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Esipuhe
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seen, esimerkiksi matkojen pituuksiin ja eri kulkutapojen kayttéon. Naita vaikutuksia ei ole
useinkaan kyetty osoittamaan mm. siksi, ettd sopivia menetelmia ei ole ollut kaytettavissa.
Mikali palveluverkkomuutosten vaikutuksia liikkumiseen ei kyetad osoittamaan, on vaarana
ettd paatdkset tehdaan ldhinna palvelujen tuottamisen ndkdkulmasta, eikd asiakkaiden
arkisen liikkumisen muutoksia huomioida riittavasti.
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Cirka 30 % av alla resor avslutas med nagon offentlig eller privat tjanst. Med detta som utgangs-
punkt kan man uppskatta att cirka halften av alla resor har nagon form av service som begynnelse-
eller slutmal. Den vanligaste tjansten som en resa har som mal ar nagon form av uppkép (ca 40 %
av serviceresorna).

Av alla resor i anslutning till tjanster galler cirka 40 % offentlig service. De vanligaste bland dem ar i
sin tur resorna till grundskola och andra studieresor. De bildar tillsammans totalt 22 % av alla resor i
anslutning till service. Andra fér mobiliteten betydelsefulla offentliga tjanster &r dagvarden (ca 6 %),
biblioteket (ca 5 %) och den offentliga sjukvarden (ca 2 % av resorna i anslutning till tjanster).

Aven om vissa tjansters betydelse for totalmangden av mobilitet och trafik ar liten, kan férbindelser-
na ha en avsevard betydelse for vissa kundgrupper. For de aldre kan till exempel atkomligheten till
halsovardstjanster vara synnerligen viktig. Grundskolnatet har i sin tur en avsevard effekt pa ser-
vicenivan pa vardagsresorna fér dem som ar i skolaldern.

Behovet att skéta drenden i anslutning till tjdnsterna ar beroende av typen av tjanst. | dag kan aren-
dena ofta skoétas elektroniskt eller pa annat satt pa distans. Det minskar behovet av resor och trafik
betydligt. A andra sidan kan vissa tjanster produceras genom att transportera tjansten till kundernas
narhet. Exempel pa rorliga servicestallen ar biblioteksbussen, butiksbilen och rérliga halsovards-
tjanster.

En stor del av resandet i anslutning till tjadnsterna ar redan nu sadan att den inte kan ersattas med
distanstjanster. De rorliga verksamhetsstallena innebar aven utmaningar, bl.a. av ekonomisk art.
Trenden for exempelvis butiksbils- och biblioteksbusstjansterna har varit sjunkande i stallet for
vaxande.

Den radande trenden har varit att tjdnsterna centraliseras, vilket innebar ett nytt slag av arbetsfor-
delning mellan lokala och centraliserade tjanster. Dessutom forséker man kombinera likartade
tjanster inom olika sektorer (information, radgivning etc.) i samservicekontor. Avsikten ar att forstka
sékerstalla tjadnsterna aven om servicenatet blir glesare. Detta leder till att resorna for att skota
arenden blir Iangre, men ocksa till att tjansterna ar lattare atkomliga pa ett och samma stalle.

Det ar 6nskvart med tanke pa mobiliteten att den lokala servicen placeras inom promenadavstand
fran boendet. Detta ar ofta inte mgjligt av ekonomiska orsaker och darfor blir natet av servicestallen
i allmanhet glesare an sa. Om sa ar fallet borde verksamhetsstallena placeras vid kollektivtrafikens
knutpunkter, med goda férbindelser i olika riktningar i ndromradena. Det ar ocksa skal att se till att
forbindelserna for fotgangare och cyklister fungerar bra fran och till naromradena. Att tjansterna
finns i anslutning till eller nara annan service, till exempel ett shoppingcentrum, ar bra, eftersom
manga arenden kan skétas pa en och samma fard. Exempelvis gor cirka en tredjedel av radgiv-
nings- och fysioterapikunderna uppkép samtidigt, under samma fard.

Ett med tanke pa mobiliteten skaligen tatt natverk av lokala tjanster kan anses vara ett nat dar ett
verksamhetsstélle betjanar ett omrade pa 5—10 kvadratkilometer. Om omradet per verksamhets-
stalle ar 6éver 20 kvadratkilometer, ar natet glest ur mobilitetssynvinkel. Da ar det inte langre fragan
om egentliga lokala tjanster. En utglesning av natverket av tjanster gor resorna for att skoéta aren-
den langre, vilket leder till att resor till fots minskar och personbilarnas trafikarbete och kollektivtrafi-
kens reseprestation 6kar. Det leder till en 6kning av de samhallsekonomiska kostnaderna for trafi-
ken for att skéta arenden och fér mobiliteten. Kostnaderna for en utglesning av natet av verksam-
hetsstallen beror bl.a. pa hur tatt natet ar och pa kundernas mobilitetsméjligheter. Under simulerade
fallutredningar steg de samhallsekonomiska kostnaderna for mobiliteten bland dem som var kunder
vid servicestallen som drogs in och for trafiken med 1,1-3,3 euro/kundbesdk, dvs. med cirka 20—40
%, nar kunderna maste byta stélle fér sina drenden.
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Abstract:

Some 30 % of all trips terminate in a public or private service. On the basis of this, it can be esti-
mated that the origin or destination of about half of all trips is a service, with the most common
destination being a shopping venue (about 40% of service-related trips).

Some 40 % of all service-related trips are trips to access public services. The most common trip
types among these are trips to/from school and other study-related trips, which account for 22 % of
all service-related trips. In terms of mobility, other important public services are day care centers
(about 6%), libraries, (about 5%), and public health services (about 2 % of service-related trips).
Although the significance of some services is minor in terms of mobility and the overall traffic vol-
ume, transport connections to the services can be significant for some customer groups. For exam-
ple, the accessibility of health services can be of utmost importance to senior citizens. On the other
hand, the comprehensive school network has a major impact on the level of service of the everyday
mobility of school age children.

Whether people need to visit a service location or not essentially depends on the type of service.
Often services related to managing personal business can be accessed online or using remote
services, which reduces the need to travel and traffic volume. On the other hand, in some cases
services can be brought close to customers. Such mobile service points include mobile libraries,
mobile shops, and mobile health services.

Today, most of service-related trips are such that they cannot be replaced by remote services. Also,
the mobile services are facing financial challenges, and for example mobile shop and mobile library
services are decreasing rather than increasing.

Concentration of services has been the predominant trend, which means new distribution of work
between local and centralized services. In addition, different spheres of authority try to concentrate
their similar services (information, guidance, advice, etc.) into joint service points. The aim is to
guarantee service provision even if the service network is getting more sparse. This results in long-
er personal business trips, albeit that several services can be better accessed at one location.

In terms of mobility, it is desirable that local services are located at a walking distance from housing.
However, this is often not economically viable and thus, the service point network tends to remain
sparse. In this case, services should be located at public transport hubs with good connections to
the neighboring areas in different directions. Attention should be paid also on providing good walk-
ing and cycling connections. Also, locating public services close to other services such as shopping
centers can be useful because it enables people to take care of several matters at one go. For
example, about a third of maternity clinic and physiotherapy customers also did their shopping when
visiting a maternity clinic or physiotherapist.

In terms of mobility, a reasonably dense local service network is one in which one service point
serves an area of 5-10 km2. If the service area is larger than 20 km2, the network is too sparse
from the point of view of mobility, and we can no longer really speak about local services. The more
and more sparse service network lengthens people’s personal business trips thus reducing the
number of trips made on foot. Consequently, car mileage and public transport mileage increase.

All this leads to increasing socio-economic cost of personal business trips and mobility. The cost of
a more sparse service point network depends on things like the density of the network and the
customers' transport options. In the simulated examples, the socio-economic cost of traffic and the
transport of the customers of closed service points increased by EUR 1.1 — 3.3 per customer visit,
i.e. about 20 - 40 % when the customers had to change the place for managing their personal busi-
ness.
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1 Johdanto

1.1 Tausta ja tavoitteet

Useissa kunnissa on meneillddn palveluverkkojen uudistaminen. Kuntien palveluverk-
koselvityksissa nakdkulma on usein painottunut palvelujen tuotantoon, eikd muutosten
vaikutuksia asiakkaiden liikkkumiseen ja liikenteeseen ole useinkaan perusteellisesti selvi-
tetty, vaikka asiakasnadkdkulmaa pyritdankin korostamaan. Palveluverkon muutoksilla voi
olla merkittavakin vaikutus matkojen pituuksiin, eri kulkutapojen kayttdéon ja liikkumiseen
kuluvaan aikaan. Toisaalta muutokset voivat vaikuttaa myos siihen, miten eri tarpeisiin
liittyva liikkuminen voidaan yhdistda matkoja ketjuttamalla.

Tarve palveluverkkojen muutosten liikenteellisten vaikutusten arviointiin nousi esille
Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma HLJ 2011:ss&, jonka jatkoty® tama
hanke on. HLJ 2011:ssa olivat vahvasti esilla myds kavelyn ja pydrailyn edellytysten
parantamisen ja kulkutapaosuuden kasvattamisen tarkeys. Kavelyn ja pydrailyn
kulkutapaosuuden kasvattaminen parantaa liikennejarjestelman toimivuutta, tuottaa
kansanterveydellisid hyotyja sekd vahentaa liikenteen ilmastovaikutuksia ja muita
ymparistohaittoja. Myds valtio tukee vahvasti kavelyn ja pyorailyn edellytysten
parantamista. Valtakunnalliset alueidenkayttétavoitteet (VAT), kevaalla 2008 valmistunut
liikennepoliittinen selonteko seka liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan vuosien
2009-2020 ilmastopoliittinen ohjelma ILPO kannustavat edistdmaan jalankulkua ja
pyorailya. Liikenne- ja viestintaministerio julkaisi kevaalla 2011 lisaksi erillisen kavelyn ja
pyorailyn valtakunnallisen strategian, johon pohjautuvan toimenpidesuunnitelman
Liikennevirasto julkaisi kevaalla 2012. Kavelyn ja pyorailyn valtakunnallinen strategia ja
toimenpidesuunnitelma muodostavat kokonaisuuden, jonka avulla tavoitellaan 20
prosentin kasvua kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuudessa vuoteen 2020 mennessa.

Yhdyskuntasuunnittelussa liikenteen ja maankaytdon suunnittelun nakokulma on
yhdistymassa aiempaa tiivimmin myds palvelujen ja elinkeinotoiminnan nakoékulmiin. Ns.
MALPE-ajattelussa fyysistd ja toiminnallista yhdyskuntarakennetta tarkastellaan
kokonaisuutena maankayton, liikenteen, asumisen, palveluiden ja elinkeinotoiminnan
nakdkulmista. Myds Helsingin seudun tulevan liikennejarjestelmasuunnittelun HLJ 2015
ohjelmoinnissa on korostettu palvelujen saavutettavuuden merkitysta liikkkumisen
palvelutasossa ja liikennejarjestelman kehittamisessa.

Taman tyon tavoitteena on ollut selvittda erityisesti julkisten palveluiden merkitysta arjen
liikkumisessa ja liikennejarjestelmassa, osoittaa esimerkkitarkasteluin palveluverkon muu-
tosten vaikutuksia liikkumiseen, liikenteeseen ja liikenteen kustannuksiin sekd tuottaa
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yleistettyja suosituksia palveluverkon kehittdmiseksi seka nyrkkisaantdtyyppisia menetel-
mia palveluverkon muutosten vaikutuksista likkumiseen ja liikenteeseen.

1.2 Tyon rakenne ja sisalto

Tyon alkuvaiheessa on tunnistettu liikkumisen ja liikenteen kannalta keskeisimmat palve-
lut ja niiden asiointitiheydet, hahmotettu julkisten palveluiden kehittdmisen trendeja ja
konsepteja sekd koottu yhteen asukkaiden ilmoittamia palveluihin liittyvid arvostuksia ja
toiveita.

Esimerkkitarkasteluja varten on keratty tutkimustietoa Helsingin fysioterapia-asiakkaiden
ja Espoon neuvola-asiakkaiden liikkumisesta ja muista asiointimatkaan liittyvista asioista.
Helsingin seudun tydssakayntialueen liikennetutkimusaineistosta 2007-2008 on poimittu
tiedot Helsingin seudun peruskoulumatkoista ja paivakotimatkoista.

Palveluverkon ja niiden muutosten esimerkkitapaukset on muodostettu Helsingin fysiote-
rapian, Espoon neuvoloiden ja Sipoon peruskouluverkon osalta. Tarkastelut on tehty es-
timoimalla liikkumistutkimusaineistosta simulointimallit, joiden avulla on simuloitu Helsin-
gin fysioterapian ja Espoon neuvoloiden osalta yhden vuoden asiointimatkaketjut ja Si-
poon peruskoululaisten osalta yhden arkipaivan koulumatkaketjut. Simulointimallien avulla
on ennustettu asiointimatkojen ja -liikenteen nykytilanne seka palveluverkkomuutosten
vaikutukset liikkumiseen ja liikenteeseen. Tulosten perusteella on myds arvioitu palvelu-
verkkojen rakennetta ja niihin kaavailtuja muutoksia.

Esimerkkitarkastelujen perusteella on tuotettu yleistettyja paatelmia ja suosituksia palve-
luverkkojen kehittdmiseksi sekd muodostettu nyrkkisdantdémalleja, joiden avulla voidaan
tehda karkeita maarallisia arvioita palveluverkkomuutosten vaikutuksista liikkumiseen ja
liikenteeseen ilman yksityiskohtaisempia, palvelukohtaisia liikkumismalleja.
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2 Palvelut ja niiden kehitystrendeja

2.1 Palvelut ja niiden asiointitiheydet
Liikkumisen ja liikenteen kannalta merkittavia julkisia palveluja ovat mm. seuraavat:

e paivakoti
« alakoulu

e ylakoulu

* lukio

¢ muut oppilaitokset

* nuorisotilat

« terveys- ja sosiaalipalvelut
e kirjasto

e liikuntapaikat

« iltapaivatoiminta

¢ osa kulttuuripalveluista.

Yksityisista palveluista liikkumisen ja liikkenteen kannalta merkittdvimpia ovat kaupan pal-
velut, jotka voidaan jakaa ostostyypin perusteella paivittaistavarakauppaan ja erikoistava-
rakauppaan, josta liikkumisen kannalta erityyppisia esimerkkeja ovat tavaratalokauppa ja
tilaa vieva kauppa. Muita liikkumisen kannalta merkittavia yksityisia palveluja ovat esimer-
kiksi pankit, kuntosalit, elokuvateatterit seka erilaiset viihde- ja matkailupalvelut. Yksityiset
ja julkiset palvelut liittyvat liikkumisen kannalta osin toisiinsa, koska asiointitarpeita pyri-
tdan usein yhdistamaan samaan matkaketjuun. Osa julkisista ja yksityisistd palveluista
pyrkii myos sijoittumaan samoihin palvelukeskuksiin, joskus jopa samaan kiinteisté6n.

Palvelujen merkitysta arjen liikkkumisessa on arvioitu Helsingin tydssakayntialueen liikku-
mistottumustutkimuksen (LITU) 2007-2008 perusteella. Noin 30 % kaikista matkoista
paattyy jonkinlaiseen julkiseen tai yksityiseen palveluun. Taman perusteella voidaan arvi-
oida, etta noin puolet kaikista matkoista on sellaisia, joiden I&ht6- tai maarapaana on jokin
palvelu. Naistd matkoista puolestaan noin 40 % liittyy julkisiin palveluihin. Naistd puoles-
taan yleisimpia ovat peruskoulumatkat, muut opiskelumatkat ja paivakotimatkat, jotka
muodostavat yhdessa noin 70 % julkisiin palveluihin liittyvistd matkoista. Taulukossa 1 on
esitetty liikennetutkimusaineistoon seka Helsingin ja Espoon tilastotietoihin perustuva ar-
vio erilaisiin palveluihin liittyvien matkojen maarista.
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Taulukko 1. Erilaisten palveluiden asiointitiheyksié.

Matkat, joiden maarapaikkana  Matkat arkena Osuus Osuus
on palvelu 1000 asukasta kohti palvelumatkoista kaikista matkoista Lahde
Péivittaistavaran ostospaikka 191 20% 6% 1
Kauppakeskus 114 12% 3% 1
Muu ostospaikka 65 7% 2% 1
Ravintola, lounaspaikka, hotelli 52 5% 2% 1
Kulttuuri- tai huvittelupaikka 25 3% 1% 1
elokuv ateatteri 10 1.0% 0.3% 2
teatteri tai ooppera 6 0.6 % 0.2% 2
Liikunta- tai ulkoilupaikka 135 14% 4% 1
uimahalli tai maauimala 5 0.5 % 0.2% 2
Muu asiointipaikka 121 13% 4% 1
josta julkinen tervey denhuolto 20 2.1% 0.6 % 2
fy sioterapia 0.7 0.1% 0.0 % 2
newvola 2.3 0.2% 0.1% 3
kirjasto 43 45 % 1.3% 2
Oma peruskoulu (7-15-wuotiaat) 111 12% 3% 1
Muu opiskelupaikka (yli 15-vuotiaat) 93 10% 3% 1
Péivahoitopaikka 54 6% 2% 1
Yhteensa 961 100 % 29 %
Lahteet:

1. Helsingin tydssakayntialueen likennetutkimus 2007-2008 (YTV), yli 7-vuotiaat
2. Helsingin kaupunki
3. Espoon kaupunki

2.2 Palvelukonseptit ja niiden kehitystrendit

Palvelutuotannon kehittdmistd ohjaa vahvasti konseptiajattelu, jonka tavoitteena on asia-
kaslahtoisten palvelujen tuottaminen kustannustehokkaalla tavalla. Myds ympariston
kuormituksen vahentadminen on yksi keskeinen tavoite. Odotukset ovat, ettd uusissa pal-
velukanavissa palvelutapahtumien maara kasvaa ja perinteisten palvelupisteissa toteutu-
vien palvelutapahtumien maara laskee. Tama on pystytty osoittamaan ASPA (asiakaspal-
velukeskusmalli) -hankkeen tulosten perusteella.

Palveluja keskittdmalla asiakas saa erilaisia palveluja aiempaa useammin yhdesta toi-
mipisteesta, mika selkeyttaa palveluverkkoa asiakkaan nakoékulmasta. Palveluiden keskit-
taminen yhteisiin palvelupisteisiin saattaa kuitenkin joidenkin palvelujen osalta johtaa ver-
kon harvenemiseen ja asiointimatkojen pitenemiseen. Toisaalta yhteispalvelupisteet pyri-
taan sijoittamaan liikenteellisiin solmuihin ja esimerkiksi kaupallisten palveluiden yhtey-
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teen tai lahelle, jolloin palvelupisteeseen on tyypillisesti hyvat yhteydet ja samalla voidaan
hoitaa my6s muita asiointitarpeita.

Sahkdisen itsepalvelun kayttdéa lisatdan. Sahkoisena itsepalveluna tuotettu palvelu on
erittdin kustannustehokasta ja vahentaa liikkumistarvetta. Haasteena on se, etta kaikilla ei
ole sahkdisten palvelujen kayttdbmahdollisuuksia tai -taitoja. Myos ennakkoluulot, vanhat
tottumukset tai palvelun laatuun liittyvat rajoitteet voivat hidastaa itsepalvelujen kayton
yleistymista. Luonnollisesti sahkoiset itsepalvelut sopivat vain osaan palveluista.

Neuvonta- ja ohjauspalvelut sijoittuvat edellisten valimaastoon ja usein tdydentavat
sahkdisia itsepalveluja. Neuvonta- ja ohjauspalvelut ovat tyypillisesti puhelinpalveluja mut-
ta ne voivat toimia osin myds internetin valityksella (kysymys-vastauspalvelu). Palvelut
ovat tuotettavissa esimerkiksi toimipaikan osalta hyvin joustavasti, mika pienentaa kus-

tannuksia.
H . Asiakas “puoksee™ Asiakas saa palvelut
Asiakas: virastosta toiseen yhdests toimi pisteests
Kunta- 4 SdhkGinen ~  Neuvonta-ja « - Asiantuntija-
‘ itsepalvelu ' /ohjauspalvelu ' pailvelu
L 4
@ Rsepaivauna Btapalvdut HenkilGkoliainen
palv dubanrpoct, mtanetn aalla kanssa

anfine palvekt e 100€
“LE"

Kuva 1 ASPA- asiakaspalvelukeskusmallin hyédyt asiakkaan ndkbkulmasta seké sijoittuminen
kunnan uudenlaiseen palvelukonseptiin (Ldhde: 2006-2011 ASPA-projekti,
Valtionvarainministerio).
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Ka
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Lasten ja nuorten
kasvu

Vanhustenpabelut Elinvoima ja
ja Kuntoutus OSaaminen

Hynvinwointipalvelut Liikunta ja kulttuun
Tekninen palvelu Ymparistopalvelut

Kuva 2 Kunnan uudenlaiset palvelukanavat (ylélaatikko), ndiden kanavien eri palvelutasot ja
osaprosessit (keskilaatikko) seka perinteiset valtion/kunnan toimialojen palvelut
(alalaatikko). Pystylaatikossa kuvattu palvelupyynnén seuranta (Lédhde: 2006-2011
ASPA-projekti, Valtionvarainministerio).

KUNNAN
sustanssi-palvelut

Valtion pahvelut

Wero

b

Muita palvelutuotannon kehittdmiseen liittyvia trendeja ovat mm. seuraavat:

Elamankaariajattelussa palvelukonseptia tarkastellaan asukkaan elamantilanteen mu-
kaan, eika esimerkiksi pelkastaan yhden toimialan sisalla palvelualueittain. Esimerkkina
on peruskoulun, paivékodin ja hammashuollon palvelut. Eldamankaariajattelu selkeyttaa
palveluverkkoa asiakkaan nakokulmasta. Nykyisin sdhkoista itsepalvelua on esimerkiksi
jasennetty kunnan nettisivuilla eldménkaariajattelun mukaisesti vaikka palvelutuotanto
saattaa olla viela perinteisesti organisoitua.

Kuntarajojen madaltaminen. Tulevaisuudessa esimerkiksi terveydenhuollon asiakkaat
voivat valita toimipisteen toisen kunnan alueelta. Toisaalta myds seudullinen yhteistyd
palvelutuotannossa on lisaantymassa. Kuntarajojen madaltuminen helpottaa asiointia ja
vahentaa liikkkumistarvetta.

Kumppanuusajattelu. Palvelujen jarjestamisessa yleistyy julkisten ja yksityisten toimijoi-
den yhteistyd ja yhteisten kiinteistdjen kayttd. Julkisia palveluja voidaan tarjota esimerkiksi
kauppakeskusten tai liikuntapaikkojen yhteydessa. Julkisten palveluiden verkko voi kyt-
keytya osin kaupan palveluverkkoon, jolloin julkisen ja kaupan palveluverkkojen kehitta-
mista tulee tarkastella kokonaisuutena. Kumppanuuteen liittyy usein palvelujen keskitta-
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minen, mika voi pidentada asiointimatkoja, mutta toisaalta palvelut keskittyvat tyypillisesti
liikenteen solmupisteisiin, mik& helpottaa liikkkumista ainakin joukkoliikenteella.

Liikkuvat toimipisteet ja matalankynnyksen palvelut. Eradiden palveluiden osalta kiin-
teda toimipisteverkkoa voidaan taydentaa liikkuvilla toimipisteilla tai kioskeilla (nk. mata-
lankynnyksen palvelut). Perinteinen esimerkki on kirjastoauto, tuoreempia terveydenhuol-
toon liittyvat liikkuvat palvelubussit. Liikkuva toimipiste vahentaa asiakkaiden liikkumistar-
vetta ja vahentda kunnan investointitarvetta, mutta lisda palvelutuotannon logistisia kus-
tannuksia.

Vaestorakenteen muutokset. lakkaiden henkildiden maara kasvaa nopeasti, toisaalta
heidan kuntonsa ja itsenaisen liikkumisen edellytykset ovat aiempaa paremmat. Myos
vieraskielisen ja -kulttuurisen vaestén maara ja osuus on kasvanut nopeasti, mika aiheut-
taa omat haasteensa palvelujen tuotannolle aina toimipisteverkkoa myéten.

2.3 Lahipalvelujen merkitys asuinpaikan valinnassa

Asukkaiden asuinpaikkaan ja palveluiden saavutettavuuteen liittyvid arvostuksia on koottu
yhteen kirjallisuuskatsauksella, jossa kaytiin 1api tuoreita, Iahinna kotimaisia asuinpaikan
valintaa kasittelevia tutkimuksia. Kirjallisuuskatsaus tuotti yleis- ja taustatietoa asuinpaikan
valintaan vaikuttavista tekijoista, ja erityisesti palveluiden saavutettavuuden merkityksesta
asuinpaikan valinnassa, eri palveluiden arvostuksesta asuinymparistdstd seka
asuinpaikan vaikutuksista inmisten liikkumiseen.

Palveluiden saavutettavuus tai saatavuus sellaisenaan on tyypillinen asumispreferenssi-
tutkimuksissa kasiteltdvd muuttuja kuten “alueen keskeinen sijainti” tai “hyvat
liikenneyhteydet”. Palveluiden saavutettavuus, oli sitten kyse julkisista tai yksityisista
palveluista, ei useimpien tutkimuksen mukaan ole kovin suuressa roolissa asuinpaikkaa
valittaessa. Vastaukset kuitenkin riippuivat suuresti kysymyksen asettelusta seka
taustamuuttujista. Kun ihmisiltd kysyttiin ihanteellisen asuinalueen ominaisuuksia tai
nykyisen asuinpaikan kehittamistarpeita, korostuvat palvelujen Iaheisyys (kavelyetaisyys),
palveluiden monipuolisuus, hyvat joukkoliikenneyhteydet (riippumattomuus autosta) ja
vasta naiden jalkeen alueen muut ominaisuudet kuten turvallisuus ja luonnonlaheisyys.
Kun taas kysytdan nykyisen asuinpaikan valintaan vaikuttaneita tekijoita tai tarkeimpia
tekijoitd asuinymparistdssa, korostuvat lahes aina luonnonymparistd, rauhallisuus ja
turvallisuus. Keskustoissa asuvat kuitenkin nostavat palvelut tarkeimmaksi kriteeriksi.

Asuinpaikan valinta on prosessina niin monimutkainen, ettei mikaan yksittadinen osatekija
voi ratkaisevasti yksin sitd. Asuinpaikka valitaan erilaisten tekijéiden kompromissina,
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johon erityisesti elamantilanne, ikd, elamantapa ja taloudelliset mahdollisuudet asettavat
reunaehtoja. Myds aiemmat asumiskokemukset ovat keskeisessa roolissa. Asuinpaikan
valintaan vaikuttavien elementtien tarkeysjarjestys vaihtelee selkeasti erilaisten
yksil6llisten tekijoiden suhteen. Valinta tapahtuu alueiden tai seudun palveluihin seka
fyysiseen ymparistédn liittyvien tekijdiden ohjaamana, mutta usein tyopaikka- ja
uramahdollisuuksien tai sosiaalisten tekijoiden (perheenlisdys, yms.) kaynnistdmana.

Valintaprosessin kohteena oleva asuin- ja elinymparisté voidaan jakaa neljaan osaan:
fyysinen ymparistdé (esim. luonnonymparistd), toiminnallinen ymparistd (tarjolla olevat
palvelut), taloudellinen ymparistd (elinkustannukset) ja sosiaalinen ymparistd (sosiaaliset
verkostot, joissa ihminen paivittdin toimii). Samanlaisilla asumispreferensseilla myos
voidaan paatya hyvinkin erilaisiin asumisratkaisuihin, koska preferensseihin liitetyt
kasitteet, kuten ahtaus, tiiviys, rauhallisuus ja luonnonlaheisyys ovat suhteellisia kasitteita.

Oman arjen sujuvuutta ja aikataloutta arvostetaan. Ihmiset tiedostavat hyvin, miten eri
toimintojen saavutettavuus helpottaa/vaikeuttaa arjen sujumista — I|3hipalveluista ja
autosta riippumattomasta elamantavasta kuitenkin myos helposti luovutaan/joustetaan
kompromisseja tehtdessa.

Talouksien autoistumisen ja palveluiden [&heisyyden ja erityisesti monipuolisuuden valilla
on selva yhteys: Autottomat kotitaloudet vahenevat ja kahden auton Kkotitaloudet
lisdantyvat, kun etaisyys palveluihin kasvaa. Palvelujen etaisyydellda kodista ja
lahipalveluiden monipuolisuudella on merkitystd arjen sujumisen kannalta. Riittavat
palvelut jalankulkuetdisyydella vahentavat selvasti autolla ajamista, mikd nakyy myos
autonomistuksessa. Selvitysten mukaan Ilahipalveluiden maaran/monipuolisuuden
saavuttaessa tietyn tason autonomistus laskee jyrkasti. Lahipalveluiden monipuolisuus
johtaa myés useimmiten monimuotoiseen, eri kulkutapoihin perustuvaan liikkkumiseen.

Palveluiden halutaan olevan kodin lahelld nimenomaan siksi, ettd se helpottaa
jokapaivaistd elamaa. Vahiten palveluiden saavutettavuus vaikuttaa useamman auton
omistavien perheiden asumisvalinnoissa. Kuvitteelliseen ihanne-elinymparistéon liitetdan
kolme keskeistd asiaa. Tarkeimpana on, ettd usein kaytettavat palvelut, kuten
paivittdistavarakaupat, sijaitsevat kavelyetaisyydella kodista. Toiseksi tarkeintd on, etta
julkiset liikenneyhteydet ovat hyvat, eikd autosta haluta olla riippuvaisia arkisessa
likkumisessa. Kolmanneksi tarkeinta on, ettd asuinalue on luonnonldheinen, silla
asuntojen laheisyyteen kaivataan viheralueita. Yksittaisten palveluiden rinnalla ja jopa
enemman korostuvat palveluiden monipuolisuus. Kulloinkin tarpeellinen toimintojen
"paletti” maaraytyy elamantilanteen mukaan.
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Yleisesti tarkastellen tarkeimmat palvelutoiveet asuinymparistdssa ovat ruokakauppa ja
pankkipalvelut. Julkisista palveluista tarkeimmiksi koetaan terveyskeskuspalvelut ja
liikuntapalvelut. Nuoret ja opiskelijat toivovat muita useammin asuinalueelle kahviloita ja
nuorisotiloja. Elakelaiselle hyva elinymparistd on turvallinen ja usein kaytetyt palvelut ovat
kavelyetaisyydella kodista. Tallaisina palveluina mainitaan erityisesti
paivittdistavarakauppa, apteekki, kampaaja, kahvila ja ruokaravintola sekd posti.
Lapsiperheen elinymparistdon laatua maarittda keskeisesti koulun ja paivahoitopaikan
sijainti suhteessa kotiin ja tydpaikkaan. Lapsiperheelle hyvassa elinymparistdssa kuljetaan
lyhyet valimatkat kavellen tai pyoéralla ja pidemmat matkat julkisilla kulkuneuvoilla.
Tybpaikan laheisyys ja paivittdisen asioinnin helppous sekd keskustan tarjoama
sosiaalinen ilmapiiri ovat keskusta-asumisen keskeisimpia valintaperusteita.
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3 Tutkimustuloksia lilkkumistottumuksista

3.1 Tutkimusmenetelmat

Helsingin fysioterapian ja Espoon neuvoloiden osalta tehtiin asiakkaiden asiointimatkaan
littyva kyselytutkimus. Kyselylla selvitettiin asiointikdynnin liikkumiseen ja matkustamiseen
liittyvia tietoja seka joitakin vastaajien taustatietoja.

Kysely toteutettiin Helsingissd neljdssa fysioterapian toimipisteessd ja Espoossa
kuudessa neuvolassa viiden arkipaivan ajalla 13.-17.6.2011. Helsingissa kysely tehtiin
Meripihkassa, joka oli suljettava toimipiste, sekd Oulunkylan, Kallion ja Munkkiniemen
fysioterapian toimipisteissad. Espoossa kysely tehtiin Kivenlahden, Laajalahden, Tapiolan,
Juvanpuiston ja Kalajarven neuvoloissa. Naistd kahteen ensimmaiseen on jo siirtynyt lak-
kautetun neuvolan palveluita, ja muut neljad muodostavat kaksi yhdistettdvan neuvolan
paria.

Kyselylomakkeiden jakaminen tapahtui siten, ettd henkildstd antoi kyselylomakkeen
asiakkaalle esim. ilmoittautumisen yhteydessa. Toimipaikkaan sijoitettiin vastauslaatikko,
mutta vastaukset saattoi myos postittaa maksetussa palautuskuoressa. Kyselyyn oli lisak-
si mahdollista vastata www-sivustolla. Seka Helsingin ettd Espoon kaupungeilta haettiin ja
saatiin kyselytutkimuksiin tarvittavat tutkimusluvat.

Helsingin fysioterapiasta saatiin 107 vastausta ja Espoon neuvoloista 108 vastausta. Suo-
situin vastaustapa oli lomakkeen jattaminen toimipaikan vastauslaatikkoon (fysioterapia
54 %, neuvolat 58 %). Postitse vastauslomakkeen lahetti 46 % fysioterapian vastaajista ja
33 % neuvoloiden vastaajista. Internetin valitykselld kyselyyn vastasi 8 % neuvolakyselyyn
vastanneista, fysioterapian osalta internetin valitykselld ei vastannut yksikaan. Taulukossa
2 on esitetty vastaustiedot toimipisteittdin seka joidenkin toimipisteiden osalta arvio vas-
tanneiden osuudesta kayntimaariin nahden.
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Taulukko 2. Vastaukset toimipisteittain.

Laatikko | Posti Netti Yht. Kéiynteji/vko | Vast. osuus
Oulunkyld ta 6 6 0 12 60 20%
Kallion ta 18 14 0 32 130 25%
Munkkiniemi 19 17 0 36 90 40%
Meripihka 16 11 0 27 145 19%
Fysiot. yht 59 48 0 107 425 25%
Kalajarvi 6 4 0 10
Kivenlahti 17 9 3 29 185 16 %
Juvanpuisto 11 5 1 17
Laajalahti 10 7 1 18
Leppavaara 11 11 4 26 250 10 %
Tapiola 8 0 0 8
Neuvolat yht. 63 36 9 108 435

Peruskoulumatkojen ja paivakotimatkojen osalta tiedot perustuvat Helsingin tydssakaynti-
alueen liikkumistottumustutkimukseen, joka toteutettiin YTV:n (nyk. HSL) toimesta syksy-
jen 2007 ja 2008 arkipaivina.

3.2 Fysioterapiamatkat Helsingissa

Fysioterapiakyselyyn vastanneista noin 65 % oli 60 vuotta tayttaneita ja noin 38 % 70
vuotta tayttaneita. Naisten osuus vastanneista oli 77 %. Noin 56 % vastanneista asui yh-
den hengen talouksissa ja noin 33 % kahden hengen talouksissa. 80 % vastaajista ei
kaynyt ansiotyéssa. Vain noin 30 %:lla vastaajista oli henkildauto kaytettavissa aina tai
silloin talléin.

Yli 90 % fysioterapiareissuista alkoi kotoa ja noin 80 % paattyi kotiin. Fysioterapiareissulla
tarkoitetaan vahintdan kahdesta matkasta koostuvaa ketjua, joka alkaa kotoa, tyopaikalta
tai muusta paikasta, jossa vietetdan pidempi aika (yli 3 h) ja joka paattyy vastaavasti ja
jonka varrella kdydaan fysioterapiassa ja mahdollisesti myds muualla. Noin 4 % reissuista
paattyi omaan tydpaikkaan ja noin 12 % paikkaan, joka ei ole koti, oma ty6paikka tai oma
koulu tai oppilaitos.

Fysioterapiaan lahdetaan tyypillisesti aamulla tai aamupaivalla. Myds paluu ajoittuu usein
aamupaivaan tai alkuiltapaivaan. Noin 23 % fysioterapiareissuista tehtiin kavellen, 4 %
pyoralla ja 47 % joukkoliikenteelld. Noin 80 %:lla jalan tai joukkoliikenteella liikkuvista ei
ole henkildauton kayttdbmahdollisuutta. Henkildautolla tehtiin noin 20 % fysioterapiareis-
suista. Muulla tavoin, paaasiassa taksilla tai invataksilla tehtiin noin 7 % fysioterapiamat-
koista.
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Noin 45 % fysioterapianmatkoista tehtiin enintdan 2 kilometrin etaisyydelle. Naistd hieman
yli puolet tehtiin kavellen, ja loput paaosin joukkoliikenteelld tai henkildautolla. Toisaalta
noin 35 % tehtiin yli 6 kilometrin paadhan. Naista lahes 70 % tehtiin joukkoliikenteella.
Nayttaa siltd, ettd osa fysioterapiamatkoista tehtiin johonkin muuhun kuin |&himpana
asuinpaikkaa sijaitsevaan toimipisteeseen. Tama johtuu siita, ettd toimipisteen valintaan
voi vaikuttaa laheisen sijainnin ohella myds vapaiden aikojen saatavuus tai toimipisteen
erikoistuminen tietynlaiseen palveluun. Toisaalta muu kuin |&hin toimipiste saattaa olla
muun asioinnin ja joukkoliikenneyhteyksien kannalta parempi kuin Iahin. Fysioterapiamat-
kojen keskipituus oli 6,1 km (lahtépaikasta toimipisteeseen) ja mediaani 3,0 km.

Noin 66 % fysioterapiareissuista oli sellaisia, joilla poikettiin my6s jossain muualla. Tavalli-
sin poikkeamispaikka oli ostospaikka (noin 35 % fysioterapiareissuista) tai muu asiointi tai
ruokailupaikka (18 % fysioterapiareissuista).

Vapaamuotoisissa vastauksissa arvostettiin fysioterapian toimipisteen laheisyytta ja hyvaa
saavutettavuutta julkisilla likennevalineilla. Osa piti kuljetuspalvelun kayttémahdollisuutta
tarkeana.
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Kuva 3 Fysioterapiareissujen l&ht6- ja paluuajat alkavan tunnin mukaan.
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Kuva 4 Fysioterapiareissujen kulkutavat henkilbauton kdyttémahdollisuuden mukaan.
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Kuva 6 Kaéyntipaikat fysioterapiareissuilla.
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3.3 Neuvolamatkat Espoossa

Neuvolakyselyyn vastanneista noin 70 % oli 30-39-vuotiaita ja noin 20 % 20-29-vuotiaita.
Naisten osuus vastanneista oli 92 %. Yli 80 % vastanneista asui vahintdan kolmen hen-
gen talouksissa. Yli 80 % vastaajista oli ansioty0ssa kayvia, jos aitiys- tai vanhempainlo-
ma toista lasketaan mukaan. Noin 47 %:lla vastaajista oli henkildauto kaytettavissa aina
tai melkein aina ja vain noin 23 % oli sellaisia, joilla oli auto vain hyvin harvoin tai ei kos-
kaan kaytettavissa.

Noin 95 % neuvolareissuista alkoi kotoa ja noin 80 % paattyi kotiin. Neuvolareissulla tar-
koitetaan vahintaan kahdesta matkasta koostuvaa ketjua, joka alkaa kotoa, ty6paikalta tai
muusta paikasta, jossa vietetdan pidempi aika (yli 3 h) ja joka paattyy vastaavasti ja jonka
varrella kdydaan neuvolassa ja mahdollisesti myds muualla. Noin 13 % reissuista paattyi
omaan tydpaikkaan ja noin 7 % paikkaan, joka ei ole koti, oma ty6paikka tai oma koulu tai
oppilaitos.

Neuvolaan lahdetaan tyypillisesti aamulla tai aamupaivalla. Myds paluu ajoittuu usein aa-
mupaivaan tai alkuiltapaivaan. Noin 24 % neuvolareissuista tehtiin kavellen, 3 % pyo6ralla
ja 27 % joukkoliikenteelld. Kavelyn ja pyorailyn osuus on talviaikaan todenngkoisesti pie-
nempi kuin tutkimusajankohtana (kesakuu). Yli puolella jalan ja noin neljanneksella jouk-
koliikenteella liikkuvista on henkildauton kayttdmahdollisuus aina tai melkein aina. Henki-
I6autolla tehtiin noin 42 % neuvolareissuista.

Noin 37 % neuvolamatkoista tehtiin enintdan 2 kilometrin etaisyydelle. Naista noin puolet
tehtiin kavellen, ja loput padosin henkildautolla tai joukkoliikenteelld. Toisaalta noin 23 %
neuvolamatkoista tehtiin yli 6 kilometrin paahan. Naista hieman yli puolet tehtiin henkilo-
autolla ja loput joukkoliikenteelld. Neuvolamatkojen keskipituus oli 4,6 km (lahtdpaikasta
toimipisteeseen) ja mediaani 2,9 km.

Noin 65 % neuvolareissuista oli sellaisia, joilla poikettiin myds jossain muualla. Tavallisin
poikkeamispaikka oli ostospaikka (noin 32 % neuvolareissuista) tai paivahoitopaikka (9 %
neuvolareissuista).
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Kuva 7 Neuvolareissujen lahté- ja paluuajat.
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Kayntipaikat neuvolamatkalla

%
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ravintola, lounaspaikka
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liikunta-, ulkoilu- tai
muu vapaa-ajan paikka

sukulaisten, ystavien tai

Kuva 10 Kaéyntipaikat neuvolareissuilla.

Neuvolakyselyyn vastanneista 37 kpl (30 %) ilmoitti asuinaluettaan palvelevan neuvolan
muuttaneen viimeisten kahden vuoden aikana. Eniten vastauksia saatiin henkil6ilta, jotka
ilmoittivat asioineensa aikaisemmin Espoonlahden (33 %), Laajalahden (24 %) ja Lintu-
metsan (24 %) neuvoloissa. Naistd Laajalahden neuvola oli vastaushetkella viela toimin-
nassa. Muita entiseksi ilmoitettuja neuvoloita olivat Juvanpuisto, Haukilahti, Kilonpuisto ja
Kalajarvi, joiden yhteenlaskettu osuus edelld mainituista vastauksista oli 19 %. Namakin
neuvolat olivat vastaushetkelld toiminnassa. Vastanneista siis yhteensa 57 % ilmoitti enti-
seksi neuvolakseen toimipisteen, joka vastaushetkella oli lakkautettu. Muut neuvolat Kala-
jarvea lukuun ottamatta ovat sellaisia, joiden sulkeminen oli vastaushetkella vasta suunni-
telmissa. Osa vastaajista on siten saattanut ennakoida tulevaa tilannetta.

75 % edelld mainituista vastaajista koki muutoksen vaikeuttaneen liikkumista ja 10 % hel-
pottaneen. Kun muutoksen vaikutusta kysyttiin aihepiireittain, selkeimmin muutos oli vai-
keuttanut kavely- ja pyoérailymatkoja. Myo6s joukkoliikennematkat olivat tavallisesti vaikeu-
tuneet, mutta osalla helpottuneet. Neuvolamatkan yhteydessa tapahtunut asiointi puoles-
taan oli useammin helpottunut kuin vaikeutunut.

Vastanneista 81 % teki ennen muutosta neuvolamatkan vain kavellen, mikd on huomatta-
vasti suurempi osuus kuin neuvolamatkoilla keskimaarin (24 %). Muutoksen jalkeen kavel-
len tehtiin endd 22 % neuvolamatkoista. Eniten lisdantyi joukkoliikenteen (8->39 %) ja
henkildauton (5->33 %) kayttdé neuvolamatkoilla.
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Kuva 11 Neuvolamuutoksen ilmoitettu vaikutus liikkumiseen.
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Kuva 12 Neuvolamuutoksen ilmoitettu vaikutus kulkutapaan

Neuvolamatkojen vapaa palaute koski yleisimmin neuvolaverkon muutoksia, neuvolamat-
kojen pituutta seka joukkolilkkenneyhteyksia kodin ja neuvolan valilla. Neuvoloiden keskit-
tamista pidettiin tyypillisesti huonona kehityksend, ja neuvolan sijaintia kavelyetaisyydella
arvostettiin. Joukkoliikenneyhteyksien yleisin ongelma oli, ettd bussin lastenvaunupaikat
olivat pysakille tullessa jo varattu, eika vastaaja ole mahtunut kyytiin. Ylipaatansa joukko-
likenneyhteyksien kehittamistd asuinalueen ja neuvolan valilld toivottiin. Joukkoliiken-
neyhteyksien puutteisiin liittyvat ongelmat korostuivat neuvolaverkon keskittymisen myota.

3.4  Peruskoulumatkat Helsingin seudulla

Peruskoulumatkojen  tutkimusaineistona on ollut Helsingin tydssakayntialueen
liikkumistutkimuksen (HeHa) syksyina 2007 ja 2008 keratty henkilbhaastatteluaineisto.
Aineistosta on seulottu 7-12-vuotiaiden tekemat koulumatkat, jotka on maaritetty
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alakoulujen matkoiksi seka 13-15-vuotiaiden koulumatkat, jotka on maaritetty yldkoulujen
matkoiksi. Koulumatkahavaintoja Helsingin seudulta on yhteensa noin 3 400 kpl.

Alueellinen luokittelu tehty vastaajan asuinpaikan perusteella

o Helsingin kantakaupunki

o Muu Helsinki

o Muu paakaupunkiseutu

o Muu Helsingin seutu (10 kuntaa)

Taulukko 3. Peruskouluikéisten vastaajien méaérét ja koulumatkat vybhykkeittain.

Alakouluikaisten koulumatkahavainnot

Vyohyke Tutk.hlot  Tutk.matkat Matkoja/vrk
Helsinki kantakaupunki 51 87 8188
Muu Helsinki 241 446 40193
Muu paakaupunkiseutu 346 664 58 531
Muu Helsingin seutu 561 1100 43 250
Yhteensd 1199 2297 150162

Ylakouluikdisten koulumatkahavainnot

Vyohyke Tutk.hlé6t  Tutk.matkat Matkoja/vrk
Helsinki kantakaupunki 28 51 4688
Muu Helsinki 130 238 21347
Muu padkaupunkiseutu 162 320 27855
Muu Helsingin seutu 246 463 18134
Yhteensd 566 1072 72024

Helsingissa ala- ja ylakoululaisten koulumatkat tehdaan yleisimmin kavellen tai
joukkoliikenteelld. Kyyditettyja (koulukyyti, taksi tai henkildautomatkustus) on alle 10 %
alakouluikaisista ja noin 5 % ylakouluikaisista.

Muualla paakaupunkiseudulla alakoululaisten koulumatkat tehdaan yleisimmin kavellen tai
pyoralla. Kyyditettyja on yli 15 %. Ylakoululaiset kayttavat paljon myds joukkoliikennetta.
Kyyditettyja ylakoululaisia on noin 5 %.

Muissa Helsingin seudun 10 kunnassa alakoululaisten koulumatkat tehdaan p&aosin
kavellen, pyoralla tai kyyditettyna (lahes 25 %). Ylakoululaiset kayttavat selvasti
yleisimmin py6raa, mutta kyyditettyja (n. 15 %) on lahes yhta paljon kuin kavelij6ita tai
joukkoliikenteen kayttajia.
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Henkildautolla kyyditettavien koulumatkan keskipituus on alueesta ja iasta riippuen 3-5
km. Alle kahden kilometrin pituisia henkildautokyydityksia ei ylakouluikaisilla ole juuri

lainkaan ja alakouluikaisillakin osuus on alle 10 %.

2-4 kilometrin pituiset koulumatkat tehdaan Helsingissd joukkoliikenteelld, muualla
paakaupunkiseudulla pyoralla tai joukkoliikenteella ja muualla Helsingin seudulla pyoralla.
Pyorailyn osuus on talviaikaan todennakoéisesti pienempi kuin tutkimusajankohtana (syk-

sy).
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Kuva 13 Alakouluikdisten koulumatkojen kulkutapajakauma.
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Kuva 15 Alakouluikéisten koulumatkojen pituudet.
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Kuva 18 Yldkouluikéisten koulumatkojen keskipituudet kulkutavoittain.
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Kuva 19 Alakouluikéisten koulumatkojen kulkutapajakaumat matkan pituuden mukaan.
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Kuva 20 Ylékouluikdisten koulumatkojen kulkutapajakaumat matkan pituuden mukaan.

3.5 Paivakotimatkat Helsingin seudulla

My6s paivakotimatkojen tutkimusaineistona on ollut Helsingin tydssakayntialueen
likkumistutkimuksen (HeHa) syksyina 2007 ja 2008 keratty henkildhaastatteluaineisto.
Aineistosta on seulottu mukaan matkat, joiden maarapaikkana on paivakoti. Matkat ovat
kaytanndssa aina aikuisen tekemia, koska alle 7-vuotiaat eivat osallistuneet tutkimukseen.
Paivakotimatkahavaintoja Helsingin seudulta on yhteensa 961 kpl.

Alueellinen luokittelu tehty vastaajan asuinpaikan perusteella samalla tavalla kuin koulu-
matkojen osalta:

o Helsingin kantakaupunki

o Muu Helsinki

o Muu paakaupunkiseutu

o Muu Helsingin seutu (10 kuntaa)

Erot kulkutapajakaumassa ovat hyvin jyrkkid seudun eri vyéhykkeiden valilla. Helsingissa
yli puolet matkoista tehdaan kavellen, PKS:n ulkopuolella alle 20 %. Helsingin
kantakaupungissa henkildautoa kaytetddn noin 10 %:lla paivakotimatkoista, PKS:n
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ulkopuolella noin 75 %:lla. Helsingin kantakaupungissa kaytetdan myds joukkoliikennetta
(n. 20 %), PKS:n ulkopuolella ei juuri lainkaan.

Kulkutapojen kaytdn erot selittyvat osin matkojen pituuksilla, jotka kasvavat seudun
reunoja kohti. Toisaalta saman mittaisillakin paivakotimatkoilla henkildauton kayttd yleistyy
selvasti seudun reunoja kohti, koska joukkoliikenteen kayttdmahdollisuudet ovat tyypilli-
sesti ydinalueita heikommat. Paivakotimatkat kytkeytyvat usein esim. tydmatkaan, joka
seudun reunaosilla tehdaan yleisimmin henkildautolla ja Helsingin kantakaupungissa
ilman henkildautoa.
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4 Helsingin fysioterapiaverkon vaikutustarkastelu

4.1  Tarkastelumenetelma ja verkkovaihtoehdot

Tarkastelu perustuu fysioterapiareissujen simulointimalliin, jossa yksittaisen fysioterapia-
asiakkaan matkat ja niiden muodostamat ketjut simuloidaan henkilén asuinpaikan, fysiote-
rapian toimipisteverkon, liikenneyhteyksien seka asiakkaan sosio-ekonomisten taustatie-
tojen perusteella.

Simulointimallin muodostamisen taustalla on kesakuussa 2011 tehty kysely, jossa neljasta
fysioterapian toimipisteesta saatiin tiedot yhteensa 107 fysioterapiamatkasta ja niihin liitty-
vistd muista matkoista. Kyselyn keskeisimmat tulokset on esitetty kohdassa 3.2. Aineiston
perusteella on estimoitu fysioterapiareissujen simulointimalli, joka sisaltdd myos
fysioterapiamatkojen yhteydessa tehdyt ostosmatkat. Kaikki simuloinnit on tehty nykyisilla
vaestodtiedoilla ja liikennejarjestelmakuvauksella.

Vaikutustarkastelut on tehty simuloimalla helsinkildisten kaikki yhden vuoden fysiotera-
piareissut. Noin 100 000 fysioterapiareissua on simuloitu sekd nykyisen fysioterapiaver-
kon mukaisessa tilanteessa ettd muutetun fysioterapiaverkon mukaisessa tilanteessa.
Kaikki tassa luvussa esitetyt matka- ja likennemaaratiedot ja -kuvat koskevat yhden vuo-
den aikana fysioterapiaan liittyvaa asiointia, liikkumista ja liikennetta, jotka on tuotettu si-
muloimalla.

Fysioterapiamatkojen tuotos on muodostettu i@n ja sukupuolen mukaan. Simuloinnissa
kaytettavat henkilokohtaiset taustatiedot on arvottu vastaajien taustatiedoista. Esimerkki-
tarkastelussa on simuloimalla tutkittu Pihlajamaen Meripihkan fysioterapian toimipisteen
lakkauttamisen vaikutuksia liikkumiseen ja liikenteeseen.

Simulointimallin yleinen toimintaperiaate ja perusrakenne on kuvattu Osmo Salomaan
diplomitydssa Saavutettavuuspohjainen matkojen suuntutumisen ja kulkutavan valinnan
simulointimalli (BRUTUS).
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Kuva 25 Fysioterapian toimipisteverkko. Pihlajaméden Meripihka on lakkautettu toimipiste.

4.2 Liikkuminen ja liikenne ennen toimipisteverkon muutoksia

Kuvassa 26 on esitetty toimipisteiden joukkoliikenteen ensisijaiset palvelualueet (joukkolii-
kenteelld parhaiten saavutettavat toimipisteet asuinruuduittain). Asuinruuduille on etsitty
joukkoliikenteen palvelutason kannalta Iahin toimipiste, ja tama pari on merkitty kuvaan
viivalla. Kuvasta nahdaan, etta joukkoliikenteen palvelualueiden koot vaihtelevat suuresti.
Esimerkiksi Herttoniemen ja Maunulan toimipisteilld on hyvin suuret palvelualueet, kun
taas esimerkiksi Myllypurossa ja Laaksossa palvelualueet jddvat melko pieniksi. Toisaalta
lahekkainkin sijaitsevilla toimipisteilld voi olla vain hieman paallekkaiset joukkoliikenteen
palvelualueet, esimerkkina Koskela ja Oulunkylda. Kuvasta myés ilmenee, etta esimerkiksi
Vantaankosken radan kaytavassa ja Helsingin kantakaupungin eteldosissa palveluver-
kossa on aukot, minka takia joukkoliikenneyhteydet Iahimpaan toimipisteeseen jaavat
heikoiksi alueiden suurista vaestomaarista huolimatta.

Kuvassa 27 on puolestaan esitetty simuloidut kavelymatkat linnuntietd. Suuri osa naista
matkoista tehdaan hyvin lahelta, mutta joukossa on myds hieman pidempia kavelymatko-
ja. Huomattava osa asuinalueista jaa kohtuullisen kavelymatkan ulkopuolelle.



Lahimmat fysioterapiat joukkoliikenteelld

Kuva 26 Joukkoliikenteen ensisijaiset palvelualueet toimipisteittéin.

Fysioterapiareissut linnuntieta, kavely

Kuva 27 Simuloidut kdvelymatkat linnuntieta.
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Kuvissa 28-30 on esitetty fysioterapiareissujen sijoittuminen liikenneverkoille kulkutavoit-
tain. Joukkoliikenteella likkumisessa korostuu selvasti sateittdissuuntainen ja henkiléauto-
liikenteessa poikittaissuuntainen liikenne. Koska kevytliikenneyhteydet on kuvattu liiken-
neverkossa karkeasti, reitittyy osa kadvelymatkoista virtuaaliselle ruutuverkolle.

Kuvassa 31 on esitetty simuloidut asiointipaikat, joissa kaydaan ostoksilla fysiotera-
piareissun yhteydessa. Ostospaikat sijaitsevat usein toimipisteen lahella, mutta fysiotera-
piareissun yhteydessa kaydaan ostoksilla myds asuinpaikan lahella. Erityisesti henkildau-
tolla liikkuvat kayvat reissun yhteydessa usein ostoksilla kauppakeskuksissa, jotka sijait-
sevat matkan varrella tai jopa kokonaan toisella suunnalla.

Fysioterapiareissut lilkenneverkolla, kavely
(matkaa vuodessa, molemmat suunnat yhteensa)

@.
-
f

Kuva 28 Simuloidut kdvelymatkat verkolla.



Fysioterapiareissut liilkenneverkolla, joukkoliikenne
(matkaa vuodessa, molemmat suunnat yhteensa)

Kuva 29 Simuloidut joukkoliikennematkat joukkoliikenneverkolla.

Fysioterapiareissut liilkenneverkolla, henkildauto
(matkaa vuodessa, molemmat suunnat yhteensa)

Kuva 30 Simuloidut henkilbautomatkat tie- ja katuverkolla.
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Fysioterapiareissujen ostospaikat

Kuva 31 Simuloidut fysioterapiareissuihin liittyvét ostospaikat.

Kuvissa 32—-34 on esitetty Meripihkassa asioineiden asuinpaikat kulkutavoittain. Kavellen
liikkuvat asuvat luonnollisesti 1ahella toimipistetta. Joukkoliikenteelld Meripihkassa asioi-
neista osa asuu varsin etaalla Koillis-Helsingissa ja toisaalta itdisessa kantakaupungissa,
joista on Meripihkaan hyvat ja nopeat joukkoliikenneyhteydet. Myds osa henkildautolla
kulkevista asuu melko etaalla toimipisteesta.

Kuvista ilmenee, ettd osa asiakkaista ei suuntaa valttamatta lahimpaan toimipisteeseen.
Tama johtuu siita, ettd toimipisteen valintaan vaikuttaa laheisyyden ohella myods muita
kriteereja, kuten erikoistuminen tai vastaanottoaikojen saatavuus.

Kuvissa 35 ja 36 on esitetty joukkoliikenteelld ja henkiléautolla Meripihkassa asioineiden
maarat verkoille sijoiteltuina. Joukkoliikenteessa korostuu Lahdenvaylan suunta eteldan ja
yhteydet pohjoisille esikaupunkialueille. Henkildautoliikenne jakaantuu tasaisemmin eri
suuntiin.

Kuvissa 37-39 on esitetty Meripihkan asiakkaiden fysioterapiareissujen yhteydessa ta-
pahtuvien ostoasioinnin kohteet kulkutavoittain. Joukkoliikenteella kulkevat kayvat ostok-
silla tyypillisesti 1ahella joko Meripihkaa tai asuinpaikkaa. Henkildautolla liikkkuvat valitsevat
ostospaikkansa enemman myds kaupan tarjonnan perusteella.
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Meripihkan asiakkaiden asuinpaikat, kavely

16
36

100

Kuva 32 Meripihkaan simuloinnissa ké&velleiden asuinpaikat.

Meripihkan asiakkaiden asuinpaikat, joukkoliikenne

Kuva 33 Meripihkaan simuloinnissa joukkoliikenteelld matkanneiden asuinpaikat.



42

Meripihkan asiakkaiden asuinpaikat, henkildauto

1.00
225
4.00
6.25
9.00

Kuva 34 Meripihkaan simuloinnissa henkilbautolla matkanneiden asuinpaikat.

Fysioterapiareissut lilkenneverkolla, Meripihka, joukkoliikenne
(matkaa vuodessa, molemmat suunnat yhteensa)

Kuva 35 Meripihkan simuloidut joukkoliikennereissut verkolla.



Fysioterapiareissut liilkenneverkolla, Meripihka, henkilauto
(matkaa vuodessa, molemmat suunnat yhteensa)

Kuva 36 Meripihkan simuloidut henkilbautoreissut verkolla.

Fysioterapiareissujen ostospaikat, Meripihka, kavely

Kuva 37 Meripihkan kédvelyreissun yhteydessé ostoksilla kdyneiden simuloidut ostospaikat.
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Fysioterapiareissujen ostospaikat, Meripihka, joukkoliikenne

225

Kuva 38 Meripihkan joukkoliikennereissun yhteydessé ostoksilla kdyneiden simuloidut ostospaikat.

Fysioterapiareissujen ostospaikat, Meripihka, henkildauto

Kuva 39 Meripihkan henkilbautoreissun yhteydessé ostoksilla kdyneiden simuloidut ostospaikat.
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4.3 Toimipisteverkon muutoksen vaikutukset liikkumiseen ja liikkenteeseen
Seuraavassa on tarkasteltu tilannetta, jossa Meripihkan toimipiste on lakkautettu, ja Meri-
pihkassa aikaisemmin asioineet joutuvat valitsemaan toisen toimipisteen.

Eniten lakkauttaminen vaikuttaa niihin, jotka ovat asioineet Meripihkassa kavellen. Vain
hyvin harva pitaytyy kavelyssa, ja asioi Meripihkan sijaan esimerkiksi Oulunkylassa tai
Malmilla. Kuvassa 40 on esitetty kdvelymatkojen muutos verkolla. Aiemmin kavellen asi-
oineista paaosa kulkee korvaavaan toimipisteeseen joukkoliikenteelld ja pieni osa henki-
I6autolla.

Joukkoliikenteella Meripihkassa asioineille vaikutus ei ole yhta suuri, koska korvaava toi-
mipiste 18ytyy usein kohtuullisen joukkolilikenneyhteyden paasta. Malmi, Oulunkyla ja Kal-
lio ovat tavallisimmat korvaavat toimipisteet. Pieni osa joukkoliikenteelld aiemmin asioi-
neista kulkee korvaavaan toimipisteeseen kavellen. Meripihkan lakkauttamisen vaikutuk-
set joukkolilikennematkojen maaraan verkolla on esitetty kuvassa 41.

Henkildautolla Meripihkassa asioineita toimipisteen lakkauttaminen haittaa vahiten.
Useimmille korvaava toimipiste 10ytyy 1ahes yhta laheltd kuin Meripihka. Meripihkan lak-
kauttamisen vaikutukset henkildautoliikenteen maaraan verkolla on esitetty kuvassa 42.

Fysioterapiareissut lilkenneverkolla, muutos kun Meripihka lakkautettu, kéve[y
(matkaa vuodessa, molemmat suunnat yhteens3) ,

Vihenee —— Kasvaa

s &

) P

Kuva 40 Meripihkan toimipisteen lakkauttamisen vaikutus kdvelyn méaaraan.
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Fysioterapiareissut liikenneverkolla, muutos kun Meripihka lakkautettu, joukkoliikenne
(matkaa vuodessa, mol suunnat yht a)

—— Vidhenee —— Kasvaa

(matkaa vuodessa, molemmat suunnat yhteensa)

—— Vihenee —— Kasvaa

Kuva 42 Meripihkan toimipisteen lakkauttamisen vaikutukset henkilbautoliikenteen maariin.
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Kuvissa 43 ja 44 on esitetty fysioterapia-asioinnin kavely- ja joukkoliikennematkojen yh-
teenlaskettu osuus asuinpaikoittain ennen ja jalkeen Meripihkan lakkauttamisen. Eniten
kulkutapaosuus laskee Meripihkan tuntumassa. Koska fysioterapian asiakkailla ei yleensa
ole henkildauton kayttdbmahdollisuutta, on kavelyn ja joukkoliikenteen osuus varsin korkea
myds etaalle toimipisteista jaavilla alueilla.

Kavelyn ja joukkoliikenteen ja kulkutapaosuus yhteensa

Kuva 43 Fysioterapia-asioinnin kdvely- ja joukkoliikennematkojen yhteenlaskettu osuus
asuinpaikoittain ennen Meripihkan toimipisteen lakkauttamista.
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Kavelyn ja joukkoliikenteen ja kulkutapaosuus yhteenss,
kun Meripihka lakkautettu B

78%
80%
82%
84%
86%

88%
90%
92%

Kuva 44 Fysioterapia-asioinnin kévely- ja joukkoliikennematkojen yhteenlaskettu osuus
asuinpaikoittain Meripihkan toimipisteen lakkauttamisen jalkeen.

Meripihkan asiakkaiden kulkutapajakauma vastaa simulointien perusteella kaikkien Hel-
singin fysioterapiamatkojen keskimaaraista kulkutapajakaumaa. Meripihkan entisten asi-
akkaiden osalta toimipisteen lakkauttaminen pudottaa kavelyn osuuden murto-osaan.
Vastaavasti joukkoliikennematkojen osuus kasvaa selvasti ja henkilbautomatkojen hie-
man. Koko Helsingin fysioterapiamatkojen kulkutapajakaumaan yhden toimipisteen lak-
kauttaminen vaikuttaa vain vahan.
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Kaikkien ja Meripihkan simuloitujen fysioterapiamatkojen
kulkutapaosuudet ennen ja jilkeen lakkauutuksen

100 % -~
80% | - ] ] -

70% . . S

60% | S — I —
soy | 164%  165% 64 % ® HA-matkat

40% +— I— I . 80% JL-matkat

30% — ——— e - B Kavelymatkat

20% —
o m
0% -

Kaikki ennen Kaikki jalkeen Meripihkan Meripihkan
asiakkaatennen asiakkaatjdlkeen

Kuva 45 Simuloitujen fysioterapiamatkojen kulkutapaosuudet ennen ja jélkeen Meripihkan
toimipisteen lakkauttamisen.

Meripihkan noin 7000 asiakkaasta noin puolet siirtyy kayttdmaan Malmin, Oulunkylan tai
Kallion toimipisteitd. Muita toimipisteitd kayttdmaan siirtyvien yhteenlaskettu osuus on
myo6s noin puolet.

Vain pieni osa korvaaviin toimipaikkoihin tehtavistd matkoista tehdaan kavellen. Eniten
entiset Meripihkan asiakkaat kavelevat Koskelan ja Malmin toimipisteisiin. Eniten henkilo-
autolla tehddan matkoja Myllypuroon ja vahiten Kallioon ja Té6l66n. Selvasti yleisimmin
kaikkiin korvaaviin toimipisteisiin matkustetaan joukkoliikenteell3.
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Meripihkan entisten asiakkaiden fysioterapiamatkat
1400

1200

1000

800

B HA-matkat
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I JL-matkat

200 - m Kavelymatkat

Kuva 46 Meripihkan entisten asiakkaiden fysioterapiamatkat korvaaviin toimipisteisiin.

Meripihkan asiakkaiden kulkutapajakaumat korvaaviin
toimipisteisiin

100% -
90% -
80% -
70% -
60 % -
50% -
A0, 18370
30% -
20% -
10% -
0% 1<

B HA-matkat  ®Jl-matkat  ®Kdvelymatkat

Kuva 47 Meripihkan entisten asiakkaiden fysioterapiamatkojen kulkutapaosuudet korvaaviin
toimipisteisiin.

Meripihkan asiointireissut ovat selvasti keskimaaraisia pidempid. Tahan vaikuttanee

sijainti Lahdenvayldn nopeiden joukkoliikenne- ja henkildautoyhteyksien varrella.

Simulointimallin  mukaan Meripihkassa kaydaan joukkoliikenteellda aina itaisesta

kantakaupungista saakka.
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Meripihkan lakkauttamisen jalkeen asiakkaat tekevat enemman joukkoliikenne- ja henki-
I6automatkoja, jotka ovat keskimaarin pidempia kuin Meripihkan matkat. Kédvelymatkojen
maara romahtaa, ja jaljelle jaavat kavelymatkat ovat yli kaksi kertaa pidempia kuin Meri-
pihkan kavelymatkat.

Meripihkan asiakkaiden reissunpituudet, km (ennen/jilkeen)

16.0

14.0 . . A
B Reissupituus, kaikki

12.0

10.0 B Reissupituus, kavely

8.0
@ Reissupituus, JL
6.0
4.0 B Reissupituus, HA

2.0

0.0

Kaikki fysiot.asiakkaat Meripihkan asiakkaat Meripihkan entiset
ennen lakkautusta asiakkaat
lakkautuksen jalkeen

Kuva 48 Simuloitujen fysioterapiareissujen pituudet ennen ja jélkeen Meripihkan lakkauttamisen.

Meripihkan asiakaskaynneilld syntyy hieman keskimaaraistd enemman joukkoliikenne- ja
henkildautokilometreja. Meripihkan lakkauttaminen lisda selvasti joukkoliikennekilometreja
ja henkildautokilometreja.

Meripihkan asiakkaiden matkasuoritteet, km (ennen/jilkeen)

16.0

14.0 B Matkasuorite, yht.

12.0

B Matkasuorite, kavely

10.0
8.0 M Matkasuorite, JL

6.0 B Matkasuorite, HA
4.0

2.0

0.0

Kaikki fysiot.asiakkaat Meripihkan asiakkaat Meripihkan entiset
ennen lakkautusta asiakkaat
lakkautuksen jalkeen

Kuva 49 Simuloitujen fysioterapiareissujen km-suoritteet kulkutavoittain ennen ja jélkeen
Meripihkan lakkauttamisen.
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Meripihkan asiakkaiden matka-aikasuoritteet, min (ennen/jilkeen)
70.0
60.0 B Aikasuorite, yht.
50.0 B Aikasuorite, kavely
Aikasuorite, JL
40.0 -+ L
B Aikasuorite, HA
30.0 A 586
20.0 0. 2.1 |
10.0 -+ —
15
e @ "EE | ‘Em = N
Kaikki fysiot.asiakkaat Meripihkan asiakkaat Meripihkan entiset
ennen lakkautusta asiakkaat
lakkautuksen jalkeen

Kuva 50 Simuloitujen fysioterapiareissujen aikasuoritteet kulkutavoittain ennen ja jélkeen
Meripihkan lakkauttamisen.

Liikkumisen ja lilkkenteen yhteiskuntataloudelliset kustannukset on laskettu aikakustannus-
ten, joukkoliikenteen kustannusten, henkildautoilun kustannusten sekd kavelyn terveys-
vaikutusten osalta. Liikkumiseen kaytetyn ajan arvo laskelmassa on 7 euroa/h. Joukkolii-
kenteen kustannuksena on kaytetty 0,33 euroa/matkustajakilometri, mika vastaa Helsingin
sisaisen bussiliikenteen operointikustannusta. Kysyntamuutoksen vaikutus liikkenndintiin
voi todellisuudessa olla pienimmilldan nolla, mutta voi toisaalta aiheuttaa linjastoon tai
tarjontaan kustannuksiltaan huomattavasti suuremmankin muutostarpeen. Henkildéautoilun
kilometrikustannus veroineen on laskelmassa noin 0,14 euroa/km. Kavelyn terveysvaiku-
tukset on laskettu HEAT-mallilla (WHO/Europe Health Economic Assesment Tool). Las-
kelman mukaan yksi kavelty kilometri synnyttaa noin 1,5 euron suuruisen terveyshyodyn.

Meripihkan toimipisteen lakkauttaminen lisda erityisesti liikenteen aikakustannuksia ja
joukkoliikenteen laskennallisia kustannuksia. Meripihkan asiakkaiden fysioterapiareissujen
yhteenlasketut yhteiskuntataloudelliset matka- ja aikakustannukset kasvavat 39 % eli 3,3
euroa reissua kohti. Vuositasolla lakkauttaminen lisaa liikenteen yhteiskuntataloudellisia
kustannuksia noin 21 000 euroa.
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Taulukko 4. Meripihkan lakkauttamisen vaikutukset liikenteen ja liikkumisen yhteiskuntataloudelli-
siin kustannuksiin.

Euroa/v| Meripihkan as.ennen  Meripihkan as. jalkeen | Ero jalkeen-ennen
Aikakustannukset 38178 48 797 10619
JL-kustannukset 17 952 25098 7147
HA-kust. veroton 790 986 196
HA-verot 914 1141 227
Kévelyn terveysvaik. -3000 0 3000
Yhteensé 54 834 76 022 21189
Eur/ffysiot.reissu 8.5 117 3.3

4.4  Yhteenveto ja paatelmat

Fysioterapia-asiakkaat ovat tyypillisesti ikdantyneita, yhden tai kahden hengen talouksissa
asuvia henkil6ita, joista vain pienehké osa kay ansiotydssd. Suurimmalla osalla
asiakkaista ei ole henkildbautoa kaytdssdan. Tastd syystd vain noin 20 %
fysioterapiamatkoista tehdadn omalla autolla. Lahes puolet matkoista tehdaan
joukkoliikenteella ja hieman alle neljannes kavellen. Lahes puolet fysioterapiamatkoista on
pituudeltaan alle 2 km. Toisaalta yli kolmannes matkoista on yli 6 km:n pituisia Lahes 70
% asiakkaista poikkeaa reissullaan jossakin muualla. Naistd noin puolet eli 35 %
asiakkaista poikkeaa ostoksilla.

Meripihkan asiointimatkat ovat keskimaaraista pidempia. Sijainti Lahdenvaylan varrella
"houkuttelee” pitkiin joukkoliikenne- ja henkildautomatkoihin. Korvaavat toimipaikat
I6ytyvat kohtuullisen laheltd koillista suuntaa lukuun ottamatta. Koillisesta (esim.
Jakomaki) on kuitenkin kohtuulliset yhteydet Malmin fysioterapiaan. Paaradan suunnasta
puolestaan on hyvat yhteydet Oulunkylan fysioterapiaan.

Toimipisteen lakkauttaminen vaikeuttaa selkeimmin kavelyetdisyydellda asuvien
liikkumista, joita on noin viidennes Meripihkan asiakkaista. Liikkumisen laskennalliset
yhteiskuntataloudelliset kustannukset kasvavat noin 21 000 euroa vuodessa, eli lahes 40
%.

Fysioterapian toimipisteverkon kytkeytymisessa joukkoliikenteen runkoyhteyksiin ja
solmupisteisiin on paikoin parantamisen varaa. Myds kytkeytyminen asiointikeskuksiin
voisi olla paikoin parempi. Liikenteellisesti verkosta 106ytyy selked aukko Vantaankosken
radan suunnalta (Etela- ja Pohjois-Haaga, Kannelmaki, Malminkartano). Nailta alueilta on
hyvat joukkoliikenneyhteydet keskustan suuntaan, mutta ainoastaan Laakson fysioterapia
sijaitsee melko lahella naitd yhteyksia. Vaihdottoman junayhteyden varrella ei ole yhtaan
toimipistettd. Vaihdollisen junayhteyden varrella on ainoastaan etaalld sijaitseva
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Oulunkyla. Pitdjanmaen toimipiste on melko kaukana asemasta. Eteldisessa
kantakaupungissa tai Lauttasaaressa ei ole toimipisteitd. Koskelan ja Oulunkylan
toimipisteet ovat lahelld toisiaan, mutta joukkoliikenneyhteyksiltdan vain vahan
paallekkaiset. Herttoniemen toimipiste sijaitsee sivussa metrosta, vaikka toimipiste
palvelee joukkoliikenteen osalta hyvin suurta osaa eteldistd Ita-Helsinkia. Sijainti
ostoskeskuksen yhteydessd olisi muun asioinnin kannalta luontevaa. Myllypuron
toimipiste palvelee melko pienta aluetta Kontulan ja Herttoniemen valissa.

Helsingin terveyskeskuksella on suunniteltu mm. seuraavia muutoksia palveluverkkoon,
joista osa vaikuttaa myds fysioterapian toimipisteverkkoon:
e Koskelan terveysaseman ja neuvolan siirto Koskelan sairaala-alueelta Oulunkylan
terveysasemalle
o Koskelan fysioterapian hajautetaan Kallion terveysasemalle, Suursuon sairaalaan
ja Malmin sairaalaan.
e Malmin psykiatrian poliklinikan tilojen (Pukinmaki ja Oulunkylan) terveysasema
yhdistaminen Malmille
o ItAkeskuksen terveysasema siirtyy uudelle Myllypuron terveysasemalle
e Myllypuroon siirtyy myos fysioterapia Myllypuron vanhustenkeskuksesta.
e Malmin sairaalan uudisrakennuksen valmistumisen jalkeen Marian sairaalassa
vaistotiloissa oleva Malmin paivystysyksikko siirtyy takaisin Malmille.

Lisdksi esimerkiksi Vantaankosken radan varressa asuvat voivat jatkossa siirtya kaytta-
maan esimerkiksi Myyrmaen terveydenhuoltopalveluja.
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5 Espoon neuvolaverkon vaikutustarkastelu

5.1 Tarkastelumenetelma ja verkkovaihtoehdot

Tarkastelu perustuu neuvolareissujen simulointimalliin, jossa yksittdisen neuvola-
asiakkaan matkat ja niiden muodostamat ketjut simuloidaan henkilon asuinpaikan, neuvo-
loiden toimipisteverkon, liikenneyhteyksien seka asiakkaan sosio-ekonomisten taustatieto-
jen perusteella.

Simulointimallin muodostamisen taustalla on kesakuussa 2011 tehty kysely, jossa kuu-
desta neuvolasta saatiin tiedot yhteensd 108 neuvolamatkasta ja niihin liittyvistd muista
matkoista. Kyselyn keskeisimmat tulokset on esitetty kohdassa 3.3. Aineiston perusteella
on estimoitu neuvolareissujen simulointimalli, joka siséltdéd myds neuvolamatkojen
yhteydessa tehdyt ostosmatkat. Tarkastelun taustalla ovat nykyiset vaestotiedot ja
liikennejarjestelmakuvaus.

Neuvolamatkojen tuotos on muodostettu ian ja sukupuolen mukaan. Simuloinnissa kaytet-
tavat henkilokohtaiset taustatiedot on arvottu vastaajien taustatiedoista. Vaikutustarkaste-
lu on tehty simuloimalla espoolaisten yhden vuoden noin 143 000 neuvolareissua seka
vuoden 2010 neuvolaverkon mukaisessa tilanteessa ettd muutetun neuvolaverkon (2015)
mukaisessa tilanteessa. Kaikki tassa luvussa esitetyt matka- ja likennemaaratiedot ja —
kuvat koskevat yhden vuoden aikana neuvoloihin liittyvaa asiointia, liikkumista ja liikkennet-
ta, jotka on tuotettu simuloimalla.

Esimerkkitarkastelussa neuvolaverkosta on lakkautettu 13 toimipistetta, lisatty 2 uutta
toimipistetta ja 14 toimipistetta on sailynyt ennallaan. Neuvoloiden kokonaismaara on las-
kenut 27:std 16:een. Lahtékohtana oleva neuvolaverkko on jatkossa nimetty vuosiluvulla
2010 ja esimerkkitarkastelun muutettu neuvolaverkko on nimetty vuosiluvulla 2015. Vaes-
t6- ja liikennejarjestelmatiedot ovat kuitenkin molemmissa vuoden 2009 mukaiset. Kuvas-
sa 51 on esitetty neuvolaverkko ja esimerkkitarkastelussa siihen tehtavat muutokset. Ku-
vassa on esitetty myds 0—6-vuotiaiden maarat ruuduittain.

Simulointimallin yleinen toimintaperiaate ja perusrakenne on kuvattu Osmo Salomaan
diplomitydssa Saavutettavuuspohjainen matkojen suuntutumisen ja kulkutavan valinnan
simulointimalli (BRUTUS).
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Kuva 51 Neuvoloiden toimipisteverkko ja esimerkkitarkastelussa siihen tehdyt muutokset.

5.2 Neuvolakaynteihin liittyva liikkuminen ja likenne ennen ja jalkeen verkko-
muutosten

Kuvassa 52 on esitetty toimipisteiden joukkoliikenteen ensisijaiset palvelualueet. Asuin-
ruuduille on etsitty joukkoliikenteen palvelutason kannalta sopivin toimipiste, ja tdma pari
on merkitty kuvaan viivalla. Kuvasta nahdaan, etta joukkoliikenteen palvelualueiden koot
vaihtelevat suuresti. Etela- ja 1td-Espoossa neuvolaverkko on vuoden 2010 tilanteessa
tihea, mutta harvenee erityisesti Etela-Espoossa selvasti vuoden 2015 tilanteessa. Matin-
kylan uuden Isoon Omenaan sijoittuvan neuvolan joukkoliikenteen palvelualue on vuoden
2015 tilanteessa hyvin suuri. Kivenlahden ja uuden Saunalahden neuvolat sijaitsevat mel-
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ko lahella toisiaan ja selvasti sivussa palvelualueidensa painopisteista. Pohjois-Espoossa
neuvolaverkko on vahaisemman asutuksen takia harva.

Kuvassa 53 on esitetty simuloidut kadvelymatkat linnuntietd. Suuri osa naistd matkoista
tehdaan hyvin lahelta, mutta joukossa on myds hieman pidempia kavelymatkoja. Huomat-
tava osa asuinaluista jaa erityisesti vuoden 2015 neuvolaverkolla kohtuullisen kavelymat-
kan ulkopuolelle.

Kuvassa 54 on esitetty simuloidut asiointipaikat, joissa kaydaan ostoksilla neuvolareissun
yhteydessa. Ostospaikat sijaitsevat usein toimipisteen lahella, mutta neuvolareissun yh-
teydessa kaydaan ostoksilla myds asuinpaikan 1ahella.

Kuvissa 55-57 on esitetty neuvolareissujen sijoittuminen liikkenneverkoille kulkutavoittain.
Kevytliikenneyhteydet on kuvattu liikenneverkossa karkeasti, ja tastd syystd osa kavely-
matkoista reitittyy virtuaaliselle ruutuverkolle.

Joukkoliikenteen kayttod lisaantyy selvasti Ison Omenan neuvolaan johtavilla yhteyksilla,
Kivenlahden neuvolaan johtavilla yhteyksilla seka Niipperin ja Kalajarven valilla. Kasvu on
enimmillddn Matinkyldssa ja Kivenlahdessa 10-15 matkustajaa/arkivuorokausi. Koska
neuvolareissuista kyselytutkimuksen mukaan noin neljannes alkaa klo 9-10, voi neuvola-
asiakkaiden maaran kasvu yhden tunnin aikana olla 3-4 matkustajaa/yhteys suuntaansa.
Tama saattaa lisata tilanteita, joissa bussin lastenvaunupaikat on varattu, eika neuvolaan
pyrkiva asiakas vaunuineen mahdu kyytiin.

Neuvolaverkon muutosten vaikutukset henkildautoliikenteen maariin verkolla ovat muuhun
liikenteeseen nahden hyvin pienet, eika niilla ole merkitystd verkon ruuhkautumisen tai
kapasiteetin lisdamistarpeen kannalta.

Kuvassa 58 on esitetty neuvola-asioinnin kavely- ja joukkolikennematkojen yhteenlasket-
tu osuus asuinpaikoittain ennen ja jalkeen verkkomuutosten. Eniten kulkutapaosuus las-
kee lakkautettavien neuvoloiden tuntumassa, mutta toisaalta Saunalahden uuden neuvo-
lan tuntumassa kavelyn ja joukkoliikenteen yhteenlaskettu osuus kasvaa. Koska neuvola-
asiakkailla on melko usein henkildauton kayttémahdollisuus, on kévelyn ja joukkoliiken-
teen osuus selvasti pienempi kuin esimerkiksi fysioterapia-asiakkailla.
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Lahimmat neuvolat joukkoliikenteella 2010 Lahimmat neuvolat joukkoliikenteelld 2015

Kuva 52 Joukkoliikenteen ensisijaiset palvelualueet toimipisteittéain.

Neuvolareissut linnuntieta 2010, kively N Neuvolareissut linnuntietd 2015, kively

Kuva 53 Simuloidut kédvelymatkat linnuntieta.
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Kuva 54 Simuloidut neuvolareissuihin liittyvat ostospaikat.

Neuvolareissut liikenneverkolla 2010, kively
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Kuva 55 Simuloidut kdvelymatkat verkolla 2010 ja neuvolaverkon muutosten vaikutukset kdvelyyn.
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Neuvalareissut liikenneverkolla 2010, joukkdliikenne \,I Neuvslareissut liikenneverkolla, muutos 2010-2015 joukkoliikenne
{matkaa vuodessa, molemmat suunnat yhteensi \ (matkaa vuodessa, molemmat suunnat yhteensa) '|I
ap o > —— Vihenee —— Kasvaa \

Kuva 56 Simuloidut joukkoliikennematkat verkolla 2010 ja neuvolaverkon muutosten vaikutukset
Joukkoliikennematkustukseen.

Neuvolareissut liikenneverkolla 2010, henkilsayto Neuvdlareissut liikenneverkolla, muutos 2010-2015 henkilﬁautu
(matkaa vuodessa, molemmat suunnat yhteensa (matkaa vuodessa, mol t t yhteensa) I|||
—— Vihenee — Kasvaa e Y

Kuva 57 Simuloidut henkilbautomatkat verkolla 2010 ja neuvolaverkon muutosten vaikutukset
henkilbautoliikenteeseen.
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Kuva 58 Neuvola-asioinnin kédvely- ja joukkoliikennematkojen yhteenlaskettu osuus
asuinpaikoittain.

Kuvissa 59 ja 60 on esitetty simuloitujen neuvolareissujen maarat ja kulkutapaosuudet.

Noin puolet simuloiduista neuvolareissuista kohdistui lakkautettaviin neuvoloihin.

Lakkautettavien toimipaikkojen kulkutapajakauma on lahes sama kuin muissa

toimipaikoissa. Toimipaikkaverkon muutokset vahentavat selvasti kavelymatkojen osuutta.

Lakkautettavien neuvoloiden asiakkaiden kavelymatkat vahenevat noin 30 %.

Kuvissa 61 ja 62 on esitetty simuloidut neuvolamatkat ja niiden kulkutapaosuudet neuvo-
loittain ennen ja jalkeen neuvolaverkon muutoksen. Toimipaikan pylvasparin ensimmainen
pylvds kuvaa ennen -tilannetta ja toinen pylvas jalkeen -tilannetta. Simuloinnin mukaan
Matinkylan uuden Ison Omenan neuvolan kayntimaara muodostuu hyvin suureksi. Lahes
30 000 vuosittaista neuvolakayntia on yli kaksinkertainen seuraavaksi suosituimman neu-
volan (Tapiola) simuloituihin kavijamaariin nahden. Nykyisistd neuvoloista eniten kavija-
maara kasvaa Tapiolassa, Espoon keskuksessa ja Kivenlahdessa.

Henkildauton simuloitu osuus on suurin Laajalahden lakkautettavassa neuvolassa. Jouk-
koliikennetta kaytetdan eniten Kauklahden neuvolassa, joka sijaitsee Espoon keskukses-
sa. Kavelyn osuus on suuri esimerkiksi Karakallion, Kilonpuiston, Noykkién, Olarin ja Su-
velan nykyisissa neuvoloissa. Naille on yhtenaista suhteellisen pieni palvelualue.



62

Neuvola-asiakkaiden matkat (ennen/jilkeen)
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Kuva 59 Simuloitujen neuvolamatkojen maéréat kulkutavoittain.

Neuvola-asiakkaiden kulkutapajakaumat (ennen/jilkeen)

100%
90%
80 %
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60 %
50% B HA-matkat
40 %
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20% B Kavelymatkat
10%
0% . T T )

2010 2010, 2015 2015,
lakkautettavien lakkautettujen
asiakkaat asiakkaat

Kuva 60 Simuloitujen neuvolamatkojen kulkutapaosuudet.
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Neuvola-asiakkaiden matkat (ennen/jilkeen)
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Kuva 61 Neuvola-asiakkaiden simuloidut mé&éarét neuvoloittain vaihtoehdoissa 2010 ja 2015.

Neuvola-asiakkaiden kulkutapajakaumat (ennen/jilkeen)
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Kuva 62 Neuvola-asiakkaiden simuloidut kulkutapaosuudet neuvoloittain vaihtoehdoissa 2010 ja

2015.
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Lakkautettavien neuvoloiden reissunpituudet, kilometrisuoritteet tai aikasuoritteet eivat
poikkea merkittdvasti muista neuvoloista. Lakkautettujen neuvoloiden korvaavat
reissunpituudet, kilometrisuoritteet ja aikasuoritteet kasvavat noin 20 %. Kavelyreissujen
pituudet kasvavat noin 35 %, mutta kilometrisuorite pysyy lahes ennallaan, koska kulkuta-
paosuus pienenee. Verkkomuutos kokonaisuudessaan pidentda neuvolareissuja, kilomet-
risuoritetta ja matka-aikaa keskimaarin noin 10 %.

Neuvola-asiakkaiden reissunpituudet, km (ennen/jilkeen)
12.0
B Reissupituus,
10.0 kaikki
8.0 B Reissupituus,
kavely
6.0 A
[ Reissupituus,
4.0 - L
2.0 A H Reissupituus,
HA
0.0 -
2010 2010, 2015 2015,
lakkautettavien lakkautettujen
asiakkaat asiakkaat

Kuva 63 Simuloitujen neuvolareissujen keskipituudet.

Neuvola-asiakkaiden matkasuoritteet, km (ennen/jilkeen)

10.0
9.0 B Matkasuorite,
8.0 yht.
7.0 B Matkasuorite,
6.0 kavely
5.0 .
7 Matkasuorite,
4.0
JL
3.0 .
20 B Matkasuorite,
’ HA
1.0
0.0
2010 2010, 2015 2015,
lakkautettavien lakkautettujen
asiakkaat asiakkaat

Kuva 64 Simuloitujen neuvolareissujen keskimaéréisen km-suoritteet kulkutavoittain.
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Neuvola-asiakkaiden aikasuoritteet, min (ennen/jilkeen)
45.0
400 M Aikasuorite,
35.0 vht.
30.0 + . .
296 B Aikasuorite,
25.0 A .
18.0 20.6 kavely
200 - . 17.6 ' ,
150 Aikasuorite, JL
' 9.0 9.1 9.7 103
10.0 -+ .
B Aikasuorite, HA
5.0 -
0.0 -
2010 2010, 2015 2015,
lakkautettavien lakkautettujen
asiakkaat asiakkaat

Kuva 65 Simuloitujen neuvolareissujen keskiméaéraisen aikasuoritteet kulkutavoittain.

Neuvolaverkon muutos lisaa erityisesti likkumisen aikakustannuksia. Kavelyn terveysvai-
kutukset
Lakkautettavien neuvoloiden asiointimatkojen kustannukset kasvavat noin euron/kaynti.

eivat muutu, koska kavelyn kilometrisuorite sailyy lahes ennallaan.

Kokonaisuudessaan verkkomuutos lisda neuvolakdyntien yhteiskuntataloudellisia
kustannuksia keskimaarin noin 0,5 euroa/kdynti. Vuositasolla lakkauttaminen lisaa
liikenteen yhteiskuntataloudellisia kustannuksia noin 77 000 euroa. Lakkautettavien
neuvoloiden asiakkaiden osalta kustannusmuutos on hieman suurempi, mutta uudet

neuvolat lieventavat hieman liikkumiskustannusten kasvua.

Taulukko 5. Neuvolaverkkomuutosten vaikutukset liikenteen ja liikkumisen yhteiskuntataloudellisiin

kustannuksiin.

Euroalv 2010 2010, lakkaut. 2015 2015, lakkaut. |Ero 2015-2010 Ero, lakkaut.
Alkakustannukset 563 099 287 787 613 180 340703 50081 52916
JL-kustannukset 138 288 72 383 156 472 90173 18 184 17790
HA-kust. veroton 38664 20298 42532 24 250 3868 3952
HA-verot 44769 23503 49 247 28 079 4478 4576
Yhteensa 784 820 403971 861431 483 205 76611 79234
Eur/neuvolareissu 55 54 6.0 6.5 0.5 11

5.3 Yhteenveto ja paatelmat

Neuvola-asiakkaat ovat tyypillisesti 20-40 -vuotiaita perheellisid naisia, joista suurin osa
kdy normaalisti ansiotydssa. Noin puolella asiakkaista on auto kaytettdvissad aina tai
melkein aina. Noin 20 % ei ole autoa tavallisesti kaytettavissa kaytdnndssa lainkaan.
Henkildauto on neuvolamatkoilla yleisin kulkutapa (yli 40 %). Joukkoliikenteella ja kavellen
tehdaan kummallakin noin 25 % matkoista.
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Vajaat 40 % neuvolamatkoista on pituudeltaan alle 2 km. Hieman yli 20 % matkoista on yli
6 km:n pituisia. Noin 65 % asiakkaista poikkeaa reissullaan jossakin muualla. Naista noin
puolet poikkeaa ostoksilla. Noin 20 % neuvolareissuista paattyy muualle kuin omaan
kotiin. Kodin jalkeen tavallisin paattymispaikka on oma tydpaikka.

Lakkautettavat neuvolat ovat tyypillisesti lahineuvoloita, jotka sijaitsevat usein erilldan
palvelukeskuksista. Eraat lakkautettavat neuvolat ovat myds melko heikosti
saavutettavissa joukkoliikenteelld. Neuvolaverkon harventuminen aiheuttaa negatiivisia
vaikutuksia lakkautettavien neuvoloiden asiakkaille. Erityisesti kavelyetaisyydella asuvilla
liikkuminen voi hankaloitua selvasti.

Korvaavat neuvolat sijaitsevat tyypillisesti palvelukeskusten ja joukkoliikenteen
solmupisteiden yhteydessa tai lahelld niitd. Nailla paikoilla on tyypillisesti hyvat
joukkoliikenneyhteydet eri suuntiin ja mahdollisuus yhdistdd esimerkiksi ostosten
tekeminen neuvolareissuun. Neuvolaverkon muutoksen negatiiviset vaikutukset
liikkumisen yhteiskuntataloudellisiin muutoksiin jadvat muutoksen laajuuden huomioon
ottaen melko pieniksi.

Kivenlahden toimipiste on asiakasalueeseensa nahden selvasti sivussa. Myds
joukkoliikenneyhteydet olisivat monilta alueilta Espoonlahteen paremmat. Saunalahden
uusi neuvola tulee pohjoisen suunnasta melko lahelle Kivenlahden neuvolaa.

Matinkylan uusi Isoon Omenaan sijoittuva neuvola palvelee hyvin suurta asiakasaluetta.
Metron paattyessa Matinkyldan alueesta tulee Etela-Espoon merkittavin joukkoliikenteen
solmukohta, johon on suorat bussiyhteydet myos lantisestd Eteld-Espoosta. Ennusteen
mukaan Ison Omenan neuvolaa kayttaisi vuosittain lahes 30 000 asiakasta, mika on noin
kaksinkertainen maara seuraavaksi suositumpaan neuvolaan verrattuna.

Kivenlahden ja Ison Omenan neuvoloiden vaikutukset bussilla matkustavien asiakkaiden
maaraan ovat sen verran suuria, etta lastenvaunupaikkojen riittdvyydesta voi tulla ajoittain
ongelma tai lastenvaunupaikkojen riittavyydesta liikennointia mitoittava tekija.

Neuvolaverkko 2015 on Etela-Espoossa selvasti harvempi kuin Keski-Espoossa.
Esimerkiksi Leppavaarassa, Espoon keskuksessa ja Suvelassa sekd Viherlaaksossa ja
Karakalliossa neuvoloiden kavelyalueet menevat osin paallekkain, kun taas Etela-
Espoossa suuri osa asukkaista on neuvoloiden kavelyetaisyyden ulkopuolella.
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6 Sipoon peruskouluverkon vaikutustarkastelu

6.1 Tarkastelumenetelma ja verkkovaihtoehdot

Tarkastelu perustuu koulureissujen simulointimalliin, jossa yksittaisen koululaisen matkat
ja niiden muodostamat ketjut simuloidaan henkilén asuinpaikan, kouluverkon, liikenneyh-
teyksien seka henkilén sosio-ekonomisten taustatietojen perusteella. Simulointimallin ylei-
nen toimintaperiaate ja perusrakenne on kuvattu Osmo Salomaan diplomityéssa Saavu-
tettavuuspohjainen matkojen suuntautumisen ja kulkutavan valinnan simulointimalli
(BRUTUS).

Simulointimallin ~ muodostamisen  taustalla on  Helsingin  tydssakayntialueen
likkumistutkimuksen (HeHa) syksyind 2007 ja 2008 keratty henkildhaastatteluaineisto,
josta mallin estimointiin on poimittu mukaan Helsingin seudun kehysalueen (10 kuntaa)
koulumatkat. Pelkastdan Sipoossa tehtavien koulumatkojen maara aineistossa ei ollut
riittdva mallin estimointiin.

Simuloitavia koulumatkaryhmid on yhteensa nelja: suomenkielisten alakoulujen ja ylakou-
lujen matkat seka ruotsinkielisten alakoulujen ja ylakoulujen matkat.

Kaikissa tarkasteluissa on nykyinen liikennejarjestelmakuvaus. Vuoden 2020
tarkasteluissa on kunnan vuoden 2020 vaestdennuste, jonka mukaan asukasmaara kas-
vaisi noin 28 000 asukkaaseen. Kasvua vuodesta 2008 on noin 50 % ja eniten uusia
asukkaita tulee Soderkullaan ja Nikkiladn. Ruotsinkielisten osuus alueittain on oletettu
nykytilanteen mukaiseksi.

Simulointi sisaltdd yhden koulupaivan noin 2400 koulumatkaa. Kulkutapoina ovat kavely,
pyoraily, joukkoliikenne (ml. koulukuljetukset) ja henkildauto matkustajana. Tavoitteena oli
eritella koulukyydit joukkoliikennematkoista, mutta havaintoaineistosta johtuen nama jou-
duttiin mallin estimoinnissa yhdistamaan samaksi kulkutavaksi. Toisaalta oppilaan kannal-
ta ero koulukyydin ja joukkoliikennematkan suhteen ei valttdmatta ole kovin suuri. Koulu-
kyytien ja joukkoliikennematkojen yhdistamisen takia malli ei reagoi joukkoliikennelinjas-
ton muutoksiin, koska matkan pituudet ja matka-ajat lasketaan tieverkolta.

Esimerkkitarkastelussa on vertailtu nykytilanteen ohella kahta kouluverkkoskenaariota:

e Tavoiteverkossa (T) on lisatty Pohjois-Paippisten koulun (Norra Paipis skola)
yhteyteen my0s alakoululuokat suomenkielisille oppilaille. Soderkullaan
Sipoonlahden kouluun on lisatty vuosiluokat 7-9 ruotsinkielisille oppilaille. Martin-
kylan koulu (Martensby skola) on lakkautettu.
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o Keskitetyssad verkossa (K) kaikki peruskoulutoiminnot on keskitetty kahteen
toimipisteeseen, jotka sijaitsevat Nikkilassa ja Soderkullassa. Keskitetty verkko ei
edusta kunnan suunnitelmia kouluverkon kehittdmiseksi, vaan se kuvaa palvelujen

aarimmaisen keskittamisen vaikutuksia yleisemmalla tasolla.
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Kyrkoby Jokipuisto

VBoxby
Séderkulla ng
S

ipoonlahti

VSalpar
VGU mbostrand

Kuva 66 Sipoon nykyinen peruskouluverkko.
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Kuva 67 7-14 -vuotiaiden suomenkielisten ja ruotsinkielisten oppilaiden méaéaréat v. 2008.

6.2 Nykyinen liikkuminen ja liikenne

Kuvissa 68 ja 69 on esitetty koulujen yleispiirteiset saavutettavuusalueet nykytilanteen
osalta. Alakoulujen osalta ruotsinkielisten koulujen verkko on melko tihea, mutta suomen-
kielisten koulujen verkko on Nikkilan aluetta lukuun ottamatta melko harva. Ylakoulujen
osalta verkko on huomattavasti harvempi. Suomenkielisia ylakouluja on kaksi (Nikkilassa
ja Soderkullassa) ja ruotsinkielisia vain yksi (Nikkilassa).

Peruskoulumatkoja tehdaan arkisin noin 2 400, joista simulointien mukaan 29 % tehdaan
kavellen, 15 % pydralla, 30 % joukkoliikenteella tai koulukyydilld ja 26 % henkildautokyy-
dilla. Peruskoulureissujen (kodista kotiin) keskimaarainen pituus on simulointien mukaan
8,6 km ja matkustamiseen kuluva aika on paivan koulumatkojen osalta keskimaarin 30—40
minuuttia. Kuvissa 70-73 on esitetty nykytilanteen simuloidut peruskoulumatkat kulkuta-
voittain seka linnuntieta etta liikkenneverkolle sijoiteltuna.
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Lahimmat suomenkieliset alakoulut r_:\"\-\ Lahimmat ruotsinkieliset alakoulut
autoverkkoa pitkin, 2011 EAN autoverkkoa pitkin, 2011

Kuva 68 Alakoulujen yleispiirteiset saavutettavuusalueet.

Lahimmat suomenkieliset ylakoulut B Lahimmat ruotsinkieliset ylikoulut
autoverkkoa pitkin, 2011 W % autoverkkoa pitkin, 2011

Kuva 69 Ylékoulujen yleispiirteiset saavutettavuusalueet.
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Kuva 70 Simuloidut kaikkien peruskoululaisten kdvelymatkat linnuntieta ja verkolla.
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Kuva 71 Simuloidut kaikkien peruskoululaisten pyérédmatkat linnuntieté ja verkolla.
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Koulureissut linnuntieta 2011, joukkoliikenne Koulureissut liilkenneverkolla 2011, joukkoliikenne
(matkaa paivassa, mol t suunnat yht )

50

Kuva 72 Simuloidut kaikkien peruskoululaisten joukkoliikenne- ja koulukyytimatkat linnuntieta ja
verkolla.

Kowlureissut linnuntietd 2011, henkiléauto matkustajana oultireissut lilkenneverkolla 2011, henkildauto matkustajana
(matkaa paivassa, molemmat suunnat yhteensa)
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Kuva 73 Simuloidut kaikkien peruskoululaisten henkilbautokyydit linnuntieté ja verkolla.
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6.3 Vaestdonkasvun ja kouluverkon kehittamisen vaikutukset koulumatkoihin
Sipoon osalta on muodostettu vuoden 2020 ns. tavoiteskenaario (T), jossa kunnan asu-
kasmaara ja samalla koululaisten maara kasvaa noin 1,5-kertaiseksi vuoteen 2008 verrat-
tuna. Vaestdarvion taustalla on kunnan aluekohtaiset vaestdésuunnitteet. Peruskouluikais-
ten ja ruotsinkielisten osuudet vaestdstd on sailytetty nykytilanteen mukaisina. Tavoite-
skenaarion kouluverkkoon on tehty seuraavat muutokset nykytilanteesta:

e Pohjois-Paippisten koulun (Norra Paipis skola) yhteyteen myo6s alakoululuokat

suomenkielisille oppilaille
e Soderkullaan Sipoonlahden kouluun tulee vuosiluokat 7-9 ruotsinkielisille oppilaille
¢ Martinkylan koulu (Martensby skola) lakkautetaan.

Kuvissa 74 ja 75 on esitetty koulujen yleispiirteiset saavutettavuusalueet tavoiteskenaa-
riossa v. 2020. Alakoulujen osalta ruotsinkielisten koulujen verkko hieman harvenee Tal-
man seudulla ja suomenkielisten puolestaan tihenee Pohjois-Sipoossa. Ylakoulujen osalta
ruotsinkielisten koulujen maara kasvaa kahteen, kun Soderkullaan tulee opetuspiste.

Kuvissa 76 ja 77 on esitetty tavoitetilanteen simuloitujen peruskoulumatkojen muutos ny-
kytilanteeseen nahden kulkutavoittain liikenneverkolle sijoiteltuna. Muutokseen vaikuttaa
kouluverkkomuutoksen lisdksi myos vaestonkasvu. Merkittdvin muutos on uuden
ruotsinkielisen ylakoulun sijoittuminen ruotsinkieliseen Soderkulla skolaan, mika vahentaa
Etela-Sipoon ruotsinkielisten oppilaiden kuljetuksia Nikkilaan.

Peruskoulumatkojen maara kasvaa noin 3 800:aan arkisin. Kavelyn, pydrailyn ja henkild-
autokyydin osuudet kasvavat kukin noin prosenttiyksikdn, kun taas joukkoliikenteen tai
koulukyydin osuus laskee noin kolme prosenttiyksikk6a. Joukkoliikenteella tai koulukyydil-
1 tehtavien koulureissujen keskipituudet laskevat noin 17 % ja kilometrisuorite noin 23 %.

Tavoiteverkko lyhentdd selvasti koulureissujen pituutta nykyisesta. Tarkein syy on uuden
ruotsinkielisen ylakoulun sijoittuminen Soderkullan Sipoonlahden kouluun, mika vahentaa
Etela-Sipoon ruotsinkielisten oppilaiden matkustustarvetta Nikkilaan.
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Lahimmat ruotsinkieliset alakoulut
autoverkkoa pitkin, 2020 tavoite

Lahimmat suomenkieliset alakoulut
autoverkkoa pitkin, 2020 tavoite

Kuva 74 Alakoulujen yleispiirteiset saavutettavuusalueet, tavoiteverkko.

Lahimmat suomenkieliset ylakoulut
autoverkkoa pitkin, 2020 tavoite

Lahimmat ruotsinkieliset ylikoulut
autoverkkoa pitkin, 2020 tavoite

Kuva 75 Ylékoulujen yleispiirteiset saavutettavuusalueet, tavoiteverkko.
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Kuva 76 Véestbnkasvun ja kouluverkkomuutosten vaikutukset kévellen ja pyérélla tehtéviin
peruskoulumatkoihin.

W Koulureissut lilkenneverkolla
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Kuva 77 Véestbénkasvun ja kouluverkkomuutosten vaikutukset joukkoliikenteella tai koulukyydillé
seké henkilbautokyydilléd tehtaviin peruskoulumatkoihin.
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Kuva 78 Sipoon simuloitujen koulumatkojen mééarét nykytilanteessa ja tavoiteskenaariossa 2020.

Koulumatkojen kulkutapajakaumat
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Kuva 79 Sipoon simuloitujen koulumatkojen kulkutapaosuudet nykytilanteessa ja
tavoiteskenaariossa 2020.
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Kuva 80 Sipoon simuloitujen koulureissujen keskipituudet nykytilanteessa ja tavoiteskenaariossa
2020.
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Koulumatkat kouluttain 2011 ja 2020 Tavoite (T)
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Kuva 82 Simuloitujen peruskoulumatkojen kulkutapaosuudet kouluittain 2011 ja vuoden 2020
tavoiteskenaariossa.
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Kuvissa 81 ja 82 on esitetty simuloitujen koulumatkojen maarat ja kulkutavat kouluittain
seka nykytilanteessa ettd tavoitekouluverkolla 2020. Simulointimalli ei ennusta yksittaisten
koulujen oppilasmaaria taysin oikein, koska esim. koulupiirijacilla saatetaan ohjata
koulunkayntia kiinteistdjen ja luokkakokojen nakokulmasta tarkoituksenmukaisesti.
Suuruusluokat ja lahekkain sijaitsevien koulujen yhteismaaraan simulointimalli kuitenkin
ennustaa hyvin.

Kungsvagenin koulun oppilaista suuri osa tulee joukkoliikenteella tai koulukyydilla, koska
koulu palvelee koko kunnan ylakouluikaisia ruotsinkielisia. Myds Pohjois-Sipoon koulujen
oppilaista merkittava osuus kulkee joukkoliikenteella tai koulukyydeilld pitkien etaisyyksien
takia.

Kouluverkon ja vaestdon muutokset vaikuttavat luonnollisesti koulumatkojen yhteiskuntata-
loudellisiin kustannuksiin. Vuonna 2008 Sipoo maksoi peruskoululaisten matkalipuista
noin 0,7 milj. euroa/vuosi ja taksikuljetuksista yli 0,5 milj. euroa/vuosi. Joukkoliikenteen ja
koulukuljetusten yksikkéhinnaksi on alla olevassa laskelmassa annettu 0,6 eur/hl6-km,
jolla nykytilanteen laskelma vastaa likipitden nykytilanteen kustannustietoa.

Tavoiteverkko vahentaa liikenteen ja liikkkumisen yhteiskuntataloudellisia kustannuksia
noin euron eli noin 14 % peruskoululaista kohti. Saastéstd suurin osa kohdistuu
koulumatkojen joukkoliikenteen ja koulukuljetusten kustannuksiin. Vuoden 2020
koulumatkojen maaralla saasto olisi noin 0,7 milj. euroa/vuosi, josta joukkoliikenteen ja
koulukyytien osuus on noin 0,5 milj. euroa/vuosi. Toisaalta myds koulurakennuksiin ja
niiden yllapitoon sitoutuu rahaa.

Taulukko 6. Véesté- ja kouluverkkomuutosten vaikutukset liikenteen ja liikkumisen yhteiskuntata-
loudellisiin kustannuksiin.

Euroalv 2011 2020 Tav. | Ero 2020 Tav.-2011
Alkakustannukset 1912 399 2849 026 936 626
JL+KK-kustannukset 1307 089 1565115 258 026
HA-kust. veroton 73108 115758 42 650
HA-verot 84 651 134 036 49 385
Yhteensa 3377 247 4 663 935 1286 688
Eur/koulureissu 74 6.4 -1.0

6.4  Kouluverkon keskittamisen vaikutukset koulumatkoihin
Seuraavassa on vertailtu aarimmilleen keskitetyn kouluverkon vaikutuksia tavoiteverkkoon
vuoden 2020 tilanteessa. Vaihtoehdoilla on siten samat asukas- ja oppilasmaarat ja ne
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eroavat toisistaan ainoastaan kouluverkon osalta. Keskitetty malli ei edusta mitdan suun-
nitelmaa kouluverkon kehittamiseksi, vaan sitd on tarkasteltu teoreettisena esimerkkina
kouluverkon aarimmaisesta keskittamisesta.

Keskitetyssd verkossa (K) kaikki peruskoulutoiminnot on keskitetty kahteen
toimipisteeseen, jotka sijaitsevat Nikkildssa ja Sdderkullassa. Nain ollen kaikilla Sipoon
peruskouluilla on kaksi koulupiiria: Etela-Sipoo (Soderkulla) sekd Keski- ja Pohjois-Sipoo
(Nikkila).

Kuvissa 84 ja 85 on esitetty keskittdmisen vaikutukset eri kulkutavoilla tehtaviin koulumat-
koihin verkolle sijoiteltuna. Selvimmin ero ilmenee kavelymatkojen vahentymisesta seka
joukkoliikenne- tai koulukyytien maaran kasvuna Pohjois-Sipoosta Nikkilaan ja Etela-
Sipoosta Soderkullaan.

Kavelymatkojen osuus laskee kolmanneksen (10 prosenttiyksikkdd) ja joukkoliikenne- tai
koulukyytimatkojen osuus kasvaa saman verran. Koska joukkoliikenne- tai koulukyytireis-
sujen keskipituus kasvaa myds noin kolmanneksen, kasvaa taman kulkutavan kilometri-
suorite lahes 80 %. Kaikkien kulkutapojen osalta reissunpituudet ja kilometrisuoritteet
kasvavat noin 43 %.

Lahimmat koulut autoverkkoa pitkin
v Ala 2020 keskitetty
A —
AN

P— .
W Ruotsi

@ Ssuomi

1.{\.2

Mikkils AZA
. Ao
Soderkilla ¥ - X
AA

Kuva 83 Keskitetty kouluverkko ja yleispiirteiset saavutettavuusalueet.
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Kuva 84 Keskittdmisen vaikutus kévellen ja pyo6réllé tehtéviin koulumatkoihin.
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Kuva 85 Keskittdmisen vaikutus joukkoliikenteella tai koulukyydilld seké henkilbautokyydilla
tehtéaviin koulumatkoihin.
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Kuva 86 Sipoon simuloitujen koulumatkojen kulkutapaosuudet tavoitteellisessa ja keskitetyssa
Sskenaariossa 2020.
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Kuva 87 Sipoon simuloitujen koulureissujen keskipituudet tavoitteellisessa ja keskitetyssé
skenaariossa 2020.
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Kuva 88 Sipoon simuloitujen koulureissujen kilometrisuoritteet tavoitteellisessa ja keskitetyssé
skenaariossa 2020.
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Kuva 89 Sipoon simuloitujen koulureissujen aikasuoritteet tavoitteellisessa ja keskitetyssé
Sskenaariossa 2020.

Keskitetty verkko lisdd koulumatkojen yhteiskuntataloudellisia kustannuksia noin 2,4
euroa koulureissua kohti eli noin 38 % tavoiteverkkoon verrattuna. Kokonaisuudessaan
ero on yli 1,7 milj. euroalv, mistd noin 1,2 milj. euroa syntyy joukkoliikenteen ja
koulukuljetusten kustannuksista.

Taulukko 7. Kouluverkon voimakkaan keskittdmisen vaikutukset liikenteen ja liikkumisen yhteiskun-
tataloudellisiin kustannuksiin.

Euroav 2020 Tav. 2020 Kesk. Ero 2020 Kesk.-Tav.
Aikakustannukset 2849026 3306 303 457 277
JL+KK-kustannukset 1565 115 2792315 1227 200
HA-kust. veroton 115758 141 494 25735
HA-verot 134036 163 835 29799
Yhteensa 4 663 935 6403 946 1740011
Eur/koulureissu 6.4 8.8 2.4

6.5 Yhteenveto ja paatelmat

Sipoon koulumatkoista tehdaan kavellen ja pyodralla selvasti vahemman ja vastaavasti
joukkoliikenteellda (ml. koulukuljetukset) ja henkildautokyydilla selvasti enemman kuin
Helsingin seudun kehysvyOhykkeelld (paakaupunkiseudun ulkopuoliset 10 kuntaa)
keskimaarin. Tdma johtuu ainakin osittain siita, ettd Sipoon koulumatkat ovat pidempia
kuin kehysvydhykkeella keskimaarin.

Joukkoliikenteen ja koulukyytien osuus on suurin kaikkein pisimmilla, yli 5 kilometrin
koulumatkoilla. Henkildautokyydin osuus on suurimmillaan 2-5 kilometrin pituisilla
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koulumatkoilla. Hyvin suuri osa alle kahden kilometrin pituisista koulumatkoista tehdaan
kavellen tai pyoralla.

Nykyisen kouluverkon suurimpina puutteina koululaisten liikkumisen kannalta voi pitaa
ruotsinkielisen ylakoulun puuttumista Etela-Sipoosta ja suomenkielisten alakoulujen har-
vaa verkkoa muualla kuin Nikkilassa.

Tavoiteverkko parantaa erityisesti Etela-Sipoon ruotsinkielisten ylakoululaisten ja toisaalta
Sipoon pohjoisosan suomenkielisten alakoululaisten liikkumista, kun uusi opetuspiste
poistaa pitkan, Nikkildan asti suuntautuvan koulumatkan tarpeen. Muutos vahentaa
huomattavasti koululaisten joukkoliikenteen tai koulukuljetusten tarvetta. Nykyisellaan
kuljetustarve voi olla jopa 10 kilometria suuntaansa.

Martensbyn koulun lakkauttaminen vaikeuttaa sen lahialueen ruotsinkielisten
alakoululaisten koulumatkoja, mutta koulun pienen oppilasmaaran (30-40) takia haitan
maara ei kasva kovin suureksi. Alueelta on myds hyvat yhteydet korvaavaan
opetuspisteeseen Nikkilassa.

Kouluverkon kehittamisella tavoiteverkon mukaiseksi on selvasti mydnteinen vaikutus
koulumatkojen yhteiskuntataloudellisiin kustannuksiin ja erityisesti kunnan maksamiin kou-
lukyyteihin.

Voimakkaasti keskitetty kouluverkko (kaksi opetuspistettd) vaikeuttaisi suurimman osan
koululaisista koulumatkoja ja lisdisi koululaisten joukkoliikenteesta ja kuljetuksista kunnalle
syntyvia kustannuksia lahes 80 %.
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7 Yhteenveto ja paatelmat

7.1 Palveluverkkojen ja likkumisen suunnittelu

Lahes viidennes (17 %) Suomessa tehtavistd automatkoista on alle kolmen kilometrin
mittaisia. Valtakunnallisina tavoitteina on siirtda osa lyhyistd automatkoista kavelyyn ja
pyorailyyn. My6s seudullisina tavoitteina on kavelyn ja pyoérailyn seka joukkoliikenteen
kulkumuoto-osuuksien kasvattaminen. Yhdyskuntarakenteen hajaantuminen yhdessa
palvelujen keskittymisen kanssa heikentad mahdollisuuksia saavuttaa valtakunnalliset ja
seudulliset kavelyn ja pyodrailyn lisdamistavoitteet. Tama asettaa entistd suurempia
vaatimuksia suunnitella yhdyskuntarakenne kestavan liikkumisen nakdkulmasta parhaalla
mahdollisella tavalla.

Lahtdkohdat julkisten palveluverkkojen kehittdmiselle syntyvat yhdyskuntarakenteesta,
jossa asuminen, julkiset ja kaupalliset palvelut, tyopaikat ja liikennejarjestelma muodosta-
vat toiminnallisen kokonaisuuden. Perusrakenne suunnitellaan jo yleiskaavoituksen ja
liikennejarjestelmasuunnittelun yhteydessa ja sitd tarkennetaan asemakaavoituksen yh-
teydessa. Erityisesti kunnan sisainen keskusrakenne ohjaa vahvasti palveluverkkojen ja
erityisesti sisdisten joukkolilkkenneyhteyksien suunnittelua.

Palveluverkon muutoksia suunniteltaessa tulee huomioida liikkennejarjestelman, erityisesti
joukkoliikenteen [ahitulevaisuuden kehittamissuunnitelmat. Selkea suunnitelmakartta
joukkoliikenteen tulevasta linjastorakenteesta olisi hyva apuvaline myds palveluverkkojen
suunnitteluun. Toisaalta myo6s liikennejarjestelman, erityisesti joukkoliikenteen suunnitte-
lussa tulee huomioida palveluverkot ja niiden kehittdmissuunnitelmat. Palveluverkkojen ja
joukkoliikenteen suunnittelun vuorovaikutteisella yhteisty6lla varmistetaan tarkoituksen-
mukainen toiminnallinen kokonaisuus.

Palveluverkon kehittamisessa tulee maarittdd toimipisteverkon tarkoituksenmukainen
tiheys, mihin vaikuttaa asiakasnakoékulman lisdksi myos palvelujen tuotannon nakékulma.
Vallitseva trendi on palveluiden keskittyminen tarkoittaen uudenlaista tyonjakoa
lahipalveluiden ja keskitettyjen palveluiden valilla. Taman lisaksi pyritdan yhdistamaan
my6s eri toimialojen samankaltaisia palveluja (neuvontaa, ohjausta yms.)
yhteispalvelupisteisiin. Nailld kehittdmissuunnilla pyritddn varmistamaan palvelut vaikka
palveluverkko harveneekin. Tama johtaa asiointimatkojen pitenemiseen, mutta kuitenkin
parempaan erilaisten palveluiden saavutettavuuteen yhdesta pisteesta.

Palveluverkon harventaminen vaikuttaa selvasti eniten niiden liikkkumiseen, jotka asuvat
kavelyetaisyydella lakkautettavasta toimipisteesta. Joukkoliikenteella tai varsinkin henkil6-
autolla asioivien liikkumisen palvelutasoon toimipisteen lakkauttaminen ei vaikuta yhta
selvasti, koska korvaava toimipiste 16ytyy usein vain hieman hankalamman matkan takaa.
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Toimipaikkaverkon optimaalinen tiheys riippuu liikkumiskustannusten ohella siita,
minkalaisia muita kustannuksia tai kustannussaastdja verkon muutoksista syntyy. Tama
riippuu mm. asiakasmaarista, koska taloudellisesti tehokas toiminta edellyttaa riittavaa
asiakasvolyymia. Palveluverkon muutosten vaikutukset palvelutuotannon kustannuksiin
vaihtelevat tapauskohtaisesti, eikd naiden kustannusten selvittdminen tai arviointi ole si-
saltynyt tdhan tyohon.

Palveluihin liittyva asiointitarve riippuu keskeisesti palvelutyypista. Usein asioiden hoitoon
liittyvat palvelut voidaan nykyisin hoitaa sahkdisesti tai etapalveluina, jolloin liikkumistarve
ja likenne vahenevat. Toisaalta joitakin palveluja voidaan hoitaa tuomalla palvelu
asiakkaiden lahelle. Esimerkkeja liikkuvista palvelupisteistd ovat kirjastoauto,
myymaldauto ja liikkuvat terveydenhuoltopalvelut. Suurin osa palveluihin liittyvasta
liikkumisesta on kuitenkin jo nykyisin sellaista, jota ei voida korvata etapalvelulla. Myo6s
liikkuviin toimipisteisiin littyy mm. taloudellisia haasteita, ja trendi esimerkiksi myymala- ja
kirjastoautopalveluiden osalta on ollut kasvavan sijaan laskeva.

Liikkumisen kannalta on parempi, mikali l1ahipalvelut voidaan sijoittaa kavelyetaisyydelle
asumisesta. Tama ei useinkaan ole taloudellisesti mahdollista, joten toimipisteverkko jaa
yleensd harvemmaksi. Talldin toimipisteet tulisi sijoittaa joukkoliikenteen solmukohtiin,
joista on hyvat yhteydet lahialueille eri suuntiin. Kuvassa 90 on esitetty HSL-alueen jouk-
koliikenteen palvelutaso osa-alueittain. Julkisten palveluiden sijoittamisessa ymparist6aan
paremman palvelutason tarjoavat alueet ovat suositeltavia, ja ndiden alueiden sisalla toi-
mipisteet tulisi sijoittaa joukkoliikenteen solmupisteiden, raideliikenneasemien tai runkoyh-
teyksien valittémaan laheisyyteen (kuva 91). Aluekeskukset ovat luontevia palveluiden
sijaintipaikkoja myods siksi, ettd joukkoliikenteen suunnittelussa korostetaan yhteyksia
asuinalueilta omaan aluekeskukseen.
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Kuva 90 Joukkoliikenteen palvelutasovybhykkeet HSL-alueella ilman Sipoota (Joukkoliikenteen
suunnitteluohje HSL-liikenteessé, 31.1.2012).
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Kuva 91 Tavoitteellinen linjastorakenne vuodelle 2020 (Joukkoliikenteen suunnitteluohje HSL-
liikenteessd, HSL-julkaisu 4/2012).
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Myds hyvista jalankulku- ja pyoraily-yhteyksista I&hialueille on huolehdittava. Toisaalta
sijainnista muiden palveluiden, esimerkiksi kauppakeskuksen tuntumassa on hyotya,
koska samalla reissulla voidaan hoitaa useampia asiointitarpeita. Esimerkiksi neuvola- ja
fysioterapia-asiakkaista noin kolmannes kavi reissun yhteydessa myds ostoksilla. Kes-
kuksista on tyypillisesti hyvat kavely-, pyoraily- ja joukkoliikenneyhteydet |ahialueille.

Liikkumisen kannalta kohtuullisen tihednd voidaan pitdd lahipalveluiden verkkoa, jossa
yksi toimipiste palvelee 5-10 nelidkilometrin aluetta, jolloin etaisyys toimipaikkaan on pi-
simmillaan noin 1,5 km. Mikali palvelualue toimipaikkaa kohti on yli 20 neliékilometria, voi
linnuntie-etaisyys toimipisteeseen olla yli 2,5 km. Talléin kavelymatkojen osuus jaa alle 10
%:iin eikd kyse ole enaa varsinaisista lahipalveluista.

Palveluverkon harveneminen pidentda asiointimatkoja, mikd johtaa kavelymatkojen
vahenemiseen seka henkildautojen liikennesuoritteen ja joukkoliikenteen
matkustussuoritteen kasvuun. Nama johtavat asiointilikenteen ja liikkkumisen
yhteiskuntataloudellisten kustannusten kasvuun. Kunnille kohdistuvia kustannuksia ovat
esimerkiksi joukkoliikenteen operoinnin ja koulukyytien kustannukset. Kustannusten kasvu
rippuu  merkittdvasti karsittavan palveluverkon tiheydesta, liikennejarjestelmasta ja
maankaytdstd seka asiakaskunnan liikkumisedellytyksistd. Simulointiesimerkeissa
lakkautettavien toimipisteiden asiakkaiden liikkumisen ja liikenteen
yhteiskuntataloudelliset kustannukset kasvoivat 1,1-3,3 euroa/asiakas eli noin 20-40 %.

7.2 Asiointilikkumisen nyrkkisaantoja

Julkisten palveluiden toimipisteverkon tiheys vaikuttaa luonnollisesti asiointireissujen
pituuteen ja siten erityisesti kavellen tehtaviin matkoihin. Kun verkkoa karsitaan,
kavelymatkat vahenevat ja jaljelle jadvien matkojen pituus kasvaa selvasti. Myds joukkolii-
kenteen ja henkildauton kaytto ja kilometrisuoritteet kasvavat, mika lisda aikakustannus-
ten lisdksi myos lisda joukkoliikenteen ja henkildautoilun kustannuksia. Vaikutukset
kayntia kohden riippuvat toimipisteverkon tiheydesta, sen muutoksista seka
asiakaskunnasta.

Toimipisteverkon tiheyttd voidaan mitata palvelualueen pinta-alalla toimipistettd kohti
(PA/TP). Palvelualueella tarkoitetaan tdssd kunnan maapinta-alaa, josta on vdhennetty
mahdollinen asumaton tai harvaan asuttu vybhyke. Espoossa palvelualueen laajuudeksi
on arvioitu noin 170 km? (kaupungin maapinta-ala 312 km?) ja Helsingissa koko maapinta-
ala 214 km?. Sipoon osalta luku ei ole yhta selkedsti maaritettavissa, koska kouluverkkoja
on yhteensa nelja. Tasta syysta nyrkkisdantdomallit on laskettu vain Helsingin fysioterapian
ja Espoon neuvoloiden perusteella.
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Julkisten palveluiden keskimaaraiset reissunpituudet (sisaltden matkat toimipisteeseen ja
sieltd pois seka reissun aikana tapahtuvan muun asioinnin matkat) ovat tyypillisesti 7-12
km toimipisteverkon tiheydesta riippuen. Fysioterapia- ja neuvolaverkkojen simulointien
perusteella asiointireissujen keskipituus on 0,26 x (PA/TP) + 5,75 km, jossa PA/TP on
palvelualueen laajuus toimipistettd kohti nelidkilometreina.

Kavelyn kulkutapaosuus riippuu paitsi matkojen pituuksista myds asiakaskunnan liikku-
mismahdollisuuksista. Fysioterapiamatkoilla kavelyn kulkutapaosuus oli [ahes yhta suuri
kuin neuvolamatkoilla, vaikka toimipisteverkko on selvasti harvempi. Tahan vaikuttaa se,
ettd fysioterapia-asiakkaista vain pienelld osalla oli henkildauton kayttémahdollisuus, kun
taas neuvola-asiakkailla henkildauton kayttdémahdollisuus oli huomattavasti yleisempaa.
Kéavelyn osuus on tyypillisesti 15-25 % toimipisteverkon tiheydesta ja asiakkaiden liikku-
mismahdollisuuksista riippuen. Pydéramatkojen osuus fysioterapia- ja neuvolamatkoilla oli
hyvin pieni, mutta toisaalta Sipoon koulumatkoilla melko suuri. Simulointien perusteella
toimipaikkaverkon harventaminen laskee kavelymatkojen osuutta noin prosenttiyksikon
yhté palvelualueen (PA/TP) laajenemisen nelidkilometria kohti.

Peruskoulumatkojen osalta kavelyn ja pyorailyn yhteenlaskettu kulkutapaosuus on noin
70 %. Helsingin koululaisilla kevytlikennematkoista yli 80 % on kavelya, kun taas kehys-
alueen koululaisilla I&hes puolet kevytlikennematkoista on pyéramatkoja.

Myds joukkoliikenteen matkustajakilometrisuorite riippuu paitsi matkojen pituuksista myds
asiakaskunnan liikkkumismahdollisuuksista. Fysioterapiamatkoilla keskimaarainen joukko-
likenteen matkustussuorite oli yli kaksinkertainen neuvolareissuihin ndhden, mika johtuu
enemman eroista henkildauton kayttémahdollisuuksissa kuin toimipisteverkkojen eroista.
Joukkoliikenteen matkustussuorite asiointireissuilla on tyypillisesti 3—10 km toimipistever-
kon tiheydesta ja asiakkaiden liikkumismahdollisuuksista riippuen. Simulointien perusteel-
la toimipaikkaverkon harventaminen lisda reissukohtaista joukkoliikenteen matkustussuo-
ritetta noin 0,1 km yhta palvelualueen (PA/TP) laajenemisen nelidkilometria kohti.

Myos asiointiliikenteen ja -likkumisen yhteiskuntataloudelliset kustannukset riippuvat mat-
kojen pituuksien lisaksi myds asiakaskunnan liikkumismahdollisuuksista. Fysioterapiamat-
koilla keskimaarainen liikkkumiskustannus oli noin 1,5-kertainen neuvolareissuihin nahden.
Liikkumisen ja liikenteen yhteiskuntataloudelliset kustannukset asiointireissuilla ovat tyypil-
lisesti 5-10 euroa toimipisteverkon tiheydesta ja asiakkaiden liikkumismahdollisuuksista
riippuen. Simulointien perusteella toimipaikkaverkon harventaminen lisaa reissujen yhteis-
kuntataloudellisia kustannuksia noin 0,1 euroa yhta palvelualueen (PA/TP) laajenemisen
neliokilometria kohti. Vuosittainen kustannusvaikutus saadaan kertomalla reissukohtainen
luku toimipisteen vuosittaisella asiakasmaaralla.
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Tutkitut fysioterapian ja neuvoloiden toimipisteiden lakkauttamisesimerkit olivat asiakas-
maariltddn melko pienia ja toimipaikkaverkko melko tihed, minka takia esimerkiksi vaiku-
tukset liikkumisen ja liikenteen yhteiskuntataloudellisiin vaikutuksiin jaivat melko pieniksi.
Mikali lakkautettava toimipaikka on kayntimaariltddn vilkkaampi, kasvavat vaikutukset
myo6s suuremmiksi. Esimerkiksi 300 paivittdisen kaynnin toimipaikan sulkeminen voi syn-
nyttaa noin 300 000 euron liikkumiskustannusten lisayksen. Sipoon kouluverkkotarkastelu
osoitti, ettd muutamalla hyvin kohdistetulla toimipaikkamuutoksella liikkumiskustannusvai-
kutukset voivat olla miljoonan euron luokkaa.
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Kuva 92 Palveluverkon tiheyden merkitys asiointiliikkumisen simuloituihin tunnuslukuihin.

7.3  Simulointimallien toimivuus ja sovellettavuus

Tyb6ssa muodostetut simulointimallit osoittautuivat erittdin hyvin toimiviksi, vaikka niiden
muodostamiseen kaytettdva havaintoaineisto oli melko pieni. Havaintoaineistoa voi pitaa
tutkimuskaupunkien osalta kuitenkin melko edustavana, koska sita kerattiin useista eri-
tyyppisillda alueilla sijaitsevista toimipisteistd. Simuloidut kulkutapajakaumat ja matkojen
pituudet vastasivat varsin hyvin tutkimustietoja. Jopa toimipistekohtaiset kavijamaarat si-
mulointi kuvasi melko hyvin, joskin hyvin I&hella toisiaan olevien toimipisteiden osalta si-
muloidut valinnat eivat tdysin vastanneet todellisia kavijamaaria. llman simulointimalleja ei
olisi ollut mahdollista tehda yhtd monipuolisia ja yksityiskohtaisia palveluverkko- ja vaiku-
tusanalyyseja kuin nyt on tehty.
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Helsingin fysioterapian ja Espoon neuvoloiden simulointimalleja voinee soveltaa myds
muualla paakaupunkiseudulla, mutta sen ulkopuolella palveluverkot ja liikenneyhteydet
ovat niin merkittavasti erilaiset, ettei simuloinnin tuloksia voi pitda luotettavina. Sipoon
koulumatkojen simulointimalli on muodostettu Helsingin seudun kehyskuntien koulumat-
kahavaintojen perusteella, joten simulointimalli on yhtd hyvin kayttokelpoinen muiden yh-
deksan kehyskunnan alueella kuin Sipoossa. Sen sijaan paakaupunkiseudulla olosuhteet
poikkeavat niin selvasti kehysalueesta, ettda malli tulisi uudelleen estimoida paakaupunki-
seudun havaintoaineistolla, mikali sita sovelletaan paakaupunkiseudulla.

Helsingin fysioterapian simulointimalli kuvaa pelkistettyna ikaantyneempien henkildiden
asiointilikkumista ja Espoon neuvoloiden nuorten aikuisten liikkkumista. Malleja sopivasti
yhdistelemalla niiden avulla voidaan suuntaa-antavasti arvioida esimerkiksi paakaupunki-
seudun terveysasemien verkkoja, mikali asiakkaiden maara (tuotos) ja ikdjakauma tunne-
taan. Sen sijaan koulumatkojen simulointimalli ei kuvaa yleisemmin kouluikaisten muuta
likkumista, koska koulukyyti on koulumatkoilla merkittava kulkutapa, joka ei yleensa ole
kaytettavissa muilla matkoilla.
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8 Kehittamisehdotukset

8.1  Yhteistyon ja suunnitteluprosessien kehittaminen

JULKI-projektissa toteutunut hyva yhteistyd ja vuoropuhelu liikennehallinnon ja muiden
hallinnonalojen (esim. sosiaali- ja terveystoimi seka koulutoimi) seka eri organisaatioiden
kesken on tarpeen sailyttdd myos jatkotdissa. Myods JULKI-projektin tulosten esittely kun-
tien eri hallinnonaloille on osoittautunut eri osapuolille varsin hyodylliseksi, ja tiedon valit-
tamistd myds muihin kuntiin on syyta jatkaa. Yhteistyd ja vuoropuhelu mahdollistavat eri
nakdkulmien yhteensovittamisen, jolloin paatoksiin vaikuttavat myés muille hallinnonaloille
syntyvat vaikutukset.

Lahtdkohdat julkisten palveluverkkojen kehittdmiselle syntyvat yhdyskuntarakenteesta
(esim. keskushierarkia), jossa asuminen, julkiset ja kaupalliset palvelut, tydpaikat ja liiken-
nejarjestelmd muodostavat toiminnallisen kokonaisuuden. Perusrakenne syntyy jo yleis-
kaavoituksen yhteydessa. Taman takia palveluverkkojen ja asiointilikkumisen nakdkulma
tulee kytkea aiempaa selvemmin jo yleiskaavatason tavoitteisiin, strategioihin ja suunni-
telmiin.

Palveluverkon muutoksia suunniteltaessa tulee huomioida liikennejarjestelman, erityisesti
joukkoliikenteen I[ahitulevaisuuden kehittamissuunnitelmat. Selkea suunnitelmakartta
joukkoliikenteen tulevasta linjastorakenteesta olisi hyva apuvaline myds palveluverkkojen
suunnitteluun.

Myds liikennejarjestelman, erityisesti joukkoliikenteen suunnittelussa tulee huomioida pal-
veluverkot ja niiden kehittdmissuunnitelmat. Palveluverkkojen ja joukkoliikenteen suunnit-
telun vuorovaikutteisella yhteistyolla varmistetaan tarkoituksenmukainen toiminnallinen
kokonaisuus.

Palveluverkon kehittamisessa tulee maarittda verkon tarkoituksenmukainen tiheys ja toi-
saalta sijoittaa toimipisteet liikkumisen ja muun asioinnin kannalta mahdollisimman tarkoi-
tuksenmukaisesti. Mikali riittavan tihean lahipalveluverkon yllapito ei ole mahdollista, tar-
joavat aluekeskukset joukkoliikenteen solmukohtineen ja kaupan palveluineen parhaat
sijoituspaikat myos julkisille palveluille. Aluekeskukset tarjoavat tyypillisesti hyvat yhteydet
asuinalueille ja usein my6s hyvat muut palvelut, jolloin asiointitarpeita voidaan myés yh-
distella.

8.2 Menetelmien ja tietoaineistojen hyddyntaminen ja kehittdminen

JULKI-projektissa kehitettyjen menetelmien ja esimerkkitulosten myo6ta palveluverkkojen
vaikutukset likkumiseen ja liikenteeseen on jatkossa helpompi selvittda. Esimerkkianalyy-
sit herattavat myds yleisempaa mielenkiintoa liikkumisen ja liikkenteen nakoékulmaa koh-
taan. Toisaalta tuloksia voidaan hy6dyntdd myds asiakasvirtojen ennakoinnissa ja hallin-
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nassa, josta hyvana esimerkkinad on Espoon Matinkylan Isoon Omenaan kaavaillun neu-
volan ennustettu erittdin suuri asiakasmaara.

Tyb6ssd muodostetut simulointimallit osoittautuivat erittdin kayttdkelpoisiksi. llman simu-
lointimalleja ei olisi ollut mahdollista tehda yhta monipuolisia ja yksityiskohtaisia palvelu-
verkkoanalyyseja kuin JULKI-ty6ssa tehtiin. Fysioterapian ja neuvoloiden simulointimalleja
voinee soveltaa myds muualla paadkaupunkiseudulla ja sopivasti yhdisteltyna myoés ylei-
semmin terveydenhuollon asiointiin. Peruskoulumatkojen simulointimalli on kayttokelpoi-
nen myos muualla Helsingin seudun kehysalueella, mutta paakaupunkiseudulle ne tulee
estimoida erikseen. On kuitenkin syyta huomioida, ettei simuloinnissa ole huomioitu kevy-
en liikenteen verkon puutteita lasten kavelya ja pyorailya estavana reunaehtona.

My6s muista julkisiin ja kaupallisiin palveluihin liittyvistd matkoista tulisi laatia
perusteellisempi, esimerkiksi Helsingin tyossakayntialueen henkilbhaastatteluaineistoon
(Heha) perustuva analyysi, jossa selvitettaisiin perusteellisesti myds palveluasioinnin liit-
tyminen muihin matkoihin.

Ostosasiointi on likkumisen ja liikennejarjestelman kannalta merkittavin palveluihin liittyva
matkaryhma ja se yhdistyy usein myds muihin matkoihin. Toisaalta kaupallisten
palveluiden sijoittuminen liittyy my6s julkisten palveluiden sijoittumiseen ja
joukkoliikenteen jarjestelyihin. Tasta syysta kaupan palveluverkosta olisi hyodyllista laatia
samantapaiset palveluverkkoanalyysit kuin JULKI-tydssd on tehty fysioterapian,
neuvoloiden ja peruskoulumatkojen osalta. Kaupan palveluverkkoanalyysien perusteella
voidaan tehda konkreettisten esimerkkiarviointien ohella myds yleistettavissa olevia
paatelmia kaupan palveluverkon  muutosten  vaikutuksista liikkumiseen ja
liikennejarjestelmaan.

Julkiseen terveydenhuoltoon tai kirjastoon liittyvien asiointimatkojen analyysia vaikeuttaa
se, ettei naitd ole henkildhaastattelututkimuksessa eritelty muista asiointikohteista.
Jatkossa tulisi harkita palveluihin liittyvien asiointikohteiden yksityiskohtaisempaa erittelya
henkildhaastattelun tutkimuslomakkeessa. Toinen vaihtoehto on jarjestdd esimerkiksi
terveyskeskuksissa tai kirjastoissa vastaavat Kkyselytutkimukset kuin JULKI-tydssa
jarjestettiin neuvoloissa ja fysioterapian toimipaikoissa.
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