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ESIPUHE

Tahéan julkaisuun on koottu Aalto yliopiston Yhdyskuntasuunnittelun tut-
kimus- ja koulutuskeskuksessa (YTK) tehdyn elinympéristoa ja kaupunki-
rakenteen tiivistymista koskevat hankkeen tutkimusartikkelit.

Tutkimusta on rahoittanut Kaupunkitutkimus- ja metropolipolitiikka
-yhteisty6ohjelma: http://www.helsinki.fi/kaupunkitutkimus/ohjelma/.
Se on Helsingin metropolialueen korkeakoulujen, kaupunkien seki neljan
ministerion ja Uudenmaan liiton yhteinen tutkimus- ja yhteisty6ohjelma.
Ohjelma edistdd monitieteistd, kansainvélisesti korkeatasoista ja metro-
polialueen erityispiirteistda ldhtevad kaupunkitutkimusta ja kehittdmis-
toimintaa. Monilla eurooppalaisilla metropolialueilla pidetdin strategista
kumppanuutta alueen eri toimijoiden vélilla menestystekijana. Helsingin
metropolialueen vuorovaikutukseen perustuvamalliyliopistojen, ammatti-
korkeakoulujen, metropolialueen kaupunkien seka valtionhallinnon toimi-
joiden kesken on kuitenkin kansainvéilisestikin erityisen innovatiivinen.
Ohjelman toteutuksessa tavoitellaan kaupunkitutkimustiedon hydédynnet-
tavyyttd metropolialuetta kehitettidessa ja sovitetaan yhteen tutkimus- ja
kysyntalahtoisyys, yhteiskunnallinen vaikuttavuus, pitkdjanteisyys ja kan-
sainvilinen nakokulma. Ohjelma koostuu neljasta teemakokonaisuudesta:
elinympaéristo ja kaupunkirakenne, monikulttuurisuus ja maahanmuutto,
hyvinvointipolitiikat ja -palvelut seki talous ja kilpailukyky. Teemakoko-
naisuuksia lapaisevii yhteisid teemoja ovat hallinta (governance) ja kan-
sainvalisyys.

Teemakokonaisuutta elinympérist6 ja kaupunkirakenne koordinoi Aal-
to-yliopiston YTK/Yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja koulutuskeskus
(professori, johtaja Raine Méntysalo ja tutkija Mervi Ilmonen). Teema-
kokonaisuuteen osallistuvat ohjelmassa mukana olevien kaupunkien, yli-
opistojen ja korkeakoulujen edustajat. Ohjelma kiynnistettiin osittaisena
vuonna 2010 teemaryhmien pilottihankkeilla.

Elinymparist6- ja kaupunkirakenne teemakokonaisuudessa pééatettiin
tarkastella kaupunkirakenteen tiivistymistd eri ndkoékulmista: FT Vesa

Yli-Pelkonen Helsinginyliopistostatarkastelee tiivistymista suhteessa eko-



systeemipalveluihin, DI Antero Alku Aalto-yliopistosta raitioliikenteen mahdol-
lisuuksia kaupunkirakenteen eheyttadmisessa ja FM Suvi Aho ammattikorkeakoulu
Metropoliasta pohtiilasten vapaa-ajan liikkumista kaupungissa kokemuksellisen tie-
donkeruun menetelmien avulla.

Kaupunkirakenteen tiivistiminen on osa yhdyskuntarakenteen eheyttamispyrki-
myksid. Kaytdnnossa eheyttdiminen tarkoittaa ldhinna kaupunkirakenteessa tapah-
tuvaa tdydennysrakentamista, joka tukeutuu olemassa olevaan infrastruktuuriin,
palveluihin sekd toimiviin joukkoliikenneyhteyksiin. Taydennysrakentamista ja
eheyttimista perustellaan erityisesti ekologisilla, mutta myos sosiaalisilla syilla.
Laajalle alueelle hajonnut asuminen ja liikkkuminen vihentdi argumentin mukaan
luonnonympéristojen maarai ja heikentda niiden laatua, lisda autoistumista ja siten
myos paastoja, edistdd ilmastonmuutosta, yksipuolistaa ympéaristoja seka vihentaa
kavelya ja pyorailya. Téassa tutkimusraportissa heratetdadn keskustelua kaupunkira-
kenteen tiivistdimisen eduista ja haitoista.

Raine Mantysalo, professori
YTK:n johtaja
Yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja koulutuskeskus

Mervi Ilmonen
Tutkija
Yhdyskuntasuunnittelun tutkimus- ja koulutuskeskus



Kaupunkirakenteen tiivistyminen
ja ekosysteemipalvelut

VEsA YLI-PELKONEN



Tiivistelma

Yhdyskuntarakenteen eheyttamistavoitteiden toteuttaminen kaupunkirakennetta
tiivistamalla aiheuttaa ristiriitatilanteita eri maankayttomuotojen kesken — varsin-
kin, jos eheyttamista tiivistimalla toteutetaan siten, ettd kaupunkirakenteen sisalla
olevia viheralueita ja ekosysteemipalveluita menetetidin ottamalla niitd viheralueita
rakentamiskayttoon. Tassa esitutkimuksessa etsittiin ulkomaisen ja kotimaisen kir-
jallisuuden perusteella tietoa ja esimerkkeja tutkimuksista, jotka koskevat kaupun-
kirakenteen tiivistdmisen vaikutuksia kaupunkien ekosysteemipalveluihin. Aiheesta
on julkaistu melko vihian kansainviliselld areenalla ja vield vihemman suomen Kkie-
lella. Ekosysteemipalveluita kasitteleva kirjallisuus on kuitenkin lisdantynyt huimas-
tiviime vuosien aikanaja sen aihepiirin kirjallisuudesta on 16ydetty materiaalia tdhén
raporttiin. TAssa raportissa esitelldidn ensin ekosysteemipalvelut yleisesti ja kiydaan
sitten palvelukohtaisesti ldpi miten kaupunkirakenteen tiivistyminen mahdollisesti
vaikuttaa niihin. Silta osin, kun olemassa olevan tiedon puitteissa on mahdollista, esi-
tetddn suositus siitd, kuinka mahdollinen eheyttdminen tiivistamalla tulisi toteuttaa
niin, ettd ekosysteemipalvelu ei heikentyisi.

Yleiselld tasolla nayttaa silta, ettd jos kaupunkirakenteen tiivistimista toteutetaan
ottamalla kaupunkirakenteen sisdpuolella olevia viheralueita rakennuskaytt6on,
niin ldhes kaikkien ekosysteemipalveluiden tarjonta kaupunkirakenteen sisdpuo-
lella tulee heikkeneméan. On kuitenkin tapauskohtaisesti arvioitava, miten jonkin
tietyn viheralueen mahdollinen menettidminen vaikuttaa mihinkin ekosysteemipal-
veluun. Lihes jokaisen tdssa raportissa listatun ekosysteemipalvelun kohdalta 16ytyy
runsaasti jatkotutkimustarpeita, joista monet liittyvét tieteellisten koejarjestelyjen
avulla tehtavain tutkimukseen. Tarkeitd tutkimusalueita ovat yksittaisten ekosys-
teemitoimintojen, ekosysteemipalveluja tuottavien yksikoiden ja ekosysteemipalve-
luiden vilisten mekanismien ymmaéartdminen seki ndiden mekanismien muutosten
vaikutukset ekosysteemipalveluiden tarjontaan. Lisdksi tarvitaan tutkimusta liittyen
yksittaisten ekosysteemipalveluiden méaaralliseen mittaamiseen ja rahalliseen arvot-

tamiseen.
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1 Johdanto

Yhdyskuntarakenteen eheyttimistavoitteiden toteuttaminen kaupunkirakennetta tii-
vistamalla aiheuttaa ristiriitatilanteita eri maankayttomuotojen kesken - erityisesti, jos
eheyttiminen tiivistimalla toteutetaan siten, ettd kaupunkirakenteen sisélla olevia vi-
heralueita ja ekosysteemipalveluita menetetddn ottamalla néitd viheralueita rakentamis-
kayttoon.

Yhdyskuntarakenteella tarkoitetaan tyossikayntialueen, kaupunkiseudun, kaupun-
gin, kaupunginosan tai muun taajaman rakennetta (Ymparistéministerié 2010a). Tassé
esiselvityksessi tarkastelutasona on ldhinni kaupungin rakenne ja siihen liittyva
eheyttamis- ja tiivistdmiskehitys ekosysteemipalveluiden kannalta.

Yhdyskuntarakenteen eheyttidmistavoitteiden taustalla on, ettd Suomen taajamissa
kaytetddn maata asukasta kohden moninkertainen maara muihinlansimaihin ja myos
Pohjoismaihin verrattuna. Taméa tuo mukanaan keskiméaéarin pidemmat tyossikayn-
ti- ja asiointietidisyydet, korkeammat infrastruktuurin rakentamis- ja ylldpitokus-
tannukset, ja korkeammat liikennekustannukset. Lisdksi hajautuneesta yhdyskun-
tarakenteesta aiheutuu runsasta luonnonalueiden ja -varojen kulutusta ja paastoja.
Yhdyskuntarakenteen eheyttimiselld pyritdan rakentamaan edellytyksia toimivalle
joukkoliikenteelle, tehokkaalle tavarankuljetusjarjestelmaélle, kasvihuonekaasupéaés-
tojen vihentdmiselle, kansalaisten tarvitsemien palvelujen saavutettavuudelle seka
luonnonalueiden ja -varojen saastidmiselle. (Ympéaristoministerié 2010a). Yhdyskuntara-
kenteen eheyttdminen on kirjattu myo6s valtakunnallisiin alueidenkayttotavoitteisiin
jaymparistoministerion strategiaan (Ympéristdministerié 2010b).

Kaupunkirakenteen tiivistiminen on osa yhdyskuntarakenteen eheyttamispyrki-
myksié ja tarkoittaa kaupunkirakenteen sisidpuolella tapahtuvaa taydennysrakenta-
mista olevassa olevan infrastruktuurin ja palveluiden seké toimivien joukkoliiken-
neyhteyksien yhteyteen. Puhuttaessa kaupunkirakenteen tiivistimisestd voidaan
Maijalan (2009) mukaan havaita tiiviin kompaktikaupunkimallin kolme keskeista
ekologislahtoista argumenttia: maankayttéargumentti, litkkumisargumentti ja infra-
struktuuriargumentti. Maankayttéargumentin mukaan kaupunkirakenteen tiivista-
misen myo6ta avautuu mahdollisuus siilyttda kaupunkien ulkopuolisia ja ympéaroivia
luontoalueita vihemmaén pirstoutuneina ja yhtendisempinéd - ja siten edistimaéain
luonnon monimuotoisuuden sailyttadmista kaupunkien ulkopuolisilla alueilla.

Yhdyskuntarakenteen eheyttdmista on késitelty niin kotimaassa (esim. Henriksson &
Jasdskeldinen 2006, Jadskeldinen 2006, Sairinen 2009) kuin ulkomaillakin (esim. Burgess 2000,
Tratalos ym. 2007) ja Suomen kaupunkialueilla on meneilldan aihepiiriin liittyvia selvi-
tyshankkeita. Kuitenkaan tiivistdmisen vaikutuksista yksittéisiin ekosysteemipalve-
luihin ei tiedetéa vield tarpeeksi (kts. Tratalos ym. 2007). Ndin ollen tutkimukselle, jossa
selvitetdan kuinka kaupunkirakenteen eheyttdminen ja tiivistdminen eri muodois-
saan ja mittakaavatasoilla vaikuttavat kaupunkien ekosysteemipalveluihin, on tar-
vetta.



2 Aineisto ja menetelmat

Tassé esitutkimuksessa etsittiin kansainvilisen ja kansallisen kirjallisuuden perus-
teellatietoa ja esimerkkeja ulkomaisista ja kotimaisista tutkimuksista, jotka koskevat
yhdyskunta/kaupunkirakenteen eheyttdmisesta ja/tai tiivistdmisté ja niiden vaiku-
tuksia kaupunkien ekosysteemipalveluihin. Aihepiirin kansainvéilisia ja kansallisia

julkaisuja haettiin usein eri tavoin:

1) ISI Web of Science ja Google Scholar; hakusanat “urban ecosystem services” ja sen
soveltuvat variaatiot. Haun tuottamat julkaisut kaytiin l4pi arvioiden samalla ot-
sikoiden perusteella ne, jotka liittyivat tarkemmin esiselvityksen fokukseen ja ne
luettiin tarkemmin. Haun lisimaéaéareina kaytettiin vield compact city, urban com-
paction ja urban consolidation -termeja ja niiden soveltuvia variaatioita. Yksittéis-
ten ekosysteemipalveluiden osalta tehtiin vield erikseen hakuja niihin liittyvin
avainsanoin.

2) Koska aihepiirin avainsanoja ekosysteemipalveluihin ja kaupunkirakenteen tii-
veyteen ja tiivistymiseen voidaan ilmaista useilla muillakin englanninkielisilla
sanoilla ja kisitteilld, tehtiin viela yksityiskohtainen lapikéaynti aihepiirin kan-
nalta tarkeimmiksi arvioitujen julkaisusarjojen osalta viimeisimmaén viiden vuo-
den ajalta (vuoden 2006 alusta lidhtien). Tarkeimmaét julkaisusarjat arvioitiin
silla perusteella, ettd niissé oli jo havaittu julkaistun kohtuullisen monta aihepii-
riin, erityisesti kaupunkien ekosysteemipalveluihin, liittyvaa artikkelia ja olisi
siten todenndkoista, ettd niitd 16ytyisi myos lisda kyseisista sarjoista. Tarkemmin

lapikaydyt julkaisusarjat olivat aakkosjarjestyksessa:

* Biodiversity and Conservation

* BioScience

e Conservation Biology

* Ecological Economics

* Journal of Environmental Management
* Landscape and Urban Planning

e Urban Ecosystems

* Urban Forestry & Urban Greening

3) Suomessa suomen kielelld tehtyja julkaisuja tai muita raportteja haettiin Googlen
avulla.
4) Lisiksi esiselvityksen tekijéllé oli jo ennestdéin hallussaan runsaasti aihepiirin tut-

kimusartikkeleita ja muita julkaisuja, jotka otettiin mukaan esiselvitykseen.

Esiselvityksessd on ensin yleisesittely ekosysteemipalveluista, erityisesti kaupunki-
enjataajamien ndkokulmasta. Sitten kdydaan lapi Taulukossa 1. listatut ekosysteemi-
palvelut sen osalta miten kaupunkirakenteen tiivistyminen vaikuttaa niihin haetun ja
16ydetyn kirjallisuuden perusteella. Siltd osin, kun olemassa olevan tiedon puitteissa
on mahdollista, esitetdédn suositus siitd, kuinka mahdollinen eheyttdminen tiivista-
malla tulisi toteuttaa niin, ettd ekosysteemipalvelu ei heikentyisi.
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Taméan esitutkimuksen avulla pyritddn myo6s tunnistamaan jatkotutkimustarpeita,
joitavoitaisiin toteuttaa KatuMetro-ohjelman mythemmissé vaiheissa mahdollisella
lisdrahoituksella tai joita voitaisiin kehittdd muiden rahoittajien rahoitettaviksi
hankkeiksi.

3 Mita ovat ekosysteemipalvelut?

Ekosysteemipalvelun kiasitettd on kaytetty jo jonkin aikaa kansainvilisessa tutki-
muksessa, laagjemmin 1990-luvulta ldhtien (mm. Daily 1997, Costanza 1997, de Groot ym.
2002) ja erityisesti Millenium Ecosystem Assessment (2005) -raportoinnin jalkeen.
Ekosysteemildhestymistavan myota kisite on tulossa vahvasti mukaan myo6s suun-
nitteluun ja hallintoon kansainvilisella ja kansallisella tasolla, ja kidsite on viime vuo-
sina alkanut tulla tutuksi myos Suomessa. Suomenkielinen késite tulee englannin-
kielisesta termisté ecosystem services. Myos muita englanninkielisid termeja, kuten
nature’s services, environmental services ja ecosystem goods and services on kaytetty,
mutta talla hetkelld ecosystem services lienee vakiintunein englanninkielinen termi
aiheesta puhuttaessa. Ekosysteemipalveluista on hiljattain julkaistu suomenkielinen
kirja Hyodyllinen luonto — ekosysteemipalvelut hyvinvointimme perustana (Hiedanpai
ym. 2010), joka on kattava ja syvallinen katsaus aihepiiriin ja sen taustoihin.

Ekosysteemipalvelut ovat ekosysteemin eritasoillatapahtuvien toimintojen tuotta-
miasuoriataivalillisid hyotyja ihmiselle (Kolstrém 2010). Luonnon monimuotoisuudella
on tdrked rooli ekosysteemitoimintojen (ecosystem functions) ylldpidossa, jotka taas
muodostavat ihmisten tarvitsemia ekosysteemipalveluita (Millenium Ecosystem Assess-
ment 2005, s. 22). Ekosysteemitoimintojen ja siten ekosysteemipalveluiden kannalta
lajiston rakenne ja ekosysteemin runsaimpien lajien ekologiset erityispiirteet ovat
yleensi kuitenkin vahintadn yhté tarkeité tai jopa tarkeampié tekijoita kuin lajimaara
(Millenium Ecosystem Assessment 2005, s. 22).

Ekosysteemipalvelut jaetaan tassd esitutkimuksessa sidatelypalveluihin (regulating
services), kulttuuripalveluihin (cultural services) ja tuotantopalveluihin (provisioning
services) siten, ettd sddtelypalvelut sisdltévéat niin sanotut tukipalvelut (supporting
services) (Niemeld ym. 2010a, Niemeld ym. 2010b). Sddtely- ja tukipalveluihin luetaan esi-
merkiksi ilmaston, ilman laadun ja kaasujen saétely, hiilen sitominen ja varastointi,
sadeveden imeytyminen, veden suodatus ja puhdistus, kasvien polytys, maaperin
muodostuminen ja habitaattien tarjonta. Saitely- ja tukipalvelut ovat edellytyksii
muille ekosysteemipalveluille. Kulttuuripalveluihin luetaan kuuluvaksi muun muas-
sa virkistys, esteettiset kokemukset, terveysvaikutukset ja tiedekasvatus. Tuotanto-
palveluihin luetaan kuuluvaksi ekosysteemien tuottamat materiaaliset hyodykkeet,
kuten makea kayttovesi, ravinto, kuidut ja geenivarat.

My6s kaupunkien ja taajamien viher- ja vesialueet tuottavat ekosysteemi-
toimintojensa kautta ekosysteemipalveluita (Taulukko 1.). Kaupunkiseutujen ja
kaupunkien luonto on jatkumo kaupunkien keskustojen ihmisen voimakkaasti

muokkaamista ympaéristoistd kaupunkiseutujen reunaosien ldhes luonnontilaisiin
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alueisiin. Kaupunkienjataajamien ekosysteemipalveluiden tarkeysjarjestys poikkeaa
hieman ymparoivastd maaseudusta. Kaupungeissatuotantopalvelut eivit esimerkiksi

ravinnon osaltaoleyleensiniinlaajamittaisia kuin kaupunkien ulkopuolisilla alueilla.

Taulukko 1. Esimerkkeja kaupunkialueiden ekosysteemipalveluista ja niiden tuottajista
(muokattu Millenium Ecosystem Assessment 2005, Kremen 2005 ja Niemela ym. 2010a pohjalta):

EKOSYSTEEMIPALVELU EKOSYSTEEMIPALVELUN TUOTTAJA

Séaately- ja tukipalvelut

Paikallisiimaston saately katu- ja kaupunkitasolla Kasvillisuus

Hiilen sitominen ja varastointi Kasvillisuus (erityisesti puut), maapera

limanlaadun saately Kasvipeitteiset alueet, mikro-organismit
maaperassa

Melun vaimentaminen taajamissa ja isojen Suojaviheralueet, tihe&d/leved metsa,

liikennevaylien varrella (hairién saatelypalvelu) pehmeat pinnat

Sadeveden imeytyminen maaperaan Kasvipeite, vetta lapaiseva maapera

Veden suodatus ja puhdistus Kasvillisuus, maaperan ja vesistdjen mikro-
organismit ja selkdrangattomat

Kasvien polytys ja siementen levitys Hyénteiset, linnut, nisakkaat

Habitaattien tarjonta Koko luonnon monimuotoisuus

Maaperan muodostuminen ja ravinteiden kierto Karike, selkdrangattomat,
mikro-organismit, typen sitojat

Kulttuuripalvelut

Virkistys Koko luonnon monimuotoisuus
erityisesti puistoissa, metsissa ja vesi-

Esteettinen informaatio: nautinto maisemasta o
ekosysteemeissa

Psykofyysiset ja -sosiaaliset terveysvaikutukset

Tiedekasvatus, tutkimus ja koulutus

Tuotantopalvelut
Makea kayttovesi

Ravinto: marjat, sienet, kaupunkiviljelyn tuotteet, Eri lajit maa-, makean veden ja merien
kalat ekosysteemeissa

Kuidut: puuraaka-aineet, polttopuu Eri puulajit

Ekosysteemipalveluiden taloudellisen (rahallisen) arvottamisen laskelmista on esi-
merkkejd maailmalta eri mittakaavatasoilla (esim. Costanza ym. 1997, Farley & Costanza
2010), mutta kokemuksia ja esimerkkeji kaupunkien ja taajamien olosuhteissa, erityi-
sesti Suomessa, on vasta vihian. Maailmalla tehtyja laskelmia kaupunkialueiden eri
ekosysteemipalveluiden rahallisesta arvottamisesta on kuitenkin olemassa jo joita-
kin kokemuksia (esim. Longcore ym. 2004, Jim & Chen 2008, Philadelphia Parks Alliance 2008),
ja myo6s Helsingin metropolialueen ekosysteemipalveluille voidaan laskea rahallisia
arvoja.
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4 Tulokset

4.1 Kaupunkirakenteen tiivistamisen vaikutukset
sadtely- ja tukipalveluihin

4.1.1 Paikallisilmaston sddtely katu- ja kaupunkitasolla

Kaupunkirakenteella on vaikutuksensa kaupunkialueen paikallisilmastoon (mm.
lampdotila, tuuliolosuhteet, pilvien ja sumun muodostuminen, ilman kosteus, haih-
dunta). Muun muassa Yhdysvalloissa tehdyissé tutkimuksissa on varsinkin suurissa
kaupungeissa havaittu maan pintalampotilan (sekd myds muiden kerrosten lampo-
tilojen) nousevan huomattavasti ympéaroivadn maaseutuun ndhden, kun kasvillisuus
korvataan rakennetulla pinnalla (kaupunkien lamposaarekeilmio) (Arnfield 2003, Gas-
ton ym. 2010).

Kaupunkialueen rakentamaton ympaéristo kaikissa muodoissaan (viher- ja vesialu-
eet) auttavat sdatelemién kaupunkirakenteen vaikutuksia siten, ettd erot kaupungin
ulkopuoliseen ympéaristoon ndhden vihenevat, mika tarkoittaa yleensa negatiivisten
paikallisilmastovaikutusten vidhenemistd (Bolund & Hunhammar 1999). Kaupunkivi-
heralueiden paikallisilmastoa viilentévan vaikutuksen suuruus riippuu useista pai-
kallisista tekijoistd, mutta viilentava vaikutus on aihepiirin kansainvalisissa tutki-
muksissa keskimééarin selvasti havaittavissa (esim. Bowler ym. 2010, Hamada & Ohta 2010).
Tarkemmat tieteelliset lisatutkimukset, varsinkin koejarjestelyjen avulla, kaupunki-
kasvillisuuden viilentadvéasta vaikutuksesta tietyissa paikallisolosuhteissa ovat kui-
tenkin tarpeen. Esimerkiksi Helsingin metropolialueen rannikkoalueella vesialueilla

lienee myos suuri merkitys paikallisilmaston sdatelyssa.

Johtopaatds: Jos kaupunkirakenteen eheyttaminen tiivistamalla toteutetaan siten, etta
kaupunkirakenteen sisilla olevat viheralueet vihenevat, heikentyy paikallisilmaston sda-
telyn ekosysteemipalvelu kaupungissa.

Suositus: Eheyttdminen tiivistamalla tulisi toteuttaa siten, ettd maankayton suunnitte-
lussa ja viheraluesuunnittelussa osoitetaan riittdvésti viheralueita, joilla on paikallis-
ilmaston sditelypotentiaali. Huomiota on myos kiinnitettava téllaisten viheralueiden
sijaintiin suhteessa kaupunkirakenteen lamp6a imeviin ja tuottaviin sekéd esimerkiksi
tuulisuusolosuhteita muuttaviin rakenteisiin.

4.1.2 Hiilen sitominen ja varastointi

Hiilidioksidi (COz) on merkittdvin kasvihuoneilmion voimistumiseen vaikuttava kas-
vihuonekaasu suuren méaariansa vuoksi. Maamme olosuhteissa hiilidioksidia sitoutuu
varsinkin metsien puustoon ja maaperiin, mistd johtuen metsépeitteen ja sen bio-
massan siilyttadmiselld ja lisadmiselld on olennainen rooli ilmastonmuutoksen hillin-

nassa (Seppild ym. 2009).
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Kaupunkialueilla taajamametsét, puistot, muut kasvipeitteiset alueet (mukaan lukien
kasvipeitteen alainen maaperi) voivat toimia hiilinieluina ja -varastoina (Rowntree &
Nowak 1991, Poyat ym. 2006, Nowak 2006, McHale ym. 2007). Kaupunkialueen toiminnasta,
mittakaavastajahallinnollisten rajojen sisédpuolelle sijoittuvastabiomassan maarasta
jalaadusta riippuen kaupungin kasvillisuus saattaa kuitenkin sitoa vain pienen osan
kaupungin vuotuisista hiilidioksidipadstoista (Nowak ym. 2002, Nowak & Crane 2002, Gas-
tonym. 2010). Kaupunkien viheralueet voivat huolellisen suunnittelun avulla vaikuttaa
hiilitaseeseen my0s vélillisesti, esimerkiksi vaikuttaen varjostuksen ja jadhdytyksen,
seké tuulen suojana toimimisen kautta energiatarpeen vihentdmiseen (McPherson &
Simpson 2003). Tama liittyy samalla kiintedsti paikallisilmaston sdételyn ekosysteemi-

palveluun (Bolund & Hunhammar 1999).

Johtopéaitds: Jos kaupunkirakenteen eheyttdminen tiivistdmalla toteutetaan siten, etta
kaupunkirakenteen sisdlla olevia viheralueita otetaan rakentamiskayttoon, heikentyy hii-

len sitomisen ja varastoinnin ekosysteemipalvelu kaupungissa.

Suositus: Eheyttdminen tiivistamalla tulisi toteuttaa siten, ettd maankaytén suunnitte-
lussa ja viheraluesuunnittelussa osoitetaan riittavasti hiilen sitomiseen ja varastointiin
sopivia alueita. Toisaalta kaupungin hiilidioksidipadastojen kompensointiin voidaan kayt-
tdd myos laajemman kaupunkiseudun metséa-, suo- ja kosteikkoalueita (kts. Niemelad ym.
2010a), koska hiilidioksidin sidonta ei kaupungin mittakaavassa tarvitse teknisesti tapah-
tua samalla paikalla missi paaston lahde on (Bolund & Hunhammar 1999). Samalla olisi
luonnollisesti maankiyton suunnittelun, liikennetarpeen vihentamisen ja muiden toi-
mien avulla edistettava hiilidioksidipaastojen vahentamista, tavoitteena hiilineutraalius
(SYKE 2010a).

4.1.3 Ilmanlaadun sddtely

Liikenteen ja kaupunkialueiden muiden toimintojen tuottamat ilmansaasteet ja hiuk-
kaspaistot ovat merkittava ympéaristo- ja terveysongelma kaupungeissa. Kasvillisuus
suodattaa ilmansaasteita ja pienhiukkasia ilmasta, mutta suodatuksen méaéra ja teho
riippuvat kaupunkialueen kasvillisuuden lehtipinta-alasta, suodatukseen soveltu-
van kasvillisuuden sijainnista ja rakenteesta seké kaupunkialueen ominaispiirteista
(Nowak 1994, Beckett ym. 1998, Longcore ym. 2004, Escobedo & Nowak 2009). Havupuiden neu-
lasten ilmansaasteiden suodatuskyky on suuremmasta pinta-alastaan ja ympéarivuo-
tisuudestaan johtuen suurempikuin lehtipuiden, muttalehtipuilla on parempikaasu-
jensitomispotentiaali (Bolund & Hunhammar 1999). Tasté johtuen havu- jalehtipuulajien
sekoitus lienee paras vaihtoehto timén ekosysteemipalvelun kannalta Suomen olo-
suhteissa. Tiedossa ei ole Suomessa kaupunkialueilla tehtyja laskelmia téasta ekosys-
teemipalvelusta, mutta voidaan arvioida, ettd runsaalla kasvillisuuspeitteella (erityi-

sesti metsit) on merkittava ilmansaasteiden ja pienhiukkasten suodatuskapasiteetti.
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Johtopéatds: Jos kaupunkirakenteen eheyttaminen tiivistamaélla toteutetaan siten, etta
kaupunkirakenteen sisélld olevat ilmansaasteiden ja hiukkasten suodatuksessa térkeit
viheralueet vihenevit, kyseinen ekosysteemipalvelu heikkenee.

Suositus: Eheyttaminen tiivistamalla tulisi toteuttaa siten, ettd maankéayton suunnitte-
lussa ja viheraluesuunnittelussa osoitetaan riittdvéasti viheralueita, joilla on merkittava
ilmansaasteiden ja hiukkasten suodatuspotentiaali. Huomiota on myos kiinnitettava tal-
laisten viheralueiden sijaintiin esimerkiksi suhteessa ilmansaasteita ja hiukkasia tuotta-
viin ldhteisiin ja niiden 1dhist6ll4 sijaitseviin asuin- ja virkistysalueisiin (vrt. Escobedo &
Nowak 2009). Luonnollisesti on tarkedd samalla vihentdd my0s ilmansaasteiden ja pien-
hiukkasten lahteitd ja maaraa.

4.14 Melun vaimentaminen taajamissa
ja isojen litkennevdylien varrella

Liikenteesta ja muista ldhteista tuleva melu aiheuttaa terveys- ja viihtyvyysongelmia
kaupunkialueen asukkaille. Etdisyys melun ldhteeseen on avaintekija melun vaime-
nemisessa, mutta litkkennevéaylien meluvaikutusta pyritdin padsiaantoisesti vaimen-
tamaan viylien valittomaéan ldheisyyteen rakennetuin meluestein. Meluesteitd on
monen tyyppisia, ja yksi suuntaus on rakentaa niin sanottuja ekologisia meluesteita,
joissa yhdistyviat ekologiset rakennusmateriaalit sekd mahdolliset kasvillisuusele-
mentit (Lehtinen 2010). Jos kasvillisuus jatkuu esimerkiksi yhtenédiseni metsinéa vay-
lan tai meluesteen reunasta, kasvillisuuden avulla melu vaimenee lisda verrattuna
kovaan pinnoitettuun maahan. Metsin ja puuston roolia melun vaimenemisessa on
tutkittu vuosikymmenien ajan (esim. Aylor 1972, Reethof ym. 1977, Harris & Cohn 1985). Met-
sin kyky vaimentaa melua riippuu yleisesti ottaen neljasta tekijasta: metsan tiheys,
metsédn syvyys/laajuus, meluldhteesta tulevan melun taajuus ja mikroilmastolliset
tekijat (Reethofym. 1977). Kdytdnnossd melun vaimentamisen mekanismit ovat kuiten-
kin varsin monimutkaisia, koska useat eri metsin elementit vaikuttavat melun vai-
menemiseen erilaisin ja my0s toisiinsa vaikuttavin tavoin (Reethof ym. 1977, Herrington
& Brock 1977). Lisdksi havupuuston ympérivuotisuus verrattuna lehtipuustoon lienee
merkittava tekija melun vaimentamisessa. Vedessa melu taas kantautuu pidemmal-
le. Taméan ekosysteemipalvelun voidaankin sanoa olevan “hiirion saatelypalvelu”.
Melua vaimentavat ja ympaéaristoddn hiljaisemmat viheralueet ovat tarkeitda asuk-
kaiden péivittdisen toiminnan ja hyvinvoinnin kannalta (Ampuja 2007), ja asukkaiden
helppo pdidsy naapuruston viheralueen hiljaiselle puolelle tai ympéaristoon nihden
vahemman meluisille viheralueille on todettu tutkimuksissa monin tavoin tarkeaksi
(Gid16f-Gunnarsson & Ohrstrém 2007).

Lisaksi kaupunkien ja taajamien luontoalueiden melutasolla ja hiljaisuudella on
merkitystd myos monille eldinlajeille. Esimerkiksi monet lintulajit saattavat karttaa
melua ja melu voi hairita lintujen laulukéyttaytymista ja pesintdi (Francis ym. 2009).
Yhdysvalloissa tehdyn tutkimuksen mukaan ihmistoiminnan aiheuttama melusaas-
te aiheuttaa muutoksia lintuyhteisojen lajien valisissa suhteissa. Jotkut lajit kokevat

melun héairioksi ja karttavat sitd, kun taas jotkut harvat lintulajit suosivat meluisia
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alueita, jos saavat silloin kilpailuedun muihin melua karttaviin lajeihin ndhden tai jos
melu karkottaa myos kyseisten lintulajien saalistajia pois alueelta (Francis ym. 2009).
Tallaiset muutokset lajistossa ja elidyhteisdjen rakenteessa voivat taas aiheuttaa
muutoksia kulttuurisiin ekosysteemipalveluihin (kuten virkistykseen) seki sditely-
palveluista kasvien polytykseen ja siementen levitykseen. Toisaalta jos kaupunkien
ja taajamien viheralueet toimivat niin sanottuina meluvalleina tai melun suodatta-
jina, voidaan arvioida, etta kyseiset viheralueet ovat ainakin meluldhteen puoleisilta

reunaosiltaan meluisia ympéarist6ja myos eldinlajeille.

Johtopéatds: Jos kaupunkirakenteen eheyttidminen tiivistamaélla toteutetaan siten, etta
kaupunkirakenteen sisélla olevat melua vahentivit viheralueet vdhenevit, kyseinen
ekosysteemipalvelu heikkenee.

Suositus: Eheyttaminen tiivistamalla tulisi toteuttaa siten, ettd maankéaytén suunnitte-
lussa ja viheraluesuunnittelussa osoitetaan riittdvasti melun vaimentamiseen sopivia
viheralueita ja kiinnitetddn huomiota niiden sijaintiin suhteissa meluldhteisiin. Lisaksi
tulisi kehittdd menetelmid vihemman meluisten ja/tai hiljaisten alueiden kartoittami-
seksi. Samalla pitéisi pyrkia vihentdmaan melun tuottamista teknisin ratkaisuin kuten
ajoneuvo- ja tiepaéllysteteknologian, meluvallien ja meluisan toiminnan mééarallisen va-
hentamisen avulla.

4.1.5 Sadeveden imeytyminen maaperdidin

Sadeveden imeytyminen maaperain on tirked ekosysteemipalvelu, jonka edellytyk-
send ovat vetta lapaisevat pinnat (kdytidnnossi viheralueet). Kaupunkirakentamisen
myota tapahtuva pinnoitetun (vettd lapdiseméattomén) maa-alan méaaran kasvu, oji-
tus, kuivatus ja maan tiivistyminen vaikuttavat monin tavoin kaupunkien valuma-
alueisiin ja vesistoihin. Tyypillisid vaikutuksia ovat muun muassa valunnan koko-
naismééarian ja nopeuden seka tulvahuippujen kasvu, pintavalunnan suurempi maara
pohjavaluntaan nihden, kiintoaineskuorman kasvu erityisesti lumen sulamisaikana,
veden kemiallisen ja hygieenisen laadun heikkeneminen sekd uomaston muutokset
(esim. Hall 1984, Kuusisto 2002, Brezonik & Stadelman 2002, Kotola & Nurminen 2003). Kaupun-
kirakenteen tiiveysasteen vaikutuksia hulevesien laatuun ja méaaraéan tutkitaan par-
haillaan kehittyneilld mittauslaitteistoilla ja koeasetelmilla Helsingissé ja Lahdessa
VACCIA Tyo6paketti 6: Kaupunkiymparistét (EU Life) -tutkimushankkeessa (Setsla
ym. 2010). Taman hankkeen tutkimustulokset tulevat antamaan tarkeia uutta tietoa
vetta lapaisemaéattomien ja ldpédisevien pintojen ja tdmén ekosysteemipalvelun suh-
teesta, erityisesti huleveden laadun kannalta. Kaupunkirakentamisessa kiytetta-
vat niin sanotut puolildpéisevit pinnoitteet ovat myos yksi keino edistdé sadeveden
imeytymistd maaperién.

Kaupunkirakenteen tiivistymisasteen on havaittu vaikuttavan muurahaisyhtei-
sOjen lajisuhteisiin ja indikoivan samalla muutoksia myds muurahaisyhteisdjen
tuottamiin ekosysteemipalveluihin siten, ettd kaupungistumisasteen kohotessa tie-
tyt generalistilajit alkavat dominoida spesialistilajeihin ndhden. Tall6in tiettyjen
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muurahaislajien toiminta palvelua tuottavina yksikkoind (Service Providing Units,
SPU), kuten maaperan ilmastajina (vaikutus maaperan huokoisuuteen) heikkenee
ja samalla heikkenee niiden tuottama ekosysteemipalvelu (maaperdan huokoisuuden

vaikutus sadeveden imeytymiseen maaperién) (Sanford ym. 2009).

Johtopaatds: Jos kaupunkirakenteen eheyttdmista tiivistdmalla toteutetaan siten, ettd
vettd lapdisemattomin maa-alan méaira entisestdin kasvaa, ndyttdd seurauksena ole-
van tdméan ekosysteemipalvelun heikentyminen ja lisddntyvid ongelmia muun muassa
hulevesien méarin jalaadun, tulvien ja kaupunkivaluma-alueiden alapuolisten vesistdjen
vedenlaadun suhteen em. vaikutuksien myota.

Suositus: Eheyttaminen tiivistamalla tulisi toteuttaa siten, ettd sdilytetaan riittavasti vet-
td lapaisevad maa-alaa kaupunkirakenteessa, jotta sadevesi ja hulevedet voidaan késitella
jo syntypaikallaan.

4.1.6 Veden suodatus ja puhdistus

Luonnonmukaisessa veden kierrossa sadevesi valuu kasvipeitteisen ja vetta lapaise-
van pinnan seki maakerroksen lapi ja samalla suodattuu ja puhdistuu muodostuen
pohjavedeksi pohjaveden muodostumisalueilla (Britschgi ym. 2009). Esimerkiksi met-
sien ja kosteikkojen kasvillisuudella ja pinnan alaisella maakerroksella on huomatta-
va kyky suodattaa epapuhtauksia, jotka muuten valuisivat vesistoihin (Postel & Thomp-
son 2005). Kaupunkialueille tyypillinen suuri pinnoitetun maa-alan méaéara vaikuttaa
veden suodattumiseen ja puhdistumiseen ja siten my6s pohjaveden syntymiseen si-
ten, ettd sadevesi ei padse imeytymaéain vapaasti maaperain pinnoitetun pinnan lapi
(Haase 2009).

Maaperan laatu ja rakenteellinen tiivistyminen vaikuttaa veden suodatukseen ja
puhdistukseen siten, ettd suodatusaste laskee (Gregory ym. 2006) ja puhdistustyota
tekevin maan mikrobiyhteison laatu ja maara muuttuvat, mika voi heikentia nii-
den aktiivisuutta ja siten puhdistustehoa. Maaperan tiivistyminen aiheuttaa sateilla
maahan hapettomuutta, mika heikentaa mikrobiaktiivisuutta ja siten veden puhdis-
tumista. Tama ekosysteemipalvelu liittyy kiinteidsti myos tuotantopalveluun “makea
kayttovesi”.

Johtopéatds: Jos kaupunkirakenteen eheyttdmista tiivistdmalla toteutetaan siten, ettéd
vettd ldpaisemittomén maa-alan méidri entisestdidn kasvaa, on seurauksena tdmén
ekosysteemipalvelun sekd pohjaveden muodostumisen (makea kiyttovesi) heikenty-

minen.

Suositus: Eheyttaminen tiivistamalla tulisi toteuttaa siten, ettd sailytetddn riittavasti
vettd ldpdisevdd maa-alaa kaupunkirakenteessa, jotta tdmai ekosysteemipalvelu ei
heikentyisi.

17



4.1.7 Kasvien polytys ja siementen levitys

Kasvien polytys on luokiteltu sédételypalveluksi, jota ylldpitavat polyttédjat (polytta-
jahyonteiset, linnut ja nisdkkéat) sekéi tuuli ja vesi. Siemenkasvien lisddntyminen ja
geneettisen monimuotoisuuden ylldpito ovat riippuvaisia polytyksesti. Polytys on
normaalisti toimiessaan varsin huomaamaton ekosysteemipalvelu ihmiselle, mutta
polyttéjien ja polytyksen vihenemisen seurauksena on mittavia ekologisia ja talou-
dellisia haasteita muun muassa viljelykasvien satotuottojen vihentyessé, kasvilajien
geneettisen monimuotoisuuden kéyhtyessa ja kasvilajien paikallisten populaatioiden
havitessa (Kremen ym. 2007). Monet eldimet, kuten linnut, levittavat toiminnallaan sie-
menkasvien siemenia ja huolehtivat ndin samalla kasvien levidmisesta uusille asuin-
sijoille ja monet kasvilajit ovatkin toiminnosta riippuvaisia — ja toiminto hyodyttaa
myos ihmisii (Hougner ym. 2006).

Kaupunkialueilla pélytyksen viheneminen voi uhata muun muassa viljelyaloja,
puistoja ja puutarhoja, ja siten muita polytyksesta riippuvia ekosysteemipalveluita
(kuten virkistyspalveluita ja ravinnontuotantopalveluita (kts. 5.2.) (Nabham & Buch-
mann 1997). Myo0s polyttajahyonteisten lajistollisella yksipuolistumisella voi olla nega-
tiivisia vaikutuksia laajempien kaupunkialueiden viljelysten resilienssiin eli kykyyn
palautua héiriotéd edeltdvain tilaan (Jansson & Polasky 2010). Siementen levityksen
ekosysteemipalvelu on my6s tiarked kaupunkialueilla kasvilajien luontaisen levittay-

tymisen kannalta (Hougner ym. 2006).

Johtopééitds: Jos kaupunkirakenteen eheyttiminen tiivistdmalla toteutetaan siten, etta
edellytykset kasvien polyttdjien ja siementen levittdjien toiminnalle heikkenevét naille
sopivien elin- ja ravintoalueiden harventuessa, on seurauksena timan ekosysteemipalve-
lun heikkeneminen kokonaisuudessaan kaupunkialueilla.

Suositus: Eheyttaminen tiivistamalla tulisi toteuttaa siten, ettd maankéayton suunnitte-
lussa ja viheraluesuunnittelussa osoitetaan riittavéasti alueita, joilla on polyttédjien ja sie-
menten levittdjien tarvitsemia elinympaéristoja ja ravintokasveja. Lisdksi olisi tarkeaa,
etta tallaiset alueet olisivat verkostomaisesti sijoittuneita toisiinsa ndhden, jotta polyt-
tdjahyonteisilla olisi mahdollisimman lyhyt matka kuljettavana ravintokasvien keskitty-
masté toiselle. Tamén ekosysteemipalvelun turvaamisessa korostuvat myo6s pienimitta-
kaavaisen ja yksityiskohtaisen suunnittelun seké “ekologisesti tdydentavan maankayton”
(Colding 2007, Doody ym. 2010) merkitys, esimerkiksi puutarhojen osalta (Goddard ym.
2010).

4.1.8 Habitaattien tarjonta

Kaupunkialueiden moninaiset ja usein pirstoutuneet ekosysteemit tarjoavat habi-
taatteja eli elinympéaristoja monenlaisille elidille. Habitaatti luonnehditaan usein
dominoivien kasvien tai paikan fysikaalisten ominaisuuksien mukaan, esimerkiksi
metsé, havumetsé, lehdon lehvasto, puro tai hiekkaranta, ja se voidaan ymmartia joko
makro- tai mikrohabitaattina (Tirri ym. 2006). Millenium Ecosystem Assessment’in

(2005) mukaan habitaattien tarjonta on luokiteltu tukipalveluksi. Kaupunkien luonto-
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alueiden viheneminen johtaa yleisesti ottaen habitaattien pinta-alalliseen ja maaral-
liseen vihenemiseen. Tiettyjen habitaattityyppien viheneminen riippuu siitd, minka
tyyppisia luontoalueita vihennetiin. Lisdksi jonkin luontoalueen joutuminen raken-
netun ympéariston saartamaksi saattaa aiheuttaa luontoalueelle sellaista hairiota,
joka saattaa heikentéda sen edellytyksii toimia habitaattina joillekin tietyille elioille
(esim. Lehvéavirta 2005, Malmivaara-Limsa 2008).

On myos oleellista huomata, ettd kaupunkialueille tyypillinen viheralueiden pirs-
toutuneisuus ja eristyneisyys toisiinsa nidhden eristéavit myos joidenkin lajiryhmien
kohdalla habitaattilaikkujen populaatioita toisistaan. Kaupungin lajiston elinvoimai-
suuden ja siten myos monien ekosysteemipalveluiden kannalta olisikin tdrkedi huo-
lehtia kaupunkiluontoalueiden kytkeytyneisyydestd ja siten kaupungin ekologisen
verkoston toimivuudesta (Colding 2007).

Johtopéatds: Jos kaupunkirakenteen eheyttiaminen tiivistamaélla toteutetaan siten, etta
tietyn tyyppiset luontoalueet otetaan rakentamiskayttoon tai niille kohdistuu runsaasti
héiriota, heikkenee myos kyseisten luontoalueiden habitaattien tarjontapalvelu.

Suositus: Eheyttdminen tiivistamalla tulisi toteuttaa siten, etta kaupungissa sailyy riitta-
vasti ja myos toisiinsa kytkeytyneitd luontoalueita, jotka voivat toimia elinympéristoina
kaupungin lajistolle.

4.1.9 Maaperdan muodostuminen ja ravinteiden kierto

Maaperan, eli kallioperié peittdvan irtomaakerroksen muodostuminen jaravinteiden
kierto maaperasséa ovat tarkeita ekosysteemipalveluita myo6s kaupungeissa (esim. Do-
minati ym. 2010). Kaupunkirakenteen tiivistyminen lisdi pinnoitetun maaperian maa-
rad ja vaikuttaa maaperan ekosysteemipalveluihin. Myos maaperéan paalld kasvavien
kasvien valikoima vaikuttaa maaperéassa tapahtuviin prosesseihin, kuten ravinteiden
sdilymiseen ja kiertoon (Vauramo & Setili 2010, Vauramo & Setild 2011; Vauramo ym. 2011).
Kaupungistumisasteen on havaittu my6s vaikuttavan muurahaisten lajisuhteisiin,
niiden toimintaan ekosysteemipalveluja tuottavina yksikkoind esimerkiksi maape-
ran tuottavuuden kannalta (Sanford ym. 2009). Lieroilla on myos tirkeé vaikutuksensa
kaupunkimaaperian toimintaan (esim. Steinberg ym. 1997).

Johtopaatds: Jos kaupunkirakenteen eheyttaminen tiivistamalla toteutetaan siten, etta
edellytykset toiminnallisen maaperin olemassaololle heikkeneviat maaperidn pinnoit-
tamisasteen noustessa ja jiljella olevan maaperan laadun heikentyesséa, on seurauksena
tdméan ekosysteemipalvelun heikkeneminen paikallisesti ja/tai kokonaisuudessaan kau-
punkialueilla.

Suositus: Eheyttdminen tiivistimalla tulisi toteuttaa siten, ettd kaupunkialueilla on riit-
tavasti pinnoittamatonta ja vetta lapaisevdi maapinta-alaa ja siten edellytytyksid maape-
ran muodostumiselle ja sdilymiselle.
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4.2 Kaupunkirakenteen tiivistamisen vaikutukset
kulttuuripalveluihin

4.2.1 Virkistysja nautinto maisemasta

Virkistykselliset ekosysteemipalvelut kaupunkialueilla tarjoavat mahdollisuuden
muun muassa ulkoiluun, luonnon tarkkailuun, opetukseen, valokuvaukseen, venei-
lyyn, uintiin ja kalastukseen seké lahinna kaupunkiseutujen reunaosissa myos mar-
jastukseen, sienestykseen ja metsdstykseen (Niemeld ym. 2010a). Kaupunkialueiden
lahivirkistykseen sopivia virkistyspalveluita tarjoavat muun muassa puistot, metsét
ja metsikot, puutarhat, siirtolapuutarhat, niityt, suot, kalliot, vesistdjen rannat ja ve-
sialueet. Mitd suurempi kaupunkiviheralue on, sen parempi virkistyksen kannalta,
mutta huomionarvoista on, ettd kaupunkien taajamissa varsin pienetkin luontoalu-
eet saattavat olla merkittavia virkistyksen kannalta (Florgird & Forsberg 2006, Nordh ym.
2009, Niemeld ym. 2010a). Virkistykseen sopivien viheralueiden mééara, laatu ja saavutet-
tavuus ovat tarkeita tekijoitd kaupunkilaisten hyvélaatuisen elinympéariston kannal-
ta ja edistavit aktiivista elaméntapaa, kuten liikkkumista ja litkkuntaa luonnossa (esim.
Barton & Pretty 2010, Neuvonen ym. 2007). Viheralueita sisdltava kaupunkiympaéristo koe-
taan esteettisesti parempana kuin kaupunkiympaéristo ilman viheralueita (Barton &
Pretty 2010). Vuodenaikojen vaihtuminen, luonnonilmioiden ndkeminen ja kokeminen
viheralueilla sekd vihermaisemasta nauttiminen ovat tarkeitd maisemasta nauttimi-
seen liittyvia elementteja.

Kaupunkirakenteen tiivistymisen myota asukasméira kasvaa ja samalla tiivista-
misen tavasta riippuen virkistykseen sopivat alueet voivat vihentya asukasmaéaéarain
ndhden. Asukasmaarian kasvaessa myos lahivirkistysalueiden polkuverkosto tihenee,
mika lisda tallauksen vaikutuksia virkistysalueiden luontoon (Malmivaara-Limsa 2008).
Tallaus aiheuttaa my6s metsiamaan kulumista ja pahimmillaan metsdmaa voi taaja-
mametsissa tallautua paljaaksi, eivatkd puuntaimet tai muukaan kasvillisuus saily
hengissi (Lehvivirta 2005, Malmivaara-Lamsa 2008). Samalla seurauksena on luonto- ja
virkistysarvojen heikkenemisté ja siten timén ekosysteemipalvelun heikkenemista
(Hamberg ym. 2010 ).

Johtopaatds: Jos kaupunkirakenteen eheyttdminen tiivistamaélla toteutetaan siten, etta
edelld mainittujen virkistyksellisten ekosysteemipalvelujen kannalta tarkeat paikalliset
lahivirkistysalueet vihenevit méairaltdan, pienenevéit kooltaan, niiden laatu heikkenee
tai niiden saavutettavuus heikkenee, on seurauksena timéan ekosysteemipalvelun heikke-
neminen paikallisesti ja/tai koko kaupunkialueella (Grahn & Stigsdotter 2010).

Suositus: Eheyttdminen tiivistamalla tulisi toteuttaa siten, ettd maankéayton suunnitte-
lussa ja viheraluesuunnittelussa osoitetaan riittavasti ja riittdvan suuria virkistykseen
soveltuvia ja helposti jalankulun avulla saavutettavissa olevia viheralueita (kts. Pouta &
Heikkild 1998), jotka tarjoavat mahdollisuuden asukkaiden virkistdytymiseen.
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4.2.2 Psykofyysiset ja -sosiaaliset terveysvaikutukset

Kaupunkien viher- ja vesialueilla on tutkitusti kaupunkien asukkaille lukuisia posi-
tiivisia psykofyysisia ja -sosiaalisia terveysvaikutuksia (mm. Korpela ym. 2001, Grahn &
Stigsdotter 2003, Yli-Pelkonen ym. 2006, Hansmann ym. 2007, Tzoulas ym. 2007, Lovasi ym. 2008,
Barton & Pretty 2010). Kaupunkien lajistoltaan rikkailla ja kaupungin muuta ympaéris-
tod hiljaisemmilla viheralueilla on tarkea rooli niilld kayvien asukkaiden rentoutumi-
sen, stressin lieventamisen, verenpaineen laskemisen, mielenterveyden jne. kannalta
(Gidlf-Gunnarsson & Ohrstrém 2007, Grahn & Stigsdotter 2010).

Johtopaitds: Jos kaupunkirakenteen eheyttdminen tiivistdmalla toteutetaan siten, etta
edelld mainittujen positiivisten terveysvaikutusten kannalta tarkeét paikalliset ldhivir-
kistysalueet vihenevit maariltian, pienenevit kooltaan, niiden laatu tai saavutettavuus
heikkenee, on seurauksena taméan ekosysteemipalvelun heikkeneminen paikallisesti ja/
tai koko kaupunkialueella (Grahn & Stigsdotter 2010).

Suositus: Eheyttdminen tiivistdmalla tulisi toteuttaa siten, ettd maankédyton suunnitte-
lussa ja viheraluesuunnittelussa osoitetaan riittavasti ja riittdvan suuria virkistykseen
soveltuvia ja helposti jalankulun avulla saavutettavissa olevia viheralueita, jotka tarjoavat
mahdollisuuden asukkaiden positiivisille terveysvaikutuksille.

4.2.3 Tiedekasvatus, tutkimus ja koulutus

Kaupunkien luontoalueet tarjoavat mahdollisuuksia kaiken ikdisen kaupunkivieston
luonto- ja tiedekasvatukseen ja koulutukseen (Berkowitz ym. 2003, Yli-Pelkonen & Niemeld
2005). Esimerkiksi koulujen ldhella olevat lahiluontokohteet voivat tarjoavat opetta-
jille ja oppilaille ulkoilmassa olevan luokkahuoneen ("Outdoor classroom™) (Barton &
Pretty 2010, Florgard & Forsberg 2006). Kaupunkiluonto tarjoaa myos kohteita ekologian
ja my6s muiden tieteenalojen tutkimukselle ja kaupunkiekosysteemit voivat toimia
esimerkkialueina tutkimukselle siitd, kuinka ihminen vaikuttaa ympéaristoonsa (Mc-
Donnell & Pickett 1990, Niemeld ym. 2002).

Johtopéaéatds: Jos kaupunkirakenteen eheyttiminen tiivistdmalla toteutetaan siten, etta
kaupunkiluonnon monimuotoisuus ja mahdollisuus kaupunkiluontoympériston kayt-
toon opetuksellisena kohteena viahenevit, on seurauksena tdmén ekosysteemipalvelun
heikkeneminen kaupungissa.

Suositus: Eheyttaminen tiivistdmalla tulisi toteuttaa siten, ettd maankéyton ja viheralu-
eiden suunnittelussa saistetdan ja kehitetdan riittavasti tiedekasvatuksen, tutkimuksen
ja koulutuksen ekosysteemipalveluita tarjoavia ja helposti saavutettavissa olevia viher-
alueita, erityisesti sellaisia, jotka sijaitsevat koulujen ldheisyydessa.
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4.3 Kaupunkirakenteen tiivistamisen vaikutukset
tuotantopalveluihin

4.3.1 Makea kdyttévesi

Monissa kaupungeissa asukkaiden juomavesi tulee varsinaisen kaupungin ulkopuo-
lelta, mutta makean kayttoveden saatavuus juoma- ja kasteluvedeksi on silti tarkea
ekosysteemipalvelu myos taajamissa ja kaupungeissa. Osa makeasta kiyttovedesta
saadaan pintavesista ja osa pohjavedesté. Pohjavetta kidyttdd Suomessa noin 3,5 mil-
joonaa asukasta (SYKE 2010b). Kaupunkirakenteen tiivistyminen ja siten pinnoitetun
maa-alan kasvu taajama-alueella on erityisen merkityksellinen asia niissa kaupun-
geissa ja taajamissa, joiden keskustat tai kasvualueet sijaitsevat suoraan pohjavesi-
alueella tai pohjaveden muodostumisalueella. Talloin pohjaveden muodostuminen ja
siten makean kayttoveden saatavuus voi heikentyéi oleellisesti ja kaupunkirakenteen
toiminnot ja saasteet voivat vaikuttaa pohjaveden laatuun heikentévasti. Suurin uhka
pohjavesien saastumiselle aiheutuu hiekka- ja soramailla, joiden veden ja lika-ainei-
den lapaisykyky on hyva. Tarkat tiedot koko maan pohjavesista 10ytyvat Ymparisto-

hallinnon ylldpitamasti Pohjavesitietojarjestelmaésta (2010).

Johtopaitds: Jos kaupunkirakenteen eheyttdminen tiivistdmalla toteutetaan siten, etta
vetta lapaisevian maapinta-alan méaara viahenee erityisesti pohjavesialueilla tai lisdanty-
vat ihmistoiminnot lisddvat makean kayttoveden likaantumisriskia, on seurauksena ta-
man ekosysteemipalvelun heikkeneminen paikallisesti ja/tai koko kaupunkialueella.

Suositus: Eheyttdminen tiivistamalla tulisi toteuttaa siten, ettd maankéayton suunnitte-
lussa osoitetaan riittavasti vetté lapaisevia pintoja eli kdytannossa viheralueita suhteessa
pohjavesialueiden ja pohjaveden muodostumisalueiden sijaintiin.

4.3.2 Ravinto

Laajamittainen ammattimainen ja kaupallinen ravinnontuotanto ei ole tyypillista
Suomessa aivan kaupunkien ja taajamien ydinalueilla, mutta kaupunkiseudun reuna-
osilla tallaiseen ravinnontuotantoon varattuja alueita on yleensi enemmaén. Kuiten-
kin kaupunkien pienviljelykset (puutarhat, siirtolapuutarhat ja viljelypalstat) voivat
kaupunginosan ja korttelin mahdollisuuksista riippuen tarjota merkittdvai ravin-
nontuotantoa niita viljeleville yksittiisille perhekunnille heiddn omasta viljelyakti-
viteetista riippuen (Laurila 2008, Dodo 2010). Perinteinen kaupunkipuutarhanhoito voi
tuottaa kasvukauden aikana paljonkin ravintoa, jota voidaan sidil6d myos talven va-
ralle perhekunnan kayttoon. Myo6s niin sanottu vapaa kaupunkiviljely tai sissiviljely
(Pguerrilla gardening”) on saamassa jalansijaa Suomessa (Dodo 2010).
Ravinnontuotannon haasteina ovat kaupunkialueilla ravintoon kulkeutuvat liiken-
teen ja muiden kaupunkitoimintojen saasteet, jos viljelykset sijaitsevat saasteldh-
teiden valittémaéassa vaikutuspiirissid. Kaupunkien ei-viljellyilla viheralueilla kasvaa
myos marjojajasienid, muttaniiden syomisesséd kannattaanoudattaa paikallisten ym-

paristoviranomaisten ohjeita mahdollisesta saastekertymaésté johtuen. Kaupunkien
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vesistot (meri, jarvet, joet ja purot) tarjoavat mahdollisuuden kalaravinnon pyydys-
tamiseen.

Johtopaatds: Jos kaupunkirakenteen eheyttaminen tiivistamalla toteutetaan siten, etta
kaupunkilaisten pienviljelyyn soveltuvien viheralueiden mééra ja pinta-ala vihenevit
(jos esimerkiksi siirtolapuutarha-alueita muutetaan asuinalueiksi tai puutarhoja sisalta-
vié tontteja pilkotaan rakentamiskiyttoon puutarhojen kustannuksella), on seurauksena
tdman ekosysteemipalvelun heikkeneminen paikallisesti ja/tai koko kaupunkialueella.

Suositus: Eheyttdminen tiivistamalla tulisi toteuttaa siten, ettd maankayton suunnitte-

lussa osoitetaan riittavasti kaupunkilaisten pienviljelyyn soveltuvia viheralueita.

4.3.3 Kuidut

Kaupallinen kuitujen ja puuraaka-aineiden tuotanto ei yleensé ole merkittava ekosys-
teemipalvelu kaupunkien ja taajamien ydinalueilla, mutta kaupunkiseutujen reuna-
alueilla tilanne voi olla toinen. Kaupunkien omakotitonttien omistajat voivat kui-
tenkin hyodyntda tonttiensa puuraaka-ainetta esimerkiksi saunan lammityksessa.
Kaupunkirakenteen tiivistymisella ei ole oleellista vaikutusta tdhan ekosysteemipal-

veluun.

5 Yhteenveto

Kirjallisuutta haettiin monin mahdollisin hakutermiyhdistelmin englannin ja suo-
men kielilld. Kaiken kaikkiaan aihepiiristd eli kaupunkirakenteen tiivistymisen
vaikutuksista ekosysteemipalveluihin on julkaistu melko vdhan kansainvalisella
areenalla ja viela vihemmaéan suomen kielelld. Ekosysteemipalveluita kasitteleva kir-
jallisuus on kuitenkin lisdéntynyt huimasti viime vuosien aikana ja sen aihepiirin kir-
jallisuudesta on 16ydetty materiaalia tdhén raporttiin. Sen sijaan kirjallisuutta, jossa
suoranaisesti kisitellddn samanaikaisesti kaupunkirakenteen eheyttamista tai tiivis-
tamista ja vaikutuksia ekosysteemipalveluihin tai johonkin tiettyyn ekosysteemipal-
veluun on véhén.

Lyhyena loppuyhteenvetona voidaan todeta seuraavaa: jos kaupunkirakenteen tii-
vistdmista toteutetaan siten, ettd kaupunkirakenteen sisdpuolella olevia viheralueita
otetaan rakennuskayttoon, niin on todennékoista, ettd ldhes kaikkien ekosysteemi-
palveluiden tarjonta kaupunkirakenteen sisdpuolella heikkenee. On kuitenkin ta-
pauskohtaisesti arvioitava, miten jonkin tietyn viheralueen mahdollinen menettami-
nen vaikuttaa mihinkin ekosysteemipalveluun.

Aihepiiriin suoraan ja epésuoraan liittyvdad kansainvéilisti tutkimusta on myos
tekeilld, joten ldhivuosina on odotettavissa tarkempia tutkimustuloksia tiettyihin
ekosysteemipalveluluokkiin tai yksittdisiin ekosysteemitoimintoihin ja -palvelui-
hin liittyen. Esimerkiksi Laliberte ym. (2010) ovat laajassa metatutkimuksessaan

osoittaneet,ettimaankaytonintensiteetinkohoaminenvihentia”vastediversiteettia”
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(response diversity) eli monimuotoisen lajirakenteen antamaa turvaa yllattavien
ympéaristomuutosten varalta kasviyhteis6issa ja voi siten vaarantaa ekosysteemi-
toimintojen ja -palveluiden tarjonnan pidemmalla aikavalilld (kts. myds Elmqvist ym.
2003). Yksi tdmaén aihepiirin tulevaisuuden tutkimuskentin nousevia aiheita onkin
maankiyton intensiteetin vaikutus yksittdisten tiettyjen sééately-, kulttuuri- ja
tuotantoekosysteemipalveluiden tarjontaan (Lalibarte ym. 2010), ja tatd kautta saattaa
avautua uusi mahdollisuuksia havainnoida vaikutuksia myos kaupunkiympéaristossa.

Kaupunkirakenteen tiivistdmisesta johtuva mahdollinen ekosysteemipalveluiden
heikkeneminen, menettaminen, niiden korvaaminen teknisilla ratkaisuilla tai niin
sanottu ulkoistaminen voivat aiheuttaa myo6s rahallisia menetyksia tai suuria lisa-
kustannuksia monin eri tavoin (esim. Philadelphia Parks Alliance 2008). Monia kaupunki-
en luontoalueiden tuottamia ekosysteemipalveluita ei kuitenkaan edes voi ulkoistaa
(esim. paikallisilmaston ja ilman laadun saétely, eldvin maaperén puhdistava vaiku-
tusjne.). Luonnon monimuotoisuuden jaekosysteemipalveluiden sdilyminen voidaan
ajatella myos yhdyskunnan eli tissa tapauksessa kaupunkialueen kilpailutekijana, eli
hyvit ekosysteemipalvelut pitdvit samalla kaupungin houkuttelevana asukkaiden,
matkailijoiden ja yritysten ndkokulmasta (Séderman & Kopperoinen 2009).

Lahes jokaisen tassa raportissa listatun ekosysteemipalvelun kohdalta 16ytyy run-
saasti jatkotutkimustarpeita. Naistd monet liittyvat nimenomaan tieteellisen koejar-
jestelyjen avulla tehtdvaan tutkimukseen, joiden avulla pyritddn ymmartaiméain yk-
sittdisten ekosysteemitoimintojen, ekosysteemipalveluja tuottavien yksikoiden ja
ekosysteemipalveluiden vilisia mekanismeja ja ndiden mekanismien muutosten
vaikutuksia ekosysteemipalveluiden tarjontaan. Lisédksi tarvitaan tutkimusta liitty-
en yksittadisten ekosysteemipalveluiden méaéaralliseen mittaamiseen ja myos niiden
rahalliseen arvottamiseen. Naiden osalta tutkimuksia onkin jo kdynnissé, mutta lisa-

panostuksia tarvitaan runsaasti.
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Raitioliikenteen mahdollisuudet
kaupunkirakenteen tiivistamisessa
ja eheyttamisessa

ANTERO ALKU



Tiivistelma

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittai, voiko raitioliikenteelld tukea kaupunkiraken-
teen tiivistdmista ja eheyttdmistd. Tutkimusmenetelminé olivat kirjallisuustutki-
mus, eurooppalaisista kaupungeista saatujen kiaytannon kokemusten ja havaintojen
kuvailu seké suppea teoreettinen tarkastelu maankayton tehokkuuden ja raitioliiken-
teen ominaisuuksien suhteesta.

Tutkimuksessa on katsaus raitioliikenteen historiaan seka raideliikenteen nykyi-
siin teknologiaratkaisuihin perustuva késitteiden maéarittely erillisten vaylan ja kul-
kuvilineen kasitteiden muodossa. Kéisitteiden osittaisen uudelleen méaérittelyn tarve
johtuu siité, ettd ennen selkeésti erillisiné jarjestelmina toimineiden raitio-, metro- ja
junaliikenteen erot ovat vihentyneet, koska sama kalusto voi toimia eri jarjestelmissa
ja siirtya jarjestelmaéstéa toiseen. Myo6s kaupunkirakenteen tiivistimisen ja eheytta-
misen késitteet on tdsmennetty. Eheyttamiseen sisiltyy olennaisena osana kaupun-
kirakenteen toiminnallisten ominaisuuksien parantaminen.

Raitioliikenteen kiytdnnon toteutukset ja yksityiskohtien ratkaisut on esitelty
uusimpien eurooppalaisten toteutettujen hankkeiden pohjalta. Raitioliikenteen toi-
minnallisena ldhtokohtana on pysékkivélin ja siten raitiovaunun linjanopeuden ja
pysakkien palvelualueen kattavuuden optimointi. Liikenteen nopeus, tismallisyys ja
luotettavuus perustuvat raitiovaunun kulkuun pysahtymatta pysakilta toiselle. Tama
toteutuu radan eristimiselld muusta katuliikenteesta ja liikennevalo-ohjauksen lii-
kenne-etuuksilla risteyksissa.

Autoilun kanssa kilpailukykyinen raitioliikenne edellyttdd kattavaa koko seutua
palvelevaa raitioliikenneverkkoa, jonka linjasto tarjoaa myos normaalia kaikilla py-
sakeilla pysahtyvaa liikennettd nopeampia yhteyksid. Naitd ovat vain valikoiduilla
pyséakeilla pysahtyvéat pikavuorot seki rataverkon rakennetta hyédyntavit lyhyem-
mat ja nopeammat reitit. Parhaiden tunnettujen kaytantdjen mukaisesti jarjestetty
raitioliikenne vihentdd kokemuksen mukaan auton kiytto4 ja omistusta sekd nostaa
kiinteist6jen arvoa.

Tiedossa olevien ja kdytdnnossa koettujen periaatteiden mukainen raitiolitkenne
kykenee palvelemaan auton kanssa kilpailukykyisesti Helsingin seudun liikennetta
myo6s niilla Helsingin kantakaupungin ulkopuolisilla alueilla, joilla joukkoliikenteen
kulkumuoto-osuus nyt on alhainen ja joille ei ole teknisesti mahdollista toteuttaa
raskaan raideliikenteen palveluita. Raitioliikenne pystyy tarjoamaan hyviksyttavan
matka-ajan liikennetutkimuksen perusteella havaituille matkojen pituuksille. Raitio-
liikenteen kapasiteetti joustaa riittavéasti ylospain kyetdkseen vastaamaan kaupunki-
rakenteen tiivistdmisen aiheuttamaan litkenteen kysynnéan nousuun.

Raitioliikenteen energiankulutus toteutunutta matkasuoritetta kohden on alhai-
sempi kuin bussi- ja autoliikenteelld, jotka lisdksi nykyaan toimivat fossiilisella ener-
gialla. Raitiovaunun sdhkoéenergia on mahdollista tuottaa uusituvillaja pdastottomilla
menetelmilla. Liikennesuoritteen siirtyminen tieliikenteesta raitiovaunuihin edistaa
siten ilmastonmuutoksen torjumisen jaliikenteen ympéaristohaittojen vihentamisen
tavoitteita. Raitioliikenne on myos keino parantaa kaupunkiympéariston viihtyisyytta
ja elinvoimaisuutta. Korvatessaan tieliikennetta raitiotie vihentéé liikenteeseen tar-

vittavaa tilankaytt64d ja muita liikenteen ympéristohaittoja.
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1 Johdanto

Euroopassa on vuodesta 1980 alkaen perustettu ja avattu liikenteelle 77 uutta raitio-
tiejarjestelmasd ja rakenteilla on 15. Uusista raitioteistd 18 on Ranskassa, jossa lisdksi
on rakenteilla seitsemén jarjestelmai. Uusien jarjestelmien rinnalla vanhoja jarjes-
telmid on laajennettu ja kalustoa uusittu matalalattiaisiksi vaunuiksi.

Toisen maailmansodan jalkeen Euroopassa lakkautettiin raitioteitéd. Raitiovaunuja
pidettiin hitaina ja autoilta tilaa vievina vanhanaikaisina liikennevélineiné. Raitiolii-
kenteen nykyinen suosio on pitkélti tdlle ajattelulle vastakkaista. Erityisesti Ranskas-
sa raitioteiden perustamiseen liittyy kaupunkikeskustojen saneeraus, jossa keskusta
palautetaan autoilta kdvelyn ja joukkoliikenteen alueeksi. Siten keskustan ja sen pal-
veluiden jaliikkeiden saavutettavuus ja menestys paranevat.

Kaupunkiseutujen hajaantuminen liittyy raitioteiden lakkautusten tapaan autoi-
Iuun. Autoilu tekee mahdolliseksi harvan ja kaupunkikeskuksesta etéille sijoittuvan
asumisen. My0s yritystoiminta ja kauppa voivat hakeutua kaytdnnossa maaseudul-
le, jossa tonttimaa on halpaa ja jonne paisee autolla helpommin kuin ruuhkautuviin
kaupunkikeskustoihin.

Yhdyskuntarakenteen hajaantuminen ja muuttuminen autoriippuvaksi lisdi ener-
gian kulutusta ja muuta ympéariston rasitusta, kun matkojen mééara ja matkasuorite
kasvavat. Yhdyskuntarakenteen toimivuus heikkenee, kun riippuvuus autoilusta kas-
vaa ja samalla liikenne ruuhkautuu. Kasvavalle automéaéaréalle ja sen tarvitsemille ka-
duille ja pysékointipaikoille on yhéa vaikeampi 16ytaa tilaa.

Helsingin keskustassa ja sinne johtavien ratojen ja paavaylien varrelta kantakau-
pungin suuntaan joukkoliikenne palvelee merkittavalla kulkumuoto-osuudella. Kau-
punkirakenteen laajentuessa liikennetarve ja liikkenne muihin suuntiin kuin seudun
keskukseen on kasvanut. Nailld muilla suunnilla liikenteen kasvua hallitsee autoilu ja
padkaupunkiseudun reuna-alueita kohden joukkoliikenteen kaytto vihenee voimak-
kaasti.

Helsingin seudulla raideliikenne on havaittu vetovoimaisemmaksi kuin bussilii-
kenne. Metron ja junien palveluverkkoa ei kuitenkaan voi rakentaa kovin tiheéksi,
minka takia asemat palvelevat kivelyetdisyydelld vain osaa maa-alasta. Tassa tyossa
on selvitetty, onko raitioliikenteelld mahdollista tukea yhdyskuntarakenteen tiivisté-
mista ja palvella autoiluun nédhden kilpailukykyisesti niilldkin alueilla, joille raskaan
raideliikenteen palvelua ei voi teknisista tai kustannussyisté ulottaa.

2 Raitioliikenteen maaritelmat

2.1 Raitioliikenteen historia

Raitiotie syntyi 1800-luvun alkupuolella, kun kadulle rakennettiin raide, jolla hevo-
nen veti matkustajien kuljettamiseen tarkoitettua vaunua, raitiovaunua (Kuva 1).
Raitiotien avulla hevonen kykeni vetdméin suuremman matkustajaméaran kuin ka-
tupinnalla kulkevassa vaunussa, koska raide oli tasainen ja pyOrén ja raiteen vilinen

vierintavastus oli pieni.
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Kuva 1. Hevosvetoinen raitiovaunu Saksan Kélnin raitioliikennemuseossa vuonna 2003. Yhden hevosen
vetaman vaunun kapasiteetti on 8—12 matkustajaa.

Raitiotiet yleistyivat 1800-luvun aikana ja raitiovaunujen voimanldhteeksi kehitet-
tiin konevoimaa. Varhainen ratkaisu oli vaijeriveto (Kuva 2), jossa raiteen keskelld
katupinnan alapuolella oli suuren héyrykoneen liikuttama vaijeri. Vaunussa oleval-
la ohjainsauvalla kuljettaja tarttui vaijeriin, joka siten kuljetti vaunua. Sahko yleistyi
raitiovaunujen voimanldhteena 1800-luvun lopulla.

Kuva 2. Vaijerivetoinen raitiovaunu linjan paassa olevalla kdantépoydalla. Vaunu tyénnetaan
kaantopoydalle ja poyta kierretdan kasin. Vaunun valaistus toimii akulla. USA:n San Franciscon
vaijerivetoinen jarjestelma avattiin 1873. Jaljella on kaksi linjaa, joiden kalusto on samanlaista kuin
alkuperaiset vaunut. Kuva vuodelta 1999.
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Sahkoraitiovaunut olivat aluksi rakenteeltaan samanlaisia kuin hevosten vetdmat
vaunut. Hyvin pian ryhdyttiin kuitenkin valmistamaan suurikokoisia vaunuja ja rai-
tiotieverkkojalaajennettiin kaupunkialueiden ulkopuolelle sekid kaupunkien viliseen
litkenteeseen. Raitiotien kéisite laajeni esikaupunkiraitiotieksi tai kaupunkien vali-
seksi raitiotieksi (USA:ssa Inter Urban). Sdhkoévoiman ansiosta raitiovaunun perain
voitiin kytked moottorittomia vaunuja ja raitiovaunuista muodostettiin niin raitioju-
nia. Raitiojunat olivat yleensi enintddn kolmen vaunun pituisia, koska yksi moottori-
vaunu ei kyennyt vetdmaéain useampaa vaunua ja katuliikenteessé pyséakkien pituus oli
myo0s rajoituksena.

Kadulle rakennetulle raitiotieradalle oli tunnusomaista ja tirkeéaa, etta katua voi-
tiin kayttda muulle katuliikenteelle myos raiteen kohdalla. T4td varten raitioteiden
kayttoon kehitettiin jo 1800-luvulla urakisko, jolla varmistettiin, ettei kadun pinnoite
tayta raitiovaunun pyoran laipan tarvitsemaa tilaa. Katualueen ulkopuolella raitiotie-
rata rakennettiin usein tavallisella kiskolla samalla tavoin kuin rautatierata.

Kaduille rakennetuilla raitioteilld on ollut myo6s tavaraliikennetti ja katuliiken-
teeseen tehdyt raitiovaunut ovat liikennoineet rautateilld yhdesséa tavaraliikenteen
kanssa. Raitiotieverkkoja on kaytetty tavaravaunujen kuljetukseen muutamissa kau-
pungeissa paidasiassa 1900-luvun alkupuolella seké toisen maailmansodan jilkeise-
néd pula-aikana. Saksasta voi mainita esimerkkeinid Kélnin ja Bonnin valilla toimivan
rautatieyhtion, joka on harjoittanut rataverkollaan jo yli sata vuotta seka henkil6lii-
kennetta raitiovaunuin etta tavaraliikennetta tai Berliinin itdpuolelta Strausbergin,
jonne johtavalla rautatielld tavaraliikenne oli aiemmin merkittavaa raitiovaunulii-
kenteen ohella.

Suurissa kaupungeissa tehtiin 1800-luvulla erillisid rautateitd pelkistidn kau-
pungin henkil6liikenteen tarpeisiin jo ennen sihkévoiman kayttoa raideliikenteen
energiamuotona. Ndiden vetovoimana kaytettiin hoyryvetureita, joiden avulla voitiin
vetdd useita vaunuja kun hevosvetoiset raitiotiet rajoittuivat yhteen pienehkoon vau-
nuun. Euroopassa téllaisia rautateité oli esimerkiksi Berliinissi, Lontoossa ja Wie-
nissd. Sahkotekniikan kehittyessa luovuttiin hoyryvetureista. Wienissa vuonna 1898
avattua kaupunkirataa (Stadtbahn) ryhdyttiin liikennéiméén pitkilla raitiovaunuista
koostuvilla junilla vuonna 1925. Vuoteen 1983 kalustona oli kaksiakselisista raitio-
vaunuista koottuja junia (Kuva 3) ja vuodesta 1980 ldhtien kuusiakselisista nivelrai-
tiovaunuista koottuja junia (Kuva 4).

Vaikka raitiovaunut ovat liikenndineet rautatieverkolla muun muassa edelld
mainituissa esimerkkitapauksissa, raitiovaunujen laajaa kiyttod rautateilld ovat
rajoittaneet tekniset erot raitiovaunujen ja rautatiekaluston pyoriakerroissa ja
sahkojarjestelmissi. Puolijohdetekniikka loi edellytykset ratkaista poikkeavien ajo-
johdinjannitteiden erot. Saksan Karlsruhessa alkoi kahdelle jannitteelle soveltuvien
raitiovaunujen kaytto kaupallisessa liikenteessd vuonna 1992. Taman jalkeen raitio-
vaunun voi sanoa olevan yleiskayttoinen raideliikenteen henkilokulkuvéiline, joka so-

veltuu kaytettavaksi kaikenlaisilla radoilla.

33



L

Nl

Kuva 3. Itavallan Wienin kaupunkiradan (Stadtbahn) junakalustona kaytettiin vuoteen 1983 asti raskaita
kaksiakselisia raitiovaunuja. Kuvassa vuonna 1952 kaytté6n tullut junatyyppi.

" e

Kuva 4. Wienin metrolinjaksi nimetty U6 (U=Untergrund) on p&aaasiassa ilmarata, jota on alun perin
lilkkennoity hoyryveturivetoisin junin osana Wienin Stadtbahnia. Nykyaan radan junat (kuvassa sillalla)
koostuvat nivelraitiovaunuista, joista vanhemmat ovat rakenteeltaan samanlaisia kuin Wienin katuverkossa
liikkuvat raitiovaunut. Kuva vuodelta 2004.
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2.2 Maaritelmat

Tekniikan kehitys on himaéartanyt ennen selviat méaarittelyt raitiotien, metron ja juni-
en valilla. Tassa tyossa kaytetdan seuraavia maaritelmia, joiden olennainen periaate

on méadritelld erikseen radat ja niilla kdytettava kalusto.

2.2.1 Radat

Raide

Tavallisesti kahteen rinnakkaiseen kulkuvélineen alapuolella sijaitsevaan kiskoon ja
niitd yhdistdvaan rakenteeseen kuten ratapolkkyihin perustuva liikkennevaylan paal-
limma&inen osa.

Rata

Yhden tai useamman rinnakkain rakennetun raiteen muodostama vayla ja siihen liit-
tyvat muut tekniset rakenteet, kuten sdhkoistetyn radan virransyottojarjestelma seka
rataan liittyvéat liikenteen ohjauksen laitteet.

Ajojohto
Séahkoistetyn radan sdhkonsyottoon tarkoitettu osa. Yleisin ratkaisu on raiteen yla-
puolelle sijoitettu kuparilanka.

Rautatie

Yhdesté tai useammasta raiteesta rakennetun radan seka siihen liittyvien tavaran tai
matkustajien kuormaukseen ja purkuun tarvittavien laitureiden ja muiden rakentei-
den muodostama liikennejarjestelma.

Raitiotie

Kadulle ja katuympéaristoon rakennettu rautatie, joka voidaan sijoittaa myos ajora-
dalle, jolloin samassa paikassa voivat liikenno6ida sekéa raideliikenteen kulkuvélineet
etté tielitkenteen ajoneuvot. Raitiotien radan geometria on yhteneva tie- ja katuver-
kon geometriaan. Raitiotie on myos maastoon rakennettu rautatie, joka on rakennettu
vain raitiovaunuilla liikkennoitavaksi.

Metrorata
Muusta liikenneverkosta erilliseksi rakennettu suuren kapasiteetin henkilokuljetuk-
seen tarkoitettu rautatie.

Suurnopeusrata
Rautatie, jonka ratageometria soveltuu yli 250 km/h nopeuteen.

Ilmarata
Maanpinnan ylapuolelle maavallien tai muiden rakenteiden kuten siltojen varaan ra-
kennettu rata.

Maaseuturaitiotie
Raitiovaunuilla litkenn6itava taajamien véiliseen liikenteeseen tarkoitettu raitiotien
osa.

Esikaupunkiraitiotie
Yhtenéisen kaupunkikeskustan ulkopuolelle esikaupunkeihin tai 1dhi6ihin ulottuva
raitiotien osa.
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Yleinen rataverkko

Rautatiejarjestelma4, joka on tarkoitettu julkiseen kayttoon kaikenlaisia junia varten.
Yleinen rataverkko onuseinjulkisessa omistuksessa, jarataverkon kaytt6 on ollut var-
sinkin aikaisemmin rajattu vain rataverkon haltijan oman junaliikenteen kaytt6on.
Euroopan unionin tavoite on, etté yleiset rataverkot ovat avoimet kaikkien tekniset ja
hallinnolliset vaatimukset tayttdvien liikenteenharjoittajien kaytt6on. Yleisen rata-
verkon kiyton rajoittaminen ei voi Euroopan unionin alueella perustua lakiin, mutta
kayton saa toistaiseksi rajoittaa sopimuksella.

2.2.2 Kalusto

(Rautatie)Vaunu
Rautatien raiteella kulkevaksi tehty kulkuvéline, jolla on kapasiteetti rahdin tai hen-
kiloiden kuljetukseen.

Moottorivaunu
Vaunu, joka on varustettu moottorein ja joka siten kykenee liikkumaan rautatiella it-
sendisesti ja tarvittaessa myos vetdmain moottorittomia vaunuja.

Veturi
Rautatien raiteella kulkevaksi tehty kulkuvéline, joka on tarkoitettu vaunujen liikut-
tamiseen. Veturissa ei ole omaa kuljetuskapasiteettia.

Juna

Rautatielld kulkevista kulkuvilineistd muodostuva yhtenéisena liikkuva yksikko.
Juna voi muodostua yhdesti tai useammista vetureista, vaunuista tai moottorivau-
nuista ja ndiden yhdistelmista.

Henkil6juna
Juna, jonka kéyttotarkoitus on henkiléiden kuljettaminen ja junan kalusto soveltuu
padasiassa henkilokuljetukseen.

Tavarajuna
Juna, jonka kayttotarkoitus on rahdin kuljetus ja junan kalusto soveltuu pddasiassa
rahtiliikenteeseen.

Sekajuna
Juna, jossa on seké henkildiden ettd rahdin kuljetukseen soveltuvia vaunuja.

Raitiovaunu
Moottorivaunu tai vaunu, joka soveltuu liikkennéimaéaéan raitiotielld, mutta voi sen li-
séksi soveltua litkenndiméaan myos muunlaisella rautatiella.

Duoraitiovaunu
Raitiovaunu, joka kykenee kidyttdméan kahta ajojohtojannitetta (esimerkiksi 750 V ja
15kV).

Hybridiraitiovaunu
Raitiovaunu, joka toimii seké ajojohdosta saatavalla sahkolla ettd sahkoistamattomil -
la rataosilla oman polttomoottorikayttoisen generaattorin tuottamalla sdhkolla.

Metrojuna

Moottorivaunuista ja mahdollisesti moottorittomista vaunuista koostuva henkil6i-
den kuljetukseen tarkoitettu juna, jonka rakenne on optimoitu suureen kuljetuska-
pasiteettiin seki tehokkaaseen matkustajien siirtymiseen junaan ja junasta pois. Ta-
vallisesti metrojunien mitoitus estda metrojunan liikennodinnin raitiotielld mutta ei
muilla rautateilla.
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Moottorijuna

Moottorivaunuista ja mahdollisesti moottorittomista vaunuista koostuva henkiloi-
den kuljetukseen tarkoitettu juna, jonka rakenne on optimoitu toimintaan yleisella
rataverkolla. Tavallisesti moottorijunien mitoitus estda liikennoinnin raitiotiella tai
metroradalla.

Paikallisliikenteen moottorijuna

Paikallisliikenteeseen eli noin tunnin kestavaan matkustamiseen optimoitu mootto-
rijuna.

Nopea moottorijuna

Kaukoliikenteeseen eli yli tunnin kestéaviin matkoihin optimoitu moottorijuna.

Suurnopeusjuna
Tavallisesti moottorijuna, mutta voi olla myos veturijuna, joka on suunniteltu liiken-
teeseen yli 250 km/h nopeudella.

2.3 Kaluston javiylien yhteensopivuus

Erilaisten kalustolajien ja vaylatyyppien tekninen yhteensopivuus ilmenee taulukos-
sa Taulukko 1.

Suurnopeusradoilla ei litkkennoéida raitiovaunuilla tai metrojunilla, koska néaiden
rakenteellinen tormaéayslujuus ja ilmanpaineen kesto kohdattaessa eivét tayta suur-
nopeusliikenteen kaluston vaatimuksia. Riittdvan korilujuuden jarjestdminen johtaa
raitiovaunujen ja metrojunien sellaiseen akselikuorman nousuun, joka ei ole tarkoi-
tuksenmukaista.

Yleiseen rautatieliikenteeseen tarkoitettujen moottorijunien poikkileikkaus eli
kuormaulottuma ylittaa raitioteiden ja metroratojen kuormaulottuman. Rautatieka-
luston jaykka pituus on tavallisesti niin suuri, yli 20 metria, ettei se sovellu raitiotei-
den ja metroratojen kaarresateisiin.

Tavarajunien liikennoéinnin raitiotie- ja metroradoilla estdviat samat syyt kuin
moottorijunien kohdalla. Lisdksi tavarajunien akselikuormat ylittavat raitioteiden ja
metroratojen sallitut akselikuormat. Suurnopeusradoilla tavarajunien liikenteen es-

tad alhainen nopeustaso, mihin ndhden kaarteet ovat liiaksi kallistetut.

Taulukko 1. Kalustolajien soveltuminen erilaisille vaylille. Véarillinen ruutu tarkoittaa, etta kalusto soveltuu
kyseiselle radalle.

Rautatie Raitiotie Metrorata Suurnopeusrata

Raitiovaunu kylla kylla kylla

Duoraitiovaunu kylla kylla kylla

Hybridiraitiovaunu kylla kylla kylla

Metrojuna kylla kylla

Moottorijuna kylla kylla
Suurnopeusjuna kylla kylla

Tavarajuna kylla
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Kuva 5. Maaseuturaitiotie ja raitiovaunu katuradalla. Yksiraiteista rataa liikkenndéidaan molempiin suuntiin.
Raideleveys 1000 mm. Dietikon, Sveitsi, kuva Daniel Federley 2010.

2.4 Raitiovaunujen ominaisuuksia

Yleisin raitiovaunun rakenne on nykyisin nivelraitiovaunu, jossa on kaksi tai useam-
pia osia, jotka on yhdistetty toisiinsa taipuvin nivelosin. Matkustajat voivat kulkea
nivelten kautta vaununosasta toiseen. Nivelten tarkoitus on tehda mahdolliseksi rai-
tiovaunujen kadantyminen kadunkulmissa. Tavanomainen vaunun pituus on 30-35
metrid. Saksalaisiin médrayksiin perustuen raitiovaunujen ja siten pysékin suurin
pituus on 75 metria.

Kuva 6. Noin 40 metria pitk&d nykyaikainen raitiovaunu Pariisin katumaisemassa linjalla T3. Kuva Pariisi,
Ranska kesakuulta 2010.
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Raitiovaunut tehdddn nykyadn ainakin osittain matalalattiaisiksi, mika tarkoittaa,
ettd vaunuun voi nousta pysékin laiturilta ilman portaita ja kulku oviaukosta ainakin
lastenvaunuille ja pyoratuoleille varatuille paikoille tapahtuu enintdin loivia ramp-
peja kiyttien. Pyséakkilaituri ja oven kynnys saavat poiketa toistensa sijainnista enin-
tdan 50 mm seké vaaka- ettd pystysuunnassa. Nain tayttyy vaatimus joukkoliikenteen
esteettomyydestd. Matalalattiaisuus on myos matkustusmukavuustekija seka eduksi
pyrittdessa lyhyisiin pysédkkiaikoihin.

Raitiovaunujen leveys on 2,30-2,65 metrii. Uudet jarjestelmaét tehdaén tavallisim-
min 2,65 metria leveille vaunuille, jotta vaunun sisustus saadaan valjaksi ja matkus-
tajakapasiteetti suureksi. Vaunuun voi kalustaa 2+2 istuinta vierekkéiin, kun koko-
naisleveys on vahintdan 2,45 metrid. Istuma- ja seisomapaikkojen suhde maédrataan
padasiallisen kayttotarkoituksen mukaan. Lyhyitd matkoja varten sisustuksessa pai-
notetaan seisomapaikkoja ja runsasta ovien méaaraa, pitkille matkoille istumapaikko-
ja. Seisoville matkustajille tarkoitetun lattia-alan osuus on 35-45 prosenttia vaunun
kokonaisalasta. Kun seisovien matkustajien tiheydeksilasketaan nelja henkil6a nelio-
metrilla raitiovaunujen kapasiteetti on 6-6,5 henkil6a vaunun pituusmetria kohden.
Vaunujen kapasiteettiin liittyvat lukuarvot ovat viitteellisié, silld vaunujen yksilolli-
nen rakenne vaikuttaa suuresti siihen, miten tehokkaasti vaunun pituus ja pinta-ala
saadaan kiytetyksi hyodyksi. Erityisen suuria eroja on matalalattiaisten vaunujen ka-
pasiteeteissa, koska telirakenteet ja useat nivelet varaavat vaunun pinta-alaa.

Tavallisimmin raitiovaunu saa séhkon ilmajohdosta eli raiteen yldpuolella olevasta
ajojohdosta, joka on noin 5,5 metrin korkeudella kiskon yldpinnasta. Kaupunkikuval-
lisesti herkkié paikkoja varten on 2000-luvulla rakennettu jialleen muutamia ilma-
johdottomia ratkaisuja, jollaisia oli kiytossa 1900-luvun alussa muun muassa Buda-

pestissi, Lontoossa ja New Yorkissa. Bordeaux’ssa vaunu saa sihkon raiteen keskella

Kuva 7. Raitiovaunu ilmajohdottomalla radalla Ranskan Bordeaux’ssa. Vaunu saa sahkon keskimmaisesta
kiskosta. Kisko on jannitteinen ainoastaan vaunun alla olevalla osuudella, joka aktivoituu tunnistettuaan
vaunun olevan kohdalla. Kuva Vladimir Waldin 2009.
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olevasta kolmannesta kiskosta, Nizzassa vaunut ajavat osan matkasta akkujen voi-
mallaja Augsburgiin ollaan rakentamassa induktiivista sahkonsiirtoa kdyttavaa rataa.
Ilmajohdoton ratkaisu on huomattavasti kalliimpi kuin ilmajohdollinen ratkaisu.

Raitiovaunujen suorituskyvyn maééarittda ostaja vaunujen kiyttdalueen maasto-
olojen perusteella. Normaali maksimikiihtyvyys rajoitetaan arvoon 1,2-1,3 m/s?, jotta
seisten matkustaminen on mahdollista. Suorituskyvyn kannalta olennainen kiihty-
vyysarvo on keskiméirainen kiihtyvyys vaunulle asetettuun huippunopeuteen. Ta-
vallisesti vaatimus on 0,8-0,9 m/s? vaunulle asetetulla normikuormalla nelja tai viisid
henkil6 neliometrilld seisovin matkustajin. Vaunujen rakenteelliseksi huippunopeu-
deksi asetetaan tavallisesti 80 kilometria tunnissa. Jos vaunulla liikenn6iddan myos
rautatieverkolla, rakenteellinen nopeus on 100 kilometrid tunnissa. Suuremmilla
nopeuksilla asetetaan vaunun korille lujuusvaatimuksia, joita on kdytdnnosséa vaikea
saavuttaa siten, ettd vaunun akselikuorma ei ylitd 90 kN, joka yleensa on kadulle ra-
kennetun raitiotieradan suurin sallittu akselikuorma.

Raitiovaunut tehddin soveltumaan katuverkon geometriaan. Raitiovaunut kykene-
vat siten ajamaan 15-18 metrin kaarreséiteisté ja kahdesan prosentin nousuista seké
100 metrin pystykaarreséateistda. Nykyédan valmistettavien pitkien raitiovaunujen ra-
kenne on kuitenkin vaikea sovittaa erityisesti vaaka- ja pystykaarteiden yhdistelmiin

sekd lahekkaisiin perdkkain oleviin kaarteisiin. Uusissa jarjestelmissa pyritdan siksi

minimissaan 25 metrin vaakakaarresiteeseen.

Kuva 8. Raitiovaunun pystykaltevuutta rajoittaa pydréan ja kiskon valinen liukukitka. Kuvan vaunun
kohdalla kadun ja raiteen kaltevuus on 7,5 astetta eli 13 prosenttia. Kuva Portugalin Lissabonista 2006.
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Taulukko 2. Raitiovaunuille tavanomaisia mittoja

Yleisimmat raideleveydet
Yleisimmat vaunun leveydet
Laiturikorkeus

Minimikaarresade

Suurin nousukaltevuus

Suurin kiihtyvyys ja hidastuvuus
Hatajarrutushidastuvuus
Vaunukaluston huippunopeus
Suurin kiintea yksikon pituus (2009)

1000, 1435, 1524 mm
2200-2400, 2650 mm
150-350 mm, 900-1000 mm
15-25m

6-8 %

1,3 m/s?

2,6-3,0 m/s?

65-100 km/h

52 m

Suurin junan pituus kadulla 75 m
Vaunun kapasiteetti 4-6,5 hl6/m
Suurin akselipaino kuormattuna 9 000 kg

2.5 Raitiotieradan ominaisuuksia

2.5.1 Ratageometria

Katuverkkoon rakennetun raitiotieradan ratageometrian tulee soveltua katuverkon
geometriaan. Euroopan kaupungeissa tdimaé on tarkoittanut kidytédnnossi melko pie-
nii kaarresateitd ja suuria nousukaltevuuksia (Kuva 9). Uusissa raitioteissé on pyrit-
ty vihemman vaativaan ratageometriaan, jolla sddstetddn vaunun rakenteessa ja elin-
aikaisissa kayttokustannuksissa. Talloin on véaltettdva ahtaimpia katuymparistoja.

Toisaalta usein raitiotien luonteva sijoituspaikka on padkaduilla, joiden linjaukset ja

tasaukset ovat tilavia ja loivia.

S Pt ( T e P T e e s ey - Peom
Kuva 9. Lissabonin vanhassa kaupungissa on ehkéa vaativin ratageometria ainakin Euroopassa. Kuvassa
raitiovaunu on tullut etuvasemmalta ja kdéntynyt oikealle jyrkkdan alamékeen, jonne turistit seuraavat
vaunua. Vanhassa kaupungissa liikennéidaan ainoastaan yksittaisilla 2-akselisilla vaunuilla, joissa on
tankovirroitin. Muunlaisella kalustolla ei vanhankaupungin kaduilla ole mahdollista liikennéida. Kuva
lokakuulta 2006.
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2.5.2 Liikenne-etuudet

Nykyaikaisen raitioliikenteen liikennoinnin tavoite on, etta raitiovaunut pysahtyvéat
ainoastaan pysakeilld. Pysdkkien vélilla raitiovaunun tulee voida liikkua haitatta si-
ten, ettei vaunun nopeutta ole tarpeen hidastaa. Naiden tavoitteiden saavuttaminen
ei edellyta raitioliikenteen taydellista eristdmistd muusta liikenteesta, vaan erityis-
jarjestelyita ainoastaan silloin, kun muun liitkenteen mééra on niin suuri, etta se hi-
dastaa raitiovaunun vapaata kulkua.

Nykyaikaisen raitiotiesuunnittelun lahtékohtana on erottaa raitiotie autoliiken-
teesta vilkkaan tie- ja katuliikenteen ymparistoissa. Kaupunkikeskustoissa raitiotiel-
le varataan omatkaistat (Kuva 10) tai katuosuudet, joille ei ole paésyé autoliikenteell4.
Raitiotie voi ohittaa vilkkaan risteyksen (Kuva 11). Keskustojen ulkopuolella raitiotie

voidaan linjata kokonaan erilleen tieliikenteen kuormitetuimmasta paatieverkosta,

jolloin raitioliikenne joutuu mahdollisimman viahin kontaktiin tieliikenteen kanssa.

Kuva 10. Raitiotien ja autoliikenteen erotus sijoittamalla raitiotierata kadun reunaan. Kuva Ranskan
Strassbourgin esikaupunkialueelta vuodelta 2003.

¢

Kuva 11. Raitiotien etuus risteyksessa ohittamalla risteys. Autojen ajo ohituskaistalle on estetty radan
sepelipinnalla. Kuva Uerdingen, Saksa vuodelta 2003.
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Liikennevaloetuudet tarkoittavat, etti raitiovaunut voivat kulkea pysahtymaétta py-
sakilta toiselle lapi valo-ohjattujen risteysten. Liikennevaloetuus toimii siten, etta
raitiovaunun aja-vaihe ajoitetaan vaunun liikkeen mukaan. Jotta vaunun ei tarvitse
hidastaa nopeuttaa lahestyessain valo-ohjattua risteysté, vaunulle ilmoitetaan eril-
lisella opastinvalolla, ettd vaunun saapuminen on tunnistettu ja aja-opaste syttyy sii-

hen mennessé, kun vaunu saapuu risteykseen (Kuva 12).
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Kuva 12. Liikennevaloetuuden toiminta Pariisin linjalla T3. Vasemmalla vaunun lahestyessa SEIS-
opastetta opastimen alapuolella oleva sininen huutomerkki ilmoittaa, etta vaunu on havaittu ja opastinta
voi lahestyé hiljentamatta nopeutta. Kun vaunu tulee opastimen kohdalle, opastin vaihtuu nayttdmaan
AJA-opastetta. Kun vaunu on risteyksesséd, AJA-opaste vaihtuu varoitusopasteeksi ja vaunun ohitettua
opastimen se nayttaa jalleen SEIS-opastetta. Kuvat vuodelta 2010.

Helsingin raitioteilld kdytossa oleva valo-ohjausjarjestelma ei toimi edella kuvatulla
tavalla. Se sdatad liikennevalojen ajoitusta ja jattdd raitiovaunun vaiheen vélista pois,
jos risteykseen ei ole tulossa vaunua. Vaunun havaitsemisen merkkivalo ei merkitse,
ettd vaunu voi ldhestya risteysta hidastamatta niin, etta tullessaan risteykseen silla
on aja-opaste. Helsingin merkkivalo ilmoittaa, ettd jarjestelmé on havainnut ldhes-
tyvdn vaunun, jolloin aja-opastetta ei jatetd antamatta. Helsingin jarjestelmalla ei ole
alunperin edes pyritty vaunun pysahtymaéattomaan kulkuun risteysten valilla.

Jotta raitiovaunuilla voi katuliikenteessé olla liikennevaloetuudet, raitioliikenteen
vuorovilin on oltava pidempi kuin valo-ohjattujen risteysten vaiheiden kiertoaika.
Muutoin ei ole mahdollista sdataa vaiheiden pituuksia niin, etta raitiovaunu saa aja-
vaiheen silloin, kun vaunu saapuu risteykseen. Kun liikennevalojen kiertoaika on
usein 1,5-2 minuuttia, valoetuudet rajoittavat lyhimman vuorovéalin kahteen minuut-
tiin.

Raitiovaunujen pysahtymaéaton kulku pysakkien vililla edellytti, etté raitiovaunuja
ja autoja voidaan ohjata toisistaan riippumatta. Tama merkitsee katuja ylittavén ja-
lankulun kannalta sité, ettd ajoradan ja raitiotien ylitykset eivit ole sidotut toisiinsa.
Ranskassa periaatteena on jalankulkijan ehdoton raitiovaunun vaistadmisvelvollisuus.
Raitiovaunun saapumisesta voidaan lisidksi varoittaa opasteella (Kuva 13). Helsingis-

sd koekaytossa olevat Varova-jalankulkuvalot toimivat samaan tapaan.
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Kuva 13. Jalankulkija on
Ranskassa lain mukaan
aina velvollinen vaistamaan
raitiovaunua. Raitiovaunun
lahestymisesta varoitetaan
lisaksi jalankulkijan SEIS-
opastimella. Opastimen
lisakilpi muistuttaa pakol-
lisesta pysahtymisesta
punaisen valon palaessa
seka raitiovaunun etu-
oikeudesta. Raitiotien ja
ajoradan liikennevalot
eivat ole toisiinsa sido-
tut. Ajoradan vylittavalla
suojatiella on kuvaushet-
kella jalankulkijalle vihrea
opaste ja autot seisovat
punaisella opastimella.

: Kuva Pariisista vuodelta
- 2010.

2.5.3 Radanrakenne

Raitiotieradan leveys riippuu vaunun leveydesti ja ilmajohdon ripustusratkaisusta.
Minimileveys saavutetaan silloin, kun ilmajohto ripustetaan rakennusten seiniin tai
kadun ulkoreunalla oleviin pylvéisiin, jotka voivat olla samalla valaistuksen ripustus-
ta varten. Kohtaavien vaunujen véilisen etdisyyden tulee olla vihintdan 600 millimet-
rid ja vaunun ja radan reunassa olevan esteen etdisyyden vahintaan 500 millimetria.
Kun vaunun leveys on 2,65 metrii, raitiotieradan leveys on 6,9 metria. Kaarteissa ra-
taa on levitettiava, koska raitiovaunujen ulottumat raiteen keskiviivaan ndhden kas-
vavat.

Turvallisen ja sujuvan litkennoéinnin vuoksi erillisen raitiotiekaistan ja autoliiken-
teen kaistan valilla tulisi olla jarjestely, joka estidi autojen poikkeamisen raitiotiera-
dan ulottuman sisdpuolelle. Minimissdén tdllainen jarjestely on jalkakaytdvin reu-
nuksen tapainen koroke tai kadunpinnassa olevien autojen ajamiseen sopimattomien
nystyjen jono (Kuva 15). Tallaisen pintaesteen tulee kuitenkin olla niin etailla, ettei-

vat raskaiden ajoneuvojen peilitkdan voi tulla raitiovaunun ldhelle.
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Kuva 14. 4-kaistaisen kadun keskelle sijoitettu nurmetettu rata Pariisin linjalla T3. Ajoradan reunalla on
reunuskivi ja radan kuormaulottuman ja reunuskiven vélissd on noin metrin levyinen tila, johon mahtuvat
ajojohtopylvaat, likennemerkit ja valo-opasteet. Reunakivi ja nurmetus ovat luotettava este autojen ajolle
rata-alueelle. Kuva kesakuulta 2010.

Kuva 15. Raitiovaunu- ja autokaistan erotus kaistojen véliin valettujen betoninystyjen avulla Unkarin
Budapestissa 2006.
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Raitioliikenteen sujuvuuteen vaikuttaa myos raiteen geometria. Se tulee suunnitel-
la siten, ettei raide vaikuta vaunun nopeuteen eiki vihenna matkustusmukavuutta.
Kaarteet eivit saa aiheuttaa liian suurta sivuttaiskiihtyvyytta eika kaarteen alkami-
nen ja paittyminen saa aiheuttaa sivusuuntaista nykéystd. Pienin kaarreside las-
ketaan kaytettavian vaunun nopeuden ja sallitun sivuttaiskiihtyvyyden perusteella.
Tarvittaessa kaytetddn raiteen kallistusta. Kaarteen alkuun ja loppuun sijoitetaan
siirtymékaari, jonka matkalla suoran raiteen dareton kaarresidde muuttuu kaarteen
kaarreséateeksi. Siirtymaéakaaren geometriseni muotona kiytetdan klotoidia eli tasai-
sesti jyrkkenevéia spiraalia. Siirtymékaaren pituus lasketaan suurimman sallitun ny-

kéaysarvon perusteella. Ohjearvoja raiteen geometrialle, katso Taulukko 3.
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Kuva 16. Kaksi tapaa erottaa raitiovaunu- ja autokaista. Vasemmalla viherkaista jossa myds puurivi ja
oikealla reunuskivi. Lisaksi rata on sepelipohjainen avorata, jolle autoilijat eivat luonnostaan halua ajaa.
Karlsruhe, Saksa 2005.

Kaupunkiolosuhteissa raitiotie voi muodostaa meluhaitan. Pyoran vierinta kiskolla
voiaiheuttaa runkodénta ja jyrkit kaarteet kirskuntaa. Vaihteet ja ristikot aiheuttavat
myo0s runkoainti. Raiteen oikealla rakenteella vihennetdén seki ddnen syntymista
ettd valittymisti. Aénté eristetddn kayttamalld kiskon kiinnityksessd joustavaa ma-
teriaalia. Jotta ddnieristys toimii myos talvella, eristeaineen tulee pysya joustavana
myo0s pakkasessa. Pakkanen vaikuttaa bitumi- ja kumimassoja vihemmaéan polyure-
taanimassaan. Raitioteilld on siirrytty ns. syvauraisiin vaihteisiin, jotka aiheuttavat
vihemmaén melua kuin matalauraiset vaihteet. Kaarteissa kiskoja voidellaan, mika
vahentad seké aidnta ettd kulumista. Myos raitiovaunun rakenteella vihennetdin 4a-

nen syntymista.

46



Antero Alku - Raitioliikenteen mahdollisuudet kaupunkirakenteen tiivistdmisessa ja eheyttamisessa

Katuratojen ulkopuolella raitioteilld ovat 1900-luvun lopulla yleistyneet nurmetetut
radat. Rakenneratkaisuja on monia, mutta yhteista niille on, etta raide paallystetdaan
nurmella siten, ettd vain kiskon yldosa on nikyvissd. Nurmirataa tehdédin ensisijais-

testi esteettisistd syitd, mutta nurmiradan etuna on myoés kiskodanen vaimentumi-

nen ja polydmisen viheneminen.
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Kuva 17. Nurmetettu rata on kaupunkirakenteen viherelementti. Meluttomana ja hajuttomana nurmirata
sopii asuinrakennusten yhteyteen ja puistoihin kavelyreittien rinnalle. Freiburg, Saksa 2005.

2.54 Pysdkit

Saksassa on voimassa raitioteiden mitoitusta séatava laki, BOStrab (Bau- und Bet-
riebsordnung fiir Strassenbahnen), josta on kiytdnnossa tullut maailman raitiolii-
kenneteollisuuden normi. Keskeisimpid méarayksid ovat raitiotien turvallisuuteen
liittyvat maaraykset.

BOStrabin mukaan katuverkossa saaliikennoida 75 metrié pitkin raitiovaunujunin,
jolloin suurin pysékin toiminnallinen pituus on 75 metria. Tamaén lisdksi pysékin ko-
konaispituus kasvaa laiturin péisséa olevien ramppien ja radan ylittavan laituripolun
vuoksi. Pysékin pituus saa olla lyhyempi, jos ei ole tarpeen ajaa 75 metrié pitkin junin.
Pysékkilaiturin leveyden tulee olla vihintaan kaksi metria. Laiturin korkeuden tulee
vastata vaunun kynnyskorkeutta. Tavallinen kynnyskorkeus nykyisilld vaunuilla on
350 millimetrid. Vaunun pyorien kulumisen ja vaunun kuorman vaihtelun vuoksi to-
dellinen kynnyskorkeus voi olla 50 millimetrid vihemmaén. Yleensa laiturin korkeus
asetetaan kynnyksen vihimmaiskorkeuden mukaiseksi jotta korkeusero on aina sa-
maan suuntaan eli kynnys on laituria korkeampi. Pysékit tulee sijoittaa ensisijaisesti
suoralle radan osalle, mutta pysékki voi olla myos kaarteessa.
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Hyvian palvelutason vuoksi pysékit varustetaan vahintddn sadekatoksin. Ankarissa
ilmasto-olosuhteissa voidaan tehdéa tuulelta suojattu suljettu tila. Nykyaikainen hy-

van palvelun pyséakkivarustelu kasittdd valaistun opastetaulun, jossa on:

» Pysidkkikohtainen aikataulu

Pysédkin ldhialueen kartta kohtuulliselle kavelyetédisyydelle eli 300-500 metrin
padhan
* Laajempi, vihintddn kaupunginosan kattava linjakartta

Tariffi-informaatio

Tilaa poikkeustilanteiden tiedotukselle

Informaatiotekniikka on tehnyt aktiivisista néayttotauluista kohtuuhintaisen rat-
kaisun. Aktiivisella naytolla esitetddn pysékille saapumassa olevat vuorot sekéa tar-
vittaessa ajantasainen poikkeusinformaatio. Yleinen nykyaikainen kaytdntoé ovat

lippuautomaatit. Avorahastusjarjestelmisséa pysékeilld voivat olla myos lippujen lei-

mauslaitteet eli nykyisin elektronisten matkalippujen luku- ja veloituslaitteet.

ron B¢

vw.vonbergensa.ch

| AT |

Kuva 18. Pysékkikatoksen yhteyteen rakennettu kevyt taysin saéalta suojattu odotustila. Schéneggstrasse,
Sveitsi, kuva Daniel Federley 2010.
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Taulukko 3. Raitiotieradan teknisia arvoja, geometria

Raidevali
2-raiteisen radan tilantarve
1-raiteisen radan tilantarve
Suurin pituuskaltevuus linjaradalla
Suurin pituuskaltevuus pyséakin kohdalla
Suurin pituuskaltevuus vaihteen kohdalla
Maksiminopeus
o Linjaradalla
o llman kulunvalvontaa
o Vartioimattomissa tasoristeyksissa
o Pyséakin kohdalla
o Kavelyalueilla
Kaarresateen maaraava sivuttaiskiihtyvyys
Tavoiteltavat minimikaarreséateet
o Katuristeykset
0 Muu linjaraide
o Ajonopeudella 30 km/h
o Pyséakin kohdalla
Sallittu sivuttaisnykays
Siirtymé&kaarteen pituus
o L = siirtymé&kaarteen pituus [m]
0 Vv =vaunun nopeus kaarteessa [m/s?]
o C = sivuttaisnykays [m/s®]
o R = kaarresade [m]
Ajojohdon nimelliskorkeus
Vapaa siltojen alituskorkeus
Pystykaarevuus
o Tavoitteellinen minimi (50 km/h)
o Katualueella, kupera, 19 m pituus
o Katualueella, kovera, 19 m pituus

Taulukko 4. Raitiotieradan teknisia arvoja, suorituskyky

Pysakkiaika
Pysakkivalin aika
Linjanopeus (pysahdyksineen)
o kavelyalue
o katualue
o erillisrata
Lyhin mahdollinen vuorovali
o maanpinnalla ndkeméaohjauksessa
o liikennevaloetuuksin
Suurin junan pituus kadulla
Yhden raiteen kapasiteetti

3-3,3 m
6,7-8 m
3-4,8 m
4-6 %
3-4 %
2-3 %

80-100 km/h
70 km/h

50 km/h

40 km/h
15-20 km/h
0,85-1,0 m/s?

25 m

40 m

70 m

500 m
0,43-0,67 m/s®
L=v3/(C*R)

55m
4,5 m

1000 m
160 m
190 m

10-15s
1-2 min

10-15 km/h
25-30 km/h
35-60 km/h

60 s

120 s

75 m

750-30 000 hlé/h
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3 Raitiotien sijoittuminen
vhdyskuntarakenteessa

3.1 Rataymparistot

Raitiotie on mahdollista sijoittaa yhdyskuntarakenteessa kaikenlaiseen ymparistoon.
Raitiovaunu ei aiheuta paistoja eiki oikein rakennetulla radalla meluhaittaa. Siksi
raitiotie ei edellytd kadun tai muun rautatien tapaan melu- ja paastohaittoja vihen-
tavad suojavyohykettd asumisen ja liikenteen véiliin. Raiteilla kulkevana raitiovaunun
kulkureitti on ennakoitavissa ja helposti havaittavissa sekd ymmaérrettavissa. Ndiden
ominaisuuksien ansiosta raitiotie ja sen pysakit voidaan sijoittaa yhdyskuntaraken-

teen tarpeiden kannalta ihanteelliseen paikkaan.

KADULLA (RAITIOVAUNU) KAVELYALUEELLA (RAITIOVAUNU)
@ | dhella ® Lahelld
® Nopeahko ® Rauhallinen
® Halpa

TUNNELISSA (METRO) OMALLA VAYLALLA (KAUPUNKIJUNA)
® Nopea ® Nopea
@ Vapaa linjaus ® Huokea
® Kallis ® Junaliikenteen kanssa

Kuva 19. Raitioliikenteen olomuodot sijainnin mukaan (Alku 2002).

Raitioliikenteelld on useita olomuotoja sen mukaan, minkéalaisella vaylalla ja minka-
laisessa ympéristdssa rata sijaitsee (Kuva 19). Raitioliikenteen etu on, ettd raitiovau-
nulla voi matkustaa vaihdotta erilaiselta radalta ja erilaisesta ympéristosta toiselle.

Kadulla raitioliikenne vastaa muuta moottoriajoneuvoliikennetta. Pysakkien vali-
sen etdisyyden puitteissa raitiotien saavutettavuus on sama kuin muulla liikenteella.
Raitioliikenteen nopeus suhteessa muuhun liikenteeseen riippuu muun litkenteen
maarasta ja siita, onko raitiotien radalla sallittua ajaa muilla ajoneuvoilla. Kun raitio-
vaunukaista on joukkoliikennekaista ja vaunuilla on liikenne-etuudet, raitiovaunu on
nopeampi kulkuviline kuin muut ajoneuvot silloin, kun muun liikenteen méaaralahes-
tyy vaylan kapasiteettia ja on ruuhkautunutta.

Kavelyalueella raitiotie tarjoaa muuta ajoneuvoliikennettd paremman saavutetta-
vuuden. Raitiotielld voidaan tarjota erittdin suuri kapasiteetti kaupunkikeskustoihin
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ja kauppakaduille ilman, ettd kadun viihtyisyys ja siten liiketilojen houkuttelevuus
kérsii. Muutamissa tapauksissa tdma on kaantynyt raitiotietd itseddn vastaan. Rai-
tiotie on tehnyt kauppakadusta niin suositun, ettd katu on kiynyt ahtaaksi jalankul-
kijoille. Esimerkiksi Karlsruhessa Kaiserstrassen raitiotie (Kuva 20) on suunniteltu
siirrettaviksi kadun alle tunneliin. Perusteluna on mainittu, etti kadulle saadaan li-
sad tilaa jalankululle. Samalla rinnakkaiselle samansuuntaiselle Kriegstrasselle ra-
kennetaan uusi raitiotie, koska tunnelirata ei voi valittda samaa vaunumaaraa kuin
pintarata (Kasig 2010).

Kuva 20. Saksan Karlsruhen Kaiserstrasse on kaupungin téarkein kauppakatu. Kadulle paasee naapuri-
kaupungeista rautateita liikenndivin duoraitiovaunuin. Raitiovaunuja liikkennéi tiheimmilladn minuutin valein.
Kaiserstrassen raitiotie suunnitellaan siirrettavaksi kadun alle tunneliin, mita perustellaan muun muassa
silla, etta suositulle kauppakadulle saadaan lisaa tilaa jalankulkijoille. Kuva vuodelta 2003.

Tunnelissa raitioliikenne vastaa metroliikennettd. Lyhyitad tunneliosuuksia lukuun
ottamatta liikenne ei voi perustua nidkohavaintoon, mikéa johtaa pidempéan vuoro-
viliin kuin katuliikenteessi. Raitiotien tunnelirakentaminen on joustavampaa kuin
metrotunneleiden rakentaminen, koska raitiovaunut sallivat metrojunia jyrkemmét
kaarteet ja nousut. Raitiotietunnelit voivat noudattaa katuverkon rakennetta ja sijai-
ta siten lahempédna maanpintaa kuin metrotunnelit. Matka tunneliasemalta katuta-
soon on siten nopeampi ja joukkoliikenteen saavutettavuus parempi kuin syvilld met-
roasemilla.

Erillisratana raitiotie vastaa rautatietd, mutta katuverkon geometriaan sopivana
raitiotierata on joustavampi ja helpompi sijoittaa sekd maastoon ettd rakennettuun
ymparistoon. Raitiovaunujen nopeus ja massa eivat aiheuta melu- ja tarindhaittoja
kuten rautatieliikenne yleensa.
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Raitiotielld voidaan toteuttaa turvallinen ja viihtyisa korttelirakenne, jossa joukko-
liikenne on sisdsyottoinen ja autoliikenne ulkosyottéinen (Kuva 21). Tallaisessa ra-

kenteessa raitiovaunupysékille voi olla lyhyempi matka kuin pysédkointialueelle. Kul-

kureitti asunnoilta pysékeille on turvallinen kun siihen ei liity paa- ja kokoojakatujen
ylityksié.

Kuva 21. Raitiotiella toteutettu sisasyottdinen korttelirakenne Karlsruhen Durlachissa Saksassa.
Raitiotierata on kuvan keskella, kuvan alareunassa kulkee korttelia reunustava kokoojakatu. Radassa
nakyva suora osa kuvassa kadun ylapuolella on pysakki. Pysakin vasemmalla puolella on aidattu lasten
leikkialue, joka nakyy seuraavassa kuvassa (Kuva 22). Kulku pysékille on laajalta alueelta mahdollista
ylittdmatta vilkasliikenteisia paa- ja kokoojakatuja. Kuvaldhde Microsoft Bing Maps 2010.

Kuva 22. limakuvassa ylla nakyva kuvan pysakki ja sen vieressé oleva lasten leikkialue.
Kuva huhtikuulta 2005.
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3.2 Raitiotiepysakin saavutettavuus
jaliikenteen kapasiteetti

3.2.1 Saavutettavuuden kdsite

Liikkujan nakokulmasta joukkoliikennepalvelu kohdataan joukkoliikenteen pysé-
killa, josta voi nousta kulkuvilineeseen. Joukkoliikenne on kaytettavissa silloin, kun
pysakki on saavutettavissa, mieluiten kavelyetaisyydelld, ja pysakilta on 1ahtoja riit-
tavan usein. Harvaan rakennetuilla alueilla joukkoliikenteen saavutettavuus on hy-
viksyttavda myos kiayttden liityntaliikenteend yksilollisté liikennettd (henkildautoa,
moottoripyorai tai mopoa tahi polkupyoria).

Saavutettavuus ymmaéarretddn usein vain saavutettavan kohteen etidisyyteni, jota
mitataan joko matkana tai aikana. Saavutettavuuden laajassa tulkinnassa saavutetta-
vuuteen liitetdan myo6s laadullisia tekijoita. Esimerkiksi kaupan alalla saavutettavuu-
den kisite sisdltdd muun muassa myymaéléan sosiaalisen ilmapiirin ja tuotteiden esil-
lepanon (Spare ja Pulkkinen 1997). Joukkoliikenteen saavutettavuus voidaan ymmartaa
vastaavalla tavallalaajennettuna, kun halutaan saada selville tekijat, jotka vaikuttavat
siihen, valitseeko henkilo kulkutavakseen joukkoliikenteen.

3.2.2 Kavelyetdisyys

Kavelyliitynnissa pysékin koettu saavutettavuus muodostuu kdvelymatkasta ja ka-
velyreitin olosuhteista. Hyvaksyttavit olosuhteet riippuvat myos elintavoista, kuten
suhtautumisesta liikuntaan, ja ympéariston luonteesta. Harvassa asutuksessa hyvak-
sytdadn pidemmat kdvelymatkat kuin tihedssi asutuksessa. Taméan voinee selittaa sil-
14, ettd harvassa asutuksessa ihmiset hyvaksyvat asumisviljyyden hintana ylipdataan
pidemmat matkat, ja pidemmén matkan yhteydessd myo6s pidempi kidvelymatka on
hyviaksyttavissa.

Joukkoliikenteen kayttajapotentiaali ovat periaatteessa kaikki ne henkil6t, joiden
saavutettavissa joukkoliikenne on. Tasta kayttdjapotentiaalista rajautuvat pois hen-
kil6t, joilla on jokin syy sulkea joukkoliikenteen kaytto omalta kohdaltaan pois. Yksi
tallainen joukko ovat henkilot, jotka eivat suostu kaveleméin pysakille. Tavallinen
peruste on pitdd kidvelymatkaa liian pitkdna. Talloin joukkoliikenteen potentiaalisiksi
kayttajiksi rajautuvat ne henkilot, jotka hyviaksyvit omalla kohdallaan olevan kavely-
matkan.

Hyviaksyttaville kdvelyetaisyydelle ei ole tasmallista arvoa, vaan etidisyyden kasva-
essa kivelymatkan hyvaksyvien ihmisten osuus vihenee. Pysakilld on paikkatieto-
teorian mukainen vetovoima, joka vihenee etiisyyden kasvaessa. Knoflacherin (1995)
viittaaman Pepernan tutkimuksen mukaan kaytidnnollinen maksimi kavelymatka
on noin 600 metrid, koska 600 metrin etdisyydelld keskiméaridinen kavelymatkan
hyviksyvien osuus alittaa 10 prosentinn (Kuva 23). Kdvely-ympéariston vaikutus hy-
viksyttdvyyteen on suuri. Pepernan tutkimuksessa kaupunkikuvaltaan viehattava
ymparisto lisasi kdvelyetaisyyden hyviaksyvien méaaran 300 metrin etiisyydella yli
kaksinkertaiseksi tai hyviksyttavan kdvelymatkan pituuden 1,7-kertaiseksi.
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Kuva 23. Kavelymatkan pituuden vaikutus kavelymatkan hyvéaksyttavyyteen lahteessa Knoflacher (1995),
alkuperaislahde Peperna, O., 1982, Die Einzugsbereiche von haltestellen. TU Wien.

Helsingin seudulla on ollut kaytossda HKL:n ja YTV:n suunnitteluohjeet joukkolii-
kenteen palvelulle. Kummatkin ohjeet maééarittelevat erilaisia palvelutasoja, joissa
kéavelymatkat ja vuorovilit vaihtelevat. HKL:n ohjeessa (HKL 2007) kavelyetdisyys lin-
nuntietd saa olla 300-700 metria riippuen alueen luonteesta, mutta uusien alueiden
suunnittelussa kavelyetaisyys on 300 metria. Ilta- ja yoliikenteessa kavelyetiisyys on
500-1 000 metria.

YTV:n ohje on kiytdnndssa esikaupunki- ja haja-asutusalueita varten (YTV 2005).
Kerrostaloalueille kédvelyetdisyys on 400-800 metria ja pientaloalueille 600-1 000
metrid. Haja-asutuksen ohjearvo on 1000 metrii. Pysidkkivili ei saa olla lyhyempi
kuin 250 metrié.

Useiden pohjoismaisten ja Ison-Britannian kaupunkien yhteisessi joukkoliiken-
teen hyvien kiytdntojen selvityshankkeessa HiTrans on paadytty 400 metrin ka-
velyetiisyyden tavoitearvoon. Tama tarkoittaa noin 500 metrin ja viiden minuutin
kavelymatkaa, koska 400 metrin etédisyys on HKL:n ja YTV:n ohjeiden tapaan méaa-
ritelty linnuntiené (Nielsen 2005). Tasaisessa (homogeenisessa) kaupunkirakenteessa
HiTrans antaa 400 metrin kivelyetadisyystavoitteeseen liittyvaksi pysédkkivalitavoit-
teeksi 600 metrid, kun optimoidaan joukkoliikennelinjan taloudellisuutta ja koettua
kokonaismatka-aikaa.

Pepernan tutkimuksen (Kuva 23) mukaan viihtyisdssid ympéristossd 500 metrin
kéavelymatkan hyvaksyvien henkiléiden osuus on 30 prosenttia, mutta huonossa ym-
paristossa kuusi prosenttia. Joukkoliikenteen suunnittelun kannalta tarpeellinen

tieto on, miten suuri osuus hyviksyy kavelymatkansa niista henkiloista, jotka asuvat
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enintdin 500 metrin kdvelymatkan padssa pysékisti. Alla oleva kuvio (Kuva 24) esit-
taa kdavelymatkansa hyviaksyvien henkil6iden osuuden pysédkkiad ympéaroivalta alueel-
ta pysdkin maksimietaisyyden mukaan. Kuviosta ndhdéain, ettd enintdian 400 metrin
etaisyydelld pysakisté asuvista henkildista 59 prosenttia hyvaksyy oman kéavelymat-
kansa, jos kavely-ympéarist6 on viehattava (hyva) mutta epaviehittidvissa (huonossa)
ymparistossa kdvelymatkan hyvaksyvien asukkaiden osuus on 25 prosenttia. Keski-
maérin 42 prosenttia hyviksyy kidvelymatkansa.

Kuvion (Kuva 24) kuvaajat on laskettu olettaen asutuksen jakautuvan pysakin ym-
parilla tasaisesti. HiTransissa kidytetyn olettaman mukaisesti kidvelymatkan on kat-
sottu olevan 1,25 kertaa pysdkin linnuntie-etiisyys. Kdvelymatkan hyviksyvien osuus
alueen viestOsta on suurempi kuin tietyn etdisyyden hyviaksyvien osuus, koska alueen
pinta-ala kasvaa etiisyyden neliossé ja osuus lasketaan summasta kaikista maksimie-
taisyytta lahempana asuvista kdvelyn hyviksyvista henkiloista.

Kavelijoiden osuus alueen vdestosta
1,00 ‘
0,90 \
0,80
0,70 \
0,60 \ - Kuva 24. Kavelymatkan
\ Hyva || hyvaksyvien asukkaiden
0,50 keski osuus ympyranmuotoisen
Huono!|| alueen vaestdsta alueen
0,40 N laajuuden mukaan laskettuna
0,30 N ; Pepernan tulosten perusteella.
\ ‘ Laskelmassa on oletettu vaeston
0,20 \\ jakautuvan ympyran alueelle
SN tasaisesti ja kavelymatkan olevan
0,10 1,25 kertaa niin pitka kuin on
linnuntie-etéisyys pysakista.
0,00 Vihrea kayra kuvaa viehattavaa
100 200 300 400 500 600 700 800 900 e e .
ympéristda ja punainen
Etéisyys pysakista [m] epaviehattavaa. Keltainen on
keskiarvo.

Raitioliikenteelld on hyvat mahdollisuudet jarjestaa viihtyisa kavely-ymparisto, kos-
ka pysékit voidaan sijoittaa korttelirakenteen sisdin (esim. Kuva 22) tai kdvelyalu-
eille. Raitioliikenteelld voidaan siten saavuttaa suurempi osa alueen asukkaista tai
laajempi palvelualue verrattuna pelkastiin tieliikenteeseen tukeutuvaan joukkolii-

kenteeseen.

3.2.3  Vuorovdli

Aikataulusidonnaisuutta, pitkdhkoa vuorovilid ja naihin liittyvaa odotusaikaa voi-
daan pitdd merkittavana haittana verrattuna henkiléautoon, joka on otettavissa kayt-
t66n aikatauluista riippumatta. HKL:n suunnitteluohjeessa yhden linjan tavoitevuo-
rovali on 5-10 minuuttia, YTV:n ohjeessa 15 minuuttia. Pysékeilld, joissa palvelee
useita linjoja, vuorovalit ovat Helsingissa tiheimmilldéan alle minuutin.
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Kuva 25. Kavely-ymparistda Saksan Karlsruhen Durlachissa (katso myds Kuva 22), jossa raitiotie on
puistossa. Kuvassa my6s Z-muotoinen radan ylittava kavelytie, joka ohjaa jalankulkijan nakeméaan
raitiovaunun tulosuuntaan.

Kuva 26. Kavelyolosuhteiden parantamista Ranskan Strasbourgissa. Raitiotien paatepysakilta
liityntapysakaointipaikalle johtava kavelytie on katettu.
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Vuorovilin merkitys kertautuu, jos joukkoliikennematkaan siséltyy vaihtoja, eika ai-
katauluja ole synkronoitu tai niitd ei noudateta tdsmallisesti. Matkustajan kannalta
luotettavaan matka-aikaan tulee jokaisesta vaihdosta jatkoyhteyden vuorovilin mu-
kainen lisdys. Mahdollisimman lyhyt vuorovali on tall6in eduksi.

Vuorovilin kokemus ei ole matkustajalle kuitenkaan lineaarinen siten, ettd sama
vuorovalin muutos merkitsisi aina samaa palvelutason parannusta tai huononnus-
ta. Harvalla vuorovililld olennaista on tasmallisyys. Pysékille mennéin aikataulun
perusteella, eika talloin ole merkitysta silla, onko vuorovaéli 15 tai 20 minuuttia. Sen
sijaan on ikdva4, jos vuoro ei kulje tasmallisesti, jolloin pysékille on mentéava odotta-
maan varmuuden vuoksi useita minuutteja aikaisemmin. Jos taas vuorovili on alle 6
minuuttia, aikataulut menettavat merkityksensa. Ihmiset hyviksyvat muutaman mi-
nuutin odotuksen, eiki vuorovaililla ole enda merkitysta palvelutason paranemisena
(Kuva 27).

| Desirable frequency —a balance between waiting time, congestion and costs of operation
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Kuva 27. Vuorovélin merkitys matkustajalle ja liikenneverkolle. Hyvin pitkilla vuorovaleilla on vaikea
rakentaa toimivia vaihtoyhteyksia, jolloin verkkorakenteen hyddyt (network effect) vahenevat. Hyvin
lyhyet vuorovalit kasvattavat liikenteen hairidherkkyytta ja kustannuksia tuomatta hyétya matkustajille.
Optimaalinen vuorovalialue on 5-15 minuuttia (Nielsen 2005).

Joukkoliikenteen toimivuuden ja kustannusten kannalta vuorovéli ei saa olla liian
pitka eika liian lyhyt. Mielekds maksimivuorovili kaupunkiseutujen haja-asutus-
alueilla on tunti. TAma on sekd HKL:n ettd YTV:n ohjeiden maksimivuorovéliarvo.
Esikaupunkialueilla vuorovilin tulisi olla enintddn 20-30 minuuttia. Vuorovalin ly-
hentyminen johtaa epatiasmallisyyteen ja ruuhkautumiseen seké herkkyyteen muun

liitkenteen aiheuttamille hairidille
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HiTrans-hankkeessa (Nielsen 2005) suositellaan optimaaliseksi vuorovilialueeksi
5-15 minuuttia (Kuva 27). Vuorovalin pituus ei laske liiaksi palvelutasoa ja valtetain
tarpeeton herkkyys liikennehaéirioille. Raitioliikenteelle on helppo jarjestaa risteyk-
siin liitkenne-etuudet, kun vuorovali on selvéisti suurempi kuin litkennevalojen kier-
toaika. Joukkoliikenneverkossa on mahdollista ajoittaa linjat toistensa suhteen niin,
ettd suunnitelluilla vaihtopysékeilld odotusajat jaavat lyhyiksi, koska vaihdot voidaan
synkronoida.

Keski-Euroopassa on useilla raitiotiejarjestelmilld kdytossa 10 minuutin perusvuo-
rovali. Kaikkien linjojen vuorovéli on 10 minuuttia, jolloin jokaisella pysékilla on kul-
lekin linjalle yksi minuuttiluku, joka ilmaisee pysékin aikataulun. Tama luku on tun-
nin vaihtumisen jalkeinen ensimmaisen vuoron minuuttiluku, joka toistuu jokaisen
kymmenen minuutin jalkeen. Ja silloinkin kun matka sisiltda vaihtoja, matka-aika
jareitti ovat jokaisella 14hdolla samat, koska vaihtomahdollisuudet toistuvat aina sa-
manlaisina.

Kun linjojen kuormituksilla on eroa, sopiva kapasiteettitarjonta saiddetdan vau-
nujen ja raitiojunien pituuden valinnalla. Usein on kiytossa kahta eri vaunupi-
tuutta, esimerkiksi 25 ja 35 metrié, joista voidaan koota useita eri junapituuksia.
Raitioliikenteen etuna on siis mahdollisuus kasvattaa yksikkékokoa liian lyhyiden
vuorovilien vilttadmiseksi.

3.3 Pysakin palvelukyky

3.3.1 Palvelukyvyn perusteet

Pysikin kyky palvella ymparist6didn muodostuu pysiakin saavutettavuudesta ja pysa-
killa tarjolla olevan liikenteen mééarasta. Tarjolla oleva liikenteen maéra on pysékin
ohittavien vuorojen vapaa kuljetuskapasiteetti. Pysékilla tarvittava kuljetuskapasi-
teetti riippuu pysakin sijainnista yhdyskuntarakenteessa. Lahioihin perustuvassa
kaupunkirakenteessa ldhidalueilla kysynnélla on voimakas vuorokausivaihtelu ja
kysyntd on yksisuuntaista. Sekoittuneessa kaupunkirakenteessa kysynta jakautuu
molempiin suuntiin, jolloin pysékin tarjonta on kaksi kertaa niin suuri kuin yhteen
suuntaan palvelevalla ldhiopysakilla.

3.3.2 Esikaupunkialueen pysdikki

Esikaupunkialueilla joukkoliikennelinja muodostaa palvelukaytavan perakkiisten
pysakkien palvelualueista (Kuva 28). Palvelun kattavuus, maankaytto ja linjan nope-
us kannattaa optimoida. Nielsenin (2005) mukaan kidytannossa hyva ohjearvo on, etta
pysakkivali on 1,5 kertaa pysakin palveluetiisyys, kun linja palvelee yhtenéista yhdys-
kuntarakennetta.

Luvun 3.2.2 perusteella joukkoliikennepysikin palveluetdisyys on 400 metria, pi-
simmilldan kavelyaika pysékille on noin viisi minuuttia ja talta alueelta noin 42 pro-
senttia viestosta hyviaksyy oman kavelymatkansa pysékille. Palvelualueen pinta-ala
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on 0,502 nelikokilometria. Jos edelld mainituissa olosuhteissa arvioidaan yhden
pysakin kayttajamaaraa, se riippuu pysikkida ymparoivian alueen viestotiheydesta,
joka puolestaan perustuu alueen rakentamisen tehokkuuteen. Pientaloalueella, jossa
aluetehokkuus on 0,2-0,4, on palvelualueen asukasméara 1 250-2 500 (2 500-5 000
hl6/km?). Esikaupunkien kerrostaloalueilla aluetehokkuudella 0,5-0,7 asukkaita on
noin 6 500-8 500 (13 000-17 000 hl6/km?).

Helsingin kaupungin tilastotietojen (tilastovuosi 2008) perusteella toteutuneet
véestotiheydet eivit ole niin korkeita kuin edelld on laskettu. Koko kaupungin raken-
nettujen maa-alueiden eli asumisen, toimitilojen ja lilkkennealueiden keskimaariainen
viestotiheys on 6 126 henkiloa neliokilometrilld. Pientalovaltaisissa peruspiireissa,
kuten Léansi- ja Itd-Pakila, Tuomarinkyld, Malmi, Suutarila ja Puistola, viestttiheys
on 2 823-4 551 henkiloa nelidkilometrilld. Kerrostalovaltaisilla esikaupunkialueilla,
kuten Munkkiniemi, Haaga, Maunula, Jakomaéki ja Vuosaari, viestotiheys on 5 116-
8 768 henkilda nelidkilometrilla. Tilastotietojen perusteella pientaloalueen pysikin
palvelualueen asukasmédra on1400-2 250 jakerrostaloalueella 2 550-4 400 henkil 64.

400 metres

. Kuva 28. Pysakin palvelualue ja
5 minutes walk

pysakkivali. Kun yhden pysékin
palveluetéisyys on 400 metrina
(kuvio 1), 600 metrin pysékkivali
muodostaa palvelualueen levyisen
kaytavan (kuvio 2), jossa vain
pieni osa (11,6 %) kaytavan
reunoista jaa palveluetaisyyden
ulkopuolelle. Pysakkien valissa
palvelualueet menevéat osin
paallekkain. Tall6in yksittaisen
pysékin palvelualue on 86
prosenttia ympyranmuotoisen
palvelualueen pinta-alasta.

Kun palvelualueet eivat mene
lainkaan paallekkain (kuvio 3),
kaytavaan jaa laajoja (27,3 %)
palvelualueen ulkopuolelle jaavia
alueita. Jos pyséakkivali on sama

600m | kuin pysakin palveluetiisyys
(kuvio 4), palvelualueen
L i ulkopuolelle jaa 4,5 prosenttia
D £ ¢ \ / \ alasta, mutta suurin osa
EEE \/ % 2 \( i \ palvelualueesta on pé&allekkaista
\ 1 A s A A / ja tihea pysahtymisvali hidastaa
¢ / N\ /\ /- linjanopeutta. Yksittaisen pysakin
b ) palvelualue on 61 prosenttia
| 800m | kokonaisen ympyra alasta

(Nielsen 2005).

Helsingin seudulla suurin joukkoliikenteen kysynté on aamun huipputuntina, jolloin
tehdién 12 prosenttia paivéin joukkoliikennematkoista (Kuva 29). Aamun huipputun-
nin kysynta on siten palvelun maaran mitoittava liikenteen kysynta.
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Kuva 29. Eri kulkumuodoilla tehtyjen matkojen vuorokausijakauma Helsingin seudulla (14 kuntaa) HSL:n
(YTV:n) vuosien 2007-2008 matkapaivakirjatutkimuksen mukaan (Strémmer ym. 2010).

Seuraavissa laskelmissa kiytetddn joukkoliikenteen maksimikysyntdnéd luvussa
3.2.2 médriteltya tilannetta, jossa pysidkin 400 metrin etdisyydelle ulottuvan palve-
lualueen kaikki kavelyetidisyytensa hyvaksyvét asukkaat eli 42 prosenttia asukkaista
oletetaan joukkoliikenteen kayttéjiksi. Siten 42 prosenttia alueen asukkaista tekee
kaikki moottoriajoneuvomatkansa eli HSL:n tutkimuksen mukaan 2,2 matkaa péi-
vassd (Kuva 35) joukkoliikenteelld. T4lloin joukkoliikenteen palvelualueen viestos-
ta laskettu matkatuotos on 42 prosenttia x 2,2 matkaa eli 0,92 joukkoliikennematkaa
asukasta kohden arkipéaivana.

Esikaupunkien ja keskustan véilisessd liikenteessd kysyntd on yksisuuntaista:
aamuisin kohti keskustaa ja iltapaivisin keskustasta poispéin. Vaunut tayttyvit esi-
kaupungin pysikeilld, ajavat lahes muuttumattomalla kuormalla keskusta-alueelle ja
tyhjenevit sielld (Kuva 30). Asukasmaéari, jota yksi pysékki voi palvella, méaraytyy
pysakkia kayttavien linjojen kapasiteetista. Pysikin kapasiteetin mukainen kysynta

maaraytyy esikaupunkialueen asukastiheydestd ja alueen matkatuotoksesta.

Matkustajamaara

Y Y Y
7 7 7

Esikaupunki Keskusta

Kuva 30. Esikaupungin ja keskustan vélista liikennetta palvelevan vuoron kuormitus.
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Taulukko 5 esittda erilaisten kaupunkirakenteiden tunnuslukuja pysékeille ja rai-
tiolinjalle, jossa vaunun nimelliskapasiteetti on 180 matkustajaa (vaunun pituus
30 metrid) ja vuorovili on 10 minuuttia. Tallaisen linjan kapasiteetti on 1 080 mat-
kustajaa tunnissa. Matkatuotoksena on kaytetty edelld esitetyn kdvelymatkan hyvak-
syttavyyden perusteella 0,92 joukkoliikennematkaa péivissi ja huipputunnin osuus
on 12 prosenttia padivin matkatuotoksesta.

Taulukko 5. Esikaupunkipysékin seka esikaupungin ja keskustan valia palvelevan linjan tunnuslukuja
Helsingin tilastollisten vaestotiheyksien perusteella. Alueen vaestén matkatuotoksena on 0,92 matkaa ja
huipputunnin osuudeksi 12 prosenttia paivin matkatuotoksesta.

Pientalovaltainen Kerrostalovaltainen

Asumisen aluetehokkuus e, 0,125 0,2 0,2 0,35
Vaestotiheys [hl6/km?] 2800 4500 5000 9000
Asumisvaljyys [krs-m?/hld] 45 40

Palvelualueen vaestd, R=400 m 1400 2250 2500 4500
Vaestd 600 m pyséakkivalilla 1200 1950 2150 3900
Pysakin huipputunnin matkatuotos 134 215 239 430
Vapes Kapeteetane 2 40 r2
Pysakkien maara 180 hlé vaunulla 8,1 5,0 4,5 2,5

Taulukosta ndhdaéin, ettd asuinrakentamisen aluetehokkuus on tilastoidun vaesto-
tiheyden perusteella alhainen. Todellinen kerrosalan mééara ja siten kaikesta kerros-
alasta laskettu aluetehokkuus on kuitenkin suurempi, koska asuntojen lisdksi myos
esikaupunkialueilla on toimitila- ja palvelurakennuksia. Taulukon asumisviljyys
vastaa kaavoituksen tavoitearvoa, joka on olemassa olevaa rakennuskantaa suurem-
pi. Vuonna 2008 Helsingin keskiméaéarainen asumisvaljyys oli 34 kerrosneliometria
asukasta kohden.

Taulukossa lasketut palveltavissa olevien pysiakkien méirit ovat alhaiset verrat-
tuna nyKkyisiin esikaupunkien pysdkkien méaariin. Tama johtuu toisaalta siitd, etta
nykyinen pysékkitiheys on suurempi kuin 600 metrié, toisaalta alhaisemmasta mat-
katuotoksesta kuin taulukossa kiytetty arvo 0,92. HSL:n matkapaivakirjatutkimuk-
sen mukaan taulukossa kuvatun kerrostalorakentamisen tehokkuutta vastaavilla
padkaupunkiseudun esikaupunkialueilla joukkoliikenteen matkatuotos on 0,6-1,0
matkaa (Kuva 36), eli alhaisimmillaan 2/3 siitd, mité edelld kdvelyhalukkuuden pe-
rusteella on laskettu.

Alhaisimmat matkatuotosarvot ovat Espoossa ja Vantaalla, joissa matkoja tehddéan
paljon muualle kuin Helsingin keskustaan, jonne joukkoliikenteen palvelu toimii par-
haiten jajohon suuntautuvilla matkoilla myo6s joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus on
suurin (Kuva 38). Helsingin kantakaupungissa matkatuotos on 1,2 eli suurempi kuin
kavelyetdisyyden hyvaksyttavyydesta saatu matkatuotosarvo 0,92. Helsingin kanta-
kaupungissa joukkoliikenne palvelee kaikkiin suuntiin ja se on myos nopeudeltaan
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kilpailukykyista muiden liikennemuotojen kanssa. Pysékkitiheys on tdssa laskettua
suurempi ja kidvelymatkat pysdkeille lyhyemmat. Talloin kidvelymatkansa hyviksyvi-

en osuus viestosta on suurempi kuin tassi laskettu 42 prosenttia.

3.3.3 Sekoittuneen kaupunkirakenteen pysdkki

Tasaisessa kaupunkirakenteessa, jossa toiminnot ovat sekoittuneina, kuten Helsin-
gin kantakaupungissa, pysdkki kuormittuu eri tavoin kuin ldhitssa, jossa pysakki
palvelee yhteen suuntaan. Teoreettisessa ruutukaavakaupungissa pysékit sijaitsevat
risteyksissa, joista pddsee neljaddn suuntaan (Kuva 33). Pysikin kuormitus jakautuu
kaikkiin suuntiin, ja pysékilla kulkevien vuorojen kuormittuminen riippuu kuljetta-
van matkan pituudesta.

Teoreettisessa ruutukaavassa ja sekoittuneessa kaupunkirakenteessa, jossa jokai-
sen pysakin palvelualueella on seki asuntoja ettd matkakohteita, ja joukkoliikennepy-
sakiltd padsee aina neljadn suuntaan, joukkoliikenneverkon yhden pysékin kuormi-
tukselle yhteen suuntaan voidaan johtaa seuraava SI-yksikoita kayttava kaava:

klpv=0,25x 1k xnp x T x (ekh)? x mh

jossa: klpv = yhteen suuntaan pysakkia kayttavan linjan
kapasiteettitarve pysakkivalilla
Ik = keskiméaarainen matkustajan vaunussa kulkema matka
np = pysdkkien miira matkalla 1k
T = vaestotiheys
ekh = hyvaksyttava kivelyetdisyys

mh = mitoittavan aikajakson matkatuotos

Edelld olevassa kaavassa on kaksi tekijaa, joita voi kokemuksen mukaan pitdé yleispa-
tevind vakioina: matkustajan vaunussa viettdméaan aikaan perustuva vaunussa kuljet-
tu matka ja hyvaksyttava kavelyetiisyys.

Keskimaardinen matkustajan vaunussa kulkema matka méaaraytyy vuorokaudessa
kaytettavissi olevasta ajasta ja vaunun linjanopeudesta. Useiden tutkimusten tulok-
sena ihmisten paivittdisessa aikabudjetissa on noin 40 minuuttia aikaa yksisuuntai-
selle paivittiiselle matkalle. Tama aika sisaltdd sekd vaunussa matkustamisen ajan
etta tarvittavat kdvelymatkat. HSL:n litkennetutkimuksen mukaan tyématkan kesto
autolla on keskimééarin 25 minuuttia ja joukkoliikenteelld 43 minuuttia ovelta ovelle.
Autolla kuljettu matka on 20 kilometria ja joukkoliikenteelld 16 kilometria. Padkau-
punkiseudun neljan kunnan ja muun tutkimusalueen ero on kuitenkin merkittava.
Padkaupunkiseudun kunnissa keskityomatka on 12 kilometria ja muualla 25 kilomet-
rid sisaltden kdvelymatkat.

Joukkoliikennevilineissa kuljettujen matkojen pituudet vaihtelevat eri kulkumuo-
tojen erilaisten kayttétarkoitusten vuoksi. Junaliikenteessi matkat ovat pisimmat:
HSL-alueen ulkopuolelle liikennoéivissa junissa 20,9 kilometria ja HSL-alueen siséi-
sisséjunissa 11,4 kilometrid. Metrossa keskimatkapituus on 7,3 kilometrii. Lyhimmaét
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tilastoidut matkat ovat keskustan raitioliikenteessé, jossa keskimairdainen matkan
pituus on 2,1 kilometria. Bussilitkenteen matkapituudet vaihtelevat valilla 4-27 kilo-

metrid riippuen kunnasta ja palvelun tarkoituksesta (Taulukko 6).

Taulukko 6. THSL:n ostaman liikenteen tunnuslukuja tilastovuodelta 2009. (Jaaskelainen 2010)
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Edella esitetyt liikkennevéilineiden tilastoidut matkat eivat kuvaa ihmisten matkus-
tamia kokonaisia matkoja vaan nousuja vilineisiin. Joukkoliikennejarjestelmaélle
ominaista on, ettd matkan aikana tehdéin vaihtoja, eli matka muodostuu usein enem-
mastd kuin yhdestd noususta. HSL:n (YTV:n) matkapaivakirjatutkimuksen tutki-
musaineiston mukaan 29 prosenttia joukkoliikenteelld tehdyistd matkoista sisaltda
ainakin yhden vaihdon. Eniten vaihtoja on junissa ja metrossa, jotka konseptina pe-
rustuvat matkustajien kerddmiseen liityntdbussiliikenteelld ja junan tapauksessa
myo6s matkan jatkumiseen Helsingin kantakaupungissa muulla kulkuvélineella. Va-
hiten vaihtoja, 13 prosenttia, on vain Helsingin kantakaupunkia palvelevassa raitio-
liikenteessa (Taulukko 7).

Taulukko 7. Vaihtojen osuus matkan ilmoitetun paakulkutavan mukaan HSL:n (YTV:n)
matkapaivakirjatutkimuksen 2007-2008 tutkimusaineistossa (alustava, ei raportoitu tieto).

Vaihtojen mé&ara Paikallisbussi Raitiovaunu Metro Juna Koko liikenne
0 75 % 87 % 56 % 52 % 71 %
1 22 % 13 % 38 % 40 % 26 %
2 3% 0 % 6 % 7 % 4 %
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Sekd HSL:n liikennetutkimuksen ettd joukkoliikenteen tilastojen perusteella ndh-
dadn, ettd asuinpaikalla ja siten asuinpaikan yhdyskuntarakenteella on merkitys
ty0omatkan pituuteen (Taulukko 8). Esikaupunki- ja haja-asutusalueilla yhdyskunta-
rakenne yksipuolistuu tyopaikkojen osuuden vidhentyessa (Kuva 31) ja viestotiheys
laskee (Kuva 32). Helsingissd suurpiirit 1 ja 3 kattavat kantakaupungin ruutukaava-
alueen. Suurpiiri 2 sisaltda kantakaupungin valittomét ldhialueet mukaan lukien Pi-
tdjdnmaéen teollisuusalueen. Toimitilojen osuus ja viestotiheyden kasvu lyhentavat

tyomatkojen pituutta.

Maa-alojen osuudet suurpiireissa

0,5

0,45

0,35 7

0,3 —

@ Toimitila maa-ala osuus

0,25 — )
B Asuminen maa-ala osuus

0,2 —

0,15 7

0,1

0,05 7

0 - T T
1 Eteldinen 2 Lantinen 3 Keskinen 4 Pohjoinen 5 Koilinen 6 Kaakkoinen 7 Itdinen
suurpiiri suurpiiri suurpiiri suurpiiri suurpiiri suurpiiri suurpiiri

Kuva 31. Asumiseen ja toimitilarakentamiseen kaytetyt osuudet koko maa-alasta Helsingin suurpiireissa
vuonna 2008. Lahde Tietokeskus, Helsinki.

Asukastiheydet suurpiireissa

12000
10000
O Asukastiheys
henked/km2
8000 1.1.2008
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maa-ala
2000 -
0,
1 Eteldinen 2 Léntinen 3 Keskinen 4 Pohjoinen 5 Koillinen 6 7 Itéinen
suurpiiri suurpiiri suurpiiri suurpiiri suurpiiri Kaakkoinen suurpiiri
suurpiiri

Kuva 32. Asukastiheydet Helsingissé& suurpiireittain koko suurpiirin maa-alaa kohden ja asumiseen
kaytettyd maa-alaa kohden vuonna 2008. Léahde Tietokeskus, Helsinki.
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Hyviksyttavaa kavelyetidisyytta on kisitelty edelld luvussa 3.2.2. Luvussa 3.3.2 kési-
teltiin esikaupunkialueen pysédkin ympariston kdvelymatkan hyviksyvien asukkaiden
osuutta kaikista asukkaista. Ruutukaavassa kavelymatkat muodostuvat ruudukossa
kulkemisesta. Jos pysakkivili on kuusi korttelimittaa, pisin kidvelymatka pysékille on

silloin kuusi korttelimittaa pysdkkid ymparoivan nelionmuotoisen alueen nurkasta

(Kuva 33). ®
i
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Kuva 33. Kavelymatkojen muodostuminen ruutukaavassa. Pisin kdvelymatka on yhta monta korttelimittaa
kuin on pyséakkien valinen etéaisyys.

Jos pyséakkiviliksi asetetaan 600 metrid, kdvelynopeudeksi 80 m/min ja kdvelymat-
kan hyvaksyttavyys on Pepernan tulosten mukainen, yhden pysékin nelionmuotoisen
ruutukaavan palvelualueen asukkaista 51 prosenttia hyviksyy kdvelymatkansa, kes-
kimaarainen kdvelymatka on 246 metrid ja keskiméarainen kavelyaika on 3,1 minuut-
tia. Pisin kavelyaika on 7,5 minuuttia, jonka joutuu kiveleméaan 0,33 prosenttia kive-
lymatkan hyvaksyvista asukkaista.

HSL:n matkapaivikirjatutkimuksessa ei ole selvitetty joukkoliikenteen kayttéjien
kavelymatkoja, joten kaytettidvissa ei ole tilastotietoa moottoriajoneuvojen kayttoon
liittyvista kavelymatkoista.

Tasaisen kaupunkirakenteen joukkoliikenteen kysyntéd on arvioitu teoreettisen
ruutukaavakaupungin perusteella seuraavassa taulukossa (Taulukko 9) Helsingin
alueen tunnuslukujen perusteella. Lihtokohtana on ollut, etta sekoittunutta kaupun-
kirakennetta esiintyy eniten tiiviissad korttelikaupunkirakenteessa. Sekoittuneisuu-
den aste viahenee kun kaupunkirakenne muuttuu esikaupunkimaiseksi. Vaesto- ja
tyopaikkatiheysarvojen pohjana ovat Helsingin aluejaon tilastot rakentamiseen kay-

tetyn maa-alan osalta.
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Jos kantakaupungin matkatuotosta arvioidaan siten, etti pysdkin palvelualueen
asukkaista ne, jotka hyviksyvit kdvelymatkansa pysakille, kayttavat kaikkiin moot-
toriajoneuvomatkoihin joukkoliikennettd, saadaan kantakaupungin joukkoliiken-
teen matkatuotokseksi 0,9. Toteutuva matkatuotos on 1,2, jota on kiytetty taulukossa
kantakaupungin ydinta vastaavissa olosuhteissa. Helsingin esikaupunkialueiden to-
teutunut joukkoliikenteen matkatuotos on 1,0. Taulukossa on esikaupunkimaisissa
olosuhteissa kaytetty lukua 1,1, koska kuvatut olosuhteet ovat luonteeltaan nykyisen

kantakaupungin ja esikaupunkien olosuhteiden valilta.

Asukas- ja tyopaikkatiheydet

14000

12000
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2000 1+
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suurpiiri suurpiiri suurpiiri suurpiiri suurpiiri Kaakkoinen suurpiiri
suurpiiri

Kuva 34. Asukas- ja tyopaikkatiheydet laskettuna rakennettua maa-alaa kohden Helsingin suurpiireissa
2008. Lahde Tietokeskus, Helsinki.

Keskimatkapituudet perustuvat HSL:n (YTV:n) matkapaiviakirjatutkimuksen jouk-
koliikennetutkimuksen tilastoarvoihin (Taulukko 8) ja ajatukseen siitd, ettd maan-
kayton tehostuminen lisdd kaupungin toimintojen agglomeraatiota. Taten sopiva
tyopaikka 16ytyy lahempéad kun tyopaikkatiheys kasvaa. Vetovoimateorian mukaan
lahelld olevat tyopaikat ovat houkuttelevampia kuin etéélla olevat, jolloin tyopaikka-
tiheyden lisddntyminen lyhentidi saman alueen tyomatkoja.

Taulukko 8. Tydmatkojen pituudet paakulkutavan mukaan eri alueilla HSL:n matkapaivakirjatutkimuksen
vuoden 2008 tutkimusaineistossa asuinpaikan mukaan jaettuna (alustava, ei raportoitu tieto).

Helsinki kantakaupunki 7,2 km
Helsinki esikaupungit 11,5 km
Espoo ja Kirkkonummi 13,7 km
Vantaa 15,2 km
Paakaupunkiseutu 12,0 km
Kehyskunnat 8 kuntaa 22,2 km
Muu alue 24,3 km
Koko tutkimusalue 15,3 km
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Antero Alku - Raitioliikenteen mahdollisuudet kaupunkirakenteen tiivistamisessa ja eheyttamisessa

Helsingin tyopaikkojen sijoittumista havainnollistaa Kuva 34. Se osoittaa, etta tyo-
matkojen on valttdmatta oltava pitkiad esikaupunkialueiden asukkaille, koska esikau-
punkialueilla ei ole riittavasti tyopaikkoja. Sen sijaan kantakaupungissa on tyopaik-
kaylijadma ja mahdollisuus tyomatkaan ldhialueelle. HSL:n tilastoarvo Helsingin
kantakaupungin keskityomatkapituudelle on 7,2 kilometrié, jota voi pitdd korkeana
suhteessa kantakaupungin laajuuteen ja tyopaikkojen maarian. Kantakaupungin si-
sdiset tyOmatkat eivéit voi olla niin pitkia ja toisaalta kantakaupungin ulkopuolelle
suuntautuvien tyomatkojen keskipituuden voi arvioida olevan huomattavasti pidem-
pid maantieteellisten olosuhteiden vuoksi. Tasta syysta kantakaupungin joukkolii-
kenteen matkapituudet on arvioitu taulukossa Taulukko 9 selviasti alhaisemmiksi

kuin 7,2 kilometria.

Taulukko 9. Homogeenista kaupunkirakennetta palvelevan pysékin ja joukkoliikenteen tunnuslukuja
Helsingin tilastollisten vaestotiheyksien perusteella. Alueen vaestén matkatuotoksen huipputunnin
osuudeksi on laskettu 12 prosenttia paivan matkatuotoksesta. Kapasiteettitarve on laskettu vaeston
tai tydpaikkojen mukaan kayttden suurempaa arvoa. Lihavoitu luku osoittaa kapasiteetin laskennassa
kaytetyn arvon.

Kantakaupunkimainen Esikaupunkimainen
Aluetehokkuus e, 1,25 1,15 0,9 0,25 0,15
Palvelualueen vaestotineys [hlo/km?] 16000 9000 6000 4000 3000
Palvelualueen tydpaikkatiheys [hl6/km?] 12000 15000 13000 1300 500
Toimitilan osuus kerrosalasta 50 % 70 % 75 % 40 % 20 %
Palvelualueen vaesto, L=600 m 5760 5400 4680 1440 1080
Keskimatkapituus vaunussa [km] 4 5 6 8 10
Maksimi matkatuotos 1,2 1,2 1,0 1,1 1,1
;‘]’tseiknki;’iﬂztzzi]pmm"i” kapasiteetti 5550 8100 8400 4800 5700
Vuorovali 180 hl6. vaunulla [min] 2,0 1,3 1,3 2,2 1,9

Taulukon luvuista ndhdéaan, etta tiivis ja sekoittunut kaupunkirakenne on eduksi lii-
kenteen tarpeen kannalta. Liikenteen kapasiteettitarpeeseen vaikuttaa voimakkaasti
vaunussa kuljettu matka. Tiivis ja monipuolinen kaupunkirakenne lyhentéa tarvitta-
vaa matkan pituutta ja vihentéa litkenteen kapasiteettitarvetta. Tiiviissa rakenteessa
sama joukkoliikenne kuin esikaupunkimaisissa olosuhteissa kykenee palvelemaan
moninkertaista aluetehokkuutta.
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4 Raitiotie ja henkildauto vaihtoehtoina

4.1 Kulkutavan valinta

Edellisessa luvussa lasketut kayttajamaarat ovat sikili teoreettisia, ettd kdvelymat-
ka pysékille ei ole ainoa joukkoliikenteen kayton peruste. Joukkoliikenteen kiytto on
valinta muiden kulkutapojen, 1ahinna autoilun mutta lyhyilla matkoilla myo6s pyorai-
lyn ja kavelyn valilla. Myo6s matkakohteen saavutettavuus vaikuttaa kulkutavan valin-
taan. Kauppakeskukset ovat usein vaikeita saavutettavia joukkoliikenteella, koska ne
sijoitetaan usein paiteiden varsille kaupunkien ulkopuolelle, kun taas kaupunkikes-
kustat ovat vaikeasti autoilla saavutettavia ruuhkautumisen ja alhaisen pysakointika-
pasiteetin vuoksi.

4.2 Joukkoliikenteen ja auton kaytto

Helsingin seudun tilastojen perusteella asukkaat kayttavat joukkoliikennettd paa-
kaupunkiseudulla (Espoo, Helsinki, Kauniainen, Vantaa) 0,9 matkaa paivassé ja kym-
menessi kehyskunnassa 0,3 matkaa paiviasséa (Strommer ym. 2010). Kaikkiaan matkoja
tehddan padkaupunkiseudun 14 kunnan alueella 3,3 matkaa paivassa asukasta koh-
den (Kuva 35). Joukkoliikenteen osuus kaikista matkoista on siten padkaupunkiseu-
dulla 27 prosenttia ja kehyskunnissa yhdeksin prosenttia.

33

36 3,3 3,2
e 0.1 04

2,8 — —
24 — 13 —

matkaa/vrk/hlo

p&akaupunki- muu Helsingin muu
seutu seutu (10 kuntaa) LITU-alue

| jalankulku pyoraily O Jjoukkolilkenne
(] henkildauto [ ] muu

Kuva 35. Arkipéivan matkojen maara asukasta kohden HSL:n liikkumistottumustutkimuksen perusteella
Helsingin seudulla (Strémmer ym. 2010).

HSL:n tutkimus ei erittele joukkoliikenteen kiyttod sen perusteella, minkéilainen
joukkoliikenteen palvelu on kéytettdvissd. Ero padkaupunkiseudun neljin kunnan
(Espoo, Helsinki, Kauniainen ja Vantaa) ja kehyskuntien véililld antaa viitteen siit4,
ettd maankayton tehokkuudella ja joukkoliikenteen tarjonnalla on vaikutus joukkolii-
kenteen kayttoon (Kuva 36).
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Kuva 36. Arkipéivan matkojen maara asukasta kohden HSL:n liikkumistottumustutkimuksen perusteella

paakaupunkiseudun sisalla (Strémmer ym. 2010).

paa-

Rosenberg ja Rasdnen (2005) ovat selvittineet joukkoliikenteen kiyttéd Suomen

keskisuurissa kaupungeissa. Rosenbergin ja Radsdsen mukaan vuonna 2003 keskisuu-

rissa suomalaisissa kaupungeissa tehtiin vuosittain 42,4 joukkoliikennematkaa asu-
kasta kohden. Vahiten matkoja tehtiin Vaasassa (17,2) ja eniten Lahdessa (57,8) (Kuva
37). Tutkimus tehtiin alueelta, jolla joukkoliikennepalvelu on saatavilla. Tdméi on

madritelty sellaisena alueena, jossa on "tihed” tasatariffiin perustuva joukkoliikenne,

joka palvelee yhteyksia keskustaajamaan. "Tihed” vastaa suunnilleen YTV:n ohjeen

mukaisia vuorovaleja.
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Kuva 37. Joukkoliikennematkat Suomen keskisuurissa kaupungeissa (Rosenberg ja Rasédnen 2005).
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Rosenbergin ja Rasédsen tutkimus poikkeaa HSL:n tutkimuksesta siten, ettd on tut-
kittu vuosittaisia matkamaéaria, jotka sisaltavat viikonloput ja loma-ajat. Arkipaivan
ja koko vuoden matkaméarien suhde on yleensa noin 320, jolloin keskisuurten kau-
punkien arkipédivéin joukkoliikennematkojen méira on kahden merkitsevin numeron
tarkkuudella 0,13 ja vaihtelu 0,05-0,18. Nain laskien paras keskisuurten kaupunkien
joukkoliikenteen kaytto Lahdessa on samaa luokkaa kuin HSL:n tutkimuksen reuna-
alueilla.

Valtakunnallisen henkildlitkennetutkimuksen mukaan joukkoliikenteen ja auton
kaytto ovat koko maassa samaa luokkaa kuin padkaupunkiseudun neljan kunnan ul-
kopuolella ja keskisuurissa kaupungeissa eli 0,2 joukkoliikenne- ja 1,7 automatkaa
vuorokaudessa koko vuoden ajalta (HLT 2007).

Joukkoliikenteen matkatuotos vaihtelee padkaupunkiseudun 0,9 matkasta keski-
suurten kaupunkien 0,2 matkaan asukasta kohden vuorokaudessa. Luvussa 3.2 ké-
sitellyn kivelymatkan hyviaksyttavyyden perusteella joukkoliikenteen matkatuotos
pysiakin palvelualueelta esikaupungeissa voisi olla 1,1 matkaa vuorokaudessa. Kun
moottoriajoneuvolla tehtyjen matkojen osuus on eri ymparistdissd suunnilleen sama,
HSL:n tutkimuksessa 2,2 matkaa, joukkoliikenne kilpailee nimenomaan autoilun
kanssa.

Edelld olevan perusteella nayttaa silta, ettd autoilun menestyminen suhteessa jouk-
koliikenteeseen eijohdu siitd, etteikd kaupunkirakenteessa olisi riittdvad potentiaalia
joukkoliikenteelle vaestotiheyden suhteen. Yleisesti Suomessa ei ole auton kaytolle
sellaisia tilankédyton ja ruuhkautumisen rajoituksia kuin padkaupunkiseudulla. Au-
ton kaytolle ei ole myoskadn taloudellisia esteité, koska autoja on kaikkialla suunnil-
leen yhté paljon, 400-450 autoa tuhatta asukasta kohden. Hankitun auton kayttokyn-
nys on joukkoliikenteen kertalippuun nédhden hyvin alhainen, koska suurin osa auton
kustannuksista on kiinteita.

4.3 Joukkoliikenneverkon rakenne

Liikennejarjestelména auto palvelee liikkkumista kaikkialle, minne on tehty tie. Jouk-
koliikenne palvelee usein péiasiassa vain liitkkumista kaupunkien keskustoihin ja
keskustoissa, eli ei hajautunutta yhdyskuntarakennetta yleensa. Tama joukkoliiken-
teen ja autoilun palvelukyvyn suhde on nakyvissid myos padkaupunkiseudulla (Kuva
38). Helsingin keskustaan suuntautuvilla yhteyksilla joukkoliikenteelld on merkit-
tava osuus. Kehamaisilla yhteyksilla, joilla liikenne kaupunkirakenteen laajentuessa
kasvaa, joukkoliikenteen osuus on alhainen.

Se, ettd joukkoliikenne ei palvele kuin séateittiisesti, ei ole joukkoliikenteen omi-
naisuus vaan liikenne- ja yhdyskuntasuunnittelun valinta. Autoliikenteen kasvu ke-
hamaisilla yhteyksilla osoittaa, ettd néille yhteyksille on kasvava kysynta. Joukkolii-
kennettd voi olla nailla yhteyksilla vain, jos sitd tarjotaan. Jos yhdyskuntarakenne on
kehittynyt hajautuneeksi, joukkoliikenteelle tulee ongelmaksi liikenteen hajaantu-
minen ohuiksi liitkennevirroiksi, joiden hoitaminen joukkoliikenteelld on hankalaa ja
kallista.

70



Antero Alku - Raitioliikenteen mahdollisuudet kaupunkirakenteen tiivistdmisessa ja eheyttamisessa

Joukkoliikenteen osuus (% )1988/2008

Kuva 38. Moottoriajoneuvomatkojen suuntautuminen ja joukkoliikenteen osuus paékaupunkiseudulla
1988 ja 2008 (Strémmer ym. 2010).

Moottoriajoneuvomatkaafvrk 2008
Moottoriajoneuvomatkaa/lvrk 1988

Helsingin seudun ja kuvan 38 tilanne on syntynyt monessa kaupungissa siten, etta
yhdyskuntarakenne kasvaa paavaylien (radat, paitiet) varressa kaupunkikeskuk-
sesta poispdin ja padvaylien vilit rakentuvat keskustaetdisyydelld mitattuna jaljessa
padviylien suuntaisesta kasvusta (Kuva 39). Kun seutu kasvaa kyllin etaélle keskus-
tastaan, paavéaylien suunnassa toimiva joukkoliikenne ei enéé kykene palvelemaan
paavaylien valiin jaavia alueita. Samalla kasvaa tarve paavaylien valisten kaytavien
valiseen liikkumiseen. Lyhyilla etdisyyksilla liikkuminen paavaylalta toiselle voi ta-
pahtua keskuksen kautta, mutta etdisyyksien kasvaessa keskuksen kautta kulkevan
yhteyden palvelutaso kiy riittAmattomaksi.

Kuva 39.Yhdyskuntarakenne kasvaa p&avaylien varressa kaupunkikeskustasta poispain. Paavaylien
véalinen alue rakentuu my6s kasvun myo6ta, mutta ei yhta kaukana keskuksesta kuin paavéaylien varressa.
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Autoilulle paavaylien vilisen alueen seka padvaylilta toiselle olevan liikennetarpeen
tyydyttadminen onnistuu rakentamalla kehéateitd. Kuten kuvasta Kuva 38 ndhdééan, ke-
hémainen autoliikenne on kasvanut Helsingin seudulla 20 vuodessa kaksinkertaisek-
si. Joukkoliikenteen kehéyhteydelle ei ole yhtd helppoa ratkaisua kuin kehétie autoi-
lulle. Kehétie palvelee laajalta haja-asutusalueelta paiteille kertyvaa autoliikennetta,
mutta joukkoliikenne ei kykene kerdaméain matkustajia haja-asutuksesta. Liséksi
kehamaisten joukkoliikenneyhteyksien kéyttd perustuu merkittavalta osalta vaihta-
miseen siteittdisten ja kehamaisten joukkoliikenneyhteyksien valilla, silla merkitta-

via lahto- ja maarapaikkojen vélisia yhteyksid syntyy niin suuri maara, ettei kaikkien

vélille voi jarjestad suoraa vaihdotta toimivaa yhteytta (Kuva 40).

Kuva 40. Keskustakeskeisessa joukkoliikenneverkossa matkat sateittéisten vaylien valilla muodostuvat
pitkiksi ja siten palvelutasoltaan heikoiksi (vasen kuva). Kehamainen yhteys tekee joukkoliikenteen
linjastosta verkon joka lyhentaa matkaa ja parantaa palvelutasoa. Palvelutason kannalta haitaksi
muodostuu, ettd matkaan tulee toinen vaihto (kuvat Nielsen 2005).

Vaikka tahtiméaisen linjaston kaikkien séteiden vilille ei voi muodostaa vaihdotonta
yhteyttd, sellaisia voi muodostaa tdrkeimpien kohteiden ja haarojen valille (Kuva 41).

Kuva 41. Kahden sateen valilla toimiva linja vahentéaa séateiden vélisten matkojen vaihtoja. Kayttamalla
vihreéata linjaa kuvaan merkittyyn matkaan tarvitaan vain yksi vaihto.

Kun ajatellaan raitioliikenteen véaylaverkon ja linjastoverkon yhteensovittamista
liikkenne-etuuksien (luku 2.5.2) ja vuorovélin (luvussa 3.2.3) kannalta, samalle maan-
tasoiselle radalle voi sijoittaa 3-4 linjaa, kun linjaston perusvuorovali on 10-12 mi-
nuuttia (Kuva 42). Kun junapituudet ovat 30-75 metrid, neljan linjan maksimikapasi-
teetti on 4 300-10 800 henkil6a tunnissa radan vuorovalilld 2,5 minuuttia.

Jos verkkoon syntyy suurempi vuoromaéaéran tarve siten, ettd liikenne-etuuksien
jarjestaminen samassa tasossa tieliikenteen kanssa vaikeutuu, téllaisille osuuksille
on jarjestettava ympéariston luonteeseen soveltuva raitio- ja tieliikenteen eristami-

nen. Taajamakeskuksissa eristdminen voidaan tehdéa kavelykadun tai -alueen avulla,
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koska vaunujen nopeus jai hyvian palvelutason vaatiman tiheédn pysékkivalin vuok-
sijoka tapauksessa alhaiseksi. Tallaisessa ymparistossa radan vuorovali voi olla yksi
minuutti ja radan kapasiteetti maksimissaan 27 000 henkil64 tunnissa (Kuva 43).

K eskustan 18pi kulkeva linja

e Keskustaa kiertava linja
Keskustaa kiertava linja

== | apasiteettia lisddva linja

Kuva 42. Periaate kohdeperustaisesta joukkoliikennelinjastosta, jossa linjastoa ei ole suunniteltu

vain siten, ettd kaikkialta padédsee keskustaan, vaan siten, etté verkon jokaiselta pyséakilta paasee
mahdollisimman moneen kohteeseen muualla verkolla. Kuvan periaatetta on noudatettu Tsekin Prahan
raitioliikenneverkossa (Alku 2007).

LURIIHD. v

Kuva 43. Minuutin vuorovali raitiokavelykadulla Saksan Karlsruhen Kaiserstrassella heindkuussa 2003.
Kadulla liikennéi kahdeksan erillista linjaa, silla S4 ja S41 ovat saman linjan eri versiot. Kaytanntssa
vaunujen etaisyys toisistaan on noin 300 metria. Nayttétaulun kuvasymboli kertoo, koostuuko vuoro
yhdesta vai kahdesta vaunusta. S-kirjain linjatunnuksessa tarkoittaa osan reitistdan rautatiella kulkevaa
duoraitiovaunuvuoroa ja EILZUG pikavuoroa, joka rautatiella kaupunkien valilla pyséhtyy vain osalla
asemista. Kahden vaunun S4-vuoron junapituus on 75 metria. (DSCF1053.JPG)
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Taajamien tai kaupunkikeskustojen ulkopuolella alle kahden minuutin vuorovalilla
ja suurilla linjanopeuksilla vilkkaat risteykset tehddén eritasoratkaisuina. Kun rai-
tiovaunut soveltuvat samoihin nousukaltevuuksiin kuin tieliikenne, raitiotien eri-
tasoratkaisu ei edellytd enempa4 tilaa kuin tieliikenteen eritasoratkaisu. Kaupun-
kikuvallisesti véhiten vaikutusta on risteyksen alituksella (Kuva 44), joka on myo6s

rakenteellisesti edullinen eritasoratkaisu.

L e /2

Kuva 44. Raitiotien eritasoratkaisu vilkkaan risteyksen alituksena, Ostring, Karlsruhe, Saksa. Raitiotie
on 4-kaistaisen paakadun keskelld. Autokaistat ristedvat tasossa. Jarjestely ei edellytad katualueen
laajentamista verrattuna siihen, etta raitiotie olisi katutasossa. Saman risteyksen ylittaa rautatie.
Kuvalahde Bing Maps.

Eritasoratkaisut rajoittavat pysédkkien sijoittamista. Jos eritasoratkaisu on keskei-
selld paikalla, tulee mahdollisuus sijoittaa pysakki risteykseen (Kuva 45). T4dlloin
pysakisté tulee kuitenkin kallis, koska pysékille tarvitaan tasonvaihtolaitteet. Tason-
vaihdon vuoksi pysékin saavutettavuus vaikeutuu keskeisesté sijainnista huolimatta.
Kaksi yksinkertaista katutason pysikkia ovat todennéakoisesti halvempi ja paremmin
palveleva ratkaisu. Hyvalla suunnittelulla pysidkkien kokonaismééara ei lisdanny ver-
rattuna siihen, etta pysikkeja sijoitettaisiin risteyksiin eritasoon.

Liikenne-etuuden jarjestdminen tasossa helpottuu sijoittamalla rata kadun viereen
(Kuva 46). Talloin raitiovaunun litkenne-etuus katkaisee ainoastaan sivukadun lii-
kenteen. Etuna on myos pysékin parantuva saavutettavuus, kun vain yhdelta puolelta
on ylitettava katu.

Laajoissa verkoissa esiintyy pitkia matkustustarpeita, joille tasainen 600 metrin
pysékkivali ja sen 25-30 km/h linjanopeus kéyvét hitaaksi. Pitkid matkustustarpeita
syntyy seki epéatasaisesta yhdyskuntarakenteesta, jossa tyypillisesti seudun keskus
on myos tyopaikka- ja palvelukeskittyma kuin myos siité, etté eri alojen toiminnoilla
on taipumus keskittya toistensa ldhelle. Talloin matkojen suuntautumista ohjaavat
voimakkaasti muut tekijat kuin etdisyys ja vetovoimavaikutus. Nama vaikutukset ei-
vat tule litkennetutkimuksissa esiin, ellei tutkimuksissa selvitetd esimerkiksi vastaa-
jien ammatteja ja koulutusta seka rekisteroida tyopaikkoja toimialoittain.
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Kuva 45. Eri tasoon sijoitettu pysakki Arbeitsamt Oberhausenissa Saksassa. Joukkoliikennekatu, jolla
kulkee seka raitiovaunuja ettd busseja, on sijoitettu taajamakeskuksessa eritasoon avoimeen kaukaloon.
Esteetdn kulku pysékille on jarjestetty hissilla. Avoimessa rakenteessa ei ole kattamattomia rullaportaita.

Heinakuu 2003.

Kuva 46. Raitiotie kadun
vieressa helpottaa liikenne-
etuuden jarjestamista. Raitio-
tien liikenne-etuus katkaisee
ainoastaan sivukadun lii-
kenteen. Sivukadulle k&an-
tyvélle liikenteelle tehty
ryhmittymiskaista keraa autot
pois hairitsemasta raitiotien
suuntaisen paakadun liiken-
nettd. (Johansson & Lange
2009)

©T) Grafik 2009

ler markerade.

Korsning med ficka for vanstersvangande trafik.

Ljussigna-
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Pitkien matkustustarpeiden kysyntdan vastataan joukkoliikenneverkon toisella hie-
rarkiatasolla. Kaksi hierarkiatasoa esiintyy selvisti esimerkiksi Helsingin seudun
paikallisjunaliikenteessi (Taulukko 6). Toinen lahijunaryhmé ovat kaikilla asemil-
la pysdhtyvéit vuorot ja toinen HSL-alueen ulkopuolelle liikennoéivét vuorot. Kaikil-
la asemilla pysdhtyvien vuorojen linjanopeudet ovat noin 40 kilometria tunnissa ja
etddmmalle ajavien vuorojen linjanopeudet ovat noin 80 kilometrid tunnissa.

Nopeampi hierarkiataso on toteutettavissa myos raitioliikenteessé, kuten on tehty
esimerkiksi Karlsruhessa, jossa raitiolinjat jakautuvat normaaleihin raitiolinjoihin
ja nopeisiin S-linjoihin (Kuva 43). Hierarkiatasot eivit ole vélttamétta tarpeen taa-
jamakeskuksissa, joissa nopeankin palvelun etu on suuri pysakkitiheys, joka saastaa
kokonaismatka-aikaa lyhentdmalla kdvelymatkoja. Hierarkiajako voidaan haluttaes-
sa tehda myo6s keskusta-alueilla. Yksinkertaisin ratkaisu ovat paa- ja sivukaduille si-
joitetut radat siten, ettad padkaduilla pysakkitiheys on harvempi ja sivukaduilla tihea.
Nopeita yhteyksid varten voidaan tehdd myos eritasoratkaisuja, joko ilmaratoja tai
tunneleita. Karlsruhessa tdllainen ratkaisu on tekeilld. Korkeat kustannukset vihen-
tavat kiinnostusta eritasoratkaisuihin.

Taajamienvililla eri hierarkiatasot voivat kyttaa samaarataajasivuraiteellisia ohi-
tuspysidkkeja tai hyodyntaa kyllin pitkia vuorovéleja siten, ettd nopea vuoro saavuttaa
aiemmin ldhteneen hitaan vuoron reitin paissa. Tallainen jarjestely on esimerkiksi
Porton raitioteilld. Helsingin lahiliikenteessa hierarkiatasot on ratkaistu erillisilla
raiteilla usein ja harvoin pysahtyville junille. Raitioliikenteessa harvoin pysahtyville
vuoroille voidaan tehda rata esimerkiksi moottoritielinjauksen yhteyteen kun usein
pysahtyvit vuorot ajavat yhdyskuntarakenteen siséllé olevalla radalla. Moottoritieta
Lansivaylalla ajavat bussit sekd Merituulentielld ja muualla l1ahickaduilla ajavat bus-
silinjat muodostavat tallaisen hierarkiaparin Eteld-Espoon joukkoliikenteessa.

4.4 Raitiotie jaauton omistus

Kaupunkisuunnittelun ja kaavoituksen viime vuosikymmenten kasvava ongelma on
autojen vaatima tila. Autot vaativat kasvavaa liikennetilaa ja litkenteen ympéaristo-
haittojen edellyttdmaa suoja-aluetta. Lisdksi autot vaativat joko maa-alaa tai kerros-
alaa pysdkointiin, sekd asuntojen etta tyo- ja asiointipaikkojen yhteyteen.

Maankéayton tehokkuuden tavoitteet ovat esikaupunkialueillakin nykyadan niin suu-
ret, ettd maantasoiset laajat pysadkointikentéat eivéat tule kysymykseen. Lisdksi pysa-
kointikentat ovat kaupunkikuvallisesti ikdva ratkaisu. Tamén vuoksi pysakointi jou-
dutaan jarjestamain pysiakointilaitoksina, joko erillisind rakennuksina, rakennusten
kellareissatailuolapysikointind (Kuva 47). Laitospysikointi on merkittivd asumisen
kustannuslisi, kun hinta autopaikkaa kohden esimerkiksi Helsingissd on noin 35 000
euroa. Helsingin Jatkadsaaren suunnittelun yhteydessa paikoituksen kustannus on
kaytannossa este sosiaaliselle asuntotuotannolle (Kaijansinkko 2007).

Auton omistaminen on myos menettdméissd suosiotaan, vaikka perinteinen
nakemys on ollut, ettd auton omistaminen on ainoastaan sosioekonominen kysymys,

ja auton omistus onkin lisddntynyt aineellisen elintason kasvaessa. Koistisen ja
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Kuva 47. Kaarikattoinen pysakoéintirakennus Helsingin Itdkeskuksessa. Pysakdintirakennus vie tontin
pinta-alaa saman verran kuin sen takan nakyvé asuinkerrostalo. Helmikuu 2004.

Tuorilan (2008) elinymparistotutkimuksessa nékyi selva suunta siité, ettad kaikenikéi-
setjaerielamanvaiheissa olevat ihmiset haluavat usein autosta riippumattoman elin-
ympariston. Hass-Klaun ym. (2007) tutkimus auton omistuksesta ja joukkoliikentees-
t4 17 kaupungissa ja viidessd maassa osoitti, ettd erityisesti varakkaat ihmiset asuivat
hyvan joukkoliikennepalvelun darelld ja heidan autonomistuksensa oli vertailu-
ryhmaéé alhaisempi.

Molemmat tutkimukset viittaavat siihen, ettd suhtautuminen auton omistamiseen
ja kayttdmiseen on muuttunut. Hass-Klau havaitsi, ettd varakkaat taloudet eivét ha-
keudu pelkistdan harvaan pientaloasutukseen, jossa auton omistaminen ja kiytto on
valttdmatonta, vaan he arvostavat palveluiden laheisyytta jalaadukasta joukkoliiken-
teen palvelua. Néin tehdessdian he joko hyviksyvat korkeamman vaestotiheyden tai
arvostavat sité. Koistisen ja Tuorilan tutkimuksessa ihmiset eivéit halunneet autoon
perustuvan elaméntavan haittoja, joita auton hyodyt siis eivét riitd kompensoimaan.
Tulos asettaa kyseenalaiseksi esimerkiksi sen yleisen kisityksen, ettd kaikki haluavat
omakotitalon. Hakeutuminen omakotitaloon voikin johtua siité, ettd omakotialue on
ainoakeino valttdd muunlaisen asumismuodon tarjolla olevan elinympaéariston haitto-
ja (liikenteen haitat, virkistysalueiden puute, ei mahdollisuutta muunnella asuntoa,
piha-alueiden puute jne.), jolloin joudutaan luopumaan mydos tiiviimmaén asumisen
hyodyista.

Hass-Klaun ym. mukaan hyvin joukkoliikennepalvelun vaikutus auton omistuk-

seen oli yhdeksén prosenttia vertailualueeseen ndhden ja parhaimmillaan Saksassa
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42 prosenttia. Hyva joukkoliikennepalvelu houkutteli varakasta viestoa. Keskiluok-
kaisemmilla alueilla hyva joukkoliikenne vaikutti auton omistukseen vihemman tai
eilainkaan. Alueilla, joissa oli hyva joukkoliikenteen palvelu mutta ei ruuhkien tai py-
sdkointirajoitusten tapaisia auton kayton esteitd, ei myoskain ollut havaittavissa vai-
kutusta auton omistukseen, mutta auton kaytto oli vihaisempad kuin vertailualueilla.

Merkittavd Hass-Klaun ym. havainto on, ettd positiivisten vaikutusten (autonomis-
tuksen ja -kdyton viheneminen, kiinteistdjen arvon nousu) esiintyminen liittyy rai-
tioteihin ja muuhun laadukkaaseen raideliikenteeseen (Kuva 48). Bussiliikenteella ei
ole vaikutusta, joskin oli viitteité siita, ettd mikali bussiliikenne on tehty raitioliiken-
teen tapaan autoista erillisille vaylille jaliikenne-etuuksin, laadukkaalla bussijoukko-
liikenteella voisi olla vaikutusta. Vahvin vaikutus oli raitiotie- ja metrojarjestelmilla.

Paikallisjunilla oli vihaisempi vaikutus.

‘\
A
%

% of Households with No Car (1999)

[0s0-100 (2)
C40- 50 (8)
\ [C3s- 40 (1)
\ [[30- 35 (5)
1 [H25- 20 (9

! [ 20- 25 (10)
| W15- 20 B
/ 10- 15 (9)
5- 10 (19
0- 5 (8

3 km

Kuva 48. Autottomien talouksien osuus Ranskan Strassbourgissa. Kuvassa on mustalla viivalla piirretty
kaupungin raitiotieradat. (Hass-Klau ym. 2004)

Hass-Klau ym. painottavat, etti erityisesti tulotasoon liittyvia havaintoja ei pida tul-
kita hyvan joukkoliikenteen ja ansiotason yhteyksiksi, vaan seuraukseksi kdytannon
markkinatilanteesta seka suunnittelusta tai sen puutteesta. Jos hyvan joukkoliiken-
nepalvelun asumiselle on enemmaéan kysyntéa kuin tarjontaa, hintataso nousee ja si-

ten asukkaat ovat keskimééiraistd varakkaampia ja vihemmaéan varakkaiden osuus
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heikomman joukkoliikenteen alueilla muodostuu suuremmalksi. Sité, ettd myos alhai-
semman tulotason asukkaat haluavat laadukkaan joukkoliikenteen palvelua, osoitta-
vat havainnot Freiburgista. Raitioliikenteeseen perustuville uusille alueille on tehty
myo0s sosiaalista asuntotuotantoa, jolloin laadukkaan raidejoukkoliikenteen hyodyt ja
vaikutukset esiintyvit myos alemman tulotason kaupunkilaisten keskuudessa.

Jotta auton omistus ja kaytto voivat vihenty4, joukkoliikenteen on palveltava hyvin
kaikkia niitd yhteystarpeita, joita asukkailla on. Hajautuneessa kaupunkirakenteessa
tama tarkoittaa, ettd joukkoliikenteelld on paastava kaikkialle, ei vain seudun keskuk-
seen. Tama saattaa olla selitys sille, miksi Hass-Klaun ym. tutkimuksessa paikallis-
junilla ei ollut yhtéa hyvaa vaikutusta kuin kaupunkiraideliikenneratkaisuilla. Paikal-
lisjunat eivat muodosta palveluverkkoa vaan yhteyden seudun keskukseen. Junien
kayttajat asuvat etdilla keskuksesta, ja tarvitsevat autoa muihin kuin keskukseen
suuntautuviin matkoihin.

Hass-Klaun tutkimuskaupungit olivat Englannista, Kanadasta (vain Vancouver),
Ranskasta, Saksasta ja USA:sta. Tulosten soveltamisessa Suomeen on otettava huo-
mioon tutkimuskohteiden ja Suomen vélisia kulttuurieroja, kuten autoilun verotus-
kohtelu ja suhteellinen hintataso. Autoja omistetaankin tutkimuskaupungeissa kes-
kimaéarin selvasti enemmaén kuin Suomessa.

Liikenteen kulkumuotojakaumissa ei ollut suuria eroja. Kaupunkikeskustoissa kul-
kutavan valinta maaraytyy autoilulle kaytettavissa olevan tilan, ei kulttuurierojen pe-
rusteella. Lisdksi joukkoliikenteen kayton tilastoinnissa on ongelmana joukkoliiken-
teen nousujen ja matkojen ero. Aina ei ole tietoa, onko laskettu nousuja vai matkoja,
erityisesti kun ilmoitetaan eri joukkoliikennemuotojen matkamaéaéaria kulkumuotoja-
kauman perusteena.

Suomalainen kesamokkikulttuuri on Hass-Klaun tutkimusmaille vieras asia, joka
vaikuttaa auton omistukseen Suomessa. Kiytidnnossa se tarkoittaa, ettd taloudessa
pidetdan autoa, vaikka sita ei kdytetd paivittiin ja kaupunkiseudun liikkuminen on
mahdollista ilman autoa. Voltin ja Karasmaan (2006) tutkimuksessa padkaupunki-
seudulta kesdmokki oli toisiksi suurin syy auton omistukseen kun tydmatka oli suurin
syy. Suurin syy siihen, ettei taloudessa ole autoa oli, ettei auto ole tarpeen.

Auton omistuksen ja joukkoliikenteen kiayton yhteyden kannalta merkittavia ovat
liikenteen sekakayttajit, joita oli 22 prosenttia Voltin ja Karasmaan tutkimista paa-
kaupunkiseudun asukkaista, yhta paljon kuin joukkoliikenteen kayttijia (Kuva 49).
Suurin ryhmé (30 %) olivat autoilijat, jotka kédyttavéit pddasiassa autoa eri litkkumis-
tarpeisiin, mutta kdyttaviat myos muita kulkutapoja. Pelkdstddn autoa kayttavia "van-
noutuneita autoilijoita” oli 12 prosenttia.

Sekakayttijien ja autoilijoiden valilld merkittéva ero on talouksissa olevien autojen
maaralla. Autoilijoiden ja vannoutuneiden autoilijoiden autonomistus on 0,7-0,8 au-
toa talouden aikuista kohden ja sekakayttajatalouksissa 0,5 autoa, eli kiytannossa se-
kakayttajataloudet ovat yhden auton talouksia ja autoilevat usean henkilon taloudet

usein vahintadn kahden auton talouksia (Kuva 50).
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Liikkujaryhmien osuudet paakaupunkiseudulla

Jalan tai pyoralla Vannoutuneet

kulkijat 14 % autoilijat 12 %
n=154 n=124

Joukkolikenteen
kanta-asiakkaat
22 % o
n=242

Autoilijat 30 %
 n=329

Kulkutapojen

sekakayttajat 22 %/

n=239

Kuva 49. Liikkujaryhmien osuudet paadkaupunkiseudun tyodikaisesta vaestosta (n=1088)
(Voltti ja Karasmaa 2006).

Autonomistus liikkujaryhmittain
100 %
80 % 449
N 54 % 54 %
60 %
13% L
40 % 15 %
30 %
20 %
109 ‘ 239 \
0% . . . .
Vannoutuneet Autoilijat Kulkutapojen  Joukkolikenteen Jalan tai pyéralla
autoilijat sekakaytiijat  kanta-asiakkaat kulkijat
@ Useampia autoja B Yksi aikuinen ja auto O 2 aikuista ja 1 auto @ Autoton talous ‘

Kuva 50. Talouksien autonomistuksen jakauma liikkujaryhmittain (Voltti ja Karasmaa 2006).

Auton kaytto ja kayttotarve on yhteydessia joukkoliikenteen kiayttomahdollisuuk-
siin. Joukkoliikenteen kaytto keskittyy Helsingin alueelle. Eniten pelkkia joukkolii-
kenteen kayttajia on Ita-Helsingissé, jossa joukkoliikenteen palvelutaso on hyva ja
hinta alhainen, mutta jossa pyoriily ja jalankulku eivét ole kilpailukykyisia joukko-
liikenteelle kuten kantakaupungissa. Sekakayttdjia esiintyy hyvéan joukkoliikenteen
palvelun alueella seki Etelda-Espoossa ettd padradan suunnassa. Molemmilla alueil-
la joukkoliikenne palvelee hyvin erityisesti tyomatkaliikennettd, mutta asiointi- ja
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vapaa-ajan liikkumisessa auton palvelukyky on parempi. Autoilijoita esiintyy Es-
poossa ja Vantaalla, joiden joukkoliikenteen palvelutaso on yleisesti heikompi kuin
Helsingin alueella (Kuva 51).

Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat Jalan tai pyoralla kulkijat

Kartta-aineistot © Tilastokeskus 2005
01 O O O Keskimaaraista vahemman liikkujaryhmaan kuuluvia asukkaita
B [@ [ [ Keskimaaraista enemman liikkkujaryhmaan kuuluvia asukkaita
H N B Selvasti keskim. enemman liikkujaryhmaan kuuluvia asukkaita

Kuva 51. Liikkujaryhmien painottuminen paakaupunkiseudun eri asuinalueilla (Voltti ja Karasmaa 2006).

Molemmat edelld referoidut tutkimukset tukevat ajatusta siité, ettd auto ja sen kaytto
eivit ole itsestdanselvyys, johon kaikki pyrkivat kunhan auton hankinta on mahdol-
lista. Siten joukkoliikenne ei ole palvelu, joka jossain vaiheessa kiy tarpeettomaksi
tai joka tarvitaan vain sitd viestonosaa varten, joka ei pysty kdyttdméaan autoa. Jouk-
koliikenne on pysyvasti tarpeellinen palvelu, joka on valttaméaton tiiviin maankayton
alueella, ja jota ollaan halukkaita kdyttaméaéan, kun sen palvelukyky ja palvelutaso ovat
riittavat.

Hass-Klau on téssa referoidussa sekd muissa julkaisuissaan osoittanut, etti rai-
deliikenteelld on selvi etu bussiin ndhden kilpailtaessa autoilun kanssa. Hass-Klau
ei suoraan ota kantaa siihen, misté etu johtuu, mutta viittaa mahdollisuuteen siita,
ettd etu johtuu raideliikenteelle tunnusomaisesta kaytannosta valttaa autoilusta tie-
ja katuliikenteelle aiheutuvia liikennehaittoja, kuten ruuhkautumista ja matka-ajan

epavarmuutta. Eli siithen, etté palvelutaso on bussia parempi, koska raideliikenne on
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usein erotettu autokaistoista ja silla on toimivat liikkenne-etuudet. Helsingin seudulla
Hass-Klaun paitelman voi sanoa toteutuvan. Joukkoliikenteen kayttdjid, joko ensisi-
jaisia tai sekakéayttdjid, on eniten alueilla, joissa on raideliikennetta (Helsingin kan-
takaupunki, pddradan varsi ja Itd-Helsinki) tai 1dhelld raideliikenteen tasoa olevaa
bussiliikennetta (Lansivdylan kdytava, Itd-Helsinki jo ennen metron aikaa). Rantara-
dan ja Martinlaakson radan puuttuminen karttakuvista (Kuva 51) selittynee Vantaan
osalta tilastoalueen laajuudella ja Espoon osalta silla, ettd Leppéavaarasta ldnteen yh-
dyskuntarakenne ja junaliikenteen palvelutaso eivét ole muun junaliikenteen tasolla

jalisaksi tilastoalue on laaja.
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5 Raitioliikkenne ja yhdyskuntarakenne

5.1 Yhdyskuntarakenteen kehittamisen tavoitteet

Yleisesti hyvaksytty nykyinen yhdyskuntarakenteen kehittamisen tavoite on yhdys-
kuntarakenteen tiivistiminen ja eheyttdminen (Ympéristdministerié 2010).

Tiivistiminen tarkoittaa maankiytén tehostamista eli rakentamista aiempaa
enemman samalle maa-alalle. Tiivistiminen voi olla aiempaa suuremman kerrosalan
rakentamista samalle rakennusalalle eli kiytannossa useampikerroksisia rakennuk-
sia kuin aikaisemmin, tai rakennusalan lisddmistéa, eli aiempaa useampien rakennus-
ten rakentamista. Kdytdnnossa olemassa olevan kaupunkirakenteen tiivistdminen
tarkoittaa nykydan useimmiten jalkimmaist4, eli rakennetaan uusia rakennuksia en-
tisten sekaan. Aikaisemmin, Suomessa suunnilleen 1980-luvulle asti, tiivistdmista
tehtiin purkamalla rakennuksia ja rakentamalla tilalle uusia rakennuksia.

Kaupunkirakenteen tiivistaminen kohtaa usein alueen asukkaiden vastustusta.
Vanhojen rakennusten purkamista vastustetaan esimerkiksi maiseman muuttumi-
sen vuoksi. Rakentamattomia alueita on totuttu kayttamaéaan virkistykseen, eika néis-
ta alueista haluta luopua. Tiivistiminen merkitsee lisaa asukkaita, jotka aiheuttavat
lisaa liikennetta ja liikenteen haittoja. Tiivistamisen hyodyt liittyvat asukaspohjan
laajenemiseen, joka ainakin periaatteessa luo edellytyksid entistd paremmille pal-
veluille tai ainakin entisten palveluiden pysymiselle alueella. Esimerkiksi Helsingin
kaavoitushankkeista saadun palautteen perusteella syntyy kuva, jonka mukaan tiivis-
tdmisen hyotyja arvostetaan vihemman kuin haittoja.

Helsingin kaupunkisuunnittelulautakunnan vuosien 2004-2008 kaavoitushank-
keiden perusteella asukkaiden hyviksyntdan vaikuttaa merkittavisti se, miten tiivis-
tava kaavoitushanke on esitelty ja perusteltu asukkaille ja milla tavoin asukkaita on
kuunneltu. Hyvassé vuorovaikutuksessa asukkaat tulevat tavallista paremmin tietoi-
siksi seka hyodyista ettd haittojen merkityksesta. Myos kaavoittaja voi tunnistaa ki-
pupisteet ja niihin voidaan 16ytda ratkaisuja, jotka asukkaiden on helpompi hyviksya.

Helsingin alueella on viime vuosikymmenen aikana ollut vireilld paiasiassa kah-
denlaisia tiivistimishankkeita. Eniten julkisuutta saaneita ovat aluerakentamiskoh-
teet kuten entiset satamat ja muut teollisuudelta vapautuneet alueet tai kantakau-
pungin ulkopuolella olevien rakennettujen alueiden ldheisyydessa olevien eri tavoin
luonnontilaisten alueiden kaavoittaminen. Téllaisia hankkeita ovat olleet esimerkik-
si Aurinkolahti, Latokartano, Viikki, Kuninkaantammi ja Mustavuori. Naistd Musta-
vuori on esimerkki hankkeesta, josta kaupunkilaisten vastustuksesta johtuen luovut-
tiin.

Toinen ryhma ovat kdyttamaéaton rakennusoikeus, yksittdiset tontit tai muut piena-
lueet rakennetun ympariston seassa. Tallaista tiivistimismahdollisuutta voidaan tar-
koituksellamyosluodakorottamallayleisesti rakennusoikeutta. Nédin on tehty Helsin-
gissi pientaloalueilla, joissa tonttitehokkuus on ollut 0,1-0,15, nostamalla tehokkuus
lukuihin 0,25-0,3. Kaytannossa kookkaille tonteille on tullut mahdollisuus rakentaa
toinen rakennus. Pientaloalueilla rakennusoikeuden nousu tarkoittaa usein nykyaan-

kin vanhan rakennuksen purkamista ja uudisrakentamista. Rakennusoikeuden arvo
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on niin suuri, ettd vanhan rakennuksen laatutaso ei ole riittava tai rakennuksen si-

jainti tontilla estdd uuden rakennusoikeuden kayton.

A AN &

Kuva 52. 1960-luvulla valmistunutta omakotitaloa puretaan Ita-Helsingissa marraskuussa 2010. Tontille
nousevassa uudisrakennuksessa on noin kaksinkertainen pinta-ala purettuun verrattuna.

Ehealld yhdyskuntarakenteella ymmarretaan ahtaasti kisitettyna tiivista yhdyskun-
tarakennetta, joka on hajautuneen vastakohta. Laajemmin késitettyna eheyteen liit-
tyy kaupunkirakenteen toimivuus. Talloin tiiviskin kaupunkirakenne voi olla hajau-
tunut, kun rakenne on toiminnallisesti hajautunut. Esimerkiksi etdisyydet asumisen,
tyon ja palveluiden vélilla voivat olla yhta suuret tiiviissai ja hajautuneessa rakentees-
sa, jos rakenne on segregoitunut (eriytynyt) erillisiin yhté toimintoa sisaltaviin aluei-
siin.

Toimintojen eriyttdminen eli segregaatio oli funktionalistisen kaupunkisuunnit-
telun tavoite Suomessakin viime vuosisadan (1900-luvun) puolivélissé ja lahiora-
kentamisen ajan peruste. Kantakaupunkimaista korttelikaupunkia pidettiin huono-
na asuinymparistona ja metsildhioitd tavoitteena. Henkiloauto ndhtiin ratkaisuna
segregaation aiheuttamiin liikennetarpeisiin. Alun perin ldhidperiaatteeseen kuu-
luivat joukkoliikenneyhteydet tyopaikat ja palvelut kasittavaan kaupunkikeskukseen
seka kévelyetiisyydelld olevat paivittidispalvelut. Lédhididen ostoskeskukset oli nor-
mitettu monipuolisemmille palveluille kuin miké toteutuu monissa nykyisissa kaup-
pakeskuksissa. Nykyajan ongelmana on seki kaupallisten etté julkisten palveluiden
keskittyminen 1dhioitd harvemmalle tasolle, miké lisda olemassa olevan kaupunkira-
kenteen toiminnallista hajautumista eli vihentdi eheytymisastetta.

Kaupunkitutkimuksessa ollaan yleisesti silla kannalla, ettd kaupunkirakenteen
tiiviys tukee toiminnallista eheytta. Vaestotiheyden kasvu luo kasvavat edellytykset
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erilaisten toimintojen kasautumiselle eli agglomeraatioasteen nousulle. Yrityksille
on tarjolla runsaasti tyévoimaa sekd maéarallisesti ettd laadullisesti. Kansalaisille on
tarjolla runsaasti seka tyopaikkoja etta palveluita. Ndin syntyy positiivinen kaupun-
gin elinvoimaisuutta lisddva kierre.

Alueellista elinvoimaisuutta on tutkittu kaupunkien ja seutujen tasolla, esimerkik-
si Helsingin osalta (Lauronen 2004) tai Suomen eri kaupunkiseutujen osalta (Kotilainen
2009). Kaupunkiseudun sisiistéd alueiden eroa on tutkittu vihemmaén. Asumaldhion
elinvoimaisuuden tutkiminen ei edes ole mielekéstd samalla tavalla kuin koko kau-
pungin elinvoimaisuutta tutkitaan, jos asuinalueelle ei ole sijoitettu tyopaikkoja.
Tama ei kuitenkaan tarkoita, etteik6 kaupunkirakenteen segregoitumisella olisi mer-
kitysta hyvinvoinnille, silld asuinalueilla vallitsee sosioekonominen segregaatio.

Ala-Outinen (2010) on kuvannut kaupunginosien eriytymisen ilmioita. Naita ilmi-
0ité ei ehké voisi tapahtua toiminnallisesti eheédssi kaupunkirakenteessa, jossa ei ole
pelkistddn asumiseen tarkoitettuja kaupunginosia. Kun sekoittuneessa kaupunki-
rakenteessa toimintojen ja tyopaikkojen mééara voi johtaa positiiviseen kierteeseen,
puhtailla asuinalueilla on riskind huono-osaisuuden negatiivinen kierre. Agglome-
raatiohyodyn tapaan negatiivinenkin kierre muodostuu useista tekijoista. Aiemmasta
kasityksesta poiketen pelkki asuntokannan monimuotoisuus ei Ala-Outisen mukaan
ole selittava tekija, vaan pikemminkin positiiviselle agglomeraatiolle vastakkainen
alueen yksityisten ja julkisten palveluiden supistuminen ja laadullinen heikkenemi-
nen.

Kosonen (2007) on tulkinnut eheyttd nimenomaan liikenteen nakokulmasta. Koso-
nen on kritisoinut epdmaéaaraista hajautumisen (urban sprawl) kasitetta siité, ettd se
perustuu ainoastaan maankayton tehokkuuden eli rakentamisen tiheyden arvioimi-
seen, kun olennaista on, miten kaupunkirakenteen osa liittyy toiminnallisesti yhteen
muuhun rakenteeseen. Kosonen pitdi eheiné esimerkiksi kaupunkikeskustasta eril-
ldan olevaa ldhiotd, jossa on toimiva palvelurakenne ja joukkoliikenneyhteydet, jotka
liittavat sen muuhun kaupunkiin. Kaupunkirakenteen hajautumista voi esiintya kau-
punkirakenteen keskelldkin, jos sinne sijoitetaan viljaa auton kiyttoon perustuvaa
maankayttoa.

Ymparistoministerion linjausten mukaan eheélld yhdyskuntarakenteella luodaan
“edellytykset muun muassa toimivalle joukkoliikenteelle, palvelujen saavutettavuu-
delle ja luonnonalueiden ja -varojen saiastamiselle”. Naista palveluiden saavutetta-
vuutta sekid luonnon sidastamista voi pitdd ehedn yhdyskuntarakenteen tavoitteina ja
joukkoliikennettd keinona. Hyvinvoinnin ja kaupungin elinvoimaisuuden nakokul-
masta kaupunkirakenteen eheys tulee ymmartéaa fyysisen rakenteen lisdksi toimin-
nallisena eheytena.

Tassd tutkimuksessa ehedlld kaupunkirakenteella tarkoitetaan seka fyysista etta
toiminnallista rakennetta. Fyysisesti ehei rakenne on silla tavoin tiivis, ettd raken-
teessa on riittavasti virkistys- ja viheralueita, mutta rakenne on kokonaisuutena yh-
tendinen niin, ettei alue sisélld maaseutuna pidettiavaa aluetta. Toiminnallinen eheys
tarkoittaa kaupungin toimintojen jakautumista tasaisesti siten, ettd toiminnot ovat
saavutettavissa mahdollisimman ldhelté ja toiminnallisella rakenteella minimoidaan

litkennetarve.
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5.2 Kaupunkirakenne jaliikenneverkko

Liikenneverkko on kaupunkirakenteen keskeinen ja valttdmaéaton osa, jonka ominai-
suudet maaraytyvat kaytettavan liikkennemuodon mukaan. Toisaalta liikenneverkon
ominaisuudet muokkaavat kaupunkirakennetta. Antiikin kaupunkien péaéliikenne-
muoto oli kéavely, jonka tarpeisiin riittivat kapeat kadut ja korkeuserot voitiin ratkais-
ta portailla.

Antiikin ajoista ldhtien kaupungeissa on liikuttu myo6s kulkuvilineilld, joissa on
pyorat. Kulkuvalineille tarkoitetulla liikenneverkon osalla on leveys- ja tasaisuusvaa-
timuksia, mika on synnyttanyt liikenneverkkoon hierarkian. Hierarkkinen rakenne
on periytynyt nykyisiinkin liikenneverkkoihin ja myo6s autoliikenteen verkkoon.

Kaupunkien elinkaari ja liikennetekniikan kehitys teollistumisen aikana ovat joh-
taneet kaupunkien vyShykerakenteeseen (Kuva 53). Vanhin osa kaupungista, taval-
lisesti kaupungin keskusta, on jalankulkukaupunkia, jossa liikutaan péfdasiassa jal-
kaisin. Sen ymparilla on joukkoliikennekaupunkia, joka voi ulottua myos yhtenéisen
kaupunkirakenteen ulkopuolelle 1dhi6ihin tai esikaupunkeihin. Autokaupunkia ovat

alueet, joilla eldminen edellyttdd useimmilla ihmisilla auton kayttoa.

KAUPUNKIRAKENTEEN JARJESTELMAT

Kuva 53. Kaupunkirakenteen vy6hykkeet (Kosonen 2007).

Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungit ovat toisiaan taydentévia ja niilld voivat elda
kaikki kaupunkilaiset, sekd autottomat ettd autolliset. Autokaupunkivyéhyke muo-
dostaa poikkeavan ja osaa kaupunkilaisia syrjivin vyohykkeen, koska liikkkuminen
ilman autoa on hyvin hankalaa tai ldhes mahdotonta. Itsendisten auton kayttijien
ohella autokaupunkialueella asuu “kyytilaisia” eli kaupunkilaisia, joiden litkkuminen
perustuu muiden tarjoamaan autokyytiin.
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Vyohykemaarittely perustuu liikenteen toimivuuteen, ei maankayton tehokkuuteen
tai rakentamistapaan tahi etidisyyteen kaupunkikeskuksesta. Liikenteen toimivuu-
den kannalta olennaista on katu- ja tieverkon rakenne. Autokaupungille tyypillista
on hierarkkinen puumainen katuverkko, joka on suunniteltu ajatellen autoilua ja sen
haittojen vihentadmistd. Kun talloin on tavoitteena esimerkiksilipiajoliikenteen esté-
minen, mielekkiiden joukkoliikenneyhteyksien muodostaminen on hankalaa, koska
tehokas joukkoliikennelinja tarvitsee nimenomaan lapiajomahdollisuuden. Pysakki-
en sijoittaminen on vaikeata ja kively-yhteydet muodostuvat pitkiksi, kun etéisyydet
on suunniteltu autolla ajon ndkokulmasta eiki rakenteessa ole luontevia paikkoja, joi-
den saavutettavuus kédvellen ja tilallinen luonne soveltuvat pyséakille.

Liikenneverkon hierarkia ja puumainen rakenne toteutuvat myos kaupunkiseudun
tasolla. Ennen autoistumisen aikaa yhdyskuntarakenne kasvoi kaupungin ulkopuo-
lelle padasiassa rautateiden varsille. 1950-luvulta ldhtien kaavoitus on tukeutunut
paiteiden varsiin. Rautateiden ja paiteiden varaan perustuvilla rakenteilla on olen-
naisena erona paiaviyldn saavutettavuus. Rautatien varressa taajama rakentuu suo-
raan aseman ymparille ja paavaylan liikennepalvelu on saavutettavissa jalankululla.
Piatiehen tukeutuvat taajamat sijaitsevat kéavelyetdisyytta kauempana tiesté, jonka
ldhialue on asumiseen kelpaamatonta. Taajamista on tieyhteys paatiehen mutta ei
suoria taajamien valisid yhteyksid. Tallainen rakenne soveltuu hyvin vain autoilulle.
Joukkoliikenteelle rakenne soveltuu vain taajamien ja kaupunkikeskuksen vilisiin
yhteyksiin, ja ndidenkin yhteyksien jarjestiminen on monesti kallista, jos jokaista 1a-
hiota palvelee oma erillinen linjansa.

Leo Kosonen on kiytiannon tydssddn Kuopion kaupunginarkkitehtina todennut,
ettd kaupunkisuunnittelun kannalta liikennemuotoon perustuva vyohykejako kuvaa
paremmin alueiden piirteita kuin tilastoaluejako. Vyohykejako liittyy muun muassa
asumismuotoihin, liikkkumistapoihin, palveluihin, viestorakenteeseen ja elintapoi-
hin seki yleisemminkin kaupunkiympériston perushahmoon. Kuopiossa kaupunki-
rakenteen hajautuminen liittyy rakenteen muuttumiseen autokaupungiksi. Eheytta-
minen puolestaan tarkoittaa ensisijaisesti jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin
vahvistamista jalaajentamista.
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6 Raitioliikenne kaupunkiympariston
ja yhdyskuntarakenteen kehittamisen
valineena

6.1 Eurooppalainen kokemus

Raitioliikenne syntyi yli sata vuotta sitten 1800-luvulla tarpeesta tehostaa katutilan
litkennekayttod. 1950-luvulla raitiovaunuja alettiin pitdd vanhanaikaisina, kun lii-
kenteessa ryhdyttiin suosimaan autoilua. Autoilu my6s mullisti kaupunkirakenta-
misen periaatteet tavalla, johon raitiovaunu ja joukkoliikenne ylipadtiaan eivéat sopi-
neet. Kaupunkeja laajennettiin autokaupungeiksi, joissa autoilun infrastruktuuriin
soveltuva bussi oli véilivaihe ennen taydellisti autoistumista. Autoistumistavoitteet
nakyvit kdytdnnossa 1960- ja 1970-lukujen suomalaisessa kaavoituksessa liikenne-
verkkojen rakenteena ja autoille varattuina tiloina.

Lantisessd Euroopassa autoistumisen aiheuttamat ongelmat ja kaupunkikes-
kustojen néivettyminen johtivat raitioliikenteen uudelleen arviointiin. Saksassa
1960-luvulla ideoitu esimetroajatus Stadtbahn, jonka mukaan raitiotiet muutetaan
vaiheittain metroradoiksi, muuttui ajan kuluessa raitioliikenteen kehittamiseksi ka-
tuverkkoon yhteensopivana jarjestelméané. Ranskassa, jossa raitiotie jai jiljelle vain
kahteen kaupunkiin, syntyi koulukunta kaupunkikeskustojen kehittamisesta palaut-
tamalla kaupunkeihin raitiotie modernina versiona. Kantava ajatus on, ettd keskustat
palautetaan autoilta suljetuiksi kdvelykaupungeiksi, joiden paéliikenneyhteys ympéa-
roivaan kaupunkirakenteeseen on raitiovaunu. Ranskassa on vuosina 1985-2009 pe-
rustettu 17 kaupunkiin raitiotie uutena litkennemuotona. Naistd kahdessa on kumi-
pyoriin ja yhteen kiskoon perustuva raitiotie. Vuoden 2011 alussa on raitiotie uutena
liikkennemuotona rakenteilla seitseméssa kaupungissa.

Keski-Euroopassaraitioliikennettd on kaytetty 1900-luvun lopulta alkaen runsaas-
ti kaupunkien keskustojen elvyttdmiseen. Ydinkaupungin ymparist6én levinneen
hajautuneen rakenteen eheyttimisesti ei ole varsinaisia esikuvia. Taméa johtunee
osittain siitd, ettei suomalaistyyppista metsildhiorakentamista esiinny Keski-Eu-
roopassa, missi kaupungin ja maaseudun raja on selva ja suurkaupunkien ldhiora-
kentaminen on ollut niin massiivista, etti joukkoliikenneyhteydet on toteutettu juna-
tai metrorataratkaisuina. Toisaalta Saksassa ja Sveitsissa raitiovaunut liikenndivat
usein maaseudulle ja myos kaupunkien valilla.

6.2 Helsingin kantakaupunkiin suuntautuva liikenne

Helsingin seudulla kantakaupunki muodostaa ydinkaupungin. Se ulottuu pohjoiseen
sisdimaahan péin noin 3,5 kilometrin etdisyydelle Helsingin keskustasta eli Kaivo-
kadusta, kun Meilahti, Pasila, Vallila ja Hermanni lasketaan mukaan. Raitioliikenne
ulottuu talla hetkelld hieman kantakaupungin ulkopuolelle Munkkiniemeen. Raitio-
tierata ulottuu myo6s kantakaupungin pohjoisosaan Kapylddn, mutta Kapylan linjan
rajoitettu litkkennepalvelu ei vastaa sité, ettd Kapylan joukkoliikenne olisi raitiolii-

kenteeseen tukeutuvaa. Ajallisesti raitioliikenne palvelee nykyisten aikataulujensa
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mukaan 25-30 minuutin padhén, jolloin raitiovaunussa kuljettu matka on 5,0-5,5
kilometria.

Nykyaikaisen liikenne-etuuksin toimivan raitioliikenteen linjanopeus 600 metrin
pysakkivililld on 25-30 kilometria tunnissa. Puolen tunnin matka-aika raitiovaunus-
savastaasilloin 12,5-15 kilometrin matkaa. Helsingin keskustasta laskettuna moder-
nin raitiotien 30 minuutin palvelualue ulottuu karkeasti sanottuna Keha 3:n tasolle.
Kantakaupungin raitioliikenteen 30 minuutin palvelun tyyppinen joukkoliikenne-
palvelu voidaan siten laajentaa huomattavasti etddmmalle kuin nyt. Puolen tunnin
matka-ajan kattama alue on nykyisen raitioliikenteen 30 minuutin palvelualueeseen
néhden pinta-alaltaan viisinkertainen (Kuva 54).

— HKL raitiolikenne Yantaa
— Moderni raitioliikenne

R=12,5 km

Kuva 54. Nykyisen raitioliikenteen ja modernin raitioliikenteen palvelualueet noin 30 minuutin etaisyydelle
Kaivokadulta Helsingin keskustasta. Nykyisen raitioliikenteen (siniset reitit) palvelualueen sade on noin
5,5 kilometri& ja aikataulujen mukainen matka-aika vaunussa on 25-30 minuuttia. Nykyaikaisen raitiotien
linjanopeudella sama matka-aika vaunussa olisi punaisilla reittiesimerkeilla. Esitetyt reitit perustuvat
seudulla esilla olleisiin raitioliikenteen laajentamissuunnitelmiin. Karttapohja Openstreetmap.org.

Modernin raitiolitkenteen Kaivokatuun keskittyvan palvelualueen etu nykyiseen
kantakaupunkiin ndhden on, ettd 5,5 kilometristd 12,5 kilometrin etiisyydelle ulottu-
vasta alueesta ldhes koko pinta-ala on maa-aluetta. Nykyisen raitioliikenteen 30 mi-
nuutin palvelualueesta suuri osa jaa hyodyntadmattd merialueina Laajalahden, Seura-

saarenselidn, Vanhankaupunginlahden ja Kruunuvuorenselin vuoksi.

6.3 Kantakaupungin ulkopuolinen liikenne

Kuten edella (Kuva 38) on todettu, seudun liikenteen kasvu tapahtuu kantakaupungin
ulkopuolella poikittaisilla yhteyksilld, joissa joukkoliikenteen tarjonta on nykyiaian
vahéistda. Kun kantakaupungin ulkopuolinen vyohyke tarjoaa joukkoliikenneyhteyk-
sid enimmakseen kantakaupungin suuntaan, kantakaupungin ulkopuolinen vythyke

89



muotoutuu paidasiassa autokaupungiksi. Moderni raitiolitkenne soveltuu hyvin ta-
mén alueen kaupunkirakenteen eheyttamiseen.

Poikittaisten raitiotieyhteyksien radat sijoitetaan maankayton sisélle, ei autolii-
kenteen pédavaylien yhteyteen. Samaa periaatetta on padkaupunkiseudulla noudatet-
tu jossain méaarin nykyisin busseilla litkennoitavalla Jokeri-linjalla 550. Maankéayton
siséalla pyséakit voivat olla kdvelyetiisyydelld kohteista, kun autoliikenteen paavaylien
yvhteydessa radat kiertdisivat matkustajien matkakohteet ja kivelymatkat kasvaisivat
liian pitkiksi. Radan rakentaminen maankayton sisédn on mahdollista raitiovaunujen
joustavan ratageometrian ansiosta. Ratageometria sopii olemassa olevaan yhdyskun-
tarakenteeseen ja katuverkkoon, mika ei ole mahdollista rautatie- ja metroradoille.
Viahaisten ymparistohaittojen ansiosta raitiotierata ei edellyta suoja-alueita eivatka
pyséakit rautatie- ja metroasemille tyypillisid laajoja liityntéiliikenteen ja pysékoinnin
ympaéaristoja.

Raitioliikenteen palvelukykyi kantakaupungin ulkopuolella ei tule arvioida pel-
kastdin sen perusteella, minkélaisia yhteyksia syntyy Helsingin keskustaan, vaan
minkéalaista saavutettavuutta raitiotie tarjoaa kantakaupungin ulkopuolella olevien
paikkojen vilille. Kantakaupungin ulkopuolisen raitioverkon tarkoitus on palvella
kehateiden tapaan liikkkumistarpeita, jotka eivat suuntaudu kantakaupunkiin.

Verkon luovan saavutettavuuden tarkastelua ei voi tehda yksittdisen pisteen suh-
teen, vaan saavutettavuus tulee mitata kokonaisuutena. Esimerkiksi Jokeri-bussilin-
jasta 550 tiedetddn, ettd tavanomainen linjalla kuljettu matkan pituus on noin seitse-
man kilometrid, kun linjan kokonaispituus on yli 20 kilometria (WSP 2009). Jokeri ei
luo saavutettavuutta linjan paiden vilille, vaan linjan varrella oleville useille kohteil -
le, kuten Otaniemelle, Leppéavaaralle, Pitdjanmaéelle, Maunulalle, Oulunkylille, Viikil -
le ja Itdakeskukselle.

Raitioliikenneverkon saavutettavuusvaikutusta voi tarkastella verkon alueella ole-
vien paikkojen suhteen. Alla (Kuva 55) on esimerkkina tarkasteltu suunnitteilla ole-
van Ostersundomin taajaman saavutettavuutta seudullisessa raitioverkossa. Verkko
on koottu soveltamalla Helsingin seudulla esilla olleita raitioliikennehankkeita, jot-
ka ulottuvat 30 minuutin ajalliselle etiisyydelle Ostersundomin pysékistd. Kuvasta
nihd4én, ettd raitiotieverkko tuo Ostersundomiin nidhden hyvéan saavutettavuuden
piiriin koko Itd-Helsingin, kantakaupungin koillisosat kuten Kalasataman alueen,
paaradan varren kaupunkirakenteen ja Tikkurilan sekid Aviapoliksen jalentoaseman.
Ilman raitiotietd muiden alueiden kuin Itd-Helsingin, kantakaupungin itdosien ja
Jokeri-linjan kaytdvan hyva saavutettavuus toteutuu vain autolla. Muiden alueiden
nikokulmasta Ostersundom on silloin kaupunkirakennetta hajauttava kaupungin
laajennushanke.

Edell4 esitettyd Ostersundomin tarkastelua vastaavia tarkasteluita voi ja tulee teh-
dauseistamerkittivistd seudun paikoista. Kaikille néille tarkasteluille yhtenédinen tu-
los on, ettd autoiluun perustuva saavutettavuus kaikkiin suuntiin on yhta hyva, mutta
joukkoliikenteelld saavutettavuus on hyva vain Helsingin kantakaupungin suuntaan
jakantakaupungista poispéin sateittdisen joukkoliikenneyhteyden suuntaan. Seuraa-
va kuva (Kuva 56) esittdd liikennejéarjestelméin ns. sormimallin ja verkkomallin eron

seudun keskuksen ulkopuolella olevan paikan kannalta.
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Sipoo

HKL raitioliikenne
= Moderni raitioliikenne

O Pysékin kévelyalue
R=400 m

Kuva 55. Modernin raitioliikenteen 30 minuutin palveluetaisyys sijoitettuna suunniteltuun Ostersundomin
taajamaan. Kartalla on kantakaupungin raitioverkko seké koottuna seudulla esiintyneitd suunnitelmia
raitiotielinjauksista sovellettuna yhtenaiseksi verkoksi. Raidejokerin ja Ostersundomin suunnitelmiin on
piirretty suunnitelmissa esiintyneiden pysékkien mukaan pysékin palvelualueet kavelyetaisyydella eli 400
metrin etaisyydelle pysakista. Muita sovellettuja suunnitelmia ovat muun muassa Vantaan yleiskaava,
Helsingin raitioverkon laajennussuunnitelmat, Tiedelinja, Jokeri 2 ja Suurpellon raideliikennesuunnitelmat.
Pohjakartta Openstreetmap.org.

Tilanteessa 1 liikennejarjestelmé perustuu sormimalliin. Paikkojen H ja A vilinen
etdisyys on t. Liikenneverkon “sormia” kiyttden paisee seudun keskuksesta paikasta
H seké paikkaan A etté kaikkia muitakin sormia kiyttden etdisyydelle ¢ kuten paik-
kaan B. Paikan A saavutettavuus on suppea. Sieltd paisee etdisyydella t ainoastaan
seudun keskukseen paikkaan H tai seudun keskuksesta poispéin paikkaan C.
Tilanteessa 2 liikennejarjestelmé perustuu verkkomalliin. Seudun keskuksesta pai-
kasta H paasee edelleen etdisyydelle ¢ paikkoihin A ja B, mutta my6s niihin paikkoi-
hin johtavien liiken- @ Sormimalli
nevaylien viliselle
alueelle. Verkkomal-
li on parantanut jon-

kin verran paikan

H saavutettavuut-
ta, mutta paikan A //

saavutettavuus on

parantunut merkit-
tavasti. Paikka B on

Kuva 56. Periaate
liikennejarjestelman
sormi- (1) ja
verkkomalleissa (2)
toteutuva saavutettavuus
etaisyydella t olevien
paikkojen H ja A suhteen.

91



nyt etédisyydella ¢t myos paikasta A ja paikkojen A, C, B ja H vélinen alue on tullut saa-
vutettavaksi suhteessa paikkaan A.

Helsingin seudulla joukkoliikennejarjestelma on pdéasiassa tilanteen 1 sormimal-
lin mukainen ja autoliikenteen jarjestelméi on tilanteen 2 verkkomallin mukainen.
Kaupunkirakenne eheytyy, kun myos joukkoliikenne jarjestetidén tilanteen 2 verkko-
mallin mukaiseksi.

Bussijoukkoliikenne voi toimia katuverkossa verkkomallin mukaisena ja bussi-
linjasto voidaan muodostaa kohdeperustaiseksi (Kuva 42). Nopeiden yhteyksien eli
suuren linjanopeuden ja lyhyiden kavelymatkojen yhdistdminen on busseilla vaikea-
ta. Nopeimmat katuyhteydet ovat matkakohteista etdilla olevia padkatuja. Lahietai-
syydella olevat kadut ovat alhaisen nopeuden paikalliskatuja. Vilkkaimmin liiken-
noidyisséa paikoissa bussit karsivat autojen ruuhkautumisesta. Liikenne-etuuksin ja
joukkoliikennekaistoin parannetaan bussiliikenteen suorituskykya. Erillisten bussi-
katujen rakentaminen ei ole taloudellisesti mielekéstd, ja bussikaduilla on samat ym-
paristohaitat kuin muilla kaduilla.

Metro- ja junaliikenne eivéit ole helposti sovitettavissa olemassa olevaan yhdys-
kuntarakenteeseen, eikd kummallakaan voida kiytdnnossa saada aikaiseksi seudun
sisdistd verkkojarjestelméad. Sekd metron ettd junan pienin kaarresidde vastaa 5-8
korttelin mittaa. Kdytdnnossa ainoa ratkaisu sijoittaa metro- tai junarata olemassa
olevaan yhdyskuntarakenteeseen on tunneliratkaisu, ellei kaavassa ole varauduttu
raiteen rakentamiseen maantasossa. Raskaan raideliikenteen verkko voi kdytannos-
sé olla enintdén yhta tihea kuin moottoritieverkko. Kustannussyistd asemia tehdaan
1-3 kilometrin vilein mika tarkoittaa, ettd raiteiden rinnalla on oltava liitynnén ja ja-
kelun hoitava pintaliikenteen linjaverkko. Yleensi metro- ja junaliikenteen linjastot
eivat muodosta vaihtoehtoisia yhteyksia tarjoavaa kohdeperustaista linjastoa, vaan
verkossa matkustaminen perustuu vaihtoon linjalta toiselle verkon solmupisteissa.

Raitioliikenteen etu verkkomallin liikennejarjestelmian muodostamisessa on ra-
tageometrian sopeutuminen tie- ja katuverkkoon ja luonteva raideliikenteen eris-
taminen tie- ja katuliikenteen haitoista. Erillisten véaylien sijoitusta eivat rajoita
ympéaristohaitat, minka ansiosta radalle on helppo 16ytaa tilaa valmiissakin yhdys-
kuntarakenteessa (Kuva 17 ja Kuva 57). Katuliikenteesta eristettyné raitiotieradalla
on mahdollista ylldpitda suhteellisen korkea linjanopeus kaikissa olosuhteissa, mika
tekee raitioteistd myos matka-ajoiltaan luotettavan ja ennustettavan litkennejarjes-
telmaén.

Raitioverkossa on mahdollista jirjestdd kohdeperustainen (Kuva 42) linjasto, jolla
sdastetddn vaihtoja eli niihin kuluvaa aikaa ja vaihtamisen vaiva. Raitioliikenne toi-
mii pddasiassa itse itsensi jakelijana kavelyetaisyydelle, jolloin liityntélinjaston tar-
ve minimoituu. Esimerkiksi Ostersundomin liikennejirjestelmévertailuissa raitio-
tieratkaisussa 89 prosenttia viestosta kyettiin kaavoittamaan enintddn 800 metrin
etdisyydelle raitiovaunupysékeistd ja 60 prosenttia enintdén 400 metrin etdisyydelle
(KSV 2010a). Samalle asukasmaéérille suunnitellussa metroratkaisussa 81 prosenttia
viestosta kaavoitettiin enintddn kilometrin etaisyydelle ja 59 prosenttia viestosta si-

joitettiin enintddn 700 metrin etiisyydelle metroasemista (KSV 2010b).
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Kuva 57. Raitiotierata sijoitettuna valmiiksi rakennettuun kaupunkirakenteeseen Portugalin Portossa.
Nurmetetun radan molemmin puolin on kévelytiet. Kuva maaliskuulta 2007.

Raitioliikenteen edelld kuvatut ominaisuudet merkitsevit, etta raitiotielld jarjeste-
tdan laajin saavutettavuus ja parempi palvelutaso kuin bussiverkolla tai bussiliityn-

nalla tdydennetyilla sateittdisilla metro- tai junayhteyksilla.

6.4 Seudun sisaiset pitkit matkat

Edelld on kuvattu keinoja luoda Helsingin kantakaupungin ulkopuolista yhdyskunta-
rakennetta eheyttava joukkoliikennepalvelu, joka palvelee 30 minuutin matka-ajalla
12,5 kilometrin etidisyydelle. Tallainen joukkoliikenneverkko perustuu raitiotiehen,
jonka keskiméaéaridinen pysakkivali on 600 metria. Liikenne-etuuksin sekéa katuliiken-
teestd erottamalla linjanopeus on 25-30 kilometrid tunnissa.

Kun tyomatkojen ldhtopiste etddntyy Helsingin kantakaupungista, tyomatkojen
pituus kasvaa. HSL:n liikennetutkimuksen 2008 mukaan paidkaupunkiseudun (Es-
poo, Helsinki, Kirkkonummi, Vantaa) alueella tydomatkan keskipituus on vield 12 ki-
lometrié, kehyskunnista alkavien tydmatkojen keskipituus on yli 20 kilometrid (Tau-
lukko 8) ja muulla tutkimusalueella 25 kilometrié (Strémmer ym. 2010). Néin pitkille
etdisyyksille 25-30 kilometria tunnissa linjanopeus on liian hidas, jotta palvelu olisi
kilpailukykyinen autoilun kanssa.

Seudun joukkoliikenteen tilastojen mukaan (Taulukko 6) kehyskuntiin liiken-
noivissa junissa seka U-linjojen busseissa keskiméardainen matkapituus on 16,2-27,0

kilometrid. Aikataulujen mukaan esimerkiksi Kirkkonummelta Helsinkiin (etdisyys
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33 km) on bussin linjanopeus 49-55 kilometria tunnissa ja junan 51-67 kilometria
tunnissa. Keravalta (etdisyys 29 km) junien linjanopeus on 51-75 kilometrid tunnissa,
jolloin matka-aika junassa on lyhimmilldan 23 minuuttia.

Suuret linjanopeudet ovat mahdollisia vain siten, ett reitin pysdkkien méaaraa va-
hennetéin. Esimerkiksi Keravan junalla, jonkalinjanopeus on 51 kilometri tunnissa,
on 29 kilometrin matkalla 10 véalipysdhdysta. Linjanopeuden 75 kilometria tunnissa
vuorolla vilipysdhdyksia on kaksi. Hitaimmalla Kirkkonummen bussivuorolla on 31
pysahdystéa ja nopeimmalla 21. Linjanopeuden ja pysakkivilin riippuvuus on esitetty
kuvassa Kuva 58.

Edella esitetyt bussi- ja junavuorot noudattavat helsinkilédiselle raitio- ja metrolii-
kenteelle vierasta kiytantoa nostaa linjanopeutta ohittamalla pysidkkeja pysdahtymaét-
ta. Maantieliikenteessa ohittaminen on yksinkertaista ja normaali kaytanto kaikilla
bussivuoroilla. Pikavuoroille on erillinen pysékin liikennemerkkikin, mutta kaikilla
bussivuoroilla on kdytdntona, ettd ne pysahtyvat pysékeille vain tarvittaessa. Aika-
taulun mukainen ajoaika jalinjanopeus perustuvat siten kokemusperaiselle pysahty-
mistiheydelle, mikéa tarkoittaa kdytdnnossa sité, ettd aikatauluissa on aina olosuhteis-
tariippuva epavarmuus.

Raitioverkollakin voidaan padstd suureen linjanopeuteen, kun jarjestetddn mah-
dollisuus ajaa harvennettua pysakkivalia. Tallainen kaytanto on esimerkiksi Karlsru-
hessa, jossa osa vuoroista on nopeampia ja ne on merkitty tunnuksella Eilzug (pika-
juna) (katso Kuva 20) Raitioverkossa pikavuoro voidaan jérjestdi joko valikoimalla
osa pysidkeisté ohitettaviksi tai kayttdamalla rinnakkaista lyhyempaéa tai vihemmén

pysdkkiméadrin rataosaa.

Linjanopeus eri pysakkivaleilla

—2510m
—— 1780 m
1260 m
890 m
— 630 m
— 450 m
—320 m
—230m

Linjanopeus km/ h

Huippunopeus km / h

Kuva 58. Joukkoliikenteen linjanopeus maaraytyy ensisijaisesti pysakkien vélisesta matkasta, ei
kulkuvalineen huippunopeudesta. Linjanopeudella on pysékkivalista riippuva maksimiarvo, jonka
maarittelevat kiihtyvyys, hidastuvuus ja pysékkiaika (Alku 2007).

Linjanopeuden nostaminen pysikkeja ohittamalla on mahdollista silld edellytyksel-
14, ettéd rataosalla kdytosséa oleva vuorovili on kyllin suuri, jotta myohemmin ldhtenyt
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vuoro saavuttaa aiemmin ldhteneen vasta useiden pysikkien ohittamisen jalkeen. Jos
rataosalla on 10 minuutin vuorovili, 20 pysédkin ajoaika on kaikilla pyséakeilla pysah-
tyvalla vakiovuorolla 24 minuuttia. Kahden vuoron vilissa voi ajaa pikavuoron, joka
lahtee minuutin ennen seuraavaa vakiovuoroa ja on 20 pysakin pddssd minuutin sen
jalkeen, kun edellinen vakiovuoro on saapunut 20 pysédkin padhén. Talloin pikavuo-
rolla on ajoaikaa 16 minuuttia (Kuva 59).

Jos rataosan vuorovéli on viisi minuuttia, edelld kuvattu pikavuoro saavuttaa edel-
lisen vakiovuoron jo 10 pysidkin matkalla. Jotta pikavuoro voi jatkaa vakiovuoroja
nopeammalla linjanopeudella, radalla tulee olla mahdollisuus ohittaa hitaammin
kulkevat vakiovuorot. Tahan tarkoitukseen on valikoiduille pysédkeille rakennettava
sivuraiteet. Vakiovuoro pysahtyy pysékille sivuraiteelle ja vuoron seistessa pikavuo-
ro ohittaa vakiovuoron. Tassi olevassa esimerkissé pikavuoron tulee téillaisessa lii-
kenteessé ajaa 10 pyséakin matka viisi minuuttia eli vuorovalin ajan nopeammin kuin
vakiovuoro. Jos radan nopeusrajoitus on 60 kilometria tunnissa, pikavuoron pyséah-
dysvili voi olla kuusi pysékkia eli 3,6 kilometria. Talloin linjanopeus on 51,5 kilomet-
rid tunnissa ja 30 minuutin aikana voi matkustaa 25 kilometria.

Vakio- ja pikavuorojen yhteinen ratakapasiteetti on vakio- ja pikavuorojen yhteis-
madara. Viiden minuutin vuorovililld on periaatteessa mahdollista ajaa lomittain seka
vakio- ettd pikavuoroja, jolloin radan yhteinen kapasiteetti on 24 vuoroa tunnissa. Yh-
den 180 matkustajan vaunun junilla henkilokapasiteetti on 4 320 henkil6a tunnissa
jakahden vaunun junilla 8 640 henkil6a tunnissa.
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Kuva 59. Graafinen aikataulu perakkain samalla raiteella kulkeville vakio- ja pikavuoroille, kun
vakiovuorojen vuorovali on 10 minuuttia. Kun pysékkivali on 600 metria, vakiovuoro (vihrea viiva) taittaa
20 pysakin matkan 24 minuutissa 30 kilometri& tunnissa linjanopeudella. Huippunopeus pysékkien
valilla on silloin 60 kilometria tunnissa. Pikavuorolla (punainen viiva) on aikaa 16 minuuttia, kun se

lahtee minuutin ennen seuraavaa vakiovuoroa ja saapuu 20 pysakin paahan minuutin sen jalkeen kun
vakiovuoro on saapunut. Huippunopeudella 60 kilometria tunnissa pikavuorolla voi olla talla matkalla viisi
valipysahdysta eli kahden kilometrin pysékkivali. Pikavuoron linjanopeus on silloin 46 kilometria tunnissa.
Katkoviiva kuvaa vakiovuorojen tihennettyd vuoromaaraa viiden minuutin vuorovalille. Pikavuoron on
talléin ohitettava vakiovuoro 10 pyséakin valein.
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Edella kuvattu pikavuorojarjestely on kustannuksiltaan alhainen ja teknisesti realis-
tinen Helsingin seudun olosuhteissa. Se laajentaa raitioliikenteen palveluetidisyyden
vastaamaan tilastoituja tyomatkapituuksia. Kaytanto on periaatteeltaan sama, jota
kaytetaddn junaliikenteessé lomiteltaessa eri nopeudella kulkevia junia. Lomittelun
heikkous on hairicherkkyys, kun lomittelu sitoo usean vuoron toisistaan riippuvik-
si. Hairioherkkyyteen voi varautua yliméaaraisin ohitusmahdollisuuksin seka liiken-
nointikdytdnnon marginaalein. Lomittelun hiiricherkkyydestd muodostuu ongelma
vain silloin, kun liikennéinnin tasmallisyys ylipditdan on jostain syystd ongelma.
Liikenne-etuudet ja eristdminen autoliikenteesta tdhtaavat liikennéinnin tasmalli-
syyteen ja ovat osoittautuneet siind hyvin toimiviksi kaytannoéiksi.

Rinnakkaisten nopeampien reittien jarjestdminen tulee mahdolliseksi, kun radat
palvelevat toiminta-alueensa kattavasti ja muodostavat todellisen verkon. Rinnak-
kainen reitti ei ole silloin pelkéstdan nopeuden tarpeesta johtuva lisdkustannus, vaan
se on yhté aikaa palvelualueen laajennus ja tarjonnan monipuolistaja.

Rinnakkaisia reitteja on kaytdssa kaikissa joukkoliikenneverkoissa, joissa kayte-
tadn perustason tiheéasti pysdhtyvan bussi- tai raitioliikenteen rinnalla harvemmin
pysahtyvii ja nopeampia toisen tason yhteyksié, kuten runkobussilinjat sekda metro-
jajunaradat. Naiden harva pysékki- ja asemavili edellyttdd rinnakkaista usein pysah-
tyvai ja siten linjanopeudeltaan hidasta palvelua, jotta pitkien asemavélien véilinen
alue voidaan myds palvella.

Rinnakkaiset hidas ja nopea yhteys 1oytyvat myos Helsingin raitioverkosta. Esi-
merkiksi Oopperan ja Mannerheimintien seki Kaivokadun risteyksen valin voi kul-
kea nopealla kolmen pysdkin Mannerheimintien radalla tai hitaalla kuuden pyséakin
Runeberginkadun ja Kampin reitilla. Linjat 4, 7 ja 10 kayttavat nopeata yhteyttad kun
linja 3 kayttaa hidasta reittia.

Raitioliikenteen etu vaihtoehtoisten reittien jarjestdmisessi on seké toiminnal-
linen etu ettd kustannusetu. Raitiovaunu pystyy siirtyméén hitaan ja nopean radan
valilla vastaavalla tavalla kuin bussi voi siirtya tonttikadulta moottoritielle. Nopean
radan kaytto osalla matkaa on siten matkustajalle pelkastidan etu, kun metro- ja juna-
liikenteessa tarvitaan vaihto ja vaihtoon kuluva aika vie osan nopean yhteyden tarjo-
amasta hyodystd. Nopean yhteyden kayttd on raitiovaunulla siten hyodyllinen lyhy-
emmilld matkoilla kuin metro- ja junaliikenteessa.

Raitiovaunun linjanopeuden nostaminen ei edellyti nopealta rataosuudelta vaati-
via ja kalliita rakenteita, ainoastaan harvennettua tai muuten alhaista pysahtymis-
tarvetta. Edelld kuvatussa pikavuoroesimerkissi radan nopeusvaatimus oli 60 kilo-
metrid tunnissa, silti linjanopeus voitiin nostaa nopeudesta 30 kilometria tunnissa
nopeuteen 51,5 kilometria tunnissa. Nopea rata ei siten ole kalliimpi kuin muukaan
raitioverkon rata.

Kantakaupungin ulkopuolella ja seudun reuna-alueilla esiintyvat pitkdt matka-
tarpeet ovat siis palveltavissa seudullisella raitioliikenneverkolla. Pitkien matkojen
palveleminen edellyttaa ensisijassa sopivia liikkennoéintikdytannon jarjestelyita ja va-
héisessd maarin niité jarjestelyitd tukevia rataratkaisuja. Samalla radalla voidaan lo-
mitella vakio- ja pikavuoroja, kun pikavuoron reitilli on tarvittavat ohitusraitein va-

rustetut pysakit. Kattava rataverkko muodostaa luonnostaan vaihtoehtoisia reittejé,
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jolloin verkossa on mahdollista muodostaa kahden paikan vélille eri nopeudella pal-
velevia linjoja. Tarvittavat linjanopeuserot eivit edellyta kalliita korkean nopeusta-

son ratarakenteita.

6.5 Raitiotie ja seutujen valinen litkenne

Raitiovaunuliikenne kaupunkien ja kaupunkiseutujen vililld on Keski-Euroopassa
yleinen ilmio. Pisimmat reitit ovat Karlsruhen ympéristossa. Ruhrin alue muodostaa
laajan usean kaupungin kokonaisuuden. Toinen laaja usean kaupungin kokonaisuus
Saksassa on Mannheimin ja Ludwigshafenin ympéaristossé, jossaraideleveys on sama
kuin Helsingisséa eli1 000 millimetria.

Kaupunkien ja seutujen vilisen raitiovaunuliikenteen historia on usein junaliiken-
teessi. Tekniikan kehittyessé veturivetoisista junista on siirrytty moottorivaunuihin.
Nykyéaian on tarkoituksenmukaisinta hankkia sdhkémoottorivaunuiksi raitiovaunu-
ja, koska raitiovaunujen tekniset ominaisuudet eivit poikkea muunlaisista mootto-
rivaunuista. Saksan Karlsruhe on tunnettu siité, etta sielld kehitettiin yleiseen rau-
tatieliikenteeseen soveltuva raitiovaunu ja ryhdyttiin liikkennéiméén raitiovaunulla
sdahkoistetylld rautatielld vuonna 1992.

Raitiovaunujen rakenteellinen maksiminopeus on 100 kilometrié tunnissa, jolloin
raitiovaunut ovat yhtd nopeita kuin kaukoliikenteen bussit. Suorituskykynsi puolesta
raitiovaunu soveltuu siten samanlaisiin toimintaetéisyyksiin kuin bussit. Raitiovau-
nun linjanopeus ja matka-aika riippuvat pyséakkivalistd samalla tavalla kuin bussilii-
kenteen pikavuorojen nopeudet ja matka-ajat. Esimerkiksi 50 kilometrin matka-aika
on 39 minuuttia, jos koko matkalla voidaan kayttda 100 kilometrié tunnissa huippu-
nopeutta ja reitin pysakkivali on viisi kilometria.

Raitiovaunun matkustusmukavuus pitkilld matkoilla on sama kuin junalla ja pa-
rempi kuin bussissa, kun vaunun sisustus on tehty pitkia matkoja ajatellen. Pitkien
matkustusaikojen reiteille tarkoitettujen raitiovaunujen sisustuksessa matkustusai-
ka on otettu huomioon. Sveitsissi raitiovaunuissa on jopa ensimmaéisen luokan osasto
véljempine istuimineen (Kuva 60).

Teknisessa mielessa raitiovaunu soveltuu kaupunkien véaliseen litkenteeseen. Pel-
kastaan raitiovaunuille tarkoitettu rata rakennettuna maaseudulle ei ole juuri edul-
lisempi kuin junaliikenteen rata. Raitiovaunujen liikennoéitaviksi tarkoitetun radan
geometrian ja kantavuuden vaatimukset ovat junaliikenteen rataa vihaisemmaét,
mutta se ei vaikuta olennaisesti rakentamiskustannuksiin.

Yleisen junaliikenteen tarpeisiin rakennetulla radalla voi litkennoéida myos raitio-
vaunuin, kun raitiovaunun raideleveys on sama kuin yleiselld rautatielld. Saksalais-
ten maaraysten mukaan yleisella rautatielld liitkenn6ivéan raitiovaunun suurin nopeus
voi olla 100 kilometrid tunnissa. Suomessa moottorijunakaluston maksiminopeus on
mallista riippuen 120 kilometriéd tunnissa (Sm1-2-junat) tai 160 kilometrié tunnis-
sa (Sm4-5-junat). Edelld kuvatulla 50 kilometrin matkalla Sm1-2-junan maksimi-
nopeus 120 kilometria tunnissa lyhentdi matka-aikaa raitiovaunuun néhden 4,5 mi-

nuuttia ja Sm4-5-junien 160 kilometria tunnissa lyhentéé aikaa 8,5 minuuttia, jolloin
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matka-aika vaunussa on 30,5 minuuttia. Raitiovaunulla liikenndinnin etu on raitio-
vaunun paasy katuverkkoon, jolloin matkustaja sdastdd vaihdon ja siihen kuluvan
ajan. Karlsruhen matkustajaméairien kokemuksen perusteella vaihdon vilttdmisella
on suurempi merkitys kuin suuren maksiminopeuden tuomalla matka-ajan lyhenty-
misella.

LU 0 L meese  —
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Kuva 60. Raitiovaunun ensimmaisen luokan sisustus Sveitsissa. Vaunun raideleveys on
1000 millimetria. Kuva Daniel Federley 2010.

Kuva 61. Raitiovaunu maaseuturadalla. Schéneggstrasse, Sveitsi, kuva Daniel Federley 2010.

Raitiovaunulla voi litkenn6ida myos kaupunkien ja seutujen valilla, missa tarkoituk-
sessa raitiovaunu vastaa suorituskyvyltdan kaukoliikenteen bussia ja matkustusmu-
kavuudeltaan junaa. Vain raitiovaunuliikenteelle tehdyn radan rakentaminen ei ehka
ole tarkoituksenmukaista. Hyoty raitiovaunun kaytosta kaupunkien ja seutujen vali-
sessé litkenteessé on tamaéan liikenteen liittyminen seudun ja kaupungin liikennejar-

jestelmééan ilman vaihtoa vélineesté toiseen.
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7 Energia- ja ymparistonakokohdat

Raitiovaunut toimivat poikkeustapauksia lukuun ottamatta sdhkolla. Raitiovaunujen
rakenteessa otetaan energiatalous nykyaan huomioon hyotyjarrutuksella, eli jarru-
tettaessa ajomoottorit kytketdan generaattoreiksi ja syntyva sihkoenergia pyritdan
kayttamaan hyviksi. Yksinkertaisin hyotyjarrutus on jarruenergian kayttd vaunun
lammitykseen. Lammityskauden ulkopuolella hyotyjarrutuksen energiasta osa kay-
tetddn vaunun muissa laitteissa ja muu osa syotetdan takaisin ajojohtoon. Jos sih-
konsyottoasemat ovat kaksisuuntaisia, vaunun hyotyjarrutuskuormana voi toimia
sdhkoverkko. Muussa tapauksessa kuormaksi tarvitaan muita raitiovaunuja.

Raitiovaunujen kayttdmaéan energian ympéaristokuorma riippuu sdhkoén tuotantota-
vasta. Raitiovaunujen energia voi siten olla uusiutuvaa tai vihipaastoista. Raitiovau-
nujen energiantarpeen marginaalivaikutus voidaan tulkita raitiovaunujen todellisek-
si ymparistokuorman perusteeksi.

Kun raitiovaunuliikennetté lisataan, siirtyy fossiilista energiaa kiyttavaa liitkenne-
suoritetta sihkoenergiaa kayttaviksi liikennesuoritteeksi. Raitiovaunun yksiselittei-
nen hyoty on silloin energian kulutuksen vihentyminen toteutunutta kuljetussuo-
ritetta kohden. Helsingin liikenteen tilastojen perusteella raitioliikenteen energian
kulutus kuljetussuoritetta kohden on 29 prosenttia pienempi kuin bussiliikenteessa
ja 49 prosenttia pienempi kuin henkildautoliikenteessi, kun laskelmassa ovat muka-
na myos infrastruktuurin eli katujen, radan ja varikkojen energiankulutus. Laskelma
on tehty Helsingin joukkoliikenteen ja muun liikenteen vuoden 2006 tilastoarvoilla ja
HKL:n ympaéristoraportin tiedoilla.

Ympariston kannalta vahingollisin sdhkon tuotantotapa on hiililauhde. Helsingin
seudulla ja Suomen kaupungeissa yleensa hiililaude ei ole keino kattaa raitiovaunu-
litkenteen lisdyksen aiheuttama sidhkontarpeen lisiys. Lammityskaudella lammon
kysyntéa on suurempi kuin sdhkon ja lammon yhteistuotannosta saatava lampémaara
laskettuna kaupungissa kulutetun sdhkon maarasta. Siten kaytdnnossa ympariston
kannalta huonoin sdhkontuotannon lisiys on hiilikdyttoinen yhteistuotanto, mika
merkitsee sité, etté raitiovaunuliikenteen lisddminen vihentéa liikenteen ympéaristo-
kuormaa my6s huonoimmalla kdytdnnossa kysymykseen tulevalla sahkdntuotantota-
valla.

Ilmastonmuutoksen hillitsemisen vuoksi sdhkontuotannossa ollaan siirtyméassa
fossiilisista polttoaineista uusiutuviin polttoaineisiin. Vanhoja voimalaitoksia uu-
sitaan siten, ettd ne voivat siirtyd ainakin osittain uusiutuvaan polttoaineeseen ja
uusissa voimalaitoksissa tuotanto perustuu uusiutuvaan polttoaineeseen. Kun rai-
tiovaunuliikenteen lisddntymisen katsotaan edellyttavian uutta sdhkontuotantoka-
pasiteettia, uuden raitiovaunuliikenteen energia on joko uusiutuvaa tai paastotonta.
Tall6in liikenteen siirtyminen raitioliikenteeseen merkitsee siirtymaéa vastaavaa lii-
kenteen ilmastokuorman vihentymista.

Raitiovaunujen muu ympaéaristéhaitta on auto- ja bussiliikennetta viahiaisempi tai
raitioliikenteen vaikutus on ympaéarist0d parantava suhteessa tilanteeseen ennen
raitioliikennettd. Raitiovaunun paikallinen ympéaristohaitta on vaihteista, risteyk-

sistd ja jyrkista kaarteista aiheutuva melu ja tarina. Molempien vaimentamiseksi on

99



olemassa tunnettuja keinoja, mutta niiti ei aina kaytetd aiheutuvien kustannusten
vuoksi. Pyoran ja kiskon vélisen kitkan lisddmiseksi kaytetdan ajoittain hiekkaa, joka
aiheuttaa hiukkaspaistoja. Padstomadrat ovat vihéiset verrattuna tieliikenteen hiuk-
kaspéadstoihin.

Raitiotieradan estevaikutus riippuu seké radan litkkenteen méairasta ja luonteesta
ettd radan sijaintipaikan ympéristostd. Ostersundomin raitiotieselvityksessi (KSV
2010a) eristamistarvetta rakennetussa ympaéaristossi on arvioitu radan nopeustason
perusteella (Kuva 62). Ajatus on, ettd alhaisella nopeudellaradalla ei ole eristdmistar-
vetta, mutta eristdmistarve kasvaa nopeuden noustessa. Eristimisen tarpeen on kat-

sottu syntyvin, kun raitiovaunun nopeus on suurempi kuin 30 kilometria tunnissa.

100 m 200 m 300 m

radan

osittainen

rakenteellinen radan
ja visuaalinen rakenteellinen
eristaminen eristaminen

60-70 km/h

30-60 km/h

0-30 km/h "shared space”

300 m 200 m

radan
osittainen

radan rakenteellinen
rakenteellinen ja visuaalinen
eristaminen eristaminen shared space

Kuva 62. Pysakin ymparistdn nopeus- ja ratatyypit Ostersundomin raitotieselvityksessa (KSV 2010a).
Nopeuteen 30 kilometria tunnissa asti radalla ei katsota olevan tarvetta eristaa sita ymparistosta.
Nopeusalueella 30-60 kilometria tunnissa radan osittainen eristaminen pidetaan tarpeellisena ja
suuremmilla nopeuksilla eristdminen on aina tarpeellinen.

Raitiotierata muodostaa vahvan estevaikutuksen, jos se on taysin eristetty. Estevaiku-
tusta on mahdollista vihent#é yksinkertaisin ratkaisuin, kuten radan poikki tehdyin
kévelyreitein. Kuvassa 25 puistossa oleva rata on aidattu esimerkiksi alueella liikku-
vien lasten turvaksi. Estevaikutuksen haittaa on vihennetty aitauksen lapi tehdyin
kavelytein, joiden turvallisuustekijana on katsetta ohjaava Z-muoto.

Portossarata sijaitsee korttelirakenteessa (Kuva 63). Kun nopeustasoksi on asetet-
tu 80 kilometria tunnissa, rata on aidattu siten, etti rakennusten ja radan viliin jaa
kavelytie. Radan ylityspaikkoja syntyy pysikkien yhteyteen, mutta pysikkien valil-
le on jarjestetty kivelyteita, joiden kohdalla on pisteméiinen 40 kilometrid tunnissa
nopeusrajoitus.

Estevaikutus ei aina ole todellinen, silla radan ylittdmiselle ei ole tarvetta kaikkial-
la. Ylityskohta kuten yhteys rakennuksen sisddnkéyntiin on jarjestetty yksinkertai-
sesti ja muualla turvalliseksi eristamiseksi riittda pensasistutus radan toisella puo-
lella (Kuva 64).

Raitiotielld on vdahdinen estevaikutus suhteessa katuliikenteeseen. Raitiotie ja ka-
tuliikenne ristedvét tasossa (Kuva 65), eikd massiivisia ja kalliita eritasoratkaisuja
tarvita kuin erittdin suurilla liikennemaérilla.

Raitioliikenteen energian kulutus ja paastot matkasuoritettua kohden ovat Suomen
olosuhteissa alhaisemmat kuin bussi- ja henkiléautoliikenteessa. Raitiovaunujen li-
sddminen korvaamaan bussi- ja autoliikennettd on siten ilmastopoliittisten tavoit-
teiden mukaista. Merkittiava raitioliikenteen ympéristohaitta on radan estevaikutus,
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Kuva 63. Kavelytie aidatun radan poikki Portugalin Portossa. Radan nopeus on 80 kilometri& tunnissa,
minka vuoksi rata on aidattu. Kavelytien kohdalla on pistemainen 40 kilometria tunnissa nopeusrajoitus.
Tavallinen menettely nykyaikaisilla raitioteilld on nopeusrajoitusten pakko-ohjaus, jolloin pistemaisen
nopeusrajoituksen noudattaminen ei riipu kuljettajan huolellisuudesta. Maaliskuu 2007.

joka syntyy tarpeesta eristdd rata muusta ymparistosta esimerkiksi aitaamalla. Missa
aidatun radan estevaikutus on todellinen, estevaikutus on mahdollista poistaa yksin-
kertaisella kavelytierakenteella.

Kuva 64. Yksinkertainen radan eristiminen rakennuksen puolella olevalla pensasistutuksella seka kaynti
rakennuksen ovelle radan poikki. Croydon, Lontoo, Britannia, maaliskuu 2010.
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Kuva 65. Tasoristeys seké pyséakin yhteydessa oleva kavelytie radan yli. Rata on eristetty aidalla.
Kulku radalle ylityspaikoista estyy luontevasti radan paallysrakenteen vuoksi, silla sepeli ei houkuttele
kéavelijoita. Pariisi kesédkuu 2010.
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8 Yhteenveto ja paatelmat

Tamaéan tutkimuksen tavoitteena oli selvittaa kirjallisuuteen ja muiden kaupunkien
kokemukseen perustuen, voiko raitioliikennetta kayttad hyvaksi kaupunkirakenteen
tiivistimisessa ja eheyttdmisessd. Tutkimuksen kohdealueena olivat Helsingin seutu
ja sen tyossakayntialue.

Tyo6n aluksi oli tarpeen maéaritella raitio- ja raideliikenteeseen liittyvat kasitteet
seki se, mita tarkoitetaan yhdyskunta- ja kaupunkirakenteen tiivistamisella ja eheyt-
tamiselld. Raitio- ja raideliikenteen termist6 ja késitteet on kirjallisuudessa ja kie-
lenkaytossd ymmarretty sekavasti ja ristiriitaisesti. Tekninen kehitys on muuttanut
perinteisten méarittelyjen merkityksen ja mielikuvien luomiseksi termeji on kiytet-
ty valinpitamattomasti. Tiivistdminen on tulkittu tédssa tyossa fyysiseksi rakenteen
muuttamiseksi. Eheyttdminen on ymmarretty Leo Kososen tulkinnan mukaisesti
kaupunkirakenteen fyysisten ja toiminnallisten ominaisuuksien yhdistelména.

Raitioliikenteen kayttokelpoisuutta on arvioitu ldhtemaélld seudun nykyisen lii-
kenteen ominaisuuksista. Seudulla on juuri saatu valmiiksi noin kymmenen vuoden
vilein tehtava liikennetutkimus, joten kuva litkkenteen ominaisuuksista on tuore.
Helsingin seutu muodostuu liikenteellisesti hyvin erilaisista alueista, joissa kulku-
muoto-osuudet vaihtelevat hyvista joukkoliikenteen osuudesta ldhes tidydelliseen
auton kiyttoon. Vaihtelut vastaavat Kososen esittdmaé kaupunkirakenteen vyohyke-
jakoa jalankulkukaupungista autokaupunkiin.

Raitioliikenteelld on vahva osa Helsingin kantakaupungissa. Tutkimuksen tavoite
koskee siten kdytdnnossa sité, voiko raitiovaunuilla liikennoéida myos kantakaupun-
gin ulkopuolella, jossa autoilun merkitys on tilld hetkella suuri ja liikennetarpeet
poikkeavat siitd, minkéalaista palvelua kantakaupungin raitioverkko tarjoaa.

Nykyaikaisen Keski-Euroopassa laajasti esiintyvén raitioliikenteen ominaisuudet
soveltuvat Helsingin seudun liikennetarpeiden palvelemiseen. Raitioliikenteesta
voidaan muodostaa verkko, joka muuttaa kantakaupungin ulkopuolisen alueen jouk-
koliikennekaupungiksi, jossa paikkojen keskindinen saavutettavuus toteutuu myos
joukkoliikenteelld kun se nykyisin toteutuu vain autoilulla. Olennaista on se, etté rai-
tioliikenne palvelee verkkona. Yksittdiset linjat eiviat muodosta kattavaa joka suun-
taan toimivaa palvelua, joka on kilpailukykyinen joka suuntaan mahdolliselle autoi-
lulle.

Liikennesuoritteen siirtdminen bussi- ja autoliikenteesté raitiovaunuihin vihen-
taa liikkenteen energiankulutusta ja luo edellytykset siirtya uusiutuvaan ja paastotto-
maéain energiaan. Raitioliikenteen laajentaminen palvelee siten ilmastonmuutoksen
hillintdén tdhtdavien tavoitteiden toteutumista.

Tutkimuksen tehtdvanasettelussa nostettiin vastattavaksi joukko tutkimuskysy-
myksia. Tutkimuksen perusteella kysymyksiin voi vastata seuraavasti:

« Voiko raitioliikenne palvella tehokkaasti padkaupunkiseudun nykyisia alueita

janykytyyppista yhdyskuntarakennetta?
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Kylla. Raitioliikenneverkolla on mahdollista saavuttaa henkiloautoilun kanssa kil-
pailukykyinen palvelutaso seudulla esiintyvilld matkojen pituuksilla. Raitiovaunuille
soveltuva rata on rakennettavissa olemassa olevaan kaupunkirakenteeseen jaratojen
tarjoama kapasiteetti riittdd myos rakennetta tiivistettdessa.

* Miten tehokkaan raitioliikennejéarjestelman mahdollisuudet ja tarpeet tulisi ot-

taa huomioon yhdyskuntarakenteen ja liikenneverkon kehittdmisessa?

Raitioliikenne vie vihemmaén tilaa ja maa-alaa kuin tieliikenne ja radat ja pysakit
voidaan sijoittaa kaupunkirakenteen sisdin lihelle asumista ja palveluita, koska rai-
tiovaunut eivéit edellytd laajoja suoja-alueita. Nain uusia alueita on mahdollista kaa-
voittaa tiiviimmiksi séilyttaen silti kaupunkilaisten valittoman ympariston valjyys ja
viihtyisyys. Raitioliikenne ei edellytd moottoriteiden, monikaistaisten muiden paa-
katujen sekd metro- ja junaratojen tapaan yhdyskuntarakennetta muokkaavia ja ra-
jaavialaajoja tilavarauksia. Joukkoliikenteen paras palvelutaso saavutetaan ottamal-
la kaavoituksessa perustaksi sisdsyottoinen korttelirakenne ja varaamalla tonttien
véliin tila radalle suoraan taajamasta toiseen. Henkiléautoiluun soveltuva puumai-
nen ja yksisuuntainen liikenneverkon rakenne soveltuu huonosti kaikelle joukkolii-
kenteelle ja myos raitioliikenteelle. Tarkeéta on ajatella joukkoliikennejarjestelmaa

verkkona, ei yksittdisina ratoina tailinjoina.

* Kuinka tiivistd yhdyskuntarakennetta raitioliikenne voi palvella?

Raitioliikenneverkko voi palvella suurempia vaesto- ja tyopaikkatiheyksia kuin seu-
dulla nykyaan misséain esiintyy tai on suunniteltu. Suurta tiheytté oleellisempaa on,
ettd raitiovaunuille soveltuva joukkoliikenteen kysynta syntyy jo nykyisellad kohtalai-

sen alhaisellakin rakennettujen alueiden maankayton tehokkuudella.

» Voiko raitioliikenteeseen tukeutuva yhdyskuntarakenne vahentii auton omis-
tuksen ja kdyton tarvetta? Enta paivittdistd matkamaéaraa ja kuljettua matkaa?

Kylla, kaikkia. Ulkomainen kokemus on, etté raitioliikenteen palvelualueella erityi-
sesti useampien autojen monihenkisten talouksien maara on alhaisempi kuin muilla
alueilla. Mukaan lukien alueet, joilla on tarjolla bussiliikenteen palvelu. Raitioliiken-
ne tukee siten autotonta arkiliikkumista, vaikka auto halutaankin omistaa mokki- ja
matkailutarkoituksiin. Paivittdisen matkamairin viheneminen voi tapahtua valilli-
sesti. Joukkoliikennekaupungissa kaupat ja palvelut sijoittuvat pysidkkien yhteyteen.
Asiointi on siten mahdollista ja helppoa yhdistdd muihin matkoihin tai moottoriajo-

neuvomatkat korvautuvat asioinnilla kavelyetaisyydella.

e Mika on raitioliikenteen merkitys yhdyskuntarakenteen sekéa tiivistden etta
laajentaen tapahtuvalle kehitykselle?
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Raitioliikenne kykenee palvelemaan tiivistamisesta aiheutuvan liikenteen kysynnén
kasvun. Néin tiivistimisen esteeni ei ole tieverkon kapasiteetin saavuttaminen tai
ylittyminen, mika tieliikenteen tulevaisuusselvityksissi on todettu merkittavaksi uh-
kaksi. Raitioverkko tekee mahdolliseksi yhdyskuntarakenteen laajentumisen ilman,
ettd rakenne muuttuu toiminnallisesti hajautuneeksi kuten silloin, kun laajennusalu-

een padasiallinen liikennemuoto on autoilu.
» Milld ehdoilla raitiolitkenne sopii yli 20 kilometrié pitkille matkoille?

Yli 20 kilometria pitkien matkojen tarpeeseen raitiovaunulle on jarjestettdva liiken-
nointikdytianto, jossa vaunu pysahtyy harvemmin kuin normaalilla kattavan kavely-
etdisyyden luovana 600 metrin pysikkivalilla. Pysdhdyksia voi harventaa lomittele-
malla kaikilla pysékeilld pysdahtyvien vakiovuorojen valiin pikavuoroja, kun verkolla
on madravialein mahdollisuus ohittaa hitaamman linjanopeuden vuoroja. Raidelii-
kenneverkossa on luonnostaan mahdollisuus vaihtoehtoisiin reitityksiin kahden pai-
kan valilla. Vaihtoehtoinen reitti voi olla etdisyydessa mitattuna lyhyempi tai silld on
vihemman pysakkeja. Vaihtoehtoinen reititys on toinen mahdollisuus lyhentdd mat-
ka-aikaa tai nostaa linjanopeutta.
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Johdanto

Tassad esiselvityksessd tarkastellaan lasten harrasteliikkumistottumuksia ja ko-
kemusta kaupungista soveltavan teatterityopajan avulla. Mielenkiinnon kohtee-
na ovat paitsi lasten kokemukset ja haaveet kaupunkiympéaristossa litkkumisesta,
myos kaytetyn menetelméan soveltuvuus asukasldhtoisen kokemuksellisen tiedon
keradmiseen. Esiselvitys toteutettiin osana Kaupunkitutkimus ja metropolipolitiik-
ka -yhteistyoohjelmaa syksylld 2010. Kiinnostus draamamenetelmén soveltamiseen
kaupunkitutkimuksen aihepiirissé pohjautuu Metropolia Ammattikorkeakoulun
esittavin taiteen koulutusohjelmassa jo vuosikymmenen ajan jatkuneeseen sovelta-
van teatterin tekemiseen ja kehittdmiseen. Esiselvityksen empiirinen osuus koostui
neljasta soveltavan teatterin tyOpajasta, joihin osallistui 55 espoolaista kuudesluok-
kalaista Mainingin ja Jousenkaaren kouluista.

Esiselvityksessa perehdytiin ensin lasten vapaa-ajan liikkumista koskevaan tutki-
mukseen, jonka yhteydessé lapsia tarkastellaan myds kaupunkitilan jasenina. Liikku-
mistottumukset muotoutuvat sen mukaan, millaisessa ymparistossa lapset elavit ja
kenen ehdoilla tila on rakennettu. Lasten tilankiytosséa tasapainoillaan turvallisuu-
den tunteen jalasten suojelun seké toisaalta itsendisen liikkkumisen tukemisen valilla.
Lasten kuljettaminen autolla on lisddntynyt, mutta suomalaiset lapset padsevit edel-
leen liitkkumaan verrattain itsenéisesti kavellen, pyoralla ja joukkoliikennevilineilla.
Lasten oman reviirin laajeneminen alkaa noin 10-11 vuoden idssé.

Taman jalkeen paneudutaan kokemuksellisen tiedon kisitteeseen. Asukaslahtoi-
nen tieto ja asukkaat oman ympéaristonsa asiantuntijoina ovat nousseet kaupunkitut-
kimuksen keskioon. Kokemuksellisen tiedon arvostaminen ja artikulointi on merkit-
tavad ennen kaikkea demokraattisen julkisen suunnittelun ndkokulmasta. Esittelen
my6s muita tutkimusmetodeita, joista on 16ydettavissa yhtyma- tai vertailukohtia so-
veltavan teatterin menetelmiin. Pyrin hahmottamaan, millaisin kriteerein laadullisia
tutkimusmenetelmié perustellaan, ja mita erityista soveltavan teatterin menetelmét
tuovat tutkimusprosessiin. Asukaslahtoisyydella tarkoitetaan tiassé yhteydessé pait-
si tiedon demokraattisuutta, myos sité, ettéd tiedon kerédysvaiheessa vastauksia ei pa-
koteta tiettyihin raameihin, vaan pyritdan herkkyyteen ja avoimuuteen osallistujien
omien kokemusten suhteen. Tamé on keskeisti etenkin tutkittaessa lapsia, joiden
kokemukset eivat valttamatti sopeudu aikuisten tapaan kasittda maailma. Sovelta-
van teatterin menetelmat voivat tarjota hyodyllisia tyokaluja asukasléahtoisen, koke-
muksellisen tiedon tavoittamiseen. Ryhmaéatyoskentelyyn perustuvina ne tarjoavat
sosiaalisesti rikastettua tietoa, jonka tuottamisessa ja tulkinnassa informantit ovat
itse ldasna.
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Lasten vapaa-ajan liikkuminen kaupungissa

Urbaanin ympaéristén lapsiystavallisyydestd on tullut keskeinen teema kaupunki-
tutkimuksessa Euroopassa ja USA:ssa viime aikoina. (O’Brien 2003) Lasten liikkumis-
vapauteen on alettu kiinnittdd enenevissia méirin huomiota. Esimerkiksi Ruotsin
tielaitos on tehnyt vuonna 2001 linjauksen “Barns basta — samhaéllets basta”, ja lap-
sindkokulma on tarkoitus integroida kaikkiin laitoksen toiminta-alueisiin. (Aarnikko
ym. 2002, 11) Lasten ndkokulman vahvistaminen julkisessa paatoksenteossa on ollut
muutenkin ajankohtainen agenda; vuonna 2002 my6s Suomessa valmistui yli 50 kun-
taan lapsipoliittinen ohjelma (Aarnikko ym 2002, 15) Helsingissa 2000-luvun vaihteessa
luotu Hesan nuorten déni -jarjestelmaé on esimerkki muuttuvasta toimintakulttuuris-
ta. Kampanjassa kehitetdan yhteisty6ssa koulujen ja nuorisotalojen kanssa osallis-
tumis- ja vaikutuskanavia nuorille. Kampanjaa perustellaan muun muassa Suomen
perustuslailla, paikallishallintolailla, maankaytto- ja rakennuslailla, sekd YK:n lasten
oikeuksien julistuksella, joiden mukaan viranomaisten ja vanhempien tulee arvostaa
lapsia ja nuoria myos oikeudellisina toimijoina. (Nousiainen & Keskinen 2003, 17.)

Samallalasten harrasteliikkumisen (harrastuksiin siirtyminen) tarkastelu on ajan-
kohtaista, silla tutkimusten mukaan lasten itsenaisté liikkumista rajoitetaan enene-
viassd madrin. Lansimaissa ja etenkin suurissa kaupungeissa on ndhtavissa kehitysta,
jossa lapsille suunnattuja julkisia tiloja vihennetdan tiivistyvan kaupunkirakenteen
myota. Lapset kokevat kaupunkitilan yhia useammin henkiléauton ikkunan lapi. (Nord-
strom & Bjorklid 2004; Prezza 2004) Elintason nousu ja yhdyskuntarakenteen hajautumi-
en ovat kasvattaneet autoilun suosiota. Nykyain lapsista 93 prosenttia asuu perheis-
sé, joissa on vihintdan yksi henkiléauto kidytossia. Kun yha suurempi osuus matkoista
tehddin yksityisessid moottoriajoneuvossa, ovat joukkoliikenne, kavely ja pyoraily
vastaavasti menettianeet suosiotaan. (Britschgi ym. 2007, 17; Kiiskila ym. 2006; Henkilolii-
kennetutkimus 2004-2005) Tama johtuu ennen kaikkea kasvaneesta henkiléautoliiken-
teestd ja kuljettamisen yleistymisestd (mm. Aarnikko ym. 2002; Britschgi ym. 2007). Tassa
kehassa liikenteen méara lisédantyy, mika edelleen heikentéi elinympéariston laatua ja
vahentéa lasten vapaaseen litkkkumiseen liittyvid hyotyja. (mm. Helsingin ympéristén tila:
teemakatsaus 2/2009; Strandell 2004, 124.)

Sener toteaa useiden tutkimusten osoittavan, miten ohjattu vapaa-ajan toimin-
ta auttaa vahentdmain epésosiaalista kaytostd, parantaa arvosanoja ja nostaa itse-
tuntoa. Harrastukset myos jasentavit nuoren aikaa ja luovat mahdollisuuksia olla
tekemisissd kompetenttien aikuisten ja roolimallien kanssa. Samalla lasten runsas
valvomaton vapaa-ajan vietto on yhteydessd huonompaan koulumenestykseen ja
kaytokseen. (Sener ym 2008, 674; Paajanen 2001, 50) Muun muassa vanhempien sitou-
tuminen ja tuki, sosioekonominen status ja koulutustaso vaikuttavat positiivisesti
lasten harrastamiseen (Sener ym. 2008, 676). My0s ajoneuvon omistaminen ja perheen
koko vaikuttaa harrastusten méairain. Kaikista ikdryhmisté lapsilla ja opiskelijoilla
on eniten aikaan sidottuja vakituisia harrastuksia, jotka lasten kohdalla my0s sitovat
vanhempia. (emt, 694) Karin Tillbergin mielesté lasten ohjattua vapaa-ajan toimintaa
pidetdan yksilollisia taitoja ja kehittymistd ihannoivassa yhteiskunnassa itsestdan
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selvana. Hanen johtopaattksensa on, ettd lasten organisoidut ja ohjatut vapaa-ajan
harrastukset johtavat autokyyditsemiseen. Tama viahentda lasten itsenaista liikku-
mista ja valinnanvapautta. (Tillberg 2001)

Vaikka vapaa-ajan matkat ovat suurin yksittdinen matkaryhmaé kattaen 40 prosent-
tia kaikista tehdyistd matkoista, on niita tutkittu melko vahan (Kalenoja ym. 2009, 98).
Senerin ym. mukaan lisdi tietoa tarvittaisiin liittyen lasten harrastuksien viemaan
aikaan ja niiden sijaintiin, jotta kotitalouksien matkustuskaytantoja pystytdan arvi-
oimaan kokonaisvaltaisemmin, myos lasten nakokulmasta. Ndin pystyttdisiin otta-
maan huomioon liikkumisen rajoitteet, mahdollisuudet seké lasten ja aikuisten liik-
kumisen vuorovaikutus. (Sener ym. 2008, 693-4.)

Lapsiperheissa perheenjasenten tekemiset ja liitkkumiset ovat vuorovaikutuksessa
toisiinsa, ja lasten liikkumistarpeet nakyviat myos aikuisten litkkumisessa. Helsin-
gin seudulla 30-44-vuotiaiden péivittadisistd matkoista 15 prosenttia liittyy toisten
kyyditsemiseen, mikd on suurempi kuin péivittdistavaraostosten tai omien harras-
tusmatkojen osuus liikkumisesta (Kalenoja ym. 2009, 28). Pirjo Paajasen perhebaro-
metri-tutkimuksessa Lasten vapaa-aika huoltajien silmin (2001) todetaan, etta ldhes
40 prosenttia vanhemmista koki haittana sen, etté lasten harrastukset vievét paljon
vanhempienkin aikaa. Samassa tutkimuksessa vanhemmat tulkitsivat lapsiensa ole-
van tyytymaéattomia harrastuksissaan ldhinné pitkiin harrastusmatkoihin tai harras-
tusmahdollisuuksien puutteeseen. (Paajanen 2001, 48) Vesa Keskisen tutkimuksessa
haastateltujen nuorten omasta mielestd harrastamista kuitenkin estévat eniten aika
ja raha. Huonot kulkuyhteydet puolestaan koettiin nuorten keskuudessa harvoin es-
teeksi harrastamiselle. (Keskinen 2001, 68)

Lasten kuljettamista henkil6autolla on myos lisdnnyt huoli turvallisuudesta. Ylei-
sesti tyytymaéattomimpia liikenneturvallisuuteen ja autoliikenteen kasvuun asuinalu-
eilla ovat pienten lasten perheet. Yksityisautoilun ja sen haittojen vihentamistéa pi-
detidin ennen kaikkea ekologisista syistd myos poliittisena tavoitteena (mm. Strandell
2004; Uudenmaan hyvinvointistrategia 2008, 14; Helsingin ympériston tila: teemakatsaus 2/2009, 8).
Lisadntyneesta autonkaytosta ollaan yleisesti huolissaan siitéd syysta ettd se on ym-
paristolle haitallista, kuluttaa luonnonvaroja ja aiheuttaa ruuhkia. Lisdantynytta au-
ton kayttoa kritisoidaan myos terveysongelmien kuten lisdantyvan liikalihavuuden ja
kuntoilun puutteen vuoksi. Samoilla syilld perustellaan joukkoliikenteen suosimista.
(Britschgi ym. 2007, 21; Mackett 2003, 329) Lasten ja nuorten liikkumistottumukset vaikut-
tavat myos kauaskantoisesti tulevaisuuteen. Opituilla litkkkumistavoilla on jatkossa
niin kansanterveydellisia kuin liikkenteen méaaraan liittyvia vaikutuksia. (Britschgi ym.
2007,79)

Lasten maantiede

Oli kyse sitten lapsista tai aikuisista, tilan ja ympéariston kokeminen ymmarretaan ny-
kyaan monitahoisena, sosiaalisena prosessina. Sille on ominaista erilaisten toiminta-
kerrosten sisdkkaisyys ja monikerroksisuus. (mm. Massey 1994) Lasten ja nuorten koh-
dalla fyysisen ympariston merkitys korostuu erityisesti, silld he ovat riippuvaisempia
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ympaéristostdan kuin aikuiset. (Knuuti 1982, 3) Kuitenkin kaupunkien taloudellinen
maantiede piirtyy usein ensisijaisesti tyossdkayvien ehdoilla. Ty6elamén ulkopuolel-
la olevien (mm. eldkeldiset, tyottomat, tyOkyvyttomét, lapset) paikantaminen ja hei-
dan tilojensa nakyviksi tekeminen on tarkedi. Henkilotasolla ruumiillistuvat monet
globaalit ongelmat. (Aitken 2001)

Lansimaisessa ajattelussa lapsiin on suhtauduttu usein kaksijakoisesti. 1700-luku-
laisen rousseaulaisen perinteen mukaisesti lasten ajatellaan edustavan viattomuutta
ja puhtautta, jota taytyy suojella aikuisten maailman karkeudelta. (Valentine 2001, 49;
Matthews 2003) Toisaalta lasten on nihty edustavan hairiétekijiaa ja pahankurisuut-
ta suhteessa aikuisten kurinalaiseen maailmaan. Taméan ndkemyksen mukaan lasta
taytyy kouluttaa ja sivistda hallitsemaan itsensé, jotta hinesta voi tulla yhteiskunnan
taysivaltainen jaisen. Molempia perusteita, viattomuutta ja kurittomuutta on kaytetty
perusteena lasten holhoukselle. Esimerkiksi julkisen yhteistoiminnan perusteoree-
tikkojen Rawlsin ja Habermasin mukaan julkinen toiminta vaatii kehittynyttd moraa-
litajua seka jarkevada kommunikatiivisyyttd, mista syysti epdautonomiset lapset eivat
voi olla mukana julkisessa padtoksenteossa. (Valentine 2001, 50; Aitken 2001, 172) Lasten
kokemuksia ei aikaisemmin juuri arvostettu, eika heilla ollut sananvaltaa omaa ym-
paristoaan koskevissa asioissa.

Lasten ja nuorten maantiedetta tutkineen Stuart Aitkenin (2001) mukaan lasten né-
kokulmaan on alettu kiinnittdd huomiota 1970-luvulta alkaen, jolloin muun muassa
Bill Bunge tutki tilastollisesti lasten ja nuorten mahdollisuuksia ja palvelutarjontaa
Detroitissa ja Torontossa. Han tarkasteli koulujen desentralisaatiota, ja kdvi ilmi, etta
afroamerikkalaisten lasten koulunkéynti oli hankalaa jo koulurakennusten sijainnin
vuoksi. Lasten tarpeiden huomiointi alkoi nousta yhteiskunnan hyvinvoinnin mitta-
riksi. Nykyadn kiinnitetddn enemmaéan huomiota lasten autonomiaan ja heidan laki-
saiteisiin oikeuksiinsa saada ddnensa kuuluviin (Aitken 2001, 12, 171). Asuinalueiden
laatua lasten ndkokulmasta tutkineiden Louise Chawlan & Karen Malonen mukaan
tarkein kriteeri seudun toimivuuden arvioinnissa on, integroidaanko nuoret hyvak-
syvadn ja turvalliseen yhteiso6n vai leimataanko ja suljetaanko heidéat siitd ulos. Eri-
laiset julkiset ja puolijulkiset tilat jotka tarjoavat mahdollisuuden vuorovaikutukseen
ovattidrkeitd lapsille januorille. Niissd muodostetaan yksilollistéd ja yhteisollistd iden-
titeettid tarkkailemalla ja kokeilemalla erilaisia rooleja. Chawlan ja Malonen mukaan
kunnallisen hallinnon ja asukkaiden tulisi ottaa nuorison nikemykset vakavasti, silla
he edustavat toivoa ja tulevaisuutta. (Chawla & Malone 2003, 138) Aikuisten asenteilla on
ylipdatadn suuri merkitys lasten liikkumisvapauteen. (Prezza 2004)

Lapset irrottautuvat kasvaessaan valittomasta lahiympéaristosta ja kiinnittyvat laa-
jempaan yhteiskuntaan ja nuorisokulttuuriin. (Taponen ym. 1986, 14; Massey 1994) Lasten
autonomia kytkeytyy aina kysymykseen kypsyydesta: mitd vanhempi ja kypsempi lap-
si, luonnollisesti sitd enemmaén hénelle suodaan oikeuksia ja sallitaan osallistua myo6s
julkiseen elamaéaén. (mm. Aitken 2001, 172) Gill Valentine muistuttaa, etti ei ole olemassa
yhta tiettyd, universalisoitavissa olevaa lapsuuden mallia. My6s lasten autonomia ja
yksilollisyys perustuu ihmisten vilisiin suhteisiin ja kontekstisidonnaisuuteen: jol-
lekulle lapsuus merkitsee sairaasta vanhemmasta huolehtimista, toiselle paivakotia.
(Valentine 2001, 50; Aitken 2001, 182)
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Paikat ja rakennettu ympéaristé muokkaavat ihmisten késityksid, yhteistoimintaa ja
hyvén olon ja yhteenkuuluvuuden tai vastaavasti pahan olon ja vierauden kokemusta
(Zukin 1991). Paikat eivét ole pelkkia sijainteja, vaan ne ovat paikkoja jollekulle ja jo-
tain tarkoitusta varten. Paikan merkitys riippuu siitd, miten hyvin se palvelee kun-
kin eldméan intresseja. Nain on myos lasten kohdalla: heiddn toiminnassaan tulee
nakyvaksi ymparisto, jonka lapset kokevat tarjoutuvan heille kiytettavaksi (Raittila
2008, 23). Paikallisidentiteettikysymyksen poliittisuus nikyy erityisen hyvin urbaa-
nissa kontekstissa, joka voi tarjota seké positiivisia mahdollisuuksia ettid konfliktin
aiheita. (Buttimer 1978, 14-19; Shields 1991, 5-6; Valentine 2001, 205) Tilan kokemista kriitti-
sesti tarkastelevat teoreetikot ovat kiinnittdneet huomiota siihen miten valtaraken-
teet ja etuoikeuksien epitasainen jakautuminen vaikuttavat tilallisten kaytiantojen
muotoutumiseen. (Aitken 2001, 170; Zukin 1991; Shields 1991) Talldin voidaan muun mu-
assa kysya, kelld on arvovalta ja oikeus méaéritella se, mika on hyvéaa tai oikeudenmu-
kaista tilankayttoa. Paikat ovat luonteeltaan prosesseja, joissa erilaiset maaritelmat
tilan luonteesta kamppailevat keskenéin ja tuottavat uusia merkityksia. (Aitken 2001,
171; Massey 1994, 155).

Lasten ja julkisen tilan suhteen muodostumisessa on kyse myo6s auktoriteetista.
Pia Backlundin mukaan auktoriteetin késite korostaa asukkaiden oikeutta osallistua
hyvan kaupungin méaérittelemiseen. Tama merkitsee esimerkiksi lasten kohdalla oi-
keutta tehda oma kokemusmaailmansa todelliseksi ja ndkyvaksi myos muille. (Bick-
lund 2009, 51) Myo6s Aitken perdadankuuluttaa tilan antamista nuorille paitsi konkreet-
tisesti, my0s siind mielessé, ettd heiddn kokemuksensa otetaan vakavasti (Aitken 2001,
180). Suhtautuminen nuorten tilan kayttoon ja kokoontumiseen yhteen kaduilla on
usein ollut kielteisté. (Taponen ym. 1986, 23) Aitken toteaakin, ettd “mitdan tekemaétto-
myys” on myos toiminnan muoto, joka pitéisi sallia, eika tuomita valinpitamattomyy-
deksi. (Aitken 2001, 178) Pahimmillaan tdma johtaa moraalipaniikkiin, kuten kavi esi-
merkiksi Englannissa ja Kaliforniassa nuorison vakivallantekojen yhteydessa. (Lucas
1998; Valentine 2001, 181) Lietsomalla moraalipaniikkia voidaan myos véaltelld ilmididen
taustalta l6ytyvien monimutkaisten demografisten sosiaalisten ongelmien ratkomis-
ta (Lucas 1998, 153). Nykyaddn hyvén ja demokraattisen julkisen tilan tunnusmerkkeina
pidetddnkin laheisyyttd, moniarvoisuutta ja kaytettavyytta. (Valentine 2001, 174) Kiin-
nittdmalla huomiota jokapéiviisten tilallisten kédytdntojen muotoutumiseen niitd

voidaan pyrkid kritisoimaan ja muuttamaan (Shields 1991, 8).

Hyva ymparisto

Lasten itsendinen liikkuminen vaatii hyvin ympariston. Vaikka téallaisen ympaéris-
ton ominaisuuksia on vaikea méaéaritella yleispatevasti, tiettyja yleisesti arvostettuja
alueiden ominaisuuksia voidaan kuitenkin tunnistaa. Asumismuodon valintakritee-
reistd rauhallisuutta pidetdan Suomessa tdarkeimpéna, ja useimmat arvostavat myo6s
omaa pihaa. Pertti Suhosen mukaan rauhallisuus merkitsee ihmisille mahdollisuutta
irtautua muista ihmisisté ja yhteiskunnasta, mita voidaan pitda merkkiné individua-

lismista. Toiseksi hyvian ympariston ominaisuutena pidetdan vehreytta ja luonnon-
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laheisyytta: vesialueita ja puita seké palvelujen saatavuutta ja harrastusmahdolli-
suuksia. Ilmosen mukaan ihmisen ymparistosuhde on luonteeltaan tiedostamaton
ja myyttinen. Rauhallinen ja vehred maaseutumainen ympaéaristd nidhdaén usein vas-
takkaisena kiireiselle ja valinpitdmattomalle kaupungille. (Strandell 2004, 123-6; Ilmonen
1991, 95-96)

Kun halutaan tukea varhaisnuorten jokapéaivaista itsendisté liikkumista, ovat au-
toistumisen kasvu, yhdyskuntarakenteen hajoaminen ja ldhipalveluiden vihenemi-
nen Britschgin, Rosenbergin ja Kytidn mukaan suurimpia haasteita. Tavoitetta voi-
daan edistdd panostamalla koettuun turvallisuuden tunteeseen seki parantamalla
joukkoliikenteen kilpailukykyéa. (Britschgi ym. 2007, 13) Lasten itsenaisten liikkumis-
mahdollisuuksien voidaan nédhda toimivan indikaattorina alueen yleisesta lapsiysta-
vallisyydesta. Lisdksi lapselle sopiva elin- ja liikkkumisympéaristé on yleensa hyva ja
turvallinen my6s muille viaestoryhmille (Wiik 2005).

Lasten ja nuorten mieltymyksia kartoittavissa tutkimuksissa on saatu monenlaisia
hyvan ympariston méaéareita. Lynchin ym. tutkimuksessa lapsille ja nuorille suotuisan
ympaériston tirkeimpia ominaisuuksia olivat mahdollisuus samaistua yhdyskuntaan,
osallistua sen toimintaan ja kehittaa sen puitteissa itsedan. Kysyttiessa parannuseh-
dotuksia rauhallisuuden kaipuu ei ndy nuorten vastauksissa, vaan alueille kaivataan
ennen muuta tekemisté ja palveluita. (Ilmonen 1991, 26, 95-96). Prezzan mukaan
turvallisuus ja litkkumisen vapaus nousivat esiin lasten preferensseini kahdeksas-
sa maassa toteutetussa, ympariston laatua koskevassa tutkimuksessa (Prezza 2004)
ChawlajaMalone tarkastelevat muun muassa Unesconrahoittamaa, 1970-ja1990-1u-
vulla toteutettua urbaanin ympariston laatua mitannutta kansainvéalista tutkimusta
Growing Up in Cities (GUIC). Positiivisen ympéariston ominaisuuksina pidettiin ylei-
sesti tunnetta hyviaksynnésté, liikkumisympériston turvallisuutta, mahdollisuutta
viettda aikaa kavereiden kanssa seka erilaisten aktiviteettien tarjontaa. Ympéariston
negatiivisina ominaisuuksina pidettiin yleisesti vaarallisia paikkojajalamaantunutta
ilmapiiria, jolloin nuoret ndhdain kiusankappaleina. Myos liikenteen jarikollisuuden
tayttamat kadut ja pelko poistua kotoa seki edullisten harrastusaktiviteettien puut-
tuminen olivat yleisid huolenaiheita. (Chawla & Malone 2003, 121-123)

Toinen vahva juonne tutkimuksissa on ympéariston ulkomuoto. O’Brienin selvityk-
sessé epésiisteyden ja ympariston roskaisuuden vihentdminen olivat lontoolaisille
lapsille yksi tarkeimmista ympéariston parannusehdotuksista. Pelottavina paikkoi-
na pidetddn myos huonosti valaistuja alikulkutunneleita, jotka on paradoksaalisesi
rakennettu edistdmaéin turvallisuutta. Samoin pimeille kaduille toivottiin lisda va-
laistusta. Haastateltujen lapsien ja aikuisten ehdottamat tarkeimmaét toimenpiteet
ympéariston parantamiseksi olivat valaistuksen parantaminen, julkisten tilojen sdan-
nollinen siivoaminen, puistojen lapsiystavillisyyden parantaminen ja pelaamisen
salliminen, leikkipaikkojen lisddminen ja vapaa-ajan tapahtumien jirjestidminen.
(O’Brien 2003)

Sosiaalisen pddoman yhteytti lasten tilan kokemiseen tutkinut Virginia Morrow
nikee ensisijaisen tarkeind sosiaaliset tekijit: lapset tuntevat kuuluvansa tiettyyn
paikkaan ennen kaikkea ystdviensi kautta. Ympériston laatu rakentuu télloin sen

varaan, miten hyvin se tarjoaa tilaa sosiaaliselle kanssakdymiselle. (Morrow 2003, 176)
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Myo6s lasten kuulemista tutkinut Pirjo Turtiainen paétyi samansuuntaisiin tuloksiin
haastatellessaan 5-10-vuotiaita lapsia heidan elinympérist6dan koskevista asioista.
Kaikki lapset leikkivat omalla pihallaan, ja tarkeimpéana viihtyvyyden kannalta pide-
taan kavereita ja tekemismahdollisuuksia. (Turtiainen 2001, 33)

Asuinalueen liikenneymparistd vaikuttaa monin tavoin ihmisten jokapéiviisen
elamin sujumiseen kuten kulkutapojen valintaan, eri viestéryhmien liikkumismah-
dollisuuksiin, asuinalueen viihtyisyyteen ja liikenneturvallisuuteen (Strandell 2004).
Wiikin (2005) mukaan lasiperheiden erityistarpeita elinympéariston suhteen ovat
muun muassa “hyvé liikenne- ja sosiaalinen turvallisuus, itsendisen ulkoilun helppo-
us, ympériston hallittavuus, hyvit (julkiset) kulkuyhteydet, monipuoliset palvelut ja
luonnonldheisyys”. (Wiik 2005, 41; Britschgi ym. 2007,11) Pacillin ym. (2004) tutkimuksessa
kartoitettiin lasten kokemuksia omasta elinympéaristostaan Italiassa, roomalaisessa
1ahiossa. Lapset pitivat tarkednd ennen kaikkea viheralueita sekéa palveluita, kuten
huvittelumuotoja, kouluja ja kauppoja. Viheralueita pidetadéan tarkeina etenkin niiden
tarjoamien pelailu-mahdollisuuksien vuoksi ja kavereiden tapaamisen areenoina.
Italialaisten lasten vastauksissa korostui myos autottomuuden merkitys alueen viih-
tyisyydelle. Liikenne on heille muutenkin kaikkein epdmieluisin asia, joka liitetdéan
etenkin saastumiseen. Haikkola ja Horelli vertasivat Pacillin ynnd muiden saamia
tuloksia Helsingin Pihlajamé&essé ja Pihlajistossa tekeméinsé vastaavaan tutkimuk-
seen. Siind missé litkenne seka tilan ja autonomian puute olivat tirkeimmat negatii-
viset piirteet roomalaisille, karsivat helsinkilédiset lapset eniten ostoskeskusten ym-
paristojen epasiisteydesta johon liittyi muun muassa humalaiset ihmiset. (Pacilli ym.
2004, 100; Haikkola & Horelli 2004, 135)

Vantaalaisten nuorten liikkkumista tutkineet Jovero & Horelli toteavat nuorten ar-
kisen vapaa-ajan vieton olevan monipaikkaista. Liikkuvuus oli kaikkia haastateltuja
nuoriayhdistava tekija, ja sitd sddteleviat monet kdytannolliset tekijat, kuten julkisten
liitkennevélineiden tarjoamat kulkuyhteydet. Joveron & Horellin mukaan liitkkumista
voidaan pitdd myos vapauden ja itsendisyyden symbolina, ja nuorten omien paikkojen
valinta on erdinlaista sosiaalista rajaamista: omannékoisten, identiteettiin sopivan
verkoston luominen on osa minuuden rakentamista. Arjen perusareenan eli moni-
paikkaisen verkoston tulee olla turvallinen ja hallittava mutta tarjota samalla riitta-
vasti valinnan mahdollisuuksia. (Jovero & Horelli 2002, 47, 61)

Marketta Kytta on tutkinut asuinalueiden lapsille aktualisoituvia tarjoumia ja itse-
néisen liikkumisen mahdollisuuksia. Kytan tutkimuksessa haastateltiin yli 240 lasta
Suomessa ja Valko-Ven4ijilla. Hain muodosti hypoteettisen jaottelun ympéariston lap-
siystavéallisyyden asteen mukaan, ja sai aikaan nelja eri tyyppié: melukylédn, aavikon,
sellin ja akvaarion. Paljon tarjoumia ja vapaata liikkumista tarjoava maalaiskyla vas-
taa ldhinnd melukyld-ideaalia. Kytdn havaintojen mukaan alueen lapsiystavéllisyys
vihenee kaupungistumisen myota. Kuitenkin Suomessa myos urbaanissa ympéris-
tOssé on paljon melukylan piirteitd. Kytta pitdd ei-toivottavana sellaista tulevaisuus-
kuvaa, jossa lapsia kuljetetaan autolla kaikkialle, jolloin heidin itsendinen ymparis-
tosuhteensa ei padse kehittyméain. (Kytta 2004)

Ympaéristoon liittyvien taitojen oppiminen on tarkeé osa lasten identiteetin muo-

toutumista ja itsendistymisté. Liikkuvuudella on suuri kehityksellinen arvo lapsille,
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ja se auttaa heitd suhteuttamaan itsensid ympaéristoonsa. Arkiliikunta on tarkeaa
myo0s fyysisen kunnon ylldpidon sekd motorisen ja sosiaalisen kehityksen kannalta.
Jos lapset ovat ulkona liikkuessaan riippuvaisia vanhemmistaan, heiddn kommuni-
kaationsa ikétovereiden kanssa ei ole yhtd monipuolista, kuin lapsilla, joilla on ulkona
omaa tilaa. Liikkumisen vapaus korreloi siis positiivisesti lasten sosiaalisen kaytok-
sen kanssa. Lasten itsendisen liikkkumisen rajoituksista ollaan huolissaan niin lapsen
fyysisen, sosiaalisen kuin kognitiivisen kehityksen vuoksi. (Nordstrém & Bjérklid 2004;
Askelo 2007; Ilmonen 1992; Prezza 2004)

Kulkutavan suhde yhdyskuntarakenteeseen

Ymparistoministerion asukasbarometrin vastaajien mukaan liikenne on lasten kan-
nalta vaarallisinta kaupunkien keskustoissa. Tiiviimmin rakennetuissa keskustoissa
ja kerrostaloalueilla puolestaan liikkumisympéariston laatua pidetdan heikompana ja
lasten kannalta turvattomimpana. (Strandell 2004, 133) Turvallisimmaksi se koetaan
lasten kannalta pientaloalueilla. (Strandell 2004, 70, 124) Esimerkiksi Helsingin kanta-
kaupungissa autoilijoiden nopeudet ovat ymparistoon ndhden lilan suuria. Suurin osa
lasten liikenneonnettomuuksista tapahtuu suojatielld jalan kulkeville. (Askelo 2007,
84-85). Pienten lasten vanhemmat kokevat vaarallisina yleensa vilkasliikenteiset ka-
dut, seké esimerkiksi rautateiden alueen ja ylipadnsa kaukana kotoa sijaitsevat paikat
(mm. Nummenmaa ym. 1970) Ylipaatdan kaupunkien keskusta-alueita pidetdin dikoto-
misesti heterogeenisyyden ja epéajarjestyksen areenoina, kun taas homogeenisyys ja
vakaus liitetdan 1ahioiden ominaisuuksiin (Valentine 2001, 179). Toisaalta eri asuinalu-
eilla on tunnetusti omat vahvuutensa ja heikkoutensa. Kerrostalovaltaisten alueiden
tiiviyden ja lyhyiden etidisyyksien tuomia etuja ovat hyvit ldhipalvelut ja niiden kay-
ton helppous. Omalla alueella voidaan myos kiyda toissé, eikd auton omistaminen ole
valttdmatonta. Pientaloalueiden hyvina puolina korostuvat puolestaan rauhallisuus,
oma piha jaluonnonympéristo. (Strandell 2007, 129)

Suomalaiset ovat perinteisesti arvostaneet luonnonlaheisyytta yli muiden, mutta
kaupungistumisen myo6tda myos urbaaniutta on alettu arvostaa. Samalla alueiden li-
sadntyva erilaistuminen on Suomen kaltaisten harvaan asuttujen maiden ongelma.
Asuminen kallistuu tiivistyneiden tyomarkkinoiden ja asuntojen kovan kysynnin
vuoksi kaupungeissa. Kaupunkiseutujen ulkopuolella asuntojen hinnat ovat kohtuul-
lisia, mutta tyotilanne ja palvelujen saatavuus voi olla heikko. (Ilmonen ym. 2005) Pitkét
etdisyydet voivat myos hankaloittaa harrastuksissa kdyntia. Toisaalta perheen talou-
delliset resurssit ja sosiaalinen asema voivat kompensoida syrjdista sijaintia. Tapo-
nen ym. paittelevit, etti lasten eriytyneempi ja kaupunkikokonaisuutta hyédyntéava,
liikkkuva ympaéariston kiyton tyyli vaatii vanhempien myonteisté asennetta ja mukana-
oloa tukemassa lapsen toimintaa. (Taponen ym. 1986, 27) Britschgin ynna muiden mu-
kaan harrastusmatkojen pituuden lisiksi myos matkojen laatu ja niiden koettu tur-
vallisuus ovat kytkoksissé lasten litkkumismahdollisuuksiin. (Britschgi ym. 2007, 78)
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Liikkumisen ja kulkemisen miellyttdvyyden ajatellaan olevan yhteydessa kaupunki-
rakenteeseen ja hyvana pidettyyn ympéaristoon. Lapsiperheiden muuttaminen kes-
kustoista esikaupunkeihin turvallisen ympaéariston periassa on yleinen ilmio niin Suo-
messa kuin kansainvaélisesti (mm. O’Brien 2003, Lilius 2008) Kaupunkiseuduilla, etenkin
Helsingissé ollaan oltu toistuvasti huolissaan lapsiperheiden valumisesta ympéarys-
kuntiin. (mm. YLE 12.11.2010; Helsingin kaupungin talous- ja suunnittelukeskus) Lisddntyneen
henkilbautoliikenteen aiheuttamat ongelmat ilmeneviét eri tavoin erilaisilla asuin-
alueilla, ja joukkoliikennepalvelut ovat heikentyneet pienissa taajamissa. (Strandell
2004, 133)

Kaupungin koon ja kyyditsemisen yhteydesta on osin ristiriitaisia tutkimustulok-
sia: Mackettin Iso-Britanniassa tekeman tutkimuksen mukaan mitd suurempi kau-
punki, sitd todennikoisemmin autoilun ensisijainen syy on perheenjiasenen kyyditse-
minen: suurkaupungissa 22 prosenttia ja keskikokoisessa kaupungissa 18 prosenttia
vastaajista perusteli silld autonkayttodan. Esimerkiksi maaseudulla raskaiden tava-
roiden kuljetus on yleisin peruste autonkaytolle (30 %), ja kyyditsemiselld auton kéyt-
t6a perusteli 12 prosenttia vastaajista (Mackett 2003, 332, 340). Toisaalta ruotsalaisen
Tillbergin tutkimuksen mukaan maaseudulla asuvien lasten harrastukset vaativat
vanhemmilta kyyditsemista kaupunkiin, mikd merkitsee samalla lapsille vihemmaén
lahiymparistossa omin péain vietettya aikaa. Tillberg ndkee tdméan paradoksaalisena,
silld maalaiskyliin muutetaan yleensi lasten paremman elinympéariston toivossa.
Lasten kyyditseminen harrastuksiin maalta kaupunkiin merkitsee kuitenkin sita,
ettd kaupunkilaislapset saattavat pystya toimimaan jopa itsendisemmin ympéaristos-
sdan kuin maalaislapset. (Tillberg 2001)

Lapset ja turvallisuus

Lasten valmiudet liikkua itsendisesti liikenteesséd vaihtelevat suuresti ikdryhmien
sisdlla. Heiddn havainnointi-, ennakointi ja keskittymiskykynsi ovat liikenteessa
luonnollisesti heikommat kuin aikuisilla. Vasta 15-vuotiaana he alkavat olla ryhma-
né liikkujina aikuisten tasolla. Esimerkiksi Helsingissd on annettu monissa kouluissa
suositus, jonka mukaan 1. ja 2.-luokkalaiset eivat pyorailisi koulumatkojaan liiken-
neturvallisuussyista. Ne ala-asteikaiset, joiden koulumatkan pituus on yli kaksi kilo-
metrid, saavat myos HKL:n lipun. (Askelo 2007, 82)

Toisaalta Anna Kanervon tutkimuksen mukaan Helsingin ja Espoon ala-asteikiis-
ten pelot lahiympaéaristossa eivat liity ensisijaisesti liikkenteeseen. Lasten kuvaillessa
lahiymparist6aan tiet ja risteykset saivat ennakko-odotuksista poiketen vain muuta-
man ddnen pelottavina paikkoina. Sen sijaan kaupunkilaislapsille seka pelottavimpia
ettd myos kauneimpia olivat luontokohteet: esimerkiksi niitty on kaunis paivalla mut-
ta pelottava pimeélla. Samoin esimerkiksi kauppakeskus Selloa pidettiin samaan ai-
kaan superkivana, mutta samalla my6s pelottavana paikkana, johon voi eksya. Muita
yleisia syita siihen, miksi jokin paikka koettiin pelottavana, olivat Haikkolan ja Horel-
linkin (2004) mainitsemat epéasiisteys ja humalaiset. (Kanervo 2007, 12)
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Samalla kun auton kayton lisddmista on perusteltu tuvallisuudella, on litkenneturval-
lisuus tosiasiassa parantunut?. Lasten liikkennekuolemat vihentyivit OECD-maissa
30 prosenttia vuosien 1970 ja 1990 valilla, vaikka autoliikenne kasvoi tuona aikana
50 prosenttia. Tahin on nahty useita syitd aina nopeusrajoitusten ja lainsdadéannon
kehittymisestd autojen ja sairaanhoidon parantumiseen. Lasten liikennekuolemat
tapahtuvat yleensa jalankulkijoille tai pyoriilijoille, ja ndiden kulkumuotojen va-
hentyminen on osaltaan laskenut lasten liikennekuolemia. Lapsilla on kuitenkin
jalankulkijoina aikuisiin nidhden kaksinkertainen riski joutua onnettomuuteen.
(Aarnikko 2004, 22; Aarnikko ym. 2002, 20-21) Suomessa vuosien 1995 ja 2001 lasten liiken-
neonnettomuuslukuja vertaamalla Aarnikko ym. paattelevit, ettd kaikista ikdryhmis-
ta 7-12-vuotiailla pojilla on suurin riski joutua liitkenneonnettomuuteen kévellessa
tai pyoréillessa. Kuitenkin eniten lapsia kuolee vuosittain tieliikenteessa auton mat-
kustajina, ja (12-17-vuotiaita poikia lukuun ottamatta) se on myos yleisin loukkaan-
tumisia aiheuttava matkustustapa. (emt, 23)

Vaikka myo6s suomalaisten lasten omaehtoinen litkkuminen on vihentynyt, on poh-
joismaalaisilla lapsilla kansainvilisesti verraten maailman parhaat litkkumisvapau-
det (taulukko 1, Aarnikko ym 2002). Suomalaiset lapset ovat tutkitusti myos suhteellisesti
vapaampia kuin italialaiset lapset (Nordstrom & Bjorklid; 2004 Prezza 2004) Kuten kuvasta
1 nékyy, suomalaislapset ovat erityisen vapaita menemaééin ulos pimeaélla, pyoraile-
maén ja liikkumaan bussilla. Vaikka vanhempien huoli lasten turvallisuudesta ja sen
myo6ta kyyditseminen ovat lisddntyneet, saavat lapset kulkea Helsingissd vapaammin
kuin muualla Euroopassa: englantilaisista 7-10-vuotiaista kyyditddn autolla kouluun

kolmasosa, kun Helsingissa vastaava luku on 16 prosenttia. (Askelo 2007, 83)

Taulukko 1. Suomalaisten lasten itsenaisen liikkumisen mahdollisuudet (liikkumislisenssit) verrattuna
saksalaisten, valkovenalaisten, ja englantilaisten lasten liikkumisen vapauksiin.
Lahde: Aarnikko ym 2002, 25.
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Nordstromin & Bjorklidin mukaan Pohjoismaissa lasten suhde ympérist66n on tun-
nepitoinen, ja lapset opetetaan suhtautumaan varovaisesti fyysiseen ympéaristoon-
si. Heitd myos kannustetaan ottamaan itseniisesti vastuuta ympaéaristostaan. Etela-
Euroopassa lapset puolestaan oppivat ennen kaikkea sosiaalisia taitoja, joilla parjata
eri tilanteissa. He my0s tottuvat kulttuurissaan siihen, ettd ihmiset ovat toisiaan fyy-
sisestilahempéand. (Nordstréom & Bjorklid 2004)

Mackettin mukaan Iso-Britanniassa 69 prosenttia tehdyistd matkoista on alle vii-
den mailin (noin 8 km) mittaisia ja niistd yli puolet tehdééin autolla. Samansuuntaisia
tuloksia on saatu myods muissa maissa. Britanniassa tehdyssa tutkimuksessa kaksi
yleisintd mainittua syytd auton kdytolle olivat raskaat kantamukset (19 %) ja perheen-
jasenen kyyditseminen (17 %). Muita yleisia syitd olivat muun muassa ajanpuute (11
%), matkan pituus (11 %) ja matkustusmukavuus (10 %). Kun vastaajilta kysyttiin
vaihtoehtoa autoilulle, 22 prosentin mielestd muuta vaihtoehtoa ei ollut. Muista vaih-
toehdoistabussijakévely olivat tirkeimmét vaihtoehdot (31 % molemmat). Kuitenkin
niistd vastaajista, jotka perustelivat autonkayttod perheenjiasenen kyyditsemisells,
vain yhdeksin prosenttia niki autonkayton taysin vaihtoehdottomana. Kyyditsijoista
39 prosentin mielesté bussi ja 36 prosentin mielesté kavely olisi ollut vaihtoehto au-
tonkéaytolle. Juuri ndihin ihmisiin tulisi Mackettin mukaan kohdistaa kampanjointia
autonkiyton vihentdmisen puolesta. Sama ryhma ilmaisi julkisen liikenteen paran-
tamisen tirkeimpéané keinona autoilun vihentamiseen. He ilmaisivat myo6s selvéasti
muita perusteryhmié voimakkaammin lasten matkustamisen parantamisen keinoksi
autoilun vihentamiseen. (Mackett 2003, 341-2)

Lasten liikkkumistavat

Vaikka henkil6auton kaytto on lisdantynyt arkivapaa-ajalla, ovat myos kavely ja pyo-
raily tyypillisid arkivapaa-ajan liikkkumismuotoja (mm. Kalenoja ym 2009, Mackett 2003).
Tahin vaikuttaa varmasti osaltaan se, ettd arkivapaa-ajan matkat ovat keskimééarin
lyhyita. Lapsista ja nuorista suurin osa kuuluu nk. 1dhiliikkujien ryhmaééan, joka liik-
kuu noin kolmen kilometrin etdisyydelld kotoaan. Helsingin seudun liikennetutki-
muksesta kiy ilmi, ettd esimerkiksi perheiden liikuntapaikkoihin suuntautuneista
matkoista puolet oli alle neljan kilometrin mittaisia, ja samoin ravintola- ja vierailu-
matkoista puolet oli alle kolmen kilometrin mittaisia. (Britschgi ym 2007, 11; Kalenoja ym.
20009, 38; YTV 2007-2008)

Henkiloliikennetutkimuksesta (1998-1999) kay ilmi, ettd noin 12-13 ikdvuoden paik-
keilla varhaisnuorten litkkumisessa tapahtuu muutos siten, ettd henkiléautolla kul-
keminen vahenee (taulukko 2). Tdmaé kertoo itsendisen liikkkumisen lisddntymisesta
ja joukkoliikenteen kéayton lisdadntymisesti. (Aarnikko ym. 2002) Reviirin laajenemi-
nen alkaa jo noin 10-11 vuoden idssa, jolloin lapsi alkaa olla kyllin taitava liikkumaan

muun liikenteen joukossa (Britschgi ym. 2007, 17).

119



Taulukko 2. Lasten paivittaisiin matkoihin kuluva aika ja jakautuminen kulkumuodoittain.
(Muotoilu: Aarnikko ym. 2002, 19)

6-12 ~vuotias 1317 -vuotias  13-17-vuotias

tytts poika
koulumatka 35 km B km B km
(pailvissd) 18 min 24 min 22 min
vapaa-a janmatkat 23 km 24 km 31 km
(piiviissi) 45 min 57 min B0 min
muut matkat 2.2 km & km 3 km
(ptilviissd) 12 min 14 min 8 min
Kaikista matkoista
(matkaluvusta)
henkiliautalla 36 % 29 % 20 %
pydrdillen 22 % 20 % 29 %
kivellen 2% 29 % 21 %
muilla kulkumuedeilla 10 % 22 % 30 %

Lahde: Henkilalilennetutkimus 1998- 1905

Britschgin ym. tutkimuksessa Tulevaisuuden haasteita lasten ja nuorten liikkumis-
tarpeissa (2007) haastateltiin kuudes- ja kahdeksasluokkalaisia eri kaupungeista,
muun muassa Espoosta. Tutkimuksessa kéviilmi, ettd suurin osa kuudesluokkalaisis-
ta kévelee koulumatkansa: esimerkiksi Espoossa niin tekee kolme neljdsosaa. Suurin
osa espoolaisista lapsista (75 %) lahtee koulupiivan jilkeen my6hemmin iltapaival-
14 harrastuksiin tai kavereiden luo. Padkaupunkiseudulla kevyen liikenteen matkat
kestavat keskimédarin 15 minuuttia ja ovat kahden kilometrin mittaisia, joukkolii-
kennematkat kestavét puolestaan noin puoli tuntia ja ovat yhdeksan kilometrin mit-
taisia. Henkil6autolla matkat kestavat keskiméarin 20 minuuttia ja ovat kahdeksan
kilometrin mittaisia. (Weurlander 2002, 59, 64) Jurvasen (1993) 12-17-vuotiaille helsinki-
laisnuorille toteuttamassa joukkoliikennetutkimuksessa painottui joukkoliikenteen
valttamattomyys ja itsestddnselvyys nuorten liikkkumismuotona. Sen etuina nahtiin
myos luontoystavallisyys, kiytannollisyys ja tihed verkosto. Kritiikin aiheita olivat
lahinna bussinkuljettajien epaystavallinen kaytos, korkeat lippujen hinnat, tungos ja
odottaminen. (Jurvanen 1993)

Yksil6lliset ja viaestoryhméakohtaiset erot korostuvat arjen vapaa-ajan litkkumises-
sa, kun taas tyo- ja opiskelumatkoilla, samoin kuin viikonloppuisin ja lomilla erot ta-
soittuvat. (Kalenojaym. 2009, 29, 35,98: ALERT 2003) Lasten vapaa-ajan harrastaminen on
kehittynyt kahteen suuntaan. Toisaalta harrastaminen painottuu eneneviassi maérin
kodin ulkopuoliseen ohjattuun toimintaan. Paajasen tutkimuksessa 77 prosenttia
5-11-vuotiaiden lasten vanhemmista kertoi lapsen osallistuvan ohjattuun harras-
tustoimintaan. Yleisemmin lapsilla on yksi tai kaksi viikoittaista harrastusta, joskin

joukossa oli my06s neljaa eri harrastusta useana paivina viikossa harrastavia. Samalla
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kotona vietetty fyysisesti passiivinen vapaa-aika on lisddntynyt television katselun ja
tietokoneharrastusten myota. Lasten harrastukset ovat jonkin verran sukupuolittu-
neita taideharrastusten kasautuessa tytoille ja joukkueurheilulajien pojille. (Sener ym.
2008, 694; Paajanen 2001, 82; Siurala 1991) Useista tutkimuksista kdy myos ilmi, etta tyttoja
kyyditdn enemmaén kuin poikia. Tama voi johtua tyttojen useammista harrastuksista
tai halusta suojella heita.

Tulotaso ja sukupuoli vaikuttavat merkittavasti kulkuneuvon valintaan. Esimer-
kiksi Helsingissd auton kaytté kolminkertaistuu henkilén tulotason noustessa alle
tuhannesta yli 3 000 euroon kuukaudessa. Jos perheessi on vahintdan kaksi autoa,
tehddin vajaa 60 prosenttia matkoista henkiloautoilla, kun vastaava luku yhden au-
ton perheissd on 38 prosenttia. Naiset kdyttdvat enemmaén joukkoliikennettd, ja yh-
den auton perheissi yleensd miehet kdyttavat autoa padasiassa. Helsinkildiset miehet
ajavat henkil6autolla kaksinkertaisen matkan naisiin verrattuna paivittdin. (Helsin-
gin ympériston tila: teemakatsaus 2/2009, 5; Weurlander 2002) Ruotsalaisten lapsiperheiden
vapaa-ajan autoilua tutkineen Karin Tillbergin mukaan lasten kuljettaminen harras-
tuksiin on erityisesti ditien tehtavi, joiden vapaa-ajasta kuluu suurempi osuus lasten
kuljettamiseen kuin isilla. Tillbergin mukaan autossa harrastuskuljetuksissa yhdessa
vietetty aika on usein myos tiarkea keskusteluhetki lapselle ja vanhemmille. (Tillberg
2001)

Vapaa-ajalla tasapainoillaan suunnitelmallisuuden ja vapauden vilimaastossa. Ta-
sapainoilu ndkyy myo6s suhtautumisessa liikkkumiseen: matkarutiinien ja suunnitel-
mallisuuden ndhdain helpottavan arjen hallintaa, mutta samalla ihannoidaan valmi-
utta poiketa niisté. (Kalenoja ym, 2009, 30). Kdytadnnossa ihmisten arkiliikkuminen on
padosin rutiininomaista, ja saksalaisen tutkimuksen mukaan kahdeksan kohdetta
kattaa 80 prosenttia kaikista liitkkumisen méaaranpaista. Toisaalta matkojen ajankoh-
ta ja matkaketjut vaihtelevat, mika kuvastaa pyrkimysta seka rutiiniin etta vaihte-
Iuun. (Kalenoja ym, 2009, 29; Schlich & Axhausen 2003). Vapaa-ajalla etukiteen suunnitel-
luimpia matkoja ovat siirtymiset kulttuurikohteisiin ja urheilupaikoille. Siind misséa
vapaa-ajan liikkumisen padmaééra ja ajankohta voivat olla spontaaneja tai suunnitel-
tuja, ovat reittiin jaliikkennevilineeseen liittyvat valinnat aina rutiininomaisia (ALERT
2003,122-123).

Keinoja lasten itseniisen liikkumisen tukemiseen

Jos henkildautolla tehtyja vapaa-ajan matkoja halutaan vahentés, arkivapaa-ajan
suhteen keskeisid ovat toimenpiteet, jotka kannustavat liikkkumiseen ldhiympaéris-
tosséa kavellen ja pyoraillen. Arkista liitkkumista edesauttavat eniten hyvin suunni-
tellut, asuinalueelta kauppoihin, kouluihin ja tyopaikoille johtavat kevyen liikenteen
vaylat. Asuntojen laheisyydessa tulisi olla my6s vaihtelevia liikuntareitteja. Tarkeita
ovat myos oheispalvelut, kuten pyorételineet ja lenkkipolun varrelle rakennetut kun-
topisteet seké asuintaloissa sijaitsevat korkeatasoiset polkupyorien sailytyspaikat.
(Britschgi 2007, 22; Kalenoja ym. 2009, 76-77) Yleisesti ottaen kevyen liikenteen verkos-

ton puoleensavetivyytta lisddvit sen jatkuvuus ja muotoilu siten etta torit ja puistot
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liittyvat siihen jalankulkualueina. Tall6in puhutaan niin sanotuista liikunta- tai mat-
kaketjuista. Erilaisten aukioiden mittakaavan tulee myos olla miellyttdva ja niiden
tulee sijaita meluttomassa ja saasteettomassa ympaéaristossa. (http://www.elinymparisto-
jaliikenne.net; Pdivinen ym. 2005.) Ymparistoministerion asukasbarometrin mukaan suo-
malaiset ovat tyytyviisia asuinalueeseensa siina mielessé, ettd ldhes kaikilla asuin-
alueilla kdvellen liitkkuminen koetaan miellyttdvana. Pyorailyn kohdalla tyytyvaisyys
oli heikompaa, mutta sekin koetaan padosin miellyttavana. (Strandell 2004, 123-6)

Liikenneturvallisuutta voidaan parantaa ajonopeutta hillitsevilld toimenpiteillda
kuten nopeusrajoituksilla sekd muun muassa toyssyja ja korotettuja suojateita raken-
tamalla. Ajonopeuksien alentaminen edesauttaa onnettomuudessa loukkaantuvien
lievempéaad vammautumista ja vihentdi kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
maaraa. Helsingissi lasten kouluteitd on pyritty tekemééin turvallisemmiksi myos
alikulkuteitd, kevyen liikenteen vaylia ja suojateita rakentamalla. (Askelo 2007, 84-85)

Kalenoja nikee tarkeéana, ettd kodin lahiympéaristossa olisi ensisijaisesti paikalli-
sestikaytettdvia harrastemahdollisuuksia, jotka eivét toisi alueelle paljon ulkoista lii-
kennetta. Laajemmalta alueelta kivijoita vetavat vapaa-ajan toiminnot tulisi sijoittaa
joukkoliikennevyohykkeille, jolloin henkil6auton kaytolle olisi olemassa vaihtoehto-
ja. Lahiharrastamisen esteend on ndhty ennen kaikkea palveluiden ja osaavien veta-
jien puute. Ongelmalliseksi koetaan myds sektoraalinen hallinto, koska esimerkiksi
paikallisten palveluiden kehittdminen yhdistéa useita yksityisia ja kunnan palveluita,
eiki se siten kuulu ensisijaisesti kenellekédén. Tiloja olisi saatavilla, mutta niiden hal-
linnointi on ongelmallista. (Kalenoja ym 2009, 72-77) Britschgin ym. mukaan ldhella ko-
tia tai koulua sijaitsevat harrastustilat jaldhipalvelut lisdisivat myos lasten itsendista
litkkumista ja vahentéisiviat vanhempien viikoittaisia kuljetuksia. Lisdksi olisi tér-
kead rakentaa kattava kevyenliikenteen ja joukkoliikenteen verkosto. (Britschgi 2007;
78-79)

Joukkoliikenteen kilpailukykyad parannetaan Britschgin ym. mukaan parhai-
ten uusilla informaatio- ja maksujarjestelmilld seké kilpailukykyisten palvelujen
tarjoamisella henkiloautoliikenteen ruuhkauttamilla alueilla. Myos pysédkkikohtaista
aikatauluinformaatiota olisi hyva lisata ja kehittdd myos matkapuhelimella kiytetté-
via palveluja. Britschgi ynna muut suosittelevat myos lahiympéaristoon sijoitettavien,
kannykkéan luettavien tunnisteiden kehittamista. (Britschgi ym 2007, 13, 75)

Ilman saastuminen on nuorten suurin huolenaihe ympéristéongelmista, ja parhai-
ten siihen uskotaan voitavan vaikuttaa eldiméantapojen perusteellisella muutoksella.
(Hokka ym. 1997, 66) Britschgin, Rosenbergin ja Kytan (2007) mukaan liikennekasvatuk-
sen opetukseen voitaisiin integroida kouluissa ja paiviakodeissa joukkoliikenteen ja
siihen liittyvien kdvelyn ja pyoriilyn esiin tuontia. Joukkoliikennetta tulisi kehittaa
sellaiseksi ettd vanhemmat voisivat luottaa siihen, etté lapset selvidvat matkan kai-
kista vaiheista. He ehdottavat myos kouluaikojen porrastamista esimerkiksi edes
puoli tuntia myohemméksi, jolloin koululaiset saataisiin pois pahimmista aamuruuh-
kista. Tama helpottaisi ja tasaisi myos liikennointid, kun koululaiset kayttaisivat toi-
hin menijoiden kanssa eri vuoroja. (Britschgi ym. 2007, 70)

Italiassa lasten itsendisté liikkuvuutta on havaittu edistdvin oma piha taildhipuis-

to, lyhyet etéisyydet ja helpot reitit kouluun ja palveluihin, yhteison yhteistyo lasten
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koulutien parantamiseksi, vanhempien turvallisuuden tunne ja suhde ympéaristoon,
useat sisarukset, naapuruston yhteinen kontrolli, pienempi urbaani konteksti, jalka-
kaytavat seka liikennesdantojen valvonta (Prezza 2004).

Turvallisuuden tunteen lisddminen on eras keskeisimmistéi keinoista jolla voidaan
vaikuttaalasten liikkumisvapauteen. Britschgi ym. mainitsevat osallistuvan suunnit-
telun keskeisena keinona pyrkimyksissa kehittaa elinympéristoja lapsiystavallisem-
padn suuntaan. He mainitsevat muun muassa Tampereella Muotialan suunnittelussa
sovelletun CPTED-mallin (crime prevention through environmental design), jonka
avulla asukkaat pyritddn saamaan kayttdmaéain julkista tilaa. TAméan myo6ta alueen
luonnollinen valvontaja sosiaalinen kontrolli paranevat. Muiden kayttédjien ajatellaan
lisdavan turvallisuudentunnetta ja vapauttavan myos lapsia liikkumaan julkisessa ti-
lassa. Britschgin Rosenbergin ja Kytdn mukaan liikkumistottumuksiin ja asenteisiin
tulisi pyrkia vaikuttamaan jo nuorena. Liikkumisreviirii on hyva laajentaa véahitellen
ja antaa lapsille mahdollisuus tutustua ymparistoon rauhassa. Mahdollisten vaaran-
paikkoja ja selviytymiskeinoja voidaan miettia yhdessa. (Britschgi ym. 2007, 78-9)

Marketta Kyttd nikee lapsiystavallisemmaéan ympéariston rakentamisen keinoksi
lasten osallistumisen sen suunnitteluun. Lasten itsenéista liikkkumista voidaan myo6s
tukea rakentamalla kévely- ja pyorateita, turvallisia leikkialueita ja lahiurheilukent-
tid asutuksen keskelle, hyodyntéa erilaisia luonnonympaéristoja tarjoamalla vesileik-
kimahdollisuuksia ja rakentamalla pdiviakoteja luonnon keskelle. (Kytta 2004) Nord-
stromin ja Bjorklidin mukaan vaatimus liikenteen turvallisuudesta tulee ymmartaa
laajemmin ja holistisemmin kuin pelkkidni onnettomuuksien puuttumisena. Lapset
ovat lahiympaéariston paakayttdjia, ja se on samalla heidan kehitysympéaristonsa. Ta-
sapainoilu turvallisuuden ja lasten suojelun seki toisaalta itsendisen liikkumisen tu-
kemisen vililla on jatkuvaa myos tutkimuskirjallisuudessa. (Nordstréom & Bjorklid 2004)

Monipuoliset laadulliset menetelmat
ja kokemuksellinen tieto

Kuten edella kavi ilmi, pyrkimys huomioida asukkaiden kokemukset ja muun muas-
salapsien tarpeet kaupunkitilan suhteen ovat nousseet julkiseen keskusteluun viime
vuosikymmenten kuluessa. Tassé luvussa esittelen tiedonintressini lasten kokemus-
ten suhteen. Lahtokohtana on kokemuksellisen tiedon késite, jota hahmotan erityi-
sesti suhteessa julkiseen kaupunkisuunnitteluun. Luon myos lyhyen katsaukseen sii-
hen, miti erityista liittyy lapsiin tutkimuskohteina.

Kokemuksellinen tieto

Kansalaisvaikuttamista tutkinut Pia Backlund nikee kokemuksellisen tiedon késit-
teessa yhtymaéakohtia hiljaisen tiedon késitteeseen, jolla viitataan ei-siirrettavissa
olevaan, hankalasti eksplikoitavaan tietoon. Vaikka kokemuksellinen tieto on samalla
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tavalla subjektiivista ja sisdista, eroaa se Backlundin mukaan hiljaisesta tiedosta si-
ten, ettd se pyritddn tuomaan aktiivisesti esiin ja osaksi julkista suunnittelua. Koke-
muksellinen tieto on elettyi, koettua ja todeksi uskottua ihmisten arjessa, ja se pe-
rustuu omaan kokemusmaailmaan ja tulkintoihin asioiden syy- ja seuraussuhteista.
Kokemuksellinen tieto on Backlundin sanoin kokijalle faktuaalista, vaikka sen joku
muu kyseenalaistaisi. (Bicklund 2009, 44) Juha Perttulan mukaan kokemus voi muodos-
tua niin tiedosta, tunteesta, intuitiosta kuin uskostakin (Perttula 2008, 137).

Kaupunkien viheralueita tutkinut Maija Faehnle maéarittelee kokemukselliseksi
tiedoksi ihmisten tiettyyn asiaan liittdmié arvoja, tarpeita, kokemuksia ja merkityk-
sid. Esimerkiksi tietyn luontoalueen kohdalla asiantuntijoita ovat sen kayttajat, joille
alueella on merkitystd nyt, menneisyydesséa tai tulevaisuudessa. (Faehnle 2009, 85)
Muun muassa taidefilosofiaa tutkinut Tere Vadén méarittdd kokemuksen jonkin tun-
netuksitulemiseksi. Vadénille kaikki minkd koemme, on kokemusta: tima voi tarkoit-
taa mité tahansa sylivauvan kokemuksesta aina tieteelliseen havainnontekoon saak-
ka. Tietdmisen tapa on erilainen kuin esimerkiksi luonnontieteissa, joissa keskeista
on toiston ja objektiivisuuden vaade. (Vadén 2001, 95-96) Kokemukset muodostavat jat-
kuvan prosessin tai virran, joka ei ole koskaan kahta kertaa samanlainen. (Vadén 2001,
96; Clandinin & Connelly 2000, 19) Samalla tiedon, kokemuksen ja tutkimuksen alueet ovat
Vadénin mukaan intersubjektiivisia siten ettd ne pystytddn avaamaan muille, mutta
ne eivat ole valttamatta yleispatevia (Vadén 2001, 104).

My6s Béacklund korostaa kokemuksellisen tiedon subjektiivisuutta. Esimerkiksi
kaupungin suunnittelussa tormétiaan siihen tosiasiaan, ettd kullakin asukkaalla on
omat kasityksensa halutunlaisesta, hyvéastéa arjesta. Vaikka arkikokemuksen tarkeyt-
ta on korostettu, on kokemuksellisen tiedon hyodyntdminen jadnyt Backlundin mu-
kaan puolitiehen julkishallinnon prosesseissa juuri sen subjektiivisen luonteen vuok-
si. (Bicklund 2009, 43) Urbaaneja asuinymparistdja tutkineen Eija Hasun (2009) mukaan
asiantuntijatiedon rinnalle tarvitaan asukkaiden kokemuksellista tietoa. Hasun mu-
kaan ”"Suunnittelijan on kyettdva ennakoimaan tilojen ja alueiden kayttotapoja seka
sosiaalisen ympariston prosesseja — niin ollen pelkka suunnittelutaito ei enéé riita”
(Hasu 2009, 114). Hasun mukaan suunnittelijoiden tulee ymmartaa asukkaiden kayt-
taytymista ja tarpeita paremmin, jotta esimerkiksi tilankayttoon liittyvia konfliktiti-
lanteita voidaan suunnittelun keinoin minimoida (emt). Kokemuksellinen tieto voi-
daankin ndhda haastajana asiantuntijoiden yksinoikeudelle mééaritelld esimerkiksi
hyva kaupunki (Biacklund 2009, 46). Backlundin mielesta kokemuksellisen tiedon hyo-
dyntidmisen edellytys on, ettd paatoksentekoprosessissa on tilaa intersubjektiiviselle
tiedolle, jonka paikallista merkitysté ei pyritd viheksymaéin ja typistaméain yleistetta-
vyyden kriteerein (Backlund 2009, 51).

Kokemuksellinen tieto on luonteeltaan kulttuurista ja sosiaalista, silld henkilokoh-
taiset kokemukset eivéit synny tyhjiossa. Yhteiskunnallinen kulttuuri ja julkinen kes-
kustelu muokkaavat tarkeiné pidettyja asioita, joten kokemuksellinen tieto sisaltaa
aina myos yhteisollisia tulkintoja esimerkiksi hyvasta asuinympéaristosta. (Clandinin
& Connelly 2000, 2; Backlund 2009, 44-45) Toisaalta kokemukselliseen tietoon voivat vai-
kuttaa myo6s kuvitteelliset asiat, mielikuvat ja taiteet. Kokemuksia ei voida siis pitda

yhteismitallisina kaikille, ja Backlundin mukaan myo6s sama ihminen voi tulkita asi-
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oita eri tavalla eri tilanteissa. My0s Clandininin ja Connellyn mukaan jokainen hetki
rakentuu edellisille ja kuvitelmille tulevasta. Kokemukset voivat Perttulan mukaan
olla joko tiedostettuja tai tiedostamattomia. Kokemus on merkityssuhde, joka syntyy
ihmisen sisdisen ja ulkoisen maailman kohdatessa. Esimerkiksi jokin elaméntilanne
voi merkityksellistyd ihmisen tajunnallisen puolen ymmaérryksen avulla, mista syn-
tyy kokemus (Bicklund 2009, 45; Clandinin & Connelly 2000; Perttula 2008,116-118).

Maija Faehnlen mukaan asukkaiden kokemuksellinen tieto on esimerkiksi ekolo-
giseen tietoon verrattuna sumeaa siind mielessé, etté siita valittyy aina vain osa jaet-
tavaksi tiedoksi eika siitd viestimiseen ole olemassa vakiintuneita esittdmistapoja.
(Faehlne 2009, 85) Faehnle tiedostaa kokemuksellisen tiedon ambivalentin merkityksen
siten, etté eri ihmisten luontoalueisiin liittdmat merkitykset voivat poiketa toisistaan
hyvin paljon, ja keskendin samannéakoiset paikat voivat synnyttdad hyvinkin erilai-
sia kokemuksia. Niinpa kokemuksellisuuden ja merkitysten ymmartidmiseksi taytyy
suunnittelijoilla olla kisitys niin fyysisestd ympéristosta kuin asukkaiden kulttuuris-
tajaeldméanhistoriasta. Tasta syystda kokemuksellisen tiedon kerddmisen menetelmaét
onkin suunniteltava Faehnlen mukaan sen ryhmén mukaan, joka kulloinkin halutaan
tavoittaa. (Faehnle 2009, 86)

Kokemukseen vaikuttavat myos erilaiset aistihavainnot. Yrjo Sepianmaa (1998) pu-
huu aistien kaupungeista, ja korostaa téalld useiden aistien kautta saatavia merkityk-
sid, sekd kaupunkien tarjoamaa valitonta kokemusta ja elaytymistd ihmisille. Nako on
keskeinen tapa hahmottaa kaupungin tilaa ja suhdejarjestelmia. Samalla esimerkiksi
Venetsiassa tai Helsingissi veden ldheisyyden voi aistia niin tuulen kosteudessa kuin
erilaisina tuoksuina. Sepdnmaan mukaan seki alueen suunnittelija ettad tarkastelija
luovat alueelle identiteettid, ja kukin tarkastelija kokee olennaisena jonkun tietyn
osan kokonaisuudesta. Esimerkiksi 44nii ja tuoksuja voidaan pitda sattumanvarai-
sina, vaikka ne muodostavat vahvasti mielikuvaa ilmanlaadusta ja turvallisuudesta.
Ympariston suunnitteluun sisiltyy paljon piilovaikuttamista ihmisten kokemuksiin:
jokin on helppoa, jokin vaikeaa, ja valinnat joita luullaan omiksi voivat juontua
suunnittelusta. Asioihin vaikutetaan aivan suunnittelun alkuvaiheessa, kun tehdaian
paatoksia esimerkiksi alueen sijainnista ja kulkumuodoista. (Sepinmaa 1998,12-18) Tie-

toa asukkaiden kokemuksista taytyy saada osaksi koko suunnitteluprosessia.

Lapset tutkimuksen kohteena

Tutkittaessalasten kokemuksia tutkimukseen osallistuvien hyvinvointi on etusijalla,
ja osallistumisen tulisi olla mahdollisimman luonnollista ja mukavaa. Tutkimuspro-
sessin tulee olla eettinen ja lapsiystavéllinen, ja tutkijan on hyva pohtia millainen ko-
kemus tutkimus on lapselle. Lapsi oppii tutkimuskohteena ollessaan itsetuntemusta,
jahénelle muodostuu my6s kuva tutkijastaja tdmaéan tyosta. Arkalapsi saattaa pelastya
vierasta, nauhurin kanssa kyselevaa aikuista. Useimmiten lapset kuitenkin nauttivat
osallistumisesta, ja on tarkeda valittaa heille arvostettu ja kuunneltu olo. (Aarnos 2007,
170-171) On hyva kiinnittdd huomiota myos siihen, ettd vaikka tutkittaisiin henkil6-
kohtaista aihetta, lapsen yksityisyys ei saa olla uhattuna. (Aitken 2001, 184)
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Havaintojen teosta aineistonkeruumenetelméni kirjoittaneen Martti Gronfor-
sin mukaan tutkijan rooliin kuuluu metodologisen ja teoreettisen osaamisen yhdis-
tdminen niin aineiston kerdyksessi kuin analyysissa. Tieteellisessa tutkimuksessa
tapahtuvassa havainnoinnissa pyritdan saamaan aineistoa tutkitun ilmion eri te-
kijoista, ja tutkija tarvitsee kaikkia aistejaan informaation vastaanottamiseen. Ha-
vainnointi kietoutuu usein osallistumiseen, ja tutkijan vuorovaikutus tutkittavan
kohteen kanssa on kaksisuuntaista dialogia. Tutkija oppii tuntemaan kohdettaan, ja
toisaalta hanen lasnédolonsa heijastuu tutkittavien toiminnassa. Tutkijalla on ikdén
kuin ihmisen ja tutkijan kaksoisrooli, ja todennékéisesti myos tutkimuksen kohteena
olevat subjektit asettavat tutkijan tiettyyn rooliin. Gronforsin mukaan havainnointia
tehdesséan tutkijan oma persoona on hinen tiarkein vilineensa, ja siksi riittava itse-
tuntemus onkin paikallaan. Luonteva, omana itsenéin esiintyminen luo varmuutta
my6s havainnointitilanteessa. (Grénfors 2007, 151-153) Lasten ja nuoren kanssa toimit-
taessatutkijan tai moderaattorin rennon jaluotettavan olemuksen merkitys korostuu
entisestdin (Krueger & Casey 2000, 177). Hyva vetija kykenee luomaan ilmapiirin, jossa
osallistujat pystyvat vapaasti ilmaisemaan tuntonsa. Kuitenkin muun muassa mark-
kinatutkimuksen yhteydesséi on osoitettu, miten pienin retorisin keinoin ja reaktioin
pystytddn ilmaisemaan odotuksenmukainen mielipide ja ohjaamaan niin ryhméan
kayttaytymista. (Valtonen 2005, 226) Siksi ryhmaétilanteessa tulee olla tarkkana, ettei
moderaattori johdattele osallistujia johonkin tiettyyn suuntaan.

Fokusryhmatutkimuksen yhteydessa painotetaan usein sité, ettd ryhmaén jasenilla
tulee olla jotain yhteista keskendédn (mm. Fern 2001). Koululuokka tayttda tdmaén vaa-
teen hyvin. Sen etuna on myoés, ettd ryhmén jasenet ovat saman ikaisia, silld lasten ja
nuorten keskuudessa yli kahden vuoden ikderolla alkaa olla vaikutusta kokemusmaa-
ilmaan ja sosialisaatioon. Lapset ja nuoret ovat hyvin ikitietoisia, mika voi vaikuttaa
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eri-ikdisen ryhméin dynamiikkaan. Koululuokan ryhméadynamiikka on kehittynyt
tietynlaiseksi, mika vaatii moderaattorilta herkkyytta ja reagointia, etteivit mahdol-
liset sosiaaliset hierarkiat paase hallitsemaan tutkimustilannetta. Kouluajalla koulun
tiloissa jarjestetyssa tutkimustilanteessa on tutkimuksen ja tutkijan kannalta monia
muun muassa kiytdnnollisyyteen ja tavoitettavuuteen liittyvia etuja. Toisaaltalapsil-
le koulumaailma voi edustaa aikuisille alisteista asemaa, ja neutraalimpi julkinen tila
voi toimia tietyissa tilanteissa paremmin. Lasten ja nuorten kanssa toimittaessa tay-
tyy ottaa myos huomioon se, ettd heilla ei ole kontrollia omasta ymparistostaan siiné
maarin kuin aikuisilla. He ovat saattaneet tottua siihen, ettd heiddan mielipiteensa ja
toiveensa aiheuttavat negatiivista vastakaikua vanhemmissa. Tama voi Kruegerin ja
Caseyn mukaan heijastua tutkimustilanteessa siten, ettd nuoret saattavat suhtautua
skeptisesti moderaattorin vakuutteluun siiti, ettd seki positiiviset ettd negatiiviset
nikemykset sallitaan. (Krueger ja Casey 2000, 177-180)

Nordstromin & Bjorklidin sekd Rasmussenin & Smidtin mukaan lapsi havainnoi ja
keraa tietoaympaéaristostadn etenkin oman kehonsa avulla. Tata fyysistd, ruumiillistu-
nutta tietoa voi olla vaikea sanallistaa, ja siksi kehollisen tiedon tavoittamiseen tulisi
kehittda vaihtoehtoisia tiedonkeruun menetelmia. Lasten ympaéaristostdan muodosta-
massa kokonaiskuvassa sosiaalisilla, kulttuurisilla ja fyysisilld elementeilld on yhteen
kietoutunut merkitys. Lasten ja nuorten maantiedetti tutkineen Stuart Aitkenin mu-
kaan aikuistuessa erotamme itsemme paikoista ja muista ihmisista ja unohdamme
kyvyn leikkia ympériston kanssa. Leikin unohtamisen my6ta havida kyky dialogiin
ja ristiriitojen kohtaamiseen. Leikki ja teatterimetodit tulevat ldhelle toisiaan kom-
munikatiivisina, mielikuvitukseen tukeutuvina toimina. Erityisesti lasten ja nuorten
kanssa elamyksellisilla tiedonkeruutavoilla voidaan saada hyvia tuloksia, silla heille
fyysisyyden, leikin ja heittdytymisen maailma on tuttu ja luonteva. (Rasmussen & Smidt
2003; Nordstrom & Bjorklid 2004; Krueger & Casey 2000; Aitken 2001)

Vuorovaikutteisia ja elamyksellisia tutkimusmenetelmia

Esittelen seuraavassa muutamia laadullisen tutkimuksen menetelmia joilla ihmisten
kokemuksia on pyritty tutkimaan. Menetelmaét tarjoavat myo6s vertailupohjaa sovel-
tavan teatterin ty6tapaan. Hahmotan niiden avulla katsauksen omaisesti, miten eri
menetelmien kayttod perustellaan ja arvioidaan. Soveltavan teatterin tyopaja muis-
tuttaa ilmaisuharjoitteilla rikastettua ryhmaikeskustelutilannetta, joten esittelen
ryhmaékeskustelun ensimmaéiseni. Tastd etenen kuvaamaan eldytymismenetelmén
ja tulevaisuusverstaan, joista molemmista on loydettavissa yhtymékohtia ty6pajois-
sa kaytettyihin harjoitteisiin. Esittelen lyhyesti my6s muita kaupunkitutkimuksen
piirissa kaytettyja soveltavia menetelmié. Suhteutan soveltavan teatterin tyopajoista
saadut kokemukset tdhin tietoon mychemmin Johtopaatokset -luvussa.

Kigittelen tdmaén jalkeen soveltavien taideldhtdisten menetelmien kayttoa tutki-
muksessa, ja paneudun soveltavan teatterin perinteeseen. Esittelen my6s tutkimus-
tuloksia, joita erilaisilla draamapohjaisilla menetelmilla on saatu muun muassa ope-

tuksen ja terveydenhuollon piirissa.
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(Fokus)ryhmakeskustelu

Ryhmakeskustelussa metodin erityisend piirteend ndhdéain osallistujien vuorovaiku-
tuksen kautta tuotettu erityinen data. Ryhmékeskustelua on kaytetty muun muassa
yhteiskunta-, terveys- jaliiketaloustieteellisissd tutkimuksissa. Anu Valtonen kokoaa
ryhmakeskustelun piirteet seuraavalla tavalla: ”[--ryhmékeskustelulla viitataan jar-
jestettyyn keskustelutilaisuuteen, johon on kutsuttu joukko ihmisid keskustelemaan
tietysté aiheesta fokusoidusti, mutta vapaamuotoisesti, tietyksi ajaksi, yleensi noin
kahdeksi tunniksi.”] (Valtonen 2005, 223-7). Lahtokohta on, ettd ryhmén haastattelu
ja keskustelu on strukturoimatonta. Ryhméakeskustelua on hyodynnetty paitsi ela-
mankokemusten esiin tuomisessa, kuvaamisessa ja ymmartamisessa, myos ihmisten
mielipiteiden, halujen ja tarpeiden kartoittamisessa. Kaytettavyystutkimuksissa ja
markkinatutkimuksessa metodia on hyodynnetty myo6s uusien ideoiden tuottamisen,
konseptoinnin ja arvioinnin perustana. Talloin kaytetaidn hyvéaksi ryhmén luovaa po-
tentiaalia, joka syntyy erilaisten ndkokulmien ja kommenttien kohdatessa. Ryhma-
keskusteluun liittyy metodina myos valtaistava vaikutus sen mahdollistaessa osal-
listujan omien kokemusten jakamisen vertaistensa kanssa. (Valtonen 2005, 226-7, 231;
Vuorela 2005; Fern 2001)

Moderaattori virittda suotuisan ilmapiirin ja kannustaa keskustelua halutusta ai-
heesta, osallistumatta siihen itse aktiivisesti. Taméa eroaa esimerkiksi ryhméhaas-
tattelutilanteesta siten, ettd ryhmékeskustelussa pyritdan tietoisesti osallistujien
vuorovaikutukseen. Hyva vetdjaluo sdannot ja edellytykset keskustelulle ja pyrkiiluo-
maan ilmapiirin sellaiseksi, ettd kukin uskaltaa ilmaista itsedan. Vetija tarjoilee tut-
kimuksen teemoja erilaisten virikemateriaalien kautta osallistujien keskusteltaviksi
jakommentoitaviksi. Esimerkiksi institutionalisoituneita puhetapoja voidaan rikkoa
erilaisten roolipelien avulla. Osallistujien késityksia ja mielikuvia voidaan selvittda
myos esimerkiksi kuvakollaasien, sana-assosiaatioiden sekd muuntautumis- ja piir-
rostehtavien kautta. Nédiden projektiivisten tekniikoiden ajatellaan edesauttavan
puhetta ja helpottavan paasya kulttuurisiin syvimerkityksiin. (Valtonen 2005, 223-4 ja
237-8; Krueger & Casey 2000, 100)

Moderaattorin tulee havainnoida myos non-verbaalista kommunikointia ja reagoi-
da nédihin. Keskustelun ylldpidossa vuorovaikutuksen hallintatekniikoista etenkin
verbaaliset kysymykset ovat keskeisia, joskin my6s non-verbaaliset viestit ovat tar-
keitd (nyokkiily, yhym-hyviksynté, katsekontakti). (Krueger & Casey 2000, 113; Valtonen
2005 235; Fern 2001, 119) Kysymykset rohkaisevat osallistujia jakamaan lyhyita kerto-
muksiaan, jotka tdydentavat toinen toisiaan. Tarkeda on myos esiin nouseva vastapu-
he, joka kertoo keskustelun taustalla vaikuttavista lahtooletuksista, jotka tulevat esiin
ryhmaén sosiaalisessa vuorovaikutuksessa. Vastapuhetta on myos se, kun osallistujat
puhuvat heille itselleen tarkeista teemoista, vetdjan kysymyksista valittdmatta. Ryh-
maékeskustelu tekee ndkyviksi monia itsestddnselvyyksid. Samalla esiin nousevat sel-
laiset kyseenalaistuneet kasitykset, joista ollaan eri mielté ja jotka vaativat neuvotte-
lua. Samalla ne asiat joista vaietaan (esimerkiksi seksi), kertovat osaltaan tabuista.
(Valtonen 2005, 228, 235-6)
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Fernin mukaan ryhmén tulee paisiantoisesti olla melko homogeeninen, eivatka
osanottajat saa erota toisistaan liiaksi idn tai sosiaalisen statuksen perusteella. Tut-
kimuksen kysymyksenasettelulla on vaikutuksensa siihen, millainen ryhmaé keskus-
teluun kannattaa kutsua. Fernin mukaan kokeellisissa tutkimuksissa, jossa haetaan
uniikkia informaatiota, hy6dyllisin ryhmaé on pienehkoé ja heterogeeninen, mutta de-
mografisesti vertailtavisaa oleva. Talloin keskustelussa voi nousta helpommin esiin
omakohtaista, jakamatonta tietoa. Sen sijaan jos tutkimuksen kysymyksenasettelus-
sa pyritddn varmuuteen, on isompi, yhtendinen ryhmaé parempi, silld se keskittyy jaet-
tuun tietoon ja merkityksiin. (Fern 2001, 190)

Vuorovaikutteisen tilanteen raportointi on haasteellista. Kuten muunkin laadulli-
sen aineiston kohdalla, myos tassd yhteydessa rikkaasta aineistosta otetaan esiin vain
osa. (Valtonen 2005, 240)

Ryhman homogeenisyys ja koheesio antavat varmempaa tietoa normatiivisesta
kaytoksestd, miki parantaa tutkimustuloksia silloin kun halutaan selvittda jokapéi-
vaisiad kokemuksia ja tulosten yleistettavyys on tarkeaa. Ryhmien méaralla voidaan
myo0s vaikuttaa tulosten varteenotettavuuteen etenkin kokeellisemmissa kysy-
myksen asetteluissa, jossa kiytetdan pienempiéd ryhmékokoja. Samalla tavalla kuin
muussakin laadullisessa tutkimuksessa, myos ryhmékeskustelussa taytyy kiinnittda
huomiota otoksen edustavuuteen, vastausten itsendisyyteen, standardikysymyksiin.
Osallistujilla voi olla keskenédn eri méaara tietoa ja puheliaimmat voivat dominoida
tilannetta ja vastaavasti hiljaiset voivat tehda niin vaikenemalla. Jotkut voivat myos
olla suostuttelevia, mika voi vaikuttaa koko ryhmaén mielipiteeseen. Téall6in tutkijan
tulee olla herkkina sen suhteen, onko ryhmén asenne aito vai tilanteen tulos. Fernin
mukaan edustavuus ja yleistettavyys eivit liity ensisijaisesti metodiin, vaan tutkijan
tekemiin valintoihin ja kyseiseen tutkimusongelmaan. (Fern 2001, 119, 190; Valtonen 2005,
235-6)

Eldytymismenetelmd

Elaytymismenetelmaésséa tutkimushenkil6 johdatellaan tiettyyn rooliin. Menetelméaa
alettiin kdyttda alun perin (sosiaali)psykologian piirissd vaihtoehtona epéeettisené
pidetyille laboratoriokokeille, joissa koehenkil6itd huijattiin ristiriitatilannetutki-
muksissa. (Eskola 1997, 27; Ginsburg 1979, 117)Alkujaan eldytymismenetelméssé erotet-
tiin aktiivinen ja passiivinen versio. Suomessa on kaytetty passiivista eli kirjallista
elaytymismenetelmaé, jota on tutkinut erityisesti Jari Eskola. Menetelméssé vastaa-
jatkirjoittavat lyhyen esseen tai tarinan tutkijan antamien ohjeiden mukaan. Eskolan
mukaan tarinoissa kirjoittaja vie mielikuvituksensa avulla tutkijan luoman kehys-
kertomuksen tilannetta eteenpéin tai kuvaa mita sitd ennen on tapahtunut. Vastaaja
saa néin toteuttaa luovuuttaan kehyskertomuksen tarjoaman 16yhéan viitekehyksen
puitteissa. (Eskola 1997, 5-7; Saaranen & Eskola 2003) Menetelmén keskiossa on variointi
eli useamman, toisistaan jonkin keskeisen elementin suhteen eroavan kehyskerto-
muksen kaytto. Aktiivisessa vaihtoehdossa tullaan hyvin ldhelle soveltavan teatte-
rin tyopajametodeita. Siind henkil6ille kuvataan jokin tilanne ja roolihahmot, ja he
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elaytyvat tilanteeseen kehittdmalla kohtauksen ja esittdmalla sen. (Eskola 1997, 6; Gins-
burg 1979) Aktiivista elaytymismenetelmaa eli roolileikkia on kaytetty hyviaksi muun
muassa terapiassa ja opetuksessa (mm. Blank 1985, Blatner 1995).

Osallistujien kirjoittamat eldytymistarinat kertovat siitd, mika saattaa toteutua
ja mité eri asiat merkitsevéat. Tutkija saa menetelmén avulla uudenlaisia nakokul-
mia tutkimusaiheeseen ja tavoittaa heikkoja signaaleja. Vastaukset kertovat niista
sdannoista ja tavoista, joiden vastaajat kuvittelevat vaikuttavan ihmisen toimintaan.
Elaytymismenetelm&i pidetdin eettisesti suhteellisesti monia muita tiedonhankin-
tamenetelmii ongelmattomampana, silli menetelmissd mahdollisten vastausten
kirjo on suurempi kuin kyselylomaketutkimuksessa, jossa vastaaja pakotetaan tiet-
tyihin raameihin. He saavat kayttdd mielikuvitustaan, mika vihentda pelkoa asian-
tuntemuksen puutteesta. Eldytymismenetelméassid minimoidaan Tuorilan ja Koisti-
sen mukaan myos eettiset ongelmat, kun vastaajalle annetaan vapaus ilman tutkijan
“"manipuloivaa vaikutusta”. Kirjallisessa esitystavassa etuna on myos se, ettd vastaaja
voi toimia omaehtoisesti muiden mielipiteista valittdmaétta. (Tuorila & Koistinen 2010)
Eldaytymismenetelméasséa ei myoskaan joudu vastauksistaan tilille, kuten haastattelu-
tilanteessa voi kdyda. (Eskola 1997, 6-15) Toisaalta kriitikoiden mukaan tdma heikentia
vastausten varteenotettavuutta. Kehyskertomuksella vastaajien ajatukset myos ohja-
taan tiettyyn suuntaan.

Tuorila ja Koistinen kokevat menetelmén eduiksi helppouden, nopeuden ja edulli-
suuden. Heiddn kokemuksensa mukaan menetelma ei kahlitse tutkimushenkil64 elin-
ympéaristoonsa, vaan vastaaja voi eldytya ja tuoda esiin toiveitaan ja jossitella. (Tuorila
& Koistinen 2010, 19-21) Menetelméan nidhdaan vastaavan tavanomaisia kyselylomak-
keita paremmin todellisuuden rakennetta. Toisaalta vastaukset saattavat olla stereo-
tyyppisié, joskin jo pienestéikin aineistosta nousee yllatyksia. Erilaisten tulevaisuu-
teen suuntautuvin kehyskertomusten suhteen tyypillistd on, ettd ongelmaldhtdisiin
kertomuksiin vastaaminen on helpompaa kuin tarinoihin, jossa kaikki on hyvin (Es-
kola 27, 43-44).

Elaytymismenetelmén tuottamia aineistoja on analysoitu ensisijaisesti diskur-
siivisten analyysitapojen avulla, ja kiinnostusta on ollut myds narratiiviseen ldhes-
tymiseen. Haarsaagerin mukaan paras fiktio siséltda totuuksia eletystéd elamasta, ja
paras totuuspohjainen kirjoitus voi tehostaa asian ymmartidmista kaunokirjallisella
ja dramaattisella esitystavalla. (Haarsager 1998, 55, 63) Toisaalta eldytymismenetelma-
aineistosta voidaan myos tehda taulukoita jonkin analysointiyksikoén esiintymisesta.
Samoin aineistoa voidaan teemoitella tai tyypitellad. Eskolan mukaan eldytymismene-
telméaineiston rikkaus piilee analysointitapojen runsaudessa. Menetelmé on hinen
mukaansa erityisen mielenkiintoinen siksi, etti se ei tarjoa automaattisia ratkaisuja,
vaan pakottaa kdyttdjansa aktiiviseen teoreettiseen tyohon. (Eskola 1997; Eskola 1998)

Tulevaisuusverstas

Luovuuteen ja henkilotasolle kiinnittyva tulevaisuusverstas-menetelmé voidaan
nahda osana osallistavan toimintatutkimuksen perinnettd, jossa tdhdatdan yleensa
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muutokseen jaosallistujien elamén parantamiseen. Tassa tulevaisuuden tutkimuksen
menetelmaéssd ihmisten luovuutta halutaan hyodyntaa heita itseddn koskevissa ky-
symyksissa. Jungk aloitti tulevaisuusverstaiden pitdmisen Wienissa jo 1950-luvun
lopulla tavoitteenaan ruohonjuuritason aktivoiminen. Hén toivoi, etta ihmiset kriti-
soivat vallitsevia olosuhteita yhdessé ja kehittaviat ehdotuksia toivottavasta tulevai-
suudesta. Tulevaisuusverstasta voi luonnehtia sosiaaliseksi kokeilulaboratorioksi,
jossa osallistujat pohtivat ja luonnostelevat tulevaisuuden vaihtoehtoja. Onnistues-
saan tulevaisuusverstaat tarjoavat mukanaolijoille huvia ja itseluottamusta vahvis-
tavan kokemuksen siité, ettd heidin ajatuksensa ovat arvokkaita. (Jungk & Miiller 1987)
Tulevaisuusverstastyoskentely kdynnistyy ongelmavaiheella, jossa aihetta kohtaan
koettu kritiikki kirjataan papereille tai seinédlehdille ja jarjestetddn aihepiireiksi. Tata
seuraa mielikuvitusvaihe, jossa kritiikkiin vastataan toiveilla, haaveilla, kuvitelmilla
ja vaihtoehtoisilla ideoilla, joita tyostetddn pienryhmissé ratkaisuehdotuksiksi. On-
gelmat pyritddn kddntaméain myonteisiksi haasteiksi, jotka ratkaistaan ilman rajoi-
tuksia ja todellisuuden asettamia ehtoja. Tatd seuraavassa todellistamisvaiheessa
pyritddn hahmottamaan mahdollisuudet toteuttaa aloitteita ja selvittdd mahdolliset
esteet ja yritetddn saada jokin osa jo kdynnistettya. (Jungk & Miiller 1987, 13-14, 58-66)
Tulevaisuusverstaan optimaalinen osallistujien lukumaéara on 15-25 henkil6d. Oh-
jaajien on myos ymmarrettiva roolinsa kannustajana ja innostajana, ja verstaaseen
on luotava alusta ldhtien rento ilmapiiri. Yhteistoiminnassa osallistujat tulevat tie-
toisiksi omista olosuhteistaan ja my6s heidan keskindinen ymmarryksenséa paranee.
Tavoitteellinen, vuorovaikutteinen toiminta muiden kanssa avaa uusia nakokulmia
javaikuttaa my0s terapeuttisesti osallistujiin. Jungk ja Miiller toteavat, ettd mieliku-
vituksen ja unelmien kehittdminen edellyttdd vapautumista paivittdisen eldmaén si-
teistd. Yhdessd miettimisen ja kehittdmisen kokemus myos vahvistaa toivoa. Etenkin
tastd syysta toiminnan jatkohoidosta ja etenemisestd onkin kerrottava osallistujille
verstastyoskentelyn jalkeen. (Jungk & Miiller 1987, 56-58, 97-98)
Jungkin ja Miillerin tulevaisuusverstasajattelua on sovellettu mychemmin muun
muassa Saksassa Schleswig-Holsteinin osavaltiossa. Siella toteutettiin 1990-luvulla
kymmenii hankkeita, joilla lapsia ja nuoria osallistettiin kunnalliseen elamééan. Osa-
valtion toiminta pohjaa vuonna 1996 voimaan tulleeseen kunnallislakiuudistukseen,
jossa kehitettiin lasten ja nuorten asemaa ja osallistumista paatoksentekoon. Strange
kuvaa menetelmaén perusvaatimuksia siten, etta asianosaisille taataan mahdollisuus
pohtia pelkojaan ja mahdollisuuksiaan ja kehitelld uusia ideoita ja vaihtoehtoja tur-
vallisessa ympaéaristossid. TAma vapauttaa luovuutta ja tunteen siité, ettd omiin asi-
oihinsa pystyy vaikuttamaan. Tulevaisuusverstaissa mennédin varsinaista tiedonke-
ruuta pidemmalle siten, etti siiné keskeiseksi nousee saatujen tulosten toteutus- ja
ratkaisuvaihe. Tarkedd on myo6s julkistaminen, jossa osallistujat saavat kertoa asiansa
myo6s muille, kuten paattajille, lehdistolle tai lasten ollessa kyseessd vanhemmilleen.
(Strange 1999, 12-18)
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Muita soveltavia menetelmid yhdyskuntasuunnittelun piiristd

Yhdyskuntasuunnittelun piirissd on kaytetty monipuolisesti erilaisia, toisiaan
tdydentadvid menetelmia. Triangulaatio on yleistd ja tutkimusaihetta ldhestytdan
yleensi monin keinoin. Kyselylomakkeet, haastattelut, SWOT-analyysi, asukkaiden
observointi, suunnittelutyopajat ja tulevaisuusverstaat ovat kdytettyja menetelmié.
Myos piirtdmisté ja valokuvaamista ja pienoismallien rakentamista voidaan kayt-
tda ympaéariston kuvailussa. Ympéariston havaitsemisen tapaa voidaan tutkia myos
ohjatun kavelykierroksen tai aistikdvelyn avulla. Lisdksi voidaan hy6dyntaa ympa-
ristoelamaéakerrallisia menetelmié, joissa hahmotetaan lapsuuden ymparistollisten
kokemusten vaikutusta aikuisuuden tulkintoihin. Rakennuksia tai asuinalueita
voidaan myo0s arvioida vastinparisanoin (ruma-kaunis / turvaton-turvallinen), mita
kutsutaan semanttiseksi differentiaaliksi. (Horelli ym. 2001)

My6s monenlaisia, karttoja hyodyntavid menetelmié on kehitetty. Karttoja voidaan
havainnollistaa paikanpéaélta otetuin valokuvin, tai osallistujat voivat merkita pyy-
dettyja asioita niihin tarrojen avulla. Internet-pohjaiset karttamenetelmét mahdol-
listavat tiedonkeruun vaivatta useilta vastaajaryhmilté, eikd vastaaminen ole aikaan
ja paikkaan sidottua. Karttojen lisdksi internetia on hy6dynnetty myos erilaisten vir-
tuaaliympaéristojen ja pelien toteutuksessa. (Horelli ym. 2001) PehmoGIS on esimerkki
menetelmaéstd, jolla asukkaat voivat kertoa omista paikkoihin liittyvistd kokemuk-
sistaan ja ndkemyksistaan karttakayttoliittyman avulla (pehmoGIS-kotisivut, 2010). Ka-
nervon mukaan PehmoGIS-menetelmén avulla lapset voidaan tutustuttaa argumen-
tointiin ja ympariston analysointiin. Menetelméa antaa myos perustietoa ympariston
suunnittelusta ja tukee karttataitojen oppimista. Ideaalitilanteessa ty6skentelyn tu-
loksia voidaan hyodyntdaa oman koulun piiriéd laajemmin ja valittaa tieto esimerkiksi
paatoksentekijoille, jolloin lapset oppisivat myos kansalaisvaikuttamisen taitoja. (Ka-
nervo 2007, 6,13)

Jokaisessa menetelméssd on etunsa ja rajoitteensa, ja menetelmén valinta tulee
tehda tutkimuksen ldhtokohdista kéasin. Mervi Ilmosen (1991) mukaan asukkaiden
kokemuksia ja ndkokulmia havainnoitaessa usean menetelmén kaytté on hyvaksi. I1-
monen kaytti itse pddkaupunkiseudun varhaisnuorten asuinymparistoja tutkiessaan
evaluatiivisia karttoja, kyselyité ja teemahaastatteluita, kirjoitustehtévia, valokuva-
usta ja piirtamista. Ilmosen mukaan evaluatiivinen kartta toimi hyvin muiden me-
netelmien seurana ja sen avulla saatiin esiin yhtenevia késityksia alueista. Kartta on
kuitenkin yksinkertaistettu kuva ympéristosté, eika se tavoita kokemuksen moniker-
roksellisuutta. Tasta syysta sitd on tdydennettiava muilla, todellisuuden vivahteet ja
kerroksellisuuden esiin tuovilla menetelmilla.

Valokuvauksen ja piirtdmisen kohdalla Ilmonen koki tarkedna kiinteidn yhteistyon
avainhenkilon eli esimerkiksi kuvaamataidon opettajan kanssa. Piirtdimiseen tottu-
mattomia tehtdva saattaa ahdistaa, kun taas hyvit piirtdjat tekevét sitd mielelldan.
Samoin valokuvaamisessa opettajan evastys oli tarkedd, silld jotkut voivat olla hyvin
kiinnostuneita, kun taas toisille ympaéariston tarkastelu voi olla hyvin vierasta. Aine-
kirjoitustehtavat vaativat keskittymistd ja ovat useimmiten tytdille mieluisempia

kuin pojille. Aineiston analyysi ja tulkinta vaatii aikaa, mutta toisaalta Ilmonen kaytti
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aineita tarkastellakseen useimmiten ilmaistuja asioita ja tunteita. Kyselyn kayttami-
en on perinteinen tapa keréta tietoa, ja sen haasteena on 10ytaa oikeat kysymykset.
Ensimmaista kyselyi voidaan tiydentai saatujen vastausten perusteella. Tyoldiden
teemahaastattelujen etuna Ilmonen pitéaé tilanteen mahdollistamaa suoraa kontak-
tia. Haastattelu on kuitenkin riippuvainen tutkijan kyvysté saada kontakti haastatel-
tavaan ja osata asettautua itse instrumentin asemaan. (Ilmonen 1991, 104-5) Tdma poh-

dinta kuvaa hyvin erilaisten, toisiaan tdydentiavien menetelmien arvokkuutta.

Soveltavat taideldhtoiset menetelmat

Edella kavi ilmi, miten monipuolisia menetelmia tieteellisen tiedonkeruun piirissa
voidaan soveltaa. Viime aikoina keskustelussa on noussut esiin eneneviassi mairin
taiteiden soveltaminen ja hyodyntdminen osana tutkimusprosessia. Soveltavassa tai-
teessa taiteilijakeskeinen nidkemys vaihtuu yhteisolliseen, osallistujakeskeiseen na-
kemykseen. Taiteilijan luovan persoonan sijaan toiminnan keskiosséa ovat osallistujat
kokemuksineen. (Sdnchez-Camus 2009, 347) McCarthyn ja Hughesin mukaan taidepoh-
jaiset menetelméit avaavat tutkimusprosessia vuorovaikutteiseen suuntaan. Tai-
depohjaiset menetelméit vapauttavat tutkimustehtavien maéaarittamista pelkistdan
kirjoitetun tekstiin keinoin, jotka voivat rajoittaa ymmartamista ja ongelman méaa-
rittdmistéa tutkittavan ryhmén ehdoilla. Monipuolisemman ilmaisun kautta voidaan
ymmartad paremmin inhimillistd kokemusta, ja tutkimusprosessista tulee saavutet-
tavampi, kun osallistujille tarjotaan erilaisia keinoja kertoa kokemuksistaan. Tutki-
jan tehtavaksi jaa tiedon verifiointi triangulaation avulla, eli erilaisia ndkokulmia ja
lahteita yhdistelemalla. (McCarthy & Hughes 2004, 140)

Diane Conradin mukaan postmoderni asennoituminen on osaltaan lisdnnyt sovel-
tavien menetelmien kayttoa tieteellisessa tutkimuksessa. Suhde totuuteen ja tiedon
tuottamiseen on muuttunut perinteisesti subjekti—objekti-asetelmasta subjekti-
subjekti-asetelmaan, jossa informantit osallistuvat aktiivisesti tutkimusprosessiin ja
tiedon luomiseen. (Conrad 2004, 15) Taideldhtoisid menetelmia on hyédynnetty tutki-
musprosessin eri vaiheissa jo jonkin aikaa. Teatterimenetelmien liséksi esimerkiksi
valokuvausta on kéytetty erilaisten kuvapaivakirjojen muodossa, samoin kirjallisia
kertomuksia ja myos tanssia on hyodynnetty tutkimuksessa. Yhteista néille 1ahesty-
mistavoille on intuitioon ja herkkyyteen pyrkiminen sekéi todellisuuden monitulkin-
taisen luonteen tunnustaminen (mm. Quinlan 2010, 119). Fiktiota ja teatteria soveltavien
menetelmien kaytto tieteellisesséa tutkimuksessa voi nostattaa kulmakarvojaja herat-
taa kysymyksia tutkimustulosten oikeellisuudesta, totuudesta ja objektiivisuudesta.
Tieteen piirissa pyritdin yleenséa valttaméain draaman keinoja ja kaunokirjallista il-
maisutapaa ja siivoamaan tekstista tunteet ja monitulkintaiset elementit selkeyden
nimissa (Haarsaager 1998, 61)

McNiffin mukaan taideldht6iseen tutkimukseen siséltyy systemaattista kokeilua ja
testausta, jonkatavoitteenaonsaadalisditietoaelamaéasta. Menetelmai kayttavien tut-
kijoiden tulee kuvata kayttaméansi metodi siten, etta tulokset pystytaan raportoimaan

tarkasti, ja tutkimus on periaatteessa toistettavissa ja muiden hyodynnettavissa.
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Tutkimusmenetelméan kehittdminen voi myo6s olla tutkimuksen péaéasiallinen tulos.
(McNiff 2008) Teatterin soveltaminen ja hyodyntdminen tdssa tutkimuksessa nojaa
ajatukseen, jonka mukaan tieto keraddntyy ja kumuloituu ihmisissa katketyilla tavoil-
la. Mccarthyn ja Hughesin mukaan taidepohjaisella tyoskentelylld padstain kiinni
tietoon, joka ei ole tdysin tietoista tai muuten kommunikoitavissa. Taidepohjaisten
menetelmien valittdméa kuva todellisuudesta perustuu useisiin tulkintoihin, joten
tutkimusprosessin avulla voidaan saada monipuolinen kuva ihmisten kokemuksista.
(McCarthy & Hughes 2004, 142)

Soveltavien teatterimenetelmien puolesta puhuvat tutkijat ndkevéat inhimillisen
kokemuksen ja vuorovaikutuksen jarjestdytyvan luonnollisesti teatterin tarjoamaan
keinovalikoimaan.

Esimerkiksi pienten kohtausten muodostamisessa ja roolin kautta toimimisessa ei
ole kyse nayttelemisesti taidemuotona, vaikka kohtauksesta voi toki syntya aidosti
koskettava tai hauska. Lahtokohtaisesti tyopajoissa ei siis tehdé taidetta, vaan pyri-
tdan avoimuuteen, kontaktiin ja vuorovaikutukseen muiden osallistujien kanssa. N&i-

té asioita voidaan edistda hyvin teatterin keinoin. (mm. Toivanen 1998, 53)

Teatterin soveltaminen

Soveltavan teatterin yhteydessa kaytetddn usein muitakin termeja kuten soveltava
draama, yhteisGteatteri tai osallistava teatteri. Teatteri-sanan juuret tulevat kreikan-
kielisestd katsoa-verbistd ja sanasta katsomo (theatron). Draamalla (drao) puolestaan
viitataan tyohon, joka liittyy niaytelméatekstin esittdmiseen tai rituaaliseen toimin-
taan. Heikkisen mukaan 1970- ja 80-luvuilla teatterilla tarkoitettiin vuorovaikutusta
yleison ja nayttelijoiden valilla, kun draamalla viitattiin osallistujien kokemukseen
ylipdatadn. Termeji on kuitenkin kaytetty paillekkiin pitkddn ja niiden vastakkain-
asettelu on todettu hedelmattomaksi. Teerijoki ja Lintunen toteavat, ettei tarkeaa ole
se, mita ylakéasitetta asiasta on totuttu kayttdmaéain, vaan yhteisollisen estetiikan ja
praktis-teoreettisen draamatyoskentelyn arvon tunnustaminen. (Heikkinen 2001; Teeri-
joki & Lintunen 2001)

Soveltavaa teatteria tehddin usein muualla kuin teatterissa, epamuodollisissa pai-
koissa kuten péaiviakodeissa, kouluissa, vankiloissa ja kylataloilla. Prentkin ja Presto-
nin mukaan soveltavaan teatteriin mukaan ldhtevia ihmisid motivoi usein ajatus, etta
sen avullavoidaan saada muutostaaikaan siind, miten ihmiset ovat vuorovaikutukses-
sa toistensa ja muun maailman kanssa. Teatterin avulla voidaan my6s pyrkia laajem-
paan muutokseen, tai saada esiin yhteison piilotettuja tarinoita. Teatterin soveltami-
sella tarkoitetaan sen yhdistdmista johonkin toiseen aktiviteettiin. Helene Nicholson
vertaa teatteria matematiikkaan: sitd voidaan harjoittaa nk. puhtaassa muodossa tai
soveltaa muuhun ongelmanratkaisuun. (Prentki & Preston 2009) Teerijoen ja Lintusen
mukaan soveltavan teatterin voima on sen ajallisuudessa ja paikallisuudessa seka
lasna olevien osallistujien kommunikaatiossa. Dialogisuuden avulla osallistujat ovat
mukana tekemaésséa koko prosessia. Sen sijaan etté taiteilija tekisi valmiin teoksen ja
herattéaisi silla keskustelua, on keskustelu ja dialogi osallistujien kanssa mukana koko
prosessissa. (Teerijoki & Lintunen 2001, 148; Sanchez-Camus 2009, 349)
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Nayttamolle esityksen muotoon rakennettu tarina ja katarsiksen kokemus vapaut-

taa, mutta samalla myos passivoi katsojan ulkoistamalla toiminnan nayttelijoille. Sen
sijaan soveltavan teatterin ja draamakasvatuksen tavoitteena on usein osallistujien
aktivointi ja erilaisten ndkokulmien ja merkitysten etsiminen yhdesséa. Katsojan ha-
lutaan osallistuvan tiiviimmin koko prosessiin sen sijaan, ettd hénelle tarjottaisiin
pelkistaan katarsiksen omainen, valineellinen kokemus. (mm. Boal 2000; Heikkinen 2001)
Draamametodeita on kaytetty monenlaisissa sosiaalisen oppimisen ympéaristoissa
kuten tyohyvinvoinnin piirissé tai valtauttavana metodina esimerkiksi hoiva-alalla ja
vankiloissa. Teerijoki & Lintunen toteavat teatterimaailman omaksuneen erityisesti
1990-luvulta lahtien prosessimaisen ja muuntuvan esityksen, jossa raja katsojien ja
esiintyjien valilla hAmartyy. Soveltavan teatterin menetelmien avulla tutkimuspro-
sessivoi myos saada pedagogisen, poliittisen tai esityksellisen ulottuvuuden. (Teerijoki
& Lintunen 2001; Conrad 2004)

Erds soveltavan draaman tarkeimmista kehittédjista oli 1960-luvulla toimintansa
aloittanut Augusto Boal, joka néki teatterin poliittisena muutosvoimana. Héan halusi
voimaannuttaa nayttdmotaiteen avulla yhteiskunnassa alistetussa asemassa olevia ja
tehdéa ndkyvéaksi vallitsevia epdkohtia. Boal halusi vapauttaa katsojan toimimaan omi-
en olosuhteidensa parantamiseksi. Boal nojasi muun muassa Bertol Brechtin ja Paulo
Freiren perinteeseen sekéi ajatuksiin teatterista ja muutoksen kiynnistamisest4, ja
halusi ihmisten ottavan aktiivisemman roolin eldmésséaan. Boal ndki teatteriryhmien
tehtavaksi katsojien rohkaisun toimintaan simuloimalla nayttdmaolla katsojien ko-
kemuksiin pohjaavia tilanteita. Boal kehitti néistd lahtokohdista erilaisia tekniikoi-
ta kuten forum-teatterin, jolle oli ominaista keskustelu yleison kanssa esimerkiksi
siitd, miké esityksessa oli totta ja minka pitéisi olla toisin. Nayttdmolla voidaan myo6s
testata erilaisia ratkaisuvaihtoehtoja esitettyihin tilanteisiin ja epékohtiin. Boalin
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mielestd katsojan tulee olla subjekti ja osallistua sen sijaan, ettd héin ottaisi passiivi-
sestivastaan annetun todellisuuden. 1990-luvulla Boal kehitti myds terapeuttisempia
teatterin menetelmia seka niin kutsutun lakiasiditiavan teatterin, jossa draamatyos-
kentely yhdistetdan suoraan yhteiskunnalliseen vaikuttamiseen. (Boal 2000, 155; Conrad
2004; Johansson 2010, 71)

Soveltavan teatterin lajeja ovat paitsi Boalin alistettujen teatterin eri muodot,
myo6s muun muassa Afrikassa tehtidva kehittava teatteri, brittildinen yhteisoteatte-
ri, sosiodraama, erilaiset psykodraamat tai draamaterapia. Tassé esitutkimuksessa
hyoédynnetty lahestymistapa sijoittuu ldhelle Theatre in Education (TIE) perinnetté,
joka syntyi 1960-luvulla koulun ja teatterin tarpeista. Teerijoen ja Lintusen mukaan
TIE-suuntauksessa koulussa toteutettavassa tapahtumassa oppilaat osallistuvat toi-
mimalla aktiivisestija pohtimalla erilaisia valintatilanteita ja ongelmia. Kohtaamisen
muoto ja rakenne voivat vaihdella ja yhdistelld esimerkiksi perinteisté teatteria, kas-
vatuksellista draamaa, ja simulaatiota. (Teerijoki & Lintunen 2001, 140-142; Conrad 2004;
Prentki & Preston 2009)

Interaktiivisia draamametodeita tutkineen Katri Mehton mukaan niille on omi-

naista toiminnallisuus ja vuorovaikutteisuus. Késiteltdva asia siirretddn puheen
tasolta konkreettisen ja kollektiivisen tekemisen kohteeksi. Draamasessiossa koke-
muksellinen, hiljainen tieto asettuu samanarvoisena kognitiivisen tiedon rinnalle.
Sessiot ovat kommunikaatiotilanteita, joissa tietoa, ajatuksia ja tunteita vilitetdin eri
kanavien kautta. Soveltavat teatterimuodot luovat boalilaisen kolmannen tilan, jos-
sa vuorovaikutus ja kohtaaminen ovat mahdollisia. Mehto kuvailee (tarina)teatteria
tutkimusvilineen4, jossa muistot eli hiljainen tieto muutetaan sanalliseksi dialogin
ja kasitteellistimisen keinoin. Tiedosta tulee talloin yhteisté ja eksplisiittistd. (Mehto
2008,16-17)
Diane Conrad madrittelee soveltavan teatterin metodin (Popular Theatre) osaksi
osallistavan tutkimuksen perinnetta. Siihen liittyy tutkimusprosessin jakaminen ja
osallistujalaht6éinen aiheiden analysointi, jotka suuntaavat kohti yhteisollistd toimin-
taa. Conrad tutki draamametodien avulla nuorten riskialtista kayttadytymista toimi-
malla kuukauden ajan yldkoulussa yhteistyossa paikallisen draamaopettajan kanssa.
Conradin oman kokemuksen mukaan metodi mahdollistaa vastanarratiivin ja moni-
muotoisemman kuvan tutkittavasta aiheesta niin tutkijalle kuin muille tutkimukseen
osallistuville. Conradin siteeraaman Fabianin mukaan tietynlaista kulttuurista tietoa
ei pystytd ilmaisemaan muuten kuin toiminnan, nayttelemisen tai esittdmisen avulla,
silld tieto kulttuurista tai sosiaalisista suhteista on ennemmin esitettdvaa kuin infor-
matiivista. Fabianin mukaan esitys voi olla metodi tai tutkimuksen kohde, ja se ruu-
miillistuu empaattisena tietdmisen tapana ja toisten aistimisena. (Conrad 2004, 15-21)
Esittdminen tarjoaa mahdollisuuden olla joku toinen, ja sen kautta nayttiytyy myos
uutta, vaihtoehtoista tietoa. Tama tieto perustuu spontaaniin, intuitiiviseen, hiljai-
seen, kokemukselliseen ja tunneperiiseen tietoon, eiké pelkéstiddn kognitiiviseen eli
ihmisen tietoiseen puoleen. Conradin mukaan teatterimenetelmaét toimivat myos te-
hokkaana pedagogisena ty6kaluna. (Conrad 2004)
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Tutkimustuloksia soveltavan draaman kdytostd

Soveltavia draama- ja teatterimenetelmien hyodystd on tehty useita tutkimuksia,
joilla on haluttu todistaa niiden kayttokelpoisuus ja tehokkuus esimerkiksi kansa-
laiskeskustelun lisdijana tai opetuksen vilineené. Draaman kiyton on todettu muun
muassa luovan positiivisen ilmapiirin luokkahuoneeseen, lisddvéan sosiaalista kans-
sakdymisté ja parantavan oppimistuloksia. Draaman kiytto voi toisaalta vaatia enem-
man aikaa kuin perinteisemmat menetelmaét. (Arieli 2007) Draamamenetelmien avulla
oppiminen pyritdan usein liittdmaan osallistujien omaan elamaéén ja kokemuksiin, ja
sen kautta niiden avulla saavutettujen oppimistulosten ajatellaan olevan pysyvampia
javaikuttavampia.

Chaviaris & Kafoussi tutkivat kouluikaisten oppilaiden yhteisty6td matemaattisten
ongelmien ratkaisussa draaman keinoin. Draaman avulla oppilaita ohjattiin itseref-
lektioon ongelmanratkaisun sosiaalisen, tunteellisen ja matemaattisen puolen suh-
teen. Tutkimuksen tulokset olivat lupaavia oppilaiden yhteistyotaitojen ja metadis-
kursiivisen reflektion kehittyesséa. (Chaviaris & Kafoussi 2010) Draamamenetelmisti on
todettu olevan hyotya myos esikouluikiisten matematiikan opetuksessa, seki oppi-
misvaikeuksista karsivien esikoululaisten kommunikaatiotaitojen parantamisessa.
(Erbay & Dogru, 2010; Erdogdan, S., Baran, G.2009). My0s geometrian opetuksessa
oppimista on helpotettu erilaisten roolipelien avulla ja kontekstualisoimalla geomet-
riset kasitteet. Tutkimuksessa todettiin, ettd draaman avulla opetustilanteesta voi-
daan luoda yhteistyokeskeinen, mika motivoi oppilaita. (Duatepe-Paksu, A., Ubuz, B. 2009)
Myos adverbien kayton ja ekologian oppimista on tutkittu opettamalla asioita seké
perinteisin etta teatterimenetelmin. Oppilaiden tietdmys testattiin ennen opetusta
jaopetuksen jalkeen, ja molemmissa tutkimuksissa ero oli selked draamaa hyodynta-
neen ryhmén hyvaksi. (Cokadar, H., Yilmaz, G.C, 2010; Simgek, T.ym, 2010) Nama tutkimukset
olivat osa Turkissa tehtya laajaa soveltavien draamamenetelmien tutkimushanketta.
Myos Italiassa kielen opetuksen yhteydessé on tutkittu oppimistuloksia tilastollises-
ti. Kontrolliryhmén ja draamamenetelméa hyodyntianeen ryhmaén valilla huomattiin
selked ero draamamenetelmén hyvaksi (O’Gara, P. 2008).

Kanadassa teatterimenetelmia sovellettiin yhdeksasluokkalaisten seksuaalikas-
vatuksessa. Nuorten tietoisuutta mitattiin ennen ja jilkeen teatteriprojektin kyse-
lylomakkeen avulla, mutta tassa tutkimuksessa tilastolliset tulokset olivat rajallisia.
Kuitenkin henkilohaastatteluissa draamamenetelmien kaytosta saatiin positiivisia
tuloksia. Ponzetti ym. paatyivat johtopaatokseen, ettd aiheen ollessa henkilokohtai-
nen ja sensitiivinen, kvalitatiiviset arviointimenetelmaét sopivat arviointiin tilastolli-
sia paremmin. (Ponzetti ym, 2009) Teatterimenetelmii on hyodynnetty Kanadassa myos
toimintatutkimuksessa, jossa terveydenhuollon ammattilaisia autettiin tarttumaan
tyopaikkakiusaamiseen. Tutkimuksen toteuttaneen Quinlanin mukaan teatteriin
pohjautuvat menetelmat valittivat tehokkaasti erilaisia merkityksia, ja tutkimuspro-
sessin osana ne tekivéat niakyviksi erilaisia sosiaalisen elamén lainalaisuuksia. Teat-
teri avaa refleksiivisen, vuorovaikutteisen tilan osallistujien valille. Tall6in saadaan
Quinlanin mukaan paremmin valittoméaan kokemukseen perustuvaa tietoa kuin teks-

tiin pohjautuvissa metodeissa. (Quinlan 2010)
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Toinen esimerkki osallistavan toimintatutkimuksen ja teatterin eldvasta yhteydesta
on kdynnissé oleva Life Drama -projekti, jossa draamamenetelmien avulla edistetdan
seksuaaliterveytta ja hyvinvointia Papua-Uudessa Guineassa ja Pohjois-Australiassa.
(Life Drama 2010)

Suomessa on tutkittu soveltavan draaman ja dramaturgisten mallien soveltuvuut-

ta kayttdjakeskeiseen tuotekonseptisuunnitteluun DRAMA-tutkimushankkeessa.
Yhteistyokumppaneina olivat Helsinki Institute for Information Technology, Teknil-
linen korkeakoulu ja silloisen Helsingin ammattikorkeakoulu Stadian (nyk. Metro-
polia) esittévan taiteen koulutusohjelma. Tutkimuksessa kéytettiin muiden etnogra-
fisten menetelmien (mm. ryhméhaastattelu) rinnalla tarinateatteria, draamatyopajaa
seki forumteatteria. Tarina- ja forumteatteri perustuvat interaktiivisuuteenjaimpro-
visaatioon ndyttdmolla. Draamamenetelmia kiytettiin valinein4, joilla luotiin ideoita
ja kartoitettiin ihmisten tarpeita, elaméa4 ja sosiaalisia ilmi6itd. Metodeilla kerattiin
tietoa muun muassa kohderyhmaén ajatuksista, peloista, toiveista ja ongelmista ela-
koitymisen suhteen. (Mehto 2008, 11-17) DRAMA -tutkimuksessa paadyttiin muun
muassa seuraaviin johtopaiatoksiin. Draamametodeilla padastdin osallistujamééarien
ettd toimintatapojen puolesta nopeasti asioiden ytimeen. Draamasessiossa muka-
naolo ja jakamisen tunne antaa myos tutkijalle paremman kuvan kohderyhmaésta ja
voi auttaa kayttajatarpeiden tunnistamisessa. Metodit rohkaisevat osallistujia vuo-
rovaikutukseen toistensa ja tutkijoiden kanssa, ja interaktion kautta ihmiset ilmaise-
vat tunteitaan ja havaintojaan vapamamin kuin he muuten uskaltaisivat. Osallistujat
saavat vastavuoroisuuden periaatteella myos itse uusia kokemuksia ja perspektiiveja.
Tama tuottaa myos yhteisollisesti ja emotionaalisesti rikastunutta tietoa. (Mehto 2008,
24-25)
Suomessa soveltavan teatterin menetelmia on tutkittu myés muun muassa Helsingin
yliopiston sosiaalityon laitoksella. Westerling & Karvinen-Niinikoski tarkastelivat
teatterimenetelmien soveltuvuutta maahanmuuttajien integroinnissa suomalaiseen
yhteiskuntaan monikulttuurisen Kalevala-teatteriprojektin pohjalta. Tutkimuksen
mukaan draamamenetelmit edesauttoivat integraatiota paitsi ryhméan keskiniisen
kanssakidymisen kautta, myos tarjoamalla maahanmuuttajille nakyvyytta ja mah-
dollisuuden ilmaista halunsa osallistua suomalaiseen kulttuuriin. Projektissa kavi
myos selviksi dialogisen vastavuoroisuuden tarve: maahanmuuttajat toivovat ettd
heidat ndhtaisiin objektin sijaan rikastuttavana potentiaalina ja heididn omasta kult-
tuuristaan oltaisiin kiinnostuneita. (Westerling & Karvinen-Niinikoski 2010) Horhagen ja
Fosephsson kayttivat Norjassa teatterimenetelmiia maahanmuuttokeskuksissa tur-
vapaikanhakijoiden kokemusten nékyviksi tekemiseen. Toteuttajien mukaan teat-
terimenetelmaét tarjosivat paikkaan sidotuille ihmisille vapauttavan kohtaamisen ja
sosiaalisten suhteiden solmimisen mahdollisuuksia. Teatterimenetelmalla ndhtiin
olevan myo0s esteettistd arvoa. (Horhagen ja Fosephsson 2010)

Soveltavaa draamaa on kiytetty myos etenkin Afrikassa HIV/AIDS-tietoisuuden
levittdmisessa (mm. Kafewo 2008; Middelkoop ym. 2006). Ola Johansson on tutkinut draa-
mamenetelmien rajoitteita HIV:n vastaisessa taistelussa. Hanestd yhteisollisen teat-
teri toimii valittdjana, jonka avulla saadaan aikaan tirkeitd avauksia. Johanssonin
mukaan maaseudun nuoret naiset totesivat toistuvasti teatteriesitysten yhteydessa
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kaydyissa keskusteluissa, etté teatteri on heille ainoa mahdollisuus osallistua julki-
seen mielipiteen muodostamiseen ja turvallisemman yhteiskunnan kehittdmiseen.
Myo6s virkamiehet ja eri organisaatioiden edustajat ovat ylistdneet menetelmén emo-
tionaalista ja kommunikatiivista vaikutusta. Johanssonin mukaan toisin kuin nume-
raalisesti, taloudellisesti tai biolddketieteellisesti mitattavissa olevat kampanjat, teat-
teri ndhdain pehmeéini ennaltaehkiisykeinona, eiki sen vaikuttavuuttalaajemmassa
mittakaavassa tunneta. Samalla siltd puuttuu poliittinen mandaatti: Johanssonin
mukaan huolimatta monista meriiteistdan yhteisoteatteria ei ole otettu julkisen tuen,
organisoidun avustustoiminnan tai virallisen politiikan piiriin. Didaktiset tyopajat
tahtaavat kaytoksen muuttamiseen, mutta Johanssonin mukaan AIDSin taklaami-
seen tarvittaisiin viela jireAmpéaa yhteiskunnallista muutosta niin sukupuolittuneen
kuin sosiopoliittisen kulttuurin muuttamiseksi. Tassékin teatterin keinoja voitaisiin
hyodyntda laajemmassa mittakaavassa. Johansson asettaa toivonsa nuoriin, joiden
toiveet turvallisemmasta ja eldmisen arvoisesta elamasta saattavat johtaa yhteistyo-

hon virkamiesten ja kansalaisjarjestojen kanssa. (Johansson 2010, 70-71)

Soveltavan teatterin tyopajat
Mainingin ja Jousenkaaren kouluilla

Téassé esiselvityksesséa haluttiin tarkastella lasten harrasteliikkumistottumuksia so-
veltavan teatterimenetelmén avulla. Tietoa haluttiin paitsi lasten kokemuksista ja
haaveista kaupunkiympéaristossa liikkumisen suhteen, myos kiytetyn menetelméan
soveltuvuudesta asukasldhtoisen, kokemuksellisen tiedon kerddmiseen. Esiselvi-
tyksen empiirinen osuus toteutettiin Espoon Tapiolassa ja Espoonlahdessa, ja sii-
hen osallistui kolme avuliasta koululuokkaa Jousenkaaren ja Mainingin kouluista.
Espoonlahti ja Tapiola ovat alueina julkisen liikenteen kannalta samankaltaisia sii-
ni mielessé, ettd molemmat ovat aluekeskuksia, joissa ainoa julkinen kulkumuoto
on bussiliikenne. Metro on suunnitteilla molemmille alueille. Espoonlahden keskus
on alueena hiukan laajempi ja vakimaaraltdan suurempi. Espoonlahden keskukses-
sa asuu 3981 henkilo4, ja Tapiolan keskuksessa 2 662 henkil6d (vuonna 2010). Koko
Kanta-Tapiolan alueella asukkaita on 18 761 ja Kanta-Espoonlahden alueella 23 '790.
Tapiola on asukkaiden keskitulon valossa selvasti vauraampi alue: Tapiolan keskuk-
sessa aikuisten keskitulo on 35 232 ja Espoonlahden keskuksessa 26 256 euroa vuo-
dessa (vuonna 2008). Laajemmassa alueellisessa tarkastelussa erot hieman tasoit-
tuvat; Kanta-Tapiolassa keskitulo on 39467 ja Kanta-Espoonlahdessa 32 460 euroa
vuodessa. Espoonlahden keskus on alueena hiukan tiiviimmin rakennettu kuin puu-
tarhakaupunginosana tunnetuksi tullut Tapiola. Tapiolan keskuksessa erillispien-
talojen osuus kaikista talotyypeistd on 4,9 prosenttia ja Espoonlahden keskuksessa
3,6 prosenttia. Asuinkerrostaloja kaikista talotyypeistd on Kanta-Espoonlahdessa
76,6 prosenttia ja Kanta-Tapiolassa 72,7 prosenttia, rivi- ja pientaloja puolestaan on
Kanta-Espoonlahdessa 22 prosenttia ja Kanta-Tapiolassa 27 prosenttia. Tilastolliset

luvut ovat peréisin Helsingin seudun aluesarjoista (2010).
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Tyo6pajat jarjestettiin kouluajalla yhteistyossa luokanopettajien kanssa. Tutkimuk-
sessa oli alun perin tarkoitus tarkastella lasten siirtymistéd kulttuuriharrastuksiin,
mika osoittautui tyon edetessé liian kapeaksi rajaukseksi. Kyseiset koulut ehdittiin
kuitenkin valikoida paitsi alueen sopivuuden, myos silld perusteella, ettd niista l16ytyy
musiikkiluokka, jonka oppilaista ajateltiin 16ytyvan musiikin harrastajia. Tyopajoihin
osallistui lopulta Jousenkaaren koulusta 28 hengen kuudes luokka seka kahdeksan
hengen pienluokka, jossa tarjotaan erityista tukea oppimiseen. Espoonlahden Mai-
ningin koulusta mukana oli 22 oppilaan musiikkiluokka. Tutkimukseen osallistuneet
oppilaat olivat kuudesluokkalaisia, joilla on jo muutaman vuoden kokemus itsenéi-
sestd liikkumisesta kaupungissa.

Tyopajatyoskentelyn keskeiset teemat muodostettiin edelld esitellyn,lasten harras-
teliikkumista koskevan aikaisemman tutkimuksen pohjalta. Tyopajoissa kokemuk-
sellista tietoa haluttiin saada erityisesti koetusta turvallisuuden/turvattomuuden
tunteesta seki liikkkumisen vapaudesta ja omaehtoisuudesta. My6s lasten aiheeseen
liittyvid toiveita ja haaveita kartoitettiin. Tein aiemman tutkimuksen teemoista yh-
teenvedon ja esittelin ne Metropolia Ammattikorkeakoulun yhteisollisen teatterin
opettajalle, teatteri-ilmaisun ohjaaja Pilvi Kalliolle, jonka kanssa suunnittelimme
Mainingin koulun pajat. Jousenkaaren koulun pajoissa paavetdja oli yhteisollisen
teatterin ammattilainen, teatteri-ilmaisun ohjaaja Jenni Bergius. Myos Jousenkaa-
ren paja suunniteltiin yhteistyossa ohjaajan kanssa, apuna kaytettiin Mainingin tyo-
pajoista saatuja kokemuksia. Kaikissa pajoissa toimi apuohjaajana teatteri-ilmaisun
ohjaajaksi Metropoliassa opiskeleva Nelli Enqvist, joka my6s osallistui suunnittelu-
tyohon.

Osallistuin pajoihin ldsné olevan tutkijan ja observoijan ominaisuudessa, ja taltioin
tapahtumia videokameralla. Pajojen taltioimiseen ja oppilaiden kuvaamiseen pyydet-
tiin etukéteen lupa oppilaiden vanhemmilta (LIITE 1). Ryhmé&n kokoonpanon mer-
kitys kavi selvisi, kun erddssi pajassa oli kahden luokan oppilaita sekaisin, ja toinen
luokista oli erityisluokka. Tahédn ei huomattu varautua etukéteen, ja osa lapsista vie-
rasti toisiaan, miké vaikutti yleiseen tunnelmaan. Vaikka harjoitteet saatiin tehtya ja
tarkeita asioita ja kokemuksia kuultiin, koulumaailman sosiaalinen paine tuntui vai-
kuttavan tdssd ryhmaéssé, ja osa lapsista suhtautui valikoiden toisiin. Tdssd ryhmaéssa
opettaja ei ollut lasna tilassa, kun taas muissa ryhmissa opettajan ldsnéolo tuntui tu-
kevan lasten keskittymisté. Harjoitteiden kuvaaminen ja observoivan tutkijan muka-
na olo tuntui yleisesti tukevan keskittymista. Myos Owensin & Allanin (2009) mukaan
niin sanotun kolmannen dynamiikan ldsnéolo voi parantaa ryhmén ilmapiiria.

Tassa esiselvityksessa kaytettiin muun muassa seuraavia, yleisesti tunnettuja so-
veltavan teatterin harjoitteita:

— Pelit ja leikit ovat hyodyllisid huomion keskittdmisessd ja mielikuvien synnyttdmi-
sessd sekd ryhmdn herdttdmisessd tai toisaalta rauhoittamisessa.

-Jatkumo/mielipidejana visualisoi ja tekee fyysiseksi ryhmassa vallitsevat erilai-
set mielipiteet. Huoneen keskelle piirretdan jana, jonka toisessa paasséa on kylla ja
toisessa ei. Osallistujille esitetddn vaitteitd, ja he asettuvat janalla sille kohtaa, joka

vastaa heidan kasityksidan.

140



Suvi Aho - Lasten liikkuminen kaupungissa

- Asiantuntijan mantteli on tehtévikeskeinen tyotapa, joka sitouttaa osallistujia ti-
lanteeseen. Osallistujat ohjeistetaan toimimaan eri alojen asiantuntijoina, tietoa
voidaan hankkia pajan kuluessa.

— Rooli seindlld -harjoituksessa jonkun osallistujan dariviivat piirretdén seinalle esit-
tamaéaan kuvitteellista hahmoa. Yhdessé keksittyja faktoja ja luonteenpiirteita kirja-
taan hahmon ymparille, ja myohemmin osallistujat voivat esittdd hahmoa. Hahmoa
voidaan kayttaa muun muassa prosessidraamassa.

-Kuvapatsas ja eldvdt patsaat kuvallistavat osallistujien havaintoja, esimerkiksi
ihanteellista mielikuvaa tutkitusta asiasta. Muu ryhma voi tulkita patsasta, ja har-
joite voi siirtda osallistujien reaktiot kohti abstraktimpaa ajattelua.

- Improvisaatio pienryhmissd mahdollistaa omien tulkintojen esittdmisen annetusta
tilanteesta, ja tulkinnoista voidaan myo6s keskustella muiden kanssa. (Owens & Allan
2002, 26-34)

- Prosessidraama on usein kasvatuksellinen harjoite. Se on pidempi, juonellinen ker-
tomus, jonka avulla osallistujat halutaan saada pohtimaan tiettya aihetta useasta
nakokulmasta. (Hertzberg 2003)

Pajojen kulku

Mainingin koulun 22 oppilaan musiikkiluokalle luokalle pidettiin kaksi ty6pajaa,
joista ensimmainen kesti 90 minuuttia ja toinen lounastaukoineen kolme tuntia. En-
simmaisen tydpajan tehtiin vapaamuotoisesti draamasopimus, eli kerrottiin mista
pajassa on kysymys ja sovittiin muutama perussaanto (kuten muiden kuuntelu ja se,
ettd harjoitteissa saa mokata.) Tamén jalkeen limmittely alkoi nimipiirilla, jossa ku-

kin kertoo oman nimensa toisille, ja nimen lausumiseen sai halutessaan liittda jonkin
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liikkeen. Muut toistivat jokaisen nimen jaliikkeen, ja ndin jokainen huomioitiin. Tata
seurasi muutama fyysinen lammittelyleikki, joissa hyodynnettiin liikkenneteemaa ja
ryhmassa litkkumista (esimerkiksi: liiku silli kulkuvélineelld jolla tulit kouluun, tee
aamuruuhka). Alkuleikkien myo6té lievennettiin alun jdnnitysté ja epatietoisuutta, ja
lapset myos tottuivat draamaohjaajan mukavissa lammittelyn merkeissa.

Tamén jalkeen oli vuorossa "Kaikki jotka ovat tédtad mieltd” -piiri, jossa kaikki ne
joiden mielestd kukin viite pitdd paikkansa, ottavat kontaktin ja vaihtavat paikkaa
piirissé jonkun toisen kanssa. Harjoite toimii paitsi kontaktiharjoitteena, sen kautta
voidaan myos selvittda yleistd mielipideilmastoa. Ryhmaille esitettiin muun muassa
seuraavanlaisia vaitteita: bussit ovat tyhmié, haluaisin liikkua enemmaén itsenéisesti,
minua kuljetetaan autolla paikasta toiseen, ostarilla on kiva olla. Liikkumisen jalkeen
voidaan esittda tdydentavia kysymyksia ja pyytaa osallistujia kertomaan tuntemuksi-
aan ja perusteltuja kannalleen.

Tata seurasi mielipidejana-harjoite, joka oli keskeinen konkreettisen tiedon keruun
kannalta. Oppilaita pyydettiin asettumaan luokan poikki kulkevalle mielipidejanalle
erilaisten vaittamien mukaan. Vaittdmien pohjalta kiaytiin keskusteluja ja oppilaita
pyydettiin perustelemaan mielipiteenséa. Vaitteet liittyivat etenkin kulkuvélineisiin,
ja ne 16ytyvit liitteend (LIITE 2). Draamaohjaaja agitoi myo6s véittelyn yksityisau-
toa ja pyorailya kannattavien vélille. Mielipidejana-harjoitteeseen ei liity varsinaisia
draaman elementtejd, vaan ennemminkin fyysista litkkumista ja kannan ottamista
seké oman ndkemyksen perustelua suhteessa muihin.

Taman jidlkeen alettiin valmistella seuraavan kerran prosessidraamaa. Seinille
piirrettiin ihmisen &dariviivat yhden oppilaan toimiessa mallina, ja hahmolle lisat-
tiin ominaisuuksia oppilaiden ehdotusten mukaan. Kyseistd hahmoa hyodynnettiin
myohemmissé harjoituksissa. Hahmosta rakentui 6.-luokkalainen Leea, joka soittaa
huilua, tykkaa elaimista ja jota kiusataan koulussa. Oppilaat jaettiin 3-4 hengen ryh-
miin, ja heitd pyydettiin esittdméaan kohtauksia rakennetun hahmon elamasta. Ohjaa-
jaantoikohtauksille yleiset aiheet, joita olivat esimerkiksi "Leean kiireinen iltapaiva”
tai “Leea eksyy Soukkaan”. Hienosti onnistuneet kohtaukset katsottiin ja tulkittiin
yvhdessa, ja kohtausten roolihenkil6iden tuntemuksista juteltiin lyhyesti yhdessa.

Toisella tyopajakerralla ryhma lammitteli tutuilla harjoitteilla, minka jalkeen siir-
ryttiin ihmekone-harjoitukseen. Muutaman oppilaan muodostama, kaikkitietava
ihmekone esitti vastauksen ihmispatsaan muodossa, ja muutama tulkkina toimiva
oppilas kertoi muille, mikéa vastaus on. Kysyimme ihmekoneelta muun muassa millai-
nen on lapsi kaupungissa sekd minne lapsi ei voi kaupungissa menné. Toisen tyopajan
padpaino oli Pilvi Kallion kirjoittamassa prosessidraamassa, jota ohjaajaja apuohjaa-
ja harjoittelivat etukiteen. Prosessidraaman niin sanottu késikirjoitus eli preteksti
16ytyy liitteené (LIITE 3). Prosessidraama on keskusteleva, tarinan muotoon raken-
nettu kokonaisuus, jossa oppilaat saivat paitsi itse testata ja ratkaista erilaisia kau-
punkiliikkumiseen liittyvia tilanteita, myos ottaa kantaa nayttdmolla ndkeméaansa.

Mainingin koululla jarjestettyjen pajojen myota syntyi alustava kuva siitd, millaiset
harjoitteet toimivat hyvin tiedon- ja kokemusten keruun nakokulmasta. Kaikki jotka
ovat tata mielta -piiri toimi paremmin lammittelevani kuin varsinaisena tiedonke-

ruun harjoituksena. Thmekone-harjoite oli hauska ja kirvoitti mielenkiintoisia tul-
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kintoja, mutta myos pelleilya ja vastaukset olivat hyvin satunnaisia eika keskustelua
juuri syntynyt. Melko paljon valmistelua vaativa prosessidraama nosti oikeita tee-
moja esiin ja nivoi ne yhdeksi kokonaisuudeksi. Jousenkaaren koululla jarjestetyissa
pajoissa haluttiin kuitenkin testata muun muassa sitd, voidaanko prosessidraamaa
pienimuotoisemmalla ja kevyemmaéllad pohjustuksella saada aikaan keskittynyt ja
heittaytyva ilmapiiri. Yhtendisen tarinan sijaan paatettiin testata yksittdisempid koh-
tauksia, ja lisata keskustelun ja lasten omien kokemusten peilauksen méaaraa. Tyopa-
jan teemaa myo0s tarkennettiin ja muotoilin selkeimmin juuri ne kysymykset, joista
oppilailta haluttiin saada tietoa. Mukaan poimittiin myos ideoita Nuorten akatemian
liikkumistyopajan materiaaleista (Nuorten akatemia, 2009).

Jousenkaaren koululla toteutettiin yhteensa kaksi tydapajaa, yksi 90 minuutin
tyOpaja ryhméa kohden. Ensimmaiseen osallistui pienluokka ja osa oppilasta 6A-
luokalta, ja toinen paja koostui lopuista 6A:n oppilaista. Kummassakin pajassa oli 17
oppilasta. Myos Jousenkaaren pajat aloitettiin draamasopimuksen teolla. Tata seura-
sinimipiiri, jota jatkettiin hetki kaikki jotka ovat tatd mielta -piirind. Limmittelya jat-
kettiin patsasharjoituksena, joka toimi kontakti- ja ilmaisuharjoitteena. Siind ryhmaé
jaettiin kahtia, ja oppilaiden tuli muodostaa naissd ryhmissé nopeasti ihmispatsaita
annettujen ohjeiden mukaan (kirjaimia, kulkuvéilineité, leivinpaahdin).

Tata seurasi edelld kuvattu tiedonkeruun ja keskustelun kannalta hyvéksi havaittu
mielipidejana-harjoite (ks. LIITE 2). Tiedonkeruu jatkui turvattomuuden kokemus-
ten tutkimisella, ja lapsia pyydettiin muodostamaan kohtauksia tilanteista, joissa
vanhemmat varoittavat lapsiaan kaupungissa liikkumisen vaaroista. Kohtausten ja
teeman ymparilla kdytiin keskustelua laajemminkin siitd, misté lapsia on varoiteltu,
sekid milloin he itse ovat kokeneet turvattomuutta tai mita he pelkdavat kaupungissa.
Jousenkaaren koululla molemmissa ryhmissé toteutettiin my6s tulevaisuuskonfe-
renssi, jossaryhma jaettiin joukkoliikenne-, harrastus-, kdvelyn ja pyorailyn seka asu-
misen asiantuntijoiksi. Ndissd ryhmissé lapset suunnittelivat hyvaa tulevaisuuden
kaupunkia. Ensimmaisessé pajassa toteutettiin myos painajaisskenaario, eli oppilaita
pyydettiin muodostamaan ryhmissé lyhyita kohtauksia mahdollisimman hankalasta
kaupungista kuudesluokkalaiselle. Jalkimmaéisessd ryhmaéassd tdman tilalle otettiin
prosessidraamassa kiytetty unelmien Espoo -harjoite, jossa oppilaat asettuivat osak-

sipatsasta esittdméaéin jotain sellaista, mitd unelmien Espoossa olisi tai voisi tehda.

Pajoissa keratty tieto

Esittelen seuraavaksi, millaisia asioita lasten vapaa-ajan liikkumisesta saatiin esiin
edelld kuvattujen harjoitteiden avulla. Saatua aineistoa analysoidaan laadullisen ai-
neiston analyysityokaluilla, muun muassa luokittelemalla ja teemoittelemalla. Kuten
esimerkiksi etnografisessa tutkimuksessa, myos soveltavien draamamenetelmien
tuottamat tulokset valittyvat vahvasti tutkijan kautta. Tutkijan ja moderaattorin roo-
lit ja osallistumisaste vaikuttavat ryhmén toimintaan ja dynamiikkaa (Vuorinen 2005).
Esittelen lahes kaiken kerédtyn materiaalin, mutta jatin raportoinnin ulkopuolelle 13-
hinnéleikit jalammittelyharjoitukset sekd muutamat aihepiirin ohi menneet kuvailut
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jakeskustelut. Maarittelen tutkimustapahtuman Perttulan (2008) fenomenologisessa
hengessi “uudelleen eletyksi kokemiseksi”, jossa annetaan sijaa myos ihmetykselle ja
tunteille.
Tein nauhoista keskeisten harjoitteiden osalta niin kutsutun propositiotason litte-
roinnin, eli kirjasin ylos esiin nousseet asiat, asiayhteydet seki yleistd tunnelmaa
puheen ja eleiden pikkutarkan tulkinnan sijaan. Tamén jalkeen tiivistin aineistoa ja
luokittelin sen eri aihepiireihin. Nostin esiin ryhmissé ilmenneita seikkoja seké ai-
emman tutkimuksen valossa keskeisid asioita. (mm. Eskola & Suoranta 1998; Vuorinen
2005) Kokemuksellisen tiedon kohdalla taytyy kiinnittdd huomiota tiedon temporaa-
lisuuteen. Historiattomuutta ja sulkeutuneisuutta torjutaan Tere Vadénin mielestd
selvittamalla aiempaa tutkimusta ja oman tutkimuksen merkitysta suhteessa siihen.
Vadénin mukaan tutkimus ei saa olla toistoa muttei myodskéan historiattomuutta,
vaan perinteeseen tulee suhtautua kriittisesti arvioiden. (Vadén 2001, 108)
Esiselvityksen tavoitteena on hahmottaa, miten soveltavan teatterin menetelméa
sopii lasten kokemuksellisen tiedon kerddmiseen. Pyrin niin ollen hahmottamaan,
mita harjoitteiden avulla saatiin selville lasten kokemusmaailmasta. Perttula liittaa
kokemuksen tutkimuksen osaksi fenomenologista ldhestymistapaa, jossa pyritdian
neutraalisuuteen muun muassa antamalla osallistujille lyhyitd ja selkeitd ohjeita,
jotka ohjaavat kuvailemaan kunkin oman arjen kokemuksia. (Perttula 2008, 140) Tutki-
jan/moderaattorin tulee johdatella osallistujaa tutkimustilanteellisin keinoin tdmén
omien kokemusten suuntaan ja olla tulkitsematta kuvattuja kokemuksia tutkimus-
tilanteessa. Aineiston laatu ei liity tutkimuksessa niinkain kokemusten jasentynei-
syyteen vaan siihen, miten elamyksellisyyteen ndhden todenmukaisesti osallistujat
saadaan ilmaisemaan tutkimusaihetta merkityksellistavid kokemuksia. (emt, 141-142)
Perttulan mukaan fenomenologisen tutkimuksen objektiivisuus merkitsee sité, etta
tutkija padsee subjektina tutkimuskohteensa kanssa sellaiseen suhteeseen, jossa se
ilmenee hanelle itsenaan. (Perttula 2008, 143, 146)

Kokemuksia eri kulkumuodoista

Lasten harrastusmatkoja ja eri kulkumuotojen hyvia ja huonoja puolia kéasiteltiin
etenkin mielipidejanan avulla, joka on jarkeistdva ja mielipiteitd artikuloiva harjoite.
Useimmilla lapsilla oli harrastuksia seké parin kilometrin siteella ettd kauempana.
Yksi lapsista totesi ddneen, ettei han halua valita harrastusta sen perusteella mika on
kaukana tai 1dhelld, vaan sen perusteella miké on kivaa. Lapset totesivat myos, ettd
kulkumuodon valinta vaihtelee harrastuspaikan ja sddolosuhteiden mukaan. Muuta-
milla harrastuksiin kulkemisesta méaariasivit vanhemmat, jonkun oli aikataulusyista
pakko menna bussilla. Kimppakyydeillad kulki vain harva.

Pyora oli useimmille tuttu ja mieluisa kulkupeli, ja useat totesivat pyorailevinsa
aina muuten paitsi talvella. Pyorailyn tarkeimpéné etuna mainittiin ekologisuus: se ei
kuluta, sitd ei tarvitse tankata ja se ei saastuta. Jokaisessa kolmessa ryhmaéssa eras ty-
toista totesi, ettd pyoriily laihduttaa ja kasvattaa kuntoa. Pyoriillessa voi myos teks-

tata tai puhua, eiki se ole paljon hitaampi esimerkiksi skootteria. Espoonlahdessa
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oppilaat jakaantuivat joissain kysymyksissa vahvasti ryhmittain sukupuolen mukaan,
ja pyoriilya kannattivat ldhinna tytot. Osa moottoriajoneuvoa kannattavista pojista
piti pyorad tylsiana, jahe totesivat, ettd silld voi kaatua. Liséksi pojat totesivat ettd pyo6-
rat ovat hipeille. Tamaé ilmentéé paitsi kuudesluokkalaisten ryhméadynamiikkaa, myos
sukupuolittunutta suhdetta henkiléautoiluun. Tama ilmenee myos aikuisten miesten
ja naisten erilaisina autonkayttotottumuksina, kuten aiemmasta tutkimuksesta kavi
ilmi. Tapiolassa tyttdjen ja poikien erikseen ryhmittyminen ei ollut yhta selkeéa.

Kokemuksellisen tieto on aina jossain méairin tilannesidonnaista. Lahipéivien ta-
pahtumat vaikuttivat selvasti Tapiolan pajoissa marraskuussa: padkaupunkiseudulle
oli satanut paljon lunta ja auraustyot olivat kesken. Naissa ryhmisséa tuli useita mai-
nintojasiitd, miten lumihankaloittaa pyorailyé, jamonet vaihtavat pyorailyn kdvelyyn
jabussiin talven ajaksi. Muutamat oppilaat halusivat sanoa eridvin mielipiteensa to-
deten, etté talvella voi pyorailla ihan hyvin. Espoonlahdessa vierailimme lokakuussa
lumettomaan aikaan, eikd lumi puhuttanut oppilaita silloin juurilainkaan.

Joukkoliikenteen hyviksi puoliksi mainittiin Espoonlahdessa ennen kaikkea bus-
sien ekologisuus: ne siistidvit energiaa, bensaa ja myoOs rahaa. Negatiivisiksi puo-
liksi mainittiin muun muassa ettd bussissa haiseva ihminen voi tulla viereen. Joku
piti siitd ettd bussi tarisee ja on lammin, muutama valitti ettd bussissa tulee huono
olo. Erds totesi olevansa
tottumaton  kulkemaan
kauhean pitkida matkoja
yksin bussilla. Kuudes-
luokkalaisten ekologisuu-
teen liittyviat kommentit
olivat tiedostavia, ja niis-
td kuvastui myos lasten
tarve miellyttda ja vastata
koulumaisesti oikein ky-
symykseen kulkumuodon
hyvistd puolista. Bussia
pidettiin turvallisena kul-
kumuotona siind mieles-
si ettd sielld ei olla yksin:
kyydissd on muita ihmisia
jakuski joka voi auttaa jos
joku ”“jammu tulee anta-
maan karkkii”.

Autoilun eduiksi mai-
nittiin nopeus ja etta silla
voi ajaa kovaa. Autoilun
todettiin myo6s olevan lap-
silleilmaista, ja autoa kay-
tettdessd ei tarvitse kat-

soa aikatauluja ja kavella
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pysakilti. Lisdksi autossa ei tule huono olo ja sielld saa oman takapenkin. Penkinlam-
mitin mainittiin suosikkina kaikissa ryhmissé, samoin auton lammitys verrattuna
pyorailyyn ulkoilmassa. Kahdessaryhmaissé joku pojista sanoi, ettd on yksinkertaises-
ti kiva saada oma auto tai on kiva kuluttaa rahaa ja ostaa hieno auto. Autosta todettiin
myos, ettd silla voi ajaa ympéri vuoden. Autoon liittyy siis paljon mukavuustekijoita
ja huolettomuutta lasten kannalta. Suhteessa pyoraan autoa pidettiin nopeampana
ja helpompana pitkilld matkoilla. Muutamat totesivat myos, ettd aikuisena mennain
toihin autolla, miké kuvastaa mallioppimisen merkitysta. Vaitteesta “Autoton espoo-
lainen perhe on outo” Espoonlahden ryhma oli sitd mielté, ettd sanaa outo ei voi tai
saa kayttad. Lapset tarjosivat vaihtoehtoisina sanoina vanhanaikaista, kummallista ja
erilaista. Enemmisto lapsista Tapiolassa oli sitd mielti, ettd Espoossa ei parjaa ilman
autoa. Autoa todettiin tarvittavan muun muassa bussilakon aikana ja silloin kun pitéda
menné kauas tai johonkin hankalaan paikkaan. Auton valttamattomyytta perusteltiin
myo6s talven tulolla, jolloin ei pysty pyoraileméan ja bussit myohastelevat. Todettiin
myos ettd auton voi vuorata, mikd on halvempaa. Lapset jotka eivit ndhneet autoa tay-
sin valttamattomaéana, kiinnittiviat huomiota sen saastuttavuuteen ja hintavuuteen ja
totesivat ettd "busseilla ja timmosilla” padsee liikkkumaan ihan hyvin.

Paatos lansimetrosta on tehty, joten kyselimme lapsilta my6s metroon liittyvia tun-
nelmia. Espoonlahdessa suurin pelko oli, ettd metro vie alueelta bussit, joilla paésee
ainakin lyhyen matkan nopeammin kuin metrolla. Metroja sanottiin myos ankeiksi
ja pelottaviksi. Lisaksi todettiin ettd metro ei sovi Espooseen. Tapiolassa hiukan yli
puolet oppilaista oli vaitteen "Metro sopii Espooseen” kanssa eri mieltd padosin siita
syystd, ettd busseja ja muita on jo tarpeeksi ja pyorillakin pddsee. Tapiolassa oltiin
myos selvisti huolissaan luonnonympériston puolesta: lapset totesivat ettd metro ku-
luttaaluontoa koska sen myoté tulee paljon rakennusoité, yksi niitty katoaa kokonaan
ja myos metsdi joudutaan kaatamaan. Metroa puolustaneet olivat molemmissa pai-
koissa sitd mielta, etté silla pddsee nopeammin Helsinkiin ja metron myos todettiin
kuluttavan vihemmaén kuin bussin. Yksityisautoilun viheneminen nahtiin Tapiolas-
sa metron positiivisena puolena: “Thmiset menis vihemmén autolla ja polttais va-
hemmaén bensaa.” Metrosta puhuttaessa lapsilla oli selkeitd mielipiteitd, misté ilmeni
Espoossa paljon puhuttaneen aiheen ajankohtaisuus ja esillé olo.

Lapsilta saatu kokemuksellinen tieto eri kulkumuodoista koostui tarkoituksen-
mukaisuuteen ja kayttomukavuuteen liittyvista asioista. Tapiola ja Espoonlahti ovat
molemmat aluekeskuksia, ja liikkuminen kaupungissa koettiin melko ongelmatto-
maksi eri kulkumuotojen tdydentdessa luontevasti toisiaan. Kuudesluokkalaiset ym-
martaviat myos kulkumuotojen ymparistévaikutuksia. Kokemusmaailma muodostuu
molemmista, itse koetusta ja ympérilta opituista asioista: bussi voi olla kiva siksi etta
se tarisee ja se tiedetddn ekologiseksi vaihtoehdoksi, autossa viehattaa lapsia penkin-
lammitin, helppous ja mielihyva (on kiva ostaa auto). My6s roolimallit, esimerkiksi
toihin autoilevat aikuiset, vaikuttavat selvéasti lasten kokemusmaailmaan. Kuten Val-
tonen totesi ryhmékeskustelun yhteydessé, tyopajan avulla voidaan tehda nakyvak-
si itsestadnselvyyksié, kuten esimerkiksi lasten yhteisesti vahvistama kokemus sii-
td, ettd kulkumuodon valinta vaihtelee sdédolosuhteiden ja harrastuspaikan mukaan.

Toisaalta ryhméan monidanisyys ja lasten erilaiset asenteet muun muassa metroa tai
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yksityisautoilua kohtaan tulivat myos nakyvaksi. Valtaosa espoolaisista lapsista naki
auton valttdméattoméana. Samalla se ndhtiin vain yhtena kulkumuotona muiden jou-
kossa, ja pyoraily ja joukkoliikenne ovat yhta luonnollinen osa lasten liikkumistottu-
muksia. Nailla kaupunkialueilla lapsilla ja perheilld on siis valinnan varaa, ja lapset

ovat tottuneet liikkumaan itsendisesti ympéaristossaan.

Asiantuntijalausuntoja litkenteestd

Tapiolassa Jousenkaaren koulun tulevaisuuskonferenssi-harjoitteessa lapset halusi-
vat parantaaliikenneturvallisuutta muun muassa teknisten ratkaisujen avulla. Lapset
hahmottelivat pyorailijoita ja kavelijoita hylkivid autoja ja ilmatyynyjen asentamista
pyoriin torméyksen varalta. Kehiteltiin myos supermoberpyora, jossa on moottori ja
erilaisia turvallisuutta lisdavia lisdlaitteita. Toinen keksinto olivat magneetin avulla
kaatumisen estaviat ihmekengit, jotka muodostivat supermoberpyorian kanssa yh-
teensopivan kokonaisuuden. Toinen juonne koski jarjestyshairioitad: humalaiset tulisi
laittaa vankilaan, busseihin ei saisi tuoda péihteité ja niissa tulisi olla jarjestyksen-
valvojia. Kéavelijoille ehdotettiin myos luotiliiveja. Liikenneturvallisuuden lisddmi-
nen yhdistyi lasten mielissa tormaysten ennaltachkiisyyn teknisten innovaatioiden
avulla seké paihteettomain liikkkumisympéaristoon.

Eraissa ryhmaéssia huomio ei pysynyt tdysin reaalimaailmassa, vaan vastauksis-
sa paitsi kaivattiin nopeampia junia ja ilmaisia busseja, haluttiin my6s vallata pla-
neettoja, sotia marsilaisia vastaan, ottaa joulupukin kelkka kayttoon ja tata silmalla
pitden myos lisdtd porojen myyntiid. Ryhmaé silminndhden nautti lekkeriksi ly6dyn
tuotoksensa esittelysti. Tamaé on oiva esimerkki siitd, miten jarkeistavat tehtavat ja
“asiantuntijan mantteli” voivat myos aiheuttaa kapinaa ja vastustusta lapsissa, joille
mielikuvitusmaailma on vahvasti ldsnéd. Tehtdvinannon tulee olla hyvéi (tulevaisuu-
teen suuntaava tehtavananto vei selvisti ajatuksia fantasian pariin) ja pienryhmien
tyoskentelya tulee tukea ja seurata, jos harjoitteiden avulla halutaan ”jarkevia” tulok-
sia tai kehitysehdotuksia. Kuudesluokkalaisten maailmassa avaruussodat ja lentavat
vempaimet ovat vield lasna. Tamankaltaiset narratiivit lienevit lapsille tuttuja piir-
roshahmojen supersankareiden varusteista, ja vield kiinted osa kokemusmaailmaa.
Olisi mukavaa jos arkiseen liikkumiseen liittyisi jotain ihmeellisté ja tarunhohtoista,
taitosinopeastiliikkuvaa. Toisaalta timén ja edelld esitellyn (imm. supermoberpy06ra)
perusteella uusille innovaatioille on lasten mielesta tilausta liikkenteen saralla. Mer-
killepantavaa on myos se, ettd avaruusseikkailut ja tekniset vempaimet olivat poikien
ratkaisuja arkipaivan haasteisiin.

Eraan ryhméan mukaan ihanteellisessa tulevaisuudessa olisi enemmaén busseja ja
bussilinjoja etenkin harvaan asutuilla alueilla, selvemmat bussiaikataulut seka lap-
sille oma bussilinja harrastuksiin. Myos bussilitkenteen maksuttomuutta seka kimp-
pakyyditystd ehdotettiin. Lapset kaipasivat myos enemmaén katuvaloja, jotta pimealla
ei olisi pelottavaa liikkua, seké yleisille kaduille videokameroita vaaranpaikkoihin.
Samankaltaisia kaytannollisia ehdotuksia liikkenneympéristén parantamiseksi nou-

si esiin lasten suusta myos aiemmissa tutkimuksissa. Samalla se kuvastaa lasten
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yvhteistd kokemusmaailmaa tai opittuja ajatusmalleja, kuten sité, ettd useimpien las-
ten mielestd pimeéssa on epadmukavaa liikkua yksin.

Yhdessa ryhmaésséa kehiteltiin uusi uskonto Kategrogua, jonka perustaja oli eréas
luokan oppilaista, Jerry. Han kirjoittaisi kirjan, jonka kaikki "pummit” lukevat ja us-
kovat, ja niin koko maailma alkaa palvoa Jerryi. Kategrogua rohkaisee kiveleméain
ja pyoraileméaén, ja kirjan loppulause on: "Uskalla!”. Uskontoa perusteltiin sill4, etta
siitd saailoisen mielen ja turvallisen liikkkumisympéariston. Liikkeen jdsenet eivit voi
ajaa kenenkéain péaille, koska heilli ei ole autoa. Tassa ryhmassa liikenteen turvalli-
semman tulevaisuuden avaimena nahtiin ihmisissé itsessdin tapahtuva hengellinen
asennemuutos ja autoilusta luopuminen. Henkiseen asennemuutokseen tai toisaalta
edelld mainittuun uuteen teknologiaan ei juuri viitata lasten ndkemyksia kartoitta-
neiden aiempien tutkimusten yhteydessa. Kaytetty asiantuntijan mantteli -harjoite
vaikuttaa siis rohkaisevan mielikuvituksen kayttoon ja valottavan lasten ajatuksia ja
kokemuksia télta osin hiukan uudesta kulmasta aiempiin tutkimuksiin verrattuna.

Asumismuoto ja unelmien Espoo

Lapset kokivat kerrostaloalueen turvalliseksi tiiviin asumisen ansiosta: hadéan tul-
len naapuri on ldhelld kun omakotitalossa matkaa voi olla vaikka 500 metrii. Kaiken
kaikkiaan se, ettd viked on enemmaén ja asukkaina on myo6s “kaikkia mummeoja” tuo
turvallisuudentunnetta. Eras poika Espoonlahdessa totesi myos kerrostalon olevan
omakotitaloa turvallisempi, koska sielld padsee turvaan korkealle jos tulee tulva.
Tama on hyva esimerkki siitd, miten oman arkikokemuksen kannalta kaukaisetkin
asiat (kuten tsunami) voivat vaikuttaa mielikuviin turvallisuudesta. My6s lyhyet
etdisyydet mainittiin turvallisuuden takaajiksi. Liikkumisen helppouden kannalta
tiiviimmin rakennettujen alueiden etuina pidettiin tiheAmpé&a bussiliikennetta ja
palveluiden ldheisyytta. Espoonlahdessa, jossa oppilaista useampi asui kerrostalos-
sa kuin Tapiolassa, kerrostaloasumiseen suhtauduttiin myonteisemmin. Tapiolassa
kukaan ei ollut tdysin samaa mielta viitteen "kerrostaloalueella on helpompi liikkua
kuin omakotitaloalueella” kanssa.

Omakotitaloalueella asuvat kokivat alueensa turvalliseksi ennen kaikkea asujai-
miston perusteella: sielld todettiin asuvan perheité ja ulkona olevan aina lapsia. Vas-
takohtana télle nahtiin kerrostalot, joissa asuu myos yksindin “vaikka minkélaista
porukkaa”. Omakotitaloalueesta pidettiin myo6s siksi, etta sielld voi meluta ja myé6s
kaverit asuivat 1dhelld. Omakotitaloasujat totesivat ettd autolla paisee liikkumaan
helposti ja ettd riippuu talon sijainnista onko bussipysékki ldhelld vai ei. Litkkkumisen
helppous yhdistyi lasten kokemuksissa myo6s alueen selkeyteen ja hahmotettavuu-
teen: jotkut lapset olivat myods sitd mielté, ettd omakotitaloalueella on helpompi liik-
kua, koska siella talot 10ytaa helpommin.

Tulevaisuudessa lasten kannalta ihanteellisella asuinalueella kerrottiin olevan
hyvit kulkuyhteydet ja mahdollisuudet liikkua joka puolelle. Alueilla tulee olemaan
my06s hyvit kdvely- ja pyoratiet seka taloissa kunnon pyoratelineet. Hyvalla asuin-

alueella kaverit ja kaupat ovat ldhelld, samoin palvelut ja harrastusmahdollisuudet
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(esim. uimahalli, pankki). Harrastamista helpotettaisiin myds lisdamaélla harrastus-
mahdollisuuksia asuinalueiden lahelle, kuten mailapelipaikkoja (esim. pingispoytia)
jotka eivat vie paljon tilaa eivatka vaadi suuria halleja. Lisdksi oltiin sitd mielta, etta
tulevaisuuden turvallisilla asuinalueilla on omat vartijat, eika sielld myyda ollenkaan
alkoholia eikd huumeita.

Lasten ihanne-Espooseen siirryttiessi espoonlahtelaiset kuvailivat muun muas-
sa huvittelupaikkoja. Linnanmaéki, Serenan ja Flamingon yhdistelméa sekid Hese tai
Lintsilla sijaitseva ilmainen makkéri olivat suosiossa. Myos mikamika-maa ja satu-
maa mainittiin, samoin auto- ja kirjakauppa. Yksi oli myos lukemassa lehteé puiston
penkilld, toinen Kkiipesi ldheiselle kasavuorelle, ja erds oli kauniilla metsiaukiolla.
Vain yksi halusi olla ulkomailla. Tapiolalaisten ihanne-Espoossa oli paljon toimintaa.
Lapset haaveilivat puissa kasvavista karkeista ja suklaasta tehdyista taloista, ja joku
halusi pelata jalkapalloa ja sy6da karkkia samaan aikaan. Thannekaupungista 16ytyi-
si my6s 50 metrin radan uimahalli ja enemman skeittipaikkoja. Joka paikassa voisi
myo0s pelata mailapeleja ja vaikka hyppia trampoliinilla. Muutama oppilas unelmoi
myos nukkumisesta julkisella paikalla ilman, ettd kukaan tulisi hairitseméain. Erdan
oppilaan kaupungissa tehtaiden piippujen pdahin laitetaan kupit jotka suodattavat
kaiken hiilidioksidin.

Lasten tulkinnat asumisen turvallisuudesta ja helppoudesta ryhmittyivat vastaaji-
en oman asumismuodon mukaan. Kaikille turvaa tuntui tuovan tietynlaisten ihmis-
ten, kuten mummojen tai lapsiperheiden ldsnéolo. Asuinalueiden turvallisuutta pa-
rannettaisiin myos aiemmasta tutkimuksesta tutuin keinoin, kuten kevyen liikenteen
vayliin ja joukkoliikenteeseen panostamalla. My6s paihteettémyys nousi jalleen esiin
tavoiteltavana asiaintilana. Lasten unelmakaupungissa olisi paikkoja joissa voi her-
kutella seka harrastepaikkoja monenlaiseen liikuntaan ja ajanviettoon. Myo6s rauhas-
sa oleminen ulkona ilman ettd kukaan héiritsee (ulkoilu, lukeminen, nukkuminen)
koettiin tarkedksi. Tama vahvistaa aiemmasta tutkimuksesta tuttua ihannetta turval-
lisesta, virikkeellisesta ja puhtaasta ympaéaristosta. Aiemmassa tutkimuksessa hyvan
tilan méaareisti nousivat esiin myos kavereiden merkitys, sekd nuorten hyviksyminen
tilankayttajiksi ilman leimaamista maleksijoiksi ja ilkivallan tekijoiksi. Nama4 asiat
eivit nousseet esiin espoolaisten kuudesluokkalaisten puheissa.

Turvaton olo

Erilaiset hamarahemmot olivat yleisin vastaus kaikissa pajoissa siihen, mikéa aihe-
uttaa turvattomuutta kaupungissa. Aikuiset varoittavat lapsiaan pimeydesta ja juo-
poista, huumeongelmasta, pedofiileistd, rattijuopoista. Lapsia oli varoiteltu myo6s
uusnatsien luolasta seké bileisté jossa on alkoholia ja huumeita. Erés totesi etti ko-
kemattomampien pienten lasten kohdalla ollaan huolissaan, osaavatko he nousta jul-
kisista oikealla pysékilla tai asemalla pois. Jotakuta oli varoitettu ilman heijastinta
kulkemisesta.

Lapsia pyydettiin tekemé&in vapaa-ajan liitkkumisesta pienii kohtauksia, joissa van-
hemmat varoittavat lapsia. Yleinen aihe olivat liikenteen vaarat (I lapsi jad melkein
auton alle, IT bussi melkein kaataa lapsen, ITI lapsi kaatuu pyoralla ja auttamaan tullut
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haluaa rahaa palkaksi IV lapsi kuuntelee musiikkia liikenteessé ja jai auton alle). Li-
séksi yhdessa kohtauksessa bussin takapenkilla pummi halusi lapselta rahaa ja kuski
ei huomaa tilannetta. Toinen suosittu teema kohtauksissa oli vanhempien huoli siita
etté lapsi viipyy myohaan ulkona, eiké ole soittanut tai on kaukana.

Osallistuneiden lasten itse kokemista vaaratilanteista mainittiin se, kun omaisé tai
veli ajaa kovaa sekd pienet kolarit ja tielld ndhdyt kaahauskisat tai hirvikolarit. Sa-
moinlehdissa uutisoidut "kadnnikolarit” saivat lapset varovaisiksi etenkin liikkenneva-
loissa tietd ylittdessa. Kavelya pidettiin siind mielesséa turvallisena, ettd se on hitain
kulkumuoto. Pyoraa puolestaan pidettiin turvallisena siind mielessa, ettd pyoralla
péisee pakoon jos humalainen ldhtee peraén.

Lasten mielestd myohéinen kellonaika ja pimeys aiheuttavat turvattomuutta. Sa-
massa yhteydessa putkahtivat hiukan vitsaillen esiin myos ihmissudet ja kummitus-
tarinat, miké kuvastaa sité, ettd 12-vuotiaat lapset saattavat pelidta pimeéé viela myos
mielikuvitushahmojen ja kauhutarinoiden vuoksi. Myos pimeélld kadulla vastaan
tulevat vaaralliset ihmiset, kuten hakkaava jengi tai jammu mainittiin. Erdéan osallis-
tujan mielestd pimeélld romanit voivat hyokata kujalla ja tappaa, joskin timéa kom-
mentti aiheutti paheksuntaa muissa lapsissa. My0s eksyminen ja nouseminen vaa-
raan bussiin ja joutuminen "huitsin nevadaan” sekd my6hastyminen koulusta bussin
tai muun liikenteen vuoksi aiheutti turvatonta oloa liikenteessa.

Kun lapsilta kysyttiin millainen olisi turvaton tulevaisuus, korostui vastauksissa huo-
li paihteiden kayton ja rikollisuuden lisddntymisesti ja lainsdddannon hollaantymi-
sesta:

Kaikki olis sekasin ja aina jossain humalassa; 10-vuotiaat/kaikki sais ajaa autoa; ihmisis-
ta tulis mielisairaita ja ne alkais ostaa aseita kaupasta ja riehuu kadulla; kuka tahansa sais
ostaa aseen; rosvoja olis enemmén ku poliiseja ja ne vangitsis ne; ei olis vanhempia; ei olis
busseja; olis niin paljo saasteita et lentokoneet tippuis alas.

Toisessa ryhmaéssé tehtiin kohtauksia turvattomista tulevaisuuden vapaa-ajan mat-
koista. Kohtauksissa harrastusmatkalla jengi hyokkéasi lapsen kimppuun, mutta lapsi
selvisi tilanteesta sdhkoétainnuttimen avulla. Erdassi kohtauksessa vanhemmat oli-
vat liian kiireisia tyonsa takia eivatka ehtineet vieméaan lasta harrastuksiin. Yhdes-
sd kohtauksessa lapsi sai syddnkohtauksen matkalla harkkoihin eiki kukaan tiennyt
misséa hin oli. Ndiden kohtausten taustalla on ndhtéavissa huoli yksin jadmisesti vaa-
rallisessa tilanteessa. Espoonlahdessa oppilaita puhututti myos koulukiusaaminen
liitkkumisteeman yhteydessda. Myo6s sitd kautta nousi esiin, miten traagisena lapset
kokivat yksin jadmisen koti- ja harrastusmatkoilla.

Prosessidraamaan sijoitetussa kohtauksessa osallistujien tuli ratkaista tilanne,
jossa padhenkilon taytyy ehtid konserttiin. Tilannetta oli rajoitettu muun muassa si-
ten, ettd hanella ei ole rahaa, vanhemmat ovat téissa ja pddhenkiloé on melko tottu-
maton bussinkayttija. Oppilaiden muodostamissa ratkaisuissa paahenkil6 sai apua
kavereiltaan, bussikuskilta tai kaverin iséltd. Yhdessa kohtauksessa tontut kuljettivat
padhenkilon ajoissa paikalle. Tukalassa paikassa lapset uskoivat siis saavansa apua
muilta ihmisilta. Valittava ja yhteisollinen kaupunki eldi siis ainakin lasten mielissa

jatoiveissa. Taméan vastanarratiiviné ilmeni humalaisten ja rosvojen pimea kaupunki.
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Myos aiemmassa tutkimuksessa esiin nousivat pimeys, epésiisteys ja humalaiset
kaupunkilaislasten turvattomuuden aiheuttajina. Suomalaiset lapset myos opetetaan
varovaisiksi ja ottamaan vastuun ympaéaristostiain. Espoolaisten lasten kokemukset
vahvistavat naita tutkimustuloksia, painottaen humalaisten pelkoa.

Johtopaatoksia

Toteutetut tyépajat olivat avartavia ja antoivat osviittaa siitd, millaiset harjoitteet voi-
vat toimivat kokemuksellisen tiedon kerddmisessa ja millaisia asioita tyoskentelyssa
tulee ottaa huomioon. Draamalliset harjoitteet tuntuivat ennen kaikkea rentouttavan
tilannetta ja parantavan vuorovaikutuksen syntymisté toisaalta ryhmaén sisallé, toi-
saalta ryhmén ja draamaohjaajan valilla. Tyopajan toiminnallisuus ja fyysinen aktii-
visuus saattoivat edesauttaa lasten keskittymista seka tyoskentelyn hedelmallisyytta
jamielekkyytta. Tilanne oli keskusteleva ja avoin, joskin kuten ryhmétilanteessa aina,
myos draamatyopajassa jotkut ovat hiljaisempia ja toiset aktiivisempia.

Saatujen kokemusten perusteella soveltavan teatterityOopajan erds merkittdvin
hyoty on, ettid tiedosta tulee yhteisesti jaettua ja eksplisiittistd vuorovaikutteisten
harjoitteiden avulla. Ryhmassd muodostuu myos uutta tietoa osallistujien jakaessa
omia kokemuksiaan ja haaveitaan yhdessid muiden kanssa. Kun tutkija on mukana
tésséd prosessissa, voi se avata uusia ndkokulmia, ja tuottaa myos tutkijalle ei-sanallis-
tettavissa olevaa ymmarrystd kohteesta ja sen dynamiikasta. Draamametodit istuvat
Perttulan (2008) nikemykseen kokemuksen tutkimuksen luonteesta, silld tyopajassa
annetaan arvoa molemminpuoliselle ihmetyksen tunteelle ja intuitiolle. Harjoitteis-
sa haravoidaan osallistujien kokemuksia ja pysdhdytidin niiden darelle keskustele-
maan - viivyttaméaan kokemustilannetta niin etté siitd saadaan syvempi ymmarrys.
Osa lasten kokemuksista tuki aiempien tutkimusten tuloksia, mutta my6s avartavia
asiayhteyksid nousi esiin, kuten itsenéisen liikkumisen suhde yksin pulaan jadmisen
pelkoon. Herkkyys on yksi menetelmén eduista.

Menetelmén valillisilld hyodyilla voidaan perustella sen kayttod suhteessa muihin
menetelmiin, mutta samanaikaisesti sen tulee toimia hyvin varsinaisessa tiedonka-
sittelyn prosessissa. Vaikka soveltavan teatterin yhteydessi korostetaan usein pro-
sessin tarkeyttd padmaéarin sijaan, on tyoskentelyn oltava tavoitteellista kun sitd
hyodynnetian tiedonkeruussa. Huolellinen valmistautuminen ja taustatieto tutkit-
tavasta aiheesta ovat avainasemassa. Tdssa ty0ssa taustamateriaalina ja harjoitusten
kehikkona kéytettiin aiempaa tutkimusta lasten vapaa-ajan liikkkumisesta kaupun-
kiymparistossa. Niain tyohon saatiin paitsi relevanttia sisalto6d, myos kaupunkitut-
kimuksellinen aspekti, jota vasten menetelmén hyodyllisyytta tieteellisen tiedon ke-
radmisessi voidaan hahmottaa. Soveltavan teatterin ty0apajassa voidaan parhaiten
kartoittaa paikallisia kokemuksia, tunnelmia ja ajatuksia.

Kasvatustieteen ulkopuolella suuri osa tutkimuksesta, jossa kaytetddn valtaut-
tavia teatterimetodeita, on luonteeltaan osallistavaa toimintatutkimusta ja sisél-
tda sosiaalisia paamadria. Taman esiselvityksen puitteissa tyopajoja pidettiin vain

vksi tai kaksi per osallistujaryhma4, joten tyoskentelyn prosessiluonne ja syvemmat
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sosiaaliset pdamaarat eivat korostuneet. Kahden pajan taktiikassa etuna on, etti en-

simmaisen kohtaamisen aikana saatua dataa voidaan tarkentaa ja verifioida seuraa-
valla tapaamiskerralla. Useamman tapaamiskerran myo6ta ryhmaé ja ohjaaja tulevat
tutummaksi toisilleen, ja aiheeseen paistiaidn paneutumaan enemman.

Soveltava draaman tydpajassa tekemisen tapa on yhteiséllinen. Etenkin, kun ky-
seessa on 12-vuotiaiden koululuokka, saattavat sosiaalinen ryhmaépaine ja -dyna-
miikka vaikuttaa osallistujien heittdytymiseen ja kdyttaytymiseen. Ryhmékoon suh-
teen sopiva osallistujaméara tuntui olevan mieluummin alle kuin yli 20 henkil64,
jotta ryhma pysyy kasassa ja ajatukset pystytdan kasitteleméaan yhdessa. Keskustelu
ei myoskaan talloin pirstaloidu ohjaajan seldn taa pienempiin ryhmiin, josta siti on
vaikea saada talteen. TyOpajassa omaehtoinen toiminta ja vuorovaikutuksessa ole-
minen vuorottelevat, ja ohjaajan vastuulla on tehda tilanne sellaiseksi, ettd kukin us-
kaltaa ilmaista itsedén ja asettua muiden kuultavaksi ja vastavuoroisesti suhtautua
avoimesti muihin. Draamaohjaajan ammattitaidolla oli suuri merkitys mielikuvitusta
ruokkivan yleistunnelman luomisessa kuin osallistujien mielenkiinnon suuntaami-
sessa tutkimuksen tavoitteitta ajatellen. Teatterityopajan etuna on, etta ty6skentely
herittdi ja nostaa esiin tunteita ja monenlaisia assosiaatioita. Niiden suuntaaminen
hyodyttaiméan tiedonkerdadmistd onnistuu kokeneelta draamaohjaajalta. Yhteistyo
tutkijan ja draamaohjaajan valilla on tarkeda koko ty6pajaprosessin ajan. Tyoskente-
Iytavan mahdollisuudet aukenivat toiminnan my6ta.

Mielikuvituksen kayton tutkimustilanteessa ajatellaan herattéavan ja tuovan esiin
sellaista tietoa, mitd “reaalimaailmaan” sidotut menetelmaét eivit valttamaéttéa tavoita,
seka vahentéavan pelkoa asiantuntemuksen puutteesta. Kuvitelmat unelma-Espoosta
ja painajaisskenaariot seké toisaalta tulevaisuuskonferenssissa kiytetty asiantun-
tijan mantteli kertoivat lasten kokemusmaailmasta paljon. Negatiiviset tai kauhu-

skenaariot tuntuivat kirvoittavan runsaita vastauksia: jammut, huumehorhot seka
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tippuvat lentokoneet ovat rajuja juttuja, joista on kiva puhua. Dramaattisten tapah-
tumien kuten torméaamisen ja kolarien esittdminen on etenkin pojista hauskaa. Sama
ilmi6 on havaittu my6s eldytymismenetelman kiytossa: negatiiviset tarinat heratta-
vat runsaammin tekstid kuin positiiviset. Tadma tdytyy huomioida aineiston analyy-
sissa. Kuitenkin esimerkiksi tdméan esiselvityksen pajojen perusteella voidaan todeta,
ettd lapset kokevat padihtyneet aikuiset pelottaviksi kaupungilla liikuttaessa, oli sitten
kyse pimeadlla kujalla vastaan tulevista, bussissa viereen istuvista tai rattijuopoista.
Lapset ryhtyivit puhumaan néistd kohtaamisista oma-aloitteisesti kaikissa pajoissa.

Draamatyopaja on tdssd muodossa toteutettuna fokusryhméikeskustelun kaltai-
nen metodi, jossa keskustelun ja kanssakiymisen virikkeena kaytetadn draamallisia
harjoituksia. Yhteista niille on my06s osaavan moderaattorin keskeinen rooli ja ryh-
man kokonpanon merkitys. Luovuutta, mielikuvitusta ja narratiivisuutta ruokkiva-
na soveltavan teatterin menetelmaélld on yhtymékohtia myo6s eldytymismenetelméan
kanssa: annettuja tilanteita tai tarinoita jatketaan yksin kirjoittamisen sijaan vain yh-
dessé, lyhyiden kohtausten muodossa. Toki ldhestymistavan rajoitteena on, etti sel-
lainen tieto, jota lapsi ei halua jakaa vertaisryhmaéassién, jaa pimentoon. Tyoskentelyn
sosiaalisuus vaikuttaa myos siihen, etti 4dnekkiiden yksiloiden tulkinnat vaikuttavat
vaistamattd koko ryhmén ajatuksenjuoksuun ja assosiaatioihin. On tarke&aa huolehtia
siita, ettd vuorovaikutus toimii ryhméssi useaan suuntaan, niin etta yksittiiset tyypit
eivit dominoi tilannetta.

Tyopajoissa hyodynnettiin myos tulevaisuusverstaan ajatuksia suuntautumalla
tulevaisuuteen unelmoimalla ja keksimalla yhdessd parannusehdotuksia tai vaihto-
ehtoisia malleja todellisuudelle. Etenkin kaupunkitutkimuksessa on valmiiksi vahva
perinne monenlaisten soveltavien menetelmien kaytolle. Teatterityopajan voi myos
hyvin yhdistdd muihin menetelmiin, ja triangulaatio voi lisiata tutkimuksen luotet-
tavuutta. Tassa esiselvityksessa ryhmilta olisi voitu keratd esimerkiksi kysymyslo-
makkeella etukiteen taustatietoja muun muassa lasten harrastamisen tiheydesta ja
etaisyyksistd harrastuspaikkoihin, asumismuodosta ja tavallisimmin kaytetyista kul-
kuvilineisté ja tarkentaa harjoituksia timén tiedon perusteella viela spesifimmiksi.

Aiemman tutkimuksen yhteydessa luin paihderiippuvaisille toteutetusta tyopaja-
prosessista, jossa draamamenetelmien nostattamia tunteita ja muistoja paési tarvit-
taessa kéasittelemaidn ammattiauttajan avulla. Draamamenetelmia kehitettdessa ja
kaytettiessa tulee kantaa kokonaisvastuu osallistujien hyvinvoinnista ja pajan mah-
dollisesti herittamistd tunnelmista, ja jatkokehittdmisessa voitaisiin myo6s konsul-
toida psykologia mahdollisten piilevien riskien tunnistamiseksi.

Erilaisille kehollisilla harjoitteilla voidaan paastad pelkistddn kielelliseen ilmai-
suun perustuvia metodeita ldhemmas myos lasten hiljaista, kehollista tietoa. Sa-
nallinen tulkinta ja keskustelu ovat kuitenkin keskitssi kokemusten avaamisessa,
vaikka fyysisid harjoitteita kdytetadnkin kokemusten esiintuomisessa ja mielikuvi-
en synnyttamisessa. Tutkimuksen jaettavuuden kannalta sanallinen esittdminen on
yleisin tiedon jakamisen tapa. Niinpa keholliset kuvat taytyy raportointivaiheessa
kaantaa sanallisiksi tai valokuviksi, mihin liittyy monitulkintaisuuden vaara. Ty6pa-
jojen antia ei ole mielekédstd analysoida vaikkapa puhtaasti teatterintutkimuksen kei-

noin. Pikemminkin pajan kuluessa on hyva hakea varmistusta esitetylle keskustellen.
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Ryhman toiminnassa vuorovaikutuksellisuus ja puheteot korostuvat, ja puheen li-
saksi voidaan analysoida my06s nonverbaalista viestintaa (eleet, ilmeet, 4dnenpainot)
laadullisen tutkimuksen menetelmin. Soveltavien draamamenetelmien avulla saatua
tietoa voitaisiin edelleen jasentdd myos draamallisin menetelmin. Tieto voidaan esit-
taa vaihtoehtoisesti nayttamolla esityksellisen tutkielman avulla, kuten Metropo-
lia Ammattikorkeakoulun soveltavaa draamaa hytdyntiavassd Kansalaisnavigointia
metropolissa -hankkeessa tehddan. Myos muiden taiteenalojen piiristd nousevat, tie-
detté ja taidetta leikkaavat vaihtoehdot ovat herittaneet mielenkiintoa ja keskustelua
viime aikoina myo6s kaupunkitutkimuksen parissa. Soveltavien teatterimenetelmien
avulla saadun materiaalin tulkinta ja tarkoituksenmukainen presentaatio ovat timén
esiselvityksen perusteella tarkea jatkotutkimuksen kohde. Kerityn tiedon tai konk-
reettisten parannusehdotusten véalittdminen paitoksentekijoille ja virkamiehille on
olennaisen tirkead keréttaessa asukasldhtoistéa tietoa lasten kokemuksista.

Esittdmani arviot menetelméin soveltumisesta ja eduista perustuvat muutamaan
tyOpajaan, ja systemaattista lisdtutkimusta tarvitaan tiedonkeruun konseptien ke-
hittamiseksi ja kirkastamiseksi. Taméan esiselvityksen puitteissa vaikuttaa silta, etta
soveltavalla draamamenetelmélld on potentiaalia tieteellisen tutkimuksen piirissa
asukasldhtoisen, kokemuksellisen tiedon kerdamisessa. Ryhmaéssa kyetdan tekeméén
niakyviksi niin erilaisia kokemuksia, kuin yleisesti jaettuja késityksid kaupunki-
elamasta.
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LIITE 1

Hei!

Haluaisimme tarjota oppilaillenne mahdollisuuden osallistua toiminnalliseen teatterityd-
pajaan. Etsimme halukasta koululuokkaa osallistumaan kahdella peréttiiselld viikoilla
puolentoista tunnin mittaiseen tydpajaan loka- tai marraskuun aikana. TyOpaja jérjestdén
omalla koulullanne, ja se on tdysin maksuton.

Paitsi ettd teatterityOpaja on mukava ja valtauttava itseilmaisuharjoitus oppilaille, sen
avulla kerdtddn myos tietoa. TyGpajan aiheena on, miten lapset siirtyvit vapaa-ajallaan
harrastuksiin, erityisesti kulttuuriharrastuksiin. Olemme kiinnostuneita lasten kokemuk-
sista ja haaveista, joita tydpajatydskentelyn avulla halutaan keréta.

Tutkimuksen kannalta mielenkiinnon kohteena ovat siis erityisesti sellaiset lapset, joilla
on jokin kulttuuriharrastus. Siksi toiveissa olisi paéstd tekemédn yhteisty6ta jonkun mu-
siikkiluokkanne kanssa. Ikdryhmin suhteen toiveena olisi jo padosin itsendisesti liikku-
vat, esimerkiksi 4.—6.-luokkalaiset.

TyOpajan jérjestdd Metropolia Ammattikorkeakoulun kulttuuri ja luova ala, ja tydpajan
vetdjand toimii teatteri-ilmaisun ohjaaja. Tutkimus liittyy Helsingin metropolialueen tut-
kimus- ja yhteistydohjelman (KatuMetro) teemaryhmééin 1, jonka aiheena on kaupun-
kirakenteen eheyttdminen ja tiivistiminen. Haluaisimme saada lasten ja nuorten toiveet
esiin kaupunkitutkimuksessa ja -suunnittelussa.

Tekisimme mielellimme yhteisty6td koulunne ja oppilaidenne kanssa!

Yhteistyoterveisin,
Suvi Aho

Projektitutkija
Metropolia Ammattikorkeakoulu
050379 3900



LIITE 2

MAININGIN KOULU
Mielipidejanan viitteet

Asetu janalla sithen kohtaan, mitd mieltd itse olet. Toisessa pddssd on “ehdottomasti samaa miel-
td”, toisessa padssid “ei ollenkaan samaa mieltd”.

Kuljen mieluummin yksityisautolla kuin bussilla.

Kuljen mieluummin autolla kuin metrolla.

Oma pyora on parempi kuin moottorilla kulkeva ajoneuvo.

Kummassa turvallisempaa liikkua, omakotitalo- vai kerrostaloalueella?
Entd kummassa on helpompi liikkua harrastuksiin?

Prosessidraaman hahmoon liittyvii tehtivia

Tehkai kohtaus Leean elaméstd. Annetut aiheet:
Leea eksyy Soukkaan

Koulun pihalla kaverin kanssa

Paikka jossa Leea viihtyy

Leean kiireinen iltapdiva

Leea saapuu unelmien Espooseen, miti sielld on?

Leean taytyy kulkea alikulkutunnelin 1dpi. Tien tukkii Outo hiippari, joka pyytdd Leea nosta-
maan hénet pystyyn. Mitd vaihtoehtoja Leealla on? Tehkdi pareittain kohtaus yhdestd ratkai-
susta.

Leean tiytyy ehtid konserttiin. Hénelld ei ole rahaa, vanhemmat ovat tdissé, ja Leea on tottuma-
ton bussinkdyttdja. Ratkaiskaa tilanne ja tehkéa siitd kohtaus.

Thmekone

Millainen on lapsi kaupungissa?

Mihin lapsi voi menné kaupungissa?

Mihin lapsi ei voi mennd kaupungissa?

Miten nuori lapsi selvidd meluavasta jengista?
Karsein liikenneviline?

Mistd vanhemmat varoittaa liikenteessd?

Missa sind olet ollut vaaratilanteessa litkenteessa?
Missé on kiva liikkua?

JOUSENKAAREN KOULU
Mielipidejanan viitteet

I ryhma

Kéyn sellaisissa harrastuksissa, joihin on lyhyt matka.

Voin itse padttdd, miten kuljen harrastuksiini.

Polkupydré on paras kulkuviline vapaa-ajalla.

Bussilla kulkeminen ei ole kivaa.

Henkildauto on espoolaiselle valttimaton.

On kivaa saada vanhemmilta kyyti.

Kerrostaloalueella on helpompi liikkkua kuin omakotitaloalueella.
Auto vai pyora.



II ryhma

Espoossa pirjdd ilman autoa.

Kayn sellaisissa harrastuksissa, joihin on lyhyt matka.

Voin itse paéttad, miten kuljen harrastuksiini.

Polkupyéré on paras kulkuvéline vapaa-ajalla.

Bussilla kulkeminen ei ole kivaa.

On kivaa saada vanhemmilta kyyti.

Kerrostaloalueella on helpompi liikkua kuin omakotitaloalueella.
Metro sopii Espooseen.

Turvaton olo -kohtaukset,
Tehkad kohtaus tilanteesta, jossa vanhemmat ovat huolissaan lapsesta.

Worst case scenario (I ryhmé)
Tehkad kohtaus lapsesta mahdollisimman turvattomassa tulevaisuudessa.

Tulevaisuuskonferenssi
Tilanne pohjustetaan tervetulopuheenvuorolla, ja ryhmé jaetaan neljddn: asumisen asi-
antuntijoihin, kavely- ja pyoréilyekspertteihin, joukkoliikenneasiantuntijoihin ja har-
rastusekspertteihin. Kirjoittakaa flappipaperille ehdotuksia siitd, miten edustamanne
alan ongelmat ratkaistaan tulevaisuudessa.

Unelmien Espoo (II ryhmé)
Tehdién kollektiivinen patsas unelmien Espoosta. Kerro mité sielld voisi tehda
ja esitd se.



LIITE 3

PROSESSIDRAAMA - PRETEKSTI

Leean vaikea paiva

ESITYOT

rooli seindlld
kohtaukset roolihenkilon paivasta
miksei perheelld ole autoa, missé isd on?

Valitaan Leea, pakataan reppu, soitin, kinnykka. Sitd ennen asetettu aamiaispdyté, kaksi tuolia. Ohjeis-
tetaan Leea haluamaan pyorailyd, 4iti kieltdd, isosisko (Kaisla) iloitsee, kun autoa ei ole.

KOTONA, AAMU
Leea, iiti (Pilvi) ja sisar (Nelli)

Leea  Mai voisin kyl ottaa pyorin, silld ma ehtisin.
Aiti Ei missdén nimessé!
Sisar tulee

Aiti

Kuulinks mé oikein? T4 on parasta mitd mulle on ikiné tapahtunut!
Kaikkien pitéisi pystyd olemaan ilman autoa, siis JOPA MEIDAN, hei ihan totta, tii maa-
pallo tukehtuu... sanonko mihin? Sitd kuulkaa tupruaa autojen persuksista! Ma oon niin mil-
joona kertaa joutunu saarnaan tisti, mutta eihin mua kuunnella! M oon vaan joku teinineiti,
jota ei tarvitse kuunnella, kun mi en ole SE AIKUINEN TAALLA.

Al kiyttiydy kuin lapsi, kun X on todellisissa vaikeuksissa! Tai ei sittenkéin, mindpi
keksin. Sini saatkin kuljettaa ténién pikkusisaresi harjoituksiin ja ostamaan sen synttirilahjan
sille, miké sen nimi nyt olikaan, tyypille joka itse leikkasi tukkansa.

Sisar sarkastisesti

Aiti

Vau Kééntyy Xain piin Kun itse leikkaa tukan, siind sdéstda miniskidisti tdtd maapalloa. Kam-
paajat kayttdd ymparistomyrkkyjé. Kai si diti tajuut, ettd jotta meilld ja meidén lapsenlapsilla
olisi vield vihreda, jotta me voitais juoksennella avojaloin, niin sunKIN tdytyy LUOPUA YK-
SITYISAUTOILUSTA... tai sitten ettd meil pian on sellaiset suojukset suun edessd, kuten
Japanissa ja aurinko ei koskaan paista maahan saakka tuhkapilven takia, kuten Intiassa.... An-
teeks mitd? En ma voi viedd tota mihinkd4n, kun mé olen sopinut... muuta... joo. Ei kiy, sori
kultsit. Juotsa &iti kahvia? Onks se edes reilusti tuotettua? Mieti miten paljon tonkin roudaami-
seen tinne sun aamiaispOytiis, paljoks on hiiltd padssy ilmakehdén? Olis hyva, jos se lisdttiis
tohon kahviin tdn maidon sijasta. Eikd ole edes luomua. Si tapat meidat &iti!

Miné en pysty tdhédn heti aamusta... kello on liikaa, md mydhéstyn. X: sind et mene pyoralla.
Se risteys, jossa jalankulkijat ja kidntyvit autot menevit yhtd aikaa, on liian vaarallinen. Olet-
ko koskaan nidhnyt yhdenkéén auton pysdhtyvén siind? Et. En mindkédian pysdhdy. Kotiin on
tullut lappu, jossa varoitettiin pimeén aikaan liikkumisesta joidenkin epdméériisten hiippari-
huhujen takia. Missdin tapauksessa sind et mene pyorilld, ja minulla on siitd aiheesta listakin.
Ota se mukaan jos joku ihmettelee, miksei meilla kiytetd pyordd! Kaivan sinulle taksirahan.

Sisar dramaattisesti

Ei. M4 en kestd. M4 kuolen! Taksi tappaa!



Aiti Eikd mulla ole edes kéteistd. No hitto. Ota sitten bussikortti ja soita mulle tdihin, niin katotaan
ne sopivat linjat yhdessi. Jooko? Jooko kultsi? Muista sitten: soitat koulun pihalta ja sitten
soitat kun koulu loppuu.

Sisar  Miksi sen pitéé sulle koko ajan soittaa? Ethén si kuitenkaan ehdi edes vastaamaan!

Aiti Okel, soita sitten siskolles. Jooko. Ja muista tima esittdd ikivanhaa liikennelaulua Katso aina
liikkenteessd / monta vaaraa ompi eessé / siksi valpas / aina mieli / se on turva verraton

Sisar vie Xn pois ja kuiskuttaa:
Ei sulla ole mitdin hatad, kunhan vaan et 14hde mink&an namuseddn matkaan. Ja nauti vapau-
destas, kun sitd kerrankin saat!

Kertoja: (Pilvi)
Ja X nauttikin. Hén kéinteli tuota lupaavaa vapauden lappua késissddn. Télla padsee mihin
vaan. Ehkéd, mikéli tdssd on arvoa.

Nyt ohjeistetaan yleisé kahden puolen riviksi, bussikuski (jota roolia voi tehda vieraileva tahti, ope esi-
merkiksi) ja uusi Leea toiseen padhén ja soittotaitoinen (tutkija) toiseen padhin. Tdma tila muodostaa
bussin kulkeman matkan. Ohjeistetaan oppilaat nousemaan bussiin, kun bussi on ohittanut heidét.

Bussikuski:
No? No? Liikenne seisoo, arvon koululainen. Ollaankos sitd ekaa kertaa yksin litkenteessi?
Néytis nyt sitd korttia, ja katso ndin ihan vaan painat joko 1, 2, 3 tai ldhialue. Et tiedd miti
painat vai? No paina kalleinta, niin paéset pitkdlle. No niin, jatketaan! Linjuriauto on maantien
dssd, me viemme sinut minne vaan!

Kertoja Ohjeistaa ryhmén kahden puolin vastakkain ja pyytdd laittamaan silmét kiinni ja tekemién
kertomukseen sopivia ddnia:

Leea istuutuu bussin penkille, ja tajuaa.

Hén voi mennd minne vaan. Ja, no, hin on vasta viidennella ja kiusaus on suuri... Ajetaan 14-
hikaupan ohi... tuossa asuvat Silja ja Nico ceelld kirjoitettuna, koulu menee tuolla, tutut kulmat
ja sitten yhtékkid maisema, joka voisi olla mistd vaan Suomesta, niin outoa se on. Oliko tiélla
niin paljon muka tillaista metsdé, ja ndin outoja lintuja outoine dénineen? Aurinkoko muka
aamulla paistoi néin kirkkaasti? Leea ei ole koskaan ndhnyt yhta hienoa ja kiiltdvié ja samalla
mukavannikoistd paikkaa. Ja bussikuskin litkkeet ovat muuttuneet kuin tima tanssisi eikd oh-
jaisi autoa. Tamén tiytyy olla unta, paitsi ettd nyt bussi pysihtyy ja kaikki nousevat ylos kuin
tanssisivat. Ja mika oudointa, ihmiset hyréilevit! Leeakin alkaa hyriilla, silld han on saapunut
jonnekin uudelle alueelle, onko tdmi Espoota, jos on, jotain sellaista mité héneltd on pidetty
piilossa.

Kertoja ohjeistaa ryhmaé tekemaén uuden Espoon, unelmien kaupungin.
Mita sielld on, mihin sielld voisi mennd? Miti sieltd puuttuu (kiusaaminen, kiire jne) Sielld on
muutamia tyyppejéd, joita Leea tapaa. Entd millainen on tima maa? Leea yrittad selvittdd miksi
ihmiset nyt hyréilevdt, mihin ovat menossa ja miksi liikkkuvat tanssien. Lyhyité tilanteita.

Kertoja jatkaa:
Todellakin Leea voisi jadda tdnne muutamaksi tunniksi, ehké pédivaksi, ehkéd kutsua muutaman
kaverin mukaan! Mutta juuri silloin, pitdd kdnnykén piipata!

Leea tajuaa missd hdnen nyt pitéisi olla. Maija ja Santeri pitdvét esitelma, ja ilman hénti. Vaik-
ka se tehtiin kolmisin! Ei tdilld, ei timé ole todellista, tima on vapautta tai unta sellaisesta. Ja
nyt kun tarkemmin alkaa katsoa, niin eikds ndmaé olekin ihan sellaisia samanlaisia kuin kaikki
muut espoolaiset: kiireisid, harmaita, palelevia.

Lyhyt tilanne, kuinka lauleleva ja tanssiva joukko muuttuu kiireisiksi tydmatkalaisiksi, ja oh-
jeistetaan tdlld ryhma paikoilleen katsomoon. Vaihdetaan Leeaa, huom. aplodein ulos lavalta ja
sinne sisdéin. Valitaan Maija ja Santeri



PUHUTTELU KOULUSSA

Hetken katsotaan tilannetta, jossa Maija ja Santeri pitidvit esitelméa todella huonosti, luokkaa
hihityttda ja opettajaa narkastyttis.

Kertoja (Pilvi)
Leea saapuu kouluun reilusti myShéssa ja tunti keskeytyy. Maija ja Santeri ovat pettyneité, kun
joutuivat pitiméan esitelmén ilman Leaa ja komppaavat opea viittden, ettd tdmé lintsasi, koska
ei halunnut tehda esitelmai. He ovat pyoriilleet kouluun jo hyvissé ajoin.

Opettaja (Nelli)
No niin, sieltdhin se kadonnut lammas saapuu, missés sitd on oltu koko aamu? T44lld on Maija
ja Santeri pitdneet jo esitelmédn hirvesti ja sinulta meni se nyt sivu suun. Tédhén on varmaankin
olemassa jokin erinomainen selitys.

Leea selittdad busseista (vapaa selitys roolissa)

Opettaja
Juu, no tuo selitys on kyllé ikivanha. Kylldhan sieltd aamuisin tulee vaikka mité linjoja jatku-
valla syotolla.

Maija ja Santeri (vapaachtoisia oppilaita?)
(Mikset tullut vaikka pyoralld, niinku muutki! Than epireilua, ettd me poljettiin tdnne hiki ha-
tussa, ettd ehdittiin valmistautua ja sit si et tuu ollenkaan. S& et tainnu vaan haluta pitda esitel-
mad.)

Opettaja
Niin, eihén timé nyt oikein kéy, etti tuolla tavalla myohidstellddn ja jétetddn toiset ihmettele-
mién. Kylldhin sinun nyt tulee tima tehtidva jotenkin suorittaa.

Leea kéyttid paperia, jonka sai didiltdén. Improvisoitu kohtaus, jossa didin kirjoittamat syyt
luetaan ddneen, ne kaytetddn osallistujien kautta ja testataan mité mieltd he niisté intuitiivisesti
ovat.

Opettaja
Meilld on tddlld kylla pyorételineet ja sellaiseen kun kiinnittéé lukolla pydrénsé, niin ei se siitd
mihinkdin ldhde. Mitenkis sini sitten aikaisemmin olet kouluun paissyt, ei kuule juu ei tima
peli kylla nyt vetele. Pitdd varmaan sinut jéttéa nyt sitten koulun jélkeen tekemdin omaa esitel-
mia. Jos ei se hirvi niin kiinnosta, niin otapa vaikka harakka.

Kertoja
Leea tarvitsee muun luokan apua. Miten Leean tulisi toimia ja miten hinta voisi auttaa didin,
opettajan sekd Maijan ja Santerin ristitulessa? Leea ei oikein ehtisi jadda koulun jdlkeen, koska
hinen pitdé padstd harrastukseensa.
Nuoret saavat esittdd luokkaa ja neuvoa Leeaa. Voidaan tehda siten, ettd asettuvat sen henkilon
taakse, jota puolustavat.

VALITUNTI / TAUKO / VALIAIKA

OUTO HIIPPARI
Koulun jélkeinen tilanne.

Kertoja (Pilvi)
Leea on pédttinyt oikaista ostarin lipi padstikseen harrastukseensa (mika nyt sattuu olemaan-
kaan). Ostarille padsee kapean ja hdméran alikulkutunnelin kautta. Puolessa vilissd tunnelia
istuu ja voivottelee Outo Hiippari, jonka pai vapisee kummallisesti.

Ohjeistetaan ryhma jdlleen kahden puolen tiukaksi tunneliksi, jota uusi Leea alkaa kulkea. Tunnelin
paissa toinen esiintyjé.



Hiippari (Nelli)
Oijjoi, tulihan sieltd vihdoin joku. Hei sini sielld! Niin, siné sind. Tulepa nostamaan minut yl0s,
kun en tahdo saada jalkoja alle, huimaa. Anna kési. Minun pitéisi padstd tuonne terveyskeskuk-
seen. Mité sind sielld seisot, maa on kylmai. Oletko kuuro?

Kertoja (Pilvi)
Leea on hdmilldén ja seisoo tumput suorina. Onko tdmé nyt se sellainen Hiippari, misti &iti
varoitti? Huijaakohan se? Leea tietda ettd hadéssd olevia pitdéd auttaa, mutta vieraille ei saisi
jutella. Jos Hiippari onkin ihan vilpiton, terveyskeskusreissu kuitenkin hidastaa harrastukseen
padsya. Mika nyt eteen? Perddntyminen tietdisi pidempaa kiertoreittié, mutta ylikéén ei oikein
kai voi hypéta.

Hiippari
Voisitko kaivaa minun kassistani kelakorttini, kun mind en milldén 10yd4 sitd. Silmélasit on
jossain taskussa, kaiva nekin minulle samalla. (Roikkuu jo lahkeessa kiinni.)

Pienryhmét ohjeistetaan jalleen keksiméén ratkaisuja ja yksi toimiva ratkaisu naytelldan. Kaksi vapaa-
ehtoista voi tulla ajatusdéniksi, toinen haluaa auttaa ja toinen jatkaa matkaa.

Koulun jélkeen bussipysikilld, Leean roolissa koululainen. Puhelinkeskustelujen aikana busseja menee
ohi ja Leea vilkuttaa ja kuskit vilkuttavat takaisin, mutteivét pysahdy.

Leean puhelin soi, langan paissa Aiti:

Aiti No kulta muru, miten menee, tietsd ehkéa siskosi on oikeassa, ettd timéa bussihomma voisi toi-
mia... kuule mulla kiire. Bussi 198 menee ohi. Meethidn nyt suoraan sinne harkkoihin? Monelt
ne loppuu? Ookoo, mé katon. Joo se on bussi 198 joka tulee sieltd melkein kotiovelle. Siitd on
kaksisataa metrid. Soita sitten, niin tuun vaikka vastaan, mi ehdin kuudeksi kotiin. Ja nyt otat
sitten bussin 198 tai 114, ja jait siind Matildankadulla pois. Moikka!

Bussi 114 menee ohi. Sen perdén bussi 321.

Leean puhelin soi uudelleen, sielld on sisko
Moi. Mutsi késki soittaa. Onks sulla kaikki ookoo? Se kidski kysyyn. Té4d on ihan alytonté
sdahkonkulutusta. Mut voiks sé kdydé kirjastosta ja hakea mulle Maapallomme energiavarat
—kirjan? Ma en nyt puhu enempéi. Mee siithen 321een tai 168aan, niin paéset perille. Moro.

Bussi 168 menee ohi. Ja roiskauttaa kurat Leean piille. Sisdinen d4ni pyytdéd Leeaa asettumaan eteensa.

Sisdinen déni (Nelli)
No niin nyt si olet auttamattomasti my6héassé. Paljonko kello on?. Miks noi bussit ei ota sua
kyytiin, mitd luulet? Vai onks sussa jotain vikana? Ja miksi just td4 harjoituskerta, joka olisi
ollut sulle niin tarked. Eiku siis mulle, eiku meille... Tajuutsi ettei me voida lintsata, me ei olla
koskaan lintsailtu, me ollaan sellaisia kunnollisia. Sitd paitsi, Yyy on sielld. Thana yyy... et
alas keksaista jotain luovaa ratkaisua. Sinne ja takaisin. Viistoista minuuttia aikaa. Sul on sun
kannykka.

Ohjaaja jakaa nuoret pienryhmiin ja pyytdd heitd esittimain jatkon Leean péiville. Jatkon voi kertoa
tai naytelld. Jatkoehdotukset katsotaan ja niitd voi fooruminomaisesti kehittdd paremmiksi tai katsoa
ratkaisun seuraukset improkohtauksella.

Purkukysymyksia
Miké kivaa ja mika oli janndi, mitd muistatte, mika tuntui todelta, ettd se voisi oikeasti tapah-
tua?
Voisiko alkuasetelma olla toisin, ettd diti usuttaa pyorailemadn, mutta lapsi ei tahdo.

Mitka voisivat olla syité siihen, ettei Leea haluakaan pydréilla tai kulkea julkisilla?
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