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Tiivistelma

Metroasemat toimivat tirkeina liikennesolmuina, joita ohittaa paivittain lukuisia matkustajia.
Suuren kavijamaaran takia metroasemarakennuksentoimivuus edellyttaa luotettavuutta ja siksi
sisdankidynnin suunnittelua ohjaa yleensa kaytannollisyys ja systemaattisia ratkaisumalleja,
jolloin paikkasidonnaisuus ja omaperiisyys jaavat toissijaisiksi. Tamén kandidaatintyon
tutkimuksen kohteena on metroasemarakennukset ja niiden merkitys kaupunkilaisen arjessa
lapikulku- ja oleskelupaikkana, paikallisena maamerkkina, alueellisen identiteetin naytoksena
ja muovaajana. Tarkoituksena on tutkia, mita lisaarvoa asemarakennukset voivat tarjota
kavijoilleen ja alueelleen.

Tyossi kasitellddn metroasemarakennuksen tiloja kahdesta nakokulmasta: fenomenologinen ja
sosiaalinen. Nakokulmia kasitelladn teoriapohjaisesti kayttaen aiheellista kirjallisuutta. Teoriaa
sovelletaan kahden metroasemakohdetta analyysissa kahden nakokulmien pohjalta.

Nykypaivan kaupunkieldméassa ja kaupunkiymparistossa metroasemien kaytannollinen
merkitys metroasemalaiturin ja katutason vilisena siirtymatilana on suuri. Metroasemien
sisdankaynnin ymparilla olevat ulko- ja sisatilanvaliin jaavat tilat toimivat tirkeina pysahtymis-
ja kohtaamispaikkoina kaupunkilaisen arjessa. Lippuhallit ja erityisesti metroasemien
paviljongit ovat tyhjanoloisia, ja niitd voi kayttaa tiivistyvassa kaupunkiymparistossa
monipuolisempi. Rullaporraskuilu on kokemuksellisesti erittain rikastuttava ja ainutlaatuinen
tila, jolla on todella paljon kayttamatonta potentiaalia varsinkin ajallisessa ulottuvuudessa.
Alueellisena maamerkkina metroasemarakennus voi toimia paikallisten arvojen naytoksena ja
vahvistaa paikallista identiteettid. Kuitenkin, jos metroaseman olemus ei ole sopusoinnussa
ymparoivan alueen arvojen kanssa, se saattaa hiiritd paikallista harmoniaa. Kavijoiden
assosiaatiot metroasemien kanssa vaikuttavat heidan kasitykseensa paikallisesta identiteetista
ja voivat muokata sita tavalla, joka joko tukee tai haastaa paikallisia arvoja.

Avainsanat metroasema, paikkasidonnaisuus, sisiankaynti, kokemus, siirtymatila
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1. Johdanto

Metroasemalle nouseminen on monille kaupunkilaisille arkipaivainen tapahtuma,
hetkellinen osa kiireista arkea. Omien havaintojeni mukaan pyrin aina ohittamaan
sisdankayntirakennuksen nopeasti kiinnittamatta huomiota sen muotoiluun, jotta en
hidastaisi muita matkustajia. Matka katutasolta laiturille on usein suoraviivaista, joten
arkkitehtuurin nauttiminen jaa toissijaiseksi, vaikka nimenomaan sisdantulolla on
suuri potentiaali luoda vahva ja mieleenpainuva arkkitehtoninen kokemus. Aseman
sisaankaynti on se kohta, jossa liikenteen ja kaupunkien taloudelliset ja sosiaaliset
ulottuvuudet kohtaavat (Edwards, 1997, s. 4). Suuri matkustajakapasiteetti edellyttaa
luotettavaa toimivuutta, ja siksi sisdankaynnin suunnittelua ohjaa yleensa kaytannollisyys
ja systemaattisia ratkaisumalleja, jolloin paikkasidonnaisuus ja omaperaisyys jaavat
toissijaisiksi.

Koska metroasemat toimivat tarkeina likennesolmuina, metroasemien ymparistd on
yleensa hyvin kehittynyt, siella on tiheasti liike-, asunto- ja julkisia tiloja, mika tekee
alueista elinvoimaisia ja houkuttelee paljon ihmistoimintaa. Naista syista mainitsemme
usein metroasemia paivittaisessa keskustelussamme viittaessa paikkojen sijainteihin,
kuten esimerkiksi “Asun 18hella tatd asemaa” (Kang, ym., 2022). Tassa korostuu
metroasemien merkitys alueellisina maamerkkeina. Voi vaittaa, etta metroaseman
tulisi heijastaa sen palvelevan naapuruston luonteen piirteita niin, ettd maan alla olevan
arkkitehtuurin luonne vastaa maanpaallista arkkitehtuuria (Edwards, 1997, s. 45).
Asemalaiturit kohti maanpintaa haaroittuvine kulkuyhteyksineen maarittavat metron
kayton kokemusta (Lindgren, 2022). Valitettavasti metroaseman sisaéantulo on yleensa
suunniteltu mahdollisimman nopeaksi, minka takia kosketus paikalliseen identiteettiin
jaa lyhytkestoiseksi ja arkkitehtoninen kokemus jaa yksipuoliseksi. Naen ristiriidan
asemarakennuksen merkityksellisyyden ja pyrkimyksen nopeuttaa siirtyman katutasolta
laiturille johtaen heikennettyyn vuorovaikutuksen kavijan kanssa ongelmallisena.

Tassé kandidaatintydssa tutkin metroasemien sisé@nkayntirakennusten ja laiturille
johtavien siirtymatilojen merkitysta. Tarkastelen katutasolta laiturille johtavan reitin
fenomenologiaa tutkimalla sisdankaynnin fyysisia ja kokemuksellisia rajoja. Tarkoituksena
on tutkia mita kokemuksellista ja kaytannollista lisdarvoa asemarakennuksen
sisdanpaasytilat voivat tarjota kavijoilleen. Tyd keskittyy erityisesti tutkimaan sita,

miten metroasemien ominainen dynaamisuus vaikuttaa arkkitehtuurin kokemiseen

ja paikan kaupungissa hahmottamiseen. Pyrin tunnistamaan keinoja, joiden

avulla sisdankayntirakennuksen ajallista ulottuvuutta voi hyddyntaa luodakseen
merkityksellisempéaa ja monikayttdisempaa ja taten kestavampaa arkkitehtuuria ja myos
inhimillisempéaéa kaupunkia.



Haluan selvittad, miten asemarakennus auttaa muodostamaan vahvaa alueellista
identiteettia tai painvastoin rikkoo paikallista kaupunkikuvaa. Kevin Lynch totesi
teoksessaan The Image of the City (Lynch, 1960), ihmiset vuorovaikuttavat
kaupunkiympériston kanssa, eli ottavat vastaan tietoa kaupungista ja alueesta
muodostaen mentaalikuvia kaupungista viiden elementtityypin avulla: polut, reunat,
solmut, alueet ja maamerkit. Metroasemarakennus tayttaa kaikki viisi kriteeria;
asemarakennus on polku likennejarjestelmaan ja katutason ja junaliikenteen valinen
reuna, likenteellinen ja ihmistoiminnan solmukohta, metroasemaymparistd on alue ja
sisaankayntirakennus on paikallinen maamerkki. Tarkastelen metroasemia kognitiivisina
paikkoina, jotka ovat erittain tehokkaita paikallisen identiteetin, kaupunkialueen ilmeen
ja kavijoiden vuorovaikutuksen valittgjia. Pyrin selvittamaan, miten tama vuorovaikutus
tapahtuu metroaseman sisaankaynnin kohdalla ja yritan tunnistamaan keinoja, jotka
edesauttavat tdssa vuoropuhelussa.

Tutkimusmenetelmat kandidaatintyossa ovat kirjallisuuskatsaus ja kohdeanalyysi.
Kirjallisuutta on tarkoitus soveltaa Helsingin lansimetron Soukan ja Koivusaaren

metroaseman case-study tyyppisessa analyysissa.

Taman kandidaatintydn tutkimuskysymys on seuraava:

Metroaseman merkitys kaupunkilaisen arjessa lapikulku- ja oleskelupaikkana, paikallisena

maamerkking, alueellisen identiteetin néytoksena ja muovaajana.

Seuraavassa luvussa 2 tulen maarittaman tassa tydssa kayttamani kasitteistda

littyen tilan luonteeseen. Luvussa 3 luokittelen sisaankayntirakennusten

osia ja tiloja. Luvussa 4 lyhyesti esittelen kohdeanalyysin kohteet. Luvussa 5

kasittelen kohdeanalyysin sisdankayntirakennusten kokemuksellisuutta ja pohdin
asemarakennusten fenomenologiaa yleisesti. Luvussa 6 tutkin metroasemarakennusten
paikkasidonnaisuutta seka pohdin ratkaisuja, joita voi hyddyntad metrosisd@nkaynnin
suunnittelussa. Luku 7 kokoaa tyoni johtopaatdkset. Luvussa 7 pohdin myos
metroasemien monipuolista kayttoa.

2. Tilan teoria

Luonteeltaan metroasema on siirtymatila,
jonka olemus on vahvasti sidottu siihen,
etta kavija siirtyy paikasta toiseen.
Laiturille saapuminen ei kuitenkaan
koskaan ole &killista vaan tapahtuu aina
tietynlaisen tilasarjan kautta. Taman
vuoksi tilan maarittely on erityisen
tarkeaa sisdantulokokemuksen ja
metroasemarakennuksen ymmartamisen
kannalta.



2.1. Tilan maaritelma

Tilan kasittamiseen liittyy vahvasti fyysisia rajoja. Arkikielessa puhuttaessa “tilasta”
yleensa viitataan esimerkiksi seinilld rajattuun alueeseen. Christopher Ching tuo esiin
kirjassaan “Architecture: Form, Space & Order” (Ching, 2007, s. 139) arkkitehtonisten
elementtien morfologiaa kasitellessadan, etta tilaa ei voida taysin ymmartaa ilman sen
fyysisten kulmien ja rajojen maarittelya. Arkkitehtonisen tilan maarittely usein kuitenkin
lahtee sen toiminnasta. Tilan ei-fyysinen ulottuvuus tulee esiin jo siing, kuinka ulko- ja
sisétilat erotellaan niiden kayttdtarkoituksen perusteella. Arkkitehtoninen tila syntyy vasta
silloin kun sille annetaan inhimillinen ulottuvuus ja se on ihmisten koetettavissa. (Ching,
2007.)

Kuva 1, (vasemmalta oikealle) Seinien rajaama tila, pylvdiden rajaama tila, negatiivinen tila

Till Boettger (2014) keskustelee teoksessaan “Threshold Spaces: Transitions in
Architecture. Analysis and Design Tools” tilasta erityisesti fyysisten rajojen ja tilan
kokemuksen yhtyman kautta. Boettger maéarittelee tilan ja sen kokemuksen jakautuvan
fyysiseen tilaan ja tilakokemukseen. Perusperiaatteena on se, etta arkkitehtoninen tila
syntyy, kun tilaa rajaavat elementit havaitaan eri aistein. Lisaksi siita huolimatta, etta

tila voidaan maaritelld tarkoittavan yksinomaan fyysisten elementtien rajaamaa aluetta,
nykypaivan tilankasityksessa tunnistetaan myos kasite negatiivinen tila (eng. “Negative
Space”). Tama edustaa esimerkkia tilasta, joka ei ole fyysisten elementtien rajaama,
vaan se on pelkastaan kokemuksellinen tila. (Boettger 2014, s. 16.)

2.2. Tilasta toiseen siirtyminen

Tila rakennetun ympaériston kokemuksellisena osana ei voi erottaa muista ymparoivista
tiloista. Lahella olevat tilat linkittyvat toisiinsa sarjaksi, jonka lapi kuliemme. Tilalla

on siis my&s dynaaminen ulottuvuus, jonka Ching (2007) kutsuu reitiksi. Reitti on
aina lineaarinen, eli kaikilla reitilla on aloituspiste, josta se vie kavijat tilasarjan 1&pi
maaranpaahansa. Reitti voi olla ensisijainen organisointitekija tilasarjalle. Taman lisaksi
reitti voi olla kaareva tai segmentoitu, kulkea toisten reittien ristiin, haarautua tai jopa
olla silimukan muotoinen. Merkitysta on myds silla, missa tilallisessa suhteessa reitti on
tiloihin, joita se yhdistaa. Reitti voi sivuuttaa tiloja, paattya tilaan tai kulkea niiden lapi.
Todellisuudessa, kuitenkin samassa rakennuksessa esiintyy useita reittien yhdistelmia,
joilla on tietynlainen hierarkia. (Ching 2007, s. 271-282.)

Merkitysta on myds silla, miten vierekkaiset tilat linkittyvat toisiinsa. Tama yleensa
tapahtuu jonkinlaisen tilaa rajaavan rajapinnan, kuten fyysisen oviaukon tai muun
kokemuksellisen rajan, ylittdmisen kautta. Boettger (2014) laajentaa tilojen valista
kynnyksen kasitetta perusteellisesti. Boettgerin nakemyksensa mukaan tilojen

valissa olevaa tilaa (aukkoa) eli rajapinnan ylittamista ei tulisi tarkastella pelkastaan
siitymakohtana vaan omana fyysisena ja kokemuksellisena valitilana. Valitila toimii
siirtymana, joka erottaa tilat toisistaan samalla yhdistaen ne toisiinsa. Valitilat toimivat
siirtymatiloina, jotka tarjoavat tilallisen esipuheen seuraaville toiminnallisille tiloille. llka and
Andreas Rubyn mukaan “Siséantulosta tulee vahemman tilallinen elementti ja enemman
monimutkainen tilajarjestys. Emme astu sisaan tietyssa hetkessa, se on tilallinen ja
gjallinen prosessi. Sisaankaynti ei siis ole enaa rajapinta, vaan valitila, joka voi olla seka
julkisivun edessa ettd takana”. (Boettger, 2014, s. 48).

sisatila siirtymatila tila/ulkotila

Kuva 2, Siirtymétilan kaavio



Tassa tydssa kaytan Chingin (2007) reitin ké&sitysta yhdistettyna Boettgerin (2014)
valitilan kasitykseen. Kasittelen sisaantuloa kiertotilojen tilasarjana, jossa tilojen
ympaérilla on niitd yhdistavia kokemuksellisia valitiloja. Tilasarjan punaisena lankana
toimii sitten reitti, joka lapaisee kaikki tilat johtaen kavijoita ulkotilasta laiturille.

Metroaseman sisd@nkaynnin tilasarjalla on taman lisaksi vield yksi merkittava
ominaisuus. Aseman kavijat ovat lahtokohtaisesti jatkuvassa likkeessa ja kokevat tila
jatkuvasti edeten kohti maaranpaataan. Jatkuvan liikkeen tila on voimakkaammillaan
liukuporraskuilussa (kts. Luku 3.2), missa pysahtyminen on mahdotonta. Késittelen
jatkuvan liikkeen tilan merkitysta luvussa 5.1.

3. Metroaseman tilat

Jotta voimme tarkastella metroasemien
sisdankayntien merkitysta on ensin
luotava yleiskuva niiden ominaispiirteista,
luokiteltava niiden eroavaisuudet ja
kehitettava termistda kuvaamaan
sisd@nkayntirakennusten osia ja tiloja.



3.1. Junalaituri

Junalaituri on metroaseman maanalainen ydin. Laituritila on luonteeltaan
pysahtymispaikka eli tilasarjan paatepiste, jossa matkustajat eivat enda ole jatkuvassa
likkeessa. Laiturille paastettyaan sisaantulokokemus luonnollisesti paattyy valillisen
maaranpaan saavuttua.

Tassa tyossa tutkin jatkuvassa liikkeessa olevan matkustajan kokemusta. Jatan
tarkoituksellisesti pois suhteellisen staattisen junalaiturialueen tarkastelua taman tyon
ulkopuolelle ja keskityn laiturin ja katutason vélisten tilojen tutkimiseen.

!

Kuva 3, Témén kndidaation tydn tarkasteltavat tilat

3.2. Liukuportaat ja liukuporraskuilu

Erityisesti Helsingissa jokainen metroasema on uniikki, mutta ne kaikki jakavat tietyt
yhteiset toiminnot ja tavoitteet osana laajempaa likenneverkostoa. Metron luonteen
ydin onkin systeeminen, eik& se ole niinkaan sidottu asemien arkkitehtuuriin (Lindgren,
2023). Metrojarjestelman olennainen piirre maan alle laskeutuminen rullaportaita pitkin.
Olemassa on myds poikkeustapauksia, kuten maanpaéallisia asemia, jossa laiturille
nousu on yléspain tai rullaportaat ovat hyvin lyhyita. Naissa tapauksissa liukuporraskuilu
sulautuu osaksi muita tiloja.

Liukuportaiden porraskuilu on omaperainen tila, jota kaytetaan mm. mainontaan.
Kasittelen mainosten ja kylttien merkitysta luvussa 5.2. Ensisijaisesti tila on kuitenkin
suunniteltu siirtdmaan nopeasti kavijoita sisdankayntirakennuksesta laiturille. Tilan
suunnitteluun littyy suuren kapasiteetin takia lukuisia rakennusopin ja turvallisuuden
maarayksia. Porraskuilu voi olla tiukan kaytannollisyytensa vuoksi varsin riisuttu ja
ilmeeton.

Kalteva liukukaytava on kuitenkin yksi harvemmasta julkisesta tilasta, jonka ei tarvitse
olla esteeton. Esteettomyysasiantuntijan Ari Kurppan mukaan liukuporras ja kalteva
liukukaytava ovat merkittavan suurelle ihmisryhmalle kayttokelvottomia (Invalidiliitto.
fi). Esteettomyysvaatimuksia taatavia hisseja tulisi ottaa porraskuilun yhdenvertaiseksi
osaksi.

Kuva 4, Parilly metroaseman siséénkaynti Kuva 5, Aalto-yliopiston metroaseman siséankaynti



Lyonin metro on hyva esimerkki siita, kuinka voimakkaan vaikutelman ylésnousu
voi aiheuttaa (Edwards, 1997). Lyonin metrojarjestelmaan kuuluvan Parilly aseman
arkkitehdit Jourda and Perraudin onnistuivat tuomaan luonnonvaloa syvemmaélle
metroasemaan. Laituriin paistava auringonvalo parantaa matkustajien suunnan- ja
gjantajua. Luonnonvalolla on myds myonteinen vaikutus kavijoiden hyvinvointiin.
(Edwards, 1997 s. 49.) Lansimetron Aalto-yliopiston asemassa luonnonvaloa on
hyddynnetty samaan tapaan. Sisaankayntirakennuksen lasiseind avaa nakyman
taivaasta rullaportaissa kulkijoille seka paastaa luonnonvaloa tasanteelle.

Vaikuttavaan iimeen voi saavuttaa pienemmallakin eleella. Liukuportailla seistessa
kavijalla on hetki hengahtaa ja mahdollisuus katsoa ympaérille ja nauttia arkkitehtuurista
ja pinnoista. Tahtomattakin joutuu tuijottamaan tunnelin kattopintaa. Kattopinnan
artikulointi, taikka kuilun muotoa muuttamalla voi tuoda esiin paikallista ilmetta, seka
lisata kavijan hyvinvointia ja viintyisyytta. Kasittelen kavijan henkildkohtaisen kokemuksen
merkitysta luvussa 5. Metroaseman kavijan hyvan kokemuksen aikaansaamisen
vaikuttavat tekijat, kuten laiturille matkan pituus ja viihtyvyys ovat yhté insind6rin, kuin
suunnittelijan vastuu, jotta tilan taysi potentiaali voisi toteuttaa.

3.3. Sisaankayntirakennus, paviljonki vai osa rakennusta?

Samaan laituriin voivat johtaa useampia sisé@nkaynteja, joiden sisa@nkayntirakennukset
voivat olla luonteeltaan hyvinkin erilaisia. Sisdankayntirakennuksesta puhuttaessa voi
puhua erillaan seisovasta ja integroiduista rakennuksesta. Lansimetron 13 asemissa

25 toimivista sisdankaynneista 11 on osana suurempaa rakennusta ja 14 toteutettu
paviljonkeina (lansimetro). Erilladn seisova asemarakennus yleensé palvelee
pelkastaan junalaituria ja tarjoaa taman liséksi vain harvoja palveluita, kuten lipunmyyntia
taikka kioskitoimintaa, ja ne voivat vaikuttaa suuresti alueen miljddseen. (Edwards, 1997
s. 43). Kiinnostavana poikkeuksena ovat paviljonkimaiset sisdankayntirakennukset, jotka
usein toimivat sivusisaankaynteina. Ne ovat kooltaan hyvin pienid, usein veistoksellisia
eivatka tarjoa mitddn muita palveluita.

Integroidut sisaankaynnit ovat osana jotakin suurempaa rakennusta, kuten
kauppakeskus tai paarautatieasema. Integroidut sisé@nkaynnit usein johtavat seka
liukuportaisiin ettd muihin palveluihin ja tiloihin. Siséallytetylla siséankaynnilla on pienempi
vaikutus paikalliseen identiteettiin, silla suurempi rakennus, jonka osana se on, seisoo
merkittavammassa roolissa. Integroitu sisdankayntirakennus on yleensa tilallisesti

ja gjallisesti pienempi. On kuitenkin huomattava, ettd samalle asemalle johtavat
sisaankaynnit voivat olla eri tyyppia tai niiden yhdistelmia.

10

Metroaseman sijainnin valinta on tyypillisesti kokonaisvaltaisen suunnittelu- ja
paatoksentekoprosessin tulos. Metroasemien sisaankaynnit sijaitsevat aina alueellisessa
keskustassa vilkkaassa kohdassa. Sisdankayntirakennus on muutolle joustavin
asemarakennuksen osa, varsinkin verrattuna maanalaisiin tiloihin. Joustavuus antaa
paljon enemman mahdollisuuksia mukautua ajan mittaan muuttuviin paikallisiin tarpeisiin
ja edesauttaa kaupunkialueen kestavaa kehittamista. Esimerkiksi Urheilupuiston
metroasemalle matkustajilta tulleen palautteen perusteella itdisesta hatapoistumisreitista
tehtiin virallinen sisdankaynti (Helsingin Sanomat, 2020).

3.4. Rakennuksen ymparilla oleva oleskelutila

Metrosisaankaynnin ymparille muodostuu usein epamuodollinen odotus -ja oleskelutila.
Se toimii eraéanlaisena rakennuksen ulko- ja sisétilojen valisena siirtymatilana.
Tamantyyppisen tilan luonne on linkitetty kavijdiden tilakokemukseen (Boettger, 2014).
Jurgen Joedicken (1985) luoma vélillisyys (eng. in-betweenness) kasite kuvaa tata
ilmiota. Paatilojen valiin jaava valitila voi olla paitsi fyysisen ja kokemuksellisen tilan
yhdistelm& myos pelkastaan kokemuksellinen. (Boettger, 2014, s. 16.) Odotustilan ilme
voi siis vaihdella yksildittéin ja paivasta toiseen.

Sisdankaynnin ulkopuolella oleva valitila on fyysisesti rajoitettu rakennuksen ulkoseinien
arkkitehtuurilla vain osittain, minka takia tila on vahvasti alttina ulkoilman olosuhteille
(Chungyoon ym., 2004). Odotustilojen ilmapiiri voi vaihdella my&s sddolosuhteiden
mukaan, eika tiloilla ole selkeitd mukavuus- ja turvallisuusstandardeja.

Siirtymaétiloilla on aivan erilaisia fyysisia ominaisuuksia ja kayttotarkoituksia, minka vuoksi
ne eroavat perinteisista sisa- tai ulkotiloista. Metroaseman suunnittelussa korostuu
tarve tarkastella siirtymatiloja itsenéisesti omana erillisend kategoriana (Chungyoon ym.,
2004). Odotustilan olemassa olemus vilkkaan reitin vikkaammassa kohdassa alleviivaa
metroaseman sisaankaynnin kokemuksellisen ulottuvuuden olevan suurempi, kuin sen
fyysiset rajat. Kasittelen tata ajatusta tarkemmin luvussa 5.4.
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4. Esimerkkikohteita

Tassa kappaleessa esittelen

kaksi lansimetron metroasemaa.
Esimerkkikohteissa sisdantulo on toteutettu
varsin innovatiivisella tavalla ottaen
huomioon paikallista kontekstia. Esittelen
metroasemat ja niiden tilaratkaisut. Luvussa
5 jatkan metroasemien tilojen analyysia
kavijan nakokulmasta.

4.1 Koivusaaren metroasema

Koivusaaren metroasema on vuonna 2017 valmistunut lansimetroon kuuluva asema.
Kohteen suunnittelusta vastannut Helin & Co.-arkkitehtitoimisto. Metroasema on
maailman ainoa merenalainen metroasema, ja aseman porras on Suomen pisin. Laituri
on Vaskilahden alla tasolla —=30.00.

Laiturilta maantasolle ainoa johtava 76,2 metria pitk& porraskuilu tervehtii matkustajia
meriaiheina. Taidokkaasti valaistussa lasiseinassa nakyvat aaltojen kuviot luovat vahvaa
merellistd tunnelmaa. Sitéa vastapaata olevassa seinassa on valkoiseksi laastittu karhea
seindpinta, joka lahella porraskuilun ylapaata vaihtuu punaiseksi graniitiksi - seudun
rantakallioiden yleisin kivilaji (paalingranit).

Graniitti jatkuu paallystemateriaalina sisdankayntirakennuksen lippuhallin seinissa

ja lattiassa. Laiturille ainoa johtava sisaankayntirakennus jaljittele muotokieleltdan
kumollaan olevaa puurunkoista alusta (Helin & Co, 2017). Yldsnousseessa jo
rullaportaissa seistaessa voi havaita sisaankayntirakennuksen katon kaarevat muodot.

M

—

Kuva 6, Koivusaaren metroaseman liukuportaat Kuva 7, Koivusaaren metroaseman
sisdénkayntirakennus

Yllattavan tilaavasta lippuhallista aukeavat nakymat merelliseen maisemaan. Hallin
seinien yksityiskohdissa toistuvat aaltoilevia, vareitd muistuttavia erittain symbolisia
muotoja, jotka ovat parhaiten havaittavissa rakennusta poistuessa sisaankaynnin
ylapuolella. Rakennuksen teemana on luonnollisesti meri ja vesi ja se toimii eraanlaisena
meri- ja maanalaisen maailman valisena porttina.

13



4.2 Soukan metroasema

Soukka on ALA-architects arkkitehtitoimiston suunnittelema vuonna 2022 valmistunut
lansimetron toisen rakennusvaiheen metroasema. Asema sijaitsee Soukantorin
alapuolella. Metroaseman arkkitehtuuri on 60-luvun modernin arkkitehtuurin
inspiroituma.

Metroasemalle rakennettiin kaksi sisdankayntia. Soukantorille johtava reitti alkaa

poikkeuksellisesti ainoastaan hissaulasta ei rullaportaasta. Hissiaulan taitetuista o )

metallikaseteista koostetut seinamat tarjoavat taiteilijan tulkinnan kallioleikkauksesta 5. Metroaseman S|saankaynt|rakennuksen ulottuvuudet
ja kattovalo illuusion luonnonvalosta (Lindgren, 2022). Kaksikerroksinen

sisdankayntipaviljongin ylempi kerros palvelee Soukantorin kavijéita ja alempi kerros

yhdistyy bussiasemaan. Sisdankayntirakennus toimii ensisijaisesti

kaytannon tarpeiden tyydyttajana,
Ylakartanotien pohjoispuolelle kavijoita vie rullaportaiden sarja hisseineen. Kaikki siirtaen matkustajia laiturille ja sielta pois.
porraskuilun pinnat ovat kuparivarisia ohuita metallilaattoja, jotka jatkuvat myds Rakennuksen merkitys ei kuitenkaan lopu
sisdankayntirakennuksen seinissa. Porraskuilun yldpuolella on Taneli Rautiaisen pelkkaan kaytanndllisyyteen. Tassa luvussa
tilataideteos ”Sfaarit”. Teoskokonaisuus muodostuu neljasté osasta, jotka sijoittuvat kasittelen kavijan kokemuksia likkuessa
metroaseman eri tasoille (lansimetro). asemarakennuksen tiloissa. Pohdin

myOs metroasemarakennuksen muita

kayttdtarkoituksia.

Kuva 8, Soukan metroaseman Ylakartanitien Kuva 9, Soukan metroaseman Soukantorin

sisdédnkéynnin valoteos sisdédnkéyntirakennus

Aseman sisdankayntipaviljongit ovat samaa pelkistettya tyylid, jossa korostuu
rakennuksen muoto ja jokainen nurkka ja kulma on veitsenterava. Pinnoilla on
modernismin perinteiden mukaisesti vari, muttei materiaalin tuntua. Soukantorin
paviljonki on tilallisesti pienempi, mutta muodoltaan tilankaytdltaan monimutkaisempi,
kuin Ylakartanotien sisdankayntirakennus.
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5.1 Jatkuvan liikkeen tila

Arkkitehtuuri odottaa sitd havainnoijan liikkua, silla havainnoijan taytyy olla likkeessa
kokeakseen ja havaitakseen arkkitehtuuria (Ching, 2007). Metroaseman kavija

on lahtokohtaisesti likkeessa ja kokee metroaseman tilat 1ahes pysahtymatta.
Metroaseman sisdantulo on tilasarja, joka kannustaa tai jopa pakottaa kavijaa likkumaan
sen halki toiseen tilaan tai rakennukseen. Ching kayttaa tamantyyppisista tiloista
nimitysta kulkutila (eng. ‘Circulation Space’). Kulkutila viestii havaittavien elementtien
avulla likkeesta ja sen suunnasta. Arkkitehti Robert Venturi k&ytti suuntaavuus (eng.
directionality) kasitettd puhuessaan tilasta, joka ohjaa likkumista (Moos, & Stierli, 2020,
s. 303). Esimerkiksi Episcopal-kaapelin suunnitelmassa Venturi pyrkii suuntaa antavien
seina- ja kattoelementtien avulla synnyttamaan liikettéa ja ehdottamaan siirtymista tilasta
toiseen ja rakennuksesta toiseen (Moos, & Stierli, 2020, s. 303). Tilan muoto ohjaa
kavija; kapea ja suljettu kaytava kannustaa likkumista ja levea reitti luo pysahtymisen,
lepoon, ymparistdbn bongaamiseen (Ching, 2007).

Metron matkustajia jo sen likenndinnin kaynnistymisesta alkaen ohjaavat metron
asemille kattavat opastusjarjestelmat (Helsingin kaupunki, 2017). Opaste tai kyltti on
erittéin tehokas tapa kommunikoida tilan luonteesta ei arkkitehtuurisin keinoin. “..kyltti
on arkkitehtuuristen muotoja tarkeampi” observoi Venturi ja Scott Brown (Moos, &
Stierli, 2020, s. 52). Toimivat opasteet tarjoavat oikeaa informaatiota oikeassa paikassa.
Lilkkumissuuntaa osoittavat nuolet tai lattiaan maalattu reittia ohjattava viiva sujuvoittavat
kulkua tilassa.

Penkkien tai muiden istumapaikkojen puute viestii hienovaraisesti tilan luonteesta,
kannustaen kavijoita jatkamaan matkaansa nopeasti. Toisaalta tietyt arkkitehtoniset
elementit ovat hyvin voimakkaita suorastaan pakottaen likkumaan tai estaen
pysahtymisen. Rullaportaiden, liukuovien yms. kavijoilta on tavallaan riisuttu
mahdollisuus pysahtya ja kokea arkkitehtuuria omalla tahdillaan. Monet kokevat liikkuvia
elementteja, varsin uhkaavilta ja epamukavilta jopa vaarallisen tuntuisilta (invaliidiliitto).
Niissa ikaan kuin “hypataan likkuvaan vaunuun”. Vaaratekija on yhta lailla liukuportaalle
mentaessa kuin siitd poistuttaessa (invaliidiliitto).
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5.2. Liikkuva katse

Ollessaan liikkeessa ihminen havaitsee ympéardivansa arkkitehtuuria aivan toisella tavalla.
Arkkitehdit Robert Venturi ja Denice Scott Brown esittelivat likkuvan katseen -kasitteen
(eng. mobilized gaze) korostaen, ettd modernin (1960-70 vuosien) kaupunkirakenteen
nakymaton jarjestys ilmenee parhaiten autolla likkuessa (Moos, & Stierli, 2020).
Autoilijan katse likkuu auton mukana ajonopeuden rajoitteiden rajaama, luoden illuusion
vaihtelevista likkuvista kuvista (Moos, & Stierli, 2020).

Metroaseman kavijan katse likkuu samalla tavalla tietylla kuratoidulla nopeudella
tilasarjan kautta, mika luo erityisia rajoituksia tilakokemukseen korostaen tilan ajallista
ulottuvuutta. Saavuttaessa metroasemalle tai poistuttaessa sielta, tilakokemus
muotoutuu vaihtelevista liikkuvista kuvista, eika niinkaan tilan fyysisesta tilavuudesta.
Tata piirretta hyddyntavat erityisesti mainosten suunnittelijat, jotka optimoivat mainosten
nakyvyytta muuttamalla niiden kokoa ja toistamalla samaa mainosta useita kertoja reitin
varrella. Talla tavoin korostuu jatkuvan liikkeen vaikutus katsojan havaintoon.

Kun inmiset siirtyvat eri ymparistéjen valilla, he vuorovaikuttavat kunkin paikan
luonnollisten ja arkkitehtonisten elementtien ja ihmisten kanssa (Lindsay, ym., 2018).
Taman prosessin kautta yksilot voivat kehittaa aistillisen yhteyden, mika edistaa
vahvempaa sidetta paikkaan ja parantaa suuntavaistoaan. Nain muodostuu kokemus
siitd, etta kavijd on saapumassa johonkin merkitykselliseen paikkaan. (Lindsay, ym.,
2018.)
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Kuva 10, Kaavio Koivusaaren metroaseman siséénkdynnin kyltteisté ja syboleisté



Koivusaaren metroaseman sisaankaynti on fyysisesti pituudeltaan valtava, mutta
kokemuksellisesti rikas. Yksinkertaisen porraskuilun ratkaisu luo tilaan kokemuksellista
rikkautta (kuva 10). Seingpintojen vaihtelevuus yllapitaa kiinnostusta pitkalla
nousumatkalla, ja merelliset aiheet ja kuviot kertovat hienovaraisen tarinan nousemisesta
merenpohjasta. Tekninen tila, sijoitettuna lippuhallin keskelle, ohjaa kulkua koko tilan
ympéri, luoden promenadia muistuttavan reitin, josta avautuvat merelliset nakymat joka
suuntaan. Alas siirtyessa tilasarjan tarinallisuus ei, kuitenkaan toimi yhta hyvin. Mustaksi
maalatut poikittaiset seinat hallitsevat huomiota omalla vahvalla lasnaolollaan ja niiden
sdannollinen toistuvuus on selkeasti havaittavissa. Taman lisdksi aseman tarinallisuus
paljastui vain likkuessa pysahtymatta kohti katutasoa. Lippuhallissa seistaessa ja vain
paikalla seistaessa kavija kohtaa tilan tyhjanoloisuuden. Kaksikerroksisen hallin parvi on
epapaikka, jossa ei ole muita toimintoja, kuin paasy teknisiin tiloihin.
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Kuva 11, Kaavio Soukan metroaseman sisdankayntien Kkyltteisté ja syboleista

Soukan metroaseman suunnittelu heijastelee tarkoituksellisesti modernismia, kantaen
mukanaan modernistisen arkkitehtuurin ominaisia kiistanalaisiakin piirteita. Porraskuilun
pintojen yksitoikkoisuus ja materiaalin vaihtelun puute visuaalisesti ja kokemuksellisesti
pidentaa kaytavaa, muttei edista aseman tarinaa paikallisesta arkkitehtuurista

(kuva 11). Tama kaikessa tavanomaisuudessaan vahentaa aseman persoonallisuutta.
Ylakartanotien paviljonki on myos tilava ja tyhjan tuntuinen. Soukantorin reitti, vaikka
ajallisesti lyhyt, on kokemuksellisesti rikastuttavampi. Hissihallin katossa oleva
valoteos tuo valoa katutasolle, luoden yhteyden laiturin ja maanpinnan valille, samalla
mahdollisesti lieventaen ahtaan paikan tunnetta. Hissin sisalla matkustettaessa voi
havaita kallioperaa, ja matkan paassa odottava valoteos lisaa visuaalista mielenkiintoa.
Myds yhteyden tarjoaminen toiseen likennejarjestelmaan ja paikalliseen keskukseen
saman paviljongin kautta antaa matkustajille mahdollisuuden jatkaa eteenpain tai
paattaad matkansa.
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5.3. Asemarakennuksen monipuolinen kaytto

Metroasemarakennusten kaytannollinen tarkoitus on siirtda matkustajia katutason,

ja metrolaiturin valilla. Ainoaan kayttotarkoitukseen tarkoitetun rakennukset tilallisesti
kasvavat nékyvaa kuortaan suuremmiksi vieden yha enemman tilaa (Lindgren, 2022).
Kuten edellisten lukujen analyysissa todettiin, tilallisesti ne ovat melko tyhjanoloisia.
Tiivistyvassa kaupungissa tulee niin isoja tiloja kayttda monipuolisemmin.

Monipuolinen tilankaytolla on sosiaalisia etuja (de Wilde, 2002). Kantakaupungin

tilojen monipuolinen kayttd voi johtaa parempaan paikallisen kaupunkirakenteeseen ja
parempaan sosiaaliseen ilmastoon. Tama edistaa myos jossain maarin naiden paikkojen
kestavyyttd. Metroaseman rakennusta voidaan kayttaa eri toimintoihin eri ajanhetkilla.
Tama tilan monikayttomuoto on monikayttéa ajassa. Usein ajoissa tapahtuvalla kaytolla
on kuitenkin rajoitettu soveltuvuus tavallisiin kaupunkitoimintoihin (de Wilde, 2002, s.
531).

Helsingin on vaan yksittaisia tapauksia, joissa metroaseman tilat kaytettiin muuhun
tarkoitukseen. Esimerkiksi vuonna 2015 Kampin metroasemalle asettui piknikporukka,
tapahtuman aikana ohikulkijat vapaasti liittyivat piknikseurueeseen (Helsingin sanomat,
2015). Samankaltainen tapahtuma jarjestettiin Hakaniemen metroasemalla vuonna
2018. Tapahtuman jarjestajana toimineen helsinkildisen Jaakko Keson mielesta
metroasemien kaltaisia tiloja pitéisi hyddyntaa hengailumielessa, koska tilat ovat julkista
verorahoitteista ympari vuoden lammitettya tilaa (Helsingin uutiset, 2018).

5.4. Metroaseman rajat

Metroasemat ovat yha useammin kytkoksissa muihin kiinteistoihin — etenkin
kauppakeskuksiin ja bussiterminaaleihin (Helsingin kaupunki, 2017). Helsingin ja
Espoon metroasemilla likkuminen sekoittuu muissa kiinteistoissa likkumiseen. Metro
on osa Helsingin seudun joukkoliikenteen jarjestelmaa ja nivoutuu osaksi matkustajan
koko matkan ketjua (Helsingin Kaupunki, 2017). Metroaseman fyysinen vaikutusalue
laajenee sen virallisen méaaritellyn tilan ulkopuolelle. Se ei ole vain paikka, josta noustaan
junaan tai poistutaan sielta, vaan se on osa kaupunkitilaa, joka tarjoaa palveluita ja
mahdollisuuksia myds sen ulkopuolella.
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Myds erilldan seisovien sisaankayntirakennusten kohdalla reitti ei lopu paaoven
kynnyksella. Ulko- ja siséatilaan valitila on se paikka, missd metroaseman varsinainen
toimintaa alkaa. Tama tila ei ole fyysisesti rajoittunut eika tarjoa varsinaisia toimintoja.
Vilkkaalla reitilla oleva tila ei valttamatta aina ole tarkoituksellisesti suunniteltu viihtyisaksi
oleskelutilaksi. Tila sen sijan sisaltaa “toiminnan ja tarkoituksen lupauksen” (Pallasmaa,
ym., 2016, s 48). “Kehoani ymparoivat objektit heijastavat kehon niihin mahdollisesti
kohdistamaa toimintaa”, kirjoittaa Henri Bergson (Pallasmaa, ym., 2016, s 48).

Tama tila toimii merkittavana pysahtymis- ja kohtaamispaikkana kaupunkilaisten
arjessa. Sen luonne on yleensa spontaani ja syntyy yhteisista kokemuksista. Odotustila
metrosisaankaynnin ymparilla on paikka, jossa monet inmiset kohtaavat kaupungin
sykkeen ensimmaista tai viimeista kertaa paivassaan. Tasapainoinen siirtyma ja hyvin
harkittu yksityisyyden gradientti voivat tehda eron toiminnallisen ja huonokuntoisen tilan
seka kutsuvan ja ei-kutsuvan tilan valilla (Cedercreutz, 2023). Taman merkitys korostuu,
kun tarkastellaan paikan identiteettia ja sen roolia kaupungin ymparistossa.
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6. Metroasemien paikkasidonnaisuus

Pakan tunne eli PT (eng. Sense of Space)
kuvaa emotionaalista yhteytta fyysiseen
ymparistoon, ja sisaltaa paikalliset arvot,
symbolit ja paikkaan liittyvat kulttuuriset
merkitykset. Metroasema vuorovaikuttaa
kavijdiden kanssa monipuolisesti eri
elementtien kanssa (Lynch, 1960), mika
vahvistaa kavijan kokemusta ja kehittaa
paikallista identiteettia. Kavijat voivat luoda
vahvempia tunnesiteita ja merkityksia
metroasemaa kohtaan, mika puolestaan
edistaa paikan tunnetta. PT siséltaa
tilamuistoja ja henkildkohtaisia merkityksia ja
kehittyy fyysisen liikkeen aikana ympariston
lapi (Lindsay, ym., 2018). Liikkeen tunne
on vahvasti lasnd metroaseman tiloissa.
Tassa luvussa kasittelen metroaseman
merkitysta paikallisen identiteetin kannalta.
Luvussa tutkin sitd, miten asemarakennus
peilaa ymparistonsa, mutta myos synnyttaa
yhteistd identiteettia ja edistad alueellista
kehitysta.



6.1. Paikallisten arvojen naytos

Metroasemat ovat yha useammin kytkoksissa muihin kiinteistdihin — etenkin
kauppakeskuksiin ja bussiterminaaleihin (Helsingin kaupunki, 2017) Helsingin ja Espoon
metroasemilla likkuminen Kognitiivisina paikkoina metroasemien alueet yleensa
viittaavat monipuoliseen semantiikkaan littyen inmisten havaintoihin, vaikutelmiin ja jopa
tunteisiin (Kang, ym., 2022). Kaupungin tuntevat ihmiset saavat yleensa ainutlaatuisia
vaikutelmia eri asemilla, mika liittyy vahvasti asemaseudun identiteettiin. (Kang, ym.,
2020.) Esimerkiksi ihmiset, jotka tuntevat Helsinkia ajattelisi erilaisia kauppakeskuksia
mainitessaan “Kalasataman aseman” ja yhdistéisi “Keilaniemen aseman” moderneihin
toimistorakennuksiin.

Koivusaaren metroaseman sisaankayntirakennuksen muotoilu ja symboliset
yksityiskohdat paljastavat syvan siteen alueen merelliseen historiaan. Kayttamalla
merellisia aiheita, kuten aaltoja ja merellisia symboleita, sisdankayntirakennus ei
ainoastaan heijasta paikallista pursiseuraa- ja venesatamaidentiteettia (Romppanen,
ym., 2000, s. 28), vaan my0s vahvistaa ndiden elementtien merkitysta alueen
identiteetille. Historiallisen kerroksellisuuden esiin tuominen metrolaiturilta katutasolle
ylosnousun aikana antaa vaikutelman vakavuudesta ja pysyvyydesta, viitaten alueen
juuriin ja perinteisiin. Samalla se herattadd mielikuvan erakkomaisuudesta. Tama yhteys
paikalliseen historiaan ja vahva identiteetti antavat Koivusaaren metroasemalle syvan
paikallisen merkityksen.

Soukan metroasemassa korostuu paikan identiteetin tarkeat arvot, kuten
modernistinen ja pelkistetty arkkitehtuuri, topografian vaihtelevuus ja kalliopera. Soukan
sisdankayntipaviljonkien arkkitehtuuri sovitetaan ympardivaan, 1960-luvun suoralinjaista
ja teravakulmaista modernismia edustavaan rakennuskantaan, mika kuitenkin selkeasti
viestittéda alueen tulevista muutoksista modernimpaan suuntaan. Metron myédta Soukan
aluetta kehitetdan ja sinne suunnitellaan mm. taydennysrakennusta. Espoon kaupunki
kehittaa esimerkiksi Soukantorin ymparistda (lansimetro). Soukan aseman ikaantyessa
sisdankayntipaviljongit muistuttavat menneesta 2020-luvusta (ALA-architects).
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6.2. |[dentiteetin muovaaja

Merleau-Pontyn arkkitehtonisen tilan analyysi paljastaa, ettd mika tahansa
arkkitehtonisen tilan kokemus, on erottamattomasti sidoksissa sen ajan paliittisiin,
historiallisiin ja yhteiskunnallisiin rakenteisiin (Locke ym., 2015, s. 36). Metroaseman
arkkitehtuuri ei ole kuitenkin passiivinen peili ymparoivalle yhteiskunnalle vaan myds
aktiivinen toimija. "Taide peilaa asuinymparistda ja siella asuvia inmisia, mutta myos
synnyttaa yhteista identiteettia”, sanoo kulttuurijohtaja Susanna Tommila Espoon
kaupungilta (l&nsimetro).

Sisdankayntirakennus on usein alueen arkkitehtoninen kulmakivi, ja sen vaikutus ulottuu
koko ymparoivalle alueelle. Nama rakennukset ovat yleensa alueen ensimmaisista
uudistetuista tai valmistuneista rakennuksista, ja ne siten vaikuttavat suuresti ympardivan
ympariston kehitykseen ja suosioon. Esimerkiksi metroaseman ympéristoissa on
havaittu, etta uuden metroaseman valmistuminen voi vaikuttaa alueen kiinteistdjen
hintoihin, mika viittaa siihen, etta metroasemalla on merkittava rooli paikallisen
kiinteistokehityksen kaynnistgjana (Korhonen, 2023, s. 43).

Metroasemaympariston muodostuminen vaikuttaa koko alueen iimeeseen, koska
jokainen kavija tuo mukanaan omia kokemuksia ja ennakkoluuloja metroasemista.
Paikallisten arvojen sisallyttaminen jo metroaseman sisaankayntiin on erittain tarkea,
jottei asema tuhoaisi paikallista identiteettia. Taman lisaksi koska metrojarjestelmilla

on tarkea rooli kaupunkialueiden muotoilussa, maantieteellista ja paikallisesta ilmeesta
kertovaa tietoa voi integroida asema-aluetasolle, jotta turistit ja uudet asukkaat oppivat
nopeasti kaupungista ja alueesta (Kang, ym., 2020).
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Tutkielmani tarkoituksena oli selvittaa, mita lisdarvoa metroaseman

sisdankayntirakennukset -ja tilat voivat tuoda kavijdille nykyisessa kaupunkiymparistossa.

Tutkielmassani olen lahestynyt aihetta kokemuksellisen ja sosiaalisen nakokulman
kautta. Lisaksi olen kayttanyt apunani kahden esimerkkikohteen analyysia.

Siirtymatilana metroaseman sisaankayntirakennus toimii kaupunkilaisen arjessa
tarkeana rajana katutason ja likennejarjestelman valilla. Siséankaynnin tilasarja voi olla
kokemuksellisesti rikastuttava, kuitenkin toistuvien ratkaisujen vuoksi sisé@ntulokokemus
voi olla monotoninen ja arkinen osa paivaa. Laiturialueet seuraavat yhtenaista mallia
eroten toisistaan 1ahinna vain vari- ja materiaalimaailmoiltaan seka asemille toteutetun
taiteen avulla (Lindgren, 2022). Pohjoismaissa metroasemien suunnittelussa selkeasti
pyritdan paikkasidonnaisuuteen. Ne laiturialueet, jotka kayttavat hyvakseen maanalaisen
sijainnin erityispiirteita taiteen ja valaistuksen keinojen vahvistamana tarjoavat
matkustajalle kokemuksellisesti kiinnostavia ja ainutlaatuisia tiloja (Lindgren, 2022).
Naiden asemarakennusten kiertotilat tarjoavat kokemuksellisesti rikastuttavan siirtyman
katu- ja laituritason valilla kertoen hienovaraisen tarinan, joka on havaittavissa vain
jatkuvassa likkeessa olevalle kavijélle.

Sisdankayntitilojen dynaamisuutta jotkut kavijat kokevat uhkaavalta ja tilan ei kutsuvalta
mm. sen vuoksi, etta rullaporraskuilu on ei esteetdn julkinen tila. Pintaa-alaltaan yha
kasvavat sisaankayntitilat on myds mahdollista kayttaad monipuolisemmin. On todisteita
siita, ettd myos kaupunkilaiset pyrkivat kayttéa metroasemia muuhun, kuin vaan
likenteellisiin tarkoituksiin, kuten bongaamis- ja tapahtumatiloina.

Metroaseman rooli paikallisen kehityksen moottorina on monitahoinen. Ensinnakin se
tarjoaa katevan ja tehokkaan likennevaylan, mika tekee alueesta houkuttelevamman
asuinpaikan. Toiseksi metroaseman ymparille muodostuu usein uusia kaupallisia,
kulttuurisia ja sosiaalisia keskuksia, jotka edistavat alueen elinvoimaisuutta. Kolmanneksi
metroasemat voivat toimia symbolisina maamerkkeina ja identiteetin rakentajina, jotka
vaikuttavat asukkaiden mielikuviin alueellisesta imagosta.
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