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Monikeskuksisuus on ollut 2000-luvun aikana yksi merkittdvimmistd aluekehityksen
suuntauksista. Tyypillisesti tutkimus keskittyy suuriin kaupunkiseutuihin ja niiden
keskuksista muodostuviin alueverkostoihin. Suomessa monikeskuksisuuteen liittyen on
tutkittu muun muassa Helsingin, Tampereen ja Turun kaupunkiseutuja. Tésséd tutkimuksessa
alueellisena mittakaavana on Varsinais-Suomen taajamaverkosto, joten tutkimuksen
mittakaavana on laajempia alue ja suurempi midrd eri kokoisia keskuksia kuin mité
ailemmissa Suomen sisdisissd tutkimuksissa on ollut.

Rakenteellinen ja toiminnallisen monikeskuksisuus ovat ilmion tirkeimmat ja eniten kaytetyt
ndkokulmat, joilla ilmictd havainnollistetaan. Rakenteellisuudella viitataan esimerkiksi
vieston ja tyOpaikkojen tasaiseen jakautumiseen tietylld alueella, kun taas toiminnallisuudella
tarkoitetaan keskusten vilisid toiminnallisia yhteyksii, joita voivat olla esimerkiksi tydmatkat
ja rahan liikkuminen. Téssd tutkimuksessa tavoitteena on tutkia rakenteellisen ja
toiminnallisen monikeskuksisuuden ilmentymistd Varsinais-Suomen taajamaverkostossa
paikkatietomenetelmien avulla. Lisédksi tutkimuksessa huomioidaan ajalliset muutokset, silld
tutkimuksen aineistot ovat vuosilta 2000 ja 2018. Tutkimuksen tirkeimpénd aineistona
kéaytetddn yhdyskuntarakenteen seurantaan tarkoitettuja YKR-aineistoja, joissa esitetdin muun
muassa vdestd ja tyopaikat 250m x 250m ruuduissa. Niitd aineistoja késitellddn ja
analysoidaan tilastoteemakarttojen ja tilastojen, rank-size -suhdeluvun sekd virtauskarttojen
avulla.

Tuloksista kdvi ilmi, ettd monikeskuksisuuden rakenteellisesta ndkokulmasta tarkasteltuna
Turun kaupunkiseudun rooli on kasvanut merkittdvisti, mikd tarkoittaa sitd, ettd
rakenteellisesti Varsinais-Suomen aluerakenne on mennyt kohti yksikeskuksisuutta. Toisaalta
myOs monet muut taajamat ovat kasvaneet, miké taas tarkoittaa sitd, ettd myonteistd kehitysta
on myds Turun seudun ulkopuolella. Toiminnallisesta ndkokulmasta voidaan todeta, ettd
taajamaverkoston toiminnallisuus on kasvanut ja taajamien ja kuntien vilinen vuorovaikutus
kasvanut, silld tyomatkaliikenteen yhteyksid oli vuonna 2018 huomattavasti enemmén kuin
vuonna 2000. Tulevaisuutta ajatellen kehitys kertoo siitd, ettd mahdollisesti Turun
kaupunkiseudun rooli tulee kasvamaan entisestddn, mutta toisaalta my0s tyomatkaliikenteen
verkosto laajenee ja keskiméirdisen tyomatkan pituus kasvaa.
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Polycentricity has been one of the most significant trends in regional development during the
21st century. Typically, research focuses on large urban areas and regional networks. In
Finland, research related to polycentricity focuses on the urban areas of Helsinki, Tampere,
and Turku. In this study the regional scale is the urban network of Southwest Finland.
Therefore, the study area includes centers which have not been part of the previous Finnish
research. In addition, the study also deals with small centers in Finland that have not
previously been studied from this perspective.

In polycentricity research, the two most important perspectives are morphological and
functional polycentricity. Morphological polycentricity means a regional structure in where
jobs and population are distributed throughout the region. The purpose of this study is to
investigate morphological and functional polycentricity in Southwest Finland covering
population, jobs, and commuting with GIS methods. Also, the differences between years 2000
and 2018 are examined. The Finnish Environment Institute SYKE's Monitoring System of
Urban Structure (YKR), to which Statistics Finland has submitted data, provides data on the
population, jobs, and commuting in 250m x 250m vector grids. The data is processed and
analyzed using statistical thematic maps, rank size distribution and flow maps.

Results showed that the role of the urban area of Turku has grown from a morphological
perspective, meaning that the regional structure of Southwest Finland in 2018 was more
central than it was in 2000. On the other hand, many other urban areas have also grown,
which means there is positive development outside the Turku region also. From a functional
perspective it can be said that the interaction between the different centers has increased,
because there have been significantly more commuting connections in 2018 than in 2000.
Looking to the future, the development indicates that the role of the Turku urban area may
grow even more, but on the other hand, the commuting network will also expand, and the
average commute length will increase.

Key words: polycentricity, morphological polycentricity, functional polycentricity, urban areas,
Southwest Finland, regional development, GIS methods
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1 Johdanto

Monikeskuksisuus on keskeinen kisite puhuttaessa alue- ja kaupunkikehityksestd ja silld
tarkoitetaan ldhekkdin olevista erikokoisista keskuksista muodostuvaa aluerakennetta, jossa
on sekd suurempia ettd pienempid keskuksia (Munter & Volgmann, 2021).
Monikeskuksisuuden késite jactaan kirjallisuudessa eri ndkokulmiin, joita ovat muun muassa
rakenteellinen ja toiminnallinen monikeskuksisuus. Rakenteellinen ja toiminnallinen
ndkokulma monikeskuksisuuteen liittyen ovat tdméin tutkimuksen ldhtokohtina.
Rakenteellisessa monikeskuksisuudessa alueen olennaisia ominaisuuksia ovat védeston,
tyopaikkojen ja palveluiden rakenne. Toiminnallisessa monikeskuksisuudessa keskitssd ovat
alueen keskusten vélinen toiminnallisuus ja vuorovaikutus. Dadashpoor & Saeidi Shirvan
(2019) mukaan toiminnallinen monikeskuksisuus on ihmisten, hyddykkeiden, pddoman ja

informaation liikkumista keskusten valilla.

Varsinais-Suomen taajamien kontekstissa ja tdhian tutkimukseen liittyen monikeskuksisuuden
nikokulmat tarkoittavat tutkimusta, jossa tutkitaan taajamien aluerakenteen muutosta vieston
ja tyopaikkojen suhteen sekd niiden vélistd vuorovaikutusta. Taajamat voivat olla nopeasti
muuttuvia alueita uudisrakentamisen myo6té ja toisaalta myos supistuvia vieston vdhenemisen
seurauksena. Varsinais-Suomen taajamat muodostavat varsin kattavan verkoston ja niiden
muutosten tutkiminen tuottaa arvokasta tietoa taajamissa tapahtuvasta kehityksestd ja luo
suuntaviivoja taajamien tulevaisuuden suunnittelua ajatellen. Tdssd opinndytteessd tutkitaan
Varsinais-Suomen taajamien rakennetta ja toimintaa monikeskuksellisuuden nikokulmasta
hyodyntden paikkatietomenetelmid. Tutkielmassa tarkastellaan taajamien véestdon ja
tyOpaikkojen  rakennetta  sekd  taajamien  keskusten  vilistd = vuorovaikutusta
tyomatkaliikenteeseen liittyen, sekéd ajallista muutosta vuosina 2000-2018. Tydssd kaytettivit
menetelmat ovat tilastointi ja tilastoteemakartat, rank-size-analyysi sekd virtauskartat. Rank-
size-analyysilld pyritddn tutkimaan taajamaverkoston suurimman taajaman roolia suhteessa
muihin maakunnan taajamiin ja menetelméa on pidetty varsin hyvénd, kun tarkoituksena on
tutkia rakenteellista monikeskuksisuutta (Meijers & Sandberg 2008). Virtauskartoilla taas
pyritddn tutkimaan taajamien muodostamaa tyomatkaliikenteen verkostoa verraten vuosia
2000 ja 2018. Virtauskartoilla voidaan havainnollistaa litkkeen voimakkuutta eri kohteiden
valilla, jonka perusteella voidaan analysoida alueen toiminnallisen monikeskuksisuuden

verkostoa (Munter & Volgmann 2021).



Tutkielman pédtavoitteena on tutkia Varsinais-Suomen taajamien rakenteellista ja

toiminnallista muutosta 2000-luvun aikana. Tarkemmat tutkimuskysymykset ovat:

1. Millaisia rakenteellisen ja toiminnallisen monikeskuksisuuden muutoksia Varsinais-

Suomen taajamissa on tapahtunut 2000-luvun aikana?

2. Miten Varsinais-Suomen taajamien vieston ja tydpaikkojen alueellinen jakautuminen

on muuttunut 2000-luvulla?

3. Millaisia  toiminnallisia =~ muutoksia  Varsinais-Suomen  taajamaverkoston
tyomatkaliikenteessd on ollut 2000-luvun aikana ja miten tydmatkaliikenne

tutkimusalueella jakautuu?

Rakenteellisen monikeskuksisuuden ndkokulmaan liittyen tutkitaan taajamien viesto- ja
tyopaikkarakennetta. N&in ollen tavoitteena on tutkia taajamien véeston alueellista
jakautumista ja iképrofiilin muuttumista sekd tyOpaikkojen méddrdd ja niiden alueellista
jakautumista. Rakenteelliseen monikeskuksisuuteen kuuluu keskeisesti my0s se, ettd alueen
viestd ja tyOpaikat jakautuvat suhteellisen tasaisesti tutkimusalueella, jotta aluetta voidaan
kutsua rakenteellisesta ndkokulmasta monikeskuksiseksi. Tatd vieston ja tyOpaikkojen
alueellista  jakautumista tutkitaan teemakarttojen ja  rank-size-analyysin avulla.
Toiminnallisesta  ndkokulmasta  analysoidaan  taajamavideston  tyOmatkaliikennettd,
tyomatkaliikenteen suuntautumista sekd sen muodostamaa tyOmatkaliikenneverkostoa
Varsinais-Suomessa. Néin ollen tavoitteena on myos tunnistaa tydmatkaliitkenneverkostossa
tapahtuneita muutoksia ja pohtia niiden syité ja seurauksia, jotka voivat vaikuttaa maakunnan

aluekehitykseen myos tulevaisuudessa.

Suomessa monikeskuksisuuden teemaa on tutkittu muun muassa Helsingin, Turun ja
Tampereen  kaupunkiseutujen osalta (Vasanen 2013). Tutkimuksessa tutkittiin
kaupunkiseutujen toiminnallista monikeskuksisuutta tydmatkaliikenteeseen liittyen. Helminen
ym. (2014) tutkivat pddkaupunkiseudun metropolialueen yhdyskuntarakennetta, jossa yksi
keskeinen asia oli myds aluerakenteen monikeskuksisuus. Usein monikeskuksisesta
ndkokulmasta tutkitaan laajoja kaupunkiseutuja ja metropolialueita. Monikeskuksisuuden
kasitteeseen kuuluu kuitenkin erilaisia mittakaavan tasoja ja tdssd tutkimuksessa mittakaava
viedddn erilaiselle tasolle, mitdi Suomen sisdlldi on aiemmin tehty, koska tutkimuksen
kohteena on maakunnan taajamaverkosto. N&in ollen timd tutkimus tidydentdd

monikeskuksisuuden tutkimuskenttdd, kun tarkastellaan suurempien keskusten sijaan



laajempaa aluetta, joka koostuu useista eri keskuksista. Samalla tutkimus tuo tutkimustietoa
Varsinais-Suomen aluerakenteen muutoksesta 2000-luvun aikana sekd erityisesti siitd, miten

rakenteellinen ja toiminnallinen monikeskuksisuus ndkyvit maakunnassa.
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2 Teoreettinen viitekehys

2.1 Monikeskuksisuus yleisesti

Monikeskuksisuus (engl. polycentiricity) on keskeinen kaupunki- ja aluekehityksen késite.
Euroopan komission julkaisussa vuonna 1999 suositeltiin tavoittelemaan monikeskuksista
aluerakennetta (Schmit ym, 2015). Shun ym. (2020) mukaan suunnittelijat ja paattdjat ovat
pitdneet monikeskuksisuutta aluekehityksen kannalta merkittdvina, silli sen avulla voidaan
pyrkid kohti kestdvampdd ja tasapainoisempaa aluekehitystd, jossa myds Euroopan
kilpailukyvylld muuhun maailmaan verrattuna on térked rooli. Brezzin & Venerin (2015)
mukaan paremmalla ymmaérrykselld kaupunkiseuduista voi olla merkittdvid muutoksia
alueiden rakenteeseen ja monikeskuksisuus on yksi tapa vaikuttaa niihin. Jonkin alueen
aluekehitysti on kuitenkin vaikea laittaa suoraan monikeskuksisuuteen pyrkivin
aluesuunnittelun ansioksi, silld on vaikeaa mallintaa se, mikd todella on monikeskuksisuuden

ansiota ja miké johtuu jostain muusta (Shu ym. 2020).

Taubenbockin - ym. (2017) mukaan monikeskuksisuus kuuluu kaupunkimaantieteen
monipuolisimpiin ja toisaalta my0s sekavimpiin kisitteisiin. [lmiénd monikeskuksisuus on
maailmanlaajuinen (Munter & Volgmann 2021). Yleisesti monikeskuksisuus voidaan
madritelld esimerkiksi wuseiden keskusten muodostamaksi alueeksi jollakin tietylld
maantieteelliselld alueella (Dadashpoor & Saeidi Shirvan, 2019). Munterin ja Volgmannin
artikkelissa (2021) monikeskuksisuus on méiéritelty alueellisesti 1dhekkéin olevina kohteina,
joihin siséltyy véhintddn kaksi keskusta ja joista muodostuu kokonaisuus, johon siséltyy
suurempia ja pienempid keskuksia. Parr (2004) maddrittelee monikeskuksisuuden
samankaltaisten asutuskeskusten klusteriksi, jossa on erityinen taloudellinen rakenne seki

normaalia enemmaén keskusten vilistd vuorovaikutusta.

Monikeskuksinen aluekehitys on Burgerin ym. (2011) mukaan osaksi seurausta taloudellisesta
ja sosiokulttuurisesta kehityksestd, jossa kaupunkien ja sitd ympérdivien alueiden suhde on
muuttunut. Téssd korostuu esimerkiksi se, ettd myds kaupunkialueiden ulkopuolella voi olla
merkittdvid tyOpaikkojen tai yritystoiminnan keskittymid, mikd lisdd vuorovaikutusta eri
alueiden vililld. Lisdksi esimerkiksi kaupunkien keskustoille tyypilliset ongelmat kuten
ruuhkat, saasteet sekd korkeat hinnat voivat vihentdd houkutusta asua ydinkeskustassa. Tamé
on osasyyna sille, miksi ihmiset saattavat jakautua tasaisemmin ympéri aluetta muodostaen

samalla vahvempia alakeskuksia padkeskusten alle, jossa keskusten vilinen vuorovaikutus voi
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olla eri syistd entistd suurempaa. Usein kaupunkiseudut ovat kuitenkin luonteeltaan jotain

yksikeskuksisuuden ja monikeskuksisuuden vélista.

Kasitteen kannalta olennaista on myds ymmartdd mittakaavan vaikutus maéarittelyyn sekéd
toisaalta my0s se, millaisessa asiayhteydessd sitd kéytetddn. Vasanen esitti vuonna 2012
artikkelissaan, ettd voidaanko puhua samankaltaisesta monikeskuksisuudesta, jos tutkitaan
yksittdisten kaupunkien verkostoa tai yhtd metropolialuetta. Erilaisten mittakaavojen lisdksi
monikeskuksisuuteen kuuluu erilaisia ndkdkulmia, kuten rakenteellinen (engl. morphological
polycentricity) ja toiminnallinen monikeskuksisuus (engl. functional polycentricity).
Rakenteellisessa monikeskuksisuudessa keskidossd on Munterin & Volgmannin (2021)
mukaan alueellinen rakenne ja se, miten véestd, palvelut ja tyopaikat jakautuvat alueella.
Toiminnallisessa monikeskuksisuudessa tutkitaan keskusten vilistd vuorovaikutusta kuten

esimerkiksi tyomatkaliikennettd ja hydodykkeiden litkkumista eri keskusten vililla.
2.1.1 Monikeskuksisuuden mittakaavat

Monikeskuksisuutta voidaan tutkia erilaisissa aluerakenteissa ja ndin myds erilaisilla
mittakaavoilla. Brezzin & Venerin (2015) mukaan mittakaavoina voivat olla metropolialue
(engl. the metropolitan scale), alueellinen mittakaava, jossa tutkitaan kahta tai useampaa
samalla alueella olevaa kaupunkiseutua (engl. the regional scale) seké kansallinen/valtiollinen
mittakaava, jossa tutkitaan yhden valtion kaupunkiseutujen monikeskuksisuutta (engl. the
national scale). Tyypillisesti metropolialueilla on ollut yksi vahva litkekeskus (engl. Central
Business District, CBD), mutta viimeisind vuosikymmenind metropolialueet ovat
laajentuneet, ja nithin on usein muodostunut useampia keskuksia. Td@mén seurauksena
metropolialueiden aluerajat ovat voineet menni entisten aluerajojen yli muodostaen laajempia
toiminnallisia alueita. Metropolialueen kasittdvistd mittakaavasta kéytetddn tieteellisessd
kirjallisuudessa myds termid intra-urban, jolla viitataan tutkimukseen, jossa tutkitaan
kaupunkiseudun sisdistd monikeskuksisuutta eli esimerkiksi metropolialuetta (Bartosiewczin
& Marcinczakin, 2020). Shun ym (2020) mukaan monikeskuksisuuden eri mittakaavan tasot
voivat olla myds harhaan johtavia silld esimerkiksi kaupunkien sisdistd monikeskuksisuutta

tutkitaan pddosin Yhdysvaltojen eri metropolialueisiin liittyen.

Alueellista mittakaavaa (engl. inter-urban) kiytetddn mukaan, kun tarkoituksena on tutkia
esimerkiksi kahta tai useampaa toiminnallista kaupunkialuetta, joiden vélilld on toiminnallisia
yhteyksid ja jotka ovat samalla hallinnollisella alueella (Brezzi & Veneri, 2015). Tatd

mittakaavaa kédytettdessd tutkittavien kaupunkiseutujen tulee olla rakenteellisesti erillddn
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toisistaan toisin kuin metropolialueen mittakaavassa, jossa kyseessd on yksi yhtendinen
kaupunkiseutu, josta erottuu eri keskuksia. Shun ym. (2020) mukaan alueellista mittakaavaa
on kadytetty paljon Eurooppaan sijoittuvissa tutkimuksissa monikeskuksisuuteen liittyen.
Ensimmadisend alueellisen mittakaavan tutkimuskohteena pidetddn Lontoon kaupunkiseutua,
jossa Geddes ja Fawcett tekivét alueellista tutkimusta jo 1920-luvulla. Munterin &
Volgmannin (2021) mukaan alueellisessa mittakaavassa on tyypillistd, ettd alueella on
historiallisesti ja hallinnollisesti erilaisia sekd erikokoisia kaupunkeja, joiden vélilld on
jonkinlaista vuorovaikutusta kuten esimerkiksi péivittdistd tyomatkaliikennettd. Mittakaavan
suuremmat kaupungit eivit usein eroa suuresti toisistaan vdestoméérien, taloudellisen roolin
ja hallinnollisen tirkeyden suhteen. Euroopassa olevia esimerkkeji inter-urbaaneista alueista
ovat Rhine-Ruhrin alue Saksassa ja Randstadin alue Alankomaissa. Rauhutin mukaan (2017)
monikeskuksen mééritelmén ollessa hieman 16yhé, ei mydskddn monet eri mittakaavan tasot

auta luomaan yhteistd metodologista pohjaa, kun tarkoituksena on mitata monikeskuksisuutta.

Alueiden muodostuessa usein suuremmista ja pienemmistd keskuksista, on oleellista pohtia
myds sitd, mikd erottaa suuremman keskuksen ja pienemmén alakeskuksen toisistaan, silld
niiden vililld tulee olla jokin rajaava tekijd. Rajaavaan tekijdin vaikuttaa myos mittakaava,
jossa aluetta tutkitaan. Taubenbdckin yms. (2017) artikkelissa pohditaan titd edelld kuvattua
ongelmaa ja yleisesti ottaen keskukset erotellaan toisistaan sen mukaan, ettd toisessa
keskuksessa on enemmén jotain ensisijaista toimintaa kuin toisessa ja siten toista keskusta
voidaan pitdd merkittdvimpdnd kuin toista. Tdmd toiminta voi olla esimerkiksi
hallinnolliset/poliittiset toimet, metropoliset funktiot tai keskuksen taloudellinen tirkeys
suhteessa muihin alueen keskuksiin. Metropolisilla funktioilla tarkoitetaan Munterin &
Volgmannin (2021) mukaan sitd, miten paitoksenteko ja kontrolli, innovaatiot ja kilpailu,
litkkenne ja kommunikointi sekd kulttuuri jakautuvat alueella. Metropolisiin funktioihin
liittyvd empiirinen tutkimus on toistaiseksi vield melko véhdistd, silld niihin liittyvdd dataa ei
ole paljoa tarjolla. Yksi tyypillinen tapa ldhestyd keskusten mairittelyn rajatekijdd on verrata

keskuksissa toimivien yritysten sekd tyollisten maaraa.
2.1.2  Eurooppalaisen aluekehityksen monikeskuksisuus

Ennen monikeskuksisuutta aluesuunnittelussa korostui muita periaatteita ja yksi aikaisimmista
aluesuunnitteluun liittyvistd teorioista oli Christallerin keskuspaikkateoria, joka perustuu
keskusten hierarkkiseen jérjestiytymiseen (Vandermotten ym. 2008). Walter Christaller loi

teoriansa 1930-luvulla ja teoriassa oletetaan, ettd alueella voi olla suuri joukko eri kokoisia
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kaupunkeja, jotka luovat yhtendisen hierarkkisen verkoston. Liséksi teoriassa korostuu se, ettd
saman kokoiset keskukset ovat aina suunnilleen yhti kaukana toisistaan. Keskuspaikkateorian
ohella Euroopan aluekehityksessd yksikeskuksisuudella on ollut oma merkityksensd ja
esimerkiksi Ranskassa Pariisilla on ollut merkittdvd asema suhteessa muihin valtion
keskuksiin. Monikeskuksisuus alkoi tulla osaksi eurooppalaista aluesuunnitteluun liittyvaa
keskustelua 1990-luvun aikana ja merkittdvd asia sen suhteen oli vuoden 1994 Leipzigin
konferenssi, jossa eurooppalaiset pdittdjat totesivat, ettd eurooppalaista aluekehitysti tulee
edistdd parhaalla mahdollisella tavalla tehokkuuden, tasa-arvon ja kestdvyyden ndkdkulmista.
Esimerkki edelld mainitusta uudenlaisesta aluesuunnittelusta oli muun muassa se, ettd
yksittédisten ydinalueiden sijaan (esim. Brunetin keksimé Sininen banaani, joka sisiltdd osan
Isosta-Britanniasta, Benelux-maat, Saksan, Sveitsin ja Pohjois-Italian) alettiin kayttda
lausahdusta ”Bruncf of grapes”, jolla tarkoitettiin sitd, ettd muodostuisi monikeskuksinen

aluerakenne, johon kuuluu keskuksia laajalta alueelta, eikd vain yksittdisiltd ydinalueilta.

Euroopan laajuisessa mittakaavassa monikeskuksisuuden rooli on kasvanut 2000-luvulla ja
vuonna 1999 Euroopan komissio teki julkaisun (European Spatial Development Perspective,
1999), jossa jasenmaita kannustettiin monikeskuksiseen aluesuunnitteluun. Schmittin (2015)
mukaan monikeskuksisuutta on pidetty tirkednd aluekehityksen ja aluepolitiikan tydkaluna,
koska siind pyritddn alueellisesti tasa-arvoisempaan aluerakenteeseen, kestdvddn ja
tasapainoiseen kehitykseen sekd alueelliseen koheesioon eli alueiden viliseen
yhteenkuuluvuuteen. Euroopan komission vuoden 1999 julkaisua seurasi ESPON-ohjelma,
jossa tutkittiin monikeskuksisuutta Euroopassa 2000-luvun alkupuolella sekd ylipdatdan
eurooppalaista kaupunkirakennetta. ESPON-ohjelmasta julkaistiin vuonna 2005 raportti ja
siind todettiin monikeskuksisuuden olevan yhd keskeinen asia Euroopan aluekehitysta
ajatellen ja silli on pyritty vastaamaan epdtasaiselle aluerakenteelle, josta esimerkkind on
Pentagoniksi kutsuttu alue (Lontoon, Hampurin, Miinchenin, Milanon ja Pariisin rajaama
alue), jossa oli ESPON-ohjelman vuoden 2005 julkaisun mukaan 32 prosenttia Euroopan
Unionin viestdstd ja 43 prosenttia bruttokansantuotteesta sekd Sininen banaani, joka yltda Iso-

Britannian eteldosista pohjois-Italiaan.

Monikeskuksisella aluesuunnittelulla pyritddn luomaan merkittdvid alueellisia keskuksia
Pentagon-alueen ulkopuolelle siten, ettd Euroopan ydin- ja periferia-alueiden ero ei olisi niin
suuri ja ndin voitaisiin kehittdd Euroopan alueellista vetovoimaa. Vandermotten ym. (2008)
totesivat, ettd monikeskuksisuuden avulla Euroopan unioni pyrki siihen, ettd alueellinen

suunnittelu kehittyisi ja sen myotd Euroopasta tulisi aluerakenteeltaan tasaisempi, mika
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lopulta johtaisi siihen, ettd suurten keskusten ohella pienilld ja keskikokoisilla keskuksilla
olisi myos térked rooli. Pienten ja keskikokoisten keskusten asema on térked sen takia, ettd
niilld voi usein olla jopa paremmat globaalit yhteydet kuin miti suurilla keskuksilla. Suuret
keskukset ovat tyypillisesti litkemaailman, hallintojen ja teknologian keskittymid, mutta
pienemmissd keskuksissa on usein tidrkedd teollisuustoimintaa, joka voi olla Euroopan

kilpailukyvyn kannalta hyvin merkittavaa.

Vuoden 1999 Euroopan komission julkaisu ei jadnyt ainoaksi monikeskuksista aluekehitysté
kannattavaksi julkaisuksi, silld vuonna 2011 julkaistussa alueellisen kehityksen suuntaviivoja
vuodelle 2020 nédyttdvédssd julkaisussa (Territorial Agenda...2020) mainittiin, ettd
monikeskuksisuus on yhd tdrkedssd roolissa, kun kohteena on tasapainoinen alueellinen
kehitys. Julkaisussa korostetaan myoOs sitd, ettd pddkaupunkien, metropolialueiden ja
keskikokoisten keskusten vilistd polarisaatiota eli yhteiskunnan jakautumista tulisi vélttda.
Samalla linjalla jatkettiin viimeisimmassd julkaisussa vuodelta 2020 (Territorial Agenda
2030...), jossa monikeskuksisuudella oli yhd suuri rooli, kun tarkoituksena on védhentia
Euroopan ydinalueiden ja periferian vélistd kuilua. Julkaisussa korostettiin myds pienten ja
keskisuurten keskusten roolia, silld ne ovat tdrkedssd roolissa ajatellen yhteiskunnan
polarisaatiota ja jaavét helposti syrjdseuduiksi suhteessa suurempiin keskuksiin. Julkaisussa
kehotettiin jatkamaan monikeskuksista kehitystd kaikilla hallinnon tasoilla siten, ettd

jokaisella alueella ja paikalla on oma roolinsa.

Vaikka monikeskuksisuutta on pidetty Euroopan tasolla hyvin tirkednd tapana luoda
aluekehitystd, on se saanut myds krititkkid. Esimerkiksi Veneri & Burgalassi kritisoivat
(2012) monikeskuksista aluesuunnittelua siitd, ettd sitd pidetddn aluekehityksessd
avaintyOkaluna, kun pyritddn luomaan sosiaalista yhteenkuuluvuutta, taloudellista
kilpailukykyd ja kestdvdd ympéristosuunnittelua, vaikka se ei vélttiméttd perustu riittdvaan
empiiriseen tutkimukseen. Aikaisemmin mainitussa ESDP:n ensimmaisessd julkaisussa
vuodelta 1999 mainitaan, ettd monikeskuksisuus on edellytys kestdville ja tasapainoiselle
kehitykselle, mutta Rauhutin (2017) mukaan monikeskuksisuuden hyddyistd on vaikeaa
16ytdd empiiristd todistetta ja tdmd johtuu hdnen mukaansa osaksi siitd, ettd késitteen
madrittely on niin 16yhd ja ilmidon mittaaminen vaikeaa. Kritiikkid Euroopan komission
suositukset monikeskuksisuuteen liittyen saavat my0s sen takia, ettd noin puolet Euroopan
unionin jisenmaista ei sisdllytd monikeskuksisuutta suureen rooliin valtioiden poliittisessa
agendassa. Rauhutin (2017) mukaan monikeskuksisuutta on pidetty poliittisessa mielessd

avaintyOkaluna aluekehitykseen liittyen, silli sen avulla on voitu edistdd alueellista
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yhteenkuuluvuutta, talouskasvua sekd kilpailukykyd. Monikeskuksista aluesuunnittelua ei

kuitenkaan voi tapahtua, jos paikalliset padttdjét eivit sitd kannata.

Yksi hyvd esimerkki monikeskuksiseen aluerakenteeseen suuntautuvasta aluesuunnittelusta
Euroopassa on Schmittin ym. (2015) mukaan Tukholman kaupunkialue, joka on viimeisten
vuosikymmenien aikana kasvanut laajaksi kaupunkiverkostoksi, silld aikaisemmat rajat
keskusten vililla ovat vahitellen héipyneet kaupunkirakenteen tiivistyessd. Tdmd on
aiheuttanut myds haasteita, silld alueen vdestonkasvu on hyvin nopeaa ja ennusteiden mukaan
vuonna 2045 alueella on ldhes kolme miljoonaa asukasta, mikd on 800 000 asukasta enemmén
kuin vuonna 2014. Tukholman kaupunkialueelle tehtiin vuonna 2010 suunnitelma
aluekehityksen  ja  liikenteeseen  liittyen, jossa  suositellaan  monikeskuksista
kaupunkirakennetta. Suunnitelmassa keskeisessd roolissa ovat kahdeksan alueellista
kaupunkikeskusta, joiden vilimatka Tukholman kaupungin keskukseen on 15 ja 40 kilometrin

valissa.
2.1.3 Monikeskuksisuus Suomen aluekehityksessa

Mikkosen (2000) mukaan christallerilainen keskusverkkomalli tuli merkittdvéén rooliin
suomalaisessa aluekehityksessd 1960-luvulla. Christallerin keskusverkkomallilla tarkoitetaan
erikokoisten keskusten muodostamaa hierarkkista kokonaisuutta. Selkedén kaavaan perustuva
keskusverkkomalli ei kuitenkaan pysynyt koko 1900-luvun loppua suuressa roolissa ja 1980-
luvulla kaupunkikehityksessd alkoi tapahtua muutosta, jossa osa véestostd alkoi véhitellen
muuttaa keskusten ulkopuolelle kaupunkien ympérille. Tédstd on védhitellen edetty
keskusverkostosta kohti kaupunkiverkostoa, jossa osaksi aluekehitysti on tullut
monikeskuksisuuden késite, jossa yksittdisten keskusten rooli pienenee ja kaupunkiseutujen
vilisen vuorovaikutuksen rooli kasvaa (Vartiainen, 2016). Vuonna 2005 julkaistussa ESPON-
raportissa Suomea pidettiin yksikeskuksisena valtiona, jonka innoittamana Eskelinen &
Fritsch (2009) perehtyivit tarkemmin monikeskuksisuuden ilmenemiseen ja sithen liittyvdén
paidtoksentekoon Suomessa  2000-luvun  ensimmdiselld  vuosikymmenelld.  Valtion
mittakaavassa  hallinnolliseen  paitoksentekoon liittyen = monikeskuksisuus  kuuluu
aluekehitykseen ja sithen liittyvét vastuut jakautuvat kahdelle ministeridille. Aluekehitys,
maankdytdon suunnittelu ja ympéristopolitilkka kuuluvat ympéristoministeriolle, mutta
aluekehitykseen liittyvid asioita kuuluu myds tyd- ja elinkeinoministerille. Esimerkiksi
vuonna 2006 ympéristoministerio teki Eskelisen & Fritschin mukaan julkaisun, jossa esitettiin

pitkdn ajan tavoitteita maankdyttoon ja aluesuunnitteluun liittyen ja siind jaettiin



16

samankaltaisia talouden, yhteisén ja ympériston arvoja, mitd myds ESDP:n julkaisussa

vuonna 1999 mainittiin monikeskuksisuuteen liittyen.

Vasasen mukaan (2013) suomalaiset kaupunkiseudut ovat olleet 2000-luvulla suuressa
muutoksessa, jossa kaupungit kasvavat kaupunkien keskusalueiden ympdrille siten, ettd
kasvun kohteena ovat olleet erityisesti kehyskuntien keskustaajamat. Tdmd on johtanut
kaupunkialueiden hajautumiseen, mikd on ollut Suomessa varsin normaalia aluekehitysta,
silld toisen maailmansodan jdlkeen rintamamiestaloja rakennettiin kaupunkien reuna-alueille
asuntopulan takia. Toisaalta vanhoilla taajama-alueilla ja osittain myods kaupunkien
keskustoissa videston méadrdt ovat vidhentyneet, silli véestdd on muuttanut véljemmin
asumisen perdssd keskuskaupunkien ja suurten kaupunkiseutujen ulkopuolelle.
Monikeskuksisuuden tutkimisen kannalta muuttoliike poispdin kaupunkiseuduilta aiheuttaa
sen, ettd monikeskuksisuutta tulee tarkastella pienemméssd mittakaavassa. Kannisen & Yla-
Anttilan (2011) mukaan monikeskuksinen rakenne voi koostua myods esimerkiksi
kuntakeskuksista, pikkukaupungeista tai jopa elinvoimaisista kylistd. Ndin ollen merkittdvana
asiana monikeskuksisuuden kannalta on kohteiden vélinen toiminnallinen yhteys eikd niiden
koko. Eskelisen & Fritschin (2009) mukaan Suomessa on kuitenkin tyypillistd, ettd keskusten
vélinen fyysinen etdisyys voi olla hyvin suuri, kun tarkastellaan esimerkiksi itd-Suomea tai
Lappia. Pitkét etdisyydet eivdt monikeskuksisuuden kannalta ole hyva asia, silld ne vihentavit
keskusten vilistd toiminnallisuutta ja nédin esimerkiksi tydmatkaliitkenne keskusten vélilld jaa

pieneksi.

Hirvosen (2017) mukaan monikeskuksisuutta on Suomessa pidetty esilld kahdella tavalla,
jotka ovat aluerakenteen pitkdn aikavélin kehitys sekd aluekehitykseen liittyva keskustelu,
jossa kasitelldén alueiden kehittdmisvyohykkeitd ja kaupunkiverkostoja. Empiirinen tutkimus
atheeseen liittyen on kuitenkin ollut vidhéistd ja tutkimusten tulosten hyddyntdminen
kiytannossd pientd. Yksi esimerkki monikeskuksisuuteen liittyvistd tutkimustydstd Suomessa
on Sektoritutkimuksen neuvottelukunnan Alue- ja yhdysrakenteet ja infrastruktuurit -jaoston
vuonna 2010 kdynnistimét tutkimushankkeet monikeskuksisuuteen liittyen. Jauhiaisen (2011)
mukaan monikeskuksisuus on ollut 2000-luvulla merkittdvisséd roolissa Suomessa ja kisite on
ollut mukana muun muassa valtionhallinnon asiakirjoissa ja hallitusohjelmassa. Esimerkiksi
Valtioneuvoston julkaisussa “Uusiutumiskykyinen ja mahdollistava Suomi” (2015)
monikeskuksisuudesta mainitaan, ettd aluerakenteen Kkehittiminen monikeskuksisesta
ndkokulmasta tukee elinkeinotoiminnan kehitystd ja uudistusta, silld monikeskuksisen

aluekehityksen avulla voidaan parantaa Suomen kilpailukykyd. Monikeskuksista
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aluerakennetta pidetdén julkaisussa jopa vilttimittoménd, jotta suuren pinta-alan ja pienen
vieston omaavassa Suomessa on laajaan yhteistyohon ja toiminnallisuuteen perustuva

keskusverkosto.

Merkittavad monikeskuksisuuteen keskittyvdd tutkimusta Suomessa on tehnyt muun muassa
Vasanen, joka on artikkeleissaan (2012) ja (2013) késitellyt monikeskuksisuutta erityisesti
tyomatkaliikenteen ndkokulmasta. Hén kehitti my0s toiminnalliseen monikeskuksisuuteen
liittyvdn menetelmén, jolla ilmidn voimakkuutta voidaan mitata. Vasasen tulosten mukaan
(2013) Suomen merkittdivimmait kaupunkiseudut ovat tyomatkavirtojen perusteella

voimakkaasti integroituneita.
2.2 Taajamat yhdyskuntarakenteessa

Taajamalla tarkoitetaan véhintddn 200 asukkaan aluetta, jossa rakennusten lukuméérd ja
niiden kerrosala muodostavat selvisti taajamaa ympdr6ivdd haja-asutusaluetta titheimmén
keskittymén. Taajamien suhteen oleellista on myo0s se, ettd ne voivat kasvaa sitd mukaa, kun
uusia asuinalueita rakennetaan. Toisaalta myds védeston vdheneminen voi muuttaa taajamia
haja-asutusalueiksi ja ndin ollen taajamien koon muutokset voivat olla yllittdvan nopeita.
Helminen & Ristimédki (2007) kirjoittavat Ympéristoministerion julkaisussa taajamista seka
haja-asutusalueista Suomessa ja niiden vélisestdi muuttoliikkeestd. Julkaisussa taajamat
médritellddn YKR-taajamana, mikd on Suomen ympaéristokeskuksen tuottama taajamarajaus

ja on siten Suomen virallinen taajamarajaus, jota Tilastokeskus kdyttda tilastoinnissaan.

Tilastokeskus madrittelee taajaman kahdella eri maaritelmélld. Ensimmaéisessd méaaritelméssa
taajamaksi kutsutaan kaikkia 200 asukkaan rakennusryhmii, joissa rakennusten véli ei ole
yleensi ole suurempi kuin 200 metrid. Asuinrakennusten lisdksi taajamien rajauksissa otetaan
huomioon muun muassa liike-, toimisto- sekd muut tyOpaikkoina kiytettavit rakennukset.
Oleellista on, ettd hallinnollisilla aluerajoilla ei ole vaikutusta taajamien muodostamiseen ja
ndin ollen kunnan alueella voi olla useita taajamia. Toisen Tilastokeskuksen mééritelmén
mukaan taajama on rakennustihentymd, jossa on véhintddn 200 asukasta. Perustana télle
rajaukselle on edellisen vuoden viestdtieto. Kaytinndssd tdméd rajaus tehdddn
paikkatietomenetelmilld ja siind hyoddynnetddn Tilastokeskuksen 250m x 250m -
ruutuaineiston rakennus- ja viestOtietoja. Ruuduista tarkastellaan niiden véesto- ja
rakennusmaddrad sekd rakennusten kerrosalaa ja yhtendisistd rakennustihentymista valitaan ne,

joissa asukas-maard on vihintddn 200 asukasta.
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Vaikka taajamalle on varsin selked tilastollinen méaritelmi, on se kuitenkin laaja kisite, jonka
sisddn mahtuu paljon erilaisia kohteita. Esimerkiksi Suomen ympéristokeskuksen raportin
32/2016 mukaan taajamien tarkoituksena on erottaa tithedmmin rakennetut alueet haja-
asutuksesta. Toisaalta myoOs lause “tithedimmin rakennettu alue” voi siséltid monenlaisia
kohteita kuten esimerkiksi useiden kuntien alueille ulottuvia yhtendisid kaupunkiseutuja seka
maaseudulla olevia asutuskeskuksia. Esimerkkejad edelld olevista ovat Varsinais-Suomessa
sijaitsevat Turun keskustaajama, joka ulottuu myds pitkédlle ympéaryskuntiin sekd Vaskion

taajama Salon pohjoispuolella. Tarkemmin Varsinais-Suomen taajamat ovat esillad kuvassa 1.

Taajamat voidaan jakaa myds karkeasti tiheédsti ja harvaan asutuiksi taajamiksi, kuten
Varsinais-Suomen liiton taajamatarkastelussa (2017) on tehty (Varsinais-Suomen
taajamien...). Tihedlld taajama-alueella tarkoitetaan aluetehokkuudeltaan jo rakennettua
asemakaavoitettua taajama-aluetta ja harvalla taajama-alueella keskenerdistdi asemakaava-
aluetta, asemakaavan ldhialuetta, tihedmpdd tienvarsiasutusta tai tiheddn taajamaan

kytkeytyvad, luonteeltaan kyldmdiistd asutusta.
2.3 Taajama-aste

Taajama-asteella tarkoitetaan Tilastokeskuksen mukaan taajamissa asuvien osuutta véestosta,
jonka sijainti tunnetaan. Vuonna 2019 taajama-aste oli koko Suomessa 86,4 prosenttia
(Véestorakenne, Tilastokeskus). Koko Suomen mittakaavassa taaja-aste on kasvanut ldhes
joka vuosi vuodesta 1988 alkaen, jolloin taajama-aste oli hieman alle 78 prosenttia. Vuonna

2000 taajama-aste ylitti jo 83 prosentin rajan.

Varsinais-Suomen maakunnan taajama-aste vuonna 2019 oli 85,6 prosenttia eli hieman
pienempi kuin koko Suomen luku. Taajama-asteen nousu on edennyt ldhes samaan tahtiin
koko Suomen kanssa siséltden saman korkean kasvun vuosikymmenen vaihteessa 1990-
luvulla seké loivemman kasvun 2000-luvulla. Huomioitavaa on, ettd 2010-luvulla Varsinais-
Suomen taajama-aste on ollut hieman hitaampaa Varsinais-Suomessa kuin koko maan

mittakaavassa.
2.4 Rakenteellinen monikeskuksisuus

Rakenteellisessa monikeskuksisuuden nédkokulmassa (engl. morphological polycentricity)
otetaan huomioon Munterin & Volgmannin (2021) mukaan muun muassa se, mitkd keskukset

luovat monikeskuksisen rakenteen ja miten ne ovat muuttuneet ajan saatossa. Oleellista on
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siis tutkia miten vékiluku, tyontekijat ja metropoliset funktiot nikyvit alueella ja miten ne
jakautuvat suhteessa toisiinsa. Perinteisesti yksikeskuksisessa aluerakenteessa (kuva 1) on
yksi pddkeskus ja sen alla satunnainen méaird alakeskuksia. Burgerin ym. (2011) mukaan
rakenteellisesti monikeskuksiset alueet ovat seurausta siitd, kun esikaupunkialueiden rooli
kaupunkirakenteessa on kasvanut. Esimerkiksi ty6llisyyden keskuksia alkoi olemaan 1900-
luvun loppupuolella myos kaupunkien keskusten ulkopuolella, ja tdmid on usein
tasapainottanut aluerakenteita siten, ettd yksittdisen keskuksen rooli on saattanut pienentya.
Alueen ollessa rakenteellisesti monikeskuksinen, on alueella suhteellisen samankokoisia
keskuksia, jossa ei ole yhtd dominoivaa pidkeskusta (Burger & Meijers, 2012). Bartosiewczin
& Marcinczakin - (2020) mukaan alue on rakenteellisesta nékokulmasta sitd
monikeskuksisempi mitd tasaisempi alueellinen rakenne alueella on. Usein téitd tutkitaan

vertaamalla alueiden asukaslukuja sekd tydllisyysmaaria.

Rakenteellisesti yksikeskuksinen Rakenteellisesti monikeskuksinen

Kuva 1. Havainnekuva siitd, miten rakenteellinen monikeskuksisuus ndkyy aluerakenteessa (Burger 2011,
mukaillen).

Oleellista rakenteellisessa monikeskuksisuudessa Dadashpoorin & Saeidi Shirvanin (2019)
mukaan on se, ettd rakenteellinen monikeskuksisuus koostuu alueen spatiaalisista piirteistéd
(engl. the spatial characteristics of nodes), joita ovat esimerkiksi keskusten koko alueella sekd
niiden jakautuminen alueen sisdlld. Néitd piirteitd voidaan tutkia esimerkiksi demografisten
mittareiden avulla, kuten esimerkiksi vdeston mééran ja vieston ikdjakauman avulla ja luoda
sitd kautta kokonaiskuva siitd, miten aluerakenne alueella muodostuu. Burger on luonut
tutkimuksessaan (2011) indeksin, jonka avulla hidn on maééritellyt tutkimusalueen

rakenteellista monikeskuksisuutta. Indeksissd lasketaan suurimman keskuksen tydllisten ja
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kaikkien alueen tyollisten vélinen suhde ja tutkitaan siten suurimman keskuksen
merkittivyyttd alueella. Vdhdn vastaavasti Veneri & Burgalassi esittelevit artikkelissaan
(2012) menetelmén, jossa rakenteellista monikeskuksisuutta lasketaan siten, ettd mééritetdan
suurimman keskuksen véeston osuus koko tutkittavan alueen vdeston madrdstd. Edelld
kuvatuilla menetelmilld havainnollistetaan sitd, ettd kuinka suuri rooli alueen péadkeskuksella
on suhteessa muihin ja ndin saadaan rakenteellisen monikeskuksisuuden kannalta tietoa siité,

ettd onko alueella mahdollisesti yksi hallitseva péaédkeskus.

Metodologisesta nédkokulmasta monikeskuksisuus on haastava késite, silld késitteen
monitahoisuuden takia ilmi6td on tutkittu monin eri tavoin ja selkedd yhteistd metodologiaa
ilmidon liittyen voi olla hankala 10ytdd, silld kasitteen eri ndkokulmien lisdksi myds eri
monikeskuksisuuden mittakaavat vaikuttavat ilmion mittaamiseen (Rauhut, 2017). Jos
aluerajauksena on esimerkiksi metropolialue, voidaan tutkia alueen sisdisesti sitd, ettd
16ytyyko alueelta useampi merkittdvid keskuksia kuin yksi. Sadewon yms. mukaan (2021)

keskuksen merkittdvyyttd lisdd muun muassa litkepaikkojen ja tyopaikkojen méaara.

Monikeskuksisuuden mittaamisen kannalta yksi merkittdvimmistd julkaisuista on ESPON-
ohjelman (European Spatial Planning Observation Network) vuonna 2005 julkaisema raportti,
jossa monikeskuksisuutta tutkitaan Euroopassa sekd koko Euroopan ettd yksittdin Euroopan
valtioiden tasolla. Raportissa monikeskuksisuutta mitataan muun muassa monikeskuksisuus-
indeksin (engl. polycentricity index) avulla, joka muodostuu koko-, sijainti- ja yhdistettdvyys-
indeksien muodostamasta kokonaisuudesta. Edelld mainituista koko ja sijainti ovat
monikeskuksisuuden rakenteellisia ~ominaisuuksia ja yhdistettdvyys toiminnallinen
ominaisuus. Raportissa koko-indeksilld mitataan suurten ja pienempien keskusten jakaumaa
valtioittain esimerkiksi vdeston méadrin tai bruttokansantuotteen suhteen. Indeksissd otetaan
huomioon kaksi muuttujaa, jotka ovat a) regressiosuoran kaltevuus, kun kohteena on véesto
tai bruttokansantuote b) astemdirid, jolla alueen suurimman kaupunkiseudun vieston méaara
poikkeaa koko alueen regressiosuorasta. Tdmédn myo6td suurimman kaupunkiseudun tulos
otetaan pois regressiosuorasta, kun lasketaan kohdan b tulosta. Sijainti-indeksilld mitataan
sitd, miten tasaisesti kaupunkimaiset alueet jakautuvat valtioissa ja tdssd metodina kéytettiin
muun muassa Thiessenin polygoneja, jotka madritellddn pisteiden avulla muodostaen
verkosto, jossa polygonien sisdlle jadvat alueet ovat ldhempédnd polygonin sisélld olevaa
pistettd kuin mitddn muuta alueen pistettd. Yhdistettdvyys-indeksilld mitataan esimerkiksi
sitd, miten ty0voima tai hyddykkeet litkkuvat eri alueiden vililld. Metodina yhdistettavyys-

indeksin méérittdmiselle voidaan kdyttdd olemassa olevaa tai potentiaalisen vuorovaikutuksen
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madrdd keskusten vililld kuten esimerkiksi ylli mainittuja tyovoiman ja hyddykkeiden
litkkkumista. Lisdksi voidaan tutkia esimerkiksi tieyhteyksien méérdéd keskusten vililld eli sitd
millainen moottoriteiden ja muiden pditeiden verkosto alueella on. Monikeskuksisessa
aluerakenteessa myos pienempiin keskuksiin on hyvdt yhteydet ja ne ovat helposti

saavutettavissa.

Edelld esiteltyd monikeskuksisuus-indeksid on hyodynnetty 2000-luvulla tieteellisessa
kirjallisuudessa ja erityisesti koko-indeksid on kéytetty useissa tutkimuksissa. Koko-indeksid
kaytettdessd puhutaan myos rank-size-jakaumasta (engl. rank-size distribution), jossa koko-
indeksid on jalostettu hieman pidemmélle. Maantieteessd rank-size -suhteella tarkoitetaan sité,
ettd jos kaupungin videston miird kerrotaan sen sijoituksella suhteessa muiden alueen
kaupunkien vieston madriédn, on tutkittavan alueen luku yhtd suuri kuin alueen suurimman ja
korkeimmalle sijoitetun asuinalueen luku. Edelld kuvatulla tavalla rank-size -suhdetta ovat
hyodyntineet muun muassa Spiekermann & Wegener (2004), kun he halusivat tutkia
monikeskuksisuutta siten, ettd ilmidtd selkedsti mitataan jollain mittarilla. Spiekermannin &
Wegenerin mukaan monikeskuksista rakennetta ei voi olla ilman aluerakennetta, jossa on seka
suuria ettd pienid keskuksia. Toisaalta tirkedd on myd0s se, ettd alueella ei ole yhtd dominoivaa
keskusta. Myos Meijers & Sandberg (2008) hyddynsivit tutkimuksessaan rank-size-jakaumaa
kuvaten sitd erinomaiseksi indikaattoriksi monikeskuksisuuden suhteen. Rank-size-jakaumaa
voi havainnollistaa regressioviivan avulla ja mitd suorempi viiva on, sitd monikeskuksisempi

tutkimusalue on.

Meijers &  Sandberg tutkivat monikeskuksisuutta  rank-size-suhdeluvun  liséksi
kaupunkialueiden alueellisen jakautumisen avulla, joka muistuttaa ESPON-raportissa (2005)
kéytettyd sijainti-indeksid. Jos kaupunkialueet ovat hyvin klusteroituneita, vihentdi se alueen
monikeskuksisuutta. Téssd on kuitenkin huomioitava, ettd Meijersin & Sandbergin
artikkelissa tutkitaan valtioiden monikeskuksisuutta. Jos tutkittava mittakaava olisi
esimerkiksi metropolialue, klusteroitunut aluerakenne tarkoittaa monikeskuksista aluetta.
Rank-size-suhdeluvun ja kaupunkialueiden alueellisen jakautumisen avulla Meijers &
Sandberg (2008) muodostivat oman monikeskuksisuus-indeksinsé, jolla kuvataan sitd, miten
monikeskuksia valtiot ovat. Ndkokulma on siis hyvin saman tapainen kuin ESPON-raportissa
kéytetty tapa mitata monikeskuksisuutta. Huomioitavaa edeltidvin rank-size-suhteen kdytossi
on Greenin mukaan (2007) se, ettd jos kaupungit ovat samankokoisia, ei niiden jdrjestiminen

jarjestykseen koon perusteella ole mahdollista.
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Rank-size-menetelméd pidetddn hyvénd keinona moni- ja yksikeskuksisuuden tutkimisessa,
silld se kertoo keskusten merkityksestd suhteessa koko alueen hierarkiaan (Parr, 2004;
Spiekermann & Wegener 2004). Menetelmén taustalla on Greenin (2007) mukaan rank-size-
saantd (engl. rank-size rule), jonka kaava on suurimman kaupungin vieston mairéd jaettuna
kaupungin sijoituksella, kun kaupungit on jirjestetty vdeston médardn mukaiseen jarjestykseen.
Niin ollen ideaalitilanteessa valtion toiseksi suurimman kaupungin vdeston miérd on puolet
suurimman kaupungin vieston maaristd, kolmanneksi suurimman 1/3 suurimman kaupungin
vdeston méérdstd ja niin edelleen. Sddnnén on luonut vuonna 1949 George Zipf, jonka
tarkoituksena oli selittdd sitd, miten kaupunkien kokoa ja hierarkiaa voidaan mahdollisesti
selittdd. Edellda kuvattua ideaalitilanteen véestonjakautumista kaupungeissa, kutsutaan Zipfin

laiksi (Sarkar ym. 2020).

Rank-size -menetelmdd kiytetddn monikeskuksisuuden tutkimisessa Burgerin & Meijersin
mukaan (2012) siten, ettd alueen kaikki keskukset laitetaan jérjestykseen esimerkiksi vdeston
midrdn tai bruttokansantuotteen suhteen, jonka jilkeen luvut taulukoidaan ja niistd
muodostetaan sirontakuvaaja. Sirontakuvaajalle lasketaan regressioviiva, joka lopulta kertoo
siitd, miten monikeskuksinen aluerakenne on. Mitd tasaisempi regressioviiva on, Siti
suurempaa on alueen monikeskuksisuus. Rank-size-suhdeluku ei kerro siitd, miten tasaisesti
keskukset ovat jakautuneet fyysisesti alueella, mutta se kertoo siitd, miten tasaisesti alueen
vdestd jakautuu eri keskuksiin. Tasainen jakauma on monikeskuksisuuden kannalta oleellinen
asia, silld monikeskuksisessa aluerakenteessa ei ole yhtd dominoivaa keskusta, joka erottuu

selkedsti alueen muista keskuksista (Meijers & Sandberg 2008).

Rank-size-menetelmédn kéyttd monikeskuksisuuden tutkimisessa perustuu siithen, ettd
menetelmdd on kaytetty useissa monikeskuksisuuden mittaamiseen liittyvissd tutkimuksissa,
joten sitd voidaan pitdd vakiintuneena mittarina, kun mitataan monikeskuksisuutta (mm.
Spiekermann & Wegener, 2004; Meijers & Sandberg, 2008; Burger & Meijers, 2012). Liséksi
esimerkiksi Meijers & Sandberg (2008) totesivat, etti menetelmd sopii erinomaisesti
monikeskuksisuuden empiiriseen tutkimiseen. Usein menetelmid kéytettdessd maédritetddn
jokin raja-arvo véeston madrdn suhteen, jonka perusteella mukaan otettavat keskukset
rajataan. Muun muassa Meijersin & Sandbergin tutkimuksessa raja-arvona ovat urbaanit
keskukset, joissa on yli 20 000 asukasta. Videston mddrdn raja-arvon lisdksi Meijers &
Sandberg rajasivat aineistoa tutkittavien keskusten midrdn suhteen siten, ettd jokaisesta
tutkimuksessa mukana olleesta valtiosta otettiin mukaan kymmenen suurinta keskusta. Tatd

perusteltiin silld, ettd tulokset korreloivat siihen, jos mukaan otettaisiin viisi tai 20 keskusta,
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joten laskelmat pystyttiin tekemddn my0s niille valtioille, joissa ei ollut kymmentd

tutkimukseen sopivaa keskusta.

Tyopaikkojen suhteen rakenteellista monikeskuksisuutta on tutkittu Sadewon ym. (2021)
mukaan esimerkiksi verrannollisella ldhestymistavalla (engl. Proportional approach), jossa
verrataan tyollisten todellista méédrdd koko metropolialueella suhteessa jonkin tietyn alueen
tyollisten madrddn. Tall4 pyritddn arvioimaan alueelle tulevaa tyollisyyttd. Toinen tapa tutkia
tyopaikkojen maérdd rakenteellisen monikeskuksisuuden kannalta on tutkia tydpaikkojen
todellista méaédrdd alueittain. Tyypillisesti rakenteellisen monikeskuksisuuden tuloksia
havainnollistetaan taulukoiden, diagrammien ja karttojen avulla kuten esimerkiksi Helminen
ym. (2014) ovat tehneet. Videston mééran, tyopaikkojen ja aluetehokkuuden lisdksi
rakenteelliseen monikeskuksisuuteen liittyen voidaan tutkia esimerkiksi vieston ikdrakenteita,

tyopaikkojen toimialajakaumia seké kaupallista tarjontaa (Helminen ym. 2014).

Monikeskuksisuuden mittaamiseen liittyy my0s haasteita ja Bartosiewicz & Marcinczak
(2020) antavat artikkelissaan krititkkid monikeskuksisuuden metodologiselle perustalle, silld
monikeskuksisuuden mééritelma on usein melko 16yhd. Tdméd aiheuttaa muun muassa sen,
ettd tutkimusten standardisointi on haastavaa ja niin ollen tutkimusten toistaminen jossain
muualla ei vélttimattd ole helppoa. Tdmidn myo6td on harvinaista, ettd kaksi eri tutkijaa
kayttdisivdt tdysin samanlaista mittaustapaa ilmion tutkimiseen, vaikka mitattava aihe
itsessdédn voi olla hyvin samankaltainen. Usein tutkijat tuottavat oman tapansa mitata haluttua
monikeskuksisuuden piirrettd, mika taas voi aiheuttaa sen, ettd tulokset eivét ole verrattavissa
keskenddn tai kayttavit jotain yleistd metodia, mutta lisddvét sithen mukaan jonkinlaisen
oman metodin luoden siitd siten “paremman”. Bartosiewcz & Marcinczak (2020) pitdvit
avaintekijdnd sitd, ettd tulokset ovat verrattavissa toisiinsa, silld verrattavuuden puuttuminen
on osittain johtanut siihen, ettd merkittavit johtopddtokset monikeskuksisuuteen liittyen ovat
jadneet tekemdttd kaupunkialueiden kehityksessd sosioekonomisiin aktiviteetteihin liittyen.
Ongelmana voi olla esimerkiksi se, ettd kaksi tutkijaa tekevit tutkimusta toisiaan vastaavista
alueista, joissa on samanlainen videstdjakauma ja saman tyyppinen tyomatkaliikennekulttuuri
ja lopputulos on se, ettd toisen alue on yksikeskuksinen ja toisen monikeskuksinen. Myos
Rauhutin (2017) mukaan monikeskuksisuuden madrittely on haastavaa, silld ilmion
tutkimiseen ei liity yhtendistd metodologiaa, jonka perusteella tutkimuksia tehdddn. Edelld
kuvattu tilanne eri tutkijoiden tuloksista on hyvéa esimerkki siité ristiriidasta, joka kisitteeseen

liittyy. Rakenteellisten menetelmien heikkoutuna voidaan pitdd myds sitd, ettd ne eivit
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huomioi spatiaalisten kohteiden vélistd vuorovaikutusta, joka otetaan huomioon

toiminnallisessa monikeskuksisuudessa.
2.5 Toiminnallinen monikeskuksisuus

Toiminnallisen monikeskuksisuuden (engl. functional polycentricity) alkuna voidaan pitdd
sitd, kun toisen maailmansodan jilkeen Yhdysvaltojen suurkaupungeissa alkoi tapahtua
metropolialueiden hajautumista ja ihmisid muutti pois kaupunkien ytimistd (Shu ym. 2020).
Tami johti muun muassa siithen, ettd tyomatkaliikenne alkoi kohdentumaan myds oman
asuinalueen/-kaupungin ulkopuolelle ja tdtd seurasi se, ettd kaupalliset palvelut seurasivat
thmisten liikkeitd. Euroopassa toiminnallisen monikeskuksisuuden kasvu alkoi siitéd, kun alun
perin toisistaan erilldén olleiden suurempien ja pienempien keskusten vilinen vuorovaikutus
alkoi kasvaa. Néin ollen toiminnallisessa monikeskuksisuudessa keskusten viliselld

vuorovaikutuksella on suuri vaikutus ilmion toteutumiseen.

Toiminnallisessa ndkokulmassa kisitelldén keskusten vilistd verkostoa ja sen toimintaa
toisiinsa ndhden (Munter & Volgmann 2021). Keskeistd on pohtia esimerkiksi sitd, ettd
millaista vuorovaikutusta ja yhteenliittymédd keskusten vililld esiintyy liiketoiminnan,
asumisen ja metropolisten funktioiden suhteen. Toiminnallinen monikeskuksisuus
mahdollistaa néin ollen laaja-alaisemman tutkimisen kuin rakenteellinen monikeskuksisuus,
silld siind alueen keskusten vilinen vuorovaikutus on keskiossd eikd niinkédédn alueen yleinen
rakenne ja keskusten koko. Toiminnallinen monikeskuksisuus pitdd sisdlliin myos
rakenteellisen = monikeskuksisuuden, josta kédsite laajentuu  keskusten  viliseen
vuorovaikutukseen muodostaen toiminnallisen monikeskuksisuuden kisitteen (Burger &
Meijers 2012). Kyse ei vilttiméttd ole kokonaan vuorovaikutuksen voimakkuudesta, vaan

myds siitd, ettd vuorovaikutus on tasaisesti jakautunut tutkimusalueella.

Dadashpoor & Saeidi Shirvan (2019) mukaan toiminnallinen monikeskuksisuus on ihmisten,
hyodykkeiden, pddoman ja informaation liitkkumista keskusten vélilli. Vuorovaikutus ei
toiminnallisessa monikeskuksisuudessa tapahdu pelkdstddn samanlaisten ja kokoisten
keskusten vililld, vaan sithen kuuluu myds suurempien keskusten ja alakeskusten vélistd
vuorovaikutusta kuten esimerkiksi se, ettd pienemmistd keskuksesta tullaan vierailulle
suurempaan keskukseen kaupan palveluiden perdssd ja suuremmasta keskuksesta
matkustetaan pienempddn keskukseen jonkun erityisen palvelun tai ndhtdvyyden perdssi
(kuva 2). Alueiden vilinen toiminnallisuus voi tarkoittaa myds sitd, ettd pienemmait keskukset

hyotyvit samalla alueella olevasta suuremmasta keskuksesta puhuttaessa agglomeraation eli
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kasautumisen tuomista hyddyistd (Munter & Volgmann 2021). Yksikeskuksisessa urbaanissa
rakenteessa litkkuminen tapahtuu suurimmaksi osaksi pienistd keskuksista padkeskukseen
(Bartosiewcz & Marcinczak, 2020). Alla on havainnekuva (kuva 2) Burgerin artikkelista
(2011) toiminnalliseen yksikeskuksisuuteen ja toiminnalliseen monikeskuksisuuteen liittyen,
jossa havainnollistetaan  sitd, miten keskusten vilinen vuorovaikutus ilmenee

tyomatkaliikenteen kannalta.

—- A *l\—l* Ay
Al
Yksikeskuksinen Toiminnallisest: monikeskuksinen

Kuva 2. Havainnekuva siitd, miten toiminnallinen monikeskuksisuus tapahtuu ideaalitilanteessa (Burger 2012,
mukaillen).

Greenin mukaan (2007) toiminnallinen monikeskuksisuus koostuu toimijoista ja niiden
vilisistd sidoksista, jotka mahdollistavat vuorovaikutuksen. Néin ollen toimijoita voivat olla
kaupunkien, ithmisten ja liiketoiminnan lisdksi myos tietokoneet ja puhelimat, silli my0s ne
ovat yhteydessé toisiinsa. Sidoksia ovat esimerkiksi tiet, ystavyyssuhteet ja sdhk6johdot, silld
ne luovat viylid, joita pitkin asiat liikkuvat. Yleisen infrastruktuurin ja teknologian
kehittyessd, mahdollistuu edelld kuvattujen sidosten entistd tehokkaampi vuorovaikutus
toimijoiden vélilld. Esimerkki tdstdi on muun muassa se, etti kahden keskuksen vilille
rakennetaan nopeampi junayhteys, mikéd johtaa siihen, ettd keskusten suhteellinen etdisyys
toisistaan on lyhyempi tai kahden keskuksen vilille rakennetaan kokonaan uusi kulkureitti,
mikd yhdistdd ne toisiinsa. Téhdn liittyen Green antaa (2007) kaksi ehtoa toiminnallisen

monikeskuksisuuden toteutumiselle:

e Alueella pitdd olla useampi kuin yksi toimija.

e Toimijoiden pitdd olla sidosten avulla yhteydessé toisiinsa, silld ilman sitd ei voida
sanoa, ettd alueella esiintyy toiminnallista monikeskuksisuutta.
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Yksi yleinen toiminnallisen monikeskuksisuuden tutkimusteema on tyomatkaliikenne. Burger
havainnollistaa (2011) tyomatkaliikenteen toiminnallisuutta neljdlld tavalla. Ndma nelj tapaa
ovat (kuva 3) perinteinen tyOmatkailu, jossa litkenne kohdistuu esikaupunkialueilta tai
pienemmistd keskuksista kohti pédkeskusta, vaihtuvana tyomatkaliikenteend, jossa
tyomatkaliikenne kohdistuu péddkeskukseen tulevan liikenteen lisdksi myds padkeskuksesta
kohti esikaupunkialueita, ristikkdin olevaa tydmatkaliikennettd, jossa tyomatkaliikennettd voi
tapahtua ristikkdin kaikkien alueen pienempien ja suurempien keskusten vélillda sekd
viimeisena liikenneverkosto, jossa ei endi ole yhtd padkeskusta, vaan kaikkien keskusten rooli

on yhtd suuri.

N e

VaY,

Monikeskuksisesti ristikkain Monikeskuksisesti hajautunut

Yksikeskuksinen Monikeslkuksinen vathto

Kuva 3. Nelja tyypillistd tapaa, miten toiminnallisuus voi ndkyé aluerakenteessa (Burger, 201 1 mukaillen).

Tyomatkaliikenne  eri  keskusten  vdlilli on  selked merkki toiminnallisesta
monikeskuksisuudesta ja esimerkiksi Suomessa tyomatkoihin liittyen on tarjolla paljon
aineistoa pitkéltd ajanjaksolta. Myos muita fyysisid matkoja kuten esimerkiksi kaupan
palveluihin liittyvdd matkustamista ja vapaa-ajan matkustamista voidaan tutkia toiminnallisen
monikeskuksisuuden ndkokulmasta. Yhtend ongelmana toiminnallisen monikeskuksisuuden

tutkimisessa Kanninen & Yli-Anttila (2011) pitdvét sitd, ettd edelld mainittujen vapaa-ajan
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matkustamista ja palveluiden tarjontaa on monikeskuksisuuden nidkokulmasta tutkittu hyvin

vahén.

Greenin artikkelissa (2007) esitellddn erilaisia toiminnallisen monikeskuksisuuden
tutkimusmenetelmid ja yksi niisti on suoraan tyOmatkaliikenteeseen liittyva. Artikkelissa
tyOmatkaliikenteestd luodaan matriisi, jonka perusteella tutkitaan tutkimusalueelta poispéin
suuntautuvaa tyOmatkaliikennettd sekd sinne tulevaa tyOmatkaliikennettd. Kuvassa 4 on
taulukko Greenin artikkelista, jossa esitetddn taulukko tutkimusalueen tyomatkaliikenteesti
sekd siitd tehdystd matriisista. Menetelmén tarkoituksena on kuvata tutkimusalueen eri
asuinalueiden toiminnallista riippuvuutta toisiinsa nidhden ja sen takia menetelmédssi
muodostetaan  suhdeluku  keskusten todellisen tydmatkaliikenteen ja mahdollisen

tyomatkaliikenteen vilille.

Table 2. Commuting - . ' .
: Commuting Matrix M
Workplace -

Residence Rockville Haiful Hollow Fotheringay Norwegian Wood ~ OutDegree "

Rockville 35 5 2 8 50 () 5 = H
Hatful Hollow 15 20 3 2 40 o
Fotheringay 3 1 15 1 20 - l 5 U 3 o
Norwegian Wood 8 1 1 30 40 —

Indegree 61 27 21 41 3 I “ ]

Nore: this table includes people who work in their town of residence H I l ()

Kuva 4. Vasemmalla taulukko tydmatkaliikenteestd ja oikealla niistd tehdyn matriisin alkutilanne (Green 2007).

Matriisista lasketaan tutkimusalueelle tuleva tyomatkaliikenne (50 kpl). Tatd lukua 50
kdytetddn, kun lasketaan tutkimusalueen tyomatkaliikenneverkoston tiheyttd. Laskuun
tarvitaan my0s arvo 130, joka saadaan sitd, ettd otetaan mukaan tydlliset kaikista muista
tutkimuksen keskuksista paitsi sieltd, jossa tydllisid on vdhiten. Niin ollen verkoston tiheyden
laskeminen perustuu suhdelukuun olemassa olevan litkenteen ja potentiaalisen litkenteen
madrdn suhteeseen. Tiheys lasketaan jakolaskulla 50/130 ja tulos on 0.38. Tédmin jilkeen
tiheyden (0.38), keskihajonnan (8.02) ja maksimaalisen keskihajonnan (13) perusteella

(Rockvilleen tuleva tyomatkaliikenne = 26, joten maksimaalinen keskihajonta on 13)

1 —-8.02

Psp(in — commuting) { 1
3

} - 0.38

lasketaan funktionaalinen monikeskuksisuuden arvo: 015 . Esimerkissa
kaytettiin Rockvilled, koska sinne tuleva ja sieltd ldhteva tyomatkaliikenne on suurinta. Edelld
olevaan laskuun lisdtdédn my0s ldhtevin tyomatkaliikenteen toiminnallinen monikeskuksisuus
ja sen  jidlkeen saadaan  lopullinen  tulos  tutkimusalueen toiminnallisesta
monikeskuksisuudesta. En sitd kuitenkaan kidy tdssd endd ldpi, silld tarkoituksena oli vain

havainnollistaa sitd, ettd miten monikeskuksisuutta voidaan tutkia empiirisesti tilastollisiin
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lukuihin perustuen. Lisdksi keskusten vélistd tyomatkaliikennettd voidaan havainnollistaa
verkostokaaviolla, jossa keskusten vilistd vuorovaikutusta havainnollistetaan eri paksuisilla

nuolilla.

Edelld kuvattu Greenin luoma tapa analysoida toiminnallista monikeskuksisuutta on saanut
osakseen myds kritiikkid. Burger & Meijers kritisoivat (2012), ettd verkoston tiheyteen
perustuva laskeminen ei vilttimittd sovi aluerakenteeseen, jossa toteutuu hierarkiaan
perustuva urbaaninen malli. Toiminnallisen monikeskuksisuuden toteutuessa keskusten
valistd litkennettd tapahtuu melko tasaisesti eri keskusten wvililld. Mikili alueella on
esimerkiksi yksi tai kaksi hyvin dominoivaa keskusta, vdhentdd se alueella tapahtuvaa

toiminnallista monikeskuksisuutta.

Toiminnallisessa monikeskuksisuudessa tyypillinen tutkimusteema on tydmatkaliikenne.
Esimerkiksi Munter & Volgmann (2021) tutkivat Saksassa Rhine-Ruhrin ja Munchenin
alueiden monikeskuksisuutta tyomatkaliikenteen avulla. Tutkimuksessa on luotu
paikkatietomenetelmin kaksi karttaa, jossa eri kokoisilla ympyroilld havainnollistetaan
rakenteellisesta ndkokulmasta véeston maidrdd, tyollisyyttd ja metropolisten funktioiden
madrdd. Toiminnallisesta ndkokulmasta kartalle on luotu verkosto, jossa eri paksuisilla
viivoilla  keskusten ~ vélilldi  havainnollistetaan  keskusten  vilisen  ristikkdisen
tyomatkalitkenteen méédrdd. Téatd Munterin & Volgmannin kéyttdmin menetelmén
lopputulosta toiminnallisen monikeskuksisuuden suhteen kutsutaan virtauskartaksi (engl. flow

map).

Suomessa  tyomatkaliitkenteeseen  suuntautuvaa ja  sitd  kautta  toiminnalliseen
monikeskuksisuuteen liittyvad tutkimusta on tehnyt Antti Vasanen (2012 ja 2013). Vasasen
mukaan (2012) tyOmatkaliikenteen suuntautuminen on hyvd tapa tutkia toiminnallista
monikeskuksisuutta, silli se on selkedd keskusten vilistd vuorovaikutusta ja se muodostaa
kattavan verkoston, jossa liikennettd esiintyy moneen eri suuntaan. Toiminnallista
monikeskuksisuutta voidaan tutkia Vasasen mukaan kahden eri teoreettisen konseptin avulla.
Ensimmadisessd keskitytddn toiminnallisuuden suuntaan ja toisessa keskusten spatiaaliseen
integraatioon eli sithen kuinka vahvaa keskusten vélinen yhteys on. Jidlkimmadisestd
esimerkkind on muun muassa Greenin tiheysmenetelmi (engl. network density) (2007), jota
kiasiteltiin aiemmin tdssd luvussa. Kahden eri teoreettisen konseptin vilille on Vasasen
mukaan (2013) tirkedd tehda rajaus, silld spatiaalisesti integroituneessa keskusrakenteessa voi

olla epitasainen toiminnallinen rakenne, jossa keskusten vilinen vuorovaikutus voi olla
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vahvaa, mutta rakenne itsessiédn ei ole tasainen eri keskusten vililld. Toisaalta toiminnallisesti

tasaisessa keskusrakenteessa spatiaalinen integraatio voilla heikkoa.
2.6  Paikkatieto monikeskuksisuuden tutkimuksessa

Tilastokeskuksen késitesanastossa paikkatieto (engl. geospatial data) méaritellddn tietona
kohteesta, jonka sijainti tunnetaan ja oleellista paikkatiedossa on, ettd silld viitataan aina
johonkin paikkaan tai alueeseen. Sijainnin liséksi paikkatiedossa keskeistd on sijainnin
ominaisuustieto eli esimerkiksi se, mitd sijainnissa on. Monikeskuksisuuteen liittyen
ominaisuus voi olla esimerkiksi tutkittavan alueen videston maéddrd. Stockin & Guesgenin
mukaan (2016) paikkatiedolla tarkoitetaan kohteita, tapahtumia tai ilmidité, joilla on sijainti
maanpinnalla. Sijainti voi olla staattinen kuten esimerkiksi liikennemerkki autotielld tai
dynaaminen kuten esimerkiksi litkkuva auto tai kdvelijd. Sijainti- ja ominaisuustiedon lisdksi
Stock & Guesgen (2016) mainitsevat, ettd paikkatiedossa my0s ajallisella tiedolla voi olla

suuri merkitys.

Paikkatieto jdsentyy rasteri- tai vektorimuotoisesta aineistosta (GISGeography 2022).
Rasteriaineisto (engl. raster data) muodostuu pikseleistd, jotka ovat tyypillisesti nelion
muotoisia. Pikselin koko voi vaihdella, mikd vaikuttaa aineiston tarkkuuteen sekd myos
sithen, minki verran aineisto vie muistia. Mitd pienempi pikselin koko, sitd enemmin aineisto
vie muistia. Jokaisella pikselilli on oma arvo tai luokka, joka méérittdd sen, miltd pikseli
ndyttdd visualisoituna. Pikselin arvo ja koko wvaikuttaa my0s sithen, miten tarkalla
mittakaavan tasolla aineistoa voidaan kisitelld. Esimerkiksi ilmakuvissa pikselin koko voi
olla 20 senttimetrid tai viisi metrid. Molemmat pikselin koot ovat varsin tarkkoja, mutta
niiden vilinen ero on silti selvd. Vektoriaineisto (engl. vector data) muodostuu pisteistd,
vilvoista tai polygoneista. Yksinkertaistettuna pisteet ovat x- ja y-koordinaateista
muodostuvia kohteita. Pisteet voivat yhdistyéd toisiinsa viivojen avulla ja viivojen yhdistyessa
muodostuu polygoni. Polygonissa ensimmadinen ja viimeinen koordinaattipari ovat samoja.
Vektorimuotoisessa aineistossa mittakaavan merkitys ei ole niin suuri kuin rasteriaineistossa,

silld aineisto ndkyy tarkkana myds esimerkiksi ldhelle zoomattaessa.

Paikkatietoa hallitaan, analysoidaan ja visualisoidaan paikkatieto-ohjelmissa, jotka ovat
tietokonejarjestelmid/-sovelluksia (Bearmann 2021). Tutkimuksen ndkdkulmasta paikkatieto-
ohjelmilla voi luoda paikkatietoaineistoista hyddyllistd informaatiota, jonka avulla voidaan
lopulta vastata tutkimuskysymyksiin. Aineiston kasittelyn kannalta tulee kuitenkin olla

tarkkana sen suhteen, ettd visualisoi paikkatiedon niin kuin asiat oikeasti ovat, silld
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visualisoinnin avulla tutkija vaikuttaa siihen, miten lukijat tulkitsevat paikkatietoa. Néin ollen
tutkijalla on vastuu siitd, ettd ei korosta asioita, jotka eivét oikeasti tule aineistosta esiin.
Esimerkkejd paikkatieto-ohjelmista ovat avoimeen ldhdekoodiin perustuva QGIS sekd Esrin

tuottama ja lisenssin vaativa ArcGIS Pro.

Yksi tapa kayttaa paikkatietoa monikeskuksisuuden tutkimisessa on tilastolliset teemakartat.
Geoinformatiikan sanastossa (2018) teemakartta (engl. theme map) maiéritetddn
kayttotarkoitustaan varten tulkitusta ja yleistetystd kartasta, joka on symbolien avulla
visualisoitu esitys paikkatiedosta. Tilastoteemakartaksi (engl. statistical thematic map) karttaa
voi kutsua, kun siind esitettdvd tieto perustuu tilastolliseen laskentaan tai tutkimukseen.
Teema- ja tilastoteemakarttojen eri tyyppeja ovat Koposen ym. (2016) mukaan piste-, viiva-
ja aluesymbolikartat, joissa kohteet tai niiden arvo esitetddn pisteind, viivoina tai alueina.
Muita tyyppejd ovat muun muassa virtauskartta, joka on viivasymbolikartta, jossa esitetddn
kohteiden viélistd vuorovaikutusta sekd koropleettikartta, jolla esitetddn suhteutettua

madréllistd tietoa, mikd perustuu ennalta méérattyyn aluejakoon.

Teemakartat sopivat sekd rakenteellisen ettd toiminnallisen monikeskuksisuuden tutkimiseen,
silld rakenteellisesta ndkokulmasta voidaan tehdd esimerkiksi tutkimusalueen véesto-,
tyOpaikka- ja palveluiden mdiériin liittyvid teemakarttoja, joissa eri symboleilla/vireilld
havainnollistetaan tutkittavan ilmion méarid kartalla. Toiminnallisesta ndkdkulmasta voidaan
tehdd esimerkiksi virtauskarttoja alueiden vélisestd toiminnallisesta vuorovaikutuksesta kuten
tyomatkalitkenteestd. Munter & Volgmann havainnollistivat tutkimuksessaan (2021)
rakenteellisen ja toiminnallisen monikeskuksisuuden esittdmistéd kartalla, jossa kohteena ovat
muun muassa vdesto- ja tyOpaikkamddrit sekd tyomatkalitkenne Rhine-Ruhrin alueella
Saksassa. Esimerkiksi tyomatkaliikenteen kannalta tyypillistd on symboloida liikennem&éria
eri paksuisilla/vérisilla/symboleilla, jotta litkennemaérét on helppo erottaa toisistaan (kuva 5).
Lisédksi voidaan kiyttdd nuolia, jotka kuvaavat liikkkeen suuntaa. Virtauskarttojen taustalla voi
olla esimerkiksi verkostoanalyysi, jossa voidaan tutkia esimerkiksi asutuskeskusten

muodostamaa aluerakennetta.
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D = Alueraja

O = Eri kokoisia keskuksia

" =Liikkeen suunta ja voimakkuus

Kuva 5. Havainnekuva rakenteellisen ja toiminnallisen monikeskuksisuuden esittdmisesti kartalla. Eri kokoisilla
pisteilld havainnollistetaan esimerkiksi asukkaiden méairdd keskuksissa ja nuolilla liikkkeen mééridd ja suuntaa
ndiden keskusten vililla.

Greenin (2007) mukaan verkosto itsessddn voi olla enemmén tai vihemmain tiivis ja keskusten
miiré ja koko voivat vaihdella hyvin paljon, joten vain yhdenlaista verkostoa ei ole olemassa.
Yksi verkoston tyyppi on esimerkiksi tyomatkaliikenne, jossa verkosto muodostuu, kun
tyOlliset litkkuvat asuin- ja tyopaikkojen vililld. Verkoston sisdistd liikettd voidaan lopulta
havainnollistaa virtauskarttojen avulla, joilla kuvataan Koposen ym. (2016) mukaan
esimerkiksi alueiden vélistd muuttoliikettd, kauppaa, kuljetusreittejd tai muuta liikettd, jossa

thmisid, tavaroita tai muista vastaavia asioita siirtyy paikasta toiseen.

Schmitt ym. (2015) tutkivat monikeskuksisuutta rakenteellisesta nikokulmasta ja heididn
kohteensa olivat Diisseldorf ja Tukholma. Diisseldorf on hyvi kohde case-tutkimukselle, silld
kaupunkiseudun rakenne on hyvin hajanainen sisdltden useita keskuksia. Samalla
Diisseldorfin kaupunkialue kuulu myds Rhine-Ruhrin metropolialueeseen, joka on hyvéa
esimerkki laajemman mittakaavan monikeskuksisesta alueesta (Munter & Volgmann, 2021).
Schmittin ym. tutkimuksessa (2015) rakenteellista monikeskuksisuutta on tutkittu
paikkatietoanalyysilld, jossa on mitattu yritysverkoston tiheyttd yritysten sijaintitietoaineiston
avulla. Sijaintitietoaineistolla madritettiin Diisseldorfin kaupunkialueen
tyomatkaliikennealueelta perinteiset tyollisyyden keskukset sekd wuudet taloudelliset
keskittymdt. Lisdksi alueelta on taulukoitu se, millaista sektorista erikoistumista eri

kaupunkialueen kunnissa on perinteisilld ja uusilla yrityskeskittymilld. Samassa Schmittin
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ym. tutkimuksessa (2015) myds Tukholman kaupunkiseutua tutkittiin rakenteellisesta
nikokulmasta. Tukholmalla on suuri rooli kaupunkisudulla, silld se on historiallisesti ollut
selked erottuva keskus, jonka ympdrilla on ollut useita pienempié keskuksia. Kaupunkialue on
kehittynyt viime vuosikymmenind siten, ettd kaupunkimainen rakenne on laajentunut

keskuksesta toiseen luoden tiiviimmén rakennetun kaupunkiseudun.

Taubenbdckin  yms. artikkelissa (2017) rakenteellista monikeskuksisuutta on tutkittu
kaukokartoitusaineistojen avulla, jossa luodaan 2D- ja 3D-malleja tutkittavien alueiden
rakennusvolyymeistd, eli rakennusten maddrdstd ja niiden koosta. Bartosiewczin &
Marcinczakin (2020) mukaan rakennuskantaan perustuvaa mittausta kéytetdéin erityisesti
silloin, kun aineistot ovat epdjohdonmukaisia. Rakennuksiin liittyvda rakenteellisen
monikeskuksisuuden mittaamista voi tehdd myos esimerkiksi mittaamalla tutkittavan alueen
aluetehokkuutta rakennuskantaan liittyen (Helminen ym. 2014). Téssd menetelmédssd alueen
rakennusten kerrosala jaetaan alueen maa-alalla ja siten tutkitaan sitd, miten pienempien ja
suurempien keskusten aluetehokkuus eroaa tutkimusalueella. ESPON-projektissa (2005)
kédytettiin my0s menetelméd, jossa lisdttiin kartalle CORINE-maankiyttdaineistosta ne
kohteet, joissa maankéyttoluokka esitti rakennettua aluetta. Rakennetun alueen suhteen
tutkittiin sitd, ettd kuinka suuri osa kaupunkiseutujen PUSH-alueesta (engl. Potential Urban
Strategic Horizona) koostui rakennetusta ympiristostd. PUSH-alueella tarkoitetaan aluetta,
josta kaupunkiseudun keskus on saavutettavissa 45 minuutissa autolla. Keskiarvo rakennetun
ympariston osuudelle PUSH-alueilla oli 7,3 prosenttia. Toinen esimerkki kaukokartoituksen
hyodyntamisestd monikeskuksisuuden tutkimisessa 10ytyy Ma ym. (2020) artikkelista, jossa
hyodynnetddan yolld kerdttyd aineistoa kaupunkialueiden keskusten valoihin liittyen.
Menetelmassd satelliittikuvista suodatettiin pois kaikki sellaiset kuvat, joissa oli jotakin

hadirioita kuten esimerkiksi pilvid tai kuusta heijastuvaa valoa.

Vasasen mukaan (2012) toiminnallista monikeskuksisuutta on tyypillisesti mitattu mittareilla,
jotka huomioivat keskusten viliset virtaukset, jotka voivat olla esimerkiksi ihmisten ja
hyodykkeiden liikettd. Tdmén lisdksi toiminnallista monikeskuksisuutta voidaan mitata siten,
ettd havainnollistetaan yksittdisten keskusten vuorovaikutusta koko tutkimusalueen
keskusverkostoon. Vasanen loi tutkimuksessaan (2012) connectivity field -menetelmén, jossa
lasketaan, kuinka moneen tutkimusalueen keskukseen tietystd keskuksesta on olemassa
tyomatkaliikennettd. Edelld mainitusta mééritetddn virtaus-attribuutti eli, jos esimerkiksi
keskuksesta ldhtee tyomatkaliikennettd viiteen eri keskukseen, on virtaus-attribuutti viisi.

Virtaus-attribuuttia verrataan kaikkien tutkimusalueen keskusten méérdén, joka voi olla
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esimerkiksi 10. Niin ollen keskuksen yhteyskenttdarvoksi saadaan 5/10=0.5. Analyysistad
suodatetaan pois ne matkat, jotka tapahtuvat saman keskuksen sisdlld. Lopullisia tuloksia
varten yhteyskenttdarvosta mdiéritetddn pienimmin nelisumman estimointimenetelmalld

virallisempi yhteyskenttiarvo, joka lopulta raportoidaan R>-kertoimella.

Aineistona toiminnallisen monikeskuksisuuden tutkimisessa voidaan kayttid monenlaista
keskusten vuorovaikutukseen perustuvaa paikkatietodataa, kuten esimerkiksi tyOmatkoja,
tietoliikennevirtoja tai kauppareissuja. Yhteyskentélld tarkoitetaan tiettyyn keskukseen
saapuvien virtojen alkuperédn jakautumista tai vastavuoroisesti tietystd keskuksesta ldhtevien
virtojen jakautumista. Yhteyskenttdd verrataan tutkimusalueen keskusten potentiaaliseen
madrdin eli sithen, kuinka paljon keskuksia alueella kaiken kaikkiaan on. Analyysisti jétetdan
pois ne matkat, jotka tapahtuvat saman keskuksen sisélld, silld tutkimusalueen keskukset
voivat olla hyvin eri kokoisia ja se voi védristdd tuloksia. Koko tutkimusalueen

monikeskuksisuus lasketaan tutkimusalueen keskusten keskiarvoisesta yhteysarvosta.

Vasanen kiytti tutkimuksissa (2012 & 2013) YKR tyomatka-aineistoa. Aineisto sisdltdd
tyomatkojen 14ht6- ja loppuruudun, joten sen avulla voidaan suodattaa pois myds ne matkat,
jotka jaavit saman keskuksen sisédlle. Vuoden 2012 tutkimuksessa tutkittiin Helsingin,
Tampereen ja Turun kaupunkiseutujen toiminnallista monikeskuksisuutta ja vuoden 2013
tutkimuksessa mittakaavana oli laajemman tason eteldinen Suomi, jossa Kkuitenkin
hyoddynnettiin kolmea eri monikeskuksisuuden mittakaavaa (engl. inter-regional, intra-
regional ja intra-urban), silld menetelmd sopii nithin kaikkiin. T4lld haluttiin myds tutkia sité,
miten eri spatiaaliset mittakaavat vaikuttavat monikeskuksisuuteen, silld mittakaavalla voi

olla suuri vaikutus siithen, miten monikeskuksisuus tilastollisten lukujen avulla ndkyy

(Davoudi, 2003).

Monikeskuksisuuden tutkimisessa kdytetddn hyvin erilaisia menetelmid (taulukko 1), mihin
on vaikuttanut muun muassa se, ettd késitettd rajataan hieman eri tavoin eri tutkimuksissa.
Tassd tutkimuksessa rakenteellinen monikeskuksisuus tarkoittaa aluerakennetta, jossa on sekéa
suurempia ettd pienempid keskuksia, jotka sijaitsevat suhteellisen ldhelld toisiaan. Tdma
rakenteellisen monikeskuksisuuden maédritelmd noudattaa Munterin & Volgmannin (2021)
miidritelmdd  monikeskuksisuudesta.  Toiminnallisella =~ monikeskuksisuudella  téssd
tutkimuksessa tarkoitetaan keskusten vilistd vuorovaikutusta, joka nédkyy esimerkiksi
keskusten vélisend tyOomatkaliikenteend. Tamé toiminnallisen monikeskuksisuuden

madritelmé pohjautuu Vasasen (2012 ja 2013) tutkimuksiin.



Taulukko 1. Esimerkkejd monikeskuksisuuden tutkimisessa kaytetyistd menetelmista.
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3 Varsinais-Suomen taajamaverkosto

3.1 Taajamaverkoston tunnuspiirteet

Varsinais-Suomen taajamaverkosto koostuu 64 taajamasta (kuva 6). Ndmid 64 taajamaa
sijoittuvat viiteen eri seutukuntaan, jotka ovat Turun, Salon, Loimaan, Vakka-Suomen ja
Turunmaan seutukunnat. Jokaisella seutukunnalla on oma keskustaajamansa, jotka ovat
Turku, Salo, Loimaa, Uusikaupunki sekd Parainen. Niiden péédkeskusten ohella
taajamaverkostoon kuuluu pienempid kuntakeskuksia sekd niiden alakeskuksia, joista koko
taajamaverkosto muodostuu. Niin ollen taajamaverkostoon kuuluu hyvin eri kokoisia

taajamia, joista suurin on Turun keskustaajama.
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Kuva 6. Varsinais-Suomen taajamaverkosto vuoden 2018 YKR-taajamina. Lihde: YKR, Syke/Tilastokeskus
2021

Téssd tutkimuksessa taajamia tarkastellaan kahdella maantieteelliselld tasolla: koko alueen 64
taajamaa sekd Turun keskustaajaman osalta jakaen keskustaajama pienempiin yksikoihin.
Tama aluejako on yhtenevdinen Varsinais-Suomen liiton aikaisempien
taajamaverkkoselvitysten (2014, 2015, 2017 ja 2018) kanssa ja sen my&td on luonnollista, ettd
vastaavaa aluejakoa kdytetddn myos tdssd tydssd. Turun keskustaajama jaetaan pienempiin

osin siten, ettd Turku, Hirvensalo, Kaarina, Lieto, Littoinen, Masku, Moisio, Naantali, Piuha-
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Seikeld, Raisio, Rusko sekéd Satava-Kakskerta muodostavat omat yksikkonsd (kuva 7). Rajat
Turun keskustaajaman eri yksikdille tehtiin noudattaen mahdollisimman samankaltaista
aluerajausta kuin Varsinais-Suomen liiton aikaisemmissa selvityksissd on tehty. Tadysin
samanlaista rajausta ei ollut mahdollista tehda, silld Turun keskustaajaman koko on kasvanut
siitd, mitd se oli edellisen taajamaverkkoselvityksen aikana. Rajausta ei voi tehdd mydskdén
suoraan kuntarajoja, pitkin silld ne eivét noudata YKR-taajamien 250m x 250m ruudukkoa.
Kuntarajoja kuitenkin hyddynnettiin niiden taajamien kohdalla, joissa kuntaraja selkedsti oli
esilld (esim. Turun ja Raision raja) ja siten, taajama-rajaus on niin ldhelld kuntarajoja kuin

ruutuaineistolla on mahdollista saada.
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Kuva 7. Turun keskustaajama pilkottuna osiin (YKR-taajamat 2018). Ladhde: YKR, Syke &Tilastokeskus 2021,
Viylavirasto

Varsinais-Suomen taajamien yhteenlaskettu véestod oli 402 436 asukasta vuonna 2018. Tésta
81.4 prosenttia oli taajamissa asuvia. Koko Varsinais-Suomen maakunnan véeston maard
vuonna 2018 oli 478 582 asukasta (Tilastokeskus 2021), joten maakunnan taajama-aste oli
84,1 prosenttia. Myds suuri osa maakunnan tydpaikoista sijaitsee taajamissa silli vuonna
2018 tyopaikkoja oli YKR-tyOpaikka-aineiston mukaan kaiken kaikkiaan 202 688 ja
taajamissa tyOpaikkoja oli 172 666 eli yhteensd noin 85,2 prosenttia (taulukko 2).



Taulukko 2. Varsinais-Suomen maakunnan ja taajamien viesto- ja tyopaikkamaérat 31.12.2018. Taulukko
jatkuu sivulle 38. (Lahde: YKR/SYKE & TK 2021)

Varsinais-Suomi 481403 202688
Taajamat yhteensi 403563 172666
Alastaron kk. 1142 482
Askaisten Kk. 403 37
Auran asemanseutu 2741 884
Bjorkboda 209 12
Dragsfjirdin kk. 594 200
Hirvensalo 9956 1296
Hihkiina 949 198
Ihode 615 233
Inkere 667 214
Isokyli - Naantali 224 27
Jakirla 3525 283
Jirvensuu 1019 90
Kaarina 24475 6959
Kaivola 920 103
Kalanti 1180 552
Kemion kk. 1309 724
Kiikalan kk. 264 79
Kitula 585 207
Korppoon Kk. 264 65
Kosken tl. kk. 1232 416
Kustavin Kk. 349 113
Kuusjoen kk. 514 88
Kyro 1783 633
Laitilan kt. 5629 2710
Lammala 208 49
Lemun kk. 1365 124
Liedon asemanseutu 1190 357
Lieto 11873 4296
Littoinen 8619 1833
Loimaan kt. 8798 332
Lokalahti 405 75
Marttilan kK. 900 76
Masku 4695 1406
Mirynummi 984 101
Melliliin asemanseutu 476 111
Mietoinen 565 90
Moisio 3409 427
Muurlan kk. 879 234
Myniméen kk. 4216 1251
Naantali 14234 4072
Nauvon kt. 473 225




Nousiainen (Nummi) 3222 631
Oripiin Kk. 713 253
Paimion kt. 8420 2247
Paraisten kt. 9465 3634
Pernion asemanseutu 225 51
Pernion KKk. 2376 859
Piuha-Seikeld 1050 218
Pyhirannan Kkk. 261 109
Pyhe 297 35
Raisio 23532 10018
Riihikoski 1553 709
Rusko 3761 1092
Rymiittylin kk. 749 184
Salon kt. 29020 11816
Satava-Kakskerta 904 96
Sauvon kk. 1269 352
Someron kt. 5013 1818
Taalintehdas 1086 410
Taivassalon kk. 638 208
Tammisilta 216 58
Tarvasjoen kk. 862 138
Teijo 379 127
Toija 522 137
Turku 167239 92656
Untamala 343 165
Uudenkaupungin kt. 10294 7459
Vahdon kk. 1129 480
Vartsala 269 14
Vaskio 284 41
Vehmaa (Vinkkili) 1054 370
Virttaa 242 41
Ylineen KKk. 945 226
Yliskulma 254 81

3.2 Taajamien viliset liikenneyhteydet
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Varsinais-Suomessa taajamien vilistd liikennettd tapahtuu pédosin yksityisautoilla, linja-

autoilla seki rautateitd pitkin (kuva 8). Turun seudulla taajamien vilistd litkennettd tapahtuu

my0s kevyen liikenteen véylid pitkin. Tdmi perustuu siihen, ettd téssd tutkimuksessa Turun

keskustaajama on pilkottu osiin. Vidyldviraston Tieliikenteen liikennemaéérét -karttapalveluun

perustuen vuonna 2018 eniten liikennettd valtion tieverkolla oli Turun ja Naantalin (tie 185),

Turun ja Nousiaisen (tie 8), Turun ja Auran (tie 9), Turun ja Liedon (tie 10) sekd Turun ja

Kaarinan valilla (tiet 1 ja 110), joissa kaikilla péivittdinen liikenneméédrda on yli 12 000
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ajoneuvoa vuorokaudessa. Huomioitavaa on kuitenkin se, ettd jokaisella edelld mainituilla
tieosuuksilla on my6s muita merkittdvid tarkoituksia kuin vain kahden keskuksen vélinen
liikkenne ja ndin ollen liikenneméériin vaikuttavat monet eri tekijat. Esimerkiksi Turun ja
Naantalin vélinen tieosuus on merkittdvé reitti Turun saaristoon, jossa erityisesti kesélld on
paljon mokkimatkoihin liittyvad liikennettd ja tiet 1, 8 ja 9 ovat merkittdvid reittejd myos
muiden maakuntien suurimpiin keskuksiin. Liséksi liikennemiédrat eivdt ole suoraan
taajamista taajamiin, vaan taajat saattavat olla kyseisten ticosuuksien varrella. Yli 6000
ajoneuvon pdivittdinen liikkennemééraa on myos Uudenkaupungin ja Laitilan (tie 43), Raision
ja Mietoisen (tie 192), Nousiaisen ja Laitilan (tie 8), Turun ja Ruskon (tie 2012) Kaarina ja
Parainen (tie 180), Loimaan ja Mellilin (tie 9) sekd Auran ja Kyron (tie 9) vilisilla
tieosuuksilla. Lisdksi on my0s muita hieman lyhyempid tieosuuksia, joilla piivittdiset

litkkennemadérit ovat yli 6000 ajoneuvoa vuorokaudessa.
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Kuva 8. Varsinais-Suomen maakunnan liikenneverkosto ja taajamat. Kadut on rajattu pois tieverkosta.

Tieliikenteen lisdksi Varsinais-Suomessa litkutaan raiteita pitkin. Raiteet ldhtevét Turusta
kolmeen suuntaan (kuva 10), mutta vain kahteen niistd on télld hetkelld henkildliikennett.
Maakunnan sisélld junalla on mahdollista matkustaa Turun ja Loimaan sekd Turun ja Salon

vélilld. Henkiloliikennekohteiden vilissd ei kuitenkaan ole pysédkkejd. Turun ja
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Uudenkaupungin vilinen rataosuus on tarkoitettu tavaraliikenteelle. Varsinais-Suomessa on
keskusteltu siitd, ettd paikallisjunaliikenne tekisi paluun, mikd monipuolistaisi maakunnan
litkkenneverkkoa (Vilen 2020). Vuonna 2018 esitetyssd havainnekuvassa (kuva 9) esitettiin
mahdollisia junan pysdkkejd, jos paikallisjunaliikennettd ldhdettdisiin kehittimé&én.
Huomioitavaa on, ettd kaikki esitetyt pysdkit kuuluvat myods Varsinais-Suomen
taajamaverkostoon, joten taajamien nédkokulmasta paikallisjunaliikenne monipuolistaisi
alueen liikennettd varsin paljon. Samalla vaikutukset esimerkiksi tyomatkaliikenteelle voisivat
olla suuret, kun maakunnan taajamat olisivat liikenteen kannalta paremmin yhteydessd
toisiinsa. Paikallisjunaliikenne loppui Varsinais-Suomessa 1990-luvulla, kun VR alkoi
vihentdd sen maardd. Toistaiseksi paikallisjunaliikenteen palauttamiselta puuttuu sellainen
toimija, jolla olisi mandaatti viedd projektia eteenpdin. Tdma johtuu siitd, ettd kunnat eivét ole
kaavoittaneet alueitaan raiteiden ehdoilla ja koska kunnat eivdt ole mukana, ei mikdéin
muukaan taho vie projektia aktiivisesti eteenpdin. Varsinais-Suomen alueelle on kutenkin
tehty suunnitelmia paikallisjunaliikennettd varten ja liikenne- ja viestintiministerid etsi
pilottikohdetta paikallisjunaliikenteen kehittdmiselle, mutta Varsinais-Suomen ei valittu

kyseiseen pilottihankkeeseen (Vilen 2020).
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Kuva 9. Vuonna 2018 esitetyt Varsinais-Suomen paikallisjunaliikenteen mahdolliset pysékit. Ldhde: Vilen 2020.



41

4 Aineistot ja menetelmiit

4.1 Tutkimuksen metodologinen kokonaisuus

Tdssd opinndytteessd rakenteellista ja toiminnallista monikeskuksisuutta tutkitaan kolmella
menetelmdlld, joista kaksi kohdistuu rakenteelliseen ja  yksi toiminnalliseen
monikeskuksisuuteen (kuva 10). Rakenteellista monikeskuksisuutta tutkitaan tilastojen ja
tilastoteemakarttojen avulla, joita analysoidaan visuaalisen analyysiin avulla. Toinen
rakenteellisen monikeskuksisuuteen keskittyvd menetelmd on rank-size suhdeluku, jossa
taajamat jarjestetddn videston midrdn mukaiseen jirjestykseen, jonka avulla lopulta
analysoidaan sitd, millainen taajamien koko on suhteessa toisiinsa. Toiminnallisesta
nidkokulmasta kiytetdin verkostoanalyysia, jolla esitetddn sitd, millaisia maérid
tyomatkaliikennettd liikkuu taajamista toisiin taajamiin. Ndin ollen molempia tutkimuksen
nidkokulmia kisitellddn yhdelld menetelmilld, joka perustuu paikkatietoon ja aineistosta
tehtdvdan karttaesitykseen. Lisdksi rakenteellista monikeskuksisuutta tutkitaan rank-size
suhdeluvun avulla, jossa korostuu tilastollinen analyysi. Lopullisiin kuviin ja taulukoihin
lisdtddn myos alueen ominaisuuksia tukevia aineistoja, jotka antavat lisdtietoa sijainnista sekd

alueellisesta rakenteesta esimerkiksi liitkenneverkon suhteen.

Rank-size

Rank- diagrammit ja
YKR-taajamat YKR-vaesto s " tilastot (vaests ja
2000 ja 2018 ——»  2000ja2018 tyopaikat)
o) erikseen
Toin (perustuen
xyind-
) - YKR-taajamat 2000 Taajamatilastot ja .
TR YKR-tyopaikat Tilastot AT o, e —— Tieosoiteverkko
s 2000 ja 2018 2 ! — selcd
e i tilstotee- = ) ek byopa e
aineistot erikseen viivamuotoiseen e aiein
makartat aineistoon Do rataverkko
) . Liiterissa YKR-tyomatkat Virtauskartat Kuntien.
YKR-tyomatka- (I tefitaca > 2000722018 — Verkosto , (tyomatkojen 5

3 5 . &
aineistot ainetstojen . _analyysi o maakumanr y
rajaus erikseen 2 maara e

valillz)

Kuva 10. Vuokaavio tutkimuksen paikkatietoaineistoista, menetelmisté ja tutkimuksen kulusta.

4.2 Aineistot

Tutkielmassa kaytetddn yhdyskuntarakenteen seuranta-aineistoja eli YKR-videstotietodataa,
joka on Suomen ympéristokeskuksen ja Tilastokeskuksen tuottamaa ruutupaikkatietoaineistoa
yhdyskuntarakenteen alueellista ja ajallista seurantaa varten. Aineistossa koko Suomi on
jaettu 250 x 250 metrin tilastotietoruutuihin. YKR-aineistoa on tuotettu vuodesta 1990
lahtien, ja sitd paivitetddn 1-5 vuoden vilein. Koko Suomi on jaettu noin kuuteen miljoonaan

ruutuun. YKR-aineistojen ruudut ovat ETRS-TM35FIN-koordinaatistossa ja ne eivit ole
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paéllekkdisid, joten yksi ruutu on aina yksi uniikki alue koko aineistossa. Vuosiluvulla
aineistossa viitataan vuoden viimeisen piivédn tilanteeseen eli esimerkiksi vuoden 2018
aineistojen tilannepdivd on 31.12.2018. Téssa tutkielmassa kdytetddan YKR-aineistoja vuosilta

2000 ja 2018.

YKR-tietokanta on jaettu kymmeneen tilastoteemaan, joista tdssd tutkimuksessa kiytetddn
viesto-, tyopaikka- ja tydmatka-aineistoja (taulukko 3). Esimerkiksi véestotiedoista ilmenee
vieston médrd yhteensd, miesten ja naisten midrd sekd eri ikdluokkien méardd kussakin
tilastoruudussa. Téssd tutkielmassa kidytetddn viestOtiedoista saraketta v yht eli védeston
yhteisméérdd ja niitd ikdluokista kertovia sarakkeita, joissa on mukana sekd ikéluokan miehet
ettd naiset. Ikdluokkia aineistossa on kaiken kaikkiaan kahdeksan, joista nuorin luokka on 0-6
vuotiaat ja vanhin ikdluokka yli 75-vuotiaat. Muut ikéluokat sijoittuvat nuorimman ja
vanhimman ikdluokan véliin. TyOmatka-aineistoja késiteltiin Liiteri palvelussa, joka on
SYKEn elinympériston tieto- ja analyysipalvelu. Palvelun tarkoitus on koota yhteen

rakennettua ympéristod ja kaavoitusta koskevia tilasto- ja paikkatietoja.

Taulukko 3. Tutkimuksessa kaytettavit paikkatietoaineistot ja muuttujat. Taulukko jatkuu sivulle 43.

Aineisto ja aika Kayttoehdot Tyyppi Muuttujat Tuottaja
YKR viestoaineisto (TY...) 250 x 250 m v_yht = viesto SYKE/Tilastokeskus
(2000 ja 2018) ruutuaineisto yhteensa,
kaikki
ikdjakauma-
aineistot, jossa
mukana seké
miehet ettd naiset
(esim. v_0_6)
YKR tyopaikka- (TY..) 250 x 250 m tp_yht: tyopaikat | SYKE/Tilastokeskus
aineisto (2000 ja ruutuaineisto yhteensa
2018)
YKR tyomatka- (TY...) 250 x 250 m yht: tyomatkojen | SYKE/Tilastokeskus
aineisto (2000 ja ruutuaineisto. madrd, ax ja ay:
2018) Aineistoa asuinpaikan x- ja
kdytettiin suoraan | y-koordinaatit, tx
Liiteri-palvelussa. | ja ty: tyopaikan x-
ja y-koordinaatti
YKR-taajamat Viivat ovat 250 x 250 m Aineistoja SYKE/Tilastokeskus
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(ruutu ja viiva) 2000 | avointa dataa ruutuaineisto kaytetddn rajoina
ja 2018 ja ruudut saa tutkimuksen
Liiteri- kartoissa sekd
sopimuksen aineiston
avulla. rajauksissa, joihin
YKR-tiedot
yhdistetdan
tietokannasta.
Tieosoiteverkko Avoin Viivamuotoinen | Valta-, kanta-, Viylavirasto
2021 vektoriaineisto seutu- ja yhdystiet
shp-formaatissa, | sekd rampit ja osa
ladattu kaduista.
Viyldviraston
WEFS-rajapinnalta.
Moniraiteinen Avoin Viivamuotoinen | Varsinais-Suomen | Véyldvirasto
rataverkko 2021 vektoriaineisto, rataverkko
shp-formaatissa, | moniraiteisena
joka ladattu
Viyldviraston
lataus- ja
katselupalvelusta
Aluerajat Avoin Ladattu Varsinais-Suomen | Tilastokeskus
(maakunta, kunta ja Tilastokeskuksen | maakuntarajat ja

seutukunnat)

WES-rajapinnalta

kuntarajat seka
maakunnan

seutukuntien rajat.

Tyopaikka-aineistossa tyopaikat médritelldén siten, ettd jokainen alueella tdissd kdyva henkild

muodostaa yhden tydpaikan. Tdmidn myo6td aineistossa otetaan huomioon myds osa-aikaiset

tyontekijit seki toisaalta myds etityotd tekevét tyontekijit. Ndin ollen tyontekijan virallinen

tyopaikka voi ndkyd aineistossa siind ruudussa, jossa tyOpaikan toimipiste on, vaikka

tyontekija tekisi aina etéitditd omassa asunnossaan. TyOpaikkamdirien liséksi aineistosta on

mahdollista tutkia tyollisyyden toimialoja, joita voivat olla esimerkiksi maatalous,

rakentaminen tai teollisuus. Téssd tutkimuksessa kéytetdin kuitenkin vain tydpaikkaméérid eli

aineiston saraketta tp_yht.
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Tyomatkoilla YKR-aineistoissa tarkoitetaan kaikkia alueella asuvia ty6llisid. Niin ollen
jokainen ty6llinen henkilé muodostaa yhden tydmatkan asuin- ja tydpaikan viélilld. Tyomatka-
aineistosta tissd tutkimuksessa hyodynnetddn asuin- ja tydpaikkojen sijainteja, jotka saadaan
neljastd sarakkeesta, joissa ilmoitetaan asuin- ja tydpaikkaruutujen keskipisteen x- ja y-
koordinaatit. Lisdksi kdytetddn saraketta yht, joka kertoo tydomatkojen midrddn yhteensd seka
saraketta sp, jolla tarkoitetaan sukupuolta, joka esitetddn siten, etti aineistossa on nikyvilla
sekd miehet ettd naiset. Toisin kuin véesto- ja tyOpaikka-aineistoja, tyOmatka-aineistoja
kaytetddn Liiteri-palvelussa, jossa voi suoraan hakea esimerkiksi taajamien vilisid

tyomatkoja.

Tyossd kaytetddn myds erilaisia tausta-aineistoja, joilla havainnollistetaan esimerkiksi
kohteiden sijaintia tai alueelle tyypillisid ominaisuuksia. Nditd aineistoja ovat Vayldviraston
WFS-rajapinnasta rajattu tieosoiteverkko, jossa on kaikki Suomen tiet. Viyldviraston lataus-
ja katselupalvelusta on ladattu rautatiet Varsinais-Suomen maakunnan alueelta. Lisdksi
tutkimuksessa kéytetddn Varsinais-Suomen maakunnan sekd maakunnan seutukuntien rajoja
vektorimuodossa, jotta kartoilla voidaan havainnollistaa tutkimuksessa kaytettdvid aluerajoja.
Maakunnan ja seutukuntien aluerajat on ladattu Tilastokeskuksen WFS-rajapinnalta shapefile-

muodossa.
4.3 Menetelmit

Tutkimuksen menetelmit koostuvat sekd paikkatieto- ettd tilastomenetelmistd. Kaytettdvit
menetelmit olivat tilastoteemakartat ja niihin liittyva karttatulkinta (ESPON 2005, Munter &
Volgmann 2021), rank-size -jakauma (mm. Spiekermann & Wegener 2004; Meijers &
Sandberg 2008; Burger & Meijers 2012) seké verkostoanalyysi (Munter & Volgmann 2021).
Naitd menetelmid kaytettiin QGIS sekd ArcGIS Pro paikkatieto-ohjelmilla, Excelissd sekéa
SPSS-tilasto-ohjelmalla. Suurin osa YKR-aineistojen esikisittelystd ja analyyseistd
toteutettiin QGIS-ohjelmalla ja lopulliset kartat visualisoitiin ArcGIS Pro:lla. Tamén lisaksi

tutkimuksen YKR-aineistoja esikésiteltiin paikkatieto- ja tilastoanalyyseja varten.
4.3.1 Paikkatietoaineistojen esikasittely

Aineisto valikoitiin siten, ettd paikkatieto-ohjelmaan avattiin taajamaruudukko (YKR-
taajamat) sekd haluttu YKR-aineiston muuttujat kuten esimerkiksi véestdtiedot.
Taajamaruudukon ja YKR-aineiston vilille luotiin QGIS-paikkatieto-ohjelman Joins and

relates -toiminnolla yhteys ja aineistot yhdistettiin xyind-sarakkeen avulla, joka toimi tdssd
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tapauksessa yhteisend ruudun id-kenttdnd. Id-kentdt vastaavat toisiaan kaikissa YKR-
aineistoissa, joten samalla ruudulla on sama id, vaikka aineistoissa olisi vuosien suhteen eroja.
Tamin jélkeen aineisto tallennettiin uudeksi aineistoksi ja sitd voitiin tarkastella paikkatieto-

ohjelmassa.

Tassd tutkimuksessa Turun keskustaajama jaettiin manuaalisesti pienempiin yksikoihin
Varsinais-Suomen liiton aikaisempien taajamaselvitysten (2014, 2015, 2017 ja 2018)
perusteella. Turun keskustaajama sisdltdd eri kuntia sekd pienempid jo Turkuun tai muihin
keskustaajaman kuntiin kuuluvia yksikoitd. Ndin ollen esimerkiksi Hirvensalo, Kaarina,
Piuha-Seikeld sekd Rusko midritettiin omiksi yksikoikseen. Omat yksikot rajattiin siten, ettd
aikaisemmin Varsinais-Suomen liiton taajamaverkkoselvityksessd kéytetty raja asetettiin
vuosien 2000 ja 2018 taajamaruudukoiden péille, jonka perusteella kuhunkin yksikk&on
kuuluvat YKR-ruudut rajattiin QGIS:n Select by freehand seki Select by polygon -toimintojen
avulla. Niin eri yksikdiden taajamaruudut voitiin yhdistdd YKR véestd- ja tyOpaikka-
aineistoihin leikkaamalla Clip-ty6kalulla halutun yksikon alue laajemmasta aineistosta.
Lisdksi myds YKR-taajamien viivamuotoinen aluerajaus tuli pilkkoa Turun keskustaajaman

osalta pienempiin yksikdihin, jotta niitd voitiin kéyttdd Tulos-lukujen kartoissa.
4.3.2 Tilastoteemakartat, taulukointi ja karttatulkinta

Tutkimuksessa tilastollisia teemakarttoja ja visuaalista analyysia kiytettiin rakenteellisen
monikeskuksisuuden tutkimiseen. Rakenteellisesta ndkokulmasta tutkimuksessa tutkittiin
vdestobn madrdn muutoksia taajamissa vuoden 2000 ja 2018 wvalilli. Tatd muutosta
havainnollistettiin tilastoteemakartoilla, joissa vuoden 2000 ja 2018 YKR-véestotiedoista
méadritettiin taajamien véeston midrd ja tdmd muutos esitettiin kartalla suhteellisena
muutoksena numerona sekd lisdksi vidrien avulla, jossa videstonkasvua havainnollistettiin
siniselld ja védestonlaskua oranssilla vérilld. Ndin saatiin tietoa siitd, millainen véiestorakenne
Varsinais-Suomen taajamissa on ja miten se on 2000-luvun aikana muuttunut. Tuloksia
tulkittiin visuaalisen analyysiin avulla, joka tarkoittaa sitd, ettd paikkatietoaineistot asetettiin
ndkyville kartalle ja kartasta tehtiin johtopddtoksid tutkittavasta ilmidstd. Vieston mdiridn
lisdksi rakenteellisesta ndkokulmasta tutkittiin véeston ikdjakaumaa seké tyopaikkojen mééraa

tutkimusalueella.

Tilastoteemakarttojen teko vaati YKR-aineistojen esikésittelyd, joka tehtiin QGIS-
paikkatieto-ohjelmassa. Esikasittelyn jdlkeen aineistot siirrettiin ArcGIS Pro -ohjelmaan,

jossa tilastoteemakartat visualisoitiin viiteen luokkaan sen perusteella, kuinka paljon
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taajamissa oli véestod. Tutkimusalueeseen kuului 75 taajamaa, joten viiteen luokkaan jaettuna
muodostuu 15 taajaman kokoisia luokkia. Luokkien tarkoituksena on havainnollistaa vieston
jakautumista taajamaverkostossa, jotta voitiin tutkia sitd, onko véestd selkedsti keskittynyt
johonkin tiettyyn osaan tutkimusaluetta, mikd ei monikeskuksisuuden kannalta ole suotavaa.
Néin ollen menetelmdlld tutkittiin myos sitd, muodostuuko aluerakenne -erikokoisista
taajamista vai painottuuko selkedsti pienemmadt tai suuremmat taajamat jollekin tietylle
seudulle. Véeston jakautumisesta tehtiin kartat seké taulukko vuosilta 2000 ja 2018. Liséksi
taulukkoon liséttiin tieto vdeston méaardn suhteellisista muutoksista jokaista taajamaa kohden.
Suhteellisista muutoksista tehtiin myds karttakuva, jonka avulla tarkasteltiin sité, keskittyyko
viestomuutokset jollekin tietylle seudulle tutkimusalueella. Myds YKR-tyopaikka-aineistosta
tehtiin samalla tavalla tilastoteemakarttoja kuin YKR-videstdaineistosta, jotta saatiin
tutkimustietoa taajamaverkoston tydpaikkojen miéristd sekd siitd, minne ne sijoittuvat
tutkimusalueella. Liséksi myds tyOpaikkamiirien suhteellista muutosta esitettiin taulukon ja

kartan avulla.
4.3.3 Rank-size suhdeluku rakenteellisen monikeskuksisuuden tutkimisessa

Téassd tutkimuksessa rank-size distribution -menetelmdd sovellettiin Burgerin & Meijersin
(2012) mukaan. Menetelmilld havainnollistetaan, miten véestd jakautuu eri keskuksiin
tutkimus-alueella. Menetelméa kaytettiin siten, ettd taajamat laitettiin véeston ja tyopaikkojen
madrdn mukaiseen jirjestykseen. Tdman jilkeen taulukoista luotiin Excelissd sirontakuvaajat
taajamaverkoston vieston ja tyOpaikkojen mdiéristdi molemmilta tutkimusvuosilta.
Sirontakuvaajat laskettiin hyodyntdamalld Brigsin logaritmia eli kymmenkantaista logaritmia.
Logl10-logaritmille, joten arvot laskettiin suoraan Excelissé taajamien sijoituksille (rank) sekd
viesto-/tyOpaikkamidrille  (size). Lopuksi luoduille sirontakuvaajille = mééritettiin
regressiosuora (Excelissd Trendline), joiden kulmakertoimet kertovat rakenteellisen
monikeskuksisuuden tason tutkimusalueella. Kulmakertoimen tulos on negatiivinen ja miti
lahempédnd se on nollaa, sitd suurempaa on alueen monikeskuksisuus. Lisdksi rank-size
jakauma laskettiin erikseen kaikille seutukunnille, jotta saatiin tutkimustietoa siitd, onko
seutukuntien vililld eroja rakenteellisen monikeskuksisuuteen liittyen. Ndméa seutukuntien

tulokset esitettiin taulukkomuodossa.
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4.3.4 Virtauskarttojen luominen verkostoanalyysilla

Taajamaverkoston toiminnallista monikeskuksisuutta tutkittiin  hyddyntdmaélld YKR-
tyOmatka-aineistoja. Virtauskarttojen teossa sovellettiin Munterin & Volgmannin (2021)
tapaa havainnollistaa toiminnallista monikeskuksisuutta. TyOmatka-aineistoja késiteltiin
aluksi Liiteri-palvelussa, jonne voi viedd my0s omia paikkatietoaineistoja. Tutkimusta varten
Liiteriin vietiin vuoden 2000 ja 2018 taajamarajat, joissa Turun keskustaajama on pilkottu
osiin. Liiterissad tyomatkoja voi hakea oman paikkatietoaineiston rajauksella, mutta niitd ei voi
kohdentaa suoraan taajamiin. Tdmén takia taajamien tyOmatkat kohdennettiin taajamista
kuntiin, miké tarkoitti sité, ettd esimerkiksi Hirvensalosta Turkuun kohdistuvia tyomatkoja ei
voitu suoraan analysoida, koska Hirvensalon taajaman on Turun kuntarajojen sisdpuolella.
Téstd huolimatta tydmatkojen luomaa verkostoa voitiin tutkia toiminnallisesta ndkokulmasta,
mutta tuloksia tulkitessa tulee ottaa huomioon, etti taajamien tyomatkat on kohdistettu kuntiin
(taulukko 4). Liiteristd saadut tyomatkatiedot taulukoitiin Excelissé siten, ettd taulukossa on
esilld kaikki taajamien ja kuntien véliset tyomatkat. Taulukkoon lisdttiin myds ne tydomatkat,
jotka kohdistuivat samaan kuntaan kuin jossa taajama sijaitsee, mutta niitd tietoja ei esitetty

suoraan virtauskartoilla.

Taulukko 4. Taajamat ryhmiteltynd kunnan aluerajojen mukaan. Taulukko jatkuu sivulle 48.

Aura Auran asemanseutu

Kaarina Kaarina, Littoinen

Kemidnsaari | Bjorkboda, Dragsjird, Lammala, Kemio, Taalintehdas
Koski Tl Koski Tl

Kustavi Kustavi

Laitila Laitila, Untamala

Lieto Lieto, Liedon asemanseutu, Tarvasjoki, Yliskulma
Loimaa Alastaro, Loimaa, Mellild, Virttaa

Marttila Marttila

Masku Askainen, Lemu, Masku, Piuha-Seikeld
Myndmaki Mietoinen, Mynémiki, Pyhe

Naantali Isokyli, Naantali, Jirvenpii, Rymiittyld
Nousiainen Nousiainen

Oripad Oripdd

Paimio Paimio, Tammisilta

Parainen Korppoo, Nauvo, Parainen

Poytya Riihikoski (Poyty#), Yline

Pyhéranta Thode, Pyhéranta

Raisio Raisio

Rusko Rusko, Vahto
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Héahkéna, Inkere, Kaivola, Kiikala, Kitula, Kuusjoki,

Salo Mairynummi, Muurla, Pernid, Perni6 as., Salo, Teijo,
Toija, Vartsala, Vaskio

Sauvo Sauvo

Somero Somero

Taivassalo Taivassalo

Turku Hirvensalo, Jakarla, Moisio, Paattinen, Turku, Satava-
Kakskerta

Uusikaupunki | Kalanti, Uusikaupunki

Vehmaa Vehmaa

Virtauskartat tehtiin QGIS-paikkatieto-ohjelmassa, jossa aineistoa késiteltiin erilaisten

tyokalujen avulla karttoja varten. Aineistoja késiteltiin seuraavilla tavoilla:

1. QGIS-ohjelmaan avattiin vuoden 2000 ja 2018 viivamuotoiset taajamarajat.
2. Jokaiselle taajamalle ja kunnalle luotiin Centroids-tydkalun avulla oma pistesymboli.

a. Pistesymbolit luotiin, silli tyomatkaliikenteen méadrit visualisoitiin lopulta
viivoiksi pistesymbolien vélilla.

3. Virtauskarttoja varten QGIS-ohjelmaan asennettiin Shape fools -niminen lisdosa,
jonka XY to line -tyokalulla tehtiin virtauskartan viivat.

a. Tyokalun kdyttdd varten jokaiselle taajamalle ja kunnalle mééritettiin x- ja y-
koordinaatit, jotta viivojen teko pistesymbolien vilille oli mahdollista.

4. Lisittiin attribuuttitaulukkoon koordinaattipisteet Field Calculatorin avulla, jolla
taulukkoon liséttiin kaksi uutta saraketta, joista toinen kuvaa paatepisteen (kunta) x- ja
toinen y-koordinaattia.

5. Alkupisteille (taajamat) tehtiin my6s omat koordinaatit, jotka nimettiin eri tavalla kuin
péétepisteet.

6. Jokaisesta taajamasta tehtiin erikseen karttataso, joka sisélsi kaikki Varsinais-Suomen
kunnat sekd yhden alueen taajamista.

7. Attribuuttitaulukoihin liséttiin sarakkeet ’tm_yht 2000° sekd ’tm_yht 2018’, joihin
lisdttiin Liiteristd saadut tydmatkojen méérdt taajamasta kuntiin.

8. TyOmatkojen madrat visualisoitiin eri paksuisilla viivoilla ja véreilli sen mukaan,
kuinka paljon tydmatkoja tehtiin Varsinais-Suomen taajamista.

a. Suurimpia tyomatkamddrid kuvaaviin viivoihin lisdttiin nuoli, joka kuvaa
liikkkeen suuntaa.

Karttojen selkeyden vuoksi, virtauskartat tehtiin siten, ettd tyOmatkaméérit jaettiin kuuteen
luokkaan. Tédma tehtiin sen takia, ettd useampaan luokkaan jakaminen saisi kartat ndyttimaan

sekavilta ja vidhdisempi mééra olisi tehnyt luokkien véleistd turhan suuria. Lisdksi aineistosta
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rajattiin  pois ne taajamista kuntiin kohdistuneet tyomatkat, joiden kokonaismdird oli
kymmenen tai vdhemmin. Virtauskarttojen tukena analyysissd verrattiin tyOmatkojen
suhteellisia osuuksia ja niiden vaihtelua vuosien 2000 ja 2018 vilill4. Jokaiselle seutukunnalle
tehtiin virtauskartat erikseen vuosilta 2000 ja 2018. Turun seutukunnan osalta tehtiin kaksi
karttaa molemmilta vuosilta, jotta tydmatkojen suunta ja niiden mééri saatiin paremmin esille.
Ilman kahta karttaa, Turun seutukunnan kartta olisi jddnyt hyvin epéselviksi ja
litkkennemédrien karttatulkinta olisi ollut haastavaa. Lisdksi Turun seutukunnan kohdalla
aineistot symboloitiin erilaisella luokkavalilld kuin muut, silld tydomatkoja oli huomattavasti
enemmain kuin muissa seutukunnissa. Suurin osa Salon seutukunnan taajamista sijaitsee Salon
kunnan alueella, joten pienemmistd taajamista Saloon suuntautuvaa tyOmatkaliikennettd ei
voitu esittdd kartalla. TAma perustuu siihen, ettd ei ollut mahdollista todeta varmaksi sita,

minne tyomatkaliikenne suuntautuu Salon kunnan sisalla.
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5 Tulokset

5.1 Vieston rakenteelliset muutokset 20002018

Varsinais-Suomen asukasluku kasvoi 7,7 prosenttia (34 300 asukasta) vuodesta 2000 vuoteen
2018 (taulukko 3). Taajamien osalta asukasluku kasvoi 11,6 prosenttia (42 093 asukasta),
joten taajamien asukasluku kasvoi suhteellisesti hieman enemmén kuin koko maakunnan.
Kaiken kaikkiaan vuonna 2000 Varsinais-Suomen taajama-aste oli 80,85 prosenttia, kun
vuonna 2018 taajama-aste oli 83,83 prosenttia. Asukaslukuun perustuen viisi suurinta
taajamaa vuonna 2000 olivat Turku, Salo, Raisio, Kaarina sekd Naantali (kuva 11). Vuonna
2018 viiden viestoltddn suurimman taajaman joukosta 10ytyy samat viisi taajamaa, mutta
Kaarina oli 2018 Raisiota suurempi taajama. Vuonna 2000 viidessd suurimmassa taajamassa
oli noin 65 prosenttia kaikista taajamien asukkaista, kun vuonna 2018 mé&érad oli noin 64
prosenttia. Niin ollen viiden suurimman taajaman asukasluku on suhteellisesti hieman

laskenut vuodesta 2000.

Naantali 14234

Kaarina ™15

Raisio

Salonkt. s 77567

Turku 167239
u A 153288

0 50000 100000 150000 200000

Asukasluku 2018 m Asukasluluku 2000

Kuva 11. Viiden suurimman taajaman asukasluvut vuosina 2000 ja 2018. Koko tutkimusalueen taajamien
asukasluku vuonna 2000 oli 361 470 ja vuonna 2018 maéré oli 403 563.

Pienimpien taajamien joukosta vuonna 2000 l0ytyivdt Virttaa, Bjorkboda, Pernion
asemanseutu, Pyhe sekd Korppoo (kuva 12). Vuonna 2018 pienempien taajamien joukkoon
tuli kolme uutta taajamaa, joita ei ollut vield vuonna 2000. Ndméd kolme taajamaa ovat
Lammala, Tammisilta sekd Isokyld. Huomattavaa on, ettd useimmissa pienemissa taajamissa
(pl. uudet taajamat) asukasluku laski vuodesta 2000, kun suurimpien taajamien kohdalla

asukasluku on kasvanut.
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Asukasluluku 2000 Asukasluku 2018
Virttaa I 236 Lammala IS 208
Bjorkboda I 273 Bjorkboda NN 209
Pernidn asemanseutu IS 285 Tammisilta I 216
Pyhe I 296 Isokyld - Naantali I 224
Korppoon kk. I 300 Pernion asemanseutu IS 225
0 100 200 300 400 195 200 205 210 215 220 225 230

Kuva 12. Vuoden 2000 ja 2018 viisi pienintd taajamaa asukasluvultaan mitattuna.

Yksittdisten taajamien osalta suurin suhteellinen kasvu oli Hirvensalon (82,5 %), Moision
(79,4 %), Lemun (71,3 %), Satava-Kakskerran (70,2 %) sekd Ruskon (58,4 %) taajamissa,
joissa kaikissa vdeston midrd oli yli 50 prosenttia suurempi kuin vertailuvuotena.
Mairillisesti suurinta kasvu on ollut Turun (13 951), Kaarinan (5064), Hirvensalon (4500),
Liedon (3582) ja Naantalin (1724) taajama-alueilla. Ndin ollen verrattuna viiteen suhteellisesti
eniten kasvaneisiin taajamiin, edustettuna ovat Hirvensaloa lukuun ottamatta eri taajamat.
Vastaavasti vieston méaéra laski suhteellisesti tarkasteltuna eniten Taalintehtaan (-25,5 %),
Bjorkbodan (-23.,4 %), Pernion asemanseudun (-21,1 %), Pyhdrannan (-19,4 %) seké Jékarlian
(-14,9 %) taajamissa (taulukko 5). Maédréllisesti videston médrd véheni eniten
Uudenkaupungin (-816), Jékirldn (-619), Taalintehtaan (-372), Someron (-262) sekd Kalantin
(-196) taajamissa. Erityisen mielenkiintoisia ovat Uudenkaupungin ja Jékérldn védeston
médrdn pienentyminen, silld Uusikaupunki on Vakka-Suomen seutukunnan pidkeskus, joten
sen vieston madrdn selked vidhentyminen on merkittivad. Jakérlan vieston madrdn
vihentyminen on mielenkiintoista taas sen takia, koska se on ainoa Turun kaupunkiseudulla
oleva taajama, jossa vdeston madrd on ylipddtddn vdhentynyt. Néin ollen 1dhes 15 prosentin

vaestdn mdadrin lasku on huomattavaa.

Taulukko 5. Varsinais-Suomen taajamaverkoston véeston muutokset vuosien 2000 ja 2018 vililld. Ldhde: YKR-
viestoaineistot 2000 ja 2018. Taulukko jatkuu sivuille 52 ja 53. (Ldhde: YKR/SYKE & TK 2021)

Varsinais-Suomi 447103 481403 7,7% 34300
Taajamat yhteenséi 361470 403563 11,6% 42093
Alastaron kk. 1281 1142 -10,9% -139
Askaisten kk. 319 403 26,3% 84
Auran asemanseutu 2048 2741 33,8% 693
Bjorkboda 273 209 -23,4% -64
Dragsfjérdin kk. 657 594 -9,6% -63
Hirvensalo 5456 9956

Hahkédna 751 949 26,4% 198
Thode 581 615 5,9% 34




Inkere 663 667 0,6% 4
Isokyl4 - Naantali Ei ollut taajamaa 224 UUSI UUSI
Jakarla 4144 3525 -14,9% -619
Jérvensuu 718 1019 41,9% 301
Kaarina 19411 24475 26,1% _
Kaivola 718 920 28,1% 202
Kalanti 1376 1180 -14,2% -196
Kemion kk. 1236 1309 5,9% 73
Kiikalan kk. 308 264 -14,3% -44
Kitula 566 585 3,4% 19
Korppoon kk. 300 264 -12,0% -36
Kosken tl. kk. 1172 1232 5,1% 60
Kustavin kk. 389 349 -10,3% -40
Kuusjoen kk. 506 514 1,6% 8
Kyrd 1541 1783 15,7% 242
Laitilan kt. 5296 5629 6,3% 333
Lammala Ei ollut taajamaa 208 UUSI UUSI
Lemun kk. 797 1365

Liedon asemanseutu 980 1190

Lieto 8291 11873

Littoinen 7406 8619 16,4% 1213
Loimaan kt. 8987 8798 -2,1% -189
Lokalahti 414 405 -2,2% -9
Marttilan kk. 805 900 11,8% 95
Masku 3511 4695 33,7% 1184
Mérynummi 1139 984 -13,6% -155
Mellildn asemanseutu 526 476 -9,5% -50
Mietoinen 502 565 12,5% 63
Moisio 1900 3409 1509
Muurlan kk. 742 879 18,5% 137
Mynédmaéen kk. 4033 4216 4,5% 183
Naantali 12510 14234 13,8% _
Nauvon kt. 487 473 -2,9% -14
Nousiainen (Nummi) 2470 3222 30,4% 752
Oripédn kk. 632 713 12,8% 81
Paimion kt. 7307 8420 15,2% 1113
Paraisten kt. 9187 9465 3,0% 278
Pernién asemanseutu 285 225 -21,1% -60
Pernion kk. 2494 2376 -4,7% -118
Piuha-Seikeld 712 1050 47,5% 338
Pyhérannan kk. 324 261 -19,4% -63
Pyhe 296 297 0,3% 1
Raisio 22651 23532 3,9% 881
Riihikoski 1283 1553 21,0% 270
Rusko 2375 3761 1386
Rymiittylén kk. 724 749 3,5% 25

52



Salon kt. 27567 29020 5,3% 1453
Satava-Kakskerta 531 904 70,2% 373
Sauvon kk. 1128 1269 12,5% 141
Someron kt. 5275 5013 -5,0% -262
Taalintehdas 1458 1086 -25,5% -372
Taivassalon kk. 695 638 -8,2% -57
Tammisilta Ei ollut taajamaa 216 UUSI UUSI
Tarvasjoen kk. 772 862 11,7% 90
Teijo 400 379 -5,3% -21
Toija 555 522 -5,9% -33
Turku 153288 167239 9,1% 13951
Untamala 352 343 -2,6% -9
Uudenkaupungin kt. 11110 10294 -7,3% -816
Vahdon kk. 965 1129 17,0% 164
Vartsala Ei ollut taajamaa 269 UUSI UUSI
Vaskio 327 284 -13,1% -43
Vehmaa (Vinkkil4) 1158 1054 -9,0% -104
Virttaa 236 242 2,5% 6
Yldneen kk. 891 945 6,1% 54
Yliskulma Ei ollut taajamaa 254 UUSI UUSI

53

Alueellisesti suhteellisesti suurinta viestonkasvu on ollut Turun seutukunnassa, jossa Jakérlaa

lukuun ottamatta vieston méara on kasvanut tai pysynyt ennallaan kaikissa taajamissa (kuva

13). Kaiken kaikkiaan kahdeksan suhteellisesti eniten vdestdddn kasvattaneista taajamista

sijoittuu Turun seutukuntaan. Vaikka véestonkasvua on tapahtunut ldhes kaikissa seutukunnan

taajamissa, tulee esille se, ettd suurin kasvu painottuu suurimpien taajamien ulkopuolelle.

Kasvu on ollut selvésti suurinta Hirvensalo/Haarlan, Moision, Satava-Kakskerran, Lemun

sekd Ruskon taajama-alueilla, joissa kaikissa vdeston madrd on noussut yli 50 prosenttia.

Vieston maidrdltddn suurimmissa taajamissa Raisiossa ja Turussa kasvu on ollut selvisti

vihdisempdd kuin niitd ympidrdivissd taajamissa, silld niiden véestonkasvun suhteellinen

kasvu on alle 10 prosenttia.
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Kuva 13. Vieston miérian suhteelliset muutokset Turun seutukunnassa vuosien 2000 ja 2018 vililla.

Salon seutukunnassa vdeston méérdn suurin kasvu on Turun seutukunnan tavoin painottunut
keskustaajaman léhelld oleviin taajamiin (kuva 14), joita ovat esimerkiksi Kaivola, Hihkina
sekd Muurla. Kasvun suhteellinen mééaré ei ole edelld mainituissa taajamissa yhtd suurta kuin
Turun seudulla, mutta kuitenkin merkittdvadd suhteessa muihin seutukunnan taajamiin. Salon
keskustaajamassa kasvu on alle kymmenen prosenttia (5,27 %) kuten Turun seutukunnan
suurimmissa taajamissa. Salon seutukunnasta 16ytyy kuitenkin myds taajamia, joissa véeston
madrd on selvésti laskenut. Ndméd taajamat sijaitsevat Marynummea lukuun ottamatta
seutukunnan reunoilla. Eniten vdeston méidrd Salon seutukunnassa on laskenut Kiikalassa (-
14,29 %), Marynummella (-13,61 %) sekd Vaskiolla (-13,15 %). Huomattavaa on myos se,

ettd yli 5000 asukkaan Somerolla vieston méérd on laskenut ldhes viisi prosenttia.
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Kuva 14. Vieston miérian suhteelliset muutokset Salon seutukunnassa vuosien 2000 ja 2018 valilla.

Loimaan seutukunnassa suurin suhteellinen véestonkasvu painottuu ldhimpéna Turkua oleviin
taajamiin, joihin kuuluvat Auran asemanseudun (33,8 %), Riihikosken (21 %) sekd Kyron
(15,7 %) taajamat (kuva 15). Loimaan keskustaajamassa vdeston mdird on pienentynyt noin
kaski prosenttia, mikd on varsin erilainen tulos suhteessa Salon ja Turun seutukuntiin, joissa
myo6s keskustaajamissa on tapahtunut selkedd viestonkasvua. Loimaan seutukunnassa suurin
kasvu ei myoskddn kohdistu keskustaajaman l3himpiin taajamiin kuten Turun ja Salon
seutukunnissa vaan pikemminkin ldhelld Turun seutukuntaa oleviin taajamiin. Toisaalta
seutukunnan taajamarakenne on harvempi kuin Turun ja Salon seutukunnissa, joten
olosuhteet taajamien vuorovaikutukselle eivdt ole niin hyvdt kuin alueilla, joilla
taajamarakenne on tiiviimpi. Selkedd véeston vidhentymistd Loimaan seutukunnassa on ollut
Alastaron (-10,9 %) sekéd Mellilén (-9,5 %) taajamissa, jotka ovat Loimaan taajaman 1&himmét

taajamat.
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Kuva 15. Viestdon mééran suhteelliset muutokset Loimaan seutukunnassa vuosien 2000 ja 2018 valilla.

Kokonaisuutena Turun, Salon ja Loimaan seutukunnissa vdestd on lisddntynyt, mutta Vakka-
Suomen ja Turunmaan seutukunnissa véeston midrd on pysynyt ennallaan tai vdhentynyt
vuosien 2000 ja 2018 vililld. Vakka-Suomessa viestd on vihentynyt yhteensé 4,2 prosenttia,
josta erityisen merkittdvind voidaan pitdd sitd, ettd Uudenkaupungin vieston midrd on
laskenut 7,3 prosenttia, vaikka kyseessd on seutukunnan keskustaajama (kuva 16).
Huomioitavaa on my®ds se, ettd Kustavin (-9,77), Vehmaan (-9,0 %) ja Taivassalon (-8,2 %)
taajamissa vdestd on vihentynyt selvésti. Eniten vdestd on kuitenkin vdhentynyt pienemmissi
taajamissa eli Pyhdrannassa (-19,44 %) ja Kalantissa (-14,24). Vakka-Suomessa véeston
madrd on noussut vain valtatie 8 varrella sijaitsevissa Laitilan (6,3 %) ja Thoden (5,9 %)

taajamissa.
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Kuva 16. Videston méérian suhteelliset muutokset Vakka-Suomen seutukunnassa vuosien 2000 ja 2018 vililla.

Turunmaalla taajamien vieston miird on pysynyt kokonaisuutena suunnilleen ennallaan, silld
vieston mddrd on kasvanut 0,1 prosenttia. Tdméa perustuu siihen, vaikka suuressa osassa
seutukunnan taajamista véesto on vihentynyt (esim. Taalintehdas -25,5 %, Bjorkboda -23,4 %
ja Dragsfjard -9,6 %) on vdeston maird kasvanut Kemidssi (5,9 %) ja Paraisilla (3,0 %) (kuva
17). Paraisten taajama on selvésti seutukunnan suurin, joten pienikin vdeston médridn kasvu
yhdessd Kemion taajaman véeston madridn kanssa riittdd siihen, ettd kokonaisuutena vieston
midrd on pysynyt ldhes ennallaan. Koko Varsinais-Suomessa on kuitenkin vain nelja
taajamaa, joissa vdeston mddrd on vidhentynyt yli 15 prosenttia ja niistd kaksi sijaitsee

Turunmaalla.
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Kuva 17. Videston miérian suhteelliset muutokset Vakka-Suomen seutukunnassa vuosien 2000 ja 2018 vililla.

5.1.1 Vieston alueellinen jakautuminen vuosina 2000 ja 2018

Rakenteellisessa monikeskuksisuudessa yksi kriteeri on, ettd vdestd jakautuu tasaisesti koko
alueelle. Véestoltddn suurimmat taajamat ovat Turun seutukunnassa. Suurimpiin taajamiin
kuuluvat Turku sekd sitd ympéroivdt taajamat (kuva 19a ja 19b). Lisdksi jokaisen
seutukunnan keskustaajama kuuluu molempina vuosina viestoltddn 15 suurimman taajaman
joukkoon. Turun seutukunnan ja muiden keskustaajamien lisdksi suurimpien taajamien
joukkoon kuuluvat Laitila sekd Somero. Turun seutukunnassa suuri osa taajamista kuuluu
luokkaan 1 (kuva 19a ja 19b), jolla tarkoitetaan 15 véestoltddn suurinta taajamaa Varsinais-
Suomessa. Samalla on ndhtdvilld kehitystd, jossa Turun seudulla taajamat ovat kasvaneet
vieston médrdnsd suhteen ja sen myotd ne ovat eri luokassa kuin vuonna 2000. Esimerkiksi
Masku on siirtynyt luokasta kaksi luokkaan yksi, Paattinen luokasta viisi luokkaan kolme ja
Liedon asemanseutu luokasta kolme luokkaan kaksi. Néin ollen suuri osa Turun seutukunnan
taajamista on suhteessa suurempi kuin mitd muiden seutukuntien taajamat. Turun
seutukunnassa Rymattyld on ainoa taajama, joka on siirtynyt alemman videston médrin

luokkaan 2000-luvun aikana.
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Vakka-Suomen seutukunnassa vieston jakautumisen muutos on ollut hyvin erilaista suhteessa
Turun seutukuntaan, silld Vakka-Suomessa taajamia on siirtynyt pienemmén vieston mééran
luokkiin. Esimerkiksi Vehmaa on siirtynyt luokasta kaksi luokkaan kolme, Taivassalo
luokasta kolme luokkaan neljé ja Kustavi luokasta neljd luokkaan viisi. Huomattavaa on myds
se, ettd Vakka-Suomessa yksikéddn taajama ei ole noussut ylemmain vieston mairin luokkaan.
Tamé kehitys tukee jo luvussa 5.1 ndhtyd muutosta siitd, ettd Turun sitd ympérdivien
taajamien videston mddrd on kasvanut, kun taas erityisesti Vakka-Suomen seutukunnan
viestobn midrd on vdhentynyt. Varsinais-Suomen taajamaverkoston monikeskuksisuuden
kannalta Turun seutukunnan taajamien vieston miirin kasvu Vakka-Suomen seutukunnan
taajamien véeston mairdn lasku tarkoittavat sité, ettd vdestd on keskittynyt hieman enemmaén
Turun seutukunnan ja erityisesti Turun keskustaajaman alueelle. Loimaan ja Turunmaan
seutukunnissa muutosta tutkimusvuosien vélilldi on ollut yksittdisissd taajamissa, kun
molemmissa yksi taajama (Alastaro ja Taalintehdas) on siirtynyt pienemmaén vieston médrin
luokkaan. Salon seutukunnassa kaikki taajamat ovat pysyneet samoissa luokissa vuonna 2018

kuin vuonna 2000.
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5.1.2 ViestOn ikdrakenne tutkimusalueella

Taajamakehityksen kannalta yksi oleellinen asia on vieston ikdjakauma. Mitd suurempi
vanhemman véeston suhteellinen osuus on, sitd todenndkdisempédd on, ettd vdeston maira
laskee tulevaisuudessa. Taajamien kannalta tima tarkoittaa sitd, ettd jotkin taajamat voivat
ndivettyd, silld taajamamééritelmdn mukaan taajamassa tulee olla véhintddn 200 asukasta.
Esimerkiksi Bjorkbodassa (taulukko 6) oli vuonna 2018 vain 209 asukasta, miké oli 21,1
prosenttia vihemmain kuin vuonna 2000. Kuvissa 20a ja 20b Varsinais-Suomen taajamat on
taulukoitu védeston ikdjakauman mukaan vuosina 2000 ja 2018 siten, ettd alaikéisilla,
tyovidestolld sekd eldkeldisilld on kaikilla oma luokkansa. Huomattavaa on, ettd yli 65-
vuotiaiden suhteellinen osuus on noussut ldhes kaikissa taajamissa 2000-luvun aikana ja
samalla nuorten ja tydikdisen vdeston mddrd on vihentynyt. Téhén vaikuttaa erityisesti se, etti
suuret ikdluokat ovat tulleet 2000-luvun aikana eldkeikddn, mikd vaikuttaa suoraan véeston
ikdrakenteeseen koko Suomessa. Esimerkiksi Pyhdrannassa eldkeikdisen vieston méédrd on
noussut 17 prosenttia, nuorten osuus laskenut 11 prosenttia ja tydikdisen vdeston miéra
laskenut kuusi prosenttia. Taalintehtaalla vastaava kehitys on ollut muuten samanlaista, mutta
suurempi lasku on tapahtunut ty6ikdisessd vdestossd (-11 %), kun nuorten osuus on laskenut

viisi prosenttia.
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TAAJAMIEN VAESTON
IKAJAKAUMAT 2018

malle 18-yuotiaat W 18-65-vuotiaat W yli 65-vuotiaat

TAAJAMIEN VAESTON
IKAJAKAUMAT VUONNA 2000

Malle 18-vuotiaat M 18-65-vuotiaat M yli 65-vuotiaat

ALASTARO I[17%] ALAsTARO 1
ASKAINEN ASKAINEN
AURAN AS.SEUTU AURAN AS.SEUTU
BIORKBODA BJORKBODA
DRAGSFJARD DRAGSFIARD
HAHKANA HAHKANA
HIRVENSALO/HAARLA HIRVENSALO/HAARLA
IHODE IHODE
INKERE INKERE
ISOKYLA ISOKYLA
JAKARLA JAKARLA
JARVENSUU JARVENSUU
KAARINA KAARINA
KAIVOLA KAIVOLA
KALANTI KALANTI
KEMIO KEMIO
KIIKALA KIIKALA
KITULA KITULA
KORPPOO KORPPOO

KOSKI TL. KOSKITL. | 75%]
KUSTAVI KUSTAVI
KUUSIOKI KUUSIOKI
KYRO KYRO
LAITILA LAITILA
LAMMALA LAMMALA
LEMU LEMU
LIEDON AS.SEUTU LIEDON AS.SEUTU
LIETO LIETO
LITTOINEN LITTOINEN
LOIMAA LOIMAA
LOKALAHTI LOKALAHTI
MARTTILA MARTTILA
MARYNUMMI MARYNUMMI
MASKU MASKU
MELLILAN AS.SEUTU MELLILAN AS.SEUTU
MIETOINEN MIETOINEN
MOISIO MOISIO
MUURLA MUURLA
MY NAMAKT MY NAMAKI
NAANTALI NAANTALI
NAUVO NAUVO
NOUSIAINEN/NUMMI NOUSIAINEN/NUMMI
ORIPAA ORIPAA
PAATTINEN PAATTINEN
PAIMIO PAIMIO
PARAINEN PARAINEN
PERNIO PERNIO
PERNION AS.SEUTU PERNION AS.SEUTU
PIUHA-SEIKELA PIUHA-SEIKELA
PYHARANTA PYHARANTA
PYHE PYHE
RAISIO RAISIO
RITHIKOSKI RITHIKOSKI
RUSKO RUSKO
RYMATTYLA RYMATTYLA
SALO SALO
SATAVA-KAKSKERTA SATAVA-KAKSKERTA
SAUVO SAUVO
SOMERO SOMERO
TAALINTEHDAS TAALINTEHDAS
TAIVASSALO TAIVASSALO
TAMMISILTA TAMMISILTA
TARVASJOKI TARVASIOKI
TEIJO TEIJO
ToLA TODA
TURKU TURKU
UNTAMALA UNTAMALA
UUSIKAUPUNKI UUSTKAUPUNKI
VAHTO VAHTO
VARTSALA VARTSALA
VASKIO VASKIO
VEHMAA/VINKKILA VEHMAA/VINKKILA
VIRTTAA VIRTTAA
YLANE YLANE

YLISKULMA YLISKULMA

Kuvat 20a ja 20b. Vasemmalla taajamien ikdjakauma vuonna 2000 (20a) ja oikealla vuonna 2018 (20b). Vuoden
2018 kuvassa on korostettu siniselld ne taajamat, joissa nuorten osuus on kasvanut ja oranssilla ne taajamat,
joissa yli 65-vuotiaiden méaérd on kasvanut yli 10 prosenttia verrattuna vuoteen 2000 (Lahde: YKR/SYKE & TK

2022).
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Vieston ikdjakaumataulukot kertovat siité, ettd koko maakunnassa yli 65-vuotiaiden mééra on
kasvanut suhteessa nuorempiin ikdluokkiin. Tdmi voi vaikuttaa tulevaisuudessa erityisesti
pienempiin taajamiin siten, ettd ne alkavat ndivettyd. Esimerkiksi Marynummella véeston
madrd on vihentynyt vuosien 2000 ja 2018 vililld 13,6 prosenttia ja vanhemman vieston
osuus noussut kymmenen prosenttia. Ylempédnid mainituissa Pyhdrannassa (-19,4 %) ja
Taalintehtaalla (-25,5 %) véestd vdheni enemmin, joten niiden osalta tilanne on vield
haastavampi tulevaisuuden suhteen. Véeston viheneminen voi johtaa esimerkiksi siihen, ettad
alueiden palvelutasoon tulee entistd suurempia aukkoja, mikd voi voimistaa entisestddn

nuoremman vieston pois muuttoa.

Koko maakunnassa on vain kolme taajamaa, joissa nuorten suhteellinen osuus taajaman
viestostd on noussut 2000-luvun aikana. Ndmad kolme taajamaa ovat Askainen (4 %),
Kuusjoki (2 %) sekd Virttaa (4 %). Jokaisessa edelld mainitussa kokonaisvéeston méérd on
kasvanut ja Askaisissa kasvua on ollut jopa yli 17 prosenttia. Askaisten tulokseen vaikuttaa
todennékoisesti Turun seudun ldheisyys, kun taas Virttaa on hyvin pieni 242 asukkaan
taajama Loimaan seutukunnan pohjoisosassa. Kuusjoki taas sijaitsee Salon ja Someron
vilissd, jotka pitdvit palvelut ja tyopaikat 1ahelld taajamaa. Nuoren véeston suhteellinen osuus
on laskenut eniten Pyhérannassa (-11 %), Kustavissa (-14 %) sekd Korppoossa (-11 %).
Kaikki edelld mainitut kolme taajamaa ovat sijainniltaan hyvin syrjéisid, silld Pyhéranta
sijaitsee ldnsirannikolla Uudestakaupungista suoraan pohjoiseen, ja Kustavi sekd Korppoo
sijaitsevat eri osissa Turun saaristoa. Tdma vaikuttaa todennédkoisesti sithen, ettd taajamissa
védestd on vdhentynyt ja samalla nuorten ja tydikdisten méérd on laskenut. Tosin Korppoossa

tyoikdisen védeston madrin suhteellinen osuus on pysynyt samana kuin vuonna 2000.
5.1.3 Vdieston méérien rakenteellinen tarkastelu

Vuonna 2000 koko Varsinais-Suomen taajamaverkoston mukaisen rank-size jakauman (kuva
21) regressioviivan kulmakerroin oli -1,462 ja vuoden 2018 kulmakerroin oli -1,539. Vuoden
2018 analyysissa on otettu mukaan uudet taajamat, joita ei ollut vield vuonna 2000 ja ne
vaikuttavat suoraan tuloksiin laskevasti, silld niistd jokaisen véeston madrd oli alle 300
henkil6d. Tulokset kertovat kokonaisuutena kuitenkin siitd, ettd Varsinais-Suomen
taajamaverkosto ei ole kovinkaan monikeskuksinen ja varsinaisen Turun keskustaajaman
(koko taajama ilman sen pilkkomista) rooli korostuu tuloksissa selvésti. Toki myds pelkka
Turun taajama erottuu tuloksista, silld taajamassa oli vuonna 2018 noin 41 prosenttia

Varsinais-Suomen taajamien asukasméérasta.
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Kuva 21. Varsinais-Suomen taajamaverkoston viestonméirien rank-size jakauma vuosina 2000 (vas.) ja 2018
(oik.). Rakenteellisen monikeskuksisuuden mittari on suorien kulmakerroin. (Ldhde: YKR/SYKE & TK 2022).

Seutukunnittain jaetun analyysin mukaan kaikista pienin kulmakerroin vuosina 2000 ja 2018
oli Loimaan seutukunnassa (taulukko 6). Vuoden 2000 rakenteellisen monikeskuksisuuden
arvo Loimaan seutukunnassa oli -1,155 ja vuoden 2018 arvo oli -1,200. Turun seutukunnassa
rank-size-kulmakerroin oli kaikista pienin, silli vuonna 2000 se kulmakerroin oli -1,771 ja
vuonna 2018 se oli -1,849. Niin ollen Turun taajaman rooli korostuu my®ds silloin, kun aluetta
tutkitaan omana seutukuntanaan. Myds muissa seutukunnissa vuoden 2018 kulmakerroin oli
alempi kuin vuoden 2000 kulmakerroin, joten jokaisessa seutukunnassa on véestoon liittyvédn

rakenteellisen monikeskuksisuuden suhteen menty kohti yksikeskuksisempaa aluerakennetta.

Taulukko 6. Varsinais-Suomen seutukuntien rakenteellisen monikeskuksisuuden rank-size jakauman arvot
vaestonmadrien suhteen. (Ldhde: YKR/SYKE & TK 2022).

Turku -1,771 5 -1,849 5
Loimaa -1,155 1 -1,200 1
Salo -1,525 2 -1,556 2
Turunmaa -1,746 4 -1,787 4
Vakka-Suomi -1,627 3 -1,650 3
Varsinais-

Suomi -1,462 -1,539

5.2 Tyopaikkojen rakenteelliset muutokset taajamissa 2000-luvulla

Varsinais-Suomen taajamien tyopaikkamaérat kasvoivat 9,08 prosenttia (14514 tyopaikkaa)
vuodesta 2000 vuoteen 2018 (taulukko 7). Tydpaikkamddriin perustuen eniten tyopaikkoja
vuonna 2000 oli Turussa, Salossa, Raisiossa, Kaarinassa sekd Uudessakaupungissa (kuva 22).
Vuonna 2018 suurimmat taajamat tydpaikkaméérien suhteen olivat samat kuin vuonna 2000,
mutta Uusikaupunki ja Kaarina vaihtoivat paikkaa. Véhiten tydpaikkoja vuonna 2000 oli

Bjorkbodassa, Pyheelld, Vaskiossa, Satava-Kakskerrassa sekd Lokalahdella (kuva 23).
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Vuonna 2018 véhiten tyopaikkoja oli Bjorkbodassa, Vartsalassa, Isokyldssd, Pyheelld seka

Askaisissa.
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Kuva 22. Taajamat, joissa eniten tyOpaikkoja vuosina 2000 ja 2018. Molempina vuosina suurimmat méaarat
olivat samoissa taajamissa, mutta niiden jérjestys oli hieman eri. (Ldhde: YKR/SYKE & TK 2022).

Vihiten tydpaikkoja 2000 Vihiten tydpaikkoja 2018
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Kuva 23. Vasemmalla on taajamat, joissa oli védhiten tydpaikkoja vuonna 2000 ja oikealla ne taajamat, joissa oli
vahiten tyopaikkoja vuonna 2018. (Lédhde: YKR/SYKE & TK 2022).

Suhteellisesti tarkasteltuna tyOpaikkamdirdt ovat kasvaneet eniten Moisiossa (216,3 %),
Liedon asemanseudulla (183,3 %), Bjorkbodassa (140 %), Vahdolla (138,8 %) seki
Hirvensalossa (112,8 %) (Taulukko 7). Eniten tydpaikkamédrdt ovat vidhentyneet
Mirynummella (-72 %), Askaisissa (-53,8 %), Virttaalla (-48,1 %), Hihkéndssd (-44,7) seka
Salossa (-32,4 %). Salon tulos on erityisen merkittdvd sen takia, koska se on Salon
seutukunnan keskustaajama ja taajaman videston midrd kasvoi ldhes 1500 asukkaalla
tutkimusvuosien vililld. Maaréllisesti tyopaikkojen médrd kasvoi eniten Turussa (9978),
Raisiossa (2155), Uudessakaupungissa, (1910), Liedossa (1535) sekd Kaarinassa (1053).
Eniten tyopaikkoja menettivét Salon (-5675), Paimion (-325), Méarynummen (-260), Someron

(-249) sekd Taalintehtaan (-191) taajamat. Salon tyOpaikkamddrien suurta vdhentymisti
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tutkimusvuosien aikana aiheutti muun muassa Nokian tehtaan matkapuhelinten valmistuksen

lopettaminen vuonna 2012, miké vihensi tyopaikkoja noin tuhannella.

Taulukko 7. Varsinais-Suomen taajamaverkoston tyopaikkaméairien muutokset vuosien 2000 ja 2018 valilla.
Taulukko jatkuu sivulla 67. (Ldhde: YKR/SYKE & TK 2022)

Taajamat yhteensi 159761 174275 9,08% 14514
Alastaro 413 482 16,71 69
Askainen 80 37 -53,75 -43
Auran as.seutu 813 884 8,73 71
Bjorkboda 5 12 140 7
Dragsfjard 151 200 32,45 49
Hahkédna 358 198 -44,69 -160
Hirvensalo/Haarla 609 1296 112,81 687
Thode 191 233 21,99 42
Inkere 196 214 9,18 18
Isokyld Ei ollut taajamaa 27 UUSI UUSI
Jakarla 281 283 0,71 2
Jarvensuu 84 90 7,14 6
Kaarina 6165 7218 17,08 1053
Kaivola 114 103 -9,65 -11
Kalanti 292 552 89,04 260
Kemio 512 724 41,41 212
Kiikala 105 79 -24,76 -26
Kitula 160 207 29,38 47
Korppoo 66 65 -1,52 -1
Koski tl. 376 416 10,64 40
Kustavi 128 113 -11,72 -15
Kuusjoki 91 88 -3,3 -3
Kyrd 655 633 -3,36 -22
Laitila 2798 2710 -3,15 -88
Lammala Ei ollut taajamaa 49 UUSI UUSI
Lemu 143 134 -6,29 -9
Liedon as.seutu 126 357 183,33 231
Lieto 2763 4298 55,56 1535
Littoinen 1648 2374 44,05 726
Loimaa 4102 4208 2,58 106
Lokalahti 58 75 29,31 17
Marttila 213 272 21,7 59
Mérynummi 361 101 -72,02 -260
Masku 1065 1406 32,02 341
Mellilén as.seutu 110 111 0,91 1
Mietoinen 97 90 -7,22 -7
Moisio 135 427 216,3 292
Muurla 324 234 -27,78 -90
Mynamaki 1209 1251 3,47 42
Naantali 3586 4072 13,55 486
Nauvo 222 225 1,35 3
Nousiainen/Nummi 599 631 5,34 32
Oripad 206 253 22,82 47




Paattinen 187 187 0 0
Paimio 2572 2247 -12,64 -325
Parainen 3515 3634 3,39 119
Pernid 985 859 -12,79 -126
Pernion as.seutu 72 51 -29,17 -21
Piuha-Seikeld 148 218 473 70
Pyhéranta 141 109 -22,7 -32
Pyhe 34 35 2,94 1
Raisio 8172 10327 26,37 2155
Riihikoski 377 709 88,06 332
Rusko 797 1095 37,39 298
Rymiittyld 210 184 -12,38 -26
Salo 17491 11816 -32,45 -5675
Satava-Kakskerta 55 96 74,55 41
Sauvo 266 352 32,33 86
Somero 2067 1818 -12,05 -249
Taalintehdas 601 410 -31,78 -191
Taivassalo 252 208 -17,46 -44
Tammisilta Ei ollut taajamaa 58 UUSI UUSI
Tarvasjoki 170 138 -18,82 -32
Teijo 98 127 29,59 29
Toija 163 137 -15,95 -26
Turku 83173 93151 12 9978
Untamala 82 165 101,22 83
Uusikaupunki 5549 7459 34,42 1910
Vahto 201 480 138,81 279
Vartsala Ei ollut taajamaa 14 UUSI UUSI
Vaskio 50 41 -18 -9
Vehmaa/Vinkkild 390 370 -5,13 -20
Virttaa 79 41 -48,1 -38
Yléne 254 226 -11,02 -28
Yliskulma Ei ollut taajamaa 81 UUSI UUSI

67

Seutukunnittain tarkasteltuna suurinta tyopaikkamddrien kasvu on ollut véeston midrin

tapaan Turun seutukunnassa. Erona viestonmaiériin on kuitenkin se, ettd positiivinen muutos

keskittyy enemmaén Turkuun ja sitd ympérdiviin taajamiin (kuva 24). Huomattavaa on se, etti

Paimion tyOpaikkamidrd on laskenut yli 12 prosenttia, Tarvasjoen ldihes 19 prosenttia ja

Lemun hieman yli 6 prosenttia. Suurinta tyOpaikkamdirin kasvu on ollut Hirvensalon,

Moision, Vahdon ja Liedon asemanseudun taajamissa, joissa kaikissa tyopaikkojen méird on

kasvanut yli 100 prosenttia. Mielenkiintoista on myds se, ettd Turun tydpaikkojen médrd on

noussut selvisti vihemman kuin sitd ympérdivissd suurissa taajamissa Liedossa, Raisiossa ja

Littoisissa.



68

.
v
(e
Mietoinen P
-:{.212 Nousiainen/Nummi
i

0 Meri
Tarvasjoki

58

_rYliskulma ===

Tieverkko

= Valtatiet

Kantatiet

Seututiet
—— Yhdystiet

f b e,

Rampit

Tybpaikkamuutokset 2000-2018
- Laskenut yli 25%
| e

[ +11-10%

[ + 10.1-20%
B + 20.1-50%
B + s0.1-100%

{ 5.34
i “q
B Y 1L . - g
’A§kainen "‘1 o Paamen - Kasvanut yli 100%
e E i [ Seutukunnat
” 4
-

: N s
Naantali LI Raisio

>1M355 26.
; Isokyla T

Ll
e 0

N

KR, SYKE & Tilastokeskus 2022 |
| ety

Kuva 24. Tyopaikkamairien suhteellinen muutos Turun seutukunnassa vuosien 2000 ja 2018 vililla

Salon seutukunnassa (kuva 25) tyoOpaikkamiirien suhteelliset muutokset ovat varsin

mielenkiintoiset, silld ldhes kaikissa taajamissa, jotka sijaitsevat ldhelld moottoritietd (tie 1),

tyopaikkaméddrd on laskenut merkittivisti. Esimerkiksi seutukunnan keskustaajamassa

Salossa tyOpaikkamidrd on laskenut yli 32 prosenttia ja muissa ldhelld olevissa taajamissa

laskua on yli 25 prosenttia. Seutukunnan toiseksi suurimassa taajamassa Somerolla

tyopaikkaméérd on laskenut yli 12 prosenttia. Mielenkiintoisen ndistd tuloksista tekee myds

se, ettd vdeston madrd oli kasvanut ldhes kaikissa taajamissa, joissa tulos tyOpaikkaméddrien

suhteen on laskeva. Suhteellisesti eniten tyopaikkamiérd on kasvanut Teijossa, jossa kasvua

on ollut 1dhes 30 prosenttia, kun kyseisen taajaman véeston maard laski vuosien 2000 ja 2018

vililla noin viisi prosenttia
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Kuva 25. Tyopaikkamiirien suhteellinen muutos Salon seutukunnassa vuosien 2000 ja 2018 vililla

Loimaan seutukunnassa merkittivimméit muutokset ovat olleet Virttaan ja Riihikosken
taajamissa (kuva 26). Virttaalla tyopaikkojen médrd on laskenut ldhes 50 prosenttia, kun
Riihikoskella tyOpaikkojen médra on kasvanut ldhes 90 prosenttia. Seutukunnan
keskustaajamassa kasvua on ollut noin 2,6 prosenttia, mikd vastaa melko hyvin seutukunnan
vdeston mairdn muutosta. My0s Auran asemanseudun tulos on mielenkiintoinen, silld sielld
tyopaikkaméérd on noussut noin kahdeksan prosenttia, vaikka védeston maéra sielld kasvoi yli
30 prosenttia. Tdma kertoo siitd, ettd Auran asemanseudulta kidydddn todenndkdisesti varsin
paljon toissd Turun seutukunnassa. Alastarolla tyOpaikkamddrd on kasvanut ldhes 17
prosenttia, vaikka taajaman vdeston maird laski yli kymmenen prosenttia vuosien 2000 ja
2018 wililla. Kaiken kaikkiaan seutukunnassa véestdn médrdn ja tyopaikkojen méérien
kehitys on hyvin erilaista ja monessa taajamassa videston mddrd on voinut kasvaa ja
tyOpaikkojen madrd laskea. Samaa ilmidtd ilmenee my0s toiseen suuntaan siten, ettd

suhteellisesti tyopaikkojen mddrd on kasvanut ja vieston miird vahentynyt.
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Kuva 26. Tyopaikkamiirien suhteellinen muutos Loimaan seutukunnassa vuosien 2000 ja 2018 valilla.

Vakka-Suomen seutukunnassa (kuva 27) suurin tyOpaikkaméérien kasvu sijoittuu Untamalan
ja Kalannin taajamiin, joista Untamalassa kasvua oli yli 100 prosenttia ja Kalannissa 1dhes 90
prosenttia. Molemmille taajamille yhteistd on se, ettd ne sijaitsevat huomattavasti suuremman
taajaman ldhettyvilli. Huomattavaa Vakka-Suomessa on my0s se, ettd Uudenkaupungin
tyOpaikkamaérd on kasvanut ldhes 35 prosenttia, vaikka taajaman vieston méard on laskenut
yli seitsemin prosenttia. Osan muutoksesta selittdd ainakin Valmetin autotehdas, jossa toissé
kdy huomattava middrd ihmisid myds muualta maakunnasta. Myo6s Lokalahdella
tyOpaikkamddrd on kasvanut lihes 30 prosenttia, vaikka taajaman videston méédrd viheni
hieman vuosien 2000 ja 2018 vililld. Seutukunnan toiseksi suurimmassa taajamassa Laitilassa
tyopaikkaméédrd on vdhentynyt hieman, vaikka videston maird kasvoi yli kuusi prosenttia.
Laitila sijaitsee 8-tien sekd tien 43 risteyksessd, josta on helppo matkustaa sekd Turun ettd

Uudenkaupungin suuntaan.
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Kuva 27. Ty6paikkamiirien suhteellinen muutos Vakka-Suomen seutukunnassa vuosien 2000 ja 2018 vililla.

Turunmaan seutukunnassa suhteellisesti eniten tyOpaikkamddrd on kasvanut Bjorkbodassa
(kuva 28), silld kasvua on ollut jopa 140 prosenttia. Suuren luvun selittdd osaksi kuitenkin se,
ettd taajaman tyopaikkojen absoluuttinen méédrd oli vuonna 2000 alle kymmenen, joten
vahdinenkin kasvu ndyttdd prosentteina hyvin suurelta. Merkittdvimpéd on ollut Kemion ja
Dragsfjardin taajamien tyopaikkaméairien kasvu, silld Kemiossa tyOpaikkamiédrd on kasvanut
yli 41 prosenttia ja Dragsfjardissd yli 32 prosenttia. Selvésti eniten tyopaikkaméérdt ovat
laskeneet Taalintehtaan taajamassa, jossa tyopaikkamairét ovat laskeneet ldhes 32 prosenttia.
Vieston médrdn muutokseen tdmd on kuitenkin melko hyvin linjassa, silld Taalintehtaan
vdeston maard laski lihes 26 prosenttia vuosien 2000 ja 2018 vililld. Muissa seutukunnan
taajamissa muutokset ovat olleet melko pienid ja esimerkiksi seutukunnan keskustaajamassa
Paraisilla tyopaikkaméérdt ovat kasvaneet noin kolme prosenttia. Saman verran kasvoi myds

taajaman véieston madra tutkimusvuosien aikana.
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Kuva 28. Tyopaikkaméirien suhteellinen muutos Turunmaan seutukunnassa vuosien 2000 ja 2018 valilla.

5.2.1 Tyopaikkojen alueellinen jakautuminen vuosina 2000 ja 2018

Kartalta tarkasteltuna (kuva 30a ja 30b) eniten tydpaikkoja on seutukuntien keskuksissa sekd
Turun taajamaa ympéroivissd taajamissa. Kuvissa taajamat on luokiteltu siten, ettd taajamat
on jaettu viiteen luokkaan sen perusteella, mikd niiden sijoitus on, kun kaikki taajamat
laitetaan jarjestykseen. Ainoa luokkaa 1 koskeva muutos vuosien 2000 ja 2018 aikana on
Mynimaéen ja Hirvensalon osien vaihtuminen. Lisdksi suurin osa Turun seudun taajamista on
siirtynyt vuosien aikana vuoden 2000 luokkaa korkeamman tydpaikkamédrdn luokkaan.
Esimerkiksi Moisio ja Vahto siirtyivét luokasta kolme luokkaan kaksi sekd Piuha-Seikeld ja
Liedon asemanseutu luokasta neljd luokkaan kolme. Salon seutukunnassa muutokset ovat
hieman samankaltaiset kuin Turun seutukunnassa. Suurimmat keskukset Salo ja Somero ovat
pysyneet luokassa 1, kun taas Salon ldhettyvilli olevat Mérynummi ja Héhkdnd ovat
kasvattaneet tyOpaikkamiddrdd. Toisaalta melko ldhelld Salon taajamaa olevan Muurlan
tyOpaikkamiddrd on vdhentynyt. Liséksi seutukunnan reunoilla olevat Kiikala, Kuusjoki ja
Toija ovat siirtyneet pienemman tyopaikkamiéran luokkaan kuin mité ne olivat vuonna 2000.
Turunmaan ainoa muutos on se, ettd Dragsfjard on siirtynyt luokasta neljd luokkaan kolme.

Mielenkiintoista on se, ettd Loimaan seutukunnassa ei ole tapahtunut mitddn muutoksia
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vuosien 2000 ja 2018 vililld. Vakka-Suomen muutokset ovat ne, ettd ldhelld Uuttakaupunkia
olevan Kalannin taajaman seké Laitilan 14dhelld olevan Untamalan taajaman luokitukset ovat
nousseet korkeamman tydpaikkamddrdn luokkaan. Néin ollen myods tyopaikkaméérien
jakautumisessa painottuu véeston tavoin Turun taajama ja sen ldhiymparistd sekd muiden

maakuntien padkeskusten ldheisyys omissa seutukunnissaan.
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Tyopaikkojen jakautuminen 2018
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Kuvat 30a ja 30b. Tyopaikkojen jakautuminen Varsinais-Suomen taajamaverkostossa vuosina 2000 (30a) ja
2018 (30b). Luokka 1 tarkoittaa tyopaikkamddrdltdsn 15 suurintaa taajamaa, luokassa kaksi on sijoilla 16-30

olevat taajamat ja niin edelleen.
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5.2.2 Tyopaikkamairien rakenteellinen tarkastelu

Vieston tavoin myo0s tyOpaikkamédrii tarkastellaan tissd opinndytety0dssd rank-size jakauman
avulla, jotta voidaan verrata tyopaikkaméérien kulmakertoimia vdeston mééran rakenteellisen
monikeskuksisuuden kulmakertoimiin. Vuoden 2000 rakenteellisen monikeskuksisuuden
kulmakerroin tyopaikkamairiin liittyen on rank-size jakaumaan perustuen -1,7269 ja vuoden
2018 arvo -1,803 (kuva 31). Luvut ovat selvédsti suuremmat kuin vastaavat luvut
vaestonmaariin liittyen, joten timén perusteella voidaan sanoa, ettd tyopaikkojen sijainnit ovat
keskittyneempid kuin mitd vdestd. Tulokset osoittavat myos sen, ettd Varsinais-Suomen
taajamaverkosto ei ole rakenteellisesta nakokulmasta kovinkaan monikeskuksinen, jos otetaan

mukaan sekd véeston ettd tyopaikkojen maara.

Tyopaikkamairien sijoitus-koko jakauma Tyopaikkamadrien sijoitus-koko jakauma
Varsinais-Suomessa vuonna 2000 Varsinais-Suomessa vuonna 2018
6 6
y = -1,7269x + 5,0112 y = -1,8026x + 5,1412

- R? = 0,946 - R? = 0,048

o VY R A A A A R R I R S
4 e g 4 ® ® g
3 Teane,, 3 e *2000,
2 \ ; \
1 1 L ]

Kuva 31. Varsinais-Suomen taajamaverkoston rank-size-jakaumat tyopaikkamaériin liittyen.

Viéestonmadrien tapaan my0s tyopaikkaméirien rank-size-jakaumasta luotiin arvot erikseen
jokaiselle seutukunnalle (taulukko 8). Kuten vdestomiérien suhteen, Loimaan seutukunnan
rakenteellisen monikeskuksisuuden arvo on molempina tutkimusvuosina kaikista pienin.
Samalla Loimaan seutukunta on ainoa, jonka tulos on koko Varsinais-Suomen arvon
yldpuolella. Toisessa padssd Turunmaan rakenteellisen monikeskuksisuuden arvot ovat hyvin
matalat (-2,700 ja -2,405), miké kertoo siitd, ettd saaristossa on vdhin tydpaikkoja suhteessa
seutukunnan paikeskukseen Paraisiin. Toisaalta timd kertoo mahdollisesti my0s siitd, ettd
saariston taajamien ikdrakenne on hyvin vanhaa eikd alueella ole myoskddn sen takia niin
paljon tyopaikkoja suhteessa koko alueeseen. Huomioitavaa on kuitenkin se, ettd Turunmaan
seutukunnan rakenteellisen monikeskuksisuuden arvo on noussut, mitd ei tapahtunut muissa
seutukunnissa. ~ Vakka-Suomen, Salon ja  Turun seutukuntien rakenteellisen
monikeskuksisuuden arvot ovat melko 1&helléd toisiaan, mutta silti huomattavasti korkeampia

kuin mité seutukuntien arvot olivat vdeston jakautumisen suhteen.
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Taulukko 8. Varsinais-Suomen seutukuntien rakenteellisen monikeskuksisuuden rank-size jakauman arvot
tyopaikkaméérien suhteen.

Turku -2,100 4 -2,186 4
Loimaa -1,387 1 -1,463 1
Salo -1,916 2 -1,946 2
Turunmaa -2,700 5 -2,405 5
Vakka-Suomi -2,074 3 -2,082 3
Varsinais-Suomi -1,727 -1,803

5.3 Tyomatkaliikenteen médr:t ja niiden suuntautuminen

Varsinais-Suomen taajamien ja kuntien vilisessd tyomatkaliikenteessd korostui sekd vuonna
2000 ettd 2018 Turku ja sitd ympérdivét taajamat. Molempina tutkimusvuosina Turun kuntaan
kohdistui eniten tyomatkaliikennettd Kaarinasta, Raisiosta, Liedosta, Naantalista ja Littoisista
(kava 32). Jarjestys on kuitenkin muuttunut tutkimusvuosien vililld ja liséksi
tyomatkaliikenteen suhteellisen kasvun miérissd on selvid eroja. Vuonna 2000 Turun kuntaan
tuli eniten tyomatkaliikennettd Raision taajamasta, kun vuonna 2018 sitd tuli selvisti eniten
Kaarinasta. Suhteellisesti Kaarinan taajaman tyomatkaliikenteen méadrdd kohti Turun kuntaa
kasvoi 35 prosenttia, kun Raisiossa kasvua oli vain viisi prosenttia. Kaikista suurinta
suhteellinen kasvu oli kuitenkin Liedon taajamasta, jossa kasvua oli 53 prosenttia. Littoisissa

ja Naantalissa kasvua oli molemmissa noin 20 prosenttia.
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6000 5714
5202
4958
. 5000
g 4247
Hav]
2 4000
g,
=]
= 2807
5 3000 2510 2399
3 2090 1045
22000 1830
1000 I I
0
Kaarina Raisio Lieto Naantali Littoinen
2000 w2018

Kuva 32. Taajamat, joista oli eniten tydmatkaliikennettd Turun kuntaan sekd vuonna 2000 ettd 2018. Léhde:
YKR, SYKE & Tilastokeskus 2022.

Turun taajamasta katsottuna eniten tyomatkaliikennettd kohdistui vuonna 2000 Kaarinaan ja
vuonna 2018 Raisioon (kuva 33.). Tulos on pédinvastainen kuin Turun kuntaan saapuvan
tyomatkalitkenteen madrissd. Raision ja Kaarinan lisdksi Turun taajamasta eniten
tyOmatkaliikennettd kohdistui Lietoon, Naantaliin ja Saloon. Suhteellisesta nikékulmasta
tulokset ovat hyvin erilaiset kuin mitd Turkuun saapuvan tyomatkaliikenteen méérissa.
Raision kuntaan suuntautuva tyomatkaliikenne kasvoi yli 80 prosenttia vuosien 2000 ja 2018
valilla, kun Kaarinan kohdistuvan tyomatkaliikenteen méédrda laski 14 prosenttia. Tama
korostaa entisestddn aiempaa todettua eli sitd, ettd Raisiossa on huomattavasti enemmaén
paikallista tyollisyyttd kuin Kaarinassa, josta taas tullaan enemmén t6ihin Turun kunnan
alueelle. Myds Lietoon ja Naantaliin suuntautuva tydmatkaliikenne kasvoi huomattavasti
tutkimusvuosien aikana, kun Liedon kohdalla kasvua oli 70 prosenttia ja Naantalin kohdalla
52 prosenttia. Saloon suuntautuva tydmatkaliitkenne vdheni yli 40 prosenttia, jonka johdosta
esimerkiksi Paraisille ja Uuteenkaupunkiin kohdistui ldhes yhtd paljon tyomatkaliikennetté

Turun taajama-alueelta kuin Saloon.
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Kuva 33. Kunnat, joihin oli eniten tydomatkaliikennettd Turun taajamasta vuosina 2000 ja 2018. Léhde: YKR,
SYKE & Tilastokeskus 2022.

Kartalla esitettynd (kuva 34) voidaan huomata, ettdi Turun seutukunnassa eniten
tyOmatkaliikennettd tapahtuu alle 15 kilometrin sisélld Turun keskustaajamasta. Huomattavaa
on kuitenkin myds se, ettd Turusta suuntautui vuonna 2018 varsin paljon tyomatkaliikennetta
my0s muiden seutukuntien keskustaajamiin, kun Paraisille, Saloon ja Uuteenkaupunkiin
kohdistui kaikkiin yli 600 tyomatkaa piivittdin. Erot vuoteen 2000 on varsin merkittévit, silla
Paraisille suuntautuvien ty0matkojen on ldhes tuplaantunut ja Uuteenkaupunkiin
suuntautuneet tyomatkat moninkertaistuneet, silld kasvua on yli 660 prosenttia (vuonna 2000:
87, vuonna 2018: 664). Uuteenkaupunkiin suuntautuvien tyOmatkojen suurta kasvua selittda
Valmetin autotehtaan perustaminen. Salon kohdalla muutos on kuitenkin ollut tdysin
toisenlainen kuten ylempénd mainittiin. Lisdksi Loimaan seutukunnan keskukseen Loimaalle
tehtiin vuonna 2018 yli 200 péivittdistd tyomatkaa, mikd on 130 prosenttia enemmén kuin

vuonna 2000.
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Tyomatkalitkenne Turun seutukunta 2018
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Kuva 34. Turun seutukunnan taajamien suurimmat tydmatkaliikenteen méérét vuonna 2018.

Turun seutukunnan suurimpien tyomatkaméadrien lisdksi on mielekdstd tutkia pienempien
taajamien ja kuntien vilistd tyomatkaliikennettd sekd sitd, millaista poikittaista
tyomatkaliikennettd alueella tapahtui vuosien 2000 ja 2018 aikana. Pienempien
liikenneméérien osalta korostuu enemmén kauempana Turun keskustaajaman alueelta olevat
taajamat/kunnat sekd myos joitakin muissa seutukunnissa olevia kuntia (kuva 35).
Aluerakenteen  verkostomaisuudesta kertoo se, ettd yli kymmenen tyOmatkan
liikkenneyhteyksid on ldhes joka puolelle maakuntaa. Erityisesti Loimaalle, Uuteenkaupunkiin

ja Saloon tydmatkaliikennettd myos Turun seutukunnan pienemmisté taajamista.
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Tyoématkaliikenne Turun seutukunta 2018
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Kuva 35. Turun seutukunnan taajamien ja kuntien pienempié tyomatkaliikenteen méérid vuonna 2018.

Mielenkiintoisia 16ydoksid ovat esimerkiksi Liedon ja Kaarinan, Turun ja Paimion, Turun ja
Ruskon sekd Mynidmaéen ja Turun véliset yhteydet, jotka eivit olleet vield nikyvilld suurimpia
liikkenneméérid kuvaavassa kartassa (kuva 36). Liikenteen suunta edelld mainituissa on ollut
vasemman puoleisesta oikeaan. Jokaisessa liikkenneyhteydessd on myos tapahtunut kasvua
tutkimusvuosien aikana, silld Kaarinan ja Liedon vililld kasvua on ollut 95 prosenttia, Turun
ja Paimion vililld 16 prosenttia, Turun ja Ruskon vililld 66 prosenttia, Raision ja Naantalin

vililld 29 prosenttia sekd Myndméen ja Turun vililld 14 prosenttia.
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Kuva 36. Taajamien ja kuntien vilisten tyomatkaméddrien muutoksia pienempien liikenneméérien suhteen.
Liikenteen suunta on vasemman puoleisesta taajamasta oikeanpuoleiseen kuntaa. Ldhde: YKR, SYKE &
Tilastokeskus 2022.

Turun seutukunnan poikittaisen tyomatkaliikenteen kasvusta kertoo se, ettd vuonna 2018
taajamien ja kuntien vélisid yhteyksid, joissa oli yli kymmenen tyomatkaa, oli noin 800 ja
vuonna 2000 yhteyksid oli 624. Néin ollen erityisesti pienemmistd taajamista on tehty
enemmaén tyomatkoja Turun kaupunkiseudun ulkopuolisiin kuntiin, silld esimerkiksi Turkuun
ja Kaarinaan tehtiin tydmatkoja suuresta osasta taajamia jo vuonna 2000 (kuva 37). Eroa
selittdd esimerkiksi se, ettd Uuteenkaupunkiin, Saloon ja Loimaalle tehtiin tydmatkoja
useammasta taajamasta vuonna 2018 kuin 2000. Esimerkiksi vuonna 2000 Uuteenkaupunkiin
tehtiin Turun seutukunnasta neljdstd taajamasta, kun vuonna 2018 yhteyksid oli 15, joissa
tyomatkojen méiédrd oli kymmenen tai enemmén. Loimaalle tehtiin vuonna 2000 yli 10
tyomatkaa pdivittdin vain Turun seutukunnasta, kun vuonna 2018 luku on huomattavasti
suurempi. Suurin ero pienempien tyomatkamédrien osalta vuosien 2000 ja 2018 vililld Turun
seutukunnassa on se, ettd seutukuntaan on tullut useita uusia yhteyksid, joissa tyomatkojen
midrd on kymmenen ja 50 vililli. Néin ollen taajamaverkoston tyOmatkalitkenne on

laajentunut.
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Kuva 37. Turun seutukunnan taajamien ja kuntien pienempié tyomatkaliikenteen méarid vuonna 2000.

Salon seutukunnassa tyOmatkaliikenteen verkostoon téssd tutkimuksessa vaikuttaa melko
paljon se, ettid tyomatkaliikennettd tutkitaan taajamista kuntiin, silld ldhes kaikki seutukunnan
taajamat sijaitsevat Salon kunnassa. Niin ollen nidyttdisi siltd, ettd useasta taajamasta ei 1dhde
yli kymmenen tyomatkan tyomatkaliikennettd ollenkaan, vaikka todellisuudessa liikennettd
on etenkin kohti Salon taajamaa (kuva 38). Seutukunnassa nikyy kuitenkin kaksi selkedd
suuntaa tyOmatkoille, silli Salon taajamasta kohti Turun kuntaan tyomatkaliikennettd oli
vuonna 2000 yli 400 tyomatkaa ja vuonna 2018 yli 1100 tydomatkaa. Suhteellisesti
tyomatkalitkenne Turun kuntaa kohti kasvoi Salon taajaman osalta lihes 160 prosenttia.
Toinen selked yhteys Salon seutukunnassa on Salon taajaman Someron vélinen yhteys, silld
vuonna 2018 tydomatkaliikennettd oli molempiin suuntiin yli 100 tydmatkaa. Mielenkiintoista
on kuitenkin se, ettd vuonna 2000 tydmatkaliikennettd Salon taajamasta Someron kuntaan oli
vain 30 kappaletta ja Somerolta Saloon oli 255 kappaletta. Ndin ollen Salon ja Someron

vilinen yhteys on tasoittunut huomattavasti vuoteen 2000 verrattuna.
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Kuva 38. Salon seutukunnan taajamista kuntiin ldhteva tydmatkaliikenne vuonna 2018.

Kokonaisuutta tarkastellen Salon seutukunnan tyomatkaliikenteen verkoston oli vuonna 2018
huomattavasti laajempi kuin vuonna 2000 (kuva 39). Seutukunnan pienemmisti taajamista
lahdettiin vuonna 2018 huomattavasti enemmin Turun seudulle tdihin kuin mitd vuonna
2000. Yhteyksid oli olemassa jo vuonna 2000, mutta tyomatkat olivat melko yksittéisid.
Tuloksista ei kuitenkaan kdy ilmi, ettd minkd verran muutosta on tapahtunut esimerkiksi siiné,
ettd pienempien taajamien tyomatkoja olisi siirtynyt Salon keskustaajamasta kohti Turun
seutua. Verkoston muutoksesta kertoo myds se, ettd vuonna 2000 yhteyksié eri taajamien ja
kuntien vililld oli kaiken kaikkiaan vain 135, kun vuonna 2018 niitd oli 419. Néin ollen

tyomatkaliikenteen verkosto on kasvanut huomattavasti.
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Kuva 39. Salon seutukunnan taajamista kuntiin ldhteva tyomatkaliikenne vuonna 2000.

Loimaan seutukunnassa nékyy muiden seutukuntien tapaan Turun rooli tydmatkaliikenteen
kohteena (kuva 40). Erityisesti Loimaan ja Turun, Auran ja Turun seké Riihikosken ja Turun
vililla ndkyy eniten Turun rooli tyOpaikkojen keskuksena. Lisdksi Riihikoskelta on
huomattavaa tyomatkaliitkennettd Auran kuntaan. Huomattavaa on kuitenkin se, ettd
Loimaalta Turkuun tulevan tydmatkojen méérd oli molempina vuosina noin 130, joten sen
suhteen muutosta ei ole ollut. Toiseen suuntaan liikennemééra on kuitenkin yli tuplaantunut.
Poytydlld (Riithikosken taajama) on myds suuri merkitys tyOpaikka-alueena, silli kuntaan
tulee tydvoimaa muun muassa Aurasta ja Loimaalta. Auran asemanseudun taajaman ja
Poytydn kunnan vélinen tyomatkaliikenteen méérd kasvoi 147 prosenttia vuosien 2000 ja

2018 valilld. Loimaalta tullut tydmatkaliikenne kasvoi 17 prosenttia.
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Kuva 40. Loimaan seutukunnan taajamista kuntiin ldhtevé tydmatkaliikenne vuonna 2018.

Vuosien 2000 ja 2018 vilinen ero Loimaan seutukunnassa nikyy edelld kuvattujen muutosten
liséksi siind, ettd Turun l&hikunnilla oli suurempi merkitys vuonna 2018 kuin vuonna 2000 ja
ndin ollen tyomatkaliikenneverkosto on téstd nidkokulmasta laajentunut. Liikenneyhteyksien
midrd on myds kasvanut, silld vuonna 2000 yhteyksid oli kaiken kaikkiaan 270 ja vuonna
2018 niitd oli 294. Muutos selittyy ldhes kokonaan silld, ettd Turun ldhikunnista on tullut
merkittdvampid tyOpaikkojen keskuksia Loimaan seutukunnasta katsoen. Samankaltaisuutta
ndkyy siind, ettd yhteydet Salon seutukuntaan on melko samanlaiset molempina vuosina,
vaikka Saloon suuntautuvan tyOmatkaliikenteen méérd laski Koski tl:n taajamasta noin 40

prosenttia, josta oli vuonna 2000 eniten tydmatkoja Loimaan seutukunnasta (kuva 41).
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Kuva 41. Loimaan seutukunnan taajamista kuntiin l&hteva tyomatkaliikenne vuonna 2000.

Vakka-Suomen seutukunnasta ndkee selvésti, ettd Uudenkaupungin rooli tyollisyyden
keskuksena on kasvanut huomattavasti (kuva 42). Esimerkiksi Laitilasta tulevan
tyomatkaliikenteen méard on kasvanut 196 prosenttia. Vehmaan taajamasta kasvua on ollut
123 prosenttia. Myds pienemmisté taajamista on tultu vuonna 2018 selvisti enemmén tdiden
perdssd Uudenkaupungin kunnan alueelle, silli esimerkiksi Pyhérannasta tulevan
tyomatkaliikenteen miéird on ldhes tuplaantunut, kun suhteellista kasvua on ollut ldhes 50
prosenttia. Lisdksi esimerkiksi IThodesta, Untamalasta ja Kustavista tydmatkojen méérd kohti
Uuttakaupunkia on kasvanut. Uudenkaupungin lisdksi Turun seutu nikyy selvésti myds
Vakka-Suomen seutukunnan tyomatkaliikenteessd. Tdmd ndkyy ennen kaikkea siten, ettd
pienemmistd taajamista tehtiin vuonna 2018 enemmén tydomatkoja Turun seudulle kuin
vuonna 2000. Esimerkiksi Laitilasta tehtiin vuonna 2018 ldhes 60 prosenttia ja
Uudestakaupungista noin 75 prosenttia enemmin kuin vuonna 2000. Kokonaisuutena
tyomatkaliikenneyhteyksien madrd on kasvanut koko seutukunnassa, silld vuonna 2000
yhteyksid oli 216 ja vuonna 2018 niitd oli 267. Néin ollen myds Vakka-Suomen seutukunnan

tyomatkaliikenteen verkosto on laajentunut vuosien 2000 ja 2018 valilla.
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Kuva 42. Vakka-Suomen seutukunnan taajamista kuntiin ldhtevd tyomatkaliikenne. Ylempénd vuoden 2018
tilanne ja alempana vuoden 2000 tilanne.
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Turunmaan seutukunnan tydmatkaliikenneverkoston muutokset ovat melko myos melko
selviat. Vuonna 2018 erityisesti Paraisilta on tultu entistd enemmain téihin Turun seudulle
(kuva 43). Esimerkiksi Paraisten taajama-alueen ja Turun kunnan vélinen tyomatkaliikenne
kasvoi noin 40 prosenttia, kun péivittdisid tyOmatkoja oli vuonna 2018 jo ldhes 1200.
Kaarinaan suuntautuva tyomatkaliikenne Paraisten taajamasta kasvoi 71 prosenttia ja Lietoon

kasvua oli periti 146 prosenttia.
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Kuva 43. Turunmaan seutukunnan taajamista kuntiin 1&htevé tyomatkaliikenne vuonna 2018.

Toinen suuri ero vuosien 2000 ja 2018 vélilld on se, ettd Kemidnsaari tulee voimakkaammin
osaksi seutukunnan ja maakunnan tyomatkaliikennettd, mikd on ndhtdvill4, kun verrataan
kuvia 43 ja 44. Tiamd ndkyy siten, ettd Paraisilta on alettu kdymddn enemmin tdissé
Kemionsaarella ja Kemionsaarelta on alettu kdymiin enemmaén toissd sekd Turun seudulla
ettd Salossa. Vuonna 2000 Kemionsaarelta ei ollut lainkaan yli kymmenen paivittdisen
tyomatkan liikennettd Kemionsaaren ulkopuolelle. Tdmi vaikuttaa suoraan sithen, minka
verran seutukunnassa oli tydmatkaliikenneyhteyksii eri taajamien ja kuntien vélilli. Vuonna
2000 yhteyksid oli 162, kun vuonna 2018 niitd oli 215. Muiden seutukuntien tapaan
Turunmaan keskustaajamasta Paraisilta tyOmatkaliikenteen madrd Saloon on kuitenkin

vihentynyt, silld laskua on ollut 33 prosenttia.
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Kuva 44. Turunmaan seutukunnan taajamista kuntiin 1&htevé tyomatkaliikenne vuonna 2000.
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6 Tulosten tarkastelu

6.1 Rakenteellinen monikeskuksisuus osana taajamaverkostoa

Téssd opinndytetydssd on tutkittu Varsinais-Suomen taajamaverkoston monikeskuksisuutta
rakenteellisesta ja toiminnallisesta nidkokulmasta. Tavoitteena oli tutkia sitd, ilmeneekd
monikeskuksisuudelle tyypillisid piirteitd taajamaverkoston aluerakenteessa seki sitd, miten
aluerakenne on muuttunut 2000-luvun aikana. Rakenteellista monikeskuksisuutta tutkittiin
tarkastelemalla videstoon ja tyopaikkoihin liittyvid rakenteellisia muutoksia kuten niiden
madrdd, suhteellisia muutoksia sekd niiden jakautumista tutkimusalueella kahtena eri
tutkimusvuonna, jotka olivat vuodet 2000 sekd 2018. Kaéytettyjd menetelmid olivat
tilastoteemakartat, visuaalinen analyysi, tilastot taulukkomuodossa sekéd rank-size jakauma,
jolla pyrittiin havainnollistamaan erityisesti sitd, mikd on alueen suurimman taajaman rooli

koko aluerakenteessa.

Rakenteellisesti monikeskuksisella alueella on keskeistd, ettd keskukset jakautuvat tasaisesti
koko tutkimusalueelle ja alueella tulee olla sekd suurempia ettd pienempid keskuksia (Munter
& Volgmann 2021). Tdmai toteutuu Varsinais-Suomen taajamaverkostossa, silld maakunnassa
oli vuonna 2018 kaiken kaikkiaan 75 taajamaa ja niiden maantieteellinen jakauma on melko
tasainen. Huomioon pitdd kuitenkin ottaa se, ettd Turun keskustaajama jaettiin tdssd
opinndytteessd useampaan osaan. Ideaalitilanteessa rakenteellisesti monikeskuksisessa
aluerakenteessa keskusten vililld on selked keskusten vilinen raja, mitd ei Turun
keskustaajaman alueella tdssd tydssd ole, silld kaupunkiseutu jatkuu taajamarajojen yli.
Lisdksi Turun seutukunnassa taajamia on selvdsti enemmén kuin mitd esimerkiksi
Turunmaalla tai Vakka-Suomessa ja ndin ollen viestdd ja tyOpaikkoja oli molempina
tutkimusvuosina selvédsti enemmaéin Turun seutukunnassa kuin muissa alueen seutukunnissa,
silld suuremman taajamamaddrin lisdksi myos taajamien koko sekd véestotiheys olivat

suurempia Turun seutukunnassa.

Oleellista on kuitenkin myds se, miten taajamien véestd ja tyopaikkamadrdt ovat kehittyneet
tutkimusalueen taajamissa. Tuloksista voi selkedsti huomata sen, ettd védestd on vdhentynyt
eniten seutukuntien reunoilla olevissa taajamissa kuten esimerkiksi Bjorkbodassa,
Pyhdrannassa, Kiikalassa ja Alastarolla, mikd viittaa sithen, ettd véestd on siirtynyt
suurempiin keskuksiin. Samalla edelld mainituissa sekd myds muissa taajamissa vdestd on

padosin vanhentunut suhteessa vuoteen 2000, mikd lisdd pienempien taajamien osalta riskid
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siitd, ettd ne mahdollisesti ndivettyvét entistd enemmén tulevaisuudessa. Tdméd tukee myds
sitd, ettd kaupungistuminen on jatkunut ldpi 2000-luvun ja Varsinais-Suomessa véestod on
muuttanut mahdollisesti Turun keskustaajaman alueelle silld seitsemdn kymmenesté
suhteellisesti eniten vdeston madrdd kasvattaneesta taajamasta, kuului vuonna 2018 Turun
keskustaajamaan. Lisdksi huomioitavaa on se, ettd suhteellisesti vieston madrd on laskenut
tyypillisimmin jo ennestddn kaikista pienimmissd taajamissa, mikd kertoo esimerkiksi siité,
ettd kyseisten taajamien keskiarvoinen videston ikd nousee, kun nuori videstd muuttaa
kaupungistumisen myo6td suurempiin keskuksiin. Suhteellisesti suurinta kasvu on taas ollut
keskikokoisissa taajamissa. Tdméd kertoo mahdollisesti siitd, ettd samalla kun pienimmisti
taajamista on muutettu suurempiin taajamiin, on myos suurimmista taajamista voitu muuttaa
keskikokoisiin taajamiin, mikd lisdd niiden kasvua. Néin ollen kaupunkiseudut ovat
hajautuneet entistd enemméin, mitd voidaan pitdd monikeskuksisuuden kannalta myonteisend
seikkana. Esimerkiksi Vasanen totesi vuonna 2013, ettd kehyskuntien taajamien roolilla on
merkittdva rooli edelld mainitussa kaupunkiseutujen hajautumisessa. Toki merkittivdd on
kuitenkin se, ettd kaupunkiseudun hajautumista tapahtuu erityisesti Turun kaupunkiseudulla,

mutta muualla Varsinais-Suomen taajamarakenteessa se on vihdisempai.

Tyo6paikkamairien suhteen ndhtdvilld oli viitteitd siité, ettd nopeiden tieyhteyksien varrella tai
ldhialueilla olevista taajamissa tyOpaikkamairit ovat olleet laskussa. Tamaé viittaa siihen, ettd
maakunnan sisilld tyopaikkoja on siirtynyt esimerkiksi Laitilasta, Paimiosta ja Salosta kohti
Turun kaupunkiseutua, jossa tyOpaikkamiirit ovat olleet kasvussa ldhes kaikissa taajamissa.
Toki on huomioitava, ettdi myds muiden maakuntien suuret taajamat todennédkoisesti vetivit
tyovoimaa puoleensa. Esimerkkejd ndistd ovat muun muassa Rauma ja pddkaupunkiseutu.
Samalla, kun Turun keskustaajama ja sitd ympdroivissd taajamissa tyOpaikkamddrdt ovat
kasvaneet, on kasvua tapahtunut myds yksittdisissd pienissd taajamissa kuten Kalannissa,
Riihikoskella ja Vahdolla. Tdmid on todennédkoisesti seurausta siitd, ettd taajamiin on
perustettu esimerkiksi uusia teollisuuslaitoksia. Vastaavasti tdtd kehitystd on tapahtunut myos
toiseen suuntaan, kun osassa pienistd taajamista tyOpaikkamédrd on pudonnut todella
merkittavasti, mika taas kertoo siitéd, ettd taajamasta on lopetettu jokin taajamalle merkittava
yritys. Mielenkiintoinen kohde on my6s Vakka-Suomen keskustaajama Uusikaupunki, jossa
tyopaikkojen médrd kasvoi huomattavasti, vaikka vieston méérd laski vuosien 2000 ja 2018
valilla. Tyopaikkoja Uuteenkaupunkiin tuli muun muassa Valmetin autotehtaan myo6téd paljon
lisdd ja edelld kuvattu muutos kertoo siitd, ettd tyontekijoitd tehtaalle tulee paljon myds

Uudenkaupungin taajaman ulkopuolelta esimerkiksi Turusta ja Raumalta.
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Monikeskuksisuuden kannalta edelld mainitut esimerkit tyopaikkamdirien kehityksestd ovat
sekd myonteisid ettd kielteisid. MyoOnteistd on se, ettd myds pienemmissi taajamissa on
tapahtunut  tyOpaikkamiddrien  suhteellista  kasvua, mikd ylldpitdd laaja-alaista
tyOpaikkaverkostoa. Kielteistd on kuitenkin se, ettd Turun seudun rooli on kasvanut
entisestddn myo0s tyopaikkaméérien suhteen ja muiden alueiden tydpaikkakehitys on jadnyt
osittain Turun kaupunkiseudun varjoon. Nidin ollen kokonaisuutena Varsinais-Suomen
tyOpaikkamaérien kehitys ja niiden jakautuminen kertovat rakenteellisen monikeskuksisuuden
kannalta siitd, ettd ilmio ei ole voimistunut koko Varsinais-Suomen mittakaavassa, mutta
Turun seutukunnassa suhteellisesti tarkasteltuna tyOpaikkaméérdt ovat kasvaneet Turun

taajamassa huomattavasti vihemmaén kuin monessa muussa seutukunnan taajamassa.

Meijers & Sandberg kayttivat tutkimuksessaan (2008) rank-size jakaumaa tdysin samalla
tavalla kuin mitd tdssd tutkimuksessa tehtiin. Kyseiseen tutkimukseen verraten, Varsinais-
Suomi ei ole rakenteellisesti kovinkaan monikeskuksinen, silld Varsinais-Suomen rank-size
arvo véeston suhteen sijoittuu keskiarvon sekd yksikeskuksisen aluerakenteen vilimaastoon.
Toisaalta Meijersin & Sandbergin mittakaavana olivat Euroopan valtiot ja niiden kymmenen
suurinta kaupunkikeskusta, joten tulokset eivit ole tdysin verrannollisia. Tulos oli kuitenkin
huomattavasti alhaisempi kuin Suomen kymmenelle suurimmalla kaupunkikeskukselle
laskettu monikeskuksisuuden arvo. Lisdksi muutos vuosien 2000 ja 2018 valilld osoittaa sen,
ettd Varsinais-Suomen taajamaverkostossa Turun rooli on noussut entisestiin videsté- ja
tyOpaikkakehityksen painottuessa Turun kaupunkiseudulle 2000-luvun aikana. Rank-size
jakaumaa kéytettiin tissd tutkimuksessa, koska se kertoo suoraan véeston ja tydpaikkojen
jakautumisesta tutkimusalueella. Liséksi rank-size jakaumaa on kéytetty melko paljon
kansainvélisessd tutkimuksessa (esim. Spiekermann & Wegener 2004; Meijers & Sandberg

2008), joten sen kiyttd oli varsin perusteltua.

Monikeskuksisessa aluekehityksessd suunnittelijoilla ja pddttdjilld on suuri merkitys, silld
monikeskuksista aluekehitystd mahdollistetaan aluesuunnittelulla. Paljon riippuu kuitenkin
myos siitd, millaisella mittakaavalla ilmiotd lahestytdén, silld esimerkiksi mittakaavan ollessa
Euroopan laajuinen tai yhden maakunnan sisdinen, ovat ldhtokohdat tdysin erilaiset. Kuten
Shu ym. mainitsivat (2020) Euroopan laajuisessa suunnittelussa ldhtokohtana on koko
Euroopan kilpailukyvyn kasvattaminen suhteessa muuhun maailmaan, kun taas Suomessa
puhutaan kilpailukyvyn kasvattamisesta suhteessa Eurooppaan (Ympéristoministerié 2015).
Tulokset voivat olla my0s hyvin erilaisia, jos yhden maakunnan sijaan mittakaavana olisi

Suomen suurimmat kaupunkikeskukset. Varsinais-Suomen taajamaverkostoa tutkittaessa
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rakenteellisesta ndkokulmasta, voidaan todeta, ettd taajamarakenteessa on viitteitd
monikeskuksisuudesta, silli verkosto on laaja ja varsin tihed sekid se siséltdd eri kokoisia
keskuksia, joista verkosto rakentuu. Toisaalta Turun seudun merkitys on kuitenkin hyvin
huomattava ja valtaosa videstdstd sekd tyOpaikoista painottuu sinne. Myods véesto- ja
tyopaikkakehitys 2000-luvun aikana kertoo siitd, ettd Turun rooli ei ole ainakaan
heikentymadsséd tulevien vuosikymmenten aikana. Néin ollen tdsséd tutkimuksessa kiytetyt
rakenteellista monikeskuksisuutta havainnollistavat menetelmédt kertovat siitd, ettd

rakenteellinen monikeskuksisuus oli vuonna 2018 vdhdisempad kuin mitd se oli vuonna 2000.
6.2 Tyomatkaliikenteen toiminnallinen monikeskuksisuus

Varsinais-Suomessa on laaja tydmatkaliikenteen verkosto, jossa kuitenkin Turun seudulla on
suurin rooli. Tdmé on luonnollista, koska maakunnan videstd on keskittynyt suurimpaan
kaupunkiin, jossa my0s suurin osa tyOpaikoista sijaitsee. Turun kaupunkiseudun rooli on
kiistatta tirked, mutta tulokset osoittavat, ettd koko maakunnan tyomatkaliikenteen verkosto
on laajentunut jokaisessa seutukunnassa 2000-luvulla. Tdma kéy ilmi virtauskartoista, joissa
vuoden 2018 kartoissa on huomattava mééri uusia liikenneyhteyksié eri taajamien ja kuntien
vilill, joita ei ollut vield vuonna 2000. Uusien liikenneyhteyksien lisdksi myos tydmatkojen
maérd oli suurempi ja lisdksi tyomatkoja tehtiin laajemmalle alueelle kuin mitd vuonna 2000.
Aikaisemmin toiminnallisen monikeskuksisuuden tutkimuksessa virtauskarttoja ovat
hyddyntidneet muun muassa Munter & Volgmann (2021), jotka havainnollistivat niiden avulla
Ruhrin alueen toiminnallista monikeskuksisuutta. Toisin kuin Munterin & Volgmannin
tutkimuksessa, tdssd tutkimuksessa tutkittiin my0s ajallista vaihtelua vuosien 2000 ja 2018

valilla, jotta voitiin tutkia toiminnallisen monikeskuksisuuden muutosta.

Toiminnallisen monikeskuksisuuden kannalta tutkimuksen tulokset kertovat siitd, ettd ilmio
on voimistunut Varsinais-Suomessa vuosien 2000 ja 2018 wvalilld. Erityisen vahvoina
toiminnallisina yhteyksind nékyi Turun seudun suurten taajamien ja kuntien véliset yhteydet
kuten esimerkiksi Kaarinan ja Turun, Raision ja Turun sekd Naantalin ja Raision véliset
yhteydet. Vahvoina yhteyksind ndkyi myos kaikkien seutukuntien ja Turun viliset
litkkenneyhteydet, mutta, jos Turku jatetddn pois, ei keskustaajamien vililld ole kovinkaan
suurta vuorovaikutusta tyomatkaliikenteen nédkdkulmasta. Tulokset osoittavat myds sen, ettéd
Salon keskustaajaman vetovoima on pienentynyt huomattavasti. Edelld kuvattu tukee myos

Vasasen (2013) ndkemystd siitd, ettd aluekehitys on siirtyméssd vaiheeseen, jossa
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kaupunkiseutujen hajautuminen ja kehyskuntien kasvaminen johtaa toiminnallisen

monikeskuksisuuden kannalta myonteiseen kehitykseen.

Vasanen (2013) totesi, ettd liikenneyhteyksilld on suuri merkitys sithen, miten toiminnallisuus
voi ylipdétdan kehittyd. Tésséd tutkimuksessa tima nédkyi esimerkiksi siten, ettd seutukuntien
keskustaajamista on hyvit yhteydet Turkuun, mikd todenndkoisesti lisdd ihmisten halua
kayttdd niitd tyomatkaliikenteessd. Lisdksi esimerkiksi Laitilasta ja Aurasta on helppo tulla
Turkuun valtateitd pitkin. Maakunnan nopeimmat liikenneyhteydet suuntautuvat eri
seutukunnista kohti Turkua, mika tarkoittaa sitd, ettd ristikkdistd litkennettd on vdhemman,
mutta myos nditd yhteyksid on, kuten virtauskartoista kdvi ilmi. Maakunnan liikenteen ja
toiminnallisen monikeskuksisuuden kannalta olisi mielenkiintoista mallintaa sitd, miten
lahijuna vaikuttaisi Varsinais-Suomen tyOmatkaliikenteeseen, silld kuten aiemmin todettua,

ldhijunan mahdolliset pysikit olisivat taajamissa, mika kytkisi ne uudella tavalla toisiinsa.
6.3 Metodologia ja jatkotutkimus

Tassd tutkimuksessa aineistot koostuivat péddosin YKR-aineistoista. Aineistot sisdltavit
kattavasti tietoa Suomen yhdyskuntarakenteesta, mikd mahdollistaa monenlaisia
tutkimuskohteita. Tutkimuksessa keskityttiin véesto-, tyopaikka- ja tydmatka-aineistoihin
vuosilta 2000 ja 2018. Olisi ollut mielekdstd hyddyntdd uudempia aineistoja, mutta titd ei
tehty, silld vuoden 2019 aineistot kaikista tutkimuksen tietoluokista valmistui vasta sen
jilkeen, kun tutkimuksessa oli jo edetty varsin pitkélle. Vaikka aineistot ovatkin kattavat,
tulee niithin suhtautua kriittisesti, silld vuosien vélilld voi olla eroja tilastointimenetelmissa.
Lisdksi aineistoissa voi olla esimerkiksi inhimillisistd syistd johtuvia virheitd, jotka voivat

vaikuttaa tutkimustuloksiin.

Rakenteellista monikeskuksisuutta 1dhestyttiin tilastojen, tilastoteemakarttojen seké rank-size-
jakauman avulla, joilla tutkittiin sitd, miten vdestd ja tydpaikat jakautuivat maakunnassa
vuosina 2000 ja 2018. Samalla tutkittiin rakenteellisen monikeskuksisuuden kannalta tirkeda
maakunnan keskustaajaman roolia koko maakunnassa, silld rakenteellisesti monikeskuksisella
alueella keskustaajaman rooli ei saa olla liian suuri (Meijers & Sandberg 2008). Tuloksiin
vaikutti se, ettd Turun keskustaajama pilkottiin osiin, jotta vertailukelpoisuus Varsinais-
Suomen liiton aikaisempiin taajamaverkkotutkimuksiin olisi parempi. Jos Turun
keskustaajama olisi tulkittu yhdeksi kokonaisuudeksi, olisi tdmd luonnollisesti korostanut
alueen merkitystd erikseen tilastoteemakartoissa ja rank-size-jakaumassa. Toisaalta Turun

keskustaajaman pilkkominen osiin oli perusteltua myo0s siitd syystd, ettd suurimmat taajamat
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ovat myds kuntarajojen suhteen omia hallinnollisia yksikoitd, mika taas voi vaikuttaa ihmisten

mieltymykseen asua niissa.

Toiminnallista monikeskuksisuutta tutkittiin virtauskarttojen avulla ja niiden myotd saatiin
varsin hyvin tutkittua taajamien ja kuntien vélisen tyomatkaliikenneverkoston muutosta
vuosien 2000 ja 2018 wvililld. Ideaalitilanteessa olisi tutkittu kaikkien taajamien vélisid
tyomatkaliikenteen yhteyksid, mutta tdstd jouduttiin luopumaan sen takia, ettd Liiterissad oli
mahdollista kohdistaa liikenne vain kuntiin tai sitd suurempiin alueyksikoihin. Toisaalta tima
oli my0s hyvd asia, koska taajamien vélisessd liitkenteessd olisi voinut tulla useampia
yhteyksid, joissa liitkennettd oli vihemmén kuin kymmenen piivittdistd tydomatkaa, joita ei
otettu huomioon tutkimuksen tuloksissa. Ndin ollen kuntiin kohdistamalla kartoille saatiin
todennékdisesti enemmain tyomatkoja kuin mitd olisi saatu, jos matkat olisi kohdistettu
taajamista taajamiin. Tydmatkojen kohdistus taajamista kuntiin oli onnistunut tapa erityisesti
Turun, Loimaan ja Vakka-Suomen seutukunnissa. Salossa ja Turunmaalla kohdistustapa
kuitenkin aiheutti ongelman, silld molemmissa seutukunnissa on suuria kuntia, jotka kokoavat
suuren osan alueen taajamista. Ndin ollen esimerkiksi Salon seutukunnasta ei saatu
virtauskartoilla niin kattavaa aineistoa kuin, mitd alun perin oli tarkoitus. Tdma johti siihen,
ettd seutukunnasta saatiin ldhinnd tietoa siitd, mihin muualle kuin Saloon seutukunnasta
litkutaan toihin. Virtauskarttoihin vaikutti myds se, ettd aluerajaus oli tehty tiukasti Varsinais-
Suomen maakuntaan, vaikka maakunnasta on tyomatkalitkennettd myds toisin maakuntiin.
Esimerkiksi Vakka-Suomen taajamista on selkeédt tyomatkaliikenteen yhteydet Raumalle ja
Poriin, Loimaan seutukunnasta Tampereen seudulle ja Turun ja Salon seutukunnista

padkaupunkiseudulle.

Yksi merkittdvd tekijd monikeskuksisuuden kannalta on, missd mittakaavassa sitd tutkitaan.
Yleisesti kirjallisuudessa tunnistetaan kolme monikeskuksisuuden mittakaavaa, jotka ovat
metropolialue tai muu laajempi kaupunkiseutu, alueellinen mittakaava sekd kansallinen
mittakaava (Brezzi & Veneri, 2015). Téssd tutkimuksessa mittakaavana oli alueellinen, silld
tutkimuskohteena oli Varsinais-Suomen taajamaverkosto. Monikeskuksisuudessa mittakaava
vaikuttaa tutkimustulokseen varsin paljon, koska esimerkiksi yksi laajempia alue ei
valttdmattd kokonaisuutena ole monikeskuksinen, mutta sen sisdlld voi olla kaupunkiseutuja,
jotka ovat rakenteeltaan monikeskuksia. Varsinais-Suomen alueella on myos eroavaisuuksia
sen suhteen, miten monikeskuksinen aluerakenne on suhteessa muuhun alueeseen, kun
verrataan seutukuntien vilisid eroja. Tama ndkyi esimerkiksi rank-size jakaumissa, joissa

korostui Loimaan seutukunnan monikeskuksisempi rakenne suhteessa muihin seutukuntiin.
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Toinen kiinnostava kohde Varsinais-Suomessa on Turun seutukunta ja erityisesti Turun
kaupunkiseutu.  Tulokset osoittavat, ettd Turun seutukunnassa rakenteellisen
monikeskuksisuuden taso on alhaisempi kuin Loimaalla. Olisi kuitenkin kiinnostavaa tutkia
pelkdn Turun kaupunkiseudun monikeskuksisuutta ja verrata sitd muihin Suomen suuriin

kaupunkiseutuihin.

Tulevaisuuden kannalta olisi mielenkiintoista tutkia myds esimerkiksi sitd, miten COVID19-
pandemia on vaikuttanut Varsinais-Suomen tyomatkaliikenteeseen. Téamén kaltaisen
tutkimuksen tekeminen ei olisi mahdollista YKR-aineistojen avulla, silli siind ei oteta
huomioon sitd, tekevdtkd ihmiset etdtditd vai ovatko fyysisesti tyopaikalla. COVID19-
pandemiaan liittyen olisi mielenkiintoista myos tutkia sitd, miten se on vaikuttanut
rakenteellisen monikeskuksisuuden siitd ndkokulmasta, ettd vaikuttaako kasvanut etityon
midrd ihmisten asumisvalintoihin  sijaintiin  liittyen. Kolmas mielenkiintoinen
jatkotutkimuksen aihe voisi olla mahdollisen ldhijunaliikenteen mallinnus liittyen Varsinais-
Suomen tyOmatkaliikenneverkostoon ja tarkemmin se, ettd laajentaisiko ldhijunaliikenne
Turun tyomatkaliikenteen verkostoa entisestddn, jos sitd tutkitaan toiminnallisen

monikeskuksisuuden nidkdkulmasta.
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