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Pääkaupunkiseudun erilaiset 
saavutettavuusmaisemat
Työkaluja ja ymmärrystä: Kaupungin saavutettavuus ja  
liikkumisrakenteet muutoksessa (Helsingin yliopisto)

Saavutettavuus näyttäytyy pääkaupunkiseudulla eri tavoin kulkutavasta ja ajankoh-
dasta riippuen. Erilaisten saavutettavuusmaisemien ymmärrys edellyttää ajallisesti, 
alueellisesti ja kulkutapojen suhteen kattavaa tarkastelua. 

Pääkaupunkiseudulla kehätiet ovat autolla parhaiten saavutettavia alueita, kantakau-
punki ja radanvarret taas joukkoliikenteellä. Autoilun ja joukkoliikenteen saavutetta-
vuusalueiden voimakas eriytyminen kaupungissa eriyttää kaupungin toimintoja, mikä 
on ongelmallista esimerkiksi asukkaiden tasa-arvon kannalta.

Tiheä palveluverkosto tukee saavutettavuutta terveellisillä ja ympäristöystävällisillä 
kulkutavoilla, minimoi matka-aikaa ja vähentää liikkumistarvetta kokonaisuudessaan.

Työkaluja pääkaupunkiseudun  
saavutettavuuden ymmärtämiseen

Asukkaille tärkeiden paikkojen ja palveluiden saavutetta-
vuus on yksi keskeinen toimivan kaupunkialueen ominai-
suus. Saavutettavuus kuvaa ihmisten potentiaalia liikkua 
kaupunkitilassa, kun otetaan huomioon eri kulkutavat, 
ajankohdat ja liikkumisen tarpeet. Hyvä saavutettavuus on 
kaupunkialueella tasa-arvokysymys. 

Saavutettavuus näyttäytyy eri tavoin eri kulkutapojen 
käyttäjille, erilaisille ihmisille ja eri ajankohtina. Näiden 
erilaisten saavutettavuusmaisemien ymmärrys on tärkeää 

asukaslähtöisen suunnittelun varmistamiseksi. Saavutetta-
vuuden mittaamiseen tarvitaan luotettavia ja helppokäyt-
töisiä menetelmiä, sillä saavutettavuusmaisemien moni-
naisuutta on vaikea ymmärtää ilman laadukasta alueellista 
analyysiä. 

Hankkeessamme on tehty pitkäkestoista työtä pääkaupun-
kiseudun saavutettavuusrakenteiden ja niiden alueellisen 
ja ajallisen muutoksen tutkimisessa. Olemme kehittäneet 
menetelmiä, joilla eri kulkutapojen (auto, joukkoliikenne, 
pyörä, jalankulku) matka-aikoja voidaan mallintaa realisti-
sesti ja vertailukelpoisesti eri ajankohtina. Samoja työka-
luja voidaan soveltaa saavutettavuuden kustannusten tai 

POLICY 
BRIE F

Pääkaupunkiseudun saavutettavimmat ruudut (paras 10 %) vuonna 2018 perustuen matka-aikoihin joukkoliikenteellä (vasen) ja autoillen (oikea). Kartat osoittavat, että kaupunkiseu-
tu näyttää hyvin erilaiselta riippuen siitä, onko käytössä autoa vai liikkuuko joukkoliikenteellä.
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liikennepäästöjen mittaamisessa. Keskeinen osa työtämme on 
ollut laskentamenetelmien ja tuottamiemme saavutettavuus-
aineistojen avoin jakaminen kaikkien, esimerkiksi kaupunki-
suunnittelijoiden, käyttöön.

Avoimena aineistona julkaistu pääkaupunkiseudun matka-ai-
kamatriisi kuvaa matka-aikoja eri kulkutavoilla kaikkien 
seudun 250 metrin tilastoruutujen välillä kahtena eri vuoro-
kauden aikana (ruuhka-aikana ja keskipäivällä). Aineisto on 
julkaistu vuosina 2013, 2015 ja 2018. Sen pohjalta on siis mah-
dollista vertailla kulkutapoja keskenään ja tarkastella kuinka 
kaupunkiseutu on vuosien välillä kehittynyt saavutettavuuden 
näkökulmasta. 

Saavutettavuusanalyysimme osoittavat, että saavutettavuu-
della eri kulkutavoilla on suuria alueellisia eroja. Helsingin 
keskustaan suuntautuvilla matkoilla joukkoliikenne ja pyöräily 
ovat autoon nähden kilpailukykyisiä kulkutapoja suurelle 

osalle alueen väestöä. Itäisiin tai läntisiin aluekeskuksiin 
suuntautuvilla matkoilla auto on kuitenkin edelleen nopeu-
dessaan ylivoimainen. Vuodesta 2013 vuoteen 2018 auton 
ja kestävämpien kulkutapojen välinen ero matka-ajoissa on 
kuitenkin kaventunut joka puolella kaupunkiseutua. Tämä on 
seurausta julkisen liikenteen parannuksista, kuten Kehära-
dasta ja Länsimetrosta, ja toisaalta autoilun madaltuneista 
nopeusrajoituksista. 

Vuosien välisen vaihtelun lisäksi olemme analysoineet vuo-
rokauden sisäistä vaihtelua palveluiden saavutettavuudessa 
eri kulkutavoilla. Keskeisin viesti näistä analyyseista on, että 
eri kulkutapojen verkostoja keskeisempää on palveluverkoston 
tiheys. Läheltä löytyvät palvelut parantavat saavutettavuutta 
ympäristön ja kaupunkilaisten terveyden kannalta edullisem-
milla kulkutavoilla eli kävellen, pyöräillen ja joukkoliikenteellä. 
Mitä harvempi palveluverkosto on, sitä ylivoimaisempi auto 
on kulkutapana.

Rautatieaseman kumulatiivinen saavutettavuuden muutos 2013–2018. Noin 15 minuuttiin asti pyöräily on nopein kulkutapa  
– pidemmillä matkoilla yksityisautoilun kilpailukyky korostuu. 
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1.	 Lähipalvelut kunniaan

Lyhyillä etäisyyksillä (alle 30 minuuttia) kävely, pyöräily ja joukkoliikenne ovat kilpailukykyi-
siä ja monesti jopa ylivertaisia vaihtoehtoja autoilulle. Tiheä palveluverkko tukee terveellisten 
kulkutapojen valintaa, minimoi matka-aikaa ja vähentää liikkumistarvetta kokonaisuudes-
saan. Tämä tukee kestävän kehityksen tavoitteita.

2.	 Kaikkia kulkutapoja tarvitaan

Suunnittelussa on tärkeää huomioida kattavasti erilaiset liikkujat. Liikkuminen kaupungissa 
tulee mahdollistaa erilaisilla kulkutavoilla ilman kovaa vastakkainasettelua, sillä kaupunkilais-
ten tarpeet vaihtelevat. 

Kaupungin vahva eriytyminen erityisesti autoilu- ja joukkoliikennekeskeisiin alueisiin eriyttää 
voimakkaasti kaupungin toimintoja, mikä on ongelmallista muun muassa tasa-arvon näkö-
kulmasta. Toimintojen keskittyminen lisää kaupunkilaisten liikkumistarvetta, mikä heikentää 
kestävän kehityksen tavoitteiden saavuttamista.

3.	 Monipuolinen saavutettavuuden mittaaminen  
suunnittelun tueksi

Jo nyt kaupunkiseudun suunnittelussa huomioidaan laajalti saavutettavuus eri kulkutavoilla. 
Uskomme kuitenkin, että suunnittelun tueksi tarvitaan edelleen menetelmäkehitystä: saavu-
tettavuusanalyyseissa tulisi entistä paremmin huomioida ajallinen vaihtelu niin eri kulkuta-
pojen liikenneverkoissa ja palveluiden saatavuudessa kuin ihmisten sijainnissa eri aikoina. 
Lisäksi saavutettavuutta voitaisiin matka-aikojen lisäksi tarkastella entistä monipuolisemmin, 
esimerkiksi liikenteestä aiheutuvien päästöjen, rahan, terveyden ja liikkumiskokemuksen nä-
kökulmasta. Kaikkeen tähän on ainekset olemassa, mutta suunnittelijoille tulisi tarjota entistä 
helppokäyttöisempiä työkaluja tai valmiiksi testattuja aineistoja tällaisen tarkastelun tueksi.  

4.	 Tiedon avoimuuden linjaa pitää jatkaa

Avoimet aineistot ovat mahdollistaneet menetelmäkehityksemme. Laadukkaat ja avoimesti 
saatavilla olevat aineistot tekevät tulevaisuudessakin mahdolliseksi kehittää uusia työkaluja, 
joiden avulla pystytään ymmärtämään kaupunkien toimintaa monipuolisesti eri näkökulmis-
ta. Pelkkä avoin data ei tosin riitä, vaan tarvitaan myös koulutusta, tiedotusta ja aikaa. Näillä 
eväillä aineistojen todellinen potentiaali tulee hyötykäyttöön.

Miten edistää saavutettavuutta ja  
kestävyystavoitteita?
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Kaupunkitutkimus- ja metropoli- 
politiikka -tutkimus ja -yhteistyö- 
ohjelma 

Vuosina 2010–2018 toteutettu Kaupunki-

tutkimus- ja metropolipolitiikka -tutkimus 

ja -yhteistyöohjelma on metropolialueen 

korkeakoulujen, kaupunkien sekä kahden 

ministeriön välinen tutkimus- ja yhteis-

työohjelma, jonka tavoitteena on edistää 

monitieteistä, korkeatasoista ja  

metropolialueen erityispiirteistä lähtevää 

kaupunkitutkimusta sekä siihen  

tukeutuvaa kehittämistoimintaa. 

Ohjelman keskeinen tehtävä on kehittää 

ja rahoittaa horisontaaliseen yhteistyö-

hön perustuvaa kaupunkitutkimustoimin-

taa ja tutkimustulosten soveltamista sekä 

päätöksenteon tueksi että hyvien käytän-

teiden ja toimintamallien kehittämiseksi. 

Erityistä huomiota kiinnitetään kaupunki- 

tutkimustiedon hyödynnettävyyteen ja 

levittämiseen metropolialuetta  

kehitettäessä. 

Ohjelman vuosittain myöntämä  

hankerahoitus kohdentuu mukana 

olevien kaupunkien ja valtiotoimijoiden 

yhdessä yliopistojen ja ammattikorkea-

koulujen edustajien kanssa laatimaan 

ohjelmaan liittyviin tutkimus- ja  

kehittämishankkeisiin.
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