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kaupunkisuunnittelussa on Suomessa tapahtumassa muutoksia. Jo pelkdstddn Helsinkiin on viime
vuosina esitetty useita korkean rakentamisen hankkeita ja hybridirakentamisen suunnitelmia,
joista osa on edennyt rakennusvaiheeseen. Merkittivida korkean hybridirakentamisen
mahdollisuuksia 16ytyy uudiskohteiden lisdksi tiydennysrakentamisen parista.

Diplomity6sséd kdydéddn ldpi korkeaa hybridirakentamista ja perehdytddn ihmisten liitkkumiseen
kaupunkitiloissa ja sen suunnittelemiseen mahdollisimman sujuvaksi ja toimivaksi. Tyon
painotus on teoreettinen, mutta sithen kuuluu myo6s kdytinnon suunnittelutehtdvi: suunnitella
litkkumista ja orientoitumista helpottavan opastusjirjestelmén periaatteet hybridirakennukseen.
Teoriaosuuden tutkimusmenetelmid on kirjallisuuskatsaus. Suunnitteluosuuden yhteisty6tahona
tissd diplomityossd on hissejd ja liukuportaita valmistava KONE Oy, joka tarjoaa erilaisia
litkkumisen palveluita. Koneen S&dti6 on my6s diplomityon rahoittaja.

Kaupunkirakenteen tiivistimistd perustellaan maankédyton tehostamisella kestdvin kehityksen
toteutumiseksi sekd kalliiden infrastruktuurihankkeiden toteuttamiseksi. Lisdksi megatrendit,
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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-
sist of work places, commercial and public services and housing. Moving in high-rise buildings differs
from moving in traditional horizontal cities in terms of traftic and experiencing the urban space. Nav-
igating indoors poses challenges when traditional navigating methods based on eye sight, compass
points and landmarks are not visible for the user. This Master’s Thesis concentrates on designing the
experience of moving from the user’s perspective. There are many ongoing hybrid high-rise projects
in Finland, which make the subject actual today.

High-rise buildings and moving in urban spaces are studied in this Master’s Thesis. The emphasis in
this study is theoretical, but it also includes a design task that consists of designing a wayfinding sys-
tem for hybrid buildings. The Thesis was made in cooperation with KONE Ltd, a company offering
moving solutions, such as elevators and escalators. The KONE Foundation also funded this project.

Densitying cities is justified in order to support sustainability and enable costly infrastructure invest-
ments. Megatrends, such as urbanization, demographical change, service-oriented society and devel-
opment of technology support the building of densely populated hybrid high-rises. Moving in those
vertical cities thus becomes an important subject for architects and traffic planners. However, the us-
er’s experience should be more involved in the design process. Moving in hybrid buildings should be
as easy and intuitive as moving in a traditional city. Due to historic reasons, people tend not to com-
prehend vertical dimensions as effortlessly as horizontal. Also the large scale, typical for hybrid build-
ings, might be confusing. Sometimes architecture is not self-explanatory and additional signage and
wayfinding systems are needed in order to be able to navigate in hybrid buildings. In wayfinding, a
strong visual identity connects different points of a journey into one whole system, and helps in creat-
ing the general view of the place. Thus, implementing user interface design into wayfinding and ar-
chitecture is needed in order to create the best possible people flow.
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JOHDANTO

Tassd diplomityossd tarkastellaan ihmisten
litkkumista korkeassa ja tiiviissd rakentami-
sessa, jossa yhdistetddn samassa rakennukses-
sa tyopaikkoja, kaupallisia ja julkisia palveluja
sekd asumista. Tillaista rakentamista kutsu-
taan hybridirakentamiseksi. Diplomity6ssi
hybridirakennuksia tarkastellaan toiminnal-
lisesta ndkokulmasta. Tyon tarkoituksena ei
ole Kkisitelli rakennuksen muodonantoa tai
arkkitehtonisia yksityiskohtia, elleivit ne liity
kiintedsti ihmisten liitkkumiseen ja yhdyskun-
ta- sekd kaupunkisuunnittelullisiin teemoihin.
Tyon tarkoituksena ei myoskddn ole tuottaa
numeraalista tietoa ihmisvirroista tai niiden
litkkumisesta, vaan keskittyd litkkumisen ko-
kemukseen ja sen muotoiluun mahdollisim-
man sujuvaksi kaupunkisuunnittelun ja palve-
lumuotoilun keinoin.

Monikerroksisessa rakentamisessa litkkumi-
nen eroaa maantasossa tapahtuvasta liiken-
teestd niin kdytdnnon kuin kaupunkitilan
kokemuksenkin kannalta. Perinteisesti kau-
punkien litkenne koostuu litkennevilineis-
td, kuten autoista ja joukkoliikenteestd seki
kevyestd liikenteestd, eli jalankulkijoista ja
pyoriilijoistd. Ensimmiinen tirked ero on au-
tolitkenteen poissaolo hybridirakennuksissa,
poislukien pysdkointitilat. Lisdksi opastuk-
sen rooli sisitiloissa korostuu, kun péddkul-
kuviylét eivit erotukaan perinteiseen tapaan
leveind katuina ja kun perinteiset tienviitat
Ja litkennemerkit loistavat poissaolollaan. Ra-
kennusten sisidlle tdytyykin siis luoda oma
opastuslogiikkansa, jotta niissd liikkuminen

olisi tehokasta ja tien loytdminen ylipddtadn
mahdollista. Sisitiloissa liitkkuminen asettaa
omat haasteensa navigoinnin kannalta, kun
esimerkiksi ilmansuunnat ja perinteiset liik-
kumista helpottavat maamerkit eivit ole kiy-
tettdvissd. Kaupunkien kiytettivyys ja luet-
tavuus tulisi jatkua myos rakennusten sisilla.

Liitkkumisen suunnittelu on modernismin
alkuajoista asti ollut liikenneinsingérien ja
-suunnittelijoiden valtakuntaa, ja pitkddn
kaupunkien litkennesuunnittelun tarkoitukse-
na onkin ollut luoda mahdollisimman toimi-
va liitkennejdrjestelmd henkiloautoille (Gehl
2010, X). Ihmisen mittakaava ja tarpeet ovat
jadneet toissijaisiksi litkkumisen suunnittelus-
sa. Hybridirakentaminen siirtdd liikennejdr-
Jestelmit ja katuverkon rakennuksen sisdin,
jolloin arkkitehdeilld on hyvi tilaisuus ottaa
vastuuta myos ihmisten litkkumisen suunnit-
telusta ja luoda ihmisten liitkkumiselle kau-
punkitilassa mahdollisimman hyvit puitteet.

Tassd tyossd kdydddn lapi korkeaa hybridi-
rakentamista teorian tasolla ja perehdytddn
ihmisten  liilkkumiseen kaupunkitiloissa ja
litkkumisen tekemiseen mahdollisimman suju-
vaksi ja toimivaksi. Tyon painotus on teoreet-
tinen, mutta sithen kuuluu myo6s kédytdnnon
suunnittelutehtdvi: suunnitella opastusjirjes-
telmén periaatteet hybridirakennukseen. Yh-
teistyotahona tédssd diplomityossd on hissejd
ja liukuportaita valmistava KONE Oy, joka
tarjoaa erilaisia litkkumisen palveluita.

Ty6 jakaantuu kuuteen osaan. Ensimmaisessi
kasitellddn korkeita hybridirakennuksia kau-
punkityyppind ja niissd litkkumista. Osassa
tutustutaan hybridirakennusten historiaan ja
nykytilaan sekd perusteluihin niiden olemas-
saololle niin maailmalla kuin Suomessa. Li-
sdksi kisitellddn opastuksen historiaa ja muu-
tosta arkkitehtuurin ja kaupunkisuunnittelun
nidkokulmasta.

Toisessa osassa perehdytddn hybridiraken-
nuksiin ja niissd liikkkumiseen maankiyton ja
kaavoituksen nikokulmasta. Osassa tarkas-
tellaan millaisiin maankéytollisiin haasteisiin
hybridirakentamisella pyritd4n vastaamaan ja
millaisia asioita hybridirakennusten suunnit-
telussa on otettava huomioon.

Kolmannessa osassa keskitytddn erityisesti
hybridirakennuksissa tapahtuvaan liikkumi-
sen kokemukseen. Tédssd osassa tarkastel-
laan kaupunkitilassa liikkumista erityisesti
kaupunkitilan merkittavimpien teoreetikko-
jen Kevin Lynchin ja Jan Gehlin kirjoitusten
pohjalta ja peilataan nditd suunnitteluperiaat-
teita korkeaan hybridirakentamiseen.

Neljdnnessi osassa perehdytéidn liitkkumiseen
palvelundkokulmasta ja litkkumisen muotoi-
luun mahdollisimman toimivaksi. Tavoittee-
na on tehdd liilkkumisesta mahdollisimman
toimivaa palvelumuotoilun ja kdyttoliittyma-
suunnittelun avulla. Lisdksi tutustutaan pal-
velumuotoilun termiin ja palvelumuotoilun

kdyttomahdollisuuksiin ~ kaupunkisuunnitte-
lussa.

Viidennessd osassa kdydéddn lipi tyon johto-
padtokset. Lopuksi liitteessd esitellddn tyon
case-esimerkki: toimivan opastusjirjestelmin
periaatteiden luominen hybridirakennukseen.

Tutkielman aihe on ajankohtainen, silld yh-
dyskunta- ja kaupunkisuunnittelussa on Suo-
messa tapahtumassa muutoksia. Jo pelkdstdian
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 ldhtien (KSV 2014,
5). Merkittdvid korkean hybridirakentamisen
mahdollisuuksia 16ytyy uudiskohteiden lisdksi
tdydennysrakentamisen parista. Kaupunkira-
kenteen tiivistdmistd perustellan maankédyton
tehostamisella kestdvidn kehityksen toteutu-
miseksi sekd kalliiden infrastruktuurihank-
keiden toteuttamiseksi. Monet asiat siis puol-
tavat hybridirakentamista ja rakennustyypin
yleistyessd niissd liikkumisesta tulee tédrked
suunnittelukohde niin arkkitehdeille, muo-
toiljjoille  kuin litkennesuunnittelijoillekin.
Samoin muutokset tyon ja tyopaikka-arkki-
tehtuurin luonteessa, sekid asumistavoissa ja
asuntotyypeissd antavat aihetta kaupunkira-
kenteen ja rakennusten uudelleen ajattelulle.
Hybridirakennukset vastaavat moniin niisté
haasteista.




PALVELU-
MUOTOILU

KAYTTOLITTYMA-
SUUNNITTELU

Kuva 1

SUUNNITTELUN LAHTOKOHTIA

Liikkumisen suunnittelu korkeissa hybridira-
kennuksissa on monialainen ja yhteistyohon
perustuva prosessi, jossa litkennesuunnitte-
luun yhdistyvit kaupunkisuunnittelu, opas-
tus, kdyttoliittymasuunnittelu sekd palvelu-
muotoilu. Tidssd tyossd keskitytddn neljddn
viimeiseksi mainittuun, silld tyon painopiste
on hybridirakennuksen sisdlld tapahtuvan
litkkumisen tutkiminen ja suunnittelu seki
litkkumisen opastuksen periaatteiden mia-
rittdminen. Tdrked osa hybridirakennuksen
olemusta on luonnollisesti sen liittyminen
kaupunkirakenteeseen myos sen ulkopuolisen
lilkenteen osalta, mutta tdmid osa on rajattu
tyon ulkopuolelle.

Tamd diplomityd tehdddn Yhdyskunta- ja
kaupunkisuunnittelun oppituoliin. Tyon teo-
riaosuudessa  sivutaan  yhdyskuntasuunnit-
telun teemoja ja kerrotaan hybridirakenta-
misesta maailmanlaajuisena ilmionid seki
megatrendeistd, jotka ovat johtaneet raken-
nustyypin yleistymiseen. Kaupunkisuunnitte-
lua puolestaan voi pitdd tdssd tyossd sateen-
varjona, jonka alle muut teemat sijoittuvat.
Opastusta on perinteisesti totuttu ajattele-
maan arkkitehdin tyohon kuuluvaksi. Pal-
velumuotoilua ja kiyttoliittymésuunnittelua
kuitenkin tarvitaan etenkin tulevaisuudessa
yhd enemmin kaupunkisuunnittelun osana,
erityisesti meneillddn olevan yhteiskunnan
rakennemuutoksen ja palvelullistumisen joh-
dosta. Arkkitehdin tyonkuva voi tulevaisuu-
dessa olla hyvin vaihteleva ja monialainen.

Diplomityon aiheen valinta oli itselleni hyvin
luonteva, silld olen opiskellut myos teollista
muotoilua, jonka osa-alueita palvelumuotoilu
Jja kayttoliittymésuunnittelu ovat. Téssd tyds-
sd pyrin yhdistdmadn ndmi teemat kaupunki-
suunnitteluun. Tein kandidaatintyoni liittyen
hybridirakennuksiin ja olen myo6s tyossini
tehnyt useita kaupunkitilan opastus- ja pal-
velumuotoiluprojekteja, jotka ovat tihdédnneet
ihmisten litkkumisen muotoiluun mahdolli-
simman sujuvaksi.

Yhteistyokumppanina diplomitydssd toimii
KONE Oy ja diplomity6 on tehty graafisen
kéayttoliittymédsuunnittelun osastolle. Tyo on
toteutettu etenkin teoriaosuuden osalta itse-
ndisesti, mutta opastussuunnitelmassa graa-
tisen kidyttoliittymasuunnittelun henkilosto
on toiminut myos ohjaavana ja kommentoi-
vana tahona. Tyon rahoittaja on Koneen Sdd-
ti6. Kone on suomalainen yritys, joka toimii
maailmanlaajuisesti tarjoten litkkumispalve-
luja ihmisille. Sen tunnetuimpia tuotteita ovat
hissit ja liukuportaat, mutta lisdksi Kone val-
mistaa esimerkiksi pyoroovia ja tarjoaa huol-
topalveluita, joista syntyy tdnd pdivdnd suurin
osa Koneen liikevaihdosta. Kone, kuten monet
muutkin entiset teollisuusyritykset, on raken-
nemuutoksen myotd alkanut panostaa palve-
luihin my®os strategiatasolla. Koneen slogan
"Dedicated to People Flow®” lupaa sujuvaa,
turvallista, mukavaa ja viivytyksetonta liik-
kumista rakennuksissa ja niiden vililld. Téssa
diplomityssi tihdédtddn samaan.
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1. KORKEAT HYBRIDIRAKENNUKSET

KAUPUNKITYYPPINA

Korkea hybridirakentaminen muuttaa to-
teutuessaan perinteiseksi koettua kaupun-
kirakennetta ja erityisesti sitd, miten niissi
vertikaalisissa kaupungeissa liitkutaan. Kau-
pungistumisen ja demografisen muutoksen
megatrendit edellyttivit korkeaa ja tiivistd
rakentamista, mikéd vaatii maankdyton ja lii-
kenteen huolellista tutkimista ja laadukasta
suunnittelua

Maailmalla pilvenpiirtdjien muodostamat me-
gapolikset erilaisine liikkumisratkaisuineen
ovat jo arkipdivdd. Myos Suomessa on meneil-
lddn useita korkeaan rakentamiseen perustu-
via kaupunkikeskusten suunnitelmia, joissa
ihmisten sujuvalla litkkumisella on erityisen
tarked merkitys. Niihin kuuluvat mm. Pasi-
lan keskus ja Kalasataman keskus, jotka muo-
dostavat tirkeitd liikenteellisid solmukohtia
erityisesti joukkoliikenteen ja jalankulun seki
toki myos yksityisautoilun kanssa.

Nykyisten kaupunkien leviiminen yhd laa-
jemmille alueille asettaa sekd taloudellisia
ettd ekologisia paineita. Kaupunkien laajene-
minen ja sitd kautta niissd liikkuminen lisda
energiankulutusta, jolloin erityisesti yksityis-
autoiluun perustuvan litkenteen mééra kasvaa
Ja kestidvd kehitys vaarantuu. Toisaalta kor-
keaan rakentamiseen perustuva kaupunki on
mittakaavaltaan ihmiselle vieras ja se voidaan
kokea kylmind ja persoonattomana (Gehl
2011, 69).

1.1 KORKEAN HYBRIDIRAKENTAMISEN
MAARITELMA

Hybridisaation termi on perdisin genetiikas-
ta ja silld tarkoitetaan erilaisten lajien ris-
teytymistd. (Ferndndez Per et al. 2011, 50)
Hybridirakentamisella tarkoitetaan yleisesti
ratkaisua, jossa samaan rakennukseen on yh-
distetty toimisto- ja liiketiloja, asumista sekd
mahdollisesti muita palveluja. Rakennus on
siis risteytymi erilaisia toimintoja. Hybridi-
rakennus ei terminid ole yksiselitteinen, vaan
niitd on monenlaisia. Hybridirakentamiseksi
voidaan ymmirtdd kaupunkikerrostalo, jonka
kivijalassa on myymilitilaa, tai vaikkapa os-
toskeskus tai asemanseutu, johon on raken-
nettu tiiviisti sekd asumista ettd yksityisid ja
julkisia palveluja. Téssd tyossd keskitytddn
erityisesti korkeaan hybridirakentamiseen,
jossa toiminnot sijoittuvat korkeussuunnassa
padosin samaan rakenteeseen. Palveluiltaan
Jja toiminnoiltaan sekd asukasmidraltddn yksi
korkea hybridirakennus voi vastata pientd
kaupunkia. Siksi korkeita hybridirakennuksia
saatetaan kutsua myos vertikaalikaupungeiksi
(Roolhaas 1994).

1.1.1KORKEAN RAKENTAMISEN MAARITELMA

Korkea hybridirakentaminen ei ole merkit-
tavisti  yleistynyt Suomessa. Esimerkkejd
sekoittuneiden toimintojen rakennuksista ja
toisaalta myos korkeasta rakentamisesta toki
16ytyy. Jo terminéd “korkea rakentaminen” on
hyvin paikka- ja kulttuurisidonnainen.
Saudi-Arabiaan arviolta vuonna 2018 val-
mistuva hybridirakennus Kingdom Tower
tulee olemaan maailman korkein rakennus.
Se jattdd taakseen Dubaihin 2010 valmistu-
neen 828-metrisen Burj Kalfian ja sen kor-
keus tulee olemaan yli kilometri. (Kingdom
Tower 2015) Samaan aikaan Helsingissd jo
16-kerroksisia rakennuksia, kuten paljon kes-
kustelua herittinyttd Kalasataman hotellia,
pidetddn korkeina rakennuksina ja usein niitd
my6s laajalti vastustetaan. Helsingissd ilmio
liittyy kaupungin historiallisen silhuetin ra-
dikaaliinkin muutokseen. Kaupunkisuunnit-
teluviraston korkean rakentamisen selvityk-
sen (2011) mukaan korkealla rakentamisella
tarkoitetaan kaupunkimaisemassa alueen si-
luettiin tai keskeisiin ndkymiin vaikuttavaa,
ymparoivan rakennuskannan korkeuksista
selkedsti poikkeavaa ja kauas nikyviaid raken-
tamista (KSV 2014, 6).

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

Myos Suomessa on meneilldan
useita korkeaan rakentamiseen
perustuvia kaupunkikeskusten
suunnitelmia, joissa thmisten
sujuvalla litkkumisella on
erityisen tdrked merkitys.

2012). Tampereella sama metrimddrd on 35
tai 12 kerrosta. Helsingissé sen sijaan tarkkaa
metrimidirdd el ole haluttu maidrittdd, silld
topogratialla ja rakennuspaikan sijainnilla
suhteessa muuhun ympéristoon on ratkaise-
va merkitys hankkeiden nikyvyyden ja mit-
takaavan kokemisen kannalta (KSV 2014, 6).

Rakentamisen korkeuden maéritys on siis to-
dellisuudessa sidottu ympiréivan rakennus-
kannan korkeuteen. Suomalaisittain korkeaksi
koettu 12-kerroksinen tornitalo ei olisi New
Yorkin Manhattanilla tai Dubaissa korkeaa
rakentamista. Tulevaisuudessa jo valmiiksi
korkeaksi rakennetussa helsinkildisessd kau-
punginosassa uusi 12-kerroksinen rakennus
el erotu ymparistostddn samalla tavalla kuin
matalammin rakennetulla alueella. Meillid
korkeiksi rakennuksiksi on mielletty yli 16
kerroksiset rakennukset (KSV 2014, 6).

My6s maanalainen rakentaminen on hyvi
ottaa huomioon puhuttaessa korkeasta hybri-
dirakentamisesta. Esimerkiksi Kalasatamaan
Ja Pasilaan rakennettavissa hybridirakennuk-
sissa monet toiminnot, kuten liitkennetermi-
naalit ja pysédkointi, sijoittuvat maanpinnan
alle. Kaupunkirakenteen tiivistiminen ja te-
hokkuuden lisdédaminen voivat siis perustua
kasvuun niin ylos- kuin alaspéin. Vertikaali-
suuntaista, niin maanalaiset kuin -pdilliset-
kin tilavaraukset kattavaa kaavoitusta kisi-
tellddn tdssd tyossd tarkemmin luvussa 2.1.
Omistus ja kaavoitus.



1.1.2 HYBRIDIRAKENTAMISEN MAARITELMA

Hybridirakentamista ei voi luokitella ainoas-
taan arkkitehtuuriin kuuluvaksi, vaan se on
myo6s osa kaupunkisuunnittelua. Hybridira-
kentamisessa on kyse erilaisten toimintojen
yhdistdmisestd, mikd parantaa elinolosuhteita
rakennuksessa ja luo lisdarvoa myos ympi-
roiville alueille. (Fernandez Per et al. 2011)

Kenneth Kaplan (Ferndndez Per et al. 2011,
50) on tutkinut erilaisia sekoittuneiden toi-
mintojen rakennuksia. Hinen mukaansa ra-
kennukset, kuten eldimet tai kasvitkin, ovat
risteymid, joissa muodolliset, toiminnalliset
Ja kaupunkisuunnittelulliset elementit voivat
vaihdella.

Hybridirakennuksissa on kuitenkin aina mu-
kana ajatus, ettd eri toimintojen tulisi yhdessi
muodostaa kokonaisuus, joka olisi arvokkaam-
pi kuin ndmi toiminnot erillddn. Sekoittunei-
den toimintojen rakennus el ole sama asia
kuin hybridirakennus. Sekoittuneiden toimin-
tojen rakennukset siséltdvit useita toimintoja,
mutta toiminnoilla el ole muuta yhteistd kuin
niiden sijaitseminen vierekkiin. Ne eivit esi-
merkiksi jaa yhteisid tiloja. Sitd vastoin hybri-
dirakennuksia leimaa eri toimintojen limit-
tyminen ja sekoittuminen esimerkiksi tilojen
Jakamisen ja samojen kéyttdjaryhmien muo-
dossa. (Fernandez Per et al. 2011, 50)

Hybridirakennuksen yksi keskeinen piirre
on sosiaalisuus: se on avoin kaikille ja osa
kaupunkia. Sen tulisi my6s olla auki ympéri
vuorokauden, jotta rakennuksessa ei elettiisi
vaan kaupallisten tai julkisten palveluiden ai-
kataulujen mukaan. Yksi hybridirakennuksen
madritelmd, ainakin suuremmissa kaupun-
geissa, voisikin olla “kokoaikainen” rakennus.
(Fernandez Per et al. 2011, 50)

Puhuttaessa hybridirakentamisesta on hyvi
erottaa kaksi vaihtoehtoista mallia erilaisia
toimintoja  yhdisteleville rakennusyypeille:
social condenser ja hybridirakennus. Periaat-
teessa kummassakin mallissa saman katon
alta Ioytyvit niin kaupalliset, julkiset kuin
asumispalvelutkin. Ndmai kaksi konseptia ero-
avat toisistaan ideologisella ja hallinnollisella
tasolla. Hybriditalot korostavat keskittymii
Ja asiakasvirtoja (Norvasuo 2010, 275). Hybri-
ditalo on osa olemassa olevaa kaupunkiraken-
netta ja Social Condenser puolestaan pyrkii
omavaraisuuteen ja luomaan oman sisdisen
kaupunkirakenteensa. Ideologisesti  Social
condenser eroaa hybridirakennuksesta siing,
ettd sen lihtokohtana ovat talon asukkaat ja
palvelut on suunnattu erityisesti heille (Tik-
kanen 2010, 6). Muu kaupunki jitetddn raken-
nuksen ulkopuolelle, eikd rakennusta mielleti
kiintedksi osaksi sité.

Hallinnollisesti Social Condenser- konsep-
tissa pyritddn muokkaamaan ihmisten kiyt-
tdytymistd integroimalla asuinrakennukseen
kaikki ihmisen tarvitsemat palvelut. Raken-
nukset toimivat itsendisend, suljettuna yhtei-
sond, jossa ihmisten vuorovaikutus ja toiminta
on pyritty midrittimadn ja sddtelemddn mah-
dollisimman pitkélle jo suunnitteluvaiheessa,
esimerkiksi luomalla yhteiskdyttoon sopivia
tiloja. Asumisyksikoiden rakennuttamisesta
vastaa yleensd julkinen sektori. (Ferndndez
Per 2009, 38) Asumisyksikko tarjoaa asuk-
kailleen julkisia ja kaupallisia palveluita seki
virkistysmahdollisuuksia, jolloin liikkuminen
yksikén ulkopuolelle tai auton omistaminen
eivit ole vilttamattomyyksid. Termind Social
condenser liitetddn myos usein omavaraisuu-
teen ja utopistiseenkin “social engineering”
-ajatteluun (Taylor 1998, 109), joka merkitsee
kokonaisvaltaisesti ihmisten kéytokseen ja
asenteisiin vaikuttamista suunnittelun avulla
Ja padsddntoisesti ylhadltd madraamalla.

Social Condenser -malli, jossa ihmisten tar-
peet ja kdyttdytyminen on pyritty jo suunnit-
teluvaiheessa midrddmiidn ennalta, voidaan
nihdd vanhentuneena sekd lilan jiykkidni
asumismuotona, joka ei tarpeeksi hyvin pysty
vastaamaan nykypiivian ihmisen muuttuviin
Jja yksilollisiin tarpeisiin. Tissd tyossd keski-
tytddn tutkimaan hybridirakennuksia, silld ne

Hybridirakennuksen
ykst keskeinen piirre on
sostaalisuus: se, etti se
on avoin kaikille ja osa
kaupunkia.

ovat tdnd pdiviand kahdesta monikéyttoraken-
nuksen mallista yleisempid.

Etenkin korkea hybridirakentaminen néhdaan
usein kapitalismin merkkini ja rahaa tuhlai-
levana, mutta sitd tullaan jatkossakin tar-
vitsemaan hiilijalanjiljen, autoriippuvuuden
ja energiankulutuksen vihentdmiseksi sekd
maapinta-alan siddstdmiseksi viljelykédyttoon.
Osittain korkeiden hybridirakennusten huono
maine johtuu epdonnistuneista sosiaalisen
asumisen projekteista. Rakennuksia on jou-
duttu purkamaan, kun ne eivit ole vastanneet
thmisten todellisiin asumistarpeisiin. Usein
ongelmana on ollut liian homogeeninen asu-
kaspohja, jolloin todellista sekoittuneisuutta
el ole tapahtunut. Korkeiden asuinrakennus-
ten tapauksessa on toki tirked tiedostaa so-
siaalisten ongelmien ilmaantumisen mahdol-
lisuus, mutta sen ei pida hallita suunnittelua.
Perinteinen toimintojen ja noodien sijainti
alimmassa kerroksessa on omiaan edistiméin
sosiaalisia ongelmia ylimmissd kerroksissa,
Jjoihin ei tule luonnollista litkennettd. Olisikin
tarked pyrkid aktivoimaan koko rakennusta ja
luomaan yhteyksid eri kerrosten vilille my6s
korkeussuunnassa, jolloin olisi mahdollista
luoda uusi urbaani verkosto korkeuksiin. (Ali
Ja Al-Kodmany 2012, 419)



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
yhdistymistd samaan rakenteeseen on puoles-
taan tapahtunut kautta historian, mutta hy-
bridirakentamisesta ei ole osattu puhua kuin
vasta vilme vuosikymmenina.

1.2.1 KAUPUNGISTUMISEN JA
HYBRIDIRAKENTAMISEN HISTORIA

Kaupungistumisen historia on pitkd. Histo-
riallisesti kaupungistumisen alun voi sijoit-
taa jo 8000-luvulle ennen ajanlaskun alkua
Egyptiin ja Mesopotamiaan. Suomessa kau-
pungistuminen alkoin 1200- ja 1300-lukujen
taitteessa, jolloin Suomen ensimmiinen kau-
punki Turku perustettiin. (Nissinen 2015)
Kaupungit ovat kautta aikojen olleet paikkoja,
Joissa ovat yhdistyneet monenlaiset toiminnot
Ja erilaiset thmisryhmiit.

Ajatus useiden toimintojen yhdistdmisestd
Jopa samaan rakenteeseen ei ole uusi. Asu-
tuksen tiiviys, maan arvo seki erilaisten toi-
mintojen limittyminen ovat aina vaikutta-

neet rakentamiseen ja niiden vilinen suhde
on johtanut kuhunkin tilanteeseen sopiviin
suunnitteluratkaisuihin. Antiikin aikana ih-
miset kehittivit kaupunkiensa ja asutustensa
ympirille muureja, jotka suojasivat niitd ul-
komaailmalta ja samalla erottivat toisistaan
sivistyksen ja villin luonnon. Kaikki péivit-
tdiset toiminnot sijaitsivat lihekkiin, jolloin
suuri osa ithmisten paivittdisestd litkkumises-
ta tapahtui jalan. Tyopaikat, asuminen ja kau-
palliset palvelut lomittuivat toisiinsa, eikd eri
toiminnoille tarvinnut valttamatta erillisia ti-
loja. (Musiatowicz 2008, 5-7) Tyopaikat olivat
péddasiassa kisityoldisten verstaita ja pienid
pajoja, jotka pystyivit toimimaan asuintilo-
jen yhteydessi tai vilittomassi liheisyydessi.
Kaupunkien toiminnot vaikuttivat kaupunki-
rakenteen muodostumiseen, silld kaupunkien
rajautuminen muurien sisddn pakotti kau-
pungin kasvun tapahtumaan tiivistymalld ja
laajenemalla joko ylos- tai alaspédin. Kaupunki
toimi yhteni toimintojen tiivistymini, hybri-
dind (Musiatowicz 2008, 5-7). Kaupungin tii-
vis rakenne, jossa oli lyhyet vilimatkat, auki-
oita ja toreja tukivat niiden toimintaa kaupan
ja kisityoldisyyden keskuksina. (Gehl 2010, 9)
Kaupan keskittyminen johtui osaltaan maa-
kuljetuksien kehittymattomyydestd. Vesitse
laivoin saattoi kuljettaa tavaroita helpommin,
ja siksi muinaiset kaupungit sijoittuivat lihes
poikkeuksetta jokien varsille . Usein kaupun-
kien sijainti médrdytyi kaupankédynnin sijaan
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paikkoihin, joissa ne olivat helposti puolustet-
tavissa. (Rodrigue 2013) Esimerkkind tisti
olivat kukkuloille sijoittuneet kaupungit.
Niissd maasto pakotti ihmisen litkkumaan
myos pystysuunnassa. Kukkulakaupunkeja
voidaankin pitdd korkeiden hybridirakennus-
ten varhaisina edustajina.

Kaupunkien maantieteellinen koko pysyi pit-
kddn muuttumattomana, silld kaupunkeihin
saatettiin toimittaa helposti pilaantuvia tuot-
teita maaseudulta enintddn noin 50 kilomet-
rin pddstd. Kéavelyvauhdista johtuen ihmisen
paivittdinen liitkkuminen ylsi noin 2,5 kilo-
metrin séteelle, joka kattaa 20 neliokilometrin
pinta-alan. Kaupunkeja ympirsivd maaseutu-
aluekaan ei yleensd ylittinyt viiden kilomet-
rin sddettd. Edes suurimmat kaupungit, kuten
Rooma, Peking, Konstantinopoli tai Venetsia
eivit ylittdneet 20 nelickilometrin laajuutta.
Thmismidrdltdaan yli 100 000 asukkaan kau-
pungit olivat ddrimmdisen harvinaisia ja ne
olivatkin lihes aina meriliikenteen tai maal-
la tapahtuvan kaupan keskuksia. (Rodrigue
2013)

Kaupungit alkoivat laajentua ympéroiville
maaseutualueille siti mukaa, kun ihmisten
litkkuminen tehostui. Uudenaikaiset kaupun-
git kehittyivit useista erillisistd rakennuksis-
ta, jotka yhdessi muodostivat jirjestelmin.
Maan hinta laski ja maanomistus oli mahdol-
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Kuva 2

lista myos uusille yhteiskuntaluokille. Tdma
johti vanhan ahtaan kaupunkirakenteen hyl-
kddmiseen. Yhi laajempien alueiden valtaami-
nen ja hallitseminen alkoi houkutella hallitsi-
Jjoita. (Musiatowicz 2008, 5-7) Kivelyetidisyys
koko kaupunkiin ei en#dd ollut mahdollinen,
vaan kulkuneuvoiksi tarvittiin hevosvetoisia
kérryjd. Samalla teiden tuli vastata lisddnty-
neeseen vauhtiin ja tilan tarpeeseen. Uudet
kadut rakennettiin leveimmiksi ja suorem-
miksi.

Myoshemmin teollistuminen mullisti ihmisten
litkkumisen ensin rautateiden ja myshemmin
autojen muodossa. Samalla kaupungin toi-
mintoja alettiin lokeroida entistd enemman.
Toiminnot jaettiin selkedsti asumiseen, tyos-
sakdyntiin, kauppaan ja hyddykkeiden val-
mistukseen. Endd ei riittinyt, ettd kullakin
toiminnolla oli oma rakennuksensa, vaan ne
eriytyivit omille alueilleen, jopa omiin kau-
punginosiinsa. Vuonna 1933 Congres Inter-
national d’Architecture Moderne eli (CIAM)
esitteli funktionalismin mukaiset suunnittelu-
periaatteet, joissa vaadittiin, ettd parhaat ton-
tit tuli varata asumiselle ja ettd rakennuksiin
taytyl pddstd vihimmaiisvéiara valoa. Hygie-
nidsyistd rakennuksia ei tullut sijoittaa litken-
neviylien varteen ja rakennukset tuli sijoittaa
tarpeeksi kauas toisistaan viliin jddvin maa-
alan sddstamiseksi puistokdyttoon(Mumford
2002, 85) Modernistisen ajattelun seurauk-




sena ylhiiltd johdettu kaavoitus yleistyi. Sai-
rauksien ja saastumisen hillitseminen sekd
maan hinnan sdintely johtivat suunnitellun
kaupunkirakenteen yleistymiseen orgaanisen
kaupunkirakenteen jdddessd 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 viesto oli heterogeenisem-
pdd. Klassisen kaupunkisosiologian edusta-
jat esittivit teollisen suurkaupungin olevan
oma, erityinen sosiaalinen muotonsa, jossa
patevit toisenlaiset kanssakdymisen sddnnot
kuin aiemmissa historiallisissa kaupungeis-
sa, pikkukaupungeissa tai maaseudulla. Ny-
kyisessd globalisoituneessa suurkaupunkien
maailmassa onkin vaikea hahmottaa, miten
suuri mullistus entiseen verrattuna massojen
asuttama teollinen kaupunki oli. Pienemmissi
yhteisoissd sen jdsenet joko syntyivit siithen
tai tulivat asteittain tutuiksi kaikille yhteison
jasenille. Toisilleen tuntemattomien muuka-
laisten muodostama teollinen kaupunki oli
tdaysin uusi ilmi6. (Ilmonen 2010, 21)

1900-luvulla toimintoja sekoittavia hybridira-
kennuksia alettiin suunnitella ja niistd myos
kirjoitettiin ympéri maailmaa. Neuvostolii-
tossa kehitettiin erityinen versio hybridira-
kennuksesta. Termi "Social Condenser” eli
sosiaalisen tilvistiminen konsepti mainit-
tiin ensimmadisen kerran neuvostoliittolais-

Tind pirvina thmaiset muuttavat
asuinpaikkaansa useammin kuin
koskaan aiemman.

ten konstruktivistien OSA:n (Union of Con-
temporary Architects) julkaisemassa Moisei
Ginzburgin artikkelissa 1920-luvulla. Juuri
perustetussa Neuvostoliitossa oli alettu kes-
kittdd maaseudun viestdd asumisyksikoi-
hin, joten sielld oli massiivinen tarve uusille
asunnoille ja toisaalta rajattomasti maata ra-
kennuskdyttoon. Vastaavasti samaan aikaan
Amerikan  suurkaupungeissa  optimoitiin
maankayttod. Tiivistd ja korkeaa hybridira-
kentamista tutkittiin. Karkeasti vol sanoa,
ettd tyoldisten asuttamiseen tehdyistd 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 kdytdvin ja
se oli hyvin sddnneltyi ja suunniteltua.

Toisen maailmansodan jilkeen hybridira-
kentaminen alkoi kehittyd. Yksi vuosisadan
tirkeimpid hybridirakennuksten kehittéjid
oli sveitsildinen arkkitehti Le Corbusier. Hdn
oli erittdin kiinnostunut neuvostoliittolaisten
avantgardistien suunnitelmista ja pyrkikin
kehittdméddn niistd oman, huippuun hiotun
versionsa (Tikkanen 2010, 6). Le Corbusier
korosti asumisyksikoissddn ihmisen mitta-
kaavaa, vuorovaikutusta ithmisten vililld seki
naisten vapautumista keittiostd (Fernandez
Per 2009, 7). Sodan jilkeinen jdlleenrakennus
mahdollisti suotuisan asennemuutoksen asu-
misyksikoitd kohtaan: niiden modulaarinen

Aikakausi Ajoitus Liikkuminen
g N. 700 000 v. sitten Ensimmadinen muuttoliike Afrikasta
=
g N. 35 000 v. sitten Ensimmadinen muuttoliike Australiaan
o
E N. 18 000 v. sitten Ensimmadinen muuttoliike Amerikkaan
N. 4000 eaa Eldinten vetdma kuljetus
2 N. 3500 eaa Pyorin keksiminen
Té N. 1500 eaa Pitkien matkojen navigointi Polynesiassa
= N. 1000 eaa Tiet ja kanaalit
1400-luvulta alkaen Laivanrakennus ja navigointi kehittyvat
1800-luvun alusta Rautatiet ja hoyrylaivat
g 1820-1850 Ensimmidiset teollisen ajan hissit
]
= 1800-luvun lopusta Polttomoottori
1900-luvun alusta Lentoliikenne
1950-luvulta Avaruusliikenne

rakenne, rakentamisen nopeus ja asuntojen
tarjoaminen suurelle miirille asukkaita va-
kuuttivat useiden kaupunkien paittdjat. Suun-
nittelija pystyi hyddyntimdian tehokkaasti
teollisuutta: elementtejd saatettiin valmistaa
tehdasolosuhteissa ja esivalmistetut osat oli
helppo liittdd toisiinsa standardoinnin ansios-
ta (Le Corbusier 1941, 15). Loppuun asti suo-
ritettu standardointi ei kuitenkaan ollut tdy-
sin ongelmatonta, silld vaikka modulaarisuus
antoi mahdollisuuden tehdi joitakin muutok-
sia asunnoissa, vaihtoehdot olivat kuitenkin
vihiisid. Kaikki asunnot varustettiin samalla
tavalla huolimatta asukkaiden eliméntyylis-
td. Oletuksena oli, ettd kaikilla kaksilapsisilla
perheelld oli samanlaiset asumistarpeet.

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

Kaavio 1

vainnollistamaan eroa yhdistettyjen toiminto-
Jen rakennuksen ja toisaalta tarkkaan harkit-
tujen, toisiaan varten suunniteltuja toimintoja
yhdistédvien rakennusten vililld. Steven Holl
kirjoitti teoksen esipuheessa hybridiraken-
nusten olevan “epdilemittd modernismin he-
delmid”, viitaten tilld betoni- ja terdsrakentei-
den sekd ennen kaikkea hissien kehitykseen.
(Fenton 1985, 3)

Tand pdivand ihmiset muuttavat asuinpaik-
kaansa useammin kuin koskaan aiemmin ja
litkkuvat yhd laajemmilla alueilla. Eri kau-
punginosien tai maiden lisiksi muutto ta-
pahtuu uusille mantereille ja tdysin erilaisiin
kulttuureihin. Télloin korostuvat myos eri-
tyisesti ihmisen suhde ympiristoonsd seki
ympiriston havainnoimiseen ja luettavuuteen
liittyvit asiat. Thmisen sopeutuminen uusiin
paikkoihin on huomattavasti helpompaa, jos
hén on tottunut havainnoimaan ja hahmotta-
maan ympdristoddn. (Lynch 1960, 111)
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Linked Hybrid, Peking, Kiina - Liikkuminen my®os rakenteen ulkopuolisilla kéytavilla seka hissein.



1.2.2 KORIKEAN RAKENTAMISEN HISTORIA

Siind missid historiallisesti oli tavallista se-
koittaa toimintoja, suuremman luokan hybri-
dirakennuksia alettiin rakentaa vasta 1800-lu-
vulla. Nousevat maan hinnat keskustoissa
yhdistettynd rakenteellisiin  ldpimurtoihin,
kuten terdsrakenteiden kehitykseen ja hissin
keksimiseen mahdollistivat pystysuuntaisten
rakennelmien tekemisen. Taloudelliset voi-
tot alkolvat myos vaikuttaa kaupunkikuvaan
sijoittajien rakennuttaessa yhd vaan tehok-
kaammin ja korkeammin vilittamatta siitd,
kuinka paljon tarvetta rakennetuille nelicille
itse asiassa oli. Kun kaikkea uutta tilaa ei pys-
tytty kdyttimddn alkuperdiseen tarkoituk-
seen, eri toimintoja alettiin sekoittaa, jolloin
ensimmiiset varsinaiset hybriditalot muodos-
tuivat (Musiatowicz 2008, 5-7)

Monet 1800-luvun yhdysvaltalaiset arkkiteh-
dit hankkivat koulutusta Pariisissa ja palasi-
vat kotimaahansa tdynnd uusia vaikutteita.
Pariisin 300-metrinen Eiffel-torni toimi esi-
kuvana korkealle rakentamiselle ja oli osoitus
insindoritaidon osaamisesta. Yhdysvalloista
levisi Eurooppaan myos malli pilvenpiirta-
Jistd, joita oli rakennettu Chicagoon vuonna
1871 tapahtuneen suurpalon jilleenrakennuk-
sen yhteydessd sekd vuosisadan vaihteen ja
vuoden 1930 suuren laman vililla. Tarkeim-
pid ensimmadisid pilvenpiirtédjid olivat 1890 ra-
kennettu Wainwright Building St. Louisissa,
1895 rakennettu Guaranty Building Buffa-
lossa, New Yorkissa sekd vuonna 1895 raken-

Vasta 1900-luvun vizmeisini
vuostkymmenind korkea rakentaminen
alettiin nahdd myos ekologisena

Ja kestdvand vaihtoehtona

asumiseen ja korkeiden rakennusten
arkkitehtuurikin kehittyz.

nettu Reliance Building Chicagossa. Trendi
jatkui New Yorkissa vuonna 1903 rakenne-
tulla Flatiron Building:illa, 1930 rakennetulla
Chrysler Buildingilld 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
péillekkdin rakennetun pinta-alan ja tontin
hyotysuhteen maksimoimiseksi sdilyl edel-
leen. Pddpaino oli siis taloudellisen edun ta-
voittelussa ja toisaalta rakennusteknisten ra-
Joitusten huomioimisessa. (Ali ja Al-Kodmany
2012) Vasta 1900-luvun viimeisind vuosikym-
menind korkea rakentaminen alettiin ndhdi
my0s ekologisena ja kestdviand asumisen vaih-
toehtona ja korkeiden rakennusten arkkiteh-
tuurikin kehittyi. Innovatiivisuus julkisivuis-
sa sekd vapaa muodonanto ja massoittelu ovat
muuttaneet radikaalisti mielikuvaa perintei-
sestd pilvenpiirtdjdstdi. Myos rakennuksissa
litkkuminen on mullistunut erilaisten mas-
soittelujen myotd. Nykyaikaisissa hybridira-
kennuksissa pyritddn luomaan vaihtoehtoisia
kulkureittejd, yhdistimédn rakennuksia kau-
punkirakenteeseen ja aktivoimaan myos kor-
keampia kerroksia esimerkiksi rakennusten
ulkopuolisten siltojen avulla. Tdssd mielessi
uudet hybridirakennukset muistuttavat van-
han ajan kaupunkeja, joissa liitkkuminen ei
ollut tarkasti sdddeltya.
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1.2.3 ARKKITEHTUURIN JA OPASTUKSEN
HISTORIA

Toisin kuin hybridirakennuksen ajatus, eril-
linen opastusjirjestelmé on suhteellisen uusi
keksinto. Sen tarve juontaa juurensa kau-
pungin toimintojen monimutkaistumisesta
ja toisaalta arkkitehtuurin muuttumiseesta
vihemmin itseddn selittaviksi. Esimerkiksi
keskiajan kaupungeissa opastusta ei tarvittu,
silld arkkitehtuuri vilitti tiedon rakennusten
kiyttotarkoituksesta ja samalla merkkiraken-
nukset toimivat maamerkkeind, joiden mu-
kaan saattoi suunnistaa. Kirkko, kaupungin-
talo ja tori erottuivat selkedsti katukuvassa.
Kirkon torni kurottui korkeimmalle kaupun-
gin silhuetissa symboloiden kirkon tirkeyttd
niin henkisend kuin taloudellisenakin vaikut-
tajana. Kaupungin fyysinen rakenne myos
heijasti selkedsti sen sosiaalista jdrjestysta.
Rikkaimmat ja vaikutusvaltaisimmat perheet
asuivat heti keskustan ja markkinapaikkojen
tuntumassa ja mitd koyhempi ihminen olj,
sitd kauempana keskustasta hidn asui. (Meuser
et al. 2010, 14-15) Huomattavaa oli myos, ett-
eivit ihmiset juuri matkustelleet, vaan elivit
samassa paikassa koko eldminsa.

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

he seurasivat yksinkertaisesti tuoksuhavain-
toja ja loysivit niiden perdssd niin leipomot,
lihakauppiaat kuin mausteiden myyjitkin.
Myoskiddn tiet eivdt tarvinneet nimid, silld
aina saattol kysyd neuvoa paikallisilta. Kes-
kaikaisissa kaupungeissa suosittiinkin vili-
tontd henkilokohtaista kanssakdymistd. Katu
toimi eldmén ndyttdmond, jonne mentiin neu-
vottelemaan, tekeméin kauppaa ja tapaamaan
ihmisid. Katu oli ihmisten henkilokohtaisen
asuintilan luonteva jatke. (Meuser et al. 2010,
16)

Kadun rooli ihmisten sosiaalisen elimin kes-
kipisteend menetti merkityksensd, kun kulku-
vilineet valtasivat kadut. Ne eivit endd kuu-
luneet ihmisille, ja samalla myos kaupunkien
koko olemus muuttui. Ihmisten anonymitee-
tin kasvaessa ja henkilokohtaisen kanssakiy-
misen siirtyessid pois kaduilta alettiin tarvita
opasteita. (Meuser et al. 2010, 16) Samalla
kaupunkien koko kasvoi ja kulkuneuvot muut-
tuivat yhd nopeammiksi.

Modernin arkkitehtuurin murroksessa raken-
nusten toimintojen erottuminen ulospdin ei
ollut endd selvio. Tami lisdsi tarvetta opas-
tukselle ja opastusjirjestelmille. (Meuser et
al. 2010, 17-19)

Ensimmiisten pilvenpiirtédjien rakentamises-
sa heijastul yhteiskunnan muutos, joka oli

Kadun roolt thmisten
sostaalisen elamdin
keskipisteend menetti
merkityksensd kun
kulkuvilineet valtasrvat kadut.

alkanut jo valistuksen aikaan. Valtio, kirkko
Ja porvaristo menettivit merkitystddn ja se
nikyl myos katukuvassa. Vanhojen auktori-
teettien sijaan kaupunkikuvan valtasivat yhi
korkeammiksi rakentuvat tavaratalot ja yri-
tysten péddkonttorit. Vaikka kirkot olivat en-
nenkin symboloineet henkisen vallan lisiksi
ennen kaikkea taloudellista valtaa ja asemaa,
kirkkojen kaupunkikuvallinen merkitys ja
asema laski toimitilojen ja liiketilojen nous-
tessa kaupungin ndkyvimmiksi rakennuk-
siksi. Lisdksi katukuva monipuolistui ihmis-
ten elimintyylien eriytyessd ja vanhoillisten
auktoriteettien jdddessd taka-alalle. Samalla
katukuvaan ilmestyivit agressiivisesti elinti-
lasta kilpailevat mainokset, jotka herittivit
kysymyksen siitd, oliko kulutuksen lisdksi
muita todellisia auktoriteettejd olemassa endi
lainkaan. (Meuser et al. 2010, 18-19)

Liikennevalot yleistyivdat 1900-luvun alus-
sa moottoriliitkenteen tultua kaupunkien ka-
duille ja kaupunkikuva muuttui my6s niiden
vaikutuksesta. Sitd kautta valon merkitys
arkkitehtuurissa korostui, samoin kuin myos
opastuksen ja opastusjirjestelmien tarve ka-
duilla. (Meuser et al. 2010, 19)

Kevin Lynch kirjoitti jo 1960-luvulla kaupun-
kien hahmottamisesta. Hinen mukaansa alati
kasvavat metropolialueet sekd vauhti niissé
litkuttaessa aiheuttavat ongelmia havainnoin-




tikyvylle, kun (pienen kyldn sijasta) toimin-
not tapahtuvat metropolialueen mittakaavas-
sa. Ihmiselld on luontainen tarve hahmottaa
elinympéristoddn, mutta hahmotuskyky on
rajallinen. Kaikkia metropolialueen osia ei voi
hahmottaa samalla tasolla, vaan jotkut alueet
hahmottaa syvemmin. Tiarkedd on osata yh-
distdd paremmin tuntemansa alueet suurem-
paan kokonaisuuteen. (Lynch 1960, 112) Ra-
kennusten kasvaessa korkeammiksi ja muun
ympdriston mittakaavan suuretessa kaupun-
kien hahmottamisen ongelmaksi on noussut
myo0s se, ettd tarpeeksi suuria yksittdisid maa-
merkkejd ei endd 16ydy. (Lynch 1960, 113)

Nykyidédn opastusta on kaikkialla. Omat opas-
tusjdrjestelmit 16ytyvit niin kaduilta liiken-
nemerkkien muodossa kuin myos esimerkik-
s1 lentoasemilta, litkenneterminaaleista seki
kauppakeskuksista. Monissa kaupungeissa
on myos alettu kiinnittdd huomioita jalan-
kulkijoiden opastamiseen. 2000-luvulla omat
jalankulkijoiden opastusjdrjestelménsd ovat
saaneet esimerkiksi New York sekid Lontoo,
jJossa Legible London -opastejirjestelmés-
td on tullut esikuva kevyen liikenteen opas-
tamisessa. Legible London perustuu David
Lynchin kehittiméddan Mental Mapping -aja-
tukseen. Lynchin kirjoituksiin perehdytddan
tarkemmin luvussa 8 “Liikkumisen kokemus
hybridirakennuksissa”.

1.3 HYBRIDIRAKENTAMISEN NYKYTILA

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

Teknologisten innovaatioiden lisiksi elamédn-
tapojen- ja rytmin muutos on nihtévissd ark-
kitehtuurissa ja ihmisten liikkumistarpeissa.
Megatrendit kuten kaupungistuminen, kor-
kea rakentaminen ja videston ikddntyminen
vaikuttavat arkkitehtuurin suuntauksissa ja
ihmisten liitkkumisen suunnittelu muuttuu.
Lisdksi yleistyvdt ilmiot, kuten kotoa kisin
tyoskentely, muokkaavat ihmisten péiviryt-
mid kokonaisvaltaisesti. (Kostiainen ja Linka-
ma 2011, 2-3)

1.3.1HYBRIDIRAKENTANMISEN NYKYTILA
MAAILMALLA

Aasia on nopeiten kaupungistuva maanosa,
Jossa myos vieston keskiluokkaistuminen vai-
kuttaa kaupunkien kehitykseen. Esimerkiksi
Kiinassa on ennustettu, etti vuodesta 2012
vuoteen 2025 mennessid 350 miljoonaa ihmis-
td tulee muuttamaan maaseudulta kaupunkiin
(Ali ja Al-Kodmany 2012, 391). Korkea raken-
taminen on monin paikoin ainoa vaihtoehto
tdmidn muutoksen mahdollistamiseksi.

Tyypillinen aasialainen monikdyttorakennus
koostuu jalustan ostoskeskuksesta ja niiden
péille sijoittuvista asuintorneista. Yldluokal-
le suunnatuista rakennuksista 16ytyy kattavat
oheispalvelut, kylpyldineen, tenniskenttineen
Ja uima-altaineen. (Carlo 2014) Varsinaises-
ti tamintyyppiset rakennukset eivit lukeudu
hybridirakennuksiin, silld suurin osa palve-
luista on suunnattu asukkaille, eivitkd ne
aina liity kiintedsti ympdroivddn kaupunkira-
kenteeseen. Niissd on kuitenkin paljon yhty-
mikohtia hybridirakentamiseen ja erilaisilla
suunnitteluratkaisuilla niistd voisi tehdikin
sellaisia. Tédrkedssid roolissd on ihmisten liik-
kumisen tarkka suunnittelu. Jos rakennus
liittyy toiminnallisesti ja liikenteellisesti ole-
massa olevaan kaupunkirakenteeseen, sen on
mahdollista olla oikea hybridirakennus, joka

Teknologisten innovaatioiden
lisiksi elamdntapojen- ja
rytmin muutos on ndhtivissi
arkkitehtuurissa ja thmisten
litkkumistarpezssa.

tuottaa lisdarvoa omien asukkaidensa lisidksi
koko ympiraiville kaupungille.

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



1.3.2 HYBRIDIRAKENTANMISEN NYKYTILA
SUOMESSA

Vaikka Suomen kaupungistuminen alkoi jo
1200-luvulla, se kiihtyi toden teolla vasta
1960-luvulla. Tétd ennen Suomi oli vahvas-
ti maatalousyhteiskunta. Viimeiset vuosi-
kymmenet Suomea onkin rakennettu hyvin
konkreettisesti. Sodista johtuva jilleenra-
kentaminen ja heti sen jilkeen seurannut
kaupungistumisen ensimmaéinen aalto metsi-
ldhisineen, 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 tdydennysrakentaminen”
Uudistuva kaupunki-verkkosivulla esitetddn,
ettd Padkaupunkiseutu on 1950-luvulta ldh-
tien ollut Euroopan nopeimmin laajentuvia
metropolialueita (European Environment
Agency, 2006). Kaupungistuminen alkoi Suo-
messa Keski-Eurooppaan verrattuna myo-
hédn ja jatkuu yhd. Suurimpien kaupunkiseu-
tujen asukasmiidrit kasvavat, mistd johtuen
kaupunkeihin tarvitaan lisdd asuntoja.

Tyossdkidyntialueet ovat kasvaneet Suomessa,
jolloin yhdyskuntien rakenne levittdytyy ym-
paroiville maaseudulle ja tyomatkaliitkenne

tiayttdd kaupunkien sisddntulo- ja kehiaviylit.
Yksityisautoilun suosion kasvu on vaatinut
vdylien rakentamista. Lisdksi 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 vield saatavilla, silli suurim-
piakaan metropolialueita ei ole rakennettu
tdyteen. Hybridirakennuksille on tilausta eri-
tyisesti tdydennysrakentamisessa, jossa pyri-
tddn tilvistimiin jo olemassa olevia asuinalu-
elta.

Esikaupunkialueilla kdrsitdan asukkaiden vi-
henemisestd, jolloin sielld ei voida endé taata
péivittdispalveluita. Monissa ldhidissd jouk-
koliikenne ja infrastruktuuri on rakennettu
isommalle vikimiirille ja ihmisten muut-
taessa pois on esimerkiksi joukkoliikenteen
palveluita entisestddn supistettava. (Marttila
et al 2006, 7) Juuri joukkoliikenteelld hyvin
saavutettaviin liikenteellisiin solmukohtiin,
kuten asemanseuduille, voitaisiin tuoda lisdi
asukkaita hybridirakentamisen muodossa, ja
ndin pystyttédisiiln myods turvaamaan asuk-
kaiden ldhipalvelut. Kaupallisten palveluiden
sijoittaminen asumisen ja palveluiden yhtey-

teen lisdd niiden kannattavuutta asiakasvir-
tojen kohdentuessa.

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston Esi-
kaupunkien Renesanssi- projektin visiossa
korostetaan urbanisoituvien esikaupunkialu-
eiden kehitettdmistd kantakaupunkimaisina,
miki edellyttdd rakenteen tiiviyttd ja toimin-
tojen sekoittamista eri mittakaavoissa. Nami
mahdollistavat parhaimmillaan ns. kriitti-
sen massan muodostumisen. (KSV 2013, 6)
Rriittiselld massalla tarkoitetaan sosiaalisesta
nidkokulmasta mairiteltynd riittavad keskit-
tymdd toimijoita samalla alueella toimivan
talouden, palveluiden ja joukkoliikenteen var-
mistamiseksi.

Tiiviin korkean rakentamisen voi siis ndhdi
erityisesti julkisten palveluiden sdilymisen
mahdollistajana. Julkisten palveluiden tuo-
tannossa yksikkokustannukset ovat Helsin-
gissd jo nyt liian korkeita koko maan tasoon
verrattuna ja palveluverkko on liian tihea.
Onkin havaittavissa trendi, jossa lasten pii-
vihoito-, vanhus-, ja terveyspalveluja sijoite-
taan samaan yksikkoon. (Marttila et al 2006,
7) Palveluita toisin sanoen pakataan tehok-
kaammiksi yksikoiksi ja uusia rakennuksia ja
tiloja voitaisiin mahdollisesti sijoittaa osaksi
hyvin suunniteltuja asemanseutuja. Viljid pal-
velurakennuksen kortteleita voitaisiin myos
tdydennysrakentaa muillakin toiminnoilla.

Juuri joukkolitkenteelld hyvin
saavutettavin litkenteellisiin
solmukohtin, kuten asemanseuduille,
voitaisin tuoda lisid asukkaita
hybridirakentamisen muodossa ja
ndin pystyttdisiin myos turvaamaan
asukkaiden lahipalvelut.

Esimerkiksi kouluja on tiivistetty kerroksiin
muun muassa Tukholmassa. (Marttila et al
2006, 7) Maailmalla on olemassa lukuisia esi-
merkkejd 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. (Ferndndez Per, Aurora 2009, 40).

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



1.4 KORKEAA HYBRIDIRAKENTAMISTA
PUOLTAVAT MEGATRENDIT

Trendiksi kutsutaan pitkdn ajanjakson kulu-
essa tapahtuvan ilmion yleistd kehityssuun-
taa. Trendi on tulevaisuudessa tapahtuva piir-
re nykyhetkessd, joka on suhteellisen helppo
jaljittad. Megatrendilld tarkoitetaan yksittdis-
td ilmiotd tai ilmididen tai trendien joukkoa,
Joka ennakoi tulevaisuuden suuntaa tai koko-
naislaatua jollakin tavalla. Megatrendistd on
kyse silloin, kun ilmittd voidaan kuvata ke-
hityksen suurena linjana, aaltona, joka sisil-
tdd globaalin tason vaikutuksia ja alailmioita.
Megatrendi on makrotason ilmididen ja ta-
pahtumakuvausten kokonaisuus, jolla voidaan
nihdd oma kehityssuunta, jonka voi olettaa
Jatkuvan samansuuntaisesti my6s tulevaisuu-
dessa. (Rubin 2015)

Monet nykyajan megatrendit puoltavat korke-
aa hybridirakentamista. Suomen Itsendisyys-
rahasto Sitra (Sitra 2015) on julkaissut oman
13-kohtaisen trendilistansa, joista useampi
kohta sivuaa my6s hybridirakentamista. Naitd
kohtia ovat kaupunkien roolin korostuminen,
elinidn venyminen, ilmastonmuutoksen seu-
rausten laajeneminen sekd teknologian integ-
roituminen arkeen.

Vuoteen 2050 mennessd yli 80%
thmisistd asuvat kaupunkialueella
Jja maailman viestomddriksi
ennustetaan 9 miljardia. Tuolloin
suurimmaissa kaupungeissa Aasiassa,
Afrikassa ja Etela-Amertkassa on
Jopa 30-50 miljoonaa thmasta.

1.4.1 KAUPUNGISTUMINEN JA KAUPUNKIEN
ROOLIN KOROSTUMINEN

Nykyéddn ldhes puolet maailman ihmisistd
asuu kaupungeissa, kun vield 20 vuotta sitten
luku oli vain yksi kolmasosa. Vuoteen 2030
mennessd ennustetaan, ettd jopa 60% koko
maailman ihmisistd eldd kaupungeissa. Vuo-
teen 2050 mennessd yli 80% ihmisistd asuu
kaupunkialueella ja maailman viestomaaraksi
ennustetaan 9 miljardia. Tuolloin suurimmis-
sa kaupungeissa Aasiassa, Afrikassa ja Eteld-
Amerikassa on jopa 30-50 miljoonaa ihmista.
Kaikkien maaseudulta muuttavien ihmisten
asuttaminen kaupunkeihin tulee olemaan val-
tava haaste. (Ali ja Al-Kodmany 2012, 391)

Talld hetkelld 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, ettd ldhitu-
levaisuudessa jopa neljan viidestd suomalai-
sesta ennustetaan asuvan kaupungeissa. Kau-
punkiympéristostd onkin tullut yhd enemmin
luontainen elinympairisté ihmisille. Huomen-
na syntyvda suomalainen syntyy todennékoi-
sesti kaupungissa ja eldd sielld koko elaménsa.
Siksi kestdvin kehityksen kysymykset tullaan
ratkaisemaan kaupungeissa. Tétd tukemaan
pitdisi pédivittdd maankdyton ja kaavoituksen
toimintamallit, jotka eivit vield tue tiivistd-
mistéd tarpeeksi. (Nissinen 2015)

Olemme stirtymdssi teollisen ajan
tuotantokeskersestd yhtetskunnasta
kestdvddn ja thmiskeskeiseen
palveluyhteiskuntaan.

1.4.2 YHTEISKUNNAN PALVELULLISTUMINEN

Olemme siirtymissd teollisen ajan tuotan-
tokeskeisestd yhteiskunnasta kestdvddn ja
ihmiskeskeiseen  palveluyhteiskuntaan.  Se
tarkoittaa muun muassa aineettomien hyo-
dykkeiden merkityksen korostumista, yha yk-
silollisempid ratkaisuja, palveluajattelua, pal-
veluintensiivistid teollisuutta, verkostomaista
toimintatapaa sekd ihmisten, yhteisojen ja
yritysten aktiivista osallistumista ja osallista-
mista kehittdmiseen ja arvonluontiin. (Kosti-
ainen ja Linkama 2011, 2-3) Palvelumuotoilun
alle voidaan lukea my6s palveluarkkitehtuuri.
Jarmo Suominen (2014), kaavio seuraavalla
sivulla, on tutkinut palveluarkkitehtuuria ja
médrittanyt palveluarkkitehtuurin periaatteet
Ja seuraukset, joita voidaan hyodyntdd kau-
punkisuunnittelussa.



PALVELUARKKITEHTUURIN PERIAATTEET JA SEURAUKSET JARMO SUOMISEN (2015) MUKAAN

Termi

Periaate

Seuraus

1. Service Dominant Logic

Palvelukeskeisessd logiikassa
asiakas on arvonluonnin osapuoli

Kaupunki kehittyy arvon yhteisluonnin
alustaksi, kaupunkisuunnittelu muuttuu
tuotantolahtoisestd palvelukeskeiseksi.

2. Shared Value

Arvoa luodaan yhdessd, jaetut
resurssit kustannustehokkaina
alustoina

Luodaan taloudelliset, toiminnalliset
ja sosiaaliset edellytykset jaettujen
resurssien kaytolle

3. Urban ecosystems

Suljetut toimintamallit muuttuvat
ekosysteemisiksi

Systeeminen ja strateginen kehitys
ohjaa oppimisen, tyonteon,
terveydenhuollon, kuluttamisen ja
asumisen ekosysteemeja.

4. Social learning

Oppiminen ja kehittyminen
on sosiaalinen prosessi jossa
kuuluminen yhteis66n,
kehittyminen, toimiminen ja
tekeminen ovat olennaisia osia

Rakennemuutos tuotannollisesta tyosté
arvon yhteisluontiin edellyttda uutta
jatkuvaa oppimiskasitystd

5. Social density

Sosiaaliset tiviit ymparistot
korreloivat kilpailukykyyn ja
kestdvyyteen

Fyysinen ymparisto rakentuu
sosiaalisen tiiveyden kasitteen
ymparille

Kaavio 2

1.4.3 VAESTON VANHENEMINEN JA ELINIAN
VENYMINEN

Suomalainen yhteiskunta ikéddntyy nopeiten
Euroopassa ja terveydenhoitomenot kasvavat.
On ennustettu, ettd Euroopassa 50-80 -vuoti-
aista tulee suurin ikdluokka (Sitra 2015).
Samaan aikaan koulutetummat ja valistu-
neemmat kansalaiset vaativat yhd parempia
ja raatdloidympid palveluita, joka lisdd valtion
velkaantumista ja kasvattaa kestdvyysvajetta.
(Roistiainen, 2011, 2) Toisaalta ikddntynei-
td el endd nihdi ainoastaan kulueridni, vaan
kuluttajina, joilla on varallisuutta maksaa uu-
denlaisista palveluista (Sitra 2015). Nykyinen
malli, jossa yksindiset vanhukset asuvat har-
vaan asutuilla seuduilla omakotitaloissaan on
véistymassd. Kaupunkeihin muutetaan palve-
luiden helpomman saavutettavuuden perissd,
mutta my0s sosiaalisilla kontakteilla on suuri
merkitys. Urbaanissa ympéristossd virikkeet
ja sosiaaliset kontaktit ovat helpommin saa-
tavilla.

IThmisten elinidn noustessa ithmisilld on eld-
koitymisen jidlkeen vield kymmenid vuosia
elinaikaa. Niill4 eldkeliisilld on paljon vapaa-
aikaa, joten he muodostavat suuren osan ka-
tutilan kayttdjistd. Jos katutilat suunnitellaan
vanhenevan vieston ehdoilla, ne myos tulevat
kéytetyiksi. (Gehl 2011, 50)

Urbaanin ympiriston
tunnusmerkkejd ovat tirviys,
totmintojen sekoittunersuus, vithtyisa
Julkinen kawpunkitila, jalankulkyan
mittakaava, verkkomainen
katuverkko ja mielenkiintoinen
katutila, laadukas virkistysympiristo,
palveluiden hyvi saavutettavuus,
historiallinen kerrostuneisuus seka
tehokas joukkolizkenne

1.4.4 KESKUSTA-ASUMISEN SUOSION
PALAAMINEN JAURBAANI KULTTUURI

Urbaani elinympérist6 luo virikkeitd ja mah-
dollisuuksia, joilla on tirked merkitys kaupun-
gin viihtyisyyteen ja sitd kautta kilpailuky-
kyyn. (KSV 2013, 5) Silti monien kaupunkien
keskusta-alueet ovat kirsineet poismuutosta
erityisesti nuorten perheiden hakeutuessa
edullisemmille alueille liséneliciden peréssa.
Vasta viime vuosina trendi on taittunut ja
urbaani kaupunkiympiristé on alettu nihda
houkuttelevana asuinpaikkana myos perhei-
den keskuudessa.

Kaupunkieldmidn huolettomuus houkuttelee
yhd useampia. Erityisesti nuoret arvostavat
keskusta-asumista, jolloin tyomatkat eivit
kasva lilan pitkiksi tyopaikan loytyessd ld-
hempiid kotia. Vanhemmat asukkaat puoles-
taan arvostavat kaupunkiasumissa sitd, ettei
kiinteiston huoltoon mene aikaa ja vaivaa sekd
autoa el vélttdmittd tarvita. Monille kaupun-
ki myos nédyttdytyy paikkana, jossa ei tarvit-
se olla eristyksissd ja yksin. Kaupunkikeskus-
toissa on tarjolla runsaasti sosio-kulttuurisia
palveluita ja toimintaa, jolloin kaupassa kdy-
minen ja terveydenhoitopalvelut voivat 16y-
tyd jopa kivelyetiisyydeltd. Kaupungeissa on
jalleen kysyntdd keskustamaiselle korkealle
rakentamiselle. Uudet arkkitehtonisesti kor-
keatasoiset rakennukset voivat myos toimia
olemassa olevien asuinalueiden vetonauloina
Ja elvyttdid erityisesti niiden palvelutarjontaa.



Vihredn pilvenpurtijan malli
on tirked, silld rakentaminen
muodostaa 30-40% maailman
kokonaisenergiankulutuksesta.

Eldminlaatu voi nousta tillaisilla alueilla ja
esimerkiksi sosiaaliset ongelmat voivat vi-
hentyd. (Ali ja Al-Kodmany 2012, 392)

Oikea urbanismi vaatii toteutuakseen kau-
pungin fyysisten puitteiden lisiksi myos sosi-
aaliset puitteet. Kaupunkisuunnittelun keinot
mahdollistavat puitteet hyville kaupunkield-
mille, joka syntyy ihmisten kohtaamisista ja
toimivasta arjesta. (KSV 2014, 12) Urbaanin
ympériston tunnusmerkkejd ovat tiiviys, toi-
mintojen sekoittuneisuus, viihtyisd julkinen
kaupunkitila, jalankulkijan mittakaava, verk-
komainen katuverkko ja mielenkiintoinen
katutila, laadukas virkistysympiristo, pal-
veluiden hyvd saavutettavuus, historiallinen
kerrostuneisuus seké tehokas joukkoliitkenne
(KSV 2013, 5). Hybridirakennukset voivat
vastata urbaanin asumisen kysyntéin sijoittu-
essaan liikenteellisiin solmukohtiin. On kui-
tenkin huolehdittava siitd, ettd monipuoliset
toiminnot sekd viihtyisd, ihmisen kokoinen
kaupunkitila toteutuvat suunnittelun keinoin.

1.4.5 MAAPALLON LAMPENEMINEN JA
ILMASTONMUUTOKSEN SEURAUSTEN
LAAJENEMINEN

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

napajddtikot ovat pienentyneet 1970-luvulta
Jopa 9 prosenttia vuosikymmenessd ja ilmion
takana on mitid todennidkoisimmin juuri maa-
pallon limpeneminen. Tdmd vaikuttaa huo-
mattavasti ihmisten elinolosuhteisiin ja kau-
punkiasumiseen. Monissa kaupungeissa on
otettu tavoitteeksi pienentdd hiilidioksidipdds-
tojd. Kioton sopimus allekirjoitettiin vuonna
1997 maapallon limpenemisen hillitsemiseksi
ja yli 180 valtioita on liittynyt sithen vuoteen
2009 mennessd. Hiilidioksidipddstojen kasvu
johtaa ilmaston vaurioitumiseen, minki vuok-
sl on ddrimmadisen tirkedd ottaa uhka vaka-
vasti. (Hansen et al. 2014

Korkea rakentaminen vaatili enemmin ma-
teriaalia ja energiaa rakennus-, toiminta- ja
purkuvaiheessa kuin matala rakentaminen.
Rakennukset itsessdidn kuluttavat suuria mii-
rid energiaa, mutta toisaalta energiansddstoa
syntyy, kun litkkkumiseen ei tarvitse kdyttda
autoa. Sddstod syntyy myos hyodyntamélld
olemassa olevaa infrastruktuuria, kuten sih-
kolinjoja. Katon ja seinien kautta syntyy ra-
kennuksen suurin energiahukka, ja yhdisté-
milld useammat pienet rakennukset yhteen
yksikkoon saadaan ndiden pinta-aloja vihen-
nettyd tehokkaasti. (Ali ja Al-Kodmany 2012,
894-395)

Rakennuksen sisdlld sihko- ja viemirijoh-
toja tarvitaan vihemmin kuin silloin, kun
rakennukset ovat hajallaan. Toisaalta veden

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

Ekologisuus on myos otettu vakavasti kor-
keiden rakennusten suunnittelussa, misti
kertoo niin sanottujen “green skyscrapers”
-rakennusten yleistyminen erityisesti Aasias-
sa. Monet ndistd rakennuksista ovat passii-
vitaloja, jotka tuottavat yhtd paljon tai jopa
enemmin energiaa kuin kuluttavat. Ener-
giatehokkuuden parantaminen voi vihentda
merkittavisti hiilidioksidipaédstdjd ja hidastaa
maapallon limpenemistd. Vihredn pilven-
piirtdjan malli on térked, silld rakentaminen
muodostaa 30-40% kokonaisenergiankulu-
tuksesta. (Ali ja Al-Kodmany 2012, 394-395)

1.4.6. TEKNOLOGIAN KEHITYS JA
INTEGROITUMINEN ARKEEN

Korkeassa rakentamisessa voidaan hyodyntia
aurinkoenergiaa, silld korkeissa rakennuksis-
sa on paljon pinta-alaa, johon aurinko péisee
paistamaan esteettd. Myos tuulivoimaa voi-
daan hyodyntdd energianldhteend. (Ali ja Al-
Kodmany 2012, 387)

Teknologian kehitykselld on myos
perustavanlaatuista varkutusta
thmisten lizkkumaiseen. Erilaset
dlykkddt asumisratkaisut vorvat
vahentdd tehokkaasti litkkumaisen
larvetla.

Tietomallien, kuten BIM ja GIS (Building
Information Modeling ja Geographical In-
formation System) kidyttdé rakennussuunnit-
telussa sekd yhdyskunta- ja kaupunkisuun-
nittelussa on jo yleistynyt. Rakennukset
varustetaan teknisesti yhé korkeatasoisemmin
ja monimutkaisemmin. Rakennuksen palve-
lut, julkisivujen ohjaus ja suunnittelu, valon
Ja limmonsditely, rakenteet, hitdpoistumis-
jarjestelyt sekd veden kierritys ovat kaikki
sdddelty erilaisin tietokoneohjelmin. Ohjelmi-
en kdytto mahdollistaa parhaan tehokkuuden
Ja parantaa rakennuksen energiatehokkuutta.
Teknologian tutkimus enteilee nanoteknolo-
gian ja biomimiikan laajempaa kiytto4d raken-
nusteollisuudessa. (Ali ja Al-Kodmany 2012,
396-397)

Teknologian kehitykselld on my6s perus-
tavanlaatuista vaikutusta ihmisten liikku-
miseen. Erilaiset dlykkddt asumisratkaisut
voivat vihentidd tehokkaasti lilkkumisen tar-
vetta. Esimerkiksi etdtyon mahdollistavat da-
tayhteydet ja videokonferenssimahdollisuu-
det ovat vihentdneet tyomatkaliikkumista.
Tulevaisuudessa etdtyolld onkin rajattomat
mahdollisuudet.
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TALOUDELLINEN

1.5 KORKEAA HYBRIDIRAKENTAMISTA
PUOLTAVAT KESTAVAN KEHITYKSEN
KRITEERIT

Suomen maankiytto- ja rakennuslaissa maa-
ritddn, ettd alueiden kiytto ja rakentaminen
jarjestetddn niin, ettd ne luovat edellytykset
hyville elinympéristolle sekd edistavit eko-
logisesti, taloudellisesti, sosiaalisesti ja kult-
tuurisesti kestdvidd kehitystd. Tavoitteena on
myos turvata jokaisen osallistumismahdol-
lisuus asioiden valmisteluun, suunnittelun
laatu ja vuorovaikutteisuus, asiantuntemuk-
sen monipuolisuus sekd avoin tiedottaminen
kiésiteltdvind olevissa asioissa. (Finlex 2015)

Hybridirakentamisen voidaan nidhdid vastaa-
van osaltaan kestdvin kehityksen kriteerei-
hin, eli taloudellisuuteen, ekologisuuteen ja
sosiaalisen nikokulman huomioimiseen.

1.5.1EKOLOGISUUS

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

Rakennukset kiyttavit 40 prosenttia
maazilmassa kulutetusta energiasta,
Ja hissien ja liukuportaiden osuus
tdstd on noin kahden ja 10 prosentin
valilla.

veluiden tuomiseen ylempiin kerroksiin sekd
ithmisten litkuttamiseen korkeussuunnassa.
(Yeang, 2007, 20)

Rakennukset kiyttivit 40 prosenttia maail-
massa kulutetusta energiasta, ja hissien ja
liukuportaiden osuus tdstd on noin kahden ja
10 prosentin vililld. Hissi- ja liukuporraste-
ollisuus voi osaltaan auttaa ehkiisemiin il-
mastonmuutosta ja sen kielteisid vaikutuksia
tarjoamalla innovatiivisia ratkaisuja, jotka
pienentdvit rakennusten energiankulutusta.
(KONE 2015)

Rakennuksen arkkitehtuuria ei pidd erottaa
sijainnista ja liikenteen energiankulutuksesta.
Kun korkeaa rakentamista puolustetaan sen
myonteisilld energiavaikutuksilla, on tdrkedd
nidhdd kokonaisuus. Energiapihi torni ei ole
ymparistoystavillinen, jos liikkuminen pe-
rustuu henkiloautoiluun. Korkea rakentami-
nen ei vilttdmaittd ole aina rakennustavoista
taloudellisin, eikd edes ainoa keino tiivistidi
kaupunkirakennetta. Sama rakennustehok-
kuus on mahdollista saavuttaa esimerkiksi
umpikorttelirakentamisella. Tiivis puolikor-
kea korttelirakenne pihapiireineen voi johtaa
tehokkaampaan maa-alan hyodyntdmiseen
kuin tontin keskelle sijoitetut puolikorkeat,
pistemdiset tornitalot. Korkeassa rakentami-
sessa on tavallisesti jo varjostusvaikutusten
vuoksi jouduttu suosimaan laajoja, tyhjid alu-
eita rakennusten ympérilld. Lisdksi itse ra-
kennuksessa korostunut turvallisuus- ja talo-
tekniikan tarve, maanalaiset pysidkointitasot



ja rampit sekd julkiset aula- ja vihertilat vie-
vit tilaa varsinaiselta kdytoltd ja myytavalta
kerrosalalta. Suomessa rakennustapaohjeen
mukaan yli 8 kerroksisessa rakennuksessa
tulee olla vidhintddn kaksi porrashuonetta ja
hissid, yli 16 kerroksisessa tarvitaan liséksi
erilliset palomieshissit ja kohde on varustet-
tava sprinklerein. Mddrdykset lisddvit turval-
lisuutta, mutta tarkoittavat myos sitd, ettd 16
kerroksen jilkeen kustannukset usein nouse-
vat merkittévisti. (KSV 2014, 9)

Ekologisesti  tdydennysrakentamisen  tér-
keimpid perusteluita ovat energiatehokkuus
Jja luonnonympiriston eli maa-alan sddstdmi-
nen. Toisaalta korkea rakentaminen voidaan
my6s nihdd keinona saada tilaa viljelymaalle
(Yeang, 2007, 20).

1.5.2 TALOUDELLISUUS

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston laati-
massa “Esikaupunkien renesanssi”- raportissa
médritelldan Helsingin esikaupunkien tdy-
dennysrakentamisen perusteluja, jotka tih-
tadviat yhdyskuntarakenteen taloudellisuuden
tavoitteluun, toiminnan monipuolisuuden ja
palvelutason ylldpitimiseen ja parantamiseen
sekd litkenneinvestointien tehokkaaseen hyo-
dyntdamiseen. (KSV 2008, 11). Taustalla kau-
punkirakenteen tiivistymisessd ovat vahvasti
myo6s taloudelliset syyt.

Taustalla kaupunkirakenteen
tirvistymisessd ovat vahvasti myos
taloudelliset syyt.

Taloudellisesta  nidkokulmasta  katsottuna
korkeat rakennukset ovat haastavia. Korkei-
den rakennusten rakentamisen kustannukset
ovat suuremmat erityisen vahvojen perustus-
ten, tuulikuormia kestdvien rakenteiden, pa-
loturvallisuuden kustannusten ja teknologian,
kuten mekaniikan, sihkoistyksen ja hissijir-
Jestelmien ansiosta. Lisdksi hissijdrjestelmit
ja talotekniikka vaativat tilaa vieden pinta-
alaa muulta kidytoltd. Korkeiden rakennusten
kédyttokustannukset ovat my6s huomattavas-
t1 korkeammat kuin matalammassa rakenta-
misessa ja eniten kustannuksia aiheuttavat
korkea energiankulutus, hissien huolto sekd
hititilanteisiin varustautuminen. (Ali ja Al-
Kodmany 2012, 386)

Taloudellisessa mielessd voidaan siis ajatella,
ettd vaikka korkea rakentaminen itsesséddn ei
ole mitenk#din edullista, niin vastaavasti inf-
rastruktuurin rakennuskustannuksissa voi
sddstdd tai hyodyntdd jopa olemassa olevaa
infrastruktuuria. Uudessa rakentamisessa
noin puolet rakentamisen kuluista tulee inf-
rastruktuurin toteuttamisesta ja puolet itse
asuntorakentamisesta (KSV 2008, 11). Kus-
tannuksia sddstyy infrastruktuurin osalta
myo6s kdytossd. Esimerkiksi sdhkoverkossa
hukkaa tulee huomattavasti vihemmin, kun
energiaa el tarvitse johtaa laajoille alueille
(Ali ja Al-Kodmany 2012, 387).

1.5.3. SOSIAALISUUS

Sosiaalisuus ja kontaktit muiden ihmisten
kanssa ovat tdrked osa ihmisten hyvinvoin-
tia. Kaupungistumisen myotd on kehittynyt
urbaanius,mikd tarkoittaa erityistd, kaupun-
geissa kehittynyttd sosiaalisuutta. Termini
urbaania on tdssd merkityksessd kiytetty 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
selvittimddn erityisesti suuressa kaupungis-
sa tapahtuvat sosiaalisen vuorovaikutuksen
muodot ja kdytdnnot. (Ilmonen 2010, 21)

Kaupunkisuunnittelun nédkokulmasta urbaa-
ni sosiaalisuus on mahdollista sekoittunei-
den toimintojen korkealla ja tiiviilld rakente-
misella. Silloin mahdollistetaan palveluiden
sdilyminen ja sitd kautta ihmisille kohtaa-
mispaikkoja. Nykyiset esikaupungit ovat lih-
tokohdiltaan usein vain asumiseen tarkoitet-
tuja, eikd kohtaamispaikkoja vilttimittd ole
suunniteltu lainkaan. Sekoittuneen kaupunki-
rakenteen tavoite el ole toteutunut, vaan alu-
eet ovat pddasiassa nukkumaldhioitd. Ainoat
sosiaaliset kontaktit syntyvit tyomatkalla
ostarin edustalla. Eldimisen muoto painottuu
suurelta osin asunnon sisille, kun perinteiset
elementit, kuten katutilat ja torit autioituvat.
Rakenteeltaan sekoittuneessa kaupungissa

Rawpungistumisen myoti on
kehittynyt urbaanius, joka tarkoittaa
myos erityistd sostaalisuutta, joka on
kehittynyt kaupungeissa.

palveluille on monipuolisempi kiyttdjdpohja
Ja ihmiset kokevat kaupungin turvallisempa-
na, kun tilalla on kdyttdjid kaikkina vuoro-
kaudenaikoina. Sekoittunut kaupunkirakenne
lisdad parhaimmillaan eldminlaatua ja arjen
toimivuutta, silld asiointimatkat lyhenevit ja
lilkkumistarve vihenee. (KSV, 2014, 10)

Toisenlainen lihestymistapa sosiaalisuuteen
kaupungissa on yhteisollisyys, joka syntyy
sosiaalisuudesta ja kaupungin historiasta.
Esimerkiksi kaikkien tuntemat ympériston
nimet yhdistévit ihmisid, mahdollistavat yh-
teisid paikkasidonnaisia muistoja ja antavat
mahdollisuuden ihmisille kommunikoida kes-
kenéddn. Maisema toimii siis muistin tallenta-
Jana, johon ryhmien historia ja arvot liittyvit.
(Lynch 1960, 126) Tuttu maisema luo myos
turvaa tilanteissa, joissa ihminen on yksinii-
nen tai peldstynyt. (Lynch 1960, 127)

Etenkin ulkomailla korkeaan rakentamiseen
liitetddn usein pelko sosiaalisista ongelmis-
ta. Korkeiden rakennusten ajatellaan sopivan
yksinasujille tai pariskunnille, mutta niitd
el helposti ajatella esimerkiksi lapsiperheen
asuinymparistond. Korkeissa rakennuksissa
ongelmaksi voi myts muodostua eristdyty-
minen, jolloin katutason eldmi jdd etdiseksi.
(Ali ja Al-Kodmany 2012, 388)
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2. HYBRIDIRAKENNUSTEN TOIMINNOT

Hybridirakennuksissa yhdistyvit erilaiset toi-
minnot ja erilaisten toimijoiden erilaiset int-
ressit. Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto
esittdd selvityksessddn “Korkea rakentaminen
Helsingin esikaupunkialueilla” (KSV 2014) ,
ettd ldhtokohtaisesti hyvin ympériston suun-
nittelussa on aina otettava huomioon sosi-
aaliset, taloudelliset ja kestdvdn kehityksen
mukaiset periaatteet. Heiddn mukaansa kau-
punkisuunnittelua ei pidd mieltdd pelkdstdan
tyysisen ympériston esteettiseksi suunnitte-
luksi, vaan se tulisi nihdd monia eri suun-
nittelusektoreita poikkileikkaavana tasona,
Johon liittyvit niin katujen ja puistojen ylld-
pito, liikennejirjestelyt, pysiakointijirjestelyt,
sosiaalisen rakenteen hallinta seki jdtehuolto.
Niilld kaikilla on heiddn mukaansa merkitys-
td ympériston laadun kannalta. (KSV 2014,
25) Silti korkean rakentamisen suunnitteluoh-
Jeissa korostetaan vahvasti korkeaan rakenta-
miseen liittyvid ulkoisia asioita, kuten kuinka
korkea rakennus saa enintddn olla ja miten
maantasokerros tulee suunnitella, jotta se
parhaiten sopisi kaupunkiympiristoon. Selvi-
tyksissd toiminnot ja niiden sijoittuminen jé-
tetddn kuitenkin vihemmaille huomiolle.

2.1 OMISTAJUUS JAKAAVOITUS

Kaavoitus on litkkumisen nikokulmasta
oleellisessa osassa hybridirakennuksissa. Kaa-
voituksen tavoitteena on luoda edellytykset
hyville ja toimivalle elinympiéristolle. Asema-

kaavassa miiridtidin esimerkiksi, ettd kaikille
tonteille on oltava ajoyhteys. Jos rakentami-
nen tapahtuu kerroksittain, niin kaavoituksen
tehtivd on varmistaa, ettd kaikkiin tiloithin
on pédsy rakennuksen omistus- ja toimintaja-
kaumasta huolimatta. Infrastruktuurin jirjes-
taminen kaikille on myos yksi kaavoituksen
perustavoite.

Kolmiulotteinen kaavoitus on kuitenkin
vasta tulossa Suomeen ja tdmidn hetkisessa
tilanteessa esimerkiksi korkean rakennuk-
sen kulkureittien varmistaminen kaikille ja
kaikkialle perustuu rasitteiden luomiseen ja
sopimuksiin. Lidhivuosina Suomi ottaa kdyt-
toon  kolmiulotteisen kiinteistonmuodostuk-
sen, mikd yksinkertaistaa rakentamiseen
liittyvien prosessien hallintaa vidhentdamalld
erillisten sopimusten tarvetta.

Kaupunkien rakennustapaohjeilla ja kaavoi-
tuksella on ollut kautta historian suuri mer-
kitys nykyéddnkin kaupunkikuvassa nakyviian
toimintojen  hajautumiseen  (Musiatowicz
2008, 9). Kaavoitus ei ole kuitenkaan ainoa
Syy toimintojen eriytymiseen. Toiminnalli-
sesti monipuolisen kaupunkirakenteen luo-
minen voi olla vaikeaa, silld eri toimintojen
rakennuttajilla on hyvin erilaiset intressit.
Usein liitkerakennusten rakennuttaja on eri
kuin asuntorakentamisen. Asuinrakennusten
rahoitusjédrjestelmit ja asumisoikeuslainsdd-
ddnto eivit suosi erilaisten toimintojen yh-

distamistd asuintaloon. Asukkaat saattavat
vastustaa kadunvarren liiketiloja esimerkiksi
héirion pelossa. Lisdksi katutason liiketiloille
elintirkedn kadunvarsipysdkoinnin jérjesté-
minen voi olla haastavaa kaupunkirakeneessa.
(KSV 2013, 13)

Ajatuksen tasolla nouseva tonttimaan hinta,
urbaanin segregaation vélttiminen kaupun-
kisuunnittelussa sekd ymparistoteknologian
kehitys edistdvit toimintojen sekoittumista ja
kaupunkikuvan eldvoittamistd. (Musiatowicz
2008, 9) Korkean rakentamisen suunnittelussa
ongelmana on kuitenkin, ettd nykymuotoinen
kaavoitus perustuu kaksiulotteiseen suunnit-
teluun eikd ota tarpeeksi huomioon jousta-
vuutta ja esimerkiksi toimintojen sijoittumisia
kerroksittain. Asemapiirrokseen perustuva
suunnittelu el vastaa riittdvisti ihmisten ar-
keen ja litkkumiseen vaikuttavien ratkaisujen
suunnitteluun. Esimerkiksi litkkumisen ta-
pahtuessa korkeiden rakennusten vililld, on
olennaisempaa laskea vilimatkoja leikkauksen
kuin plaanin mukaan. Samoin pystysuuntai-
nen litkenne voi olla ihmisvirroista riippuen
Joko nopeampaa kuin maantasossa saman
matkan kévely tai toisaalta huomattavasti hi-
taampaa, riippuen hissien toimivuudesta, saa-
pumisajoista tai sijoittelusta.

Ajatus kolmiulotteisestd suunnittelusta ei si-
ninsi ole mitenkddn uusi. Jo Corbusier vaati
kirjassaan "The Four Routes”, ettd kaupunki-
suunnittelussa oli otettava kédyttoon kolmas

Kaupunkien rakennustapaohjerlla
Ja kaavortuksella on ollut kautta
historzan suuri merkitys nykydankin
kaupunkikuvassa nikyviin
totmintojen hajautumiseen.

vertikaalinen ulottuvuus perinteisen kaksi-
ulotteisen suunnittelun sijaan. Hénen suun-
nitelmiensa mukainen maankiyttd olikin
erittdin tehokasta: kun rakentaminen ja kau-
pungin levidminen tapahtui vaakasuunnan
sijasta ylospdin, tarvittava rakennuspaikan
pinta-ala oli huomattavan vihidinen. Hénen
suunnitelmissaan rakennus, tai tdssd tapa-
uksessa koko kaupunki, my6s seisol pilarien
péilld, jolloin entistd suurempi maapinta-ala
Jjai vapaaksi ja mahdollisti ihmisten esteetto-
min litkkumisen. (Tikkanen 2010, 7)

Kaupunkien alkuperiinen tarkoitus palvelui-
den ja tavaroiden vaihtopaikkana tulee toden-
nédkoisesti tulevaisuudessa muuttumaan yha
enemmin digitaalisten tiedon vaihtamiseksi
ja vilittdmiseksi. Kun kaupunkien tiheys kas-
vaa, nilden kasvu korkeussuunnassa on luon-
tevaa ja jopa valttimitontd, silla maantasolla
kaupunki ei voi laajeta loputtomasti ilman,
ettd sen toiminta hdiriintyy ja monimutkais-
tuu litkaa. My6s maanviljelyn siirtymista
korkeussuuntaan ennakoidaan, vaikka siind
onkin omat tekniset haasteensa. Kaupunki-
suunnittelussa kolmiulotteisuuden ottaminen
suunnittelun ldhtokohdaksi on tidrkeidi, sillid
kaupunkeja el endd nihdi vain kaksiulotteise-
na, vaan ne tulee hahmottaa pysty- ja vaaka-
suuntaisen arkkitehtuurin yhteenliittymina.
(Ali ja Al-Kodmany 2012, 413) My6s pys-
tysuuntaisen liikenteen tarkempi suunnittelu
Ja tehostaminen tulevat olemaan tirkeitd kau-
punkisuunnittelun kohdealueita ihmisvirtojen
kasvaessa.
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2.1.1 KAAVOITUS

Kaupunkialueilla kiinteistonmuodostamisella
on kiinted yhteys yhdyskuntasuunnitteluun ja
muihin maankdyton ratkaisuihin. Téstd joh-
tuen 8D-kiinteistéjen muodostamismahdolli-
suudesta péddtetddn maankédyton suunnittelun
yhteydessd, eli se tulisi méddritd asemakaavas-
sa. Asemakaavassa voidaan tarpeen vaatiessa
suunnitella 8D-kiinteistdjaotus, jotta eri kiyt-
totarkoitukseen osoitettuja, itsendiseen omis-
tukseen tarkoitettuja tiloja voidaan sijoittaa
paillekkiin. Padsddntoisesti samassa kaavassa
olisi tarkoitus osoittaa alueita ja tiloja kaikille
tarvittaville tasoille, mutta asemakaavan voi
my6s edelleen laatia koskemaan pelkédstddn
maanalaisia alueita. (Maa- ja Metsidtalousmi-
nisterio 2008, 25)

Rakentamishankkeet ovat Suomessa hyvin
sdddeltyjd. Kukin hanke voidaan jaotella
sadntelyn osa-alueiden ndkokulmasta kaavoi-
tukseen, kiinteistonmuodostukseen ja raken-
tamiseen. Yleiset sddnnokset eivit kuitenkaan
selkedsti tunnista tapauksia, joissa rakentami-
nen tapahtuu muualla kuin maantasossa, eli
maanpinnan ylid- tai alapuolella. (Maa- ja
Metsitalousministeric 2008, 4)

Hybridirakennukset  aiheuttavat haasteita
kaavoituksessa ja kiinteistonmuodostukses-
sa, silld niissd eri toiminnot voivat sijaita
péidllekkdin. Suomen kiinteistojdrjestelmé on

maanpinnan tasoon rajoittuva kaksiulottei-
nen jirjestelmd, jossa kiinteiston vertikaalista
ulottuvuutta el ole miiritelty. Kolmiulotteis-
ten kiinteistéjen muodostamismahdollisuuden
puute on johtanut monimutkaisiin ratkaisui-
hin, kuten vuokra-alue-, rasite- ja yhtiomuo-
toisiin jdrjestelyihin sekd yhteisomistukseen
perustuviin hallinnanjakosopimuksiin, jotka
omalta osaltaan vihentédvit hybridirakenta-
misen houkuttelevuutta. Hybridirakennukset,
Joissa tapahtuu maanpinnan yli- tai alapuo-
lista rakentamistoimintaa, eivit ole alnoita
tapauksia, joissa kolmiulotteiseen tarkaste-
luun olisi aihetta, vaan esimerkiksi my6s joh-
tolinjojen ja litkenneviylien kiinteistonmuo-
dostuksessa nykyjirjestelmd on liian jihmed.
Ongelmia voi syntya erityisesti kiinteistoissd,
Joihin siséltyy itsendisid toiminnallisia koko-
naisuuksia ja jotka haluttaisiin eriyttdd itse-
ndisiksi  kiinteistooikeudellisiksi  yksikoiksi.
(Maa- ja Metsitalousministerié 2008, 3)

Hybridirakentamisessa esimerkiksi tiettyjd
kerroksia hallinnoiva asunto-osakeyhtié voi
olla tdllainen itsendinen kiinteistéoikeudelli-
nen yksikko. Télloin kulku kerroksiin tulee
varmistaa, minki vuoksi tarve erilaisten toi-
mintojen edellyttdmiin rasitteisiin ja muihin
yhteiskdyttojidrjestelyihin on korostunut. Kun
rakennushanke kisittdd padllekkiisille kiin-
teistoille rakentamista, rakennusluvassa tdy-
tyy asettaa vaatimus tarpeellisten rasitteiden

perustamisesta. Merkittavimmit yhteisjérjes-
telytarpeet on osoitettava jo asemakaavassa.
Erityisesti kulkuyhteydet, kantavat rakenteet
ja erilaiset LVIS-johdot ja -laitteet ovat tillai-
sia. (Maa- ja Metsdtalousministerié 2008, 4)

Kolmiulotteinen kaavoitus on tulevaisuudessa
todenndkoisin vaihtoehto tietomallien yleisty-
essd suunnittelussa. Kaupunkimallintamisen
myotd kaavoitus voisikin tapahtua vuorovai-
kutteisessa virtuaalisessa maailmassa. Saman
kolmiulotteisen jirjestelmin kiyttoonotto ja
yhteensopivuus kaavoituksessa, kiinteiston-
muodostuksessa ja lopulta rakentamisvaihees-
sa tehostaisi koko rakentamisen prosessia. Jo
nyt on hyviid esimerkkejd siitd, kuinka digita-
lisointi on jouduttanut esimerkiksi rakennus-
lupien hakemista. Luvan hakeminen onnistuu
yhi yleisemmin verkkopalveluna, ja mm. Van-
taan Kivistossd 2015 pidettidvien asuntomes-
sujen kohteissa edellytettiin tietomallipohjai-
sia rakennuslupahakemuksia (Salmi 2014).

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

Kolmuulotteinen kaavoitus on
tulevarsuudessa todenndakorsin
vaihtoehto tietomallien yletstyessi
suunnittelussa.

ja monelle muulle viranomais- ja liitketoimin-
taprosessille. My6s Singaporessa kaupunki-
mallin yhteydessd on kehitetty esimerkiksi
aurinkoenergian optimointeja, opastussovel-
luksia, robottiautoilua tukevia palveluita ja
erilaisia pelastusviranomaisten mallinnussi-
mulointeja. (Salmi 2014)



2.1.23D-KIINTEISTONMUODOSTUS

Kaupunkimaisilla alueilla  kiinteistonmuo-
dostamisella on kiinted yhteys yhdyskunta-
suunnitteluun, minki vuoksi kolmiulotteisten
kiinteistdjen  muodostamismahdollisuudesta
padtetddn maankdyton suunnittelun yhtey-
dessi, eli se osoitetaan asemakaavassa. Tarve
3D-kiinteistojen muodostamiseen keskittyy
padosin sellaisille tehokkaan rakentamisen
alueille, joille asemakaavassa on osoitettu eri
kiyttotarkoituksiin varattuja padllekkaisilla
tasoilla sijaitsevia tiloja. Yleisesti tulkitaan,
ettd omistusoikeus ja kidyttovalta ulottuvat
myds maanpinnan yld- ja alapuolelle, mutta
lainsddddnnossd el ole madritelty kiinteiston
vertikaalista ulottuvuutta. IThmisten tarpeet
Jja intressit voivat my6s muuttua ajan myota.
Nykyiddn esimerkiksi maaldmpokaivoja pora-
taan jopa yli 150 metrin syvyyteen. Kiinteis-
ton ulottuvuuteen ja omistajan kdyttovallan
laajuuteen liittyvid kysymyksid on jouduttu
arvioimaan myds kaivos- ja vesitaloushank-
keiden sekid erilaisten rakennushankkeiden
yhteydessd. (Maa- ja metsidtalousministerio,
2008)

Kaavassa voidaan madiritd, ettd tietyn alueen
kiinteist6jaotus voidaan toteuttaa 3D-kiin-
teistojen avulla siind tapauksessa, ettd itse-
nidiseen omistukseen tarkoitettuja, eri kiyt-
totarkoitukseen osoitettuja tiloja sijoitetaan
pédllekkéin. Padsdadntoisesti samassa kaavassa

Tarve 8D-kiinteistojen
muodostamiseen keskittyy padosin
sellaisille tehokkaan rakentamisen
aluetlle, joille asemakaavassa on
osotettu ert kiyttotarkoituksiin
varattuja pddllekkaisilla tasoilla
syjaitsevia tiloja.

osoitetaan alueita ja tiloja kaikille tarvittavil-
le tasoille, mutta jatkossakin on mahdollista
laatia erikseen kaava vain maanalaisia tiloja
varten (MRL 56 §). Tédlloinkin maanalaisten
tilojen asemakaavassa ndytetddn maanpailli-
nen maankdytto ainakin niiltd osin, kun se on
tarpeen maanpinnalle johtavien viylien, kui-
luyjen ym. rakenteiden osoittamiseksi. (Maa-
Ja metsitalousministerio, 2008)

Monikerroksinen rakennushanke voi myos
koostua useasta erillisestd rakennuspaikasta,
jotka kukin on tarkoitettu itseniisiksi omista-
jahallinnan yksikoiksi. Suuri hanke saatetaan
toteuttaa vaiheittain, jolloin kiinteistonmuo-
dostuksen on mukauduttava rakennuskoh-
teittain ja vaiheittain toteutettavaksi. Koska
tamédnkaltaiset tarpeet eivit yleensd ole vield
kaavoitusvaiheessa tiedossa, tulee menetelmii
kehittdd niin, ettd 3D-tonttijaon laatiminen
tulee mahdolliseksi. Siten tarkoituksenmukai-
sessa jdrjestelmissd asemakaavan kaavamii-
rdykselld ratkaistaan tonttijaon laatimistarve.
Télloin tonttijako on laadittava rakennus-
kortteliin myos silloin, kun asemakaavan
mukaisesta 3D-kéyttotarkoitusyksikostd
muodostetaan yksi 3D-kiinteisto. (Maa- ja
metsdtalousministerio, 2008)

Ennen:

1:1

1:2

Tulevaisuudessa:

1:1

1:2

1:1

1:1

1:3

1:3
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2.2 TOIMINTOJEN SIJOITTUMINEN
RAKENNUKSESSA

Sekoittuneen rakenteen saavuttaminen ei ole
kaupunkisuunnittelussa aina yksiselitteistd,
silld erilaisilla toimijoilla voi olla erilaiset
intressit. Tyopaikkarakentaminen asuntoalu-
eilla koetaan usein hidiriond ja liikennettd
lisddavand. Myos yrittdjdt karsastavat sijoit-
tumista asutuksen viereen valitusten pelos-
sa. Urbaanin ympériston yksi ydinperiaate
on kuitenkin toimintojen sekoittuneisuus,
Joka mahdollistaa paremmat palvelut kaikille
kéyttdjaryhmille. (KSV 2013, 15)

Eri toimintojen sijoittumisessa samaan ra-
kennuksessa on useita etuja verrattuna nyky-
tilanteeseen, jossa esimerkiksi suuret kaupan
yksikot sijoittuvat kauas asunnoista ja ainoas-
taan autolla saavutettaviin sijainteihin keha-
teiden varsille. Kahvilat, ravintolat ja kaupat
tarvitsevat asiakkaita elddkseen ja asukkaat
tarvitsevat palveluita viihtydkseen ja pysty-
dkseen elamiin sujuvaa arkea. (KSV 2013, 15)
Onkin trendini, ettd alueilla, missd paikalli-
nen ostovoima on vahvaa, voidaan nihdi ki-
vijalkaliiketilojen ja pienempien kaupan yksi-
koiden paluu asumisen yhteyteen. (KSV 2013,
16) Urbaanien paikkojen tulisi siis mieluiten
olla niin tiiviitd, ettd niihin voisi syntyd ki-
vijalkakauppoja tai muodostua pddkatuja tai
kauppakatuja, joiden varrelle pddosa kaupalli-
sista toiminnoista voisi keskittyd. (KSV 2013,
6)

Kahvilat, ravintolat ja kaupat
tarvitsevat asiakkaita elidikseen

Ja asukkaat tarvitsevat palveluita
vithtydkseen ja pystydkseen eldmddin
sujuvaa arkea.

Tissd luvussa tarkastellaan historiallisia ja
nykyisid kohteita toimintojen sijoittumisen
nikokulmasta. Voidaan havaita, ettd yleensd
hybridirakennuksissa palvelut sijoittuvat ka-
tutasoon ja asunnot puolestaan ylempiin ker-
roksiin. Toki poikkeuksiakin 16ytyy. Raken-
nusten eri toimintojen yhdistdminen ja koko
rakennuksen aktivointi on tirkedd. Myos
oleskelutilojen ja miellyttivian katutilan luo-
minen rakennusten sisddn on tdrked nakokul-
ma suunnittelussa. Muualla Euroopassa jopa
isot ostoskeskukset pyrkivit luomaan sisil-
leen my6s ulkoilmassa sijaitsevaa, katumai-
sempaa ympéristod (KSV 2013, 16).
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- Pystysuuntainen liikenne,
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2.2.1HISTORIALLINEN ESIMERKKIKOHDE

UNITE D'HABITATION

Unité d’Habitationin litkkumisen ratkaisut
suunniteltiin tukemaan asukkaiden
kokoontumista ja sosiaalista kanssakdymist4
(Fernédndez Per, Aurora 2009, 7). Sekd
autolla litkkuminen etti jalankulkuun
perustuva litkenne noudattivat niille
yksityiskohtaisesti suunniteltuja periaatteita.
Le Corbusierin kantava ajatus oli tehokkuus:
litkenteelle varattujen ratkaisujen tuli olla
mahdollisimman kustannustehokkaita ja
huoltovapaita. (Boesiger, W. 1957,176)

Asumisyksikot oli ideaalitilanteessa sijoitet-
tu ldhelle moottoritietd tai muuta seudullista
viyldd, josta oli mahdollista liittyd helposti
asumisyksikolle johtavalle kadulle, joka toimi
alueellisena péddvidyldnd. (Boesiger, W. 1957,
176) Pddovi sijoittui rakennuksen alle, maan-
péédlliseen kerrokseen. Ovi avautui sisddntulo-
halliin, jonka tarkoitus oli toimia siirtymini
sisd- ja ulkotilan vililld. Sisddntulohallista
loytyivit hissit, jotka toimivat sisdisen liiken-
teen joukkoliikennevilineind. Asumisyksikon
sisdlld litkkumisessa oli pystysuuntainen ja
vaakasuuntainen jdrjestelmi, jotka toimivat
yhteistyossd. Hisseilld oli tirkein rooli pys-
tysuuntaisessa liikenteessd. Vaakasuuntaisen
litkkenteen hoitivat koko kerroksen pituiset
kdytavit, joita oli noin joka kolmannessa ker-
roksessa. Kulku kaikkiin asuntoihin oli mah-
dollista, silld jokainen asunto oli kaksiker-
roksinen. Sisdidntulokerroksena oli asunnon
ensimmiinen tai toinen kerros.

Hissikuilut toimivat vertikaalisen kaupungin
kokoojaviylind ja hissikorit joukkoliikenne-
vélineind. Niiden kautta tapahtui litkennointi
asuin- ja palvelukerroksiin. Hissit sijoittuivat
rakennusmassan keskivaiheille, jolloin vili-
matkat asunnolta hissille rakennuksen hor-
isontaalisuunnassa eivit ylittineet 80 metrid
(Le Corbusier 1947, 58). Asumisyksikossa oli
neljd hissid ja ne sijoittuivat vierekkiin. Jokai-
seen niistd mahtui kaksikymmentd asukasta.
Tehokkaimmillaan siis kahdeksankymmentd
ihmistd saattoi litkkua hisseissd vertikaali-
suunnassa yhtd aikaa. Hissin pysdhtyminen
vain joka kolmannessa kerroksessa nopeutti
matkustamista huomattavasti. (Boesiger, W.
1965, 208) Hissikapasiteetti oli mitoitettu
siten, ettel hissin tilaamisesta hissin saapumi-
seen kestdnyt yli 85 sekuntia (Le Corbusier
1947, 82).

Vertikaalilitkenne perustui koneelliseen his-
sijarjestelmiin, jolloin portaat olivat hitd-
uloskdynnin asemassa. Yksi portaikko loytyi
hissien vierestd rakennuksen keskelti ja toiset
kaksi niin ik#ddn rakennuksen sisiltd, mutta
sisdisten kdytdvien uloimmista pdistd. Myos
rakennuksen ulkopuolisia hitduloskidyntipor-
taikkoja 16ytyi asumisyksikoistd yhdestd kah-
teen kappaletta.

Rakennuksen sisdiset kidytavit toimivat lii-
tyntdvdylind asuntoihin ja muodostivat sisi-
syottoisen katuverkon. Niin jokainen asunto
avautui katutilaan (Le Corbusier 1941, 64).
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Sisdkadut sijoittuivat joka kolmanteen ker-
rokseen rakennusmassan sisdin konstrukti-
vistien mallin mukaan (FernandezPer, Aurora
2009, 7). Téamé mahdollisti koko rekennuksen
syvyiset ldpitalon huoneistot.

Palvelut

Asumisyksikon erityyppiset toiminnot sijoit-
tuivat piddosin kerroksittain. Asumiselle ja
palveluille oli omat kerroksensa, lisiksi ra-
kennuksesta 16ytyi yhteistiloja. Rakenteessa
kaksi ylintd kerrosta oli yleisesti varattu pal-
veluille: useimmissa asumisyksikoissd ylim-
missd sijaitsi pdivdakodin lisdksi ulkoilma-
teatteri ja juoksurata kuntoilua varten sekd
tapahtuma- ja kokoontumispaikkoja. Katolla
oleva vesitorni mahdollisti veden tuonnin
koko rakennukseen. (Boesiger 1957, 184) Toi-
seksi ylimmaistéd kerroksesta 1oytyivit ladka-
rin palvelut, pdivikodin toimintoja sekid teat-
teritiloja (Boesiger 1957, 197). Asumisyksikon
kaupalliset palvelut olivat sijoittuneet omiin
kerroksiinsa rakennuksen puolivilin korkeu-
teen. Kauppakadulle oli sijoittunut elintarvik-
keiden erikoisliikkeitd, ravintoloita, apteekke-
Ja, kampaamoja ja posti. Kauppakatu oli kodin
luonnollinen jatke ja sosiaalinen kaupunkitila,
jolla oli tirked merkitys vertikaalisen kaupun-
gin identiteetille. Kaupalliset palvelut olivat
avoimet myos asumisyksikon ulkopuolisille
henkilsille. Avoimuudella ei kuitenkaan pyrit-
ty houkuttelemaan ulkopuolisia asiakasvirto-
ja, vaan pikemminkin tarjoamaan vertikaali-
kaupungin asukkaille niin kattavat palvelut,

ettel heiddn tarvinnut liitkkua palveluiden pe-
rdssd rakennuksesta muualle. (Ferndndez Per,
Aurora 2009, 11)

Corbusierin suunnitelmat toimintojen yhdis-
tdmisestd eivit kuitenkaan toimineet kidytian-
nossd. Nykyddn asumisyksikoiden palvelut
ovat ldhes poikkeuksetta kuihtuneet pois kan-
nattamattomina. Syynd on asukkaiden asioi-
minen muualla ja palveluiden sijoittuminen
niin, etteivit ulkopuoliset asiakasvirrat ole
tayttineen asukkaiden jattimid vajetta. Voi-
daankin todeta, ettd palveluiden sijoittumi-
sella ja hyvilld kulkuyhteyksilld on elintidrkea
rooli palveluiden selviytymisessa.

1950-1970 -luvuilla rakennettiin useita mui-
takin korkeita asumiskomplekseja, jotka nou-
dattivat betonibrutalismin arkkitehtuurisuun-
taa Unité d’Habitationin tavoin. Niilld oli
yhtymikohtia my6s liitkkumisen suunnittelus-
sa, esimerkiksi monissa niisti rakennuksis-
sa hissit pysdhtyivit ainoastaan médrétyissa
kerroksissa. Iso-Britanniassa Alison ja Peter
Smithsonin suunnittelema Golden Lane kil-
pailuehdotus valmistui1l952, mutta siti ei kos-
kaan toteutettu. Toteutuneista projekteista
voidaan mainita Smithsonien suunnittelema
Robin Hood gardens 1966-1972 sekd Erno
Goldfingerin Balfron Tower 1964-1967 jal-
rellick Tower 1967-1973. Osa niistd raken-
nuksista on purettu ja osa taas eldd uutta ku-
koistuskauttaan sijoittajien korjausten jaljilta.
Toiminnoiltaan ne ovat kuitenkin lihinni ta-
vallisia asuintaloja.



2.2.2 UUSIA ESIMERKKIKOHTEITA

DEROTTERDAM

De Rotterdam on Rem Koolhaasin OMA
Architects:n  suunnittelema ja vuonna 2013
valmistunut hybridirakennus, jossa on kolme
toisiinsa kytkoksissd olevaa tornia. Niiden
korkeus on 150 metrid ja kerroksia on 44.
Tornit siséltavit yksityisempid tiloja, kuten
. Asuntoja toimistoja, asuntoja, hotellin, sekd ihmisid yh-
teen kokoavia konferenssitiloja, kauppoja ja
Toimisto ravintoloita. Rakennusta kuvataankin “Kau-
pungiksi kaupungissa”. Rakennuksen jalusta
Hotelli on kaikille torneille yhteinen ja se on raken-
nuksen kokoava elementti, joka myos luo ja-

Julkinen tila lankulkualueen rakennuksen sisdén.
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keekin 5 000 ihmistd péivissi, ja he siirtyvit

ylempiin kerroksiin 27 hissin sekd kuusien

liukuportaiden avulla. Sen lisiksi rakennus-

vaiheessa tarvittiin kolme viliaikaista raken-
= -
T -

nushissid. Ekologisuus on huomioitu raken-
tamisessa tarkasti. Lammitys ja jddhdytys
tapahtuvat vesilammolld, ja hissit siirtdvit
' N N L e o ! L) jarrutusenergiansa takaisin sdhkéverkkoon.
' Katolla on aurinkopaneeleita ja 9 tuulitur-
biinia, jotka tuottavat energiaa rakennusken
kiyttoon. (KONE References 2015)
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LINKED HYBRID

Linked Hybrid on massiivinen, 220,000 m2
kokoinen erityisesti jalankulkijoille suunnattu
hybridirakennus Pekingissd, Kiinassa. Sen on
suunnitellut Steven Holl Architects. Raken-
nusten ryhmi valmistui vuonna 2009 ja se
koostuu kahdeksasta 60 m korkeasta tornista
ja 35 m korkeasta hotellista, jotka on yhdis-
tetty toisiinsa ylimmisté kerroksista kulkusil-
tojen avulla. Rakennuksissa sijaitsee asuntoja,
liiketiloja, hotelli, elokuvateatteri, pdivikoti
sekd maanalaisia pysikointitiloja.

Linked Hybridin suunnitteluperiaatteena on
ollut luoda sosiaalista ja yhteisollistd asumis-
ta, mikd puuttuu monista korkean rakenta-
misen kohteista, joiden koetaan usein olevan
eristyksissd. Sosiaalista eldimdd on haluttu
tukea suunnitteluratkaisuin, joissa koroste-
taan yhteyksii eri tornien vililld ja kutsutaan
my6s ympéroivien alueiden asukkaat kaytta-
miin rakennuksen palveluita. Tornit sijoittu-
vat sisdpihan ympirille ja kdytavit yhdistéavit
tornit toisiinsa. Rakennuksia yhdistavilla sil-
loilla on my®os rooli hititilanteiden varalle,
silld ne toimivat evakuointivaylini.

Sisdpihan ton suunniteltu kannustamaan yh-
teisollisyyteen. Julkisten tilojen tavoitteena
on johtaa kohtaamisiin sekd vuorovaikutuk-
seen niin kaupan, asumisen, koulutuksen kuin
vapaa-ajankin toimintojen mahdollistamisek-
si. Rakennusten vilinen tila liittdd ympéroi-

van kaupungin saumattomasti sisdpihaan.
Pohjakerroksesta 16ytyy useita aukkoja, joista
thmiset pddsevit kidvelemdin pihan lapi. Ma-
talammissa rakennuksissa on kattoterasseja,
Jotka ovat julkisia ja kaikkien saavutettavissa.
Ylimpien kerrosten kattoterassit sen sijaan
kuuluvat yldkerrosten asunnoille.

Liikkuminen tapahtuu eri kerroksissa ja nii-
den vililld, ja rakennus onkin nostanut uudel-
leen esiin kaupunkisuunnittelun kolmiulot-
teisen luonteen. Toisin kuin monet Pekingin
pilvenpiirtdjiat, jotka ovat yksittdisida maa-
merkkejd, 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)
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Kuva 26 Tripla koostuu kolmesta korttelista, jotka Tripla on kiistatta yksi mielenkiintoisimmista

liittyvit toisiinsa maanalaisten tilojen kautta.
Liséksi rakennusten vilissi sijaitsevien julkis-
ten ulkotilojen kautta voi siirtyd rakennuk-
sesta toiseen. Lintisessd korttelissa sijaitsee
kaksi lamellimaista asuinrakennusta, joiden

rakennushankkeista Suomessa, mutta nihti-
viksi jdd, toteutuuko visio kaupungista kau-
pungissa, vai tuleeko siitd vain keskivertoa
paremmilla kulkuyhteyksilld varustettu kaup-
pakeskus.

viliin jdd puistoalue. Keskikorttelissa sijaitsee

hotelli sekd toimistotorneja ja keskiosan ja- Asuntoja
lustassa pddosa kauppakeskuksen toiminnois- Toimisto
ta. Itdinen kortteli sisédltdd juna-aseman seki

konferenssitiloja. Liiketila
Triplan kauppakeskuksen jokaiseen kerrok- . Hotelli

seen pddsee suoraan katutasolta. Jopa Triplan
kauppakeskuksen esittelyvihossa liitkkumisen
rakennuksessa ja sen helppous ja esteetto-
myys on nostettu yhdeksi merkittavimmis-
td asioista. Asioinnin nopeutta painotetaan
ja helposti hahmotettavat tilaratkaisut seki
kunnolliset opasteet nostetaan esille jo mai-
nospuheissa. (Pasilan Tripla 2014
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IKALASATAMAN REDI

Helsingin rakennuslautakunta myonsi maalis-
kuun 2014 puolivilissd rakennusluvan Kalasa-
tamaan tulevan REDIn kauppakeskukselle ja
kahdelle 85- ja 32-kerroksisille asuintornille,
Joista tulee Suomen korkeimmat asuinraken-
nukset. Tornien arvioitu valmistumisvuosi on
2018 ja niissd on yhteensd 521 asuntoa.

REDIin rakennetaan myshemmin vield nelja
asuintornia lisdé seki toimisto- ja hotellitorni.
Loput tornit valmistuvat vaiheittain vuoteen
2022 mennessd. Eri toiminnot sijaitsevat toi-
sistaan erillddn omissa torneissaan ja raken-
nukset yhdistyvit jalustan kauppakeskuksen
kautta.

Litkkuminen kerroksiin tapahtuu pédasiassa
hissein. Hissit torneissa ovat palomieshissejd,
Jjotka tavallisesta poiketen ovat kdytossd myos
sihkojen katketessa. Kuhunkin torniin tulee
kolme isoa hissii.

REDIin kuuluu kuusi asuintornia, yksi toi-
misto- ja yksi hotellitorni. Korkeimmillaan
ne ovat jopa 132 metrid. Redin asuntoja ja
palveluja markkinoidaan nopealla saavutet-
tavuudella. Ostoksille pdivittdistasolle pda-
see metrotasolta 46 sekunnissa. 2000 REDIn
asukasta padsevit ostoksille hissilld suoraan
omasta asunnostaan. REDIin erikoisuus on
sinne suunniteltava, kerrosten ldpi kulkeva
20 metrid korkea kiipeilyseind. REDI raken-

netaan Helsingin péddvaylien risteykseen: Itd-
viyld sjjoittuu REDIin kannen alle ja Kala-
sataman metroasema ldhes kokonaan REDIn
sisdlle. Metro pysidhtyy keskelle REDIn kol-
matta kerrosta 484 kertaa pdiviassd. REDI on
ensimmiinen kauppakeskus Suomessa, johon
padsee metrolla, bussilla, raitiovaunulla, au-
tolla, polkupyordlld ja jalkaisin. Helsingin
rautatieasemalta REDIin pédsee kuudessa
minuutissa. Helsinki—Vantaan lentokentilté
matka taittuu 20 minuutissa.

Kalasataman REDI:ssd panostetaan erityises-
ti asumisen lisdpalveluihin. Nama ovat kuiten-
kin puolijulkisia, silld 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
lihes Esplanadin puiston kokoinen puisto-
alue. My6s kolme saunaa ulkoterasseineen,
kerhotila, kuntosali sekd talopesula sijaitsevat
pihakannen tasolla, samoin kuin polkupyori-
varastot, pyoriahuolto- ja nikkarointitila seka
ulkovilinevarasto. (REDI 2015)




2.2.3 TOIMINTOJEN SIJOITTUMISEN
SUUNNITTELUPERIAATTEITA

Vanhemmat monitoimirakennukset sijoittui-
vat yleensd paddviylien ldaheisyyteen. On tir-
kedd huomioda, ettd silloin esimerkiksi rai-
deliikenne ei vield kattanut kaupunkialueita
samalla tavalla kuin nykyddn. Rengasliiken-
nettd kiytettdessd ndmi rakennukset olivat-
kin saavutettavissa. Nykyddn joukkoliiken-
teen tultua monipuolisemmaksi on erityisen
tiarkedd, ettd hybridirakennukset sijaitsevat
litkenteen solmukohdissa ja ettd kulku lii-
kennevilineestd toiseen on nopeaa, helppoa
ja intuitiivista. Palveluita on hyvi sijoittaa
muuallekin kuin maantasokerroksiin, jolloin
koko rakennus aktivoituu. Toisaalta kerrok-
siin sijoitettaessa palveluiden saavutettavuus
ja orientoituminen tarjoavat suuria haastei-
ta. Kevyen litkenteen yhteydet muihin kuin
maantasokerrokseen littivit rakennuksen
osaksi kaupunkia ja sen liikenneverkkoa.
Asunnoista on hyvid olla suorat hissiyhtey-
det sekd ulos ettd myos palveluihin. Liikku-
miseen tulisi kannustaa, jolloin tulisi miettid
my6s vaihtoehtoisia reittejd hisseille.

Kaupunkitilaksi mielletidn yleensi
urbaanz tila rakennusten vilissa.
Ruatenkin myos hybridirakennuksen
sisdtilat voidaan nahda yhta lailla
kaupunkitilana, kunhan ne ovat
Julkista tilaa.

2.3 JULKISEN JAYKSITYISEN TILAN
RAJAAMINEN

Kaupunkitilaksi mielletddn yleensd urbaani
tila rakennusten vilissd. Kuitenkin myos hy-
bridirakennuksen sisitilat voidaan ndhda yhta
lailla kaupunkitilana, kunhan ne ovat julkis-
ta tilaa. Sindnsi jako sisd- ja ulkotiloihin ei
ole pitevi jakoperuste, vaan kaupunkitilan
kriteerit tulisi tdyttdd paikka, jossa ihmiset
kohtaavat toisiaan. Tilld hetkelld sisd- ja ul-
kotilojen suunnitteluun on molempiin omat
sddntonsd, mikd aitheuttaa toimintojen eriyty-
mistd ja vaikeuttaa esimerkiksi luonnollisten
kulkureittien suunnittelua.

Suunnittelussa korostuu vahvasti ulkotiloissa
sijaitsevan kaupunkitilan ylldapidon helppous
ja kdytannollisyys. Mikéli tdmé otetaan aina
lihtokohdaksi, syntyy ympiristostd helposti
lilan kliinistd ja tilantarve kasvaa. Katutilaa
midrittdd aurauskaluston koko eikd kadun
toiminnan vaatima tila tai inhimillinen mit-
takaava. (KSV 2014, 14) Ulko- ja sisitilan
rajaa voisikin rohkeammin hdivyttdd. Maail-
malla on esimerkkejd erilaisista sisdpuistois-
ta ja sisdtiloissa sijaitsevista katukahviloista.
Hybridirakennuksia suunniteltaessa olisikin
tarked tietoisesti miettid perinteisesti ulkoti-
loissa tapahtuvien toimintojen tuomista sisi-
tiloihin ja toisinpdin.

Inhimillinen mittakaava el tarkoita automaat-
tisesti matalaa rakentamista. Rakennus voi
hyvin olla korkea, kunhan siind on myos ih-
misen kokoisia osia. Kun ithminen seisoo ra-
kennuksen vieressd, el ole suurta merkitystd,
onko rakennus 5- vai 20-kerroksinen. Ra-
kennuksen viihtyisyyteen vaikuttaa kerroslu-
vun sijaan erityisesti se, millaista detaljointia
rakennuksessa kiytetddn ja onko rakennus
suunniteltu ldpikéveltdaviksi vai autolla ohi
ajettavaksi.

Thmisen tunnesidettd paikkaan ei kuitenkaan
voida saavuttaa suunnittelulla. Amerikassa,
Australiassa ja Britanniassa termilld “place-
making” tarkoitetaan poikkitieteellistd ldhes-
tymistapaa, jolla parannetaan julkisia urbaa-
neja tiloja, kuten katuja, aukioita ja puistoja.
Lihtokohtana suunnittelulle pidetdén pai-
kallisten asukkaiden ja yrittdjien sekd suun-
nittelijoiden yhteistyotd. Placemaking tdhtdd
paikantunnun ja ihmisystiviéllisen ympiris-
ton luomiseen pientenkin parannusten avul-
la. (KSV 2013, 24) Hybridirakennusten suuri
koko asettaa kuitenkin haasteensa placema-
kingin toteuttamiseen, silld suuret hankkeet
voivat olla vaikeita avata monelle osallistujal-
le suunnitteluprosessissa. Hybridirakennuk-
sen mittakaavasta johtuen haasteena on saada
asukkaat tuntemaan, ettd rakennus on heidin
omansa, eikd persoonaton jéttildinen.
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3. LIIKKUMISEN KOKEMUS
HYBRIDIRAKENNUKSESSA

Liikkumisen kokemus hybridirakennukses-
sa eroaa litkkumisesta perinteisessd kaupun-
kitilassa, jossa eri toiminnot sijoittuvat ha-
jalleen maantasoon tai muuten suunnilleen
samaan korkeusasemaan. Hybridirakennuk-
sissa kulkeminen tapahtuu rakennusten sisil-
ld ulkoisen katuverkon sijaan. Rakennuksiin
muodostuu oma sisdinen katujirjestelman-
sd, jossa hissikuilut toimivat ikddn kuin ko-
koojaviylind ja kdytavit taas liityntdviyling,
Jotka muodostavat sisdsyottoisen katuverkon.
Merkittdvin ero perinteiseen kaupunkiraken-
teeseen verrattuna on liikkuminen jalan, silld
hybridirakennuksissa ei ole autoliikennetti
pysékointitiloja lukuunottamatta ja julkinen
lilkennekin on ldsnd ldhinnd pysikkien tai
aseminen muodossa. Toisaalta esimerkiksi
hissejd voidaan ajatella joukkolitkennevilinee-
ni ja hissiauloja asemina. Lisiksi rakennuk-
sen huoltoliikenteen ja poistumis- ja pelastus-
teiden suunnittelu on oma haasteensa.

Moottoriajoneuvojen puuttumisesta seuraa,
ettd lilkkumiseen vaadittava tila pienenee.
Mitd hitaampaa vauhtia kuljetaan, sitd vi-
hemmin tilaa tarvitaan. Vain kivellen ihmi-
nen pystyy kokemaan ja hahmottamaan pie-
nimittakaavaista tilaa ja esimerkiksi muiden
ihmisten kasvoja ja ilmeitd, juttelemaan ja
sosialisoimaan tai pysdhtyméan milloin ha-
luaa (Gehl 2011, 72). Kédvelyvauhtia kulkevil-
le ihmisille tarkoitetut kulkuviyldt voidaan
myds mitoittaa tehokkaammiksi kuin autojen
ajovdyldt. Tilaa sddstyy, kun ei tarvitse ottaa

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

Autottomuus on kasvava trendi. Uusi suku-
polvi nikee ajamisen ajan tuhlauksena, eten-
kin suuremmissa kaupungeissa. Yhé harvempi
helsinkildinen nuori ajaa ajokortin ja maail-
manlaajuisesti esimerkiksi Tukholmassa tren-
di on vield selvempi. Tédté trendid tukee myos
uusien autojen rekisterdintien laskeminen
Euroopassa (Liikenne- ja viestintiministerio
20138, 11). Ajan ja varojen kéytto halutaan ka-
navoida eri asioihin. T@mai tarkoittaisi henki-
loautojen merkittivdd vihenemistd alueilla,
joissa joukkoliitkenne toimii ja ympiristo on
sopiva kivelemiseen ja pyoriilyyyn. Kaupun-
kitilan kdyttod voidaan ajatella uudella taval-
la ja my6s uudet teknologiat tukevat erilaista
ajattelua. (KSV 2013, 18) Ilmastonmuutoksen
hillitseminen ja sitd kautta yksityisautoilun
vihentdminen ovat tdnd pdivdnd tirkeitd ta-
voitteita. Jotta ne toteutuisivat, thmisiid tulisi
kannustaa joukkoliikenteen kiyttoon kaikin
mahdollisin keinoin. Paras tapa kannustaa ih-
misid kdyttaimddn joukkoliikenteen palveluita
onkin tehdd niiden kdytté6 mahdollisimman

vaivattomaksi. Kayttomukavuus on erittdin
tarkedd ja vaihtojen tulisi tapahtua nopeasti
Ja mukavasti. (Kostiainen ja Linkama, 2011)

[hmisten kokemukset ovat tédrkedssd roolis-
sa katutilan kokemisen kannalta. Ldhtokoh-
taisesti jokainen yksilo hahmottaa tilan eri
tavalla. Nédkohavainnot perustuvat ulkoisiin
elementteihin, mutta niiden tulkinta tapahtuu
aina ihmisen mielessd. Jokainen tulkitsee ja
Jarjestelee havainnot mielessddn. Tédssd ihmi-
nen on hyvin mukautuva ja joustava. Erilai-
silla ihmisryhmilld voi olla keskenddn hyvin
erilaiset kisitykset samasta fyysisestd todel-
lisuudesta. (Lynch 1960, 131). Suunnittelul-
la voidaan vaikuttaa ihmisten kokemuksiin.
IThminen esimerkiksi kokee matkan pituuden
lyhyempin4, jos katutila on mielenkiintoinen.
Siksi on tdrkedd ymmartdd katutila kaupun-
gin yhteisend tilana, kohtaamispaikkana ja
olohuoneena, eikd ainoastaan mahdollisim-
man tehokkaana liikkumisympiristona. (KSV
2018, 6)

3.1 LIIKKUMINEN RAKENNUSTEN SISALLA

Ihmiset ovat tottuneet litkkumaan, toimimaan
ja aistimaan ympiristoddn vaakasuunnassa.
Siksi pystysuuntainen litke rakennuksissa ei
tunnu luonnolliselta. Y1os- ja alaspdin liikku-
miseen vaaditaan aina enemmén ponnistelua
kuin vaakatasossa liikkumiseen ja ihmisen
nikokenttikin on harjaantunut toimimaan
vaakasuuntaisesti. (Gehl 2011, 64)

3.1.1VAAKASUUNTAINEN LITKENNE

Rakennusten sisdinen vaakasuuntainen lii-
kenne sijoittuu péddasiassa erilaisiin kdytavi-
tiloihin sekd muihin julkisiin tiloihin, kuten
aukioille ja kauppakaduille. Vaakasuuntaisen
lilkenteen haasteena on, ettd ilmansuuntia ja
kaupungissa yleensd nidkyvissd olevia maa-
merkkejd voi olla hankala hahmottaa sisiti-
loissa. Myos sisd- ja ulkotilan yhteenliittdmi-
nen on vaakasuuntaisen liikenteen haaste.

Maantasokerros onkin erityisen tirked suun-
nittelukohde hybridirakennuuksissa. Thminen
pystyy kévellessddn hahmottamaan oikeas-
taan ainoastaan rakennuksen alimman ker-
roksen, kiveykset ja lattiamateriaalin seki ka-
tutilassa tapahtuvan liikkeen. (Gehl 2011, 63)

3.1.2 PYSTYSUUNTAINEN LIIKENNE

Rorkeiden hybridirakennusten sisdisen pys-
tysuuntaisen liikenteen tukipilarit ovat his-
sit. Korkeissa rakennuksissa portaiden kéytto
el ole todellinen vaihtoehto, vaikka kiistatta
edes muutaman kerroksen vilimatkojen tait-
tamiselld kivellen olisi myonteisid terveysvai-
kutuksia. Liitkkuminen korkean hybridiraken-
nuksen eri osissa vaatii aina energiaa, oli se
sitten tavallisemmin hissilld matkustamista
tal portaiden nousemista.




Ihmisten ohjaaminen hisseille ja liukuportai-
siin arkkitehtuurin avulla on tirkead, silld hy-
bridirakennuksissa ei ole nikyvilld selkedd ja
vakiintunutta katuhierarkiaa. Sujuva, helpon
Jja intuitiivisen litkkumisen mahdollistaminen
eri tasoilla on suuri haaste. Hissien sijoittumi-
nen keskelle rakennuksen runkoa, jossa niiden
rakennetta jdykistdvd vaikutus on mahdolli-
simman suuri aiheuttaa haasteita korkeassa
rakennuksessa navigoinnissa. Kulku hisseille
Jja niiden liittdminen ndkyviksi osaksi arkki-
tehtuuria edustaisi hyvidd rakennus- ja kau-
punkisuunnittelua. Jos reitti hisseille ei ole
intuitiivinen, tarvitaan lisdopastusta toimivan
litkkumisen mahdollistamiseksi.

Thmisen nidkokenttd asettaa myos rajoituksia
pystysuuntaisten kokonaisuuksien hahmot-
tamiselle, silld ihminen nikee paljon laajem-
malle leveyssuunnassa kuin korkeussuunnas-
sa. Riévelleessdidn ihminen pystyy nikemiin
ja hahmottamaan ympéristédan kummallekin
sivuilleen ldhes 90 astetta, vaikka katsoisi
suoraan eteenpdin. Korkeussuunnassa nidko-
kenttd on erityisen kapea ja se kapenee, mitd
ylemmis ihminen katsoo. (Gehl 2011, 63)

3.1.3 ALYKKAAT LIIKKUMISRATKAISUT

Palveluiden yleistyessd erilaiset dlykkaat liik-
kumisratkaisut ovat tulleet osaksi ithmisten
arkipdivid ja liikkumista. Yksittdinen ihminen
voi kdyttdd liikkumisen apuvilineend esimer-
kiksi dlypuhelimen sovelluksia, tai toisaalta

koko liikennejirjestelmid voidaan suunnitel-
la dlykkidksi. Alykkdian liikennejirjestelmin
perusajatus on yksinkertainen: hyodynnetdin
tieto- ja viestintidteknologian keinoja liiken-
nejarjestelmédn toimivuuden parantamisessa
(Liikenne- ja viestintdministerio 2013, 14).

Alykkiilld  liikkumisratkaisuilla  pystytdin
ohjaamaan liikennejirjestelmin kehitystd ja
ihmisten liikkumiskdyttdytymistd yhteiskun-
nan kannalta toivottavaan suuntaan. Kdytan-
nossd dlylitkenteen mahdollisuudet liittyvit
informaatio- ja maksujirjestelmien monipuo-
liseen hyodyntdmiseen ja Reittioppaaan ja
Matkakorttijirjestelmin kaltaisten palvelui-
den kehittdmiseen. Samalla voidaan auttaa
litkkujia sujuvaan, turvalliseen, taloudelliseen
Ja ympiristoystivilliseen liikkumiseen,ja jopa
korvata liitkkumisen tarve erilaisin virtuaali-
lasnéolon jirjestelmin. Liikennejirjestelmien
tulevaisuus perustuu dlykkyyteen. Yksityisen
sektorin panostus ajoneuvojen dlykkdisiin na-
vigointiinjdrjestelmiin seki liikenteen ja liik-
kumisen dlypalveluihin vie kehitystd eteen-
pdin. Julkinen sektori varmistaa puolestaan
litkennepoliittisten tavoitteiden huomioimi-
sen, litkennejirjestelmitasoisen kehittiminen
ja kdyttoonoton sekd palvelujen suuntaami-
sen myos sellaisille ryhmille, jotka eivit ole
kaupallisten palvelujen piirissd. (Liikenne- ja
viestintdministerié 2013, 14)

Tulevaisuudessa litkenne saatetaankin nihdi
palveluna. Jo nyt on olemassa monia visioita
robottiliikenteestd. (KSV 2013, 18) 3D-suun-

nittelussa hyddynnettivd, avoin ja péivittyva
kaupunkimalli voi  toimia palvelualustana
uusille palveluinnovaatioille. Esimerkiksi ro-
bottiautot tulevat tarvitsemaan toimiakseen
kolmiulotteisen HD-kartan ja dynaamisesti
paivittyvian kolmiulotteisen mallin rakenne-
tusta ymparistostimme sekd reaaliaikaiset
litkenne- ja pysidkointitiedot pystyikseen toi-
mimaan. (Salmi 2014

Jo olemassa olevaa dlykastd liikkumista edus-
tavat hissit. Hissin voi esimerkiksi tilata mo-
biilisovelluksen avulla. My6s kulkuavaimeen
perustuvia hissiratkaisuja on olemassa, jotka
priorisoivat tiettyjd hissimatkustajia tai muu-
ten vaan optimoivat hissien pysidhdykset niin,
ettd matka-aika on mahdollisimman lyhyt ja
energiankulutus mahdollisimman pieni.

Myos paikkatietoon perustuvia dlykkaitd
litkkumisratkaisuja on kehitetty. Esimerkiksi
Blindsquere on nikévammaisille suunnattu
mobiilisovellus, jossa kiyttdjd saa rakennuk-
sen ulkopuolella ohjeita kulkemiseen gps-
sovelluksen avulla. Sisille siirryttdessd gps
el endd toimi, mutta asia on ratkaistu esi-
merkiksi Itikeskuksen kauppakeskuksessakin
kiytossd olevalla jirjestelmilld, jossa raken-
nuksiin on asennettu ldhettimid térkeisiin
paikkoihin, kuten sisddnkidyntien ja hissien
yhteyteen. Ndmai lihettimet, “telakat” kom-
munikoivat kdyttdjan mobiililaitteen kanssa
Ja osaavat kertoa hinen sijaintinsa ja johdat-
taa hinet avainpaikkoihin, jolloin liikkumi-
nen helpottuu.

Tulevaisuudessa litkenne
saatetaankin nihda palveluna.

3.2 ORIENTOITUMINEN JALOYTAMINEN

Ihmisten liitkkuminen tulisi suunnitella aina
mahdollisimman intuitiiviseksi ja selkedk-
si, jolloin litkkumisen reitit ja sujuvuus ovat
lihtokohtana arkkitehtisuunnittelussa. Aina
pelkkd arkkitehtuuriin ja kaupunkitilan luet-
tavuuten pohjautuva liikkuminen ei kuiten-
kaan onnistu ja tarvitaan lisiksi opastusta.

Kuten historia-osuudessa mainitaan, opastus
on kaupunkitilassa uusi tulokas. Ulkotiloissa
opastus keskittyy nykyddn pitkélti litkenteen
ohjaukseen, liikennemerkkeihin ja toisaalta
mainontaan. Sisitilaopastuksen  kdytdnnot
vaihtelevat suuresti. Esimerkiksi sairaaloissa
tai muissa julkisten palveluiden rakennuksissa
opastuksella on tédrked asema. Kauppakeskuk-
sissa, liitkenneterminaaleissa ja kirjastoissa
opastus on erityisen tdrkedd, jotta rakennuk-
sessa tapahtuvat toiminnot ylipddtddn tulevat
mahdollisiksi.

On hyvid erottaa toisistaan suunnistuksen,
eli ympiriston tarjoamiin vihjeisiin perustu-
van navigionnin (wayfinding) ja opastuksen
késitteet. Suunnistus tai reitin ldytdminen
on ilyllisen prosessin ja intuition ohjaamaa
litkettd kohti pddmaddrdd. Se sisdltdd opastei-
den hyodyntidmisen ja auttaa ihmisid menes-
tyksekkddsti navigoimaan ympéristossddn ja
l6ytdmddn halutut madranpéit.



3.2.1 ARKKITEHTUURIN ROOLI
ORIENTOITUMISESSA

Liahtokohtaisesti arkkitehtuurin pitéisi pystyd
johdattamaan ihmisid intuitiivisesti raken-
nuksen eri osiin. Kuitenkin esimerkiksi hy-
bridirakentamisessa toimintoja on niin valta-
vastl, ettd tihdn el aina pédédstd. IThmiset ovat
my0s tottuneet navigoimaan kaupunkitilassa
opasteiden avulla. Térkeimpid arkkitehtuu-
rilla ilmaistavia orientoitumista helpottavia
paikkoja hybridirakennuksissa ovat péédsisi-
sdadnkdynti ja sen selked erottuminen julkisi-
vussa, hissien ja muiden kulkureittien selked
erottuminen ja niihin intuitiivisesti ohjaami-
nen.

Jalankulkijoiden orientoitumisen helpottami-
seksi rakennuksen sisddnkédynnit tulee artiku-
loida selkedsti julkisivussa (Espoo 2012, 81).
Sisdgankdynnin hahmottaminen jo kaukaa on
tarkedd reitin valinnan kannalta.

Kevin Lynch on tutkinut teoksessaa “The
Image of the City” (MIT Press, 1960) arkki-
tehtuurin roolia ihmisten orientoitumisessa ja
lilkkumisessa kaupungissa. Hinen mukaansa
orientoituminen on aina kahden vilinen ti-
lanne, jossa thminen ja ympiristé ovat vuoro-
vaikutuksessa keskenddn. Kaupunki ei hédnen
mukaansa myo6skddn ole koskaan staattinen
ja valmis, vaan monien toimijoiden summa,
jotka muokkaavat rakennetta jatkuvasti
(Lynch 1960, 2)

Lynch nostaa esille termin “legibility”, ympa-
riston luettavuus, jonka avulla ihminen pys-
tyy liikkkumaan kaupungissa ja tunnistamaan
erilaisia toimintoja. Urbaanissa ympiristossi
Ja mittakaavassa luettavuuden merkitys ko-
rostuu erityisesti. Luontaisesti litkkumaan
kykenevilla

eldimilld on tarve ympiriston jdsentelyyn ja
identifioimiseen. Eldimet kéyttdvdt vihjeind
nikohavaintoja, kuten virejd, muotoja, lii-
kettd ja valoa sekd muita aisteja, kuten ha-
Juaistia, d4nid, tuntoa, painovoimaa, liikkeitd
ja sihko- sekd magneettikenttien havainnoi-
mista. Orientoituminen ei kuitenkaan perus-
tu omaan, erilliseen vaistoonsa, vaan sen on
todettu perustuvan ulkoisen ympariston vih-
Jeiden kdyttoon ja jarjestelyyn. (Lynch 1960,
8) Toiset ihmiset sekd erilaiset apuvilineet,
kuten kadun numerot, kyltit sekd bussikilvet
tukevat loytdmistd. Ahdistus ja jopa kauhu,
joka seuraa eksymisen tunteesta kertoo,
miten olennaisesti “kartalla olemisen” tunne
vaikuttaa ihmisen henkiseen ja fyysiseen hy-
vinvointiin. (Lynch, 1960, 4)

IThminen muodostaa ympiristostddn psyyk-
kisen kokonaiskuvan tai mallin, jota Lynch
nimittdda termilld “environmental image” eli
mielikuva. Malli muodostuu jokaisen omista
menneisyyden kokemuksista ja tuntemuksista
yhdistettyni senhetkisiin havaintoihin, joten
se on kaikilla erilainen. Mielikuva on ihmi-

Kayttdja

selle tarked niin kdytdnnon kuin tunteidenkin
tasolla ja juontaa juurensa ihmisen perustar-
peesta havainnoida ja jdsentdd ympéristoddn
kautta historian. (Lynch 1960, 4) Ympiriston
kuvat ovat tarkkailijan ja ympériston vilisen
vuorovaikutusprosessin summa. Ympiristo
ehdottaa eroavaisuuksia ja relaatioita ja tark-
kailija valitsee, jdrjestelee ja antaa merkityk-
sen sille, mitd ndkee. (Lynch 1960, 6) Koska
mielikuvan muodostuminen tapahtuu kak-
sisuuntaisesti, on mahdollista vahvistaa titi
kuvaa joko symbolisilla laitteilla, kuten kar-
toilla, kouluttamalla tarkkailijaa tai muokkaa-
malla ympéristéd. Niin kauan kun tarkkailija
pystyy yhdistimddn mielessddn symbolit ja
todellisuuden, hidn pystyy hahmottamaan nii-
den keskinidisen suhteen. Tarkkailijan koulut-
taminen onnistuu, kun toistoja tulee tarpeek-
si. (Lynch 1960, 11) Kun ihminen on oppinut
toistojen kautta toimimaan tietylld tavalla, on
hinen mahdollista soveltaa tietoa uusiinkin
tilanteisiin. (Lynch 1960, 12) Tdhdn perustuu
esimerkiksi piktogrammien kdytt6: ihminen
on tottunut tulkitsemaan hyvin yksinkertai-
sista muodoista koostuvia kuvioita viesteiksi.
Kun yksinkertaiseen kuvioon lisitddn jotain,
thminen osaa hahmottaa sen uuden merkityk-
sen, vaikka periaatteessa kyse on edelleenkin
vain eri muodoista.

Selked mielikuva auttaa ihmisid litkkumaan
helpommin kaupungeissa, mutta jérjestelty

Ymparisto

ympéristd vol my6s toimia laajempana refe-
renssikehyksend ja toiminnan, uskomusten ja
tiedon jérjestelijand. Niin kuin missd tahan-
sa hyvissi viitekehyksessd, jarjestelmd antaa
kéyttdjdlle pohjatietoa ja aloituspisteen sekd
mahdollisuuden lisdtiedon hankintaan. Selked
kuva ympiristostd on siis Lynchin mukaan
hyodyllinen perusta jopa henkilokohtaiseen
kasvuun. (Lynch 1960, 4)

Kaupunki kiireineen ja kaaoksineen symbo-
loi itse asiassa monimutkaista yhteiskuntaa
(Lynch 1960, 5). My6s kulttuurilla on suuri
rooli siind, kuinka tilassa litkutaan. Opastus-
Jarjestelmit vaihtelevat kulttuurien mukaan
ympiri maailman (Lynch 1960, 7).

Lynch keskittyy teoksessaan fyysisen ympa-
riston tutkimiseen ja pyrkii 1oytamaén fyysi-
sid 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-
nékoisyydelld muodostavat voimakkaan mie-
likuvavasteen jokaisessa havainnoijassa. Se on
muoto, viri tai jirjestely, jotka mahdollistavat
selvisti tunnistettavien, selkeidsti jdsennelty-
Jen ja hyodyllisten mielikuvien muodostamis-
ta ymparistostd. (Lynch 1960, 9)



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

Reitit ovat viylid, joissa havainnoija liikkuu,
kuten kadut, jalkakiytavit, joukkoliikennerei-
tit, kanaalit ja rautatiet. Reiteilld on suurin
merkitys ihmisten liikkumisen kannalta ja
niiden mukaan ihmiset orientoituvat helpoi-
ten paikassa, jota eivit tunne. Ihmiset havain-
noivat kaupunkia liitkkuessaan ja jirjestelevit
muut elementit suhteessa reitteihin. (Lynch
1969, 47)

Reunat ovat rajaavia elementtejd, joita ei kdy-
tetd litkkumiseen. Ne katkaisevat jatkuvuut-
ta ja jakavat kokonaisuutta pienempiin osiin.
Reuna voi olla rannikko, ratakuilu, kaupun-
gin ja maaseudun raja tai seini. Reuna voi
olla ylitsepddsemiton este, joka jakaa voimak-
kaasti alueen saavutettavaksi tai saavuttamat-
tomaksi tai toisaalta sauma, joka liittdd kaksi
erilaista aluetta yhteen. Erityisesti rannikot
Ja seinit tal muurit ovat monille ihmisille tér-
keitd jdrjestelevid elementtejd kaupunkikuvan
hahmottamisessa. (Lynch 1969, 47)

Lynch keskittyy tutkimuksessaan
kawpungin mieltkuvaan varkuttaviin
Syysiin elementtethin, jotka hin
Jakaa viiteen kategoriaan: reitteihin,
reunothin, aluetsiin, solmukohtiin tai
noodethin ja maamerkkethin.

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

Solmukohdat ovat strategisesti térkeitd paik-
koja kaupungissa ja niilld on merkitysti tark-
kailjjan litkkumisen kannalta. Usein ne ovat
hiikennemuodon vaihtumisen kohtia, riste-
yksid tai muunlaisia hetkid, joissa tapahtuu
muutos yhdestd jdrjestelmistd toiseen Toi-
saalta solmukohta voi myos olla toiminto-
jen tai fyysisten ominaisuuksien keskittyma,
kuten aukio tai ihmisten kokoontumipaikka.
Solmukohdat ovat usein reittien ristedmis-
kohtia tai tapahtumien tapahtumispaikkoja.
Solmukohdat liittyvit myos olennaisesti alu-
eisiin, silld ne ovat usein niiden toiminnallisia
keskuksia. (Lynch 1969, 48)

Maamerkit ovat usein helposti mairitettavid
tyysisid objekteja. Niihin ei mennid sisille,
vaan ne toimivat aina ulkoisina suunnan niyt-
tdjind. Maamerkki voi olla rakennus, kyltti,
kauppa tai vuori, ja se erottuu jollain taval-
la ympédroivistd massasta. Monet maamerkit
vol nihdd kaukaa ja monista eri suunnista esi-
merkiksi korkeat tornit tai vuoret. Myos au-
rinko voil olla maamerkki, koska sen litke on

aina sama ja ennalta arvattava. Maamerkki
vol myos olla pienemmin mittakaavan tun-
niste, joka ndhdddn aina tietystd kulmasta,
esimerkiksi kyltit, kauppojen niyteikkunat tai
puut. Ne ovat helposti tunnistettavia vihjeita,
joiden mukaan suunnistetaan sitdi enemmin,
mitd tutummaksi paikka tulee. (Lynch 1969,
48)

Tietty elementti voidaan kokea jonakin niisti
viidestd elementistd. Moottoritie voi olla jol-
lekin kulkuviyld ja reitti ja toisaalta jollekin
erottava reuna, joka vaikkapa estdd péddsyn
toiselle puolelle. Mikéddn nisitd elementeisti
el myoskddn toimi yksinddn, vaan ihmisen
muodostama kuva koostuu aina monesta ele-
mentistd ja niiden suhteista. (Lynch 1969, 4)
Elementit toimivat my®os eri tasoilla ja varsin-
kin suurten kokonaisuuksien hahmottamisen
kannalta tdmid on erityisen tdrkedd. Jos esi-
merkiksi kaupungin silhuettia hallitsevaa kor-
keaa rakennusta el tunnista katutasossa sen
vieressd oltaessa, tarkkailija menettdd mah-
dollisuuden yhdistdd ndmi kaksi eri tasoa ja
luoda kokonaiskuvan alueesta. (Lynch 1969,
86). Koska ihmisilld on luonnostaan tarve ko-
konaiskuvan muodostamiselle, on erityisen
tarkedd pyrkid kaupunkisuunnittelussa siihen,
ettd ympdiriston jdrjestely ja identifiointi on
helppoa eiki niitd ainakaan tehdd havainnoit-
sijalle vaikeammaksi.
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Kun suunnitellaan hybridirakennuksissa liik-
kumista, on otettava huomioon Lynchin ku-
vaamat elementit. Lynchin mukaan ihmiset,
jotka eivit ennestddn tunne paikkaa, hahmot-
tavat sen usein topografian, suurten alueiden,
erityisten tunnusmerkkien ja laajojen suunta-
viivojen suhteiden mukaan. Paikan paremmin
tuntevat osaavat taas hahmottaa selkeimmin
reittejd ja niiden yhteyksid toisiinsa tai huo-
mioida hahmottamisessaan pienempid maa-
merkkejd. (Lynch 1969, 49). Topogratia on
huonosti havaittavissa sisitiloissa, samoin
esimerkiksi maamerkkind toimiva aurinko.
Rakennusten sisdlld pidempien nikymien ja
sitd kautta kokonaisuuden hahmottaminen on
vaikeaa.

On mielenkiintoista, ettd Lynch ei huomioi
teoksessaan korkeusulottuvuutta. Hdn puhuu
kylld miistd matkan hahmottamisen apuvi-
lineend, mutta ei kirjoita pystysuuntaisesta
lilkkumisesta mitdén.

REITTIEN SUUNNITTELU

Reitit, reunat, maamerkit, noodit ja alueet
ovat rakennuspalikoita, kun suunnitellaan ra-
kennuksia urbaanissa mittakaavassa. Koska
reiteilld jdsennellddn koko kokonaisuutta, nii-
den pitdisi olla tunnistettavia ja keskenddn
samanlaisia, jotta ihminen osaisi liikkua nii-
den vililld sujuvasti. Liikkumisen kannalta

jatkuvuus ja reittien visuaalinen hierarkia
on hyvin tirkedd (Lynch 1969, 96). Korkeis-
sa hybridirakennuksissa ongelma on, etti
vaaka- ja pystysuuntaiset reitit eroavat toi-
sistaan tdysin: hissejd on vaikea hahmottaa
osaksi kulkujdrjestelmis, silld niiden toiminta
on tdysin erilaista kuin katujen ja ne liikkuvat
suunnassa, joka on tavalliseen katuverkkoon
tottuneille aivan uusi. Hybridirakennuksissa
pitdisi korostaa litkkumisjdrjestelmid ja pyr-
kid yhtendistimiddn sitd. Reittien jdrjestelma
muodostaa selkidrangan kaupungin mieliku-
van hahmottamiseen (Lynch 1969, 96).

Thmiset hahmottavat suorat reitit helpoiten ja
monet erikulmaiset kddnnokset tai kaarteet
hidmaavit tilakokemusta ja saavat ihmisen ek-
symiin. Suorat tiet ja selkedt 90 asteen kiddn-
nokset taas auttavat ihmistd sdilyttdmidn
tiedon siitd, missd he ovat. (Lynch 1969,
96) Reitin hahmottamista korostaa myos se,
ettd reitti vie kohti jotain, jolloin reitin péds-
sd olisi hyvi olla kunnollinen kiintopiste tai
muu lopetus. Silloin kulkijalle syntyy tunne
matkan etenemisestd. IThminen voi péitelld
esimerkiksi tihenevistd kauppojen mainoksis-
ta, ettd tulossa on kaupan keskittyma. (Lynch
1969, 96) Samalla tavalla opasteiden tihetes-
sd thminen vol tuntea lihestyvinsid kohdetta.
My6s kulkusuunnalla on vilid, silld ihminen
vol ajatella sijaintinsa sen mukaan, mitd on
esimerkiksi kulkureitin vasemmalla puolella.

Nuoliopasteiden kéytto on tdssd tilanteessa
tehokas tapa ohjata ihmistd haluttuun suun-
taan. (Lynch 1969, 97) Reittien hahmotetta-
vuutta voi korostaa visuaalisesti esimerkiksi
virin tai kuvion avulla tai jopa taktiilisesti,
eli tuntoaistiin perustuvien havaintojen poh-
jalta, esimerkiksi materiaaalin vaihtuminen
kulkureitilla.

Suunnan lisdksi voi havainnoida myos vili-
matkojen pituutta. Perinteisesti osoitenume-
rointi on ollut keino jdsentdd ja hahmottaa
vilimatkoja. (Lynch 1969, 97) Sisitiloissa
osoitenumerointia ei sen sijaan useinkaan ole
nikyvissd, mikd heikentdd paikan hahmo-
tettavuutta huomattavasti. Korkeassa raken-
tamisessa kerrosnumeroiden korostaminen
onkin tirked havainnointia edistidva tekijd.

Yksinkertainen tapa hahmottaa etdisyyksid
on jonkun maamerkin mukaan ennen tai jil-
keen. Maamerkkien sijainti reittien varrella
my0s vahvistaa reitin asemaan ja nikyvyyt-
td (Lynch 1969, 98). Ruutukaavassa vélimat-
kojen laskeminen on myos helppoa, jos voi
olettaa, ettd ruudut ovat suunnilleen saman
kokoisia.

Liikuttaessa maan alla, esimerkiksi metrolla,
voidaan metroaseman luettavuutta ja hahmo-
tettavuutta parantaa silld, ettd maanalaiselle
asemalle tuodaan elementtejd, jotka muistut-

Rulkemisessa on hyvin tarkedd
tuntea, ettd menee otkeaan suuntaan
Ja etti on melkein perilla.

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

Kulkemisessa on hyvin tirkedd tuntea, etti
menee oikeaan suuntaan ja etti on melkein
perilld (Lynch 1969, 97). Arkkitehtuurisesti
luotua oikeaan suuntaan menemisen tunnetta
vol vahvistaa opasteilla.

MAAMERKKIEN SUUNNITTELU

Maamerkin ei tarvitse vilttamittd olla kool-
taan suuri. Tédrkedmpdd maamerkin viestin
kannalta on sen sijainti: jos merkki on suuri,
niin sen tulee olla ndhtdvissid kaukaa. Kun ob-
jekti on tunnistettava seki kaukaa ettid liheltd,
siitd tulee kiintopiste. Sen sijaan jos kyseessi
on pieni objekti, niin se tulee olla hyvin nih-
tavissd tarkoituksenmukaisesta suunnasta.
Havaitsemisen kannalta hyvid paikkoja ovat
lattiapinnat, julkisivujen silmidnkorkeus tai
sen alla sekd kaikki litkenteen solmukohdat.
(Lynch 1969, 101)

Maamerkit kiinnittdvdt huomiota helpom-
min, jos niitd on useampi ryhminid (Lynch
1969, 101). Opastusjirjestelmid on esimerkki
tdllaisesta. Yksindinen opaste voi olla liian
heikko, mutta kokonainen opastusjdrjestelma
auttaa ithmistd tehokkaasti orientoitumisessa.
Maamerkit kannattaa sijoittaa niin, ettd ne



muodostavat tietyssd jdrjestyksessd etenevin
ketjun, joka on myos visuaalisesti yhtene-
vd. Silloin koko matka on tunnistettavissa ja
tarkkailijalla on varma olo. (Lynch 1969, 102)

Solmukohdat ovat konseptuaalisia kiintopis-
teitd kaupungeissa. Siksi niiden tulisi olla
muistettavia paikkoja, jotka erottuvat toisis-
taan. Solmukohtien viestid vahvistaa, jos ne
on ovat selkeisti rajattuja tiloja, eivitkd hajoa
ympériinsd. Solmukohta antaa erityisen vah-
van viestin, jos siithen sisiltyy kohta, jossa
pitdd tehdd péddtoksid tai esimerkiksi litkenne-
vilineen vaihto. (Lynch 1969, 102) Reitin ja
solmukohdan liittymédkohdan tulisi olla sel-
keisti erottuva ja esittdvi. Tarkkailijan tulee
nihdd miten solmukohtaan piddsee, missi
kohtaaminen tapahtuu ja miten solmukoh-
dasta péddsee eteenpdin. Myos korkeussuun-
taiset liittymikohdat on helpompi hahmottaa,
Jos reitit johtavat selkedsti yhteen paikkaan.
Noodeista voi myos kehittdd jarjestelmin, jos
ne muistuttavat tarpeeksi toisiaan. Esimer-
kiksi aukiot voivat muodostaa sarjan, jos niis-
sd on tarpeeksi samankaltaisia elementteji.
IThminen pystyy niiden avulla hahmottamaan
suurempaakin  kaupunkitilaa  tehokkaasti.
(Lynch 1969, 103) Solmukohdalle tyypillistd
on sen nopea hahmotettavuus. Sen sijaan alu-
een hahmottaminen ensisilmaykselld harvoin
onnistuu. (Lynch 1969, 105)

Topografia ja luonnnonympiristo
on menettinyt merkitystiin
nykykawpunkien hahmottamisen

pohjana.

Topografia ja luonnnonympiristé ovat me-
nettineet merkitystddan  nykykaupunkien
hahmottamisen pohjana. Nykykaupungeissa
nikyy selkeiten ihmisen kidenjilki ja sen tuo-
mat ongelmat, jolloin alueen luontoon perus-
tuvat erityispiirteet eivdt hahmotu. (Lynch
1969, 110)

Liian tarkkaan méiritelty elementtien suun-
nittelu el ole viisasta, silld ithmisilld on tarve
rakentaa itse oma kuvansa kaupungista.
Siksi kaupungissa tulisi olla aina liitkkuma-
varaa ihmisten omille tulkinnoille. Suunnit-
telemalla vain yksi kulkureitti ja muutama
tarkkaan harkittu maamerkki saadaan kylld
tehtyd selkedd katutilaa, mutta silloin kau-
punki hahmottuu aina samalla tavalla, joka
on sekd yksitoikkoista ettd rajoittavaa. Jos
tottuu ympéaristoon, missd ei tarvitse itse
hahmottaa mitidin, volvat ennestidin tunte-
mattomat paikat tuntua epamiellyttiviltd ja
vaarallisiltakin. (Lynch 1969, 111) Tdama on
selked suunnittelun ongelmakohta korkeassa
hybridirakentamisessa, jossa usein on vain
muutama mahdollisuus pystysuuntaiseen liik-
kumiseen, eiki juurikaan vaihtoehtoja reittien
suunnitteluun. Erilaisten monipuolisempien
reittien luominen hybridirakennuksiin onkin
erittdin tdrkedd. Linked Hybrdin suunnitte-
lussa on onnistuttu tdssi.

JULKISTEN TILOJEN SUUNNITTELUN MUISTILISTA GEHLIN (2012) MUICAAN:

1. Suojautuminen
liikenteelti ja onnetto-
muuksilta

2. Suojautuminen rikol-
lisuutta ja vikivaltaa
vastaan (turvallisuuden

3. Suojautuminen epi-
mukavilta olosuhteilta
-Tuuli

§ -Liikenneonnettomuudet tunne) -Sade / lumi
é -Liikenteen pelko -Tilat kdytossa -Kylmyys / kuumuus
2 -Muut onnettomuudet -Katuelama -Saasteet
.3 -Katupartiointi -Poly, melux
g -Toistensa kanssa lomit-
w tuvat toimijat ja toimin-
not
4. KAVELYN mahdol- 5. PYSAHTYMISEN ja 6. ISTUMISEN mah-
listaminen OLESKELUN mahdol- dollisuus
-Tilaa kdvelld lisuuus -Istumisalueita
2 -Mielenkiintoinen katu- -Miellyttdvia tilaa ra- -Penkkejd lepdamistd
g tila jaavia reunoja varten
S -Kiinnostavia julkisivuja -Oleskelulle maréttyja
§ -Ei esteitd paikkoja
-Hyvit kadun pinnoitteet -Pysdhtymisté tukevia
paikkoja
7. KATSELEMISEN 8. PUHUMISEN ja 9. LEIKKIMISEN ja
mahdollisuus KUULEMISEN mah- AKTIVITEETTIEN
-Kauas katsomisen mah- dollisuuus mahdollisuus
dollisuus -Matala melutaso -Fyysisiin toimintoihin
-Mielenkiintoisia -Kohtaamispaikkojen ja kannustaminen
nikymid juttelualueiden luominen -Leikki, viihde, sekd
-Esteettomid ndkymid esimerkiksi penkein paivilld ettd illalla,
-Valaistus pimeélld samoin sekd kesalla ettd
talvella
10. Mittakaava 11. Séistd nauttimisen 12. Esteettinen laatu /
-Rakennusten ja tilojen mahdollisuus positiiviset aistikoke-
g mittakaavan hahmot- -Aurinko / varjo mukset
S taminen ihmisille tarkei- -Lampo / viileys -Hyvé suunnittelu myos
§ den aistien, liikkkumisen -Tuulenvire / tuuletus detaljitasolla
g koon ja kdytoksen tark- -Laadukkaat materiaalit
<Z<S kailun kautta -Nékymat ja vistat

-Puut, kasvit, vesiaiheet
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3.2.2 OPASTUKSEN ROOLI
ORIENTOITUMISESSA

Nykydédn opastusta on kaikkialla. Omat opas-
tusjdrjestelmét 16ytyvit niin kaduilta liiken-
nemerkkien muodossa kuin myos esimerkik-
si lentoasemilta, litkenneterminaaleista seki
kauppakeskuksista. Monissa kaupungeissa
on myos alettu kiinnittdd huomioita jalan-
kulkijoiden opastamiseen. 2000-luvulla omat
jalankulkijoiden opastusjdrjestelménsd ovat
saaneet esimerkiksi New York sekid Lontoo,
jossa Legible London -opastejirjestelmisti
on tullut esikuva kevyen liikenteen opastami-
sessa. Legible London perustuu David Lyn-
chin kehittimdin Mental Mapping -ajatuk-
seen.

Opasteiden tehtdvd on vihentdd vieraassa
paikassa kulkemiseen liittyvdd epdvarmuut-
ta ja auttaa l6ytdmaidn haluttuun kohteeseen.
Tunnistettava ja muusta erottuva visuaalinen
ilme on tirked osa opastusjirjestelmidn hyvii
kiytettdvyyttd. Opasteiden muodon ja visuaa-
listen elementtien muotoilun selkeys helpot-
taa opasteiden kdyttod ja ymmirrettivyytti.

Hybridirakennuksissa ~ suunnistaminen ja
opastus ovat merkittdvissd osassa, silld kuten
kaupungeissa yleensd, niissd on sekd julkisia
ettd yksityisid tiloja. Rajanveto niiden vililla
voi olla vaikeaa. Toisaalta kaikkiin julkisiiin
tilohin tulee padstd esteettomisti ja niissi
litkkumisen tulee olla intuitiivista ja helppoa.

Opasterden tehtdvi on vihentid
vieraassa patkassa kulkemiseen

liittyvid epavarmuutta ja auttaa
loytdmddn haluttuun kohteeseen.

Opastusta suunniteltaessa pitdd ottaa huo-
mioon monia asioita. Opastus voidaan jakaa
kahteen alaluokkaan sen mukaan, mitd opas-
tetaan: “ddnekkdseen” ja “hiljaiseen”. Azne-
kédstd opastusta kdytettddn esimerkiksi len-
tokentilld, rautatieasemilla ja vastaavissa
suurten ithmisvirtojen kohtauspaikoissa. Néis-
sd paikoissa kaikki tapahtuu nopealla ja hek-
tiselld tahdilla, jolloin opasteiden on oltava
suuria ja “ddnekkditd” erottuakseen muusta
informaatiotulvasta. Hiljaiset opasteet sen si-
Jaan voivat opastaa pienempid kokonaisuuksia
tai paikkoja, jotka ovat tietylld tapaa itsestddn
selvid. Niissd opastusjirjestelmissi luotetaan,
ettd opastettavalla on aikaa pysdhtyéd tutki-
maan opastetta ja rauhoittumaan. (Meuser et
al. 2010, 22)

3.3 SUJUVALITTYMINEN KEVYEEN JA
JOUKKOLIIKENTEESEEN

Koska hybridirakennukset sijoittuvat usein
liitkenteellisiin  solmukohtiin, on pidettiva
huoli siitd, ettd niissd tapahtuvat joukkolii-
kenteen vaihdot tapahtuvat mahdollisimman
sujuvasti. Joukkoliitkenteen kdyttoaste on suo-
raan verrannollinen siihen, kuinka sujuvaa ja
helppoa joukkoliikenteen kéytto on.

Joukkoliikenteen lisdksi ekologisuuden kan-
nalta on tirkedd priorisoida jalankulkua ja
pyoriilyd, jotta ne olisivat mahdollisimman
houkuttelevia kulkumuotoja. Pydrien osalta
tdmd merkitsee helposti saavutettavia, tar-
peeksi tilavia ja sddltd suojattuja siilytystilo-
Ja, jotka liittyvit luontevasti alueen pyoritie-
verkostoon. Jalankulkijoiden orientoitumisen
helpottamiseksi rakennuksen sisddnkdyn-
nit tulee artikuloida selkedsti julkisivussa ja
kytked sujuvasti kevyen liikenteen verkos-
toon. Miellyttdvd ja kiinnostava ympéristo
niin rakennuksen vilittomassid ldheisyydessa
kuin laajemminkin alueella on tirked kevy-
en litkenteen houkuttelevuutta lisddvi tekija.
(Espoo 2012, 81)

HLS tutki vuonna 2014 Darwin Oy:n toteut-
tamassa “Raistanvaihtajat”-tutkimuksessa
yksityisilla ja julkisilla kulkuneuvoilla tyo-
matkansa tekevid ihmisid ja tutkimuksen tu-
loksissa korostui kuusi asiaa: arjen sujuvuus

Joukkolitkenteen kayttoaste on
suoraan verrannollinen stihen,
kuinka sujuvaa ja helppoa
Joukkolitkenteen kaytto on.

sekd vapauden ja riippumattomuden tunteen
tirkeys ja tyomatkan rooli siirtymariittind
paikasta toiseen. Lisidksi korostui kasvojen
menettimisen pelko tilanteissa, joissa kohda-
taan epdvarmuutta ja se, ettd ilman tarvittavaa
tiertoa ei osata valita joukkoliikennepalvelui-
ta. Toisaalta huomattiin myos, ettd kokeilemi-
nen muuttaa asenteita nopeasti. (Jadskelainen
2014) Viereisen sivun taulukossa esitellddn
tutkimuksen tulokset yksityiskohtaisemmin.
Tuloksista voi nihdid, ettd julkisten kulku-
vilineiden kadytté tyomatkaliikenteessd on
suoraan verrannollinen siihen, kuinka hyvin
jarjestelmd toimii ja kuinka hyvin se vastaa
ihmisen henkilokohtaisiin litkkumistarpeisiin.
Joukkoliikenteen tarkastelu yksiloille suun-
nattuna palveluna ja sen palvelutason nosta-
minen epdvarmuustekijdiden minimoimiseksi
onkin paras keino joukkoliikenteen suosion
lisddamiseksi.




1. Arjen
sujuvuus

IThminen valitsee itselleen kidtevimmén kulkuneuvon. Julkisen yhteyden ol-
lessa nopeampi ja sen mennessi tydpaikan ldhelle, se on luonteva valinta.
Julkisten kdyttoon liittyvit hankaluudet saavat valitsemaan oman auton.

2. Vapaus ja
riippumat-
tomuus

Thmiselld on voimakas halu hallita arkeaan. Mini olen "ohjaksissa”, eli mini
péddtin. Tdama tunne kytkeytyy sekd julkisella kulkuvilineelld ettd autolla
kulkemiseen. Julkisen valitseva kertoo oman ajan ihanuudesta, ithanasta
hetkestd lehden tai kirjan parissa ja mahdollisuudesta muuttaa suunnitelmaa
ilman etti tarvitsee pohtia auton pysikointii, kuluja tai muuta vastaavaa. Au-
toilija puolestaan kokee olevansa vapaa aikatauluista, hallitsevansa litkenteen
kulkua ja olevansa nopeammin perill4, kun on itse ratin takana.

3. Tyomatka
on siirtyma-
riitti

Tyomatkailija kaipaa omaa aikaa orientoituakseen “uuteen vaiheeseen”
péivissddn. Auto koetaan omana tilana, jossa voi olla rauhassa, vaipua omiin
ajatuksiin, kuunnella musiikkia ja puhua rauhassa puhelimeen. Julkisten kayt-
tdjdt puolestaan kokevat rentouttavana sen, ettei tarvitse stressata ratissa,
pohtia ruuhkia, jannittidd ajamista: "joku muu huolehtii puolestani, mini vain
relaan hetken”.

4. Kasvojen
menettimisen
pelko on suuri

Kokematon julkisten kiyttdjd pelkdd "mokaavansa” jossakin matkan vaihees-
sa. Pelko siit4, ettd joutuu noloon tilanteeseen, jossa el osaa toimia, on suuri
Ja ohjaa kulkuneuvon valinnassa helposti auton suuntaan. "En tiedi oikeaa
pysikkial” "Jos joudunkin vddrddn paikkaan.” "Miki on oikea pysikki jaada
kyydistda?” "Miten maksan?” "Kortti ei kiynytkdan?” "Onko matkakortillani
arvoa?” Oikean pysikin ja maksukortilla olevan arvon loppuminen aiheuttivat
havainnoitavissa eniten huolta.

5.Jos en Palvelut ja niistd viestiminen koetaan puutteellisena tai vaikeana. Tieto
tiedd, en halutaan pé#itelaitteesta riippumatta ja erittdin nopeasti. Yhden napin painal-
valitse! luksella tulee saada nidkymai vaihtoehdoista ja heti seuraavalla painalluksella
halutaan ostaa. Kun tieto ei 16ydy ilman etsintéd, on helpompi ottaa oma auto:
"navigaattori vie perille”. Esiin nousi kysymyksid kuten: "Milld pddsen min-
nekin?” "Miltd pysikiltd kyytiin?” "Milloin bussi tulee?” "Missi jddn kyydis-
td?” Viestintd matkan varrella olevissa kontaktipisteissd ontuu.
6. Kokeilu Kokeilu ja siitd syntyvi kokemus ovat ratkaisevia ajatusmallin muutoksessa.
muuttaa Riittdvén pitkd kokeilu muuttaa asenteita. Useamman pédivin yhtdmittainen
asenteita julkisten kokeilukdytto muutti kaikkien tutkimukseen osallistuneiden koh-
nopeasti dalla kokemusta positiiviseen suuntaan. Autoilijoista kaksi luopui ldhes tdysin

auton kadytostd ja hankki kausikortin ja useampi latasi arvoa kortilleen.
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3.4 YKSITYISAUTOILUN VAHENTAMINEN

Vaikka yksityisautoilun suosio vihenee suu-
rissa kaupungeissa, niin yksityisautoilu on
silti kulkumuotona yksi yleisimmistd. Henki-
ldauto on modernismin ajoista lihtien ollut
suunnittelun lihtokohta. Henkiloautoliiken-
teeseen on suhtauduttu kiivaasti joko puolesta
tal vastaan, mutta sen kasvu on ollut niihin
péiviin asti suunnittelun hyviksytty perusole-
tus (Kostiainen ja Linkama, 2011, 7). Yksityis-
autoilun tuottamat ympiristovaikutukset ovat
kuitenkin kiistattomat.

Suurin osa yksittdisen asukkaan tuottamista
péddstoistd on tavalla tai toisella kytkoksissd
asumiseen. Suomi on sitoutunut vihentdméadn
kasvihuonekaasupiidstojdan 80% vuoteen 2050
mennessd. (Valtioneuvoston kanslia 2009)
Kaupunkeja onkin muokattava niin, ettd ne
ja niissd asuvat ithmiset tuottavat vihemmin
pédstojd. Liikenteestd aiheutuvat pddstot muo-
dostavat merkittdvin osan yksittdisen asuk-
kaan piddstojd. Nididen suuruus on suorassa
yhteydessd siihen, minkilaisessa kaupungissa
ja missd sielld henkilo asuu. (Miksi kaupun-
ki uudistuu? 2015) Yhdyskunta- ja kaupun-
kisuunnittelun keinoin voidaan siis vaikuttaa
my6s ihmisen litkkumiseen.

Urbanismi tai urbaani kaupunkiuudistus
suunnittelun ldhtokohtana on yleistynyt seki
Kanadassa ettd Yhdysvalloissa vuosikymme-
nid jatkuneen esikaupungistumiskehityksen ja
autoriippuvaisen eldméntavan vastavoimana.

Pohjoisen szjainnin takia myos
lumen auraus ja loppusijortus
asettavat suunnittelulle haasteita
Suomessa, jopa sundd mddrin, ettd
tirkeydessd ne ohittavat usein kadun
miljootekijit.

Tamid nédkyy etenkin litkennesuunnittelun ta-
voitteidenasettelussa, joissa jalankulkijan ko-
kemus on nostettu tirkedksi suunnittelukoh-
teeksi kaupunkikuvassa. (KSV 2013, 10)

Yksityisautoilu vaikuttaa kaupunkikuvassa
muutenkin kuin véylien suunnittelun ja mi-
toituksen muodossa. Ehkd nidkyvin seuraus
yksityisautoilusta katukuvassa on pysdkoin-
tipaikkojen tarve. Pysikointipaikat maaritta-
vit itse asiassa kaupunkirakennetta enemmin
kuin voisi ajatella. Pohjoisen sijainnin takia
my6s lumen auraus ja loppusijoitus asettavat
suunnittelulle haasteita Suomessa, jopa siind
médrin, ettd tdrkeydessd ne ohittavat usein
kadun miljostekijat. Pysdkoinnin  vaatimat
tilat ja lumitilat ovat kallista tilaa, joka voisi
olla tuottavammassakin kidytossd. Jos autojen
médrdd saataisiin vihennettyd, sddstyisi myos
rakennuskustannuksissa selvdd rahaa, silld
esimerkiksi maanalainen paikoitus maksaa
35 000 — 80 000 euroa autopaikkaa kohden.
Hybridirakennuksissa, jotka sijaitsevat liiken-
teen solmikohdissa voidaan kadunvarsipysi-
kointi unohtaa tédysin, silld niissd ei ole var-
sinaisia katuja. Tulevaisuudessa on kuitenkin
varmistettava, ettd palvelut olvat edelleen
hyvin saavutettavissa myos ilman autoliiken-
nettd. Télld hetkelld erityisesti pienyritykset
ja kadunvarsiliiketilat tarvitsevat joustavaa
kadunvarsipysdkointia toimiakseen, silld nii-
den olemassaolon edellytyksend on, ettd ettd
lahistolld on riittdvdsti pysdkointimahdolli-
suuksia ja asiakkaat pédsevit sujuvasti ostok-
sille. (KSV 2013, 18)
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4. LINKKUMINEN PALVELUNA

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-
nd vastaamaan muuttuvan markkinatilanteen
haasteisiin. Sen syntyd on vauhdittanut yh-
teiskunnan siirtyminen jilkiteollisesta ajasta
palveluiden aikaan. Teknologian ja internetin
kasvu ja kehitys ovat myos edistidneet palve-
lualan kehitysti ja lisinneet palvelumuotoilun
mahdollisuuksia. (Tuulaniemi 2011, 61)

.2 MITA ON PALVELUMUOTOILU?

Palvelumuotoilu on palveluiden kaupallista
kehittdmistd muotoilun menetelmid hyodyn-
tden. Palvelukokemus suunnitellaan vastaa-
maan kidyttdjdn tarpeita ja palveluntarjoajan
liiketaloudellisia tavoitteita. (Miettinen 2009)
Tana pdivand muotoilun keskivssd ovat ih-
misten viliset vuorovaikutukset, eivitkd yk-
sittdiset esineet (Brown 2009, 8). Kayttdjit
nihdddn myos entistdi enemmén aktiivisina
osallistujina passiivisten kuluttajien sijaan.
(Brown 2009, 177). Palvelut muodostavat yha
suuremman osan kaikesta litketoiminnasta.
Globaalissa kilpailutilanteessa liitketoiminnan
rakentaminen pelkidn teknologian tai teol-
lisuuden varaan ei endd kannata. Esimerkki
yhtiostd, joka on ymmirtinyt palveluiden
tarkedn roolin tulevaisuudessa on suomalai-
nen Kone Oy, jonka liikevaihdosta suurin osa

tulee nykyéddn palveluista eikd teollisuudesta.
Kone tuottaa hissejd ja liukuportaita, mutta
nykyddn sen strategian keskiossd ovat palve-
lut.

Yksityisissd ja julkisissa palveluissa sekd
kaupunkisuunnittelussa voidaan hyodyntda
muotoilua. Palvelumuotoilun avulla voidaan
etsid ratkaisuja julkisten palveluiden uudis-
tamiseen. Muotoilun kohteena voi myos olla
kokonaisuus, joka yhdistdd fyysisid osia, di-
gitaalisia sisdltojd ja vuorovaikutusta sekd
online-palveluita. (Lehtonen 2014) Perintei-
sesti muotoilulla ei ollut juuri mitddn yhteyt-
td kunnallisten palveluiden kehittimiseen,
mutta viime vuosien aikana tilanne on vi-
hitellen muuuttunut palvelumuotoilun yleis-
tymisen myo6td. Muotoilu voidaan nidhdi in-
novaatiotoimintana, ongelman ratkaisuna ja
ongelman madrittelynd, joiden avulla luodaan
toimivampia, haluttavampia ja esteettisesti
miellyttavimpid ympiristojd ja esineitd. Muo-
toilun roolin muuttuessa muotoilu tarkastelee
tuotesuunnittelun rinnalla aineettomia pro-
sesseja, palveluita ja muutoksia. (Mattelmiki
2015, 27) Tidssd mielessd palvelumuotoilu on
sukua esimerkiksi kaupunkien strategiselle
suunnittelulle, jossa systeemiajattelu on olen-
naista. Nidkokulmaerona on kuitenkin, ettid
palvelumuotoilun keskiossd ovat aina kdytta-
Jat.

Palvelumuotoilussa olennaisia piirteitd ovat
siis kdyttdjd- ja ihmiskeskeisyys suunnittelun

Palvelupolku/
matkaketju

Palvelutuokio

Kontakti-
piste

lahtokohtana sekd eri osapuolien osallistami-
nen yhteissuunnittelun avulla. Kadytdnnos-
sd suositaan esimerkiksi kdyttdjdtutkimusta,
Jossa palveluiden asiakkaita haastatellaan tai
havainnoidaan, tai erilaisia tyopajoja, jois-
sa yhdessd asiakkaiden ja palveluntarjoajien
kanssa pyritddn loytamidn ratkaisuja. Lisiksi
palvelumuotoilussa kisitelldadn monimutkaisia
verkostoja, systeemejd ja prosesseja visuaalis-
ten keinojen avulla, joilla pyritd4dn saamaan
kokonaisvaltainen kuva esimerkiksi palvelu-
prosessien vaiheista ja eri toimijoista ja niiden
vaikutuksista toisiinsa. (Mattelmidki 2015,
27) Myo6s erilaisten kdyttdjaprofiilien teke-
minen kuluu palvelumuotoilun menetelmiin.
Suunnittelija pyrkii asettumaan kiyttdjien
asemaan ja katsomaan suunnitteluongelmaa
kunkin kiyttdjaryhmin erikoistarpeet huomi-
oiden. Téssa tyossd liitkkumista hybridiraken-
nuksissa kuvataan palvelunomaisesti. Liikku-
misen osa-alueet pyritddn esittdmidn yhdessi
kuvassa ja kuvaan pyritddn sisillyttimidn
mahdollisimman paljon tietoa, jonka avulla
litkkumisen kiyttdjikokemuksesta pystytddan
tekemidn mahdollisimman sujuva.

Palvelumuotoilu on uusi termi, mutta se sisil-
tdd tutun viestin: sen pdamadrand on suunni-
tella kdyttédjille parempia palveluja kuin ole-
massa olevat. Tdméd haasteellinen pddmaidrd
on erityisen tdrked julkisten palvelujen ke-
hittdmisprojekteissa. Palvelumuotoilu pyrkii
ruohonjuuritason ajattelun kautta parhai-
siin ja kustannustehokkaisiin lopputuloksiin.

Hybridirakennuksia suunniteltaessa
arkkitehderlld on tilaisuus ottaa
entistid enemmdan vastuuta sitd,
ettd kaupunkitiloissa toteutuvat
mahdollissmman hyvit puitteet
thmasten lizkkumaselle.

Fokus on palvelujen kiyttdjissid, kuluttajissa/
asiakkaissa ja heidin odotuksissaan. Palve-
lumuotoilussa pyritddn suunnittelemaan pal-
veluja alhaalta ylospdin — ei kuten monesti
ennen, ylhailtd alaspdin. Endd ei ole varaa
suunnitella palveluja, jotka eivit tdyta kiytta-
jien odotuksia. (Helsingin kaupungin raken-
nusvirasto 2012, 12)

Jos ajatellaan muotoilua perinteisessd mieles-
sd, niin siind keskitytddn yksittédisen fyysisen
tuotteen ja kidyttdjdn viliseen suhteeseen.
Palvelumuotoilussa sen sijaan huomio suun-
tautuu moninaisiin kontaktipisteisiin (engl.
Touchpoints), joiden kautta palvelu koetaan,
aistitaan ja nihdddn. Palvelumuotoilussa
midritetddn osatekijdt, joilla asiakkaille pys-
tytddn tuottamaan haluttu palvelukokemus.
Kokemuksen rakennuspalikoina ovat Palvelu-
polku (Service journey), Palvelutuokiot (Ser-
vice moments) sekd Palvelun kontaktipisteet
(Touchpoints). Tutkimalla niditd kolmea eri
osa-alueita pystytddn madrittimddan palvelun
hyvin ja huonosti toimivia osa-alueita. Muo-
toiluajattelun eli jirjestelmillisen kokemuk-
sen ja kdyton kartoituksen, analysoinnin ja
suunnittelun tuominen arkkitehtuurin piiriin
on erittdin tidrkeidd, samoin rakennuksessa
litkkumisen kokemuksen nostaminen suun-
nitteluperiaatteeksi.




4 3 LIIKIKUMISEN PALVELUMUOTOILU

Restéivassd, ihmiskeskeisessd palveluyhteis-
kunnassa myos infrastruktuuria, liikkumis-
ta ja logistitkkaa ldhestytddn palveluina ja
hyvinvoinnin lihteend. Liikenne- ja yhdys-
kuntasuunnittelu ja liitkkumispalvelut teke-
vit mahdollistavat ihmisen hyvidn eldmin
kuin yritysten kilpailukyvyn kehittimisen-
kin. (Kostiainen ja Linkama 2011, 2-3) Liik-
kumisen kokonaispalvelussa liikennettd ei
nidhdd vain matkat mahdollistavana vilinee-
nd, vaan palveluna, joka osaltaan mahdollis-
taa muun muassa kasvun ja kilpailukyvyn.
Hallitusohjelmassa korostetaan liikennepo-
litiikan kytkemistd kokonaisvaltaisesti ja
poikkihallinnollisesti esimerkiksi talouden ja
alueiden kehittdmisen kehykseen. Liikenteen
ja litkkkumisen tulevaisuuden eurooppalaisena
trendind on tunnistettu litkkumisen palvelui-
den kasvava rooli. Ajoneuvovalmistajat suun-
nittelevat tuovansa markkinoille liitkkumisen
kokonaispalvelupaketteja, joissa osana ajoneu-
von lisdksi joukkoliikennepalvelut ovat osa
kokonaisuutta. Trendid voidaan nimittdd tie-
totekniikan pilvipalveluista johdetusti TaaS-
ajatteluna — Traffic / Transportation as a
Service tai MaaS-ajatteluna - Mobility as
a Service. (Liitkenne- ja viestintiministerio
2013, 11).

Palvelumuotoilun menetelmit istuvat joukko-
litkennepalvelujen suunnitteluun hyvin, mm.

Liikkumisen kokonaispalvelussa
litkennetti ei nahda vain matkat
mahdollistavana vilineend,

vaan palveluna, joka osaltaan
mahdollistaa muun muassa kasvun

Ja kilpailukyvyn.

asiakasryhmien  profiloinnin, asiakkaiden
osallistamisen sekd palvelupolkujen (liitken-
teessd matkaketjujen) tarkastelun muodossa.
Liikennevirastolla on ollut liilkkumiseen liit-
tyvid palvelumuotoiluhankkeita jo vuodes-
ta 2018 ldhtien, jolloin tehtiin monialaisen
asiantuntijaryhmin kanssa Joukkoliikenteen
palvelumuotoilun esiselvitys. Sen jilkeen An-
na-Sofia Hyvosen Pro Gradussa Joukkolii-
kennepalveluiden kehittdminen yhteissuunnit-
telun keinoin (Liikenneviraston tutkimuksia
ja selvityksid 84/2014) tutkittiin palvelumuo-
toilun soveltamista joukkoliikennepalveluiden
parantamiseen ja tehostamiseen. Liikennevi-
rasto on myos aloittanut Kehdradan palvelu-
muotoilun pilotin suunnittelun ja toteutuksen.
(Langer 2014).

Ulkomailla palvelumuotoilua on kiytetty ai-
nakin Oslon ja Akerhusin joukkolikenteen
suunnittelussa, jossa koko jirjestelmi on py-
ritty yhtendistdmiédn visuaalisesti samanlai-
seksi, mikd helpottaa orientoitumista. Sveit-
sissd taas on yhdistetty koko maan raide- ja
joukkoliikenne saman jirjestelmin alle asi-
akkaan kayttokokoemuksen helpottamiseksi.
Keskeistd nidissd projekteissa on ollut juuri
kiyttdjandkokulman ottaminen ldhtokohdaksi
suunnittelussa. (Langer 2014

Palvelumuotoiluun keskeisesti kuuluva kiyt-
tdjandkokulman huomioonottaminen sisdltda

myos esteettomyyden ajatuksen. Esteetto-
myys on laaja kisite; rakennetun ympiriston
esteettomyyden lisdksi esteettomyys tarkoit-
taa myos palvelujen saatavuutta, vilineiden
kidytettdvyyttd, tiedon ymmairrettivyyttd ja
mahdollisuutta osallistua itseddn koskevaan
pédtoksentekoon (Invalidiliitto 2009)
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Kaupungistuminen asettaa sekd taloudellisia
ettd ekologisia paineita. Kaupunkien laajene-
minen lisdd litkkumistarvetta. Liitkkumistar-
peeseen on perinteisesti vastattu kehittamalla
yksityisautoilun mahdollisuuksia, mika lisdd
entisestddn energiankulutusta ja vaarantaa
kestavin kehityksen. Kestdvin kehityksen
kriteerit ekologisuus, taloudellisuus ja sosi-
aalisuus puoltavat hybridirakennusten sijoit-
tumista liikenteellisiin solmukohtiin. Hybri-
dirakennukset ovat ekologisesti jarkevii, silld
ne vaativat vihemmin maa-alaa ja vihenti-
vit ihmisten liikkumistarvetta. Litkkumistar-
peen viheneminen vastaa myos taloudellisiin
haasteisiin. Lisdksi taloudellista kestdavyytta
puoltaa hybridirakennuksen tehokkuus ver-
rattuna perinteiseen funktionaaliseen kau-
punkirakenteeseen. Sosiaalisesta nikokulmas-
ta katsottuna hybridirakennukset tuovat lisda
kaupunkitiloja ja niiden my6td mahdollisuuk-
sia sosiaaliselle kanssakdymiselle. Hybridira-
kennukset voivat toimia hyvéni vaihtoehtona
kaupunkirakenteen tiivistdmisessd ja tdyden-
nysrakentamisessa, kunhan ne liittyvit kiin-
tedsti julkisen ja kevyen liikenteen verkostoi-

hin.

Modernismin aikakaudella liikkuminen ja sen
Jarjestelmien suunnittelu on ollut 1dhinni lii-
kenneinsinoorien tehtdviand. Arkkitehtien ja
liikenneinsinoorien ammattikunnat kokevat
litkkumisen merkityksen eri tavalla, josta voi
seurata ristiriitoja. Keskeisempid kuin suun-
nittelijan koulutustausta on kuitenkin kiyt-

td)dn kokemuksen ottaminen suunnittelun
lahtokohdaksi. Monesti ihmisten kédytdnnon
kokemukset poikkeavat suunnitellusta, koska
litkkumista ei ole suunniteltu kayttdjildh-
toisesti. Hybridirakennuksia suunniteltaessa
arkkitehdeillid on tilaisuus ottaa entistd enem-
min vastuuta siitd, ettd kaupunkitiloissa to-
teutuvat mahdollisimman hyvit puitteet ih-
misten liikkumiselle.

Korkean rakentamisen yhteydessd painotetaan
tavallisesti hankkeiden vaikutusta kaupungin
imagoon ja siluettiin. Suurin osa hybridira-
kennusten suunnitteluohjeista painottuu ra-
kennuksen ulkondon suunnitteluun. Hybridi-
rakennusta ei kuitenkaan voida ajatella vain
objektina maisemassa. Hybridirakennuksen
suunnittelussa kaupunkisuunnittelulla on tér-
ked rooli. Onnistuneessa kaupunkisuunnitte-
lussa hybridirakennus liittyy saumattomasti
ympidroivddn kaupunkiin niin toiminnallisesti
kuin maisemallisesti. Rakennuksen suunnit-
teluun sisdltyy hybridirakennusten tapauk-
sessa aina myos sisitilojen julkisten kaupun-
kitilojen suunnittelu. Sisitiloissa sijaitsevien
katutilojen suunnittelussa on haasteita, mutta
my6s etuja. Esimerkiksi moottorilitkenteen
vaatimaa mittakaavaa el tarvitse ottaa suun-
nittelun lihtokohdaksi katutilassa, vaan suun-
nittelun keskiossd voi olla ihmisen mittakaa-
va ja liikkumisen kokemus.

Urbaani kaupunkitila pitdisikin  ymmartia
laajemmin, kuin pelkkini julkisen sisé- ja ul-
kotilan jakona. Se tulisi médritelld enemmin
ihmisldhtoisestd toiminnasta, joka muodostuu
ihmisten mahdollisuudesta kdyttéd tilaa koh-
tauspaikkana ja sen ollessa saavutettava ym-
péri vuorokauden.

Megatrendit ennakoivat, ettd tulevaisuudes-
sa asutaan tiiviimmin, eletdin vanhemmiksi
Jja pyritddn vihentdmédn pddstojd yhd enem-
min, jolloin olemassa olevia ja tulevia re-
sursseja pitdd kidyttdd nykyistd huomattavasti
tehokkaammin. Nykyisessd kiristyvissd ta-
loustilanteessa kiyttdjdndkokulman ottami-
nen lihtokohdaksi suunnittelussa on tirkeii,
silld yhteiskunnalla ei ole varaa tuottaa yl-
hédltd madrattyjd ratkaisuja, jotka eivit toimi
kayttdjille. Palvelumuotoilun menetelmit ovat
vield monille tuntemattomia, mutta kuitenkin
Jo saatavilla ja valmiita kdytettdviksi. Arkki-
tehtuurin alalla kdyttdjalihtoisyyttd ja kiyt-
tdjan kokemusta ei ole vield otettu suunnit-
telun ja tutkimuksen lihtokohdaksi samalla
tavoin kuin esimerkiksi muotoilussa. Tille on
kuitenkin olemassa selked tarve.

Vieston vanhenemisen megatrendi aiheuttaa
sen, ettd vanhemmat ihmiset muodostavat
suuren osan katutilan kayttdjistd. Tulevai-
suudessa yhd useampi katutilan kéyttéjistd on
mahdollisesti my6s jonkinasteisesti litkunta-

Hybridirakennuksia suunniteltaessa
arkkitehderlld on tilaisuus ottaa
entistid enemmdan vastuuta sitd,
ettd kaupunkitiloissa toteutuvat
mahdollissmman hyvit puitteet
thmasten lizkkumaselle.

esteisid. Jos katutila suunnitellaan vaativim-
man kéyttdjaryhmin ehdoilla se myos tulee
kédytetyksi. Esteettomyyden tulee koskea sekd
tyysisid tiloja ettd opastusta. Opastuksessa ja
erityisesti symbolien suunnittelussa on pyrit-
tdva asioiden esittdmiseen niin yksiselitteises-
ti, ettei erehtymiselle ole sijaa.

Korkeissa hybridirakennuksissa litkkumista el
koeta intuitiivisena, silld ithmiset ovat tottu-
neet litkkumaan ja havainnoimaan ymparisto-
44n vaakatasossa. Vaakatasossa tapahtuvan ja
pystysuuntaisen liikenteen yhdistdaminen yh-
deksi jdrjestelmiksi on haastavaa. Liikkumi-
sen tekeminen mahdollisimman intuitiiviseksi
arkkitehtuurin avulla on tidrkeii, esimerkiksi
suunnittelemalla kulkureitit mahdollisimman
suoriksi ja ndkymit mahdollisimman pitkiksi.
Erityisesti on kiinnitettdvd huomiota ihmis-
ten ohjaamiseen hisseille ja liukuportaisiin,
Jotta ihmisille voi kehittyd ymmaérrys hybridi-
rakennuksen liitkenteen toimintaperiaatteista
Jja katuhierarkiasta. My6s maisemahissit aut-
tavat litkkumisjdrjestelmian hahmottamisessa.
Tilan hahmottaminen voi kuitenkin olla ih-
misille liian haastavaa johtuen hybridiraken-
tamisen suuresta mittakaavasta ja erilaisten
toimintojen midristd. Silloin lisdopastus on
valttamatonta.

Hybridirakennuksissa liitkkumisen suunnit-
telussa on ristiriita: toisaalta kaupunkitilassa



pitdisi pystyd liikkumaan mahdollisimman
nopeasti ja tehokkaasti, mutta toisaalta viih-
tyisdn, aktiivisen ja toimivan kaupunkitilan
saavuttamiseksi tarvitaan myos paikkoja hen-
gihtamiselle ja istuskelulle. Kaupunkitilan
suunnittelu niin, ettd molemmat tavoitteet to-
teutuvat on haastavaa.

Opastus on ulkotiloissa luonnollinen osa kau-
punkia. Rakennusten sisille ei sen sijaan ole
olemassa valmista yhtendistd opastusjirjestel-
mid, mikd vaikeuttaa sisitilojen kaupunkiti-
loissa litkkumista. Opastusta tulee tarkastella
kéyttdjalahtoisen suunnittelun niakokulmasta.
Hybridirakennusten hyviksyttivyys kasvaa,
jos hybridirakennuksissa liikkumisesta voi-
daan tehdd yhtd sujuvaa kuin perinteisessi
katutilassa litkkumisesta. Opastuksessa on
tarkedd pyrkid tunnistettavaan visuaaliseen
muotokieleen kaikissa rakennuksessa liikku-
misen vaiheissa, jolloin liikkumisjirjestelma
auttaa rakennuksen mielikuvan hahmotta-
misessa. Siksi matkaketjua tulee tarkastella
myo6s  kdyttoliittyméasuunnittelun  nikokul-
masta.

Tietomallien yleistyminen sekd 3D-kaavoitus
ja kiinteistonjako tulevat varmasti helpotta-
maan ja yhdenmukaistamaan monitoimisten
rakennusten suunnitteluprosesseja ja niiden
hallintaa. Kolmiulotteisten tietomallien yleis-
tyessd myos erilaisten digitaalisten liikkumi-
sen dlypalveluiden voidaan olettaa yleistyvén.
Ne ovat merkittivi jatkosuunnittelun kohde.

S.TITSEARVIOINTI

Sain mdiritelld diplomityon rajauksen itse.
Myos KONEen suunnittelutydssd sain vai-
kuttaa aiheen valintaan ja rajaukseen hyvin
vapaasti. Tyotd tehdessdni huomasin, ettd
hybridirakennuksissa liikkumisen kokemus
on hyvin laaja aihe. Ongelmaksi osoittautui,
ettd taustatyotd ja tiedon hankintaa oli vilt-
tamatontd tehdd hyvin laajalta alueelta koko-
naisuuden hahmottamiseksi. Minulla el ollut
ennestddn asiantuntemusta monilta diplo-
mityossd kisitellyiltd aloilta, kuten litkenne-
suunnittelusta tai kiinteistonmuodostuksesta.
Koin kuitenkin, ettd niitd oli vilttimiatonti
kisitelld, jotta tyostd tulisi mielekds kokonai-
suus. Tunnistan selvisti, ettd johtuen puut-
teellisista taustatiedoista en ole aina osannut
suhtautua diplomityossd kéyttamiini ldhtei-
siin tarpeellisella kriittisyydelld tai varmistua
niiden tietellisen laadun riittivyydesta.

Huomasin tyotd tehdessini, ettd aihealuee-
seen liittyvéd kirjallisuutta ja tutkimustietoa
oli saatavilla vihén. Lynchin ja Gehlin teoriat
ovat edelleen ajankohtaisia, mutta uudemman
tutkimustiedon loytdaminen oli haastavaa.
Kummankaan teorioissa el mainita palvelu-
muotoilua siitd syystd, ettd palvelumuotoi-
lu on termind niin uusi. Palvelumuotoilun ja
arkkitehtuurin suhteesta ei ole juuri kirjoitet-
tu. Sitd syystd koen, ettd vaikka diplomityo-

ni taso el vilttdmittd tieteellisesti ole kovin
merkittivi, silld on kuitenkin rooli keskuste-
lun avaajana ja aihealueeseen tutustuttajana.

Napakan ja loogisen kokonaisuuden luomi-
nen monien eri lihteiden pohjalta oli itselle-
ni suuri haaste. Jilkeenpdin tyotd lukiessani
teksti tuntuikin pirstaleiselta. Jatkotutkimuk-
sessa olisi tdrkedd perehtyd kerrallaan tar-
kemmin yhteen aihealueeseen. Silloin tyon
laajuus olisi kuitenkin merkittdvisti laajempi
kuin diplomityon.

Aikatauluni oli diplomity6td tehdessd hyvin
tiukka johtuen tutkintouudistuksesta. Olen
tyytyvidinen lopputulokseen ja koen téyt-
tdneeni hyvin saamani tehtdvdnannon seki
omat tavoitteeni. Sain myos positiivista palau-
tetta KONEen puolelta sekd pyynnon jatkaa
diplomityoni suunnittelutehtivia KONEella
ja tehdd sen pohjalta uuden, opastusta kisit-
televin osan graafisen kéyttoliittymésuunnit-
telun ohjeistukseen.
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Kuva 32

X. CASE KONE

Tadssd tutkimuksen osassa tarkastellaan hy-
bridirakennuksessa  liikkumista KONEen
oman opastusjirjestelmdn kannalta. Tyon
tarkoituksena on ollut 16ytdd matkaketjuis-
ta heikot kohdat, eli ne, joissa ihminen voi
eksyd ja keskittyd nididen kohtien muok-
kaamiseen sellaisiksi, ettd sujuva matkaketju
toteutuu. Tarkastelussa on kiytetty palvelu-
muotoilun menetelmid. Tyon piddasia ei ole
ollut yksittdisten opasteiden suunnittelu, vaan
matkaketjujen sujuvuuden tarkastelu, jotta
KONEen People Flow toteutuisi mahdolli-
simman hyvin. Suunnittelutehtdivd on myos
rajattu koskemaan ainoastaan fyysisid opas-
teita, joten digitaaliset opastusjdrjestelmit
on jitetty tyon ulkopuolelle. Suunnittelutyo
tulee osaksi KONEen graafisen kayttoliitty-
masuunnittelun ohjeistusta (KONE GUI) ja
siksi matkaketjujen heikkoja lenkkejd on py-
ritty parantamaan erilaisin kyltein sekd pik-
togrammein.

X.1KONE YRITYKSENA

KONE kuuluu alansa johtaviin yrityksiin ja
tarjoaa asiakkailleen hissejd, liukuportaita ja
automaattiovia sekd ratkaisuja niiden huol-
toon ja modernisointiin. KONEen tavoitteena
on tarjota paras kidyttdjakokemus kehittdmal-
ld ja toimittamalla ratkaisuja, jotka mahdol-
listavat ihmisten litkkumisen rakennuksissa
sujuvasti, turvallisesti, mukavasti ja viivytyk-
settd yhd enemmén kaupungistuvassa ympa-
ristossa.

KONEen tavoilteena on tarjota
paras kayttajikokemus kehittamalli
Ja toimittamalla ratkaisuja, jotka
mahdollistavat ithmisten litkkumisen
rakennuksissa sujuvasti, turvallzsestt,
mukavasti ja virvytyksetta yha
enemmdn kaupungistuvassa
YMparistossa.

Vuonna 2014 KONEen liikevaihto oli 7,3
miljardia euroa ja henkilostomiidrd vuoden
lopussa yli 47 000. Yhtién B-sarjan osake no-
teerataan NASDAQ OMX Helsinki Oy:ssi.
RONEen keskeisid asiakkaita ovat rakennus-
urakoitsijat, rakennusten omistajat, kiinteis-
tonhallintayhtiot ja kiinteistdjen kehittami-
seen keskittyvit toimijat. Lisdksi arkkitehdit,
viranomaiset ja konsultit ovat tirkeitd vai-
kuttajia ja pédtoksentekijoitd 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-
kevid kiinteistonhallintayhtititd kuin suuria
kansainvilisid liitke- ja hotelliketjuja.

KONE toimii yli 1 000 toimipisteen kautta
lihes 60 maassa eri puolilla maailmaa. Yhti-
on péddkonttori sijaitsee Helsingissd. (KONE
2015)

Kuva 33
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X.2 KONEEN SUUNNITTELUPERIAATTEET

Kone tarjoaa palveluita, jotka mahdollistavat
ithmisten liitkkumisen rakennuksissa. KONE
on médrittinyt suunnitteluperiaattet, joita
noudatetaan liitkkumisratkaisujen suunnit-
telussa. Periaatteet liittyvit sujuvan liikku-
misen suunnitteluun, jota KONE nimittdd
People Flowksi ja hisseissd ja muissa liikku-
misjdrjestelmissd tarvittavan informaatiog-
rafiikan esittdmiseen, jota kutsutaan termilld
Graphical User Interface, GUI eli graatinen
kéyttoliittyméasuunnittelu.

X.2.1 KONEEN PEOPLE FLOW
SUUNNITTELUPERIAATTEET

People Flow® merkitsee sujuvaa, turvallista,
mukavaa ja viivytyksetontd liikkumista ra-
kennuksissa ja niiden vililli. KONE tutkii,
mitd laitteiden kdyttédjdt tarvitsevat litkkues-
saan rakennuksessa. Suunnittelun ja teknolo-
gian avulla KONE pyrkii tekemddn hissilla
tal liukuportaalla litkkumisesta mahdollisim-
man turvallista, mukavaa ja tehokasta.

Asiakkaiden nédkokulmasta People Flow®

People Flow® merkitsee
sujuvaa, turvallista, mukavaa
Ja virvytyksetontd litkkumaista
rakennuksissa ja niiden valilla.

tekee yhteistyotd asiakkaiden kanssa suun-
nitteluvaiheesta lihtien aina rakennusvaihee-
seen asti. Laitteen asennuksen jilkeen KONE
tarjoaa kunnossapitoratkaisuja, jotka varmis-
tavat sen toiminnan. Ikddntyville laitteille
tarjotaan tarvittaessa modernisointiratkaisu-
ja. KONEen pddmidird on auttaa asiakkaita
saavuttamaan paras kdyttdjikokemus heididn
rakennuksensa elinkaaren kaikissa vaiheissa.

Hissien, liukuportaiden ja automaattiovien
tulee toimia moitteettomasti ja liittyd sau-
mattomasti muuhun talotekniikkaan. Jonojen
Ja tungoksen vilttdmiseksi toimivat yhtey-
det tulee varmistaa rakennuksissa ja niiden
vilillda médrittelemélld laitteille sopivimmat
sijoituspaikat ihmis- ja tavaravirtojen analyy-
sin pohjalta. Erityyppisissd rakennuksissa ja
niiden vililld liikutaan eri tavoin niin vaaka-
kuin pystysuunnassa. Niiden liitkennevirtojen
pohjalta midrdytyvit laitteiden optimaalinen
sijoituspaikka ja miidrd. KONEella tarjoaa
asiantuntemusta eri kohteiden toiminnalli-
suuksista ja kulkuyhteyksistd. (Esteetontd
lilkkumista laadukkaasti 2015)

tarkoittaa heiddn haasteidensa ymmirtdmis-
td ja parhaiden ratkaisujen tarjoamista heidin
rakennustensa koko elinkaaren ajan. Kone
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Kuva 34: Koneen suunnittelu-
periaatteiden referenssikuvia
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Kuva 385: Olemassa olevien Koneen lait-
teiden ja kidyttoliittymien muotokielti

X.2.2 KONEEN GRAAFISEN KAYTTOLITTYMAN
(GUI) SUUNNITTELUPERIAATTEET

Kone on midrittinyt graatisen kayttoliitty-
min suunnitteluperiaatteet. Monet periaatteet
liittyvit pddasiassa digitaalisiin kiyttoliitty-
miin, mutta samoja periaatteita noudatetaan
myo6s fyysisessd ympdristossd tunnettavuu-
den parantamiseksi.

AUTHENTIC APPEARANCE eli Tunnis-
tettava ulkonidko. Kdyttdjdn tulee ymmértid
Koneen graafisen kiyttoliittymén elementtejd
yleisesti kidytossd olevien symbolien pohjalta,
mutta kuitenkin tunnistaa niiden kuuluminen
Koneen brédndiin. Yhdenmukaisuus grafii-
koissa vahvistaa tunnettuutta.

SIMPLY SMART eli yksinkertaisen aly-
kis. Vadrinymmirryksid ja virheitd pyritddn
ehkdisemiidn turhien yksityiskohtien ja toi-
mintojen vihentdmiselld sekd kayttamalla
elementtejd johdonmukaisesti lipi Koneen
kéyttoliittyman.

INTUITIVELY INTERACTIVE eli vais-
tonvarainen vuorovaikutus. Koneen graafisen
kayttoliittymédn tulee olla nopea ja sujuva,
jotta People Flow toteutuu parhaiten. Tér-
keimpid ominaisuuksia tdssd ovat vuorovai-
kutteisuus, vastauskyky sekd avun saaminen.

ADAPTIVE TO CONTEXT eli asiayhtey-
teen sopeutuminen. Fyysisen, esteettisen ja
teknisen ympériston erilaisiin vaatimuksiin
sopeutuminen on mahdollista suunnittelun
modulaarisuuden ja skaalautumisen kautta
sekd optimoimalla graafisen kéyttoliittyméan
sisdltod.

(KONE GUI 2015)

AN
|
O

—

S L H o

Kuva 36: Nykyistd Koneen
1ikonien muotokielti



X.3 HYBRIDIRAKENNUSTEN
OPASTUSJARJESTELMAN PERIAATTEET

Opastusjdrjestelmdn  suunnittelussa téytyy
ottaa huomioon erityyppisid suunnitteluasi-
oita. Suunnitteluprosessi jakautuu kolmeen
osaan, joita voidaan viedd eteenpdin samanai-
kaisesti suunnitelmien tarkentuessa.

Ensimmdisessd osassa eli sijoitussuunnitel-
massa midritellddn opasteen sijainti mat-
kaketjussa. Opasteiden tarkennettu sijoitus-
suunnitelma tehddén rakentamisvaiheessa
rakennuskohtaisesti ja se toteutetaan suun-
nitteludokumenttina mittoineen. Tidssd tyossi
el tehdd tarkkaa sijoitussuunnitelmaa johtuen
tyon luonteesta opasteen periaatteiden luoja-
na, eikd yksittdisen rakennuksen opastesuun-
nitelmana.

Toinen osa keskityy opasteiden sisiltoon, eli
sithen, mitd opasteella halutaan viestid. Tdssé
tyossd opasteiden tarkoitus on helpottaa liik-
kumista. Siksi opasteissa on esitetty ainoas-
taan lilkkumiseen ja navigointiin liittyvaa
sisdltod.

Kolmannessa osassa madritellddn opasteen
visuaalinen ilme, joka sisiltdd sekd graafisen
suunnittelun ettd opasteen muotoilun. Tidssé
tyossd suunnitteluratkaisut on toteutettu niin,
ettd ne muodostavat yhtendisen kokonaisuu-
den ja kiintedn osan KONEen graafisen kiyt-
toliittymdsuunnittelun  ohjeistusta. Tédmin
tarkoituksena on auttaa kdyttéjid kisittimadan

litkkuminen kokonaispalveluna ja jirjestelma-
nid, mikd vaatii yhtendisen visuaalisen ilmeen
Jatkumista koko matkaketjun ajan.

Tamidn tyon tuloksena syntynyt hybridira-
kennusten opastusjirjestelmi koostuu neljdstd
opastetyypistd, jotka ovat koontiopaste, yksit-
tdisen palvelun merkki, ohjaava opaste sekd
vahvenne. Lisidksi KONEen olemassa olevaan
Graphic User Interface Manualiin on suunni-
teltu litkkumisen kannalta oleellisia, matka-
ketjuja tdydentivid piktogrammeja.

Opastuksen periaatteita ja ratkaisuja tutkittiin
palvelupolkukokonaisuuden valossa. Opastei-
den tyypit on midritetty niin, ettd matka-
ketjussa jokaisen palvelupisteen tulisi olla si-
salloltddn tarkoituksenmukainen. Etdisyydet
ilmoitetaan minuutteina metrien sijaan, joh-
tuen korkeiden hybridirakennusten aikavii-
ristymistd. Kdytdnnossd siis kidyttdjd saattaa
hissilld liikkuessaan matkustaa jopa satoja
metrejd samassa ajassa kun toinen kiyttdjd
kivelee pohjakerroksessa joitain kymmenid
metreji.

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

Opastussuunnitelman osat

Opasteiden

Sijoitus- Visuaalinen

suunnitelma sisalto ilme
(sijainti matka- (mitéd halutaan (yhtendisyys ja
ketjussa) viestid) loogisuus)

Graafinen
suunnittelu

Opasteen
muotoilu

Pintamateriaali on kiiltdmiton ja heijastamaton

Tekstin ja symbolin tulee muodostaa selvd kontrasti taustaa ja
opasteen seindd vasten. Jos opaste on sisdltdpdin valaistu, tulee
tekstin olla vaalea tummalla pohjalla hiikdisyn estdmiseksi.

Opasteet sijjoitetaan 1400...1600 mm korkeudelle
lattiasta helposti havaittavaan paikkaan ja niin, etti
nikovammainen piidsee tarpeeksi lihelle opasteita

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

(Rakennustieto 2006, 20)
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Vaihtoehto B: toiselle

puolelle opastetta

merkittynd myos palvelut

Kohde x
2. Kohd
3. Kohd

Kohde x

5. Kohdex 5

5. Kohd

Ko

S. Kohde x s

9. Kohdex 9

10. Kohde x

Kohde x

X.3.TKOONTIOPASTE

Roontiopasteesta saa késityksen koko alu-
een mittakaavasta ja etdisyyksistd ja siind
on on orientoivaa informaatiota opastamisen
periaatteista. Koontiopasteen tietojen avul-
la kéyttdjd voi tutkia mahdollisia kohteita ja
suunnitella kuljettavan reitin. Koontiopaste
sijoitetaan siten, ettd se nidkyy mahdollisim-
man esteettomaisti rakennuksen sisddnkdyn-
niltd ja hisseiltd. Sen ympirilld on vapaata
tilaa ja opasteen ympiriston suunnittelussa
tulee huomioida opasteen saavutettavuus.
Koontiopaste toimii maamerkkind. Maamer-
kit taas kiinnittdvdt huomiota helpommin,

jos niitd on useampi ryhminé ((Lynch 1969,

102). Hybridirakennuksessa onkin hyvi olla
useampi maamerkki tiarkeissd solmukohdissa,

jolloin kulkija hahmottaa opastuksen koko-

naisuutena ja pystyy luomaan paremmin ko-
konaiskuvan koko rakennuksesta.

Ihminen pystyy hahmottamaan toisen ih-
misen hahmon jopa kilometrin etiisyydel-
td ympédroivistd olosuhteista riippuen. Noin
70-100 metrin pddstd ihminen pystyy erot-
tamaan toisesta ihmisestd tarkempia tietoja,
kuten sukupuolen, idn ja mitd hin on teke-
missd. (Gehl 2011, 65). Koontiopasteen tulisi-
kin olla hahmoltaan helposti erottuva. Yksi
selked suunnittelukriteeri on opasteen koko.
Sen tulisi olla korkeampi kuin ihmisen. Myos
muodon tulisi olla erottuva. Opasteesta saa-
tavan informaation tulisi lisdéntya sitd ldhes-

tyttdessd ja opasteen tulisi toimia eri tasoilla
etdisyydestd riippuen.

Koontiopasteesta 1oytyy rakennuksen ja sen
sisddnkdyntien ldhialueiden kartta maaston
kanssa samansuuntaisesti suunnattuna. Sii-
hen on merkitty sisddnkéynnit, rakennuksen
sisdiset kadut sekd hissien, portaiden ja liuku-
portaiden sijainnit. Lisdksi merkitddn selke-
dsti havaittavat kiintopisteet, joiden mukaan
on helpompi orientoitua sekd aika-arviot mi-
nuuteissa esimerkiksi lihimmaille metroase-
malle tai sisddnkdynnille. Lisdksi koontiopas-
teessa on esitetty opastus pystysuuntaiseen
litkenteeseen, pysikointitiloihin ja joukkolii-
kenteeseen mahdollisuuksien mukaan symbo-
lein esitettyni.

Tassd tyossd keskitytddn litkkumisen opasta-
miseen, mutta myos elinkeinojen, kuten liike-
tilojen, ravintoloiden, kulttuurin ja matkailun
opastukset voidaan tarvittaessa sisdllyttdd
koontiopasteeseen. Silloin ne voidaan lisitid
numeroin kartalle ja laittaa alle selvennyk-
seksi teksti, kuten tehdddn jo monissa kaup-
pakeskuksissa. Tallsin on huomioitava se,
ettd sisdltd vol muuttua ja tiedot tdytyy voida
pdivittdd. Listat voidaankin toteuttaa digitaa-
lisina.

Opasteiden huolto voidaan sitoa hissien huol-
toon, jolloin opasteesta pitdd loytyd myos
tiedot opasteen kunnosta ja viimeisestd pii-
vityksesta.
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X.3.2 YKSITTAISEN PALVELUN MERKKI

Yksittdisen palvelun merkki kertoo kéyttdjdlle tarkennetun tiedon esi-
merkiksi hissin, pysidkointialueen tai liukuportaan sijainnin. Yksittdi-
sen palvelun merkissd on aina symboli ja tarvittaessa suunta ja etdi-
Syys minuuteissa.

Yksittdisen palvelujen merkkejd sijoitetaan vain tirkeille yleisille alu-
eille. Kdytettyjen symbolien tulee olla samankaltaisia grafiikaltaan.
Yksittdisen palvelun merkeistd voidaan muodostaa my6s kokonaisuuk-
sia. Opaste on valaistu ja sen kiinnitys tapahtuu mahdollisimman huo-
maamattomasti seindin tai kattoon

.
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X.3.3 OHJAAVA OPASTE

Ohjaava opaste vastaa katuopastuksen opasteviittaa. [hmiset
ovat kevyenliitkenteen reiteilld litkkuessaan tottuneet seuraa-
maan viittaopasteita, jotka opastavat esimerkiksi tiettyd kau-
punginosaa kohti. Ohjaavilla opasteilla voidaan ohjata sel-
laisiin kohteisiin, joiden opastamiseen pelkkid piktogrammi ei
riitd. Ohjaava opaste voi myos kertoa kadun nimen. Orientoi-
tumisen helpottamiseksi rakennuksen sisdiset kadut voidaan
myds nimetd, tai jos esimerkiksi katu jatkuu rakennuksen lipi,
voidaan kayttédd olemassa olevaan kadunnimed.Opasteen muoto
on suorakaide, mikd noudattaa KONEen graafisen kiyttoliit-
tymén muotokieltd. Viittaopasteen sijaan KONEen oma, rekis-
terdity nuolisymboli osoittaa kulkusuuntaa opasteessa.

.
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X.3.4 VAHVENNE

Vahvenne tukee ja ohjaa kulkijan matkaa valitulla reitilld ja vahvistaa tunnet-
ta, ettd kulkija on menossa oikeaan suuntaan. Arkkitehtuurisesti vahventeek-
si voidaan valita kaupunkitilassa sijaitseva kiintopiste. Opasteissa vahventeita
voidaan myos lisdtd seind- tai katupintoihin, tai tirkeiden katuakseleiden pai-
hin péddtendkymiksi. Vahventeiden tarve pyritddn kuitenkin pitdmiddn mini-
missddn kaupunkiympiriston ja reittien huolellisella suunnittelulla ja toteu-
tuksella.

Johtuen ihmisen luonnollisesta kivelytavasta, joka katsoo 10 astetta alaviis-
toon vahventeet tulisi sijoittaa silmdnkorkeudan alapuolelle. Vahventeena toi-
mii KONEen nuolisymboleista koottu kuvio, joka liittdd visuaalisesti yhteen
maamerkeissd nikyvin nuolisymbolin ja hissien paneelien muotokielen. Vah-
venne voidaan sijoittaa lattiaan tai vaikka lasiseindn alaosaan silkkipainotek-
niikalla toteutettuna.
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Liukuoven symboli “Olet tdssd” -ikoni

Pysikointialueen symboli

X.3.5 IKONIT JAKYLTIT

Osana diplomityon tehtdvdnantoa oli suunni-
tella ikoni pyoroovelle hissin, liukuportaiden
ja liukukéytédvin symbolien lisdksi sekd “olet
tassda’™-merkki, jota vol kéyttdd esimerkiksi
kartalla.

Pyorooven ikonin suunnittelussa oli haasteita,
silli KONEen GUI:n mukaan ikonien tulee
olla kaksiulotteisia. Huomasin kartoittaessani
olemassa olevia pyoroovisymboleita, ettd suu-
rin osa niiden tunnistettavuudesta perustui
kolmiulotteisen kuvan kiyttoon. GUI:n mu-
kaiset ikonit ovat ddrimmilleen yksinkertais-
tettuja, joten pyorooven ikonin sovittaminen
niiden muotokieleen sopivaksi vaati tarkkaa
pohdintaa ja suunnittelua.

Olet tissd -ikonissa haasteena oli se, etti 1ko-
nin tuli olla universaalisti tunnistettavissa.
Siksi siksi paddyttiin kdyttdmddn muotoa,
Jossa ympyristd on johdettu nuoli. KONEella
oli kéytossi jo oikean muotoinen ikoni, mutta
se oli tehty mobiilikédyttod varten ja oli viril-
tddn valkoinen. Karttaa varten ikonin vérik-
si otettiin sinine, jolloin se erottuu selkedsti
mustavalkoisesta opasteesta, mutta istuu silti
KONEen GUI:n virimaailmaan.
Matkaketjuja tutkiessani huomasin, ettd py-
sdakoinnille olisi hyvd olla oma symbolinsa,
vaikkakaan KONEeelle el sindnsid kuulu eri-
laisten palveluiden opastus, jos ne eivit kiin-

Kaikki kuvat Ulla Tikkanen

tedsti kuulu litkkumiseen. Pysidkointi liittyy
kuitenkin niin tiiviisti litkkumiseen ja sen
sujuvuuteen, ettd koin sen olevan niin oleel-
linen, ettd se tarvitsee oman symbolin. Ny-
kydin KONEen perusndppdimistoon kuuluu
exit-kerroksen merkitseminen tihdelld, kuten
kuvassa A. Asettelu voisi olla kuvan B kaltai-
nen, missd pysakointikerros merkittddan sym-
bolilla P.

Olemassa olevia pydréoven ikoneita

Olemassa olevia “olet tassa” -ikoneita

Esimerkki P-ikonin kéytostd osana ndppdimistod



X.4t OPASTUSJARJESTELMAN GRAAFINEN
OHJEISTUS

Graafinen ohjeistus kertoo opasteen koon,
virityksen, tekstien sijoittelun sekd opasteissa
kiytetyt kirjasintyypit. Piktogrammeissa esi-
tetddn lisdksi kuvan mitoituksen sekd skaala-
utumisen periaatteet. Graafiseen opastukseen
eivit kuulu toteutusmateriaalien ja niiden
pintakisittelyiden maiaritys tai yksityiskoh-
tainen kiinnitysten tai rakenteen suunnittelu.
Rylttien valmistaja mddrittdd edelld mainitut
tilaajan tarpeen mukaisesti. Graatinen ohjeis-
tus on periaate, jonka mukaan opasteet tulee
suunnitella, mutta jokainen opaste on silti
suunniteltava erikseen, jotta tekstien pituudet
Ja mddrit sekd kartat sijoittuvat opasteeseen
mahdollisimman havainnollisesti ja selkeisti.
Tiéssd tyossd on tehty ainoastaan suomenkie-
liset versiot. Muut kuin suomenkieliset seké
erityisesti useampikieliset versiot on suunni-
teltava erikseen, jotta varmistetaan opasteen
hyvé lopputulos.

X.41VARIT

Musta
CMYR 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
CMYRK C=0, M=0, Y=0, K=50
RGB R=157, G=157, B=157

Toteutettaessa opasteita RAL-sdvyt
médritetddn tapauskohtaisesti ylla
mainittyjen sivyjen pohjalta.

X.4.2 KIRJAINTYYPPI

Kirjasintyyppini opasteissa kiytetdin KONE
Button -fonttia. Fontti on luettava ja selkei
Ja sitoo opasteet kiintedksi kokonaisuudeksi
hisseissd kdytettdvin grafiitkan kanssa, mika
helpottaa orientoitumista. Fontissa kéytetddn
aina kapiteelileikkausta eli pelkkid isoja kir-
Jjaimia.

01234567839
ABCDEFGHIJKLMNOPQRSTUVXYX

X.4.3TYPOGRAFIA

Tekstid sisdltdvien opasteiden tekstin ja ri-
vivélin mitoituksessa noudatetaan seuraavia
periaatteita: opastettavan kohteen tekstin
korkeus 1,75 x, rivivili 0,5 X ja ajan miédreen
korkeus x. Kirjainten ja rivivilin koot voidaan
skaalata tarvittaessa opasteen koon mukaan.

X.4.4 NUOLET

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

P

X.4.6 KULMIEN PYORISTYKSET

Opasteiden kulmien pyoristys on hillitty,
eiki muodosta hallitsevaa suunnitteluele-
menttid. Kulman pyoristys on 4 mm.

r=4 mm
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X.5 HYBRIDIRAKENNUSTEN KAYTTAJIEN
PALVELUPOLUT

Palvelupolkuja on kdytetty tédssd tyossd suun-
nittelun apuvilineend havainnollistamaan ti-
lanteita, joissa kdyttdjd tarvitsee opastusta ja
vahvistusta. Palvelupoluilla pyritddn kuvaa-
maan litkkumista yhtend kokonaisuutena ja
luomaan sujuva ja katkeamaton matkaketju.
Palvelupoluissa esitetdén aina kuvitteellisen
kiayttdjan kuviteltu matkaketju. Reitit eivit
perustu olemassa olevassa rakennuksessa liik-
kumiseen, vaan ne ovat periaatteita. Henkilo-
hahmoja ei ole luotu tilastotiedon perusteella,
vaan intuitiivisesti, perustuen kuitenkin me-
gatrendeihin.

Suunniteltaessa opastusta tiettyyn kohteeseen
tulee aina tehdd yksityiskohtaisempi kaytta-
jaryhmien selvitys, ihmisvirta-analyysi sekd
paikkasidonnainen opastussuunnitelma.

ESIMERKKI MATKAKETJUSTA -MITEN KUVAA LUETAAN?

Palvelutuokio

Niissd palloissa kuvataan ti-
lanteita, missd kdyttdjan tdy-
tyy tehdd padtoksid litkkumisen
suhteen.

Kontaktipiste: graafinen ilmaisu
Kontaktipisteissd kuvataan, mil-
laisia kuvallisia viestejd kdyttdjd
saa ympdristostddn, kun matkaa
on mietitty myos kadyttoliitty-
misuunnittelun kannalta.
Valkoinen reuna pallossa tar-
koittaa, ettd kyseisen pallon si-
sdllossd on kirjoittajan tuotta-
maa materiaalia ja se on lisdtty
olemassa olevaan matkaketjuun
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