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Tiivistelmä 
Tässä diplomityössä tarkastellaan ihmisten liikkumista ja liikkumisen kokemusta 
hybridirakentamisessa. Hybridirakentamisessa samassa rakennuksessa yhdistyvät työpaikat, 
kaupalliset ja julkiset palvelut sekä asuminen. Monikerroksisessa rakentamisessa liikkuminen 
eroaa maantasossa tapahtuvasta liikenteestä niin käytännön kuin kaupunkitilan kokemuksenkin 
kannalta. Sisätiloissa liikkuminen asettaa omat haasteensa navigoinnin kannalta, kun esimerkiksi 
ilmansuunnat ja perinteisessä kaupunkitilassa läsnä olevat liikkumista helpottavat maamerkit 
eivät ole käytettävissä. Diplomityössä keskitytään erityisesti liikkumisen kokemuksen 
käyttäjälähtöiseen suunnitteluun. Tutkielman aihe on ajankohtainen, sillä yhdyskunta- ja 
kaupunkisuunnittelussa on Suomessa tapahtumassa muutoksia. Jo pelkästään Helsinkiin on viime 
vuosina esitetty useita korkean rakentamisen hankkeita ja hybridirakentamisen suunnitelmia, 
joista osa on edennyt rakennusvaiheeseen. Merkittäviä korkean hybridirakentamisen 
mahdollisuuksia löytyy uudiskohteiden lisäksi täydennysrakentamisen parista.  

Diplomityössä käydään läpi korkeaa hybridirakentamista ja perehdytään ihmisten  liikkumiseen 
kaupunkitiloissa ja sen suunnittelemiseen mahdollisimman sujuvaksi ja toimivaksi.  Työn 
painotus on teoreettinen, mutta siihen kuuluu myös käytännön suunnittelutehtävä: suunnitella 
liikkumista ja orientoitumista helpottavan opastusjärjestelmän periaatteet hybridirakennukseen. 
Teoriaosuuden tutkimusmenetelmä on kirjallisuuskatsaus. Suunnitteluosuuden yhteistyötahona 
tässä diplomityössä on hissejä ja liukuportaita valmistava KONE Oy, joka tarjoaa erilaisia 
liikkumisen palveluita. Koneen Säätiö on myös diplomityön rahoittaja. 

Kaupunkirakenteen tiivistämistä perustellaan maankäytön tehostamisella kestävän kehityksen 
toteutumiseksi sekä kalliiden infrastruktuurihankkeiden toteuttamiseksi. Lisäksi megatrendit, 
kuten kaupungistuminen, väestön vanheneminen, yhteiskunnan palvelullistuminen sekä 
teknologian kehitys ja integroituminen arkeen puoltavat tiivistä ja korkeaa hybridirakentamista. 
Hybridirakennuksissa liikkumisesta tulee tärkeä suunnittelukohde arkkitehdeille ja 
liikennesuunnittelijoille. Huolimatta ammattikuntien erilaisesta suhtautumisesta liikkumisen 
merkitykseen, käyttäjän kokemus tulisi ottaa suunnittelun lähtökohdaksi. Hybridirakennusten 
hyväksyttävyys kasvaa, jos hybridirakennuksissa liikkumisesta voidaan tehdä yhtä sujuvaa kuin 
perinteisessä katutilassa liikkumisesta. Liikkumisen tekeminen mahdollisimman intuitiiviseksi 
arkkitehtuurin avulla on tärkeää. Tilan hahmottaminen voi kuitenkin olla ihmisille liian haastavaa 
johtuen hybridirakentamisen suuresta mittakaavasta ja erilaisten toimintojen määrästä. Silloin 
lisäopastus on välttämätöntä.  Opastuksessa on tärkeää pyrkiä tunnistettavaan visuaaliseen 
muotokieleen kaikissa rakennuksessa liikkumisen vaiheissa, jolloin liikkumisjärjestelmä auttaa 
rakennuksen  mielikuvan hahmottamisessa. Siksi matkaketjua tulee tarkastella myös 
käyttöliittymäsuunnittelun näkökulmasta. 
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Abstract of the Master’s Thesis 
This Master’s Thesis focuses on the experience of moving in hybrid buildings. Hybrid buildings con-
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igating indoors poses challenges when traditional navigating methods based on eye sight, compass 
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Tässä diplomityössä tarkastellaan ihmisten 
liikkumista korkeassa ja tiiviissä rakentami-
sessa, jossa yhdistetään samassa rakennukses-
sa työpaikkoja, kaupallisia ja julkisia palveluja 
sekä asumista. Tällaista rakentamista kutsu-
taan hybridirakentamiseksi. Diplomityössä 
hybridirakennuksia tarkastellaan toiminnal-
lisesta näkökulmasta. Työn tarkoituksena ei 
ole käsitellä rakennuksen muodonantoa tai 
arkkitehtonisia yksityiskohtia, elleivät ne liity 
kiinteästi ihmisten liikkumiseen ja yhdyskun-
ta- sekä kaupunkisuunnittelullisiin teemoihin. 
Työn tarkoituksena ei myöskään ole tuottaa 
numeraalista tietoa ihmisvirroista tai niiden 
liikkumisesta, vaan keskittyä liikkumisen ko-
kemukseen ja sen muotoiluun mahdollisim-
man sujuvaksi kaupunkisuunnittelun ja palve-
lumuotoilun keinoin.

Monikerroksisessa rakentamisessa liikkumi-
nen eroaa maantasossa tapahtuvasta liiken-
teestä niin käytännön kuin kaupunkitilan 
kokemuksenkin kannalta. Perinteisesti kau-
punkien liikenne koostuu liikennevälineis-
tä, kuten autoista ja joukkoliikenteestä sekä 
kevyestä liikenteestä, eli jalankulkijoista ja 
pyöräilijöistä. Ensimmäinen tärkeä ero on au-
toliikenteen poissaolo hybridirakennuksissa, 
poislukien pysäköintitilat. Lisäksi opastuk-
sen rooli sisätiloissa korostuu, kun pääkul-
kuväylät eivät erotukaan perinteiseen tapaan 
leveinä katuina ja kun perinteiset tienviitat 
ja liikennemerkit loistavat poissaolollaan. Ra-
kennusten sisälle täytyykin siis luoda oma 
opastuslogiikkansa, jotta niissä liikkuminen 

Johdanto

olisi tehokasta ja tien löytäminen ylipäätään 
mahdollista. Sisätiloissa liikkuminen asettaa 
omat haasteensa navigoinnin kannalta, kun 
esimerkiksi ilmansuunnat ja perinteiset liik-
kumista helpottavat maamerkit eivät ole käy-
tettävissä. Kaupunkien käytettävyys ja luet-
tavuus tulisi jatkua myös rakennusten sisällä.

Liikkumisen suunnittelu on modernismin 
alkuajoista asti ollut liikenneinsinöörien ja 
-suunnittelijoiden valtakuntaa, ja pitkään 
kaupunkien liikennesuunnittelun tarkoitukse-
na onkin ollut luoda mahdollisimman toimi-
va liikennejärjestelmä henkilöautoille (Gehl 
2010, X). Ihmisen mittakaava ja tarpeet ovat 
jääneet toissijaisiksi liikkumisen suunnittelus-
sa. Hybridirakentaminen siirtää liikennejär-
jestelmät ja katuverkon rakennuksen sisään, 
jolloin arkkitehdeillä on hyvä tilaisuus ottaa 
vastuuta myös ihmisten liikkumisen suunnit-
telusta ja luoda ihmisten liikkumiselle kau-
punkitilassa mahdollisimman hyvät puitteet.

Tässä työssä käydään läpi korkeaa hybridi-
rakentamista teorian tasolla ja perehdytään 
ihmisten  liikkumiseen kaupunkitiloissa ja 
liikkumisen tekemiseen mahdollisimman suju-
vaksi ja toimivaksi. Työn painotus on teoreet-
tinen, mutta siihen kuuluu myös käytännön 
suunnittelutehtävä: suunnitella opastusjärjes-
telmän periaatteet hybridirakennukseen. Yh-
teistyötahona tässä diplomityössä on hissejä 
ja liukuportaita valmistava KONE Oy, joka 
tarjoaa erilaisia liikkumisen palveluita.

Työ jakaantuu kuuteen osaan. Ensimmäisessä 
käsitellään korkeita hybridirakennuksia kau-
punkityyppinä ja niissä liikkumista. Osassa 
tutustutaan hybridirakennusten historiaan ja 
nykytilaan sekä perusteluihin niiden olemas-
saololle niin maailmalla kuin Suomessa. Li-
säksi käsitellään opastuksen historiaa ja muu-
tosta arkkitehtuurin ja kaupunkisuunnittelun 
näkökulmasta.

Toisessa osassa perehdytään hybridiraken-
nuksiin ja niissä liikkumiseen maankäytön ja 
kaavoituksen näkökulmasta. Osassa tarkas-
tellaan millaisiin maankäytöllisiin haasteisiin 
hybridirakentamisella pyritään vastaamaan ja 
millaisia asioita hybridirakennusten suunnit-
telussa on otettava huomioon.

Kolmannessa osassa keskitytään erityisesti 
hybridirakennuksissa tapahtuvaan liikkumi-
sen kokemukseen. Tässä osassa tarkastel-
laan kaupunkitilassa liikkumista erityisesti 
kaupunkitilan merkittävimpien teoreetikko-
jen Kevin Lynchin ja Jan Gehlin kirjoitusten 
pohjalta ja peilataan näitä suunnitteluperiaat-
teita korkeaan hybridirakentamiseen.

Neljännessä osassa perehdytään liikkumiseen 
palvelunäkökulmasta ja liikkumisen muotoi-
luun mahdollisimman toimivaksi. Tavoittee-
na on tehdä liikkumisesta mahdollisimman 
toimivaa palvelumuotoilun ja käyttöliittymä-
suunnittelun avulla. Lisäksi tutustutaan pal-
velumuotoilun termiin ja palvelumuotoilun 

käyttömahdollisuuksiin kaupunkisuunnitte-
lussa.

Viidennessä osassa käydään läpi työn johto-
päätökset. Lopuksi liitteessä esitellään työn 
case-esimerkki: toimivan opastusjärjestelmän 
periaatteiden luominen hybridirakennukseen.

Tutkielman aihe on ajankohtainen, sillä yh-
dyskunta- ja kaupunkisuunnittelussa on Suo-
messa tapahtumassa muutoksia. Jo pelkästään 
Helsinkiin on viime vuosina esitetty useita 
korkean rakentamisen hankkeita ja suunni-
telmia, joista osa on edennyt rakennusvai-
heeseen asti. Rakennuskorkeuden kasvat-
taminen on ollut maailmanlaajuinen trendi 
2000-luvun vaihteesta lähtien (KSV 2014, 
5).  Merkittäviä korkean hybridirakentamisen 
mahdollisuuksia löytyy uudiskohteiden lisäksi 
täydennysrakentamisen parista. Kaupunkira-
kenteen tiivistämistä perustellan maankäytön 
tehostamisella kestävän kehityksen toteutu-
miseksi sekä kalliiden infrastruktuurihank-
keiden toteuttamiseksi. Monet asiat siis puol-
tavat hybridirakentamista ja rakennustyypin 
yleistyessä niissä liikkumisesta tulee tärkeä 
suunnittelukohde niin arkkitehdeille, muo-
toilijoille kuin liikennesuunnittelijoillekin. 
Samoin muutokset työn ja työpaikka-arkki-
tehtuurin luonteessa, sekä asumistavoissa ja 
asuntotyypeissä antavat aihetta kaupunkira-
kenteen ja rakennusten uudelleen ajattelulle. 
Hybridirakennukset vastaavat moniin näistä 
haasteista.
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palvelu-
Muotoilu

KAYTTOLIITTYMA-
SUUNNITTELU

OPASTUS

kaupunki-
sUUNNITTElu

?

Kuva 1

Liikkumisen suunnittelu korkeissa hybridira-
kennuksissa on monialainen ja yhteistyöhön 
perustuva prosessi, jossa liikennesuunnitte-
luun yhdistyvät kaupunkisuunnittelu, opas-
tus, käyttöliittymäsuunnittelu sekä palvelu-
muotoilu. Tässä työssä keskitytään neljään 
viimeiseksi mainittuun, sillä työn painopiste 
on hybridirakennuksen sisällä tapahtuvan 
liikkumisen tutkiminen ja suunnittelu sekä 
liikkumisen opastuksen periaatteiden mää-
rittäminen. Tärkeä osa hybridirakennuksen 
olemusta on luonnollisesti sen liittyminen 
kaupunkirakenteeseen myös sen ulkopuolisen 
liikenteen osalta, mutta tämä osa on rajattu 
työn ulkopuolelle.

Tämä diplomityö tehdään Yhdyskunta- ja 
kaupunkisuunnittelun oppituoliin. Työn teo-
riaosuudessa sivutaan yhdyskuntasuunnit-
telun teemoja ja kerrotaan hybridirakenta-
misesta maailmanlaajuisena ilmiönä sekä 
megatrendeistä, jotka ovat johtaneet raken-
nustyypin yleistymiseen. Kaupunkisuunnitte-
lua puolestaan voi pitää tässä työssä sateen-
varjona, jonka alle muut teemat sijoittuvat.  
Opastusta on perinteisesti totuttu ajattele-
maan arkkitehdin työhön kuuluvaksi. Pal-
velumuotoilua ja käyttöliittymäsuunnittelua 
kuitenkin tarvitaan etenkin tulevaisuudessa 
yhä enemmän kaupunkisuunnittelun osana, 
erityisesti meneillään olevan yhteiskunnan 
rakennemuutoksen ja palvelullistumisen joh-
dosta. Arkkitehdin työnkuva voi tulevaisuu-
dessa olla hyvin vaihteleva ja monialainen.

Diplomityön aiheen valinta oli itselleni hyvin 
luonteva, sillä olen opiskellut myös teollista 
muotoilua, jonka osa-alueita palvelumuotoilu 
ja käyttöliittymäsuunnittelu ovat. Tässä työs-
sä pyrin yhdistämään nämä teemat kaupunki-
suunnitteluun. Tein kandidaatintyöni liittyen 
hybridirakennuksiin ja olen myös työssäni 
tehnyt useita kaupunkitilan opastus- ja pal-
velumuotoiluprojekteja, jotka ovat tähdänneet 
ihmisten liikkumisen muotoiluun mahdolli-
simman sujuvaksi.

Yhteistyökumppanina diplomityössä toimii 
KONE Oy ja diplomityö on tehty graafisen 
käyttöliittymäsuunnittelun osastolle. Työ on 
toteutettu etenkin teoriaosuuden osalta itse-
näisesti, mutta opastussuunnitelmassa graa-
fisen käyttöliittymäsuunnittelun henkilöstö 
on toiminut myös ohjaavana ja kommentoi-
vana tahona. Työn rahoittaja on Koneen Sää-
tiö. Kone on suomalainen yritys, joka toimii 
maailmanlaajuisesti tarjoten liikkumispalve-
luja ihmisille. Sen tunnetuimpia tuotteita ovat 
hissit ja liukuportaat, mutta lisäksi Kone val-
mistaa esimerkiksi pyöröovia ja tarjoaa huol-
topalveluita, joista syntyy tänä päivänä suurin 
osa Koneen liikevaihdosta. Kone, kuten monet 
muutkin entiset teollisuusyritykset, on raken-
nemuutoksen myötä alkanut panostaa palve-
luihin myös strategiatasolla. Koneen  slogan 
”Dedicated to People Flow®” lupaa sujuvaa, 
turvallista, mukavaa ja viivytyksetöntä liik-
kumista rakennuksissa ja niiden välillä. Tässä 
diplomityssä tähdätään samaan.

suunnittelun lahtokohtia
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1
Korkeat 
hybridirakennukset 
kaupunkityyppina
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Korkea hybridirakentaminen muuttaa to-
teutuessaan perinteiseksi koettua kaupun-
kirakennetta ja erityisesti sitä, miten näissä 
vertikaalisissa kaupungeissa liikutaan. Kau-
pungistumisen ja demografisen muutoksen 
megatrendit edellyttävät korkeaa ja tiivistä 
rakentamista, mikä vaatii maankäytön ja lii-
kenteen huolellista tutkimista ja laadukasta 
suunnittelua

Maailmalla pilvenpiirtäjien muodostamat me-
gapolikset erilaisine liikkumisratkaisuineen 
ovat jo arkipäivää. Myös Suomessa on meneil-
lään useita korkeaan rakentamiseen perustu-
via kaupunkikeskusten suunnitelmia, joissa 
ihmisten sujuvalla liikkumisella on erityisen 
tärkeä merkitys. Näihin kuuluvat mm. Pasi-
lan keskus ja Kalasataman keskus, jotka muo-
dostavat tärkeitä liikenteellisiä solmukohtia 
erityisesti joukkoliikenteen ja jalankulun sekä 
toki myös yksityisautoilun kanssa.

Nykyisten kaupunkien leviäminen yhä laa-
jemmille alueille asettaa sekä taloudellisia 
että ekologisia paineita. Kaupunkien laajene-
minen ja sitä kautta niissä liikkuminen lisää 
energiankulutusta, jolloin erityisesti yksityis-
autoiluun perustuvan liikenteen määrä kasvaa 
ja kestävä kehitys vaarantuu. Toisaalta kor-
keaan rakentamiseen perustuva kaupunki on 
mittakaavaltaan ihmiselle vieras ja se voidaan 
kokea kylmänä ja persoonattomana (Gehl 
2011, 69). 

1.1 Korkean hybridirakentamisen 
maaritelma

Hybridisaation termi on peräisin genetiikas-
ta ja sillä tarkoitetaan erilaisten lajien ris-
teytymistä.  (Fernández Per et al. 2011, 50) 
Hybridirakentamisella tarkoitetaan yleisesti 
ratkaisua, jossa samaan rakennukseen on yh-
distetty toimisto- ja liiketiloja, asumista sekä 
mahdollisesti muita palveluja. Rakennus on 
siis risteytymä erilaisia toimintoja. Hybridi-
rakennus ei terminä ole yksiselitteinen, vaan 
niitä on monenlaisia.  Hybridirakentamiseksi 
voidaan ymmärtää kaupunkikerrostalo, jonka 
kivijalassa on myymälätilaa,  tai vaikkapa os-
toskeskus tai asemanseutu, johon on raken-
nettu tiiviisti sekä asumista että yksityisiä ja 
julkisia palveluja. Tässä työssä keskitytään 
erityisesti korkeaan hybridirakentamiseen, 
jossa toiminnot sijoittuvat korkeussuunnassa 
pääosin samaan rakenteeseen. Palveluiltaan 
ja toiminnoiltaan sekä asukasmäärältään yksi 
korkea hybridirakennus voi vastata pientä 
kaupunkia. Siksi korkeita hybridirakennuksia 
saatetaan kutsua myös vertikaalikaupungeiksi 
(Koolhaas 1994). 

1. Korkeat hybridirakennukset 
kaupunkityyppina

Myös Suomessa on meneillään 
useita korkeaan rakentamiseen 
perustuvia kaupunkikeskusten 
suunnitelmia, joissa ihmisten 
sujuvalla liikkumisella on 
erityisen tärkeä merkitys.

1.1.1 Korkean rakentamisen maaritelma

Korkea hybridirakentaminen ei ole merkit-
tävästi yleistynyt Suomessa. Esimerkkejä 
sekoittuneiden toimintojen rakennuksista ja 
toisaalta myös korkeasta rakentamisesta toki 
löytyy. Jo terminä “korkea rakentaminen” on 
hyvin paikka- ja kulttuurisidonnainen.
Saudi-Arabiaan arviolta vuonna 2018 val-
mistuva hybridirakennus Kingdom Tower 
tulee olemaan maailman korkein rakennus. 
Se jättää taakseen Dubaihin 2010 valmistu-
neen 828-metrisen Burj Kalfian ja sen kor-
keus tulee olemaan yli kilometri. (Kingdom 
Tower 2015) Samaan aikaan Helsingissä jo 
16-kerroksisia rakennuksia, kuten paljon kes-
kustelua herättänyttä Kalasataman hotellia, 
pidetään korkeina rakennuksina ja usein niitä 
myös laajalti vastustetaan. Helsingissä ilmiö 
liittyy kaupungin historiallisen silhuetin ra-
dikaaliinkin muutokseen. Kaupunkisuunnit-
teluviraston korkean rakentamisen selvityk-
sen (2011) mukaan korkealla rakentamisella 
tarkoitetaan kaupunkimaisemassa alueen si-
luettiin tai keskeisiin näkymiin vaikuttavaa, 
ympäröivän rakennuskannan korkeuksista 
selkeästi poikkeavaa ja kauas näkyvää raken-
tamista (KSV 2014, 6). 

Useat suomalaiset kaupungit ovatkin laati-
neet ohjeita korkealle rakentamiselle. Espoos-
sa korkeaksi rakentamiseksi on määritetty 
yli 40 metriä maanpinnasta oleva rakennus 
(Espoon korkean rakentamisen periaatteet, 

2012). Tampereella sama metrimäärä on 35 
tai 12 kerrosta. Helsingissä sen sijaan tarkkaa 
metrimäärää ei ole haluttu määrittää, sillä 
topografialla ja rakennuspaikan sijainnilla 
suhteessa muuhun ympäristöön on ratkaise-
va merkitys hankkeiden näkyvyyden ja mit-
takaavan kokemisen kannalta (KSV 2014, 6). 

Rakentamisen korkeuden määritys on siis to-
dellisuudessa sidottu ympäröivän rakennus-
kannan korkeuteen. Suomalaisittain korkeaksi 
koettu 12-kerroksinen tornitalo ei olisi New 
Yorkin Manhattanilla tai Dubaissa korkeaa 
rakentamista. Tulevaisuudessa jo valmiiksi 
korkeaksi rakennetussa helsinkiläisessä kau-
punginosassa uusi 12-kerroksinen rakennus 
ei erotu ympäristöstään samalla tavalla kuin 
matalammin rakennetulla alueella.  Meillä 
korkeiksi rakennuksiksi on mielletty yli 16 
kerroksiset rakennukset (KSV 2014, 6).
Myös maanalainen rakentaminen on hyvä 
ottaa huomioon puhuttaessa korkeasta hybri-
dirakentamisesta. Esimerkiksi Kalasatamaan 
ja Pasilaan rakennettavissa hybridirakennuk-
sissa monet toiminnot, kuten liikennetermi-
naalit ja pysäköinti, sijoittuvat maanpinnan 
alle. Kaupunkirakenteen tiivistäminen ja te-
hokkuuden lisääminen voivat siis perustua 
kasvuun niin ylös- kuin alaspäin. Vertikaali-
suuntaista, niin maanalaiset kuin -päälliset-
kin tilavaraukset kattavaa kaavoitusta käsi-
tellään tässä työssä tarkemmin luvussa 2.1. 
Omistus ja kaavoitus.
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1.1.2 Hybridirakentamisen maaritelma

Hybridirakentamista ei voi luokitella ainoas-
taan arkkitehtuuriin kuuluvaksi, vaan se on 
myös osa kaupunkisuunnittelua. Hybridira-
kentamisessa on kyse erilaisten toimintojen 
yhdistämisestä, mikä parantaa elinolosuhteita 
rakennuksessa ja luo lisäarvoa myös ympä-
röiville alueille. (Fernandez Per et al. 2011)

Kenneth Kaplan  (Fernández Per et al. 2011, 
50) on tutkinut erilaisia sekoittuneiden toi-
mintojen rakennuksia. Hänen mukaansa ra-
kennukset, kuten eläimet tai kasvitkin, ovat 
risteymiä, joissa muodolliset, toiminnalliset 
ja kaupunkisuunnittelulliset elementit voivat 
vaihdella. 

Hybridirakennuksissa on kuitenkin aina mu-
kana ajatus, että eri toimintojen tulisi yhdessä 
muodostaa kokonaisuus, joka olisi arvokkaam-
pi kuin nämä toiminnot erillään. Sekoittunei-
den toimintojen rakennus ei ole sama asia 
kuin hybridirakennus. Sekoittuneiden toimin-
tojen rakennukset sisältävät useita toimintoja, 
mutta toiminnoilla ei ole muuta yhteistä kuin 
niiden sijaitseminen vierekkäin. Ne eivät esi-
merkiksi jaa yhteisiä tiloja. Sitä vastoin hybri-
dirakennuksia leimaa eri toimintojen limit-
tyminen ja sekoittuminen esimerkiksi tilojen 
jakamisen ja samojen käyttäjäryhmien muo-
dossa. (Fernández Per et al. 2011, 50)

Hybridirakennuksen yksi keskeinen piirre 
on sosiaalisuus: se on avoin kaikille ja osa 
kaupunkia. Sen tulisi myös olla auki ympäri 
vuorokauden, jotta rakennuksessa ei elettäisi 
vaan kaupallisten tai julkisten palveluiden ai-
kataulujen mukaan. Yksi hybridirakennuksen 
määritelmä, ainakin suuremmissa kaupun-
geissa, voisikin olla “kokoaikainen” rakennus. 
(Fernández Per et al. 2011, 50)

Puhuttaessa hybridirakentamisesta on hyvä 
erottaa kaksi vaihtoehtoista mallia erilaisia 
toimintoja yhdisteleville rakennusyypeille: 
social condenser ja hybridirakennus. Periaat-
teessa kummassakin mallissa saman katon 
alta löytyvät niin kaupalliset, julkiset kuin 
asumispalvelutkin. Nämä kaksi konseptia ero-
avat toisistaan ideologisella ja hallinnollisella 
tasolla. Hybriditalot korostavat keskittymiä 
ja asiakasvirtoja (Norvasuo 2010, 275). Hybri-
ditalo on osa olemassa olevaa kaupunkiraken-
netta ja Social Condenser puolestaan pyrkii 
omavaraisuuteen ja luomaan oman sisäisen 
kaupunkirakenteensa. Ideologisesti Social 
condenser eroaa hybridirakennuksesta siinä, 
että sen lähtökohtana ovat talon asukkaat ja 
palvelut on suunnattu erityisesti heille (Tik-
kanen 2010, 6). Muu kaupunki jätetään raken-
nuksen ulkopuolelle, eikä rakennusta mielletä 
kiinteäksi osaksi sitä.

Hallinnollisesti Social Condenser- konsep-
tissa pyritään muokkaamaan ihmisten käyt-
täytymistä integroimalla asuinrakennukseen 
kaikki ihmisen tarvitsemat palvelut. Raken-
nukset toimivat itsenäisenä, suljettuna yhtei-
sönä, jossa ihmisten vuorovaikutus ja toiminta 
on pyritty määrittämään ja säätelemään mah-
dollisimman pitkälle jo suunnitteluvaiheessa, 
esimerkiksi luomalla yhteiskäyttöön sopivia 
tiloja. Asumisyksiköiden rakennuttamisesta 
vastaa yleensä julkinen sektori. (Fernández 
Per 2009, 3)  Asumisyksikkö tarjoaa asuk-
kailleen julkisia ja kaupallisia palveluita sekä 
virkistysmahdollisuuksia, jolloin liikkuminen 
yksikön ulkopuolelle tai auton omistaminen 
eivät ole välttämättömyyksiä. Terminä Social 
condenser liitetään myös usein omavaraisuu-
teen ja utopistiseenkin ”social engineering” 
-ajatteluun (Taylor 1998, 109), joka merkitsee 
kokonaisvaltaisesti ihmisten käytökseen ja 
asenteisiin vaikuttamista suunnittelun avulla 
ja pääsääntöisesti ylhäältä määräämällä. 

Social Condenser -malli, jossa ihmisten tar-
peet ja käyttäytyminen on pyritty jo suunnit-
teluvaiheessa määräämään ennalta, voidaan 
nähdä vanhentuneena sekä liian jäykkänä 
asumismuotona, joka ei tarpeeksi hyvin pysty 
vastaamaan nykypäivän ihmisen muuttuviin 
ja yksilöllisiin tarpeisiin.  Tässä työssä keski-
tytään tutkimaan hybridirakennuksia, sillä ne 

ovat tänä päivänä kahdesta monikäyttöraken-
nuksen mallista yleisempiä. 

Etenkin korkea hybridirakentaminen nähdään 
usein kapitalismin merkkinä ja rahaa tuhlai-
levana, mutta sitä tullaan jatkossakin tar-
vitsemaan hiilijalanjäljen, autoriippuvuuden 
ja energiankulutuksen vähentämiseksi sekä 
maapinta-alan säästämiseksi viljelykäyttöön. 
Osittain korkeiden hybridirakennusten huono 
maine johtuu epäonnistuneista sosiaalisen 
asumisen projekteista. Rakennuksia on jou-
duttu purkamaan, kun ne eivät ole vastanneet 
ihmisten todellisiin asumistarpeisiin. Usein 
ongelmana on ollut liian homogeeninen asu-
kaspohja, jolloin todellista sekoittuneisuutta 
ei ole tapahtunut. Korkeiden asuinrakennus-
ten tapauksessa on toki tärkeä tiedostaa so-
siaalisten ongelmien ilmaantumisen mahdol-
lisuus, mutta sen ei pidä hallita suunnittelua. 
Perinteinen toimintojen ja noodien sijainti 
alimmassa kerroksessa on omiaan edistämään 
sosiaalisia ongelmia ylimmissä kerroksissa, 
joihin ei tule luonnollista liikennettä. Olisikin 
tärkeä pyrkiä aktivoimaan koko rakennusta ja 
luomaan yhteyksiä eri kerrosten välille myös 
korkeussuunnassa, jolloin olisi mahdollista 
luoda uusi urbaani verkosto korkeuksiin. (Ali 
ja Al-Kodmany 2012, 419)

Hybridirakennuksen 
yksi keskeinen piirre on 
sosiaalisuus: se, että se 
on avoin kaikille ja osa 
kaupunkia. 
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1.2 Korkean hybridirakentamisen 
historia

Korkean hybridirakentamisen historia on 
samalla kaupungistumisen, kaupunkisuun-
nittelun ja teknologian kehityksen historiaa. 
Kaupunkien synty kauppapaikoiksi mahdol-
listi erilaisten toimintojen ja palveluiden kehi-
tyksen ja eriytymisen toisistaan. Toimintojen 
yhdistymistä samaan rakenteeseen on puoles-
taan tapahtunut kautta historian, mutta hy-
bridirakentamisesta ei ole osattu puhua kuin 
vasta viime vuosikymmeninä.

1.2.1 Kaupungistumisen ja 
hybridirakentamisen historia

Kaupungistumisen historia on pitkä. Histo-
riallisesti kaupungistumisen alun voi sijoit-
taa jo 3000-luvulle ennen ajanlaskun alkua 
Egyptiin ja Mesopotamiaan. Suomessa kau-
pungistuminen alkoin 1200- ja 1300-lukujen 
taitteessa, jolloin Suomen ensimmäinen kau-
punki Turku  perustettiin. (Nissinen 2015) 
Kaupungit ovat kautta aikojen olleet paikkoja, 
joissa ovat yhdistyneet monenlaiset toiminnot 
ja erilaiset ihmisryhmät.

Ajatus useiden toimintojen yhdistämisestä 
jopa samaan rakenteeseen ei ole uusi. Asu-
tuksen tiiviys, maan arvo sekä erilaisten toi-
mintojen limittyminen ovat aina vaikutta-

neet rakentamiseen ja niiden välinen suhde 
on johtanut kuhunkin tilanteeseen sopiviin 
suunnitteluratkaisuihin. Antiikin aikana ih-
miset kehittivät kaupunkiensa ja asutustensa 
ympärille muureja, jotka suojasivat niitä ul-
komaailmalta ja samalla erottivat toisistaan 
sivistyksen ja villin luonnon. Kaikki päivit-
täiset toiminnot sijaitsivat lähekkäin, jolloin 
suuri osa ihmisten päivittäisestä liikkumises-
ta tapahtui jalan. Työpaikat, asuminen ja kau-
palliset palvelut lomittuivat toisiinsa, eikä eri 
toiminnoille tarvinnut välttämättä erillisiä ti-
loja. (Musiatowicz 2008, 5-7) Työpaikat olivat 
pääasiassa käsityöläisten verstaita ja pieniä 
pajoja, jotka pystyivät toimimaan asuintilo-
jen yhteydessä tai välittömässä läheisyydessä. 
Kaupunkien toiminnot vaikuttivat kaupunki-
rakenteen muodostumiseen, sillä kaupunkien 
rajautuminen muurien sisään pakotti kau-
pungin kasvun tapahtumaan tiivistymällä ja 
laajenemalla joko ylös- tai alaspäin. Kaupunki 
toimi yhtenä toimintojen tiivistymänä, hybri-
dinä (Musiatowicz 2008, 5-7). Kaupungin tii-
vis rakenne, jossa oli lyhyet välimatkat, auki-
oita ja toreja tukivat niiden toimintaa kaupan 
ja käsityöläisyyden keskuksina. (Gehl 2010, 9) 
Kaupan keskittyminen johtui osaltaan maa-
kuljetuksien kehittymättömyydestä. Vesitse 
laivoin saattoi kuljettaa tavaroita helpommin, 
ja siksi muinaiset kaupungit sijoittuivat lähes 
poikkeuksetta jokien varsille . Usein kaupun-
kien sijainti määräytyi kaupankäynnin sijaan 

paikkoihin, joissa ne olivat helposti puolustet-
tavissa. (Rodrigue 2013) Esimerkkinä tästä 
olivat kukkuloille sijoittuneet kaupungit. 
Niissä maasto pakotti ihmisen liikkumaan 
myös pystysuunnassa. Kukkulakaupunkeja 
voidaankin pitää korkeiden hybridirakennus-
ten varhaisina edustajina.

Kaupunkien maantieteellinen koko pysyi pit-
kään muuttumattomana, sillä kaupunkeihin 
saatettiin toimittaa helposti pilaantuvia tuot-
teita maaseudulta enintään noin 50 kilomet-
rin päästä. Kävelyvauhdista johtuen ihmisen 
päivittäinen liikkuminen ylsi noin 2,5 kilo-
metrin säteelle, joka kattaa 20 neliökilometrin 
pinta-alan. Kaupunkeja ympäröivä maaseutu-
aluekaan ei yleensä ylittänyt viiden kilomet-
rin sädettä. Edes suurimmat kaupungit, kuten 
Rooma, Peking, Konstantinopoli tai Venetsia 
eivät ylittäneet 20 neliökilometrin laajuutta. 
Ihmismäärältään yli 100 000 asukkaan kau-
pungit olivat äärimmäisen harvinaisia ja ne 
olivatkin lähes aina meriliikenteen tai maal-
la tapahtuvan kaupan keskuksia. (Rodrigue 
2013) 

Kaupungit alkoivat laajentua ympäröiville 
maaseutualueille sitä mukaa, kun ihmisten 
liikkuminen tehostui. Uudenaikaiset kaupun-
git kehittyivät useista erillisistä rakennuksis-
ta, jotka yhdessä muodostivat järjestelmän. 
Maan hinta laski ja maanomistus oli mahdol-

lista myös uusille yhteiskuntaluokille. Tämä 
johti vanhan ahtaan kaupunkirakenteen hyl-
käämiseen. Yhä laajempien alueiden valtaami-
nen ja hallitseminen alkoi houkutella hallitsi-
joita. (Musiatowicz 2008, 5-7) Kävelyetäisyys 
koko kaupunkiin ei enää ollut mahdollinen, 
vaan kulkuneuvoiksi tarvittiin hevosvetoisia 
kärryjä. Samalla teiden tuli vastata lisäänty-
neeseen vauhtiin ja tilan tarpeeseen. Uudet 
kadut rakennettiin leveämmiksi ja suorem-
miksi.

Myöhemmin teollistuminen mullisti ihmisten 
liikkumisen ensin rautateiden ja myöhemmin 
autojen muodossa. Samalla kaupungin toi-
mintoja alettiin lokeroida entistä enemmän. 
Toiminnot jaettiin selkeästi asumiseen, työs-
säkäyntiin, kauppaan ja hyödykkeiden val-
mistukseen. Enää ei riittänyt, että kullakin 
toiminnolla oli oma rakennuksensa, vaan ne 
eriytyivät omille alueilleen, jopa omiin kau-
punginosiinsa. Vuonna 1933 Congrès Inter-
national d’Architecture Moderne eli (CIAM) 
esitteli funktionalismin mukaiset suunnittelu-
periaatteet, joissa vaadittiin, että parhaat ton-
tit tuli varata asumiselle ja että rakennuksiin 
täytyi päästä vähimmäisväärä valoa.  Hygie-
niäsyistä rakennuksia ei tullut sijoittaa liiken-
neväylien varteen ja rakennukset tuli sijoittaa 
tarpeeksi kauas toisistaan väliin jäävän maa-
alan säästämiseksi puistokäyttöön(Mumford 
2002, 85) Modernistisen ajattelun seurauk-

Kuva 2
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sena ylhäältä johdettu kaavoitus yleistyi. Sai-
rauksien ja saastumisen hillitseminen sekä 
maan hinnan sääntely johtivat suunnitellun 
kaupunkirakenteen yleistymiseen orgaanisen 
kaupunkirakenteen jäädessä auttamattoman 
vanhanaikaiseksi. (Musiatowicz 2008, 5-7)

Teollinen kaupunki poikkesi varhaisemmista 
kaupungeista monin tavoin. Sen koko oli pal-
jon suurempi kuin historiallisten kaupunkien, 
ja sinne asettunut väestö oli heterogeenisem-
pää. Klassisen kaupunkisosiologian edusta-
jat esittävät teollisen suurkaupungin olevan 
oma, erityinen sosiaalinen muotonsa, jossa 
pätevät toisenlaiset kanssakäymisen säännöt 
kuin aiemmissa historiallisissa kaupungeis-
sa, pikkukaupungeissa tai maaseudulla. Ny-
kyisessä globalisoituneessa suurkaupunkien 
maailmassa onkin vaikea hahmottaa, miten 
suuri mullistus entiseen verrattuna massojen 
asuttama teollinen kaupunki oli. Pienemmissä 
yhteisöissä sen jäsenet joko syntyivät siihen 
tai tulivat asteittain tutuiksi kaikille yhteisön 
jäsenille. Toisilleen tuntemattomien muuka-
laisten muodostama teollinen kaupunki oli 
täysin uusi ilmiö. (Ilmonen 2010, 21)

1900-luvulla toimintoja sekoittavia hybridira-
kennuksia alettiin suunnitella ja niistä myös 
kirjoitettiin ympäri maailmaa. Neuvostolii-
tossa kehitettiin erityinen versio hybridira-
kennuksesta. Termi ”Social Condenser” eli 
sosiaalisen tiivistäminen konsepti mainit-
tiin ensimmäisen kerran neuvostoliittolais-

ten konstruktivistien OSA:n (Union of Con-
temporary Architects) julkaisemassa Moisei 
Ginzburgin artikkelissa 1920-luvulla. Juuri 
perustetussa Neuvostoliitossa oli alettu kes-
kittää maaseudun väestöä asumisyksiköi-
hin, joten siellä oli massiivinen tarve uusille 
asunnoille ja toisaalta rajattomasti maata ra-
kennuskäyttöön. Vastaavasti samaan aikaan 
Amerikan suurkaupungeissa optimoitiin 
maankäyttöä. Tiivistä ja korkeaa hybridira-
kentamista tutkittiin. Karkeasti voi sanoa, 
että työläisten asuttamiseen tehdyistä suun-
nitelmista kehittyi SocialCondenser -malli. 
Voittoa tavoittelevista, markkinatalouden eh-
doilla toimivista megastruktuureista syntyi 
hybriditalon malli. (Tikkanen 2010, 6) Liik-
kuminen rakennuksissa tapahtui pystysuun-
nassa hissein ja vaakasuunnassa käytävin ja 
se oli hyvin säänneltyä ja suunniteltua.

Toisen maailmansodan jälkeen hybridira-
kentaminen alkoi kehittyä. Yksi vuosisadan 
tärkeimpiä hybridirakennuksten kehittäjiä 
oli sveitsiläinen arkkitehti Le Corbusier. Hän 
oli erittäin kiinnostunut neuvostoliittolaisten 
avantgardistien suunnitelmista ja pyrkikin 
kehittämään niistä oman, huippuun hiotun 
versionsa (Tikkanen 2010, 6). Le Corbusier 
korosti asumisyksiköissään ihmisen mitta-
kaavaa, vuorovaikutusta ihmisten välillä sekä 
naisten vapautumista keittiöstä (Fernández 
Per 2009, 7). Sodan jälkeinen jälleenrakennus 
mahdollisti suotuisan asennemuutoksen asu-
misyksiköitä kohtaan: niiden modulaarinen 

Tänä päivänä ihmiset muuttavat 
asuinpaikkaansa useammin kuin 
koskaan aiemmin. 
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rakenne, rakentamisen nopeus ja asuntojen 
tarjoaminen suurelle määrälle asukkaita va-
kuuttivat useiden kaupunkien päättäjät. Suun-
nittelija pystyi hyödyntämään tehokkaasti 
teollisuutta: elementtejä saatettiin valmistaa 
tehdasolosuhteissa ja esivalmistetut osat oli 
helppo liittää toisiinsa standardoinnin ansios-
ta (Le Corbusier 1941, 15). Loppuun asti suo-
ritettu standardointi ei kuitenkaan ollut täy-
sin ongelmatonta, sillä vaikka modulaarisuus 
antoi mahdollisuuden tehdä joitakin muutok-
sia asunnoissa, vaihtoehdot olivat kuitenkin 
vähäisiä. Kaikki asunnot varustettiin samalla 
tavalla huolimatta asukkaiden elämäntyylis-
tä. Oletuksena oli, että kaikilla kaksilapsisilla 
perheellä oli samanlaiset asumistarpeet.

Yksi ensimmäisistä hybridirakentamista kos-
kevista julkaisuista oli vuonna 1985 julkaistu  
Joseph Fentonin Pamphlet Architecture #11 
Hybrid Buildings. Julkaisussa hän pyrki ha-

vainnollistamaan eroa yhdistettyjen toiminto-
jen rakennuksen ja toisaalta tarkkaan harkit-
tujen, toisiaan varten suunniteltuja toimintoja 
yhdistävien rakennusten välillä. Steven Holl 
kirjoitti teoksen esipuheessa hybridiraken-
nusten olevan “epäilemättä modernismin he-
delmiä”, viitaten tällä betoni- ja teräsrakentei-
den sekä ennen kaikkea hissien kehitykseen. 
(Fenton 1985, 3)
Tänä päivänä ihmiset muuttavat asuinpaik-
kaansa useammin kuin koskaan aiemmin ja 
liikkuvat yhä laajemmilla alueilla. Eri kau-
punginosien tai maiden lisäksi muutto ta-
pahtuu uusille mantereille ja täysin erilaisiin 
kulttuureihin. Tällöin korostuvat myös eri-
tyisesti ihmisen suhde ympäristöönsä sekä 
ympäristön havainnoimiseen ja luettavuuteen 
liittyvät asiat. Ihmisen sopeutuminen uusiin 
paikkoihin on huomattavasti helpompaa, jos 
hän on tottunut havainnoimaan ja hahmotta-
maan ympäristöään. (Lynch 1960, 111)
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Tossa de Mar, Espanja - Liikkuminen tapahtuu muurien sisällä, orgaaniset reitit, ei pääväyliä.

Historiallisissa hybridirakennuksissa liikkumisen periaatteet

Unité d’habitation, Marseille, Ranska - Liikkuminen vain määrätyillä väylillä hissein ja käytävin.

1514

STYLE ELEMENTS

SIMPLE SHAPES are universal and 
easy to understand. The aesthetic 
value of elementary geometry is 
permanent and disregards time 
and place. Therefore in KONE 
GUI style, simple shapes are 
promoted as the building blocks 
of the graphics.

UNIVERSAL SYMBOLS are 
commonly used and understood 
illustrations designed to minimize 
language barriers. KONE GUI uses 
standardized symbols (ISO) and 
other well known visualizations 
as a foundation for the non-
verbal content of the interfaces.

FORM HARMONY, unity of the style 
enables a peaceful atmosphere 
for interaction. Visual features 
intuitively make sense to the user 
and create a feeling of an entity.

FLOW characterizes form 
language, transitions and the 
whole interaction process. It 
stands for effortlessness and 
gives a light and smooth feeling 
to the interaction process.

ILLUMINATED TRANSITIONS 
are combinations of light and 
movement. They draw the user’s 
attention to the right places and 
give guidance in navigating through 
the system.

WAYFINDING is a system of 
graphical communication in 
navigation. In GUI, it has been 
an inspiration for the logic of 
information presentation. The 
influence of wayfinding solutions, 
such as maps and signage can 
also be seen in the GUI graphics.

SOLID IMPLEMENTATIONS refer 
to the physical perception of 
permanence and stability. In 
visual solidness all components 
are relevant and placed optimally. 
In graphics imitating physical 
manufacturing techniques adds 
to the feeling of solidness.

BRAND COLORS are present 
throughout all graphical user 
interfaces. KONE GUI leans on the 
contrast of black and white for 
maximum usability and utilizes 
KONE brand colors to highlight 
details.

Kuva 3

Kuva 5

Kuva 4

Kuva 6

nykyajan hybridirakennuksissa liikkumisen periaatteet

De Rotterdam, Rotterdam, Alankomaat - Liikkuminen hissein ja käytävin, vaihtoehtoisia reittejä.

Linked Hybrid, Peking, Kiina - Liikkuminen myös rakenteen ulkopuolisilla käytävillä sekä hissein.

Kuva 7

Kuva 9

Kuva 8

Kuva 10
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1.2.2 Korkean rakentamisen historia

Siinä missä historiallisesti oli tavallista se-
koittaa toimintoja, suuremman luokan hybri-
dirakennuksia alettiin rakentaa vasta 1800-lu-
vulla. Nousevat maan hinnat keskustoissa 
yhdistettynä rakenteellisiin läpimurtoihin, 
kuten teräsrakenteiden kehitykseen ja hissin 
keksimiseen mahdollistivat pystysuuntaisten 
rakennelmien tekemisen. Taloudelliset voi-
tot alkoivat myös vaikuttaa kaupunkikuvaan 
sijoittajien rakennuttaessa yhä vaan tehok-
kaammin ja korkeammin välittämättä siitä, 
kuinka paljon tarvetta rakennetuille neliöille 
itse asiassa oli. Kun kaikkea uutta tilaa ei pys-
tytty käyttämään alkuperäiseen tarkoituk-
seen, eri toimintoja alettiin sekoittaa, jolloin 
ensimmäiset varsinaiset hybriditalot muodos-
tuivat (Musiatowicz 2008, 5-7)

Monet 1800-luvun yhdysvaltalaiset arkkiteh-
dit hankkivat koulutusta Pariisissa ja palasi-
vat kotimaahansa täynnä uusia vaikutteita. 
Pariisin 300-metrinen Eiffel-torni toimi esi-
kuvana korkealle rakentamiselle ja oli osoitus 
insinööritaidon osaamisesta. Yhdysvalloista 
levisi Eurooppaan myös malli pilvenpiirtä-
jistä, joita oli rakennettu Chicagoon vuonna 
1871 tapahtuneen suurpalon jälleenrakennuk-
sen yhteydessä sekä vuosisadan vaihteen ja 
vuoden 1930 suuren laman välillä. Tärkeim-
piä ensimmäisiä pilvenpiirtäjiä olivat 1890 ra-
kennettu Wainwright Building St. Louisissa, 
1895  rakennettu Guaranty Building Buffa-
lossa, New Yorkissa sekä vuonna 1895 raken-

nettu Reliance Building Chicagossa. Trendi 
jatkui New Yorkissa vuonna 1903 rakenne-
tulla Flatiron Building:illa, 1930 rakennetulla 
Chrysler Buildingillä ja vuonna 1931 raken-
netulla Empire State Buildingilla. (Ali ja Al-
Kodmany 2012)

1950-luvulta alkaen korkeiden rakennusten 
kehitys oli huimaavaa eri puolilla maailmaa. 
Teknologian ja arkkitehtuurin kehitys ei kui-
tenkaan muuttanut rakentamisen  perusaja-
tusta. Samanlaisten kerrosten monistaminen 
päällekkäin rakennetun pinta-alan ja tontin 
hyötysuhteen maksimoimiseksi säilyi edel-
leen. Pääpaino oli siis taloudellisen edun ta-
voittelussa ja toisaalta rakennusteknisten ra-
joitusten huomioimisessa. (Ali ja Al-Kodmany 
2012) Vasta 1900-luvun viimeisinä vuosikym-
meninä korkea rakentaminen alettiin nähdä 
myös ekologisena ja kestävänä asumisen vaih-
toehtona ja korkeiden rakennusten arkkiteh-
tuurikin kehittyi. Innovatiivisuus julkisivuis-
sa sekä vapaa muodonanto ja massoittelu ovat 
muuttaneet radikaalisti mielikuvaa perintei-
sestä pilvenpiirtäjästä. Myös rakennuksissa 
liikkuminen on mullistunut erilaisten mas-
soittelujen myötä. Nykyaikaisissa hybridira-
kennuksissa pyritään luomaan vaihtoehtoisia 
kulkureittejä, yhdistämään rakennuksia kau-
punkirakenteeseen ja aktivoimaan myös kor-
keampia kerroksia esimerkiksi rakennusten 
ulkopuolisten siltojen avulla. Tässä mielessä 
uudet hybridirakennukset muistuttavat van-
han ajan kaupunkeja, joissa liikkuminen ei 
ollut tarkasti säädeltyä.

Vasta 1900-luvun viimeisinä 
vuosikymmeninä korkea rakentaminen 
alettiin nähdä myös ekologisena 
ja kestävänä vaihtoehtona 
asumiseen ja korkeiden rakennusten 
arkkitehtuurikin kehittyi.

5

Vertikaalisessa kaupungissa toiminnot sijoittuvat vaakasuunnan sijasta pystysuuntaan.
Kuva: Ulla Tikkanen

Kuva 11
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1.2.3 Arkkitehtuurin ja opastuksen 
historia

Toisin kuin hybridirakennuksen ajatus, eril-
linen opastusjärjestelmä on suhteellisen uusi 
keksintö. Sen tarve juontaa juurensa kau-
pungin toimintojen monimutkaistumisesta 
ja toisaalta arkkitehtuurin muuttumiseesta 
vähemmän itseään selittäväksi. Esimerkiksi 
keskiajan kaupungeissa opastusta ei tarvittu, 
sillä arkkitehtuuri välitti tiedon rakennusten 
käyttötarkoituksesta ja samalla merkkiraken-
nukset toimivat maamerkkeinä, joiden mu-
kaan saattoi suunnistaa. Kirkko, kaupungin-
talo ja tori erottuivat selkeästi katukuvassa. 
Kirkon torni kurottui korkeimmalle kaupun-
gin silhuetissa symboloiden kirkon tärkeyttä 
niin henkisenä kuin taloudellisenakin vaikut-
tajana. Kaupungin fyysinen rakenne myös 
heijasti selkeästi sen sosiaalista järjestystä. 
Rikkaimmat ja vaikutusvaltaisimmat perheet 
asuivat heti keskustan ja markkinapaikkojen 
tuntumassa ja mitä köyhempi ihminen oli, 
sitä kauempana keskustasta hän asui. (Meuser 
et al. 2010, 14-15) Huomattavaa oli myös, ett-
eivät ihmiset juuri matkustelleet, vaan elivät 
samassa paikassa koko elämänsä.

Ihmisten paikallistuntemuksesta johtuen 
myöskään palvelujen opastamiselle ei ollut 
tarvetta esimodernissa kaupungissa. Jos kau-
pungin ulkopuolelta saapui ostoksille haluavia, 

? !

?!
?

!??

Kuva 11

he seurasivat yksinkertaisesti tuoksuhavain-
toja ja löysivät niiden perässä niin leipomot, 
lihakauppiaat kuin mausteiden myyjätkin. 
Myöskään tiet eivät tarvinneet nimiä, sillä 
aina saattoi kysyä neuvoa paikallisilta. Kes-
kaikaisissa kaupungeissa suosittiinkin väli-
töntä henkilökohtaista kanssakäymistä. Katu 
toimi elämän näyttämönä, jonne mentiin neu-
vottelemaan, tekemään kauppaa ja tapaamaan 
ihmisiä. Katu oli ihmisten henkilökohtaisen 
asuintilan luonteva jatke. (Meuser et al. 2010, 
16)

Kadun rooli ihmisten sosiaalisen elämän kes-
kipisteenä menetti merkityksensä, kun kulku-
välineet valtasivat kadut. Ne eivät enää kuu-
luneet ihmisille, ja samalla myös kaupunkien 
koko olemus muuttui. Ihmisten anonymitee-
tin kasvaessa ja henkilökohtaisen kanssakäy-
misen siirtyessä pois kaduilta alettiin tarvita 
opasteita. (Meuser et al. 2010, 16) Samalla 
kaupunkien koko kasvoi ja kulkuneuvot muut-
tuivat yhä nopeammiksi.

Modernin arkkitehtuurin murroksessa raken-
nusten toimintojen erottuminen ulospäin ei 
ollut enää selviö. Tämä lisäsi tarvetta opas-
tukselle ja opastusjärjestelmille. (Meuser et 
al. 2010, 17-19)

Ensimmäisten pilvenpiirtäjien rakentamises-
sa heijastui yhteiskunnan muutos, joka oli 

alkanut jo valistuksen aikaan. Valtio, kirkko 
ja porvaristo menettivät merkitystään ja se 
näkyi myös katukuvassa. Vanhojen auktori-
teettien sijaan kaupunkikuvan valtasivat yhä 
korkeammiksi rakentuvat tavaratalot ja yri-
tysten pääkonttorit. Vaikka kirkot olivat en-
nenkin symboloineet henkisen vallan lisäksi 
ennen kaikkea taloudellista valtaa ja asemaa, 
kirkkojen kaupunkikuvallinen merkitys ja 
asema laski toimitilojen ja liiketilojen nous-
tessa kaupungin näkyvimmiksi rakennuk-
siksi. Lisäksi katukuva monipuolistui ihmis-
ten elämäntyylien eriytyessä ja vanhoillisten 
auktoriteettien jäädessä taka-alalle. Samalla 
katukuvaan ilmestyivät agressiivisesti elinti-
lasta kilpailevat mainokset, jotka herättivät 
kysymyksen siitä, oliko kulutuksen lisäksi 
muita todellisia auktoriteettejä olemassa enää 
lainkaan. (Meuser et al. 2010, 18-19)

Liikennevalot yleistyivät 1900-luvun alus-
sa moottoriliikenteen tultua kaupunkien ka-
duille ja kaupunkikuva muuttui myös niiden 
vaikutuksesta. Sitä kautta valon merkitys 
arkkitehtuurissa korostui, samoin kuin myös 
opastuksen ja opastusjärjestelmien tarve ka-
duilla. (Meuser et al. 2010, 19)

Kevin Lynch kirjoitti jo 1960-luvulla kaupun-
kien hahmottamisesta. Hänen mukaansa alati 
kasvavat metropolialueet sekä vauhti niissä 
liikuttaessa aiheuttavat ongelmia havainnoin-

Kadun rooli ihmisten 
sosiaalisen elämän 
keskipisteenä menetti 
merkityksensä kun 
kulkuvälineet valtasivat kadut. 
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tikyvylle, kun (pienen kylän sijasta) toimin-
not tapahtuvat metropolialueen mittakaavas-
sa. Ihmisellä on luontainen tarve hahmottaa 
elinympäristöään, mutta hahmotuskyky on 
rajallinen. Kaikkia metropolialueen osia ei voi 
hahmottaa samalla tasolla, vaan jotkut alueet 
hahmottaa syvemmin. Tärkeää on osata yh-
distää paremmin tuntemansa alueet suurem-
paan kokonaisuuteen. (Lynch 1960, 112) Ra-
kennusten kasvaessa korkeammiksi ja muun 
ympäristön mittakaavan suuretessa kaupun-
kien hahmottamisen ongelmaksi on noussut 
myös se, että tarpeeksi suuria yksittäisiä maa-
merkkejä ei enää löydy. (Lynch 1960, 113) 

Nykyään opastusta on kaikkialla. Omat opas-
tusjärjestelmät löytyvät niin kaduilta liiken-
nemerkkien muodossa kuin myös esimerkik-
si lentoasemilta, liikenneterminaaleista sekä 
kauppakeskuksista. Monissa kaupungeissa 
on myös alettu kiinnittää huomioita jalan-
kulkijoiden opastamiseen. 2000-luvulla omat 
jalankulkijoiden opastusjärjestelmänsä ovat 
saaneet esimerkiksi New York sekä Lontoo, 
jossa Legible London -opastejärjestelmäs-
tä on tullut esikuva kevyen liikenteen opas-
tamisessa. Legible London perustuu David 
Lynchin kehittämään Mental Mapping -aja-
tukseen. Lynchin kirjoituksiin perehdytään 
tarkemmin luvussa 3 “Liikkumisen kokemus 
hybridirakennuksissa”.

1.3 Hybridirakentamisen nykytila

Arkkitehtuurin kehitys on aina ollut riippuvai-
nen rakenteiden ja materiaalien teknologisista 
innovaatioista. Rakenteelliset läpimurrot, sa-
moin kuin hissien, valaistuksen, paloturvalli-
suden, ilmastoinnin sekä älymateriaalien ke-
hitys yhdistettynä digitaaliseen murrokseen 
ovat muokanneet vahvasti nykyisten korkei-
den rakennusten muotoa, korkeutta ja toimin-
nallisuutta. (Ali ja Al-Kodmany 2012, 415)

Teknologisten innovaatioiden lisäksi elämän-
tapojen- ja rytmin muutos on nähtävissä ark-
kitehtuurissa ja ihmisten liikkumistarpeissa. 
Megatrendit kuten kaupungistuminen, kor-
kea rakentaminen ja väestön ikääntyminen 
vaikuttavat arkkitehtuurin suuntauksissa ja 
ihmisten liikkumisen suunnittelu muuttuu. 
Lisäksi yleistyvät ilmiöt, kuten kotoa käsin 
työskentely, muokkaavat ihmisten päiväryt-
miä kokonaisvaltaisesti. (Kostiainen ja Linka-
ma 2011, 2-3)

1.3.1 Hybridirakentanmisen nykytila 
maailmalla

Aasia on nopeiten kaupungistuva maanosa, 
jossa myös väestön keskiluokkaistuminen vai-
kuttaa kaupunkien kehitykseen. Esimerkiksi 
Kiinassa on ennustettu, että vuodesta 2012 
vuoteen 2025 mennessä 350 miljoonaa ihmis-
tä tulee muuttamaan maaseudulta kaupunkiin 
(Ali ja Al-Kodmany 2012, 391). Korkea raken-
taminen on monin paikoin ainoa vaihtoehto 
tämän muutoksen mahdollistamiseksi. 

Tyypillinen aasialainen monikäyttörakennus 
koostuu jalustan ostoskeskuksesta  ja niiden 
päälle sijoittuvista asuintorneista. Yläluokal-
le suunnatuista rakennuksista löytyy kattavat 
oheispalvelut, kylpylöineen, tenniskenttineen 
ja uima-altaineen. (Carlo 2014) Varsinaises-
ti tämäntyyppiset rakennukset eivät lukeudu 
hybridirakennuksiin, sillä suurin osa palve-
luista on suunnattu asukkaille, eivätkä ne 
aina liity kiinteästi ympäröivään kaupunkira-
kenteeseen. Niissä on kuitenkin paljon yhty-
mäkohtia hybridirakentamiseen ja erilaisilla 
suunnitteluratkaisuilla niistä voisi tehdäkin 
sellaisia. Tärkeässä roolissä on ihmisten liik-
kumisen tarkka suunnittelu. Jos rakennus 
liittyy toiminnallisesti ja liikenteellisesti ole-
massa olevaan kaupunkirakenteeseen, sen on 
mahdollista olla oikea hybridirakennus, joka 

tuottaa lisäarvoa omien asukkaidensa lisäksi 
koko ympäröivälle kaupungille.

Yhdysvalloissa pitkään jatkunut keskustojen 
autioituminen ja keskiluokan muutto lähiöi-
hin on puolestaan alkanut taittua. Korkean 
rakentamisen asuminen ja eri toimintoja se-
koittavat rakennukset tuovat takaisin ihmisiä 
ja toimintaa, joka katosi keskustoista 1900-
luvun puolenvälin jälkeen (Musiatowicz 2008, 
90). Korkeilla rakennuksilla on ollut  Yh-
dysvalloissa vuoden 2001 terroristi-iskujen 
jälkeen huono kaiku, kun pilvenpiirtäjät on 
koettu turvallisuusuhkana. (Ali ja Al-Kodma-
ny 2012, 385) Se ei ole silti hidastanut korke-
aa rakentamista.

Teknologisten innovaatioiden 
lisäksi elämäntapojen- ja 
rytmin muutos on nähtävissä 
arkkitehtuurissa ja ihmisten 
liikkumistarpeissa. 
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1.3.2 Hybridirakentanmisen nykytila 
Suomessa

Vaikka Suomen kaupungistuminen alkoi jo 
1200-luvulla, se kiihtyi toden teolla vasta 
1960-luvulla. Tätä ennen Suomi oli vahvas-
ti maatalousyhteiskunta. Viimeiset vuosi-
kymmenet Suomea onkin rakennettu hyvin 
konkreettisesti. Sodista johtuva jälleenra-
kentaminen ja heti sen jälkeen seurannut 
kaupungistumisen ensimmäinen aalto metsä-
lähiöineen, teollistuminen ja teollisuuden tar-
vitsema infrastruktuuri valmistuivat ennen 
toista kaupungistumisen aaltoa ja kehyskun-
tien kasvua (Kostiainen ja Linkama 2011, 6).

Aalto-yliopiston ja Tekesin vuonna 2010-2012 
toteuttaman tutkimushankkeen “Houkuttele-
va ja ohjelmallinen täydennysrakentaminen” 
Uudistuva kaupunki-verkkosivulla esitetään, 
että  Pääkaupunkiseutu on 1950-luvulta läh-
tien ollut Euroopan nopeimmin laajentuvia 
metropolialueita (European Environment 
Agency, 2006). Kaupungistuminen alkoi Suo-
messa Keski-Eurooppaan verrattuna myö-
hään ja jatkuu yhä. Suurimpien kaupunkiseu-
tujen asukasmäärät kasvavat, mistä johtuen 
kaupunkeihin tarvitaan lisää asuntoja.

Työssäkäyntialueet ovat kasvaneet Suomessa, 
jolloin yhdyskuntien rakenne levittäytyy ym-
päröivälle maaseudulle ja työmatkaliikenne 

täyttää kaupunkien sisääntulo- ja kehäväylät. 
Yksityisautoilun suosion kasvu on vaatinut 
väylien rakentamista. Lisäksi joukkoliiken-
teeseen on panostettu: ratoja on rakennettu 
ja parannettu ja joukkoliikenteen suosiota on 
yritetty palauttaa. (Kostiainen ja Linkama 
2011, 6)

Suomessa on tarvetta kohtuuhintaiselle asun-
torakentamiselle kaupungeissa. Vastoin kuin 
esimerkiksi Aasian kaupungeissa Suomessa 
tonttimaata on vielä saatavilla, sillä suurim-
piakaan metropolialueita ei ole rakennettu 
täyteen. Hybridirakennuksille on tilausta eri-
tyisesti täydennysrakentamisessa, jossa pyri-
tään tiivistämään jo olemassa olevia asuinalu-
eita. 

Esikaupunkialueilla kärsitään asukkaiden vä-
henemisestä, jolloin siellä ei voida enää taata 
päivittäispalveluita. Monissa lähiöissä jouk-
koliikenne ja infrastruktuuri on rakennettu 
isommalle väkimäärälle ja ihmisten muut-
taessa pois on esimerkiksi joukkoliikenteen 
palveluita entisestään supistettava. (Marttila 
et al 2006, 7) Juuri joukkoliikenteellä hyvin 
saavutettaviin liikenteellisiin solmukohtiin, 
kuten asemanseuduille, voitaisiin tuoda lisää 
asukkaita hybridirakentamisen muodossa, ja 
näin pystyttäisiin myös turvaamaan asuk-
kaiden lähipalvelut.  Kaupallisten palveluiden 
sijoittaminen asumisen ja palveluiden yhtey-

teen lisää niiden kannattavuutta  asiakasvir-
tojen kohdentuessa.

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston Esi-
kaupunkien Renesanssi- projektin visiossa 
korostetaan urbanisoituvien esikaupunkialu-
eiden kehitettämistä kantakaupunkimaisina, 
mikä edellyttää rakenteen tiiviyttä ja toimin-
tojen sekoittamista eri mittakaavoissa.  Nämä 
mahdollistavat parhaimmillaan ns. kriitti-
sen massan muodostumisen.  (KSV 2013, 6) 
Kriittisellä massalla tarkoitetaan sosiaalisesta 
näkökulmasta määriteltynä riittävää keskit-
tymää toimijoita samalla alueella toimivan 
talouden, palveluiden ja joukkoliikenteen var-
mistamiseksi.

Tiiviin korkean rakentamisen voi siis nähdä 
erityisesti julkisten palveluiden säilymisen 
mahdollistajana. Julkisten palveluiden tuo-
tannossa yksikkökustannukset ovat Helsin-
gissä jo nyt liian korkeita koko maan tasoon 
verrattuna ja palveluverkko on liian tiheä. 
Onkin havaittavissa trendi, jossa lasten päi-
vähoito-, vanhus-, ja terveyspalveluja sijoite-
taan samaan yksikköön. (Marttila et al 2006, 
7) Palveluita toisin sanoen pakataan tehok-
kaammiksi yksiköiksi ja uusia rakennuksia ja 
tiloja voitaisiin mahdollisesti sijoittaa osaksi 
hyvin suunniteltuja asemanseutuja. Väljiä pal-
velurakennuksen kortteleita voitaisiin myös 
täydennysrakentaa muillakin toiminnoilla. 

Esimerkiksi kouluja on tiivistetty kerroksiin 
muun muassa Tukholmassa. (Marttila et al 
2006, 7) Maailmalla on olemassa lukuisia esi-
merkkejä hybridirakennuksista, joissa on kou-
lutuspalveluja. Esimerkiksi osa Yhdysvaltojen 
suurimman yliopiston Miami Dade Collegen 
yliopiston tiloista sijaitsee hybridirakennuk-
sessa, jonka pinta-alasta yli 40% koostuu 
asunnoista. (Fernández Per, Aurora 2009, 40).

Suomessa hybridirakentaminen ei ole vielä 
yleistynyt ja etenkin esikaupunkien uusis-
sa rakennuskohteissa liiketilojen saaminen 
asuinrakennuksiin saattaa olla haasteellista. 
(KSV 2014, 14)  Kaavoituksen kannalta hy-
bridirakennukset ovat vielä erikoistapauksia, 
joille ei ole vakiintunut selkeitä käytäntöjä.

Juuri joukkoliikenteellä hyvin 
saavutettaviin liikenteellisiin 
solmukohtiin, kuten asemanseuduille, 
voitaisiin tuoda lisää asukkaita 
hybridirakentamisen muodossa ja 
näin pystyttäisiin myös turvaamaan 
asukkaiden lähipalvelut. 
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1.4 Korkeaa hybridirakentamista 
puoltavat megatrendit

Trendiksi kutsutaan pitkän ajanjakson kulu-
essa tapahtuvan ilmiön yleistä kehityssuun-
taa. Trendi on tulevaisuudessa tapahtuva piir-
re nykyhetkessä, joka on suhteellisen helppo 
jäljittää. Megatrendillä tarkoitetaan yksittäis-
tä ilmiötä tai ilmiöiden tai trendien joukkoa, 
joka ennakoi tulevaisuuden suuntaa tai koko-
naislaatua jollakin tavalla. Megatrendistä on 
kyse silloin, kun ilmiötä voidaan kuvata ke-
hityksen suurena linjana, aaltona, joka sisäl-
tää globaalin tason vaikutuksia ja alailmiöitä. 
Megatrendi on makrotason ilmiöiden ja ta-
pahtumakuvausten kokonaisuus, jolla voidaan 
nähdä oma kehityssuunta, jonka voi olettaa 
jatkuvan samansuuntaisesti myös tulevaisuu-
dessa. (Rubin 2015)

Monet nykyajan megatrendit puoltavat korke-
aa hybridirakentamista. Suomen Itsenäisyys-
rahasto Sitra (Sitra 2015) on julkaissut oman 
13-kohtaisen trendilistansa, joista useampi 
kohta sivuaa myös hybridirakentamista. Näitä 
kohtia ovat kaupunkien roolin korostuminen, 
eliniän venyminen, ilmastonmuutoksen seu-
rausten laajeneminen sekä teknologian integ-
roituminen arkeen.

1.4.1 Kaupungistuminen ja kaupunkien 
roolin korostuminen

Nykyään lähes puolet maailman ihmisistä 
asuu kaupungeissa, kun vielä 20 vuotta sitten 
luku oli vain yksi kolmasosa. Vuoteen 2030 
mennessä ennustetaan, että jopa 60% koko 
maailman ihmisistä elää kaupungeissa. Vuo-
teen 2050 mennessä yli 80% ihmisistä asuu 
kaupunkialueella ja maailman väestömääräksi 
ennustetaan 9 miljardia. Tuolloin suurimmis-
sa kaupungeissa Aasiassa, Afrikassa ja Etelä-
Amerikassa on jopa 30-50 miljoonaa ihmistä. 
Kaikkien maaseudulta muuttavien ihmisten 
asuttaminen kaupunkeihin tulee olemaan val-
tava haaste. (Ali ja Al-Kodmany 2012, 391)

Tällä hetkellä yli 70 prosenttia suomalaisis-
ta asuu kaupungeissa. Euroopassa luku on 
suunnilleen samalla tasolla ja vastaavasti 
maailmassa noin 50 prosenttia. RAKLI ry:n 
kehitysjohtaja Erkki Aalto kuvaa, että lähitu-
levaisuudessa jopa neljän viidestä suomalai-
sesta ennustetaan asuvan kaupungeissa. Kau-
punkiympäristöstä onkin tullut yhä enemmän 
luontainen elinympäristö ihmisille. Huomen-
na syntyvä suomalainen syntyy todennäköi-
sesti kaupungissa ja elää siellä koko elämänsä. 
Siksi kestävän kehityksen kysymykset tullaan 
ratkaisemaan kaupungeissa. Tätä tukemaan 
pitäisi päivittää maankäytön ja kaavoituksen 
toimintamallit, jotka eivät vielä tue tiivistä-
mistä tarpeeksi. (Nissinen 2015)

Vuoteen 2050 mennessä yli 80% 
ihmisistä asuvat kaupunkialueella 
ja maailman väestömääräksi 
ennustetaan 9 miljardia. Tuolloin 
suurimmissa kaupungeissa Aasiassa, 
Afrikassa ja Etelä-Amerikassa on 
jopa 30-50 miljoonaa ihmistä. 

1.4.2 Yhteiskunnan palvelullistuminen

Olemme siirtymässä teollisen ajan tuotan-
tokeskeisestä yhteiskunnasta kestävään ja 
ihmiskeskeiseen palveluyhteiskuntaan. Se 
tarkoittaa muun muassa aineettomien hyö-
dykkeiden merkityksen korostumista, yhä yk-
silöllisempiä ratkaisuja, palveluajattelua, pal-
veluintensiivistä teollisuutta, verkostomaista 
toimintatapaa sekä ihmisten, yhteisöjen ja 
yritysten aktiivista osallistumista ja osallista-
mista kehittämiseen ja arvonluontiin. (Kosti-
ainen ja Linkama 2011, 2-3) Palvelumuotoilun 
alle voidaan lukea myös palveluarkkitehtuuri.  
Jarmo Suominen (2014), kaavio seuraavalla 
sivulla,  on tutkinut palveluarkkitehtuuria ja 
määrittänyt palveluarkkitehtuurin periaatteet 
ja seuraukset, joita voidaan hyödyntää kau-
punkisuunnittelussa. 

Olemme siirtymässä teollisen ajan 
tuotantokeskeisestä yhteiskunnasta 
kestävään ja ihmiskeskeiseen 
palveluyhteiskuntaan.



34 35

Palveluarkkitehtuurin periaatteet ja seuraukset Jarmo Suomisen (2015) mukaan

Palvelukeskeisessä logiikassa 
asiakas on arvonluonnin osapuoli

Arvoa luodaan yhdessä, jaetut 
resurssit kustannustehokkaina 
alustoina

Suljetut toimintamallit muuttuvat 
ekosysteemisiksi

Oppiminen ja kehittyminen 
on sosiaalinen prosessi jossa 
kuuluminen yhteisöön, 
kehittyminen, toimiminen ja 
tekeminen ovat olennaisia osia 

Sosiaaliset tiviit ympäristöt 
korreloivat kilpailukykyyn ja 
kestävyyteen 

Kaupunki kehittyy arvon yhteisluonnin 
alustaksi, kaupunkisuunnittelu muuttuu 
tuotantolähtöisestä palvelukeskeiseksi. 

Luodaan taloudelliset, toiminnalliset 
ja sosiaaliset edellytykset jaettujen 
resurssien käytölle 

Systeeminen ja strateginen kehitys 
ohjaa oppimisen, työnteon, 
terveydenhuollon, kuluttamisen ja 
asumisen ekosysteemejä. 

Rakennemuutos tuotannollisesta työstä 
arvon yhteisluontiin edellyttää uutta 
jatkuvaa oppimiskäsitystä

Fyysinen ympäristö rakentuu 
sosiaalisen tiiveyden käsitteen 
ympärille 

1. Service Dominant Logic

2. Shared Value

3. Urban ecosystems

4. Social learning

5. Social density

Termi Periaate Seuraus

Kaavio 2

1.4.4 Keskusta-asumisen suosion 
palaaminen ja urbaani kulttuuri

Urbaani elinympäristö luo virikkeitä ja mah-
dollisuuksia, joilla on tärkeä merkitys kaupun-
gin viihtyisyyteen ja sitä kautta kilpailuky-
kyyn. (KSV 2013, 5) Silti monien kaupunkien 
keskusta-alueet ovat kärsineet poismuutosta 
erityisesti nuorten perheiden hakeutuessa 
edullisemmille alueille lisäneliöiden perässä. 
Vasta viime vuosina trendi on taittunut ja 
urbaani kaupunkiympäristö on alettu nähdä 
houkuttelevana asuinpaikkana myös perhei-
den keskuudessa. 

Kaupunkielämän huolettomuus houkuttelee 
yhä useampia. Erityisesti nuoret arvostavat 
keskusta-asumista, jolloin työmatkat eivät 
kasva liian pitkiksi työpaikan löytyessä lä-
hempää kotia. Vanhemmat asukkaat puoles-
taan arvostavat kaupunkiasumissa sitä, ettei 
kiinteistön huoltoon mene aikaa ja vaivaa sekä 
autoa ei välttämättä tarvita. Monille kaupun-
ki myös näyttäytyy paikkana, jossa ei tarvit-
se olla eristyksissä ja yksin. Kaupunkikeskus-
toissa on tarjolla runsaasti sosio-kulttuurisia 
palveluita ja toimintaa, jolloin kaupassa käy-
minen ja terveydenhoitopalvelut voivat löy-
tyä jopa kävelyetäisyydeltä. Kaupungeissa on 
jälleen kysyntää keskustamaiselle korkealle 
rakentamiselle. Uudet arkkitehtonisesti kor-
keatasoiset rakennukset voivat myös toimia 
olemassa olevien asuinalueiden vetonauloina 
ja elvyttää erityisesti niiden palvelutarjontaa. 

Urbaanin ympäristön 
tunnusmerkkejä ovat tiiviys, 
toimintojen sekoittuneisuus, viihtyisä 
julkinen kaupunkitila, jalankulkijan 
mittakaava, verkkomainen 
katuverkko ja mielenkiintoinen 
katutila, laadukas virkistysympäristö, 
palveluiden hyvä saavutettavuus, 
historiallinen kerrostuneisuus sekä 
tehokas joukkoliikenne 

1.4.3 Vaeston vanheneminen ja elinian 
venyminen 

Suomalainen yhteiskunta ikääntyy nopeiten 
Euroopassa ja terveydenhoitomenot kasvavat. 
On ennustettu, että Euroopassa 50-80 -vuoti-
aista tulee suurin ikäluokka (Sitra 2015). 
Samaan aikaan koulutetummat ja valistu-
neemmat kansalaiset vaativat yhä parempia 
ja räätälöidympiä palveluita, joka lisää valtion 
velkaantumista ja kasvattaa kestävyysvajetta. 
(Koistiainen, 2011, 2) Toisaalta ikääntynei-
tä ei enää nähdä ainoastaan kulueränä, vaan 
kuluttajina, joilla on varallisuutta maksaa uu-
denlaisista palveluista (Sitra 2015). Nykyinen 
malli, jossa yksinäiset vanhukset asuvat har-
vaan asutuilla seuduilla omakotitaloissaan on 
väistymässä. Kaupunkeihin muutetaan palve-
luiden helpomman saavutettavuuden perässä, 
mutta myös sosiaalisilla kontakteilla on suuri 
merkitys. Urbaanissa ympäristössä virikkeet 
ja sosiaaliset kontaktit ovat helpommin saa-
tavilla.

Ihmisten eliniän noustessa ihmisillä on elä-
köitymisen jälkeen vielä kymmeniä vuosia 
elinaikaa. Näillä eläkeläisillä on paljon vapaa-
aikaa, joten he muodostavat suuren osan ka-
tutilan käyttäjistä. Jos katutilat suunnitellaan 
vanhenevan väestön ehdoilla, ne myös tulevat 
käytetyiksi. (Gehl 2011, 50)
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napajäätiköt ovat pienentyneet 1970-luvulta 
jopa 9 prosenttia vuosikymmenessä ja ilmiön 
takana on mitä todennäköisimmin juuri maa-
pallon lämpeneminen. Tämä vaikuttaa huo-
mattavasti ihmisten elinolosuhteisiin ja kau-
punkiasumiseen. Monissa kaupungeissa on 
otettu tavoitteeksi pienentää hiilidioksidipääs-
töjä. Kioton sopimus allekirjoitettiin vuonna 
1997 maapallon lämpenemisen hillitsemiseksi 
ja yli 180 valtioita on liittynyt siihen vuoteen 
2009 mennessä. Hiilidioksidipäästöjen kasvu 
johtaa ilmaston vaurioitumiseen, minkä vuok-
si on äärimmäisen tärkeää ottaa uhka vaka-
vasti. (Hansen et al. 2014)

Korkea rakentaminen vaatii enemmän ma-
teriaalia ja energiaa rakennus-, toiminta- ja 
purkuvaiheessa kuin matala rakentaminen. 
Rakennukset itsessään kuluttavat suuria mää-
riä energiaa, mutta toisaalta energiansäästöä 
syntyy, kun liikkumiseen ei tarvitse käyttää 
autoa. Säästöä syntyy myös hyödyntämällä 
olemassa olevaa infrastruktuuria, kuten säh-
kölinjoja. Katon ja seinien kautta syntyy ra-
kennuksen suurin energiahukka, ja yhdistä-
mällä useammat pienet rakennukset yhteen 
yksikköön saadaan näiden pinta-aloja vähen-
nettyä tehokkaasti. (Ali ja Al-Kodmany 2012, 
394-395)

Rakennuksen sisällä sähkö- ja viemärijoh-
toja tarvitaan vähemmän kuin silloin, kun 
rakennukset ovat hajallaan. Toisaalta veden 

Elämänlaatu voi nousta tällaisilla alueilla ja 
esimerkiksi sosiaaliset ongelmat voivat vä-
hentyä. (Ali ja Al-Kodmany 2012, 392)

Oikea urbanismi vaatii toteutuakseen kau-
pungin fyysisten puitteiden lisäksi myös sosi-
aaliset puitteet. Kaupunkisuunnittelun keinot 
mahdollistavat puitteet hyvälle kaupunkielä-
mälle, joka syntyy ihmisten kohtaamisista ja 
toimivasta arjesta. (KSV 2014, 12) Urbaanin 
ympäristön tunnusmerkkejä ovat tiiviys, toi-
mintojen sekoittuneisuus, viihtyisä julkinen 
kaupunkitila, jalankulkijan mittakaava, verk-
komainen katuverkko ja mielenkiintoinen 
katutila, laadukas virkistysympäristö, pal-
veluiden hyvä saavutettavuus, historiallinen 
kerrostuneisuus sekä tehokas joukkoliikenne 
(KSV 2013, 5). Hybridirakennukset voivat 
vastata urbaanin asumisen kysyntään sijoittu-
essaan liikenteellisiin solmukohtiin. On kui-
tenkin huolehdittava siitä, että monipuoliset 
toiminnot sekä viihtyisä, ihmisen kokoinen 
kaupunkitila toteutuvat suunnittelun keinoin.

1.4.5 Maapallon lampeneminen ja 
ilmastonmuutoksen seurausten 
laajeneminen

Maapallon lämpeneminen voi johtaa muut-
tuviin elinolosuhteisiin, kuten kuivuuteen tai 
liikasateisiin ja haitata näin esimerkiksi ruo-
antuotantoa. NASA:n tutkimuksen mukaan 

Vihreän pilvenpiirtäjän malli 
on tärkeä, sillä rakentaminen 
muodostaa 30-40% maailman 
kokonaisenergiankulutuksesta.

Tietomallien, kuten BIM ja GIS (Building 
Information Modeling ja Geographical In-
formation System) käyttö rakennussuunnit-
telussa sekä yhdyskunta- ja kaupunkisuun-
nittelussa on jo yleistynyt. Rakennukset 
varustetaan teknisesti yhä korkeatasoisemmin 
ja monimutkaisemmin. Rakennuksen palve-
lut, julkisivujen ohjaus ja suunnittelu, valon 
ja lämmönsäätely, rakenteet, hätäpoistumis-
järjestelyt sekä veden kierrätys ovat kaikki 
säädelty erilaisin tietokoneohjelmin. Ohjelmi-
en käyttö mahdollistaa parhaan tehokkuuden 
ja parantaa rakennuksen energiatehokkuutta. 
Teknologian tutkimus enteilee nanoteknolo-
gian ja biomimiikan laajempaa käyttöä raken-
nusteollisuudessa. (Ali ja Al-Kodmany 2012, 
396-397)

Teknologian kehityksellä on myös perus-
tavanlaatuista vaikutusta ihmisten liikku-
miseen. Erilaiset älykkäät asumisratkaisut 
voivat vähentää tehokkaasti liikkumisen tar-
vetta. Esimerkiksi etätyön mahdollistavat da-
tayhteydet  ja videokonferenssimahdollisuu-
det ovat vähentäneet työmatkaliikkumista. 
Tulevaisuudessa etätyöllä onkin rajattomat 
mahdollisuudet. 

Teknologian kehityksellä on myös 
perustavanlaatuista vaikutusta 
ihmisten liikkumiseen. Erilaset 
älykkäät asumisratkaisut voivat 
vähentää tehokkaasti liikkumisen 
tarvetta. 

pumppaaminen ylimpiin kerroksiin ja hissien 
toiminta vievät energiaa. (Ali ja Al-Kodmany 
2012, 394-395) Hissin energiankulutus voi 
olla jopa 2-10% rakennuksen kokonaisener-
giankulutuksesta (Kone 2015), mutta uuden 
hissiteknologian kaytön avulla sitä voidaan 
vähentää tehokkaasti.

Ekologisuus on myös otettu vakavasti kor-
keiden rakennusten suunnittelussa, mistä 
kertoo niin sanottujen “green skyscrapers” 
-rakennusten yleistyminen erityisesti Aasias-
sa. Monet näistä rakennuksista ovat passii-
vitaloja, jotka tuottavat yhtä paljon tai jopa 
enemmän energiaa kuin kuluttavat. Ener-
giatehokkuuden parantaminen voi vähentää 
merkittävästi hiilidioksidipäästöjä ja hidastaa 
maapallon lämpenemistä. Vihreän pilven-
piirtäjän malli on tärkeä, sillä rakentaminen 
muodostaa 30-40% kokonaisenergiankulu-
tuksesta. (Ali ja Al-Kodmany 2012, 394-395)

1.4.6. Teknologian kehitys ja 
integroituminen arkeen

Korkeassa rakentamisessa voidaan hyödyntää 
aurinkoenergiaa, sillä korkeissa rakennuksis-
sa on paljon pinta-alaa, johon aurinko pääsee 
paistamaan esteettä. Myös tuulivoimaa voi-
daan hyödyntää energianlähteenä. (Ali ja Al-
Kodmany 2012, 387) 
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1.5 Korkeaa hybridirakentamista 
puoltavat kestavan kehityksen 
kriteerit

Suomen maankäyttö- ja rakennuslaissa mää-
rätään, että alueiden käyttö ja rakentaminen 
järjestetään niin, että ne luovat edellytykset 
hyvälle elinympäristölle sekä edistävät eko-
logisesti, taloudellisesti, sosiaalisesti ja kult-
tuurisesti kestävää kehitystä. Tavoitteena on 
myös turvata jokaisen osallistumismahdol-
lisuus asioiden valmisteluun, suunnittelun 
laatu ja vuorovaikutteisuus, asiantuntemuk-
sen monipuolisuus sekä avoin tiedottaminen 
käsiteltävinä olevissa asioissa. (Finlex 2015)

Hybridirakentamisen voidaan nähdä vastaa-
van osaltaan kestävän kehityksen kriteerei-
hin, eli taloudellisuuteen, ekologisuuteen ja 
sosiaalisen näkökulman huomioimiseen.

1.5.1 Ekologisuus 

Korkea rakentaminen ei ole itsessään ekolo-
gista rakentamista. Korkeaan rakennukseen 
vaaditaan kolmannes enemmän energiaa ja 
materiaaliresursseja rakennus-, käyttö- ja tu-
hoamisvaihessa verrattuna normaalikorkui-
seen. Suurin osa epäekologisuudesta on seu-
rausta rakennuksen korkeudesta, joka vaatii 
muun muassa enemmän materiaalia raken-
teisiin, jotta rakennus kestäisi suuremman 
rasituksen ja tuulikuorman, jotka kasvavat 
rakennuskorkeuden kasvaessa. Lisäksi vaadi-
taan enemmän energiaa materiaalien ja pal-

veluiden tuomiseen ylempiin kerroksiin sekä 
ihmisten liikuttamiseen korkeussuunnassa. 
(Yeang, 2007, 20)

Rakennukset käyttävät 40 prosenttia maail-
massa kulutetusta energiasta, ja hissien ja 
liukuportaiden osuus tästä on noin kahden ja 
10 prosentin välillä. Hissi- ja liukuporraste-
ollisuus voi osaltaan auttaa ehkäisemään il-
mastonmuutosta ja sen kielteisiä vaikutuksia 
tarjoamalla innovatiivisia ratkaisuja, jotka 
pienentävät rakennusten energiankulutusta. 
(KONE 2015)

Rakennuksen arkkitehtuuria ei pidä erottaa 
sijainnista ja liikenteen energiankulutuksesta. 
Kun korkeaa rakentamista puolustetaan sen 
myönteisillä energiavaikutuksilla, on tärkeää 
nähdä kokonaisuus. Energiapihi torni ei ole 
ympäristöystävällinen, jos liikkuminen pe-
rustuu henkilöautoiluun. Korkea rakentami-
nen ei välttämättä ole aina rakennustavoista 
taloudellisin, eikä edes ainoa keino tiivistää 
kaupunkirakennetta. Sama rakennustehok-
kuus on mahdollista saavuttaa esimerkiksi 
umpikorttelirakentamisella. Tiivis puolikor-
kea korttelirakenne pihapiireineen voi johtaa 
tehokkaampaan maa-alan hyödyntämiseen 
kuin tontin keskelle sijoitetut puolikorkeat, 
pistemäiset tornitalot. Korkeassa rakentami-
sessa on tavallisesti jo varjostusvaikutusten 
vuoksi jouduttu suosimaan laajoja, tyhjiä alu-
eita rakennusten ympärillä. Lisäksi itse ra-
kennuksessa korostunut turvallisuus- ja talo-
tekniikan tarve, maanalaiset pysäköintitasot 

Rakennukset käyttävät 40 prosenttia 
maailmassa kulutetusta energiasta, 
ja hissien ja  liukuportaiden osuus 
tästä on noin kahden ja 10 prosentin 
välillä. 
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ja rampit sekä julkiset aula- ja vihertilat vie-
vät tilaa varsinaiselta käytöltä ja myytävältä 
kerrosalalta. Suomessa rakennustapaohjeen 
mukaan yli 8 kerroksisessa rakennuksessa 
tulee olla vähintään kaksi porrashuonetta ja 
hissiä, yli 16 kerroksisessa tarvitaan lisäksi 
erilliset palomieshissit ja kohde on varustet-
tava sprinklerein. Määräykset lisäävät turval-
lisuutta, mutta tarkoittavat myös sitä, että 16 
kerroksen jälkeen kustannukset usein nouse-
vat merkittävästi. (KSV 2014, 9)

Ekologisesti täydennysrakentamisen tär-
keimpiä perusteluita ovat energiatehokkuus 
ja luonnonympäristön eli maa-alan säästämi-
nen. Toisaalta korkea rakentaminen voidaan 
myös nähdä keinona saada tilaa viljelymaalle 
(Yeang, 2007, 20). 

1.5.2 Taloudellisuus

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston laati-
massa “Esikaupunkien renesanssi”- raportissa 
määritellään Helsingin esikaupunkien täy-
dennysrakentamisen perusteluja, jotka täh-
täävät yhdyskuntarakenteen taloudellisuuden 
tavoitteluun, toiminnan monipuolisuuden ja 
palvelutason ylläpitämiseen ja parantamiseen 
sekä liikenneinvestointien tehokkaaseen hyö-
dyntämiseen. (KSV 2008, 11). Taustalla kau-
punkirakenteen tiivistymisessä ovat vahvasti 
myös taloudelliset syyt.

Taloudellisesta näkökulmasta katsottuna 
korkeat rakennukset ovat haastavia. Korkei-
den rakennusten rakentamisen kustannukset  
ovat suuremmat erityisen vahvojen perustus-
ten, tuulikuormia kestävien rakenteiden, pa-
loturvallisuuden kustannusten ja teknologian, 
kuten mekaniikan, sähköistyksen ja hissijär-
jestelmien ansiosta. Lisäksi hissijärjestelmät 
ja talotekniikka vaativat tilaa vieden pinta-
alaa muulta käytöltä. Korkeiden rakennusten 
käyttökustannukset ovat myös huomattavas-
ti korkeammat kuin matalammassa rakenta-
misessa ja eniten kustannuksia aiheuttavat 
korkea energiankulutus, hissien huolto sekä 
hätätilanteisiin varustautuminen. (Ali ja Al-
Kodmany 2012, 386)

Taloudellisessa mielessä voidaan siis ajatella, 
että vaikka korkea rakentaminen itsessään ei 
ole mitenkään edullista, niin vastaavasti inf-
rastruktuurin rakennuskustannuksissa voi 
säästää tai hyödyntää jopa olemassa olevaa 
infrastruktuuria. Uudessa rakentamisessa 
noin puolet rakentamisen kuluista tulee inf-
rastruktuurin toteuttamisesta ja puolet itse 
asuntorakentamisesta (KSV 2008, 11). Kus-
tannuksia säästyy infrastruktuurin osalta 
myös käytössä. Esimerkiksi sähköverkossa 
hukkaa tulee huomattavasti vähemmän, kun 
energiaa ei tarvitse johtaa laajoille alueille 
(Ali ja Al-Kodmany 2012, 387).

Taustalla kaupunkirakenteen 
tiivistymisessä ovat vahvasti myös 
taloudelliset syyt.

1.5.3. Sosiaalisuus

Sosiaalisuus ja kontaktit muiden ihmisten 
kanssa ovat tärkeä osa ihmisten hyvinvoin-
tia. Kaupungistumisen myötä on kehittynyt 
urbaanius,mikä tarkoittaa erityistä, kaupun-
geissa kehittynyttä sosiaalisuutta. Terminä 
urbaania on tässä merkityksessä käytetty jo 
kauan, mutta kaupunkia omana sosiaalisena 
muotonaan on teoretisoitu vasta 1900-luvun 
molemmin puolin teollisen kaupungin termin 
vakiintuessa. Kaupunkisosiologia on ollut 
suurkaupunkisosiologiaa, jossa on pyritty 
selvittämään erityisesti suuressa kaupungis-
sa tapahtuvat sosiaalisen vuorovaikutuksen 
muodot ja käytännöt. (Ilmonen 2010, 21)

Kaupunkisuunnittelun näkökulmasta urbaa-
ni sosiaalisuus on mahdollista sekoittunei-
den toimintojen korkealla ja tiiviillä rakente-
misella. Silloin mahdollistetaan palveluiden 
säilyminen ja sitä kautta ihmisille kohtaa-
mispaikkoja. Nykyiset esikaupungit ovat läh-
tökohdiltaan usein vain asumiseen tarkoitet-
tuja, eikä kohtaamispaikkoja välttämättä ole 
suunniteltu lainkaan. Sekoittuneen kaupunki-
rakenteen tavoite ei ole toteutunut, vaan alu-
eet ovat pääasiassa nukkumalähiöitä. Ainoat 
sosiaaliset kontaktit syntyvät työmatkalla 
ostarin edustalla. Elämisen muoto painottuu 
suurelta osin asunnon sisälle, kun perinteiset 
elementit, kuten katutilat ja torit autioituvat. 
Rakenteeltaan sekoittuneessa kaupungissa 

palveluille on monipuolisempi käyttäjäpohja 
ja ihmiset kokevat kaupungin turvallisempa-
na, kun tilalla on käyttäjiä kaikkina vuoro-
kaudenaikoina. Sekoittunut kaupunkirakenne 
lisää parhaimmillaan elämänlaatua ja arjen 
toimivuutta, sillä asiointimatkat lyhenevät ja 
liikkumistarve vähenee. (KSV, 2014, 10)

Toisenlainen lähestymistapa sosiaalisuuteen 
kaupungissa on yhteisöllisyys, joka syntyy 
sosiaalisuudesta ja kaupungin historiasta. 
Esimerkiksi kaikkien tuntemat ympäristön 
nimet yhdistävät ihmisiä, mahdollistavat yh-
teisiä paikkasidonnaisia muistoja ja antavat 
mahdollisuuden ihmisille kommunikoida kes-
kenään. Maisema toimii siis muistin tallenta-
jana, johon ryhmien historia ja arvot liittyvät. 
(Lynch 1960, 126) Tuttu maisema luo myös 
turvaa tilanteissa, joissa ihminen on yksinäi-
nen tai pelästynyt. (Lynch 1960, 127) 

Etenkin ulkomailla korkeaan rakentamiseen 
liitetään usein pelko sosiaalisista ongelmis-
ta. Korkeiden rakennusten ajatellaan sopivan 
yksinasujille tai pariskunnille, mutta niitä 
ei helposti ajatella esimerkiksi lapsiperheen 
asuinympäristönä. Korkeissa rakennuksissa 
ongelmaksi voi myös muodostua eristäyty-
minen, jolloin katutason elämä jää etäiseksi.  
(Ali ja Al-Kodmany 2012, 388)

Kaupungistumisen myötä on 
kehittynyt urbaanius, joka tarkoittaa 
myös erityistä sosiaalisuutta, joka on 
kehittynyt kaupungeissa. 
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2 Hybridirakennusten 
toiminnot
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Hybridirakennuksissa yhdistyvät erilaiset toi-
minnot ja erilaisten toimijoiden erilaiset int-
ressit.  Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 
esittää selvityksessään “Korkea rakentaminen 
Helsingin esikaupunkialueilla” (KSV 2014) , 
että lähtökohtaisesti hyvän ympäristön suun-
nittelussa on aina otettava huomioon sosi-
aaliset, taloudelliset ja kestävän kehityksen 
mukaiset periaatteet. Heidän mukaansa kau-
punkisuunnittelua ei pidä mieltää pelkästään 
fyysisen ympäristön esteettiseksi suunnitte-
luksi, vaan se tulisi nähdä monia eri suun-
nittelusektoreita poikkileikkaavana tasona, 
johon liittyvät niin katujen ja puistojen yllä-
pito, liikennejärjestelyt, pysäköintijärjestelyt, 
sosiaalisen rakenteen hallinta sekä jätehuolto. 
Näillä kaikilla on heidän mukaansa merkitys-
tä ympäristön laadun kannalta. (KSV 2014, 
25) Silti korkean rakentamisen suunnitteluoh-
jeissa korostetaan vahvasti korkeaan rakenta-
miseen liittyviä ulkoisia asioita, kuten kuinka 
korkea rakennus saa enintään olla ja miten 
maantasokerros tulee suunnitella, jotta se 
parhaiten sopisi kaupunkiympäristöön. Selvi-
tyksissä toiminnot ja niiden sijoittuminen jä-
tetään kuitenkin vähemmälle huomiolle.

2.1 Omistajuus ja kaavoitus

Kaavoitus on liikkumisen näkökulmasta 
oleellisessa osassa hybridirakennuksissa. Kaa-
voituksen tavoitteena on luoda edellytykset 
hyvälle ja toimivalle elinympäristölle. Asema-

kaavassa määrätään esimerkiksi, että kaikille 
tonteille on oltava ajoyhteys. Jos rakentami-
nen tapahtuu kerroksittain, niin kaavoituksen 
tehtävä on varmistaa, että kaikkiin tiloihin 
on pääsy rakennuksen omistus- ja toimintaja-
kaumasta huolimatta. Infrastruktuurin järjes-
täminen kaikille on myös yksi kaavoituksen 
perustavoite. 

Kolmiulotteinen kaavoitus on kuitenkin 
vasta tulossa Suomeen ja tämän hetkisessä 
tilanteessa esimerkiksi korkean rakennuk-
sen kulkureittien varmistaminen kaikille ja 
kaikkialle perustuu rasitteiden luomiseen ja 
sopimuksiin. Lähivuosina Suomi ottaa käyt-
töön kolmiulotteisen kiinteistonmuodostuk-
sen, mikä yksinkertaistaa rakentamiseen 
liittyvien prosessien hallintaa vähentämällä 
erillisten sopimusten tarvetta.

Kaupunkien rakennustapaohjeilla ja kaavoi-
tuksella on ollut kautta historian suuri mer-
kitys nykyäänkin kaupunkikuvassa näkyvään 
toimintojen hajautumiseen (Musiatowicz 
2008, 9). Kaavoitus ei ole kuitenkaan ainoa 
syy toimintojen eriytymiseen. Toiminnalli-
sesti monipuolisen kaupunkirakenteen luo-
minen voi olla vaikeaa, sillä eri toimintojen 
rakennuttajilla on hyvin erilaiset intressit. 
Usein liikerakennusten rakennuttaja on eri 
kuin asuntorakentamisen. Asuinrakennusten 
rahoitusjärjestelmät ja asumisoikeuslainsää-
däntö eivät suosi erilaisten toimintojen yh-

2. Hybridirakennusten toiminnot

distämistä asuintaloon. Asukkaat saattavat 
vastustaa kadunvarren liiketiloja esimerkiksi 
häiriön pelossa. Lisäksi katutason liiketiloille 
elintärkeän kadunvarsipysäköinnin järjestä-
minen voi olla haastavaa kaupunkirakeneessa. 
(KSV 2013, 13) 

Ajatuksen tasolla nouseva tonttimaan hinta, 
urbaanin segregaation välttäminen kaupun-
kisuunnittelussa sekä ympäristöteknologian 
kehitys edistävät toimintojen sekoittumista ja 
kaupunkikuvan elävöittämistä. (Musiatowicz 
2008, 9) Korkean rakentamisen suunnittelussa 
ongelmana on kuitenkin, että nykymuotoinen 
kaavoitus perustuu kaksiulotteiseen suunnit-
teluun eikä ota tarpeeksi huomioon jousta-
vuutta ja esimerkiksi toimintojen sijoittumisia 
kerroksittain. Asemapiirrokseen perustuva 
suunnittelu ei vastaa riittävästi ihmisten ar-
keen ja liikkumiseen vaikuttavien ratkaisujen 
suunnitteluun. Esimerkiksi liikkumisen ta-
pahtuessa korkeiden rakennusten välillä, on 
olennaisempaa laskea välimatkoja leikkauksen 
kuin plaanin mukaan. Samoin pystysuuntai-
nen liikenne voi olla ihmisvirroista riippuen 
joko nopeampaa kuin maantasossa saman 
matkan kävely tai toisaalta huomattavasti hi-
taampaa, riippuen hissien toimivuudesta, saa-
pumisajoista tai sijoittelusta.

Ajatus kolmiulotteisestä suunnittelusta ei si-
nänsä ole mitenkään uusi. Jo Corbusier vaati 
kirjassaan ”The Four Routes”, että kaupunki-
suunnittelussa oli otettava käyttöön kolmas 

vertikaalinen ulottuvuus perinteisen kaksi-
ulotteisen suunnittelun sijaan. Hänen suun-
nitelmiensa mukainen maankäyttö olikin 
erittäin tehokasta: kun rakentaminen ja kau-
pungin leviäminen tapahtui vaakasuunnan 
sijasta ylöspäin, tarvittava rakennuspaikan 
pinta-ala oli huomattavan vähäinen. Hänen 
suunnitelmissaan rakennus, tai tässä tapa-
uksessa koko kaupunki, myös seisoi pilarien 
päällä, jolloin entistä suurempi maapinta-ala 
jäi vapaaksi ja mahdollisti ihmisten esteettö-
män liikkumisen. (Tikkanen 2010, 7)

Kaupunkien alkuperäinen tarkoitus palvelui-
den ja tavaroiden vaihtopaikkana tulee toden-
näköisesti tulevaisuudessa muuttumaan yhä 
enemmän digitaalisten tiedon vaihtamiseksi 
ja välittämiseksi. Kun kaupunkien tiheys kas-
vaa, niiden kasvu korkeussuunnassa on luon-
tevaa ja jopa välttämätöntä, sillä maantasolla 
kaupunki ei voi laajeta loputtomasti ilman, 
että sen toiminta häiriintyy ja monimutkais-
tuu liikaa. Myös maanviljelyn siirtymistä 
korkeussuuntaan ennakoidaan, vaikka siinä 
onkin omat tekniset haasteensa. Kaupunki-
suunnittelussa kolmiulotteisuuden ottaminen 
suunnittelun lähtökohdaksi on tärkeää, sillä 
kaupunkeja ei enää nähdä vain kaksiulotteise-
na, vaan ne tulee hahmottaa pysty- ja vaaka-
suuntaisen arkkitehtuurin yhteenliittyminä. 
(Ali ja Al-Kodmany 2012, 413) Myös pys-
tysuuntaisen liikenteen tarkempi suunnittelu 
ja tehostaminen tulevat olemaan tärkeitä kau-
punkisuunnittelun kohdealueita ihmisvirtojen 
kasvaessa.

Kaupunkien rakennustapaohjeilla 
ja kaavoituksella on ollut kautta 
historian suuri merkitys nykyäänkin 
kaupunkikuvassa näkyvään 
toimintojen hajautumiseen. 
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2.1.1 Kaavoitus

Kaupunkialueilla kiinteistönmuodostamisella 
on kiinteä yhteys yhdyskuntasuunnitteluun ja 
muihin maankäytön ratkaisuihin. Tästä joh-
tuen 3D-kiinteistöjen muodostamismahdolli-
suudesta päätetään maankäytön suunnittelun 
yhteydessä, eli se tulisi määrätä asemakaavas-
sa. Asemakaavassa voidaan tarpeen vaatiessa 
suunnitella 3D-kiinteistöjaotus, jotta eri käyt-
tötarkoitukseen osoitettuja, itsenäiseen omis-
tukseen tarkoitettuja tiloja voidaan sijoittaa 
päällekkäin. Pääsääntöisesti samassa kaavassa 
olisi tarkoitus osoittaa alueita ja tiloja kaikille 
tarvittaville tasoille, mutta asemakaavan voi 
myös edelleen laatia koskemaan pelkästään 
maanalaisia alueita. (Maa- ja  Metsätalousmi-
nisteriö 2008, 25)

Rakentamishankkeet ovat Suomessa hyvin 
säädeltyjä. Kukin hanke voidaan jaotella 
sääntelyn osa-alueiden näkökulmasta kaavoi-
tukseen, kiinteistönmuodostukseen ja raken-
tamiseen. Yleiset säännökset eivät kuitenkaan 
selkeästi tunnista tapauksia, joissa rakentami-
nen tapahtuu muualla kuin maantasossa, eli 
maanpinnan ylä- tai alapuolella.  (Maa- ja  
Metsätalousministeriö 2008, 4)

Hybridirakennukset aiheuttavat haasteita 
kaavoituksessa ja kiinteistönmuodostukses-
sa, sillä niissä eri toiminnot voivat sijaita 
päällekkäin. Suomen kiinteistöjärjestelmä on 

maanpinnan tasoon rajoittuva kaksiulottei-
nen järjestelmä, jossa kiinteistön vertikaalista 
ulottuvuutta ei ole määritelty. Kolmiulotteis-
ten kiinteistöjen muodostamismahdollisuuden 
puute on johtanut monimutkaisiin ratkaisui-
hin, kuten vuokra-alue-, rasite- ja yhtiömuo-
toisiin järjestelyihin sekä yhteisomistukseen 
perustuviin hallinnanjakosopimuksiin, jotka 
omalta osaltaan vähentävät hybridirakenta-
misen houkuttelevuutta. Hybridirakennukset, 
joissa tapahtuu maanpinnan ylä- tai alapuo-
lista rakentamistoimintaa, eivät ole ainoita 
tapauksia, joissa kolmiulotteiseen tarkaste-
luun olisi aihetta, vaan esimerkiksi myös joh-
tolinjojen ja liikenneväylien kiinteistönmuo-
dostuksessa nykyjärjestelmä on liian jähmeä. 
Ongelmia voi syntyä erityisesti kiinteistöissä, 
joihin sisältyy itsenäisiä toiminnallisia koko-
naisuuksia ja jotka haluttaisiin eriyttää itse-
näisiksi kiinteistöoikeudellisiksi yksiköiksi. 
(Maa- ja  Metsätalousministeriö 2008, 3) 

Hybridirakentamisessa esimerkiksi tiettyjä 
kerroksia hallinnoiva asunto-osakeyhtiö voi 
olla tällainen itsenäinen kiinteistöoikeudelli-
nen yksikkö. Tällöin kulku kerroksiin tulee 
varmistaa, minkä vuoksi tarve erilaisten toi-
mintojen edellyttämiin rasitteisiin ja muihin 
yhteiskäyttöjärjestelyihin on korostunut. Kun 
rakennushanke käsittää päällekkäisille kiin-
teistöille rakentamista, rakennusluvassa täy-
tyy asettaa vaatimus tarpeellisten rasitteiden 

Asemakaavoitus Kiinteistön 
lohkominen

Rakennuslupa

perustamisesta. Merkittävimmät yhteisjärjes-
telytarpeet on osoitettava jo asemakaavassa. 
Erityisesti kulkuyhteydet, kantavat rakenteet 
ja erilaiset LVIS-johdot ja -laitteet ovat tällai-
sia. (Maa- ja  Metsätalousministeriö 2008, 4)

Kolmiulotteinen kaavoitus on tulevaisuudessa 
todennäköisin vaihtoehto tietomallien yleisty-
essä suunnittelussa. Kaupunkimallintamisen 
myötä kaavoitus voisikin tapahtua vuorovai-
kutteisessa virtuaalisessa maailmassa. Saman 
kolmiulotteisen järjestelmän käyttöönotto ja 
yhteensopivuus kaavoituksessa, kiinteistön-
muodostuksessa ja lopulta rakentamisvaihees-
sa tehostaisi koko rakentamisen prosessia. Jo 
nyt on hyviä esimerkkejä siitä, kuinka digita-
lisointi on jouduttanut esimerkiksi rakennus-
lupien hakemista. Luvan hakeminen onnistuu 
yhä yleisemmin verkkopalveluna, ja mm. Van-
taan Kivistössä 2015 pidettävien asuntomes-
sujen kohteissa edellytettiin tietomallipohjai-
sia rakennuslupahakemuksia (Salmi 2014).

Kolmiulotteinen järjestelmä ja kaupunkimal-
linnus tarjoavat mahdollisuuksia poikkitei-
teellisille synergioille. Suomi on yksi johta-
vista maista kaupunkimallien kehittämisessä. 
Silti esimerkiksi Saksassa ja Hollannissa ol-
laan jo määrätietoisesti ja kaupunkivetoisesti 
pystyttämässä yhdenmukaista kaupunkimal-
lia, joka toimii avoimena palvelualustana kau-
punkisuunnittelulle, palo- ja pelastustoimelle  

ja monelle muulle viranomais- ja liiketoimin-
taprosessille. Myös Singaporessa kaupunki-
mallin yhteydessä on kehitetty esimerkiksi 
aurinkoenergian optimointeja, opastussovel-
luksia, robottiautoilua tukevia palveluita ja 
erilaisia pelastusviranomaisten mallinnussi-
mulointeja. (Salmi 2014)

Kolmiulotteinen kaavoitus on 
tulevaisuudessa todennäköisin 
vaihtoehto tietomallien yleistyessä 
suunnittelussa. 
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2.1.2 3D-kiinteistonmuodostus

Kaupunkimaisilla alueilla kiinteistönmuo-
dostamisella on kiinteä yhteys yhdyskunta-
suunnitteluun, minkä vuoksi kolmiulotteisten 
kiinteistöjen muodostamismahdollisuudesta 
päätetään maankäytön suunnittelun yhtey-
dessä, eli se osoitetaan asemakaavassa. Tarve 
3D-kiinteistöjen muodostamiseen keskittyy 
pääosin sellaisille tehokkaan rakentamisen 
alueille, joille asemakaavassa on osoitettu eri 
käyttötarkoituksiin varattuja päällekkäisillä 
tasoilla sijaitsevia tiloja. Yleisesti tulkitaan, 
että omistusoikeus ja käyttövalta ulottuvat 
myös maanpinnan ylä- ja alapuolelle, mutta 
lainsäädännössä ei ole määritelty kiinteistön 
vertikaalista ulottuvuutta. Ihmisten tarpeet 
ja intressit voivat myös muuttua ajan myötä. 
Nykyään esimerkiksi maalämpökaivoja pora-
taan jopa yli 150 metrin syvyyteen. Kiinteis-
tön ulottuvuuteen ja omistajan käyttövallan 
laajuuteen liittyviä kysymyksiä on jouduttu 
arvioimaan myös kaivos- ja vesitaloushank-
keiden sekä erilaisten rakennushankkeiden 
yhteydessä. (Maa- ja metsätalousministeriö, 
2008)

Kaavassa voidaan määrätä, että tietyn alueen 
kiinteistöjaotus voidaan toteuttaa 3D-kiin-
teistöjen avulla siinä tapauksessa, että itse-
näiseen omistukseen tarkoitettuja, eri käyt-
tötarkoitukseen osoitettuja tiloja sijoitetaan 
päällekkäin. Pääsääntöisesti samassa kaavassa 

osoitetaan alueita ja tiloja kaikille tarvittavil-
le tasoille, mutta jatkossakin on mahdollista 
laatia erikseen kaava vain maanalaisia tiloja 
varten (MRL 56 §). Tällöinkin maanalaisten 
tilojen asemakaavassa näytetään maanpäälli-
nen maankäyttö ainakin niiltä osin, kun se on 
tarpeen maanpinnalle johtavien väylien, kui-
lujen ym. rakenteiden osoittamiseksi. (Maa- 
ja metsätalousministeriö, 2008)

Monikerroksinen rakennushanke voi myös 
koostua useasta erillisestä rakennuspaikasta, 
jotka kukin on tarkoitettu itsenäisiksi omista-
jahallinnan yksiköiksi. Suuri hanke saatetaan 
toteuttaa vaiheittain, jolloin kiinteistönmuo-
dostuksen on mukauduttava rakennuskoh-
teittain ja vaiheittain toteutettavaksi. Koska 
tämänkaltaiset tarpeet eivät yleensä ole vielä 
kaavoitusvaiheessa tiedossa, tulee menetelmiä 
kehittää niin, että 3D-tonttijaon laatiminen 
tulee mahdolliseksi. Siten tarkoituksenmukai-
sessa järjestelmässä asemakaavan kaavamää-
räyksellä ratkaistaan tonttijaon laatimistarve. 
Tällöin tonttijako on laadittava rakennus-
kortteliin myös silloin, kun asemakaavan 
mukaisesta 3D-käyttötarkoitusyksiköstä 
muodostetaan yksi 3D-kiinteistö. (Maa- ja 
metsätalousministeriö, 2008)

Tarve 3D-kiinteistöjen 
muodostamiseen keskittyy pääosin 
sellaisille tehokkaan rakentamisen 
alueille, joille asemakaavassa on 
osoitettu eri käyttötarkoituksiin 
varattuja päällekkäisillä tasoilla 
sijaitsevia tiloja. 
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2.2 Toimintojen sijoittuminen 
rakennuksessa

Sekoittuneen rakenteen saavuttaminen ei ole 
kaupunkisuunnittelussa aina yksiselitteistä, 
sillä erilaisilla toimijoilla voi olla erilaiset 
intressit. Työpaikkarakentaminen asuntoalu-
eilla koetaan usein häiriönä ja  liikennettä 
lisäävänä. Myös yrittäjät karsastavat sijoit-
tumista asutuksen viereen valitusten pelos-
sa. Urbaanin ympäristön yksi ydinperiaate 
on kuitenkin toimintojen sekoittuneisuus, 
joka mahdollistaa paremmat palvelut kaikille 
käyttäjäryhmille. (KSV 2013, 15) 

Eri toimintojen sijoittumisessa samaan ra-
kennuksessa on useita etuja verrattuna nyky-
tilanteeseen, jossa esimerkiksi suuret kaupan 
yksiköt sijoittuvat kauas asunnoista ja ainoas-
taan autolla saavutettaviin sijainteihin kehä-
teiden varsille. Kahvilat, ravintolat ja kaupat 
tarvitsevat asiakkaita elääkseen ja asukkaat 
tarvitsevat palveluita viihtyäkseen ja pysty-
äkseen elämään sujuvaa arkea. (KSV 2013, 15) 
Onkin trendinä, että alueilla, missä paikalli-
nen ostovoima on vahvaa, voidaan nähdä ki-
vijalkaliiketilojen ja pienempien kaupan yksi-
köiden paluu asumisen yhteyteen. (KSV 2013, 
16) Urbaanien paikkojen tulisi siis mieluiten 
olla niin tiiviitä, että niihin voisi syntyä ki-
vijalkakauppoja tai muodostua pääkatuja tai 
kauppakatuja, joiden varrelle pääosa kaupalli-
sista toiminnoista voisi keskittyä. (KSV 2013, 
6)

Tässä luvussa tarkastellaan historiallisia ja 
nykyisiä kohteita toimintojen sijoittumisen 
näkökulmasta. Voidaan havaita, että yleensä 
hybridirakennuksissa palvelut sijoittuvat ka-
tutasoon ja asunnot puolestaan ylempiin ker-
roksiin. Toki poikkeuksiakin löytyy. Raken-
nusten eri toimintojen yhdistäminen ja koko 
rakennuksen aktivointi on tärkeää. Myös 
oleskelutilojen ja miellyttävän katutilan luo-
minen rakennusten sisään on tärkeä näkökul-
ma suunnittelussa. Muualla Euroopassa jopa 
isot ostoskeskukset pyrkivät luomaan sisäl-
leen myös ulkoilmassa sijaitsevaa, katumai-
sempaa ympäristöä (KSV 2013, 16).

Kahvilat, ravintolat ja kaupat 
tarvitsevat asiakkaita elääkseen 
ja asukkaat tarvitsevat palveluita 
viihtyäkseen ja pystyäkseen elämään 
sujuvaa arkea. 

Matkan pituus plaanissa

Matkan pituus leikkauksessa
Kuva 15
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katutila epämiellyttävä. Edelleen onnettomuustilanteessa pimeä ja ahdas käytävä riittämättömine

poistumisteineen on vaarallinen.

Asumisyksikö sisäinen liikennejärjestelmä
Kuva: Ulla Tikkanen

Vaakasuuntainen liikenne, sisäkäytävät

Pystysuuntainen liikenne, hissit

Pystysuuntainen liikenne, sisäportaat

15

 3 Palvelut

Asumisyksikön erityyppiset toiminnot sijoittuvat pääosin kerroksittain. Asumiselle ja palveluille on

omat kerroksensa, lisäksi rakennuksesta löytyy yhteistiloja. Rakenteessa kaksi ylintä kerrosta on

yleisesti varattu palveluille: useimmissa asumisyksiköissä ylimmässä sijaitsee päiväkodin lisäksi

ulkoilmateatteri ja juoksurata kuntoilua varten sekä tapahtuma- ja kokoontumispaikkoja. Katolla

oleva vesitorni mahdollistaa veden tuonnin koko rakennukseen. (Boesiger, W. 1957, 184) Toiseksi

ylimmästä kerroksesta löytyvät lääkärin palvelut, päiväkodin toimintoja sekä teatteritiloja (Boesiger,

W. 1957, 197). Päiväkodista pääsee kattoterassille ramppia pitkin, jolloin lapsilla on mahdollisuus

ulkoiluun välitunneilla. Kesäisin lasten käytössä on kahluuallas (Boesiger, W. 1957, 189).

Asumisyksikön kaupalliset palvelut ovat sijoittuneet omiin kerroksiinsa rakennuksen puolivälin

korkeuteen. Kauppakadulle on ranskalaisen kaupungin tapaan sijoittunut elintarvikkeiden

erikoisliikkeitä, ravintoloita, apteekkeja, kampaamoja ja posti. Kauppakatu on kodin luonnollinen

jatke ja sosiaalinen kaupunkitila, jolla on tärkeä merkitys vertikaalisen kaupungin identiteetille.

Kaupalliset palvelut ovat avoimet myös asumisyksikön ulkopuolisille henkilöille. Avoimuudella ei

kuitenkaan pyritä houkuttelemaan ulkopuolisia asiakasvirtoja, vaan pyritään pikemminkin

tarjoamaan vertikaalikaupungin asukkaille niin kattavat palvelut, ettei heidän tarvitse liikkua

palveluiden perässä rakennuksesta muualle. (Fernández Per, Aurora 2009, 11) 

Palveluiden sijoittuminen asumisyksikössä. 
Kuva: Ulla Tikkanen

Palvelut

Vaakasuuntainen liikenne, 
sisäkäytävät

Pystysuuntainen liikenne, 
hissit

Pystysuuntainen liikenne, 
sisäportaat

Palvelut

Asunnot
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Unité d’Habitationin liikkumisen ratkaisut 
suunniteltiin tukemaan asukkaiden 
kokoontumista ja sosiaalista kanssakäymistä 
(Fernández Per, Aurora 2009, 7). Sekä 
autolla liikkuminen että jalankulkuun 
perustuva liikenne noudattivat niille 
yksityiskohtaisesti suunniteltuja periaatteita. 
Le Corbusierin kantava ajatus oli tehokkuus: 
liikenteelle varattujen ratkaisujen tuli olla 
mahdollisimman kustannustehokkaita ja 
huoltovapaita. (Boesiger, W. 1957,176)

Asumisyksiköt oli ideaalitilanteessa sijoitet-
tu lähelle moottoritietä tai muuta seudullista 
väylää, josta oli mahdollista liittyä helposti 
asumisyksikölle johtavalle kadulle, joka toimi 
alueellisena pääväylänä. (Boesiger, W. 1957, 
176)  Pääovi sijoittui rakennuksen alle, maan-
päälliseen kerrokseen. Ovi avautui sisääntulo-
halliin, jonka tarkoitus oli toimia siirtymänä 
sisä- ja ulkotilan välillä. Sisääntulohallista 
löytyivät hissit, jotka toimivat sisäisen liiken-
teen joukkoliikennevälineinä. Asumisyksikön 
sisällä liikkumisessa oli pystysuuntainen ja 
vaakasuuntainen järjestelmä, jotka toimivat 
yhteistyössä. Hisseillä oli tärkein rooli pys-
tysuuntaisessa liikenteessä. Vaakasuuntaisen 
liikenteen hoitivat koko kerroksen pituiset 
käytävät, joita oli noin joka kolmannessa ker-
roksessa. Kulku kaikkiin asuntoihin oli mah-
dollista, sillä jokainen asunto oli kaksiker-
roksinen. Sisääntulokerroksena oli asunnon 
ensimmäinen tai toinen kerros.

Hissikuilut toimivat vertikaalisen kaupungin 
kokoojaväylinä ja hissikorit joukkoliikenne-
välineinä. Niiden kautta tapahtui liikennöinti 
asuin- ja palvelukerroksiin. Hissit sijoittuivat 
rakennusmassan keskivaiheille, jolloin väli-
matkat asunnolta hissille rakennuksen hor-
isontaalisuunnassa eivät ylittäneet 80 metriä 
(Le Corbusier 1947, 58). Asumisyksikössä oli 
neljä hissiä ja ne sijoittuivat vierekkäin. Jokai-
seen niistä mahtui kaksikymmentä asukasta. 
Tehokkaimmillaan siis kahdeksankymmentä 
ihmistä saattoi liikkua hisseissä vertikaali-
suunnassa yhtä aikaa. Hissin pysähtyminen 
vain joka kolmannessa kerroksessa nopeutti 
matkustamista huomattavasti. (Boesiger, W. 
1965, 208) Hissikapasiteetti oli mitoitettu 
siten, ettei hissin tilaamisesta hissin saapumi-
seen kestänyt yli 35 sekuntia (Le Corbusier 
1947, 82). 

Vertikaaliliikenne perustui koneelliseen his-
sijärjestelmään, jolloin portaat olivat hätä-
uloskäynnin asemassa. Yksi portaikko löytyi 
hissien vierestä rakennuksen keskeltä ja toiset 
kaksi niin ikään rakennuksen sisältä, mutta 
sisäisten käytävien uloimmista päistä. Myös 
rakennuksen ulkopuolisia hätäuloskäyntipor-
taikkoja löytyi asumisyksiköistä yhdestä kah-
teen kappaletta.  

Rakennuksen sisäiset käytävät toimivat lii-
tyntäväylinä asuntoihin ja muodostivat sisä-
syöttöisen katuverkon. Näin jokainen asunto 
avautui katutilaan (Le Corbusier 1941, 64). 

2.2.1 Historiallinen esimerkkikohde

Unite d habitation
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Sisäkadut sijoittuivat joka kolmanteen ker-
rokseen rakennusmassan sisään konstrukti-
vistien mallin mukaan (FernándezPer, Aurora 
2009, 7). Tämä mahdollisti koko rekennuksen 
syvyiset läpitalon huoneistot. 
Palvelut

Asumisyksikön erityyppiset toiminnot sijoit-
tuivat pääosin kerroksittain. Asumiselle ja 
palveluille oli omat kerroksensa, lisäksi ra-
kennuksesta löytyi yhteistiloja. Rakenteessa 
kaksi ylintä kerrosta oli yleisesti varattu pal-
veluille: useimmissa asumisyksiköissä ylim-
mässä sijaitsi päiväkodin lisäksi ulkoilma-
teatteri ja juoksurata kuntoilua varten sekä 
tapahtuma- ja kokoontumispaikkoja. Katolla 
oleva vesitorni mahdollisti veden tuonnin 
koko rakennukseen. (Boesiger 1957, 184) Toi-
seksi ylimmästä kerroksesta löytyivät lääkä-
rin palvelut, päiväkodin toimintoja sekä teat-
teritiloja (Boesiger 1957, 197). Asumisyksikön 
kaupalliset palvelut olivat sijoittuneet omiin 
kerroksiinsa rakennuksen puolivälin korkeu-
teen. Kauppakadulle oli sijoittunut elintarvik-
keiden erikoisliikkeitä, ravintoloita, apteekke-
ja, kampaamoja ja posti. Kauppakatu oli kodin 
luonnollinen jatke ja sosiaalinen kaupunkitila, 
jolla oli tärkeä merkitys vertikaalisen kaupun-
gin identiteetille. Kaupalliset palvelut olivat 
avoimet myös asumisyksikön ulkopuolisille 
henkilöille. Avoimuudella ei kuitenkaan pyrit-
ty houkuttelemaan ulkopuolisia asiakasvirto-
ja, vaan pikemminkin tarjoamaan vertikaali-
kaupungin asukkaille niin kattavat palvelut, 

ettei heidän tarvinnut liikkua palveluiden pe-
rässä rakennuksesta muualle. (Fernández Per, 
Aurora 2009, 11)

Corbusierin suunnitelmat toimintojen yhdis-
tämisestä eivät kuitenkaan toimineet käytän-
nössä. Nykyään asumisyksiköiden palvelut 
ovat lähes poikkeuksetta kuihtuneet pois kan-
nattamattomina. Syynä on asukkaiden asioi-
minen muualla ja palveluiden sijoittuminen 
niin, etteivät ulkopuoliset asiakasvirrat ole 
täyttäneen asukkaiden jättämää vajetta. Voi-
daankin todeta, että palveluiden sijoittumi-
sella ja hyvillä kulkuyhteyksillä on elintärkeä 
rooli palveluiden selviytymisessä.

1950-1970 -luvuilla rakennettiin useita mui-
takin korkeita asumiskomplekseja, jotka nou-
dattivat betonibrutalismin arkkitehtuurisuun-
taa Unité d’Habitationin tavoin. Niillä oli 
yhtymäkohtia myös liikkumisen suunnittelus-
sa, esimerkiksi monissa näistä rakennuksis-
sa hissit pysähtyivät ainoastaan määrätyissä 
kerroksissa. Iso-Britanniassa Alison ja Peter 
Smithsonin suunnittelema Golden Lane kil-
pailuehdotus valmistui1952, mutta sitä ei kos-
kaan toteutettu. Toteutuneista projekteista 
voidaan mainita Smithsonien suunnittelema 
Robin Hood gardens 1966-1972 sekä Ernö 
Goldfingerin Balfron Tower 1964-1967 jaT-
rellick Tower 1967-1973. Osa näistä raken-
nuksista on purettu ja osa taas elää uutta ku-
koistuskauttaan sijoittajien korjausten jäljiltä. 
Toiminnoiltaan ne ovat kuitenkin lähinnä ta-
vallisia asuintaloja.
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Asuntoja

Toimisto

Hotelli

Julkinen tila

Pysäköinti
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2.2.2 Uusia esimerkkikohteita

DE Rotterdam
De Rotterdam on Rem Koolhaasin OMA 
Architects:n suunnittelema ja vuonna 2013 
valmistunut hybridirakennus, jossa on kolme 
toisiinsa kytköksissä olevaa tornia. Niiden 
korkeus on 150 metriä ja kerroksia on 44. 
Tornit sisältävät yksityisempiä tiloja, kuten 
toimistoja, asuntoja, hotellin, sekä ihmisiä yh-
teen kokoavia konferenssitiloja, kauppoja ja 
ravintoloita. Rakennusta kuvataankin “Kau-
pungiksi kaupungissa”. Rakennuksen jalusta 
on kaikille torneille yhteinen ja se on raken-
nuksen kokoava elementti, joka myös luo ja-
lankulkualueen rakennuksen sisään. 

De Rotterdam 2015 on osa vanhan satama-
alueen täydennysrakentamista ja alueen ur-
baania elvyttämistä. Jalankulkuaulasta kul-
keekin 5 000 ihmistä päivässä, ja he siirtyvät 
ylempiin kerroksiin 27 hissin sekä kuusien 
liukuportaiden avulla. Sen lisäksi rakennus-
vaiheessa tarvittiin kolme väliaikaista raken-
nushissiä.  Ekologisuus on huomioitu raken-
tamisessa tarkasti. Lämmitys ja jäähdytys 
tapahtuvat vesilämmöllä, ja hissit siirtävät 
jarrutusenergiansa takaisin sähköverkkoon. 
Katolla on aurinkopaneeleita ja 9 tuulitur-
biinia, jotka tuottavat energiaa rakennusken 
käyttöön. (KONE References 2015)

Kuva 21
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Linked Hybrid on massiivinen, 220,000 m2 
kokoinen erityisesti jalankulkijoille suunnattu 
hybridirakennus Pekingissä, Kiinassa. Sen on 
suunnitellut Steven Holl Architects. Raken-
nusten ryhmä valmistui vuonna 2009 ja se 
koostuu kahdeksasta 60 m korkeasta tornista 
ja 35 m korkeasta hotellista, jotka on yhdis-
tetty toisiinsa ylimmistä kerroksista kulkusil-
tojen avulla. Rakennuksissa sijaitsee asuntoja, 
liiketiloja, hotelli, elokuvateatteri, päiväkoti 
sekä maanalaisia pysäköintitiloja. 

Linked Hybridin suunnitteluperiaatteena on 
ollut luoda sosiaalista ja yhteisöllistä asumis-
ta, mikä puuttuu monista korkean rakenta-
misen kohteista, joiden koetaan usein olevan 
eristyksissä. Sosiaalista elämää on haluttu 
tukea suunnitteluratkaisuin, joissa koroste-
taan yhteyksiä eri tornien välillä ja kutsutaan 
myös ympäröivien alueiden asukkaat käyttä-
mään rakennuksen palveluita. Tornit sijoittu-
vat sisäpihan ympärille ja käytävät yhdistävät 
tornit toisiinsa. Rakennuksia yhdistävillä sil-
loilla on myös rooli hätätilanteiden varalle, 
sillä ne toimivat evakuointiväylinä.

Sisäpihan ton suunniteltu kannustamaan yh-
teisöllisyyteen. Julkisten tilojen tavoitteena 
on johtaa kohtaamisiin sekä vuorovaikutuk-
seen niin kaupan, asumisen, koulutuksen kuin 
vapaa-ajankin toimintojen mahdollistamisek-
si. Rakennusten välinen tila liittää ympäröi-

van kaupungin saumattomasti sisäpihaan. 
Pohjakerroksesta löytyy useita aukkoja, joista 
ihmiset pääsevät kävelemään pihan läpi. Ma-
talammissa rakennuksissa on kattoterasseja, 
jotka ovat julkisia ja kaikkien saavutettavissa. 
Ylimpien kerrosten kattoterassit sen sijaan 
kuuluvat yläkerrosten asunnoille. 

Liikkuminen tapahtuu eri kerroksissa ja nii-
den välillä, ja rakennus onkin nostanut uudel-
leen esiin kaupunkisuunnittelun kolmiulot-
teisen luonteen. Toisin kuin monet Pekingin 
pilvenpiirtäjät, jotka ovat yksittäisiä maa-
merkkejä, Linked Hybridin tarkoituksena on 
ollut olla avoin kaupunki kaupungissa.

Linked Hybrid on saanut CTBUH:n (Council 
of Tall Buildings and Urban Habitat) jaka-
man palkinnon “Best Tall Building Overall 
Award” vuonna 2009. (Council of Tall Buil-
dings and Urban Habitat 2013)

linked hybrid

Kuva 25
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Leikkaus
Pasilan Tripla
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A3/1:1000
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Kuva 27

Asuntoja

Toimisto

Liiketila

Hotelli

Triplan kauppakesukseen toteutetaan kaupan 
konsepteja, jotka koostuvat muunneltavis-
ta kaupan ja logistiikan ratkaisuista, kuten 
skaalautuvistaa tiloista ja varastoista. Tämä 
heijastelee osaltaan kaupankäynnin muutosta.
Triplan korkein torni on 15-kerroksinen, 
mutta sen lisäksi siinä on 8 maanalaista ker-
rosta, joten voidaan puhua Suomen mittakaa-
vassa korkeasta rakentamisesta. 

Tripla on kiistatta yksi mielenkiintoisimmista 
rakennushankkeista Suomessa, mutta nähtä-
väksi jää, toteutuuko visio kaupungista kau-
pungissa, vai tuleeko siitä vain keskivertoa 
paremmilla kulkuyhteyksillä varustettu kaup-
pakeskus.

Y-003-01 KSV 19.6.2014
Pasilan Tripla

1

A4/1:2000
A3/1:1000

pasilan tripla
Tripla sijaitsee liikenteellisessä solmukohdas-
sa junan, raitiovaunun ja bussiliikenteen ris-
teämiskohdassa. Ympäröivällä alueella asuu 
30 minuutin matkan päässä miljoona asu-
kasta. Triplaa markkinoidaan on kaupunkina 
kaupungissa, josta ei tarvitse koskaan poistua, 
huolimatta siitä, että asumista on Triplassa 
vähän ja palvelut on suunnattu pääasiassa 
muualta tuleville asiakkaille.

Tripla koostuu kolmesta korttelista, jotka 
liittyvät toisiinsa maanalaisten tilojen kautta. 
Lisäksi rakennusten välissä sijaitsevien julkis-
ten ulkotilojen kautta voi siirtyä rakennuk-
sesta toiseen. Läntisessä korttelissa sijaitsee 
kaksi lamellimaista asuinrakennusta, joiden 
väliin jää puistoalue. Keskikorttelissa sijaitsee 
hotelli sekä toimistotorneja ja keskiosan ja-
lustassa pääosa kauppakeskuksen toiminnois-
ta. Itäinen kortteli sisältää juna-aseman sekä 
konferenssitiloja.

Triplan kauppakeskuksen jokaiseen kerrok-
seen pääsee suoraan katutasolta. Jopa Triplan 
kauppakeskuksen esittelyvihossa liikkumisen  
rakennuksessa ja sen helppous ja esteettö-
myys on nostettu yhdeksi merkittävimmis-
tä asioista. Asioinnin nopeutta painotetaan 
ja helposti hahmotettavat tilaratkaisut sekä 
kunnolliset opasteet nostetaan esille jo mai-
nospuheissa. (Pasilan Tripla 2014)

Kuva 28
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6 

Vahva asiakasvirta kolmesta eri tasosta 
 

• Liiketilat pääosin 
kolmessa tasossa 

• Vahva asiakasvirta 
kolmesta suunnasta: 
̵ Parkkitiloista 
̵ Katutasolta 
̵ Metrotasolta 

(3.krs) 

Kauppakeskus

Supermarketit

Pysäköinti

Metro
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Helsingin rakennuslautakunta myönsi maalis-
kuun 2014 puolivälissä rakennusluvan Kalasa-
tamaan tulevan REDIn kauppakeskukselle ja 
kahdelle 35- ja 32-kerroksisille asuintornille, 
joista tulee Suomen korkeimmat asuinraken-
nukset. Tornien arvioitu valmistumisvuosi on 
2018 ja niissä on yhteensä 521 asuntoa.

REDIin rakennetaan myöhemmin vielä neljä 
asuintornia lisää sekä toimisto- ja hotellitorni. 
Loput tornit valmistuvat vaiheittain vuoteen 
2022 mennessä. Eri toiminnot sijaitsevat toi-
sistaan erillään omissa torneissaan ja raken-
nukset yhdistyvät jalustan kauppakeskuksen 
kautta.

Liikkuminen kerroksiin tapahtuu pääasiassa 
hissein. Hissit torneissa ovat palomieshissejä, 
jotka tavallisesta poiketen ovat käytössä myös 
sähköjen katketessa. Kuhunkin torniin tulee 
kolme isoa hissiä.

REDIin kuuluu kuusi asuintornia, yksi toi-
misto- ja yksi hotellitorni. Korkeimmillaan 
ne ovat jopa 132 metriä. Redin asuntoja ja 
palveluja markkinoidaan nopealla saavutet-
tavuudella. Ostoksille päivittäistasolle pää-
see metrotasolta 46 sekunnissa. 2000 REDIn 
asukasta pääsevät ostoksille hissillä suoraan 
omasta asunnostaan. REDIin erikoisuus on 
sinne suunniteltava, kerrosten läpi kulkeva 
20 metriä korkea kiipeilyseinä. REDI  raken-

kalasataman REDI
netaan Helsingin pääväylien risteykseen: Itä-
väylä sijoittuu REDIin kannen alle ja Kala-
sataman metroasema lähes kokonaan REDIn 
sisälle. Metro pysähtyy keskelle REDIn kol-
matta kerrosta 484 kertaa päivässä. REDI on 
ensimmäinen kauppakeskus Suomessa, johon 
pääsee metrolla, bussilla, raitiovaunulla, au-
tolla, polkupyörällä ja jalkaisin. Helsingin 
rautatieasemalta REDIin pääsee kuudessa 
minuutissa. Helsinki–Vantaan lentokentältä 
matka taittuu 20 minuutissa. 

Kalasataman REDI:ssä panostetaan erityises-
ti asumisen lisäpalveluihin. Nämä ovat kuiten-
kin puolijulkisia, sillä ne on suunnattu vain 
talon asukkaille. REDIin on tulossa erilaisia 
yhteistiloja, kuten kattoterassein varustetut 
sauna- ja juhlatilat 35. kerroksessa, klubitila, 
asuintornien juurella on suojaisa pihapiiri ja 
lähes Esplanadin puiston kokoinen puisto-
alue. Myös kolme saunaa ulkoterasseineen, 
kerhotila, kuntosali sekä talopesula sijaitsevat 
pihakannen tasolla, samoin kuin polkupyörä-
varastot, pyörähuolto- ja nikkarointitila sekä 
ulkovälinevarasto. (REDI 2015)
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2.2.3 Toimintojen sijoittumisen 
suunnitteluperiaatteita

Vanhemmat monitoimirakennukset sijoittui-
vat yleensä pääväylien läheisyyteen. On tär-
keää huomioda, että silloin esimerkiksi rai-
deliikenne ei vielä kattanut kaupunkialueita 
samalla tavalla kuin nykyään. Rengasliiken-
nettä käytettäessä nämä rakennukset olivat-
kin saavutettavissa. Nykyään joukkoliiken-
teen tultua monipuolisemmaksi on erityisen 
tärkeää, että hybridirakennukset sijaitsevat 
liikenteen solmukohdissa ja että kulku lii-
kennevälineestä toiseen on nopeaa, helppoa 
ja intuitiivista. Palveluita on hyvä sijoittaa 
muuallekin kuin maantasokerroksiin, jolloin 
koko rakennus aktivoituu. Toisaalta kerrok-
siin sijoitettaessa palveluiden saavutettavuus 
ja orientoituminen tarjoavat suuria haastei-
ta. Kevyen liikenteen yhteydet muihin kuin 
maantasokerrokseen liittävät rakennuksen 
osaksi kaupunkia ja sen liikenneverkkoa. 
Asunnoista on hyvä olla suorat hissiyhtey-
det sekä ulos että myös palveluihin. Liikku-
miseen tulisi kannustaa, jolloin tulisi miettiä 
myös vaihtoehtoisia reittejä hisseille. 

2.3 Julkisen ja yksityisen tilan 
rajaaminen

Kaupunkitilaksi mielletään yleensä urbaani 
tila rakennusten välissä. Kuitenkin myös hy-
bridirakennuksen sisätilat voidaan nähdä yhtä 
lailla kaupunkitilana, kunhan ne ovat julkis-
ta tilaa. Sinänsä jako sisä- ja ulkotiloihin ei 
ole pätevä jakoperuste, vaan kaupunkitilan 
kriteerit tulisi täyttää paikka, jossa ihmiset 
kohtaavat toisiaan. Tällä hetkellä sisä- ja ul-
kotilojen suunnitteluun on molempiin omat 
sääntönsä, mikä aiheuttaa toimintojen eriyty-
mistä ja vaikeuttaa esimerkiksi luonnollisten 
kulkureittien suunnittelua. 

Suunnittelussa korostuu vahvasti ulkotiloissa 
sijaitsevan kaupunkitilan ylläpidon helppous 
ja käytännöllisyys. Mikäli tämä otetaan aina 
lähtökohdaksi, syntyy ympäristöstä helposti 
liian kliinistä ja tilantarve kasvaa. Katutilaa 
määrittää aurauskaluston koko eikä kadun 
toiminnan vaatima tila tai inhimillinen mit-
takaava. (KSV 2014, 14) Ulko- ja sisätilan 
rajaa voisikin rohkeammin häivyttää. Maail-
malla on esimerkkejä erilaisista sisäpuistois-
ta ja sisätiloissa sijaitsevista katukahviloista. 
Hybridirakennuksia suunniteltaessa olisikin 
tärkeä tietoisesti miettiä perinteisesti ulkoti-
loissa tapahtuvien toimintojen tuomista sisä-
tiloihin ja toisinpäin.

Kaupunkitilaksi mielletään yleensä 
urbaani tila rakennusten välissä. 
Kuitenkin myös hybridirakennuksen 
sisätilat voidaan nähdä yhtä lailla 
kaupunkitilana, kunhan ne ovat 
julkista tilaa.

Inhimillinen mittakaava ei tarkoita automaat-
tisesti matalaa rakentamista. Rakennus voi 
hyvin olla korkea, kunhan siinä on myös ih-
misen kokoisia osia. Kun ihminen seisoo ra-
kennuksen vieressä, ei ole suurta merkitystä, 
onko rakennus 5- vai 20-kerroksinen. Ra-
kennuksen viihtyisyyteen vaikuttaa kerroslu-
vun sijaan erityisesti se, millaista detaljointia 
rakennuksessa käytetään ja onko rakennus 
suunniteltu läpikäveltäväksi vai autolla ohi 
ajettavaksi.

Ihmisen tunnesidettä paikkaan ei kuitenkaan 
voida saavuttaa suunnittelulla. Amerikassa, 
Australiassa ja Britanniassa termillä ”place-
making” tarkoitetaan poikkitieteellistä lähes-
tymistapaa, jolla parannetaan julkisia urbaa-
neja tiloja, kuten katuja, aukioita ja puistoja. 
Lähtökohtana suunnittelulle pidetään pai-
kallisten asukkaiden ja yrittäjien sekä suun-
nittelijoiden yhteistyötä. Placemaking tähtää 
paikantunnun ja ihmisystävällisen ympäris-
tön luomiseen pientenkin parannusten avul-
la. (KSV 2013, 24) Hybridirakennusten suuri 
koko asettaa kuitenkin haasteensa placema-
kingin toteuttamiseen, sillä suuret hankkeet 
voivat olla vaikeita avata monelle osallistujal-
le suunnitteluprosessissa. Hybridirakennuk-
sen mittakaavasta johtuen haasteena on saada 
asukkaat tuntemaan, että rakennus on heidän 
omansa, eikä persoonaton jättiläinen. 
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3
Liikkumisen kokemus 
hybridirakennuksissa
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Liikkumisen kokemus hybridirakennukses-
sa eroaa liikkumisesta perinteisessä kaupun-
kitilassa, jossa eri toiminnot sijoittuvat ha-
jalleen maantasoon tai muuten suunnilleen 
samaan korkeusasemaan. Hybridirakennuk-
sissa kulkeminen tapahtuu rakennusten sisäl-
lä ulkoisen katuverkon sijaan. Rakennuksiin 
muodostuu oma sisäinen katujärjestelmän-
sä, jossa hissikuilut toimivat ikään kuin ko-
koojaväylinä ja käytävät taas liityntäväylinä, 
jotka muodostavat sisäsyöttöisen katuverkon. 
Merkittävin ero perinteiseen kaupunkiraken-
teeseen verrattuna on liikkuminen jalan, sillä 
hybridirakennuksissa ei ole autoliikennettä 
pysäkointitiloja lukuunottamatta ja julkinen 
liikennekin on läsnä lähinnä pysäkkien tai 
aseminen muodossa. Toisaalta esimerkiksi 
hissejä voidaan ajatella joukkoliikennevälinee-
nä ja hissiauloja asemina. Lisäksi rakennuk-
sen huoltoliikenteen ja poistumis- ja pelastus-
teiden suunnittelu on oma haasteensa.

Moottoriajoneuvojen puuttumisesta seuraa, 
että liikkumiseen vaadittava tila pienenee. 
Mitä hitaampaa vauhtia kuljetaan, sitä vä-
hemmän tilaa tarvitaan. Vain kävellen ihmi-
nen pystyy kokemaan ja hahmottamaan pie-
nimittakaavaista tilaa ja esimerkiksi muiden 
ihmisten kasvoja ja ilmeitä, juttelemaan ja 
sosialisoimaan tai pysähtymään milloin ha-
luaa (Gehl 2011, 72). Kävelyvauhtia kulkevil-
le ihmisille tarkoitetut kulkuväylät voidaan 
myös mitoittaa tehokkaammiksi kuin autojen 
ajoväylät. Tilaa säästyy, kun ei tarvitse ottaa 

huomioon katujen huoltoon tarvittavaa tilaa. 
Tällä hetkellä katutilaa määrittääkin enem-
män aurauskaluston koko kuin kadun toimin-
nan vaatima tila tai inhimillinen mittakaava 
(KSV 2014, 14). Kun ihmisten ei enää tarvitse 
taistella katutilasta autojen kanssa, on mah-
dollista suunnitella ihmisen mittakaavaan so-
pivaa arkkitehtuuria. Toisaalta poistumistei-
den mitoitus asettaa reunaehdot rakennuksen 
sisällä sijaitseville tiloille.

Autottomuus on kasvava trendi. Uusi suku-
polvi näkee ajamisen ajan tuhlauksena, eten-
kin suuremmissa kaupungeissa. Yhä harvempi 
helsinkiläinen nuori ajaa ajokortin ja maail-
manlaajuisesti esimerkiksi Tukholmassa tren-
di on vielä selvempi. Tätä trendiä tukee myös 
uusien autojen rekisteröintien laskeminen 
Euroopassa (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2013, 11). Ajan ja varojen käyttö halutaan ka-
navoida eri asioihin. Tämä tarkoittaisi henki-
löautojen merkittävää vähenemistä alueilla, 
joissa joukkoliikenne toimii ja ympäristö on 
sopiva kävelemiseen ja pyöräilyyyn. Kaupun-
kitilan käyttöä voidaan ajatella uudella taval-
la ja myös uudet teknologiat tukevat erilaista 
ajattelua. (KSV 2013, 18) Ilmastonmuutoksen 
hillitseminen ja sitä kautta yksityisautoilun 
vähentäminen ovat tänä päivänä tärkeitä ta-
voitteita. Jotta ne toteutuisivat, ihmisiä tulisi 
kannustaa joukkoliikenteen käyttöön kaikin 
mahdollisin keinoin. Paras tapa kannustaa ih-
misiä käyttämään joukkoliikenteen palveluita 
onkin tehdä niiden käyttö mahdollisimman 
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vaivattomaksi. Käyttömukavuus on erittäin 
tärkeää ja vaihtojen tulisi tapahtua nopeasti 
ja mukavasti. (Kostiainen ja Linkama, 2011)

Ihmisten kokemukset ovat tärkeässä roolis-
sa katutilan kokemisen kannalta. Lähtökoh-
taisesti jokainen yksilö hahmottaa tilan eri 
tavalla. Näköhavainnot perustuvat ulkoisiin 
elementteihin, mutta niiden tulkinta tapahtuu 
aina ihmisen mielessä. Jokainen tulkitsee ja 
järjestelee havainnot mielessään. Tässä ihmi-
nen on hyvin mukautuva ja joustava. Erilai-
silla ihmisryhmillä voi olla keskenään hyvin 
erilaiset käsitykset samasta fyysisestä todel-
lisuudesta. (Lynch 1960, 131). Suunnittelul-
la voidaan vaikuttaa ihmisten kokemuksiin. 
Ihminen esimerkiksi kokee matkan pituuden 
lyhyempänä, jos katutila on mielenkiintoinen. 
Siksi on tärkeää ymmärtää katutila kaupun-
gin yhteisenä tilana, kohtaamispaikkana ja 
olohuoneena, eikä ainoastaan mahdollisim-
man tehokkaana liikkumisympäristönä. (KSV 
2013, 6)

3.1 Liikkuminen rakennusten sisalla

Ihmiset ovat tottuneet liikkumaan, toimimaan 
ja aistimaan ympäristöään vaakasuunnassa. 
Siksi pystysuuntainen liike rakennuksissa ei 
tunnu luonnolliselta. Ylös- ja alaspäin liikku-
miseen vaaditaan aina enemmän ponnistelua 
kuin vaakatasossa liikkumiseen ja ihmisen 
näkökenttäkin on harjaantunut toimimaan 
vaakasuuntaisesti. (Gehl 2011, 64)

3.1.1 Vaakasuuntainen liikenne

Rakennusten sisäinen vaakasuuntainen lii-
kenne sijoittuu pääasiassa erilaisiin käytävä-
tiloihin sekä muihin julkisiin tiloihin, kuten 
aukioille ja kauppakaduille. Vaakasuuntaisen 
liikenteen haasteena on, että ilmansuuntia ja 
kaupungissa yleensä näkyvissä olevia maa-
merkkejä voi olla hankala hahmottaa sisäti-
loissa. Myös sisä- ja ulkotilan yhteenliittämi-
nen on vaakasuuntaisen liikenteen haaste. 

Maantasokerros onkin erityisen tärkeä suun-
nittelukohde hybridirakennuuksissa. Ihminen 
pystyy kävellessään hahmottamaan oikeas-
taan ainoastaan rakennuksen alimman ker-
roksen, kiveykset ja lattiamateriaalin sekä ka-
tutilassa tapahtuvan liikkeen. (Gehl 2011, 63) 

3.1.2 Pystysuuntainen liikenne

Korkeiden hybridirakennusten sisäisen pys-
tysuuntaisen liikenteen tukipilarit ovat his-
sit. Korkeissa rakennuksissa portaiden käyttö 
ei ole todellinen vaihtoehto, vaikka kiistatta 
edes muutaman kerroksen välimatkojen tait-
tamisellä kävellen olisi myönteisiä terveysvai-
kutuksia. Liikkuminen korkean hybridiraken-
nuksen eri osissa vaatii aina energiaa, oli se 
sitten tavallisemmin hissillä matkustamista 
tai portaiden nousemista.
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Ihmisten ohjaaminen hisseille ja liukuportai-
siin arkkitehtuurin avulla on tärkeää, sillä hy-
bridirakennuksissa ei ole näkyvillä selkeää ja 
vakiintunutta katuhierarkiaa. Sujuva, helpon 
ja intuitiivisen liikkumisen mahdollistaminen 
eri tasoilla on suuri haaste. Hissien sijoittumi-
nen keskelle rakennuksen runkoa, jossa niiden 
rakennetta jäykistävä vaikutus on mahdolli-
simman suuri aiheuttaa haasteita korkeassa 
rakennuksessa navigoinnissa. Kulku hisseille 
ja niiden liittäminen näkyväksi osaksi arkki-
tehtuuria edustaisi hyvää rakennus- ja kau-
punkisuunnittelua. Jos reitti hisseille ei ole 
intuitiivinen, tarvitaan lisäopastusta toimivan 
liikkumisen mahdollistamiseksi.

Ihmisen näkökenttä asettaa myös rajoituksia 
pystysuuntaisten kokonaisuuksien hahmot-
tamiselle, sillä ihminen näkee paljon laajem-
malle leveyssuunnassa kuin korkeussuunnas-
sa. Kävelleessään ihminen pystyy näkemään 
ja hahmottamaan ympäristöään kummallekin 
sivuilleen lähes 90 astetta, vaikka katsoisi 
suoraan eteenpäin. Korkeussuunnassa näkö-
kenttä on erityisen kapea ja se kapenee, mitä 
ylemmäs ihminen katsoo. (Gehl 2011, 63)

3.1.3 alykkaat liikkumisratkaisut

Palveluiden yleistyessä erilaiset älykkäät liik-
kumisratkaisut ovat  tulleet osaksi ihmisten 
arkipäivää ja liikkumista. Yksittäinen ihminen 
voi käyttää liikkumisen apuvälineenä esimer-
kiksi älypuhelimen sovelluksia, tai toisaalta 

koko liikennejärjestelmä voidaan suunnitel-
la älykkääksi. Älykkään liikennejärjestelmän 
perusajatus on yksinkertainen: hyödynnetään 
tieto- ja viestintäteknologian keinoja liiken-
nejärjestelmän toimivuuden parantamisessa 
(Liikenne- ja viestintäministeriö 2013, 14). 

Älykkäillä liikkumisratkaisuilla pystytään 
ohjaamaan liikennejärjestelmän kehitystä ja 
ihmisten liikkumiskäyttäytymistä yhteiskun-
nan kannalta toivottavaan suuntaan. Käytän-
nössä älyliikenteen mahdollisuudet liittyvät 
informaatio- ja maksujärjestelmien monipuo-
liseen hyödyntämiseen ja Reittioppaaan ja 
Matkakorttijärjestelmän kaltaisten palvelui-
den kehittämiseen. Samalla voidaan auttaa 
liikkujia sujuvaan, turvalliseen, taloudelliseen 
ja ympäristöystävälliseen liikkumiseen,ja jopa 
korvata liikkumisen tarve erilaisin virtuaali-
läsnäolon järjestelmin. Liikennejärjestelmien 
tulevaisuus perustuu älykkyyteen. Yksityisen 
sektorin panostus ajoneuvojen älykkäisiin na-
vigointiinjärjestelmiin sekä liikenteen ja liik-
kumisen älypalveluihin vie kehitystä eteen-
päin. Julkinen sektori varmistaa puolestaan 
liikennepoliittisten tavoitteiden huomioimi-
sen, liikennejärjestelmätasoisen kehittäminen 
ja käyttöönoton sekä palvelujen suuntaami-
sen myös sellaisille ryhmille, jotka eivät ole 
kaupallisten palvelujen piirissä. (Liikenne- ja 
viestintäministeriö 2013, 14)

Tulevaisuudessa liikenne saatetaankin nähdä 
palveluna. Jo nyt on olemassa monia visioita 
robottiliikenteestä. (KSV 2013, 18) 3D-suun-

nittelussa hyödynnettävä, avoin ja päivittyvä 
kaupunkimalli voi  toimia palvelualustana 
uusille palveluinnovaatioille. Esimerkiksi ro-
bottiautot tulevat tarvitsemaan toimiakseen 
kolmiulotteisen HD-kartan ja dynaamisesti 
päivittyvän kolmiulotteisen mallin rakenne-
tusta ympäristöstämme sekä reaaliaikaiset 
liikenne- ja pysäköintitiedot pystyäkseen toi-
mimaan. (Salmi 2014)

Jo olemassa olevaa älykästä liikkumista edus-
tavat hissit. Hissin voi esimerkiksi tilata mo-
biilisovelluksen avulla. Myös kulkuavaimeen 
perustuvia hissiratkaisuja on olemassa, jotka 
priorisoivat tiettyjä hissimatkustajia tai muu-
ten vaan optimoivat hissien pysähdykset niin, 
että matka-aika on mahdollisimman lyhyt ja 
energiankulutus mahdollisimman pieni. 

Myös paikkatietoon perustuvia älykkäitä 
liikkumisratkaisuja on kehitetty. Esimerkiksi 
Blindsquere on näkövammaisille suunnattu 
mobiilisovellus, jossa käyttäjä saa rakennuk-
sen ulkopuolella ohjeita kulkemiseen gps-
sovelluksen avulla. Sisälle siirryttäessä gps 
ei enää toimi, mutta asia on ratkaistu esi-
merkiksi Itäkeskuksen kauppakeskuksessakin 
käytössä olevalla järjestelmällä, jossa raken-
nuksiin on asennettu lähettimiä tärkeisiin 
paikkoihin, kuten sisäänkäyntien ja hissien 
yhteyteen. Nämä lähettimet, “telakat” kom-
munikoivat käyttäjän mobiililaitteen kanssa 
ja osaavat kertoa hänen sijaintinsa ja johdat-
taa hänet avainpaikkoihin, jolloin liikkumi-
nen helpottuu.

3.2 Orientoituminen ja loytaminen

Ihmisten liikkuminen tulisi suunnitella aina 
mahdollisimman intuitiiviseksi ja selkeäk-
si, jolloin liikkumisen reitit ja sujuvuus ovat 
lähtökohtana arkkitehtisuunnittelussa. Aina 
pelkkä arkkitehtuuriin ja kaupunkitilan luet-
tavuuten pohjautuva liikkuminen ei kuiten-
kaan onnistu ja tarvitaan lisäksi opastusta.

Kuten historia-osuudessa mainitaan, opastus 
on kaupunkitilassa uusi tulokas. Ulkotiloissa 
opastus keskittyy nykyään pitkälti liikenteen 
ohjaukseen, liikennemerkkeihin ja toisaalta 
mainontaan. Sisätilaopastuksen käytännöt 
vaihtelevat suuresti. Esimerkiksi sairaaloissa 
tai muissa julkisten palveluiden rakennuksissa 
opastuksella on tärkeä asema. Kauppakeskuk-
sissa, liikenneterminaaleissa ja kirjastoissa 
opastus on erityisen tärkeää, jotta rakennuk-
sessa tapahtuvat toiminnot ylipäätään tulevat 
mahdollisiksi.

On hyvä erottaa toisistaan suunnistuksen, 
eli ympäristön tarjoamiin vihjeisiin perustu-
van navigionnin (wayfinding) ja opastuksen 
käsitteet. Suunnistus tai reitin löytäminen 
on älyllisen prosessin ja intuition ohjaamaa 
liikettä kohti päämäärää. Se sisältää opastei-
den hyödyntämisen ja auttaa ihmisiä menes-
tyksekkäästi navigoimaan ympäristössään ja 
löytämään halutut määränpäät. 

Tulevaisuudessa liikenne 
saatetaankin nähdä palveluna. 
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3.2.1 Arkkitehtuurin rooli 
orientoitumisessa

Lähtökohtaisesti arkkitehtuurin pitäisi pystyä 
johdattamaan ihmisiä intuitiivisesti raken-
nuksen eri osiin. Kuitenkin esimerkiksi hy-
bridirakentamisessa toimintoja on niin valta-
vasti, että tähän ei aina päästä. Ihmiset ovat 
myös tottuneet navigoimaan kaupunkitilassa 
opasteiden avulla. Tärkeimpiä arkkitehtuu-
rilla ilmaistavia orientoitumista helpottavia 
paikkoja hybridirakennuksissa ovat pääsisi-
säänkäynti ja sen selkeä erottuminen julkisi-
vussa, hissien ja muiden kulkureittien selkeä 
erottuminen ja niihin intuitiivisesti ohjaami-
nen.

Jalankulkijoiden orientoitumisen helpottami-
seksi rakennuksen sisäänkäynnit tulee artiku-
loida selkeästi julkisivussa (Espoo 2012, 81). 
Sisäänkäynnin hahmottaminen jo kaukaa on 
tärkeää reitin valinnan kannalta. 

Kevin Lynch on tutkinut teoksessaa “The 
Image of the City” (MIT Press, 1960) arkki-
tehtuurin roolia ihmisten orientoitumisessa ja 
liikkumisessa kaupungissa. Hänen mukaansa 
orientoituminen on aina kahden välinen ti-
lanne, jossa ihminen ja ympäristö ovat vuoro-
vaikutuksessa keskenään. Kaupunki ei hänen 
mukaansa myöskään ole koskaan staattinen 
ja valmis, vaan monien toimijoiden summa, 
jotka muokkaavat rakennetta jatkuvasti 
(Lynch 1960, 2)

Lynch nostaa esille termin “legibility”, ympä-
ristön luettavuus, jonka avulla ihminen pys-
tyy liikkumaan kaupungissa ja tunnistamaan 
erilaisia toimintoja. Urbaanissa ympäristössä 
ja mittakaavassa  luettavuuden merkitys ko-
rostuu erityisesti. Luontaisesti liikkumaan 
kykenevillä
eläimillä on tarve ympäristön jäsentelyyn ja 
identifioimiseen. Eläimet käyttävät vihjeinä 
näköhavaintoja, kuten värejä, muotoja, lii-
kettä ja valoa sekä muita aisteja, kuten ha-
juaistia, ääniä, tuntoa, painovoimaa, liikkeitä 
ja sähkö- sekä magneettikenttien havainnoi-
mista. Orientoituminen ei kuitenkaan perus-
tu omaan, erilliseen vaistoonsa, vaan sen on 
todettu perustuvan ulkoisen ympäristön vih-
jeiden käyttöön ja järjestelyyn. (Lynch 1960, 
3) Toiset ihmiset sekä erilaiset apuvälineet, 
kuten kadun numerot, kyltit sekä bussikilvet 
tukevat löytämistä. Ahdistus ja jopa kauhu, 
joka seuraa eksymisen tunteesta kertoo, 
miten olennaisesti “kartalla olemisen” tunne 
vaikuttaa ihmisen henkiseen ja fyysiseen hy-
vinvointiin. (Lynch, 1960, 4)

Ihminen muodostaa ympäristöstään psyyk-
kisen kokonaiskuvan tai mallin, jota Lynch 
nimittää termillä “environmental image” eli 
mielikuva. Malli muodostuu jokaisen omista 
menneisyyden kokemuksista ja tuntemuksista 
yhdistettynä senhetkisiin havaintoihin,  joten 
se on kaikilla erilainen. Mielikuva on ihmi-

selle tärkeä niin käytännön kuin tunteidenkin 
tasolla ja juontaa juurensa ihmisen perustar-
peesta havainnoida ja jäsentää ympäristöään 
kautta historian. (Lynch 1960, 4) Ympäristön 
kuvat ovat tarkkailijan ja ympäristön välisen 
vuorovaikutusprosessin summa. Ympäristö 
ehdottaa eroavaisuuksia ja relaatioita ja tark-
kailija valitsee, järjestelee ja antaa merkityk-
sen sille, mitä näkee. (Lynch 1960, 6) Koska 
mielikuvan muodostuminen tapahtuu kak-
sisuuntaisesti, on mahdollista vahvistaa tätä 
kuvaa joko symbolisilla laitteilla, kuten kar-
toilla, kouluttamalla tarkkailijaa tai muokkaa-
malla ympäristöä. Niin kauan kun tarkkailija 
pystyy yhdistämään mielessään symbolit ja 
todellisuuden, hän pystyy hahmottamaan näi-
den keskinäisen suhteen. Tarkkailijan koulut-
taminen onnistuu, kun toistoja tulee tarpeek-
si.  (Lynch 1960, 11) Kun ihminen on oppinut 
toistojen kautta toimimaan tietyllä tavalla, on 
hänen mahdollista soveltaa tietoa uusiinkin 
tilanteisiin. (Lynch 1960, 12) Tähän perustuu 
esimerkiksi piktogrammien käyttö: ihminen 
on tottunut tulkitsemaan hyvin yksinkertai-
sista muodoista koostuvia kuvioita viesteiksi. 
Kun yksinkertaiseen kuvioon lisätään jotain, 
ihminen osaa hahmottaa sen uuden merkityk-
sen, vaikka periaatteessa kyse on edelleenkin 
vain eri muodoista. 

Selkeä mielikuva auttaa ihmisiä liikkumaan 
helpommin kaupungeissa, mutta järjestelty 

ympäristö voi myös toimia laajempana refe-
renssikehyksenä ja toiminnan, uskomusten ja 
tiedon järjestelijänä. Niin kuin missä tahan-
sa hyvässä viitekehyksessä, järjestelmä antaa 
käyttäjälle pohjatietoa ja aloituspisteen sekä 
mahdollisuuden lisätiedon hankintaan. Selkeä 
kuva ympäristöstä on siis Lynchin mukaan 
hyödyllinen perusta jopa henkilökohtaiseen 
kasvuun. (Lynch 1960, 4)

Kaupunki kiireineen ja kaaoksineen symbo-
loi itse asiassa monimutkaista yhteiskuntaa 
(Lynch 1960, 5). Myös kulttuurilla on suuri 
rooli siinä, kuinka tilassa liikutaan. Opastus-
järjestelmät vaihtelevat kulttuurien mukaan 
ympäri maailman (Lynch 1960, 7).

Lynch keskittyy teoksessaan fyysisen ympä-
ristön tutkimiseen ja pyrkii löytämään fyysi-
siä ominaisuuksia, jotka ovat suhteessa iden-
titeetin ja rakenteen ominaisuuksiin ihmisen 
muodostamassa mielikuvassa (mental image). 
(Lynch 1960, 9). Legibility kuvaa siis fyysisen 
objektin ominaisuuksia, jotka suurella toden-
näköisyydellä muodostavat voimakkaan mie-
likuvavasteen jokaisessa havainnoijassa. Se on 
muoto, väri tai järjestely, jotka mahdollistavat 
selvästi tunnistettavien, selkeästi jäsennelty-
jen ja hyödyllisten mielikuvien muodostamis-
ta ympäristöstä. (Lynch 1960, 9)
 

Käyttäjä Ympäristö
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Kaupungin mielikuvaan vaikuttavat monen-
laiset asiat, ja luonnollisesti myös muut kuin 
fyysiset elementit, kuten sosiaaliset ja histo-
rialliset syyt, toiminnot tai jopa paikan nimi. 
Lynch keskittyy tutkimuksessaan kaupungin 
mielikuvaan vaikuttaviin fyysiin elementtei-
hin, jotka hän  jakaa  viiteen kategoriaan: 
reitteihin, reunoihin, alueisiin, solmukohtiin 
tai noodeihin ja maamerkkeihin.  (Lynch 
1969, 46) 

Reitit ovat väyliä, joissa havainnoija liikkuu, 
kuten kadut, jalkakäytävät, joukkoliikennerei-
tit, kanaalit ja rautatiet. Reiteillä on suurin 
merkitys ihmisten liikkumisen kannalta ja 
niiden mukaan ihmiset orientoituvat helpoi-
ten paikassa, jota eivät tunne. Ihmiset havain-
noivat kaupunkia liikkuessaan ja järjestelevät 
muut elementit suhteessa reitteihin. (Lynch 
1969, 47) 

Reunat ovat rajaavia elementtejä, joita ei käy-
tetä liikkumiseen. Ne katkaisevat jatkuvuut-
ta ja jakavat kokonaisuutta pienempiin osiin. 
Reuna voi olla rannikko, ratakuilu, kaupun-
gin ja maaseudun raja tai seinä. Reuna voi 
olla ylitsepääsemätön este, joka jakaa voimak-
kaasti alueen saavutettavaksi tai saavuttamat-
tomaksi tai toisaalta sauma, joka liittää kaksi 
erilaista aluetta yhteen. Erityisesti rannikot 
ja seinät tai muurit ovat monille ihmisille tär-
keitä järjesteleviä elementtejä kaupunkikuvan 
hahmottamisessa. (Lynch 1969, 47) 

Alueet ovat suurempia kokonaisuuksia ja osia 
kaupungista, joissa tarkkailija voi ajatella 
olevansa sisällä ja joilla on jonkinlainen tun-
nistettava luonne. Suurin  osa ihmisistä hah-
mottaa kaupungin erilaisina alueina, joitkut 
enemmän reittien kuin alueiden mukaan riip-
puen ihmisestä. (Lynch 1969, 47) 

Solmukohdat ovat strategisesti tärkeitä paik-
koja kaupungissa ja niillä on merkitystä tark-
kailijan liikkumisen kannalta. Usein ne ovat 
liikennemuodon vaihtumisen kohtia, riste-
yksiä tai muunlaisia hetkiä, joissa tapahtuu 
muutos yhdestä järjestelmästä toiseen Toi-
saalta solmukohta voi myös olla toiminto-
jen tai fyysisten ominaisuuksien keskittymä, 
kuten aukio tai ihmisten kokoontumipaikka. 
Solmukohdat ovat usein reittien risteämis-
kohtia tai tapahtumien tapahtumispaikkoja. 
Solmukohdat  liittyvät myös olennaisesti alu-
eisiin, sillä ne ovat usein niiden toiminnallisia 
keskuksia. (Lynch 1969, 48) 

Maamerkit ovat usein helposti määritettäviä 
fyysisiä objekteja. Niihin ei mennä sisälle, 
vaan ne toimivat aina ulkoisina suunnan näyt-
täjinä. Maamerkki voi olla rakennus, kyltti, 
kauppa tai vuori, ja se erottuu jollain taval-
la ympäröivästä massasta. Monet maamerkit 
voi nähdä kaukaa ja monista eri suunnista esi-
merkiksi korkeat tornit tai vuoret. Myös au-
rinko voi olla maamerkki, koska sen liike on 

Lynch keskittyy tutkimuksessaan 
kaupungin mielikuvaan vaikuttaviin 
fyysiin elementteihin, jotka hän  
jakaa  viiteen kategoriaan: reitteihin, 
reunoihin, alueisiin, solmukohtiin tai 
noodeihin ja maamerkkeihin. 

aina sama ja ennalta arvattava. Maamerkki 
voi myös olla pienemmän mittakaavan tun-
niste, joka nähdään aina tietystä kulmasta, 
esimerkiksi kyltit, kauppojen näyteikkunat tai 
puut. Ne ovat helposti tunnistettavia vihjeitä, 
joiden mukaan suunnistetaan sitä enemmän, 
mitä tutummaksi paikka tulee.  (Lynch 1969, 
48) 

Tietty elementti voidaan kokea jonakin näistä 
viidestä elementistä. Moottoritie voi olla jol-
lekin kulkuväylä ja reitti ja toisaalta jollekin 
erottava reuna, joka vaikkapa estää pääsyn 
toiselle puolelle. Mikään näsitä elementeistä 
ei myöskään toimi yksinään, vaan ihmisen 
muodostama kuva koostuu aina monesta ele-
mentistä ja niiden suhteista. (Lynch 1969, 48) 
Elementit toimivat myös eri tasoilla ja varsin-
kin suurten kokonaisuuksien hahmottamisen 
kannalta tämä on erityisen tärkeää. Jos esi-
merkiksi kaupungin silhuettia hallitsevaa kor-
keaa rakennusta ei tunnista katutasossa sen 
vieressä oltaessa, tarkkailija menettää mah-
dollisuuden yhdistää nämä kaksi eri tasoa ja 
luoda kokonaiskuvan alueesta. (Lynch 1969, 
86). Koska ihmisillä on luonnostaan tarve ko-
konaiskuvan muodostamiselle, on erityisen 
tärkeää pyrkiä kaupunkisuunnittelussa siihen, 
että ympäristön järjestely ja identifiointi on 
helppoa eikä niitä ainakaan tehdä havainnoit-
sijalle vaikeammaksi. 

Kuva 31
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Kun suunnitellaan hybridirakennuksissa liik-
kumista, on otettava huomioon Lynchin ku-
vaamat elementit. Lynchin mukaan ihmiset, 
jotka eivät ennestään tunne paikkaa, hahmot-
tavat sen usein topografian, suurten alueiden, 
erityisten tunnusmerkkien ja laajojen suunta-
viivojen suhteiden mukaan. Paikan paremmin 
tuntevat osaavat taas hahmottaa selkeämmin 
reittejä ja niiden yhteyksiä toisiinsa tai huo-
mioida hahmottamisessaan pienempiä maa-
merkkejä. (Lynch 1969, 49). Topografia on 
huonosti havaittavissa sisätiloissa, samoin 
esimerkiksi maamerkkinä toimiva aurinko. 
Rakennusten sisällä pidempien näkymien ja 
sitä kautta kokonaisuuden hahmottaminen on 
vaikeaa. 

On mielenkiintoista, että Lynch ei huomioi 
teoksessaan korkeusulottuvuutta. Hän puhuu 
kyllä mäistä matkan hahmottamisen apuvä-
lineenä, mutta ei kirjoita pystysuuntaisesta 
liikkumisesta mitään. 

Reittien suunnittelu

Reitit, reunat, maamerkit, noodit ja alueet 
ovat rakennuspalikoita, kun suunnitellaan ra-
kennuksia urbaanissa mittakaavassa. Koska 
reiteillä jäsennellään koko kokonaisuutta, nii-
den pitäisi olla tunnistettavia ja keskenään 
samanlaisia, jotta ihminen osaisi liikkua nii-
den välillä sujuvasti.  Liikkumisen kannalta 

jatkuvuus ja reittien visuaalinen hierarkia 
on hyvin tärkeää (Lynch 1969, 96). Korkeis-
sa hybridirakennuksissa ongelma on, että 
vaaka- ja pystysuuntaiset reitit eroavat toi-
sistaan täysin: hissejä on vaikea hahmottaa 
osaksi kulkujärjestelmää, sillä niiden toiminta 
on täysin erilaista kuin katujen ja ne liikkuvat 
suunnassa, joka on tavalliseen katuverkkoon 
tottuneille aivan uusi. Hybridirakennuksissa 
pitäisi korostaa liikkumisjärjestelmää ja pyr-
kiä yhtenäistämään sitä. Reittien järjestelmä 
muodostaa selkärangan kaupungin mieliku-
van hahmottamiseen (Lynch 1969, 96). 

Ihmiset hahmottavat suorat reitit helpoiten ja 
monet erikulmaiset käännökset tai kaarteet 
hämäävät tilakokemusta ja saavat ihmisen ek-
symään. Suorat tiet ja selkeät 90 asteen kään-
nökset taas auttavat ihmistä säilyttämään 
tiedon siitä, missä he ovat. (Lynch 1969, 
96) Reitin hahmottamista korostaa myös se, 
että reitti vie kohti jotain, jolloin reitin pääs-
sä olisi hyvä olla kunnollinen kiintopiste tai 
muu lopetus. Silloin kulkijalle syntyy tunne 
matkan etenemisestä. Ihminen voi päätellä 
esimerkiksi tihenevistä kauppojen mainoksis-
ta, että tulossa on kaupan keskittymä. (Lynch 
1969, 96)  Samalla tavalla opasteiden tihetes-
sä ihminen voi tuntea lähestyvänsä kohdetta. 
Myös kulkusuunnalla on väliä, sillä ihminen 
voi ajatella sijaintinsa sen mukaan, mitä on 
esimerkiksi kulkureitin vasemmalla puolella. 

Nuoliopasteiden käyttö on tässä tilanteessa 
tehokas tapa ohjata ihmistä haluttuun suun-
taan. (Lynch 1969, 97) Reittien hahmotetta-
vuutta voi korostaa visuaalisesti esimerkiksi 
värin tai kuvion avulla tai jopa taktiilisesti, 
eli tuntoaistiin perustuvien havaintojen poh-
jalta, esimerkiksi materiaaalin vaihtuminen 
kulkureitillä.

Suunnan lisäksi voi havainnoida myös väli-
matkojen pituutta. Perinteisesti osoitenume-
rointi on ollut keino jäsentää ja hahmottaa 
välimatkoja. (Lynch 1969, 97) Sisätiloissa 
osoitenumerointia ei sen sijaan useinkaan ole 
näkyvissä, mikä heikentää paikan hahmo-
tettavuutta huomattavasti. Korkeassa raken-
tamisessa kerrosnumeroiden korostaminen 
onkin tärkeä havainnointia edistävä tekijä. 

Yksinkertainen tapa hahmottaa etäisyyksiä 
on jonkun maamerkin mukaan ennen tai jäl-
keen. Maamerkkien sijainti reittien varrella 
myös vahvistaa reitin asemaan ja näkyvyyt-
tä (Lynch 1969, 98). Ruutukaavassa välimat-
kojen laskeminen on myös helppoa, jos voi 
olettaa, että ruudut ovat suunnilleen saman 
kokoisia. 

Liikuttaessa maan alla, esimerkiksi metrolla, 
voidaan metroaseman luettavuutta ja hahmo-
tettavuutta parantaa sillä, että maanalaiselle 
asemalle tuodaan elementtejä, jotka muistut-

tavat maanpäällisestä alueesta. (Lynch 1969, 
98). Silloin tarkkailijan on helpompi luoda ko-
konaiskuva ja liittää eri alueet toisiinsa. 

Kulkemisessa on hyvin tärkeää tuntea, että 
menee oikeaan suuntaan ja että on melkein 
perillä (Lynch 1969, 97). Arkkitehtuurisesti 
luotua oikeaan suuntaan menemisen tunnetta 
voi vahvistaa opasteilla. 

Maamerkkien suunnittelu

Maamerkin ei tarvitse välttämättä olla kool-
taan suuri. Tärkeämpää maamerkin viestin 
kannalta on sen sijainti: jos merkki on suuri, 
niin sen tulee olla nähtävissä kaukaa. Kun ob-
jekti on tunnistettava sekä kaukaa että läheltä, 
siitä tulee kiintopiste. Sen sijaan jos kyseessä 
on pieni objekti, niin se tulee olla hyvin näh-
tävissä tarkoituksenmukaisesta suunnasta. 
Havaitsemisen kannalta hyviä paikkoja ovat 
lattiapinnat, julkisivujen silmänkorkeus tai 
sen alla sekä kaikki liikenteen solmukohdat. 
(Lynch 1969, 101)

Maamerkit kiinnittävät huomiota helpom-
min, jos niitä on useampi ryhmänä (Lynch 
1969, 101). Opastusjärjestelmä on esimerkki 
tällaisesta. Yksinäinen opaste voi olla liian 
heikko, mutta kokonainen opastusjärjestelmä 
auttaa ihmistä tehokkaasti orientoitumisessa. 
Maamerkit kannattaa sijoittaa niin, että ne 

Kulkemisessa on hyvin tärkeää 
tuntea, että menee oikeaan suuntaan 
ja että on melkein perillä.
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muodostavat tietyssä järjestyksessä etenevän 
ketjun, joka on myös visuaalisesti yhtene-
vä. Silloin koko matka on tunnistettavissa ja 
tarkkailijalla on varma olo. (Lynch 1969, 102)

Solmukohdat ovat konseptuaalisia kiintopis-
teitä kaupungeissa. Siksi niiden tulisi olla 
muistettavia paikkoja, jotka erottuvat toisis-
taan. Solmukohtien viestiä vahvistaa, jos ne 
on ovat selkeästi rajattuja tiloja, eivätkä hajoa 
ympäriinsä. Solmukohta antaa erityisen vah-
van viestin, jos siihen sisältyy kohta, jossa 
pitää tehdä päätöksiä tai esimerkiksi liikenne-
välineen vaihto. (Lynch 1969, 102) Reitin ja 
solmukohdan liittymäkohdan tulisi olla sel-
keästi erottuva ja esittävä. Tarkkailijan tulee 
nähdä miten solmukohtaan pääsee, missä 
kohtaaminen tapahtuu ja miten solmukoh-
dasta pääsee eteenpäin.  Myös korkeussuun-
taiset liittymäkohdat on helpompi hahmottaa, 
jos reitit johtavat selkeästi yhteen paikkaan.  
Noodeista voi myös kehittää järjestelmän, jos 
ne muistuttavat tarpeeksi toisiaan. Esimer-
kiksi aukiot voivat muodostaa sarjan, jos niis-
sä on tarpeeksi samankaltaisia elementtejä. 
Ihminen pystyy niiden avulla hahmottamaan 
suurempaakin kaupunkitilaa tehokkaasti.  
(Lynch 1969, 103) Solmukohdalle tyypillistä 
on sen nopea hahmotettavuus. Sen sijaan alu-
een hahmottaminen ensisilmäyksellä harvoin 
onnistuu.  (Lynch 1969, 105)

Topografia  ja luonnnonympäristö ovat me-
nettäneet merkitystään nykykaupunkien 
hahmottamisen pohjana. Nykykaupungeissa 
näkyy selkeiten ihmisen kädenjälki ja sen tuo-
mat ongelmat,  jolloin alueen luontoon perus-
tuvat erityispiirteet eivät hahmotu.  (Lynch 
1969, 110) 

Liian tarkkaan määritelty elementtien suun-
nittelu ei ole viisasta, sillä ihmisillä on tarve 
rakentaa itse oma kuvansa kaupungista. 
Siksi kaupungissa tulisi olla aina liikkuma-
varaa ihmisten omille tulkinnoille. Suunnit-
telemalla vain yksi kulkureitti ja muutama 
tarkkaan harkittu maamerkki saadaan kyllä 
tehtyä selkeää katutilaa, mutta silloin kau-
punki hahmottuu aina samalla tavalla, joka 
on sekä yksitoikkoista että rajoittavaa. Jos 
tottuu ympäristöön, missä ei tarvitse itse 
hahmottaa mitään, voivat ennestään tunte-
mattomat paikat tuntua epämiellyttäviltä ja 
vaarallisiltakin. (Lynch 1969, 111) Tämä on 
selkeä suunnittelun ongelmakohta korkeassa 
hybridirakentamisessa, jossa usein on vain 
muutama mahdollisuus pystysuuntaiseen liik-
kumiseen, eikä juurikaan vaihtoehtoja reittien 
suunnitteluun. Erilaisten monipuolisempien 
reittien luominen hybridirakennuksiin onkin 
erittäin tärkeää. Linked Hybrdin suunnitte-
lussa on onnistuttu tässä. 

Topografia  ja luonnnonympäristö 
on menettänyt merkitystään 
nykykaupunkien hahmottamisen 
pohjana.
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1. Suojautuminen 
liikenteeltä ja onnetto-
muuksilta
-Liikenneonnettomuudet
-Liikenteen pelko
-Muut onnettomuudet

10. Mittakaava
-Rakennusten ja tilojen 
mittakaavan hahmot-
taminen ihmisille tärkei-
den aistien, liikkumisen 
koon ja käytöksen tark-
kailun kautta

4. KÄVELYN mahdol-
listaminen
-Tilaa kävellä
-Mielenkiintoinen katu-
tila
-Kiinnostavia julkisivuja
-Ei esteitä
-Hyvät kadun pinnoitteet

7. KATSELEMISEN 
mahdollisuus 
-Kauas katsomisen mah-
dollisuus
-Mielenkiintoisia 
näkymiä
-Esteettömiä näkymiä
-Valaistus pimeällä

2. Suojautuminen rikol-
lisuutta ja väkivaltaa 
vastaan (turvallisuuden 
tunne)
-Tilat käytössä
-Katuelämä
-Katupartiointi
-Toistensa kanssa lomit-
tuvat  toimijat ja toimin-
not

11. Säästä nauttimisen 
mahdollisuus
-Aurinko / varjo
-Lämpö / viileys
-Tuulenvire / tuuletus

5. PYSÄHTYMISEN ja 
OLESKELUN mahdol-
lisuuus
-Miellyttäviä tilaa ra-
jaavia reunoja
-Oleskelulle märättyjä 
paikkoja
-Pysähtymistä tukevia 
paikkoja

8. PUHUMISEN ja 
KUULEMISEN mah-
dollisuuus
-Matala melutaso
-Kohtaamispaikkojen ja 
juttelualueiden luominen 
esimerkiksi penkein

3. Suojautuminen epä-
mukavilta olosuhteilta
-Tuuli
-Sade / lumi
-Kylmyys / kuumuus
-Saasteet
-Pöly, melux

12. Esteettinen laatu / 
positiiviset aistikoke-
mukset
-Hyvä suunnittelu myös 
detaljitasolla
-Laadukkaat materiaalit
-Näkymät ja vistat
-Puut, kasvit, vesiaiheet

6. ISTUMISEN mah-
dollisuus
-Istumisalueita
-Penkkejä lepäämistä 
varten

9. LEIKKIMISEN ja 
AKTIVITEETTIEN 
mahdollisuus
-Fyysisiin toimintoihin 
kannustaminen
-Leikki, viihde, sekä 
päivällä että illalla, 
samoin sekä kesällä että 
talvella

Julkisten tilojen suunnittelun muistilista Gehlin (2012) mukaan:

Kaavio  3
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3.2.2 Opastuksen rooli 
orientoitumisessa

Nykyään opastusta on kaikkialla. Omat opas-
tusjärjestelmät löytyvät niin kaduilta liiken-
nemerkkien muodossa kuin myös esimerkik-
si lentoasemilta, liikenneterminaaleista sekä 
kauppakeskuksista. Monissa kaupungeissa 
on myös alettu kiinnittää huomioita jalan-
kulkijoiden opastamiseen. 2000-luvulla omat 
jalankulkijoiden opastusjärjestelmänsä ovat 
saaneet esimerkiksi New York sekä Lontoo, 
jossa Legible London -opastejärjestelmästä 
on tullut esikuva kevyen liikenteen opastami-
sessa. Legible London perustuu David Lyn-
chin kehittämään Mental Mapping -ajatuk-
seen. 

Opasteiden tehtävä on vähentää vieraassa 
paikassa kulkemiseen liittyvää epävarmuut-
ta ja auttaa löytämään haluttuun kohteeseen. 
Tunnistettava ja muusta erottuva visuaalinen 
ilme on tärkeä osa opastusjärjestelmän hyvää 
käytettävyyttä. Opasteiden muodon ja visuaa-
listen elementtien muotoilun selkeys helpot-
taa opasteiden käyttöä ja ymmärrettävyyttä.

Hybridirakennuksissa suunnistaminen ja 
opastus ovat merkittävässä osassa, sillä kuten 
kaupungeissa yleensä, niissä on sekä julkisia 
että yksityisiä tiloja. Rajanveto näiden välillä 
voi olla vaikeaa. Toisaalta kaikkiin julkisiiin 
tilohin tulee päästä esteettömästi ja niissä 
liikkumisen tulee olla intuitiivista ja helppoa.

Opastusta suunniteltaessa pitää ottaa huo-
mioon monia asioita. Opastus voidaan jakaa 
kahteen alaluokkaan sen mukaan, mitä opas-
tetaan: ”äänekkäseen” ja ”hiljaiseen”. Ääne-
kästä opastusta käytettään esimerkiksi len-
tokentillä, rautatieasemilla ja vastaavissa 
suurten ihmisvirtojen kohtauspaikoissa. Näis-
sä paikoissa kaikki tapahtuu nopealla ja hek-
tisellä tahdilla, jolloin opasteiden on oltava 
suuria ja ”äänekkäitä” erottuakseen muusta 
informaatiotulvasta. Hiljaiset opasteet sen si-
jaan voivat opastaa pienempiä kokonaisuuksia 
tai paikkoja, jotka ovat tietyllä tapaa itsestään 
selviä. Näissä opastusjärjestelmissä luotetaan, 
että opastettavalla on aikaa pysähtyä tutki-
maan opastetta ja rauhoittumaan. (Meuser et 
al. 2010, 22)

Opasteiden tehtävä on vähentää 
vieraassa paikassa kulkemiseen 
liittyvää epävarmuutta ja auttaa 
löytämään haluttuun kohteeseen. 

3.3 Sujuva liittyminen kevyeen ja 
joukkoliikenteeseen

Koska hybridirakennukset sijoittuvat usein 
liikenteellisiin solmukohtiin, on pidettävä 
huoli siitä, että niissä tapahtuvat joukkolii-
kenteen vaihdot tapahtuvat mahdollisimman 
sujuvasti. Joukkoliikenteen käyttöaste on suo-
raan verrannollinen siihen, kuinka sujuvaa ja 
helppoa joukkoliikenteen käyttö on.

Joukkoliikenteen lisäksi ekologisuuden kan-
nalta on tärkeää priorisoida jalankulkua ja 
pyöräilyä, jotta ne olisivat mahdollisimman 
houkuttelevia kulkumuotoja. Pyörien osalta 
tämä merkitsee helposti saavutettavia, tar-
peeksi tilavia ja säältä suojattuja säilytystilo-
ja, jotka liittyvät luontevasti alueen pyörätie-
verkostoon. Jalankulkijoiden orientoitumisen 
helpottamiseksi rakennuksen sisäänkäyn-
nit tulee artikuloida selkeästi julkisivussa ja 
kytkeä sujuvasti kevyen liikenteen verkos-
toon. Miellyttävä ja kiinnostava ympäristö 
niin rakennuksen välittömässä läheisyydessä 
kuin laajemminkin alueella on tärkeä kevy-
en liikenteen houkuttelevuutta lisäävä tekijä. 
(Espoo 2012, 81)

HLS tutki vuonna 2014 Darwin Oy:n toteut-
tamassa “Kaistanvaihtajat”-tutkimuksessa 
yksityisillä ja julkisilla kulkuneuvoilla työ-
matkansa tekeviä ihmisiä ja tutkimuksen tu-
loksissa korostui kuusi asiaa: arjen sujuvuus 

Joukkoliikenteen käyttöaste on 
suoraan verrannollinen siihen, 
kuinka sujuvaa ja helppoa 
joukkoliikenteen käyttö on.

sekä vapauden ja riippumattomuden tunteen 
tärkeys ja työmatkan rooli  siirtymäriittinä 
paikasta toiseen. Lisäksi korostui kasvojen 
menettämisen pelko tilanteissa, joissa kohda-
taan epävarmuutta ja se, että ilman tarvittavaa 
tiertoa ei osata valita joukkoliikennepalvelui-
ta. Toisaalta huomattiin myös, että kokeilemi-
nen muuttaa asenteita nopeasti. (Jääskelainen 
2014) Viereisen sivun taulukossa esitellään 
tutkimuksen tulokset yksityiskohtaisemmin. 
Tuloksista voi nähdä, että julkisten kulku-
välineiden käyttö työmatkaliikenteessä on 
suoraan verrannollinen siihen, kuinka hyvin 
järjestelmä toimii ja kuinka hyvin se vastaa 
ihmisen henkilökohtaisiin liikkumistarpeisiin. 
Joukkoliikenteen tarkastelu yksilöille suun-
nattuna palveluna ja sen palvelutason nosta-
minen epävarmuustekijöiden minimoimiseksi 
onkin paras keino joukkoliikenteen suosion 
lisäämiseksi.
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Ihminen valitsee itselleen kätevimmän kulkuneuvon. Julkisen yhteyden ol-
lessa nopeampi ja sen mennessä työpaikan lähelle, se on luonteva valinta. 
Julkisten käyttöön liittyvät hankaluudet saavat valitsemaan oman auton.

Ihmisellä on voimakas halu hallita arkeaan. Minä olen ”ohjaksissa”, eli minä 
päätän. Tämä tunne kytkeytyy sekä julkisella kulkuvälineellä että autolla 
kulkemiseen. Julkisen valitseva kertoo oman ajan ihanuudesta, ihanasta 
hetkestä lehden tai kirjan parissa ja mahdollisuudesta muuttaa suunnitelmaa 
ilman että tarvitsee pohtia auton pysäköintiä, kuluja tai muuta vastaavaa. Au-
toilija puolestaan kokee olevansa vapaa aikatauluista, hallitsevansa liikenteen 
kulkua ja olevansa nopeammin perillä, kun on itse ratin takana.

Työmatkailija kaipaa omaa aikaa orientoituakseen ”uuteen vaiheeseen” 
päivässään. Auto koetaan omana tilana, jossa voi olla rauhassa, vaipua omiin 
ajatuksiin, kuunnella musiikkia ja puhua rauhassa puhelimeen. Julkisten käyt-
täjät puolestaan kokevat rentouttavana sen, ettei tarvitse stressata ratissa, 
pohtia ruuhkia, jännittää ajamista: ”joku muu huolehtii puolestani, minä vain 
relaan hetken”.

Kokematon julkisten käyttäjä pelkää ”mokaavansa” jossakin matkan vaihees-
sa. Pelko siitä, että joutuu noloon tilanteeseen, jossa ei osaa toimia, on suuri 
ja ohjaa kulkuneuvon valinnassa helposti auton suuntaan. ”En tiedä oikeaa 
pysäkkiä!” ”Jos joudunkin väärään paikkaan.” ”Mikä on oikea pysäkki jäädä 
kyydistä?” ”Miten maksan?” ”Kortti ei käynytkään?” ”Onko matkakortillani 
arvoa?” Oikean pysäkin ja maksukortilla olevan arvon loppuminen aiheuttivat 
havainnoitavissa eniten huolta.

Palvelut ja niistä viestiminen koetaan puutteellisena tai vaikeana. Tieto 
halutaan päätelaitteesta riippumatta ja erittäin nopeasti. Yhden napin painal-
luksella tulee saada näkymä vaihtoehdoista ja heti seuraavalla painalluksella 
halutaan ostaa. Kun tieto ei löydy ilman etsintää, on helpompi ottaa oma auto: 
”navigaattori vie perille”. Esiin nousi kysymyksiä kuten: ”Millä pääsen min-
nekin?” ”Miltä pysäkiltä kyytiin?” ”Milloin bussi tulee?” ”Missä jään kyydis-
tä?” Viestintä matkan varrella olevissa kontaktipisteissä ontuu.

Kokeilu ja siitä syntyvä kokemus ovat ratkaisevia ajatusmallin muutoksessa. 
Riittävän pitkä kokeilu muuttaa asenteita. Useamman päivän yhtämittainen 
julkisten kokeilukäyttö muutti kaikkien tutkimukseen osallistuneiden koh-
dalla kokemusta positiiviseen suuntaan. Autoilijoista kaksi luopui lähes täysin 
auton käytöstä ja hankki kausikortin ja useampi latasi arvoa kortilleen.

1. Arjen 
sujuvuus 

2. Vapaus ja 
riippumat-
tomuus

3. Työmatka 
on siirtymä-
riitti 

4. Kasvojen 
menettämisen 
pelko on suuri 

5. Jos en 
tiedä, en 
valitse! 

6. Kokeilu 
muuttaa 
asenteita 
nopeasti

Pohjoisen sijainnin takia myös 
lumen auraus ja loppusijoitus 
asettavat suunnittelulle haasteita 
Suomessa, jopa siinää määrin, että 
tärkeydessä ne ohittavat usein kadun 
miljöötekijät.

3.4 Yksityisautoilun vahentaminen

Vaikka yksityisautoilun suosio vähenee suu-
rissa kaupungeissa, niin yksityisautoilu on 
silti kulkumuotona yksi yleisimmistä. Henki-
löauto on modernismin ajoista lähtien ollut 
suunnittelun lähtökohta. Henkilöautoliiken-
teeseen on suhtauduttu kiivaasti joko puolesta 
tai vastaan, mutta sen kasvu on ollut  näihin 
päiviin asti suunnittelun hyväksytty perusole-
tus (Kostiainen ja Linkama, 2011, 7). Yksityis-
autoilun tuottamat ympäristövaikutukset ovat 
kuitenkin kiistattomat.

Suurin osa yksittäisen asukkaan tuottamista 
päästöistä on tavalla tai toisella kytköksissä 
asumiseen. Suomi on sitoutunut vähentämään 
kasvihuonekaasupäästöjään 80% vuoteen 2050 
mennessä. (Valtioneuvoston kanslia 2009) 
Kaupunkeja onkin muokattava niin, että ne 
ja niissä asuvat ihmiset tuottavat vähemmän 
päästöjä. Liikenteestä aiheutuvat päästöt muo-
dostavat merkittävän osan yksittäisen asuk-
kaan päästöjä.  Näiden suuruus on suorassa 
yhteydessä siihen, minkälaisessa kaupungissa 
ja missä siellä henkilö asuu. (Miksi kaupun-
ki uudistuu? 2015) Yhdyskunta- ja kaupun-
kisuunnittelun keinoin voidaan siis vaikuttaa 
myös ihmisen liikkumiseen.

Urbanismi tai urbaani kaupunkiuudistus 
suunnittelun lähtökohtana on yleistynyt sekä 
Kanadassa että Yhdysvalloissa vuosikymme-
niä jatkuneen esikaupungistumiskehityksen ja 
autoriippuvaisen elämäntavan vastavoimana. 

Tämä näkyy etenkin liikennesuunnittelun ta-
voitteidenasettelussa, joissa jalankulkijan ko-
kemus on nostettu tärkeäksi suunnittelukoh-
teeksi kaupunkikuvassa. (KSV 2013, 10) 

Yksityisautoilu vaikuttaa kaupunkikuvassa 
muutenkin kuin väylien suunnittelun ja mi-
toituksen muodossa. Ehkä näkyvin seuraus 
yksityisautoilusta katukuvassa on pysäköin-
tipaikkojen tarve. Pysäköintipaikat määrittä-
vät itse asiassa kaupunkirakennetta enemmän 
kuin voisi ajatella. Pohjoisen sijainnin takia 
myös lumen auraus ja loppusijoitus asettavat 
suunnittelulle haasteita Suomessa, jopa siinä 
määrin, että tärkeydessä ne ohittavat usein 
kadun miljöötekijät. Pysäköinnin vaatimat 
tilat ja lumitilat ovat kallista tilaa, joka voisi 
olla tuottavammassakin käytössä. Jos autojen 
määrää saataisiin vähennettyä, säästyisi myös 
rakennuskustannuksissa selvää rahaa, sillä 
esimerkiksi maanalainen paikoitus maksaa  
35 000 – 80 000 euroa autopaikkaa kohden. 
Hybridirakennuksissa, jotka sijaitsevat liiken-
teen solmikohdissa voidaan kadunvarsipysä-
köinti unohtaa täysin, sillä niissä ei ole var-
sinaisia katuja. Tulevaisuudessa on kuitenkin 
varmistettava, että palvelut olvat edelleen 
hyvin saavutettavissa myös ilman autoliiken-
nettä. Tällä hetkellä erityisesti pienyritykset 
ja kadunvarsiliiketilat tarvitsevat joustavaa 
kadunvarsipysäköintiä toimiakseen, sillä nii-
den olemassaolon edellytyksenä on, että että 
lähistöllä on riittävästi pysäköintimahdolli-
suuksia ja asiakkaat pääsevät sujuvasti ostok-
sille. (KSV 2013, 18)

Kaavio 3.
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4.1 Palveluillistumisen megatrendi

Palveluelinkeinojen osuus kansantaloudes-
tamme on suuri ja se kasvaa jatkuvasti. Pal-
velumuotoilu puolestaan on nopeasti kasvava 
ala, joka on kehittynyt viime vuosikymmeni-
nä vastaamaan muuttuvan markkinatilanteen 
haasteisiin. Sen syntyä on vauhdittanut yh-
teiskunnan siirtyminen jälkiteollisesta ajasta 
palveluiden aikaan. Teknologian ja internetin 
kasvu ja kehitys ovat myös edistäneet palve-
lualan kehitystä ja lisänneet palvelumuotoilun 
mahdollisuuksia. (Tuulaniemi 2011, 61)

4.2 Mita on palvelumuotoilu?

Palvelumuotoilu on palveluiden kaupallista 
kehittämistä muotoilun menetelmiä hyödyn-
täen. Palvelukokemus suunnitellaan vastaa-
maan käyttäjän tarpeita ja palveluntarjoajan 
liiketaloudellisia tavoitteita. (Miettinen 2009) 
Tänä päivänä muotoilun keskiössä ovat ih-
misten väliset vuorovaikutukset, eivätkä yk-
sittäiset esineet (Brown 2009, 8). Käyttäjät 
nähdään myös entistä enemmän aktiivisina 
osallistujina passiivisten kuluttajien sijaan. 
(Brown 2009, 177). Palvelut muodostavat yhä 
suuremman osan kaikesta liiketoiminnasta. 
Globaalissa kilpailutilanteessa liiketoiminnan 
rakentaminen pelkän teknologian tai teol-
lisuuden varaan ei enää kannata. Esimerkki 
yhtiöstä, joka on ymmärtänyt palveluiden 
tärkeän roolin tulevaisuudessa on suomalai-
nen Kone Oy, jonka liikevaihdosta suurin osa 

tulee nykyään palveluista eikä teollisuudesta. 
Kone tuottaa hissejä ja liukuportaita, mutta 
nykyään sen strategian keskiössä ovat palve-
lut. 

Yksityisissä ja julkisissa palveluissa sekä 
kaupunkisuunnittelussa voidaan hyödyntää 
muotoilua. Palvelumuotoilun avulla voidaan 
etsiä ratkaisuja julkisten palveluiden uudis-
tamiseen. Muotoilun kohteena voi myös olla 
kokonaisuus, joka yhdistää fyysisiä osia, di-
gitaalisia sisältöjä ja vuorovaikutusta sekä 
online-palveluita. (Lehtonen 2014) Perintei-
sesti muotoilulla ei ollut juuri mitään yhteyt-
tä kunnallisten palveluiden kehittämiseen, 
mutta viime vuosien aikana tilanne on vä-
hitellen muuuttunut palvelumuotoilun yleis-
tymisen myötä. Muotoilu voidaan nähdä in-
novaatiotoimintana, ongelman ratkaisuna ja 
ongelman määrittelynä, joiden avulla luodaan 
toimivampia, haluttavampia ja esteettisesti 
miellyttävämpiä ympäristöjä ja esineitä. Muo-
toilun roolin muuttuessa muotoilu tarkastelee 
tuotesuunnittelun rinnalla aineettomia pro-
sesseja, palveluita ja muutoksia.  (Mattelmäki 
2015, 27) Tässä mielessä palvelumuotoilu on 
sukua esimerkiksi kaupunkien strategiselle 
suunnittelulle, jossa systeemiajattelu on olen-
naista. Näkökulmaerona on kuitenkin, että 
palvelumuotoilun keskiössä ovat aina käyttä-
jät.

Palvelumuotoilussa olennaisia piirteitä ovat 
siis käyttäjä- ja ihmiskeskeisyys suunnittelun 

4. Liikkuminen palveluna

lähtökohtana sekä eri osapuolien osallistami-
nen yhteissuunnittelun avulla. Käytännös-
sä suositaan esimerkiksi käyttäjätutkimusta, 
jossa palveluiden asiakkaita haastatellaan tai 
havainnoidaan, tai erilaisia työpajoja, jois-
sa yhdessä asiakkaiden ja palveluntarjoajien 
kanssa pyritään löytämään ratkaisuja. Lisäksi 
palvelumuotoilussa käsitellään monimutkaisia 
verkostoja, systeemejä ja prosesseja visuaalis-
ten keinojen avulla, joilla pyritään saamaan 
kokonaisvaltainen kuva esimerkiksi palvelu-
prosessien vaiheista ja eri toimijoista ja niiden 
vaikutuksista toisiinsa. (Mattelmäki 2015, 
27) Myös erilaisten käyttäjäprofiilien teke-
minen kuluu palvelumuotoilun menetelmiin. 
Suunnittelija pyrkii asettumaan käyttäjien 
asemaan ja katsomaan suunnitteluongelmaa 
kunkin käyttäjäryhmän erikoistarpeet huomi-
oiden. Tässä työssä liikkumista hybridiraken-
nuksissa kuvataan palvelunomaisesti. Liikku-
misen osa-alueet pyritään esittämään yhdessä 
kuvassa ja kuvaan pyritään sisällyttämään 
mahdollisimman paljon tietoa, jonka avulla 
liikkumisen käyttäjäkokemuksesta pystytään 
tekemään mahdollisimman sujuva.

Palvelumuotoilu on uusi termi, mutta se sisäl-
tää tutun viestin: sen päämääränä on suunni-
tella käyttäjille parempia palveluja kuin ole-
massa olevat. Tämä haasteellinen päämäärä 
on erityisen tärkeä julkisten palvelujen ke-
hittämisprojekteissa. Palvelumuotoilu pyrkii 
ruohonjuuritason ajattelun kautta parhai-
siin ja kustannustehokkaisiin lopputuloksiin. 

Fokus on palvelujen käyttäjissä, kuluttajissa/
asiakkaissa ja heidän odotuksissaan. Palve-
lumuotoilussa pyritään suunnittelemaan pal-
veluja alhaalta ylöspäin – ei kuten monesti 
ennen, ylhäältä alaspäin. Enää ei ole varaa 
suunnitella palveluja, jotka eivät täytä käyttä-
jien odotuksia. (Helsingin kaupungin raken-
nusvirasto 2012, 12)

Jos ajatellaan muotoilua perinteisessä mieles-
sä, niin siinä keskitytään yksittäisen fyysisen 
tuotteen ja käyttäjän väliseen suhteeseen. 
Palvelumuotoilussa sen sijaan huomio suun-
tautuu moninaisiin kontaktipisteisiin (engl. 
Touchpoints), joiden kautta palvelu koetaan, 
aistitaan ja nähdään. Palvelumuotoilussa 
määritetään osatekijät, joilla asiakkaille pys-
tytään tuottamaan haluttu palvelukokemus. 
Kokemuksen rakennuspalikoina ovat Palvelu-
polku (Service journey), Palvelutuokiot (Ser-
vice moments) sekä Palvelun kontaktipisteet 
(Touchpoints). Tutkimalla näitä kolmea eri 
osa-alueita pystytään määrittämään palvelun 
hyvin ja huonosti toimivia osa-alueita. Muo-
toiluajattelun eli järjestelmällisen kokemuk-
sen ja käytön kartoituksen, analysoinnin ja 
suunnittelun tuominen arkkitehtuurin piiriin 
on erittäin tärkeää, samoin rakennuksessa 
liikkumisen kokemuksen nostaminen suun-
nitteluperiaatteeksi.

Palvelupolku/
matkaketju

Palvelutuokio

Kontakti-
piste

Hybridirakennuksia suunniteltaessa 
arkkitehdeillä on tilaisuus ottaa 
entistä enemmän vastuuta siitä, 
että kaupunkitiloissa toteutuvat 
mahdollisimman hyvät puitteet 
ihmisten liikkumiselle. 
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4.3 Liikkumisen palvelumuotoilu

Kestävässä, ihmiskeskeisessä palveluyhteis-
kunnassa myös infrastruktuuria, liikkumis-
ta ja logistiikkaa lähestytään palveluina ja 
hyvinvoinnin lähteenä.  Liikenne- ja yhdys-
kuntasuunnittelu ja liikkumispalvelut teke-
vät mahdollistavat ihmisen hyvän elämän 
kuin yritysten kilpailukyvyn kehittämisen-
kin. (Kostiainen ja Linkama 2011, 2-3) Liik-
kumisen kokonaispalvelussa liikennettä ei 
nähdä vain matkat mahdollistavana välinee-
nä, vaan palveluna, joka osaltaan mahdollis-
taa muun muassa kasvun ja kilpailukyvyn. 
Hallitusohjelmassa korostetaan liikennepo-
litiikan kytkemistä kokonaisvaltaisesti ja 
poikkihallinnollisesti esimerkiksi talouden ja 
alueiden kehittämisen kehykseen. Liikenteen 
ja liikkumisen tulevaisuuden eurooppalaisena 
trendinä on tunnistettu liikkumisen palvelui-
den kasvava rooli. Ajoneuvovalmistajat suun-
nittelevat tuovansa markkinoille liikkumisen 
kokonaispalvelupaketteja, joissa osana ajoneu-
von lisäksi joukkoliikennepalvelut ovat osa 
kokonaisuutta. Trendiä voidaan nimittää tie-
totekniikan pilvipalveluista johdetusti TaaS-
ajatteluna – Traffic / Transportation as a
Service tai MaaS-ajatteluna - Mobility as 
a Service. (Liikenne- ja viestintäministeriö 
2013, 11).

Palvelumuotoilun menetelmät istuvat joukko-
liikennepalvelujen suunnitteluun hyvin, mm. 

asiakasryhmien profiloinnin, asiakkaiden 
osallistamisen sekä palvelupolkujen (liiken-
teessä matkaketjujen) tarkastelun muodossa. 
Liikennevirastolla on ollut liikkumiseen liit-
tyviä palvelumuotoiluhankkeita jo vuodes-
ta 2013 lähtien, jolloin tehtiin monialaisen 
asiantuntijaryhmän kanssa Joukkoliikenteen 
palvelumuotoilun esiselvitys. Sen jälkeen An-
na-Sofia Hyvösen Pro Gradussa Joukkolii-
kennepalveluiden kehittäminen yhteissuunnit-
telun keinoin (Liikenneviraston tutkimuksia 
ja selvityksiä 34/2014) tutkittiin palvelumuo-
toilun soveltamista joukkoliikennepalveluiden 
parantamiseen ja tehostamiseen. Liikennevi-
rasto on myös aloittanut Kehäradan palvelu-
muotoilun pilotin suunnittelun ja toteutuksen. 
(Langer 2014). 

Ulkomailla palvelumuotoilua on käytetty ai-
nakin Oslon ja Akerhusin joukkolikenteen 
suunnittelussa, jossa koko järjestelmä on py-
ritty yhtenäistämään visuaalisesti samanlai-
seksi, mikä helpottaa orientoitumista. Sveit-
sissä taas on yhdistetty koko maan raide- ja 
joukkoliikenne saman järjestelmän alle asi-
akkaan käyttökokoemuksen helpottamiseksi. 
Keskeistä näissä projekteissa on ollut juuri 
käyttäjänäkökulman ottaminen lähtokohdaksi 
suunnittelussa. (Langer 2014)

Palvelumuotoiluun keskeisesti kuuluva käyt-
täjänäkökulman huomioonottaminen sisältää 

Liikkumisen kokonaispalvelussa 
liikennettä ei nähdä vain matkat 
mahdollistavana välineenä, 
vaan palveluna, joka osaltaan 
mahdollistaa muun muassa kasvun 
ja kilpailukyvyn. 

myös esteettömyyden ajatuksen. Esteettö-
myys on laaja käsite; rakennetun ympäristön 
esteettömyyden lisäksi esteettömyys tarkoit-
taa myös palvelujen saatavuutta, välineiden 
käytettävyyttä, tiedon ymmärrettävyyttä ja 
mahdollisuutta osallistua itseään koskevaan 
päätöksentekoon (Invalidiliitto 2009)
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Kaupungistuminen asettaa sekä taloudellisia 
että ekologisia paineita. Kaupunkien laajene-
minen lisää liikkumistarvetta. Liikkumistar-
peeseen on perinteisesti vastattu kehittämällä 
yksityisautoilun mahdollisuuksia, mikä lisää 
entisestään energiankulutusta ja vaarantaa 
kestävän kehityksen. Kestävän kehityksen 
kriteerit ekologisuus, taloudellisuus ja sosi-
aalisuus puoltavat hybridirakennusten sijoit-
tumista liikenteellisiin solmukohtiin. Hybri-
dirakennukset ovat ekologisesti järkeviä, sillä 
ne vaativat vähemmän maa-alaa ja vähentä-
vät ihmisten liikkumistarvetta. Liikkumistar-
peen väheneminen vastaa myös taloudellisiin 
haasteisiin. Lisäksi taloudellista kestävyyttä 
puoltaa hybridirakennuksen tehokkuus ver-
rattuna perinteiseen funktionaaliseen kau-
punkirakenteeseen. Sosiaalisesta näkökulmas-
ta katsottuna hybridirakennukset tuovat lisää 
kaupunkitiloja ja niiden myötä mahdollisuuk-
sia sosiaaliselle kanssakäymiselle. Hybridira-
kennukset voivat toimia hyvänä vaihtoehtona 
kaupunkirakenteen tiivistämisessä ja täyden-
nysrakentamisessa, kunhan ne liittyvät kiin-
teästi julkisen ja kevyen liikenteen verkostoi-
hin.

Modernismin aikakaudella liikkuminen ja sen 
järjestelmien suunnittelu on ollut lähinnä lii-
kenneinsinöörien tehtävänä. Arkkitehtien ja 
liikenneinsinöörien ammattikunnat kokevat 
liikkumisen merkityksen eri tavalla, josta voi 
seurata ristiriitoja. Keskeisempää kuin suun-
nittelijan koulutustausta on kuitenkin käyt-

täjän kokemuksen ottaminen suunnittelun 
lähtökohdaksi. Monesti ihmisten käytännön 
kokemukset poikkeavat suunnitellusta, koska 
liikkumista ei ole suunniteltu käyttäjäläh-
töisesti. Hybridirakennuksia suunniteltaessa 
arkkitehdeillä on tilaisuus ottaa entistä enem-
män vastuuta siitä, että kaupunkitiloissa to-
teutuvat mahdollisimman hyvät puitteet ih-
misten liikkumiselle. 
 
Korkean rakentamisen yhteydessä painotetaan 
tavallisesti hankkeiden vaikutusta kaupungin 
imagoon ja siluettiin. Suurin osa hybridira-
kennusten suunnitteluohjeista painottuu ra-
kennuksen ulkonäön suunnitteluun. Hybridi-
rakennusta ei kuitenkaan voida ajatella vain 
objektina maisemassa. Hybridirakennuksen 
suunnittelussa kaupunkisuunnittelulla on tär-
keä rooli. Onnistuneessa kaupunkisuunnitte-
lussa hybridirakennus liittyy saumattomasti 
ympäröivään kaupunkiin niin toiminnallisesti 
kuin maisemallisesti. Rakennuksen suunnit-
teluun sisältyy hybridirakennusten tapauk-
sessa aina myös sisätilojen julkisten kaupun-
kitilojen suunnittelu. Sisätiloissa sijaitsevien 
katutilojen suunnittelussa on haasteita, mutta 
myös etuja. Esimerkiksi moottoriliikenteen 
vaatimaa mittakaavaa ei tarvitse ottaa suun-
nittelun lähtökohdaksi katutilassa, vaan suun-
nittelun keskiössä voi olla ihmisen mittakaa-
va ja liikkumisen kokemus.

5. Johtopaatokset

Urbaani kaupunkitila pitäisikin ymmärtää 
laajemmin, kuin pelkkänä julkisen sisä- ja ul-
kotilan jakona. Se tulisi määritellä enemmän 
ihmislähtöisestä toiminnasta, joka muodostuu 
ihmisten mahdollisuudesta käyttää tilaa koh-
tauspaikkana ja sen ollessa saavutettava ym-
päri vuorokauden. 

Megatrendit ennakoivat, että tulevaisuudes-
sa asutaan tiiviimmin, eletään vanhemmiksi 
ja pyritään vähentämään päästöjä yhä enem-
män,  jolloin olemassa olevia ja tulevia re-
sursseja pitää käyttää nykyistä huomattavasti 
tehokkaammin. Nykyisessä kiristyvässä ta-
loustilanteessa käyttäjänäkökulman ottami-
nen lähtokohdaksi suunnittelussa on tärkeää, 
sillä yhteiskunnalla ei ole varaa tuottaa yl-
häältä määrättyjä ratkaisuja, jotka eivät toimi 
käyttäjille. Palvelumuotoilun menetelmät ovat 
vielä monille tuntemattomia, mutta kuitenkin 
jo saatavilla ja valmiita käytettäviksi. Arkki-
tehtuurin alalla käyttäjälähtöisyyttä ja käyt-
täjän kokemusta ei ole vielä otettu suunnit-
telun ja tutkimuksen lähtökohdaksi samalla 
tavoin kuin esimerkiksi muotoilussa. Tälle on 
kuitenkin olemassa selkeä tarve.

Väestön vanhenemisen megatrendi aiheuttaa 
sen, että vanhemmat ihmiset muodostavat 
suuren osan katutilan käyttäjistä. Tulevai-
suudessa yhä useampi katutilan käyttäjistä on 
mahdollisesti myös jonkinasteisesti liikunta-

esteisiä. Jos katutila suunnitellaan vaativim-
man käyttäjäryhmän ehdoilla se myös tulee 
käytetyksi. Esteettömyyden tulee koskea sekä 
fyysisiä tiloja että opastusta. Opastuksessa ja 
erityisesti symbolien suunnittelussa on pyrit-
tävä asioiden esittämiseen niin yksiselitteises-
ti, ettei erehtymiselle ole sijaa. 

Korkeissa hybridirakennuksissa liikkumista ei 
koeta intuitiivisena, sillä ihmiset ovat tottu-
neet liikkumaan ja havainnoimaan ympäristö-
ään vaakatasossa. Vaakatasossa tapahtuvan ja 
pystysuuntaisen liikenteen yhdistäminen yh-
deksi järjestelmäksi on haastavaa. Liikkumi-
sen tekeminen mahdollisimman intuitiiviseksi 
arkkitehtuurin avulla on tärkeää, esimerkiksi 
suunnittelemalla kulkureitit mahdollisimman 
suoriksi ja näkymät mahdollisimman pitkiksi. 
Erityisesti on kiinnitettävä huomiota ihmis-
ten ohjaamiseen hisseille ja liukuportaisiin, 
jotta ihmisille voi kehittyä ymmärrys hybridi-
rakennuksen liikenteen toimintaperiaatteista 
ja katuhierarkiasta. Myös maisemahissit aut-
tavat liikkumisjärjestelmän hahmottamisessa. 
Tilan hahmottaminen voi kuitenkin olla ih-
misille liian haastavaa johtuen hybridiraken-
tamisen suuresta mittakaavasta ja erilaisten 
toimintojen määrästä. Silloin lisäopastus on 
välttämätöntä. 

Hybridirakennuksissa liikkumisen suunnit-
telussa on ristiriita: toisaalta kaupunkitilassa 

Hybridirakennuksia suunniteltaessa 
arkkitehdeillä on tilaisuus ottaa 
entistä enemmän vastuuta siitä, 
että kaupunkitiloissa toteutuvat 
mahdollisimman hyvät puitteet 
ihmisten liikkumiselle. 



94 95

pitäisi pystyä liikkumaan mahdollisimman 
nopeasti ja tehokkaasti, mutta toisaalta viih-
tyisän, aktiivisen ja toimivan kaupunkitilan 
saavuttamiseksi tarvitaan myös paikkoja hen-
gähtämiselle ja istuskelulle. Kaupunkitilan 
suunnittelu niin, että molemmat tavoitteet to-
teutuvat on haastavaa.

Opastus on ulkotiloissa luonnollinen osa kau-
punkia. Rakennusten sisälle ei sen sijaan ole 
olemassa valmista yhtenäistä opastusjärjestel-
mää, mikä vaikeuttaa sisätilojen kaupunkiti-
loissa liikkumista. Opastusta tulee tarkastella 
käyttäjälähtöisen suunnittelun näkökulmasta. 
Hybridirakennusten hyväksyttävyys kasvaa, 
jos hybridirakennuksissa liikkumisesta voi-
daan tehdä yhtä sujuvaa kuin perinteisessä 
katutilassa liikkumisesta. Opastuksessa on 
tärkeää pyrkiä tunnistettavaan visuaaliseen 
muotokieleen kaikissa rakennuksessa liikku-
misen vaiheissa, jolloin liikkumisjärjestelmä 
auttaa rakennuksen  mielikuvan hahmotta-
misessa. Siksi matkaketjua tulee tarkastella 
myös käyttöliittymäsuunnittelun näkökul-
masta. 

Tietomallien yleistyminen sekä 3D-kaavoitus 
ja kiinteistönjako tulevat varmasti helpotta-
maan ja yhdenmukaistamaan monitoimisten 
rakennusten suunnitteluprosesseja ja niiden 
hallintaa. Kolmiulotteisten tietomallien yleis-
tyessä myös erilaisten digitaalisten liikkumi-
sen älypalveluiden voidaan olettaa yleistyvän. 
Ne ovat merkittävä jatkosuunnittelun kohde. 

5.1 Itsearviointi

Sain määritellä diplomityön rajauksen itse. 
Myös KONEen suunnittelutyössä sain vai-
kuttaa aiheen valintaan ja rajaukseen hyvin 
vapaasti. Työtä tehdessäni huomasin, että 
hybridirakennuksissa liikkumisen kokemus 
on hyvin laaja aihe. Ongelmaksi osoittautui, 
että taustatyötä ja tiedon hankintaa oli vält-
tämätöntä tehdä hyvin laajalta alueelta koko-
naisuuden hahmottamiseksi. Minulla ei ollut 
ennestään asiantuntemusta monilta diplo-
mityössä käsitellyiltä aloilta, kuten liikenne-
suunnittelusta tai kiinteistönmuodostuksesta. 
Koin kuitenkin, että niitä oli välttämätöntä 
käsitellä,  jotta työstä tulisi mielekäs kokonai-
suus. Tunnistan selvästi, että johtuen puut-
teellisista taustatiedoista en ole aina osannut 
suhtautua diplomityössä käyttämiini lähtei-
siin tarpeellisella kriittisyydellä tai varmistua 
niiden tietellisen laadun riittävyydestä. 

Huomasin työtä tehdessäni, että aihealuee-
seen liittyvää kirjallisuutta ja tutkimustietoa 
oli saatavilla vähän. Lynchin ja Gehlin teoriat 
ovat edelleen ajankohtaisia, mutta uudemman 
tutkimustiedon löytäminen oli haastavaa. 
Kummankaan teorioissa ei mainita palvelu-
muotoilua siitä syystä, että palvelumuotoi-
lu on terminä niin uusi. Palvelumuotoilun ja 
arkkitehtuurin suhteesta ei ole juuri kirjoitet-
tu. Sitä syystä koen, että vaikka diplomityö-

ni taso ei välttämättä tieteellisesti ole kovin 
merkittävä, sillä on kuitenkin rooli keskuste-
lun avaajana ja aihealueeseen tutustuttajana. 

Napakan ja loogisen kokonaisuuden luomi-
nen monien eri lähteiden pohjalta oli itselle-
ni suuri haaste. Jälkeenpäin työtä lukiessani 
teksti tuntuikin pirstaleiselta. Jatkotutkimuk-
sessa olisi tärkeää perehtyä kerrallaan tar-
kemmin yhteen aihealueeseen. Silloin työn 
laajuus olisi kuitenkin merkittävästi laajempi 
kuin diplomityön.

Aikatauluni oli diplomityötä tehdessä hyvin 
tiukka johtuen tutkintouudistuksesta. Olen 
tyytyväinen lopputulokseen ja koen täyt-
täneeni hyvin saamani tehtävänannon sekä 
omat tavoitteeni. Sain myös positiivista palau-
tetta KONEen puolelta sekä pyynnön jatkaa 
diplomityöni suunnittelutehtävää KONEella 
ja tehdä sen pohjalta uuden, opastusta käsit-
televän osan graafisen käyttöliittymäsuunnit-
telun ohjeistukseen. 
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Kuva 32

Tässä tutkimuksen osassa tarkastellaan hy-
bridirakennuksessa liikkumista KONEen 
oman opastusjärjestelmän kannalta. Työn 
tarkoituksena on ollut löytää matkaketjuis-
ta heikot kohdat, eli ne, joissa ihminen voi 
eksyä  ja keskittyä näiden kohtien muok-
kaamiseen sellaisiksi, että sujuva matkaketju 
toteutuu. Tarkastelussa on käytetty palvelu-
muotoilun menetelmiä. Työn pääasia ei ole 
ollut yksittäisten opasteiden suunnittelu, vaan 
matkaketjujen sujuvuuden tarkastelu, jotta 
KONEen People Flow toteutuisi mahdolli-
simman hyvin. Suunnittelutehtävä on myös 
rajattu koskemaan ainoastaan fyysisiä opas-
teita, joten digitaaliset opastusjärjestelmät 
on jätetty työn ulkopuolelle. Suunnittelutyö 
tulee osaksi KONEen graafisen käyttöliitty-
mäsuunnittelun ohjeistusta (KONE GUI) ja 
siksi matkaketjujen heikkoja lenkkejä on py-
ritty parantamaan erilaisin kyltein sekä pik-
togrammein. 

X.1 KONE yrityksena

KONE kuuluu alansa johtaviin yrityksiin ja 
tarjoaa asiakkailleen hissejä, liukuportaita ja 
automaattiovia sekä ratkaisuja niiden huol-
toon ja modernisointiin. KONEen tavoitteena 
on tarjota paras käyttäjäkokemus kehittämäl-
lä ja toimittamalla ratkaisuja, jotka mahdol-
listavat ihmisten liikkumisen rakennuksissa 
sujuvasti, turvallisesti, mukavasti ja viivytyk-
settä yhä enemmän kaupungistuvassa ympä-
ristössä.

Vuonna 2014 KONEen liikevaihto oli 7,3 
miljardia euroa ja henkilöstömäärä vuoden 
lopussa yli 47 000. Yhtiön B-sarjan osake no-
teerataan NASDAQ OMX Helsinki Oy:ssä.
KONEen keskeisiä asiakkaita ovat rakennus-
urakoitsijat, rakennusten omistajat, kiinteis-
tönhallintayhtiöt ja kiinteistöjen kehittämi-
seen keskittyvät toimijat. Lisäksi arkkitehdit, 
viranomaiset ja konsultit ovat tärkeitä vai-
kuttajia ja päätöksentekijöitä hissien ja liu-
kuportaiden ostoprosessissa. KONEella on 
maailmanlaajuisesti satojatuhansia asiakkaita, 
joista suurin osa on kunnossapidon asiakkai-
ta. Kunnossapidon asiakkaisiin kuuluu niin 
yhden rakennuksen kattavia sopimuksia te-
keviä kiinteistönhallintayhtiöitä kuin suuria 
kansainvälisiä liike- ja hotelliketjuja.

KONE toimii yli 1 000 toimipisteen kautta 
lähes 60 maassa eri puolilla maailmaa. Yhti-
ön pääkonttori sijaitsee Helsingissä. (KONE 
2015)

X. case kone

KONEen tavoitteena on tarjota 
paras käyttäjäkokemus kehittämällä 
ja toimittamalla ratkaisuja, jotka 
mahdollistavat ihmisten liikkumisen 
rakennuksissa sujuvasti, turvallisesti, 
mukavasti ja viivytyksettä yhä 
enemmän kaupungistuvassa 
ympäristössä.

Kuva 33
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STYLE ELEMENTS

SIMPLE SHAPES are universal and 
easy to understand. The aesthetic 
value of elementary geometry is 
permanent and disregards time 
and place. Therefore in KONE 
GUI style, simple shapes are 
promoted as the building blocks 
of the graphics.

UNIVERSAL SYMBOLS are 
commonly used and understood 
illustrations designed to minimize 
language barriers. KONE GUI uses 
standardized symbols (ISO) and 
other well known visualizations 
as a foundation for the non-
verbal content of the interfaces.

FORM HARMONY, unity of the style 
enables a peaceful atmosphere 
for interaction. Visual features 
intuitively make sense to the user 
and create a feeling of an entity.

FLOW characterizes form 
language, transitions and the 
whole interaction process. It 
stands for effortlessness and 
gives a light and smooth feeling 
to the interaction process.

ILLUMINATED TRANSITIONS 
are combinations of light and 
movement. They draw the user’s 
attention to the right places and 
give guidance in navigating through 
the system.

WAYFINDING is a system of 
graphical communication in 
navigation. In GUI, it has been 
an inspiration for the logic of 
information presentation. The 
influence of wayfinding solutions, 
such as maps and signage can 
also be seen in the GUI graphics.

SOLID IMPLEMENTATIONS refer 
to the physical perception of 
permanence and stability. In 
visual solidness all components 
are relevant and placed optimally. 
In graphics imitating physical 
manufacturing techniques adds 
to the feeling of solidness.

BRAND COLORS are present 
throughout all graphical user 
interfaces. KONE GUI leans on the 
contrast of black and white for 
maximum usability and utilizes 
KONE brand colors to highlight 
details.
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Kuva 34: Koneen suunnittelu-
periaatteiden referenssikuvia

X.2 KONEen suunnitteluperiaatteet

Kone tarjoaa palveluita, jotka mahdollistavat 
ihmisten liikkumisen rakennuksissa. KONE 
on määrittänyt suunnitteluperiaattet, joita 
noudatetaan liikkumisratkaisujen suunnit-
telussa. Periaatteet liittyvät sujuvan liikku-
misen suunnitteluun, jota KONE nimittää 
People Flowksi ja hisseissä ja muissa liikku-
misjärjestelmissä tarvittavan informaatiog-
rafiikan esittämiseen, jota kutsutaan termillä 
Graphical User Interface, GUI eli graafinen 
käyttöliittymäsuunnittelu.

X.2.1 KONEen People Flow 
suunnitteluperiaatteet

People Flow® merkitsee sujuvaa, turvallista, 
mukavaa ja viivytyksetöntä liikkumista ra-
kennuksissa ja niiden välillä. KONE tutkii, 
mitä laitteiden käyttäjät tarvitsevat liikkues-
saan rakennuksessa. Suunnittelun ja teknolo-
gian avulla KONE pyrkii tekemään hissillä 
tai liukuportaalla liikkumisesta mahdollisim-
man turvallista, mukavaa ja tehokasta.

Asiakkaiden näkökulmasta People Flow® 
tarkoittaa heidän haasteidensa ymmärtämis-
tä ja parhaiden ratkaisujen tarjoamista heidän 
rakennustensa koko elinkaaren ajan. Kone 

tekee yhteistyötä asiakkaiden kanssa suun-
nitteluvaiheesta lähtien aina rakennusvaihee-
seen asti. Laitteen asennuksen jälkeen KONE 
tarjoaa kunnossapitoratkaisuja, jotka varmis-
tavat sen toiminnan. Ikääntyville laitteille 
tarjotaan tarvittaessa modernisointiratkaisu-
ja. KONEen päämäärä on auttaa asiakkaita 
saavuttamaan paras käyttäjäkokemus heidän 
rakennuksensa elinkaaren kaikissa vaiheissa.

Hissien, liukuportaiden ja automaattiovien 
tulee toimia moitteettomasti ja liittyä sau-
mattomasti muuhun talotekniikkaan. Jonojen 
ja tungoksen välttämiseksi toimivat yhtey-
det tulee varmistaa rakennuksissa ja niiden 
välillä määrittelemällä laitteille sopivimmat 
sijoituspaikat ihmis- ja tavaravirtojen analyy-
sin pohjalta. Erityyppisissä rakennuksissa ja 
niiden välillä liikutaan eri tavoin niin vaaka- 
kuin pystysuunnassa. Näiden liikennevirtojen 
pohjalta määräytyvät laitteiden optimaalinen 
sijoituspaikka ja määrä. KONEella tarjoaa 
asiantuntemusta eri kohteiden toiminnalli-
suuksista ja kulkuyhteyksistä. (Esteetöntä 
liikkumista laadukkaasti 2015)

People Flow® merkitsee 
sujuvaa, turvallista, mukavaa 
ja viivytyksetöntä liikkumista 
rakennuksissa ja niiden välillä. 
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AUTHENTIC APPEARANCE. The user should be able to understand 
KONE GUI elements as universal symbols, but to recognize their 
belongingness to the KONE GUI style. Consistency in graphics 
reinforces recognizability.

SIMPLY SMART. Misunderstandings and errors of use can be 
reduced through practical simplification: avoiding irrelevant 
details and actions, and organizing and using elements 
consistently throughout all KONE interfaces.

INTUITIVELY INTERACTIVE. To enable the best People Flow 
experiences  KONE graphical user interfaces must support 
quick and fluent interactions. Important features in supporting 
intuitiveness are communicativeness, responsiveness and 
assistance.

ADAPTIVE TO CONTEXT. Varying requirements of surrounding 
physical, aesthetic and technical environments are considered 
through the modularity and scalability of the design and the 
optimization of GUI contents.

PRINCIPLES

1716

GUI architecture

KONE GUI design is applicable to varying 
contexts. Its architecture has been built 
on features supporting adaptability. The 
fundamental consistency and stability 
of the design builds on the concepts 
of navigation logic, adaptability and 
interactiveness.

AIS Offering
AIS Offering

AIS Offering

AIS Offering

AIS Offering

Kuva 35: Olemassa olevien Koneen lait-
teiden ja käyttöliittymien muotokieltä

X.2.2  koneen graafisen kayttoliittyman 
(GUI) suunnitteluperiaatteet

Kone on määrittänyt graafisen käyttöliitty-
män suunnitteluperiaatteet. Monet periaatteet 
liittyvät pääasiassa digitaalisiin käyttöliitty-
miin, mutta samoja periaatteita noudatetaan 
myös fyysisessä ympäristössä tunnettavuu-
den parantamiseksi.

AUTHENTIC APPEARANCE eli Tunnis-
tettava ulkonäkö. Käyttäjän tulee ymmärtää 
Koneen graafisen käyttöliittymän elementtejä 
yleisesti käytössä olevien symbolien pohjalta, 
mutta kuitenkin tunnistaa niiden kuuluminen 
Koneen brändiin. Yhdenmukaisuus grafii-
koissa vahvistaa tunnettuutta.

SIMPLY SMART eli yksinkertaisen äly-
käs. Väärinymmärryksiä ja virheitä pyritään 
ehkäisemään turhien yksityiskohtien ja toi-
mintojen vähentämisellä sekä käyttämällä 
elementtejä johdonmukaisesti läpi Koneen 
käyttöliittymän.

INTUITIVELY INTERACTIVE eli vais-
tonvarainen vuorovaikutus. Koneen graafisen 
käyttöliittymän tulee olla nopea ja sujuva, 
jotta People Flow toteutuu parhaiten. Tär-
keimpiä ominaisuuksia tässä ovat vuorovai-
kutteisuus, vastauskyky sekä avun saaminen.

ADAPTIVE TO CONTEXT eli asiayhtey-
teen sopeutuminen. Fyysisen, esteettisen ja 
teknisen ympäristön erilaisiin vaatimuksiin 
sopeutuminen on mahdollista suunnittelun 
modulaarisuuden ja skaalautumisen kautta 
sekä optimoimalla graafisen käyttöliittymän 
sisältöä.
(KONE GUI 2015)

3938

ESSENTIAL KONE GRAPHICS

THE ACCESS SYMBOL is a 

symbol that informs the user 

about the use of a smart key (on 

devices with access control).

The composition of the symbol 

builds on two diagonally facing 

arrow heads resembling a route 

checkpoint. This symbol is to be 

placed in strategic access control 

points where, entering requires 

a key. Due to the designated user 

group the symbols meaning does 

not aim to be self-explanatory.

THE KONE ARROW is the 

perfect example of KONE 

graphics. It is a standard element 

converted to suite the new style. 

The aerodynamic-like roundings 

depict the feeling of motion and 

flow. The vertical gap strengthens 

the visual illusion of movement 

towards the point of interest. 

The arrow is also convertible to 

different screen technologies.

THE ACCESSIBILITY 
SYMBOL is an international 

sign informing about improved 

accessibility for the disabled. 

In the use of KONE GUI the 

figure has been simplified to 

consist only of elements that 

are crucial to the recognition 

of the figure.

THE DOOR MOTION 
SYMBOLS come from the 

segmented layout of the 

KONE arrow. The sign has two 

variations: “doors opening” 

and “doors closing”. Due 

to the signs’ prevalence in 

the interfaces their subtle 

details are considered highly 

important for the GUI style.

THE SLIDER  bares a reference to metro maps of wayfinding 

graphics. It visualizes the journey with a solid line. The slider looks 

and functions similarly to a manual slider.
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3736

ICONS AND SYMBOLS

Icons and symbols are illustrations of information. 
They are used internationally for overcoming obstacles 
of verbalizing important messages.

KONE GUI icons and symbols are adapted from 
universally understood and globally accepted 
international standards (ISO). In case a required icon 
or symbol does not exist in ISO, it can be generated 
through following ISO recommendations and GUI 
principles. 

The identifiability of the illustration must 
always remain uncompromised, but the visual 
characteristics of the KONE GUI style are to be 
promoted in details.

Icons and signs in GUI element catalogue p. 58-63
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x.3 Hybridirakennusten 
opastusjarjestelman periaatteet

Opastusjärjestelmän suunnittelussa täytyy 
ottaa huomioon erityyppisiä suunnitteluasi-
oita. Suunnitteluprosessi jakautuu kolmeen 
osaan, joita voidaan viedä eteenpäin samanai-
kaisesti suunnitelmien tarkentuessa.

Ensimmäisessä osassa eli sijoitussuunnitel-
massa määritellään opasteen sijainti mat-
kaketjussa. Opasteiden tarkennettu sijoitus-
suunnitelma tehdään rakentamisvaiheessa 
rakennuskohtaisesti ja se toteutetaan suun-
nitteludokumenttina mittoineen. Tässä työssä 
ei tehdä tarkkaa sijoitussuunnitelmaa johtuen 
työn luonteesta opasteen periaatteiden luoja-
na, eikä yksittäisen rakennuksen opastesuun-
nitelmana.

Toinen osa keskityy opasteiden sisältöön, eli 
siihen, mitä opasteella halutaan viestiä. Tässä 
työssä opasteiden tarkoitus on helpottaa liik-
kumista. Siksi opasteissa on esitetty ainoas-
taan liikkumiseen ja navigointiin liittyvää 
sisältöä.

Kolmannessa osassa määritellään opasteen 
visuaalinen ilme, joka sisältää sekä graafisen 
suunnittelun että opasteen muotoilun. Tässä 
työssä suunnitteluratkaisut on toteutettu niin, 
että ne muodostavat yhtenäisen kokonaisuu-
den ja kiinteän osan KONEen graafisen käyt-
töliittymäsuunnittelun ohjeistusta. Tämän 
tarkoituksena on auttaa käyttäjiä käsittämään 

liikkuminen kokonaispalveluna ja järjestelmä-
nä, mikä vaatii yhtenäisen visuaalisen ilmeen 
jatkumista koko matkaketjun ajan.

Tämän työn tuloksena syntynyt hybridira-
kennusten opastusjärjestelmä koostuu neljästä 
opastetyypistä, jotka ovat koontiopaste, yksit-
täisen palvelun merkki, ohjaava opaste sekä 
vahvenne. Lisäksi KONEen olemassa olevaan 
Graphic User Interface Manualiin on suunni-
teltu liikkumisen kannalta oleellisia, matka-
ketjuja täydentäviä piktogrammeja.

Opastuksen periaatteita ja ratkaisuja tutkittiin 
palvelupolkukokonaisuuden valossa. Opastei-
den tyypit on määritetty niin, että matka-
ketjussa jokaisen palvelupisteen tulisi olla si-
sällöltään tarkoituksenmukainen. Etäisyydet 
ilmoitetaan minuutteina metrien sijaan, joh-
tuen korkeiden hybridirakennusten aikavää-
ristymistä. Käytännössä siis käyttäjä saattaa 
hissillä liikkuessaan matkustaa jopa satoja 
metrejä samassa ajassa kun toinen käyttäjä 
kävelee pohjakerroksessa joitain kymmeniä 
metrejä.

Opasteiden suunnittelussa pätevät tietyt lai-
nalaisuudet. Opastekylttien suunnittelu tulee 
toteuttaa eri vammaisryhmien ja ikääntyvien 
henkilöiden toiminnalliset vaatimukset huo-
mioon ottaen. Seuraavan sivun taulukossa on 
esitetty opasteiden suunnittelulle annettuja 
ohjeita, jotka liittyvät opasteiden materiaalin 
valintaan, niiden valaisemiseen ja sijoitukseen.

Sijoitus-
suunnitelma

(sijainti matka-
ketjussa)

Opasteiden 
sisältö

(mitä halutaan 
viestiä)

Visuaalinen 
ilme

(yhtenäisyys ja 
loogisuus)

Graafinen 
suunnittelu

Opasteen 
muotoilu

Opastussuunnitelman osat

Pintamateriaali on kiiltämätön ja heijastamaton

Tekstin ja symbolin tulee muodostaa selvä kontrasti taustaa ja 
opasteen seinää vasten. Jos opaste on sisältäpäin valaistu, tulee 
tekstin olla vaalea tummalla pohjalla häikäisyn estämiseksi.

Opasteet sijoitetaan 1400...1600 mm korkeudelle 
lattiasta helposti havaittavaan paikkaan ja niin, että 
näkövammainen pääsee tarpeeksi lähelle opasteita

Opasteteksteihin sopii suurehko ja selvä kirjasintyyppi, jossa 
alkukirjaimet ja lyhyet sanat kirjoitetaan isoilla kirjaimilla ja 
pitkät sanat pikkukirjaimilla, jolloin ne on helpompi hahmottaa. 

(Rakennustieto 2006, 20)
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Kaikki kuvat Ulla Tikkanen

Tila kartalle, 
jossa esitetään 
”olet tässä”-
symboli, hissit, 
liukuportaat ja 
uloskäynnit

Kerrosnumero

Vaihtoehto B: toiselle 
puolelle opastetta 
merkittynä myös palvelut

Kohteet ja 
matka-aika

Informaatio-
kyltti

650 200

24
00

tyttäessä ja opasteen tulisi toimia eri tasoilla 
etäisyydestä riippuen. 

Koontiopasteesta löytyy rakennuksen ja sen 
sisäänkäyntien lähialueiden kartta maaston 
kanssa samansuuntaisesti suunnattuna. Sii-
hen on merkitty sisäänkäynnit, rakennuksen 
sisäiset kadut sekä hissien, portaiden ja liuku-
portaiden sijainnit. Lisäksi merkitään selke-
ästi havaittavat kiintopisteet, joiden mukaan 
on helpompi orientoitua sekä aika-arviot mi-
nuuteissa esimerkiksi lähimmälle metroase-
malle tai sisäänkäynnille. Lisäksi koontiopas-
teessa on esitetty opastus pystysuuntaiseen 
liikenteeseen, pysäköintitiloihin ja joukkolii-
kenteeseen mahdollisuuksien mukaan symbo-
lein esitettynä. 

Tässä työssä keskitytään liikkumisen opasta-
miseen, mutta myös elinkeinojen, kuten liike-
tilojen, ravintoloiden, kulttuurin ja matkailun 
opastukset voidaan tarvittaessa sisällyttää 
koontiopasteeseen. Silloin ne voidaan lisätä 
numeroin kartalle ja laittaa alle selvennyk-
seksi teksti, kuten tehdään jo monissa kaup-
pakeskuksissa. Tällöin on huomioitava se, 
että sisältö voi muuttua ja tiedot täytyy voida 
päivittää. Listat voidaankin toteuttaa digitaa-
lisina. 

Opasteiden huolto voidaan sitoa hissien huol-
toon, jolloin opasteesta pitää löytyä myös 
tiedot opasteen kunnosta ja viimeisestä päi-
vityksestä.

X.3.1 Koontiopaste

Koontiopasteesta saa käsityksen koko alu-
een mittakaavasta ja etäisyyksistä ja siinä 
on on orientoivaa informaatiota opastamisen 
periaatteista. Koontiopasteen tietojen avul-
la käyttäjä voi tutkia mahdollisia kohteita ja 
suunnitella kuljettavan reitin. Koontiopaste 
sijoitetaan siten, että se näkyy mahdollisim-
man esteettömästi rakennuksen sisäänkäyn-
niltä ja hisseiltä. Sen ympärillä on vapaata 
tilaa ja opasteen ympäristön suunnittelussa 
tulee huomioida opasteen saavutettavuus. 
Koontiopaste toimii maamerkkinä. Maamer-
kit taas kiinnittävät huomiota helpommin, 
jos niitä on useampi ryhmänä ((Lynch 1969, 
102). Hybridirakennuksessa onkin hyvä olla 
useampi maamerkki tärkeissä solmukohdissa, 
jolloin kulkija hahmottaa opastuksen koko-
naisuutena ja pystyy luomaan paremmin ko-
konaiskuvan koko rakennuksesta. 

Ihminen pystyy hahmottamaan toisen ih-
misen hahmon jopa kilometrin etäisyydel-
tä ympäröivistä olosuhteista riippuen. Noin 
70-100 metrin päästä ihminen pystyy erot-
tamaan toisesta ihmisestä tarkempia tietoja, 
kuten sukupuolen, iän ja mitä hän on teke-
mässä. (Gehl 2011, 65). Koontiopasteen tulisi-
kin olla hahmoltaan helposti erottuva. Yksi 
selkeä suunnittelukriteeri on opasteen koko. 
Sen tulisi olla korkeampi kuin ihmisen. Myös 
muodon tulisi olla erottuva. Opasteesta saa-
tavan informaation tulisi lisääntyä sitä lähes-
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X.3.2 Yksittaisen palvelun merkki 

Yksittäisen palvelun merkki kertoo käyttäjälle tarkennetun tiedon esi-
merkiksi hissin, pysäköintialueen tai liukuportaan sijainnin. Yksittäi-
sen palvelun merkissä on aina symboli ja tarvittaessa suunta ja etäi-
syys minuuteissa. 

Yksittäisen palvelujen merkkejä sijoitetaan vain tärkeille yleisille alu-
eille. Käytettyjen symbolien tulee olla samankaltaisia grafiikaltaan. 
Yksittäisen palvelun merkeistä voidaan muodostaa myös kokonaisuuk-
sia. Opaste on valaistu ja sen kiinnitys tapahtuu mahdollisimman huo-
maamattomasti seinään tai kattoon

450

300

r=4

Kaikki kuvat Ulla Tikkanen

650 120

120

450

80
0
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X.3.3 Ohjaava opaste 

Ohjaava opaste vastaa katuopastuksen opasteviittaa. Ihmiset 
ovat kevyenliikenteen reiteillä liikkuessaan tottuneet seuraa-
maan viittaopasteita, jotka opastavat esimerkiksi tiettyä kau-
punginosaa kohti. Ohjaavilla opasteilla voidaan ohjata  sel-
laisiin kohteisiin, joiden opastamiseen pelkkä piktogrammi ei 
riitä. Ohjaava opaste voi myös kertoa kadun nimen. Orientoi-
tumisen helpottamiseksi rakennuksen sisäiset kadut voidaan 
myös nimetä, tai jos esimerkiksi katu jatkuu rakennuksen läpi, 
voidaan käyttää olemassa olevaan kadunnimeä.Opasteen muoto 
on suorakaide, mikä noudattaa KONEen graafisen käyttöliit-
tymän muotokieltä. Viittaopasteen sijaan KONEen oma, rekis-
teröity nuolisymboli osoittaa kulkusuuntaa opasteessa.

Kaikki kuvat Ulla Tikkanen

X.3.4 Vahvenne 

Vahvenne tukee ja ohjaa kulkijan matkaa valitulla reitillä ja vahvistaa tunnet-
ta, että kulkija on menossa oikeaan suuntaan. Arkkitehtuurisesti vahventeek-
si voidaan valita kaupunkitilassa sijaitseva kiintopiste. Opasteissa vahventeita 
voidaan myös lisätä seinä- tai katupintoihin, tai tärkeiden katuakseleiden päi-
hin päätenäkymiksi. Vahventeiden tarve pyritään kuitenkin pitämään mini-
missään kaupunkiympäristön ja reittien huolellisella suunnittelulla ja toteu-
tuksella. 

Johtuen ihmisen luonnollisesta kävelytavasta, joka katsoo 10 astetta alaviis-
toon vahventeet tulisi sijoittaa silmänkorkeudan alapuolelle. Vahventeena toi-
mii KONEen nuolisymboleista koottu kuvio, joka liittää visuaalisesti yhteen 
maamerkeissä näkyvän nuolisymbolin ja hissien paneelien muotokielen. Vah-
venne voidaan sijoittaa lattiaan tai vaikka lasiseinän alaosaan silkkipainotek-
niikalla toteutettuna.  

tekstin korkeus

asunnot

kirjasto

nuolen mitoituksen mukaan

kerrokset 6-20

4 min  

xx
y

y

Kaikki kuvat Ulla Tikkanen

800
20
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OP

X.3.5  Ikonit ja kyltit

Osana diplomityön tehtävänantoa oli suunni-
tella ikoni pyöröovelle hissin, liukuportaiden 
ja liukukäytävän symbolien lisäksi sekä  ”olet 
tässä”-merkki, jota voi käyttää esimerkiksi 
kartalla. 
Pyöröoven ikonin suunnittelussa oli haasteita, 
sillä KONEen GUI:n mukaan ikonien tulee 
olla kaksiulotteisia. Huomasin kartoittaessani 
olemassa olevia pyöröovisymboleita, että suu-
rin osa niiden tunnistettavuudesta perustui 
kolmiulotteisen kuvan käyttöön. GUI:n mu-
kaiset ikonit ovat äärimmilleen yksinkertais-
tettuja, joten pyöröoven ikonin sovittaminen 
niiden muotokieleen sopivaksi vaati tarkkaa 
pohdintaa ja suunnittelua.
Olet tässä -ikonissa haasteena oli se, että iko-
nin tuli olla universaalisti tunnistettavissa. 
Siksi siksi päädyttiin käyttämään muotoa, 
jossa ympyrästä on johdettu nuoli. KONEella 
oli käytössä jo oikean muotoinen ikoni, mutta 
se oli tehty mobiilikäyttöä varten ja oli väril-
tään valkoinen. Karttaa varten ikonin värik-
si otettiin sinine, jolloin se erottuu selkeästi 
mustavalkoisesta opasteesta, mutta istuu silti 
KONEen GUI:n värimaailmaan. 
Matkaketjuja tutkiessani huomasin, että py-
säköinnille olisi hyvä olla oma symbolinsa, 
vaikkakaan KONEeelle ei sinänsä kuulu eri-
laisten palveluiden opastus, jos ne eivät kiin-

teästi kuulu liikkumiseen. Pysäköinti liittyy 
kuitenkin niin tiiviisti liikkumiseen ja sen 
sujuvuuteen, että koin sen olevan niin oleel-
linen, että se tarvitsee oman symbolin. Ny-
kyään KONEen perusnäppäimistöön kuuluu 
exit-kerroksen merkitseminen tähdellä, kuten 
kuvassa A. Asettelu voisi olla kuvan B kaltai-
nen, missä pysäköintikerros merkittään sym-
bolilla P. 

Liukuoven symboli Pysäköintialueen symboli“Olet tässä” -ikoni

Kaikki kuvat Ulla Tikkanen

5352

Virtual keypad, typing in a pin code.

GUI buttons can consist 

of text, text and an icon 

or a single icon by itself. 

Depending on its context 

it can be placed without 

or within a frame.

Examples of input fields in different phases of use
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A B

Esimerkki P-ikonin käytöstä osana näppäimistöä

Olemassa olevia “olet tässä” -ikoneita

Olemassa olevia pyöröoven ikoneita
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X.4 Opastusjarjestelman graafinen 
ohjeistus

Graafinen ohjeistus kertoo opasteen koon, 
värityksen, tekstien sijoittelun sekä opasteissa 
käytetyt kirjasintyypit. Piktogrammeissa esi-
tetään lisäksi kuvan mitoituksen sekä skaala-
utumisen periaatteet. Graafiseen opastukseen 
eivät kuulu toteutusmateriaalien ja niiden 
pintakäsittelyiden määritys tai yksityiskoh-
tainen kiinnitysten tai rakenteen suunnittelu. 
Kylttien valmistaja määrittää edellä mainitut 
tilaajan tarpeen mukaisesti. Graafinen ohjeis-
tus on periaate, jonka mukaan opasteet tulee 
suunnitella, mutta jokainen opaste on silti 
suunniteltava erikseen, jotta tekstien pituudet 
ja määrät sekä kartat sijoittuvat opasteeseen 
mahdollisimman havainnollisesti ja selkeästi. 
Tässä työssä on tehty ainoastaan suomenkie-
liset versiot. Muut kuin suomenkieliset sekä 
erityisesti useampikieliset versiot on suunni-
teltava erikseen, jotta varmistetaan opasteen 
hyvä lopputulos.

x.4.1 varit

Musta 
CMYK C=75, M=68, Y=67, K=90 
RGB R=0, G=0, B=0

Valkoinen
CMYK C=0, M=0, Y=0, K=0 
RGB R=255, G=255, B=255

KONEen sininen 
CMYK C=100, M=40, Y=0, K=0 
RGB R=0, G=113, B=185

Harmaa 
CMYK C=0, M=0, Y=0, K=50 
RGB R=157, G=157, B=157

Toteutettaessa opasteita RAL-sävyt 
määritetään tapauskohtaisesti yllä 
mainittyjen sävyjen pohjalta.

x.4.4 NUOLET

Koneen nuoli on esiintyy opasteissa aina sa-
massa koossa kuin piktogrammi. Nuoli si-
joittuu korkeussuunnassa keskeisesti, jolloin 
sen kummallekin puolelle jää yhtä paljon 
tilaa. 

x.4.6 KULMIEN PYORISTYKSET

Opasteiden kulmien pyöristys on hillitty, 
eikä muodosta hallitsevaa suunnitteluele-
menttiä. Kulman pyöristys on 4 mm.

x.4.2 Kirjaintyyppi

Kirjasintyyppinä opasteissa käytetään KONE 
Button -fonttia. Fontti on luettava ja selkeä 
ja sitoo opasteet kiinteäksi kokonaisuudeksi 
hisseissä käytettävän grafiikan kanssa, mikä 
helpottaa orientoitumista. Fontissa käytetään 
aina kapiteelileikkausta eli pelkkiä isoja kir-
jaimia.

x.4.3 typografia

Tekstiä sisältävien opasteiden tekstin ja ri-
vivälin mitoituksessa noudatetaan seuraavia 
periaatteita: opastettavan kohteen tekstin 
korkeus 1,75 x, riviväli 0,5 x ja ajan määreen 
korkeus x. Kirjainten ja rivivälin koot voidaan 
skaalata tarvittaessa opasteen koon mukaan.

  0 1 2 3 4 5 6 7 8 9
  A b c d e f g h i j k l m n o p q r s t u v x y x 

r=4 mm

opastettava kohde

  
aika kohteeseen
  

h=x
h=0,5 x
h=1,75 x
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x.5 Hybridirakennusten kayttajien 
palvelupolut

Palvelupolkuja on käytetty tässä työssä suun-
nittelun apuvälineenä havainnollistamaan ti-
lanteita, joissa käyttäjä tarvitsee opastusta ja 
vahvistusta. Palvelupoluilla pyritään kuvaa-
maan liikkumista yhtenä kokonaisuutena ja 
luomaan sujuva ja katkeamaton matkaketju. 
Palvelupoluissa esitetään aina kuvitteellisen 
käyttäjän kuviteltu matkaketju. Reitit eivät 
perustu olemassa olevassa rakennuksessa liik-
kumiseen, vaan ne ovat periaatteita. Henkilö-
hahmoja ei ole luotu tilastotiedon perusteella, 
vaan intuitiivisesti, perustuen kuitenkin me-
gatrendeihin.

Suunniteltaessa opastusta tiettyyn kohteeseen 
tulee aina tehdä yksityiskohtaisempi käyttä-
järyhmien selvitys, ihmisvirta-analyysi sekä 
paikkasidonnainen opastussuunnitelma. 

Esimerkki matkaketjusta -miten kuvaa luetaan? 

Palvelutuokio
Näissä palloissa kuvataan ti-
lanteita, missä käyttäjän täy-
tyy tehdä päätöksiä liikkumisen 
suhteen. 

Kontaktipiste: graafinen ilmaisu
Kontaktipisteissä kuvataan, mil-
laisia kuvallisia viestejä käyttäjä 
saa ympäristöstään, kun matkaa 
on mietitty myös käyttöliitty-
mäsuunnittelun kannalta. 
Valkoinen reuna pallossa tar-
koittaa, että kyseisen pallon si-
sällössä on kirjoittajan tuotta-
maa materiaalia ja se on lisätty 
olemassa olevaan matkaketjuun 
sen sujuvoittamiseksi. 

Kontaktipiste: Arkkitehtuuriin perustuva ratkaisu
Palvelutuokion yläpuolella kerrotaan, miten arkkitehtuurin 
avulla voidaan tehdä käyttäjän matkasta mahdollisimman 
sujuva ja navigoimisesta intuitiivista. Hybridirakennusten 
monimutkaisuudesta johtuen aina ei pystytä ratkaisuhin, 
jossa pelkillä arkkitehtonisilla vihjeillä olisi mahdollista 
löytää määränpäähän. 

Käyttöliittymällinen ratkaisu
Mustan pallon alapuolella kerrotaan, miten käyttäjä pystyy 
hyödyntämään käyttöliittymää navigoinnin apuna. Käyttö-
liittymä käsittää liikkumisen kannalta oleellisimpien  koh-
teiden opastuksen sekä hissien ja liukuposrtaisen grafiikat. 
Tekemällä matkasta visuaalisesti yhtenäinen helpotetaan 
käyttäjän navigoimista.

Palvelu-
tuokio 1

Kontakti-
piste 1

Kontakti-
piste 2

Kontakti-
piste 3...

Palvelu-
tuokio 2

Palvelu-
tuokio 3...
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kayttajien matkaketjut: TURISTIEN RYHMA

Ryhmä japanilaisia turisteja menee näköalatasanteelle yhdeksänteen kerrokseen. He saapuvat tilausbus-
silla lähelle pääovea. Kukaan ryhmästä ei osaa suomea tai englantia. Osalla ryhmästä on liikkumisvaike-
uksia, joten kulku tapahtuu ainoastaan hissein.

Ihmiset matkustavat yhä enemmän ja siksi on tärkeä miettiä liikkumisen kokemusta myös sellaisen hen-
kilön kannalta, joka ei puhu maan kieltä tai mahdollisesti ymmärrä eden kielen kirjoitusmerkkejä. Onko 
liikkuminen ja navigoiminen mahdollista ilman? Yhä suurempi osa metkustajista on myös eläkeikäisiä 
eliniänodotteen noustessa. Opastuksen tulee olla mahdollisimman selkeää ja luettavaa myös vanhemmil-
le käyttäjille. 

Sisäänkäynnin tu-
lee erottua selkeäs-

ti julkisivussa.

Sisään 
astuminen

Arkkitehtuurin tulee 
mahdollistaa hyvä 
näkyvyys koontio-

pasteelle.

Info-symboli kiin-
nittää huomion jo 
kaukaa ja opasteen 

suuri koko edis-
tää sen näkymistä 
kauas. Symboli on 
universaali, eikä 
vaadi kielitaitoa.

Kartassa on tärkeä 
erottaa nykyinen 
sijainti. Siksi olet 
tässä -ikoni on 
merkitty hyvin 

erottuvalla sinisellä 
värillä. Ikonin muo-

to on universaali.

Hissin merkki 
kartalla on selkeästi 

tunnistettava.

Ovisymbolin tuomi-
nen opasteeseen ei ole 

tarpeen, jos sisään-
käynti on suunniteltu 

selvästi erottuvaksi 
arkkitehtuurin kei-

noin.

Ympäristössä tulee 
näkyä samoja, 
tunnistettavia 

elementtejä kuin 
kartassa, jotta 
käyttäjä pystyy 

yhdistämään nämä 
toisiinsa.

Hissien näky-
minen kokoo-

jaopasteelle 
auttaa matkan 

hahmottamsessa 
ja antaa käyttäjälle 
varmuuden, että 
edetään oikeaan 

suuntaan.

Hissien näkyminen 
paikkaopasteelle 

auttaa hahmottamis-
ta ja antaa käyttäjälle 
varmuuden tunteen, 
että edetään oikeaan 

suuntaan.

Yksittäisen palve-
lun merkki kertoo, 

kuinka kauan 
matka hissille kes-
tää. Lisäksi se tuo 
varmuuden, että 
edetään oikeaan 

suuntaan.

Koontipasteen 
löytäminen

Oman sijainnin 
selvittäminen 

koontiopasteen 
kartasta

Hissien sijainnin 
selvittäminen 

koontiopasteen 
kartasta

Hissille 
löytäminen ja 
kulkemisajan 
selvittäminen
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Hissien näkyminen 
paikkaopasteelle 

auttaa hahmottamista 
ja antaa käyttäjälle 

varmuuden tunteen, 
että edetään oikeaan 

suuntaan.

Hissien näkyminen 
paikkaopasteelle 

auttaa hahmottamista 
ja antaa käyttäjälle 

varmuuden tunteen, 
että edetään oikeaan 

suuntaan.

Kulku hisseiltä 
kohteeseen tulee olla 

mahdollisimman 
suora ja ylimääräsiä 

käännöksiä tulee 
välttää. Näköyhteys 
hisseiltä kohteeseen 
helpottaa orientoitu-

mista.

Ohjaava opaste 
kertoo, mihin suun-
taan tulee lähteä ja 

kuinka kauan matka 
kohteeseen. Koh-
teen nimien kieli-

versiot on harkitta-
va tarkkaan.

Nuolisymboli on 
tullut käyttäjille jo 
tutuksi edeltävissä 
opasteissa, joten 

käyttäjä ymmärtää 
niiden kuuluvan 

samaan ryhmään. 

Hissin tilauspaini-
ke havainnollistaa 

liikettä ylös- ja 
alaspäin.

Hissin tilauspaneeli 
kertoo millä hissillä 

pääsee haluttuun 
kerrokseen.

Määränpää-
kerros valitaan 
numeronäppäi-

millä. 

Vahvenne 
johdattaa 

pääkulkuväylille, 
eli hissille

Hissin 
tilaaminen

Oikean hissin 
valinta

Kerroksen 
valinta

Hissistä 
poistuminen 

ja kohteen 
löytäminen

”Tulemme eri kulttuurista, 
joten käyttöliittymän täytyy olla 
yleismaailmallinen ja intuitiivinen, 
eikä perustua esimerkiksi pelkästään 
yhdenkieliseen tekstiin.”
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kayttajien matkaketjut: kirjaston kayttaja, poika 10 v

Poika tulee ensimmäistä kertaa kirjastoon, joka sijaitsee rakennuksen ensimmäisessä kerroksessa. Hän 
tulee metrolla rakennuksessa sijaitsevalle asemalle. Kirjastossa käymisen jälkeen poika poistuu pääovesta. 

Arkkitehtuurin tu-
lisi näyttää selke-

ästi, mihin suuntaa 
lähteä laiturilta. 

Metrosta ulos 
astuminen

Arkkitehtuurin tulee 
mahdollistaa hyvä 

näkyvyys kokoomiso-
pasteelle

Info-symboli kiin-
nittää huomion jo 
kaukaa ja opasteen 

suuri koko edis-
tää sen näkymistä 

kauas. 

Kartassa on tärkeä 
erottaa nykyinen si-
jainti. Siksi olet -täs-
sä ikoni on merkitty 

hyvin erottuvalla 
sinisellä värillä. 

Ikonin muoto on 
tunnistettava.

Koontiopasten kar-
talla voi olla esitetty 

julkiset palvelut 
numeroin ja kartan 
alla olevin listoin, 

jolloin käyttäjä 
löytää tiedon niiden 

sijainnista.

Liukuportaan symboli 
ohjaa pois metroase-
malta. Koska ollaan 
maan alla, opasteen 
liukuporras ohjaa 

intuitiivisesti ylöspäin. 
Kyltin sijainti samal-
la korkeudella kuin 

ulkotilan viittaopaste 
helpottaa sen huo-

maamista.

Ympäristössä tulee 
näkyä samoja, 
tunnistettavia 

elementtejä kuin 
kartassa, jotta 
käyttäjä pystyy 

yhdistämään nämä 
toisiinsa.

Hissien näky-
minen kokoo-

jaopasteelle 
auttaa matkan 

hahmottamsessa 
ja antaa käyttäjälle 
varmuuden, että 
edetään oikeaan 

suuntaan.

Kokoojaopasteen 
löytäminen

Oman sijainnin 
selvittäminen 

kokoojaopasteen 
kartasta

Kirjaston 
sijainnin 

selvittäminen 
koontiopasteen 

kartastaPa
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”Jos en näe määränpäätä tai heti 
löydä sinne, tiedän saavani tiedon 
koontiopasteesta, sillä siinä on 
tunnistettava ”informaatio”-merkki.

Kirjaston näky-
minen mahdolli-
simman pitkälle 

tekee sen helposti 
saavutettavaksi. 

Julkisten palvelui-
den on hyvä sijaita 
näkyvillä paikoilla.

Reitin pääovelle 
tulisi näkyä myös 

hybridi-
rakennuksen 

katuhierarkiassa ja 
olla intuitiivisesti 

seurattavissa.

Reitin pääovelle tulisi 
näkyä myös hybridi-
rakennuksen katu-
hierarkiassa ja olla 

intuitiivisesti seurat-
tavissa.

Vaikka kirjasto ei näkyi-
si suoraan, niin aika-

määre antaa vahvistusta 
löytämiseen. Nuolisym-
boli on tullut käyttäjille 

jo tutuksi edeltävissä 
opasteissa, joten käyttäjä 
ymmärtää niiden kuulu-

van samaan ryhmään. 

Jos reitti ei löydy intuitii-
visesti ja rakennus on niin  

suuri, ettei ovea näy, käyttäjä 
tietää aiemman kokemuksen 

perusteella että koontio-
pasteessa näkyvät palvelut, 

pääreitit ja uloskäynnit.

Koontiopasteen 
kartalla näkyvä 
uloskäyntiä tar-
koittava pyöröo-
ven symboli on 
tunnistettava.

Kirjastolle 
suuntaaminen

Kirjastolta 
poistuminen

Uloskäynnin 
sijainnin 

selvittäminen
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kayttajien matkaketjut: kuljetustyontekija

Kuljettaja tuo täydennystä kolmannen kerroksen juoma-automaattiin. Hän on täydentää rakennuksessa 
sijaitsevia juoma-automaatteja säännöllisesti, joten hänellä on avainkortti, jolla pääsee rakennuksen 
huoltotiloihin. Hän saapuu parkkihallista, johon on jättänyt pakettiauton ja työntää juomat nokkakärryillä 
määränpäähän.

Käynnin pois 
pysäkointitiloista 
tulisi olla intui-
tiivinen ja hissin 

selkeästi näkyvissä 

Parkkitiloista 
poistuminen

Eri tyyppisten 
hissien ero tulisi 

näkyä hissien ulko-
näössä. 

Näitä hissimatkan osia ei pysty opas-
tamaan arkkitehtuurin avulla, vaan ne 

vaativat aina symboleita. 

Tavarahissi on 
merkitty “rahti”-

symbolilla.

Avainkortin lukijan 
tunnuksen ei tarvitse 
olla itseään selittävä, 

sillä sitä käyttävät 
ainoastaan ihmiset, 
jotka ovat tietoisia 

symbolin merkityk-
sestä.

Yksittäisen palvelun 
merkki kertoo, kuinka 
kauan matka hissille 

kestää. Pysäkointilaitos 
sijaitsee pohjakerrok-

sissa, joten hissillä 
matkustaminen on 

välttämätöntä.

Hissin tilauspaini-
ke havainnollistaa 

liikettä ylös- ja 
alaspäin.

Oikean hissin 
löytäminen

Pääsy hissin 
tilaamiseen 
näyttämällä 
avainkorttia 

lukijalle

Hissin 
tilaaminen
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”Vaikka ei ole ensikertalainen, 
niin opasteista voi silti olla hyötyä 
orientoitumisessa.”

Näitä hissimatkan osia ei pysty opastamaan arkkitehtuu-
rin avulla, vaan ne vaativat aina symboleita. 

Oven sulkemisen 
painike on intuitii-
vinen. Sitä voi pai-
naa, kun kuorma 
on saatu hissiin.

Oven avaamisen 
painike on intuitii-
vinen. Sitä voi pai-
naa, jotta kuorman 
kanssa on helppo 

tulla ulos. 

Määränpää, eli 
3. kerros vali-
taan numero-
näppäimillä. 

Määränpää-ker-
ros valitaan nu-

meronäppäimillä, 
tässä tapauksessa 
painetaan P-kir-

jainta. 

Pysäköintitilo-
jen symboli on 
helposti tunnis-

tettava.

Rakennuksen eri 
osista on hyvä tehdä 

tunnistettavia esi-
merkiksi maamer-

kein, jolloin käyttäjä 
muistaa helpommin, 

mistä on tullut. 

Hissiin 
astuminen 

ja oven 
sulkeminen

Poistuminen 
hissistä kuorman 

kanssa

Kerroksen 
valinta

Hissillä paluu
pysäköinti-

kerrokseen (ei 
toisteta hissi-
tapahtumia)

Pysäköinti-
laitokseen 

löytäminen


