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Tiivistelma

Tama kandidaatintyo tarkastelee joukkoliikennekeskeisen suunnittelun vaikutuksia
maankayton tiiveyteen. Ty on toteutettu kirjallisuustutkimuksena, ja sen tavoitteena
on selvittda, millaisin mekanismein joukkoliikennekeskeinen suunnittelu muovaavat
maankayton tiiveyttd ja kaupunkirakennetta sekad yksittdisten asemanseutujen etti
koko kaupunkialueen tasolla. Lisdksi tyossa tarkastellaan joukkoliikennekeskeisen
suunnittelun esteita, joiden tuoma vaikutus voidaan havaita my6s maankayton tiivey-
dessa.

Kaupunkitaloustieteen ndkokulmasta maankayton muodostumisen taustalla vaikutta-
vat yritysten ja kotitalouksien sijoittumispaatokset. Keskeisia tekijoitd ovat liitkkumis-
kustannukset, saavutettavuus, kasautumisen ja mittakaavan edut seki asumisen laatu.
Naiden vaikutukset kapitalisoituvat maan arvoihin. Mitd parempi on alueen saavutet-
tavuus, sitd korkeampi on vuokrataso ja sita tiivilmpaa maankaytto. Uudet joukkolii-
kenneyhteydet lisaavat alueiden houkuttelevuutta, parantavat tyévoiman saatavuutta
ja houkuttelevat uusia yrityksid, mika vahvistaa tuottavuutta ja tiivistdd maankayttoa.

Kirjallisuustutkimuksessa havaittiin maankayton tiivistyvan erityisesti hyvian saavu-
tettavuuden asemanseutujen ymparille, joskin aivan aseman valittomassa laheisyy-
dessa negatiiviset ulkoisvaikutukset voivat heikentdaa houkuttelevuutta. Tehokkaim-
mat tulokset saavutetaan, kun joukkoliikennekeskeinen suunnittelu huomioidaan ko-
konaisuutena, jolloin eri suunnitteluperiaatteet padsevat tukemaan toisiaan. Tutki-
muksissa on kuitenkin havaittu myos esteitd tiivistymisvaikutusten toteutumiselle.
N4ita ovat muun muassa paikallisyhteisojen vastustus, kaavoituspolitiikan rajoitteet,
hankkeiden toteutettavuus seka puutteellisesti toteutetut suunnitteluperiaatteet.

Kokonaisuutena joukkoliikennekeskeinen suunnittelu tarjoaa merkittivin mahdolli-
suuden tiivistda kaupunkirakennetta ja edistda kestavaa lilkkkumista, mutta iii sen on-
nistuminen riippuu johdonmukaisesta suunnittelusta ja politiikkatoimien tuesta.

Avainsanat joukkoliikennekeskeinen suunnittelu, maankayton tiiveys, saavutetta-
vuus, asemanseudut, kaupunkitaloustiede
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1 Johdanto

Joukkoliikennekeskeisyys on nykypaivana yha suuremmassa roolissa maan-
kayttoa suunniteltaessa. Siithen perustuva suunnittelu nihdaan toimivana ta-
pana jarjestaa liikkuminen ja maankaytto kaupunkialueella, silla sen on
muun muassa todettu viahentavan liikenteen negatiivisia ulkoisvaikutuksia
esimerkiksi ymparistolle, ihmisten terveydelle sekid ilmastolle (ITDP,
2025b). Joukkoliikennekeskeista suunnittelua voidaan pitda myos potenti-
aalisena keinona tiivistia maankayttoa, silla sen periaatteet jo itsessaan kan-
nustavat entista tiiviimpaan maankayttoon asemien ja pysdkkien ymparis-
tossa (ITDP, 2025a).

Joukkoliikennekeskeinen suunnittelu onkin noussut korvaamaan toisesta
maailmansodasta asti teollistuneessa maailmassa valloillaan ollutta trendia
rakentaa liikenneverkko yksityisautoilun varaan (Laakso & Loikkanen 2004,
S. 304; Wu & Li 2022, s. 2—3). Esimerkiksi Suomessa joukkoliikenteen mat-
kustajamaarit ovat olleet kasvussa erityisesti raiteilla tapahtuvan lahiliiken-
teen osalta, joskin koronaviruspandemia aiheutti kysynnan &killisen putoa-
misen. Pandemian jilkeen kysynnassd on kuitenkin ndhty jilleen kasvua.
(Traficom, 2025.)

Liikenne ja maankaytto ovat tiiviisti yhteydessa toisiinsa, joten kohti joukko-
liikennekeskeisyytta siirtyva liikennejarjestelma aiheuttaa vaistamatta joita-
kin muutoksia my6s kaupunkirakenteeseen. Pohjimmiltaan kyse on kaupun-
kitaloustieteen ilmioista, joissa ihmisten ja yhteisojen sijaintiin liittyvat va-
linnat muodostavat tietyille alueille tiheimpaa rakentamista kuin toisille.
Joukkoliikennehankkeiden edetessia onkin oleellista ymmartda, millainen
vaikutus niilla on rakentamisen keskittymiseen sekd maan kysyntaan.

Joukkoliikenne tarkoittaa liikennettd, jossa useat ihmiset voivat liikkua sa-
manaikaisesti yhdella kulkuvilineella. Julkinen liikenne puolestaan tarkoit-
taa kaikkien kaytossa olevia liikkumismuotoja hyodyntavaa liikennetta.
Tassa tyossa joukkoliikenteelld viitataankin nimenomaan julkiseen joukko-
liikenteeseen, jossa kaikkien kaytossa olevilla kulkuvilineilld kuljetetaan
suuria ihmismaaria. (Liikennevirasto 2013, s. 9.)

Joukkoliikennekeskeiselld suunnittelulla (TOD, Transit-Oriented Develop-
ment) viitataan yhdistelmaan erilaisia suunnitteluperiaatteita. Se kattaa pel-
kan joukkoliikenteen lisdksi myoOs esimerkiksi asemanseutujen suunnitte-
luun liittyvia seikkoja. (ITDP, 2025a.)

Joukkoliikennekeskeiseen suunnitteluun liittyva tutkimus on lisaantynyt
runsaasti viimeisen 25 vuoden aikana (Wu & Li, 2022). Tama kandidaatintyo
on kirjallisuustutkimus, joka selvittda joukkoliikennekeskeisen suunnitte-
lunvaikutuksia maankayton tiiveyteen. Vaikutusta maankayton tiiveyteen



tarkastellaan niin yksittdisen asemanseudun kuin kaupunkitason vaikutus-
ten kautta. Samalla tarkastellaan mahdollisia joukkoliikennekeskeisen suun-
nittelun esteita, joiden tuoma vaikutus voidaan havaita myos maankayton
tiiveydessa.

Toisessa luvussa esitellian kaupunkitaloustieteen niakokulmaa ihmisten ja
yritysten sijoittumiseen, maan arvoon ja maankayton muodostumiseen. Lu-
vussa kolme Kkisitellddn joukkoliikennekeskeistd suunnittelua seka sen ta-
voitteita. Neljannessa luvussa esitellaan tapoja hahmottaa ja mitata maan-
kayton tiiveyttd. Luvussa viisi kasitelldan tarkemmin joukkoliikennekeskei-
sen suunnittelun vaikutusta maankayton tiiveyteen ja tarkastellaan myos
empiirista tutkimusta aiheesta. Lopuksi luvussa kuusi kootaan yhteen jouk-
koliikennekeskeisen suunnittelun vaikutuksia maankayton tiiveyteen.



2 Kaupunkitaloustieteen nakokulma

Tassa luvussa selitetdan kaupunkialueen maankayton muodostumista yritys-
ten ja kotitalouksien sijoittumisen nikokulmasta. Luku myos selittda, mika
saa maankayton tiivistymaan joillakin alueilla, ja millaisia vaikutuksia uusi
liikenneyhteys tuo mukanaan.

Kaupunkitaloustiede on taloustieteen osa-alue. Quigley (2006, s. 1) maarit-
telee sen kasittelevian kotitalouksien, yritysten ja padoman sijaintipaatoksia
kaupunkialueilla; muun maankayton vaikutusta kotitalouksiin seka julkisen
politiikan kysymyksia, jotka aiheutuvat naiden taloudellisten voimien vuoro-
vaikutuksesta. Kaytannossa kaupunkitaloustiede siis tutkii, mika tekee kau-
pungeista juuri sellaisia kuin ne ovat. Se kisittelee kaupunkeja yksittaisten
kotitalouksien ja yritysten sijaintivalinnoista koostuvana kokonaisuutena ja
pyrkii ennen kaikkea ymmartamaan, millaiset tekijat vaikuttavat naiden va-
lintojen taustalla.

2.1 Kaupunkien hyodyt

Laakson ja Loikkasen (2004, s. 69) mukaan kaupunkien olemassaolon ja kas-
vun taustalla eniten vaikuttavat ilmiot ovat alueiden absoluuttiset ja suhteel-
liset edut, tuotannon mittakaavaedut sekd kasautumisen edut. Kutakin
naistd kasitelldan tarkemmin seuraavissa alaluvuissa.

2.1.1 Absoluuttiset ja suhteelliset edut

Laakson ja Loikkasen (2004, s. 69—70) mukaan absoluuttisella edulla tarkoi-
tetaan sita, ettd jotakin hyodyketta kyetdan tuottamaan vertailukohtaa pie-
nemmin kustannuksin. Jos alue kykenee tuottamaan tuotetta toista aluetta
matalammin kustannuksin, on silld absoluuttinen etu.

Laakso ja Loikkanen (2004, s. 69—70) kasittelevat myos suhteellisia etuja.
Suhteellisen edun huomaaminen edellyttia eri tuotteiden vilista tarkastelua.
Oletetaan ettid samoja tuotantopanoksia voidaan kayttaa kahden eri tuotteen
tuotantoon. Alueet A ja B valmistavat tuotteita 1 ja 2. Alue A kykenee valmis-
tamaan tuotetta 1 suhteessa tuotteeseen 2 enemman kuin alue B. Talloin voi-
daan sanoa, etta alueella A on tuotteen 1 valmistuksessa suhteellinen etu alu-
eeseen B nahden. Vaikka jollakin alueella ei olisikaan tuotteen valmistuk-
sessa absoluuttista etua, voi sen olla kannattavaa valmistaa tuotteita myyta-
vaksi suhteellisen edun turvin. Absoluuttisen tai suhteellisen edun turvin
alueen voi olla kannattavaa erikoistua jonkin tuotteen valmistukseen, jolloin
kyseista tuotetta voidaan tuottaa yli oman tarpeen ja ylimaara voidaan vaih-
taa tai myyda muille alueille.



2.1.2 Mittakaavaedut

Laakso ja Loikkanen (2004, s. 72—73) maarittelevat mittakaavaedut eduiksi,
joita yritys saavuttaa kasvattaessaan tuotantonsa kokoa. Tuotekohtaiset kus-
tannukset laskevat tuotantoa kasvattaessa, kunnes saavutetaan mittakaava-
etujen rajapiste. Tassa pisteessa tuotannon lisadminen yhdella tuotteella ei
enaa vahentaisi tuotekohtaisia kustannuksia. Kustannusten lasku voi aiheu-
tua useista tekijoista, joista esimerkkini mainittakoon suurten tilausmaarien
mahdollistama etu raaka aineiden hankinnassa seka kiinteiden kustannus-
ten jakautuminen suurelle tuotantomaaralle. Mittakaavaetujen myota tuo-
tanto kannattaa keskittaa yrityksiin.

Mittakaavaedut voidaan jaotella sisiisiin ja ulkoisiin. Sisiisilla mittakaava-
eduilla tarkoitetaan yrityksen sisélla syntyvia etuja, kun taas ulkoisilla mitta-
kaavaeduilla tarkoitetaan yrityksen ulkopuolelta, vaikkapa koko toimialan
kasvusta syntyvia etuja. Ulkoiset mittakaavaedut ovatkin ldheisessa yhtey-
dessa kasautumisen etuihin.

2.1.3 Kasautumisen edut

Kasautumisen etujen eli agglomeraatioetujen on useissa tutkimuksissa ha-
vaittu nostavan yrityskeskittymain sijaintialueen tuottavuutta (esim. Anders-
son & Loof, 2011; Riidiger, Lembcke & Schumann, 2017). Ne voidaan jakaa
lokalisaatioetuihin ja urbanisaatioetuihin. Laakso ja Loikkanen (2004, s. 72)
madrittelevit lokalisaatioedut eduiksi, joita saman toimialan yritykset saavat
toisistaan keskittyessdan samalle alueelle. Toimialan suureneva koko mah-
dollistaa yksittaiselle yritykselle esimerkiksi entistd enemman tarjontaa eri-
koistuneesta ja osaavasta tyovoimasta, laadukkaamman tarjonnan alihank-
kijoista, logistiikkaan liittyvia etuja sekda mahdollisuuden tehda yhteisty6ta
kustannusten alentamiseksi. Hyotyjen voidaan siis sanoa olevan toimialan
sisdisia mutta yksittdisen yrityksen nakokulmasta ulkoisia.

Urbanisaatioedut Laakso ja Loikkanen (2004, s. 72) puolestaan maarittele-
vat eduiksi, jotka aiheutuvat yksittdisen toimialan sijaan koko kaupunkialu-
een kasvusta. Kaupungin suuri koko tuo mukanaan entista laajemman kulu-
tusrakenteen, jolloin kysyntaa riittdd monenlaisille tuotteille. Laaja tuotan-
torakenne mahdollistaa esimerkiksi eri alojen vilisen tiedonvaihdon, jolloin
uusia innovaatioita voi paasta syntymaan. Myos tyovoimaa on tarvittaessa
saatavilla monipuolisella osaamiskirjolla.

2.2 Yritysten ja kotitalouksien sijoittuminen

Kaupunki ja maankaytt6 muodostuvat pohjimmiltaan yksittdisista yrityk-
sista ja kotitalouksista. Siksi onkin oleellista ymmartida niiden



sijoittumispaatosten taustalla vaikuttavia tekijoita. Aihetta tarkasteli uraa-
uurtavasti Johann Heinrich von Thiinen vuoden 1826 teoksessaan Der iso-
lierte Staat. Han esittelee yksikeskuksisen kaupunkimallin, jossa kaupunkia
ymparoi erilaisia vyohykkeita. Kullakin vyohykkeella viljelldan tiettyja tuot-
teita sen mukaan, kuinka haastavaa ja kallista tuotteet on kuljettaa markki-
napaikkana toimivaan kaupunkiin. Talloin kuljetuskustannuksiltaan kal-
leimmat tuotteet sijoittuvat mahdollisimman ldhelle kaupunkia, kun taas
edullisemmin kuljetettavat tuotteet ovat ulommilla vyohykkeilla.

Kaikki tuottajat haluaisivat sijoittua aivan markkinapaikan viereen, mutta
hyvalla sijainnilla olevan maan ollessa rajallista, taytyy parhaista paikoista
kilpailla. Markkinoilla hyvasta sijainnista eniten ovat valmiita maksamaan
ne, jotka saavat siitd suurinta hyotya pienentyvien kuljetuskustannusten
myota.

Samankaltaiset periaatteet patevat myos kotitalouksien seka yritysten sijoit-
tumisessa. Yksikeskustaisella kaupunkialueella markkinapaikkaa vastaa
kaupungin liikekeskusta, jossa sijaitsee useimmiten tyopaikkakeskittyma.
Seka tyota tarjoavat yritykset ettd niiden tyontekijat pyrkivat sijoittumaan
mahdollisimman ldhelle tata keskittymaa.

2.2.1 Yritysten sijoittuminen

Laakson ja Loikkasen (2004, s. 78—80) mukaan yritysten sijoittuminen ei
perustu ainoastaan markkinapaikalle suuntautuvien kuljetusten hintaan.
Kuljetuskustannuksia liittyy myos raaka-aineiden liikuttamiseen tuotanto-
paikalle, jolloin joissakin tapauksissa sijainniksi voi olla jarkevaa valita sel-
lainen, jossa ne saadaan minimoitua. Niin voi olla esimerkiksi silloin, kun
vaikeasti liikuteltavista raaka-aineista valmistetaan helposti kuljetettavia
tuotteita.

Laakso ja Loikkanen mainitsevat yritysten huomioivan sijoittumispaatoksis-
saan kuljetuskustannusten lisaksi myos tuotantokustannukset. Niiden osalta
esimerkiksi tyovoima- tai energiakustannukset voivat nousta paatokseen vai-
kuttaviksi tekijoiksi. Yrityksen kannattaakin sijoittumispaatosta tehdessaan
pohtia, minkd kustannusten minimoinnilla on suurin merkitys sen toimin-
nan kannalta. Kustannusten lisaksi yritykset pyrkivat sijaintipaatoksissaan
huomioimaan aiemmin esitellyt absoluuttiset edut, suhteelliset edut, mitta-
kaavaedut sekd kasautumisen edut.

Laakso ja Loikkanen (2004, s. 80—81) mainitsevat yritysten ottavan sijoittu-
misessaan myos yha enemman huomioon osaavan tyévoiman. Talloin valin-
taa tehdessa pyritaan suuntautumaan muun muassa ymparisto- ja palvelu-



turvallisuuden kaltaiset asiat ovat merkitsevia tyovoiman houkuttelemiseksi.
Mahdollisuus elaa viihtyisassa ja muuten tyontekijan kannalta edukkaassa
ymparistossa voi laskea myos palkkakustannuksia, silla alueen haluttavuu-
den vuoksi tyolle on usein suurempi kysyntd kuin huonommalla alueella ja
suotuisa ymparisto kompensoi palkassa menetettyd osaa (Rosen 1986, s.
673—676). Yritysten kannattaa siis sijoittua tyontekijan kannalta suotuisalle
alueelle useastakin syysta.

2.2.2 Kotitalouksien sijoittumisen yksinkertaistettu malli

Kotitalouksien sijoittumista voidaan havainnollistaa William Alonson (1964)
ja Richard F. Muthin (1969) kehittamalla mallilla. Mallissa oletetaan yksikes-
kustainen kaupunki, jossa kaikki asukkaat kayvat toissa keskella sijaitsevassa
liikekeskustassa. Etdisyyden kasvaessa tyomatkakustannukset suurenevat,
mika tekee keskustaa lahelld olevista alueista houkuttelevimpia ja nostaa
siella myos maan arvoa. Samalla asuminen aiheuttaa kustannuksia, jotka
ovat korkeampia keskustan laheisyydessa. Malli my0s olettaa, etti kotitalou-
det kayttavat liikkkumisen ja asumisen jalkeen jaavat tulonsa kokonaisuudes-
saan muuhun kulutukseen.

Alueellinen tasapaino syntyy, kun ndméa kustannukset ja hyodyt asettuvat
suhteeseen, joka tekee eri sijaintivaihtoehdoista yhta houkuttelevia. Esimer-
kiksi keskustasta kauempana liikkumiskustannukset ovat suuremmat, mutta
asumiskustannukset pienemmait, jolloin kotitalouden kaytettavissa olevat
tulot pysyvat samana riippumatta sijainnista. Jos jokin alue olisi muita sel-
vasti edullisempi, se houkuttelisi lisaa kotitalouksia ja nostaisi asumisen hin-
taa, kunnes hyoty katoaisi ja tasapaino palautuisi.

Maan korkea hinta johtaa keskustan lahettyvilla tiiviisti rakennettuihin pie-
niin asuntoihin, kun taas kaupungin laitamilla asutaan viljemmin. Myos ra-
kennusten korkeus kasvaa keskustaa kohti mentiessa. Kotitaloudet pyrkivat
Alonson ja Muthin mallissa maksimoimaan kokonaishyotynsa valitsemalla
sijainnin ja asumisen seka liikkumisen kustannusten suhteen siten, etta asu-
misesta ja muusta kulutuksesta saadun hy6dyn yhteismaara on mahdollisim-
man suuri.

Jos kotitalouksien mieltymykset olisivat yhtenevaiset, johtaisi alueellinen ta-
sapaino tilanteeseen, jossa jokainen sijainti olisi yhta optimaalinen. Kaytan-
nossa kotitaloudet kuitenkin arvostavat erilaisia asioita, jolloin jokin sijainti
voi osoittautua kotitaloudelle toista paremmaksi.

Laakso ja Loikkanen (2004, s. 147—155) ovat kasitelleet kotitalouksien sijoit-

tumista samankaltaisista 1ahtokohdista. Kaikki asuminen oletetaan vuokra-
asumiseksi ja asumiselle on joka sijainnissa mahdollista maarittaa seka
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markkinahinta etta yksittdisen kotitalouden tarjoushinta. Nama voivat erota
toisistaan, silla eri kotitaloudet arvostavat asuinpaikassaan erilaisia asioita.

Tarjoushinnan samahyotykayra kuvastaa sitd summaa, jonka kotitalous on
valmis maksamaan asumisesta kullakin etaisyydella keskustasta siten, etta
kokonaishyoty pysyy samana. Laakso ja Loikkanen toteavatkin seuraavasti:
“Kotitalouden kannattaa valita asuinpaikka siten, ettd valitulla etaisyydella
sen korkeinta mahdollista hyotytasoa vastaava tarjoushintakayra ja markki-
nahintakayra sivuavat toisiaan.” Eri hyotytasoilla sijaitsevia tarjousvuokra-
kayria sekd markkinavuokrakayraa on havainnollistettu kuvassa 1. Kuvassa
optimaalinen sijainti on juuri mainitussa sivuamispisteessa.

R S =tarjousvuokra

R =maanvuokra/maayksikko
r = keskustaetaisyys

u = hyotytaso

- (ATH)

—— R{(r)maanvuokra
——__  S(ruY)
T S(nuy)

0 (keskusta)  r*(optimaalinen sijainti) r

Kuva 1: Markkinavuokra seka kotitalouden tarjousvuokrat eri hyotytasoilla.
Lahde: Laakso & Loikkanen 2004, s. 152.
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R

(maanvuokra/
yksikkd)

Tarjoushintafunktio, kun tonttikoko on

muuttuva ja kulutusrakenne sopeutuu
\\ (tapaus 2) Tarjoushintafunktio, kun

\ / tonttikoko on vaki.o ja
~d kulutusrakenne ei sopeudu
DR - (tapaus 1)
N T~
AN R
N Ss
N ~<
~ s
~ ~o
~ - - ~.
= .h\‘-:." —~ o

0 (keskusta) r (etaisyys)

Kuva 2: Kotitalouden tarjoushintakayrat sopeutumattoman kulutusrakenteen
ja tonttikoon tapauksessa seka sopeutuvan kulutusrakenteen ja tonttikoon
tapauksessa. Lahde: Laakso & Loikkanen 2004, s. 150.

Kun kotitaloudet voivat pienentdd tonttikokoa asumisen hinnan noustessa
lahempana keskustaa seka sopeuttaa muuta kulutustaan muuttuviin asumis-
menoihin, kayttavat he asumiseen entistd vihemman tilaa ja taman myota
voivat lisatd muuta kulutustaan. Kuten Laakso ja Loikkanen toteavat, kes-
kustan ldaheisyydessd maa on halutumpaa kuin pelkka liikkumiskustannus-
ten sddsto antaisi olettaa. Tama nakyy siini, etta asumisen yksikkohinta nou-
see jyrkemmin kuin liikkumiskustannukset alenevat. Tasapainossa kotita-
loudet maksavat keskustaa kohti siirtyessadn asumisestaan aina enemméan
kuin mita sdastd tyomatkakustannuksissa olisi, ja vastineeksi he joutuvat
tyytymaan pienempaan asuintilaan. Nain saavutettavuuden hyodyt kapitali-
soituvat maan hintaan, ja kotitalouksien kokema kokonaishyoty pysyy sijain-
nista rilppumatta samana. Jos asumisen hinta nousisi vain liikkumiskustan-
nusten muutoksen verran, saavuttaisivat kotitaloudet aiempaa suurempaa
hyotya muuttaessaan keskustaan. Tasta seuraisi muuttoaalto, joka johtaisi
keskustan alueella asumisen hinnan nousemiseen tasapainon saavutta-
miseksi. Keskustaa kohti nousevia asumisen yksikkokustannuksia ja tarjous-
vuokria on havainnollistettu kuvassa 2, jossa vertailukohtana kaytetaan so-
peutumattoman kulutusrakenteen ja tonttikoon tilannetta.

Kotitalous paatyy lopulta valitsemaan sijaintinsa siltd keskustaetaisyydelta,
jolla sen alin mahdollinen tarjoushintakiyra sivuaa markkinahintakayraa.
Talloin kyse on kotitaloudelle suurinta hyotya tuottavasta ja optimaalisesta
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sijainnista, jolla se on valmis maksamaan markkinavuokran. Kotitalouden
saavuttama hyoty ei siis lisaantyisi siirtymalla lahemmas keskustaa tai
kauemmaksi siita.

Laakso ja Loikkanen myo0s mainitsevat esitellyn mallin johtavan lopulta
tilanteeseen, jossa kaupunkirakenne jakautuu tulotason mukaan
vyohykkeisiin sen mukaan, mitd erilaiset kotitaloudet arvostavat. Kun
otetaan keskustaetiisyyden ja lilkkumiskustannusten lisiaksi huomioon myos
muita kotitalouksien sijoittumispaatoksiin vaikuttavia asioita, alkaa
kaupunkirakenne lopulta muistuttaa mosaiikkia, jossa tietyntyyppiset
kotitaloudet ovat paapiirteittain jakautuneet omille alueilleen.

Esitelty malli kotitalouksien sijoittumisen hahmottamiseen on rajoittunut,
silli se ei esimerkiksi ota juurikaan huomioon kotitalouksien erilaisia
kulutusmieltymyksia. Sen on kuitenkin todettu tuovan riittavalla tavalla esiin
perusilmiot. Naihin lukeutuvat esimerkiksi keskustaetaisyyden kasvaessa
pieneneva maanvuokra; samaan aikaan pieneneva viaestontiheys seka
kotitalouksien sijoittumispaatosten taustalla olevien liikennekustannusten,
asumiskustannusten ja muun kulutuksen suhde. (Anas, 1990.)

2.2.3 Muita kotitalouksien sijoittumiseen vaikuttavia tekijoita

Schirmer, van Eggermond ja Axhausen (2014) pyrkivat selvittimaan,
millaisia  asioita  kotitaloudet arvostavat sijoittumispaatoksissaan
perinteisten keskustaetdisyyden ja lilkkumiskustannusten lisaksi. Tallaiset
tekijat liittyvat erityisesti palveluiden saavutettavuuteen, viihtyisyyteen,

.....

Palveluista suuri vaikutus on erityisesti kouluilla, terveyspalveluilla,
kaupoilla ja vapaa-ajan mahdollisuuksilla. Viihtyisyyden osalta vaikuttavia
tekijoita ovat viheralueiden saavutettavuus, meluttomuus, saasteettomuus
sekd maisemat. Matala rikollisuuden maara seka tyottomyys ovat myos
puoleensa vetavia tekijoita. Sosiaalisista tekijoistd muun muassa naapurusto,
sen etninen koostumus seki sen yleinen yhteneviisyys oman kotitalouden
kanssa todettiin vaikuttaviksi. Asumisen osalta kotitalouden preferenssien
mukaan vaihtelevia tekijoita ovat asunnon koko, tyyppi sekd omistusmuoto.

Kotitalouksien sijoittumisen taustalla vaikuttaa siis monia erilaisia tekijoita,
joiden perusteella sijoittumispaatosta tehdessa pyritdan maksimoimaan
hyoty. Tekijat voidaan jaotella saavutettavuuteen sekid asumisymparistoon
liittyviin. Molemmat tulee ottaa huomioon joukkoliikennekeskeisen
suunnittelun vaikutuksia tarkasteltaessa.

2.3 Maan arvon yhteys maankayton tiiveyteen
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Edella esitetyssd mallissa maan arvo on sitd suurempi, mitd halutummasta
maasta on kyse. Laakso ja Loikkanen (2004, s. 137) madirittelevat maan
markkina-arvon sen tuottaman vuokratulovirran nykyarvoksi. = Maan
markkina-arvo ei siis maaraydy vain nykyisen tilanteen perusteella, vaan
myOs esimerkiksi suunnitteilla olevat hankkeet ja niiden myota
potentiaalisesti syntyvat tulovirrat vaikuttavat sen muodostumiseen. Samoin
my0s todennikoisesti toteutuva tulovirran heikkeneminen vaikuttaa maan
markkina-arvoon heikentavasti, vaikka maarittimishetkella tulot olisivatkin
korkealla tasolla.

Halutusta maasta ollaan siis valmiita maksamaan korkeaa vuokraa, joka
johtaa tarpeeseen kayttaa sitd tehokkaasti. Tdma maankayton optimointi
sekd maan suuri kysyntd johtavat lopulta tilanteeseen, jossa alueen
maankaytto tiivistyy. Maan arvo ja maankayton tiiveys ovat siis yhteydessa
toisiinsa.

2.4 Kaupungin maankayton muodostuminen ja moni-
keskuksisuus

Edelld esitetyt periaatteet yritysten ja Kkotitalouksien sijoittumisesta
yksikeskustaisella kaupunkialueella johtavat tilanteeseen, jossa tietynlaiset
toimijat sijoittuvat von Thiinenin esittiman mallin kaltaisesti omille
vyohykkeilleen keskustan ymparille. Mitd lahempana keskustaa toimija
sijaitsee, sitd korkeampaa tarjousvuokraa se on valmis maksamaan sijaintiin
liittyvien tarpeidensa ohjaamana. Jokainen toimija tekee padtoksensa
sijainnin kustannusten ja hy6tyjen pohjalta.

Laakso ja Loikkanen (2004) havainnollistavat vyohykkeiden muodostumista
kayttamalla apuna erityyppisia toimijoita, jotka esitetadn kuvassa 3. Tassa
tyossd ei ole tarpeen kasitella kunkin esimerkkitoimijan sijoittumisen
taustalla olevia tekijoitd. Mitd jyrkemmin toimijan kuvassa esitetty
tarjoushintakdyra nousee, sitd enemmain se arvostaa sijaintia keskustan
lahettyvilla. Yleisesti ottaen yritysten tarjousvuokrat ovat keskustan
laheisyydessa kotitalouksia korkeampia, jolloin kotitaloudet sijoittuvat
paasaantoisesti muodostuneen yritysvyohykkeen ulkopuolelle.
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Kuva 3: Erilaisten toimijoiden sijoittuminen yksikeskustaisessa kaupunkimal-

lissa. Lahde: Laakso & Loikkanen 2004, s. 169.

Yksikeskustainen kaupunkimalli saa yksinkertaisella tavalla esiin eri
toimijoiden sijoittumisen taustalla olevat ilmiot, mutta kaytannossa
useimmat kaupungit koostuvat useammasta kuin yhdesta keskuksesta.
Clarkin (2000, s. 145) mukaan uusien keskusten syntymisen taustalla on
ennen kaikkea kaupungin suureksi kasvanut koko, joka muodostaa tarpeen

tuoda tarvittavat palvelut sinne, missa ihmiset ovat.

Palvelut pyrkivat sijoittumaan sinne missa ihmisten olisi mahdollisimman
helppoa saavuttaa ne. Liikenteelliset solmukohdat toimivatkin potentiaali-
sina paikkoina uusien keskuksien synnylle (Laakso & Loikkanen 2004, s.
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170). Kasautumisen etujen on havaittu vaikuttavan voimakkaasti palveluiden
tapauksessa, jolloin niiden on erittdin kannattavaa sijoittua toistensa lahelle
(Graham, 2007). Palvelut siis pyrkivit sijoittumaan toistensa laheisyyteen
alueille, joilla ne saavuttavat mahdollisimman suuren maaran ihmisia. Sa-
malla ne muodostavat uusia keskuksia. Naiden alakeskusten lisaksi monikes-
kustainen kaupunkialue voi my6s muodostua kaupunkien sulautuessa yh-
teen (Laakso & Loikkanen 2004, s. 170).

Monikeskuksisella kaupunkialueella maan arvo ja tarjousvuokrat eivat laske
tdysin tasaisesti keskustasta etidmmalle siirryttdessi, vaan ne nousevat
valiaikaisesti alakeskusten kohdalla. Tama havainnollistuu myos kuvan 4
kaksikeskuksisessa kaupunkimallissa.

Euroa
Tarjousvuokraf i
Yritykset
Kotitaloudet
\ Maatalous
] .
/” skustasta
Paikeskus
kus

Maankaytto

‘-.._\ __,--"
Yritykset

Kotitaloudet

Maatalous

Kuva 4: Erilaisten toimijoiden sijoittuminen kaksikeskustaisessa kaupunki-
mallissa. Lahde: Laakso & Loikkanen 2004, s. 171.

2.5 Liikennejarjestelman kehittamisen vaikutukset

Seuraavaksi tarkastellaan tapoja, joilla liikenteeseen kohdistuvat
parannukset vaikuttavat maankayttoon sekd vaikutusalueella toimiviin
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yrityksiin ja kotitalouksiin. Venables (2016, s. 111-119) esittelee
liikennejarjestelman kehittamisen taloudellisia vaikutuksia ja jaottelee ne
suoraan jarjestelmian Kkayttijille koituviin hyotyihin seka laajempiin
vaikutuksiin.

Suorat kayttdjahyodyt nayttaytyvat Venablesin mukaan muun muassa
matkustamisen kustannusten alentumisena sekda matkustamiseen kuluvan
ajan lyhenemisend. Uusi yhteysmahdollisuus voi muuttaa liikenneméaaria
jarjestelman eri osissa, kun ihmisten liikkkumistottumukset muuttuvat. Naita
hyotyja on havainnollistettu kuvassa 5 katkoviivan vasemmalla puolella.

Laajemmat vaikutukset Venables jakaa kolmeen osaan, jotka
havainnollistuvat kuvan 5 oikeassa laidassa. Ensinnékin liikenneyhteyksien
parantuminen nostaa alueen tuottavuutta kasautumisetujen kautta.
Parantunut liikennejarjestelma paitsi mahdollistaa kasautumisetujen
ulottumisen entista laajemmalle alueelle, myos houkuttelee uusia yrityksia
sijoittumaan uuden hankkeen myota liikenteellisesti suotuisaksi
muodostuneeseen sijaintiin. Vaikutus on siis laajempi kuin vain valittomien
hyo6tyjen tuoma etu matkan hintaan ja kestoon.

Toisena laajana vaikutuksena Venables mainitsee investoinnit, jotka
seuraavat parantuneista liikenneyhteyksista. Parantuneiden
liikennemahdollisuuksien ja siita seuraavien kayttajahyotyjen myota alueelle
voidaan saada houkuteltua uutta asuinrakentamista, uusia yrityksia seka
investointeja jo alueella sijaitsevilta yrityksiltd. Investointien seurauksena
alueen maankaytté6 muuttuu.

Kolmas Venablesin mainitsema vaikutus liittyy tyomarkkinoihin vaikuttaen
seka tyon tarjontaan ettd kysyntaan. Parantuneet yhteydet eivit ainoastaan
laajenna tyontekijoiden mahdollisuuksia saavuttaa kauempana sijaitsevia
tyopaikkoja, vaan myos lisdavat tyopaikkojen maaraa alueilla, joilla on hyvat
yhteydet. Tehostunut liikenne alentaa tyomatkoihin liittyvid ajallisia ja
rahallisia kustannuksia seka laajentaa saavutettavissa olevien tyopaikkojen
maardd. Tama kasvattaa tyOnteosta saatavaa nettotuottoa suhteessa
tyottomyysetuuksiin ja voi siten houkutella uusia henkiloita tyomarkkinoille.
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Kuva 5: Liikennejarjestelman kehittamisen kayttajahyodyt ja laajemmat ta-
loudelliset vaikutukset. Lahde: Venables 2016, s. 112.

Laakso ja Loikkanen (2004, s. 176) tarkastelevat uuden liikenneyhteyden
kehittdmisen vaikutuksia tarjousvuokriin. Matkakustannusten
pienentymisen seurauksena tarjousvuokrat nousevat ja maankayton
vyohykkeet ulottuvat aiempaa pidemmalle.

Muutos  tarjousvuokrissa  aiheutuu  siitd, ettd pienentyneiden
matkakustannusten takia kotitalouksille muodostuu valmius maksaa
aiempaa suurempaa vuokraa. Vyohykkeiden entistd pidemman ulottumisen
taustalla on puolestaan tehostunut liikkuminen, jonka ansiosta esimerkiksi
kotitaloudet kykenevait sijoittumaan entista pidemmalle
liikkumiskustannusten pysyessd samoina. Talloin maan hinnan nousu
tapahtuu aikaisempaa pidemman etidisyyden puitteissa, ja sen hinta nousee
ydinkeskustassa lopulta my0s aikaisempaa korkeammalle. Ilmiota
havainnollistetaan kuvassa 6.

Muutos johtaa siihen, etta kotitaloudet syrjayttavat yrityksia ja maataloutta
kotitalousvyohykkeen rajaseuduilla. Lisdksi kohonnut maan arvo alkaa
nostaa kotitalousvyohykkeen maankayton tiiveytta. Pitkalla aikavalilla
esiintyy kuitenkin myos muita muutoksia, jotka toimivat osittain naita
lyhyen aikavalin vaikutuksia vastaan.
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Kuva 6: Liikenneyhteyden vaikutus yritysten ja kotitalouksien tarjousvuokriin.
Lahde: Laakso & Loikkanen 2004, s. 176.

Laakso ja Loikkanen (2004, s. 176) kasittelevat myos uuden yhteyden
vaikutusta tyon tarjontaan ja kysyntdan. Heiddn mukaansa uusi yhteys
houkuttelee vaikutuspiiriinsd uutta asumista my0s kaupunkialueen
ulkopuolelta. Tama kasvattaa tyovoiman tarjontaa, mika nikyy lopulta
palkkatason  alentumisena.  Entistd  alempi  palkkataso  tekee
yritystoiminnasta aikaisempaa kannattavampaa, minkd seurauksena
yritysten tarjousvuokrat nousevat ja yritystoiminnan vyOhyke laajenee
aikaisempaa ulommaksi. Keskustan laheisyydessa myos maankaytto tiivistyy
ja alentunut palkkataso vaikuttaa kotitalouksien tarjousvuokriin laskevasti.
Tarjousvuokrat jaavat kuitenkin korkeammalle tasolle kuin ennen uuden
yhteyden avaamista. Tama muutos havainnollistuu myos kuvassa 6.

Laakso ja Loikkanen esittavat siis uuden liikenneyhteyden vaikutuksen
maankayttoon olevan tiiveyttd lisdava. Tiiveyteen johtavat kohonneet
maanvuokrat, jotka aiheutuvat Kkotitalousvyohykkeella pienentyneista
liikkumiskustannuksista ja  keskustan tuntumassa madaltuneesta
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palkkatasosta. Vaikka liikenneyhteys tehostaakin liikkumista vain osalla
kaupunkialueesta, nakyy sen vaikutus maan markkinavuokrassa ja tiaten
myos maankayton tiiveydessa koko kaupunkialueella.

Sen lisdksi, etta uusi liikennejarjestelma vahvistaa paakeskuksen asemaa,
houkuttelee se yrityksid sijoittumaan ja investoimaan uuden yhteyden
varrelle kasautumisetujen entisti paremman ulottumisen seurauksena,
kuten Venables (2016) esittdad. Uusi yhteys tehostaa liikkumista vain
tiettyihin suuntiin, jolloin yritysvyohyke laajenee joihinkin suuntiin
pidemmalle kuin toisiin. Joukkoliikenteen asemien luoma vaikutus saakin
yritysvyOhykkeen laajenemaan ikdan kuin saarekkeiksi linjan varrelle
yhteniisena jatkuvan alueen sijasta.
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3 Joukkoliikennekeskeinen suunnittelu

Tassa luvussa esitellddn joukkoliikennekeskeistd suunnittelua. Lisaksi
perehdytiin siihen liittyviin suunnitteluperiaatteisiin.

3.1 Kasitteen merkitys ja suunnitteluperiaatteet

Institute for Transportation & Development Policy (ITDP, 2025a)
madrittelee joukkoliikennekeskeisen suunnittelun (TOD, Transit-Oriented
Development) suunnittelun lahestymistavaksi, jonka tavoitteena on tuoda
ihmiset, palvelut ja toiminnot yhteen laadukkaan joukkoliikenteen aarelle
hyodyntaen myos hyvia kively- ja pyorailyolosuhteita. Sen tavoitteena on
vahentaa tarvetta yksityisautoiluun ja samalla vahentaa
kaupunkiympariston hajanaisuutta. Tavoitteena on my6s vahentda
liikenteesta aiheutuvia paastoja ja parantaa liikenneturvallisuutta.

ITDP jaottelee joukkoliikennekeskeisen suunnittelun kahdeksaan
periaatteeseen, joiden ohjaamana suunnitteluprosessia tulisi edistia. Nama
periaatteet ovat Kavely (Walk), Pyoraily (Cycle), Yhdistiminen (Connect),
Joukkoliikenne (Transit), Monipuolisuus (Mix), Tiivistiminen (Densify),
Lyhyet etdisyydet (Compact) ja Siirtyma (Shift).

Kavely pyrkii luomaan alueista kiveltavid. Suunnittelun tavoitteena on tehda
kaduista ihmislaheisia ymparistoja  kiinnittden huomiota niiden
viihtyisyyteen, turvallisuuteen ja mukavuuteen.

Pyordily tavoittelee entistd parempia mahdollisuuksia pyoriilyyn seka
muiden mikroliikkumisen muotojen hyodyntamiseen. Nama tukevat
joukkoliikennetta toimiessaan ratkaisuina niin kutsuttuun viimeisen mailin
ongelmaan, jolla viitataan ihmisten tarpeeseen siirtya pysakilta tai asemalta
lopulliseen maaranpaiahan.

Yhdistiminen pyrkii luomaan tihedn kiavelyn ja pyorailyn verkoston.
Tavoitteena on, etti etdisyydet eri kohteiden vililld olisivat mahdollisimman
lyhyita reitit joustavia.

Joukkoliikenne pyrkii keskittimaan kaupunkikehityksen alueille, jotka ovat
hyvin toimivan joukkoliikenteen piirissi. Toimivan joukkoliikenteen
tunnuspiirteitd ovat luotettavuus, saannollisyys, edullisuus seka riittava
kapasiteetti kuljettaa matkustajia.

Monipuolisuus pyrkii yhdistimaan samalle alueelle erilaisia toimintoja,
ihmisia  ja  tuloluokkia. Talloin  pyritdan luomaan  elavaista
kaupunkiymparistod ja mahdollistamaan kaikille yhtaldiset mahdollisuudet
menestya.
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Tiivistiminen tarkoittaa riittdvan tiivistd maankayttod. Tiivis maankaytto
mahdollistaa  joukkoliikenteen = kannattavuuden  sekd  alueiden
omavaraisuuden. Sen onkin laajalti havaittu vihentavan auton omistusta,
jolloin matkoja tehddan enemmaian joukkoliikenteella (Badoe & Miller,
2000).

Lyhyet etiisyydet tarkoittaa koko kaupungin laajuista
suunnitteluperiaatetta, jossa eri kohteiden vililla matkustamiseen kuluva
aika pyritaan minimoimaan. TAma tapahtuu sijoittamalla toiminnot tiiviisti
ja yhdistamalla ne toisiinsa joukkoliikenneyhteyksilla.

Siirtyma pyrkii vihentamaan yksityisautojen paastoja seka niiden kayttamaa
tilaa saantelyn keinoin. Sdiantely voidaan kohdistaa pysidkointiin seka teiden
kayttamiseen.

Joukkoliikennekeskeinen suunnittelu siis paitsi pienentaa
liikkumiskustannuksia tuomalla hyvin toimivan joukkoliikenteen ihmisten
saataville, se myos viahentaa tarvetta liikkua esimerkiksi palveluiden luokse.
Fan ja Khattak (2008) havaitsivat joukkoliikennekeskeisen suunnittelun
periaatteita noudattavan suunnittelun johtavan entistd pienempiain
paivittdiseen toiminta-alueeseen sekd entistd lyhempaian paivittaiseen
matkasuoritteeseen. Esimerkiksi aseman yhteydessa olevia palveluita voi
hyodyntad muun matkanteon yhteydessa ja etdisyys niitd kayttamaan on
kaveltavissa tai pyorailtavissa.

Joukkoliikennekeskeinen suunnittelu ei siis tarkoita ainoastaan joukkolii-
kenneyhteyksien muodostamista, vaan myos maankayton seka muun liikku-
misen optimointia joukkoliikenteen tukemiseksi ja suunnittelun tavoitteiden
saavuttamiseksi. Taman vuoksi joukkoliikennekeskeisen suunnittelun vaiku-
tuksia esimerkiksi maankayton tiiveyteen ei voida tarkastella ainoastaan
huomioimalla joukkoliikenneyhteyden luomaa muuttoliikettd sekad inves-
tointeja, vaan tarkastelussa tulee huomioida myos muiden suunnitteluperi-
aatteiden vaikutus.
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4 Maankayton tiiveys

Maankayton tiiveydelle ei ole vain yhtd vakiintunutta maaritelmai. Tassa
luvussa esitellaan joitakin tapoja tiiveyden mittaamiseen. Lisaksi
tarkastellaan saavutettavuuden merkitysti maankayton tiiveydesta
kertovana seka sita luovana tekijana.

4.1 Maankayton tiiveyden mittaaminen

Maankayton tiiveyttd voidaan havainnollistaa useilla eri tavoilla. Ehka
yleisin tapa on maarittaa alueelle rakennustehokkuusluku, josta kaytetaan
lyhennetta FAR (Floor Area Ratio). Se lasketaan jakamalla alueen
rakennusten kerrosala sen pinta-alalla. Koska mittari ottaa huomioon vain
kerrosalan eikd rakennusten peittimidi maa-alaa, ei sen voida kaikissa
tapauksissa sanoa kuvaavan maankayton tiiveyttd. Esimerkiksi hyvin
korkeista rakennuksista koostuvalla alueella voi olla korkea
rakennustehokkuus, mutta rakennukset peittavat vain pienen osuuden
alueen pinta-alasta. Mittari ei myoskaan ota huomioon alueella asuvaa
viestod, vaan kuvaa puhtaasti rakentamisen méairaa. Rakennustehokkuutta
ja kerrosalaa kaytetddn rakentamisen méadran sdantelyssd esimerkiksi
Suomessa ja Yhdysvalloissa (Rakentamislaki 751/2023, 7 §; Byunggeor &
Sungin, 2022).

Asukastiheys tarkoittaa alueella asuvaa vakimaaraa sen pinta-alaa kohti.
Mittari ottaa huomioon alueella asuvan vieston, mutta jattda huomiotta
rakentamisen madrian. Vaikka asukastiheys onkin usein yhteydessa
maankayton tiiveyteen, ei sen voida todellisuudessa sanoa mittarina
kuvaavan sita.

Maankayton tiiveyttd on mahdollista kuvata myos kayttden
peittavyysastetta, josta kiytetaan lyhennetta BCR (Building Coverage Ratio).
Peittavyysaste ilmaistaan prosentteina, ja se kuvaa, kuinka suuri osa alueen
alasta on rakennusten peitossa. Lukuun ei siis vaikuta se, kuinka korkeita
rakennukset ovat. Tassakin hahmotustavassa on omat ongelmansa, silla se
voi esimerkiksi nayttda yksikerroksisista omakotitaloista koostuvan alueen
olevan erittdin korkean rakennustehokkuuden kerrostaloaluetta tiiviimpaa
maankayttoa.

Tassa tyossa mielletddn maankayton tiiveys rakennustehokkuuden kautta,
silla aiemmin mainittu ongelmakohta esiintyy kaytannossa hyvin harvoin.
Rakennustehokkuuden voidaan todeta toimivan tarkastellessa suunnittelua,
joka tahtaa joukkoliikennekeskeisen suunnittelun tavoitteisiin.

4.2 Saavutettavuus

Saavutettavuus ei suoraan mittaa maankayton tiiveytta, mutta se toimii
tapana tarkastella kohteiden laheisyytta tiiviiseen maankayttoon. Toisaalta
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myo0s tiiviin maankayton taustalla on usein hyva saavutettavuus. Hansen
(1959) maarittelee saavutettavuuden potentiaaliksi olla vuorovaikutuksessa
erilaisten toimintojen kanssa. Toiminnoiksi voidaan lukea esimerkiksi
tyopaikat tai ihmiset. Tietyn alueen saavutettavuus ei siis maaraydy pelkan
etdisyyden tai matka-ajan perusteella, vaan siihen vaikuttaa myos alueella
sijaitsevien toimintojen maard. Alueen saavutettavuutta voidaan
havainnollistaa ja mitata kaavan 1 avulla.

— 52
1A2 - Tf—z (1)

Kaavassa ;A,tarkoittaa saavutettavuutta alueelta 1 alueella 2 sijaitseviin
toimintoihin. S,tarkoittaa alueen 2 toimintojen kokoa tai mairaa ja T,_,
puolestaan alueiden vilistd etdisyyttd tai matka-aikaa. Eksponentilla x
kuvataan matkustusvalmiutta eli sitd, kuinka nopeasti saavutettavuus
heikkenee etdisyyden kasvaessa. Matkustusvalmius vaihtelee matkan
tarkoituksen sekda matkustustavan mukaan. Thmiset voivat esimerkiksi olla
valmiimpia matkustamaan pidempia etaisyyksida tyopaikalle kuin
ruokakauppaan. Lisdksi epamiellyttavalla matkustustavalla saavutettavuus
heikkenee nopeammin kuin miellyttavalla matkustustavalla. Mitd suurempi
arvo x:lle asetetaan, sitd nopeammin saavutettavuus heikkenee etiisyyden
kasvaessa. Jos halutaan mallintaa saavutettavuutta useammalle kuin yhdelle
alueelle, lasketaan kaavan 2 osoittamalla tavalla summa kaikista halutuista
alueista.

S3 Sn
= + ot 2
T, T T (2)

Saavutettavuus on siis huomattavasti pelkkaa fyysista etiisyytta kattavampi
tapa hahmottaa alueiden sijaintia toisiinsa nihden. Toimintojen maaira seka
matkustusvalmius on erityisen oleellista huomioida joukkoliikennekeskeisen
suunnittelun  vaikutuksia tarkastellessa, silla asemien ymparille
muotoutuvien uusien keskusten syntyminen perustuu nimenomaan
saavutettavuuden parantumiseen.
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5 Joukkoliikennekeskeinen suunnittelu ja
maankayton tiiveys

Tassa luvussa tarkastellaan joukkoliikennekeskeisen suunnittelun
vaikutusta maankayton tiiveyteen. Tarkastelussa ovat jo aiemmin
tarkastellun uuden liikenneyhteyden vaikutusten lisiaksi myos muiden TOD-
suunnitteluperiaatteiden luoma vaikutus. Lisdksi kisitelldan vaikutusten
toteutumisen esteita.

5.1 Asemanseutujen maankaytto

Kukin joukkoliikenteen asema voidaan mieltaa omaksi keskuksekseen, jonka
ymparistoon muodostuu erilaisia tiheysvyohykkeitd, tiheimméan vyohykkeen
sijoittuessa lahimmaksi asemaa. Guerran, Cerveron ja Tischlerin (2012)
mukaan asemien vaikutusaluetta on tapana tarkastella sen etdisyyden avulla,
jonka paasta ihmiset ovat valmiita kivelemaan asemalle. He esittavat taman
etdisyyden suuruudeksi asumisen osalta noin 800 metria ja tyopaikkojen
osalta noin 400 metrid. Etdisyyksissa voi tosin esiintya vaihtelua
tapauskohtaisesti.

Sherry (1999) puolestaan huomauttaa, ettd asemien vaikutusalueita tulisi
etaisyyden sijasta tarkastella ensisijaisesti saavutettavuuden tai matka-ajan
perusteella. Tapauskohtainen vaihtelu voi olla eri alueiden vililla suurta,
jolloin etdisyyden perusteella saadut tulokset eivdt ole keskenaan
vertailukelpoisia. Tarkastelutavasta riippumatta vaikutusalueen voidaan
kuitenkin katsoa rajoittuvan sille alueelle, jolta ihmiset ovat valmiita
kavelemaan asemalle.

Tong et al. (2018) tarkastelevat aseman ymparille muodostuvaa maankayttoa
kahden ominaisuuden avulla. Ominaisuudet ovat mittakaava (scale) ja
kompaktius (compactness), ja niitd havainnollistetaan kuvissa 7, 8 ja 9.

Mittakaavalla tarkoitetaan maankayton ja palveluiden intensiteettid aseman
lahialueella. Mita suurempi on mittakaava, siti enemman aseman ymparille
on sijoittunut toimintoja sekd kaupunkirakennetta. Suuren mittakaavan
asemat ovat useimmiten keskusasemia, kun taas pienemman mittakaavan
asemat lahioasemia tai omakotitalovaltaisten esikaupunkialueiden asemia.

Kompaktius puolestaan kuvaa jyrkkyytta, jolla maankayton tiiveys vihenee
etaisyyden asemasta kasvaessa. Korkean kompaktiuden asemanseudut ovat
niiden alueella merkittavia keskuksia tyomatkaliikenteen sekd useiden
paivittiisten toimintojen kannalta. Tama saa maankayton tiivistymaan juuri
aseman valittomaan lidheisyyteen. Matalan kompaktiuden asemanseudut
palvelevat paivittain paljon pienempai osaa lahialueensa ihmisista, jolloin
maankaytto on sijoittunut alueelle tasaisemmin. Tong et al. (2018)
esittavatkin, ettd jos keskustan seudulla sijaitsevan aseman ymparistossa
sekd kompaktius ettd mittakaava saavat pienen arvon, on Kkyseessa
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epaonnistuminen huomioiden joukkoliikennekeskeisen suunnittelun
tavoitteet.

Kuvassa 8 havainnollistetaan maankayton tiiveytta eri etaisyyksilla asemasta
suuren ja pienen mittakaavan tapauksissa. Kuvassa 9 puolestaan
havainnollistetaan samaan tapaan maankayton tiiveytta matalan ja korkean
kompaktiuden tapauksissa. Kuvissa esiintyvd ydintiheys (core density)
kuvastaa maankayton tiiveytta aseman valittoméassa laheisyydessa, kun taas
keskimaarainen tiheys (average density) kuvastaa aseman koko
vaikutusalueen maankayton keskimaaraista tiiveytta. Keskimaarainen tiheys
sijoittuu huomattavan alas, silld tiheysvyohykkeiden pinta-alat kasvavat
etdisyyden asemalle kasvaessa. Tamian vuoksi ulompien, tiheydeltdaan
matalien vyohykkeiden pinta-alat ovat dominoivia lihempiand asemaa
sijaitseviin verrattuna.

Kuvasta 9 on havaittavissa, etta kompaktiuden ollessa korkealla tasolla alkaa
asemanseudun maankaytto6 muistuttamaan luvussa 2  esitellyn
yksikeskustaisen kaupunkimallin maankayton tiiveyden jakautumista
keskustaetdisyyden kasvaessa. Joukkoliikenteen merkittavimmat asemat ja
solmukohdat muodostavat siis kaupunkialueelle uusia keskuksia, joiden
lahella sijaitsevan maan arvoa ja maankayton tiiveyttd nostavat
paakeskuksen laheisyyden lisdaksi my0s asemanseudun laheisyys. Samaan
tulokseen paatyviat myos Tong et al. (2018) tarkastellessaan asemanseutujen
maankayton muutosta Kiinan Shenzenissi. Ajan my6ta maankayton tiiveys
alkoi muistuttaa eksponentiaalisesti kasvavaa funktiota asemia
lahestyttaessa.

Samalla Tong et al. kuitenkin havaitsivat, ettd alueen saavutettavuus ennen
TOD-hanketta vaikutti siihen, kuinka selkedsti alueen maankayton
mittakaavassa ja kompaktiudessa oli ndhtdvissi muutoksia. Jos
saavutettavuus oli jo aikaisemmin hyvilld tasolla, muutokset olivat
vahdisempia. Samanlainen vaikutus havaittiin jo olemassa olevien ja hiukan
etadmmalla asemasta sijaitsevien palvelukeskittymien osalta. Téllaisten
palvelukeskittymien olemassaolo vihensi maankadyton tiiveyttd aseman
ymparilla.
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— TOD station

Kuva 7: Havainnollistus kompaktiuden ja mittakaavan kasitteista. Lahde:
Tong et al. (2018).
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Kuva 8: Maankayton tiiveys eri etaisyyksilla asemasta suuren ja pienen mit-
takaavan tapauksissa. Lahde: Tong et al. (2018).
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Kuva 9: Maankayton tiiveys eri etaisyyksilla asemasta matalan ja korkean
kompaktiuden tapauksissa. Lahde: Tong et al. (2018).

Maankayton tiivistymista havaittiin my6s Soulissa uuden ja entista
nopeamman bussimetron (BRT, Bus Rapid Transit) kayttoonoton myota
(Cervero & Kang, 2011). Hankkeen myo6ta erityisesti yksiasuntoisten
rakennusten havaittiin viistyvan useita asuntoja tai kayttotarkoituksia
sisdltavien rakennusten tielta.

Debrezion, Pels ja Rietveld (2007) tutkivat rautatieasemien vaikutusta asuin-
ja liikekiinteistgjen hintoihin kokoamalla yhteen 57 aiheesta toteutettua
empiiristd tutkimusta. Tutkimuksessa havaittiin, ettd asuinkiinteistojen
hinnat nousivat 2,4 prosenttia jokaista asemaa ldhemmas kuljettua 250
metrid kohden. Kaupallisten kiinteistdjen osalta vastaavaksi luvuksi saatiin
0,1 prosenttia, joskin alle 400 metrin padssd asemasta kaupallisten
kiinteistojen hintojen havaittiin nousevan 12,2 prosenttia korkeammalle
kuin asuinkiinteistoilld. Tama havainto on yhdenmukainen Laakson ja
Loikkasen (2004, s. 169) esittaman maankayton vyohykemallin kanssa, jossa
yritykset arvostavat keskustasijaintia kotitalouksia enemman.

Debrezion, Pels ja Rietveld (2007) havaitsivat myo6s eroja erilaisten
joukkoliikennevilineiden valilla. Pikaraitiotien maan hintaa nostava
vaikutus oli huomattavasti bussimetroja suurempi. Lihijunilla havaittiin
puolestaan huomattavasti pikaraitiotieta suurempi vaikutus. Lahijuna-
asemien tapauksessa havaittiin jopa 3 prosenttia pikaraitiotieta suurempi
nousu maan hinnassa jokaista asemaa lahestyttya 250 metria kohden.
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Vaikka joukkoliikenneasemat luovatkin ymparist6onsa tiivistd maankayttoa,
ei aivan asemien viereen valttamatta haluta sijoittua. Cervero ja Kang (2011)
havaitsivat Soulin bussimetron ymparistoa tutkiessaan, ettd maankayton
tiivistyminen oli hieman ulompaa aluetta vahaisempaa alle 100 metrin
etdisyydella linjan pysakeistd. Ilmiotd esiintyi etenkin useita erityyppisia
tiloja sisdltdvien rakennusten seki osakehuoneistoja sisdltavien rakennusten
tapauksissa.

Samankaltainen ilmio on havaittu myos Helsingin metroasemien
laheisyydessa. Laakso (1997) toteaa, etta vaikka asuntojen suhteellinen
maara lisdantyi metron myo6ta eniten alle 250 metrin padssid asemasta, oli
talla vyohykkeella sijaitsevien asuntojen maira melko matala. Merkittavin
asuntokannan ryhmai sijaitsikin 250—750 metrin etdisyydelld asemasta.
Ilmion aiheuttajaksi arvioidaan molemmissa tapauksissa asemien
lahietaisyydella esiintyvia melua, rauhattomuutta seki jarjestyshairioita,
jotka tekevat alueesta epamukavan sijoittua.

Lisdaksi Pachego-Raguz (2010) havaitsi joukkoliikenneyhteyden valittomassa
laheisyydessa olevan maan arvon laskemisen tutkiessaan Filippiineilla
Manilan pikaraitiotien vaikutuksia maan arvoon. Tutkimuksen mukaan
liikenneyhteyden negatiiviset ulkoisvaikutukset saattoivat ulottua jopa 9oo
metrin padhan linjasta, joskin hyvan saavutettavuuden tuoma positiivinen
vaikutus kumosi negatiiviset vaikutukset jo muutaman sadan metrin jalkeen.
Tama ilmio havainnollistuu kuvassa 10, jossa niytetddn saavutettavuuden
positiiviset vaikutukset ja linjan negatiiviset ulkoisvaikutukset seka erillaan
ettd yhdistettynd. Negatiivinen vaikutus oli heikompi liikekayttoon
tarkoitetun maan kuin asumiseen suunnatun maan tapauksessa.
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Kuva 10: Pikaraitiotien (LRT, Light Rail Transit) negatiivisten ulkoisvaikutus-

ten ja parantuneen saavutettavuuden vaikutukset maan arvoon erikseen ja
yhdistettyna. Lahde: Pacheco-Raguz (2010).

Kokonaisuudessaan asemien ymparille muotoutuva maankaytto vastaa suu-
resti luvussa 2 esitettya kaupunkitaloustieteellista teoriaa (von Thiinen 1826;
Alonso 1964; Muth 1969; Laakso & Loikkanen 2004). Hyvan saavutettavuu-
den ympadrille tiivistyvd maankiytto, asemaa ldhestyttdessd nouseva maan
arvo seka tyopaikkojen ja kotitalouksien kavelyetiisyyksien perusteella muo-
dostamat vyohykkeet aseman ymparilla vastaavat kaikki maankayton vyohy-
kemallin ennustuksia. Luvun 2 vyohykemalli ei kuitenkaan huomioi aseman
negatiivisten ulkoisvaikutusten aiheuttamaa vaikutusta aseman valittoméan
laheisyyden tiiveydelle. Taman voidaan katsoa aiheutuvan siita, ettd vyohy-
kemallin keskuksena ei toimi joukkoliikenteen asema vaan kaupungin liike-
keskusta.

5.2 Muiden suunnitteluperiaatteiden vaikutus

Koska joukkoliikennekeskeinen suunnittelu ei perustu vain uusien
joukkoliikenneyhteyksien luomiseen, on tiarkeaa tarkastella myos muiden
suunnitteluperiaatteiden vaikutusta maan arvoon ja maankayton tiiveyteen.

Asemanseutujen kaveltavyys on merkittava tekija tarkasteltaessa maan
arvon nousemista ja maankayton tiivistymista. Kahn (2007) tutki asuntojen
hintojen kehitysta seka kavellen saavutettaviksi suunniteltujen asemien etta
autolla saavutettaviksi suunniteltujen asemien tapauksissa 14 eri
kaupungissa. = Tutkimuksessa  vertailtiin  alueiden  keskimaaraisia
asuntohintoja ja viestorakennetta ennen ja jalkeen muutoksen. Kavely-
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ystavillisilla asemanseuduilla asuntojen arvot nousivat kymmenessa
vuodessa 5,4 prosenttia, kun taas autoiluystavallisilla asemanseuduilla
asuntojen arvojen havaittiin samassa ajassa laskevan 1,9 prosenttia.

Kahnin mukaan tama osoittaa selkein yhteyden Kkaveltavyyden ja
arvonnousun valilla, mutta myos kaavoituksen ja rikollisuuden muutoksen
kaltaiset tekijat ovat voineet vaikuttaa asiaan. Duncanin (2008) tulosten
mukaan asuntojen arvot nousivat asemanseuduilla erityisesti useita asuntoja
sisaltavien rakennusten tapauksessa, kun taas yksiasuntoisten rakennusten
tapauksessa ilmio ei esiintynyt yhta vahvana.

Bowes ja [Thlanfeldt (2001) puolestaan havaitsivat, ettd autolla
saavutettaviksi suunniteltujen asemien tapauksessa asuntojen hinnoissa ei
havaittu nousua niiden ldhettyvilld, vaan vasta kaveltavin etdisyyden
ylittdvan matkan padssa asemasta. Bartholomew ja Ewing (2011) esittavat
syyksi ilmiolle sita, etta autoille rakennettu ymparisto aseman laheisyydessa
vaikuttaa asuinpaikan miellyttavyyteen negatiivisesti. Tama saa kotitaloudet
sijoittumaan hiukan etiammaille asemasta ja lilkkumaan sinne autolla.
Voidaankin todeta, ettd asemien suunnitteleminen kivellen saavutettaviksi
on siis tarkeassid roolissa joukkoliikennekeskeisen suunnittelun luoman
maankayton tiivistymisen muodostumisessa.

Eri toimintojen sekoittuminen on tidrkea osa joukkoliikennekeskeista
suunnittelua niin maankayton kuin yksittdisen rakennuksenkin tasolla.
Tama nakyy muun muassa kaupallisten palveluiden ja asumisen
yhdistymisend samoille alueille ja samoihin rakennuksiin. Matthews ja
Turnbull (2007) havaitsivat kaupallisten palveluiden ldheisyyden
vaikuttavan asuntojen arvoihin kahdella eri tavalla niilld alueilla, joilla
esiintyi joukkoliikennekeskeistd suunnittelua.

Palveluiden havaittiin ensinndkin laskevan asuntojen arvoja negatiivisten
ulkoisvaikutusten aiheuttamana. Toisaalta palveluiden hyva saavutettavuus
nakyi asuntojen arvoissa positiivisesti. Negatiivisten ulkoisvaikutusten
aiheuttaman haitan havaittiin laskevan nopeasti palveluiden vilittomasta
laheisyydesti poistuttaessa, kun taas saavutettavuuden tuoma hyoty ulottui
huomattavasti pidemmalle. Kokonaisuutena palveluiden ldheisyyden
havaittiin siis nostavan alueen asuntojen arvoja ja titen myos houkuttelevan
entista tiiviimpaa maankayttoa.

Matthews ja Turnbull (2007) myo6s havaitsivat, etta tihed verkosto katuja ja
reitteja nostaa asuntojen arvoja kavelyn varaan rakennetuilla alueilla. Ilmion
taustalla on saavutettavuus, joka paranee tihein verkoston myota. Autoilun
ymparille rakennetuilla alueilla vaikutusta hintoihin ei havaittu, tai se saattoi
olla jopa negatiivinen. My0s kattavan pyoriilyverkoston ldheisyyden on
havaittu nostavan asuntojen hintoja (Conrow, Mooney & Wentz, 2021).

Joukkoliikennekeskeinen suunnittelu on  yhdistelma erilaisia
suunnitteluperiaatteita, jolloin naiden periaatteiden tarkasteleminen
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yksittdin ei valttamatta tuota aitoa kuvaa maan arvon ja maankayton
muutoksista. Atkinson-Palombo (2010) tutki asuntojen hintojen kehitysta yli
vuosikymmenen ajalta Phoenixissa, Arizonassa. Tutkimuksessa kaytettiin
hedonista regressiomallia, jonka avulla voitiin eritelld erilaisten
ominaisuuksien vaikutuksia asuntojen hintoihin.

Atkinson-Palombo havaitsi kaveltaviksi tehtyjen, sekoitettua maankayttoa
sisdltavien asemanseutujen vaikutusalueella kerrostalohuoneistojen
hinnoissa 20 prosentin nousun. Jos alueen kaavoituksessa lisdksi
noudatettiin TOD-periaatteita, nousivat kerrostalohuoneistojen hinnat jopa
37 prosenttia lisdd. Omakotitalojen hinnat nousivat sekoitetun maankayton
kaveltavilla asemanseuduilla 6 prosenttia. Kahnin (2007) havaintoja
vastaavasti myo0s Atkinson-Palombo havaitsi jalankulkijoille sopivan
ympariston puutteen vaikuttavan aseman lahelld sijaitsevien asuntojen
arvoon laskevasti. Vaikuttaa siis selkeiltd, ettd joukkoliikennekeskeisen
suunnittelun luomassa maan arvon seka maankayton tiiveyden nousussa on
kysymys eri suunnitteluperiaatteiden yhdessd luomasta vaikutuksesta.
Ainoastaan yksittdiseen periaatteeseen keskittymallad saatetaan jopa paitya
tavoitellun vaikutuksen vastakohtaan.

Maan arvon nouseminen sekd maankayton tiivistyminen eivat siis ole
kytkoksissa ainoastaan toimivaan liikenneyhteyteen, vaan myos muihin
joukkoliikennekeskeisen suunnittelun periaatteisiin.
Joukkoliikennekeskeisen suunnittelun periaatteet eivat valttamatta yksittain
hyodynnettynd johda haluttuihin vaikutuksiin, vaan vasta niiden
yhdistdmisesta muotoutuva kokonaisvaikutus on ratkaiseva.

5.3 Vaikutusten toteutumisen esteet

Aina joukkoliikennekeskeisen suunnittelun vaikutukset maankéayton
tilveyden suhteen eivit toteudu kuten aiemmin on esitetty. Bolleter ja
Ramalho (2019, s. 15—18) esittavat, ettd esteet joukkoliikennekeskeisen
suunnittelun luomalle maankayton tiivistymiselle voidaan jakaa tyypillisesti
kolmeen kategoriaan: yhteison vastustukseen, kaavoituspolitiikan
haasteisiin seka hankkeiden toteutettavuuteen.

Yhteison vastustuksella tarkoitetaan eriniisistd syistd tapahtuvaa alueen
asukkaiden vastustusta maankayton tiivistimiselle joukkoliikenneyhteyden
varrella. Vastustus voi hidastaa hankkeita tai tehda niiden toteuttamisen
suunnitellulla tavalla mahdottomaksi. Esimerkkeina vastustuksen taustalla
olevista syista Bolleter ja Ramalho mainitsevat muun muassa pelon
ruuhkautumisesta, Kkiinteistojen arvon laskemisesta ja ympariston
muuttumisesta huonommaksi elaa.

Kaavoituspolitiikan haasteet liittyvat kaytossa olevan kaavoitus- ja
paatoksentekojarjestelman luomiin haasteisiin. Koska nama vaihtelevat
merkittavasti alueen mukaan, on mahdotonta maarittdaa yhta tiettya
ongelmakohtaa. Bolleter ja Ramalho mainitsevat esimerkkina Australiassa
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esiintyvdn ongelman, jossa osavaltion edistimit tavoitteet kariutuvat
paikallishallintojen tekemiin muutosvastaisiin paatoksiin. Cerveron (2004)
mukaan myos esimerkiksi pysakointipaikkojen maaraa saatelevat normit
voivat johtaa joissakin tapauksissa tarpeettoman suuriin, maankayton
tiiveytta vahentaviin pysakointialueisiin asemien lahettyvilla.

Hankkeiden toteutettavuudella tarkoitetaan erityisesti mahdollisuutta tehda
tarvittavia muutoksia asemanseudun maankayttoon. Bolleter ja Ramalho
mainitsevat esimerkiksi joukkoliikenteen asemien ymparistossa olevan
vanhan rakennuskannan ja infrastruktuurin olevan mahdollisena esteena
uuden ja tiiviimman maankayton suunnittelulle.

Cerveron (2004) mukaan joukkoliikennekeskeisen  suunnittelun
toteuttamisen  suurimpiin  esteisiin  lukeutuvat olemassa olevan
kaupunkirakenteen sekaan sijoittuvan taydennysrakentamisen suuremmat
kustannukset  ja  riskit, maankayton  tiivistymistd  ehkaisevat
kaavoituspolitiikat, vaikeus yhdistella erilaisten sidosryhmien toiveita ja
tarpeita sekd NIMBY-ilmio, jolla viitataan esimerkiksi alueen asukkaiden
hanketta kohtaan esittimaan vastustukseen ja valituksiin. Lisdksi Cervero
mainitsee optimaalisen kehityksen esteena olevan liilan hankalasti
saavutettavat asemat. Jos asemalle kulkeminen ei ole helppoa kiavellen tai
pyoralla, nostaa se tarpeettomasti kynnysta joukkoliikenteen kayttamiseen.

Myos puutteellisesti toteutettu liikenneyhteys voi johtaa maankayttoa
tiivistavan vaikutuksen heikentymiseen. Cervero ja Kang (2011) havaitsivat
suuren eron joukkoliikenneyhteyden nopeudessa, kun Soulissa toimiva
bussimetro siirrettiin kulkemaan omalle, tien keskelle sijoitetulle kaistalleen.
Liikenteen nopeuden havaittiin lahes kaksinkertaistuvan, kun bussit eivat
endd joutuneet seisomaan muun liikenteen ruuhkissa. Muutoksen
seuraukset nakyivat myos merkittavalla tavalla maan arvon nousussa seka
maankayton tiiveyden kasvussa. Cervero ja Kang toteavatkin palvelun laadun
nousevan joukkoliikennekeskeisessd suunnittelussa itse kulkuvilineeseen
liittyvien nakokohtien ylapuolelle. Esimerkiksi muuten erinomaisesti
toimiva linja-autoliikenne ei tuota toivottuja vaikutuksia, jos autot joutuvat
seisomaan ruuhkissa. Oleellisinta ei siis ole itse yhteyden olemassaolo, vaan
sen kyky parantaa saavutettavuutta.

Bolleterin ja Ramalhon (2019, s. 15—18) esittdmait kolme suurinta haasteiden
kategoriaa vastaavat siis suurilta osin myos Cerveron (2004) esittamia suu-
rimpia haasteita. Neljanneksi kategoriaksi voidaan tosin lisata joukkoliiken-
nekeskeisen suunnittelun periaatteiden puutteellinen noudattaminen, johon
voidaan luokitella Cerveron (2004) mainitsema asemanseudun puutteelli-
nen kaveltavyys seka Cerveron ja Kangin (2011) mainitsemat joukkoliiken-
neyhteyden toimivuushaasteet.
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6 Yhteenveto

Tassa kirjallisuustutkimuksena toteutetussa kandidaatintyossa kasiteltiin
joukkoliikennekeskeisen suunnittelun luomaa vaikutusta maankayton
tiiveyteen. Tyossa yhdisteltiin kaupunkitaloustieteen teoriaa seka empiirista
tutkimusta joukkoliikennekeskeisesta suunnittelusta. Tavoitteena oli
ymmartdd maankayton muodostumisen taustalla vaikuttavat mekanismit,
joiden avulla voitiin selvittdd, miten toimivan joukkoliikenneyhteyden seka
muiden TOD-periaatteiden varaan rakentuva suunnittelu vaikuttaa
maankayton tiiveyteen niin koko kaupungin kuin yksittdisen
asemanseudunkin nakokulmasta tarkasteltuna. Samalla tarkasteltiin
mahdollisia joukkoliikennekeskeisen suunnittelun esteité, jotka voivat estaa
tavallisesti toteutuvia tiivistymisvaikutuksia tapahtumasta.

Kaupunkitaloustieteellisestd perspektiivistd todettiin, ettd kaupungit
muodostuvat yksittdisten yritysten ja kotitalouksien sijoittumispaatoksista.
Yritysten sijoittumista ohjaavat muun muassa kasautumisen etujen,
mittakaavaetujen, kuljetuskustannusten sekd tuotantokustannusten
kaltaiset tekijat, kun taas kotitalouksien sijoittumisessa painottuvat
liikkumiskustannukset tarpeellisiin kohteisiin sekd alueella mahdollistuva
asumisen laatu. Ldhella keskusta tai liikenteellisti solmukohtaa olevat
sijainnit ovat siis muun muassa pienten liikkumiskustannusten takia
haluttuja sijoittumispaikkoja, jolloin alueellisen tasapainon vaikutuksesta
maan arvo nousee kyseisilla alueilla.

Alueellisen tasapainon mukaisesti kussakin sijainnissa muodostuu
markkinavuokra sen korkeimman vuokratarjouksen perusteella, jonka
toimijat ovat valmiita maksamaan. Tasapainossa vuokrat asettuvat sellaiselle
tasolle, ettd toimijoilla ei ole kannustinta siirtyd toisaalle. Keskustan
laheisyydessa sdaastyneet lilkkumiskustannukset ja saavutettavuuden hyodyt
kapitalisoituvat korkeampiin vuokriin, kun taas kauempana alhaisempi
vuokrataso kompensoi suurempia matkakustannuksia. Tasapaino tarkoittaa
siten, etta kotitalouksien ja yritysten saavutettavissa oleva hyoty pysyy
sijainnista riippumatta samana, vaikka vuokrat, matkakustannukset ja
tilankaytto vaihtelevat. Korkean vuokratason alueilla sekd yritykset etta
kotitaloudet kayttaviat maata saasteliddmmin, mika mahdollistaa useampien
toimijoiden sijoittumisen samalle alueelle ja johtaa maankayton
tiivistymiseen. Mitd lahemmas keskustaa siirrytdan, sitd korkeampi on
vuokrataso ja sita tiiviimpaa maankaytto.

Uusi liikenneyhteys pienentia liikkumiseen kuluvaa aikaa ja kustannuksia,
minka seurauksena sen ymparistosta muodostuu aiempaa houkuttelevampi
paikka sijoittua. Vaikutus nahdaan myos yrityksissa, kun tyovoimaa on aiem-
paa enemman ja edullisemmin saatavilla. Alueelle sijoittuu uusia yrityksia,
tuottavuus paranee ja maankaytto tiivistyy. Kaupunkialue ulottuu myos
aiempaa pidemmalle. Vaikka liikenneyhteys sijaitseekin vain tietyssa osassa
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kaupunkia, nakyvit sen tuomat vaikutukset koko kaupunkialueella kaupun-
gin kasvamisen myota.

Huolellisesti toteutettuna joukkoliikennekeskeinen suunnittelu luo asemien
ja pysakkien yhteyteen uusia keskuksia hyvian saavutettavuuden
aikaansaamana. Suunnittelua ohjaavat keskiossa olevan liikenneyhteyden
lisaksi myos muut periaatteet, jotka koskevat muun muassa kaveltavyytta,
pyordiltavyyttd ja asemanseudun tiivistd rakentamista. Suunnittelu
tavoittelee maankayton tiiveyden osalta tilannetta, jossa rakentamista on
aseman ymparilla maarallisesti paljon ja sen tiiveys laskee nopeasti
etdisyyden asemaan kasvaessa.

Empiirisen tutkimuksen havaittiin vahvistavan, ettd asemanseuduilla
maankaytto tiivistyy aseman ympaérille. Aseman vaikutusalueen on
huomattu ulottuvan pidemmalle Kkotitalouksien kuin yritysten osalta.
Asemanseutujen ymparilldi maankayton on havaittu tiivistyvin samaan
tapaan kuin yksikeskustaisessa kaupunkimallissa keskustan ymparille,
joskin aivan aseman lahiymparistossa maankayton tiiveys oli odotettua
pienempaid aseman negatiivisten ulkoisvaikutusten aiheuttamana. Lisdksi jo
olemassa olevan kaupunkirakenteen ja yhteyksien on havaittu vihentavian
maankayton tiivistymistad uuden asemanseudun ymparille.

Uuden ja  toimivan liikenneyhteyden lisiksi myos muiden
joukkoliikennekeskeisen suunnittelun periaatteiden on havaittu nostavan
maan arvoa ja tiaten myos maankayton tiiveyttd asemanseuduilla. Joissakin
tapauksissa jonkin periaatteen puutteellinen toteuttaminen saattaa
kuitenkin muodostua kehityksen esteeksi. Tehokkaimmat vaikutukset
saadaankin esiin vasta eri suunnitteluperiaatteiden yhteisvaikutuksesta,
jolloin esimerkiksi kaveltavyyden ja joukkoliikenteen kaltaiset periaatteet
paasevat tukemaan toistensa vaikutusta.

Joukkoliikennekeskeisen suunnittelun aikaansaaman maankayton tiiveyden
lisaantymisen esteend on havaittu olevan ensisijaisesti yhteison vastustus,
kaavoituspolitiikan luomat esteet sekd hankkeiden toteutettavuuteen
liittyvat haasteet. Naiden lisdksi myos joukkoliikennekeskeisen suunnittelun
periaatteiden puuttuva tai huolimaton toteuttaminen voivat toimia
maankayton tiivistymisen esteena.

Kokonaisuutena tarkastelu osoittaa, ettd joukkoliikennekeskeinen
suunnittelu tarjoaa merkittavin mahdollisuuden edistdia maankayton
tiivistymistad, mutta vaikutusten toteutuminen riippuu vahvasti suunnittelun
kokonaisvaltaisuudesta  seka  sithen  liittyvien  politiikkatoimien
onnistumisesta. Onnistuneesti toteutettuna joukkoliikennekeskeinen
suunnittelu luo yhteyden varrelle tiivista maankayttoa seka tarjoaa kestavan
vaihtoehdon liikenteen ja maankayton jarjestamiseen.
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