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LUKIJALLE

Kaupunkikehityksen luonne on muuttunut viime vuosikymmenten aikana. Talou-
dellisesti kasvavilla alueilla kaupungit ovat entisestddn laajentuneet, ja suuret kau-
punkiseudut nayttavat kehittyvan kohti verkostomaista ja monikeskuksista raken-
netta. Padkaupunkiseudullakin yhd useampi matka suuntautuu paakeskustan sijasta
seudun muihin keskuksiin tai perinteisten keskusten ulkopuolisille alueille. Samaan
aikaan seudun asutusrakenne on hajautunut niin, ettd yhdyskuntarakenteen eheyt-
tdmisestd on tullut tarked tavoite. Eheyttdmiselld viitataan yhdyskuntien kokonais-
valtaiseen kehittdmiseen, joka ilmenee eri tavoin riippuen tarkastelun mittakaavasta.
Keskeistd siind on eri toimintojen saavutettavuus, liikkumistarpeiden vahentdminen
sekd lahiympaériston koettu laatu.

Tutkimusraportin kirjoittaja Panu Soderstrém on tarttunut ndihin teemoihin kau-
punkiympaéristén monipuolisuuden ja laadun nikékulmasta. Helsingin seudun ala-
keskuksia tarkastelevassa ty0ssd korostuu kaupunkieldmaén ja ldhiympériston laadun
yhteys kaupungin perusrakenteisiin, erityisesti liikkennejérjestelméan. Raportissa esi-
tellddn arviointimenetelmad ja kriteerit keskusalueiden monipuolisuuden ja laadun
arviointiin. Tyon pyrkimyksend on etsid niitd keskustojen laadullisia elementtejd,
jotka ovat suomalaisen kaupungin kannalta kaupunkirakenteen ja arkiliikkumisen
nidkokulmasta olennaisimpia. Yhtend tavoitteena tutkimusprojektissa on ollut myds
kartografisen visualisoinnin ja tulosten havainnollistamistekniikan kehittdminen.

Raportissa esitetyt tulokset perustuvat seké laajaan kirjallisuustutkimukseen etta
systemaattiseen empiiriseen analyysiin, jossa yhdistyvét paikkatiedon, valokuvauk-
sen, ilmakuvien sekéd kenttityon menetelméat. Menetelmén kehittdminen on osa laa-
jempaa Suomen ympaéristokeskuksen yhdyskuntarakenteen seurannan ja arvioinnin
kehitysty6td, ja se linkittyy my6s Helsingin yliopiston suunnittelumaantieteen ope-
tukseen ja tutkimukseen. Kehitystyon tavoitteena on tdydentdd kaupunkiseutujen
keskusalueiden mééréllisid arviointimenetelmid laadullisilla menetelmill&.

Tutkimus on tehty Suomen ympaéristokeskuksen rakennetun ymparistén yksi-
kossd, ja sen ovat rahoittaneet Kaupunkitutkimus metropolialueella -yhteisty6ohjelman
rahoittajat, Helsingin yliopiston geotieteiden ja maantieteen laitos sekd Suomen ym-
péristokeskus.

Helsingissd marraskuussa 2012

Harry Schulman Mika Ristiméki
Professori Erikoistutkija
Helsingin yliopisto Suomen ympéristokeskus

Geotieteiden- ja maantieteen laitos Rakennetun ympariston yksikko
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1 Johdanto






1 Johdanto

Tutkimuksen tausta ja tutkimuskysymykset

Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne on kehittynyt jo pitkdan kohti verkostomaista
ja monikeskuksista rakennetta, jossa muiden kuin paidkeskuksen merkitys asioin-
ti- ja tydmatkojen kohteena korostuu (Sieverts 2003: 26; Alppi & Yld-Anttila 2007:
12). Myos padkaupunkiseudulla entistd useampi arjen matka suuntautuu Helsingin
keskustan sijasta muihin kaupunkiseudun keskuksiin tai keskusten ulkopuolisille
alueille. Samaan aikaan seudun asutusrakenne on hajaantunut entistd laajemmil-
le ja harvemmin asutetuille alueille, joilla lilkkuminen tukeutuu ldhes ainoastaan
henkil6autoon. Helsingin seutu onkin noussut kansainviélisissd vertailuissa jo lahes
varoittavaksi esimerkiksi yhdyskuntarakenteen hajautumisesta (EEA 2006: 13). Tama
ty0 pyrkii uudenlaisen, verkostomaisen kaupunkirakenteen haltuunottoon suunnit-
telun keinoin. Tarkastelun keskitssd ovat sekéd paikallista kaupunkiymparistod ettd
seudullista liikennejdrjestelmaa koskevat kysymykset.

Suomen ympdristokeskuksessa (Syke) on tutkittu suomalaisten kaupunkiseutujen
yhdyskuntarakenteen kehitysta pohjautuen vythykeajatteluun, jossa kaupunkiseutu-
jen rakennetta on jaoteltu lahinnd keskustaetdisyyden ja joukkoliikenteen tarjonnan
perusteella jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovyohykkeiksi (kuva 1). Vyohykkeet
kuvaavat ihmisten mahdollisuuksia eri kulkumuotojen kdytto6n arjen liikkumisessa
(Ristimdki ym. 2011: 15). Olen tydskennellesséani Sykessa osallistunut vyohykemallin
kehitystyohon Urban Zone -hankkeessa, ja ajatus kaupunkirakenteen jakautumisesta
toiminnallisesti ja lilkkumismahdollisuuksiltaan toisistaan poikkeaviksi vyohykkeik-
si vaikuttaa keskeisesti timéankin tyon taustalla. Paikkatietomuotoisiin vy6hykeja-
koihin on mahdollista yhdistéa tilastotietoja, jotka kuvaavat esimerkiksi vdeston ja
tyopaikkojen méadrdn kehitystd ja ihmisten matkustuskayttdytymistd eri yhdyskun-
tarakenteen osissa. My6s monikeskuksisuuden tarkastelu on tiarkedssd osassa vyohy-
kepohjaisessa tutkimuksessa. Pddkeskuksen ulkopuolella sijaitsevia, toiminnallisesti
monipuolisia keskusalueita on paikannettu suomalaisilta kaupunkiseuduilta paik-
katietoon tukeutuvilla tilastollisilla menetelmilld (Kanninen ym. 2010; Ristiméki ym.
2011). Néiss& joukkoliikenteen verkostoihin tiiviisti linkittyvissd keskuksissa on néhty
mahdollisuuksia yksityisautosta riippumattoman kaupunkirakenteen kehitykseen,
koska palvelut ja hyvit joukkoliikenneyhteydet sijaitsevat kdvelyetdisyydelld (Kan-
ninen ym. 2010: 146).
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Tilastopohjaisen, vyohykejakoihin pohjautuvan tutkimuksen lisdksi tutkimusryh-
maéssd on herdnnyt kiinnostusta laadullisen tiedon kerddmiseen yhdyskuntarakenteel-
lisesti toisistaan poikkeavilta alueilta. Kesdlld 2010 maisema-arkkitehtiopiskelija Ma-
ria Hydvalti (2010) valokuvasi kaupunkiympériston ominaispiirteitd eri vyohykkeilld
sekd analysoi ympariston laatutekijoitd erityyppisilld esimerkkialueilla. Valmistunut
esitutkimus muodosti yleiskatsauksen siitd, minka tyyppistd kaupunkiymparistoa
eri vyohykkeille sijoittuu. Kaupunkiympériston laadun tarkastelua paatettiin esitut-
kimuksen valmistuttua jatkaa ja tarkentaa, jolloin tavoitteeksi asetettiin kriteeriston
muodostaminen analyysin jasentdjdksi. Alueellisesti kiinnostus kohdistui Helsingin
seudulla varsinkin kantakaupungin ulkopuolisiin keskusalueisiin, koska keskustelu
monikeskuksisen rakenteen kasvusta oli yhdyskuntarakenteen tutkimuksessa ajan-
kohtainen.

Ty6 on tehty osana metropolialueen tutkimus- ja yhteistydohjelma KatuMetron
hanketta Alue- ja yhdyskuntarakenteen kehityspiirteet Helsingin metropolialueella. Tutki-
mus liittyy keskusteluihin paikallisen kaupunkiympaériston laadusta, yhdyskuntara-
kenteen muutoksesta ja kestdvastd kaupunkiliikenteestd. Tyon keskeisimmat tavoit-
teet jakautuvat kahteen osaan, tutkimusmetodin kehittdmiseen ja tutkimusalueiden
kautta saatavaan kuvaan tarkasteltavien keskusten nykytilasta.
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Keskeisimmait tutkimuskysymykset ovat:

1. Millainen kriteeristo tavoittaa olennaiset elementit kaupunkiympariston
monipuolisuudesta ja laadusta keskusalueilla?

2. Miten kehitetty arviointimenetelmi soveltuu kaupunkiympariston analyy-
sivdlineeksi verkostokaupungin keskuksissa?

3. Kuinka laadukasta kaupunkiymparistoa tarkasteltavat keskukset tarjoavat
kaupunkilaisille, ja miten eri laatutasojen alueet niissa sijoittuvat?

Metodin kehittdimisen kannalta tyon keskeisend tavoitteena on muodostaa kritee-
ristd monipuolisuuden ja laadun arviointiin keskusalueilla ja tarkastella sen sovel-
tuvuutta kaupunkiympariston analyysivélineend. Arviointikriteeriston laadinnan
lahtokohdaksi on valittu erityisesti Jane Jacobsin (1961), William Whyten (1988) ja
Jan Gehlin (1987, 1999, 2010) edustama aktiivikdytdssa olevan julkisen kaupunkitilan
roolia korostava kaupunkikehityksen strategia, jota Hille Koskela (2009: 231) kutsuu
eldvdittimiseksi.

Kenttatyohon perustuvassa osassa tarkastelun kohteena on kaupunkiympéristén
monipuolisuuden ja laadun nykytila tutkittavissa Helsingin seudun keskuksissa.
Tutkimuksen perusteella pyritddn tavoittamaan liséksi jotain siitd problematiikasta,
joka liittyy yleisesti keskusalueiden monipuolisuuteen ja laatuun monikeskuksisilla,
kohti verkostomaista rakennetta kehittyvilld kaupunkiseuduilla. Valittujen keskusten
tarkastelu on olennaista myds tutkimusmetodin testaamisen kannalta, ja tyén osa-
alueet linkittyvétkin kiinteé&sti toisiinsa.

Menetelmallisesti tyon empiirinen osa perustuu laadittavan kriteeriston jasenta-
médn systemaattiseen havainnointiin tutkimusalueilla, joiksi on valittu Helsingin
seudulta kolme keskendén erityyppistd ja erilaisen kehityshistorian tuloksena syn-
tynyttd keskusta: Espoon Leppdvaara, Helsingin Itdkeskus ja Keravan keskusta.
Havainnointia tuetaan valokuvauksella ja Google Earth -internetpalvelun katuna-
kymékuvien hyddyntdmiselld. Tarkastelualueiden jalankulkureitit pisteytetdan ja
luokitellaan laatukriteeriston mukaisesti, jolloin luokiteltu reitist saadaan esitettya
analyysikartalla.

Ty0ssd on pyritty havainnollistamaan ympériston laatutekijoitd sekd niiden alueel-
lista jakautumista kuvien ja erilaisten teemakarttojen avulla. Vaikutteita kaupunki-
ympériston laatuanalyysin visuaalisiin menetelmiin olen saanut erityisesti Jan Gehlin
monipuolisesta valokuvauksen kdytostd kaupunkiympaériston analyysien tukena
(Gehl 1987, Gehl & Gemzoe 2006, Gehl ym. 2006, Gehl 2010) sekd Kevin Lynchin
(1960) kehittdmastd tavasta jaotella kaupunkiympaériston keskeisid toiminnallisia ja
visuaalisia elementtejd kartalla esitettdviksi. Tyohon laadittujen analyysikarttojen
muoto perustuukin pitkélti Lynchin tutkimuksissaan rakentamalle pohjalle.

1.2

Tutkimuksen rakenne

Ty6 jakautuu viiteen péddlukuun, joista ensimmadinen on johdanto. Toisessa luvus-
sa, "Muuttuva yhdyskuntarakenne ja kaupunkiympériston laatu”, késitellaan tyon
teoreettisen perustan muodostava kirjallisuus. Aluksi syvennytdén yhdyskuntara-
kennetta ja liikennettd koskevaan keskusteluun, jonka kannalta keskeistd on moni-
keskuksisen verkostokaupungin merkityksen kasvu uudella tavalla jasentyneend
kaupunkityyppind. Tamén jadlkeen siirrytdan yksittdisen kaupunginosan tasolle ja
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kasitellddn erilaisia tilan tarkastelun ndkokulmia sekd kaupunkirakenteen jdsen-
tamisen tapoja. Luvun lopuksi keskustellaan siitd, mitd monipuolinen ja laadukas
kaupunkiympéristo paikallistasolla tarkoittaa, miksi se on tavoittelemisen arvoista
ja misté eri osakokonaisuuksista se kdytannosséd koostuu.

Kolmas luku, ”Aineisto ja menetelmd monipuolisuuden ja laadun arvioinnissa”,
sisédltdd tyon menetelmien ja kédytettyjen aineistojen kuvauksen. Luvussa esitellddn
kirjallisuuden pohjalta laadittu monipuolisuus- ja laatukriteeristo ja sen soveltamis-
menetelmd kaupunkiympariston analyysivélineend. Luvussa kasitellddn myos tyos-
sd kidytettyja aineiston keruun menetelmié ja esitellddn tutkimuksen kohdealueilta
kerétty aineisto.

Neljannessa luvussa, “Kaupunkiympériston monipuolisuus ja laatu tutkimusalu-
eilla”, kdyd&an lapi tyon keskeiset tulokset. Luku sisdltdd kohdealueiden valinnan
perustelun, alueiden esittelyn ja tulokset monipuolisuus- ja laatuanalyyseistd Lep-
pdvaarassa, Itakeskuksessa ja Keravan keskustassa. Analyyseihin liittyvit pistey-
tystaulukot, joista kdy ilmi yksittdisten reittien ja aukioiden saamat pisteméaarat, on
kuitenkin sijoitettu suuren kokonsa vuoksi tyon liitteisiin.

Viidennessa ja viimeisessd luvussa, “Johtopdétokset ja pohdinta”, esitetddn vas-
taukset johdannossa muotoiltuihin tutkimuskysymyksiin. Luvussa keskustellaan
tutkimuksen kohdealueiden analyysin keskeisista tuloksista, kdsitellddn tyossda muo-
dostetun kriteeriston toimivuutta laadunarvioinnin tydvalineend sekd pohditaan
verkostokaupunkikehityksen suhdetta kaupunkiympariston luonteeseen ja laatuun.

Suomen ympiristé 32 | 2012



2 Muuttuva yhdyskuntarakenne ja
kaupunkiympariston laatu






2 Muuttuva yhdyskuntarakenne ja
kaupunkiympariston laatu

2.1

Yhdyskuntarakenne, verkosto ja liikenne

Yhdyskuntarakenne ja sen runkona toimiva litkennejarjestelma ovat muuttuneet mer-
kittavéasti niin suomalaisilla kaupunkiseuduilla kuin kansainvélisestikin tarkasteltu-
na. Jo 1800-luvun puolella raitiotiet ja rautatiet mahdollistivat esikaupunkiasutuksen
muodostumisen ratakdytavien varsille ja asemanseuduille, joita joukkoliikenne yh-
disti kaupungin keskustaan (Newman & Kenworthy 1999: 28-29). Vield suurempi
muutos liikennejarjestelméan kehityksessa tapahtui kuitenkin toisen maailmansodan
jdlkeen, jolloin henkildautot ja linja-autot yleistyivit, mikd mahdollisti maankéyton
laajentamisen ratakdytdvien ulkopuolelle (ibid.: 31). Monilla kaupunkiseuduilla ma-
talalla tehokkuudella rakennettujen alueiden laajeneminen ldhes kaikkiin suuntiin
on johtanut yhdyskuntarakenteen hajautumiseen ja entistd pidempiin etdisyyksiin
eri toimintojen valilla.

Saksalainen arkkitehti Thomas Sieverts (2003) on analysoinut yhdyskuntaraken-
teen muutosta teoksessaan Cities Without Cities — An Interpretation of the Zwischenstadt.
Saksankieliselld Zwischenstadt-termilld han viittaa jatkuvasti kasvavaan ympaéris-
toon, joka ei ole kaupunkia eikd maaseutua, vaan jotain siltd valiltd. Keskeisend
metaforana uudenlaisen, vihemmaén hierarkkisesti rakentuvan kaupunkirakenteen
hahmottamiseksi on kdytetty verkostoa (Graham & Marvin 2001: 8; Oswald & Bac-
cini 2003: 46; Sieverts 2003: 25). Manuel Castells (2002: 167) tulkitsi jo 1980-luvulla
siirtymén teollisuusyhteiskunnasta tietotalouteen luoneen aiemman, hierarkkiseen
jarjestykseen perustuneen jdrjestelmén tilalle uudenlaisen tilallisen logiikan. Uusi
verkostopohjainen jérjestys ilmenee Castellsin mukaan esimerkiksi kaupunkiseutujen
monikeskuksisuuden kasvuna ja entistd monimutkaisempien alihankintaverkostojen
syntymisena.

Eri paikoissa sijaitsevia yritysten osia ja yhteistydkumppaneita yhdistavit niin
liikenneinfrastruktuurin kuin tietoliikenteenkin verkostot, jotka muodostavat toimin-
toja yhteen sitovan virtojen tilan (space of flows). Castells (2002: 126) ennusti verkos-
toihin pohjautuvan virtojen tilan muodostuvan jilkiteollisessa tietoyhteiskunnassa
jopa perinteistd paikkojen tilaa (space of places) keskeisemmaéksi toiminnan areenaksi.
Liikennetekniikan kehityksen myo6td myoskddn asukkaiden sosiaaliset verkostot ei-
vét endd usein keskity vain ldhinaapurustoon eikd palveluita haeta automaattisesti
oman asuinalueen tuntumasta tai kaupungin keskustasta. Niin sosiaaliset kuin kau-
pallisetkin valinnat tehdddn yhd useammin omien mieltymysten mukaisesti koko
kaupunkiseudun tarjonnasta (Sieverts 2003: 71). Saavutettavuudesta onkin tullut yksi
keskeisimmistd tekijoistd toimintojen sijoittumispaikan valinnassa.
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Kuva 2. Liikennettd Helsingin Kehi I:n ja Itdvéylan risteyksessa.

Verkostokaupungilla tarkoitetaan yleisesti kaupunkirakenteen uutta kehitysvaihetta,
joka ndyttaytyy erityisesti vanhan keskushierarkian murtumisena ja saavutettavuu-
den korostumisena toimintojen sijoittumispaikan valinnassa (Alppi & Ylad-Anttila
2007: 12). Pasi Mdenpéa (2011: 53) kdyttdd termid avara urbanismi kuvaamaan elamaa
verkostokaupungissa, jossa kaupunkiseudun tyo- ja palvelumarkkinoita hyédyn-
netddn riippumatta siitd, sijaitseeko koti tiiviisti rakennetulla kaupunkialueella vai
maaseutumaisissa kehyskunnissa. Hdn korostaa, ettd elamad laajalle levittdytyvassd
verkostokaupungissa poikkeaa kuitenkin merkittdvésti perinteisesti ymmarretys-
td esikaupunkiasumisesta. Kun esikaupunki ja suburbaani eliméntapa perustuvat
liikkkumiseen asumisen esikaupungin ja tyon ja palveluiden keskikaupungin valilld,
verkostokaupungissa hierarkkinen keskustasuhde menettdd merkitystdén ja sitd kor-
vaa entistd enemmaén yksityisautoon tukeutuva sukkulointi kaupunkiseudun monien
ty6-ja palvelukeskittymien valilld (Mdenpdd 2011: 53). Erityisesti verkostokaupungil-
le tyypillinen jilkiesikaupungillinen eldmintyyli korostuu kaupunkiseutujen reunoilla,
viljdsti rakennetuilla pientaloalueilla (Ratvio 2012: 199).

Suuri osa kaupunkiseutujen matalan tehokkuuden reuna-alueista on vahvasti riip-
puvaista yksityisautoilusta, miké on hiilidioksidip&dastojen hillinndn kannalta ongel-
mallista (Newman & Kenworthy 1999: 100-103). Verkostokaupungissa auton kanssa
kilpailukykyisten joukkoliikenneyhteyksien muodostaminen on yleisestikin vaikeaa
(Sieverts 2003: 26). Keskustan ja asuinldhitiden viliset runkolinjat eivat yksin riitd,
kun tymatkojen tai asioinnin kohteet voivat sijaita missd tahansa kaupunkiseudulla.
Tilannetta ei helpota se, ettd lisdksi seka yksityisten ettd julkisten palveluiden yksik-
kojen minimikoot ovat jatkuvasti kasvaneet, minkd vuoksi etenkin kaupat, mutta
myos koulut ja terveyskeskukset, sijaitsevat kauempana asiakkaistaan tai kayttdja-
kunnastaan kuin aiemmin (ibid.: 72). Muuttuneet palveluverkostot ovatkin erityisesti
autottomien asuntokuntien ndkokulmasta entistd heikommin saavutettavissa.

Vaihtelevien liikenneyhteyksien ja eri ihmisten kdytettdvissa olevien kulkumuoto-
jen liséksi verkostokaupunkiin on yhdistetty ajatuksia laajemmastakin sosiaalisesta
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eriarvoistumisesta. Castells liittdd uudenlaiseen taloudelliseen jdrjestykseen siirty-
misen eriarvoisuuden kasvuun kaupunkiseutujen sisdlld. Han kutsuu sosiaalisesti
polarisoitunutta kaupunkia nimelld Dual City viitaten kaupunkilaisten jakautumiseen
hyviosaisiin informaatioverkostojen osallisiin ja niihin, joilla ei ole yhteyksid uuden
talouden verkostoihin (Castells 2002: 224). Sieverts (2003: 72) méérittelee hieman
samaan tapaan verkostokaupungin osallisiksi ne, joilla on paikkansa ostovoimaan
perustuvan kulutuksen ja tydmarkkinoiden verkostoissa. Padkaupunkiseudullakin
sosiaalinen eriytyminen on voimistunut 1990-luvulta ldhtien, ja tulo- ja koulutustaso-
erot etenkin seudun itdisen ja laintisen osan vililld ovat kasvaneet. Huono-osaisuuden
alueellista kasautumista voidaan Mari Vaattovaaran (2011: 214) mukaan pitdd seu-
dulla jo selvdnéd yhteiskunnallisena ongelmana.

Franz Oswald ja Peter Baccini (2003: 54) tulkitsevat Netzstadt-verkkokaupunki-
mallissaan verkostojen koostuvan solmukohdista, solmujen valisistd yhteyksistd ja
verkostojen rajaviivoista (kuva 3). Mallissa verkostojen on hahmotettu jasentyvan
erilaisille mittakaavatasoille: asuntokunnan, naapuruston, kunnan tai kaupungin,
kaupunkiseudun ja valtakunnan tasoille. Mittakaavatasoja voidaan tarkastella kul-
lakin tasolla toimivina verkostoina, joista jokainen muodostaa yhden noodin seu-
raavalle skaalatasolle. Vastaavasti tietylld tasolla sijaitsevan verkoston solmukohdat
ovat purettavissa alemman mittakaavatason verkostoiksi. Tutkijat painottavat, etta
yksittdisen tason tarkastelu ei riitd suunniteltaessa tai analysoitaessa kaupunkijar-
jestelmid, vaan samanaikaisesti on huomioitava myos skaalatasojen viliset yhteydet
vdhintddn yhtd pykaldd ylemmaille ja alemmalle tasolle.

Kuva 3. Netzstadt-mallin verkostot on pelkistetty noodeiksi, linkeiksi ja rajoiksi.
Oikeanpuoleisessa kuvassa verkostot jirjestyvit hierarkkisesti eri mittakaavatasoille.

Anssi Joutsiniemi (2010: 80) ja Kimmo Ylad-Anttila (2010: 39) kuvaavat molemmat
jalkimodernia verkostokaupunkia alun perin Frangois Ascherin lanseeraamalla ter-
milld Metapolis. Metapolisaatiolla tarkoitetaan kaupunkiseutujen kehittymistd paa-
keskuksen keskustaan tukeutuvista metropoleista kohti verkostomaisempaa raken-
netta, jossa entistd suurempi osa toiminnoista sijoittuu keskusta-alueen ja vanhojen
lahiokeskustenkin ulkopuolelle, eri puolille kaupunkiseutua. Joutsiniemi (2010: 83)
on kdyttanyt kirjassaan kansikuvaa myoten esimerkkind Cedric Pricen vertauskuvaa
kaupungista kananmunana (kuva 4): jos antiikin kaupungin rakenne muistutti keitet-
tyd kananmunaa halkaistuna (keskusta ja sitd tiiviisti ympéréiva asutus) ja perinteisen
metropolin rakenne paistettua kananmunaa (keskusta ja sitd eri suuntiin levittaytyvat
asuinalueet), metapolin rakenne muistuttaisi munakokkelia (keskustatoiminnot ja
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Kuva 4. Cedric Pricen vertaus eri kaupunkikehitysvaiheiden ja kananmunan valmistustapojen
valilla.

muut toiminnot sekalaisesti ympéri seutua). Aivan ndin radikaalia muutosta ainakaan
Ylad-Anttila (2010: 41) ei kuitenkaan néde eurooppalaisissa kaupungeissa, joihin on
ehtinyt rakentua jo teollistumisen aikana niin laaja suljettua korttelirakennetta nou-
dattava kantakaupunki, ettd metapolisaatioprosesseille ei ole jadnyt vapaata toiminta-
tilaa kuin etdisemmilld reuna-alueilla. Y1a-Anttila tulkitseekin eurooppalaiset vanhat
suurkaupungit ennemmin uuden ja vanhan hybrideiksi kuin kokonaan uudenlaisen
toimintalogiikan omaksuneiksi metapoleiksi. My6s maankdytdn suunnittelun rooli
on Euroopassa ollut Yhdysvaltoihin verrattuna vahvempi, miké on osaltaan hidas-
tanut eurooppalaisten kaupunkien metapolisaatiota (ibid.).

Ylad-Anttilan (2010) verkostokaupungin kehityksen tutkimiseen vditoskirjassaan
soveltama perinteistd morfologista analyysid ja verkostoteoriaa yhdisteleva topomorfo-
loginen monitasoanalyysi perustuu kolmenlaisten verkostojen tarkasteluun. Tampereel-
le sijoittuvassa tapaustutkimuksessa tarkastellaan niin kaupungin fyysistd asutus- ja
infrastruktuuriverkostoa, kaupan sijaintiverkostoa kuin ihmisten tila-aikaverkos-
tojakin (Yld-Anttila 2010: 158). Uusien liikennevédylien rakentamisen ja yhdyskun-
tarakenteen laajenemisen myo6td autoliikenteen parhaan saavutettavuuden alueet
ovat siirtyneet 1960-luvulta ldhtien jatkuvasti kauemmaksi ydinkeskustasta paatyen
lopulta seurailemaan kaupungin eteldistd kehétietd. Kaupan sijaintilogiikka on kul-
kenut kasi kddessd saavutettavuuden muutosten kanssa, ja Yla-Anttila (2010: 167)
nostaakin kaupan sijoittautumista koskevat kysymykset keskiodén monikeskuksisen
kaupunkirakenteen muodostumisesta keskusteltaessa.

Tieverkon saavutettavuusanalyysien kohdalla on kuitenkin muistettava, kuten
Alpin ja Yla-Anttilan (2007: 19) artikkelissa mainitaan, ettd analyysit eivat huomioi
joukkoliikenteen linjastoja, vaan saavutettavuus perustuu henkildauton kayttoon.
Néin ollen osa ndilld menetelmilld paikannetuista parhaan saavutettavuuden alueista
on vain autollisten kotitalouksien saavutettavissa, eikd esimerkiksi pédivittdistava-
rakaupan suuryksikéiden osoittaminen téllaisille alueille tue kestdvan kehityksen
tavoitteita. Toisaalta analyysikartat kuvannevat melko hyvin alueita, joille useat kau-
palliset toimijat pyrkivdt oman taloudellisen logiikkansa perusteella sijoittumaan.
Suunnittelun tehtdviksi jaa siten arvioida, missé sijainneissa yhdyskuntarakenteel-
liset tavoitteet, saavutettavuus joukkoliikenteelld ja autoliikenteen saavutettavuus
kohtaavat riittdvan hyvin, ettd tietyn tyyppisten palvelukeskittymien rakentuminen
alueille on mielekésta sallia. Yld-Anttila (2010: 194) on esittanyt tédllaisiksi kehitys-
noodeiksi sijainteja, joissa autoliikenteen hyvén saavutettavuuden alue ja raidelii-
kenteen infrastruktuuri kohtaavat. Ndin keskusten saavutettavuus niin autolla kuin
joukkoliikenteelldkin olisi hyva. Useat padkaupunkiseudun alakeskuksista ovatkin
rakentuneet tillaisiin sijainteihin.
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Joutsiniemi (2006: 224) kritisoi pddkaupunkiseudun vyohyketarkasteluissakin
kaytettyd keskusverkon hierarkkista jakoa péddkeskukseen (Helsinki) ja alakeskuksiin
(mm. Malmi, Leppdvaara). Joutsiniemen mukaan monikeskuksisesta rakenteesta
puhuttaessa erilaisia keskuksia ja noodeja seké niiden osin pééllekkaisid vaikutus-
alueita tulisi kdsitelld tasavertaisesti. Ajatus kdy hyvin yhteen hierarkioita vierasta-
van verkostoteorian periaatteiden kanssa, mutta vaikuttaa ehkd hieman liioitellulta
késiteltdessd Helsingin metropolialuetta tai padkaupunkiseutua. Helsingin keskus-
ta on monikeskuksisuuden ja kaupunkiseudun verkostomaisen toimintalogiikan
kasvusta huolimatta edelleen mihin tahansa muuhun kaupunkiseudun keskukseen
verrattuna omassa luokassaan varsinkin tydpaikkojen (kuva 5), mutta my®ds pal-
veluiden ja asukkaiden maaralld mitattuna (Ristimdki ym. 2011: 21). Joutsiniemen
ajatuksena lienee kuitenkin muistuttaa, ettd jatkuvasti suurempi osa metropolialueen
asukkaista tyOskentelee ja kédyttdd palveluita eri puolilla seutua, ei ldheskddn aina
Helsingin keskustassa. Helsingin keskustan tuntumassa sijaitsi vuonna 2009 enda
noin 37 prosenttia padkaupunkiseudun tyopaikoista, kun vield 1980-luvun alussa
55 prosenttia tydpaikoista sijoittui tille alueelle (YKR 1980, 2009). Kaupunkikeskusta
on menettdnyt suhteellista osuuttaan tyopaikoista sekd alakeskuksille ettd erityisesti
keskusten ulkopuolisille alueille joukkoliikenne- ja autovyohykkeilld. Tassd mielessa
padkaupunkiseudulle ja laajemminkin Helsingin seudulle on kehittynyt selkeitd ver-
kostokaupungin piirteitd, jotka asettavat uusia haasteita suunnittelulle.

Joutsiniemi (2010: 214-217) on tarkastellut sijaintien keskeisyyttd erilaisten toi-
mintojen ndkdkulmasta paddkaupunkiseudulla. Néitéd laskennallisesti muodostettuja
keskeisyysklustereita voidaan tarkastella eri laajuisina naapurustoina, jotka kuvaavat
erityyppisten toimintojen optimaalisia sijainti- ja palvelualueita. Koko kaupunkiseu-
dun tavoittaa tieverkkoa pitkin tehokkaammin liikenteellisesti keskeisistd sijainneista
kantakaupungin ulkopuolelta, samaan aikaan kuin taas lahiympaériston asiakkaiden
kdyttamille palveluille keskeinen sijaintipaikka 16ytyy useammin keskusalueilta.
Yhdyskuntarakenteen hajautuminen Helsingin seudulla on Joutsiniemen (2010: 244)
mukaan pitkélti sidoksissa tieverkon kehitykseen. Kehdmaéisten yhteyksien kehi-
tys yhdistdd toisiinsa paikkoja ja toimintoja pddkeskuksen ohi. Saavutettavuuden
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Kuva 5. Padkaupunkiseudun tyopaikkojen sijoittuminen eri yhdyskuntarakenteen vydhykkeille
vuosina 1980-20009.
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muutokset kehdteiden varsien hyviksi houkuttelevat toimintoja sijoittumaan entistd
hajautuneemmin perinteisten keskusalueiden ulkopuolelle, jos se kaavoituksellisesti
sallitaan. Hyva esimerkki kuvatunlaisesta kehityksestd padkaupunkiseudulla on
muun muassa Helsingin kaupunginjohtaja Jussi Pajusen voimakkaasti kritisoima
Jumbon kauppakeskus Kehé III:n varrella Vantaalla (mm. Leivonniemi 2009).

Vanhan kaupunkikeskustan toiminnallinen merkitys ei siis ole verkostokaupun-
gissa endd entisensd. Perinteisistd kaupunkikeskustoista ja vanhoista kaupungeista
on Sievertsin (2003: 18) mukaan muodostunut monissa kaupungeissa jopa ldhes
kulissimaisia ostoskeskuksia, eivdtkd ne valttaimattd endd aina eroa tarjonnaltaan tai
monipuolisuudeltaan ratkaisevasti reunakaupunkien ostos- ja vapaa-ajan keskuk-
sista. Vuokrien noustessa itsendiset liikeyritykset ja asukkaat ovat joutuneet véis-
tymddn ketjumyymaildiden ja turistien palveluiden tieltd, eikd vanhan kaupungin
historiallisesta monipuolisuudesta ole aina jaanyt jéljelle juuri muuta kuin julkisivuja.
Helsingin keskustaan sovellettuna Sievertsin tulkinta vaikuttaisi ainakin toistaiseksi
yliampuvalta, mutta esimerkiksi Tukholman Gamla Stanissa voi jo tunnistaa merk-
kejd Sievertsin kuvaamasta kehityksestd. Kaupunkikeskustat ja kauppakeskukset
ovat kuitenkin alkaneet muistuttaa entistd enemman toisiaan myds Suomessa. M-
enpdd (2005: 186) tunnistaa useita yhtenevaisyyksia Itdkeskuksen kauppakeskuksen
ja Helsingin keskustan vililld. Samaan aikaan kun kauppakeskukset ovat pyrkineet
tuomaan sisdkaduilleen oikean kaupungin tunnelmaa, on kaupunkikeskustoissakin
omaksuttu asiakasvirroista kilpailtaessa elementtejd kauppakeskusten toimintakult-
tuurista, mikd ndkyy ympéristdssd muun muassa puolijulkisten, kaupallisesti orien-
toituneiden tilojen lisddntymisena (ibid.: 283).

Yhdysvaltalainen journalisti James Howard Kunstler on tuonut esille ongelmia,
joita paikan merkityksen sivuuttaminen voi tuottaa kaupunkiympéristolle. Kirjassaan
Geography of Nowhere (Kunstler 1993) han analysoi amerikkalaisten esikaupunkien ja
pikkukaupunkien kehitystd identiteetiltddn vahvoista paikoista kohti ei-paikkoja,
joissa liikkenneverkostot ja saavutettavuus autoliikenteelld ovat muodostuneet suun-
nittelun ainoiksi ldhtokohdiksi, eiké julkiseen kaupunkiympéristoon kiinnitetd endd
huomiota. Kompaktit pikkukaupunkien keskustat ja eldvédiset padkadut ovat kor-
vautuneet ostoskeskubksilla ja supermarketeilla, joiden ympéristoon ei ole rakennettu
julkista ulkotilaa, koska asiakkaiden on suunniteltu saapuvan ostoksille autolla (ibid.:
119). Néin julkinen kaupunkitila on pikkuhiljaa kadonnut pienemmistd kaupun-
geista ja esikaupungeista ldhes kokonaan. Pikkukaupunkien ja esikaupunkien kes-
kustoista on muodostunut parkkipaikkojen ja laatikkomyymaéldiden dominoimia
autokaupungin keskuksia, jotka ovat kadottaneet identiteettinsd, paikan tunnun ja
mahdollisuuden asukkaiden sosiaaliseen vuorovaikutukseen.

Luca Bertolini (1999, 2008) tuo noodi-paikka-mallissaan (kuva 6) esille saavutettavuu-
den kaksi eri ulottuvuutta — liikenteellisen saavutettavuuden (node) sekd maankayton
intensiviteetin ja monipuolisuuden (place). Tasapainoisessa tilanteessa monipuolisen
maankédyton alueet ovat myos hyvin liikenteellisesti saavutettavissa, ja toisaalta hei-
koisti saavutettavilla alueilla maankdyton intensiviteetti on alhainen. Epétasapaino
muodostuu, jos saavutettavuuden jompikumpi ulottuvuus korostuu selvésti toista
enemman, esimerkiksi keskeisid toimintoja sijoittuu huomattavissa maarin heikosti
saavutettavalle alueelle. Yhtd epatasapainoinen on aiemmin Kunstlerin kasittelema
tilanne, jossa paikan laadulliset ominaisuudet on sivuutettu, kun huomio on kiin-
nitetty ainoastaan autoliikenteen saavutettavuuden ulottuvuuteen. Bertolinin malli
on kehitetty erityisesti raideliikenteen asemanseutujen analysoinnin tueksi, joten se
yhdistyy luontevasti my6s alakeskusten tarkasteluun. Asemanseudut Bertolini (2008:
36) niakee sekd liikenteellisind solmukohtina ettd ihmisten vilisen vuorovaikutuksen,
kulutuksen ja litke-elamén verkostojen monipuolisina noodeina kaupunkiseuduilla.

My®6s Sieverts (2003: 88) kirjoittaa, kuinka muuttunut kaupunkirakenne vaatii
uusia suunnittelun ja designin ldhestymistapoja, jotta esikaupunkialueen harmaa
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ja kulttuurisesti koyhd yleiskuva saadaan péivitettyd alueen potentiaalia vastaaval-
le tasolle. Han viittaa yhtend toimivamman ja julkiselta ympaéristoltdaan korkeata-
soisemman verkostokaupungin visionddrind arkkitehti Peter Calthorpeen, joka on
analysoinut jo pitkddn monikeskuksisen kaupungin suunnittelun kehittdmista ja
pyrkinyt edistdiméaan jalankulun, joukkoliikenteen ja laadukkaiden katutilojen asemaa
suunnittelussa. Peter Calthorpe ja William Fulton (2001: 29) ndkevit verkostoteorioi-
den tapaan kaupunkiseudun kokoelmana erilaisia alueita ja naapurustoja, jotka ovat
vuorovaikutuksessa keskenddn. Paikallisen ja seudullisen suunnittelun tasot liittyvat
kiintedsti toisiinsa tavoiteltaessa tasapainoista kaupunkirakennetta ja -ymparistoa.

Erityisen keskeisend alueita toisiinsa sitovana seudullisena rakenteena toimii
liikkennejdrjestelmd, jonka tyyppi vaikuttaa maankdyton kehittymiseen seudun eri
osissa (Calthorpe ja Fulton 2001: 68). Tutkijat esittelevét kaksi itseddn ruokkivaa vaih-
toehtoista kehityskulkua, joissa litkkenne ja maankaytto toimivat vuorovaikutuksessa
toistensa kanssa. Yhdyskuntarakennetta hajauttavassa vaihtoehdossa moottoritiet
mahdollistavat asumisen sijoittumisen yhd kauemmas keskuskaupungista. Hajautu-
va kehitys luo my®s tarvetta uusille seudullisille autoliikenteen investoinneille, jotka
edelleen edistdvat yhdyskuntarakenteen hajautumista. Vaihtoehtoisena, yhdyskun-
tarakenteen ja paikallisyhteisojen kannalta kestdavampand kehityskulkuna tutkijat
esittdvit sekoittuneiden naapurustojen ja kehittyneen joukkoliikennejdrjestelman
toisiaan tukevaa kehitysmallia, jonka avulla rakennetta saadaan eheytettyd. Uusim-
massa kirjassaan Calthorpe (2011: 18) yhdistda vihredksi urbanismiksi kutsumaansa
kehitysmalliin vihredn teknologian hyddyntdmisen liikenteen ja asumisen energian-
kulutuksen ja pdéstdjen hillitsemiseksi. Tekniikan kehitys, uusiutuvat energialdhteet
tai sdhkoautotkaan eivat kuitenkaan yksin ratkaise yhdyskuntarakenteen tai kestavan
kaupunkiasumisen haasteita. Vihredn urbanismin ajatuksena onkin yhdistda perin-
teinen, kompaktia rakennetta painottava urbanismi vihredn teknologian tarjoamiin
uusiin mahdollisuuksiin.

Calthorpen jo 1990-luvun alulla esittelemé esikaupunkiurbanismin malli perustuu
jalankulkutaskuihin (pedestrian pockets) — paikallisiin jalankulkuun tukeutuviin esi-
kaupunkialueen keskuksiin, joita toisiinsa ja suurempiin keskuksiin yhdistda tehokas
joukkoliikenne (kuva 8). Kirjassaan Calthorpe (1993) kédy esimerkkien kautta lapi
fyysisen kaupunkiympaériston elementtejd, jotka tukevat keskusten kaveltdavyytta,
monipuolisuutta ja yhdistymistd seudulliseen joukkoliikenteeseen. Pedestrian pocket
-konseptilla on vahvoja yhtymaékohtia transit-oriented development (TOD) -nimella
tunnettuun, joukkoliikenteen kdyton kannalta suotuisia sekoittuneen maankéyton
keskittymid painottavaan suunnittelusuuntaukseen. Yhdyskuntarakennetta ja liiken-
nettd runsaasti tutkineet australialaiset tutkijat Peter Newman ja Jeffrey Kenworthy
(1999: 29) ovat yhdistdneet ajatuksen jalankulkutaskuista osaksi raideliikenteeseen
tukeutuvan joukkoliikennekaupungin mallia. My6s suomalaisessa yhdyskuntaraken-
teen vyohykeajattelussa jalankulkutaskujen idea joukkoliikenteeseen kytkeytyvina
sekoittuneen maankdyton keskuksina sisdltyy alakeskusten miarittelykriteereihin
(Ristimdki ym. 2011: 20).

Leo Kososen (2007) esittelemd kolmen kaupunkijdrjestelman malli (kuva 9) luo
selvasti jasennetyn yhteyden koko kaupunkiseudun rakenteen ja paikallisen raken-
netun ympdriston elementtien vélille. Mallia on sovellettu pitkddan Kuopion kau-
punkisuunnittelussa ja silld on tiiviit yhteydet Urban Zone -hankkeeseen liittyviin
vyOhyketarkasteluihin. Kolmen kaupunkijarjestelmén malli pohjautuu Newmanin ja
Kenworthyn (1999) kdyttamaan késitteistoon, joissa kaupunkirakenne jaetaan raken-
teellisten piirteiden ja liikkumismahdollisuuksien mukaan jalankulku-, joukkolii-
kenne- ja autokaupunkiin. Kosonen (2007: 49) késittelee eri kaupunkijdrjestelmia
itsendisind alueellisina kokonaisuuksina, jotka kuitenkin lomittuvat toisiinsa.
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Kuva 8. Peter Calthorpen jalankulkutaskun konsepti perustuu joukkoliikenteen aseman ympirille
sijoitettaviin kaupan, tyopaikkojen ja asumisen tihentymiin.
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Kuva 9. Kaupunkirakenne voidaan jakaa jalankulku-, joukkoliikenne- ja autokaupungin jirjestelmiksi
alueiden rakenteellisten piirteiden ja lilkkkumismahdollisuuksien mukaan.
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Kuopiossa ensisijaisesti jalankulkukaupungin jarjestelmédédn kuuluvaa kaupungin
ydinkeskustaa on pyritty kehittdméaan alueena, joka palvelee itse jalankulkukaupungin
lisdksi hyvin my6s joukkoliikenne- ja autokaupungin asukkaita (Kosonen 2007: 59).
Keskusta toimii ndin samanaikaisesti osana kaikkia kolmea kaupunkijarjestelmaa.
Samaan aikaan kun keskustassa jalankulkuympéristod on kehitetty katutasossa,
maan alle on toteutettu suuri pysékdintilaitos, jonka avulla on pyritty varmistamaan
keskusta-alueen kaupan kilpailukyky suhteessa keskustan ulkopuolella sijaitseviin
autokaupungin suurmyymaloihin. Paikallisen suunnittelun tasolla eri kaupunkijar-
jestelmien yhteensovittamisessa onkin paljolti kyse juuri tilallisista ratkaisuista, joilla
eri litkkkumismuotojen toimintamahdollisuudet saadaan sovitettua mahdollisimman
hyvin yhteen.

Calthorpe (1993: 79) on ehdottanut jalankulkuympériston ja autoliikenteen yhteen-
sovittamista esikaupunkialueen kaupallisissa keskuksissa niin, ettd liikerakennukset
ndyteikkunoineen ja sisddankdynteineen rajautuvat tiiviisti joukkoliikenteen palvele-
miin, jalankulkuympaéristoltddn laadukkaisiin pddkatuihin, mutta rakennusten ta-
kapihan puolella tarjotaan samalla riittdvasti pysdkointitilaa autoileville asiakkaille.
Autoliikenteen viylien ja pysdkoinnin tarjonnalla on kuitenkin my&s selvéd yhteys
auton kdyton yleisyyteen (Kenworthy 2006: 73; Newman & Kenworthy 1999: 54).
Pysakéinnin liikatarjontaakin tulisi siis valttdd, jos auton kulkutapaosuutta kaupun-
kiliikenteessa ei haluta kasvattaa.

Sekd Gehl (1987: 128) ettd itdvaltalainen liikennesuunnittelun ja -tekniikan profes-
sori Hermann Knoflacher (2006: 397) ovat ksitelleet keskitettyjen pysédkdintiratkaisu-
jen etuja verrattuna tilanteeseen, jossa pysakointi mahdollistetaan suoraan asunnon,
tyopaikan tai esimerkiksi kauppakeskuksen yhteydessd. Gehl (1987: 128) perustelee
pysdkoinnin keskitettyd sijoittamista asuinalueiden ulkopuolelle asuinkatujen eld-
voittdmiselld — kun my6s auton kdyttdjat kdvelevat asuinalueensa lapi mennessdan
ja tullessaan, saadaan kaduista eldvidmpid ja naapuruston sosiaaliset kohtaamiset
lisddntyvat (kuva 10). Knoflacher (2006: 398) esittdd, ettd pysdkointi tulisi keskittdd
padsdantoisesti lahimpien joukkoliikenteen pysédkkien yhteyteen, tiiviissd kaupunki-
rakenteessa maan alle. Ndin asuinkadut saataisiin rauhoitettua autoliikenteeltd ja va-
linta eri kulkumuotojen vilillda muodostuisi tasapuolisemmaksi. Keskittdmiselld voisi
olla positiivisia vaikutuksia my0s asuinalueiden ldhipalveluiden kannattavuudelle,
jos palveluita sijoitettaisiin joukkoliikenteen ja pysdkdinnin yhteisiin solmukohtiin.

Yksi tarked kysymys on myds, kuka pysdkdinnin maksaa. Suomessa Osmo Soinin-
vaara (1995, 2008, 2010) on pitdnyt jo pitkdédn esilld ongelmaa pysdkdintipaikkojen
rakentamisen kustannusten jakautumisesta autollisten ja autottomien kotitalouksi-
en kesken. Varsinkin tiiviissd kaupunkirakenteessa pysakointiratkaisut muodostu-
vat usein kalliiksi, ja my0s autottomat kotitaloudet maksavat huomattavia summia
pysdkoinnistd asuntojen hinnoissa ja vastikkeissa, koska myytédvien autopaikkojen
hinnat eivit useinkaan vastaa pysdkointilaitosten todellisia rakennuskustannuksia.
Soininvaara (2010) tuo esille, kuinka asuntojen ja autopaikkojen hintojen erottaminen
toisistaan voisi tehdd myos CityCarClubin kaltaisista autojen yhteiskdyttopalveluista
nykyistd houkuttelevampia vaihtoehtoja autoa satunnaisemmin tarvitseville kau-
punkilaisille.

Liikkumisvaihtoehdoiltaan monipuolisen verkostokaupungin rakentaminen vaatii
panostusta katuymparistdjen yksityiskohtaiseen suunnitteluun. Entistd korkeatasoi-
semman ympadriston tarjoaminen jalankulkijoille ja pyoréilijdille on yksi Newmanin
ja Kenworthyn (1999: 145) esittdmistd toimintatavoista autoriippuvuuden viahentami-
seksi kaupungeissa. Jos keskustojen ostoskadut, kdvelyalueet ja torit ovat riittdvan ta-
sokkaita ja eloisia, ei asiointi autolla marketeissa ehka nédyttdydykaan houkuttelevim-
pana ostosmatkan vaihtoehtona. Liikenteen hidastaminen (traffic calming) tarkoittaa
tyysisen katuympariston muokkaamista niin, ettd luonteva ajonopeus ymparistdssa
asettuu keskustaan tai asuinalueelle sopivalle tasolle. Helppoja keinoja hidastami-
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Car parking and activity patterns

I) Kun autot on pysikéity
sisddnkdyntien yhteyteen,
vain autot kayttdvat asuinkatua.

2) Kun autot on pysakoity
kadun varrelle, seka jalankulkijat
ettd autot kayttdvit katua.

3) Kun pysékainti on jdrjestetty
alueen ulkopuolella, paikalliset
reitit jadvat jalankulkijoiden
kayttoon.

Kuva 10. Jan Gehlin havainnekuva pysakdinnin
jarjestamisen vaihtoehdoista asuinalueilla.

selle voivat olla esimerkiksi ajokaistojen kaventaminen (ja vastaavasti jalkakdytéavien
leventdminen), korotetut suojatiet tai hidastetdyssyt. Myos jalankulku- ja pyoraily-
ympdriston kehittiminen entistd tasokkaammilla kadunkalusteilla, kiveyksilld ja
istutuksilla luo autoilijalle kuvaa kaupunkiympéristdsta ihmisten yhteisend tilana,
jossa ajonopeudet on sopeutettava ympariston luonteeseen sopiviksi (Newman &
Kenworthy 1999: 145).

Joukkoliikenteeseen liittyen Newman ja Kenworthy (1999: 161) nostavat esille
pysdkkien ympéristoon ja varustukseen liittyvid kriteerejd. Pysakkien siisteys, suoja
sddtd vastaan, helppo saavutettavuus, hyva aikatauluinformaatio ja turvallisuus
lisdavat kaikki joukkoliikenteen kdyton vetovoimaisuutta. Erityisen keskeistd on,
ettd joukkoliikenteen asemat ja pysikit ovat miellyttdvasti saavutettavissa kidvellen
ja pyoralla. Ympariston luonne, kédveltivyys ja toimintojen sekoittuneisuus vai-
kuttavat kaikki joukkoliikenteen kayttdjien kokemukseen pysédkille kdvelemisen
houkuttelevuudesta (Calthorpe 2011: 21).

Joukkoliikennemuodoista erityisesti raideliikenteelld on katsottu olevan suuri
merkitys, mikéli joukkoliikenteen kulkutapaosuus pyritddn samaan korkeaksi (Ken-
worthy 2006: 73). Suomalaisesta ndkdkulmasta raideliikenteen roolia kaupunkilii-
kenteessa on késitellyt runsaasti diplomi-insin6ri Antero Alku (2002, 2007), joka on
tullut tunnetuksi erityisesti pikaraitiotiejdrjestelmien puolestapuhujana. Alku (2007:
127) tuo esille, kuinka erot eri raideliikenteen muotojen vélilld ovat nykydan lahinna
késitteellisid — nykyaikaiset raitiovaunut, metrojunat tai ldhijunat eivdt endd eroa
juurikaan toisistaan teknisesti, ja raideliikennejarjestelmia tulisikin kehittda entista
enemman toisiinsa yhdistyvinad kokonaisuuksina. Kavelypainotteisissa keskustoissa
saavutettavuudeltaan paras paikka raideliikenteelle on Alun (2007: 117-118) mukaan
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Kuva I1. Aleksanterinkatu on suosittu jalankulku- ja joukkoliikennekatu Helsingin keskustassa.

jalankulkupainotteisilla kaduilla, joiden kaupallista vetovoimaa ja katuympariston
laatua raitiotie voi edelleen kehittdd. Uusien raitiotiejdrjestelmien rakentamiseen
onkin usein yhdistetty myd&s pelkkdd joukkoliikenteen kehittdmistd laajempia kau-
punkiuudistushankkeita (Calthorpe & Fulton 2001: 147; Gehl & Gemzge 2006: 43).

Pyorédilyn kulkutapaosuuden nostaminen vaatii sekd konkreettisia panostuksia
infrastruktuuriin ettd kulttuurista muutosta pyoran kokemiseksi varteenotettavaksi
liilkennevilineeksi tyo- ja asiointimatkoilla. Monissa eurooppalaisissa ja suomalai-
sissa kaupungeissa pyordilyn osuus on vain muutamia prosentteja matkoista, mutta
esimerkiksi Kéopenhaminassa, missd pyorateihin, -kaistoihin ja py6rien pysdkointiin
on panostettu vuosikymmenid, kulkutapaosuus tyo- ja opiskelumatkoilla on saatu
nostettua jo 37 prosenttiin (Gehl 2010: 182). Pyoraiilijoille on raivattu tilaa kaduilta
pddasiassa vahentdmalld pysdkéintitilaa ja autokaistoja sitd mukaa kun pyorailyn
osuus liikenteessd on kasvanut. Verkostosta on luotu yhtendinen ja pyoraa kasitellaan
liikennevélineend, jonka paikka on pddosin omilla yksisuuntaisilla kaistoillaan kadun
oikeassa reunassa (ibid.: 185). My6s mahdollisuus kuljettaa pyordd esimerkiksi 1ahi-
junissa tai metrossa helpottaa toimivien matkaketjujen muodostamista, minka lisaksi
pyorien liityntdpysdakoinnin jdrjestiminen joukkoliikenteen asemille ja keskeisille
pysékeille on tarkeda.

Suuria muutoksia voidaan saada aikaan nopeastikin — esimerkiksi Tukholman
esimerkillinen pyordilyinfra on rakennettu lihes kokonaan vuoden 1998 jilkeen,
jolloin pyéradilyn edistdimisen vuotuista mddrdrahaa korotettiin noin 200 000 eurosta
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ldhes 6,5 miljoonaan euroon (Vaismaa ym. 2011: 41). Uudet pyorétiet ja -kaistat, pyo-
rataskutja laaja kaupunkipyoréjdrjestelméd ovat nostaneet pyorailyn kiintedksi osaksi
kaupungin liikennejarjestelmdd. Myos Helsingissd on viime vuosina otettu edistysas-
keleita pyorailyn edistdmisessd (kuva 12). Ensimmadiset yksisuuntaiset pyorékaistat,
pyorétaskut ja vanhan satamaradan kuiluun kesilld 2012 avattu pyoravayld "Baana"
ovat jo nyt parantaneet pyordilyn mahdollisuuksia kaupungin keskustassa, missa
pyoréilyverkosto on ollut kaikkein puutteellisin.

Liikennejdrjestelmédssa tarjonta synnyttad kysyntad, tarkasteltiin sitten autoliiken-
teen véylid, joukkoliikennetarjontaa, pydriilyjdrjestelyja tai laadukasta jalankulkuym-
péristdd (Ojala 2003: 52). Myds kaupunkirakenteen tiiviydelld ja sekoittuneisuudella
on keskeinen merkitys kulkutapaa valitessa. Kun rakenne on riittdvan tiivista ja
sekoittunutta, pdivittdinen liikkumistarve on pienempi ja kidvelyn ja pyordilyn mah-
dollisuudet arkiliikkumisessa ovat laajemmat kuin hajanaisessa ja funktionaalisesti
erotellussa rakenteessa (Cervero 1996: 372). Suomalaisessa suunnittelukielessd on
puhuttujo pitkdan eheyttimisestd, jolla viitataan yhdyskuntarakenteen tiivistimiseen
ja paremmin jasentyneeseen kaupunkikokonaisuuteen pyrkimiseen (Lehtonen 2007:
24-26). Keskeistd eheyttdmisessd on tiydennysrakentamisen lisdksi maankéyton ja
lilkkennejdrjestelmédn suunnittelu entistd tiiviimmin yhtend kokonaisuutena, jolloin
kysymykset saavutettavuuksista eri kulkumuodoilla liitetddan heti alusta asti kiinte-
dksi osaksi suunnitteluprosessia.

Kuva 12. Helsingin Narinkkatorille avattu pyoriilijdiden palvelukeskus on osa kaupungin pyériilyn edistimishanketta.
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2.2
Paikallisen kaupunkiympariston ja -tilan jasentaminen

Tilaan ja paikkaan liittyvét kysymykset ovat olleet perinteisesti keskeisid maantie-
teellisessd tutkimuksessa (Haggett 2001: 5). Fyysisen tilan lisdksi my®os sosiaalisen
tilan kdsite on keskeinen erityisesti kaupunkiympariston tutkimuksen kannalta. So-
siaalisen tilan ndkokulmasta tila toimii puitteina toiminnoille ja tapahtumille, joihin
tilaa kédytetddn, sekd kuvastaa laajemminkin yhteiskunnassa vallitsevia sosiaalisia
valtasuhteita (Lefebvre 2003: 140). Kun fyysinen tila kytkeytyy muotoon (form), liit-
tyy sosiaalinen tila toimintoon tai tarkoitukseen (function). Nédiden tilan tarkastelun
ndkokulmien vilisestd suhteesta on ldhtdisin my&s modernismin iskulause Form
follows function — muoto seuraa tarkoitusta, joka kannusti funktionalistiseen, ulko-
muodoltaan riisuttuun ja aikansa kédsitysten mukaan kédytdnnolliseen suunnitteluun
(Madanipour 1996: 11).

Tilan sosiaalisesti ja taloudellisesti perustellut kayttotarkoitukset voivat muuttua
ajan kuluessa. Samaa fyysista tilaa, jota vield 1900-luvulla oli perusteltua kdyttaa
teolliseen tuotantoon, voikin olla nykyisessd taloudellisessa jarjestelméassa tarkoituk-
senmukaisempaa kdyttdd esimerkiksi asumisen, toimistojen tai kulttuuritoimintojen
tilana. Sosiaalisen tilan késitteeseen liittyy keskeisesti my0s keskustelu julkisesta ja
yksityisestd tilasta. Kaupunkitutkimuksessa on viime vuosikymmenina kédyty run-
saasti keskustelua julkisen kaupunkitilan supistumisesta ja kehityksestd, jossa entista
suurempi osa tiloista on muunnettu puolijulkisiksi tai yksityisiksi, jolloin ne eivit
endd ole samalla tavalla avoinna kaikille kaupunkilaisille (Sennett 1978: 13; Whyte
1988: 208; Koskela 2009: 205; Zukin 2010: 128).

Kaupunkiymparistolld tarkoitetaan rakennetun ympaéristdn ja luonnonympariston
muodostamaa kokonaisuutta, joka toimii ihmisten jokapdivadisend elinympéristond
kaupungeissa (Junttila 1995: 9). Katuymparistd, torit, aukiot ja puistot muodostavat
keskeisen osan julkisesta kaupunkitilasta, jonka hyvélld suunnittelulla voidaan seka
edistdd toivottuja toimintoja ettd lisdtd alueen yleistd turvallisuutta ja viihtyisyyttd
(Junttila ym. 2011: 8-9). Kaupunkitila on siis samanaikaisesti sekéd fyysistd ettd sosi-
aalista tilaa, jonka fyysisilld rakenteilla on vaikutuksensa ihmisten toimintaan ym-
péristossa. Tama vuorovaikutussuhde on keskeisend kiinnostuksen kohteena muun
muassa ympadristopsykologiassa, joka tutkii ihmisen ja ihmiseen vaikuttavan fyysis-
sosiaalisen ympaériston suhdetta (Aura ym. 1997: 15).

Tilaa on tarkasteltu maantieteessd absoluuttisen, geometrisesti méaérittyvan ti-
lan lisdksi my®s relatiivisena, eli suhteellisesti méérittyvana tilana (Harvey 1988:
13-14). Télloin paikkojen valistd etdisyyttd voidaan kuvata fyysisen etdisyyden si-
jasta esimerkiksi aikaetdisyytend tai matkan tuottamina kustannuksina. Tama ti-
lakdsitys on erityisen keskeinen tarkasteltaessa eri kaupunkiseudun osien ajallista
saavutettavuutta suhteessa toisiinsa. Kolmas David Harveyn erittelema tilakésitys,
relationaalinen tila, on myds suhteellinen, mutta korostaa relatiivista tilaa enemman
paikkaan liitettyjd symbolisia merkityksid ja liittyy keskeisesti siihen, miten ihmiset
tilan ymmartavét. Se liittyy esimerkiksi paikan henkeen, mielikuviin, identiteettiin
tai vaikkapa pelon kokemiseen kaupunkitilassa.

Kevin Lynchin (1960) tutkimukset kaupungin hahmottamisesta ja siihen liitetyista
mielikuvista késittelevit relationaalisen tilakdsityksen mukaisesti kaupunkia ihmis-
ten kokemana ymparistond. Kaupunkiympaériston luettavuus (legibility) on Lynchin
(1960: 2-3) mukaan keskeinen visuaalinen laatutekijd, jota hdn on tutkinut muun
muassa ihmisen piirtimien mielikuvakarttojen avulla. Lynchin (1960: 46) kehittdmé&n
tunnetun jaottelun mukaan keskeisid visuaalisia elementtejd kaupungeissa ovat reitit,
reunat, alueet, solmukohdat ja maamerkit, joiden kautta kaupungin rakenne on hahmo-
tettavissa (kuva 13).
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Kuva 13. Kaupunkikuvan visuaaliset elementit Bostonissa Kevin Lynchin mukaan.

Reitit ovat vaylid, joita pitkin ihminen liikkuu kaupungissa — ne voivat olla niin ka-
tuja, jalankulkureitteja kuin joukkoliikennelinjojakin. Lynchin (1960: 49) haastattelu-
jen perusteella ne ovat keskeisimpid elementtejd kaupungin identifioimisen kannalta.
Kysymys ei ole pelkdstaan kulkuvéylistd, vaan reittien kannalta olennaisia ovat myos
ymparoivit rakennukset, niiden toiminnot ja julkisivujen visuaalinen ilme. Erityisesti
reitit, jotka johtavat selvisti tunnistettavasta kohteesta toiseen kohteeseen, ovat usein
identiteetiltddn muita vahvempia ja auttavat muodostamaan kokonaiskuvaa alueesta.
Téllaisilla paareiteilld, joiden varrelle on keskittynyt usein suuri osa alueen keskeisista
toiminnoista, jalankulkuympaéristdon tulisi kiinnittda erityistd huomiota.

Reunat taas ovat Lynchin (1960: 46) mukaan lineaarisia elementtejd, joita kulkija
ei kuitenkaan mielld ensisijaisesti reiteiksi. Rakenteellisia reunoja muodostavat esi-
merkiksi vesistot, rautatiet, valtatiet tai muurit, jotka katkaisevat kaupunkirakenteen
jatkuvuuden ja vaikeuttavat kulkua alueelta toiselle. Reunat voivat olla my®ds rajoja
kahden erityyppisen alueen vililld. Jalankulun mahdollisuuksia arvioitaessa eri-
tyisesti jalankulkua rajoittavilla reunoilla on tarked merkitys. Esimerkiksi suurten
valtateiden ylittdminen tai alittaminen vaatii usein sekd ylimé&&rdistd kiertoa ettd
toisinaan pitkddkin matkaa mahdollisesti turvattomiksi koetuissa tunneleissa tai
tuulisilla silloilla autoliikenteen ympéaroiménd. Keskeisten reunojen paikantaminen
onkin olennaista, jotta niiden negatiivisia vaikutuksia kaupunkilaisille voidaan mah-
dollisimman paljon lieventaa.

Alueilla Lynch tarkoittaa erillisid identifioitavissa olevia osa-alueita kaupun-
gissa — kaupunginosia tai pienempid naapurustoja. Ne voivat erota toisistaan niin
toiminnoiltaan, rakennuksiltaan, rakennuskannan kunnoltaan kuin sosiaaliselta
rakenteeltaankin (Lynch 1960: 67). Yleensd kaupunginosa herdttdd ihmisissa selkeita
mielikuvia — millaista alueella on, mitd toimintoja sielld sijaitsee ja millaisia ihmisid
alueella asuu. Joidenkin kaupunginosien keskindiset rajat ovat selkedsti maarittyvia,
kun taas toisissa tapauksissa rajat ovat hdilyvid ja ihmiset saattavat mieltdd alueen
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vain hitaasti vaihettuvan toiseksi. Keskeistd kuitenkin on, ettd kaupunginosalla on
oma luonteensa, jonka perustella ainakin sen ydinosat voi erottaa kaupungin muista
alueista (ibid.: 103). Alueidentiteetilld on merkitystd jo senkin takia, ettd kaupun-
ginosan asukkaat hahmottaisivat paikan omakseen ja vilittdisivit alueen kunnosta
(Landry 2006: 118). Jacobs (1961: 121) on korostanut my&s kokonaista kaupunginosaa
pienempien naapurustojen merkitystd sosiaalisina yksikkoing, joiden kautta paikal-
liseen kehitykseen liittyvid kysymyksid ja ongelmia voidaan ratkoa.

Solmukohdat eli noodit ovat strategisesti tarkeitd pisteitd kaupungissa, esimerkiksi
lilkkennesolmuja tai -terminaaleja, suosittuja aukioita tai muita toiminnallisia ytimié
(Lynch 1960: 47-48). Liikenteellisilld solmukohdilla on havainnointipaikkoina erityis-
td merkitystd, koska ndissd paikoissa saadaan usein ensimmadinen tuntuma uuteen
alueeseen ja pédtetddn valittavista reiteistd (ibid.: 72-73). Vilkkaat solmukohdat
ja reittien risteykset ovat my0s niitd paikkoja, joihin ihmiset kokevat usein luon-
tevimmaksi pysdhtyd tarkkailemaan ymparistod tai jadda rupattelemaan, vaikka
lahistollad olisi valittavana rauhallisempiakin paikkoja (Whyte 1988: 10; kuva 14). Ma-
enpédd (2005: 92) kutsuu ilmictd katuseurallisuudeksi — samalla kun kaupungilla vie-
tetdan aktiivisesti aikaa omien tuttavien kanssa, keskeisena kiinnostuksen kohteena
ja viihtyvyyttd lisddvana tekijand ovat my6s muut ihmiset ja heiddn toimintansa seu-
raaminen. Esimerkiksi kahvilan terassille luontainen paikka on tdstd nakokulmasta
vilkkaan jalankulkureitin varrella, mistd ympéaroivad elamad on helppoa havainnoida.

Maamerkit puolestaan ovat solmujen lailla pistemdisid kohtia kaupunkiraken-
teessa, mutta havainnoija ei yleensd astu niihin sisdlle, vaan ne toimivat ulkoisina,
maisemallisina kiinnekohtina ja usein myds kaupungin tai alueen symboleina (Lynch
1960: 81-82). Maamerkit voivat olla esimerkiksi massasta selvésti erottuvia raken-
nuksia tai luonnonelementtejd, kuten harjuja tai vuoria. Toisaalta paikallisempina
maamerkkeind voivat toimia verrattain pienetkin kohteet: yksittdisten kauppojen
julkisivut, kyltit tai puut — keskeistd on, ettd ne erottuvat selvésti ymparistostadan
(ibid.: 48). Maamerkit ovat kaikkien tuntemia paikkoja, joilla on merkitysta paikallisen
identiteetin ja kaupungissa suunnistamisen kannalta.

Kuva 14. Suuri osa ihmisten pidemmistd keskusteluista kdyddan William Whyten tutkimusten
mukaan katuympariston solmukohdissa — kuvan tapauksessa risteyksessa ja tavaratalon
sisddnkdynnin tuntumassa.
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Lynch (1960: 108) painottaa, ettd erillisten osatekijoiden tulee yhdessa muodostaa
toimiva kaupunkikokonaisuus. Solmukohdat yhdistédvit reittejd toisiinsa, reunat
rajaavat identiteetiltddn vahvoja alueita ja maamerkit osoittavat, missa sijaitsevat
alueiden keskeisimmat osat. Késitellyt elementit toimivat analyysien jdsentdjina ja
kaupunkisuunnittelun rakennuspalikoina, joiden huolellisella suunnittelulla voidaan
vaikuttaa merkittdvasti kaupungin muotoon ja luonteeseen.

2.3

Monipuolinen ja eldva kaupunki

Tutkimuksessa on nostettu tarkastelun keskicon sekd kaupunkiympériston fyysinen
laatu ettd alueiden toiminnallinen monipuolisuus. Sekd laadulla ja ettd monipuoli-
suudella tdhd&taan siihen, ettd kaupunkiympaéristo palvelee mahdollisimman hyvin
kayttdjidan eli erilaisia ihmisid. Erik Allardtin (1976: 38) tunnetun jaottelun mukaan
ihmisen hyvinvointi koostuu kolmesta osatekijdstd: having (aineellinen elintaso),
loving (yhteisyyssuhteet) ja being (mahdollisuudet itsensé toteuttamiseen). Tydssé
on lahdetty ajatuksesta, ettd kaupunkiympariston tulisi keskuksissa tarjota puitteet
yksiléiden henkilkohtaisen hyvinvoinnin kaikkien ulottuvuuksien toteuttamiseen,
jolloin erityisesti monipuolisuuden tarve korostuu.

Kaupunkiympdriston fyysinen laatu, esimerkiksi kdvelyalueiden pinnoitteet, ka-
dunkalusteet ja katutilaa rajaavien rakennusten laatutaso ja kunto liittyvat aineellisen
elintason kategoriaan. Se luo tarkedn pohjan laadukkaan ja toimivan ympériston
muotoutumiselle. Fyysisiltd rakenteiltaan korkeatasoinen, mutta toiminnallisesti yk-
sipuolinen alue ei kuitenkaan riitd tdyttdméaan yhteisyyssuhteisiin ja itsensd toteutta-
miseen liittyvid ulottuvuuksia: yhteisyyssuhteiden toteuttaminen vaatii erilaisia koh-
taamispaikkoja ja itsensd toteuttaminen ty6- ja opiskelupaikkojen lisdksi tarkastelijas-
ta riippuen erilaisia harrastemahdollisuuksia, kulttuuripalveluita ja vapaamuotoisia
aktiviteetteja. Nama elementit liittyvat kaupunkiympériston monipuolisuuteen.

Keskustelu niin sanottujen pehmeiden vetovoimatekijdiden, kuten kaupunkiym-
péristdn laadun, suvaitsevuuden tai alueen tarjoamien vapaa-ajan palveluiden, mer-
kityksestd korkeasti koulutettuja osaajia ja sitd kautta tydpaikkojakin houkuttelevana
vetovoimatekijdna on vilkastunut Richard Floridan (2002) julkaistua Yhdysvaltojen
luovaa luokkaa koskevan tutkimuksensa. Florida (2002: 218) esittas, etta tietotalouden
aikakautena kaupunkiseudut tulevat kilpailemaan entistd enemman juuri osaavasta
tydvoimasta, joka painottaa valinnoissaan eldménlaatuun liittyvid tekijoita. Tyon-
tekijoiden liséksi esimerkiksi korkean teknologian yritykset ovat jo Yhdysvalloissa
suoritetussa kyselytutkimuksessa listanneet ympariston laadun merkittavéksi sijoit-
tumiseensa vaikuttavaksi tekijaksi (Florida 2005: 61).

Ari-Veikko Anttiroiko ja Markus Laine (2011: 36) kirjoittavat Floridan kuvaamasta
muutoksesta kaupunkikehityksen “ajureiden” siirtymisend teollisuuslaitosten hou-
kuttelusta kohti osaajien arvostamaa luovuuden korostamista. Kaupunkiympéristén
on uudella tavalla inspiroitava ihmisid ja luotava omaleimaista identiteettid paikalle.
Charles Landry (2006: 120) nédkee erityisesti keskustojen olevan avainasemassa luovan
ilmapiirin ja ajatustenvaihdon paikkoina, koska ne tarjoavat sosiaalisesti heterogee-
nista, toiminnallisesti monipuolista ja eldvdd kaupunkiymparistdd. Rikhard Manni-
nen ym. (2011: 214) taas nostaa esille eri kaupunginosien imagon merkityksen myos
yritysten seudun sisdisen sijoittumisen nikokulmasta. Esimerkiksi Itd-Helsinkiin
liitetddn usein negatiivisia mielikuvia, joiden muuttaminen on hidasta. Kysymys ima-
gosta linkittyy tdssd tapauksessa kiintedsti kaupunkiympaériston laatuun — Helsingin
kaupunkisuunnitteluviraston toteuttaman kyselyn mukaan alueen viihtyisyys nousi
yhdeksi keskeisimmistd ongelmista yritysten arvioidessa Itd-Helsingin vetovoimaa
mahdollisena sijoittautumispaikkana (ibid.).
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Kuva 15. Monet suurkaupungit ovat kehittdneet keskustoistaan entista houkuttelevampia
tarjoamalla ihmisille uusia tapahtumien ja kohtaamisten paikkoja. Kuvassa Frank Gehryn
suunnittelema konserttilava Millennium Parkissa Chicagon keskustassa.

Erityisesti yhdysvaltalais-kanadalainen aktivisti ja kaupunkiteoreetikko Jane Ja-
cobs on tullut tunnetuksi monipuolisten kaupunginosien puolestapuhujana. 1960-lu-
vun alussa ensimmadisen kerran julkaistussa, klassikon aseman saavuttaneessa kirjas-
saan Death and Life of Great American Cities hén esittelee eldvan kaupungin konseptin,
joka on tarjonnut runsaasti vilineitd ja ajatuksia useille mydhemmille kaupunkitut-
kijoille ja suunnittelijoille. Keskeisimpid kaupungin toiminnan ja sosiaalisen jérjes-
tyksen nayttamoitd Jacobsin ajattelussa ovat kadut, joiden luonteesta riippuu niin
alueiden kiinnostavuus, elavyys kuin turvallisuuskin. Yleisemmadlld tasolla Jacobs
(1961: 150-151) esittelee nelja keskeistd elementtid, jotka mahdollistavat moninai-
sen kaupunkiympaériston muodostumisen: 1) alueella tulee olla enemmaén kuin yksi
kdyttotarkoitus (esim. asuminen, tydpaikat, palvelut), 2) suurimman osan kortteleista
on oltava lyhyitd - kadunkulmia on oltava riittdvan tihedssd, 3) alueella tulee olla eri-
ikdisid ja eri kunnossa olevia rakennuksia, 4) alueella on oltava riittdvd ihmistiheys
ja riittdvasti paikallisia asukkaita.

Alueen useampi kuin yksi kdyttotarkoitus on Jacobsin (1961: 152) mukaan olen-
nainen siksi, ettd kaduilla kulkee ihmisid eri vuorokaudenaikoina. Nukkumaldhiot
hiljenevit péiviksi ja tyopaikka-alueet ovat kuolleita iltaisin ja viikonloppuisin. Se-
koittunut rakenne on erityisen tirked paikallisten palveluiden menestymisen kan-
nalta — esimerkiksi kahvilat ja ravintolat voivat palvella pdivalld lounaspaikkoina
alueen tyontekijoitd ja iltaisin alueen asukkaita (Jacobs 1961: 153). Myos Alexander
(1979: 53) on huolissaan tyopaikkojen ja asumisen eriytymisestd omille alueilleen. Han
pitdd huolestuttavana tydeldmén ja vapaa-aikaan sijoittuvan "varsinaisen eldmén"
valistd tiukkaa rajanvetoa, jota funktionalistinen kaupunkisuunnittelu vahvistaa. Jos
asuminen ja tyopaikat sijaitsisivat toistensa lomassa, voisi ty6- ja perhe-eldmé sekd
kaupungin tarjoamat vapaa-ajan aktiviteetit nivoutua paremmin yhteen ja tehda
my0s tyOssd vietetystd ajasta osan ihmisen varsinaista eldmaa. Alexander ym. (1977:
257) pitad asumisen yhdistamistd ty6- ja palvelualueille tirkednd myos siksi, ettd
asukkailla on usein vahva suhde asuinalueeseensa ja he kantavat erityistd huolta
alueen viihtyisyydesta.
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Jacobsin (1961: 178) esittama pienten ja lyhyiden kortteleiden vaatimus liittyy
myos ldhipalveluiden kannattavuuteen. Kun korttelit eivit ole pitkid, on my06s naa-
purikaduilla asiointi luontevaa ja kaupunkilaisille avautuu vaihtoehtoisia reitteja
kaupunkirakenteen ldpi. Tamd mahdollistaa helpot kulkuyhteydet ldhikortteleiden
palveluihin, jotka tavoittavat ndin riittdvan vaestdpohjan (Jacobs 1961: 179). Pitkien
kortteleiden kadut muodostuvat helposti monotonisiksi asuinkaduiksi, koska niiden
kautta ei pddse kuin yhteen suuntaan. Tallaisissa kortteleissa liikkeet kannattavat
heikosti. Myoskdaan naapuruston kannalta pitkat korttelit eivit ole ideaaliratkaisu —
viereiselld kadulla asuvat eivit koe yhteenkuuluvuutta naapurikadun ihmisiin, jos
katujen vililld ei ole luontevia yhteyksia.

Eri-ikdisten ja -kuntoisten rakennusten tarve johtuu Jacobsin (1961: 187-188) mu-
kaan siitd, ettd uusissa ja hyvakuntoisissa rakennuksissa tilojen vuokrat ovat usein
vanhempia ja hieman huonokuntoisempia rakennuksia korkeampia. Jotta myos ma-
talaa vuokraa maksava liiketoiminta (esim. antikvariaatit, osa gallerioista ja baareista,
itsendiset levykaupat, etniset ravintolat) menestyvit alueella, on kaupunginosassa
oltava tarjolla my6s edullisempia liiketiloja. Jos tarjontaa ei ole, alueen palvelut jaa-
vt yksipuolisemmiksi. Landry (2006: 123) korostaa kohtuuhintaisten liiketilojen
merkitystd luovan talouden kehittymiselle, koska monilla aloittelevilla yrityksill ei
ole potentiaalistaan huolimatta varaa maksaa korkeita vuokria. Vanhat rakennukset
tuovat myos ajallista syvyyttd kaupunkiymparistoon ja niiden muuntaminen uuteen
kédyttoon on usein uudempia rakennuksia helpompaa. Sharon Zukin (2010: 38) on
tulkinnut vuosituhannen vaihteen tuntumassa tapahtuneen Brooklynin aiemmin

.

Kuva 16. Helsingin kantakaupungissa asuminen, palvelut ja tydpaikat lomittuvat toisiinsa.
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Kuva 17. Aktiivista katuelimia Williamsburgissa, New Yorkin Brooklynissa.

huonomaineisen Williamsburgin alueen (kuva 17) nousun vaihtoehtotaiteen ja indie-
musiikin varittdmaksi trendialueeksi johtuneen pitkalti siitd, ettd alueella oli tarjolla
runsaasti kohtuuhintaisia tiloja vanhoissa teollisuus- ja muissa rakennuksissa. Tama
houkutti luovaa vaihtoehtoviked asettumaan kalliimpien Manhattanin alueiden si-
jasta East Riverin toiselle puolelle. Taiteilijat ja muut luovien alojen ihmiset onkin
ndhty usein alueiden gentrifikaatiokehityksen edelldkévijoind (Landry 2006: 124-125;
Zukin 2010: 46).

Neljantend ja viimeisend monipuolisen kaupunginosan peruselementtind Jacobs
(1961:200) tuo esille riittdvan ihmistiheyden tarpeen. Alueella on asuttava ja asioitava
riittdvasti ihmisid, jotta kaupunginosaan voi muodostua monipuolisia palveluita.
Jacobs (1961: 203-204) tuo esille, ettd usein juuri suurimman asukastiheyden alueet
USA:n kaupungeissa ovat kaikkein houkuttelevimpina koettuja (esim. Jacobsin sil-
loinen kotikaupunginosa, New Yorkin Greenwich Village), kun taas useilla rappeutu-
villa alueilla asukastiheys on verrattain alhainen. Korkea asukastiheys ei kuitenkaan
yksindén riitd moninaisen kaupunginosan muodostumiseen, vaan my6s muiden
elementtien pitdd toteutua samanaikaisesti.

Jacobsin liséksi itdvaltalainen arkkitehti Christopher Alexander (1977 & 1979) on
kirjoittanut runsaasti monipuolisen kaupungin rakentumisesta. Alexanderin tyoryh-
mén esittelemd suunnittelumalli (Alexander ym. 1977) sisdltdd laajan kokoelman
toisiinsa linkittyvid hyvén ja monipuolisen kaupunki- ja asuinympariston elementte-
ja. Tyo sisdltda yhteensd 253 mallia, jotka yhdessa muodostavat aina kaupunkiseudun
tasolta hyvinkin yksityiskohtaisiin rakennusten ja julkisen ympéristdn yksityiskohtiin
asti ulottuvan kokonaisuuden. Suunnittelumallin keskeisend tavoitteena on Ale-
xanderin (1979: 92) mukaan edistdd eldvien ja ajattomien paikkojen muodostamista
niihin liittyvien toimintojen ja tapahtumien areenoiksi. Alexanderin teorian kannalta
keskiossd on ajatus kaupungissa toistuvien tapahtumien (patterns of events) ja niihin
liittyvien tilallisten tekijoiden (patterns of spaces) suhteesta. Tilojen ja tapahtumien vé-
linen suhde tarkoittaa kdytdnnossa sitd, ettd vaikuttamalla tiloihin voidaan vaikuttaa
my®0s niihin sijoittuviin toimintoihin ja tapahtumiin (Alexander 1979: 92). Kysymys
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Quality of the physical environment

Poor Good

Necessary activities . .

Optional activities °

“Resultant” activities ° .

(Social activities)

Kuva 18. Jan Gehlin mukaan valinnaiset ja sosiaaliset aktiviteetit kasvavat merkittavasti, kun kau-
punkiympariston laatu on korkea.

ei kuitenkaan ole suorasta kausaalisuhteesta, vaan ennemminkin toimintojen ja ta-
pahtumien mahdollistamisesta sopivien tilallisten jarjestelyjen avulla.

Possibilistisen tulkintatavan mukaan ihmisen ja ympériston suhde ndhddan usein
Alexanderin ajattelun tapaan joukkona ympéristén tarjoamia mahdollisuuksia, joita
ihminen sitten hyodyntéa valitsemillaan tavoilla (Hakli 1999: 74-75). Marketta Kytan
ja Maarit Kahilan (2006: 12) mukaan tarjoumat sijoittuvat “ympéristén ja yksilon
vdlimaastoon”. Ihmiset voivat liittdd ympariston tarjoumia omien mieltymyksiensa
mukaisesti osaksi omaa laatuverkkoaan, joka sisdltdd sen hetkisessd elamantilanteessa
merkitykselliseksi koettuja paikkoja ja toimintoja. Henkilokohtainen laatuverkko ja
ihmisen tyytyvdisyys siihen kuvastavat Kytédn ja Kahilan mukaan yksilon ja ympaé-
riston yhteensopivuuden astetta.

Tanskalainen arkkitehti Jan Gehl on tarkastellut laajasti kaupunkisuunnittelun ja
arkkitehtuurin vaikutusta kaduilla, aukioilla ja pihoilla tapahtuviin aktiviteetteihin.
Gehl (1987: 11-14) jaottelee ihmisten kaupunkitilassa suorittamat toiminnot valttamiit-
tomiin aktiviteetteihin, kuten ty6- ja kauppamatkojen tekoon, valinnaisiin aktiviteetteihin,
kuten kédvelylenkin tekoon, istuskeluun tai auringonottoon, ja sosiaalisiin aktiviteet-
teihin, kuten tervehtimisiin, keskusteluihin ja ohi kulkevien ihmisten tarkkailuun.
Kaupunkiympaériston laadulla on Gehlin (1987: 13) mukaan huomattava vaikutus
sekd valinnaisten ettd sosiaalisten aktiviteettien esiintymismadrdaan alueella (kuva
18). Heikkolaatuinen ymparisto jdd ldhes ainoastaan valttdmédttomien toimintojen
suorituspaikaksi, eikd siitd ndin ollen muodostu eldvdd kaupunkiymparistod. Hyvin
suunniteltu ja viihtyisd ymparist taas vetdd puoleensa ihmisid ja monenlaista toimin-
taa. Miellyttdvéssd ymparistossda ihmiset ovat myds valmiita kdvelemdan pidempid
matkoja kuin laadultaan heikommassa ymparistossa (Gruen 1964: 248-249; Gehl 1987:
139; Knoflacher 1995: 81).

Katuun rajautuvien rakennusten pohjakerrosten luonteella on keskeinen vaikutus
elavan kaupunkiympaériston muodostumiselle (Whyte 1988: 101). Keskusymparis-
tossd erityisesti liiketilojen merkitys korostuu. Sen liséksi ettd ihmiset tulevat ja me-
nevit liiketiloihin, aktiivisten ja avoimien julkisivujen kohdalla vietetddn pidempi
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aika katutilassa, esimerkiksi ndyteikkunoita katsellen, kuin passiivisten julkisivujen
ohittamiseen kdytetddn (Gehl 2010: 79). Alexanderin ym. (1977: 776) mukaan olisi
hyvi, jos pelkkien ndyteikkunoiden ja ovien liséksi koko liikkeiden etuseind saataisiin
avattua kadulle kesdaikaan ja toiminnot voisivat levittaytya katutilaan. Gehl (2010: 75)
nimittda tallaisia sisd- ja ulkotilan rajapintaan sijoittuvia tiloja pehmeiksi reunoiksi (soft
edges), joilla on katueldmén kannalta olennaista merkitystda kaupungissa. Termilld
voidaan viitata niin liiketilojen kuin asumisenkin vuoropuheluun katutilan kanssa.

Suuret rakennukset, joiden pohjakerroksessa on vain vdhdn sisddnkdyntejd ja
paljon tyhjdd seindpintaa, ovat ongelmallisia pehmeiden reunojen muodostumisen
kannalta (kuva 19). Kadun aktiviteetit vihenevit, jos suuret yksikot, kuten super-
marketit, korvaavat pienet ja aktiiviset toimijat rakennusten pohjakerroksissa (Gehl
1987:97). Gehlin mukaan parempi jérjestely olisi, jos paljon tilaa vaativista yksikoista
vain sisddnkdynnit sijoittuisivat pohjakerroksen julkisivuun, ja muut tilat olisivat
piilossa pienempien liiketilojen takana. Jotkin tanskalaiset kaupungit ovatkin sda-
tdneet, etteivit yksittdisten pohjakerrokseen sijoittuvien yritysten julkisivut saa olla
yli viittd metrid leveitd, jotta kadut sdilyisivdat mahdollisimman eldvind ja moni-
puolisina (ibid.). Kun liiketilat ovat kapeita mutta syvid, lyhyelle jalankulkureitille
mahtuu maksimaalinen mééard liiketiloja ja ympéristo pysyy vaihtelevana. Myos
kauppakeskusten kohdalla ongelmaksi muodostuu, ettd vaikka keskukset siséltavéat
monia aktiviteetteja, tyhjdt ja suljetut seindt ulos kaduille ennemmin vahentavét
kuin lisddvit katujen eldvyyttd ja turvallisuutta (Rantanen 2010: 34). Jos liiketiloista
osa aukeaisi sisdkdytdvien sijasta katutilaan, olisi kauppakeskuksen vaikutus koko
alueen elinvoimaisuuteen parempi.

Katuympériston visuaaliseen ilmeeseen vaikuttavat rakennusten julkisivujen ja
arkkitehtuurin lisdksi my6s monet muut tekijat. Esimerkiksi kaupunkitilaan sijoitetut
taideteokset voivat niin inspiroida kaupunkilaisia, sisdltdd symbolisia merkityksid,
vahvistaa alueen identiteettid kuin toimia paikallisina maamerkkeindkin (Junttila
1995: 142-143). My®0s tila- ja ympaéristotaide, vaikkapa erilaiset tilapdiset katutilaan
rakennetut installaatiot, vaikuttavat kaupungin visuaaliseen monimuotoisuuteen
ja reittien kiinnostavuuteen (Seliger 2008: 95). Timo Kopomaa (2000: 209) mainitsee
yhtend kaupunkikuvaan vaikuttavana tilapdisend rakenteena tydmaa-aidat, joiden
mahdollisuudet erilaisten taideprojektien toteuttamisessa on loydetty hiljalleen Hel-
singissdkin. Laajemmasta muutostilassa olevien alueiden tilapdiskdytdstd hyvana
paikallisena esimerkkind toimii Sérndisten entisen satama-alueen tilapdiskdytto uu-
den kaupunginosan rakentamista odotellessa (kuva 20). Vanhoihin rahtikontteihin
toteutetut taideprojektit, konttikahvila ja muut vapaamuotoiset aktiviteetit, luvallinen
graffitiaita ja kaupunkiviljelyalue ovat kaikki olleet rakentamassa helsinkildisittdin
uutta kaupunkikulttuuria (ks. Kalasataman véliaika 2011).

Marja Seliger (2008: 79) kutsuu kylttien, valomainosten, lilkennemerkkien, graf-
fitien ja erilaisten ilmoitusten muodostamaa kokonaisuutta kaupunkigrafiikaksi,
joka vaikuttaa keskeisesti kaupunkikuvan muodostumiseen. Julisteet, ilmoitukset,
tarrat ja kirjoitukset viestivdt kaikki osaltaan eldvéstd kaupunkikulttuurista, jolle
liian innokkaat siivouskampanjat voivat olla vahingollisiakin. Esimerkiksi pienten
kulttuuritapahtumien jarjestdjat eivdt pysty rahoittamaan ulkomainontaa monikan-
sallisten yhtididen hallinnoimissa valomainostauluissa, vaan monet toimijat ovat
riippuvaisia kaupungin ilmaisten ilmoitustilojen tarjonnasta (Seliger 2008: 87). Erdan-
laiseksi puheenvuoroksi kaupungin ilmoitustilojen kaupallisuudesta taideopiskelija
Elissa Eriksson (2011) toteutti talvella 2011 tempauksen, jossa 21 valomainostaulua
"vapautettiin” kaupallisesta markkinoinnista viikon ajaksi ihmisten omille viesteille
teemalla Haluan nihdid muutakin (kuva 21). Runsaasti julkisuutta saanutta tempausta
késittelevdssa opinndytetydssddn Eriksson (2011: 50) pohtii kaupunkitilassa vallit-
sevan visuaalisen viestinnédn valtasuhteita ja sitd, kuinka ldhes kaikki kaupungissa
vastaantulevat sanalliset ja kuvalliset viestit ovat kaupallisia.
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Kuva 19. Suljetut julkisivut heikentavit jalankulkureittien elavyytta. Kuvassa kauppakeskuksen ulkoseinda Kéopenhaminassa.

Kuva 20. Vanhoissa rahtikonteissa toimiva kahvila on yksi rakenteilla olevan Helsingin Kalasataman alueen tilapiistoiminnoista.
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Haluan n3hda
muutakin

1458 ihmista halusi vapauttaa taméan
tilan viikoksi kaupallisista tiedotteista

Kuva 21. Joukkoliikenteen pysikeille sijoitetuissa Haluan ndhdd muutakin -julisteissa oli kampan-
jaan osallistuneiden ihmisten viestejd siitd, mitd he haluaisivat kaupungissa nahda.

Kaupallisuuden korostumisen lisdksi kaupunki on ndhty usein myds vaarallisena
ja pelottavana paikkana. Kaupungin fyysiset rakenteet vaikuttavat Koskelan (1995:
66-77) mukaan erityisesti naisten kokemaan pelkoon. Pelottaviksi paikoiksi koetaan
tyypillisesti suuret aukeat paikat, jotka ovat monesti tyhjillddan (puistot, aukiot, met-
sikot) sekd suljetut tilat, joista on rajalliset ulospadsymahdollisuudet ja usein huono
valaistus (alikulkutunnelit, kapeat kédytdvét ja -kujat, ostoskeskusten paikoitustilat).
My6s vuorokaudenaika vaikuttaa pelon kokemiseen —sama tila joka pdivélld koetaan
turvalliseksi, saattaa yolld tuntuakin pelottavalta (Koskela 1995: 67). Jacobs (1961:
36) on korostanut myohdan auki olevien palveluiden, kuten ravintoloiden ja baa-
rien, roolia katujen eldvind pitdmisessd myds ilta- ja yoaikaan. Mychddn auki olevia
palveluita kdyttavat ihmiset lisddvat ndin alueiden turvallisuutta myds tavallisten
kauppojen ja kahviloiden sulkeuduttua.

Pohjakerrosten palveluvarustuksen lisdksi myds asuinhuoneistojen ikkunoilla ja
asuntoihin liittyvilld ulkotiloilla on keskeinen merkitys turvallisen kaupunkiym-
péristdn kannalta. Jacobsin (1961: 35) resepti sosiaalisesti hyvin toimivalle kadulle
perustuu siihen, ettd katua tarkkailevat luonnostaan riittdvan monet silméaparit. Ta-
lot eivit saa kddntda selkdansd kadulle, vaan asuntojen ikkunoista on oltava sinne
suora ndkdyhteys (Jacobs 1961: 35). Samaan aihepiiriin liittyen my6s Gehl (2010: 99)
kirjoittaa, ettd vaikka itse katu olisikin hetkellisesti autio, valot ikkunoissa kertovat,
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ettd muita ihmisid on ldhelld ja kuulolla. Sekd Alexander ym. (1977: 118) ettd Gehl
(1987:100) korostavat, ettd ihmisen aistit ja havainnointikyky rajoittavat merkittavasti
kadun ja asuntojen vilisid kontakteja, kun asunnot sijaitsevat korkeammalla kuin
kolmannessa tai neljannessé kerroksessa. Tatda korkeammalla sijaitseva asuminen ei
siis endd juuri vaikuta katutilan sosiaaliseen valvontaan.

Koskela (2009: 231) luonnehtii Jacobsin, Whyten ja Gehlin edustamaa elévoitta-
misen kaupunkikehitysstrategiaa pehmedksi strategiaksi verrattuna koviin, turval-
lisuuspalveluihin ja nollatoleranssiin liittyviin toimintatapoihin, joilla esimerkiksi
graffitimaalareita ja juopottelevia nuoria on yritetty siivota pois katukuvasta. Varsi-
naisten turvallisuusuhkien lisdksi kaupunkitilasta pyritdén usein erilaisilla suunnitte-
luratkaisuilla poistamaan syysta tai toisesta ei-toivotut henkil6t, kuten asunnottomat,
kerjaldiset tai alkoholistit. Keskeisten julkisten kaupunkitilojen viihtyvyyttd on pyrit-
ty heikentdmddn useissa kaupungeissa esimerkiksi epdmukavammilla istuimilla, jotta
paikoista ei muodostuisi suosittuja vadranlaisiksi katsottujen ihmisten keskuudessa
(Whyte 1988: 156). Toimivampi strategia olisi kuitenkin Whyten (1988: 158) mukaan
juuri pdinvastainen — paikkojen kehittiminen niin viihtyisiksi, ettd ne houkuttelisi-
vat kaikenlaisia ihmisid. Talloin my6s mahdolliset laitapuolen kulkijat solahtaisivat
joukkoon dominoimatta kuitenkaan tilaa niin, ettd muut kaupunkilaiset alkaisivat
valtelld aluetta. Tiettyjen ihmisryhmien sulkeminen keskeisten kaupunkitilojen ul-
kopuolelle ei luonnollisesti my9skddn poista niitd yhteiskunnallisia ongelmia, joista
huono-osaisuus kumpuaa (Koskela 2009: 211).

Oscar Newmanin (1996: 9) alun perin vuonna 1972 esittelema puolustettavan tilan
(defensible space) kasite liittyy ajatteluun, jossa fyysiset rakenteet mahdollistavat sosi-
aalisen kontrollin asuinalueilla niin, ettd ulkotilat pysyvit asukkaiden valvonnassa
ja hallinnassa ikddn kuin luonnostaan. Tarjotut suunnitteluratkaisut ovat monessa
suhteessa samoja kuin Jacobsin ja Gehlinkin esittamaét, vaikkakin Newman keskittyy
tarkastelussaan muita kirjoittajia enemman turvallisuusndkdkulmaan. Myos New-
man (1996: 21) esittdd viljdsti tonteille sijoiteltujen korkeiden kerrostalojen sijasta
matalampaa ja tiiviimp&a rakennetta, jossa katuihin rajautuviin toimintoihin ja sitd
kautta katujen eldvoéittdimiseen kiinnitetdédn erityistd huomiota. Potentiaalisille rikok-
sentekijoille on my6s ympariston kautta tarkoitus viestittdd, ettd asukkaat valittavat
lahiympaéristostaan, mahdolliset rikkomukset havaitaan helposti ja kiinnijadmisen
riski on suuri.

Sekd Jacobsin ettd Newmanin tutkimukset ovat vaikuttaneet Kytdn ym. (2008:
31) mukaan 1970-luvulla kehitetyn ns. CPTED-mallin (crime prevention through en-
vironmental design) kehittdmiseen. Mallin ajatuksena on, ettd fyysisen ympériston
suunnittelulla voidaan vihent&d sekd rikosten esiintymisté ettd rikollisuuden pelkoa.
CPTED-mallin toimivuutta suomalaisessa ymparistossd on kokeiltu 2000-luvulla
Tampereen Muotialan asuinalueen suunnittelussa, missd on kiinnitetty erityistd huo-
miota muun muassa tilahierarkioihin julkisesta yksityiseen ja ndkymiin asuntojen
ikkunoiden, sisddnkédyntien ja alueen kévelyreittien vélilld (Kytta ym. 2008: 15, 35).
Alueella toteutetun asukaskyselyn perusteella selvd enemmistd asukkaista kokikin
alueen turvallisemmaksi kuin edellisen asuinalueensa ja rikosongelmat Muotialassa
arvioitiin koko kaupungin keskiarvoa pienemmiksi (ibid.: 150).

Alueen yleisen turvallisuuden saamista hyvistéd arvioista huolimatta esimerkiksi
kyselyn kysymykseen "Valitsen reittini Muotialassa sen mukaan, missd minusta
tuntuu turvallisimmalta liikkua", 70 prosenttia naisista oli vastannut myontavasti
(Kyttd ym. 2008: 127). Koskela (2009: 199) muistuttaakin, ettd Muotialan kaltaisilla
asuinalueilla ihmisilld ei valttamaétta ole riittavésti syitd kdyttdd kavelyreittejd esimer-
kiksi viikonloppuiltaisin, koska rakenne ei ole erityisen sekoittunutta ja asumisen
lisdksi muita toimintoja on sijoittunut alueelle vain vdhén. Néin sindnsa turvallisiksi
suunnitelluista kivelyreiteistikin saattaa kdytdnnodssd muodostua niin hiljaisia, ettd
kaikki asukkaat eivét uskalla niitd varsinkaan ilta-aikaan kéyttad. Koskelan (2009: 186)
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Kuva 22. Funktionalismin ihanteissa asumisen lomittuminen viheralueisiin néhtiin keskeisempana
tavoitteena kuin urbaanin katutilan muodostuminen. Kuva Helsingin Pihlajanmdestad.

mukaan CPTED-mallin ja Jacobsin ajattelun valilld vallitseekin perustavanlaatuinen
ero — kun Jacobsin ajattelussa alueen monipuolisten toimintojen kadulle houkutte-
lema ohikulkija ndhdédan turvallisuutta tuottavana tekijand, CPTED-ndakokulmasta
jokainen ulkopuolinen kulkija alueella on potentiaalinen uhka.

Niin Jacobs (1961: 21-23) kuin Gehlkin (1987: 47) arvostelevat funktionalistista
kaupunkisuunnittelua perinteisten katujen, aukioiden ja muiden julkisen kaupun-
kitilan elementtien tuhoamisesta. Ne korvattiin moderneilla kerrostaloalueilla teilld,
parkkipaikoilla, kdvelypoluilla ja suurilla nurmikentilld, jotka ovat usein jadneet
vajaakdyttoon. Lahtokohtana funktionalistisessa suunnittelussa oli ajatus terveelli-
sestd asuinympadristostd ja valoisista huoneistoista — perinteinen kaupunki ahtaine
katuineen néhtiin asuinymparistona huonona ja vanhanaikaisena. Kaupunkiraken-
netta uudistettaessa tiiviin rakenteen, toiminnallisen sekoittuneisuuden ja aktiivisen
julkisen kaupunkitilan positiiviset puolet samalla unohdettiin. Maenpé&a (2011: 95)
luonnehtii myos suomalaisen hyvinvointivaltion funktionalismiin nojaavaa kaupun-
kirakennusprojektia ensisijaisesti asumisolojen ja yksityisen kodin piirin kehittami-
send, jolloin ympédroivdd elinympadristod koskevat kysymykset jdivit toissijaisiksi.
Toisaalta myoskdan lahiovyohykkeen ja sosiaalipoliittisten tavoitteenasetteluiden
ulkopuolelle, pientalovaltaisille reuna-alueille, julkista ja eldvda kaupunkitilaa ei ole
muodostunut. Néilld alueilla liikkuminen perustuu paikallisten kohteiden puuttuessa
kdvelyn sijasta ldhes ainoastaan auton kédyttoon, eikd kaduille jad endd liikkumisen
ulkopuolisia sosiaalisia tai toiminnallisia merkityksid (Gehl 1987: 49).

Toimintojen funktionaalisen erottelun lisdksi my6s kaupunkiympaériston fyysiset
ominaisuudet vaikuttavat tilassa syntyvien kontaktien ja katueldman maaraan. Sa-
maan tasoon sijoitetut toiminnot tarjoavat paremmat mahdollisuudet havainnoinnille
ja vuorovaikutukselle kuin eri tasoihin nostetut tai lasketut tilat, koska jalankulkijan
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on helpointa kiinnittdd huomio silmien korkeudelle sijoittuneisiin kohteisiin (Gehl
1987: 65). Katujen yldpuolelle rakennettavat jalankulkusillat ja -putket sekd maan-
alaiset jalankulkutunnelit ovatkin varmin tapa eristdd jalankulkuliikenne kadun ta-
pahtumista ja heikentdd katutilan eldvyyttd (Whyte 1988: 195). My06skédéan liian leveét
kadut tai jalankulkureitit eivét ole optimaalisia jalankulkijan kannalta — kapeammissa
tiloissa molempien kadun reunojen, liiketilojen ja yksityiskohtien havainnointi sujuu
helpommin ja itse katutilakin rajautuu paremmin ihmisen mittakaavaan sopivaksi
(Gehl 1987: 93).

Jacobsin ajatukset kaupunkikehityksestd ovat toimineet keskeisend innoittaja-
na uusurbanistien ajattelussa (Klingberg 2006: 95). Yhdysvalloista 1dht6isin oleva,
Euroopassakin jalansijaa saanut New Urbanism -liike on pyrkinyt viime vuosikym-
menind edistimddn monipuolisemman kaupunkirakenteen muotoutumista ja koetta-
nut tarjota vaihtoehtoja esikaupunkialueiden hallitsemattomalle kasvulle (kuva 23).
Liikkeen keskeiset tavoitteet ja suuri médrad konkreettisia suunnitteluratkaisuja aina
seudulliselta tasolta naapuruston ja korttelin tasolle on koottu teokseen Charter of the
New Urbanism (Leccese & McCormick 2000). Keskeisid uusurbanismin periaatteita
kaupunginosien suunnittelussa ovat kompakti, sekoittunut rakenne, jalankulkuysta-
vallisyys, lahipalveluiden hyvéd saavutettavuus ja yhdistdva katuverkko (ei umpikujia
ja pussinperid) seka sijainti joukkoliikenteen laatukédytédvien varrella (Plater-Zyberk
2000: 79-82). Uusurbanistit pyrkivit palauttamaan esikaupunkien ostoskeskusten ja
toimistokeskittymien syrjdyttamét perinteiset paddkadut ja aukiot loistoonsa eldviksi
ostosten teon, tyon ja asumisen keskittymiksi, jotka tarjoavat myds julkista kaupun-
kitilaa ja kohtaamispaikkoja ihmisille (Duany ym. 2010: 29-31). Liike on nostanut
esille my®0s vallitsevan suunnittelujarjestelmén epdkohtia, joiden vuoksi esimerkiksi
asumisen sijoittaminen kaupunkimaisesti liiketilojen yldpuolelle on ollut Yhdysval-
loissa pitkddn kdytannossa mahdotonta (Kunstler 1993: 255).

BOULEVARD ||| PARKWAY CORRIDOR
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Kuva 23. Uusurbanismin periaatteiden mukainen hyvan kaupunginosan esimerkkirakenne.
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Euroopassa ja etenkin Britanniassa uusurbanismia vastaava suunnittelusuuntaus
on tullut tunnetuksi Urban Village -liikkeend, jonka perusajatukset ovat myos palau-
tettavissa Jacobsin perintoon (Gratz 2003: 17). Muun muassa uusvanhan Poundburyn
alueen suunnittelijana tunnettu arkkitehti Léon Krier (2009: 109) on ottanut kantaa
esikaupunkien toiminnallisen monipuolisuuden kasvattamisen puolesta ja visioinut
yksikdyttoisten asuinalueiden muutosta pikkukaupunkimaisten paikalliskeskusten
verkostoksi, joiden myo6td esikaupunkialueille muodostuisi laajenevien, jalan saavu-
tettavien ldhipalveluiden lisdksi entistd vahvempia julkisen tilan ja urbaanin vuoro-
vaikutuksen solmukohtia (kuva 24).

Uusurbanismiin yhdistettyjd kaupunginosia 16ytyy myos pohjoismaista, erityisesti
Ruotsista. Runsaasti huomiota saanut keskiaikaisen kaupungin tyyliin rakennettu
Jakriborg sijaitsee Lundin tuntumassa ja se yhdistyy raideliikenteelld sekd Lundin ettd
Malmén keskustoihin. Alueen uusvanha arkkitehtuuri on jakanut mielipiteita ja eri-
tyisesti monet arkkitehdit ovat suhtautuneet siithen varauksellisesti (Klingberg 2006:
86). Toisaalta Jakriborgista 10ytyy runsaasti monien asukkaiden arvostamia piirteitd,
kuten yhteiséllisyyttd, kauniita rakennuksia ja perinteinen keskusaukio katukahvi-
loineen ja putiikkeineen. Muita usein esilld olleita ruotsalaisia esimerkkialueita ovat
Jarla Sj6 Tukholman naapurikunnassa Nackassa (kuva 25) ja S:t Eriksomrade Tukhol-
man kantakaupungissa Sodermalmilla (Andersson ym. 2005: 32). Jarlassa esimerkiksi
Jacobsin (1961: 187) esille tuoma periaate eri-ikdisten ja -kuntoisten rakennusten
tarpeesta on huomioitu siten, ettd osa alueella sijainneista vanhoista teollisuusra-
kennuksista on tarkoituksella jitetty vain osittain remontoituun kuntoon, jotta myds
rakennuksissa aiemmin toimineille pienyrittdjille, taiteilijoille ja késityoldisille oli
taloudellisesti mahdollista jatkaa toimintaansa alueella ja olla osaltaan rakentamassa
uuden kaupunginosan kulttuurista identiteettid (Soderlind 1999: 345). My6s Suo-
messa Vantaan Kartanonkosken alueelta on 16ydettdvissd viitteitd uusurbanismiin,
mutta yhteydetjaavat arkkitehtonisen muodonannon ja katutilojen rajauksen tasolle.
Palvelut ja tyopaikat puuttuvat alueelta tdysin, koska yhtdkddn kaavan sallimista
rakennusten pohjakerrosten liike- ja toimistotiloista ei lopulta rakennusvaiheessa
toteutettu (Salmela 2005).
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Kuva 24. Léon Krierin esimerkki funktionalistisen pientaloalueen muokkaamisesta
pikkukaupunkimaiseksi kaupunkikylaksi.
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Kuva 25. Uusurbanismiin yhdistetyssa Jarla Sjossd on kiinnitetty huomiota jalankulkuympariston laatuun.

Kaupunkiympariston monipuolisuus ja laatu ndhddan Helsingissa Mannisen ym.
(2011: 211) mukaan yhtena kilpailukykya alueellisesti tukevista tekijdistd, joihin voi-
daan suunnittelulla vaikuttaa. Manninen korostaa erityisesti asemakaavoitusvaihees-
sa tehtdvien ratkaisujen merkitystd: jo suunnitteluvaiheessa tulisi varmistaa, ettd alu-
eille toteutetaan asumisen liséksi tiloja pienliikkeille ja tydhuoneille. Jos tilat jatetddn
rakennusvaiheessa rakentamatta, on aluerakenteen monipuolistaminen myshem-
min vaikeaa. Pienid toimitiloja on pyritty Helsingissd yhdistimdan monien uusien
asuinalueiden, kuten Pikku-Huopalahden, Herttoniemenrannan ja Arabianrannan,
rakenteeseen (ibid.). Vantaan Kartanonkosken tapauksessa liiketilojen toteuttamatta
jattamiselld hyvistd suunnitelmista huolimatta lienee yhteys alueen naapuriin samaan
aikaan rakennettuun kauppakeskus Jumboon, jonka palveluvarustuksen kanssa pai-
kallisten ldhipalveluiden olisi ollut vaikeaa kilpailla (Salmela 2005).

Kaupunkiymparistoon liittyy rakennuskannan ja katutilojen lisdksi kiinteasti ky-
symykset kaupunkiluonnosta ja -ekologiasta seka erilaisten viheralueiden saavutet-
tavuudesta. Viime vuosina on alettu puhua entistd enemman ekosysteemipalveluista,
joilla tarkoitetaan luonnon ihmisille tarjoamia ”palveluita”, jotka kaupunkiluonnon
kohdalla voivat liittyd esimerkiksi virkistykseen, hiilidioksidin sitomiseen ja biolo-
giseen monimuotoisuuteen (Niemeld ym. 2010: 207-212). Virkistysalueiden tulisi
Niemeldn ym. (2010: 210) mukaan olla riittdvan kokoisia, ekologisesti monimuotoisia
ja hyvin saavutettavissa jalkaisin. Sekd luonnon monimuotoisuuden ettd virkistyskay-
ton kannalta on tdrkeds, ettd ekologisista kdytdvistd ja viheralueiden yhdistymisesta
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toisiinsa huolehditaan yksittdisten alueiden lisédksi myos koko kaupunkiseudun tasol-
la (Calthorpe & Fulton 2001: 57). Tunnettu historiallinen esimerkki viheryhteyksien
seudullisesta suunnittelusta on Kéopenhaminan vuodelta 1947 periytyva sormimalli,
joka perustuu rakentamisen keskittdmiseen séteittdisten raideyhteyksien varsille
(Merlin 1973: 61). Kehityssormien viéliin jad useita l&dhes keskustan reunoille ulottuvia
viherkdytdvid, jotka yhdistyvat kauempana laajempiin viheralueisiin.
Ekosysteemipalveluista erityisesti sade- ja hulevesien kdsittely muodostaa kes-
keisen kaupunkiekologisen kysymyksen pohdittaessa yhdyskuntarakenteen tiivis-
tamistd ja tdydennysrakentamista. Hulevesien hallinta liittyy niin kaupunkitulvien
hillintddn kuin vedenpuhdistuslaitosten jdtevesipdastdjen torjuntaankin (Jormola
2008: 40—41). Mitd suurempi osa maan pinnasta on vettd ldpdiseméatontd, sitd enem-
mén alueelta kertyy hulevesid, jotka tdytyy johtaa pois viemariverkoston, purojen tai
muiden uomien kautta (Staffans ym. 2008). Imeyttdmalld ainakin osa muodostuneista
hulevesistd maaperdén jo taajama-alueilla voidaan hulevesikuormaa pienentéa. Eri-
laiset imeytysalueet, mm. katu- tai pysdkointialueilla pieniin painanteisiin sijoitetut
viherkaistaleet tai harvaan kivetyt alueet, sopivat hyvin hulevesien imeytykseen
(Jormola 2008: 46). My0s useille uudemmille asuinalueille on rakennettu imeytys-
altaita, lampia ja kosteikoita, joista esimerkeiksi kdyvat muun muassa Leppdvaaran
Monikonpuro ja Kartanonkosken lampi- ja puroaiheet (ibid.: 48, 52). Parhaassa tapa-
uksessa hulevesien kisittely ja maisemasuunnittelu yhdistyvét niin, ettd lopputulos
monipuolistaa sekd ihmisten asuin- ja asiointiymparist6ja ettd kaupunkiluontoa.

Kuva 26. Espoon Siterinmetséddn rakennettu kaupunkipientaloalue on tavallista omakotitaloaluetta
tiiviimpi, mutta kaupallisia lahipalveluita alueelle ei silti ole toteutunut.
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Liisa Tyrvdinen ym. (2007) on tutkinut viheralueiden merkitystd kaupunkilaisille
analysoimalla satunnaisotoksella helsinkildisille ja tamperelaisille ldhetetyn postiky-
selyn vastauksia. Tutkimuksessa on luokiteltu vastaajat kaupungin ja luonnon veto-
voimaisuutta kuvanneiden asennevdittimien vastausten perusteella luontosuhteen
mukaan kuuteen luokkaan: aitoihin urbaaneihin (5 %), tavallisiin urbaaneihin (22 %),
urbaaneihin luontoihmisiin (8 %), tavallisiin luontoihmisiin (21 %), aitoihin luontoihmisiin
(19 %) ja muihin (25 %), jotka eivdt kokeneet tavallista suurempaa vetovoimaa sen
enempad luontoon kuin kaupunkiinkaan (ibid.: 68). Erilaiset asuinympéristot miellyt-
tivat eri luokkien edustajia eri tavoin — kaupunkien keskustat ja tiiviit kerrostaloalueet
houkuttivat 1dhinnd urbaaneita, kun taas valjat pientaloalueet, esikaupunkialueet ja
maaseutu houkuttelivat luontoihmisid. My®s ryhmien luontosuhteista 16ytyi eroja:
kun "aidot luontoihmiset" arvostivat eniten metsid ja muita luonnonalueita, "urbaa-
nien luontoihmisten" vastauksissa painottuivat rakennetut viheralueet ja rannat.

Tyrvdisen tutkimusryhmén saamat tulokset vihjaavat sithen suuntaan, ettei tiivis
kerrostaloasuminen suinkaan ole ykkdssijalla suomalaisten enemmistén asumis-
preferensseissd. Samansuuntaisia tuloksia on saanut myds Kaisa Kepsu ym. (2010)
tutkiessaan luovien ja tietointensiivisten alojen osaajien ndkemyksid Helsingin kau-
punkiseudusta asuin- ja tyoskentely-ympéristond. Kun kaupungistumiskehitys ei
kuitenkaan ndyta hiipumisen merkkejd, ja kaupunkiseutujen sisdlld on taloudellisesti,
ekologisesti ja sosiaalisesti kestavan yhdyskuntarakenteen ndkokulmasta tavoitelta-
vaa pyrkid tiiviimpéaan rakenteeseen, nousee entistd monipuolisempien kaupunki-
asumisen muotojen tarjonta keskeiseksi.

Jo 1900-luvun alussa maaseudun ja kaupungin hyvid puolia pyrittiin yhdistim&éan
puutarhakaupunkiaatteen kautta (Howard 1965). Viime aikoina taas ratkaisuja on
etsitty esimerkiksi matalasta ja tiiviistd, vanhoja ja viihtyisiksi koettuja puukaupun-
keja muistuttavasta kaupunkirakenteesta. Tavoitteena on ollut 16ytdd vaihtoehtoja
hajautuneelle, suurilla tonteilla sijaitseviin omakotitaloihin perustuvalle rakenteelle,
mutta samalla kuitenkin vastata ihmisten asumiseen liittimiin mieltymyksiin (Lahti
2002: 6). My®os tiiviisti rakennetut kaupunkipientalot (eng. townhouse) tarjoavat
asumisen vaihtoehdon, jossa pyritddn yhdistdmaan niin omakotitaloasumisen kuin
kaupunkimaisen asumisenkin hyvid puolia (Manninen & Holopainen 2006: 41, kuva
26). Mdenpaa (2011: 96-97) muistuttaa kuitenkin, ettd entistd monipuolisempien talo-
tyyppien kehittdmisen rinnalla on tarkeda kiinnittdd samanaikaisesti huomiota uusien
alueiden kaupunkirakenteen monipuolisuuteen, ettei kehitystydn tuloksena synny
vain entistd keskiluokkaisempia nukkumal&dhiditd. Vdeston ikddntyminen kasvattaa
Suomessa ja muissa teollisuusmaissa jatkuvasti paivavadeston médrdd asuinalueilla,
jolloin paikallisten palveluiden ja luontevien kohtaamispaikkojen tarve korostuu
entisestddn myos asumiseen painottuneilla alueilla (Mdenpaa 2011: 127). Uusimman
asukasbarometrin (Strandell 2011: 36) mukaan ihmisten kiinnostus oman asuinalueen
kauppa- ja kahvilapalveluita kohtaan on jo nyt aiempiin tutkimuskertoihin verrattuna
lisdantynyt.

Kaupunkiympériston monipuolisuudella ja laadulla on tdssd kappaleessa kasitel-
tyjen ndkdkulmien mukaan merkitystéd niin ihmisten sosiaalisten suhteiden, itsensa
toteuttamisen mahdollisuuksien, eldménlaadun, turvallisuuden, alueimagon, yri-
tysten toimintaedellytysten, kilpailukyvyn kuin viherympéristonkin kannalta. Osa
laatutekijoistd kytkeytyy jo koko seudun rakenteeseen, johon liittyvit keskeisesti
esimerkiksi liilkennejérjestelmaa ja viherverkostoa koskevat kysymykset (Calthorpe &
Fulton 2001: 57). Kaupunkiseudun tai kunnan tasolla vaikuttavat myds poliittiset lin-
jaukset, kuten esimerkiksi Helsingin asuinalueita suunniteltaessa 1970-luvulta ldhtien
sovellettu sosiaalisen sekoittamisen periaate (Schulman 2000: 62-63). Samat teemat
linkittyvit kuitenkin my®ds paikallisen ldhiympaériston suunnittelun ja muodonannon
tasolle kaupungin eri osissa, ja tavoitetilanteessa seudullisella ja paikallisella tasolla
tehtdvit ratkaisut tukevatkin mahdollisimman hyvin toisiaan.
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3.

Arviointimenetelma ja aineisto

Tyon empiirisessd osassa perehdytdan monipuolisuuden ja laadun arviointiin kol-
mella kohdealueella, Leppdvaarassa, Itdkeskuksessa ja Keravan keskustassa. Analyy-
seissd alueita lahestytddan Kevin Lynchin (1960: 46) mielikuvamaiseman elementtien
kautta, joista tarkempaan arviointiin on valittu alueiden julkinen jalankulkureitistd.
Reittien arviointi perustuu tdssd padluvussa lapikdytdvan monipuolisuus- ja laatu-
kriteeriston mukaiseen pisteytykseen ja luokitteluun. Arviointimetodin rakentamisen
pohjana on kdytetty Lynchin jaottelun lisdksi aiempia kaupunkiympéristén laadun
arvioinnin kriteerist6jd (Kenworthy 2009; Gehl 2010: 239) ja alan laajaa kirjallisuutta.
Kriteeristod on laadittu seka tdta tutkimusta varten ettad sovellettavaksi, mahdollisesti
edelleen kehitettynd, myos muissa yhteyksissd. Kriteeristod on testattu jo ennen
taman tutkimuksen valmistumista maantieteen osastolla jarjestetyn Kaytinnon alue-
suunnittelua -kurssin opiskelijatdissd, joista on toimitettu julkaisu Pidkaupunkiseudun
keskukset ja kaupunkiympiriston laatu (Soderstrom & Schulman 2012).

Ennen varsinaisen arviointityon aloittamista tutkimusalueilta koottiin kuva-ai-
neisto, jonka analysointiin arviointi perustuu. Kdytannossa kaikkien reittien arviointi
paikan paalla olisi ollut huomattavan hidasta, koska arvioitavia reittien osia on tar-
kastelualueilla yhteensd useita satoja. Tarvittava tutkimusaineisto kerattiinkin digi-
taaliseen muotoon valokuviksi, jolloin numeerinen arviointi oli mahdollista toteuttaa
tietokoneen darelld. Google Earthin katundkymapalvelu helpotti aineistonkeruuta
huomattavasti. Palvelusta sai helposti selvitettyd, mitkd katuosuudet 1oytyivat inter-
netistd jo valmiiksi kuvattuina. Google on kuvannut tarkastelualueiden reitiston jo
kesilla 2009, joten kuvien ajanmukaisuus piti vield varmistaa perehtymaélld alueilla
viimeisten vuosien aikana toteutettuihin hankkeisiin. Kédytannossa tamé tarkoitti
suunnitteludokumenttien tarkastelua ja sekd polkupyorilld ettd kdvellen tehtyja
tarkastuskierroksia.

Havainnointia ja valokuvausta jii paikan pdalla suoritettavaksi muutenkin koh-
tuullisen paljon. Googlen kuvapalvelu ei sisédlld kuvia autoliikenteeltd suljetuilta
jalankulkualueilta (mm. kdvelykadut, kdvelyreitit ja toriaukiot), minka lisdksi esi-
merkiksi Eteld-Leppévaaran keskeisistad alueista suuri osa puuttui palvelusta koko-
naan. Ndama alueet valokuvasin itse. Tadydentdvand kuva-aineistona kéytettiin myos
Microsoftin Bing Maps -kuvapalvelun viistoilmakuvia. Internetin kuvapalveluiden
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lisdksi my6s omien valokuvien otto tutkimusalueilla osoittautui hyodylliseksi kei-
noksi tuoda konkreettisesti esille onnistuneita ja ongelmallisia suunnitteluratkaisuja
tarkastelualueilta. Analyysi tukeutuukin tekstin ja teemakarttojen lisdksi valikoituun
kuvitukseen, jolloin esimerkit ja analyysin tausta-aineisto saadaan esitettya lukijalle
havainnollisemmin kuin muuten olisi ollut mahdollista.

Aineistonkeruun lisdksi ennen varsinaista arviointia laadittiin pohjakartat tar-
kastelualueiden rakennuksista ja tiestostd. Kartat on piirretty Maanmittauslaitoksen
peruskarttojen perusteella ja niihin on lisdtty lahdeaineistona kaytettyjen karttojen
julkaisun jdlkeen rakennetut keskeiset rakennukset ja uudet tieyhteydet. Saman kart-
tapohjan paélld on jokaiselta tarkastelualueelta esitetty rakennusten kayttotarkoi-
tuksia ja alueen nimistéd kuvaava kartta sekd Lynchin jédsentelyd soveltavat kartat
tarkastelualueen keskeisista reiteistd, jalankulkua rajoittavista reunoista, osa-alueista,
solmukohdista ja maamerkeista.

Arvioitavat reitit ja niiden varrella sijaitsevat aukiot paikannettiin monipuolisuus-
ja laatuanalyysissé kaytettdville reittikartalle jokainen erillisend viivana tai alueena.
Paasaantoisesti kadun jokainen korttelivali, tori tai aukio muodostaa oman arvioita-
van yksikkonsa. Jos reitin ominaisuudet (ks. arviointikriteerit) jatkuvat ldhes identtisi-
néd, voidaan samaan segmenttiin siséllyttdd pidempikin katuosuus. Yhden arvioitavan
osuuden maksimipituus on kuitenkin esityksen yhdenmukaisuuden vuoksi noin 250
metrid. Tutkimusalueet on rajattu verrattain pieniksi niin, ettd koko tarkasteltava
keskusalue on etdisyyksien puolesta helposti saavutettavissa jalan. Tima tarkoittaa
kdytannossa siteeltddn noin 700-800 metrin aluetta, jonka keskikohdassa sijaitsevat
toiminnallisesti merkittdvin keskuksen osa tai raideliikenteen terminaali (Bertolini
1999: 202; Kenworthy 2009). Suurilla virkistysalueilla kulkeviin reitteihin kriteeristd
ei ole sellaisenaan sovellettavissa, koska monet kriteereistd perustuvat itse kulkureitin
liséksi sitd ymparoivan rakennuskannan arviointiin.

Kriteeriston perusteella jokainen arvioitava reittiosuus tai aukio pisteytettiin. Kri-
teeristd koostuu kymmenestd arvioitavasta kohdasta, joista jokaisen toteutuminen
arvioidaan asteikolla 0 (kriteeri ei toteudu miltddn osin) — 3 (kriteeri toteutuu koko-
naisuudessaan). Pisteytys tallennetaan taulukkolaskentaohjelman matriisiin niin,
ettd toiselle akselille merkitdédn arvioitavan reittiosuuden nimi tai kuvaus ja toiselle
akselille kohteen saama pistemdard kustakin kriteeristd. Yksittdisten kriteerien pis-
temddrdt summaamalla reittisegmenteille saadaan laskettua kokonaispistemaérit,
jotka asettuvat vélille 0-30.

Taulukko 1. Reittien ja aukioiden laatuluokituksen raja-arvot.

Reitit (kadut, kavelyreitit) Aukiot (torit, muut aukiot)
0-9 pistettd — heikko 0—14 pistettd — heikko
10—14 pistetta — keskitaso 15—19 pistettd — keskitaso
15-30 pistettd — hyva 20-30 pistettd — hyva

Reittisegmenttien pisteytyksen jélkeen on 16ydettdva raja-arvot eri laatuluokille.
Aineistolle testattiin eri raja-arvoja, joista tasapainoisimmin asettuivat taulukossa 1
esitetyt arvot. Valituilla arvoilla noin neljdsosa tarkastelluista reiteistd ja aukioista
sijoittui heikkoon luokkaan, noin puolet keskitasoon ja noin neljasosa parhaaseen eli
hyvéan luokkaan. Aukioilta monipuolisuus- ja laatutekijoitd vaadittiin luokittelussa
reittejd enemman, koska torien ja aukioiden merkitys kaupunkirakenteen solmukoh-
tina edellyttdd tavallisia katuja tai reittejd monipuolisempia toiminnallisia mahdol-
lisuuksia ja kaupunkikuvallista tasokkuutta (Alexander ym. 1977: 164; Calthorpe
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1993: 92). Myo6skéddn eri aukioiden véliset laatuerot eivét olisi tulleet kunnolla esille,
jos alueisiin olisi sovellettu samaa arviointiasteikkoa kuin reitteihin — tédlla asteikolla
lahes kaikki kaupunkimaiset aukiot olisivat luokittuneet hyviksi, vaikka eri aukioiden
vililtd 16ytyy huomattavia eroja ympariston monipuolisuudessa ja laadussa.

3.2
Monipuolisuus- ja laatukriteeristo

Seuraavilla sivuilla kdydadan lapi kaupunkiympériston monipuolisuuden ja laadun
arviointia varten laadittu kriteeristd. Kunkin kriteerin kohdalla on esitelty lyhyesti
yhteyksid kirjallisuuteen, johon kriteeri perustuu, ja paikoitellen tarjottu lisétietoa
kdytannon arviointityon tueksi. Kriteeristo on pyritty muodostamaan tiivistykseksi
luvussa 2 kasitellyistd kaupunkiymparistén monipuolisuuteen ja laatuun paikallis-
tasolla vaikuttavista tekijoistd. Taustalla on vaikuttanut erityisesti Jane Jacobsin ja
Jan Gehlin katuelamén merkitystd painottava ajattelutapa, jota Hille Koskela (2009:
231) on luonnehtinut eldvoittdmisen strategiaksi. Toiston vélttamiseksi kirjallisuuden
lapikdaynti on kriteerien esittelyn yhteydessa pidetty mahdollisimman tiiviind ja vain
keskeisimmat yhteydet aiempaan tutkimukseen on mainittu.

Kriteeristossa laatua késitellddn padasiassa jalankulkijan ndkdkulmasta. Painotus
perustuu ajatukseen, ettd keskusymparistossa jalankulku on ensisijainen kulkumuo-
to, vaikka alueelle olisikin saavuttu julkisilla kulkuvilineilld, autolla tai pyoréalla.
Keskeisid alakeskuksia on myds yhdyskuntarakenteen ndkdkulmasta perusteltua
kehittdd muuta esikaupunkialuetta jalankulkupainotteisempana ympéristona (Calt-
horpe 1993: 78; Newman & Kenworthy 1999: 166). Kriteeriston avulla tarkasteltava
julkinen kaupunkitila on tdssd rajattu tarkoittamaan ulkotiloja, jotka ovat avoinna
ihmisille kaikkina vuorokauden aikoina. Esimerkiksi kauppakeskusten puolijulki-
nen sisétila poikkeaa joissain suhteissa perinteisesti ymmarretysta julkisesta tilasta
(Whyte 1988: 208; Koskela 2009: 205), eika tyssé esiteltyd kriteeristdd voi sellaisenaan
soveltaa ndihin tiloihin.

Kriteeristdstd on pyritty rakentamaan kokonaisuus, johon yhdistyy laajasti kau-
punkiympaériston monipuolisuuteen ja laatuun liittyvid elementteja. Tarkoituksena
on, ettd kriteeriston perusteella voidaan yleiselld tasolla mitata monipuolisuuden
ja laadun toteutumista keskusalueilla. Vaikka kriteeriston kdytt6on tukeutuva ar-
viointikin perustuu myds tutkijan omaan tulkintaan, tarjoaa kriteeristd systemaat-
tisen taustakehikon arviointity6lle, mikd parantaa eri alueiden monipuolisuuden
ja laadun vertailtavuutta. Yksittdisistd kriteereistd ei laajaa aihealuetta arvioitaessa
ole ollut mahdollista rakentaa kovin monimutkaisia. Eri teemojen erillistarkasteluja
ja suunnittelua varten on laadittu useita tdta kriteeristod tarkempia vilineitd ja oh-
jeistoja, joihin on hyvé perehtyd, jos halutaan arvioida esimerkiksi polkupy®orailyn
laatuverkostoa tai tehdd perusteellista esteettomyyden kartoitusta tietyltd alueel-
ta. Tamédn kriteeriston tarkoituksena on erikoistuneiden teematarkastelujen sijaan
mahdollistaa yleiskuvan muodostaminen kaupunkiympéristén monipuolisuuden
ja laadun toteutumisesta.

Kriteereistd ensimmaiset viisi keskittyvat kukin eri ndkékulmasta ympériston mo-
nipuolisuuden arviointiin, ja viidessd viimeisessa tarkastellaan ensisijaisesti fyysisi
elementtejd katuympaéristdssd. Kdytannossad hyviin pisteisiin pddseminen edellyttdaa
siis, ettd arvioitava ympaéristd on ainakin jossain méédrin sekd toiminnallisesti moni-
puolista etta fyysisiltd rakenteiltaan laadukasta. Tyydyttdviin pisteisiin riittdd, ettd
kohde menestyy vain toisessa kategoriassa tai vaihtoehtoisesti keskinkertaisesti mo-
lemmissa. Aihealueet lomittuvat kuitenkin my®s toisiinsa, ja kriteeristdd voi kasitella
kdytannossad yhtendisend 10-kohtaisena kokonaisuutena.
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I. Pohjakerrosten aktiivisuus

Kriteeri toteutuu Kriteeri ei toteudu

* Rakennusten pohjakerroksissa sijaitsee * Rakennusten pohjakerroksissa ei sijaitse
runsaasti palveluita, joihin on kdynti suoraan palveluita tai niihin ei ole kdyntid suoraan
kadulta. kadulta.

* Osa palveluista on avoinna my®s ilta- tai
yOaikaan.

* Ainakin osa toiminnoista levittaytyy
kesaaikana katutilaan, esim. terasseille.

* Jos katuun rajautuu avointa tilaa, se on
aktiivisessa kdytossd (esim. torikauppa,
vapaa-ajan vietto).

* Sisd- ja ulkotilan vililla on hyvat yhteydet.

Pohjakerrosten aktiivisuudella tarkoitetaan tidssa yhteydessa sitd, minkd verran katuun rajautuvien rakennusten
pohjakerroksissa on erilaisia palveluita, joihin on kdynti suoraan kadulta. Tarkasteltavana ovat myés liike- ja pal-
velutiloihin kuuluvat nayteikkunapinnat ja toimintojen levittaytyminen katutilaan, esimerkiksi terasseille. Samassa
yhteydessa voidaan arvioida my6s mahdollista katuun rajautuvaa avointa tilaa — mikali tila on aktiivisessa kaytossa
(esimerkiksi torikaupan paikka, toiminnoiltaan aktiivinen puistoalue tms.), voidaan toiminta rinnastaa pohjakerros-
ten aktiivisuuteen, jos aktiviteetit rajautuvat katutilaan ja ovat helposti aistittavissa reittid kulkevan jalankulkijan
nakokulmasta.

Rakennusten pohjakerrosten liiketilat lisadvat katutilan aktiivisuutta ja houkuttelevat ihmisid ja elamdi kaduille
(Alexander ym. 1977: 776; Gehl 1987: 97; Whyte 1988: 227; Calthorpe 1993: 80). My&s hyvit ja helpot yhteydet
sisd- ja ulkotilan vililld lisaavat elamaa ja aktiviteetteja katutilassa (Sennett 1978: 13; Whyte 1988: 100—-101; Gehl
2010: 75). Turvallisuutta luovat ihmiset: kadun varrella on hyvi olla toimintoja, jotka houkuttelevat ihmisid kaytta-
main katua eri vuorokaudenaikoina (Jacobs 1961: 36). On my&s hyvi, jos pohjakerrosten tiloja voidaan muuntaa
kayttotarkoituksesta toiseen erilaisten tilojen kysynnin vaihdellessa. Muuntojoustavat tilat voivat palvella kysynta-
tilanteen mukaan niin liiketiloina, tyotiloina kuin asumiskaytossakin.
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2. Asuminen ja sosiaalinen valvonta

Kriteeri toteutuu Kriteeri ei toteudu

* Kadun tai aukion tapahtumia voi seurata * Kadun tai aukion tapahtumia ei nde
useista asuinhuoneistojen ikkunoista asuinhuoneistojen ikkunoista.
(1-3. kerros).

 Ainakin osaan asunnoista liittyy ulkotiloja
(etupihat, parvekkeet), joilta on ndkoyhteys
kadulle.

* Sisd- ja ulkotilan vililla on hyvat yhteydet.

Asumisen roolia on pidetty kirjallisuudessa hyvin tirkedna sosiaalisesti hyvin toimivien ja turvallisten jalankulku-
reittien kannalta. Asumisen kautta tavoitettava, turvallisuutta luova sosiaalinen valvonta edellyttid, ettd "kadulla
on silmid" — talot eivit saa kdintédi selkdinsi kadulle, vaan ikkunoista on oltava nikéyhteys kulkureiteille (Jacobs
1961: 35). Ikkunoiden lisdksi hyvit ja helpot yhteydet sisa- ja ulkotilan vililla lisidvat myds asuinrakennusten tapa-
uksessa katutilaan sijoittuvia aktiviteetteja (Gehl 1987: 186).

Mitd enemman katutilasta tai siihen rajautuvista tiloista rakennetaan luontevaa olohuoneen jatketta, sitd enem-
man asukkaat ovat lasna julkisessa tilassa ja samalla tekevit jalankulkuympéristosta elavampai ja turvallisempaa
kulkea (Duany ym. 2010: 205). Kontaktimahdollisuudet asuntojen ja kadun vililla vahenevit, jos asunnot sijaitsevat
korkealla (Alexander ym. 1977: 118; Gehl 1987: 100). Asumista ja sosiaalista valvontaa arvioitaessa pisteytyksessa
huomioidaan vain |1-3. kerrokseen sijoittuva asuminen ja ikkunat.
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3. Sekoittunut rakenne

Kriteeri toteutuu Kriteeri ei toteudu
* Rakennuksissa on runsaasti erilaisia » Kaikkien rakennusten kayttotarkoitus
asuntoja, tyopaikkoja seka yksityisid ja on sama.

julkisia palveluita. .
e Kaikki rakennukset on rakennettu samana

* Ymparistossd on rakennuksia eri aikakautena.
aikakausilta.

Sekoittunutta rakennetta arvioitaessa kiinnitetian huomiota siihen, missa mairin reittiin tai aukioon rajautuvissa
rakennuksissa on erilaisia asuntoja, eri alojen tyopaikkoja ja yksityisia ja julkisia palveluita. My6s eri-ikdisten raken-
nusten muodostama kokonaisuus katsotaan tdssa sekoittuneisuutta lisadvaksi tekijiksi, koska se viestii erityyppis-
ten ja -hintaisten tilojen saatavuudesta alueella (Jacobs 1961: 187—188; Zukin 2010: 38).

Alueen useampi kuin yksi kdyttotarkoitus on olennainen siksi, ettd alue pysyy eldvdni ja kaytettynd eri vuoro-
kaudenaikoina (Jacobs 1961: 152). Tilla on vaikutusta niin paikallisten palveluiden toimintamahdollisuuksiin kuin
katujen turvallisuuteenkin. Sekoittuneessa rakenteessa myos etdisyydet asumisen, palveluiden ja tyépaikkojen vi-
lilla ovat keskimaarin lyhyempia kuin rakenteessa, jossa eri toiminnot on eroteltu omille alueilleen (Newman &
Kenworthy 1999: 177-179; Sieverts 2003: 36). Tama parantaa seki ihmisten kontaktimahdollisuuksia ettd kavelyn,
pyorailyn ja joukkoliikenteen toimintakykya kaupunkiliikenteen kulkumuotoina (Cervero 1996: 372).

54 Suomen ympiiristo 32 | 2012



4. Visuaalinen monimuotoisuus ja kaupunkikulttuuri

Kriteeri toteutuu Kriteeri ei toteudu
* Rakennusten julkisivut ovat monipuolisia ja » Rakennusten julkisivut ovat yksitoikkoisia
niistd aukeaa ikkunoita kadulle. tai tila rajautuu aitoihin, joutomaahan tai

. . . . parkkikenttiin.
e Kadulla tai aukiolla on mahdollista nauttia

taiteesta (veistokset, patsaat, tilataide tms.). « Katutilassa ei ole taidetta eikd merkkeji
S B kaupunkikulttuurista.
* Ymparistossa nakyy merkkeja kaupunki-
kulttuurista tai katutaiteesta (julisteet,
ilmoitukset, tarrat, kirjoitukset).

Visuaalisen monimuotoisuuden kannalta on tirkedd, ettd rakennusten julkisivut ovat moninaisia ja niista aukeaa
ikkunoita kaduille. Pitkat, suljetut seindmat tai pelkistetyt, samanlaisina toistuvat julkisivut eivit muodosta elavaa
ja kiinnostavaa kaupunkiymparistod (Gehl 1987: 97; Whyte 1988: 226). Kiinnostavassa ymparistdssa ihmiset ovat
valmiita kdvelemdin pidempida matkoja kuin visuaalisesti yksitoikkoisessa ymparistossa (Knoflacher 1995: 81).

Kaupunkitilaan sijoitetut taideteokset ovat olennaisia muun muassa paikallisen identiteetin muodostumisen kan-
nalta (Junttila 1995: 142—143). My6s kyltit, mainokset, ilmoitukset ja muu kaupunkigrafiikka vaikuttavat ympariston
visuaaliseen monimuotoisuuteen (Seliger 2008: 79). Vapaamuotoisen ilmoittelun (julisteet ym.) sallimisella on kes-
keinen merkitys monipuolisen kaupunkikulttuurin mahdollistajana (ibid.: 87). Ympariston visuaalisen ilmeen olisi
kuitenkin samaan aikaan oltava ainakin jossain maarin tasapainoinen.
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5. Toiminnalliset solmukohdat ja kohtaamispaikat

Kriteeri toteutuu Kriteeri ei toteudu
* Reitin osa on yhteydessd vahintddn * Tarkasteltava reitin osa ei ole yhteydessd
yhteen keskeiseen aukioon tai muuhun keskeisiin solmukohtiin.

solmukohtaan. o -
* Toimintojen ja visuaalisen ilmeen
* Ulkotila sisdltaa kohtaamisten ja toiminnan intensiviteetti on sama joka kohdassa reittia.
paikkoja: torimyyntid, leikkipaikan, ) L ) )
Vvl e, * Ulkotilaan ei sijoitu kohtaamisten ja

toiminnan paikkoja.

Solmukohdilla eli noodeilla tarkoitetaan Lynchin (1960: 102) mukaan ymparistostd visuaalisesti ja toiminnallisesti
erottuvia paikkoja, joilla on oma ilmeensi ja identiteettinsi, ja jotka toimivat erdinlaisina kaupungin ankkuripis-
teind. Solmukohdat voivat olla esimerkiksi keskeisia aukioita, liikenneterminaaleja, tavarataloja tai huomattavia
julkisia rakennuksia.

Reitit voivat saada yhteyksistd toiminnallisesti vihemmankin merkittéviin solmukohtiin ja kohtaamispaikkoihin yk-
sittdisid pisteitd, vaikka kohteet eivit koko keskuksen tasolla olisikaan erityisen keskeisid (esim. elintarvikekioski,
pieni aukio penkkiryhmineen). Tédydet pisteet kriteeristd edellyttdvit, ettd myOs tarkasteltava reitin osuus tai
aukio itsessddn sisdltda erilaisia kohtaamisten tai toiminnan paikkoja, kuten torimyyntid, leikkipaikan, penkkeja tai
katukahvilan.

Kun kavelyreittid rytmittavat solmukohdat jakavat reitin erillisiin hahmotettaviin osa-alueisiin, pysyy kavelijan mie-

lenkiinto ylla pidemmalldakin matkalla (Gehl 2010: 127—-128). Alexanderin ym. (1977: 166) mukaan jo olemassa ole-
viin solmukohtiin on my&s luontevaa keskittda toisiaan tukevia palveluita.
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6. Tilan mitoitus ja korttelirakenne

Kriteeri toteutuu

» Katutila/aukio on selkeisti rajattu ja
mitoitus on jalankulkijalle sopivan tiivis.

» Korttelit ovat lyhyita ja eri katujen vililla on
helppoa liikkua. Korttelirakenne on selvasti
hahmotettavissa.

Kriteeri ei toteudu

Selkeda katutilaa ei muodostu tai tilan
mitoitus on liian valja.

Korttelit ovat pitkia — viereiselle kadulle
poikkeaminen vaatii pitkdan kavelymatkan.
Korttelirakenne voi olla my6s vaikea
hahmottaa.

Tilan mitoitusta tarkastellessa kiinnitetdan huomiota siihen, onko tilan mitoitus jalankulkijan ndkékulmasta sopivan
tiivis, ovatko korttelit pitkid vai lyhyita, ja onko eri katujen vililld vaivatonta liikkua. Hyvan korttelirakenteen tulisi

olla myds helposti hahmotettavissa.

Katutilaa voivat rajata Junttilan (1995: 90) mukaan rakennusten lisdksi kadunkalusteet, maastonmuodot, penger-
rykset, porrastukset kuin puu- tai pylvasrivitkin. Torien ja aukioiden kohdalla rajaus on vahintdan yhta tarkeaa kuin
katujenkin. Aukiot eivit saa olla rooliinsa ndhden liian suuria, etteivdt ne ndyta tai tunnu autioilta (Alexander ym.

1977: 311; Whyte 1988: 110).

Kun korttelit ovat lyhyita, naapurikaduilla asiointi on luontevaa ja kaupunkirakenteen lapi avautuu vaihtoehtoisia
reitteja. Tama mahdollistaa helpot yhteydet lahikortteleiden palveluihin, jotka tavoittavat ndin helpommin riittavan
vdestopohjan (Jacobs 1961: 179). Pitkien kortteleiden kadut muodostuvat helposti monotonisiksi asuinkaduiksi,
koska niiden kautta ei paase liilkkumaan kuin yhteen suuntaan.
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7. Jalankulun asema katutilassa

Kriteeri toteutuu Kriteeri ei toteudu

* Suurin osa tilasta on varattu jalankululle. * Autoliikenne tai pysakainti vie ldhes kaiken

- . tilan ymparistossa.
* Autoliikenteen nopeudet ovat alhaisia.

» Autoliikenteen nopeudet ovat korkeita.
Kadun ylittdminen on vaikeaa tai onnistuu
vain harvoista kohdista.

* Kadun ylittdminen on helppoa ja kadun voi
ylittaa turvallisesti lahes mista vain.

Jalankulun asemaa tarkastellaan katutilassa suhteessa autoliikenteen ja pysakdinnin asemaan. Keskeistd on, kuinka
suuri osa ymparistostd on varattu jalankululle, ovatko autoliikenteen nopeudet ymparistossa hiljaisia vai nopeita,
synnyttadko autoliikenne melu- tai ilmanlaadullisia haittoja ja onko kadun ylittiminen helppoa vai vaikeaa.

Autoliikenteelle varattujen tilojen supistaminen ja joukkoliikenteen, jalankulun ja py6riilyn infrastruktuurin lisaami-
nen on yksi Kenworthyn (2006: 68) kymmenestd kestdvan kaupunkikehityksen periaatteesta. Alexander ym. (1977:
124) on paitynyt esittdimadn 9 prosentin maksimia maapinta-alasta, joka voidaan kayttad pysakointiin ilman ettd
pysakainti hiiritsee merkittavasti ulkoalueiden kdyttéa muihin kayttotarkoituksiin.

Autoliikenteen integroimista kaupunkiin jalankulkijan ehdoilla on sovellettu esimerkiksi Tanskassa Woonerf-pe-
riaatteen mukaan rakennetuilla hidaskaduilla, joilla eri liikennemuotoja ei ole eroteltu toisistaan, mutta kadun
fyysiset rakenteet viestivit siitd, ettd ymparistossa toimitaan jalankulkijoiden ehdoilla (Gehl 1987: 113). Tallaisessa
ymparistossa jalankulkija pystyy vaihtamaan kadun puolta halutessaan helposti.
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8. Jalankulkualueiden fyysinen laatu ja varustelu

Kriteeri toteutuu Kriteeri ei toteudu

» Kavelyalueiden rakentamisessa on kdytetty ¢ Jalankulkualueet ovat heikkotasoisia:
monipuolisesti laadukkaita materiaaleja ja paallysteet ovat pelkkaa asfalttia tai alueen
alueet ovat hyvissa kunnossa. kunto on huono.

¢ Jalankulkijoiden kaytettdvissa on riittavasti » Kadunkalusteita ei ole tarpeeksi tai ne ovat
laadukkaita ja hyvakuntoisia kadunkalusteita huomattavan huonokuntoisia.

(penkit, roskakorit, pysakkikatokset ym.).

* Jalankulkualueet on valaistu korkeatasoisesti.
Seka itse valaisimet ettd valaistus on
suunniteltu hyvin jalankulkuymparist66n
sopiviksi.

Kriteerilld pyritdan arvioimaan kavelyalueiden laadukkuutta ja varustelua. Hyvékuntoinen ja laadukkaasti valaistu,
pinnoitteiltaan korkeatasoinen jalankulkualue saa korkeamman pistemairan kuin vain asfaltoitu tai heikkokuntoi-
nen alue. My6s jalankulkijoiden kaytettdvissa olevien kadunkalusteiden (penkit, roskakorit, bussipysakit, valaisimet
ym.) riittdvd maara ja laatu arvioidaan samassa yhteydessa.

Kaupunkitilan fyysiset rakenteet ja design ovat keskeisid miellyttavan jalankulkuymparistén muodostumisen kan-
nalta. Hyva kaupunkitila luo puitteet vuorovaikutukselle ja yhteisollisyydelle (Kenworthy 2006: 79). Kadunkalustei-
den tarkoituksena on ymparistdn toimivuuden ja viihtyisyyden lisddminen. Hyvin suunnitellut kalusteet helpottavat
liikkumista ja houkuttelevat ihmisia lahelleen (Junttila 1995: 110). Erityisesti pysdkkialueiden ja pysakkikalusteiden
kaupunkikuvallinen vaikutus on merkittava ja niilla on tarkea toiminnallinen merkitys julkisen liikenteen kayton ja
matkustusmukavuuden lisadjina (Junttila 1995: 49). Ewing ym. (2006: 226) korostaa myds katuympariston hyvan
kunnossapidon merkitystad yhtend laatutekijoista.

Katu-, tori- ja puistovalaistus mahdollistaa toiminnan pimeéni aikana ja toimii my6s turvallisuustekijana. Valaistuk-

sella on tirked kaupunkikuvallinen merkitys — valon mdara ja laatu vaikuttavat siihen, millainen kuva kaupungista
syntyy, ja koetaanko alue viihtyisdnd ja vetovoimaisena vai kolkkona tai turvattomana (Junttila 1995: 56—-56).
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9. Viherympiristo ja hulevesien hallinta

Kriteeri toteutuu Kriteeri ei toteudu

» Katutilassa on puita, istutuksia tai muuta » Katutilassa ei ole istutuksia, istutukset
kasvillisuutta, jotka parantavat ympariston ovat tasoltaan heikkoja tai ne luovat
viihtyisyyttd ja muodostavat monilajisen turvattomuutta.

kOkonaiSUUden. . . . .. .. . ee e . .
» Katutilaan ei sisélly vetta lapdisevid pintoja.

» Katutilaan liittyy vetta lapaisevia pintoja,
jotka imeyttavat ainakin osan kadulle
kertyvista hulevesista.

Kasvillisuuteen liittyy kaupunkiymparistossd sekd esteettisid ettd ekologisia arvoja. Estetiikan kannalta arvioidaan,
parantavatko puut, istutukset ja muu kasvillisuus ympariston viihtyisyyttd ja ovatko istutetut alueet hyvissa kun-
nossa. Istutukset eivit saa myoskaan estda nakyvyytta tai vaarantaa esimerkiksi liiallisella peittavyydellaan jalankul-
kijoiden turvallisuutta (Junttila 1995: 54).

Kasvillisuus vaikuttaa pienilmastoon, melun vahentdmiseen, alueen biologiseen monimuotoisuuteen kuin sade-
vesien imeytykseenkin (Niemeld ym. 2010: 208-209). Puut tarjoavat myos ihmisille suojaa auringolta, tuulelta ja
sateelta (Junttila 1995: 129). Arvioinnissa on tarkedd kiinnittdd huomiota kasvillisuuden mairan ja kunnon lisaksi
myds sen monilajisuuteen.

Hulevesien hallinnan kannalta vetta lapéisevan ja vettd lapdisemattdman pinnan suhde ymparistdssa on keskeinen
indikaattori (Staffans ym. 2008: 30). Kadytidnnossa vetta lapdisevit pinnat voivat olla kaupungissa vaikkapa erilaisia
kiveyksia, reikdlaattaa, sorapintaa ja nurmikkoa. Lapaisevid paillysteitd on kuitenkin syytd vilttad kohteissa, joissa
hulevedet voivat sisdltdd huomattavasti epapuhtauksia tai kemikaaleja.
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10. Esteettomyys ja pyoraily

Kriteeri toteutuu Kriteeri ei toteudu
* Ymparisto on esteetontd, eikd esim. kadun » Katuympdristossa on vaikeaa kulkea
pinnoite, portaat tai reunakivet risteyksissa lastenvaunujen kanssa tai pyoratuolilla.

vaikeuta kulkemista. ) ) o )
* Reunakivet risteyksissa eivit ole madallettuja,

* Pyo6riily on huomioitu kadun suunnittelussa. portaat tai kadun paillyste vaikeuttavat
On selvad, missa kuuluu pyoriilla, verkosto kulkemista.
on jatkuva ja jarjestelyt risteyksissa pyoriilijan o
kannalta sujuvia. » Katu soveltuu huonosti pyoriilyyn, kadulla
ei ole pyoritietd, pyorakaistoja eika
* Pyodrien pysdkointiin on varattu keskeisten pyoraparkkia tai ne ovat tasoltaan heikkoja.

kohteiden kohdalla selked paikka ja riittavasti
telineitd, joista ainakin osa on runkolukittavia.

Viimeiseen kriteeriin on yhdistetty ympariston esteettdmyys ja pyoriilyn mahdollisuudet, vaikkakin aiheet liittyvat
toisiinsa vain viljasti. Yhtymidkohtia voi kuitenkin 16ytdd tarkastelemalla jarjestelyja etenkin risteyksissa — vaikeut-
tavatko korkeat reunakivet kulkemista lastenvaunujen kanssa, pyoratuolilla tai yhdistetyn kevyen liikenteen véylan
tai pyoratien tapauksessa polkupyorilla? Jalankulkualueen pinnoite ja mahdolliset tasoerot (portaikot ym.) tulee
myOs arvioida tdssd kohdassa esteettémyyden nakokulmasta. Gehlin (2010: 130) mukaan harva valitsee vapaaeh-
toisesti portaat, jos vaihtoehtona on esimerkiksi kédvely loivaa ramppia pitkin. Hyvin suunniteltu ymparisto, joka
ottaa lilkuntarajoitteet huomioon, on yleensa miellyttava ja helppokulkuinen my6s muille kayttdjaryhmille (Junttila
1995: 45).

Jalankulku ja pyoriily eivit sovellu vilkkaassa kaupunkiympiristossa yhdistetyille kevyen liikenteen vaylille, vaan
pyoriliikenteelle on varattava oma tilansa (Alku 2007: 19; Vaismaa ym. 201 1: 78). Pyoriilylle ja jalankululle varattu-
jen alueiden tulee erottua toisistaan fyysisilld rakenteilla tai vahintaan selkeilla katumaalauksilla. Pyoriilyn verkos-
ton tulee olla jatkuva ja jarjestelyiden risteyksissd sujuvia. Pyorien pysédkointiin on varattava paikka ja riittavasti
pyoritelineitd keskeisten kohteiden kohdalla (Gehl 2010: 185). On my6s hyvd, jos ainakin osa pyoritelineista
mahdollistaa lukitsemisen pyoran rungosta ja esimerkiksi joukkoliikenneterminaalien yhteydessd tarjotaan lisaksi
mahdollisuus lukittaviin sailytystiloihin (esim. pyorakaapit).
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4 Kaupunkiympadriston
monipuolisuus ja laatu
tutkimusalueilla

Tutkimusalueiksi valikoitui kolme Helsingin seudun keskusta: Espoon Leppédvaara,
Helsingin Itdkeskus ja Keravan keskusta (kuva 27). Alueet poikkeavat toisistaan
niin historialtaan, aluerakenteeltaan kuin my®s sijainniltaan seudulla. Kaikki kolme
keskusta yhdistyvit kuitenkin Helsinkiin ja oman ratakdytdavansd muihin alueisiin
tihedsti liikennoidylld ldhijuna- tai metroyhteydelld, ja kdvelyetdisyydelld keskusten
raideliikenteen asemista sijaitsee runsaasti asumista, palveluita ja typaikkoja.

Itékeskus ;

7 Helsingin o \ :
keskusta - e M 5 10
: . ——— kM

c) SYKE/YKR
© Tutkimusalueet ——+ rautatiet Taajama-alueet ©

. Helsingin keskusta

keskeinen tieverkko

Kuva 27. Tutkimusalueiden sijainti Helsingin kaupunkiseudulla.
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Leppévaara edustaa tarkasteltavien keskusten joukossa suhteellisen uutta, voi-
makkaasti kehittyvdd alakeskusta, joka on vield osittain rakenteilla. Itdisen pddkau-
punkiseudun tarkein keskuspaikka Itdkeskus taas on rakentunut ldhidrakentamisen
kaudella, pddasiassa 1960-1980-luvuilla, ja osa alueesta on jo peruskorjausidssa. Myos
Keravalla suurimmat kasvun vuodet ajoittuivat 1960-1970-luvuille, mutta keskusta-
alueen ympaéristdd on myshemmin merkittdvasti uudistettu.

Asukasluvultaan tarkasteltavat keskukset ovat samassa kokoluokassa — kunkin
keskuksen kilometrin siteiselld jalankulkuvyohykkeelld asuu noin 11 000-13 000
asukasta (taulukko 2). Leppévaara ja Itdkeskus sijaitsevat kuitenkin koko kaupunki-
seudun yhdyskuntarakennetta tarkasteltaessa keskeisemmilld paikoilla, ja keskuksia
ympérdivien alueiden asukasluku on ndissd keskuksissa huomattavasti Keravan
ympdrysalueita suurempi.

Taulukko 2. Jalankulkuvyohykkeiden asukasluku ja tyépaikkojen maara (YKR 2009-2010).

Leppdvaara Itikeskus Kerava
Asukkaita 13 363 10 969 13 426
Tyopaikkoja 9903 5921 5145

Leppédvaara erottuu tarkastelussa muita keskuksia selvésti korkeammalla tyopaik-
kamadaérélld ja tyopaikkojen monipuolisemmalla toimialajakaumalla (kuva 28). Leppé-
vaarassa sijaitsee muihin keskuksiin verrattuna moninkertaisesti korkeaa koulutusta
vaativia toimistotydpaikkoja ja koulutuksen alan ty&paikkoja. Koulutuksen tarjonnan
osalta Itdkeskus taas nédyttdytyy varsin vaatimattomana alle 200 tydpaikallaan, eika
tarkastelualueelle sijoitukaan muita kuin perus- ja keskiasteen oppilaitoksia. Seka
Leppédvaarassa ettd Keravalla alueella sijaitsevat my0s ammattikorkeakoulujen yk-
sikot. Kaikissa tutkittavissa keskuksissa kaupan ala on tarkastelluista toimialoista
selvasti suurin tyollistdjd ja my0s terveydenhuolto- ja sosiaalipalveluiden alalle si-
joittuu runsaasti tydpaikkoja.

3000
B Tukku-ja véhittdiskauppa
2500 -
M Kuljetus, varastointi ja
tietoliikenne
2000 -

B Kiinteist6-, vuokraus- ja
tutkimuspalvelut

B Koulutus

B Terveydenhuolto- ja
sosiaalipalvelut

[ Muut yhteiskunnalliset ja
henkilokohtaiset palvelut

Leppavaara Itdkeskus Kerava

Kuva 28. Tyopaikkojen miara suurimmilla toimialoilla (YKR 2007).
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