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Esipuhe

Kasvavilla suomaisilla kaupunkiseuduilla tapahtuu muutoksia, jotka näkyvät kaupunkien fyysises-
sä ympäristössä, toiminnallisessa rakenteessa ja sosiaalisessa vuorovaikutuksessa. Siksi kaupunki-
rakenteen ja sen kehityksen tutkiminen on ajankohtainen aihe. 

Käsillä olevan KARA-tutkimuksen tarkoituksena on selkeyttää ja yhtenäistää kaupunkiseutujen 
rakenteellisia kehityspiirteitä koskevaa käsitteistöä, tuottaa mitattua ja jäsenneltyä tutkimustietoa 
kaupunkiseutujen rakenteellisista kehityspiirteistä, lisätä tutkijoiden, suunnittelijoiden ja hallinnon 
välistä vuorovaikutusta ja erityisesti tukea suurten kaupunkiseutujen rakennemalli- ja kehityskuva-
työtä. Samalla kehitetään paikkatietoa ja paikkatietomenetelmiä.

Tutkimuksen on toteuttanut KARA-konsortio, jossa on edustajia Suomen ympäristökeskuksesta, 
suurten suomalaisten kaupunkiseutujen ydinkaupungeista (Helsingistä, Espoosta, Vantaalta, Turus-
ta, Tampereelta, Oulusta ja Kuopiosta), maakunnallisista liitoista, alueellisista ympäristökeskuksis-
ta sekä yliopistoista ja korkeakouluista. Yhteistyön onnistuminen rohkaisee jatkamaan ja syventä-
mään yhteistoimintaa myös jatkossa. 

Kiitokset tekijöille!

Helsingissä, toukokuussa 2009

Markus Laine
Vs. tutkimusprofessori
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Förord

I växande finländska stadsregioner sker idag synliga förändringar i städernas fysiska miljö, funk-
tionella struktur och sociala växelverkan. Därför är det aktuellt att forska i stadsstruktur och stads-
strukturell utveckling.

Syftet med föreliggande KARA-studie är att klarlägga och förenhetliga terminologin kring stadsre-
gionernas strukturella utvecklingsdrag, komma med mätta och strukturerade forskningsrön om den 
strukturella utvecklingen i stadsregioner, stärka växelverkan mellan forskare, planerare och förvalt-
ning, och i synnerhet stöda de stora stadsregionernas arbete på strukturmodeller och utvecklingsbil-
der. I samma veva utvecklas GIS-data och GIS-datametoder. 

Undersökningen gjordes av konsortiet KARA, som består av företrädare för Finlands miljöcentral, 
kärnstäderna i de största finländska stadsregionerna (Helsingfors, Esbo och Vanda i Huvudstadsre-
gionen samt Åbo, Tammerfors, Uleåborg och Kuopio), landskapsförbunden, de regionala miljöcen-
tralerna samt universiteten och högskolorna. Framgångsrikt samarbete hittills uppmuntrar till fort-
satt och fördjupat samarbete även i framtiden.

Stort tack till upphovsmännen!

Helsingfors, maj 2009

Markus Laine
t.f. forskningsprofessor
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Preface

Growing Finnish city regions are undergoing visible changes in their physical environment, their 
functional structure and social interaction. That is why the study of city structure and its develop-
ment is important today.

The aim of the KARA study at hand is to clarify and unify the concepts and terminology pertaining 
to the structural development of city regions, to produce measured and structured research findings 
on the structural development of city regions, to increase interaction between researchers, planners 
and administrators, and to support the work on structural models and development visions done in 
the big city regions. At the same time, GIS data and GIS methods are developed.

The research has been conducted by a large consortium called KARA involving representatives of 
Finland’s Environmental Administration SYKE, the core cities of the major city regions of Finland 
(Helsinki, Espoo and Vantaa in the Metropolitan Area plus Turku, Tampere, Oulu and Kuopio), of 
the regional councils, the regional environmental centres and Finnish universities. Successful coop-
eration thus far encourages further and closer cooperation in future, too.

Many thanks to the authors!

Helsinki, May 2009

Markus Laine
Acting Research Professor
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1 Kara-tutkimuksen lähtökohdat

1.1 Tausta ja tavoitteet 
HARRY SCHULMAN, HELSINGIN YLIOPISTO

Eurooppalaisten suurkaupunkien kehityksessä tapah-
tuu rakenteellisia muutoksia, jotka näkyvät monella 
tavalla kaupunkien fyysisessä ympäristössä, toimin-
nallisessa rakenteessa ja sosiaalisessa vuorovaikutuk-
sessa. Paljon keskustelua herättäneisiin aiheisiin kuu-
luvat mm. globalisaatio ja kansainvälinen talouskil-
pailu, ilmastonmuutoksen haaste sekä kansainvälinen 
muuttoliike ja väestön vanheneminen. Nämä teemat 
yhdistetään usein mahdollisuuksiin hallita kaupunki-
en hajautuvaa rakennetta ja sosiaalista erilaistumista. 
(esim.  Marcuse & van Kempen 2000, Newman & 
Kenworthy 2004).

Myös Suomessa aluerakenteen ja kaupunkike-
hityksen on nähty uudistuvan (esim. Ristimäki ym. 
2003, Vaattovaara & Kortteinen 2003, Ympäristömi-
nisteriö 2006). Koko maan aluerakenteen kehitystä 
on leimannut väestön ja toimintojen keskittyminen 
muutamille suurille kaupunkiseuduille. Näissä kas-
vukeskuksissa kehitys näkyy paitsi asutuksen ja toi-
mintojen tiivistymisenä kaupunkien ytimissä, myös 
väestönkasvuna taajaan asuttua kaupunkialuetta ym-
päröivällä vyöhykkeellä. Erityisesti autoistuminen on 
muuttanut kaupunkien rakennetta. 

Suurten kaupunkiseutujen rakenteellisista kehitys-
piirteistä voidaan mainita ”seutuistuminen” varsin-
kin työssäkäyntialueita ajatellen, pienten taajamien 
muodostuminen kaupunkiseutujen reunavyöhykkeil-
le, palveluiden keskittyminen kaupan suuryksiköiden 
ympärille, paineet muuntaa vanhoja teollisuus- ja toi-
mistotiloja asumiskäyttöön sekä uudentyyppisten työ-
paikkakeskittymien muodostuminen hyvien liikenne-
yhteyksien varsille. Kaupunkirakenne toisaalta hajau-
tuu yhä laajemmalle alueelle, toisaalta tiivistyy kes-
kusta-alueiden ja lähiövyöhykkeiden täydennysraken-
tamisen seurauksena. (esim. Halme 1999, Huhdanmä-
ki ym. 1999, Jaakola & Vaattovaara 2002, Schulman 
2002, Pietala 2003, Ristimäki 2003, Kosonen 2007).

Monet hallinnolliset ja kaupunkien hallintaan liit-

tyvät tekijät kuten Suomen jäsenyys Euroopan unio-
nissa, uudistunut lainsäädäntö alueellisesta kehityk-
sestä (laki alueiden kehittämisestä, maankäyttö- ja 
rakennuslaki), ohjelmaperustainen aluepolitiikka 
(osaamiskeskukset, aluekeskukset) sekä julkisen ja 
yksityisen sektorin väliset kumppanuudet ovat muut-
taneet kaupunkien asemaa yhteiskuntakehityksessä 
ja entisestään lisänneet tarvetta ymmärtää syvälli-
semmin kaupunkiseutujen rakenteellisen kehityksen 
piirteitä. 

Vaikka suomalaisten kaupunkiseutujen kehitys-
tä koskeva keskustelu onkin ollut vilkasta, tarkempi 
kuva kehityksen eri ulottuvuuksista on jäänyt haja-
naiseksi (esim. Niskanen ym. 2004). Käsitteiden mo-
ninaisuus, jopa ristiriitaisuus, on osaltaan vaikeutta-
nut tutkimustulosten vertailtavuutta ja tätä kautta ko-
konaiskuvan hahmottamista (esim. Vartiainen 1989, 
Uudenmaan liitto & YTV 2001).

Tutkimusmenetelmien ja -aineistojen nopea ke-
hitys yhdessä aineistojen yhteiskäyttöön tähtäävien 
hankkeiden (mm. YKR-Hertta) kanssa tarjoaa kau-
punkien rakennepiirteiden tutkimukselle entistä pa-
remmat mahdollisuudet (esim. Huhdanmäki ym. 
1999, Ympäristöministeriö 1999, Galster ym. 2001, 
Uudenmaan liitto & YTV 2001, Halme ym. 2002). 
Kaupunkirakenteen tutkimuksen keskeisenä haastee-
na onkin näiden uusien mahdollisuuksien hyödyntä-
minen niin, että tutkimus voisi tarjota kaupunkien ke-
hittämiseen entistä jäsennellympää tutkimustietoa ja 
uusia näkökulmia.

Isot rakenteelliset muutokset ja niiden taustalla 
toimivat muutosvoimat herättävät uusia tutkimus-
tarpeita. Mitä muutosvoimat ovat, mitä konkreettisia 
muotoja ne saavat aikaan ja ovatko niiden aiheuttamat 
kaupunkien uudistamispaineet väistämättömiä? Käy-
tetäänkö kehittämiseen suunnattavat resurssit oikein? 
Aikaisemmatkin yhteiskunnalliset muutokset näky-
vät suomalaisessa kaupunkikuvassa edelleen paljon 
puhuvalla tavalla. Kaupunki toisensa jälkeen kaavoi-
tettiin toisen maailmansodan jälkeen uudestaan siten, 
että vanha korvautui uudella struktuurilla. Se merkitsi 
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rankkaa purkamista ja kokonaan uusia muotoja ker-
rostaloineen ja avokortteleineen. Muutosten ilmenty-
mät olivat silloinkin luonteeltaan kansainvälisiä. Ne 
tulivat Suomeen myöhään, mutta sitäkin rajumpina. 

Talouden pohjimmiltaan kansainväliset muutos-
tekijät ovat toki keskeisiä, mutta myös kansallisilla 
ja paikallisilla arvoilla, ihanteilla, asenteilla ja osaa-
misellakin on merkitystä. Kaupunkien olemukses-
ta, luonteesta ja laadusta on olemassa useita, keske-
nään kilpailevia käsityksiä eikä niiden paremmuuden 
ratkaiseminen ole tutkimuksen tehtävä. Tieteellinen 
tutkimus voi kuitenkin kertoa jotakin oleellista siitä, 
miten todellisuus, tässä tapauksessa suurten suoma-
laisten kaupunkiseutujen rakenne, on muotoutunut ja 
mitä muutospaineita rakenteeseen juuri nyt kohdis-
tuu.

Yllä hahmotellun problematiikan tutkimista var-
ten on muodostettu laaja KARA-hankekokonaisuu-
deksi nimetty konsortio, jossa on edustajia Suomen 
ympäristökeskuksesta, suurten suomalaisten kaupun-
kiseutujen ydinkaupungeista Helsingistä, Espoosta ja 
Vantaalta, Turusta, Tampereelta, Oulusta, Kuopios-
ta sekä useista aluekeskuksista, maakunnallisista lii-
toista, ympäristökeskuksista sekä yliopistoista ja kor-
keakouluista.

KARA-tutkimuksen yleistavoitteet ovat (1) sel-
keyttää ja yhtenäistää kaupunkiseutujen rakenteelli-
sia kehityspiirteitä koskevaa käsitteistöä, (2) tuottaa 
mitattua ja jäsenneltyä tutkimustietoa Suomen suur-
ten kaupunkien / kaupunkiseutujen rakenteellisista 
kehityspiirteistä, (3) lisätä tutkijoiden, suunnittelijoi-
den ja hallinnon välistä keskustelua ja vuorovaikutus-
ta kaupunkirakenteen kehityksestä, (4) tukea suurten 
kaupunkiseutujen rakennemalli- ja kehityskuvatyötä. 

Konkreettisia tavoitteita ovat osapuolten tapaus-
tutkimukset ja niihin liittyvä tiedonvaihto, selvityk-
set suurten kaupunkiseutujen rakenteellisessa kehi-
tyksessä havaittavista yhtäläisyyksistä ja eroista sekä 
Suomessa tapahtuvan kehityksen vertailu ja arviointi 
kansainvälisen tutkimustiedon perusteella.

KARA-hankekokonaisuus koostuu erillisistä tut-
kimuksista, jotka voidaan väljästi ryhmitellä kol-
meen eri ryhmään. Ensimmäinen ryhmä koostuu tie-
toperustaa yhtenäistävistä hankkeista: kirjallisuus-
katsaus, kaupunkiseudun vyöhykemallien ja kaupun-
kirakenteen kehityksen kuvaamiseen tarkoitettujen 
mittaamismenetelmien kehitystyö sekä KARA-han-
kekokonaisuuden jatkosuunnittelu. Toiseen ryhmään 
kuuluvat soveltavat tapaustutkimukset, joissa tuote-

taan tietoa yksittäisten kaupunkien tai kaupunkiseu-
tujen kehityksestä. Kolmas ryhmä koostuu erilaisista 
vertailuista ja kokoavista raporteista, jotka kootaan 
yhteen ja julkaistaan hankekokonaisuuden loppura-
portissa. Työn kuluessa edistetään tutkijoiden, suun-
nittelijoiden ja hallinnon vuorovaikutusta mm. järjes-
tämällä yhteisiä tapaamisia, joissa esitellään saatuja 
tuloksia ja suunnataan tutkimusta eteenpäin.

1.2  Tietoperustaa yhtenäistävän  
 esitutkimuksen luonne

Kirjallisuuskatsauksen ja KARA-tapaamisten poh-
jalta käytyjen keskustelujen perusteella on käynyt il-
meiseksi, että käsitys kaupungista ja kaupunkiraken-
teen peruskäsitteet kaipaavat uudistamista. Erityisesti 
seuraavat tieto- ja tutkimustarpeet ovat nousseet esil-
le:
- Kaupunkiseudun rajauskriteerit
- Koko kaupunkiseudun rakenteellista kehitystä ku-

vaavat indikaattorit (mittarit ja niiden toimivuu-
den testaus)

- Kaupunkiseudun sisäiset aluejaot (liikkumismuo-
toihin perustuva vyöhykkeisyys, erityisesti jouk-
koliikenteen merkitys osana kaupunkiseudun toi-
minnallista runkoa)

- Keskusjärjestelmän tunnistaminen (pääkeskus, 
alakeskukset, keskuspaikkojen tunnistaminen ja 
profiilit niiden kehittämistä varten)

- Työpaikkojen ja palveluiden sijoittuminen kau-
punkirakenteessa – tarkastelu toimialoittain, jul-
kiset ja yksityiset palvelut (sijaintiedellytykset 
kysynnän ja tarjonnan kannalta)

- Kaupunkiseutujen kaavoitustilanteen analysointi

Esitutkimuksessa kaupunkeja tarkastellaan laajoi-
na, seudullisina kokonaisuuksina, joista on tunnis-
tettavissa erilaisia ympäristöjä, kaupunkityyppejä tai 
vyöhykkeitä. Tältä pohjalta testataan ja arvioidaan 
kaupunkirakenteen kehitystä kuvaavia mittareita ja 
niihin liittyviä analyysimenetelmiä. Samalla pyritään 
yhtenäistämään kaupunkirakennetta koskevia käsit-
teitä.

Esitutkimuksen tuloksia, tietoperustan selkeyttä-
mistä ja yhtenäistämistä käytetään hyväksi Helsin-
gin, Turun, Tampereen, Oulun ja Kuopion kaupunki-
seutuja koskevissa tapaustutkimuksissa, ennen kaik-
kea tutkimustulosten vertailussa. Käytännössä esitut-
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kimuksessa täsmennetään kaupunkirakenteen ja sen 
kehityksen kuvaamisessa käytettävää käsitteistöä, 
aluejakoja, menetelmiä ja indikaattoreita (mittarei-
ta). Tarkoitus on, että esitutkimus tarjoaa väljän ke-
hyksen ja ohjeet, joiden puitteissa kohdekaupungit ja 
kaupunkiseudut voivat tehdä selvityksiä omien tar-
peidensa pohjalta.

1.3  Tutkimusaineistot

Kaupunkirakenteen kehitystä kuvaavien mittareiden 
ja tutkimusmenetelmien kehitystyötä ja käsitteiden 
määrittelytyötä helpottaa, jos eri osahankkeissa käy-
tetään keskenään harmonisoituja tutkimusaineisto-
ja. Tämä pätee erityisesti aluejakojen osalta. Ideaa-
litilanteessa hankekokonaisuudessa mukana olevilla 
tutkijoilla on käytössä samat, koko tutkimusalueen 
kattavat tutkimusaineistot. Tämä parantaa hankeko-
konaisuuden eri osahankkeista saatavien tulosten ja 
kokemusten vertailtavuutta, mikä taas selkeyttää ja 
jäsentää eri osapuolten välillä käytävää keskustelua. 
Erityyppisten tutkimusaineistojen käyttö rinnakkain 
voi sinänsä tuottaa arvokasta tietoa käytettyjen ai-
neistojen vaikutuksista tutkimustuloksiin. 

Kaupunkirakenteen mittaaminen ja mittareiden 
toimivuuden testaus perustuu Suomen ympäristö-
keskuksen hallinnoimaan, pääosin Tilastokeskuksen 
tuottamaan YKR-aineistoon. YKR on yhdyskuntara-
kenteen seurantajärjestelmää varten ylläpidettävä tie-
torekisteri. Mahdollisuuksien mukaan YKR-aineis-
toa täydennetään kuntien ja seudullisten organisaati-
oiden omilla aineistoilla. 

Esitutkimuksessa testataan YKR –aineistoa  kau-
punkien ja kaupunkiseutujen kannalta ja käydään 
keskustelua kaupunki- ja seutusuunnittelun tietotar-
peita ajatellen.

YKR on ympäristöhallinnon kehittämä paikka-
tietopohjainen seurantajärjestelmä valtakunnallisesti 
ja ajallisesti vertailukelpoisten yhdyskuntarakenteen 
analyysien toteuttamiseen. Sen perustana on laa-
ja joukko yhdyskuntarakennetta kuvaavia valtakun-
nan kattavia paikkatietoja vuosilta 1980, 1985, 1990, 
1995, 2000, 2002 ja 2005. Väestö-, työpaikka- ja ra-
kennustietojen lisäksi muuttujat kuvaavat yhä enem-
män myös yhdyskuntarakenteen toiminnallisuutta 
(mm. työmatkat, autonomistus jne.).

Merkittävimmät YKR-tietojen lähteet ovat Väes-
törekisterikeskuksen rakennus- ja huoneistorekisteri 

väestötietoineen (RHR) sekä Tilastokeskuksen eri ai-
neistot. Tietojen perusyksikkö on 250 x 250m tilasto-
ruutu. Perusaineistojen lisäksi yhdyskuntarakennetta 
kuvataan SYKE:n kehittämillä YKR-aluejaoilla, jot-
ka noudattelevat ruutuaineiston jaotusta (mm. Ykr-
taajama, ykr-kaupunkiseutu, ykr-lievealueet, ykr-ky-
läasutus, ykr-harva maaseutu, ykr asumaton alue).

Seurantamuuttujat ja aluejaot ovat ajallisesti ja 
alueellisesti vertailukelpoisia. Tämä mahdollistaa 
vertailukelpoiset seuranta-analyysit. Seuranta-ana-
lyyseissa YKR-tietoja voidaan yhdistellä myös mui-
hin paikkatietoihin. YKR-aineiston tarkempi tietosi-
sältö on esitelty liitteessä 1.

1.4  Organisaatio ja resurssit

KARA-hankekokonaisuus on jatkoa suurten kaupun-
kien aikaisemmalle tutkimusyhteistyölle, johon liit-
tyen on toteutettu nuorisotyöttömyyteen ja maahan-
muuttajien kotoutumiseen kohdistuneiden projektien 
arviointitutkimus (Rissanen ym. 2004). KARA to-
teutetaan Suomen ympäristökeskuksen (SYKE) sekä 
seitsemän kaupungin ja viiden kaupunkiseudun (Es-
poo, Helsinki ja Vantaa pääkaupunkiseudulta sekä 
Tampere, Turku, Oulu ja Kuopio) kumppanuushank-
keena. Projektin hallintaa varten on perustettu ohjaus-
ryhmä, jonka kokoonpano muodostuu mukana olevi-
en organisaatioiden edustajista. Hankkeen osapuolet 
ovat tähän asti vastanneet itsenäisesti resursoinnista, 
mutta jatkohankkeille pyritään hankkimaan myös ul-
kopuolista rahoitusta. 

Hankekokonaisuutta koordinoi Helsingin kaupun-
gin tietokeskus tiiviissä yhteistyössä Suomen ympä-
ristökeskuksen ja Helsingin yliopiston maantieteen 
laitoksen kanssa. Tapaustutkimusten organisoinnista 
vastaa kukin osapuoli tai ko. organisaation erikseen 
nimetyt vastuuhenkilöt. Tutkimusresurssit määritel-
lään myös kutakin tapaustutkimusta koskien erik-
seen.
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1.5  Tutkimusalueet: Helsingin ja Turun  
 työssäkäyntialueet

Helsingin työssäkäyntialue
MARTTI GRÖNROOS, HELSINGIN KAUPUNGIN TIETOKESKUS

Helsingin työssäkäyntialueen rajaus perustuu Tilas-
tokeskuksen pendeliohjelmalla toteutettuun kunnit-
taiseen työssäkäyntialuerajaukseen vuodelta 1993. 
Rajauksen mukaan kunta kuuluu Helsingin työssä-
käyntialueeseen, jos vähintään 7,5 % työllisestä työ-
voimasta käy työssä Helsingin keskustaajamassa1 ja 
vähintään 20 % työllisestä työvoimasta käy töissä 
kunnan ulkopuolella. Tällaisia kuntia on kaikkiaan 
29. Taulukossa 1 on kuvattu näiden kuntien väestöön 

1 YKR-aineiston mukainen keskustaajamarajaus, ks. tarkem-
min Ympäristöministeriö (1999).

ja työssäkäyntiin liittyviä perustietoja. Työssäkäyn-
tialue maantieteellisenä kokonaisuutena on kuvattu 
kartassa 1. Lähes 80 % koko alueen työllisestä työ-
voimasta käy työssä pääkaupunkiseudulla. Pääkau-
punkiseutu on Helsingin ja sen naapurikuntien Es-
poon, Vantaan ja Kauniaisten muodostama kokonai-
suus. Pääkaupunkiseutu puolestaan toimii Helsingin 
seudun ydinalueena. Pääkaupunkiseudun kuntien 
lisäksi Helsingin seutuun kuuluvia kuntia ovat Hy-
vinkää, Järvenpää, Kerava, Kirkkonummi, Mäntsälä, 
Nurmijärvi, Pornainen, Sipoo, Tuusula ja Vihti. Hel-
singin seudun ulkopuolelle jäävien, mutta Helsingin 
työssäkäyntialueeseen kuuluvien kuntien muodosta-
maan kokonaisuuteen viitataan tässä työssä termillä 
muu Helsingin työssäkäyntialue.

Kartta 1. Helsingin laaja työssäkäyntialue.
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VihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihtiVihti

Muu työssäkäyntialue

Muu Helsingin seutu

Pääkaupunkiseutu

YKR taajama 2000

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto
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Taulukko 1. Perustilastoja Helsingin työssäkäyntialueen kunnista 31.12.2003/31.12.2007. 

Kunta Väkiluku 
2007

Väkiluku 
2003

Alueen 
työpaikat 

2003

Alueen  
työlliset 

2003

Pääkaupunki- 
seudulla  

työssäkäyvät 2003

Pääkaupunki- 
seudulla työssä- 

käyvien osuus  
työllisistä 2003

Helsingin työssäkäynti-
alue yhteensä 1 419 406 721 296 696 803 538 250 77,2%

Pääkaupunkiseutu 1 007 611 976 222 570 465 485 019 461 101 95,1%

Helsinki 568 531 559 330 367 705 273 680 261 001 95,4%

Espoo 238 047 224 231 105 562 113 387 108 020 95,3%

Vantaa 192 522 184 039 94 361 94 186 88 513 94,0%

Kauniainen 8 511 8 622 2 837 3 766 3 567 94,7%

Muu Helsingin seutu 295 968 278 279 89 997 136 066 60 956 44,8%

Hyvinkää 44 652 43 169 16 870 19 808 4 891 24,7%

Järvenpää 37 989 37 114 12 246 18 694 8 483 45,4%

Kerava 33 181 31 170 10 129 16 215 8 575 52,9%

Kirkkonummi 35 141 31 695 10 067 15 857 9 012 56,8%

Mäntsälä 18 980 17 473 4 968 8 085 2 253 27,9%

Nurmijärvi 38 633 35 922 10 254 17 663 9 017 51,1%

Pornainen 4 914 4 433 834 2 015 780 38,7%

Sipoo 19 470 18 397 5 333 8 885 4 566 51,4%

Tuusula 35 968 33 952 11 902 16 699 8 120 48,6%

Vihti 27 040 24 954 7 394 12 145 5 259 43,3%

Muu Helsingin  
työssäkäyntialue 171 728 164 905 60 834 75 718 16 193 21,4%

Askola 4 711 4 474 1 315 2 118 405 19,1%

Hausjärvi 8 574 8 290 2 253 3 742 515 13,8%

Inkoo 5 460 5 080 1 286 2 275 725 31,9%

Karjalohja 1 465 1 494 458 580 72 12,4%

Karkkila 8 996 8 764 3 257 3 948 871 22,1%

Lohja 37 352 36 004 14 756 17 044 3 583 21,0%

Loppi 8 122 7 732 2 101 3 309 507 15,3%

Myrskylä 2 026 2 012 549 829 80 9,7%

Nummi-Pusula 6 029 5 937 1 570 2 547 658 25,8%

Pernaja 4 002 3 871 806 1 640 194 11,8%

Porvoo 47 832 46 217 19 128 21 877 4 923 22,5%

Pukkila 2 022 1 979 562 862 135 15,7%

Riihimäki 28 023 26 654 11 171 11 833 2 376 20,1%

Sammatti 1 334 1 239 302 571 84 14,7%

Siuntio 5 780 5 158 1 320 2 543 1 065 41,9%

Lähde: Tilastokeskus, työssäkäyntitilastot, väestötilastot
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Taulukko 2. Perustilastoja Turun työssäkäyntialueen kunnista 31.12.2003/31.12.2007

Kunta Väkiluku 
2007

Väkiluku 
2003

Alueen 
työpaikat 

2003

Alueen 
työlliset 

2003

Turussa  
työssäkäyvät  

2003

Turussa työssä- 
käyvien osuus  

työllisistä 2003

Turun työssäkäyntialue 338 709 331 175 142 961 146 240 85 805 58,7%

Viisikkokunnat 251 605 247 499 116 611 108 534 75 334 69,4%

Turku 175 286 174 839 91 693 74 551 59 571 79,9%

Naantali 14 109 13 569 4 560 6 296 2 333 37,1%

Kaarina 22 526 21 024 6 842 10 081 5 061 50,2%

Lieto 15 607 14 691 4 439 6 889 3 295 47,8%

Raisio 24 077 23 376 9 077 10 717 5 074 47,3%

Muu seutukunta 51 981 47 255 14 233 21 964 7 210 32,8%

Askainen 959 928 202 420 141 33,6%

Lemu 1 762 1 539 337 748 306 40,9%

Masku 6 372 5 716 1 726 2 822 1 257 44,5%

Merimasku 1 620 1 488 297 741 293 39,5%

Mynämäki 8 031 6 243 1 905 2 704 627 23,2%

Nousiainen 4 763 4 301 1 039 1 992 698 35,0%

Paimio 10 010 9 836 3 782 4 618 897 19,4%

Piikkiö 7 402 6 667 1 911 3 037 1 193 39,3%

Rusko 3 842 3 597 1 050 1 748 948 54,2%

Rymättylä 2 130 1 975 631 907 233 25,7%

Sauvo 2 950 2 880 796 1 251 208 16,6%

Vahto 1 882 1 852 480 874 392 44,9%

Velkua 258 237 77 102 17 16,7%

Muu Turun työssäkäyntialue 35 123 36 422 12 117 15 742 3 261 20,7%

Aura 3 823 3 486 1 164 1 630 522 32,0%

Iniö 259 250 84 112 15 13,4%

Korppoo 860 931 255 362 73 20,2%

Marttila 2 035 2 092 616 913 130 14,2%

Mietoinen1 - 1 736 361 785 245 31,2%

Nauvo 1 461 1 435 597 617 64 10,4%

Parainen 12 160 11 988 4 317 5 326 1 268 23,8%

Pöytyä 6 291 6 167 2 149 2 578 428 16,6%

Taivassalo 1 730 1 763 590 704 89 12,6%

Tarvasjoki 1 942 1 941 570 849 179 21,1%

Vehmaa 2 448 2 481 781 1 011 124 12,3%

Yläne 2 114 2 156 633 855 124 14,5%

1) Yhdistyi Mynämäen kanssa 1.1.2007 alkaen Mynämäen kunnaksi. 
 

Lähde: Tilastokeskus, työssäkäyntitilastot, väestötilastot
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Turun työssäkäyntialue
HEIKKI SAARENTO, VARSINAIS-SUOMEN LIITTO

Turun työssäkäyntialueen muodostavat kunnat, jois-
ta yli 10 % työllisistä käy Turun kaupungin alueella 
töissä. Kuntia on yhteensä 30, joista Turun seutukun-
taan kuuluvia on 18. 

Turun kaupunkiseudun ytimen muodostavat ns. 
viisikkokunnat Turku, Naantali, Raisio, Lieto ja 
Kaarina. 1980-luvulta jatkuneessa yleiskaavallises-
sa yhteistyöryhmässä on viime vuosina mukana ol-
lut myös Rusko. Kaupunkiseudun 2004 vahvistetus-
sa maakuntakaavassa kaupunkiseutua on laajennettu 
edelleen Piikkiöllä ja Paimiolla.

KARA-hankkeen yhteydessä tarkasteltiin Varsi-
nais-Suomesta Turun kaupunkiseudun keskustaaja-
man alueelle suuntautuvia työmatkoja yhden neliöki-
lometrin ruututarkkuudella. Työmatkoista tehty kart-
takuva kertoo selkeästi työssäkäyntialueen laajentu-
misesta vuosien 1985-2000 aikana (kartta 3). Vuonna 
1985 keskustaajaman alueelle suuntautui noin 93 800 
ja vuonna 2000 noin 100 800 työmatkaa. Ruutualuei-
ta, joissa keskustaajamaan suuntautuvien työmatko-
jen osuus kaikista työmatkoista ylitti 10 prosenttia, 
oli vuonna 1985 930 kappaletta. Vuonna 2000 vas-
taava luku oli 1297 eli yli 350 kappaletta enemmän. 
Työssäkäyntialuetarkastelun perusteella kaupunki-
seutukäsitettä tulisi laajentaa luoteissuuntaan.

Kartta 2. Turun työssäkäyntialue.
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Kartta 3. Turun kaupunkiseudun keskustaajaman laaja työssäkäynti-
alue 1985 – 2000.

Nauvo

Laitila

Yläne

Kemiö

Pöytyä

Perniö

Turku

Parainen

Loimaa

Halikko

Sauvo

Korppoo
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Rymättylä
Salo

Uusikaupunki
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Koski Tl
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Piikkiö

Oripää
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Dragsfjärd
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Kaarina

Raisio
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TURUN KAUPUNKISEUDUN KESKUSTAAJAMAN TYÖSSÄKÄYNTIALUE 1985 - 2000

Turun kaupunkiseudun keskustaajaman alueella työssäkäyvien
(n>0) osuus ruudun (1 km2) työllisistä 1985 / 2000 
yht. 93 836 / 100 822 henkilöä.

0 10 205
km

VARSINAIS-SUOMEN MAAKUNTAKAAVOITUS
KARA-HANKE

VARSINAIS-SUOMEN LIITTO / HS 25.09.2006
Lähde: SYKE / Yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmä 2006
Kartta: (C) MML lupa no 366/MYY/05

KESKUSTAAJAMAN TYÖSSÄKÄYNTIALUE 1985
0,3% - 10%
10,1% - 100%

KESKUSTAAJAMAN TYÖSSÄKÄYNTIALUE 2000
0,8% - 10%
10,1% - 100%
TURUN KAUPUNKISEUDUN KESKUSTAAJAMA 2000
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2.1 Johdatus vyöhykeajatteluun
LEO KOSONEN, KUOPION KAUPUNKI

Nykyaikaisten, ”modernien” kaupunkien kehitykses-
sä on nähtävissä kaksi vahvasti toisistaan poikkeavaa 
suuntaa. Useimmat eurooppalaiset kaupungit ovat 
kasvaneet raide- ja bussiliikenteeseen tukeutuviksi 
joukkoliikennekaupungeiksi, joissa perinteisellä ja-
lankulkukaupungin tyyppisellä sekoittuvalla kaupun-
kirakenteella on edelleen merkittävä rooli. Yhdysval-
tojen ja Australian kaupunkeihin on syntynyt auto-
kaupungin rakenne, jossa joukkoliikenteen rooli on 
heikko. Toiminnat on erotettu zoning –periaatteella 
toisistaan ja sekoittuneen kaupunkirakenteen osuus 
on vähäinen.

Autokaupungeissakin on silti edelleen jalankulku- 
ja joukkoliikennekaupungin tyyppistä kaupunkira-
kennetta. Joukkoliikennekaupunkeihin on puolestaan 
syntynyt enenevässä määrin autokaupungin tyyppistä 
rakennetta. Kaikista kaupungeista on siten löydettä-
vissä jalankulku-, joukkoliikenne- ja autokaupungin 
rakenteita ja kaupunkiympäristöä. Erityyppiset kau-
punkirakenteet voidaan hahmottaa ja mallintaa koko-
naisvaltaisina kaupunkirakenteen järjestelminä sekä 
niitä vastaavina vyöhykkeinä.

Suomen kaupungit, joissa vielä 60 vuotta sitten 
liikuttiin pääasiassa jalan tai hevosilla, ovat muuta-
massa vuosikymmenessä muuttuneet pienistä jalan-
kulkukaupungeista tehokkaasti rakennetuiksi jouk-
koliikennekaupungeiksi tai laajoiksi, hajanaisiksi 
autokaupungeiksi. Muutos on ollut jatkuvaa ja tällä 
hetkellä kaupungeissa on monentyyppistä kaupunki-
rakennetta ja -ympäristöä. 

Nopeimmin on kasvanut autokaupungin tyyppi-
nen kaupunkirakenne, joka useimmissa pienissä kau-
pungeissa kattaa pääosan kaupunkialueesta. Suurten 
ja keskisuurten kaupunkien kaupunkialue on pääasi-
assa joukkoliikennekaupungin tyyppistä kaupunkira-
kennetta, mutta niissäkin autokaupungin tyyppisen 
kaupunkirakenteen osuus kasvaa, erityisesti kaupun-
kialueen reunoilla. Jalankulkukaupungin tyyppistä 

kaupunkirakennetta on kuitenkin säilynyt kaikkien 
kaupunkien keskustoissa. 

Kaupunkien nopea muuttuminen on nostanut esiin 
kysymyksiä: 
- ovatko Suomen kaupungit muuttumassa amerik-

kalaistyyppisiksi autokaupungeiksi vai
- voivatko ne kehittyä eurooppalaisten jalankulku- 

ja joukkoliikennekaupunkien suuntaan vai
- onko odotettavissa, että jokainen kaupunki kehit-

tyy omaan suuntaansa?

Autokaupungiksi muuttumisen tunnistaminen on tär-
keää, jos siihen halutaan vaikuttaa. Vaikuttaminen 
puolestaan on tärkeää, koska autokaupungin tyyppi-
nen kaupunkirakenne on kallis. Se edellyttää suuria 
investointeja, sen käyttökustannukset ovat korkeat, se 
kuluttaa paljon energiaa ja aiheuttaa paljon haitalli-
sia ilmastopäästöjä. Autokaupungin rakenne palvelee 
ensisijaisesti aktiivisinta väestöä. Parhaimmillaan se 
tehostaa kaupungin toimivuutta. Liian hallitsevaksi 
kehittyessään autokaupungin rakenne kuitenkin yk-
sipuolistaa kaupunkiympäristöä, aiheuttaa liikenteen 
ruuhkautumista ja syrjii useita väestöryhmiä. Kal-
lis ja syrjivä kaupunkirakenne puolestaan heikentää 
kaupungin kilpailukykyä.

Funktionalismin aikaiseen kaupunkikäsitykseen 
pohjautuen on kaupunkirakennetta totuttu kuvaa-
maan asunto- työpaikka- ja vapaa-ajan alueina, jotka 
liikenneverkko yhdistää toisiinsa. Lisäksi on seurattu 
keskustan ja alakeskusten sekä eri tyyppisten palve-
luverkostojen kehitystä. Nämä perinteiset tarkastelu-
tavat ovat viime vuosina osoittautuneet puutteellisik-
si, sillä ne eivät sovellu käyttöön silloin, kun halutaan 
seurata ja ohjata eri tyyppisten kaupunkirakenteiden 
kehitystä sekä kaupunkityypin muuttumista. Tarvi-
taan uusia tarkastelutapoja, joiden puitteissa eri tyyp-
piset kaupunkirakenteet  ja niitä vastaavat vyöhyk-
keet pystytään tunnistamaan ja analysoimaan. 

Kaupunkirakenteen tyyppejä ja niitä vastaavia 
vyöhykkeitä on käytetty Kuopion kaavoituksessa 
noin kymmenen vuoden ajan. Vyöhykkeisyyttä on 

2 Kaupunkirakenteen vyöhykkeisyys
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tutkittu myös SYKE:n seutu- ja kaupunkirakenne-
tarkasteluissa sekä lukuisissa muissa selvityksissä. 
Seuraavassa käydään läpi tässä selvityksessä käytetyt 
vyöhykemäärittelyt.

Kaupunkityypit ja niitä vastaavat  
kaupunkirakenteen vyöhykkeet
KARA-tutkimuksessa vyöhykeajattelun perustana on 
eri kaupunkityyppejä vastaavien kaupunkirakenteen 
järjestelmien ja kaupunkiympäristöjen tunnistami-
nen. Tarkasteltavia kaupunkityyppejä ovat jalankul-
kukaupunki, joukkoliikennekaupunki ja autokaupun-
ki. Näitä kaupunkityyppejä ovat parhaiten kuvanneet 
ja analysoineet australialaiset maantieteilijät Peter 
Newman ja Jeffrey Kenworthy (2004). 

Suurissa historiallisissa jalankulkukaupungeissa 
etäisyys keskustasta kaupungin laidalle saattoi olla 
yli kaksi kilometriä. Suomessa vanhat puukaupungit 
olivat pieniä ja etäisyys torilta kaupungin reunalle oli 
niissä enimmillään kilometrin luokkaa. Nykyisissä 
kaupungeissa jalankulkuun tukeutuva kaupunkialue 
on tätä laajempi, sillä siihen kuuluu yleensä myös 
esikaupunkialuetta, joka levittäytyi puukaupungin 
ympärille 1900-luvun alkupuoliskolla. 

Jalankulkukaupunki oli Suomessa vallitseva kau-
punkityyppi aina 1950-luvulle asti. Poikkeuksena 
tästä olivat ainoastaan Helsinki, joka jo viime vuosi-
sadan alussa nopeasti kasvoi joukkoliikennekaupun-
giksi, sekä Turku ja Tampere, jotka myös kasvoivat 
joukkoliikennekaupungeiksi ennen 1950-lukua. 

Keskisuurissa kaupungeissa kasvu joukkoliiken-
nekaupungiksi tapahtui lähiörakentamisen myötä 
1960-luvulla. Joukkoliikennekaupungin tyyppistä 
kaupunkirakennetta ovat bussiliikenteeseen tukeutu-
vat kerrostalolähiöt ja lähiönauhat sekä työpaikka- ja 
palvelualueet, jotka ulottuvat enimmillään kymme-
nen kilometrin etäisyydelle keskustasta.

1960-luvulla alkoi yleistyä myös autokaupungin 
tyyppinen kaupunkirakenne ja 1980-luvun lopulle 
tultaessa useat kaupungit olivat muuttuneet osittain 
autokaupungeiksi. Autokaupungin tyyppinen kau-
punkirakenne tukeutuu ensisijaisesti henkilöauto-
liikenteeseen. Se on levittäytynyt muun tyyppisen 
kaupunkirakenteen lomaan ja ympärille. Autokau-
pungin tyyppistä kaupunkirakennetta on syntynyt 
kaupunkeja ympäröivälle kaupunkiseudulle siten, 
että etäisyys keskustaan voi olla useita kymmeniä ki-
lometrejä. 

Kaupungin tyyppi määräytyy sen mukaan, min-
kä tyyppiset kaupunkirakenteen elementit hallitsevat 
kaupunkirakenteen kokonaisuutta. Kaupunkityypin 
muuttamiseen tarvitaan pitkä muutosvaihe, jonka ai-
kana uuden tyyppisen kaupunkirakenteen elementti-
en määrä ja merkitys kasvaa niin suureksi, että kau-
pungin kokonaisrakenteessa ja toiminnoissa tapahtuu 
laadullinen muutos.

Kaupunkirakenteen peruselementit, kadut, auki-
ot, sillat ja rakennukset ovat pysyviä tai ainakin pit-
käikäisiä. Ne säilyvät kauan kaupunkiympäristös-
sä, vaikka kaupunkityyppi ja kaupungin toiminnot 
muuttuisivat.

Joukkoliikennekaupungin rakenne on monelta 
osin jäänyt autokaupungin rakenteen jalkoihin. Au-
tokaupungin tyyppinen kaupunkiympäristö hallit-
see kaupunkikuvaa jopa kerrostalolähiöissä, vaikka 
ne perusolemukseltaan ovat joukkoliikennekaupun-
gin tyyppistä rakennetta. Autokaupungin rakenne on 
yleistymässä myös keskustoissa ja esikaupungeissa, 
jotka kuitenkin yleensä ovat yhä ensisijaisesti jalan-
kulkukaupungin tyyppistä rakennetta ja –ympäristöä. 

Vyöhykkeiden tunnistaminen
Selvimmin eri kaupunkityyppejä vastaavat kaupun-
kirakenteen vyöhykkeet piirtyvät, kun tarkastellaan 
kaupungin asutusrakennetta, eli vertaillaan asumista 
ja asuinympäristöä erityyppisissä kaupunginosissa. 
KARA-tutkimuksessa asutusrakenne ja siihen liitty-
vä muu maankäyttö ryhmittyvät viideksi toisistaan 
poikkeavaksi vyöhykkeeksi.

Jalankulkukaupungin tyyppistä kaupunkiraken-
netta ja kaupunkiympäristöä on kahdella vyöhyk-
keellä, jotka kattavat keskustan sekä siihen liittyvät 
esikaupungit. 

(1) Jalankulkukaupungin ydinvyöhyke sisältää lii-
kekeskustan, joka useimmissa kaupungeissa on uu-
distettu kävelykeskustaksi, sekä sitä ympäröivän pe-
rinteisen jalankulkukaupungin alueen. Tämä vyöhy-
ke on sekoittuvaa aluetta, jossa keskusta-asumisella 
on keskeinen rooli. Pienissä ja keskisuurissa kaupun-
geissa tämä vyöhyke ulottuu noin kilometrin etäisyy-
delle painopisteestään. Helsingissä jalankulkukau-
pungin vyöhyke on laaja, koska siellä keskusta-asu-
minen ja keskustassa liikkuminen tukeutuvat jalan-
kulun ohessa raitiovaunuliikenteeseen. Myös muissa 
suurissa kaupungeissa jalankulkukaupungin vyöhyke 
on laajempi kuin keskisuurissa kaupungeissa. Tällä 
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vyöhykkeellä asuvat asuntokunnat voivat halutessaan 
tulla toimeen yhdellä autolla tai ilman autoa. 

(2) Jalankulkukaupungin pyöräilyvyöhyke kattaa 
keskustaan liittyvät esikaupunkialueet, jotka noin ki-
lometrin levyisenä nauhana ympäröivät varsinaisen 
jalankulkukaupungin vyöhykettä. Tältä vyöhykkeel-
tä on hyvät jalankulku- ja pyöräily-yhteydet keskus-
taan. Osa tästä vyöhykkeestä on kerrostalovaltaista 
aluetta, joka liittyy joukkoliikennekaupungin sor-
miin. Muut alueet tukeutuvat jalankulun ja pyöräilyn 
ohessa suurelta osin henkilöautoliikenteeseen. Histo-
riallisesti nämä vyöhykkeet ovat jalankulkukaupun-
kia. Tämä näkyy niiden toiminnallisessa rakentees-
sa ja rakennetussa ympäristössä. Tällä vyöhykkeellä 
asuvat asuntokunnat voivat halutessaan tulla toimeen 
yhdellä autolla tai ilman autoa. 

Joukkoliikennekaupungin tyyppistä rakennetta on 
vyöhykkeellä, joka raide- tai bussiliikenteeseen tu-
keutuen on levittäytynyt jalankulkukaupungin vyö-
hykkeitä laajemmalle alueelle. Pääkaupunkiseudulla 
tämä vyöhyke tukeutuu keskeisiltä osiltaan raidelii-
kenteeseen, joten siellä on kaksi toisistaan erottuvaa, 
mutta samalla toisiinsa liittyvää joukkoliikennekau-
pungin vyöhykettä. 

(3) Joukkoliikennekaupungin vyöhyke sisältää ker-
rostalolähiöt sekä niitä yhdistäviin bussilinjoihin liit-
tyvän muun maankäytön. Vyöhykkeen tunnusmerk-
kinä on paikallisliikenteen järjestelmä, jonka katta-
vuus, saavutettavuus ja palvelutaso on niin hyvä, että 
siihen voi kuka tahansa liikkumisessaan kohtuullisen 

vaivattomasti tukeutua. Toisena tunnusmerkkinä on, 
että paikallisliikenteellä on merkittävä määrä käyt-
täjiä ja selkeä oma roolinsa alueen asukkaiden sekä 
työpaikkojen toiminnan kannalta. Tällä vyöhykkeellä 
asuvat asuntokunnat voivat halutessaan tulla toimeen 
yhdellä autolla tai ilman autoa.

Bussiliikenteeseen tukeutuvassa kaupunkiraken-
teessa joukkoliikennekaupungin vyöhyke kattaa alu-
eet, jotka ovat noin 250 metrin säteellä sellaisista 
bussipysäkeistä, joilla bussit kulkevat 10-15 minuu-
tin vuorovälein. Vyöhykkeen ulkopuolelle jäävät kui-
tenkin sellaiset alueet ja korttelit, joiden asukkaiden 
autoistumisaste on korkea ja bussien käyttö vähäistä. 
Keskisuurissa suomalaisissa kaupungeissa bussilii-
kenteeseen tukeutuvat joukkoliikennekaupungin sor-
met ulottuvat noin 10 kilometrin etäisyydelle keskus-
tasta.

Raideliikenteeseen tukeutuvassa kaupunkiraken-
teessa joukkoliikennekaupungin vyöhyke ulottuu 
selvästi laajemmalle kuin bussiliikenteeseen tukeu-
tuvassa kaupunkirakenteessa. Helsingin kokemusten 
perusteella metron ja paikallisjunan asemien aktiivi-
nen saavutettavuusalue ulottuu noin 800 metrin etäi-
syydelle asemista.

Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin vyöhyk-
keitä ympäröivä alue on autokaupungin tyypistä kau-
punkirakennetta, jossa liikkuminen tapahtuu pääasi-
assa henkilöautoilla. Autokaupungin tyyppisellä alu-
eella on kaksi toisistaan erottuvaa vyöhykettä. 

(4) Autoon tukeutuva vyöhyke on autokaupungin 

Kuva 1. Kaupunkirakenteen peruskäsitteet: jalankulkukaupunki, joukkoliikennekaupunki 
ja autokaupunki. Joukkoliikennekaupunki on kasvanut jalankulkukaupungin ympärille ja 
liittyy siihen. Autokaupunki on rakentunut muiden järjestelmien päälle ja ympärille. Kaik-
ki järjestelmät liittyvät toisiinsa keskustassa, joka palvelee koko kaupunkialuetta.
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tyyppistä aluetta, joka liittyy jalankulku- tai joukko-
liikennekaupungin vyöhykkeisiin siten, että alueel-
la asioivat voivat tukeutua auton lisäksi myös jalan, 
pyörällä tai bussilla liikkumiseen. Tällä alueella asu-
vat asuntokunnat voivat halutessaan tulla toimeen yh-
dellä autolla. 

(5) Autoriippuvainen vyöhyke on autokaupungin 
tyyppistä aluetta, jonka yhteys jalankulku- ja jouk-
koliikennekaupungin vyöhykkeisiin on niin heikko, 
että muu kuin alueen sisällä tapahtuva liikkuminen 
edellyttää tukeutumista henkilöautoon. Tällä alueella 
asuminen edellyttää, että jokaisella aktiivi-iässä ole-
valla asukkaalla on käytössään oma auto tai mahdol-
lisuus saada tarvittava kuljetus.

Autokaupungin vyöhyke on yleisnimitys, joka kat-
taa sekä autoon tukeutuvan vyöhykkeen että autoriip-
puvaisen vyöhykkeen. Autokaupungin vyöhyke ulot-
tuu enimmillään noin 50 kilometrin etäisyydelle kes-
kustasta. 

Kaupunkirakenteen kannalta tarkasteltuna oleelli-
sin raja kulkee autokaupungin vyöhykeen sisällä pai-
kassa, jossa alue muuttuu autoriippuvaiseksi. Tällä 
alueella asuvat asuntokunnat eivät tule toimeen ilman 
autoa tai yhdellä autolla. Vastaavasti myös tällä alu-
eella toimivat työntekijät ja alueella asioivat palvelun 
noutajat tarvitsevat auton tullakseen toimeen.

Autoriippuvainen vyöhyke ei tarjoa mahdollisuut-
ta autoilun vähentämiseen ja tätä kautta haitallisetn 
ilmastopäästöjen vähentämiseen. Vyöhyke on kallis 
ja saastuttava. Se on myös hyvin riskialtis, kun tiede-
tään, että tulevina vuosikymmeninä on vastassa tilan-
teita, joissa öljyn hinta nousee ja haitallisista ilmasto-
päästöistä laskutetaan saastuttajia.   

2.2  Kaupunkirakenteen vyöhykemalli  
 yhdyskuntarakenteen 
 eheyttämisen työkaluna
MIKA RISTIMÄKI, VILLE HELMINEN, PETRI SHEMEIKKA JA 
KARI OINONEN, SUOMEN YMPÄRISTÖKESKUS

Suomen ympäristökeskuksessa (SYKE) on testat-
tu Leo Kososen hahmotteleman kaupunkirakenteen 
vyöhykemallin käyttökelpoisuutta yhdyskuntara-
kenteen eheytymisen työkaluna (ks. myös Kosonen 
2007). Testaus tapahtui osana ympäristöministeriön 
koordinoimaa ympäristöklusterin tutkimusohjelmaa 
hankkeessa ”Autoriippuvainen kaupunkirakenne ja 
sen vaihtoehdot”. Tutkimuksessa testattiin vyöhyke-

mallia pääkaupunkiseudun työssäkäyntialueen vii-
den koealueen yhdyskuntarakenteen eheytymisen ja 
hajautumisen tunnistamisessa, mittaamisessa sekä 
vaikutusten arvioinnin työvälineenä. Vyöhykemallin 
avulla tunnistettiin koealueiden eheyttämisen mah-
dollisuuksia ja rajoitteita.

Vyöhykemallilla tarkasteltiin erityisesti joukko-
liikenteen edellytyksiä pääkaupunkiseutua ympä-
röivällä työssäkäyntialueella. Osittain tämän vuoksi 
koealueiksi valittiin pääradan varressa sijaitsevat Hä-
meenlinna, Hyvinkää ja Järvenpää sekä tiiviin bussi-
liikenteen yhteydessä sijaitsevat Lohja ja Mäntsälä.

Pääkaupunkiseudun vaikutus heijastuu koealueil-
la erityisesti yhdyskuntarakenteen hajautumisen pai-
neina. Tämän vuoksi tutkimuksen selvitettiin erityi-
sesti sitä, perustuuko koealueiden kasvu pikemmin 
yksityisautoilun varaan rakennettaviin asuinalueisiin 
vai tukeeko kasvu myös joukkoliikenne-, pyöräily-, 
ja jalankulkukaupungin rakenteita ja niiden vahvistu-
mista. Tutkimuksella testattiin myös, voidaanko vyö-
hykemallin mukaista aluejakoa käyttää laajemmin 
valtakunnallisessa yhdyskuntarakenteen seurannassa 
yhtenä aluejakona ja seurantamenetelmänä.

Vyöhykemallin avulla tapahtuva yhdyskuntara-
kenteen analysointi painottui asumisen sijaintiin eri 
vyöhykkeillä, mutta tarkastelua laajennettiin myös 
työpaikkojen ja palveluiden sijaintiin. Tällä pyrittiin 
tunnistamaan työpaikkojen ja palveluiden keskitty-
mät suhteessa kaupunkirakenteen vyöhykkeisiin ja 
siten näiden toimintojen saavutettavuuteen.

Vyöhykemallista saatujen positiivisten kokemus-
ten johdosta vyöhykejakoa on laajennettu SYKE:ssä 
useampiin kaupunkiseutuihin Suomessa. Tavoitteena 
on saada kaikki 34 yhdyskuntarakenteen kehityksen 
seurannassa mukana olevaa kaupunkiseutua vyöhy-
kejaon piiriin.  Vyöhykejaon kehitystyö on vielä kes-
ken ja sen kriteerit tarkentuvat vyöhykejaon alueelli-
sen kattavuuden parantuessa. KARA-hankkeen yhte-
ydessä onkin tarkoitus sovittaa yhteen vyöhykejaon 
kriteerejä siten, että vertailuanalyysit kaupunkiseutu-
jen välillä tulevat mahdollisiksi. 

Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeisyys  
rakennemallien lähtökohdaksi
Yksinkertaisen kokonaiskuvan hahmottaminen ja ke-
hityssuuntien esittäminen yhdyskuntarakenteesta vaa-
tii rakenteen keskeisten osien tunnistamista ja yleis-
tämistä. Vyöhykemalli sinänsä on helposti ymmärret-
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Kartta 4. Esimerkki yhdyskuntarakenteen vyöhykejaosta Hämeenlinnan ja Lohjan kaupun-
geissa vuonna 2007. Vyöhykejako kuvaa ns. ruuhka-ajan vyöhykkeitä. Kuvan teemakart-
toihin on lisätty tieto asuntokuntien autonomistuksesta vuodelta 2005. 

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto

tävissä kartallisena esityksenä ja yksistään käyttökel-
poinen yleispiirteisessä suunnittelussa rakennemalli-
na. Vyöhykemallin käyttöä rakennetarkastelussa voi-
daan kuitenkin merkittävästi lisätä liittämällä malliin 
paikkatietoa valtakunnallisesta ympäristöhallinnon 
yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmästä (YKR). 

Yhdistämisen tuloksena saadaan vertailukelpoista 
seurantatietoa eri alueilla tapahtuneesta muutoksesta 
aina vuodesta 1980 lähtien. Seurantatiedon merkitys 
eheytymisen mittaamisessa korostuu, koska yhdys-
kuntarakenteessa tapahtuvat muutokset ja vaikutuk-
set ovat pitkäkestoisia.
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Ympäristöklusterin tutkimusohjelman yhteydessä 
tehty tarkastelu jakautui kahteen osaan. Ensimmäi-
sessä osassa tarkasteltiin kaupunkiseutujen suhdet-
ta laajempaan Helsingin metropolialueeseen. Erityi-
sesti tarkasteltiin raideliikenteen mahdollisuutta toi-
mia eheyttämisen ”moottorina”. Lisäksi tarkasteltiin 
eheyttämisen kannalta tärkeitä teemoja, kuten taaja-
ma- ja asutusrakenteen tiiviyttä, työpaikkarakenteen 
eri toimialojen sijaintia, työssäkäyntiä sekä henki-
löautoriippuvuutta. Toisessa osassa tarkasteltiin yh-
dyskuntarakennetta kokonaisvaltaisemmin maankäy-
tön ja liikennejärjestelmän vuorovaikutusmallilla, ns. 
vyöhyketarkastelulla.

Vyöhyketarkastelussa koealueille luotiin eri lii-
kennemuotoihin perustuvat asumisen vyöhykkeet. 
Lisäksi tarkasteltiin myös työpaikkojen ja palvelui-
den suhdetta vyöhykejakoon.

Vyöhyketarkastelun avulla selvitettiin mihin lii-
kennejärjestelmään asutusrakenne ja sen eri vyöhyk-
keet koealueilla perustuvat ja ennen kaikkea millai-
seksi eri asuinalueet ovat muuttumassa. Analyysitu-
losten perusteella on muodostettu koealuille eheyttä-
mistä kuvaava profiili, jonka avulla voidaan arvioida 
mihin suuntaan kaupunkiseudut ovat eheyttämisen 
kannalta kehittymässä. Koealueiden analyyseissä 
käytettävät menetelmät valittiin siten, että niitä voi-
daan tarvittaessa laajentaa useimmille suomalaisille 
kaupunkiseuduille. Analyyseissä käytettävät tutki-

musaineistot on muodostettu yhtenevin menetelmin. 
Tämä mahdollistaa alueiden välisen vertailun.

Esimerkki vyöhykejaon ja YKR-seurantatiedon 
yhdistämisestä
Kartassa 4 esitetään vyöhykejaot Hämeenlinnassa ja 
Lohjalla. Vyöhykejaon rajauksessa tunnistettiin yh-
tenäisillä kriteereillä jalankulukaupunki, alakeskuk-
set, pyöräilykaupunki, joukkoliikennekaupunki ja 
autokaupunki. Karttaan on lisätty myös 250 metrin 
tilastoruutujaotuksella tieto asuntokuntien autoista. 
Useissa keskustan jalankulkukaupungin tilastoruu-
duissa yli puolella asuntokunnista ei ole autoa. Pie-
nempiä keskittymiä ovat myös alakeskukset sekä lä-
hiöt. Vastaavasti vähintään kahden auton asuntokun-
tien osuus on suuri taajaman reuna-alueilla joukkolii-
kennekaupungin ulkopuolella.

Kuviossa 1 esitetään autoistumisen kehitystä eri 
vyöhykejaon osa-alueilla kymmenellä kaupunkiseu-
dulla ja taajamassa vuodesta 1990 lähtien. Kullekin 
vyöhykkeelle on laskettu asuntokuntien autoistumis-
astetta kuvaavat trendit. 

Autoistumisen erot esimerkkialueiden välillä joh-
tuvat sekä alueen koosta että yhdyskuntarakenteesta. 
Esimerkiksi Lahden ja Jyväskylän jalankulkukaupun-
geissa autollisuus on pysynyt 40 prosentissa alueella 
asuvista asuntokunnista, kun se pienemmillä paikka-

Kuvio 1. Kymmenen suomalaisen kaupunkiseudun autollisten asuntokuntien osuus (%) 
1990-2005 yhdyskuntarakenteen eri vyöhykkeillä. 

���� ���� ���� ����
��

��

��

	�


�

��

��

%
Jalankulkukaupunki

���� ���� ���� ����
��

��

��

	�


�

��

��

%
Joukkoliikennekaupunki

���� ���� ���� ����
��

��

��

	�


�

��

��

%
Autokaupunki

�
���

�
��
��

��������

�������
��������

������!��

��"��������
���������

��!!��������

�����

�����

�
���

�������

��������

������!��

��"��������

���������

��!!��������

�
��
��

�
���

��������

�������

��������

������!��

��"��������
���������

��!!��������

�����
�
��
��

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto



23

kunnilla nousee lähelle 60 prosenttia. Joukkoliiken-
nekaupungin osalta erityisesti Lohjan kaupunkiseu-
dulla vyöhykkeen autoistumiskehitys on ollut poik-
keuksellisen voimakasta. Lamavuosien autoistumis-
asteen lasku näkyy selvimmin vuoden 1995 autoistu-
misluvuissa joukkoliikennekaupungin vyöhykkeellä.

Joukkoliikennekaupungin autoistumiskehityk-
sen tarkastelu on tärkeää erityisesti eheyttämisen nä-
kökulmasta. Lähiöiden väestömäärä on laskenut ja 
autoistuminen voimistuu. Muutoksen seurauksena 
joukkoliikenteen käyttäjämäärät laskevat ja vuoro-
tarjonta heikkenee. Eheyttävällä täydennysrakenta-
misella voidaan joukkoliikenteen edellytyksiä paran-
taa nimenomaan joukkoliikennekaupungin alueel-
la. Ongelmaksi nousevat keskisuuret kaupungit, jos 
joukkoliikenteen reitit käyttäjien vähetessä muuttu-
vat pelkiksi palvelulinjoiksi eivätkä ne enää palvele 
työssäkäyntiä.

Autokaupunkivyöhykkeellä autoistumisaste on 
noussut lähes 90 prosenttiin. Vyöhykkeen autoistu-
misaste on tästä huolimatta kasvussa, kun asunto-
kuntiin hankitaan kakkos- ja kolmosautoja. Kehityk-
sen suunta on ollut kaikilla esimerkkialueilla lähes 
yhdensuuntainen. Autokaupungin alueella on myös 
joukkoliikennetarjontaa, mutta joukkoliikenteen 
vuorotiheys ei riitä nostamaan sitä joukkoliikenne-
kaupungiksi.

Aikasarjatarkastelun ongelma on ratkaistavissa
Tulokset kertovat selvästi erot kaupunkiseutujen yh-
dyskuntarakenteen kehityksessä suhteessa autoistu-
miseen. Vyöhykejaon puutteena esimerkissä on kui-
tenkin aluerajauksen poikkileikkauksen rajoittumi-
nen vain vuoden 2005 poikkileikkaustietoon. Siinä 
oletetaan, että aikaisempien poikkileikkausvuosien 
vyöhykkeet ovat samoja kuin vuonna 2005. Näinhän 
ei todellisuudessa tietenkään ole. Sekä aluerajaus että 
sen kriteerit ovat tuona aikana muuttuneet. Vuoden 
1980, 1990 ja 2000 joukkoliikennekaupungin rajauk-
sessa tulee huomioida sen aikainen tilanne ja palve-
lutaso suhteessa muuhun liikkumiseen. 

Seurantatiedon puutteet ovat tuttuja YKR:n kehitys-
työssä, jossa ongelman ratkaisemiseksi käytetään ajas-
sa muuttuvia aluerajauksia. Vyöhykejaon jatkokehit-
tämisen yhtenä lähtökohtana onkin saada poikkileik-
kaustietoa vyöhykejaosta myös aikaisemmilta vuosilta 
ongelman poistamiseksi. Vasta se takaa alueellisesti ja 
ajallisesti vertailukelpoisen seurantatiedon.

Vyöhykemallin käyttö yhdyskuntarakenteen 
eheyttämisessä

Suomalaisten kaupunkiseutujen yhdyskuntaraken-
teen keskimääräinen asukastiheys on kansainvälisesti 
verrattuna alhainen, kuten myös asumisväljyys. Suo-
messa on siis ”rakennettu harvaan ja asuttu ahtaasti”. 
Taustalla on hidas kaupungistuminen ja sodan jälkei-
nen metsälähiörakenne.  Kantakaupungin ja metsälä-
hiöiden väliin on jäänyt laajoja rakentamattomia alu-
eita. Myös asumisväljyytemme alhaisuus on perua 
sotien jälkeen rakennetuista pienistä kerrostaloasun-
noista. Suurempiin asuntoihin ei sodan jälkeen nope-
an kaupungistumisen aikana ollut varaa toisin kuin 
länsinaapurissamme.

Suomen suurimmilla kaupunkiseuduilla kanta-
kaupungin ja lähiöiden asukastiheys ei kuitenkaan 
jää kovin paljonkaan jälkeen pohjoismaisesta tasos-
ta. Keskimääräistä asukastiheyttä laskevat erityisesti 
1980-luvulla voimakkaasti laajentuneet alhaisen ti-
heyden pientaloalueet, jotka ulottuvat pitkälle maa-
seudulle tiestöä mukaillen. Myöskään taajaman ja 
ympäröivän haja-asutusalueen raja ei ole selvä kuten 
useimmissa muissa maissa. 

Eheyttämisen mahdollisuus
Suomen harvassa yhdyskuntarakenteessa on kui-
tenkin kansainvälisesti verrattuna lähes ylivertainen 
mahdollisuus. Harva rakenne mahdollistaa voimak-
kaankin täydennysrakentamisen luonto- ja virkistys-
alueita uhkaamatta. Meillä on siis varaa täydennys-
rakentamiseen, toisin kuin useilla ennestään tiiviil-
lä Keski-Euroopan kaupunkiseuduilla, joihin täytyy 
päinvastoin virkistysalueet tuoda ”sisään” purkamal-
la rakennuskantaa. 

Suomen alhainen kaupungistumisaste ja asumis-
väljyys toimivat täydennysrakentamisen ”moottori-
na”. Väestön ja ennen kaikkea asumisväljyyden kas-
vu kaupunkiseuduilla luo uudisrakentamistarpeen, 
jolla mahdollistetaan rakenteen eheyttäminen. Sa-
moin meillä on lähes kaikilla kaupunkiseuduilla lä-
hiörakenteesta johtuen yhdyskuntarakenteen nauha-
mainen perusrakenne, jolla joukkoliikenteen sekä 
pyöräilyn edellytyksiä voidaan merkittävästi paran-
taa. Autokaupunkikehitys ei ole kuitenkaan edennyt 
niin pitkälle, että amerikkalainen pientalomatto olisi 
vallannut nauhamaiset yhdyskuntarakenteen perusra-
kenteet. 
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Ylikunnallisen ja (yli-)seudullisen liikenteen osal-
ta myös rataverkkomme luo eheyttämisen näkökul-
masta merkittävät mahdollisuudet useilla kaupunki-
seuduilla, ei vain pääkaupunkiseudulla. Näiden uusi 
hyödyntäminen on vasta alussa. 

Yhdyskuntarakenteen näkökulmasta oikein sijoi-
tetulla ja mitoitetulla täydennysrakentamisella voi-
daan parantaa joukkoliikenteen palvelukykyä tuomal-
la lisää asukkaita metsälähiöiden ja keskusta-alueiden 
väliselle joukkoliikenteen nauharakenteelle. Tilaa on 
myös palveluiden ja työpaikkojen uudelle sijainnille 
tällä nauharakenteella. Oikein sijoitettu täydennysra-
kentaminen mahdollistaa henkilöautojen määrän ja 
ennen kaikkea niiden käytön vähentämisen. Täyden-
nysrakentaminen myös turvaa merkittävien viheralu-
eiden olemassaolon, koska näiden merkitys kasvaa 
yhdyskuntarakenteessa. Samalla voidaan kontrolloi-
da paremmin kaupungin reuna-alueella tapahtuvaa 
kaupungin leviämistä.

Täydennysrakentaminen on kuitenkin vain mah-
dollisuus. Se vaatii merkittävää muutosta nykyiseen 
yhdyskuntarakenteen kehitykseen ja suunnitteluun 
sekä ennen kaikkea suunnittelun käytäntöön. Erityi-
sesti se vaatii muutosta maapolitiikan käytäntöön, 
johon laissa on jo valmiina työkalut.  Se vaatii luo-
pumista sektoriajattelusta kohti yhdyskuntaraken-
teen kokonaiskäsitystä. Täydennysrakentaminen on 
kuitenkin erittäin vaativaa. Pahimmillaan täydennys-
rakentaminen sijoittuu väärin ja suuntautuu tärkeil-
le virkistysalueille heikentäen elinympäristön laatua. 
Eheyttävä täydennysrakentaminen korostaa myös 
paikallisia ominaispiirteitä eikä siihen ole yhtä pa-
tenttiratkaisua, joka sopii kaikille kaupunkiseuduille. 
Jokainen kaupunkiseutu on oma toimiva kokonaisuu-
tensa.

KARA luo hyvät puitteet vyöhyketarkastelun 
kehitystyölle
Yhdyskuntarakenteen vyöhykejako on ensimmäisten 
eri kaupunkiseutuja koskevien testitulosten perusteel-
la osoittautunut ymmärrettäväksi ja konkreettiseksi 
tavaksi lähestyä yhdyskuntarakenteen eheyttämistä. 
Sen kehittäminen näistä lähtökohdista käsin on vasta 
alkanut. KARA-yhteistyön avulla onkin mahdollista 
laajentaa menetelmän käyttöönottoa kaikkiin suoma-
laisiin kaupunkiseutuihin. Suurten kaupunkiseutujen 
osalta valmiudet menetelmän kehittämiseen ovat hy-
vät. Menetelmän kehitystyössä painopiste on suurten 

kaupunkiseutujen osalta monikeskuksisuuden huo-
mioimisessa ja historiallisten poikkileikkaustietojen 
laatimisessa vyöhykkeistä. KARA-yhteistyö antaa 
tähän kehitystyöhön hyvät mahdollisuudet.

2.3  Vyöhykemallin testaus ja esimerkkejä  
 hyödyntämisestä pääkaupunkiseudulla
ARI JAAKOLA JA MARTTI GRÖNROOS, HELSINGIN KAUPUNKI

KARA esitutkimuksen yhteydessä rajattiin pääkau-
punkiseudulta korkean palvelutason joukkoliikenne-
vyöhyke. Työn avulla pyrittiin hahmottamaan pää-
kaupunkiseudun joukkoliikennevyöhykkeen alueel-
lisia ulottuvuuksia sekä tunnistamaan joukkoliiken-
nevyöhykkeen erityispiirteitä väestöä ja työpaikkoja 
kuvaavien tunnuslukujen avulla. 

Korkean palvelutason joukkoliikennevyöhyke 
muodostettiin Pääkaupunkiseudun yhteistyövaltuus-
kunnan (YTV) joukkoliikennerekisterissä olevien 
bussi-, raitiovaunu-, metro- ja junaliikenteen linja- ja 
pysäkkitietojen sekä niihin liitettyjen vuorovälitieto-
jen perusteella. Korkean tason joukkoliikennepalvelut 
katsottiin olevan pysäkeillä, joiden kautta kulkee arki-
aamuisin klo 7-8 välillä vähintään viisi joukkoliiken-
teen vuoroa. Tämä tarkoittaa korkeintaan 12 minuutin 
vuoroväliä. Paikallisjunaliikenteen osalta kriteerinä 
käytettiin neljän vuoron kriteeriä eli 15 minuutin vuo-
roväliä. Korkean palvelutason joukkoliikennevyöhyke 
rajattiin määrittämällä kriteerit täyttävien bussi- ja rai-
tiovaunupysäkkien ympärille 250 metrin vyöhykkeet. 
Juna- ja metroasemien ympärillä vyöhyke ulotettiin 
800 metrin etäisyydelle kustakin kriteerit täyttävästä 
asemasta. Näin määrittyvän korkean tason joukkolii-
kennevyöhykkeen, tässä joukkoliikennekaupunki, ul-
kopuolista aluetta kutsutaan tässä tarkastelussa pää-
kaupunkiseudun autokaupungin vyöhykkeeksi (vrt. 
luku 2.1). Korkean tason joukkoliikennevyöhyke pää-
kaupunkiseudulta on esitetty kartassa 5.

Sekä joukkoliikenne- että autokaupungin vyöhyk-
keille laskettiin vertailuluvut asukkaiden ja asunto-
kuntien määrästä, autonomistuksesta2 sekä työpai-
koista (kuvio 2 ja kuvio 3). Lukuarvoja tarkastelta-
essa on syytä muistaa, että joukkoliikenteen vyöhyke 

2 Autonomistustieto on suuntaa antava. Se perustuu SYKE:
n ylläpitämän yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmän tie-
toihin asuntokuntien autonomistuksesta eikä sisällä tietoja 
työsuhdeautoista.
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kuvaa joukkoliikenteen palvelutasoa varsin karkealla 
tasolla. Se ei ota kantaa kaupungin eri osien saavu-
tettavuuteen eikä huomioi joukkoliikenteen käyttöä 
kaupungin eri osissa. Vyöhyke kuvaa palvelutasoa 
lähinnä arkena tapahtuvan työmatkaliikenteen näkö-
kulmasta. Iltaisin ja viikonloppuisin vyöhyke olisi 
näillä kriteereillä rajattuna huomattavasti suppeam-
pi. Lisäksi vyöhykkeet kuvaavat ainoastaan vuoden 
2006 poikkileikkaustilannetta. Tämä on syytä pitää 
mielessä yli ajan tapahtuvaa kehitystä tarkasteltaes-
sa3. 

Tarkastelun perusteella voidaan tehdä joitakin 
alustavia havaintoja korkean palvelutason joukkolii-
kennevyöhykkeen ominaisuuksista pääkaupunkiseu-
dulla. Ensinnäkin, valtaosa pääkaupunkiseudun asu-
misesta ja työpaikoista sijoittuu vyöhykkeelle, jolla 
voidaan ainakin arkiaamuisin katsoa olevan varsin 
hyvä joukkoliikenteen palvelutaso. Kehitystarkaste-

3 Tiedot on laskettu vuoden 2006 joukkoliikennevyöhykkeel-
le, ei kyseisen vuoden tilannetta kuvaavalle vyöhykkeelle, vrt. 
luku 2.2.

lussa näkyy kuitenkin, että ns. autokaupungin vyö-
hykkeellä väestömäärä on kasvanut joukkoliikenne-
vyöhykettä nopeammin. Tämä antaa viitteitä auto-
kaupungin vyöhykkeen painoarvon kasvusta. Tulok-
seen on tosin suhtauduttava varauksella, sillä vyöhy-
kejako ei kuvaa vertailuajankohtien tilannetta vaan 
kunkin poikkileikkausvuoden väkimäärät on laskettu 
vuoden 2006 vyöhykejakoa hyväksikäyttäen. Kuva 
saattaa muuttua, mikäli myös vyöhykkeet sovitetaan 
kulloistakin ajankohtaa vastaavaksi.

Toiseksi, joukkoliikenne- ja autovyöhykkeet ero-
avat toisistaan asuntokuntien koon perusteella. Jouk-
koliikennevyöhykkeellä asuu suhteellisesti ottaen 
enemmän pieniä yhden tai kahden henkilön asunto-
kuntia, kun taas autokaupungin vyöhykkeellä on ha-
vaittavissa selvää yliedustusta suurempien asunto-
kuntien kohdalla. Tulos selittyy sillä, että vyöhykkeet 
poikkeavat toisistaan myös asuntokantansa suhteen. 
Joukkoliikenteen vyöhyke kattaa lähes kokonaan 
pääkaupunkiseudun pienasuntovaltaiset kerrostalo-
alueet, jolloin autokaupungin vyöhykkeellä korostuu 
suurempien kotitalouksien pientaloasuminen.

Kartta 5. Pääkaupunkiseudun joukkoliikennekaupungin vyöhyke vuonna 2006.

Helsingin kaupunki, Kaupunkimittausosasto 061/2008

YKR-aluejako, Suomen ympäristökeskus

0 2,5 5,0 10,0

Kilometriä

P

Aluejako

Joukkoliikennekaupungin vyöhyke

YKR-taajama 2005

Muu asuttu alue

Espoo

Vantaa

Kauniainen

Helsinki
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Kolmanneksi, joukkoliikenteen vyöhykkeellä 
asuu selvästi autokaupungin vyöhykettä enemmän 
autottomia asuntokuntia, mikä onkin odotettu tulos. 
Huomionarvoista on, että autottomien asuntokuntien 
osuus, noin kolmasosa, on varsin korkea myös auto-
kaupungin vyöhykkeellä. Tämä antaa viitteitä siitä, 
että joukkoliikennekaupungin kriteerit on ehkä ase-

tettu pääkaupunkiseudun kohdalla liian tiukasti. Voi 
olla, että myös matalamman tason joukkoliikenne-
palvelut, esimerkiksi harvempi vuoroväli ja 250 met-
riä pidempi matka bussipysäkille, ovat riittävän hy-
vät, jotta liikkumistarpeet voidaan tyydyttää ilman 
omaa henkilöautoa. Joka tapauksessa tarkastelu ker-
too, että merkittävä osa autokaupungin vyöhykkeeksi 
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Kuvio 2. Väestö, työpaikat ja asuntokuntien lukumäärä sekä niiden jakautuminen joukko-
liikenne- ja autokaupungin vyöhykkeisiin pääkaupunkiseudulla vuosina 1985 - 2000. 

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto
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käisiä ja niiden mekaaninen erottaminen toisistaan 
tuottaa helposti todellisuutta liiaksi pelkistävän ra-
kennekuvan. Tästä huolimatta liikkumismuotoihin 
perustuva vyöhykeajattelu tarjoaa merkittävän lisä-
näkökulman kaupunkirakenteen ja sen kehityksen 
analyysiin. Pääkaupunkiseudulla tehty vyöhykejako 
toimiikin hyvin perustana myöhemmälle kehitystyöl-
le, jossa vyöhykejakoja ja niiden kriteereitä täsmen-
netään edelleen. Tämä tapahtuu parhaiten kaupunki-
seutuja vertailemalla. 

Työn aikana nousi esiin mm. seuraavia kehitys-
tarpeita:
– Joukkoliikennekaupungin rajauskriteerien täs-

mentäminen:
– Joukkoliikenteen käytön kannalta houkuttele-

van vuorovälitiheyden määrittäminen
– Käytön kannalta kriittinen pysäkki- ja asemati-

heys
– Joukkoliikenteen saavutettavuus: aikaetäisyys 

suorilla yhteyksillä, matkaketjut jne.
– Joukkoliikennevyöhykkeen määrittäminen joukko-

liikenteen todelliseen käyttöön perustuen
– Joukkoliikennevyöhykkeen ulottaminen pääkau-

punkiseutua laajemmalle kaupunkivyöhykkeelle
– Joukkoliikenteen viikko- ja vuorokausirytmin 

huomioiminen vyöhykkeitä rajattaessa 
– Joukkoliikennevyöhykkeiden sovitus YKR-ai-

neiston poikkileikkausvuosille

2.4  Vyöhykemallin testaus ja esimerkkejä  
 hyödyntämisestä Turun seudulla
HEIKKI SAARENTO, VARSINAIS-SUOMEN LIITTO  
JA ARI JAAKOLA, HELSINGIN KAUPUNKI

Turun seudulla korkean palvelutason joukkoliikenne-
vyöhyke rajattiin viisikkokuntien ja Ruskon alueelta 
(kartta 6). Vyöhyke muodostettiin selvittämällä ne 
linja-autoreitit, joilla on arkiaamuisin klo 7-8 välise-
nä aikana vähintään 5 vuoroa. Nämä reitit ja reittien 
osat puskuroitiin 250 m:n vyöhykkeiksi. Vyöhykkei-
tä ei voitu tehdä pysäkkiperusteisesti, koska pysäkki-
tietoja ei ollut käytettävissä kaikkien kuntien alueel-
ta. Naantalin, Raision Turun ja Kaarinan keskustoille 
rajattiin lisäksi kävelyvyöhykkeet, joilla päivittäinen 
asiointi voi luontevasti hoitua kävellen tai pyöräillen. 
Turun kävelyvyöhyke on kaupunkirakenteesta (ruu-
tukaava, kaupunkikorttelit, kivijalkapalvelut) johtuen 
laaja, jopa yli 2 km toiminnallisesta keskipisteestä, ja 

Kuvio 3.  Pienten asuntokuntien (1-2 henk-
ilöä), vähintään 5 henkilön ja autottomien 
asuntokuntien osuus pääkaupunkiseudulla 
ja sen vyöhykkeissä vuosina 1990, 1995, 
2000 ja 2002. 
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Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto

tässä tarkastelussa lukeutuvista alueista lienee tulkit-
tavissa pikemmin autoon tukeutuvaksi kuin autoriip-
puvaiseksi vyöhykkeeksi.

Joukkoliikennevyöhykkeen määrittelytyön yhtey-
dessä kävi selväksi, että eri kulkumuotoihin perustu-
vat kaupunkivyöhykkeet ovat monelta osin päällek-
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tukeutuu useisiin hieman eriluonteisiin ”alakeskuk-
siin” (tori, yliopisto/Hämeenkatu, jokiranta, jne.).

Vyöhykkeille laskettiin vertailuluvut asukkaiden 
ja asuntokuntien määrästä, autonomistuksesta4 sekä 
työpaikoista. Taulukossa 3 on huomiovärein otettu 
esille oleellisimmat ilmiöt. Näitä ovat mm. autotto-
mien asuntokuntien osuudet kävelykeskustojen alu-
eella Turussa ja Raisiossa sekä kahden ja useamman 
auton asuntokuntien suhteellinen osuus Liedossa ja 
Ruskolla. Kaaviokuvissa on esitetty asuntokunta-, 
väestö- ja työpaikkakehitys joukkoliikennevyöhyk-
keillä vuosina 1985, 1990, 1995 ja 2000 sekä autono-
mistustietoja vuosilta 1990, 1995 ja 2000.

Turun kaupunkiseudulla (viisikkokunnat + Rus-
ko) tehty alustava vyöhykeanalyysi nostaa esiin tiet-
tyjä eroja Turun ja pääkaupunkiseudun välillä. Ensin-
näkin, Turun seudulla korkean palvelutason joukko-
liikennevyöhyke on selvästi pääkaupungin vastaavaa 
vyöhykettä keskustahakuisempi. Joukkoliikenteen 
vyöhykkeet kulkevat varsin suoraviivaisesti Turun 
keskustan ja reuna-alueiden välillä eikä poikittaisia 
tai risteäviä vyöhykkeitä keskustan ulkopuolella voi-

4  Autonomistustieto on suuntaa antava. Se perustuu SYKE:
n ylläpitämän yhdyskuntarakenteen seurantajärjestelmän tie-
toihin asuntokuntien autonomistuksesta eikä sisällä tietoja 
työsuhdeautoista.  

da juurikaan havaita. Tämän lisäksi Turun seudulla 
voidaan erottaa laajoja alueita, jonne korkean pal-
velutason joukkoliikennevyöhyke ei ulotu lainkaan. 
Esimerkiksi Rusko ja Lieto jäävät kokonaan kyseisen 
vyöhykkeen ulkopuolelle.

Toiseksi, Turun seudulla sekä väestö että työpai-
kat jakautuvat selvästi pääkaupunkiseutua tasaisem-
min joukkoliikenne- ja autokaupungin vyöhykkeiden 
välillä (kuvio 4). Tämä kertoo autokaupungin selväs-
ti suuremmasta painoarvosta Turun kaupunkiseudul-
la. Tulosta voidaan selittää paitsi pääkaupunkiseudun 
korkeammalla joukkoliikenteen palvelutasolla, myös 
sillä, että Turussa vyöhyketarkastelu tavoitti parem-
min kaupunkiseudun reuna-alueen. Väestö ja työpai-
kat olisivat todennäköisesti jakautuneet tasaisemmin 
myös pääkaupunkiseudulla, mikäli tarkastelu olisi 
ulotettu koskemaan koko Helsingin seutua.

Kolmanneksi, autonomistustieto osoittaa kuinka 
korkean palvelutason joukkoliikennevyöhyke erotte-
lee auton omistavat ja autottomat asuntokunnat Tu-
run seudulla hieman pääkaupunkiseutua paremmin. 
Kuitenkin myös Turun kaupunkiseudulla useampi 
kuin joka neljäs autokaupungin vyöhykkeellä asuva 
asuntokunta tulee toimeen ilman omaa henkilöau-
toa. Havainto vahvistaa pääkaupunkiseudun vyöhy-
ketyön yhteydessä tehtyä johtopäätöstä vyöhykekri-

Kartta 6. Korkean palvelutason joukkoliikennevyöhyke viisikkokuntien ja Ruskon alueella 
vuonna 2006. 
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teerien täsmennystarpeesta. Tällä tavoin muodostet-
tuina vyöhykkeitä voidaan käyttää hyvin esimerkiksi 
erilaisiin joukkoliikenteen palvelutasoanalyyseihin, 
mutta eri kulkumuotojen valintaa tai autoriippuvuut-

ta koskeviin tarkasteluihin ne soveltuvat huonommin. 
Jälkimmäisissä tapauksissa vyöhykkeet tulisi määri-
tellä enemmän joukkoliikenteen todelliseen käyttöön 
sekä saavutettavuuksiin perustuen.

Kuvio 4. Väestö, työpaikat ja asuntokuntien lukumäärä sekä niiden jakautuminen jouk-
koliikenne- ja autokaupungin vyöhykkeisiin viisikkokuntien (ml. Rusko) alueella vuosina 
1985 – 2000. 
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Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto
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Kaupunkirakenteen mittaamisella tarkoitetaan kau-
punkiseutua ja sen rakenneulottuvuuksia kuvaavien 
tunnuslukujen laskemista tilastollisten paikkatietoai-
neistojen perusteella. Tunnuslukujen avulla kuvataan 
kaupunkirakenteen tilaa tietyllä ajan hetkellä. Eri 
ajankohtia kuvaavien tunnuslukujen vertailu kertoo 
kaupunkirakenteen kehityksestä kyseisen ajanjakson 
aikana. Eri kaupungeista laskettuja tunnuslukuja ver-
taamalla puolestaan saadaan tietoa sekä kaupunki-
kehityksen yleisistä piirteistä että kehityksen erityis-
piirteistä kussakin vertailukaupungissa. Mittaamisen 
tarkoituksena onkin tuottaa jäsenneltyä ja vertailu-
kelpoista tietoa kaupunkiseutujen rakennepiirteis-
tä ja kehityksen eri puolista. Tarvetta työlle on, sillä 
kaupunkien rakenteelliset kysymykset ovat nousseet 
viime aikoina näkyvästi esiin (esim. EEA 2006, Pää-
kaupunkiseudun neuvottelukunta 2005). Yleiskuvan 
hahmottaminen on kuitenkin osoittautunut vaikeaksi 
mm. lähestymistapojen moninaisuudesta johtuen.

Kvantitatiivisiin tutkimusmenetelmiin perustuva 
kaupunkirakennetutkimus on vilkastunut huomat-
tavasti viime aikoina. Kaupunkirakenne on noussut 
vahvasti esiin pohdittaessa esimerkiksi kestävään ke-
hitykseen ja ilmastonmuutokseen liittyviä kysymyk-
siä. Oma vaikutuksensa on eittämättä ollut silläkin, 
että kvantitatiivisessa tutkimuksessa hyödynnettävät 
paikkatietojärjestelmät ovat kehittyneet voimakkaas-
ti. Tutkimuskirjallisuudessa onkin esitetty viime ai-
koina suuri määrä erilaisia menetelmiä kaupunkira-
kenteen eri ominaisuuksien tunnistamiseksi ja mit-
taamiseksi.

Esittelemme seuraavassa joukon paikkatietojen 
hyödyntämiseen perustuvia mittareita. Katsauksem-
me painopiste on ulkomaisissa tutkimuksissa, vaikka 
aihetta on käsitelty myös kotimaassa (esim. Halme 
1995, Huhdanmäki ym. 1999, Ristimäki ym. 2003). 
Tarkoituksemme onkin täydentää aiempia kotimaisia 
tarkasteluja. Keskeisimpänä lähteenä olemme käyt-
täneet Galsterin ym. (2001) artikkelia ”Wrestling 
Sprawl to the Ground: Defining and Measuring an 

Elusive Concept”, jossa esitellään useita menetelmiä 
kaupunkirakenteen eri ulottuvuuksien kuvaamiseen.

Tarkastelumme etenee siten, että kuvaamme ensin 
erilaisia lähestymistapoja kaupunkirakenteen mittaa-
miseen. Kaupunkirakenteesta voidaan erottaa erilai-
sia rakenneulottuvuuksia, joiden suhteen kehitystä 
voidaan tarkastella. Eri rakenneulottuvuuksia puo-
lestaan voidaan tarkastella yleensä useamman kuin 
yhden mittarin avulla. Käytettävissä olevat tutkimus-
aineistot vaikuttavat osaltaan siihen, minkälaiset tar-
kastelut ovat mahdollisia. Tämän jälkeen esittelem-
me tarkemmin tiettyjä mittareita sekä niiden hyödyn-
tämistä Suomen oloissa.

Mittarityötä on tehty ensisijaisesti Suomen ympä-
ristökeskuksen ja Tilastokeskuksen kehittämän ja yl-
läpitämän YKR-aineiston hyödyntämistä silmälläpi-
täen. Koealueena toimii Helsingin työssäkäyntialue 
(luku 1.5). Kuvaa täydentävät Heikki Saarennon ja 
Nora Fagerholmin tekemät tarkastelut Turun työssä-
käyntialueelta (liite 2). Tässä esitettyjä mittareita on 
sovellettu myös Oulun kaupunkiseudulla. Oulusta 
saatuja tuloksia on esitelty syksyllä 2008 julkaistussa 
raportissa (Oulun kaupunki 2008). Käytetyt menetel-
mät on pyritty kuvaamaan mahdollisimman tarkasti, 
jotta muutkin voivat soveltaa mittareita omissa töis-
sään.

3.1  Erilaisia kaupunkirakenteen  
 kuvaustapoja 

Tiheyttä ja tiheyden variaatiota kuvaavat mittarit

Väestötiheys on kenties tunnetuin ja eniten käytetty 
kaupunkirakenteen kehitystä kuvaava mittari (Gals-
ter ym. 2001, Malpezzi 1999, Song 2002, Torrens 
& Alberti 2000). Tiheysmittari kuvaa tarkasteltavan 
asian määrää tiettyä tila- tai pinta-alayksikköä koh-
ti. Kaupunkirakennetarkasteluissa tiedot on yleensä 
suhteutettu käytettävissä olevaan maapinta-alaan. 

3 Kaupunkirakenteen mittaaminen  
 – alustavia tuloksia helsingin  
 työssäkäyntialueelta

ARI JAAKOLA & HENRIK LÖNNQVIST, HELSINGIN KAUPUNKI



32

Tiheysmittarin avulla voidaan tuottaa helposti ym-
märrettävää tietoa kaupunkirakenteesta ja sen kehi-
tyksestä. Mittarin laskennassa on kuitenkin käytetty 
erilaisia pinta-alaa kuvaavia käsitteitä, mikä vaikeut-
taa eri yhteyksissä tuotettujen tiheyslukujen vertail-
tavuutta. Väestömäärä voidaan suhteuttaa esimerkik-
si tietyn alueen kokonaispinta-alaan, maa-alaan tai 
rakennettuun maa-alaan. Väestötietoihin perustuvi-
en tarkasteluiden rinnalla voidaan käyttää myös esi-
merkiksi työpaikkatiheyttä, rakennustehokkuutta tai 
asuntotiheyttä kuvaavia mittareita.

Kaupunkirakennetarkasteluissa voidaan hyödyn-
tää myös erilaisia tiheyslukujen pohjalta johdettuja 
muita tunnuslukuja. Vertailulukuina voidaan käyttää 
esimerkiksi osa-alueittain tarkasteltuna suurimpia tai 
pienimpiä tiheyksiä sekä näiden suhdelukuja (Mal-
pezzi 1999). Lisäksi osa-alueittaisista tiheysluvuista 
voidaan laskea erilaisia jakauman hajontaa tai tasai-
suutta kuvaavia tunnuslukuja. Tällaisia ovat esimer-
kiksi variaatio- ja Gini-kertoimet.

Myös tiheysgradientit ovat olleet jo pitkään käy-
tössä (McDonald 1989). Väestötiheysgradientti on 
yksinkertaisimmillaan yhden selittävän muuttujan - 
yleensä keskustaetäisyys - ja vakiotermin muodosta-
ma regressiomalli, jossa selitettävänä muuttujana on 
väestötiheys (ks. kuvio 5) (Torrens & Alberti 2000). 

Kaupunkirakenteen hajautuminen yhdistetään tällöin 
gradientin loivenemiseen. Tiheysgradientin avulla on 
mitattu myös työpaikkatiheyden muuttumista keskus-
taetäisyyden suhteen (Glaeser & Kahn 2003). Niin 
ikään rakennusintensiteetille voidaan laskea tiheys-
gradientti, jonka tulisi olla staattisen ja yksikeskuk-
sisen kaupungin teoreettisen mallin oletusten täytty-
essä laskeva. Alakeskukset ja ns. vuosikertaefektit, 
joilla viitataan eri aikoina vallinneiden rakentamis-
tapojen vaikutuksiin, voivat toki muuttaa tätä kuvaa 
(Brueckner 1980).

Pelkkää tiheystarkastelua dynaamisempi kuva 
kaupunkirakenteen muutokseen saadaan väestönkas-
vun ja rakennetun alueen kasvun välistä suhdetta tar-
kastelemalla (esim. Fulton ym. 2001, Lopez & Hynes 
2003). Vanhemmilla alueilla väestötiheydet pyrkivät 
laskemaan ilman alueelle kohdistuvaa täydennysra-
kentamista. Kaupunkialueen reunavyöhykkeelle ra-
kennettavan uuden asuinalueen väestötiheys voikin 
olla vanhaa ja keskeisemmin sijaitsevaa aluetta kor-
keampi, vaikka kaupunkirakenteen laajetessa raken-
nus- ja väestötiheydet eivät reuna-alueilla yleisesti 
ottaen olisikaan kovin korkeita. Väestönkasvun ja ra-
kennetun alueen kasvun suhde kertoo kuitenkin muu-
toksen suunnan.
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Kuvio 5. Väestöntiheys eri etäisyysvyöhykkeillä Helsingin rautatieasemalta vuosina 1980 
ja 2007. 

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto



33

Kaupunkirakenteen muoto ja ytimet

Tiheysmittareiden rinnalla käytetään usein kaupun-
kiseudun alueellista laajenemista ja sen luonnet-
ta kuvaavia menetelmiä. Esimerkiksi Ristimäki ym. 
(2003) ovat tarkastelleet kaupunkialueiden kehitystä 
taajama-alueiden pinta-alamuutosten kautta. Pinta-
alamuutosten tarkastelu ei kuitenkaan ota välttämättä 
kantaa muutoksen, kuten rakennetun alueen leviämi-
sen, luonteeseen. Kaupunkialue voi levitä ympäris-
töön paitsi yhtenäisesti olemassa olevaan rakentee-
seen tukeutuen, myös hypähdyksenomaisesti muo-
dostaen uusia olemassa olevasta rakenteesta irralli-
sia rakennetun ympäristön saarekkeita (esim. Galster 
ym. 2001). Rakenteen yhtenäisyyttä pidetään yhtenä 
eheän kaupunkirakenteen ominaisuuksista. Raken-
teen pirstoutumista erillisiksi rakennettujen alueiden 
saarekkeiksi puolestaan pidetään merkkinä kaupun-
kirakenteen hajautumisesta.

Rakennetun alueen yhtenäisyyden tarkasteluun on 
käytetty erilaisia menetelmiä, joista yksi on tiheysgra-
dienttien selitysaste (r2). Mitä korkeampi selitysaste, 
sitä yhtenäisempi on kaupunkirakenne. Galster ym. 
(2001) ovat tarkastelleet yhtenäisyyttä kaupunkimai-
sesti rakennettujen osa-alueiden ja niistä muodostuvi-
en yhtenäisten alueiden suhdelukuna: mitä pienemmän 
määrän toisistaan erillään sijaitsevia alueita osa-alu-
eet muodostavat, sitä yhtenäisempi kaupunkirakenne. 
Burchfieldt ym. (2002) puolestaan tarkastelevat jatku-
vuutta mittaamalla uudistuotannon etäisyyttä vanhoista 
alueista. Vastaava tarkastelu voidaan tehdä myös poik-
kileikkauksena olemassa olevassa rakenteessa (Hasse 
2002).  Mitä lähempänä uudistuotanto on vanhaa ra-
kennetta, sitä yhtenäisempää ja jatkuvampaa raken-
teesta tulee. Lisäksi kaupunkialueen rakennetta voi-
daan kuvata fraktaalisuuden avulla (Batty & Langley 
1997, Torrens & Alberti 2000). Mitä rikkonaisempi ra-
kenne, sitä enemmän on epäjatkuvuutta. Tämä puoles-
taan viittaa hajautuneempaan kaupunkirakenteeseen. 

Toinen tiheystarkasteluissa helposti piiloon jää-
vä näkökulma liittyy ilmiöiden sijoittumiseen kau-
punkialueen sisällä. Erilaiset ilmiöt tai kohteet voi-
vat sijoittua tasaisesti kaupungin eri osiin, mutta ne 
voivat myös keskittyä voimakkaasti muutamille erit-
täin korkean tiheyden osa-alueille. Ilmiöiden keskit-
tyneisyyttä voidaan tarkastella esimerkiksi tiheästi 
asuttujen osa-alueiden väkimäärän ja koko kaupun-
kiseudun väkimäärän suhdeluvun avulla (Galster ym. 
2001, Lopez & Hynes 2003).

Kaupunkitasoisen keskittyneisyysmittarin ohella 
rakenteen keskittyneisyyttä voidaan tarkastella myös 
osa-aluetasoisesti (ks. esim. Galster ym. 2001). Täl-
löin ajatellaan, että rakennetun alueen tai vaikkapa 
väestön suurempi keskittyminen myös osa-alueiden 
sisällä jättää enemmän vapaata maa-alaa esimerkiksi 
virkistyskäyttöä varten (ks. kuva 2). Lisäksi julkisen 
liikenteen toimintaedellytykset paranevat, kun erilai-
set toiminnot keskittyvät joukkoliikenteen järjestä-
misen kannalta riittävän tiiviisti. 

Tiheiden alueiden sijaintitarkastelut kertovat osal-
taan myös kaupunkirakenteen ytimisyydestä. Perin-
teisesti kaupunkialueiden on ajateltu jäsentyvän yh-
den rakennetta dominoivan ytimen ympärille, mutta 
mikäli kaupunkiseudulta voidaan erottaa useampia 
erillisiä erittäin korkean tiheyden alueita, voidaan tätä 
pitää merkkinä moniytimisestä kaupunkirakenteesta 
(Anas ym. 1998) Tutkimuskirjallisuudessa moniyti-
misyydellä on viitattu sekä useamman kaupungin 
muodostamaan laajempaan toiminnalliseen kokonai-
suuteen että kaupunkialueen sisäiseen rakenteeseen 
(Kloosterman & Musterd 2001). Tässä tarkastelun 
kohteena on jälkimmäinen. Tällöin moniytimisyys 
ymmärretään ennen muuta fyysisenä kaupunkimuo-
tona, käytännössä kaupungin perinteisen ydinkeskus-
tan ulkopuolella havaittavina tihentyminä.

Periaatteessa kaupunkirakenteen ytimisyyttä voi-
daan tarkastella minkä tahansa ilmiön suhteen, mut-
ta usein tarkastelun kohteena on ollut kaupunkiseu-
dun työpaikkarakenne. Tutkimuskysymys liittyy täl-
löin ennen muuta kaupunkirakenteen perusolemuk-
seen - onko kaupunki luonteeltaan yksi- vai moniyti-
minen. Myös ytimien sijainti, niiden väliset suhteet 
sekä kehityksen suunta ovat kiinnostaneet tutkijoita 
(Anas ym. 1998). Viime aikoina on esitetty näkemyk-
siä, joiden mukaan perinteisten kaupunkikeskustojen 
merkitys työpaikka-alueina on vähentynyt, kun yhä 
suurempi osa kaupunkiseudun työpaikoista sijoittuu 
keskusta-alueiden ulkopuolelle syntyneisiin työpaik-
katihentymiin. Kehityksen luonteesta on tosin esitet-
ty erilaisia näkemyksiä. Keskustelua käydään etenkin 
siitä, onko kehityksen luonne hajakeskittyvää ja mo-
niytimistä rakennetta synnyttävää vai pikemmin ra-
kenteen hajautumista ilman selkeän rakenteen synty-
mistä (ks. esim. Anas ym. 1998, Lee 2007).

Ytimisyyden kuvaamiseksi on kehitetty useita 
erilaisia menetelmiä. Ytimiä on pyritty tunnistamaan 
mm. työpaikkojen määrää, toimisto- ja liiketilojen 
pinta-alaa, työpaikkaliikenteen määrää, työpaikkojen 
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ja asumisen suhdelukua sekä maankäytön sekoittu-
neisuutta hyväksikäyttäen (esim. Ewing ym. 2000, 
Batty ym. 2003). Viime aikoina tarkastelut ovat kui-
tenkin enenevässä määrin perustuneet työpaikkatihe-
yksiin (Lee 2007).  Galster ym. (2001) ovat lähes-
tyneet asiaa kehittämällä mittarin, joka kuvaa paitsi 
ytimien määrää, myös niiden asemaa kaupunkikoko-
naisuudessa. Ytimien tunnistaminen perustuu tällöin 
osa-alueittaisiin työpaikkatiheyksiin ja ytimien ase-
man arviointi työpaikkamääriin perustuviin vertailui-
hin. Työpaikkaytiminä pidetään sellaisia osa-alueita, 
joiden työpaikkatiheys on poikkeuksellisen suuri lä-
hialueeseen tai kaupunkiseudun yleiseen tasoon ver-
rattuna. Työpaikkojen jakautuminen tihentymien vä-
lillä puolestaan kertoo ytimisyyden luonteesta. Mitä 
suurempi osa kaupunkiseudun työpaikoista sijoittuu 
yhteen työpaikkaytimeen, sitä selkeämmin kaupunki-
seudun työpaikkarakenne on yksiytiminen. Työpaik-
kojen jakautuminen tasaisesti useampaan yhtä suu-
reen työpaikkaytimeen kertoo puolestaan moniytimi-
sestä työpaikkarakenteesta.

Kokonaan toisentyyppisiä ovat tarkastelut, joissa 
huomiota kiinnitetään alueiden sijasta liikenneväy-
liin ja niiden morfologiaan. Katuverkon rakennetta 

tarkasteltaessa huomio voidaan kiinnittää esimer-
kiksi siihen, kuinka suuri osuus kaduista on heikos-
ti muuhun tieverkkoon kytkettyjä (Srinivasan 2002). 
Heikosti kytkeytyvien teiden ja katujen suuri osuus 
viittaa hajautuneeseen rakenteeseen. Liikennever-
kon morfologiaa voidaan tyypitellä ja mitata useil-
la tavoilla, mukaan lukien joukkoliikenteen saavu-
tettavuus (Hasse 2002). Tällöin kaupunkirakennetta 
lähestytään enemmän toiminnallisesta näkökulmas-
ta, ja mittayksikkönä käytetään esimerkiksi aika- tai 
kustannusetäisyyksiä.

Viime aikoina on julkaistu enenevässä määrin 
tutkimuksia, joissa kaupunkirakenteen kehitystä on 
tarkasteltu suoraan maankäytön muutosten kautta 
(esim. Kasanko ym. 2006). Kaukokartoitusmenetel-
mät yhdessä kehittyneiden paikkatietojärjestelmien 
kanssa ovat tarjonneet tähän hyviä työkaluja. Sovel-
lukset voivat tällöin pohjautua hyvinkin laajoihin ai-
neistoihin (esim. Hasse & Lathrop 2003a ja 2003b) 
ja mielenkiinnon kohteena on ennen muuta kaupun-
kimaisesti rakennetun alueen leviäminen ennestään 
rakentamattomille alueille (esim. Schneider & Woo-
dcock 2008). Tällaisissa tarkasteluissa muutokset on 
kuitenkin syytä suhteuttaa kaupunkiseudun yleiseen 

Kuva 2. Osa-alueiden sisäinen keskittyneisyys. Kuvassa A ilmiö on keskittynyt voimak-
kaasti osa-alueiden sisällä, kun taas kuvassa B ilmiö on jakautunut tasaisesti sekä kau-
punkiseudun että osa-alueiden tasolla.

= Koko kaupunkiseutu

= Ylemmän aggregointitason alueyksikkö
(esim. 1 x 1 km:n ruutualue)

= Pienalueyksikkö
(esim. 500 x 500 m:n ruutualue)

= 1000 yksikköä

A Osa-alueiden sisällä keskittynyt rakenne

B Osa-alueiden sisällä hajautunut rakenne
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väestökehitykseen. Tämä siksi, että voimakkaan vä-
estökasvun tilanteessa maankäytön muutokset voivat 
olla huomattavia ilman, että muutosta voidaan pitää 
varsinaisesti rakenteen hajautumisena.

Toimintojen väliset etäisyydet ja sekoittuneisuus
Tiheyksiin ja kaupunkimuotoihin perustuvien mitta-
reiden ohella kaupunkirakenteen kehitystä voidaan 
tarkastella eri toimintojen tai maankäyttömuoto-
jen keskinäisten etäisyyksien ja sekoittuneisuuksien 
kautta. Varsinkin väestön keskietäisyyttä kaupunki-
keskustasta ja siinä tapahtunutta muutosta on käytet-
ty usein kaupunkirakenteen kehityksen kuvaamiseen 
(Galster ym. 2001). Vastaavaa menetelmää voidaan 
soveltaa myös työpaikkojen sijaintikuvion kehitys-
tarkastelussa. Väestön ja työpaikkojen etääntymistä 
kaupunkikeskustoista ja siitä johtuvaa etäisyyksien 
kasvua pidetään yhtenä kaupunkirakenteen hajautu-
misen ilmenemismuotona. Lisäksi etäisyyksiä kuvaa-
vat laskelmat voidaan tehdä kaupunkiseutujen moni-
keskusrakenne huomioon ottaen. 

Keskietäisyyksien voidaan katsoa kuvaavan myös 
toimintojen välistä saavutettavuutta. Toisaalta saavu-
tettavuutta voidaan tarkastella usealla muullakin ta-
voin (Handy & Niemeier 1997). Voidaan esimerkiksi 
tarkastella asuntojen ja työpaikkojen välisiä aika- tai 
kustannusetäisyyksiä sekä näissä tapahtuvia muutok-
sia. Asetelma voidaan kääntää myös ympäri ja kysyä, 
mitä tietyn matka-ajan sisällä asunnon ympäriltä löy-
tyy. Esimerkiksi Hasse ja Kornbluh (2004) käyttävät 
reittioptimointia saavutettavuuden analyysissään.

Osin samaa asiaa mittaa asuntojen ja työpaikko-
jen välinen keskietäisyys (Galster ym. 2001). Lyhyitä 
työmatkoja pidetään eheän kaupunkirakenteen tun-
nuspiirteenä. Työmatkojen pidentymistä puolestaan 
pidetään merkkinä kaupunkirakenteen hajautumi-
sesta. Etäisyyslaskelmat voivat perustua esimerkiksi 
asuntojen ja työpaikkojen välisiin keskietäisyyksiin. 
Tällöin mittari kuvaa kaupunkirakenteen tarjoamaa 
potentiaalia. Mikäli mahdollista, tämän rinnalla kan-
nattaa tarkastella myös todellisia työmatkoja (esim. 
Hess 2001).

Etäisyyksien ohella kaupunkirakenteen ominai-
suuksia voidaan tarkastella eri toimintojen keskinäi-
sen sekoittumisen suhteen. Sekoittuneisuudella tarkoi-
tetaan toimintojen sijoittumista samoille alueille tois-
tensa lomaan. Esimerkkinä sekoittuneesta rakenteesta 
toimivat monien eurooppalaisten kaupunkien perintei-

set keskusta-alueet, joissa asuminen ja työpaikat se-
koittuvat voimakkaasti keskenään. Sen sijaan keskus-
tojen ulkopuolella kaupunkirakenne on usein hyvin 
eriytynyttä – asunnot ja työpaikat sijoittuvat omille, 
toisistaan erillisille alueilleen -, minkä katsotaan kas-
vattavan esimerkiksi työmatkasuoritteita ja vaikutta-
van myös kulkumuotovalintoihin. Sekoittuneisuutta 
on mitattu esimerkiksi väestön ja työpaikkojen alu-
eellista tasapainoa kuvaavien mittareiden avulla (ks. 
esim. Ewing ym. 2000, Galster ym. 2001, Wassmer 
2000). Sekoittuneisuutta voidaan tarkastella myös esi-
merkiksi asuntojen ja työpaikkojen alueellisen jakau-
man tasaisuutta kuvaavien mittareiden, kuten Gini-
kertoimen, avulla (Bento 2002, Kockelman 1997).

Maankäyttömuotojen sekoittuneisuutta – tai vaih-
toehtoisesti niiden eriytymistä omille osa-alueilleen – 
on tarkasteltu esimerkiksi saavutettavuuden näkökul-
masta. Tällöin tarkastelun kohteena on ollut yleensä 
joko matkan pituus tai matka-aika. Nämä mittarit ei-
vät kuitenkaan ota kantaa siihen, missä määrin saavu-
tettavuus tai siinä havaitut muutokset johtuvat maan-
käytön sekoittuneisuudesta tai eriytyneisyydestä ja 
missä määrin muista tekijöistä. Esimerkiksi asunto-
jen ja työpaikkojen väliset etäisyydet voivat kasvaa 
myös sekoittuneessa kaupunkirakenteessa. (Galster 
ym. 2001:697)

Rakenneulottuvuuksien yhteiskäyttö
Kaupunkirakenteen ulottuvuuksia voidaan tarkastella 
myös yhdessä. Esimerkiksi Lee (2007) on tarkastellut 
kaupunkien työpaikkarakenteiden kehitystä Yhdys-
valloissa kahden ulottuvuuden, keskustahakuisuuden 
ja keskittyneisyyden, kautta. Keskeinen ajatus tarkas-
telussa on, että työpaikkojen keskustahakuisuuden 
väheneminen ei välttämättä merkitse työpaikkaraken-
teen hajautumista, sillä perinteisen kaupunkikeskus-
tan ulkopuolella kehitys voi olla luonteeltaan myös 
alakeskuksiin keskittyvää (Anas ym. 1998). Tätä ei 
pelkkä keskustahakuisuuden tarkastelu paljasta.

Kaupunkirakenteen ulottuvuuksien korrelaatioi-
ta voidaan analysoida lisäksi kvantitatiivisin moni-
muuttujamenetelmin. Esimerkiksi faktorianalyysia 
hyödyntäen on mahdollista tiivistää useiden raken-
neulottuvuuksien tuottamaa ja suhteellisen vaikeasti 
hahmottuvaa tietoa rajallisempaan määrään kaupun-
kirakenteen kehitysulottuvuuksia (Galster ym. 2001, 
Frenkel & Ashkenazi 2008). Tämä helpottaa koko-
naiskuvan muodostamisessa.
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3.2 Menetelmät ja aineisto

Galster ym. (2001) esittelevät työssään kahdeksan 
erilaista kaupunkirakennetta kuvaavaa ulottuvuutta 
sekä niihin liittyviä mittareita. Heidän työnsä on toi-
minut esikuvana tässä esitetyille mittareille. Olemme 
kuitenkin poikenneet joissakin kohdin Galsterin ym. 
(emt.) esittämistä laskentamalleista, lähinnä käytet-
tävissä olleen YKR-aineiston luonteesta johtuen. Pa-
laamme näihin tarkemmin mittareiden esittelyn yh-
teydessä. 

Tarkastelumme perustuu Suomen ympäristökes-
kuksen hallinnoiman ja pääosin Tilastokeskuksen 
tuottaman YKR -aineiston (Yhdyskuntarakenteen 
seurantajärjestelmä) hyödyntämiseen. Kyseessä on 
250 x 250 metrin tilastoruutuihin perustuva paikka-
tietoaineisto, joka sisältää ruututasolle aggregoitua 
tietoa alueen asukkaista, maankäytöstä, rakennus-
kannasta ja työpaikoista. Pitkän ja valtakunnallises-
ti yhtenäistetyn aikasarjan ansiosta YKR-aineisto so-
veltuu hyvin tällaisiin tarkasteluihin. Toisaalta yksi-
lötason aineistoja vaativat tarkastelut on jouduttu ra-
jaamaan työn ulkopuolelle. Erilaiset matkareitteihin 
tai liikenneverkon muotoon liittyvät tarkastelut on ra-
jattu samasta syystä tarkastelun ulkopuolelle. Muut-
tujien maantieteellinen sijainti tiedetään ainoastaan 
tilastoruudun tarkkuudella, jolloin erilaiset tiheys- ja 
etäisyyslaskelmat perustuvat vastaavaan maantieteel-
liseen tarkkuuteen. Pienimmän käytettävissä olevan 
ruutualueen (250 x 250 m) sisäisiä suhteita ei ole 
mahdollista tarkemmin eritellä.

Kaupunkirakenteen mittaamiseen liittyy useita 
perusvalintoja, joilla on omat vaikutuksensa lasken-
nan tuloksena saatuihin mittalukuihin. Tulosten ver-
tailtavuuden kannalta onkin tärkeää, että nämä valin-
nat tuodaan selvästi esille. Eräs tärkeimmistä liittyy 
aluerajauksiin. Galster ym. (2001) käyttävät omassa 
tutkimuksessaan aluerajauksena ”Urbanized area” –
käsitettä, jolla on haluttu erottaa kaupunkialueeseen 
liittyvät osa-alueet maaseutumaisista, mutta hallin-
nollisesti kaupunkiseutuun kuuluvista osa-alueista. 
Galsterin ym. (emt.) käyttämä rajauskriteeri perustuu 
osa-alueiden työssäkäyntitietoihin. Tätä ajattelua on 
pyritty noudattamaan myös tässä työssä. Koska työs-
säkäyntitietoja ei tässä vaiheessa kuitenkaan ollut 
käytössä, laskelmat perustuvat hallinnollisesti rajatun 
kaupunkiseudun asuttuihin ruutualueisiin. Tutkimus-
alueen ulkoraja noudattelee Helsingin työssäkäynti-
alueeseen kuuluvien kuntien ulkorajaa (ks. luku 1.5) 

ja kaupunkiseutuun hallinnollisesti kuuluvat, mutta 
asumattomat ruutualueet on jätetty tarkastelun ul-
kopuolelle. Toiseksi, pinta-alatietoja hyödyntävissä 
laskelmissa (erilaiset tiheyksiin perustuvat laskel-
mat) pinta-alatietona on käytetty kunkin ruutualueen 
maapinta-alaa. Esimerkiksi maaston soveltuvuutta 
rakentamiseen tai muita rakentamiseen liittyviä ra-
joituksia ei ole voitu ottaa huomioon. Kolmanneksi, 
joidenkin mittareiden kohdalla joudutaan asettamaan 
raja-arvoja, joiden perusteella määritellään lasken-
nassa mukana olevat ruutualueet. Tällaisia mittareita 
ovat yhtenäisyys, keskittyneisyys ja ytimisyys. Käy-
tetyt raja-arvot vaikuttavat luonnollisesti mittareiden 
tuottamiin lukuarvoihin. Vertailutilanteissa tulisi var-
mistua, että vertailtavat lukuarvot on laskettu samoja 
raja-arvoja käyttäen.

Osaa esitetyistä mittareista voidaan käyttää min-
kä tahansa aluejakojen yhteydessä. Tällaisia ovat ti-
heys, keskittyneisyys, osa-alueiden sisäinen keskitty-
neisyys ja sekoittuneisuus. Näitä mittareita voidaan 
käyttää myös kaupunkiseutujen sisäisiin tarkastelui-
hin. Osa mittareista puolestaan on sellaisia, että nii-
den käyttö on mielekästä ainoastaan tietyn tyyppisten 
aluejakojen yhteydessä. Yhtenäisyys ja keskustaetäi-
syys voidaan laskea vaiheittain kumulatiivisesti seu-
dun ytimestä ulospäin edeten, mutta esimerkiksi vyö-
hykkeiden välinen vertailu ei ole mielekästä. Ytimi-
syys ja toimintojen välinen keskietäisyys soveltuvat 
puolestaan paremmin seututason tarkasteluihin. Py-
rimme tuomaan tätä esiin tuloksia esittelevässä osas-
sa.

Lähestymme kaupunkirakenneteemaa asumisen 
ja työpaikkojen sijoittumisen näkökulmasta. Olemme 
keskittyneet yleisesti käytettyihin muuttujiin, vaik-
ka aineisto sinänsä mahdollistaisi myös eritellym-
mät tarkastelut (ks. aineiston kuvaus liite 1). Tarkas-
telumme aikaväli kattaa vuodet 1985 – 2000. Tähän 
liittyy ehkä merkittävin ero tämän työn ja Galsterin 
ym. (2001) työn välillä. Galsterin ym. tutkimukses-
sa mittarit laskettiin yhdeltä poikkileikkausvuodelta 
ja niitä käytettiin kaupunkien väliseen vertailuun tiet-
tynä ajankohtana. Tässä työssä puolestaan tarkastel-
laan yhden kaupunkiseudun kehitystä yli ajan käyt-
täen useamman poikkileikkausvuoden (1985, 1990, 
1995 ja 2000) aineistoista laskettuja mittareita. Tämä 
tarjoaa Galsterin ym. esimerkin rinnalle tärkeän lisä-
näkökulman. 

Seuraavassa kuvaamme tarkemmin, kuinka olem-
me laskeneet kunkin mittarin ja kuinka olemme niitä 
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käyttäneet. Mittareiden avulla tuotettuja alustavia tu-
loksia esittelemme luvussa 3.3.

Mittari 1: Tiheys
Galsterin ym. (2001) mukaan tiheysindikaattori on 
käyttökelpoinen erityisesti asumisen leviämistä ku-
vaavissa tarkasteluissa. Tiheysluku on helppo laskea 
ja se on tulkinnallisesti selkeä mittari. Sitä myös käy-
tetään paljon, jolloin se on monille entuudestaan tut-
tu. Tämä helpottaa lukuarvojen luentaa. Toisaalta ti-
heysluku on sidoksissa laskennassa käytettyyn alue-
yksikköön. Tämä vaikeuttaa eri tutkimuksissa ja eri 
rajauksilla tuotettujen tulosten vertailua. 

Laskentakaava väestötiheydelle, D
(pop)

, on 
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missä T(pop)
i
 on osa-alueen i (tässä: 250 x 250m 

ruutualue) väkiluku, N osa-alueiden lukumäärä ja 
T(land)

i
 osa-alueen i maa-ala. Väestötiheys lasketaan 

asuttujen ruutualueiden tietojen perusteella, jolloin 
indeksi saa aina nollaa suuremman arvon.

Mittari 2: Yhtenäisyys
Yhtenäisyysmittarin avulla kuvataan kaupunkira-
kenteen muotoa yhtenäinen-epäyhtenäinen -ulottu-
vuudella. Mittari kuvaa, kuinka yhtenäisen muodon 
tietyllä tiheydellä rakennettu kaupunkialue muodos-
taa.

Mittari muodostetaan kaksivaiheisesti. Ensimmäi-
sessä vaiheessa määritellään mukaan otettavat osa-
alueet. Tarkoitus on huomioida kaikki kaupunkimai-
sella tehokkuudella rakennetut osa-alueet. Tutkimus-
kirjallisuudessa ei esitetä mitään tiettyä raja-arvoa tai 
tekijää, jonka suhteen kriteeri olisi määritettävä, vaan 
se on määritettävä tapauskohtaisesti. Rakennusten 
kerrosalatietoihin perustuva aluetehokkuusluku on 
hyvä muuttuja valinnan tekemiseen. Tässä tarkaste-
lussa kyseinen tieto ei kuitenkaan ollut käytettävis-
sä, jolloin valintakriteerinä käytettiin asuntokunta- ja 
työpaikkamääriin perustuvaa kriteeriä. Tarkasteluun 
valittiin kaikki sellaiset 250 m:n ruutualueet, joissa 

oli vähintään 10 asuntokuntaa tai 8 työpaikkaa5. Mit-
taria voidaan jatkossa säätää muuttamalla mukaan 
otettavien ruutualueiden raja-arvoja.

Kun tarkasteluun mukaan otettavat osa-alueet on 
määritelty, muodostetaan toisiinsa kytkeytyvistä osa-
alueista laajempia yhtenäisiä alueita. Varsinainen yh-
tenäisyysindeksi saadaan laskemalla yhtenäisaluei-
den (YA) ja tarkastelussa mukana olevien osa-aluei-
den suhdeluku. Pienemmät lukuarvot kuvaavat tällöin 
suurempaa yhtenäisyyttä. Tulkinnan helpottamiseksi 
indeksiluku kannattaa kääntää vähentämällä suhdelu-
ku luvusta 1. Tällöin indeksiluku kasvaa yhtenäisyy-
den kasvaessa. Yhtenäisyys-indeksin matemaattinen 
kaava voidaan esittää seuraavalla tavalla: 

(2)
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i ymuutoinyniinempTtaihTjosy

YA
Cont �

missä �YA  on yhtenäisalueiden lukumäärä ja termi 
y

i
 saa arvon 1, jos osa-alue i täyttää asetetut kriteerit 

(tässä: vähintään 10 asuntokuntaa tai 8 työpakkaa), ja 
arvon nolla, mikäli kriteerit eivät täyty. T(h)

i
 on asun-

tokuntien lukumäärä osa-alueella i ja T(emp)
i
 on osa-

alueen i työpaikkamäärä. 
Täysin epäyhtenäisesti rakentuneen kaupunkialu-

een indeksi saa arvon nolla, kun taas yhtenäisesti ra-
kentuvalla kaupunkiseudulla lukuarvo lähenee luku-
arvoa yksi. Ruutualueita käytettäessä epäyhtenäisin 
mahdollinen rakenne syntyy ns. shakkilautakuviosta 
(kuva 3).

Mittari 3: Keskittyneisyys
Galster ym. (2001) esittävät kolme erilaista keskit-
tyneisyyttä kuvaavaa rakennemittaria. Ensimmäinen 
on korkean väestötiheyden ruutualueiden osuus kau-
punkialueen kaikista asutuista ruutualueista. Toinen 
on ruutualueiden arvoista laskettuun variaatioker-
toimeen perustuva mittari ja kolmas Delta-indeksiin 
perustuva mittari. Tässä tarkastelussa olemme käyt-
täneet keskittyneisyyden mittarina korkean väestön-
tiheyden ruutujen osuutta kaikista asutuista ruutu-

5  Luvut ovat Helsingin laajan työssäkäyntialueen YKR-taa-
jamiin sijoittuvien pientaloruutujen sekä toisaalta työpaikko-
ja sisältävien ruutualueiden mediaanilukuja, ja kuvaavat si-
ten taajaan rakennetun kaupunkialueen tyypillistä pientalo- ja 
työpaikkaruutua.
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alueista. Se on esitetyistä mittareista tulkinnallisesti 
yksinkertaisin: mitä suurempi osa asutuista ruuduista 
on tiheästi asuttuja, sitä keskittyneempi on kaupun-
kiseudun asutusrakenne. Galster ym. (2001) ehdot-
tavat, että korkean väestöntiheyden alueina pidetään 
osa-alueita, joiden väestötiheys on vähintään kahden 
keskihajonnan verran suurempi kuin osa-alueiden 
keskimääräinen väestötiheys. Mittarin laskentakaava 
on tällöin:

(3)  .
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missä D(pop)
i
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alueen i väkiluku. 2Std
D(pop)

 on lukuarvo, joka on vä-
hintään kahden keskihajonnan verran suurempi kuin 
asuttujen ruutualueiden keskimääräinen väestöntihe-
ys. 

Raja-arvo, joka määrittää korkeaksi tulkitun vä-
estöntiheyden, vaikuttaa suuresti mittarin tuottamaan 
lukuarvoon, mikä on muistettava tuloksia vertailtaes-
sa. Mittaria voidaan hyödyntää myös tarkastelemal-
la tiheiden ruutujen väestönosuuksia ja siinä tapahtu-
nutta kehitystä. 

Mittari 4: Osa-alueiden sisäinen keskittyneisyys
Osa-alueiden sisäinen keskittyneisyys kuvaa nimen-
sä mukaisesti tarkasteltavan ilmiön maantieteellis-

tä jakaumaa koko kaupunkiseutua pienempien alue-
kokonaisuuksien sisällä (kuva 2.). Tässä yhteydessä 
osa-alueiden sisäistä keskittyneisyyttä tarkastellaan 
neliökilometrin kokoisilla ruutualueilla. Indeksin las-
kenta puolestaan perustuu kilometrin ruutualueiden 
sisältämien 250 x 250 metrin ruutualueiden tietoihin. 
Korkea indeksiluku kertoo ilmiön voimakkaasta kes-
kittyneisyydestä osa-alueiden sisällä. Indeksi laske-
taan seuraavasti:
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missä Q on asuttujen neliökilometrin ruutualueiden 
lukumäärä ja N on kilometrin ruutualueen q sisään 
jäävien ja maa-alaa omaavien 250 metrin ruutualu-
eiden lukumäärä. D(pop)

q
 on kilometrin ruutualueen 

q väestöntiheys ja D(pop)
qn  

on kilometrin ruutualu-
een q sisään jäävän ja maa-alaa omaavan 250 metrin 
ruutualueen n väestöntiheys. Kilometrin ruutualuee-
seen voi sisältyä enimmillään kuusitoista 250 metrin 
ruutualuetta.

Mittaria voidaan hyödyntää erityyppisiin alueja-
koihin perustuvissa tarkasteluissa, mutta vertailuti-
lanteissa on syytä muistaa, että laskennassa käytetyn 
aineiston luonne vaikuttaa mittarin saamiin arvoihin. 

Kuva 3. Kaksi toisistaan poikkeavaa rakennetta: Alue A edustaa mahdollisimman epäyhte-
näisestä ja alue B yhtenäistä rakennetta. 

“Kaupunkimaisella tehokkuudella” rakennettu 250x250 m:n ruutualue

A B
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Tässä suhteessa ruutuaineisto soveltuu tarkasteluun 
erityisen hyvin, sillä se on yksiselitteinen ja ajassa 
muuttumaton alueyksikkö. Sen sijaan erikokoisiin, 
vapaasti rajautuviin ja ajassa muuttuviin alueaineis-
toihin perustuvien lukuarvojen vertailussa tulee käyt-
tää harkintaa. 

Mittari 5: Keskustahakuisuus
Keskustahakuisuus kuvaa ilmiön tai kohteiden ha-
keutumista kaupunkiseudun ytimeen tai sen välit-
tömään läheisyyteen. Tässä keskustahakuisuuden 
mittana käytetään väestön keskimääräistä etäisyyttä 
Helsingin ydinkeskustasta. Moniytimisellä kaupun-
kiseudulla etäisyyksiä voidaan laskea myös halu-
tuntasoisista alakeskuksista käsin. Keskusetäisyyden 
(Dist

(CBD)
) laskentakaava on seuraava: 

(5)  
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missä N on asuttujen osa-alueiden lukumäärä ja 
E(i, CBD) osa-alueen i ja kaupungin ydinkeskustan 
(CBD) välinen etäisyys. T(pop)

i
 on osa-alueen i vä-

kiluku. Etäisyys lasketaan kunkin osa-alueen maan-
tieteellisestä painopisteestä pääkeskuksen painopis-
teeseen, jona on tässä käytetty Helsingin rautatiease-
maa.

Mittari 6: Ytimisyys
Kaupunkirakenteen ytimisyyttä kuvaavat mittarit las-
ketaan kaksivaiheisesti. Ensimmäinen vaihe kattaa 
ytimien tunnistamisen ja rajaamisen. Toisessa vai-
heessa lasketaan kunkin ytimen työpaikkamäärät ja 
–tiheydet sekä tarkastellaan ytimien välisiä suhtei-
ta. Mittarin menetelmälliset haasteet liittyvät ennen 
muuta ytimien tunnistamiseen. Tutkimuskirjallisuu-
dessa on esitetty useita menetelmiä työpaikkaytimi-
en tunnistamiseksi (ks. esim. Redfearn 2007), joista 
tässä tarkastelussa hyödynnetään työpaikka-aineis-
ton tiheysjakaumaan perustuvaa katkaisumenetel-
mää. Tällöin työpaikkaytimien perustana ovat ruutu-
alueet, joiden työpaikkatiheys on vähintään kahden 
keskihajonnan verran suurempi kuin kaupunkialueen 

työpaikkaruutujen keskimääräinen työpaikkatiheys. 
Kynnysarvon ylittävät ja toisiinsa kytkeytyvät osa-
alueet yhdistetään, jolloin ne muodostavat laajempia 
yhtenäisiä korkean työpaikkatiheyden alueita. Eniten 
työpaikkoja sisältävää työpaikkatihentymää pidetään 
kaupunkiseudun pääkeskuksena. Muiksi työpaikka-
ytimiksi luetaan kaikki sellaiset pääkeskuksesta eril-
lään sijaitsevat tihentymät, joissa työpaikkatiheys 
nousee edes paikoin pääkeskuksen tasolle.

YKR-aineiston kaltaisia pieniä alueyksiköitä käy-
tettäessä aineistoa kannattaa yleistää työpaikkojen 
alueelliseen tilastointiin liittyvien epävarmuusteki-
jöiden (ks. tarkemmin Helminen ym. 2005) ja toisaal-
ta kaupunkitilaan liittyvien epäjatkuvuustekijöiden 
vuoksi. Aineiston yleistäminen vähentää sijaintiepä-
varmuudesta johtuvia virheitä ja mahdollistaa laa-
jempien aluekokonaisuuksien muodostamisen. Täl-
löin esimerkiksi liikennealueiden tai puistojen pirs-
tomat korkean työpaikkatiheyden alueet voidaan yh-
distää yhdeksi korkean työpaikkatiheyden alueeksi. 
Yleistäminen voidaan tehdä osa-alueiden (tässä: ruu-
tualueiden) kokoa kasvattamalla tai vaihtoehtoises-
ti laskemalla ruutukohtaiset tiheysarvot erilaisia ta-
soitusmenetelmiä hyväksikäyttäen. Tässä yhteydessä 
aineistoa tasoitettiin laskemalla kunkin ruutualueen 
työpaikkatiheys ko. ruutualueen ja sitä ympäröivien 
naapuriruutujen työpaikka- ja pinta-alatietojen pe-
rusteella. Tasoitusmenetelmästä johtuen työpaikkati-
hentymien ulkopuolelle saattaa paikoin rajautua ruu-
tualueita, joiden tulisi todellisen työpaikkatiheytensä 
puolesta lukeutua työpaikkaytimeksi. Myös tällaiset 
ruutualueet on syytä sisällyttää työpaikkatihentymiin 
(kuva 4 B).

Työpaikkaytimet tunnistetaan ja rajataan seuraa-
vasti:
1. Valitaan ruutualueet, joiden todellinen tai tasoitet-

tu työpaikkatiheys on vähintään kahden keskiha-
jonnan verran suurempi kuin työpaikkaruuduissa 
keskimäärin (kuva 4, A ja B)

2. Toisiinsa kytkeytyvistä ruutualueista muodoste-
taan yhtenäisiä alueita. Myös kulmittain osuvat 
ruutualueet liitetään yhteen. Tällöin kulmittaisia 
ruutualueita sivuavat ruudut liitetään suurempaa 
aluekokonaisuuteen (kuva 4, C).

3. Kullekin yhtenäisalueelle lasketaan työpaikkojen 
todellinen lukumäärä. Pääkeskuksena pidetään 
alueista sitä, jonka työpaikkamäärä on kaikkein 
suurin (kuva 4, D).

4. Lasketaan pääkeskuksen todellinen työpaikka-
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tiheys, jonka perusteella valitaan muut ytimet. 
Muiksi työpaikkaytimiksi valitaan kaikki sellaiset 
kohdassa 2 muodostetut yhtenäiset alueet, jotka 
sisältävät ainakin yhden ruutualueen, jossa työ-
paikkatiheys nousee pääkeskuksen tasolle (kuva 
4, D ja E).

Kun ytimet on tunnistettu ja niille on laskettu työ-
paikkamäärät, varsinainen indeksi lasketaan seuraa-
vasti: 

(6)  
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missä CBDempT )(  on pääkeskuksen työpaikkamäärä 
ja kempT )(  tarkoittaa pääkeskuksesta irrallaan ole-
van työpaikkaytimen k työpaikkamäärää. Mitä suu-
rempi lukuarvo, sitä voimakkaammin seudun työpai-
kat ovat keskittyneet pääkeskukseen. Lukuarvo 1 ku-
vaa tilannetta, jossa kaikki työpaikat sijaitsevat pää-
keskuksessa.

Mittari kuvaa pääkeskuksen asemaa suhteessa 
muihin työpaikkaytimiin. Mikäli halutaan tarkastel-
la pääkeskuksen suhdetta koko kaupunkiseudun työ-
paikkamäärään, laskukaavan jakajana käytetään koko 
kaupunkiseudun työpaikkamäärä:
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missä T(emp)
i
 on alueen i työpaikkamäärä.

Pääkeskuksen ulkopuolella sijaitsevien työpaik-
kaytimien roolia seudun työpaikkarakenteessa voi-
daan vastaavasti arvioida indeksillä, joka suhteuttaa 
näiden yhteenlasketun työpaikkamäärän koko kau-
punkiseudun työpaikkamäärään:
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missä T(emp)
k
 on työpaikkaytimen k työpaikkamäärä 

ja T(emp)
i 
on alueen i työpaikkamäärä.

Mittari 7: Väestön ja työpaikkojen sekoittuneisuus 
Kaupunkirakenteen sekoittuneisuutta mitataan tässä 
erilaisuusindeksistä (ID, Index of Dissimilarity) joh-
detun sekoittuneisuusmittarin (MXU) avulla. Tarkas-
telun kohteena on asumisen ja työssäkäynnin sekoit-
tuneisuus. Erilaisuusindeksi lasketaan vertaamalla 
ruutukohtaisia asunto- ja työpaikkaosuuksia toisiin-

Kuva 4. Työpaikkaytimien tunnistamisen vaiheet.

A B C

D E

Ruutualue, jonka tasoitettu työpaikka-
tiheys ylittää kriteerin

Ruutualue, jonka todellinen työpaikka-
tiheys ylittää kriteerin

Kulmittaiset työpaikkatihentymät
yhdistävä ruutualue

Ruutualue, jonka työpaikkatiheys
pääkeskuksen tasolla

Pääkeskus

Muu työpaikkaydin
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sa. Mitä tasaisemmin väestö ja työpaikat sijoittuvat 
osa-alueille, sitä sekoittuneempi kaupunkirakenne. 
Indeksi lasketaan seuraavasti:

(9)              
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missä T(pop)
i
 on alueen i väkiluku ja T(pop)

TOT
 on 

koko kaupunkiseudun väkiluku. Vastaavasti T(emp)
i
 

on alueen i työpaikkamäärä ja T(emp)
TOT

 koko kau-
punkiseudun yhteenlaskettu työpaikkamäärä. Mikäli 
asukkaat ja työpaikat ovat jakautuneet tasasuhteissa 
eri alueille, indeksi saa arvon 0. Lukuarvo 1 puoles-
taan kuvaa täysin eriytynyttä rakennetta

Erilaisuusindeksi kuvaa kahden eri tekijän alu-
eellista eriytyneisyyttä. Mikäli halutaan tarkastel-
la nimenomaan alueellista sekoittuneisuutta, mittari 
kannattaa ”kääntää” vähentämällä erilaisuusindeksin 
arvo luvusta 1:

(10)              

IDMXU �� � �

Mittari saa arvoja välillä 0-1. Suurempi lukuarvo ker-
too suuremmasta sekoittuneisuudesta. Lukuarvo ker-
too, kuinka monta prosenttia työpaikoista tai asuk-
kaista olisi siirrettävä alueelta toiselle, jotta saavu-
tettaisiin tilanne, jossa väestö ja työpaikat sijoittuvat 
osa-alueille tasasuhtein.

 

Mittari 8: Toimintojen välinen etäisyys 
Toimintojen välisiä etäisyyksiä ja niissä tapahtuvia 
muutoksia voidaan tarkastella seututasoisten keskie-
täisyyslukujen avulla. Tässä työssä käytämme esi-
merkkinä työikäisen väestön ja seudun työpaikko-
jen välistä keskietäisyyttä. Samalla tavoin voidaan 
laskea minkä tahansa muunkin maankäyttömuodon 
tai – muotojen välisiä keskietäisyyksiä. Tuloksia tar-
kasteltaessa on tärkeä huomata, että tässä ei kuvata 
todellisia työmatkaetäisyyksiä, vaan kaupunkiraken-
teen tarjoamaa odotusarvoista etäisyyttä työvoiman 
ja työpaikkojen välillä. Mittarin laskukaavasta on 
helppo johtaa laskentamalli, joka tuottaa tulokseksi 
osa-aluekohtaiset etäisyysluvut seudun työpaikkoi-
hin. Tätä lukuarvoa käyttäen voidaan tarkastella ky-

seisen osa-alueen suhteellista sijaintia kaupunkiko-
konaisuudessa ja siinä tapahtuvia muutoksia.

 Indeksin laskentakaava on seuraava:
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missä Avg
(pop_emp)

 on kaupunkitasoinen keskietäisyys 
työikäisen väestön ja työpaikkojen välillä, T(pop_
wor_age)

m
 on osa-alueen m työikäisen väestön määrä 

ja T(emp)
l
 on osa-alueen l työpaikkamäärä. E kuvaa 

ruutujen m ja l välistä etäisyyttä. T(pop_wor_age)
TOT

 
on koko kaupunkiseudun väkiluku ja T(emp)

TOT
 koko 

kaupunkiseudun työpaikkamäärä. 
Tässä vaiheessa laskennassa ei ole tehty vakioin-

tia kaupunkikoon suhteen. Kaupunkiseudun koon 
vaikutus on kuitenkin huomioitava, mikäli tehdään 
kaupunkiseutujen välisiä vertailuja tai tarkastellaan 
tietyn kaupunkiseudun kehitystä yli ajan. Muutoin 
tulokset ovat helposti triviaaleja; suuremmalta kau-
punkiseudulta saadaan suurempia keskietäisyyksiä. 
Koon vaikutus voidaan eliminoida jakamalla saatu 
keskietäisyys (Avg

(pop_emp)
) kaupunkialueen rakennet-

tujen ruutualueiden keskietäisyydellä, joka lasketaan 
ilman asunto- ja työpaikkamäärillä tehtäviä paino-
tuksia:

(12) 
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 tarkoittaa rakennettujen ruutualueiden 
välistä keskietäisyyttä. Tämä puolestaan lasketaan 
seuraavasti:
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missä F(m,l) tarkoittaa kahden rakennetun ruutualu-
een (m ja l) välistä etäisyyttä ja M rakennettujen ruu-
tualueiden kokonaismäärää kaupunkiseudulla.
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3.3  Tuloksia Helsingin työssäkäyntialueelta

Väestötiheyden kehitys

Kuviosta 6 käy ilmi väestötiheyden kehitys Helsingin 
työssäkäyntialueella vuosina 1985–2000. Tiheys on 
laskettu väestön ja asuttujen ruutujen maa-alan suh-
teena. Kuvio osoittaa, että väestöntiheys on ollut koko 
ajan hienoisessa kasvussa. Tämä selittyy alueen voi-
makkaalla väestönkasvulla viimeisten kahdenkym-
menen vuoden aikana (ks. taulukko 4). Kuvio osoittaa 
myös selkeät tiheyserot kaupunkiseudun eri osissa. 
Kaupunkiseudun ytimessä väestöntiheys on yli kym-
menkertainen reunavyöhykkeeseen verrattuna.

Kuvio 6. Väestötiheys Helsingin työssä-
käyntialueella ja sen eri osissa vuosina 
1985, 1990, 1995 ja 2000. 

Pääkaupunkiseutu
(4 kuntaa)

Koko Helsingin
työssäkäyntialue

(29 kuntaa)

Muu Helsingin seutu
(10 kuntaa)

Muu työssäkäyntialue
(15 kuntaa)

0 5 10 15 20 25

Väestöntiheys (as./ha)

2000

1995

1990

1985

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto

Kuviosta 6 ilmenee lisäksi, että pääkaupunkiseu-
dulla asuttujen ruutualueiden väestöntiheys on kas-
vanut selvästi. Sitä vastoin muulla kaupunkiseudul-
la väestöntiheys ei ole juurikaan kasvanut ja seudun 
uloimmalla vyöhykkeellä se on jopa laskenut aavis-
tuksen verran. 

Taulukosta 4 näkyy, että Helsingin työssäkäyn-
tialueen väestönkasvu on ollut asuttujen ruutualuei-
den maa-alan kasvua voimakkaampaa. Tämä kertoo 
karkealla tasolla eheytyvästä kehityksestä (vrt. esim. 
EEA 2006). Seudun sisäiset erot ovat kuitenkin suu-
ret. Seudun ytimessä on tapahtunut selvää tiivisty-
mistä, kun taas reunavyöhykkeellä asuttujen ruutu-
alueiden maa-ala on kasvanut väestömäärää nopeam-
min, mikä voidaan tulkita rakennetta hajauttavaksi 
kehitykseksi.

Väestötiheyttä voidaan pitää yhtenä kaupunkira-
kenteen perusmittareista. Se on helppo laskea ja tuot-
taa helposti ymmärrettäviä kuvauksia kaupunkiraken-
teen kehityksestä. Lisäksi mittari sopii käytettäväk-
si erilaisten aluejakojen, kuten luvussa 2 esitettyjen 
liikennevyöhykkeiden, kanssa. Mittari on kuitenkin 
erittäin herkkä tiheyslaskelmissa käytetyille paramet-
reille. Erityisesti jakajana käytettävällä pinta-alatie-
dolla on keskeinen vaikutus mittarin tuottamaan lu-
kuarvoon. Tämä tulee ottaa huomioon eri yhteyksissä 
ilmoitettuja tiheyslukuja vertailtaessa.

Rakennetun alueen yhtenäisyys
Kuviossa 7 on esitetty Helsingin työssäkäyntialueelta 
ja sen eri osista laskettu rakennetun alueen yhtenäi-
syyttä kuvaava indeksiarvo vuosilta 1985, 1990, 1995 
ja 2000. Indeksi on laskettu 250 metrin ruutualueiden 
perusteella käyttäen kriteerinä 10 asuntokunnan tai 8 
työpaikan minimiarvoja. Nämä ovat Helsingin työs-
säkäyntialueen YKR-taajamien sisään jäävien ruutu-
alueiden mediaanilukuja vuonna 20006. Vuoden 2000 
tarkastelussa mukana olevat ruutualueet käyvät ilmi 
kartasta 7.

Kuvio 7. Rakennetun alueen yhtenäisyyttä 
kuvaava indeksiarvo Helsingin työssäkäyn-
tialueella ja sen eri osissa vuosina 1985, 
1990, 1995 ja 2000. 

Pääkaupunkiseutu
(4 kuntaa)

Helsingin seutu
(14 kuntaa)

Koko Helsingin
työssäkäyntialue

(29 kuntaa)

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0

Indeksi

2000

1995

1990

1985

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto

Yhtenäisyysindeksi kertoo, että tietyn minimiti-
heyden täyttävät ruutualueet muodostavat muutamia 
poikkeuksia lukuun ottamatta laajempia yhtenäisiä 

6  Asuntokuntien kohdalla mediaani laskettu taajama-aluei-
den pientaloruuduista.
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aluekokonaisuuksia. Kaupunkiseudun ytimessä in-
deksi ei voi nousta enää kovin paljoa erilaisista ra-
kentamista rajoittavista tekijöistä johtuen. Sen sijaan 
kaupunkiseudun reuna-alueilla kaupunkirakenne on 
huomattavasti rikkonaisempi (ks. kartta 7). Pidemmän 
aikavälin kokonaiskehitys näyttää olevan kohti yhte-
näisempää rakennetta. Tarkastelu paljastaa kuitenkin, 
että yhtenäisyyden kasvu on pysähtynyt ja kääntynyt 
jopa laskuun 1990-luvun jälkimmäisellä puoliskolla. 

Vasta 2000-luvun kehitys tulee osoittamaan, kuinka 
merkittävästä käänteestä on lopulta kyse.

Turun seudulta saadut tulokset (liite 1) ovat sa-
mansuuntaisia, vaikka indeksi onkin laskettu eri kri-
teerein. Myös Turun kaupunkiseudulla pidemmän ai-
kavälin kehitys on ollut kohti yhtenäisempää raken-
netta. Samoin rakennetun alueen yhtenäisyys vähe-
nee kaupunkialueen reunoja kohti edettäessä. Tarkas-
telu perustuu kymmenen vuoden aikajaksoihin, joten 

Taulukko 4. Väestön määrä ja asutun alueen maapinta-ala sekä näissä tapahtunut muutos 
(% / vuosi) Helsingin työssäkäyntialueella ja sen eri osissa vuosina 1985, 1990, 1995 ja 
2000.

Väkiluku 1985 Väkiluku 1990 Väkiluku 1995 Väkiluku 2000

Koko työssäkäyntialue 1 129 641 1 198 039 1 276 452 1 356 107

Pääkaupunkiseutu (4 kuntaa) 778 255 814 510 873 944 933 054

Muu Helsingin seutu (10 kuntaa) 208 566 232 242 247 196 263 445

Muu Helsingin työssäkäyntialue (15 kuntaa) 142 820 151 287 155 312 159 608

Asuttu alue, ha1) 1985, ha 1990, ha 1995, ha 2000, ha

Koko työssäkäyntialue 172 711,76 182 147,16 189 114,74 195 409,10

Pääkaupunkiseutu (4 kuntaa) 36 646,25 37 449,38 37 962,39 38 441,83

Muu Helsingin seutu (10 kuntaa) 68 450,39 73 487,08 77 239,53 80 812,30

Muu Helsingin työssäkäyntialue (15 kuntaa) 67 615,12 71 214,70 73 912,83 76 154,96

Väestönmuutos, % / vuosi 1985-1990 1990-1995 1995-2000 1985-2000

Koko työssäkäyntialue 1,21 % 1,31 % 1,25 % 1,34 %

Pääkaupunkiseutu (4 kuntaa) 0,93 % 1,46 % 1,35 % 1,33 %

Muu Helsingin seutu (10 kuntaa) 2,27 % 1,29 % 1,31 % 1,75 %

Muu Helsingin työssäkäyntialue (15 kuntaa) 1,19 % 0,53 % 0,55 % 0,78 %

Asutun alueen1) muutos, % / vuosi 1985-1990 1990-1995 1995-2000 1985-2000

Koko työssäkäyntialue 1,09 % 0,77 % 0,67 % 0,88 %

Pääkaupunkiseutu (4 kuntaa) 0,44 % 0,27 % 0,25 % 0,33 %

Muu Helsingin seutu (10 kuntaa) 1,47 % 1,02 % 0,93 % 1,20 %

Muu Helsingin työssäkäyntialue (15 kuntaa) 1,06 % 0,76 % 0,61 % 0,84 %

Hajautumisindeksi2) 1985-1990 1990-1995 1995-2000 1985-2000

Koko työssäkäyntialue 0,90 0,58 0,53 0,66

Pääkaupunkiseutu (4 kuntaa) 0,47 0,19 0,19 0,25

Muu Helsingin seutu (10 kuntaa) 0,65 0,79 0,70 0,69

Muu Helsingin työssäkäyntialue (15 kuntaa) 0,90 1,42 1,10 1,07

1) Asuttujen ruutualueiden (250x250 m) maapinta-ala yhteensä (ha)
2) Maa-alan kasvu / väestönkasvu

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto
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tarkastelu ei kerro, onko kehitys kääntynyt Helsin-
gin työssäkäyntialueen tapaan myös Turun seudulla 
1990-luvun loppupuoliskolla.

Suomessa, jossa maankäyttöä ohjataan vahvasti, 
mittarin lähtötaso on usein korkea ja muutokset näyt-
täytyvät helposti vähäisinä. Mittariin liittyvä haaste 
onkin, miten asettaa laskennassa käytettävien ruutu-
alueiden valintakriteeri tasolle, jonka huomioi riittä-
västi myös kaupunkiseutujen reuna-alueilla tapahtu-
vaa kehitystä. Tässä kriteeri asetettiin Helsingin työs-
säkäyntialueen tietojen perusteella, mutta eri kau-
punkiseutuja vertailevassa tutkimuksessa kriteeri tu-
lisi määrittää valtakunnallisesti. Lisäksi mukaan otet-
tavien ruutualueiden valinta voisi ainakin Suomen 
oloissa perustua pikemmin rakentamisen tehokkuut-
ta kuvaaviin tietoihin, esimerkiksi aluetehokkuuslu-
kuun, kuin asuntokuntien ja työpaikkojen määrään. 
Mittaria sovellettaessa tulee huomata myös, että se ei 
sovellu kovin hyvin tarkasteluihin, jotka perustuvat 
itsessään epäjatkuvaluonteisten aluejakojen hyödyn-
tämiseen.

Väestön keskittyneisyys

Kartassa 8 on esitetty Helsingin työssäkäyntialueen 
korkean väestötiheyden ruutualueet (250 x 250 m) 
vuonna 2000. Korkean väestötiheyden alueiksi tulkit-
tiin sellaiset ruutualueet, joilla väestöntiheys oli vä-
hintään 48 as/ha. Tämä kynnysarvo määriteltiin Hel-
singin työssäkäyntialueen vuoden 1985 tilannetta ku-
vaavien tietojen perusteella. Vuoden 1985 tilannetta 
pidettiin siten tarkastelun lähtötilanteena, johon myö-
hempää kehitystä verrattiin. Tiheyskriteeri määritel-
tiin Galsterin ym. (2001) esimerkin mukaisesti. Kor-
kean asukastiheyden alueiksi katsottiin ruutualueet, 
joiden väestöntiheys oli vähintään kahden keskiha-
jonnan verran suurempi kuin koko seudun keskitihe-
ys. Kuviossa 8 on esitetty graafisesti korkean tiheyden 
ruutujen osuudet koko työssäkäyntialueen ja sen eri 
osa-alueiden kaikista asutuista ruutualueista. Kuvios-
sa 9 puolestaan on esitetty korkean tiheyden alueilla 
asuvien osuus kunkin vyöhykkeen koko väestöstä. 

Tarkastelu osoittaa, että tiheästi asuttujen ruutujen 

Kartta 7. Yhtenäisyys-indeksin laskennassa mukana olevat ruutualueet (250x250 m) Hel-
singin työssäkäyntialueella vuonna 2000.
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Muu työssäkäyntialue

Muu Helsingin seutu

Pääkaupunkiseutu

Ruutualue, jossa väh.
10 asuntokuntaa
tai 8 työpaikkaa

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto
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osuus on pysynyt jokseenkin samalla tasolla 1980-
luvun puolivälistä lähtien. Lisäksi käy ilmi, että erot 
seudun eri osien välillä ovat suuret ja että kaupun-
kiseudun ytimessä kehitys on ollut erilaista seudun 
reunavyöhykkeeseen verrattuna. Pääkaupunkiseu-
dulla suuren väestötiheyden ruutujen osuus on kas-
vanut, kun taas reunavyöhykkeellä niiden osuus on 
jopa vähentynyt viimeisten viidentoista vuoden aika-
na. Tässä suhteessa kehitys on hyvin samankaltainen 
väestön tiheyttä kuvaavan kehityksen kanssa.

Väestönosuuksia tarkasteltaessa yleiskuva muuttuu 
jonkin verran. Tiheimmin asuttujen ruutualueiden vä-
estönosuudet ovat laskeneet kaikilla kaupunkiseudun 
osa-alueilla. Seudun reuna-alueella väheneminen on 
tosin pysähtynyt ja jopa kääntynyt hienoiseen nousuun 
1990-luvun loppupuolella. Tämä siitä huolimatta, että 
tiheästi asuttujen ruutualueiden määrä on lisääntynyt. 
Väljemmin asuttuja ruutualueita syntyi tänä aikana 
kuitenkin suhteellisesti katsoen vieläkin enemmän. 

Kuviosta 10 näkyy, että ylivoimaisesti eniten vä-
estönosuuttaan kasvattivat ruutualueet, joiden väes-

töntiheys oli 20–50 asukasta hehtaaria kohti. Näiden 
ruutualueiden osuus koko kaupunkiseudun väestön-
kasvusta vuosina 1985–2000 oli lähes kaksi kolmas-
osaa, mikä tarkoittaa käytännössä liki 150 000 asuk-
kaan väestönlisäystä tässä tiheysluokassa. Sen sijaan 
väljemmin asuttujen ruutualueiden (väestötiheys 
alle 20 as./ha) väestönosuus väheni jonkin verran (-
1,5 %). Absoluuttisesti väestömäärä kuitenkin kasvoi 
myös tähän luokkaan kuuluvilla alueilla. Väestönli-
säys oli kaikkiaan n. 46 000 asukasta. Selvimmin vä-
estöosuuttaan menettivät kaikkein tiheimmin asutut 
ruutualueet. Näillä alueilla väkimäärä väheni myös 
absoluuttisesti, kaikkiaan noin 35 000 asukkaalla, 
vaikka samaan aikaan väestönkasvu koko kaupunki-
seudulla oli voimakasta. Tarkastelu kertoo huomat-
tavasta rakenteellisesta muutoksesta, jossa seudun 
sisäiset erot ovat kaventuneet tarkastelujakson aika-
na. Jatkossa onkin syytä selvittää tarkemmin, kuinka 
merkittävästä kehityksestä on kyse ja mitä käytännön 
vaikutuksia kehityksellä on esimerkiksi erilaisiin toi-
minnallisiin rakenteisiin.

Kartta 8. 250*250 m:n ruutualueet, joissa väestötiheys oli vuonna 2000 vähintään 48 
as./ha. 
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Turun seudulta saadut tulokset tukevat Helsingin 
seudulta saatuja tuloksia (liite 1). Myös Turun seu-
dulla voidaan nähdä merkittäviä tasoeroja eri osa-
alueiden välillä. Lisäksi kehitys näyttää kulkeneen eri 
suuntiin kaupunkiseudun eri osissa. Kaupunkiseudun 
ytimessä väestön keskittyneisyys näyttää kasvaneen, 
kun taas seudun reunavyöhykkeellä näyttäisi tapahtu-
neen päinvastaista kehitystä. 

Keskittyneisyysmittari täydentää hyvin esimer-
kiksi väestötiheyteen perustuvia tarkasteluja. Tihe-
ysmittarin lailla se sopii hyvin käytettäväksi yhdessä 
erilaisten aluejakojen kanssa. Tulokset tosin riippuvat 
siitä, mille tasolle ”korkean tiheyden” raja-arvo ase-
tetaan. Raja-arvo tuleekin määrittää niin, että se tukee 
kulloistakin tarkastelua. Tässä esimerkissä kehitystä 
tarkasteltiin kaikkein tiheimmin asuttujen ruutualu-
eiden suhteen. Kriteerinä voidaan kuitenkin käyttää 
yhtä hyvin esimerkiksi tietyn palvelun – kuten jouk-
koliikenteen - järjestämisen kannalta riittävänä pidet-
tävää väestöntiheyttä. Tällöin kehitystä voidaan ar-
vioida aina kiinnostuksen kohteena olevan palvelun 
suhteen. Vertailtutilanteissa on kuitenkin käytettävä 
samaa tiheyskriteeriä ja huolehdittava, myös tiheys-
luku on laskettu vertailukelpoisella tavalla.

Osa-alueiden sisäinen keskittyneisyys
Kaupunkirakenteen kehitystä osa-alueiden sisällä 
tarkasteltiin katsomalla, miten väestö jakautuu neliö-
kilometrin sisään jäävien 250 metrin ruutualueiden 
välillä. Ruutualueiden sisäistä keskittyneisyyttä ku-
vaavat tunnusluvut on esitetty kuviossa 11. Suurem-
pi lukuarvo kuvaa suurempaa ruutualueiden sisäistä 
keskittyneisyyttä.

Tarkastelu osoittaa, että väestö jakautuu yhä ta-
saisemmin myös neliökilometrin kokoisten osa-alu-
eiden sisällä. Mittareiden taakse kätkeytyy ainakin 
kahdenlaista kehitystä. Ensinnäkin, kaupunkiseudun 
ytimessä kaikkein tiheimmin asuttujen ruutujen vä-
estötiheys on monin paikoin alentunut (vrt. keskit-
tyneisyysindeksi). Samaan aikaan tiheästi asuttujen 
ruutualueiden läheisyydessä sijaitsevien ruutualuei-
den väestöntiheys on kasvanut täydennysrakentami-
sen seurauksena. Tämä on tasannut neliökilometrin 
sisään jäävien 250 metrin ruutualueiden välisiä eroja 
seudun ydinvyöhykkeellä. Toiseksi, indeksin arvoon 
on vaikuttanut harvaan asutuilla alueilla tapahtunut 
kehitys, jossa asutus levittäytyy entistäkin laajem-
malle alueelle myös kilometrin ruutualueiden sisäl-

Kuvio 8. Korkean väestötiheyden ruutualu-
eiden (250x250 m) osuus alueen asutuista 
ruutualueista. 

Kuvio 9. Korkean väestötiheyden ruutualu-
eilla asuvien osuus vyöhykkeen väestöstä. 
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Kuvio 10. Eri tiheydellä asuttujen ruutualu-
eiden väestöosuudet koko työssäkäyntialu-
een väestöstä vuosina 1985, 1990, 1995 ja 
2000. 
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lä. Suurin osa kaikista kilometrin ruutualueista, jois-
sa oli havaittavissa tällaista kehitystä, olivat harvaan 
asuttuja, korkeintaan 50 asukkaan ruutualueita.

Mittariin liittyvänä haasteena voidaan pitää sen 
abstraktia luonnetta silloin, kun tarkastelu perustuu 
säännönmukaisiin ruutualueisiin. Kaupunkirakennet-
ta paremmin myötäilevien alueyksiköiden käyttö voi-
si helpottaa mittarin tulkintaa. Ruutualueiden käyttöä 
puoltaa kuitenkin tarve ajallisen kehityksen tarkaste-
luun. Vapaasti kaupunkirakenteen muotoja myötäile-
vät aluejaot muuttuvat kaupunkirakenteen muuttues-
sa, mikä vaikeuttaa ilmiön ajallisen kehityksen tar-
kastelua.

Ruutukoon vaikutuksia mittarin arvoihin tarkastel-
tiin laskemalla indeksiarvo 1x1 kilometrin ruutuihin 
käyttäen pienalueena 250 metrin ruutualueen sijaan 
500 metrin ruutukokoa. Tämän lisäksi indeksi lasket-
tiin 2x2 kilometrin ruutualueisiin, joissa pienalueena 
käytettiin 1x1 km:n ruutukokoa. Ruutukoon suuren-
taminen tuotti odotusten mukaisesti pienemmän in-
deksiarvon, sillä suuremman alueyksikön käyttö ta-
soittaa osa-alueiden sisään jäävien pienalueiden vä-
lisiä keskinäisiä eroja. Itse tulokseen ruutukoko sen 
sijaan ei vaikuttanut. Osa-alueiden sisäinen keskitty-
neisyys näyttää vähentyneen käytettiinpä mitä tahan-
sa edellä mainittua aluejakoa.

Keskustahakuisuus
Keskustahakuisuuden mittana käytettiin väestön kes-
kietäisyyttä Helsingin rautatieasemasta. Tarkastelu 

osoittaa, että väestön keskustahakuisuus väheni kes-
kustaetäisyyden kasvun myötä jonkin verran 1980-
luvun lopussa, mutta on tämän jälkeen kasvanut hie-
man (kuvio 12). Tulos selittyy sillä, että väestönkasvu 
on ollut voimakkainta nimenomaan kaupunkiseudun 
ydinvyöhykkeellä noin 10-15 km:n säteellä Helsin-
gin rautatieasemasta (ks. myös kuva 2). Tällöin vä-
estöllä painotetun keskustaetäisyyden olettaisi lyhen-
neen jopa havaittua enemmän, kun asiaa tarkastellaan 
koko laajan työssäkäyntialueen näkökulmasta. Kau-
punkiseudun reuna-alueilla tapahtuvalla kehityksellä 
on kuitenkin erittäin suuri painoarvo juuri tämän mit-
tarin kohdalla, mikä selittänee pitkälti mittarin ku-
vaamaa kokonaiskehitystä.

Kuvio 12. Väestön keskietäisyys (km) Hel-
singin rautatieasemasta mitattuna vuosina 
1985, 1990, 1995 ja 2000. 
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Tällä tavoin käytettynä keskustaetäisyyttä kuvaa-
va mittari toimii ainoastaan tilanteessa, jossa kaupun-
kiseutua voidaan pitää aidosti yksikeskuksisena. Mo-
nikeskuksisessa kaupunkirakenteessa kehitystä tulisi 
tarkastella useampien keskusten suhteen. Helsingin 
seudulla tilanne lienee vähintäänkin kehittymässä 
kohti monikeskuksista rakennetta, mikä asettaa vaa-
timuksia mittarin kehittämiseksi. Muilla suomalai-
silla kaupunkiseuduilla rakenne lienee selkeämmin 
yksikeskuksinen. Tämä on syytä huomioida mittaria 
tulkittaessa.

Mittaria tulkittaessa on huomattava, että kaupun-
kikoon kasvu voi sinällään kasvattaa keskustaetäi-
syyttä ilman, että tähän liittyy kaupunkirakenteen ha-
jautumiseksi tulkittavaa kehitystä. On nimittäin mah-
dollista, että myös monikeskuksisen tai sellaiseksi 
muuttumassa olevan kaupungin kohdalla havaitaan 

Kuvio 11. Väestön keskittyneisyyttä osa-
alueiden sisällä kuvaava indeksi Helsingin 
työssäkäyntialueella ja sen eri osissa vuo-
sina 1985, 1990, 1995 ja 2000. 
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keskustaetäisyyden kasvua. Yksin pääkeskukses-
ta lasketun keskustaetäisyysindeksin perusteella on 
kuitenkin vaikea sanoa liittyykö kehitys kaupunkira-
kenteen moniytimistymiseen vai kaupunkirakenteen 
hajautumiseen. Juuri tämän takia useamman mittarin 
rinnakkainen tarkastelu on perusteltua.

Helsingin työssäkäyntialueen työpaikkaytimet
Kartassa 9 on esitetty Helsingin työssäkäyntialueen 
työpaikkaytimet vuonna 2000. Kuviosta 13 puoles-
taan käy ilmi työpaikkaytimiksi luokiteltujen aluei-
den työpaikkaosuudet tarkasteluvuosina. Molemmat 
osoittavat työpaikkojen keskittyvän voimakkaasti 
Helsingin kantakaupunkiin ja sen lähiympäristöön. 
Erityisesti Helsinkiä kiertävien kehäväylien (Kehä I 
ja Kehä III) varteen on kehittynyt työpaikka-keskitty-
miä, joiden merkitys on kasvanut jatkuvasti.

Tarkastelu osoittaa selvän muutoksen aiempaan 
verrattuna. Helsingin kantakaupungin suhteellinen 
painoarvo on laskenut ja siitä erillään sijaitsevien 

Kartta 9. Työpaikkaytimet Helsingin työssäkäyntialueella vuonna 2000. 
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Kuvio 13. Helsingin työssäkäyntialueen 
pääkeskuksen ja muiden työpaikkaytimien 
työpaikkaosuudet työssäkäyntialueen työ-
paikoista vuosina 1985, 1990, 1995 ja 2000. 
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työpaikkaytimien lukumäärämäärä ja painoarvo ovat 
kasvaneet. Samalla muiden työpaikkaytimien yh-
teenlaskettu painoarvo on kasvanut hieman. Helsin-
gin kantakaupungin asema on toki edelleen erittäin 
vahva ja onkin huomattava, että sen aseman heiken-
tyminen johtuu ennen muuta työpaikkamäärän voi-
makkaasta kasvusta kantakaupungin ulkopuolella. 
Kaupunkiseudun pääkeskuksen asemaa ja sen kehi-
tystä kuvaava yksiytimisyysindeksi on esitetty kuvi-
ossa 14.

Kuvio 14. Helsingin työssäkäyntialueen 
pääkeskuksen (Helsingin kantakaupunki) 
painoarvoa kuvaava yksiytimisyysindeksi 
vuosina 1985, 1990, 1995 ja 2000. 
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Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto

Ytimisyysmittari on herkkä käytetyille valintakri-
teereille. Määrittämällä tihentymien valintakriteeri 
toisin, saadaan myös toisenlainen kuva kaupunkiseu-
dun ytimistä. Aineiston jakaumaan perustuvan kritee-
rin etuna on, että näin mukaan valitaan aidosti muusta 
seudusta erottuvat tihentymät. Menetelmän heikkou-
tena puolestaan on – erityisesti, kun käytetään tiheää 
ruutualuejakoa -, että työpaikka-alueet, joilla työpai-
kat jakautuvat laajemmalle alueelle, voivat jäädä tar-
kastelun ulkopuolelle. Tällaisia voivat olla esimerkik-
si tilaa vievän kaupan keskittymät. Samoin korkean 
työpaikkatiheyden ruutualueiden väliin jäävät alem-
man tiheyden ruudut voivat paikoin aiheuttaa laajem-
pien työpaikka-alueiden pirstoutumista useammiksi 
pieniksi työpaikkatihentymiksi. Näitä menetelmästä 

johtuvia epäjohdonmukaisuuksia voidaan jonkin ver-
ran ehkäistä tasoitusmenetelmien avulla.

Väestön ja työpaikkojen sekoittuneisuus
Väestön ja työpaikkojen sekoittuneisuutta mitattiin 
erilaisuusindeksistä (ID, index of dissimilarity) joh-
detun mittarin avulla. Erilaisuusindeksi kuvaa tarkas-
teltavien maankäyttömuotojen eriytyneisyyttä ja täl-
löin suurempi lukuarvo kuvaa maankäyttömuotojen 
suurempaa eriytyneisyyttä. Tässä tarkastelussa ha-
luttiin tarkastella nimenomaan maankäyttömuotojen 
sekoittuneisuutta, minkä vuoksi mittari käännettiin 
siten, että suurempi lukuarvo kuvaa maankäyttömuo-
tojen suurempaa sekoittuneisuutta. Mittarin robusti-
suutta testattiin laskemalla indeksi eri ruutukokoja 
(250, 500 ja 1000m) käyttäen.

Väestön ja työpaikkojen sekoittuneisuudessa ha-
vaittavat muutokset ovat olleet kaiken kaikkiaan var-
sin vähäisiä. Sekoittuneisuus lisääntyi jonkin verran 
1980-luvun lopulla, mutta tämän jälkeen rakenteen 
sekoittumista näyttää tapahtuneen ainoastaan kau-
pungin reunaosissa, etenkin pääkaupunkiseutua ym-
päröivällä vyöhykkeellä (kuvio 15).

Kuvio 15. Väestön ja työpaikkojen sekoit-
tuneisuutta kuvaava indeksiluku Helsingin 
työssäkäyntialueella ja sen eri osissa vuo-
sina 1985, 1990, 1995 ja 2000. 
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työssäkäyntialue

(29 kuntaa)
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Indeksi

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto

Tarkastelussa käytettävä oleva ruutukoko vaikut-
taa mittaluvun suuruusluokkaan. Indeksin laskemi-
nen suurempaa ruutukokoa käyttäen tuottaa sekoittu-
neempaa rakennetta kuvaavan aikasarjan (kuvio 16). 
Tämä on odotettua, sillä suurempi alueyksikkö tasaa 
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alueen sisäiset erot, jotka voidaan havaita pienempää 
ja erottelukykyisempää alueyksikköä käyttäen. Olen-
naista tarkastelun kannalta on kuitenkin se, että luku-
arvot kertovat samansuuntaisesta kehityksestä käyte-
tystä ruutukoosta riippumatta. 

Kuvio 16. Väestön ja työpaikkojen sekoit-
tuneisuutta kuvaava indeksiarvo erikokoi-
sista ruutualueista laskettuna. 

1 km x 1 km ruutu

500 m x 500 m ruutu

250 m x 250 m ruutu
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Indeksi
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Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto

Väestön ja työpaikkojen keskietäisyys

Koska valtaosa työllisistä käy töissä oman asuinalu-
eensa ulkopuolella, sekoittuneisuustarkastelun rin-
nalla tarvitaan myös tätä ulottuvuutta kuvaava tarkas-
telu. Indikaattorina voidaan käyttää väestön ja työ-
paikkojen välistä laskennallista keskietäisyyttä, mi-
käli todelliset työmatkatiedot eivät ole käytettävissä. 
Tällöin kyse ei ole todellisista työmatkaetäisyyksis-
tä vaan rakenteen mahdollistamasta potentiaalisesta 
työmatkaetäisyydestä. Ajatus on, että lyhyet etäisyy-
det asuntojen ja työpaikkojen välillä mahdollistavat 
myös lyhyemmät työmatkat. Tarvitaan tosin vertailua 
todellisiin työmatkoihin, jotta nähdään päteekö tämä 
myös käytännössä.

Tässä käyetty etäisyysindeksi kuvaa työikäisen 
väestön ja työpaikkojen välisiä etäisyyksiä ja niissä 
tapahtunutta kehitystä. Vuonna 1985 näiden välinen 
etäisyys koko työssäkäyntialueella oli keskimäärin 
24,25 kilometriä ja vuonna 2000 23,42 kilometriä. 
Samaan aikaan rakennettujen ruutualueiden välinen 
keskietäisyys säilyi jokseenkin muuttumattomana, 
jolloin kaupungin koon huomioivan etäisyysindeksin 
kehitys (kuvio 17) noudattaa pitkälti työikäisen väes-
tön ja työpaikkojen välisen etäisyyden kehitystä. Tar-

kastelun perusteella voidaan siten sanoa, että etäisyy-
det näiden välillä ovat lyhentyneet hieman vuosien 
1985 ja 2000 välisenä aikana. Muutos ajoittuu selväs-
ti 1990-luvulle ja erityisesti sen loppupuolelle.

Kuvio 17. Työikäisen väestön ja työpaikko-
jen välistä etäisyyttä kuvaava indeksi Hel-
singin työssäkäyntialueella vuosina 1985, 
1990, 1995 ja 2000. 
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Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto

Tulos on linjassa esimerkiksi työpaikkaytimisyys-
tarkastelun sekä työpaikkojen sijoittumista koskevi-
en tutkimusten (esim. Helminen ym. 2005) kanssa, 
joissa työpaikkoja todetaan syntyneen yhä enemmän 
Helsingin ydinkeskustaa ympäröivälle kehävyöhyk-
keelle. Tämä lyhentää asutuksen ja työpaikkojen vä-
listä keskietäisyyttä, mutta ei välttämättä todellisia 
työmatkoja, sillä yhä useammin työmatkaliikkumi-
nen tapahtuu seudun reuna-alueella. Erityisesti reu-
na-alueella tapahtuva poikittaisliikenne pidentää työ-
matkoja verrattuna tilanteeseen, jossa työmatkat ta-
pahtuvat pelkästään reunan ja ytimen välillä. Lisäksi 
ytimestä kehävyöhykkeelle siirtyvä työpaikka mah-
dollistaa pidemmät reuna-alueelta suuntautuvat työ-
matkat työmatkoihin kuluvan ajan pysyessä silti sa-
mana. Onkin mahdollista, että tällainen työpaikkara-
kenteen kehitys tukee asutusrakenteen hajautumista 
yhä laajemmalle alueelle. Tähän tulisi jatkossa kiin-
nittää entistä enemmän huomiota.    

Väestön ja työpaikkojen keskietäisyyttä kuvaava 
mittari kertoo näiden keskinäisistä sijaintisuhteista ja 
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niiden kehityksestä yleisellä tasolla, mutta se ei kerro, 
miten todelliset työmatkapituudet kehittyvät. Tämän 
vuoksi olisi syytä käyttää aina todellisia työmatkoja 
kuvaavaa tietoa, kun se vain on mahdollista. Toisaal-
ta mittari tarjoaa mielenkiintoisen vastinparin todel-
lisista työmatkoista lasketuille etäisyyksille. Näiden 
yhteistarkastelu toisikin mielenkiintoisen lisänäkö-
kulman aiempiin tarkasteluihin.

Kaupunkirakenteen kehitys eri ulottuvuuksilla
Kaupunkirakenteen kehityksen piirteistä voidaan 
muodostaa yleiskuva tarkastelemalla eri rakenneu-
lottuvuuksien suhteellisia muutoksia. Näin saadaan 
käsitys paitsi kunkin rakenneulottuvuuden suhteelli-
sesta kehityksestä, myös eri ulottuvuuksien kehityk-
sestä suhteessa muilla rakenneulottuvuuksilla tapah-
tuneeseen kehitykseen. Kuviossa 18 on esitetty yh-
teenveto kaupunkirakenteen kehityksestä Helsingin 
työssäkäyntialueella vuodesta 1985 lähtien. Vuoden 
1985 tilannetta kuvaavien rakennemittareiden arvot 
on asetettu arvoon 100. Muiden poikkileikkausvuo-
sien tilannetta verrataan tähän arvoon, jolloin ne ker-
tovat prosentuaalisesta muutoksesta lähtötilanteeseen 
verrattuna. Esimerkiksi vuoden 2000 väestötiheyttä 
(mittari 1; M1) kuvaava indeksiarvo 106 kertoo, että 
kaupunkiseudun väestötiheys on kasvanut kuudella 

prosenttiyksiköllä vuodesta 1985 lähtien. Väestön ja 
työpaikkojen keskietäisyyttä (mittari 8; M8) kuvaava 
indeksiarvo 96 puolestaan kertoo etäisyyden lyhen-
tyneen neljän prosenttiyksikön verran vuosien 1985 
ja 2000 välillä.

Kaikkein voimakkain kehitys on tapahtunut seu-
dullisessa työpaikkarakenteessa (M8), jossa Helsin-
gin kantakaupungin painoarvo on vähentynyt eten-
kin seudun kehäväylien yhteyteen syntyneiden työ-
paikkatihentymien kustannuksella. Myös väestön 
osa-alueittainen keskittyneisyys (M4) on vähentynyt 
selvästi tarkastelujakson aikana. Tämä johtuu sekä 
väestön vähenemisestä kaikkein tiheimmin asutuil-
la alueilla että asutuksen leviämisestä kaupunkiseu-
dun reunavyöhykkeellä. Näiden ohella voimakkaam-
paa kehitystä voidaan havaita lähinnä väestötiheyden 
(M1) sekä väestön ja työpaikkojen sekoittuneisuuden 
(M7) kohdalla. Muilla ulottuvuuksilla muutos oli vä-
häisempää.

Tarkastelu osoittaa, että muutoksen suunta ja voi-
makkuus voivat vaihdella tarkastelujakson aikana. 
Esimerkiksi väestön ja työpaikkojen sekoittunei-
suus (M7) kasvoi voimakkaasti 1980-luvun lopulla, 
mutta tämän jälkeen muutos on ollut vähäistä. Toi-
sen tyyppinen kehitys on tapahtunut väestötiheyden 
(M1) kohdalla, jossa kasvu on tapahtunut nimen-
omaan 1990-luvulla. Mielenkiintoisia kehityskulkuja 

1985 1990 1995 2000

85

90

95

100

105

110

Väestötiheys (M1)

Rakennetun alueen yhtenäisyys (M2)

Väestön keskittyneisyys (M3)

Väestön keskittyneisyys osa-alueilla (M4)

Väestön keskustaetäisyys (M5)

Ytimisyys (M6)

Väestön ja työpaikkojen sekoittuneisuus (M7)

Väestön ja työpaikkojen välinen keskietäisyys (M8)

Indeksi (1985 = 100)

Kuvio 18. Kaupunkirakenteen kehityssuunnat eri ulottuvuuksilla. 

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto
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voidaan havaita myös esimerkiksi väestön keskustae-
täisyyden (M5) ja keskittyneisyyden (M3) kohdalla, 
joissa kummassakin kehityksen suunta on muuttunut 
tarkastelujakson kuluessa.

Kaupunkirakenteen kehitystarkasteluissa keskei-
nen kysymys liittyy kaupunkirakenteen kehityksen 
luonteeseen, erityisesti siihen, onko kehitys luonteel-
taan pikemmin hajautuvaa vai eheytyvää. Tarkaste-
lumme osoittaa, että kehitys voi näyttäytyä erilaise-
na eri näkökulmista tarkasteltuna. Hajautuvasta kehi-
tyksestä viitteitä antavat lähinnä väestön keskittynei-
syyttä osa-alueilla (M6) ja työpaikkojen ytimisyyttä 
(M6) kuvaavat mittarit. Näistä ensin mainittu kuvaa 
kehitystä, jossa väestö sijoittuu yhä tasaisemmin suu-
rempien aluekokonaisuuksien sisällä, ja jälkimmäi-
nen kehitystä, jossa työpaikkoja syntyy enenevässä 
määrin Helsingin kantakaupunkia ympäröivälle ke-
hävyöhykkeelle.

Muiden rakenneulottuvuuksien suhteen kehitys 
näyttää johtaneen koko laajan työssäkäyntialueen 
puitteissa eheytyvään suuntaan. Merkillepantavaa on 
esimerkiksi väestön keskittyneisyydessä (M3) tapah-
tunut käänne kohti eheämpää rakennetta. Kehityksen 
taustalla on ennen muuta pääkaupunkiseudun voima-
kas väestönkasvu ja sen myötä tiheästi asuttujen ruu-
tualueiden osuuden kasvu pääkaupunkiseudulla. Täs-
sä kohtaa on toki muistettava, että seudun reunavyö-
hykkeellä kehitys on kulkenut eri suuntaan.

Mielenkiintoinen havainto on myös väestön ja 
työpaikkojen keskietäisyyden lyheneminen (M8). Tä-
män kehityksen taustalla on sama ilmiö, joka selittää 
myös työpaikkojen ytimisyydessä (M6) tapahtunutta 
kehitystä. Yhä suurempi osa Helsingin työpaikoista 
sijaitsee Helsingin ydinkeskustan ulkopuolella, mikä 
lyhentää väestön ja työpaikkojen odotusarvoista kes-
kietäisyyttä, mutta vähentää samalla perinteisen pää-
keskuksen painoarvoa seudullisessa rakenteessa. Täs-
sä käytetty väestön ja työpaikkojen välisiin etäisyyk-
siin perustuva mittari ei tosin kuvaa todellisia työmat-
koja vaan ainoastaan kaupunkirakenteeseen liittyvää 
potentiaalia. Väestö ei valikoidu asuntokantaan pel-
kästään työmatkojen perusteella, vaan asuntomarkki-
noilla tapahtuu erilaisia valikoitumisprosesseja, jot-
ka tuottavat teoreettisista odotusarvoista poikkeavia 
työmatkapituuksia. Tämän voi hyvin ymmärtää, kun 
Helsingin seutu ajatellaan yhtenäisenä työmarkkina-
alueena, eikä niinkään omavaraisten kaupunkien ja 
kaupunginosien muodostamana kokonaisuutena. 

Kaupunkialueen kasvu, ja monissa tapauksissa 

väestönkasvua nopeampi rakennetun alueen kasvu 
(Jaakola & Lönnqvist 2007), on ehkä hieman yllät-
täen tuottanut aiempaa yhtenäisempää kaupunkira-
kennetta (M2). Yhtenäisyyden kasvu tosin pysähtyi 
1990-luvun lopulla, mikä voi merkitä käännettä kohti 
hajautuvaa kehitystä myös tällä ulottuvuudella mitat-
tuna. Vasta 2000-luvun kehitys osittaa, kuinka mer-
kittävästä käänteestä on lopulta kyse.

Väestön keskustaetäisyyden (M5) suhteen muutos 
on ollut kaiken kaikkiaan vähäistä. Etäisyyden kasvu 
pysähtyi ja jopa lyheni 1990-luvun aikana, mikä on 
ehkä hieman yllättävää, kun kaupunkirakenteen ha-
jautumisesta puhutaan niin paljon. Tulos tulee ym-
märrettäväksi kun muistetaan, että absoluuttisesti 
tarkastellen voimakkain väestönkasvu on tapahtunut 
Helsingin kantakaupunkia ympäröivällä pääkaupun-
kiseudun vyöhykkeellä. Tälle vyöhykkeelle kohdis-
tuneen väestönkasvun painoarvo on ollut seudullises-
tikin niin suuri, että se pitänyt koko työssäkäyntialu-
een tällä ulottuvuudella tasapainossa vaikka väestön 
kasvu on ollut voimakasta myös kaupunkiseudun 
reunavyöhykkeellä.

3.4  Menetelmien arviointia
Tässä luvussa esiteltiin erilaisia kvantitatiivisia mit-
tareita, joiden avulla voidaan tarkastella kaupunki-
rakenteen kehitystä eri näkökulmista. Tarkastelun 
aikajänne ulottui vuodesta 1985 vuoteen 2000. Vii-
dentoista vuoden ajanjaksoa voidaan pitää lyhyenä, 
sillä kaupunkirakenne muuttuu varsin hitaasti ja suu-
remmassa mitassa muutokset näkyvät vasta huomat-
tavasti pidemmän ajan kuluessa. Toisaalta jo näinkin 
lyhyen aikavälin tarkastelu kertoo paljon kehityksen 
suunnasta ja muutosnopeudesta.

Aineiston alueellinen tarkkuus (250 x 250 m:n 
ruutualueet) ja kattavuus (29 kuntaa) tarjoavat tar-
kastelulle hyvät lähtökohdat. Käytetyllä aineistolla 
on aina oma vaikutuksensa tarkastelun tuloksiin ja 
varsinkin suuriin alueyksiköihin (esim. kuntatason 
tiedot) perustuvissa laskelmissa pienipiirteinen kehi-
tys ja sen vaikutukset jäävät helposti paljastumatta. 
Mittareiden tarkkuus on aina sidoksissa käytetyn ai-
neiston tarkkuuteen. Tässä suhteessa 250 metrin ruu-
tualueiden erottelukyky on hyvä kun tarkastellaan 
kokonaisia kaupunkiseutuja.

Esitutkimuksen tulokset perustuvat Helsingin 
ja Turun työssäkäyntialueiden analyyseihin. Turun 
kohdalla esiteltiin joitakin lähestymistapoja, joita ei 
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voitu tässä testata, koska Helsingin seudulta ei ollut 
käytettävissä kaikkia tarvittavia tietoja. Jatkossa vas-
taavat tarkastelut voidaan tehdä myös Helsingin työs-
säkäyntialueelta. Kaupunkiseutujen välinen vertailu 
onkin keskeinen mittareiden käyttötarkoitus. Muo-
doltaan, kooltaan sekä sijainniltaan vakiona pysyvät 
ruutualueet mahdollistavat keskenään vertailukelpoi-
set tutkimusasetelmat, kunhan huolehditaan siitä, että 
mittarit lasketaan vertailukelpoisella tavalla.

Esitutkimuksen yhteydessä nousi esiin useita haas-
teita, joihin kyettiin vastaamaan vain osittain. Ensin-
näkin, mittareiden laskennassa käytettävät raja-arvot 
tulisi määrittää useamman kaupunkiseudun tietojen 
perusteella. Tällöin mittareiden antamat tulokset ei-
vät olisi sidoksissa pelkästään kyseisen kaupunkiseu-
dun omiin ominaispiirteisiin, vaan päinvastoin toisi-
vat kunkin kaupunkiseudun erityispiirteet paremmin 
esiin. Tässä työssä mittareiden kalibrointi suoritettiin 
kaupunkikohtaisesti, mikä heikentää tulosten vertail-
tavuutta. Toiseksi, vasta useamman kaupunkiseudun 
vertailu antaa eväitä arvioida kehityksen luonnet-
ta. Pelkästään yhden kaupunkiseudun tietojen poh-
jalta on vaikea arvioida esimerkiksi muutosten voi-
makkuutta (paljonko on paljon) tai yleisyyttä (onko 
olemassa joitakin suomalaisille kaupunkiseuduille 
tyypillisiä tai yleisiä kehityspiirteitä). Kolmanneksi, 
vasta kaupunkiseutuja ja niiden kehityspiirteitä ver-
taamalla voidaan arvioida kaupunkiseutujen koon 
vaikutuksia eri rakennepiirteiden kehittymiseen. 
Voidaan esimerkiksi kysyä, vaikuttaako kaupunki-
en koko itsessään joidenkin rakennepiirteiden, kuten 
ytimisyyden, kehitykseen.

Kaupunkirakenteen muutos on aina sidoksissa 
pitkän aikavälin kuluessa muodostuneisiin ja nyky-
hetken kannalta annettuina pidettäviin rakenteellisiin 
lähtökohtiin. Ihmistoiminnan ohella näihin lähtökoh-
tiin vaikuttavat lisäksi erilaiset luonnonmaantieteel-
liset tekijät, jotka toisaalta tarjoavat edellytyksiä tie-
tyn tyyppisten rakenteiden syntymiselle ja toisaalta 
rajoittavat kehitystä. Eräs haaste kaupunkirakenteen 
tutkimukselle onkin, miten eritellä näiden annettui-
na otettavien rakenteellisten rajoitusten rooleja kau-
punkiseutujen välillä havaittavien erojen taustalla. 
Voi nimittäin olla, että kaupunkiseudut ovat kehitty-
neet toimintaympäristön eroista johtuen selvästi eri-
laisiksi, vaikka mikrotasolla tehdyt valinnat sinänsä 
olisivatkin toistensa kaltaisia. Kiinnostava jatkotut-
kimuksen aihe onkin, voidaanko kaupunkiseutujen 
rakenteiden kehityksessä havaita yli ajan tapahtuvaa 

konvergenssia ja jos voidaan, millaista tämä kehitys 
on luonteeltaan?

Myös itse muutosprosessi on luonteeltaan komp-
leksinen. Yksilötason valinnat ja markkinoiden toi-
minta sekä toisaalta poliittinen ohjaus ja suunnittelu-
ratkaisut vaikuttavat hitaasti etenevään muutokseen. 
Tehdyt ratkaisut vaikuttavat myös tuleviin valintoihin 
valintamahdollisuuksien joukkoa kaventamalla. Tämä 
polkuriippuvuuden ajatus näkyy myös tämän tarkas-
telun tuloksissa: käynnissä olevan kehityksen suuntaa 
on vaikea muuttaa ja mikäli muutos tapahtuu, sen vai-
kutukset näkyvät vasta pitkän ajan kuluessa.

Eurooppalaisessa kaupunkiseutujen vertailussa 
(EEA 2006) Helsingin seutu havaittiin harvaan asu-
tuksi ja lehtikirjoittelun mukaan varoittavaksi esi-
merkiksi kaupunkirakenteen kehityksestä. Se mikä 
jäi huomaamatta, oli että kaupunkirakenteen kehitys 
(väestötiheydellä mitattuna) oli Helsingin seudulla 
kuitenkin kohti tiiviimpää rakennetta. Historiallisen 
kehityksen tuloksena Helsingin seudun kaupunkira-
kenne on jäänyt ainakin eurooppalaisen mittapuun 
mukaan harvaksi ja hajanaiseksi, mutta se on kuiten-
kin tiivistynyt jatkuvasti. Erityisesti näin on tapahtu-
nut seudun ytimessä, pääkaupunkiseudulla. Koko-
naan toinen kysymys on, voidaanko tiivistymistä pi-
tää riittävänä ja mikäli näin ei ole, missä muodossa 
sitä tulee jatkossa edistää. Kaupunkiseudun kasvun 
luoma asuntokysyntä luo paineita ja kannustimia tii-
vistämiseen. Samalla joudutaan kuitenkin pohtimaan 
erilaisiin valintoihin liittyviä vaikutuksia. Jännitteitä 
esiintyy esimerkiksi rakentamistehokkuuden kasvat-
tamista ja viheralueiden säilyttämistä vaativien näke-
mysten välillä. Kerrostalo- ja pientalorakentamista 
puolustavien näkemysten välillä esiintyy samantyyp-
pisiä jännitteitä.

Kaupunkirakennetta kuvaavista mittareista useim-
mat osoittivat suhteellisen pientä muutosta tarkaste-
lujaksolla ja yleisesti ottaen muutokset olivat kohti 
eheämpää rakennetta. Merkittävin poikkeama tästä 
oli kaupunkiseudun työpaikkarakennetta (ytimisyys) 
kuvaavan mittarin tulos. Pääkeskus (Helsingin kanta-
kaupunki) ei ole sinällään heikentynyt, mutta kasvu 
on suuntautunut vahvasti sitä ympäröivälle vyöhyk-
keelle. Tällä voi olla pidemmällä aikavälillä merkit-
täviä seurausvaikutuksia, sillä kotitalouksien sijoittu-
mismahdollisuudet seudulla lisääntyvät moniytimi-
sen rakenteen myötä. Kyse on sekä työmahdollisuuk-
sien että palveluiden alueellisen saatavuuden tuotta-
mista vaikutuksista.
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Tässä tarkastelussa esitetyillä tuloksilla on selviä 
yhtymäkohtia edellä mainitun EEA:n tuottaman kau-
punkirakenteen hajautumista käsittelevän raportin tu-
losten kanssa (EEA 2006). Kaupunkirakenteen kehi-
tystä leimaa selvä sisältäpäin tapahtunut kasvu. Mer-
kittävä osa väestönlisäyksestä on sijoittunut olemas-
sa olevalle ja ”keskitiheästi” asutulle vyöhykkeelle. 
Samaan aikaan kaikkein tiheimmin asutut alueet ovat 
menettäneet väestöosuuttaan. Kaupunkialue on sinäl-
lään laajentunut, mutta ei kuitenkaan samalla nope-
udella väestönkasvun kanssa. Lisäksi, kaupunkialue 
ei ole laajentunut – kokonaisuutena katsoen – sattu-
manvaraisesti, vaan rakennetun kaupunkialueen yh-
tenäisyys on kasvanut täydennysrakentamisen myö-
tä. Kehittyvän rakenteen ja esimerkiksi joukkoliiken-
nepalvelujen järjestämisen kannalta haasteena voi-
daan kuitenkin pitää sitä, että uusilla alueilla väestö- 
ja työpaikkatiheydet näyttävät jäävän yleensä varsin 
alhaisiksi. 

Tulokset ovat nähdäksemme linjassa kaupunki-

kehitystä kuvaavien perusmallien kanssa. Tulotason 
nousu yhdistyy suurempaan asumisväljyyteen, mikä 
puolestaan loiventaa tiheysgradienttia. Kaupunkiseu-
dun kasvu kuitenkin nostaa tiheyksiä aiemmin väl-
jästi rakennetuilla alueilla. Tämä näkyy keskitiheiden 
alueiden kasvuna. Osa kasvusta puolestaan kohdistuu 
kaupunkialueen harvaan asutulle reunavyöhykkeelle 
laajentaen samalla kaupunkialuetta. Ainakin osa täs-
tä kasvusta voitaneen luokitella ei-toivotuksi hajautu-
miskehitykseksi.

Kehittyvien paikkatietojärjestelmien myötä mah-
dollisuudet kaupunkirakenteen kehityksen analyysiin 
paranevat jatkuvasti. Tässä käytetty mittaristo toimii 
esimerkkinä alan kehityksestä. Mittareiden avulla on 
mahdollista nostaa esiin kiinnostavia kehityspiirteitä, 
joihin ei kuitenkaan tässä yhteydessä voitu tarkem-
min paneutua. Jatkossa onkin syytä kiinnittää entistä 
enemmän huomiota havaittujen kehityspiirteiden tar-
kempaan analysoimiseen.
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Jatkossa KARA-tutkimus rakentuu useista, toisiin-
sa liittyvistä osahankkeista sekä kaupunkiseutujen 
vertailusta. Seuraavassa tutkimusvaiheessa keskity-
tään suurten suomalaisten kaupunkiseutujen raken-
teellisiin lähtökohtiin ja kehittämisen edellytyksiin. 
KARA-hankkeiden tarkoituksena on tukea sekä ao. 
kuntia että kaupunkiseutuja niiden omissa tietotar-
peissa ja kehittämissuunnitelmissa unohtamatta kun-
ta- ja palvelurakenne uudistuksen edellyttämien vel-
voitteiden toteuttamista (puitelaki 169/2007). Samal-
la pyritään kehittämään ympäristöministeriön ja Suo-
men ympäristökeskuksen laatimaa ja ylläpitämää yh-
dyskuntarakenteen seurantajärjestelmää.

4.1  Huomio yhdyskuntarakenteiden  
 muutoksiin

Kaupunkiseutuja tarkastellaan ennen muuta väestön, 
työpaikkojen ja palveluiden keskinäisen sijoittumi-
sen sekä työssäkäynti- ja asiointiliikenteen kannalta. 
Yhdyskuntarakenteen ja joukkoliikenteen välisiin yh-
teyksiin kiinnitetään erityistä huomiota. Alueellises-
ti hankkeet perustuvat sekä kaupunkiseutuihin koko-
naisuuksina että vyöhykkeittäin tai osa-aluetyypeit-
täin toteutettaviin tarkasteluihin. Tietoja hankitaan 
mm. yhdyskuntarakenteen sekoittuneisuudesta, tii-
vistymisestä tai hajautumisesta, rakennustehokkuu-
desta, asukastiheydestä ja asumisväljyydestä, eri toi-
mintojen sijainnin muutoksista, palvelutasosta sekä 
kaupunkien lieverakentamisen kehityksestä.

Tässä raportoidun esitutkimusvaiheen aikana on 
keskusteltu laajasti kaupunkiseutujen viimeaikaisis-
ta muutoksista, niiden rakenteellisia kehityspiirteitä 
koskevasta käsitteistöstä sekä syvennytty erityisesti 
kehityksen ilmenemismuotoihin ja niiden mittaus-
menetelmiin. Samalla on muodostunut toimiva yhte-
ysverkko ja foorumi edistämään tutkijoiden, suunnit-
telijoiden ja hallinnon välistä keskustelua ja vuoro-
vaikutusta.

Esitutkimuksen hyödyntämiseksi jatkossa on 

useita toisiinsa liittyviä näkymiä. Oletamme, että 
suurten suomalaisten kaupunkiseutujen kehitykseen 
vaikuttavat muutosvoimat näkyvät ennen kaikkea 
asumisen, tuotannon ja palveluiden sijaintiedelly-
tysten muutoksina. Kaupunkiseutujen tunnistamista 
sekä keskinäistä vertailua varten tarkasteltavat seu-
dut rajataan ja niille muodostetaan asiointi- ja työssä-
käynti liikenteeseen perustuvat vyöhykkeet yhtenäi-
sin aluejakokriteerein. Alue- ja yhdyskuntarakenteen 
kehitysdynamiikan analysoinnissa käytämme hyväk-
si esitutkimuksessa testattuja yhdyskuntarakenteen 
mittareita (luku 3).

Konkreettiset tutkimustehtävät hahmottuvat alus-
tavasti seuraavasti: 
- Helsingin, Turun, Tampereen ja Oulun kaupunki-

seutujen rajaaminen ja yhdyskuntarakenteen alue-
luokitus (työssäkäyntialue, YKR-taajamat, kau-
punkiseutu, keskustaajama, lähitaajamat, taajami-
en lievealue).

- Liikkumismuotoihin perustuvat vyöhykemallit ja 
analyysit Helsingin, Turun, Tampereen ja Oulun 
kaupunkiseudusta yhteistyössä ympäristöministe-
riön koordinoiman ympäristöklusterin tutkimus-
ohjelman hankkeen ”Autoriippuvainen kaupunki-
rakenne ja sen vaihtoehdot” kanssa.

- Em. kaupunkiseutujen keskusjärjestelmän, ”po-
lysentrisyyden” selvittäminen yhteistyössä pai-
kallisten tahojen sekä YM:n rahoittaman ns. 
autoklusteri projektin7 kanssa, jota tehdään TKK:n 
yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja koulutuskes-
kuksen, Suomen ympäristökeskuksen ja partneri-
kaupunkien ja maakuntaliittojen yhteistyönä.

- Kaupunkirakenteen mittareihin perustuvat ana-
lyysit: (1) Koko kaupunkiseutu ja (2) vyöhykkei-
siin jaettu kaupunkiseutu. Osa mittareista soveltuu 
vain edelliseen. Jälkimmäinen on mallintamista ja 
sovelluksia suunnittelua varten. Tähän liittyvät 
maankäytön ja joukkoliikenteen kehitystarkaste-

7  Autoriippuvainen yhdyskuntarakenne ja sen vaihtoehdot 
(http://www.tkk.fi/Yksikot/YTK/tutkimus/autoriippuvuus/)

4 Kara-tutkimuksen jatkosuunnitelma
H A R R Y  S C H U L M A N ,  H E L S I N G I N  Y L I O P I S T O,  M A A N T I E T E E N  L A I T O S
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lut, ns. joukkoliikennekaupungin kehitys.
- Kaupunkiseudun rakentamattomien alueiden ja 

virkistys- ja viheraluerakenteen analysointi ai-
nakin yhdeltä kaupunkiseudulta, näillä näkymin 
pääkaupunkiseudulta.

- Kaupunkiseutujen kaavoitustilanteen (suunniteltu 
– toteutunut) kehityksen analysointi

Neljä ensimmäistä tehtävää muodostavat kaupunki-
seutujen vertailun perustan. Kaksi viimeistä tehtävää 
toteutetaan, jos tarvittavat resurssit saadaan kokoon.  
KARA-yhteistyössä korostuu kaupunkiseutujen ver-
tailuja mahdollistavien menetelmällisten ratkaisujen 
kehittely laajassa verkostossa, jonka jäsenet toteutet-
tavat samalla omia hankkeitaan.

4.2  Kaupunkiseutujen vertailusta
KARA-tutkimuksen keskeisenä tavoitteena on päästä 
kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteiden vertailuun, 
joka perustuisi mm. niiden maa-alan, väestömäärän, 
asukastiheyden sekä väestön alueellisen keskittynei-
syyden muutoksiin. Kokonaistarkastelujen ohella 
tutkitaan erilaisten osa-alueiden muutoksia, mm. lie-
vealueet ja niiden väestömuutokset, keskusten toimi-
alat, työpaikkojen ja väestön suhde keskuksissa, kes-
kusten profiilit.

Vertailua varten on tärkeää yhtenäistää kaupunki-
seutujen rajauskriteerit. Rajaus perustuu ennen kaik-
kea taaja-asutukseen, työssäkäyntiin ja asiointeihin. 
Kokonaisrajauksen ohella kiinnitetään huomiota seu-
tujen taajamoitumiseen, sekä kunkin seudun keskus-
taajamaan että sen ympärille ryhmittyviin lähitaaja-
miin. Taajamien ulkopuolelle jää ns. kaupunkiseudun 
lievealue.

Kaupunkiseuduittain kootaan ja analysoidaan tie-
tyt perustiedot, mm. väestön ja työpaikkojen sijoit-
tuminen toimialoittain, tärkeimmät liikenneyhteydet 
ja keskusverkko (polysentrisyys). Näiden lisäksi tar-
vitaan tietoja muutoksia selittävistä tekijöistä kuten 
väestörakenne (ikä, koulutus) ja sosioekonominen 

status, talotyypit ja asuntojen hallintasuhteet. Kes-
keisimmistä palveluista osoitetaan niiden alueellinen 
jakauma ja saavutettavuus.

Kaupunkiseutujen kehityksestä tarkastellaan nii-
den alueellista laajentumista sekä muutoksia väestön 
ja työpaikkojen määrässä ja alueellisessa jakaumassa 
esimerkiksi toimialoittain sekä erityyppisten keskus-
ten (keskusprofiilit) ja esikaupunkien suhteen.

Vertailu perustuu myös esitutkimuksessa testat-
tuihin mittareihin, joita käytetään osoittamaan mm. 
yhdyskuntarakenteen keskittyneisyyttä tai hajautu-
mista sekä kasvun suuntautumista esim. väestötihey-
den, työpaikkatiheyden, -omavaraisuuden, rakennus-
tehokkuuden ja keskusvoimakkuuden mukaan.

4.3  Organisoituminen jatkossa,  
 resurssitarpeet ja yhteydenpito

KARA-tutkimus toteutuu kahdella tasolla. Tuloksia 
esitellään laajoissa, seminaarimuotoisissa tapaami-
sissa, joita järjestetään tarpeen mukaan kaksi, kol-
me kertaa vuodessa – alkuvuonna, ennen kesälomia 
ja syksyn puolivälissä. Hankekokonaisuuden ideointi 
ja ohjaus tapahtuu ryhmässä, jossa ovat edustettuina 
Suomen ympäristökeskus, mukana olevat kaupunki-
seudut ja niiden keskuskaupungit sekä muut keskei-
set tutkijatahot (liite 3). 

Toisen tason muodostavat yksittäiset tapaustut-
kimukset, joiden käytännön organisoinnista ja re-
sursoinnista vastaa kukin osapuoli erikseen. Tarvit-
taessa pyritään hankkimaan lisärahoitusta. Helsin-
gin kaupungin tietokeskus on jatkossakin varautunut 
KARA-tapaamisten käytännön järjestelyihin. Tutki-
mustulosten julkistamisesta ja julkaisemisesta sovi-
taan erikseen ohjausryhmässä. KARA-tutkimusver-
koston yhteiset verkkosivut löytyvät Suomen ympä-
ristökeskuksen verkkosivustolta8. Näiden rinnalla py-
ritään kehittämään kaupunkiseutukohtaisia verkkosi-
vuja, jotka keskittyvät enemmän paikalliseen verkos-
toitumiseen ja tiedonvälittämiseen.

8  http://www.ymparisto.fi/default.asp?contentid=279540
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Suurkaupunkien kehityksessä tapahtuu muutoksia, 
jotka näkyvät monella tavalla kaupunkien fyysisessä 
ympäristössä, toiminnallisessa rakenteessa ja sosiaa-
lisessa vuorovaikutuksessa. Keskusteluissa muutok-
set yhdistetään usein globalisaatioon ja kansainväli-
sen talouskilpailun kiristymiseen sekä mahdollisuuk-
siin hallita kaupunkien hajautuvaa rakennetta (urban 
sprawl) ja sosiaalista erilaistumista (social differen-
tiation).

Myös Suomessa aluerakenteen ja kaupunkikehi-
tyksen on nähty uudistuvan. Koko maan alueraken-
teen kehitystä on leimannut väestön ja toimintojen 
keskittyminen muutamille suurille kaupunkiseuduil-
le. Näissä kasvukeskuksissa kehitys näkyy paitsi asu-
tuksen ja toimintojen tiivistymisenä kaupunkien yti-
missä myös väestönkasvuna taajaan asuttua kaupun-
kialuetta ympäröivällä vyöhykkeellä. Erityisesti au-
toistuminen on muuttanut kaupunkien rakennetta. 

Fyysisiltä ja toiminnallisilta ominaisuuksiltaan 
erilaiset kaupunkirakenteet ovat hahmotettavissa ja 
mallinnettavissa kokonaisvaltaisina järjestelminä ja 
niitä vastaavina vyöhykkeinä. Jälkiteollisten, ”mo-
dernien” kaupunkien kehityksessä on ollut havaitta-
vissa kaksi hyvin erilaista päälinjaa. Historiallisilla 
kaupunkikeskustoilla sekä joukkoliikenteeseen tu-
keutuvilla esikaupungeilla on ollut merkittävä asema 
useimmissa eurooppalaisissa suurkaupungeissa. Poh-
jois-Amerikan ja Australian kaupunkeihin on muo-
dostunut autokaupungin rakenne, jossa joukkoliiken-
teen asema on vaatimaton. Kaikista kaupungeista on 
löydettävissä jalankulku-, joukkoliikenne- ja auto-
kaupungin rakenteita ja kaupunkiympäristöä, mutta 
vaikuttaa siltä, että autokaupungin rakennepiirteet 
ja kotitalouksien autoriippuvuus ovat vahvistumassa 
myös Euroopassa ja Suomessa.

Yllä hahmotellun problematiikan tutkimista var-
ten on muodostettu laaja KARA-konsortio, jossa on 

edustajia Suomen ympäristökeskuksesta, suurten 
suomalaisten kaupunkiseutujen ydinkaupungeista 
Helsingistä, Espoosta ja Vantaalta (pääkaupunkiseu-
tu) sekä Turusta, Tampereelta, Oulusta, Kuopiosta ja 
useista maakunnallisista liitoista, alueellisista ympä-
ristökeskuksista sekä yliopistoista ja korkeakouluis-
ta.

KARA-tutkimuksen tavoitteena (1) selkeyttää ja 
yhtenäistää kaupunkiseutujen rakenteellisia kehitys-
piirteitä koskevaa käsitteistöä, (2) tuottaa mitattua ja 
jäsenneltyä tutkimustietoa Suomen suurten kaupun-
kiseutujen rakenteellisista kehityspiirteistä, (3) lisä-
tä tutkijoiden, suunnittelijoiden ja hallinnon välistä 
keskustelua ja vuorovaikutusta kaupunkirakenteen 
kehityksestä ja (4) tukea suurten kaupunkiseutujen 
rakennemalli- ja kehityskuvatyötä. Konkreettises-
ti KARA-tutkimukseen sisältyy seminaareja ja tut-
kijatapaamisia, tapaustutkimuksia ja niihin liittyvää 
tiedonvaihtoa, kaupunkiseutujen vertailua sekä Suo-
messa tapahtuvan kehityksen vertailua ja arviointia 
kansainvälisen tutkimustiedon perusteella.

Kaupunkirakenteen kvantitatiivinen tutkimus sekä 
siihen liittyvä kaupunkirakenteen ominaisuuksia ku-
vaavien indikaattoreiden testaaminen tarjoaa hyvän 
tilaisuuden kehittää ympäristöministeriön ja Suomen 
ympäristökeskuksen hallinnoimaa yhdyskuntaraken-
teen seurannan tietojärjestelmää (YKR).

Eurooppalaisessa suurkaupunkien vertailussa 
(EEA 2006) Helsingin seutu on mainittu varoitta-
vaksi esimerkiksi kaupunkirakenteen hajaantumises-
ta. Aikanaan Helsingin seudun rakenne on muodos-
tunut harvaksi ja hajanaiseksi, mutta viimeaikainen, 
esimerkiksi väestötiheydellä mitattu kehitys on kui-
tenkin kohti tiiviimpää rakennetta. Silti esimerkiksi 
seudun reunavyöhykkeen rönsyilevä kasvu on epäi-
lemättä ongelma. Tarkempi tutkimus näistä ilmiöistä 
on tarpeen.

Yhteenveto: Esitutkimus  
kaupunkirakenteen kehityspiirteistä

HARRY SCHULMAN, HELSINGIN YLIOPISTON MAANTIETEEN LAITOS
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In the development of major cities, changes occur 
that can be seen in many ways in the physical envi-
ronment of the cities, in their functional structure and 
their social interaction. In discussions, changes are 
often linked to globalisation and the tightening inter-
national business competition, and to abilities to con-
trol urban sprawl and social differentiation.

In Finland, too, factors triggering change in re-
gional structures and urban development are seen to 
have changed. The regional structure of the country 
has been characterised by an accumulation of popu-
lation and functions in a few big urban regions. In 
these growth centres, development expresses itself 
as a concentration of habitation and functions in the 
city centres and as population growth in the zones 
around the urban core. Automobilisation, especially, 
has changed the structure of cities.

Urban structures that have differing physical and 
functional properties can be identified and modelled 
as comprehensive systems and corresponding zones. 
In the development of post-industrial, “modern” cit-
ies, two very different main trends have been visible. 
Historical city centres and suburbs with good public 
transport have had an important position in most Eu-
ropean big cities. Cities in North America and Aus-
tralia have seen the birth of an automobile-adapted 
urban structure, where public transport plays a mod-
est role. In all cities, you can find structures and mi-
lieus of a pedestrian city as well as a public trans-
port and a car-borne city, but it seems that the struc-
tural features of a car-borne city and car dependence 
among households are getting stronger in Europe and 
Finland as well.

To study these issues, a large consortium by the 
name of KARA has been formed with representatives 

of the Finnish Environment Institute SYKE, the cit-
ies of Helsinki, Espoo and Vantaa from the Helsinki 
Metropolitan Area, the core cities of the Turku, Tam-
pere, Oulu and Kuopio regions, and several provin-
cial authorities and regional environment centres.

The objectives of the KARA Survey are (1) to 
clarify and unify the concepts and terminology re-
lating to structural development in city regions, (2) 
produce measured and analysed research findings 
about the structural development of big city regions, 
(3) stimulate discussion and interaction between re-
searchers, planners and administration and (4) back 
up the work being done on structural models and 
development pictures in big city regions. At a con-
crete level, the KARA Survey includes seminars and 
researcher meetings, case studies and relating ex-
change of findings, comparisons of city regions, and 
analyses of developments in Finland based on inter-
national research.

Quantitative research on urban structures – de-
velopment of indicators of structural properties and 
calibration and functionality-checking of gauges for 
these – provide a good opportunity to develop the 
YKR data system for the monitoring of community 
structures run by the Finnish Environment Institute 
SYKE.

In a European comparison of major cities (EEA 
2006) the Helsinki Region is mentioned as a warning 
example of urban sprawl. Decades ago, the structure 
of the Helsinki Region became scattered. Recent de-
velopments, however, have been towards a more com-
pact urban structure, as figures on population density, 
for example, show. And yet, sprawl in the region’s 
periphery is undoubtedly a problem. More detailed 
research into these phenomena is needed.

Summary: Preliminary survey on the  
development of urban structures

HARRY SCHULMAN, HELSINKI UNIVERSITY, DEPARTMENT OF GEOGRAPHY
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Liite 1. YKR-aineiston tietosisältö

Tilastokeskuksen karttaruuduttaiset (250 m x 250 m) 
tilastoaineistot Ympäristöministeriön ja Suomen ym-
päristökeskuksen kehittämässä yhdyskuntarakenteen 
seurantajärjestelmässä (YKR) v. 2006-2010

YKR tietosisältö:
1. Väestö iän ja sukupuolen mukaan 1980, 1985, 
1990, 1995, 2000, 2002, 2005, 2007

2. Alueella asuva työllinen työvoima toimialan mu-
kaan 1980, 1985, 1990, 1995, 1998, 2000, 2005

3. Alueella työssäkäyvät toimialan mukaan 1980, 
1985, 1990, 1995, 1998, 2000, 2003, 2005, 2007

4. Rakennusten lukumäärä ja kerrosala pääasiallisen 
käyttötarkoituksen mukaan 1980, 1985, 1990, 1995, 
2000, 2002, 2005, 2007

5. Asunnot lukumäärän, pinta-alan ja käytössäoloti-
lanteen mukaan 1980, 1995, 1990, 1995, 2000, 2002, 
2005, 2007

6. Toimitilojen lukumäärä ja pinta-ala pääasiallisen 
käyttötarkoituksen mukaan 1980, 1990, 1995

7. Työlliset asuinpaikan ja työpaikan sijainnin mu-
kaan 1980, 1985, 1990, 1995, 1998, 2000, 2003, 
2005, 2007

8. Asuntokunnat henkilöluvun mukaan 1980, 1985, 
1990, 1995, 2000, 2002, 2005, 2007

9. Loma-asunnot rakennusvuoden mukaan 2005, 
2007

Karttaruudun tunnistetiedot: Yhtenä iskoord i -
naatisto (KKJ3), karttaruudun vasemman alakulman  
koordinaatti
x-koordinaatti

y-koordinaatti
Kuntanumero (tuorein ajankohta)

1. Väestö iän ja sukupuolen mukaan 1980, 1985, 
1990, 1995, 2000, 2002, 2005, 2007
Väestö yhteensä
Miehet
Naiset
0-6 v.
Yhteensä
Miiehet
Naiset
7-14 v.
Yhteensä
Miehet
Naiset
15-17 v.
Yhteensä
Miehet
Naiset
18-29 v.
Yhteensä
Miehet
Naiset
30-49 v.
Yhteensä
Miehet
Naiset
50-64 v.
Yhteensä
Miehet
Naiset
65-74 v.
Yhteensä
Miehet
Naiset
75- v.
Yhteensä
Miehet
Naiset
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2. Alueella asuva työllinen työvoima toimialan 
(Toimialaluokitus 1995, 2002, 2008) mukaan 
1980, 1985, 1990, 1995, 1998, 2000, 2005, 2007

Työlliset yhteensä
Työlliset, toimiala A
Työlliset, toimiala B
Työlliset, toimiala C
Työlliset, toimiala D
Työlliset, toimiala E
Työlliset, toimiala F
Työlliset, toimiala G
Työlliset, toimiala H
Työlliset, toimiala I
Työlliset, toimiala J
Työlliset, toimiala K
Työlliset, toimiala L
Työlliset, toimiala M
Työlliset, toimiala N
Työlliset, toimiala O
Työlliset, toimiala P
Työlliset, toimiala Q
Työlliset, toimiala X
(Työttömät)

3. Alueella työssäkäyvät toimialan (Toimialaluoki-
tus 1995, 2002, 2008) mukaan 1980, 1985, 1990, 
1995, 1998, 2000, 2003, 2005, 2007
Alueella työssäkäyvät yhteensä
Alueella työssäkäyvät, toimiala A
Alueella työssäkäyvät, toimiala B
Alueella työssäkäyvät, toimiala C
Alueella työssäkäyvät, toimiala D
Alueella työssäkäyvät, toimiala E
Alueella työssäkäyvät, toimiala F
Alueella työssäkäyvät, toimiala G
  toimiala 50
  toimiala 51
  toimiala 52 
Alueella työssäkäyvät, toimiala H
Alueella työssäkäyvät, toimiala I
Alueella työssäkäyvät, toimiala J
Alueella työssäkäyvät, toimiala K
Alueella työssäkäyvät, toimiala L
Alueella työssäkäyvät, toimiala M
Alueella työssäkäyvät, toimiala N
Alueella työssäkäyvät, toimiala O
Alueella työssäkäyvät, toimiala P

Alueella työssäkäyvät, toimiala Q
Alueella työssäkäyvät, toimiala X

4. Rakennusten lukumäärä ja kerrosala pääasial-
lisen käyttötarkoituksen mukaan (Rakennusluo-
kitus 1994) 1980, 1985, 1990, 1995, 2000, 2002, 
2005, 2007
Kaikki rakennukset
A  Asuinrakennukset
 Erilliset pientalot
 Rivi- ja ketjutalot
 Asuinkerrostalot
C Liikerakennukset
 Myymälärakennukset
 Majoitusliikerakennukset
 Asuntolarakennukset
 Ravintolat, ruokalat
D Toimistorakennukset
E Liikenteen rakennukset
F Hoitoalan rakennukset
G Kokoontumisrakennukset
H Opetusrakennukset
J Teollisuusrakennukset
K Varastorakennukset
L+ M+ N Muut rakennukset
Rakennukset, joiden kerrosala tunnettu
Rakennusten kerrosalat, käyttötarkoitus
Alueen keskikerrosala

5. Asunnot lukumäärän, pinta-alan ja käytössäolo-
tilanteen mukaan 1980, 1995, 1990, 1995, 2000, 
2002, 2005, 2007
Kaikki asunnot
Asunnot, joiden pinta-ala tunnettu
Asunnot, pinta-ala yhteensä
Asunnot, keskimääräinen huoneistoala
Vakinaisesti asutut asunnot
Vakinaisesti asutut asunnot, joiden pinta-ala tunnettu
Vakinaisesti asutut asunnot, pinta-ala yhteensä
Vakinaisesti asutut asunnot, keskimääräinen huoneis-
toala

6. Toimitilojen lukumäärä ja pinta-ala pääasialli-
sen käyttötarkoituksen mukaan 1980, 1990, 1995)
Kaikki toimitilat
A  Asuinrakennukset
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C Liikerakennukset
 Myymälärakennukset
 Majoitusliikerakennukset
 Asuntolarakennukset
 Ravintolat, ruokalat
D Toimistorakennukset
E Liikenteen rakennukset
F Hoitoalan rakennukset
 Terveydenhoitorakennukset
 Huoltolaitosrakennukset
 Sosiaalitoimen muut rakennukset
 Vankilat
G Kokoontumisrakennukset
 Teatterit ja konserttirakennukset
 Kirjasto- museo- ja 
 näyttelyhallirakennukset
 Seura-, kerho- yms. rakennukset
 Uskonnollisten yhteisöjen rakennukset
 Urheilu- ja kuntoilurakennukset
 Muut kokoontumisrakennukset 
H Opetusrakennukset
 Yleissivistävien oppilaitosten 
 rakennukset
 Ammatillisten oppilaitosten rakennukset
 Korkeakoulu- ja 
 tutkimuslaitosrakennukset
 Muut opetusrakennukset
J Teollisuusrakennukset
K Varastorakennukset
L+ M+ N Muut rakennukset
Toimitilat, joiden pinta-ala tunnettu
Toimitilojen pinta-alat,  käyttötarkoitus
Alueen toimitilojen keskipinta-ala

7. Työlliset toimialoittain (toimiala vuodesta 1998 
alkaen, Toimialaluokitus 1995, 2002, 2008) asuin-
paikan ja työpaikan sijainnin mukaan 1980, 1985, 
1990, 1995, 1998, 2000, 2003, 2005, 2007
Asuinpaikan karttaruudun tunnistetiedot
Työpaikan karttaruudun tunnistetiedot
Työssäkäyvät yhteensä
Työssäkäyvät, toimiala A
Työssäkäyvät, toimiala B
Työssäkäyvät, toimiala C
Työssäkäyvät, toimiala D
Työssäkäyvät, toimiala E
Työssäkäyvät, toimiala F
Työssäkäyvät, toimiala G

Työssäkäyvät, toimiala H
Työssäkäyvät, toimiala I
Työssäkäyvät, toimiala J
Työssäkäyvät, toimiala K
Työssäkäyvät, toimiala L
Työssäkäyvät, toimiala M
Työssäkäyvät, toimiala N
Työssäkäyvät, toimiala O
Työssäkäyvät, toimiala P
Työssäkäyvät, toimiala Q
Työssäkäyvät, toimiala X
Työssäkäyvät, korkean teknologian toimiala
Työssäkäyvät, informaatiosektorin toimiala

8. Asuntokunnat henkilöluvun mukaan 1980, 
1985, 1990, 1995, 2000, 2002, 2005, 2007
Asuntokunnat yhteensä
Asuntokunnat, henkilöluku 1
Asuntokunnat, henkilöluku 2
Asuntokunnat, henkilöluku 3
Asuntokunnat, henkilöluku 4
Asuntokunnat, henkilöluku 5
Asuntokunnat, henkilöluku 6
Asuntokunnat, henkilöluku 7-
Henkilöitä yhteensä
Asuntokunnat, joissa alle 18-vuotiaita
Asuntokuntien lkm, joilla autoja 1 
Asuntokuntien lkm, joilla autoja 2-

9. Loma-asunnot rakennusvuoden mukaan 2005, 
2007
Kaikki loma-asunnot (B Vapaa-ajan asuinrakennuk-
set (04, 041) + (C 12) 124 Vuokrattavat lomamökit
Loma-asunnot, rakennusvuosi -1920
Loma-asunnot, rakennusvuosi 1921-1930
Loma-asunnot, rakennusvuosi 1931-1940
Loma-asunnot, rakennusvuosi 1941-1950
Loma-asunnot, rakennusvuosi 1951-1960
Loma-asunnot, rakennusvuosi 1961-1970
Loma-asunnot, rakennusvuosi 1971-1980
Loma-asunnot, rakennusvuosi 1981-1990
Loma-asunnot, rakennusvuosi 1991-2000
Loma-asunnot, rakennusvuosi 2001-
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Yhtenäisyys
Taulukko 5. Rakennetun alueen yhtenäi-
syys Varsinais-Suomen ja Turun seudun eri 
osa-alueilta laskettuna vuosina 1980, 1990 
ja 2000.
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KOKO VARSINAIS-SUOMI
1980 875 228 0,261 0,739
1990 944 231 0,245 0,755
2000 1022 236 0,231 0,769
TURUN SEUTU
1980 412 57 0,138 0,862
1990 464 66 0,142 0,858
2000 517 67 0,130 0,870
TURUN SEUDUN ULKOPUOLISET ALUEET
1980 463 171 0,369 0,631
1990 480 165 0,344 0,656
2000 505 169 0,335 0,665
TURUN KAUPUNKISEUTU
1980 289 21 0,073 0,927
1990 310 28 0,090 0,910
2000 343 26 0,076 0,924
TURUN KAUPUNKISEUDUN ULKOPUOLISET ALUEET
1980 586 207 0,353 0,647
1990 634 203 0,320 0,680
2000 679 210 0,309 0,691

Lähde: Tilastokeskus ja SYKE, YKR-aineisto.

Kriteerit: Turun seudun analyyseissä käytettiin 1 
x 1 km:n ruutualueita, ja tarkastelu laskettiin ruutu-
alueista, joissa oli vähintään 15 asuntokuntaa tai vä-
hintään 75 työpaikkaa. Myös tarkastelun aikaväli on 
hieman erilainen. Tarkastelu ulottuu vuodesta 1980 
vuoteen 2000 ja näiden välillä on yksi poikkileik-
kausvuosi (1990).

Keskittyneisyys
Taulukko 6. Keskittyneisyys Varsinais-
Suomessa ja Turun seudulla vuosina 1980, 
1990 ja 2000. 
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KOKO VARSINAIS-SUOMI 
1980 534 5 621 9,50 % 182 177 297 877 61,16 % 
1990 623 7 146 8,72 % 184 670 331 685 55,68 % 
2000 705 8 066 8,74 % 195 946 360 308 54,38 % 
TURUN SEUTU 
1980 399 3 292 12,12 % 152 481 217 643 70,06 % 
1990 480 4 038 11,89 % 154 473 231 545 66,71 % 
2000 558 4 587 12,16 % 167 015 255 489 65,37 % 
TURUN SEUDUN ULKOPUOLISET ALUEET 
1980 135 2 329 5,80 % 29 696 80 234 37,01 % 
1990 143 3 108 4,60 % 30 197 100 140 30,15 % 
2000 147 3 479 4,23 % 28 931 104 819 27,60 % 
TURUN KAUPUNKISEUTU 
1980 382 2 627 14,54 % 149 007 199 863 74,55 % 
1990 462 3 295 14,02 % 150 537 211 942 71,03 % 
2000 544 3 636 14,96 % 163 615 234 440 69,79 % 
TURUN KAUPUNKISEUDUN JOUKKOLIIKENNEVYÖHYKE
1980 319 1 029 31,00 % 132 789 156 050 85,09 % 
1990 357 1 089 32,78 % 126 714 151 801 83,47 % 
2000 404 1 119 36,10 % 134 893 160 116 84,25 % 

Lähde: Tilastokeskus ja SYKE, YKR-aineisto.

Tuloksia vertailtaessa on huomioitava, että Turun 
seudun indeksiarvot on laskettu hieman Helsingin 
seudulla käytetystä menetelmästä poikkeavalla taval-
la. Turun seudulla ”erittäin tiheästi asuttujen” ruutu-
alueiden raja-arvona on käytetty 20 as./ha väestötihe-
yttä, kun se Helsingin seudun laskelmissa oli 48 as./
ha. Turun seudulla jakajana on käytetty YKR-taaja-
maruutujen lukumäärää, Helsingin seudulla kaikkien 
asuttujen ruutujen lukumäärää. Lisäksi Turun seudun 
tarkastelun ajallinen ulottuvuus (1980-2000) poikke-
aa Helsingin seudulla käytetystä. Näin ollen mittarin 
arvot eivät ole suoraan vertailukelpoisia.

Liite 2. Kaupunkirakenteen kehitys- 
piirteitä Turun työssäkäyntialueella 
HEIKKI SAARENTO, VARSINAIS-SUOMEN LIITTO
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Kuva 10. Rakennetun alueen yhtenäisyys Turun työssäkäyntialueella vuonna 2000. 

Lähde: Tilastokeskus, SYKE: YKR-aineisto

Nauvo

Laitila

Yläne

Pöytyä

Kemiö

Loimaa

Perniö

Turku

Parainen

Halikko

Sauvo

Mynämäki

Korppoo

Lieto

Paimio

Rymättylä

Uusikaupunki

Salo

Marttila

Vehmaa

Alastaro

Iniö

Koski Tl

Taivassalo

Aura

Velkua

Mellilä

Nousiainen

Piikkiö

Oripää

Masku

Vahto

Askainen

Kaarina

Dragsfjärd

Raisio

RUUTUJA (km2) v. 2000

1 - 4
5 - 22
23 - 330
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Hankkeen toimintaa koordinoivaan ohjausryhmään ovat kuuluneet seuraavat henkilöt:

Professori Harry Schulman, Helsingin yliopisto (KARA-verkoston johtaja, toiminnan organisointi)
Tutkija Ari Jaakola, Helsingin kaupungin tietokeskus (KARA-verkoston sihteeri, toiminnan organisointi)
Vanhempi suunnittelija Mika Ristimäki, Suomen ympäristökeskus (toiminnan organisointi)

Erikoistutkija Hanna Kalenoja, Tampereen teknillinen yliopisto
Kaavoituspäällikkö Leo Kosonen, Kuopion kaupunki
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Liikenneinsinööri Raimo Valtanen, Pääkaupunkiseudun yhteistyövaltuuskunta (YTV)
Yleiskaava-arkkitehti Aimo Huhdanmäki, Helsingin kaupunki
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Helsingin kaupunki
Kuopion kaupunki
Oulun kaupunki
Oulun yliopisto
Pääkaupunkiseudun yhteistyövaltuuskunta (YTV)
Suomen ympäristökeskus
Tampereen kaupunki
Tampereen kaupunkiseudun kuntayhtymä
Tampereen teknillinen yliopisto
Teknillinen korkeakoulu, yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja koulutuskeskus (YTK)
Turun kaupunki
Turun seudun kehittämiskeskus
Turun yliopisto
Uudenmaan liitto
Uudenmaan ympäristökeskus
Vantaan kaupunki
Varsinais-Suomen liitto
Ympäristöministeriö

Liite 3. KARA-tutkimuksen 
keskeiset toimijat
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