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Tiivistelma

Helsingin uuden yleiskaavan tavoitteena on laajentaa kantakaupunkia muuttamalla Hel-
singin nykyiset sisddntulovaylat kaupunkibulevardeiksi. Bulevardisoitavien osuuksien on
suunniteltu jatkuvan nykyisen kantakaupungin reunoilta padosin Keha I:lle saakka.

Helsingin bulevardisointisuunnitelmat ovat herittineet vilkasta keskustelua julkisuu-
dessa ja sanomalehtien mielipidepalstoilla, joissa kaupunkibulevardien toteuttamista on
seka kannatettu etta kritisoitu. Yleiskaavaehdotuksesta jatettyjen lausuntojen perusteella
kaupunkibulevardiratkaisu nayttaa puhututtavan myos Helsingin seudun kunnissa ja val-
tion liikennehallinnossa. Lausunnonantajien keskuudessa painotetaan muun muassa
kaupunkibulevardien ja niiden toteuttamiseen kytkeytyvin liikennejirjestelméan olevan
seudullisen tason suunnittelukysymys.

Taman diplomityon tavoitteena on muodostaa laaja ymmarrys Helsingin kaupunkibule-
vardien toteuttamiseen perustuvan yleiskaavan vaikutuksista ja asemoitumisesta seudul-
liseen monitoimijaymparistoon. Kaupunkibulevardiskenaariota tarkastellaan liikenteen
ja maankayton yhdistdviin malleihin ja teorioihin tukeutuen, joiden perusteella kaupun-
kirakenteessa tapahtuvaa muutosta pyritdin jaisentimain ja ymmartamaan. Muutoksen
merkitysta tarkastellaan erilaisiin ymparistoihin sijoittuvien ja erilaiset tavoitteet omaa-
vien toimijoiden kannalta sekd pohditaan, mitd etenemisvaihtoehtoja seudullisessa
maankayton ja litkenteen suunnitteluyhteistyossa voisi olla.

Tama diplomity6 on kvalitatiivinen tutkimus. Empiirisen osion tiedonhankintamenetel-
mana kaytetdan teemahaastatteluita, joiden ldhtokohtana on yleiskaavaehdotuksesta ja-
tetyt lausunnot. Tutkimuksessa haastatellaan yhteensi 14 maankayton ja liikenteen asi-
antuntijaa.

Haastatteluaineiston analyysin perusteella kaupunkibulevardit nayttavat tilla hetkella
asemoituvan seudulliseen monitoimijaymparistoon tavalla, jossa kohtaavat yhteiskunnan
moniarvoisuudesta johtuva tavoitteiden asettelun vaikeus seka suunnittelussa kaytetta-
vissi olevan tiedon rajallisuus. Liikenteen ja maankayton yhdistavien mallien ja teorioi-
den ndkokulmasta kaupunkibulevardien toteutumisen jalkeinen todellisuus nayttaytyy
vield melko monitulkintaisena.

Avainsanat Helsingin yleiskaava, bulevardisointi, liikenteen ja maankayton vuorovai-
kutuskytkentd, seudullinen suunnitteluyhteistyo
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Abstract

The goal of the new master plan of the City of Helsinki is to expand the downtown urban
structure by turning the current incoming freeways of Helsinki into urban boulevards.
The urban boulevards are planned to extend from the current edge of the inner city mainly
up to the Ring Road I.

The boulevardization plans of Helsinki have sparked off an intense public and media de-
bate, both supporting and resisting the plans. Based on the given formal statements on
the plan proposal, the urban boulevard solution seems to be an issue of debate also in the
municipalities of Greater Helsinki and in the state’s traffic administration. The authors
of the statements emphasize, among other things, that the urban boulevards and the re-
lated transport system modifications are planning issues that should be considered from
the regional perspective.

The goal of the master’s thesis is to gain broad understanding of the impacts of boule-
vardization based on Helsinki master plan and its status in the regional multi-actor envi-
ronment. The urban boulevard scenario is examined by drawing on land use - transport
models and theories and thereby aiming to analyse and comprehend the related changes
in the urban structure. The implications of these changes are viewed from the viewpoints
of actors that have different goals and environmental positions. Furthermore, the thesis
discusses the possible alternatives for progress in regional land use and transport plan-
ning cooperation.

The master thesis is based on qualitative research. Thematic interviews are used as the
method of empirical data collection method, taking the given statements of the master
plan proposal as a point of departure. Altogether fourteen experts in the field of land use
and transportation interaction are interviewed.

Based on the analysis of the interview data, the planned urban boulevards seem to relate
to the regional multi-actor environment in a complex way where the difficulties in setting
goals in the pluralistic society meet the boundedness of knowledge affordable in planning.
So far, from the perspective of land use - transport models and theories, there appear to
be multiple interpretations of the future conditions resulting from the realization of the
boulevardization plan.

Keywords The Helsinki master plan, boulevardization, land-use transport interaction,
regional planning cooperation
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1 Johdanto

Helsingin uuden yleiskaavan taustalla oleva kaupunkirakennemalli on raideliikenteen ver-
kostokaupunki. Yleiskaava-aineiston mukaan Helsingin verkostomaisessa rakenteessa laa-
jentuva kantakaupunki muodostaa vahvan padkeskuksen, jonka rinnalla Helsinkiin kehittyy
muita keskustoja. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2012a, s. 7; 2013d, s. 5-7; 2015a,
s. 16.) Tulevaisuuden Helsingissé liikkumisen on tarkoitus tukeutua etenkin raideliikentee-
seen (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013d, s. 5-7).

Helsingin kaupunginvaltuusto hyviksyi uuden yleiskaavan 26.10.2016 (ks. esim. Helsingin
kaupunki, 2016). Liikennevirasto ja Uudenmaan ely-keskus ovat valittaneet yleiskaavaan
liittyvistd kaupunkibulevardeista Helsingin hallinto-oikeuteen (esim. Malmberg, 2016).

1.1 Tutkimuksen tausta

Helsingin uuden yleiskaavan tavoitteena on vastata muun muassa urbaaniin kaupunkiraken-
teeseen kohdistuvaan kasvavaan kysyntdén laajentamalla Helsingin nykyistd kantakaupun-
kia (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b, s. 7-8). Helsingin kaupunkisuunnittelu-
viraston (2016c¢, s. 18-22) mukaan nykyisten moottoritiemdisten sisdéntulovéylien muutta-
minen kaupunkibulevardeiksi mahdollistaa kantakaupungin laajentamisen bulevardikéyta-
vien varsille. Bulevardisoitavien osuuksien on suunniteltu jatkuvan nykyisen kantakaupun-
gin reunoilta padosin Kehi I:lle saakka (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015a, s. 14,
60-61).

Helsingin bulevardisointisuunnitelmat ovat herittdneet vilkasta keskustelua julkisuudessa ja
sanomalehtien mielipidepalstoilla: muun muassa Helsingin sanomissa on julkaistu useita
mielipidekirjoituksia, joissa on sekd kannatettu ettd kritisoitu kaupunkibulevardeja. Esimer-
kiksi Korpela (2016) kritisoi Helsingin kaupunkibulevardisuunnitelmia mielipidekirjoituk-
sissaan todeten, ettei valtion tulisi 1&hted mukaan liikenteen sujuvuutta ja logistiikkaa hei-
kentdavddn sekd yhteiskuntataloudellisesti kannattamattomaan kaupunkibulevardihankkee-
seen. Metidinen (2016) puolestaan kritisoi kaupunkibulevardeja vedoten tieliikenteestd ai-
heutuviin ilmanlaatuongelmiin ja nithin liittyviin terveysvaikutuksiin, mink vuoksi asunto-
rakentamista ei tulisi sijoittaa vilkkaasti litkkennditdvien katujen varteen.

Kaupunkibulevardit ovat herittineet my0s kannatusta: Pyyluoma (2016) toteaa, etti liiken-
teestd atheutuviin ilmanlaatuongelmiin voidaan vaikuttaa esimerkiksi rakentamalla tiiviisti
joukkoliikennekéytidvien varsille, jolloin thmiset voivat liikkkua ympéristoystavéllisemmin.
Tonteri (2016) taas epdilee Pyyluoman (2016) perusteluja mielipidekirjoituksessaan todeten,
ettd sisddntuloviylilld litkkuvat enimmékseen Helsingin ulkopuolelta tulevat, jotka eivét
vaihda henkil6autoa joukkoliikennevélineeseen. Téstd johtuen kaupunkibulevardien toteut-
taminen aiheuttaa Tonterin (2016) mukaan liitkenteen ruuhkautumista.

Putkonen (2016) puolustaa kaupunkibulevardeja mielipidekirjoituksessaan muun muassa
kantakaupungin laajentamistarpeella, joka konkretisoituu esimerkiksi kaupunkimaisen asu-
misen hintakehityksessd. Putkosen (2016) mukaan Helsingin tavoitteena on kestivé, toimiva
ja turvallinen liikennejirjestelma eikd henkildautojen hadtdminen Helsingistd. Etddlle kau-
pungin keskustasta sijoittuvien véljisti rakennettujen alueiden lisddntyessa lisddntyy myos
thmisten tarve kayttdd henkildautoa, miké lisda litkkenteen ruuhkautumista (Putkonen, 2016).



Helsingin yleiskaavaehdotus on ollut ndhtéavilld 27.11.2015-29.01.2016 muistutusten ja lau-
suntojen jéttdmistd varten (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto d). Yleiskaavaehdotuk-
sesta jétettyjen lausuntojen perusteella kaupunkibulevardien toteuttamiseen perustuva yleis-
kaava ndyttad puhututtavan my6s Helsingin seudun kunnissa ja valtion liikennehallinnossa.
Lausunnonantajien keskuudessa huolenaiheeksi muodostuvat etenkin bulevardisoinnin lii-
kenteelliset vaikutukset. Suuressa osassa lausuntoja painotetaan kaupunkibulevardien ja nii-
den toteuttamiseen kytkeytyvén liikennejarjestelmén olevan seudullisen tason suunnittelu-
kysymys.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaus

Tamén tutkimuksen tavoitteena on muodostaa laaja ymmarrys Helsingin kaupunkibulevar-
dien toteuttamiseen perustuvan yleiskaavan vaikutuksista ja asemoitumisesta seudulliseen
monitoimijaympdristoon. Tavoitteen saavuttamiseksi ty0ssé etsitdén vastauksia seuraaviin
tutkimuskysymyksiin:

1. Miten kaupunkibulevardien toteuttamisessa tapahtuvaa muutosta voidaan ymmartda
teoreettisista lahtokohdista?

2. Mitd ndkemyseroja kaupunkibulevardeihin liittyy, mitd syitd niiden taustalla on ja
miten seudullisessa yhteisty0ssé voitaisiin paésti eteenpéin?

Tutkimuksen teoreettisen viitekehyksen muodostaa litkenteen ja maankéyton vuorovaiku-
tuskytkentd. TyOssd tutkitaan, miten yleiskaavassa esitetty liikennejdrjestelma vaikuttaa
maankdyton kehitysndkymiin sekd pohditaan, minkélaista litkennejarjestelmdan muutosta
esitetty maankdéyttoratkaisu toisaalta edellyttdd. Témin kaksisuuntaisen vaikutusprosessin
analysoinnissa tukeudutaan maankiyton ja liikenteen yhdistdviin malleihin ja teorioihin.
Tarkoituksena on peilata kaupunkibulevardien toteuttamiseen perustuvaa maankaytto- ja lii-
kenneratkaisua teoreettisiin kehyksiin, joiden kautta tapahtuvaa muutosta pyritdan jasenti-
miin ja ymméartdmain.

Liikennejérjestelméssd tapahtuvan muutoksen tarkastelu on rajattu henkildliikenteeseen.
Muutosta tutkitaan thmisten kodeista késin tapahtuvan paivittdisen liikkumisen ndkokul-
masta, jonka on havaittu olevan merkittdvin kaupunkijarjestelmien kehittymiseen vaikuttava
tekijd (Kosonen, 2013d, 2013e). Tutkimuksen ulkopuolelle on rajattu tavaralitkenne seki
satama- ja lentoasematoiminnot, joihin ei oteta kantaa tissd tydssa.

Tutkimuksen alueellinen rajaus kattaa seudullisen toiminnallisen kokonaisuuden, jossa ta-
pahtuvaa muutosta tarkastellaan seudun eri toimijoiden ndkokulmasta. Tarkoituksena on
pohtia bulevardisoinnin kaupunkirakenteellisia vaikutuksia sekd arvioida vaikutusten mer-
kitystd erilaisiin ympéristoihin sijoittuvien ja erilaiset tavoitteet omaavien toimijoiden kan-
nalta. Tétd kautta pyritddn etsimédédn bulevardisointiin liittyvien ndkemyserojen taustalla ole-
via syitd ja pohtimaan, mitd etenemisvaihtoehtoja seudullisessa maankéyton ja liikenteen
yhteistydssé voisi olla.



2 Tutkimuksen vaiheet ja menetelmat

Tutkimus on toteutettu kvalitatiivisena tapaustutkimuksena, jossa kdytetyt aineistot ja ana-
lyysimenetelmét ovat laadullisia. Tutkimuksessa on kdytetty kolmea tutkimusmenetelméa.
Niitd ovat kirjallisuustutkimus, taustoittava dokumenttianalyysi ja asiantuntijoiden teema-
haastattelut. Teemahaastattelu on tdssa tutkimuksessa keskeisin tutkimusmenetelma, jota on
tuettu kirjallisuustutkimuksella ja taustoittavalla dokumenttianalyysilla.

Kirjallisuustutkimus on luvussa 3, ja siind perehdytdin liikenteen ja maankayton vuorovai-
kutuskytkentdd kisittelevédén kirjallisuuteen. Tarkoituksena on saada riittdvd ymmaérrys vuo-
rovaikutusprosessin luonteesta ja sen vaikutuksesta yhdyskuntarakenteen kehittymiseen. Li-
séksi kirjallisuustutkimuksessa perehdytddan suunnittelumalleihin ja -strategioihin, jotka ku-
vastavat erilaisia maankdyton ja liikennejérjestelmén yhdistdmispyrkimyksia.

Tutkimusasetelmasta ja tyon tavoitteista johtuen empiirinen tutkimus on kaksivaiheinen.
Taustoittavassa dokumenttianalyysissd, joka jakautuu lukuihin 4 ja 5, tarkastellaan Helsin-
gin seudun kuntien maankdyton ja liikenteen suunnittelua ohjaavia dokumentteja nostaen
esiin seudulliselle suunnittelulle asetettuja keskeisimpié tavoitteita ja suuntaviivoja. Lisdksi
perehdytéén tarkemmin tutkimuksen kohteena olevaan Helsingin uuteen yleiskaavaan to-
teuttamalla yleiskaavaehdotukseen liittyvien suunnitelmien ja siité jétettyjen lausuntojen si-
sdllonanalyysi. Myohemmaéssd vaiheessa kaupunkibulevardien toteuttamiseen perustuvaa
yleiskaavaehdotusta peilataan seudullista suunnittelua ohjaaviin dokumentteihin.

Empiirisen tutkimuksen toinen vaihe on luvussa 6, ja siind keskeisené tiedonhankintamene-
telmind ovat asiantuntijoiden teemahaastattelut. Haastattelu tiedonhankintamenetelmani
perustuu tutkijan ja haastateltavan viliseen kielelliseen ja ei-kielelliseen kommunikaatioon,
joka muistuttaa monelta osin keskustelua. Haastattelu eroaa olennaisesti keskustelusta siten,
ettd haastattelu on etukiteen suunniteltua, tavoitteellista toimintaa. (Hirsjarvi & Hurme,
1993, s. 7, 25.) Haastattelijalla on tiedon intressi, minkd vuoksi haastattelija esittdd kysy-
myksid ja ohjaa keskustelua (Ruusuvuori & Tiittula, 2005, s. 23).

Hirsjdrven ja Hurmen (1993, s. 27) mukaan tutkimushaastattelun keskeisiin tunnuspiirteisiin
kuuluu suunnitelmallisuus, jossa tavoitteena on varmistaa luotettavan informaation saami-
nen tutkittavasta ilmidstd. Tyypillisesti haastattelijan on motivoitava haastateltavaa seké yl-
lapidettava hinen motivaatiotaan koko haastatteluprosessin ajan. Haastateltavan kannalta on
olennaista, ettd haastattelutilanteessa annettua informaatiota kéasitellddn luottamuksellisesti.
(Hirsjarvi & Hurme, 1993, s. 27.)

Yksi tutkimushaastattelun lajeista on puolistrukturoitu teemahaastattelu, joka on kasittelyta-
valtaan yhdenmukaisen lomakehaastattelun ja vapaamuotoisen avoimen haastattelun vili-
muoto (Hirsjarvi & Hurme, 1993, s. 28-38). Hirsjarven ja Hurmen (1993, s. 36) mukaan
menetelmd on puolistrukturoitu, koska siind haastattelun teema-alueet ovat etukiteen tie-
dossa, mutta siitd puuttuu strukturoidulle haastattelulle tyypillinen kysymysten tarkka muoto
jajarjestys. Teemahaastattelussa pyritdéin kerddméén informaatiota tutkittavasta ilmiosté va-
paamuotoisten ja syvéllisten keskusteluiden kautta. Tdlloin on mahdollista 16ytéé asioita,
joita muilla tiedonhankintamenetelmilld on vaikeaa saada selville. (Hirsjarvi & Hurme,
1993, s. 8.)



Hirsjarven ja Hurmen (1993, s. 13) mukaan tutkimuksen tiedonhankintamenetelmén valin-
nan tulee olla perusteltu. Menetelmaa valitessa tulee pohtia sen soveltuvuutta tutkimuson-
gelman ratkaisuun muun muassa menetelman tehokkuuden, tarkkuuden ja luotettavuuden
kannalta (emt.). Tdmin tutkimuksen tiedonhankintamenetelméksi on valittu teemahaastat-
telu, koska teema-alueiden méérittiminen ennen haastatteluita on tutkimuksen kannalta tar-
koituksenmukaista. Tarkassa muodossa olevien kysymysten asettelun ei kuitenkaan katsottu
palvelevan tyotd tutkimusotteesta ja tutkittavan ilmion luonteesta johtuen. Tdméa asetelma
puolsi teemahaastattelun kiytt6d tutkimuksen tiedonhankintamenetelména.

Haastatteluteemojen valintaa on ohjannut yleiskaavaehdotuksesta jatettyjen lausuntojen si-
séllonanalyysi. Siséllonanalyysi on tekstianalyysi, jossa analysoidaan tekstimuotoista aineis-
toa systemaattisesti ja objektiivisesti. Tutkittavat aineistot voivat olla miti tahansa valmiita
tekstimuotoisia aineistoja tai tekstimuotoon muutettuja aineistoja, kuten esimerkiksi kirjoja,
artikkeleita, haastatteluita tai keskusteluita. Sisdllonanalyysin tavoitteena on luoda tiivistetty
ja selked kuvaus tutkittavasta ilmidistdi muokkaamalla hajanaista aineistoa selkedmpddn
muotoon. Loogisemmaksi kokonaisuudeksi muokattu aineisto mahdollistaa luotettavien joh-
topéitosten tekemisen tutkittavasta ilmiostd. (Tuomi & Sarajarvi, 2009, s. 103—124; Saara-
nen-Kauppinen & Puusniekka, 2006a.)

Lausunnonantajien ndkemyksistd on muodostettu tiivis ja yhtendinen kuvaus siséllonanalyy-
sid hyddyntden. Siind on koottu kaupunkibulevardeihin liittyvét liikenteen ja maankdyton
kannalta keskeisimmaét lausunnonantajien nikemykset. Sisdllonanalyysin tulokset on ku-
vattu tarkemmin viidennessd pailuvussa. Teemahaastatteluiden ennakkomateriaali on jdsen-
netty lausuntojen sisdllonanalyysissa laadittua teemoittelua mukaillen. Teemahaastattelut ja-
kautuivat neljdéin teemaan, jotka ovat seuraavat:

Joukkoliikennejérjestelma

Urbaani kaupunkirakenne ja tielitkenteen yhteydet
Yhdyskuntarakenne

Kuntakaavoitus ja seudullinen kokonaisuus

Ennakkomateriaaliin on laadittu jokaisesta teemasta lyhyehko alustusteksti, jonka avulla on
pyritty ennalta helpottamaan haastateltavien asemoitumista eri teemoihin liittyviin keskus-
teluihin. Alustusteksteissd on kuvattu lyhyesti kunkin teeman kannalta keskeisimmiit, yleis-
kaavaehdotuksesta jétettyjen lausuntojen siséllonanalyysissd esiin nousseet asiat. Alustus-
tekstejd on tdydennetty Helsingin yleiskaava-aineistolla, kuten yleiskaavan taustalla olevilla
tavoitteilla sekd yleiskaavaa varten laadituilla tutkimuksilla ja selvityksilld. Liséksi alustus-
teksteissd on kuvattu kunkin teeman kannalta keskeisimpid seudulliselle suunnittelulle ase-
tettuja tavoitteita.

Haastattelun kysymykset on esitetty ennakkomateriaalissa teemoittain, ja ne ovat luonteel-
taan suuntaa antavia suosituskysymyksii (ks. Hirsjarvi & Hurme, 1993, s. 38). Haastatelta-
vien antamien vastauksien perusteella kuhunkin teemaan liittyvai keskustelua on syvennetty
tilanteen mukaan suosituskysymyksia tdydentdvilld lisdkysymyksilld (emt., s. 90). Esimer-
kiksi haastateltaville ei ole suoraan tarjottu kirjallisuustutkimuksessa kuvattuja maankédyton
ja litkkenteen suunnittelustrategioita. Haastateltaville on kuitenkin esitetty tarkentavia lisdky-
symyksid, mikili he ovat keskusteluissa tukeutuneet joihinkin malleihin tai teorioihin. Haas-
tattelun ennakkomateriaali alustusteksteineen ja kysymyksineen on liitteessd 1.



Haastateltavat henkil6t on valittu diplomityon ohjausta varten perustetussa ohjausryhmassa.
Ohjausryhmin jasenet valittiin diplomityon aloituspalaverissa 11.03.2016. Diplomityon oh-
jausryhméédn kuuluivat Petri Suominen (Uudenmaan liitto), Olli Keindnen (Uudenmaan
liitto), Raine Méntysalo (Aalto-yliopisto), Rikhard Manninen (Helsingin kaupunki), Juhani
Béckstrom (Trafix Oy) sekd diplomityon tekija. Aloituspalaverin yhteydessé laadittiin alus-
tava lista diplomity6td varten haastateltavista henkildistd ja listaa tdydennettiin ohjausryh-
maén seuraavissa kokouksissa 25.05.2016 ja 13.06.2016.

Tutkimusta varten haastateltiin yhteensd 14 henkil6d. Haastateltavat henkil6t pyrittiin vali-
koimaan mahdollisimman laaja-alaisesti maankéyttoon ja liikenteeseen liittyvien tehtdvien
parissa toimivista asiantuntijoista. Tutkimuksen teoreettisesta luonteesta johtuen ndma olivat
etupadsséd yliopistojen sekd yksityisten ja julkisten tutkimusorganisaatioiden edustajia. Li-
sdksi kriteerind oli, ettd heiddn suhteensa seudulliseen suunnitteluun olisi mahdollisimman
neutraali. Tastd johtuen haastatteluun ei valittu esimerkiksi Helsingin seudun kuntien maan-
kdyton ja litkenteen suunnittelijoita. Lista tutkimusta varten haastatelluista henkildistd on
liitteessd 2.

Teemahaastatteluiden keskustelut on dénitetty ja litteroitu ennen tyon kuudennessa péélu-
vussa raportoitua tutkimusaineiston laadullista analyysia (ks. esim. Saaranen-Kauppinen &
Puusniekka, 2006b). Laadullinen analyysi voidaan toteuttaa aineistoldahtdisend, teoriaohjaa-
vana tai teorialdhtdisend analyysind. Téssd tutkimuksessa kerdtyn haastatteluaineiston ana-
lyysi on toteutettu haastatteluteemoittain teorialdhtdisend analyysind. Teorialdhtoisessd ana-
lyysissd analyysi tukeutuu johonkin tiettyyn teoriaan, jonka mukaan tutkittava ilmié mééri-
telldan. Siind aikaisempaa tietoa ja teoriaa testataan uudessa kontekstissa. (ks. Tuomi & Sa-
rajirvi, 2009, s. 91-124.)

Aineiston analyysissd on pyritty jisentimddn kaupunkibulevardien toteuttamisen myota ta-
pahtuvaa maankdyton- ja liitkennejirjestelmén muutosta kirjallisuustutkimuksessa esitettyi-
hin teorioihin tukeutuen seki pohdittu mallien ja teorioiden soveltuvuutta ilmién hahmotta-
miseen. Tutkimuksen teoreettista viitekehystd on tdydennetty viimeisen haastatteluteeman
analyysiosiossa vuorovaikutteisen suunnittelun teorioilla, joihin tukeutuen on pohdittu vaih-
toehtoisia ajattelutapoja seudullisessa suunnitteluyhteistydssa etenemiseksi.



3 Liikenteen ja maankayton vuorovaikutuskytkenta

Yhdyskuntarakenteella on merkittévid vaikutuksia liikkumistarpeeseen ja kulkutavan valin-
tamahdollisuuksiin péivittdisilld matkoilla (Ristimdki ym., 2011, s. 8). Kenworthyn (2006)
mukaan kaupunkirakenteen tiiveys ja tyOpaikkojen keskittyneisyys vaikuttavat yhdyskun-
nan autoriippuvuuteen ja joukkoliikenteen tehokkuuteen. Tiiviissé ja toiminnoiltaan keskit-
tyneissd kaupungeissa on havaittu olevan tehokkaammat raideliikenteen jarjestelmat ja kor-
keampi joukkoliikenteen kéyttoaste. Niiden maankéyton on havaittu olevan sekoittuneem-
paa ja matkustusetdisyyksien lyhyempii. (Kenworthy, 2006.)

3.1 Yhdyskuntarakenteen hajautuminen ja eheyttamisen tarve

Yhdyskuntarakenteen hajautumisen kisite pohjautuu englannin kieliseen kisitteeseen urban
sprawl. Sana sprawl tarkoittaa “levidmistd tai kehittymistd epdtasaisella tai hallitsematto-
malla tavalla” (ks. esim. Merriam-Webster). Calthorpe ja Fulton (2001, s. xv) luonnehtivat
metropolialueiden kehittymisti sanalla sprawl, jolla he tarkoittavat vieston levidmista tehot-
tomalla ja ympériston kannalta haitallisella tavalla (ks. myds Lampinen, 2015, s. 96). Leh-
tosen (2007, s. 21) mukaan yhdyskuntarakenteen hajautumisessa on kyse ei-suunnitellusta
kehityksestd, tarkoittaen silld matalalla tehokkuudella, hajanaisesti ja hallitsemattomasti ra-
kentuneita yhtendisen yhdyskuntarakenteen lievealueita.

Viime vuosikymmenten aikana tapahtuneen kaupunkikehityksen tunnusmerkkeja ovat kau-
punkien alueellinen laajentuminen, monikeskuksisuus ja verkostomainen rakenne (Calt-
horpe & Fulton, 2001, s. 15; Lampinen, 2015, s. 85-87; Schulman, 1995, s. 89-93; ks. my0s
Alppi & Yla-Anttila, 2007). Manuel Castells (1996, s. 394-418) kuvaa kirjassaan The Rise
of The Network Society jélkiteollistuneen informaatioyhteiskunnan muodostaneen kaupun-
kiseuduille verkostona jdsentyvan monikeskuksisen ja hajautuneen kokonaisuuden, jossa lii-
kenteen infrastruktuuri- sekd informaatioverkostojen merkitykset korostuvat (Graham &
Marvin, 2001). Téssé kehityskulussa kaupungin perinteisen keskustan suhteellinen merkitys
on heikentynyt, ja sen rinnalle on muodostunut eri tasoisia alakeskuksia (Lampinen, 2015,
s. 85-87). Etenkin suuremmilla kaupunkiseuduilla uudet vahvat keskittymét haastavat kau-
punkien perinteisten keskustojen asemaa (Kanninen ym., 2010, s. 9; Schulman, 1995, s. 89—
93).

Suurten kaupunkien kehitystd kuvataan monesti seutuistumiseksi, johon liittyy sekd toimin-
tojen keskittymisti ettd hajautumista (Calthorpe & Fulton, 2001; Schulman, 1995, s. 89-93).
Lampisen (2015, s. 86) mukaan asumisen ja tyopaikkojen keskittyminen kaupunkeihin ai-
heuttaa samalla kaupunkien siséistd hajautumista (vrt. Lehtonen, s. 23—24). Seutuistumisessa
vdestd keskittyy kasvukeskuksiin ja vdestonkasvun seurauksena niiden kaupunkirakenne
sekd laajenee ettd hajautuu (Schulman, 1995, s. 90-95, vrt. Lampinen 2015, s. 86—89).

Seutuistumisen ilmid on havaittu myds keskisuurissa kaupungeissa, joiden alueellisen laa-
jentumisen seurauksena on muodostunut useiden kuntien alueelle ulottuvia kaupunkiseutuja
(Lampinen 2015, s. 89). Ilmion kannalta liikennejérjestelmélld on olennainen merkitys, silld
sen tarjoamat litkkumismahdollisuudet tuovat uusia laajentumisalueita kaupunkiseutujen
vaikutuspiiriin (Kanninen ym., 2010, s. 10; myds Lampinen 2015, s. 89).



Yhdyskuntarakenteen hajautumiskehitystd ei ole kyetty hillitseméén sektorikohtaisen suun-
nittelun keinoin. Sen sijaan sektorikohtainen suunnittelu on osaltaan edistanyt hajautumis-
kehitystd. (Kanninen ym., 2010, s. 23.) Kannisen ym. (emt.) mukaan mahdollisimman hyvan
saavutettavuuden turvaaminen kaikkialle ilman tieston ruuhkautumista on ollut yksi keskei-
sistd lahtokohdista sektorisuunnittelussa. Autoliikennettd painottava liikennepolitiikka ja
suunnittelussa tehdyt valinnat ovat johtaneet henkildauton aseman korostumiseen suunnitte-
lussa, mistd on seurannut henkildautoliikenteen voimakas kasvu, ja sithen kytkoksissé oleva
yhdyskuntarakenteen hajautumiskehitys (Kanninen ym., 2010, s. 13, 33; Lampinen, 2015, s.
90, 95). Tdma on saanut aikaan yhdyskuntarakenteen hajautumista ruokkivan kierteen, joka
on johtanut yhdyskuntarakenteen toiminnan lisdéntyneeseen riippuvuuteen henkildauton
kaytostd (Kanninen ym., 2010, s. 13, 33; Ojala, 2003, s. 52-53; myds Calthorpe ja Fulton,
2001, s. 68—69).

Lampisen (2015, s. 91-92) mukaan autoriippuvuudessa on kyse erilaisten liikkumisvaihto-
ehtojen kaventumisesta sekd henkildauton keskeisestd asemasta yhteiskunnan kehitysté
madrittdvand tekijand. Autoriippuvuudessa yhteiskunta on véhitellen sopeuttanut asukkaat
lisddntyneeseen henkildauton kdyttéon ja toimintojen hajautumiskehitykseen kytkoksissa
oleviin muutoksiin. Kehityksen seurauksena henkildauton kayttédjilld on jatkuvasti hyvét
mahdollisuudet erilaisten paikkojen ja toimintojen saavuttamiseen, kun samanaikaisesti
muita liikkkumismuotoja kdyttdvien saavutettavuus heikkenee tai pysyy huonona. (Hagson
2004, s. 12; vrt. Lampinen, 2015, s. 92.)

Autoriippuvainen yhdyskunta voi tarjota muita liikkkumismahdollisuuksia tai olla kokonaan
vaihtoehdoton. Vaihtoehdottomassa autokaupungissa liikkuminen perustuu vahvasti henki-
l6autoliikenteeseen eikd kaupunkirakenne tarjoa edellytyksid muiden kulkumuotojen kiy-
tolle. Vaihtoehtoinen autokaupunki voi mahdollistaa muiden kulkumuotojen kiyton, mutta
litkkkuminen perustuu silti vahvasti henkil6auton kdytt66n. (Kanninen ym., 2010, s. 13.)

Yhdyskuntarakenteen hajautumiskehitykselld on havaittu olevan useita epdedullisia vaiku-
tuksia (Kanninen ym., 2010, s. 10; Schulman, 1995, s. 93-97). Kannisen ym. (2010, s. 10)
mukaan hajautumisen seurauksena tuhlaileva maankaytto lisddntyy, mistd seuraa liikenne-
suoritteen kasvu ja litkenteen ruuhkautuvuuden lisddntyminen. Hajautuneessa rakenteessa
likkenteen ruuhkautumista ei voida pitkélld aikavélilld estdd edes yhteiskunnan liikenne-
véyliin kohdentamien merkittdvien panostuksien avulla (emt.). Lisdksi esimerkiksi kunnal-
listekniikan toteuttamisesta aiheutuvat kustannukset ovat suuremmat, ja palveluiden jirjes-
tdminen on vaikeampaa hajautuneessa kuin tiiviissd kaupunkirakenteessa (Kanninen ym.,
2010, s. 10; Schulman, 1995, s. 93-97).

Kanninen ym. (2010, s. 9-10) tarkastelee yhdyskuntarakenteen hajautumiskehitysti ekote-
hokkuuden kisitteen avulla, jolla tarkoitetaan yhdyskuntien teknisten jérjestelmien ekolo-
gista tehokkuutta sekd yhdyskuntarakenteen ominaisuuksien kykyd mahdollistaa ekologi-
sesti mielekds eldminen. Olennaisimpana ekotehokkaan yhdyskunnan toteuttamiskeinona
pidetddn eheyttivad suunnittelua (emt.).

Lampinen (2015, s. 88) tulkitsee ympéristoministerion (2014) mééritelmédn viitaten, etti
eheyttivilld suunnittelulla tarkoitetaan hajautumiskehityksen vastakohtaa. Ojala (2003, s.
96) pitdd yhdyskuntarakenteen eheyttimiseen tdhtddvaa rakentamista luonteeltaan tdyden-
nysrakentamisena. Kannisen ym. (2010, s. 9-10) mukaan eheyttdvéissd suunnittelussa pyri-
tddn ohjaamaan uutta rakentamista olemassa olevan yhdyskuntarakenteen sisille, nykyisen



rakenteen yhtendiseksi jatkeeksi tai erillisiin tiiviisiin satelliittikaupunkeihin. Kaikissa vaih-
toehdoissa uuden rakentamisen on tarkoitus tukea joukkoliikenteen kayttod (emt.).

Yhdyskuntarakenteen hajautumiskehitys on kdynnistényt laajan keskustelun toimenpiteista,
joilla voitaisiin vastata yhdyskuntakehityksen tulevaisuuden haasteisiin. Keskustelussa on
noussut esiin tarve maankayton ja litkenteen sektorikohtaisen suunnittelun yhteensovittami-
sesta. (Kanninen ym., 2010, s. 23, 33.) Néiden kahden eri suunnittelusektorin laajempaa ja
syvempdad yhteistyotd pidetdén edellytyksend yhdyskuntarakenteen kestivélle kehittimiselle
(emt.; myos Schulman, 1995, s. 95-96).

Maailmanlaajuisesti tapahtuvaa yhdyskuntarakenteen hajautumiskehitystd ja henkil6auton
kayttoon perustuvan liikenteen kasvua pyritddn hillitsemdén joukkoliikennepainotteisem-
malla, riittdvdin tiiviyteen seké toimintojen keskittyneisyyteen ja sekoittuneisuuteen tahtaa-
villd maankdyton suunnittelulla (Kenworthy, 2006). Esimerkiksi onnistuneella tdydennys-
rakentamisella voidaan parantaa joukkoliikenteen edellytyksid ja vdhentdd henkildauton
kayttod (Ristimiki ym., 2009, s. 23-24). Ristimiki ym. (emt.) mukaan onnistunut tdyden-
nysrakentaminen edellyttdd siirtymistd sektorikohtaisesta suunnittelusta yhdyskuntaraken-
teen kokonaiskisityksen hahmottamiseen.

Suomessa kaupunkiseutujen asukastiheys ja asumisviljyys ovat melko alhaisia kansainvéli-
seen tasoon verrattuna. Asukastieheys on laskenut muun muassa 1980-luvulla tapahtuneen
pientaloalueiden suhteellisen nopean laajentumisen seurauksena. (Ristimiki ym., 2009, s.
23-24; myo6s Ojala, 2003, s. 73.) Asumisvéljyys on kasvanut Helsingin seudulla nopeasti
1960- ja 1980-lukujen vélisend aikana, mutta sen jilkeen kasvukehitys on hidastunut mer-
kittavésti ja erkaantunut muun maan kehityksen trendistd (Helsingin kaupunkisuunnitteluvi-
rasto, 2012b, s. 11). Kaupunkiseutujen harva yhdyskuntarakenne, Suomen alhainen kaupun-
gistumisaste ja asumisvéljyyden vihyys luovat edellytyksié tdydennysrakentamisen keinoin
tapahtuvalle yhdyskuntarakennetta eheyttdville suunnittelulle (Ristiméki ym., 2009, s. 23—
24).

3.2 Liikennejarjestelméan vaikutus yhdyskuntarakenteeseen

Urbaanin kehittymisen teknologisen paradigman mukaan teknologian kehitys vaikuttaa kau-
punkien sisdiseen jarjestdytymiseen. Teknologian kehityksessd tapahtuneet harppaukset
mahdollistivat kdvelyyn perustuvien kaupunkien kasvun joukkoliikennekaupungeiksi. Hen-
kildautotekniikan kehitys johti joukkoliikennekaupunkien laajentumiseen ja laajojen esikau-
punkialueiden muodostumiseen. (Lampinen, 2015, s. 95; Wegener & Fiirst, 1999, s. 3-5; ks.
myos Ojala, 2003, s. 73.)

Jalankulkukaupunki

Perinteiset kivelykaupungit ovat kehittyneet jo 10 000 vuotta sitten (Newman & Kenworthy,
1996). Niiden ominaispiirteisiin kuuluivat korkea véestontiheys, noin 100-200 asukasta
hehtaaria kohden, toiminnoiltaan sekoittunut maankéyttd ja kaupunkirakenteen maaston-
muotoja noudatteleva orgaaninen muoto (ks. kuva 1) (emt.; Lampinen, 2015, s. 149; New-
man, Kosonen & Kenworthy, 2016, s. 433, 443). Kédvelykaupunkien katuverkko muodostui
kapeista jalankulkua tukevista kaduista ja kaupungeissa suurin osa matkoista tehtiin jalan
(Newman ym., 2016, s. 433; Wegener & Fiirst, 1999, s. 3-5). Kaupunkirakenne oli suunni-



teltu jalankulkijan mittakaavaan ja kaupungin halkaisija oli harvoin viittd kilometrid suu-
rempi. Kaupungissa eri kohteiden saavuttaminen tarkoitti noin puolen tunnin mittaista kéve-
lymatkaa. (Newman & Kenworthy, 1996.)

* High Density
* Mixed Use
* Organic Structure

Kuva 1. Perinteisen jalankulkukaupungin ominaisuuksia ovat korkea viestontiheys, sekoittunut
maankéyttd ja kaupunkirakenteen orgaaninen muoto (Newman & Kenworthy, 1996, s. 2).

Kévelyyn perustuva liikennejérjestelméd ei mahdollistanut kaupunkien nopeaa laajentumista
ja merkittdvad alueellista ulottuvuutta (Lampinen, 2015, s. 149; Mumford, 1961). Pdisdin-
toisesti suurien kdvelykaupunkien asukasmairit eivit ylittdneet miljoonan asukkaan rajaa,
silld kdvelynopeus ei enédé luonut edellytyksid kasvun jatkumiselle (Knoflacher, 1995, s. 46;
ks. myds Lampinen, 2015, s. 149; Marchetti, 1994; Mumford, 1961).

Joukkoliikennekaupunki

Joukkoliikennekaupungin kehitys alkoi Yhdysvalloissa 1800-luvulla. Teollinen vallanku-
mous mahdollisti rautateiden rakentamisen ja teollisuuskaupunkien rdjadhdysméiisen kasvun.
Rautateiden rakentamisen myd&td ihmisten keskittdiminen asemien ympéristoon oli kaupun-
geille tehokkain tapa laajeta. (Lampinen, 2015, s. 149—150; Newman & Kenworthy, 1996;
Wegener & Fiirst, 1999, s. 3-5.) Junalla matkustaminen oli kdvelyd nopeampaa, mikd mah-
dollisti junaliikenteeseen perustuvan ulomman joukkolitkennekaupungin laajentumisen sé-
teittdisesti ratakdytdvid pitkin noin 20-30 kilometrin etdisyydelle kaupungin keskustasta
(Lampinen, 2015, s. 149—150; Newman ym., 2016, s. 433-435). Pidentyneisti etdisyyksista
huolimatta matka-aika kaupungin reuna-alueilta keskustaan oli edelleen noin puoli tuntia
(Lampinen, 2015, s. 149-150). Sahkomoottorin kehittyminen 1800-luvun loppupuolella
mahdollisti raitioliikenteen jdrjestimisen ja sisemmén joukkoliikennekaupungin muodostu-
misen (Newman ym., 2016, s. 433-435; ks. myos Alku, 2002, s. §).

Juna- ja raitioliikenteeseen perustuvien joukkoliikennekaupunkien rakenteet poikkesivat toi-
sistaan (ks. kuva 2). Raitioliitkenteen matkustusnopeus oli junaliikennettd alhaisempi ja py-
sakkivéli lyhyempi, mika johti melko tiiviin, verkkomaisen ja sekoittuneen kaupunkiraken-
teen kehittymiseen. Junaliikenteen suuremmasta matkustusnopeudesta ja pidemmaésti py-
sakkivilistd seurasi ratakdytdvien asemanseutujen maankdyton kehittyminen. (Newman
ym., 2016, s. 433—435.) Ne olivat luonteeltaan kuin pienid kaupunkeja, joiden kaupunkira-
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kenne jdljitteli perinteisti kdvelykaupunkia ja maankaytto oli sekoittunutta. Joukkoliikenne-
kaupungin rataverkko yhdistyi kaupungin keskustassa, joka muodostui intensiiviseksi kes-
kukseksi. (Newman & Kenworthy, 1996.) Kaupungin reuna-alueiden alhainen véeston ti-
heys laski koko kaupungin véestontiheyttd, joka oli noin 50—100 asukasta hehtaaria kohden
(emt.; Lampinen, 2015, s. 149—150; ks. myos Newman ym., 2016, s. 433—435, 443).

*Medium Density
* Mixed Use
¢ Grid Based
¢ Centralised

Rail Based
Suburbs
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Kuva 2. Joukkoliikennekaupungin ominaisuuksia ovat keskitasoinen véestontiheys, sekoittunut
maankéytto ja keskuspainotteinen kaupunkirakenne (Newman & Kenworthy, 1996, s. 2).

1950-luvulta ldhtien sisemmén joukkolitkennekaupungin kehittdminen on perustunut 1a-
hinni bussiliikenteeseen. Useiden suurempien kaupunkien raideliikennepainotteista joukko-
litkennejérjestelmda on tdydennetty bussiliikenteelld, jossa bussilitkenne toimii esimerkiksi
raidelitkenteen asemien syottolitkenteend. On my0s olemassa useita bussiliikenteeseen pe-
rustuvia kaupunkeja, joiden ulompi joukkoliikennekaupunki on toteutettu nopeilla bussilin-
joilla. (Newman ym., 2016, s. 433—435.) Newmanin ym. (emt., s. 435) mukaan raideliiken-
nevyOhykkeiden ulkopuolelle sijoittuvien uusien alueiden osalta pddvaylid pitkin liikkennoi-
vit nopeat bussilinjat voivat ajaa saman asian kuin raideliikenteen yhteydet, vaikka bussi-
linjojen nopeudet eivit ylld aivan samalle tasolle nopean raideliikenteen kanssa.

Autokaupunki

Autokaupungin kehitys alkoi Yhdysvalloissa ennen toista maailmansotaa. Toisen maailman-
sodan jilkeinen henkildautotekniikan kehitys mahdollisti henkiléautoon perustuvan liiken-
teen kiihtyvin kasvun. Yhteiskunnan autoistumisen seuraukset alkoivat muovata kaupun-
keja uudella tavalla. (Newman & Kenworthy, 1996; Wegener & Fiirst, 1999, s. 5.; Kosonen,
2013a.) Henkildoautojen omistuksen yleistyminen mahdollisti kaupunkien laajentumisen
joukkoliikennekaupungin ratakdytdvien viliin, kun suurella osalla véiestostd oli mahdolli-
suus hankkia oma auto. Matalan tehokkuuden rakentaminen yleistyi, minkd seurauksena laa-
jat esikaupunkialueet levittdytyivét kaupunkien ymparille (ks. kuva 3). (Lampinen, 2015, s.
150-151; Newman & Kenworthy, 1996; Newman ym., 2016, s. 436-437; Wegener & Fiirst,
1999, s. 5; ks. myos Knowles, 2012, s. 251.)
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Reaktiona teollisen kaupungin ahtaudelle ja epdpuhtauksille ruvettiin kaavoituksen keinoin
harjoittamaan toimintoja erottelevaa kaupunkisuunnittelua (Newman & Kenworthy, 1996;
Wegener & Fiirst, 1999, s. 23-25). Tavoitteena oli tuottaa uutta terveellistd, véljda ja valoi-
saa kaupunkia, jossa eivét vaivaisi teollisuuskaupungin ahtaus, ilman epdpuhtaudet ja sai-
raudet (Wegener & Fiirst, 1999, s. 23-25.; Kosonen 2013a). Tdmén seurauksena kaupunkien
sisdiset matkustusetdisyydet kasvoivat. Pidentyneiden etdisyyksien aiheuttamaan kasvanee-
seen litkkkumistarpeeseen vastattiin joustavilla ja nopeilla henkildauton kdytt6on perustuvilla
litkkennejérjestelyilld. (Newman & Kenworthy, 1996; myos Newman ym., 2016, s. 436-437.)

Yhteiskunnan autoistuminen ja modernistinen toimintoja erotteleva kaupunkisuunnittelu
johtivat kaupunkirakenteen hajautumiseen ja asukastiheyden laskuun, paikoin vain noin 20
asukkaaseen hehtaaria kohden (Newman & Kenworthy, 1996; Newman ym., 2016, s. 436—
437). Kiihtyvin autoistumisen seurauksena muodostui pohjaton tarve tieyhteyksien rakenta-
miselle ja liikkenneverkon kapasiteetin lisdédmiselle (Newman & Kenworthy, 1996; Lampi-
nen, 2015, s. 150—-151). Henkiléautoon perustuvalla liikenteelld tavoitellun litkkumisen va-
pauden saavuttaminen ei osoittautunut mahdolliseksi, vaan se johti autokaupungin liikenteen
hidastumiseen ja ruuhkautumiseen (Curtis 2012, Lampinen, 2015, s. 150-151; Newman ym.,
2016, s. 436-437).
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Kuva 3. Autokaupungin ominaisuuksia ovat matala vdestontiheys, toimintojen erottelu ja hajautunut
kaupunkirakenne (Newman & Kenworthy, 1996, s. 3).

Autokaupungin kehittdmisessd oli omaksuttu maankayttomalli, jonka mukaan kaikkialle
kaupunkiin oli toteutettava hyvd saavutettavuus henkildautolla (Newman & Kenworthy,
1996). Hajautuneessa yhdyskuntarakenteessa litkkuminen ei ollut endd mahdollista muilla
kulkutavoilla kuin henkildautolla, jolloin henkildautosta muodostui padasiallinen kulkutapa
matkan pituudesta riippumatta (emt.; my0s Curtis, 2012). Yhteiskunnan ylipanostukset au-
tolitkkenteen edellytysten parantamiseen johtivat kehitykseen kohti tiyttd autoriippuvuutta
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(Newman & Kenworthy, 1996). Siitd aiheutuneet litkenneruuhkat, kasvavat ymparistoon-
gelmat ja taloudellisesti tehoton yhteiskunta koettelivat autokaupunkeja (emt.; ks. myds Cur-
tis 2012).

Edelld mainittujen ongelmien ohella henkildauton kdyttoon perustuva liikkenne toi myos so-
siaalisia ongelmia autokaupunkeihin. Yhteiskunnan autoriippuvuuden kasvaessa autotto-
mien ithmisten asema heikkeni, kun autokaupungin yksipuolinen rakenne ei mahdollistanut
muiden litkennemuotojen kiyttod. (Newman & Kenworthy, 1996.) Newmanin ja Kenwort-
hyn (1996) mukaan yhteiskunnan autoriippuvuuden voidaan katsoa alkavan siitd, kun vallit-
seva autonkéyttd johtaa liikenneinfrastruktuuri- ja kaupunkikehityshankkeissa autoa tuke-
vien suunnitteluratkaisujen ylipainottumiseen. Modernismin aikaan uskottiin yleisesti autoi-
lun olevan tulevaisuuden litkkumismuoto, mutta nyt henkildautoon perustuvaa litkennejar-
jestelmid on alettu kyseenalaistamaan kaikkialla maailmassa (emt.).

Newmanin ja Kenworthyn (1996) mukaan jalankulku- ja joukkoliikennekaupungissa liiken-
nettd ja maankayttod suunniteltiin tiiviissd yhteisty0ssd, mutta modernissa autokaupungissa
litkkennesuunnittelijat hahmottivat liikenteen erillisend systeemind. Téssd systeemissé ldhto-
pisteet ja péétepisteet yhdistettiin mahdollisimman suorilla ja nopean liikkumisen mahdol-
listavilla yhteyksilld. Kaupungit ovat kuitenkin paljon moninaisempia kokonaisuuksia kuin
mité liikenteen mallit kykenivit selittimidn. Autokaupunkikehityksestd seuranneet ympa-
ristdongelmat, taloudelliset kustannukset ja sosiaalinen eriarvoistuminen ovat saaneet mei-
dét havahtumaan uudestaan tdmén kehityksen jiarkevyyteen. Liikenne halutaan jélleen kyt-
ked takaisin urbaaniin kontekstiin. (Newman & Kenworthy, 1996.)

Yhdyskuntarakenteen kehitysvaiheet Helsingissa

Helsingissé litkenteen kehitys on edennyt jokseenkin samojen vaiheiden kautta kuin muissa
maailman kaupungeissa. Rautateiden rakentamisen myotd junaliikenteeseen perustunut
joukkoliikenne alkoi 1860-luvulla. Pian sen jédlkeen kehittyi kaupungin sisdinen joukkolii-
kenne ensin hevosten vetdmien vankkurien ja sen jdlkeen raitioliikenteen varassa. Raitioteita
rakennettiin ensivaiheessa nykyisen kantakaupungin alueelle, minké jélkeen toteutettiin Ku-
losaaren, Munkkiniemen ja Lauttasaaren raitiotiet. (Alku, 2002, s. 20-21.)

Modernin kaupunkisuunnittelun thanteet rantautuivat suomalaiseen kaupunkisuunnitteluun
1930-luvulla, minkd seurauksena kaavoitusperiaatteet muuttuivat Helsingissa. Funktionalis-
tisen kaupunkisuunnittelun myd6td ruutuasemakaavoilla ohjatusta rakentamisesta siirryttiin
avonaisempaan rakentamistapaan. (Schulman, 2000, s. 35.) Suunnittelussa korostettiin eri-
laisten toimintojen fyysisen erottelun merkitystd, jotta voitaisiin valttda ahtaassa teollisuus-
kaupungissa vallinneita haittoja (Herranen, 1997, s. 125). Modernin kaupunkisuunnittelun
suosio sekd 1950-luvulla tapahtuneen voimistuneen kaupungistumisilmion aiheuttamat ra-
kentamispaineet johtivat rakentamisen suuntautumiseen entistd loitommalle Helsingin his-
toriallisesta keskustasta. (Schulman, 2000, s. 35, 39.)

Eliel Saarinen ja Bertel Jung laativat yhteistydssd 1900-luvun alkupuolella Pro Helsingfors-
suunnitelman. Suunnitelmassa esitettiin, ettd Helsingin varsinaisen kaupunkialueen ulko-
puolella sijaitsevat yhdyskunnat liitettdisiin Suur-Helsinkiin raideliikenteen yhteyksilld, jol-
loin muodostuisi satelliittikaupunkien ketju. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto f.)
Meurman (1947, s. 77-83) jatkoi ty0ta esittiden, ettd asutus tulisi suunnitella hajakeskityspe-
riaatteen mukaisesti toisistaan erillisiksi osiksi. Rakentamattomilla metsdalueilla erotetut
asumakunnat jakautuisivat asumaldhidihin, joiden omat myymaildkeskukset tekisivét niista
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paivittdisen kulutustavaran osalta omavaraisia (emt., s. 77-83; ks. my6s Herranen, 1997, s.
124). Asumaldhididen suunniteltiin jakautuvan edelleen pienempiin asumasoluihin (Meur-
man, 1947, s. 77-83).

Meurmanin l&hiéteoria oli saanut vaikutteita tunnetusta puutarhakaupunkiaatteesta (Herra-
nen, 1997, s. 124—-125). Sen havaittiin olevan toimiva tapa asuttaa kaupungistumisilmion
seurauksena seudulle muuttavaa viestod. Vuoden 1946 alueliitoksen jdlkeen toteutettiin uu-
denlaisia kerrostaloalueita kantakaupungin ympdérille. Niité alettiin kutsua 1dhidiksi, vaikka
ne eivit muodostaneet Meurmanin esittdimai hierarkkista kaupunkirakennetta. Esimerkiksi
1950-luvun asuntopulan aikana Helsingin kaupunki kaavoitti Munkkivuoren, Haagan, Mau-
nulan, Roihuvuoren ja Herttoniemen asuinalueet. Ne tarjosivat luonnonldheisen asumistavan
vaihtoehdoksi kantakaupungin puutteellisille ja ahtaille elinoloille. (Schulman, 2000, s. 39—
43))

Ennen toista maailmansotaa alkanut bussiliikenteeseen perustuva joukkoliikenteen kehitys
lahti voimakkaaseen kasvuun Helsingissd vasta esikaupunkialueiden l&hidérakentamisen
myotd. Raitioteiden rakentamista esikaupunkialueille suunniteltiin vield 1950-luvulla, mutta
yhteiskunnan autoistumisen myoti yhteydet jdivét toteutumatta. Autoistumisen seurauksena
esimerkiksi junaliikenteeseen perustuva joukkoliikenne menetti merkitystddn paikallislii-
kenteessd uusien asutusten sijoittuessa moottoriteiden varsille. Yhteiskunnan autoistuminen
johti henkil6autoliikenteen kasvuun ja liikenneverkon ruuhkautumiseen. Ruuhkautumista
yritettiin hillitd metron rakentamisella, mutta uusien moottoriteiden ja kehéteiden toteutta-
minen johti joukkoliikenteen kdyton vihentymiseen. (Alku, 2002, s. 21-28.)

Helsingin yhdyskuntarakenne on laajentunut suurkaupungeille ominaisella tavalla kaupun-
gin ytimestd alkaen ja edeten kohti reunoja. Yhteiskunnan autoistuminen, nopeiden liiken-
nevdylien rakentaminen ja raideliikenteeseen perustuvan ldhiliikenteen kehitys ovat tukeneet
kantakaupungin ulkopuolelle sijoittuvan rakentamisalueen laajentumista. Kehityksen seu-
rauksena raide- ja tielitkennevdylien ympéristoon on muodostunut uusia asuinalueita, joka
sijaitsevat yhd etddmmaéllda Helsingin keskusta-alueesta. Alueiden vdeston tyOssdkdynti ja
palveluiden saanti on tukeutunut pidosin Helsingin keskusta-alueeseen. Kasvu on edennyt
yhé kauemmaksi, kehysalueen kuntiin saakka. Rakentamisaalto on johtanut yhdyskuntara-
kenteen hajautumiseen ja Euroopan mittakaavassa véljin ja hajanaisen kaupunkirakenteen
muodostumiseen Helsingin seudulle. Rakennetta on koetettu eheyttdd tiydennysrakentami-
sella ja joukkoliikenteen yhteyksien kehittdmiselld. (Schulman, 2000, s. 69, 98.)

Helsingissd asumisen painopiste on liikkunut sisimaan suuntaan, palveluiden ja tyopaikko-
jen keskittyesséd edelleen Helsingin kantakaupungin alueelle. Piivittdinen pendeldinti Hel-
singin esikaupunkialueilta ja ympéryskunnista kantakaupunkiin aiheuttaa edelleen merkitta-
vén osan péivittdisestd litkenteestd siitd huolimatta, ettd sisimaahan suuntautunut kasvuke-
hitys ja aluekeskusten kehittyminen on osaltaan vihentdnyt epdtasapainoista tilaa. (Schul-
man, 2000, s. 103.) Schulmanin (emt., s. 98) mukaan autoistumisen seurauksena suunnitte-
luongelmaksi on kehkeytynyt amebamaisesti laajentuvan esikaupunkirakenteen jésentely,
kantakaupungin ja esikaupunkien vélisen liikenteen jarjestiminen ja esikaupunkien palvelu-
tarjonnan turvaaminen (myds Schulman, 1995, s. 92).

Metropolimaisia kehityspiirteitd on ollut havaittavissa Helsingin kehityksessd 1980-luvulta
alkaen (Schulman, 2000, s. 102). Télle kehitysvaiheelle on tyypillistd yhd hajautuneempi ja
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seutuistunut rakenne seki auto- ja raideliikenteen yhteyksistd muodostuva verkosto. Verkos-
tomaisessa rakenteessa toiminnot keskittyvit verkon risteyskohtiin. Kehityksen seurauksena
alakeskusten vetovoima on vahvistunut, mutta Helsingin kantakaupunki on vield sailyttdnyt
asemansa. (emt., s. 102; myos Schulman, 1995, s. 92-93.)

3.3 Kaupunkien ulottuvuus ja matka-ajan vakioisuus

Zahavi (1979) on tutkinut liikkumiskdyttdytymistd ja havainnut ihmisten keksiméérdisen
paivittdiseen liitkkumiseen kdyttimén ajan, aikabudjetin, olevan noin yksi tunti. Paivittii-
sessd liikkkumisessa kuljettu matka riippuu aikabudjetista ja liikkkumisen nopeudesta (Mar-
chetti, 1994). Ihminen kdvelee keskiméérin noin viisi kilometrid tunnissa, jolloin thmisen
luontainen elinympiristd on siteeltdéin noin 2,5 kilometrin suuruinen kattaen noin 20 km?
suuruisen alueen (Ausubel & Marchetti, 2001; Marchetti, 1994).

Aikabudjetti vaikuttaa kaupunkien laajentumismahdollisuuksiin (Marchetti, 1994). Mar-
chettin (1994) mukaan liikkkumisen nopeus maérittda kaupungin fyysisen ulottuvuuden. His-
toriallisten kévelykaupunkien tarkastelu osoittaa, ettd niitd ympéardivien muurien halkaisija
on ollut enintdén viisi kilometrid. Tétd suuremmat kévelykaupungit ovat poikkeuksellisia.
(emt.; Ausubel & Marchetti, 2001.)

Tutkimukset Berliinin kaupungin kehittymisesté tukevat titd olettamaa. 1800-luvun alussa
Berliinin kaupunki oli pieni ja kompakti kokonaisuus, jonka sidde oli 2,5 kilometrid. Kévelya
nopeampien mekaanisten liikennevilineiden kehitys mahdollisti kaupungin populaation ja
fyysisen ulottuvuuden kasvun (ks. kuva 4). 1900-luvun alussa kehittynyt raitiotieverkko
mahdollisti kaupungin laajentumisen noin seitsemén kilometrin siteelle kaupungin keskus-
tasta. 1920-luvulla metro mahdollisti kaupunkirakenteen laajentumisen 16 kilometrin si-
teelle, ja 1950-luvulla kaupunki oli laajentunut yhteiskunnan autoistumisen myété 20 kilo-
metrin séteelle. (Marchetti, 1994.)

/—_ 20km
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-1-110km
M up to 1815 - Pedestrians and coaches
i from 1860 — Horse Tramways and Buses
frorm 1905 — Electric Trams

from 1925 - Sut}ways
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Kuva 4. Tutkimus Berliinin kaupungin kehittymisestd osoittaa kaupungin fyysisen ulottuvuuden
riippuvan kéytettévissé olevan kulkumuodon nopeudesta (Marchetti, 1994, s. 77).
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Knoflacher (1995, s. 25-27) kayttdad ilmidstd termid matka-ajan vakioisuus ja viittaa tutki-
muksiin, joiden mukaan jalankulkijan, polkupyoriilijén, autoilijan ja moottoripyordilijan
kayttdimat matka-ajat kaupunkiymparistdssd ovat samaa suuruusluokkaa. Kulkumuotojen
viliset nopeuserot ovat kuitenkin varsin suuret (emt., s. 25-27). Kohentunut varallisuus-
asema mahdollistaa laajemmin eri kulkumotojen kédyton, jolloin pdivittdinen liikkkuminen voi
ulottua laajemmalle alueelle (Marchetti, 1994; Zahavi, 1979). Lyhyelld aikavilill tarkastel-
tuna kulkumuodon nopeuden kasvu johtaa matka-ajan lyhentymiseen, mutta pitkalld aika-
vililla etiisyyksien pidentymiseen (Priemus ym., 2001; myos Ojala, 2003, s. 38).

Knoflacherin (1995, s. 30-32) mukaan matka-ajan vakioisuudesta johtuen nopeus toimii
kaupunkirakenteen sditelijand, jolloin etdisyys on nopeudesta riippuvainen suure. Kaupun-
gin liikennejérjestelméssa nopeuden kasvu johtaa siten kaupunkirakenteen levittdytymiseen
ja yhdyskunnan hajoamiseen, eikd suuriin yksil6llisiin nopeuksiin perustuvassa kaupun-
kiymparistdssd voi olla lyhyitd vélimatkoja (emt., s. 30-32).

Ausubel ja Marchetti (2001) arvioivat autokaupungin maksimilaajuutta tukeutumalla yksi-
keskuksiseen kaupunkimalliin (Lampinen, 2015, s. 129—130). Téssé tarkastelutavassa no-
peuden vaikutusta kaupungin laajentumismahdollisuuksiin arvioidaan ldhinnid suhteessa
kaupungin keskustaan (emt.). Jatkuneen autoistumisen ja yhteiskunnan jélkiteollisen kehi-
tysvaiheen seurauksena kaupunkiseutujen toiminnallisen rakenteen on kuitenkin havaittu
muuttuneen, eikéd se endd yhtd selvésti perustu kaupungin keskustaan ja siihen tukeutuviin
pienempiin keskuksiin (Soderstrom ym., 2014, s. 151). Verkostomaisesti jasentyneilld kau-
punkiseuduilla esikaupunkialueilta perinteiseen keskustaan suuntautuvien tyd- ja asiointi-
matkojen merkityksen on havaittu vihentyneen ihmisten sukkuloidessa useiden seudun si-
sdisten keskusten vililld (Méenpéad, 2011, s. 53, ks. my6s Bertolini & Dijst, 2003).

Lampinen (2015, s. 129-130) kritisoi yksikeskuksisuuteen tukeutuvaa tarkastelutapaa totea-
malla nykyisen kaupungin olevan luonteeltaan monikeskuksinen ja rakenteeltaan hajautu-
nut, jossa huomattava osa litkkumisesta tapahtuu keskustan ulkopuolella sijaitsevien asuin-
alueiden ja alakeskusten vililld. Lampinen (emt., s. 130) paittelee, ettd “tdlld perusteella
autokaupungilla ei ole lainkaan maksimilaajuutta, koska kaupungin asukkaiden yksilolli-
sesti muodostamat kaupungit — heiddn liikkumisensa piirit — eivdt rajaudu samalla tavoin

’

kuin kartalla hahmotettavissa oleva kaupungin kokonaisuus ”.

3.4 Saavutettavuus liikenteen ja maankaytén suunnittelussa

Hansen (1959) tulkitsee saavutettavuuden tarkoittavan potentiaalia maankdyton tarjoamien
mahdollisuuksien vuorovaikutukseen. Geursin ja van Ween (2004, s. 128) mukaan saavutet-
tavuus kuvaa maankdyton ja litkennejirjestelmén ihmisille tarjoamaa mahdollisuutta ottaa
osaa eri sijainneissa tapahtuviin aktiviteetteihin. Saavutettavuus muodostuu neljdstd kom-
ponentista, jotka ovat maankdyttokomponentti, liikennekomponentti, ajallinen komponentti
ja yksildllinen komponentti (emt., s. 128).

Geursin ja van Ween (2004, s. 128) tarkoittavat maankédyttokomponentilla maankayttorat-
kaisun tarjoamien mahdollisuuksien (kuten asuntojen ja tydpaikkojen) méaarda, laatua ja ti-
lallista jakautumista sekd ndihin mahdollisuuksiin kohdistuvaa alueellista kysyntda (kuten
asuinalue) ja kysynnén ja tarjonnan vélistd kohtaamista. Litkennekomponentilla tarkoitetaan
liikkkumista l&dhtOpisteestd pédtepisteeseen liikennejarjestelmdd hyddyntden ja se kuvataan

16



matkustamisesta aiheutuvana haittana huomioiden matkustamiseen kuluva aika, raha ja
vaiva. Ajallisella komponentilla tarkoitetaan mahdollisuuksiin liittyvaa ajasta riippuvaa saa-
tavuutta seké kiytossa olevaa aikaa osallistua aktiviteetteihin. Yksilollinen komponentti ku-
vaa henkilon tarpeita, kykyjd ja mahdollisuuksia. Namai vaikuttavat yhdessd henkilon mah-
dollisuuksiin hyodyntda kulkumuotoja ja paistd alueellisesti jakautuneisiin aktiviteetteihin,
jotka madrittdvit henkilon subjektiivista saavutettavuutta. (emt., s. 128.)

Ihanteellinen saavutettavuusmittaus ottaisi huomioon kaikki edelld mainitut saavutettavuu-
den komponentit. Kdytdnndssi saavutettavuusmittauksissa voidaan ottaa kerralla huomioon
vain yksittiisid saavutettavuuden komponentteja; komponenttien muodostamaa kokonai-
suutta ei voida tarkastella. Esimerkiksi liikkennekomponentin mukaista saavutettavuutta voi-
daan mitata liikkenneverkon ruuhkautumisella, matka-ajalla ja keskimédérdiselld liikkkumisno-
peudella. Mittaus ei kuitenkaan ota huomioon maankayttdkomponentin (toimintojen alueel-
lisen jakautumisen) muutoksia, mikéli toimintojen alueellisesta jakautumisesta aiheutuvat
muutokset eivit vaikuta liikkenneverkon palvelutasoon. Tastd huolimatta maankayttokompo-
nentti vaikuttaa kokonaissaavutettavuuteen muodostumiseen. (Geurs & van Wee, 2004.)

Yhdysvalloissa 1950-luvulla kaupunkisuunnittelijat painottivat saavutettavuuden merkitysti
alueiden kehitykseen, minké seurauksena Yhdysvalloissa tutkittiin ensimmaisté kertaa sys-
temaattisesti litkkenteen vaikutusta kaupunkien maankayton kehittymiseen (Hansenin, 1959;
Wegener & Fiirst, 1999, s. 5). Hansenin (1959) Washingtonin kaupungissa toteuttaman tut-
kimuksen tulokset osoittivat, ettd hyvin saavutettavilla kohteilla oli suurempi todennikai-
syys kehittyd ja saavuttaa korkea videstontiheys etdisiin kohteisiin verrattuna (Wegener &
Fiirst, 1999, s. 5).

Premiuksen ym. (2001) mukaan uuden liikenneyhteyden rakentamisen seurauksena tietysta
alueesta tulee saavutettavampi, ja sen arvo kasvaa, minké seurauksena kyseisesti sijainnista
tulee houkuttelevampi esimerkiksi asuin- tai tyOpaikkatoimintojen sijoittumisen nakdkul-
masta. Alueen kasvanut houkuttelevuus puolestaan selittdd hyvien liitkenneyhteyksien var-
rella olevien kohteiden maankéyton nopean kehittymisen (emt.). Ndin ollen matka- ja sijain-
tipadtokset madrittelevit toisensa, ja siksi litkkenteen ja maankdyton suunnittelu tulisi sovittaa
keskendin yhteen. Havainnon seurauksena kehitettiin maankayton ja liikkenteen vuorovaiku-
tusta selittdva kehdmalli. (Wegener & Fiirst, 1999, s. 5.)

Kuvassa 5 on Wegenerin (1995, s. 15) maankiyton ja liikkenteen vuorovaikutusta selittava
kehdmalli. Sen mukaan maankéyttoratkaisu jakaa kaupungin toiminnallisiin alueisiin (esi-
merkiksi asuinalue ja tyopaikka-alue) ja méadrittelee siten inhimillisen toiminnan (asuminen
ja tyonteko) alueellisen sijoittumisen kaupungissa. Inhimillisen toiminnan tilallinen jakau-
tuminen edellyttdd matkustamista litkennejirjestelmédd hyodyntden. Liikenneverkon jakau-
tuminen luo mahdollisuuksia matkustamiseen, jota voidaan mitata saavutettavuudella. Saa-
vutettavuus puolestaan maarittdd sijaintipadtoksid uudelleen ja muovaa siten maankayttod.
(Wegener, 1995, s. 14-15; Wegener & Fiirst, 1999, s. 5-6.)
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Kuva 5. Liikenteen ja maankayton vuorovaikutteisuutta kuvaava kehdmalli (Wegener, 1995, s. 15).

Wegenerin (1995, s. 15) kehdmallin mukaan liikkumisen toimintalogiikka muodostuu nel-
jdstd portaasta, jotka ovat matkapditos, sijainnin valinta, kulkumuodon valinta ja reitin va-
linta (Joutsiniemi, 2010, s. 133—140). Joutsiniemi (emt., s. 133—140) tdsmentdd Wegenerin
(1995, s. 15) liikenteen neliportaisen toimintalogiikan seuraavasti: matkapdétds tarkoittaa
tarpeiden tunnistusta, sijainnin valinta vaihtoehtojen etsintdd, kulkumuodon valinta vaihto-
ehtojen arviointia ja reittivalinta kustannusten arviointia. Néin ollen neliportaista toiminta-
logiikkaa voidaan laajentaa koskemaan my0s maankayttod (Joutsiniemi, 2010, s. 133—-140).
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Kuva 6. Joutsiniemen (2010, s. 138) jatkokehittdmé versio Wegenerin (1995, s. 15) liikenteen ja
maankdyton vuorovaikutteisuutta kuvaavasta kehdamallista.
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Kuvassa 6 on Joutsiniemen (2010, s. 138) jatkokehittimé versio Wegenerin (1995, s. 15)
litkkenteen ja maankdyton vuorovaikutteisuutta kuvaavasta kehamallista. Neliportaisen toi-
mintalogiikan laajentaminen koskemaan maankayttoa tarkoittaa Joutsiniemen (2010, s. 133—
140) mukaan sitéd, ettd ihmisten lisdksi my0s rakennusten ja niiden siséltdmien toimintojen
sijainnit muuttuvat liikkenneverkossa tapahtuvien muutosten seurauksena. Ainoana erona on,
ettd rakennusten ja niiden sisdltdmien toimintojen sijaintien muutoksen nopeus on hitaampi
kuin ihmisten liikkkuminen (emt., s. 133—140).

3.5 Ideaalin kaupunkirakenteen typologiat

Wegener ja Fiirst (1999, s. 27-29) ovat muodostaneet vaihtoehtoisten kaupunkirakenteiden
kolme perustyyppid, joita voidaan kuvata pisteelld, viivalla ja alueena (ks. kuva 7). Kom-
paktin kaupunkimallin mukaista rakennetta kuvataan pisteelld, josta esimerkkind Howardin
satelliittikaupunkien jirjestelmi. Lineaarinen kaupunkimalli (Soria y Mata) on yhdistetty
viivamaiseen rakenteeseen ja vailla selkedd hierarkiaa oleva keskukseton kaupunkimalli
(F.L. Wright) aluemaiseen rakenteeseen. Muut kaupunkityypit on johdettu ndistd kolmesta
perusmuodosta. (Wegener & Fiirst. 1999, s. 27-29.)
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Kuva 7. Vaihtoehtoiset kaupunkirakenteen typologiat (Wegener ja Fiirst, 1999, s. 29).

Martensin (2006, s. 47) mukaan maankdyton kehittdmisstrategiat voivat olla ndiden perus-
tyyppien yhdistelmid. Esimerkiksi kompaktin ja lineaarisen mallin yhdistavéssa strategiassa



kehitetddn maankayttod sisdkaupungin alueella seké siithen kytkeytyvien siteittdisten jouk-
koliikennekéytdvien varsilla. Vastaavasti esimerkiksi lineaarisen ja keskuksettomuuteen pe-
rustuvan hajauttavan mallin yhdistelméassd ohjataan tiiviilmpad maankayttod joukkoliikenne-
kaytavien varsille, joiden vileihin muodostuu matalan tehokkuuden omaavia asuinalueita.
(Martens, 2006, s. 47.)

Kaupungin kasvaessa maankéyton kehittdmisstrategiat voivat tukeutua eri vaiheissa eri pe-
rustyyppeihin. Kaupungin kasvun saavuttaessa tietyn pisteen kaupungin sisdiset etdisyydet
muodostuvat niin suuriksi, ettd kaupungin sisdosia painottavasta kompaktista mallista on
kannattavaa siirtyd lineaariseen, séteittdisid joukkoliikennekdytdvid painottavaan, malliin.
Lineaarisesta kehittdmisstrategiasta siirrytddn verkostomalliin, kun séteittdisten joukkolii-
kennekdytivien keskukset yhdistetddn toisiinsa kehdmadisilld yhteyksilld (ks. kuva 7). (Mar-
tens, 2006, s. 47.)

Kompakti strategia

Kompaktissa kaupunkikehityksessd tavoitteena on vdhentdd urbaanien alueiden laajentu-
mista panostamalla kaupungin keskusta-alueen kehittdmiseen ja joukkoliikenteen toiminta-
edellytysten parantamiseen. Tarkoituksena on luoda selkeé ero urbaanien ja maaseutumais-
ten alueiden viélille. (Wegener & Fiirst, 1999, s. 26.) Kompaktin kaupunkikehityksen omi-
naispiirteisiin kuuluu korkea viestontiheys, sekoittunut maankaytto ja yksikeskuksinen pis-
temiinen kaupunkirakenne (emt.; Burton, 2000).

Kaupunkirakenteen tiiveyden ja hyvén saavutettavuuden johdosta autottomien kulkutapojen
osuus on kompaktissa kaupunkirakenteessa suuri, ja sitd pidetdédn mahdollisesti tehokkaim-
pana liiketeen ja maankdyton yhdistdvina jarjestelmané. Mallin kritisoijat perustavat argu-
menttinsa muun muassa kaupunkikehityksen hajautuvaan trendiin epéillen sen mahdolli-
suuksia kédntdd kdynnissd olevaa kehitystd urbaanimpaan suuntaan. (Wegener & Fiirst,
1999, s. 26.)

Monikeskuksinen strategia

Monikeskuksisen kaupunkikehityksen mukaan kaupunkien laajentumiskehityksen edetessa
tiettyyn pisteeseen kompakti kaupunkikehitys ei ole endé tehokas tapa laajeta, vaan se johtaa
muun muassa kaupunkien ruuhkautumiseen. Monikeskuksinen kaupunkikehitys perustuu
melko tiiviiden esikaupunkialueiden tyopaikka- ja kaupankdyntikeskusten kehittimiseen.
Siind rajoitetaan keskusten ulkopuolisten alueiden kehittdmistd, ja samalla sdilytetddn kau-
pungin keskustan keskeinen asema. Tavoitteena on pyrkid tuottamaan kaupunkirakennetta,
jossa keskeiset toiminnot ovat hyvin saavutettavissa ilman henkildautoa. (Wegener & Fiirst,
1999, s. 26.)

Monikeskuksinen kehitysstrategia perustuu maankayton toimintojen keskittimiseen joukko-
litkenneinfrastruktuurin yhteyteen (Martens, 2006, s. 50-51). Keskusrakenteen muodosta-
misen kaupunkien reuna-alueille on havaittu rajoittavan asumisen ja tyopaikkojen alueellista
hajautumista ja matkustusetdisyyksien kasvua (emt.; Anas 1998). Thanteellisessa monikes-
kuksisessa kaupunkirakenteessa joukkoliikennettd kiytetddn laajalti urbaaneilla alueilla liik-
kumiseen. Ajattelutavan kritisoijat pitdvit monikeskuksista kaupunkikehitystd kompaktin ja
hajauttavan kaupunkikehityksen vdlimuotona, eikd kompromissiratkaisu tuota lisdarvoa ha-
jautuneeseen maankdyttomalliin verrattuna. (Wegener & Fiirst, 1999, s. 26.)

20



Martens (2006) on tutkinut kaupungin koon vaikutusta kompaktin ja monikeskuksisen kehi-
tysstrategian valintaan. Pienempien kaupunkien osalta yksikeskuksiseen rakenteeseen pe-
rustuva kaupunkikehitys osoittautui kestdvimmaéksi ratkaisuksi kuin monikeskuksinen stra-
tegia. Liian varhaisen siirtymisen monikeskuksiseen strategiaan havaittiin johtavan kaupun-
kirakenteen hajautumiseen. Toisaalta suurien kaupunkien pitdytyessd yksikeskuksisessa
kompaktissa kehitysstrategiassa havaittiin sen johtavan hallitsemattomaan hajautumiskehi-
tykseen kaupungin reuna-alueilla. Ndmé kehitysstrategiat eivét siten ole kaupungeille vaih-
toehtoisia, vaan kaupungin kasvun seurauksena sen on jossain vaiheessa siirryttdva kompak-
tista monikeskuksiseen strategiaan. (Martens, 2006, s. 159-162.)

Hajauttava strategia

Hajauttavan kaupunkikehityksen mukaan urbaanin kehityksen tulisi vastata ihmisten tarpei-
siin ja mieltymyksiin tarjoamalla mahdollisuuksia omakotitaloasumiseen ja vapaaseen liik-
kumiseen. Hajauttavaan kaupunkikehitykseen liittyvistd negatiivisista merkityksistd johtuen
aatteen kannattajat kutsuvat siti esimerkiksi maltilliseksi tiiveyskehitykseksi. Aatteen kan-
nattajat pitavit monikeskuksista kaupunkirakennetta kykeneméattoména vastaamaan nykyai-
kaisen yhteiskunnan tarpeisiin, misté on seurauksena lansimaissa vallitseva yhdyskuntara-
kenteen hajautumiskehitys. (Wegener & Fiirst, 1999, s. 27.)

Hajauttavassa kaupunkikehityksessd matalan tehokkuuden rakentamista ohjataan metropo-
lien lievealueille. IThanteena pidetddn yhdyskuntarakennetta, joka on sopiva sekoitus urbaa-
nien ja maaseutumaisten alueiden ominaisuuksia. Mallin maank&yttoratkaisu perustuu vah-
vasti henkildauton kéyttoon ja johtaa yhteiskunnan kehittymiseen kohti henkildautoriippu-
vuutta. (Wegener & Fiirst, 1999, s. 27.)

3.6 Joukkoliikennepainotteinen maankdyton suunnittelu

Transit-oriented development, TOD, tarkoittaa joukkoliitkennepainotteista maankdyton ke-
hittdmisti, jossa asumista, tydpaikkoja ja palveluita keskitetddn raideliikenteen asemanseu-
tujen ympéristoon (Curtis, 2012; Knowles, 2012). Loon ym. (2010) mukaan TODissa tavoit-
teena on luoda suhteellisen tihedd, sekoittunutta ja kompaktia urbaania rakennetta, joka tu-
keutuu tihedsti litkkenndivien, laadukkaiden ja tehokkaiden raideliikenteen yhteyksien va-
raan. TOD soveltuu tydvilineeksi pyrittdessa hillitseméén autoriippuvuudesta aiheutuvia on-
gelmia (emt.).

Curtisin (2012) mukaan kestidvén saavutettavuuden suunnittelukonseptissa, jota TOD edus-
taa, pyritddn yhdistimdidn maankiytt ja litkenne tavalla, jossa tehokas joukkoliikenne-
verkko ja maankayttoratkaisu tukevat toinen toisiaan. TODissa tarkoituksena on tuottaa
joukkoliikenteen kéyttod helpottavaa urbaania rakennetta, jossa raideliikenteen asemanseu-
dut ovat luonteeltaan jalankulkuystévallisid ympéristoja (emt.; myds Loo ym., 2010).

Varhainen esimerkki TODin soveltamisesta suunnittelussa on vuodelta 1947 oleva Koopen-
haminan sormimalli (ks. kuva 8). Sormimallissa jokainen yksittdiinen sormi muodostaa oman
joukkoliikennekdytidvédn ja urbaanin rakenteen kehitys ohjataan joukkoliikennekiytdvien
asemanseutujen ympiristoon. Kodpenhaminassa sormimallin avulla kyettiin ohjaamaan
uutta asuinrakentamista tilanteessa, jossa Kodpenhaminan kaupungilla ei ollut maata asuin-
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rakentamista varten. Matalasta autoistumisasteesta johtuen sormimallin mukaiset raidelii-
kenteen asemanseudut olivat saavutettavuudeltaan parhaita sijainteja, mikd mahdollisti sor-
mimallia tukevan kaupunkirakenteen kehittymisen. (Knowles, 2012.)

STORKQGBENHA
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Kuva 8. Kéopenhaminan kaupungin sormimalli vuodelta 1947 (Egnsplankontoret, 1947).

Koéopenhaminassa sormimallia on hyddynnetty Orestadin alueen kehittdmisessd 1990-lu-
vulla. Tapaus on hyva esimerkki onnistuneesta TODin soveltamisesta, jossa alkuperdiseen
vuoden 1947 sormimalliin toteutettiin uusi sormi. Qrestad haluttiin kehittda kestaviaksi met-
rolinjaan tukeutuvaksi alueeksi, jossa metrolinjaa tdydentdvit hyvit pyoréliikenteen jérjes-
telyt. Henkil6autojen pysikoinnistd tehtiin alueella kallista. Tavoitteena oli toteuttaa alue,
jossa henkildauton kéyttd olisi mahdollisimman viahdisti. (Knowles, 2012.)

Vuoteen 2010 mennessd Orestad on kehittynyt TODin periaatteita noudattaen maankaytol-
taan melko tehokkaaksi ja sekoittuneeksi alueeksi, jossa joukkoliikenteen kayttdaste on var-
sin korkea. Se on laajentanut Koopenhaminan vaikutuspiirid houkutellen alueelleen yli-
opisto- ja yritystoimintoja. Alueelle muuttaneiden yritysten tyontekijoiden matkustuskayt-
tdytyminen on tutkimusten mukaan muuttunut muuton seurauksena joukkoliikennepainot-
teisemmaksi. Lisdksi Orestadin asuinalueet ovat houkuttelevia ja ne sijaitsevat lyhyen
matka-ajan padssd Koopenhaminan keskustasta. (Knowles, 2012.)

Tukholmassa on 1950-luvulta ldhtien toteutettu raideliikenteeseen perustuvaa maankayton
kehittamistd soveltaen Howardin satelliittikaupungin mallia. Uusia asuinalueita toteutettiin

22



Tukholman kaupungin keskustan ulkopuolelle satelliitteina, jotka olivat melko tiiviitd ja
maankaytoltddn sekoittuneita alueita. Satelliittien asuinrakentaminen toteutettiin siten, ettd
mahdollisimman suuri osa asukkaista sijoittui kdvelyetdisyydelle raideliikenteen asemasta.
Ajan kuluessa Tukholman asutusmallista ja raideliikenteen verkosta on tullut erottamaton
kokonaisuus, jossa joukkoliikenteen kdyttd on suurta ja autoistumisen aste on matala. (Cer-
vero, 1995.) Cerveron (1995) mukaan joukkoliikenteen kéyton suosio selittyy keskusten ja-
lankulkuystavéllisilld ympaéristoilld, laadukkailla raideliikenteen yhteyksilld sekd Tukhol-
man keskustan ja satelliittien valisilld taloudellisilla yhteyksilld. Taloudellinen yhteys tar-
koittaa Tukholman keskustan ja satelliittien vélistd tydomatkaliikennettd (emt.).

Australiassa Perthin kaupungin metropolialueella on harjoitettu vuodesta 1988 ldhtien poli-
tiikkaa, jolla on pyritty edistimain TODin toteutumista maankdyton suunnittelussa (Curtis,
2012). Curtisin (2012) mukaan Perthin tapausta pidetddn maailmanlaajuisesti yhtend mer-
kittdvimmista yrityksistd siirtyd autoriippuvaisesta kehityksesti kohti joukkoliikennepainot-
teista kehitystd. Vastaava tilanne on ajankohtainen useissa kaupungeissa ympari maailmaa,
joiden urbaanista rakenteesta suuri osa on kehittynyt henkildautoliikenteeseen perustuvan
kaupunkikehityksen aikana (emt.).

Curtis (2012) tutki Perthin TODia painottavan politiikan toteutumista maankaytén suunnit-
telussa ja havaitsi, ettd asemanseutujen maankaytto ei ollut kehittynyt toivotulla tavalla. Met-
ropolialueen TODia painottavasta politiikasta ja huomattavista joukkoliikenteen investoin-
neista huolimatta vaikutukset maankéyttoon eivit olleet merkittdvid. Pddosin asemanseutu-
jen asukastiheydet olivat sdilyneet alhaisina ja sekoittuneen maakdyton toteutuminen oli ol-
lut vdhiistd luukunottamatta Perthin keskusta-alueita. (Curtis, 2012.)

Perthin tapauksessa TODin toteuttamisen taustalta 16ytyi useita haasteita. Ensinndkin pai-
kallisen tason maankéyttopolitiikassa tehdyt ratkaisut eivét olleet aina tdysin tukeneet TO-
Din toteuttamista. Lisdksi ongelmaksi ndhtiin, ettd kaikkiin metropolialueen asemiin oli so-
vellettu samaa mallia. Asemien kehittdmiseen ei ollut olemassa hierarkiaa. Hierarkian puut-
teen koettiin heikentdvin TODin strategian toimivuutta. Yhteistyd maankéyton ja litkenteen
suunnittelussa ei osoittautunut toteutuneen odotetulla tavalla. (Curtis, 2012.)

Onnistunut TODin toteutus edellyttdd maankayton ja liikenteen suunnittelijoiden vélisti yh-
teistyotd. Asemanseutujen kehittdmisen on perustuttava hierarkiaan, joka huomioi asumisen
ja tyopaikkojen tyypit ja mittasuhteet sekd autottomien keskusten sijainnit. Maankéyton ke-
hittymisen ja liikennehankkeiden toteutumisen ajallinen yhteys on tdrkedd, jotta voidaan
valttyd pitkittyneeltd oman auton kdytolta ja siitd seuraavalta litkennekdyttdytymisen muu-
toksen rajoittumiselta. Perthin metropolialueen tapauksessa alue oli ldhtdtilanteessa todella
autoistunut, mika teki TODin toteuttamisesta haasteellista. (Curtis, 2012.)

3.7 Yhdyskuntarakenteen vyohykemalli

Kannisen ym. (2010, s. 29) mukaan yhdyskuntarakenteen vyohykemallin suunnitteluteoreet-
tiset perustat pohjautuvat puutarhakaupunkimalliin, lineaarisen kaupungin malliin, joukko-
litkkennekaupunkimalliin ja kompaktin kaupungin malliin. Mallin perusajatus pohjautuu toi-
mintojen sijoittumiseen yhdyskuntarakenteessa ja litkennejarjestelmén palvelutasoon (emt.,
s. 29-34; Ristiméki ym., 2011, s. 12). Kannisen ym. (2010, s. 34) mukaan tdssi tarkastelu-
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tavassa “yhdyskuntarakennetta ei jaeta modernin kaupunkikdsityksen tavoin asumiseen, tyo-
paikkoihin ja palveluihin vaan ldhtékohtana on tunnistaa litkennekdyttdytymiseltddn ja -tar-

2

jonnaltaan erilaisia yhdyskuntarakenteen alueita”.

Vyo6hykemalli on kehitetty tyovilineeksi hajautuneen ja autoriippuvaisen yhdyskuntaraken-
teen eheyttdmistéd varten. Sen ldhtokohtana on edistdd henkildautoriippuvuuden vihentami-
seen tdhtddvad yhdyskuntarakenteen tdydennysrakentamista. (Kanninen ym., 2010, s. 29—
34; Newman ym., 2016, s. 451.) Menetelméa on testattu kaupunkiseuduilla ja se on osoit-
tautunut ymmarrettaviksi ja toimivaksi vaihtoehdoksi hahmotettaessa yhdyskuntarakenteen
eheyttamistd (Ristiméki ym., 2009, s. 24).

3.7.1 Kuopion kolmen kaupunkijarjestelman malli

1980-luvun loppupuolella henkildauton kayttéon perustuvan liikenteen kasvun aiheuttamat
seuraukset koettelivat Kuopion kaupunkia. Autoistumisen kehitys oli johtanut Kuopion kes-
kusta-alueen litkenteen ruuhkautumiseen, automarkettien rakentamiseen ja uusien laajojen
omakotitaloalueiden levittdytymiseen. Niméa muutokset havaittiin olevan tunnusmerkkeja
autokaupungin kehityksesti. (Kosonen, 2007, s. 47.)

Modernismin aikaisessa funktionalistisessa kaupunkimallissa yhdyskuntarakenteesta voitiin
tunnistaa erilaisia alueita, kuten asumisen, tyopaikkojen ja palveluiden alueet seki niitd yh-
distdvi litkennejarjestelméd (Newman ym., 2016, s. 445-446). Kososen (2007, s. 47) mukaan
modernin kaupunkikisityksen puitteissa autokaupunkia ei kuitenkaan voitu tunnistaa koko-
naisvaltaisena ilmidné. Téstd johtuen Kuopiossa aloitettiin uuden kaupunkiteorian kehitys-
tyo (emt., s. 47).

Paikkatietoaineistojen kayttomahdollisuuksien kehittyminen toi uusia ndkdkulmia kaupun-
kirakenteen tutkimiseen Kuopiossa. Autoistumisesta ja autottomuudesta olevat aineistot
muutettiin paikkatietomuotoon ja aineistoon yhdistettiin tiedot muun muassa joukkoliiken-
teen aikatauluista ja nousijamiéristd sekd maankdytostd, rakennuksista, viestostd ja liiken-
netutkimuksien tuloksista. Aikaansaatu aineisto tarjosi mahdollisuuden kaupunkirakenteen
tutkimiseen ja arviointiin alueittain autolla liikkkuvien ja autottomien kaupunkilaisten nako-
kulmasta. Tama loi edellytykset kaupunkirakenteen vyohykkeiden méirittdmiseen ja Kuo-
pion kaupunkimallin kehittymiseen. (Kosonen, 2007, s. 48.)

Kolmen kaupunkijérjestelmén mallissa nykyaikaisen kaupungin kaupunkirakenteesta tun-
nistetaan kolmenlaiset tyypeiltddn erilaiset kaupunkirakenteen jdrjestelmait, jotka ovat jalan-
kulku-, joukkoliikenne- ja autokaupunki (Kosonen, 2007, s. 49-50; Kosonen, 2013c; New-
man ym., 2016). Kososen (2007, s. 49-50) mukaan néilld termeilld voidaan kuvata selvésti
toisistaan erottuvia kaupunkijirjestelmii, jotka ovat itsendisid ja kokonaisvaltaisia seké sa-
manaikaisesti rinnakkaisia ja toisiinsa lomittuvia.

Tyypillisesti jalankulkukaupunki yhdistetdédn historialliseen kaupunkikeskukseen, jossa tii-
vis ja toiminnoiltaan sekoittunut keskusta-alue on muodostanut kaupungin ytimen. Kaupun-
gin laajentuessa jalankulkukaupungin ympérille on kasvanut sité tdydentdva joukkoliiken-
nekaupunki, joka on mahdollistanut kaupunkirakenteen nauhamaisen levittdytymisen. Au-
tokaupunkijérjestelmad on muodostunut jalankulku- ja joukkoliikennekaupunkijérjestelmien
viliin ja ympdrille. Tyypillisesti autokaupunki on maank&dytoltdén hajautunut sijaiten etdalla
kaupungin keskustasta heikon joukkoliikenteen palvelutason omaavilla alueilla. (Kosonen,
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2007, s. 49-51; Newman ym., 2016; Newman & Kenworthy, 1996; Ristiméki ym., 2011, s.
12.) Newmanin ym. (2016, s. 438) mukaan yleensa kaikki kolme kaupunkijérjestelmai kyt-
keytyvit toisiinsa kaupungin keskustassa, koska sinne pyritddan houkuttelemaan erilaisia ta-
loudellisia ja sosiaalisia aktiviteetteja (ks. kuva 9) (Kosonen, 2007, s. 49-50).
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Kuva 9. Jalankulku-, joukkoliikenne- ja autokaupunki ovat kolme kaupunkirakenteen jarjestelmaa,
jotka kytkeytyvit toisiinsa kaupungin keskustassa (Kosonen, 2007, s. 48).

Paillekkdin toimivat kaupunkirakenteen jérjestelmét voivat tukea tai heikentad toisiaan. Esi-
merkiksi Newmanin ym. (2016, s. 437) mukaan joukkoliikennevydhyke asettuu osittain kau-
pungin keskustan jalankulkuvyohykkeen pédille mahdollistaen joukkoliikennevydhykkeen
asukkaiden péaédsyn jalankulkuvyohykkeelle. Samanaikaisesti se voi kuitenkin heikentii ja-
lankulkuvyohykkeen kapasiteettia vilittdd jalankulku- ja pyoréliikennettd. Vastaavasti auto-
vyohyke asettuu seké jalankulku- ettd joukkoliikennevydhykkeiden padlle. Voimakas auto-
vyohyke voi purkaa sen kanssa lomittain olevien jalankulku- ja joukkoliikennekaupunkien
rakenteita. (emt., s. 437-439.)

Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungissa asuntokuntien on mahdollista pérjatd yhdelld au-
tolla tai kokonaan ilman autoa. Ne tarjoavat edellytykset kaikkien viestoryhmien asumistar-
peille auton omistuksesta, idstd ja varallisuudesta riippumatta. Autokaupunki poikkeaa ra-
kenteiltaan merkittivésti jalankulku- ja joukkoliikennekaupungista. Autokaupunkijérjestel-
mén rakenteet perustuvat yksipuolisesti henkildautoliikenteeseen ja autokaupungissa toi-
meentulo edellyttdd omaa autoa. Autoriippuvaisten alueiden osalta asuntokuntien toimeen-
tulon edellytyksend on useiden autojen omistus. (Kosonen, 2007, s. 49-50.)

3.7.2 Urban Fabrics -projekti

Kuopion kolmen kaupunkijirjestelmén mallia on kehitetty eteenpdin Urban Fabrics -projek-
tissa (Kosonen, 2013c; 2014a). Projektin aikana analysoitiin kotimaisia ja ulkomaisia kau-
punkeja. Eteenpdin kehitetyssd mallissa kolmea eri kaupunkijdrjestelméé kuvataan vyohyk-
keind hahmottaen niiden sijoittuminen, laajuus, keskindinen suhde ja sekoittuneisuuden aste.
(Kosonen, 2014a.)

25



Kaupunkijirjestelmien tunnistaminen perustuu kaupunkiympériston rakenteiden ja liikku-
miseen liittyvien kaupunkitoimintojen havaitsemiseen, jotka muodostuvat jatkuvien keski-
ndisten vuorovaikutusprosessien seurauksena (Kosonen, 2013d). Merkittdvin kaupunkijéar-
jestelmien syntyyn ja kehittymiseen vaikuttava tekijd on kaupunkilaisten kodeista késin ta-
pahtuva péivittidinen litkkuminen, joka tapahtuu noin yhden tunnin suuruisen aikabudjetin
asettamissa rajoissa (emt.; Kosonen, 2013e; vrt. Marchetti, 1994; Zahavi, 1979). Kososen
(2013b) mukaan kaikista maailman kaupungeista voidaan tunnistaa edelld mainitut kaupun-
kijarjestelmét ja kaikki kaupungit ovat ndiden jérjestelmien yhdistelmid sijainnista, koosta
ja kehitysvaiheesta riippumatta.
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Kuva 10. Kolmen kaupunkijarjestelmén malli (Kosonen, 2014a).

Kaupunkijirjestelmien fyysinen ulottuvuus voidaan hahmottaa mitoittavien kehien avulla
(ks. kuva 10). Mitoittavien kehien koko on vakio, ja ne osoittavat eri kaupunkijérjestelmien
optimaalisen ulottuvuuden. (Kosonen, 2014a; Newman ym., 2016, s. 437-439, 447.) Sisim-
mainen kehd kuvaa potentiaalista ulomman jalankulkukaupungin vyohyketti, ja sen sdde on
kaksi kilometrid (Kosonen, 2013f; Kosonen, 2014b; Newman ym., 2016, s. 447). Jalankul-
kukaupungin vyohykkeet ovat yleensi sdilyneet kaupunkien keskustoissa, minka liséksi niitd
voi 10ytyd alakeskuksista. Jalankulun nopeus on pysynyt aikojen saatossa entiselldin, misté
johtuen potentiaalisen jalankulkuvyohykkeen ulottuvuus ei ole kasvanut. (Kosonen, 2014a.)
Pyoriily kuitenkin laajentaa jalankulkukaupungin toimintoja kaupungin keskustan ja alakes-
kusten jalankulkuvyohykkeitd ympéroiville alueille (Kosonen, 2013g).

Joukkoliikennekaupungin vyohykkeet koostuvat sisemmastéd ja ulommasta joukkoliikenne-
kaupungin vyohykkeestd. Mallissa keskimmainen kehd kuvaa sisemmin joukkoliikennekau-
pungin potentiaalista vyohykettd, ja sen sdde on kahdeksan kilometrid. Ulomman joukkolii-
kennekaupungin potentiaalista vyohykettd kuvaa reunimmainen, séteeltdén 20 kilometrin
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suuruinen kehé. (Kosonen, 2013h; Kosonen, 2014a; Newman ym., 2016, s. 447.) Joukkolii-
kennekaupungista voi 10ytyd liséksi autokaupungin elementteji (Newman ym., 2016, s.
447). Mallissa autokaupungin vydhykettd ovat ne alueet, joihin jalankulkukaupungin ja
joukkoliikennekaupungin jarjestelmét eivit ulotu (Kosonen, 2014a). Sisemmin joukkolii-
kennekaupungin ulkopuoliset alueet ovat autoriippuvaisia alueita, mikéli niistd ei 10ydy
ulomman joukkoliikennekaupungin rakenteita (Kosonen, 20131).

Mitoittavat kehit kuvaavat tavanomaisessa tilanteessa kunkin kaupunkijirjestelmin poten-
tiaalista laajuutta, mutta ne eivit ole enimmaisetdisyyksid. Keskiméaaraistd kulkuyhteytti pa-
remmat yhteydet voivat laajentaa kaupunkijérjestelmid tavanomaista potentiaalia laajem-
malle alueelle. Hyvit ja mielenkiintoiset kdvelyreitit voivat kasvattaa jalankulkukaupungin
ulottuvuutta. Vastaavasti korkeatasoiset pydréliikenteen jarjestelyt voivat laajentaa jalankul-
kukaupungin reuna-alueen ulottuvuutta. Sisemman joukkoliikennekaupungin ulottuvuus voi
laajeta esimerkiksi pikaraitiotieyhteyden johdosta. Nopeat raideliikenteen yhteydet voivat
laajentaa ulomman joukkoliikennekaupungin alueen myos viereisiin kaupunkeihin. Mootto-
ritieyhteydet voivat laajentaa autokaupunkia ulommaisimman kehén ulkopuolelle. (Koso-
nen, 2013j.)

3.7.3 Yhdyskuntarakenteen vyohykeanalyysi

Yhdyskuntarakenteen vydhykeanalyysin avulla on tutkittu litkennejarjestelmén ja maankay-
ton vélistd vuorovaikutusta sekd yhdyskuntarakenteen liikenteellisid vaikutuksia Uudella-
maalla, Itd-Uudellamaalla ja Riihimden seudulla. Tutkimuksen tavoitteena oli muodostaa
tutkittavalle alueelle vyohykejako, jossa yhdyskuntarakenne luokiteltiin sijainnin ja liiken-
nejirjestelmén palvelutason perusteella jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovyohykkeisiin
(ks. kuva 11). Tutkimusalueen vyohykejakoon yhdistettiin henkil6liikennetutkimuksen ai-
neisto, mikd mahdollisti ihmisten todellisten liikkkumistottumusten analysoinnin vyohykkeit-
tdin. (Ristiméki ym., 2011, s. 9-11, 28-29; SYKE 2015.) Vyohykejakoa on laajennettu myo-
hemmaéssé vaiheessa kattamaan Suomen suurimpien kaupunkiseutujen vaikutusalueet (Ris-
timdki ym., 2013, s. 3—-13).
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Kuva 11. Yhdyskuntarakenteen vyohykejako tutkimusalueella (Ristimiki ym., 2011, s. 16).

Vyohykeanalyysin perusteella padkaupunkiseudun asuntokuntien moniautoisuutta voidaan
vihentii erityisesti kehittdmalld alakeskusten vilisid joukkoliikenteen yhteyksid seki inten-
siivisen raideliikenteen ulkopuolelle jadvien kehysalueiden joukkoliikenteen yhteyksid (Ris-
timdki ym., 2011, s. 93). Ristimden ym. (emt., s. 93) mukaan yhdyskuntarakenteen kehitta-
misen kannalta huomattavasti paremmassa asemassa ovat raidelitkennevyohykkeeseen kuu-
luvat kehysalueet sekd tyopaikkojen ja palveluiden suhteen omavaraiset kaupunkiseudut.

Raideliikennevydhykkeiden ulkopuolisille kehysalueille on muodostunut lisdéintyneen haja-
rakentamisen seurauksena alhaisen tehokkuuden taajama-alueita. Kehityksen seurauksena
moniautoinen autovydhyke on kasvanut. Maankéyton tiivistiminen sekd joukkoliikenteen
palvelutason ylldpitdminen ja kehittiminen ovat térkeitd, mikéli ihmisten liikkkumiskayttéy-
tymistd halutaan monipuolistaa ja muuttaa autovyohykettd joukkoliikennevydhykkeeksi. Il-
mastotavoitteiden edistdminen edellyttdd padkaupunkiseudun ulkopuolella bussiliikenteen
yhteyksien merkittdvaa kehittdmistd, minka liséksi on edistettéva bussiliitkenteen kytkeyty-
misté raideliikenteeseen. Alakeskusten jalankulkuvyohykkeiden kehitys ja niissd tapahtuva
litkkumiskéyttdytyminen osoittavat, ettd ilmastotavoitteiden edistimisen kannalta padkau-
punkiseudulla tulisi edelleen edistdd yhdyskuntarakenteen monikeskuksisuutta. (Ristiméki
ym., 2011, s. 93.)
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4 Kuntakaavoituksen ohjaus ja seudullinen yhteistyo

Maankaytto- ja rakennuslain (MRL) 24§:n mukaan kuntien tulee edistdd omassa kaavoituk-
sessaan valtakunnallisten alueidenkéyttotavoitteiden toteutumista, minké lisédksi maakunta-
kaava toimii ohjeena laadittaessa tai muutettaessa yleis- ja asemakaavaa (MRL 32§). Hel-
singin seudun yhteisesti hyvéksyttya tahtotilaa pyrkii kuvastamaan maankdyton kehittdmi-
sen osalta Helsingin seudun maankayttosuunnitelma 2050 (MASU 2050 maank&yttosuunni-
telma, 2015) ja liikkennepolitiikan ja litkennejarjestelmén kehittimisen osalta Helsingin seu-
dun liitkennejérjestelmasuunnitelma (HSL Helsingin seudun liikenne, 2015).

4.1 Valtakunnalliset alueidenkéyttoétavoitteet

Maankéytto- ja rakennuslain mukaan valtakunnalliset alueidenkdyttotavoitteet ovat osa alu-
eidenkdyton suunnittelujarjestelmid (MRL 4§) ja ne ohjaavat alueidenkdyton suunnittelua.
Ympéristoministerié vastaa valtakunnallisten alueidenkéyttotavoitteiden valmistelusta yh-
teistydsséd asiaa koskevien muiden ministerididen, maakuntien liittojen sekd muiden viran-
omaisten ja tahojen kanssa (MRL 23§). Alueidenkdytén suunnittelujérjestelmiin kuuluu
valtakunnallisten alueidenkdyttotavoitteiden lisdksi maakuntien liittojen valmistelemat maa-
kuntakaavat sekd kuntien valmistelemat yleiskaavat ja asemakaavat (MRL 4§). Valtakun-
nalliset alueidenkdyttotavoitteet on otettava huomioon ja niiden toteutumista on edistettava
muussa alueidenkéyton suunnittelussa (MRL 24§).

Maakéytto-ja rakennuslaissa on lueteltu ne asiat, joita valtakunnalliset alueidenkdytttavoit-
teet voivat koskea (ks. MRL 22§). Valtakunnallisten alueidenkiyttotavoitteiden keskeisené
tehtdvdnd on varmistaa valtakunnallisesti merkittdvien asioiden huomioon ottaminen muun
muassa alueidenkdyton suunnittelussa seké turvata hyvén elinympdriston ja kestdvén kehi-
tyksen toteutuminen (ks. Ympéristohallinto). Valtakunnalliset alueidenkéyttotavoitteet ka-
sittelevit muun muassa toimivaa aluerakennetta, eheytyvid yhdyskuntarakennetta seka Hel-
singin seutuun liittyvid erityiskysymyksié (ks. Ympéristohallinto).

Valtakunnallisten alueidenkéyttdtavoitteiden mukaan alueidenkdyton suunnittelulla tulee
edistdd tasapainoisen aluerakenteen kehittdmistd ja yhdyskuntarakenteen eheyttimistd tu-
keutumalla olemassa oleviin keskuksiin. Olemassa olevia rakenteita tulee hydodyntidd mah-
dollisimman paljon ja yhdyskuntarakennetta tulee kehittdd siten, ettd palvelut ja tyOpaikat
ovat mahdollisimman l4helld asuinalueita hyvin eri vdestéryhmien saavutettavissa. Valta-
kunnallisten alueidenkédyttdtavoitteiden mukaan yhdyskuntarakennetta tulee kehittdd siten,
ettd henkiloautolitkenteen tarve on mahdollisimman véhdinen. Kévelyn, pyordilyn ja jouk-
koliikenteen kadyttomahdollisuuksia tulee edistdd. Aluerakennetta tulee kehittdd hyviin lii-
kenneyhteyksiin perustuvana kokonaisuutena ja Helsingin seudulla aluerakenteen tulee pe-
rustua erityisesti kaupunkikeskusten vilisiin raideliikenteen yhteyksiin. Alueidenkéyton
suunnittelulla on vahvistettava elinkeinoeldmaén kilpailukykya ja turvattava palveluiden saa-
tavuus. Maakuntakaavoituksen ja yleiskaavoituksen tulee tukeutua perusteltuun arvioon vé-
estonkehityksesti ja suunnittelussa on varmistettava asunto- ja tydpaikkarakentamiseen riit-
tdvd médrd tonttimaata. (ks. Valtioneuvoston péitds valtakunnallisten alueidenkayttotavoit-
teiden tarkistamisesta, 2008, s. 9-12.)

Valtakunnallisissa alueidenkéyttotavoitteissa on erikseen kasitelty Helsingin seudun kehit-
tdmiseen liittyvid erityiskysymyksid. Valtakunnallisten alueidenkéyttdtavoitteiden mukaan
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Helsingin seudulla tulee edistdd yhdyskuntarakenteen eheyttdmistd, joka tukeutuu joukko-
litkenteen ja erityisesti raideliikenteen kéyttoon. Yhdyskuntarakenteesta irrallisesti sijoittu-
vaa hajarakentamista tulee ehkéistd ja merkittdvé rakentaminen tulee kohdentaa joukkolii-
kenteen palvelualueelle. Alueidenkdyton suunnittelussa on turvattava asuntorakentamiseen
tarvittavan tonttimaan riittdvyys. Helsingin seudun liitkennejérjestelméan suunnittelussa tulee
kiinnittdd huomiota ilmastomuutoksen hillintddan, yhdyskuntarakenteen eheyttimiseen ja
riittdvén asuntotuotannon mahdollistamiseen. (ks. Valtioneuvoston péétds valtakunnallisten
alueidenkayttotavoitteiden tarkistamisesta, 2008, s. 14—15.)

4.2 Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaava

Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaava on saanut lainvoiman 31.05.2016 (esim. Uudenmaan
liitto, 2016a). Kaavatyon tavoitteena on ollut 10ytdd yhteinen tahtotila maakunnan yhdys-
kuntarakenteesta ja liikennejéirjestelméstd. Voimakkaan kaupungistumisilmion seuraukset
vaikuttavat Uudellamaalla ja Itd-Uudellamaalla, jossa vdestonkasvusta aiheutuvat paineet
kohdistuvat etenkin paidkaupunkiseutuun ja sen kehyskuntiin. Voimakas véestonkasvu ja
kaupan rakenteellinen muutos ovat osaltaan johtaneet yhdyskuntarakenteen hajautumiskehi-
tykseen. (Uudenmaan liitto, 2010a, s. 6—10.) Maakuntakaavan tavoitteena on yhdyskuntara-

kenteen eheyttiminen sekd maankdyton ja litkenteen yhteensovittaminen (Uudenmaan liitto,
2016b, s. 6).

Maakuntakaavan uudistamista varten on toteutettu rakennemallityd, jossa on tutkittu vaih-
toehtoisia alue- ja yhdyskuntarakenteen, raideliikennejarjestelmin seké véesto- ja tyopaik-
kamitoituksen muodostamia kokonaisuuksia. Rakennemallien laadinnassa on huomioitu
etenkin yhdyskuntarakenteen eheyttimistarpeet sekd tehokkaan raideliikenteen jérjestdmis-
mahdollisuudet. Tavoitteena on ollut 10ytdd mahdollisimman toimiva ja ekologisesti kestavi
maankéyttoratkaisu Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan perustaksi. (Uudenmaan liitto,
2010a, s. 6-14.)

Rakennemallitarkastelussa uutta rakentamista on suositeltu ohjattavaksi nykyisiin keskuk-
siin ratakdytdvien asemanseutuja painottaen (Uudenmaan liitto, 2010a, s. 33; 2010b, s. 2-5).
Ty06ssd tunnistettiin Uudeltamaalta vahvoja linja-autoliikenteeseen tukeutuvia keskuksia ja
nauhamaisia rakenteita, joilla katsotaan olevan edellytyksid olla liikenteellisesti edullisia
alueita (Uudenmaan liitto, 2010a, s. 32). Maakunnan tasapainoisen kehittdmisen todetaan
edellyttdvin my0s padkaupunkiseudun ulkopuolisten olemassa olevien padkeskusten kehit-
tdmistd (Uudenmaan liitto, 2010b, s. 2-5).

Uudenmaan liiton (2016b, s. 22, 44-45) mukaan rakennemallity0ssd tehtyjd havaintoja on
hy6dynnetty Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan tavoitteellisen aluerakenteen ja sitd tuke-
van keskusverkon midrittelyssd. Asetettujen tavoitteiden mukaan Uudenmaan aluerakenteen
ytimen muodostaa pddkaupunkiseutu, jota tdydentidvit maakunnan seutu- ja kuntakeskukset
(ks. kuva 12). Yhdyskuntarakenteen eheyttiminen perustuu nykyisten ratakdytivien ase-
manseutujen seka linja-autoliikenteen laatukdytéviin tukeutuvien taajamien vahvistamiseen.
(Uudenmaan liitto, 2016b, s. 22, 44-46.)
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Kuva 12. Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavan tavoitteellinen aluerakenne ja keskusverkko (Uuden-
maan liitto, 2016b, s. 45).

Maakuntakaavan tavoitteelliseen keskusverkkoon lukeutuvia keskuksia on tarkoitus kehittda
asumisen, tyopaikkojen ja palvelujen kannalta monipuolisina ja tiiviind keskittymind. Hel-
singin ydinkeskusta ja sen ldhialueet on osoitettu valtakunnan keskukseksi, minké lisdksi
padkaupunkiseudulta on tunnistettu vahvat aluekeskukset. Padkaupunkiseudun alueraken-
teen verkostomaista kehitystd pyritdén tukemaan sujuvilla sateittdis- ja poikittaissuuntaisilla
joukkoliikenteen yhteyksilld. (Uudenmaan liitto, 2016b, s. 44-46, 60, Liite 2.)

Keskusverkon seutukeskuksia pyritddn kehittdiméaidn Uudenmaan aluerakennetta tasapainot-
tavina, usean kunnan yhteisind tyopaikka- ja palvelukeskuksina. Pddkaupunkiseudun ulko-
puolisten kuntien keskukset on osoitettu keskustatoimintojen alueena. Rakenteeltaan moni-
keskuksisista kunnista on osoitettu ainoastaan ne keskustatoimintojen alueet, jotka ovat tai
joita kehitetddn maakunnan aluerakenteen kannalta merkittdaviksi. (Uudenmaan liitto, 2016b,
s. 44-46.)

Maakuntakaavan keskeisenid tavoitteena on ohjata kasvua nykyistd yhdyskuntarakennetta
titvistden ja joukkoliikenteen toimintaedellytyksid parantaen. Maakuntakaavassa on 0soi-
tettu tiivistettivid taajamatoimintojen alueita, joita tulee kehittdd etenkin kévelyyn, pyorii-
lyyn ja joukkoliikenteeseen tukeutuvian alueina. Niiden maankéyttdd tulee kehittdd ympa-
roivad taajamarakennetta titvilmmaéksi. Tiivistettdvid taajamatoimintojen alueita on osoitettu
nykyisten ja tulevien ratakédytdvien asemanseuduille sekd vahvoihin linja-autoliikenteen yh-
teyksiin tukeutuviin taajamiin. (Uudenmaan liitto, 2016b, s. 50-51.)

Uudenmaan liiton (2016b, s. 60) mukaan joukkoliikenteen kdyton edistiminen padkaupun-
kiseudun tyOssdkdyntialueella edellyttdd sujuvia matkaketjuja seké eri joukkolitkennemuo-
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tojen monipuolista verkostoa. Maakuntakaavassa painotetaan verkostomaista joukkoliiken-
nejérjestelméd sekd myds muiden joukkoliikennemuotojen kuin raideliikenteen merkitysta.
Kaavassa vaihtopaikkoja on osoitettu etenkin siteittdis- ja poikittaissuuntaisten joukkolii-
kenneyhteyksien ristedmiin. (Uudenmaan liitto, 2016b, s. 60.)

4.3 Helsingin seudun maankayttésuunnitelma 2050

Helsingin seudun maankéyttosuunnitelma 2050 (MASU 2050) pohjautuu valtion ja seudun
kuntien viliseen maankdyton, asumisen ja liikenteen (MAL) aiesopimukseen 2012-2015,
jossa sovittiin yhteisen maankéyttosuunnitelman laatimisesta Helsingin seudulle. Tavoit-
teena oli vastata seudun maankdyton ja litkenteen yhteensovittamistarpeeseen kestivésti ja
rakennetta eheyttavisti. MASU 2050 pyrkii kuvastamaan yhteisesti hyviksyttya tahtotilaa
seudullisesta maankdyton kehittdmisestd. (MASU 2050 maankdyttosuunnitelma, 2015, s. 2—
5.

MASU 2050:n taustalla on MAL-visio ja -tavoitteet, jotka on hyviksytty Helsingin seudun
yhteistyokokouksessa vuonna 2013. MAL-vision mukaan Helsingin seutua kehitetdan yhte-
ndisesti toimivana ja vetovoimaisena metropolialueena. Metropolialueen yhdyskuntara-
kenne on ehed ja toiminnoiltaan monipuolinen. Se muodostuu tiiviistd ydinalueesta ja sitd
ympardivistd omaleimaisten keskusten verkostosta. Liikennejirjestelmé perustuu kestiviin
kulkumuotoihin palvellen seudun saavutettavuutta ja elinkeinoeldmin kilpailukykyd. MAL-
tavoitteiksi on asetettu muun muassa litkkumisen tarpeen vahentdminen, hyvén seudullisen
saavutettavuuden toteuttaminen kestivilld kulkumuodoilla, elinkeinoeldmén kilpailukyvyn
ja toimintaedellytysten turvaaminen sekd nykyisten ja uusien asuinalueiden sosiaalisen kes-
tdvyyden varmistaminen. (MASU 2050 maank&yttosuunnitelma, 2015, s. 6.)

Vision ja tavoitteiden perusteella on médritelty yhdyskuntarakenteen tiydentdmista ja kehit-
tamistd ohjaavat kriteerit, joita kiytetdan ohjeellisesti muun muassa kuntien esittdmien suun-
nittelualueiden arviointiin. Kriteereihin tukeutuen seudulta on tunnistettu kehittdmisen kan-
nalta hyvié alueita, jotka on esitetty omina vyohykkeindin. Kaikilla vyohykkeilld noudate-
taan keskeisid kriteerejd. Nditd ovat olemassa olevan kaupunkirakenteen tdydentdminen ja
kestidvien kulkumuotojen kéyttoon tukeutuva asuntotuotanto. Ensisijaisesti kehitettdvilla
vyohykkeilld noudatetaan liséksi tiydentdvid kriteerejd. Niitd ovat joukkoliikenteen solmu-
kohtien kehittdminen, tydpaikka-alueiden sijoittaminen kestavilla kulkumuodoilla saavutet-
taville alueille ja seudun nykyisten keskuksien kehittdminen. (MASU 2050 maankéyttosuun-
nitelma, 2015, s. 7-10.)
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Kuva 13. MASU 2050 mukaiset maankéyttovyohykkeet (MASU 2050 maankdyttosuunnitelma,
2015).

MASU 2050 mukaiset maankdyttovyohykkeet on esitetty kuvassa 13. Seudun ensisijaisesti
kehitettdvat vyohykkeet on merkattu tumman ruskealla virilla. Niilld alueilla toteutetaan
nykyistd rakennetta tiydentdvai ja kestdvien kulkumuotojen kdyttoon perustuvaa maankay-
ton kehittdmisté keskittyen erityisesti joukkoliikenteen solmukohtien ja nykyisten keskusten
kehittdimiseen. Tavoitteena on ohjata vdhintdén 80 % seudun asuntorakentamisesta néille
alueille. (MASU 2050 maankdyttosuunnitelma, 2015, s. 7-10, 13.)
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4.4 Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelma 2015

Helsingin seudun litkennejérjestelmédsuunnitelma (HLJ) on pitkélle aikavilille laadittu stra-
teginen suunnitelma. Sen pyrkimyksena on ilmentdd Helsingin seudulla yhteisesti hyvéksyt-
tyd tahotilaa litkennepolitiikassa ja liikennejérjestelmén kehittdmisessd. Se kattaa alueelli-
selta rajaukseltaan Helsingin seudun 14 kuntaa. HLJ 2015 -suunnitelmassa on mééritelty
litkennejarjestelmin kehittdmiseen liittyvit tarpeet, tavoitteet ja toimenpiteet. Se on laadittu
yhteisty0ssd Helsingin seudun maankéyttosuunnitelman kanssa. (HSL Helsingin seudun lii-
kenne, 2015.)

Vahvistetaan liikennejarjestelman rahoituspohjaa
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:l?llttli?ennj\?ahva =0 zjoneuvoliikenteen E‘i
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Kuva 14. HLJ 2015 -suunnitelman linjaukset (HSL Helsingin seudun liikenne, 2015, s. 37).

HLJ 2015 -suunnitelman ldhtdkohtana on muun muassa liikkenteen ja maankdyton entistd
titviimpi yhteensovittaminen seki liikennesuoritteen vdhentdminen. Suunnitelman keskei-
nen sisdltd on tiivistetty kuvassa 14 esitettyihin viiteen linjaukseen. (HSL Helsingin seudun
litkenne, 2015, s. 34, 36-37.)

Kestdvien kulkutapojen palvelutason nosto on yksi HLJ 2015 -suunnitelman viidestd lin-
jauksesta (ks. kuva 14). Suunnitelman mukaan tulevaisuudessa Helsingin seudun joukkolii-
kennejérjestelmi on verkostomainen ja sen perustan luovat vahvat raidelitkenteen runkoyh-
teydet, bussien runkolinjat ja néitéd tdydentdvit liityntéliikenteen yhteydet. Raideliikennetta
on tarkoitus kehittdd seudun liikennejarjestelmén runkona, jota tdydennetdan bussiliikenteen
runkolinjoilla. Tarkoituksena on laajentaa raideliikenteen verkkoa vaiheittain ydinalueelta
alkaen. Helsingin kantakaupungin raitiotieverkkoa kehitetdédn ja varaudutaan laajentamaan

34



sitd esikaupunkialueille. Lisdksi junaliikenteen toimivuutta on tarkoitus parantaa sekd laa-
jentaa metroliikenteen yhteyksid. Bussiliikenteen runkolinjoja on suunniteltu kehitettavéksi
osana joukkoliikenteen runkoverkkoa ja niiden on tarkoitus toimia kayttéd;jid houkuttelevina
nopeina ja tiheind yhteyksind. Runkoliikennepainotteisen joukkoliikennejéirjestelmén tavoit-
teena on parantaa matka-aikojen ennustettavuutta sekd kasvattaa vuorotarjontaa. HLJ 2015
-strategiassa uutta rakentamista esitetddn painotettavaksi ensisijaisesti seudun péadkeskuk-
seen sekd olemassa olevien ja toteutettavien raideliikennekaytiavien ymparistoon. (HSL Hel-
singin seudun liikenne, 2015, s. 36, 43—44.)

Verkostomaisessa runkoliikenteen yhteyksiin perustuvassa joukkoliikennejérjestelmissa
toimivien vaihtopaikkojen merkitys korostuu. HLLJ 2015 -suunnitelman tavoitteena on pa-
rantaa kdvelyolosuhteita etenkin keskuksissa ja joukkoliikenteen solmukohdissa. Seudulli-
sesti merkittdvien joukkoliikenteen solmupisteiden vililld on hierarkia ja solmupisteet on
luokiteltu vaihtoterminaaleihin, vaihtopaikkoihin ja seutupysikkeihin. Joukkoliikennejérjes-
telmén ja kaupunkirakenteen vélistd yhteenkytkentdd voidaan parantaa tiivistimilld maan-
kayttod joukkoliikenteen solmukohdissa. Joukkoliikenteen kéyttod voidaan edistéa ja litken-
teen ruuhkautuvuutta vdhentdd kehittdmailld seudullista liityntdpysékointid. Yhtendinen ja
toimiva joukkoliikennejdrjestelma luodaan suunnittelemalla joukkoliikenne yhtené kokonai-
suutena koko seudulla. (HSL Helsingin seudun liikenne, 2015, s. 4849, 52-53, 65.)

Logistiikan tarpeista ja tieliikenteen toimivuudesta huolehtiminen on nostettu yhdeksi HLJ
2015 -suunnitelman linjaukseksi (ks. kuva 14). Toimivilla ajoneuvoliikenteen yhteyksilld on
tarkoitus turvata litkennejérjestelmin palvelutaso erityisesti niiden yhteyksien osalta, joilla
joukkoliikenteen palvelutaso on alhainen. Tie- ja katuverkkoon kohdistuvilla investoinneilla
pyritddn muun muassa hallitsemaan ajoneuvoliikenteen ruuhkautumista. Suunnitelman mu-
kaan valtakunnallisten véylien kohdalla viylien liitkennditdvyys ja matka-aikojen ennakoi-
tavuus ovat tirkeimmaéssd asemassa. Kaupunkimaisten viylien osalta taas painotetaan niiden
sovittamista tiivistyvddn kaupunkirakenteeseen. (HSL Helsingin seudun liikenne, 2015, s.
59, 62-63.)
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5 Helsingin uusi yleiskaava

Helsingin kaupunginvaltuusto hyvéksyi uuden yleiskaavan 26.10.2016 (ks. esim. Helsingin
kaupunki, 2016). Yleiskaava on kaupungin yhdyskuntarakenteen kehittimistd ohjaava pit-
kén aikajanteen maankdyttosuunnitelma, joka on Helsingissé laadittu kymmenen vuoden vé-
lein. Kaupungin edellinen yleiskaava, Yleiskaava 2002, on saanut lainvoiman vuonna 2007
(Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b, s. 7).

5.1 Yleiskaavan lahtokohdat ja tavoitteet

Toimintojen keskittymisestd muodostuvan edun on havaittu ohjaavan useimpien yritysten
sijoittumista ja asuntorakentamista kaupunkiseudun ydinalueille (Helsingin kaupunkisuun-
nitteluvirasto, 2013c, s. 6). Agglomeraatio- eli kasautumiseduilla tarkoitetaan kaupunkialu-
een suuruuden, toimialojen monipuolisuuden, saman alan yritysten alueellisen keskittynei-
syyden sekd korkean asukas- ja tyOpaikkatiheyden vaikutuksesta tapahtuvaa yksityisen ja
julkisen sektorin tuottavuuden kasvua (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015b; Loik-
kanen & Susiluoto 2011; Quigley, 2009; Susiluoto, 2015).

Kasautumisetujen on havaittu muodostuvan monipuolisissa urbaaneissa kaupunkiympéris-
toissd, joilla tarkoitetaan asumisesta, tyOpaikoista, palveluista ja katuverkosta muodostuvia
kokonaisuuksia. Monipuolisen urbaanin kaupunkiympériston on todettu lisddvédn kaupun-
kien kiinnostavuutta ja houkuttelevuutta, ja sen avulla kaupungit kilpailevat keskenidin kan-
sainvéliselld tasolla luovasta ja osaavasta tydvoimasta. Kasautumiseduista hy6tyvid aloja
ovat esimerkiksi innovatiivisuutta edellyttavit asiantuntija-alat ja palvelualat, joihin liittyvid
tyopaikkoja ei katsota syntyvidn hajautuneessa yhdyskuntarakenteessa. (Helsingin kaupun-
kisuunnitteluvirasto c.)

Helsingisséd kysyntd urbaaneista asumismahdollisuuksista on ollut kasvussa viime vuosien
ajan. Kysynnén kasvu ja urbaanin kaupunkirakenteen rajallinen maéra ovat johtaneet asun-
tojen hintojen voimakkaaseen nousuun Helsingissa. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto,
2016b, s. 8.) Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2013c, s. 6) arvion mukaan keskitty-
miskehityksen rajoittaminen johtaisi asumisen hintatason nousuun kestdméttomaélle tasolle
sekd yritysten tydvoiman saannin vaikeutumiseen. Téll4 olisi epdedullisia vaikutuksia koko
kansantaloudelle (emt.).

Helsingin uutta yleiskaavaa varten laaditun viestokehitysennusteen mukaan Helsingin seu-
dun viestonkasvu tulee jatkumaan voimakkaana. Voimakas viestonkasvu johtuu Suomessa
my6hdin alkaneen kaupungistumisilmion jatkumisesta sekd maahanmuutosta. (Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirasto, 2012b.) Viestokehitysennusteen perusteella yleiskaavan mitoi-
tukseksi on valittu véestoprojektio, jonka mukaan Helsingin seutu tulee kasvamaan noin 600
000 asukkaalla vuoteen 2050 mennessd (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2012b,
2015a). Téstd viestonkasvusta Helsingin alueelle on tarkoitus sijoittaa yhteensd noin 250
000 asukasta, minka lisdksi Helsinkiin tavoitellaan noin 180 000 uutta tydpaikkaa (Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013d, 2015a).

Helsingin uuden yleiskaavan tavoitteena on vastata urbaaniin kaupunkirakenteeseen kohdis-
tuvaan lisdéntyneeseen kysyntéén laajentamalla Helsingin nykyisti kantakaupunkia (Helsin-
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gin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b, s. 8). Kantakaupungin laajentamista pidetdén luon-
tevimpana tapana muodostaa lisdd monipuolista urbaania kaupunkitilaa Helsinkiin. Jatka-
saaren ja Kalasataman entisten satama-alueiden seké Pasilan entisen ratapiha-alueen valmis-
tuttua tarvitaan uusia maa-alueita kantakaupungin laajentamistarpeita varten (Helsingin kau-
punkisuunnitteluvirasto c).

Nykyisen kantakaupungin reuna-alueilta alkavat moottoritieméiset sisddntulovaylat jakavat
Helsingin erillisiin saarekkeisiin ja erottavat kaupunginosia toisistaan. Liittymié on véylilld
harvakseltaan, minkd vuoksi niiden ympéristossé olevat kaupunginosat ovat usein heikosti
saavutettavissa. Vdylien suoja-alueet ja mittavat eritasoratkaisut vievit myos paljon maa-
alaa pois rakentamiskédytostd. Helsingissd moottoritiemaisten sisddntulovdylien ymparis-
tossd on télld hetkelld laajimmat yhtendiset alueet, jotka ovat kdyttdméttomié tai hukkakay-
tossd. Liikenteen aiheuttamat ymparistovaikutukset sekd 1ahiympériston heikko asumisviih-
tyvyys eivit nykytilanteessa mahdollista viylien ymparistoon kohdistuvaa uutta rakenta-
mista. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013d, s. 70—72.) Tulevaisuudessa moottori-
tiemdisten sisddntulovaylien ympéristot tarjoavat selkeimpid mahdollisuuksia kantakaupun-
gin laajentamiselle (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto c).

Helsinki on sitoutunut vihentdmaian merkittdvasti kasvihuonekaasupédstdjd. Tavoitteeksi on
asetettu, ettd vuoteen 2020 mennessi kasvihuonekaasupééstdjd vihennetddn 20 % vuoden
1990 tasosta. Vuoteen 2050 mennesséd Helsingin tulisi olla kasvihuonekaasupédstdjen osalta
taysin péadstoton yhdyskunta. Paéstottomiin yhdyskuntaan tdhtddvit toimenpiteet tulevat
suurelta osin ajoittumaan aikaan, jolloin uusi yleiskaava on lainvoimainen.

Ihmisten liikkumistarpeeseen ja litkkumisesta aiheutuviin kasvihuonekaasupééstéihin voi-
daan vaikuttaa kaupunkisuunnittelun keinoin (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2012a,
s. 10—11). Esimerkiksi kaupunkirakenteen tiivistiminen mahdollistaa muun muassa parem-
pien joukkoliikenteen yhteyksien jérjestimisen sekd kivelyi ja pyoridilyéd tukevan kaupun-
kiympériston muodostumisen (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2012a, s. 10-11;
2013d, s. 10).

YleiskaavatyOssd pyritddn litkenteen ja maankdyton entistd tiiviimpéddn yhteensovittami-
seen, missd seudullisella raidelitkenneverkostolla on merkittdva rooli. Henkil6autoliiken-
teelld hyvin saavutettavat alueet ovat tdhin saakka ulottuneet laajalle Helsingin alueelle,
mutta joukkoliikenteelld parhaiten saavutettavat alueet ovat rajautuneet 13hinnd Helsingin
ydinkeskustaan. Uuden yleiskaavan tavoitteena on luoda myos joukkoliikenteelld hyvé saa-
vutettavuus koko Helsingin alueelle. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b, s. 7.)
Helsingin seudun yhdyskuntarakenteen autoriippuvaisen vyShykkeen osuutta pyritdén pie-
nentdmiin merkittdvésti vuoteen 2050 mennessd (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto,
2013c, s. 17).

5.2 Yleiskaavaehdotus ja kaupunkibulevardit

Helsingin uuden yleiskaavan taustalla oleva kaupunkirakennemalli on raideliikenteen ver-
kostokaupunki. Sen mukaan Helsingin verkostomaisessa rakenteessa laajentuva kantakau-
punki muodostaa vahvan padkeskuksen, jonka rinnalla Helsinkiin kehittyy muita keskustoja.
(Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2012a, s. 7; 2013d, s. 5-7; 2015a, s. 16.) Léhijuna ja
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metro toimivat nopeina séteittdisind yhteyksind, jotka yhdistavit padkeskuksen sitd ympa-
roivadn muuhun seutuun. Poikittaiset pikaraitiotiet tiydentdvit séteittdisid yhteyksid muo-
dostaen liikennejirjestelméstd verkoston (ks. kuva 15). (Helsingin kaupunkisuunnitteluvi-
rasto, 2013d, s. 5-7.)

TEEMAKARTTA
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RUNKOVERKKO 2050

Veslfoukkellkenteen yhioys

Marallisen joukkolikentoan yhteystarvs

teen vartkiean:
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Kuva 15. Teemakartta joukkoliikenteen runkoverkosta vuonna 2050 (Helsingin kaupunkisuunnitte-
luvirasto b).

Kasvavassa urbaanissa Helsingissd kaupungin tiivistimisen on suunniteltu keskittyvén eten-
kin joukkoliikenteen poikittaisten runkoyhteyksien varrelle, laajentuviin keskustoihin ja ny-
kyisten moottoritiemdisten alueiden ympéristoon (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto,
2013d, s. 5-7). Suunnittelussa kdvely ja pyoriily priorisoidaan muiden kulkumuotojen
edelle, jolloin keskustamainen kaupunkirakenne tulee laajentumaan Helsingin esikaupunki-
keskuksiin (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b, s. 7). Tulevaisuudessa Helsingin
monikeskustaisessa kaupunkirakenteessa litkkuminen tukeutuu etenkin raideliitkenneverkos-
toon ja pyordilyn laatukdytaviin (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013d, s. 5-7).

Helsingin yleiskaavaehdotus on laadittu marraskuussa 2014 valmistuneen yleiskaavaluon-
noksen pohjalta (ks. kuva 16). Yleiskaavassa rakentamisen volyymi on kohdistettu kolmeen
eri osa-alueeseen, jotka ovat tiydennysrakentaminen, kaupunkibulevardit ja Malmin lento-
kentén kaltaiset laajat aluevaraukset. Yleiskaavassa esitetystd uudesta rakentamisesta on tar-
koitus sijoittaa noin kolmasosa kaupunkibulevardien ympéristoon, noin kolmasosa tdyden-
nysrakentamiseen ja noin kolmasosa laajemmille aluevarauksille. Néille osa-alueille sijoi-
tettua uutta rakentamista on pyritty ohjaamaan etenkin raideliitkenteen asemanseutujen ym-
péristoon sekd nykyisten ja uusien raideliikenteen yhteyksien solmupisteisiin. (Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirasto a; 2016c, s. 7-11.)
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Kuva 16. Helsingin tarkistetun yleiskaavachdotuksen kaavakartta (Helsingin kaupunkisuunnittelu-
virasto, 2016c).

Kaupunkibulevardeilla tarkoitetaan Helsingin sisdéntulovdylien yhdyskuntarakenteeseen
kohdistuvaa muutostoimenpidettd, jossa vaylien ympériston maankayttd suunnitellaan uu-
delleen. Kaupunkibulevardiratkaisussa Kehd I:n sisédpuolisten moottoritieméisten sisdéntu-
lovéylien tilalle toteutetaan uusia kaupunginosia, joiden péaédkatuja ovat bulevardityyppiset
joukkoliikennekadut (ks. kuva 17). (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015b, s. 5-7.)
Kaupunkibulevardeille on suunniteltu Helsingin raideliikenneverkkoa tdydentivét yhteydet.
Kaupunkibulevardien on tarkoitus palvella kaupunkimaista liikkumista ja niiden toteutuk-
sessa otetaan huomioon autoilijat, joukkoliikenne, kévelijét ja pyordilijat. Poikittaisten ka-
tuyhteyksien on tarkoitus kytked kaupunkibulevardien uudet kaupunginosat niitd ympéroi-
viin, olemassa oleviin kaupunginosiin. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015a, s. 16—
17, 60—61, Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015b, s. 5-7.)

Kaupunkibulevardeiksi muutettavia Helsingin sisdéntulovéylid on yhteensi seitsemin: Léan-
siviyld, Turunvdyld, Vihdintie, Himeenlinnanvdyld, Tuusulanviyld, Lahdenvdyld ja Ita-
vayld. Edelld mainittujen sisddntulovéylien liséksi yleiskaavassa esitetddn myos Laajasalon-
tien muuttamista kaupunkibulevardiksi. Pddosin kaupunkibulevardit jatkuvat Kehd I:lle
saakka, Vihdintien ja Itdviyldn kaupunkibulevardit jatkuvat kaupungin rajalle saakka. Ky-
seisten vaylien liikenteellisten ratkaisujen katsotaan olevan jo nykyisellddn melko kaupun-
kibulevardimaisia Kehé I:1td kaupungin rajalle saakka, mika tukee niiden jatkamista muita
bulevardikdytdvid pidemmalle. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015a, s. 14, 60-61.)
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Kuva 17. Havainnekuva Tuusulanviylille toteutettavasta kaupunkibulevardista (Helsingin kaupun-
kisuunnitteluvirasto, 2013c, s. 30).

Sisddntulovéylien bulevardisointi toteutetaan tapauskohtaisesti yhdessi tasossa olevana ka-
tuna tai vaihtoehtoisesti osittain tunneloimalla ja kattamalla nykyisid sisddantulovaylia (Hel-
singin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013c, s. 17). Esimerkiksi Itdvdyldn estevaikutusta arvi-
oidaan voitavan vdhentdd sijoittamalla nykyinen metrolinja ja Itdvdyld maan alle. Henkilo-
autoliikenteen kapasiteetin sdilyttdmiseksi Lahdenviylélld voidaan toteuttaa tunneliratkaisu.
Kaupunkibulevardien katettujen osuuksien ja tunneleiden pituuksiin otetaan kantaa myo-

hemmin tarkemmassa suunnittelussa. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015a, s. 60—
6l.)

Uuden yleiskaavan tavoitteena on varmistaa, ettd Helsingin kantakaupunki on my®ds tulevai-
suudessa monipuolisten palveluiden, tydpaikkojen, erikoiskaupan ja urbaanin asumisen
ydinalue. Kantakaupungin houkuttelevuuden lisdédmiseksi ja kilpailukyvyn parantamiseksi
sitd pyritddn esitetylld yleiskaavalla vahvistamaan ja laajentamaan. Sisdéntulovaylien bule-
vardisointi mahdollistaa nykyisen kantakaupungin laajentamisen kaupunkibulevardien var-
sille (ks. kuva 18), jonne on tarkoitus toteuttaa toiminnallisesti sekoittunutta ja monipuolista
kaupunkiymparistod. Bulevardikaupunginosista suunnitellaan tiiviitd ja perinteisen kanta-
kaupungin korttelirakennetta jatkavia alueita. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016c,
s. 18-22.)
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Kantakaupungin laajene-
o 2 minen satamilta vapautu-
el i neille alueille ja Pasilaan

Kantakaupungin laajene-
minen bulevardisoitaville
sisaantulovaylille

Uusia tadydennys- ja lisa-
rakentamispotentiaaleja
kantakaupungin alueella

Kuva 18. Kantakaupungin on tarkoitus laajeta kaupunkibulevardeiksi muutettavien sisédéntulo-
vaylien ymparistoon (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016c, s. 20).

Kaupunkibulevardien ympéristoon on osoitettu merkittivé osa yleiskaavavarannosta (Hel-
singin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016c, s. 22). Uuden rakentamisen mydta tiivistyva kau-
punkirakenne parantaa joukkoliikenteen toimintaedellytyksid, esimerkiksi raideliikenteen
verkostokaupungin kehittdmisen yhtené edellytykseni pidetddan kaupunkibulevardien mah-
dollistamaa viestonkasvua. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015b, s. 5-7; 2016b, s.
23))

Yleiskaavaehdotuksessa on myds punnittu vaihtoehtoisten skenaarioiden vaikutuksia maan-
kdyton ja asuntorakentamistavoitteiden saavuttamisen kannalta. Mikéli kaupunkibulevar-
deille ositettua maankdyttopotentiaalia pienennettdisiin, pitdisi kahden muun osa-alueen
kyetd vastaanottamaan tulevaisuuden kasvusta atheutuva rakentamispaine. Tdydennysraken-
tamiseen liittyvistd epdvarmuustekijoistd johtuen tdma edellyttdisi uusien projektialueiden
osuuden kasvattamista. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b, s. 101.)

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2016b, s. 101) mukaan uusien projektialueiden li-
sdadminen tarkoittaisi kdytdnnossa aluevarausten osoittamista viheralueille tai huomattavien
meritdyttojen toteuttamista, koska kaupungissa ei juuri ole merkittdvadn rakentamiskayttoon
soveltuvia vapaita alueita. Viheralueita kuitenkin pidetdin kaupunkilaisten keskuudessa
Helsingin erityisend vahvuutena ja meritdyttdjen toteuttaminen on monella tavalla haasteel-
lista, mink& vuoksi merkittdvén lisdrakentamisen osoittamista néille alueille ei pidetd mah-
dollisena. Yleiskaavan mitoituksesta sekd muista kaavoitukselle asetetuista tavoitteista joh-
tuen tehokkaan rakentamisen osoittaminen véaylien varsille ei ole mahdollista, ellei véaylien

luonnetta samalla muuteta kaupunkimaiseksi. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto,
2016b, s. 101.)
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5.3 Kaupunkibulevardien moninaiset vaikutukset

Kaupunkibulevardien toteuttamiseen liittyvid vaikutuksia on arvioitu yleiskaavatyon aikana
useissa eri selvitystoissd (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto e). Helsingin kaupunkisuun-
nitteluviraston (2013a) mukaan nykyiset moottoritiemiiset sisdédntulovaylit jakavat kaupun-
kirakennetta ja erottavat toisistaan niitd ympérdivid asuin- ja tyopaikka-alueita. Kaupunki-
bulevardien toteuttamisen myoté sisddntulovdylien kaupunginosia erottelevan vaikutuksen
arvioidaan poistuvan ja alueiden kytkeytyvén paremmin toisiinsa (emt.; Helsingin kaupun-
kisuunnitteluvirasto, 2014).

Kaupunkibulevardien toteuttamisen arvioidaan seki laajentavan etti lisddvan monipuolisen
kaupunkitilan vyohykkeiden, asumisesta, tyOpaikoista, palveluista ja katuverkosta muodos-
tuvan kokonaisuuden, mairdd nykytilaan verrattuna. Sisdéntulovéylien estevaikutuksen
poistuessa monipuolisen kaupunkitilan vyohykkeiden arvioidaan laajentuvan myos kaupun-
kibulevardeja ymparoiville ldhialueille. Vaihtoehtoisen maankéyttoratkaisun, johon kaupun-
kibulevardit eivét lukeudu, ei katsota edistdvén toivotulla tavalla monipuolisen kaupunkiti-
lan vy6hykkeiden laajentumista. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2014.)

Sisddntulovéylien bulevardisointia pidetddn kaupunkirakenteen kannalta perusteltuna, silld
niiden katsotaan lisddvén uusia urbaaneja asumismahdollisuuksia saavutettavuuden kannalta
hyviin sijanteihin sekd mahdollistavan Helsingin kantakaupungin yritysalueen laajentamisen
(Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013a; Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto,
2015b). Talloin ndhdddn voitavan toteuttaa kantakaupunkia vahvistavia tiiviitd, kaupunki-
maisia ja hyvin saavutettavia asuin- ja tyopaikka-alueita (Helsingin kaupunkisuunnitteluvi-
rasto, 2013a). Lisédksi kaupunkibulevardien toteuttamisen katsotaan tarjoavan runsaasti tont-
timaata kasvavan Helsingin asunto- ja tyOpaikkarakentamistarpeisiin. Toisaalta bulevardi-
vyohykkeet joutuvat kilpailemaan tyopaikoista muiden vetovoimaisten keskittymien kanssa,
minkd vuoksi niiden toteutumisedellytyksiin yritysten sijoittumisalueena arvioidaan liitty-
vin epdvarmuustekijoitd. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015b.)

Kaupunkibulevardien toteuttamisen katsotaan vahvistavan raideliikenteen merkitysti seu-
dun litkkennejérjestelméssd (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015b). Helsingin kau-
punkisuunnitteluviraston (2014) arvion mukaan kaupunkibulevardien uuden maankiyton
tuoma viestonkasvu tekee mahdolliseksi yleiskaavan tavoitteena olevan laajan pikaraitiotie-
verkon toteuttamisen. Sen sijaan moottoritiemdisten alueiden ympéristoon kohdistuva tdy-
dennysrakentaminen ilman bulevardien toteuttamista ei tuota pikaraitiotieverkon edellytté-
mad riittdvad kysyntdd (emt.). Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto ja Helsingin seudun lii-
kenne (2015) arvioivat pikaraitioliikenteelle jarkevén toiminta-alueen ulottuvan noin Keha
I:1le saakka.

Bulevardiskenaariossa kaikkien sisdéntulovdylien vilityskyvyn arvioidaan laskevan noin
puoleen nykyisestd, mistd seuraa merkittdvéa liikenteen ruuhkautumista bulevardivyohyk-
keen ulkopuolella (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013b). Helsingin kaupunkisuun-
nitteluviraston (2015b) mukaan kaupunkibulevardien uuden maankéyton ja autoliikenteen
kapasiteetin vihentymisen seurauksena muualta seudulta kantakaupunkiin suuntautuvan au-
toliikenteen arvioidaan ruuhkautuvan. Ruuhkautuvuuden johdosta matka-aikojen arvioidaan
pidentyvén ja matka-aikojen ennakoitavuuden heikentyvin, miké koskee henkil6autoliiken-
teen liséksi tavaralitkennettd ja pitkdmatkaista bussiliikennettd. Toisaalta joukkoliikenteen
palvelutason kohentumisen ja henkildautoliikenteen vdhentymisen ndhddén lyhentdvén
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matka-aikoja kantakaupungin sisdisilld matkoilla. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto,
2015b.)

Toisaalta Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2014) mukaan bulevardisoinnin seurauk-
sena tiettyjen vdyldosuuksien kapasiteettien arvioidaan véhentyvén, mutta liikenteen usko-
taan silti sujuvan. Liikkumiskdyttaytymisen muutoksilla katsotaan olevan suurempia vaiku-
tuksia kulkutapaosuuksiin ja ruuhkautumiseen kuin bulevardisoitavien vdylien kapasitee-
teilla (emt.). Myds Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto (2013a) katsoo bulevardiratkaisun
vaikuttavan heikentivésti henkildautoliikenteen palvelutasoon, matka-aikoihin ja saavutet-
tavuuteen, mutta toisaalta arvioi kulkutavan valintaan ja matkojen suuntautumiseen liitty-
vien muutosten todennékoisesti kompensoivan liikenteellisid haittavaikutuksia. Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirasto (2015c) arvioi esimerkiksi Hdmeenlinnanvdylédn bulevardirat-
kaisun olevan herkkd ruuhkautumaan, mutta nikee silti bulevardisoinnin olevan liikenteen
sujuvuuden kannalta mahdollista.

Kaupunkibulevardien toteuttamisen katsotaan edellyttivin joukkoliikenteen yhteyksien
merkittdvad kehittdmistd, jotta tielitkenteen ruuhkautumishaittoja voidaan vdhentdd (Helsin-
gin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013b). Lisdksi liitkenteen kysyntéé ja tarjontaa arvioidaan
voitavan tasapainottaa ja liitkenteen ruuhkautumista vdhentdd ottamalla kdytt66n ruuhka-
maksut (emt.). Myos Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto (2014) katsoo, ettd liikenteen
haittavaikutusten vélttimiseksi autoliikenteen alentunut kapasiteetti on korvattava parem-
malla joukkoliikenteen palvelutasolla sekd kdvelyn ja pyordilyn verkon tdydentdmiselld. Li-
séksi liikenteen ruuhkautuvuuden hallinnan oletetaan edellyttivin muun muassa ruuhka-
maksujen kayttdonottoa. (emt.; ks. myos Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015c.)

Toisaalta Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2015b) arvion mukaan kaupunkibulevar-
dien kapasiteetit ja joukkoliikenteen investoinnit eivét riitd vastaamaan liikennekysyntdén,
minkd seurauksena autoliikenteen reittien arvioidaan hakeutuvan tasapainotilanteeseen ja
kaikki bulevardien olevan ruuhkautuneita. Vertailuvaihtoehdossa, jossa bulevardeja ei to-
teuteta, nykyisten sisddntulovdylien katsotaan kykenevdn vastaamaan kantakaupunkiin
suuntautuvan litkenteen kysyntéédn ilman vakavia ongelmia (emt.).

Bulevardisoinnin seurauksena muualta seudulta kantakaupunkiin suuntautuva litkenne ruuh-
kautuu, litkenteen suuntautuminen muuttuu ja matkojen arvioidaan siirtyvan autoliikenteesti
kévelyyn, pyordilyyn ja joukkoliikenteeseen. Autoliikenteen ruuhkautumisen ja joukkolii-
kenteen investointien seurauksena joukkoliikenteen kilpailukyvyn néhdéddn kohentuvan,
minkd katsotaan tukevan yleiskaavan tavoitetta vihentdd henkiloautoriippuvuutta. (Helsin-
gin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015b.)

Kaupunkibulevardien toteuttamisen myotd saavutettavuuden arvioidaan parantuvan Kehd
I:n sisdpuolella, mutta heikentyvin Helsingin ulkopuolisilla alueilla (Helsingin kaupunki-
suunnitteluvirasto, 2013b). Toisaalta Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2014) mukaan
joukkoliikenteen ja pyoréilyn saavutettavuuden arvioidaan parantuvan Kehé I:n sisédpuolella,
mutta Helsingin ulkopuolella saavutettavuuteen kohdistuvien vaikutusten ei katsota eroavan
merkittdvisti bulevardiratkaisun ja vertailuvaihtoehdon viélilla.

Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto (2015b) arvioi kaupunkibulevardien toteuttamisen
myo6td joukkoliikenteen seudullisen kokonaissaavutettavuuden parantuvan ja henkildauton
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heikkenevin. Maantieteellisesti henkildauton saavutettavuuden arvioidaan heikentyvén laa-
jemmalla alueella kuin joukkoliikenteen saavutettavuus parantuu. Joukkoliikenteen saavu-
tettavuuden arvioidaan parantuvan etenkin tiiviin maankdyton alueilla. (Helsingin kaupun-
kisuunnitteluvirasto, 2015b.)

Ohjaamalla rakentamista Helsingin kantakaupungin laajentamiseen ja paikeskusten yhtey-
teen arvioidaan voitavan hidastaa Helsingin seudulla tapahtunutta yhdyskuntarakenteen ha-
jautumiskehitystd (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013a). Helsingin kaupunkisuun-
nitteluvirasto (2015b) arvioi kaupunkibulevardien toteuttamisen eheyttidvén ja tiivistivéin
seudun yhdyskuntarakennetta. Maankéyttoratkaisussa johon bulevardit eivit sisilly, seudun
yhdyskuntarakenteen hajautumiskehityksen arvioidaan jatkuvan, mikéli uutta maankayttoa
sijoittuu raideliikennevydhykkeiden ulkopuolelle (emt.).

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2015b) mukaan kaupunkibulevardien liikenteellis-
ten estevaikutusten johdosta kantakaupungin ja muun seudun sisdisen vuorovaikutuksen
merkityksen arvioidaan lisdéntyvéin, minké johdosta Kehi I:n merkityksen kaupunkiraken-
teen jakolinjana arvioidaan voimistuvan. Kaupunkirakenteen kehityksen arvioidaan eriyty-
vian Kehé I:n sisdpuolen ja ulkopuolen vililld. Kehd I:n sisdpuolella kaupunkibulevardien
toteuttamisen arvioidaan tiivistdvin yhdyskuntarakennetta, mutta ulkopuolella kehitys saat-
taa olla ristiriitaista. Keha I:n ulkopuolella liikenteellisen estevaikutuksen seurauksena rai-
deliikennekiytdvien alakeskusten vetovoima voi kasvaa, mutta samanaikaisesti raideliiken-
nevyohykkeiden ulkopuolisten alueiden hajautumiskehitys saattaa voimistua. Hajautumis-
kehitykseen katsotaan vaikuttavan merkittdvésti joukkoliikenteen toimivuus raideliikenne-
vyohykkeiden ulkopuolisilla alueilla. Mikéli bulevardisoinnin seurauksena henkildauton
kaytostd riippuvaiset yritykset siirtyvét kantakaupungista Kehé I:n ulkopuolelle, arvioidaan
niiden keskittymien merkityksen korostuvan, joihin on hyvien raideliikenteen yhteyksien li-
sdksi hyvit yhteydet henkil6autolla. (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015b.)

Edelld esitetyissd selvitystdissd kaupunkibulevardien toteuttamiseen on arvioitu liittyvin
merkittdvid myonteisid vaikutuksia. Selvitystoiden perusteella sisddntuloviylien bulevar-
disoinnin arvioidaan muun muassa eheyttivin ja tiivistivan seudun yhdyskuntarakennetta,
laajentavan monipuolisen kaupunkitilan vyohykkeitd, tarjoavan merkittdvasti rakennus-
maata kasvavan Helsingin tarpeisiin sekd edistivén jalankulun, pyoréilyn ja joukkoliiken-
teen kayttod. Arviot kaupunkibulevardeihin liittyvistd kielteisistd vaikutuksista ndyttdisivét
painottuvan etupédssé sisddntuloviylien alentuneesta vilityskyvystd mahdollisesti seuraa-
vaan tieliikenteen ruuhkautumiseen ja matka-aikojen pidentymiseen. Liséksi kaupunkibule-
vardien litkenteellisen estevaikutuksen on arvioitu mahdollisesti johtavan Keha I:n ulkopuo-
lella raideliikenteenvy6hykkeiden ulkopuolisten alueiden hajautumiskehitykseen. Lopulliset
arviot litkkennettd sujuvoittavien toimenpiteiden, kuten kehittyneemmaén joukkoliikennejér-
jestelmédn, vaikutuksista ja tielitkenteen ruuhkautuvuuden tasosta niyttéisivét vaihtelevan
jonkin verran selvitystdiden valilla.

Merkillepantavaa on, ettd edelld esitettyjen selvitysten valossa kaupunkibulevardit néyttéi-
sivit asettavan vastakkain sujuvat tieliikkenteen yhteydet ja Helsingin urbaanin rakenteen laa-
jentamistavoitteet. Yhtdéltd kaupunkibulevardien tunnustetaan mahdollistavan monipuoli-
sen kaupunkirakenteen laajentamisen ja yhdyskuntarakenteen eheyttaimisen. Toisaalta huo-
lenaiheeksi nostetaan bulevardikdytidvien henkildautolitkenteen alentunut vélityskyky ja
matka-aikojen pidentyminen.
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Lampinen (2015, s. 232—-235) on pohtinut véitdskirjassaan Helsingin sisdéntuloviylien bu-
levardisointiin liittyvéa problematiikkaa. Lampinen (ks. emt., s. 233) piittelee Tiehallinnon
bulevardiratkaisuja kisittelevédn selvityksen arvioihin viitaten, ettd “vain matka-aikojen pi-
dentyminen, toisin sanoen autoliikenteen hidastuminen jdd tosiasialliseksi perusteeksi olla
muuttamatta autoliikennettd yksinomaan palvelevia moottoriteitd tai vastaavia nopeita au-
toliikenteen vdylid kaupunkiympdristoon paremmin sopiviksi ja kaupungin sisdistd vuoro-
vaikutusta tukeviksi”.

5.4 Lausunnot yleiskaavaehdotuksesta

Helsingin yleiskaavaehdotus oli ndhtdvilld 27.11.2015-29.01.2016 muistutusten ja lausun-
tojen jattamistd varten (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto d). Yleiskaavachdotuksesta ja-
tettiin yhteensa 45 lausuntoa (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016a, s. 5). Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirastolta pyydettiin timéan tutkimuksen aineistoksi kaupunkibulevar-
deihin kantaa ottavat lausunnot, joita on yhteensé 25 lausuntoa. Niistd seitsemédn on Helsin-
gin seudun kuntien, kuusi valtion viranomaistahojen, kuusi Helsingin kaupungin lautakun-
tien ja kuusi muiden toimijoiden jéttdmaa lausuntoa.

Yleiskaavaehdotuksesta jitetyt lausunnot valittiin tutkimuksen aineistoksi, jotta voitaisiin
selvittdd mitd yhdyskuntarakennetta ja litkennejérjestelmai kasittelevid nikemyksid Helsin-
gin seudun kunnilla, muilla seudullisilla toimijoilla ja valtion viranomaistahoilla on Helsin-
gin yleiskaavassa esitetystd kaupunkibulevardiratkaisusta. Lausuntojen siséllonanalyysin
perusteella valittiin nelja keskeisintd ndikemyseroja muodostavaa teemaa, jotka ovat ohjan-
neet haastatteluteemojen valintaa ja haastattelukysymysten asettelua. Seuraavien alaotsikoi-
den alla on tuotu esiin lausunnonantajien keskeisimmét nikemykset.

Joukkoliikennejirjestelma

Yleisesti ottaen yleiskaavaehdotuksesta jétetyissd lausunnoissa kannatetaan joukkoliiken-
teen kdyttoon perustuvaa maankdyton ja litkkennejdrjestelmén kehittdmistd. Monissa lausun-
noissa pidetddn kannatettavana ratkaisumallina raideliikenteen yhteyksiin perustuvaa moni-
keskuksista kaupunkirakennetta.

Toisaalta monissa lausunnoissa pidetddn ongelmallisena yleiskaavassa esitettyjen kaupunki-
bulevardien ja séteittdisten pikaraitioteiden padttymistd Keha I:n ja Keha IIL:n viliselle vyo-
hykkeelle. Lausunnonantajien mielestd niiden toimivuutta osana seudullista joukkoliiken-
teen kokonaisuutta ei ole tarkasteltu riittdvisti ja niiden pdédttymisen ndhdédéan olevan litken-
teellisesti ja kaupunkirakenteellisesti ratkaisematta. Lisdksi kaupunkibulevardien toteutta-
misen myoti liityntiliikenteen ja -pysdkodinnin merkityksen todetaan korostuvan. Seudulli-
sen liityntdpysdkoinnin jarjestiminen nihddén olevan vield ratkaisematta.

Monissa lausunnoissa painotetaan raideliikenteen kehittimisen ohella joukkoliikenteen ko-
konaisratkaisun merkitystd, johon kuuluu raideliikenteen lisdksi myos bussilitkenne. Lau-
sunnonantajien keskuudessa huolta heréttda kaupunkibulevardeiksi muutettavien sisdéntu-
lovéylien litkenteen vélityskyvyn alentuminen ja ruuhkautuminen, minkd seurauksena esi-
merkiksi bulevardikdytévii pitkin liikenndivien linja-autojen matka-ajat kasvavat. Ruuhkau-
tumisen seurauksena myds matka-aikojen ennakoitavuuden todetaan vaikeutuvan.
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Useammassa lausunnossa pidetddn Helsingin keskustaan suuntautuvien sujuvien bussilii-
kenteen yhteyksien merkitystd seudun joukkoliikennejirjestelmén toimivuuden kannalta tér-
kedna. Helsingin seudulla todetaan olevan paljon raideliikenteen yhteyksien ulkopuolelle si-
joittuvia alueita. Néiden alueiden osalta yleiskaavan mukaisen raideliikennepainotteisen
joukkoliikennejdrjestelmén ndhdéén johtavan vaihtojen lisddntymiseen joukkoliikennemat-
koilla, joukkoliikenteen saavutettavuuden heikentymiseen, liikenndintikustannusten kas-
vuun ja joukkoliikenteen kdyton vahentymiseen. Tdmén arvellaan heikentdvan joukkoliiken-
teen kdyttomahdollisuuksia esimerkiksi Helsinkiin suuntautuvassa tyomatkaliikenteessa.

Urbaani kaupunkirakenne ja tieliikenteen yhteydet

Osassa lausuntoja kaupunkibulevardien toteuttamisen todetaan mahdollistavan yhdyskunta-
rakenteen tiivistimisen seudun ydinalueella ja lisddvéan Helsingin kasvumahdollisuuksia hy-
vien joukkoliikenteen yhteyksien alueilla, mitd pidetdén tavoiteltavana ratkaisuna. Nykyi-
seen yhdyskuntarakenteeseen tukeutumisen ja kantakaupungin laajentamisen todetaan pa-
rantavan esimerkiksi kestdvien litkkkumismuotojen toimintaedellytyksia.

Kaikkien viylien muuttamista kaupunkibulevardeiksi pidetéén kuitenkin merkittivand muu-
toksena seudullisessa litkennejdrjestelmédssé. Useista lausunnoista vélittyy huoli sisdéntulo-
vidylien bulevardisoinnista aiheutuvista tieliikenteeseen kohdistuvista vaikutuksista. Bule-
vardisoinnin seurauksena nykyisten sisddntulovdylien vilityskyvyn todetaan laskevan seki
ruuhkautuvuuden hallinnan ja liikenteen toimivuuden heikkenevdn. Tdmén seurauksena
muualta seudulta kantakaupunkiin suuntautuvan liikenteen matka-aikojen todetaan kasva-
van ja matka-aikojen ennakoitavuuden heikkenevén.

Kohtuullisten yhteyksien turvaamista kaupungin keskustaan kaikilla eri kulkumuodoilla pi-
detddn liikenteen toimivuuden kannalta tirkednd. Hyvdd saavutettavuutta eri kulkumuo-
doilla pidetddn muun muassa yritysten sijoittumisen kannalta merkityksellisend. Kaupunki-
bulevardien ruuhkautumisen seurauksena liikenteen ruuhkien ndhdéén siirtyvin Kehd L:n
pohjoispuolelle séteittdisille ja poikittaisille vaylille, miké vaikuttaisi koko tydssdkayntialu-
een liikkenteen sujuvuuteen ja Helsingin kantakaupungin saavutettavuuteen muualta seu-
dulta. Joukkoliikenteen yhteyksien todetaan olevan tirkedssd asemassa Helsinkiin suuntau-
tuvassa liikenteessd, mutta myos henkildautoliikenteen yhteyksien merkitystd pidetddn tér-
keédna.

Yhdyskuntarakenne

Olemassa olevien ja uusien raideliikenteen asemanseutujen tiydennysrakentamista pidetdan
lausunnonantajien keskuudessa yleisesti ottaen kannatettavana ratkaisumallina. Sen sijaan
yleiskaavaehdotuksen mukainen uuden rakentaminen ja viestonkasvun alueellinen sijoittu-
minen jakavat nikemyksid lausunnonantajien vilill.

Osassa lausuntoja nousee esiin huoli kaupunkibulevardien ja niihin perustuvan joukkolii-
kennejérjestelmin vaikutuksista ymparyskuntien yhdyskuntarakenteen kehitysnidkymiin.
Etenkin linja-autoliikenteeseen tukeutuvien alueiden heikentyneiden joukkoliikenteen yh-
teyksien pelédtdén johtavan nédiden alueiden osalta pientaloihin perustuvan rakentamisen ja
yhdyskuntarakenteen hajautumiskehityksen jatkumiseen.
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Useissa lausunnoissa ehdotetaan Helsingin seudun kehittdmisti tasapainoisena monikeskuk-
sisena verkostokaupunkina. Seudun monikeskusrakenteessa kaupunkimaisten keskusten va-
linen litkenne voisi perustua nopeisiin joukkoliikenteen yhteyksiin. Viestonkasvun jakautu-
minen yleiskaavaehdotusta tasapainoisemmin Helsingin seudun tydssidkdyntialueelle mah-
dollistaisi nykyisten alakeskusten kehittdmisen ja tdydennysrakentamisen. Téméan todetaan
mahdollistavan tyomatkaliikenteen jakautumisen laajemmin Helsingin seudulle, mik& voisi
osaltaan vdhentda tarvetta ymparyskunnista Helsinkiin suuntautuvalle tydmatkaliikenteelle.

Kuntakaavoitus ja seudullinen kokonaisuus

Monissa lausunnoissa kaupunkibulevardeihin liittyvid vaikutusten arviointitoitd pidetdan
alueellisilta rajauksiltaan liian suppeina ja Helsingin ldhtokohdista toteutettuina. Niiden ei
myo6skédn katsota kaikilta osin tdyttdvéan seudullisen tason tarpeita, vaikka bulevardien vai-
kutuksien todetaan ulottuvat laajalle seudun liikennejarjestelméaan.

Suuressa osassa lausuntoja painotetaan kaupunkibulevardien ja niihin liittyvén liikennejér-
jestelmén olevan seudullisen tason suunnittelukysymys. Lausunnonantajien mielestd yhden
kunnan yleiskaavatydssé ei voida ratkaista kaupunkibulevardien toteutuksen ldhtGkohtana
olevaa liikenteen hinnoittelun kdyttdonottoa, pikaraitiotieverkon toteuttamista seké siihen
liittyvad liityntiliikenteen ja -pysékoinnin jarjestdmistd. Jatkon kannalta pidetddn tirkedna,
ettd kaupunkibulevardeja ja joukkoliikennejérjestelméd tarkasteltaisiin seudullisena koko-
naisuutena yhteistyOssd esimerkiksi seuraavassa HLJ -suunnitelmassa tai maakuntakaava-
tyOssa.
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6 Haastatteluaineisto ja analyysi

Téssé luvussa on analysoitu teemahaastatteluilla kerdtty aineisto. Analyysi on toteutettu teo-
rialdhtdisesti tukeutuen tyon kolmannessa padluvussa esitettyihin liikenteen ja maankéyton
yhdistéviin teorioihin (ks. esim. Tuomi & Sarajirvi, 2009, s. 91-124). Analyysié on tuettu
tyon neljannessd padluvussa esitetyilld aineistoilla sekd asiantuntijoiden suorilla haastattelu-
sitaateilla, joita on kdytetty haastateltavien yksityisyyden suojaamiseksi anonyymisti. Ana-
lyysi on toteutettu haastatteluteemoittain seuraavassa jarjestyksessa:

e Urbaani kaupunkirakenne ja tieliikenteen yhteydet
e Joukkoliikennejarjestelma

e Yhdyskuntarakenne

e Kuntakaavoitus ja seudullinen kokonaisuus

6.1 Urbaani kaupunkirakenne ja tieliikenteen yhteydet

Useat haastateltavista pitdvdt kaupunkibulevardeja suunnitteluratkaisuna, jossa ajautuvat
konfliktiin eri toimijoiden erilaiset tavoitteet sekd suunnittelussa vallitsevat 1dhestymistapo-
jen viliset erot. Useiden haastateltavien mukaan Helsingin 1dhtokohdat kaupunkibulevardi-
ratkaisussa liittyvét laajempiin kaupunkirakenteellisiin kysymyksiin. Niiden perusteluiden
todetaan kytkeytyvdn kaupungin kehittdmiselle asetuttuihin tavoitteisiin, joita esitetylld
yleiskaavalla ja kaupunkibulevardien toteuttamisella pyritdén edistaméén.

Kaupunkibulevardiajattelun taustalta todetaan 16ytyvéin muun muassa voimakkaasta kau-
pungistumisilmidstd aiheutuva viestonkasvu ja urbaanien asumismahdollisuuksien vihyys,
joiden yhteisvaikutus on johtanut asuntojen hintojen voimakkaaseen nousuun Helsingissa.
Kaupunkibulevardien toteuttamisella todetaan pyrittdvédn lisddmaéén tiivistd urbaania kau-
punkirakennetta, ja sitd kautta vastamaan kaupunkimaisen asumisen kasvavaan kysyntiin
Helsingissd. Yleiskaavassa esitetystd uudesta rakentamisesta on suunniteltu sijoitettavaksi
noin kolmannes kaupunkibulevardien ympiristoon (ks. Helsingin kaupunkisuunnitteluvi-
rasto a.).

Haastatteluissa tuodaan esiin Helsingin kantakaupungin laajentamistavoite, jonka taustalta
todetaan 10ytyvin asuntotuotantotavoitteiden lisdksi myds kasautumisetujen kasvattamiseen
liittyvid tavoitteita. Osa haastateltavista arvioi kantakaupungin roolin olevan Helsingin kas-
vun ja tavoiteltujen kasautumisetujen kannalta keskeinen, ja Helsingin nykyisen kantakau-
pungin ndhdéédn jadneen yhdyskuntarakenteellisesti vajaaksi. Téstd johtuen Helsingin yleis-
kaavaan liittyvdd kantakaupungin laajentamistavoitteita pidetddn perusteltuna. Kysyntia
ndhdédn olevan esimerkiksi ulomman kantakaupungin tyopaikkasijanneille.

Kuntien vilisen kilpailutilanteen arvellaan vaikuttavan kaupunkibulevardeihin liittyvien né-
kemyserojen muodostumiseen. Osa haastateltavista toteaa, ettd kaupunkibulevardien toteut-
tamisen myotd Helsingin laajentuva kantakaupunki vastaanottaa suuremman osan seudun
vdeston ja tyopaikkojen kasvusta. Jatkdsaaren ja Kalasataman alueita luukuunottamatta kan-
takaupunkiin perustuvaa kasvua ei todeta tapahtuneen vuosikymmeniin (ks. myds Schul-
man, 2000). Kantakaupungin vastaanottaman kasvun ja toisaalta tielitkenteen yhteyksien
heikentymisen arvellaan vaikuttavan heikentévisti joidenkin ympéaryskuntien kasvupotenti-
aaleihin, minka ndhdéén aiheuttavan huolta seudun kuntien keskuudessa.
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”Se ndyttdd konfliktilta, koska siind on konflikti. - - Kylld se liikenteellinen vai-
kutus on aika suuri. Mutta sitten toinen on se, ettd tuossa on ihan perusteltuna
tavoitteena kantakaupungin laajentaminen. Se on mielestdni perusteltu, koska
historiallisista syistd Helsingin kantakaupunki on jddnyt ikddn kuin yhdyskunta-
rakenteellisesti vajaaksi. Sitd on perusteltua laajentaa, ja se tarjoaa lisdd mah-
dollisuuksia urbaaniin asumiseen, mille on kysyntdd. Ja mydskin tdllaisille
ulomman kantakaupungin tyopaikkakeskittymille. - - Mutta sitten toinen asia on
se, ettd mahdollisuus kantakaupungin laajentamiseen ja ikddn kuin luomaan tar-
jontaa parhaassa sijainnissa. Kaikille seudun toimijoille se ei ole paras ratkaisu,
vaan se heikentdd yhteyksid ja toisaalta vie joiltain alueilta myéskin kasvuvoi-

maa.”
Asiantuntija 1.

Osa haastateltavista tuo esiin valtion tieviranomaisen ldhestymistavan kaupunkibulevardei-
hin, jonka ndhdddn olevan kaupungin kehittdmistavoitteita litkenneldhtéisempi. Tieviran-
omaisen tehtéviin todetaan kuuluvan esimerkiksi seudullisten ja valtakunnallisten tieliiken-
teen yhteyksien turvaaminen. Valtakunnallisten alueidenkdyttotavoitteiden (ks. Valtioneu-
voston piétds valtakunnallisten alueidenkéyttotavoitteiden tarkistamisesta, 2008) mukaan
olemassa olevien valtakunnallisesti merkittivien maanteiden jatkuvuus ja kehittdmismah-
dollisuudet on turvattava alueidenkéytossi, ja tavoitteiden toteutumista tulee edistdd valtion
viranomaistoiminnan keinoin. Tésté johtuen tieviranomaisen ndhdéén keskittyvin etupaissa
vayldymparistoon ja sitd hyodyntdvéan litkenteeseen.

Toisaalta kaupungin kasvun seurauksena valtion tieverkon todetaan jdéneen laajentuneen
kaupunkirakenteen sisdén, minkd ndhddan aiheuttavan kitkaa kaupungin kehittdmistarpeiden
ja valtion vaylaympdariston kehittimismahdollisuuksien vilille. Esimerkiksi HLJ 2015 -
suunnitelmassa todetaan valtakunnallisten véylien litkennéitdvyyden ja matka-aikojen enna-
koitavuuden olevan tirkeimméssd asemassa, mutta kaupunkimaisten vaylien osalta painote-
taan niiden sovittamista tiivistyvdin kaupunkirakenteeseen (ks. HSL Helsingin seudun lii-
kenne, 2015).

"Kylld ndissd ajattelutavoissa ja ldhestymistavoissa on juuri se oleellinen asia
- - Kunnan ndkékulmahan on ilman muuta silld tavalla laajempi. Kaupunkibu-
levardit ovat osa Helsingin yleiskaavaa ja niiden perustelu on siind koko yleis-
kaavassa ja tdssd kaupungin muutoksessa, johon yleiskaavalla pyritddn varau-
tumaan. Ja ne ovat silld tavalla luonteva osa kaupungin kehittimisessd ja kau-
pungin kehittdmisstrategiassa. Mutta sitten taas valtionhallinnon néikokulmasta
Jja valtion liikennehallinnon ndkékulmasta se nikékulma on huomattavasti sup-
peampi. Se on vaan se viyld.”

Asiantuntija 4.

Muutamat haasteltavista nidkevat Helsingin kaupunkisuunnittelun olevan murrosvaiheessa.
Helsingin viimeaikaisessa kaupunkisuunnittelussa havaitaan olevan viitteitd uusurbanis-
miksi kutsutusta suunnitteluajattelusta. Téssd Yhdysvalloista 1&htoisin olevassa suunnitte-
luideologiassa painotetaan perinteisen kdvelykaupunkimaisen ympériston ominaisuuksia,
kuten tiivistd ja kompaktia kaupunkirakennetta sekid jalankulkijaystévillistd kaupunkitilaa
(Lapintie, 2016; Visanti, 2008). Uusurbanismissa kaupunkisuunnitteluun halutaan tuoda ta-
kaisin autoistumista edeltdneen ajan kaupunkimaisen rakentamisen konsepteja, joita ovat
esimerkiksi katukuilut, umpikorttelit ja viihtyisét toritilat (Lapintie, 2016).
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Toisaalta haastatteluissa tuodaan esiin modernin kaupunkisuunnittelun syntymiseen vaikut-
taneet tekijit, kuten teollisuuskaupunkien saasteet, ilmanlaatuongelmat seké korttelikaupun-
kirakenteen vaikeus ottaa sisdénsé kasvavaa henkildautoliikennettd (my6s esim. Newman &
Kenworthy, 1996; Wegener & Fiirst, 1999). Tdmén seurauksena my0s Helsingin seudulle
on muodostunut laajalle levittynyttd autokaupunkirakennetta (ks. myds Schulman, 2000).
Esimerkiksi Lapintie (2016) ndkee Helsingin uusurbanististen bulevardisointisuunnitelmien
kohtaavan samat ongelmat, joihin vedoten aikaisemmin perusteltiin perinteisestd kaupunki-
rakenteesta luopumista.

Tarkasteltaessa kaupunkibulevardeja erityisesti henkildauton kayttoon tukeutuvilta alueilta
kédsin, yksityisautoiluun perustuvaa vapaata litkkumista arvellaan arvostettavan enemmén.
Suuri osa haastateltavista arvelee kaupunkibulevardien niyttaytyvén néilld alueilla 1dhinnd
liikenteellisend estevaikutuksena henkildautoliikenteelle, mikd vaikeuttaa Helsingin ydin-
alueiden hyddynnettidvyyttd muualta seudulta késin. Osa haastateltavista nékee, ettd nailla
alueilla sisddntulovéylien bulevardisoinnissa saatetaan kokea puututtavan vapaan liikkumi-
sen saavutettuun etuun, jota on totuttu kdyttiméén. Seudun autokaupunkirakenteessa toimi-
vien keskuudessa arvellaan kannettavan huolta siitd, ettd uusurbanismin mukaista kaupun-
kikehitysajattelua edustavan bulevardiratkaisun myo6téd kantakaupunkiin saapuminen henki-
16autolla vaikeutuu.

“Minusta se on aika luontevaa se vastakkainasettelu, mikd siind syntyy: autoili-
jat eivit halua luopua autoistaan ja se vaihtoyhteyksien haitta harmittaa var-
maan joitakin. Eli kysymys on tilanteesta, ettd puututaan jonkun tahon etuihin,
miten on totuttu kayttaytymdcdn tdlld hetkelld. Kylldhdn tdillaiset muutokset aina
aiheuttavat kitkaa. - - Ja sitten Helsinki taas ajattelee sitd, ettd siind on driverina
se iso kasvu, mihin yleiskaava perustuu. Ja miten se kasvu pystytddn sijoitta-
maan niin, ettd hyodynnetddn niitd jo urbaaniin kdyttoon tavallaan otettuja alu-
eita. Ja voidaan vdlttid kokonaan uusia alueita tai ndiden vapaa-alueiden syo-
mistd. Mielestdni se logiikka, mikd tdssd on johtanut tihdn kaupunkibulevar-
diajatteluun, on aika ymmdrrettdava.”

Asiantuntija 10.

Thomsonin paradoksin mukaan henkildautoliikenteen kapasiteetin lisd&dminen saattaa johtaa
sekd henkiloautoliikenteen ettd joukkoliikenteen kéyttdjien kannalta huonompaan tasapai-
notilanteeseen joukkoliikenteen kayttédjien siirtyessd henkildautoliikenteen kayttdjiksi (ks.
esim. Jansson, 2000, s. 164-166). Eris haastateltava asiantuntija arvelee, ettd bulevardisoin-
nissa on mahdollista tapahtua myds kdanteinen vaikutus. Téll6in henkildautoliikenteen edel-
lytysten heikentyessd ja joukkoliikenteen edellytysten parantuessa joukkoliikenteestd tulee
kilpailukykyisempi, jolloin kysyntdd siirtyy henkil6autoliikenteestd joukkoliikenteeseen.
Talloin uusi tasapainotilanne voi olla molempien kannalta parempi. Vaikutuksen todetaan
kuitenkin riippuvan useiden osatekijoiden summasta. Néitd ovat esimerkiksi litkenteen hin-
noittelu, pysdkdintipolitiikka seké joukkoliikennejirjestelméin ja maankdyton kehittiminen.
Tasté johtuen liikenteessd tapahtuva muutos ei ole tiysin yksiselitteinen.

Yleiskaavaa varten laadituissa selvitystoissd arviot kaupunkibulevardien liikenteellisistad
vaikutuksista, kuten bulevardikéytivien kapasiteeteista ja lopullisesta ruuhkautuvuuden ta-
sosta, vaihtelevat jonkin verran selvitystoiden vililld (ks. Helsingin kaupunkisuunnitteluvi-
rasto, 2013b, 2014, 2015b). Esimerkiksi Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2014) mu-
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kaan bulevardisoinnin seurauksena tiettyjen vdyldosuuksien kapasiteettien arvioidaan va-
hentyvén, mutta liikenteen uskotaan silti sujuvan. Liitkkumiskéyttdytymisen muutoksilla kat-
sotaan olevan suurempia vaikutuksia kulkutapaosuuksiin ja ruuhkautumiseen kuin bulevar-
disoitavien vidylien kapasiteeteilla (emt.). Toisaalta Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston
(2015b) arvion mukaan kaupunkibulevardien kapasiteetit ja joukkoliikenteen investoinnit
eivit riitd vastaamaan litkennekysyntddn, minkd seurauksena autoliikenteen reittien arvioi-
daan hakeutuvan tasapainotilanteeseen ja kaikki bulevardien olevan ruuhkautuneita.

Osa haastateltavista kuitenkin muistuttaa litkkennevéylien nopeutta ja ominaisuuksia olennai-
semmaksi asiaksi laajemmat saavutettavuuskysymykset, silld litkenneverkon hyddyn tode-
taan muodostuvan sen kautta tavoitettavista palveluista (esim. Geurs & van Wee, 2004, s.
128). Téssd suhteessa avainasemassa todetaan olevan liikenteen ja maankéyton yhdistdmi-
nen. Esimerkiksi Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2014) arvion mukaan kaupunkibu-
levardien toteuttamisen mydtd autoliikenteelld parhaiten saavutettavat alueet suhteessa asuk-
kaisiin ja tyopaikkoihin keskittyvit Vantaalle, Kehd III:n ympéristoon (ks. kuva 19). Talla
alueella kaupunkibulevardien toteuttamisen arvellaan hyodyttavan hyvai autoliikenteen saa-
vutettavuutta edellyttdvien toimintojen kehitystd (emt.).

418 mi)
15- 1.6 mill.
= 1,7 milj.

Kuva 19. Bulevardiskenaariossa autoliikenteelld parhaiten saavutettavat alueet suhteessa asukkaisiin
ja tyopaikkoihin keskittyvit Vantaalle, Kehd IIl:n ympéristoon (Helsingin kaupunkisuunnitteluvi-
rasto, 2014, s. 66, 70).

Osa haastateltavista pitdd mahdollisena, ettd bulevardiskenaariossa tapahtuvan autoliiken-
teen saavutettavuuden muutoksen seurauksena joitain toimintoja saattaa siirtyd Helsingin
kantakaupungin ulkopuolelle. Tdmén arvellaan hyddyttavin esimerkiksi esikaupunki-
vyohykkeen alakeskuksia lisdten niiden kasvumahdollisuuksia. My6s Helsingin kaupunki-
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suunnitteluvirasto (2015b) pitdd mahdollisena, ettd kaupunkibulevardien toteuttamisen seu-
rauksena henkil6autojen kéytostd riippuvaiset yritykset voivat siirtyd kantakaupungista
Kehi I:n ulkopuolelle.

”On tietysti toimintoja, jotka edellyttivdt hyvddi tieliikenteen sujuvuutta. Ymmdr-
rdn tavallaan ndmd kummatkin kannat. Jos nyt joku haluaa jakaa ne, niin voihan
Jjakolinjankin ndhdd. Mutta erilaisia intressejd. Kylld kaupunkeihin kuuluu au-

totkin.”
Asiantuntija 2.

"Ympdroivdt kunnat ja laajemminkin Helsingin seutu ei nde tdssd sellaista, joka
hyaodyttdisi heitd. Se yksinomaan vaikeuttaa Helsingin hyédynnettivyyttd sen vi-
hentyneen saavutettavuuden kautta. Silloin se saattaa hyodyttid heitd sikdli, ettd
toimintoja voi siirtyd Helsingin ulkopuolelle ja sikdli haitata Helsingin elinvoi-
maisuutta. Namd ovat hyvin vaikeita arvioida.”

Asiantuntija 14.

Osa haastateltavista toteaa nopeiden, Helsingin nykyiseen ydinkeskustaan suuntautuvien,
tielitkkenteen yhteyksien turvaamisen ja nykyisen kantakaupungin tiiviin rakenteen laajenta-
misen olevan l&htokohtaisesti vastakkaisia intressejd. Autoliikenteen nopeuttamisen tode-
taan hajauttavan kaupunkirakennetta maankdyton ja liikenteen vilisen vuorovaikutuskyt-
kennén kautta. Esimerkiksi Knoflacherin (1995) mukaan nopeuden toimiessa kaupunkira-
kenteen sddtelijdnd suuriin yksildllisiin nopeuksiin perustuvassa kaupunkiympéristossé ei
voi olla lyhyitd vilimatkoja. Téstd johtuen tiivis kaupunkirakenne ja nopeat tieliikenteen
yhteydet ovat vastakkaisia intressejd. Néin ollen kaupunkibulevardien toteuttamista pidetdan
lahtokohtaisesti arvovalintakysymyksend, jossa on valittava, minkilaista kaupunkia ylipaa-
tddn halutaan toteuttaa.

6.2 Joukkoliikennejarjestelma

Kaupunkibulevardien toteuttamisella ndhddén olevan vilillisid vaikutuksia joukkoliikenne-
kaupungin rakenteiden kehittymiseen Helsingissd. Osa haastateltavista tuo esille kaupunki-
bulevardien toteuttamisesta seuraavan maankdyton tiivistymisvaikutuksen. Sen seurauksena
joukkoliikenteen toimintaedellytysten todetaan parantuvan, kun kaupunkibulevardien ym-
péristdon sijoittuu uusia potentiaalisia joukkoliikenteen kéyttdjid. Vaikutussuunnan todetaan
olevan myo0s toiseen suuntaan. Eli kaupunkibulevardien toteuttamisen myo6td tapahtuvan
maankdyton tiivistymisen katsotaan my0s edellyttdvin joukkoliikennekaupungin laajenta-
mista.

Osa haastateltavista toteaa, ettd seudulla tapahtuvan voimakkaan viestonkasvun seurauk-
sena tulevaisuudessa yhd suurempia ihmismédrid on saatava kuljetettua joukkoliikenteelld.
Tésta kehityssuunnasta johtuen raidelitkenteen ndhdéén muodostavan jiarkevén rungon jouk-
koliikennejdrjestelmdn kehittdmiselle. Tatd painotetaan my6s HLJ 2015 -suunnitelmassa,
jonka mukaan seudun verkostomaisen joukkoliikennejirjestelmén rungon muodostavat vah-
vat raideliikenteen yhteydet (ks. HSL Helsingin seudun liikenne, 2015). My0s valtakunnal-
listen alueidenkayttdtavoitteiden Helsingin seutua koskevissa erityiskysymyksisséd painote-
taan raideliikenteen yhteyksien merkitystd seudun kehittdmisessé (ks. Valtioneuvoston péa-
tos valtakunnallisten alueidenkéyttotavoitteiden tarkistamisesta, 2008).
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Moni haastateltavista pitdd kaupunkibulevardeja ja nithin kytkeytyvéa raideliikenteen ver-
koston toteuttamista luontevana jatkona Helsingin seudun joukkoliikennejérjestelméassa talla
hetkelld kdynnissa olevalle muutokselle. Osa haastateltavista toteaa kehédradan litkenndinnin
alkamisen sekd rakenteilla olevan ldnsimetron olevan jo merkittdvid muutoksia joukkolii-
kennejérjestelmin rakenteessa. Helsingin suunnitteleman raitiotieverkoston laajentamisen
nihdiin olevan linjassa timén kehityssuunnan kanssa, ja edustavan jo aikaisemmin lansee-
rattua raidejokeriajattelua. Myos HLJ 2015 -suunnitelmassa Helsingin kantakaupungin rai-
tiotieverkkoa esitetdén kehitettdvéksi ja varaudutaan laajentamaan sitd esikaupunkialueille
(Helsingin seudun liikenne, 2015).

”Kaupunkibulevardit vaikuttavat joukkoliikennekaupungin rakenteiden kehityk-
seen silld tavalla vilillisesti, ettd ne edellyttivit joukkoliikennekaupungin laa-
Jjentamista. Ja joukkoliikennekaupunki ei laajene kiytinnéssd tuolla tavalla
ulospdin millddn muulla, kun raideliikenteelld - - bussiliikenteelld ei pysty sitd
Jjoukkoliikennekaupungin vahvistamista mitenkddn voimakkaasti tekemdiin. Se
on minusta ldhtékohta-asetelma siind ilman muuta.”

Asiantuntija 4.

”Se yksi olennainen asia on, ettd ndille rakennettaville alueille bulevardien var-
teen tulee merkittivd mddrd uutta asutusta, ja tavoitteissa on myos tyopaikkoja
- - Eli sinne tulee potentiaalisia joukkoliikenteen kiyttdjid - -. Ja silld tavalla
nden, ettd kaupunkibulevardeille rakennettava raideliikennejdrjestelmd palve-
lee ensisijaisesti tdtd rakennettavaa uutta yhdyskuntarakennetta, ja sitten toissi-

Jjaisesti se toimii liityntdliikenteend ulkopuolelta tuleville.”
Asiantuntija 1.

Osa haastatelluista jasensi Helsingin joukkoliikennejérjestelméssé tapahtuvaa muutosta yh-
dyskuntarakenteen vyohykemallin avulla. Peilatessa Helsingin kaupunkirakenteessa ja jouk-
koliikennejdrjestelmissé tapahtuvaa muutosta vyohykemalliin ndhdédan, ettd muutoksessa on
kyse sisemmin joukkolitkennekaupungin tehostumisesta (ks. esim. Kosonen, 2013h). Haas-
tatteluissa bulevardisoitavien sisdéntulovdylien todetaan sijoittuvan Helsingin sisemmén
joukkoliikennekaupungin alueelle, jolloin bussilinjojen korvaaminen useilla pikaraitiolii-
kenteen yhteyksilld johtaa sisemmén joukkoliikennekaupungin toimivuuden tehostumiseen.
Téatd pidetddn luontevana tapana Helsingin tapaisen kaupungin kasvuedellytysten luomi-
selle, koska sisemmaén joukkoliikennekaupungin tehostumisen nédhddén tarjoavan edellytyk-
sid maankdyton tiivistdmiselle.

“Bulevardit sijoittuvat selvdsti sisemmdn joukkoliikennekaupungin alueelle ja
ovat sen tehostamista --. Eli jos eurooppalaisia kaupunkeja katsoo, vaikka esi-
merkkind Kéln, niin sielldhdn on miljoonakaupunki, joka on rakentunut ihan sii-
hen sisemmdn joukkoliikennekaupungin alueelle. Eli se pelaa pelkdstddn rati-
koilla, mutta se ei ole pelkdstddn sdteittdislinjat, vaan sielld on monta kehdlin-
jaa. Se on todella verkosto. Ja tdmd nyt suuntautuu sen tyyppiseksi --.”’
Asiantuntija 9.

Sisemmain joukkoliikennekaupungin tehostamisndkemysté tukee aiemmin esille tuotu New-
manin ym. (2016, s. 447) arvio sisemmaén joukkoliikennekaupungin potentiaalisesta ulottu-
vuudesta, joka on yleensd noin kahdeksan kilometrid. Raide-Jokerin reitti on linjattu 7-9
kilometrin etdisyydelle Helsingin keskustasta (esim. Soderstrom ym., 2014, s. 182), jolloin
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se sijoittuisi Helsingin sisemmaén joukkoliikennekaupungin potentiaalisen ulottuvuuden ul-
kokehille. Yleiskaavassa esitettyjen pikaraitioteiden yhteyksien on suunniteltu jatkuvan vé-
hintddn Keha I:lle saakka (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b, s. 55), jota Helsin-
gin kaupunkisuunnitteluvirasto ja Helsingin seudun litkenne (2015) pitavét pikaraitioliiken-
teelle jarkevdnd toiminta-alueena. TAmé vastaan suurin piirtein edelld esitettyd sisemméin
joukkoliikennekaupungin potentiaalista ulottuvuutta.

Yleiskaavaehdotuksesta jdtetyissd lausunnoissa korostetaan bulevardisoinnista aiheutuvaa
hidastusvaikutusta muualta seudulta Helsingin keskustaan suuntautuvalle séteittédiselle bus-
silitkenteelle. Lausunnonantajien keskuudessa bussiliikenteen matka-aikojen pidentymisen
peldtddn johtavan muun muassa joukkoliitkenteen kdyton véhentymiseen raideliikenne-
vyohykkeen ulkopuolisilla alueilla. Tdmédn nidhddén heikentévin joukkoliikenteen kaytto-
mahdollisuuksia esimerkiksi Helsinkiin suuntautuvassa tydmatkaliikenteessa.

Arviot bussilitkenteeseen kohdistuvien vaikutuksien merkittdvyydestd jakautuvat jonkin
verran haastateltavien keskuudessa. Useat haastateltavat toteavat sisddntulovaylien bulevar-
disoinnin vaikuttavan suoraan nykyisid vaylid pitkin litkenndivadn bussiliikenteeseen. Kau-
punkibulevardien toteuttamisen arvellaan jossain miirin hidastavan Helsingin keskustaan
suuntautuvia sdteittéisid tieliikenteen yhteyksid, minkd seurauksena muun muassa muualta
seudulta Helsingin ydinalueelle suuntautuvien bussiliikenteen matka-aikojen arvellaan pi-
dentyvédn (my0s Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2015b, s. 62—63). Tilld katsotaan
olevan heijastusvaikutuksia bussiliikenteen varassa olevaan joukkoliikennejéirjestelméain.

Toisaalta osa haastateltavista ei pidd kaupunkibulevardien toteuttamisesta bussiliikenteelle
aiheutuvia vaikutuksia merkittdvana huolen aiheena, vaan nikee bussiliikenteen olevan en-
nemmin litkenndinti- kuin kaupunkirakenteellinen kysymys. Vaikka bussiliikenteen tode-
taan edellyttdvian kaupunkirakenteelta tiettyd kompaktiutta, bussiliikenteen joustavuudesta
johtuen busseja todetaan voitavan ajattaa sinne, minne kulloinkin on tarvetta.

Myos bussiliikenteen absoluuttista nopeutta tirkedmpéana pidetdin bussilitkenteen ja henki-
16autoliikenteen nopeuden vélistd suhdetta. Jos bussiliikenteen hidastusvaikutus on samaa
luokkaa henkildautoliikenteen kanssa, silld ei katsota olevan kovin suurta merkitysta kulku-
muotojakauman kannalta. Toisin kuin moottoritieympéristdssé, kaupunkibulevardien liitty-
mien ja litkkennevalojen todetaan mahdollistavan bussiliikenteen etuisuuksien toteuttamisen,
jolloin bussilitkenne voidaan tehdd bulevardikdytdvilld henkildautoliikennettd sujuvam-
maksi.

Osa haastateltavista kuitenkin toteaa kaupunkibulevardeihin liittyvén joukkoliikennejirjes-
telmén olevan merkittidvé jarjestelmitason muutos, joka ei voi yhtdaikaisesti parantaa kaik-
kien joukkoliikenteen kayttdjien tilannetta. Suurissa liikennejirjestelméén kohdistuvissa
muutoksissa jonkun aseman todetaan parantuvan ja jonkun aseman véistaimittd myds hei-
kentyvén. Toisaalta muutoksen arvellaan todenndkdisesti tapahtuvan niin hitaasti, ettid ne,
joiden asema muutoksen myo6td heikkenee, pystyvét esimerkiksi muuttamaan litkkumiskayt-
tdytymistdén ja sopeutumaan muuttuneeseen tilanteeseen. Ennen kun kaupunkibulevardit ja
nithin vélillisesti kytkeytyvé pikaraitiotieverkosto ovat kokonaisuutena olemassa, silloin to-
detaan mentdvin ajassa pitkélle eteenpdin. Téstd johtuen osa haastateltavista kokee kaupun-
kibulevardeihin liittyvan keskustelun aikajénteeltddn varsin tehokkaan oloisena.
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”Siis tuo on sen tason jdrjestelmdmuutos, ettd kun se parantaa joidenkin liikku-
mismahdollisuuksia, niin se heikentdd joidenkin muiden. Ei se ole sellainen muu-
tos, joka automaattisesti parantaa kaikkien tilannetta, ja harvoin liikennejdrjes-
telmdssd sellaisia muutoksia pystyy tekemddnkdcdn, jos koskaan ylipddnsd. Jos
ajattelee tdtd nykyistd bussiliikennettd, nimenomaan keskustaan nditd sdteittdi-
sid vaylid pitkin, niin varmaan on totta, ettd joltain osin matka-aika tulee piden-
tymddn, jos me ajatellaan ihan sitd lyhyttd vilid, joka on Kehd I:ltd niihin ny-
kyisiin moottoriteiden tai vastaavien pdihin kantakaupungin reunalla, koska
bussit suoriutuvat siitd vdlistd tdilld hetkelld kohtuullisen nopeasti. Mutta eihdn
se sitd tarkoita, ettd kaikkien tilanne heikkenisi, jos tdillainen raideliikennejdr-
Jjestelmd ulotetaan ulommaksi. Sehdn taas parantaa joidenkin osalta.”
Asiantuntija 4.
”No tietysti se on silld lailla kaksijakoinen, ettd se on toki selvd, ettd kun sellai-
nen osuus jonkun reitin matkasta kasvaa, joka on tdillaista hidasta katuympdris-
tod verrattuna moottoritieympdristoon, niin totta kai ihan matemaattisesti kdy
niin, ettd se matka-aika kasvaa, jos pidempi osa matkasta kuljetaan hitaammin.
Mutta tamdhdn ei jdrjestelmdnd mene niin yksinkertaisesti. Jirjestelmdtasolla
kysymys on sitten taas siitd, ettd ylipddtddn mahdollisuus kéyttdd ja liitkkua jouk-
koliikenteelld, niin sen mahdollisuuden osuus kasvaa. Se tarkoittaa sitd, ettd voi-
daan ja kyetddn siind tilanteessa rakentamaan tehokkaampaa ja paremmin toi-
mivaa joukkoliikennejdrjestelmdd kuin sellaista tavallaan minimid, missd ollaan
tdlld hetkelld.”
Asiantuntija 11.

Vaikka kaupunkibulevardien toteuttamiseen liittyvd joukkoliikennejirjestelmian muutos ai-
heuttaa hidastumishaittaa Helsingin ulommasta joukkoliikennekaupungista keskustaan
suuntautuvalle linja-autoliikenteelle, niin toisaalta sen katsotaan samanaikaisesti parantavan
poikittaissuuntaisen litkkumisen edellytyksid Helsingissd. Tdmén arvellaan hyddyttavin
my6s ulommasta joukkoliikennekaupungista raideliikenteelld Helsinkiin liikkuvia, kun
vaihtomahdollisuudet siteittdisestd litkenteestd Helsingin poikittaissuuntaiseen liikentee-
seen tehostuvat.

”Se vaikuttaa hyvin kaksisuuntaisesti. Se vdki, joka tulee raiteita kdiyttien met-
rolla tai paikallisjunilla, saa tdistd etua, koska ndmd laajentavat ja tihentdvdt
sitd ratikkaverkostoa. Eli liityntdliikenne tddlld kantakaupungin pddssd tehos-
tuu, nopeutuu ja paranee. Taas sitten busseilla tulevat, ne jotka tulee busseilla
tuolta Kehd I:en ulkopuolelta eli sieltd ulommasta joukkoliikennekaupungista,
niin niilld se tulee vaikeuttamaan, koska bussien meno hidastuu, ellei siind tehdd
Jjotain erityisratkaisuja.”

Asiantuntija 9.

Useat haastateltavat toteavat, ettd kehitettdessa joukkoliikennejarjestelméé raideliikennepai-
notteisemmaksi, tulee vaihtojen ja liityntéliikenteen merkitys vaistdméttd lisddntyméan ny-
kytilanteesta (my6s Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b, s. 55). Vaikka bulevardi-
tyyppisen véylidn todetaan mahdollistavan bussiliitkenteen etuisuuksien toteuttamisen, nih-
dddn yleiskaavassa esitetyn raideliitkennepainotteisemman joukkoliikennejdrjestelmén
myo6té bussiliikenteen roolin vahentyvéin Helsingin keskustaan suuntautuvassa liikenteesséa.
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Yleiskaavaratkaisun myo6td Helsingin keskustaan suuntautuvan liikkkumisen todetaan tule-
vaisuudessa perustuvan enenevassd maarin raideliikenteeseen. Esimerkiksi Helsingin kau-
punkisuunnitteluviraston (2016b, s. 55) mukaan keskustan houkuttelevuutta pyritdén lisda-
midn muun muassa viahentdmalld ydinkeskustaan suuntautuvaa bussiliikennettd, jolloin tu-
levaisuudessa matkat tehtéisiin yhd useammin raideliikenteelld.

Useiden lausunnonantajien mielestd kaupunkibulevardien ja niiden toteuttamiseen liittyvan
pikaraitiotieverkoston kytkeytyminen seudulliseen joukkoliikenteen kokonaisuuteen on
vield ratkaisematta. Suuri osa haastateltavista arvioi, ettd Helsingin laajentuvan raitiotiever-
koston ja Helsinkiin suuntautuvien joukkoliikenteen yhteyksien vilisen yhteenkytkennédn
kehittimisessd tulee sujuvien vaihtopisteiden merkitys korostumaan. Vaihtopisteiden kehit-
tdmisté pidetddn tarkedn, jotta voidaan jarjestdd joustavat ja toimivat vaihtomahdollisuudet
esimerkiksi linja-autoliikenteestd pikaraitioliikenteeseen tai raskaaseen raideliikenteeseen.
Myo6s HLJ 2015 -suunnitelmassa on tunnistettu toimivien vaihtopaikkojen merkitys verkos-
tomaisessa, runkoliikenteen yhteyksiin painottuvassa, joukkoliikennejérjestelmissd (HSL
Helsingin seudun liikenne, 2015).

Toisaalta osa haastateltavista muistuttaa vaihtoyhteyksiin liittyvéstd ihmisten kokemasta
epdmukavuuden tunteesta, minké arvellaan osaltaan aiheuttavan huolta bussiliikenteen yh-
teyksien merkitystd korostavien keskuudessa. Helsinkiin suuntautuvien suorien bussiliiken-
teen yhteyksien muuttuessa nykyistd enemmaén raideliikenteen sydttolitkenteeksi, arvellaan
vaihto-ajasta johtuvan epdmukavuuden tunteen lisdéntyvan. Vaihtamisessa kéytetty aika to-
detaan arvotettavan pidemmaiksi kuin matkustamiseen kéytetty aika, mistd johtuen ihmiset
pyrkivét vélttimadn etenkin pitkid vaihtoaikoja. Téstd johtuen sujuvien vaihtoyhteyksien to-
teuttamista pidetdén tarkeéna.

”Mielestdni bussien osa on tdarked, ettd niiden matka-aikasuhteet eivdt heikkene.
Ettd se pitdd etuuksilla hoitaa ja ehkd sellaisella liityntdliikenteelld yhd enem-
mdn. - - Ne, jotka tulevat keskustaan asti, kéyttdvit enenevdssd mddrin raidelii-
kennettd. Pitdisi keskittyd juuri ndihin solmupisteisiin.

Asiantuntija 2.

"Taytyy kuitenkin muistaa, ettd vaihtojen merkitys on aika suuri. On tehty tutki-
muksia siitd, ettd milld tavoin ihmiset painottavat sitd varsinaista matka-aikaa
Jjoukkoliikennevilineessd suhteessa siithen vaihtoaikaan. Ja yleensd se vaihto-
aika, noin karkeasti sanottuna voidaan ajatella, ettd yhden minuutin lisdys vaih-
toajassa vastaa noin kymmenen minuutin lisdystd siind matka-ajassa. Ne ovat
sellaisia, mitkd matkustajat ndkevdt ikddn kuin samanarvoisina. - - Siind mie-
lessd se korostaa tietysti sitd, ettd varsinkaan pitkid vaihtoaikoja, niin ne ndih-
dddn tietysti hankalina, eli niitd pyritddn vdlttamdcdn.

Asiantuntija 6.

Useampi haastateltavista tuo esille Helsingin joukkoliikennejérjestelmén nykyisen luonteen,
joka néyttiytyy edelleen melko lailla Helsingin keskustaan tukeutuvana jarjestelméni (ks.
kuva 20). Esimerkiksi nykytilanteessa raskaan raideliikenteen yhteydet péattyvit Helsin-
gissd keskustaan, kun taas esimerkiksi Tukholmassa suuri osa linjojen péddteasemista sijoit-
tuu keskustan ulkopuolelle. Lansimetron rakentaminen kuitenkin jo muuttaa tilannetta met-
ron péddteaseman siirtyessd Helsingin kantakaupungin ulkopuolelle. (ks. Soderstrom ym.,
2014, s. 178.)
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Osa haastateltavista vertaa Helsingin joukkoliikennejirjestelmdd autoliikenteen jarjestel-
maiin, jota pidetdédn selvisti joukkoliikennejirjestelmid monikeskuksisempana. Autoliiken-
teen jérjestelmin verkostomaista rakennetta on Helsingissé tukenut esimerkiksi kehéteiden
rakentaminen, jotka yhdistivat sisddntulovdylid muodostaen varsin kattavan moottorivaylien
verkoston (Soderstrom ym., 2014, s. 181). Esimerkiksi S6derstromin ym. (2014, s. 190) mu-
kaan joukkoliikenteen kulkutapaosuus on Helsingin keskustan ja esikaupunkialueiden viéli-
sissd matkoissa selvdsti autoa suurempi, mutta esikaupunkialueiden vélisissd matkoissa
joukkoliikenteen kéyttd on harvinaisempaa.

Verkostomaisesti jasentyneilld kaupunkiseuduilla esikaupunkialueilta perinteiseen keskus-
taan suuntautuvien tyo- ja asiointimatkojen merkityksen on havaittu vihentyneen ihmisten
sukkuloidessa useiden seudun sisdisten keskusten vélilld (Maenpéd, 2011, s. 53; ks. myos
Bertolini & Dijst, 2003). Muuttuneessa ympdaristossd esimerkiksi yhd useampi tyomatka
suuntautuu kaupungin perinteisen keskustan ulkopuolelle, ja etenkin henkildauto tarjoaa
mahdollisuuden eri puolilla seutua sijaitsevien palveluiden joustavaan hydodyntdmiseen. Pe-
rinteinen keskustaan tukeutuva joukkoliikennejirjestelmé kykenee heikosti palvelemaan ih-
misten muuttuneita litkkumistavoitteita. Joukkoliikenteen kilpailukyvyn kannalta keskei-
send pidetddn joukkoliikennejirjestelmén verkostomaista rakennetta, jossa joukkoliikenteen
sateittdisid runkoyhteyksid tdydennetdén poikittaissuuntaisilla yhteyksilld. (Soderstrém ym.,
2014, s. 151, 177.)

Joukkoliikennejirjestelmén kannalta kaupunkibulevardien oleellisimpana vaikutuksena pi-
detddn niiden toteuttamiseen vilillisesti kytkeytyvidd raideliikenteen verkostoa. Sen myoté
Helsingin joukkoliikennejérjestelméin toteutetaan uusia kehdmaisié raideliikenteen yhteyk-
sid. Martensia (2006, s. 47) tulkiten Helsingin kasvu néyttdd edenneen vaiheeseen, jossa li-
neaarisesta kehittdmisstrategiasta ollaan hiljalleen siirtyméssd verkostomallin mukaiseen
strategiaan (ks. kuva 20). Téssd kasvun vaiheessa siteittdisten joukkoliikennekéytavien kes-
kukset yhdistetdédn toisiinsa kehdmaisilld yhteyksilld (emt.). Toisaalta osa haastateltavista
kuitenkin ndkee kaupunkibulevardien itsessddn ilmentdvian ldhinna sateittdissuuntaista, line-
aarista rakennetta tuottavaa sormimallia. Asiantuntija 13 tulkitsee kaupunkibulevardien mer-
kitystd lineaarisen ja verkostomaisen strategian kautta seuraavalla tavalla:

"Kylld luulen, ettd siind on ne avainasiat toisaalta, ettd miten poikittaisliikenne
kehittyy. Ja siind nden, ettd ndmd pikaratikat ovat ihan avainasemassa. Mutta
nythdn ne janndlld tavalla ndmd kaupunkibulevardit, kuitenkin pddsdcdntdisesti,
nehdn liittyvit siihen sdteittdiseen malliin. Mutta silloin, kun ne kytkeytyvit td-
hdn pikaratikkaverkostoon, ne samalla liittyvdit sitten poikittaisliikenteeseen.”
Asiantuntija 13.

Useat haastateltavat tuovat esille, ettd verkostomaisempaan suuntaan kehittyvéssi joukko-
litkkennejérjestelmassd poikittaissuuntaisen litkenteen merkitys tulee lisddntymédn nykyti-
lanteeseen verrattuna. Raideliikenteen uusien kehdmdisten yhteyksien sekd kaupunkibule-
vardien séteittdiseen tieliikenteeseen kohdistavan hidastusvaikutuksen ndhddéin tuottavan
joukkoliikennejérjestelmén, jossa liikkkuminen ei endd perustu niin vahvasti Helsingin kes-
kustaan tulevaan liikenteeseen. My6s Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2016b, s. 54)
mukaan tulevaisuuden verkostomaisessa ja monikeskustaisessa kaupungissa matkat suun-
tautuvat enenevissd madrin Helsingin ydinkeskustan ulkopuolelle (emt.).
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Kuva 20. Helsingin nykyisti keskustaan tukeutuvaa joukkoliikennejérjestelméié on tarkoitus kehittda
verkostomaiseen suuntaan (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2012a, s. 7).

Osa haastateltavista toteaa raideliikennepainotteisen joukkoliikennejérjestelmén edellytté-
vin vdistdmittd my0s toisenlaista maankayttdd. Saavutettavuusteorian kannalta keskeisinta
on tunnistaa kaupunkibulevardeihin ja raideliikenteen verkostoon perustuvan joukkoliiken-
nejarjestelmén tarjoama uusi keskuspotentiaali, silld saavutettavuudeltaan hyvien kohteiden
on havaittu olevan houkuttelevampia esimerkiksi asumisen ja tyopaikkojen sijoittumisen né-
kokulmasta. Téstd johtuen niiden on todettu todennékodisemmin kehittyvin ja saavuttavan
korkeamman véestontiheyden etdisempiin kohteisiin verrattuna. (ks. Hansen, 1959; We-
gener & Fiirst, 1999; Premius ym., 2001.) Esimerkiksi Joutsiniemi (2010) on todennut lii-
kenneverkossa tapahtuvien muutosten johtavan rakennusten ja niiden sisdltdmien toiminto-
jen sijaintien muuttumiseen.

Kuva 21 havainnollistaa seudullista saavutettavuutta kestivilld kulkumuodoilla vuosina
2012 ja 2050, johon mennessé raideliikenteen maanpééllisen verkoston oletetaan toteutu-
neen (ks. Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto & Helsingin seudun litkenne, 2015). Vuoden
2012 tilanteessa parhaimman saavutettavuuden vyohyke kestivilla kulkumuodoilla rajautuu
ldhinnd Helsingin niemeen ja itdisen kantakaupungin eteldosiin, mutta vuonna 2050 korkean
saavutettavuuden vyohykkeiden arvioidaan laajentuvan nykyisille esikaupunkialueille
(emt., s. 37-39).
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Kuva 21. Vuonna 2050 raideliikenteen maanpééllisen verkoston toteutumisen myoté kestavilld kul-
kumuodoilla seudullisesti parhaiten saavutettavat alueet ulottuvat olennaisesti laajemmalle kuin
vuonna 2012 (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto & Helsingin seudun liikenne, 2015, s. 38).

Saavutettavuusanalyysin perusteella kaupunkibulevardit ja niihin vilillisesti kytkeytyva rai-
deliikenteen yhteysverkko niyttéisivét luovan yhdyskuntarakenteen tihentymispotentiaalia
etenkin nykyiselle esikaupunkivyohykkeelle. Esimerkiksi Helsingin kaupunkisuunnitteluvi-
raston (2014) mukaan tilld hetkelld monipuolisen kaupunkitilan vyohykkeet keskittyvit
Helsingissé ldhinnd nykyisen kantakaupungin alueelle, kun taas bulevardiskenaariossa mo-
nipuolisen kaupunkitilan vyohykkeitd arvioidaan muodostuvan laajemmin my6s Helsingin
esikaupunkialueille.

Yleiskaavaehdotuksesta jatetyissd lausunnoissa korostetaan muualta seudulta Helsingin kes-

kustaan suuntautuvien bussiliikenteen yhteyksien merkitystd. Vaikka haastateltavien kes-
kuudessa todetaan raideliikennepainotteisemman joukkoliikennejirjestelmin myo6té liityn-
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télitkenteen merkityksen korostuvan ja Helsingin keskustaan suuntautuvien suorien bussilii-
kenteen yhteyksien merkityksen véhentyvén, titd olennaisempana asiana pidetddn ihmisten
liikkkumistavoitteita tulevaisuuden kaupungissa.

Useat haastateltavat arvelevat, ettd lausunnonantajat saattavat tarkastella kaupunkibulevar-
deja ldhinnd nykyisesti kaupunkirakenteesta ja nykyisisté liikkumistavoitteista késin. Tkdén
kuin ne olisi pudotettu nykyisen kaupunkirakenteen paille. On siis varsin ymmarrettavaa,
ettd ne silloin ndyttdytyvét ldhinnd liikenteellisend estevaikutuksena Helsingin nykyisen
kantakaupungin ja muun seudun viliselle liikenteelle. Tdmén tarkastelutavan sijaan keskus-
telua tulisi ohjata kohti tulevaisuuden hypoteettista kaupunkia ja pohtia, mitka sijainnit esi-
tetty joukkoliikennejdrjestelma nostaa sielld halutuiksi.

Monet haastateltavat arvioivat joukkoliikenteen poikittaissuuntaisten yhteyksien kehittymi-
sen myotd ihmisten liikkumistavoitteiden muuttuvan, eiké niiden nidhda tulevaisuudessa sa-
massa madrin suuntautuvan Helsingin keskustaan. Vaikka Helsingin kantakaupungin tode-
taan olevan myos tulevaisuudessa keskeinen palveluiden ja tydpaikkojen sijoittumisen kan-
nalta, niin esimerkiksi esikaupunkivyohykkeen keskusten merkityksen arvellaan myos li-
sdantyvan.

"~ - kaupunkibulevardit ovat tavallaan sdteittdisid ja keskustaan tulevaan liiken-
teeseen jollain tavalla vaikuttavia, ja sitten joukkoliikennekaupungin uusi suunta
on se kehdamdinen yhteys. Silloin siind ollaan kehittimdssd selkedsti rakennetta,
Jjoka ei perustu pelkdstddn kantakaupunkiin tulevaan liikenteeseen, vaan pitdisi
pystyd ndhdd, mitd muuta se tuottaa siitd yhdyskuntarakenteesta. - - Samanai-
kaisesti kuitenkin ajatellaan, ettd liikennepalvelu pitdisi olla nimenomaan nie-
melle ja kantakaupunkiin. Kdytdannossd ajatus on siind, mitd silld raideliikenne-
painotteisella joukkoliikennekaupungilla ollaan muuttamassa, niin ei olla kui-
tenkaan vield halukkaita omaksumaan sitd, minkdlaista maankdyton muutosta

se edellyttdd.”
Asiantuntija 12.

"Ehkd liikaa vield ldhdetddn siitd sellaisesta yksinapaisesta kaupunkimallista
tddlld pddkaupunkiseudulla - - Tamd litkennejdrjestelmd ei ole toistaiseksi kau-
heasti tukenut sellaista monikeskuksisuutta. Nythdn tdlld ratkaisulla, mihin
namd bulevarditkin liittyvdt, se kokonaisratkaisu liikennejdrjestelmdnd, niin
olen ymmdirtdinyt, ettd silld nimenomaan halutaan tukea niiden alakeskusten ase-
man vahvistumista, ja sitd, ettd tdmd olisi aidommin monikeskuksinen rakenne.”

Asiantuntija 3.
"Nyt varmaan ollaan siind murroksessa, ettd ollaan muuttumassa yksikeskuksi-
sesta monikeskuksiseksi tavalla, joka tekee sen, ettd ihmisilld ei vilttamdttd ole
tarvetta eikd kiinnostusta tulla keskustaan, jos tyopaikka ei ole endd sielld ja
palveluita loytyy muualtakin - - Jos se joukkoliikennejdrjestelmd saadaan pal-
velemaan asiakkaiden tai asukkaiden liikkumista myos poikittaiseen suuntaan,
niin luulen, ettd se lisdd ndiden alemman tason keskusten kéyttod Helsingin kes-
kustan sijaan.”

Asiantuntija 5.
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6.3 Yhdyskuntarakenne

Helsingin yleiskaavan taustalla oleva kaupunkirakennemalli on raideliikenteen verkostokau-
punki. Yleiskaava-aineiston mukaan verkostomaisessa rakenteessa Helsingin vahvan paa-
keskuksen muodostaa laajentuva kantakaupunki, jonka rinnalle kehittyy muita keskustoja.
(ks. Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b.)

Useat lausunnonantajat ehdottavat Helsingin seudun kehittdmistd yleiskaavaehdotusta tasa-
painoisemmin monikeskuksisena verkostokaupunkina, jossa kaupunkimaisten keskusten va-
linen liikenne perustuisi nopeisiin joukkoliikenteen yhteyksiin. Yleiskaava-aineiston ja
yleiskaavaehdotuksesta annettujen lausuntojen perusteella monikeskuksista verkostokau-
punkirakennetta ndytetdén pidettdvin yleisend suunnittelutavoitteena, mutta sitd kuitenkin
tulkitaan eri tavoin.

Useiden haastateltavien mukaan monikeskuksisen verkostokaupunkimallin erilaiset tulkin-
nat johtuvat siité, ettd se on késitteend hyvin laveamédritteinen ja tulkinnanvarainen. Moni-
keskuksisella verkostokaupunkimallilla voidaan tarkoittaa hyvin erilaisia rakenteita, ja jo-
kainen kunta tulkitsee sitd omalla tavallaan. Nidkemyserojen arvellaan johtuvan siitd, ettd
seudun toimijoiden keskuudessa ei ole selkedd yhtenevdd nidkemystd, millainen monikes-
kuksisen verkostorakenteen tulisi olla.

"Siind se ldhtokohta on, ettd tamd monikeskuksinen verkostokaupunki, se on ld-
hestulkoon metafora. Silli tavalla, ettd silld voi nyt tarkoittaa aika monenlaisia
rakenteita.”

Asiantuntija 1.

"Siind on mielestdni se, ettd siitd ei selkedsti ole yhtenevdd nikemystd, mitd mo-
nikeskuksisuus olisi. Se on hankala. - - Siitd ei ole oikeastaan pddisty teoreetti-
sesti kauhean pitkdlle. Se on vaan tullut puheeseen mukaan. Mutta vieldkddn
itseasiassa ei ole mitddn selkedd ndkemystd siitd, mitd ihmiset tarkoittavat silld
monikeskuksisuudella. - - Tdlld hetkelld kaikki haluavat monikeskustaista, mutta
ne haluavat erilaista monikeskustaista. Se on mielestdini sellainen selked tunnus-
piirre.”

Asiantuntija 12.

Liikenteen ja maankdyton vuorovaikutuskytkennédn kautta monikeskuksisuudesta todetaan
ainoastaan tiedettivin, ettd kaupungit eivit voi kasvaa madraamattomasti yksikeskuksisena.
Laajentumiskehityksen edetessa tiettyyn pisteeseen yhteen keskukseen tukeutuva kaupunki-
kehitys ei ole enédd tehokas tapa laajeta, vaan se johtaa muun muassa kaupunkien ruuhkau-
tumiseen (esimerkiksi Wegener & Fiirst, 1999, s. 26-29). Erés haastateltava asiantuntija ha-
vainnollistaa kaupunkien keskusrakenteen kehittymistéd saavutettavuusteoriaan tukeutumalla
todeten, ettd kaupunkien laajentuessa yhden keskuksen saavutettavuuspotentiaali on jossain
vaiheessa kéytetty loppuun. Sen jilkeen kaupungin laajentuminen tukeutuu yhden keskuk-
sen sijasta useampaan keskukseen.

Martens (2006) on tutkinut eurooppalaisia kaupunkeja ja havainnut, ettd kaupunkien vées-

tomadrdn kasvaessa 1-1,5 miljoonan asukkaan suurusluokkaan niiden tavoite halutusta kau-
punkirakenteesta ndyttiytyy epédselvind. Tassa kehitysvaiheessa kaupunkien havaittiin vas-
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tahakoisesti tukevan muiden keskusten kehitystd, ja tavoitteena on edelleen séilyttdd yksi-
keskuksinen rakenne. Vasta ylittdessédédn 1,5 miljoonan asukkaan rajan kaupunkien havaittiin
aktiivisesti kehittdvin rakennettaan vaistiméttd monikeskuksistuvaan suuntaan. (Martens,
20006, s. 159-162.) Esimerkiksi vuonna 2010 Vaattovaara nédki Helsingin seudun saapuvan
tdhdn kdédnnekohtaan, jossa kaupunkirakenne muuttuu metropolin yksikeskuksisesta raken-
teesta kaupunkikeskusten verkostoksi (ks. Vaattovaara, 2010).

Soéderstromin ym. (2014, s. 17) mukaan monikeskuksista rakennetta voi muodostua keskus-
kaupungin sisélle ja sisdkaupungin ympérille, minka liséksi se voi jakautua keskendin kil-
pailevien kehyskuntien vilille. Martens (2006, s. 209-211) on tutkinut eurooppalaisten kau-
punkien rakenteiden kehityspiirteitd toimintojen tiheyteen ja keskusetdisyyteen tukeutuen ja
havainnut, ettd monikeskusrakenteen perusmallit voidaan jakaa tiiviiseen ja kaupunkimai-
seen monikeskuksisuuteen (urban polycentric) seka seudullista tasoa maarittdvaan monikes-
kusmalliin (regional polycentric).

Urbaanit alakeskukset

seudun ydinalueella
Kehysalueen
keskukset
w
T
£ Viherkaytavat
=
=
a
)
2
0
£
a2
<t
+  keskustaetdisyys
I Ydinalueet - Kehysalueet I Kaupungin liheinen maaseutu

Kuva 22. Kaupunkiseudun monikeskusrakenne keskustaetdisyyteen suhteutettuna (Séderstrom ym.,
2014, s. 17).

Soderstrom ym. (2014, s. 17) ovat hahmottaneet kaupunkiseudun monikeskusrakennetta
keskustaetdisyyteen suhteutettuna Martensin (2006, s. 209-211) ja Cerveron (1998, s. 7)
tutkimushavaintoja mukaillen (ks. kuva 22). Diagrammin pystyakselilla on kuvattu asukas-
jatyopaikkatiheys ja vaaka-akselilla keskustaetdisyys, hahmottaen kaupunkiseudun ydinalu-
eiden, kehysalueiden ja maaseutualueiden etdisyysvyohykkeet (Soderstrom ym., 2014, s.
17). Diagrammi auttaa ymmaértdméén, miksi eri toimijat voivat tarkoittaa monikeskuksisuu-
den ylikasitteelld hyvin erityyppisié rakenteita.

Useat haastateltavat toteavat, ettd Helsingin monikeskuspuhe viittaa sen sisdiseen keskusra-
kenteeseen ja olemassa olevien keskusten vahvistamiseen. Yleiskaava-aineiston mukaan
Helsingin tavoitteena on kehittdd nykyisistd esikaupunkikeskuksista keskustoja (ks. Helsin-
gin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b). Tamé voidaan ymmartd4 Martensia (2006, s. 209—
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211) tulkiten tiiviin ja kaupunkimaisen monikeskuksisuuden vahvistamisena. Se viittaa So-
derstromin ym. (2014, s. 17) diagrammia tulkittaessa kaupunkiseudun ydinalueiden etdi-
syysvyOhykkeen keskuksiin. Toisaalta taas useat haastateltavat nikevit, ettd lausunnonanta-
jien monikeskuspuhe viittaa enemmin seudullista kokonaisuutta jdsentdvddn keskusraken-
teeseen (Martens, 2006, s. 209—211). Néin ollen erilaisten tulkintatapojen yhtené selittdvana
tekijénd olisi tarkastelun alueellinen laajuus, josta kdsin monikeskusrakennetta hahmotetaan
(ks. myos Kanninen & Yli-Anttila, 2011).

Seudulla voidaan hyvin ajatella, ettd Helsinki puhuu monikeskuksisuudesta,
mutta se on aika pientd etdisyyksid ajatellen, koska se on vaan Helsingin sisdlld;
ettd pitdd ajatella isommassa mittakaavassa eli seudullisessa mittakaavassa,
ettd on jo isommat etdisyydet ja tavallaan isommat keskukset. - - Se on vaan
mittakaavaero.

Asiantuntija 8.

Toisaalta my0s kuntarajojen katsotaan ndyttaytyvan monikeskuspuheessa, silla eri kuntien
arvellaan korostavan omien keskustensa keskusroolia ja merkitystd. Tastd johtuen osa haas-
tateltavista arvelee erilaisiin monikeskustulkintoihin vaikuttavan keskusten toiminnallisten
ominaisuuksien, kuten palveluiden, tyopaikkojen ja urbaanin asumisen, lisdksi myds kes-
kusten asema itsendisten kuntien keskuksina. Témén kaltainen monikeskuspuhe nayttéisi
kytkeytyvin etupéddssd kuntien véliseen kilpailutilanteeseen. Myos Soderstrom ym. (2014,
s. 17) toteavat, ettd monikeskusrakenne voi jakautua esimerkiksi keskenién kilpailevien ke-
hyskuntien kesken.

“Kunnallispolitiitkan kautta, miten timd seudullinen hallinta ja suunnittelu ym-
mdrretddn, niin se kilpailutilanne on todella vahva. - - Eli miksi nikemykset
eroavat, se sisdltdd todella hurjasti tillaista hyvinkin ajankohtaista kunnallis-
Jja seutupoliittista tematiikkaa.”

Asiantuntija 13.

Helsingin yleiskaava-aineiston mukaan kaupunkibulevardeihin kytkeytyy yhtdéltd kanta-
kaupungin laajentamistavoite, ja toisaalta taas niiden vdestonkasvun todetaan olevan yksi
edellytys tavoitteena olevan raideliikenteen yhteysverkoston toteuttamiselle (ks. Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b; 2014). Tarkasteltaessa kaupunkibulevardeja ja niihin lii-
tettyjd tavoitteita yksikeskuksisuuden ja monikeskuksisuuden kautta, tulkitsevat haastatelta-
vat bulevardeihin liittyvdd kaupunkirakenteen muutosta eri tavoin.

Osa haastateltavista ndyttad kytkevin kantakaupungin késitteen sen hallinnollisen merkityk-
sen kautta kaupungin alkuperdiseen, vuoden 1946 alueliitosta edeltineeseen, alueelliseen
ulottuvuuteen (ks. Schulman, 2000). Téssa tarkastelutavassa kaupunkibulevardeja pidetddn
alkuperdisen kantakaupungin laajentamiseen tahtddvand rakenteena, jonka seurauksena Hel-
singin padkeskuksesta kehittyy sekd maantieteellisesti ettd toiminnallisesti suurempi. Vaikka
kaupunkibulevardeihin liitetyn raideliikenteen yhteysverkon todetaan tuottavan Helsingin
joukkoliikennejirjestelméédn verkostomaisemman rakenteen, ei bulevardeilla ndhdé olevan
merkittdvad vaikutusta monikeskuksisen kaupunkirakenteen muodostumiseen.

Edelld kuvattu tulkinta viittaa sithen, ettd osa haastateltavista ndyttdisi hahmottavan kaupun-
kibulevardit kompaktina kaupunkikehitysstrategiana. Wegenerin ja Fiirstin (1999, s. 26-29)
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mukaan kompaktissa kaupunkikehityksessé tavoitteena on vihentéd urbaanien alueiden laa-
jentumista panostamalla kaupungin keskusta-alueen kehittdmiseen ja joukkoliikenteen toi-
mintaedellytysten parantamiseen. Sen ominaispiirteisiin kuuluu korkea véestontiheys, se-
koittunut maankayttd ja yksikeskuksinen pistemiinen kaupunkirakenne (emt.; Burton,
2000).

Osa haastateltavista kuitenkin toteaa, ettd vaikka he ndkevéat kaupunkibulevardien toteutta-
misessa olevan kyse ensisijaisesti Helsingin nykyisen kantakaupungin laajentamisesta, niin
toisaalta kantakaupungissakin voidaan ajatella olevan jonkinlainen keskusrakenne (vrt. Mar-
tens, 2006; Soderstrom ym., 2014). Tédssd mielessd kaupunkibulevardien toteuttamisen ja
niihin liitetyn raideliikenteen verkoston todetaan voivan vahvistaa joitakin esikaupunkikes-
kuksia sekd raideliikenteen solmupisteitd. Esimerkiksi seuraavat asiantuntijat ndyttaisivit
tulkitsevan kaupunkibulevardit etupddssd kompaktin kaupunkikehitysstrategian ilmenemis-
muotona:

"Kylld siind on kysymys mielestdini kantakaupungin laajentamisesta, ja kanta-
kaupunki on mielestini Helsingin seudun pddkeskus. Ja jos kaupunkibulevardi
on vdline, jolla sitd laajennetaan, ja sen lisdksi sitd myoskin tiivistetddn, niin se
tarkoittaa sitd, ettd Helsingin seudulle tulee suurempi pddkeskus sekd maantie-
teellisesti ettd toiminnallisesti suurempi. - - Tietysti omalla tavalla ne kaupunki-
bulevardit voivat tukea tiettyjen esikaupunkikeskusten palveluroolia ja sitten tdl-
laista liikenteellistd roolia raideliikenteen solmukohtana. Mutta en kauhean sel-
laista suurta vaikutusta nde ndilld kaupunkibulevardeilla siihen monikeskuksi-
seen rakenteeseen. Kylld siind minusta on Helsingissd kysymys pddkeskuksen
laajentamisesta ja vahvistamisesta.”

Asiantuntija 1.

"Eihdn se ratikkaverkon laajentaminen mitenkddn sindnsd mitddan monikeskuk-
sisuutta tuota. Siis kylld nden sen monikeskuksisuuden silld tavalla vahvoina
keskuksina, ettd meilld on kysymys juuri keskuksista, jotka ovat Itikeskus tai Tik-
kurila tai Tapiola tai Matinkyld, niin kun tdtd tasoa. Ja tulevaisuudessa ne voivat
olla mitd tahansa Kivistod tai jotain muuta timdn tyyppistd. Siis se on eri asia,
kun tdmd kantakaupungin laajeneminen. Ei niitd kahta asiaa mielestdni pidd ru-
veta sotkemaan keskendcdin.”

Asiantuntija 4.

“Jos ajatellaan, ettd Helsingin sisdlld on pdcdssyt kehkeytymddn sisdisid keskuk-
sia, mutta niiden vdlejd muun muassa tdilld bulevardisaatiolla rakennetaan um-
peen, niin silloin se monikeskuksinen puhe jdda seudulliseksi puheeksi.”

Asiantuntija 8.
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"Kylld néien sen bulevardisoinniksi kutsutun ilmion siind yleiskaavassa ensisi-
Jaisesti juuri siind merkityksessd, ettd sallitaan kantakaupungin, eli korttelikau-
pungin, siis urbaanin rakentamisen lisddntyminen ja laajeneminen tdssd seu-
dulla, mitd ei ole puoleen vuosisataan tehty. Mitd se sitten vaikuttaa tavoitteelle
siitd, ettd saadaanko tdtd monikeskustaista kaupunkia syntymddn? Oikeastaan
haluaisin ndhdd, miten se tukee monikeskustaisuuden syntymistd. Siis jos tdmdn
seudullisen ratikkaverkon ristedmiin tosiaan rakennetaan joitain Kaivokatuja,
niin sitten niihin syntyy sellaisia kaupunkikeskustoja.”

Asiantuntija 11.

Toisaalta osa haastateltavista hahmottaa yleiskaavan kantakaupungin laajentamistavoitteen
siten, ettd kantakaupungin hallinnollisen alueen ulkopuolelle ja osittain siitd irralleen muo-
dostuu kantakaupungin luonteisia alueita. Tédssd ajattelutavassa kantakaupunki ndytetddn
ymmairtdvan urbaanina rakentamistapana seké erilaisten toimintojen yhdistimisend ja se-
koittumisena, jolloin kaupunkibulevardien toteuttamiseen liitetty kantakaupungin laajenta-
mistavoite tukee monikeskuksisen rakenteen muodostumista Helsinkiin.

Tama tulkinta viittaa enemmén siihen, ettd kaupunkibulevardit hahmotettaisiin monikeskuk-
sisena kaupunkikehitysstrategiana. Se perustuu Wegenerin ja Fiirstin (1999, s. 26-29) mu-
kaan melko tiiviiden esikaupunkialueiden tyopaikka- ja kaupankéyntikeskusten kehittdmi-
seen, jossa maankdyton toimintoja keskitetdén joukkoliikenneinfrastruktuurin yhteyteen
(Martens, 2006, s. 50-51). Siind rajoitetaan keskusten ulkopuolisten alueiden kehittdmisté
ja samalla sdilytetddn kaupungin keskustan keskeinen asema. Tavoitteena on pyrkid tuotta-
maan kaupunkirakennetta, jossa keskeiset toiminnot ovat hyvin saavutettavissa ilman hen-
kildautoa ja joukkoliikennettd kéytetddin laajalti urbaaneilla alueilla litkkumiseen. (Wegener
& Fiirst, 1999, s. 26-29.) Seuraavien asiantuntijoiden arvioissa on viitteitd monikeskuksi-
sesta tulkintatavasta:

"Tavallaan kantakaupunki laajenee ja osittain ehkd muodostuu sellaisia téstd
vanhasta kantakaupungista hieman irrallaan olevia uusia kantakaupungin luon-
teisia alueita. Eihdn se ihan yhtendisend kasva ja jatku. - - Ehkd se kaipaa vield
sellaista avaamista ja mddrittelyd, ettd mitd se kantakaupunki on ja onko sitd
kantakaupunkia, ettd siind on erilaisia sdvyjd, jotka siitd voimistuu tai haalenee
riippuen siitd, kuinka etddlld ollaan siitd ihan oikeasta vanhasta ytimestd.”
Asiantuntija 3.

“En oikeastaan ole sitd silld tavalla ajatellut, ettd silloin, kun puhutaan kanta-
kaupungin laajentamisesta, ettd se olisi tavallaan ristiriidassa sen monikeskuk-
sisuus ajattelun kanssa. Vaan enemmdn sitd, ettd asutus olisi kantakaupunki-
maista, niin olen sen mieltinyt. Tavallaan silld tavalla kantakaupunki laajenee,
ettd kantakaupunkimainen asutus ulottuu laajemmalle mahdollistaen myés muu-
alla sen, ettd mennddn esimerkiksi kdvellen palveluihin. Jos meilld on kantakau-
punkimaista asumista vield pitkdlle tistd pohjoiseen, niin ei se tarkoita sitd, ettd
ihmiset sieltd suuntaisi Helsingin keskustaan. Vaan kantakaupunkimaista liikku-
mista harrastaen, pyordlld, kédvellen, ne voisivat mennd palveluihin, jotka ovat
ldhelld. Eli se laajentaminen nimenomaan tukisi sitd monikeskuksisuutta niin,
ettd ihmiset menisivdt siihen ldhelle ennemmin, kun kaikki lihtisivit aina sa-
maan keskukseen kauas.”

Asiantuntija 5.
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"Kyllihdn Helsinki kehittdd ehkd ndiden kaupunkibulevardien kautta kaupunkia
vdhdn tillaisena monikeskuksisena verkostokaupunkina. - - Ei mielestdni se kan-
takaupungin laajentuminen tarkoita sitd, ettd se laajentuu samalla tavalla, ettdi
sielld on niitd palveluita siroteltu pitkin sitd matkaa. Vaan kyllihdn se kaupun-
kibulevardien kehittdminen varmaan pitdd sisdllddn sitd, ettd sielld on tiettyjd
paikkoja, jotka tukeutuvat niihin keskuksiin ja niiden palveluja kehitetddn.”
Asiantuntija 10.

“Maailmalta tulee esimerkiksi sellaisia vastaan, ettd tavoitteena on monikeskuk-
sinen joukkoliikenteen verkostokaupunki. Ja Helsingin kohdalla on vihdn tdstd
samasta kyse. - - Ja varmaan siind on oma logiikkansa, ja silld pystyy pelaa-
maan, mutta ainakin ulospdin se on edelleen silld tasolla, ettd se kaipaisi sel-
keyttamistd.”

Asiantuntija 9.

Haastateltavien keskuudessa vallinnut monitulkintaisuus kaupunkibulevardeista yksi- ja mo-
nikeskuskontekstissa ei vilttamatta tarkoita sitd, ettd Helsingin kantakaupungin laajentami-
nen ja sithen kytkeytyvén raideliikenteen yhteysverkoston toteuttaminen olisivat keskendin
ristiriitaisia suunnitteluideoita. Esimerkiksi Martens (2006, s. 159—162) on havainnut, etti
monikeskuksisessa kaupunkikehitysstrategiassa voivat yhdistyd sekd sisdkaupungin etti
alempien keskusten kehittdiminen. My0s Soderstromin ym. (2014) mukaan monikeskuksista
rakennetta voi esiintyd esimerkiksi keskuskaupungin sisdlld ja sisdkaupungin ympérilla.
Néin ollen kantakaupungin laajentaminen ja raideliikenteen yhteysverkon toteuttaminen voi-
vat olla my0s toisiaan tukevia suunnitteluratkaisuja.

Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto (2014) arvioi kaupunkibulevardien toteuttamisen seka
laajentavan ettd lisddvin monipuolisen kaupunkitilan vyohykkeiden méaérda nykytilaan ver-
rattuna. Nykytilanteessa monipuolisen kaupunkitilan vyohykkeet keskittyvit Helsingissa 14-
hinnd nykyisen kantakaupungin alueelle, kun taas bulevardiskenaariossa monipuolisen kau-
punkitilan vydhykkeitd arvioidaan muodostuvan laajemmin myds Helsingin esikaupunki-
alueille (ks. kuva 23) (emt.).
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Naapurustot, jossa yhdistava katuverkko
Asuinrakenteeltaan fivit naapurustot
tivit

Asuinrakenteeltaan tivil naapurustot

Naapurustol. jossa yhaistiva katuverkko
T tivit naap

Kuva 23. Monipuolisen kaupunkitilan vyohykkeiden médérén ja laajuuden ero on merkittdva nykyti-
lanteen ja bulevardiskenaarion vililla (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2014, s. 46—47).

Peilatessa haastateltujen esittimid arvioita Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2014)
kaupunkirakenneanalyysiin (ks. kuva 23) voidaan todeta, ettd bulevardiskenaariossa tapah-
tuvaa muutosta on vaikeaa madritelld yksiselitteisesti joko yksi- tai monikeskusrakenteen
kautta (vrt. Martens, 2006, s. 159-162). Toisaalta joukkoliikenneteemassa osa haasteltavista
niki kaupunkibulevardien kuitenkin itsessddn ilmentévian lahinni séteittdissuuntaista sormi-
mallia. Esimerkiksi yleiskaavan keskustat-kartassa kaupunkibulevardien varsille levittyva
kantakaupunki niyttaytyy ldhinnd sormimallia mukailevana nauhamaisena kaupunkiraken-
teena (ks. kuva 24).
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Kuva 24. Kaupunkibulevardien varsille levittyvé kantakaupunki ndyttid muodostavan nauhamaista
kaupunkirakennetta (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b, s. 18).

Haastateltavien keskuudessa vallinnut monitulkintaisuus kaupunkirakenteessa tapahtuvasta
muutoksesta voi osittain selittyd suunnittelukielen késitteist6lld, joka ndyttdd olevan seka
teoreettisesti ettd historiallisesti monitulkintaista. Tésté johtuen suunnitelmien konkreettisiin
sisdltoihin voi olla vaikeaa pddstd kisiksi, miké saattaa osaltaan vaikuttaa ristikk&isten tul-
kintojen ja ndkemyserojen muodostumiseen.

Esimerkiksi Kannisen ja Yl14-Anttilan (2011) mukaan monikeskuksisuus-késite ilman tar-
kempaa médrittelyd kykenee heikosti palvelemaan paikallista ja kdytannollistd suunnittelu-
tyotd, ja kdsitteen epamairdisyydestd johtuen sen kiytto yleisen poliittisen tahtotilan kuvas-
tamiseen on my0s pulmallista. Jauhiainen (2011, s. 36) puolestaan pitdd riskind monikes-
kuksisuus-késitteen sumentumista, jolloin silld voidaan tarkoittaa mité erilaisimpia asioita.

Suuri osa haastateltavista kuitenkin pitdd verkostomaista monikeskusrakennetta kayttokel-
poisena maankdyton ja liikkenteen yhdistdvénd mallina seudullisen toiminnallisen kokonai-
suuden hahmottamisessa. Yhdyskuntarakenteen eheytyvén kehityksen kannalta pidetddn tir-
keédnd, ettd seudullisessa maankéyton ja liikenteen suunnittelussa tuettaisiin nykyistd kes-
kusrakennetta raideliikenteen varassa olevien keskusten kehittdmista painottaen. Raidejoke-
risuunnitelma, ldnsimetron rakentaminen seki jo valmistunut kehérata nousevat haastatelta-
vien keskuudessa esimerkeiksi eheytyvad kehitystd edistidvistd hankkeista.

Osa haastateltavista nostaa esiin joukkoliikenteen solmupisteiden maankayton tiivistdmisen.
Niiden kehittdmistd monipuolisina kaupunkiympéristdiné ja palveluntarjonnaltaan omava-
raisina alakeskuksina pidetdén eheytyvin kehityksen kannalta tirkednd. Helsingin yleiskaa-
varatkaisun ndhddin osaltaan luovan edellytyksid télle kehityssuunnalle sen ohjatessa kas-
vua seudun sisdosiin raideliikenteen yhteyksiéd painottaen.
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“"Minusta se suunta, mitd tdssd nyt on etsitty, on ihan oikea. Eli metron rakenta-
minen, ldnsimetro, sehdn on Espoon kaupunkirakenteen eheytymisen kannalta
minusta ehdottoman téirked. Se on se tirkein asia metrossa ehdottomasti, jos sitd
kautta sitd maankdyttod alkaa keskittyd metron varteen ja ndiden asemien ym-
pdrille. - - Saataisiin tillaisia selkedmpid keskittymid, joita sitten palvellaan eri-
tyisesti raideliikenteelld.”

Asiantuntija 6.

Seudullisen monikeskusrakenteen hahmottamisessa merkittdvélld osalla haastateltavista
ndyttdd olevan viitteitd luvussa kolme esiin tuodusta TOD-ajattelusta. Siiné on tarkoituksena
keskittdd asumista, tyOpaikkoja ja palveluita raideliikenteen asemanseutujen ympéristoon
(Curtis, 2012; Knowles, 2012). Suunnittelukonseptin keskidssd on maankdyton ja litkenteen
yhdistdminen siten, ettd tehokas joukkoliikenneverkko ja maankéyttoratkaisu tukevat tosi-
aan (Curtis, 2012).

Seka valtakunnalliset alueidenkiyttotavoitteet ettd HLJ 2015 -suunnitelma nayttavit tukevan
tatd ajattelua, silld molemmissa painotetaan raideliikenteen roolia seudun liikennejérjestel-
misséd. Valtakunnallisten alueidenkéyttotavoitteiden mukaan yhdyskuntarakenteen eheytta-
misessd tulee tukeutua olemassa oleviin keskuksiin ja Helsingin seudulla tulee edistda eri-
tyisesti raideliikenteen kayttoon tukeutuvaa rakennetta (ks. Valtioneuvoston paétds valta-
kunnallisten alueidenkiyttitavoitteiden tarkistamisesta, 2008). HLJ 2015 -suunnitelman
mukaan raideliikennettéd kehitetdén seudun liikennejéirjestelmén runkona, jota tdydennetién
bussilitkenteen runkolinjoilla. HLJ 2015 -strategiassa uutta rakentamista esitetdén painotet-
tavaksi ensisijaisesti seudun padkeskukseen sekd olemassa olevien ja toteutettavien raidelii-
kennekdytidvien ympéristoon. (HSL Helsingin seudun liikenne, 2015.) Molemmissa tapauk-
sissa raideliikenteen kehittdminen ja siihen perustuva kaupunkirakenne priorisoidaan bussi-
litkenteen edelle.

Toisaalta vahvistetussa Uudenmaan 2. vaihemaakuntakaavassa ei ole osoitettu erilaisella
keskusmerkinnilld radanvarsikeskuksia muista keskuksista (ks. Uudenmaan liitto, 2014).
Esimerkiksi tiivistettdvid taajamatoimintojen alueita on osoitettu nykyisten ja tulevien rata-
kaytidvien asemanseuduille sekd vahvoihin linja-autoliikenteen yhteyksiin tukeutuviin taaja-
miin (Uudenmaan liitto, 2016b). Uudenmaan liiton (2016b) mukaan joukkoliikenteen kay-
ton edistiminen péddkaupunkiseudun tyossdkdyntialueella edellyttdd sujuvia matkaketjuja
sekd eri joukkolitkennemuotojen monipuolista verkostoa (ks. myds Ristiméiki ym., 2011).

My6s MASU 2050 -suunnitelman mukaan metropolialueen omaleimaisten keskusten ver-
kostossa liikennejérjestelmé perustuu kestdviin kulkumuotoihin. Suunnitelmassa sekd bus-
silitkkenteeseen ettd raidelitkenteeseen perustuvia keskuksia kuuluu seudun ensisijaisesti ke-
hitettdvddn vyohykkeeseen. (MASU 2050 maankéyttosuunnitelma, 2015.) Siind ei siis an-
neta erilaista painotusta raideliikenteen ja bussiliikenteen yhteyksiin tukeutuville keskuk-
sille.

Maakunnallisen ja seudullisen yhteisen tahtotilan kuvastamiseen pyrkivien suunnitteludo-
kumenttien vertailu tukee haastateltavien arvioita siitd, ettd seudun toimijoiden keskuudessa
ei arvella olevan riittdvin yhtenevdd nikemystd monikeskuksisen verkostorakenteen kehit-
tdmisestd. Dokumenteissa esitetyissd monikeskusrakenteen kehittimistavoitteissa on havait-
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tavissa painotuseroja. Osassa suunnitteludokumenteista on annettu erillinen painoarvo rai-
deliikenteen varassa olevien keskusten kehittdmiselle ja osassa ei. Painotuserojen vuoksi
seudun yhteinen tahtotila vaikuttaa olevan vield osin selkiintymaton.

Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2015b) arvion mukaan kaupunkibulevardien liiken-
teellisen estevaikutuksen seurauksena raideliikennekéytdvien alakeskusten vetovoima voi
kasvaa, mutta samanaikaisesti raideliikennevyohykkeiden ulkopuolisten alueiden hajautu-
miskehitys saattaa voimistua. Hajautumiskehitykseen katsotaan vaikuttavan merkittévasti
joukkoliikenteen toimivuus raideliikennevyohykkeiden ulkopuolisilla alueilla. Myds osa
haastateltavista arvioi kaupunkibulevardien ja niiden toteuttamiseen kytkeytyvin raidelii-
kenteen yhteysverkon laajentamisen parantavan raideliikenteelld muualta seudulta Helsin-
kiin saapuvien yhteyksid, mutta bussiliikenteen kannalta vaikutuksien ei arvella olevan yhta
edullisia.

Edelld kuvatut vaikutusarviot sekd seudun yhteiseen tahtotilaan liittyva selkiintymattomyys
saattavat osaltaan selittdd, miksi osa lausunnonantajista korostaa monikeskuspuheessaan
bussiliikenteeseen tukeutuvien keskusten merkitystd. Bulevardiratkaisuun liittyvét néke-
myserot voivat johtua siitd, ettd toimijoiden keskuudessa ei ole sovittu riittivén tarkasti,
missd médrin painotetaan raideliikenteen varassa olevien keskusten kehittdmistd ja mika
rooli bussiliikenteeseen tukeutuvilla keskuksilla tulisi olla. Bulevardiratkaisu nayttéisi tuke-
van etupddssi raideliikenteen varassa olevien keskuksien kasvuedellytyksii.

“Jos tarkkaan lukee esimerkiksi MASU-suunnitelmaa ja HLJ-suunnitelmaa, niin
siindhdn nékyy aika selvd painotusero. Eli HLJ:ssd otetaan aika selkedisti kantaa
ndiden raideliikennekeskusten asemanseutujen kehittimiseen, ettd niiden tulisi
muodostaa ndamd seudulliset keskukset. Kun taas sitten MASU-suunnitelmassa
raideliikennekeskukset ja ndiden vahvojen maalaiskuntien kuntakeskukset tai
suurimmat taajamat, ne ndhdddn samanarvoisina. Ja sitten tavallaan timd
vieiskaava on tehty siitd Iihtien, ettd priorisoidaan tdtd raideliikennekdytdivien
keskusten kehittamistd. Ja mielestdni tdssd on tavallaan tdillainen poliittinen kor-
rektius johtanut tdhdn.”

Asiantuntija 1.

Osa haastateltavista kuitenkin muistuttaa, ettd suunnittelussa tehdyt paatokset eivit viela it-
sessddn takaa sité, ettd jokin tietty keskus 14htisi kehittymain. Esimerkiksi maankdyton suun-
nittelun keinoin yritysten sijoittumisvalintaan todetaan voitavan vaikuttaa varsin rajoitetusti
(my0s Vaattovaara, 2010). Oleellisena asiana pidetiddn pyrkimystd ennakoida, mihin esitetyn
litkennejérjestelmdmuutoksen seurauksena muodostuu esimerkiksi yritysten sijoittumisen
kannalta houkuttelevia sijainteja. Yksiselitteistd tietoa tulevaisuuden keskuspotentiaal eista
ja thmisten litkkkumisen suuntautumisesta ei kuitenkaan nihda vield olevan, minké osaltaan
arvellaan vaikuttavan monikeskusrakenteeseen liittyviin tulkintaeroihin.

“Todellista tietoa siitd, ettd miten ihmisten litkkuminen oikeasti kanavoituisi,
niin sitd meilld ei vield ole. Sitd nimenomaan pitdisi pystyd katsomaan kokonai-
suutena niin, ettd esimerkiksi se joukkoliikennejdrjestelmd, on ymmdrrys siitd,
mitd se olisi silloin, jos tdmd kuvio toteutuisi. Ja mitkd keskukset sieltd silloin
nousisivat sen liikennejdrjestelmdn vuoksi houkuttelevimmiksi, joihin todennd-
koisesti kanavoituisi yritystoimintaa, joka aiheuttaisi niihin liitkennettd.”
Asiantuntija 5.

70



6.4 Kuntakaavoitus ja seudullinen kokonaisuus

Kolmessa aikaisemmassa alaluvussa on tuotu esille kaupunkibulevardeihin liittyvien nike-
myserojen taustalta 10ytyvid syitd, jotka asiantuntijahaastatteluiden analyysin perusteella
voisivat selittdd niiden jakautumista. Ndkemyserot nédyttdisivit kytkeytyvén seudun eri toi-
mijoiden tavoitteiden eroavaisuuksiin sek tiedollisuuteen liittyvddn epdavarmuuteen. Ase-
telman selkeyttimiseksi ndkemyseroja selittdvit tekijit on sijoitettu yhdyskuntasuunnittelun
ongelmien nelikenttdmalliin Christensenid (1985) soveltaen (ks. kuva 25). Mallin vaaka-ak-
selilla on tavoitteiden yhtendisyys ja eroavaisuus, pystyakseli kuvastaa tiedollisuuteen liit-
tyvédd varmuutta ja epavarmuutta.

Tiedollinen varmuus

= Raide- ja bussiliikentee-
seen tukeutuvien keskus-
ten kehittdmisen painopis-
teet

»  Helsingin uusurbanistiset
ja seudun autokaupunkira- Sl
kenteessa toimivien kun-

tien kasvutavoitteet /

= Liikenneratkaisujen seuraus-

Tavoitteiden eroavaisuus
Tavoitteiden yhteniisyys

Bulevardit vaikutuksien (tulevaisuuden
keskuspotentiaalien muo-

*  Helsinki kaupunkikehitti- dostuminen ja ihmisten liik-
jéni ja valtion tieviranomai- kumiskayttadytymisen muu-
nen seudullisten ja valtakun- tokset) ennakoitavuus
nallisten yhteyksien turvaa- * Monikeskuksisen verkosto-
jana rakenteen kehittéminen

Tiedollinen epivarmuus

Kuva 25. Kaupunkibulevardit yhdyskuntasuunnittelun ongelmien nelikenttdmallissa Christensenid
(1985) soveltaen.

Nelikenttdmallissa (kuva 25) vasemmanpuoleiseen yldkenttadn sijoittuvat kaupunkibulevar-
deihin liittyvét asiat, joissa toteutuu tiedollisen varmuuden ja tavoitteiden eroavaisuuden va-
linen kohtaanto. Haastatteluaineiston analyysin perusteella néyttdd olevan tiedollisesti var-
maa, ettd suurissa litkennejéirjestelméédn kohdistuvissa muutoksissa jonkun asema parantuu
ja jonkun asema myds viistdmattd heikentyy. Téstd johtuen kaupunkibulevardien toteutta-
misen katsotaan palvelevan eri tavalla eri toimijoiden tavoitteita.
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Esimerkiksi haastatteluaineiston analyysin ja Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston
(2015Db) arvion perusteella vaikuttaa vallitsevan tiedollinen varmuus, ettd kaupunkibulevar-
dien toteuttamiseen perustuva joukkoliikenneratkaisu tukee etupdidssd raideliikenteen va-
rassa olevien keskusten kehitystd. Toisaalta seudullista yhteista tahtotilaa kuvastavien suun-
nitteludokumenttien vertailu osoittaa, ettd samanaikaisesti vallitsee tavoitteiden eroavaisuus
seudun raide- ja bussiliikenteeseen tukeutuvien keskusten kehittdmisen painopisteistd. Tama
tulee esiin myos yleiskaavaehdotuksesta jatetyissd lausunnoissa, joissa korostetaan bussilii-
kenteeseen tukeutuvien keskusten merkitysta.

Tiedollisesti voitaneen pitdd varmana, ettd Helsingin seudun véestonkasvu tulee jollain ta-
solla jatkumaan myos tulevaisuudessa. Esimerkiksi Helsingin yleiskaavaa varten laaditun
viestokehitysennusteen mukaan Helsingin seudun viestonkasvu tulee jatkumaan voimak-
kaana, mika johtuu kaupungistumisilmion jatkumisesta ja maahanmuutosta (Helsingin kau-
punkisuunnitteluvirasto, 2012b). Samanaikaisesti seudun toimijoiden keskuudessa néyttda
kuitenkin vallitsevan tavoitteiden eroavaisuutta kasvun alueellisesta jakautumisesta Helsin-
gin seudulle.

Helsingin ymparyskuntien keskuudessa, etenkin henkil6auton kéyttoon tukeutuvilla alueilla,
arvellaan kannettavan huolta kantakaupungin vastaanottamasta kasvusta seka tieliikenteen
yhteyksien heikentymisesté aiheutuvista heijastusvaikutuksista niiden kasvupotentiaaleihin.
Helsingin uusurbanistiset, kaupungin sisdosien kasvua painottavat, suunnittelutavoitteet vai-
kuttavat ajautuvan konfliktiin seudun autokaupunkirakenteessa sijaitsevien ja Helsingin
kanssa kilpailevien kuntien tavoitteiden kanssa.

Nelikenttdmallissa (kuva 25) oikeanpuoleiseen alakenttiédn sijoittuvat kaupunkibulevardei-
hin liittyvit asiat, joissa toteutuu tiedollisen epavarmuuden ja tavoitteiden yhtendisyyden
kohtaanto. Haastatteluaineiston analyysin perusteella liikenneratkaisujen seurausvaikutus-
ten ennakointiin ndyttdisi liittyvin tiedollista epdvarmuutta. Esimerkiksi joukkoliikennetee-
massa useat haasteltavat kokevat, ettd kaupunkibulevardeihin liittyvaa keskustelua kdydain
edelleen hyvin paljon nykyisestd kaupunkirakenteesta ja nykyisisté litkkumistavoitteista ka-
sin. Kuitenkin liitkennejdrjestelmdssd tapahtuvan muutoksen todetaan edellyttdvin viisti-
mittd my0s toisenlaista maankayttod. Toisaalta litkennejirjestelmén muutoksesta atheutuvat
seurausvaikutukset esimerkiksi tulevaisuuden keskuspotentiaalien muodostumiseen, yritys-
toiminnan keskittymiseen ja ihmisten litkkkumistavoitteiden suuntautumiseen koetaan olevan
asioita, joista on hyvin vaikeaa antaa yksiselitteistd arviota.

Liikenneratkaisujen seurausvaikutusten ennakointimahdollisuudessa voidaan ajatella vallit-
sevan eri toimijoiden tavoitteiden yhtendisyys. Esimerkiksi monissa yleiskaavaehdotuksesta
jatetyissd lausunnoissa kaupunkibulevardeihin liittyvien vaikutusten arviointitdiden ei kat-
sota kaikilta osin tiyttdvan seudullisen tason tarpeita, vaikka bulevardien vaikutuksien tode-
taan ulottuvan laajalle seudun liikennejirjestelméddn. Vaikutuksiin liittyvéstd tiedollisesta
epavarmuudesta johtuen eri toimijoiden on vaikeaa muodostaa yksiselitteistd arviota, miten
kaupunkibulevardien toteuttaminen palvelee heidédn omien tavoitteidensa toteutumista.

Monikeskuksisen verkostorakenteen kehittdminen nédyttdd olevan yleinen suunnittelutavoite.
Esimerkiksi Helsingin yleiskaavan taustalla oleva kaupunkirakennemalli on raideliikenteen
verkostokaupunki (ks. Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2016b), ja liséksi useat lausun-
nonantajat ehdottavat Helsingin seudun kehittdmistd monikeskuksisena verkostokaupun-
kina. Samanaikaisesti monikeskuksisen verkostorakenteen kehittdimiseen liittyy kuitenkin
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tiedollista epdvarmuutta. Haastatteluaineiston analyysin perusteella monikeskuksinen ver-
kostokaupunkimalli ndyttdd olevan laveamadiritteinen ja tulkinnanvarainen késite, jolla voi-
daan tarkoittaa hyvin erilaisia rakenteita.

Kasitteen monitulkintaisuus konkretisoituu, kun haasteltavat tulkitsevat bulevardeihin liitty-
vad kaupunkirakenteellista muutosta yksi- ja monikeskuskontekstissa eri tavoin. Bulevar-
disoinnin tapauksessa monikeskuksisen verkostorakenteen erilaisiin tulkintatapoihin vaikut-
taa myOs kantakaupungin laajentamisen kasite, joka niin ikddn osoittautui tulkinnanva-
raiseksi. Suunnittelukielen laveamaééritteisestd késitteistostd johtuen suunnitelmien konk-
reettisiin sisdltdihin voi olla vaikeaa pédstd késiksi, mikd osaltaan aiheuttaa tiedollista epa-
varmuutta.

Toisaalta monikeskuksisen verkostorakenteen tulkinnanvaraisuudesta johtuen se voi olla so-
veltuva yhteiseksi suunnittelutavoitteeksi, koska seudun toimijat voivat tulkita sitd kukin
omalla tavallaan. Talloin voidaan edistdd yhteisen seudullisen suunnittelutavoitteen toteutu-
mista, ja samalla eri toimijoille ja4 litkkkumavaraa omien suunnittelutavoitteiden asettami-
seen. Kannisen ja Yl4-Anttilan (2011) mukaan monikeskuksisuus monimerkityksellisené
termind voi edistdd konsensushakuista paatoksentekoa, mutta se kuitenkin samalla kétkee
taustalla mahdollisesti vaikuttavia aluepoliittisia jannitteitd. Esimerkiksi yhdyskuntaraken-
neteemassa osa haastateltavista katsoo kuntarajojen niyttdytyvan Helsingin seudulla kdyn-
nissd olevassa monikeskuspuheessa, silld eri kuntien arvellaan korostavan omien keskus-
tensa keskusroolia ja merkitysta.

Nelikenttdmallissa (kuva 25) vasemmanpuoleiseen alakenttién sijoittuvat kaupunkibulevar-
deihin liittyvit asiat, joissa toteutuu tiedollisen epavarmuuden ja tavoitteiden eroavaisuuden
vilinen kohtaanto. Haastatteluaineiston analyysin perusteella Helsingin kaupunki ja valtion
tieviranomainen tarkastelevat kaupunkibulevardeja erilaisista 1ahestymiskulmista. Helsingin
perusteluiden todetaan kytkeytyvéin kaupungin kehittdmiselle asetettuihin tavoitteisiin, joita
esitetylld yleiskaavalla ja kaupunkibulevardien toteuttamisella pyritdén edistimadn. Toi-
saalta valtion tieviranomaisen tehtdviin todetaan kuuluvan esimerkiksi seudullisten ja valta-
kunnallisten tielitkenteen yhteyksien turvaaminen, misté johtuen tieviranomaisen ndhdéén
keskittyvin etupddssa vayldymparistoon ja sitd hyodyntivadn liikenteeseen. Kaupungin kas-
vun seurauksena valtion tieverkon todetaan jdéineen laajentuneen kaupunkirakenteen sisddn,
minkd ndhdddn aiheuttavan kitkaa kaupungin kehittdmistarpeiden ja valtion vayldympéris-
ton kehittimismahdollisuuksien vilille. Télla hetkelld toimijoiden erilaiset tavoitteet ovat
asettuneet konfliktiin, kun Liikennevirasto ja Uudenmaan ely-keskus ovat valittaneet yleis-
kaavaan liittyvistd kaupunkibulevardeista Helsingin hallinto-oikeuteen (esim. Malmberg,
2016).

Helsingin kaupungin ja valtion liitkennehallinnon tavoitteiden eroavaisuuksien lisiksi asetel-
maan liittyy my0s tiedollista epdvarmuutta, silld bulevardiskenaarion liitkenteessa tapahtuva
muutos ei ole tdysin yksiselitteinen. Bulevardiskenaariossa liikenteessd tapahtuvan muutok-
sen todetaan rippuvan useiden osatekijoiden summasta, jota voidaan havainnollistaa Thom-
sonin paradoksin avulla (esim. Jansson, 2000). Esimerkiksi yleiskaavaa varten laadituissa
selvitystdissd arviot kaupunkibulevardien litkenteellisistd vaikutuksista vaihtelevat jonkin
verran selvitystdiden vililld (ks. Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto, 2013b, 2014,
2015b).

73



Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2014) mukaan bulevardisoinnin seurauksena tietty-
jen viyldosuuksien kapasiteettien arvioidaan vihentyvan, mutta litkenteen uskotaan silti su-
juvan. Litkkumiskdyttaytymisen muutoksilla katsotaan olevan suurempia vaikutuksia kul-
kutapaosuuksiin ja ruuhkautumiseen kuin bulevardisoitavien vdylien kapasiteeteilla (emt.).
Toisaalta Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston (2015b) arvion mukaan kaupunkibulevar-
dien kapasiteetit ja joukkoliikenteen investoinnit eivt riitd vastaamaan liikenteen kysyntién,
mink& seurauksena autoliikenteen reittien arvioidaan hakeutuvan tasapainotilanteeseen kaik-
kien bulevardien ollessa ruuhkautuneita. Valtion liikennehallinnon yleiskaavaehdotuksesta
jattdmien lausuntojen perusteella huolenaiheeksi niyttdvit muodostuvan liikenteelliset vai-
kutukset ja seudullisten ja valtakunnallisten yhteyksien turvaaminen.

Yhteinen tahtotila seudullisesta maankayton ja litkennejérjestelmén kehittdmisesté tulkitaan
osittain madrittdimattoméksi. Useat haastateltavat ndkevét Helsingin seudun kuntien keskuu-
dessa olevan useita erilaisia ja osittain ristikkiisié tahtotiloja. Kaupunkibulevardiratkaisussa
nayttdisi télld hetkelld muodostavan eri toimijoiden tavoitteiden eroavaisuuden ja tiedolli-
suuteen liittyvan epdvarmuuden kohtaanto (ks. kuva 25). Tamén kaltaisten suunnitteluon-
gelmien on havaittu olevan yleisid yhdyskuntasuunnittelussa. Esimerkiksi Rittel ja Webber
(1973) kutsuvat maankédyton suunnittelijoiden kohtaamia ongelmia ilkeiksi ongelmiksi, silld
niissd yhdistyy yhteiskunnan moniarvoisuudesta johtuva tavoitteiden asettelun vaikeus seki
kéytettdvissd olevan tiedon rajallisuus.

Asiantuntijoiden 5 ja 13 tulkinnat seudullisen yhteisen tahtotilan méérittelemattomyydesta
konkretisoivat tavoitteiden asetteluun liittyvin vaikeuden:

"Seudun tahtotila on ehkd mddrittdmdton juuri siitd syystd, ettd kaikilla on omat
tahtotilansa.”
Asiantuntija 5.

”Siis tahtotilaahan ei ole oikein olemassa. Sanoisin, ettd kaupunkibulevardit
asettuvat janndlld tavalla tihdn hyvin sekavaan tilanteeseen, jossa seudullista
vhteistd tahtoa ei ole. Mutta kaupunkibulevardit koettelevat siti mielenkiintoi-
sella tavalla.”

Asiantuntija 13.

Asiantuntijoiden 6 ja 12 arviot konkretisoivat tiedollisuuteen liittyvdn epdvarmuuden:

"Tdmdhdn on toki tillainen pddtoksentekotilanne, josta teoriassa puhutaan pdd-
toksentekotilanteesta epdvarmuuden vallitessa, mutta tdssd tapauksessa pitdisi
puhua pddtoksenteosta epdtietoisuuden vallitessa. Eli on asioita, joihin ei ole
sellaisia yksikdsitteisid selkeitd vastauksia, koska aina tdillaiseen pddtdksente-
koon liittyy epdvarmuutta. Ja sitd tavallaan tassd taytyy sietdd. Eli on erilaisia
nikemyksid ja voidaan ajatella, ettd on ikddn kuin perustellusti olemassa erilai-
sia ndkemyksid. Ei varmaankaan ole olemassa sellaista, ettd voitaisiin osoittaa,
ettd toinen on absoluuttisesti vddrdssd ja toinen puoli absoluuttisesti oikeassa.”

Asiantuntija 6.
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"Tdssd on tullut monia niitd vaikeuksia, jotka liittyvdt siihen, ettd kdsitteet eiviit
oikein kohtaa todellisuutta, mutta tietylld tavalla, kun eihdn niistd vanhoista kd-
sitteistd tietysti eroon pddse. Ei ole mahdollista ikddn kuin vaihtaa kieltd ja al-
kaa puhua paremmin suunnittelutavoitteisiin soveltuvalla kielenkdiytolld. - -
Ehkd se kiinnostava on nyt se, ettd milld tavalla tdmd uusi avaus sekd kehdmdii-
sen raideliikenteen ettd sitten pddvdylien muuttamisen kannalta tullaan ratkai-
semaan. Sitten kun ensimmdiset hankkeet, jotka muuttavat tilannetta, ja pddis-
tddn tekemddn seuraavia suunnitteluvaiheita. Sitten ndhdddn, mihin suuntaan
kannattaa mennd. On vaikeaa kuvitella suunnitelmien toteutumisen jdlkeistd to-
dellisuutta.”

Asiantuntija 12.

Habermasin (1984, s. 10) kannattamassa kommunikatiivisessa rationaalisuudessa koroste-
taan argumentatiivisen puheen yhdistavyyttéd ja sen konsensukseen ohjaavaa voimaa, jonka
kautta eri osapuolet voivat pddstd yli omista subjektiivista ndkemyksistdin tavoittelemaan
yhteistd ymmaérrystid. Tavoitteen realistisuutta on kritisoinut esimerkiksi Healey (1992),
jonka mukaan yhteisymmaérryksen saavuttaminen on mahdollista vain osittain. My0s useat
haastateltavat kokevat, ettd mikili yhteinen tahotila ymmarretdén seudun toimijoiden kes-
kuudessa vallitsevana konsensuksena, ei sen saavuttamista pidetd kovinkaan realistisena ta-
voitteena.

Mintysalon ym. (2011) mukaan agonistisessa suunnitteluteoriassa ei tavoitella Habermasin
(1984) perdankuuluttamaa kokonaisvaltaista rationaalisuutta keinona konsensuksen muo-
dostamiselle. Sen sijaan siind hyviksytdén erilaisten intressien osittainen yhteensovittamat-
tomuus (Mintysalo, 2011). Agonistisessa toiminnassa on tarkoitus keskittdd huomio suun-
nittelun kykyyn késitelld konfliktissa olevia vaatimuksia ja ristiriitoja (emt.; Bécklund &
Mintysalo, 2010). Seudun eri toimijoiden tavoitteisiin liittyvistd eroavaisuuksista johtuen
agonistinen toiminta voisi olla varteenotettava vuorovaikutteinen suunnittelumenetelma,
jonka avulla Helsingin seudun maankédyton ja litkennejéirjestelmén kokonaiskuvaa voitaisiin
suunnitella ja kehittaa.

Hyodyllisessd agonistisessa toiminnassa konfliktin osapuolet tunnustavat molemminpuoli-
sesti konsensuksen tavoitteluun liittyvit rajoitteet ja molempien asemat toistensa oikeutet-
tuina vastustajina. Néistd ldhtokohdista késin konfliktiin pyritdidn 16ytdméiin ratkaisu mo-
lempia osapuolia kunnioittavalla tavalla. (Hytonen ym., 2016, s. 51.) Agonistisen tyosken-
telyn 1dhtokohtana on vastapuolten vilinen poliittinen suvaitsevaisuus ja kunnioittava ilma-
piiri, jonka saavuttaminen edellyttda eri toimijoiden vélistd pitkdaikaista yhteistyotd. Yhtei-
sesti hyviksytyt kdytdnnot ohjaavat osapuolten vilistd vuoropuhelua, ja prosessin aikana
tehtyjen sopimusten ja paétdsten legitimiteetti arvioidaan yhdessé yhteisten sdéntdjen perus-
teella. (Méntysalo ym., 2011).

Agonistisessa suunnittelussa toimijoilta vaaditaan taitoa kommunikoinnin ja ajatustenvaih-
don rajat ylittdvén alustan muodostamiselle (Méntysalo, 2011). Méntysalo ym. (2011) tar-
koittavat télld Galisonin (2010) trading zone -ajattelua, jossa tarkoituksena on kehittdd yh-
teinen alusta suunnitteluideoiden vélittdmiseksi eri toimijoiden vililld. Vuorovaikutuksen
onnistuminen edellyttdd yhteisten ja kasitteellisesti ymmaérrettdvien konkreettisten suunnit-
telutyokalujen luomista, jotta eri osapuolet voivat osallistua suunnitteluongelman ratkai-
suun. (Mintysalon ym., 2011.)
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Maintysalon (2011) mukaan yksi esimerkki konkreettisesta rajat ylittdvastd suunnittelutyo-
kalusta on kaupunkiseutujen rakennemallitydskentely, jossa voidaan sovittaa yhteen maan-
kayttoon, asumiseen, litkenteeseen, palveluihin ja elinkeinoihin liittyvit sijaintiin, mitoituk-
seen ja toteuttamisajankohtaan liittyvit kysymykset. Osa haastateltava tuo esiin juuri raken-
nemallityoskentelyn, jota pidetdédn tdrkednd tyokaluna seudun kuntien keskinéisessd yhteis-
tyoprosessissa. Sen jatkokehittdiminen saa kannatusta haastateltavien keskuudessa. Raken-
nemallien tyostiminen ja kehittiminen ovat myds prosesseina tirkeitd, silld ne lisddvét toi-
mijoiden vélisen yhteistyon muotoja (esimerkiksi Vaattovaara, 2010).

Agonistinen suunnittelu voi olla tapauskohtaisesti myos eri intressien vélistd kaupankayntié
(Backlund & Maintysalo, 2010). Osa haastateltavista pitdid MAL-sopimusneuvottelujen ase-
maa tirkednd, koska niissd voidaan rahankaytolld edistdd seudullisten sopimusten muodos-
tamista. Asiantuntija 13 pohtii agonistisen toiminnan mahdollisuuksia seudullisessa yhteis-
tyOssd seuraavasti:

“Sehdn lihtee sellaisesta periaatteesta, ettd kun on ndhtdvissd, ettd ollaan tosi-
aan vahvasti eri mieltd. Niin kannattaa neuvotella ja argumentoida myds sen
puolesta, ettd miten silti saadaan asioita eteenpdin. Ja pidemmdlld aikavililld
tdllaisessa tavallaan suunnittelupelissd ndmd pelaajat, eli toimijatahot, optimis-
tisesti ajatellen alkavat oppia, ettd ei aina kannata pelkdstddn vastustaa. Vaan
vaikka ei hyvdksykddn, niin kannattaa hakea sellaisia ratkaisuja, jotka kuitenkin
Jotenkin sopivat ja jotka ovat néhtdivissd kokonaisuutena, tdssd tapauksessa seu-
dullisena kokonaisuutena. Ja tdmd on nimenomaan oppimistapahtuma ja pro-
sessi - - Ja silloin voisi ajatella, ettd vdhitellen 16ytyy ihan tyokaluja, joilla
pddstd eteenpdin. Ja kylldhdn tilldkin seudulla sellaisia on olemassa. Uuden-
maan liitto vihitellen tulee vahvemmaksi pelaajaksi ja kehittdd aluerakennemal-
leja, jotka nyt, vaikka ei miellytd kaikkia, niin toimii jonkinlaisena tapana edetd.
Sitten on timd valtion puolelta tullut kdytdnto, aiesopimusmenettelyilld. Esimer-
kiksi MAL-sopimus on téihdn tematiikkaan nyt vahvasti liittyen. Se kokoaa yhteen
vdhitellen osapuolia, ja raha on aika hyvd viline ratkaisemaan nditd asioita, jos
saadaan rahoitusta eri tahoilta edellyttien, ettd kyetddn sopimaan.”

Asiantuntija 13.

Kaupunkibulevardeihin liittyvin tiedollisen epdvarmuuden osalta yhtend eri toimijatahoja
ldhentdvind etenemisvaihtoehtona pidetdin vaiheittaista etenemisti ja pilottihankkeiden to-
teuttamista. Télld tavalla edeten voitaneen selvittdd, mitd bulevardisointiin liittyvét vaiku-
tukset konkreettisesti tarkoittaisivat. Seuraavien suunnitteluvaiheiden ja ensimmadisten to-
teutuneiden hankkeiden kautta arvellaan selvidvin, miten kaupunkibulevardien toteuttami-
sessa kannattaa edetd. Erds haastateltava nostaa esiin myds riittdvdn monipuolisen kaupun-
kirakenteen merkityksen, silld sen todetaan olevan sopeutuvampi mahdollisiin tulevaisuuden
muutoksiin.

Osa haastateltavista esittdd seudullista verkostomaista monikeskusrakennetta eri toimijoita
lahentéviksi litkenteen ja maankédyton yhdistdvaksi malliksi. Hyvéna strategisena 1dhtokoh-
tana pidetddn kantakaupungin laajentamista ja seudullisen monikeskuksisen verkostoraken-
teen vahvistamista. Se tarkoittaisi my0s sitd, ettd kaupunkibulevardien merkitysti ja roolia
arvioitaisiin enemmén myos seudullisessa monikeskuskontekstissa.

76



Esimerkiksi verkostomaiseen suuntaan kehittyvin joukkoliikennejirjestelmén solmupistei-
den kehittdmistd monipuolisina alakeskuksina pidetdéin varteenotettavana etenemisvaihto-
ehtona. Niiden kaupunkirakenteelliset mahdollisuudet on tunnistettu myos HLJ 2015 -suun-
nitelmassa (ks. HSL Helsingin seudun litkenne, 2015). Erds haastateltava asiantuntija esittéa,
ettd nédihin kehitettdviin alakeskuksiin tulisi jarjestid myos henkildautoliikenteen yhteydet,
riittdvat pysdkointimahdollisuudet seka liityntéliikenteen ja -pysdkdinnin jarjestelyt. Talloin
sujuvia henkildautoliikenteen yhteyksid edellyttiavit toiminnot eivit mydskéadn hakeutuisi
joukkoliikennejirjestelmén ulkopuolisiin sijainteihin.

Agonistinen toiminta, verkostomaisen monikeskusrakenteen kehittdminen sekd kokeilujen
kautta eteneminen voisivat olla hyvid vaihtoehtoja edetd seudullisessa monitoimijaympéris-
tossd maankdyttoon ja litkenteeseen liittyvasséd yhteistydssd. Nahtdviksi jad, miten kaupun-
kibulevardien asemoituminen edelld kuvatussa nelikenttdmallissa tulee tulevaisuudessa ke-
hittymaan (ks. kuva 25). Monet haastateltavat kuitenkin nidkevit kantakaupungin laajenta-
misen ja kaupunkimaisen raideliikennejarjestelmén soveltuvan osaksi monikeskuksisen ver-
kostoseudun kehittdmista.

Useat haastateltavat tuovat myds esiin seudullisen suunnittelun kytkennin kdynnissé oleviin
laajempiin hallinnollisiin rakenneuudistuksiin. Pidemmélld aikavélilli metropolihallinto-
mallin todetaan mahdollisesti muuttavan seudullisen suunnittelun luonnetta, mikéli yleis-
kaavatasoinen suunnittelu siirtyisi kunnista metropolihallinnolle (ks. esim. Maijala, 2013;
Nyholm, 2013). Monet haastateltavat pitdviat metropolikaavaa tarpeellisena suunnitteluta-
sona seudullisen maankdyton ja litkennejérjestelmén kokonaiskuvan hallinnassa. Téll4 het-
kelld muutokselle ei kuitenkaan néytd olevan poliittisia edellytyksid (esimerkiksi Palojérvi
& Oksanen, 2015).
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7 Yhteenveto ja pohdinta

Tamén tutkimuksen tavoitteena on ollut muodostaa laaja ymmaérrys Helsingin kaupunkibu-
levardien toteuttamiseen perustuvan yleiskaavan vaikutuksista ja asemoitumisesta seudulli-
seen monitoimijaymparistoon. Bulevardisoinnissa tapahtuvaa muutosta on pyritty tulkitse-
maan liikenteen ja maankéyton yhdistdviin malleihin ja teorioihin tukeutuen. Tavoitteen saa-
vuttamiseksi tydssé on etsitty vastauksia seuraaviin tutkimuskysymyksiin: Miten kaupunki-
bulevardien toteuttamisessa tapahtuvaa muutosta voidaan ymmartda teoreettisista lahtokoh-
dista? Mitd ndkemyseroja kaupunkibulevardeihin liittyy, mitd syitd niiden taustalla on ja mi-
ten seudullisessa yhteistydssa voitaisiin pédéstd eteenpiin?

Tutkimuksessa toteutettiin yhteensé 14 asiantuntijan teemahaastattelut. Haastatteluteemojen
valintaa ja kysymysten asettelua on ohjannut yleiskaavaehdotuksesta jitettyjen lausuntojen
sisdllonanalyysi. Siind on koottu teemoittain kaupunkibulevardeihin liittyvat liikenteen ja
maankdyton kannalta keskeisimmaét lausunnonantajien nikemykset. Teemahaastatteluiden
alustustekstejd on lisdksi tdydennetty Helsingin yleiskaavaan liittyvilld tausta-aineistolla
sekd kunkin haastatteluteeman kannalta keskeisimmilld seudulliselle suunnittelulle astetuilla
tavoitteilla.

Haastatteluaineiston analyysin perusteella kaupunkibulevardit vaikuttavat olevan suunnitte-
luratkaisu, jossa ajautuvat konfliktiin eri toimijoiden erilaiset tavoitteet ja suunnittelussa val-
litsevat ldhestymistapojen viliset erot. Helsingin seudun kuntien vélinen kilpailutilanne hei-
jastuu kaupunkibulevardikeskusteluun. Helsingin uusurbanistiset, kaupungin sisdosien kas-
vua painottavat, suunnittelutavoitteet vaikuttavat ajautuvan ristivetoon seudun autokaupun-
kirakenteessa sijaitsevien ja Helsingin kanssa kilpailevien ympéaryskuntien tavoitteiden
kanssa.

Helsingin kaupunki ja valtion liikennehallinto ndyttévit tarkastelevan kaupunkibulevardeja
erilaisista ldhestymiskulmista. Helsingin perustelujen todetaan kytkeytyvan kaupungin ke-
hittdmiselle asetettuihin tavoitteisiin, joita esitetylld yleiskaavalla ja kaupunkibulevardien
toteuttamisella pyritddn edistamain. Toisaalta taas valtion tieviranomaisen ldhestymistavan
ndhdédn olevan kaupungin kehittdmistavoitteita litkkenneldhtdisempi, silld sen on kiinnitet-
tdvd huomiota myos seudullisen ja valtakunnallisen liitkenteen palvelutasotarpeisiin. Kau-
pungin kasvun seurauksena valtion tieverkko on kuitenkin jadnyt laajentuneen kaupunkira-
kenteen sisddn, mika aiheuttaa kitkaa kaupungin seké valtion liikennehallinnon kehittdmis-
tavoitteiden vilille.

Liikenteen ja maankdyton yhdistdvien mallien ja teorioiden ndkdkulmasta kaupunkibulevar-
dien toteutumisen jilkeinen todellisuus nédyttaytyy vield osin sumeana ja melko monitulkin-
taisena. Saavutettavuusteorian kannalta keskeisintd on tunnistaa liikennejirjestelméssa ta-
pahtuvan muutoksen tarjoama uusi keskuspotentiaali. Haastatteluaineiston analyysin perus-
teella kaupunkibulevardeihin liittyvda keskustelua kdydaén melko paljon nykyiseen kaupun-
kirakenteeseen ja nykyisiin litkkumistavoitteisiin tukeutuen, vaikka litkennejirjestelméssa
tapahtuva muutos edellyttid viistimatta myos toisenlaista maankdyttod. Tdmaén tarkastelu-
tavan sijaan keskustelua tulisi ohjata kohti tulevaisuuden hypoteettista kaupunkia ja pohtia,
mitka sijainnit esitetty joukkoliikennejdrjestelméd nostaa sielld halutuiksi. Toisaalta liikenne-
jarjestelmin muutoksesta aiheutuvat seurausvaikutukset tulevaisuuden keskuspotentiaalien
muodostumiseen, yritystoiminnan keskittymiseen ja ihmisten liikkkumistavoitteiden suuntau-
tumiseen koetaan olevan asioita, joista on hyvin vaikeaa antaa yksiselitteistd arviota.
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Ymmarrettdessd Helsingin kaupunkirakenteessa ja joukkoliitkennejérjestelméssé tapahtuvaa
muutosta yhdyskuntarakenteen vyohykemallin avulla, voidaan muutoksessa ndahdi olevan
kyse sisemmén joukkoliikennekaupungin tehostumisesta. Bulevardisoitavat sisdéntulo-
vaylat sijoittuvat Helsingin sisemmain joukkoliikennekaupungin alueelle, jolloin bussilinjo-
jen korvaaminen useilla séteittdis- ja poikittaissuuntaisilla pikaraitioliikenteen yhteyksilla
johtaa sen toimivuuden tehostumiseen. Tdmé luo kasvumahdollisuuksia Helsinkiin, koska
sisemmaén joukkoliikennekaupungin tehostuminen tarjoaa edellytyksid maankayton tiivisté-
miselle.

Helsingin sisemmén joukkoliikennekaupungin tehostumisella arvioidaan olevan kahden-
suuntaisia vaikutuksia ulommalle joukkoliikennekaupungille. Raideliikenteeseen tukeutuva
ulompi joukkoliikennekaupunki voi saada muutoksesta etua, koska Helsingin sisemmén
joukkoliikennekaupungin tehostuessa sen raitiotieverkko laajenee ja tihentyy. Kehityksen
seurauksena liityntdlitkenne Helsingin kantakaupungissa muuttuu sujuvammaksi, miké pa-
rantaa ulommasta joukkoliikennekaupungista raideliikenteelld Helsinkiin saapuvien liikku-
mismahdollisuuksia. Toisaalta kaupunkibulevardien toteuttamisen myoté bussiliikenteeseen
tukeutuvan ulomman joukkoliikennekaupungin toimivuuden turvaaminen edellyttinee eri-
tyisratkaisuja, kun Helsinkiin suuntautuvista suorista bussiliikenteen yhteyksistd siirrytdén
enenevissd madrin vaihdollisiin matkoihin.

Maankiyton ja litkenteen yhdistdvit mallit muodostavat vdistdmittd yksinkertaistettuja ku-
vauksia tutkittavasta ilmiosti. Niiden avulla voidaan analysoida kaupunkirakenteessa tapah-
tuvaa muutosta eri ndkokulmista kédsin, ja sitd kautta tukea pyrkimyksid laajemman ymmaér-
ryksen muodostamiseen. Mallien kiytto ndyttdé kuitenkin muodostuvan haasteelliseksi, kun
siirrytddn nykyisen rakenteen analysoinnista tavoitteellisen tulevaisuuden kuvastamiseen.

Monikeskuksinen verkostokaupunkimalli esimerkiksi osoittautui laveamaaritteiseksi ja tul-
kinnanvaraiseksi késitteeksi, jolla voidaan tarkoittaa hyvin erilaisia rakenteita. Toisaalta ka-
sitteen tulkinnanvaraisuudesta johtuen se voi olla soveltuva yhteiseksi suunnittelutavoit-
teeksi, koska seudun toimijat voivat tulkita sitd kukin omalla tavallaan. Seudun toimijoiden
keskuudessa ei télld hetkelld ndytd olevan selkedd yhtenevadd ndkemystd, millainen monikes-
kuksisen verkostorakenteen tulisi olla.

Kiésitteen monitulkintaisuus konkretisoitui, kun haasteltavat tulkitsivat Helsingin kantakau-
pungin laajentamiseen liittyvdd kaupunkirakenteellista muutosta yksi- ja monikeskuskon-
tekstissa eri tavoin. Haastatteluaineiston analyysin perusteella monikeskuksisen verkostora-
kenteen késite ndyttdd itsessddn kykenevian melko heikosti selittiméédn kaupungin kehitti-
miselle asetettuja tavoitteita.

Kaupunkibulevardien tapauksessa monikeskuksisen verkostorakenteen erilaisiin tulkintata-
poihin vaikuttaa my6s kantakaupungin laajentamisen kisite, joka niin ikdén osoittautui tul-
kinnanvaraiseksi. Osa haastateltavista ndytti kytkevan kantakaupungin késitteen sen hallin-
nollisen merkityksen kautta kaupungin alkuperdiseen alueelliseen ulottuvuuteen, jota kau-
punkibulevardien toteuttamisella pyritdén laajentamaan. Osa taas ymmarsi kantakaupungin
enemmaén urbaanina rakentamistapana seké erilaisten toimintojen yhdistdmisend ja sekoittu-
misena, jolloin kantakaupunkia laajennettaessa sen hallinnollisen alueen ulkopuolelle ja osit-
tain siitd irralleen muodostuu kantakaupungin luonteisia alueita.

79



Toisaalta osa haastateltavista néki kaupunkibulevardien itsessdédn ilmentidvén ldhinna séteit-
tdissuuntaista sormimallia, jotka poikittaissuuntaisten yhteyksien kautta kytkeytyvit osaksi
raideliitkenteen verkostoa. Nayttadkin silt, ettd yleisesti kdytdssd olevaan suunnittelukieleen
on omaksuttu seké teoreettisesti ettd historiallisesti melko monitulkintaisia késitteita.

Kaupunkibulevardien toteuttamiseen perustuvan maankdyttd- ja joukkoliikenneratkaisun
raidelitkennepainotteisuus néyttdd heijastelevan TOD-ajattelun periaatteita. Se myds osal-
taan edistdd valtakunnallisissa alueidenkéyttotavoitteissa edellytettyd raideliikenteeseen tu-
keutuvaa yhdyskuntarakenteen eheytyvad kehitystd. Seudullista yhteisté tahtotilaa kuvasta-
vien suunnitteludokumenttien vertailun perusteella yhteinen ymmaérrys seudun raide- ja bus-
silitkenteeseen tukeutuvien keskusten keskindisestéd roolituksesta ja kehittdmisen painopis-
teistd ndyttdytyy vield osin selkiintyméttoménd. Seudun monikeskusrakenteeseen liittyvi
kunnallis- ja seutupoliittinen jénnite konkretisoituu bulevardiratkaisussa, joka tukee etu-
paissad raideliikenteen varassa olevien keskuksien kasvuedellytyksia.

Vaikutuksiin liittyvastd epavarmuudesta ja suunnittelukieleen liittyvésté tulkinnanvaraisuu-
desta johtuen kaupunkibulevardiskenaarioon ndyttdd yhtadltd liittyvdn tiedollista epdvar-
muutta. Tiedollisesta epdvarmuudesta johtuen eri toimijoiden on vaikeaa muodostaa yksi-
selitteistd arviota, miten kaupunkibulevardien toteuttaminen palvelee heididn tavoitteidensa
toteutumista. Toisaalta suurissa liikennejéarjestelmédan kohdistuvissa muutoksissa jonkun
asema parantuu ja jonkun asema myds vdistimattd heikentyy. Téstd johtuen kaupunkibule-
vardien toteuttamisen katsotaan myos palvelevan eri tavalla eri toimijoiden tavoitteita.

Agonistinen poliittinen toiminta tarjoaisi varteenotettavan etenemisvaihtoehdon seudulli-
sessa maankdyton ja liikennejirjestelmén suunnitteluyhteistydssd, koska se sallii erilaisten
intressien mukana olon osana suunnitteluprosessia. Yhtena eri toimijatahoja lahentdvina rat-
kaisuna pidetdin seudullisen verkostomaisen monikeskusrakenteen kehittdmisti. Se tarkoit-
taisi my0s sitd, ettd kaupunkibulevardien roolia ja merkitystd tarkasteltaisiin laajemmin
osana seudullista monikeskusrakennetta. Vaiheittain edeten ja pilottihankkeita toteuttaen
voitaneen selvittdd, mitd bulevardisointiin liittyvat vaikutukset konkreettisesti tarkoittaisi-
vat.

Kaupunkibulevardit ndyttdvit asemoituvan seudulliseen monitoimijaympéristoon tavalla,
jossa kohtaavat yhteiskunnan moniarvoisuudesta johtuva tavoitteiden asettelun vaikeus seka
suunnittelussa kiytettdvissi olevan tiedon rajallisuus. Néhtéviksi jad, miten niiden asemoi-
tuminen tulee tulevaisuudessa kehittyméédn. Talld hetkelld eri toimijoiden vilistd dialogia
ndyttdd sekavoittavan yhtdéltd suunnittelukieleen liittyvé tulkinnanvaraisuus, joka vaikeut-
taa suunnitelmien sisdltoihin kiinnipadsyé. Toisaalta kaupunkibulevardien vaikutuksiin liit-
tyvistd tiedollisesta epdvarmuudesta ja niiden toteuttamisen pitkéstd aikajénteesti johtuen
suunnitelmien toteutumisen jdlkeinen todellisuus ei ole kovin yksiselitteinen. Lisdksi seu-
dullisessa suunnittelussa vaikuttavat toimijat tarkastelevat kaupunkibulevardeja l&dhinna
omien erityisintressiensd rajaamista kapeista sektoreista késin. Ehkid on vield hyva pysédhtyé
pohtimaan, misté loppujen lopuksi puhutaan, kun puhutaan kaupunkibulevardeista.
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Liite 1. Haastatteluiden ennakkomateriaali

Joukkoliikennejirjestelmi

Valtakunnallisten alueidenkdyttotavoitteiden (VAT) mukaan Helsingin seudulla tulee edis-
tdd joukkoliikenteeseen ja erityisesti raideliikenteeseen perustuvaa yhdyskuntarakenteen
eheyttdmistd. Helsingin seudun liikennejirjestelméasuunnitelma HLJ 2015 mukaan tulevai-
suudessa Helsingin seudun joukkoliikennejdrjestelma on verkostomainen perustuen vahvoi-
hin raideliikenteen runkoyhteyksiin, bussien runkolinjoihin seké niitd tdydentdviin liityn-
tayhteyksiin. Tavoitteena on muun muassa parantaa matka-aikojen ennustettavuutta ja lisita
vuorotarjontaa. Yhtendinen ja toimiva joukkoliikennejarjestelma luodaan suunnittelemalla
joukkoliikenne yhtend kokonaisuutena koko seudulla.

Helsingin uuden yleiskaavan tavoitteena on kehittdd Helsingisté raideliikenteen yhteyksien
varaan tukeutuva monikeskuksinen verkostokaupunki, jonka vahvan padkeskuksen muodos-
taa laajentuva kantakaupunki. Lihijuna ja metro toimivat nopeina siteittdisind yhteyksini
yhdistden padkeskuksen sitd ympardivdin muuhun seutuun. Poikittaiset pikaraitiotiet tdy-
dentavit siteittdisid yhteyksid muodostaen liikennejérjestelmistd verkoston. Yleiskaavassa
esitetyssd kaupunkibulevardiratkaisussa Kehé I:n sisdpuolisten moottoritieméisten sisdéntu-
lovéylien tilalle toteutetaan uusia kaupunginosia, joiden péaédkatuja ovat bulevardityyppiset
joukkoliikennekadut. Kaupunkibulevardeille on suunniteltu verkostokaupunkia tdydentdvit
raideliikenteen yhteydet. Kaupunkibulevardien viestonkasvun todetaan olevan edellytyk-
send yleiskaavan mukaisen raideliitkenneverkon toteuttamiselle.

Monissa yleiskaavaehdotuksesta jitetyissd lausunnoissa kannatetaan raideliikenteen yhteyk-
siin perustuvaa maankayton ja joukkoliikennejérjestelman kehittdmistd. Ongelmallisena kui-
tenkin pidetdén kaupunkibulevardien ja séteittdisten pikaraitioteiden paattymistd Kehd I:n ja
Keha IlL:n véliselle vyohykkeelle. Raideyhteyksien toimivuutta ei katsota tarkastelluksi riit-
tavisti osana seudullista joukkoliikenteen kokonaisuutta. Liséksi kaupunkibulevardien ja sa-
teittdisten raideliikenteen yhteyksien toteuttamisen myo6té liityntilitkenteen ja -pysdkdinnin
merkityksen todetaan korostuvan. Seudullisen liityntdpysdkdinnin jirjestiminen nidhdéén
olevan vield ratkaisematta.

Useissa lausunnoissa painotetaan raideliitkenteen kehittdmisen ohella joukkoliikenteen ko-
konaisratkaisun merkitysté, johon kuuluu raideliikenteen lisdksi myds bussiliikenne. Yleis-
kaavaa varten laadittujen selvitysten mukaan bulevardeiksi muutettavien sisddntuloviylien
litkkenteen vilityskyky alentuu ja ruuhkautumisherkkyys lisddntyy, miké heréttda huolta lau-
sunnonantajissa. Ruuhkautuvuuden johdosta esimerkiksi bulevardikdytdavid pitkin liiken-
ndivien linja-autojen matka-ajat kasvavat ja matka-aikojen ennakoitavuus vaikeutuu. Hel-
singin seudulla todetaan olevan paljon raideliikenteen yhteyksien ulkopuolelle sijoittuvia
alueita, mink& vuoksi useat lausunnonantajat pitdvét Helsinkiin suuntautuvien sujuvien bus-
silitkkenteen yhteyksien merkitystéd tiarkednd. Ndiden alueiden osalta yleiskaavan mukaisen
raidelitkennepainotteisen joukkoliikennejirjestelmin néhddan johtavan joukkoliikenteen
saavutettavuuden heikentymiseen, liikenndintikustannusten kasvuun ja joukkoliikenteen
kayton vahentymiseen.
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Yleiskaavan tavoitteena oleva joukkoliikennejdrjestelmé néyttdisi olevan linjassa VAT:n ja
HLJ 2015:n kanssa. My0s useissa lausunnoissa kannatetaan raideliikenteeseen perustuvaa
maankéyton ja joukkoliikennejérjestelmin kehittdmistd. Toisaalta huolta ndyttda herdttdvan
kaupunkibulevardien joukkoliikennejérjestelmén vaikutukset bussiliikenteeseen perustuvan
joukkoliikennekaupungin rakenteille sekd kytkeytyvyys seudulliseen joukkoliikenteen ko-
konaisuuteen.

Kysymykset

1. Miten kaupunkibulevardit vaikuttavat joukkoliitkennekaupungin rakenteiden kehi-
tykseen?

2. Miten yleiskaavassa esitetty raideliikennepainotteinen joukkoliikennejarjestelma tu-
lisi kytked osaksi seudullista joukkoliikenteen kokonaisuutta?

3. Miten seudullisessa joukkoliikennejirjestelmén kehittimisessa tulisi ratkaista seka
bussiliikenteen ettd raideliikenteen toimintaedellytykset?

Urbaani kaupunkirakenne ja tieliikenteen yhteydet

VAT:n mukaan yhdyskuntarakennetta tulee kehittdd siten, ettd henkildautoliikenteen tarve
on mahdollisimman vdhiinen. Kévelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen kdyttdmahdollisuuk-
sia tulee edistdd. Helsingin seudun maankéyttosuunnitelman MASU 2050:n mukaan maan-
kayton tulee tdydentdd ensisijaisesti olemassa olevaa kaupunkirakennetta ja parantaa saavu-
tettavuutta erityisesti kestavilld kulkumuodoilla. HLJ 2015:n yhtend lahtdkohtana on maan-
kiyton ja liikenteen yhteensovittaminen seki litkennesuoritteen vihentdminen. Tavoitteena
on muun muassa parantaa joukkoliikenteen kilpailukykya sekd varmistaa ajoneuvoliikenteen
matka-aikojen ennustettavuus ja ruuhkautumisen hallinta. Toimivalla ajoneuvoliikenteelld
varmistetaan liikennejérjestelmén palvelutaso erityisesti niilld yhteyksilld, joilla joukkolii-
kenteen palvelutaso on alhainen. Kaupunkimaisten véylien osalta pidetiin keskeisend niiden
sovittamista tiivistyvdan kaupunkirakenteeseen.

Yleiskaavatyon aikana kaupunkibulevardien vaikutuksia on arvioitu useissa eri selvityk-
sissd. Selvitystoiden tulokset ovat melko lailla samansuuntaisia. Kaupunkibulevardien to-
teuttamisen seurauksena nykyisten moottoritiemdisten sisdéntuloviylien vélityskyvyn tode-
taan laskevan Kehd I:n sisdpuolisella osuudella nykytilanteeseen verrattuna. Vilityskyvyn
alentumisen seurauksena muualta seudulta kantakaupunkiin suuntautuvan tieliikenteen
ruuhkautuvuuden todetaan lisdéntyvén ja matka-aikojen pidentyvén. Bulevardiratkaisussa
tielitkenteen ruuhkautuvuuden hallinnan 1dhtokohtana pidetddn muun muassa ruuhkamaksu-
jen kéyttdonottoa, merkittivid panostuksia joukkoliikenteen yhteyksiin sekd kantakaupun-
gin pysdkointimaksujen korottamista. Lopulliset arvioit litkennettd sujuvoittavien toimenpi-
teiden vaikutuksista ja tieliikenteen ruuhkautumisen tasosta vaihtelevat jonkin verran selvi-
tystoiden valilla.

Toisaalta selvityksissd todetaan kaupunkibulevardien toteuttamisen edistivin Helsingin
yleiskaavaan liittyvien tavoitteiden toteutumista. Sisddntulovéylien bulevardisoinnin tode-
taan mahdollistavan muun muassa maankdyton tiivistimisen, kantakaupungin laajentami-
sen, vdylien estevaikutuksen poistumisen sekd monipuolisen kaupunkitilan vyohykkeiden
laajentumisen ja lisddntymisen. Liséksi kaupunkibulevardien toteuttamisen seurauksena ka-
velyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen kédyton todetaan lisdéntyvan.
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Osassa yleiskaavaehdotuksesta jdtettyjd lausuntoja kaupunkibulevardien todetaan mahdol-
listavan yhdyskuntarakenteen tiivistimisen seudun ydinalueella ja lisddvan Helsingin kas-
vumahdollisuuksia hyvien joukkoliikenteen yhteyksien alueilla, mitéd pidetddn tavoiteltavana
ratkaisuna. Kuitenkin useista lausunnoista vélittyy huoli bulevardikédytivien liikenteellisen
valityskyvyn riittdvyydestd. Kaupunkibulevardien ruuhkautumisen seurauksena liikenteen
ruuhkien todetaan siirtyvan Kehd I:n pohjoispuolelle séteittdisille ja poikittaisille vaylille.
Tama vaikuttaisi koko tydssakdyntialueen litkenteen sujuvuuteen ja Helsingin kantakaupun-
gin saavutettavuuteen muualta seudulta. Kohtuullisten yhteyksien turvaamista kaupungin
keskustaan kaikilla eri kulkumuodoilla pidetddn litkenteen toimivuuden kannalta tarkeéna.
Joukkoliikenteen yhteyksien ohella myds henkildautoliikenteen yhteyksien todetaan olevan
tarkeitd Helsinkiin suuntautuvassa liitkenteessa.

Kaupunkibulevardit ndyttdisivét tukevan VAT:n, MASU 2050:n ja HLJ 2015:n periaatteita
kaupunkirakenteen tdydentdmiseen ja kestdvien kulkumuotojen edistdmiseen liittyen. Toi-
saalta samanaikaisesti huolenaiheeksi nidyttid muodostuvan ruuhkautuvuuden hallinta ja
kohtuullisten tieliikenteen yhteyksien turvaaminen, jotka mainitaan my6s HLJ 2015:ssa.

Kysymykset

4. Miksi kaupunkibulevardit ndyttdvat muodostavan jakolinjan Helsingin urbaanin ra-
kenteen laajentamista kannattavien ja tieliitkenteen yhteyksien turvaamista kannatta-
vien tahojen vilille?

5. Voidaanko 16ytdd molempia tyydyttiva ratkaisu? Miten?

Yhdyskuntarakenne

VAT:n mukaan alueiden kiyton suunnittelulla tulee edistié tasapainoisen aluerakenteen ke-
hittdmista ja yhdyskuntarakenteen eheyttdmistd olemassa oleviin keskuksiin tukeutuen. Hel-
singin seudulla tulee edistii joukkoliikenteeseen ja erityisesti raideliitkenteeseen perustuvaa
yhdyskuntarakenteen eheyttdmistd. MAL-vision mukaan Helsingin seutua kehitetdén yhte-
ndisesti toimivana ja vetovoimaisena metropolialueena jonka yhdyskuntarakenne on ehed.
Seudun tiiviin ydinalueen ympérillda on omaleimaisten keskusten verkosto. Seudun liikenne-
jarjestelma pohjautuu kestaviin kulkumuotoihin.

Kaupunkibulevardien seudullisia vaikutuksia késittelevin selvitystyon mukaan kaupunkibu-
levardien toteuttaminen eheyttdi ja tiivistdd seudun yhdyskuntarakennetta vahvistaen raide-
litkkenteen merkitystd seudun liikennejirjestelméassa. Vertailuvaihtoehdossa yhdyskuntara-
kenteen hajautumiskehitys osaltaan jatkuu, mikéli uutta maankiyttod sijoittuu raideliikenne-
vyohykkeiden ulkopuolelle. Selvityksen mukaan bulevardisoinnin liikenteellisen estevaiku-
tuksen johdosta Kehd I:n merkitys kaupunkirakenteen jakolinjana voimistuu, minké seu-
rauksena kaupunkirakenteen kehitys eriytyy Keha I:n sisdpuolen ja ulkopuolen vililld. Keha
I:n sisdpuolella kaupunkibulevardien toteuttaminen tiivistdd yhdyskuntarakennetta, mutta
ulkopuolella kehitys saattaa olla ristiriitaista. Kehéd I:n ulkopuolella liikenteellisen estevai-
kutuksen seurauksena raideliitkennekéytivien alakeskusten vetovoima voi kasvaa, mutta sa-
manaikaisesti raideliikennevyohykkeiden ulkopuolisten alueiden hajautumiskehitys saattaa
voimistua. Selvityksen mukaan hajautumiskehitykseen vaikuttaa merkittavésti joukkoliiken-
teen toimivuus raideliitkennevy6hykkeiden ulkopuolisilla alueilla.
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Olemassa olevien ja uusien raideliikenteen asemanseutujen tiydennysrakentamista pidetdan
yleiskaavaehdotuksesta jétetyissd lausunnoissa yleisesti ottaen kannatettavana ratkaisumal-
lina. Sen sijaan yleiskaavaechdotuksen mukainen uuden rakentamisen ja viestonkasvun alu-
eellinen sijoittuminen jakavat ndkemyksid lausunnonantajien vélilld. Osassa lausuntoja kau-
punkibulevardien todetaan mahdollistavan yhdyskuntarakenteen tiivistimisen seudun ydin-
alueella ja lisddvan Helsingin kasvumahdollisuuksia hyvien joukkoliikenteen yhteyksien
alueilla, mitd pidetddn tavoiteltavana ratkaisuna. Toisaalta osassa lausuntoja nousee esiin
huoli kaupunkibulevardien ja niihin perustuvan joukkoliikennejarjestelmén vaikutuksista
ympéryskuntien yhdyskuntarakenteen kehitysndkymiin. Etenkin linja-autoliikenteeseen pe-
rustuvien alueiden heikentyneiden joukkoliikenteen yhteyksien pelédtiddn johtavan ndiden
alueiden osalta pientaloihin perustuvan rakentamisen ja yhdyskuntarakenteen hajautumiske-
hityksen jatkumiseen.

Useammassa lausunnossa ehdotetaan Helsingin seudun kehittdmistd tasapainoisena moni-
keskuksisena verkostokaupunkina. Kaupunkimaisten keskusten vélinen liikenne voisi perus-
tua nopeisiin joukkoliikenteen yhteyksiin. Viestonkasvun jakautuminen yleiskaavaehdo-
tusta tasapainoisemmin Helsingin seudun tyossékiyntialueelle mahdollistaisi nykyisten ala-
keskusten kehittdmisen ja tdydennysrakentamisen. Tdmin todetaan mahdollistavan tyomat-
kaliikenteen jakautumisen laajemmin seudulle, mik4 voisi osaltaan vdhentéa tarvetta ympé-
ryskunnista Helsinkiin suuntautuvalle pendeldinnille.

Kaupunkibulevardien toteuttaminen néyttdisi eheyttdvin ja tiivistdvin seudun ydinalueen
yhdyskuntarakennetta ja parantavan raideliikenteen asemaa seudun liikennejarjestelméssa,
mika osaltaan tukee VAT:n ja MAL-vision toteutumista. Toisaalta joillakin alueilla bulevar-
dien toteuttaminen saattaa johtaa yhdyskuntarakenteen hajautumiskehitykseen. Yleiskaava-
ratkaisussa esitetyn verkostokaupungin vaihtoehdoksi tarjotaan seudullisesti tasapainoisem-
paa monikeskuksista verkostokaupunkia.

Kysymykset

6. Miksi nikemykset eroavat Helsingin seudun yhdyskuntarakenteen kehittimisesti
monikeskuksisena verkostokaupunkina?

7. Minkélaisia maankdyton ja litkkenteen suunnittelumalleja tulisi toteuttaa seudullisella
tasolla?

8. Miten yhdyskuntarakenteen eheytyvda kehitystd voitaisiin edistdd sekd keskuskau-
pungissa ettd ymparyskunnissa?

Kuntakaavoitus ja seudullinen kokonaisuus

Monissa lausunnoissa kaupunkibulevardeihin liittyvid vaikutusten arviointitoitd pidetdén
alueellisilta rajauksiltaan liian suppeina ja Helsingin 1dhtokohdista toteutettuina. Niiden ei
myoOskddn katsota kaikilta osin tdyttdvin seudullisen tason tarpeita, vaikka bulevardien vai-
kutuksien todetaan ulottuvan laajalle seudun liitkennejérjestelmiin. Yksittdisen kunnan
yleiskaavatydssi ei voida ratkaista kaupunkibulevardien 1dhtokohtana olevaa litkenteen hin-
noittelun kdyttdonottoa, pikaraitiotieverkon toteuttamista seké siihen liittyvaa liityntéliiken-
teen ja -pysdkoinnin jirjestdmistd. Suuressa osassa lausuntoja painotetaan kaupunkibulevar-
dien ja niihin liittyvén litkennejérjestelmén olevan seudullisen tason suunnittelukysymys.
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Kysymykset

9. Miten voitaisiin saavuttaa yhteinen tahtotila Helsingin seudun maankayton ja liiken-
nejérjestelmén kehittdmiselle?
10. Miten kaupunkibulevardit sopivat tdhin tahtotilaan?
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