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Tiivistelmä 
 
Tässä tutkielmassa tutkittiin, miten pikaraitiotiet vaikuttavat kaupunkien maankäyttöön ja kaupunki-
rakenteeseen. Lisäksi tutkielmassa vertailtiin pikaraitioteiden maankäytöllisiä vaikutuksia muiden 
keskeisten joukkoliikennemuotojen vastaaviin vaikutuksiin, ja selvitettiin niitä tekijöitä, jotka muo-
dostavat maankäytöllisiä eroja joukkoliikennemuotojen välille. 
 
Pikaraitiotiet parantavat saavutettavuutta, mikä johtaa raitioteiden lähiympäristössä maan ja kiinteis-
töjen arvonnousuun sekä alueen yleisen houkuttelevuuden kasvuun. Arvonnousu ja houkuttelevuus 
mahdollistavat tehokkaamman maankäytön raitioteiden pysäkkien vaikutusalueella. Tämä johtaa tii-
vistyvään kaupunkirakenteeseen ja palveluiden sijoittumiseen pikaraitioteiden pysäkkien läheisyy-
teen. Pikaraitioteillä voi olla myös kaupunkien kävelykeskustaa laajentava vaikutus, jos pikaraitio-
teiden seurauksena autolla liikkumisen tarve vähenee ja keskusta-alueiden kävijämäärät nousevat 
huomattavasti. 
 
Kun pikaraitiotietä verrataan muihin joukkoliikennemuotoihin, pikaraitiotiellä on keskisuuri vaiku-
tus maankäyttöön. Metrolla ja lähijunalla on pikaraitiotietä suurempi ja laajempi vaikutus maankäyt-
töön, ja runkobussiliikenteellä puolestaan pienempi ja hitaampi vaikutus. Erot maankäytön vaikutus-
ten suuruudessa eri joukkoliikennemuotojen välille syntyivät saavutettavuudesta, palvelutasosta ja 
infrastruktuurin pysyvyydestä. 
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1 Johdanto 
Kaupunkien ja kaupunkialueiden kasvaessa ihmisten liikkumisen tarve kasvaa jatkuvasti. 
Tiivistyvässä kaupunkirakenteessa yksityisautoilu ei ole helpoin, ympäristöystävällisin 
tai välttämättä edes nopein tapa liikkua. Tällöin kattavan, toimivan ja tehokkaan joukko-
liikenteen järjestämisellä on suuri merkitys ihmisten liikkumiselle kaupungeissa. 
 
Pikaraitioteiden rakentaminen osaksi kaupunkien joukkoliikennejärjestelmää on yksi rat-
kaisu tyydyttämään kasvava liikkumisen tarve, sillä pikaraitiotien matkustajakapasiteetti 
on merkittävästi suurempi kuin linja-autoilla. Lisäksi pikaraitioteiden rakentamisen kus-
tannukset ovat huomattavasti pienemmät kuin metrolla. Pikaraitioteitä onkin avattu 
useissa maailman suurkaupungeissa viimeisten vuosikymmenien aikana, ja niillä on ollut 
pääsääntöisesti positiivinen vaikutus kaupunkien joukkoliikenteen käytölle (Helsingin 
kaupunkisuunnitteluvirasto 2015a). 
 
Pikaraitioteitä suunnitellaan ja rakennetaan myös osaksi Suomen kaupunkien joukkolii-
kennejärjestelmää. Pääkaupunkiseudulle ollaan suunnittelemassa useita pikarai-
tiotiehankkeita, ensimmäisinä Raide-Jokeri ja Kruunusillat. Helsingin yleiskaavan mu-
kaan pikaraitiotiet toimivat pääkaupunkiseudun joukkoliikennejärjestelmän runkona tu-
levaisuudessa (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2016). Lisäksi Tampereelle ollaan 
rakentamassa omaa pikaraitiotietä, ja Turku kartoittaa mahdollisuutta palata raideliiken-
nekaupungiksi lähes viidenkymmenen vuoden tauon jälkeen. 
 
Liikennejärjestelmän kehittyessä myös kaupunkien maankäytön tehostamisen tarve li-
sääntyy. Uudet pikaraitiotiet parantavat saavutettavuutta, mikä lisää maankäytön kehittä-
mispotentiaalia raitiotien pysäkkien vaikutusalueella. Maankäytön lisääntyminen voi nä-
kyä kaupungeissa esimerkiksi täysin uusien asuinalueiden kaavoittamisena tai täydennys- 
ja lisärakentamisena jo olemassa olevan kaupunkirakenteen sisään. Lisäksi pikaraitiotei-
den suunnittelu ja rakentaminen aiheuttavat muutostarvetta kaupunkien nykyiselle raken-
nuskannalle sekä katuympäristölle. 
 
Tämän kandidaatintyön tavoitteena on tutkia pikaraitioteiden suunnittelun ja rakentami-
sen vaikutuksia kaupunkirakenteelle. Näistä vaikutuksista työssä keskitytään pikarai-
tiotiehankkeiden aiheuttamiin muutostarpeisiin kaupunkirakenteen keskittymissä. Li-
säksi työssä on tarkoitus vertailla muiden merkittävien joukkoliikennemuotojen, kuten 
junan, metron ja runkobussiliikenteen vastaavia vaikutuksia kaupunkien maankäyttöön. 
Tarkasteltavat tutkimuskysymykset on muotoiltu seuraavasti: 
 
Millaista muutosta ja muutostarvetta pikaraitioteiden rakentaminen aiheuttaa ole-
massa oleville kaupunkirakenteen keskittymille? 
 
Miten ja miksi pikaraitioteiden aiheuttamat vaikutukset maankäyttöön eroavat muiden 
merkittävien joukkoliikennemuotojen vastaavista vaikutuksista? 
 
Aihetta on tärkeä tutkia muun muassa pikaraitioteiden nopeutuvasta rakennustahdista 
johtuen. Pikaraitiotiet tulevat olemaan tärkeä osa kaupunkien joukkoliikennejärjestelmää 
tulevaisuudessa, joten niiden aiheuttaman muutoksen ja muutostarpeiden tutkiminen ja 
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vertailu muiden joukkoliikennemuotojen kanssa lisää tietoisuutta hankkeiden vaikutuk-
sista kaupunkirakenteelle sekä helpottaa päätöksentekoa tulevissa pikaraitiotiehank-
keissa. 
 
Tässä kandidaatintyössä tutkimusmenetelmänä on kirjallisuustutkimus. Tutkimuksessa 
käytettyinä lähteinä on ollut muun muassa alan perusteoksia, tieteellisiä artikkeleita, dip-
lomitöitä ja kaupunkien selvityksiä. Tutkimuksessa tarkastellaan esimerkkitapauksia niin 
Suomesta kuin ulkomailta. Käytetyt lähteet ovat suomen- ja englanninkielisiä. 
 
Tutkimus keskittyy vain pikaraitiotiehankkeisiin, joten tavallinen raitioliikenne ei ole tut-
kimuksen kohteena. Maankäytön osalta pikaraitiotiehankkeiden seurauksena syntyvien 
uusien asuinalueiden kaavoitus ja rakentaminen eivät ole tutkimuksen kohteena, vaan tar-
koituksena on keskittyä tutkimaan pelkästään olemassa olevan kaupunkirakenteen muu-
tosta ja muutostarpeita. 
 
Tutkimuksen toisessa luvussa käsitellään joukkoliikennejärjestelmän suhdetta maankäyt-
töön ja tarkastellaan mitkä tekijät joukkoliikenteessä vaikuttavat maankäytön tehostumi-
seen. Luvussa kolme tarkastellaan pikaraitiotien aiheuttamaa muutosta ja muutostarvetta 
kaupunkirakenteelle, jonka perusteella neljännessä luvussa pikaraitiotien vaikutuksia 
maankäyttöön vertaillaan lähijunan, metron ja runkobussiliikenteen vastaaviin vaikutuk-
siin. Lopuksi tutkimuksen keskeiset päätelmät kootaan yhteen viidennessä luvussa. 
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2 Joukkoliikenne osana maankäyttöä 

2.1 Liikennejärjestelmän ja maankäytön välinen suhde 

Kaupunkialueiden taloudellinen toiminta perustuu taloudelliseen ja sosiaaliseen kanssa-
käymiseen, joka onnistuu parhaiten lähekkäin sijaitsevilla toiminnoilla. Tehokas talou-
dellinen ja sosiaalinen vuorovaikutus edellyttää ihmisten liikkumista toimintojen välillä, 
mikä luo tarpeen toimivalle liikennejärjestelmälle. (Laakso 2015.) Rakennettu ympäristö 
tarjoaa siis perustan liikkumistarpeelle ja matkustuskysynnälle kaupunkijärjestelmissä 
(Higgins, Ferguson & Kanaroglou 2014). 
 
Liikennejärjestelmän kehittäminen parantaa alueiden saavutettavuutta, jolla on todettu 
olevan positiivinen vaikutus maan arvonnousuun (Crampton 2003). Maan arvonnousu 
lisää maankäyttöä, mikä johtaa markkina- ja työssäkäyntialueiden laajenemiseen sekä 
tuotannon ja palveluiden keskittymiseen. Maankäyttö muuttuu kuitenkin suhteellisen hi-
taasti, mutta lopulta uusi kaupunkirakenne luo tarvetta uusille yhteyksille, mikä johtaa 
takaisin liikennejärjestelmän kehittämiseen. (Luttinen 2005.) Tätä maankäytön ja liiken-
nejärjestelmän välistä jatkuvaa vuorovaikutusta on havainnollistettu kuvassa 1. Liikenne-
järjestelmä ja maankäyttö on otettava huomioon yhtäaikaisesti kaupunkisuunnittelussa, 
jotta voidaan rakentaa toimivaa kaupunkiympäristöä.  
 

 
Kuva 1 Liikennejärjestelmän ja maankäytön välinen suhde (Luttinen 2005). 

 
2.2 Maankäyttöön vaikuttavat joukkoliikenteen tekijät 

Joukkoliikenteen ja maankäytön välillä on selkeä vuorovaikutussuhde, kuten luvussa 2.1 
todettiin. Maankäytön tehokkuuteen kaupunkialueella vaikuttaa maan markkinahinta, 
minkä takia alueita pyritään hyödyntämään sitä tehokkaammin, mitä korkeampi maan 
markkinahinta on. Maan markkinahinta on riippuvainen alueen saavutettavuudesta, joten 
saavutettavuus määrittelee lopulta sen, miten tehokkaasti maankäyttöä toteutetaan. Näin 
ollen uusien joukkoliikennehankkeiden seurauksena tapahtuvan maankäytön tehostumi-
sen suuruus ja laajuus määrittyvät sen mukaan, kuinka paljon joukkoliikenne parantaa 
saavutettavuutta alueella. (Laakso, Kostiainen & Metsäranta 2016.) 
 
Lisäksi joukkoliikennemuotojen erilaiset ominaisuudet vaikuttavat siihen, kuinka suuri 
vaikutus joukkoliikennemuodolla on maankäyttöön. Maankäyttöön vaikuttavat tekijät 
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liittyvät olennaisesti joukkoliikennemuotojen tarjoamaan palvelutasoon, sillä maankäyt-
töön kohdistuvien vaikutusten voidaan olettaa riippuvan joukkoliikenteen matkustus-
osuudesta. Korkean palvelutason omaavalla joukkoliikenteellä on suuri matkustustapa-
osuus, koska etenkin suuri matkustajakapasiteetti mahdollistaa suuret käyttäjämäärät. Li-
säksi matkustusmukavuus, luotettavuus ja lyhyempi matka-aika kasvattavat joukkolii-
kenteen matkustustapaosuutta. Tämän takia korkean palvelutason joukkoliikennemuo-
doilla, kuten raideliikenteellä, on todennäköisemmät ja pysyvämmät vaikutukset maan-
käyttöön. (Joensuu 2011.) 
 
2.3 Transit-oriented development (TOD) 

Transit-oriented development eli TOD on kaupunkikehittämisen suunnittelumalli, jolla 
edistetään maankäytön tehokkuutta joukkoliikenteen solmukohdissa. Joukkoliikenteen 
solmukohdat ovat kaupunkien joukkoliikenteen usein raideliikenteen avulla toteutettujen 
runkolinjojen risteyskohtia. Raideliikenteen solmukohdissa on suuri joukkoliikenteen vä-
lityskyky sekä erinomainen palvelutaso. Tämä mahdollistaa maankäytön tehostamisen 
solmukohtien ympäristössä, sillä paremmalla liikennejärjestelmällä on positiivinen yh-
teys maan arvonnousuun joukkoliikennepysäkkien vaikutusalueella (Crampton 2003). 
Monipuolinen maankäyttö asumisen, palveluiden ja työpaikkojen suhteen luo keskitty-
miä, joissa ihmisten moottoriajoneuvoilla liikkumisen tarve vähenee. Liikkuminen mui-
den kaupunkialueen keskittymien välillä on kuitenkin mahdollistettu nopealla, säännölli-
sellä ja kattavalla joukkoliikennejärjestelmällä. (Kamruzzaman, Baker, Washington & 
Turrell 2014.) 
 
Joukkoliikennekeskeisen kehittämisen suunnittelumallin avulla kaupungit voivat saavut-
taa kaupunkitaloudellisia hyötyjä. Parantuneen joukkoliikennejärjestelmän synnyttämän 
maan arvonnousun seurauksena kaupungit saavat tuloja tonttien kaavoittamisesta ja luo-
vuttamisesta rakentamista varten. Nämä tuotot toimivat puolestaan vastapainona joukko-
liikennehankkeiden investointi- ja ylläpitokustannuksille. (Helsingin kaupunkisuunnitte-
luvirasto 2015b.) Kaupungit voivat siis hyödyntää maan arvonnousun liikennehankkei-
den investointien rahoituskeinona (Kauppinen 2017). 
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3 Pikaraitiotien vaikutukset maankäyttöön ja kaupunki-
rakenteeseen 
3.1 Pikaraitiotien ominaispiirteet 

Pikaraitiotie (eng. light rail) on sähköinen raideliikenteen muoto, jolla on junalle, metrolle 
ja raitovaunulle tyypillisiä ominaispiirteitä. Tämän takia pikaraitioteistä on tullut tehokas 
ja käytännönläheinen ratkaisu korkeatasoiselle raideliikenteelle. (van der Bijl & van Oort 
2014.) Viime vuosikymmeninä pikaraitioteistä on tullut tärkeä osa kaupunkien raidelii-
kennettä ja monissa maissa se on nopeimmin kasvava raideliikenteen muoto (Vuchic 
2007). 
 
Pikaraitiotien toiminta-alue on laajempi ja pysäkkien väliset etäisyydet suuremmat taval-
liseen raitioliikenteeseen verrattuna. Pidemmällä pysäkkivälillä pyritään nostamaan yk-
sittäisten pysäkkien käyttäjämääriä, jolloin niille voidaan luoda selkeämmät palvelualueet 
(Granholm, Silvo & Nissinen 2017). Yleisesti pikaraitioteiden pysäkkiväli on keskimää-
rin 400–800 metriä. (Vuchic 2007.) 
 
Pikaraitiotiellä on tavallista raitioliikennettä suurempi matkustajakapasiteetti. Matkusta-
jakapasiteetti riippuu käytössä olevasta kalustosta, mutta yleisesti yksi pikaraitiovainu 
vastaa kapasiteetiltaan noin kolmea bussia, mikä tarkoittaa vaunun matkustajakapasitee-
tin olevan noin 240 henkilöä (Haukka, Jokinen & Yrjölä 2016).  
 
Pikaraitioteille tyypillisiä ominaisuuksia myös on, että ne suunnitellaan pitkälti kulke-
maan tilassa, joka on osittain tai kokonaan suljettu muulta liikenteeltä (kuva 2). Yleensä 
pikaraitiotiet koostuvat noin 70–90-prosenttisesti omilla kaistoillaan olevasta tilasta. Vain 
pieniä ja välttämättömimpiä osia pikaraitioteistä suunnitellaan niin, että raitiovaunut ja-
kavat muiden kulkumuotojen kanssa yhteisen ajoradan. (Vuchic 2007.) 
 

 
Kuva 2 Havainnekuva pikaraitiotiestä (Raide-Jokeri 2015). 
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Pikaraitioteiden suunnittelu omille kaistoilleen mahdollistaa nopeamman ja häiriöttö-
mämmän liikennöinnin. Muusta liikenteestä eristetyt osuudet mahdollistavat liikennöin-
nin paikoin jopa 70–80 kilometrin tuntivauhtia. Pikaraitiolinjojen keskinopeus on tätä al-
haisempi, noin 18–40 kilometriä tunnissa. (Vuchic 2007.) Keskinopeus on kuitenkin huo-
mattavasti suurempi kuin perinteisillä raitioteillä. Esimerkiksi Helsingin kantakaupungin 
raitioteillä keskinopeus on vain noin 14 kilometriä tunnissa, kun puolestaan uudella 
Raide-Jokerilla suunniteltu keskinopeus on noin 25 kilometriä tunnissa. Pikaraitioteiden 
korkeampaan keskinopeuteen vaikuttavat häiriöttömämmän liikenteen lisäksi myös lin-
jojen liikennevaloetuudet risteyksissä. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2015a.) 
 
3.2 Pikaraitiotien maankäytöllinen vaikutusalue 

Pikaraitiotien maankäytöllisen vaikutusalueen määrittelevät pääasiassa raitiotiepysäkeille 
johtavat kävely-yhteydet, koska ylivoimaisesti suurin osa raitiotien liityntämatkoista suo-
ritetaan kävellen. Vaikutusalue on käytännössä noin 600 metrin etäisyydellä raitiotie-
pysäkeistä, koska tämän etäisyyden katsotaan olevan ajallisesti vielä kohtalaisen nopea 
kävellä. Kuitenkin joidenkin tutkimusten mukaan pikaraitiotien maankäytöllinen vaiku-
tusalue ulottuu jopa 1000 metriin saakka. Pikaraitiotien maankäytöllistä vaikutusaluetta 
on kuitenkin vaikea määritellä tarkasti, sillä maankäyttöön vaikuttavat myös muut tekijät. 
(Kauppinen 2017.)  
 
3.3 Maan ja kiinteistöjen arvonnousu 

Pikaraitiotien parantama liikennejärjestelmä lisää ympäröivien alueiden saavutettavuutta, 
mikä tarkoittaa lyhyempiä matka-aikoja ihmisten päivittäisessä liikkumisessa, jolloin alu-
een yleinen houkuttelevuus kasvaa. Tämä johtaa maan ja kiinteistöjen arvonnousuun sekä 
niiden kasvavaan kysyntään pikaraitiotien pysäkkien vaikutusalueella. (Helsingin kau-
punkisuunnitteluvirasto 2015b; Laakso ym. 2016.)  
 
Hass-Klau, Crampton & Benjari (2004) tutkivat raitiovaunu- ja pikaraitiotielinjojen vai-
kutuksia asuinkiinteistöjen hintoihin ja vuokriin Euroopan ja Pohjois-Amerikan kaupun-
geissa (taulukko 1). Tutkimuksen perusteella asuntojen hinnannousussa oli eri kaupun-
kien välillä vaihtelua, mutta yleisesti hinnannousu oli 5–10 % suuruinen. Newcastle upon 
Tynessä hintojen nousu oli jopa 20 %, mutta puolestaan Orléansissa ja Saarbrückenissa 
raitioliiketeellä ei ollut vaikutusta asuntojen hintoihin. 
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Taulukko 1 Kevyen raideliikenteen vaikutus asuntojen hintoihin pysäkkien läheisyydessä (Valli, 
Byring, Laakso, Leskinen & Teerihalme 2010, Alkuperäinen: Hass-Klau, Crampton & Benjari 2004).  

 
Pikaraitiotiellä on myös asumisen hintahuippuja tasoittava ja laskeva vaikutus koko kau-
punkialueella. Pikaraitiotie hillitsee asuntohintojen yleistä nousua, koska houkuttelevien 
rakennuspaikkojen määrä kasvaa raitiotien läheisyydessä. Asuntojen hinnat puolestaan 
nousevat koko kaupunkialueella, jos houkuttelevia rakennuspaikkoja on tarjolla vain vä-
hän. (Kulonpää ym. 2016.) 
 
3.4 Katuympäristön muutostarpeet 

Kuten luvussa 3.1 todettiin, pikaraitiotiet rakennetaan pääasiassa omille kaistoilleen. Esi-
merkiksi Raide-Jokerin 25 kilometrin reitistä 21 kilometriä on suunniteltu kokonaan 
omalle erilliselle väylälle. Raitiotiestä 2,1 kilometriä kulkee bussien kanssa yhteisellä 
kaistalla ja vain 1,9 kilometriä on suunniteltu sekaliikennekaistoille. (Espoon ja Helsingin 
kaupungit 2015.) Erillisten kaistojen suunnittelu raitiotielle vaatii muutostarvetta katujär-
jestelyille reitin varrella. Tämän seurauksena pikaraitiotien sovittaminen katuympäris-
töön voi paikoin olla haastavaa tiiviissä kaupunkirakenteessa. 
 
Erillisistä väylistä johtuen pikaraitiotien vaatima katutila on huomattavasti tavallista rai-
tiotietä suurempi. Taulukosta 2 nähdään Helsingin kaupungin laatimat katutilan mitoitus-
ohjeet raitioliikenteelle. Pikaraitiotie tarvitsee noin 8 metriä leveyssuuntaista katutilaa 
suurimman osan suunnitellusta reitistä. Lisäksi pysäkkien suositusleveys 3,5 metriä ja 
raitiotien 30–45 metrin vaunut vaativat oman lisätilan pysäkkejä suunniteltaessa (Helsin-
gin kaupunki 2014). 
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Taulukko 2 Raitiotien tilantarve (Helsingin kaupunki 2014). 

 
Pikaraitiotie saadaan mahdutettua katuympäristöön joko kaventamalla olemassa olevia 
ajoratoja tai rakentamalla tiettyjä katuosuuksia kokonaan uudestaan niin, että ne vastaavat 
mahdollisimman hyvin pikaraitiotien vaatimuksia ja tarpeita. Ajoradan kaventaminen tar-
koittaa käytännössä leveiden ajoratojen sovittamista uudelleen niin, että vapautuva tila 
saadaan raitiotien käyttöön. Monissa tilanteissa tämä tarkoittaa myös joidenkin autoilulle 
tarkoitettujen kaistojen poistamista. Tietyissä tilanteissa katuosuuksien poikkileikkauksia 
muuttamalla mahdollistetaan myös riittävä tila täydennysrakentamiselle. Tilan puutteen 
vuoksi lyhyet osuudet raitiotiestä on kuitenkin mahdollista rakentaa ajoradan yhteyteen. 
(Espoon ja Helsingin kaupungit 2015.) 
 
Lisäksi tietyillä katuosuuksilla vaihtoehtona on rakentaa pikaraitiotie ainoaksi liikenne-
muodoksi kevyen liikenteen ohella. Näin on esimerkiksi suunniteltu Raide-Jokerin Ota-
niemen kampusalueen läpi kulkevalla osuudella. Otaniementie katkaistiin Aalto-yliopis-
ton uudella Väre-rakennuksella, ja pikaraitiotie on suunniteltu kulkemaan rakennuksen 
vierestä piha-alueen läpi. (Espoon ja Helsingin kaupungit 2015.) 
 
Pikaraitioteiden rakentaminen voi myös aiheuttaa muutostarvetta kaupunkien vanhoille 
raitiotieosuuksille, jos uusia pikaraitioteitä integroidaan osaksi vanhaa raitiotieverkkoa. 
Näin tulee tapahtumaan esimerkiksi Helsingissä, kun Tuusulanväylän ja Vihdintien pika-
raitioteiden päätepysäkit sijoitetaan keskustaan Kaivokadulle ja Mannerheimintielle. On-
gelmana kantakaupungin alueella nykyisin on etenkin raitioteiden erillisten kaistojen 
puuttuminen. Edellytyksenä ratojen toteutukselle onkin pääkatujen perusparannukset, 
joissa pikaraitioteille rakennetaan omat kaistat sekä paremmat liikennevaloetuudet. Li-
säksi nykyisiä pysäkkejä täytyy pidentää pikaraitiokalustolle sopiviksi. (Granholm ym. 
2017.) 
 
Pikaraitioteitä voidaan käyttää myös kaupunkiympäristön elävöittämisen välineenä, 
koska uudet raideliikenneyhteydet nostavat kaupunkien imagoa. Pikaraitioliikenne hou-
kuttelee kaupunkien keskusta-alueille enemmän kävijöitä, jonka seurauksena kävelyka-
tujen laajentaminen ja yksityisautoilun rajoittaminen mahdollistuvat. (Valli ym. 2010.) 
Esimerkiksi Strasbourgin kaupungissa Ranskassa keskusta-alueen kävijämäärä nousi 66 
%, kun kaupungin ensimmäinen pikaraitiolinja avattiin vuonna 1994. Strasbourgissa pi-
karaitiotiet ovat mahdollistaneet laajan kävelykeskustan muodostumisen (Kauppinen 
2017.) 
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3.5 Maankäytön muutos ja rakennusten muutostarpeet 

Maankäytön tiivistyminen pikaraitiotien vaikutusalueella mahdollistuu maan arvonnou-
sun seurauksena (Valli ym. 2010). Arvonnousun ja sijainnin houkuttelevuuden kasvun 
myötä asuinrakentaminen, toimitilat ja palvelut kohdistuvat pikaraitiotien pysäkkien lä-
heisyyteen. Tässä luvussa käsitellään pikaraitiotien seurauksena tapahtuvaa kaupunkira-
kenteen tiivistymistä ja palvelurakenteen muutosta. 
 
Asuinrakentaminen kattaa suuren osan pikaraitiohankkeiden seurauksena syntyvästä uu-
desta rakennuskannasta, koska riittävällä asunnontuotannolla mahdollistetaan kaupun-
kien väestönkasvu. Esimerkiksi Raide-Jokerin pysäkkien vaikutusalueella arvioidaan 
vuonna 2035 olevan noin 31 000 uutta asukasta (Espoon ja Helsingin kaupungit 2015). 
Tampereen kaupunki puolestaan arvioi raitiotien vaikutusalueen asukasmäärän kasvavan 
58 000:lla asukkaalla vuodesta 2025 vuoteen 2040 (Tampereen kaupunki 2016). 
 
Asuinrakentamisen ohella palveluiden ja yritysten toimitilojen sijoittamisen houkuttele-
vuus ja kannattavuus pikaraitiolinjan vaikutusalueelle kasvaa. Steer Davies Gleaven 
(2005) Isossa-Britanniassa tekemän tutkimuksen mukaan yritykset kokivat saavuttavansa 
monia hyötyjä pikaraitiolinjojen läheisestä sijainnista johtuen. Hyödyiksi koettiin etenkin 
saavutettavuuden parantuminen niin asiakkaiden kuin työntekijöiden keskuudessa sekä 
helpompi päätöksenteko liiketoiminnan laajentamisesta pikaraitiolinjojen parantaman 
joukkoliikennejärjestelmän alueelle. Tutkimuksen mukaan kuitenkin palveluiden ja toi-
mitilojen rakentaminen keskittyy huomattavasti pienemmälle alueelle pysäkkien ympä-
ristössä kuin asuinrakentaminen.  
 
Yritysten saamien hyötyjen takia liikennejärjestelmän kehittyminen vaikuttaa selkeästi 
ohjaavan maankäyttöä suuntaan, jossa asuminen, palvelut ja työpaikat kohtaavat (Know-
les & Ferbache 2016). Kuvassa 3 on havainnollistettu Raide-Jokerin ympäristössä olevien 
alueiden asukasmäärän ja työpaikkojen kasvua. Kuvasta on havaittavissa, että asukasluku 
ja työpaikkojen määrä kasvavat huomattavasti etenkin raideliikenteen solmukohtien ym-
päristössä. 
 
Asumisen, palveluiden ja työpaikkojen yhdistämistä voidaan toteuttaa esimerkiksi hybri-
dirakennusten avulla, joissa asuinrakennusten kadunvarsikerroksiin on integroitu toimiti-
loja yksityisille ja julkisille palveluille. Hybridirakennusten avulla palvelut voidaan si-
joittaa lähemmäksi ihmisten keskeisiä liikkumisalueita, jolloin ihmisten liikkumisen tarve 
pienenee. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2016.) 
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Kuva 3 Raide-Jokerin lähialueiden asukasluvun ja työpaikojen kasvu (Raide-Jokeri 2018). 
 
Uusi rakentaminen pikaraitioteiden läheisyydessä on tärkeää toteuttaa raitiotien rakenta-
misen kanssa samanaikaisesti, jotta uudet asukkaat voivat heti hyödyntää raitiolinjaa päi-
vittäisessä liikkumisessaan. Tällöin ihmisillä ei ole niin suurta tarvetta käyttää henkilöau-
toa liikkumiseen. (Olesen 2014.) Yhtäaikainen rakentaminen pikaraitiotien ja sen lähialu-
een kanssa antaa myös parhaat edellytykset tehokkaalle maankäytölle radan ympäristössä 
(Valli ym. 2010). 
 
Suomessa tulevilla pikaraitiotiekaupungeilla, Helsingillä ja Tampereella, on vahva visio 
toteuttaa TOD:n (ks. luku 2.3) mukaista suunnittelumallia. Tämä näkyy molempien kau-
punkien suunnitelmissa ohjata kasvua ja asuntotuotantoa raitioteiden varrelle. Esimer-
kiksi Helsingin yleiskaavassa mainitaan uusien maankäyttöalueiden rakentamisesta seu-
raavalla tavalla: ”Sekä laajemmat uudet maankäyttövaraukset että täydennys- ja lisära-
kentaminen on ohjattu erityisesti raideliikenteen asemanseuduille, nykyisten ja tulevien 
raideliikenneyhteyksien solmukohtiin sekä merkittävien pysäkkien ympäristöihin” (Hel-
singin kaupunkisuunnitteluvirasto 2016). Luvuissa 3.5.1 ja 3.5.2 tarkastellaan miten pi-
karaitioteiden käynnistämä täydennys- ja lisärakentaminen muokkaavat kaupunkiraken-
netta. Uusien laajempien maankäyttöalueiden rakentamista ei tämän työn tavoitteista ja 
rajauksesta johtuen käsitellä lainkaan. 
 
3.5.1 Täydennysrakentaminen 

Täydennysrakentamisella tarkoitetaan rakentamista jo rakennetulla alueella olevalle tyh-
jälle tontille (Lukkarinen, Kärki, Saari & Junnonen 2011). Täydennysrakentaminen on 
merkittävässä osassa pikaraitiotiehankkeiden seurauksena syntyvästä rakennuskannasta, 
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sillä raitiotiet mahdollistavat entistä tehokkaamman maankäytön. Etenkin Suomessa täy-
dennysrakentamisen merkittävyys korostuu enemmän suhteessa kansainvälisiin kaupun-
keihin harvan yhdyskuntarakenteen takia (Joensuu 2011). Helsingin kaupungin suunni-
telmien mukaan vanhoja kaupunginosia pikaraitioteiden varsilla pyritään täydennysra-
kentamaan merkittävästi, joissain tapauksissa jopa 50 prosenttia kaupunginosatasolla. Li-
säksi rakentamista on mahdollista lisätä pienemmillä korttelialueilla moninkertaisesti. 
(Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2016.)  
 
Täydennysrakentamisesta uudelle tontille sekä palveluiden sijoittautumisen muutoksesta 
pikaraitiotien pysäkkien välittömään läheisyyteen kertoo esimerkiksi Pihlajiston paikal-
liskeskuksen suunniteltu siirtyminen Raide-Jokerin uuden pysäkin viereen (kuva 4). Hat-
temalantien ja Harjannetien kulmassa sijaitsevalle metsäalueelle rakennetaan kaksi asuin-
kerrostaloa, joissa katutason kerrokset on varattu päivittäistavarakaupalle ja muulle liike-
toiminnalle. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2018.) Alueen asemakaavamuutos 
muutos tuli lainvoimaiseksi 25.3.2019 (Helsingin kaupunki 2019), ja muutos on hyvä esi-
merkki pikaraitiotien pysäkkien vetovoimasta asuinhuoneistoille, palveluille ja liiketi-
loille.  
 

 
Kuva 4 Täydennysrakentamista Pihlajistossa Raide-Jokerin pysäkin välittömässä läheisyydessä (Hel-
singin kaupunki 2018).  
 
Joissain tapauksissa täydennysrakentamisen toteutus voi olla haastavaa muun muassa tii-
viin kaupunkirakenteen tai arvokkaan kulttuuriympäristön takia. Näin on esimerkiksi 
Tampereen keskusta-alueella, jossa useat suojelukohteet asettavat rajoituksia maankäy-
tölle. Tämän takia raitiotien mahdollistama täydennysrakentaminen painottuu vahvasti 
Tampereen keskustan ulkopuolisille alueille. (Kauppinen 2017.) Kuitenkin tiiviissä kau-
punkirakenteessa uusi rakentaminen ja rakennusten käyttötarkoitusten muuttaminen voi-
daan toteuttaa lisärakentamisella. 
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3.5.2 Lisärakentaminen 

Kiinteistöjen arvonnousun ja niiden kasvavan kysynnän seurauksena paine kiinteistöjen 
toiminnalliseen kehittämiseen kasvaa, jotta niistä saatava hyöty olisi maksimaalinen. 
Uutta rakentamista ja rakennusten toiminnallista kehittämistä voidaan toteuttaa lisäraken-
tamisella. Lukkarinen ym. (2011) määrittelivät lisärakentamisen seuraavalla tavalla: 
 
”Lisärakentaminen tarkoittaa rakentamista aiemmin rakennetun kohteen välittömään yh-
teyteen vanhan taloyhtiön tontille. Tontti voi olla taloyhtiön tai jonkun muun tahon omis-
tuksessa, jossa taloyhtiö on vuokralla. Lisärakentaminen lisää rakennuksen kerrosalaa 
joko rakennuksen sisä- tai ulkopuolelle. Esimerkiksi ullakon muuttaminen asuinhuoneis-
toiksi, kerrosten lisääminen tai hissin rakentaminen ovat lisärakentamista.” 
 
Rakennusten toiminnallinen kehittäminen voidaan jakaa neljään osaan lisärakentamis-
mallien (kuva 5) mukaan: uusi rakennus olemassa olevalle tontille, rakennuksen jatkami-
nen, korottaminen ja käyttötarkoituksen muutos (Ahlava ym. 2012). Toteutusmallien so-
veltuvuus eri rakennuksille riippuu muun muassa olemassa olevasta tontista, kiinteistön 
teknisistä ominaisuuksista, maaperästä ja voimassa olevasta asemakaavasta (Lukkarinen 
ym. 2011.) 
 

 
Kuva 5 Lisärakentamismallit (Ahlava ym. 2012). 
 
Lisärakennusprosessi voi käynnistyä joko kaupungin tai yksittäisen taloyhtiön aloitteesta 
riippuen, kenen omistuksessa kehitettävä tontti on. Pikaraitiotiehankkeiden mahdollista-
man uuden rakennuskannan toteutumisen edellytyksenä on yksityisten maanomistajien ja 
taloyhtiöiden aloitteellisuus, sillä suuri osa lisärakentamisen potentiaalista sijaitsee yksit-
täisillä tonteilla olemassa olevan kaupunkirakenteen seassa. Tämän takia yksityisen lisä-
rakentamiskannan toteutuminen on epävarmempaa kuin kaupunkien johtamat rakennus-
hankkeet, koska taloyhtiöt voivat kokea täydennysrakentamisprosessin toteuttamisen 
haastavana ja monimutkaisena. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2016.) Lisäraken-
nuskannan toteutumista voi kuitenkin vauhdittaa asunto-osakeyhtiöiden mahdollisuus ra-
hoittaa tulevia korjaustöitä lisärakentamisella. Taloyhtiöt voivat esimerkiksi myydä tont-
tiensa ylimääräisen rakennusoikeuden rakennusliikkeelle ja näin rahoittaa tulevan putki- 
tai piharemontin. (Ahlava ym. 2012.) 
 
Hurst & West (2014) tutkivat pikaraitiolinjan vaikutuksia maankäytön muutoksiin Min-
neapolisissa Yhdysvalloissa. Tutkimuksen mukaan pikaraitotien läheisyys vaikutti pää-
asiassa vain teollisuuden kiinteistöihin sekä omakotitaloihin. Kiinteistöjen käyttötarkoi-
tusta alettiin muuttaa jo raitiolinjan rakennusvaiheessa, ja pääasiassa kiinteistöjä muutet-
tiin asuinkerrostaloiksi. 
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Lielahden sellutehtaan uusiokäyttö Tampereella kuvastaa teollisten rakennusten käyttö-
tarkoituksen muutosta pikaraitiotien varressa. Teollinen toiminta tehdasalueella loppui 
vuonna 2008, ja tehtaan ympäristössä olevia kaatopaikka-alueita on maisemoitu virkis-
tysalueiksi 2000-luvun aikana. Nyt uuden raitiotien myötä myös vanhoille tehdasraken-
nuksille ollaan visioimassa uusia käyttötarkoituksia. Kaupungin suunnitelmana on kehit-
tää aluetta suuntaan, jossa kohtaavat ruohonjuuritason ja korkeakulttuurin toiminnot, yri-
tysten toimitilat sekä vapaa-ajan mahdollisuudet. Tehtaan tiloihin on suunniteltu esimer-
kiksi monitoimisali, teollisuusmuseo ja lähiruokaravintola. Suunnitelman tarkoituksena 
on säilyttää tehdasrakennusten tyyli ja arkkitehtuuri, jolloin alueen tunnelma säilyy eri-
tyisenä. (Tampereen kaupunki 2019.) 
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4 Muiden joukkoliikennemuotojen maankäytöllisten vai-
kutusten vertailu suhteessa pikaraitiotiehen 
Tässä luvussa tutkitaan, miten kolmen keskeisen joukkoliikennemuodon vaikutukset 
maankäyttöön eroavat pikaraitioteiden vastaavista vaikutuksista (ks. luku 3). Lisäksi jo-
kaisen joukkoliikennemuodon osalta tarkastellaan niitä tekijöitä, jotka synnyttävät eroja 
maankäytössä liikkumismuotojen välille. Maankäyttöön vaikuttavia joukkoliikenteen te-
kijöitä tarkasteltiin myös luvussa 3.2. Tarkasteltavina joukkoliikennemuotoina ovat lähi-
juna-, metro- ja runkobussiliikenne.  
 
4.1 Lähijuna 

Juna on raskaan raideliikenteen muoto, joka alun perin suunniteltiin kaukoliikenteen kul-
jetusmuodoksi. Kuitenkin junilla pystytään tarjoamaan myös lähiliikennettä kaupungin-
osien ja läheisten kaupunkien välillä, jolloin lähijunat tarjoavat nopean ja luotettavan 
joukkoliikennevaihtoehdon. (Vuchic 2007.) 
 
Lähijunien liikkumisympäristö on eristetty kokonaan muusta liikenteestä, minkä vuoksi 
junien vaatiman infrastruktuurin rakentaminen on hyvin kallista (Kauppinen 2017). Tä-
män seurauksena raideliikehankkeet edellyttävät tehokasta rakentamista asemien lähei-
syydessä, jotta hankkeiden investoinnit olisivat kannattavia. Lähijunien vaikutusta maan-
käytön tehokkuuteen asemien ympäristössä lisäävät myös lähijunien korkea palvelutaso 
ja saavutettavuus. (Joensuu 2011.) Lähijunien palvelutasoa nostavia tekijöitä ovat esimer-
kiksi junien suuri matkustajakapasiteetti, luotettavuus, esteettömyys ja matkustusmuka-
vuus. (Valli ym. 2010). 
 
Laakso (2015) tarkasteli tutkimuksessaan lähijunaliikenteen vaikutuksia asuntojen hinta-
tasoon. Tutkimuksen mukaan lähijunaliikenteestä seuranneella saavutettavuuden paran-
tumisella oli positiivinen vaikutus asuntojen hintoihin pääkaupunkiseudun ympärillä si-
jaitsevissa KUUMA-kunnissa. KUUMA-kuntia ovat Kirkkonummi, Vihti, Hyvinkää, 
Nurmijärvi, Tuusula, Järvenpää, Kerava, Mäntsälä, Pornainen ja Sipoo (KUUMA-seutu 
2019). Asuntojen hinnat nousivat 4 % KUUMA-kuntien keskuksissa ja 2 % KUUMA-
kuntien taajamissa. Tämä on osoitus lähijunien laajasta vaikutusalueesta. Lähijunat pal-
velevat pidempiä matkoja muihin kaupunkien joukkoliikennemuotoihin verrattuna, ja nii-
hin liityntä on yleensä toteutettu paikallisbussiliikenteellä. Lähijunan vaikutusalue ja sen 
suuruus ovat siis pikaraitiotiehen verrattuna selvästi suuremmat. (Kauppinen 2017.) 
 
4.2 Metro 

Metro on raskaan raideliikenteen muoto, joka on liikkumisympäristöltään kokonaan eris-
tetty tai suljettu muulta liikenteeltä. Metroradan ja sen asemien erityisyyden ja pysyvän 
luonteen takia metrojärjestelmän vaikutukset positiiviseen kaupunkikehitykseen ovat 
suuremmat kuin millään muulla liikkumismuodolla. Erot maankäytön vaikutusten laajuu-
dessa metron ja pikaraitiotien välillä johtuvat metron suuremmasta matkustajakapasitee-
tistä. Metrolla on pidempien junien ja asemien nopean matkustajavaihdon vuoksi pika-
raitiotietä suurempi linjakapasiteetti. Lisäksi metron suljetusta liikkumisympäristöstä 
johtuen sen nopeus, luotettavuus ja turvallisuus ovat paremmat pikaraitiotiehen verrat-
tuna. (Vuchic 2007.) 
 



 

 15 

Kuitenkin pikaraitiotien etuna metroon verrattuna on, että raitiotie pääsee integroitumaan 
paremmin kaupunkien jalankulkuvyöhykkeille, jolloin pikaraitiotiepysäkit ovat parem-
min saavutettavissa kuin maanalaiset metroasemat. Pikaraitiotien linjaus on myös tarvit-
taessa helpommin muutettavissa metroon verrattuna. Lisäksi metron rakentamiskustan-
nukset ovat huomattavasti korkeammat kuin pikaraitiotiellä. (Vuchic 2007.)  
 
Metron vaikutukset yhdyskuntarakenteen tiivistymiseen ovat merkittävät. Esimerkiksi 
Helsingin itäisen metron rakentaminen mahdollisti Herttoniemen sataman ja Vuosaaren 
alueen tiivistymisen ja kaupunkialueen laajenemisen itään. Näillä alueilla ja metrolinjan 
muussa ympäristössä täydennysrakentaminen on ollut merkittävässä roolissa kaupunki-
rakenteen tiivistymisen kannalta. Ilman metron rakentamista nykyinen rakennuskanta 
metron ympäristössä olisi toteutunut muualla Helsingissä sijainneissa, joissa olisi toden-
näköisesti huonommat joukkoliikenneyhteydet. (Valli ym. 2010.)  
 
Helsingin itäinen metro mahdollisti palveluiden ja toimitilojen syntymisen ja siirtymisen 
radan läheisyyteen. Esimerkiksi Itäkeskuksen kauppakeskuksen (nykyinen Itis) rakenta-
minen nykyisessä laajuudessaan ei olisi ollut mahdollista ilman metron tarjoamaa korkea 
tasoista raideliikennettä. Lisäksi metrolla on ollut suuri vaikutus muiden metroradan var-
ressa olevien keskusten syntyyn Vuosaaressa, Herttoniemessä ja Kontulassa. (Valli ym. 
2010.) Viimeisimpänä suurena hankkeena metron varrella on vuonna 2018 valmistunut 
kauppakeskus REDI Kalasatamassa. 
 
Helsingin metron vaikutukset maankäytössä ja kiinteistöjen arvossa ulottuvat noin 1000 
metrin etäisyydelle metroasemista. Alle kilometrin etäisyydellä metron vaikutus asunto-
jen hintoihin oli kokonaisuudessaan 0–10 %. Kiinteistöjen arvonnousu perustui saavutet-
tavuuden parantumiseen. (Valli ym. 2010.) Kuitenkin Helsingin metron vaikutus maan-
käyttöön olisi voinut olla vieläkin suurempi, jos kaupunkisuunnittelu olisi otettu metron 
suunnittelussa kokonaisvaltaisemmin huomioon. Metro kulkee suuren osan sen matkasta 
henkilöautoliikenteelle tarkoitetun Itäväylän kanssa rinnakkain, jolloin metron koko po-
tentiaalia ei saada hyödynnettyä liikenteellisesti ja maankäytöllisesti. (Kauppinen 2017.) 
 
4.3 Runkobussiliikenne 

Joukkoliikenteen runkobussilinja on bussiliikenteen muoto, jossa linjan nopeutta, luotet-
tavuutta ja tehokkuutta on pyritty parantamaan tavalliseen bussiliikenteeseen verrattuna 
muun muassa erillisten kaistojen avulla. Lisäksi runkoliikenteen busseihin nouseminen 
on usein mahdollistettu bussin kaikista ovista, mikä sujuvoittaa ja nopeuttaa linjan toi-
mintaa tavalliseen bussiliikenteeseen verrattuna. (Vuchic 2007.) 
 
Pikaraitiotiellä on suuremmat vaikutukset maankäyttöön ja kaupunkirakenteen kehityk-
seen kuin runkobussilinjalla. Erot liikennemuotojen vaikutuksissa kaupunkirakenteelle 
johtuvat muun muassa pikaraitiotien suuremmasta matkustajakapasiteetista, matkustus-
mukavuudesta ja luotettavuudesta. Bussiliikennettä ei myöskään koeta kävelypainottei-
silla alueilla yhtä mukavaksi kuin pikaraitioliikennettä. (Vuchic 2007.) 
 
Runkobussiliikenteen etuna pikaraitiotiehen verrattuna on sen alhaiset investointikustan-
nukset, koska linjojen infrastruktuurin toteuttamiseen ei tarvitse rakentaa raiteita. Runko- 
bussilinjat eivät ole tästä syystä yhtä pysyviä kuin pikaraitiotie, joten myös niiden vaiku-
tukset kaupunkirakenteelle jäävät pienemmiksi. Koska runkoliikenteen bussit jakavat 
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osittain saman tilan autoliikenteen kanssa, ovat ne alttiimpia liikenteen ruuhkaisuudelle 
kuin pikaraitiotie. 
 
Runkobussilinjojen vaikutus maankäyttöön ja sen vertaaminen pikaraitiotien vastaaviin 
vaikutuksiin on ajankohtainen aihe suomalaisen liikennejärjestelmän kannalta. Esimer-
kiksi Espooseen ja Helsinkiin rakennettavan Raide-Jokerin reitti on toteutettu tällä het-
kellä runkobussilinja 550:n avulla. Lisäksi Tampere tutki raitiotien reitin joukkoliiken-
teen toteuttamista bussivaihtoehdon avulla (Kulonpää ym. 2016). 
 
Joukkoliikenteen toteuttamista nykyisen runkolinja 550 reitille Espoossa ja Helsingissä 
on tarkasteltu pikaraitiotien, parannellun bussivaihtoehdon sekä nykymuotoisen runko-
linjan välillä. Parannellussa bussivaihtoehdossa linja toteutettaisiin suurempikapasiteetti-
sillä nivelbusseilla ja reitille rakennettaisiin lisää erillisiä bussikaistoja (HSL 2016). Ar-
vioinnin perusteella pikaraitiotien rakentamisesta saatavat hyödyt yhdyskuntarakenteen 
kannalta olivat suuremmat kuin bussivaihtoehtojen, koska pikaraitiotie mahdollistaa mer-
kittävästi täydennys- ja lisärakentamista. Lisäksi liikenteen solmukohtien houkuttelevuus 
yrityksille kasvaa. Yhdyskuntarakenteen tiivistyminen mahdollistuu myös parannellulla 
bussivaihtoehdolla, mutta rakentamisen arvioidaan tapahtuvan huomattavasti hitaammin 
pikaraitiotiehen verrattuna. Nykymuotoisen runkolinjan avulla yhdyskuntarakenteen tii-
vistäminen ei onnistu, koska linja 550 ei pysty tarjoamaan riittävää matkustajakapasiteet-
tia joukkoliikenteelle. (Raide-Jokeri 2016.) 
 
Raide-Jokeri kasvattaa myös joukkoliikenteen kulkutapaosuutta huomattavasti enemmän 
kuin bussivaihtoehdot (Raide-Jokeri 2016), mikä mahdollistaa tiiviimmän maankäytön 
pikaraitiotien ympäristössä. Raide-Jokerin hankearvioinnin mukaan Raide-Jokeri myös 
parantaa lähes koko pääkaupunkiseudun joukkoliikennejärjestelmän palvelutasoa. Eniten 
palvelutaso paranee luonnollisesti Raide-Jokerin lähialueilla (Raide-Jokeri 2019). 
 
Kurvinen ja Sorri (2016) tutkivat bussipysäkkien läheisyyden vaikutuksia asuntojen hin-
toihin Tampereella. Tutkimuksen mukaan bussipysäkkien läheisyys vaikutti asuntojen 
hintoihin vain noin 50 metrin etäisyydellä pysäkistä, jolloin havaittu vaikutus asuntojen 
hintoihin oli 1,1 % luokkaa. Pikaraitiotiehen verrattuna vaikutus on erittäin alhainen, sillä 
pikaraitiotien vaikutus asuntojen hintoihin sen pysäkkien vaikutusalueella on noin 0–20 
% (ks. luku 3.2). Kurvisen ja Sorrin tutkimuksessa on tarkasteltu vain normaalia bussilii-
kennettä, joten vaikutukset eivät ole suoraan verrattavissa runkobussilinjojen vaikutuk-
siin. Tutkimus antaa kuitenkin hyvän kuvan siitä, miten bussiliikenteen vaikutukset kau-
punkirakenteelle jäävät vähäisiksi. 
 
4.4 Yhteenveto pikaraitiotien ja muiden joukkoliikennemuotojen 
vaikutuksista maankäyttöön 
 
Kauppinen (2017) koosti tutkielmassaan kirjallisuuden ja haastatteluiden pohjalta eri 
joukkoliikennemuotojen maankäytölliset vaikutusalueet ja vaikutusten suuruudet maan-
käytössä (taulukko 3). Taulukosta on hyvin nähtävissä, kuinka pikaraitiotien vaikutukset 
maankäyttöön ovat huomattavasti suuremmat kuin bussiliikenteellä, mutta pienemmät 
metroon ja lähijunaan verrattuna.  
 
Tässä tutkimuksessa tarkasteltiin runkobussiliikennettä tavallisen bussiliikenteen sijaan. 
Havaintojen perusteella runkobussiliikenteen vaikutusten suuruus maankäyttöön ei ole 
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täysin merkityksetön. Vaikutuksen suuruus verrattuna pikaraitiotiehen on kuitenkin pie-
nempi, koska kaupunkirakenteen tiivistyminen tapahtuu hitaammin ja bussiliikenteen rei-
tit saattavat muuttua nopealla aikataululla. 
 
Taulukko 3 Eri joukkoliikenteen maankäytöllisen vaikutusalueen laajuus ja vaikutuksen suuruus 
maankäytössä (Kauppinen 2017). 

 
Erot joukkoliikennemuotojen vaikutuksista maankäyttöön syntyivät muun muassa matka-
ajoista, jotka vaikuttavat saavutettavuuteen, matkustajakapasiteetista sekä muista palve-
lutasotekijöistä, kuten luotettavuudesta ja matkustusmukavuudesta. Myös investointikus-
tannusten suuruudella on merkitystä, sillä korkeammilla investointikustannuksilla saa-
daan rakennettua raskaampaa ja pysyvämpää joukkoliikenneinfrastruktuuria, jolloin 
myös vaikutukset maankäyttöön ovat suuremmat, koska raideliikenteen pysyvä luonne 
motivoi kaavoittamaan asemien ympäristöjä tehokkaasti (Valli ym. 2010). 
 
Vaikutukset kaupunkirakenteen tiivistymisen ja palvelurakenteen muutoksen osalta päte-
vät eri joukkoliikennemuodoille, jos ne vain parantavat alueellista saavutettavuutta. Vai-
kutuksen suuruus ja laajuus joukkoliikennemuotojen välillä ovat vain eri luokkaa. Esi-
merkiksi Helsingin itäinen metro pystyi muokkaamaan kaupungin palvelurakennetta mer-
kittävästi suurempien ostoskeskusten ja pienempien aluekeskusten synnyttyä. Lähiju-
naliikenteen laajasta toiminta-alueesta johtuen lähijunaliikenne vaikuttaa maankäyttöön 
myös kaupungin ulkopuolella. 
 
Kauppinen (2017) kuitenkin toteaa tutkielmassaan, että kokonaisvaltaisella ja laaduk-
kaalla kaupunkisuunnittelulla voidaan pikaraitiotiehankkeissa määrittää hyvin pitkälle 
maankäytöllisen vaikutuksen suuruus, koska liikennejärjestelmän ja maankäytön kehittä-
minen kulkevat käsikädessä toistensa kanssa: 
 
”Helsingin metrosta saatujen tulosten perusteella voidaan tehdä johtopäätös, että rai-
tiotien maankäytöllisen vaikutusalueen laajuus ja sen suuruus sekä reunaehdot maankäy-
tössä riippuvat suorastaan tarkalleen kokonaisvaltaisen kaupunkisuunnittelun laadusta 
ja siihen sitoutumisesta. Mahdollisuus suurempaan hyötyyn on siis olemassa raideliiken-
nehankkeissa, kun suunnittelu ja etenkin kaupungin sekä valtakunnan politiikka sitoutu-
vat sen edistämiseen.”  
 
(Kauppinen 2017). 

Maankäytöllisen	
vaikutusalueen	

laajuuden	haarukka	
(linnuntie-etäisyys	

metreinä)

Maankäytöllisen	
vaikutusalueen	laajuus	
keskimäärin	(linnuntie-
etäisyys	metreinä)

Vaikutuksen	
suuruus

Rakentamiskus-
tannukset

Bussiliikenne 50–400 50–300 Merkityksetön Edullinen

Pikaraitiotie 300–1000 300–600 Keskisuuri Kallis

Metro 600–1000 600–700 Merkittävä Erittäin	kallis

Lähijuna - -
Keskisuuri/	
merkittävä

Erittäin	kallis



 

 18 

5 Johtopäätökset 
 
Tässä tutkielmassa tarkasteltiin pikaraitioteiden ja muiden merkittävien joukkoliikenne-
muotojen aiheuttamia vaikutuksia kaupunkirakenteelle. Toisessa luvussa pohjustettiin ai-
hetta tarkastelemalla joukkoliikenteen ja maankäytön välistä suhdetta sekä maankäyttöön 
vaikuttavia tekijöitä. Kolmannessa luvussa tutkittiin pikaraitioteiden aiheuttamaa muu-
tosta kaupunkirakenteelle. Neljännessä luvussa pikaraitioteiden vaikutuksia maankäyt-
töön ja kaupunkirakenteeseen verrattiin lähijunan, metron ja runkobussiliikenteen vastaa-
viin vaikutuksiin. 
 
Tutkielman tavoitteena oli tutkia pikaraitioteiden rakentamisen aiheuttamia vaikutuksia 
kaupunkirakenteen keskittymille. Kirjallisuustutkimuksen perusteella pikaraitioteiden ra-
kentamisesta syntyvä muutos ja muutostarve kohdistuu etenkin maankäyttöön, nykyiseen 
rakennuskantaan ja katuympäristöön. Pikaraitiotien vaikutusalueen laajuus katsotaan 
käytännössä olevan kävelyetäisyys raitiotien pysäkistä. Parhaimmillaan pikaraitioteiden 
vaikutusten laajuus ulottui noin kilometriin pysäkkien ympäristössä. Vaikutusalueen laa-
juutta on kuitenkin vaikea määritellä tarkasti, sillä maankäyttöön ja kiinteistöjen arvon-
nousuun vaikuttaa myös muita tekijöitä. 
 
Tutkielman perusteella pikaraitioteiden rakentamisella on kaupunkirakennetta tiivistävä 
vaikutus. Pikaraitiotiet parantavat saavutettavuutta, jonka seurauksena maan arvo nousee, 
mikä motivoi kaavoittamaan ja rakentamaan lisää kaupunkirakennetta pikaraitioteiden 
pysäkkien vaikutusalueella, jotta liikennehankkeen hyödyt saadaan maksimoitua. Uusi 
rakentaminen kaupunkirakenteen sisään voidaan toteuttaa joko täydennys- tai lisäraken-
tamisena. Suomessa suuri osa pikaraitiotiehankkeiden seurauksena syntyvästä rakennus-
kannasta toteutetaan täydennysrakentamisena, koska kaupunkien keskustojen ulkopuoli-
nen väljä kaupunkirakenne antaa siihen hyvät mahdollisuudet. Laajan lisärakentamiskan-
nan toteutuminen voi olla täydennysrakentamista haastavampaa, etenkin jos rakentami-
nen jää kokonaan yksityisten taloyhtiöiden harkinnan varaan. Näissä tapauksissa kaupun-
geilla on merkittävä rooli edesauttaa lisärakentamista, jotta uutta rakennuskantaa saadaan 
toteutettua pikaraitiolinjojen läheisyydessä.  
 
Asuinrakentaminen on merkittävässä osassa pikaraitioteiden läheisyyteen syntyvästä uu-
desta rakennuskannasta, koska asuinrakentamiselle on kysyntää kaupunkien väestömää-
rän kasvaessa. Kuitenkin pikaraitiotiet muokkaavat myös kaupunkien palvelurakennetta, 
koska parantunut saavutettavuus houkuttelee yrityksiä ja palveluita sijoittumaan pikarai-
tioteiden pysäkkien läheisyyteen. Steer Davies Gleaven (2005) tutkimuksen mukaan yri-
tykset kokivat hyötyvänsä pikaraitiotien tuomasta paremmasta saavutettavuudesta asiak-
kaille ja työntekijöille, jolloin myös päätös liiketoiminnan siirtämisestä pikaraitiotien lä-
heisyyteen oli helpompaa. Yritysten ja palveluiden sijoittuminen pikaraitioteiden lähei-
syyteen kaupunkirakenteen tiivistymisen ohella edistää kestävän liikennejärjestelmän ja 
kaupunkirakenteen toteutumista. 
 
Katuympäristöön pikaraitiotie aiheuttaa muutostarvetta, koska pikaraitiotien erilliset 
kaistat vievät leveyssuuntaista katutilaa noin 8 metriä. Pikaraitiotie saadaan mahdutettua 
katutilaan muun muassa poistamalla autoille tarkoitettuja kaistoja tai rakentamalla tiettyjä 
katuosuuksia kokonaan uudestaan. Pikaraitioteillä voi olla myös kaupunkien kävelykes-
kustaa laajentava vaikutus, koska pikaraitiotien myötä joukkoliikenteen kulkutapaosuus 
kasvaa ja autolla liikkumisen tarve vähenee. 
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Verrattaessa pikaraitiotien vaikutuksia lähijunaan, metroon ja runkobussiliikenteeseen, 
voidaan todeta kaikilla kulkumuodoilla olevan maankäyttöön todennäköisesti positiivi-
nen vaikutus, jos ne parantavat huomattavasti alueen saavutettavuutta. Vaikutukset maan-
käytössä näkyvät kaupunkirakenteen tiivistymisenä ja palvelurakenteen muutoksena. 
Kuitenkin vaikutusten suuruudessa ja laajuudessa on eroja eri joukkoliikennemuotojen 
välillä. Tutkimuksen perusteella pikaraitiotiellä on keskisuuri vaikutus maankäyttöön. 
Metrolla ja lähijunalla on pikaraitiotietä suurempi ja laajempi maankäytöllinen vaikutus-
alue. Runkobussilinjan vaikutukset maankäyttöön jäävät pikaraitiotiehen verrattuna pie-
nemmiksi, koska kaupunkirakenteen tiivistyminen tapahtuu hitaammin. 
 
Erot maankäytöllisten vaikutusten suuruudessa eri joukkoliikennemuotojen välille syn-
tyivät saavutettavuudesta ja palvelutasosta. Lisäksi infrastruktuurin pitkäikäisyys lisää 
ennustettavuutta, mikä mahdollistaa tehokkaamman maankäytön. Raskaalla raideliiken-
teellä on pikaraitiotietä korkeampi keskinopeus, suurempi matkustajakapasiteetti ja py-
syvämpi infrastruktuuri, minkä takia myös metron ja lähijunan vaikutukset maankäyttöön 
ovat suuremmat. Runkobussiliikenteen vaikutukset maankäyttöön jäävät vähäisemmiksi 
pikaraitiotiehen verrattuna, koska runkobussien tarjoama palvelutaso ei yllä raideliiken-
teen kanssa samalle tasolle. 
 
Tutkielmasta saatujen tulosten perusteella voidaan todeta, että pikaraitiotiet ovat hyvä 
vaihtoehto kaupunkien joukkoliikennejärjestelmän rungoksi. Pikaraitiotien rakentamis-
kustannukset ovat huomattavasti pienemmät kuin metrolla, mutta silti pikaraitiotiellä on 
huomattavia vaikutuksia kaupunkirakenteen tiivistymisen ja palvelurakenteen sijoittumi-
sen kannalta. Pikaraitiotiestä saatava hyöty voi olla kaupungille jopa metroa suurempi, 
jos liikennejärjestelmää ja maankäyttöä suunnitellaan kokonaisvaltaisesti yhdessä. 
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