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Tiivistelma

Opinnaytetydn tavoitteena oli tutkia erilaisten arjen palveluiden, kuten matkakeskuk-
sen ja terveydenhuollon palveluiden saavutettavuutta eri likkumismuodoilla Lahden
kaupungin alueella. Tyd toteutettiin Lahden kaupungin toimeksiantona ja se oli osa
CitiCAP-hanketta, jonka tavoitteena oli vahentaa liikenteen péastoja seka koota digi-
taalista tietoa liikkumisesta.

Tyon kirjallisuusléhteisiin pohjautuvassa teoriaosuudessa tarkastellaan kaupungin hii-
lineutraaliuden merkitysta ja edellytyksié seka esitellaan keinoja, joiden avulla kesté-
vaa liikkkumista voidaan edistda kaupungissa.

Saavutettavuuden tutkiminen perustui osana CitiCAP-hanketta toteutettuun CitiCAP-
sovellukseen vuoden 2020 aikana kertyneeseen liikkumisdataan, jota analysoitiin
kayttaen QGIS-paikkatieto -ohjelmaa. Datan avulla pystyttiin selvittamaan, milla liikku-
mismuodoilla erilaisiin kohteisiin useimmiten saavuttiin ja mitka reitit olivat eniten lii-
kennoityja.

Tulosten perusteella yksityisautoilu on p&aasiallinen liikkumistapa Lahden alueella,
mutta keskustan alueella pyoraily ja kavely voidaan kokea helpoimmaksi tavaksi liik-
kua. Palveluiden saavutettavuus kestavilla likkumismuodoilla heikkenee selvasti siir-
ryttdessa kauemmaksi keskustasta. Suurinta saavutettavuuden heikkeneminen on
joukkoliikenteella. Kestavan liikkumisen kilpailukyvyn ja houkuttelevuuden kasvatta-
miseksi tarvitaan maankayton ja liikenteen yhteensovittamista, mik& ohjaa ja kannus-
taa kaupunkilaisia tekemaéan kestavampia valintoja liikkumistavoissaan.
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Abstract

The objective of this study was to examine the accessibility of different daily services,
such as the railway station and health care services on different modes of transport in
the Lahti City area. The study was commissioned by City of Lahti and was part of the
CitiCAP-project that aimed to reduce the traffic emissions and gather digital infor-
mation about transportation.

The literature-based theory section examines the meaning and requirements of car-
bon neutrality in cities and introduces means to promote sustainable transportation.

The investigation of the accessibility was based on transportation data gathered from
CitiCAP-application that was implemented as part of the CitiCAP-project. The data
was collected during the year 2020 and was analyzed with QGIS, a geographic infor-
mation software. The results showed the most used modes of transportation and
routes when arriving to the examined daily services.

The results indicate that private motoring is the main mode of transportation in the
City of Lahti, but the services located near the central area can sometimes be
reached best by foot and bicycle. The accessibility of the functions by sustainable
transportation modes decreases when moved further away from the central area. The
decay is biggest with mass transport. To increase the competitiveness and attractive-
ness of the sustainable transportation modes the land use and traffic need to be har-
monized in a way that guides and encourages the citizens to make sustainable
choices on their daily habits.
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1 Johdanto

Lahden kaupungin tavoitteena on olla hiilineutraali vuoteen 2025 mennessa ja liikkenteen
paastojen vahentaminen on yksi tavoitteen saavuttamisen avaintekijoista. Koska kaiken lii-
kenteen perimmainen tavoite on haluttujen toimintojen saavuttaminen, saavutettavuus on
yksi liikennejarjestelméan toimivuuden keskeisimmista tarkastelumittareista. Parantamalla
esimerkiksi palveluiden saavutettavuutta ekologisesti kestavilla likkumismuodoilla voidaan
aikaansaada merkittaviakin paastévahennyksia henkildliikenteessa. Tarvittavien muutok-
sien tekemiseksi taytyy kuitenkin ensin kartoittaa saavutettavuuden tamanhetkinen tilanne.
Viime vuosina etenkin monissa suuremmissa kaupungeissa niin Suomessa kuin muuallakin
maailmassa on teetetty saavutettavuusselvityksid, joiden tuloksia on kaytetty tukemaan
paatoksentekoa esimerkiksi kaupunkilaisten yhdenvertaisuuden kasvattamista seka liiken-

teen paastodjen vahentamista koskevissa asioissa.

Tama opinnaytetyo toteutettiin Lahden kaupungin toimeksiantona, ja sen tarkoituksena oli
tutkia erilaisten arjen palveluiden saavutettavuutta eri likkumismuodoilla kaupungin alu-
eella. Lahteen liitetty Nastola rajattiin tarkastelun ulkopuolelle. Tarkastellut palvelut olivat
Lahden matkakeskus, kauppakeskukset, toisen ja kolmannen asteen oppilaitokset seka jul-
kisen terveydenhuollon palvelut. Tutkimuksen tavoitteena oli selvittédd, miten kohteiden saa-
vutettavuus vaihtelee eri likennemuotojen eli kavelyn, pyo6railyn, joukkoliikenteen ja yksi-
tyisautoilun vélilla. Ty6 oli osa maaliskuussa 2021 paattynytta CitiCAP-hanketta, jonka ta-
voitteena oli vahentaa liikenteen paastoja, koota ja avata digitaalista tietoa liikkumisesta

seka kehittaa kaupunkilaisille uudenlaisia likkumispalveluita.

Tyon tavoitteena oli myos selvittdd keinoja, joiden avulla kaupunki voi edistéa kestavaa
likkumista alueellaan sekéa kasvattaa vahapaastoisten liikkumismuotojen kilpailukykyé yk-
sityisautoilun vaihtoehtona. Tama selvitys perustui aiheesta tehtyihin tutkimuksiin seka mui-

hin kirjallisuuslahteisiin.

Tyon kaytannon osuus eli kohteiden saavutettavuuden tarkastelu perustui osana hanketta
toteutettuun, kayttajan likkumisen paastoja mittaavaan CitiCAP-sovellukseen vuoden 2020
aikana kertyneeseen liikkumisdataan, jota analysoitiin kayttden QGIS-paikkatieto -ohjel-
maa. Koska kertyneen datan maarassa esiintyi suurta vaihtelua etenkin alkuvuodesta 2020,
tutkimusajankohtaa rajattiin tulosten oikeellisuuden varmistamiseksi. Sovelluksesta saatu-
jen tietojen avulla pystyttiin selvittamaan, milla likkumismuodoilla erilaisiin kohteisiin useim-
miten saavuttiin ja mitka reitit olivat eniten liikenndityja. Ty6ssa myads pohdittiin, miksi tiettyja
likkumismuotoja suositaan toisia enemmaéan seké kuinka kohteiden erilaiset sijainnit vaikut-

tavat niiden saavutettavuuteen.



Tybssa saadut tulokset kertovat arjen palveluiden saavutettavuuden nykytilasta CitiCAP-
sovelluksen kayttajien liikkumisen pohjalta sekd kuvaavat eri likennemuotojen asemaa toi-
siinsa nahden. Hiilineutraaliutta tavoitteleva Lahden kaupunki voi hyddyntda naita tietoja
kehittdessaan kestavaan liikkumiseen ohjaavaa liikennejarjestelméaansa. Saavutettavuus-
analyysin tuloksia voidaan kayttdd myds eri alueiden asukkaiden yhdenvertaisuutta lisda-

van kaupunkisuunnittelun tukena.



2 Saavutettavuus

2.1 Saavutettavuuden maaritelméa

Saavutettavuus on termina laaja ja hankalasti maariteltéava. Tassé opinnaytetydssa aihetta
tarkastellaan Geursin ja Ween (2004, 127) henkiltliikenteeseen keskittyvan maéaritelman
pohjalta. Sen mukaan saavutettavuudella tarkoitetaan yksildiden kykya saavuttaa eri toi-
mintoja tai paikkoja eri kulkuneuvoilla tai niistd muodostuvilla matkaketjuilla. Tama kyky

mahdollistetaan maankaytolla seka liikennejarjestelmilla.

Maaritelman mukaan saavutettavuus koostuu neljasta eri komponentista, jotka ovat maan-
kaytto, likenne, aika seké yksild. Maankayttdé kuvastaa systeemid, joka muodostuu koh-
teessa tarjolla olevien mahdollisuuksien maarasta, laadusta seka niiden jakautumisesta
alueelle. Maankayttéon liittyy myos palveluiden alueellisen kysynnan ja tarjonnan kohtaa-
minen. (Geurs & Wee 2004, 128.)

Geursin ja Ween (2004, 128) maaritelmassa liikkennekomponentti kuvastaa sita, kuinka
helppoa tai vaikeaa yksilon on saavuttaa tietty kohde tietylla kulkumuodolla. Matkan suju-
vuutta tarkasteltaessa huomioidaan matkaan kulunut kokonaisaika, matkakulut seka vai-
vannako, jolla tarkoitetaan esimerkiksi kulkumuodon luotettavuutta sekd matkustusmuka-
vuutta. Matkan helppous tai vaikeus riippuu siitd, kuinka tarjolla oleva infrastruktuuri vastaa

yksiléiden tarpeeseen.

Aikakomponentilla kuvataan ajan saatamia rajoitteita, kuten tarjolla olevien mahdollisuuk-
sien maaraa eri kellonaikoina seka aikaa, joka yksil6illa on kaytettavissé eri toimintoihin,
kuten tydohon seké vapaa-aikaan. Viimeinen komponentti, yksilo, puolestaan tarkoittaa yk-
silon tarpeita, kykyja seka mahdollisuuksia, jotka vaihtelevat esimerkiksi i&n, tulotason seka
fyysisen kunnon mukaan. Nama tekijat vaikuttavat yksilon mahdollisuuksiin hyddyntaa eri

kulkumuotoja seka alueellisesti jakautuneita palveluita. (Geurs & Wee 2004, 128.)

Kaikki nelja komponenttia vaikuttavat toisiinsa. Mikali maankayton ratkaisuilla tarjotaan run-
saasti palveluita ja liikenneratkaisut mahdollistavat sujuvan liikkumisen kohteiden valilla,
yksilén tai paikan saavutettavuus kasvaa. Samalla aika kuitenkin asettaa rajoitteita. (Geurs
& Wee 2004, 129) Esimerkiksi palveluiden saavutettavuus on usein heikompaa iltaisin seka

viikonloppuisin johtuen aukioloajoista seké joukkoliikenteen aikatauluista.
2.2 Saavutettavuuden mittaaminen

Hyva saavutettavuus sekéa vapaus valita eri likennemuotojen valilla ovat toimivan yhdys-

kunnan tunnusmerkkejd. Lisaksi saavutettavuus voi toimia liikennejarjestelmén



toimivuuden mittarina, silla liikenteen perimmainen tavoite on haluttujen toimintojen saavut-
taminen. Saavutettavuuden mittaaminen on haastavaa, silla siind tulisi huomioida kaikki
edella mainitut nelja komponenttia, jotta saadaan kokonaisvaltainen kuva liikennejarjestel-
man toimivuudesta ja kehittamistarpeista. (Traficom 2019.) Geursin ja Ween (2004, 128)
mukaan tarkasteltavaksi valitaan kuitenkin usein yksi tai useampi komponentti tutkimusta-
voitteen mukaan. Nelja yleisinta nakékulmaa saavutettavuuden mittaamisessa ovat infra-

struktuuriin, sijainteihin, yksiloon seka hyoétyihin perustuva tutkimus.

Infrastruktuuriin perustuvassa mittaamisessa tutkitaan likennejarjestelman palvelu- tai suo-
ritustasoa, kuten ruuhkautumisastetta tai keskimaaraistd matkustusnopeutta tietylla tie-
osuudella. Tata nakokulmaa hyddynnetddn usein liikennesuunnittelussa. Sijainteihin perus-
tuva tutkimus puolestaan soveltuu esimerkiksi kaupunkisuunnittelun tyékaluksi. Tassa tut-
kimustavassa tarkastelu tapahtuu yleensa makrotasolla ja keskittyy alueelle jakautuneiden
toimintojen saavutettavuuteen, esimerkiksi kuinka monta kaupallista palvelua voidaan saa-
vuttaa tietysta lahtopisteestd 30 minuutissa. (Geurs & Wee 2004, 128-129.) Yksildiden liik-
kumisesta saatu paikkatietodata mahdollistaa kattavamman ja todenmukaisemman tulok-
sen saavutettavuuden mittaamisessa. Téllaista dataa on mahdollista keraté esimerkiksi liik-

kumista tarkkailevan puhelinsovelluksen avulla.

Tutkittaessa saavutettavuutta yksilondkokulmasta voidaan tarkastella, mité toimintoja yksilo
voi saavuttaa tiettyna kellonaikana. Tama nakdkulma keskittyy usein ajan luomiin rajoittei-
siin, kuten yksildiden vapaa-ajan maaraan seka tarjolla olevien palveluiden maaraan eri
vuorokaudenaikoina. Hyotynakokulmasta tapahtuvassa tarkastelussa taas analysoidaan
taloudellisia tai muita etuja, joita tiettyjen toimintojen saavutettavuudella voidaan aikaan-
saada. Lisaksi voidaan tutkia myds erilaisista likennemuodoista aiheutuvia matkustuskus-
tannuksia eri aikoina. (Geurs & Wee 2004, 129.)



3 Hiilineutraali kaupunki
3.1 Hiilineutraaliuden maaritelma ja edellytykset

Hiilineutraalius tarkoittaa sita, etta hiilidioksidipaéstoja tuotetaan vain sen verran kuin niita
pystytdan sitomaan. Nettonollap&éstdjen saavuttaminen edellyttdd kaupungilta monenlai-
sia toimenpiteita, joista tarkein on paastdjen muodostumisen ehkaisy. Kokonaan kasvihuo-
nekaasupaastoista ei kuitenkaan ole mahdollista paasta eroon, joten jaljelle jaavat paastot
kompensoidaan esimerkiksi hiilinielujen maaraé lisaamalla tai toteuttamalla paastbvahen-
nyksia kaupungin ulkopuolella. (Hiilineutraalisuomi.fi 2020.) Hiilinieluilla tarkoitetaan elolli-
sia organismeja ja niista muodostuvia kokonaisuuksia, kuten kasveja ja merta, jotka sitovat
iimakehan hiilidioksidia (Lexico 2021). Kaupungeissa voidaan turvata jo olemassa olevien
hiilinielujen sailymista maankayton suunnittelun avulla. Alueiden hiilensidontaa on myoés
mahdollista lisata esimerkiksi viherrakentamisella. Luonnon hiilivarastojen turvaaminen
kasvattaa kaupungin sopeutumiskykya ilmaston muuttuessa. (llmastonkestava kaupunki
2014.)

Suomessa jo noin 70 prosenttia vaestdsta asuu kaupunkiseudulla ja tdma osuus jatkaa
kasvuaan myos muualla maailmassa. Kaupungistuminen tarjoaa monenlaisia mahdolli-
suuksia, etenkin taloudellisesta ndkdkulmasta, mutta se tuo mukanaan myos haasteita eko-
logiselle ja sosiaaliselle kestavyydelle. (SYKE 2019.) Kaupunkien asukasmaaran kasva-
essa tulee huolehtia maankaytén ja likenteen yhteensovittamisesta tavalla, joka eheyttaa
yhdyskuntarakennetta ja nain mahdollistaa kestavien liikkumismuotojen osuuden kasvatta-
misen. Tama vahentaa liikenteen paastdja seké parantaa tyévoiman liikkkuvuutta kaupunki-
seuduilla. (Liikenne- ja viestintdministerié 2020.) Toteuttamalla ekologisesti kestavia toi-
menpiteita kehitystydssadan kaupungit voivat paastévahennyksien lisaksi saavuttaa talou-

dellisia saéastoja seka luoda uusia tyopaikkoja.
3.2 Liikenteen paastot

Sanna Marinin hallitusohjelman mukaan Suomi on hiilineutraali vuoteen 2035 mennessa.
Taman tavoitteen saavuttamiseksi liikenteen paastét pyritdan puolittamaan vuoteen 2030
mennessa vuoden 2005 tasoon verrattuna. Padstbévahennystoimet keskittyvat tieliikentee-
seen, josta yli 90 prosenttia kansallisista liikenteen paastodista on peraisin. Toimenpiteet
tulee suunnitella siten, ettd ne koetaan oikeudenmukaisina ja toteuttamiskelpoisina, koska
kansalaisten tuki on keskeinen tekija paastévahennystavoitteen saavuttamisessa. (Lii-

kenne- ja viestintaministerio 2020.)



Suomi on sitoutunut noudattamaan EU:n paéastdvahennysvelvoitteita, jotka koskevat koti-
maan liikkenteen paastdja. IPCC:n saantdjen mukaisesti kotimaan lilkenteen paastdiksi las-
ketaan tieliikenteen, dieselkayttoisen raideliikenteen seka vesilikenteen paastot, kun taas
sahkokayttdinen liikenne luetaan osaksi sdhkdntuotannon paastéja. Myos lentoliikenne lue-
taan omaksi paastéryhmakseen. Tama maarittelytapa korostaa tieliikenteen osuutta kai-
kista liikenteen kasvihuonekaasupaastoista. Vuonna 2019 tieliikenteen osuus kaikista koti-
maan lilkenteen paastdista oli noin 94 prosenttia, mik& vastaa noin 10,4 miljoonaa tonnia
hiilidioksidiekvivalenttia. Naistd paastoista noin 54 prosenttia oli perdisin henkildautoista.
Kokonaisuudessaan liikenteen paastot kattavat noin viidenneksen kaikista Suomen paés-

toista. (Liikenne- ja viestintaministerio 2020.)

Vuodesta 2005 vuoteen 2019 tieliikenteen paastét putosivat noin 11 prosenttia, mika on
padasiassa biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen ansiota. Uuden liikenteen kasvihuonekaa-
supaastojen perusennusteen mukaan nykyisilla toimenpiteilld aikaansaadaan noin 37 pro-
sentin paastévahenema kotimaan liikenteessa vuoteen 2030 mennessa (kuvio 1). Lisatoi-
met ovat siis valttamattomia, mikali tavoitteeksi asetettu vahintdan 50 prosentin paastova-
henema halutaan saavuttaa. Fossiilittoman liikenteen tiekartassa keskeisina paastdévahen-
nyskeinoina mainitaan muun muassa vaihtoehtoisten liikennepolttoaineiden kayton lisaa-
minen seka liikennevdlineiden ja liikennejarjestelman energiatehokkuuden parantaminen.
Jalkimmaisen keinon kohdalla tavoitteena on esimerkiksi liikenteen ja maankayton yhteen-
sovittaminen, likenneverkon kestava kehittdminen seka asiakaslahtodisten kestavien liikku-

mispalvelujen ja matkaketjujen edistaminen. (Liikenne- ja viestintaministerié 2020.)

Liikenteen CO,-paastot

" En
x T - € x
: 2 5 B

PAKETTIAUTOT

B HENKILOAUTOT
2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Kuvio 1. Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaasttjen perusennuste (VTT/Lipasto 2019)



3.3 Hiilineutraali Lahti 2025

Lahden kaupunki on asettanut tavoitteekseen olla hiilineutraali jo vuonna 2025, eli 10 vuotta
ennen Suomen kansallista hiilineutraaliustavoitetta. Kunnianhimoinen tavoite on tarkoitus
toteuttaa vahentamalld kasvihuonekaasupaasttja 80 prosentilla verrattuna vuoden 1990
tasoon. Jaljelle jaavat paastot kompensoidaan esimerkiksi hiilinieluja lisaéamalla. Tavoitteen
edistymisen seuraamiseksi avatulla Ymparistovahti-sivustolla esitellaan yli 100 erilaista toi-
menpidettd, jotka ovat osa Lahden kaupungin kestdvan energian ja ilmastonmuutoksen toi-
menpideohjelmaa vuoteen 2030 sekd Ymparistokaupunki Lahti -toimenpideohjelmaa. (Lah-
den kaupunki 2020a.)

Kuten aiemmin todettiin, likenteen paastdjen vahentamisella on suuri merkitys hiilineutraa-
liuden saavuttamisessa. Lahden kaupungilla on seka valmisteilla etta jo kdynnissa monia
erilaisia toimenpiteita, joilla tahdataan kestavampaan liikkkumiseen kaupungin alueella. Esi-
merkiksi joukkoliikenteen osalta toteutetaan runkolinjauudistus, parannetaan ajantasaisen
matkustajainformaation saatavuutta seka pdivitetddn lippujarjestelmad, joka myds toimisi
yhteistydssa Helsingin seudun liikenteen ja VR:n kanssa. Pyo6railyn kulkumuoto-osuutta py-
ritddn nostamaan esimerkiksi kehittamalla keskustassa sijaitsevia pyoréilyn paareitteja niin,
ettd kavelyn ja pyorailyn olot paranevat. Lisaksi kavely- ja pyorailyvaylien talvikunnossapi-
don kehittdmisella pyritadn kasvattamaan kyseisten likkumismuotojen houkuttelevuutta
my06s suurimman sesongin ulkopuolella. Yksityisautoilun tarvetta puolestaan pyritaan va-
hentdmaan liikennejarjestelyjen seké& uusien likkumispalveluiden avulla. Yhtend keinona
on myo6s uuden autoriippuvaisen asuinrakentamisen valttdminen. Liikenteen paastéjen va-
hentamiseksi pyritddn myds edistdmaan sahkdautokannan kasvua latausverkkoa kehitta-

malla seka lisaamaan biokaasun kayttéa liikennepolttoaineena. (Lahden kaupunki 2020b.)

Yksi merkittava keino, jolla Lahdessa pyritaan lisaamaan kestavan liikkumisen osuutta, on
kaupunkiin tilattu 250 sahkdavusteisen pyoran kaupunkipyorajarjestelma, jonka koekayttd
alkaa syksylla 2021. Jarjestelmén varsinainen kayttéonotto tapahtuu huhtikuussa 2022.
Asemia, joista pyoran saa otettua kayttéonsa, tulee yhteensa 30, joskin asemien sijainnit
ovat vield tarkentamatta. Kaupunkipydrien k&ytén hinnoittelulla likkumismuodosta pyritaan
tekem&an houkutteleva sekd kaupungin asukkaille ettd matkailijoille. (Lahden kaupunki
2021a.)

My@s viestinnalla ja kaupunkilaisten osallistamisella on huomattava osuus hiilineutraalius-
tavoitteen saavuttamisessa seka kestavien liikkumismuotojen edistdmisesséa, minka vuoksi
Lahdessa kehitetaan ja toteutetaan kestavan liikkumisen viestintdkampanjointia. Viesti-
malla eri kanavien kautta voidaan lisata kaupunkilaisten tietoisuutta liikkumisen ilmastovai-

kutuksista sekd mahdollisuuksista liikkua kestavammin. Kaupunkilaiset paasevat myos



vaikuttamaan ajankohtaisiin liikkumisen teemoihin ja suunnitelmiin saanndllisesti kokoontu-

van asukasraadin kautta. (Lahden suunta 2020.)



4 Kestavan liikkkumisen edistaminen

4.1 Joukkoliikenne

Ihmiset kokevat joukkoliikenteen usein hitaana ja ahdistavana, vaikka samalla tietavat sen
olevan ympariston kannalta parempi ratkaisu kuin yksityisautoilu. Ennen imagon kiillotta-
mista on joukkoliikenteeseen tehtéva kuitenkin konkreettisia parannuksia. lnhminen valitsee
sen liikkumismuodon, joka on kaikkein mukavin, nopein seké turvallisin ja josta aiheutuvat
kustannukset sopivat yksilon varallisuuteen. Talta ajatuspohjalta on myos joukkoliikenteen

suunnittelussa lahdettava. (Sitra 2017; Traficom 2019.)

Yksityisautoilun tarvetta voidaan vahentaa liikennejarjestelmien ja maankaytén vuorovai-
kutteisella suunnittelulla. Tiivis kaavoittaminen seka rakentaminen ovat edellytyksia joukko-
likenteen kilpailukykyisyyden takaamiselle. Tiiviistikin rakennettu alue voi olla viihtyisa,
mahdollistaen samalla toimintojen saavuttamisen kavellen tai pyoraillen lyhyiden valimat-
kojen ansiosta. Aktiivisen joukkoliikenteen suunnittelussa tulee huomioida myds pysékkien
valiset etdisyydet ja vuorovalien pituus sekd mahdollisuus yhdistaa joukkoliikenne kevyeen
likenteeseen. Kaytannodssa tama voi tarkoittaa esimerkiksi pyoréaparkkien rakentamista vilk-
kaimpien pysakkien l&heisyyteen seka pyoran kanssa matkustamisen helpottamista. (Mo-
tiva 2020a.)

Matkustusnopeus on oleellinen tekija joukkoliikenteen houkuttelevuuden kannalta. Vuoro-
valien optimoinnilla voidaan lyhentaa pysékeilla odottamiseen kuluvaa aikaa ja samalla hel-
pottaa liikkennevalineesta toiseen vaihtamista. Myos liikkenneverkon suunnittelulla voidaan
edesauttaa joukkoliikenteen sujuvuutta. Matkustusnopeutta voidaan kasvattaa esimerkiksi
pelkastaan linja-autoille varatuilla kaistoilla, jotka mahdollistavat suorimman reitin valinnan
kohteiden valilla. Talldin muu liikenne saattaa joutua kayttamaan kiertavampia reitteja, mika

asettaa joukkoliikenteen selkeé&ksi prioriteetiksi kaupungissa. (Sitra 2017.)

Joukkoliikenteen houkuttelevuudessa olennaista on myos aikataulujen sopivuus ja niiden
helppo saatavuus. Esimerkiksi Lahdessa on valmisteilla joukkoliikenteen reaaliaikainen
matkustajainformaatiojarjestelma, joka kertoisi esimerkiksi bussien sijainnin ja pysékille
saapumisen kellonajan. Tama informaatio olisi tarjolla reittioppaissa, pysakkien aikataulu-
naytoilla sekd bussien matkustamonaytdilla. Busseissa voitaisiin nayttdd myads tietoa py-
sakkiketjuista, eli seuraavista pysakeista, joille kyseinen bussi on saapumassa. Tata seu-
rantatietoa voitaisiin hyddyntaa joukkoliikenteen aikataulujen suunnittelussa. Lisaksi mat-
kustajainformaatiojarjestelm& mabhdollistaisi joukkoliikenteen liikennevaloetuuksien kayt-

toonoton. Talléin liikennevalojen keskusjarjestelmalle voitaisiin valittdd etuuspyyntdja
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priorisoiduille tai mydhassa oleville vuoroille, mika kasvattaisi joukkoliikenteen tasmalli-

syyttd ja sujuvuutta. (Lahden suunta 2020.)
4.2 Kavely ja pyoraily

Kewyt liikenne koostuu kahdesta eri likennemuodosta, jalankulkijoista ja pyorailijoista, ja
molempien ryhmien toisistaan eroavat tarpeet tulee huomioida turvallisen kevyen liikenteen
verkoston suunnittelussa. Jalankulkijoiksi lasketaan kavelijoiden lisaksi myds muun muassa
rullaluistelijat ja -lautailijat, senioriskootterit seké séhkodpotkulautailijat. Jalankulkuvaylia
myds kaytetdan erilaisiin tarkoituksiin, niin paikasta toiseen siirtymiseen kuin kuntourhei-
luunkin. Liikkumismuodon houkuttelevuutta voidaan kasvattaa vaylien fyysisella turvallisuu-
della eli esimerkiksi riittvalla valaistuksella, kunnossapidolla, turvallisilla risteysalueilla

seka erottamalla jalankulkijat pyorailijdista vilkkaimmilla alueilla. (Liikennevirasto 2014.)

Erillisten vaylien liséksi jalankulkijoiden ja pyordilijdiden valisia onnettomuuksia ja vaarati-
lanteita voidaan valttaa hidaskaturatkaisujen avulla. Hidaskadulla on jalankulkijoita varten
erillinen jalkakaytava, mutta pydraily tapahtuu autoliikenteen kanssa samassa tilassa.
Moottorilikenteen méaéraa ja nopeutta kuitenkin pienennetdan kavennetun katutilan seka
muiden rakenteellisten ratkaisujen avulla. Tallaisia ratkaisuja voivat olla esimerkiksi saarek-
keet, erilaiset pintamateriaalit tai istutukset. Liséksi hidaskatujen ajonopeutta voidaan alen-

taa nopeusrajoituksella tai hidasteilla. (Oulu 2015.)

Turvallisuuden lisaksi jalanliikkumisen tulee myés olla helppoa, eli vaylaverkoston tulee olla
selked, yhtendinen ja jatkuva. Vaikka kavely ei olisikaan paéaasiallinen kulkutapa matkalla,
se on aina osa jokaista matkaketjua. Usein kavely on liityntdmuoto johonkin toiseen liikku-
mismuotoon, kuten joukkoliikenteeseen. Joukkoliikenteen kayton kasvu lisdd myds kaveli-
jéiden maaraa, joten toimivat joukkoliikenneyhteydet ovat olennainen osa jalankulkuympa-

ristda. (Liikkennevirasto 2014.)

Myds pyoralla liikkuvien ryhméa on laaja joukko erilaisia tarpeita omaavia yksil6itda, mutta
matkan tarkoituksesta tai pyorailynopeudesta riippumatta pyoréilyinfrastruktuuria koskevat
tarpeet ovat yleenséd samanlaisia. Reittien tulee olla verkollisesti jatkuvia eli asuntoalueilta
tulee olla yhteys muun muassa keskustaan seka palveluihin. Pyséhdysten ja jyrkkien kaan-
noksien maara tulee minimoida, jotta matkanopeus pysyy tasaisena. Vaylien tasaisuus,
kunnossapito seka riittdva valaistus ovat tarkeita turvallisuuden kannalta, kuten myos riit-
tava ndkema risteysalueilla. (Liikennevirasto 2014.) My6s alikulkutunneleiden avulla voi-
daan lisata pyorailyn ja jalankulun turvallisuutta, esimerkiksi suurten nopeuksien tieosuuk-

silla tai vilkkaimmin liikenndidyissé risteyksissa.



11

Arkipyordilijat, kuten ty6- ja koulumatkoja tekevat, valitsevat reitin ensisijaisesti matkano-
peuden, turvallisuuden seka suoruuden mukaan. Tarkeita tekijoitd ovat myds muun muassa
reitin katkeamattomuus, korkeuserot seké pysakdintimahdollisuudet. Py6raparkkien vaati-
mukset ja sijaintitarpeet vaihtelevat pysakdinnin keston mukaan. Hyvin toteutettu pyo6ra-
pysakaointi saattaa kasvattaa kysyntaa, mika tulee huomioida pyodraparkkien mitoituksessa.
(Liikennevirasto 2014.) Pyorailyn houkuttelevuutta voidaan lisata myds tarjoamalla muun-
laisia pyorailypalveluita turvallisen pysékoinnin lisaksi. Esimerkiksi Lahdessa on suunnit-
teilla matalan kynnyksen pyorapiste, jossa pyorailijat voisivat saada apua pyéranhuoltoon

tai halutessaan huoltaa pydraansa itsenaisesti (Lahden suunta 2020).

Seka pyoralla etta jalan liikuttaessa on tarkead, etta infrastruktuuri on jatkuvaa ja selkedasti
ohjaavaa. Lahdessa pyritaédn yhtenaistaméaan tiemerkintoja, vaylaverkoston viitoitusta seka
likenteenohjauslaitteita, mik& helpottaa liikkujan suunnistamista eri kohteisiin (Lahden
suunta 2020). Liséksi Lahdessa on pyritty parantamaan pyoérailykokemusta uusilla mene-
telmilla ja alykkailla ratkaisuilla CitiCAP-pyo6ratien muodossa. Kevaalla 2021 viimeistelta-
valla pyoratiella on energiatehokas, liikkeeseen reagoiva valaistus seka katuun heijastetta-
vat liikennemerkit, jotka erottuvat selkeasti myos pimeélla tai vesisateessa. Pydrétiella tulee
olemaan myds infonayttoja, joilla voidaan kertoa esimerkiksi vaylan kayttajamaaria ja keli-
tietoja. (Lahden kaupunki 2021b.)

Toimiva kavely- ja pyorailyverkosto on siis useista tekijoista rakentuva kokonaisuus, jossa
laadulla on merkittdva vaikutus naiden liikkumismuotojen houkuttelevuuteen. Infrastruktuu-
rin huolellisella suunnittelulla voidaan kasvattaa kavelyn ja pyoréilyn kilpailukykya yksityis-
autoilun vaihtoehtona, etenkin lyhyemmillda, muutaman kilometrin pituisilla matkoilla (Lii-

kenne- ja viestintdministerié 2020.).
4.3 Liikkumisen palvelut

Yksi lupaava keino liikenteen energiatehokkuuden kasvattamiseen on "likkuminen palve-
luna” -toimintatavan (Mobility as a Service, MaaS) edistaminen. MaaS tarkoittaa kokonai-
suutta, joka koostuu erilaisista liikkumistarpeista, joita kayttdja voi ostaa yhdesta palvelusta
omien tarpeidensa mukaan, esimerkiksi joukkoliikennetta tai auton vuokrausta. Kayttaja
maksaa palvelusta yhden hinnan, joka jakautuu kaytettavien liikkumismuotojen mukaan.
(Logistiikan maailma 2021.) MaaS helpottaisi myds eri joukkoliikennemuotojen yhdistamista
tuomalla esimerkiksi juna- ja bussiaikataulut seka -liput saman jarjestelman piiriin. Tama
toimintatapa osaltaan kasvattaa joukkoliikenteen houkuttelevuutta yhdistamalla ensimmai-

sen ja viimeisen kilometrin ratkaisuja jakamistalouden palveluihin.
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Ensimmaisen ja viimeisen kilometrin (first/last mile) likkumisella tarkoitetaan syéttéliiken-
nettda vahemman lilkkennoityjen asutusalueiden ja runkoliikenteen solmukohtien valilla (Ru-
tanen 2019). Siirryttdessa kauemmas keskustasta ja vilkkaasti liikenndidyilta alueilta pysak-
kien valiset etadisyydet pitenevat, jolloin matka lahtopisteesté tai maaranpaasta voi olla liian
pitka kavellen kuljettavaksi. Ongelman ratkaisemiseksi tarvitaan toimiva matkaketju, joka
mahdollistaa joukkoliikenteen hyédyntamisen myds vahemman liikenndidyilla seuduilla

asuville tai tydskenteleville. (TransitWiki 2019.)

Lyhyemmilla matkoilla pysékille kaveleminen on hyva vaihtoehto, mikali infrastruktuuri mah-
dollistaa jalankulkijoille turvallisen likkumisen. Yhdysvaltalaisissa tutkimuksissa on kuiten-
kin todettu, ettd mikali matkan pituus ylittda 400 metrid, auton valitsemisen todennékdisyys
kavelyn sijaan kasvaa huomattavasti (Yang & Diez-Roux 2013). Pyoraily mahdollistaa pi-
demmat valimatkat, mikali likkuminen on turvallista ja luotettavia pysakointipaikkoja on tar-
jolla riittavasti. Kuten aiemmin todettiin, pyoraparkit pysakkien lahistolla seka mahdollisuus
kuljettaa pydraa mukana joukkoliikenteella matkustettaessa kasvattaa pyorailyn houkutte-
levuutta. Toisaalta taas, mikali py6raa ei sallita esimerkiksi linja-auton kyytiin eikd pyoraa
uskalleta jattad pysékille varastamisen pelossa, potentiaaliset pyordilijat eivat ehka valitse
joukkoliikennetta. (TransitWiki 2019.) Kokoontaitettavien polkupyorien yleistyminen voisi

tarjota helpotusta ongelmaan, silla ne vievat vahemman tilaa kuin perinteiset mallit.
4.3.1 Kaupunkipyorat

Kaupunki voi tukea kestavid matkaketjuja ja samalla ratkaista ensimmaisen ja viimeisen
kilometrin ongelmaa kaupunkipydrdjarjestelmalla. Kaupunkipyorét toimivat osana joukkolii-
kennettd mahdollistamalla liikkumisen myds joukkoliikenteen aikataulujen ulkopuolella ja
korvaamalla paikallisia lityntayhteyksia. Asemien sijoittelulla on kuitenkin tarkea rooli kes-
tavien matkaketjujen syntymisen kannalta. Niiden tulisi sek& kytkeytya luontevasti toimiviin
pyoraily-yhteyksiin etta sijaita lahella keskeisia joukkoliikenneasemia ja -pysakkeja. Jarjes-
telman tulee myds olla riittdvan suuri, jotta se erottuu katukuvasta vahvasti houkutellen nain

jatkuvasti uusia kayttgjia. (Sweco Oy 2020.)

Helsingin kaupunkipyotrajarjestelmasta saadun datan perusteella pyodrien kysynta on suu-
rinta 750—-2500 metrin pituisilla matkoilla. Kaupunkipydrien suosio perustuu niiden tarjo-
amiin kaytannon hyotyihin, kuten ajallisiin ja rahallisiin saastdihin, likkumisen sujuvuuteen
seka riippumattomuuteen aikatauluista. Liséksi toisin kuin omalla pyorall likuttaessa, kau-
punkipydrien kanssa ei tarvitse miettia pysakdintia eika sailytysta. Tarkein tekija kayttajien
kannalta onkin jarjestelmén helppokayttdisyys eli pyoran maksamisen ja kayttoonoton tulee

olla mahdollisimman yksinkertaista. Oikein toteutettuna kaupunkipyorat parantavat
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joukkoliikenteen kayttomahdollisuuksia ja ovat olennainen osa kestavia liikkumisen palve-
luita. (Sweco Oy 2020.)

4.3.2 Autojen jakamispalvelut

Mikali pyoraily ei ole sopiva vaihtoehto esimerkiksi matkan pituuden tai yksilon fyysisen
kunnon vuoksi, voidaan ensimmaisen ja viimeisen kilometrin ongelmaa ratkaista paikallis-
busseilla tai taksipalveluilla. Harvaan asutuille seuduille on kuitenkin hankalaa laatia kysyn-
tad&n vastaavia bussiaikatauluja pienien matkustajamaarien takia. Useita asiakkaita keraa-
vat kutsutaksit voisivat olla toimiva ratkaisu sdénndllisesti tapahtuvaan matkustamiseen,

esimerkiksi tydmatkaliikenteeseen syrjaseuduilta (Motiva 2020b).

Autojen jakamispalvelut voivat olla yksi ratkaisu ongelmaan pidemmilla valimatkoilla.
Vaikka Suomessa autojen jakaminen ja kimppakyytisovellukset hakevat viela kayttajiaan,
maailmanlaajuisesti ilmi6é saavuttaa suurta suosiota. Esimerkiksi kyydin jakamiseen tarkoi-
tetulla Uber-sovelluksella oli vuoden 2020 kolmannella neljanneksella jopa 78 miljoonaa

kuukausittaista kayttajaa (Statista 2020).

Autot ovat kaytossa keskimaarin vain alle kymmenen prosenttia ajasta. Kalliista hankinta-
hinnasta ja kayttokustannuksista huolimatta ne siis p&&asiassa seisovat paikallaan vieden
pyséakdintitilaa. Autojen yhteiskayttd kasvattaa autojen kayttdastetta ja samalla vahentaa
auton omistamiseen sidottavan pdadoman tarvetta. Yhteiskaytté on joustavaa autonvuok-
rausta, joka sopii arkisiinkin tarpeisiin ja asiakas saa auton kayttéénsa nopeasti mihin vuo-
rokauden aikaan tahansa. Tarjolla on laaja valikoima eri kokoisia autoja, jotka on mahdol-
lista vuokrata lyhyeksikin ajaksi esimerkiksi sovelluksen kautta tai puhelimitse. Autojen yh-
teiskayttod soveltuu myos yrityksille, jotka haluavat sdastaa niin omien autojen hankinnassa
kuin pysakointikuluissakin. (Motiva 2019.) Toisaalta yritykset ja muut toimijat voivat myos
tarjota omia virka-autojaan yhteiskayttoon. Esimerkiksi Lahdessa selvitetaan mahdolli-
suutta avata kaupungin virka-autoja yhteiskayttdautoiksi virka-aikojen ulkopuolella aluksi

henkiloston ja mydhemmin kaupunkilaisten kayttoon (Lahden suunta 2020).
4.3.3 Palveluiden yhteentoimivuus

Asiakaslahtoisten, kestavien liikkumisen palveluiden edistamisessa on avainasemassa efi
palveluiden yhteentoimivuus. Liikennepalvelulain mukaan viranomaiset ovat velvoitettuja
suunnittelemaan joukkoliikennepalvelut tavalla, joka sopii yhteen markkinaehtoisesti tuotet-
tujen palveluiden seka henkilokuljetusten kanssa. Liséksi laki velvoittaa avaamaan tietojar-

jestelmien rajapinnat siten, etta tiedot ovat kaytettavissa eri rajapinnoissa. Naita tietoja
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voidaan hyodyntaa palveluiden taytto- ja kayttdasteiden parantamisessa seké uusien pal-

velukokonaisuuksien luomisessa. (Liikenne- ja viestintaministerié 2020.)

Kestavat likkumispalvelut tulee huomioida myds suunniteltaessa pysakointiratkaisuja kau-
pungin alueella. Mikali ilmaisia tai helposti saatavia pysakdintipaikkoja on tarjolla runsaasti,
vaihtoehtoisista liikkumistavoista on vaikeaa tehda kayttajalle yhta houkuttelevia kuin yksi-
tyisautoilusta. Kaupunki voi siis edistaa kestavampien liikkumistapojen kayttoa esimerkiksi
pysakointimaksuilla seka paikkojen maaran vahentamisella. (Lilkkenne- ja viestintaministerio
2020.)
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5 Tutkimusaineisto ja -menetelmat

5.1 CitiCAP-hanke ja -sovellus

CitiCAP on Lahden kaupungin, korkeakoulujen seka yritysten yhteistydlla toteutettu hanke,
jonka tavoitteena oli vahent&a liikenteen paastoja, koota ja avata digitaalista tietoa liikkumi-
sesta seké kehittda kaupunkilaisille uudenlaisia likkumispalveluita. Padosin EU:n Urban
Innovative Actions -ohjelmalla rahoitettu CitiCAP-hanke alkoi vuonna 2018 ja paattyi maa-
liskuussa 2021. (Smart & Clean Lahti 2021.)

Yksi CitiCAP-hankkeen merkittavin osa on CitiCAP-sovellus, josta saatuun dataan palve-
luiden saavutettavuuden tarkastelu Lahden alueella perustui. Kyseinen sovellus mahdollis-
taa Lahden asukkaiden henkildkohtaisen paastokaupan keraamalla tietoa sovelluksen kayt-
tajan liikkumisvalinnoista ja niistda muodostuvista paéastdista. Sovellus maarittelee jokaiselle
kayttajalle yksilollisen padsttbudijetin, joka perustuu kayttajan tayttamaan kyselyyn. Viikoit-
taisen budjetin suuruuteen vaikuttavat useat tekijat, kuten onko kayttajalla alaikaisia lapsia
tai kuinka kaukana keskustasta hé&n asuu. Kestéavien liikkumisvalintojen avulla sovelluksen
kayttaja voi alittaa budjettinsa, mika palkitaan paastokauppatilille kertyvilla virtuaalieuroilla.
Nailla palkkioilla voi ostaa sovelluksen markkinapaikalta esimerkiksi paikallisten yrityksien
tuotteita ja palveluita seka bussilippuja. Sovellus ei rankaise viikoittaisen paastobudietin yli-
tyksista, vaan ohjaa kayttajaa tekemaéan kestavampia ratkaisuja jatkossa. (Lahden kau-
punki 2021c.)

5.2 Datan analysointi

Vuoden 2020 aikana sovellukseen tallentui yli 100 000 matkaa, jotka analysoitiin QGIS-
ohjelman avulla. QGIS on avoimen lahdekoodin paikkatietojarjestelméasovellus, jonka avulla
voidaan muokata, visualisoida ja analysoida dataa seké luoda tulostettavia karttoja (QGIS
2021). Tyossa ei huomioitu sovelluksen testausvaiheessa kertynytta dataa. Varsinaisen so-
velluksen kayttajien liséksi liikkumisdataa saatiin vertailuryhmaltd, jonka kayttama sovellus-
versio ei sisaltanyt tietoja liikkumisen tuottamista paastoista. Muilta ominaisuuksiltaan ver-

tailuryhmén kayttdma versio vastasi varsinaista sovellusta.

Eri liikkumismuotojen osuutta kaikista tehdyistd matkoista tarkasteltiin seka paastotietoja
saaneiden sovelluksen kayttgjien etta vertailuryhman osalta. Tulosten perusteella molem-
pien ryhmien likkuminen oli hyvin samankaltaista (kuvio 2). Vertailuryhmalla kavelyn ja
joukkoliikenteen osuudet olivat hieman suuremmat kuin paastétietoja saaneilla kayttajilla,
jotka puolestaan valitsivat pyorailyn tai yksityisautoilun vertailuryhm&a useammin. Erot ryh-

mien valilla olivat kuitenkin pienid. Molemmissa tapauksissa kavelyn osuus Kkaikista
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matkoista oli noin puolet, kun taas joukkoliikenteella tehtiin vain noin joka 20. matka. Pyo-

raily kattoi noin kahdeksasosan kaikista matkoista ja yksityisautoilu noin kolmanneksen.

Vertailuryhma Sovelluksen kayttajat

pyoréily pyoraily

= kavely = kavely

= joukkoliikenne = joukkoliikenne
m yksityisauto / m yksityisauto

4%

Kuvio 2. Eri likkumismuotojen osuudet kaikista tehdyista matkoista

CitiCAP-sovelluksesta saatu data sisalsi jokaisen matkan alku- ja loppupisteen koordinaatit,
paivamaaran seka liikkumismuodon, jolla matka tehtiin. QGIS-paikkatieto -ohjelman avulla
eri likennemuodoilla tehdyt matkat pystyttiin erottelemaan toisistaan ja piirtamaan kartalle
viivoina alkupisteesta loppupisteeseen kayttajan kulkemaa reittia pitkin. Erilaisten arjen pal-
veluiden saavutettavuuden tutkiminen pohjautui siis kohteeseen paattyneiden matkojen
maariin ja niista saatuihin tietoihin. Kohteiden saavutettavuuden tarkastelussa hyddynnet-

tiin paastotietoja saaneiden sovelluksen kayttdjien kerryttdmaa liikkumisdataa.

Vaikka tutkimusjakso kasitti koko vuoden 2020, kertyneen datan maarassa oli suurta vaih-
telua eri kuukausien valillg, ja etenkin alkuvuonna dataa kertyi hyvin vahan. Vahainen datan
maara voisi vaaristaa tuloksia esimerkiksi tarkasteltaessa eri likennemuotojen osuuksien
kuukausittaista vaihtelua, mik& on huomioitu myéhemmissa luvuissa esitellyissa diagram-

meissa tutkimusajankohtaa rajaamalla.
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6 Saavutettavuus Lahden kaupungin alueella
6.1 Liikenteen jakautuminen Lahden keskusta-alueella

Ennen kohteiden saavutettavuuden tarkastelua tytssa selvitettiin liikenteen jakautumista
kaupungin keskustan alueella tuottamalla CitiCAP-sovelluksen paikkatietodatan pohjalta
niin sanottu liikkenteen heatmap. Talla tarkoitetaan karttaa, joka visualisoi eniten liikenndidyt
alueet varien avulla. Esimerkiksi tdssa tapauksessa liikenteen hotspotit erottuvat kartassa
tummanpunaisina. Heatmapin tuottamiseksi QGIS-ohjelmaan alun perin viivoina piirtyneet
matkat purettiin kaikki yksittéaisiksi koordinaattipisteiksi. Karttojen varimuutokset kuvaavat
siis naiden yksittaisten pisteiden tiheyksien vaihteluja. Alla olevassa kuvassa 1 on esitetty
niin sanotun kevyen liikkenteen, eli jalankulun ja pyorailyn jakautuminen Lahden keskustan

alueella.
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Kuva 1. Kavelyn ja pyorailyn jakautuminen Lahden keskusta-alueella

Kuten kuvasta 1 nahd&an, Siltapolku oli keskusta-alueen vilkkaimmin likenndity kevyen lii-
kenteen vayla ja monet jalankulkijat seka pyorailijat kulkivat Harjukadun alittavan liikenne-
tunnelin kautta. Siltapolun kautta kulkeva liikenne kuitenkin véaheni huomattavasti Manner-

heiminkadun jalkeen, mika johtunee alueella sijaitsevasta matkakeskuksesta, seké
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Askonalueen tytpaikkakeskittymasta. Matkakeskukseen suuntautunutta liikennetté tarkas-

tellaan lahemmin luvussa 6.2.

Toinen pyorailijdiden ja kavelijdiden suosima vayla oli Aleksanterinkatu, missd ndma kaksi
likennemuotoa on pystytty erottelemaan toisistaan leveiden vaylien ansiosta. Aleksanterin-
kadun houkuttelevuutta lisdd myos moottorilikenteen vahentaminen kyseisella tieosuu-
della. Myds Vesijarvenkadun ja Aleksanterinkadun risteys seka kauppakeskus Trion edusta
olivat vilkkaasti liikenndityja jalankulun ja pyorailyn osalta. Koronapandemia on todenn&koi-
sesti vahentanyt liikkumista keskusta-alueella kahviloiden ja ravintoloiden rajoitetun auki-
olon vuoksi. My6s ostoksien tekeminen on siirtynyt yhé voimakkaammin verkkoon, mika on

vahentanyt kivijalkakaupoissa asioinnin maaraa.

Lahdessa pyritaan kuitenkin kasvattamaan keskustan elinvoimaa seka edistamaan ekolo-
gisesti kestavaa yhdyskuntarakennetta ja liikkumista. Tavoitteena on, etta tulevaisuudessa
kaupungin keskusta on helposti saavutettavissa kaikilla eri liikennemuodoilla ja kaupunki-
suunnittelussa keskitytadn erityisesti kavelyn, pyorailyn seka joukkoliikenteen edistami-

seen. (Lahden suunta 2020.)

Kuitenkin vield toistaiseksi yksityisautoilulla on merkittava osuus liikkumisessa kaupungin

alueella. Kuvassa 2 on esitetty yksityisautoilun jakaantuminen Lahden keskustan alueella.
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Kuva 2. Yksityisautoilun jakautuminen Lahden keskusta-alueella
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Kuvassa 2 Vesijarvenkatu erottuu eniten liikennoityna vaylana yksityisautoilun osalta. Lii-
kennemaéarat olivat suuria etenkin Harjukadun risteyksesté etelaan pain jatkuvalla tieosuu-
della. Muita vilkkaasti liikennoityja alueita Vesijarvenkadulla olivat muun muassa Loviisan-
kadun sekd Mannerheiminkadun risteykset. Viimeksi mainitun risteyksen jalkeen Vesijar-
venkatu vaihtuu Uudenmaankaduksi, jossa autoliikenteen méaarat jatkuivat hieman pienem-

pina, mutta silti selvasti ymparistdstaan erottuvina.

Vesijarvenkadun lisaksi moni yksityisautoilija kulki Karjalankadun kautta ja kyseisella tie-
osuudella etenkin Iso-Paavolankadun risteys oli vilkkaasti likenngity. Autoliikenne oli run-
sasta myds Lahdenkadulla sekd Mannerheiminkadulla. Puolestaan torin laheisyydessa
ydinkeskustassa yksityisautoilu oli vahaistd, mika johtunee alueen kevytta liikennetta prio-
risoivista liikennejarjestelyista. Monet ydinkeskustan kadut ovat kapeita ja yksisuuntaisia,
eika niilla juurikaan ole pysakdinnille varattua tilaa, minka vuoksi monet autoilijat todenna-

kdisesti suosivat vaihtoehtoisia reitteja.

6.2 Matkakeskus

Lahden matkakeskus toimii raide- ja linja-autoliikenteen yhdistavana keskuspaikkana, jonka
linja-autoterminaalia kaikki kaukoliikenteen pikavuorot kayttavat pysahtymispaikkana Lah-
dessa. Myds ldhes kaikki paikallisliikenteen linjat kulkevat matkakeskusta sivuavien Man-
nerheiminkadun ja Vesijarvenkadun kautta. Pyoralla saapuvia varten matkakeskuksessa
on katettu pyoraparkki, jossa on paikat 230 pyorélle. Pyorapysakoinnin turvallisuus varmis-
tetaan alueella olevalla kameravalvonnalla seka runkolukitusmahdollisuudella. Alueella on
myds pydranhuoltopiste. Asemapihalla on myds toinen, kattamaton pyoréaparkki, jossa on
tilaa sadalle pydralle. (Visit Lahti 2021.)

Matkakeskuksen lansipuolen rakentamisen vuoksi yksityisautolla saapuvien liitynta-
pysakdinnille on voimassa tilapaisjarjestelyt. Kaytanndssa tama tarkoittaa pysakainnin ha-
jauttamista useampaan eri kohteeseen, mika on voinut vaikuttaa yksityisautolla tehdyista
matkoista saatujen tulosten tarkkuuteen. Tarkastelussa huomioitiin yhteensa kahdeksan
pysakdintialuetta, jotka oli osoitettu matkakeskukseen saapuville autoilijoille. Osa pysakoin-

tialueista otettiin k&ytt6on vasta loppuvuodesta samalla kun toiset poistuivat kaytosta.

Alla olevasta kuviosta 3 nahdaan, etta matkakeskukseen saavuttiin selvasti useimmiten yk-
sityisautolla. Tulosten perusteella vain vajaa kymmenen prosenttia kaikista saapumisista

tehtiin kavellen tai pyoralla.
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Kuvio 3. Matkakeskukseen saapuminen eri likennemuodoilla

Kesalla parempi koronatilanne mahdollisti kotimaanmatkailun, miké lisasi raideliikennetta,
mutta syksylla tiukemmat rajoituksen astuivat jalleen voimaan ja yha useampi Lahden ul-
kopuolella tdissa kayva siirtyi etatdihin. Raideliikenteen maara véaheni, minka vuoksi myoés
matkakeskukseen suuntautuneiden matkojen kokonaismaéara vaheni vuoden loppua koh-

den selvasti.

Kavellen tehtyjen matkojen maara pysyi melko tasaisena ympari vuoden (kuvio 4), kun taas
pyoralla tehtyjen matkojen maara oli kasvussa kesakuusta syyskuuhun asti, minka jalkeen
se lahti jyrkkaan laskuun marras-joulukuussa, mika johtunee talvisista saaolosuhteista. Tal-
violosuhteissa kavely saatetaan kokea pyorailyd helpommaksi ja turvallisemmaksi liilkku-
mismuodoksi, mink& vuoksi kavellen tehtyjen matkojen osuus kasvoi pyorailya suurem-
maksi loppuvuodesta. Syyskuun kohdalla oli kuitenkin havaittavissa selvda nousua seké
pyoralla etta kavellen tehtyjen matkojen méaarassa, mik& on voinut johtua lomalta téihin pa-

laamisesta ennen koronarajoituksien tiukentumista.

Kavellen tehtyjen matkojen tarkastelussa on huomioitava, etta osa kavelysta on itseasiassa
lityntd pysakdintialueilta matkakeskukseen ja varsinainen matka on tehty autolla. Talléin
saapuminen on tallentunut sovellukseen seka yksityisautoilusta ettéd kavelysta koostuvana

matkaketjuna, mik& korostaa kavelyn osuutta suhteessa pyoralla tehtyihin matkoihin.



21

Saapuminen Matkakeskukseen
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Kuvio 4. Matkakeskukseen pydraillen tai kavellen suuntautuneiden matkojen maarien kuu-

kausittaiset muutokset loppuvuonna 2020

Matkan pituus vaikuttaa olennaisesti likkumismuodon valintaan. Tarkastelusta ilmeni, etta
valtaosa pyorélla saapuneista tuli noin kahden kilometrin sateeltd matkakeskuksesta, kun
taas kavellen saavuttiin padasiassa yhden kilometrin séateelta (kuva 3). Kéavellen saavuttiin
etenkin Rautatienkatua ja Uudenmaankatua pitkin. Himeenlinnantieta suosivat niin kaveli-
jat kuin pyorailijatkin. Pyoralla saavuttiin usein myos Vesijarvenkadun tai Aleksanterinkadun
kautta. Huomionarvoista on myos se, etta matkakeskukseen saavuttiin pyordillen ja kavel-

len useammin kohteen pohjois- kuin eteldpuolelta.

Vaikka kuvasta 3 ndhdaan, ettd osa kavelysta tapahtui pysakointialueilta matkakeskuk-
seen, on myos selvaa, ettd keskustassa asuvat saapuivat kohteeseen usein kévellen. Paa-
vaylien suosiminen nakyi seka kavelijoiden ettd pydrailijoiden reittivalinnoissa, mutta kave-
lijat hyodynsivat myos pienempia teita, joita pyorailijat vaikuttivat valttelevan. Eroavaisuudet
reittivalinnoissa johtuvat liikkumismuotojen erilaisista tarpeista. Kavellen todennékoisesti
pyritaan valitsemaan lyhyin reitti, kun taas pyorailijoilla reittivalintaan vaikuttavat oleellisesti

my0s esimerkiksi tien paallysteen kunto seka pyordilylle varatun tilan maara.
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Kuva 3. Matkakeskukseen saapuminen pyoréillen ja kavellen

Yksityisautoilijat saapuivat matkakeskukseen paaasiallisesti kymmenen kilometrin sateelta,
mutta kohteeseen saavuttiin myds selvasti kauempaakin. Alla olevasta kuvasta 4 nahdaan,
ettd autolla saavuttiin monia eri reitteja pitkin lahes koko Lahden alueelta, mutta etenkin
Aleksanterinkadun, Lahdenkadun sekd Mannerheiminkadun kautta saavuttiin usein. Myods
Uudenmaankatu kuului monen autoilijan reittivalintaan. Tulosten perusteella yksityisautolla
saavuttiin yleensa keskustan ulkopuolelta, kun taas keskustassa asuvat valitsivat liikkumis-

muodoksi useammin kavelyn tai pyorailyn.
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Kuva 4. Matkakeskukseen saapuminen yksityisautolla
6.3 Kauppakeskukset

Saavutettavuutta tarkasteltiin viiden Lahdessa sijaitsevan kauppakeskuksen osalta, jotka
olivat keskustan tuntumassa sijaitsevat Trio ja Syke, Launeella sijaitsevat Valo ja Maili seka
Karistossa sijaitseva Karisma. Tarkastelusta ilmeni, etta kaikkien kauppakeskuksiin suun-
tautuneiden matkojen méaara vaheni heina-elokuussa, mutta syksylla matkamaarissé oli ha-
vaittavissa selvaa kasvua (kuvio 5). Kauppakeskuksiin suuntautuneiden matkojen maaran
vaheneminen kesalla paremmasta koronatilanteesta huolimatta on voinut johtua esimer-
kiksi mokeille siirtymisesta loman ajaksi, jolloin ostokset on saatettu tehdd mokkikunnassa
sijaitsevissa pienemmissa kaupoissa. Myds kotimaanmatkailun kasvulla on voinut olla vai-
kutusta kesan aikaisten saapumisten maaraan. Eniten kauppakeskuksiin suuntautuneita
matkoja tehtiin lokakuusta joulukuuhun ulottuvalla ajanjaksolla, mikad johtunee lahestynee-

seen juhlasesonkiin valmistautumisesta.
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Kuvio 5. Kauppakeskuksiin saapuminen eri likennemuodoilla

Kavelyn osuus kaikista tehdyistd matkoista oli noin 40 prosenttia, kun taas pyordillen tehtiin
noin viidennes matkoista. Todellinen kavellen saapumisten maara voi kuitenkin olla pie-
nempi, silla kuten aiemmin mainittiin, k&vely on usein liityntdmuoto muihin liikennemuotoi-
hin. Esimerkiksi bussipysékiltd saavutaan perille kohteeseen kavellen. Toisaalta tulosten
perusteella keskustan tuntumassa sijaitseviin Trioon ja Sykkeeseen saavuttaessa kavely
oli suosituin likkumismuoto (kuva 5). Pyo6railyn osuus matkoista vaheni joulukuussa, mihin
ovat todennakoisesti vaikuttaneet talviset sddolosuhteet. Vuoden loppua lukuun ottamatta
pyorailyn maara kuitenkin pysyi suhteellisen tasaisena koko tutkimusjakson ajan. Joukko-

likenteell& tehtyjen saapumisten maara oli puolestaan suurimmillaan lokakuussa.

Tulosten perusteella voidaan todeta, etta pyoréilijat pyrkivat valitsemaan suorimman reitin
kauppakeskuksiin saapuessaan. Lisaksi pyoralla saavuttiin selvasti kauempaa kuin kavel-
len, mika oli odotettavissa. Kavellen saavuttiin paddasiassa keskustan alueelta, mutta Trioon
ja Sykkeeseen oltiin valmiita kdvelemaan hieman kauempaakin. Maili ja Valo puolestaan
olivat saavutettavissa paremmin pyoralla kuin kdvellen. Karisma taas oli sijaintinsa vuoksi

kauppakeskuksista heikoimmin saavutettavissa kavellen tai pyoraillen.
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Kuva 5. Kauppakeskuksiin saapuminen pyoraillen ja kavellen

Joukkoliikenteen osuus kaikista tehdyista matkoista oli selvasti pienin, noin 12 prosenttia,
mutta tarkastelun perusteella voidaan todeta, ettd kauppakeskus Trio oli parhaiten saavu-
tettavissa kyseisella likennemuodolla (kuva 6). Trion laheisyydessa on my6s enemman
bussipysakkeja kuin muiden tarkasteltujen kohteiden luona. Myds Syke ja Valo olivat melko
hyvin saavutettavissa joukkoliikenteelld. Liikkumismuodon kayton vahaisyytta voi selittda

se, ettd ostokset ja joukkoliikenne saatetaan kokea vaikeaksi yhdistelmaksi.

Kuvassa 6 on huomattavaa poikittaisliikenteen puuttuminen joukkoliikenteell& matkustetta-
essa. Tarkastelluista kauppakeskuksista nelja sijaitsevat samalla akselilla kesken&an,
mutta niihin saavuttiin joukkoliikenteell&a paaasiassa vain pohjois-etela-akselilta, eli joko

Mukkulan tai Launeen suunnalta.
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Kuva 6. Kauppakeskuksiin saapuminen joukkoliikenteella

Yksityisautoilun osuus kaikista kauppakeskuksiin suuntautuneista matkoista oli noin 28 pro-
senttia. Etenkin keskusta-alueen ulkopuolella sijaitseviin kauppakeskuksiin saavuttiin usein
omalla autolla (kuva 7). Keskusta-alueen kauppakeskuksiin saapuminen yksityisautolla
saatetaan kokea haastavammaksi, johtuen esimerkiksi pysakdintiratkaisuista ja teiden ka-
peudesta. Toisaalta oman auton kayttd kuitenkin mahdollistaa suurempien kertaostoksien

tekemisen kuin esimerkiksi pyoralla saavuttaessa.

Tulosten perusteella voidaan todeta, ettd kauppakeskus Karisma oli saavutettavissa paa-
asiassa vain yksityisautolla, lukuun ottamatta saapumista Kariston asuinalueelta. Karisma
kuitenkin sijaitsee autoilun kannalta hyvien kulkuyhteyksien varrella, mink& ansiosta se pal-
veli myds esimerkiksi Villahteeltd ja Nastolasta saapuneita autoilijoita sek& moottoritien ohi-

kulkuliikennetta.
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Kuva 7. Kauppakeskuksiin saapuminen yksityisautolla
6.4 Toisen ja kolmannen asteen oppilaitokset

Tarkastelun kohteena oli nelja lukiota, kaksi Koulutuskeskus Salpauksen kampusta seka
kaksi LAB-ammattikorkeakoulun kampusta. Sovelluksen kayttajat eivat kuitenkaan jakaudu
tasaisesti eri oppilaitosten kesken. LAB-opiskelijat ovat olleet aktiivisesti mukana CitiCAP-
sovelluksen kehittdmisessa ja testaamisessa, joten voidaan olettaa, etta kyseisen oppilai-
toksen osuus sovellusta kayttavista opiskelijoista on suuri. Vaikka ammattikorkeakouluun
suuntautuneet matkat saattavatkin korostua tuloksissa, tarkastelun perusteella sovelluksen
kayttajia loytyy myos kaikista Lahden alueen toisen asteen oppilaitoksista. Matkojen méaa-

réan ja jakautumiseen on myos vaikuttanut etdopiskeluun siirtyminen koronan takia.

Tulosten perusteella toisen ja kolmannen asteen oppilaitoksiin saavuttiin useimmiten yksi-
tyisautolla (kuvio 6). Kyseisen liikkumismuodon osuus kaikista matkoista oli jopa noin 44
prosenttia. Kavellen tehtiin noin neljannes kaikista matkoista ja pyoréillen reilu viidennes.
Joukkoliikenteen osuus kaikista matkoista oli vain noin kymmenen prosenttia. Yksityisau-
toilun huomattavan suuren osuuden todenmukaisuuden varmistamiseksi on suositeltavaa

tehdé aiheesta jatkotutkimuksia.
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Kuvio 6. Oppilaitoksiin saapuminen eri likennemuodoilla

Kuten kuviosta 6 nahdaan, kaikkien matkojen maara vaheni joulukuussa, mika selittyy jou-
luloman alkamisella. Pyérailyn osuus pieneni joka kuukausi, eniten joulukuussa, miké joh-
tuu todennakoisesti talviolosuhteista, kuten aiemmin tarkasteltujen kohteidenkin kohdalla.
Koronapandemia on puolestaan voinut saada normaaliolosuhteissa joukkoliikennetté kayt-
tavat henkilot turvautumaan muihin liikkumismuotoihin, kuten yksityisautoon. Joukkoliiken-
teelld tehtyjen matkojen maara pysyi kuitenkin melko tasaisena koko tutkimusjakson ajan.
My@6s yksityisautoilun maara pysyi syyskuusta marraskuuhun melko tasaisena. Niin sano-
tun kevyen liikenteen, eli kavelyn ja pydrailyn yhteenlaskettu osuus oli yksityisautoilua suu-
rempi, mika saattaa osaltaan johtua matkan tekijoiden idsta. Toisen asteen opiskelijoista
moni on alaikainen, eik& ajokortin omaavilla taysi-ikaisillakaan opiskelijoilla valttaméatta ole

kaytossaan omaa autoa.

Kéavellen tai pyoraillen saavuttiin etenkin keskustan tuntumassa sijaiseviin oppilaitoksiin,
kuten Lahden lyseoon ja yhteiskoulun lukioon (kuva 8). Niemen kampuksen ja keskustan
valid kuljettiin usein pyoréillen, myods LAB-kampukset yhdistava kampusraitti oli kavelijoiden
ja pyoréilijdiden ahkerassa kaytdssa. Ammattikorkeakoulun l&heisyydessa sijaitsevat opis-

kelija-asunnot myds kasvattavat kavellen saapumisen mahdollisuutta.

Tulosten perusteella oppilaitoksiin pyorailtiin eniten Vesijarvenkadun kautta ja myds Lah-
denkatu oli suosittu reittivalinta. Kyseisten vaylien suosimiseen ovat voineet vaikuttaa mo-
net tekijat, kuten teiden kunnossapito, reitin suoruus seka koettu turvallisuus. Tulosten pe-
rusteella voidaan todeta, ettd kaikki tarkastellut oppilaitokset olivat hyvin tai melko hyvin
saavutettavissa pyoraillen. Koulutuskeskus Salpauksen Vipusenkadun kampusta lukuun ot-

tamatta kaikki oppilaitokset olivat saavutettavissa myo6s kavellen vahintddn melko hyvin.
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Kavelijat suosivat paasaantoisesti samoja reitteja kuin pydrailijat, tosin esimerkiksi Jalka-
rannantieta kayttivat lahinna vain pyorailijat. Keskusta-alueen kautta kulkevien matkojen
lahemmassa tarkastelussa kavi ilmi, etta seka kavelijat etta pyorailijat valitsivat selvasti use-
ammin Aleksanterinkadun kuin viereiset samansuuntaiset kadut. Syyna tahan voi olla Alek-
santerinkadun erilliset kaistat jalankulkijoille ja pyoréilijdille seka yksityisautoilun vahenta-

minen kyseisella katuosuudella.
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Kuva 8. Oppilaitoksiin saapuminen pydréillen ja kavellen

Saatujen tulosten perusteella parhaiten joukkoliikenteella saavutettavissa olivat Lahden yh-
teiskoulun lukio seka Lahden lyseo (kuva 9). Myods Steinerkouluun, LAB-ammattikorkea-
koulun kampuksille sekd Koulutuskeskus Salpauksen keskustakampukselle saavuttiin pal-
jon joukkoliikenteelld. Heikoimmin saavutettavissa oli Koulutuskeskus Salpauksen Vipusen-
kadun kampus, jonne ei juurikaan suuntautunut matkoja joukkoliikenteelld. Kyseisen kam-
puksen osalta yksityisautoilu seké pyoraily vaikuttivat olevan péaéasiallisen saapumistavat.
Myo6s Kannaksen ja Tiirismaan lukioihin saavuttiin vain harvoin joukkoliikenteelld, kyseisten

oppilaitosten kohdalla kavely ja pyo6raily olivat selvasti suosituimmat saapumismuodot.
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Kuva 9. Oppilaitoksiin saapuminen joukkoliikenteella

Kuten aiemmin mainittiin, suurin osa oppilaitoksiin suuntautuneista matkoista tehtiin yksi-
tyisautolla. LAB-kampuksille saavuttiin usein pidemmankin valimatkan p&asta, mika selittda
oman auton suosimista (kuva 10). Opiskelijoiden ik& voi myos vaikuttaa liikkumismuodon
valintaan, silla korkeakouluopiskelijoilla on kaytdssdan oma auto useammin kuin toisen as-
teen opiskelijoilla. Lukioihin ja ammattioppilaitoksiin suuntautuneissa yksityisautoilla teh-
dyissa matkoissa on todenndkodisesti mukana my6s vanhempiensa kyydilla saapuneita

opiskelijoita.

Monet keskustan kouluihin suuntautuneet matkat kulkivat joko Vesijarvenkadun tai Lahden-
kadun kautta. Lahdenkadulla autoliikenne oli vilkasta etenkin Mannerheiminkadun risteys-
alueella. Myds Uudenmaankatu, Tapparankatu seka Saksalankatu esiintyivat monen yksi-
tyisautoilijan reittivalinnassa ja etenkin naiden kolmen kadun risteamiskohdassa liikenne ol

runsasta.

Lahden Steinerkoulun lukioon saavuttiin yksityisautolla selvasti useimmin Jalkarannantieta-
pitkin. LAB-ammattikorkeakoulun kampuksille puolestaan saavuttiin useammin etelan kuin
pohjoisen suunnasta ja etenkin Lahdenkadun ja Niemenkadun risteysalue oli vilkkaasti lii-

kenndity.



31

e
KILPIAINEN = PESAKALLIO Hiegh VIUHA
|
L 'L;;,;\J b S s-;(‘nx
7 Lee
/ MUKKULA: @
K'H A a7 i Bygriehi
% 2 4o
* Y | Alasanjanv Sipua
Haan W \ Heing Alasenji
kap i g % Sepdorieti 9
LAB/Nicmen ka AB/Mukkulan kamp gliesiraz KYTOLA Hérsstarr
e N\ )~ isaiy
2 = > s
§ N g
W 7 KVIMAA ey
Ak by
ARANTA
’“ﬂ 4 J KIVERIO 4
L U / 5
L. A g o
B el .  Jin
B | St Koulutuskeskus Sal i
SALPAUSSELKAhden fr&
— EVE B
7
[
g
x /NG
i = O 2 B
v KARPANEN " /SOPERKORPI
£ A7 oy
g e ; /e ! 7 ASEMANTAUSTA c
X Heng 7 P % Kalarkhifes
% Sy Vs
A 7
7 / £jia0
L) /
2 & & %,
HENNALA o, A
Vesi o libekias 4 »
e / -
OKEROINEN il LAUNE
[}
Kou_lu' . 0 1 2 km
~ Yksityisautoilu e

Kuva 10. Oppilaitoksiin saapuminen yksityisautolla
6.5 Julkinen terveydenhuolto

Tarkastelun kohteena olivat Lahden alueella sijaitsevat julkisen terveydenhuollon palvelut,
joilla tassa tapauksessa tarkoitetaan sairaaloita, terveysasemia sekéd hammashoitoloita. Tu-
losten perusteella l&hes puolet kaikista matkoista tehtiin yksityisautolla ja reilu kolmannes
kavellen. Myos tassa tapauksessa kévelyn osuus saattaa on saattanut korostua liitynta-
muotona muihin liikkumismuotoihin. Pyoéraillen tehtiin noin 15 prosenttia matkoista ja jouk-
koliikenteell& vain noin kuusi prosenttia. Alla olevasta kuviosta 7 nahdaan eri liikkumismuo-

doilla tehtyjen matkojen maarat eri kuukausina.
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Julkinen terveydenhuolto
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Kuvio 7. Julkisen terveydenhuollon palveluihin saapuminen eri likennemuodoilla

Kuviosta 7 nahdaan, ettéd terveydenhuollon palveluihin suuntautuneiden matkojen maarat
olivat pienimmilla&n heindkuussa, mutta lahtivat selked&n nousuun syyskuussa. Korona on
voinut vaikuttaa matkojen kokonaismaaran kasvuun lisaéamalla terveydenhuollon palvelui-
den kayttda. Toisaalta pandemia on voinut myds ohjata yha enemman yksityisautoilun suo-
simiseen joukkoliikenteen sijaan. Liikkkumismuodon valintaan vaikuttavat merkittavasti yksi-
I6n ika ja fyysinen terveydentila, joten auton suosiminen terveydenhuollon palveluihin saa-
vuttaessa oli odotettavissa oleva tulos. Lisaksi mikali matkustajia on useampia, oma auto
saatetaan kokea helpoimpana likkumismuotona. My6s joukkoliikenteen timanhetkinen pal-
velutaso seka aikataulujen koettu epésopivuus ovat voineet vaikuttaa kyseisen liikkkumis-

muodon kaytdn vahaisyyteen.

Kéavellen tehtyjen matkojen mééara lahes kaksinkertaistui syyskuussa edeltavaan kuukau-
teen nahden ja pysyi tasaisena loppuvuoden ajan. Pyordillen saavuttiin melko tasaisesti
heinakuusta syyskuuhun asti, mutta kuten muidenkin tarkasteltujen kohteiden osalta, mat-
kojen maara vaheni vuoden loppua kohden. Kuitenkin joka kuukausi kavelyn ja pydréilyn
yhteenlaskettu osuus oli yksityisautoilua suurempi. Joukkoliikenteen kaytté puolestaan oli
suurimmillaan keséakuussa, mutta pysyi melko tasaisena koko tutkimusjakson ajan. Suuri

osa joukkoliikenteelld tehdyistd matkoista saattaakin olla henkilobkunnan saapumisia.

Kéavellen ja pyoréillen parhaiten saavutettavissa olivat keskustan laheisyydessa sijaitsevat
terveydenhuollon palvelut (kuva 11). Myos Keskussairaalaan saavuttiin pyoraillen keskus-
tasta ja talloin reitiksi valikoitui usein Hameenlinnantie. Muihin kohteisiin saavuttaessa pyo-
railijdiden suosimia reitteja olivat etenkin Vesijarvenkatu, Kauppakatu sekd Launeenkatu.

Salpakankaan terveysasema ja Kariston hammashoitola olivat myds kohtalaisen hyvin
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saavutettavissa pyordillen. Puolestaan Itdiselle lahiklinikalle ei suuntautunut lainkaan pyo6-
railya, toisin kuin Etelaiselle lahiklinikalle.

Pelkastdan kavelystd koostuvat matkat suuntautuivat paaasiassa keskusta-alueen palve-
luihin. My6s Keskussairaalaan saavuttiin usein kavellen, mutta vain aivan lahialueilta, missa
mahdollisesti asuu sairaalan henkilokunnan jasenid. Muuten kavely toimi [&hinna liitynta-

muotona yksityisautoiluun tai joukkoliikenteeseen.
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Kuva 11. Julkisen terveydenhuollon palveluihin saapuminen pydréillen ja kavellen

Terveydenhuollon palveluihin saapuminen joukkoliikenteelld oli hyvin vahaista. Tulosten
perusteella saavutettavuus oli paras keskusta-alueen palveluilla sekd Keskussairaalalla
(kuva 12). Siirryttaessa keskustan ulkopuolelle palveluiden saavutettavuus joukkoliiken-
teelld vaheni merkittavasti. Launeella sijaitsevien palveluiden saavutettavuus joukkoliiken-
teelld oli kohtalaista, mutta Itdisen lahiklinikan ja Kariston hammashoitolan kohdalla saavu-
tettavuus oli heikkoa.
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Kuva 12. Julkisen terveydenhuollon palveluihin saapuminen joukkoliikenteella

Yksityisautoilu oli selvasti suurin liikkumismuoto ja padasiallinen saapumistapa keskustan
ulkopuolella sijaitseviin terveydenhuollon palveluihin (kuva 13). Omalla autolla saapuminen
todennakdisesti koettiin helpoimmaksi ja turvallisimmaksi vaihtoehdoksi etenkin vallitse-
vassa koronatilanteessa. Yksityisautoilijat suosivat reittivalinnoissaan niin sanottuja paa-
vaylid, mikéa oli odotettavissa, silla matka suoruus, sujuvuus ja nopeus ovat yleisimpia va-

lintakriteereja reitin suunnittelussa.

Itéainen lahiklinikka, jonka saavutettavuus oli heikkoa muiden liikkumismuotojen osalta, oli
yksityisautolla hyvin saavutettavissa. My6s muut tarkastelun kohteena olleet terveyden-
huollon palvelut olivat helposti saavutettavissa yksityisautolla, tosin eniten autoliikennetta

esiintyi keskustan alueella.
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Kuva 13. Julkisen terveydenhuollon palveluihin saapuminen yksityisautolla
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7 Yhteenveto

CitiCAP-sovelluksen kayttajien liikkumistietojen tarkastelusta selvisi, etta yksityisautoilu on
edelleen péaaasiallinen tapa liikkua Lahden kaupungin alueella. Kuitenkin keskustan lahei-
syydessa sijaitseviin palveluihin saavuttaessa kavely ja pyoréily voidaan kokea autoilua toi-
mivammaksi ja helpommaksi likkumismuodoksi. Etenkin pydréillen ollaan valmiita taitta-
maan pidempigkin matkoja, mikali tarjolla oleva infrastruktuuri mahdollistaa sujuvan ja tur-
vallisen liikkumisen. Tulosten perusteella on kuitenkin selvad, etté arjen palveluiden saavu-
tettavuus muuten kuin yksityisautolla heikkenee selvasti, mitda kauemmas kaupungin kes-
kustasta siirrytdén. Saavutettavuuden heikkeneminen on suurinta joukkoliikenteelld, joka ei
talla hetkella ole kilpailukykyinen vaihtoehto yksityisautoilulle. Liséksi koronapandemia on

heikentanyt joukkoliikenteen asemaa entisestaan.

Tassa opinnaytetydssa nousi esiin yksityisautoilun huomattava osuus oppilaitoksiin teh-
dyilla matkoilla. Tuloksen varmistamiseksi olisi suositeltavaa tehda aiheesta jatkotutkimuk-
sia. Lisaksi voitaisiin selvittdd mahdollisuuksia vahentda yksityisautoilua kasvattamalla

opiskelijoille suunnattujen asuntojen tarjontaa korkeakoulukampuksien l&heisyydessa.

Ihminen valitsee sen liikkumismuodon, joka on kaikkein mukavin, nopein seka turvallisin.
Myds liikkumistavasta aiheutuvilla kustannuksilla on merkittdvéa rooli valintaprosessissa.
Jotta Lahden kaupunki saavuttaisi hiilineutraaliustavoitteensa, on kestavien liikkumismuo-
tojen houkuttelevuutta lisattava. Joukkoliikenteen osalta tama voi tarkoittaa esimerkiksi no-
peamman matkustamisen mahdollistavia, pelkastaan joukkoliikenteelle varattuja ajokais-
toja sekéd muutoksia vuorovdlien pituuksissa ja pysakkien maarassa. Kavelyn ja pyorailyn
osalta tarkeinta on kattava ja hyvin kunnossapidetty vaylaverkosto, joka mahdollistaa tur-
vallisen liikkumisen koko kaupungin alueella. Lisdamalla hidaskatujen maaraa keskusta-
alueella voitaisiin myds vahentéaa jalankulkijoiden ja pyorailijdiden valisia onnettomuuksia ja
vaaratilanteita. Lisaksi pyorailyn houkuttelevuuden kasvattamiseksi tarvitaan pyorapark-
keja, joihin pyoran voi jattaa ilman pelkoa varastamisesta. Lahteen tuleva sahkdinen kau-
punkipyorajarjestelma puolestaan mahdollistaa kestavan liikkumisen myds henkildille, jotka
eivat itse omista polkupydraa. Kaupunkipyorajarjestelmén kayttéoénoton vaikutuksia pyo-
ralla tehtavien matkojen maaraan seka kestaviin matkaketjuihin voidaan selvittaa jatkotut-

kimuksilla.

Maankayttoa ja liikennettd yhteensovittamalla Lahden kaupunki voi ohjata ja kannustaa ih-
misia tekemaan kestavampia valintoja liikkumistavoissaan. Nain kaikki kaupunkilaiset voi-
vat olla mukana vahentamassa liikkenteen p&astoja ja mahdollistamassa Lahden kaupungin

hiilineutraalisuuden vuoteen 2025 mennessa.
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