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LECTIO PRAECURSORIA

Arvoisa kustos, arvoisa vastavaittaja ja hyvat lasnaolijat

Menisinkd t6ihin pyo6ralla, autolla vai bussilla? Mik& on nopein tai mukavin reitti kauppaan ja sen
jalkeen lahipuistoon? Téllaisia arkilikkumisen kysymyksia monet meisté pohtivat paivittain. Tarve
paasta paikasta toiseen on arkinen perustarve, ja liikkumisesta ja liikkuvuudesta onkin tullut
keskeinen yhteiskuntiemme toimintaa ja rakennetta maaritteleva tekija. Alueiden, palveluiden ja eri
paivittdisten toimintojen saavutettavuus vaikuttaa asiointi- ja liikkumispaatoksiimme, arkemme
sujuvuuteen ja vapauksiimme sdadella ajankayttvd. Saavutettavuus saattaa ohjata

asuntokauppojamme tai ratkaista, harrastammeko judoa vai ratsastusta.

Aluetasolla saavutettavuuskysymykset liittyvat alueiden véliseen vuorovaikutukseen, alueiden
taloudellisiin menestymismahdollisuuksiin, ja erilaisten ihmisten vdlisten kohtaamisten myo6ta
ajatusten ja ideoiden virtaan, alueiden innovatiivisuuteen ja elinvoimaisuuteen. Kaupungit, joissa

toiminnot ovat hyvin saavutettavissa, menestyvat tyypillisesti hyvin myds kilpailukykyvertailuissa.

Muutamat kaynnissé olevat kehityskulut kaupungeissa eri puolilla maailmaa kuitenkin haastavat
toiveet hyvastd saavutettavuudesta. Nopean vaestdn lisddntymisen myodta hajautuva
yhdyskuntarakenne, tarve karsia julkista palveluverkostoa ja yh& enenevassd maarin
monikeskuksinen  kaupunkirakenne muuttavat ihmisten arkilikkumista. Parhaimmillaan
kaupunkirakenteet muutokset voivat parantaa yhteyksia toimijoiden ja toimintojen valilla, mutta
monin paikoin asutuksen ja péivittdisten toimintojen hajautuminen on johtanut pidentyneisiin

arkimatkoihin ja asukkaiden riippuvaisuuteen autosta.

Saavutettavuus- ja liikkumiskysymykset kytkeytyvat laheisesti my0s ymparistokysymyksiin:
kaupunkiympéristossa paivittaiset likkumisvalintamme ja eri kulkutapojen osuus liikkkumisessamme
vaikuttavat merkittdvasti likenteesta syntyviin ilmansaasteisiin ja meluun. Nykyiselladn urbaani
matkustajalikenne tuottaa noin neljanneksen lilkkenteen hiilidioksidipd&stoistd. Teknologisten
ratkaisujen ohella ihmisten liikkumiskayttdytymisen ohjaaminen kestdvampaan suuntaan,
esimerkiksi tukemalla vah&paéastdisempien kulkutapojen kayttbd on keskeinen tavoite
paastbévahennyksid mietittdessa. Viime viikolla julkaistut tuoreet tilastot kertovat, ettd Eurooppa on

saavuttamassa vuoden 2020 paastotavoitteensa, mutta liikennesektorin osalta tekemista riittda



vield. My6s matkustajaliikenteen osalta tdmé tarkoittaa sita, etta tasapainoilu saavutettavuuden

parantamisen ja toisaalta kestavampien liikkumistapojen ja -tottumusten tukemisen valilla jatkuu.

Saavutettavuus ohjaa myos ihmisen aiheuttamaa maankayton painetta eri mittakaavatasoilla: mita
paremmin saavutettavissa alue on, sitd suurempi paine, rakentamisen tai resurssien
hy6dyntamisen  suhteen  silhen  p&asaéntdisesti  kohdistuu.  Tropiikissa  esimerkiksi
metséanhakkuiden ja elinympaéristoihin ja lajeihin kohdistuvan paineen on osoitettu olevan vahvasti
kytkoksissd saavutettavuuden rakenteisiin. N&in ollen saavutettavuuskysymykset ovat kiinted osa
myo6s globaalia maankayton muutosta, joka on ilmastonmuutoksen ohella aikamme suurimpia

haasteita.

Nama mainitsemani yhteydet saavutettavuuden ja ajankohtaisten yhteiskunnallisten
kehityskulkujen valilla paljastavat, ettd saavutettavuuskysymykset eri mittakaavatasoilla ovat hyvin
keskeisida  suunnittelun  kannalta.  Erilaiset  suunnitteluprosessit  kaupunkisuunnittelusta
maankaytonsuunnitteluun ja suojelusuunnitteluun kaipaavatkin enenevassd maarin tuekseen
kvantitatiivista saavutettavuustietoa, joka on tuotettu asianmukaisilla ja testatuilla menetelmilla.
Tiedeyhteis6 on kehittanyt saavutettavuuden analysointin menetelmid jo hyvan aikaa; jo
sijaintiteorioiden pioneeri vonThinen hahmotteli 1800-luvulla teoreettisia malleja siitd, kuinka
saavutettavuus vaikuttaa maankaytt6on. Toisin kuin tuolloin, nykyisin meilla on kasissamme
valtavat maarat dataa jota voidaan hyddyntad saavutettavuustiedon tuottamiseen. Samanaikaisesti
kaytdssa oleva laskennallinen kapasiteetti sallii naiden aineistojen tehokkaan kasittelyn ja
alueellisesti kattavien, yksityiskohtaisten analyysien tekemisen. Laskennallisten menetelmien
kehitys saavutettavuustutkimuksen tarpeisiin  onkin ottanut huimia harppauksia viime
vuosikymmenen aikana. Erityisesti viimeaikainen kehitys kohti avointa aineistopolitiikkaa ja avoimia
tyOkaluja on tuonut saavutettavuuden analyysimahdollisuudet aivan uudella tavalla tutkijoiden ja

suunnittelijoiden kayttoon.

Naihin tdssa puheessa esiin nostamiin teemoihin liittyy myds tdndan tarkastettavalla vaitdskirjani.
Tyo6llani on kahdenlaisia tavoitteita: Yhtdalta tavoitteenani on ollut 16ytdd uudenlaisia
aineistolahteitd alueellisen saavutettavuusanalyysin tarpeisiin  ja kehittdd kvantitatiivisia
saavutettavuuden mittaamisen menetelmid, erityisesti etdisyyksien ja matka-aikojen osalta.
Toisaalta tavoitteenani on erityyppisten visualisointien avulla kuvata ja ymmartaa
saavutettavuuden alueellisia rakenteita tutkimusalueillani ja sen myota keskustella

saavutettavuuden merkityksestéa ndiden alueiden maankaytolle ja asukkaiden arkilikkumiselle.

Tarkastelen saavutettavuuskysymyksia kahden hyvin erilaisen tutkimusalueen kautta. Kaksi tyoni

artikkelia liittyy Loreton maakuntaan Perun Amazonian alueella ja kolme artikkeleista kasittelee
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Suomen paakaupunkiseutua. Nama tutkimusalueet ovat monella tapaa toistensa vastakohtia:
Loreto on pinta-alaltaan lahes Saksan kokoinen alue Globaalissa Etelassd, ja Suomen
paakaupunkiseutu Pohjois-Euroopassa kattaa sen pinta-alasta alle prosentin; vaestomaaraltaan
alueet ovat kuitenkin suunnilleen samansuuruisia: molemmilla alueilla on reilu miljoona asukasta.
Siin& missa Loretossa ihmisten ja tavaroiden liikkuminen tapahtuu suurelta osin alueen laajaa ja
dynaamista jokiverkkoa pitkin, Suomen p&ékaupunkiseudulla tieverkosto on liikkumisen perusta.
Nama kaksi aluetta tarjoavat myds tutkimusaineistojen saatavuuden osalta erilaiset ympéaristot:
Amazonin alueella liikennejérjestelmdén ja ymparistoon liittyvat aineistot ovat monilta osin
hajanaisia tai vaikeasti saatavilla. Suomessa tilanne aineistojen laadun ja saatavuuden suhteen
taas on kansainvalisesti verraten varsin hyva: erityisesti Helsingin seutu on profiloitunut
laadukkaiden ja ajantasaisten aineistojen avoimuuden puolestapuhujana, ja koko maan tasolla
Opetus- ja kulttuuriministerid on linjannut tavoitteekseen, ettd vuoteen 2017 mennessa Suomi

nousee johtavaksi maaksi tutkimusaineistojen avoimuudessa.

Saavutettavuuskysymykset — ja tarve luettavalle saavutettavuustiedolle — ovat varsin ajankohtaisia
sekd Perun Amazoniassa ettd Suomen paakaupunkiseudulla. Loretossa jokiverkosto ja siihen
perustuva liikenne muodostaa alueen talouden selkarangan. Monien jokivarsien asukkaiden
elinkeinot ovat riippuvaisia laivaliikenteesta kylien ja alueen keskusten valilla, silla yksi
tarkeimmista tulonhankkimiskeinoista on kerdily- ja viljelytuotteiden myynti isompien kaupunkien
markkinoilla. Lisaksi monet koulutusmahdollisuudet, terveydenhuollon palvelut ja laajemmat
tyomarkkinat ovat saatavilla vain suuremmissa keskuksissa. Jokilikenne tarjoaa verrattain
ekologisen ja valmiiksi olemassa olevan liikenneinfrastruktuurin - verrattuna vaikkapa Loreton
naapurialueille rakennettuun tieverkostoon ja siitd seuranneeseen laajamittaiseen metsakatoon.
Arkiliikkumisen verkostona joet ovat kuitenkin haastava ympéristd alueen asukkaille: Jokien
dynaamisuudesta ja likennesektorin osin  jarjestdytymattomastd luonteesta  johtuen
epasaannollisyys, valilla jopa useiden pdaivien mittaiset yllattvat viivastykset ja yleinen
ennustamattomuus ovat kiinted osa asukkaiden arkilikkumista. Alueella onkin talla hetkella
kaynnissd laajamittaisia infrastruktuuriprojekteja, joiden tarkoituksena on parantaa seudullisia
likenneyhteyksid ja saavutettavuutta ja sen myodtéd tukea alueen taloudellista kehitystd. Naiden
projektien ymparistovaikutukset ovat kuitenkin suuri huolenaihe erityisesti alueen monimuotoisen
luonnon nakokulmasta. Samoin saavutettavuuden ja biodiversiteetin kytkokset liittyvat erilaisiin
maankayton suunnittelun pulmiin, erityisesti alueen tarkeiden luonnonvarojen — metsan ja 6ljyn —

kayttboikeuksia jaettaessa.

Suomen péadkaupunkiseudulla asukkaiden arkilikkuminen kanavoituu useita rinnakkaisia
likenneverkostoja pitkin. Seudun asukasluku kasvaa nopeasti, ja taallakin kaupunkirakenteen

muutoskeskustelu on varsin ajankohtainen. Jokunen vuosi sitten Helsingin seutu nostettiin
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varoittavaksi esimerkiksi eurooppalaisesta kaupungista, jossa yhdyskuntarakenne hajautuu
voimakkaasti. Valtakunnalliset trendit palveluverkostojen karsimisessa nakyvat myds
paakaupunkiseudulla. Toisaalta viime vuoden uutiset siitd, ettd joukkolikenteen osuus on
k&antynyt seudun sisdisessa likenteessa nousuun ensimmaista kertaa 50 vuoteen, kertoo
kestavampien kulkutapojen kilpailukyvyn kasvusta alueella. Juuri talla hetkella p&&kaupunkiseutu
on keskelld useita rinnakkaisia suunnitteluprosesseja, joita saavutettavuuden kasite yhdistaa.
Samalla kuin Helsingin kaupunki luo uutta, pian julkaistavaa yleiskaavaa, ja kaupunkiaktiivit
osallistuvat suunnitteluun varjokaavan myo6tad, Helsinki ja muut pdakaupunkiseudun kunnat ovat
osa laajempaa seudullista suunnittelua, jossa likennejarjestelmad, maankayttbd ja asumista
mietitdan seudullisina  kokonaisuuksina. Sek& kaupunki- ettd seututason suunnittelussa
saavutettavuus on nostettu yhdeksi keskeisimmista avainsanoista: vuoteen 2050 tahtaavissa
visioissa sekd Helsingissa ettd koko seudulla asukkaat saavuttavat paivittaiset toiminnot nykyista

paremmin ja nykyista kestdvammilla kulkumuodoilla.

Naille kahdelle erilaiselle alueelle tutkimukseni siis ankkuroituu. Tassad kuvaamani erot
tutkimusalueiden valilla tarkoittavat kaytdnndssa sita, etta tyoni yhdistdd monenlaisia menetelmia
ja aineistoja vastatakseen saavutettavuuden kysymyksiin néilla alueilla. Alueiden eroista johtuen
osa tuloksistani on hyvin paikallisia — ja kiinnostavia juuri paikallisuutensa tahden. Monet
tuloksistani ovat kuitenkin yleistettdvissd eri konteksteihin, ja se, ettd tydssani tarkastelen
nimenomaan kahta nain erilaista aluetta, antaa mahdollisuuden tehda tuloksistani laajempia ja

yleisempia paatelmia kuin mitd yhden yksittdisen alueen tarkastelu olisi sallinut.

Tarkeimmat johtopdatokset tydstani voidaan tiivistdd joukkoon yleisia menetelmallisia paatelmia ja
joukkoon tutkimusalueiden erityispiirteisiin liittyvid tuloksia. Menetelmalliset havaintoni korostavat
sitd, kuinka keskeistd on mitata saavutettavuutta tutkimusalueelle relevanttien kulkutapojen ja
likenneverkostojen nakokulmasta: matka-aikoihin perustuva kulkutapakohtainen tarkastelu saattaa
paljastaa varsin erilaisen saavutettavuustodellisuuden kuin mita perinteisemmat, pelkkiin
etaisyyksiin perustuvat saavutettavuuden mittarit antavat ymmartad. Vaikka kulkutapakohtaiset ja
yksityiskohtaiset analyysimenetelmét ovat usein suositeltavia, ne vaativat taustalleen laadukkaat
lahtbaineistot. Jos téllaisia aineistoja ei ole saatavilla, on keskeista ymmartdd, kuinka hyvin
yksinkertaisemmat etéisyysmitat toimivat saavutettavuuden mittareina. Tyoni osoittaa, ettd oikein
yhdisteltyn& ja sopivassa mittakaavassa ja kontekstissa kaytettyin& linnuntie-etéisyydetkin voivat
olla toimivia mittareita saavutettavuudelle ja ihmisen aiheuttamalle maankayton paineelle. Suorat
etaisyysmitat korreloivat kuitenkin erityisen huonosti joukkoliikenteen matka-aikojen ja toisaalta
jokiverkostoon perustuvien todellisen matkareittien kuvaajina. Tapaustutkimukseni osoittavat myos,

kuinka laskennallisten saavutettavuusmallien yhdistaminen asukkaiden todellisesta likkumisesta



kertovaan aineistoon tuottaa kiinnostavaa tietoa saavutettavuuden rakenteiden ja todellisten

liikkumisrakenteiden véalisista eroista.

Vaitoskirjani kansikuva on metrokarttaa muistuttava opas tyoni keskeisiin teemoihin. Sen
tarkoituksena on asemien nimien avulla kiinnittdd Iukijan huomio keskeisiin asiasanoihin, ja
toisaalta linjojen avulla linkittdd samaan teemaan liittyvat asiasanat toisiinsa. Toisaalta tdma
metrokartta muistuttaa myos sitd, kuinka keskeinen ja tehokas viestinnan véline kartta on — nain
my6s saavutettavuusanalyysien tuloksia viestittdessa. Monet tutkimukseni keskeisisté viesteista
tutkimusalueideni saavutettavuusrealiteetteihin liittyen onkin esitetty karttamuodossa: Amazonian
alueella aikaetéisyysvyohykkeet keskuskaupungin ymparilla auttavat hahmottamaan erityyppisten
markkinatuotteiden mahdollisia viljelyalueita ja toisaalta kertovat maankayton paineen alueellisesta
jakautumisesta, mikéa puolestaan linkittyy esimerkiksi metsékatoon ja sen alueelliseen laajuuteen.
Paakaupunkiseudulla tilastoruutupohjaiset visualisoinnit eri kulkumuotojen matka-ajoista auttavat
hahmottamaan autoilu- ja joukkoliikennesaavutettavuuden valtavia eroja eri puolilla seutua ja
ruutupohjaiset visualisoinnit kirjastoasioinnista aiheutuvasta hiilipd&stoistd kertovat erilaisten

palveluiden sijoittelustrategioiden vaikutuksista asiointilikkumisen potentiaalisiin paastémaariin.

Niin, Menisinkd tdihin pyoralld, autolla vai bussilla? Vai olisiko KutsuPlus-palvelu nopein vaihtoehto
paasta kaupungin yhdelta laidalta toiselle? Nama arkiliikkumisen kysymykset vietyna yleisemmalle
tasolle olivat tyoni peruslahtdkohtia, ja toivon, etté nyt seuraava keskustelu johdattaa teidat

syvemmalle naihin teemoihin.



