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1 Johdanto 

1.1 Tutkimuksen tarve 
Liikennehankkeilla voi olla vaikutuksia maankäyttöön1 ja kiinteistömarkkinaan. Liiken-
nehankkeiden vaikutuksia maankäytön markkinoihin on aiemmin selvitetty Suomen 
viitekehyksessä osana liikennehankkeiden laajempiin taloudellisiin vaikutuksiin liitty-
vää tutkimus- ja selvityskokonaisuutta sekä muissa yksittäisissä tutkimuksissa ja sel-
vityksissä (mm. Haapamäki ym. 2020, Jääskeläinen ym. 2019, Somerpalo & Haapa-
mäki 2018, Laakso 2015, Lönnqvist 2015, Harjunen 2018.) Liikennehankkeiden 
maankäyttövaikutusten tutkimuksen tarkoituksena on parantaa liikennehankkeiden ja 
maankäytön suunnittelun vaikutusten ennakkoarvioinnin laatua. Aiempien tutkimusten 
perusteella seuraava edistysaskel liikennehankkeiden maankäyttövaikutusten tutki-
muksessa on empiirisen tietopohjan parantaminen. Tässä hankkeessa on tutkittu lii-
kennehankkeiden maankäyttövaikutusten jälkiarviointia, jota tarvitaan empiirisen tie-
don tuottamiseksi. 

Liikenneväylien ja maankäytön suunnittelussa ja päätöksenteossa tarvitaan ennakko-
arvioinneilla tuotettua tietoa liikennehankkeiden vaikutuksista. Valtion väyläsuunnitte-
lua ohjaavat laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä (503/2005, LjMTL) ja ratalaki 
(110/2007). Säädösten mukaan tienpidossa ja radanpidossa on edistettävä muun mu-
assa valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden toteuttamista sekä kuntien maan-
käytön suunnittelussa yhdyskuntarakenteelle ja ympäristölle asettamia tavoitteita. 
Suunnitteluun ja päätöksentekoon tarvitaan siten tietoa myös liikennehankkeiden 
maankäyttövaikutuksista. Kuntien maankäytön suunnittelun ja maankäytölle asetettu-
jen tavoitteiden säädösperustana on maankäyttö- ja rakennuslaki (132/1999, vuoden 
2025 alusta alueidenkäyttölaki). 

Kaupunkiseutujen ja valtion toimijat tekevät yhteistyötä eri suunnittelutasoilla, kuten 
valtakunnallinen liikennejärjestelmäsuunnittelu, seudulliset rakennesuunnitelmat ja lii-
kennejärjestelmäsuunnitelmat ja yksittäisten liikennehankkeiden suunnitelmat. Maan-

                                                 
 
1 Liikennehankkeiden maankäyttövaikutuksilla tarkoitetaan tässä vaikutuksia 1) maan 
sekä rakennettujen ja uusien kiinteistöjen kysyntään, 2) kaavoitukseen ja rakentami-
seen, 3) rakennusten käyttötarkoituksiin, 4) maan ja rakennuskannan hintoihin, 5) ker-
rosalamääriin sekä 6) asukas- ja työpaikkamääriin. 
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käyttöä, asumista ja liikennettä yhdessä käsittelevät MAL-neuvottelut ovat yksi yhteis-
työn muoto. Kaikissa suunnittelu- ja neuvotteluprosesseissa on käyttöä nykyistä pa-
remmalle ymmärrykselle ja tiedolle liikennehankkeiden maankäyttövaikutuksista. 

Suurien liikennehankkeiden2 suunnittelussa on noudatettava lakia ympäristövaikutus-
ten arviointimenettelystä (252/2017; YVA-laki). Lain mukaan suunnitelman arvioitaviin 
vaikutuksiin kuuluvat vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen, aineelliseen omaisuuteen, 
maisemaan, kaupunkikuvaan ja kulttuuriperintöön. Ympäristövaikutusten ennakkoarvi-
oinnissa tuotetaan tietoa suunniteltavan liikennehankkeen maankäyttövaikutuksista. 
Viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ympäristövaikutusten arvioinnista annetun 
lain (200/2005) mukainen ympäristöarviointi on tehtävä Helsingin seudun liikennejär-
jestelmäsuunnitelmasta ja valtakunnallisesta liikennejärjestelmäsuunnitelmasta. Li-
säksi mainitun lain 3 § mukainen yleinen velvollisuus selvittää ympäristövaikutukset 
koskee muitakin viranomaisten suunnitelmia ja ohjelmia. 

LjMTL velvoittaa Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskukset tekemään hankearvioinnit 
merkittävistä tiehankkeista, ja ratalaki velvoittaa Väyläviraston tekemään hankearvi-
oinnit merkittävistä ratahankkeista. Hankearvioinnissa tarvitaan arvioita liikennehank-
keesta johtuvasta maankäytön muutoksista, jotka otetaan huomioon hankkeen liiken-
teellisten vaikutusten arvioinnissa. Hankearvioinnin tehtävä on tuottaa suunnitteluun 
ja päätöksentekoon tietoa hankkeen taloudellisista vaikutuksista. Maankäyttöön koh-
distuvien vaikutusten arviointi on hankearvioinnin puitteissa osa laajempien taloudel-
listen vaikutusten arviointia. Väyläviraston on LjMTL:n ja ratalain mukaan myös järjes-
telmällisesti seurattava, miten tie- ja ratahankkeiden arvioidut ja muut vaikutukset to-
teutuvat ja käytettävä hyväksi seurannan tuloksia tulevien hankkeiden vaikutusarvioin-
nissa ja suunnitteluratkaisujen valinnassa. 

Hankkeen suoria vaikutuksia tarkasteleva kannattavuusarviointi perustuu tavallisesti 
liikenteen mekanismien kuvaamiseen ja maankäytön muutos on arvioitu kaavojen ja 
suunnitelmien perusteella. Merkittävä edellytys tälle käyttäjähyötyjen arviointitavalle 
on se, että maankäytön markkina reagoi oletetun suoraviivaisesti esimerkiksi ai-
kasäästöihin, ja vain liikennehanke vaikuttaa arviointitilanteeseen. Maankäytön inves-

                                                 
 
2 YVA-lakia noudatetaan liikennehankkeissa, kun kysymyksessä on a) moottoriteiden 
tai moottoriliikenneteiden rakentaminen, b) neli- tai useampikaistaisen, vähintään 10 
kilometrin pituisen yhtäjaksoisen uuden tien rakentaminen, c) tien uudelleenlinjaus tai 
leventäminen siten, että näin muodostuvan yhtäjaksoisen neli- tai useampikaistaisen 
tieosan pituudeksi tulee vähintään 10 kilometriä, d) kaukoliikenteen rautateiden raken-
taminen. 
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tointien vaikutusta liikennehankkeen kannattavuusarviointi ei sisällä, koska niitä ei to-
teuteta liikennehankkeen toteutuspäätöksen perusteella eivätkä ne ole liikennehank-
keen yhteiskuntataloudellisia vaikutuksia. 

Ilmastonmuutoksen hillintä ja siihen liittyvät vähähiilisyystavoitteet ovat 2010-luvulla 
tulleet maankäytön ja myös liikennejärjestelmäsuunnittelun keskeisiin teemoihin, sillä 
molemmilla mahdollistetaan ja luodaan tulevaisuuden maankäyttöratkaisuja. Suomi 
on sitoutunut kansainvälisin sopimuksin kasvihuonekaasujen vähentämiseen. EU:n  
2021 myötä ilmastoneutraalisuustavoite vuoteen 2050 mennessä ja vuoden 2030 vä-
hintään 55 % päästövähennystavoite ovat laillisesti sitovia. Liikenteen osalta tavoittei-
den täyttämisessä on suurelta osin kysymys käyttövoimista, ajoneuvokannan uudista-
misesta ja energiatehokkuuden parantamisesta. Näiden lisäksi tavoitteiden täyttämi-
nen edellyttää kävelyä, pyöräliikennettä ja joukkoliikennettä tukevia maankäyttöratkai-
suja ja yhdyskuntarakenteen toiminnallisuutta. 

Valmistelun ja päätöksenteon ongelmakenttä on laajentunut ja monimutkaistunut ajan 
myötä. Liikenne ja maankäyttö olivat Suomessa pitkälle eriytyneet omiksi ammattikun-
nikseen 90-luvulle tultaessa, kunnes liikenteen ja maankäytön yhteys tuli uudelleen 
keskeiseksi kysymykseksi (vrt. “Wegenerin liikenne-maankäyttökehä”, Wegener & 
Fürst 1999). Edellä kuvattujen päätöksenteon tarpeiden laajentuessa 30 vuotta kehit-
teillä ollut liikenteellisen saavutettavuuden ja maankäytön aktiviteettien vuorovaikutus-
kin monimutkaistuu useiden ammattialojen tutkimus- ja politiikkakentäksi (Kuvio 1).  

https://ec.europa.eu/clima/policies/eu-climate-action/law_fi


VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2023:60 

12 

Kuvio 1. Liikennehankkeiden vaikutusten laajentunut tutkimuskenttä. 

 

Hankkeiden rahoittamiseen ja käynnistämiseen liittyvän päätöksenteon kannalta vai-
kutusanalyysin käsittelytapa aiheuttaa kommunikaatio-ongelman. Liikennehankkeiden 
lakisääteiset arvioinnit ovat luonteeltaan "suljettuja" liikennemarkkinoilla tapahtuvien 
vaikutusten arviointia. Todellisuudessa talouden, maankäytön ja liikenteen muodos-
tama toimintaympäristö kehittyy kuitenkin monin eri tavoin niiden vuosien aikana, kun 
liikennehanke on käytössä. Erityisesti maa- ja kiinteistömarkkina sekä sitä ohjaava 
kaavoitus vaikuttaa usein merkittävästi liikennehankkeen toimintaympäristöön ja vai-
kutuksiin, jolloin liikennehankkeen ”takaisinkytkentä” maankäyttöön voi edelleen muut-
tua. 

On myös kysymys siitä, onko kehittyvä maankäyttö usein varsinainen syy liikenne-
hankkeen tarpeelle eikä seuraus liikennehankkeen vaikutuksista. Lain mukaan valtion 
teitä ja ratoja parannetaan tai rakennetaan joko liikenteellisistä syistä tai maankäy-
töstä johtuvista syistä. Pitäisikö liikennehankkeiden kannattavuusarvioinnissa ottaa 



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2023:60 

13 

myös maankäytön kehittymisen vaikutuksia, vai ovatko ne jo kertaalleen liikennemark-
kinoilta arvioitujen vaikutusten erilaisia ilmenemismuotoja? 

Liikenteen ja maankäytön yhteisvaikutusten arvioinnin kehittämiselle on tunnistettu 
tarve, jotta pystytään mm. paremmin arvioimaan liikenteen ja maankäytön kehittä-
mistä sisältävien hankekokonaisuuksien kokonaistaloudellista kannattavuutta ja ilmas-
tovaikutuksia (mm. Haapamäki ym. 2022). Tämä vaatii parempaa tietopohjaa liikenne-
hankkeiden maankäyttövaikutuksista. 

Esiselvitys liikennehankkeiden kiinteistömarkkinavaikutuksista (Haapamäki ym. 2020) 
keskittyi tutkimaan liikennejärjestelmän ja kiinteistöjen hintojen välistä vuorovaikutusta 
pääkaupunkiseudulla. Tutkimuksen jatkoselvitystarpeissa todettiin, että liikennehank-
keiden vaikutuksien arviointia tukisivat parhaiten merkittävien hankkeiden systemaatti-
set jälkianalyysit. Yksittäisistä liikennehankkeista aiemmin tehdyt jälkiarvioinnit ovat 
sisältäneet myös suppeahkoja maankäyttövaikutusten arviointeja, joissa on todettu 
ylätasolla hankkeiden vaikutusalueella tapahtuneita maankäytönmuutoksia. Liikenne-
hankkeiden maankäyttövaikutuksista tarvitaan kuitenkin tarkempaa tietoa, jota koo-
taan huolellisesti valitulla tutkimusasetelmalla.  
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1.2 Tavoitteet ja tutkimuskysymykset 
Hankkeen päätavoitteena on ollut tehdä suosituksia liikennehankkeiden maankäyttö-
vaikutusten jälkiarviointiin ja seurantaan sekä käsittelyyn hankearvioinnissa ja muissa 
liikenteen ja maankäytön suunnittelun vaikutusarvioinneissa. Hankkeen tutkimuskysy-
mykset ovat olleet seuraavat: 

• Miten liikennehankkeiden maankäyttövaikutuksia tulisi tutkia empiirisesti, 
jotta liikennejärjestelmän ja maankäytön sekä yksittäisten 
liikennehankkeiden suunnitteluun ja vaikutusten arviointiin saadaan 
tarvittavaa tietoa? 

• Millä mittareilla on mielekkäintä kuvata saavutettavuuden ja 
maankäyttövaikutusten muutoksia? Mitkä ovat tutkittavien 
liikennehankkeiden maankäyttövaikutukset? 

• Mitkä tutkimusmenetelmät ja -asetelmat sopivat parhaiten yksittäisen 
liikennehankkeen maankäyttövaikutusten tutkimiseen? Mitkä 
menetelmät sopivat kaupunkiseutujen hankkeiden ja mitkä 
yhteysvälihankkeiden tutkimiseen? Miten pitkältä aikajänteeltä ja laajalta 
alueelta maankäyttövaikutukset tulisi huomioida? 

• Mitä tietoja liikennehankkeiden maankäyttövaikutusten tutkiminen 
edellyttää? Mitä tietoaineistoja on käytettävissä valtakunnallisesti ja eri 
kaupunkiseuduilla? Miten olemassa olevia aineistoja voidaan hyödyntää 
parhaiten? 

• Millaisia suosituksia liikennehankkeiden ja maankäytön suunnitteluun ja 
vaikutusten arvioinnin kehittämiseen voidaan antaa tämän tutkimuksen 
perusteella? Miten tutkimuksen tuloksia voidaan hyödyntää 
liikennehankkeiden suunnittelussa ja maankäyttövaikutusten 
arvioinnissa sekä maankäyttöskenaarioiden muodostamisessa 
hankearviointia varten? 

Tutkimuksen keskeisenä tavoitteena on ollut muodostaa ehdotus siitä, miten nykyinen 
maankäytön suunnittelun paikkatietopohjainen suunnittelu- ja seurantatieto- ja mene-
telmäpohja voitaisiin täydentää sellaiseksi, että sitä pystyttäisiin hyödyntämään laa-
jasti liikennesuunnittelussa. Rakennetun ympäristön tiedonhallinnassa on käynnissä 
muutos, jossa alueidenkäytön ja rakentamisen tiedot tuodaan entistä helpommin saa-
taville ja yhtenäiseen muotoon. Uusi toimintamalli syntyy yhteisesti sovituista tiedonra-
kenteista, lainsäädännöstä ja siitä, että tiedot ovat saatavilla yhdestä paikasta 
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(ks. esim. https://ym.fi/ryhti). Ajantasainen ja luokiteltu, kaavoituksessa ja rakentami-
sen luvituksessa syntyvä valtakunnallinen tietovaranto synnyttää uusia mahdollisuuk-
sia rakennettua ympäristöä koskevan tiedon käyttöön, analysointiin ja seurantaan. 

1.3 Toteutustapa, aineistot ja menetelmät 
Hankkeen toteutus on jäsennetty neljään työvaiheeseen: A) kirjallisuustutkimus, B) 
tietopohjan kehittäminen, C) tapaustarkastelut ja D) päätelmät ja suositukset. Kussa-
kin työvaiheessa on haettu vastauksia kaikkiin edellä esitettyihin tutkimuskysymyksiin. 

Kirjallisuustutkimuksen aineistoksi on kartoitettu kansainvälisesti ja kansallisesti rele-
vantit tutkimukset. Kirjallisuudesta on kartoitettu eri maiden käytäntöjä: mitä ja miten 
liikennehankkeiden maankäyttövaikutuksia on tutkittu, millaisiin tietolähteisiin perus-
tuen ja mitä päätelmiä tuloksista on tehty. Kirjallisuudesta on kartoitettu eri tutkimuk-
sissa käytetyt vertailuasetelmat ja analysoitu niitä tämän hankkeen tarkoituksiin. 

Kirjallisuuden perusteella on muodostettu erilaisten hankkeiden typologia, jota on käy-
tetty tapaustarkastelujen kohteiden valinnassa ja niiden analyysin lähtökohtana. Ta-
paustarkastelujen kohteina ovat olleet Kuopion Saaristokatu, Kehärata, Vuosaaren 
satama, Kerava–Lahti-oikorata ja Helsinki–Lahti-moottoritie. Lisäksi tapaustarkaste-
luissa on tehty meta-analyysiä ohitusteistä ja moottoriteiden liittymistä. Tapaustarkas-
teluissa on käytetty maankäytön ja liikennehankkeiden tietoaineistoja, jotka kuvataan 
lähemmin raportin luvussa 3. 

Päätelmät ja suositukset on muodostettu kirjallisuuskatsauksen, tietopohjan analyysin 
ja tapaustarkastelujen perusteella nykyiseen liikennejärjestelmän ja maankäytön 
suunnittelun, vaikutusarvioinnin ja päätöksenteon viitekehykseen.  

https://ym.fi/ryhti
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2 Maankäyttövaikutukset kotimaisessa 
ja kansainvälisessä kirjallisuudessa 

2.1 Liikennehankkeiden maankäyttövaikutusten 
aiempi tutkimus- ja selvitystyö Suomessa 

Suomessa aiemmin tehdyn tutkimus- ja selvitystyön liikennehankkeiden maankäyttö-
vaikutuksista tulkitaan alkaneen 1990-luvulla, jolloin Ratahallintokeskus ja Tiehallinto 
laativat pitkän aikavälin (30 vuotta) suunnitelmia. Näiden suunnitelmien tueksi tehtiin 
lukuisia taustaselvityksiä ja vaikutusarviointeja, joissa sivuttiin maankäyttövaikutuksia 
osana väylien kehittämisen vaikutuksia aluekehitykseen, aluerakenteeseen ja yhdys-
kuntarakenteeseen (kts. esim. Valtakari ja Kasanko 1997). Seppo Laakson väitöskir-
jatutkimus (Laakso 1997) toi tarkasteluun kaupunkitaloudellisen viitekehyksen, ja saa-
vutettavuuden yhteys maan arvoon tuli keskeiseksi liikennehankkeiden maankäyttö-
vaikutusten aiheeksi. 

2000-luvun alusta suunniteltu Pisara-rata on ollut merkittävin yksittäinen tekijä sille, 
että liikennehankkeiden laajemmat taloudelliset vaikutukset – mukaan lukien maan-
käyttövaikutukset – nousivat tutkimus- ja selvityskohteeksi. Valtion liikennehankkeiden 
arvioinnissa käytetty hankearviointi todettiin riittämättömäksi käsittelemään etenkin 
kaupunkiseutujen raideliikennehankkeiden vaikutuksia (HSL 2010, Liikennevirasto 
2012, Mirea 2015). Liikennehankkeiden laajempien taloudellisten vaikutusten nykyi-
nen jäsentely (Liikenne- ja viestintäministeriö 2020) muotoutui liikenneväylien han-
kearvioinnin kehittämisselvitysten (Laakso ym. 2016a, Laakso & Metsäranta 2017) 
sekä eri vaikutuskategorioista laadituista tutkimuksista ja selvityksistä. Maankäyttö- ja 
kiinteistötaloudellisten vaikutusten rooliin laajempien taloudellisten vaikutusten kehi-
kossa ovat vaikuttaneet etenkin Laakso ym. 2016b, Somerpalo & Haapamäki 2018, 
Metsäranta ym. 2019 ja Haapamäki ym. 2020. 

Somerpalo & Haapamäki (2018) tekivät alustavaa jäsentelyä maankäyttö- ja yhdys-
kuntarakennevaikutuksista erityyppisissä liikennehankkeissa (Taulukko 1) ja esittivät 
näkemyksen siitä, missä yhteydessä arviointia tulisi tehdä. Tekijöiden mukaan liiken-
nehankkeiden vaikutukset maankäyttöön ja yhdyskuntarakenteeseen saatetaan ottaa 
kannattavuuslaskelmissa puutteellisesti huomioon silloin, kun vaikutukset ovat välilli-
siä ja tapahtuvat vaikutusketjujen kautta tai kun vaikutus onkin erisuuntainen kuin 
hankkeen välitön vaikutus. Välillisten vaikutusten huomioimisen lisäksi jatkotoimenpi-
teiksi ehdotetaan mm. liikennejärjestelmätason vaikutusten arvioinnin kehittämistä, 
maankäytön ja liikenteen yhteisen vaikutusarvioinnin kehittämistä tilanteisiin, joissa 
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liikennehanke on oleellinen osa maankäyttöratkaisua tai edellytys maankäytön kehit-
tämiselle, sekä tarkempaa ohjeistusta siihen, milloin ja miten yhdyskuntarakenteen 
muutosvaikutuksia tulisi arvioida maankäyttömallien avulla tai esimerkiksi saavutetta-
vuuden ja muutospainetarkastelujen perusteella. Myös maankäyttömalleissa nähtiin 
kehittämistarpeita.
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Taulukko 1. Alustava arvio erityyppisten liikennehankkeiden vaikutuksia maankäyttöön ja yhdyskuntarakenteeseen (Somerpalo & Haapamäki 2018). 

  

Tiehankkeet 

Vaikutus 
yhdyskunta- 
rakenteeseen  

Edellytys 
maankäytön 
toteuttamiselle 

Rakentamisen 
generointi ja 
käynnistäminen 

Vaikutus 
alueen 
rakentamis- 
tapaan ja  
luonteeseen 

Vaikutus 
kaupunki-
kuvaan ja 
liikkumis- 
ympäristöön  

Este-vaikutus, 
paikallinen 
saavutettavuus 

Väylän 
vaatima 
maa ja sen 
vaihtoehtoinen 
käyttö 

Maan tai 
kiinteistöjen 
arvon 
muutos 

Sosiaaliset 
vaikutukset  

Kaupunkiseutujen 
läpikulkutiet ** *  ** *** ** *** * * 
Kaupunkiseutujen 
kehätiet ** ** *  * ** ** * * 
Kaupunkiseutujen 
satamayhteydet * *  * * * *   

Kaupunkiseutujen 
sis.tulo/säteittäisväylät *** *  ** ** ** ** * * 
Taajamien ohitustiet ** ** * * ** * * * * 
Yhteysvälit  
kaupunkiseutujen  
ulkopuolella 

     *   * 

Kuljetusyhteydet 
(esim. kaivosyhteydet)                   
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Vesiväylähankkeet 

Vaikutus 
yhdyskunta- 
rakenteeseen  

Edellytys 
maankäytön 
toteuttamiselle 

Rakentamisen 
generointi ja 
käynnistäminen 

Vaikutus 
alueen 
rakentamis- 
tapaan ja  
luonteeseen 

Vaikutus 
kaupunki- 
kuvaan ja 
liikkumis- 
ympäristöön  

Este-vaikutus, 
paikallinen 
saavutettavuus 

Väylän 
vaatima 
maa ja sen 
vaihtoehtoinen 
käyttö 

Maan 
tai kiinteistöjen 
arvon muutos 

Sosiaaliset 
vaikutukset  

Kauppameren- 
kulun väylät 

 *      *   
 

* saattaa joissain tapauksissa olla vaikutuksia 
** on yleensä vaikutuksia 
*** on useimmiten merkittäviä vaikutuksia 

Joukkoliikenne ja 
ratahankkeet 

Vaikutus 
yhdyskunta- 
rakenteeseen  

Edellytys 
maankäytön 
toteuttamiselle 

Rakentamisen 
generointi ja 
käynnistäminen 

Vaikutus 
alueen 
rakentamis- 
tapaan ja  
luonteeseen 

Vaikutus 
kaupunki- 
kuvaan ja 
liikkumis- 
ympäristöön  

Este-vaikutus, 
paikallinen 
saavutettavuus 

Väylän 
vaatima 
maa ja sen 
vaihtoehtoinen 
käyttö 

Maan 
tai kiinteistöjen 
arvon muutos 

Sosiaaliset 
vaikutukset  

Kaupunkiseutujen 
joukkoliikenne-  
hankkeet 

*** *** * ** ** * * ** * 

Kaupunkiseutujen 
ratapihat * ** * **   *** **  

Kaukoyhteydet *     *   * 
Ratojen sähköistys  *        
Tavaraliikenteen 
hankkeet 

 *        

Ohjausjärjestelmät          
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Metsäranta ym. (2019) tarkasteli valtion väyläinvestointien rahoitusta ja kiinteistötalou-
dellisia vaikutuksia hyötyjä maksaa -mallin näkökulmasta. Hyötyjä maksaa -periaat-
teen laajemman soveltamisen tavoitteen taustalla on valtakunnallinen tarve saada li-
sää rahoitusta valtion väyläinvestointien toteuttamiseen. Valtakunnallisten liikenneyh-
teyksien kehittämisestä arvioidaan olevan maan arvonnoususta johtuvaa hyötyä kun-
nille ja yksityisille kiinteistönomistajille. Selvityksen tulosten mukaan on mahdotonta 
esittää laskennallisia perusteluja sille, kuinka väyläinvestoinnin hyötyjen kohdentumi-
nen voitaisiin lukea kunnan tai valtion eduksi. Vaikutusten alueellinen, ajallinen ja 
käyttäjäryhmittäinen kohdentuminen on kuitenkin kiinnostavaa vaikutustietoa, jota olisi 
perusteltua tuottaa useimmista hankkeista. Myös väyläinvestointien kiinteistötaloudel-
lisia vaikutuksia olisi perusteltua tuntea paremmin. Kiinteistötaloudellisten vaikutusten 
todetaan riippuvan merkittävästi vaikutusalueen ja vertailutilanteen rajauksista, väes-
tömäärästä, kaavoituksesta ja maapolitiikasta. Liikennehankkeen kiinteistötaloudelli-
set vaikutukset voivat olla myös negatiivisia. 

Liikenneinvestointien vaikutuksista kiinteistöjen arvoon on Metsäranta ym. (2019) mu-
kaan perusteltua tuottaa lisää tutkimustietoa. Hyvänä käytäntönä voitaisiin pitää sys-
temaattista jälkiarviointia hankkeiden vaikutuksista. Systemaattinen jälkiarviointi mah-
dollistaisi pitkäjänteisen menetelmien kehittämisen sekä lisäisi ymmärrystä kiinteistö-
taloudellisten vaikutusten ajureista, vaihteluvälistä ja aikajänteestä. Arvioinnissa tarvit-
tavien tilastollisten aineistojen tulisi olla ajantasaisia sekä helposti saatavissa ja käy-
tettävissä. 

Haapamäki ym. (2020) määritteli kehikkoa liikennehankkeiden kiinteistömarkkinavai-
kutusten arvioinnille ja tutki saavutettavuuden vaikutusta asuntojen hintoihin sekä toi-
mistotilojen vuokriin pääkaupunkiseudulla. Tapaustutkimuksessa havaittiin saavutetta-
vuuden positiivinen yhteys asuntojen hintoihin ja toimistotilojen vuokriin. Yhteys on 
voimakkaampi toimistotila- kuin asuntomarkkinoilla. Lisäksi yhteyden havaittiin olevan 
voimakkaampi alueilla, joilla on jo valmiiksi hyvä saavutettavuus. Tutkimuksen tulos-
ten perusteella suositeltiin, että kiinteistöjen arvonnousua ei oteta mukaan liikenne-
hankkeiden hyöty-kustannusanalyysiin, koska tämä johtaisi hyötyjen huomioimiseen 
kahteen kertaan. Haapamäki ym. (2020) suosittelee liikennehankkeiden sekä yhdys-
kuntarakenteen pitkän aikavälin kehitystä analysoivia tapaustutkimuksia ja jälkiarvioin-
teja. Tietoa liikennejärjestelmän ja kiinteistömarkkinoiden vuorovaikutussuhteesta voi-
daan Haapamäki ym. (2020) mukaan hyödyntää esimerkiksi liikennehankkeiden ra-
hoitusmallien kehittämisessä, politiikkatoimenpiteiden arvioinnissa, kaavoituspäätök-
sissä, liikennejärjestelmäsuunnittelussa sekä väestörakenteen muutosten ja sosiaali-
sen eriytymisen ennakoinnissa. 
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Haapamäki ym. (2022) laatimassa esiselvityksessä maankäytön ja liikenteen yhteisen 
vaikutusarvioinnin kehittämisestä on koottu yhteenvetoa Suomessa aiemmin käyte-
tyistä menetelmistä. Yhteenvedossa on nostettu esille seuraavat mallit ja tarkasteluta-
vat: 

• LUTI-mallit (Land Use Transport Interaction) koostuvat tyypillisesti useita 
osamalleista, jotka tuottavat syötteitä toisilleen, ja joita ajetaan, kunnes 
mallit saavuttavat tasapainon. Osamalleja ovat sosiodemografinen malli, 
maankäyttömalli ja liikenne-ennustemalli, jolla on takaisinkytkentä 
maankäyttöön. Liikennehankkeiden analysoinnissa LUTI-malli tuottaa 
tietoa siitä, miten investointi vaikuttaa alueen maankäyttöön ja edelleen 
liikkumiseen. Suomessa LUTI-malleja on hyödynnetty pienimuotoisesti 
ja joissakin menetelmissä saavutettavuudella selitetään maankäytön 
muutoksia, mutta malleissa ei ole osamallien takaisinkytkentää. 

• IPM-malli (Integrated Planning Model) sijoittaa monikriteerianalyysin 
pohjalta tulevaa maankäyttöä tilastoruutuihin ruutujen ominaisuuksien, 
kuten saavutettavuuden ja rakentamistehokkuuden sekä käyttäjän 
määrittämien sijoittumiskriteerien perusteella. IPM-malli on Ruotsin 
WSP-konsulttiyrityksen kehittämä ja sitä hyödynnetty Tukholman 
seudulla. Suomessa IPM-mallia on käytetty Uudenmaan liitossa 
asutuksen tulevan sijoittumisen analysoinnissa. 

• MALPAKKA 2.0 -menetelmä tuottaa tietoa potentiaalisesta 
tonttitehokkuudesta saavutettavuustietojen perusteella. Menetelmä on 
kehitetty Helsingin seudulle ja pohjatietona on hyödynnetty seudun 
liikenne-ennustemallijärjestelmä HELMET 3.0:n tuottamia 
saavutettavuustietoja. MALPAKKA ei sisällä tasapainosijoittelua eri 
toimintojen välillä eikä tuota maankäyttöennustetta. HELMET on 
logittityyppinen liikenteen kysyntämalli, joka ennustaa liikennemääriä, 
matkojen määrää, matkojen määränpäitä, matkojen kulkutapaa ja 
matkojen reittejä käsittelevien osamallien ja autonomistustietojen 
perusteella ja tuottaa ns. logsum-saavutettavuuslukuja, jotka kuvaavat 
alueen saavutettavuutta ympäröivän maankäytön ja sinne pääsemisen 
vaikeuden kautta. Tehtyjen analyysien perusteella etenkin kestävien 
kulkutapojen saavutettavuusluvut, jotka kuvaavat saavutettavuutta 
joukkoliikenteellä ja polkupyörällä, soveltuvat tonttitehokkuuksien 
selittämiseen.  
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• Yhdyskuntarakenteen vyöhyke- (Urban zone) ja kaupunkikudos (Urban 
fabric) -menetelmiä on kehitetty Suomen ympäristökeskuksen (SYKE) 
vetämissä hankkeissa ja tarkasteluja on kohdistettu useille suomalaisille 
kaupunkiseuduille (Ristimäki ym. 2017). Vyöhykemenetelmä perustuu 
liikkumismahdollisuuksiltaan erilaisten alueiden tunnistamiseen. Se rajaa 
monipuolisten keskusta-alueiden jalankulkuvyöhykkeen ja monipuolisten 
liikkumismahdollisuuksien reunavyöhykkeen, joukkoliikennetarjontaan 
perustuvan joukkoliikennevyöhykkeen sekä näiden ulkopuolisen 
autovyöhykkeen. Kaupunkikudosten alueiden tunnistamisessa 
huomioidaan lisäksi lähipalveluiden ja riittävän tiiviyden merkitys. 
Joukkoliikennekaupungin alueiden määrittelyssä huomioidaan 
joukkoliikennetarjonnan lisäksi myös väestö- ja työpaikkatiheyden ja 
lähikaupan saavutettavuus. Liikennehankkeita voidaan luokitella sen 
mukaan, millaisen yhdyskuntarakenteen kehitystä ne tukevat. Hankkeen 
vaikutusten tarkempi analyysi edellyttää tietoa väestön ja työpaikkojen 
sijaintien muutoksista. 

Haapamäen ym. (2022) esiselvityksessä todetaan, että liikennejärjestelmän vaikutuk-
sia sijaintien houkuttelevuuteen ja toimintojen sijoittumiseen arvioidaan Suomessa 
melko vähän ja arvioinnit keskittyvät lähinnä raidehankkeisiin. Johtopäätöksissä tode-
taan, että liikenteen kysyntämallien kautta on mahdollista tarkastella saavutettavuu-
den muutoksia ja sitä kautta liikennejärjestelmän vaikutuksia maan houkuttelevuuteen 
ja toimintojen sijoittumiseen. Pohjaa tähän on kehitetty mm. IPM ja MALPAKKA-mal-
lien kehitystyössä. Kirjoittajat peräänkuuluttavat mallien jatkokehitystä, tietovarantojen 
kehittämistä ja parempia keinoja saavutettavuuden hyötyjen ennustamiseen. Yhtenä 
keinona mainitaan skenaariotarkastelut ja eri vaihtoehtojen vertailut, joiden avulla voi-
daan tuoda esille erilaiset lopputulokset ja kokonaisvaikutukset. 

Liikennejärjestelmän maankäyttövaikutusten puutteellinen käsittely on nostettu esille 
myös Seppo Lampisen väitöskirjassa (2015), joka käsittelee kaupunkiseutujen yhdys-
kuntarakenteen kehityksen ja liikennesuunnittelun suhdetta. Lampinen tuo esille sen, 
miten liikenneyhteyksien parantaminen ja nopeuttaminen on lisännyt yhdyskuntara-
kenteen hajautumista ja autoliikennettä ja tuottanut uusia liikennesuunnittelun haas-
teita. Tämän vuoksi väitöskirjan johtopäätöksissä kaivataan liikennesuunnitteluun sel-
vää muutosta, laajemman yhteiskunnallisen ulottuvuuden huomioon ottamista, ai-
kasäästöihin perustuvan kustannustaloudellisuus tarkastelun korvaamista laajemmalla 
eri etujen ja haittojen tarkastelulla sekä eri liikkumismuotojen tasapuolisemmalla tar-
kastelulla autopainotteisuuden sijaan. 

Alue- ja yhdyskuntarakenteen seurannassa ja tutkimuksessa on tarkasteltu muutoksia 
sekä aluerakenteen tasolla eli eri kaupunkikeskusten ja seutujen välisissä suhteissa, 
että seutujen sisäisessä yhdyskuntarakenteessa (esim. Rehunen ym. 2018). Eri mitta-
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kaavatasojen tarkasteleminen selittää osaltaan Lampisen edellä havaitsemia liikenne-
suunnittelun hajauttavia vaikutuksia. Aluerakenteessa painotetaan seutujen kas-
vuedellytyksiä ja niiden pohjana olevia nopeita liikenneyhteyksiä. Valtakunnallisten 
yhteyksien paraneminen on kuitenkin yhtenä osatekijänä vaikuttamassa seutujen si-
säisen rakenteen hajautumiseen. Monet toiminnot hakeutuvat nopeiden väylien sol-
mukohtiin, joista on hyvin saavutettavissa sekä muut seudut mutta samalla myös seu-
dun sisällä eri alueet, silloin kun kuljetaan autolla. 

Liikennehankkeista on tehty jälkiarviointeja harvakseltaan, ja vain muutamissa niistä 
on käsitelty vaikutuksia maankäyttöön: Järvenpää–Lahti-moottoritien jälkiarviointi 
(Murto ym. 2002), Kerava–Lahti-oikoradan jälkiarviointi (Meriläinen ym. 2011), Kehä-
radan jälkiarviointi (Liikennevirasto 2018). 

2.2 Kansainvälisten tutkimusten eri näkökulmat 
Kansainvälisen kirjallisuuskatsauksen tavoite on tunnistaa liikennehankkeiden maan-
käyttövaikutuksien arvioinnin tutkimusasetelmia ja tuloksia erilaisissa tapauksissa. 
Siinä on keskitytty pääsääntöisesti viimeaikaisiin (2000->) tutkimusartikkeleihin, joissa 
käsitellään maantie- tai raidehankkeiden vaikutuksia maankäyttöön tai maan/kiinteis-
töjen arvoon/hintoihin. Vaikutuksen empiiriseen osoittamiseen keskittyvästä kirjallisuu-
desta on luokiteltavissa kolme päätyyppiä: 

1. Katsaustyyppiset tutkimukset ja ns. meta-analyysit, jotka kokoavat 
ymmärrystä yhteenvetävästi (Mohammad ym. 2013; Kasraian ym. 2016; 
Fuhrer 2016; Debrezion ym. 2007; Stokenberga 2014; Higgins & 
Kanaroglou 2016). 

2. Tietyn kohteen tai yksittäisen hankkeen kautta rakennettuihin 
tutkimusasetelmiin, jossa pyritään osoittamaan vaikutus kohdealueella 
(Carpentieri ym. 2019; Börjesson ym. 2014; Yang & Pojani 2017; 
Nielsen & Hovgesen 2005; Tennøy ym. 2019; Rawnsley ym. 2014). 

3. Menetelmällisissä tutkimuksissa on tarve tutkia ilmiötä kehittäen 
menetelmiä käyttäen kohdealueena liikennehanketta (Xu ym. 2022; Lee 
2022; Padeiro 2013; Shen ym. 2014; Zhang & Wang 2013; Pearson ym. 
2022). 

Katsaus-artikkelien synteesit auttavat jäsentämään kokonaisuutta ja muodostamaan 
kuvan tärkeistä muuttujista sekä keskeisimmistä vaikutusmekanisteista. Ne keskitty-
vät myös kriittiseen arviointiin sen suhteen, onko arviointi ylipäätään riittävällä tasolla. 
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Yksittäisiin hankkeisiin keskittyvät tutkimukset muodostavat käsityksen erilaisista kon-
teksteista ja niiden kuvauksesta. Menetelmällisissä tutkimuksissa nousevat esiin da-
tan ja menetelmien rajoitteet sekä erilaisten vertailuasetelmien soveltuvuus. 

Tyypillinen asetelma aiheen tutkimuksessa keskittyy maan ja kiinteistöjen arvon muu-
tokseen liikennehankkeen seurauksena. Tässä lähtökohtana on testata kaupunkita-
loustieteen teorioiden mukaisia hypoteeseja sijaintitekijöiden vaikutuksesta maan hin-
nan arvonmuodostukseen tietyssä paikallisessa tilanteessa. Nämä tuottavat tietoa yk-
sittäisistä hankkeista ja niitä voidaan hyödyntää osoittamaan hankkeiden hyötyjä vai-
kutustenarvioinneissa. 

Toisena asetelmana on keskittyminen itse maankäytön muuttumiseen, jolloin maan-
käytön muutosta havainnoidaan toteutuvana uutena rakentamisena tai rakennuskan-
nan käyttötarkoituksen muutoksina. Näissä tunnistetaan pidempiaikainen vaikutusme-
kanismi sekä liikenteen ja maankäytön keskinäisriippuvuus. Liikenteen ja maankäytön 
suhde nähdään molempiin suuntiin vaikuttavana vuorovaikutuskehänä, joka on moni-
mutkainen ja dynaaminen prosessi, johon myös ulkopuolelta tulevat tekijät vaikuttavat 
merkittävästi (Kasraian ym. 2016). 

Kirjallisuuden osalta tässä koosteessa on valittu pääkohteeksi muutama tutkimusta 
yhteenvetävä katsausartikkeli. Kansainvälisissä tutkimuksissa painottuvat pohjois-
amerikkalaiset tutkimukset (Mohammad ym. 2013; Higgins & Kanaroglou 2016), mutta 
esimerkiksi Stokenberga (2014) keskittyy Latinalaisesta Amerikasta ja Aasiasta tehtyi-
hin tutkimuksiin. Kasraian ym. (2016) huomioi laajemmin myös eurooppalaiset tutki-
mukset. 

Tiettyihin hankkeisiin keskittyvistä tutkimuksista on lähinnä poimittu edustavia esi-
merkkejä. Kaupunkien raidehankkeita on viime aikoina tutkittu paljon (esim. Lee 2022; 
McIntosh ym. 2014). Tiehankkeiden maankäyttövaikutuksien tutkimuksista hyvä esi-
merkki on Funderburg ym. (2010), joka kuvaa Kalifornian kehitysdynamiikkaa. Poh-
joismaista on kaksi tiehankkeiden vaikutuksiin eri mittakaavoissa keskittyvää tutki-
musta (Nielsen & Hovgesen 2005; Tennøy ym. 2019). Yleisesti aihetta koskevat tutki-
mukset keskittyvät suuriin kaupunkeihin ja vähemmän pieniin kaupunkeihin ja kaupun-
kialueiden ulkopuolelle (Tennøy ym. 2019). 

Maankäyttömuutos on yksittäisiä liikennehankkeita laajempi kysymys ja sitä on tar-
peen käsitellä myös laajemmin osana maankäyttömuutoksen teoriapohjaa (Verburg 
ym. 2004). Liikennehankkeet vaikuttavat maankäytön muutokseen, mutta maankäytön 
muutos on prosessi, johon vaikuttaa iso joukko eritasoisia tekijöitä. Verburg ym. 
(2004) käsittelevät maakäytön muutokseen vaikuttavia tekijöitä eri tieteenalojen näkö-
kulmista: 
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1. biofyysiset rajoitteet ja mahdollisuudet (luonnonmaantiede ja ekologia), 

2. taloudelliset tekijät (taloustiede), 

3. sosiaaliset tekijät, peruuttamattomuus ja epävarmuus 
(yhteiskuntatieteet), 

4. alueellinen vuorovaikutus ja naapuruston ominaisuudet (maantiede) ja 

5. aluepolitiikka (aluetiede, ympäristöpolitiikka). 

2.3 Havaintoja raideliikennehankkeiden 
vaikutuksista 

Liikennehankkeilla on osoitettu olevan vaikutuksia sekä maan ja kiinteistöjen arvoon 
että itse maankäytön kehittymiseen. Seuraavassa on tiivistetysti nostettu havaintoja 
meta-analyyseista, joissa kiinnostus keskittyy siihen, ovatko eri tutkimusten tulokset 
yleistettävissä siten, että niiden pohjalta voidaan esittää yleinen tilastollisesti merkit-
tävä vaikutus. Koosteartikkeleissa kiinnitetään myös huomiota tutkimusten välisiin 
eroihin tutkimusasetelmissa ja käytetyssä datassa sekä vaihteluihin havainnoissa. 

Mohammad ym. (2013) on kattava meta-analyysi raidehankkeen vaikutuksista maan 
ja kiinteistöjen arvoon. Arvioinnissa on tarkasteltu empiirisiä tutkimuksia Yhdysvalto-
jen, Euroopan ja Aasian liikennehankkeista. Mukana on 23 tutkimusta, joista on saatu 
102 tilastollisen estimaatin otos. 

Siinä pystyttiin tekemään seuraavia suuntaa antavia yleisiä havaintoja: 

• Yleisesti vaikutus kiinteistöhintoihin on matalampi kuin maan hintaan. 
Yhtenä selityksenä tälle annetaan se, että rakentamattoman maan 
kehittämismahdollisuudet ja siten arvonnousupotentiaali on laajempi 
kuin jo rakennetuissa kiinteistöissä. Tätä havaintoa tukee Mohammad 
ym. (2013) mukaan myös kirjallisuus, jossa raidehankkeen vaikutus 
maanarvoon on yleisesti positiivinen, mutta kiinteistöhinnoissa on 
vaihtelua positiivisen ja negatiivisen välillä. 

• Vaikutuksen aikajänteessä ei havaittu tilastollisesti merkittävää eroa, 
kun vertailtiin hankepäätöksen hetkeä, rakentamisaikaa ja hetkeä 
käynnistymisen jälkeen. Raideyhteyden vakiinnuttua hintavaikutus 
kuitenkin pienenee. 
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• Raidehankkeiden yhteydessä liiketoimintaan tarkoitetun maan arvo 
kohoaa huomattavasti enemmän kuin asuinkäyttöön tarkoitetun. 
Toimistojen hinta kehittyy kuitenkin samalla tavalla asumisen hinnan 
kanssa. Tässä selityksenä pohdittiin näiden suhteellisesti samaa hyötyä 
aseman läheisyydestä työssäkäynnin näkökulmasta. 

• Raideyhteyden tyyppi vaikuttaa joiltain osin esimerkiksi sen kautta 
syntyykö asemien ympäristöön ympäristöhäiriöitä tai kuinka laajaa 
aluetta asema palvelee. 

• Etäisyys asemalle vaikuttaa maan ja kiinteistön arvoon, mutta vaikutus 
jäi meta-analyysissä monitahoiseksi, koska todennäköisesti tähän 
muuttujaan vaikuttaa useampi muu asia. Alle 200 metrin etäisyydellä 
asemasta arvonmuutokset eivät eronneet merkittävästi yli 805 metrin 
etäisyydellä sijaitsevista alueista. Aseman hintavaikutus näyttäisi 
eroavan muista etäisyysvyöhykkeistä 500–805 metrin etäisyydellä 
asemasta, jossa hintojen nousu on korkeampaa. Selityksenä näille 
havainnoille ehdotettiin aseman läheisyyden ympäristöhaittoja, kuten 
sen aiheuttamia vaikutuksia turvallisuuteen. Tulos voi myös johtua siitä, 
että valtaosassa tutkimuksia keskityttiin asuinalueiden 
hinnankehitykseen. Euroopassa asemien läheisyyden vaikutus oli 
isompi koska ne ovat selkeämmin joukkoliikennekaupungin osia. 

• Huomattava tekijä raidehankkeissa näyttäisi olevan myös nopeiden 
tieyhteyksien vaikutus saavutettavuuteen. Mikäli alueella on jo ennalta 
hyvä saavutettavuus autolla, raidehankkeen suhteellinen 
saavutettavuushyöty jää teoriassa pienemmäksi. Tämä vaikuttaa myös 
maan ja kiinteistöjen hinnan kehitykseen. Meta-analyysin perusteella 
näin myös tapahtuu, eli hyvät tieyhteydet pienentävät raideyhteyden 
vaikutusta maan ja kiinteistöjen hintoihin. Sijainti keskustassa tai sen 
ulkopuolella ja naapuruston ominaisuudet eivät näytä vaikuttavan maan 
ja kiinteistöjen hinnanmuutokseen tilastollisesti merkittävästi, eli eri 
tutkimuksissa on saatu erisuuntaisia tuloksia. 

Maan ja kiinteistöjen arvon ohella maankäyttövaikutuksia on tarkasteltu myös maan-
käytön muutoksen näkökulmasta. Tällöin selitettävä muuttuja on alueella havaittava 
muutos rakennetussa ympäristössä tai sen käytössä. Liikennehankkeen vaikutus nä-
kyy näissä analyyseissä uutena maankäyttönä tai vanhan maankäytön muuttumisena 
joksikin toiseksi. 

Kasraian ym. (2016) ovat koosteartikkelissaan käyneet läpi tämän tyyppisiä tutkimuk-
sia, joissa painottuvat paikkatietomenetelmät (GIS), joilla saadaan mitattua tarkasti ra-
jatulla alueella tapahtuvia muutoksia. Siinä tarkastelukohteeksi on valittu erityisesti lii-
kennehankkeiden aiheuttamaa maankäytön muutosta pitkällä aikavälillä empiirisesti 
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käsitelleet tutkimusartikkelit ajalta 1995–2014. Siinä on mukana 49 tutkimusta, joista 
22 USA:sta, 21 Euroopasta ja 6 Itä-Aasiasta. 

Tämän mukaan vaikutuksista voidaan tehdä seuraavia yleisiä havaintoja: 

• Raideliikenteen asemien ja väestökasvun välillä on yhteys erityisesti heti 
rakentamisen jälkeen. 

• Asemien läheisyydessä maankäyttö muuttuu asumiseen johtaen 
korkeampiin asukastiheyksiin. 

• Tieverkoston läheisyydellä näyttää olevan yhteys työpaikkatiheyden 
kasvuun sekä maankäyttömuutoksiin kaupan ja teollisuuden alueiksi. 

Kasraian ym. (2016) tunnistavat selkeän eron sen suhteen, miten maankäytön ja saa-
vutettavuuden kehitysaste vaikuttaa siihen, minkälaisia vaikutuksia liikennehankkeelta 
voidaan odottaa. Kehittyneessä kaupunkirakenteessa rakennettu ympäristö on pää-
osin jo rakennettu, eli muutospotentiaali on saturoitunut. Rakennetuille tiiviille alueille 
on vaikea tuoda laajamittaisesti uutta rakentamista ilman purkamista tai kokonaisten 
alueiden käyttötarkoitusten muutoksia. Samalla lailla saavutettavuus saturoituu ja uusi 
hanke ei välttämättä paranna valmiiksi hyvän saavutettavuuden alueiden suhteellista 
saavutettavuutta juurikaan. 

Kasraian ym. (2016) esittävät nelikentän, jossa saturoituneen kaupunkirakenteen ja 
saavutettavuuden alueilla liikennehankkeella saavutetaan vain marginaalinen vaikutus 
maankäyttöön. Vastaavasti matalan saturaation saavutettavuudella ja maankäytöllä 
oleville alueille liikennehankkeella on todennäköisesti merkittävä vaikutus. Saturoitu-
neen saavutettavuuden alueilla, joissa on maankäyttömuutoksen potentiaali, voidaan 
saavuttaa suuria muutoksia, mikäli se mahdollistetaan maankäytön suunnittelulla. 
Vastaavasti saturoituneen maankäytön ja vajaan saavutettavuuden alueilla liikenne-
hankkeilla voidaan esimerkiksi helpottaa ruuhkia, mutta maankäyttö määrittelee mihin 
liikennehanke voi sijoittua.  
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2.4 Havaintoja tieliikenteen hankkeiden 
vaikutuksista 

Fundenburg ym. (2010) tutkivat kolmea erilaista uutta valtatiehanketta Kaliforniassa 
yhdistämällä seudulliset kasvumallinnukset ja ns. quasi-experimental vertailumenetel-
mät. Tarkastelukohteena oli väestö- ja työpaikkakehitys ennen ja jälkeen tieinvestoin-
nin. Analyysi kohdistui teiden muodostamille liikennekäytäville erilaisin etäisyys-
vyöhykkein. Differences-in-differences vertailussa maankäyttövaikutuksia hankkeiden 
vaikutuspiirin tilastoalueilla vertailtiin tilastoalueisiin, joita valtateiden rakentaminen ei 
koskenut. Näiden vertailukohteiden määrittelyyn käytettiin regressiomalleja, jotka pyr-
kivät huomioimaan muiden mahdollisten väestö- ja työpaikkamääriin vaikuttavien teki-
jöiden vaikutuksen. 

Päähavainnoksi nousi se, että vaikka liikennehankkeella on suuri vaikutus kehityk-
seen alueella, vaikutuksen muoto ja suunta on riippuvainen valtatieinvestoinnin kon-
tekstista. Erityisesti havaittiin vaikutuksia työpaikkoihin. Tulokset olivat erilaisia tiiviin 
kaupunkialueen ulkopuolella (työpaikkojen kasvu) verrattuna pikkukaupungin ohitus-
tien alueella (työpaikkojen väheneminen) sekä kaupunkikeskustan läheisyydessä (ei 
tilastollisesti merkittävää vaikutusta). 

Näiden havaintojen pohjalta Fundenburg ym. (2010) ehdottavat, että valtatiehankkeen 
ja väestö/työpaikkakasvun välinen yhteys riippuu 

1. joko valtatiehankkeen kontekstista ja ominaisuuksista (uusi laajennus, 
uusi yhteys, lisätty kapasiteetti jne.), 

2. tai sijainnin tai alueen ominaisuuksista (kasvava kaupunkialue, 
kaupungin reuna, maaseutumainen alue). 

Nielsen & Hovgesen (2005) tarkastelivat paikkatietoaineistojen avulla Tanskan suur-
ten moottoritiehankkeiden vaikutuksia aluekehitykseen. Moottoriteiden analyysiin ra-
jattiin käytävät, joiden muutoksia esitettiin kartalla. Päätavoitteena oli löytää muutok-
sia havainnollistava paikkatietoanalyysi ja visualisointi. Vaikutuksia havaittiin erityi-
sesti suurten kaupunkien läheisyydessä. Århus-Aalborg välillä myös pienempien kau-
punkien ja maaseutumaisten alueiden maankäytössä tapahtui kasvua. Koldning-Esb-
jerg välillä vaikutukset tapahtuivat suureksi osaksi tien molemmissa päissä suurem-
missa kaupungeissa. 

Tønney ym. (2019) tarkastelivat tiekapasiteetin noston vaikutuksia kahdessa norjalai-
sessa kaupungissa. Tutkimuksessa käsitellään suoria ja epäsuoria pitkän aikavälin 
maankäyttövaikutuksia sekä suunnittelua ja politiikkaa. Johtopäätöksenä havaittiin, 
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että liikenteen sujuvuuden parantaminen toimi yhdyskuntarakenteen hajautumisen 
mahdollistajana sekä liikenteen kasvun lisääjänä ja vaikutukset ruuhkien vähenemi-
seen jäivät hyvin lyhytaikaisiksi. Hankkeiden vaikutusten arvioinnissa ei ollut huomi-
oitu maankäyttövaikutuksia, joka selitti sen, että niiden kautta syntynyt uusi liikenneky-
syntä tuli yllätyksenä päättäjille. Riippui paljon kuntien maankäyttöpolitiikasta, minkä-
laisia vaikutuksia maankäyttöön muodostui. Vahvan maapolitiikan kunnissa hajautu-
misvaikutukset jäivät pienemmiksi verrattuna kuntiin, joissa maanomistajilla oli va-
paammat kädet rakentaa asuinalueita. 

2.5 Raidehankkeet kaupunkiympäristössä 
Kaupunkien raidehankkeiden suunnitteluun keskittyvässä käsikirjassa (Pulido ym. 
2018) Targa ja Velez (2018) avaavat saavutettavuuden käsitteen merkitystä kaupun-
kiympäristöön toteutettavien raidehankkeiden yhteydessä. He painottavat sitä, että 
kaupunkiraide ei ole vain liikennehanke, jolla parannetaan liikenteen kapasiteettia ja 
sujuvuutta vaan myös kaupunkia rakentava hanke, joka vaikuttaa kaupungin elävyy-
teen, saavutettavuuteen ja kestävyyteen sen kaikissa ulottuvuuksissa. Heidän mu-
kaansa kaupungin raidehankkeen kohdalla saavutettavuutta tulisi tarkastella kolmesta 
näkökulmasta: seudullinen, paikallinen ja yleinen (universal). Seudullinen saavutetta-
vuus tarkoittaa mahdollisuutta saavuttaa annetussa ajassa kaupungin toiminnot. Pai-
kallinen saavutettavuus on naapurustotason näkökulma, jossa keskitytään lähiympä-
ristön tarjoamiin mahdollisuuksiin kuten etäisyyttä joukkoliikenteeseen tai lähipalvelui-
hin. Yleisellä saavutettavuudella viitataan kaikille tasapuoliseen ja tasa-arvoiseen 
mahdollisuuteen saavuttaa tarvitsemansa asiat. 

Higgins & Kanaroglou (2016) ovat koosteartikkelissaan käyneet läpi Pohjois-Amerik-
kalaisia analyyseja joukkoliikenteen ja maan arvon yhteydestä. He havaitsevat suuria 
vaihteluja tutkimustuloksissa ja nostavat tutkimusten tulosten vaihtelua aiheuttavaksi 
peruseroksi läheisyysmuuttujan empiirisen mittaamisen ongelmat. Kysymys on siitä, 
mitä muuttujaa käytetään mittamaan saavutettavuutta joukkoliikenteen asemaan. Teo-
riassa kyse on siis aseman tuoman saavutettavuushyödyn näkymisestä hinnoissa, 
mutta jos saavutettavuusmuutos käsitellään vain etäisyytenä asemaan, jäävät muut 
asemanseudulla vaikuttavat oleelliset tekijät huomiotta. Tärkeimpiä tällaisia tekijöitä 
ovat:  
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1. suhteellisen saavutettavuuden käsite, jonka takia saavutettavuutta tulisi 
tarkastella paljon läheisyysmuuttujaa monitahoisempana asiana sekä 

2. aseman alueen maankäytön vaikutukset hintoihin. 
Kaupunkimaisemmaksi ja monipuolisemmaksi kehittyvä asemanseutu 
muodostuu korkeamman arvonnousun alueeksi. Liityntäpysäköintiin 
tukeutuvat asemien lähialueet eivät hyödy asemasta samalla tavalla 
kuin alueet, joissa kehitetään tavoitteellisesti Transit Oriented 
Develoment (TOD) tyyppistä asemanseutua. TOD tarkoittaa erityisesti 
raideliikenteen asemien yhteyteen kehitettäviä tiiviitä ja monipuolisia 
asemanseutuja. Kun alueelle alkaa kehittyä liikennesaavutettavuuden 
lisäksi muita TOD ominaisuuksia kuten käveltävyyttä, tiiviyttä ja 
lähipalveluja alueen arvo nousee erityisesti näiden tekijöiden 
vaikutuksesta. 

Asemanseutujen kehitys onkin suurelta osin maankäytön suunnittelun kysymys. Maan 
arvon kehityspotentiaali riippuu siitä, miten intensiivisesti TOD tavoitteiden mukaista 
asemanseutua tavoitellaan. Pelkän saavutettavuusmuutoksen mittaamisen lisäksi tar-
vitaan siis muuttujia, jotka huomioivat alueen kehityksen ja tuotetun kaupunkiympäris-
tön laadun. Taustalla olevien tekijöiden vaikutus näkyisi paremmin, jos tarkastelussa 
eroteltaisiin tarkemmin asemaa ympäröivän alueen kaavoitustilanne ja rakennuskan-
nan ominaisuudet sekä saavutettavuuden moninaiset vaikutukset käyttäytymiseen 
(Higgins & Kanaroglou 2016). 

Targa ja Velez (2018) painottavat, että saavutettavuuden ja maanarvon välisessä vai-
kutusmekanismissa raidehankkeen saavutettavuushyöty on riippuvainen alueen 
muista kulkumuotomahdollisuuksista. Ruuhkautuneella alueella, jossa saavutettavuus 
on heikko kaikilla kulkumuodoilla, uusi raideyhteys tarjoaa parempaa suhteellista saa-
vutettavuutta alueella. Tällöin saavutettavuushyödyt kapitalisoituvat todennäköisem-
min asemien lähistöillä maanarvon nousuna. Vastaavasti jos raidehanke ei tuota saa-
vutettavuudessa kilpailuetua suhteessa muihin kulkumuotoihin, ei vaikutus maan ar-
voon todennäköisesti ole samanlainen. 

Eri raidehankkeiden vaikutus maan arvoon voi olla hyvin erilainen, vaikka ne tarjoisi-
vat samantasoista seudullista saavutettavuutta. Erot syntyvät paikallisesta saavutetta-
vuudesta, asemien TOD ominaisuuksista sekä täydentävistä tekijöistä kuten koko 
seudun talous- ja väestökehityksestä sekä toteutetusta politiikasta. Erityisesti Pohjois-
Amerikassa TOD ominaisuudet ovat usein unohdetuin alue kaupunkien raidehank-
keissa koska niihin ei allokoida riittävästi resursseja (Targa ja Velez 2018). Myös 
Australiassa TOD kehittämistä pyritään tuomaan vahvasti auton varaan rakentunee-
seen yhdyskuntarakenteeseen (Yang & Pojani 2017). 
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Luca Bertolinin (1999) tunnetuksi tekemä noodi-paikka-malli on erityisesti joukkolii-
kenteen verkostokaupungin tarkasteluun kehitetty analyysikehikko, jossa huomioidaan 
keskuksen tai asemanseudun noodiasema liikenneverkossa saavutettavuuden näkö-
kulmasta sekä paikan ominaisuudet maankäytön muodostamana lähiympäristönä. 
Maankäyttöä ei tässä yhteydessä arvioida arvonmuutoksen kautta, vaan laadun, käyt-
tötarkoitusten ja intensiteetin kautta. Tämä on hyvä jäsennys TOD ominaisuuksien kä-
sittelyyn, koska siinä suhteutetaan maankäyttö ja saavutettavuus toisiinsa ja sen 
avulla pystytään havaitsemaan kehittämistarpeita sekä maankäytön että liikennejär-
jestelmän suunnitteluun. 

Söderströmin (2013) suomentama ja soveltama malli on toimiva kehikko erityisesti, 
kun halutaan huomioida keskusten ja joukkoliikennenoodien kehittämistarpeet sekä 
kehittämisen lähtökohdat. Lisäksi tärkeä huomioitava asia on kaupunkiympäristön laa-
tutekijöiden huomioiminen keskeisenä osana maankäyttömuutoksia (Söderström 
2013). Koetun laadun kautta löytyy yhteys kansainvälisessä kirjallisuudessa havaittui-
hin häiriötekijöihin, jotka saattavat vaikuttaa erityisesti asemien lähiympäristön kiin-
teistöjen arvoihin jopa negatiivisesti. 

Targa ja Velez (2018) tulkitsevat laajan tutkimuskirjallisuuden pääviestiksi sen, että 
investoinnit asemanseutujen kehittämiseen osana kaupunkien raideinvestointia voi-
daan perustella maan arvon nousuodotuksella. Hyödyt tulevat palveluista ja rakenne-
tun ympäristön ominaisuuksista. Joukkoliikennekaupungin tiiviiden kaupunginosien 
paikalliset ominaisuudet korostuvat houkuttelevana asuinympäristönä, joka nostaa 
alueen arvoa. Raideliikennehankkeiden kautta syntyvällä saavutettavuuden paranemi-
sella on tutkimuksessa havaittu eriytyvät vaikutukset maanarvoon ja maankäytön 
muutokseen. Eriytyminen tapahtuu lähtökohtaisesti siinä, toteutetaanko asemanseu-
dun yhteydessä TOD perusteista kokonaisvaltaista joukkoliikennekaupungin kehittä-
mistä vai ei. Erityviä vaikutuksia voi syntyä myös laajempien taustatekijöiden seurauk-
sena kuten seudun tai alueen talouskasvun edellytyksistä ja talouspolitiikasta sekä 
pienempien yksityiskohtien kautta kuten julkisen tilan suunnittelusta. 

Tätä tulkintaa Targa & Velez (2018) tukevat havainnoilla kirjallisuudesta, joissa uusi 
metrolinja ei ole juurikaan vaikuttanut maan arvoon kohteissa, joissa oli alhainen vä-
estö- tai työpaikkatiheys, erotellut maankäyttömuodot ja autolle suunniteltu liiken-
neympäristö. Näissä metro käsiteltiin vain liikennehankkeena, ei kaupunkikehitys-
hankkeena. Yhdysvaltalaisissa raidehankkeissa tämä on juuri keskeisin ongelma, sillä 
pelkkä joukkoliikenneasema ei riitä tuottamaan maankäyttömuutosta tai rakentamista 
(Landis ym. 1995). Maankäytön ja saavutettavuuden välinen kausaliteetti on molem-
min suuntainen. Saavutettavuuden muutos voi muuttaa yhdyskuntarakenteessa ta-
pahtuvaa toimintaa vaikuttamatta suoraan näkyvinä maankäytön muutoksina. Maan-
käyttö voi kuitenkin muuttua myöhemmin toimintojen muuttumisen välityksellä (Berto-
lini 2012). 
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McIntosh ym. (2014) tarkastelivat empiirisesti raideliikenteen tuomista autokaupunkiin 
Australian Perthissä. Heidän mukaansa autokaupunkiin tuotu raskaampi joukkolii-
kenne ei aiheuta vaikutuksia asemanseuduille samalla tavalla kuin TOD rakenteeseen 
tuotuna. Autokaupungissa liityntäpysäköintialueet ja mahdolliset liikennekäytävän tie-
alueet vaativat ison osan aseman läheisyyden maankäytöstä, joten alueelle ei keskity 
juurikaan muita kuin suoraan liikenteeseen liittyviä maankäyttöjä. Myös tieliikenteen 
melu vähentää asumisviihtyvyyttä ja asuntojen arvoa tilanteissa, joissa joukkoliikenne 
on samassa liikennekäytävässä moottoritien kanssa. 

Uudemmassa tutkimuksessa on selvästi pyritty kehittämään arviointia siihen suun-
taan, että huomioidaan eri maankäyttömuodot, erilaiset lähtötilanteen maanarvot ja si-
jainnit (Lee 2022). Soulin metroa koskevassa tutkimuksessa Lee (2022) osoitti, että 
toimisto- ja asuinalueet saivat suurimman hyödyn metrolinjasta. Naapurustovaikutuk-
set olivat suurempia alueilla, joilla oli eniten kehittämismahdollisuuksia esimerkiksi vä-
hittäiskaupan sekä tiiviin ja matalan asuinalueen kehittämiseen. Lisäksi korkeamman 
arvon alueilla havaittiin suurempi arvoa nostava vaikutus. Tässä tutkimuksessa tun-
nistettiin eri maankäyttömuotojen ja toimintojen erilainen logiikka. Lisäksi tiiviissä kau-
pungissa vaikutukset syntyvät eri lähtökohdista kuin autokaupungeissa, joita suuri osa 
Pohjois-Amerikkalaisesta tutkimuksesta käsittelee. 

2.6 Liikennejärjestelmän ja maankäytön 
muutosten tutkimusasetelmat ja menetelmät 

Giuliano & Agarwal (2017) esittävät, että yleisesti ideaali tutkimusasetelma kausaali-
suuden toteamiseksi olisi neliosainen tutkimus, jossa on testiryhmä ja kontrolliryhmä, 
jota seurataan ennen ja jälkeen muutoksen. Tämä on kuitenkin heidän mukaansa käy-
tännössä mahdoton asetelma liikennehankkeiden vaikutusten arvioimiseksi, koska on-
gelmana on riittävän hyvän kontrolliryhmän määrittely. Yhtenä perusongelmana on 
erottaa vaikutus muusta pitkän aikavälin dynamiikasta, jossa liikennejärjestelmämuu-
tos on vain yksi monista muutoksista. Giuliano & Agarwal (2017) korostavat, että mitä 
pidempää ajanjaksoa käsitellään, sitä vaikeampi on erotella saavutettavuusmuutok-
sen vaikutus muista vaikuttavista tekijöistä. Toisaalta infrastruktuurin pitkäikäisyys ai-
heuttaa sen, että vaikutus voi myös toteutua todella pitkän ajan kuluessa. Vaikutuksen 
ajoittamisessa pitää huomioida myös aika ennen investointia, jolloin jo päätös hank-
keesta saattaa vaikuttaa maanomistajiin, kiinteistösijoittajiin ja kuntiin nostaen maan 
arvoa ennen hankkeen valmistumista. 

Pitkittäistutkimuksissa käytetään paneelidataa ja verrataan saman alueen muutosta 
eri ajankohtina. Näissä tutkimuksissa huomio kiinnittyy määritellyn vaikutusalueen si-
säisiin muutoksiin, jolloin ei useimmiten käsitellä sitä, olisiko maankäyttö sijoittunut 
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muualle seudulle joka tapauksessa. Vaikka paikallisesti maankäyttö muuttuu merkittä-
västi, nettovaikutusta ei välttämättä synny koko alueelle. Tämä näkökulma on oleelli-
nen, mikäli liikennehankkeella oletetaan olevan talouden kasvua lisääviä vaikutuksia, 
joihin maankäyttömuutos lasketaan mukaan (Giuliano & Agarwal 2017). 

Poikittaistutkimuksissa kohdealuetta puolestaan verrataan läheisiin samankaltaisiin 
alueisiin, joihin hankkeella ei katsota olevan vaikutusta. Poikittaistutkimuksen haas-
teet liittyvät vertailuasetelman muodostamiseen: Millä perusteella alueet ovat riittävän 
samankaltaisia? Toisaalta hankkeen vaikutus ei välttämättä absoluuttisesti ulotu ver-
tailualueelle, mutta suhteellisen saavutettavuuden näkökulmasta myös vertailualu-
eelle saattaa muodostua vaikutuksia. Tällöin toisen alueen suhteellisen saavutetta-
vuuden paraneminen aiheuttaa toisen alueen vastaavasti heikkenevän, jolloin vertai-
lussa havaitaan näiden muutosten yhteisvaikutus, ei pelkästään parantuneen saavu-
tettavuuden vaikutusta (Giuliano & Agarwal 2017). 

Giuliano & Agarwal (2017) päätyvät siihen, että kumpikaan näistä empiirisistä tutki-
musasetelmista ei mahdollista tyhjentäviä päätelmiä kausaalisuuden suunnasta. 
Vaikka liikennehankkeen yhteyteen kehittyy maankäyttöä, ei voida esimerkiksi osoit-
taa johtuuko maankäyttömuutos liikennehankkeesta vai onko sijaintiin ennakoitu lii-
kennehanke aiheuttanut maankäyttömuutosta, joka on luonut varsinaisen kysynnän 
liikennehankkeelle. Liikenne ja maankäyttö ovat toisiinsa kietoutuneita, joten niiden 
vaikutuksia on erittäin vaikea erotella tilastollisella analyysillä. 

McIntosh ym. (2014) saivat Perthin kaupunkijunan vaikutuksista pitkittäisanalyysillä 
huomattavasti selkeämmän vaikutuksen kuin poikittaisanalyysillä. Tässä tapauksessa 
selitys vaikutti olevan radan rakentaminen selkeästi autokaupunkimaiseen ympäris-
töön, jossa liityntäpysäköinti ja asemien läheisyyden liikenneympäristö vaikuttivat sii-
hen, miten vaikutus allokoitui alueellisesti. Mohammad ym. (2013) eivät saaneet 
meta-analyysissaan erilaisten tilastomallien välille merkittävää eroa. Kuitenkin löydet-
tiin viitteitä, että keskiarvoja vertailevat menetelmät tuottivat matalampia estimaatteja 
kuin hedoniset mallit, jotka huomioivat laajemmin hintamekanismin eri tekijöitä. 

Käytetyn datan osalta Mohammad ym. (2013) havaitsivat meta-analyysissan, että 
kahta ajankohtaa vertaileva poikkileikkausdata antaa 16 prosenttia matalampia vaiku-
tuksia kuin kehitystä systemaattisesti kuvaava paneeli- tai aikasarjadata. Johtopäätök-
senä todettiin, että liikenteen ja maankäytön vuorovaikutuksen kaltainen dynaaminen 
systeemi tarvitsee paneeli- tai aikasarjadataa, jotta vaikutuksia saadaan esiin. 

Verburg ym. 2004 käyttivät logit-malleja Alankomaiden pitkän ajan maankäyttömuu-
tosten selittämiseen. Metodin todettiin sopivan huonosti pitkän aikavälin muutosten 
selittäjänä. Parempi selittävyys saatiin lyhyen aikavälin muutoksiin. Tämä johtui siitä, 
että kehityksessä tapahtuva itseorganisoituminen saatiin lyhyellä aikavälillä paremmin 
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huomioitua muuttujissa. Näitä olivat esimerkiksi naapurustotason vuorovaikutus ja 
saavutettavuus. Tulosten perusteella naapuruston ominaisuudet ja saavutettavuus 
ovat relevantteja tekijöitä maankäyttömuutoksen selittäjinä. Maankäyttömuutoksen 
mallintamisessa simulointi soluautomaattien avulla (cellular automata) arvioitiin mah-
dollisesti sopivaksi välineeksi analysoida näitä prosesseja. 

2.7 Vaikutuksen mittaaminen 
Liikennehankkeiden vaikutuksia maan- ja kiinteistöjen arvoon on käsitelty sekä teori-
assa että empiriassa hyvin laajasti ja sen osalta johtopäätös on, että olemassa ole-
vien menetelmien avulla vaikutuksia voidaan osoittaa. Kuitenkin koosteartikkeleiden 
pohjalta muodostuu käsitys siitä, että monissa tapauksissa kaikkia vaikuttavia tekijöitä 
ei pystytä huomioimaan ja paikallisten tekijöiden merkitys tuloksiin on suuri. Kuten 
edellisissä luvuissa havaittiin, maan- ja kiinteistöjen hintaan kohdistuviin vaikutusarvi-
ointeihin liittyy paljon muuttujia, joiden osalta arviointia tulisi kehittää. 

Viimeaikaisissa tutkimuksissa, joissa arvioitiin liikennehankkeiden vaikutuksia maan 
arvoon tutkimuskysymys rajasi valitut mittarit selkeästi maanarvoa kuvaaviksi vaiku-
tuksiksi (Carpentieri ym. 2019; Lee 2022; Mulley ym. 2016; Pearson ym. 2022). Osalla 
on ollut käytössä rekisteripohjainen systemaattisesti päivittyvä aineisto kiinteistöjen 
arvosta, jota kootaan esimerkiksi verotusta varten (Carpentieri ym. 2019; Lee 2022). 
Osassa on käytetty tietoaineistoja kiinteistökaupoista (Mulley ym. 2016; Pearson ym. 
2022). Maan arvoa kuvaava aineisto on liitetty näissä tutkimuksissa alueellisesti eri 
tavoin. Carpentieri ym. 2019 käyttävät hyvin yksityiskohtaista 50 metrin hexagoni-
muotoista systemaattista paikkatietomuotoon vietyä lähtödataa. Lee ym. (2022) ja 
Mulley ym. (2016) käyttävät tonttia (land plot) tarkimpana mahdollisena kiinteistön ar-
voa kuvaavana yksikkönä. Pearson ym. (2022) poimivat malliinsa kaikki kiinteistökau-
pat 800 metrin säteellä tarkastelluista metroasemista. Näyttää siltä, että kiinteistöjen 
kauppahinnat ovat analyyseissä yleisimmin käytetty mittari (Mohammad ym. 2013). 
Saavutettavuuden mittarina käytetään yleistettyä matkavastusta, jos tutkimusalueella 
on käytettävissä liikennemalli vastuksen arvojen tuottamiseksi (Börjesson ym. 2014; 
2019). 

Taulukossa 2 on esimerkkinä muuttujia, joita on käytetty hedonisissa malleissa, kun 
on arvioitu raidehankkeen vaikutuksia kiinteistöjen hintoihin (Higgins & Kanaroglou 
2016).  
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Taulukko 2. Hedonisessa mallinnuksessa käytettyjä muuttujaluokitteluja Pohjois-
Amerikkalaisissa arviointitutkimuksissa (Higgins & Kanaroglou 2016). 

Kiinteistön tyyppi Riippuva muuttuja Aseman 
saavutettavuuden mittari 

Ei eritelty Myyntihinta Etäisyys 

Kaupallinen Arvio Etäisyysluokka 

Asunto-osakeyhtiö Vuokrahinta Matka-ajan muutos 

Sekoitettu asuminen   Yleistetty alueluokka 

Rivitalo     

Erillistalo     

Tyhjillään     

Kun maankäytön muutos ajatellaan hintavaikutusta laajemmin siten, että tarkastellaan 
konkreettista muutosta rakennetussa ympäristössä, tarvitaan tätä kuvaavia muuttujia. 
Tällaisia ovat esimerkiksi maankäyttöluokan muutos, alueen tehokkuuden muutos ja 
väestö- tai työpaikkamäärän muutos. Näiden kuvaamisen on käytetty esimerkiksi CO-
RINE maanpeiteaineistoa maankäyttöluokkineen (Shen ym. 2014), rakentamisen 
määrää (Nielsen & Hovgesen 2005), työpaikkatietoja (Padeiro 2013) sekä väestön, 
palveluiden ja toimintojen tiheyttä (Xu ym. 2022). 

Kasraian ym. (2016) laatiman kansainvälisen yhteenvetoartikkelin pohjalta saa hyvän 
kokonaiskuvan liikenteen maankäyttövaikutuksia käsitelleessä kirjallisuudessa käyte-
tyistä mittareista. Seuraavassa on nostettu siinä tehtyjä havaintoja maankäytön muu-
toksen mittaamisesta. 

Useimmat erityisesti vanhemmat tutkimukset käyttävät väestötiheyttä maankäytön 
korvikemuuttujana. Satelliittikuvien ja kaukokartoituksen kehityksen myötä tutkimuk-
sissa on ryhdytty käyttämään myös urbaanin maan osuutta maankäyttöindikaattorina. 
Tällaisissa mittari kuvaa jo aitoa havaittavaa muutosta maankäytössä. 

Kansainvälisessä kirjallisuudessa on havaittavissa tendenssi, jossa liikennejärjestel-
män maankäyttövaikutuksia on viime aikoina tutkittu enemmän Itä Aasialaisessa kon-
tekstissa johtuen nopeasta kaupungistumisvauhdista (Kasraian ym. 2016). Näissä tut-
kimuksissa väestötietojen puutteellisuus on vaikuttanut siihen, että pääsääntöisesti on 
tukeuduttu maanpeitteen muutoksia kuvaaviin aineistoihin ja mittareihin. Näiden ai-
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neistojen saatavuus ja tarkkuus ovat kehittyneet viime vuosina nopeasti, joka mahdol-
listaa maankäyttömuutoksen aiempaa paremman globaalin seurannan ja samat lähtö-
aineistot tutkimuksille kaikkialla. 

Satelliittikuvista pystytään estimoimaan maankäytölle myös käyttötarkoitus, mutta se 
ei ole aukotonta dataa ilman jonkinlaista käyttötarkoitusta kuvaavaa täydentävää tieto-
aineistoa kuten rakennus tai kiinteistörekisteriä. Tämä näkyy myös siinä, että vain 
muutamissa tutkimuksissa on päästy tasolle, jossa maankäyttömuutoksen tyyppi on 
pystytty luokittelemaan alueen käyttötarkoituksen mukaan. Tältä osin on käytetty asu-
misen, toimistojen, kaupallisten ja teollisten maankäyttötyyppien erottelua. Samoin 
maankäytön intensiteetistä on saatu maankäyttömuutokselle luokitteluperuste, jossa 
lähtöaineistona voi toimia kerrosalatieto. 

Saavutettavuutta Kasraian ym. (2016) tunnistaa mitatun hyvin eri tasoisilla muuttujilla 
yksinkertaisesta linnuntie-etäisyydestä ja monimutkaisiin vetovoimamalleista johdet-
tuihin muuttujiin. Liikennehankkeen ominaisuuksia on Kasraian ym. (2016) käsittele-
missä tutkimuksissa kuvattu hankkeen koolla (väyläpituus), linjojen ja asemien mää-
rällä, vuorotiheydellä sekä etäisyydellä asemalle tai moottoritien liittymään. 

2.8 Tapaus- ja paikkariippuvuus 
Kansainvälisestä tutkimuksesta on paljon opittavaa, mutta samalla käy selvästi ilmi, 
että ilmiö on yleisestä perusmekanismista huolimatta hyvin paikka- ja tapausriippuvai-
nen. Vaikutusten analysointi ja osoittaminen on tuottanut hyvin erilaisia tuloksia riip-
puen menetelmistä, datasta, hankkeiden eroista, aikajänteistä sekä siitä missä päin 
maailmaa ja minkälaisessa yhdyskuntarakenteessa, toimintaympäristössä ja yhteis-
kunnallisessa kehitysvaiheessa vaikutuksia on pyritty todentamaan. 

Liikennehankkeiden maankäyttövaikutuksia käsittelevän kirjallisuuden perusteella voi-
daan yksinkertaisesti todeta, että liikenteen ja maankäytön keskinäisriippuvuuden joh-
dosta liikennehankkeilla on erilaisia maankäyttövaikutuksia. Olemassa olevien mene-
telmien avulla vaikutuksia voidaan myös osoittaa. Vaikutukset kuitenkin eriytyvät eri 
tekijöiden suhteen ja käytettyjen muuttujien selitysvoima ei kaikissa tapauksissa ole 
riittävä. Koosteartikkeleiden valossa näyttää myös siltä, että monissa tapauksissa 
kaikkia vaikuttavia tekijöitä ei pystytä datan puutteiden takia huomioimaan ja paikallis-
ten tekijöiden merkitys tuloksiin on suuri. Osittain näyttää siltä, että vaikutus ”saturoi-
tuu” eli kattavaa rakennetta täydentävän infran rakentaminen vaikuttaa vähemmän ke-
hitykseen kuin kokonaan uuden (Kasraian ym. 2016). 
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Liikenteen ja maankäytön vuorovaikutus herättää ensinnäkin perustavanlaatuisen ky-
symyksen siitä, mikä on kausaliteetin suunta: Määrittääkö alueiden maankäyttö liiken-
nejärjestelmän kehityksen vai toisinpäin (Bertolini 2012)? Vastaus on muuttunut ajan 
kuluessa ja riippuu tilanteesta. Nykykäsitys on, että vaikutus on molemminsuuntainen, 
joka luonnollisesti tekee ilmiöiden jäsentämisestä liikenteen ja maankäytön käsitteillä 
hyvin monimutkaista. Tämä korostuu erityisesti, kun käsitellään vaikutuksia kaupunki-
seuduilla. 

Bertolini (2012) tarkentaa, että maankäytön kehitys ei riipu vain saavutettavuudesta 
vaan myös maan saatavuudesta, paikallisen ympäristön ominaisuuksista, maankäyt-
töpolitiikasta sekä seudullisesta taloudellisesta dynamiikasta. Saavutettavuus saattaa 
muuttaa käyttäytymistä, hintoja tai toiminnallisuuksia muuttamatta juurikaan rakennet-
tua ympäristöä. Tämä toiminnallisuuden muutos saattaa pitkällä aikavälillä tuottaa alu-
eelliseen dynamiikkaan hidasta muutosta, joka vähin erin johtaa erilaisiin maankäyttö-
muutoksiin, joko suunnitelmallisesti tai pikkuhiljaa. 

Liikennehankkeen aiheuttaman maankäytön muutoksen konteksti muodostuu laajem-
masta toimintaympäristöstä sekä paikallisista olosuhteista sekä näiden välisistä talou-
dellista, sosiaalisista ja ekologisista kytkennöistä. Liikennehankkeille voidaan myös 
tunnistaa erilaisia tarve-, suunnittelu- ja päätöksentekokonteksteja. Liikennehankkeet 
nivotaan osaksi normatiivista suunnittelukontekstia, kun niillä esimerkiksi edistetään 
liikkuvuutta, kaupunkikehitystä tai pyritään vaikuttamaan liikenteen kestävyyteen. Poli-
tiikallakin on keskeinen vaikutus maankäyttöön, jonka institutionaalinen vaikutus tulisi 
huomioida osana arviointia. 

Keskeinen kysymys on se, miten nämä eri kontekstit muokkaavat liikennehankkeen 
vaikuttavuutta maankäytön muutokseen. Voidaanko jo hankkeen tyypistä päätellä to-
dennäköinen vaikutus maankäyttöön ja analyysin tarve? Mitkä kontekstit ovat keske-
nään samankaltaisia ja voidaan yleistää samaan analyysikehikkoon? Montako erillistä 
kontekstia analyysissä tulisi tunnistaa? 

Analyysikehikkoa määrittävä tekijä on myös se, mihin analyysiä tarvitaan: Valtion lii-
kennehankkeissa sekä valtion avustamissa kaupunkien liikennehankkeissa vaikutuk-
sia on arvioitava koko maan kannalta, tavallisesti yhden hankkeen kontekstissa. Arvi-
oinnin kehyksenä on yhteiskuntataloudellinen hyöty-kustannusanalyysi. Kaupunkike-
hityshankkeisiin liittyvissä liikennehankkeissa vaikutukset ovat lähtökohtaisesti erilai-
sia, ja hankkeita käsitellään maankäytön, asumisen ja liikenteen strategisissa koko-
naisuuksissa, joissa kymmenien erilaisten hankevaihtoehtojen yhteisvaikutus muok-
kaa yhdyskuntarakennetta kymmeniä vuosia kestävänä jatkumona. 
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3 Maankäyttövaikutusten tietopohja 
Suomessa 

3.1 Maankäytön aineistot 
Kaikki keskeiset käytössä olevat maankäyttöä kuvaavat aineistot ovat lähtökohtaisesti 
paikkatietoa. Tämä mahdollistaa tietojen monipuolisen yhdistämisen sijainnin tai tun-
nusyhteyden perusteella, mallintamisen ja spatiaalisen analysoinnin. Edelläkävijä ai-
neistoissa oli 1980–90-luvulla luotu Väestötietojärjestelmä (VTJ), jonka yhtenä lähtö-
kohtana oli se, että jokaisella rakennuksella on koordinaatit eli sijainti. Kun lisäksi ih-
miset (väestö) yhdistyvät rakennuksiin ja niiden asuinhuoneistoihin rakennus- ja huo-
neistotunnisteilla, mahdollistetaan tällä sijaintipohjainen rakentamisen, rakenteen, toi-
minnan ja dynamiikan tarkastelu eli rakennetun ympäristön maankäytön kehittymisen 
analyysi. Rakennustiedot- samoin kuin kaavatiedot - saadaan nykyistä joustavammin 
käyttöön lähivuosina Rakennetun ympäristön tietojärjestelmä- (RYHTI) -projektin 
myötä rajapinnasta. 

Suomessa on kehitetty maankäytön ja yhdyskuntarakenteen analyysitapoja ja seuran-
taa heti kun se on aineistojen osalta ollut mahdollista. Maankäyttövaikutusten tietoai-
neistoista laajassa käytössä on Syken yhteistyössä Tilastokeskuksen kanssa tuot-
tama yhdyskuntarakenteen seuranta-aineisto ja -menetelmä, joka on ollut käytettä-
vissä jo vuodesta 2000 lähtien. Aineisto on käytössä maankäytön suunnittelussa ja lii-
kennehankkeiden suunnittelussa, mm. lähes kaikilla suurilla ja keskisuurilla kaupunki-
seuduilla ja maakunnan liitoissa, Traficomissa ja Väylävirastossa sekä hankkeissa 
myös konsulteilla ja yhteistyökumppaneilla.  
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Kuvio 2. Maankäyttövaikutusten tietoaineistot: kohdealueiden luokittelut ja niihin 
kohdistuvien ominaisuuksien mittaaminen. 

 

Valtaosa Syken yhdyskuntarakennetta kuvaavista aluejoista ja myös paikkatietoai-
neistosta perustuu 250 m x 250 m Tilastokeskuksen ja muiden tiedontuottajien ruutu-
tietojen käyttöön. Näiden tietojen avulla voidaan tarkastella ruututason muutoksia pit-
kinä aikasarjoina, vuosittain päivittyvillä tiedoilla. Ruututietoa on käytössä mm. väes-
töstä ikäluokittain, työpaikoista, -voimasta ja -matkoista toimialoittain, asuntokunnista, 
asuinhuoneistoista, tulotasosta, lomarakennuksista, autonomistuksesta ja rakennuk-
sista. Oleellista on, että ruututietojen ominaisuuksia voidaan laskea (summata) alueja-
koihin kuten taajamiin, keskustoihin tai kaava-alueisiin. 

Maankäyttövaikutuksia voidaan tarkastella myös yksikkötasolla. VTJ:n lisäksi näitä ai-
neistoja ovat esim. Digiroad (tie- ja katuverkon tietojärjestelmä) sekä tiedot erilaisista 
palveluista. Yleisesti ottaen tiedot palveluista ovat Suomessa puutteellisia ja huonosti 
saatavilla, esim. sote-palveluista ei ole kattavaa tietoa. 

Maankäyttövaikutusten tietopohjaan kuuluvat maankäytön suunnitelmat: eri kaavata-
sojen (maakunta-, yleis- ja asema-) kaavat aluevarauksineen paikkatietoina, muut 
suunnitelmat kuten tiesuunnitelmat sekä poikkeamispäätökset ja osin myös ympäris-
töluvat. Rakennetun ympäristön tietojärjestelmä (RYHTI) yhtenäistää yleis- ja asema-
kaavojen tietomallit ja kunnat siirtyvät sen käyttöön lähivuosina. Tällä hetkellä ainoas-
taan maakuntakaavat ovat saatavilla kattavasti paikkatietona. Yleis- ja asemakaava-
tietietoja ei kuitenkaan ole saatavilla yhtenäisellä tietomallilla vielä aikoihin. Monet 
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kunnat pitävät kuitenkin yllä ajantasa-asema- ja -yleiskaavoja vaihtelevissa tietomal-
leissa. Tiehankkeista on olemassa tietomallit, mutta tiesuunnitelmia ei ole kattavasti 
saatavilla tietoaineistoina. 

Maankäyttövaikutusten tietopohja on täydentynyt vuonna 2023, kun Yhteisen tieto-
pohjan kehittäminen maankäytön ja sen muutosten seurannalle (Mammutti) -hank-
keen aineistot ovat valmistuneet. Mammutti-hanke on tuottanut aiempaa tarkempaa 
tietoa maankäytöstä ja maanpeitteestä. Maankäyttöaineisto pohjautuu pääosin Maan-
mittauslaitoksen maastotietokannan kohteisiin ja kiinteistörekisterin alueisiin ja sisäl-
tää eri käyttötarkoituksiin otetut alueet samansuuntaisesti kuin asemakaavoissa on 
esitetty aluevaraukset. Maanpeiteaineisto tunnistaa rakennusten ja liikenneväylien li-
säksi päällystetyt alueet, avoimet päällystämättömät alueet sekä matalan ja korkean 
kasvipeitteen alueet 2 m pikselin tarkkuudella (Suomen ympäristökeskus 2023). 
Maanpeiteaineisto pohjautuu maastotietokannan ja Digiroadin lisäksi tekoälypohjai-
seen ilmakuvatulkintaan ja laserkeilausaineistoihin. 

Osakeasuntojen kauppahinnoista on saatavilla hintakehitystä kuvaavaa tilastotietoa 
Tilastokeskuksesta. Tietoa on sekä vanhoista asunnoista (tietolähde verohallinnon va-
rainsiirtoveroilmoitukset) että uusista asunnoista (tietolähde Kiinteistövälitysalan kes-
kusliiton hintaseurantapalvelu). Tietoa on saatavissa 250 m ruututietona, mutta sen 
saaminen käyttöön Tilastokeskuksesta edellyttää, että tilastoyksikössä on riittävän 
suuri määrä havaintoja. Asuntojen kauppahintatietoja pitää yksikkötasolla yllä myös 
em. Kiinteistövälitysalan keskusliitto. Kiinteistökaupoista on saatavissa tietoa Maan-
mittauslaitoksen kiinteistöjen hintatietorekisteristä. 

3.2 Liikennehankkeiden tietoaineistot 
Liikennehankkeiden vaikutusten kattavassa jälkiarvioinnissa lähtökohtana on tietojen 
kokoaminen tarkasteltavista hankkeista. Väylävirasto ylläpitää hankehaku-verkkopal-
velua, joka sisältää Väyläviraston ja ELY-keskusten suunnittelussa ja käynnissä ole-
vat tie-, rata- ja vesiväylähankkeet. Pääosalla hankkeista on palvelussa nettisivut, 
joilla on tietoa hankkeesta. Merkittävistä suunnittelukohteista on laadittu lyhyet esitte-
lyaineistot eli hankekortit. Hankekartta-sovelluksessa esitetään käynnissä olevat to-
teutukseen tähtäävät hankesuunnittelukohteet, eli käynnissä olevat ja valmistuneet 
yleissuunnitelmat, tie- ja ratasuunnitelmat sekä vesilupasuunnitelmat. Hankeväylien ja 
muiden kohteiden sijaintitiedot ovat saatavilla Väyläviraston avoimen datan lataus- ja 
katselupalvelusta. Väyläviraston tietokannoissa on paikkatietoja myös aiemmin toteu-
tetuista hankkeista, mutta pitkän ajan hankehistoria ei ole saatavilla paikkatietona. 
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Viime vuosikymmenten maantie- ja ratahankkeista on koottu listauksia mm. liikenne-
konsulttien, liikenteen tutkijoiden ja liikennehistorian harrastajien toimesta. Hankkeista 
on kirjattu ylös mm. tehtyjä toimenpiteitä, sijaintikunta, väylän pituus, kustannukset 
sekä aloitus- ja päättymisvuosi. Vanhoista hankkeista ei ole paikkatietoa, mutta 
yleensä on tallennettu tieto, minkä paikkojen väliin hake sijoittuu, ja tämän perusteella 
hankkeet on mahdollista paikantaa melko tarkasti. Hankkeiden kattava jälkiarviointi 
edellyttäisikin toteutettujen hankkeiden tietojen kokoamista ja hankkeiden paikanta-
mista. 

Kuntien katuverkon ja joukkoliikenteen kehittämishankkeista ei ole samanlaisia valta-
kunnallisia tietoaineistoja kuin maantiehankkeista, vaan tietoja on saatavilla kuntakoh-
taisesti. Osassa kuntien liikennehankkeista valtio on mukana rahoittajana, ja hanketie-
dot voivat sisältyä myös Väyläviraston listaamiin hankkeisiin. Kunnilla on erilaisia käy-
täntöjä omien hankkeidensa tietojen tarjoamisessa. Monet suuremmat kunnat esittele-
vät verkkosivuillaan merkittävimpiä käynnissä tai suunnitteilla olevia katuverkon hank-
keita. Aiemmin toteutetuista hankkeista ei ole koottuna aineistoa. Kuntien tarkastustoi-
minnan yhteydessä laadituissa arviointikertomuksissa on tarkasteltu liikennehankkeita 
erityisesti kustannusarvion ja toteutusaikataulun pitävyyden näkökulmasta. Liikenne-
hankkeiden arvioinnin näkökulmasta olisi tärkeää pystyä keräämään systemaattisem-
min tietoja kuntien omista hankkeista. 

Liikennejärjestelmän muutoksista voidaan kerätä tietoa vertailemalla eri ajankohtien 
liikenneverkkoa ja maankäyttöä kuvaavia aineistoja. Digiroad-aineiston avulla on 
mahdollista tunnistaa muutoksia tie- ja katuverkostossa varsinkin sellaisissa tapauk-
sissa, että tien tai kadun linjaus on selvästi muuttunut tai alueelle on rakennettu uusi 
väylä. Alemman tie- ja katuverkon muutosten tunnistaminen voi olla joissakin tapauk-
sissa vaikeaa sen vuoksi, että aineistoon on vuosien varrella täydennetty siitä puuttu-
neita väyliä, jolloin kyse ei ole uudisrakentamisesta. Rajaamalla tarkastelu pääteihin 
ja -katuihin voidaan aineistovertailun avulla löytää merkittävimmät väyläverkon muu-
tokset. Päätie- ja katuverkko sisältyy myös Corine Land Cover -aineistoihin, joissa on 
tunnistettu myös yli 0,5 ha kokoiset maankäytön muutosalueet, joihin sisältyvät myös 
väylärakentamisesta aiheutuneet muutokset. 

Joukkoliikennepalvelujen muutoksia on mahdollista tarkastella GTFS-muotoisen jouk-
koliikennedatan perusteella. Joukkoliikenteen järjestäjät tuottavat tietoa joukkolii-
kenelinjoista ja niiden pysähdyksistä samassa formaatissa ja näistä tiedoista on 
koottu valtakunnallista aineistoa. Joukkoliikenteen palvelutason paraneminen voi ker-
toa joukkoliikenteen kehittämishankkeen toteutumisesta. 

Mikäli liikenneverkossa tai joukkoliikennepalveluissa on tapahtunut selvä muutos, sen 
vaikutuksia liikennejärjestelmässä voidaan määrittää tarkastelemalla matka- tai aika-
etäisyyksiä eri kohteisiin ennen ja jälkeen muutoksen toteutumisen. Saavutettavuutta 
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voidaan määrittää yksinkertaisimmillaan suhteessa kaupunkien ja muiden taajamien 
keskustaan tai merkittäviin alakeskuksiin. Selvimmin ero saavutettavuudessa havai-
taan, kun uusi yhteys lyhentää matkaa tai joukkoliikenneyhteys nopeuttaa liikkumista 
huomattavasti. 

Saavutettavuus voidaan laskea myös suhteessa alueen koko väestöön ja työpaikkoi-
hin, jolloin nähdään muutoksen vaikutus osana koko tarkastelualuetta ja myös sellais-
ten hankkeiden vaikutus, jotka kohdistuvat muualle kuin esimerkiksi keskustaan suun-
tautuvaan liikenteeseen. Tästä esimerkkinä kuvassa 3 on laskettu pääkaupunkiseu-
dulla väestön ja työpaikkojen kokonaissaavutettavuus joukkoliikenteellä ja henkilöau-
tolla. Tarkastelussa ovat mukana kaikki alueen 250 m x 250 m tilastoruudut, joissa on 
asukkaita tai työpaikkoja. Saavutettavuutta on tarkasteltu keskimääräisenä aikaetäi-
syytenä jokaisesta ruudusta kaikkiin muihin ruutuihin painottaen kunkin kohderuudun 
väestö- ja työpaikkamäärällä. Tässä tarkastelussa ruutujen välinen tieto aikaetäisyy-
destä eri kulkutavoilla pohjautuu Helsingin yliopiston Digital Geography Labin aineis-
toon pääkaupunkiseudulta vuodelta 2018 (Tenkanen & Toivonen 2019). Aineistosta 
on julkaistu myös vuoden 2023 tilannetta kuvaava versio (Fink ym. 2023). Koko 
maasta vastaavaa aineistoa ei ole saatavilla, mutta sellaisen kehittämisestä on kes-
kusteltu. Rajatun alueen, kuten tässä pääkaupunkiseudun, tarkastelu jättää huomiotta 
ympäröivien alueiden, kuten pääkaupunkiseudulla kehyskuntien vaikutuksen saavu-
tettavuuteen. 

Kokonaissaavutettavuus tuo esille eri kulkutavoilla parhaiten saavutettavat alueet, 
joilla on maankäytössä merkitystä erityisesti sellaisilla toiminnoille, joiden vaikutusalue 
on koko seutu tai joissa yhteydet seudun muihin yrityksiin (B2B) tai työvoiman saata-
vuus on merkittävä kysymys. Etäisyyden merkitystä voidaan säätää funktioilla ja para-
metreillä sellaisissa tapauksissa, joissa läheisyyden merkitys on suuri. Kulkutavat pai-
nottuvat eri toiminnoissa eri tavalla. Seudullisissa liikennemalleissa otetaan lisäksi 
yleensä huomioon eri matkojen tarkoitukset ja kohteet sekä eri kulkumuotojen osuu-
det liikkumisesta. Kertoimia matkojen tarkoituksiin ja kulkutapajakaumaan saadaan 
esimerkiksi seudullisista henkilöliikennetutkimuksista.  
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Kuvio 3. Väestön ja työpaikkojen kokonaissaavutettavuus pääkaupunkiseudulla Helsingin 
yliopiston Digital Geography Labin ja YKR:n väestö- ja työpaikkatietojen 
perusteella 
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3.3 Alueluokitukset 
Maankäyttövaikutuksia voi suhteuttaa tarkasteltavaan alueeseen käyttämällä joko hal-
linnollisia, mallinnettuja tai riippumattomia alueluokituksia. Kyse on siis maantieteeli-
sistä alueista. Hallinnollisiin tarkoituksiin käytettäviä, mutta myös tilastoinnin pohjana 
käytettäviä aluejakoja ovat mm. 

• NUTS-aluejaot (Nomenclature des Unités Territoriales Statistiques) on 
Euroopan unionin (EU) alueluokitusjärjestelmä, jonka mukaisesti 
laaditaan kaikki EU:n yhteiset alueelliset tilastot. NUTS-aluejakoja ovat 
suuralueet, maakunnat, kunnat. 

• tilastolliset pienalueet (kunnan/kaupungin osa-alueet) tai 

• postinumeroalueet. 

Hallinnollisten aluejakojen etuna on se, että niihin tukeutuen on olemassa tiedon- ja 
tilastotuotantoa ja seuranta-aineistoja sekä että maankäytön suunnitteluprosessi tu-
keutuu niihin. Haittapuolena on se, että ne eivät useimmiten kuvaa alueen toiminnalli-
suutta, soveltuvat huonosti pitkittäisaikasarjatarkasteluihin aluemuutosten tapahtu-
essa ja ovat usein liian laajoja liikennehankkeen vaikutusten tarkastelun kannalta. 

Rakenteen tai toiminnan pohjalta paikkatietomenetelmin mallinnettuja aluejakoja ovat 

• toiminnalliset typologiat (kuten kaupunki-maaseutu- (urban/rural)) -
typologiat, ja yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet ja kudokset, uniform 
territorial zones, functional urban areas (FUR)), yhdyskuntarakenteen 
aluejaot (kaupunkiseudut, taajamat, kylät, maaseutualueet, lievealueet) 

• Morfologiset typologiat (urban morphology zones (UMZ), 
maankäyttö/maanpeite -aineistoihin perustuvat aluejaot) 

• vyöhykkeet perustuen esim. Matka- tai aikaetäisyyteen, asiointiin tai 
muuhun liikkumiseen. 

Mallinnetut aluejaot perustuvat paikkatietoaineistoihin (kaukokartoitus-, rekisteri-, 
kartta- ja tietokanta-aineistot) ja niiden pohjalta luotuihin sijaintipohjaisiin malleihin, 
joissa aluetyypit kuvaavat alueiden luonteenpiirrettä riippumatta siitä mihin hallinnolli-
seen alueeseen ne kuuluvat. Mallinnettujen aluejakojen tärkein etu on, että ne tuovat 
esiin alueen luonteen ja dynamiikan. Huonoina puolina ovat abstraktiuden aiheuttama 
vaikea ymmärrettävyys, yhteensopimattomuudet alueita kuvaavan tiedon yhdistämi-
sessä sekä vaikutusten pitkien aikasarjojen ymmärrettävän kuvaamisen ongelmat. 
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Jotta vaikutuksia voidaan esittää, pitää vakioida joko tietyn ajanjakson aluejako kvan-
titatiivisen tarkastelun pohjaksi tai esittää alueellinen muutos. Molemmat eivät ole 
mahdollisia samaan aikaan. 

Vaikutuksia voidaan tarkastella myös riippumattomissa aluetyypeissä. Tutkimuksissa 
käytettyjä tällaisia aluetyyppejä ovat 

• erikokoiset ruudukot (gridit, nelikulmaiset ruudut), kuusikulmaiset 
‘hunajakennot’), muut polygonit 

• suunnittelualueet kuten kaava-alueet, liikennehankkeen alueet. Asemien 
ympäristöt). 

Maankäyttövaikutuksia em. aluetyypeissä on tarkasteltu laskemalla alueisiin tietoja 
muuttujista, jotka kuvaavat suoraan tai välillisesti maankäytön muutoksia ja vaikutuk-
sia: 

• Maankäyttölähtöisesti (land use sub models), jolloin tarkastellaan 
muuttujia kuten yritysten ja asuntokuntien sijainti, asumisen kerrosala, 
työpaikkojen kerrosala, maanhinta, vuokrataso, maankäytön 
vyöhykkeiden jakauma, työpaikkarakenne, kakkosasumisen osuus, 
purkamisen ja uudelleen rakentamisen osuus/määrä, rakentamattoman 
maan osuus, kulkutapajakauma sekä täydentävän maankäytön osuus. 

• Sosioekonomislähtöisesti (socio-economic sub models), jolloin 
tarkastellaan ’näkymättömämpää’ alueen rakennetta kuten 
väestömuutosta, väestörakennetta ja sen muuntumista, asuntokuntien 
rakennetta, työllisyyttä, tulotasoa, autonomistusta, muuttodynamiikkaa ja 
arvovalintoja. 

Käytössä olevat tietoaineistot asettavat rajat niin tarkastelualueiden käytettävyydelle 
kuin itse vaikutusten arvioinnille. Tietoaineistot voivat perustua: 

• Tilastotuotantoon, siis usein hallinnollisiin alueisiin perustuviin tietoihin. 
Tähän kuuluvat myös indikaattoritiedot (esim. Urban Audit –indikaattorit) 

• Muihin primäärikäyttötarpeisiin luotuihin rekisteri- ja tietokanta-
aineistoihin. Näitä ovat esim. rakennus-, yritys-, asunto- ja 
toimitilakohtaiset tietoaineistot sekä infrastruktuuriaineistot. Samoin 
yritysten ylläpitämät tietoaineistot esim. vuokrista, myytävistä kohteista, 
tapahtuneista myynneistä. Myös tietomallipohjaiset tietoaineistot (kuten 
suunnitelmat, rakennukset, verkostot) kuuluvat tähän kokonaisuuteen. 
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• Yhteiskunnan, erityisesti EU:n, tuottamat geneeriset tietoaineistot kuten 
maankäyttö- ja maanpeiteaineistot (mm. CORINE), ympäristöseurannan 
kaukokartoitusaineistot, operatiivinen kaukokartoitusdata 

• Joukkoistaen kerätyt tietoaineistot (esim. Open street map) 

• Laskurien, teknisten järjestelmien (kiinteistöhuolto, liikenneverkon 
monitorointi, matkapuhelimet, autot) tuottama datamassa. 

• Hankekohtaisesti kerätyt tietoaineistot: selvitykset suunnitteluun ja 
toteutukseen, automaation tuottamat aineistot, inventoinnit, 
kyselytutkimukset, karttakyselyaineistot (PPGIS-kyselyt), haastattelut. 

3.4 Aikasarjojen muodostamismahdollisuudet 
Tie- ja katuverkkoaineisto Digiroadista (Väylävirasto 2023) on vuosien varrelta useita 
aineistopäivityksiä, joiden avulla voidaan tunnistaa väylissä tapahtuneita muutoksia, 
mutta tarkastelua haittaa aineiston täydentymisen ja laadunparannuksen aiheuttamien 
muutosten sekoittuminen itse väylissä tapahtuneisiin muutoksiin. Maankäytön ja 
maanpeitteen seurantaa varten on laadittu Corine Land Cover -aineistoja vuosilta 
2000, 2006, 2012 ja 2018 (ks. esim. Syke 2019). Osana EU-tasoista seurantaa on 
Suomessa tuotettu tarkempaa kansallista aineistoa, jonka hilaruudun koko on tarken-
tunut 25 metristä 20 metriin. Tulevaisuudessa Corine Land Cover -aineistoja tuote-
taan keskitetymmin koko Euroopasta, jolloin kansallisen tason aiempien aineistojen 
kanssa vertailukelpoisten aineistojen tuotanto saattaa päättyä. 

Olemassa olevia alueluokituksia on mahdollista hyödyntää nykyistä laajemmin vaiku-
tusarvioinneissa. Keskeisimpiä aluerajauksia ovat yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet ja 
kaupunkikudokset (Ristimäki ym. 2011; 2013; 2017; Helminen ym. 2020). Vyöhykkeet 
kuvaavat eri kulkutapojen tarjontaa ja kudokset ottavat huomioon sen lisäksi myös tii-
viyden ja lähipalvelujen saavutettavuuden. Vyöhykkeiden ja kudosten pohjalta voi-
daan analysoida esim. kaupunkirakentamisen ja maankäytön muutosten sijoittumista 
kaupunkirakenteessa (Kuvio 4). Vyöhykkeiden ja kaupunkikudosten muutosten mallin-
taminen on yksi mahdollinen menetelmä liikennehankkeiden vaikutusten arvioinnissa. 
Muista yhdyskuntarakenteen aluerajauksista mm. keskusta-alueet ja työpaikka-alueet 
sekä taajama-alue auttavat jäsentämään yhdyskuntarakennetta (Syke 2023a). Laa-
jemmassa mittakaavassa työssäkäyntialueiden kaltaiset toiminnalliset aluerajaukset 
kuvaavat keskusten vaikutusalueiden muutoksia, joihin liikennehankkeet usein vaikut-
tavat. Liikennehankkeiden vaikutusten arviointi voi edellyttää myös uusia aluerajauk-
sia. 
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Kuvio 4. Uudisrakentaminen ja yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet Kuopion keskustan 
ympäristössä ja sen eteläpuolella. 

 

Tällä hetkellä kaavojen aluevarauksista ja niiden kehittymisestä on saatavilla analyy-
seihin soveltuvaa vektoriaineistoa valtakunnallisesti vain maakuntatasolla. Yleis- ja 
asemakaavoista vektoriaineistoja on saatavilla vain kunnista. Valtakunnallisesti on 
saatavilla asema- ja yleiskaavojen ulkorajat ja asemakaavoista tilastotietoa alueva-
rausten pinta-alasta ja kerrosaloista koko kaavan alueella (Syke 2023b). Lisäksi koko 
maan yleiskaavat on koottu kuvatiedostoina yleiskaavapalveluun (Syke 2023c). 
Osasta kuntia myös asemakaavat ovat saatavilla kuvina rajapinnoista. Tästä esimerk-
kinä kuvan 5 kartta Kuopion asemakaavatilanteesta. Suunnitelmatietojen saatavuus 
paranee lähivuosina Rakennetun ympäristön tietojärjestelmän (RYHTI) ja yhtenäisten 
tietomallien käyttöönoton myötä (Syke 2023d).  
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Kuvio 5. Asemakaavatilanne Kuopion keskustan eteläpuolella. 

 

Käytettäessä suunnitelmatietoja liikennehankkeiden vaikutusten arvioinnissa joudu-
taan toistaiseksi hyödyntämään suunnittelutasosta riippuen erilaisia aineistoja. Vekto-
riaineistot mahdollistavat eri käyttötarkoitusten pinta-alan tarkan laskennan. Jos käy-
tettävissä on vain kuvatiedosto kaavasta, voidaan tehdä visuaalista karttatulkintaa ja 
tarvittaessa digitoida kiinnostavimpia kohteita tai pyytää niitä koskevia tietoja kunnilta. 
Kerrosalatiedot mahdollistavat aluetehokkuuden laskennan ja vertaamalla kaavojen 
kerrosaloja toteutuneeseen maankäyttöön voidaan selvittää toteutumattoman kaava-
varannon laajuus. Osa kunnista pitää yllä tietoa kaavavarannosta, mutta valtakunnal-
lista tietoa ei ole saatavilla valmiina. Kaavavaranto ja sen kehitys voivat auttaa selittä-
mään uusien kaavojen kerrosalamääriä ja toteutunutta maankäyttöä.  
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3.5 Maankäyttövaikutuksen indikaattorit 

Väestö- ja työpaikkakehitys 

Väestökehityksestä saadaan tietoja sekä YKR-aineistoista että rakennus- ja huoneis-
torekisteristä (Syke 2023e; DVV 2023). Kokonaisväestömäärien lisäksi on mahdollista 
tarkastella ikäluokkien kokoa, muuttoliikettä ja asukaspysyvyyttä. 

Työpaikkakehityksestä on käytettävissä 250 m ruututietoja YKR-aineistossa. Tiedot 
kuvaavat työssäkäyvien henkilöiden määrää vuodenvaihteen tilanteessa, ei henkilö-
työvuosien määrää. Myös työpaikkojen toimialoista on tietoa pääluokkatasolla, kun 
ruudussa on vähintään kolme työpaikkaa. Työpaikkatiedoissa on jonkin verran sijain-
tiepätarkkuuksia ja puuttuvia sijaintietoja (alle 10 %), jotka saattavat tuoda epätark-
kuutta pienialaisten kohteiden tarkasteluun. 

Toteutuvan uudisrakentamisen määrä 

Rakennusten uudisrakentaminen on toimiva maankäytön muutosten mittari, josta saa-
daan vuosittain tietoja rakennus- ja huoneistorekisteristä (DVV 2023). Rakennuslupa-
tiedot tarjoavat myös kuvan siitä, millaisia rakennuksia tulevina vuosina alueelle voi 
valmistua. Uudisrakentamista voidaan luokitella myös rakennusten käyttötarkoituksen 
mukaan. Jos halutaan selvittää rakennusten kerrosalan muutoksia yhteensä, uudisra-
kentamisen ohella on otettava huomioon myös aiemman rakennuskannan mahdolli-
nen purkaminen. Uudisrakentamista voidaan suhteuttaa aiempaan rakennuskantaan 
alueella, kunnan tai seudun uudistuotantoon kokonaisuutena tai uudisrakentamiseen 
vastaavilla alueilla. 

Asuntorakentamisesta saadaan tietoja YKR-aineistoista tai rakennus- ja huoneistore-
kisteristä. Tarkastelukohteena voi olla joko asuntojen lukumäärän tai kokonaispinta-
alan kehitys. 

Alueidenkäytön suunnitelmien kehitys 

Alueidenkäytön suunnitelmatiedot kuvaavat toteutuneen maankäytön sijaan tavoitteel-
lista tilannetta. Suunnitelmatietoihin kuuluvat mm. eri kaavatason kaavojen alueva-
raukset ja muut kohdemerkinnät, tiedot maankäytön suunnitteluun liittyvästä muutok-
senhausta, poikkeamisesta ja suunnittelutarveratkaisuista sekä tiedot muista suunni-
telmista, kuten tiesuunnitelmista. 
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Liikennehankkeiden vaikutukset voidaan havaita suunnitelmatietojen perusteella 
aiemmin kuin toteutuneessa maankäytössä, koska kaavojen toteutumiseen voi kulua 
pitkä aika. Osa liikennehankkeista suunnitellaan maankäytön kehittämishankkeen yh-
teydessä, joten teiden ja ratojen yleissuunnittelu kytkeytyy esimerkiksi yleiskaavoituk-
seen. 

Alue- ja tonttitehokkuus 

Alue- tai tonttitehokkuuden muutosten tarkastelulla on helpompi vertailla erikokoisia 
alueita kuin rakennusten kerrosalatietojen perustella. Aluetehokkuus voidaan laskea 
eri alueyksiköihin. Tarkimpana valmiina alueyksikkönä käytettävissä on 250 m ruutu, 
johon voidaan laskea kerrosalan suhde maa-alaan kyseisessä ruudussa. Rakentamis-
tehokkuutta voidaan tarkastella myös tonttitasolla, jolloin rakentamiseen soveltumatto-
mat tai toistaiseksi rakentamattomat alueet eivät vaikuta laskettuihin tehokkuuksiin. 
Tonttitehokkuus voidaan laskea suhteuttamalla kiinteistöalueen rakennusten kerros-
ala kiinteistöalueen pinta-alaan. Kuvassa 6 on kiinteistöalueet luokiteltu tonttitehok-
kuuden mukaan ja eroteltu uudet rakennukset. Kiinteistökohtainen tieto rakennetuista 
kiinteistöistä voidaan tämän jälkeen yleistää soveltuvin menetelmin esimerkiksi 250 m 
ruudukkoon tai koko tarkasteltavalle alueelle. Vasta rakentuvalla alueella aluetehok-
kuus voi olla alhainen, jos tarkastellaan koko aluetta, mutta ensimmäiset rakennetut 
tontit on saatettu rakentaa tiiviisti, mikä antaa viitteitä siitä, että myöhemminkin raken-
nettavat tontit toteutetaan tiiviinä.  
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Kuvio 6. Rakennukset rakentamisvuoden mukaan ja rakennettujen kiinteistöalueiden 
tonttitehokkuus. 

 

Päällystetyn maan kasvu 

Rakennusten lisäksi maankäytön muutoksia voidaan tunnistaa päällystetyn maan 
muutosten perusteella. Tätä kautta voidaan ottaa huomioon katualueiden ja rakennus-
ten päällystettyjen piha-alueiden rakentaminen. Digiroadin ja maastotietokannan väy-
lät ja autoliikennealueet kuvaavat liikenneverkon osia ja suuria pysäköintialueita. Eri-
laiset läpäisemättömän maan aineistot kertovat myös piha-alueiden päällystetyistä 
alueista. Läpäisemättömistä tuotetaan sekä eurooppalaisia että kotimaisia aineistoja 
varsin tarkassa mittakaavassa. Tarkin koko maan kattava aineisto on Mammutti-hank-
keessa on valmistunut maanpeitteestä aineisto 2 m hilakoossa (Suomen ympäristö-
keskus 2023). Eri ajankohtien muutosvertailussa on otettava huomioon ilmakuvatul-
kinnasta johtuva epätarkkuus läpäisemättömän maan tunnistamisessa.  
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Rakennetun maa-alan kasvu 

Rakennetun maan laajenemista voidaan tarkastella muun muassa rakennettujen kiin-
teistöalueiden kehityksen kautta, päällystetyn maan laajenemisena tai 250 m ruutu-
koossa rakennetuiksi luokiteltujen ruutujen laajenemisena. 

Uudisrakentamisen tarkastelussa voidaan hyödyntää myös maastotietokantaa, jossa 
on kuvattuna rakennukset polygoneina ja sitä kautta rakennusten peittämä maa-ala 
hyvin tarkasti. Maastotietokanta ei päivity aivan yhtä nopeasti kuin rakennus- ja huo-
neistorekisterin tiedot, mutta maastotietokanta kuvaa joissain tapauksissa rakennus-
ten sijaintia rakennus- ja huoneistorekisteriä tarkemmin. Lisäksi osa vanhemmasta ra-
kennuskannasta ja erilaisista varastorakennuksista saattaa puuttua rakennus- ja huo-
neistorekisteristä, mutta ne on kuvattu maastotietokannassa. 

Tarkastelussa voidaan käyttää myös erilaisia kynnysarvoja. Esimerkiksi taajama-alu-
een rajaus ja asemakaavoitettua aluetta vastaavan tiheän taajama-alueen rajaus pe-
rustuu aluetehokkuuteen ja rakennusten määrään ja näiden aluekuokkien kehitys ku-
vaa yleistetysti maankäytön muutosta alueella. 

Asuntojen ja kiinteistöjen hinnan kehitys 

Liikennehankkeesta johtuvan hintakehityksen erottaminen muista tekijöistä edellyttää 
vertailua vastaavien olosuhteiden (saavutettavuus, palvelurakenne, rakenne) hintake-
hitykseen riittävän pitkänä aikasarjana. Yhtä kaupunginosaa kehittävän liikennehank-
keen vaikutuksia maan arvon kehittymiseen on suhteutettava koko kaupungin maan 
arvon kehittymiseen (yhdyskuntarakenteellisesti samankaltaisissa osissa). Samoin 
vaikkapa ratayhteyden asemien ympäristön kehitystä voi verrata eri asemien osalta, 
mutta myös eri etäisyysvyöhykkeillä asemista. Vaikutus on voitava osoittaa tilastolli-
sesti. Jos hintatietoja on käytössä, niiden tarkastelu sopivassa (YKR-) hilassa tai yh-
dyskuntarakenteen alueajoissa mahdollistaa vertailtavuuden alueellisesti ja ajan suh-
teen. 

Asuntojen hintojen kehitystä voidaan tarkastella uusien ja käytettyjen asuinhuoneisto-
jen hintojen kehityksen perusteella. Perusvaatimuksena on, että edustavia kauppoja 
alueella on riittävästi tarkasteluajanjaksoina hintamallinnuksen pohjaksi sekä osittain 
se, että havaintoja on riittävästi, jotta tieto ei ole salattu tietosuojasyistä. Salauksen ra-
jat vaihtelevat aineistoittain ja käyttäjäryhmittäin. 

Kiinteistöjen hintojen kehityksen kattavin tietolähde on Maanmittauslaitoksen kiinteis-
töjen kauppahintarekisteri. Siinä ongelmana on kiinteistöluovutusten eri tyyppien kirjo 
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sekä vertailukelpoisten kauppojen vähäinen lukumäärä. Tonttikauppa on rakentami-
sen esivaihe ja tehdään yleensä kerran ja usein alueilla, jonne uudisrakentaminen 
keskittyy. Kuntien myymien tonttien hinnan muodostus on usein erilaista kuin muiden 
toimijoiden. Rakennetut kiinteistöt taas voivat vaihtaa omistajaa lukemattomia kertoja. 
Rakennetun kiinteistön ominaisuuksin kuten rakennusten kuntoon, varusteisiin tai so-
veltuvuuteen eri käyttötarkoituksiin, ei käytännössä päästä käsiksi. 

Viime vuosina on kehitetty kiinteistöverotuksen tarpeisiin spatiaalisia liukuvia keskihin-
tamenetelmiä, joissa hyödyntäen sekä asuntojen että kiinteistöjen kauppoja luodaan 
kattavat kiinteistöhintapinnat eri ajanjaksoille (mm. Maanmittauslaitos 2022). Verotuk-
sen tarpeisiin tehdyt kiinteistöhintapinta-aineistot eivät ole julkisia.  
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3.6 Tietoaineistojen yhteenveto ja 
kehittämistarpeet 

Yhteenveto yhteysvälihankkeiden tietolähteistä: 

Tiedot 
liikennehankkeesta 

Vaikutusalueen 
aluerajaukset 

Saavutettavuus- 
muutokset 

Maankäytön 
muutosta kuvaavat 
tiedot 

Hankkeen 
sijoittuminen 

Liittymien ja risteysten / 
asemien lähiympäristöt 
(tieverkkoetäisyyden 
mukaan) 

Matka- ja aikaetäisyydet 
eri kulkutavoilla 

Rakennettu kerrosala 

Valmistumisajankohta Taajamat Keskusten 
saavutettavuus, esim. 
kaupunkiseudun 
keskukset 

Rakennettu maa-ala 

Liittymät ja risteykset 
/ asemat 

Keskusta-alueet (esim. 
liittymä- alueiden 
vertailukohtana) 

Työpaikka- ja 
palvelukeskittymien 
saavutettavuus 

Aluetehokkuus  

Liikennemäärä Kaupunkiseudut Kokonaissaavutettavuus 
suhteessa alueen koko 
väestöön ja 
työpaikkoihin 

Väestökehitys 

Nopeusrajoitus / 
matka-aika 

 Saavutettavuus matkan 
eri tarkoituksen mukaan 

Työpaikkakehitys 

   Asuntojen ja 
kiinteistöjen hintataso 

   Rakentamisen sekä 
väestö- ja 
työpaikkakehityksen 
suhteuttaminen koko 
yhdyskuntaan 
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Yhteenveto kaupunkikehityshankkeen tietolähteistä: 

Tiedot kaupunkikehitys- 
hankkeesta ja sen 
vaikutusalueesta 

Yhdyskuntarakenteen ja 
saavutettavuuden 
aluerajaukset 

Maankäytön muutosta 
kuvaavat tiedot 

Hankealueen sijoittuminen Taajama-alue Rakennettu kerrosala 

Tie- ja katusuunnitelmat, 
osayleiskaavat ja 
asemakaavat 

Yhdyskuntarakenteen 
vyöhykkeet 

Rakennettu maa-ala 
tonttitasolla 

Liikenneyhteyden 
valmistumisajankohta 

Kaupunkikudosten alueet 
(jalankulku-, joukkoliikenne- 
ja autokudos) 

Aluetehokkuus ja 
tonttitehokkuus 

Alueelle kaavoitetut 
rakennettavat alueet  

Keskusta-alueet, 
alakeskukset, työpaikka- ja 
palvelukeskittymät ja niiden 
saavutettavuusvyöhykkeet 

Yhdyskuntarakennetyypin 
tai saavutettavuus-
vyöhykkeen muutos 

Liikenteen solmukohdat 
(asemat, pysäkit, 
risteykset jne.)  

Alue, jolla hanke parantaa 
saavutettavuutta (matka- ja 
aikaetäisyydet eri 
kulkutavoilla) 

Väestökehitys 

Hankkeen vaikutusalue eli 
suunnitelma-alue ja sen 
ympärillä vyöhyke tai 
laajempi käytävä tai koko 
yhdyskunta 

Kokonaissaavutettavuus 
suhteessa alueen koko 
väestöön ja työpaikkoihin 

Työpaikkakehitys 

 Saavutettavuus matkan eri 
tarkoituksen mukaan 

Asuntojen ja kiinteistöjen 
hintataso  

  Rakentamisen sekä väestö- 
ja työpaikkakehityksen 
suhteuttaminen koko 
yhdyskuntaan 

Tietovarantojen kehittämistarpeita on edelleen useita. Liikennehankkeen maankäyttö-
vaikutusten arvioinnissa tarkastelualueen rajaus on yksi keskeisistä valinnoista. Ra-
jauksessa voidaan tukeutua kirjallisuudesta saatuihin ”nyrkkisääntöihin” esimerkiksi 
asemanseutujen vaikutusalueista tai alueet voidaan määritellä tapauskohtaisesti pai-
kallistuntemukseen perustuen tai analyyttisemmin esimerkiksi saavutettavuusmuu-
tosanalyysin avulla. Kaupunkikehittämishankkeissa on luontevaa kytkeä vaikutukset 
kaava-alueisiin ja suunnittelukokonaisuuksiin. Mikäli muodostetaan vertailuasetelmia, 
on tärkeä määritellä alueet siten, että ne ovat keskenään vertailukelpoisia. 
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Vaikutusalueita on luontevaa määritellä erityyppisissä hankkeissa hanketyypin ja etsit-
tävän vaikutuksen mukaan huomioiden alue, johon saavutettavuuden muutos kohdis-
tuu. Puskuroimalla on mahdollista muodostaa aineistoja, joista muutosta voi visuali-
soida kartalla. Tämä on havainnollinen tapa osoittaa tapahtuneita muutoksia. Tämän 
tyyppiset tarkastelut edellyttävät paikkatietoaineistoja tarkasteltavista muuttujista. 

Rekistereiden, tietokantojen ja tilastojen antama tilannekuva ei aina kutenkaan vastaa 
todellisuutta ja esim. käyttäytymistä kuvaavassa tiedossa on puutteita, kuten myös 
keskeisissä maankäytön suunnittelua koskevissa tiedoissa. Lisäksi viime vuosina kas-
vanut huoli tietosuojasta uhkaa estää hyödyntämistä täysimääräisesti. Aineistojen 
käytössä on otettava huomioon niihin liittyvät mahdolliset pienet epätarkkuudet, tieto-
puutteet ja tietosuojan tuomat rajoitteet. 

Olemassa olevan aineistopohjan käyttöä liikennehankkeiden arvioinnissa on mahdol-
lista monin tavoin kehittää eteenpäin. Osa nykyisistä aineistoista on alihyödynnettyjä. 
Tiedon avoimuutta pitää lisätä edelleen. 

Lähtökohtana on, että jälkiarvioinnissa käytetään Syken tuottamia nykyisiä aineistoja 
soveltuvin osin täydentäen muilla aineistoilla. Näin pyritään mahdollistamaan uusien, 
maankäyttövaikutusten arviointia tukevien aineistojen kehittäminen ja käyttöön saami-
nen. 

Eri aineistoja yhdistämällä voidaan luoda uusia tietotuotteita käytettäväksi liikenne-
hankkeiden suunnittelussa, arvioinnissa ja yleisemminkin maankäytön muutosten seu-
rannassa. Esimerkiksi Mammutti-hankkeessa tuotetaan rakennetun maankäytön ai-
neistoa yhdistämällä kiinteistörekisterin kiinteistöalueet, maastotietokannan rakennuk-
set ja muita rakennettuja kohdeluokkia sekä rakennus- ja huoneistorekisterin raken-
nustietoja. Yhdistetyn aineiston avulla voidaan kuvata tonttitasolla eri käyttöön varat-
tuja maa-alueita. Hanke tuottaa uusia aineistoja eri maankäyttömuodoista ja aiempaa 
tarkempaa valtakunnallista tietoa taajamien maanpeitteestä. 

Erityisesti hintatietoaineistojen mahdollisuudet tulisi hyödyntää. Käyttökelpoista 
asuntojen hintatietoa on saatavilla joko aineiston yksikkötasolla (pienissä liikenne-
hankkeissa) tai aggregoituna aluejakoihin (esim. kaava-alue, suunnittelualue, vyöhyk-
keet, saavutettavuusvyöhykkeet) tai ruututietoihin (erityisesti YKR-yhteensopivaan 
250 m ruudukkoon). Erityisesti yhdistäminen YKR-yhteensopivaan ruudukkoon mah-
dollistaisi sen helpon yhdistämisen muihin ruututietoihin, käytön mallintamisessa sekä 
seurannan tietopohjan. Hyvin pienillä suunnittelualueilla ruututieto ei ole käyttökelpoi-
nen. 
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Jotta asuntojen hintatietoaineisto saataisiin laajaan käyttöön, tulisi pyrkiä siihen, että 
siitä olisi käytössä 250-m YKR-ruudukkoon laskettuja aikasarjatietoja ja että se olisi 
osa Liiteri-kokonaisuuden tietosisältöä. Neuvottelut asiasta olisi hyvä käynnistää tie-
don tuottajan kanssa. Aineiston yleistyksen taso, hinnoittelu, käyttöoikeudet, päivitys-
käytännöt ja jakelu olisi syytä selvittää samassa yhteydessä. 

Datan avaaminen välttämätöntä. Vaikutusten arvioinnissa on tukeuduttava parhaa-
seen saatavilla olevaan dataan. Liian usein se tarkoittaa tiedon keräämistä ja proses-
sointia, sopimuksia, moninkertaista ylläpitoa, tuottamatonta byrokratiaa ja ylivarovai-
suutta käyttöoikeuksien jakamisen suhteen. Avoin data on avain tehokkaaseen vaiku-
tusten arviointiin. Datan avaamisessa tulisi noudattaa FAIR-periaatteita (Council of 
European Union 2016), eli tiedon pitäisi olla 

• löydettävissä (findable) 

• saavutettavissa (accessible) 

• yhteentoimivaa (interoperable) 

• uudelleenkäytettävissä (re-usable). 

Tiukentuneet tietosuojatulkinnat ja muuttunut maailmanpoliittinen tilanne ovat aikaan-
saaneet sen, että alkuperäisdataa suojataan, sitä jaetaan vain yleistettynä tai luokitel-
tuna ja aineistoyhdistelmien tekeminen on vaikeutunut. Tämä kehityssuunta haastaa 
avoimen datan periaatteen ja vaatii luomaan uudenlaisia ratkaisuja. Sellaisia ovat 
esim. datan etäkäyttöpalvelut. Olisi tärkeää, että tieteellisessä tutkimuksessa ja viran-
omaistoiminnassa olisi käytettävissä kaikki tarpeellinen data tarkimmassa tarvitta-
vassa muodossa. Osaltaan parhaan käytettävissä olevan tiedon hyödyntämistä vai-
keuttaa se, että julkisen hallinnon toimijat perivät tiedosta hintaa asiakkailta, käytän-
nössä useimmiten toisilta julkisen hallinnon toimijoilta. Tiedosta perittävä hinta kattaa 
ehkä sen tuottamisen ja jakamisen kustannukset, mutta yhteiskunnan kokonaisedun 
kannalta tällaisen rahan taskusta toiseen siirtelyn voi perustellusti kyseenalaistaa. Tie-
toaineistot, joista data tuotetaan, ovat joka tapauksessa jo olemassa ja datan toimitus 
on turhaa yksittäistapausten suorittamista. Jos tietoaineistot olisivat avoimesti käytet-
tävissä, ei syntyisi kustannuksiakaan, joita datan irrotuksesta tulee. Data hyödyttäisi 
kaikkia eikä pelkästään niitä, jotka maksavat siitä. Lisäksi turha vaihtoehtoisen, usein 
huonomman datan käyttö vähenisi. Suunnittelussa voitaisiin keskittyä suunnitteluun 
eikä datan hankkimiseen. 
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4 Maankäyttövaikutusten typologia 

4.1 Liikennehankkeiden kontekstit 
Liikennehankkeilla on erilaisia maankäyttövaikutuksia ja näitä vaikutuksia pystytään 
nykyisillä menetelmillä ja datalla myös osoittamaan. Syy-seuraus-suhteet ovat kuiten-
kin monimutkaisia, jonka seurauksena ilmiöstä muodostuu vaikutusten arvioinnin kan-
nalta haastava; Liikennehankkeet vaikuttavat maankäytön muutokseen, mutta maan-
käytön muutos on tätä laajempi prosessi, johon vaikuttaa iso joukko erilaisia tekijöitä. 
Nämä tulisi osata erottaa hankkeen suorista saavutettavuusvaikutuksista. Kaikista te-
kijöistä ei myöskään ole kattavaa tietopohjaa arvioinnin käyttöön. 

Haaste kiteytyy käytettävässä olevaan dataan, sen mahdollistamiin muuttujiin, muut-
tujien mahdollistamiin menetelmiin sekä menetelmien mahdollistamiin tutkimusasetel-
miin. Yleinen vaikutusmekanismi saavutettavuuden paranemisen vaikutuksesta maan-
käyttöön tunnetaan, mutta liikennehankkeiden vaikutukset riippuvat merkittävästi pai-
kallisista tekijöistä. 

Datan lisäksi liikennehankkeiden konteksti on erityisen tärkeä arvioinnin lähtökohta. 
Konteksti vaikuttaa myös siihen minkälaisiin kysymyksiin jälkiarvioinnissa on järkevää 
keskittyä ja minkälaisilla asetelmilla näihin voidaan vastata. Kontekstia voidaan määri-
tellä systemaattisesti typologisoimalla hankkeita niiden ominaisuuksien kuten laajuus 
tai liikennemuoto perusteella. Hankkeen suhdetta alue- ja yhdyskuntarakenteeseen 
jäsennetään erilaisin alueiden ominaisuuksia kuvailevin määrein. 

Esimerkkejä erilaisista hankkeen ja alueen ominaisuuksista, jotka on tärkeää tunnis-
taa arvioinnissa: 

• onko kyse yksittäisestä liikennehankkeesta vai liittyykö se suurempaan 
suunnitelmaan, mahdollisesti sisältäen useampia liittyviä hankkeita tai 
jolla tietoisesti tavoitellaan/mahdollistetaan maankäytön tai talouden 
kehittämistä, 

• mikä on hankkeen institutionaalinen konteksti tai millä politiikkatasolla 
hankkeesta päätetään, 

• missä yhteydessä maankäytön muutosanalyysiä on tarkoitus hyödyntää, 

• mitkä ovat hankkeen liikenteelliset tavoitteet ja ominaisuudet, 
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• mikä on hankkeen sijainti eri tavoin kehittyvässä maankäytössä 
(saturoitunut kehitys ja kasvudynamiikka), sekä 

• mikä ovat liikennehankkeen ja ympäröivän maankäytön kehittymisen 
yhteisvaikutus toimintojen suunniteltuun/toteutuvaan saavutettavuuteen 
ja sitä kautta taloudellisiin vuorovaikutuksiin. 

4.2 Typologiat tutkimusasetelmien jäsentäjänä 
Tutkimuksissa luokitellaan usein vaikutusmekanismeja eri konteksteissa. Taulukossa 
3 on kooste erilaisista tutkimuksissa käytetyistä alueiden ja toimintojen luokitteluista. 
Alueluokittelujen tarve perustuu havaintoihin erilaisista vaikutusmekanismeista eri-
tyyppisillä alueilla. 

Aluetyyppien luokitteluista päästään luonnollisesti tutkimusasetelmien ja hankkeiden 
typologioihin, joiden avulla monimutkaisia mekanismeja, tekijöitä ja niiden mittareita 
saadaan jäsennettyä eri konteksteissa. Esimerkiksi Rawnsley ym. (2014) tunnistavat 
kolmenlaisia infrastruktuurihankkeita sen suhteen minkälaisia vaikutuksia niillä on ra-
kennettuun ympäristöön: 

1. Strateginen infrastruktuuri, johon kuuluvat merkittävimmät suhteellista 
saavutettavuusetua luovat liikennehankkeet. Näillä on myös suurin 
vaikutus yhdyskuntarakenteen kehittymiseen vaikuttamalla alueiden 
suhteellisiin saavutettavuuksiin ja sitä kautta ihmisten ja yritysten 
sijoittumiseen. 

2. Perusrakenteiden infrastruktuuri, joka muodostuu jokapäiväisen 
toiminnan kannalta tärkeistä infrastruktuurin verkostoista ja kaupunkien 
päätoiminnoista kuten sairaaloista tai kampusalueista. 

3. Palvelut ja muut toiminnot, jotka seuraavat kehityksen mukana, mutta 
eivät itse määritä rakennetta. Tällaisia ovat esimerkiksi lähipalvelut.  
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Taulukko 3. Kooste tutkimuksissa käytetyistä aluetyyppien ja toimintojen luokitteluista. 

Luokiteltava tekijä Käyttö tutkimuksissa 

Liikennemuodot 
 

Eri liikennemuotojen hankkeilla on erilainen vaikutus 
maankäyttöön, esim. Kasraianin ym. (2020) pitkittäisanalyysissa 
suur-Toronton alueella havaittiin, että moottoritieliittymien 
yhteydessä rakennettua aluetta enemmän kuin joukkoliikenteen 
solmukohdissa, kun taas joukkoliikenteen solmukohdat ovat 
keskittyneempiä ja työpaikkatiheys suurempi. 

Erilaisilla joukkoliikennehankkeilla, kuten nopeilla bussiyhteyksillä 
tai kevyillä raideyhteyksillä on erilaisia vaikutuksia kuin raskailla 
raideyhteyksillä (Mulley ym. 2016). 

Liikennekäytävien ja 
asemien vaikutusalueet 
sekä etäisyys 
raideliikenteen 
asemalta  

Esim. Carpentieri ym. (2019) ovat asemien erityisesti 
jalankulkuetäisyyteen perustuvia vaikutusalueita (catchment) ja 
havainneet eroja eri vaikutusalueiden välillä. 

Esim. Lee (2022) mukaan etäisyys raideliikenteen asemasta on 
merkitsevä ja näkyy maankäytössä. 

Kaupunkialueiden 
luokittelu 
keskustaetäisyyden ja 
rakentamistehokkuuden 
mukaan 
 

Esim. Carpentieri ym. (2019) ovat luokitelleet Napolin 
kaupunkialuetta neljään luokkaan: keskustaan (central), keskustan 
reunaan (semi central), tiiviiseen sisempään kaupunkialueeseen 
(inner urban) ja esikaupunkialueeseen (suburban). 

Esim. Haapamäki ym. (2020) ovat kuvanneet maan 
markkinahintaa ja maankäytön tehokkuutta keskustaetäisyyden 
funktiona tunnistaen myös alakeskukset.  

Suomessa on yleisesti käytössä Syken kehittämä kaupunki-
maaseutu-luokitus, jossa on eroteltu kaupunkialueilta 
rakentamistehokkuuden, taajama-alueen ja saavutettavuuden 
perusteella (Helminen ym. 2014). 

Eri kulkumuotojen 
tarjontaan ja 
käyttömahdollisuuksiin 
perustuvat vyöhykejaot 
 

Syke on tuottanut Suomen kaupunkiseuduille 
yhdyskuntarakenteen vyöhykejaon (Ristimäki ym. 2012, Ristimäki 
ym. 2013, Ristimäki ym. 2017, Helminen ym. 2020) 

Helsingin seudulla ja Uudellamaalla kestävien kulkutapojen 
saavutettavuudesta on tuotettu SAVU-vyöhykejako, joka on 
yhdyskuntarakenteen vyöhykkeitä moniportaisempi. (Uudenmaan 
liitto 2018) 

Asutus- ja 
työpaikkakeskittymien 
koko 

Esim. Padeiron (2013) mukaan liittymien merkitys suurempi 
pienille keskittymille, isommissa keskittymän agglomeraatioedut 
merkitsevämpiä.  
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Luokiteltava tekijä Käyttö tutkimuksissa 

Työpaikka-alueilla 
toimialarakenne  

Esim. Padeiro (2013) tuo esille toimialojen eroja liikenneinfran 
vaikutuksissa Pariisin metropolialueen reunoilla, jossa 
moottoritiesaavutettavuuden merkitys näkyy tukkukaupassa ja 
keskisuurissa rakennusalan keskittymissä, kun taas teollisuuden ja 
kuljetusalan kasvu nojaa saavutettavuuden lisäksi olemassa 
olevaan keskittymän kokoon ja kaupan palvelut hyötyvät 
raideliikenteen asemien väestökeskittymistä. 

Asuinaluetyypit Esim. Bouzouinan ym. (2021) mukaan asuntojen hallintamuoto 
vaikuttaa siihen, miten saavutettavuuden muutos näkyy asutuksen 
kehityksessä, parantunut saavutettavuus heijastuu eritoten vuokra-
asumiseen. 

Leen (2022) mukaan alueiden aiemmat erot säilyivät ja 
vahvistuivat Soulissa raidehankkeen myötä, arvostus kasvoi eniten 
jo aiemmin arvostetummilla alueilla. 

Maankäyttötyypit Maankäyttömuotoja voidaan erotella tiiviyden ja rakennusten 
sijoittelun mukaan, esim. Nuissl ym. (2009) erottelevat tiiviiden 
kivijalkakortteleiden alueet, lähiötyyppisen kerrostalorakentamisen 
alueet, pientaloalueet, liikennealueet sekä palveluiden ja 
teollisuuden alueet. 
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4.3 Liikennehankkeen typologiat 
Saavutettavuuden liikenteellinen puoli kulminoituu hankkeen vaikutuksina matkusta-
jien matka-aikoihin, kustannuksiin tai matkan muihin laatutekijöihin. Liikennehankkeen 
ominaisuuksien typologian osalta kyse on tällöin: 

• Liikennemuodosta / infrastruktuurin tyypistä; kehittääkö hanke raskasta 
raideliikennettä, ratikoita, pyöräilyä, kävelyä vai autoliikennettä? Kullakin 
liikennemuodolla on omat ominaisuutensa ja vaikutuksensa. 

• Liikenteellisistä tavoitteista: tähdätäänkö sujuvuuden, muun 
palvelutason (mukavuuden tms.), turvallisuuden, ympäristön 
parantamiseen vai tehdäänkö hanke esimerkiksi sosiaalisten 
tarpeiden/vaikutusten perusteella? Tavoitteet ohjaavat hankkeen 
yksityiskohtia ja niiden suunnittelua, jotka muuttavat puolestaan sen 
vaikutuksia. 

• Hankkeen tarkoituksesta erityisesti saavutettavuuden kehittämisen 
kannalta: onko esimerkiksi kyse uusista yhteyksistä nykyisessä jo 
kehittyneessä rakenteessa, sujuvuusongelmien poistosta, kapasiteetin 
lisäyksestä vai nykyisten tai uusien alueiden kytkemisestä uusin 
yhteyksin? 

• Maankäyttöön liittyvistä tavoitteista ja ennakoiduista vaikutuksista 
– liikennesuunnittelun kontekstissa: halutaanko vaikutuksia 
maankäyttöön vai ennakoidaanko esimerkiksi ohikulkuteiden haitallisia 
yhdyskuntarakenteellisia vaikutuksia? Esimerkiksi ohitustien etäisyyttä 
nykyisestä maankäytöstä säädellään, jotta maankäyttö ei 
hallitsemattomasti siirry uuden tien varteen ja näivetä kykyistä keskusta 
tehottomaksi. 

Eri liikennemuodoista raskas raideliikenne yhdistää valtakunnan keskuksia tai on seu-
turakenteen pääkäytävien liikennejärjestelmän ratkaisu, joilla on tyypillisesti merkittä-
viä sujuvuusvaikutuksia, mutta sisältää tavallisesti myös tietoista maankäytön kehittä-
mistä, jolloin saavutettavuuden kannalta on vaikeaa analysoida, kumpi on syy ja 
kumpi seuraus; liikennehanke vai maankäytön kehittäminen. Raitiotiet ovat puoles-
taan kaupunkirakenteen ratkaisuja, jotka myös tehdään jo valmiiseen tiiviiseen raken-
teeseen tai voimakkaasti kehitettävään/tiivistettävään maankäyttöön. 

Kaupunkien bussi- ja kaupunkien väliset linja-autolinjat ovat joustavia liikennejärjestel-
märatkaisuja erilaisiin, erityisesti harvempiin alue-/yhdyskuntarakenteisiin, joilla vaali-
taan tyypillisesti liikenteellisen peruspalvelutason säilyttämistä. Maankäyttövaikutus 
jää usein kuitenkin pieneksi, koska näillä alueilla henkilöautoliikenne on keskeinen 
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saavutettavuutta ylläpitävä liikennemuoto, mutta kaupunkirakenteellisena huolenai-
heena on tällöin joka tapauksessa rakenteen hallitsematon hajautuminen. Jalankulku 
ja pyöräily puolestaan vahvistavat isossa mittakaavassa lähisaavutettavuutta, joten 
maankäytön vaikutus ulottuu näiden kulkumuotoihin perustuvien saavutettavuus-
vyöhykkeiden mukaisesti. 

Logistiikan ja tavaraliikenteen ym. toiminnoilla ja hankkeilla on potentiaalisesti suuri 
"sivuvaikutus", vaikka henkilöliikenteeseen ja asukkaiden saavutettavuuteen itse 
hankkeilla on tavallisesti pieni vaikutus. Tilaa vievinä toimintoina niitä saatetaan kui-
tenkin järjestellä rakenteessa uudelleen, jolloin välillinen vaikutus maankäyttöön voi 
olla suuri. 

4.4 Liikennehankkeen sijainnin ja ympäristön 
typologia 

Muun muassa Haapamäki ym. (2020) havaitsivat, että suuremman saavutettavuuden 
alueilla saavutettavuuden vaikutus asuntojen hintoihin on suurempi kuin pienemmän 
saavutettavuuden alueilla. Liikennehankkeet vaikuttavat maankäytön muutokseen eri 
tavoin riippuen siitä millaiseen ympäristöön ne sijoitetaan. Hankkeiden sijaintiin ja nii-
den vaikutusalueen lähiympäristöön voidaan kirjallisuuden perusteella tunnistaa seu-
raavia typologian tekijöitä: 

• Sijainti liikennejärjestelmässä: seudun ytimet, kaupunkiliikennealue, 
säteittäiset pääväylät, raidekäytävät, kehät ja ohitustiet ovat perinteisesti 
hyvän saavutettavuuden ja maankäytön kehittämisen kohteita, mutta 
typologisointi pelkästään sijainnin perusteella voi olla harhaanjohtavaa, 
koska vaikutusmekanismissa on eri suuntiin vaikuttavia voimia, jotka 
riippuvat mm. kapasiteettien käyttöasteista (ruuhkautumisesta ym.) 

• Ympäröivän rakenteen kasvudynamiikka: kehitysnäkymä 
kasvuvauhdin ja kasvun aikajänteen suhteen määrittelee 
liikennehankkeen aiheuttamaa vaikutuksen tasoa riippumatta itse 
hankkeen ominaisuuksista. Tämä johtuu suoraan paikallisen 
maankäytön painon kehittymisestä suhteessa muihin alueisiin: hitaasti 
kehittyvät alueet eivät tuota liikennehankkeelle samanlaista tarvetta kuin 
suuret ja nopeasti kehittyvät. 
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• Ympäröivän yhdyskuntarakenteen koko ja sijainti aluerakenteessa 
aiheuttaa erilaisia vaikutusmekanismeja samanlaisissa kasvudynamiikan 
ja liikennejärjestelmäsijainnin olosuhteissa. Metropolit, suuret kaupungit 
ja kasvukeskukset luovat saavutettavuuteen ”gravitaatiota” enemmän 
kuin pienemmät keskukset ja maaseutu. 

• Yksityiskohtaisempi sijainti yhdyskuntarakenteessa (suhteellinen 
saavutettavuus): Keskustat ja niiden reunat, alakeskukset, 
joukkoliikennevyöhykkeet, autovyöhykkeet sekä maaseudun tihentymät 
ja haja-asutusalueet aiheuttavat erilaisia ”markkinointimahdollisuuksia” 
muutenkin kuin pelkästään vaikutusalueen koon takia. 

Keskustoissa ja niiden reunoilla tapahtuvilla hankkeilla kasvupotentiaali ja myös tarve 
liikennekapasiteetin lisäämiselle on jo usein olemassa, mutta erityisesti alakeskuk-
sissa kehitys riippuu lähinnä kaavoituksen tilanteesta. Liikennehanke "avaa markki-
noita" ja potentiaali toteutuu, jos kaavoitetaan lisää. Alakeskuksissa vaikutuksen taso 
riippuu seudun kehityksen dynamiikasta; kasvu aiheuttaa potentiaalia, mutta liikenne-
hanke ei ole välttämättä se moottori, joka kasvupaineen aiheuttaa, vaan kasautuvien 
taloudellisten prosessien tilantarve ja kiinteistömarkkinoiden toiminta. 

Joukkoliikennekudokset/ -vyöhykkeet liitetään usein maankäytön kasvuun, mutta se 
tapahtuu usein suunnitelmallisesti: Seudun kasvua ohjataan sopiviin sijanteihin ja vai-
kutuksen taso riippuu lopulta seudun yleisestä kasvupaineesta ja -kapasiteetista. Au-
tovyöhyke /-kaupunki on perinteisesti tehokas markkinalähtöinen liikennehankkeen 
maankäytön muutosmekanismin kohde korkean autonomistusasteen oloissa. 

Maaseutu liikenneinfran läheisyydessä muodostaa paikallisia yksiköitä samanlaisissa 
saavutettavuusympäristöissä, jolloin kasvu johtuu "sattumanvaraisista" päätöksistä, 
riippuen esimerkiksi maanomistuksen kannustimista ja myös siitä, miten regulaatio 
mahdollistaa ja kannustaa rakentamista. Maaseudun haja-asutukseen sijoitettavat lii-
kenneyhteydet mahdollistavat maankäytön muutoksen, mutta eivät ole helposti kas-
vun ajuri, koska vastaavia saavutettavuuden oloja on jo muualla paljon, eikä saavutet-
tavissa ole toimintoja, jotka aiheuttaisivat maankäytön kehittymisen, eikä liikennettä 
johdettuna kysyntänä tällöin juuri synny.  
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4.5 Liikennehankkeen vaikutusalueen 
maankäytön suunnittelukontekstin typologia 

Maankäytön kehittämisellä on liikennejärjestelmästä erillisiä laatutekijöitä sekä institu-
tionaalisia prosesseja, jotka vaikuttavat maankäytön muutokseen. Siksi on tärkeää 
havaita näitä ”kontrolloitavia” typologioita, jotta liikenteellisen tai maankäytön toiminto-
jen saavutettavuuteen liittyviä tekijöitä ei ylikorosteta: 

Liikennehankkeiden vaikutusten mekanismit ja vaikutusten taso riippuvat paljolti kaa-
voituksesta ja markkinamekanismeista. Vaikutusalueella sijaitsevat ja kehittyvät 
toiminnot (maankäyttömuodot) liittyvät erityisesti kaavoituksen käsitteisiin ja ohjaus-
voimaan, mikä määrittelee luonnollisesti minkälaiseen toimintaan liikennehankkeet 
vaikuttavat, ja sitä kautta esimerkiksi kiinteistömarkkinoilla syntyvään maan hintaan. 
Alueet määritellään kaavoituksessa erilaisiin toiminnallisiin luokkiin. Esimerkiksi yleis-
kaavoituksessa alueiden käyttötarkoitukset on ryhmitelty (ympäristöministeriön yleis-
kaavamerkintöjä ja -määräyksiä koskevan oppaan (YM 2003a) mukaan) 11 pääluok-
kaan seuraavasti: asuminen, keskustatoiminnot, palvelut, työ ja tuotanto, virkistys, 
loma-asuminen, liikenne, erityisalueet, suojelu, maa- ja metsätalous sekä vesialueet. 

Asemakaavoituksessa alueiden käyttötarkoituksia ovat (ympäristöministeriön asema-
kaavamerkintöjä ja -määräyksiä koskevan oppaan (YM 2003b) mukaan): asuinraken-
nusten korttelialueet, palvelurakennusten korttelialueet, yleisten rakennusten kortteli-
alueet, keskustatoimintojen korttelialue, liike- ja toimistorakennusten korttelialueet, te-
ollisuus- ja varastorakennusten korttelialueet, virkistysalueet, loma- ja matkailualueet, 
liikennealueet, erityisalueet, suojelualueet, maa- ja metsätalousalueet ja vesialueet. 
Korttelialueiden käyttötarkoitukset yksilöidään yleensä tarkemmin: esimerkiksi asuin-
rakennusten korttelialueet voivat olla mm. asuinkerrostalojen, asuinpientalojen, rivita-
lojen tai muiden kytkettyjen rakennusten tai erillispientalojen korttelialueita tai esimer-
kiksi käyttötarkoitukseltaan sekoittuneita asuin-, liike- ja toimistorakennusten kortteli-
alueita. Vastaavasti liike- ja toimistorakennusten korttelialueet voivat olla esimerkiksi 
liikerakennusten, toimistorakennusten tai toimitilarakennusten korttelialueita tai yhdis-
telmiä näistä. Erikseen voidaan määritellä myös liikennerakennusten korttelialue, jolle 
saa sijoittaa vähittäiskaupan suuryksikön tai jolle saa sijoittaa esimerkiksi paljon tilaa 
vaativaa erikoistavaran kauppaa tai päivittäistavarakauppaa. 

Etenkin kaupunkiseuduilla ja kaupungeissa liikennehankkeet nähdään kaupunkikehi-
tyshankkeina tai kaupunkikehityksen osahankkeina, joissa liikennejärjestelmäsuunnit-
telun ja maankäytön suunnittelun tavoitteet yhteensovitetaan. Maankäytön ja liiken-
teen yhteisenä tavoitteena on vahvistaa yhdyskuntarakenteen eheyttä ja kestävän liik-
kumisen edellytyksiä. Esimerkkinä tästä voidaan mainita etenkin ratikkahankkeet, joi-



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2023:60 

66 

den yhteydessä laajalti uudistetaan liikkumisympäristöä ja eheytetään kaupunkiraken-
netta, ja joihin olennaisesti kytkeytyy myös kaupungin kasvuodotuksiin vastaaminen ja 
siten mittava asuntorakentaminen. Liikenneväylä on osa yhdyskuntarakennetta ja se 
toteutetaan kaupunkikehityshankkeen puitteissa. 

Kaupunkiseutujen suunnittelun kannalta keskeistä on, miten liikennehanke vaikuttaa 
keskusta- ja taajama-alueisiin ja niiden kehittämisedellytyksiin: 

• Maankäytön kehittäminen: Luoko hanke edellytyksiä 
maankäyttösuunnitelmien mukaiselle kehitykselle vai haittaako se niitä? 

• Maa-alue: Viekö hanke maankäytön kehittämiseen soveltuvaa maa-alaa 
vai lisääkö se sitä (esim. lisäkaistat, liittymä- ja tunneliratkaisut)? 

• Estevaikutus ja rakenteen eheys: Aiheutuuko hankkeesta rakennetta 
jakava tai pirstova vaikutus vai edistääkö hanke rakenteen eheytymistä? 

• Rakenteen laajeneminen: Luoko hanke painetta taajamien reuna- ja 
lievealueiden rakentamiseen? Syntyykö nykyisen rakenteen reunalle 
alhaisen aluetehokkuuden alueita, jotka ovat hankalasti kytkettävissä 
joukkoliikenteeseen? 

• Saavutettavuus: Miten hanke vaikuttaa palvelujen saavutettavuuteen eri 
väestöryhmien kannalta? 

• Kytkeytyminen: Edistääkö vai heikentääkö hanke keskusten ja 
alakeskusten keskinäistä kytkeytymistä (eri kulkutavoilla)? 

• Joukkoliikenne: Edistääkö vai heikentääkö hanke joukkoliikenteeseen 
tukeutuvan maankäytön kehittämisedellytyksiä? 

• Kävely ja pyöräily: Tukeeko vai heikentääkö hanke kävelyn ja pyöräilyn 
olosuhteita - millä tavalla? 

• Asuin- ja elinympäristön/ rakennetun ympäristön laatu: Miten hanke 
vaikuttaa alueen esteettisyyteen ja viihtyvyyteen? 

• Ympäristöhäiriöt: Lisääkö vai vähentääkö hanke melua tai muuta 
ympäristöhäiriötä 

Kirjallisuudessa merkittävänä liikennehankkeen maankäyttömuutoksen potentiaaliin 
vaikuttavana tekijänä tuli esiin olemassa oleva maankäyttö eli vaikutusalueen maan-
käytön saturoituminen (Kasraian ym. 2016; 2020). Alueen ja ympäröivän seudun 
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nykyinen maankäyttö ja sen kehitysdynamiikka sekä markkinat määrittelevät luonnolli-
sesti liikennehankkeen vaikutuspotentiaalin. Saturoitunut maankäyttö viittaa ”valmii-
seen” alueeseen, jossa rakennuspaikat on pääsääntöisesti jo hyödynnetty. Erilaisia 
saturaation tasoja voidaan luokitella esimerkiksi seuraavasti: 

• Valmiit, vähäisen muutoksen alueet: ei "tarvetta" tai mahdollisuuksia 
muutokseen, voimakas saavutettavuuden muutos aiheuttaa maan 
hinnan kohoamista. 

• Aktiivisen täydennysrakentamisen alueet: alueen maankäytön 
tehostuminen alueen ja sen rakennuskannan tiivistymisenä ja/tai 
uudistumisena, tyypillisesti voimakas asukas- ja työpaikkakasvu, mutta 
liikennehankkeiden rooli ja vaikutus voi olla vaikea erottaa. 

• Muuttuvien toimintojen alueet: alueen saavutettavuus muuttuu 
edullisemmaksi eri toiminnolle kuin aiemmin 

• Rakenteilla ja kehittymässä olevat uudet alueet: Liikennehankkeet 
mahdollistavat potentiaalia - tai saavutettavuuden puute rajoittaa 
potentiaalia. 

• Potentiaaliset, rakentamattomat uudisalueet: liikennehankkeen 
vaikutusten taso riippuu tyypillisesti markkinamekanismeista. 

• Rajoitusalueet, joilla vähäiset kehitysmahdollisuudet: defacto 
liikennehankkeen vaikutus pieni. 

• Kehityksestä sivuun jäävät alueet: defacto liikennehankkeen vaikutus 
pieni. 

Kaavoituksessa on käytettävissä monipuolinen valikoima kaavamerkintöjä kaavan si-
sällön esittämiseen. Yleiskaavamerkintätyyppejä (jotka voivat kytkeytyä edellä esitet-
tyyn maankäytön saturaatioon) ovat kaavamerkintäasetuksen mukaan mm. ympäris-
tömuutoksia kuvaavat merkinnät ja alueidenkäytön kehittämistavoitemerkinnät: 

• Ympäristömuutoksia kuvaavia merkintöjä on kolmen tasoisia: 
nykyisellään säilyvät alueet, pienin toimenpitein kehitettävät alueet 
ja uudet tai olennaisesti muuttuvat alueet. Merkinnät korostavat 
tavoiteltavaa muutosta nykytilaan nähden. 
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• Kehittämistavoitteita koskevilla merkinnöillä ja niihin liittyvillä 
määräyksillä osoitetaan alueita, jotka ovat merkittäviä tavoitellun 
kehityksen kannalta ja joilla on alueiden käytön ja 
yhdyskuntarakenteen kehittämistarpeita. Kehittämistavoitteisiin 
liittyvät kaavamääräykset liittyvät lähes aina toteuttavan suunnittelun 
ohjaukseen. Tällaisia merkintöjä ovat mm. yhdyskuntarakenteen 
laajenemissuuntaa ja alueen tiivistämis-/eheyttämistarvetta koskevat 
merkinnät. 

Maankäytön suunnittelun tavoitteet, vaikka niihin ei olisi viitattu liikennehankkeen 
perusteluissa/ vaikutusanalyysissa, voivat antaa osviittaa liikennehankkeiden maan-
käyttövaikutuksista, koska suunnittelu- ja arviointiprosessi ei aina tee suunnittelupe-
rusteita näkyväksi. Erilaisia maankäytön tavoitteita ovat esimerkiksi 

• Täydennysrakentamispainotus: indikoi liittyvien liikennehankkeiden 
muutospotentiaalia ja analyysitarvetta. 

• Kilpailukykyisten yritystonttien tarjonta: indikoi liittyvien 
liikennehankkeiden rakentamistarvetta, ja siksi myös potentiaalia ja 
analyysitarvetta. 

• Viheralueiden säästäminen rakentamiselta: mahdollinen positiivinen 
vaikutus alueen houkuttelevuuteen tai vaihtoehtoisesti myös 
negatiivinen vaikutus maankäyttömuutospotentiaaliin. 

• Asumistoiveiden täyttäminen: ei relevantti kasvuodotusten kannalta. 

• Ympäristöhäiriöiden ehkäisy: ei indikoi liittyvien liikennehankkeiden 
muutospotentiaalia, todennäköisesti päinvastoin. 

Liikennehankkeen maankäyttökontekstin skaala on usein vahva indikaatio liiken-
nehankkeen perimmäisistä tavoitteista ja vaikutusten tasoista vähintään maankäyttö-
hankkeen muutospotentiaalin vahvistamisessa. Tämä ei välttämättä tule eteen itse lii-
kennehankkeen analyysissä (vaan oletettu maankäytön muutos on eräänlainen lähtö-
tieto). Skaalaa voidaan kuvata jonkin kvantitatiivisen muuttujan avulla tai esimerkiksi 
luokitella skaalaa asteikolla "Ainutkertainen” / Massiivinen / Suuri / Merkittävä / Paikal-
linen / Ei merkittävä kontekstin kannalta. ”Ainutkertainen” liittyy esimerkiksi seutua pe-
rustavanlaatuisesti strukturoiviin hankkeisiin, kuten ensimmäinen kehäväylä tai ratikan 
runkolinja, jotka tehdään vain kerran. 
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4.6 Hankkeiden jälkiarvioinnin typologia 
Edellä käytyjen erilaisten kontekstien läpikäynti osoittaa, että maankäytön muutok-
sessa ei ole kyse yksinkertaisesta asiasta. Erilaisia tekijöitä on paljon, ja erityyppiset 
tekijät ovat luonnollisesti korrelaatiossa keskenään, eli kuvaavat osittain samaa kas-
vupotentiaalia. Kirjallisuuden ja liitteessä 1 esitetyn analyysin lopputuloksena tehty ty-
pologia esitetään taulukossa 4. Typologiaa on testattu alustavasti aineistoilla ja ta-
paustarkasteluilla, joiden ajatuksena on 

• Erotella tapauksia, joissa kirjallisuuden, kokemusten ja alustavan 
aineistotarkastelun perusteella on eritasoisia maankäyttövaikutuksia 
(esimerkiksi ilman tarkempaa kvantitatiivista analyysiä), jolloin voidaan 
karsia epärelevantteja tapauksia ja etsiä selkeitä jälkiarvioitavia 
esimerkkejä. 

• Pyrkiä kirjallisuuden, suomalaisten hanke- ja aineistoanalyysien 
perusteella muodostetuista konteksteista havaitsemaan hankkeiden ja 
ympäröivän maankäytön ominaisuuksia, jotka edelleen jalostavat 
toimivan typologian muodostamista. 

Typologian pääjaoksi sen muodostamisessa otettiin ensinnäkin hankkeen primääritar-
koitus maankäytön ja liikenteen vuorovaikutuksen kannalta: onko hanke tehty ensisi-
jaisesti liikenteellisen tarpeen kannalta vai liittykö siihen jo lähtökohtaisesti vahva 
maankäytön kehittämisen yhteys? Toinen peruskysymys on se, oletetaanko tai havai-
taanko maankäyttövaikutuksia tapahtuvan, ja mikä on liikennehankkeen rooli tässä. 
Saavutettavuuden kehittäminen voi olla tarkoituksellista tai seuraus jonkun muun ta-
voitteen saavuttamisesta. Kuten kirjallisuuden analyysi osoittaa, käytännön tilanteita 
on erilaisia riippuen muistakin hankkeen ja ympäröivän maankäytön konteksteista. 
Vaikutusten analyysin perusjakona voidaan yleistää, että hanke vaikuttaa eri tavalla 
maankäyttöön jos 

A. hanke tehdään ensisijaisesti liikenteellisen tarpeen takia, 

B. maankäytön muutos on myös hankkeen keskeinen lähtökohta ja 
tavoite, tai 

C. hanke tehdään puhtaasti maankäytön muutoksen takia. 

Tätä lähtökohtaisesti hieman banaalilta vaikuttavaa kategorisointia täsmennetään sen 
suhteen, minkälaisessa maankäytön kontekstissa hanketta suunnitellaan ja toteute-
taan. Tällöin kategorian A hankkeet jaetaan edelleen kahteen kategoriaan sen mu-
kaan, yhdistetäänkö sillä aluerakenteen keskuksia, jolloin kyse on pitkämatkaisen lii-
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kenteen saavutettavuuden kehittämisestä vai toimitaanko jonkun yhdyskuntaraken-
teen vaikutuspiirissä. Voidaan olettaa, että maankäytön vaikutusten taso ja determi-
nantit eroavat toisistaan näissä tapauksissa. 

Oleellista on kuitenkin huomata, että näissä hankkeissa ei tyypillisesti pyritä maankäy-
tön muutokseen (ainakaan primäärivastuussa olevissa, tavallisesti valtion suunnittelu-
organisaatioissa), jolloin hankkeet ovat lähtökohtaisesti ”puhtaita” maankäytön kehit-
tämisen instituutioista. Jos maankäytön muutoksia voidaan kategorisesti näille hank-
keille kuitenkin todistaa, voidaan ajatella esimerkiksi, että liikenteen arviointiproses-
seja olisi vietävä entistä voimakkaammin laajemmiksi prosesseiksi, koska liikenne-
hankkeita ei voida ”pullottaa” riippumattomiksi maankäytön päätöksenteosta, ja liiken-
nesektorin ammatillinen erikoistuminen saattaa tuottaa epäoptimaalisia lopputuloksia 
koko yhteiskunnan kannalta. 

Maankäytön muutoksen jo lähtökohtaisesti huomioivassa suunnittelussa oletusarvo 
on, että maankäytön muutoksia tapahtuu, jolloin suunnittelukontekstissa on havaitta-
vissa erilaisia perustapauksia: 

1. Vapautetaan liikennekäytössä olevaa maa-alaa kaupunkirakenteessa. 

2. Hankkeella luodaan uusia hyvän saavutettavuuden 
maankäyttöpotentiaaleja olemassa olevaan yhdyskuntarakenteeseen. 

3. Kyseessä on laajempi aluekehittämishanke, johon liittyy liikennehanke. 

Tarkastelemalla näiden tapausten esimerkkejä, on helppo havaita, että asetelmat ovat 
jo lähtökohtaisesti saavutettavuusmuutoksen kannalta hyvin erilaisia – ja huomatta-
vasti monimuotoisempia kuin puhtaammat liikennehankkeet. Ensimmäisessä tapauk-
sessa saavutettavuusmuutos ei aiheudu itse hankkeesta vaan sen seurauksena ta-
pahtuvista liikenteen ja maankäytön muutoksista. Esimerkki näistä on Helsingin tava-
rasatamien siirto Vuosaareen, joka mahdollisti kokonaisten uusien kaupunginosien 
suunnittelun keskustan läheisyyteen. Oleellista ei ollut (kaupunkirakenteen kannalta) 
siirtyikö satama Vuosaareen vai vaihtoehtoisesti Kantvikiin. Vastaavia hankkeita ovat 
olleet Tampereen Rantaväylä ja Joensuun ratapiha. 

Toisessa tapauksessa on kyse kaupunkien kehittämisestä isossa mittakaavassa nii-
den ytimissä ja olemassa olevassa rakenteessa. Kyse ei ole siitä tapahtuuko maan-
käytön muutos, vaan esimerkiksi siitä, voidaanko suunniteltu ja vahvasti ohjattu 
maankäytön kehittäminen tehdä ilman kyseistä tukevaa liikennehanketta, sen sijaan, 
että liikennehanke on syy, ja maankäytön kehittäminen seuraus. Tällä on vaikutuksia 
paitsi hankearvioinnin metodiikkaan ja teoriaan sekä erityisesti hankkeiden rahoituk-
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sen perusteluihin. Kaupungit eivät itse tällöin lähde päätöksenteossa useinkaan liiken-
nehankkeen perusteluista, vaan laajemmista maankäytön, asumisen ja liikenteen stra-
tegioista. Valtiolla on tällöin hankaluuksia perustella osallistumista rahoittamiseen val-
takunnan liikennehankkeiden arvioinnin kontekstissa – joka tyypillisesti perustuu kate-
gorian A hanketyyppiin, jossa maankäytön muutosta ei tapahdu, tai niitä ei huomioida. 
Esimerkkejä maankäyttöpotentiaalin luomiseen tähtäävistä hankkeista ovat Kehärata, 
Länsimetro, Tampereen ja Turun ratikkahankkeet. 

Kolmannessa tapauksessa asetelma on paljolti sama kuin edellä, mutta muutos ta-
pahtuu uusilla alueilla, jolloin saavutettavuuden mekanismit ovat erilaisia, koska vuo-
rovaikutukset riippuvat paljolti yhteyksistä olemassa olevaan rakenteeseen, jotka tar-
vittavat uudet suunniteltavat liikennehankkeet mahdollistavat. Maankäytön muutos on 
myös vahvasti suunniteltu. Markkinamekanismien rooli uudessa rakenteessa on siksi 
vaikeampi analysoitava. Esimerkkejä ovat Kuopion saaristokatu, Östersundomin 
suunniteltu metron jatke ja Kruunuvuoren sillat. 

Kategorian C hypoteesi on puolestaan se, että liikennehanketta ei tarvita tai suunni-
tella ilman maankäytön tai talouden prosessin hanketta. Tällöin voitaisiin ajatella, että 
liikennehanke ei määritelmällisesti aiheuta uutta maankäyttöä tai kerrannaisvaikutusta 
maankäytön kehittymiseen. Jos näin tapahtuukin, on kyse erityisen mielenkiintoisesta 
ilmiöstä tämän tutkimuksen kannalta, varsinkin jos kyse ei ole vain maankäytön siirty-
misestä jostakin muusta vaihtoehtoisesta sijainnista. Näistä erottuu kaksi erilaista ta-
pausta: 

• Uusi liittymä, avataan uusi yhteys kehitettävälle alueelle vanhaan 
liikenneinfraan, esimerkkeinä moottoriteiden liittymät, 
kauppakeskittymät, teollisuusalueet. 

• Isoon teollisuus tms. hankkeeseen liittyvä liikennehanke, esimerkkeinä 
kaivos-, rata-, tunneli- ja satamahankkeet ym. 

Typologia on seuraava:  
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Tapaustarkasteluja varten muodostettu liikennehankkeiden 
maankäyttövaikutusten tarkastelun typologia ja niiden esimerkkejä. 

A) Liikennehankkeet, jotka tehdään ensisijaisesti liikenteellisen tarpeen ta-
kia ja joilla on myös merkittäviä maankäyttövaikutuksia 

1.  Hankkeella luodaan uusia hyvän saavutettavuuden maankäyttöpotentiaa-
leja olemassa olevan yhdyskuntarakenteen ulkopuolelle 

Ohitustiet, kaupunkien sisääntulotiet, kehätiet 

2.  Yhdistävä kaupunkien välisten saavutettavuuksien parantaminen 

Kerava - Lahti oikorata, kaupunkien välisten maanteiden ja ratojen 
parantamishankkeet 

B) Liikennehankkeet, joissa maankäytön muutos on myös keskeinen lähtö-
kohta ja tavoite 

3.  Vapautetaan liikennekäytössä olevaa maa-alaa kaupunkirakenteessa 

Vuosaaren satama, Tampereen Rantaväylä, Joensuun ratapiha 

4. Hankkeella luodaan uusia hyvän saavutettavuuden maankäyttöpotentiaa-
leja olemassa olevaan yhdyskuntarakenteeseen 

Kehärata, Länsimetro, Tampereen ja Turun raitiotiehankkeet 

5. Aluekehittämishanke, johon liittyy osahankkeena liikennehanke 

Kuopion saaristokatu, Östersundom, Kruunuvuoren sillat 

C) Liikennehankkeet, jotka tehdään maankäytön muutoksen takia 

6. Uusi liittymä, avataan uusi yhteys kehitettävälle alueelle vanhaan liiken-
neinfraan 

Moottoriteiden liittymät (esim. kauppakeskittymien ja teollisuusalueiden) 

7. Isoon liike-/aluetalouden hankkeeseen liittyvä liikennehanke 

Esimerkiksi kaivos-, rata-, tunneli- ja satamahankkeet. jotka kytkeytyvät 
teollisuuden tai logistiikan investointeihin  
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4.7 Jälkiarvioinnin menetelmälliset asetelmat 
erilaisilla kohdealueilla 

Miten konteksti vaikuttaa siihen, mitä on luontevaa selvittää ja minkälaisella analyysi-
asetelmalla? Seuraavassa on typologian näkökulmasta käsitelty case-hankkeiden 
konteksti ja nostettu mahdollisia arviointikysymyksiä sekä tutkimusasetelmia jälkiarvi-
ointiin. Typologiaa konkretisoiviksi esimerkeiksi ja empiirisiin tapaustarkasteluihin on 
valittu erilaisia hanke- ja vaikutustyyppejä edustavat kohdehankkeet: 

1. Kuopion Saaristokatu 

2. Kehärata 

3. Vuosaaren satama 

4. Kerava - Lahti-oikorata ja Helsinki - Lahti-moottoritie 

5. Kaupunkien ohitustiet ja moottoritieliittymät. 

Liikenteellinen tarve ensisijainen: case Lahden oikorata 

Lahden oikorata on liikennehanke, jossa liikenteellinen tarve on ensisijainen peruste 
hankkeelle, mutta hankkeella on sen laajuuden takia myös merkittäviä maankäyttövai-
kutuksia. Oikorata on ensisijaisesti liikenneyhteyshanke ja valtakunnallisen liikenne-
järjestelmän kehittämistä, jossa raideliikenteen saavutettavuutta ja palvelutasoa itäi-
sen Suomen kaupunkien ja pääkaupunkiseudun välillä parannettiin. Institutionaalinen 
konteksti on siis valtion päätöksenteko. Hankkeeseen luonnollisesti liittyi aluepoliittisia 
näkökulmia, joten hankkeen edistäminen oli myös maakuntatason kysymys. Arviointi-
tiedon tarve liittyy hankkeen suunnitteluun, päätöksenteon valmisteluun sekä YVA-
prosessiin. 

Oikorata loi uuden Lahden moottoritiehen liittyvän raidekäytävän uusine asemineen 
Keravan ja Lahden välille, jossa on voitu odottaa vaikutuksia yhdyskuntarakenteen 
kehitykseen. Valtakunnallisen aluerakenteen tasolla oikorata on tuonut itäisen Suo-
men kaupunkeja matka-ajoissa lähemmäksi pääkaupunkiseutua, jolla voi olla potenti-
aalisia vaikutuksia näiden kaupunkien kehitykseen ja välillisesti myös maankäyttöön 
asemanseuduilla. 

Varsinainen hankkeen vaikutusalue on uuden raiteen ympärillä sijoittuvissa kunnissa, 
joiden alueella on uusia junaseisakkeita. Ratahankkeen maankäyttövaikutusten arvi-
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ointia hankaloittaa samassa liikennekäytävässä kulkeva moottoritie, joka yhtenä Suo-
men pääväylänä tarjoaa autoon perustuvaa saavutettavuutta samalle vaikutusalu-
eelle. Oikorata ei siis avannut kokonaan uutta liikennekäytävää vaan täydensi uudella 
kulkumuodolla olemassa olevaa, jossa auton suhteellinen saavutettavuus oli jo korkea 
ja liikennemäärät suuria. Liikennejärjestelmän tarjoama saavutettavuus oli siis jo osin 
saturoitunut alueella. Vaikutusalue sijaitsee pääosin kaupunkikeskustojen ulkopuolella 
ns. kehysalueella ja kaupungin läheisellä maaseudulla. Maankäytön osalta alueella on 
paljon potentiaaleja eri toimintoihin, jotka tukeutuvat joko raiteeseen tai moottoritien 
liittymiin. Sekä raiteen että moottoritien vaikutukset toteutuvat pitkällä aikavälillä, joten 
oikoradan vaikutuksia on monessa tapauksessa vaikea irrottaa moottoritien vaikutuk-
sista. 

Maankäyttövaikutuksen luonne on vaikutusalueen maankäytön dynamiikan muutos, 
jossa saavutettavuuden muutos uusilla asemanseuduilla ja taajamissa radan varrella 
luo potentiaalisia uusia raideliikenteeseen tukeutuvia rakentamisen vyöhykkeitä alu-
eille, jossa aiempi maankäyttö on suhteellisen väljää. Tätä muutosta voidaan jälkiarvi-
oinnissa havainnoida väestön, työpaikkojen, kaavoitetun alueen ja rakentamisen muu-
toksina erilaisilla etäisyysvyöhykkeillä asemista. Maan- tai asuntojen arvoon kohdistu-
vissa vaikutuksissa on tarpeen erotella kehitys olemassa olevalta maankäytöltään eri-
laisilla alueilla uusien asemien lähialueiden osalta sekä Lahdessa asemanseudulla. 
Koska vaikutusalueen alueet ovat hyvin erilaisia, myös paikalliset vaikutukset voivat 
erota merkittävästi. Uusien maankäyttöpotentiaalien avaaminen ei välttämättä johda 
toteutuneeseen maankäytön kysynnän kasvuun, mikäli alueelle ei suuntaudu kasvu-
painetta. Toisaalta eri toimintojen kuten kaupan, logistiikan tai teollisuuden näkökul-
masta saattaa muodostua uusia houkuttelevia sijainteja, jotka toteutuvat ajan kulu-
essa. Asumisen kannalta kriittiseksi tekijäksi saattaa muodostua yhdyskuntaraken-
teellinen sijainti, jossa uusien potentiaalien etäisyys olemassa olevaan maankäyttöön 
jää liian suureksi. Uudet asemanseudut muodostuvat osin liityntäpysäköintiin tukeutu-
viksi, jolloin niiden vaikutusalue voi muodostua laajaksi.  
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Relevantteja tutkimuskysymyksiä tässä kontekstissa voivat olla 

1. Minkä tyyppisille alueille eri muuttujilla todennettavat 
maankäyttömuutokset ovat kohdistuneet oikoradan ja VT4 Helsinki-Lahti 
moottoritien vaikutusalueella ja miten ne ovat ajoittuneet suhteessa 
väylien rakentamiseen, yleisiin rakentamisen trendeihin? 

2. Miten eri asemanseudut eroavat maankäytön kehitykseltään toisistaan 
ja mahdollisista verrokkikohteista, ja minkälaista maankäytön 
kehittämistä näissä on tehty? 

3. Kuinka laajalle alueelle vaikutuksia voidaan osoittaa? 

4. Pystytäänkö raideliikenteen asemien maankäyttövaikutuksia 
erottelemaan moottoritien vaikutuksista vai pitäisikö ne ajatella 
kokonaisuutena vaikutusten arvioinnissa? 

5. Missä tapauksissa odotettuja maankäyttövaikutusta ei ole tapahtunut ja 
miksi? 

Vertailuasetelmina voidaan nähdä seuraavia empiirisiä asetelmia: 

1. Pitkittäistarkastelu, jossa tarkastellaan uusien rakennusten 
(talotyypeittäin), väestön ja työpaikkojen kehitystä sekä 
maankäyttötyyppien ja kaavoituksen muutosta raideliikenteen asemien 
ja moottoritien liittymien välittömässä läheisyydessä erilaisin 
etäisyysvyöhykkein laskettuna aikasarjana, joka kattaa ajan ennen 
hankkeiden valmistumista nykytilanteeseen. Selvitetään, kuinka laajalle 
alueelle vaikutuksia voidaan osoittaa. 

2. Poikittaistarkastelu uusien rakennusten (talotyypeittäin), väestön ja 
työpaikkojen kehityksestä sekä maankäyttötyyppien muutoksesta 
oikoradan vaikutusalueen taajamissa verrattuna vertailukohteisiin ilman 
vastaavaa liikenneyhteyttä. Vertailussa tarvitaan aikasarjaa, jossa 
minimissään jaotellaan kehitystä aikaväleittäin muutoksina ennen ja 
jälkeen hankkeen. Verrokkialue voi olla etäisyysvyöhykkeillä määritelty 
alue samassa liikennekäytävässä tai kohde seudun toisesta 
liikennekäytävästä vastaavalla sijainnilla, jolloin tulisi verrata taajamia tai 
asuinalueita etäisyysvyöhykkeiden sijaan. Selvitetään, pystytäänkö 
osoittamaan vaikutusta verrattuna tilanteeseen, jossa hanketta ei olisi 
tehty. 
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Maankäytön muutos on keskeinen lähtökohta ja tavoite; liikennehanke 
toimii kaupunkikehityshankkeen osahankkeena; case Kuopion 
saaristokatu 

Kuopion saaristokatu edustaa liikennehanketta, jossa maankäytön muutos on keskei-
nen lähtökohta ja tavoite. Hankkeen institutionaalinen konteksti on kaupunki, eli hanke 
ratkoo kaupungin sisäisen saavutettavuuden kysymyksiä ja sen valmistelu on tapahtu-
nut kaupunkisuunnittelussa ja toteutuminen on ratkaistu kaupungin päätöksenteossa. 
Saaristokadussa liikennesuunnittelun konteksti, jossa maankäyttövaikutuksia syntyy, 
kytkeytyy uuden kaupunginosan rakentamisen mahdollistamiseen kohottamalla kaa-
voitettavan alueen saavutettavuutta suhteessa keskustaan. Saaristokatu on kaupunki-
rakenteeseen liittyvä strateginen hanke, jolla mahdollistetaan kaupungin paras kasvu-
suunta strategisessa suunnittelussa omaksutun sormimallin mukaiseen kasvuun. 
Siinä tavoitteena on toteuttaa joukkoliikenteeseen tukeutuvien kaupunginosien helmi-
nauha, joka yhdistyy etelässä aiemmin rakennettuihin kaupunginosiin. Tässä liikenne-
hankkeen tuottama saavutettavuusmuutos on edellytys kasvustrategian mukaiselle ra-
kentamiselle ja kaupungin kasvulle. 

Maankäytön muutos toteutetaan hallitusti ja pitkällä aikavälillä kaavoituksen kautta, 
jolloin tapahtuva maankäyttömuutos on tavoitteiden mukaista, mikäli kaavat toteutuvat 
ja kaupunkiseudun kasvu pystytään ohjaamaan uudelle alueelle. Maankäyttömuutok-
sen tietotarve vaikutusarvioinnissa liittyy siis erityisesti kaavallisiin selvityksiin ja YVA 
prosessiin. Maankäytön muutoksen näkökulmasta arviointitarve syntyy kokonaisstra-
tegian tueksi tarvittavan tiedon tuottamiseen, joka osoittaa valitun vaihtoehdon parem-
muuden suhteessa muihin strategisiin vaihtoehtoihin. Tämä on osa pitkäjänteistä kau-
pungin strategista kehittämistä, jossa rakennemallien ja yleiskaavaprosessien kautta 
etsitään ratkaisuja kaupungin kasvun hallitsemiseksi. 

Mitä keskitetymmin kasvu ohjataan Saaristokaupunkiin ja mitä enemmän kaupunki-
seutu kasvaa, sitä nopeammin alue rakentuu ja sitä korkeampi kysyntä alueelle muo-
dostuu. Maankäytön muutosta kuvaavissa analyyseissa tämän pitäisi näkyä alueen 
kauppahinnoissa sekä vuosittaisen rakentamisen määrissä. Tämän lisäksi vaikeam-
min arvioitavana näkökulmana alueen laatuominaisuudet voivat vaikuttaa alueen hin-
tatasoon sekä toimia houkuttimena, joka itsessään vaikuttaa koko seudun kasvuun. 

Saaristokaupunki on uusi asuinalue, joten vaikutuksia on tarpeellista käsitellä alueen 
väestömuutosten kautta. Myös maankäyttömuodon muutokset sekä kaavoitetun alu-
een laajuuden ja tehokkuuden muutokset ovat relevantteja arvioitavia asioita. Kun 
kyse on kokonaisesta kaupunginosasta, arvioinnissa on luontevaa keskittyä kokonai-
suuden arviointiin yksittäisten kohteiden sijaan. Saaristokadun silta vaikuttaa koko 
kaupunginosan saavutettavuuteen ja maankäyttövaikutukset kohdistuvat koko alu-
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eelle. Asetelma on jossain määrin erilainen kuin raideliikenteen seisakkeen tapauk-
sessa, jossa pistemäisen kohteen ympärille muodostuu vaikutusalue. Tässä tapauk-
sessa syntyy joukkoliikennevyöhyke, jonka yhteyteen tukeutuu autovyöhykkeen asu-
tusrakennetta. Koska saaristokatu aiheuttaa saavutettavuusmuutoksen kaikilla kulku-
muodoilla, vaikutukset kohdistuvat Saaristokaupungissa sekä joukkoliikenne- että au-
tokaupungin alueisiin. 

Relevantteja tutkimuskysymyksiä tässä kontekstissa voivat olla 

1. Onko alueen rakentuminen vastannut ennakoitua kehitystä? 

2. Mitä voidaan sanoa maankäyttömuutoksista Saaristokaupungissa 
suhteessa Kuopion eri aluetyyppeihin, muihin kaupunginosiin ja koko 
kaupungin kehitykseen? 

3. Minkälaisia vaikutuksia Saaristokaupungin rakentumisella on 
kaupunkialueen kehitykseen? 

Vertailuasetelmina voidaan nähdä seuraavia empiirisiä asetelmia: 

1. Poikittaistutkimus, jossa aluetta verrataan seudun eri 
saavutettavuusvyöhykkeiden kehitykseen ennen ja jälkeen 
hankepäätöksen ja sillan avaamisen. Verrokkialueen määrittelyssä 
kriteerinä voi toimia saavutettavuus keskustaan tai jokin muu 
saavutettavuusmittari sekä alueen tyyppi auto- tai 
joukkoliikennekaupungin kaupunginosana. Muuttujia voivat olla 
esimerkiksi maankäyttömuutos, väestömuutos, asuntokanta, 
asuntokuntien autonomistus, aluetehokkuus ja hintakehitys. 

2. Poikittaistutkimus, jossa teoreettisena vertailukohtana on jokin toinen 
strateginen kaupunkirakennetason kasvusuunta. Tässä tapauksessa 
arviointi perustuisi mallinnukseen, eli eri kasvumallien simuloimiseen. 

3. Pitkittäistutkimus, jossa tarkastellaan alueen kehitystä määrällisesti ja 
laadullisesti suhteessa tavoitteisiin. Muuttujia voivat olla esimerkiksi 
maankäyttömuutos, väestömuutos, asuntokanta, asuntokuntien 
autonomistus, aluetehokkuus, asuinalueiden laatumittarit ja hintakehitys.  
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Kaupunkiseudun liikennehankkeella parannetaan saavutettavuutta ja 
luodaan edellytyksiä maankäyttömuutoksille: Case Kehärata 

Kehärata edustaa liikennehanketta, jolla parannetaan joukkoliikennesaavutettavuutta 
ja samalla luodaan edellytyksiä maankäyttömuutoksille. Erityisesti Helsinki-Vantaan 
lentoaseman kytkeminen raideyhteydellä parantaa lentoaseman alueen saavutetta-
vuutta paikallisesti, seudullisesti ja valtakunnallisesti. Lisäksi Vantaan kaupungin si-
sällä kaupungin itä- ja länsiosat liittyvät raideyhteydellä toisiinsa. Hankkeella siis luo-
daan uusia hyvän saavutettavuuden maankäyttöpotentiaaleja olemassa olevaan yh-
dyskuntarakenteeseen. Vaikka liikennesuunnittelun konteksti on kehäyhteyden luomi-
nen sekä Lentoaseman liittäminen raideverkkoon, on hanke merkittävä kaupunkira-
kenteeseen vaikuttava hanke, jossa maankäyttövaikutuksia odotettiin uusille ja van-
hoille asemanseuduille sekä erityisesti Kivistön uuteen aluekeskukseen. 

Maankäyttömuutosta koskeva tietotarve liittyy erityisesti hankkeen vaikutusten arvioin-
teihin, jotka perustuivat seudullisiin väestöennusteisiin, radan asemanseutujen raken-
tamisen, väestön ja työpaikkojen määrien kehityksen ennakointiin, jotka kytkettiin kaa-
vallisiin selvityksiin erityisesti Marja-Vantaan osayleiskaavan yhteydessä. Suurin 
maankäyttövaikutus kohdistuu Kivistön alueelle, jonka kehittyminen kaupunkimaisena 
aluekeskuksena oli riippuvainen radasta. Muilla alueilla Kehäradan on nähty vaikutta-
neen aseman ympäristöjen tiivistämispotentiaaliin. Hankkeen maankäyttövaikutukset 
ovat olleet merkittävä tekijä hankkeen vaikutusten arvioinneissa ja sitä kautta hank-
keen perusteluissa. 

Hankkeen institutionaalinen konteksti on monitasoinen, sillä hanke koskee kaupungin 
maankäyttöä, kaupunkiseudun liikennejärjestelmää sekä valtakunnallista saavutetta-
vuutta suhteessa Helsinki-Vantaan lentoasemaan. Valtakunnallinen konteksti tulee 
ilmi siitä, että hankkeen yleissuunnitelmassa vuonna 2003 sen tavoiteperustana näh-
tiin vastaaminen valtakunnallisiin alueidenkäyttötavoitteisiin, joissa vuonna 2000 linjat-
tiin raideyhteyksien tärkeydestä Helsingin seudun yhdyskuntarakenteen kasvusuun-
tien valinnassa sekä Helsinki-Vantaan lentoaseman kytkemisestä raideliikenneverkos-
toon. Toteutuksesta on päätetty valtion ja Vantaan kaupungin päätöksenteossa. 

Kehärata toimii maankäytön näkökulmasta mahdollistajana, joka ohjaa maankäytön 
painopistettä pitkällä aikavälillä. Maankäyttövaikutukset toteutuvat kaavoituksen 
kautta, mutta niiden toteutumiseen vaikuttavat suhdanteet ja asunto- ja toimitilamark-
kinoiden kysyntä. Pääkaupunkiseudulla on tehty useita muitakin suuria liikennehank-
keita, joten asemanseutusijainteja on ollut tarjolla runsaasti. Joukkoliikennekaupungin 
kasvu ja monikeskuksinen yhdyskuntarakenne rakentuvat isona kokonaisuutena. Met-
ropolialueen kontekstissa yksittäisen hankkeen vaikutuksia on mahdotonta erotella 
aukottomasti, koska alue kasvaa nopeasti. Uudisalueiden kuten Kivistön kohdalla vai-
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kutus on ilmeinen, mutta saavutettavuusvaikutukset ovat riippuvaisia myös muun lii-
kennejärjestelmän muutoksista, ja osa maankäyttövaikutuksista on pienipiirteistä 
muutosta, joka näkyy täydennysrakentamisena eri puolilla raideyhteyttä. Näiden koh-
dalla on vaikea erotella mikä osa johtuu suoraan saavutettavuuden kautta tulevasta 
kysynnän muutoksesta ja mikä muista tekijöistä. Lisäksi maankäyttömuutos koskee 
hyvin laajasti erilaisia toimintoja, sillä vain osa potentiaalisesta vaikutusalueesta so-
veltuu lentomelualueiden takia asuinalueiksi. 

Hankkeen kannalta väestö- ja työpaikkamäärän kasvu on merkittävin tavoiteltu mitat-
tava maankäyttömuutos. Kaavoitus ratkaisee eri maankäyttömuotojen kehityksen alu-
eella, ja sen mitkä alueet jätetään rakentamatta ja kuinka tiivistä maankäyttö on eri 
alueilla. Kivistössä maankäytön kasvupotentiaali on suuri. Radanvarren vanhoilla ase-
manseuduilla olemassa olevan maankäytön intensiteetti vaihtelee, mutta niissäkin on 
potentiaalia tiivistämiseen ja täydennysrakentamiseen. Niissä saavutettavuuden muu-
tos oli kuitenkin pienempi kuin uusilla asemanseuduilla. 

Relevantteja tutkimuskysymyksiä tässä kontekstissa voivat olla 

1. Onko Kivistön uuden aluekeskuksen rakentuminen vastannut 
odotuksia? 

2. Miten Kivistön ja muiden uusien asemanseutujen kehitys suhteutuu 
muihin vastaaviin asemanseutuihin pääkaupunkiseuduilla ja miten 
kauaksi asemista vaikutuksia voidaan havaita? 

3. Mikä on ollut radanvarren vanhojen asemanseutujen kehitys ennen ja 
jälkeen kehäradan? 

4. Minkälaista kaupunkiympäristöä Kivistön aseman ympärille on 
muodostunut verrattuna kaupunkiseudun alakeskuksiin, kun 
tarkastellaan sen noodi- ja paikkaominaisuuksia määrällisesti ja 
laadullisesti?  
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Vertailuasetelmina voidaan nähdä seuraavia empiirisiä asetelmia: 

1. Pääkaupunkiseudun asemien pitkittäistutkimus, jossa verrataan 
asemien ympäristöjen muutoksia hintakehityksessä, 
maankäyttömuodoissa, väestössä, työpaikoissa ja rakentamisessa. 
Käytetään paneeliaikasarjadataa sekä vertaillaan kehitystä ennen ja 
jälkeen hanketta. 

2. Kansainvälisessä kirjallisuudessa kiinnostuksen kohteena 
asemanseutujen kohdalla on usein vaikutusten ulottuminen etäisyyden 
funktiona asemasta. Tällöin tarkastellaan hintakehitystä. Uudisalueilla 
erityisesti maanarvoa ja vanhoilla alueilla asuntojen hintakehitystä. Tätä 
voidaan tarkastella Kehäradan uusien ja vanhojen asemien 
etäisyysvyöhykkeillä hintatietojen paneelidatalla. 

3. Poikittaistutkimuksen verrokkialueiden kannalta puhtaasti empiirisen 
vaikutuksen osoittamisen näkökulmasta ongelmana on löytää 
saavutettavuudeltaan samanlaisia verrokkeja kehäradan 
asemanseuduille, joiden saavutettavuuteen kehärata ei ole vaikuttanut. 
Yksittäisten asemanseutujen vertailu on sattumanvaraista, koska 
alueiden kehitysvaihe ja olosuhteet saattavat erota merkittävästi. Siksi 
yksittäisten verrokkialueiden sijasta olisi hyödyllistä tunnistaa 
asemanseutujen erilaiset aluetyypit ja tehdä näistä kokonaisvaltainen 
aineisto, jonka pohjalta eri alueiden kehityskulkua voidaan seurata 
suhteessa muihin. Tavoitteena ei ole välttämättä tilastollisesti todistaa 
kausaliteettia, vaan tuottaa havaintoja, joista vaikutuksien taustoja 
voidaan arvioida laadullisesti asiantuntijahaastatteluin ja tulkitsemalla 
erilaisia havaittuja kehityspolkuja. 

Strateginen kaupunkikehityshanke, jossa vapautetaan 
liikennehankkeella tilaa maankäytön kehitykselle: case Vuosaaren 
satama 

Vuosaaren satama on pitkän aikavälin strateginen hanke, jossa ratkaistiin Helsingin 
kantakaupunkiin sijoittuneiden satamatoimintojen uudelleensijoitus. Se on erittäin 
merkittävä ja monitahoinen hankekokonaisuus. Sen tarve liittyy liikenteellisiin logisti-
siin tarpeisiin ja koko pääkaupunkiseudun liikennejärjestelmään sekä yhdyskuntara-
kenteen kehitykseen. Liikenteellisistä tavoitteista huolimatta maankäytön muutos on 
ollut hankkeen keskeinen lähtökohta. Lähtökohtia ovat olleet mm. liikennetoiminnassa 
olevien alueiden vapauttaminen muuhun maankäyttöön eri puolilla kaupunkia ja sata-
matoiminnoista kaupunkitilaan aiheutuneiden liikenteen aiheuttamien häiriöiden pois-
taminen. Hankkeen institutionaalinen konteksti on monitasoinen, sillä vaikutukset koh-
distuvat valtakunnalliseen, seudulliseen ja paikalliseen liikenneverkkoon. 
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Rakentamisen piiriin saatiin runsaasti alueita, jotka sijaitsevat yhdyskuntarakenteelli-
sesti keskeisillä hyvin saavutettavilla alueilla ja joiden arvokehitys ja kysyntä ovat ol-
leet suhteellisen varmoja. Näiden alueiden rakentuminen on tapahtunut nopeasti 
mutta on vielä osin kesken. Keskeinen vaikutus on näkynyt yhdyskuntarakenteen tii-
vistymiskehityksenä kantakaupungissa ja sen reunoilla. Hankkeen merkitys näkyy eri-
tyisesti yhdyskuntarakennetasolla. Tätä voidaan arvioida, kun tunnistetaan sataman 
siirtämisen aiheuttama ketjureaktio ja sen tuottamat uudet kaavat, niiden rakentumi-
nen sekä muut konkreettiset maankäyttömuutokset. 

Vuosaaren satama on vaikuttanut ainakin välillisesti moneen alueeseen koko metro-
polialueella, joten sen kokonaisvaikutusten empiirinen analyysi muodostaa hyvin mo-
nimutkaisen asetelman. Esimerkiksi logistiikkatoimintojen uudelleensijoittuminen on 
sekä vapauttanut alueita että ottanut uusia sijainteja käyttöön. Voidaan myös ajatella, 
että seudun nopea kasvu on mahdollistunut näiden keskeisten sijaintien kaavoituksen 
kautta ja niin muodostuneet agglomeraatiohyödyt ovat vaikuttaneet myös alueen kiin-
teistöjen arvojen kehitykseen. Tässä monimutkaisessa dynamiikassa vaikutukset 
näyttäytyvät kehitystä kuvaavan narratiivin tasolla selkeiltä, mutta yksittäisten tekijöi-
den vaikutusten erottelu muodostuu empiirisesti erittäin hankalaksi tehtäväksi. 

Relevantteja tutkimuskysymyksiä tässä kontekstissa voivat olla 

1. Mikä on Vuosaaren sataman vapauttamien alueiden 
maankäyttömuutoksien kokonaisvolyymi, miten se on vastannut 
ennakkokäsityksiä ja miten merkittävä se on ollut suhteessa seudun 
kokonaiskehitykseen? 

2. Onko Helsingissä muita alueita, joiden 
kaupunkikehittämismahdollisuuksia satamatoimintojen siirto paransi? 

3. Millaisia vaikutuksia satamatoimintojen siirtämisellä on ollut työpaikkojen 
ja toimitilarakentamisen määrään ja sijoittumiseen Helsingissä? 

4. Minkälaisia polkuriippuvuuksia liikennejärjestelmän ja maankäytön välille 
muodostuu tiiviissä kaupunkirakenteessa ja miten erilaisten liikennettä 
synnyttävien toimintojen uudelleen sijoittuminen voi vaikuttaa 
maankäyttöön? 

5. Mitä logistiikan uudelleensijoittumisen vaikutuksia voidaan seudulla 
havaita ja miten suuria maankäyttömuutoksia niistä on syntynyt? 

Vertailuasetelmina voidaan nähdä seuraavia empiirisiä asetelmia: 
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1. Maankäyttövaikutuksen toteutuessa rakentamiselle vapautuvina alueina, 
luonteva vertailuasetelma on näiden alueiden kehityksen 
pitkittäistarkastelu. Tunnistetaan alueet, joihin sataman siirto on 
aiheuttanut maankäyttömuutoksen. Näiden alueiden kaavoitus sekä 
väestö- ja työpaikkakehitys sekä rakentamisen määrä ja tehokkuus 
verrattuna suunnitteluvaiheen mitoitukseen. 

2. Näiden alueiden kehityksen vaikutus seudun yhdyskuntarakenteen 
kehitykseen. 

”Sivuvaikutuksia” mahdollisesti synnyttävä liikennehanke: Ohitustiet 

Ohitustie on tyypillinen kaupunkirakenteeseen vaikuttava liikennehanke, jossa ensisi-
jaiset perusteet liittyvät liikenteellisiin tarpeisiin, mutta merkittäviä maankäyttövaiku-
tuksia syntyy, koska hankkeet tapahtuvat kaupunkiympäristössä. Ohitustiet tehdään 
valtion tieverkkoon, joten niiden rakentamiseen käytetään valtion budjettia. Hankeko-
konaisuuksien rahoituksessa alueen kaupungit ja kunnat voivat myös osallistua rahoi-
tuskustannuksiin, joten niiden osalta päätöksenteko on paikallista. Hankkeet perustel-
laan usein liikenteellisillä tekijöillä, jotka parantavat elinkeinoelämän ja maankäytön 
edellytyksiä kaupunkiseuduilla sekä liikenteen turvallisuuteen liittyvillä tekijöillä. Mo-
nissa tapauksissa tärkeänä perusteena esitetään myös maankäyttöä muualla yhdys-
kuntarakenteessa vapauttava vaikutus, jossa esimerkiksi pystytään uudistamaan kes-
kusta-aluetta ja rauhoittamaan liikennettä tieverkon muissa osissa. 

Ohitustien sijainti yhdyskuntarakenteessa onkin keskeinen tekijä siinä, minkälaisia 
vaikutuksia maankäyttöön voidaan odottaa. Osana pääväyliä toteutetut läpikulkutiet 
ohittavat kaupunkikeskustan tiiviin yhdyskuntarakenteen läpi muodostaen tärkeän 
väylän myös paikallisliikenteen tarpeisiin. Läpikulkutiet löytyvät mm. Jyväskylästä ja 
Kuopiosta. Nämä vaikuttavat merkittävästi yhdyskuntarakenteen kehittymiseen, koska 
niiden kautta kulkevat pääliikennevirrat ja niiden varsille sijoittuvat erityisesti autoiluun 
tukeutuvat toiminnot niiden tarjoaman korkean autoliikenteen saavutettavuuden takia. 
Läpikulkuteiden maankäyttövaikutukset, jotka voivat olla sekä saavutettavuutta lisää-
viä että estevaikutuksia, kohdistuvat erityisesti yhdyskuntarakenteen sisälle ja siihen 
miten eri toiminnot sijoittuvat kaupungissa. 

Yhdyskuntarakenteen reunalla tai ulkopuolella ohitustie muodostaa uusia korkean 
saavutettavuuden maankäyttöpotentiaaleja, joissa maankäyttömuutokset saattavat 
olla yhdyskuntarakennetta hajauttavia. Tietyille toiminnoille kuten logistiikalle nämä si-
jainnit ovat luontevia, mutta esimerkiksi kaupan ja asutuksen näkökulmista syntyy 
mahdollisuus ennakoimattomaan maankäytön kysynnän nousuun ohitustien vaikutus-
alueella. Tällainen maankäyttö ei ole välttämättä itse liikennehankkeen tavoite vaan 
sivuvaikutus, jonka seurauksena yhdyskuntarakenne levittäytyy entistä laajemmalle 
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alueelle, vaikka liikenneverkossa olisi aiemmin ollut houkuttelevampia sijainteja. Ohi-
tustie siis muuttaa kaupunkiseudun suhteellista saavutettavuutta ja sitä kautta luo ky-
syntää yhdyskuntarakenteen laajentamiselle. 

Ohitustien vaikutukset riippuvat erityisen paljon paikallisesta kontekstista, joten niiden 
osalta maankäyttövaikutusten arviointiin tarvitaan melko tarkkapiirteistä lähtötilanteen 
kuvausta, jossa huomioidaan kaupunkiseudun koko, kehitys, kaavoitustilanne ja ole-
massa oleva yhdyskuntarakenne sekä tarkemmin tien merkitys paikalliseen saavutet-
tavuuden kehitykseen. Vaikutuksista voidaan menneen kehityksen perusteella odottaa 
tietynlaisia tendenssejä, kun havainnoidaan yhdyskuntarakenteen pitkän aikavälin ke-
hitystä Suomen kaupunkiseuduilla. Se minkälaisia maankäyttövaikutuksia ohitustiellä 
tai läpikulkutiellä on, voidaan havaita parhaiten katsomalla aineistoa, jossa tarkastel-
laan ohitusteiden erilaisia sijoittumisvaihtoehtoja ja maankäytön kehitystä näiden lä-
hiympäristöön eri kaupunkiseuduilla. 

Relevantteja tutkimuskysymyksiä tässä kontekstissa voivat olla 

1. Miten ohitusteiden lähiympäristöjen maankäytön kehitys eroaa eri kaupunki-
seuduilla riippuen tien sijainnista yhdyskuntarakenteessa? 

2. Voidaanko osoittaa, että maankäyttövaikutus on yhteydessä joihinkin yleisiin 
tekijöihin paikallisten tekijöiden lisäksi? (esimerkiksi kaupungin koko, kasvu-
nopeus, tien etäisyys keskustasta, tien liikennemäärä) 

Vertailuasetelmina voidaan nähdä seuraavia empiirisiä asetelmia: 

1. Otos eri kaupunkiseutujen ohitusteistä eri aikakausilta, joille lasketaan etäi-
syys ydinkeskustasta sekä rakentamisen määrä tien välittömään läheisyyteen. 
Näihin tuotetaan pitkittäisaineistoa maankäytön muutoksen indikaattoreista 
erilaisissa sijainneissa. Kokonaistarkastelun pohjalta on mahdollista lähteä 
jatkoanalysoimaan paikallisia vaikutusmekanismeja ja etsimään sopivia ver-
rokkikohteita.  
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”Sivuvaikutuksia” mahdollisesti synnyttävä liikennehanke: 
Moottoritieliittymät 

Uuden moottoritieliittymän avaaminen edustaa liikennehanketta, jossa hankkeen tarve 
perustuu maankäytön tarpeisiin. Liittymä avaa uuden yhteyden vanhaan infrastruktuu-
riin ja mahdollistaa toimintojen sijoittumisen moottoritien välittömään läheisyyteen alu-
eella, josta aiemmin ei ole ollut suoraa yhteyttä moottoritielle tai yhteys on ollut liiken-
teellisesti hankala. Liikennesuunnittelun kontekstina on yhteyshanke ja maankäyttö-
vaikutuksen periaate tulee paremman saavutettavuuden luomisesta vaikutusalueelle. 
Liittymähankkeiden tietotarve kohdistuu yksittäisen hankkeen päätöksentekoprosessin 
ja vaikutusarvioinnin tarpeisiin. Maankäyttömuutos tapahtuu yleisimmin työpaikka-alu-
eiden, logististen ja tilaa vaativien toimintojen muodossa, joille moottoritieliittymät ovat 
tavoiteltu sijoittumiskohde. Päätöksenteon institutionaalinen konteksti voi olla julkisten 
toimijoiden lisäksi yksityisellä puolella, jossa yritystoiminnan sijoittuminen liitetään 
hankkeen perusteeksi. Liittymä voi olla kynnyskysymys yritysten sijaintipäätöksissä, 
joihin kunnissa ja maakunnissa pyritään vastaamaan edistämällä liittymähanketta. Liit-
tymät ovat valtion väyläverkkoa, joten rahoitus riippuu erityisesti valtion päätöksente-
osta. Toteutus erityisesti elinkeinoelämän tarpeisiin tarkoittaa hankekokonaisuuksia, 
joissa myös rahoitus jaetaan hyötyjien kesken. 

Moottoritieliittymien kohdalla saavutettavuusvaikutus ulottuu laajemmalle alempaan 
tieverkkoon, mutta kiinnostavin maankäyttövaikutuksen vaikutusalue kohdistuu liitty-
män välittömään läheisyyteen tai aluekokonaisuuteen, jota liittymä palvelee. Tämä 
alue voidaan rajata melko tarkasti ja sen kaavoituksen kautta maankäyttömuutoksen 
toteutumista pystytään taustoittamaan. Tarve uusien moottoritieliittymien avaamiselle 
on tyypillisesti kaupunkialueiden ulkopuolella, mutta niiden vaikutusalueella. Vilkaslii-
kenteisimmät tieosuudet ja hyvät logistiset sijainnit painottuvat. Maankäyttövaikutuk-
sen mittaamiseen soveltuvat parhaiten palveluiden, tuotantotoiminnan ja logistiikan 
maankäyttöjen muutokset sekä työpaikkamäärien kehitys. 

Relevantteja tutkimuskysymyksiä tässä kontekstissa voivat olla 

1. Miten uudet moottoritieliittymät sijoittuvat suhteessa alue- ja 
yhdyskuntarakenteeseen ja mitkä tekijät määrittelevät 
maankäyttövaikutuksia erilaisissa alueellisissa konteksteissa? 
(liikennemäärät tieosuudella, kehityskäytäväsijainti, yhteys muuhun 
liikennejärjestelmään kuten satamiin) 

2. Minkälaisia erilaisia maankäyttömuutoksia voidaan havaita Suomen 
moottoritieliittymissä ylipäätään? 

3. Voidaanko näistä muutoksista havainnoida tekijöitä, joiden perusteella 
maankäyttömuutoksen tapahtumista voidaan tyypitellä? 
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Vertailuasetelmina voidaan nähdä seuraavia empiirisiä asetelmia: 

1. Moottoritieliittymiin liittyy useimmiten jokin tietty tarve, jonka 
toteutuminen rakentamishankkeena on ainutkertainen. Ilmiön kannalta 
on kiinnostavaa analysoida miten liittymät yleisesti generoivat ja 
mahdollistavat maankäyttöhankkeita. Kootaan otos moottoritieliittymistä 
eri aikakausilta ja erilaisissa sijainneissa suhteessa liikenneverkkoon. 
Huomioidaan tieosuuden liikennemäärä sekä rakentamisen määrä ja 
tyyppi liittymän välittömään läheisyyteen. Erilaisia tapauksia kokoavan 
yleisen tarkastelun pohjalta voidaan jatkoanalysoida paikallisia 
vaikutusmekanismeja ja tunnistaa tärkeimpiä tekijöitä erilaisten 
hankkeiden vaikutuksista. 
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5 Tapaustarkastelut 
Tässä luvussa kuvataan arvoidut liikennehankkeet ja niihin mahdollisesti kiinteästi yh-
teydessä olevat maankäytön kehityshankkeet. Hankkeista esitellään lyhyesti sijainti, 
ajoitus ja toteutusprosessi. Hankkeista käydään läpi hankkeen liikenteelliset vaikutuk-
set sen mukaan mitä niistä on suunnitteluprosessin aikana arvioitu sekä visualisoi-
daan ja analysoidaan havaittavissa olevat hankkeen ympäristössä tapahtuneet maan-
käytön muutokset. Osassa tapaustarkasteluita on kuvattu kiinteistömarkkinaan linkitty-
mistä haastatteluiden avulla ja nostettu haastatteluissa nousseita kärkiteemoja ta-
paustarkasteluun liittyen. 

Tapaustarkastelujen käsittelytavat eroavat toisistaan. Kuopion Saaristokatua tarkas-
tellaan monipuolisesti eri tietoaineistojen perusteella ja analysoidaan myös kaavoituk-
sen ja kiinteistöjen hintakehityksen näkökulmasta. Vantaan Kehäradan analyysissa 
painottuu asemanseutujen kehitys ja kiinteistökehittämisen näkökulma. Vuosaaren sa-
taman yhteydessä tarkastellaan erityisesti satamatoimintojen siirron vapauttamia alu-
eita ja niiden uutta käyttöä sekä satamaan kytkeytyvien logistiikkatoimintojen uudel-
leen sijoittumista. Tässä hyödynnetään tietoja rakentamisesta ja kaavoituksesta sekä 
kaavoittajahaastatteluja. Kerava-Lahti-oikoradan ja Helsinki-Lahti-moottoritien vaiku-
tuksia on tarkasteltu etenkin liikenteen ja taajamien maankäytön näkökulmasta pidem-
mällä aikajänteellä. Ohitusteiden ja moottoritieliittymien tarkastelu lähtee liikkeelle val-
takunnallisesta perusaineiston tuottamisesta ja aluerajauksista. Yksittäisten väylien ja 
liittymien välillä on suuria eroja, jolloin on tarpeellista muodostaa kokonaiskuva ja luo-
kitella hankkeita ennen tarkempia esimerkkitarkasteluja. 

5.1 Kuopion Saaristokatu 
Kuopion Saaristokatu on esimerkki hankkeesta, jossa maankäytön muutos on hank-
keen keskeinen lähtökohta ja tavoite liikenteellisen tavoitteen ohella (typologia B) (Ku-
vio 7). Saaristokatu oli osahanke suuressa Saaristokaupungin kaupunkikehityshank-
keessa. 

Kuopio on yksi Suomen tiiveimpiä taajamia, jonka kasvusuuntia rajaavat monessa 
sunnassa vesistöt. Vuosituhannen vaihteessa Kuopio kasvoi nopeasti ja asutus laa-
jeni pientaloalueille kauemmas keskustasta. Autokaupungistuminen eteni nopeasti 
muun muassa uusien suurten markettihankkeiden kautta. Tiiviisti rakennetuissa ker-
rostalovaltaisissa lähiöissä oli toimivat joukkoliikenneyhteydet keskustaan, mutta ker-
rostaloasutuksen kehittämiselle oli niukasti uusia sijainteja.  
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Kuvio 7. Saaristokadun ja sen vaikutusalueen, Saaristokaupungin, sijoittuminen Kuopion 
kaupunkirakenteeseen. 
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Saaristokadun rakentaminen paransi merkittävästi Saaristokaupungin saavutetta-
vuutta ja kaupunkirakenteellista asemaa. Saaristokaupunkia lähdettiin kehittämään 
suuren mittaluokan kaupunkirakennetta täydentävänä hankkeena. Uuden liikenneyh-
teyden, Saaristokadun, avulla luotiin keskustasta hyvin saavutettavia sijainteja, jotka 
oli mahdollista rakentaa tehokkaasti. 

Kuopion Saaristokatu on saaria myötäillen rakennettu 4,5 kilometrin pituinen katu, 
joka yhdistää Saaristokaupungin Kuopion keskustaan. Saarten välisillä matalikoilla ja 
saarten rannoilla katu on rakennettu matalalle penkereelle. Saaristokatuun liittyy myös 
useita siltoja. 

Saaristokatua luonnosteltiin ensimmäisen kerran jo 1980-luvun lopulla. Vesialueen 
ylittävä uusi katu ja siihen liittyvät asuntoalueet merkittiin vuoden 1994 kaupunkira-
kennesuunnitelmaan. Kadun suunnittelua jatkettiin 2000-luvun alussa, kun todettiin, 
että Petosen kerrostalolähiön laajentaminen ei onnistu ilman uutta tieyhteyttä keskus-
taan. Saaristokadun rakentamisen vaikutuksia arvioitiin YVA-lain mukaisessa ympä-
ristövaikutusten arviointimenettelyssä vuonna 2003 (Kuvio 8).  
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Kuvio 8. Saaristokadun tutkitut vaihtoehdot YVA-menettelyssä vuonna 2003 
(Saaristokatu 2003). Ympäristövaikutukset arvioitiin kahdesta päävaihtoehdosta. 
Perusvaihtoehtona (VE 1) oli kaupunkirakennesuunnitelman mukainen 
katulinjaus. Toinen päävaihtoehto (VE 2) erosi perusvaihtoehdosta Kumpusaaren 
ja Pölhön välisellä osuudella. Vertailuvaihtoehtona oli 0 +-vaihtoehto, jossa katua 
ei ole. Yleissuunnitelmatasoisessa tarkastelussa vuonna 2003 kadun 
rakentamisen kokonaiskustannuksiksi arvioitiin 22,3 miljoonaa euroa. 
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Saaristokaupungin ja Saaristokadun perusratkaisut tehtiin Lehtoniemen ja Rautanie-
men osayleiskaavoissa sekä niihin liittyneessä Saaristokadun yleissuunnitelmassa. 
Suunnitelmat hyväksyttiin ja tulivat lainvoimaisiksi kesällä 2004. Suunnitelmien kes-
keisenä tavoitteena oli Saaristokaupungin saavutettavuuden parantaminen ja alueen 
’tuominen’ lähemmäksi keskustaa. Saaristokadun toteuttaminen mahdollisti sormimai-
sen joukkoliikennekaupungin rakenteen toteuttamisen Lehtoniemeen ja Rautanie-
meen. Kaavoituksen keskeisenä tavoitteena oli lisäksi tuottaa hyvää kaupunkiympä-
ristöä ja monipuolista asuntokantaa, jotka osaltaan hidastavat autoistumista ja auto-
kaupunkikudoksen kasvua. Saaristokaupungin nähtiin kokonaisuutena tukevan kestä-
vään kehitykseen tähtääviä ratkaisuja sekä vahvistavan Kuopion kilpailuasetelmaa 
monipuolisena, viihtyisänä ja yhteiskuntataloudellisesti edullisena kaupunkina. Liiken-
nemäärä (ajoneuvoa/vrk) pystyttiin tehokkaan joukkoliikenneratkaisun myötä pitä-
mään 10 000 ajoneuvon rajoissa, jolloin katu voitiin toteuttaa ’pienenä’ ratkaisuna ja 
sen kapasiteetti voitiin rajoittaa vastaamaan maankäytön visiota. 

Lehtoniemen osayleiskaava mahdollisti noin 280 000 k-m2 kerrosalan rakentamisen, 
josta asumista on 257 000 k-m2 ja julkisia tiloja 23 000 k-m2 (Kuvio 9). Osayleiskaa-
vassa on osoitettu asuntoalueita noin 5 700 asukkaalle. Asukkaista 70 % sijoittuu ker-
ros- ja pienkerrostaloihin. Tehokas rakentaminen sijoittuu joukkoliikenteen pääpysäk-
kien läheisyyteen jalankulkuetäisyydelle lähipalveluista. Rautaniemen osayleiskaava 
täydensi Saaristokaupunkikokonaisuutta. Osayleiskaava mahdollisti noin 32 000 k-m2 
rakentamisen ja siinä osoitettiin asuinalueita noin 4 600 asukkaalle. Tavoitteena Rau-
taniemessä oli turvata omakotitonttien saatavuutta ja asumiskäyttöön varattavat alu-
eet osoitettiin pääasiassa pientaloalueiksi.  
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Kuvio 9. Saaristokaupunki-hankkeen ensisijaisena tarkoituksena oli tarjota Kuopiolle 
kasvusuunta, joka toisi ratkaisun kerrostalotonttien pulaan, mahdollistaisi 
kaupungin kasvuun tarvittavan monipuolisen asuntotuotannon ja vahvistaisi 
bussiin tukeutuvaa kaupunkirakennetta. Saaristokadun toteuttaminen oli edellytys 
Saaristokaupunki-idean toteutumiselle (Kuopion kaupunki 2004). 

 



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2023:60 

92 

Saaristokaupungin toteuttaminen alkoi alueen Kärängän, Kaivannonlahden ja Keilan-
kannan kortteleista, joiden asemakaavat valmistuivat vuosina 2006–2007. Asemakaa-
voitus ja muu yksityiskohtainen suunnittelu ja toteutus sovitettiin kaupungin asuntotuo-
tanto-ohjelmaan. Suurin osa asuinkortteleista ajoitettiin toteutettavaksi vuosina 2007–
2018. Toteuttamisen kokonaisuutta koordinoi Saaristokaupunki -projekti. Saaristoka-
dun rakennustyöt aloitettiin keväällä 2006 ja katu avattiin liikenteelle lokakuussa 2008. 
Kaupunkikehitysnäkymät muuttuivat merkittävällä tavalla alueen kaavoittamispäätök-
sen ja Saaristokadun rakentamispäätöksen myötä. Tonttitarjonta käynnisti pitkäaikai-
sen rakentamisbuumin Saaristokaupungin alueella. Alueen asuntorakentaminen on 
jatkunut näihin päiviin asti. 

Saaristokadun ja Saaristokaupungin vaikutukset ovat olleet hankkeiden yhteydessä 
tehtyjen arviointien mukaisia. Saaristokadun ennustettu liikennemäärä osui oikeaan. 
Saaristokadun liikennemääräksi arvioitiin vuonna 2003 noin 10 000 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa, kun Saaristokaupunki on rakentunut kokonaan. Vuonna 2017 Saaristoka-
dun liikennemäärä Kärängän kohdalla oli noin 9 500 ajoneuvoa/vrk. (Kuopion kau-
punki 2017). Haastattelujen perusteella myös Saaristokaupungin vaikutukset kaupun-
gin kasvuun, asuntotuotantoon ja joukkoliikenteeseen ovat olleet odotetun myönteisiä. 
Saaristokaupunki-hanke mahdollisti Kuopion kestävän kasvun ja uusien alueiden saa-
misen rakentamisen piiriin lähellä keskustaa. Saaristokaupunkihanke on saattanut ko-
konaisuutena hidastaa Kuopion autokaupunkikehitystä, koska hanke mahdollisti Kuo-
pion kasvun reunoiltaan sisään päin sen sijaan, että rakentamispaine olisi purkautunut 
kaupunkirakenteen reunavyöhykkeelle ja autokaupunkialueelle. 

Saaristokadun vaikutuksia on suhteellisen toimivaa kuvailla keskustan saavutettavuu-
den avulla. Keskustan saavutettavuuden muutos kuvaa varsin hyvin saavutettavuus-
muutoksia koko seudun kohteisiin liioitellen niitä vain jonkin verran sitä kautta, että 
Saaristokatu ei vaikuta Saaristokaupungin yhteyksiin kaupunkiseudun eteläosien koh-
teisiin. Saaristokatu on lyhentänyt matkaa Saaristokaupungin keskiosista noin 15 kilo-
metristä reiluun 5 kilometriin. Aikaetäisyys Kuopion keskustaan tietä pitkin lyheni Saa-
ristokaupungin alueella pääosin noin 6–10 minuuttia (Kuvio 10).   
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Kuvio 10. Aikaetäisyys maanteitä ja katuja pitkin Kuopion kaupungin keskustaan tilanteessa, 
jossa Saaristokatua ei ole rakennettu, ja tilanteessa, jossa Saaristokatua on 
rakennettu, sekä vaikutusalue, jolla Saaristokatu on parantanut keskustan 
saavutettavuutta. 
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Kuopion ilmastopoliittisen ohjelman 2009–2020 mukaan Saaristokatu vähentää Saa-
ristokaupungista kulkevan liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä 50 %. 

Saaristokaupunkiin suunniteltiin kerrostaloalueita joukkoliikennekäytävän varrelle ja 
pientaloasutusta kerrostaloalueiden ulkopuolelle. Jo suunnitteluvaiheessa tehtiin ver-
tailuja tilanteeseen, jossa Saaristokatua ei olisi toteutettu. Vertailun tulosten mukaan 
ilman Saaristokatua asutus olisi hajaantunut autokaupungin pientaloasutuksena kau-
emmas keskustasta, kerrostalorakentamista olisi toteutunut vähän ja uuden asutuk-
sen liikenteen päästöt olisivat liki kaksinkertaiset verrattuna Saaristokaupunkiin (Koso-
nen 2007) (Kuvio 11).  
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Kuvio 11. Saaristokaupungin YVA-lain mukaisessa vaikutusten arvioinnissa toisena 
vaihtoehtona oli kaupunkirakennesuunnitelmaan sisältynyt malli, joka osoitti 
kaupungin kasvualueet siinä tapauksessa, että Saaristokatua ei toteuttaisi. 
Vertailumallissa arvioitiin, että ilman Saaristokatua kasvusuunnat ovat lähinnä 
omakotivaltaisia pientaloalueita. Vaihtoehtojen vertailu osoitti, että uusien 
asuntoalueiden liikenteen energian kulutus ja haitalliset ilmastopäästöt jäävät 
kaupunkirakennetta eheyttävässä vaihtoehdossa puolta pienemmiksi kuin 
autokaupunkityyppisessä vaihtoehdossa (Kosonen 2007). 
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Saaristokaupungin kehittäminen on tukenut intensiivisen joukkoliikennevyöhykkeen 
vahvan aseman säilymistä Kuopion uuden asuntotuotannon sijaintipaikkana. Auto-
vyöhykkeen osuus kasvoi uusien asuntojen sijainneista 2000-luvun alussa, mutta ke-
hitys tasaantui Saaristokadun avautumisen aikoihin (Kuvio 12). 

Kuvio 12. Asuntorakentaminen yhdyskuntarakenteen vyöhykkeille Kuopiossa 1981–2020 
kolmen vuoden liukuva keskiarvo (VTJ/DVV 2023; YKR/Syke 2023). 

 

Saaristokaupungin alueella valmistui etenkin vuosina 2007–2013 suuri määrä pienta-
lojen kerrosalaa intensiiviselle joukkoliikennevyöhykkeelle (Kuvio 13). Tämän jälkeen 
Saaristokaupungin asuntorakentaminen on painottunut enemmän kauemmas joukko-
liikennekäytävästä ja osin autovyöhykkeelle, mutta nämäkin alueet tukeutuvat Saaris-
tokaupungin yhteyksiin ja palveluihin. Muualla Kuopion alueella autovyöhykkeen ja 
perustason joukkoliikennevyöhykkeen osuudet ovat olleet suurempia.  
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Kuvio 13. Pientalorakentaminen yhdyskuntarakenteen vyöhykkeille Saaristokaupungin 
alueella ja muualla Kuopiossa 2007–2022 (VTJ/DVV 2023; YKR/Syke 2023). 

 

Saaristokaupungin rakentamista ja maankäytön tehokkuutta voidaan verrata vastaa-
viin saavutettavuusvyöhykkeisiin kaupunkiseudulla (Kuvio 14). Saaristokaupungin uu-
disrakentamisen taso 2010-luvulla vastaa Saaristokadun avaamisen mukaista saavu-
tettavuusvyöhykettä tai on sitä intensiivisempää. Tähän on vaikuttanut se, että Saaris-
tokaupunki on ollut yksi Kuopion kaupungin asuntorakentamisen painopistealueista.  
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Kuvio 14. Saaristokaupungin uudisrakentaminen suhteessa samalla etäisyydellä 
keskustasta sijaitseviin alueisiin rakentamisen jälkeen ja ennen rakentamista. 
Ensimmäisessä kuvassa on 8–13 minuutin päässä keskustasta oleva vyöhyke, 
johon Saaristokaupunki kuuluu Saaristokadun valmistumisen jälkeen, ja 
vyöhykkeelle vuosina 2010–2021 valmistuneet rakennukset kerrosalan mukaan. 
Toisessa kuvassa on 15–20 minuutin päässä keskustasta oleva vyöhyke, johon 
Saaristokaupunki kuului ennen Saaristokadun valmistumista, ja tälle vyöhykkeelle 
vuosina 2010–2021 valmistuneet rakennukset kerrosalan mukaan. Aikaetäisyys 
on määritetty henkilöautolla teitä ja katuja pitkin, mutta se kuvastaa suuntaa 
antavasti myös joukkoliikenteen saavutettavuusmuutosta Saaristokaupungissa. 
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Saaristokadun rakentaminen mahdollisti Kuopion kasvun reunoiltaan sisään päin sen 
sijaan, että rakentamispaine olisi purkautunut kaupunkirakenteen reunavyöhykkeelle 
ja autokaupunkialueelle. Uusien asuinrakennusten keskimääräinen aikaetäisyys Kuo-
pion keskustaan tietä pitkin putosi noin kolmanneksella Saaristokadun avaamisen jäl-
keen (Kuvat 15 ja 16). Muutos aiheutui erityisesti siitä, että uudet pientalot ovat sijoit-
tuneet aiempaa lähemmäs keskustaa. Kerrostalorakentamisessa etäisyys keskustaan 
on pysynyt samalla tasolla. Saaristokaupunki on tarjonnut myös kerrostalorakentami-
selle sijainteja, jotka ovat kohtuullisen matkan päässä keskustasta. Suuri osa uudesta 
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kerrostalorakentamisesta Kuopiossa on sijoittunut keskusta-alueelle tai hyvin lähelle 
keskustaa. Saaristokatua suunniteltaessa ei täysin osattu ennakoida, miten paljon uu-
sia rakennuspaikkoja kerrostalorakentamiselle avautuu myös keskusta-alueelta. Ilman 
Saaristokaupungin rakentamista uusia kerrostalotontteja olisi kuitenkin jouduttu toden-
näköisesti etsimään kauempaa, sillä keskusta-alue ei ole pystynyt vastaamaan kuiten-
kaan kaikkeen kerrostaloasuntoihin kohdistuvaan kysyntään. 

Kuvio 15. Uusien asuinrakennusten keskimääräinen etäisyys keskustasta Kuopiossa 
valmistumisvuoden mukaan 1990–2022. 
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Kuvio 16. Uusien pientalojen keskimääräinen etäisyys keskustasta ja kerrosala Kuopiossa 
valmistumisvuoden mukaan 2007–2022. 

 

Kiinteistömarkkinan näkökulmasta Kuopion Saaristokaupungin kehittyminen käynnis-
tettiin vahvasti kaupunkivetoisesti. Alue oli rakennusliikkeille ennestään tuttu, mutta 
lähinnä vain paritalo- tai rivitalorakentamisen suhteen. Muutaman isomman rakennus-
liikkeen voimin löydettiin Kuopiossa tarvittavat resurssit lähteä kehittämään Saaristo-
kaupunkia kerrostalorakentamisen suuntaan. Tämä vaati kaupungilta myös muiden 
palveluiden kehittämistä, koska mikään alue ei ole rakennusliikkeelle lähtökohtaisesti 
kiinnostava, ellei lupausta kouluista, päiväkodeista ja kaupoista ole saatavissa. Kuo-
pion kaupunki kehitti alueella etupainoisesti näitä palveluita. Aikaisemmin hyvin auto-
painoisesti toimiva kaupunginosa kehittyi merkittävästi joukkoliikenteelliseen suuntaan 
kerrostalorakentamisen ansiosta ja vastaavasti kerrostalorakentaminen vaati joukkolii-
kenneyhteyden kehittämistä. Kiinteistömarkkina ei näe pelkän autoverkon varaan ra-
kennettavaa kerrostalorakentamista kiinnostavana. 

5.2 Kehärata 
Kehärata (Kuvio 17) on esimerkki hankkeesta, jossa maankäytön muutos on hank-
keen keskeinen lähtökohta ja tavoite liikenteellisen tavoitteen ohella (typologia B). Ke-
härata oli jatkoa 1970-luvulla toteutetulle Martinlaakson radalle, joka oli Suomen en-
simmäinen mittava raideinvestointiin yhdistetty ylikunnallinen kaupunkikehityshanke. 
Kehärata kytkeytyi niin ikään vahvasti Vantaan kaupunkirakenteen kehittämiseen uu-
den radan mahdollistamiin hyvän saavutettavuuden sijainteihin. Kehärata rakennettiin 
vuosina 2009–2015. 
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Kuvio 17. Kehäradan ja sen asemien sijoittuminen. 

 

Kehäradan suunnittelua ohjaavina tavoitteina ovat olleet asumisen ja työpaikkojen 
keskittäminen tehokkaan joukkoliikenteen piiriin radan varteen, seudun poikittaisen 
joukkoliikenteen kehittäminen sekä Helsinki-Vantaan lentoaseman kytkeminen rauta-
tieliikenteen piiriin (Marja-rata 2003). Myöhemmin suunnittelun tavoitteita muokattiin 
eri suunnitteluvaiheissa, mutta niiden ydin pysyi samana. 

Kehäradan vuoden 2007 julkaistun hankearvioinnin jälkiarvioinnissa (Metsäranta ym. 
2018) todettiin, että koko Vantaan alueella asukasmäärä oli lisääntynyt vähemmän 
kuin hankearvioinnissa ennustettiin, mutta työpaikkoja oli tullut ennakoitua enemmän. 
Radan avaamisen aikaan (2015) Vantaalla oli noin 11 000 asukasta vähemmän ja 
3000 työpaikkaa enemmän kuin hankearvioinnissa käytetyssä avaamisvuoden (2013) 
ennusteessa. Asukasmäärien lisäys oli vuoteen 2017 mennessä jäänyt ennustettua 
pienemmäksi etenkin Kivistön alueella. Toisaalta esimerkiksi Myyrmäen ja Martinlaak-
son asukasluku oli kasvanut ennustettua nopeammin. 

Kehäradan asemien ympäristöissä on tapahtunut selvää maankäytön tiivistymistä, ja 
muutokset ovat osittain vasta toteutumassa. Uudisrakentaminen on ollut varsin mitta-
vaa mm. Kivistön ja Aviapoliksen asemien ympäristössä, joissa sekä aluetehokkuus 
että asukas- ja työpaikkatiheys on merkittävästi kasvanut aikavälillä 2010–2021 Kuvat 
18 ja 19). Osittain asemanseuduilla on edelleen varsin väljästi rakennettuja tai raken-
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tamattomia alueita esimerkiksi Vehkalan aseman ympäristössä. Myös Helsingin kau-
pungin uudet asuinalueet Honkasuolla ja Kuninkaantammessa nojaavat osittain kehä-
radan liikenteeseen, vaikka sijoittuvatkin 1–3 km etäisyydelle asemasta. 

Kehäradan avaaminen näkyy selvästi Vantaan kaupungin rakentamisen sijoittumi-
sessa (Kuvat 20 ja 21). Vielä 2000-luvun ensimmäisenä vuosikymmenenä uudesta 
asuntorakentamisesta vain 29 % sijoittui 1 km kävelyetäisyydelle juna-asemista. Vuo-
sina 2015–2022 osuus on kasvanut kaksinkertaiseksi 60 %:iin. Kehäradan uusien 
asemien Vehkalan, Kivistön, Aviapoliksen, Lentoaseman ja Leinelän ympäristöön si-
joittui noin 25 % uudesta asuntorakentamisesta vuosina 2015–2022. Tikkurilan osuus 
oli 14 % ja Kehäradan muiden asemien 21 %. Myös toimitilarakentamisessa kehä-
radan asemien merkitys näkyy, mutta ei yhtä selvästi kuin asuntorakentamisessa ja 
lisäksi vuosien välillä on toimitilarakentamisessa suurta vaihtelua. 

Kehäradan hankearvioinnin jälkiarvioinnissa (Metsäranta ym. 2018) arvioitiin, että en-
nakoitua hitaampi maankäytön kehitys johtui muun muassa taantumasta ja rakennus-
töiden pitkittymisestä. Tämän jälkeen etenkin vuosina 2018–2020 uudisrakentaminen 
oli aiempaa vauhdikkaampaa. Asemanseutujen kehittämiset ovat suuria kaupunkira-
kenteellisia hankkeita, joiden aikajänne ulottuu useille vuosikymmenille. Kehäradan 
asemien tarkastelu osoittaa, että maankäytön muutokset toteutuvat pitkällä aikajän-
teellä ja niihin vaikuttavat taloudelliset suhdanteet ja asuntomarkkinoiden muutokset. 

Kehäradan voidaan kiinteistömarkkinan näkökulmasta nähdä luoneen kokonaan uusia 
kaupunginosia, joihin ei ole ollut nähtävissä ennen raideinvestointia kiinnostusta mer-
kittävälle kerrostalorakentamiselle. Alueet ovat olleet pientalovaltaisia ja niiden jouk-
koliikenteellinen saavutettavuus ei ole ollut otollinen kerrostalorakentamiselle. Esimer-
kiksi Leinelässä ja Kivistössä raideinvestointi on muokannut aluetta merkittävästi kiin-
nostavammaksi rakennusliikkeen tai sijoittajan näkökulmasta. Pelkkä bussiyhteyksien 
parantaminen ei olisi kehittänyt näitä alueita samalle tasolle kuin raideinvestointi. Voi-
makkaasti kehittyviä alueita on kuitenkin kehitettävä kokonaisuuksina eli luotava myös 
palveluita ajallisesti samaan aikaan muun rakentamisen kanssa. Kiinteistömarkkinan 
haastatteluissa Kivistö mainittiin esimerkkinä rajusti kasvaneesta alueesta, jossa pal-
veluiden kehitys ei ole seurannut riittävästi muuta asuinrakentamisen mittakaavaa.  
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Kuvio 18. Asukas- ja työpaikkamäärien muutos per hehtaari 2010–2021 
pääkaupunkiseudun asemanseuduilla 700 m ja 1 km etäisyydellä asemasta. 
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Kuvio 19. Aluetehokkuuden muutos per hehtaari 2010–2021 pääkaupunkiseudun 
asemanseuduilla 700 m ja 1 km etäisyydellä asemasta. 
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Kuvio 20. Uudisrakentaminen Kehäradan asemien ympäristöissä 2001–2010 ja 2011–2021. 

 

Kuvio 21. Asuinrakennusten ja toimitilarakennusten rakentaminen Vantaalla Kehäradan 
uusien asemien lähellä, Tikkurilan aseman ympäristössä, muiden kehäradan 
asemien ympäristössä ja muualla kaupungin alueella 2000–2022 
valmistumisvuoden mukaan. Lähde: VTJ/DVV 3/2023, SYKE. 
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5.3 Vuosaaren satama 
Vuosaaren satamahanke on esimerkki hankkeesta, joissa maankäytön muutos on 
hankkeen keskeinen lähtökohta ja tavoite liikenteellisen tavoitteen ohella (typologia 
B). Vuosaaren satamahanke ja siihen liittyneet lukuisat muut hankkeet olleet mitta-
kaavaltaan megaluokan kokonaisuus, jonka toteutus on kestänyt vuosikymmeniä ja 
johon liittyy kymmeniä erillisiä päätöksiä. Vuosaaren satamahanke on välillisten vaiku-
tusketjujen kautta vaikuttanut merkittävästi Helsingin kantakaupungin kaupunkikehi-
tykseen ja myös koko kaupunkiseudun kehitykseen. Sataman rakentaminen Vuosaa-
reen on vapauttanut laajoja alueita keskustan läheltä kantakaupungista (Kuvio 22). 

Kuvio 22. Vuosaaren satama ja sataman siirron vapauttamat maa-alueet Jätkäsaaressa, 
Sörnäisissä, Kalasataman alueella, Keski-Pasilassa, Vallilan konepajan alueella 
sekä Laajasalon öljysataman alueella. 

 

Helsingin historiassa on ollut johdonmukaisena pitkän aikavälin kehityksenä teollisuu-
den siirtyminen Helsingin niemeltä pääosin koilliseen ja itään. Suursataman rakenta-
minen Vuosaareen jatkoi tätä kaupunkirakenteellista kehityssuuntaa. Helsingin sata-
matoimintojen siirron ensimmäinen päätös oli Vuosaaren alueen liittäminen Helsingin 
kaupunkiin vuonna 1966. Perusteluina olivat kaupungin energiahuollon ja sataman tu-



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2023:60 

108 

levat tarpeet. Vuosaaren satamahankkeen toteutunut muoto päätettiin Helsingin yleis-
kaavassa 1992, jonka jälkeen Länsisataman ja Sörnäisten kappaletavarasatamatoi-
mintojen siirtämistä Vuosaareen alettiin suunnitella tarkemmin. 

Tavarasatamat, niiden aiheuttama maaliikenne ja liikenteen ympäristövaikutukset ra-
joittivat pitkään satamien vaikutusalueiden kehitystä Helsingin kantakaupungissa. Ta-
varasatamatoimintojen siirtyessä Vuosaareen satamatoiminnoilta vapautuva alue saa-
tiin kaupunkikehittämisen piiriin kaupunkirakenteellisesti edullisilla paikoilla Sörnäi-
sissä ja Länsisatamassa. Ilman Vuosaaren sataman vapauttamia alueita kaupungin 
kasvupaineet olisivat purkautuneet laajemmin seudulle. 

Vuosaaren satamahankkeen liikenteellinen lähtökohta oli se, että Länsisataman ja 
Sörnäisten kappaletavarasatamien toiminnallisen käyttökapasiteetin (8,6 miljoonaa 
tonnia) arvioitiin ylittyvän vuoden 2007 aikana (ks. esim. Liikenne- ja viestintäministe-
riö 2001). Valtakunnallisten logististen tarpeiden lisäksi hankkeessa on kyse laajasta 
pääkaupunkiseudun toimintojen kehittämisen kokonaisuudesta. Nykyiset satamat si-
jaitsivat Helsingin keskeisillä alueilla, jotka eivät pitkällä aikavälillä enää soveltuneet 
tavarasatamiksi. 

Siirtämällä satama kauemmaksi keskustasta voitiin saada osa raskaasta liikenteestä 
kiertämään Helsingin keskusta. Sijainniltaan Vuosaari arvioitiin paremmaksi kuin vaih-
toehdoksi 1990-luvulla tarjottu Kirkkonummen Pikkala. Vuosaaren meriväylä todettiin 
turvalliseksi ja helposti navigoitavaksi, ja maaliikenteelle oli mahdollista rakentaa yh-
teydet suoraan maantie- ja rataverkkoihin. Rautatie-, laiva- ja tiekuljetusten keskittä-
misen yhteen paikkaan todettiin tuovan säästöjä ja vähentävän myös päästöjä. 

Vuosaaren tavarasatamaa alettiin rakentaa vuonna 2003, ja se otettiin käyttöön 
vuonna 2008. Tällöin Länsisataman konttialue tyhjeni, Sörnäisten satama Sompasaa-
ressa ja Laajasalon öljysatama suljettiin. Satamatoiminnan siirtäminen Vuosaareen 
vapautti paljon rakennusmaata keskusta-alueilta ja vaikutti merkittävästi uudisrakenta-
miseen Helsingissä. Kantakaupungista vapautui laajoja ranta-alueita julkiseen käyt-
töön. Jätkäsaaren konttisataman tilalle rakennettiin asuinalue palveluineen ja työpaik-
koineen, ja Sörnäisten sataman tilalle kasvoi Kalasatama. Molempien rakentaminen 
jatkuu yhä. Laajasalon öljysataman tilalle alkoi rakentua Kruunuvuorenrannan asuin-
alue. 

Tavarasatamien siirron myötä Helsingin asuntotuotannon ja väestönkasvun edellytyk-
set paranivat pitkäksi aikaa. Tavarasatamien vapautuneet alueet ovat vastanneet 
isolta osalta kaupungin kasvun tarpeisiin. Länsisataman ja Sörnäisten sataman toi-
minnoilta arvioitiin vapautuvan yhteensä noin 137 hehtaarin suuruinen alue noin 20 
000 uudelle asukkaalle. Yleiskaavan 1992 ohjeellinen mitoitus alueille yhteensä oli 
850 000 k-m2 asuntoja ja 310 000 k-m2 toimitilaa. Helsingin kaupungilta ei saatu 
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tässä yhteydessä arviota toteutuneesta kerrosalasta, mutta haastattelun yhteydessä 
nähtiin, että alueet ovat toteutuneet tehokkaampina kuin alun perin arvioitiin – tehok-
kuus on lisääntynyt sitä mukaa, kun kaavoitus on edennyt. 

Varsinaisten projektialueiden lisäksi satamien läheisillä alueilla on avautunut kaupun-
kikehittämismahdollisuuksia ja maankäyttöpotentiaaleja, joita ei aikanaan hankkeiden 
vaikutusten arvioinnissa vielä osattu tunnistaa. Sörnäisten ja Länsisataman kaupun-
ginosissa yhä laajempia alueita, ns. brownfield-alueita, jotka aikaisemmin ovat olleet 
satamien yhteyteen syntyneitä teollisuus- ja liikennepainotteisia alueita, voidaan ottaa 
kaupunkikehityksen piiriin. Alueiden uudistaminen ja täydennysrakentaminen ovat 
Helsingille merkittävä tapa kasvaa ja kehittyä keskeisellä alueella kestävällä tavalla, 
kun ns. projektialueet alkavat valmistua. 

Vuosaaren sataman seurannaisvaikutuksina voidaan nähdä myös Keski-Pasilan uusi 
asema kauppakeskuksineen ja asuin- ja toimistorakennukset kun Pasilan tavara- ja 
varikkoratapihan vaatima tila väheni. VR:n veturitallit Pasilan eteläosassa ja VR:n ko-
nepajalla Vallilassa ovat vapautuneet muulle toiminnalle ja tontit rakentamiselle. Kala-
sataman ja Pasilan yhdistävä Teollisuuskadun varsi on kehittynyt toimitilarakentami-
sen ’hot-spot’-alueeksi ja yritysten pääkonttoreiden keskittymäksi. Muutos kuvastaa 
laajempaa kehityskulkua, jossa toimitilarakentaminen keskittyy parhaisiin ja keskeisiin 
sijainteihin, jotka ovat joukkoliikenteellä hyvin saavutettavissa. 

Vaikutukset logistiikan sijoittumiseen ja kuljetuksiin 

Ennen satamien siirtoa Vuosaareen, satamien tärkeä autolla kuljetettavien tuontiton-
nien kohdealue oli Kehä III, jonka varteen kuljetettiin 2000-luvun alussa noin 700 000 
tonnia tavaraa eli neljännes tuontitonneista. Tästä Vantaan osuus oli noin 600 000 
tonnia. Vastaavasti Vantaalta lähti noin 200 000 tonnia vientitavaraa. 

Alla olevasta kuvasta 23 havaitaan, että pääkaupunkiseudulla Hakkila ja Pasilan-Maa-
liikennekeskuksen alue ovat olleet suurimmat sataman tiekuljetusten keskittymät en-
nen Vuosaaren sataman rakentamista. Muita keskittymiä ovat olleet Pitäjänmäki, Tat-
tarisuo ja Kilo sekä lentokentän ympäristö. Kuvasta on helppo havaita Vuosaaren sa-
taman hyvä logistinen sijainti. (Tiehallinto 2003)  
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Kuvio 23. Länsisatamasta ja Sörnäisten satamista kuljetettujen vienti- ja tuontitonnien 
jakautuminen pääkaupunkiseudulle ja ulosmenoteille Helsingin tavarasatamien 
määräpaikkatutkimuksessa 2003 (Tiehallinto 2003). 

 

Sataman valmistuminen on vähentänyt kuljetusalan työpaikkojen määrää Helsingin 
keskustassa ja lisännyt kehä- ja ulosmenoteiden varrella (Kuvio 24). Uusia logistiikka- 
ja varastorakennuksia on valmistunut erityisesti Kehä III:n yhteyteen Lentoaseman 
ympäristöön ja Lahdenväylän ympäristöön (Kuvio 25).  
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Kuvio 24. Kuljetusalan työpaikkojen määrä pääkaupunkiseudulla 250 m ruudukossa 2007 ja 
2020. 

 

Kuvio 25. Logistiikka- ja varastorakennusten uudisrakentaminen pääkaupunkiseudulla 
2008–2022. 
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Poistuneen tavararatapihan paikalle Keski-Pasilaan rakentui uusia katuja ja muun mu-
assa kauppakeskus Tripla. Länsisataman muututtua matkustajasatamaksi satama-
rata purettiin, ja kiskojen ja VR:n tavaramakasiinien tilalle ydinkeskustaan rakennettiin 
muun muassa Musiikkitalo ja keskustakirjasto Oodi. 

Vuosaaren sataman suoraan tai välillisesti asumiseen vapauttamien alueiden pinta-
ala Jätkäsaaressa, Keski-Pasilassa, Vallilan konepaja-alueella, Kalasatamassa ja 
Kruunuvuoren rannassa on noin 2,8 neliökilometriä (Kuvio 26). Vuosina 2010–2022 
näille alueille valmistui noin 1,7 miljoonaa kerrosneliömetriä ja lupavaiheen rakennus-
hankkeita oli noin 0,2 miljoona kerrosneliömetriä. Kaiken kaikkiaan asemakaavojen 
seurantatiedoissa alueella on rakennusoikeutta noin 3,0 miljoonaa kerrosneliömetriä, 
mutta seurantatiedoista saattaa puuttua joitakin asemakaavoja (Kuvio 27). Alueiden 
toteutuminen jatkuu joka tapauksessa vielä pitkään. Vapautuneet alueet ovat tarjon-
neet merkittävästi uutta rakennusmaata lähellä keskustaa. Muu rakentaminen on si-
joittunut selvästi kauemmas. 

Vuosaaren sataman rakentamisen vapauttamat alueet on myös toteutettu hyvin tiiviisti 
verrattuna rakentamiseen Helsingissä keskimäärin. Asemakaavojen aluetehokkuus on 
monilla vapautuneilla alueilla hieman yli tai alle 1,0. Kyseiset alueet ovat myös laajem-
pia kuin pääosa muista uusista vastaavan aluetehokkuuden alueista. 

Kuvio 26. Uudet rakennukset 2010–2022, vireillä olevat rakennushankkeet ja 
asemakaavojen toteutumaton kerrosala kokonaisuudessaan Vuosaaren sataman 
vapauttamilla alueilla Helsingissä. 

 

https://www.wikiwand.com/fi/Keski-Pasila
https://www.wikiwand.com/fi/Tripla_(kauppakeskus)
https://www.wikiwand.com/fi/Helsingin_satamarata
https://www.wikiwand.com/fi/Helsingin_satamarata
https://www.wikiwand.com/fi/VR:n_makasiinit
https://www.wikiwand.com/fi/Helsingin_Musiikkitalo
https://www.wikiwand.com/fi/Helsingin_keskustakirjasto_Oodi
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Kuvio 27. Uusien asemakaavojen aluetehokkuus Vuosaaren sataman rakentamisen 
vapauttamilla alueilla ja niiden lähiympäristössä Helsingissä. Mukana ovat vain 
asemakaavat, joista oli saatavilla seurantatietoa yhdistettynä aluerajaukseen. 

 

5.4 Kerava - Lahti-oikorata ja Helsinki - Lahti-
moottoritie 

Oikorata ja Lahden moottoritie ovat liikennehankkeita, jotka on tehty ensisijaisesti lii-
kenteellisen tarpeen takia ja joilla on myös merkittäviä maankäyttövaikutuksia (Typo-
logia A). Aikaisemmin Helsingin ja Lahden välillä kulkenut moottoriliikennetie paran-
nettiin kolmessa osassa moottoritieksi siten, että viimeisenä työn alla ollut Mäntsälän 
ja Lahden välinen osuus avattiin liikenteelle vuonna 1999. Keravan ja Lahden välille 
rakennettu oikorata valmistui vuonna 2006. Yhdessä nämä pääsääntöisesti vierekkäin 
kulkevat väylät muodostavat Helsingin ja Lahden välille merkittävän liikennekäytävän 
(Meriläinen ym. 2011). Matkalla Helsingistä Lahteen molemmat väylät kulkevat mui-
den muassa Keravan, Järvenpää ja Mäntsälän kautta (Kuvio 28). Ennen oikoradan 
valmistumista Helsingin ja Lahden välinen junaliikenne hoidettiin Riihimäen kautta.  



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2023:60 

114 

Kuvio 28. Kerava–Lahti-oikoradan ja Helsinki–Lahti-moottoritien sijoittuminen. Moottoritiestä 
on korostettuna Järvenpään ja Lahden välinen osuus. 

 

Järvenpää–Lahti-moottoritie rakennettiin liikenteen toimivuuden ja liikenneturvallisuu-
den parantamiseksi. Moottoritiehanke oli myös yksityisrahoitusmallin kokeilu. Kerava–
Lahti-oikorata on niin ikään pääasiassa rakennettu liikenteellisiin tarpeisiin vastaa-
miseksi. Itä-Suomen henkilöliikenteen matka-aikojen lyhentäminen oli hankkeen varsi-
nainen tavoite. Tavaraliikenteessä oikorata lyhensi kuljetusmatkaa Itä-Suomeen ja 
Venäjälle, mutta samalla se lisäsi kustannuksia korkeamman ratamaksun takia. 
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Moottoritien ja oikoradan yhteisen jälkiarvioinnin (Meriläinen ym. 2011) mukaan 
Mäntsälän ja Lahden väestönkasvu kiihtyi asemien läheisyyteen hankkeen valmistu-
misen jälkeen. Paremmat junayhteydet edesauttoivat myös Lahden asemanseudun 
kehittymistä erikoisalojen yritystoiminnan keskittymäksi. Hidas maanhankinta- ja kaa-
voitusprosessi viivästyttivät jälkiarvioinnin mukaan asuntorakentamista. 

Myös YKR-aineistojen perusteella oikoradan valmistuminen on lisännyt uudisraken-
nettua kerrosalaa Lahden ja Mäntsälän taajamissa valmistumista seuraavan noiden 
viiden vuoden aikana (Kuvio 29). Pitemmällä aikavälillä kasvu on laantunut. 

Kuvio 29. Asuinrakennusten uudisrakentaminen Lahden kaupunkiseudun keskustaajamassa 
ja Mäntsälän taajamassa sekä niiden kanssa vertailukelpoisten Hämeenlinnan 
kaupunkiseudun keskustaajamassa, Lohjan kaupunkiseudun keskustaajamassa 
ja Nummelan taajamassa 1990–2022. 

 

Oikoradan vaikutus ilmenee yhdyskunnissa koko taajaman tasolla. Suurimmat saavu-
tettavuusmuutokset ovat tapahtuneet asemien ympäristössä, mutta liityntäliikenteen ja 
asemanseuduille suuntautuvan työmatkaliikenteen kautta vaikutukset säteilevät laa-
jemmalle alueelle. Koska yhdyskunnissa tapahtuu elinkeino- ja väestökehityksen sekä 
yhdyskuntarakentamisen myötä monenlaisia muutoksia, oikoradan vaikutuksia on vai-
kea erottaa muusta yhdyskuntakehityksestä (Kuvio 30). 

Vanhoihin teollisuusrakennuksiin aiemmin toteutetun toimistotilan runsas määrä kes-
kustan tuntumassa on vähentänyt uuden toimistotilan kysyntää. Lahden asemanseu-
dun rakentaminen on käynnissä vasta nyt ja aseman yhteyteen valmistuu mm. uutta 
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asuinkerrostalokantaa. Mäntsälän kehitykseen vaikuttavat merkittävästi oikoradan 
aseman ohella myös Lahden moottoritien sijainti ja liittymät. 

Kuvio 30. Uudisrakentaminen ja tonttitehokkuus Lahden ja Mäntsälän asemanseuduilla ja 
ympäröivissä yhdyskunnissa. 
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5.5 Ohitustiet 
Ohitustiet ovat liikennehankkeita, jotka tehdään ensisijaisesti liikenteellisen tarpeen 
takia ja joilla on myös merkittäviä maankäyttövaikutuksia (Typologia A). Ohitusteiden 
tarve ja rakentaminen keskuksien ympärille ovat olleet 1960- ja 1970-lukujen autoistu-
misen yksi merkittävimmistä seurausilmiöistä. Taajamat rakentuvat luonnollisesti lii-
kenteen solmukohtiin, mutta kehitys johti siihen, että ahtaista keskustoista tuli liiken-
teen pullonkauloja. 

Ohikulkuteitä on perusteltua tarkastella erityyppisten tapausten joukkona sen sijaan, 
että valittaisiin yksi kohde. Ohitustieratkaisuja on alun perin suunniteltu ja toteutettu 
eri kaupunkien yhdyskuntarakenteessa eri tavoin. Ratkaisut ovat olleet tapauskohtai-
sia, eikä niistä ole nähtävissä esimerkiksi aikakausien eroja. Tilanne muuttuu ajan 
myötä kaavoitetun alueen laajentuessa. Tässäkin muutos on tapauskohtaista. Joissa-
kin kunnissa voidaan pitää tavoiteltavana sijoittaa maankäyttöä ohitustien liittymäalu-
eille, vaikka se hajauttaa yhdyskuntarakennetta. Joissakin toisissa kunnissa pidetään 
tiukemmin kiinni yhdyskuntarakenteen tiivistämisen tavoitteista. 

Taulukosta 5 voidaan havaita, että yli 50 000 asukkaan taajamissa ohitustie kulkee 
tyypillisesti rakenteen sisällä, kun taas pienemmissä taajamissa väylä on sijoitettu 
kauemmaksi. Yksi luonnollinen selitys tälle on se, että suurissa taajamissa on suu-
rempi määrää taajamaan päättyvää ja sieltä lähtevää liikennettä, kun taas pienem-
missä taajamissa suurin liikennevirta suuntautuu taajaman ohi. Ohikulkutielle on voitu 
myös tarkoituksellisesti suunnitella rooli osaksi kaupunkiseudun liikennejärjestelmää. 
Ohitustien kannattavuus tyypillisesti paranee, jos ohitustien kapasiteetilla ratkaistaan 
myös taajamien sisäisiä ongelmia ja tiellä on paljon paikallista liikennettä. Selkeästi 
rakenteen sisällä kulkeva ohitustie toimii myös taajaman sisäisiä yhteyksiä täydentä-
vänä, ja siten toimii osaltaan taajaman kasvua tukevana ratkaisuna.  
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Taulukko 4. Tietoja eräiden Suomen kaupunkien ohitusteistä ja arvio niiden sijainnista 
suhteessa nykyiseen taajamarakenteeseen (S = sisällä keskusta-alueella, 
V = keskusta-alueen vieressä taajamarakenteen sisällä, U = taajamarakenteen 
ulkopuolella, lähellä, K = kaukana taajamarakenteen ulkopuolella. 

Taajama Väkiluku 
2021 

Ohitustie S V U K 

Jyväskylä 144 473 Vt 9. Jyväskylän Rantaväylä. Ohitustien 
sijaan päädyttiin rakentamaan läpikulkutie 
(radan ja järven väliin). Valmistui 1989. 

S    

Kuopio 121 543 Vt 5. Kuopion ohitustien ensimmäinen 
vaihe valmistui vuonna 1968 keskustasta 
Päivärantaan moottoritienä ja siitä 
Vuorelaan nelikaistaisena maantienä sekä 
toinen vaihe 1976 Leväseltä keskustaan. 
1990-luvulla moottoritietä on jatkettu 
molemmista päistään niin, että nykyisin 
yhtenäinen moottoritie ulottuu Humaljoelta 
Siilinjärvelle.  

 V   

Lahti 120 027 Vt 4. Lahden itäinen ohikulku valmistui 
mol-tienä 1983. Vt 12. Launeen tie eli 
Lahden eteläinen kehätie valmistui 2020. 

 V   

Pori 83 482 Vt 8. Länsitie eli Porin läntinen ohitustie 
valmistui 1986. 

 V U  

Kouvola 80 454 Vt 6. Kouvolan kaupungin ohittava 
moottoriliikennetie eli Kouvolan ohitustie 
valmistui vuonna 1978.  

 V U  

Joensuu 77 261 Vt 6. Joensuun kehätie valmistui vuonna 
1984. 

 V   

Lappeenranta 72 634 Vt 6. Lappeenrannan eteläpuoleinen 
ohitustie valmistui vuonna 1970; 
liikenteelle tie avattiin osin 
keskeneräisenä jo kesällä 1968. 

 V   

Hämeenlinna 67 971 Vt 3. Hämeenlinnan kohdalla aivan 
kaupungin keskustan sivuitse kulkeva 
läpikulkutie. Valmistui 1964. Tien 
ylittävälle katteelle valmistui 
kauppakeskus vuonna 2014. 
 Vt 10. Hämeenlinnan eteläinen ohitustie 
valmistui 1970-luvulla. 

S V   
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Taajama Väkiluku 
2021 

Ohitustie S V U K 

Vaasa 67 615 Vt 8. Sepänkylän taajaman ohitustie. 
Valmistui 2014. 

 V   

Seinäjoki 64 736 Vt 19. Seinäjoen (itäinen) ohitustie. 
Valmistui 2016. 

  U K 

Rovaniemi 64 180 Kaupungin läpi kaukalossa kulkeva Vt 4 
katettiin 2007. Päälle rakennettiin 
liikekeskus. 

S    

Mikkeli 52 122 Vt 5. Mikkelin ohitustie on valmistunut 
kahdessa osassa vuosina 1982 ja 1990.  

S V   

Salo 51 400 Vt 1. Salon ohitustie 1977. Vt 1 Paimio - 
Muurla moottoritie 2003. Kt 52. Salon 
itäinen ohitustie valmistui 2016. II vaihe on 
suunnitteilla. 

 V  K 

Kotka (ja 
Karhula) 

51 241 Vt 7. Linjaus on kulkenut "aina" kaupungin 
ohi. Karhulan läpi kulkenut vuonna 1971 
valmistunut 4 km moottoritie yhdistyi 
Haminaan 1994 ja Koskenkylään 2014. 

(S)  U K 

Porvoo 51 149 Vt 7. Helsinki - Porvoo-moottoritien jatke 
Ritaan 1977 kaupungin ohi. 

  U  

Kokkola 47 909 Vt 8. Kokkolan eteläinen ohitustie 1990.  V   

Hyvinkää 46 880 Vt 3. Tie uusittiin kokonaisuudessaan 
vuosina 1955–1964. Tällöin syntyi 
nykyinen linjaus Helsingistä Nurmijärven, 
Hyvinkään ja Riihimäen sivuitse 
Hämeenlinnaan. Tuleva Hyvinkää itäinen 
ohitustie on uusi tieyhteys valtatieltä 25 
seututielle 143. 

  U  

Järvenpää 45 226 Vt 4. Tie Helsingin Tattariharjulta 
Järvenpään ohi rakennettiin vuosina 
1971–1973.  

  U  

Nurmijärvi 44 127 Vt 4. Helsinki–Hämeenlinna-moottoritie 
rakennettiin Nurmijärven kohdalle 1988–
1992. Ohittaa keskustan itäpuolitse. 

  U K 

Kajaani 36 493 Vt 5. Kajaanin ohitustie on valmistunut 
vuonna 1988. 

 V   
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Taajama Väkiluku 
2021 

Ohitustie S V U K 

Kaarina 35 497 Vt 1. Turku - Paimio-moottoritietä 
rakennettiin pitkään. Valmistui 1999 
siirtäen valtatien 1 etäämmälle 
keskustasta. Läntinen ohitustie Paraisten 
suuntaan on rakennettu alkuun, mutta on 
varsinaisesti vielä suunnitteilla. 

  U K 

Kangasala 32 622 Vt 12. Kangasalan ohitustie valmistui 
vuonna 1971. 

 V   

Raasepori 27 484 Vt 25. Tammisaaren ohitustie on 
valmistunut vuonna 1972 ja Karjaan 
ohitustie vuonna 1983. Silloin tie oli 
kantatie 53. 

 V U  

Imatra 25 655 Vt 6 on kulkenut kaupungin sivuitse jo 
1930-luvulta lähtien ja parannettu 
myöhemmin samalle linjalle. 

  U K 

Iisalmi 20 958 Vt 5. Iisalmen itäpuolelta ohittava ohitustie 
rakennettiin 1994–1997. 

  U K 

Kemi 19 982 Kemin keskustan ohittavan 
moottoriliikennetien pohjoisosa Paattiosta 
Keminmaahan valmistui vuonna 1976 ja 
eteläosa Peurasaaresta Paattioon vuonna 
1980 

S V   

Jämsä 19 767 Vt 9. Rakennettu kokonaan uudelle linjalle 
Jämsän eteläpuolitse 1970-luvulla? 

  U  

Hamina 19 702 Vt 7. Valtatie kulki keskustan läpi 
katuverkossa. 1980-luvun puolivälissä 
rakennettiin keskustan eteläpuolinen 
Merikatu - Salmenkatu -reitti. Varsinainen 
ohitustie valmistui E18 moottoritien osana 
Hamina pohjoispuolelta 2014.  

   K 

Pietarsaari 19 097 Vt 8. Tien oikaisu Pietarsaaren itäpuolelta 
1968.  

  U K 

Heinola 18 344 Vt 3. Mol Heinolaan valmistui ja Heinolan 
ohittava moottoritie valmistui 1993. 

  U  

Äänekoski 18 318 Vt 4. Äänekosken keskusta jäi syrjään 
valtatiestä, kun sen oikaisu Jyväskylän ja 
Äänekosken välillä valmistui 1962. 

 V   
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Taajama Väkiluku 
2021 

Ohitustie S V U K 

Forssa 16 573 Vt 2. 1950-luvun lopulla 
uudelleenrakennettu valtatie ohitti Forssan 
taajaman. 
Vt 10. 1950- ja 1960-lukujen taitteessa 
rakennettu valtatie 10 ohitti Forssan 
taajaman. Forssan kauppala on 
ohitusteiden pioneeri. 

 V   

Akaa 16 467 Vt 3. Valtatie uusittiin kokonaan 1955–
1964. Linjausvaihtoehtoja olivat Toijala, 
Valkeakoski ja Pälkäne. Tie päätettiin 
linjata Valkeakosken kautta. 1980 
päätettiin, että Helsinki - Tampere 
moottoritie linjataan Toijalan ja 
Vanajaveden välistä. Tämä osuus 
valmistui vuonna 2000.  

  K x 

Loviisa 14 787 Vt 7. Valtatie kulki keskustan läpi 
katuverkossa. Koskenkylän ja Loviisan 
välinen ongelmallinen tieosuus 
rakennettiin moottoriliikennetieksi 1998 ja 
muutettiin moottoritieksi 2014. 

  U  

Ohitusteiden liittymä- ja risteysalueita voidaan luokitella sen mukaan, mikä on niiden 
sijainti yhdyskuntarakenteessa ja miten suuria liikennemääriä niiden kautta kulkee. 
Kuvassa 31 liittymä- ja risteysalueita on luokiteltu keskustaetäisyyden ja 
keskimääräisen vuorokausiliikenteen mukaan.  
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Kuvio 31. Ohitusteiden ja sisääntuloteiden liittymien sekä keskeisten risteysalueiden 
sijoittuminen suhteessa kaupunkiseudun keskustaan ja keskimääräiseen 
vuorokausiliikenteeseen Lahden kaupunkiseudulla.  
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Kaupunkiseudun kokoluokka ja ohitusteiden liittymien ja risteysten sijainti suhteessa 
keskustaan selittävät melko paljon liittymäalueiden rakentamistehokkuutta ja viime 
vuosien muutoksia (Kuvio 32). Mitä suurempi kaupunkiseutu on, sitä enemmän poten-
tiaalisia asukkaita, työpaikkoja tai yrityksiä on tavoitettavissa lähiympäristössä. Lähim-
pänä keskustaa sijaitsevilla alueilla asukas- ja työpaikkatiheys ja maan arvo on keski-
määrin suurempi kuin yhdyskuntien reunoilla, joten alueet ovat tiiviimmin rakennettuja 
ja houkuttelevampia sijainteja. Toisaalta monilla liittymä- ja risteysalueilla on maan-
käyttöön liittyviä rajoitteita tai alueet ovat jo valmiiksi rakennettuja, mikä estää maan-
käytön muutoksia. Alueiden välillä on siis merkittäviä eroja. Keskimäärin kuitenkin, 
kun etäisyys keskustaan on alle 2 km, liittymäalueet on rakennettu tehokkaasti ja uu-
disrakentaminen on ollut vilkasta viimeisen kymmenen vuoden aikana. Suuremmilla 
seuduilla ja etenkin Helsingin seudulla, aluetehokkuus ja sen viime aikojen muutos 
säilyy korkeammalla tasolla kuin pienemmillä seuduilla. 

Kuvio 32. Ohitusteiden ja sisääntuloteiden liittymä- ja risteysalueiden maankäytön 
aluetehokkuudet ja niiden muutos 2010–2021 erikokoisilla kaupunkiseuduilla ja 
niiden ulkopuolisilla maaseutualueilla. Kaupunkiseuduilla on eroteltu eri 
etäisyyksillä keskustasta sijaitsevat alueet, kauempana keskustaajaman alueella 
sijaitsevat alueet, muissa seudun taajamissa sijaitsevat alueet sekä taajamien 
ulkopuolella haja-asutusalueella sijaitsevat alueet. Kaupunkiseutujen ulkopuolisilla 
maaseutualueilla on eroteltu ainoastaan taajamat ja niiden ulkopuolinen haja-
asutusalue. 
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Ohitus- ja sisääntulo- ja kehäteiden liittymä- ja risteysalueet ovat monissa taajamissa 
vetäneet puoleensa merkittävästi työpaikkoja. Myös keskustahakuisia toimintoja on 
sijoittunut liittymäalueiden yhteydessä sijaitseville kaupan alueille ja muihin työpaikka-
keskittymiin. Monissa taajamissa keskusta-alueiden asiointia kokoavien palvelujen 
työpaikkamäärät ovat kasvaneet liittymä- ja risteysalueilla enemmän kuin keskusta-
alueilla. Kuvassa 33 on verrattu paljon asiointia kokoavien palvelujen eli vähittäiskau-
pan, majoituksen ja ravitsemuksen, taiteen, viihteen ja virkistyksen sekä muiden pal-
velujen työpaikkojen kehitystä liittymä- ja risteysalueilla suhteessa kehitykseen kes-
kusta-alueilla. Liittymä- ja risteysalueiden työpaikkakehitys on ollut useita prosenttiyk-
siköitä keskusta-alueita nopeampaa, kun työpaikkojen muutos on suhteutettu taaja-
mien työpaikkojen määrään kokonaisuudessaan.  
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Kuvio 33. Taajamassa tai sen läheisyydessä sijaitsevien liittymä- ja risteysalueiden kehitys 
suhteessa taajaman keskusta-alueiden kehitykseen vuosina 2012–2021, 
tarkastelukohteena asiointia kokoavien palvelujen eli vähittäiskaupan, majoituksen 
ja ravitsemuksen, taiteen, viihteen ja virkistyksen sekä muiden palvelujen 
työpaikkojen osuus taajaman kaikista työpaikoista. 
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5.6 Moottoritieliittymät 
Moottoritieliittymät, ovat liikennehankkeita, jotka tehdään olemassa olevaan infrastruk-
tuuriin maankäytön muutoksen takia (Typologia C). Olemassa olevaan maankäyttöön 
liittymät tyypillisesti suunnitellaan väylärakentamisen yhteyteen. 

Pääväylän liittymä tarjoaa etenkin kasvavilla seuduilla houkuttelevan sijaintipaikan ti-
laa vaativille toiminnoille, kuten teollisuudelle ja logistiikalle. Kunnilla on usein halua 
kehittää yritysalueita liittymien yhteyteen. Saavutettavuus päätieverkkoa pitkin on 
hyvä ja maa suhteellisen edullista. Esimerkki yksittäisen liittymän asetelmasta on Aro-
lammin moottoritieliittymä Riihimäellä, joka on avattu 2016 (Kuvio 34). Uusi yhteys 
avattiin Riihimäen Herajoen teollisuusalueelta moottoritielle etenkin raskasta liiken-
nettä varten, ensisijaisesti Valion uuden välipalatehtaan käyttöön. Liittymän rakenta-
misen rahoittajina olivat Valio, Riihimäen kaupunki ja Liikennevirasto. Toistaiseksi liit-
tymän vaikutusalueelle on tullut lähinnä Valion tehdasrakentamista, mutta työpaikka-
alueella on tilaa laajentua kohti etelää, jos alueelle tulee uusia toimijoita. 

Päätie- ja katuverkon risteys- ja liittymäalueet ovat hyviä sijainteja toiminnoille, joihin 
liittyy paljon tavarankuljetuksia autolla. Varsinkin kasvavilla kaupunkiseuduilla parhai-
ten sijaitsevat risteys- ja liittymäalueet houkuttelevat yrityksiä, koska niistä käsin on 
saavutettavasti helposti sekä seudun sisäiset että seutujen väliset kohteet. 

Kuten ohikulkutiet, pääväylien liittymillä on erilainen laajempi merkitys yhdyskuntara-
kenteelle riippuen sen sijainnista, jolloin yhden liittymän jälkiarvioinnista ei saa yleis-
kuvaa liittymien merkityksestä maankäytön muutokselle eri tilanteissa. Yksittäisen liit-
tymän sijaan tarkastelukohteena voi olla kunta, jonka alueella on useampi liittymä.  
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Kuvio 34. Pääväylien liittymä- ja risteysalueet Hyvinkään-Riihimäen seudulla luokiteltuna 
aluetehokkuuden mukaan sekä uudisrakentamisen sijoittuminen. Uusi Arolammen 
liittymä sijoittuu Riihimäen lounaispuolelle. Liittymän yhteyteen on valmistunut 
merkittävästi uutta kerrosalaa. 

 

Kuvassa 35 on esitetty Helsingin lähiympäristön pääteiden liittymä- ja risteysalueiden 
aluetehokkuuden viime aikojen muutos. Aluetehokkuuden muutos on keskimäärin 
suurempi lähellä kaupunkiseudun ydintä sijaitsevilla liittymäalueilla. Myös kauempana 
ulosmenoteiden varrella on liittymäalueita, joilla maankäyttö on tehostunut merkittä-
västi viimeisen reilun kymmenen vuoden aikana. Liittymäalueiden muutokset tapahtu-
vat alueellisesti vaihdellen. Kaupunkiseutujen lähellä ja seutujen välisten pääväylien 
varrella liittymiä on suhteellisen tiheässä, joten kaikkia ei ole mahdollista kehittää yhtä 
aikaa. 
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Kuvio 35. Risteys- ja liittymäalueet Helsingin lähistöllä luokiteltuna aluetehokkuuden 
muutoksen mukaan. 

 

Kaupunkiseutujen ulkopuolisilla maaseutualueilla liittymäalueiden aluetehokkuus on 
huomattavasti matalampi verrattuna kaupunkiseutuihin. Maaseudulla maanteiden kes-
kimääräinen vuorokausiliikenne on yhteydessä liittymä- ja risteysalueiden aluetehok-
kuuteen ja sen muutokseen (Kuvio 36). Taajamien yhteydessä sijaitsevat alueet ovat 
tehokkaammin rakennettuja kuin taajamien ulkopuolella sijaitsevat.  
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Kuvio 36. Keskimääräinen aluetehokkuus 2021 ja sen muutos 2010–2021 pääteiden risteys- 
ja liittymäalueilla, jotka sijaitsevat maaseutualueilla kaupunkiseutujen ja niiden 
lievealueen ulkopuolella. 
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6 Tietoaineistojen ja 
analyysimenetelmien 
kehittämismahdollisuudet 

6.1 Käytössä olevien aineistojen 
kehittämistarpeista ja -mahdollisuuksista 

Miten hankkeen vaikutusalue tulisi muodostaa? 

Liikennehankkeen maankäyttövaikutusten arvioinnissa tarkastelualueen rajaus on yksi 
keskeisistä valinnoista. Rajaus voidaan tehdä aiemmissa tutkimuksissa tunnistettujen 
hankkeen vaikutusalueen tyypillisten etäisyyksien mukaan kulkutapaan liittyvien tyy-
pillisten matkan pituuksien perusteella tai saavutettavuusanalyysin avulla. Vaihtoeh-
toisesti vaikutuksia voidaan ensin tarkastella kartalla ja valita tai laatia sen perusteella 
rajaus. Kun rajaus on määritetty, siihen lasketaan lukumäärätietoja valituista muuttu-
jista ja vertailuja voidaan tehdä muihin vastaaviin alueisiin tai koko seutuun. 

Liikennehankkeiden vaikutuksia on mahdollista lähestyä myös tarkastelemalla ensin 
maankäytön muutoksia eri kohdealueilla ja vertaamalla niitä toteutettuihin liikenne-
hankkeisiin. Kohdealueiksi voidaan ottaa suuri joukko eri alueita ja selvittää, onko alu-
eilla tapahtuneilla maankäytön muutoksilla yhteyttä aiempiin liikennehankkeisiin vai 
ovatko muutoksiin vaikuttaneet muut tekijät. Joissain tapauksissa liikennehankkeet on 
toteutettu huomattavan paljon aikaisemmin, ja alueen käyttötarve on syntynyt myö-
hemmin esimerkiksi seudun kasvettua suuremmaksi. 

Hankkeen vaikutusalueen ulottuvuus vaihtelee paljon hanketyypin mukaan. Kaupun-
kien sisäiset yhteydet vaikuttavat yleensä selkeimmin lähiympäristössä, jolloin vaiku-
tusalue voidaan rajata suhteellisen lyhyellä etäisyysvyöhykkeellä. Toisaalta hankkeen 
vaikutukset liikennejärjestelmässä voivat heijastua kauemmas, jos hanke parantaa 
saavutettavuutta laajemmalla alueella. Kaupunkien välisten yhteyksien parantaminen 
heijastuu paitsi yhteysnoodien ympäristössä, myös laajemmin koko yhdyskunnassa, 
jos yhdyskunnan sisältä on sujuvat liikenneyhteydet, joiden kautta pystyy kytkeyty-
mään kaupunkien väliseen liikenteeseen. 

Asemanseutujen ympäristössä jalankulkuetäisyys on usein merkitsevin vaikutusalu-
een määrittämisessä. Kävelyetäisyytenä on käytetty erilaisia arvoja 500 m – 1 km 
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haarukassa. Tarkasteltavia vyöhykkeitä voidaan tehdä myös useampia. Etäisyys ase-
malle voidaan määrittää joko linnuntietä pitkin tai tarkemmin tie- ja katuverkkoa pitkin 
kevyen liikenteen näkökulmasta. Helsingin seudulla HSY(2023) on tuottanut aluera-
jauksia asemanseuduista, ja valtakunnallisesti olisi hyödyllistä tehdä asemanseutujen 
aluerajauksista säännöllisesti päivittyvä aineisto vaikutusten arviointeja ja seurantaa 
varten. 

Päätie- ja katuverkon risteys- ja liittymäalueista on tämän työn yhteydessä koottu uusi 
paikkatietoaineisto Digiroad-aineiston perusteella. Risteykset on tunnistettu kohtina, 
jossa kaksi eri päätietä tai katua risteää ja liittymät on poimittu valitsemalla rampeiksi 
luokitellut väylien osat. Risteys- ja liittymäalueille tehtiin 1 km tieverkkoetäisyydellä 
oleva bufferialueet. Yleensä toiminnot hakeutuvat suhteellisen lähelle risteystä ja liitty-
mää, jolloin kilometrin etäisyys riittää kuvaamaan maankäyttövaikutuksia. Tiiviisti ra-
kennettujen kaupunkiseutujen ulkopuolella liittymän vaikutusalue voi kuitenkin ulottua 
kilometrin tie-etäisyyttä kauemmas, jos alueelle sijoittuu suuria tilaa vaativia yksiköitä. 

Visuaalinen karttatulkinta on tarpeellista tarkastelualueen määrittämisessä, mutta 
karttatulkinnan avulla voidaan ottaa huomioon samanaikaisesti monia eri tekijöitä, joi-
den laskenta karttaoperaatioiden kautta voi olla monimutkaista. Liikennehankkeen 
vaikutukset voivat ulottua eri etäisyydelle ja eri intensiteetillä eri suuntiin. Syynä saat-
taa olla esimerkiksi erilaiset rajoittavat reunaehdot, toteutunut maankäyttö, suunnitte-
lutilanne tai maanomistus. Yhden tai useammankaan määrämittaisen bufferivyöhyk-
keen perusteella ei aina tavoiteta hankkeen tarkkaa vaikutusaluetta. Karttatulkinnan 
avulla voidaan tutkia vaikutusalueen laajuutta eri aineistojen perusteella. Samaan tar-
kasteluun voidaan yhdistää esimerkiksi valmistuneet rakennukset, rakennusluvat ja 
uudet asemakaavat. 

Hankkeen vaikutusalueelle sijoittuu usein erilaisia rajoittavia tekijöitä, minkä seurauk-
sena koko aluetta aseman, risteyksen tai liittymän ympärillä on vaikea kehittää. Jos 
muutoksia suhteutetaan tällöin koko ympäröivän alueen pinta-alaan, saadaan har-
haan johtavia tuloksia ainakin rakentamistehokkuuden suhteen. Tästä syystä maan-
käytön muutosten tarkastelu voidaan rajata vain rakennettuihin kiinteistöalueisiin ja 
niissä tapahtuneisiin muutoksiin. Rakennusten lisäksi rakennettujen alueiden tarkaste-
lussa voidaan ottaa huomioon eri aineistojen avulla myös päällystetyt piha- ja varasto-
alueet.  
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Aikasarjojen muodostamismahdollisuudet 

Tarkkoja rakennettua ympäristöä ja liikenneverkkoa kuvaavia paikkatietoaineistoja on 
käytössä jo jopa useamman vuosikymmenen ajalta, mikä mahdollistaa aikasarjatar-
kastelut ja aiemmin toteutettujen hankkeiden jälkiarvioinnin. Monista aineistoista, ku-
ten rakennuksista, väestöstä, työpaikoista ja maankäytön suunnitelmista on saatavilla 
tietoja vuosittain, jolloin voidaan arvioida myös melko tuoreita muutoksia yhdyskunta-
rakenteessa. Aineistojen käytössä on otettava huomioon niihin liittyvät mahdolliset 
pienet epätarkkuudet, tietopuutteet ja tietosuojan tuomat rajoitteet. 

Olemassa olevan aineistopohjan käyttöä liikennehankkeiden arvioinnissa on mahdol-
lista monin tavoin kehittää eteenpäin. Osa nykyisistä aineistoista on alihyödynnettyjä. 
Esimerkiksi yhdyskuntarakenteen seurannan tietoaineistot sisältävät kymmeniä eri 
muuttujia, joiden avulla voidaan kuvata monipuolisesti esimerkiksi väestön, asunto-
kannan, asuntokuntien, työpaikkojen ja työmatkojen kehitystä eikä monia näistä muut-
tujista ole käytetty aiemmissa tarkasteluissa. Myös maastotietokannan sisältöä ja eu-
rooppalaisia tarkan resoluution maanpeitteen seurannan aineistoja olisi mahdollista 
käyttää laajemmin maankäytön muutosten tarkastelussa. 

Aikasarjatarkasteluja on mahdollista kehittää yhdistämällä erilaisia poikkileikkausai-
neistoja. Asukasrakenteen muutoksia ja asuntojen käytössä oloa voidaan seurata 
asuntotasolla yli 20 vuoden ajalta, kun yhdistetään eri vuosien rekisteripoiminnat, 
mikä mahdollistaa asuntokannan käyttöasteen ja tyhjenemisen määrittämisen. Monien 
aineistojen kohdalla tietosisällön ja sijaintitietojen tarkentuminen sekä seurantojen 
muutokset aiheuttavat haasteita ajallisille vertailuille. 

6.2 Kiinteistöjen ja asuntojen hintojen 
tietoaineistot 

Useimpien edellä kuvattujen tietoaineistojen käytöstä (liikennehankkeen) maankäyttö-
vaikutusten arvioinnissa on runsaasti kokemusta. Mikrotason aineistoihin perustuvat 
empiiriset analyysit, joissa haetaan asuntojen tai toimitilojen hinta- ja vuokratason 
suhdetta tilojen lukuisiin keskenään erilaisiin laadullisiin ja määrällisiin ominaisuuksiin 
pohjautuvat yleisesti hedonisten hintojen teoriaan. Liikennehankkeen eli saavutetta-
vuuden vaikutuksen identifioiminen empiirisestä aineistosta ei ole kuitenkaan suoravii-
vaista (Haapamäki ym. 2020). Varsin vähän kokemusta on myös hinta- ja vuokra-ai-
neistojen laajemmasta käytöstä maankäytön muutosaineistoihin yhdistettynä. Tavoit-
teena onkin selvittää tietoaineistojen ja määrällisen analyysin mahdollisuuksia ja tutkia 
liikennehankkeen vaikutusta maankäytön muutokseen, erityisesti maan arvon osalta. 
Tätä problematiikkaa käsitellään lähemmin luvussa 6.4. 
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Asuntojen hintatietojen käyttökelpoisuutta, luonnetta ja sisältöä testattiin Kuopion saa-
ristokadun tapaustarkastelussa. Hankkeen rahoitus ei mahdollistanut aineiston han-
kintaa laajemmalta alueelta. 

Koko Kuopion alueella oli ajanjaksolla 2000–2022 Kiinteistönvälitysalan Keskusliiton 
(KVKL) tietokannan mukaan n. 45.000 kauppaa. Otoksena tästä aineistosta käytettiin 
n. 36.000 kauppaa, joille saatiin kohtuullisella työllä tarkka sijainti ja jossa ei ollut mu-
kana liike-, varasto- tai toimistokohteita eikä kesämökkejä tai maatiloja. Koko aineis-
ton kaupoista n. 62 % on kerrostalohuoneisto-, 24 % rivitalohuoneisto- ja 14 % oma-
kotitalokauppoja. Hankkeen kannalta kiinnostavaa oli tarkastella uuden kohteen – 
Saaristokadun ja laajemmin Saaristokaupungin – asuntojen hintakehitystä. Tarkaste-
lun pohjaksi valittiin uuden Saaristokaupungin suunnittelukohteen yleiskaava-alueet 
(Lehtoniemen OYK 16.4.2002 ja Rautaniemen OYK 16.4.2004) sekä Syken yhdys-
kuntarakenteen vyöhykkeiden 2021 mukaiset Kuopion keskustan jalankulkuvyöhyke 
ja Kuopion keskustan reunavyöhyke, sisältäen intensiivisen joukkoliikennevyöhykkeen 
ja joukkoliikennevyöhykkeen (Kuvio 37). Keskustan joukkoliikennevyöhykkeen voi 
nähdä suorana ’kilpailijana’ Saaristokaupungille saavutettavuuden suhteen ja kes-
kusta-alueen kehitys on kehityksen mittatikku. Asuntojen hintatietojen tarkastelun 
pääpaino oli hintojen kehityksen suhteellisen kehityksen muutoksissa eri ikäisissä 
(uusi, käytetty) ja tyyppisissä (koko, talotyyppi) asunnoissa em. tarkastelualueilla pit-
källä aikavälillä; aikavälillä johon osui Saaristokadun rakentaminen (Kuvat 38,39 ja 
40).  
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Kuvio 37. Asuntojen hintakehitysanalyysissa käytetyt alueet (keskusta, keskustan 
reunavyöhyke sekä Saaristokaupungin muodostavat kaksi yleiskaava-aluetta). 
Näillä alueilla tehtiin 44 % kaikista Kuopion asuntokaupoista. Lähteet: MML ja 
Syke. 
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Kuvio 38. Kerrostalo-, rivitalo- ja omakotiasuntojen neliöhinnat vv. 2000–2022 Kuopion 
keskustassa, keskustan reunavyöhykkeellä ja Saaristokaupungissa. 
Kerrostaloasunnot tulivat Saaristokaupunkiin vasta uuden kohteen myötä ja ovat 
hintatasoltaan ja kehitykseltään samaa luokkaa keskustan kanssa. Sama pätee 
rivitalojen hintoihin. Omakotitalojen hintojen osalta Saaristokaupunki on omassa 
luokassaan. Keskustassa omakotikauppoja ei juuri tehdä. On huomattava, että 
ennen vuotta 2008 asuntokauppoja Saaristokaupungissa oli huomattavasti 
vähemmän kuin sen jälkeen. 
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Kuvio 39. Eri asuntotyyppien keskimääräisten neliöhintojen kehitys vv. 2000–2022 Kuopion 
keskustassa, keskustan reunavyöhykkeellä ja Saaristokaupungissa. 
Saaristokaupungin hintataso on keskustan asuntojen tasolla. 
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Kuvio 40. Käytettyjen ja uusien asuntojen hinnat Kuopion keskustassa, keskustan 
reunavyöhykkeellä ja Saaristokaupungissa. Käytettyjen asuntojen hinnat 
Saaristokaupungissa ja keskustassa on samalla kehitysuralla, Saaristokaupungin 
ollessa hieman halvempi. Uudistuotannon osalta Saaristokaupungin kehitys on 
vakaata verrattuna vertailualueisiin. 

 

Asuntojen kauppahinta-aineisto osoittautui aineistoksi, joka soveltuu alueen saavutet-
tavuuden muutoksen ja haluttavuuden arviointiin. Pitkän aikasarjan, riittävän kauppa-
määrän ja tarkastelualueiden riittävän koon ansiosta aineistosta voi vetää johtopää-
töksiä. Tässä työssä ei ollut mahdollisuuksia tutkia perusteellisesti aineiston edusta-
vuutta esim. asuntojen tarkemman iän pohjalta, vaan pääjakona uudet ja käytetyt 
asunnot. Luotettavan ikätiedon hyödyntäminen edellyttäisi aineiston yhdistämistä 
VTJ:n rakennus- ja huoneistorekisterin ominaisuustietoihin. Lisäksi, vaikka Kuopio on 
keskisuuri kaupunki, johtaa asuntokauppojen liian hienojakoinen tarkastelu pieniin 
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kauppamääriin ja satunnaisten hintaan vaikuttavien syiden korostumiseen. Asunto-
kauppa-aineisto osoitti selkeästi Kuopion tarkastelun osalta sen, että maankäytön ko-
konaisratkaisut ovat merkittävämpi hintatasoon vaikuttava tekijä kuin 10–15 minuutin 
saavutettavuuserot (Kuvio 41). Riittää, että saavutettavuus on riittävä ja yhteydet ovat 
hyvin toimivia. Asuntojen kauppahinta-aineisto on saatavissa sopimuksella tutkimus-
käyttöön, mutta sen saatavuus suunnittelukäyttöön on varmistettava laajemmin ai-
neiston omistajan kanssa. Aineiston käyttöön ja tiedon julkaisemiseen liittyvät mahdol-
liset tietosuojaongelmat voi ratkaista yleistämällä aineistoa: se on helposti muokatta-
vissa Syken YKR-aineistojen kanssa yhteensopivaksi. Tällöin se soveltuu primääriai-
neistoa joustavammin mm. mallintamiseen. 

Kuvio 41. Kuopion keskustan, keskustan reunavyöhykkeen ja Saaristokaupungin asuntojen 
neliöhintojen ja saavutettavuuden suhde Saaristokadun avaamisen (10/2008) 
jälkeen. Vaaka-akselilla saavutettavuus (minuuttia) teitä pitkin keskustasta, 
pystyakselilla neliöhinta. 
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Asuntojen hinnat ja niiden kehitys riippuvat monista asioista, joihin liikenne- tai maan-
käyttöratkaisuilla on eri kytkentä. Taloudellinen tilanne – ostovoima, sen kehitys ja tu-
levaisuuden näkymät - on merkittävä tekijä, esim. finanssikriisin vaikutus näkyy selke-
ästi tiettyjen alueiden ja asuntojen kysynnässä – eli hinnoissa. Alueellisen ja paikalli-
sen kysynnän ja tarjonnan kohdentuminen eli haluttavuus heijastuu hintoihin. Kysyn-
nän perusuraan vaikuttaa demografinen kehitys, alueen näkymät ja alueellinen veto-
voima. 

Esimerkkimme Kuopion asuntohintaindeksi on Tilastokeskuksen mukaan laskenut ai-
kavälillä 2015-2021 100->90,6 eli -0,3% vuodessa. Tarkastelumme kohdealueet ovat 
Pohjois-Savon elinvoimaisimpia alueita ja niiden hintakehitys samalla aikavälillä on ai-
van erisuuntainen, kuten näkyy kuvasta 42. 

Kuvio 42. Kuopion keskustan, keskustan reunavyöhykkeen, Saaristokaupungin ja muiden 
alueiden asuntojen neliöhinnat vv. 2000–2022. 
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6.3 Hintatietoaineistojen 
kehittämismahdollisuudet ja -tarpeet 

Onko liikennehankkeella vaikutusta kiinteistöjen hintoihin, asuntojen hintoihin, toimiti-
lojen vuokriin tai asuntojen vuokriin? Tilanteen vertailu ennen ja jälkeen samalla si-
jainnilla ei välttämättä ole mielekästä, sillä esim. uutta kaupunkirakennetta luova 
hanke ei voi toteutua ilman, että sen mahdollistama maankäyttö suunnitellaan: alue 
kaavoitetaan. On myös selvää, että liikennehankkeiden vaikutusalueilla on jo ole-
massa olevaa rakennetta ja kiinteistöjä, joiden hintaan hankkeella on vaikutusta. 
Useimmille kiinteistötyypeille ei ole edes markkinoita uudisalueilla. Voidaan myös arvi-
oida, ovatko kohdealueen hinnat kehittyneet suunnitelman mukaisesti, huomioiden 
yleisen kehityksen. Entä jos merkittävää katua ei olisi tehty? Olisiko rakentamispaine 
tai taloudellinen aktiviteetti suuntautunut muualle: huonompiin sijainteihin vai parem-
piin sijainteihin? Jos isoa kehittämishanketta ei olisi toteutettu, olisivatko hinnat nous-
seet muualla, vai olisiko alueen kilpailukyky ja elinvoima heikentynyt tarjonnan puut-
teen vuoksi? 

Tonttikauppa on usein rakentamisen käynnistävä toimenpide. Tonttikaupat kuvaavat 
siis alueita, joilla tulee olemaan aktiivista toimintaa. Kiinteistöjen kauppahintarekisterin 
myytyjen kiinteistöjen tarkastelut ovat yksi tapa analysoida kiinteistöjen kokonaisar-
voa. Lähtökohta kiinteistöjen arvon muutoksen mittaamiselle on se, että kiinteistö-
kauppoja on riittävästi. 

Suomalainen kiinteistökauppojen tutkimusdata osoittaa, että kasvavien kaupunkiseu-
tujen asuntotonttien tarjontaa suurempi kysyntä on pysyvä ilmiö. Kunnat pystyvät hal-
litsemaan ja suuntaamaan kasvua aktiivisella ja oikeatoimisella maapolitiikalla, siis 
suurelta osin asuntotonttien tarjonnalla. Analyysien mukaan liike-, toimisto-, teollisuus- 
tai varastotonttien osalta tarjonta ei ole pullonkaula, vaan kuntien yritystoiminnan ja 
investointien houkuttelu näkyy em. Tonttien alhaisessa hintatasossa ja runsaassa tar-
jonnassa (Peltola 2015). Tutkimusten perusteella asuntotontit ovat viimeisen 30 vuo-
den aikana kallistuneet voimakkaasti verrattuna muiden tonttityyppien hintoihin. Lii-
kennehankkeilla ei ole merkittävää vaikutusta väylän varrella olevien muiden kuin 
asuntotonttien hintoihin; lisäksi näiden muiden tonttien hinnankehityksen arviointi on 
epävarmaa kauppojen vähäisen määrän (huonon edustavuuden) takia. On arvioitu, 
että liike- ja toimistotonttien hinta on 2/3 asuntotontin hinnasta ja teollisuus- ja varas-
totontin hinta 1/3 asuntotontin hinnasta (mm. Peltola 2011). Ongelma on, että rakenta-
mattomien tonttien kaupat eivät edusta kiinteistökaupan dynamiikkaa kovinkaan hy-
vin. Rakennettujen kiinteistöjen hinnat taas riippuvat niiden ominaisuuksista, erityisesti 
ydinalueilla. Kiinteistöjen hintaa paremmin kysyntädynamiikkaa kuvaavat toimitilojen 
vuokrat. Näitä tietoja tuottavat ainoastaan kaupalliset toimijat. 
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Kiinteistöjen ja vuokrien ohella hintakehitystä heijastavat asuntojen (asuinhuoneisto-
jen ja omakotitalojen) hintakehitys. Tämä aineisto on ratkaisevasti helpommin hallit-
tava ja yksinkertaisempi aineisto kuin kiinteistöjen kaupat ja siten soveltuvampi ana-
lyyseihin. Myös kauppojen määrä on suuri. Mukana on sekä uusien että vanho-
jen asuntojen kauppoja. Kiinteistöjen hintojen kehitystä voidaan arvioida myös suh-
teuttamalla ne asuinhuoneistojen hintojen kehitykseen. Suomen 70 vuoden aikasarja 
osoittaa, että kiinteistöjen hinnat ovat kehittyneet suunnilleen samoin kuin asuinhuo-
neistojen hinnat n. vuoteen 2005 saakka, jonka jälkeen kiinteistöjen hintakehitys 
on ollut nopeampaa kuin asuinhuoneistojen, erityisesti muutamana viime vuotena 
(Peltola & Korpela 2022). Asuntojen kauppahintadata edustaa tällä hetkellä n. 75% 
tehdyistä kaupoista ja on siten riittävän kattavaa. Tietoa on vuodesta 2000 lähtien. 
2000-luvun alkupuolen osalta kauppoja on rekisteröity selkeästi vähemmän kuin sen 
jälkeen. Koordinaatit ovat aineistossa mukana noin vuodesta 2010 lähtien, vaihtele-
valla tarkkuudella. Puuttuvat tai huonolaatuiset koordinaatit saa joko yhdistämällä ai-
neiston osoitteen perustella rakennus- ja huoneistorekisteriin tai geokoodaamalla 
Open Street Mapin Nominatim-rajapinnan avulla. Asuntojen kauppahinta-aineiston 
käyttäminen vaatii aika lailla aineiston laadun parantamista ja luokittelua. Sitä kautta 
saa kuitenkin parasta käytössä olevaa tietoa mm. seuraavista maankäyttövaikutusten 
kannalta keskeisimmistä ominaisuuksista. Asuntojen hintatietoaineiston laatua on ku-
vattu Kuopion tapaustarkastelun perusteella taulukossa 5. 

Taulukko 5. Arvio KVKL:n asuntojen hintatietoaineiston laadusta Kuopion tapaustarkastelun 
pohjalta. Mukana tarkastelussa ovat vain keskeisimmät tietotyypit. Aineistoon 
sisältyy muitakin hyödyllisiä tietoja, mutta niiden laatua ei arvioitu. 

Ominaisuus Laatu Huomioita 

Sijainti 
(koordinaatit) 

Keskimäärin hyvä, 
mutta vaihtelee. 
Vaatii korjaamista, 
mikäli 
suunnittelualue on 
pieni 

Puuttuu 2000–2009 kaupoista, 
saatavissa muiden tietolähteiden avulla 

Osoite Hyvä Varsin kattava. Ongelmia 
uudisrakentamisen osoitteissa.  

Rakennustyyppi käytettävissä Poikkeaa virallisista 
rakennusluokituksista, vaatii hieman 
työtä. Joukossa satunnaisia virheitä. 
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Ominaisuus Laatu Huomioita 

Huoneistotyyppi käytettävissä Vaihteleva tietosisältö, mutta 
luokiteltavissa riittävän hyvin. Mukana 
käyttötarkoituksia, jotka ovat 
ongelmallisia neliöhintojen aggregoinnin 
kannalta (esim. autopaikat, -tallit, 
varastot, liiketilat). Vaatii läpikäynnin 

kauppahinta hyvä Lähes täydellinen. Mukana erikseen 
myyntihinta ja velaton hinta. Kohteen 
määritelmässä horjuvuutta. 

Kaupan ajankohta hyvä Täydellinen 

kaupunginosa hyvä Luokituksen perusta ei tiedossa. Ei 
välttämätön, jos käytössä aluejakoja. 

uudiskohde/vanha 
kohde 

hyvä Hyvä ja paikoin välttämätön tieto 

Asuinala varsin hyvä Puutteet vaikuttavat neliöhinnan 
laskentaan, joten tarkistettava. 

Rantasijainti hyvä kohteissa, jotka 
eivät sisältyneet 
tarkasteluun (loma-
asunnot) 

ei arvioitu 

Valmistumisvuosi aika hyvä Puuttuu osasta kohteita. On 
yhdistettävissä RHR:stä 

Tontin 
omistus/vuokraus 

hyvä  

Tontin koko hyvä  

Rakennusoikeus hyödyllinen, mutta 
vajaasti kirjattu 

Tulkinta osin käsityötä 
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6.4 Jälkiarvioinnin kehittämismahdollisuudet 
maankäytön muutosten 
huomioonottamiseksi 

Luvussa 4 muodostetuissa liikennehankkeiden maankäyttövaikutusten typologioissa 
on kyse siitä, kuinka analysoida liikennehankkeen aikaan saamaa saavutettavuuden 
paranemisen vaikutusta tilanteessa, jossa liikennehankkeeseen liittyy myös kattavia 
maankäytön toimenpiteitä. Ympäristöministeriön julkaisussa (Haapamäki ym. 2022) 
käydään kattavasti läpi haasteet ja kehittämistarpeet maankäytön ja liikenteen yhteis-
suunnittelussa ja vaikutusten arvioinnissa sekä kartoitettiin vaikutusten arvioinnin teo-
riapohjaa ja menetelmiä. Päähuomio oli, että 

− maankäyttö vaikuttaa liikkumis- ja kuljetustarpeiden muodostumiseen, ja 

− liikennejärjestelmä vaikuttaa toimintojen sijoittumiseen ja maankäytön 
toteutumiseen, mistä syystä suunnittelussa tarvitaan käsitys 
maankäyttöratkaisujen ja liikennettä koskevien toimenpiteiden 
muodostaman kokonaisuuden vaikutuksista. 

Tämä problematiikka koskee sekä (ex-ante) arviointia että (ex-post) jälkiarviointia. 
Päätöksenteko perustuu luonnollisesti arviointiin. Valtion liikenneinvestointien han-
kearvioinnin ytimessä on yhteiskuntataloudellinen hyöty-kustannusanalyysi, jolla selvi-
tetään hankkeen yhteiskuntataloudellinen kannattavuus. Valtion liikennehankkeissa 
sekä valtion avustamissa kaupunkien liikennehankkeissa vaikutuksia on arvioitava 
koko maan kannalta. Kunnallista päätöksentekoa varten hankkeen vaikutuksia on 
puolestaan arvioitava ensisijaisesti kunnan talouden kannalta. Arvioinnin avulla saa-
daan arvio siitä, kuinka kannattava hanke on erityisesti suhteessa muihin mahdollisiin 
tulevaisuuden vaihtoehtoihin. 

Jälkiarvioinnista saadaan puolestaan tietoa hankkeen arvioinnin ”jälkikontrollin” lisäksi 
muun muassa siitä, miten arviointia olisi hyvä kehittää. Jos maankäyttövaikutuksia ha-
lutaan seurata ja arvottaa päätöksenteossa, analyysikehikossa olisi hyvä olla kyvyk-
kyys laajentaa liikenteellistä arviointia ristiriidattomasti maankäytön suuntaan. Jälkiar-
vioinnilla näitä vaikutuksia voidaan empiirisesti todentaa, jos mekanismi ymmärretään, 
eli esimerkiksi sen suhteen, kuinka suuria maankäytön kehittämisen hyödyt ovat ja 
mikä osa niistä selittyy liikenteellisillä hyödyillä. 

Liikennehankkeen vaikutukset maankäyttöön ovat arviointikehikossa kuitenkin tällä 
hetkellä seurausta liikennehankkeen suorista vaikutuksista. Maankäyttövaikutusten 
käsittely eri maiden liikennehankkeiden arviointiohjeissa ja -kehikoissa on yhdenmu-
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kainen: Maankäyttöennuste on lähtökohtana arvioinnille, ja liikennehankkeen vaiku-
tuksesta erilainen maankäyttö otetaan kertaalleen huomioon liikenteen käyttäjä-
hyödyissä. Samaa hyötyä ei saa laskea hankkeen eduksi useampaan kertaan. Käyttä-
jähyödyt voivat kanavoitua eri tavoin ja ilmetä esimerkiksi kiinteistöjen arvon muutok-
sena. Kiinteistön arvon muutos ei itsessään ole hyöty vaan se ilmentää jotain hyötyä, 
kuten liikenteen käyttäjähyötyjä, viihtyisämmän kaupunkitilan käyttäjähyötyjä ja laa-
dukkaampien asuntojen käyttäjähyötyjä. Mahdolliset muut maankäyttövaikutukset voi-
daan kuvata laadullisesti täydentävänä tietona. 

Haapamäen ym. (2020) kehittämä analyyttinen kehikko maankäytön muutosten ana-
lyysiin koostuu seuraavista konsepteista: 

1. Hyvin saavutettava sijainti on niukka resurssi, johon kohdistuu paljon 
kysyntää. 

2. Sen myötä toimijoiden välillä syntyy kilpailua sijainneista. Kilpailullisilla 
maa- ja kiinteistömarkkinoilla hinta määräytyy kysynnän ja tarjonnan 
perusteella. 

3. Hyviin sijainteihin kohdistuva kysyntä nostaa maan hintaa. 

4. Koska maa on kiinteistömarkkinoilla tuotantopanos, hinnan korkeus lisää 
myös kysyntää tiiviydelle eli tehokkaalle kaupunkirakenteelle. Toisin 
sanoen, mitä kalliimpaa maa on, sitä tehokkaammin maa halutaan 
käyttää. 

5. Maan markkinahinnan määräytymisen perustana ovat vaihtoehtoisten 
sijaintien hyödyt ja kustannukset eri kotitalouksille ja yrityksille. 

6. Eri toimijoiden tarpeet ja preferenssit vaihtelevat ja niillä on erilaiset 
budjettirajoitteet. Nämä tekijät vaikuttavat siihen, kuinka paljon kukin 
toimija on valmis maksamaan maasta (tilasta) eri sijainneissa. 

Näitä mekanismeja voidaan kuvata kuvan 43 lailla.  
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Kuvio 43. Matemaattisen rakenteen pohjana olevan analyyttisen kehikon periaate. 

 

Analyyttisestä kehikosta ei Haapamäen ym. (2020) tutkimuksessa kuitenkaan muo-
dosteta vielä matemaattista mallia, jolloin esimerkiksi maankäytön toimenpiteiden 
merkitystä saavutettavuuden suhteen voitaisiin tarkastella analyyttisesti. Liitteessä 2 
muodostetaan tällainen matemaattinen malli ja sen avulla ”pääkaupunkiseudun kaltai-
sen” alueen ”keskustaa”, ”kantakaupunkia” ja ”lähiöitä” kuvaava kolmen alueen kar-
kea laskentakehikko, jota voidaan hyödyntää yhteisvaikutusten periaatteelliseen ana-
lyysiin. Kuvaan 44 on koottu mallin yhtälöt ja niiden suhteet käyttäjien ja kuluttajien eri 
päätöksentekotasoilla.  
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Kuvio 44. Analyyttisen mallin matemaattiset yhtälöt. 

 

Matemaattista mallia hyödynnettiin liikennehankkeiden maankäyttövaikutusten meka-
nismien selvittämiseksi eri suunnittelu-, analyysi- ja päätöksentekotilanteissa (tau-
lukko 7). Näissä tapauksissa otetaan huomioon eri vaikutuksia: 

− Liikennehankkeen vaikutus liikenteessä kuluvaan aikaan, 
kustannukseen tai järjestelmän palvelutasoon sekä lopulta 
saavutettavuuteen. 

− Maankäytön hankkeen vaikutus alueelle sijoittumisen kapasiteettiin tai 
alueen houkuttelevuuteen. 

− Kaavoituksen vaikutus sijoittumista rajoittamalla tai ohjaamalla. 

− Maankäytön kysynnän eli asukkaiden ja työpaikkojen reagointi 
muuttuneisiin olosuhteisiin sijoittumalla uudelleen. 

− Maan tarjonnan eli esim. kiinteistömarkkinan reagointi hintojen ja 
alueiden muutoksiin.  
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Taulukko 6. Liikennehankkeiden maankäyttövaikutusten suunnittelu-, analyysi- ja 
päätöksentekotilanteet. 

Tapaus 
Liikenne-

hanke 

Maan-
käytön 
hanke 

kapas./laatu 

Kaavoitus 
(rajoitteet, 

ohjaus) 

Maan-
käyttö 

sijoittuu 
uudelleen 

Maan 
arvo / -

markkina 
reagoi 

1. Liikenteellinen 
arvio, H/K X     

2. + hyötyjä maksaa X    X 

3. + maankäytön 
muutos X   X X 

4. + kaavoituksen 
vaikutus? X  X X X 

5. Yhteishanke (ei 
rajoituksia) X X  X X 

6. + rajoituksia X X X X X 

7. Vain maankäyttö, 
ei rajoituksia  X  X X 

8. + rajoituksia  X X X X 

Tehdyissä analyyseissä osoittautui arviointiohjeistusten ja kirjallisuudesta saatavien 
kokemusten mukaisesti, että mallista saatavat vaikutukset ja hyödyt ovat ristiriidatto-
mia ja loogisia eri analyysitasoilla tilanteissa, joissa tehdään liikennehankkeita, ja 
myös tilanteessa, jossa maankäytön uudelleensijoittumista rajoitetaan esimerkiksi 
kaavoituksen keinoin, mutta ei tilanteessa, jossa tehdään myös maankäytön hanke, 
joka muuttaa alueen maankäytön rakennetta. Tämä johtuu siitä, että muuttuvan alu-
een kokotekijä mallissa muuttuu, jolloin sen merkitys sijainnin ja määräpaikan valin-
nan yhtälöissä sekä saavutettavuusindikaattorin laskennan osalta myös muuttuu, 
mutta liikenteen kysyntäfunktioissa tätä tekijää ei ole, jolloin tuloksista tulee eri tasoilla 
eri suuret. Tätä havainnollistetaan kuvissa 34 ja 35.  



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2023:60 

148 

Kuvio 45. Hyötyjen kertyminen tilanteessa 4, jossa tehdään liikennehanke, ei maankäytön 
hanketta, mutta sijainnin rajoite on voimassa. Liikenteen kysynnän muutosten 
aiheuttamien hyötyjen määrä (kuluttajan ylijäämät) on eri tasoilla sama, sekä 
vastaa sijoittumisvalinnan hyötyjen ja vuokratason (maan hinnan tms.) summaa, 
sillä sijainnin rajoite nostaa hintaa, joka vaikuttaa liikenteen kysyntään ja kertyy 
loogisesti kustannuksiin ja kuluttajan ylijäämään (hyötyyn). 

 

Kuvio 46. Hyötyjen kertyminen yhteishankkeen tilanteessa 5, jossa tehdään sekä 
liikennehanke että maankäytön hanketta, mutta ei oteta huomioon sijainnin 
rajoitetta tai kapasiteettia. Tällöin maankäyttö muuttuu ja saavutettavuuden 
kokotekijä muuttuu, mitä ei huomioida liikenteen valintamalleissa, jolloin 
“hyötyketju” menee liikennemallin osalta rikki. Sijainnin valinnasta saatavat 
kuluttajan ylijäämien ja maan arvon summat kuvaavat edelleen oikein sekä 
liikennehankkeen että maankäyttöhankkeen yhteisiä hyötyjä, sekä sitä, miten 
rajoitteet vaikuttavat niihin. 
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Taulukossa 7 summataan kaikkien tilanteiden toiminta mallissa. Tilanteessa 1, joka 
on liikennehankkeen hyöty-kustannuslaskelman perustapaus, puolen säännöillä las-
ketut hyödyt vastaavat eri tasoilla määräpaikan valinnan yhtälöistä laskettua alueen 
logsum-tekijää, kun maankäyttö ei muutu (ei oleteta muuttuvan). 

Jos maan arvon muutoksen laskenta tehdään tilanteessa 2, jossa maankäytön määrät 
eivät muutu, laskenta on edelleen eri tasoilla ristiriidaton, mutta maan arvoon kertyy 
osa liikennehankkeen hyödyistä. Maan arvon ja sijoittumishyötyjen summa vastaa siis 
liikennehankkeesta saatavia laskennallisia hyötyjä, kuten myös kuvan 35 tilanteessa 
4, jossa rajoitteet muuttavat tätä tulosta, mutta ovat edelleen ristiriidattomia. 

Muissa tilanteissa 3 ja 5 - 8, joissa maankäyttö muuttuu (osittainkin) jostakin muusta 
syystä kuin liikenteen sujuvuusmuutoksen seurauksena, liikennehankkeen maankäyt-
tövaikutusta ja sen hyötyjä ei siis näissä tilanteissa voida kehikon mukaan laskea risti-
riidattomasti, koska liikenteellinen analyysi ei pysty erottelemaan maankäytön toimen-
piteiden merkitystä liikennehankkeen vaikutuksista, sillä vain liikenne- ja maankäyttö-
hankkeiden yhteisvaikutus tunnetaan, eikä eri vaikutuksia voi helposti erotella toisis-
taan. 

Erikseen arvioidun maankäytön muutoksen liikenteellisiä vaikutuksia joko hankkeen 
kanssa tai ilman voidaan silti laskea liikennemalleilla, (vaikka varsinaista ”syytä” tutkit-
tuun maankäytöksen muutokseen ei tiedetä). Erilaisia maankäytön tilanteita vertaile-
malla vaikutusten tasoja voidaan näin arvioida herkkyystarkasteluina, mihin myös ar-
viointiohjeistus kannustaa. 

Tulos on merkittävä myös jälkiarvioinnin osalta, sillä tietolähteiden perusteella tunne-
taan myös vain yhteisvaikutus, eikä eri muutoksia pystytä siis kehikon mukaan erotte-
lemaan toisistaan.  
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Taulukko 7. Liikennehankkeiden hyötyjen vastaavuus eri suunnittelu-, analyysi- ja 
päätöksentekotilanteissa. 

Tapaus 

Reitin 
hyödyt / 
ruuhka 

Kulkum, 
valinnan 
hyödyt 

Saavutet-
tavuus- 
hyöty 

Aluevalinnan 
sijoittumis-

hyöty 

Maan 
arvo / 

vuokrat 

1. Liikenteellinen 
arvio, H/K ½-sääntö ½-sääntö ½-sääntö Logsum - 

2. + hyötyjä 
maksaa ” ” ” Kulutt. y-j Ala*hinta 

3. + maankäytön 
muutos ” +Liikenteellinen 

vaikutus 
alueen 
koko ” ” 

4. + kaavoituksen 
vaikutus? ” +Liikenteellinen 

vaikutus ” ” ” 

5. Yhteishanke 
(ei rajoituksia) ” +Liikenteellinen 

vaikutus 
alueen 
koko ” ” 

6. + rajoituksia ” +Liikenteellinen 
vaikutus 

alueen 
koko ” ” 

7. Vain 
maankäyttö, ei 
rajoituksia 

” +Liikenteellinen 
vaikutus 

alueen 
koko ” ” 

8. + rajoituksia ” +Liikenteellinen 
vaikutus 

alueen 
koko ” ” 

 

Kehitetty mallirakennelma kuvaa kvantitatiivisesti Haapamäen ym. (2020) esittämän 
analyyttisen kehikon mukaisen liikenteen ja maankäytön mekanismin, jota hyödynne-
tään kattavammin myös liikenteen ja maankäytön (Land Use and Transport Interac-
tion, LUTI) vuorovaikutusmallissa. Mallien mekanismien kuvaus perustuu havaittuihin 
muutoksiin, mutta mallin avulla voidaan simuloida erilaisia, myös hypoteettisia tilan-
teita toisin kuin empiiristen aineistojen jälkiarvioinnin osalta on mahdollista. 

Liikenteen kuvaus malleissa noudattaa tyypillistä liikennemallianalyysia (toistaiseksi 
pitkälle yksinkertaistettuna). Tässä on keskitytty liikennehankkeen vaikutuksen perus-
mekanismin tunnistamisen tässä tutkimushankkeessa kuvatuissa typologioissa, joissa 
liikennehanke on joko ainoa/keskeinen hanke tai osa suurempaa kokonaisuutta sisäl-
täen myös maankäytön toimenpiteitä. 
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Kuten kvantitatiivisen kehikon karkeat testit osoittavat, tilanteessa, jossa maankäyttö 
muuttuu jonkin muun ansiosta kuin liikennehankkeen, pelkkä liikenteellinen analyysi ei 
tyypillisesti havaitse tai pysty erottelemaan maankäytön toimenpiteiden merkitystä lii-
kennehankkeen vaikutuksista. Erilaisia tilanteita kuvaavia kvantitatiivisia tuloksia tar-
kastelemalla ja niiden eroja vertailemalla vaikutusten tasoja voidaan kuitenkin selvit-
tää. Esimerkiksi jollakin tavalla määritellyn maankäytön muutoksen liikenteellisiä vai-
kutuksia joko hankkeen kanssa tai ilman voidaan laskea liikennemalleilla, vaikka var-
sinaista syytä tutkittuun maankäytöksen muutokseen ei voida kvantitatiivisesti toden-
taa. Analyysi keskittyy tällöin liikenteellisiin vaikutuksiin, maankäytön muutos on ulkoi-
nen toimintaympäristötekijä. 

Kun liikennehanke vaikuttaa maankäyttöön muiden tekijöiden vaikuttaessa myös tilan-
teeseen, liikennehankkeen maankäyttövaikutuksen erottelun (mikä on ollut tämän 
hankkeen tavoitteena) haaste on isompi. Vain liikenne- ja maankäyttöhankkeiden yh-
teisvaikutus tunnetaan tietolähteiden perusteella, eikä eri vaikutuksia voi helposti ero-
tella toisistaan. Analyyttinen kehikko, jota on tässä tutkimuksessa testattu konseptita-
solla numeerisesti, antaa siihen kuitenkin osviittaa. Jatkossa voidaan selvittää, voi-
daanko maan hintoja ja saavutettavuuden suhdetta niiden muutokseen havaita empii-
risesti olemassa olevista tietolähteistä tämän kehikon mukaisesti, myös silloin kun 
maankäytössä havaitaan muista syistä johtuvia muutoksia. 

Yhteiskuntataloudellinen hyöty-kustannusanalyysi arvioi periaatteessa kaiken oikein, 
sillä liikennehankkeen kaikki hyödyt, myös maankäytön muutosten osalta näkyvät lii-
kenteen kulutuksessa, ja oikein määritellyllä kustannus- ja palvelutasotekijöillä las-
kettu kuluttajan ylijäämä selittää kaikki hankkeen hyödyt, mutta yksittäiset päätökset 
sekä markkinoilla että politiikassa ”sotkevat” tasapainoon perustuvaa vuorovaikutus-
teoriaa käytännössä erityisesti päätöksentekotilanteen rationaalisuuden ja tehtyjen va-
lintojen selitettävyyden kannalta. 

Esimerkiksi politiikalla on keskeinen vaikutus maankäyttöön. Miten suunnittelu ja poli-
tiikka otetaan mukaan osaksi arviointia? Yhdyskuntarakenteen kehitys, suunnittelu ja 
politiikka muodostavat polkuriippuvuutta, joka on itsessään merkittävä riippuvuuksien 
selittäjä. Tätä on vaikea mallintaa määrällisesti. Näiden tekijöiden huomiotta jättämi-
nen voi kuitenkin aiheuttaa arviointiin merkittäviä puutteita. Liikennehankkeiden vaiku-
tusten arviointi tulisi siis tehdä aina muutamalla vaihtoehtoisella maankäytön politiik-
kavaihtoehdolla, joiden yhteisvaikutusten kvantitatiivinen analyysi olisi myös mahdol-
lista maankäyttömallien avulla. 
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7 Päätelmät ja suositukset 

7.1 Miten liikennehankkeiden vaikutuksia tulisi 
tutkia empiirisesti 

(Tutkimuskysymys 1) 

Tutkimuksen lähtökohtana on ollut tietotarve liikennehankkeiden maankäyttövaikutuk-
sista liikennejärjestelmän ja maankäytön suunnittelussa ja päätöksenteossa. Erään-
laiseksi politiikkavalmistelun sektoroitumisen ongelmaksi on muodostumassa se, että 
ongelmakenttä on yhä laajempi ja yhtymäkohdat muihin sektoreihin yhä tiiviimpiä. Ky-
symys ”liikennehankkeen vaikutuksesta maankäyttöön” ja siitä seuraavista laajem-
mista hyödyistä täydentämään hankkeen kannattavuusarviota voi olla jo liian kapea. 

Luvussa 2 on käyty läpi viimeaikaisia kotimaisia ja kansainvälisiä selvityksiä ja tutki-
muksia. Niiden perusteella kotimaisissa selvityksissä osataan käsitellä aihetta ja myös 
laskea vaikutuksia, mutta osaaminen on melko harvoissa käsissä, ja isossa mittakaa-
vassa tietyllä tavalla ”kierretään kehää”, eikä yleisesti käytössä olevaa arviointimene-
telmää ole saatu kehitettyä. 

Kansainvälinen tutkimuskirjallisuus osoittaa toisaalta, että ilmiö on yleisestä perusme-
kanismista huolimatta hyvin paikka- ja tapausriippuvainen. Konkreettista ratkaisupol-
kua voidaan hakea parantamalla tietopohjaa. Ensin erilaisten tapausten jälkiarvioinnin 
keinoin, ja niiden pohjalta tekemällä suosituksia siitä, miten jo kattavia liikenteen ja 
maankäytön aineistoja tulisi kehittää tämän haasteen ratkaisemiseksi. 

Tähän tutkimukseen pyrittiin valitsemaan edustava otos erityyppisiä hankkeita, joiden 
avulla maankäytön muutoksen jälkiarviointia voidaan analysoida ja kehittää. 

Kehäradan avaaminen näkyy selvästi Vantaan kaupungin rakentamisen sijoittumi-
sessa, sillä sen jälkeen asuntorakentaminen asemanseuduille kaksinkertaistui. Uu-
desta asuntorakentamisesta neljännes sijoittui Kehäradan uusien asemien aseman-
seuduille 2015–2022. Toimitilarakentamisessa asemien merkitys on ollut pienempi. 
Joukkoliikennesaavutettavuudella on selvempi yhteys maankäytön tiiviyteen kuin hen-
kilöautosaavutettavuudella. Kehärata on ollut samaan aikaan sekä joukkoliikenneyh-
teyksiä parantava liikennehanke, että kaupunkikehitystä mahdollistanut maankäyttö-
hanke. Hankkeen suuren mittakaavan myötä Vantaalle on muodostunut useita kiin-
teistömarkkinoiden kannalta kiinnostavia kaupunkikehityskohteita. 
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Kehäradan asemanseutujen ja erityisesti Kivistön rakentuminen oli aiemmin tehdyn 
jälkiarvioinnin mukaan ennakoitua hitaampaa vuoteen 2017 asti. Tämän jälkeen ra-
kentuminen kiihtyi yleisen suhdanteen mukana. Kehäradan asemien tarkastelu osoit-
taa, että maankäytön muutokset toteutuvat pitkällä aikajänteellä ja niihin vaikuttavat 
taloudelliset suhdanteet ja asuntomarkkinoiden muutokset. 

Kuopion saaristokadun vaikutukset näkyvät erityisesti asuntorakentamisessa lä-
hemmäs keskustaa ja joukkoliikenneyhteyksien varrelle. Saaristokaupungin rakenta-
mistehokkuus ei eroa merkittävästi toteutuneesta uudisrakentamisesta muualla Kuo-
pion alueella. Ilman Saaristokatua koko kaupungin kehitys olisi ollut erilaista ja keski-
määräinen tehokkuus olisi voinut jäädä matalammaksi, koska kerrostalojen rakenta-
mispaikoista oli niukkuutta muilla alueilla. Saaristokaupungissa rakentaminen on seu-
rantatietojen perusteella ollut huomattavasti intensiivisempää verrattuna niihin Kuo-
pion alueisiin, jotka sijaitsevat samantasoisella saavutettavuusvyöhykkeellä kuin Saa-
ristokaupunki ennen sillan avaamista. Tämä kertoo saavutettavuuden paranemisen 
merkityksestä. 

Kuopion Saaristokatu on ennen kaikkea kaupunkikehityshankkeen osahanke, jossa 
hankkeen toteuttamisedellytykset ratkaistiin sillalla. Se nosti suunnittelualueen saavu-
tettavuuden tasolle, joka mahdollisti kerrostalorakentamisen sekä alueen kehittämisen 
joukkoliikennekaupungin ja autokaupungin kombinaationa. 

Vuosaaren satama vapautti laajoja alueita entisiltä satamatoimintojen alueilta kehittä-
miskohteiksi. Vuosaaren sataman suoraan tai välillisesti asumiseen vapauttamien alu-
eiden pinta-ala Jätkäsaaressa, Keski-Pasilassa, Vallilan konepaja-alueella, Kalasata-
massa ja Kruunuvuoren rannassa on noin 2,8 neliökilometriä. Vuosina 2010–2022 
näille alueille valmistui noin 1,7 miljoonaa kerrosneliömetriä ja lupavaiheen rakennus-
hankkeita oli noin 0,2 miljoona kerrosneliömetriä. Kaiken kaikkiaan alueelle sijoittuvat 
asemakaavat, joista seurantatietoa oli saatavilla, sisälsivät rakennusoikeutta 3,0 mil-
joonaa kerrosneliömetriä eli alueet on kaavoitettu korkealla yli 1,0:n aluetehokkuu-
della. 

Lahden oikorata on aiemmin tehtyjen jälkiarviointien perusteella luultavasti vaikutta-
nut rakentamisen lisääntymiseen Lahdessa radan valmistumisen jälkeen, mutta vaiku-
tus on myöhempien seurantatietojen perusteella tasaantunut. Maankäytön kehityk-
sessä voidaan siis havaita lyhytaikainen muutos. Myös Mäntsälässä rakentaminen vil-
kastui verrattuna aiempaan kehitykseen, mutta kehitys ei eroa merkittävästi verrok-
kialueiden kuten esim. Nummelan tai Lohjan keskustaajaman kehityksestä. 

Oikoradan kohdalla kyse on koko liikennekäytävän kehityksestä, jossa moottoritie on 
jo aiemmin parantanut saavutettavuutta sen vaikutusalueella. Väylähankkeena oiko-
rata vastasi liikenteellisiin tarpeisiin ja uudet maankäyttöpotentiaalit ovat tulleet uusille 
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asemanseuduille sekä mahdollisesti Lahteen. Uudet asemanseudut sijaitsevat kuiten-
kin kaupunkiseutujen ulkopuolella tai taajamien reunoilla, joissa rakentamisen paino-
piste on ollut pientalorakentamisessa. Muutokset maankäytössä ovat olleet suhteelli-
sen hitaita. Koko liikennekäytävä on houkutellut teollisuus- ja logistiikkatoimintoja liitty-
miin, mutta niiden kohdalla moottoritien merkitys on luonnollisesti suurempi kuin ase-
manseutujen. 

Ohitusteiden maankäyttövaikutukset ovat yhteydessä kaupunkiseudun kokoon, tyyp-
piin ja ohitusteiden liittymien sijaintiin suhteessa keskustaan. Kun etäisyys keskustaan 
on alle 2 km, liittymäalueet on yleensä rakennettu tehokkaasti ja uudisrakentaminen 
on ollut vilkasta viimeisen kymmenen vuoden aikana. Ohitus-, sisääntulo- ja kehätei-
den liittymä- ja risteysalueet ovat monissa taajamissa houkutelleet merkittävästi työ-
paikkoja. Myös keskustahakuisia toimintoja on sijoittunut liittymäalueiden yhteydessä 
sijaitseville kaupan alueille ja muihin työpaikkakeskittymiin. Monissa taajamissa asi-
ointia kokoavien palvelujen työpaikkamäärät ovat kasvaneet liittymä- ja risteysalueilla 
enemmän kuin keskusta-alueilla. 

Moottoriteiden liittymien maankäyttö on yhteydessä keskimääräiseen vuorokausilii-
kenteeseen maantiellä. Liittymä- ja risteysalueiden aluetehokkuus on korkeampi ja 
muutokset suurempia vilkasliikenteisten teiden varrella. Taajamien yhteydessä sijait-
sevat liittymäalueet ovat tehokkaammin rakennettuja kuin taajamien ulkopuolella si-
jaitsevat. 

Empiirisen maankäyttövaikutusten arviointikehikon tulisi kattaa kaikki erityyppiset arvi-
ointitilanteet. Erityyppisten hankkeiden jäsentämisen työkaluksi muodostettiin arvioin-
nin lähtökohtia jäsentävä typologia. Tutkittujen case-tapauksien analyysikehikoksi 
muodostui typologiaa hyödyntäen seuraavien vaiheiden muodostama kokonaisuus: 

1. Analysoidaan hankkeen ”asema typologiassa” eli minkä tyyppisestä 
hankkeesta on kyse. 

2. Tunnistetaan tyypin perusteella mitä maankäytön muutoksia pitäisi tutkia 
– ja mitä ei kannata tutkia. 

3. Tunnistetaan hankkeen tyypin perusteella, millä menetelmillä 
maankäytön muutoksia – ja myös esimerkiksi maankäytön kehittämisen 
ja rajoitusten vaikutuksia liikennehankkeen vaikutuksiin - voidaan 
analysoida. 

4. Käytetään hankkeen tyyppiin ja analyysimenetelmiin sopivia 
indikaattoreita ja niitä kuvaavia tietolähteitä. 
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Hankkeiden typologia auttaa selvittämään mitä vaikutuksia tulisi tunnistaa ja miten 
niitä voidaan arvioida. Typologia muodostettiin tunnistamalla ja luokittelemalla kirjalli-
suudessa nousseita vaikutusarvioinnin konteksteja (ks. luku 4). Typologiaa tarkennet-
tiin edelleen kohdealueiden aineistojen analyysin aikana saatujen tulosten perus-
teella. 

Kirjallisuuden pohjalta voidaan luottaa yleistasolla teorian toimivuuteen, mutta seuraa-
valle tasolle arvioinneissa päästäksemme tarvitaan dataa ja käytännön soveltamisen 
fasilitointia. Tässä oikean mittariston valinnalla on keskeinen rooli. 

Mittareiden toimivuus riippuu myös arviointitilanteesta. Tarvitaan tapauskohtaista ana-
lyysia, jossa tunnistetaan paikalliset vaikuttavat tekijät ja alueen oma kausaliteetti, eli 
polkuriippuvuus. Tämä palautuu esimerkiksi politiikkavalintoihin. 

7.2 Liikennehankkeen maankäyttövaikutusten 
analyysimenetelmät 

(Tutkimuskysymys 3) 

Jälkiarvioinnin kehittämisessä voidaan tunnistaa kaksi merkittävää haastetta: 1. sovel-
tuvan datan saaminen arvioinnin käyttöön ja 2. kontekstisidonnaisuuden tunnistavan 
hankearvioinnin kehittäminen ja siihen liittyvät erilaiset tietotarpeet. 

Arvioinnin kehittämisessä huomio pitäisi kiinnittää sekä ns. tekniseen vaikutusten las-
kentaan että arviointiprosessiin. Tässä tutkimuksessa on tuotettu ja edelleen tulisi 
tuottaa lisää sisältöä siten, että molemmat menisivät eteenpäin. Tämän tutkimuksen 
lähestymistavaksi muodostui se, että empiiristen menetelmien näkökulmaa yleistettiin 
ja yksinkertaistettiin siten, että arvioinnin erilaiset perusasetelmat voitaisiin tunnistaa. 
Vastaavasti arviointiprosessin näkökulmasta tunnistettiin tarve monipuolistaa ja moni-
mutkaistaa arviointiin liitettäviä näkökulmia, koska maankäyttömuutoksen prosessit 
edellyttävät sitä. 

Toimivat vertailuasetelmat riippuvat hankkeen tyypistä. Tutkimukseen valitut hankkeet 
edustavat sekä kaupunkiseutujen että yhteysvälien kehittämiseen pyrkivien hankkei-
den tyypillisiä esimerkkejä. Näiden avulla ja käytettävissä olevien aineistojen perus-
teella pyrittiin tunnistamaan toimivia menetelmiä maankäyttömuutoksen havaitsemi-
seen. Kirjallisuudesta löytyy spesifejä menetelmiä tiettyihin tilanteisiin (kuten esimer-
kiksi diff-in-diff tai hedoninen hintamalli), mutta tässä keskityttiin yleisemmin siihen, 
miten aineistoja olisi syytä kehittää typologian näkökulmasta, jotta arviointi näissä 
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asetelmissa olisi mahdollista. Yhdyskuntarakenteen aineistoja tarvitaan paitsi pitkit-
täistutkimuksen aikasarjoihin, myös samankaltaisten verrokkialueiden löytämiseen. 

Lahden oikorata on liikennehanke, jossa yhteysvälin liikenteellinen tarve on ensisi-
jainen peruste hankkeelle, mutta hankkeella on sen laajuuden takia myös mer-
kittäviä maankäyttövaikutuksia. Vertailuasetelmana voidaan nähdä uusien raken-
nusten (talotyypeittäin), väestön ja työpaikkojen kehitystä sekä maankäyttötyyppien 
muutosta tarkasteleva pitkittäisanalyysi, jossa tarkastellaan etäisyysvyöhykkeiden ai-
kasarjaa, joka kattaa ajan ennen hankkeiden valmistumista nykytilanteeseen. Lisäksi 
voidaan tarkastella uusien kaavojen sijoittumista suhteessa radanvarren asemanseu-
tuihin etäisyysluokkiin luokiteltuna. Poikittaistarkastelua varten tarvittavien verrokkialu-
eiden osalta tulisi tunnistaa muilta osin samankaltaisia alueita samalta etäisyydeltä 
pääkaupunkiseudusta, joissa ei ole vastaavaa liikenneyhteyttä. Verrokkialue voisi teo-
riassa löytyä välittömän aseman vaikutusalueen ulkopuolelta etäisyysvyöhykkeinä. 
Haasteena tässä on se, että uudet asemat ovat pääosin liityntäpysäköintiin tukeutuvia 
tiiviin lähiasutuksen puuttuessa, jolloin niiden vaikutusalue voi ulottua suhteellisen laa-
jalle alueelle. Aluerakenteen näkökulmasta voidaan tunnistaa seudullisesti vastaavia 
kohteita säteittäisten liikennekäytävien varrelta. Näissä vertailulle mielekäs aluetaso 
on verrata kokonaisia taajamia tai samanlaisin kriteerein rajattuja asuin- tai työpaikka-
alueita. Verrokkialueella ei voida määritellä pistettä, josta muodostuisi vertailtavissa 
olevia etäisyysvyöhykkeitä. 

Kuopion saaristokatu edustaa liikennehanketta, jossa maankäytön muutos on kes-
keinen lähtökohta ja tavoite; liikennehanke toimii lähinnä kaupunkikehityshankkeen 
osahankkeena. Liikennehankkeen vaikutus näkyy erityisesti uudisrakentamisen sijoit-
tumisena kaavoituksen ohjaamana kaupungin kasvualueelle. Poikittaisvertailun ase-
telmana kaupungin eri saavutettavuusvyöhykkeiden vertailu ennen ja jälkeen hanke-
päätöksen ja sillan avaamisen antaa mahdollisuuden löytää sopivia verrokkialueita. 
Mikäli Saaristokaupunkia verrattaan muihin kaupungin kasvusuuntiin tai yhdyskunta-
rakenteen kehitysvaihtoehtoihin, arvioinnin tulisi perustua liikenteen ja maankäytön 
mallinnukseen, eli eri kasvumallien simuloimiseen ja näiden vertailuun. Itse alueen ke-
hittymistä arvioitaessa vertailuasetelmana voidaan nähdä pitkittäistutkimus, jossa ta-
voitteena on arvioida kehitystä suhteessa hankesuunnitteluvaiheessa ennalta arvioi-
tuun. Tällöin arvioitava asia on rakentumisen nopeuden kehitys sekä toteutuneen alu-
een laatu suhteessa ennakoituun ja toisaalta suhteutettuna koko kaupunkiseudun ke-
hitykseen. Muuttujia voivat olla esimerkiksi maankäyttömuutos, väestömuutos, asun-
tokanta, asuntokuntien autonomistus, aluetehokkuus, asuinalueiden laatumittarit ja 
hintakehitys. Pidemmällä aikavälillä alueen kehitystä voi havainnoida esimerkiksi kiin-
teistö- ja asuntokauppojen perusteella muodostettavissa olevan aikasarjan avulla. 
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Vantaan kehärata edustaa kaupunkiseudun liikennehanketta, jolla parannetaan 
saavutettavuutta ja samalla luodaan edellytyksiä maankäyttömuutoksille. Kau-
punkiraiteiden asemanseutujen kohdalla tärkeä tekijä on se, miten etäisyys asemalle 
määritellään ja minkälaisille etäisyysvyöhykkeille vaikutuksia määritellään. Aseman-
seutujen kohdalla tutkitaan usein mm. hintavaikutuksen ulottumista etäisyyden funk-
tiona asemasta paneelidatalla. Etäisyysvyöhykkeiden määrittelyllä pystytään luomaan 
erilaisia verrokkiasetelmia 1. asemien itsensä ympärille, 2. uusien ja vanhojen ase-
mien välille sekä 3. laajemmin raideosuuksiin, joihin hankkeen vaikutus on vähäinen. 

Vertailuasetelma voi olla hankkeen vaikutusalueen etäisyysvyöhykkeiden pitkittäistut-
kimus, jossa verrataan hankkeen ympäristön muutoksia hintakehityksessä, maankäyt-
tömuodoissa, väestössä, työpaikoissa ja rakentamisessa käyttämällä paneeliaikasar-
jadataa sekä ennen-jälkeen-asetelmaa. Poikittaistutkimuksessa verrokkialueiden 
avulla voidaan etsiä eroja suhteessa alueisiin, joihin hankkeen vaikutuksen ei uskota 
ulottuvan. Tämä on metropolialueella haasteellista, koska liikennejärjestelmän lisäksi 
muutoksia tapahtuu eri syistä eri puolilla seutua. Systemaattinen seudun asemanseu-
tujen kehityksen seuranta-aineisto mahdollistaisi asemanseutujen kehityksen vertailun 
laajemmalla aineistolla kuin yksittäisillä verrokkikohteilla. Siinä tuotettaisiin laajalla 
muuttujajoukolla aikasarjoja seurannan ja arvioinnin tarpeisiin. Seudun sisäistä dyna-
miikkaa on tarpeen tulkita myös laadullisesti asiantuntijahaastatteluin ja tulkitsemalla 
erilaisia havaittuja kehityspolkuja. Tämän tyyppistä vaikutusten arviointia asemanseu-
tujen jatkuva seuranta tukisi. 

Vuosaaren satama on pitkän aikavälin strateginen kaupunkikehityshanke, jossa 
vapautetaan liikennehankkeella tilaa maankäytön kehitykselle. Maankäyttövaiku-
tuksen toteutuessa rakentamiselle vapautuvina alueina, luonteva vertailuasetelma on 
näiden alueiden pitkittäistarkastelu. Arvioinnissa tunnistetaan alueet, joihin sataman 
siirto on aiheuttanut maankäyttömuutoksen, minkä jälkeen näiden alueiden väestö- ja 
työpaikkakehitystä sekä rakentamisen määrä ja tehokkuutta verrataan suunnitteluvai-
heen mitoitukseen ja tavoitteisiin sekä arvioidaan lisäksi näiden alueiden kehityksen 
pidempiaikaisia vaikutuksia seudun yhdyskuntarakenteen kehitykseen. Vuosaaren sa-
taman kaltaisten merkittävien koko seutuun vaikuttavien hankkeiden arvioinnissa tar-
vitaan lisäksi asiantuntijoiden ja eri toimijoiden tulkintoja kehityksestä, jotta taustoja ja 
riippuvuuksia pystytään saamaan selville. 

Ohitustiet ja liittymät ovat kaupunkiseuduilla ”sivuvaikutuksia” mahdollisesti syn-
nyttäviä yhteysvälihankkeita. Ohitustie on tyypillinen kaupunkirakenteeseen vaikut-
tava liikennehanke, jossa ensisijaiset perusteet liittyvät liikenteellisiin tarpeisiin, mutta 
merkittäviä maankäyttövaikutuksia syntyy, koska hankkeet tapahtuvat kaupunkiympä-
ristössä. 
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Ohitusteiden läheisyyteen kehittyvää maankäyttöä voidaan seurata pitkittäisaineis-
toilla. Seudun sisällä verrokkikohteen määrittely on vaikeaa etenkin pienillä ja keski-
suurilla kaupunkiseuduilla, joissa toimintojen sijoittuminen on monissa tapauksissa 
pois muilta alueilta (esim. kauppakeskukset), jolloin arvioinnissa tulisi pystyä erittele-
mään myös negatiivinen vaikutus maankäyttöön. Toimiva (jälki)arvioinnin vertailu-
asetelma voisi muodostua otoksesta eri kaupunkiseutujen ohitusteistä eri aikakausilta. 
Näistä koottu seuranta-aineisto muodostaisi valtakunnallisen verrokkikohteiden vali-
kon. Aineistossa teille ja liittymille lasketaan etäisyys ydinkeskustasta sekä seurataan 
rakentamisen määrää kohteen välittömässä läheisyydessä. 

Valtakunnallisen aineiston avulla selviää, miten ohitustien sijainti määrittelee rakenta-
misen volyymia ja maankäyttövaikutusta erilaisilla kaupunkiseuduilla. Kokonaistarkas-
telun pohjalta on mahdollista lähteä jatkoanalysoimaan paikallisia vaikutusmekanis-
meja. 

Uuden moottoritieliittymän avaaminen edustaa usein liikennehanketta, jossa hank-
keen tarve perustuu maankäytön tarpeisiin, vaikka kyse on usein yhteysväli-inf-
rasta. Näiden kohdalla maankäytön tarve määrittelee maankäyttömuutoksen ja se to-
dennäköisesti toteutuu yksittäisenä rakennusprojektina, koska kyse on yleensä teolli-
suuden, logistiikan tai kaupan yksiköistä. Yksittäistä kohdetta kiinnostavampaa on tie-
tää miten moottoritieliittymät yleisesti generoivat ja mahdollistavat maankäyttöhank-
keita. Jälkiarvioinnin kannalta kokonaiskuvan muodostaminen edellyttää otosta moot-
toritieliittymistä eri aikakausilta ja erilaisissa sijainneissa suhteessa liikenneverkkoon. 
Aineistossa huomioidaan tieosuuden liikennemäärä sekä rakentamisen määrä ja käyt-
tötarkoitus liittymän välittömään läheisyyteen. Erilaisia tapauksia kokoavan yleisen 
tarkastelun pohjalta voidaan tunnistaa tärkeimpiä tekijöitä erilaisten hankkeiden vaiku-
tuksista. 

Vaikka aineistoista ei voida luonnollisesti havaita niitä maankäytön kehittymisen tilan-
teita kuin se, mitä on lopulta tapahtunut, jälkiarvioinnin tutkimus- ja vertailuasetelmat 
pyrkivät siihen, että tutkimustuloksista voidaan päätellä esimerkiksi 

• todennäköinen tilanne, jossa liikennehanketta ei olisi toteutettu, 

• maankäyttövaikutusten siirtymä hankkeen vaikutuspiiriin muilta alueilta 
erotettuna seudun kokonaiskasvusta. 

• havaita mistä vaikutukset riippuvat, esimerkiksi maankäytön vai 
liikennejärjestelmän toimenpiteiden seurauksena. 

Erityistä huomiota tulisi kiinnittää eri liikennehankkeiden välisten maankäyttövaikutus-
ten vertailukelpoisuuteen tilanteissa, jossa päätöksenteko sitä vaatii. 
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Tutkimuksessa pyrittiin avaamaan myös uusia menetelmällisiä polkuja, joiden avulla 
liikenteen vuorovaikutussuhdetta voidaan analysoida kvantitatiivisesti uusilla aineis-
toilla esimerkiksi laajentamaan yhteiskuntataloudellista arviointikehikkoa huomioi-
maan myös maankäytön hankkeet. Maan hinta on tässä yksi merkittävä indikaattori, 
joka selittää maankäytön muutoksia eri suunnittelutilanteissa. Kvantitatiivisen kehikon 
karkeat testit osoittavat, että tilanteessa, jossa maankäyttö muuttuu jonkin muun ansi-
osta kuin liikennehankkeen, pelkkä liikenteellinen analyysi ei tyypillisesti havaitse tai 
pysty erottelemaan maankäytön toimenpiteiden merkitystä liikennehankkeen vaikutuk-
sista. Matemaattiset mallit kvantifioivat liikenteen ja maankäytön vuorovaikutusmeka-
nismien vaikutuksen maan arvoon ristiriidattomalla tavalla erityisesti tilanteissa, jossa 
jälkiarvioinnin verrokkeja on vaikea löytää. 

7.3 Maankäyttövaikutusten tutkimiseen 
soveltuvat tietolähteet ja mittarit 

(Tutkimuskysymykset 2 ja 4) 

Luvussa 3 läpikäyty valtakunnallinen aineistopohja mahdollistaa vaikutusten arvioin-
nin kaikissa liikennehankkeissa. Arvioinnissa tarvitaan paikkatietopohjaisia tietoja, 
jotta liikennehankkeiden vaikutus voidaan määrittää riittävän yksityiskohtaisesti hank-
keen vaikutusalueen mukaan. Valmiit ja alueellisesti kattavat aineistot tarjoavat mah-
dollisuudet analyyseihin ilman tapauskohtaista tiedonkeruuta, mutta aineistot eivät 
välttämättä sisällä kaikkia arvioinnissa tarvittavia tietoja. 

Liikennehankkeiden vaikutukset maankäyttöön voivat olla erityyppisiä, esimerkiksi: 

• Asukas- ja työpaikkamäärän muutos: Liikennehanke tekee 
mahdolliseksi kaavoittaa ja rakentaa aiempaa paremman 
saavutettavuuden asuin- ja työpaikka-alueita. 

• Liikennealueen laajeneminen tai supistuminen: Liikennehanke ja sen 
vaatima maa-ala tyypillisesti pienentävät maankäytön kapasiteettia. 
Tästä syystä esimerkiksi satamia tai terminaaleja siirretään etäämmälle 
keskeisistä sijainneista. Väylille voidaan myös rakentaa tunneleita tai 
niitä voidaan muuttaa vähemmän tilaa vaativiksi. 

• Kaavoitetun alueen laajeneminen: Kaavoitetun alueen laajentaminen 
voi synnyttää tarpeen liikenneväyläinvestoinnille tai 
liikenneväyläinvestointi voi luoda houkuttelevia sijainteja kaavoitetun 
alueen laajentamiseksi. 
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• Maankäyttötyypin muutos kaavoituksessa: Maankäytön muutos voi 
tapahtua esimerkiksi teollisen toiminnan siirtyessä etäämmälle 
keskustasta ja kaavoitettaessa tontti asuinalueeksi. Tämä muuttaa 
liikenteellisiä tarpeita. Muutos voi tapahtua myös esimerkiksi ohitustien 
siirtäessä suuret liikennevirrat pois keskusta-alueelta, mikä mahdollista 
maankäyttötyypin muutoksen. 

• Kiinteistön, asunnon tai toimitilan arvon (hinnan) tai vuokran 
muutos: Liikennehanke vaikuttaa kaupunkialueella eri sijaintien 
saavutettavuuteen ja sitä kautta niillä olevien tonttien, asuntojen ja 
toimitilojen kysyntään, mikä edelleen vaikuttaa hintatasoon. 
Liikennehankkeen seurauksena lisääntyviä maankäytön vuokra- tai 
myyntituloja voidaan hyödyntää liikennehankkeen rahoittamisessa. 

Maankäyttövaikutusten tarkastelussa voidaan käyttää useita eri mittareita. Mittarin va-
linnassa ratkaisevaa on liikennehankkeen tyyppi sekä sijainti alue- ja yhdyskuntara-
kenteessa. Haluttu analyysin tulos vaikuttaa myös analyysin ja lähtötietojen tarpee-
seen ja luonteeseen: mitä tai minkä tasoista maankäyttömuutosta oletetaan tapahtu-
van tai tavoitellaan? 

Muutostiedon lisäksi tarvitaan aineistoja, jotka kuvaavat yhdyskuntarakenteen tilaa. 
Kullakin mitattavalla muuttujalla on oma dynamiikkansa, johon vaikuttavat esimerkiksi 
se miten saturoitunutta kehitys tietyllä alueella on tai miten kaavoituksella on rajoitettu 
tai mahdollistettu kehitystä. Kehittyneessä kaupunkirakenteessa vaikutukset ovat eri-
laisia kuin kehittyvässä kaupunkirakenteessa. Liikennejärjestelmän muutoksen vaiku-
tus maankäyttöön riippuu siitä millä tasolla liikennejärjestelmän kehitys on suhteessa 
maankäytön kehitykseen sekä siitä, miten suhteellinen saavutettavuus kehittyy liiken-
nehankkeen seurauksena (Kasraian ym. 2016). 

Nykyiset aineistot mahdollistavat liikennehankkeiden maankäyttövaikutusten arvioin-
nin sekä menetelmäkehityksen, mutta kehittämistarpeitakin edelleen on esimerkiksi 
datan avaamisen ja hintatietoaineistojen mahdollisuuksien hyödyntämisen osalta. 
Suomalaisten maankäyttömuutosaineistojen vahvuuksia, heikkouksia, uhkia ja mah-
dollisuuksia (SWOT) voidaan tämän tutkimuksen perusteella arvioida seuraavasti: 

Vahvuudet: Euroopan ja maailman mitassa erinomaisen tarkat ja käyttökelpoiset tie-
tolähteet kehittyneen rekisteripohjaisen väestökirjanpidon, hyvän tunnusjärjestelmän 
(erityisesti pysyvä rakennustunnus) sekä tietokantojen yhteentoimivuuden ansiosta. 
Suomessa on myös laajaa ja syvää osaamista paikkatietopohjaisista analyyseistä ja 
paikkatietojen hyödyntämisestä esimerkiksi liikenteen mallintamisessa. 
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Heikkoudet: Rekistereiden, tietokantojen ja tilastojen antama tilannekuva ei ole riit-
tävä vastaamaan kaikkiin tarpeisiin. Mitä tarkemmalla tasolla esim. yritystoimintaa tai 
asumista tarkastellaan, sitä suurempia ovat tietojen virheet ja puutteet. Tiedontuotan-
non ajantasaisuus on parantunut, mutta valitettavan monet maankäyttövaikutuksia ku-
ten työpaikkoja kuvaavat tilastotiedot tulevat käyttöön jopa kahden vuoden viiveellä. 

Keskeisiä puutteita tietopohjassa ovat kattavan ja yhdenmukaisen suunnitelmatiedon 
(asema- ja yleiskaavat, tiesuunnitelmat, kaupunkien katujen kehittäminen) puute sekä 
liikkumista ja liikenteen palveluita kuvaavien tietojen puute. 

Uhat: Tiukentunut ja usein perusteeton tietosuojatulkinta vaikeuttaa merkittävästi yh-
teiskunnan keräämien tietoaineistojen saamista tieteellisen tutkimuksen ja viran-
omaistoiminnan käyttöön. Paras olemassa oleva tieto ei aina ole käytössä. Uhkana on 
myös se, että tiedon avoimuus vähenee kokonaisturvallisuuden vaatimusten perus-
teella. Erityisesti tämä koskee tietoyhdistelmien käytettävyyttä. 

Mahdollisuudet: Uusien, maankäyttövaikutusten arviointia tukevien aineistojen käyt-
töön saaminen. Näitä aineistoja ovat muun muassa aiempaa tarkemmat ja useammin 
päivittyvät maankäyttö- ja maanpeiteaineistot sekä asuntojen hintatietoaineistot. Myös 
uusien koneoppimiseen ja tekoälyyn perustuvien analyysien ja mallintamisen mahdol-
lisuudet ovat lupaavia. 

Hyvät lähtökohdat arvioinnin datapohjan kehittämiseksi saadaan nykyisin käytössä 
olevista aineistoista. Standardoitu toimintaympäristö ja hyvä suunnitteluosaaminen 
mahdollistavat uusien aineistojen ja menetelmien nopean käyttöönoton ja siten suu-
ren vaikuttavuuden nopeasti. 

Tarkkoja rakennettua ympäristöä ja liikenneverkkoa kuvaavia paikkatietoaineistoja on 
käytössä jo jopa useamman vuosikymmenen ajalta, mikä mahdollistaa aikasarjatar-
kastelut ja aiemmin toteutettujen hankkeiden jälkiarvioinnin. Monista aineistoista, ku-
ten rakennuksista, väestöstä, työpaikoista ja maankäytön suunnitelmista on saatavilla 
tietoja vuosittain, jolloin voidaan arvioida myös melko tuoreita muutoksia yhdyskunta-
rakenteessa.  
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7.4 Suositukset suunnitteluun ja vaikutusten 
arviointiin 

(Tutkimuskysymys 5) 

Tässä tutkimushankkeessa kuvatun typologian mukaisesti liikennehankkeen maan-
käyttövaikutukset riippuvat merkittävästi siitä, minkälaiseen ympäristöön hanke sijoit-
tuu. Typologia auttaa tunnistamaan tilanteita, joissa maankäytön muutos on liikenne-
hankkeen keskeinen tai jopa olennaisin lähtökohta ja hankkeen peruste. Näissä tilan-
teissa liikenneväylien suunnittelussa tulee erityisesti huomioida myös maankäytön 
suunnittelun tavoitteet. 

Kun liikenneväylä ja maankäyttö ovat samaa rakennetta, ei liikennehankkeen vaiku-
tuksiakaan voida erottaa muusta kaupunkikehityksestä ja sen vaikutuksista. Liikenne-
suunnittelun lähtökohdat ovat siten oleellisesti erilaisia kaupunkiseuduilla kuin ns. pe-
rinteisessä väylähankkeessa - valtakunnallisen tai pitkämatkaisen liikenteen suunnit-
telussa - jossa liikenteelliset tavoitteet ovat määrääviä hankkeen perusteen ollessa 
ensisijaisesti liikenteellinen. Tältä pohjalta tutkimushankkeen suositukset ovat seuraa-
vat: 

Suositus 1: Jälkiarviointia kehitetään jatkossa tunnistaen tässä raportissa esitetyn ty-
pologian erilaiset arviointitilanteet, jotka syntyvät siitä, että hankkeet ovat lähtökohdil-
taan ja tavoitteiltaan erilaisia. Typologian avulla tunnistetaan erilaisia tietotarpeita, ver-
tailuasetelmia ja tarvittavia seuranta-aineistoja. 

Suositus 2: Toteutetaan liikennehankkeiden jälkiarviointeja systemaattisesti. Jälkiar-
viointien tilaajat ja toteuttajat huolehtivat, että arvioinnit ovat avoimesti saatavilla. 
Tämä mahdollistaa kattavan aineiston kertymisen, jonka avulla arvioinnin kehittämi-
sestä vastaavat tahot laativat säännöllisin väliajoin meta-analyysin, joka kokoaa arvi-
ointien opit. Aineisto koostuu tehdyistä jälkiarvioinneista sekä arvioinnissa käytetystä 
tietopohjasta. 

Suositus 3: Kehitetään jälkiarvioinnin tietoaineistoja siten, että muodostuu alueelli-
sesti ja ajallisesti vertailukelpoista paikkatietoa myös hankearvioinnin lähtöaineistoksi 
sekä verrokkialueiden määrittelyn tueksi. Tämä mahdollistaa kehittyneiden arviointi-
menetelmien käytön ja mahdollisimman hyvien pitkittäis- ja poikittaistarkastelujen te-
kemisen.  
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Suositus 4: Panostetaan liikenteen ja maankäytön vuorovaikutuksen tunnistavien 
mallien kehittämiseen, jotta maankäytön kysynnän ja tarjonnan dynamiikka ja rajoit-
teet tulisivat huomioiduksi sekä hanke- että jälkiarviointia tukevissa analyyseissa. Työ 
kannattaa perustaa pitkäjänteiseen liikennemallien kehittämiseen, esimerkiksi yhteys-
välihankkeiden osalta Traficomissa kehitteillä olevaan valtakunnalliseen liikenne-en-
nustemallijärjestelmään. 

Suositus 5: Liikennehankkeiden jälkiarvioinneissa tulee tunnistaa ja ottaa huomioon 
valtion ja kaupungin erilaiset näkökulmat ja tarpeet arviointitiedolle. Tämä tarkoittaa 
muun muassa sitä, että jälkiarvioinneissa erotellaan valtion päätöksistä ja kuntien 
päätöksistä seuranneet vaikutukset ja tunnistetaan myös päätösten yhteisvaikutukset. 
Tällöin jälkiarviointi palvelee paremmin päätöksentekoa tukevan ennakkoarvioinnin 
kehittämistä. 

Suositus 6: Valtion liikennehankkeiden arvioinnissa arvioidaan määrällisesti maan-
käytön muutoksista johtuvat liikenteelliset vaikutukset, jonka lisäksi voidaan kuvailla 
laadullisesti liikennehankkeen mahdollisia vaikutuksia maankäyttöpäätöksiin ja maan-
käytön kehittymiseen. Liikennehankkeiden arvioinnissa käytettävät maankäytön ske-
naariot ottavat parhaimmillaan suunnittelutavoitteiden lisäksi huomioon maankäytön 
kysynnän ja tarjonnan dynamiikan ja maankäyttöä rajoittavien tekijöiden merkityksen. 
Tähän liittyy myös laajemmin luontoarvojen, ilmastopolitiikan ja muiden maankäytön 
kasvuun vaikuttavien rajoitteiden korostuminen tiivistyvän kaupunkitilan suunnitte-
lussa. 

Suositus 7: Kaupunkikehityshankkeiden suunnittelussa tulee välttää maankäytön ja 
liikenteen prosessien erillisyyden korostamista ja arvioida kokonaisuutta niin, että 
maankäytön ja liikenteen toimenpiteet vaikuttavat samaan, yhteisten tavoitteiden 
määrittämään suuntaan. 
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Liite 1. Typologian muodostamisen 
morfologiakehikko 
Jokainen uusi muutostyypin muodostamisen konteksti jonkin muun relevantin asian 
suhteen luo myös useita uusia yhdistelmiä, jotka voivat vaikuttaa eri tavoin hankkeen 
maankäyttövaikutuksiin. Analyysikenttää voidaankin ajatella erilaisina sisäkkäisinä di-
mensioina. 

Jokaiseen dimensioon sisältyy erilaisia hankkeen ominaisuuksia, joiden perusteella 
voidaan muodostaa erilaisia typologioita, jotka määritellään hankkeiden ominaisuuk-
sien yhdistelminä. Tällöin mahdollisten ominaisuuksien kombinaatioita syntyy paljon. 
Ei ole luonnollisesti tarkoituksenmukaista, että typologia käsittää satoja luokkia, vaan 
eri kontekstien dimensiot täytyy koota muutamaan harvaan ”muuttujaan”, joiden poh-
jalta tehdään ongelmanratkaisua tai analyysitarvetta palveleva typologia. 

Tällaista monimutkaista useiden valintamahdollisuuksien ongelmaa voidaan jäsentää 
siten, että eri dimensioista vaihtoehdoista tehdään analyysitaulukko, jonka avulla eri 
tyyppejä voidaan analysoida ja niiden ominaisuuksia dokumentoida asiantuntija-ana-
lyysin keinoin. Näissä hankkeissa on ominaista, että mahdollisia ratkaisuvaihtoehto-
kombinaatioita muodostuu paljon, koska rakenteellisia, teknisiä, alueellisia ja taloudel-
lisia konteksteja on useita. 

Ns. morfologisen kentän avulla asiantuntijat voivat jäsentää ja perustella erilaisia typo-
logioita, joista valitaan käsillä olevaa analyysiä parhaiten palveleva ominaisuuksien 
määritelmä kullekin tyypille tai ratkaisumallille, ennen kuin varsinaista teknistoiminnal-
lista suunnittelua ja kvantitatiivista vaikutusanalyysiä aloitetaan. Hyöty tästä on esi-
merkiksi se, että mahdollisten vaihtoehtojen määrää voidaan tehokkaasti vähentää ja 
vaikutuksia kuvata päätöksentekijöille empirian, analogioiden ja asiantuntijoiden koke-
mukseen perustuen.  
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Tapaustarkasteluja varten muodostettu liikennehankkeiden maankäyttövaikutusten 
tarkastelun analyysitaulu. https://urn.fi/URN:ISBN:978-952-383-071-4 

https://urn.fi/URN:ISBN:978-952-383-071-4
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Liite 2: Haastattelut 

Saaristokadun kaavoituksen analyysi 

Asiantuntijahaastattelu / Leo Kosonen 27.4.2023 

Haastattelukysymykset: 

1. VN TEAS -hankkeessa jälkiarvioidaan liikennehankkeiden maankäyttövaikutuksia. 
Onko liikennehankkeiden vaikutukset maankäyttöön mielestäsi ylipäänsä erotetta-
vissa muusta kaupunkikehityksestä ja sitä ohjaavasta kaavoituksesta? 

2. Saaristokadun rakentaminen on paitsi liikennehanke myös kaupunkikehityshanke. 
Miten hyvin aikanaan osattiin tunnistaa Saaristokadun rakentamisen vaikutukset yh-
dyskuntarakenteeseen ja maankäyttöön YVA-menettelyssä ja kaavoituksessa? 

3. Onko kaavoittajille tullut toteutuneessa kehityksessä yllätyksiä vai onko alueen ra-
kentuminen vastannut odotuksia? 

4. Miten saaristokatu on vaikuttanut ylipäätään kasvun tapaan Kuopiossa ja onko sillä 
ollut vaikutuksia esim. koko kaupunkialueen tiiviyteen? 

5. Miten kaupunkikudoksiin perustuva suunnittelu eroaa perinteisestä, kun mietitään 
vaikutuksia ja erityisesti liikenteen ja maankäytön vuorovaikutusta? 

5a. Pitäisikö maankäyttövaikutus pystyä pitämään tämän kaltaisissa hankkeissa ku-
dosaluetasolla? Eli siinä minkälaista kaupunkikudosta muodostuu ja miten se vaikut-
taa koko yhdyskuntarakenteeseen. 

5b. Mihin Saaristokaupungin kehitystä voi verrata, onko luontevaa vertailuasetelmaa? 

6. Minkälaisia muita tutkimuskysymyksiä näkisit Saaristokaupungin kehityksessä ja 
minkälaisilla tutkimusasetelmilla niitä tulisi mielestäsi lähestyä? 

7. Millä tavalla kehittäisit lainsäädäntöä (YVA/MRL/maantielaki/…) ja/tai nykyisiä 
suunnittelukäytäntöjä maankäytön ja liikenteen vuorovaikutteisen suunnittelun paran-
tamiseksi ja yhteisvaikutusten tunnistamiseksi? 

8. Mitkä ovat Saaristokatu/Saaristokaupunki-prosessin tärkeimmät opit kaupunki- ja 
liikennesuunnittelijalle? 
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Saaristokadun kiinteistöalan haastattelut 

Haastatteluilla tavoiteltiin 2–3 alueelle rakentanutta rakennusalan tai sijoitussektorin 
yritystä, joiden päätöksenteko on sijoittunut vuosille 2009–2013. Seuraavat tahot ta-
voitettiin ja saatiin haastateltua: 

5.6.2023 Bonava, Panu Sivula 

Teemahaastattelussa käytettiin seuraavia kysymyksiä apuna: 

1. Mitä kaikkia tekijöitä arvioitte kyseiseen alueeseen liittyen? 

2. Onko alue ollut teille jo ennestään tuttu? Oletteko tutkineet aluetta rakentami-
sen/investoimisen näkökulmasta jo ennen siltainvestoinnin julkituloa? 

3. Kuinka suuri merkitys saavutettavuuden parantumisella (siltainvestointi) oli 
näiden muiden arvioitavien tekijöiden suhteessa? 

Haastatteluiden tavoitteena oli tunnistaa rakennus- ja kiinteistöalan ammattilaisten ar-
vioimat arviointitekijät päätöksenteolle rakentaa/investoida Saaristokaupunkiin Kuopi-
ossa. Näistä kaikista arvioitavista tekijöistä yritettiin tunnistaa liikennehankkeen vaiku-
tuksen merkittävyys ja sen suhteuttaminen muihin arvioitaviin tekijöihin. 

Kehäradan kiinteistöalan haastattelut 

Haastatteluilla tavoiteltiin 2–3 Kehäradan varren asema-alueelle rakentaneita raken-
nusalan tai sijoitussektorin yritystä, joiden päätöksenteko on sijoittunut vuosille 2005-
2014. Seuraavat tahot tavoitettiin ja saatiin haastateltua: 

1.6.2023 Skanska, Juhani Aspara 
13.6.2023 SRV, Tuukka Laitila 
26.6.2023 NCC, Mika Soini  
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Teemahaastattelussa käytettiin seuraavia kysymyksiä apuna: 

1. Mitä kaikkia tekijöitä arvioitte kyseiseen alueeseen liittyen? 

2. Toimitteko jo ennen tietoa Kehäradan toteutuspäätöksestä alueilla, joihin 
Kehäradan toteutuminen välittömässä läheisyydessä vaikutti? 

3. Kuinka suuri merkitys Kehäradalla oli näiden muiden arvioitavien 
tekijöiden suhteessa? 

4. Vaikuttiko Kehärata vain sen välittömään läheisyyteen vai myös 
laajemmin? Mikä voitaisiin arvioida olleen sen merkittävä 
vaikutusetäisyys rakentamisen kannalta? 

Haastatteluiden tavoitteena oli tunnistaa rakennus- ja kiinteistöalan ammattilaisten ar-
vioimat arviointitekijät päätöksenteolle rakentaa tai investoida Kehäradan varrelle. 
Näistä kaikista arvioitavista tekijöistä yritettiin tunnistaa liikennehankkeen vaikutuksen 
merkittävyys ja sen suhteuttaminen muihin arvioitaviin tekijöihin. 
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Liite 3: Analyyttisen kehikon yksityiskohdat 
Haapamäki ym. (2020) luovat kattavan kirjallisuusanalyysin pohjalta kehikon liikenne-
hankkeiden kiinteistömarkkinavaikutusten arvioinnille. Esiselvityksessä arvioidaan 
empiirisesti saavutettavuuden vaikutusta asuntojen hintoihin sekä toimistotilojen vuok-
riin pääkaupunkiseudulla hedonisen hintamallin avulla. Erityistä huomiota kiinnitettiin 
mallin estimoinnin ongelmiin tulosten luotettavuuden kannalta. Kiinteistöjen hinta-, 
vuokra- ja ominaisuusaineistona käytettiin Kiinteistövälitysalan Keskusliiton ja KTI 
Kiinteistötiedon tietoja. 

Erilaisilla saavutettavuutta kuvaavilla muuttujilla havaittiin olevan positiivinen yhteys 
asuntojen hintoihin ja toimistotilojen vuokriin. Yhteys oli voimakkaampi toimistotila- 
kuin asuntomarkkinoilla. Yhteyden havaittiin olevan voimakkaampi alueilla, joilla on jo 
valmiiksi hyvä saavutettavuus. Tutkimuksessa ei kuitenkaan kyetty tunnistamaan yhtä 
luotettavaa vaikutuksen suuruutta saavutettavuuden muutosten ja kiinteistömarkkina-
vaikutusten välille. 

Luvussa 6.3 kuvatun analyyttisen kehikon periaate toteutettuna kvantitatiivisten yhtä-
löiden avulla muodostaa kuvion L1 kokonaisuuden. 

Kuvio L1. Yhtälöiden muodostama kokonaisuus. 

 

Tässä liitteessä on kuvattu3 eri mallinnustasojen periaatteita ja yksityiskohtia. 

                                                 
 
3 Muissa yhteyksissä kehitetyt yhtälöt ja kuvat ovat aineiston hyödynnettävyyssyistä 
englanninkielisiä. 
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Saavutettavuus 

Liikkumistarpeet johtuvat paljolti taloudellisesta vuorovaikutuksesta alueiden välillä. 
Saavutettavuus riippuu liikennejärjestelmän kyvystä yhdistää talouden virtojen koh-
teita ja siitä, kuinka merkittävä kukin kysynnän kohde on kysynnän tyydyttämisessä. 
Saavutettavuus riippuu siis sekä liikenteellisestä etäisyydestä että maankäytön mää-
rästä (tai tiheydestä). Liikenteen suuntautuminen puolestaan riippuu siitä, miten saa-
vutettavia muut sijainnit, joissa taloudellisen tarpeen voi tyydyttää, ovat. Alueelta i läh-
tevä liikenteen jakautuminen alueiden J=1..j välillä voidaan määritellä seuraavasti: 

 
(1) 

 

Ja saavutettavuus seuraavasti: 

 
         (2) 
 

Kokotekijä (Sizej) kuvaa alueen merkittävyyttä. Näin määriteltynä yhtälöstä (1) seuraa, 
että jos kaksi aluetta ovat yhtä saavutettavia, liikenne jakautuu niiden välille niiden ko-
kojen suhteessa. �̃�𝑐𝑖𝑖𝑖𝑖 kuvaa liikennejärjestelmän keskimääräistä kustannusta alueiden i 
ja j välillä. Koska saavutettavuus halutaan ilmaista hyödyn yksiköissä, kustannuksen 
etumerkki on yhtälöissä (1) ja (2) negatiivinen. Alueet yhdistävä liikennejärjestelmä 
koostuu eri kulkumuodoista N=1..n, joiden ominaisuudet määrittelevät, kuinka kullekin 
alueelle suuntautuva liikenne jakautuu kulkumuotojen kesken: 

 
 
         (3) 
 

ja keskimääräinen yleistetty kustannus (tai ”vastus”), eli kulkumuodon valinnan nega-
tiivinen hyöty: 

(4) 

  

𝐷𝐷𝑖𝑖𝑖𝑖 =
𝑎𝑎 ∗ 𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑖𝑖 ∗ 𝑆𝑆𝛽𝛽(−𝑐𝑐̃𝑖𝑖𝑖𝑖)

∑ 𝑎𝑎 ∗ 𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝑆𝐽𝐽 ∗ 𝑆𝑆𝛽𝛽(−𝑐𝑐̃𝑖𝑖𝑖𝑖)
𝐽𝐽=1..𝑖𝑖

 

𝑢𝑢�𝑖𝑖 =
1
𝛽𝛽

 𝑙𝑙𝑙𝑙 � 𝑆𝑆𝛽𝛽(𝑎𝑎𝛽𝛽ln (𝑆𝑆𝑖𝑖𝑆𝑆𝑆𝑆𝑖𝑖)−𝑐𝑐̃𝑖𝑖𝑖𝑖)

𝐽𝐽=1..𝑖𝑖

 

𝐷𝐷𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛 =
𝑆𝑆𝜆𝜆(𝑀𝑀𝑆𝑆𝑀𝑀−𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣∗𝑣𝑣𝑖𝑖𝑖𝑖

𝑛𝑛𝑛𝑛−𝑐𝑐𝑖𝑖𝑖𝑖
𝑛𝑛𝑛𝑛)

∑ 𝑆𝑆𝜆𝜆(𝑀𝑀𝑆𝑆𝑀𝑀−𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣∗𝑣𝑣𝑖𝑖𝑖𝑖
𝑁𝑁𝑛𝑛−𝑐𝑐𝑖𝑖𝑖𝑖

𝑁𝑁𝑛𝑛)
𝑁𝑁=1..𝑛𝑛

 

�̃�𝑐𝑖𝑖𝑖𝑖 = −𝑢𝑢�𝑖𝑖𝑖𝑖 = −
1
𝜆𝜆

 𝑙𝑙𝑙𝑙 � 𝑆𝑆𝜆𝜆(𝑀𝑀𝑆𝑆𝑀𝑀−𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣𝑣∗𝑣𝑣𝑖𝑖𝑖𝑖
𝑁𝑁𝑛𝑛−𝑐𝑐𝑖𝑖𝑖𝑖

𝑁𝑁𝑛𝑛)

𝑁𝑁=1..𝑛𝑛
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jossa ajan arvo suhteuttaa matkaan kuluvan ajan ja kustannuksen välisen koetun hyö-
dyn. Ns. kulkumuotokohtaiset vakiot (MSC, Mode Specific Constants) määrittelevät 
muiden matkan palvelutasotekijöiden arvon suhteessa muihin kulkumuotoihin. Yhtälöt 
(1) – (4) ovat ns. logittimalleja, jotka kuvaavat poissulkevien vaihtoehtojen valintaa. 
Ne noudattavat satunnaisen hyödyn teoriaa, jossa vaihtoehdot tuovat valitsijalle tietyn 
määrän hyötyä sen mukaan missä suhteessa niitä valitaan. Vaihtoehtojen arvostuksiin 
vaikuttavat tekijät kuvataan lineaarisina hyötyfunktioina yhtälöiden eksponentteihin. 
Haapamäen ym. (2019) tutkimuksessa käydään saavutettavuuden määrittely logitti-
mallien avulla kattavasti läpi, eikä toisteta tässä. 

Alueiden välisten matkojen ajat ja kustannukset saadaan liikenteen sijoittelumalleista, 
joissa esimerkiksi tieliikenteessä kuluva aika kuvataan ruuhkautumisen eli kysynnän 
ja kapasiteetin suhteen funktiona: 

 

         (5) 

Vaikka Haapamäki ym. (2020) hyödyntää tätä saavutettavuuden määritelmää lähinnä 
osana hedonista hintamallia, yhtälöt (1) – (4) kuvaavat myös liikennemalleissa hyö-
dynnetyn mekanismin, jossa saavutettavuus voi muuttua sekä liikennejärjestelmän 
muutoksen että maankäytön muutoksen seurauksena. Liikenneinvestoinnit ja muut 
toimenpiteet muuttavat yleensä kulkumuotojen matka-aikoja ja muita liikkumiseen vai-
kuttavia tekijöitä. Maankäytön muutokset, kuten asemaseutujen tiivistäminen ja toi-
minnallinen kehittäminen, muuttavat asukkaiden, työpaikkojen ja palveluiden sijaintija-
kaumaa ja vaikuttavat mihin, mistä ja miten toimijat liikkuvat. (Haapamäki, Falken-
bach, Harjunen, Laakso, & Väänänen, 2019) 

Nyt luotavassa suhteellisen yksinkertaisessa kvantitatiivisessa rakenteessa ei oteta 
kantaa moniin liikenteen kysyntään käytännössä vaikuttaviin mekanismeihin, kuten 
väestön ominaisuuksiin, autonomistukseen, joukkoliikenteen lipputyyppien tai ajoneu-
vojen käyttövoiman valintaan, jotka vaikuttavat valintojen kustannusrakenteisiin4.  

                                                 
 
4 Ne pystytään kuvaamaan samalla mallirakenteella ja segmentoimalla väestöä, mutta 
tekevät yhtälörakenteesta huomattavasti monimutkaisempia.  
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Yhtälöiden (1) – (4) muodot noudattavat myös Batesin (2004) käsittelytapaa. Bates 
paitsi käy yksityiskohtaisesti läpi hankearvioinnin talousteorian perusteet ja matematii-
kan, kehittää myös saavutettavuudesta ja maan hinnasta riippuvan sijoittumisvalinnan 
mekanismin edellä kuvatun jatkoksi. Batesin käsittelytavassa ns. logsum-termi 𝑢𝑢�𝑖𝑖 ku-
vaa saavutettavuudesta aiheutuvaa keskimääräistä alueen i taloudellista hyötyä. 𝑐𝑐�̃�𝑖𝑖𝑖 
kuvaa vastaavasti kulkumuotojen valinnasta seuraavaa kustannusta eli negatiivista 
hyötyä, ja on osa määräpaikan valinnan ja saavutettavuuden määritelmiä. 

Eksponenttifunktioiden skaalaustekijät λ ja β kuvaavat valintatilanteiden satunnai-
suutta ja siitä seuraavaa keskimääräisen hyödyn muutosta. Kun ne määritellään li-
säksi yksikkökustannuksena (valintamallin sovituksen kustannusparametrin avulla), 
hyödyn yksikkö on rahamääräinen, ja skaalausvakiot vertautuvat taloudellisessa arvi-
oinnissa tulojen marginaalihyötyyn5. 

Saavutettavuuden määritelmään on kirjallisuudessa erilaisia lähestymistapoja ja sen 
kuvaamiseen ja mittaamiseen liittyy myös haasteita. Liikennehankkeella yksistään, il-
man riittäviä taloudellisia, investointi- ja poliittisia sekä institutionaalisia edellytyksiä 
saattaa olla vain vähäinen vaikutus maankäyttöön ja aluetalouteen. Poliittisilla ja insti-
tutionaalisilla edellytyksillä tarkoitetaan hanketta tukevia päätöksiä ja toimenpiteitä ku-
ten kaavoitus, taloudelliset kannustimet ja investoinnit palveluihin. Liikenneinvestoinnit 
eivät myöskään automaattisesti elvytä kehityksessä jälkeenjäänyttä tai muuten taan-
tuvaa aluetta (Haapamäki, Falkenbach, Harjunen, Laakso, & Väänänen, 2020). 

Seuraavana haasteena onkin analyyttisen kehikon mukaan kuvata markkinan, eli ta-
loudellisen kysynnän ja tarjonnan mekanismien sekä kaavoituksen ja muiden maan-
käytön muutosten aiheuttamia vaikutuksia.  

                                                 
 
5 Olettaen, että marginaalihyöty on vakio, mikä ei ole Batesin (2004) mukaan kiistaton 
oletus. 
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Maankäytön sijoittumisvalinnan mekanismi 

Haapamäen ym. (2019) kehikon kohdan (1) mukaan hyvin saavutettava sijainti on 
niukka resurssi, johon kohdistuu paljon kysyntää. Tämä voidaan kuvata logittimallin 
avulla siten, että esim. väestön sijoittumisen osuus (todennäköisyys) alueelle i on: 

 

         (6) 

Jossa δ on kuten määräpaikan tai kulkumuodon valinnassa satunnaisuutta eli alueen 
valinnan hajontaa kuvaava hyötyfunktion parametri, vuokra (rent) kuvaa Batesin 
2004) mukaan alueen ”terminaalikustannusta”. Tässä hyötyfunktioon on lisätty alue-
kohtaisia sijoittumisvakioita, joita käsitellään myöhemmin. Ne vastaavat edellä kuvat-
tuja kulkumuotokohtaisia vakioita. Kuten määräpaikan ja kulkumuotojen valinnan 
osalta, alueen valitsijan hyöty on: 

         (7) 

Hinnan määräytyminen kiinteistömarkkinoilla tiiveyden funktiona 

Haapamäen ym. (2019) kehikon kohtien (3) ja (4) mukaan hyviin sijainteihin kohdis-
tuva kysyntä nostaa maan hintaa, mikä lisää myös alueen tiiveyttä. Tästä saadaan 
maan hinnan muodostumisen analogia tien ruuhkautumisilmiöön, ks. Yhtälö (5): 

         (8) 

Jonka parametrit saadaan tutkimalla alueiden tiiveyden (kysyntä/alueen kapasiteetti) 
ja havaittujen hintatasojen suhdetta regressiokäyrän avulla (Kuvio L2).  

𝐷𝐷𝑖𝑖 =
𝑆𝑆𝛿𝛿(𝐴𝐴𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑎𝑎𝑐𝑐𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑖𝑖−𝐴𝐴𝑆𝑆𝑛𝑛𝑣𝑣𝑖𝑖+𝑢𝑢�𝑖𝑖)

∑ 𝑆𝑆𝛿𝛿(𝐴𝐴𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑎𝑎𝑐𝑐𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝐼𝐼−𝐴𝐴𝑆𝑆𝑛𝑛𝑣𝑣𝐼𝐼+𝑢𝑢�𝐼𝐼)𝐼𝐼=1..𝑖𝑖
 

𝑈𝑈� = 1/ 𝛿𝛿 ln∑ 𝑆𝑆𝛿𝛿(𝐴𝐴𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑎𝑎𝑐𝑐𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝐼𝐼−𝐴𝐴𝑆𝑆𝑛𝑛𝑣𝑣𝐼𝐼+𝑢𝑢�𝐼𝐼)𝐼𝐼=1..𝑖𝑖  

𝑟𝑟𝑆𝑆𝑙𝑙𝑟𝑟 = 𝑟𝑟𝑆𝑆𝑙𝑙𝑟𝑟𝑚𝑚𝑖𝑖𝑛𝑛 �1 + 𝛼𝛼 �
𝐷𝐷𝑆𝑆𝐷𝐷𝑎𝑎𝑙𝑙𝐷𝐷
𝐶𝐶𝑎𝑎𝐶𝐶𝑎𝑎𝑐𝑐𝑆𝑆𝑟𝑟𝐶𝐶

�
𝛾𝛾

� 
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Kuvio L2. Maan hinnan funktio. 

 

Tilan tarjonnan ja sen rajoittamisen hintamekanismi 

Haapamäen ym. (2020) kehikon kohdan (2) mukaan maankäytön toimijoiden välillä 
syntyy kilpailua sijainneista. Kilpailullisilla maa- ja kiinteistömarkkinoilla hinta 
määräytyy kysynnän ja tarjonnan perusteella. Maankäytön suunnitteluun eri alueta-
soilla sisältyy ohjaavia, rajoittavia ja edellytyksiä luovia elementtejä. Kaavoitus ei kui-
tenkaan takaa rakentamista, vaan jokaisen hankkeen toteuttamiseen tarvitaan markki-
noilla toimiva rakennuttaja ja investoija. (Haapamäki, Falkenbach, Harjunen, Laakso, 
& Väänänen, 2020) 

Tätä voidaan kuvata jälleen yksinkertaisesti ”sijainnin omistajan” valintana 

 

         (9) 

jossa hintataso ja kysyntä täytyy kullakin alueella olla keskimäärin sama sekä sijaintia 
tarvitsevalle että sen tarjoavalle taholle. Jotta markkina pysyy tasapainossa ja hinta 
määräytyy kehikossa kuvatulla tavalla, seuraava yhtälö tulee toteutua: 

         (10) 

𝑆𝑆𝑖𝑖 =
𝑆𝑆𝛿𝛿(𝐴𝐴𝑆𝑆𝑛𝑛𝑣𝑣𝑖𝑖+𝐿𝐿𝑣𝑣𝑐𝑐𝑎𝑎𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑖𝑖)

∑ 𝑆𝑆𝛿𝛿(𝐴𝐴𝑆𝑆𝑛𝑛𝑣𝑣𝑖𝑖+𝐿𝐿𝑣𝑣𝑐𝑐𝑎𝑎𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑖𝑖)𝐼𝐼=1..𝑖𝑖
 

𝑆𝑆𝛿𝛿(𝐴𝐴𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑎𝑎𝑐𝑐𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑖𝑖−𝐴𝐴𝑆𝑆𝑛𝑛𝑣𝑣𝑖𝑖+𝑢𝑢�𝑖𝑖)

∑ 𝑆𝑆𝛿𝛿(𝐴𝐴𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑎𝑎𝑐𝑐𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝐼𝐼−𝐴𝐴𝑆𝑆𝑛𝑛𝑣𝑣𝐼𝐼+𝑢𝑢�𝐼𝐼)𝐼𝐼=1..𝑖𝑖
=

𝑆𝑆𝛿𝛿(𝑟𝑟𝑆𝑆𝑙𝑙𝑟𝑟𝑆𝑆+𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑎𝑎𝑟𝑟𝐿𝐿𝑟𝑟𝑆𝑆)

∑ 𝑆𝑆𝛿𝛿(𝑟𝑟𝑆𝑆𝑙𝑙𝑟𝑟𝑆𝑆+𝐿𝐿𝐿𝐿𝑐𝑐𝑎𝑎𝑟𝑟𝐿𝐿𝑟𝑟𝑆𝑆)𝐼𝐼=1..𝑆𝑆
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jossa hinta (rent) määräytyy kaavan (8) mukaan, ja nousee, jos saavutettavuus (tai 
muu alueen houkuttelevuus) kasvaa eikä alueen kapasiteetti muutu, vaan tiiveys kas-
vaa. Tällöin myös alueen sijoittumisen hyöty ja alueen todennäköisyys väestön sijoit-
tumiseen laskee (kaavat (7) ja (6)). Tasapainon saavuttaminen johtaa Haapamäen 
ym. (2019) analyyttisen kehikon mukaiseen päätelmään, että kiinteistöjen arvon muu-
tos liikennehankkeiden seurauksena johtuu liikennehankkeen aiheuttamasta saavutet-
tavuusmuutoksesta ja vastaa hankkeesta saatavia liikenteellisiä hyötyjä. 

Tämä toteutuu kuitenkin vain tilanteessa, jossa alueiden ominaisuudet ja kapasiteetti 
eivät muutu. Yhtälöissä on lisäksi nyt kuvattuna alueen kapasiteetti ja muita sijoittu-
mistekijöitä, joiden avulla voidaan kuvata tilannetta, jossa liikennehankkeeseen liittyy 
maankäytön toimenpiteitä. 

Kehikon kohdan (6) havainto erilaisista tarpeista ja budjettirajoitteista sekä preferens-
sien vaihtelusta käsitellään sijoittumismallissa satunnaishyödyn kautta tai johtaa käy-
tännössä empirian avulla markkinan segmentointiin. Liikenne-maankäyttömalleissa 
erilaisia vuorovaikutussuhteita voidaan kuvata erilaisilla, hyvinkin monimutkaisilla ra-
kenteilla, jolloin yhteys hyödyn käsitteeseen helposti hämärtyy. 

Kaavoitus, sijoittumisen rajoitteet 

Yhtälöt (10) ja (8) ratkaistaan käytännössä matemaattisena optimointitehtävänä, jossa 
voidaan lisäksi kuvata maankäytön suunnittelun määrittämiä rajoitteita alueiden esim. 
fyysisen tilan aiheuttaman ”luonnollisen” kapasiteetin lisäksi. 

Jos alueelle kohdistuu enemmän rakennuskysyntää kuin sille on kaavoitettu rakenta-
mista, voi kaavoitus rajoittaa rakentamista suhteessa siihen, mitä ilman kaavarajoituk-
sia olisi tapahtunut. Jos kaavoitus ei mahdollista maankäytön tehostamista ja maan-
käytön muuttumista, vaan ”jäädyttää” aikaisemman maankäytön, vaikutukset maan-
käyttöön ja aluetalouteen jäävät vajavaisiksi. (Haapamäki, Falkenbach, Harjunen, 
Laakso, & Väänänen, 2020). 

Rajoitteita voidaan kuvata erilaisin mittarein, esimerkiksi asukastiheyden tai asumis-
väljyyden suhteen. Rajoite esimerkiksi asukasmäärän jakautumisen suhteen alueelle i 
on: 

         (11) 

 

         (12) 

𝑆𝑆𝛿𝛿𝐷𝐷(𝐴𝐴𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑎𝑎𝑐𝑐𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑖𝑖−𝐴𝐴𝑆𝑆𝑛𝑛𝑣𝑣𝑚𝑚𝑖𝑖𝑛𝑛[1+𝛼𝛼(𝑥𝑥𝑖𝑖)𝛾𝛾]+𝑢𝑢�𝑖𝑖)

∑ 𝑆𝑆𝛿𝛿𝐷𝐷(𝐴𝐴𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑎𝑎𝑐𝑐𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝐼𝐼−𝐴𝐴𝑆𝑆𝑛𝑛𝑣𝑣𝑚𝑚𝑖𝑖𝑛𝑛[1+𝛼𝛼(𝑥𝑥𝐼𝐼)𝛾𝛾]+𝑢𝑢�𝐼𝐼)𝐼𝐼=1..𝑖𝑖
<

𝐶𝐶𝐿𝐿𝑙𝑙𝐶𝐶𝑟𝑟𝑟𝑟𝑎𝑎𝑆𝑆𝑙𝑙𝑟𝑟𝑖𝑖
𝑇𝑇𝐿𝐿𝑟𝑟𝑎𝑎𝑙𝑙 𝑃𝑃𝐿𝐿𝐶𝐶𝑢𝑢𝑙𝑙𝑎𝑎𝑟𝑟𝑆𝑆𝐿𝐿𝑙𝑙

 

𝑆𝑆𝛿𝛿𝑆𝑆(𝐴𝐴𝑆𝑆𝑛𝑛𝑣𝑣𝑚𝑚𝑖𝑖𝑛𝑛[1+𝛼𝛼(𝑥𝑥𝑖𝑖)𝛾𝛾]+𝐿𝐿𝑣𝑣𝑐𝑐𝑎𝑎𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑖𝑖)

∑ 𝑆𝑆𝛿𝛿𝑆𝑆(𝐴𝐴𝑆𝑆𝑛𝑛𝑣𝑣𝑚𝑚𝑖𝑖𝑛𝑛[1+𝛼𝛼(𝑥𝑥𝐼𝐼)𝛾𝛾]+𝐿𝐿𝑣𝑣𝑐𝑐𝑎𝑎𝑣𝑣𝑣𝑣𝐴𝐴𝑖𝑖)𝐼𝐼=1..𝑖𝑖
<

𝐶𝐶𝐿𝐿𝑙𝑙𝐶𝐶𝑟𝑟𝑟𝑟𝑎𝑎𝑆𝑆𝑙𝑙𝑟𝑟𝑖𝑖
𝑇𝑇𝐿𝐿𝑟𝑟𝑎𝑎𝑙𝑙 𝑃𝑃𝐿𝐿𝐶𝐶𝑢𝑢𝑙𝑙𝑎𝑎𝑟𝑟𝑆𝑆𝐿𝐿𝑙𝑙
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Kuviossa L3 havainnollistetaan rajoitteen merkitys ja toiminta. 

Kuvio L3. Rajoitteet nostavat maan hinnan sille tasolle, että esim. kaava toteutuu. 

 

Sijaintitekijät 

Sijaintitekijät määrittävät tässä rakenteessa alueen sijainnilla eli saavutettavuudella 
selittyvän ja havaitun hintatason eron. Alueen ”houkuttelevuus” (Attractor) asukkaiden 
ja työpaikkojen sijoittumisen kannalta kuvaavat näin alueen ”muuta hyötyä”, joka vai-
kuttaa osaltaan alueen hintatasoon siten, että esimerkiksi asukkaat ovat valmiita mak-
samaan asunnostaan enemmän kuin alueen liikenteellinen sijainti antaisi ymmärtää. 
Tilan tarjoajien vastaavaa sijaintitekijää kutsutaan tässä ”sijoittumishyödyksi” (Loca-
tor). Sijaintitekijät ovat käytännössä maan hinnan funktion määrittelyn residuaaleja, 
jotka kuvaavat alueiden tuntemattomia ominaisuuksia. Niitä voidaan analysoida edel-
leen ja ottaa osaksi sijoittumisen yhtälöitä (6), (7) ja (9).  
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Kuvio L4. Sijaintitekijät määritetään havaitun ja saavutettavuuden aiheuttaman maan hinnan 
erotuksesta. 

 

Asuntojen ja toimitilojen hinta- tai vuokratasolla on todettu olevan tiivis yhteys paitsi 
sijaintiin myös tilojen rakenteellisiin ja laadullisiin ominaisuuksiin. Hedonisten hintojen 
teoria tarjoaa viitekehyksen, jonka avulla voidaan analysoida markkinahinnan määräy-
tymistä sellaisten hyödykkeiden tapauksessa, jotka koostuvat lukuisista keskenään 
erilaisista laadullisista ja määrällisistä ominaisuuksista. Asuntojen tai toimitilojen hinta- 
ja vuokratason mikrotason aineistoihin perustuvat empiiriset analyysit pohjautuvat 
yleisesti hedonisten hintojen teoriaan. (Haapamäki, Falkenbach, Harjunen, Laakso, & 
Väänänen, 2020) 

Alueen koon ja liikennemäärien muodostuminen 

Tässä kehikossa alueiden houkuttelevuus maankäytön sijoittumiselle on suhteellinen 
käsite. Väestö jakautuu alueille hyötyjen (logsum-kaava 10) suhteessa, siten kuin sa-
tunnaisen hyödyn funktio (X) osoittaa. Alueen toiminnallinen6 koko (siten kuin se on 
tarkoituksenmukaisesti määritelty) vaikuttaa tämän jälkeen osaltaan saavutettavuu-
teen ja sitä kautta takaisin alueiden suhteellisiin hyötyihin. Liikkumistarve ja liikenne-
järjestelmän eri osiin kohdistuva kysyntä riippuvat suoraan talouden virtojen vahvuu-
desta ja sitä kautta myös saavutettavuudesta. 

                                                 
 
6 Vs. fyysinen koko, esim. pinta-ala 
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Tässä analyysissä tutkimusalueen tekijöiden kokonaismääriä pidetään kussakin aika-
poikkileikkauksessa yksinkertaisuuden vuoksi vakoina, vaikka todellisuudessa aluei-
den erilainen kehitys aiheuttaa myös migraatiota alueiden välillä muuttaen tekijöiden 
kokonaismääriä. 

     (13) 

jossa g tarkoittaa kunkin sijoittuvan tekijän matkamäärää (siinä aikajaksossa kuin saa-
vutettavuutta määritellään) ja p sijoittuvien tekijöiden määrää alueella (asukaat tai työ-
paikat). Nämä vakiot voidaan laajentaa myös omiksi, muista tekijöistä riippuviksi yhtä-
löikseen. 

Liikenteen osalta henkilön päivittäin tekemien matkojen määrän on liikennetutkimuk-
sissa kokonaisuutena havaittu olevan melko muuttumaton, mutta talouden vuorovai-
kutussuhteet muuttavat liikenteen ja yhdyskuntien sosiaalista rakennetta, sillä liiken-
teen ja tilan (maankäytön) kysyntä on talouden johdettua kysyntää, eli ne mahdollista-
vat kulutus- ja tuotantotapahtumat, mutta eivät varsinaisesti ole taloudellisen toimin-
nan syy vaan seuraus. Talouden virtojen vahvuus ja suuntautuminen riippuu puoles-
taan siitä, kuinka saavutettavia markkinoiden tuotokset ja panokset ovat. 

Laskentamallin testaus 

Kuvatusta rakenteesta muodostettiin alustavia numeraalisia testejä varten karkeasti 
miljoonan asukkaan pääkaupunkiseutua kuvaava kolmen alueen yksinkertainen las-
kelma, jossa hyödynnettiin eri lähteitä ylläkuvattujen yhtälöiden parametrien määrittä-
miseksi niin, että rakenteen toimintaa voidaan tutkia ja havainnoida. Tässä oletetaan, 
että neljäsosa väestöstä asuu tiiviisti keskustassa, 37 % kantakaupungissa ja 38 % 
väljästi (ilman kapasiteettirajoitetta) lähiöissä. 

Maan hintatasojen haluttiin myös kuvastavan pääkaupunkiseudun tilannetta. Vuoden 
2021 toisella vuosineljänneksellä asuntojen Helsingin keskineliövuokrat olivat ensim-
mäisellä kalleusalueella keskimäärin 22,4 euroa, toisella kalleusalueella 20,4 euroa, 
kolmannella kalleusalueella 17,1 euroa ja neljännellä kalleusalueella 15,2 euroa neli-
öltä kuukaudessa (Kuvio L6) (https://asuminenhelsingissa.fi/fi/content/asuntojen-vuok-
rat). 

Näistä johdettiin asumisväljyyden (Kuvio L7) ja kuukausittaisten matkamäärien (3 
matkaa / asukas / päivä) avulla keskustan, kantakaupungin ja lähiöiden asumiskus-
tannusten taso – matkaa kohti, koska liikennemallin kustannukset ja hyödyt on arvi-

𝑇𝑇𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛𝑛𝑛 = 𝑔𝑔𝐶𝐶𝐷𝐷𝑖𝑖𝐷𝐷𝑖𝑖𝑖𝑖𝐷𝐷𝑖𝑖𝑖𝑖𝑛𝑛𝑛𝑛 

https://asuminenhelsingissa.fi/fi/content/asuntojen-vuokrat
https://asuminenhelsingissa.fi/fi/content/asuntojen-vuokrat
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oitu niissä yksiköissä (Kuvio L8). Alueiden tiiveyttä tai rajoitteita ei perustilanteessa ar-
vioitu, vaan niiden oletettiin noudattavan maan hinnan funktiota (Kuvio 7.8), jolle ole-
tettiin puolestaan parametrit kirjallisuuden perusteella. 

Kuvio L6. Helsingin vuokratasot. 
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Kuvio L7. Helsingin asumisväljyydet 

 

Kuvio L8. Oletettu keskimääräisen matkaan suhteutettu elinkustannuksen ja alueen tiiveyden 
välinen suhde. 
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”Liikennemalli” rakennettiin yksinkertaisena alueiden välisenä kahden kulkumuodon 
valintamallina, jossa tieliikenteen yhteyden 50 km/h vapaa nopeus ruuhkautumisen 
mukaan yhtälön (5) mukaisesti. Ajokustannukseksi oletettiin 10 snt/km. Joukkolii-
kenne (30 km/h ja 7,5 snt/km) ei ruuhkaudu. Alueet sijaitsevat 10–25 kilometrin etäi-
syydellä toisistaan ja alueen sisäiset matkat ovat 1,5–6 kilometrin mittaisia. 

Kulkumuodon valintamallissa hyödynnettiin valtakunnallisen henkilöliikennetutkimuk-
sen ja liikennemallien kalibrointien tuloksia. Sijoittumisen ja suuntautumisen mallien 
hajontatekijät oletettiin keskenään samoiksi (eli valinta tapahtui ”samanaikaisena” eli 
multinomisena eikä hierarkkisena mallina) ja hieman pienemmiksi kuin kulkumuodon. 
Ajan arvoksi oletettiin 10,61 euroa/tunti. 

Keskusta-alueen ja muun kantakaupungin alueen välisen tieliikenteen oletettiin ruuh-
kautuvan voimakkaasti (liikennemäärä 122 % laskennallisesta kapasiteetista kanta-
kaupungista keskustaan, ja 144 % keskustasta kantakaupunkiin. Vastaavat 15 kilo-
metrin pituisen tieyhteyden matka-ajat ovat 24 ja 30 minuuttia. Muut yhteydet eivät 
ruuhkaudu. Joukkoliikenne, jonka matka-aika on 30 minuuttia ja odotusaika keskimää-
rin 5 minuuttia, vastaa noin kolmasosasta liikenteen kysynnästä, 92 tuhannesta mat-
kasta päivässä keskustan ja kantakaupungin välillä ja 69 tuhannesta toiseen suun-
taan. Tässä oletetaan, että aamu- ja iltaruuhkat ovat symmetrisiä.  
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Yhteisvaikutusten kvantitatiivien analyysi eri suunnittelutilanteissa 

Kehikkoa testattiin tutkimalla joukkoliikenteen parantamishanketta (tässä nopeutetaan 
10 %) erilaisissa tilanteissa: 

1. Joukkoliikennettä parannetaan (tässä esim. nopeutetaan 10 %), 
maankäyttö tai maan hinta ei muutu 

2. Maan hinnan annetaan määräytyä saavutettavuuden myötä, maankäyttö 
ei kuitenkaan muutu 

3. Maankäytön annetaan sijoittua uudelleen saavutettavuuden kasvun 
ansiosta sijoittumismallin mukaan 

4. Liikennehankkeen vaikutusta maankäytön sijoittumiseen rajoitetaan. 

5. Parannetaan joukkoliikennettä ja lisätään maankäytön kapasiteettia ja 
houkuttelevuutta eli tehdään maankäytön kehittämistä, ei 
kaavarajoituksia 

6. Parannetaan joukkoliikennettä ja lisätään maankäytön kapasiteettia ja 
houkuttelevuutta eli tehdään maankäytön kehittämistä, kaavarajoituksia 
voimassa 

7. Ei liikenteen toimenpiteitä, lisätään vain maankäytön kapasiteettia ja 
houkuttelevuutta eli tehdään maankäytön kehittämistä, ei 
kaavarajoituksia 

8. Ei liikenteen toimenpiteitä, lisätään vain maankäytön kapasiteettia ja 
houkuttelevuutta eli tehdään maankäytön kehittämistä, kaavarajoituksia 
voimassa. 

Toiminnallisuuden analyysissä keskitytään siihen, miten kehitetty analyyttinen ra-
kenne käsittelee toimenpiteistä seuraavien hyötyjen laskentaa yhtälöiden (2), (4) ja (7) 
avulla. Koska karkean kvantitatiivisen mallin parametrit eivät kuvaa esimerkiksi Hel-
singin todellista nykytilaa, fyysisten vaikutusten taso (esim. yhtälöt 1, 3 ja 5) ei ole 
mielenkiintoinen tutkimuskohde, vaan oleellista on tutkia, miten toisiinsa kytketyt yhtä-
löt suhteutuvat toisiinsa. 

Testissä 1, jossa liikennehankkeen saavutettavuusvaikutusten ei oleteta muuttavan 
maankäytön sijoittumista, liikenteen kysynnän muutokset ja hyötyjen laskenta muo-
dostavat ristiriidattoman kokonaisuuden, jossa ”puolen säännöllä” (Rule of Half) laske-
tut kuluttajan ylijäämät, eli hyödyn muutokset liikenneverkolta vastaavat kulkumuodon 
valinnan puolen säännöllä laskettuja kuluttajan ylijämiä (yhtälö 4), jotka puolestaan 
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vastaavat saavutettavuuden muutoksen hyötyjä (yhtälö 2). Puolen sääntö huomioi siis 
likimääräisesti kysynnän muutosten hyötyvaikutukset kaikkiin käyttäjiin, jotka reagoi-
vat hankkeen vaikutuksiin satunnaisen hyödyn teorian määrittelemällä tavalla eri ta-
voin. Ns. Logsum-kaavat ovat teorian mukaiset tarkat hyötyjen laskentakaavat. 

Testi 1 (Kuvio L9) kuvaa liikennehankkeen vaikutusten arvioinnin perustilannetta, 
jossa maankäyttö ei muutu. Jos sijoittumismekanismin hyötyfunktiota (2) kuitenkin 
hyödynnetään, sijoittumisfunktion kaikkien asukkaiden summatut hyödyt myös vastaa-
vat saavutettavuuden avulla laskettuja hyötyjä. Maankäytön kysyntä eri sijainneissa ja 
maan hinnat eivät muutu, jolloin systeemi on ”suljettu”. 

Kuvio L9. Testi 1, jossa joukkoliikennettä nopeutetaan 10 %, maankäyttö tai maan hinta ei 
muutu: Sijoittumis- ja maan hintamalleja ei hyödynnetä, hyötyfunktiot muodostavat ristiriidatto-
man kokonaisuuden liikennehankkeen hyötyjen laskemiseen. 
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Testissä 2 (Kuvio L10) saavutettavuuden paraneminen lasketaan ”kysyntäpaineena” 
maan arvon yhtälöön (8), jolloin yhtälön (7) hintamuuttuja kasvaa, ja hyöty laskee vas-
taavasti. Koska asuinpaikan valintamallia ei käytetä, eivätkä asukkaat eivät reagoi 
hankkeeseen, tilanne ei muutu muilta osin. Tästä saavutettavuuden ja maan arvon yh-
teydestä seuraa ajatus mm. siitä, että maan arvon nousua voitaisiin hyödyntää liiken-
nehankkeen rahoituksessa. 

Kuvio L10. Testi 2, jossa joukkoliikennettä nopeutetaan 10 %, maan hinta reagoi saavutetta-
vuuden paranemiseen, mutta asukkaat eivät (vielä) sijoitu uudelleen: Maan hinta reagoi saavu-
tettavuuden muutokseen, sijoittumisfunktioista laskettujen hyötyjen ja maan arvon muutosten 
summa vastaa liikennehankkeen hyötyjä. 

 

Testissä 3 (Kuvio L11) asukkaat reagoivat saavutettavuuden paranemiseen sijoittu-
malla osin uudelleen, eli valitsemalla uuden asuntoalueen (yhtälö 6), maan arvon ko-
konaistuotot muuttuvat, koska eri sijaintien hintatasot ovat erilaisia, jolloin yhtälön (7) 
laskettavat hyödyt muuttuvat vastaavasti. Myös saavutettavuuden arvot muuttuvat, jos 
alueiden todennäköisyydet liikenteen suuntautumisen määränpäinä muuttuvat. Liiken-
teen ja maankäytön tasapaino hakeutuu uuteen tilanteeseen, jolloin liikennejärjestel-
mästä saatavat hyötyarviot eivät enää täysin vastaa saavutettavuuden tai sijoittumi-
sen hyötyjä. Ero ei ole tyypillisesti suuri pelkkien liikennehankkeiden analyysissä, 
mutta tästä johtuu, että taloustieteilijät eivät suosittele maankäytön muuttamista liiken-
nehankkeen arvioinnissa (ks esim. Haapamäki ym. 2020 ja Bates 2004).  
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Kuvio L11. Testi 3, jossa joukkoliikennettä nopeutetaan 10 %, asukkaat sijoittuvat saavutetta-
vuuden muutosten mukaan uudelleen, ja maan hinta (markkina) ja liikenteen kysyntä reagoi 
vastaavasti: Sijoittumisfunktioista laskettujen hyötyjen ja maan arvon muutosten summa ei 
enää täysin vastaa liikennehankkeen hyötyjä. 

 

Jos testi 3 toteutetaan testin 4 tilanteessa, jossa maankäytön sijoittumista rajoitetaan, 
rajoitteet pitävät maankäytön määrät ennallaan alueilla, ja eri tasapainomekanismit 
reagoivat vain hinnoin. Sijoittumisfunktioista laskettujen hyötyjen ja maan arvon muu-
tosten summa vastaa jälleen liikennehankkeen hyötyjä kuten testissä 2, mutta ovat eri 
tasolla ja jakautuneet eri tavalla käyttäjien hyödyn ja maan hinnan kesken. (Kuvio 
L12)  
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Kuvio L12. Testi 4, jossa parannetaan joukkoliikennettä ja samalla lisätään maankäytön kapa-
siteettia ja houkuttelevuutta eli tehdään maankäytön kehittämistä tilanteessa, jossa kaavarajoi-
tuksia on voimassa: rajoitteet pitävät maankäytön määrät ennallaan alueilla, ja eri tasapaino-
mekanismit reagoivat vain hinnoin. Sijoittumisfunktioista laskettujen hyötyjen ja maan arvon 
muutosten summa vastaa jälleen liikennehankkeen hyötyjä kuten testissä 2, mutta ovat eri ta-
solla ja jakautuneet eri tavalla käyttäjien hyödyn ja maan hinnan kesken. 

 

Useat liikennehankkeet toteutetaan tilanteessa, jossa liikennehankkeeseen liittyy 
maankäytön kehittämistä. Tämä voidaan kuvata analyyttisen kehikon avulla siten, että 
muutetaan maankäytön sijoittumistekijöitä, jotka ovat periaatteessa havaitsemattomia 
alueiden ominaisuuksia (esimerkiksi asuntojen kunto tai palvelut alueella), mutta ker-
tovat minkä arvoisia nämä muut mahdolliset tekijät ovat. Lisäämällä tätä sijoittumiste-
kijän arvoa yhtälö (6) kasvattaa kyseisen alueen osuutta maankäytön sijoittumisessa, 
jolloin systeemin tasapaino muuttuu. Aluekohtaisella sijoittumistekijällä voidaan hakea 
haluttua/tavoiteltua maankäytön määrää. 

Ensimmäinen oletus on, että kuten testissä 3, markkinoiden toimintaan ei vaikuteta ra-
joittein esim. kaavoituksen keinoin. Sijoittumisfunktioista laskettujen hyötyjen ja maan 
arvon muutosten summa ei enää vastaa (osaltaan muuttuneessa liikenteen kysyntäti-
lanteessa) liikennehankkeen hyötyjä, eikä maankäyttöhankkeen hyötyä voi mitata lii-
kennehankkeen kautta, koska maankäytön sijoittumistekijöitä ei ole huomioitu liiken-
teen kysyntäfunktiossa (Kuvio L13). Nyt sijoittumisen hyötyfunktion arvot tyypillisesti 
eroavat suurestikin verkosta tai kulkumuodon valintamalleista laskettavista hyödyistä, 
vaikka liikennehankkeen suorien hyötyjen ero testin 3 tilanteeseen ei olisikaan iso (jos 
maankäyttö ei muutu merkittävästi). 
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Kuvio L13. Testi 5, jossa parannetaan joukkoliikennettä ja samalla lisätään maankäytön kapa-
siteettia ja houkuttelevuutta eli tehdään maankäytön kehittämistä (mutta kaavarajoituksia ei ole 
voimassa): asukkaat sijoittuvat sekä maankäytön kehittämisen ansiosta että saavutettavuuden 
muutosten mukaan uudelleen, ja eri tasapainomekanismit reagoivat vastaavasti. Sijoittu-
misfunktioista laskettujen hyötyjen ja maan arvon muutosten summa ei enää vastaa liikenne-
hankkeen hyötyjä, eikä maankäyttöhankkeen hyötyä voi mitata, koska maankäytön sijoittumis-
tekijöitä ei ole huomioitu liikenteen kysyntäfunktiossa. 

 

Kun testiin 6 lisätään testissä 5 kaavarajoitteet, ja maankäytön määrät pidetään sekä 
perustilanteessa että liikenteen ja maankäytön toimenpiteiden tilanteessa ennallaan, 
sijoittumisen tasapaino ja maankäytön markkina reagoi vain hintamekanismien avulla, 
jotka huolehtivat siitä, että rajoite toteutuu. (Kuvio L14)  
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Kuvio L14. Testi 6, jossa parannetaan joukkoliikennettä ja samalla lisätään maankäytön kapa-
siteettia ja houkuttelevuutta, kun kaavarajoituksia on voimassa: asukkaat sijoittuvat – nyt rajoit-
teista riippuen – sekä maankäytön kehittämisen ansiosta että saavutettavuuden muutosten mu-
kaan uudelleen, ja eri tasapainomekanismit reagoivat vastaavasti. Sijoittumisfunktioista lasket-
tujen hyötyjen ja maan arvon muutosten summa eroaa testin 5 tasoista, eikä edelleenkään vas-
taa liikennehankkeen hyötyjä. 

 

Jos maankäyttöä tai sen ohjausta muutetaan ilman liikennehankkeita (Kuvio L15), ke-
hikko antaa mahdollisuudet arvioida myös pelkästään näitä hyötyjä, ja maankäyttö-
hankkeiden liikenteelliset vaikutukset voidaan laskea ko. arvioinnin ns. ”nollavaihtoeh-
dossa”. Mitä suuremmat tai ”tiukemmat” rajoitteet asetetaan testissä 8, sen enemmän 
testin 7 hyödyt siirtyvät maan hintoihin. Vaikutusten voimakkuus riippuu luonnollisesti 
eri yhtälöiden parametreista ja niihin muodostuvista kysyntäjoustoista.  
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Kuvio L15. Testit 7 ja 8, Lisätään maankäytön kapasiteettia ja houkuttelevuutta eli tehdään 
maankäytön kehittämistä ja mahdollisesti muutetaan tai lisätään kaavarajoituksia: asukkaat si-
joittuvat sekä maankäytön kehittämisen ansiosta että saavutettavuuden muutosten mukaan uu-
delleen, ja eri tasapainomekanismit reagoivat vastaavasti, jos rajoitteet antavat siihen mahdolli-
suuden. Sijoittumisfunktioista laskettujen hyötyjen ja maan arvon muutosten summa ei enää 
vastaa liikenteen hyötyjä, mutta liikenteelliset vaikutukset voidaan laskea. 

 

Päätelmiä 

Kehitetty menetelmä toimii konseptitasolla realistisesti. Seuraavassa vaiheessa sitä 
tulisi testata empiirisillä hinta-aineistoilla. 

Kehikon mukaisen empirian havaitsemiseen liittyy myös edelleen haasteita. Tässä ke-
hikossa ei käsitellä esimerkiksi maan hinnan funktion kontrollimuuttujia, eli tutkimusai-
neistojen avulla tunnistettuja tekijöitä, jotka vaikuttavat saavutettavuuden lisäksi maan 
hintaan, esimerkiksi hyvän saavutettavuuden alueilla sijaitsee enemmän palveluita tai 
asunnot ovat parempikuntoisia. Haapamäen ym. (2019) estimointitulosten perusteella 
työmatkojen logsum-muuttujan ja asuntojen hintojen välillä on positiivinen korrelaatio, 
mutta saavutettavuuden kerroin pienenee merkittävästi, kun kontrollimuuttujia lisä-
tään, eli kontrollimuuttujissa voi olla valikoitumista suhteessa saavutettavuuteen, eikä 
saavutettavuuden kertoimesta voida tehdä harhatonta kausaalipäätelmää saavutetta-
vuuden ja asuntojen hintojen välillä ko. mallien perusteella. Kehikossa kuvatut sijainti-
tekijät ovat nyt käytännössä maan hinnan funktion määrittelyn residuaaleja, jotka ku-
vaavat alueiden tuntemattomia ominaisuuksia. Niitä voidaan analysoida edelleen ja 
ottaa osaksi sijoittumisen yhtälöitä (6), (7) ja (9). 
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Liikenteen kysyntä realisoituu matkoina, joilla on erilaisia ominaisuuksia. Työmatkat 
syntyvät työvoiman tarjonnasta, ostos- ja asiointimatkat palveluiden ja lopputuotteiden 
kulutuksesta. Kotitalouksilla on myös muuta sosiaalista ja ajan käyttöön liittyvää toi-
mintaa kuin kulutusta, joka synnyttää liikennettä. Vastaavasti eri tuotantosektoreiden 
yritykset kuluttavat toistensa välituotteita ja palveluita, joista syntyy tavaraliikenne ja 
työajan liikenne. Liikenne ja maankäyttö muodostavat siten talouden mekanismien rin-
nakkaisilmiön. 

Alueen taloudellisia ja sosiaalisia vuorovaikutussuhteita kuvataan tyypillisesti tarkem-
min mekanismeja täydellisemmin kuvaavissa liikenteen ja maankäytön vuorovaikutus- 
eli ns. LUTI-malleissa (Land Use and Transport Interaction), tässä analyysissä keski-
tytään maankäytön ja liikenteen vuorovaikutusmekanismin ymmärtämiseen. 
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