Autottoman asumisen mahdollisuudet Oulussa

Henna Traskelin

791619S

Pro Gradu —tutkielma
Maantieteen tutkimusyksikkd
Oulun yliopisto

11.3.2020



Ny

'Y ouLun vLoPISTO . . R
THVISTELMA OPINNAYTETYOSTA

Luonnontieteellinen tiedekunta

Yksikko: Paadaine:
Maantieteen tutkimusyksikko Maantiede
Tekija Opiskelija- Tutkiel-
numero: 2430539 man 88s.
Traskelin Henna Kristiina sivumaara:

Tutkielman nimi

Autottoman asumisen mahdollisuudet Oulussa

Autottomuus, autoilu, kestava kaupunkikehitys, joukkoliikenne, saavutettavuus,
paikkatieto, GIS

Asiasanat:

Tiivistelma

Autoton eldmantyyli ja asuminen ovat olleet |dhiaikoina kasvussa. Autoilun vdhentaminen on tarkea
tavoite muun muassa autoilun ymparistokysymysten, liikenneruuhkien, elinympariston viihtyvyyden
heikkenemisen ja terveyskysymysten kannalta. Lisdksi autoilun vdhentamista koskevat useat
kaupunkistrategiat ja kansalliset ja kansainvaliset tavoitteet. Yksityisautoilun rajoittaminen on kuitenkin
suuri haaste, vaikka kestava kehitys onkin nykyaikana tarkea arvo kansalaisille.

Taman tutkielman tavoitteena on tarkastella autotonta asumista ja sen mahdollisuuksia Oulun sisemmalla
ja ulommalla kaupunkialueella ja perehtya Oulun kaupungin muuttotutkimuksessa vuonna 2018 laaditun
kyselyn ja Suomen ymparistékeskuksen Yhdyskuntarakenteen seurannan aineistojen avulla siihen, keta
autottomat asukkaat Oulussa ovat. Kyselyn analysoinnissa tyokaluna on kadytetty Microsoft Excel 2016 —
ohjelmaa. Autottomuutta tarkastellaan muun muassa paikkatietoperusteisesti ArcMap 10.6 -
ohjelmistolla suhteessa joukkoliikenteen pysakkisaavutettavuuteen. Ndiden valinen suhde selvitetdan
IBM SPSS Statistics 25 —ohjelmistolla. Tutkielmassa pohditaan myds autottoman asumisen ja
yhdyskuntasuunnittelun valista suhdetta ja miten uutta asumista kannattaisi Oulussa sijoittaa, jotta se
tukisi autotonta asumista.

Autottomuuden taustalla vaikuttavat tekijat eivat ole yksiselitteisia. Jokaisen asuntokunnan ja yksilon
elamaan liittyvat erilaiset elamantilanteet ja asuintilanteet, asenteet ja arvot sekd erilaiset
liikkumistarpeet. Autottomuus ja autoton asuminen ovatkin ndin ollen monen eri tekijan ja muuttujan
summa. Autottomuuteen merkittdvimmin linkittyvia taustatekijoita ovat nuori ikd, ammatillinen tausta
(etenkin opiskelijuus tai tyottomyys) ja tulotaso. Lapsiperheiden keskuudessa on huomattavasti
vahemman autottomia, kuin lapsettomissa asuntokunnissa. Autottomat asuvat Oulussa etenkin
keskustassa tai sen ldhialueilla, hyvien joukkoliikenneyhteyksien tuntumassa. Asumiseen liittyvia tekijoita
autottomuuden kannalta ovat asuntokunnan ja asunnon pieni koko ja vuokralla asuminen useimmiten
asuinkerrostalossa. Autottomuutta tukevaa asuinrakentamista kannattaisi sijoittaa
tdydennysrakentamisen muodossa Oulun keskustaan sekd myo6s uudisrakentamisen muodossa sen
Iahialueille hyvien joukkoliikenneyhteyksien tuntumaan. Tilastollinen tarkastelu osoitti, ettd autottomien
osuus kasvaa etdisyyden pienentyessd |dahimmalle joukkoliikenteen pysakille. Panostaminen
joukkoliikenteen palvelutasoon voi siis osaltaan edistdd autottomuutta.
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1. Johdanto

Suomessa autoistuminen ldhti hitaasti kdyntiin verrattuna esimerkiksi muuhun
Eurooppaan, noin 15 vuotta jélkijunassa. Vield 1920- ja 30-luvuilla Suomessa liikuttiin
padasiallisesti jalan, pydrdillen ja linja-autoilla (Toiskallio 2001: 9-10). Autoistuminen
alkoi kehittyd Suomessa varsinaisesti vasta toisen maailmansodan jalkeen, tarkemmin 50-
luvun lopulla (Jansson 1995: 10), minkd seurauksena liitkennesuunnittelusta tuli oma
erityisalansa. Alan painotus oli alkuvaiheessa hyvin vahvasti autoliikenteen
kehittdmisessd, mutta 1960-luvulla asuinalueiden suunnittelussa alettiin hyodyntia
Ruotsista perdisin olevaa Scaft-mallia, jossa liikenneverkkoa pyrittiin jidsenteleméddn
erottamalla ajoneuvoliikenne ja kevyt liikenne, eli jalankulku ja pyoréily, toisistaan.
Samalla kun liikennevirrat kasvoivat nopeasti, alettiin niiden ennustamiseksi kehittda
laskennallisia malleja. 1970-luvulla tietoisuus autoilun ympéristd-, turvallisuus- ja
terveysvaikutuksia kohtaan kasvoi, minkd seurauksena muut litkennemuodot
yksityisautoilun ohella luettiin mukaan suunnitteluun, samalla kun kaupunkien
kivelykeskustoja ja joukkoliikennettd ryhdyttiin kehittdméén.

1900-luvun loppupuoli toi mukanaan kéddnteen liikennesuunnittelussa, kun
kestdvdn kehityksen tavoitteet otettiin huomioon suunnittelun ndkokulmasta.
Kaupunkirakennetta, katuverkostoa ja yksityisautoilulle vaihtoehtoisia liikkennemuotoja
alettiin kehittiméaan, jotta yksityisautoilua voitaisiin vdhentdd litkennesuunnittelun
keinoin (Jalkanen ym. 2017: 247). Yksityisautoilun méadrd alkoi aluksi lisddntya
kaupungeissa muun muassa kaupunkirakenteen muuttuessa ja elintason noustessa. Useat
tyopaikat siirtyivédt keskustoista laitakaupungille, jolloin omalla autolla péési tdihin
vaivattomammin, kuin joukkoliikenteelld, silldi esimerkiksi joukkoliikenteen
poikittaislitkenne kehittyi hitaasti verrattuna keskustaan suuntautuviin linjoihin. Linja-
auto olikin 1920-luvusta autoistumiseen asti 1950-luvulle todella merkittivd kansan
kulkuvéline, kunnes maaseutukin autoistui. Témidn seurauksena linja-autoliikenteen
vuorot heikkenivdt, minkd seurauksena puolestaan auton hankkiminen lisdéntyi
lisddntymistddn (Mauranen 2001: 51-53, 56-57). 1970-80 —luvuille tultaessa auto oli
taloudessa jo normi, ja autoton talous puolestaan jopa marginaali-ilmié. Autonomistus

mittasi jo elintasoa (Virrankoski 2001: 239).



Virallinen liikennendkemys kasittdd liikenteen maérdllisend ilmiond ja
liikkennejarjestelménd (Toiskallio 2002: 9). Liikennejdrjestelmd rakentuu liikenteen
infrastruktuurista, litkennevilineistd ja —palveluista, liitkenteessd kulkevista ihmisisté ja
tavaroista sekd nithin liittyvistd palveluista, informaatiosta, sdddoksistd ja
organisaatioista.  Liikennepolitiikka puolestaan tarkoittaa edelldi mainittuihin
liikkennejarjestelmédn osiin liittyvid toimenpiteitd (Kilpailukykyd ja hyvinvointia
vastuullisella liitkenteelld 2012). Litkennesuunnittelussa on nykyaikana ollut esilld uusi
litkkennepolitiikka, jossa litkennepolititkka on osa muuta yhteiskuntapolitiitkkaa. Uusi
litkkennepolitiikka tahtad kayttdja- ja asiakasldhtdisyyteen
liikkennejarjestelméasuunnittelussa. Liikenne ymmérretdin palveluna, jota kohtaan sen
asiakkailla on erilaisia tarpeita ja odotuksia. Uusi liikennepolitiikka on resurssitehokasta
ja sen tavoitteena on asiakkaan tarpeen tdyttdva liikennepalvelu. Auto on tissd pelkkd
viline, ei endd suunnittelun ldhtokohta (Oulun seudun liikennejirjestelmésuunnitelma. ..
2015: 9-11). Liikennesuunnittelun ja —politiikan tirkeimpié tavoitteita télld hetkelld ovat
juuri joukkoliikenteen kehittdminen sekd jalankulkuun, jalankulkukeskustoihin ja
pyordilymahdollisuuksiin panostaminen etenkin ymparistosyistd, jotta voitaisiin vihentida
autoilusta aiheutuvia hiilidioksidipdéstojé ja ruuhkautumista. EU:n tavoitteet velvoittavat
Suomen vihentimédn kasvihuonekaasupééstdjen miirdd 39 prosenttia vuoteen 2030
mennessd. Mddrdd verrataan vuoteen 2005 ja se koskee muun muassa liikennettd,
maataloutta ja jitehuoltoa (Euroopan unionin ilmastopolitiikka 2018).

Autoton asuminen ja eldméntyyli ovat olleet jatkuvassa nousussa l&hiaikoina
etenkin nuoremman véeston keskuudessa (Luke 2018). Autoilun vdhentdminen on tirked
tavoite muun muassa autoilun ympéristokysymysten ja sen aiheuttamien pdéstdjen (esim.
Mugion ym. 2018), litkenneruuhkien, elinympdériston viihtyvyyden heikkenemisen,
saavutettavuuden ja terveyskysymysten kannalta (Luke 2018). Yksityisautoilun
varsinainen rajoittaminen on kuitenkin Suomessa haasteellista, vaikka kestdavéd kehitys
koetaankin tirkednd asiana kansalaisten keskuudessa (Jalkanen ym. 2017: 247).
Olennaista olisi kannustaa ihmisid valitsemaan jalankulku, pydrdily tai joukkoliikenne
aina kun mahdollista (Kilpailukyky4 ja hyvinvointia vastuullisella liikenteelld 2012).

Téssd tutkielmassa tarkastellaan autottoman asumisen mahdollisuuksia Oulun
sisemmalld ja ulommalla kaupunkialueella. Kotavaaran (2019) laatimassa Oulun

kaupungin muuttotutkimuksessa ilmeni, ettd mahdollisuus asua ilman omaa autoa



vaikutti asuinympariston valintaan yli puolella sekd Ouluun muuttaneista ettd kaupungin
sisdllda muuttaneista. Noin 80 prosentilla Ouluun muuttaneista hyvit joukkoliikenteen ja
kevyen liikenteen yhteydet vaikuttivat asuinpaikan valintaan. Kaupungin sisilld
muuttaneista asuinalueen valintaan vaikuttivat suurimmalla osalla hyvdt kevyen
litkenteen ja joukkoliikenteen mahdollisuudet (Kotavaara 2019). Asuminen ilman autoa
tai niin, ettd yksityisautoilulle on hyvét vaihtoehtoiset kulkumahdollisuudet ovat siis
merkittdvid tekijoitd Oulun muuttoliikkeenkin kannalta. Tdm& toimi osaltaan
motivaationa tutkia autottoman asumisen mahdollisuuksia Oulussa. Yksityisautoilun
viahentdminen on tirked tavoite Oulun kaupungille muun muassa kaupungin erinéisissi
strategioissa ja suunnitelmissa (esim. Oulun seudun liikennejérjestelmasuunnitelma...
2015). Oulu on autottoman asumisen potentiaalinen kaupunki myo6s sen kattavan
pyordtieverkoston vuoksi, ja muun muassa Oulun matkailu Oy:n mukaan Oulu onkin
tunnettu Suomen parhaana pydriilykaupunkina (Pyoréily —pyoridillen pidemmiélle! 2019).
Oulussa tehdddn paljon tidydennysrakentamista ja kaupunkikehittimistd. Etenkin
keskustan ja sen ldhialueiden kehittyminen tulee olemaan voimakasta.
Kaupunkirakenteen tiivistyminen mahdollistaa  joukkoliikenteen palvelutason
merkittdvan kehittdmisen sen kysynndn kasvaessa. Oulun joukkoliikenteen
matkustajamairét ovat olleet jatkuvassa kasvussa viimeisien vuosien aikana (Tehokkaan
joukkoliikennekdytdvin kehittiminen 2016). Oulu on opiskelijakaupunki, mikd tekee
autottomuudesta relevantin tutkimuskohteen Oulun kontekstissa, silld yleisesti suuri osa
opiskelijoista ei omista autoa muun muassa taloudellisten rajoitteiden vuoksi (Belgiawan
ym. 2014). Opiskelijoiden madrd kaupungissa voi my0s merkittdvisti lisdtd
joukkoliikenteen kdyttdastetta (Santos ym. 2013).

Tutkielman aihe on hyvin ajankohtainen. Yksityisautoilun pédstdjen vaikutukset
ilmastonmuutokseen ovat merkittdvid, minkd vuoksi yksityisautoilua tulisi vdhentda.
Autoilu aiheuttaa my06s paikallista saastehaittaa. Yksityisautoilun vdhentdmiselld on
my0s kansanterveydellinen vaikutus, kun pyordilyn ja jalankulun méédrd sen myoti
kasvaa ja ihmisten liikunnallisuus lisddntyy. Témén my6td myds yhteiskunnan kulut
pienenevit, silld litkunnan puutteesta aiheutuu terveydenhoidon kuluja noin 100-200
miljoona euroa vuodessa (Kilpailua ja hyvinvointia vastuullisella liikenteelld 2012).
Tdmidn tutkielman tausta ja tavoitteet on koottu yhteen seuraavassa kappaleessa.

Teoreettisen viitekehyksen osalta esittelen ensin yksityisautoilun ja autottomuuden



kisitteet sekd aika-tilamaantieteellisen teorian autoilun ja autottomuuden nikokulmasta.
Moottoripydrdilyyn litkkumismuotona ei tdssd tutkielmassa pureuduta, vaikka se onkin
moottoriajoneuvo ja tdten rinnastettavissa autoiluun. Esittelen my0ds joukkoliikenteen
vaihtoehtoisena liikkkumismuotona autoilulle ja pureudun hieman muihin vaihtoehtoisiin
litkkkumismuotoihin ja mahdollisesti yksisyisautoilua vidhentéviin tulevaisuuden
ndkymiin liikenneteknologian saralla. Autottomuus yhteiskuntasuunnittelussa —
kappaleessa kerron yhteiskuntasuunnittelun vaikutuksista yksityisautoiluun ja sen
tarjoamasta keinovalikoimasta autoilun viahentdmiseksi seka esittelen
yhteiskuntarakenteen vyohykemallin. Tarkastelen autottomuutta myds asumisen
nidkokulmasta omassa osiossaan. Tédmidn jdlkeen siirrytddn Saavutettavuus ja
joukkoliikenne —kappaleeseen, jossa avaan saavutettavuuden késitettd tarkemmin.
Tutkielmani tutkimusalue on Oulun sisempi ja ulompi kaupunkialue, joihin perehdyn
Oulu tutkimusalueena —kappaleessa.

Aineisto, sen kerddminen ja aineiston analyysimenetelmit ilmenevit teoreettisen
viitekehyksen jilkeen. Kéytidn tdssd tutkielmassa paikkatietoaineistoina Suomen
ympdristokeskuksen (SYKE) laatimia Yhdyskuntarakenteen seurannan aineistoja (YKR)
sekd Digiroadin aineistoa joukkoliikenteen pysikeistd. Hyodynnédn Oulun kaupungin
muuttotutkimuksen vuonna 2018 kerittyd kyselyaineistoa, jota kisittelen Microsoft
Office —paketin Excel 2016 —ohjelmalla. Esittelen myos tutkielmassa kéyttdmini
ohjelmistot. Tuloksissa avaan kyselystd nousseita autottomien asuntokuntien
taustamuuttujia ja sitd, miten autottomat oululaiset asuvat. Néité tuloksia peilaan YKR:sta
saatuithin tuloksiin, joita esittelen paikkatietopohjaisesti Esrin ArcMap 10.6 —
ohjelmistolla. IBM SPSS Statistics 25 —ohjelmistolla selvitéin autottomien asuntokuntien
osuuden suhdetta heiddn etdisyyksiinsd ldhimmistd bussipysdkeistd. Pohdinta ja
yhteenveto —osiossa tuon yhteen keskeisimmat tulokset ja pohdin niiden merkityksié ja
asiayhteyksia.

Opinndytetyd on tehty yhteistyossd Oulun kaupungin Konsernihallinnon ja
Yhdyskunta- ja ympéristopalveluiden kanssa. Oulun kaupungin strategisena tavoitteena
on kasvattaa kestdvien litkennemuotojen kulkutapaosuutta, ja autottoman eldmantavan

mahdollisuuksien selvittaminen kuuluu olennaiseksi osaksi titi tavoitetta.



2. Tutkielman tausta ja tavoitteet

Tamén tutkielman tavoitteena on tarkastella autotonta asumista ja sen mahdollisuuksia
Oulun sisemmin ja ulomman kaupunkialueen viitekehyksessa ja perehtyé siihen, ketd
autottomat asukkaat Oulussa ovat. Autottomuutta tarkastellaan paikkatietoperusteisesti
suhteessa joukkoliikenteen pysdkkisaavutettavuuteen. Tutkielmassa pohditaan myos
autottoman asumisen ja yhdyskuntasuunnittelun vélistd suhdetta ja miten uutta asumista
kannattaisi Oulussa sijoittaa, jotta se tukisi autotonta asumista.
Tutkimuskysymykset ovat seuraavat:
1) Missd Oulussa asutaan jo autottomasti?
2) Millaisia tekijoitd on autottomuuden taustalla? Mihin uutta, autottomaan
asumiseen kannustavaa rakentamista kannattaisi tdimén perusteella sijoittaa?
3) Onko autottomien asuntokuntien osuus yhteydessd  bussipysikkien

saavutettavuuteen?

3. Autoilu ja autottomuus

3.1 Yksityisautoilu ja autoiluun ohjaava kulkutapavalinta

Merkittdvin muutos péivittdiseen liikkumiseen 1900-luvun alkuajasta nykyaikaan on
henkildautoilun yleistyminen (Jansson 1996: 9). Autoilua voidaan tarkastella perinteisesti
osana litkennejarjestelméé. Yleensd autoilua ja litkennettd tutkitaan ilmiond (Toiskallio
2002: 9, 21). Autoilua voidaan ldhestyd myos sosiaalisuuden ja vuorovaikutuksen
nikokulmasta, jolloin autoilu on sosiaalisen kanssakdymisen ja vuorovaikutuksen osa ja
se viestii yksilon ominaisuuksista ja asenteista (Huhtonen 2007: 13). Yksityisautoilu on
my6s modernin yhteiskunnan osa, ja sen taustalla on muun muassa ihmisten
mukavuudenhaluisuus, yksilollinen elamai ja yksilon oma péédtdksenteko. Autonomistus
on my0s tapa ilmaista ja rakentaa omaa identiteettid (Toiskallio 2002). Yksityisautoilun
syy ei kulminoidu endé pelkéstdén autoilun kdtevyyteen ja nopeaan litkkumiseen, vaan
myo6s “autoilunautintoon” (Huhtonen 2007: 13). Autoilu vaikuttaa myds yksilon
psyykeeseen, ja voi olla vapauttavaa, terapeuttista ja mielihyvdd tuottavaa toimintaa

(Kalanti 2001a). Autoilu on hauskaa ja voi tuoda eldméén jannitystd, mutta ennen kaikkea



autoilu on mukavuuskysymys arjen toiminnoissa. Autoiluun on opittu ajan myoté
(Summala 2001: 217). Bergholmin (2001: 73) mukaan auto tuo mukanaan voimaa, valtaa
ja riippumattomuutta. Riippumattomuuden kautta auton voisi ajatella tuovan eliméén
myos tietynlaista vapautta. Autoiluun voi rutinoitua ja siitd voi tulla tirked tapa, jolloin
autoilu itsessiin tuottaa lisdé autoilua (Kontio ym. 2010b: 112).

Henkiloautoilu voidaan Toiskallion (2002: 22) mukaan maérittda I&hinnd
polttomoottorikédyttdisilla henkildautoilla liikkumiseksi, joka on joukkoliikenteeseen
verrattuna yksilollisempi liikkumismuoto. Tdméa mééritelmé on siltd osin vanhentunut,
ettd polttomoottorikéyttoisille henkildautoille on nykyaikana vaihtoehtoina muun muassa
hybridi- ja sdhkdautot, jotka ovat yleistyneet, kuten taulukosta 1 voidaan néhdé. Taulukko
1 perustuu Tilastokeskuksen Moottoriajoneuvokantaan ja siind on vertailtu
litkennekdytdssd olevien henkildautojen médrdd kayttdvoiman mukaan vuonna 2018 ja
tastd kymmenen vuotta aiemmin vuonna 2008. Taulukosta 1 n#hddidn siis melkein
viimeisen kymmenen vuoden muutos. Henkildautojen méadrd liikennekdytossd on
lisddntynyt noin 250 000 autolla. Taulukkoon on otettu mukaan vain henkildautot, jotka
ovat varsinaisessa litkkennekdytdssd (Taulukko 1). Autoilu on siis jatkuvasti kasvava ilmi6
Suomessa. Vuonna 2018 rekisterdityjd henkil6autoja oli Suomessa ldhes 3,5 miljoonaa
(Ajoneuvokanta kasvoi...2019). Bensiiniautojen maidrd on vidhentynyt noin sadalla
tuhannella ja dieselautojen méérd puolestaan lisddntynyt yli 30 000 liitkennekéytossi
olevalla autolla. Hybridi- ja sdhkdautojen kéyttd on vield vuonna 2008 ollut Suomessa
ldhes olematonta, mutta kymmenen vuoden aikana on tapahtunut merkittava kehitys.
Vuonna 2018 hybridiautoja on ollut kdytdssa jo yli 13 000 ja sdhkoautoja yli 2 400. My6s
kaasukdyttoisten autojen méérd on lisdéntynyt. Néistd osa on maakaasulla toimivia ja osa
bensiinin tai dieselin ja maakaasun yhdistelméautoja, eli niin sanottuja bi-fuel —autoja.
My®és niin sanotut flexfuel-autot, eli sekd bensiinid ettd etanolia kdyttdvit autot olivat
suosiossa aiemmin. Bensiinikéyttoiset autot dieselautojen ohella ovat edelleen yleisimpid
kansan kdyttdmid henkildautoja, mutta ekologisempien kiyttovoimien, kuten hybridi- ja
sahkokayttovoiman, osuus on kasvanut huomattavasti kyseiselld aikavalilla (Taulukko 1).

Autoilun sisélld on havaittavissa kehitystd kestivimpien kdyttovoimien suuntaan.
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Taulukko 1. Liikennekaytossa olevat henkiloautot kayttovoimittain vuosina 2008 ja 2018 (11ie -
Autot kiyttovoiman mukaan...2019).

Lukumaira
Kiyttovoima 2008 2018
Bensiini 2 029 546 1920 510
Diesel 419 836 750 603
Ladattava hybridi 3 13 095
Kaasu 211 5601
Bensiini/etanoli 0 4032
Sahko 7 2 404
Muu 119 89
Yhteensi 2 449 722 2 696 334

Liikennevirasto on toteuttanut Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen vuonna
2010-2011 sekd 2016. Kotimaan matkasuorite henked kohden on vuoden 2016
tutkimuksessa ollut 41 kilometrid vuorokaudessa, eikd se ole muuttunut aiemmasta
vuoden 2010-2011 tutkimustuloksesta. Vuonna 2016 henkildautomatkat olivat kuitenkin
aiempaa tutkimusajankohtaa pidempid ja joukkoliikennematkat puolestaan lyhyempid
kuin aiemmin. Edellytykset yksityisautoilun vilttimiseen ja litkkumiseen jalan,
pyoriéillen tai joukkoliikenteelld ovat hyvat tiiviisti rakennetussa kaupunkiympéristossa.
Kun viesto keskittyy tiiviisti rakennetuille ja suurille kaupunkiseuduille, odotuksena on
jalankulun, pyordilyn ja joukkoliikenteen kdytdon kasvu ja yksityisautoilun mééran
viheneminen. Odotuksista huolimatta timén suuntaista kehitystd ei ole huomattavissa
vuoden 20102011 ja vuoden 2016 henkildliikennetutkimuksia vertailtaessa. Kdvelyn ja
pyoréilyn osuudet ovat pysyneet lihes samoina. Joukkoliikenteen matkojen miéra ei ole
vihentynyt, mutta niiden matkasuorite on laskenut. Matkasuoritteesta (41km/hl6/vrk)
31,1 kilometrid kuljettiin henkildautolla, eli 76 %. Henkildautolla kuljetaan siis entisti
pidempid matkaosuuksia ja suurin osa kuljetuista kilometreisté kuljetaan henkildautolla.
Joukkoliikenteen kdyttd6 on kuitenkin selkedsti yleisempdd kaupunkialueilla
(Henkiloliikennetutkimus...2018).

Kulkutavan valintaan voivat vaikuttaa lukuisat eri tekijét, kuten matkan tarkoitus,

pituus, maasto ja sddolosuhteet. Lisdksi merkittdvind vaikuttavina tekijoind ovat
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demografiset tekijit, kuten yksilon ikd ja wvarallisuus. Autoilulle vaihtoehtoisten
kulkumuotojen olemassaolo voi ohjata kulkutavan valinnan pois yksityisautoilusta.
Tahén voivat vaikuttaa myos yksilon arvot, asenteet ja ympadristdajattelu, sekd motivaatio
edistdd omaa terveyttddn. Nadmé tekijat ohjaavat kulkutapapiitostd kohti lihasvoimin
tapahtuvaa liitkkumista tai joukkoliikennettd. Kaiken kaikkiaan Suomi tasapainottelee
eurooppalaisen joukkoliikennettd suosivan ja amerikkalaisen henkildautoiluun
perustuvan liikennejirjestelmén vilimaastossa. Polttoaineen hintojen nousu ei ole
vaikuttanut  merkittdvasti matkatapakédyttdytymiseen, kuten eivit myOskdin
henkildautoilun merkittavat onnettomuusriskit (Summala 2001: 224-231).

Kun liikennejdrjestelmd perustuu henkildautoliikenteeseen, henkildauton edut
litkkkumismuotona kasvavat entisestddn. Auto voi tuntua vélttiméattomyydeltd, jota
jokaisessa kodissa tiytyy olla vihintdén yksi. Vaihtoehtoisten liikkumismuotojen kéytto
uhkaa vihentyd, kun autoiluun on voimakkaasti opittu. Henkildauton kéyttoon
kannustavia toimenpiteitéd tulisikin néin ollen harkita tarkkaan (Summala 2001: 224) ja
autottomuuteen ohjaavia toimenpiteitd puolestaan kehittéa.

Asuntokuntien autoistumisaste vaikuttaa asiointitottumuksiin. Erilaisia palveluita
ollaan myds valmiita hakemaan kauempaa, mikédli auto on kdytossd (Halme & Koski
2000). Toiskallion (2001: 16) mukaan yksityisautoilu on perustellusti pakollista enii
nykyaikana vain maaseuduilla, mutta sen kéytt6d perustellaan kaupunkioloissakin
vilttdméttomina arjen apuvélineend muun muassa tyon ja perheen vuoksi.

Autoilulla on ekologisia, taloudellisia ja sosiaalisia vaikutuksia (Hall & Barrett
2012: 283). Yksityisautoilun vihentdmisen tirkeys pohjautuu useisiin autoiluun yleisesti
yhdistettyihin haittavaikutuksiin, kuten spatiaaliseen rakenteeseen, kehoon kohdistuviin
haittoihin, yhteisén hajaantumiseen, kaupunkikehityksen epdonnistumiseen, globaaliin
saasteongelmaan ja taloudelliseen epdoikeudenmukaisuuteen. Useat tutkimukset ovat
muun muassa osoittaneet autokaupunkipohjaisen rakenteen véhentdvin alueen
yhteisollisyyttd. Liséksi autoon pohjautuvat litkennejdrjestelmit dominoivat ja vievit
tilaa muilta liikkumismuodoilta. Haittavaikutuksista huolimatta autonomistus yleistyy
yleistymistddn ympdri maailman (Sheller 2018: 68—69). Yleisesti on pditelty, ettd
autoilua voidaan védhentdd ainoastaan pakottavilla, rajoittavilla keinoilla, kuten
esimerkiksi hiilidioksidiverolla, ruuhkamaksuilla ja autovapailla vyohykkeilld. Téllaiset

“kovat” keinot voivat kuitenkin aiheuttaa vastarintaa ihmisissé (Lagrell ym. 2018).
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Joissain kaupungeissa on huomattu myos autoistumisen kéddntyneen laskuun.
Vaikka Yhdysvallat on ollut autoistumiskehityksen ja autokaupunkikehityksen karkimaa,
on juurikin Yhdysvalloissa havaittu myds tdmin suuntaista kehitystd. Automatkojen
maérit ja pituudet ovat vihentyneet vuosien 2004-2013 vililla ja ajokortteja hankittiin
vihemmén kuin aiemmin. Samoin autojen lukuméédri ei ole lisddntynyt vuosien 2006—
2013 valilla. Eroa 16ytyi myds sukupolvien vililld ja muutosta autoilukdyttdytymisessi
havaittiin etenkin nuorten aikuisten (16—34 —vuotiaat) keskuudessa. Tétd kuvattiin niin
sanotusti ’milleniaalien” asenteiden muutoksissa autoilua kohtaan ja heiddn
lisddntyneessé pyordilyn ja julkisen liikenteen kdytdssé auton sijasta. Sama trendi on ollut
havaittavissa my0s muissa kehittyneissd maissa, kuten esimerkiksi Iso-Britanniassa,

Kanadassa, Saksassa, Japanissa ja Ruotsissa (Sheller 2018: 80—81).

3.2 Autottomuus

Autottomuus on hyvin monipuolinen kisite, eikd lainkaan yksiselitteinen (Lagrell ym.
2018). Yleensd autottomuudella tarkoitetaan kuitenkin henkil6itd, jotka kuuluvat
autottomiin asuntokuntiin; toisin sanoen, asuntokunnassa ei ole omistuksessa tai
hallinnassa autoa. Autottomiksi voidaan kuitenkin késittdd myos henkil6t, jotka kuuluvat
autolliseen asuntokuntaan, mutta auto on heididn kdytossdin vain satunnaisesti. Téhén
ryhméaén kuuluvat usein muun muassa autonomistajan puoliso, asuntokunnan nuoriso tai
isovanhemmat. Télloin kyseiset perheenjdsenet tukeutuvat péddosin jalankulkuun,
pyordilyyn tai joukkoliikenteeseen matkanteossaan. Heitd voidaan kutsua myds
kyytildisiksi. Kosonen (1996) maédritti kuitenkin Kuopion autottomuutta koskevassa
tutkimuksessa autollisiksi kaikki, joilla on auto kdytettiavissd, vaikka sitd ei omassa
omistuksessa olisikaan. Talloin autoileviksi kuuluivat myds asuntokunnat, jotka silloin
tdlloin lainasivat esimerkiksi lahisukulaisen autoa. Sama ryhmaé voitaisiin kuitenkin lukea
Kososenkin raportin mukaan autottomiksi, mikd kuvastaa autottomuuden kisitteen
moniselitteisyyttd (Kosonen 1996).

Yksilo voi olla autoton omasta valinnastaan johtuen tai haluamattaan (Kosonen,
1996; Lagrell ym. 2018). Vapaaehtoisesti autottomat eivdt omista taloudessaan autoa,
vaikka se olisi taloudellisesti mahdollista ja vaikka heididn elaméntilanteensa perusteella

olisi oletettavaakin omistaa auto. Tdméd usein edellyttdd tietynlaisia kompromisseja
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normaaliarjessa, mutta osoittaa myos, miten kestdvd liikkkuminen on mahdollista.
Kotitalous tai yksilo voi olla autoton myos haluamattaan, esimerkiksi eliméntilanteen tai
taloudellisen tilanteen aiheuttamasta pakosta. Vapaaehtoisesti ja haluamattaan
autottomien vililldi on eroavaisuuksia my0s siind, miten auton puuttumisen
haittavaikutuksiin arjessa suhtaudutaan. Haluamattaan autoton voi kokea auton
puuttumisen epdoikeudenmukaisena ja huomattavana vaikeutena liikkumiselle paikasta
toiseen, kun taas vapaaehtoisesti autoton usein kokee paikkojen saavutettavuuden
suhteellisen helpoksi ilman autoa. Vapaaehtoisesti autottomien motivaatio eldd ilman
autoa nousi Lagrellin ym. tutkimuksessa kahdesta pdédmotivaatiosta; auton omistus oli
moraalikysymys, tai auton omistaminen koettiin enemmain taakaksi kuin hyoddyksi.
Autottomuus oli jatkuva auton hankkimisesta kieltdytyvé prosessi (Lagrell ym. 2018).
Useiden tutkimusten mukaan autottomia on suuri osuus nuorten aikuisten keskuudessa ja
lisdksi vanhusten joukossa (esim. Mattioli 2014: 18).

Liikkumista koskevissa tutkimuksissa on yleistd jakaa autottomat néihin kahteen
ryhméén. My6s Brown (2017) jakaa vapaaehtoisesti autottomat (car-free) ja rajoituksen
vuoksi autottomat (car-less) omiin ryhmiin. Rajoituksen vuoksi autottomat joutuvat
eldmédn haluamattaan ilman autoa esimerkiksi taloudellisen tai fyysisen esteen vuoksi.
Vapaachtoisesti autottomat ovat vapaita autonomistuksen aiheuttamista kuluista ja
ylimédrdisestd vaivasta. Suurin osa autottomista kotitalouksista on kuitenkin autottomia
haluamattaan (Brown 2017). Kannisen ym. (2010b: 109) mukaan sosioekonomiset tekijt
vaikuttavat merkittdvimmin auton omistukseen ja kulkutapoihin, mutta asenteet ovat
myo6s huomion arvoisia tekijoitd. Sosioekonomiset tekijit heijastuvat autonomistukseen
vilillisesti asuinpaikan ja kaupunkirakenteen kautta, silld kyseiset tekijit vaikuttavat
asuinpaikan valintaan, mikd puolestaan vaikuttaa litkkumistottumuksiin. Lagrell ym.
(2018) huomauttavat, etti vapaaehtoinen autottomuus ei vélttimattd ole mahdollista
kaikille, ja voikin olla tiettyjen yksildiden tai kotitalouksien etuoikeutettu mahdollisuus
esimerkiksi tulotason perusteella, silld autottomuutta tukee asuminen keskeiselld
sijainnilla muun muassa joukkoliikennemahdollisuuksien vuoksi. Asuntojen hinnat ovat
kuitenkin usein neliomadrddn suhteutettuna sitd korkeampia, mitd Idhemmas keskustaa
litkutaan (Lagrell ym. 2018). Toisaalta Belgiawan ym. (2014) toteavat, ettd tulotaso voi

olla myds esteend auton hankkimiselle muun muassa opiskelijoiden keskuudessa.
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Autottomuus riippuu myos eldmaéntilanteesta. Kannisen ym. (2010b) mukaan
autonomistus on yleisintd lapsiperheissd, joissa myods useamman kuin yhden auton
omistus eli moniautoisuus on yleisempédd kuin muissa perhemuodoissa kaikilla eri
yhdyskuntarakenteen vyohykkeilld (ks. 4.1 Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet), paitsi
jalankulkuvyo6hykkeelld, jolla lapsiperheiden autottomuus on yleisempdd kuin muiden
aikuistalouksien (useamman kuin yhden aikuisen talous, jossa ei ole lapsia). Yleisintd
autottomuus on yksinasuvien keskuudessa kaikilla eri vyohykkeilld, harvinaisinta
puolestaan muiden aikuistalouksien keskuudessa. Lapsiperheet omistavat kuitenkin
suhteessa eniten autoja (Kanninen ym. 2010b). Lapsiperheet voivat kokea auton
omistamisen tdrkednd arjen toimivuuden kannalta (Santos 2013). Usein kuitenkin
elaméntilanteen muutokset voivat vaatia autottomiakin asuntokuntia hankkimaan auton
myohemmin eldmissd (Lagrell ym. 2018). Autottomuus on lisddntynyt maailmalla
etenkin nuoremman videston keskuudessa (Luke 2018). Haltian ym. (2019: 6)
kaupunkilaisten asumismieltymyksid tarkastelevassa tutkimuksessa kysyttiin vastaajilta,
kuinka halukkaita he olisivat luopumaan omasta autosta, mikali alueella olisi hyvét
joukkoliikenneyhteydet ja/tai yhteiskdyttbauto. Nuoremmissa ikdluokissa havaittiin
enemmain halukkuutta autosta luopumiseen, ja 31 % alle 40-vuotiaista lapsettomista
pareista oli vastannut olevansa halukas harkitsemaan autosta luopumista, mutta myds alle
40-vuotiaiden lapsiperheiden osuus “’kylld”-vastauksissa oli ldhes yhtd suuri. Oulu oli
mukana téssd tutkimuksessa.

Autoilu on arvo- ja asennekysymys, silld autoilulla on sekd kannattajansa etti
vastustajansa. Toiskallion (2001: 18—19) mukaan autoilun kannattajiin kuuluvat yleisesti
autoala, teollisuus, litkenneinfrastruktuurin tuottajat, ammattiliitkenne ja autoilun
moninaiset harrastepiirit. Lisdksi usein myos tavalliset autoilijat lukeutuvat autoilun
puolestapuhujiin. Autoilulla on nykyaikana myds vastustajia, jotka kuuluvat usein
joukkoon, joka suhtautuu nykyajan kulutuksen kulttuuriin kriittisesti. N&itd ovat
epdakaupalliset, ekologisia ja eettisid arvoja kannattavat kansalaisliikkeet, joiden resurssit
ovat huomattavasti autoilun kannalla olevia pienemmat. Autovastaisuuden taustalla ovat
ympaéristo- ja terveysvaikutukset sekd nykyajan megatrendit, terveys ja kaupunkilaisuus.
Autoilua vastustavat myontdvét kuitenkin autoilun mahdollisen vilttiméttomyyden
arjessa etenkin péddkaupunkiseudun ulkopuolella. Autoilun puolestapuhujat vastaavasti

myOntdvat autoilun aiheuttavan haitallisia paéstdjd. Eri osapuolien vililld on siis myos
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ymmarrystd. Shellerin (2018: 73) mukaan maailmalla on myds autoilua vastustavia
yhteiskunnallisia liikkeitd seka litkkumista kehittdvia toimintaperiaatteellisia linjauksia,
jotka pohjaavat periaatteeseen siitd, ettd kadut kuuluvat ihmisille, eivdt autoille (esim.
”Complete Streets” ja “Livable Streets”). Virrankoski (2001: 260) huomauttaa
autoilukysymyksen olevan myos kahtiajakautunut kaupungin ja maaseudun vililla.
Suurissa kaupungeissa joukkoliikenne on toimiva ja palvelut saavutettavissa, jolloin
yksityisautoilua ilman on helpompi eldd. Maaseudulla tai haja-asutusalueilla tilanne on
helposti toinen.

Autoilun vdhentdminen voi olla myds ristiriitainen asennekysymys. Huhtosen
vuoden 2007 tutkimuksessa on tarkasteltu espoolaisten autoilijoiden mielipiteitd
Lansimetrosta. Huhtosen (2007: 12) tutkimuksessa moni autoilija piti yksityisautoilun
vihentdmisti tirkednd tekijand ilmastonmuutoksen kannalta, mutta ei kuitenkaan aikonut
itse muuttaa omia autoilutottumuksiaan Lansimetron lisddmistd joukkoliikenteen
mahdollisuuksista huolimatta. Virrankosken (2001: 257) mukaan henkiléautoilua
voitaisiin vdhentdd nostamalla autojen hintoja kansan tulotasoon ndhden. Autoilu on
selvisti sitd todenndkdisempi kulkutapa, mikéli lukeutuu autoilijoiden joukkoon.
Kuopiossa vuonna 1995 tehdyn liikennetutkimuksen mukaan autollinen védestd tekee
lahes kaikki matkansa autolla. Autottomat kulkevat suurimmilta osin jalan, pyoréillen tai
joukkoliikenteelld (Kosonen 1996).

Lagrell ym. (2018) huomauttavat, ettd autottomat kotitaloudet ovat usein pitkalti
riippuvaisia asuinpaikkansa sijainnista oleellisten kevyen liitkenteen, joukkoliikenteen ja
palvelumahdollisuuksien perusteella, sekd tyopaikan ja muun muassa lastenhoitopaikan
tai koulun sijainnin kautta. Tdma linkittyy aika-tilamaantieteelliseen teoriaan ja thmisten
arjen litkkumiskéyténteisiin ja —polkuihin (esim. Wigley 2018; Asgari ym. 2019).
Asuinpaikka ja sen valinta ovat tiiviisti yhteydessd tdllaiseen arjen maantieteeseen.
Lisdksi autottomat voivat olla riippuvaisia heiddn sosiaalisista verkostoistaan, jotka
omistavat auton. Autottomat taloudet voivat kriittisissd tilanteissa saada tarvittavan
autokyydin sosiaalisten suhteidensa kautta. Téatd autottomien riippuvuutta sosiaalisesta
verkostostaan arjen toimivuuden kannalta ei Lagrellin ym. (2018) mukaan ole tarpeeksi
tutkittu. Belgiawanin ym. (2014) mukaan auton hankkimiseen voi vaikuttaa myos
sosiaalinen paine ja vallitsevat normit autonomistuksen yleisyydestdi ja jopa

valttdimattomyydesta.
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On hyvin epétodennikoistd, ettd mistddn suomalaisesta kaupungista muodostuisi
varsinaisesti autoton kaupunki, silli suomalainen yhdyskuntarakenne on hajanainen.
Auton kédyton védhentdmistd voidaan kuitenkin kannustaa erilaisin keinoin — voidaan
pyrkid esimerkiksi vdhentdmidn kaupungin autoriippuvuutta ja erindisten palvelujen
tukeutumista autoileviin asiakkaisiin (Jansson 1996: 73). Jotta autoilun mééra saataisiin
laskuun, tarvitaan eri tahojen panostamista kehitykseen, joka tukisi autotonta

eldméantapaa seké asenteiden muutosta yksittdisissa kuluttajissa.

3.3 Aika-tilamaantieteellinen teoria ja autoilu

Ruotsalaisen Torsten Higerstrandin nihddin kehittdneen aikamaantieteen, jonka avulla
ymmaérrys aikatilasta on kasvanut merkittdvasti. Aika-tilamaantieteen perusta on
yksinkertainen; kaikkien yksiloiden teot tapahtuvat ajassa ja tilassa. Aika ja tila luovat
tietyt rajat tekojen ja liikkumisen vapaudelle, silld ihminen ei voi olla kahdessa paikassa
yhtd aikaa. Aika-tilamaantiede antaa mahdollisuuden ymmértdd ihmisten arkipdivan
eldmada ja siihen liittyvid rajoituksia tai mahdollisuuksia, jotka muovaavat paitoksid ja
varsinaisia tekoja (Davies 2001: 133—134). Maantieteellisten x ja y-koordinaattien lisdksi
yksilon  matkakdyttdytymistd ~ voidaan  aikamaantieteessd  tarkastella = myos
kolmiulotteisesti z-akselin avulla, joka kuvaa aikaulottuvuutta (esim. Kwan 2000). Tdma
systeemi mahdollistaa ihmistoiminnan tutkimisen tilassa dynaamisesti seké ajallisten ja
tilallisten lokaatio-allokaatio -ongelmien ratkomisen. Yksilo on jatkuvassa liikkeessd
ajassa ja joskus myos tilassa (Lenntorp 1978).

Aika-tilamaantieteellinen teoria liittyy my0s liikkumisen, liitkenteen ja
vuorovaikutuksen tutkimiseen. Liikkumisen perusolemus koostuu ajan ja paikan vilisesta
suhteesta, etenkin kun matkustusajan kannalta olennainen tekijd, vauhti, otetaan
huomioon. Liikennetutkimuksessa mielenkiinnon kohteena on jo kauan ollut eri
madranpdiden saavuttamiseen kuluva aikakustannus (time cost). Aika voidaan jakaa
kahteen mittakaavaan, matkustusaikaan ja etdisyyksiin sekéd historialliseen aikaan ja
litkkennekehitykseen. Puhutaan myos aika-tila-konvergenssista, jolloin paikat 1dhenevit
toisiaan samalla kun matkustusajat lyhentyvit (Carlstein ym. 1978: 11-12). Néin ollen

etdisyydet tuntuvat pienemmilti ja samalla “maailma pienenee”, kun liikenneteknologia
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kehittyy (esim. Stein 2001). Nopeampi liikkuminen ei kuitenkaan ole tasapuolisesti
saatavilla kaikille (Carlstein ym. 1978: 11-12).

Yksilon matkustuskéyttdytymistd madradvét yksilon tarpeet ja halut seki ajalliset
tai spatiaaliset rajoitteet (Asgari ym. 2019) ja kenties myos mahdollisuudet. Asgarin ym.
(2019) mukaan aikamaantieteen perustavanlaatuinen oletus on, etti yksilon paivittdisia
toimintoja ohjaavat rajallinen pdivittdinen aikabudjetti ja ajalliset tai spatiaaliset
rajoitteet, jotka tulevat ilmi pakollisten aktiviteettien (kuten téiden ja koulun) muodossa,
joihin yksilo on velvoitettu ajallisesti ja/tai spatiaalisesti. Néin ollen yksilon tyopaikan
sjjainti ja aikataulut vaikuttavat merkittivimmin koko paivittdiseen toiminta- ja
matkustuskayttdytymiseen. Néistd kdytetddn termié fixed activities. Paivittdistd rajallista
aikabudjettia kuvaavat normaaliin olemassaoloon liittyvit aktiviteetit, kuten sydminen ja
nukkuminen, jotka tapahtuvat yleensd kotona. Koti onkin pdivittdisten aktiviteettien
1aht6- ja lopetuspiste (Asgari ym. 2019). Piivittdinen matkustusaika eri aktiviteetteihin
vie merkittdvin osan yksilon pdivittdisestid aikabudjetista (Wigley 2018). Oman auton
omistaminen lisdd saavutettavuusmahdollisuuksia eri arjen aktiviteetteihin sekd ajassa
ettd tilassa. Mikdéli taloudessa on vain yksi auto, tulee matkoja suunnitella ja koordinoida
perheenjisenten kesken, jolloin perheen matkustusreitit voivat olla hyvin monimutkaisia
(Shapcott & Steadman 1978: 70). Matkustusaika voidaan ndhda joko hukattuna aikana,
jolloin yksild valitsee matkustusreittinsd mahdollisimman kustannustehokkaasti (etenkin
ajan kannalta) tai antoisana aikana, jolloin yksild voi nauttia matkustetusta ajasta ja
esimerkiksi tuntea itsenséd vapaaksi erindisistd velvoitteista (Wigley 2018).

Yhteiskunta méédrdd osaltaan ihmisten ajankdyttod arjessa. Esimerkiksi sopivat
kellonajat tyonteolle, kaupassa kdymiseen ja vapaa-ajan harrastuksiin ovat osittain
yhteiskunnan normien ennalta madrdamid. Tdmid pitdd paikkaansa etenkin isoissa
kaupungeissa, joissa suuri vdestomaard osaltaan myos edellyttid tiettyjen paiviarytmien
kontrollointia, jotta arki olisi sujuvaa ja turvallista. Julkisen sektorin pdédtdkset koskien
muun muassa liikkennejdrjestelmien sijaintia ja aikatauluja vaikuttavat ihmisten
aktiviteettimalleihin (Chapin Jr. 1978: 13—14). Yksilo voi olla my0s arjessa sitoutunut
tiettyihin malleihin tai tapahtumiin, kuten viikoittaisiin tai pdivittdisiin aktiviteetteihin,
joita sosiaaliset ajan rakenteet madadrdavit. N&itd voivat olla muun muassa tyot,
harrastukset, ostokset ja lasten vieminen péivdkotiin. Samat tekijit vaikuttavat myos

sithen, mistd asuinpaikka valitaan sujuvan arjen kannalta (Shapcott & Steadman 1978:
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67-69). Nami toistuvat eldmén rytmit kuvaavat arjen rutiineja (esim. Crang 2001).
Yksilon matkakayttdytymisesséd tulee ottaa huomioon, ettd yksi matka ei usein koostu
vain kahden paikan véliseksi matkaksi. Samalla matkalla halutaan usein hoitaa muitakin
asioita. Esimerkiksi tydmatkalla voidaan samalla vied4 lapset pdivéikotiin. Tullessa tdista
kotiin, samaan matkaan yhdistetddn usein lasten hakeminen paivdhoidosta ja esimerkiksi
ostosreissu ruokakauppaan ja vaikkapa postiin. My0s eri kohteissa vietetty aika vaihtelee
huomattavasti (esim. Lenntorp 1978). Potentiaalinen reittialue (potential path area, PPA)
on oleellinen késite yksiloiden matkustuskayttaytymisessé ja litkkumisen maantieteessa.
PPA tarkoittaa yksilon tilallista ulottuvuutta, jossa hdn voi osallistua erilaisiin
aktiviteetteihin muun muassa tietyin ajallisin rajoituksin. Aktiviteettitilat (activity spaces,
AS:t) puolestaan tarkoittavat paikkoja, joihin yksildilld on suora kontakti jokapdiviisten
arjen aktiviteettien kautta. Autoilijoiden PPA:t eroavat esimerkiksi joukkoliikenteen
kayttdjistd ja yksilon PPA voi vaihdella my0s esimerkiksi péivistd toiseen,
sosiodemografisten tekijoiden vaikutuksen seurauksena ja maankdyton mukaan
(Ramaekers ym. 2013; Patterson & Farber 2015). Oman auton kdyttomahdollisuus liséa
matkantaittamisen joustavuutta ja samalla laajentaa PPA:n alaa, kun matkan
aikakustannukset (litkkkumiseen kuluva aika) pienenevét auton kdytdon seurauksena
(Habib ym. 2017). Autonomistajana yksilon liikkkumismahdollisuudet lisddntyvét ja PPA
kasvaa (Dalumpines & Scott 2017).

Aika-tilamallinnuksen avulla voidaan tutkia sitd, miten yksilon stationaariset, eli
paikallaan olevat aktiviteetit (esim. kotona ja toissd) linkittyvit toisiinsa matkustamisen
kautta. Julkinen litkenne sopii erittdin hyvin aika-tila —analyysien kohteeksi, silld julkinen
litkenne seuraa tiettyjd linjoja, ja erityisen toimivan kohteen analyyseille siitd tekee
aikataulujen noudattaminen. Bussimatkan matkaketjuun kuuluvat itse matkan lisdksi
matka pysékille ja takaisin, odotusaika ja mahdolliset vaihdot linjojen viélilld, eli koko
matka ldhtGpisteestd pddtepisteeseen (Lenntorp 1978: 162—163). Bussien reitit on usein
suunniteltu seuraten kaupungin eldméanrytmid, kuten toiden ja koulun alkamis- ja

paéttymisaikoja (Mulicek ym. 2016).
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3.4 Joukkoliikenne vaihtoehtoisena litkkkumismuotona autoilulle

Nykyédan ldhes kaikki Suomen kansalaiset kulkevat pdivittdin muun muassa tyo- ja
koulumatkoja, asiointireissuja ja vapaa-ajan matkoja keskiméadrdisesti kolme paivéssa
(Kilpailukykyd ja hyvinvointia vastuullisella liikenteelld 2012). Thmisten liikkuvuus
(mobility) ymmaérretiin monesti ainoastaan moottoriavusteisena liikkumisena paikasta
toiseen. Samalla unohdetaan ihmisten mahdollisuus ja vapaus myds muunlaiseen matkan
taittamiseen esimerkiksi joukkoliikenteell4 tai lihasvoimin (Sheller 2018: 70). Yleisimpié
liikkumismuotoja, jotka ovat kestdvidmpid vaihtoehtoja yksityisautoilulle, ovat
jalankulku, pyordily ja joukkoliikenne. Kéytdn tdssd tutkielmassa ndistd kolmesta
yhteisnimitystd  kestdvd  liikkkuminen, joka on poimittu Liikenneviraston
Valtakunnallisesta henkiloliikennetutkimuksesta vuodelta 2016. Tutkimuksen mukaan
kestavit litkkkumismuodot ovat yleisimpid sisemmilld ja ulommilla kaupunkialueilla ja
maaseutujen paikalliskeskuksissa. Kaupungin kehysalueilla kuljetaan vield suhteellisen
paljon kestdvin litkenteen muodoilla, mutta henkil6auton kiyttdé on niilld alueilla jo
huomattavasti yleisempédid. Henkiléauton osuus kotimaan matkasuoritteesta kasvaa sitd
mukaan, miti pienempiin kaupunkeihin ja kuntiin siirrytdén
(Henkiloliikennetutkimus...2018).

Henkildauton kéyttdomahdollisuudella on suoraan yhteys sithen, kuinka paljon
kestdvid litkkumismuotoja kéytetddn. Kestivien liikkumismuotojen kulkutapaosuus on
20 %, mikéli henkil6autoa ei ole koko ajan kiytettdvissd. Kun autoa ei ole ollenkaan
kiytossd, nousee kestdvien litkkumismuotojen kulkutapaosuus jopa 80 prosenttiin.
Yksityisautoilijoista  15%  koki  kestdvdt litkkumismuodot vaihtoehtoisina
litkkkumismuotoina autoilulle (Henkil6liikennetutkimus...2018: 64, 80). Kestdvai
liikkuminen tarkoittaa Liikenneviraston mukaan sellaista litkkumista, jonka
tarkoituksena ~ on  minimoida  ympdristohaittoja  ja  resurssien  kayttoa
(Henkiloliikennetutkimus... 2018).

Kaupunkieldmén kannalta jalankulku ja pyordily ovat kaikista olennaisimmat
litkkkumistavat (Jalkanen ym. 2017: 254-255). Jalankulkuosuus sisdltyy kaikkiin
taitettuthin matkoihin, ja kdvely onkin ihmisen luontaisin muoto liikkua (Jalkanen ym.
2017: 255). Yleisimmit jalankulkijoiden ikdryhmét ovat lapset, nuoret ja eldkeikéiset,

silld heilld on pienimmdt mahdollisuudet autoiluun (Kéivelyn ja pyordilyn... 2011).
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Kavelykadut ja jalankulkualueet ovat yleistyneet kaupunkikeskustoissa ja kidvelemisen
madrdd voidaan keskustoissa lisdtd suunnittelemalla toimivia ja  viihtyisid
jalankulkuymparist6ja (Jalkanen ym. 2017: 255).

Pyoriilyn suosio on Suomessa ollut kasvussa, ja se on merkittdva litkkkumismuoto
esimerkiksi koulu- ja tydomatkoilla. Shellerin (2018: 80) mukaan kaupungit maailmalla
ovat herdnneet kehittiméén autoilusta pois houkuttelevia liikkumiskeinoja ja niiden
mielekkyyttd. Térkednd kehityskohteena ovat julkisen liikenteen ohella pyordilyn
kehittdminen pyorékaistojen, pyordpysdkdinnin ja pydrdn jakamisen mahdollisuuksien
kautta. Téstd esimerkkind voivat toimia esimerkiksi kaupunkipyorit. Santosin ym. (2013)
mukaan moottorikulkuisten ajoneuvojen tilan siirtiminen pyoréilyliikenteen kayttoon voi
vihentdd moottorikdyttdisten ajoneuvojen kulkutapaosuuden mééraa.

Joukkoliikenteen merkitys on ollut jatkuvassa kasvussa. Tdhdn on syynd muun
muassa yksityisautoilun ympéristohaittojen kasvu sekd kaupunkien keskustoiden ja
niiden sisdintuloteiden ruuhkaantuminen. Joukkoliikenne toimii kuitenkin parhaiten
suuremman kokoluokan kaupungeissa, silld kannattava joukkoliikenne vaatii toimiakseen
tarpeeksi matkustajia. Yleisin joukkoliikennevéline on linja-auto, mutta myds junat ja
raitiolitkenne  esimerkiksi ~ Helsingissd ja  Tampereella ovat  merkittdvid
joukkoliikennevaihtoehtoja. Helsingissa litkenndi myos metro (Jalkanen ym. 2017: 258).
Huhtosen (2007: 13) mukaan yksityisautoilua ei pystytd etenkdén padkaupunkiseudulla
rajoittamaan ilman toimivaa joukkoliikennettd. Joukkoliikenteelld on rooli vdhentdd
autoilun ja ruuhkien méédrda. Suurissa kaupungeissa toimiva joukkoliitkenne on
valttdimaton, silli se vdhentdd autoistumista, tielitkenteen ruuhkautumista ja
autoilemistarvetta. Tdmai on tirkedd myos siksi, ettd suurten kaupunkien keskustoihin ei
mahdu enempdd henkildautoliikennettd. Keskisuurissa kaupungeissa joukkoliikenteen
merkittdvyyteen vaikuttavat enemmén kaupungin koko ja kaupunkirakenne (Kosonen
1996: 11).

Joukkoliikenteen toimimisen kannalta tirkedd on kattavan kdyttdjakunnan lisdksi
myds toimiva ja tiivis yhdyskuntarakenne. Suurissa kaupungeissa joukkoliikenne on
usein varteenotettava vaihtoehto yksityisautoilulle, mutta pienemmissd kaupungeissa
joukkoliikenne tukee ldhinnd perusliikkumispalveluita. Joukkoliikenteen kannalta
edullisin on tiivis yhdyskuntarakenne, jossa alueet muodostavat helminauhamaisen

muodostelman, jonka ympdrille joukkolitkenne on helppo Iuoda yhtendiseksi
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kokonaisuudeksi. Hajanaisempaa ja viljad yhdyskuntarakennetta on haastavampaa tukea
joukkoliikenteelld. Asukasmairét voivat olla my0s ratkaisevia tekijoitd joukkoliikenteen
suunnittelussa. Mikéli uusi, tihedn vuorovélin linja haluttaisiin avata, vaatii sen
kannattavuus véhintddn 7 000-10 000 hengen véestopohjan. Joukkoliikenne on
kayttdjilleen houkuttelevaa, jos matkat pysdkeille ovat kohtalaisia, liikkenndinti on
tarpeeksi tihedd, matka sujuu nopeasti ja hinta on sopiva (Jalkanen ym. 2017: 259-260).

Joukkoliikenne on palvelu, joka on olennainen osa asuinalueiden toimivaa
palveluverkkoa. Jotta palvelut olisi hyvin saavutettavissa ja henkildautoa tarvitsisi kayttaa
mahdollisimman vidhédn, on joukkoliikenteen oltava toimiva koko kaupunkialueella.
Vuorotarjonnan on oltava my0s tarpeeksi kattava. Joukkoliikenteeseen tulee panostaa
my0ds pientaloalueilla, silld joukkoliikenteen kéyttdaste on huomattavan suurta myos
ndilld alueilla (Halme & Koski 2000). Autoilua voidaan véhentdd kehittdmalla
joukkoliikenteen liityntéliikennettd ja —pysdkointid (park and ride), jolloin ostos- ja
tyomatkojen ketjuttaminen lisdisi joukkoliikenteen kdyttod. Tami kuitenkin vaatisi
muutosta ihmisten asiointikdyttdytymisessd. Liityntéliikenne tarvitsee kuitenkin
toimiakseen parkkipaikkoja, silld muuten autolla ajetaan keskustaan asti (Kontio ym.
2010: 96). Yleisid kytkentdmuotoja ovat kuitenkin henkildauto (Jansson 1996: 31) seké
jalankulku ja pyordily. Liityntdlitkenne voi muodostua myds joukkoliikenteen muista
linjoista.

Joukkoliikenteen merkittivyys henkildautoilun vihentdmisen kannalta on laajalti
tunnustettua erindisissd tutkimuksissa ja on jopa elintirkedd autoilun maiidrien
viahentdmiseksi. Joukkolitkenteen mahdollisuuksiin vdhentdd henkil6autoilua vaikuttaa
kuitenkin myds joukkoliikenteen palveluiden laatu ja mukavuus, ei ainoastaan
litkkenndinnin monipuolisuus. On kuitenkin otettava huomioon, ettd auton hankkiminen
voi silti olla todenndkoistd, vaikka joukkoliikenteen palvelutaso olisikin korkea, silld auto
ndhdéddn nyky-yhteiskunnassa vélttamittomyytend puhtaasti asenteiden kannalta, ja jopa

statussymbolina (Luke 2018).
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3.5 Muut vaihtoehtoiset liikkumismuodot ja tulevaisuuden nédkymét

Tassd osiossa esitellddn tulevaisuuden ndkymid liitkenteessd ja muita hieman
harvinaisempia vaihtoehtoisia liitkkumismuotoja henkildautoilulle. Kaupunkipyorét ovat
yhteiskdyttoon tarkoitettuja, kdyttdjalleen edullisia ja helppokéyttoisid polkupyorid, jotka
ovat joko kaupungin hallinnoimia tai yksityisen tahon omistamia. Kaupunkipydrit
tdydentdvat osaltaan joukkoliikennemahdollisuuksia ja niiden tarkoitus on lisdtd
pyordilyd moottoriajoneuvojen vaihtoehtona etenkin lyhyiden matkojen taittamisessa.
Py6ridn voi vuokrata yhdeltd asemalta ja palauttaa toiselle, mille tahansa asemalle.
Kaupunkipyorit toimivat internetsivuston kautta, jonne kayttdja voi rekisterdityd ja
seurata vapaiden pyorien ja asemien tilannetta. Suomessa kaupunkipyorid on vuonna
2017 ollut kaytossd Helsingissd, Hdmeenlinnassa, Joensuussa, Porissa, Raahessa ja
Tampereella (Jalkanen ym. 2017:257). Ouluun kaupunkipyorét otettiin kayttoon
elokuussa 2019 (Pyoriily —pyoréillen pidemmélle! 2019). Sahkokayttdiset kulkumuodot
ovat yleistymidssd ja vuokrattavien kaupunkipyorien ja yksityisomistuksessa olevien
sdhkOpyorien ohella myds vuokrattavat sdhkopotkulaudat ovat ilmestyneet joidenkin
Suomen kaupunkien katukuvaan. Sahkodpotkulauta on kétevé kulkutapa etenkin matkojen
ensimméisille ja viimeisille kilometreille (Joukkoliikenteen sdhkdpotkulaudat... 2018).
Helsingissi sihkdpotkulaudat ovat olleet kiytdssd maaliskuusta 2018 (Akman 2019),
Turussa ja Tampereella potkulaudat tulivat kaupunkilaisten kdyttdon saman vuoden
toukokuussa (Sdhkopotkulaudat saapuvat... 2019).

Kaupunkiliikenteeseen on nykyteknologian mahdollistamana pohdittu muutosta
kohti liikenteen muuttamista kokonaisvaltaiseksi palveluksi (Mobility as a Service,
MaaS), jonka kautta kansalaisten olisi mahdollista tavoittaa kaikki liikkumis- ja
kuljetuspalvelut saman palvelusopimuksen vélitykselld, jolloin sulava liikkuminen ilman
omaa liikennevélinettd olisi mahdollista tiettyyn kuukausihintaan. Tdhén kuuluisivat
mukaan myds muun muassa junat, taksit, kimppakyydit ja parkkimaksut, jotka kaikki
olisivat saatavilla samasta paikasta (Jalkanen ym. 2017: 247-248). MaaS pohjautuu
dlypuhelimen kéyttoon (Sheller 2018: 70).

Yksityisautoilun vihentdmistd koskevissa tutkimuksissa puhutaan paljon
yhteiskdyttoautojen potentiaalista (esim. Lemme ym. 2019). Yhteiskdyttdautojen on

ennustettu yleistyvdn tulevaisuudessa, kun yksityisomistuksessa olevat korkean
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kulutuksen omaavat autot tulisi syrjdyttdmaén niin sanottu CASE-liikkuvuus (connected,
autonomous, shared, electric), jossa autot olisivat yhteiskdytdssd olevia ja
sahkokayttoisid (Sheller 2018: 70). Autojen yhteiskdytté perustuu joustavaan arjen
tarpeisiin soveltuvaan auton vuokraamiseen. Yhteiskdyttdauton suurin asiakaskunta ovat
nuoret aikuiset, joista pédkaupunkiseudulla ldhes puolet ovat lapsiperheita.
Yhteiskédyttoautot kannustavat tehokkaasti autottomuuteen, silld vuonna 2010 tehdyn
tutkimuksen mukaan noin 60 % yhteiskéyttoautoilijoiden talouksista oli autottomia ennen
yhteiskdyttoauton asiakkaaksi liittymista ja liittymisen jdlkeen talouksista oli autottomia
80 %. Yhteiskdyttoauton kayttdjadkunnasta noin 30 % Iluopuu omasta autostaan
yhteiskdyttoauton seurauksena ja noin 20 % jo valmiiksi autottomista jattdd auton
ostamatta.  Yhteiskdyttoautot sddstivdt myds kaupunkitilaa muun muassa
parkkipaikkojen kautta, jolloin tilaa sddstyy muulle maankéytolle. Yksi yhteiskédyttoauto
korvaa noin 20 yksityisomistuksessa olevaa henkildautoa. Luvut kuvaavat
padkaupunkiseudun, Turun ja Tampereen tilannetta (Voltti 2010). Espoossa on otettu
kokeiluun myds kutsuttava kyydinjakopalvelu, jossa kyyti on mahdollista saada jopa
ovelta ovelle. Ajoneuvo hakee tilaajansa virtuaaliselta bussipysdkiltd ja yhdistdd
taustajarjestelminsd avulla muita matkustajia ja reittejd  (Joukkoliikenteen
sahkopotkulaudat... 2018).

Mobility Management eli liikkkumisen ohjaus —ajattelutapa yhdistdéd litkkumisen
kaupunkisuunnittelun osaksi ja ottaa huomioon tulevaisuuden dlykkéaédn ja itseohjautuvan
litkkenteen mahdollisuudet. Tulevaisuuden suunnittelussa tdrkedd on huomioida
liikkkumistarpeen vdhentdminen ja kestdvit kulkumuodot, joita voidaan edistdd muun
muassa autojen yhteiskdytolld ja maankédyton suunnittelulla. Jalkanen ym. (2017)
painottavat, ettd ilmastovaikutukset tulisi ottaa kaikissa litkennettd koskevissa
pédtoksissd huomioon (Jalkanen ym. 2017: 247-248). Joukkoliikenteen suhteen ollaan
Kontion ym. (2010: 95) ennusteiden mukaan siirtymissd entistd enemméin
raidelitkenteeseen. Hybridibussit ja trolleybussit ovat olleet mahdollisia kiinnostavia
vaihtoehtoja védhentdmédn hiilidioksidipdéstdjd. Tulee kuitenkin pitdd mielessd, ettd
sahkoonkin perustuvissa litkennemuodoissa ilmastovaikutus médédrdytyy kadytetyn sihkon
tuotantotavan mukaan.

Maailman ensimmaistd kokonaan autotonta kaupunkia on suunniteltu Abu Dhabiin.

Masdarin kaupunki on suunniteltu kokonaan autottomaksi ja hiilineutraaliksi. Se sijaitsisi
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hyvien yhteyksien alueella ja raitiolitkenne (Light Rapid Transit=LRT) linkittiisi
Masdarin muihin ympérdiviin alueisiin. Ilman kuljettajaa liikkuva raidetaksi, metro,
sdahkdtaksit ja kaupunkia kehdmadisesti kiertdva automatisoitu joukkoliikenne takaisivat
toimivat yhteydet ilman yksityisautoilua. Kévellen tai pyorélld olisi mahdollista kulkea
kaupungissa minne tahansa. Suunnittelun tiarkeimpéna tavoitteena on ihmisldheisyys —
suunnitella kaupunki ihmisten tarpeiden mukaan, ei autojen tarpeiden ympdrille, mika on

moderneille kaupungeille tyypillistd (Alameri 2011).

4. Autottomuus yhdyskuntasuunnittelussa

Yhdyskuntarakenteen muodostavat hitaasti muuttuva rakennettu ympdristd ja
nopeammin muuttuvat toimintatavat ja toiminnot, jotka puolestaan tapahtuvat fyysisen
rakenteen antamissa puitteissa. Yhdyskuntasuunnittelun avulla pyritddn ohjaamaan
yhdyskuntarakenteen kehitystd (Ristimdki ym. 2017). Yhdyskuntarakenteellisilla
tekij6illd on yhteys ihmisten autoilutottumuksiin ja autottomuuden mahdollisuuksiin.
Suomessa on 2000-luvulla tapahtunut kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen
hajautumista. Hajautunut yhdyskuntarakenne voi olla kallis ja ympéristolle haitallinen,
silli se pidentdd muun muassa tyo- ja asiointimatkoja ja huonontaa palveluiden
saavutettavuutta. Samalla se vaikuttaa suoraan monipuolisempien liikkkumisvaihtoehtojen
vdhenemiseen ja lisdd autolla litkkumista heikentyneen saavutettavuuden vuoksi
(Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet 2019). Yleinen ndkemys on, ettd autoileva
eldméntapa itsessddn hajauttaa yhdyskuntarakennetta (Toiskallio 2001: 22). Myds
hajautumisen seurauksena kotitalouksien moniautoisuus on lisddntynyt, miké jélleen lisdd
yksityisauton kédyttod ja vihentdd muiden kulkumuotojen osuutta (Ristimaki ym. 2010:
70). Moottoriajoneuvopainotteinen kulkeminen on vaikuttanut kaupunkirakenteeseen,
mika puolestaan tukee lisdéntyvad autoistumista (Mattioli 2014: 5).
Yhdyskuntarakenteen hajautumista tulisi hillitd erindisilld eheyttdmisen toimilla,
jotta saavutettaisiin kestdvd yhdyskuntarakenne, joka on terveellisempi, ekologisempi,
taloudellisempi ja sosiaalisesti oikeudenmukaisempi. Yhdyskuntarakenteen eheyttdmisen
tavoitteiden myotd hajautumisen suuntainen kehitys on hidastunut 2010-luvulla.

Eheyttdmiseen voidaan pyrkid muun muassa tdydennysrakentamisella, kestdvien
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liikkkumismuotojen edistdmiselld ja kaupunkiympéristojd monipuolistamalla. Edelld
mainitut keinot myos vidhentdvit ihmisten autoriippuvuutta ja edistdvit tdtd kautta
yksityisautoilun viahentdmistéd (Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet 2019).

Kannisen ym. (2010a: 7-26) mukaan yhdyskuntarakenne voi olla vaihtoehtoinen
tai vaihtoehdoton. Vaihtoehtoinen yhdyskuntarakenne tarjoaa monipuolisia vaihtoehtoja
liikkkumiselle, kuten julkisen liikenteen ja kevyen liikenteen. Vaihtoehdoton
yhdyskuntarakenne puolestaan perustuu voimakkaasti yksityisautoiluun, eikd tue muita
liikkkumisvaihtoehtoja. Tdllainen rakenne tukee yhdyskunnan autoriippuvuutta ja on usein
tyypillistd hajaantuneelle yhdyskuntarakenteelle. Jotta autottomuutta voitaisiin liséta,
tulisi yhdyskuntarakenteen olla myds ekotehokas. Ekotehokas yhdyskuntarakenne tukee
teknisten jirjestelmien ekologisuutta, kuten luonnonvarojen ja energiankdyton ekologista
tehokkuutta. Samalla yhdyskuntarakenne tarjoaa asukkaille ekologisesti mielekkédn
eldamisen, kuten asumisen, ty0ssd kdymisen, palveluiden saannin ja
harrastemahdollisuudet. Eheyttdminen on paras keino ekotehokkaan yhdyskunnan
saavuttamiseksi. Autoriippuvuuden vdhentdmisen voidaan nidhdi olevan eheyttimisen
keskiossd.  Eheytynyttd  yhdyskuntarakennetta kuvaavat autoriippumattomuus,
saavutettavuus, tiivistiminen ja paikalliset kehittimistarpeet. Tavoitteena on luoda hyvéa
elinympéristod kommunikoivalla ja osallistavalla suunnittelulla. Jansson (1996: 29, 35)
painottaa litkennesuunnittelun olevan osa maankdyton suunnittelua, ja tdrkedd on eri
litkkennemuotojen suunnittelu samanaikaisesti yhdyskuntarakenteen suunnittelun kanssa.
Kaikkien kulkumuotojen tulee olla mukana suunnittelussa. Tieston kehittdmisen ja
suunnittelun tavoitteena tulisi olla joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen turvaaminen
my0s pienemmissd Kylissd ja maaseuduilla, silld tdmé vidhentéisi hajallaan asumisesta
koituvia haittoja. Ristiméki ym. (2010) nostavat kaupan roolin esiin eheytymisen
kannalta. Kaupan, palveluiden, yritysten ja tyOpaikkojen sijainnilla voidaan vaikuttaa
thmisten litkkumistottumuksiin.

Kaupunkirakenteella on olennainen vaikutus autoilun médrdén (esim. Kosonen
1996). Autoriippuvuus on késite, joka on sidonnainen kaupunkirakenteeseen; se voidaan
ymmairtdd fyysisen kaupunkirakenteen, sen toiminnallisten rakenteiden ja
yksityishenkildiden arjen ja eldméntapojen riippuvuutena henkildautoilusta. Télloin
autoilun koetaan olevan yleensid jarkevin, jollei jopa ainoa mahdollinen tapa suorittaa

kuljettavat matkaosuudet (Kanninen ym. 2010a: 19). Autosidonnainen ja
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autokaupunkityyppinen kaupunkirakenne aiheuttaa auton kéyton yleistymistd ja
autoistumisen  lisdéntymistd (Kosonen 1996: 11). Harrastuspaikkojen ja
palvelutarjonnaltaan kattavien kauppakeskusten yksikkdkoko on kasvanut ja keskittynyt,
miké voidaan nihdi merkittdvimpani autoiluun yhdistettdvina
yhdyskuntarakenteellisena arjen ilmiond. Niin ollen se hallitsee ndkemyksid myos
yhdyskuntarakenteen muutoksesta (Toiskallio 2001: 22). Mattiolin (2014) mukaan
autollisten kotitalouksien mééré tietylld asuinalueella kuvastaa hyvin kyseisen alueen
autoriippuvuuden tasoa.

Liikenne on osa maankéyton suunnittelua, ja suurin osa litkenteen suunnittelusta
tapahtuu yleiskaavatasolla. Valtakunnallisten alueidenkéyttotavoitteiden mukaan
litkkennettd tulisi suunnitella niin, ettd liikkumistarve vdhenee ja joukkoliikenteen ja
kevyen litkenteen mahdollisuuksia edistetdén. Lisdksi henkildautoliikennettd on
velvoitus pyrkid vidhentiméian. TyOpaikkoja ja asuinalueita suunnitellaan ensisijaisesti
hyvien joukkoliikenneyhteyksien yhteyteen. Suunnittelussa kaupungin katuverkoston
erilaiset litkenteen véylét jisennellddn niiden tehtdvin ja luonteen mukaan hierarkkisesti.
Jasentelylld voidaan pyrkid esimerkiksi ajoneuvomaiérien vihentdmiseen ja ympériston
haittavaikutusten minimoimiseen (Jalkanen ym. 2017: 248). Liikenteen méadrdén
vaikuttaa asumisen, palveluiden ja tyOpaikkojen sijoittuminen suhteessa toisiinsa
(Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet 2019). Yhdyskuntarakennetta tiivistimailld ja
eheyttdmilld voidaan litkennemé&érid vihentdd. Samalla joukkoliikenteen kilpailukyky
paranee (Virrankoski 2001: 258).

Yksityisautoiluun kuuluu olennaisena osana pysdkodintipaikkojen maéré ja sijainti.
Suuremmissa kaupungeissa on mahdollista my0s tietoisesti rajoittaa pysékointipaikkojen
madrdd, mikdli alueella on toimiva joukkolitkenne. Tilloin kynnys kéyttdd
joukkoliikennettd on pienempi, ja vaikutukset ylettyvdt sekd pddstoméddrien ja
litkkenneméérien vihenemiseen, ettd alueiden viihtyvyyteen (Jalkanen ym. 2017: 262).
Uutta maankéyttéd suunnitellessa tulisi ldhtokohtana olla sen sijoittaminen olemassa
olevien joukkoliikenneyhteyksien varteen ja joukkoliikenteeseen tukeutuen. Tamai lisda
joukkoliikenteen kayttod (Jansson 1996: 43).

Yksityisautoilua voidaan vdhentdd my6s muun pédtoksenteon keinoin.
Taloudellisilla keinoilla voi olla suurikin vaikutus autoilun méaardan, mikéli esimerkiksi

autojen kdyttomaksuja ja veroja nostetaan silld perustein, ettd saastuttaja maksaa. Myds
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suurimmissa kaupungeissa pysdkointimaksujen nostaminen voi olla tehokas autoilun
rajoittamisen keino. Erindisid keinoja pohdittaessa tulee kuitenkin ottaa huomioon
suomalaisen yhdyskuntarakenteen hajanaisuus, pienet kaupungit ja bensiinin jo valmiiksi
korkea hinta (Jansson 1996: 19). Rajoitteidenkin tulisi olla suhteessa reiluja, mikali
edetddn saastuttaja maksaa —periaatteella. Kaikille ei vélttimattd ole mahdollista asua
esimerkiksi kevyen litkenteen matkan pddssd tyOpaikastaan tai  sopivien
joukkoliikenneyhteyksien padssd. Useat suomalaiset my0s asuvat kauempana kaupungin
keskusalueista, mikd sekin on alueiden eriarvoistumisen ja syrjdseutuistumisen
ehkiisemisen kannalta tarkeda.

TyOmatkaliikenteen ollessa olennaisin erd henkiloautoliikenteestd, voidaan
autoilua vihentdd myds toiden suunnittelun keinoin. Jansson (1996: 24, 43) esittdd toiden
vaihtoehtoisiksi toimintatavoiksi muun muassa etityot, etdkokoukset ja yrityksen
sijoittaminen samoihin tiloihin térkeimpien sidosryhmien kanssa. Naméi kaikki voisivat
lisdtd tyomatkaliikenteen potentiaalia kehittyd autottomampaan suuntaan. Tyopaikkoja
kannattaisi myds sijoittaa asuntoalueille tai niiden ldheisyyteen, jolloin joukkoliikenteen
toimivuuden edellytykset kasvavat. Ristimédki ym. (2010: 55) esittdvit, ettd mikali
tyossidkdyva asuu autovyohykkeelld tai hdnen tyopaikkansa sijaitsee autovyohykkeelld,
kulkee hidn mitd todenndkoOisimmin  tyomatkansa  henkildautolla.  Aika-
tilamaantieteellisen teoriankin mukaan tyOmatkaan yhdistetddn usein myds muita
asiointimatkoja esimerkiksi kauppaan, etenkin jos tyomatka kuljetaan autolla (esim.
Lenntorp 1978). Mikéli tyomatkalla kédytetddn muita litkkumismuotoa kuin autoilua,
pienenee myds todenndkdisyys kauppareissun tekemiseen autolla. Tyomatkojen
suoritetta autolla lisdd se, ettd tydmatkat vaikuttavat voimakkaasti perheiden ajankdyttoon

(Kontio ym. 2010b: 110-111).

4.1 Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet

Suomen ympdéristokeskuksen tutkimushankkeissa on kehitetty maankdyton ja
litkkennejirjestelmén yhdistidvida vyohykemenetelmid. Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet
voidaan eri litkkumismuotojen kdyton mahdollisuuksien mukaan jakaa jalankulku-,
joukkoliikenne- ja autovyohykkeisiin. VyoOhykkeet perustuvat niiden etdisyyteen

kaupungin  keskustasta, joukkoliikenteen  vuorovéliin ja  kédvelyetdisyyteen
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joukkoliikenteen pysikille (Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet 2019). Vyohykemalli on
kehitetty eheyttdmisen tueksi etenkin liikkumisen ja litkennekaupunkimallin
viitekehyksessd. Sen tavoitteena on my0s yhdyskuntarakenteen tiydennysrakentamisen
edistdminen ja autoriippuvuuden vihentdminen (Kanninen ym. 2010a: 30).

Jalankulkuvy6hykkeet tarjoavat monipuolisia mahdollisuuksia paivittidiseen
liikkkumiseen lyhyiden etdisyyksien vuoksi. Yleistd on liikkua kdvellen ja autonomistus
on vihdisempdd, kuin muilla vyohykkeilld. Jalankulkuvyohykkeeseen kuuluvat
keskustan  jalankulkuvyohyke,  keskustan  reunavyohyke ja  alakeskusten
jalankulkuvyo6hyke. Keskustan jalankulkuvydhyke ympéroi kaupunkiseudun padkeskusta
ja koostuu ydinalueella kivelykaduista, mutta laajoja jalankulkukeskustoja ei Suomessa
vield ole (Ristimdki ym 2013: 17-20). Kuitenkin esimerkiksi Oslossa kaupunkikeskusta
on muovautumassa suunnitelmien mukaan ldhes kokonaan, jolloin kaupunkieldmaélle jai
enemmain tilaa. Pysdkdintipaikkoja on poistettu mittavissa méérin ja autoliikennettd
rajoitettu (Car-free city life in Oslo 2020).

Keskustan reunavyéhyke ympérdi puolestaan keskustan jalankulkuvyohyketta ja
ulottuu enimmiltddn 2,5 kilometrin etdisyydelle keskustasta. Vyohyke tarjoaa
monipuolisia liikkumisvaihtoehtoja. Pyordily on jalankulun ohella yleistd ja Oulun
kokoisilla kaupunkiseuduilla alue on tiiviisti rakennettua ja asukastiheys on korkea.
Kaupunkiseuduilla on keskustan piddkeskuksen lisdksi muun muassa asutuksen,
tyopaikkojen ja palveluiden keskittymid eli alakeskuksia. Alakeskuksilla on usein oma
pienempi jalankulkuvyohyke ja ympdériston jalankulkuedellytykset ovat tarkedssd
roolissa ympadristoystivéllisen liikkkumisen kannalta (Ristiméki ym. 2013: 17-20).

Joukkoliitkennevydhykkeelld joukkoliikenteen taso on sellainen, etti se pystyy
kilpailemaan henkildauton kdyton kanssa. Tdmid perustuu tarpeeksi korkeaan
asukastiheyteen, joukkolitkenteen vuorotiheyteen ja kéavelyetdisyyteen pysdkeille.
Joukkoliikennevyohykkeet voidaan jakaa kolmeen kategoriaan palvelutason mukaan:
intensiiviseen joukkoliikennevyohykkeeseen, joukkoliikennevydhykkeeseen ja heikkoon
joukkoliikennevyohykkeeseen. Intensiivisen joukkoliikennevydhykkeen vuorotiheys on
niin tehokas, ettd pysdkille voi ldhted ilman, ettd katsoo aikatauluja etukiteen.
Vuorotiheyskriteeri vaihtelee kaupungin koon mukaan viidesti viiteentoista minuuttiin.
Joukkoliikennevyohykkeelld  joukkoliikenteen  palvelutaso  yltdd  kilpailijaksi

henkildautolle. Vuorotiheyskriteeri on 15-30 minuuttia. Molemmilla edelld mainituilla
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vyohykkeilld bussipysékin kévelyetdisyys tulisi olla maksimissaan 250 metrid,
raideliikenteen 400 metrid. Heikolla joukkoliikennevydhykkeelld vuorotiheys on hyvin
alhainen. Joukkoliikenne on seutuliikennepainotteista ja pysékit sijoittuvan valtateiden
varsille, jolloin liityntdpysdkdinti on tarkedd. Heikon joukkoliikenteen vyohyke on usein
alueilla, jotka ovat niin sanotusti matkan varrella, kun kuljetaan keskustaan. Kriteerind
vyohykkeelle on 60 minuutin vuorovili ja bussiliikenteelle 250 metrin kédvelyetdisyys,
raideliikenteelle etdisyys on 500 metrid (Ristimdki ym. 2013: 22-23). Liikenneviraston
madritelmdn mukaan kévelyetdisyyden pysékille tulisi olla alle 400 metrid
joukkoliikenteen palvelutasoluokassa 1. Luokassa II vastaava etdisyys on 500 metrid,
luokassa IIT 800 metrid. Luokka III sijoittuu SYKE:n kaupunki-maaseutu —luokituksessa
ulommalle kaupunkialueelle, I ja II sisemmaille kaupunkialueelle. Kévelyetdisyys on
ilmaistu todellisena kdvelyetdisyytend, joka on linnuntie-etdisyyteen verrattuna noin 1,3-
kertainen (Joukkoliikenteen palvelutason méérittely 2015). Keskisuurissa kaupungeissa
eheyttdmiskehitys ei ole edennyt muilla vydhykkeille, kuin jalankulkuvyohykkeelle.
Ristimdki ym. (2010: 69-70) nostavat avainkysymykseksi sen, eteneekd
eheyttdmispolitiikkka myds joukkoliikennevydhykkeelle, tdmin ollessa avainasemassa
autoriippuvuuden véhentdmisen suhteen. Suuri osa kaupunkiseutujen véestostd asuu
joukkoliikennevyohykkeelld. Asutuksen kehittimisessd tulisi tdméin vuoksi ottaa
huomioon joukkoliitkennevyohykkeen houkuttelevuus asuinpaikkana lapsiperheille.
Tdydennysrakentamispotentiaalia on onneksi paljon joukkoliitkennevyohykkeilla.

Hall ja Barrett (2012: 283) toteavat, ettd auton kdyttd on kauan muokannut ja
madrdnnyt kaupunkien rakennetta ja luonnetta. Ristimden ym. (2013: 24) mukaan
autovyohykettd kuvaa kaupunkiseudun reunamilla sijaitsevat viljisti rakennetut taajama-
alueet, joissa on pientaloasutusta. Autovyohykkeen “taskuja” voi kuitenkin sijaita myds
lahempéna kaupunkikeskustaa, esimerkiksi keskustaan suuntautuvien
joukkoliikennekdytivien vélissd. Joillakin alueilla vdestomddrd voi olla liian alhainen
kannattavan joukkoliikenteen jéirjestdmiseksi, jolloin autoilu voi olla ainoa vaihtoehto
kulkea esimerkiksi kauempana sijaitsevalle tyopaikalle tai palveluihin. Autovyohyke on
taajamavyohykettd, joka ei tdytd kdvely- tai joukkoliikennevydhykkeen kriteereja.

Autonomistus on kasvussa kaikilla edelld mainituilla vyohykkeillda 1990-luvun
laman seurauksena (Ristiméki ym. 2013: 92-93). Vuonna 2007 jalankulkuvyohykkeilld

40-60 % asukkaista oli autonomistajia. Jalankulun reunavyohykkeilld ja
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joukkoliikennevyohykkeilld sama osuus on kaikkialla yli 60 % ja autovyohykkeelld 80—
90 % asukkaista omistaa vdhintddn yhden auton. Yleisesti ottaen autonomistus on sitd
vahdisempidd, mitd suurempi asukastiheys vyohykkeelld on (Ristimédki ym. 2010: 51).
Kahden tai useamman auton omistajuus on noussut vuodesta 1990 merkittavasti koko

Suomessa (Ristiméki ym. 2013).

4.2 Autottomuus ja asuminen

Asuinpaikan valinta vaikuttaa merkittdvdsti mahdollisuuksiin asua ilman autoa.
Esimerkiksi lapsiperheet voivat joutua asunnon tilanpuutteen vuoksi muuttamaan
kaupungin ydinalueesta kaukaisemmille asuinalueille, joilla asuminen on halvempaa ja
joutua tdmén vuoksi hankkimaan auton, mikali siti ei aiemmin ollut (Lagrell ym. 2018).
Kannisen ym. (2010a: 139) mukaan kotitalouksien liikkumistapoihin vaikuttavat eniten
sosioekonomiset tekijit, mutta paivittdisen litkkumisen pitkét etdisyydet myos lisddvit
auton kéyttod. Toisaalta pitkdt etdisyydet myoOs edesauttavat matkojen yhdistelyd ja
vihentivit edestakaisia yksittdisid matkoja. Lyhyet paivittdiset etdisyydet eivét yksindan
kuitenkaan riitd edellytykseksi vihentiméin autoriippuvuutta, mutta ne ovat kuitenkin
vilttimiton edellytys sille, ettd vihenemisti voisi tapahtua.

Autoilu vaatii paljon tilankdytt6d sen mukanaan tuoman infrastruktuuritarpeen
myo6td. Autoilun ndhdéddnkin vievin liikaa tilaa taajamissa. Autojen voidaan my6s ndhdd
vievin ihmiseltd katutilaa (Toiskallio 2001: 22). Merkittdvd osa Suomen ldhidalueista
rakennettiin 1970-luvulla, jolloin suunnittelussa periaatteena oli asumisen, palveluiden ja
tyopaikkojen sijoittaminen toisistaan erilleen. Tdma puolestaan kannusti, tai jopa pakotti
auton kayttoon pdivittdin. Samaan aikaan kaupunkimaisen asutuksen osuus maa-alasta
kasvoi huimasti, ja leveitd litkennevaylid rakennettiin yhdistiméin kodit, palvelut ja
tyOpaikat, mutta toisaalta ne erottivat toisistaan eri kaupunginosat sekd asuin- ja
virkistysalueet (Virrankoski 2001: 240).

Asuinpaikkaan liittyy itsevalintaprosessi (Kanninen ym. 2010a: 20), jossa
esimerkiksi asuinpaikka valitaan sen mukaan, millaiset saavutettavuusmahdollisuudet se
tarjpaa muun muassa tdihin, lasten hoitopaikkoihin tai kouluun, palveluihin ja
joukkoliikenneyhteyksiin (Lagrell ym. 2018). Etenkin julkisen liikenteen kéyttdjilla

asuinpaikan valinta on olennaista kulkutapojen kannalta. Asumisen, tyon ja vapaa-ajan
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prioriteettien asettamisella sekd liikkumisen reitti- ja kulkuneuvovalinnoilla voidaan
ohjata omia liikkumistottumuksia ja lisdtd mahdollisuuksia autottomalle eldmalle
(Kanninen ym. 2010a: 20-21). Asuinpaikan valinta yksistddn ei kuitenkaan madraa
autoilutottumuksia, vaan yhdyskuntarakenne ja asuinpaikka vaikuttavat Kontion ym.
(2010b: 115) mukaan autoilun méarién vélillisesti.

Lagrell ym. (2018) tekivét tutkimuksen vapaaehtoisesti autottomista lapsiperheista
Goteborgissa. Tutkimuksessa kdvi ilmi, ettd jokapdivéiset, rutiininomaiset ja pakolliset
arjen askareet (tyot, lasten péivdhoito ja koulu, ruokaostokset) onnistuivat ldhes tdysin
ilman autoa. Perheet kokivat myds ndiden arjen toimintojen hoitamisen helppona ja
positiivisena kokemuksena ilman autoa. Autottomuus antoi heille tdssd kontekstissa
vapauden ja saavuttamisen tunteita sekd mahdollisuuden ympéristoystivilliseen,
toimivaan ja autollisuuden normia vastustavaan eldméntapaan, joka koettiin mielekkééna.
Autottoman arjen apuna olivat erilaiset toiminnot, kuten matka-ajan kontrollointi,
kotiinkuljetukset, joustavat ty0jdrjestelyt, matkojen ketjuttaminen ja paikallisten
mahdollisuuksien ~ parempi  hyddyntdminen.  TyoOmatkoille  joukkoliikennettid
sopivammaksi keinoksi koettiin pyoriily, silld joukkoliikenteen aikataulut ja vaihdot
koettiin stressaavina omien tyOaikataulujen kannalta. Pyoriily puolestaan mahdollisti
paremman ajanhallinnan. Perheet kokivat elintirkedksi heiddn autottoman eldmén
onnistumisen kannalta mahdollisuuden joustaviin tydaikoihin ja tydjarjestelyihin, kuten
etdtoihin. Myos asuinpaikan valinta tyopaikkojen ja lasten hoitopaikkojen tai koulujen
saavutettavuuden kannalta oli oleellinen tekijd, jotta autottoman asumisen koettiin olevan
mahdollista. Vapaa-ajan hallinnassa autottomuus osoittautui isommaksi esteeksi, kuin
pakollisissa arjen toiminnoissa. Mitd vanhempia lapsia perheessd oli, sitd enemmén
autottomuus rajoitti  heiddn harrastemahdollisuuksiaan joko etdisyyksien tai
harrastevilineiden kantamisen kautta. Autottomat perheet myods kéayttivédt aika-ajoin
yhteiskdyttoautoja, autokerhoja tai ldhisukulaisten autoja etenkin lasten vapaa-ajan

aktiviteetteihin.
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5. Saavutettavuus ja joukkoliikenne

Perinteisesti saavutettavuudella on tarkoitettu yhden pisteen tai alueen etdisyytté toisesta
lokaatiosta (Kwan & Weber 2003). Saavutettavuus voidaan madrittdd myds yksilon
mahdollisuudeksi litkkua paikasta toiseen (Kotavaara ym. 2011: 927). Saavutettavuus on
olennainen termi, kun puhutaan kulkutapavalinnasta ja liikkumistottumuksista.
Saavutettavuus voidaan jakaa fyysiseen, psyykkiseen ja taloudelliseen saavutettavuuteen
(Kontio ym. 2010: 81). Arjen liikkumisessa saavutettavuus (accessibility) ja liikkkuvuus
(mobility) nivoutuvat yhteen. Saavutettavuus voi tarkoittaa eri toimintojen, muun muassa
palveluiden, asumisen, tyon ja vapaa-ajan sijoittumista ja niiden etdisyyksid.
Saavutettavuus voi koskea joko kuljettua aikaa ja matkaa seké sitd, miten tietty toiminto
on mahdollista saavuttaa tietyissd olosuhteissa. Saavutettavuus ja liitkkuvuus ovat
toisistaan riippuvaisia monissa arjen tilanteissa, jotka voivat liittyd esimerkiksi
autonomistukseen, arjen toimintojen etdisyyksiin, liikkumiskdytintoihin ja nididen
viliseen suhteeseen sekd eldmintilainteisiin  kytkoksissd oleviin  valintoihin.
Saavutettavuuteen vaikuttaa myds lahiympériston ominaisuudet ja viihtyisyys (Kanninen
ym. 2010b: 104-105, 112). Téssd tutkielmassa tarkastellaan saavutettavuutta
joukkoliikenteen ndkdkulmasta.

Joukkoliikenteen saavutettavuuden parantaminen voidaan ndhdd tehokkaana
keinona vidhentdd moottoriajoneuvojen haittavaikutuksia (Saghapour ym. 2016).
Saavutettavuuden tutkimiseen voidaan kayttdd tyokaluna esimerkiksi saavutettavuuden
suunnittelutyokaluja (accessibility planning tools), joiden avulla voidaan arvioida tietyn
populaation helppoutta saavuttaa esimerkiksi erindisid pdivittdisid tarpeitaan.
Saavutettavuustyokalut voivat kuvastaa litkenteessd liikkumisen ja maankéyton
dynaamista suhdetta, ja tyokaluja kdytetdén apuna suunnittelutasolla (Curtis ym. 2019).
Saghapourin ym. (2016) mukaan joukkoliikenteen saavutettavuustutkimuksissa tulisi
alempaa enemmin ottaa huomioon asukastiheyksid, joukkoliikenteen vuorotiheys ja
reittivalikoima.

Useat tutkimukset ovat hyodyntineet saavutettavuusanalyysejd asuinalueilla, kun
on tutkittu asuinalueen saavutettavuutta eri palveluihin ja fasiliteetteihin, jotka voivat
vaikuttaa asukkaiden hyvinvointiin. Maantieteellisen saavutettavuuden tarkastelu riippuu

neljdstd olennaisesta muuttujasta: asuinalueiden maarittelystd, videston jakaantumisesta
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alueella, saavutettavuuden mittareista ja etdisyyden luonteesta. Néiden muuttujien
erilainen valinta voi johtaa wvaihteleviin tuloksiin. Palveluiden saavutettavuutta
asuinalueella voidaan laskea kolmella eri tavalla: a) vdestonlaskennallisten alueiden
perusteella ja laskemalla alueen keskion etdisyys palveluun, b) védestonlaskenta-alueista
lasketaan pienimpid véestonlaskentaruutuja (esim. postikoodialueita) ja lasketaan niiden
keskion etdisyys palveluun tai c¢) videstdlaskenta-alueista sisdlld olevista pienempien
spatiaalisten yksikdiden keskiostd lasketaan etdisyys palveluun. Kohdassa c
laskelmointiin vaikuttaa jokaisen yksikon asukasluku, mikd tekee vaihtoehdosta c
tarkimman analyysimenetelméin (Apparicio ym. 2008).

Curtis ym. (2019) tutkivat joukkoliikenteen saavutettavuutta Goteborgissa
suhteessa henkildauton kayttoon. Tutkimuksessa tarkasteltiin joukkoliikenteen matkojen
spatiaalista kantavuutta (spatial reach) 30 minuutin aikaikkunassa. Samalla tutkittiin
joukkoliikenteen verkoston nopeutta ja rakennetta verrattuna kaupunkirakenteen
ominaisuuksiin, kuten rakenteen tiheyteen.  Sopivaksi  kivelyetdisyydeksi
joukkoliikenteen pysidkeille médriteltiin 800 metrié juna-asemalle ja 400 metrié raitio- ja
bussilitkenteen pysidkeille. FEtdisyyksid voidaan verrata yhdyskuntarakenteen
joukkoliikennevyohykkeen kriteereihin ja Liikenneviraston miéritelmiin (ks. Ristiméki
ym. 2013; Joukkoliikenteen palvelutason madrittely 2015). Arvatenkin joukkoliikenteen
kéyttotaso oli sitd korkeampi, mitd parempi sen palvelutaso oli (ks. Mugion ym. 2018).
Tutkimuksen tulokset osoittavat, ettd joukkoliikenteen saavutettavuus on tédrkedi.
Olennaista  saavutettavuuden  kannalta  olivat etenkin  maankdyttoon ja
litkkennejarjestelmadn liittyvét tekijat, kuten matkustusnopeudet, vuorotiheydet seka
joukkoliikenteen verkoston ja maankdyton tiheydet. Tuloksien perusteella investoinnit
ndihin asioihin voivat lisdtd joukkoliikenteen kiyttosuosiota. Kehityskohteet tulisi
kuitenkin ottaa huomioon paikallisessa kontekstissa siten, ettd huomioidaan myos alueen
sijainti ja luonne sekd sen asukastyypit, jotka luokiteltiin tutkimuksessa eri luokkiin,
joista ddripditd edustivat sisempi kaupunkialue verrattuna maaseutuun, korkean tulotason
alueisiin sekd autovaltaisiin alueisiin. Yksi ratkaisu ei kdy siis kaikille alueille, vaan
erilaisia kehitystarpeita on olemassa eri alueilla ja eri viestoryhmien keskuudessa (Curtis

ym. 2019).
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6. Oulu autottoman asumisen kaupunkina

Tutkielman kohteena on Oulun kaupunki. Oulu on kasvava kaupunki, silli Oulu on
kymmenen vuoden (2008-2017) aikana saanut muuttovoittoa noin 1000 asukasta
vuodessa. Vuonna 2018 Oulun kaupungin vékiluku oli 203 567 (1lae—
Viéestonmuutokset... 2019). Oulun viestérakenne on suhteellisen nuori, silld oululaisten
suurin ikdryhmid on 20-24 -vuotiaat (Tilastotietoa Oulusta 2019). Téméd johtuu
todennékoisesti siitd, ettd Oulu on opiskelijakaupunki (Kortelainen ym. 2018). Oulussa
on my0s paljon yhden (46 %) ja kahden (31 %) henkilon asuntokuntia (Tilastotietoa
Oulusta 2019).

Autoilun vdhentdminen on keskeinen tavoite Oulun kaupungille. Oulun
keskustavision 2040 péitavoitteissa keskustassa liikutaan entistd enemmén kivellen ja
autotonta aluetta on tavoitteissa laajentaa, mika rajoittaa autoilun méédrad keskustassa.
Kivelyn ja pyordilyn olosuhteita on my0s tavoitteissa parantaa koko Oulun keskusta-
alueella. Jalankulkukeskustaa tullaan laajentamaan (Uudistuva monimuotoinen
kohtaamispaikka  2016). Kososen (1996) mukaan esimerkiksi keskustan
jalankulkukaupunki ja 13hidihin painottuva joukkoliikennekaupunki voivat olla
keskisuurille kaupungeille kaupunkirakennetta monipuolistavia tekijoitd. Monipuolinen
kaupunkirakenne antaa asukkailleen erilaisia mahdollisuuksia vaihtoehdoksi
yksityisautoilulle. Oulu kuuluu valtakunnallisessa aluejaossa isomman kokoluokan
keskisuuriin kaupunkiseutuihin. Tdmén luokituksen omaavilla kaupunkiseuduilla
keskustaajamassa on yli 80 000 asukasta ja yli 35 000 tydpaikkaa. Kaupunkiseutujen
joukkoliikenne koostuu melko hyvin palvelutason bussiliikenteestd. Muita vastaavia
kaupunkiseutuja ovat esimerkiksi Jyvéskyld ja Kuopio (Ristimiki ym. 2013).

Uuden Oulun yleiskaavan kaavaehdotuksessa, joka on hyvéksytty vuonna 2016,
esitetddn kaupunkikehittimisvyohykkeet, joihin liittyvédt kaupunkikdytdvat yhdistavét
kaupungin kolme aluekeskusta Oulun keskustaan. Kyseisilld vyohykkeilld tavoitteena on
kehittdd  kaupunkiympiristod  tiivistimidlla ~ tehokkaasti = maankdyttéd  ja
kaupunkiraitiolitkenteen mahdollisuus on ldsnd néilld vyohykkeilld vélille Ritaportti-
Linnanmaa-Tuira-Keskusta-Raksila-Kontinkangas-Kaukovainio-Kaakkuri. Merkittdvin
osa maankdyton kehittdmisestd sijoittuu Linnanmaa-Kontinkangas vilille. Keskustassa,

Raksilassa ja Kontinkankaalla puolestaan tehdddn tai tullaan tekemédn voimakasta



35

tdydennysrakentamista. =~ Kyseisten  alueiden  kehittyminen  tulee  olemaan
tulevaisuudessakin voimakasta, jolloin tasokkaan joukkoliikenteen kehittdminen astuu
kuvaan. Joukkoliikenteen kannalta Uuden Oulun vyleiskaavassa merkittidviad
asemakaavahankkeita ovat Oulun yliopistollisen sairaalan alue, Raksilan markettien alue
ja Asemakeskus, eli rautaticaseman alue. Tehokkaan joukkoliikennekéytidvin
rakentamisessa vilille Keskusta-Raksila-Kontinkangas tavoitteina on etenkin tihed
vuorovéli, kdytdvin kulkeminen hitaampien, mutta maankéytollisesti tdrkedmpien
vaylien kautta sekd kéytdvan saaminen mahdollisimman suoraksi operoinnin selkeyden
vuoksi. Vidhemmain tirkednd ndhdddn kavelyetdisyys, joskin timi on edelleen tirked
tekija. Aikatauluinformaation hyva saavutettavuus ndahddan lisddvén joukkoliikenteen
kiayttdjdkantaa (Tehokkaan joukkoliitkennekdytidvén kehittiminen 2016).

Hentildn ja Joki-Korpelan (2004: 24) mukaan Oulun yhdyskuntarakenne on
sormimainen. "Kédmmen” muodostaa keskusta-alueen, josta ldhtevit “sormet” toimivat
litkkennevédylind Oulua ympérdiviin kuntiin ja yhdistiavét keskusta-alueen l&hikuntien
kaupunkirakenteeseen. Keskustasta Iihtevien sormien varteen sijoittuu paljon asumista ja
tyopaikkoja. Vaikka paljon on puhuttu yhdyskuntarakenteen hajautumisesta koko
Suomessa, ovat asuinalueet Oulussa rakentuneet kuitenkin keskustan ympdérille hallituille
etdisyyksille. Niin ollen kevyen liikenteen viylien kehitykselle on hyvat mahdollisuudet,
silld kyseinen yhdyskuntarakenne on suotuisa tukemaan kevyen liikenteen ja myds
viheralueiden jatkuvuutta ja yhtendisyyttd. Panostaminen kevyen liikenteen viyliin
puolestaan kannustaa ndiden kulkutapojen kiyttoon.

Opiskelijoiden madrd kaupungissa on merkittivd muuttuja kestdvien
litkkkumismuotojen kdyttdasteen suhteen (Santos ym. 2013). Oulu on opiskelijakaupunki,
silld Oulussa on kunnittain tarkasteltuna padkaupunkiseudun, Tampereen ja Turun ohella
eniten opiskelijoita (Kortelainen ym. 2018: 23). Vuonna 2018 Oulussa oli 13 893
korkeakouluopiskelijaa (Korkeakoulujen opiskelijat 2019). Oulussa on kaksi
korkeakoulua, Oulun yliopisto ja Oulun ammattikorkeakoulu (Kortelainen ym. 2018),
joilla on useampia kampusalueita ympéri kaupunkia. Vuonna 2019 tehdyssd Oulun
kaupungin muuttotutkimuksessa todetaan, ettd Oulun muuttoliikkeestd noin kolmasosa
kaikista Ouluun muuttaneista oli opiskelijoita ja koululaisia. Heistd 80 % opiskeli
korkeakoulussa (Kotavaara 2019: 5). Belgiawanin ym. (2014) tutkimuksessa selvitettiin

alemman korkeakoulututkintotason opiskelijoiden autonomistusta seitsemissd eri
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maassa. Auton omistajaksi luokiteltiin myds jatkuvasti perheen autoa kayttavét
opiskelijat, joilla ei ole omaa autoa. Noin 70-90 % auton omistavista opiskelijoista kaytti
perheen autoa, mutta ei omistanut omaa autoa. Nidin ollen auton itse omistavien
opiskelijoiden miérd jdi hyvin vdhdiseksi. Kuitenkin yli 60 % opiskelijoista kaikissa
tutkimuksiin osallistuvissa maissa aikovat hankkia auton valmistuttuaan ja seuraavan
kymmenen vuoden kuluessa. Opiskelijoilla auton hankkimiseen vaikuttaa muun muassa
tulotaso (Belgiawan ym. 2014). Oulun ollessa opiskelijakaupunki, on autoilun
viahentdmiselld hyvd potentiaali, silld opiskelijat ovat merkittivd autottomien ryhma.
Tadma toki vaikuttaa myds autonomistuksen tasoon Oulussa ja tulee ottaa huomioon.
Oulussa sekd joukkoliikenteen ettd pyordilyn mahdollisuuksia onkin kehitetty etenkin
Linnanmaan kampuksen saavutettavuuden parantamiseksi muilla keinoin, kuin autolla.
Joukkoliikennettd kehitetddn esimerkiksi Linnanmaalle suuntautuvana opiskelija- ja
tyomatkaliikenteend. Vuosina 2019-2020 Linnanmaan yliopistokampukselle johtavalle
Alakylédntielle  rakennetaan  bussikaistat molempiin  suuntiin  (Linnanmaan
yhteiskampus... 2018). Korkeakouluopiskelijoiden médrd vaikuttaa positiivisesti
joukkoliikenteen kdyton, pyordilyn ja jalankulun méérdén (Santos ym. 2013). Ouluun on
rakennettu ja on rakenteilla myo0s pyordilymahdollisuuksia ja —reitteji parantavia
pyordbaanoja. Pyoribaanoista ensimmdisend valmistui keskustasta Linnanmaalle
suuntautuva pyordbaana (Oulun pyordilyn baanaverkko...2019).

Autottomuuteen  voidaan  kannustaa  asukkaita ~myds  rajoittamalla
pysékointipaikkojen méérad keskusta-asioinnin ohella myds asuntokohteissa, kuten myos
Jalkanen ym. (2017) toteavat. Oulussa on voimassa vuonna 2018 tehdyt
pysédkointinormit, joiden mukaan ydinkeskusta-alueella kerrostaloissa tulisi olla yksi
parkkipaikka 210 kerrosalanelidmetri (k-m?) kohden. Oulu on ottanut tissid toimia
viahdautoisuuteen pyrkien, silli esimerkiksi Jyvdskyldn ydinkeskustassa sama luku
kerrostaloille on yksi autopaikka 120 k-m? kohden. Jyviskylissid on puolestaan otettu
tehokkaampi linja ydinkeskustan opiskelija-asumisen suhteen, ja autopaikkoja on
pysékdintinormien mukaan oltava vain yksi 1000 k-m? kohden, Oulussa sama kriteeri on
yksi autopaikka 400 k-m? kohden (Pysikointinormit Oulun kaupungin alueelle 2018;
Pysékointi — hallinta ja normit Jyvéskyldssd 2018). Opiskelijoiden ollessa muutenkin
merkittdvd autottomien ryhma (Belgiawan ym. 2014), olisi Oulussa kenties mahdollista

ottaa samankaltaisia askelia autottomuuden edistimiseksi.
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Oulun kaupungin muuttotutkimuksessa ilmeni, ettd Ouluun muuttaneista yli puolet
valitsivat asuinpaikkansa niin, ettd autoton asuminen on mahdollista. Noin 80 prosentilla
muuttaneista joukkoliikenteen hyvit yhteydet vaikuttivat asuinympdriston valintaan,
mika liittyy yksityisautoilun vihentdmiseen. Kaupungin sisilld muuttaneista ldhes puolet
muuttivat alueelle, jossa asuminen ilman omaa autoa oli ainakin jossain méérin
mahdollista. Etenkin kevyen liikenteen yhteyksien tdrkeys korostui kaupungin sisilla
muuttaneiden asuinpaikan valinnassa (Kotavaara 2019: 30, 42). Oulussa on siis kysyntda

autottomuudelle.

6.1 Litkkuminen ja joukkoliikenne Oulussa

Valtakunnalliseen henkildliikennetutkimukseen osallistui vuonna 2016
poikkeuksellisesti myds kaupunkiseutuja omilla lisdotoksillaan, joiden tuloksia voidaan
vertailla keskendén. Tutkimuksessa mukana olevat kaupunkiseudut ovat Helsingin,
Tampereen, Turun ja Oulun seudut, Joensuun ydinkaupunkiseutu, Piijat-Hdmeen
maakunta, Rithimden seutukunta, Salo, itdinen Uusimaa ja lidntinen Uusimaa.
Tutkimuksen tuloksista voidaan nihdi, ettd Oulun seudulla kestévien litkkkumismuotojen,
eli julkisen liikenteen, jalankulun ja pyordilyn, osuus on 40 %. Oulu sijoittuu téssd
osallistuneista kaupunkiseuduista kolmanneksi ja ylittdd koko maan keskiarvon (37 %).
Jalankulun ja pyoréilyn yhteenlaskettu kulkutapaosuus oli Oulun seudulla kaikista suurin
(36 %), koko maan kulkutapaosuuden ollessa 30 % (Henkildliikennetutkimus...2018).
Oululla on siis selked potentiaali kehittyéd kohti autottomampaa kaupunkia.

Oulun Ympéristoohjelmassa yksi ohjelman painopisteistd on ymparistoystavéllisen
liikkkumisen edistdminen. Tarkoituksena on suunnitella tiydennysrakentamista ja uusia
asemakaava-alueita joukkoliikennettd, jalankulkua ja pyordilyd mahdollisimman hyvin
tukeviksi. Ympdaristoystivallisen litkkumisen kehittdmiseksi on suunniteltu muun muassa
seuraavanlaisia toimenpiteitd: kestdvin kaupunkiliikkumisen suunnitelman laatiminen,
joukkoliikenteen tarjonnan ja tason kehittiminen, kévely- ja pyoritieverkoston
kehittdminen ympaérivuotisesti, kestdvédn litkkumisen edistiminen liikenteen hallinnan
kautta, raide- ja raitioliikenteen kehittdmisen mahdollistaminen, vdhépééstdisen

joukkoliikenteen edellytyksien luominen ja yhteiskdyttdautojen ja vihdpédstoisten
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autojen kéyttoedellytyksien parantaminen (Ympéristdohjelma 2026 — kohti hiilineutraalia
Oulua 2019).

Oulun seudun litkennejérjestelmisuunnitelmassa vuodelle 2030 hyddynnetdin
uuden liikennepolititkan periaatteita, jossa kdyttdjin ndkokulma on avainasemassa.
Tarkoituksena on hyddyntdd olemassa olevia liikenne- ja palveluverkkoja, kun
suunnitellaan ja rakennetaan uusia asuinalueita. Kestdvin litkkumisen edistdminen
nousee tarkedksi tavoitteeksi suunnitelmassa. Pyordilyd ja kédvelyd pyritddn lisidméén
kehittdmalld infrastruktuuria ja vaikuttamalla tdtd kautta ihmisten asenteisiin. Juuri
kysynnén ohjaaminen nostetaan tirkedksi tavoitteeksi. Henkildautoliikenteen kasvua
pyritddn aktiivisesti hillitseméén ja lisdd katutilaa ei olla rakentamassa keskustaan. Jotta
litkkenteen toimivuus voidaan liikenteen kasvaessa taata, on tavoitteena panostaa etenkin
joukkoliikenteen toimivuuteen ja pyOrdilyn vidyliin. Samalla vaikutetaan asukkaiden
litkkkumiskayttaytymiseen. Joukkoliikenne vaatii voimakasta tarjonnan kehittdmista niilla
alueilla, joilla matkustuspotentiaali on suuri. Kehittimiskohdat ovat joukkoliikenteen
sujuvuudessa, sddnndllisyydessd, vuorovilien tiheydessd ja informaation kulussa seké
seutuliikenteen nopeudessa. Joukkoliikenteen intensiivinen kehittiminen keskittyy Oulun
keskustaan ja ldhialueille, muilla alueilla on tarkoitus tarjota peruspalvelutaso. Ouluun
kaavaillaan my0s raideliikenteen rakentamista, johon varaudutaan maankdyton
suunnitelmissa (Oulun seudun liikennejirjestelmisuunnitelma... 2015: 5-12). Myds
Oulun seudun joukkoliikennestrategian 2030 (2019) pédtavoitteena on tuplata
joukkoliikenteen matkustajamiiridt vuoteen 2030 mennessd. Joukkoliitkenteen tulisi
tavoitteiden mukaan olla helpompaa, nopeampaa ja fiksumpaa. Joukkoliikenteen
houkuttelevuutta halutaan lisdtd muun muassa lippujen hintojen muodossa ja
joukkoliikenne ja maankiyttd on tarkoituksena sovittaa entistd paremmin yhteen
titvilmmalla yhteistyolld. Joukkoliikenteen ympiristdystavillisyyteen panostetaan muun
muassa kaluston ekologisuuteen panostamalla.

Oulussa joukkoliikenteen jérjestelmd koostuu linja-auton runko- ja citylinjoista
sekd heilurilinjoista, jotka tdydentdvit edelld mainittuja. Paikallislitkennettd tdydentdvét
markkinaehtoiset ja Elinkeino-, litkkenne- ja ympéristokeskuksen (ELY-keskus) ostamat
pika- ja vakiovuoroliikenteen linjat, jotka litkennoivdt kaupunkiseudun ulkopuolelle.
Oulun kaupunki on laatinut tehokkaan joukkoliikennejérjestelmén

kehittamissuunnitelman esiselvitysalueelle Keskusta-Raksila-Kontinkangas —akselille
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osana Oulun keskustavisio 2040 —hanketta. Kyseinen esiselvitysalue kuuluu
joukkoliikenteen 1. palvelutasoluokkaan, jolloin vuorovdli on arkena 10 minuuttia
aikavélilld 6:30-23:00, yhdistdimilld eri linjojen yhteenlaskettu vuorotarjonta. Oulun
kaupungin jarjestimédn joukkoliikenteeseen kuuluu vuoden 2016 selvityksessd 130 linja-
autoa. Joukkoliikenne on Oulussa jatkuvassa kasvussa etenkin nykyisten uudistusten
myo6td. Oulussa junaliikenne ei ole osa paikallisliikennettd, mutta Kempeleeseen on
vuonna 2016 avattu juna-asema, jossa osa kaukoliikenteen junalinjoista tekee
pysdhdyksen (Tehokkaan joukkoliikennekédytdvan kehittdminen 2016: 5-6). Oulussa
joukkoliikenteen kysyntd on korkeinta aamulla kello 7-8 aikaan ja lisdksi koulujen
paittymisajankohtana kello 14—16. Alhaisinta kysyntd on pdiva- ja iltaliikenteessa.
Joukkoliikennettd kiytetddn Oulussa eniten 5-7,5 kilometrin mittaisilla matkoilla.
Joukkoliikenteen osuus on Oulussa tdrkein opiskelu- ja koulumatkoilla, noin 15 %
(Kalenoja 2010). Joukkoliikennemahdollisuuksia ja matkaketjun jatkuvuutta edistavét
jatkossa kaupunkipydrit, jotka tulivat Oulussa kdyttoon elokuussa 2019 (Pyoriily —
pyordillen pidemmélle! 2019).

6.2 Tutkimusalue

Téssd tutkielmassa keskitytdén autottomaan asumiseen Oulun sisemmélléd ja ulommalla
kaupunkialueella (Kartta 1). Alue kuvaa Suomen mittakaavalla suurehkon kaupungin
keskusalueita, ja alue wvalittiin siksi, ettd sen tiheys, monipuolinen maankiyttd ja
joukkoliikenteen verkosto mahdollistavat elamisen ilman autoa niin, ettd yksil6114 on silti
hyvit saavutettavuusmahdollisuudet. Luokitus perustuu Suomen ympdiristokeskuksen
kaupunki-maaseutu —alueluokitukseen, jossa alueet on jaettu aluetehokkuuden
perusteella eri alueluokkiin. Aluetehokkuus voidaan laskea jakamalla rakennusten
kerrosala alueen pinta-alalla ja sitd kdytetddn rajaamaan alueita, joissa on rakennettua
aluetta ympdiristod intensiivisemmin. Luokituksen kéyttd pohjautuu sen hyvidéin
yhdisteltdvyyteen muiden paikkatietoaineistojen kanssa, mikd on tdmén tutkielmankin
kannalta oleellista. Kaupunki-maaseutu —luokituksessa yli 15 000 asukkaan taajamat
muodostavat kaupunkeja. Kaupunkialueet puolestaan jakautuvat ydinkaupunkialueeseen
ja kaupungin kehysalueeseen. Kehysalue on ydinkaupunkiseudun ja kaupunkiseudun

lahitaajamat yhtendiseksi kaupunkialueeksi kokoava alue. Ydinkaupunkialueeseen
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puolestaan kuuluvat aluetehokkuuden perusteella sisempi ja ulompi kaupunkialue
(Helminen ym. 2014: 7-9, 21).

Sisempi kaupunkialue tarkoittaa kaupungin aluetta, joka on tiiviisti, yhtendisesti ja
tehokkaasti rakennettua, ja sen ldhiympériston aluetehokkuus on viahintdén 0,1. Tadma
vastaa tiiviisti rakennettua pientaloaluetta. Mikéli sisemmadstd kaupunkialueesta on
irrallaan sijaitsevia korkean aluetehokkuuden omaavia alueita, luetaan ne kuuluvaksi
ulompaan kaupunkialueeseen (Helminen ym. 2014: 9). Oulussa sisemméin
kaupunkialueen rajaavat pohjoisessa Linnanmaan alue, eteldssd Kaukovainio, idédssd
Myllyoja ja ldnnessé Pikisaari ja Toppila (Kartta 1).

Ulompi kaupunkialue koostuu erillisistd 14hioistd, kaupan, teollisuuden ja
toimistojen reunakaupunkialueesta sekd kaupungin viheralueista. Lisdksi ulompaan
kaupunkialueeseen kuuluvat alemman tehokkuuden asuinalueet, jotka ovat kuitenkin
selkedsti osa samaa yhtendistd kaupunkialuetta. Aluetehokkuus on kolmasosalla
ulomman kaupunkialueen ldhiympéristostd vahintddn 0,02, jolloin ulomman
kaupunkialueen ulkoraja mukailee asemakaavoitetun alueen ulkorajaa (Helminen ym.
2014: 9). Oulussa ulompaa kaupunkialuetta rajaavat pohjoisessa Kello, eteldssd
Metsokangas, iddssd Talvikangas ja Heikkilinkangas ja ldnnessd luonnollisena rajana
meri sekd tietyt asuinalueet, kuten Toppilansaari ja Hietasaari (Kartta 1).

Kestivdan litkkumismuodot ovat yleisimpid sisemmilld ja ulommilla
kaupunkialueilla ja maaseutujen paikalliskeskuksissa. Todenndkdisesti suurin potentiaali
autottomuuteen 10ytyykin juuri sisemmaltd ja ulommalta kaupunkialueelta, minka vuoksi
ne muodostavat otollisen tutkimusalueen, kun tutkitaan autottomuuden mahdollisuuksia

Oulussa.
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Kaupunki-maaseutu
alueluokitus 2010

- Kaupungin kehysalue
- Kaupungin laheinen maaseutu
- Sisempi kaupunkialue
- Ulompi kaupunkialue

Kartta 1. Tutkimusalue, Oulun sisempi ja ulompi kaupunkialue.
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7. Aineisto ja menetelmit

7.1 Paikkatietoaineistot

Kéytin téssd tutkielmassa useampaa paikkatietoaineistoa, joita analysoin Esrin ArcGIS-
paketin ArcMap 10.6 -ohjelmistolla. Suomen ympéristokeskus (SYKE) on laatinut
padosin Tilastokeskuksen rekistereiden pohjalta Yhdyskuntarakenteen seurannan
aineistoja, jotka soveltuvat kiytettdvdksi muun muassa pitkdn aikavilin
yhdyskuntarakenteen =~ muutosten  seurantaan  ja  analysointiin, alue- ja
yhdyskuntarakenteen tutkimukseen, suunnittelutyohon sekd ympéristdhallinnon,
maakuntien ja kuntien kdyttéon (Yhdyskuntarakenteen seurannan aineistot 2016). Tadssd
tutkielmassa hyodynnetddn YKR-aineiston osia, joiden avulla voidaan tarkastella
autollisten ja autottomien asuntokuntien méirdd ja sijaintia, autottomuuden taustalla
olevia taustamuuttujia ja asumiseen liittyvid tekijoitd sekd asuntokuntien etdisyyttd
joukkoliikenteen pysékeistd. YKR-aineisto koostuu vektoriaineistosta, jossa on valittu
kayttoon tarkin 250 x 250 metrin véestoruudut. Aineiston koskiessa autonomistusta,
maédritetddn autottomuus YKR-kontekstissa niin, ettd kotitaloudessa ei omisteta autoa.
Tadma toimii my0s hyvina kuvaajana autottomuudelle, silld Mattiolin (2014: 16) mukaan
auton omistamattomuus on tiiviisti yhteydessd auton kédyttomahdollisuuksiin.
YKR-aineistojen lisdksi kdytdn Digiroad-tietojirjestelmén avointa dataa koskien
joukkoliikenteen pysidkkiaineistoa. Digiroad on kansallinen tietojérjestelmd, joka on
otettu kdyttoon vuonna 2004. Digiroad tarjoaa avointa dataa koko Suomen tie- ja
katuverkkojen keskilinjageometriaa ja ominaisuustietoja koskien. Tietopalvelun
litkkenneverkkodata on kattavassa, yhtendisessad ja digitaalisessa muodossa ja siitd on
pddvastuussa Véyld. Kunnat, Maanmittauslaitos (MML), ELY-keskukset ja
toimivaltaiset viranomaiset, kuten kuntien joukkoliikennepalvelut, huolehtivat tietojen
ylldpidosta yhdessd Vidyldn kanssa (Digiroad... 2019). Joukkoliikenteen pysédkkiaineisto
kuvaa maantie- ja katuverkon pysdkkejd seki tiestogeometrian ulkopuolella sijaitsevia
pysdkkejd esimerkiksi hotellien pihoissa (Joukkoliikenteen pysdkkien... 2019).
Aineistosta saadaan kartalle pysdkkien sijainnit ympidri Suomen. Pysdkkien ja

autottomien vélistd suhdetta tarkastelen IBM SPSS Statistics 25 —ohjelmistolla.
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7.2 Oulun kaupungin muuttotutkimus

Paikkatietoaineistojen lisidksi hyodynnén Oulun yliopiston maantieteen tutkimusyksikdn
véitoskirjatutkija Niina Kotavaaran tekemdd Oulun kaupungin muuttotutkimuksen
valmista kyselyaineistoa, joka on koottu vuonna 2018 sekd postitse ldhetetyilld
kyselylomakkeilla, ettd internetkyselynd kéayttien Webropol-tyokalua. Kysely on
kohdistettu vuonna 2017 Oulun sisilla muuttaneille, muista kunnista Ouluun muuttaneille
ja Oulusta pois muuttaneille (Kotavaara 2019: 10). Kyseisestd kyselyaineistosta ei ole
ldhemmin tarkasteltu autottomuutta, joten muuttotutkimuksen kyselyaineistojen
kiyttdminen aineistona tdssé tutkielmassa antaa lisdtietoa sekd vuonna 2017 muuttaneista
ettd vertauskohdan YKR-aineistolle. Kyselystd on otettu huomioon Oulun kaupungin
sisdlld muuttaneet (n=218) ja muista kunnista Ouluun muuttaneet (n=236), joiden
yhteenlaskettu n=454. Kysely pitda sisilldin kysymyksié koskien vastaajien demografisia
muuttujia, taustamuuttujia ja asumiseen liittyvid muuttujia. Nditd muuttujia on tarkasteltu
suhteessa kysymykseen “Kuinka paljon seuraavat tekijit vaikuttivat uuden
asuinymparistosi valintaan?”, jonka yhtend vastausvaihtoehtona oli mahdollisuus asua
ilman oman auton omistamista”. Kyselystd on tarkasteltu myds joukkoliitkennepuolta
saman kysymyksen pohjalta, vastausvaihtoehdolla “hyvit joukkoliikenneyhteydet”.
Sama kysymys on esitetty sekd Oulun sisdlld muuttaneille ettd Ouluun
ulkopaikkakunnalta muuttaneille vastaajille. Kyselyn analysoinnissa on kéytetty

Microsoft Excel 2016 —ohjelmistoa.

8. Tulokset

Autottomien asuntokuntien osuudet eri kaupunginosissa pohjautuvat Suomen
ympdéristokeskuksen Yhdyskuntarakenteen seurannan aineistoihin vuodelta 2017, silla
téltd vuodelta oli saatavilla tuorein aineisto koskien asuntokuntien autonomistusta. Sama
vuosi koskee kaikkia ArcMap 10.6 —ohjelmistolla tehtyjd véest6d ja asuntokuntia
kuvaavia karttoja ja tietoja, jotka pohjaavat YKR-aineistoihin. Téssé osiossa tarkastellaan

kahden eri aineiston tuloksia rinnakkain.
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Muuttotutkimuksen kyselystd oli mahdollista tarkastella autottomuuden ja hyvien
joukkoliikenneyhteyksien merkitystd uuden asuinalueen valinnassa eri vastaajilla.
Kyselyaineistosta saadaan kuva Ouluun muuttaneiden ja Oulun sisdlld muuttaneiden
muuttopditostd ohjanneista tekijoistd, joista mahdollisuus asua ilman oman auton
omistamista on téssa tutkielmassa tarkastelun kohteena. Liséksi on tarkasteltu myds sité,
kuinka paljon hyvit joukkoliikenneyhteydet ovat vaikuttaneet uuden asuinympériston
valintaan. Kaikki kyselyistd vedetyt tulokset pohjaavat nédihin kahteen padkysymykseen,
joihin on peilattu muita tekijéitd, muun muassa demografisia muuttujia ja sitd, mihin
vastaaja on muuttanut. Kyselystd ei kuitenkaan ole mahdollista saada selville, keilla
vastaajista on auto omistuksessa tai kdytdssd. YKR-aineistoista tdiméd puolestaan on
laskettavissa autonomistukseen liittyvin tiedon pohjalta, joten kyselyn tuloksia verrataan
YKR-dataan, joka on rekisteripohjaista aineistoa vuodelta 2017.

Kuvasta 1 kdy ilmi vastausjakauma siitd, kuinka paljon mahdollisuus asua ilman
oman auton omistamista on vaikuttanut uuden asuinympériston valintaan. Kaiken
kaikkiaan kysymykseen on vastannut 432 vastaajaa, joista 161 (37 % vastaajista) on
vastannut kysymykseen “paljon” tai “erittdin paljon” (kuva 1). Oulun sisilld muuttaneista
vain 12 prosentilla poismuuttopditokseen tietyltd alueelta vaikutti se, ettd entisessd
asuinymparistossé ei ollut mahdollista asua ilman oman auton omistamista. Useammin
kuin kerran mainittuja kaupunginosia, joista on muutettu pois muun muassa timén
vuoksi, ovat Ritaharju (n=3), Haukipudas (n=2), Kaijonharju (n=2), Koskela (n=2) ja
Puolivilinkangas (n=2). Vastausméaard on kuitenkin niin pieni, ettd yleistyksid ei voida

taman suhteen tehda.
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Kuinka paljon mahdollisuus asua ilman oman auton omistamista
vaikutti uuden asuinympéristén valintaan? (n=432)

250
200

150

100
) . .
0

Ei lainkaan Jonkin verran Paljon Erittdin paljon

Kuva 1. Auton omistamisen vaikutus uuden asuinympériston valintaan.

Kyselyn perusteella Etu-Loytty, Tuira, Linnanmaa ja Kaijonharju nousevat esiin
autottomuuden kannalta merkittdvimpind asuinalueina, silld kuvasta 2 voidaan ndhda,
mille alueelle kyselyyn osallistuneet olivat muuttaneet, mikéli he olivat vastanneet
mahdollisuuden asua ilman oman auton omistamista olevan tidrked tekijd uuden
asuinalueen valinnassa. Vastausvaihtoehtoina olivat “ei lainkaan”, ”jonkin verran”,
”paljon” ja “erittdin paljon”. Kuvan tulokset on laskettu kdyttdmalld vain “paljon”- tai
“erittdin paljon” —vastauksia. Tarkasteluun on otettu asuinalueet, joissa vastauksia oli
vihintddn viisi. Vastauksille on laskettu suhteelliset frekvenssit. Kuvan 2 ja YKR:n
pohjalta tehdyn kartan 2 tulokset mukailevat toisiaan, lukuun ottamatta Oulunsuun
aluetta, joka muuttotutkimuksen kyselyn pohjalta on alue, jonne muuttaneille
mahdollisuus asua autottomasti vaikutti paljon tai erittdin paljon uuden asuinympariston
valintaan. Kartassa 2 se on kuitenkin kaupunginosa, jossa autottomia asuntokuntia on
vain 20,01-30,00 %. Kartasta 2 voidaan n&hdd, ettd autottomuus keskittyy
voimakkaimmin keskustaan ja sen ldhialueille pohjois-eteldsuuntaisella akselilla ja
ohjautuu keskustasta sekd Linnanmaan ja Kaijonharjun ettdi Kontinkankaan ja
Kaukovainion suuntaan. Tdssd osiossa olevista kartoista tulee ottaa huomioon, ettd
Ruskonselkd ja Takalaanila ovat alueita, jotka ndkyvédt kartoissa, mutta joita ei ole
relevanttia  ottaa  tuloksissa  varsinaisesti =~ huomioon.  Ruskonselkd  on

liikketoimintapohjainen alue, jonka asukaskanta on hyvin pieni, silli YKR:ssa
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asuntokuntia on vain seitsemén. Aimirautio ja Vihredsaari eivét ole ollenkaan mukana

kartoissa, silld niistd ei ole olemassa asukastietoja. Takalaanila on suurimmilta osin

tehdasaluetta, minkd wvuoksi

sielld

on vain vidhdn asukkaita (kartat 3 ja 4).

Oulun y1|0p1$ti}
Aingisto: © YKR!SYKEJa TK 2020,
Taustakartta MML 2019, 2020

Kiviniemi

Autottomat
~asuntokunnat

2017 (%) i

[ 50,01 - 64,11

kaupunginosittain -

8,18 - 20,00

20,01 - 30,00
30,01 - 40,00
40,01 - 50,00

Kartta 2. Autottomien asuntokuntien osuus eri kaupunginosissa vuonna 2017.
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Henna Traskehrk
IMaantieteen mﬂbm’syﬁslklm
Qulun yliopisto "~
Aineisto: @ YKRJ’SYKE jal
Taustakartta IVIIVIL 201 9. 2528

Véestokeskittymat
tutkimusalueella 2017

Vaesto

[ 10.00 - 500,00

[ 500,01 - 2 000,00
[[]2 000,01 - 3 500,00
[ ]3500.01 - 5 000,00
[ 15000.01 - 6 500.00
[7]6 500,01 - 8 000,00 E
[ 5 000,01 - 9 500,00
B 0 500,01 - 10 77354

Kartta 3. Suurimmat viestokeskittymét Oulussa 2017.
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Henna Traskelin
Maantieteen tutkiniu
Oulun yiopisto
Aineisto: @ YKR/SY]
Taustakartta MML 2019,:2
Oulun kaupunginosajako 201

Oulun kaupungin
avoimen datan lata atar i .

ortaali

Tydpaikkakeskittymat
tutkimusalueella 2017
Tyopaikat

[ lo-500

[ 500,01 - 4 500,00
[ 4 500,01 - 8 500,00
[ 18500,01-12 500,00
[ ]12500,01 - 16 500,00
[ ]16500,01 - 20 500,00
[ 20 500,01 - 24 500,00
I 24 500,01 - 28 500,00
I 25 500,01 - 33 742,65

Kartta 4. Tyopaikkakeskittymédt Oulussa 2017.
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Mikili vastaajan uuden asuinympériston valintaan olivat vaikuttaneet hyvét
joukkoliikenneyhteydet paljon tai erittdin paljon, ovat he muuttaneet hyvin pitkélti
samoille alueille, kuin he, keille autottomuus merkitsi uuden asuinympériston valinnassa.
My®és tédssd alin huomioitu vastauksien madré tuli olla vdhintddn viisi. Kaikki kuvan 2
asuinalueet mainittiin myds hyvien joukkoliikenneyhteyksien piirissd, mutta lisdksi
hyvien joukkoliikenneyhteyksien arvostajat olivat muuttaneet Kivikkokankaalle,
Kaakkuriin, Oulunsaloon ja Toppilaan. Mikili hyvit joukkolitkenneyhteydet eivit olleet
vaikuttaneet lainkaan asuinympiriston valintaan, oli muutettu osittain samojen alueiden
lisdksi Intioon (100 % vastasi “ei lainkaan”), Maikkulaan, Koskelaan ja Haukiputaalle.
Mielenkiintoisena kaupunginosana nousee esiin Intion lisdksi Alppila, jonne 43 %
vastaajista muutti ilman, ettd joukkoliikenneyhteyksilld oli heille merkitystd. Vastaava
osuus on 36 % heilld, joille hyvit joukkoliikenneyhteydet merkitsivét paljon tai todella
paljon. Alppilan joukkoliikenneyhteydet koetaan kenties ylldttivan huonoiksi, vaikka
Alppila sijoittuu vain noin kolmen kilometrin pddhdn keskustasta ja alueen
asuntokunnista yli 50 % on autottomia. Alppilasta kuljetaan mahdollisesti paljon pyoralla,
silld se sijaitsee uuden pydridbaanan vilittoméssd 1dheisyydessd ja etdisyys esimerkiksi

yliopistolle on alle neljé kilometria.

Jos uuden asuinympariston valintaan vaikutti mahdollisuus
asua ilman auton omistamista, mihin on muutettu?

Etu-Lyotty
Tuira
Kaijonharju
Linnanmaa
Rajakyla
Keskusta
Oulunsuu
Alppila

Puolivdlinkangas

Kaukovainio

o
=
o
N
o
w
o
N
o
u
o
o
o
~
o

80 90 100

B Muuttaneiden maara, %f

Kuva 2. Muuttotutkimus. Muuttaneiden osuus asuinalueittain, jos mahdollisuus asua ilman autoa
on vaikuttanut uuden asuinympériston valintaan.
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Muuttotutkimuksen kyselystd on tarkasteltu myds “ei lainkaan” —vastauksia, joiden
suhteelliset frekvenssit asuinalueittain ndkyvit kuvassa 3. Mielenkiintoista on, ettd
molemmissa vastausryhmissd (autottomuus merkitsee tai ei merkitse) tulee esiin osa
samoista asuinalueista. Kaukovainiolla vastauksien miird on molemmissa ryhmissi
sama, 43 %. Myo0s Puolivilinkankaalla, Keskustassa, Oulunsuussa ja Alppilassa
vastauksien vilinen ero on enintdin 10 prosenttiyksikkod. Néilld alueilla asutaan
todennékoisesti siis paljon sekd autottomasti ettd autonomistajina. Poikkeuksena tassikin
on kuitenkin Oulunsuu, jossa todellisuudessa asuu vain véhén autottomia YKR:n mukaan.
Autottomuus merkitsee kaikista véhiten keskustasta ja sen ldhialueista kaukana
sijaitsevissa kaupunginosissa, joissa “ei lainkaan” —vastauksien méadrd on yli 80
prosenttia: Jéilissd, Talvikankaalla, Haukiputaalla, Metsokankaalla, Pateniemessi ja

Maikkulassa (kuva 3).

Jos uuden asuinympadriston valintaan ei ole vaikuttanut
lainkaan mahdollisuus asua ilman auton omistamista, mihin on
muutettu?

Talvikangas
Jaali
Haukipudas
Metsokangas
Pateniemi
Maikkula
Oulunsalo
Kaakkuri
Kivikkokangas
Puolivalinkangas
Toppila
Kaijonharju
Kaukovainio
Oulunsuu
Keskusta
Alppila

Tuira

Linnanmaa

o
=
o
N
o
w
o
N
o
u
o
o)
o
~
o
®
o
o
o

100

B Muuttaneiden maara, %f

Kuva 3. Muuttaneiden osuus asuinalueittain, jos mahdollisuus asua ilman autoa ei ole
vaikuttanut lainkaan uuden asuinympariston valintaan.
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8.1 Taustamuuttujat

Sekd Oulun kaupungin muuttotutkimuskyselyn ettd YKR-aineistojen pohjalta voidaan
todeta, ettd autottomuus on yleisintd nuorten aikuisten keskuudessa. Alle 18-vuotiaat ovat
kyselyn mukaan merkittdvd ikédluokka, jolle autottomuus oli tirked tekija uuden
asuinalueen valinnassa, mutta heilld ei myoskédén ole mahdollista itse ajaa tai omistaa
autoa. Kun alle 18-vuotiaat jatetddn téssa tarkastelussa ulkopuolelle, voidaan todeta, etti
nuorten aikuisten ikdryhmaét (kyselyssd 19—24 -vuotiaat, YKR:ssa 18-29 -vuotiaat) ovat
suurimmat ikdryhmét, joille autottomuus merkitsee asuinalueen valinnassa (Kuva 4), tai
joita asuu eniten alueilla, joissa asuu paljon autottomia (Kartta 5). Toiseksi suurin ryhma,
jotka asuvat korkean autottomuuden alueilla ovat 30-49 -vuotiaat, mutta
muuttotutkimuksen mukaan toiseksi suurin tiysi-ikdisten ryhmad, joille autottomuus
merkitsee asuinalueen valinnassa, ovat 45—64 -vuotiaat (Kuva 4). Asuinalueilla, joissa
on puolestaan vihiten autottomia asuntokuntia, asuu yleisesti ottaen eniten 30-49 -
vuotiaita, 50—64 -vuotiaita sekd lapsia ja nuoria (alle 18-vuotiaita), eli alueet ovat
lapsiperhevaltaisia. Useimmissa alhaisen autottomuuden kaupunginosissa jakauma 30—
49 -vuotiaiden ja 50—64 -vuotiaiden vélilld on suhteellisen tasainen. Takalaanilasta ja
Ruskonseldltdi ei ole tietoja, silli alue omasi puuttuvia ikétietoja.
Kuinka paljon mahdollisuus asua ilman auton omistamista vaikutti

uuden asuinalueen valintaan ikdluokittain? (Suhteellinen
frekvenssi, %f)

100
80
60

40

2
0 II II annnll Il nll II |

Ei lainkaan Jonkin verran Paljon Erittdin paljon

o

malle 18 m19-24 25-44 mW45-64 m65taiyli

Kuva 4. Mahdollisuus asua ilman autoa suhteessa ikdluokkaan.
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Kartta 5. 18-29 -vuotiaiden osuus viestostd kaupunginosittain vuonna 2017.
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Kartassa 6 on kuvattu asuntokuntia, joissa on alle 18-vuotiaita. Kyseiset asuntokunnat
ovat todennékdisesti joko yksin asuvia ala-ikiisié tai lapsiperheitid. Alle 18-vuotiaiden
madrd on sitd alhaisempi, mitd enemmaén autottomia asuntokuntia kaupunginosassa asuu.
Tamé korostuu etenkin keskustassa ja sen ldhialueilla. Karttaa 6 voidaan téssd verrata
karttaan 2, jossa autottomien asunkuntien prosenttiosuus ilmaistaan. Asuntokunnat, joissa
on alle 18-vuotiaita, lisddntyvit siirryttdessd kauemmas keskustasta. Erityisen paljon alle
18-vuotiaita asuu Ritaharjussa ja Metsokankaalla (45,01-63,25 %). Vastaajien
sukupuolien vililld ei 10ytynyt kyselyn eikd YKR:n pohjalta mitddn merkittavaa

eroavaisuutta autottomuuden suhteen.
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s we R A Asuntokunnat, joissa
Ao e - onalle 18-vuotiaita
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Kartta 6. Asuntokunnat, joissa on alle 18-vuotiaita vuonna 2017.
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Kuinka paljon mahdollisuus asua ilman autoa vaikutti uuden
asuinympariston valintaan kotitalouden kuukausittaisten
bruttotulojen mukaan? (Suhteellinen frekvenssi, %f)

100
80
60

40

. =lin I. L] []

Ei lainkaan Jonkin verran Paljon Erittdin paljon

W0-999€ MW 1000-2999€ 3000-5999€ M 6000€ tai enemman

Kuva 5. Mahdollisuus asua ilman auton omistamista suhteessa kotitalouden kuukausittaisiin
bruttotuloihin.

Muuttotutkimuksen kyselystd voidaan myo6s nidhdid hieman vastanneiden bruttotuloja
suhteessa autottomuuteen. Tuloissa voidaan ndhdé selkeésti, kuinka mahdollisuus asua
ilman autoa on sitd tirkeAmpdd, mitd alhaisemmat bruttotulot vastaajalla on.
Autottomuuden merkitys puolestaan laskee tulojen kasvaessa. Tuloluokassa 0-999 €
kuukaudessa on reilusti yli 40 % erittdin paljon” —vaihtoehtoon vastanneita (kuva 5).
Ammatillista asemaa tarkasteltaessa mahdollisuus asua ilman autoa ndhdédén olevan
tarkeintd tyottomille (38 % erittdin paljon” —vastauksia), ja toisena ryhménd
opiskelijoille (33 % erittdin paljon” —vastauksia). Kuitenkin 36 prosentille tyottomista
ja 39 prosentille opiskelijoista autottomuus ei merkinnyt lainkaan asuinympériston
valinnassa, joten vastauksia 10ytyy ldhes yhtd paljon molemmista déripdistd. Voidaan
kuitenkin sanoa tyottomien ja opiskelijoiden olevan ryhmét, joille autottomuus merkitsee
eniten. Ty0ssdkdyville mahdollisuus asua ilman omaa autoa ei merkinnyt lainkaan
asuinympdriston valinnassa yli 60 prosentille vastanneista, mikd on huomattavasti isoin
vastanneiden luokka vastausvaihtoehdossa “ei lainkaan”. Kuvan 6 luokat ovat kyselyn
pohjalta luotuja yhdisteltyjd luokkia selkeyden vuoksi. Tyossdkdyviin kuuluvat

tyOnantajat, yksityisyrittdjat, ylemmét ja alemmat toimihenkilot ja tyontekijat. Muu
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luokkaan on ryhmitelty kotididit ja —isét, elédkeldiset, varus- ja siviilipalvelusmiehet sekd

vastausluokka ’jokin muu” (kuva 6).

Kuinka paljon mahdollisuus asua ilman auton omistamista vaikutti
uuden asuinympadriston valintaan ammatillisen aseman mukaan?
(Suhteellinen frekvenssi, %f)
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0 IIII allsl =271 |III

Ei lainkaan Jonkin verran Paljon Erittdin paljon

2
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B Tyossakdyva M Tyoton M Opiskelija B Muu

Kuva 6. Mahdollisuus asua ilman auton omistamista suhteessa ammatilliseen asemaan.
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8.2 Asumiseen liittyvét tekijét

Asuntojen talotyyppejd tarkasteltaessa voidaan huomata, etté he, ketkd asuvat ilman oman
auton omistamista tai keille se on tdrkedd, asuvat enimmikseen kerrostaloissa tai
kerrostalovaltaisilla alueilla. Matalamman autottomuuden alueet ovat yleisesti ottaen
erillispientalo- tai rivitalovaltaisia alueita. My0s asuinkerrostalovaltaiset alueet (joissa yli
60 % asuinrakennuskannasta on kerrostaloja) ovat ryhmittyneet samalle pohjois-
eteldsuuntaiselle akselille, kuin ne alueet, joilla asuu paljon autottomia (kuva 7, kartat 2

ja 7).

Kuinka paljon mahdollisuus asua ilman auton omistamista vaikutti uuden
asuinympadriston valintaan asuntojen talotyypeittdin? (Suhteellinen
frekvenssi, %f)
100
80
60

40

20

Ei lainkaan Jonkin verran Paljon Erittain paljon

H Erillinen pientalo W Kerrostalo M Rivi- tai ketjutalo

Kuva 7. Mahdollisuus asua ilman auton omistamista suhteessa talotyyppeihin.
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Kivinigmi
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Maantistesn tutki
Qulun yiopisto ,
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Taustakartta M ]
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0,00- 20,00

20,01 - 40,00
40,01 - 60,00

Kartta 7. Asuinkerrostalojen osuus kaupunginosittain 2017.
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Asuntokunnan koolla on selked suhde autottomuuteen, silld kaupunginosissa, joissa asuu
paljon autottomia, on myo0s ylivoimaisesti eniten yhden henkilon asuntokuntia, useissa
kaupunginosissa noin kaksi kolmasosaa. Toiseksi yleisintd on asua kahdestaan, ja tdta
suuremmat asuntokunnat ovat suhteessa harvinaisempia. Asuntokuntien koko kasvaa ja
lapsiperheitd (yli kahden hengen asuntokunnista todennékdisesti suurin osa on
lapsiperheitd) on enemmain, kun siirrytddn alueille, joissa autonomistus on hyvin yleista
(kartta 8). Muuttotutkimuksen kyselystd voidaan nihdad samaan viittaavia tuloksia, silld
yksinasuvilla mahdollisuus asua ilman oman auton omistamista on ollut suhteessa
tdrkeintd uuden asuinalueen valinnassa, kun verrataan eri kokoisia asuntokuntia. “Ei
lainkaan” —vastauksia on eniten kolmen, seitsemin ja kahdeksan hengen talouksissa.
Toisaalta viiden hengen asuntokunnista yli 40 % vastasi autottomuuden merkitsevin
paljon uuden asuinalueen valinnassa, loput vastasivat “ei lainkaan”. Pientd vaihtelua on
siis havaittavissa suurempien asuntokuntien keskuudessakin (kuva 8). Mahdollisuus asua
ilman omaa autoa on toki merkittiva tekija vanhemman tai vanhempien kanssa asuville,
kuten kuvasta 8 voidaan ndhda. Jos keskitytddn kotoa pois muuttaneisiin, on mahdollisuus
asua ilman autoa térkeintd yksinasuville ja aikuisille, jotka asuvat lapsen tai useamman
lapsen kanssa ilman avo- tai aviopuolisoa, todenndkoisesti yksinhuoltajavanhemmille

(kuva 9).
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Kartta 8. Asuntokunnan koko suhteessa autottomuuteen 2017.
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Kuinka paljon mahdollisuus asua ilman auton omistamista vaikutti
uuden asuinympadriston valintaan kotitalouden koon mukaan?
(Suhteelliset frekvenssit, %f)
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Kuva 8. Mahdollisuus asua ilman auton omistamista suhteessa kotitalouden kokoon.

Kuinka paljon mahdollisuus asua ilman auton omistamista vaikutti
uuden asuinympariston valintaan sen mukaan, kenen kanssa
vastaaja asui muuton jalkeen? (Suhteelliset frekvenssit, %f)
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Kuva 9. Mahdollisuus asua ilman auton omistamista suhteessa siithen, kenen kanssa vastaaja
asui muuton jilkeen.
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Asuntojen kokoa voidaan kyselyn ja YKR:n pohjalta tarkastella asunnon asuinhuoneiden
madrdn mukaan. Kyselystd on liséksi tarkasteltu asuntojen pinta-aloja. Erittdin paljon”
—vastauksia on eniten pienen pinta-alan asunnoissa, joissa neliomidrd on alle 60
nelidmetrid, eniten kyseisid vastauksia on 20-39 neliometrin luokassa (51 %). Kuvasta
10 on ndhtévissd suhteellisen selked trendi, jonka mukaan asunnon pinta-ala kasvaa siti
mukaa, mitd vihemmain mahdollisuus asua ilman autoa merkitsee vastaajalle. Tdma
kuvastaa sitd, miten asuntojen pinta-alat ovat sitd suurempia, mitd kauemmas keskustasta
litkkutaan kohti erillispientalovaltaisia alueita. Samalla asukaskanta muuttuu enemmaén
perheellisiksi ja mahdollisesti myds tyo- ja asiointimatkojen pituudet kasvavat, jolloin
yhden tai useamman auton tarve astuu kuvaan.

Lisdksi sekd kyselystd ettd YKR:sta on otettu tarkasteluun asuntojen huoneluku.
Kyselyn pohjalta yksidissd asuville mahdollisuus asua ilman autoa on merkinnyt erittdin
paljon asuinympériston valinnassa (53 %) (kuva 11). Kuitenkin YKR:n mukaan alueilla,
joille autottomuus on keskittynyt, on huomattavasti eniten kaksioita, miké on jokseenkin
yllattava tulos. Huomattavaa ristedviassé tuloksessa kuitenkin on, ettd tulos ei kuitenkaan
suoraan tarkoita sité, ettd autottomat asukkaat asuisivat juuri kaksioissa, mutta kyseiset
alueet ovat kaksiovaltaisia. Toiseksi merkittdvimpana tulevat esiin yksiot ja kolmiot,
hieman kaupunginosasta riippuen. Ydinkeskustassa yksiot ovat hieman kolmioita
yleisempid, kun taas hieman keskustasta kauemmas siirryttdessd myos kolmioiden osuus
kasvaa hieman (esim. Intid, Tuira ja Toppila). Tutkimusalueen pohjois- ja eteldpéissi
(mm. Kello ja Metsokangas) erillispientalovaltaisilla alueilla huoneluku kasvaa

huomattavasti, ja yleisimpid ovat 4-5 huoneen asunnot (kartta 9).



Kuinka paljon mahdollisuus asua ilman auton omistamista vaikutti
uuden asuinympadristdn valintaan asunnon koon mukaan?
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Kuva 10. Mahdollisuus asua ilman auton omistamista suhteessa asunnon kokoon (m?).

Kuinka paljon mahdollisuus asua ilman oman auton omistamista
vaikutti uuden asuinympariston valintaan asuinhuoneiden maaran
mukaan? (Suhteellinen frekvenssi, %f)
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Kuva 11. Mahdollisuus asua ilman auton omistamista suhteessa asuinhuoneiden méairaan.
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Kartta 9. Asuntojen huoneluku suhteessa autottomuuteen 2017.
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Asunnon hallintaperuste on selkeésti yhteydessad autottomaan asumiseen ja timé yhteys
on ndhtdvissd sekd kyselyn ettd YKR:n tulosten pohjalta. Kyselyssd “erittdin paljon” -
vastauksissa korostuvat molemmat vuokra-asuntoluokat (kaupungin vuokra-asunto ja
muu vuokra-asunto). Omistusasuntojen osuus “ei lainkaan” -vastanneiden kesken on
hyvin suuri, siind missd muita vastauksia on hyvin vdhidn omistusasunnoissa asuvien
keskuudessa. “Jokin muu” -luokka on suhteessa suurin luokka ”ei lainkaan” -
kategoriassa. Mielenkiintoista kuitenkin on, ettd muissa kuin kaupungin vuokra-
asunnoissa asuvat jakautuvat voimakkaasti eridviin mielipiteisiin; “ei lainkaan” -
vastauksia on 43 %, heidén ollessa toiseksi pienin ryhma kyseisessd vastausluokassa, kun
taas “erittdin paljon” -vastauksissa muissa kuin kaupungin vuokra-asunnoissa asuvat ovat
isoin ryhméd (33 %). Kyselyn pohjalta voidaan sanoa vuokralla asuvien olevan
todennékoisesti merkittidvin autottomien ryhmé, mutta tista huolimatta yli 40 prosentille
vuokralla asuvista mahdollisuus eldd autottomasti ei merkitse asuinpaikan valinnassa
(kuva 12). YKR:sta voidaan selkedsti ndhdd korkean autottomuuden alueiden olevan
voimakkaasti vuokra-asuntovaltaisia, mitd ldhemmé&s kaupungin keskustaa liikutaan.
Omistusasuntojen osuus kasvaa, kun puolestaan liikutaan keskustasta poispéin (kartta

10).

Kuinka paljon mahdollisuus asua ilman oman auton omistamista vaikutti
uuden asuinympariston valintaan asunnon hallintaperusteen mukaan?
(Suhteellinen frekvenssi, %f)
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Kuva 12. Mahdollisuus asua ilman auton omistamista suhteessa asunnon hallintaperusteeseen.
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Kartta 10. Asuntojen omistusmuoto suhteessa autottomuuteen kaupunginosittain 2017.
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8.3 Etdisyys bussipysikeille

Ristimden ym. (2013) Suomen ympéristokeskuksen raportissa on mdidritelty
bussipysédkkien savutettavuusetdisyydet eri yhdyskuntarakenteen vyohykkeilld.
Intensiivisen joukkoliikenteen vyohykkeelld ja tatd alemmalla
joukkoliikennevyohykkeelld bussipysdkin tulisi olla maksimissaan 250 metrin
kavelyetdisyyden pddssd, kun taas raideliikenteelld etdisyydet ovat 400 ja 500 metria.
Liikennevirasto puolestaan méarittelee, ettd kdvelyetdisyyden pysékille tulisi olla alle 400
metrid joukkoliikenteen palvelutasoluokassa I, 500 metrid luokassa II ja 800 metrid
luokassa III. Liikenneviraston madritelmédn mukaan kévelyetdisyys on linnuntie-
etdisyyteen  verrattuna  noin 1,3-kertainen. ~ Liikenneviraston  pysékkien
kivelyetdisyysméadritelméssd ei kuitenkaan ole eritelty bussi- ja raitio-/junaliikennettad
toisistaan (Joukkoliikenteen palvelutason maéérittely 2015), minkd vuoksi tdhén
analyysiin on kaytetty Ristimden ym. (2013) 250 metrin médritelmdd ensimmaiseni
luokkana. ArcMap 10.6 laskee Near-tyokalulla etdisyyden bussipysékeille linnuntietd,
sill tieverkostoa pitkin etdisyyksid ei ollut mielekésté laskea viestopisteiden ollessa aina
250 metrin ruudun keskelld, ei realistisilla sijainneillaan. Joukkoliikenteen
pysdkkisaavutettavuuskriteerit ovat kuitenkin varsinaisen kivelyetidisyyden muodossa,
jolloin taulukkoon 2 on laskettu vastaava etdisyys linnuntietd pitkin, jaettuna
kéavelyetdisyys 1,3:1la.

Asuntokuntien etdisyyttd 1dhimmalle bussipysékille on siis kartassa 11 tarkasteltu
linnuntietd ja tarkastelu on suhteutettu autottomien osuuteen. Kartasta 11 on visuaalisen
selkeyttdmisen vuoksi jétetty pois kaupunginosien nimet, jotka kuitenkin 186ytyvét muista
kartoista. Oulussa bussipysdkkien saavutettavuus etdisyyden perusteella on paras
Linnanmaa-Keskusta-Kontinkangas —askelilla pohjois-eteldsuunnassa. Kyseinen akseli
on Oulussa tehokkaimmin liikennoity julkisen liikenteen osalta, joten tulos oli
odotettavissa. Sekd Linnanmaalla ettd Kontinkankaalla sijaitsevat suurimmat
opiskelijakeskittymét ja molemmat alueet tarjoavat myos kattavasti tydpaikkoja muun
muassa yliopiston, sairaalan ja Teknologiakyldn muodossa. Keskusta ndiden vélissd on
luonnollinen joukkolitkenteen solmukohta. Huonoin saavutettavuus on Kellossa ja
muualla Oulun pohjoispuolella sekd osittain myds Oulun eteldisempiin kaupunginosiin

mentdessd, kuten Saarelassa. Joukkoliikenteen poikittaissuuntainen litkenne kohdentuu
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“péadakselilta” Talvikankaan ja Kuivasjdrven suuntaan (kartta 11). Huonoimman
pysdkkisaavutettavuuden alueet ovat madriteltdvissd sekd kartan 11 ettd sen
attribuuttitaulukon perusteella. Niitd ovat etenkin kaupunginosat, joille on keskittynyt
esimerkiksi teollisuutta ja litketoimintaa (esim. Rusko ja Takalaanila), minkd seurauksena
alueilla on alhaisempi asukasmédri (ks. kartta 3). Alueita, joilla on enemmén asutusta,
mutta heikompi saavutettavuus pysdkeille, ovat Hietasaari, Pikisaari ja Vanha
Hiukkavaara. Hietasaari on alueena painottunut virkistys- ja liikuntakdyttoon, mutta
alueella on myo6s asuntokuntia (n=36), joskin huomattavasti vihemmaén kuin Pikisaaressa
(n=103) ja Vanhassa Hiukkavaarassa (n=109). Pikisaaressa ei sijaintinsa puolesta ole
lainkaan bussipysdkkejd. Vanha Hiukkavaara on alue, jonka asutus on painottunut
voimakkaasti asuinkerrostalovaltaiseksi (ks. kartta 7) ja alhaisesta asukaspohjasta
huolimatta varteenotettava joukkoliikenteen kehityskohde, silld Vanhan Hiukkavaaran
alueelle on suunnitteilla kaavarungossa 2 000 asukasta ja 1000 asuntoa (Vanha
Hiukkavaara 2020). Vanhan Hiukkavaaran etelé- ja etenkin kaakkoispuolelle on kasvanut
myds isompi Hiukkavaaran kaupunginosa, joka rajautui tutkimusalueen ulkopuolelle

(Osa-alueet 2020).

Taulukko 2. Todellinen kivelyetédisyys laskettuna linnuntie-etdisyydeksi paikkatietoanalyysid
varten.

Etiisyys kivellen (m) Etiisyys linnuntieti (m)
250,0 192,3
500,0 384,6
800,0 615,4
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Asuntokuntien etaisyys
lahimmalle bussipy sakille
suhteessa autottomuuteen 2017
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Kartta 11. Asuntokuntien etdisyys ldhimmaélle bussipysdkille linnuntietd,
autottomuuteen. Etdisyydet pohjautuvat taulukkoon 2.

suhteutettuna
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Saghapourin ym. (2016) mukaan joukkoliikenteen saavutettavuustutkimuksissa tulisi
alempaa enemmadn ottaa huomioon myos alueiden asukastiheyksid. Jotta saatiin
tarkasteltua autottomien osuuden ja bussipysdkkien etdisyyksien vélistd korrelaatiota, tuli
ensin laskea ArcMap-ohjelmistossa videstomédrdin painotettu etdisyys bussipysikeisti
kaupunginosittain, jolloin etiisyys suhteutetaan kaupunginosan viestomadrddn. Tdmén
jilkeen IBM SPSS Statistics 25 —ohjelmistolla oli mahdollista laskea muuttujien vélinen
korrelaatiosuhde kéyttden Spearmanin jdrjestyskorrelaatiokerrointa. Muuttujat eivit
olleet normaalijakautuneita, joten korrelaatioanalyysiksi valittiin ~ Spearmanin
korrelaatiokerroin, ~ joka soveltuu  normaalijakautumattomille ~ muuttujille.
Korrelaatiokerroin voi saada mité tahansa arvoja -1 ja 1 vélilld (Metsdmuuronen 2002:
3940, 43-44). Analyysin pohjalta saatiin korrelaatiokertoimeksi -0,699, minki
perusteella voidaan sanoa muuttujien vililld olevan voimakasta negatiivista korrelaatiota.
Toisin sanoen, kun etdisyys bussipysékille on suuri, autottomien miird on pienempi.
Samoin autottomien médrd on suurempi, kun etdisyys pysékille lyhenee. Muuttujien
vélistd varsinaista kausaalista syy-seuraussuhdetta ei voida todeta Spearmanin
korrelaation perusteella, mutta analyysistdi ndhdddn voimakas negatiivinen
riippuvuussuhde, joka vaikuttaa hajontakuvion perusteella myos lineaariselta (kuva 13).
Lineaarisuutta el voida kuitenkaan suoraan todeta Spearmanin

jarjestyskorrelaatiokertoimen avulla.
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Vaestomadraan painotetun etdisyyden bussipysakeille ja
autottomien osuuden valinen korrelaatio (Spearmanin
jarjestyskorrelaatiokerroin)
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Kuva 13. Viestomadradn painotetun etdisyyden bussipysikeille ja autottomien osuuden vilinen
korrelaatio kaupunginosittain 2017 kdyttden Spearmanin korrelaatiokerrointa.

Hyvien joukkoliikenneyhteyksien vastaajien parissa korostuivat hyvin paljon samat
taustatekijit ja asumiseen liittyvat tekijdt, kuin autottomuuteenkin. Hyvit
joukkoliikenneyhteydet ovat yleisesti ottaen oululaisille tirkedmpi tekijd, kuin
mahdollisuus asua ilman autoa, ja se ilmenee vastaajamddrissi. Tami selittyy
todennidkoisesti silld, ettd joukkoliikennettd saatetaan silti hyddyntdd paljon, vaikka
taloudessa olisikin auto, mutta autoa voidaan silti tarvita arjen sujuvoittamiseksi. Lisdksi
yksiautoisissa talouksissa osa asuntokunnan jdsenistd voi silti olla vahvasti riippuvaisia
joukkoliikenneyhteyksistd (esimerkiksi kouluikiiset tai toinen tyOssdkdyvé aikuinen).
Muutama ero kuitenkin 16ytyi autottomuuden ja hyvien joukkoliikenneyhteyksien
vastaajien suhteen. Hyvit joukkoliikenneyhteydet olivat tarkeitd idkkdammalle vdestolle
(yli 65-vuotiaat) ja 30 % heisté vastasi niiden merkitsevén erittdin paljon asuinympariston
valinnassa, 19 % vastasi joukkoliikenteen merkitsevédn paljon. Autottomuuden suhteen
yli 65-vuotiaat olivat pienin “erittdin paljon” —vastanneiden ryhmé. Ammattiaseman
suhteen vastaukset jakaantuvat hyvin tasaisesti eri vastausvaihtoehtojen ja eri
ammattiasemien vililld. Joukkoliikenteen merkitys on kuitenkin myods tyOssidkéyville

huomattavasti suurempi, kuin autottomuuden merkitys.
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9. Pohdinta ja yhteenveto

Tamén tutkielman tarkoitus oli selvittdd, ketd autottomat tai autottomuudesta
kiinnostuneet asukkaat ovat, mitké tekijét vaikuttavat autottomuuden taustalla ja miten
autottomat asuntokunnat asuvat. Liséksi tutkielmassa selvitettiin autottomien osuuden
suhdetta joukkoliikenteen pysdkkien saavutettavuuteen. Joukkoliikenteen toimivuus on
avainasemassa autottomille asukkaille, joten joukkoliikenteen hyvd saavutettavuus on
otettava huomioon aluesuunnittelussa, kun suunnitellaan autottomuutta tukevaa
asuinrakentamista. Tutkielman tarkoitus on toimia lisdtietona Oulun kaupungille
autottomaan asumiseen liittyvistd teemoista, sekd auttaa hahmottamaan, minne uutta
asuinrakentamista olisi Oulussa kannattavaa sijoittaa, jotta se tukisi autotonta asumista ja
autottomien tai autottomuudesta kiinnostuneiden asukkaiden tarpeita. Tutkielmasta
voivat yleiselld tasolla hydtyd myds muut kaupungit ja kunnat sekd muut aluekehityksen
ja kaupunkisuunnittelun toimijat, jotka panostavat suunnitelmissaan alueiden
kehittdmiseen kohti vihemmaén yksityisautoilusta riippuvaista asumista.

Autottomuus ei ole mééritelméaltddn lainkaan yksinkertainen késite (Lagrell ym.
2018). Samoin myo6s ilmion taustalla vaikuttavat tekijit voivat olla hyvinkin monisyisia,
eivitkd lainkaan yksiselitteisid. Jokaisen asuntokunnan ja yksilon eldmid maérittavét
omanlaisensa eldmintilanteet ja asuintilanteet, arvot ja asenteet sekd erilaiset tarpeet
litkkkumiselle. Autottomuuden ja autottoman asumisen voitaisiinkin sanoa olevan monen
eri tekijdn ja muuttujan summa. Taustalla on kuitenkin paljon muuttujia, jotka voidaan
selkedsti linkittyvid taustatekijoitd ovat nuori ikd, ammatillinen tausta (useimmiten
opiskelijuus tai tyottomyys) ja tulotaso. Lapsiperheiden keskuudessa on huomattavasti
vihemmén  autottomia, kuin ei-lapsiperheissd.  Poikkeuksena  tdstd  ovat
yksinhuoltajavanhemmat jotka asuvat lapsensa tai lapsiensa kanssa. Asumiseen liittyvid
tekijoitd ovat asuntokunnan ja asunnon pieni koko, asuminen hyvien
joukkoliikenneyhteyksien varrella suhteellisen ldhelld keskustaa tai keskustassa ja

vuokralla asuminen useimmiten asuinkerrostalossa.
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9.1 Autottomuus ja sen taustatekijét

Oulussa suhtautuminen autottomuuteen on jakaantunut eniten kahteen adripadhén.
Mahdollisuudesta asua ilman oman auton omistamista kysyttiin neliportaisella asteikolla,
vastausvaihtoehdoilla “ei lainkaan”, ”jonkin verran”, “’paljon” ja “erittdin paljon”.
Vastauksia kahteen keskimmdiiseen vaihtoehtoon oli kaikissa kyselypohjaisissa
analyyseissd huomattavasti vdhemmain, kuin kahteen muuhun vaihtoehtoon.
Huomattavaa on, ettd “ei lainkaan” —vastausvaihtoehto on kerdnnyt eniten vastauksia
kaikissa kyselyn analyyseissd, jotka koskevat mahdollisuuksia asua ilman oman auton
omistamista. Kuitenkin noin 25 % vastanneista kokee autottomuuden merkitsevén erittdin
paljon uuden asuinympériston valinnassa ja yhteenséd 37 % ovat vastanneet joko ’paljon”
tai “erittdin paljon” (kuva 1). Oulun sormimaisen ja maltillisista etdisyyksistd huolimatta
(Hentild & Joki-Korpela 2004: 24) kenties hieman hajaantuneen yhdyskuntarakenteen
huomioon ottaen autottomuus merkitsee yllattdvan suurelle osalle oululaisista heiddn
asuinympdristonsa valinnassa. Autottomuudella on siis selkedsti jalansijaa Oulussa ja on
sen kysynndnkin perusteella tirked kehityskohta yhdyskuntasuunnittelun ja
litkkennesuunnittelun saralla.

Autottomuuden kannalta merkittdvin ikdryhmid ovat kyselyn ja YKR:n pohjalta
noin 18-29 —vuotiaat, mikd todenndkdisesti johtuu nuoren ién lisdksi siitd, ettd moni
kyseiseen luokkaan kuuluva on opiskelija. Belgiawanin ym. (2014) mukaan suuri osa
opiskelijoista ei omista autoa muun muassa taloudellisten rajoitteiden vuoksi. Télloin
opiskelijoiden voitaisiin ajatella olevan autottomia vasten omaa tahtoaan ja olosuhteiden
pakosta (Brown 2017; Lagrell ym. 2018). Toisaalta nuorempi sukupolvi on myds hyvin
tietoinen esimerkiksi ilmastoasioista, ja autottomuus omien arvojen vuoksi yleistyy
yleistymistddn nuorempien ikdluokkien keskuudessa (Sheller 2018: 80-81). Télloin 18—
29 -vuotiaiden joukossa on oletettavasti hyvin paljon my0s vapaaehtoisesti autottomia
asuntokuntia (esim. Lagrell ym. 2018). Ikdluokkien vaihtelu voi osittain selittyd
kaupunginosan luonteen mukaan. Esimerkiksi 30—49 -vuotiaat ovat huomattavasti suurin
ikdluokka Ritaharjussa, jossa asuu todenndkdisesti paljon lapsiperheitd asuinalueen
nuoren idn ja pientalovaltaisuuden vuoksi.

Haltian ym. (2019) kaupunkiasumiseen liittyvin tutkimuksen mukaan alle 40-

vuotiaat lapsettomat parit ovat suurin ryhmi, joka voisi harkita omasta autosta
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luopumista, mikéli hyvit joukkoliikenneyhteydet ja yhteiskdyttdauto olisivat heille
saatavilla. Paljon samanlaista kiinnostusta oli myods saman ik&isissd lapsiperheissa.
Lapsiperheissd voi siis olla paljonkin kiinnostusta eldé autottomasti, mutta omasta autosta
luopuminen voidaan kuitenkin kokea kdytdnnossd haasteelliseksi. Luultavimmin myds
kodin sijainti vaikuttaa olennaisesti autottomuuteen lapsiperheiden viestoryhmaén sisilla.
Myods YKR:n tulosten mukaan toiseksi suurin ryhmi, jotka asuvat korkean
autottomuuden alueilla ovat 30—49 -vuotiaat, mutta muuttotutkimuksen mukaan toiseksi
suurin taysi-ikdisten ryhmad, joille autottomuus merkitsee asuinalueen valinnassa, ovat
45-64 -vuotiaat (Kuva 4). Tami voi kenties johtua siitd, ettd 30-49 -vuotiaissa on
nuoremman ikdnsi vuoksi todellisuudessa enemmén autottomia, kuin 4564 -vuotiaissa.
Kuitenkin 45-64 -vuotiaiden ryhmidssi on enemmin véestdd, joiden lapset ovat
muuttaneet jo kotoa ja autoa ei vilttdmdtta tarvita niin paljon endi téidenkédédn puolesta.
Talloin asuminen alueella, josta on vaivattomat autottomat kulkuyhteydet esimerkiksi
palveluihin, voi tuntua houkuttelevalta eldmin kdtevyyden ja mukavuuden kannalta.
Toisaalta Kanninen (2010b) toteaa, ettd autottomuus on harvinaisinta sellaisten
aikuistalouksien parissa, joilla ei ole kotona asuvia lapsia ja jotka eivdt asu yksin.
Todenndkdisesti 45—-64 -vuotiaiden ikédluokassa on paljon myos niitd aikuistalouksia,
joiden luona ei endi asu lapsia ja jotka eivit asu yksin. Néin ollen tulokset olisivat hieman
ristiriidassa Kannisen teorian kanssa. Hanen mukaansa autonomistus on yleisintd
lapsiperheiden keskuudessa (kaikkialla muualla, paitsi jalankulkuvyohykkeelld, joilla
lapsiperheiden autottomuus on yleisempdd kuin muiden aikuistalouksien, pois lukien
yksinasuvat). Tuloksien mukaan asuntokunnat, joissa on alle 18-vuotiaita ovat
keskittyneet kauas Oulun kaupungin keskustasta ja sitd ympéroivistd kaupunginosista
(kartta 6) kenties siksi, ettd ldhempénd keskustaa asuntojen nelidhinnat yleensd nousevat
ja suuri osa kyseisistd asuntokunnista on todennékdisesti lapsiperheita.

Kanninen (2010b) toteaa autottomuuden olevan puolestaan yleisintd yksinasuvien
keskuudessa, kaikilla eri yhdyskuntarakenteen vyohykkeilld. Tulokset tukevat
voimakkaasti esitystd siitd, ettd yksinasuvat ovat yleisempid autottomia, heidén jalkeen
kahden henkilon asuntokunnat (kartta 8 ja kuva 8). Kuvasta 9 voidaan kuitenkin ndhdé,
ettd mahdollisuus asua ilman oman auton omistamista on merkinnyt erittdin paljon
asuinympdriston valinnassa aikuisilla, jotka asuvat ainoastaan lapsen kanssa

(yksinhuoltajat). Muun muassa Mattiolin (2014: 18) mukaan autottomuus on yleisinté
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nuorten lisdksi idkkd&dmmén videston keskuudessa. Tuloksista tdimé ei ole kuitenkaan
selkedsti ndhtdvissd. Loppujen lopuksi asuinpaikan valintaan voi heilld vaikuttaa
enemmaén esimerkiksi palveluiden ldheisyys, kuin suoranaisesti mahdollisuus asua ilman
omaa autoa. Hyvét joukkoliikenneyhteydet olivat kuitenkin hyvin tirkeitd idkkddmmaélle
(yli 65-vuotiaat) véestolle, vaikka autottomuus ei ollut heille yhti lailla merkittéva tekijé
asunympdriston valinnassa. Yli 65-vuotiaista todennédkoisesti suurella osalla on vield auto
kaytossddn, mutta he voivat kenties asuinpaikan valinnassaan ennakoida kulkemisen
helppoutta myohemmalla 14114, kun auto ei vélttaimattd endé ole kdytossd. Autottomuuden
konseptin ymmartdmisessd voi olla my0s ikdluokkakohtaisia eroja.

Autottomuudella  vaikuttaisi ~ olevan  merkittivd  yhteys  tulotasoon
muuttotutkimuskyselyn tulosten perusteella. Kuvasta 5 kdy ilmi, ettd tulojen kasvaessa
autottomuuden merkitys asuinympériston valinnassa vihenee huomattavasti. Tima tukee
esimerkiksi Kososen (1996) teoriaa ja Lagrellin ym. (2018) tutkimustuloksia, silld usein
haluamattaan autottomasti asuvat joutuvat eldmiin ilman autoa esimerkiksi taloudellisen
tilanteen vuoksi. Sama kdy ilmi myOds ammatillista asemaa tarkasteltaessa.
Tyossékdyville mahdollisuus asua ilman omaa autoa ei merkinnyt lainkaan
asuinympariston valinnassa yli 60 % vastanneista. Eniten “erittiin paljon” —vastauksia
puolestaan oli tyottdomien ja opiskelijoiden keskuudessa, todennékoisesti osittain
taloudellisen tilanteen vuoksi (kuva 6). Oulu on myos kasvava opiskelijakaupunki
(Kortelainen ym. 2018; 1lae — Viestonmuutokset... 2019), minkd vuoksi kysyntd
autottoman asumisen mahdollisuuksille voi mahdollisesti lisddntyd jatkossa,
opiskelijoiden ollessa jo nyt yksi suurimmista autottomien ryhmistd. Kalenojan (2010)
mukaan joukkoliikenne on tirkeintd Oulussa opiskelu- ja koulumatkoilla, noin 15 %.
Belgiawanin ym. (2014) tutkimuksen tuloksista kévi ilmi, ettd seitsemdssd eri maassa
alemman korkeakoulutason opiskelijoista yli 60 % suunnitteli hankkivansa auton heti
valmistuttuaan tai viimeistdin seuraavan kymmenen vuoden kuluessa. Tulisikin miettid
keinoja, milld valmistuvia opiskelijoita voitaisiin kannustaa jatkamaan autotonta
eldméantyylidédn vield kauan valmistumisen jalkeenkin, silld opiskelijat ovat koululaisten
ohella merkittdvin joukkoliikennettd kdyttdvd ryhmi. Néitd keinoja voisivat olla juuri
joukkoliikenteen kehittiminen muun muassa lippujen hintojen, vuorotiheyksien ja

linjakattavuuden suhteen seké tdydennysrakentaminen autottomuutta tukeville alueille.
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Oulun seudun joukkoliikennestrategiassa 2030 (2019) onkin tavoitteissa muun muassa
kyseiset kehittdmistoimet.

Tamin tutkielman tuloksista huomataan, etté alueilla, joilla asuu eniten autottomia,
on my0s eniten yhden henkilon asuntokuntia. Téstd voitaisiin vetdd johtopditds, ettd
yksinasuvat ovat suurin autottomien asukkaiden luokka. Muuttokyselyn tulokset tukevat
johtopddtostd, joiden mukaan yksinasuvilla mahdollisuus asua ilman autoa on merkinnyt
selkedsti eniten asuinympdriston valintaan (kuva 8). Kuvan 9 (kenen kanssa vastaaja asui
muuton jilkeen?) perusteella voidaan todeta yksinasuvien olevan autottomuuden suhteen
isoin luokka heistd, jotka eivdt endd asu vanhemman tai vanhempiensa kanssa.
Vanhempiensa kanssa asuvat ovat suurin osa vield alaikéisié, jolloin itsendinen autolla
kulkeminen ei ole mahdollista. Yksinasuvilla autottomuus on tirkedd todennikoisesti
myds muuhun eldmintilanteeseen liittyen, esimerkiksi opiskelijoilla (Belgiawan ym.
2014) tulotason ja eldmén hektisyyden vuoksi ja ikddntyneilld (Kauppinen ym. 2014;
Mattioli 2014) kenties fyysisen tilan vuoksi, jolloin heiddn joukossaan voi olla paljon
rajoituksen vuoksi autottomia asuntokuntia. Oman auton hankkiminen on usein
taloudellisesti kannattavampaa, mikéli asuntokunnassa asuu enemméin kuin yksi
aikuinen, jolloin auton kéyttokustannukset voidaan jakaa keskenddn. Toiseksi suurin
ryhmad, joka on perusteltua ottaa huomioon, ovat lapsen tai lasten kanssa asuvat, ilman
avo- tai aviopuolisoa. He ovat todenndkdisesti yksinhuoltajavanhempia, jotka ilman
toisen vanhemman vilitontd tukea arjessa voivat haluta valita asuinpaikkansa niin, ettd
litkkkuminen on mahdollisimman vaivatonta esimerkiksi téihin, kouluun, palveluihin ja
harrastuksiin, joihin perinteisesti ydinlapsiperheet tarvitsevat autoa péivittdisissi
rutiineissaan. MyOs yhden aikuisen taloudessa auton kustannukset jadvédt yhden
maksettavaksi. Auton omistaminen on suunnilleen sitd yleisempdd, mitd suurempi
kotitalouden koko on ja sitd todenndkbisempédd on kenties myds omistaa useampi kuin
yksi auto (kuva 8). Myo6s Kanninen ym. (2010b) toteavat autonomistuksen olevan
yleisintd lapsiperheissé, joissa myds moniautoisuus on nikyva ilmio.

Autotonta asumista tukee selkedsti kerrostalovaltainen asuntokanta, mikd on
huomattavasti suurin talotyyppiluokka autottomuuden suhteen molempien aineistojen
perusteella. Kun verrataan kerrostalojen suhteellista osuutta (kartta 7) autottomien
asuntokuntien suhteelliseen osuuteen (kartta 2), voidaan néhdé, ettéd kartoissa korostuvat

samat alueet. Haltian ym. (2019: 76) tutkimuksen mukaan kerrostaloasumisen
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houkuttelevuutta lisdd kuitenkin oma autopaikka, jonka tirkeys tuli esiin heidén
kyselytutkimuksessaan heti kerrostaloasunnon pihan tai parvekkeen ja edullisten
asumiskustannusten jdlkeen. Kerrostaloissakin asuu korkeasta autottomien osuudesta
huolimatta myds paljon autollisia kotitalouksia.

Autottomuus merkitsee eniten vastaajille, jotka asuvat alle 60 m? pinta-alan
asunnoissa. Suurin ryhmd ovat 20-39 -nelidisissd asunnoissa asuvat, jotka ovat
kokoluokaltaan useimmiten yksiditd. ”Ei lainkaan™ —vastausten pohjalta voidaan myos
todeta autottomuuden merkitsevin sitd vihemman, mitd suurempaan asuntoon vastaaja
on muuttanut (kuva 10). Yhden asuinhuoneen omaaviin asuntoihin muuttaneista yli
puolet ovat myds vastanneet mahdollisuuden asua ilman autoa merkitsevin erittdin paljon
(kuva 11). Kyselyn tulokset ovat kuitenkin ristiriidassa YKR:sta tuotetun kartan 9 kanssa,
josta kdy ilmi kaksioiden olevan suurin asunnon huonelukutyyppi alueilla, joilla asuu yli
40 % autottomia. Toisaalta tulokset eivit suoraan kerro, asuvatko juuri autottomat
asuntokunnat kaksioissa. Sama pitee kaikkiin YKR:n pohjalta tuotettuihin karttoihin.
Ristiriitainen tulos voi kuitenkin johtua my®ds siitd, ettd Oulussa on ylivoimaisesti eniten
kaksioita verrattuna muihin asuntokuntien huoneistotyyppeihin. Vuoden 2018 lopussa
Oulussa yli 30 000 asuntokuntaa asui kaksioissa, toiseksi eniten kolmioissa (n. 21 000).
Yksioissd asui vain alle 15000 asuntokuntaa (Asuminen ja rakentaminen 2020).
Paikkatietomenetelmalld kéytetty data on vuodelta 2017, joten Oulun asuntokanta voi olla
jo osittain muuttunut kolmessa vuodessa. Vaikuttaisi myos siltd, ettd suhteellisen suuri
osa yksinasuvista asuu kaksioissa, silli Oulussa on noin 46 % yhden hengen ja 31 %
kahden hengen asuntokuntia. Yksin asuvia on siis reilusti suurin osa, mutta asuntokuntien
keskikoko on kaksi henkilda (Tilastotietoa Oulusta 2019).

Yksinasuvien korkean madrdn vuoksi autottomuuteen tulisikin panostaa
monipuolisin keinoin myds tulevaisuudessa. Lédhiaikoina pienten asuntojen, kuten
yksididen, rakentaminen on ollut nousussa, silld ne ovat etenkin rakennuttajalle
hyodyllisin vaihtoehto (Wallin 2017). Néin ollen yksididen médrd voi tulevaisuudessa
lisdéntyéd todennédkoisesti juuri kaupunginosissa, joissa autottomia asuu paljon ja myos
muuttokyselyn perusteella yksiopohjainen asuminen on yleinen asumismuoto
autottomuudesta kiinnostuneille. Yksin asuminen on Suomessa yleistynyt jatkuvasti, ja
vuonna 2014 yksinasuvien osuus asuntokunnista oli jopa 41 %. Vuonna 1990 vastaava

osuus oli 32 %. Yksinasuvia on eniten idkkdiden naisten, keski-ikdisten miesten ja alle
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30-vuotiaiden keskuudessa (Kauppinen ym. 2014: 3). Yksiopainotteisesta rakentamisesta
ja sen kannattavuudesta muun muassa sosiaalisen kestdvyyden ndkokulmasta on
kuitenkin ollut ldhivuosina myos kiivasta keskustelua (esim. Karikallio ym. 2019).
Tarkedd olisikin keksid keinoja sille, miten myds isommissa asunnoissa asuvia saataisiin
kannustettua autottomuuteen.

Asunnon omistusmuodon ja autottomuuden vililld on havaittavissa selked yhteys,
mikd ilmenee vuokralla asumisen muodossa, sekd kaupungin vuokra-asunnoissa, ettd
”muu vuokra-asunto” —luokassa (kuva 12 ja kartta 10). Autottomia asuu vuokra-
asunnoissa todennékoisesti ainakin tulotason vuoksi, jolloin heidédn joukkoonsa voi
kuulua paljon henkil6itd, jotka ovat autottomia olosuhteiden pakosta tai eivit ole vield
valmiita investoimaan omaan autoon, mutta eivit ole autottomia omien arvojensa vuoksi
tai muuten vapaacehtoisesti. Tété ei voida kuitenkaan yleistdd, silld useat vapaachtoisesti
autottomat voivat olla autottomia useista eri syistd, ja myds tulotaso mitd luultavimmin
vaikuttaa osalla heistdkin valintaan asua ilman autoa, vaikka pa&motiivi olisikin
esimerkiksi omissa arvoissa ja asenteissa. Toisin sanoen taloudelliset tai muun muassa
fyysiset rajoitteet voivat olla yksi syy eldé ilman autoa, mutta ne eivét lue pois heité, jotka
ovat autottomia arvo- ja moraaliperusteisesti. Ndma syyt autottomuudelle voivat esiintyi
myos péadllekkdisesti ja yhtdaikaisesti, mikd lisdd autottomuuden konseptin

moniselitteisyytta.

9.2 Autottomat alueet ja joukkoliikenne

Kaupunkimainen ja kerrostalovaltainen asutus keskustassa tai sen ldhialueilla (muilla
kerrostalovaltaisilla alueilla) tukee parhaiten autotonta asumista (kuva 7 ja kartta 7).
Keskusta-alueella parhaat mahdollisuudet sijoittaa autottomuutta tukevaa uutta
asuinrakentamista on ndin ollen tdydennysrakentaminen, silld Oulun keskustaa rajaavat
pohjoisessa Merikoski, ldnnessd meri ja iddssd rautatie. Keskustalla on siis rajalliset
laajenemismahdollisuudet. Kaupunkimainen alue voi mahdollisesti laajentua vield eteldd
kohden Limingantullin suuntaan. Télle alueelle on rakennettu paljon uusia
asuinkerrostaloja l1&hiaikoina ja lisdd uudiskohteita rakennetaan edelleen. Viime vuosina
my0s Toppilansalmen alue on ollut voimakkaan uudisrakentamisen kohteena ja on

noussut uudeksi kerrostalovaltaiseksi asuinalueeksi noin neljin kilometrin pdédhian Oulun
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keskustasta. Mikéli alueen linja-autoliikennettd tehostettaisiin ja uusi linja avattaisiin
esimerkiksi Linnanmaalle, voisi tdmd olla todella potentiaalinen alue muun muassa
korkeakouluopiskelijoille asua autottomasti. Uusi Hartaanseldnrannan asuntomessualue
voi tarjota mahdollisuuksia autottomaan asumiseen, sen ollessa keskeiselld sijainnilla
Oulun keskustaan ndhden. Hartaanseldnrannasta suunnitellaan kestdvdn kehityksen
mukaista, tulevaisuuden asumista. Alueelle on suunnitelmissa sijoittaa my0s opiskelija-
asumista (Hoijakka 2020).

Kuten aiemmin kappaleessa kuusi on todettu, vuonna 2016 hyviksytyssd Uuden
Oulun yleiskaavaehdotuksessa on suunnitteilla kohdentaa tidydennysrakentamista
keskustan ohella myos Raksilaan ja Kontinkankaalle. Ndiden alueiden kehitykseen
tullaan my0s tulevaisuudessa panostamaan muun muassa tehokkaan vuorovilin
joukkoliikenteen kehittdmiselld, mikéd voisi kasvattaa autottomien osuutta entisestddn.
Kontinkankaalla on myds Oulun yliopiston toinen kampusalue, joten alueella asuu ja
litkkkuu my®s paljon opiskelijoita. Suuri osa autottomista sijoittuu akselille Linnanmaa —
Tuira — Keskusta — Raksila — Kontinkangas — Kaukovainio. Niilld vyohykkeilld onkin
tavoitteena  kehittdd  kaupunkiympéristod entistd tiiviimmalld maankaytolla.
Joukkoliikennettd suunnitellaan tehostettavan mahdollisesti kaupunkiraitioliikenteella.
Merkittdvin osa maankdyton kehittimisesta sijoittuu Linnanmaa-Kontinkangas vilille, ja
tdydennysrakentamiseen panostaminen tulee nakyméan Oulun keskustassa, Raksilassa ja
Kontinkankaalla (Tehokkaan joukkoliikennekdytévin kehittdiminen 2016), joilla asuu jo
valmiiksi paljon opiskelijoita.

Oulun keskustavisiossa 2040 on péitavoitteissa vidhentdd autoilun méaédraa
laajentamalla keskustan autotonta aluetta ja samalla jalankulkukeskustaa on
suunnitelmissa laajentaa (Uudistuva monimuotoinen kohtaamispaikka 2016), mika
vahentdisi autoilua keskustassa ja samalla voisi kannustaa luopumaan autonomistuksesta
tai antaa lisdsyyn olla hankkimatta autoa. Kososenkin (1996) mukaan kaupunkirakennetta
monipuolistamalla voidaan edistdé autotonta liikkumista. Keskustassa asuu kuitenkin jo
valmiiksi suurin osa autottomista asuntokunnista Oulussa, joten kaupunkirakennetta
kannattaisi kenties monipuolistaa keskittyen myo6s muihin kuin keskustan alueeseen.
Esimerkiksi Tuira on kaupunkimainen alue, jonne jalankulkualueiden kehittiminen ja
keskustamaisen palvelurakenteen levittdytyminen voisi olla mahdollista. Toisaalta myds

Tuiran asuntokunnista yli 50 % on jo autottomia. Kuitenkin seké keskustassa ettd Tuirassa
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on vield paljon varaa autottomien osuuden kasvulle, joten keskusta on oleellinen ja
toisaalta my0s luontevin kehityskohde téllaisille suunnitelmille.

Autottomuutta parhaiten tukevat alueet sijoittuvat pohjois-eteldakselilla
Linnanmaalta kaupunkikeskustan kautta Kontinkankaalle ja Kaukovainiolle (kartta 2).
My6s Oulun linja-autoliikenne on keskittynyt samaiselle pohjois-eteldsuuntaiselle
akselille, pailinjojen varteen. Vaikka poikittaissuunnassa kulkevia bussilinjoja
kohdentuu muun muassa Kuivasjiarven ja Talvikankaan suunnille (kartta 11), ei niilld
alueilla asu paljon autottomia. Poikittaislinjojen toimivuus on Oulussa yksi
varteenotettava kehityskohta, joka osaltaan voisi myos lisdtd autottomien asukkaiden
madrdd linsi-itd-suunnassa ja parantaa mahdollisuuksia autottomampaan asumiseen
Linnanmaa-Keskusta-Kaukovainio —akselin ulkopuolella. Joukkoliikenteen kiyttdtaso
on sitd korkeampi, mitd parempi sen palvelutaso on (Mugion ym. 2018; Curtis ym. 2019).

Joukkoliikenteen kayttdjakuntaa on todennikoisesti sitd enemmaén, mitd parempi
saavutettavuus pysékeille on. Saghapour ym. (2016) toteavat, ettd asukastiheydet tulisi
ottaa entistdi paremmin huomioon joukkoliikenteen saavutettavuustutkimuksissa.
Tutkielmassa laskettiinkin etdisyys bussipysdkeille suhteutettuna viestoméadriéin, koska
joukkoliikenne tarvitsee tarpeeksi suuren véestopohjan, jotta se on kannattavaa ja sen
toimintaa on perusteltua kehittdd (Jalkanen ym. 2017). Néiin ollen myos
saavutettavuuslaskelmissa tulee ottaa huomioon itse véesto, joka tietyn palvelun tulee
saavuttaa. VdestOmadrddn painotetun pysdkkien saavutettavuuden ja autottomien
osuuden vililld 16ytyi Spearmanin jirjestyskorrelaatiokertoimen perusteella negatiivinen
korrelaatio, jolloin autottomien méaird on suurempi, kun etdisyys bussipysdkkiin on
lyhyempi. Muuttujien vilinen suhde oli hypoteesina odotettava ja sille saatiin todistettua
tutkielmassa selked tilastollinen merkitsevyys. Autoton asuminen keskittyy luultavasti
vahvimmin nithin kaupunginosiin ja joukkoliikenneyhteyksien varteen, joissa
pysékkisaavutettavuuden lisdksi myos joukkoliikenteen vuorotiheydet ovat korkeammat.
Ainoastaan etdisyys pysikille ei vield kerro, mitd linjoja pyséakiltd kulkee, minne suuntaan

niilld paésee ja kuinka tiheésti ne kulkevat pdivéssa.
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9.3 Haasteet

Haasteena ArcMap 10.6 —ohjelmistolla tehtyjen karttojen osalta oli erilaisten vertailtavien
muuttujien visuaalinen esittdiminen yhden kartan avulla. Esimerkiksi verrattaessa
autottomien suhteellista osuutta asuntokunnan kokoon oli relevanttia pitdd mukana
visuaalisessa esityksessd sekd yhden, kahden, kolmen ettd yli neljan henkilon
asuntokunnat toisistaan erillisind, jotta niiden esiintymisté ja osuutta eri kaupunginosissa
olisi mahdollista vertailla (kartta 8). Mielenkiintoisia eroja muodostui eri kaupunginosien
vilille, joten oli perusteltua esittdd kyseiset muuttujat samalla kartalla, vaikka tdmén
suhteen torméisinkin ongelmaan, jossa jokainen piirakkakuvio ei ollut juuri oikean
kaupunginosan pédlld, vaan hieman siitd sivussa. Varsinaista sijaintia tiettyyn
kaupunginosaan kuvaa piirakkadiagrammin ja kaupunginosan vélinen viiva. Téllaisia
tapauksia ei kuitenkaan ollut kuin 1&hinna Oulun keskustan alueella, jossa kaupunginosat
ovat niin pienid, ettd muuttujien vilisen suhteen visuaalinen esittiminen koitui hieman
haasteelliseksi.

YKR-data pohjautuu 250 x 250 metrin rasteriaineistoon, joka on tarkin mahdollinen
tarkastelu YKR-tietoja kiytettdessd. Ruutuun osuva/osuvat asuntokunnat sijoittuvat
yhteen pisteeseen ruudun keskelle. Télloin ei siis ole mahdollista laskea varsinaisista
kotitalouksien sijainneista etdisyyksid bussipysékeille (kartta 11), mutta tdlldkin
menetelmdlld saadaan suhteellisen tarkka etdisyyslaskelma aikaiseksi, etenkin kun
etdisyyksistd johdettua korrelaatiota tarkasteltiin kaupunginosatasolla. Mikéli haluttaisiin
saada aikaiseksi tarkempia saavutettavuuslaskentoja, olisi aiheellista kiyttdd tarkempaa
dataa  kotitalouksien varsinaisista  sijainneista, ottaen kuitenkin huomioon

yksityisyydensuojaan liittyvit kysymykset.

9.4 Jatkotutkimuksen tarve

Tutkielmaa tehtdessd mieleeni nousi useampi tarve jatkotutkimukselle. Téassé
tutkielmassa tarkasteltiin joukkoliikenteen pysdkkien saavutettavuutta asuntokunnista ja
autottomien osuutta suhteessa pysdkkien saavutettavuuteen. Tédrkein jatkotutkimuksen
aithe olisi joukkoliikenteen vuorotiheyksien ja bussilinjojen reittien yhdistdminen
autottomuuteen ilmioné, sekd ndiden tekijoiden yhteyksien selvittiminen muun muassa

paikkatietomenetelmilld ja korrelaatiolaskelmin. Niin saataisiin parempi ymmarrys
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joukkoliikenteen palvelutasosta ja sen yhteydestd autottomuuteen, mikd puolestaan
antaisi lisda keinoja kehittidd joukkoliikennettd niin, ettd se puolestaan lisdisi autottomien
osuutta Oulussa. Lisdksi mielekéstd olisi tarkastella autottomien asukkaiden
potentiaalista reittialuetta verrattuna oman auton omistaviin asukkaisiin Oulussa ja
tarkastella sitd, kuinka paljon laajemmat PPA:t autoilevilla henkil6illd on verrattuna
autottomiin ja milld alueilla kyseiset erot ndkyvidt voimakkaimmin. Tarkasteluun
voitaisiin ottaa mukaan my0s joukkoliikenteen PPA-tarkastelu, silld joukkoliikenteen
kayttdjien PPA:t eroavat autoilijoiden reittialueista (Patterson & Farber 2015). Julkisen
litkkenteen PPA-tarkastelun voisi myds yhdistdd vuorotiheyksien ja reittikattavuuden
tutkimiseen, koska julkinen liikenne sopii Lenntorpin (1978: 162—163) mukaan erittdin
hyvin aika-tila —analyysien kohteeksi julkisen liitkenteen seuratessa tiettyj linjoja ja sen
noudattaessa tiettyjd aikatauluja.

Autottomuuteen kannustavat tai ajavat useat eri demografiset ja asumiseen liittyvét
tekijat. Ndiden lisdksi autottomuuteen joko ajavat tai kannustavat todennékoisesti useat
yksityiseldmédn liittyvét asiat, joita ei tdssd tutkielmassa ole ollut mahdollista késitella.
Jatkotutkimuksen aiheena voisikin olla selvittdd kvalitatiivisen tutkimuksen keinoin
kyselyn tai haastattelun avulla enemmén ihmisten asenteita, arvoja ja ajatuksia
autottomuutta koskien — miksi he omasta mielestddn ovat autottomia, milld ehdoilla
autonomistaja voisi alkaa autottomaksi, ja esimerkiksi kuinka paljon oma asuinpaikka ja
péivittdiset aika-tilamaantieteelliset rutiinit, kuten tyot, lasten kuskaaminen ja
asiointitottumukset vaikuttavat autottomuuteen ja autonomistukseen? Mielenkiintoista
olisi tarkastella tarkemmin paikkatiedon avulla aika-tilamaantieteellisiin rutiineihin
liittyen myo6s kodin, tyOpaikan, lastenhoitopaikan ja muiden pdivittdisten
asiointipaikkojen sijaintia ja niiden suhdetta autottoman eldmisen mahdollisuuksiin.

Autoton asuminen keskittyy pitkélti pienehkoihin asuntoihin asuinkerrostaloissa.
Yhteiskunnallista keskustelua on kuitenkin l1dhivuosina herittdnyt pienten asuntojen
runsas rakentaminen (Karikallio ym. 2019). Eréds jatkotutkimuksen aihe voisi olla
lapsiperheiden nékemyksien tutkiminen autottomuutta kohtaan ja se, milld ehdoin he
alkaisivat autottomaksi. Néin voitaisiin suunnitella asumista, joka monipuolistaisi myds

itse autottomuuden 1lmi6té ja voisi antaa autottomuudelle lisdi jalansijaa.
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