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Tiivistelma

Kaupunkitila maarittda kokemustamme kaupungista. Kaupunkitila muodostuu monista eriluonteisista
tiloista, kuten kaduista, aukioista, puistoista tai sisdpihoista. Sitd on seka yksityista etta julkista. Julkinen
kaupunkitila on kaikkien kaupunkilaisten yhteistd omaisuutta ja sen tulisikin palvella kaikkien
kaupunkilaisten toiveita ja tavoitteita parhaan mukaan.

Merkittavin kaupunkitila, joka vaikuttaa kaupungin luonteen muodostumiseen tiiviisti rakennetussa
kaupungissa, on katutila. Katutila rajautuu katua reunustavien rakennusten véliin ja on niin ollen niukka
resurssi, jolloin se joudutaan jakamaan eri toimijoiden kesken. Oikeudesta tdméan rajatun tilan kayttoon
kamppailevat niin jalankulku, pyoraiily, moottoriajoneuvoliikenne kuin kaupunkikasvillisuuskin. Helsinkiin
ollaan l1dhivuosina rakentamassa valtavasti uutta katutilaa. T4td suunniteltaessa on tarkedd ymmartaa, mista
nykyiset priorisoinnit katutilan jakautumisessa juontavat juurensa ja mihin nykyiset ohjeistukset seka
trendit johtavat.

Tassa tutkielmassa tarkastellaan muutoksia maanpaallisessé katutilassa tapahtuneissa
kayttotarkoituksissa sekia katutilan jasentelyd ja laatua Helsingin kantakaupungissa kirjallisuuskatsauksen
seka historiallisen kuva- ja suunnitteluaineiston seka nykyisten ohjeistusten analysoinnin avulla. Tarkastelu
keskittyy Helsingin kaupunkikehityksen historiaan, liikennejarjestelmén kehitykseen, katutilaa koskeviin
ohjeistuksiin seka yksittdisiin esimerkkikohteisiin ymparistohistoriallisten selvitysten sekd kuvamateriaalien
kautta.

Kun liikkumistottumuksissa on tapahtunut muutoksia, on tima vaikuttanut myos katutilaan.
Kaupungin varhaisimmassa historiassa katutilaa on ollut runsaasti, kun rakennusten etéisyyksiin toisistaan
ovat vaikuttaneet paaasiassa erilaiset suunnittelijoiden nikemykset miellyttavasta tilasta sekd valontarve.
Niama periaatteet ohjaavat edelleen katutilan suunnittelua, mutta hallitsevaksi tekijaksi viimeistdan
1900-luvun aikana on noussut litkenteen viema tilantarve. 1900-luvun puolivilissi autoliikenne alkoi
kasvaa valtavasti ja valtasi lahes kaiken katutilan. Viime vuosikymmenina tima kehitys on kuitenkin
kaantynyt, kun liikenteen aiheuttamiin haittoihin on alettu kiinnittia enemman huomiota. Ilmastokriisin
edetessa kestavien liikkumismuotojen osuus katutilan liikenteesti tulee kasvamaan entisestiaan.

Hyvan katutilan ominaisuuksia tukee kivelya ja pyorailyd korostava suunnittelu. Tama luo paitsi
ekologisesti, myo0s sosiaalisesti kestaivimpaa, terveellisempia ja turvallisempaa kaupunkia.
Ajoneuvoliikenteen sujuvuus vaatii suuremman tilan, kuin esimerkiksi tilatehokkaammat raideliikenne tai
pyordily. Voidaan kuitenkin kysyi, onko ajoneuvoliikenteen sujuvuus katutilan jakautumisen kannalta
kestdva peruste, kun tavoitteena on kasvattaa kestévien lilkkumismuotojen osuutta liikenteesti aiheutuvien
paastojen vahentdmiseksi. Katutilaa ei tule ndhda ensisijaisesti liikennevayldna, vaan kaikkien yhteisena
oleskelutilana. Siksi katutilan suunnittelun ldhtokohtana tulee ensisijaisesti olla sen viihtyisyyden
kasvattaminen.

Avdainsanat kaupunkisuunnittelu, katutila, kaupunkitila, Helsinki, liikenne
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1Johdanto

Kaupunkitila maarittaa kokemustamme kaupungista. Kaupunkitila muodostuu monista
eriluonteisista tiloista, kuten kaduista, aukioista, puistoista tai sisdpihoista. Sitd on seki
yksityista etta julkista. Julkinen kaupunkitila on kaikkien kaupunkilaisten yhteista omaisuutta.
Sen kiytt64, suunnittelua ja yllapitoa ohjataan demokraattisen paatoksenteon seka
viranhaltijavalmistelun kautta, ja sen tulisikin palvella kaikkien kaupunkilaisten toiveita ja
tavoitteita parhaan mukaan.

Merkittavin kaupunkitila, joka vaikuttaa kaupungin luonteen muodostumiseen tiiviisti
rakennetussa kaupungissa, on katutila. Katutila rajautuu katua reunustavien rakennusten valiin
ja on niin ollen niukka resurssi, jolloin se joudutaan jakamaan eri toimijoiden kesken.
Oikeudesta timan rajatun tilan kayttoon kamppailevat niin jalankulku, pyoraily,
moottoriajoneuvoliikenne kuin kaupunkikasvillisuuskin. Poliittisilla linjauksilla paatetdan niille
eri toiminnoille tehtavista tilallisista varauksista ja niihin liittyvista ohjeistuksista.

Tassa tutkielmassa tarkastellaan muutoksia maanpaallisessa katutilassa tapahtuneissa
kayttotarkoituksissa Helsingin kantakaupungissa kdyden l4pi niin Helsingin
kaupunkikehityksen historiaa, liikennejarjestelméan kehitysta kuin yksittaisia kohteita, joissa
katutilan kayttotarkoitus on muuttunut.

Katutilan jakautumisen ymmartamiseksi tutkielmassa kiaydaan lapi hyvan katutilan periaatteita,
mutta myos timanhetkista suunnittelua ohjaavia ohjeita ja periaatteita. Kun ihmisten
liikkumistottumuksissa on tapahtunut muutoksia, on tdma vaikuttanut myos katutilaan.
Kaupungin varhaisimmassa historiassa katutilaa on ollut runsaasti, kun rakennusten
etdisyyksiin toisistaan ovat vaikuttaneet padasiassa erilaiset suunnittelijoiden nakemykset
miellyttavasta tilasta sekd valontarve. Nama periaatteet ohjaavat edelleen katutilan
suunnittelua, mutta hallitsevaksi tekijaksi viimeistdan 1900-luvun aikana on noussut liikenteen
viema tilantarve. Lopussa tarkastellaan Helsingin kantakaupungin katutilassa tapahtuneita
muutoksia useamman sadan vuoden ajanjakson aikana Mannerheimintien ja Bulevardin
ymparistohistoriaa kasittelevien selvitysten nakokulmasta.

Helsingin kantakaupunkimaisen rakentamisalueen laajetessa seka tiydennysrakentamisen
mairin kasvaessa myos katutilaa syntyy kaupunkiin lisda. Tdmén uuden katutilan laatuun tulee
kiinnittaa ehdottomasti huomiota. Tulevaisuuden katutilan periaatteiden ja tilantarpeen
jakautumisen kannalta on tarkeda ymmartaa, millaiset periaatteet ja yhteiskunnalliset
muutokset ovat johtaneet muutoksiin katutilan suunnittelussa ja ohjanneet katutilan
jakautumista eri toimintojen vililld historian saatossa.



1.1. Tutkimuskysymykset

Tutkimuksessa pyritdan vastaamaan kysymyksiin, miten liikennejarjestelmien kehitys on
vaikuttanut katutilan jakautumiseen Helsingin kantakaupungissa seka miten nykyiset
ohjeistukset ohjaavat katutilan jakautumista ja laatua.

Kaupungistumisen kiihtyessa ja Helsingin kantakaupungin kasvaessa merkittavasti vanhoille
satama-alueille seki tulevaisuudessa myos esimerkiksi kaupunkibulevardien varsille, Pasilan
ratapihan ja Malmin lentokentan alueille, syntyy Helsingiin valtavasti uutta katutilaa.
1900-luvun aikana merkittavimmaksi katutilan suunnittelua ohjaavaksi tekijaksi on noussut
liikenne, joka vaikuttaa merkittavasti nykyisten ohjeistusten kautta myos tulevaisuuden
katutilan syntyyn. On siis erittdin tarkeda loytaa kehityskulkuja, kuinka néin on kaynyt ja mitka
vaiheet kaupungin historiassa ovat muokanneet kasitystimme kaupunkitilan toimivasta
jakautumisesta. Kehityskulkujen avulla voimme ymmartaa paremmin, kuinka katutilaa
kannattaa jakaa tulevaisuudessa eri toimintojen kesken luodaksemme mahdollisimman
viihtyisda ja toimivaa kaupunkia sen asukkaille ja vierailijoille.

1.2 Tutkimusmenetelmat

Tutkimus koostuu kirjallisuuskatsauksesta liittyen Helsingin kaupungin historiaan,
kaupunkisuunnittelun teoriaan, katutilan suunnitteluun ja sita koskevaan tutkimukseen ja
kirjallisuuteen. Kirjallisuuskatsauksen lisiaksi olen analysoinut vanhoja kuvia,
suunnitteluaineistoja seka ymparistohistoriallisia selvityksia. Suunnitteluohjeiden pohjalta olen
laskenut esimerkkimitoituksia katutilan nykyisesti jakautumisesta eri liikennemuotojen kesken.

Kirjallisuuskatsaus loi hyviaa viitekehysta aiheelle seka vahvisti analyysien pohjalta tekemiani
tulkintoja niin historiallisesta kehityksesta, hyvasta kaupunkitilasta kuin tulevaisuuden
suuntauksistakin. Ohjeiden analysoinnin kautta sain tarkemman kuvan katutilan
jakautumisesta nykypaivana seka tulevina vuosikymmenina, joiden rakentamiseen nykypaivan
suunnitteluohjeet vaikuttavat. Ymparistohistorialliset katsaukset ja historiallinen
kuvamateriaali toivat Bulevardin ja Mannerheimintien esimerkkitarkastelujen kautta konkretiaa
yhdyskuntarakenteesta ja lilkennejarjestelmén kehityksesta johtuneisiin muutoksiin katutilassa
koko Helsingin kaavoitetun historian ajalta.



2 Kéisitteet

Kaupunkitila

Kaupunkitila voidaan jakaa karkeasti julkiseen, puolijulkiseen ja yksityiseen kaupunkitilaan
(Esim. Neuvonen 2015). Julkinen tila on kenen tahansa kiytettavissa ilman lupaa. Helsingin
kaupunkitilaohje maarittelee julkisen kaupunkitilan seuraavasti:

“Julkinen kaupunkitila on asemakaavassa maaritelty katu-, katuaukio-, tori-, puisto-, virkistys-
tai liikkennealue tai muu yleisessa kaytossa oleva, oleskeluun tarkoitettu ulkotila” (Helsingin
kaupunkitilaohje 2014).

Yksityiseen tilaan menemiseen tarvitaan lupa tilan haltijalta. Asunto tai suljettu varastoalue ovat
esimerkkeja yksityisesta tilasta. Puolijulkisena tilana taas voidaan pitda esimerkiksi
kauppakeskusta tai urheilustadionia, jotka ovat yksityisen tahon hallinnassa, mutta joihin on
kiytdnnossa vapaa paasy tiettyjen ehtojen, kuten kellonaikojen tai paasylipun puitteissa
(Neuvonen 2015). 1900-luvun puolivalista lahtien puolijulkisten tilojen rooli julkista
kaupunkitilaa tidydentavina elementteind on kasvanut merkittavisti (Helander & Sundman

1970).

Katutila

Merkittavin kaupunkitila kaupungin luonteen muodostumisessa tiiviisti rakennetussa
kaupungissa on katutila. Katutila rajautuu katua reunustavien rakennusten viliin ja on nain
ollen niukka resurssi, jolloin se joudutaan jakamaan eri toimijoiden kesken. Oikeudesta timéan
rajatun tilan kayttoon kamppailevat niin jalankulkijat, pyorailijat, moottoriajoneuvoliikenne
kuin kaupunkikasvillisuuskin. Poliittisilla linjauksilla paatetaan ndiden eri toimijoiden
tilallisista varauksista, katutilan kayttotarkoituksista.

Katutilan voi maaritella myo6s hyvin teknisluontoisesti: “Asemakaavassa kadun toiminnoille
osoitettu monikayttotila” (Hartikainen & Kuronen 1999, viitattu ldhteessa Melander 2015)

Moottoritie

Keskikaistan omaava vahintdan kahden ajoradan tie, jossa risteava liikenne liittyy
eritasoliittymien avulla. Moottoritielta ei ole suoraa kulkuyhteytta siti reunustaviin
kiinteistoihin (Valtioneuvoston asetus... 2005).

Padkatu

Paskatu on katuverkon osa, joka palvelee kaupungin eri osa-alueiden vilista liikennetta.
Paidkadulla on enemman kuin yksi ajokaista suuntaansa eika silla ole eritasoliittymia ja
nopeusrajoitukset ovat yleensa vililtd 40-70km/h (Kaupunkitilaohje... 2016).



Esikaupunki
Yhtenaiisesta kaupunkirakenteesta irrallaan oleva rakennusalue. Kantakaupungin ulkopuolella
sijaitseva kaupungin hallintoalueella sijaitseva alue (Nurminen 1976).

Kaupunginosa
Nimetty osa kaupunkia. Hallinnollisesti kaupunginosajaossa rajattu alue hallinnon ja julkisten
palveluiden jarjestimisen helpottamiseksi.

Kantakaupunki
Yhteniisen kaupunkirakenteen muodostava kaupungin keskusta-alue.

Puukaupunki
Paidasiassa puutaloista koostuva osa kaupunkia.

Kivikaupunki
Padasiassa betonista tai tiilista rakennetuista kivitaloista muodostunut osa kaupunkia.

Korttelikaupunki
Umpikorttelimaisista kortteleista koostuva kaupunki.

Umpikortteli
Kortteli, jota reunustavat rakennukset rajaavat sisdansa sisapihan.



3 Hyvén katutilan piirteita

Katutila on keskeinen osa kaupunkilaisen arkea ja elamaa. Siksi sen tulee olla elaménlaatua
parantavaa ja elettavyytta helpottavaa. Katutila valittaa liikkumista, mutta toimii myo6s
keskeisena osana kaupunkilaisen arjen elinymparistoa. Katutila toimii myos kaupungin
kayntikorttina. Miellyttava katutila luo kuvaa miellyttavastia kaupungista ja miellyttava
kaupunki houkuttelee uusia asukkaita, turisteja, sijoittajia ja yrityksia (Kupiainen 2016).
Katutilaa ei tulekaan ndhda ensisijaisesti lilkenneviylidni, vaan kaikkien yhteisena
oleskelutilana. Siksi katutilan suunnittelun ldhtokohtana tulee ensisijaisesti olla sen
viihtyisyyden kasvattaminen.

3.1 Toiminnallisuus ja viihtyisyys

Katutilassa tapahtuu monenlaista toimintaa. Sielld liikutaan paikasta toiseen, pysdhdytian,
tavataan toisia ihmisia, vietetaan aikaa, koetaan ymparist6a niin kuullen, nihden kuin
haistaenkin. Toiminnallisuus voidaan jakaa vilttdmattomiin ja vapaaehtoisiin ja sosiaalisiin
toimintoihin (Gehl 1987).

Valttamattomia toimintoja ihmiset tekevit joka tapauksessa, kuten kulkevat toihin tai
ulkoiluttavat koiraansa. Vapaaehtoinen toiminta taas on tdysin riippuvaista paikan laadusta ja
luonteesta. Jos ymparisto kannustaa istumaan tai lahtemaan lenkille, on vapaaehtoisella
toiminnalla mahdollisuus tapahtua. Sosiaaliset toiminnot taas ovat riippuvaisia toisista
ihmisista. Mikali tilassa on my0s muita, voidaan heidan kanssaan leikkia, viettaa aikaa tai syoda.
Sosiaaliset toiminnot ovat siis my0s hyvin riippuvaisia paikan laadusta, luonteesta ja
palvelutarjonnasta. Gehl painottaa, ettd vapaaehtoisen ja sosiaalisen toiminnan maaran
mittaamisella voidaan mitata myos julkisen tilan laatua. Gehlin listaukseen on kuitenkin hyva
lisata, etta vaikka valttamatonta toimintaa on harjoitettava ympariston laadusta huolimatta,
voidaan sen maarain, kestoon ja miellyttavyyteen vaikuttaa hyvilld suunnitteluperiaatteilla.

Katutilan viihtyisyyttd ja ndin sen houkuttelevuutta seka kiinnostavuutta ihmisten silmissa tulee
tarkastella suunnittelussa. s5km/h vauhtia kavellessa katutilassa tulisi tulla vastaan jotakin
kiinnostavaa ja katseen kiinnittavaa joka viides sekunti (Gehl 2010). TAma voi olla miti vain,
joka saa ihmisen kiinnittimaan huomionsa ja parhaimmillaan pysahtymaan, esimerkiksi
terasseilla istuvia ihmisid, kauppojen nayteikkunoita tai katusoittajia (Whyte, 1980), miksei
kiinnostavaa katukasvillisuuttakin. Katukasvillisuudella voidaankin lisata tilojen viihtyisyytta.
Kasvillisuuden ldsnédolon on todettu myds parantavan ihmisen henkistd hyvinvointia,
vahentavan stressia ja rentouttavan (Frumkin 2001).

Thmisten sosiaalisen kanssakdymisen on todettu vihenevan, mitd enemman liikennetta kadulla
on (Appleyard, 1976). Tama on helposti ymmarrettavai, kun otetaan huomioon, etti katutilassa
seka suurimmat melu, etta ilmanlaatuongelmat syntyvat liikenteesta. Myos kavelijan



nakokulmasta huomattavan nopeasti liikkkuvat lilkennemuodot on koettu hiiritseviksi jo
hevosvankkureiden hallitessa katutilaa (Bulevardi... 2019).

3.2 Turvallisuus

Katutila, jossa liikkuu paljon ihmisia koetaan turvallisemmaksi, kuin tila missa liikkuu vahan
ihmisia. Siksi kdvelemaan ja katutilassa oleskelemaan kannustava kaupunki on myos
turvallisempi kaupunki. Varaamalla paljon ja laadukasta katutilaa pyorailijoille ja kavelijoille,
houkutellaan kaduille liikkumaan enemmaén ihmisia (Gehl 2011). Nykypéaivand suurimman tilan
kaduilta varanneen autoliikenteen vihentaminen ja pyorailyn ja kiavelyn lisiaminen katutilassa
elavoittavat katutilaa. Toimet lisdadvat turvallisuuden tunnetta paitsi lisadmalla kadulla
kulkevien liikkujien ja pysahtyvien ihmisten maaraa, myos vahentamalla
liikenneonnettomuuksia. Esimerkiksi Helsingissa ja Oslossa on viime vuosina pyorailijoiden ja
jalankulkijoiden kuolemat saatu loppumaan autoliikenteelle varattua tilaa rajoittamalla,
nopeusrajoituksia alentamalla ja tietulleja ja pysdkointimaksuja kasvattamalla (Murray 2020).

Thmisten turvallisuudentunteen kokemukseen vaikuttaa myos katualuetta rajaavien elementtien
koko. Rakennusten korkeuden kasvaessa myos painostavuuden tunne kasvaa, kuten nahdaan
kuvassa 1 (Asgarzadeh et al 2012). Tunteeseen vaikuttaa katselukulma taivaan ja rakennuksen
rajaan, eli kuinka rakennuksen hahmo rajaa ihmisen nakokenttaa. Mita lahempana ja mita
korkeampi rakennus on, siti enemman se luo painostavuuden tunnetta. Rakennuksen edustalla
sijaitsevalla katukasvillisuudella voidaan vahentia haittavaikutusta ja pehmentaa tilan
rajautumista.
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Kuva 1. Kokemus painostavuudesta katselukulman jyrkentyessid(Asgarzadeh et al 2012)

Tornimaiset rakennukset sopivatkin heikosti miellyttavien katutilojen syntymiseen. Thmisen on
helpompi hahmottaa matalampien rakennusten rajaama tila myos kavelyvauhtia kuljettaessa
(Gehl 1987). Hyvilla katuymparistoilla onkin yhteista se, ettei niiden varrella olevat rakennukset
ole erityisen korkeita (Jacobs 1993).



3.3.Terveellisyys

Kaupunkien suurimmat ilmanlaatuongelmat johtuvat liikenteesta. Erityisesti kapeissa
katukuiluissa, joissa yleensa olisi suuri potentiaali luoda hyvin rajattua ja turvallisen tuntuista
katutilaa, nostattaa moottoriliikenne paljon katupolya ilmaan (Helsingin kaupungin... 2019).
Typpidioksidipaastoissa on tapahtunut suuri muutos sitten vuonna 1992 tapahtuneen
katalysaattoreiden maaraamisen uusiin autoihin. Koko Suomen tieliikenteen
typpidioksidipaastot ovat vihentyneet neljainnekseen vuosina 1990-2016. Silti edelleen
Helsingissa autoliikenteen ja erityisesti dieselkayttoisen autoliikenteen vuoksi
typpidioksidipaastdjen raja-arvojen ylittymisriski on olemassa (Helsingin kaupungin... 2019).

My®6s autoliikenteen melu luo terveysriskin kaupunkilaisille. Helsingissid vuonna 2017 233 000
asukasta altistui yli 55 desibelin tieliikenteesti johtuvalle melulle. Liikennemelu vaikuttaakin
suuresti katutilan viihtyisyyteen. Mitd enemman katutilassa on suurimeluista liikennetta, sita
vahemman ihmiset haluavat viettaa aikaansa tilassa (Helsingin meluntorjunnan... 2019).

Pyoraily parantaa myos kaupunkilaisten terveytti ja on niin ollen myos taloudellisesti
kannattavaa julkiselle sektorille. Helsingin kaupungin vuonna 2014 tekemin laskelman mukaan
pyoravayliin sijoitettu euro palautuu kahdenksankertaisena terveydenhuollon saastojen
seurauksena (Pyordilyn hyodyt... 2014). Oletettavasti myos kivelyn lisddntymiselld osana
arkiliikuntaa on samanlaisia vaikutuksia.

Tieliikenteen vahentaminen ja siltd vapautuvan tilan kavely- ja pyorailyolosuhteiden
parantaminen onkin olennaista kaupunkilaisten terveellisen katutilan rakentamisessa.

3.4 Ekologiset kriisit muuttavat kaikkea suunnittelua

1900-luvun loppupuolelta alkaen kaupunkisuunnittelua on ohjannut vahvasti myos ekologisen
kestavyyden tavoitteet. Energiasektorin jalkeen suurin paistolahde on liikenne. 20% Suomen
hiilidioksidipaastoistd aiheutuu liikenteesta ja tista tieliikenteen osuus on noin 90% (SVT 2017).
Tieliikenteen vahentaminen ja joukkoliikenteeseen, kiavelyyn ja pyorailyyn panostaminen
ovatkin avainasemassa ilmastonmuutokseen vaikuttavien paistojen vihentamisessa. Samalla
katukasvillisuuden lisidaminen on merkittavassa roolissa ilmakehdan jo paasseen hiilen
takaisinsidonnassa kaupungeissa. Ekologiset kriisit tulevatkin vaikuttamaan merkittavasti myos
katutilassa tapahtuvien toimintojen jasentelyyn.

Tilan tarjonta vaikuttaa tilassa tapahtuvan toiminnan maaraan. Mitd enemman autoliikenteelle
varataan tilaa, sitd enemmaén autoja kadulle saadaan (Gehl 2011). Samalla tavalla voidaan lisata
myo0s katutilassa aikaansa viettdvien ihmisten maaraa. Mitd enemman tilassa on houkuttelevia
paikkoja pysahtya ja istua, sitd enemman l6ytyy myos kadulla aikaansa viettavia ihmisia (Whyte
1988).
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4 Helsingin kaupunkikehityksen ja liikennejcrjestelmén
historiaa

Helsingin kaupungin rakentumiseen on vaikuttanut merkittavasti ajalle tyypillisten
suunnitteluihanteiden lisdksi lilkennemuotojen kehittdminen, jotka taas ovat osaltaan
vaikuttaneet myos suunnitteluihanteisiin. Tassa historiakatsauksessa pyritaan keskittymaan
padasiassa siihen, miten liikennejarjestelméan kehitys on ollut sidottuna my6s kaupungin
kasvuun, silla eri lilkennemuodoilla ja niiden kontrolloimisella ja jisentamiselld on merkittava
rooli katutilan toimintaan ja tunnelmaan.

Kaupungin varhaisimmassa historiassa katutilaa on ollut runsaasti, kun rakennusten
etdisyyksiin toisistaan ovat vaikuttaneet padasiassa erilaiset suunnittelijoiden nakemykset
miellyttaviasta tilasta sekd valontarve. Nama periaatteet ohjaavat edelleen katutilan
suunnittelua, mutta hallitsevaksi tekijaksi viimeistaan 1900-luvun aikana on noussut liikenteen
viema tilantarve.

Raitiovaunulinjojen tulo Helsinkiin vei tilaa katupuilta, hevoskarryilta ja kavelijoilta. Suuri
mullistus syntyi vuosisadan puolivilin jalkeen, kun autoliikenne muutti koko ajattelun
liikkumisesta ja néin ollen vaikutti suuresti kaupunkisuunnitteluun. Katutilassa liikenteen
tilantarve moninkertaistui uusien ajokaistojen ja pysakointipaikkojen myota, ja kaikki muut
liikkkumisen muodot joutuivat viaistaimaan (Helander & Sundman, 1970).

Kavelijoiden oikeuksia 1dhdettiin puolustamaan autoliikenteen aiheuttamia muutoksia vastaan
jo 1970-luvun lopussa (Aalto 2018). Autoilun kasvun hidastuttua myo6s
kaupunkisuunnittelijoiden ajatusmaailma on muuttunut. Ymparistokysymykset ja kestava
kehitys alkoivat vaikuttaa suuresti myos kaupunkisuunnittelun kehitykseen, ja nykypaivana
nahdian, miten pyorakaistat vievit jatkuvasti enemman tilaa autoliikenteeltd (Grohn 2014,
Soderstrom 2014). Autoilun rajoittaminen on mahdollistanut kavelijoille ja kaupunkivihreille
varatun tilan kasvattamista katutilassa ja luonut monin paikoin elavimpad, taloudellisesti
toimeliaampaa ja viihtyisimpaa katutilaa.
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Kuva 2: Helsingin asemakaava 1817, J. A. Ehrenstrom. (Soderstrom et al. 2014)

4.1 Hitaasta kasvusta Helsinginniemen téyttymiseen

Helsingin kaupunki on perustettu jo vuonna 1550, kun Ruotsin kuningas Kustaa Vaasa halusi
rakentaa Tallinnalle kilpailijan Itimeren kauppakaupungiksi ja maarasi Rauman, Ulvilan,
Porvoon ja Tammisaaren kaupunkien porvarit asuttamaan uutta kaupunkia (Soderstrém et al.
2014, “Helsingin historia” 2019). Aiemmin Helsingin alueelle oli tullut ristiretkien seurauksena
ihmisia nykyisen Ruotsin alueelta jo 1200-luvulta. He olivat perustaneet asumuksia Forsbyn eli
nykyisen Koskelan alueelle. Kaupunki perustettiinkin Koskelaan ja Vanhankaupungin kosken
ymparistoon, josta se 1600-luvulla siirrettiin lihemmaéksi merta, jotta pystyttiin rakentamaan
toimivampi satama, mihin myo0s purjelaivalla oli helpompi saapua kuin karikkoiselle
Vanhankaupungilahdelle (Heikkinen 2015).

Kaupunki ei kuitenkaan perustamisen jialkeen lihtenyt kasvamaan vaan pysyi hyvin pienena
koko Ruotsin vallan ajan. Vasta Suomen siirryttya osaksi Vendjan keisarikuntaa 1812 alkoi myds
Helsinki kasvaa, kun autonomiselle suuriruhtinaskunnalle alettiin rakentaa uutta
padkaupunkia. Tata kasvua ohjasi J.A. Ehrenstromin asemakaava (Kuva 2), josta nahdian,
miten jo tuolloin keskustan péilinjat muodostivat Esplanadi, Bulevardi ja Unioninkatu, joka
toimii merkittdvina monumentaaliakselina avaten kaupungin pohjoiseen (Soderstrom et al.
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2014). Kaavan perusajatus olikin puistokatujen verkosto, joka yhdisti niemen molemmin puolin
sijaitsevat vesialueet ja rantapuistot toisiinsa (Helander & Sundman 1970).

Ruutuasemakaava laajeni aiempaa kaupunkia huomattavasti laajemmalle, ja uutta
kivikaupunkia rakentui. Kivikaupungin reunoille rakennettiin my6s vapaammin harvempaa,
usein yksikerroksista puukaupunkia. Palojen valttamiseksi, mutta my6s kaupungin
edustuksellisuduen lisidmiseksi, kaavoitettiin puistoja, aukioita ja puistokatuja. Helsingin
vakiluku kaksinkertaistuikin 10 000 asukkaaseen vuoteen 1825 mennessa (Soderstrom et al.
2014). 1850-luvulla rakennettiin ensimmaiset viertotiet, eli kivi- tai sepelipaillysteiset tiet, ulos
kaupungista. Nykypaivana Lantinen ja Itdinen viertotie tunnetaan nimilla Mannerheimintie ja
Hameentie. Kaupunki laajeni myos tyovaen puutalojen levittaytyessa Kampin ja Punavuoren
alueille, mika ilmenee esimerkiksi Kalmbergin kartastosta vuodelta 1855 (Kuva 3).
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Kuva 3: Ote Kalmbergin kartastosta, Gustaf Adolf Kalmberg 1855. (Kalmberg 1855)

Kaupungin kasvu oli nopeaa. Vakiluku kaksinkertaistui kahden vuosikymmenen vilein
1800-luvun loppupuolella. Samalla kaupunki alkoi kuitenkin eriytya voimakkaammin.
Teollistumisen seurauksena syntyi uusia tyoviaenalueita esikaupunkialueille samaan aikaan, kun
ydinkaupungissa puutalot purettiin ja korvattiin tiiviimmalla kivikaupungilla. Kaupunki oli
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levittaytynyt jo lahes koko Helsinginniemelle; vain aivan eteldisimmat osat ja Katajanokka olivat
rakentamatta (Soderstrom et al. 2014).

Rautatieasema oli valmistunut 1862 ja alkoi vetiaa keskustan painopistetta puoleensa
Senaatintorin hallintorakennusten luota. Aleksanterinkadun lansipaahan muodostui uusi
kivinen liikekeskusta sisiltien my6s ensimmaisen viisikerroksisen rakennuksen (Astrém 1957).
Samalla keskustan toisella laidalla tapahtui myos suuria muutoksia. Katajanokalle rakentui
moderni satama seka sinne vieva tavarajunaliikenteelle tarkoitettu junaraide, niin kutsuttu
Satamarata, joka yhdisti Hietalahden, Eteldsataman ja Katajanokan.

Vuosisadan vaihteessa kaupunki kasvoi my6s pohjoiseen. Hakaniementorin alue syntyi, kun
Siltasaari yhdistettiin merentaytoilla tulevaan Kallioon, mihin ty6laiskaupunginosat olivat tihan
saakka saaneet kasvaa vapaasti. Alueelle painottui suurin kasvu kaupungissa, ja suunnittelusta
tehtiin tasmallisempaa. Syntyivat Linjat, jotka rakennettiin suoriksi kaduiksi kallioisesta
maastosta huolimatta. Samalla kaupungin kasvu laajeni entistd pohjoisemmaksi ja asutusta
alkoi syntya myos Hermannin, Toukolan ja Pasilan alueille, osittain kaupunginrajojen
ulkopuolelle. Kaupungin lansipuolella oli pulaa paremman vien asutuksesta. T6616 painottui
ylemman luokan huvila-asuntojen alueena ja Eiran asemakaava 1908 toi jonkin verran tontteja
helpottamaan asuntopulaa, muttei riittdmiin (Soderstrom et al. 2014).

4.2 Junaradat alkavat ohjata kaupunkirakennetta

Kun kaupungissa tonttitarjonta ei pystynyt vastaamaan kysyntaan, alkoivat yksityiset toimijat
edistida rakentamista kaupungin rajojen ulkopuolella. Ymparyskunnilla ei ollut samanlaisia
resursseja valvoa rakentamista kuin kaupungilla. Junaradat ohjasivat 1ahi6iden kasvua.
Helsingin ja Himeenlinnan valinen rautatie oli valmistunut 1862 ja Turun rantarata 1903
(Peltonen, 1983, Soderstrom et al. 2014). Himeenlinnan radan varrelle Helsingin pitdjaan
syntyivat Oulunkyla, Pakila, Pukinmaiki, Malmi-Tapanila, Puistola ja Tikkurila. Turun suuntaan
uusia alueita kasvoi Pitdgjinméakeen, Haagaan, Leppdvaaraan sekd Kauniaisiin. Samoihin
aikoihin perustettiin myos kantakaupungin itdpuolelle Kulosaaren kaupunki. Uusissa
esikaupungeissa toteutettiin pitkalti englantilaisen puutarhakaupungin ihanteita.
Lahijunapysakkeja avattiin Tikkurilaan jo radan valmistuessa 1862 ja Oulunkyldan 1881
(Soderstrom et al. 2014).

Hevosvetoiset raitiovaunut saapuivat kaupunkiin 1891. Tahan asti lilkenne Helsingissa oli
jarjestetty yksityisten henkil6iden hevoskarryilla kyydittamana tai hevosvetoisilla omnibusseilla.
Hevosvetoinen joukkoliikenne ei kuitenkaan ollut kovin kannattavaa, joten raitiovaunuja alettiin
ajaa sahkolla vuonna 1900 (“Ratikka...” 2014, Alameri 1979). Kaupungin kasvu oli nopeaa.
1900—-1920 kaupungin vikiluku tuplaantui taas 200 000 asukkaaseen. Kasvun mukana myos
raitiovaunuvarikko kasvoi vauhdilla. 1930 mennessa Helsingissi oli jo 14 raitiovaunulinjaa
Kulosaareen, Kapyldaan, Munkkiniemeen, Haagaan ja Ruskeasuolle. My6s linja-autot aloittivat
liikennoinnin 1920-luvulla ja helpottivat nain kulkua esikaupunkien ja keskustan valilla
(Soderstrom et al. 2014).
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Helsingin ensimmainen maankayton yleiskaava, “luonnos Suur-Helsingiksi”, valmistui 1911,
kaupungin ensimmaisen asemakaava-arkkitehti Bertel Jungin toimesta. Siind kaupungin kasvua
ohjattiin junaratoja myoten koilliseen ja luoteeseen ja viliin jai koskematon Keskuspuisto. Jung
piti keskuspuistoa tarkeana kaupunkirakenteen jasentdjana ja kielsi esimerkiksi julkisten
rakennusten rakentamisen puistoon (Soderstrom et al. 2014).

4.3 Ajatus satelliittikaupungista syntyy raideliikenteen
kehittyessd

Jungin suunnitelmien pohjalta Eliel Saarinen ldhti laatimaan Pro Helsingfors -suunnitelmaansa
(Kuva 4), jossa satama-alueille varattiin suuria alueilta kaupungin laidoilta. Viheralueille
oltaisiin jatetty paljon tilaa kaupunkirakenteen sisille. Keskusta olisi laajentunut merkittavasti:
Toolonlahti tiytettiisiin ja keskustan korttelikaupunki jatkuisi Pasilaan saakka
monumentaalisen avenuen ymparilla. Rautatieasema ja uusi keskusta rakentui Pasilaan. Toinen
suuri muutos oli suunnitelma esikaupunkien yhdistamisesta paremmin kaupunkiin.
Satelliittikaupunkiajatus pohjautui nopeisiin raideyhteyksiin, jotka hoitivat massojen liikuttelun
kaupunginosien vililla ja mahdollistivat kaupunkirakenteen hajauttamisen pienempiin
aluekeskuksiin. Monumentaalirakennuksista ja townhouse-tyyppisesta asuinrakentamisesta
koostuneita keskuksia ymparoéi viljempi omakotitalorakentaminen (Soderstrom et al. 2014).
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Kuva 4: Pro Helsingfors, Eliel Saarinen 1918 (Soderstrom et al. 2014)

Pro Helsingfors ei koskaan toteutunut sellaisenaan, mutta vaikutti esimerkiksi 1921 ja 1932
laadittuihin yleisasemakaavoihin (Mikkola 1984) seka 1960 laadittuun yleiskaavaan
(Soderstrom et al. 2014). Pro Helsingforsin ajatukset nakyviat myos viimeisimmassi, 2016
valmistunessa yleiskaavassa aina suunnittelun lahtokohdista lopulliseen karttaan saakka.

4.4 Auto tulee ja kaupunki laajenee

Toisen maailmansodan jalkeen Helsingin pinta-ala moninkertaistui: 1946 alueliitoksella
Helsinkiin liitettiin Haagan kauppala, Kulosaaren ja Oulunkylidn kunnat ja suuri alue Helsingin
maalaiskuntaa, johon kuului mm. Laajasalon, Herttoniemen, Konalan, Malmin, Pakilan,
Puotinkylédn, Talin, Tapanilan, Tuomarinkylin ja Viikin kylat. Samaan aikaan Helsinkiin
suuntautui suuri muuttoliike, joten jo ennen sotia hyvin tayteen rakennetun Helsinginniemen
(Kuva 5) lisdksi tarvittiinkin uutta maa-aluetta. Lahiorakentaminen alkoikin liitosalueilla
vauhdikkaasti ja seuraavien vuosikymmenien aikana nousivat asunnot Herttoniemeen,
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Roihuvuoreen, Maunulaan, Pohjois-Haagaan, Munkkivuoreen, Kannelméakeen, Puotilaan,
Pihlajanmékeen ja Yliskylaan.

Kuva 5: Helsingin ortokuva vuodelta 1943. Helsingin kaupunki, Maanmittauslaitos, Helsingin
kaupunginkanslia.

50- ja 60-luvuilla auto alkoi saapua ihmisten koteihin entistd vauhdikkaammin (Kuva 6). TAima
ohjasi my0s kaupunkisuunnittelua, kun pohdittiin tulevaisuuden kulkumuotoja. Se sopikin
hyvin yhteen aluerakentamismallin kanssa, josta oli tullut paiasiallinen kaupungin kasvun
moottori (Soderstrom et al. 2014). Aluerakennusprojektit, joissa kaupunki varasi
rakennusliikkeelle maa-alueen ja rakennusliike hoiti suunnittelun, toteutuksen ja
kunnallistekniikan, sijoittuivat usein kauaksi kantakaupungista moottoriteiden varsille, autolla
helposti saavutettaviin sijainteihin. Autoistuminen tuki myos osaltaan korttelikaupungin
vaistymista. Thmisten sosiaaliset kontaktit kaupunkitilassa viahenivit ja etdisyydet pavittdisten
askareiden hoidossa kasvoivat. Kaupunkilainen elaiméantapa oli muutoksessa (Jallinoja 1998).
Modernismin ihanteiden mukaan pyrittiin eriyttamaan erilaiset toiminnot omille alueilleen ja
omiin rakennuksiin. Alueiden palvelut keskittyivit rakennusten kivijalan sijaan ostoskeskuksiin
ja pysakointi laajoille pysakointikentille. Tahan vaikutti ajan suunnitteluihanteiden lisdksi myos
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Valtion asuntotuotannon valtuuskunnan Aravan myontdmien lainojen ehdot, jotka eivat
mahdollistaneet liike- ja toimitilojen rakentamista asuintaloihin (Soderstrom et al. 2014).
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Kuva 6: Suomessa ajoneuvorekisterissi olleiden ajoneuvojen lukumaéara (SVT, Suomen virallinen tilasto,
2017)

Katutilaan autojen yleistyminen vaikutti paitsi mittakaavan ja etdisyyksien kasvaessa myos
yksittdisten rakennushankkeiden osalta. 60- ja 70-luvun vaihteessa kantakaupungissa aiemmin
jalankululle varattua tilaa varattiin autoilulle joko ajoratojen tai pysdkoinnin jarjestamiseksi,
Modernismin ihanteiden mukaisesti rakennuksia sijoiteltiin vapaammin ja saatettiin
esimerkiksi vetaa tontille sisdan katulinjasta, jolloin jalankulku siirtyi aiemmin tonttina
sijainneelle alueelle, ja jalankulkualueesta voitiin tehda esimerkiksi pysakointikaistaa (Helander
& Sundman 1970). Myos vain rakennuksen ensimmaisen kerroksen sisaanveto mahdollisti
jalankulun siirtdmisen, vaikka ylemmat kerrokset olisivatkin noudattaneet edelleen yhtenaista
katulinjaa.

Modernismille ominaista oli suunnittelemisen kokonaisvaltaisuus rakennusosien
standardoinnista aina koko kaupunkialueen jirjestimiseen. My6s paakaupunkiseudulle
kehitettiin hierarkkinen palvelukeskusten jarjestelma 60-luvulla. Se tarkoitti tihedn keskustan
lisdksi erillisten aluekeskusten kehittamistad. Helsingissa tima tarkoitti Pasilan, Itikeskuksen ja
Malmin keskuksia, Espoossa Tapiolaa ja Leppavaaraa seka Vantaalla (ent. Helsingin
maalaiskunta) Tikkurilaa ja Myyrmiked. Kaupunkirakenne jakautuikin suurimpien keskustaan
johtavien autovaylien vilisiin sektoreihin, joiden keskelta useat naista aluekeskuksista 1oytyvat
(Kuva 7). Keskusta toimi kuitenkin edelleen jokaisen niista sektoreista padkeskuksena
(Soderstrom et al. 2014).
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Kuva 7: Sektorimallissa kaupunki jakautui paavaylien vilisiin sektoreihin, joihin pyrittiin muodostamaan
pienempii aluekeskuksia.

Usko autoliikenteen kasvuun johti suurten moottoritiemaisten paavaylien rakentamiseen.
Kehiteita alettiin rakentaa 60-luvulla Keha I:n ja Keha III:n osalta (Soderstrom et al. 2014).
Yhdessa sateittaisten valtateiden kanssa ne alkoivat muokata my6s kaupunkirakennetta (Kuva
8). Raskaampi teollisuus ja tukkukauppa alkoivat sijoittua kantakaupungin laidalla sijainneiden
satamien sijaan Kehavaylien ja muiden paavaylien varrelle. Kantakaupunkiin taas jai padasiassa
asiakkaan kohtaamiseen keskittyvid palveluja ja toimistoja, kuten pankkeja ja vakuutusyhtioita,
konsultointipalveluita, graafisen alan yrityksia seka kasityovaltaisia pienyrityksia (Soderstrom et
al. 2014).

My®6s joukkoliikennetti haluttiin tehostaa. Hitaasti autoliikenteen seassa kulkevat ja
autoliikennetta hidastavat raitiovaunut eivat istuneet modernismin henkeen. Autoliikenteen
tielta poistettiin raitiovaunujen pysikkeji (Helander & Sundman 1970). Maailman
suurkaupungeista tuttu maanalainen metroliikenne nihtiin modernina vaihtoehtona
joukkoliikenteen jarjestimiseksi. Helsinkiin alettiinkin rakentaa metroa, joka aukesi 1972. Jo
vuoden 1960 yleiskaavaassa asutusta oli hahmoteltu tulevan metroradan varrelle.
Rakentaminen keskittyikin niin olemassa olevien kuin suunniteltujen asemien ymparist6ihin.
Mutta enda rakentaminen ei keskittynyt vain raideliikenteen varteen, kuten vuosisadan alussa:
vuoden 1979 yleiskaavassa rakentaminen on ohjattu voimakkaasti ratojen lisiaksi myos
moottoriliikenteen paavaylien varsille (Soderstrom et al. 2014). Vuosaaresta oli tullut osa
Helsinkid 1966, joten kaupunki alkoi laajeta entistd voimakkaammin my®6s itdan.

1975 valmistui uusi lahiliikennejunayhteys, kun rakennusty6t Martinlaakson radan osalta
saatiin paatokseen. Radan kanssa yhtdaikaa oli suunniteltu my6s asemien ja laheisten alueiden
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kaavoitus ja tdma olikin ensimmainen raideyhteyden ohjaama rakentamisen kokonaisprojekti.
(Soderstrom et al. 2014).

Kuva 8: Kehitiet ja moottorivaylat ovat alkaneet jasentda Helsingin kaupunkirakenteen kehitysta.
Helsingin ortokuva vuodelta 1988. Blom Kartta Oy ja Helsingin kaupungin kiinteistovirasto.

4.5 Kavelykaupungin puolustajat hercévat

Vaikka modernistiset, mittakaavaltaan valtavat ja sidannolliset rakennusprojektit ja esikaupungit
nayttiviat nopeasti kulkevan auton kyydista vaikuttavilta, loivat ne kavelijalle kamalaa
katuymparist6a. Suuret etdisyydet, monotoninen ja pitkastyttava ymparisto ilman virikkeita tai
katutilaan aukeavia toimintoja eivit houkutelleet viettimaan aikaa katutilassa. Liikenteen
kehityksen aiheuttamat suuret muutokset nidhtiin vaarantavan viihtyisan kaupunkiympariston.
Viimeinen silaus télle asiaan herdnneelle joukolle arkkitehteja, ylioppilaita ja
yhteiskuntasuunnittelijoita oli surullisen kuuluisa Smith-Polvisen liikennesuunnitelma
Helsingin kattavasta moottoritieverkostosta, jolla voitaisiin vastata kaupungin lilkenneméarien
kasvuun.
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Alettiin ajatella, ettd enemmiston hyoty on ristiriidassa autoilevan vihemmiston etujen kanssa.
(Helander & Sundman 1970). Vuonna 1968 perustettiin Enemmisto ry. ajamaan
kaupunkisuunnittelua, jossa etsittdisiin vaihtoehtoja autoiluun pohjaavalle
kaupunkisuunnittelulle. Enemmisto ry. oli keskeisena voimana Helsinki-liikkeen
perustamisessa, joka osallistui kunnallisvaaleihin 1976. Helsinki-liike vastusti kaupungin
kasvua, jonka nahtiin johtavan autoliikenteen kasvuun ja suuriin ja kaupunkikuvaa pilaaviin
liikennehankkeisiin (Aalto 2018). Helsinki-liike tunnettiin vuoden 1984 vaaleissa Vihreana
valitsijayhdistyksenid. Samoihin aikoihin myo0s ylioppilaiden vaaleissa ajettiin kavelijoiden asiaa.
Vuonna 1983 Helsingin yliopiston ylioppilaskunnan edustajistovaaleja varten perustettiin HYYn
Vihreit, jonka yksi keskeisimmista vaalitavoitteista oli yliopiston kampuksen vapauttaminen
autoliikenteelti (Aalto 2018).

Kaupunkilaisten vastustus muutosta kohtaan tuotti tulosta ja esimerkiksi Aleksanterinkadulla
tehtiin kavelykatukokeilu. Yksi merkittivimmista paatoksista oli kansalaisten aktiivisen
toiminnan ja julkisen liikenteen parannusvaatimusten myo6ta saatu paatos metron
rakentamisesta (Helander & Sundman 1970). Metro sopi hyvin modernistisiin ajatuksiin:
joukkoliikenne ei maan alla hdirinnyt autoilua. Katutila muuttuikin merkittavasti modernismin
seurauksena. Katutila haluttiin pyhittaa vain autoilulle ja kavelijat seka viheralueet menettivat
monin paikoin tilaa (Helander & Sundman 1970).

Kaupunkiympariston laatuun alettiin kuitenkin kiinnittdd enemman huomiota myos kavelijan
nakokulmasta. 1972 Katajanokan arkkitehtuurikilpailussa Mikael Sundmanin, Vilhelm
Helanderin ja Pekka Pakkalan voittajaehdotus toi umpikorttelin takaisin Helsingin
rakentamiseen. Umpikorttelia mukaillut, osittain suljettu korttelirakenne muutti
kaupunkirakentamisen suuntaa ja tavoitetta. Se nakyy selvasti myos tulevien vuosikymmenten
rakentamisessa Ruoholahdessa Jatkasaaressa, Munkkisaaressa, Sornaisissa, Sompasaaressa ja
Arabianrannassa (S6derstrom et al. 2014).

Helander ja Sundman (1970) kritisoivat kovasti liiketilojen keskittymista keskustaan ja
erityisesti niiden vaikutusta historiallisten kortteleiden sisdosien uudelleenjirjestelyyn ja
rakentamiseen. Keskustan alueella monien kortteleiden sisdosia onkin uusittu 7o-luvulta
lahtien. Takapihoja on muutettu julkisemmiksi ja liiketilat, kauppakaytavit ja lasitetut galleriat
ovat lisddntyneet (Soderstrom et al. 2014). Taman voi ndhda samanaikaisesti seki kavelijan tilan
lisaantymisena, ettd vihentymisena. Uutta kavelykaupunkia on syntynyt kortteleiden
uusittuihin sisatiloihin, mutta samalla se on mahdollistanut muutoksia katutilassa. Kun
kavelykaupungin maaraa on lisatty kaupallisessa, usein puolijulkisessa tilassa, on sitd samalla
voitu kaventaa julkisessa katutilassa.

4.6 Ympdristoarvot alkavat ohjata kaupungin kehitysté

Vuonna 1992 Helsingin suunnitteluun tuli uusi elementti mukaan, kun kestavan kehityksen
periaate otettiin yleiskaavan lahtokohdaksi (Soderstrom et al. 2014). Siita lahtien
ymparistovaikutusten painoarvo kaupunkisuunnittelussa on kasvanut jatkuvasti.
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. Kantakaupungin laajene-
minen satamilta vapautu-
neille alueille ja Pasilaan

. Kantakaupungin laajene-
minen bulevardisoitaville
sisadntulovaylille

. - Uusia taydennys- ja lisa-
R i rakentamispotentiaaleja
o g kantakaupungin alueella

Kuva 10: Yleiskaavan 2016 luonnosvaiheen kuvassa mahdollisia kantakaupungin laajenemisalueita.
Punaisella merkityt satama-alueet, jotka muutetaan korttelikaupungiksi 16ytyvit jo 1992 ja 2002
yleiskaavoista. Esa Kangas, 2015. Kaupunkikaava - Helsingin uusi yleiskaava, selostus. Helsingin
kaupunki, Kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016.
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Yksi keskeisimmista paastolahteistd kaupungissa on liikenne. Kaupungin laajentaminen on ollut
keskeisimpia periaatteita kaupungin suunnittelussa aina Eliel Saarisen ja Bertel Jungin
1900-luvun alun suunnitelmista ldhtien. Tdma on johtanut tilanteeseen, jossa paivittdinen
liikkumisentarve kaupungissa on kasvanut jatkuvasti. Esikaupunkien ja naapurikuntien
asuntoalueilta ldhteva liikenne aiheuttaa suurimman osan seudun paivittaisesta liikenteesta
(Soderstrom et al. 2014). Tahan kehitykseen on lahdetty vastaamaan tiivistaimalla kaupunkia.
Tavarasataman siirryttyd Vuosaareen vapautui kaupungin rannoilta suuria satama-alueita.
Jatkasaaren, Kruunuvuorenrannan ja Kalasataman kaupunginosat luovat tiivista
korttelikaupunkia vanhan kantakaupungin laidoille (Kuvat 9 ja 10).

Kun liikenteen aiheuttamia paast6ja on lahdetty vihentdmaan, on paatoksissa pyritty
korostamaan niin sanottujen kestivien liikennemuotojen, joukkoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn
kulkutapaosuuksien kasvattamista. Tama nakyy satama-alueilta vapautuneissa
kaupunginosissa. Esimerkiksi Kalasataman eteldkarkeen Nihtiin kaavoitettiin 2019
ensimmainen kaupunginosa, jossa autopysakointia ei maariata enda toteutettavaksi
kerrosnelioméarien mukaan.

Myos raidehankkeet ohjaavat seudullista rakentamista. Monet Espoon uusista
rakennushankkeista seka lantisen Helsingin tiivistysprojekteista sijoittuvat metroradan jatkeen,
Lansimetron asemien yhteyteen. Vantaalla samanlaista kehitysta ohjaa Martinlaaksonradan ja
paaradan yhdistava Lentorata (Soderstrom et al. 2014).
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5 Helsingin katutilan suunnitteluun vaikuttavia tekijoita

Katutilan suunnittelua ohjataan erilaisilla ohjeilla. Merkittavimmat naista ovat katutilan
mitoitusperiaatteet, jossa maaritellaan katutilan jakautuminen eri toimijoiden kesken, seka
kaupunkitilaohje, joka maarittelee Helsinki-ilmeen seka esimerkiksi kaupungissa kaytettavia
materiaaleja, vireja ja kasvillisuutta.

5.1 Katutilan ilmeen kehityksen historiaa

Helsingin kaupunkitilan ilmeeseen on aikojen saatossa vaikuttanut niin rakennustyylien ja
kaupunkisuunnittelun ihanteet kuin rakennustekniikoidenkin kehitys (Julkisen... 2018). 1800-
ja 1900-lukujen vaihteessa uusrenessanssi ja jugend hallitsivat arkkitehtuuria ja loivat paikoin
harmonisen virisia ja koristeellisia, paikoin monimuotoisia ja varikkaita julkisivupintoja.
Luonnonkivi ja erilaiset rappaukset peittivit julkisivuja (Julkisen... 2018).

Alunperin kaupunkitilan suunnittelua ohjasi maistraatti. Kaupunkien oma hallinto oli viela
pienta, eika ollut erillisia virastoja hallinnoimaan kaikkia niita asioita, mitd nykypaivana on.
Esimerkiksi katukalusteiden asentamiseen vaadittiin maistraatin lupa, ja niinpd muun muassa
puistojen kalustus oli hyvin laadukasta ja yhteniista. Kalusteissa toistuivat klassiset muodot,
symmetria mutta myos kasvimaailman muodot (Kuva 11). Yksi tuon ajan perint6a on
edelleenkin Helsingin puistoista tavattava koivunjalkapenkki. Vaaleiden varien kaytto alkoi
yleistya ja nykypdivanikin tavattava vaalea harmaa 16ysi tiensa metallikalusteisiin.
Paallystekivina kaytettiin yleisesti myos rakennusten kivijalasta l1oytyvaa Helsingin omasta
kallioperasta 16ytyvaa graniittia, joka yhdistyi visuaalisesti kaupungin avokallioihin. Nupukiven
kaytto alkoi yleistya ja jalkakaytavia alettiin pikkuhiljaa erottaa ajoradasta korotetulla
reunakivella (Julkisen... 2018).

1890 1890 1890 1910 1910

Kuva 11: 1900-luvun alkupuolen penkeistd monia l6ytyy edelleen Helsingin katukuvasta. Vasemmalla
koivunjalkapenkki, sen vieressd Esplanadin penkki. Oikeassa reunassa Kaivopuiston penkki. Ulla-Kirsti
Junttila, Julkisen kaupunkitilan Helsinki-ilmeen historiaa, 2018.

Kerrostalot kivijalan liiketiloineen alkoivat yleistya vuosisadan vaihteessa ja yksi- ja

kaksikerroksiset puutalot saivat tehda niille tilaa (Julkisen... 2018). Katutilan tunnelma muuttui
pienen kaupungin sivukujien tunnelmasta kohti keski-eurooppalaisen suurkaupungin

24



tunnelmaa. Umpikorttelit loivat yhtenaista katutilaa ja erottivat yksityisen ja julkisen tilan
selkedsti toisistaan. Kivijalan liiketilat elavoittivat katutilaa.

20-luvun klassismin ja viimeistaan funktionalismin saapuessa 30-luvulta alkaen alkoivat
rakennusten julkisivujen koristeet poistua ja varitys muuttui hillityksi, usein vaaleaksi
rappaukseksi. Myos kaupunkisuunnittelussa alkoi nakya muutosta, kun umpikortteleita
lahdettiin avaamaan ja liiketiloja keskittiméaan ostoskeskuksiin. Metsa ja luonto tuli tarkeaksi
osaksi korttelien suunnittelua, mutta esimerkiksi puistoissa esteettisyys sai vaistya
toiminnallisuuden tieltd. Myo6s kalustuksessa yksinkertaisuus ja teknisyys syrjayttivat
koristeellisuutta. Aikakaudelta nykypaivaan on periytynyt esimerkiksi Y-valaisin (Kuva 12)
(Julkisen... 2018).

&
Sama valaisin kuin edellinen
itman kythkintd. Kéytetian taval-
lisissa ripustuksissa
H1
H1r e
Lyi/ypamo
. i
1
Paino 8,5 kg

Kuva 12: HR1 eli Y-valaisimen ensimmainen perusmalli. Y-valaisimia 16ytyy monista paikoista Helsingista
ripustettuna julkisivuista kiinnitetyilla vaijereilla. Helsingin Energia. Julkisen kaupunkitilan
Helsinki-ilmeen historiaa (2018). Helsingin kaupunkitilaohje.

20-luvulla paallysteissa koneellisesti halkaistu noppakivi tuli nupukiven rinnalle ja ohi
halvemman hintansa my6ta. Viuhka- ja suomukuviot olivat tyypillisimpia ladontatapoja.
Nupukivet saattoivat reunustaa ja jasentaa torialueita noppakivien tayttaessa ruudukot.
Jalankulkukaytavia alettiin paillystda myos keraamisilla laatoilla. Ne olivat kuitenkin
kestavyydeltaan huonoja Suomen talviolosuhteiden, lisdantyvan liikenteen ja koneellisen
kunnossapidon vuoksi (Julkisen... 2018).

Vuosisadan puolivilissa uutta katutilaa ei juurikaan rakennettu, kun vapaamuotoisen
katuverkon kapeat kadut noudattelivat maastonmuotoja ja avoimet korttelit eivit rajanneet
katutilaa selkeidsti (Julkisen... 2018). Uusi ajatus kaupunkitilasta koostuikin karjistetysti
moottorivaylista ja viheralueista, joiden keskella rakennukset nousivat. Vastuu kaupunkitilasta
siirrettiin valtion paikallishallinnolta eli maistraatilta kaupungin virastoille 1950-luvulla, jolloin
myos esimerkiksi kalusteiden osalta luovuttiin vaatimuksista. Kalusteiden valmismallien
lisdantyessa my0s kaupunkikuvan kalusteet monipuolistuivatkin nopeasti.

My6s uudet materiaalit tulivat katukuvaan. Esimerkiksi isommat roska-astiat ja
hiekoituslaatikot alettiin valmistaa muovista ja betoni valtasi alaa rakennusten lisaksi myos
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katutilan paallysteissi. Yleensa nelionmallisilla betonilaatoilla alettiin korvata aiempia
kivipaallysteita jalankulku- ja torialueilla. Betoni saatettiin kuvioida muistuttamaan
luonnonkived. Katualueilla seka katualueisiin liittyvilla aukioilla luonnonkivipintoja korvattiin
asvaltilla (Julkisen... 2018). Erityisesti asvaltilla paallystaminen on tuonut kestavyytta pintoihin,
mutta samalla muuttanut katukuvan tunnelmaa hyvin merkittavasti.

80-luvulle tultaessa luonnonkivipinnat alkoivatkin tehda taas paluutaan, kun aiemmin
esimerkiksi pysakointikaytossa olleita aukioita alettiin muuttaa kavelyalueiksi. Myos
kestamattomiksi todettuja betonilaattapintoja vaihdettiin taas nupu- ja noppakiviin, mutta myos
sahattuja kivia ja laattoja kaytettiin. 2001 tehtiin jopa selvitys, kuinka luonnonkiven kaytolla
pyrittdisiin sdilyttimaan kaupungille perinteinen kivikaupunki-ilme (Julkisen... 2018).
Rakennuksiin ilmestyi oleskeluparvekkeita ja kaakelilaatoilla, uudenlaisilla rappauksilla ja
kasvillisuudella pyrittiin elavoittamaan myos julkisivuja.

90-luvulla lasi alkoi hallita julkisivupintoja entistd enemman. My6s umpinaisemmat korttelit
alkoivat tehda paluuta ja rajata katutilaa taas selkeammin esimerkiksi Ruoholahdessa.
Kalusteiden osalta alettiin tarkastella yhtenaisyytta eri aikakausilta periytyneiden kalusteiden
osalta, jotta kaupunkitilan kestavyys, laatu ja esteettisyys pystyttiin varmistamaan. Tata tyota
tukemaan laadittiin myos selvitys eri kalusteiden ominaisuuksista. Kaupungille luotiinkin oma
HKR-kalustemallisto vuosituhannen vaihteessa (Julkisen... 2018).

Uutena isona muutoksena vuosituhannen lopulla kaupunkitilan esteettomyyteen alettiin
kiinnittda huomiota myos maaraysten tasolla. 2010 laadittiin kaupunkikalusteohje, jossa
maariteltiin kalusteiden varit, materiaalit seka mallit eri kaupunkialueilla. Ruostumaton teras
alkoi olla ensisijainen materiaali niin kaiteissa kuin koristeosissakin (Julkisen... 2018).

2010-luvulla urbaanin katutilan osuus uusilla alueilla on kasvanut kantakaupungin laajentuessa
vanhoille satama-alueille. Katukuvaan on ilmestynyt kaupunkipyoratelineet ja sihkoautojen
latauspisteet. LED-teknologia on mahdollistanut entistd sirommat valaisinratkaisut.
Kaupunkitilaohje luotiin ohjaamaan kaupunkitilan laatua ja Helsinki-ilmeen toteutumista. Se
jatkaa my6s aiempien vuosikymmenten pyrkimysta katutilan elementtien yhteniisen ja
standardoidun kehityksen osalta (Julkisen... 2018).

5.2 Helsingin julkisen tilan suunnittelua ohjaa kaupunkitilaohje

Helsingin kaupunkitilaohje maarittelee julkisen tilan suunnittelua ja toimii ohjeena
viranhaltijoille, suunnittelijoille, urakoitsijoille, yllapitajille ja paattajille. Kaupunkitilaohje
maarittelee Helsinki-ilmeen, joka muodostuu monesta osatekijasta. Niin Helsinki-ilmeen
varimaailmassa kuin muotokielessakin korostuu yksinkertainen ja hillitty lihestymistapa.
Paavarit ovat kaikki tummia ja kalusteet yksinkertaisia (Kuva 15). Koristeellisuus on varattu vain
historiallisiin kalusteisiin (Kuva 11) (Julkisen... 2018).
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Kasvillisuuden osalta pyritdan “luovaan ja innovatiiviseen, monilajisuutta suosivaan ja
ekologisesti ja ilmastollisesti kestavaan kayttoon”, mutta myos sitia kuvailevat ohjeessa sanat
kuten hillitty, siisti, vakuuttava ja linjakas. Kasvilajeja valittaessa pyritdan lisidméaan biologista
monimuotoisuutta Frank Santamourin 1990 kehittaman mallin mukaisesti niin, etta
korkeintaan 30% puista on samaa heimoa, 20% samaa sukua ja 10% samaa lajia
(Kaupunkitilaohje 2016). Biologisen monimuotoisuuden lisdksi vaihteleva kasvillisuus tekee
kaupunkitilasta myos kokemuksellisesti monipuolisempaa (Julkisen... 2018). Katukasvillisuus
vaatii kuitenkin merkittavan tilan katutilassa, jotta sen menestykas kasvaminen voidaan taata

(Kuva 14).

Tumma harmaa RAL 7021 on Helsingin paavari

Tumma savy luo mielikuvan lujuudesta ja kestavyydesta. Tummat rakenteet jasentavat tilan
selkeammin kuin vaaleat, koska niiden kontrasti ymparoivaan tilaan on suurempi. Myos vaikutelma
yhtenaisyydesta kasvaa, koska ne on helpompi havaita kuin vaaleat rakenteet.

RAL 6012 Black Green.
Kantakaupungin likekeskustan teraskalusteet

RAL 9011 Graphite Black.
Kantakaupungin historiallisten alueiden kalusteet Kaytetaan ensisijaisesti kivikaupungin seka muiden
alueiden historiallisten puistojen teraksesta valmistetuissa kalusteissa ja kalusteosissa.

RAL 7042 Traffic Grey A.
Kantakaupungin antiikkikaiteet. Varusteet kantakaupungin ulkopuolelia.

Kuva 13: Helsinki-ilmeen paavarit. Helsingin
Kaupunkitilaohje 2016.

Viarimaailmassa korostuvat tummat ja hillityt savyt
(Kuva 13). 1900-luvun alusta ldhtien keskiharmaa
on ollut Helsingille tunnusomainen vari, kun uusia
tuotteita alettiin maalata harmaalla. Viela
nykypaivanakin keskiharmaasta tunnistaa monia
kaupungin teknisia laitteita ja kaiteita (Julkisen...
2018).

Reunakivien materiaaliksi on maaritelty graniitti
koko kaupunkiin. Kantakaupungin vanhojen
katujen paallysteina pyritaan kayttamaan
kierratettyja helsinkiitti-kivid tai punamustaa
nupukivea (Julkisen... 2018).

Kaupunkitilaohje vaikuttaa kokemuksiin ja
mielikuviin kaupungista. On hyva, etta
kaupunkitilaa koskevat elementit on maaritelty,
jotta kaupungilla liikkuvalle tilan kokijalle valittyy
kuva laadukkaasta kaupungista. Ohjeistuksen
avulla kaupunkitilan elementtien kestavyys ja laatu
voidaan varmistaa paremmin ja ndin vaikuttaa
jokaisen tilaa kayttavan arkipdivan elamanlaatuun.
Ohje ohjaa myos paikallisesti ratkaisuja, jotka ovat
tarkeitd esimerkiksi historiallisten arvojen
sailyttamiseksi.
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Kuva 14: Katupuun ohjeelliset etdisyydet raitiovaunulinjaan seka vaadittu vapaa korkeus katutilassa.
Helsingin kaupunkitilaohje, 2016.

pyorea (1), nelié (2), suorakaide (3), lattateras (4)

5 6 i

H - profiili (5), T - profiili (6), L -profiili (7)

Kuva 15: Kaupunkitilassa esiintyvit rakenneprofiilit. Helsingin kaupunkitilaohje, 2016.

5.3 Katutyyppien luokittelu

Katutyyppeja luokitellaan, jotta niin suunnittelua, yllapitoa kuin kaupungin toiminnallista
jarjestamistékin voidaan organisoida helpommin. Téssi kappaleessa kiaydaan lapi aluksi Jan
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Gehlin hyviksi havaitsemia katutyyppeja ja sen jalkeen Helsingin kaupunkitilaohjeen mukaisia
mitoituksia katutyypeille Helsingissa.

5.3.1 Erilaiset katutyypit Jan Gehlin mukaan

1960- ja 1970-luvuilla, kun autoilun viema tila kaupungissa on ollut huipussaan, kadut on voinut
luokitella joko autokaduiksi tai kavelykaduiksi (Gehl 2010). Nykypaivana liikenteen
monimuotoisuus ja suhteet toisiin liikennemuotoihin ja kadun muihin toimintoihin ndhdaan
laajemmin ja yhteiseloa pyritdin sovittamaan. Gehl Architects on jaotellut hyvaa
kavelyverkostoa muodostavat katutyypit kasitellessdan Sydneyn kaupungin kehittamista (Gehl
2007) seuraavasti:

Bulevardi

Kuva 16: Boulevard, Gehl Architects, 2007, Sydney - Public Space Public Life

Bulevardeilla (Kuva 16) liikkuu paljon liikennettd, mutta se on jadsennetty sujuvaksi niin, etta
jokainen liikkennemuoto on omalla kaistallaan. Moottoriajoneuvoliikenne ja joukkoliikenne
jarjestyy kadun keskelle, pyoriily omalle tasolleen ja jalankululle varataan paljon tilaa kadun
reunoista. Katupuut ja -kasvillisuus luovat kadusta viihtyisimman.

Joukkoliikennekatu

SE,

Kuva 17: Public transport street, Gehl Architects, 2007, Sydney - Public Space Public Life

Joukkoliikennekadulla (Kuva 17) keskiosasta on varattu tilaa satunnaisesti ohikulkeville
raitiovaunuille tai linja-autoille. Tila voidaan erottaa reunakivilla. Alhaisten liikenneméairien
seurauksena kadulla on alhainen melutaso. Kavelylle ja pyoriilylle varataan kuitenkin runsaasti
tilaa ja ne toimivatkin yleisina liikkumismuotoina joukkoliikennekadulla.
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Kiavelypainotteinen katu

| A

Kuva 18: Pedestrian priority street, Gehl Architects, 2007, Sydney - Public Space Public Life

Kavelypainotteisella kadulla (Kuva 18) liikenne toimii jalankulkijan ehdoin. Hidas autoliikenne
on mahdollista, mutta se on tiukasti rajoitettua ja velvoitettu viistimaan jalankulkijoita ja
pyorailijoita. Moottoriliikenteen maarat ovat vahaisia, jolloin tilaa voidaan ottaa muihin
tarkoituksiin, kuten terasseille, penkeille tai katukasvillisuudelle. Kadulla ei ole eritelty eri
toimintoja reunakivilla, vaan koko katu toimii samassa tasossa.

Kavelykatu

Kuva 19: Pedestrian street, Gehl Architects, 2007, Sydney - Public Space Public Life
Kavelykadulla (Kuva 19) liikkuminen on rajoitettu kiavelyyn. Kivelyalueet muodostavat

yhteniisen verkoston muiden kavelyalueiden, kuten aukioiden kanssa. Kiavelykadulla on hyva
olla monenlaisia aktiviteetteja, jotka ovat auki myos ilta-aikaan.
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5.3.2 Erilaiset katutyypit nykypdivén Helsingissé

Helsingissa kadut jaetaan paikatuihin, alueellisiin kokoojakatuihin, paikallisiin
kokoojakatuihin, tonttikatuihin seka pihakatuihin (Kuva 20). Luokittelu on tarkeaa, jotta
liikennettd voidaan rauhoittaa osalla kaduista ja padasiassa liikenteestd aiheutuvaa melua ja
paastoja voidaan hallita paremmin sekd suojautua paremmin (Melander 2015). Nailta haitoilta
suojautuminen tekee kaupunkilaisten elaimasta mielekkdampaai ja terveellisempaa. Liikenteen
rauhoittaminen ja niin itse paastolahteeseen puuttuminen on kuitenkin tehokkaampaa kuin
vain haitoilta suojautuminen ja siksi liikenteen rajoittaminen esimerkiksi tieliikennemaksuin on
nahty tehokkaimpana toimenpiteena tulevaisuudessa (Helsingin meluntorjunnan... 2019,

Helsingin kaupungin

= Moottorivaylat
[ paakadut
[ Alueelliset kokoojakadut
[ paikalliset kokoojakadut
[ Asuntokadut
["] Tonttikadut
Piha- ja hidaskadut
Yleiset tiet
O Kevyen liikenteen kadut
] Torit ja aukiot
(] Pysakaintialueet

[ Muut toimiluokat

\

... 2019).

Vi

N\
}

10
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Kuva 20: Helsingin katuverkon jaottelua, Helsingin kaupunki, kaupunkiympéariston toimiala, saatavilla:

kartta.hel.fi
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Paidkatu
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Kuva 21: Padkatu yksisuuntaisilla pyoriakaistoilla, Kaupunkitilaohje 2016.

Padkadulla (Kuva 21) autojen ajokaistat vaihtelevat aina 4,5 metrista 3,5 metriin riippuen
nopeusrajoituksista seka kaistojen rajauksista. Leveimmat 4-4,5 metrin kaistat on rajattu
molemmin puolin reunakivella. Jalankululle pyritdan varaamaan 2,5 metrin tila.
Yksisuuntaisten pyorateiden leveys vaihtelee 2,5 metrin jalankulun kanssa eri tasossa olevasta
Baanasta ajoradasta erotettuun 1,5 metrin pyoratiehen. Keskikaistalle suositellaan 5,5, metrin
leveytta.
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Alueellinen kokoojakatu
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Kuva 22: Alueellinen kokoojakatu yksisuuntaisilla pyorikaistoilla ja raitiovaunulla, Kaupunkitilaohje
2016.

Alueellisella kokoojakadulla (Kuva 22) autoliikenteen ajokaistat vaihtelevat 3,25 metristad aina
4,5 metriin, mikali kaista on rajattu reunakivella molemmin puolin. Jalankululle tulee varata
vahintdan 2 metrid, mutta suositellaan 2,5 metrii. Jalankulku tulee olla eri tasossa
moottoriajoneuvojen kanssa, joten se erotetaan vahintaan reunakivella. Pyoraliikenteelle
pyritddn toteuttamaan pyoritie, joka voi olla joko samassa tai eri tasossa jalankulun kanssa,
mutta pyoriliikenne voidaan sijoittaa myo6s pyorakaistalle ajonauvoliikenteen kanssa samaan
tasoon. Myos sekaliikennejarjestelya kaytetdan pyoraliikenteen perusratkaisuna. Talloin
pyoraliikenne sijoittuu ajoradalle ilman merkittyja pyorakaistoja. Sekaliikennejarjestelyissa
autoliikenne tulee sopeuttaa pyoriliikenteen tarpeisiin esimerkiksi matalammilla
nopeusrajoituksilla.

Paa- ja kokoojakaduilla raitiovaunulle varataan kaksisuuntaiseen liikenteeseen 8 metria

eroteltuna ja 6,4 metrii osana katutilaa. Yksisuuntaisen liikenteen osalta mitoitukset ovat 5 ja
3,4 metria. 2,5 metrin jalankululle varattu tila mahdollistaa koneellisen kunnossapidon.

33



Paikallinen kokoojakatu
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Kuva 23: Paikallinen kokoojakatu pysakointikaistalla ja yksisuuntaisilla pyorakaistoilla, Kaupunkitilaohje
2016

Paikallisella kokoojakadulla (Kuva 23) ajokaistat vaihtelevat 3 metristd 3,5 metriin. Pyoraily
osoitetaan padasiassa 1,5-1,75 metrin pyoriakaistoille. Myos sekaliikenneratkaisu on mahdollinen
vahailiikenteisilla kaduilla. Ajoradan laitaan on mahdollista sijoittaa kadun suuntainen
pysakointikaista. Pysakointikaistalle varataan 2 metria seki 0,75 metria ovenavaustilaa. Erilaisia
erotuskaistoja voidaan sijoittaa eri kaistojen viliin. Erotuskaistojen leveydet vaihtelevat 0,5
metrista yli kolmeen metriin riippuen sijainnista tai esimerkiksi kaistoille sijoitettavasta
kasvillisuudesta. Katupuille tulisi varata 3 metrin erotuskaista. Lumelle tulisi 16ytya kadulta tilaa
1 metri jokaista 3,5 metrin ajorataa kohden tai 0,5 metria 1,5 metrid kohden.
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Kuva 24: Tonttikatu kerrostaloalueella, Kaupunkitilaohje 2016

Tonttikadut (Kuva 24) ovat vihiiselle liikenteelle tarkoitettuja katuja, jotka yhdistaviat
kortteleita ja muuta maankayttoa kokoojakatuihin. Nopeusrajoitukset ovat 30-40 km/h.
Asuinalueilla sijaitsevilla tonttikaduilla ajorkaistat vahtelevat 2,25 metristd 2,75 metriin. Mikali
ajoradan reunassa on ajoradan suuntaista pysakointia, varataan tilaa 4,5 metrista 5,5, metriin
riippuen sijaitseeko katu pientalo- vai kerrostaloalueella. Vihiliikenteisilla ja paattyvilla
tonttikaduilla voidaan sallia my6s poikittainen pysakointijarjestely. Jalankululle tulee varata
vahintdan 2 metrin kaistat ja se tulee mahdollistaa molemmin puolin katua, mikili molemmilla
puolilla katua on maankayttoa. Pyoraily toteutetaan sekaliikenteena ajoradalla. Lumen
auraamista varten tulee kadulta 16ytya tilaa samoin kuin paikalliselta kokoojakadulta.
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Pihakatu
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Kuva 25: Pihakatu,jossa pysdkointi sijoitettu puukaistalle, Kaupunkitilaohje 2016

Hiljaiset tonttikadut voidaan toteuttaa pihakatuina (Kuva 25). Pihakatu on rauhallinen katu,
jossa autoliikenne toimii kiavelijan ehdoilla ja nopeusrajoitus korkeintaan 20 km/h. Pihakatu
liittyy tontti- tai kokoojakatuun. Ajoyhteys pihakadulle kulkee vahintdan reunatuen yli, mutta
voi edellyttaa myos jalkakaytavan ylittdmista. Jalankulkua varten pihakadulle ei saa rakentaa
jalkakaytavia ja koko katu rakennetaan samaan tasoon. Jalankulkija saakin liikkua pihakadulla
missd kohtaa vain. Pihakadulle ei osoiteta asukaspysakointia, ja pysakointi onkin sallittu vain
erikseen merkityilla alueilla.

Kivelykatu

Kavelykatu tarkoittaa katualuetta, jossa jalankulkija saa liikkua vapaasti. Kévelykatu on
osoitettu kively- ja pyoriliikenteelle. Kavelykadun varrella sijaitseviin kiinteist6ihin saa myos
ajaa moottoriajoneuvolla, mutta ajoneuvo on tilléin vaistovelvollinen jalankulkijoita kohtaan ja
ajonopeus saa olla korkeintaan 20 km/h. Pysiakointi ja pysahtyminen kavelykadulla on kielletty.
My®6s pyoriily kavelykadulla tulee toteuttaa jalankulkijoiden ehdoilla. Pyoriliikenteelle ei tehda
erillisia merkint6ja kavelykadulle.
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5.3.3 Tarkastelua katutilan jakautumisesta eri likennemuotojen osalta
Helsingin kaupunkitilaohjeen pohjalta

Helsinkiin rakennetaan nyt valtavaa tahtia uusia asuinalueita vanhojen satama-alueiden
paikoille esimerkiksi Sompasaareen ja Jatkdsaareen, mutta enenevissa maarin myos esimerkiksi
Malmin lentokentén alueelle seka Pasilan ratapihalta vapautuneelle alueelle Postipuistoon.
Naiden alueiden katutilojen mitoituksessa pyritian noudattamaan voimassaolevia ohjeistuksia,
joten tarkasteltaessa katutilan jakautumista Helsingin kaupunkitilaohjeen ja katutilan
mitoitusperiaatteiden perusteella voidaan hyvin ennustaa, miten katutila tulee jakautumaan
seuraavina vuosina ja vuosikymmenina.

Alla olevassa taulukossa on vertailtu esimerkinomaisesti eri liikennemuodoille varattuja
katutilan osuuksia ohjeistusten esimerkkien perusteella. Minimi- ja maksimimitoitusten
vertailuissa on kaytetty vaihteluvileja, joissa eri lilkennemuodoille varattu tila ohjeistuksissa on
esitetty olettaen, etta kiytossa olisi samaan aikaan minimimitoitus tai maksimimitoitus kaikille
liikennemuodoille. Puukaistojen, keskikaistojen, varuste- ja lumitilojen osalta on kaytetty
suositusarvoa molemmissa vertailuissa. Pyorailijoille varatussa osuudessa on huomioitu
ainoastaan pyoriilylle osoitetut pyoratiet ja pyorakaistat, eika esimerkiksi
sekaliikenneratkaisuissa ole laskettu ajoradan osuutta pyorailijoille varatuksi tilaksi.
Ajoneuvoille varattuun tilaan on laskettu ajoradan lisdksi pysdkointikaistan ja ovenavaustilan
viema tilavaraus. Todellisuudessa katutilojen mitoitus vaihtelee paljon niin olemassaolevan
kayton kuin liikenneméaarien ennusteidenkin mukaan, joten vertailussa ei ole kaikkia
todellisuudessa esitettyja vaihtoehtoja ja yksittdisia katuja tarkastellessa liikennemuotojen
kaytossa olevat tilat voivat vaihdella taulukossa esitetyista luvuista. Taulukko auttaa kuitenkin
hahmottamaan kaupunkitilaohjeen mukaista katutilan kayttoa.

Paakatu ilman raitiovaunua Padakatu raitiovaunulla
Min. Max. Min. Max.

Ajokaistan leveys 35 45 Ajokaistan leveys 35 45
Pyordtien leveys 25 4 Pyordtien leveys 25 4
Puukaista 3 3 Puukaista/Pyséikkitila 3 3
Keskikaista 55 55 Raitiovaunu 8 6.4
jalkakéytéava 25 25 Jalkakaytéava 25 25
Varustetila 0.5 0.5 Varustetila 0.5 0.5
Lumitila 1 1 Lumitila 1 1
Yhteensd, 2 ajokaistaa Yhteensa 2 ajokaistaa

suuntaansa 385| 455 suuntaansa 41| 464
Ajoneuvoille varattu osuus 36% 40% Ajoneuvoille varattu osuus 34% 39%
Raitiovaunulle varattu Raitiovaunulle varattu

osuus 0% 0% osuus 20%, 14%
Pyérdilijoille varattu osuus 13% 18% Pyérdiilijéille varattu osuus 12% | 17%
Jalankululle varattu osuus 13% Nn% Jalankululle varattu osuus 12% Nn%
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Alueellinen kokoojakatu
raitiovaunulla

Ajokaistan leveys

Pyoratien leveys
Puukaista/Pysékkitila
Raitiovaunu

Jalkakaytéava

Varustetila

Lumitila

Yhteensa

Ajoneuvoille varattu osuus

Raitiovaunulle varattu
osuus

Pyordilijéille varattu osuus
Jalankululle varattu osuus

Paikallinen kokoojakatu,
pysékointi kahden puolen
tieta

Ajokaistan leveys
Pyoratien leveys
Puukaista/Pysékkitila
Pysékointikaista
Jalkakaytava

Varustetila

Lumitila

Yhteensa

Ajoneuvoille varattu osuus
Pyordilijéille varattu osuus
Jalankululle varattu osuus

Alueellinen kokoojakatu
ilman raitiovaunua

Min. Max.
325| 450 Ajokaistan leveys
22 4 Pyordtien leveys
3 3|  |Puukaista/Pyséikkitila

8 6.4 Jalkakaytavé
2 25 Varustetila
0.5 05 Lumitila

31.9 374 Yhteensa
20% 24% Ajoneuvoille varattu osuus
Raitiovaunulle varattu
25% 17% osuus
14% 21% Pyérdiilijéille varattu osuus
13% 13% Jalankululle varattu osuus

Paikallinen kokoojakatu
ilman pyéravaylia,
pysakointi yhden puolen

Min. Max. katua
3] 350 Ajokaistan leveys
22 4 Pysékointikaista
3 3 Jalkakaytavé

275 275 Varustetila
2 25 Lumitila
Erotuskaista pysékdinnin ja
05 05 jalkakéytévén valissé
1 1
2615, 3175 Yhteensé
44% 39% Ajoneuvoille varattu osuus
17%| 25% Pyérdiilijéille varattu osuus
15% 16% Jalankululle varattu osuus
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3.25
22

0.5

239
27%

0%
18%
17%

275
25
0.5

17.75
65%

0%
28%

Max.
450

25
0.5

31
29%

0%
26%
16%



Tonttikatu pien- tai
kerrostaloalueella,
pysékointi molemmin
puolin katua

Ajokaistan leveys 225, 275
Pysdkdintikaista 275 275
Jalkakaytava 2 25
Varustetila 05 1
Lumitila 1 1
Yhteensa 1425 1725
Ajoneuvoille varattu osuus 70% 64%
Pyérdilijéille varattu osuus 0% 0%
Jalankululle varattu osuus 28% 29%

Helsingissa litkennesuunnittelussa priorisoidaan ensisijaisesti kestavien liikkumismuotojen,
kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen investointeja ennen autoliikennetta (Helsingin
liikkumisen kehittimisohjelma 2015). Katutilan jakautumisessa tdma jarjestys on kuitenkin
painvastainen ajoneuvoliikenteelle varatun tilan ollessa suurin kaikilla katutyypeilla
kavelykatuja lukuunottamatta. Asiaa korjaa hieman nykypaivana yleistyvat pyorakatujen
kaltaiset ratkaisut, joissa autoliikenne toimii pyoriliikenteen ehdoilla.

Liikennemuodoille varatun tilan jakauma tasapainottuu, mitd enemman eri liikennemuotoja
katutilaan on mitoitettu omille kaistoilleen. TAma toteutuu parhaiten levedmmilla kaduilla, joilla
paitsi eri lilkennemuodoille, my0s katukasvillisuudelle on enemman tilaa. Leveammilla kaduilla
onkin mahdollista varata enemman tilaa my6s muulle kuin ajoradalle, mika kohtuullistaa
varattujen tilojen suhteita.

Ajoneuvoliikenteen sujuvuus vaatii suuremman tilan, kuin esimerkiksi tilatehokkaammat
raideliikenne tai pyoriily. Voidaan kuitenkin kysya, onko ajoneuvoliikenteen sujuvuus katutilan
jakautumisen kannalta kestiva peruste, kun tavoitteena on kasvattaa kestavien
liikkumismuotojen osuutta liikenteesta aiheutuvien paédstéjen vahentamiseksi.
Ajoneuvoliikenteelle varatun tilan kasvaessa myos katutilan viihtyisyys vahenee (Gehl 2010).
Ajoneuvoliikenteen sujuvuuden lisdksi katutilaa mitoitettaessa tulisikin tarkastella entisti
enemman myos jalankulkijan kokemusta tilasta seka katutilan tasaisempaa jakautumista eri
liikennemuotojen vilillda myos silloin, kun tilaa on vihemman jaettavana.

39



6 Bulevardin ja Mannerheimintien katutiloissa
tapahtuneiden muutosten tarkastelu

Tassa kappaleessa tarkastellaan Bulevardin ja Mannerheimintien katutilassa tapahtuneita
muutoksia seka vaikutuksia aiemmin tutkielmassa maariteltyjen hyvan katutilan periaatteisiin,
erityisesti liikennejarjestelmien ja katukasvillisuuden osalta. Bulevardi, Mannerheimintie ja
Esplanadi ovat muodostaneet Helsingin historialliset puistokatulinjat jo ensimmaisesta
asemakaavasta vuodesta 1812 ldhtien. Ne ovat siis olleet olemassa ja kaupunkikehityksen
kohteina koko Helsingin historian ajan ja toimivat ndin hyvini tarkastelukohteina muutosten
hahmottamiseksi ajallisesti pitkallakin aikavalilla. Kaduista Esplanadi eroaa merkittavasti
kahdesta muusta, silla Esplanadilla on ollut erityisen keskeinen asema Helsingin historiassa ja
puisto on ollut aina hyvin hallitseva sekid merkittava osa Esplanadia. Ndin ollen muutokset
Esplanadilla eivat vilttamatta vastaa muun kaupungin suunnittellullisia suuntauksia yhta
tarkasti kuin esimerkiksi Mannerheimintiella. Tarkastelu onkin rajattu koskemaan vain
Bulevardia ja Mannerheimintietd merkittdvimman katutilamaisuutensa, historiallisesti
Esplanadia hieman syrjaisemman sijaintinsa seka laajan lahdeaineiston vuoksi. Tarkastelua on
tehty Helsingin historiankuvausta, Erottajaa ja Bulevardia kasitelleiden ymparistohistoriallisten
selvitysten, kaupungin laatimien katusuunnitelmien seka valokuva-arkistojen avulla.

6.1 Bulevardi - laitakaupungin tavaraliikenteen vaylésté
valtakunnallisesti merkittavdksi rakennetuksi ympéristoksi

Bulevardi kaavoitettiin kaduksi samoihin aikoihin Mannerheimintien kanssa 1800-luvun alussa.
Tata ennen paikalla kulki Hietalahdenrantaan maantie, jonka varrella sijaitsi esimerkiksi
hautausmaita sekd maanviljelysta. Bulevardi suunniteltiin tavaraliikennekaduksi kaupungin
satamien vilille, eika ndkymalinjojen paihin suunniteltu siksi mitaan erityista kiintopistetta
(Bulevardi... 2019). Bulevardi miellettiinkin vahvasti keskusta-alueen reuna-alueeksi. Osa
viljelystoiminnasta oli aktiivista 1830-luvullakin ja viela 1880-luvulla on kirjoitettu Vanhan
kirkon hautausmaan olleen méntymetsan ymparoima (Hertzberg 1888). Hietalahdentori ulottui
alunperin aina Albertinkadulle saakka. 1860-luvun kartasta (Kuva 26) niakee, kuinka myos
katupuurivisto on paittynyt torialueen alkaessa (Bulevardi... 2019).
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Kuva 26: Venildinen kartta 1860-luvulta. Piirtdjaa ei tunneta. Kaupunginarkisto.

Bulevardin ensimmaiset rakennukset olivat yksi- ja kaksikerroksisia puutaloja. Ensimmainen
rakennus on ollut Sinebrychoffin talo entisen maauimalan paikalla, jonka ympaérille
myOohemmin rakentui Sinebrychoffin panimo. Vanhaan kirkkopuistoon rakennettiin 1826 C.L.
Engelin suunnittelema tilapadinen puukirkko, jonka piti palvella vain Tuomiokirkon
valmistumiseen saakka, mutta loytyy paikalta edelleen. Alueen hautausmaat alkoivat kuitenkin
muuttua pikkuhiljaa puistomaisemmiksi, kun kaupungin uusi hautausmaa perustettiin
Hietaniemeen 1829. Sen yllapito oli jaanyt edelleen seurakunnan vastuulle, mutta seurakunta ei
ollut kovin kiinnostunut alueen yllapidosta. Kaupungin hoidettavaksi puisto siirtyi 1899
(Bulevardi... 2019).

Aikalaiskirjoituksissa 1800-luvun lopulla satunnaiset “hurjalla ajovauhdilla” kulkeneet
hevosvaunut ja -reet koettiin vaarallisina lapsille, vanhuksille ja “tavallisille rauhallisille
jalankulkijoille” (Bergholm 1944). Tama kuvastaa hyvin kavelijain kokemukseen katutilan
miellyttavyydesta vaikuttavia nopeampia lilkkumismuotoja. Hevoskérryja paljon nopeammin
ohikulkevat autot tuovat nykypaivana todennakoisesti myos suuremman negatiivisen
vaikutuksen kavelijan kokemukseen kaupunkitilasta.
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Kuva 27: Poikkileikkaus Bulevardin itdpaasta 1870-luvulla vallinneesta tilanteesta. Vesikouru erotti
jalankulkualueen puuriville varatusta kaistaleesta. Nakyma Oy, Bulevardi - Ympéristohistoriallinen

selvitys ja kehitysehdotukset, Helsingin kaupunki, 2019.

1800-luvun lopulla Bulevardin katutilaa hallitisivat pddasiassa satunnaiset hevoskarryt.
Laidoilta l1oytyi myos jalkakaytavat sekd ne keskeisesta katutilasta erottavat puurivit (Kuvat 27,
28, 29 ja 30). Hietalahden toria pienennettiin merkittavasti 1800-luvun lopulla, kun entiselle
torialueelle valmistui 1877 Polyteknillinen instituutti seka 1879 Aleksanterin teatteri. Se toimi
itsendistymisen ajasta 9o-luvulle saakka Helsingin oopperatalona, kunnes ooppera muutti
Toolonlahden Oopperataloon (Bulevardi... 2019).

S

<% .

i

s i
& -

;03;

ﬁ

N,

bfhi\:\, u& % qv,\e,

'"t.n‘ﬂ.n. e
o

3
-:"‘AJ‘ e

Kuva 28: Vanhin siilynyt suunnitelma Bulevardista. C. Reuter, 1872. Helsingin kaupunkiympariston

katu- ja puisto-osaston arkisto.
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Kuva 29: Vanhin sidilynyt suunnitelma Bulevardista. C. Reuter, 1872. Helsingin kaupunkiympériston katu-
ja puisto-osaston arkisto.
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Kuva 30: Ote vuoden 1878 suunnitelmasta. Bulevardin tontit olivat hyvin puistomaisia. Claes Kjerrstrom,
Helsingin kaupunkiympariston katu- ja puisto-osaston arkisto.

Bulevardin puiden istutus oli alunperin kiinteiston omistajien vastuulla. He pitivat puita
kuitenkin matalia rakennuksia varjostavina ja pyysivit jopa senaattia kysymaan keisarilta lupaa
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Bulevardin puista luopumiseksi. Myos jalkakaytavien rakentaminen oli tontinomistajien
vastuulla. Jalkakaytavat tuli paallystaa aluksi peltokivella, mutta myohemmin graniittilaatoilla
tai Radvelinkivella, eli Tallinnalaisilla kalkkikivilaatoilla. Vuoteen 1881 mennessa seka katualue
etta jalkakaytavat olivat kivettyja koko kadun matkalta (Bulevardi... 2019). Liikenteen
turvallisuutta ja kadun viihtyisyyttad parannettiin 1860-luvulla, kun kadulle asennettiin
lyhtypylvaat. Myohemmin lyhtypylvaisiin asennettiin kaasulla toimivat lamput ja 1900-luvun
alussa valaisimet korvattiin sahkovalaisinpylvailla.
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Kuva 31: Bulevardin poikkileikkaus vuodelta 1901. Helsingin kaupunkiympariston katu- ja puisto-osaston
arkisto.
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Kuva 32: Bulevardi Vanhan kirkkopuiston kohdalla 1900-luvun alussa. Arthur Faltin, Museoviraston
kuva-arkisto.

Jo 1900-luvun alussa Bulevardin jalankulku on ohjattu hyvin samalle kohdalle kuin
nykypaivana (Kuvat 31 ja 32). Nykyisen pyoritien kohdalla oli kenttdkiveysta ja puut rajasivat
taman vilikaistaleen ajoradasta. Vuosisatojen vaihteessa myos kadun tunnelma alkoi muuttua
voimakkaasti, kun kaupungin asemakaava vuodelta 1875 salli rajoittamattoman
rakennusoikeuden ja yksi- ja kaksikerroksisia rakennuksia korvattiin kivisilla kerrostaloilla
(Kuvat 33 ja 34). Katutilasta tuli suljetumpi, mutta samalla rakennusten kivijalkoihin
avautuneet liiketilat seka alueella lisiantyneiden asukkaiden maara ovat tuoneet kadulle
enemman eldmai. 1895 rakennusjirjestys rajoitti rakentamisen korkeuden viiteen kerrokseen ja
1917 rakennusjarjestys 23 metriin. On todennakaista, ettd rakentamiskorkeuden kasvaessa
kadulle istutetut vaahterat saivat liian vihan valoa, silla niitd jouduttiin uusimaan (Bulevardi...
2019).
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Kuva 34: Sama kadunkulma muutama kymmenen vuotta myohemmin. Paikalla sijaitsee 1912 valmistunut
hypoteekkiyhdistyksen rakennus. Olof Sundstrom 1932, Helsingin kaupunginmuseon kuva-arkisto.
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Kuva 35: Nakymaissa Fredrikinkadulta Bulevardin ja Fredrikinkadun risteykseen niakyy
vuosisadanvaihteen muutos rakentamisessa. Bulevardin pohjoispuolta hallitsevat linnamaiset jugendtalot
kun eteldlaidalla on vield yksikerroksisia puutaloja. Signe Brander, 1907, Helsingin kaupunginmuseon
kuva-arkisto.
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Kuva 36: Hietalahdentorin kulma 1907. Kuvaaja tuntematon, Helsingin kaupunginmuseon kuva-arkisto.
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1900-luvun alussa Bulevardia nyky#ankin reunustavat rakennukset oli rakennettu jo pitkalti
nykyiseen muotoonsa (Kuva 35). Kaupunki kasvoi ja Bulevardi alettiin mieltda osaksi keskustaa.
Liikenne alkoi lisdantya (Bulevardi... 2019). Kaupungissa alettiin ndhda yhd enemman autoja,
joille hitaammat hevoskarryt joutuivat viahitellen antamaan tilaa kaduilla. Bulevardilla koettiin
suuri muutos vuosisadan vaihteessa, kun toimintansa aloittivat hevosilla vedetyt raitiovaunut,
jotka pian vaihtuivat sdahkolla toimiviin (Kuva 36 ja 37) (Bulevardi... 2019).

kstupuut katupuud
(vasatierot (vaahlaral
Mahimuksed ) lehmukset)
..... — o — - ——
hevosvsunulskenne @
Elankulioy, koonnonkivi- PEVORVIHCINAN (RIlovauu Rk, luonnonknv-
LEATLR jA berflakn kanttdkiv Laatia ja kennakn
sulnrake Jalankutku ajorata Jalankulku { e
1 ja -pihal Ja puusto Ja puusto nuksed f
SELVITYSALUE

Kuva 37: Poikkileikkaus Bulevardista 1800- ja 1900-lukujen vaihteesta. Nakyma Oy, Bulevardi -
Ympéristohistoriallinen selvitys ja kehitysehdotukset, Helsingin kaupunki, 2019.

Sodan aikana Bulevardi koki kovia pommituksissa. Monet rakennukset seka katupuut
vaurioituivat. Esimerkiksi aikanaan Helsingin rumimpana talona pidetty osoitteessa Bulevardi
21 sijainnut Neuvostoliiton vanhana liahetystona toiminut tornitalo tuhoutui (Manninen 2005).
Sodanjilkeisen pulakauden paatteeksi Bulevardin lounaispddhin esimerkiksi Aleksanterin
teatterin vastapaiselle tontille rakennettiin uusia kerrostaloja funktionalismin henkeen
avoimiksi kortteleiksi rakennuksen paity katua kohden (Bulevardi... 2019).

Ajalle tyypillinen toimintojen erottaminen nikyi myds katutilan suunnittelussa. Katutilaa
alettiin jasennella tarkemmin, ja ajoratojen reunaan oli ilmestynyt pysakointikaistat.
Autoliikenne veikin kaduilta kaiken mahdollisen tilan. My6s materiaaleissa pyrittiin
kaytannollisyyteen, kun jalkakaytavien perinteinen kivilaatoitus vaihdettiin
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helppohoitoisempaan ja kestavimpain asvalttiin. Myos lyhtyvalaisimet vaihdettiin korkeiden
talojen julkisivuista riiputettaviin sdhkoévalaisimiin (Kuva 38).
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Kuva 38: Poikkileikkaus Bulevardista 1950-luvulla. Nakyma Oy, Bulevardi - Ymparistohistoriallinen
selvitys ja kehitysehdotukset, Helsingin kaupunki, 2019.
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Kuva 39: Bulevardin pyoratiesuunnitelma, V. Laakko & A. Hostikka 1986. Helsingin
kaupunkiympariston katu- ja puisto-osaston arkisto.

Bulevardille tehtiin pyoratiesuunnitelma 1987 (Kuva 39). Autoilulle varattua tilaa kavennettiin,
kun pyoratiet veivat tilaa ajoradalta sekd aiemmin jalankulun ja ajoradan erottaneelta
vilikaistaleelta, jossa katupuut kasvoivat (Kuva 42). Bulevardin pyoratiet ovatkin haastavia
sujuvalle pyoriliikenteelle, silla ne ovat paikoitellen hyvin kapeat pyoritiella tai sen reunassa
kasvavien puiden kohdalla.

2009 katutilaa jasenneltiin taas uudelleen, kun raitiovaunupysikkien jarjestelyja muutettiin
(Kuvat 40 ja 41). Raitiovaunuille oli jo pysdkkikatokset, mutta ne sijaitsivat puurivin vileissa ja
raitovaunuun noustakseen tuli ylittda ajorata sekd ponnistaa sisddn aina katutasosta lahtien.
Uudessa suunnitelmassa pysiakeille rakennettiin korokkeet, jotka ulottuivat pitkalle ajoradalle.

Raitiovaunupysakkien ulokkeet veivit tilaa autoilulta ja laajensivat jalankululle varattua tilaa.

Samalla ne tekivat katutilassa joukkoliikenteen ja kdvelyn saumakohdasta helpommin
liikuttavaa ja myos liikuntarajoitteisille paremmin saavutettavaa.
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Kuvat 40 ja 41: Bulevardin raitiovaunupyséakkien laajennus, Ramboll 2009, Helsingin
kaupunkiympariston katu- ja puisto-osaston arkisto.
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Kuva 42: Poikkileikkaus Bulevardista nykypéivana. Nakyma Oy, Bulevardi - Ymparistohistoriallinen
selvitys ja kehitysehdotukset, Helsingin kaupunki, 2019.
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Kuva 43: Bulevardi ndhtyna Sinebrychoffin puiston tornista 1870-luvulla. Eugen Hoffers, Helsingin
kaupunginmuseon kuva-arkisto.
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6.2 Henrikinkadusta Mannerheimintieksi

Mannerheimintien historia on ldhes yhta pitka kuin Helsingin kaupunginkin ja on siksi erittdin
mielenkiintoinen tarkastelukohde katutilassa tapahtuneille muutoksille. Mannerheimintiella
nakyy selvasti, miten eri liikennemuotojen tulo on alkanut ohjata myos katutilan suunnittelua.
Kattavan lahdemateriaalin ja historiallisen kaupungin sijainnin ja painopisteiden vuoksi
tarkastelu on rajattu Mannerheimintien etelipaahan Erottajan tuntumaan.

Jo 1600-luvulla Mannerheimintien kohdilla kulki maantie, joka oli toinen Helsinkiin johtaneista
paateistd. Vuoden 1812 Ehrenstromin asemakaavassa aiemmin Lantisen viertotien tai Turun
maantien nimelld kulkenut maantie kaavoitettiin kaduksi, ja sen nimeksi tuli Henrikinkatu.
Henrikinkatu oli puistokatu, jossa puut reunustivat katua molemmin puolin. Periméatietoon
perustuen on arvioitu, ettd jo 1800-luvun alkupuolella katu on jaettu kahteen osaan, Itdiseen ja
Lantiseen Henrikinkatuun ja kadun keskelle on istutettu puurivi, joka muodosti Henrikin
esplanadin (Erottaja... 2016, Aarniala 2016). joka nakyy esimerkiksi 1890-luvulla otetuissa
valokuvissa (Aarniala 2016).

e s A e S o
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Kuva 44: Henrikinkatu Erottajalta pdin kuvattuna, Daniel Nyblin 1890, Helsingin kaupunginmuseo.
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1800-luvulla katu oli hyvin rauhallinen, silld kaupungissa liikennemaarit olivat vihaisii ja ne
hoituivat padasiassa kivellen ja hevosvoimalla joko karryilla tai ratsastaen. Katutila rajautui
siististi katuja reunustaviin rakennuksiin seka niiden viliin jddneeseen puistoon. Neljassa rivissa
sijainneet lehmukset tekivit katutilasta miellyttavaa ja vehreaa (Kuvat 44 ja 45).

1900-luvun taitteessa Henrikin esplanadille tulivat ensin hevosvetoiset ja my6hemmin sahkolla
toimivat raitiovaunut. Kiskot veivat katutilaa aiemmalta kaytoltd, mutta hevosvetoiset vaunut
mahtuivat hyvin kulkemaan puurivien vilissa (Erottaja... 2016). Sahkoraitovaunulle taas tehtiin
raiteet Lantiselle Henrikinkadulle. Raitiovaunut ovat epdileméatta tuoneet katutilaan hetkittaista
melua, mutta toisaalta myos lisinneet kadulla liikkuvien ihmisten maaraa, kun ihmiset ovat
nousseet ja poistuneet vaunuista ja ndin myos elavoittineet Henrikinkatujen katutilaa.

Helsinglors Helsinki

Herviksesplanaden Henrkcinesplanaadi

Kuva 45: Henrikin esplanadi talvella joskus 1910-luvulla, Museoviraston kuva-arkisto.

1900-luvun alkupuolella kartoissa kaduilla alkoi ndkya kiytettdvin myos suomalaistettua nimeé
Heikinkatu yhdessa ruotsinkielisen Henriksgatanin kanssa ja Henrikin esplanadia alettiin
kutsua myos Heikinpuistoksi (Helsingin kadunnimet 1981). 1930-luvulla Heikinkadut ja
Heikinpuisto kohtasivat suuria muutoksia. Autojen maara Suomessa oli kasvanut kovasti 20- ja
30-lukujen taitteessa ja se nikyi myos Henrikinkatujen tulevaisuutta suunnitellessa. Ajankuvan
mukaisesti haluttiin avaria ja monumentaalisia liikennevaylid. Raitiovaunulinjat siirrettiin pois
autoliikenteen tieltd kulkemaan omille kaistoilleen entisen esplanadin paikalle ja autoilulle
saatiin nain lisaa tilaa (Kuvat 46 ja 47) (Helander & Sundman 1970). Samalla myos
kunnallistekniikkaa kadun alla uudistettiin merkittavasti (Salomaa 2020). Satavuotiaat
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lehmukset kaadettiin vuonna 1935 (Aarniala 2016, Erottaja... 2016). Henrikin esplanadin tie tuli
nain paatokseensa.
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Kuva 46: Pohjapiirustusiirustus Heikinkadusta 30-luvulta, jossa ndkyy suunnitelma uloimpien puurivien
siirtdmiseksi jalkakaytdvan reunaan. Tarkka ajankohta ei ole tiedossa. Helsingin kaupunkiymparistén
katu- ja puisto-osaston arkisto.

Osa puista siirrettiin Henrikinkatujen varrelle uusiksi puuriveiksi korvaamaan esplanadin
menetysta, mutta kasvillisuuden maara katutilassa vaheni merkittavasti. 50-luvulla
kasvillisuutta lisattiin kausittaisesti kukkaistutuksin, joita sijoitettiin ajoratojen vilisille
kaistoille kesiisin (Kuva 48) (Erottaja... 2016). Uudet puut sijoittuivat jalkakaytavien ja
ajoratojen viliin, jolloin kavelylle osoitettu tila rajautui selkeésti rakennusten ja puurivien viliin.
Kynnys vaihtaa kadun laidalta toiselle kuitenkin kasvoi, kun keskella sijainnut puistoalue poistui
ja kadun esteellisyysvaikutus alkoi kasvaa autoliikenteen lisddntyessa kavelylle varattujen
alueiden valissa. Muutokset saivat kiitosta kansainvilisilta vierailta ja niita pidettiin
onnistuneina ja tarpeellisina aikalaisten keskuudessa (Pihlstrom 1936).
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Kuva 47: Nakyma Erottajalta pdin pohjoiseen Heikinkatua. Puurivit keskeltd ovat kadonneet ja

liikenteelle varatun tilan mdira kasvanut 1930-luvun alussa tehtyjen muutosten seurauksena. Kuva A.
Pietinen, 1939, Museovirasto.

Kuva 48: Kukkaistutuksia Mannerheimintielld 50-luvulla, Museoviraston kuva-arkisto.
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Kuvat 49 ja 50: Svenska teaternin kulmalla sijaitsi puuaukio, joka sai viistya autoliikenteen tielta
liikennejarjestelyja uusittaessa 60-luvulla. Ndiden kuvien mukaan samalla myos katutilassa
autoliikenteelle varattu tila nayttiisi ajalle epatyypillisesti kuitenkin jopa pienentyneen Stockmannin
edessi olevan kévelyalueen laajentuessa. Nykypaivana teatterin kulmalla kasvaa taas puita. Vilhelm
Helander ja Mikael Sundman, Kenen Helsinki, 1970, WSOY.

o ) : i iy, a R

Kuvat 51 ja 52: Vasemmalla Mannerheimintie vuonna 1960, oikealla vuosikymmenen lopulla. Asvaltti on
vallannut tilaa ennen katuvihreédna ja kivipaallysteisini olleilta alueilta. Vilhelm Helander ja Mikael
Sundman, Kenen Helsinki, 1970, WSOY.
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Kuva 53: Kaaviossa esitettyna
katualueet, joilla Wilhelm Helanderin
ja Mikael Sundmanin (1970) mukaan
autoilijoille varattua katutilaa on
kasvatettu ja korttelit, joissa
autopaikoitusta on lisatty Helsingin
kantakaupungissa vuosina 1965-1970.
Mannerheimintiella alueiksi on
merkitty Bulevardin ja
Lonnrotinkadun vélinen seka
Aleksanterinkadun ja Kaivokadun
viliset osuudet. Kenen Helsinki, 1970,
WSOY.

1942 Carl Gustaf Mannerheimin 75-vuotissyntymépaivan kunniaksi Heikinkadun nimi
vaihdettiin Mannerheimintieksi (Helsingin kadunnimet 1981). 50- ja 60-luvuilla katutilan
luonteessa tapahtui muutoksia myo6s katutilaa rajaavien rakennusten osalta. Moni 2-3
kerroksinen empirerakennus korvattiin ajanmukaisesti moninkerroin korkeammilla ja
modernistisilla rakennuksilla. Vaikka modernistiset rakennukset ovat korvanneet vanhempia
rakennuksia, on niissdkin pidetty huolta, etta kivijalka aukeaa katutilaan ja luo niin elavampaa

kaupunkiymparistoa (Kuvat 49-58).
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Kuvat 54 ja 55: 1960-luvulla tapahtui suuria muutoksia Mannerheimintien julkisivussa. Myos
keskikaistalla vinopysdkéinti ja kaventuneet raitiovaunupyséakit ovat tehneet tilaa ajoradoille. Vilhelm
Helander ja Mikael Sundman, Kenen Helsinki, 1970, WSOY.

Kuva 56: Vuonna 1952 valmistuneen Sokoksen tavaratalon paikalla sijainnut rakennus, Signe Brander
1937 Helsingin kaupunginmuseo
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Kuva 57: Mannerheimintien 2b ja 4 vuosisadan puolivilin tienoilla, Simo Rista.

Kuva 58: Sama osoite vuonna 2013, Sakari Kiuru Helsingin kaupunginmuseo.
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Myohemmissi kadun uudelleenjarjestelyissa puurivit 10ytyvat samoilta paikoilta ajoradan ja
jalkakaytavan vilistd, mutta ovat osittain palanneet myos keskelle Mannerheimintieta
raitiovaunupysékkien yhteyteen (Kuva 59). TAma on vapauttanut tilaa kadun reunasta
autopysikoinnille sekd kadun itireunan nykyiselle pyoritielle. Lantiselld puolella pyoritie on
haukannut osittain kivelylle varattua alaa, osittain aiemmin ajoradan viemaa tilaa, itdisella
laidalla pyorékaista sijoittuu ajoradan ja pysakointikaistan viliin. My6s viime vuosina
Mannerheimintietd on kehitetty vuonna 1996 valmistuneiden suunnitelmien mukaisesti.
Vuonna 2012 valmistuneessa liikennesuunnitelmassa Erottajalle tehtiin uusia
riesteysjarjestelyja, jotka paransivat kivelijoiden olosuhteita mm. uuden suojatien myo6ta, joka
yhdisti Erottajan aukion Bulevardin ja Mannerheimintien kulmaan (Erottaja... 2016). Paikalla
on historiallisesti sijainnut myos raitiovaunupysakki, joka on helpottanut kadun ylittdmista,
mutta se oli joutunut vuosien saatossa vaistimaan pohjoisemmaksi, mika oli jattanyt
jalankulkijoiden kulun vaikeaksi (Erottaja... 2016) Viimeisimpana tulokkaana katutilaa ovat
saaneet myos kaupunkipyoréjarjestelmén telineet vuodesta 2016.

Mannerheimintie on hyvin leveidpiirteinen katu. 47 metrin lapimitaltaan se on kaksi kertaa
leveampi kuin Bulevardi, ja avoin Erottajanaukio ja Esplanadikatujen paat seka suhteellisen
pienipiirteiset katupuut voimistavat tunnetta entisestdaan (Bulevardi... 2019). Puistomaisuuden
lisdiaminen esimerkiksi katukasvillisuutta lisiamalla seka pienipiirteista suunnittelua
voimistamalla voisi rauhoittaa Mannerheimintien massiivista mittakaavaa mahdollisesti myos
jalankulkijan ndkokulmasta.

Kuva 59: Vuonna 2016 Mannerheimintielld puurivit 16ytyivit niin keskikaistoilta kuin jalkakaytavien
reunoistakin. Lilja Palmgren, Helsingin kaupunki, 2016, Erottajan ymparistohistoriallinen selvitys.
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7 Yhteenveto ja johtopdcdtokset

Liikennejarjestelmien kehitys on ohjannut vahvasti Helsingin yhdyskuntarakenteen kehitysta.
Samalla liikennejarjestelmien vaatimukset ovat muodostuneet entistd voimakkaammiksi
ajureiksi myos kaupunkitilaa jasenneltdessa. Kaupungin varhaisimmassa historiassa katutilaa
on ollut runsaasti, kun rakennusten etiisyyksiin toisistaan ovat vaikuttaneet pidasiassa erilaiset
suunnittelijoiden nakemykset miellyttavasta tilasta, palomaaraykset ja valontarve. Nama
periaatteet ohjaavat edelleen katutilan suunnittelua, mutta hallitsevaksi tekijaksi viimeistdan
1900-luvun aikana on noussut liikenteen viema tilantarve.

Raitiovaunulinjojen tulo Helsinkiin vei tilaa katupuilta, hevoskarryilta ja kavelijoilta. Suuri
mullistus syntyi vuosisadan puolivilin jalkeen, kun autoliikenne muutti koko ajattelun
liikkumisesta ja niin ollen vaikutti suuresti kaupunkisuunnitteluun. Katutilassa liikenteen
tilantarve moninkertaistui uusien ajokaistojen ja pysakointipaikkojen myotd, ja kaikki muut
liikkumisen muodot joutuivat vaistamaan. Autoliikenteen sujuvuuden lisadaminen heikensi
joukkoliikenteen tehoa ja pienensi jalankulkijoiden elintilaa (Helander & Sundman, 1970).

Kavelijoiden oikeuksia 1dhdettiin puolustamaan autoliikenteen aiheuttamia muutoksia vastaan
jo 1970-luvun lopussa (Aalto 2018). Autoilun kasvun hidastuttua myos
kaupunkisuunnittelijoiden ajatusmaailma on muuttunut. Ymparistokysymykset ja kestava
kehitys alkoivat vaikuttaa suuresti myos kaupunkisuunnittelun kehitykseen, ja nykypaivana
nahdain, miten pyorikaistat vievit jatkuvasti enemman tilaa autoliikenteelti (Grohn 2014,
Soderstrom 2014). Autoilun rajoittaminen on mahdollistanut kavelijoille ja kaupunkivihrealle
varatun tilan kasvattamista katutilassa ja luonut monin paikoin elavimpa4, taloudellisesti
toimeliaampaa ja viihtyisampaa katutilaa.

Hyvan katutilan ominaisuuksia tukee kavelya ja pyorailya korostava suunnittelu. Tama luo
paitsi ekologisesti, my0s sosiaalisesti kestivimpaa, terveellisempai ja turvallisempaa kaupunkia
(Gehl 2010). Katutila toimii myos kaupungin kayntikorttina. Miellyttava katutila luo kuvaa
miellyttavasta kaupungista ja miellyttdva kaupunki houkuttelee uusia asukkaita, turisteja,
sijoittajia ja yrityksia (Kupiainen 2016). Katutilaa ei tulekaan nahda ensisijaisesti
liikennevayliani, vaan kaikkien yhteisena oleskelutilana. Siksi katutilan suunnittelun
lahtokohtana tulee ensisijaisesti olla sen viihtyisyyden kasvattaminen.

Helsingissa lilkennesuunnittelussa priorisoidaan ensisijaisesti kestavien lilkkumismuotojen,
kavelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen investointeja ennen autoliikennettd (Helsingin
liikkumisen kehittamisohjelma 2015). Katutilan jakautumisessa tima jarjestys on kuitenkin
piinvastainen ajoneuvoliikenteelle varatun tilan ollessa suurin kaikilla katutyypeilla
kavelykatuja lukuunottamatta. Asiaa korjaa hieman nykypaivana yleistyvit pyorakatujen
kaltaiset ratkaisut, joissa autoliikenne toimii pyoraliikenteen ehdoilla.
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Ajoneuvoliikenteen sujuvuus vaatii suuremman tilan, kuin esimerkiksi tilatehokkaammat
raideliikenne tai pyoraily. Voidaan kuitenkin kysya, onko ajoneuvoliikenteen sujuvuus katutilan
jakautumisen kannalta kestdva peruste, kun tavoitteena on kasvattaa kestavien
liikkumismuotojen osuutta liikenteesta aiheutuvien paastojen vahentamiseksi.

Viihtyisyyden varmistamiseksi olisi tarkeaa, etta suunnittelun lahtokohtana olisi aina
ensisijaisesti jalankulkijan kokemus katutilasta teknisen liikennejarjestelmien sovittamisen
sijaan. Tama tarkoittaa, etta katutilan eri liikennemuotojen viemaa tilaa tulee tarkastella
voimakkaammin myo0s lilkennemuotojen priorisoinnissa. Kavelijin kokemukseen katutilasta ei
vaikuta ainoastaan kavelylle teknisesti riittava tila, vaan katutilan suhteet ja tunnelma. Katutilan
monien toimintojen toteuttaminen ja hyvin paljon tilaavievien liikennemuotojen, kuten
autoliikenteen vaatimusten tayttaminen johtaa kuitenkin helposti tilanteeseen, jossa katutilan
suunnittelusta tulee liilkennemuotojen vaatimien mitoitusten teknistd yhteensovittamista.
Asemakaavoittajalla ei usein ole riittavasti mahdollisuuksia miettia katutilan suhteita tai
tilankayttoa laadun ja kokemuksen kautta.

Bulevardin ja Mannerheimintien tarkastelujen pohjalta nahdaan, miten katupuille ja
-kasvillisuudelle varattu tila on vahentynyt katutilassa erityisesti autoliikenteen tilantarpeen
kasvettua. Tilaa on kaventanut paitsi ajoratojen viema tila, myos pysdakointikaistat. Myos
raitioliikenteen tulo katutilaan on muuttanut suuresti katutilan jakautumista. Naissa
muutoksissa katukasvillisuuden lisdksi jalankulku on usein ollut sopeutujan roolissa, kun tilaa
on kavennettu tai suojateita poistettu autoliikenteen sujuvuuden varmistamiseksi. Viime
vuosikymmenini pyorétiet ja -kaistat ovat haukanneet tilaa padasiassa autoliikenteelle varatusta
tilasta. Viimeisimpana Mannerheimintiella kaupunkipyorajarjestelma on sijoittunut ennen
autoliikenteen pysikoinnille varattuun tilaan. Voidaankin sanoa, ettd autoliikenteen valta on jo
vahentynyt suuresti huippuvuosistaan, mutta kehitys on jatkumassa, kun kavelyyn ja pyorailyyn
pohjaavan kaupunkisuunnittelun suosio vain kasvaa.

Liikenteen murros ja ilmastokysymykset antavat tille muutokselle hyvit 1ahtokohdat. Pyorailyn
ja kavelyn lisadantyminen katutilassa tulee lisidmaan katutilan elavyytta. Samalla tehdaan
kaupunkilaisten elinymparistosta terveellisempaa vihentdmalla ilmansaasteita ja melua seka
kannustetaan ihmisia ottamaan arkiliikunnan paremmin mukaan jokapaivaiseen
liikkumiseensa. Ilmastonmuutoksen vastaisen taistelun ohjatessa kaikkea paatoksentekoa, on
kestavien liikkumismuotojen, joukkoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn kasvattaminen kaupunkeja
rakennettaessa entista tirkeampia tavoitteita. Kansainviliset esimerkit autoilun rajoittamisesta
ovat tuoneet hyvia kokemuksia. Viihtyisaimpi katutila houkuttelee asukkaita, parantaa
elamanlaatua ja tekee kaupungista houkuttelevamman. Tama muutos on voimakasta
maailmanlaajuisesti ja tulee koskettamaan yha useamman kaupunkilaisen arkea kaupunkien
kasvaessa entisestaan.
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