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SANASTO 

Aineistohila 

Aineistohilalla viitataan tässä opinnäytetyössä tietokantaan, joka sisältää erilaisia aineisto-

ja yhteismitallistetussa muodossa. Tässä opinnäytetyössä tämä tarkoittaa maantieteelli-

seen koordinaatistoon sidottua eli paikkatietomuotoista ns. ruudukkoa, joka kattaa Espoon 

kaupungin alueen. Ruudut sisältävät erilaisia maankäyttömuotoja ja niiden monikriteeri-

analyysissä saamia pisteitä. 

 

Ilmastonmuutos 

Ilmastonmuutoksella viitataan tässä opinnäytetyössä maapallon keskilämpötilan nousuun, 

joka aiheutuu pääosin ihmiskunnan toiminnallaan aiheuttamasta eli antropogeenisesta 

kasvihuoneilmiön vahvistumisesta. Ilmastonmuutos johtuu lähinnä fossiilisten polttoainei-

den käytössä vapautuvasta ja ilmakehään kertyvästä hiilidioksidista (CO2) ja muista kas-

vihuonekaasupäästöistä, kuten dityppioksidista (N2O), metaanista (CH4) ja eräistä halo-

genoiduista hiilivedyistä (esimerkiksi CFC-, HCFC, HFC ja PFC-yhdisteet) (Suomen viral-

linen tilasto 2018). Ihmiskunnan toimien, kuten fossiilisten polttoaineiden käytön, seurauk-

sena hiilidioksidin määrä ilmakehässä on noussut ja siten kasvihuoneilmiö voimistunut 

vähitellen vuosikymmenten saatossa. (Euroopan komissio 2017.)  

Kokonaisuudessaan maapallon elinolosuhteiden heikkeneminen voi johtaa köyhyyteen ja 

konflikteihin. Vaikka lämpötilaa nostattavat toimet lopetettaisiin välittömästi, antropogeeni-

sistä syistä johtuva lämpötilan nousu vaikuttaa vielä pitkälle tulevaisuuteen, jopa satojen, 

ellei tuhansien vuosien päähän. Vuonna 2050 ilmastonlämpenemiseen liittyvistä ongel-

mista voi kärsiä arviolta satoja miljoonia ihmisiä. (IPCC 2018.) 

 

Joukkoliikennekäytävä 

Joukkoliikennekäytävällä viitataan tässä opinnäytetyössä katujen tai väylien muodosta-

maan kokonaisuuteen, jolla liikennöi jokin julkisen liikenteen kulkumuoto suhteellisen tihe-

ällä vuorovälillä. Joukkoliikennekäytävillä voivat liikennöidä esimerkiksi pikaraitiovaunut tai 

linja-autot. 
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Kaupungistuminen 

Kaupungistumisella viitataan tässä opinnäytetyössä ihmisten muuttamiseen maaseudulta 

kaupunkialueille ja asutuksen keskittymiseen kaupunkialueille. Kaupungit ovat syntyneet 

kaupungistumisen kautta.  Kuten Suomessa, myös muualla kaupungistuminen johtuu 

kaupunkiin siirtymisen tuomista kasautumiseduista: yrityksille ja yksilöille on ollut hyötyä 

siitä, että nämä ovat sijoittuneet toistensa lähelle. Esimerkiksi saman alan yritykset hyöty-

vät toistensa läheisestä sijainnista kuljetuskustannuksien ja tehtävään soveltuvan työvoi-

man saatavuuden kautta. Vastaavanlaisia lokalisaatioetuja syntyy myös sitä kautta, että 

toimijoiden ollessa toistensa kanssa vuorovaikutuksessa, syntyy uusia innovaatioita. 

(Marshall 1920.) Puhtaasti yrityksille muodostuvien lokalisaatioetujen lisäksi kaupunkialu-

eiden voidaan nähdä tarjoavan myös urbanisaatioetuja eli etuja sekä yrityksille että kulut-

tajille. Nämä edut muodostuvat yrityksille muodostuvista eduista, jotka puolestaan tuovat 

etuja yksilöille (Jacobs 1969). Kaupungistuminen johtaa vääjäämättä joko kaupunkialueen 

laajenemiseen tai kerroskorkeuksien kasvamiseen – tai samaan aikaan molempiin. 

 

Kaupunki 

Tässä opinnäytetyössä sanalla kaupunki viitataan kuntaan, joka käyttää itsestään kau-

punkinimitystä. Usein kaupungit ovat rakentuneet ympäröivää aluettaan tiiviimmin. 

 

Kaupunkikeskus 

Kaupunkikeskuksella viitataan tässä opinnäytetyössä muuta kaupunkialuetta tiiviimmin 

rakennettuun kaupunkialueeseen tai kaupunginosaan, jolla on tiiviyden lisäksi muita kes-

kusmaisia piirteitä, kuten muuhun kaupunkialueeseen verrattuna poikkeuksellisen laaja 

palvelu- ja joukkoliikennetarjonta. 

 

Maankäytön potentiaali 

Maankäytön potentiaalilla viitataan tässä opinnäytetyössä maantieteellisiin sijainteihin, 

joiden katsotaan nykyhetkellä saatavilla olevien tietojen sekä selvitystulosten perusteella 

olevan tulevaisuudessa mielekkäitä sijainteja tietyille käyttötarkoituksille, esimerkiksi asu-

miselle. Alueiden kehittämisen tiettyyn käyttötarkoitukseen voidaan kokonaisuutta arvioi-

den katsoa olevan mahdollista ja kannattavaa. Alueilla katsotaan siten olevan rakenta-

mismahdollisuus. 
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Monikriteerianalyysi 

Monikriteerianalyysillä viitataan tässä opinnäytetyössä moneen eri muuttujaan perustu-

vaan analyysiin. Tässä opinnäytetyössä monikriteerianalyysi tarkoittaa paikkatietoanalyy-

siä, jonka taustaksi kootaan eri aiheisiin liittyviä aineistoja ja aineistot pisteytetään perus-

tellusti. Asettamalla aineistoja kerroksina päällekkäin voidaan muodostaa yleispiirteinen 

kokonaiskuva alueista. Käytännössä monikriteerianalyysi voidaan yksinkertaistaa sanoin 

moneen eri muuttujaan tai kriteeriin perustuva analyysi. 

 

Projektin määritelmä 

Projektilla viitataan tässä opinnäytetyössä toimintaketjuun, jolla on tietty tavoite, joka on 

rajattu ajallisesti, kustannuksiltaan ja laadultaan, joka vaatii resursseja ja jotka leikkaavat 

usean toimintalinjan läpi. Projekteille ovat tunnusomaisia seuraavat: väliaikaiset aktivitee-

tit, joista projekti koostuu, selkeä tavoite, aktiviteetit, jotka edistävät projektin tavoitetta, 

rajalliset resurssit ja projektipäällikkö, joka koordinoi projektin aktiviteetteja sekä loppu-

tuotoksen saavuttamiseen liittyvä riski. (Kerzner 2017, 2; Mäntyneva 2016, 10.) Projekteja 

voi luokitella toiminnan luonteen perusteella esimerkiksi tutkimusprojekteiksi, toiminnan 

kehittämisprojekteiksi ja tietojärjestelmäprojekteiksi. (Mäntyneva 2016, 17-18.) 

 

Saavutettavuus 

Saavutettavuudella viitataan tässä opinnäytetyössä maankäytön ja liikennejärjestelmän 

ihmisille tarjoamaan mahdollisuuteen ottaa osa eri sijainneissa tapahtuviin aktiviteetteihin 

ja sen nähdään muodostuvan neljästä komponentista: maankäyttökomponentti, liikenne-

komponentti, ajallinen komponentti ja yksilöllinen komponentti. Maankäyttökomponentilla 

viitataan esimerkiksi asuntojen määrään ja näihin kohdistuvaan kysyntään ja liikennekom-

ponentilla liikkumiseen pisteestä A pisteeseen B liikennejärjestelmää hyödyntäen. Ajalli-

sella komponentilla viitataan ajasta riippuvaan saavutettavuuteen sekä käytössä olevaan 

aikaan ja yksilöllisellä komponentilla henkilön tarpeisiin, kykyihin ja mahdollisuuksiin. 

(Geursin & Van Ween 2004, 128.) 

 

Yhdyskuntarakenne  

Yhdyskuntarakenteella viitataan tässä opinnäytetyössä kaupunkialueen, kaupunkiseudun, 

kaupungin, kaupunginosan tai muun taajaman sisäiseen rakenteeseen. Yhdyskuntara-

kenne sisältää fyysisen rakenteen sekä siihen sisältyvät toiminnot, kuten liikkumisen ra-
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kenteen osien välillä. Yhdyskuntarakenne muotoutuu hitaasti asuin- ja työpaikka-alueiden 

sekä liikenneverkon ja kunnallistekniikan rakentumisen myötä ja yhdyskuntarakenteen 

kehitystä ohjataan kaavoituksen sekä rakennuslupakäytäntöjen keinoin.  
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JOHDANTO 

Opinnäytetyö kuvailee prosessia, jossa tunnistetaan paikkatietomenetelmin maankäyttö-

potentiaalin sijoittuminen yleiskaavatasoisesti. Tutkimuksen keskeisin tulos on dokumen-

tointi, kuinka koko kaupungin laajuinen, keskeisesti kaupunkisuunnitteluun vaikuttava ai-

neisto kootaan yhteen paikkatietomuotoiseksi aineistokokoelmaksi ja tämän jälkeen 

maankäyttöpotentiaalia ja yhdyskuntarakennetta pyritään mallintamaan monikriteeriana-

lyysillä. Käytännössä tutkimuksessa on selvitetty, kuinka tarvittava aineisto on mielekästä 

muokata yhteismitalliseen muotoon ja kuinka kaupunkirakennetta mallintava monikriteeri-

analyysi on mahdollista rakentaa. Loppupäätelmänä pohditaan, oliko monikriteerianalyy-

sin keinoin mahdollista tutkia ja mallintaa Espoon tulevaisuuden yhdyskuntarakenteen 

kehityssuuntia.  

Opinnäytetyö perustuu lokakuusta 2017 alkaen käynnissä olleeseen Espoon kaupungin 

yleiskaavayksikön Maankäyttöpotentiaali ja joukkoliikennekäytävät-projektin (myöhemmin 

MaaLi-projekti) prosessiin. Tekijä on toiminut kyseisessä projektissa projektipäällikkönä. 

Opinnäytetyön laatiminen on aloitettu kesällä 2018 ja se on valmistunut keväällä 2019. 

MaaLi-projektin tavoitteena on ollut selvittää, millaisilla aineistoilla ja aineiston painotuksil-

la saadaan parhaiten selville maankäyttöpotentiaalin ja kestävän yhdyskuntarakenteen 

sijoittuminen Espoon alueella. Tähän sisältyy pyrkimys hahmottaa kestävän yhdyskunta-

rakenteen mahdolliset kasvusuunnat ja maankäytön ja joukkoliikennekäytävien muodos-

taminen aiempaa tiiviimmäksi kokonaisuudeksi. Kiinnostus pyrkiä mallintamaan yhdyskun-

tarakenteen mahdollisia kasvusuuntia on liittynyt Espoon nopeaan väestönkasvuun. 

MaaLi-projektissa ja siten myös tässä opinnäytetyössä hyödynnetty keskeisin työväline on 

ollut MapInfo Pro. Muita työvälineitä ovat olleet QGIS ja ArcMap. Menetelminä on ollut 

monikriteerianalyysin lisäksi muun muassa Espoon kaupungin asiantuntijoille järjestetty 

työpaja. Monikriteerianalyysin taustalle tarvittu aineisto on koostettu pääosin SeutuCD:n 

aineistoista sekä esimerkiksi Espoon kaupungin omista selvitysaineistoista ja SYKEn ai-

neistoista lähtöaineistoa muokkaamalla. Aineistot on muunnettu 100x100 ruutukokoon ja 

koostettu aineistohilaksi. 

Jo tutkimuksen alkuvaiheessa selvisi, että koottuja aineistoja voi hyödyntää ilman monikri-

teerianalyysin laatimista: osana tutkimusta helposti käytettävään, yhteismitalliseen ruutu-

muotoon muunnettuja aineistoja on ollut mahdollista hyödyntää sellaisenaan esimerkiksi 

lähtöaineistona seutuyhteistyössä sekä kaupungin omissa suunnitteluhankkeissa. Maan-

käyttöpotentiaalin hahmottaminen pelkkiin aiempiin selvityksiin, kuten nykyisen väestön 

sijoittumiseen sekä muuhun vastaavaan tilastotietoon perustuen on kuitenkin hyvin vaike-
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aa ilman muuttujien arvottamista. Tästä syystä maankäyttöpotentiaalia on ollut mielekästä 

mallintaa.  Aineistohilaa, jota monikriteerianalyysi hyödyntää, on mahdollista tulevaisuu-

dessa yhä kasvattaa ja sen päivittäminen on helppoa.  

Monikriteerianalyysin kautta arvioidusta maankäyttöpotentiaalista on tulevaisuudessa hyö-

tyä kaupungin kasvusuuntia puntaroidessa ja alueita vertailtaessa: monikriteerianalyysin 

perusteella on mahdollista tehdä päätelmiä siitä, mihin erityisesti tehokkaan   joukkoliiken-

teen järjestämisen kannalta uutta asunto- ja työpaikkarakentamista on mielekästä sijoittaa 

ja samalla on mahdollista myös erotella alueet, joita ei ole mielekästä täydennysrakentaa. 

Monikriteerianalyysin aineiston painotukset on haettu laajan sidosryhmätyöskentelyn avul-

la ja lopputuloksen on tavoiteltu vastaavan Espoon kaupungin strategisiin virallisiin, Espoo 

tarinassa (Espoon kaupungin strategia) asetettuihin tavoitteisiin. Kenties kaikista suurin 

opinnäytetyöstä saatu hyöty on kuitenkin koitunut sekä opiskelijalle itselleen, mutta myös 

Espoon yleiskaavayksikölle projektiosaamisen ja töiden dokumentoinnin merkityksen 

hahmottamisen muodossa: opinnäytetyön keskittyessä prosessin kuvaamiseen, on työtä 

tehty systemaattisesti dokumentoiden, jolloin tässä työssä kohdatuista haasteita on mah-

dollista ottaa oppia muita tulevaisuuden projekteja ajatellen. Lisäksi prosessin ollessa tar-

koin dokumentoitu, on se tarvittaessa mahdollinen toistaa osittain tai jopa kokonaan. 
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1 TEOREETTINEN VIITEKEHYS 

Peruste laatia mielekkäitä kaupungin kasvusuuntia tarkasteleva maankäytön malli liittyy 

kaupungistumiskehitykseen, kaupungistumisen ympäristölle tuottamiin ympäristöhaastei-

siin sekä kuntatalouteen. Tässä osiossa kuvataan yhdyskuntarakenteen ja kasvihuone-

kaasupäästöjen välisiä kytköksiä, maankäytön mallintamisen yleispiirteitä sekä sitä, kuin-

ka projekteja on tehokasta organisoida ja johtaa. 

 

1.1 Yhdyskuntarakenne ja kasvihuonekaasupäästöt  

Kaupungit ovat paikkoja elää ja kuluttaa. Lähtökohtaisesti eläminen sekä kuluttaminen 

tuottavat päästöjä ja kaikki ihmisen toiminta maapallolla syömisestä liikkumiseen on kyt-

kettävissä kasvihuonepäästöihin. Kasvihuonekaasupäästöt ovat viime kädessä fyysisen 

ympäristön rakentamisen sekä käytön tulos: fyysisen ympäristön rakenteet palvelevat 

toiminnallisia rakenteita, kuten asumista ja elinkeinoelämää mahdollistaen samalla erilais-

ten palveluiden ja hyödykkeiden hankkimisen. (Ala-Mantila et al. 2013; Lahti & Moilanen 

2010, 12.)  

Kaupungit ja kaupunkiseudut vaikuttavat ilmastonmuutokseen erityisesti yhdyskuntara-

kenteen kautta. Yhdyskuntasuunnittelussa tehdyt valinnat ilmenevät muun muassa 

aluetehokkuutena ja aluetehokkuuden kytkeytyessä suoraan talotyyppeihin sekä välillises-

ti myös ihmisten elämäntapoihin, kuten liikkumismuotoihin, on yhdyskuntasuunnittelu kes-

keisessä asemassa kulutuksen suuntautumisessa sekä investointien ja kasvihuonekaa-

supäästöjen syntymisessä.  

Yhdyskuntien rakenteella on merkittävä suora vaikutus tarvittavan liikenteen määrään ja 

siten polttoaineiden kulutukseen ja kasvihuonekaasupäästöihin: hajanainen yhdyskunta-

rakenne lisää liikkumisen tarvetta ja siten päästöt henkilöä kohden kasvavat suuriksi (Il-

masto-opas 2018; Wang et al. 2016; Lahti & Moilanen 2010, 25, 27). Yhdyskuntarakenne 

vaikuttaa myös välillisesti päästöihin, sillä esimerkiksi hajanainen yhdyskuntarakenne ai-

heuttaa tiivistä yhdyskuntarakennetta suuremman tarpeen tuottaa infrastruktuuria ja myös 

ylläpitotarve on suurempi, jolloin päästöt ovat suurempia. Hyvällä suunnittelulla yhdyskun-

tarakenteesta voidaan muodostaa eheä ja ilmastonmuutos huomioiden kestävä, mutta 

tulokset syntyvät usein hitaasti ja hyvien tulosten saavuttamiseksi tarvitaan maankäytön- 

ja liikennesuunnittelun yhteistyötä. (Ilmasto-opas 2018, KUVIO 1.)  
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KUVIO 1. Periaatekaavio yhdyskuntarakenteen vaikutuksista ja vaikutuskeinoista suh-

teessa kasvihuonekaasupäästöihin (Lahti & Moilanen 2010, 67). 

 

1.1.1 Kaupungistuminen prosessina 

Kaupungistuminen on ollut pitkä ja monivaiheinen prosessi, joka ei ole toistaiseksi päätty-

nyt (Kingsley 2012). Ensimmäinen tunnettu kaupunki on Jordaniassa sijaitseva vuosiin 

8400-7300 eaa. ajoitettu Jeriko, jossa oli noin 2000 asukasta (Arnott & McMillen 2006). 

Ensimmäiset kaupungit olivat pieniä ja kylämäisiä ja ne vaativat toimiakseen laajoja maa-

seutualueita – maanviljely vaati runsaasti työvoimaa ja jo yhden kaupunkilaisen elättämi-

nen vaati usean kymmenen henkilön työpanoksen maaseudulla. Lukuisat tekijät, kuten 

kielien eroavaisuudet, tartuntataudit sekä kuljetuskaluston puuttuminen rajoittivat kaupun-

kien kasvua samanaikaisesti. Nykykäsityksen mukaiset kaupungit muotoutuivat teollisen 

vallankumouksen seurauksena 1800- ja 1900-luvuilla. Kaupungistuminen on ollut erityisen 

nopeaa vuodesta 1800 lähtien ja siihen on vaikuttanut esimerkiksi fossiilisten polttoainei-

den saatavuus. (Kingsley 2012.) 

Suomessa kaupungistuminen on ollut voimakasta 1950-luvulta lähtien. Suomen ensim-

mäinen kaupungistumisaalto syntyi talvisodassa menetetyn Karjalan siirtolaisten asutta-

misen sekä luonnollisen väestönkasvun myötä ja väestöstä suurin osa asui maaseudulla 

1960-luvulle saakka. Teollisuuden ja talouden kehittymisen seuraukset käynnistivät toisen 
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muuttoaallon 1960- ja 1970-luvuilla ja nämä muuttivat asutuksen painopistettä. Pian väes-

tön osuus kaupungeissa oli jo suurempi kuin maaseudulla. Kaupunkien väkiluku kasvoi 

välillä 1950-1998 57%. Muuttajia houkuttelivat kaupunkien tarjoamat työpaikat ja siten 

parempi tulotaso. Muutto tapahtui pohjoisesta etelään ja maakuntien sisällä maakunta-

keskuksiin. Erityisen runsasta muutto kaupunkeihin oli syrjäisimmiltä seuduilta. (Heikkilä & 

Järvinen 2002, TAULUKKO 1.) 

 

TAULUKKO 1. Kaupungistumisasteessa tapahtunut muutos Suomessa vuosina 1950-

2050 (United Nations, Department of Economic and Social Affairs, Population Division 

2018). 

 

 

Vuonna 2017 maailman väestöstä 55 prosenttia asui kaupungeissa. Euroopan unionin 

alueella kaupunkiväestön osuus oli 75 prosenttia ja Pohjois-Amerikassa 82 prosenttia. 

Suomessa kaupunkiväestön osuus oli 85 prosenttia. (World Bank 2018.) Teollistuvissa 

maissa hidastunut tai paikoin jo pysähtynyt kaupungistumistahti ei ole hidastanut maapal-

lon kaupungistumista kokonaisuudessaan: kaupungistuminen on nopeaa kehittyvissä 

maissa (Kingsley 2012). 

Nykytilanteessa Suomessa kaupungistuminen jatkuu yhä, mutta vain suurimmat kaupun-

kiseudut kasvavat. Arvion perusteella vuosien 2017- 2040 välillä vain neljän maakunnan 

väkiluku kasvaa Suomessa ja muissa maakunnissa väestömäärä laskee.  Vuonna 2040 

enemmän kuin joka toinen asuu Uudenmaan, Varsinais-Suomen, Pirkanmaan ja Kanta-

Hämeen alueella. (MDI 2019.) Muutosvoimana toimivat nuoret opiskelu- ja työpaikkojen 

perässä kaupunkeihin muuttavat ja samaan aikaan paluumuutto on vähäistä. Myös ikään-

tyminen ja maahanmuutto lisäävät väestön keskittymistä kaupunkiseuduille: ihmiset ha-
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luavat asua alueilla, joilla palvelut ovat helposti saavutettavissa. Kokonaisuudessaan kau-

pungistumiskehitys jakaa alueita tulevaisuudessa nykyistä vahvemmin kasvaviin ja taan-

tuviin alueisiin (Ristimäki et al. 2017, 162, 172) ja suurten kaupunkiseutujen on nähty ylei-

sesti kehittyvän kohti verkostomaista ja monikeskuksista rakennetta (Söderström et al. 

2014). Kaupunkien vaikutusalueet myös kasvavat ja siten työmatkaliikenne yhä kauem-

paa, on alkanut koskea yhä useampaa.  

 

1.1.2 Yhdyskuntarakenteen hajautuminen ja hajautumisen vaikutukset 

Yhdyskuntarakenteen hajautumisella viitataan kehityskulkuun, jossa väestö levittäytyy 

tehottomalla ja ympäristön kannalta haitallisella, kuten kasvihuonekaasupäästöjä lisääväl-

lä, tavalla. Yhdyskuntarakenteen hajautumisessa on pääsääntöisesti kyse ei-

suunnitellusta kehityksestä, joka on johtanut matalalla tehokkuudella, hajanaisesti ja hal-

litsemattomasti rakentuneisiin alueisiin usein tiiviin yhdyskuntarakenteen reuna-alueilla. 

(Lampinen 2015, 85–87; Alppi & Ylä-Anttila 2007; Calthorpe & Fulton 2001, 15.) 

Suurten sekä keskisuurten kaupunkien kehitykseen liittyy usein toimintojen keskittymistä 

sekä hajautumista. Kokonaisuudessaan hajautumisen ja keskittymisen kokonaisuutta ku-

vataan käsitteellä seutuistuminen. Yhdyskuntarakenteen hajautumiskehitys mahdollistui 

teknologian kehityksen myötä. Ensivaiheessa mahdollistui joukkoliikenne ja myöhemmäs-

sä vaiheessa tapahtunut autoistuminen mahdollisti yksilöiden muuttamisen kauemmas 

keskustoista ja siten esikaupunkien kasvun. (Lampinen 2015, 95; Morar & Bertolini 2013; 

Wegener & Fürst 2009.) Henkilöautoliikenteen voimakas kasvu ja siten yhdyskuntaraken-

teen hajautuminen perustuvat autoliikenteen mahdollistamiseen. Autoliikennettä on paino-

tettu esimerkiksi suunnittelussa tehdyin valinnoin sekä liikennepoliittisin keinoin, mikä nä-

kyy ajoneuvojen lukumäärässä (TAULUKKO 2). (Lampinen 2015, 90, 95; Kanninen et al. 

2010, 13, 33.) Kokonaisuus on johtanut tilanteeseen, jossa yhdyskuntarakenteen toimin-

not ovat useilla alueilla riippuvaisia yksityisauton käytöstä (Morar & Bertolini 2013; Kanni-

nen et al. 2010, 13, 33; Ojala 2003, 52–53; Calthorpe ja Fulton 2001, 68–69). 
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TAULUKKO 2. Ajoneuvojen lukumäärän kehitys Suomenna vuosina 1940-2017 (Tilasto-

keskus 2018). 

 

 

 

Yhdyskunnat ovat merkittävä kasvihuonekaasujen lähde yhdyskuntien aiheuttaessa lähes 

puolet kasvihuonekaasupäästöistä. Kalenojan ja Kallbergin mukaan (2005) päästöjen vai-

kutukset voidaan jakaa usein vaikutusalueensa perusteella neljään luokkaan: lähiympäris-

töön kohdistuvat vaikutukset ja akuutit terveysvaikutukset, paikalliset vaikutukset (esimer-

kiksi kaupunkiseudulle ulottuvat), alueelliset vaikutukset (esimerkiksi maanosan laajuiset 

vaikutukset) ja globaalit vaikutukset. Globaaleista vaikutuksista keskeisimpiä ja merkittä-

vimpiä ovat liikenteen osuus ilmastonmuutoksessa, liikenteen tuottamat pakokaasupääs-

töt sekä kulkuneuvojen ja liikenneväylien materiaalin ja energian ja uusiutumattomien 

energiaraaka-aineiden, erityisesti öljyn, kulutus. Eri polttoainelaaduilla syntyvät hiilidioksi-

dipäästöt ovat verrannolliset energiankulutukseen ja siten liikenteen energiankulutus ja 

kasvihuonekaasupäästöt kytkeytyvät voimakkaasti toisiinsa.  

Liikenteestä aiheutuvat vakavimmat suoranaiset terveyshaitat liittyvät ilmanlaadun heik-

keneminen (Pöllänen et al. 2013). 2000- ja 2010-luvuilla on havaittu ilmansaasteiden 

muodostaneen merkittävän kuolinsyyn ja esimerkiksi vuonna 2010 noin 3,2 miljoonan 

ihmisen kuolinsyy on yhdistetty ilmansaasteisiin. Euroopan unionin alueella 370 000 ihmi-

sen ennenaikainen kuolema johtui ilmansaasteista vuonna 2000 ja esimerkiksi Aasiassa 

henkilö- ja kuorma-autojen tuottamat ilmansaasteet aiheuttavat vuosittain 2,1 miljoonan 

ihmisen kuoleman. (Vidal 2012; Euroopan komissio 2005.) Samaan aikaan tutkimustulok-

set ovat osoittaneet joukkoliikenteen aktiivisen käytön, runsaan kävelyn ja pyöräilyn ole-

van kytköksissä alhaisempaan painoindeksiin ja rasvaprosenttiin (Flint & Cummins 2016).  
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Energiaa kuluttavat ja päästöjä aiheuttavat pääasiassa rakentaminen ja lämmitys. Päästöt 

riippuvat osittain yhdyskuntarakenteen rakennuksista ja yhdyskunnan perusrakenteesta 

(TAULUKKO 3). (Lahti & Moilanen 2010, 9)  

 

 

TAULUKKO 3. Kasvihuonekaasupäästöjen määrä erityyppisillä alueilla (kuva: tekijä, laa-

dittu mukaillen: Wahlgren 2007). 

 

Kokonaisuudessaan yhdyskuntarakenne kehittyi Suomessa vuoteen 2010 saakka auto-

riippuvaiseen suuntaan, mutta vuoden 2010 voidaan katsoa olleen taitekohta. Vuoden 

2010 jälkeen väestö, palvelut ja työpaikat ovat sijoittuneet aiempaa harvemmin auto-

vyöhykkeelle. Aiemman kehityksen voidaan katsoa pysähtyneen ja jalankulku- ja joukko-

liikennevyöhykkeen merkityksen lähteneen lievään kasvuun useilla kaupunkiseuduilla. 

Kaupunkiseutujen taajamien lievealueiden osuuden asutuksesta on myös havaittu piene-

nevän ja asemakaava-aluetta vastaavan tiheän taajaman täydennysrakentaminen olevan 

merkittävää monilla seuduilla. Aluetehokkuus on kokonaisuudessaan kasvanut kaikilla 

kaupunkiseuduilla (TAULUKOT 4-5). (SYKE 2018a.) Yhdyskuntarakenteen hajautumiske-

hityksen katkeaminen on nähtävissä myös kasvihuonekaasupäästöjen asumisen sekä 

liikenteen päästöjen määrässä (TAULUKKO 6). 
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TAULUKOT 4-5. Asukastiheyden (as/km2) muutos suurten ja keskisuurten kaupunkiseu-

tujen tiheän taajaman alueella 2000–2015 (SYKE 2018a). 

 

 

 

 

TAULUKKO 6. Kasvihuonekaasupäästöt lähteittäin pääkaupunkiseudulla (Helsinki, Es-

poo, Vantaa ja Kauniainen) vuosina 1990 ja 2000-2015 (HSY 2017).  

 

 

Ihmisen keskimääräisen kävelynopeuden ollessa viisi kilometriä tunnissa, on ihmisen 

luontaisen elinympäristön säteeksi tulkittavissa noin 2,5 kilometriä. (Ausubel & Marchetti, 

2001; Marchetti, 1994.) Useissa tutkimuksissa ihmisten on havaittu liikkuvan päivässä 

matkoja, jotka ovat kestoltaan yhteensä noin tunnin tai hieman sen yli. Yhdensuuntaisen 

matkan ajalliseksi etäisyydeksi on havaittu noin puoli tuntia. Päivittäin kuljetut matka eivät 

siten ole välttämättä riippuvaisia kuljetusta etäisyydestä vaan siihen kuluvasta ajasta. 
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(Traficom 2019; Zahavi 1979.) Yhdyskuntarakenteen hajautumisen seurauksena liikkumi-

sen tarve kasvaa ja liikutut etäisyydet ovat pidempiä kuin tiiviissä yhdyskuntarakenteessa. 

Ihmisten liikkumiseen käyttämän ajan ollessa kutakuinkin vakio, kävely ja pyöräily muo-

dostuvat ensisijaiseksi liikkumismuodoksi yhä harvemmalla matkalla. Liikkumistarpeen 

kasvun seurauksina liikenteen matkalukujen määrä kasvaa ja etäisyyksien ollessa pitkiä, 

valikoituu liikkumismuodoksi helposti kestämättömällä pohjalla oleva kulkutapa, kuten 

yksityisauto. (TAULUKOT 7-8) 

Yhdyskuntarakenteen hajautumisella ja autoriippuvuuden kasvulla on todettu olevan jo 

aiemmin mainittujen negatiivisten fyysisten terveysvaikutusten lisäksi välillisiä vaikutuksia 

alueiden sosiaaliseen ilmapiiriin. Yhdyskuntarakenteen hajautuminen heikentää ympäris-

tön käveltävyyttä ja käveltävyyden heikkeneminen lisää ihmisten fyysistä ja sosiaalista 

passiivisuutta. Lopputulemana ihmisten kanssakäyminen vähenee ja tämä luo negatiivisia 

vaikutuksia. (Gehl 2018.)  
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TAULUKOT 7-8. Suomalaiset liikkuvat pääsääntöisesti noin 30 minuutin yhdensuuntaisia 

matkoja, mutta raideliikenteellä ollaan valmiita liikkumaan pitempiä aikoja. Kokonaisuu-

dessaan matkoja havaittiin olevan vuorokaudessa noin 2,7 kappaletta. Luvut ovat keskiar-

voja ja koskevat koko Suomea Ahvenanmaata lukuun ottamatta. (Taulukot: tekijä, laadittu 

mukaillen: Traficom 2019.) 
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1.1.3 Kestävä yhdyskuntarakenne ja ilmastonmuutoksen hillintä 

Kestävässä yhdyskuntarakenteessa toiminnot muodostavat toisiinsa kytkeytyvän kokonai-

suuden, jossa asuminen, työpaikat sekä palvelut ovat hyvin saavutettavissa. Arjen suju-

vuus, toimintojen saavutettavuus, vähäinen liikkumistarve ja kohtuulliset liikennemäärät 

ovat keskeisiä tekijöitä kestävässä yhdyskuntarakenteessa. (Söderström et al. 2014.) 

Taajama-alueen väestömäärän ja pinta-alan muutokset korreloivat Suomessa tilastojen 

perusteella voimakkaasti keskenään: kun väkiluku kasvaa, kasvaa myös pinta-ala (Lahti & 

Moilanen 2010, 27, 54; TAULUKKO 9). Vaikka osa uudesta rakennettavaksi otetusta 

maa-alasta olisi tehokkaasti hyödynnettyä, voidaan väestönkasvun olettaa jatkavan hajau-

tumiskehitystä ainakin osittain.  

Kestävän yhdyskuntarakenteen peruspilareiden eli palveluyritysten ja joukkoliikenteen 

saatavuus luo edellytyksiä yhdyskuntarakenteen eheyttämiselle: kannattavuus vaatii käyt-

täjiä, jolloin saatavilla olemisen edellytyksenä on, että uudet yhdyskunnat tulee rakentaa 

tehokkaina ja jo olevia tulee tiivistää (Söderström et al. 2014). Suomessa yhdyskuntara-

kenteen kasvihuonekaasupäästöjen vähentäminen tarkoittaisi yhdyskuntarakenteen tiivis-

tämistä ja alueiden laajenemisen rajoittamista (Lahti & Moilanen 2010, 9).  

 

TAULUKKO 9. Kasvihuonekaasupäästöjen kehitys pääkaupunkiseudulla vuosina 2002–

2016 – muuttujina kerrosalan kasvu, väestönkasvu sekä rakennusten lämmitys ja kulutus-

sähkön kasvihuonepäästöt (HSY 2017). 

 

 

Yhdyskuntasuunnittelun keinovalikoima päästöjen vähentämisessä on laaja ja moniulot-

teinen ja hyvien tulosten saavuttamiseksi tulisi käyttää useampaa keinoa samanaikaisesti 

(KUVIO 2). Yhdyskuntarakennetta on mahdollista tiivistää esimerkiksi kaavamääräysten 
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avulla. Kestävien kulkutapojen osuuden kasvattamisessa on keskeistä kävelyn, pyöräilyn 

sekä joukkoliikenteen käytön mahdollistaminen. (Lahti & Moilanen 2010, 25.) Kaupunkien 

maankäyttöpolitiikka on keskeisessä roolissa eheytettäessä yhdyskuntia ja kunnilla on niin 

halutessaan käytössään laaja keinovalikoima eheyttämisen edistämiseen (Kuntaliitto 

2019a; Kuntaliitto 2019b).   

Suurin vaikutus yhdyskuntarakenteen tehostamiseen saavutetaan sijoittamalla uusi raken-

taminen lähelle nykyisiä taajamia: tämä lisää aluetehokkuutta ja vähentää infrastruktuurin 

rakentamistarvetta sekä liikenteen määrää. Sijoittamalla uutta maankäyttöä esimerkiksi 

liikennekäytävien varsille ja nykyisellään tehottomasti rakennetuille alueille voidaan lisätä 

kevyen ja joukkoliikenteen kulkutapaosuuksia. (Lahti ja Moilanen 2010, 27.) Kävelyn ja 

pyöräilyn aiempaa parempi huomioiminen kaupunkisuunnittelussa mahdollistavat siirtymi-

sen autoliikenteestä kohti ihmisten liikennettä (Gehl 2018, 105). 

 

KUVIO 2. Luettelo keinoista pyrkiä vähentämään yhdyskuntarakenteen aiheuttamia kasvi-

huonekaasupäästöjä (Lahti & Moilanen 2010, 66). 

Erityisesti raideliikenteen käyttöön kannustaminen on keskeistä päästöjen vähentämises-

sä (HSY 2017, 68). Jotta liikkuminen kestävillä tavoilla mahdollistuisi mahdollisimman 
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monelle, yhdyskuntarakenteesta tulisi muodostaa toiminnoiltaan sekoittunut ja asutusta 

tulisi sijoittaa keskustan lisäksi muille alueille, joilla on omat lähipalvelunsa ja joilta on su-

juvat yhteydet julkisin kulkuneuvoin. Yksityisautoilua voidaan puolestaan vähentää tiuken-

tamalla esimerkiksi kaavoituksen pysäköintimitoituksia ja muodostamalla kaikki väestö-

ryhmät huomioivia esteettömiä sekä miellyttäviä kulkureittejä julkisen liikenteen pysäkeille. 

(Gehl 2018; Ilmasto-opas 2018; HSY 2017, 68; Söderström et al. 2014.)  

 

1.2 Yhdyskuntarakenteen mallintaminen ja sen tuomat hyödyt 

Maankäyttö ja maanpeite muuttuvat jatkuvasti ihmisten toimien seurauksena. Tekniikan ja 

lääketieteen kehitys ovat lisänneet väestömäärää ja siten resurssien kokonaiskulutus on 

kasvanut. Samalla maankäyttö on muuttunut kiihtyvällä tahdilla ja usein sillä on ollut epä-

toivottuja seurauksia aina paikallisesta globaaliin mittakaavaan. Kaupungistumisesta joh-

tuvat maankäytön muutokset voivat johtaa luonnonympäristön muuttumiseen, vihreän 

infrastruktuurin vaurioitumiseen ja vesistöjen pilaantumiseen. Kaupunkien kasvua ja 

maankäytön muutoksia on tarpeen analysoida, ymmärtää ja mallintaa, jotta elinympäristö 

säilyy turvallisena (Gounaridisa et al. 2019). 

Maankäytön mallit ja simulaatiot kuvaavat maankäytön muutosta sekä maantieteellisesti 

että ajallisesti ja tarkoitukseen on kehitetty useita toimintatapoja. Mallit ovat todellista 

maailmaa kuvaavia yksinkertaistuksia, mutta tietotekniikan kehitys on mahdollistanut vii-

me vuosina aiempaa tarkempien mallien tuottamisen. Maankäytön simuloimisen malleja 

on pyritty luokittelemaan mieluummin mittakaavan (esimerkiksi paikallinen tai globaali), 

tradition (esimerkiksi optimointi tai tilastollinen tausta) ja ulottuvuuden (esimerkiksi aika tai 

tila) perusteella ja mallien erotessa toisistaan vahvasti, on näiden vertailu vaikeaa. (Gou-

naridisa et al. 2019; Koomen, E. & Borsboom-van Beuren, J. 2011, 35-60.)  

Perinteisesti maankäytön mallit kuvaavat maankäytön muutosta jonkin tietyn konseptin tai 

mekanismin, kuten soluautomaation (cellular automata), kautta. Yleisesti maankäytön 

mallintamisen tausta muodostetaan muutamien periaatteiden avulla, joita ”tosi elämän” 

prosessien uskotaan voivan noudattaa. Tämän jälkeen periaatteet koodataan algoritmeik-

si ja nämä yhdistettyinä muihin algoritmeihin, johtavat tietokoneella simuloitavaan malliin. 

(Koomen, E. & Borsboom-van Beuren, J. 2011, 35-60.)  

Kaikilla simulaatioilla on yhteinen tausta: simulaatiomallien on todettu perustuvan jo tode-

tun kehityskulun jatkumiseen, maankäytön soveltuvuustekijöihin, interaktioon naapureiden 

kanssa ja muuttujien kanssakäymiseen. Todetun kehityskulun jatkumisella viitataan sii-

hen, että jos aiemmin tietty osuus väestöstä on kokenut vesialueiden läheisyydessä asu-
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misen puoleensavetävänä, myös tulevaisuudessa veden läheisyyttä arvostavien osuus 

pysyy samana. Maankäytön soveltuvuustekijät liittyvät esimerkiksi maaperän soveltuvuu-

teen ja alueiden sijaintiin – maaperän tulee olla rakennettava ja ihmiset arvostavat hyviä 

sijainteja. Interaktiolla naapureiden kanssa viitataan naapurien vaikutukseen: jos X-alueen 

naapurissa sijaitsee tiettyä toimintaa, on olemassa mahdollisuus, että X-alueen toiminta 

muuttuu samanlaiseksi kuin naapurin toiminta. Naapurin vaikutus voi liittyä esimerkiksi 

sosio-ekonomisiin tai poliittisiin muutoksiin. Pääperiaate maankäytön mallintamisessa on 

se, että muuttujat eli agentit vaikuttavat toisiinsa muodostaen kokonaisvaikutuksia (Koo-

men, E. & Borsboom-van Beuren, J. 2011, 35-60.) 

 

1.2.1 Hyvin tunnetut ja tutkitut maankäytön muutoksen mallit 

Kaikki maankäytön muutoksen mallinnuksen konseptit edustavat pyrkimystä mahdollistaa 

tieteelle asioiden selittäminen ja todellisen maailman esittäminen mallina. Jokaisella mallil-

la on hyvät ja huonot puolensa. Eräitä hyvin tunnettuja ja tutkittuja malleja ovat soluauto-

maatti, tilastollinen analyysi, Markovin ketju, keinotekoinen neuroverkko, talouteen perus-

tuvat mallit ja muuttujiin perustuvat systeemit (Koomen, E. & Borsboom-van Beuren, J. 

2011, 35-60.)  

Tunnetuin maankäytön mallinnuksen konsepteista on soluautomaatti (cellular automata). 

Soluautomaatin pääperiaate on, että maankäyttö voidaan selittää solun nykytilanteen ja 

naapurisolujen tilanteen perusteella. Pääperiaatteena on siten se, että historia toistuu ja 

naapurisolut ovat interaktiossa keskenään: mikäli asuinalueen läheisen metsän läpi ra-

kennetaan katu ja alueen saavutettavuus paranee, muuntuu metsä asuntoalueeksi. Solu-

automaatin toiminta perustuu solujen tilaan, aikajaksoihin ja muutosta koskeviin sääntöi-

hin. (White & Engelen 2000, White & Engelen 1994.)  

Soluautomaatti kehitettiin 1940-luvulla ja sitä hyödynnettiin maantieteellisessä tutkimuk-

sessa ensimmäisen kerran vuonna 1979. Soluautomaatti on hyödyllinen useaan eri käyt-

tötarkoitukseen aina metsien supistumisen mallintamisesta liikenteen simuloimiseen. (Pin-

to & Antunes 2007.) Kaupunkien tutkimuksessa soluautomaatilla on kolme pääkäyttötar-

koitusta: mallit, joilla tutkitaan alueellista monimutkaisuutta, mallit, joilla tutkitaan talou-

teen, sosiologiaan ja maantieteellisiin alueiden liittyviä teemoja ja mallit, joilla tuotetaan 

operatiivisia työkaluja kaupunkisuunnittelulle (Torrens 2000). 

Eräs toinen hyvin tunnettu mallintamistapa on tilastollinen analyysi. Maankäyttötietoon 

liittyy valtava määrä tilastotietoa ja maanpeitteestä on mahdollista vetää johtopäätöksiä. 

Tilastolliseen analyysiin on kehitetty tietokoneohjelmia, jotka kykenevät analysoimaan 
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esimerkiksi tapahtumien todennäköisyyttä ja eri muuttujien välisiä riippuvaisuuksia. (Koo-

men, E. & Borsboom-van Beuren, J. 2011, 35-60.)  

Markovin ketjut- analyysiä (Markov chains) käytettiin maankäytön mallintamiseen ensim-

mäisen kerran vuonna 1973. Kyseinen analyysityyppi perustuu puhtaasti ajatukseen, että 

historia toistaa itseään. Markovin ketjut- analyysi hyödyntää matriiseja, joilla se esittää 

maankäytön muutokset. Matriisi kuvaa tietyn maankäyttömuodon todennäköisyyttä pysyä 

ennallaan tai muuttua maankäyttömuodosta A maankäyttömuotoon B. Jos alue on esi-

merkiksi nykytilanteessa maatalousmaata, saattaa se 50% todennäköisyydellä pysyä 

maatalousmaana. Sen sijaan esimerkiksi kaupungin kehysalue tai kaupunkialue eivät mitä 

todennäköisimmin muutu takaisin maatalousmaaksi. Huonona puolena tässä analyysityy-

pissä on se, että analyysin tulokset eivät ole paikkasidonnaisia – muutosten paikallistami-

nen vaatii erillisiä selvityksiä. (Koomen, E. & Borsboom-van Beuren, J. 2011, 35-60; TAU-

LUKKO 10) 

 

TAULUKKO 10. Esimerkki Markovin ketjut-analyysistä (taulukko: tekijä, laadittu mukaillen: 
Koomen, E. & Borsboom-van Beuren, J. 2011, 35-60). 

 

 

Keinotekoisen neuroverkon (artificial neural network) käyttö kaupunkitutkimuksessa on 

kasvanut viime vuosina tietotekniikan ja ohjelmistojen kehittymisen myötä. Keinotekoisen 

neuroverkon algoritmi olettaa menneen ja nykyisen maankäytön välillä olevan relaatio, 

joka voidaan linkittää soveltuvuuteen. Malli ohjaa itseään aineistolla ja eri vuosia koskevil-

la kartoilla, jolloin ohjelmalle muodostuu mahdollisuus tunnistaa ja tuottaa maankäyttöka-

tegorioita. (Pinjanowski et al. 2005; Mas et al. 2004.) 

Talouteen perustuvat mallit (economics-based models) nojaavat siihen, että maa soveltuu 

käytettäväksi (soveltuvuutta voidaan mitata esimerkiksi rahallisesti), mutta myös historian 

itsensä toistamisella on vaikutus näissä malleissa. Johan Heinrich von Thünen kehitti en-

simmäisen maankäyttöön liittyvän mallin vuonna 1826 ja perusti ajatuksensa Ricardon 

(1817) periaatteeseen, jossa saatava voitto investoidaan uudelleen maankäytön muutok-

sen konseptiin. Von Thünen mukaan maata voidaan pitää hyödykkeenä niin kauan kun 

hyödykkeestä saatava tulo on suurempaa kuin siihen investoitava meno. Sittemmin esi-

merkiksi Sinclais (1967) on laajentanut Von Thünenin teoriaa selittämään yhdyskuntara-

kenteen hajautumiskehitystä. 

Nykyinen/ tuleva maankäyttö Maatalousmaa Kaupungin kehysalue Kaupunkialue

Maatalousmaa 0.50 0.40 0.10

Kaupungin kehysalue 0 0.80 0.20

Kaupunkialue 0 0.1 0.90
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Kaikki ennen kuvatut maankäytön mallit pohjautuvat muuttujien väliseen kanssakäymi-

seen (muuttujiin pohjautuvat systeemit, agent-based systems). Lähestymistapojen väliset 

erot ovat tunnistettavissa institutionaalisesta mittakaavasta esimerkiksi muuttuen yksittäi-

sestä mallista ryhmäkäyttäytymiseen ja mallinnettavien muuttujien lukumäärään. Muuttu-

jaan pohjautuvat systeemit on mahdollista luokitella muuttujapohjaiseen malliin, yksilöpoh-

jaiseen malliin ja mikrosimulaatioon, aktiviteettipohjaiseen malliin ja asiantuntijapohjaisiin 

päätöksiin (säännöt päätetty). (Koomen, E. & Borsboom-van Beuren, J. 2011, 35-60.) 

Menetelmää valittaessa tulee huomioida mallinnettavan ilmiön mittakaava, alueellinen 

resoluutio ja tutkittavan alueen laajuus: maankäytön muutos on ilmiö, jonka prosessit toi-

mivat useissa eri mittakaavoissa ja jokaisessa mittakaavassa vaikutukset ovat erilaisia (Li 

& Yeh 2010). 

 

1.2.2 Yhdyskuntarakenteen mallintaminen monikriteerianalyysillä  

Paikkatietomenetelmiä on käytetty esimerkiksi kaupungistumiseen liittyvien aktiviteettien 

sekä maankäytön muutosten sekä pohjavesien ja ympäristön välisten riippuvuuksien tut-

kimiseen sekä analysoimiseen (Al-shalabi et al. 2012). Eräs keskeinen mallinnettava teki-

jä on maankäytön soveltuvuus eri käyttötarkoituksiin. Tällaisia tutkimuksia on tehty useita 

ja nämä sisältävät yleensä monikriteerianalyysejä. (Li & Yeh 2010.) Monikriteerianalyysi 

on analyysi, jonka taustaksi kootaan eri aiheisiin liittyviä aineistoja ja aineistot pisteytetään 

perustellusti. Asettamalla aineistoja kerroksina päällekkäin voidaan muodostaa 

yleispiirteinen kokonaiskuva alueista. (KUVIO 3) 
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KUVIO 3. Monikriteerianalyysi havainnollistettuna. Usean muuttujan yhteensovittamisen 

kautta muodostuu lopputuloksena käsitys (kuvassa soveltuvuusindeksi), joka kuvaa muu-

toksen mahdollisuutta ja mielekkyyttä. (Uudenmaan liitto 2018.) 

 

 

Kaupunkien kestävyyttä tutkivien mallien tulisi pystyä muodostamaan kokonaiskuva huo-

mioiden maankäytön ja liikenteen interaktiot (Alonso et al. 2017). Toistaiseksi kuitenkin 

vain harva tutkimus on pystynyt kvantifioimaan poliittisten päätösten vaikutuksia päästöi-

hin (Salvati 2013). Lisäksi vain harva on analysoinut esimerkiksi liikenteen ja maankäytön 

yhteiskehittämisen (esimerkiksi Transit Oriented Development, TOD) tuomia hyötyjä mal-

linnuksen avulla (Erli-Handayeni 2014; Lo Feudo 2014). 

Pohjoismaissa on oltu viime vuosina kiinnostuneita testaamaan maankäytön mallinnusta 

suunnittelun apuna. WSP Sverige kehitti 2010-luvulla Tukholman läänin maankäyttösuun-

nitelman (RUFS) yhteydessä integrated planning model-työkalun (IPM). Kyseinen maan-

käyttöä mallintava työkalu perustuu monikriteerianalyysiin ja sen on todettu soveltuvan 

kunnan, seutukunnan tai maakunnan strategisen suunnittelun työkaluksi. Aineistoa käsi-

tellään ruutumatriisina. (Uudenmaan liitto 2018.) 

Uudenmaan liitto on ensimmäisenä Suomessa hyödyntänyt IPM-työkalua Uusimaa-kaava 

2050-työssä. IPM-työkalun avulla on mahdollista paikantaa parhaat rakentamiseen sovel-

tuvat alueet ympäristön ominaisuustietojen sekä valitun liikennejärjestelmän perusteella. 

Tämä on ollut Uudenmaan liiton tavoitteena mallia hyödynnettäessä ja Uudenmaan liitto 

oli kiinnostunut hyödyntämään IPM-työkalua, sillä kaupunkisuunnittelun edellyttämät tieto-

aineistot ovat laaja kokonaisuus ja sulauttamalla aineistoja yhteen, saattaa suunnittelu 

edetä aiempaa sujuvammin. Uudenmaan liitto operoi aineistoaan 250 x 250 metrin ruutui-

na, mutta myös tätä suuremman tai pienemmän ruutukoon käyttäminen olisi ollut mahdol-

lista. Kuhunkin ruutuun sidottiin ympäristön ominaisuustietoja eli sijoittumismuuttujia, jotka 
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voivat houkutella, rajoittaa tai estää uuden maankäytön sijoittumisen ruutuun (KUVIO 4). 

(Uudenmaan liitto 2018; Henri Jutila 2018; Uudenmaan liitto 2016.)  

 

 

KUVIO 4. IPM-työkalun toimintaperiaate (Uudenmaan liitto 2016). 

 

Uudenmaan liiton lisäksi Helsingin seudun liikenne (HSL) on ollut kiinnostunut maankäy-

tön soveltuvuuden arvioimisesta. Tähän tarkoitukseen HSL teetti Maankäyttö, liikenne ja 

asuntojen hinnat – Paikkatietoaineistot ja mallityökalut- selvityksen, jonka tavoitteena on 

ollut havainnollistaa vuonna 2015 tehtyä aihepiiriin liittyvää selvitystä ja kehittää välineitä, 

joiden avulla kuvataan ja analysoidaan nykyisen ja suunnitellun maankäytön tiiviyttä suh-

teessa saavutettavuuteen ja markkinakysyntään. Työssä on pyritty nostamaan esiin aluei-
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ta, joilla on mallinnuksen perusteella tiivistämispotentiaalia. Taustalla on ollut ajatus, että 

suunnittelun tueksi tarvitaan välineitä mahdollisimman hyvien maankäytön kehittämisalu-

eiden hakemiseen, vertailuun ja valitsemiseen, sekä ajatus alueiden taloudellisten toteu-

tumisedellytysten vertailusta. Työn lopputuloksena on tuotettu paikkatietoaineistoja sekä 

alustava ehdotus mallityökaluksi kuvaamaan liikenteen ja maankäytön yhteyttä. Aineistoa 

on mahdollista kehittää suunnittelutarpeiden mukaan. (HSL 2018a; HSL 2018b; HSL 

2016.) 

 

1.3 Projektinhallinta ja sen tuomat edut 

Projektinhallinta on keskeinen osa laajojen kokonaisuuksien, kuten paikkatietomateriaa-

lien käsittelyä ja aineistojen hallintaa. Tästä syystä projektinhallinta on nähty tärkeänä 

käsiteltävänä teemana myös tässä työssä.  

 Tarve laajamittaiselle ja yhdenmukaiselle projektinhallinnalle ilmeni ensimmäisiä kertoja 

vuoden 1945 aikoihin ja se perustui tarpeeseen saada esimerkiksi sota- ja rakennusteolli-

suuden prosesseista varmoja. Aiemmin esimerkiksi projektipäällikön rooli oli ollut kiertävä 

ja tämä johti projektien epäonnistumiseen syystä, että organisaatiossa ei ollut ketään, jolla 

olisi ollut kokonaiskäsitys projektin tilanteesta. 1950- ja 1960-lukujen loppupuolella kaikki 

ilmailu- ja puolustusteollisuuteen liittyvät toimijat hyödynsivät standardisoitua projektinhal-

lintaa. 1960-luvulla pääosa suurista yrityksistä hyödynsi jonkinlaista projektinhallintaa ja 

1970-luvulla suuret toimijat, kuten NASA (The National Aeronautics and Space Admini-

stration), alkoivat edellyttää projektinhallintaa myös alihankkijoiltaan. 1990-luvulle tultaes-

sa organisaatiot olivat jo ymmärtäneet projektinhallinnan tuomat edut sekä sen, ettei pro-

jektinhallinta ollut valinnaista vaan aivan ehdotonta (TAULUKKO 11). Kaikesta huolimatta 

yhä nykypäivänä jotkin organisaatiot näkevät, että projektinhallinta ei ole tarpeellista, mut-

ta toiminnan tehokkuutta ajatellen tämä ei pidä paikkaansa. (Kerzner 2017, 39-41.)  
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TAULUKKO 11. Projektinhallinnan tuomat edut (taulukko: tekijä, laadittu mukailleen: 

Kerzner 2017, 42). 

Aiempi näkemys Nykyinen näkemys 

Projektinhallinta lisää tarvetta työn-
tekijöille ja lisää kuluja. 

Projektinhallinta mahdollistaa aiempaa 
suuremman määrän saavutettuja asioi-
ta aiempaa lyhyemmässä ajassa 

Tuottavuus laskee. Tuottavuus kasvaa. 

Projektinhallinta lisää tarpeen muut-
taa projektin tavoitteita kesken pro-
jektin. 

Projektinhallinta tuo varmuutta tavoit-
teiden määrittelyn ollessa varmoja. 

Projektinhallinta lisää epävarmuutta 
ja konflikteja. 

Projektinhallinta tekee organisaatiosta 
tehokkaamman ja paremmin organisoi-
dun toiminnan myötä. 

Projektinhallinta on vain silmälumet-
ta asiakkaan tyytyväisenä pitä-
miseksi. 

Projektinhallinta helpottaa asiakkaiden 
kanssa työskentelyä. 

Projektinhallinta tuo ongelmia ja 
vain suuret projektit tarvitsevat pro-
jektinhallintaa. 

Projektinhallinta helpottaa ristiriitojen 
ratkomista ja jokainen projekti hyötyy 
projektinhallinnasta. 

Projektinhallinta lisää johtamisen 
ongelmia ja keskittyy vain projektiin 
eikä huomioi organisaation etuja. 

Projektinhallinta helpottaa johtamista, 
parantaa laatua ja edistää organisaati-
on toimintaa kokonaisuudessaan. 

Projektinhallinnan tuloksena on 
tuotteita. 

Projektinhallinnan tuloksena palveluita 

Projektinhallinnan aiheuttamat kulut 
heikentävät kilpailukykyä. 

Projektinhallinta lisää organisaation 
kannattavuutta. 

 

 



28 

 
 

Projektinhallinta on tietotaidon sekä tarvittavien työkalujen soveltamista ja yhteensovitta-

mista (Kerzner 2017, 2; Mäntyneva 2016,11). Projektinhallintaan sisältyy usein suunnitte-

lua, organisointia, työtehtävien jakamista, ohjaamista sekä johtamista (Kerzner 2017, 5). 

Projektinhallinta edellyttää projektiin osallistuvien asiantuntijoiden sekä muiden projektissa 

mukana olevien henkilöiden eli projektitiimiläisten sekä projektia ohjaavien tahojen sitou-

tumista (Kerzner 2017, 115).  

Projektimaisesta työskentelystä on hyötyä erityisesti silloin kun organisaation on vastatta-

va tiettyyn kehittämishaasteeseen ja projektin sisältämät tehtävät eivät lähtökohtaisesti 

sisälly organisaation omiin arjen toimiin (Mäntyneva 2016, 10). Loistava projektinhallinta 

sekä ohjaaminen voidaan määritellä jatkuvana onnistuneiden projektien virtana. Kuka 

tahansa pystyy johtamaan yhden menestyneen projektin. Yksittäisen projektin onnistumi-

nen ei kuitenkaan toistu, mikäli työn tekemisessä tai ohjaamisessa on ollut esimerkiksi 

sellaisia aikatauluun liittyviä haasteita, jotka ovat johtaneet tilanteeseen, jossa projektia 

tekevät ovat kokeneet tehneensä työn ylikuormittuneina: projektin päätyttyä projektiin 

osallistuneet ylikuormittuneiksi kokeneet henkilöt eivät todennäköisesti suostu enää teke-

mään toista vastaavaa projektia. Se, että projektit johdetaan toinen toisensa perään me-

nestyksekkäästi, vaatii organisaatiolta vahvaa sitoutumista projektinhallintaa kohtaan ja 

tämän tulee näkyä organisaation toiminnassa. (Koskinen 2019; Kerzner 2017, 6-7.) 

Projektin hallinnassa ja ohjaamisessa tulee kiinnittää huomiota siihen, että projekti saavut-

taa sisällölliset, taloudelliset, aikataululliset sekä laadulliset tavoitteensa. Tavoitteiden vä-

lillä tulisi olla tasapaino eikä painottaa esimerkiksi liikaa taloutta tai laatua. (Mäntyneva 

2016, 95-102.) Helpoimpia ohjattavia projekteja ovat projektit, jollaisia tehdään jatkuvasti 

ja standardisoidusti – esimerkiksi selkeät suunnittelukokonaisuudet tai ohjeiden perusteel-

la valmistettavien tuotteiden valmistaminen sekä toimittaminen. Vaikeimpia ohjattavia pro-

jekteja ovat sisäiset kehityshankkeet, sillä näistä ei usein ole referenssejä ja sekä projekti-

ryhmäläiset että ohjaajat ovat uudenlaisen haasteen edessä. (Koskinen 2019.) 

Tehokkaan projektinhallinnan näkökulmasta projektitiimin toimivuudella sekä projektipääl-

likön sopivuudella on keskeinen rooli. Lisäksi projektisuunnitelma sekä sen oheinen työn 

osittaminen tukevat projektin etenemistä sovitussa aikataulussa. Projektisuunnitelman 

osana huomioitu riskienhallinta on myös keskeinen komponentti haasteellisten tilanteiden 

varalta. Seuraavaksi syvennytään näihin teemoihin. 
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1.3.1 Projektitiimi ja projektipäällikkö 

Jokainen projekti on juuri niin menestyksekkäästi hallittu kuin siinä toimivat henkilöt ja 

johtajat ovat menestyviä (Kerzner 2017, 115). Mikäli projektiryhmässä on mukana yksikin 

epämotivoitunut tai puutteellisen osaamisen omaava henkilö, on tällä kielteisiä vaikutuksia 

projektin onnistumiseen (Mäntyneva 2016, 10).  

Sopivien henkilöiden valitseminen projektiin on tärkeää ja tämä vaatii suurta harkintaa. 

Kenties vaikein päätös on projektipäällikön nimittäminen. Jotkut projektipäälliköt toimivat 

parhaiten pitkissä projekteissa, toiset lyhyissä ja projekti ei voi menestyä ilman hyvää pro-

jektipäällikköä. (Kerzner 2017, 117-118.) Projektipäällikön tulee omata vahvat kommuni-

kointitaidot ja hänen tulee olla perillä tarvittavista tekniikoista ja toimintatavoista (Kerzner 

2017, 13-14, 20). Projektipäällikkö valitaan usein persoonaan liittyvien ominaisuuksien 

perusteella ja eräitä projektipäälliköiltä yleisesti toivottavia piirteitä ovat joustavuus, kunni-

anhimoisuus, mielikuvituksellisuus, hyvät motivointi- ja organisointitaidot, generalistisuus, 

halu käyttää aika organisointiin ennemmin kuin suorittamiseen, kyky tunnistaa ongelmat 

sekä halu tehdä päätöksiä (Kerzner 2017, 119). 

Usein projektipäällikkö ei ole projektiryhmäläisten varsinainen esimies, mutta hänellä tulisi 

olla samat esimiestaidot kuin linjaesimiehillä (Kerzner 2017, 121; Mäntyneva 2016, 37). 

Projektipäällikön tehtävänä on koordinoida ja yhteensovittaa projektin toiminnot. Projekti-

päällikön työn eräitä keskeisimpiä tavoitteita ovat lopputuotoksen saataville tuottaminen ja 

konfliktien selvittäminen, joten projektipäällikkö toimii usein projektiryhmän vetäjänä, asi-

antuntijana, asiakasyhteyshenkilönä, neuvottelijana, tilaajana sekä tiedottajana. (Kerzner 

2017, 117-118; Mäntyneva 2016, 10.) Projektipäällikkö laatii tehtävälistan projektisuunni-

telmaa varten sekä yhteensovittaa tehtävät suunnitelman toteuttamiseksi. Lisäksi projekti-

päällikkö tunnistaa toisiinsa kytkeytyvät toiminnot, jotta suunnitelmaa on mahdollista tarvit-

taessa muuttaa.  

Projektipäälliköllä on usein vain vähän valtaa – todellinen valta on projektia rahoittavilla 

tahoilla sekä ylemmällä johdolla. Jotkut ovat sitä mieltä, että projektipäällikkyys on johta-

juutta ilman auktoriteettia. (Kerzner 2017, 9.) Projektipäällikön tehtävistä keskeisin on pro-

jektiryhmän vetäjän rooli. Projektipäällikön tehtävänä on esimerkiksi motivointi, hyvän 

ryhmähengen edistäminen ja ryhmän jäsenten sitouttaminen esimerkiksi antamalla pa-

lautetta. Projektipäällikön sekä projektitiimin sujuvan yhteistyön onnistumiseksi on kes-

keistä, että projektipäällikkö viettää riittävästi aikaa projektitiimiläisten kanssa ja kokee 

sekä halua edistää tehtävän suorittamista, ymmärtää käytössä olevien työkalujen käyttö-

mahdollisuudet, organisaation toiminnan, että organisaation toimintakentän. Näin keski-



30 

 
 

näinen sitoutuminen lujittuu ja keskusteluyhteys vahvistuu. (Kerzner 2017, 121; Mäntyne-

va 2016, 10.) 

Menestyksekkäälle projektille ominaisia piirteitä ovat projektin päättäminen sovitussa 

määräajassa ja budjetissa, sopivalla laatutasolla, asiakkaan hyväksynnällä, vähäisillä 

päämäärien muutoksilla, häiritsemättä muun organisaation toimintaa sekä muuttamatta 

yleistä toimintakulttuuria. Lähtökohtaisesti vain harva projekti valmistuu ilman, että pää-

määrää on muutettu lainkaan. Päämäärien muuttaminen tulee projektin sujuvuuden vuok-

si minimoida ja mikäli päämääriä muutetaan, tulee se tehdä yhteisymmärryksessä ja pe-

rustellusti tilaajatahon kanssa. Usein projekti voidaan katsoa toimijatahosta irrallisen yk-

sikkönä, mutta projektin tulee silti noudattaa yleisiä toimintatapoja. Jokaisella organisaa-

tiolla on myös omat toimintatapansa ja projektiin osallistuvien tulee noudattaa näitä tapoja. 

(Koskinen 2019; Kerzner 2017, 6.) 

 

1.3.2 Projektisuunnitelma 

Projektia varten laadittava projektisuunnitelma on keskeinen projektin onnistumisen kan-

nalta, sillä se toimii projektin hallinnan sekä seurannan ohjaustyökaluna. Kokonaisuudes-

saan Kerzner (2017, 388) luonnehtii projektisuunnitelmaa projektin keittokirjaksi, josta 

jokaiselle asiaa kysyvälle löytyy vastaukset seuraaviin: ”mitä saavutetaan”, ”miten saavu-

tetaan”, ”missä saavutetaan”, ”milloin saavutetaan”, ”miksi saavutetaan”. Projektisuunni-

telmaa noudatetaan koko projektin elinkaaren ajan ja sitä on mahdollista kerrata aina tar-

vittaessa (Kerzner 2017, 386). Mikäli projektisuunnitelmaa muutetaan, tulee jokainen ver-

sio säilyttää ja projektin loppuarvioinnin kannalta on keskeistä, että muutoksien syistä ja 

tehdyistä muutoksista pidetään kirjaa (Koskinen 2019). 

Projektisuunnitelman laatimiseen osallistuu koko projektiorganisaatio ja hyvästä projekti-

suunnitelmasta ilmenee esimerkiksi mitä projekti pitää sisällään, missä projekti tehdään, 

milloin projektia tehdään, projektin vastuuhenkilö, projektiin sisältyvät tehtävät sekä se, 

kuinka projektiin liittyvät tehtävät toteutetaan (Kerzner 2017, 386-387; Mäntyneva 2016, 

48). Projektisuunnitelmassa voidaan listata esimerkiksi seuraavat: tavoitteet, tuotokset, 

resurssit, laatukriteerit, aikataulu ja siihen liittyvät etapit, projektiorganisaatio, budjetti, ris-

kienhallinta sekä aikataulu (Mäntyneva 2016, 51).  
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1.3.3 Työnjako, osittaminen ja aikataulu 

Heti projektin käynnistymisvaiheessa on tärkeää selkiyttää työnjako sekä työtehtävät. Re-

surssien käytettävyydellä sekä tehtävien kestolla on suora vaikutus projektin kestoon. 

Resurssien hallinta on keskeistä projektin aikataulussa pysyvyyden, budjetin ja odotusten 

mukaisen laadun vuoksi. Resurssit voivat olla esimerkiksi kalustoa, pääomaa tai ihmisten 

työaikaa. Inhimillisten resurssien johtamisessa keskeistä on kohdentaa oikeat, osaavat 

ihmiset oikeisiin tehtäviin ja hyvälle resurssien käytön suunnitelmalle on tyypillistä, että 

jokaisella tehtävällä on yksi vastuuhenkilö. (Koskinen 2019; Mäntyneva 2016, 53.) Projek-

tin sujuvuutta voi lisätä niin kutsuttu vastuumatriisi eli RACI-taulukko (TAULUKKO 12).  

 

TAULUKKO 12. Esimerkki RACI-taulukosta (taulukko: tekijä, laadittu mukaillen: Mäntyne-

va 2016, 28-29). 

 

 

Projektin selkeä vaiheistus ja aikatauluttaminen lisäävät projektin hallittavuutta. Selkeän 

vaiheistuksen vuoksi projekti on kannattavaa osittaa osaprojekteihin tai -vaiheisiin. Projek-

tin osittamisella viitataan toimintaan, jossa projekti jaetaan alakokonaisuuksiin ja ensim-

mäisen tason päätuotoksia pilkotaan pienempiin alakokonaisuuksiin, kunnes muodostu-

vien työpakettien laajuus on alle kaksi henkilötyöviikkoa (80 tuntia). Tämän jälkeen alim-

man tason tehtävät jaetaan noin kahden-kolmen työpäivän kestoisiin osiin. Osituksen 

myötä muodostetaan osituskaavio, josta ilmenevät projektin tehtävien väliset riippuvuudet. 

(KUVIO 5) Osituskaavioon tulee sisällyttää projektinhallinta, jotta sille jää aikaa. Selkeä 

tapa tähän on listat projektinhallinta omana tuotoksenaan ja purkaa se omiin alatuotoksiin, 

kuten projektisuunnitelmaan, projektin laajuuden ja muutosten hallintaan, riskienhallin-

taan, projektin aikatauluttamiseen, projektin resurssointiin ja projektin raportointiin. (Koski-

nen 2019; Mäntyneva 2016, 59-61.) 

Tehtävä Vastuullinen tekijä (R) Hyväksyjä (A) Neuvoja (C) Pidettävä ajan tasalla - (I)

AA

BB

CC

DD

FF

(R - Responsible, henkilö, joka on vastuussa työn osasta)

(A - Accountable, henkilö, joka on tulosvastuussa osion hyväksymisestä)

(C - Consulted, henkilö, jota voi konsultoida tarvittaessa)

(I - Informed, henkilö, jota tulee informoida tarvittaessa)
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KUVIO 5. Osakaavio puukaavion muodossa (kuvio: tekijä, laadittu mukaillen: Mäntyneva 

2016, 61). 

 

Projektin aikataulu laaditaan osittamisen jälkeen ja aikataulu on hyvä tehdä projektiryh-

män toimesta tai siten, että projektijohtaja tekee aikataulun ja aikataulua tarkennetaan 

projektiryhmän toimesta (Mäntyneva 2016, 62). Projektien työmäärien arvioimisen perus-

teena on usein paras mahdollinen arvaus. Nämä perustuvat yleensä kokemukseen ja teh-

täväkokonaisuuden tuntemukseen. Työntekijöiden osatessa usein arvioida tehtävien kesto 

parhaiten, on tärkeää, että he saavat osallistua aikatauluttamiseen. Työmääriä on tärkeää 

seurata työn edetessä, sillä työtä tehtäessä käsitys työvaiheiden kestosta usein tarkentuu. 

(Koskinen 2019; Mäntyneva 2016, 79.)  

Projektin aikataulutukseen kuuluu kuusi vaihetta: projektiin liittyvien tehtävien tunnistami-

nen, tehtävien välisten yhteyksien selkeyttäminen, resurssien käytettävyyden arviointi, 

työtehtävien työmäärän ja keston arviointi, aikataulun laadinta, aikataulun mukaisen ete-

nemisen seuranta ja aikataulun muokkaaminen tarvittaessa (Mäntyneva 2016, 63). Pro-

jektin aikatauluun on kannattavaa sisällyttää puskuri – mikäli työvaiheet kestävät ennakoi-

tua kauemmin, ei projekti myöhästy ajatellusta päättymisajankohdasta. Aikataulun puskuri 

on kannattavinta sijoittaa projektin loppuun, sillä mikäli työvaiheiden väliin sijoitetaan pus-

kureita, voidaan päätyä siihen, että kaikki puskurit käytetään ja projekti myöhästyy silti: 

ihmisillä on tapana käyttää työhönsä kaikki saatavilla oleva aika. (Koskinen 2019.) 

Projektipäällikkö viestii projektin sidosryhmille projektin etenemisestä. Mikäli projekti ei 

pysy aikataulussaan, on siitä tärkeä viestiä avoimesti ja peittelemättä. (Mäntyneva 2016, 

95-102.) Projektiviestintä tukee yhteistyötä ja viestinnän tulee olla suunniteltua ja koordi-

noitua toimintaa. Keskeistä viestintää ovat esimerkiksi ideoiden jakaminen ja ongelmien 

Projekti 

Tehtävä 2 Tehtävä 1 

Alatehtävä 1.1 Alatehtävä 1.2 

Työpaketti 
1.1.1 

Työpaketti 
1.1.2 

Työpaketti 
1.1.3 
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yhteistoiminnallinen ratkaiseminen. Projektikokoukset ovat keskeinen osa projektiviestin-

tää ja niiden ilmapiiri kuvaa projektin etenemistä ja vaikeuksia. (Mäntyneva 2016, 111-

114.) 

 

1.3.4 Riskienhallinta 

Projektit eivät aina toteudu suunnitelmien mukaan ja mahdollisiin riskeihin on syytä varau-

tua jo ennen kuin ne toteutuvat. Riskillä viitataan todennäköisyyteen olla saavuttamatta 

projektille asetettua tavoitetta sekä seurausta siitä, että tavoitetta ei saavuteta. Riski koos-

tuu siten kahdesta pääkomponentista: riskin toteutumisen todennäköisyydestä ja tapah-

tuman vaikutuksesta tai seurauksesta. Mikäli todennäköisyys tai tapahtuman vaikutus/ 

seuraus kasvaa, kasvaa myös riski. Riskit voivat olla vaikeita tunnistaa, sillä niiden tunnis-

taminen tapahtuu useimmiten projektipäällikön ja projektiin osallistuvien oman harkinnan, 

tilastojen sekä muiden toimintaketjujen perusteella. Usein samankaltaisissa projekteissa 

on samankaltaiset riskit. (Koskinen 2019; Kerzner 2017, 601-602, 604.) Mahdollisia riski-

alueita ovat aikataulu, epäselvät roolit ja vastuut, rahoitus, resurssien käyttö, teknologia, 

työn tulosten laatu, organisaation jäsenten sitoutuneisuus (esimerkiksi henkilöstön vaihtu-

vuus), projektin lähtökohtien syvällinen ymmärtäminen ja lähtötietojen oikeellisuus (Män-

tyneva 2016, 134-135). 

Riskienhallinta on toimintatapa, jolla suhtaudutaan riskiin. Riskienhallinta sisältää riskien 

tunnistamisen, riskien analysoimisen, suunnittelun riskin toteutumisen varalta, sekä pro-

jektityöskentelyn tarkkailun siten, että tunnistetaan projektin edetessä ilmenevät mahdolli-

set uudet riskit. (Kerzner 2017, 604.) Ennakointi vähentää ilmenevien ongelmien lukumää-

rää ja haitallisia vaikutuksia (Kerzner 2017, 604; Mäntyneva 2016, 131). Riskienhallinnalla 

pyritään parantamaan projektin onnistumisen todennäköisyyttä ja riskienhallinta tulee mi-

toittaa suhteessa projektin haastavuuteen (Mäntyneva 2016, 132-133).  

Hyvässä projektisuunnitelmassa on oma osionsa riskienhallinnalle tai se esitetään vas-

taavasti esimerkiksi projektisuunnitelman liitteenä (riskienhallintasuunnitelma) (Kerzner 

2017, 604; Mäntyneva 2016, 131-133). Riskienhallintasuunnitelmaan voi sisällyttää esi-

merkiksi seuraavia: lista tunnistetuista riskeistä, arvio riskien toteutumisen todennäköisyy-

destä ja vaikutuksista, riskien toteutumisen estäminen ja vähentäminen, varautumissuun-

nitelma ja varautumissuunnitelman käynnistämisen aloitusajankohta riskin toteutuessa 

(Mäntyneva 2016, 132-133). Riskienhallintasuunnitelmassa voidaan ottaa kantaa esimer-

kiksi siihen, miten riskejä seurataan ja hallitaan projektin aikana, miten riskien esiintymi-

sen todennäköisyys arvioidaan ja missä vaiheessa sidosryhmiä informoidaan tunnetuista 
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riskeistä (Kerzner 2017, 604; Mäntyneva 2016, 131). Myös projektin kesto ja tyyppi vaikut-

tavat riskienhallintaan. Lyhyissä, alle vuoden kestävissä projekteissa voidaan teknisen 

toimintaympäristön olettaa pysyvän kohtalaisen samanlaisena, mutta yli vuoden kestävis-

sä projekteissa tulee huomioida myös teknisessä toimintaympäristössä mahdollisesti ta-

pahtuvat muutokset. (Kerzner 2017, 599.) 
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2 TUTKIMUSKYSYMYKSET JA TUTKIMUSMENETELMÄT 

Tämä opinnäytetyö perustuu Espoon kaupungin yleiskaavayksikössä vuonna 2018 käyn-

nissä olleeseen Maankäyttöpotentiaali ja joukkoliikennekäytävät-projektiin (MaaLi-

projekti). Tavoitteena on kuvata kyseisen projektin prosessia ja analysoida työtä, työn 

tuloksia sekä työn tuloksien hyödynnettävyyttä kokonaisuutena (KUVIO 6).  

Opinnäytetyön tavoitteena on vastata seuraaviin kysymyksiin: 

1. Kuinka yhdyskuntarakennetta mallintava monikriteerianalyysi on mielekästä muo-

dostaa (ruutuhilan ja aineiston muokkaaminen, pisteytyksen muodostuminen) ja, 

2. Onko monikriteerianalyysin keinoin mielekästä tutkia ja mallintaa kestävän yhdys-

kuntarakenteen kehityssuuntia – onko tuloksia mahdollista hyödyntää esimerkiksi 

Espoon kaupungin tarkoituksiin.  

Osana 2. tutkimuskysymystä arvioidaan, kuinka projekti onnistui kokonaisuutena. 

 

 

KUVIO 6. Opinnäytetyön osatavoitteet. 

 

Tutkimusmenetelmänä tässä opinnäytetyössä on käytetty kirjallisuuskatsausta ja työ poh-

jautuu vahvasti MaaLi-projektin käyttämiin työskentelymenetelmiin sekä työn aikana tuo-

tettuun aineistoon. MaaLi-projektiin on itsessään sisältynyt paikkatietoanalyysejä, työpaja-

työskentelyä, asiantuntijahaastatteluja ja viikoittaisia työryhmäkokouksia, joista on laaditut 

muistiot. 
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3 TUTKIMUKSEN TAUSTA JA LÄHTÖKOHDAT 

Maankäyttöpotentiaali ja joukkoliikennekäytävät-projektin (MaaLi) ja siten myös opinnäyte-

työn tutkimuksen lähtökohtiin ovat vaikuttaneet merkittävimmin Espoon kaupungin tavoit-

teet lisätä kaupungin kestävyyttä, Espoon ominaispiirteet sekä maankäyttö- ja rakennus-

laissa yleiskaavoitukselle asetetut tavoitteet. Tässä osiossa käydään läpi Espoo alueena, 

maankäyttö- ja rakennuslain asettamien tavoitteiden huomioiminen MaaLi-projektissa se-

kä se, millainen projekti MaaLi on ollut. 

 

3.1 Espoon tutkimusalueena ja tavoite kehittää Espoon yhdyskuntarakennetta 

1950-luvun jälkeen Espoon väkiluku on kymmenkertaistunut ja viime vuosina Espoon 

asukasmäärä on kasvanut noin 1-2% vuodessa (Espoon kaupunki 2017a). Espoon väes-

tönkasvun odotetaan jatkuvan tasolla 4 000-5 000 uutta asukasta/ vuosi vuoteen 2050 

saakka (Espoon kaupunki 2017b; Espoon kaupunki 2018a; Espoon kaupunki 2018b). Täl-

lä hetkellä noin 312 neliökilometrin maa-alueen ja noin 280 000 asukkaan Espoo on Suo-

men toiseksi suurin kaupunki (Espoon kaupunki 2017a). 

Espoon yhdyskuntarakenne on verkostomainen ja se koostuu pääasiassa viiden kaupun-

kikeskuksen ja niiden välialueille sijoittuvan maankäytön muodostamasta kokonaisuudes-

ta. Nämä alueet ovat länsimetron sekä länsimetron tulevan jatkeen varteen sijoittuvat Ta-

piola, Matinkylä, Espoonlahti sekä kaupunkiradan varteen sijoittuvat Leppävaara ja Es-

poon keskus. Espoon väestö sekä työpaikat ovat keskittyneet vahvasti sekä junaratojen 

että metrolinjojen varsille. Suur-Leppävaaran alueelle keskittyy nykytilanteessa suurin 

väestömäärä (KUVIO 7).  

Valtaosa Espoossa sijaitsevista asunnoista on rakennettu vuoden 1970 jälkeen (TAU-

LUKKO 13). Espoon rakennuskanta on pientalovaltainen ja vaikka asuntokannasta suurin 

osa sijaitsee kerrostaloissa, asuinrakennuksista ja rakennuksista ylipäätään enemmistö 

on erillispientaloja. Myös uusista asuinrakennuksista valtaosa on erillispientaloja (TAU-

LUKOT 14-15).  
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KUVIO 7. Väestön (2018) ja tiheän taajaman (2017) sijainti Espoossa. Tiheä taajama-alue 

vastaa aluetehokkuudeltaan jo rakennettua asemakaavoitettua taajama-aluetta. (Kuvio: 

tekijä, datalähde: Helsingin seudun aluesarjat 2018; SYKE 2018b; Espoon kaupungin 

omat tietokannat.)  
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TAULUKKO 13. Espoon rakennuskannan kehitys (Helsingin seudun aluesarjat 2018). 

 

 

TAULUKKO14.  Espoossa vuosien 2010-2017 välillä rakentuneet asuinrakennukset (Hel-

singin seudun aluesarjat 2018). 
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TAULUKKO 15. Rakennusten lukumäärä ja käyttötarkoitus Espoossa vuonna 2017 (Hel-

singin seudun aluesarjat 2018). 

 

 

 

Espoon viiden kaupunkikeskuksen varaan rakentuva verkostomainen yhdyskuntarakenne 

aiheuttaa tarpeen liikkua kaupungin läpi sekä sen sisällä pitkittäis- ja poikittaissuunnassa. 

Joukkoliikenne ei ole pystynyt kilpailemaan näillä osuuksilla yksityisautoilun kanssa ja 

tämä näkyy siten, että yksityisautoilu on hallitseva kulkumuoto Espoossa ja se tuottaa 

suurimman osan liikenteen päästöistä (TAULUKKO 16, KUVIO 8). Tehokkaan joukkolii-

kenteen vaatiessa tiivistä maankäyttöä, voidaan pientalojen suuren määrän arvioida selit-

tävän yksityisautoilun suosio ainakin osittain. 

 

TAULUKKO 16. Liikenteen päästöt Espoossa vuonna 2015 (HSY 2019).  
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KUVIO 8. Kulkumuotojen osuus, Espoossa tehdyt matkat arkena (Espoon kaupunki 

2017b; HSL 2012). 

 

Espoon päättäjät ovat linjanneet, että Espoo on hiilineutraali vuoteen 2030 mennessä ja 

väestö keskitetään yhä vahvemmin raideliikenteen palvelualueelle. Jotta hiilineutraalius 

saavutetaan ja yhä useampi asuu kestävien kulkumuotojen kattamalla alueella, tulee kä-

velyn, pyöräilyn ja joukkoliikenteen kulkutapaosuutta kasvattaa nykyisestä. Lisäksi liiken-

ne ja maankäyttö tulee suunnitella toisiaan tukevana kokonaisuutena: esimerkiksi uutta 

asumista ei keskitetä alueille, jotka eivät ole raideliikenteen vaikutuksen piirissä nyt tai 

tulevaisuudessa. (KUVIO 9) 
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KUVIO 9. Espoo-tarinan tavoitteita. Vahvennetut kohdat perustelevat MaaLi-projektin tar-

vetta (kuvio: tekijä, laadittu mukaillen: Espoon kaupunki 2017a).  

 

Viime vuosina Espoo on investoinut metron kehittämiseen, mutta myös runkolinjoihin ja 

pikaraitioteihin liittyviä hankkeita on vireillä sekä Espoossa että Espoon naapurikaupun-

geissa. Pikaraitioteillä tarkoitetaan kaupunkiraideliikennettä, joka on nopeampi kuin taval-

linen raitiotie, mutta samalla kevyempi kuin metro. Pikaraitiotiet voivat kulkea esimerkiksi 

maastossa, tunneleissa sekä kaduilla.  Kiinnostus pikaraitioteihin liittyy siihen, että linja-

autojen kapasiteetti ja kulkunopeus ovat kaupunkialueilla suhteellisen rajallisia (TAULUK-

KO 17) (HSL 2018c). Espoon ensimmäinen päätöskäsittelyn läpikäynyt hanke on Jokeri-

linjan linja-autoreitin muuntaminen pikaraitiotieksi (Raide-Jokeri) ja rakentamisen on mää-

rä käynnistyä vuonna 2019 (Raide-Jokeri 2018; Espoon kaupunki 2011). Pikaraitiotiet 

voivat osaltaan vastata tarpeeseen saavuttaa hiilineutraalius. 

 

ESPOO-TARINAN STRATEGISET KEHITTÄMISPERIAATTEET 
Espoon valtuusto päätti 11.9.2017 valtuustokaudelle 2017-2021 asettamista päämääristä, ta-
voitteista ja toimenpiteistä. Kaupunkisuunnittelussa nämä otetaan huomioon kaavoitusohejlman 
laatimisessa - kaavoitusohjelma toteuttaa valtuustokauden päämääriä ja tavoitteita. Espoo-
tatina sisältää myös lukuisia muita linjauksia, joita kaavoitusohjelmaa toteutettaessa noudate-
taan. 
Kaupunkisuunnittelulautakunta seuraa ja käsittelee erityisesti seuraavia Espoo-tarinan toimen-
piteitä: 
1. Espoon kehittämisessä kiinnitetään huomiota alueiden tasapainoiseen kehittämiseen. 
2. Ehkäistään segregaatiota. 
3. Edistetään tiivistä rakentamista raideyhteyksien varrella. Korkeaa rakentamista lisä-
tään hyvien liikenneyhteyksien varrella olevilla alueilla ja asemanseuduilla, joihin se so-
pii perustelluista syistä. 
4. Edistetään täydennysrakentamista. 
5. Vauhditetaan Pohjois- ja Keski-Espoon yleiskaavan etenemistä. 
6. Tarkastetaan olemassa olevien pientaloalueiden täydennysrakentamispotentiaali ja 
edistetään käyttämättömän pientalokaavavarannon käyttöönottoa. 
7. Puretaan maankäytön ja rakentamisen kuntakohtaista sääntelyä. 
8. Luodaan liityntäliikenteen ympärille liikkuminen palveluna-toimintaympäristöä. 
9. Espoon kasvu suunnataan erityisesti länsimetron, metron jatkeen, Raide-Jokerin ja 
kaupunkiradan ympärille. 
10. Laaditaan Keilaniemi-visio tukemaan osaamis- ja tietointensiivisten yritysten sijoittumista 
Espoo Innovation Gardeniin. 
11. Kiirehditään Otaniemi-Kelaniemen ja Leppävaaran keskusalueiden ja muiden liikenteen 
solmukohtien kehittämistä. 
12. Edistetään yritysten ja työpaikkojen sijoittumista länsimetron ja kaupunkiradan kas-
vu- ja kehityskäytäviin. 
13. Kehittyvä Kera on kansainvälinen esimerkki kiertotalouden digitaalisesta kaupunkialueesta, 
joka toteutetaan yhteistyössä Smart & Clean-säätiön, Nokian ja useiden muiden yhteistyötoimi-
joiden kanssa. 
14. Tehdään selvitys kaavoituksen aluemallin toimivuudesta. 
15. Edistettään päätöstä kaupunkiradasta ja suunnitellaan kaupunkia tulevat pikarai-
tiotielinjaukset huomioiden. 
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TAULUKKO 17. Eri kulkumuotojen kapasiteettejä (Espoon kaupunki 2011). 

 

Maankäytön ja joukkoliikenteen suunnitteleminen kokonaisuutena mahdollistaa verkosto-

kaupungin ja keskustaverkon vahvistamisen, liikenteellisesti edullisten solmupisteiden 

tunnistamisen, yhdyskuntarakenteen kehittymisen siten, että keskeiset luonnonsuojelu- ja 

virkistysalueet säilyvät ja ovat saavutettavissa ja omaleimaisten asuinalueiden kehittymi-

sen. Espoon yhdyskuntarakenteen ollessa jo lähtökohtaisesti laajalle levinnyt, voi useilla 

alueilla tehokkaimmin hiilineutraaliutta tukeva ratkaisu olla joukkoliikenteen tuominen jo 

muodostuneen yhdyskuntarakenteen sekaan ja alueiden täydentäminen.  

 

3.2  Maankäyttö- ja rakennuslain asettamien vaatimusten huomioiminen 

MaaLi-projektin tavoitteena on ollut tuottaa yleiskaavatasoinen maankäytön tarkastelu 

maankäytön potentiaalin sijoittumisesta. Maankäyttöpotentiaali- ja joukkoliikennekäytävät-

projektin monikriteerianalyysillä on pyritty vastaamaan luvussa 3.1 läpikäytyjen Espoon 

kaupungin kestävyystavoitteiden lisäksi maankäyttö- ja rakennuslain asettamiin yleiskaa-

van sisältövaatimuksiin. Tavoite noudattaa yleiskaavan sisältövaatimuksia näkyy monikri-

teerianalyysin pisteytyksessä muun muassa siten, että pisteytyksessä on esimerkiksi py-

ritty turvaamaan virkistysalueiden saavutettavuus, pyritty vähentämään ympäristöhaittoja 

huomioimalla tulvat ja liikennemelu sekä ennen kaikkea pyritty kokonaisuudessaan mah-

dollistamaan jo rakennetun alueen tiivistäminen. Lisäksi uutta maankäytön potentiaalia on 

pyritty tunnistamaan alueilta, joilla on tulevaisuudessa hyvät joukkoliikenneyhteydet. Val-

takunnallisesti tai maisemallisesti arvokkaita kulttuuriympäristöjä ei ole pisteytyksessä 

huomioitu, sillä näiden täydennysrakentaminen on nähty mahdollisena, joskin haasteelli-

  
Taajama-
juna 

Kaupunki-
juna Metro Pikaratikka Kaupunkibussi 

Toimintamatka (km) 20-100 10-25 10-25 5-20 5-20 

Asema/ pysäkkiväli (km) yli 3 1-2 1-1,5 0,5-1 0,3-0,7 

Matkanopeus (km/ h) 60-100 40-50 40-50 25-30 15-25 

Vuoroväli ruuhka-aikoina 
(min) 20-60 10,00 4 5 10-30 

Istumapaikkakapasiteetti/ 
lähtö 250-800 250-500 260 70-150 40-50 

Kokonaiskapasiteetti/ 
lähtö 300-1000 350-700 600 150-350 60-90 

Istumapaikkakapasiteetti/ 
ruuhkatunti/ suunta 250-2000 1250-3000 4000 1000-2000 100-300 

Kokonaiskapasiteetti/ 
ruuhkatunti/ suunta 300-3000 2100-2400 9000 2000-4000 120-500 
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sena. Kyseisten alueiden kehittäminen arvioidaan tapauskohtaisesti tarkemmassa suun-

nittelussa. 

 Maankäyttö- ja rakennuslain 39 § linjaa seuraavaa:  

”Yleiskaavaa laadittaessa on otettava huomioon: 

1) yhdyskuntarakenteen toimivuus, taloudellisuus ja ekologinen kestävyys; 

2) olemassa olevan yhdyskuntarakenteen hyväksikäyttö; 

3) asumisen tarpeet ja palveluiden saatavuus; 

4) mahdollisuudet liikenteen, erityisesti joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen, sekä ener-

gia-, vesi- ja jätehuollon tarkoituksenmukaiseen järjestämiseen ympäristön, luonnonvaro-

jen ja talouden kannalta kestävällä tavalla; 

5) mahdollisuudet turvalliseen, terveelliseen ja eri väestöryhmien kannalta tasapainoiseen 

elinympäristöön; 

6) kunnan elinkeinoelämän toimintaedellytykset; 

7) ympäristöhaittojen vähentäminen; 

8) rakennetun ympäristön, maiseman ja luonnonarvojen vaaliminen; sekä 

9) virkistykseen soveltuvien alueiden riittävyys.” (Maankäyttö- ja rakennuslaki 

5.2.1999/132, 39 §.) 

 

3.3 Maankäyttöpotentiaali ja joukkoliikennekäytävät-projekti 

MaaLi-projekti oli käynnissä Espoon kaupunkisuunnittelukeskuksen yleiskaavayksikössä 

vuosina 2018-2019. Kuten projektit yleensä, myös MaaLi oli tulossuuntautunut prosessi, 

jonka tavoitteena oli toiminnan ohjattavuuden tehostaminen. Projektin keskeisinä tavoit-

teina on ollut tuottaa koko kaupungin alueen kattava, tasalaatuinen paikkatietomuotoinen 

aineistokokoelma eli aineistohila ja muodostaa maankäytön suunnittelun tueksi monikri-

teerianalyysi. Aineisto sekä monikriteerianalyysi on haluttu kehittää suunnittelun apuväli-

neeksi, ei suunnittelutyökaluksi. 

Osa MaaLi-projektin aineistokokoelman aineistoista valittiin ja tallennettiin erillisiksi tiedos-

toiksi (aineistohiloiksi) ja näistä muodostettiin tietyin painotuksin monikriteerianalyysi. Käy-

tännössä projekti on ollut niin sanottu suunnittelutoimintatutkimus (action design research, 

myöhemmin ADR) eli tutkimus, jonka taustalla vaikuttaa tavoite. ADR on sekoitus design 
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researchia (DR, teknisen, tiettyyn kysymykseen vastaavan, esimerkiksi teknisen artefaktin 

rakentaminen) ja action researchia (AR, muutoksen tutkimus). ADR-menetelmän tarkoi-

tuksena on generoida sääntöihin perustuva malli ja tämä tapahtuu opettelemalla teknisen 

artefaktin muodostaminen sekä suorittamalla prosessin arvioiminen (Pettersson & Lund-

berg 2016). (KUVIO 10) 

 

KUVIO 10. ADR toimintakaaviona kuvattuna (kuvio: tekijä, laadittu mukaillen: Pettersson 

& Lundberg 2016). 

LÄHTÖASETELMA: ONGELMA 
Käytännöntilanne, kontekstistaan 

irrottamaton, vaatii tarkastelua 

VAIHE 1: ONGELMAN MÄÄ-
RITTELEMINEN 

Periaate 1: Käytäntöön suun-
tautunut tutkimus 
Periaate 2: Teoriaan perustuva 
artefakti 

VAIHE 2: RAKENTAMINEN, 
INTERVENTIO JA ARVIOIMI-

NEN 
Periaate 3: Vastavuoroinen 
muokkaaminen 
Periaate 4: Yhteisesti vaikutta-
vat roolit 
Periaate 5: Luotettava ja sa-
manaikainen arvioiminen 

VAIHE 3: REFLEKTOIMI-
NEN JA OPPIMINEN 

Periaate 6: Opastettu emer-
genssi – systeemillä on ko-
konaisuutena ominaisuuk-
sia, joita yksittäisellä sys-
teemin osalla ei ole. 

VAIHE 4: OPITUN MUO-
DOLLISTAMINEN 

Periaate 7: Tulosten yleis-
täminen 
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MaaLi-projektin tavoitteiden liittyessä sekä aineistonkeruuseen että toiminnan pitkän aika-

välin kehitystarpeiden arvioimiseen, voidaan MaaLi-projekti luokitella sisäiseksi kehittä-

misprojektiksi. Aineistokeruun ja kehitystarpeiden arvioimisen lisäksi MaaLi on liittynyt 

organisaation toimintatapojen kehittämiseen: ennen kevättä 2018 Espoon yleiskaavayk-

sikkö ei ollut laatinut yhdenmukaisia projektisuunnitelmia tai suorittanut systemaattista 

projektinhallintaa. Tämä on johtunut osaltaan siitä, että projektit ovat olleet keskenään eri 

tyyppisiä ja siitä, että kaavaprosessi toteutetaan aina kulloinkin voimassa olevan lainsää-

dännön mukaisena. Projektimaisen työskentelyn tarve oli tunnistettu jo ennen MaaLi-

projektin käynnistymistä ja MaaLi-projektissa päätettiin pilotoida projektityöskentelyä ja 

työtä varten laadittiin projektisuunnitelma (LIITE 6).  
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4 TAPAUSTUTKIMUS MONIKRITEERIANALYYSIN MUODOSTAMISESTA 

ESPOON YHDYSKUNTARAKENTEEN MALLINNUKSEEN 

Espoon yhdyskuntarakenteen mallintamista varten kehitetty monikriteerianalyysi sisältää 

aineiston valikoinnin, muokkaamisen, luokittelun, teemakarttojen laatimisen ja eri muuttu-

jien priorisoinnin. Monikriteerianalyysiä täydentämään on laadittu työkuvaukset sekä ai-

neistolistaus, jossa kerrotaan tarkemmin aineiston sisällöstä. Analyysin luotettavuuden 

vuoksi aineistojen käsittelyssä on pyritty normatiivisuuteen eli aineistoja on käsitelty yh-

denmukaisesti ja työ- ja ohjausryhmän yhdessä sopimien sääntöjen mukaisesti. Keskei-

nen osa monikriteerianalyysin laatimista on ollut projektin vaiheiden dokumentointi ja pro-

jektinhallinnan menetelmien pilotointi. 

Monikriteerianalyysin laatiminen on nähty oppimisprosessina, sillä työ on ollut keskeiseltä 

sisällöltään toiminnan kehittämistä. Tavoitteena on ollut, että työn lopputulemana voidaan 

osoittaa alueet tai suunnat, joita on hiilineutraalius-tavoite huomioiden mielekästä täyden-

tää ja, joilla on mahdollisesti tulevien matkustajamäärien puolesta edellytykset vahvaan 

joukkoliikennekäytävään, pitkällä aikavälillä jopa raideyhteyteen. 

Monikriteerianalyysin lopputuloksena syntyneitä teemakarttoja tarkasteltaessa on huomi-

oitava, että tulos on yleistävä: aineisto on muunnettu kokoon 100 x 100 metriä ja aineiston 

muuntamiseen liittyy aina jonkinasteinen aineiston tarkkuuden heikkeneminen. Lisäksi 

aineiston valinta sekä sen painotus perustuvat suurelta osin suunnitteluperiaatteisiin, jotka 

on nähty vuosina 2018-2019 kestävyyttä lisääviksi. Taustalla vaikuttavat myös kaupungin 

asiantuntijoiden näkemykset, kuinka kaupunkia olisi teoreettisella tasolla ihanteellista ke-

hittää. Käytännössä työssä on pyritty löytämään yhteiset kriteerit, joilla arvioida kaupungin 

kehittämissuuntia kokonaisuutena ja työllä on pyritty vastaamaan tiettyihin tavoitteisiin. 

Näistä syistä monikriteerianalyysin lopputulosta ei voida pitää täysin objektiivisena eikä 

sitä voida irrottaa ajallisesta kontekstistaan.  

Opinnäytetyön tai monikriteerianalyysin laatimisessa ei ole huomioitu tiettyjä kaupunki-

suunnitteluun vaikuttavia tekijöitä, kuten maanomistustilannetta. Lisäksi useiden eri läh-

teistä poimittujen aineistojen samanaikaiseen käyttöön liittyy aina systemaattisen virheen 

riski – mikäli lähtöaineistossa on virhe, kertautuu virhe jokaisessa kartassa, jossa virheel-

listä aineistoa on hyödynnetty. Monikriteerianalyysiä muodostettaessa havaittiin joitakin 

selkeitä puutteita ja nämä korjattiin. Parhaista aikeista ja huolellisuuteen pyrkimisestä huo-

limatta on silti mahdollista, että lähtöaineisto on sisältänyt puutteita, joita ei olla toistaiseksi 

huomattu. Muun muassa näistä syistä monikriteerianalyysin tulosta ei tule ymmärtää tark-
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kana suunnittelua ohjaavana työkaluna, vaan ennemmin ajatuksia ja keskustelunavauksia 

kaupunkisuunnittelun taustalle tarjoavana selvityksenä. 

 

4.1 Monikriteerianalyysin tavoite ja prosessin kuvaaminen  

Opinnäytetyön tavoitteena on ollut vastata luvussa 2 esitettyihin tutkimuskysymyksiin. 

Monikriteerianalyysin muodostamisessa on puolestaan pyritty huomioimaan luvussa 3.1 

esitetyt Espoon yhdyskuntarakenteen ja kehityksen erityispiirteet, vastata Espoo-tarinassa 

kaupunkisuunnittelulle esitettyihin tavoitteisiin ja noudattaa luvussa 3.2 esitetyn mukaisesti 

maankäyttö- ja rakennuslakia. Monikriteerianalyysin tulosten on myös haluttu olevan lu-

vussa 3.2 todetun mukaisesti yleiskaavatasoisia.  

Tässä osiossa vastataan luvussa 2 esitettyyn ensimmäiseen tutkimuskysymykseen eli 

siihen, kuinka monikriteerianalyysi on mielekästä muodostaa. Osio sisältää kuvauksen 

menetelmän kehittämisestä, aineiston muuntamisesta sekä aineiston pisteyttämisestä. 

Aineistohilan sekä projektin prosessin ymmärrettävyyttä parantavat aineistot on esitetty 

liitteinä (LIITTEET 1-6). 

  

4.1.1 Menetelmien vertailu ja menetelmän kehittäminen 

Monikriteerianalyysin toteuttamisen menetelmän valitseminen oli suhteellisen pitkä pro-

sessi. Työvälineiden vertailu käynnistyi vuodenvaihteessa 2017-2018 ja tuolloin ensim-

mäinen ajatus oli laatia työ mahdollisimman yksinkertaisena paikkatietoanalyysinä ja täy-

sin omana työnä. Pian kävi ilmi, että työlle asetettujen tavoitteiden saavuttaminen tai mo-

nikriteerianalyysin laatiminen ei ole yksinkertainen prosessi, joten oli syytä tutkia, onko 

vastaavanlaisen monikriteerianalyysin laatimiseen ehditty jo kehittää tehokas menetelmä, 

joka sopisi myös Espoon kaupungin käyttöön. 

Ensivaiheessa MaaLi-projektin työryhmä selvitti, onko Uudellamaalla hyödynnetty monikri-

teerianalyysejä suunnittelun tukena. Tämä perustui siihen, että on todennäköisesti hel-

pointa hyödyntää jo jonkun alueen ominaispiirteisiin sekä Suomen lainsäädäntöön pereh-

tyneen tahon toimivaksi toteama menetelmä. Tällaisia menetelmiä löytyi ja potentiaali-

simmiksi osoittautuneista menetelmistä, luvussa 1.2.2 läpikäydyistä, IPM-työkaulusta ja 

MALPAKKA-työkalusta pyydettiin esittelyt keväällä 2018. Uudenmaan liiton sekä Helsin-

gin seudun liikenteen edustajat vastasivat esittelyistä. Esittelyjen pohjalta käytiin Espoon 

yleiskaavayksikössä keskusteluja sekä tehtiin lisäselvityksiä. 
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Vertailu osoitti, että IPM tai MALPAKKA eivät ole helposti sovellettavissa käyttöömme 

Espoon kaupungin tarpeet huomioiden. IPM:n nähtiin vastaavan jo käytössä olevista me-

netelmistä tarpeisiimme parhaiten, mutta työkalun hyödyntäminen vaatii TransCAD-

ohjelman hankkimista ja käyttäjien kouluttamista, joten koimme IPM:n käyttöönoton aikaa 

vieväksi huomioiden sen, että MaaLi-projektin oli suunniteltu valmistuvan vuosien 

2018/2019 taitteessa. MALPAKKA todettiin käyttötarpeemme huomioiden puutteelliseksi, 

sillä se puntaroi maankäytön potentiaalia vain yhdestä näkökulmasta – painotettavana 

asiana saavutettavuus ilman muita vetovoimaan tai rajoitteisiin liittyviä tekijöitä. Maankäyt-

tö- ja joukkoliikennetyön tavoitteet huomioiden pelkkä saavutettavuus ei voinut olla mei-

dän lähtökohtanamme. Lopulta palasimme takaisin työn alkupisteeseen ja päätimme, että 

lähdemme kehittämään IPM-työkalun keskeisiä ajatuksia mukaillen omaa mahdollisimman 

yksinkertaista menetelmää paikkatietoanalyysin tuottamiseksi. 

Oman menetelmämme kehittäminen käynnistyi loppukeväästä 2018, jolloin aloimme kar-

toittamaan saatavilla olevia aineistoja ja pohtimaan, millaisia aineistoja monikriteeriana-

lyysin taustalle olisi työn tavoitteet huomioiden tärkeä saada (LIITEET 2-4). Työn ensivai-

heessa kokosimme niin sanottua aineistopankkia, ruutuhilaa, joka tuli sisältämään run-

saasti erilaisia paikkatietomuotoisia aineistoja, kuten nykyisen väestön sijoittumisen. Mo-

nikriteerianalyysin aineistoa valikoidessamme mukailimme Uudenmaan liiton IPM-

työkalua varten koostamia aineistoja, sillä nämä aineistot oli valittu Uudenmaan alueella 

kaavoittajina toimivien viranhaltijoiden yhteistyön tuloksena. Koimme aineiston olevan 

siten valittu alueen parhaiden yleispiirteisen kaupunkisuunnittelun asiantuntijoiden yhteis-

ymmärryksen perusteella. Ruutukooksi valitsimme 100x100 metriä, sillä kyseinen ruutu-

koko oli jo aiemmin todettu yleiskaavatasoisen suunnittelun taustalle soveltuvaksi: kyseis-

tä ruutukokoa on hyödynnetty esimerkiksi vuonna 2018 voimaan tulleessa Helsingin yleis-

kaavassa sekä vuonna 2018 nähtävillä olleessa Espoon pohjois- ja keskiosien yleiskaa-

van luonnoksessa.  

Päästyämme näkemykseen siitä, mitä aineistopankin ja monikriteerianalyysin tulisi sisäl-

tää, keskityimme aineiston koostamiseen ja muokkaamiseen. Käytännössä tämä tapahtui 

työ- ja ohjausryhmän välisenä vuoropuheluna kesä-elokuussa 2018. Tämän jälkeen käyn-

nistyi laajempi vuoropuhelu Espoon kaupungin asiantuntijoiden kanssa työpajan sekä 

erillisten kokousten muodossa. Noin työn puolivälistä aina työn loppuun kestänyt vuoro-

puhelu työvaiheiden esittelyineen ja palautteen vastaanottamisineen voidaan nähdä lu-

vussa 3.3 (KUVIO 10) läpikäytyinä suunnittelutoimintatutkimukseen sisältyvänä vaiheina 

1-3. 
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4.1.2 Aineiston valitseminen ja muuntaminen  

Kuten luvussa 4.1.4 ja liitteessä 2 tullaan tarkemmin kertomaan, monikriteerianalyysin 

aineisto valittiin Uudenmaan liiton IPM-työkalussa hyödynnettyjä aineistoja mukaillen sekä 

Espoon kaupunkisuunnittelukeskuksen asiantuntijoille 20.8.2018 järjestetyn työpajan pe-

rusteella. Tavoitteena oli, että keskeiset kaupunkisuunnitteluun sekä yhdyskuntarakenteen 

kestävyyteen vaikuttavat aineistot tulevat huomioiduiksi.  

Lähtöaineistot olivat eri muotoisia, kuten piste- ja aluemuotoisia. Lopputuloksena muodos-

tuvan käsityksen tuli olla luotettaviin lähteisiin perustuva ja realistinen, joten aineistot tuli 

muokata yhteismitalliseen muotoon yhteisten pelisääntöjen mukaan. Pääperiaatteeksi 

aineiston muokkaamisessa valitsimme saman toimintatavan, jota IPM noudattaa: mikäli 

ruutu on pääosin tietyssä luokassa (ruudun alueesta yli 50% kuuluu tiettyyn maankäyttö-

muotoon), poimitaan koko ruutu kyseiseen luokkaan. Ajoittain työ eteni hitaasti ja työ oli 

itsessään mekaanista.  

Hyödyntämämme aineisto muunnettiin ruutukokoon 100x100 metriä ja eri aineistojen mu-

untamistavat on kuvattu liitteessä 5. Samalla kun aineistoa kerättiin, pidettiin kirjaa, mistä 

lähteestä aineisto on poimittu. Näin mahdolliset aineiston virheellisyyteen liittyvät virheet 

ovat jäljitettävissä ja aineistot on tarvittaessa mahdollista päivittää. Sellaisten aineistojen 

osalta, jotka tuli luokitella, järjestettiin myös erillisiä palavereja luokittelun sopimiseksi. 

Näihin palavereihin osallistui useiden alojen asiantuntijoita. Keskeisimpiä aineistolähteitä 

ovat olleet SeutuCD, Helsingin yliopiston tarjoamat avoimet saavutettavuusaineistot sekä 

Espoon kaupungin omat selvitysaineistot. 

 

4.1.3 Aineiston syöttäminen ruutuhilaan  

Aineistopankin aineisto muunnettiin yksi aineisto kerrallaan ja muunnettu aineisto syötet-

tiin ruutuhilaan heti aineiston tultua muunnetuksi. Aineiston muuntaminen ja syöttö hilaan 

tapahtui pääasiassa välillä 5/2018-9/2018. Kun kaikki toivottu aineisto oli saatu syötettyä 

ruutuhilaan, poimittiin erilliseksi tiedostoksi vain pisteytettävä aineisto. Tämä vain tietyt 

työ- ja projektiryhmän yhdessä sopimat, työpajan pohjalta hahmotetut, teemat ja aineistot 

kattava tietokanta tallennettiin omalla nimellään ja siitä muodostui kaikkien pistetaulukoi-

den emotaulukko.  

MaaLi-projektin alkupuolella todettiin yhteisesti työryhmän ja muiden Espoon kaupungin 

virkamiesten kanssa käydyissä keskusteluissa, ettei maankäyttöpotentiaalia voi osoittaa 

heti ensivaiheessa kokonaisuutena, vaan maankäytön potentiaalien keskittymisen vuoksi 
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toiminnot tulee alussa erotella teemoittain. Tästä syystä niin sanottu pistetaulukoiden 

emotaulukko tallennettiin neljällä eri nimellä (teemat) omiin kansioihinsa odottamaan pis-

teytystä. Työn lopussa laadittiin eri teemat koostava yhteenvetokartta. 

 

4.1.4 Aineistojen pisteyttäminen  

Espoon kaupunkisuunnittelukeskuksessa (20.8.2018) järjestetyssä sisäisessä työpajassa 

käyty arvokeskustelu loi vahvan pohjan aineiston valinnalle ja sen pisteytykselle.  

Työpajan keskustelussa nousivat esille keskeisiksi huomioitaviksi näkökulmiksi seuraavat: 

• asemanseutujen sekä keskustojen tiivistämisen tärkeys,  

• tulevien pikaraitiotiepysäkkien vaikutusalueen maankäytön tehostaminen, 

• virkistysalueiden suuri merkitys ja kokonaisnäkemys siitä, ettei tulevaisuus voi pe-

rustua täysin nykyiseen kehityskulkuun, vaan on pystyttävä tekemään selviä lin-

jauksia esimerkiksi Espoo-tarinan hiilineutraalius-tavoitteen saavuttamiseksi.  

Työpajan tulosten perusteella Espoossa tulisi olla tulevaisuudessa tehokkaasti rakennetut 

asemanseudut ja keskukset, liikenteen tulisi perustua joukkoliikenneyhteyksiin ja arjen 

tulisi olla sujuvaa. Työpajassa ilmenneiden näkemysten pohjalta käynnistyi monikriteeri-

analyysin aineiston lopullinen valinta sekä myös luvussa 4.1.4 läpi käytävä pisteytyksen 

kehittäminen. (LIITE 3)  

Monikriteerianalyysissä pisteytettäviksi teemoiksi valittiin kerrostalot, pientalot, toimisto- ja 

palvelualan työpaikat sekä teolliset työpaikat. Jokainen eritellyistä taulukoista sisälsi sa-

mat aineistot, mutta taulukoiden sisältämät aineistot pisteytettiin toisistaan poikkeavasti. 

Kunkin tietokannan suunniteltiin toimivan siten, että jokainen aineisto pisteytetään sovitul-

la tavalla ja olettamus oli, että jokaiseen ruutuun sijoittuu todennäköisesti useaa aineistoa 

eli lopputulemana ruudut sisältävät eri määrät yhteenlaskettuja pisteitä. Mitä enemmän 

yhteenlaskettuja pisteitä ruutu sisältää, sitä potentiaalisempana sitä pidetään pisteytettä-

vän teeman osalta. (KUVIO 11) 

Pääosa pisteytettävistä aineistoista ja pisteluokista oli valittu jo ennen 20.8.2018 järjestet-

tyä työpajaa ja työpajassa esiintyneiden kehittämisajatusten pohjalta pisteytystaulukkoon 

tehtiin muutoksia (TAULUKKO 18, sivu 51). Pisteyttäessämme aineistoja ja laatiessamme 

ensimmäisiä teemakarttoja huomasimme, että pisteytyskierroksia vaadittiin useampia, 

jotta kartoista on mahdollista tunnistaa alueellisia eroavaisuuksia. Työ- ja ohjausryhmän 

omaan asiantuntemukseen sekä yksittäisten asiantuntijoiden konsultaatioon nojaten 
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haimme eri aineistoille pisteet, jotka toivat esiin alueellisia eroja. Työryhmän taholta tehtiin 

esimerkiksi vertailuja siitä, millä tavalla tiettyjen muuttujien pisteyttämisessä tehtävät muu-

tokset vaikuttaisivat työn lopputuloksiin. Työryhmä kokoontui viikoittain ja palavereihin 

osallistui yleiskaavasuunnittelija, liikenneinsinööri, arkkitehti sekä erikoissuunnittelija 

(paikkatietoasiantuntija). 

 

 

KUVIO 11. MaaLi-työn lopullinen pisteytys. 

 

Pääosa aineistoista sekä pisteytyksestä säilyi muuttumattomana aina projektin alkuvai-

heessa järjestetystä työpajasta tai työpajan perusteella laaditusta pisteytyksestä (P1) työn 

loppuun. Lopulta MaaLi-työn tavoitteet huomioiden optimaalisen pisteytyksen hahmotta-

miseen vaadittiin kolme pisteytyskierrosta (TAULUKKO 18, KUVIOT 15-17). Kierrosten 

välissä lisättiin muun muassa runkolinjojen/ pikaraitiotielinjojen varsien sekä keskusten 

painotusta. (TAULUKKO 18, LIITE 4)  



52 

 
 

TAULUKKO 18. Pisteytyksen eri vaiheissa tehdyt pisteluokkien muutokset ja niiden osuus 

kaikista tehdyistä muutoksista (36 muutosta koko työn aikana). 

Pisteytyksessä tehdyt muutokset pisteytyskierroksittain  

   

Pisteytyskierros, jolla aineis-
toon on tehty muutos 

Pisteytykseltään muutettujen 
teemojen lukumäärä (kpl) 

Osuus kaikista tehdyistä 
muutoksista (%) 

Työpaja*  12 33,3 

P1 18 50,0 

P2 3 8,3 

P3 3 8,3 

Yht. 36  

 

4.1.5 Pisteytyksen vaiheet ja muutosten vaikutusten demonstrointi  

Tässä osiossa esitellään kerrostalojen potentiaalia ja potentiaalin sijoittumisen muuttumis-

ta kuvaavat kartat yhden esimerkkialueen osalta. Esimerkkimuuttujana ovat kerrostalot, 

sillä kerrostalot lisäävät tehokkaasti yhdyskuntarakenteen kestävyyttä, sillä ne tarkoittavat 

käytännössä tehokasta maankäyttöä ja tehokas maankäyttö yhdistettynä asumisen pitkä-

aikaisuuteen mahdollistaa tehokkaan joukkoliikenteen taloudellisen tehokkaan toiminnan 

alueella. Muut MaaLi-projektin aikana pisteytetyt teemat pois lukien teollisuuden toiminto-

jen sijoittumista esittävä kartta esitetään esimerkinomaisesti luvussa 4.1.6. Teollisten työ-

paikkojen potentiaalin esittämistä ei olla koettu tarpeelliseksi, sillä teeman kokonaispisteet 

olivat hyvin matalat. Käytännössä MaaLi-projektin pisteytyksen tulokset varmistivat sen, 

että teollisia työpaikkoja ei ole mielekästä sijoittaa esimerkissä käsitellylle alueelle.  

Esimerkkialueena toimii Helsingin ja Vantaan rajojen tuntumaan sijoittuva Leppävaara. 

Leppävaara valikoitui esimerkkialueeksi, sillä Leppävaaran alueella ilmenee kokonaisuu-

dessaan useita pisteytykseen voimakkaasti vaikuttavia muuttujia. Leppävaaran alueella 

tällaisia merkittäviä muuttujia ovat potentiaalin kokonaispisteitä nostavat kaupunkikeskus, 

joukkoliikenteen solmukohta (juna-asema, linja-autoliikenteen vaihtopaikka, liityntä-

pysäköinti, tuleva Raide-Jokeri), ehdottomat kerrostalorakentamisen esteet eli suuret liit-

tymäalueet, asumisen potentiaalia laskevat Kehä I:n ja Turunväylän liikennemelualueet ja 

vielä lisäksi tiiveimmän alueen välittömään ympäristöön sijoittuvat pisteitä laskevat virkis-

tysalueet. (KUVIOT 12-13) 
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KUVIO 12. Leppävaaran sijainti ja uudet mahdolliset pitkän aikavälin joukkoliikennekäytä-

vät (kuvio: tekijä, datalähde: Espoon kaupungin karttapalvelu, Espoon kaupungin omat 

tietokannat sekä Raide-Jokerin linjauksen ja kaupunginrajan osalta SeutuCD). 

  

KUVIO 13. Leppävaaran alue ilmakuvassa (Google Maps 2019). 
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MaaLi-työn alkuvaiheessa päätettiin, että kartat tehdään kolmena versiona: saavutetta-

vuuden kokonaisuudessaan huomiotta jättävänä, nykysaavutettavuuden huomioivana 

sekä tulevaisuuden saavutettavuuden huomioivana. Tämä liittyi työpajassa ilmenneeseen 

huoleen, saneleeko saavutettavuus toimintojen sijoittumisen (LIITE 2). Tulevaisuuden 

saavutettavuuden sisältävä skenaario sisälsi muun muassa Raide-Jokerin sekä muutamia 

jo suunniteltavina olevia joukkoliikennekäytäviä. Siten jokaisen pisteytyskierroksen loppu-

tuloksena on muodostettu kolme hieman toisistaan poikkeavaa karttaa kutakin maankäyt-

tömuotoa tai teemaa kohden. Tässä opinnäytetyössä esitetään kuitenkin vain tulevaisuu-

den saavutettavuuden huomioivat kartat, sillä nämä vastaavat parhaiten kysymykseen, 

missä tulevaisuuden kestävä yhdyskuntarakenne sijaitsee.  

Työn loppuvaiheessa teimme havainnon, että huolimatta siitä, että pisteytyksen muututtua 

eri vaiheiden välillä ja siten maksimipisteiden myös muututtua, kartat olisi tullut tehdä jo-

kaisen pisteytyskierroksen päättyessä yhtenevillä teemoitteluilla ja luokitteluilla. Karttoja ei 

kuitenkaan lähdetty enää tekemään alusta aikataulullisista syistä, vaan vain viimeisen 

pisteytyskierroksen karttojen ulkonäkö ja luokittelu viimeisteltiin. Tästä syystä pisteytyksen 

vaiheiden vertailu ei ole täysin yksiselitteistä. 

Pisteytyksen ensimmäinen versio (P1) perustui puhtaasti työpajassa esiteltyihin pisteytyk-

siin sekä työpajassa käydyn keskustelun pohjalta tehtyihin muutoksiin. Työpajan perus-

teella esimerkiksi saavutettavuus jaettiin vyöhykkeisiin erinomainen (1) ja hyvä (2) saavu-

tettavuus, ja erinomainen vyöhyke sai luonnollisesti hyvää vyöhykettä enemmän pisteitä. 

Pisteytyksen perusteella muodostettiin teemakartta, mutta tämän ei nähty vastaavan täy-

sin MaaLi-projektille asetettuihin tavoitteisiin: potentiaalin ei esimerkiksi koettu keskittyvän 

riittävästi keskuksiin. Saavutettavuus-aineistoon oli jäänyt myös aikaetäisyys-alueita poi-

mittaessa virhe, joka korjattiin ennen seuraavaa pisteytyskierrosta. 

Puutteistaan huolimatta kartasta ilmeni jo ensimmäisen pisteytyskierroksen perusteella, 

että olimme työn kannalta keskeisiksi teemoiksi tunnistetut aiheet (luku 4.1.4) huomioiden 

onnistuneet pisteytyksen muodostamisessa ainakin joiltakin osin: esimerkiksi kaupunki-

keskuksen alue on teemakartan perusteella kerrostalorakentamisen kannalta potentiaali-

sinta aluetta ja junaradan tuntuma ja Raide-Jokerin vaikutusalue nostavat potentiaalia. 

Leppävaaran alueella pääasiassa etelä-pohjois-suunnassa sijaitsevat moottoritie- ja liitty-

mäalueet erottuvat selkeästi yhdyskuntarakennetta halkovina elementteinä ja rakentami-

sesteestä kertovina valkoisina ruutuina. Virkistysalueet puolestaan erottuvat vaaleanpu-

naisina ja sinertävinä merkkinä siitä, että nämä eivät ole ensisijaisia kerrostalorakentami-

sen alueita. (KUVIO 14) 
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KUVIO 14. Pisteytyksen versio 1. Kerrostalojen kokonaispisteet (100 x 100 metrin ruudut). 

Mitä enemmän pisteitä sitä potentiaalisempi ruutu on kerrostalorakentamisen kannalta.  

 

Ensimmäistä pisteytystä (P1) muokattiin siten, että muun muassa saavutettavuuden pis-

teytystä muutettiin. Työn tuloksena muodostui toinen pisteytys (P2). Tämä oli yksi keskei-

simmin kokonaisuuteen vaikuttavista tekijöistä. Saavutettavuusluokat jaettiin siten, että 

yksityisauto- ja joukkoliikennesaavutettavuus laskettiin kahteen lähimpään kaupunkikes-

kukseen ja kävely- ja pyöräilysaavutettavuus vain yhteen lähimpään kaupunkikeskukseen. 

Aiemmin jokainen saavutettavuusmuoto oli laskettu yhteen lähimpään keskukseen. Las-

kentatavan muutoksella haluttiin korostaa Espoon verkostomaista rakennetta sekä huo-

mioida keskusten luonne-erot: kaupunkikeskukset ovat keskenään erilaisia ja asukkaalla 

saattaa olla tämän vuoksi tarve asioida arjessaan useammassa kuin vain yhdessä kes-

kuksessa. Esimerkiksi Tapiolassa on perinteisesti ollut tarjolla kulttuurielämyksiä ja Es-

poon keskuksessa on sijainnut paljon julkisia palveluja, kuten virastoja. 

Saavutettavuusalueiden muutosten lisäksi toinen keskeinen muutos oli se, että aseman-

seutuja ja mahdollisia pikaraitiotie- ja runkolinjojen ympäristöjä painotettiin aiempaa sel-

vemmin. Näillä toimenpiteillä pyrittiin vastaamaan Espoo tarinan tavoitteeseen tarjota tu-

levaisuudessa yhä useammalle espoolaiselle mahdollisuus hyödyntää raideliikennettä.  

P2 osoitti aiempaa selvemmin eron erittäin potentiaalisten ja potentiaalisten alueiden välil-

lä. Leppävaaran kaupunkikeskuksen alue korostui ympäristöönsä nähden yhä potentiaali-

simpana alueena. Mielenkiintoinen yksityiskohta on Leppävaaran kaupunkikeskuksen 

pohjoisosan korostuminen potentiaaliltaan korkeimpana alueena. Tämä liittyy oletettavasti 
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siihen, että alueen asemakaavojen virkistysalueet ovat hyvin pieniä, jolloin näiden luomat 

pistevähennykset eivät näy kartalla ja osaltaan myös saavutettavuuden pisteytykseen 

tehdyt muutokset ovat nostaneet joidenkin ruutujen pisteitä. Toisen pisteytyskierroksen 

perusteella havaittiin myös jo nykytilanteessa meneillään olevien prosessien kytkeytymi-

nen pisteytyksen tuloksiin – esimerkiksi Leppävaaran Perkkaalla aiempia väljiä alueita 

kaavoitetaan ja rakennetaan tällä hetkellä tehokkaaseen kerrostaloasumiseen sekä palve-

luille. Lisäksi Mäkkylän alue 2010-luvulla rakennettuine kerrostalokortteleineen nousee nyt 

esiin potentiaalisena alueena, mikä on hyvä asia, sillä tämä alleviivaa Espoon kaupungin 

jo aiemmin tekemän havainnon alueen vetovoimasta. Kartan esitystapaa muutettiin siten, 

että ehdottomina rakentamisesteinä nähdyt ruudut poistettiin kokonaan näkyvistä. 

P2-kartta tuki prosessin kehittämistä ja varmisti osaltaan jo ensimmäisessä 

pisteytysversiossa (P1) havaittuja tuloksia: kaupunkikeskuksen vetovoima ja 

joukkoliikenneyhteyksien merkitys erottuvat selvästi. Useista toimiviksi todetuista 

pisteytykseen liittyneistä muutoksista huolimatta totesimme, että P2 ei vastannut vielä 

täysin tavoitteisiimme: esimerkiksi mahdollisten tulevaisuuden joukkoliikennekäytävien 

varsien ja asemanseutujen tuntumien haluttiin korostuvan vielä aiempaa selvempinä. 

Tavoitteeksi muodostui selvittää, onko maankäytönpotentiaalin näkökulmasta mahdollista, 

että joukkoliikennekäytävien ja asemien yhteyteen voi muodostua tulevaisuudessa 

käytävämäisiä rakenteita tai solmukohtia.  Kyseisiä teemoja sisältävien ruutujen pisteitä 

päätettiin kokeilumielessä nostaa. Nostokokeilu antoi viitteitä yhdyskuntarakenteessa 

erottuvista joukkoliikennekäytävistä, joten pisteitä päätettiin nostaa ja tulokset teemoitella. 

Joukkoliikennekäytävien ja solmukohtien tuntuman maankäyttöpotentiaalin 

paikantamisella tavoiteltiin säilyvinä toivottavien maankäyttömuotojen (esimerkiksi 

virkistysalueet) ja tehokkaan rakentamisen kannalta optimaalisten sijaintien välisen piste-

eron korostumista. (KUVIO 15) 
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KUVIO 15. Pisteytyksen versio 2. Kerrostalojen kokonaispisteet (100 x 100 metrin ruudut). 

Mitä enemmän pisteitä sitä potentiaalisempi ruutu on kerrostalorakentamisen kannalta. 

 

Toista pisteytystä (P2) muokattiin siten, että muun muassa keskusten ja joukkoliikenne-

käytävien kannalta keskeisillä sijainneilla olevien ruutujen pisteytystä painotettiin aiempaa 

enemmän. Työn tuloksena muodostui kolmas pisteytys (P3). Suurelta osin ruutujen 

kokonaispisteet eivät enää muuttuneet, vaan muutokset olivat hienovaraisia ja 

kohdistuivat rajatummalle alueelle ja tuloksena kokonaiskuvassa alkoi näkymään aiempaa 

selvempiä eroja alueiden välillä. Asemanseudut Mäkkylässä, Leppävaarassa ja Kerassa 

ovat korostuivat aiempiin versioihin verrattuna.  

Pisteytyksen versiot P2 ja P3 antavat keskenään hyvin samankaltaisen viestin: erityisesti 

kaupunkikeskukseen ja juna-asiemien lähialueille kannattaa keskittää kerrostaloasumista. 

Mitä heikompi ruudun sijainti saavutettavuus huomioiden on, sitä heikompi sen potentiaali 

kerrostaloasumista ajatellen on.  Kokonaisuudessaan säilytettävien alueiden ja 

tehostettavien alueiden välinen ero todettiin tämän pisteytyskierroksen perusteella 

riittävän havainnolliseksi siihen, että kartan perusteella voidaan esittää johtopäätöksiä 

yhdyskuntarakenteen mielekkäistä kehittymissuunnista. Keskeisin muutos versioiden P2 

ja P3 välillä näkyy karttojen esitystavassa. P3-kartan esitystapaa muutettiin siten, että 

ruutujen reunat jätettiin kokonaan pois ja värisävyt muutettiin aiempia pehmeämmiksi. 

Lisäksi pisteluokkien määrä on lopullisessa kartassa suurempi kuin aiemmissa kartoissa. 

(KUVIO 16)  
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KUVIO 16. Pisteytyksen versio 3. Kerrostalojen kokonaispisteet (100 x 100 metrin ruudut). 

Mitä enemmän pisteitä sitä potentiaalisempi ruutu on kerrostalorakentamisen kannalta. 

 

4.1.6 Yhdyskuntarakenteen yhteenveto - kolme karttaa, yksi lopputulos 

Joulukuussa 2018 näytti siltä, että pisteytys ja sen tuloksena muodostetut kartat antoivat 

selkeän viestin yhdyskuntarakenteen kehittämisen painopistealueista. Tämän jälkeen al-

koi kokonaiskuvan muodostaminen. Tässä kohtaa heräsi ajatus pisteiden niin sanotusta 

normalisoinnista eli pisteiden skaalaamisesta jokaisen teeman maksimipisteet huomioiden 

välille 0-100 pistettä. Työ- ja ohjausryhmä kävivät keskustelua, kannattaako koostekartta 

esittää absoluuttisin vai skaalatuin pistein. Lopputulemana totesimme, että ensin laaditaan 

absoluuttisin pistein esitettävä kartta, mutta tämän jälkeen voidaan laatia myös normali-

soiduin pistein koostettu kartta. Pisteiden normalisoinnista ja normalisoidut pisteet esittä-

vien karttojen laatimisesta vastasi erikoissuunnittelija ja tätä opinnäytetyötä laatiessa nor-

malisoidut pisteet sisältävä koostekartta on ollut yhä työvaiheessa. Tästä syystä tätä tee-

maa ei avata tässä opinnäytetyössä tarkemmin. 

Pientalojen sijoittumisen potentiaalin pisteytystä kuvaavien karttojen perusteella havaittiin 

useissa yhteyksissä, että vaikka pientalot sai huomattavasti vähemmän pisteitä kuin 

esimerkiksi toimisto- ja palvelualan työpaikka-ruudut, pelkkää pientalojen potentiaalin 

sijoittumista esittävää karttaa tarkasteltaessa työn lopputulos saattaa antaa lyhyellä 

perehtymisellä vaikutelman pientaloasumisen hyvästä soveltuvuudesta esimerkiksi jopa 
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sellaisiin kaupunkikeskuksiin, joissa on jo nykyisellään lähinnä kerrostaloasumista. Tämän 

epäiltiin johtavan tilanteisiin, joissa aineiston selittämiseen joudutaan käyttämään 

perusteettomasti ja toistuvasti runsaasti aikaa: vaikka moni alueista soveltuisi 

pientalorakentamiseen, ei pientalojen keskittäminen esimerkiksi metroaseman viereen ole 

kestävä, MaaLI-projektin tai Espoo tarinan tavoitteita tukeva ratkaisu. Lisäksi MaaLi-

projektilla tavoiteltiin erityisesti potentiaalisten joukkoliikennekäytävien ja tiiviiden alueiden 

sijaintien tunnistamista. Näistä syistä totesimme, että yhteenvetokartalla kerrostalot 

esitetään pientaloja korkeampien maksimipisteidensä vuoksi ensisijaisena ratkaisuna 

koko Espoon mittakaavassa ja pientalojen sijoittumisen potentiaali esitetään kerrostalojen 

potentiaalin takaa pilkistävinä. Pientalojen potentiaalia esittävät kartat kuitenkin 

säilytetään ja aineisto on saatavilla tarvittaessa taustamateriaaliksi. Yleiskaavaa 

tarkemman tason suunnittelussa on mahdollista pohtia, ovatko esimerkiksi hyvän 

pientalopotentiaalin, mutta heikohkon kerrostalopotentiaalin omaavat alueet ennemmin 

pien- vai kerrostaloille soveltuvia sijainteja.  

Pientalojen potentiaalin esittämisen lisäksi pohdintaa herättivät teollisten sekä toimisto- ja 

palvelualan työpaikkojen potentiaalin esittäminen. Teollisten toimintojen potentiaalia pis-

teytettäessä kävi ilmi, että vaikka kokeilimme teollisten toimintojen pisteiden nostamista, ei 

teollisten toimintojen potentiaalia sijoittunut juurikaan Espoon tiiviille asemakaavoitetuille 

alueille. Tästä syystä teollisuus päätettiin teemana jättää pois yhteenvetokartasta eikä 

teollisten toimintojen sijainteja ole koettu tarpeelliseksi esittää osana tätä opinnäytetyötä. 

Toimisto- ja palvelualan työpaikkojen todettiin olevan vaatimuksiltaan ja vaikutuksiltaan 

hyvin samankaltaisia kerrostalojen kanssa. Tästä syystä kyseinen teema päätettiin esittää 

rasterina potentiaalisten kerrostaloasumisen alueiden päällä.   

Työ- ja ohjausryhmän käymän keskustelun perusteella yhteenvetokartalle valittiin keskei-

simmiksi näytettäviksi muuttujiksi kerrostaloasumisen sekä toimisto- ja palvelualan työ-

paikkojen potentiaali, sillä nämä sisältävät eniten asukkaita ja työpaikkoja kerrosneliömet-

riä kohden. Heikoimmat pistemäärät saaneet ruudut (alin 25%, lähtöpistemääränä huomi-

oitu 0) jätettiin myös jokaisen toiminnon osalta kokonaan esittämättä, sillä matalat pisteet 

saaneiden ruutujen ei nähty olevan minkään toiminnon näkökulmasta ensisijaista maan-

käytön kehittämisaluetta. Kerrostalot ja toimisto- ja palvelualan työpaikat myös dominoivat 

esimerkiksi pientaloja: kerrostalojen potentiaali on pääsääntöisesti ollut selvempi kuin 

pientalojen ja pientalot ovat jääneet piiloon kerrostalo potentiaalin taakse. Ajatuksena kart-

taa laadittaessa on ollut, että kartta avaa mahdollisuuden keskustelulle joukkoliikennekäy-

tävien näkökulmasta osoittamalla pääsääntöisen kehityksen toivottavan suunnan. Saman 

alueen soveltuessa usein useaan eri käyttötarkoitukseen ratkaistaan kunkin alueen 

maankäyttö osana tarkempaa suunnittelua. (KUVIOT 17-19) 
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KUVIO 17. Toimisto- ja palvelualan työpaikkojen sijainneissa näkyy pisteytyksen saman-

kaltaisuus verrattaessa kerrostalojen pisteytykseen. Lopputulemana toimisto- ja palvelu-

alan työpaikkojen potentiaali sijoittuu samoille alueille kerrostaloasumisen potentiaalin 

kanssa: hyville liikenteellisille sijainneille ja kaupunkikeskuksiin. 

 

KUVIO 18. Pientalojen potentiaalin kokonaispisteet jäivät merkittävästi pienemmiksi kuin 

kerrostalo- ja teollisuus- ja palvelualan työpaikkojen ruutujen pisteet. Parhaimmat pisteet 
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saaneet ruudut sijoittuvat kaupunkikeskuksen reunamille, julkisen liikenteen saavutetta-

vuus huomioiden jossain määrin katvealueiksi miellettäville sijainneille. 

 

 

KUVIO 19. Koostekartta koottuna absoluuttisin pistein (100 x 100 metrin ruudut). Mitä 

enemmän pisteitä sitä potentiaalisempi ruutu on kerrostalorakentamisen kannalta. Esitys-

tapa on karkean yleistävä, sillä lopputulemaa ei ole tarkoitus lukea ruudun tarkasti, vaan 

ennemmin kokonaiskäsitys muodostaen. Tämän kartan perusteella voidaan vetää johto-

päätös, että Leppävaaran kaupunkikeskus sekä Mäkkylän ja Kilon suunta muodostavat 

kokonaisuutena runsaasti kehittämispotentiaalia kasvupotentiaalia kerrostaloasumisen 

näkökulmasta ja sekä tämä alue että sitä ympäröivä alue tarjoaa toimisto- ja palvelualan 

yrityksille todennäköisesti hyvät puitteet. Pientaloasuminen ei sen sijaan ole Leppävaaran 

alueella ensisijainen toiminto. Pientaloillekin on alueella kuitenkin sijaintinsa: kerrostalo-

alueiden reunamilla puskurina kerrostalojen ja viheralueiden välissä. 

 

4.1.7 Projektinhallinta monikriteerianalyysiä muodostettaessa 

Projektin työryhmä työskenteli yhdessä intensiivisesti ja yhteistyö sujui mutkitta. Pääasi-

assa viikoittaiset työryhmäkokoukset olivat mukavia ja vapaamuotoisia keskustelutilai-
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suuksia, joissa aineistoja ja projektiin liittyviä teemoja käytiin läpi yhdessä tehtäviä jakaen 

ja jo tehtyjä vaiheita kerraten. Osaan työryhmän kokouksista kutsuttiin myös työryhmän 

ulkopuolisia asiantuntijoista. Jokaisesta projekti- ja ohjausryhmän kokouksesta laadittiin 

muistio.  

Ohjausryhmältä sai tukea tarvittaessa ja työn etenemistä seurattiin ohjausryhmän toimes-

ta kuukausittain. Projektipäällikkö sekä järjesti kokoukset että laati muistiot. Projektisuun-

nitelmaa ja projektin aikataulua päivitettiin tarvittaessa. Projektiorganisaatiossa tapahtui 

joitakin muutoksia ja osittain tähän liittyen projekti pääsi kunnolla vauhtiin vasta kesäkuus-

sa 2018. Kyseisessä taitekohdassa työryhmäkokouksista tehtiin aiempaa säännönmukai-

sempia ja muistioita alettiin tekemään jokaisesta kokouksesta. 

Keskeisimmät projektin haasteet liittyivät projektin ainutkertaisuuteen sekä riskienhallin-

taan. Projekti oli käytännössä sekä työtä tehneille että työtä ohjanneille hyppy tuntemat-

tomaan. Kukaan työhön osallistuneista ei ollut toteuttanut vastaavaa projektia, joten työta-

pojen hahmottamiseen kuluvaa aikaa oli vaikea arvioida. Riskienhallinnan merkitys havait-

tiin syys-marraskuussa 2018, jolloin todettiin kaiken projektissa tuotetun keskeisen aineis-

ton sisältävän verkkolevyn siirtyneen väärään sijaintiin ja osan tiedostoista tämän myötä 

vaurioituneen. Verkkolevyjen tilanteen selvittäminen ja tiedostojen palauttaminen eivät 

sujuneet toivotusti ja kokonaisuudessaan kansion siirtyminen tiedostojen palauttamisineen 

viivästytti aikataulua noin kuukaudella. Tämän jälkeen työryhmä alkoi ottamaan omia var-

muuskopioita kahden viikon välein ulkoiselle kovalevylle ja lisäksi projektisuunnitelmaan 

lisättiin riskienhallintaosio. 

 

4.2 Tulokset 

MaaLi-projektin tuloksina syntyivät aineistohila, monikriteerianalyysin pisteytystaulukko ja 

teemakartat eri teemojen potentiaalista. Aineistohilaa sekä teemakarttoja täydentämään 

laadittiin työkuvaukset (ohjeet) sekä esimerkiksi raportti työpajatilaisuudesta ja sen vaiku-

tuksista työhön. Puhtaasti opinnäytetyön tuloksina on syntynyt tarkempi sanallinen kuvaus 

siitä, miten MaaLi-projektia on viety eteenpäin, millaisia kysymyksiä työhön on liittynyt ja 

kuinka monikriteerianalyysi on muodostettu.  

Monikriteerianalyysin muodostamisesta sekä sen mielekkyyttä kestävän yhdyskuntara-

kenteen tutkimiseen ja mallintamiseen pohdittiin työtä tehtäessä sekä MaaLi-työryhmän 

että laajemman asiantuntijayhteisön sisäisissä keskusteluissa. Monikriteerianalyysi koet-

tiin kokonaisuudessaan mielenkiintoiseksi vaihtoehdoksi perinteisempien selvitysten rin-

nalle, sillä monikriteerianalyysin tuottamat tulokset ovat ainakin jollakin tasolla mielipiteistä 
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riippumattomia: mikäli analyysin lähtökohtana on jonkin maankäyttömuodon suosiminen 

lähtökohtana, suosii analyysi kyseistä maankäyttömuotoa koko mallinnettavan alueen 

osalla.  

Kuten toivoimme, monikriteerianalyysin tulosta ei nähty suunnitelmana, vaan suunnittelua 

tukevana aineistona. Aineisto nähtiin mahdolliseksi hyödyntää tarkemman maankäyttöpo-

tentiaalin tunnistamisessa tai muunlaisissa projekteissa. Muutamissa asiantuntijoissa mo-

nikriteerianalyysin vaikutukset herättivät epäilystä: kun kyseessä ei ole lakisääteinen 

suunnitelma, on mahdollista, että työ jää lopulta hyödyntämättä. Kokonaisuutta arvioiden 

monikriteerianalyysistä uskottiin saatavan tukea tuleviin yleiskaavatasoisiin ja miksei mui-

hinkin projekteihin. Työn dokumentointiin oltiin tyytyväisiä. 

Opinnäytetyön tavoitteena oli todeta, kuinka yhdyskuntarakennetta mallintava monikritee-

rianalyysi on mielekästä muodostaa (tutkimuskysymys 1, luku 2) ja onko monikriteeriana-

lyysin keinoin mielekästä tutkia ja mallintaa kestävän yhdyskuntarakenteen kehityssuuntia 

(tutkimuskysymys 2, luku 2). Luvussa 2 esitettyyn ensimmäiseen tutkimuskysymykseen 

on vastattu avaamalla menetelmän pohtiminen ja pisteytyksen muodostaminen ja kehit-

täminen lukijalle sekä tekstissä että liittein. Tiivistetysti ensimmäiseen tutkimuskysymyk-

seen voidaan vastata toteamalla, että monikriteerianalyysi tulee muodostaa laajassa asi-

antuntijayhteistyössä ja menetelmä tulee valita huolella. Työn suunnitteluun tulee myös 

panostaa ja projektisuunnitelman aikatauluun tulee jättää puskureita, sillä kehitystyön ai-

katauluttaminen voi olla hankalaa. Monikriteerianalyysi vaati tässä työssä useamman pis-

teytyskierroksen ja tähän ei oltu osattu varautua riittävästi. 

Luvussa 2 esitettyyn toiseen tutkimuskysymykseen on vastattu pääosin osana kappaletta 

4.1.5, mutta myös koko työn kautta. Tiivistetysti toiseen tutkimuskysymykseen voidaan 

vastata toteamalla, että monikriteerianalyysi voidaan nähdä toimivana keinona kestävän 

yhdyskuntarakenteen mallintamiselle. Monikriteerianalyysillä koettiin mahdolliseksi vastata 

tavoitteeseen osoittaa kestävän yhdyskuntarakenteen suotuisat kehityssuunnat, mutta 

tämä ei ollut täysin yksiselitteistä eivätkä tulokset ole välttämättä objektiivisia tai ajallisesta 

kontekstistaan irrotettavissa. Tähän tulokseen päästiin usean pisteytyskierroksen kautta 

varmistamalla pisteytyskierrosten välillä, että tulokset ovat asiantuntijoiden näkemysten 

perusteella tulkittavissa loogisiksi ja nykytila sekä aivan lähitulevaisuuden kestävän yh-

dyskuntarakenteen kehitystavoitteet antavat tukea monikriteerianalyysin tuloksille. Tulok-

set koettiin mahdollisiksi hyödyntää Espoon kaupungin tarpeisiin esimerkiksi seutuyhteis-

työssä ja selvitysten lähtötietoina. Projektina MaaLi ja menetelmänä monikriteerianalyysi 

vastasivat siten keskeisimpään tavoitteeseensa ja projektin voidaan tulkita pääsääntöises-

ti onnistuneen.  
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4.3 Johtopäätökset ja pohdinta 

Monikriteerianalyysistä ja sen tuloksista on hyötyä vuonna 2019 aiempaa tarkemmin 

maankäyttöpotentiaalia tarkastelevan maankäyttötarkastelun laatimisessa sekä esimer-

kiksi vuonna 2019 laadittavan Joukkoliikennevisio-työn päivityksessä. Monikriteerianalyysi 

ja sen lopputuloksena tuotetut teemakartat toimivat tarkemmissa selvityksissä keskuste-

lunavaajina. Aineiston, aineiston painotuksen sekä siten myös lopputulosten perustuessa 

yhdessä asetettuihin lähtökohtiin ja tavoitteisiin, voidaan monikriteerianalyysillä tuotetun 

kokonaiskuvan katsoa olevan yhdessä käydyn keskustelun lopputulos.  

Osa monikriteerianalyysillä tunnistetuista potentiaalisista sijainneista oli tunnistettu jo 

aiemmin rakentamiseen soveltuviksi. Siltä osin monikriteerianalyysin tulos vahvisti tiedos-

sa olevaan Espoossa aiemmin tapahtuneeseen kehitykseen sekä selvityksiin perustuvia 

tietoja. Monikriteerianalyysin avulla esimerkiksi kerrostalorakentamisen kannalta potenti-

aalisiksi osoittautui kuitenkin myös lukuisia sijainteja, joita ei olla vielä tällä hetkellä nähty 

kerrostalorakentamisen kannalta mielekkäiksi: esiin nousi esimerkiksi joukkoliikennekäy-

tävien varsia sekä alueita, joilla ei toistaiseksi ole asumista tai se on vähäistä. Siten mo-

nikriteerianalyysi herätti pohtimaan, mihin suuntaan kaupunkia kannattaa kehittää. 

Keskeisimmät työtä tehtäessä opitut asiat liittyvät dokumentoinnin merkitykseen, monikri-

teerianalyysin muodostamiseen sekä projektinhallintaan. MaaLi-projektin muistiot sekä 

tämä opinnäytetyö ovat keskeisin dokumentointi työn etenemisestä. Opinnäytetyötä laadit-

taessa prosessin dokumentoinnin merkitys korostui: ilman dokumentointia aineistohilan 

sisällöstä tai monikriteerianalyysin tuloksista ei olisi tulevaisuudessa hyötyä, sillä näiden 

taustalla vaikuttaneita keskusteluja tai vaiheita ei olisi taltioitu samalla tasolla kuin ne on 

nyt taltioitu. Asiat myös unohtuvat nopeasti ja huolimatta siitä, että opinnäytetyön laatija oli 

laatimassa monikriteerianalyysiä alusta loppuun, unohtui esimerkiksi usea pisteytyksen 

vaiheiden yksityiskohta käytännössä heti taulukon muuttamisen jälkeen ja pisteytyksen 

aukikirjoittaminen vaati muistioihin perehtymistä. Näistä syistä kenties tärkein tätä opin-

näytetyötä tehtäessä opittu asia oli dokumentoinnin merkitys. Tämän kokemuksen perus-

teella jokainen laaja ja runsaasti aineistoja sisältävä projekti kannattaa dokumentoida au-

kikirjoittamalla.  

Monikriteerianalyysiä prosessina sekä sen tuloksia näin jälkikäteen arvioiden, voidaan 

todeta, että mikäli työ tehtäisiin uudelleen, kannattaisi joitakin asioita tehdä toisin. Monikri-

teerianalyysin avulla muodostettu kuva oli hyvin yleispiirteinen ja työtä tehtäessä työryh-

mälle hahmottui vahvasti se, ettei omasta menetelmästämme ole samanlaista iloa kuin 

esimerkiksi IPM-työkalusta: oma menetelmämme ei kykene esimerkiksi osoittamaan ker-

rosneliömetrien tarkkuudella täydennysrakennettavia alueita. Sen sijaan oma menetel-
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mämme osoittaa, mistä tarkempaa maankäytön potentiaalia kannattaa pyrkiä paikanta-

maan. Tavoitteena oli, että työn lopputulemana voidaan osoittaa alueet tai suunnat, joita 

on esimerkiksi hiilineutraalius-tavoite huomioiden mielekästä täydentää ja, joilla on mah-

dollisesti tulevien matkustajamäärien puolesta edellytykset vahvaan joukkoliikennekäytä-

vään, pitkällä aikavälillä jopa raideyhteyteen.  

Mikäli monikriteerianalyysi laadittaisiin uudelleen, kannattaisi menetelmän valintaan käyt-

tää muutama lisäkokous. Kenties IPM-menetelmä olisi loppujen lopuksi saattanutkin olla 

meidän tarpeisiimme se sopivin. Toisaalta olisi ollut mielenkiintoista testata, millaisia tu-

loksia esimerkiksi luvussa 1.2.1 esitelty soluautomaatti olisi tuottanut. Lisäksi, kuten lu-

vussa 4.1.5 todettiin, laadittujen teemakarttojen luokitus tuotti karttoja, jotka eivät ole täy-

sin vertailukelpoisia keskenään. Projekti olisi tullut siten suunnitella jo alussa tarkemmin ja 

asettaa tavoitteeksi lopputuloksen lisäksi vaiheiden vertailtavuus. Nyt vaiheiden vertailta-

vuutta ei ollut eritelty projektisuunnitelmassa tai työohjelmassa, joten nämä jäivät sivuroo-

liin sekä merkittäviltä osin opinnäytetyön varaan. Lopputuloksena syntyneissä kartoissa 

esiintyneistä puutteista huolimatta pisteytys tuotti iterointikierrosten jälkeen työtä arvioi-

neiden mielestä loogisesti selitettäviä ja ymmärrettäviä tuloksia, joten teemakarttojen han-

kalalla vertailtavuudella ei ollut välttämättä suurta vaikutusta lopputuloksen.  

Opinnäytetyötä ja monikriteerianalyysiä laadittaessa opinnäytetyön laatija pääsi perehty-

mään sekä teorian että käytännön tasolla siihen, mitä projektinhallinta on ja toisaalta, mil-

laista sen olisi teoriassa tullut olla. Työstä saadun palautteen perusteella monikriteeriana-

lyysi vastasi MaaLi-projektissa sille asetettuihin tavoitteisiin ja prosessi oli kokonaisuudes-

saan vähintään tyydyttävästi onnistunut. Monikriteerianalyysin laatimisen ja prosessin 

kuvaamisen laajuus yllätti jossain määrin tekijänsä ja jotta työ ei lähtenyt kehittymään epä-

toivottuihin suuntiin, työn tavoitteita jouduttiin palauttamaan mieleen säännöllisesti. Työ oli 

itsessään oppimisprosessi sekä työ- että ohjausryhmälle ja siten työhön sisältyi runsaasti 

epävarmuuksia. Moni asia ei mennyt siten kuin alussa oli ajateltu, mutta toisaalta moni 

asia sujui hyvin. Kokonaisuutena opinnäytetyön tekijä oli tyytyväinen monikriteerianalyysin 

ja projektin dokumentoinnin kulkuun ja suurimmat haasteet opinnäytetyön tekemisessä 

eivät liittyneet materiaalin keruuseen, vaan yksityiselämän ja työelämän kanssa tasapai-

notteluun. 

Monikriteerianalyysin valmistumiseen mennessä opinnäytetyöntekijällä oli herännyt joita-

kin kehitysajatuksia sekä näkemyksiä siitä, mitä projektinhallinnan osalta olisi kannattanut 

tehdä toisella tavalla. Vastaisuudessa projekteissa esimerkiksi työnjako ja käytännön jär-

jestelyt tulee tuoda selvemmin ilmi kuin mitä MaaLi-projektissa tehtiin: ei ole esimerkiksi 

järkevää, että asiaa esittelevä kirjoittaa samaan aikaan muistiota jokaisella kerralla, vaan 
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sihteerin roolin tulee olla joko kiertävä – ja järkevintä lienee, ettei esittelijä koskaan kirjoita 

muistiota samalla kun esittelee asioita. Lisäksi projektipäällikön ja vetovastuullisen yksikön 

vaihduttua kesäkuussa 2018 päädyttiin tilanteeseen, jossa uusi projektipäällikkö nimettiin 

vasta kun aiempi oli jäänyt pois työstä. Projektipäällikön vaihtaminen jo silloin kun tiedet-

tiin projektipäällikön olevan jäämässä pois, olisi tukenut projektin pysymistä aikataulussa. 

Riskienhallintaa ei ollut huomioitu projektisuunnitelmassa, vaikka sen tulisi luvussa 1.3.4 

todetun mukaisesti olla osa kaikkia projektisuunnitelmia. Tämä liittyy siihen, että projekti-

suunnitelma laadittiin huomattavasti ennen kuin opinnäytetyöntekijä ehti perehtyä projekti-

kirjallisuuteen. Työn viivästymisen voidaan siten nähdä johtuneen osittain sekä työ- että 

ohjausryhmän projektinjohdon teorian tuntemuksen puutteellisuudesta: kenellekään ei 

tullut aiemmin edes mieleen, että aineisto voisi esimerkiksi luvussa 4.1.7 mainitusti vauri-

oitua ja tällaisiin tapahtumiin on tärkeää valmistautua. 

Haasteita projektin etenemiselle loi se, että projektipäällikkö toimi koko projektin läpivien-

tiajan ilman teoreettista projektinhallintaosaamista. Vasta loppuvuodesta 2018 aikataulu 

mahdollisti projektinhallinnan perusteisiin paneutumisen. Tässä kohtaa oli hienoa huoma-

ta, että vaikka projektipäällikkö oli kokenut ajoittain tekevänsä asioita mahdollisesti liian 

monimutkaisesti, oli monia asioita tehty intuitiivisesti projektinhallinnan teorian näkökul-

masta oikein ja järkevästi.  

Riskienhallinnan lisäksi keskeisin projektinhallintaan liittyvä asia, joka olisi tullut tehdä 

toisin, oli työn aikataulukaavio sekä aikataulutus itsessään. Työtä varten laadittu aikatau-

lukaavio oli hyvin tarkka ja MaaLi-työn ollessa sisäinen kehittämisprojekti, olisi työn aika-

tauluttamiseen soveltunut paremmin karkea taulukko, jossa olisi esitetty kriittisen polun 

läpivientiajat. Lisäksi projektin aikataululle ei oltu annettu lainkaan puskuria. Aikataulut 

ovat luonnollisesti aina parhaita mahdollisia arvauksia, mutta mikäli projektin loppuun olisi 

lisätty projektinhallinnan yleisen käytännön mukaisesti luvussa 1.3.3 esitetty esimerkiksi 

kahden kuukauden puskuri, ei projekti olisi teoriassa välttämättä myöhästynyt ja siten pro-

jektin työryhmäläisillä olisi saattanut olla vähemmän stressiä. Toivottavaa on, että projek-

tiin osallistuneet ovat valmiita työskentelemään projekteissa myös jatkossa, joten on kes-

keistä, että projektityöskentelystä jää positiivinen vaikutelma mukana olleille.  
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LIITE 1. Maankäyttö- ja joukkoliikennekäytävät- työn esittely ja tavoitteet, 

työpaja 20.8.2018 
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LIITE 2. MaaLi-työpajan raportti 
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LIITE 3. Monikriteerianalyysin pisteytystaulukot  

KUVIO 1. Pisteytyksen lähtökohdat. Työpajaan keskustelun pohjaksi tehty taulukko aihe-

piiri- ja pisteytysehdotuksineen.Osaan aiheista emme olleet esittäneet pisteitä lähtötilan-

teeksi, sillä näimme parhaaksi antaa kyseisen aihepiirin asiantuntijoiden arvioida tilanne. 

Osa aineistoista oli jo tässä vaiheessa yliviivattuina merkkinä siitä, että emme kokeneet 

niiden huomioimista keskeisenä. Tällainen teema oli esimerkiksi kaupalliset palvelut: kau-

pallisten palveluiden sijainnit määräytyvät myös muun kuin maankäytön perusteella. 
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KUVIO 2. Työpajassa ilmenneiden näkemysten perusteella ainakin kuviossa näkyvät 

muutokset tulisi tehdä. Osa aineistosta tulisi jättää pois ja toisaalta joitain aineistoja (alim-

pana) tulisi huomioida.  Lisäksi työpajassa ilmeni, että pisteytystä tulisi selkiyttää esi-

merkiksi siten, että pistemäärä 5 on pienin nollan ylittävä pisteluokka. 
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KUVIO 3. Pisteytyksen ensimmäinen versio (P1) työpajaa edeltäneiden sekä työpajassa 

ilmenneiden näkemysten pohjata määriteltynä.  
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KUVIO 4. Pisteytyksen (P1) tehtävät muutokset. P1: een havaittiin tarpeelliseksi tehdä 

muutoksia saavutettavuusalueiden, keskusten, olevan rakenteen sekä ympäristöhäiriö-

alueen osalta. Keskeisimpänä voidaan pitää saavutettavuusalueiden muuttumista: aiem-

min saavutettavuuden alueita kohdeltiin samalla tavalla, mutta P1 perusteella kevyen 

liikenteen saavutettavuus päätettiin laskea lähimpään kaupunkikeskukseen ja muut likku-

mismuodot pisteytettiin sen perusteella, millainen saavutettavuus oli kahteen lähimpään 

kaupunkikeskukseen. 
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KUVIO 5. Pisteytyksen toinen versio (P2) ensimmäisen pisteytyksen (P1) teemakartan 

perusteella käytyjen keskustelujen pohjata määriteltynä. 
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KUVIO 6. Pisteytyksen (P2) tehtävät muutokset. P2: een havaittiin tarpeelliseksi tehdä 

muutoksia keskusten, olevan rakenteen sekä ympäristöhäiriö-alueen osalta. Yhdestä ai-

neistosta löytyi virheitä ja nämä korjattiin. Keskeisimpänä pisteytyksessä tehtynä muutok-

sena voidaan pitää keskusten ja olevan rakenteen aiempaa selvempää painottamista. 
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KUVIO 7. Pisteytys 3 (P3), lopullinen pisteytys. Taulukossa näkyy viimeiset olevaan ja 

oletettavaan rakenteeseen tehdyt muutokset. 
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LIITE 4. Esimerkkejä aineistohilan ja monikriteerianalyysin aineistosta 

Sarakkeen nimi Selite sisällölle 

Maa Maa-alueet - Ruudun sarakkeen arvo on "1" jos alueesta 

yli 50% on maata. Ruudun koko 9945,75. Ruudut saatu 

vesialueista käänteisellä kyselyllä 

Vesi Vesialueet - Ruudun sarakkeen arvo on "1" jos ruudun 

alueesta yli 50% on vettä. Ruudun koko 9945,75.  

Taajama Taajama-alue - Ruudun sarakkeen arvo on "1" jos ruudun 

alueesta yli 50 % on taajama-aluetta. Ruudun koko 

9 945,59 

Lentomelu_ennuste2025 Lentomelualue, 55-60 dB. Ennuste 2025. Ruudun koko 

9943,62. Lähde SeutuCD/ Finavian ennuste. 

Konsultointivyohyke Tukesin valvomien kemikaalilaitoksien suojavyöhykkeet. 

Sisältävät siis myös muita kuin Seveso III-direktiivin mu-

kaisia kohteita, mutta yhtä lailla nämä tulee huomioida 

maankäytön suunnittelussa. Ei-seveso-kohteilla (lupalai-

toksilla) tuo konsultointivyöhyke on vain yleensä 200 m, 

jolla ei ehkä ole yleiskaavan tarkkuudella niin suurta mer-

kitystä maankäytön suunnittelulle. Ruudun alueesta yli 50 

% kuuluu suojavyöhykkeeseen. 

Hautausmaa Ruudun alueesta yli 50% on hautausmaata. Ruudun koko 

9943,61 

Pohjavesialue Ruudun alueesta yli 50% on pohjavesialuetta (lähde: Uu-

denmaan ELY). Kaivot on poistettu tabista. Ruudun koko 

9943,88.  

Natura2000 Natura 2000 -alueet - Ruudun sarakkeen arvo on "1" jos 

ruudun alueesta yli 50% on Natura 2000 -aluetta (lähde: 

SYKE). Ruudun koko 9943,89. 

Kansallispuisto Kansallispuistot (lähde: SYKE). Ruudun sarakkeen arvo 

on "1" jos ruudun alueesta yli 50% on kansallispuistoa 

Ruudun koko 9943,73. 
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Luonnonsuojelualue Luonnonsuojelualue - Ruudun sarakkeen arvo on "1" jos 

ruudun alueesta yli 50% on suojeltua luontotyyppiä. Ruu-

dun koko 9944,03. 

Luonnonsuojeluohj_kohde Luonnonsuojeluohjelmien kohteet - Ruudun sarakkeen 

arvo on "1" jos ruudun alueesta yli 50% on luonnonsuoje-

luohjelmien kohteisiin kuuluvia alueita. Ruudun koko 

9943,89. 

Erit_suojelt_lajit Erityisesti suojeltavat lajit 

Luonnonmuistomerkki Luonnonmuistomerkit - luonnonmuistomerkkien lukumää-

rä ruudussa. Alkuperäinen tieto on ollut pistemuotoinen 

Ranta_100m_buf (ranta-alue) Rantaviivasta alle 100 m - Ruudun sarakkeen arvo on "1" 

jos ruudun pinta alasta on yli 50 %  korkeintaan 100 met-

rin päässä rantaviivasta tai jos ruutu rajautuu rantavii-

vaan. Ruudun pinta-ala on 9944,35 neliömetriä. Aineisto 

tuotettu MaaLi-työtä varten. 

Ranta_400m_buf (rannan 

läheisyys) 

Rantaviivasta 100-400 m - Ruudun sarakkeen arvo on "1" 

jos ruudun pinta alasta on yli 50 %  vähintään 100 metrin 

ja korkeintaan 400 metrin päässä rantaviivasta. Ruudun 

pinta-ala on 9944,01 neliömetriä. Aineisto tuotettu MaaLi-

työtä varten. 

Vapaa_ranta Vapaat rannat. Ruudun arvo on "1" jos ruudun alueella on 

yli 50 metriä vapaata rantaviivaa. Lähtöaineistona käytetty 

Espoon kaupunkisuunnittelukeskuksen viherkudelmia 

varten tehtyä vapaiden rantojen määritystyötä (Silja Aal-

to). Viderkudelmien lähtöaineistosta on ollut poistettuna 

pienten, alle 1 ha vesialueiden vapaat rannat 

HYpeltoalueet Hyvät ja yhtenäiset peltoalueet, Espoon tarpeisiin räätälöi-

ty.  

Liittyma Suurten liittymien alueet. Ruudun arvo "1" jos ruudun alu-

eella on yli 50 m ramppia.  

Gras_tulva100 Gräsanojan tulva-alue. Tulviminen kerran sadassa vuo-

dessa (1/100a).  
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Espoonjoki_tulva100 Espoonjoen tulva-alue. Tulviminen kerran sadassa vuo-

dessa (1/100a).  

Vesistotulva_1_100 Sarakkeessa arvo 1, mikäli yli 50% ruudusta sijoittuu ve-

sistötulvan vaara-alueelle (tulviminen kerran sadassa 

vuodessa). Ruudun koko on 9945.  

Meritulva280 Meritulvat. Tulvaraja 280 cm.  

Vaikea_rak Vaikeasti rakennettavat alueet.  

Lahin_keskus_pyoralla Saavutettavuus minuuteissa lähimpään keskukseen pyö-

räillen. Helsinki Region Travel Matrix 2018 -aineisto. 

Lahin_keskus_kavellen Saavutettavuus minuuteissa lähimpään keskukseen kä-

vellen. Helsinki Region Travel Matrix 2018 -aineisto. 

Lahin_keskus_autolla Saavutettavuus minuuteissa lähimpään keskukseen autol-

la. Helsinki Region Travel Matrix 2018 -aineisto. 

Lahin_keskus_julkisilla Saavutettavuus minuuteissa lähimpään keskukseen jouk-

koliikennettä käyttäen. Helsinki Region Travel Matrix 2018 

-aineisto. 

Arvokas_kallio Yli puolet ruudun pinta-alasta on maisemallisesti arvokas-

ta kalliota. 

Suota Yli puolet ruudun pinta-alasta on suota. 

Paikallinen_luontokohde Paikallisesti arvokas luontokohde 

Liikennemelu_yli55 Yli puolet ruudusta yli 55 dB melualueella. Sisältää sekä 

päivä- että yömelun. Raidemelu, katu- ja maantiemelu. 

Lähteenä Pääkaupunkiseudun ympäristömeludirektiivin 

mukainen meluselvitys 2017 / SITO.  

Analyysi_este_maankaytolle1 Anaalyysisarake: sarakkeeseen poimittu arvo kaikista 

niistä ruuduista, joissa on jokin pisteytyksessä määritelty 

este maankäytön sijoittumiselle, eli ruudut: Vesi, Hau-

tausmaa, Natura2000, Kansallispuisto, Luonnonsuojelu-

alue, Maar_aik_suojelua, Suojeltu_luontotyyppi, 

Erit_suojelt_lajit, HYpeltoalueet, Liittyma, Kaatopaik-

ka_kaytossa. Huom. poimintaa ei ole tehty sarakkeista 
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Lentomelu ja konsultaatiovyöhyke.

Virk_verk_runko Sarakkeessa arvo 1, mikäli ruutu sisältää yli 50% virkis-

tysverkon perusrunkoa. Ruudun koko on 9946 ja ruudut,

joista yli puolet ovat virkistysaluetta, poimittiin mukaan.

Kaupunkikesk Ruutu on kaupunkikeskusta. Alue on määritetty ns. 

keskusta-työn C1- ja C2-alueiden mukaiseksi (tieto 

rajauksesta saatu: syyskuu 2018).

Paikalliskesk Sarakkeessa arvo 1, mikäli ruutu sisältää yli 50% paikal-

liskeskusta. Ruudun koko on 9945 m2.

Uusi_kesk Sarakkeessa arvo 1, mikäli ruutu sisältää yli 50% uutta

keskusta. Ruudun koko on 9945m2.

Ratik_pysak600 Sarakkeessa arvo 1, mikäli yli 50% ruudusta sijoittuu pika-

raitiotiepysäkin vaikutusalueelle (600m). Ruudun koko on

9946 m2..

Raskas_rata800m_kaikki Sarakkeessa arvo 1, mikäli yli 50% ruudusta sijoittuu

vuonna 2018 juna- tai metropysäkin vaikutusalueelle

(800m). Ruudun koko on 9946 m2. Huom! Koivuhovin

aseman Espoon puoleiset ruudut myös mukana. Mankin

aseman vaikutusalue on tiputettu pois.

Saav_auto_1_30 Saavutettavuus autolla kahteen lähimpään keskukseen 1-

30 min. Kuvaa nykytilaa. Helsinki Travel Matrix.

Saav_auto_31_60 Saavutettavuus autolla kahteen lähimpään keskukseen

31-60 min. Kuvaa nykytilaa. Helsinki Travel Matrix.

Saav_joukko_1_30 Saavutettavuus joukkoliikenteellä kahteen lähimpään

keskukseen 0-30 min. Kuvaa nykytilaa. Helsinki Travel

Matrix.

Saav_joukko_31_60 Saavutettavuus joukkoliikenteellä kahteen lähimpään

keskukseen 31-60 min. Kuvaa nykytilaa. Helsinki Travel

Matrix.

Saav_joukko2050_1_30 Saavutettavuus joukkoliikenteellä tulevaisuudessa kah-

teen keskukseen 1-30 minuuttia. Ruudun arvo 1 jos
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Saav_tul_jl_2_keskusta-kentän arvo on 1-30 minuuttia. 

Helsinki Travel Matrix. 

Saav_pyora_1_5 Saavutettavuus polkupyörällä lähimpään keskukseen 1-5 

min. Kuvaa nykytilaa. Helsinki Travel Matrix. 

Saav_pyora_6_10 Saavutettavuus polkupyörällä lähimpään keskukseen 6-

10 min. Kuvaa nykytilaa. Helsinki Travel Matrix. 

Saav_kavellen_1_15 Saavutettavuus kävellen yhteen lähimpään keskukseen 1-

15min. Kuvaa nykytilaa. Helsinki Travel Matrix. 

Saav_kavellen_16_30 Saavutettavuus kävellen yhteen lähimpään keskukseen 

16-30min. Kuvaa nykytilaa. Helsinki Travel Matrix. 

Saav_nyk_jl_2_keskusta Saavutettavuus nykyisin joukkoliikenteellä kahteen kes-

kukseen. MetropAccess-reitittimellä ja tulevaisuuden 

joukkoliikenneverkolla tehtyjen laskentojen tulos. Minuut-

timäärä kuvaa kahden keskuksen yhteissaavutettavuutta. 

Helsinki Travel Matrix. 

Saav_nyk_auto_2_keskusta Saavutettavuus nykyisin autolla kahteen keskukseen. 

Helsinki Travel Matrix 2018 -aineistosta muokattua dataa. 

Minuuttimäärä kuvaa kahden keskuksen yhteissaavutet-

tavuutta. Helsinki Travel Matrix. 

Saav_nyk_pyora_2_keskusta Saavutettavuus nykyisin pyörällä kahteen keskukseen. 

Helsinki Travel Matrix 2018 -aineistosta muokattua dataa. 

Minuuttimäärä kuvaa kahden keskuksen yhteissaavutet-

tavuutta. Helsinki Travel Matrix. 

Saav_nyk_kavely_1_keskus Saavutettavuus nykyisin kävellen yhteen keskukseen. 

Helsinki Travel Matrix 2018 -aineistosta muokattua dataa. 

Helsinki Travel Matrix. 

Saav_tul_jl_2_keskusta Saavutettavuus joukkoliikenteellä tulevaisuudessa kah-

teen keskukseen. MetropAccess-reitittimellä ja tulevai-

suuden joukkoliikenneverkolla tehtyjen laskentojen tulos. 

Minuuttimäärä kuvaa kahden keskuksen yhteissaavutet-

tavuutta. Helsinki Travel Matrix. 

Saav_joukko2050_1_30 Saavutettavuus joukkoliikenteellä tulevaisuudessa kah-
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teen keskukseen 1-30 minuuttia. Ruudun arvo 1 jos 

Saav_tul_jl_2_keskusta-kentän arvo on 1-30 minuuttia. 

Helsinki Travel Matrix. 

Saav_joukko2050_31_60 Saavutettavuus joukkoliikenteellä tulevaisuudessa kah-

teen keskukseen 31-60 minuuttia. Ruudun arvo 1 jos 

Saav_tul_jl_2_keskusta-kentän arvo on 31-60 minuuttia. 

Helsinki Travel Matrix. 
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LIITE 5. Aineiston muuntaminen aineistotyypeittäin, ohjeet 
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LIITE 6. Maankäyttöpotentiaali ja joukkoliikennekäytävät, projektisuunnitelma  

Projektisuunnitelma – Maankäyttöpotentiaali ja joukkolii-

kennekäytävät 
 

Maankäyttöpotentiaali ja joukkoliikennekäytävät 

Lähtökohdat  Espooseen on suunniteltu vuosien saatossa yleistasolla useita pikaraitioteitä. 
Pikaraitioteitä on esitetty mm. visioissa Raideliikennevisio 2011 ja Liikenne-
verkkovisio 2014. Mainittujen töiden jälkeen ennustemallit päivitettiin, en-
nusteiden maankäyttölähtötiedot kasvoivat ja ilmeni geometrian tutkimus-
tarpeita. 
 
Kaupunkisuunnittelukeskuksen tulee pystyä tarjoamaan kaupunkisuunnitte-
lua palvelevaa asiantuntijatietoa, joka on helposti käytettävissä ja ajantasais-
ta. 
 
Aineistoa tarvitaan muun muassa MAL-työtä, yleis- ja asemakaavatöitä var-
ten sekä aiemmin tehtyjen tarkastelujen, kuten jo mainittujen Raideliikenne-
vision (2011) ja Liikenneverkkovision (2014) päivittämiseen sekä liikenne-
ennusteiden tekemiseen. Aineistoa tarvitaan myös esimerkiksi kaupungin 
kasvusuuntien, maankäytön potentiaalin ja koko kaupungin tasoisten tulevai-
suuden joukkoliikennekäytävien linjausvaihtoehtojen yhteismitalliseen arvi-
oimiseen sekä maankäytön- ja liikennesuunnittelun yhteensovittamisen tu-
kemiseen. Tarve sovittaa maankäytön- ja liikennesuunnittelu yhteen aiempaa 
vahvemmin ilmenee muun muassa Espoo-tarinasta. Joukkoliikenteen suun-
nitteluperiaatteina ovat työssä seuraavat: yhteys kaupunkikeskuksen palve-
luihin, kaupunkikeskusten välisten yhteyksien kehittäminen houkuttelevim-
miksi sekä se, että metro ja juna vievät Helsingin keskustan suuntaan. 
  
Espoon kaupungilla ei ole esitettyihin käyttötarkoituksiin soveltuvaa aineistoa 
valmiiksi koottuna. 

Tavoitteet Maankäyttöpotentiaali ja joukkoliikennekäytävät -projektin tavoitteina on 
tuottaa koko Espoon kaupungin laajuinen paikkatietomuotoinen aineisto 
seuraaviin käyttötarkoituksiin: 
  

1. MAL-työskentely ja kaupunkisuunnittelu, hyödyntäminen läh-
tötietoina.  

2. Kasvusuuntien, maankäyttöpotentiaalin ja tulevaisuuden jouk-
koliikennekäytävien sijaintien arvioiminen.  
 

Aineiston avulla kasvusuuntien hahmottaminen sekä maankäytön ja 
liikenteen sitominen kokonaisuudeksi helpottuvat. Kasvusuuntien 
hahmottaminen mahdollistaa potentiaalisten kasvukäytävien ja nii-
den toteutumisedellytyksien ja -järjestyksen vertailemisen sekä sel-
laisten alueiden tunnistamisen, joille on edellytyksiä muodostaa vah-
va joukkoliikenteen runkoverkko tai pitkällä aikavälillä pikaraitiotie.  

  

file:///E:/Op/Op/Projektin%20lähtötietoluettelo.xlsx
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Kokonaisuudessaan aineisto ja erityisesti maankäyttöpotentiaalin ja joukko-
liikennekäytävien sijaintien arvioiminen luovat mahdollisuuksia suunnitella 
kaupunkia siten, että keskustat ja verkostokaupunki vahvistuvat sekä laajat 
virkistysaluekokonaisuudet säilyvät. Lisäksi mahdollistuu Espoon joukkolii-
kenteen kulkumuotojen linkittyminen toisiinsa ja nopeiden joukkoliikenne-
käytävien sijoittaminen tiheästi asutuille alueille.  

Työn sisältö ja 
asiakirjat 

Työ laaditaan yleiskaavayksikön ja liikennesuunnittelun yhteistyönä. Työn 
tuloksena valmistuu aineisto ja prosessikuvaus. Prosessin vaiheet sekä valin-
nat dokumentoidaan tarkasti mahdollisia myöhempiä tarpeita tai päivitystä 
varten. 
  
Työn päävaiheet: 

1. Kootaan lähtötiedot, laaditaan analyysit ja muodostetaan ko-
konaiskuva potentiaaleista 

2. Tarkennetaan ratkaisuja yksittäisten linjojen liikenteen ja 
maankäytön osalta  

3. Viimeistellään tarkennettu kokonaiskuva ja esitetään päätel-
mät sekä ehdotukset jatkotyölle  

  
Liikennesuunnittelun sisältö: 
Joukkoliikenteen linjausvaihtoehdot tarkastellaan karkeasti toteutettavuuden 
osalta. Näistä maankäytön kannalta potentiaalisimmista linjauksista laaditaan 
esisuunnitelman yleiskartta ja asemakartta. Erityisen haastavia suunnittelu-
kysymyksiä käsittävistä kohdista laaditaan liikennesuunnitelmat tarvittaessa. 
Lopuksi arvioidaan matka-aika ja karkea asukas- ja työpaikkamääriin perustu-
va matkustajakysyntä. Tarkempi liikenne-ennuste laaditaan konsulttityönä 
omana osaprojektinaan. Matka-ajasta ja matkustajakysynnästä tarvitaan 
karkea käsitys ennen liikenne-ennusteen laatimista. Huomiota kiinnitetään 
siihen, riittääkö yhteysvälillä käyttäjiä taloudellisen tehokkaasti liikennöidylle 
runkobussille tai pikaraitiotielle. Tarvittaessa tutkitaan, onko yhteysväli kau-
punkirakenteessa niin tärkeä, että se tulisi toteuttaa, vaikka käyttäjäpohja ei 
olisi riittävä. 
  
Kasvusuuntien ja maankäyttöpotentiaalin arvioiminen: 
Erilaisia soveltuvuustekijöitä hyödyntäen arvioidaan alueiden soveltuminen 
rakentamiseen tai merkittävään täydennysrakentamiseen, ja tämän perus-
teella muodostetaan karkea kokonaiskuva maankäyttöpotentiaalista. Maan-
käyttöpotentiaalin kokonaiskuvan perusteella potentiaaliltaan parhaimmat 
alueet ja kehityskäytävät tutkitaan tarkemmin ja tehdään karkea arvio mah-
dollisien uusien asukkaiden ja työpaikkojen määrästä. Kaikissa työvaiheissa 
hyödynnetään monikriteerianalyysiä (paikkatieto).  

Riskienhallinta Maali-työn keskeisimpiä riskejä ovat aineiston katoaminen, tiedostojen kor-
ruptoituminen, seudulla tapahtuvat nopeat muutokset, mahdolliset uudet 
ohjelmat ja niiden opettelu voivat viedä aikaa, sekä keskeisten henkilöiden 
pitkät poissaolot.  
 
Riskien minimoimiseksi MaaLi-työn keskeisestä aineistosta on otettu var-
muuskopio ulkoiselle kovalevylle ja uusi otetaan vähintään kerran kuussa. 
Tietoa myös jaetaan ryhmän sisällä aktiivisesti, jotta kaikki ryhmän jäsenet 
ovat perillä kustakin työvaiheesta. Työvaiheista sekä kokouksista tehdään 

file:///E:/Op/Op/Projektin%20asiakirjaluettelo.xlsx
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myös muistiinpanot ja ne tallennetaan kaikkien saatavilla olevaan projekti-
kansioon.

Organisaatio  Projektipäällikkö: Heini-Sofia Iho
Projektiryhmä: Asta Tirkkonen, Juha Hiltula, Heini Peltonen, Ross Snell
Ohjausryhmä: Samuel Tuovinen, Essi Leino, Kristiina Rinkinen, (Meiri 

Siivola, Liisa Ikonen)
  
Työn lähtökohdista ja muusta sisällöstä keskustellaan alueen liikennesuunnit-
telijoiden ja asemakaavoittajien kanssa.  

Aikataulu Työ tehdään pääasiassa vuoden 2018 aikana. Aikataulu on esitetty erillisenä 
liitteenä. 

Muuta Työhön sisältyy työpajatyöskentelyä kaupunkisuunnittelun eri yksiköiden 
asiantuntijoiden kanssa. Työn laatu varmistetaan muun muassa pyytämällä 
kommentteja eri alojen asiantuntijoilta. Tiedostoja työstetään yhteisessä 
verkkopolussa L:\4 YTET\10 Kaupunkisuunnittelu\02 Liikennesuunnitte-
lu\Joukkoliikenne\Raideliikenne\Pikaraitiotie. 
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