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ESIPUHE

ANNI SINNEMAKI,
HELSINGIN APULAISPORMESTARI

”Kehditien ruuhkassa et kohtaa ketéin, ratikalle kavellessd kylla.”

Kaupungissa on usein parasta, kun sattumalta térmii johonku-
hun, jonka tuntee. Samalla kaupunki tarjoaa monelle rauhaa olla
myos hyvilld tavalla nikymiton. Thmisid on paljon, kaikki eivit
tiedd sinusta kaikkea.

Arkisen ytimensi lisdksi kaupungit muodostavat yhden
timédn piivin yhteiskunnan suurimmista kysymyksisti.
Kaupungeissa syntyvit tyopaikat ja tuottavuus ovat Suomessa
erityisen ratkaisevia. Suomen tyollisyysaste on jiljessd muista
Pohjoismaista ja sen my6td velkaannumme vauhdilla. Se vaikeuttaa
yhdenvertaisten julkisten palveluiden jirjestdmistd. Suomessa
my6s kaupungistumisaste on selvisti matalampi kuin muissa
Pohjoismaissa.

Kaikkien, jotka ovat tosissaan kiinnostuneita taloudesta,
kannattaa lukea timi Otso Kivekkin teos kaupunkien kestivisti
suunnittelusta. Se antaa roimasti enemmin eviitd Suomen talou-
den ongelmien seldttimiseen kuin nykyisen sinimustan hallituksen
synkkd leikkausohjelma vailla nikymii tulevasta.

Suomen talouden menestyksen ehdoton edellytys on, ettd
Suomeen voi tulla ihmisid maan rajojen ulkopuolelta tekemiin
t6itd. Tyollisyysasteen nostaminen merkittdvisti lihivuosina ei ole
mahdollista ilman tydperiistd maahanmuuttoa. On selvid, ettd juuri

kaupungit ottavat tulijat vastaan. Kaupunkeihin syntyy kasvavia
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yrityksid ja uusien ihmisten on helpompi eldd kaupungeissa, joissa
ilmapiiri on rennompi ja hyviksyvimpi, jossa erilainen ulkoniks ei
tee sinusta silmitikkua.

Tyollisyyden kasvu kasvattaa kaupunkeja, ja kaupunkien
tdytyy olla valmiita vastaanottamaan timi ihmisten miirin kasvu
niin, ettd samalla huolehditaan kaupunkiluonnon siilymisesti
ja vahvistamista ja rakentamisen piistdjen painamisesta alas.
Tam3 tehtdvi vaatii ajattelua ja suunnittelua, ja nditd kysymyksiid
Kivekkiin kirja valottaa hyvin ja ymmirrettdvisti.

Ilmastokriisi ja luontokato kietoutuvat yhteen ja kaupungeissa
niditd kahta ihmiskunnan perustavanlaatuista kriisii tulee my®s
ratkoa yhdessd. Mikd4dn Suomen suurista kaupungeista ei ole
perdintynyt kunnianhimoisista piistovihennystavoitteistaan,
vaikka nykyinen hallitus vaikeuttaa kaupunkien piést6jen vihentd-
mistd tarpeettomasti.

Kaupunkien rooli koko Suomenkin ilmastotavoitteissa on suuri.
Kaupungeilla on mahdollisuuksia ohjata kaukolimpé pois fossiilisista
polttoaineista ja toivottavasti kokonaan eroon polttamisesta, myds
biomassan. Liikenteen pidstojen laskeminen on vaikeaa, vaikka
kaupungeissa sen ei edes tarvitsisi olla. Halutessaan kaupungeilla on
kyky vaikuttaa rakennussektorin piéstoihin, sektorin edellytyksiin
muuttua osasta ongelmaa osaksi ratkaisua.

Suomessa luontokatoa ei voi pysdyttid ilman selkeitd muutok-
sia metsitaloudessa. Maassamme avohakataan joka viikko kahden
Helsingin Keskuspuiston kokoinen alue metsdd. Metsien nykyinen
talouskdyttd vie meiltd niin hiilinielut kuin metsilajitkin. Eik3 sitd
asiaa voi ratkaista kaupunkisuunnittelulla. Mutta toisaalta metsien
vaaliminen Helsingin kaltaisessa kaupungissa, jossa ei ole lainkaan
talousmetsid vaan vain virkistykselle ja yhi enemmin lahopuulle,
kddville, linnuille ja sammalille omistettua metsid, on ddrimméisen
tirkedd. Luontoa on yksinkertaisesti vaalittava kaikkialla, missid

se vain on mahdollista. Kaupungeissa on myés mahdollisuuksia
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lisitéd rakennettua luontoa, jota puistot, viherkatot, niittyraiteet
ja katupuut ovat. Niilldkin ympiristsilld on oma osansa lajikirjon
yllidpitdjina.

Niitd ilmastotoimien ja kaupunkiluonnon suojelun moninaisia
mahdollisuuksia timi teos kisittelee ymmirrettivisti mutta pyrki-
mittd myoskddn litkaa yksinkertaistamaan mekanismeja, jotka ovat
luonteeltaan aidosti monimutkaisia.

Suomalaisista puolueista vihreilld on kirkkaasti eniten kiinnos-
tusta, omistautumista ja nikemyksid kaupunkien suunnittelusta. Se
on iso arvo maailmassa, jossa lihes kaikkien polttavien kysymysten
ratkaisu tarvitsee ratkaisuja myos kaupungeissa.

Kivekkiin teos pureutuu Helsingin osalta sek niihin asioihin,
joissa vihreit ovat saaneet aikaiseksi tarpeellisia ja suuria muutoksia
ettd niihin asioihin, joissa muutos on vield kesken tai ihan lapsen-
kengissi.

A1 niin, autot. Onko sinulla limpimid autotunteita tai jopa “auto
edelld” -ideologia® Silloin tunnen myétituntoa, silld timi kirja
kiy lipi tosiasioiden ja numeroiden valossa sen, ettd kaupunkia
ei kannata kehittdd autoilu edelld, ja ettd oikeastaan yhdenkiin
kaupungin menestykselle ei tee hyvid raivata autoille lisdi tilaa tai
laajentaa niiden roolia liikennejirjestelmissi. Niin se vain on. Ja
lihes samaan hengenvetoon: kaupungin kehittdminen niin, ettd se
muuttuu paremmaksi ja auton merkitys pienenee ei tarkoita auto-
tonta kaupunkia, eiki sitd, etteivitkdé monet jatkossakin kiyttiisi
autoa Helsingissd ja muissa kaupungeissa.

Vihreit eivit missdin aja autotonta kaupunkia ja yhti vihin sitd
ajaa Otso Kivekis.

Kaupunkeja on ehdottoman vilttimétontd suunnitella hyvin ja
sitd timi kirja kisittelee perusteellisesti. Samalla on hyvi muistaa,
ettd yksi kaupungin parhaista puolista on epitdydellisyys. Kau-
punki ei ole koskaan valmis, se kestid virheitd, rumien ja kauniiden

rakennusten rinnakkaineloa, tyhjid rakennuksia ja joutomaata.
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Jonain piivini nekin rakennukset tdyttyvit elimisti ja joutomaasta
kilpaillaan. Voit térmiti johonkuhun ja se térmiys voi muuttaa

elimisi kulun.

ESIPUHE



LUKIJALLE

Miten Helsingistd rakennetaan hiilineutraali kaupunki, jossa elimi
on seki ekologista ettd mukavaa? Entd miksi edelleen rakennetaan
metsiin, vaikka luontokato uhkaa sivilisaatiotamme® Miksi kaikesta,
mihin liittyy auto, tulee aina suhteeton julkinen haloo?

Tissd kirjassa vastaan niihin ja moniin muihin kysymyksiin
kaupungin kasvusta ja suunnittelusta. Tdmi ei ole oppikirja, eikd
milldin tavoin puolueeton. Kerron omasta nikokulmastani millaisen
kaupungin suunnittelu on hyviksi seké ihmiselle ettd planeetal-
lemme.

En kuvaa tdydellistd kaupunkia, utopiaa. Minua kiinnostaa
ylevid pddmiirid enemmin, miten ihan kiytinnossi voimme tehdi
muutoksia kohti kestdvimpii, viihtyisimpdi ja toimivampaa kau-
punkia. Kirjoitan muutoksista, joita olemme saaneet aikaan Helsin-
gissd tai joita haluaisin saada aikaan, seki perusteista, miksi ndin
tulisi tehdi.

Kirja on suunnattu kaikille, jotka haluavat ymmirtii 2000-
luvun vihredd kaupunkiajattelua Suomessa seki kaikille, jotka ovat
kiinnostuneita kaupunkisuunnittelusta ylipdinsi. Ajatuksiin ei ole
omistusoikeutta, ja jos kirjasta 16ytyy kiinnostavia nikdkulmia, niitd
saa mainiosti poimia omaan ajatteluunsa, halusi siti sitten kutsua
siniseksi, punaiseksi tai vaikka keltaiseksi.

Helsingin kaupunginvaltuusto hyviksyy noin 5o asemakaavaa
joka vuosi. Niiden lisiksi pddtetddn lukemattomia kaupunkilaisten
eldmidn vaikuttavia katusuunnitelmia, rakennuslupia, poikkeuslu-
pia, puistosuunnitelmia, kiinteistékauppoja ja niin edelleen. Yritin
avata niitd periaatteita, joiden pohjalta vihreissi ratkaisemme, min-

kilaisia muutoksia pyrimme edistdmiin, mitkd hyviksymme ja mitd
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vastustamme. Kiytin esimerkkeind monia julkiseen keskusteluun
nousseita kaupunkisuunnittelukohteita Helsingissi.

Tavoitteeni ei ole tarjota lukijalle ”parhaita argumentteja”, joilla
voittaa viittelyitd sosiaalisessa mediassa tai baaripoydissi. Sen
sijaan pyrin vaikeampaan mutta tirkeimpéin pddmidrain: kuvaa-
maan miten kaupunkia itse asiassa pitdisi suunnitella. Ajatukset
voivat tarjota liht6kohtia myds vakuuttavien argumenttien muotoi-
lulle, mutta monessa tapauksessa todellisuus on sen verran mutki-
kas, ettei sen kuvausta pysty tiivistimiin 280 merkkiin.

Kirjoitan nimenomaan Helsingin kaupunkisuunnittelusta, koska
olen tehnyt sen parissa toitéd yli kymmenen vuotta ja tunnen sen
parhaiten. Kirjan periaatteet ovat kuitenkin sovellettavissa vastaa-
viin kysymyksiin muissa suurissa kaupungeissa ja osittain myos pie-
nemmissd kunnissa. Yritdn kuitenkin olla ottamatta kantaa muiden
kaupunkien konkreettisiin ratkaisuihin, koska ulkoapdin annetut
neuvot harvoin ovat se, miti kaivataan. Jddkin lukijan harkintaan,
mitkd Helsingin ratkaisut toimivat lukijan omassa ympiristossi.

Kirjoitan tdssi kirjassa vihredstd kaupunkisuunnittelusta, siitd
miten ja millaista vihredd kaupunkia haluaisimme rakentaa. P4i-
midrit ovat omiani, mutta uskoakseni valtaosa suomalaisista jakaa
suuren osan tavoitteista.

Vihrei liike on syntynyt vaatimaan, ettd yhteiskuntana elimme
tavalla, joka mahdollistaa my®ds tulevien sukupolvien hyvin
eldmin tilld planeetalla. Vaatimus kuulostaa maltilliselta, mutta se
vaatii suuria muutoksia yhteiskuntaan, jonka 1900-luvun mittaan
rakensimme. Esimerkiksi fossiilisten polttoaineiden kiyttd tiytyy
lopettaa, ja se on vasta ensimmiinen askel. Tapa, jolla olemme
kaupunkeja ja koko yhteiskuntaa kehittdneet viimeiset 70 vuotta on
kestdmiton ja tuhoaa elinolosuhteemme maapallolla. Vaikka olemme
saaneet aikaan muutoksia siini, miten Helsinkii rakennetaan, ei
tdmi kirja ole nykyisen kaupunkisuunnittelun puolustuspuhe. Tdmi

on muutosohjelma, kuvaus siitd, miten kaupunkisuunnittelun keinoin
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voidaan kulkea kohti kestidvii kaupunkia, taloutta ja yhteiskuntaa.
Lukijoille, jotka kaipaavat konkreettisempaa syventymisti
sithen, mill4 tavoin esimerkiksi katuja tai kortteleita pitiisi suun-
nitella, annan vinkkeji lopun kirjallisuuskatsauksessa. Suurin osa
timin kirjan ajatuksista ei ole itse keksimiini, vaan pohjautuvat kau-
punkeja koskevaan kirjallisuuteen ja lukemattomiin keskusteluihin
minua edistyneempien alan harrastajien ja ammattilaisten kanssa.
Kirjan luvut toimivat itsendisind teksteini ja lukemisen voi
aloittaa mistd kohti vain. Luvut avaavat kaupunkisuunnittelua kukin
yhdesti nikokulmasta. Kyse on kuitenkin samasta kaupungista ja
asiat kytkeytyvit toisiinsa. Olen pyrkinyt viittaamaan toisiin lukui-

hin silloin, kun jokin ajatus jatkuu toisesta nikokulmasta toisaalla.
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. MIKSI KAUPUNKIA SUUNNITELLAAN?

Thmiskunta on rakentanut kaupunkeja lidpi koko kirjoitetun histo-
rian ja sitd ennenkin, ilmeisesti jo ennen maatalouden keksimisti.
Kaupunkien rakentuminen on aina ollut kaoottinen prosessi, jossa
sekoittuvat toisaalta yksittéisten ihmisten omat péitdkset ja toi-
saalta pyrkimykset ohjata kokonaisuuden rakentumista. Ihmisten
vapaa yhteistoiminta voi tuottaa uskomattomia tuloksia, mutta
suurten ihmismidrien yhteiseldmi vaatii myos keskitettyd organi-
sointia. Tavoitteet, joihin tilld ohjauksella pyritdin, ovat vaihdelleet
vuosisatojen my6td.

Kautta historian kaupungit ovat my®és olleet jatkuvassa muutok-
sessa. Emme voi valita, muuttuuko kaupunki. Muutos on sen luonne
ja tapa hengittdd. Voimme vain valita, mihin suuntaan pyrimme
kaupunkia muuttamaan ja miten suhtaudumme muutoksiin, jotka
tulevat meisti riippumatta.

Tissd luvussa kuvaan kolme tirkeintd padmairis, joihin kau-
punkisuunnittelussa tulisi nihdikseni pyrkii. Lisiksi avaan kolme
merkittdvinti reunaehtoa, jotka asettavat rajoja sille, minkilaisia
ratkaisuja on ylipdinsd mahdollista toteuttaa ja mitd seurauksia eri

toimilla on.

I.1 KAUPUNKISUUNNITTELUN TAVOITTEET
Ilmastonmuutoksen ja luontokadon pyséyttiminen tiytyy asettaa
kaiken politiikan tavoitteeksi — my6s kaupunkisuunnittelun. Ne

eivit ole kaupunkisuunnittelun ainoita tavoitteita, mutta ekologinen

kestdvyys on lihtokohta, jonka asettamissa rajoissa muut ratkaisut
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tiytyy l6ytid, jos ja kun haluamme sdilyttdd ihmissivilisaation télld
planeetalla.

Kaupungit tuhoavat luontoa ja ilmastoa eniten levittidytymilld
jatkuvasti uusille alueille. Luontoa ei kuluta niinké4n ihmisten
méird vaan se maa-ala, jonka he muuttavat luonnosta rakennetuksi
ympiristksi. Metsii kaadetaan talojen, katujen ja moottoriteiden
tieltd. TAmi kehitys kiihtyi autojen yleistyessid 1960-luvulla, kun
yhtikkii l4hisitd voitiin rakentaa kymmenien kilometrien pdihin
keskustoista, ja on jatkunut siité asti. Samalla kaupungissa kuljetut
matkat ovat pidentyneet ja pddstot kasvaneet. Suunnan kiddntimi-
nen on vilttimitonti, jotta ithmiskunta ei sy omia elinmahdolli-
suuksiaan tilld planeetalla. Suurimmaksi osaksi timi kirja kisittelee

sitd, miten timi muutos voidaan tehdi, mitd kaikkea se vaatii.

Tarvittava muutos kaupunkisuunnittelussa ja kaupungin raken-
tamisessa ei ole helppo ja toisinaan se johtaa ristiriitoihin muiden
hyvien tavoitteiden kanssa. Myshemmissi luvuissa kisittelen sitd,
miten nditi ristiriitoja olemme vihreissi yrittdneet tasapainottaa
- aina kuitenkin pyrkien luonnon ja ilmaston etuun. Ja selvyyden
vuoksi on todettava, ettd Helsinki ei ole nykyiselldidn ekologisesti
kestdvi kaupunki, vaikka merkittivid askeleita oikeaan suuntaan
otetaan koko ajan.

Toinen tirkei tavoite on alueellisen eriytymiskehityksen pysiyt-
timinen. Monissa maissa ja kaupungeissa jyrkit sosiaaliset erot
alueiden vililld ovat aina olleet todellisuutta, vaikka r9oo-luvun
loppupuolen Suomessa erot olivat vield pienid. Kehitys on kuiten-
kin yleisesti ottaen ollut kiihtym#in pdin ja useimmat linsimaiset
kaupungit ovat viime vuosikymmenini jakautuneet yhi jyrkemmin
hyvi- ja huono-osaisiin alueisiin.

Erojen kasvun taustalla on osittain syvenevit yhteiskunnalliset
erot etenkin asukkaiden tulotasossa. Varallisuuserojen kasvaessa ja

eldmintapojen sekd vieston monipuolistuessa voimistuvan eriyty-
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miskierteen eli segregaation riski kasvaa.

Alueiden erilaisuus sininsi ei ole uhka, vaan on hyvi, ettd naa-
purustot voivat olla keskeniin erilaisia. Se tarjoaa erilaisille ihmi-
sille paremmat mahdollisuudet 16ytii itselleen mieluisa asuinpaikka
ja ympirille samanhenkisid naapureita. Erilaisuudesta tulee uhka
silloin jos syntyy alueita, joihin kukaan ei halua muuttaa, koska
kukaan ei niissi halua asua. T#ll6in niille alueille joutuvat koyhim-
mit ja yhteiskunnan heikoimmassa asemassa olevat muiden pyr-
kiessd alueelta pois. Tillaisen kehityksen katkaiseminen on vaikeaa,
mutta kriittisen tirkedid. Kierteen piistessd pidemmille ongelmat
eivit suinkaan rajoitu vain niiden alueiden sisille vaan koskevat
koko kaupunkia ja maata, kuten voimme viime aikojen Ruotsin
jengivikivaltaa koskevasta uutisoinnista lukea.

Kolmas tavoite on kaupungin “elinvoima” — haluamme rakentaa
kaupunkia, jossa ihmiset haluavat asua, jossa on toiti tarjolla, yri-
tykset voivat menestyi ja jonne mieluummin tullaan kuin lihdetdidn
pois. Itse ajattelen, ettd elinvoiman kisite sisiltdd my6s sen, ettd
kaupungin pitii olla hauska. Kyse ei ole vain taloudellisista mitta-
reista, vaan paljon siitd, miten kaupunkilaiset kaupungin kokevat
— ilmapiiristd, toimintamahdollisuuksista, hyvistd elimistd. Kau-
pungin menestys ei synny nykypiivini hampaat irvessi eiki teol-
lisuusalueita rakentamalla, vaan sen varassa, ettd ihmiset haluavat
eldd juuri Helsingissi. Ja se vaatii aika toisenlaisia ratkaisuja kuin
perinteinen elinkeinopolititkka. Menestyvien kaupunkien elinkeino-
politiikassa puhutaan nyky#in eniten siitd, miten houkutella osaavia

ihmisid kaupunkiin ja pitd4 heistd kiinni.
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1.2 REUNAEHTOJA SUUNNITTELULLE

Kaupungin kasvu ei ole kaupunkisuunnittelun tavoite, vaan sen syy.
Ihmiset kaikkialla maailmassa ovat muuttaneet kohti kaupunkeja
niin kauan kun historiaa on kirjoitettu.

Jokaisella muuttajalla on ollut omat syynsi ja ne ovat vaihdelleet
historian mittaan. Keskiajalla paettiin maaorjuutta, 1900-luvulla
muutettiin tyon perissi. Joku on viistellyt sukulaisiaan, toinen etsi-
nyt kulttuuria. Vililld on paettu nilinhitds tai sotaa, vihemmistot
ovat hakeutuneet kaltaistensa luokse. Moni on hakenut parempaa
elimii, korkeampaa elintasoa, mitd kaupungit ovatkin lihes koko
historian tarjonneet. Jos jotain yleisid linjoja on, niin taustalla lienee
se, kuinka kaupungit ovat tarjonneet mahdollisuuksia, joita muutta-
jalla ei syysti tai toisesta aiemmassa asuinpaikassaan ollut. Thmis-
lajista aina joku osa hakee uusia mahdollisuuksia, ja kaupungit ovat
nditd mahdollisuuksia tarjonneet.

Tuhansia vuosia taudit ja kuolleisuus asettivat rajan kaupunkien
kasvulle. Viked kuoli koko ajan samaa tahtia kuin uusia muutti
sisddn. Hygienian parantuminen, viemiréinti ja moderni lidketiede
mahdollistivat kasvun, jolle ei ole sen jilkeen nihty loppua. Suo-
messa kaupunkien kasvu alkoi teollistumisen my6td 18oo-luvulla ja
on viime vuosikymmenini kohdistunut lihinni suurimpiin kaupun-
keihin. 75 prosenttia uusista asunnoista on viime vuosina rakennettu
Helsingin, Tampereen ja Turun seuduille.

Helsingin kasvun estiminen ei ole demokratian keinoin mahdol-
lista — eikd myoskddn toivottavaa. Kaupunkiseudun kasvun voisi
pysdyttdd vain tekemillid kaupungista niin kamalan ettei kukaan
tinne halua tai estimilld vikivalloin ihmisid muuttamasta. Kumpi-
kaan ei ole hyvi idea.

Kun sanon, ettid kaupunki kasvaa, tarkoitan tarkkaan ottaen
kaupunkiseutua — useista kunnista muodostuvaa kokonaisuutta —,

joka on yksi tyossikiyntialue ja jonka sisilld ihmiset muuttavat joka
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suuntaan. Helsingin seutu on yhteniinen ty$ssikiyntialue, joka
koostuu 14 kunnasta: Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Kirkko-
nummi, Vihti, Nurmijirvi, Tuusula, Kerava, Jirvenpii, Hyvinkii,
Mintsild, Pornainen ja Sipoo ovat timin kaupungin osia. Rajaus ei
ole itse keksimini, vaan Tyo- ja elinkeinoministerion, joka ylldpitii
seutukuntarekisterid. Niiden kaikkien kuntien tydssikayvistd yli
neljinnes kiy t6issd pidkaupunkiseudulla, useimmissa kunnissa yli
puolet.

Till4 tavoin kaupungit normaalisti maéritelldin, kun puhumme
maailman suurkaupungeista. Sangen harvoin on olennaista, kuinka
monta asukasta asuu Pariisin departementin alueella (2,2 miljoonaa,
vs. metropoli 12 miljoonaa) tai London Cityssi (7 700, vs. metro-
poli 12 miljoonaa), vaan kaupungilla tarkoitetaan kokonaisuutta.
Niin laskettuna Helsinki on 1,6 miljoonan asukkaan kaupunki,
vaikka Helsingin kunnassa asuu vajaat 700 ooo ihmista.

Toinen reunachto kaupunkisuunnittelulle on ihmisten oikeus
valita itse, miten haluavat elimiiinsi eldd. Ylitasolla kaupunki-
suunnittelusta puhuttaessa on helppo “asuttaa” ihmisii, “sijjoittaa”
toimintoja tai suunnitella, miten ihmisten tulisi eldd. Mutta ihmiset
eivit vilttimittd halua eldd tai asua niin, eivitkd yritykset toimia
sielld minne ne on sijoitettu. Elimme vapaassa markkinataloudessa,
jossa ihmiset saavat valita asuinpaikkansa vapaasti ja yritykset pdit-
tdd, haluavatko toimia annetuilla reunaehdoilla vai eivit.

T4mi on paitsi tirked arvo myos kova realiteetti, joka asettaa
rajat sille, millaiset ratkaisut kaupunkisuunnittelussa ovat mahdol-
lisia. Kaupunki ei voi esimerkiksi kieltdd ihmisid muuttamasta tai
pakottaa yrityksid toimimaan juuri tietyssi paikassa. Keinoja ohjata
ja kannustaa toki on, mutta ei valtaa midriti. Eikd pidikiin olla.

Kaupunkisuunnittelun historiassa monet suunnitelmat ja utopiat
ovat perustuneet ylh#iltd pdin miirdimiseen, jopa totalitaristiseen
ajatteluun, jossa ihmiset ovat olemassa toimiakseen suunnittelijan

”kaupunkikoneen” osina. Asetun itse titi lintuperspektiivin perin-
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nettd vastaan: tirkedd on yhden ihmisen elimi ja miten hin sen
haluaa elii, ei se, miten hiinti voitaisiin tehokkaimmin hallita.

Suunniteltaessa kaupunkia tarvitaan my6s laajoja mittakaavoja
ja yleistyksid. Mutta kun ajatellaan téstd keskitetystd nikokulmasta
kisin, tulisi aina pitdd mielessi, etti tavoite on lisiti eikd vihentid
ihmisten mahdollisuuksia tehd4 omia valintojaan.

Kolmannen reunaehdon asettaa raha. Helsinki on Suomen mit-
tapuulla rikas kaupunki, mutta ei loppumattoman rikas. Joka vuosi
kaupungin budjetissa tehddin vaikeita valintoja siitd, mihin kaik-
keen rahaa riittdi. Jos kiytimme 10 miljoonaa siltaan, emme kiytd
niitd samoja miljoonia puistoon. Ja vaikka voimme pdittid kasvattaa
kaupungin budjettia, se on aina lopulta rajallinen. Kustannuksilla ja
tehokkuudella on vilii.

Vaihtoehtoisia ratkaisuja verrattaessa ei riitd verrata miki rat-
kaisu on paras, vaan pitii katsoa, millaisia ratkaisuja samalla raha-
miirilli saadaan. Esimerkiksi Ostersundomiin suunniteltiin vuonna
2011 metrolinjaa, joka olisi maksanut silloisella kustannustasolla 700
miljoonaa. Laskimme yhdessd Siru Kauppisen ja Mikko Sirelin
kanssa, ettd samalla rahalla olisi tehnyt ratikkalinjaston koko
seudulle — ja timi oli relevantimpi vertailukohta metrojatkolle kuin
vain yksi linja. Sittemmin metrokaava kaatui oikeudessa, ja puolet
esittimistimme ratikkalinjoista on jo rakennettu tai suunnitteilla. Ja
nyt Ostersundomin kaavasuunnitelmissakin on ratikka. Saattaa olla,
ettd argumenttimme vaikuttivat tissi osaltaan.

Toisaalta Helsinki tosiaan on rikas. Kaikkea ei ole pakko eiki
kannatakaan halpuuttaa, vaan voidaan my®os satsata laatuun silloin
kun niin pddtetiin. Mutta piitds pitdd tehdd ymmirtiden kustan-
nukset ja tietoisena niistd syistd, miksi tehddin kalliimpi ratkaisu.

Monissa investoinneissa kustannuksiin liittyy myos tuottoja,
joita ei saada ilman investointia. Esimerkiksi raiteiden rakentaminen
maksaa, mutta samalla se nostaa kaupungin maan arvoa raiteiden

lihelld. Selkein esimerkki tistd on Vantaan ratikka. Vantaalla
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laskettiin, ettd ratikka on selvisti kalliimpi vaihtoehto kuin vastaava
bussilinja, mutta kaupungin maasta saamat tulot kasvavat ratikan
myotd kustannuksia enemmiin, miki teki siitd bussilinjaa kannatta-
vamman investoinnin. Niin ollen ratikan rakentaminen ei ole pois
esimerkiksi kaupungin kyvysti palkata lastenhoitajia, vaan pdinvas-
toin rakentaminen parantaa kaupungin kykyi maksaa palkkoja. Ja
tietysti se helpottaa mys varhaiskasvatuksen henkil$stén asuntoti-
lannetta ja parantaa tyématkaliikennetti.

Kaikille investoinneille ei voida tunnistaa tilld tavoin suoria
hybtyjd. Esimerkiksi hieno puisto tuottaa asukkaille iloa, mutta sen
vaikutusta kaupungin kassaan on mahdotonta laskea. My®s tillaisia
investointeja tarvitaan, eiki kaikelta voi vaatia tuottoa. Mutta kun

investointiin liittyy tuotto, se on syytd tunnistaa.
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). KAUPUNGIN KASVU

Vapaassa maassa kaupungin kasvua ei voi pysiyttdd, eikd edes juuri
hidastaa. Mutta sille, miten ja minne kaupunki kasvaa voidaan tehdi
paljonkin. Ja kaupungilla tarkoitan tissid koko Helsingin seutua, joka
voi kasvaa yhtd hyvin Kalliossa kuin Klaukkalassa.

Kisittelen tissd luvussa kasvua asumisen kautta, koska péziosa
uudesta rakentamisesta on asuntoja ja asuminen on useimmille
ihmisille hyvin tuttua toimintaa. Suunnilleen sama logiikka pitee
kuitenkin muidenkin rakennusten kuten toimistojen tai litkuntahallien
rakentamiseen: niidenkin pit4i sijaita jossain ja niillekin useimmiten
on jokin hyvin perusteltu tarve. Vikiluvun kasvaessa myds tarve tys-

paikoille, litkuntapaikoille, kaupoille, kaduille ja lihiluonnolle kasvaa.

2.1 MISTA HELSINKILAISET TULEVAT?

Helsingin asukkaista 6o prosenttia on syntynyt muualla kuin
Helsingissd. Tdmi ei ole mikéin uusi ilmio. Itse asiassa enemmistd
helsinkiliisistd on ollut muualla syntyneitd ainakin siitd asti kun
Suomenlinnan rakentaminen aloitettiin 1748. Suomenlinnaa raken-
tamaan tuli rakennusmiehid pitkin Ruotsin valtakuntaa ja kauem-
paakin. Sitten tuli Ruotsin sotilaita, myshemmin Vendjin sotilaita,
seuraavaksi saksalaisia ja tataarikauppiaita liiketoimiensa my®ti.
Teollistuvaan kaupunkiin muutettiin maalta t6ihin. Ven&ji toi
kiinalaisia sotavankeja rakentamaan linnoituksia. Evakkoja asutet-
tiin sodan jilkeen, ja suuren maaltamuuton vuosina viked muutti
kaikkialta Suomesta, viime vuosikymmenini eri puolilta maailmaa.

Itse nden, ettd timi asukkaiden monimuotoisuus on Helsingin
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ominaispiirre, joka méirittdd kaupunkia. Suurin osa asukkaista on
itse valinnut olla helsinkildisid. Se erottaa Helsinkid paikoista, joissa
pidosa ihmisistd on paikan piilld syntyneiti.

Vuonna 2023 Helsinkiin syntyi 6 099 lasta. Lihikunnista muutti
Helsinkiin 18 534 henkei, kauempaa Suomesta 17 192 ja ulkomailta
12 524. Ndmi ovat bruttolukuja, jotka kertovat, mistd uudet ihmiset
Helsinkiin tulevat. Uuden helsinkiliisen todennikéisin lihtopaikka
on Vantaa (7 659 henkei), toisena Espoo (7 147) ja ndiden jilkeen
kolmantena Naistenklinikka. Vaikka maahanmuutosta puhutaan
paljon, selvisti suurempi midrd muuttaa naapurikaupungeista.

Kun Helsinkiin muuttajista ja syntyneisti vihennetdin pois-
muuttaneet ja kuolleet, saadaan vikiluvun nettomuutos. Vuonna
2023 luonnollinen viestonlisdys (syntyneet miinus kuolleet) oli +359
henkei, nettomuutto muualle Helsingin seudulle -2 230, netto-
muutto muualta Suomesta +4 222 ja nettomuutto ulkomailta +8 227.
Luvuista huomaa nopeasti, etti nettomuutos on aika pieni osa muut-
tovirrasta: viked kulkee kumpaankin suuntaan paljon, mutta hiukan
enemmin Helsinkiin kuin pois. Erityisesti seudun sisilld koko seutu
on asukkaalle pikemminkin yksi kaupunki, joka nyt vaan sattuu
jakautumaan useampaan hallinnolliseen kuntaan. Muutto Helsin-
gistd Espooseen tai piin vastoin ei ole useimmille dramaattinen asia.

Seudun dynamiikka on vuosikymmenii toiminut niin, etti kau-
empaa Suomesta ja ulkomailta muuttaa Helsinkiin paljon parikymp-
pisid. Kymmenisen vuotta myshemmin osa heistd muuttaa sitten
naapurikuntiin, mahdollisesti perheellistyttydin. Silti suurin osa
jdd lasten kanssakin Helsinkiin ja toisaalta joka ikdluokassa kuntien
vililld on paljon muuttoa joka suuntaan. Nettoluvut ovat hyvi tapa
seurata viestokehitystd, mutta niistd ei voi analysoida, miten yksit-
tdiset ihmiset toimivat. Vaikka Helsinki menettii viked Vantaalle ja
Espooseen, nimi kaksi kuntaa ovat silti suurimmat muuttolihteet.

Ulkomaisista muuttajista eniten tuli Ukrainasta, 1 362 ihmist3,

vajaat 11 prosenttia. Ukrainalaiset lienevit pdfosin muuttaneet jo
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2022 sotaa pakoon, mutta he olivat maassa ensimmiisen vuoden
kansainvilisen suojelun nojalla ja saattoivat hakea kotikuntaa vasta
vuoden kuluttua. Heidit siis laskettiin Suomeen muuttaneiksi

jo 2022 mutta Helsinkiin vasta 2023. Seuraavaksi eniten ihmisii
muutti Venijiltd (654), Ruotsista (580), Intiasta (568), Bangla-
deshista (569), Kiinasta (524), Filippiineilti (508), Virosta (385),
Nepalista (380) ja Yhdysvalloista (361). Ensimméinen Lihi-idin
maa on Turkki listan sijalla 15 ja ensimmiinen Afrikan maa Somalia
sijalla 24. Muuttajien lihtomaissa korostuvat Eurooppa ja Intian
niemimaa. Ruotsista muuttaa Helsinkiin enemmin ihmisid kuin
koko Afrikasta.

Kaupungin kasvun kannalta ei ole suurta vilid, tulevatko asuk-
kaat Savosta, Pohjanmaalta, Virosta vai Bangladeshista. Kaikki
ihmiset nukkuvat, syovit, rakastavat ja unelmoivat paremmasta.
Kaikki tarvitsevat asuntoja, kauppoja, terveydenhoitoa, piivikoteja,
kouluja ja niin edelleen. Kaikille olisi hyvi 16ytyid tydpaikkoja ja
nithin pitdisi paistd kulkemaan.

Helsingin uusia asuntoja ei rakenneta maahanmuuttajia varten,
aivan kuten niit4 ei rakenneta karjalaisia, satakuntalaisia tai Helsin-
gissd syntyneitd varten. Niitd rakennetaan kodeiksi niille ihmisille,
jotka haluavat olla helsinkiliisii. Kaupungilla ei ole eiki pidikiin
olla keinoja valita, ketkid tinne saavat muuttaa, vaan kaupunki
on niiden ihmisten yhteisd, jotka itse valitsevat tiilld asua. Heille
asunnot, kadut ja palvelut rakennetaan. Kysymykset siitd, ketkd
saavat muuttaa maahan, ovat kansallisvaltion pidtoksentekoa, eivit
kaupungin, enki kisittele niitd tissd enempdid. Suomeen muuttavilla
tulee olla sama oikeus valita asuinpaikkansa kuin t#ll4 jo asuvilla.

Vieraskielisen vieston osuuden kasvuun liittyy toki omia erityis-
kysymyksiiin, joita kisittelen luvussa 9. Eriytymisen torjunta.

Kaupungin kannalta muutto on positiivinen asia. Kaupungit,
joihin halutaan muuttaa, ovat selvisti parempia paikkoja myés sielld

ennestdin asuville kuin ne, joista halutaan muuttaa lihinni pois.
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2.2 MISSA ITHMISET HALUAVAT ASUA — HINTATIEDON
HYODYNTAMINEN

Eri ihmiset haluavat eri asioita - ja samatkin ihmiset eri asioita eri
eliminvaiheissa. Siksi on arvokasta, ettd kaupungissa on erilaisia
alueita, ja siksi yhden ihmisen, esimerkiksi minun tai sinun, asumis-
toiveista ei voi pditelld, millaista kaupunkia meidin pitiisi rakentaa.
Asuntojen hinnoista voimme kuitenkin nihdi, millaisesta asumisesta
on suurin pula, eli mihin suuntaan ihmiset keskim#drin muuttaisivat,
jos voisivat.

Asuinalueen asukkailleen tuottamaa arvoa ei voida mitata suo-
raan, mutta asuntojen hinnat antavat siitd suuntaa. Ilmi6 pitee niin
omistusasuntoihin kuin vapaasti hinnoiteltuihin vuokra-asuntoihin.
Jos jollain alueella nelishinnat ovat korkeammat, se on siis halu-
tumpi. Taloustieteen kisittein voidaan sanoa, etti sellaiselle alueelle
on suurempi kysynti suhteessa tarjontaan. Siitd on siis suurempi
pula.

Hintoihin vaikuttaa hyvin moni asia. Uudet asunnot ovat
yleensi vanhoja kalliimpia, meren liheisyys lisd4 aina hintaa, kauniit
talot ovat rumia kalliimpia ja erilaisia muoteja tulee ja menee. Yksi
kiytinnossi kaikkialla pitevi sdéints kuitenkin on, ettd jos kahdesta
samanlaisesta asunnosta samantyyppisessi naapurustossa toinen
on selvisti lihempini keskustaa, on se myos selvisti kalliimpi.
Roihuvuori on hieno alue, mutta samankaltaisissa taloissa Ruskea-
suolla asunnot maksavat yli 50 prosenttia enemmin. Rivitaloasunto
Tuusulassa maksaa murto-osan siitid, mitd vastaava rivari Pakilassa
maksaisi. Muuttopaine kohdistuu siis kohti keskustaa.’

Tédsti seuraa, ettd kaupungin kasvu ainakin nykytilanteessa koh-

1 Asuntojen hintoja selittivi muuttuja ei tarkalleen ottaen ole etidisyys keskustaan
kilometreind vaan pikemminkin minuutteina, eli etdisyyteen vaikuttavat voimak-
kaasti litkenneyhteydet. Kisittelen titd laajemmin luvussa 4.2 Raiteet yhdistivit.
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distuu niin lihelle keskustaa kuin sallimme sen kohdistua. Helsingin
seutu kasvaa 15 0oo—20 ooo asukkaalla joka vuosi. Jos rakentai-
simme 10 0oo asuntoa lisid Helsinginniemelle joka vuosi, kiytin-
nossd koko kasvu suuntautuisi sinne. Se ei tarkoita, ettd jokainen
uusi asukas muuttaisi sinne, vaan etti noihin 10 0oo asuntoon
16ytyisi muuttajat osin uusista asukkaista, osin seudulla jo asuvista,
joilta vapautuviin asuntoihin voisi vuorostaan muuttaa joku muu.

Kiytinngssi olisi hyvin vaikea rakentaa Helsinginniemelle 1o
000 asuntoa yhdessi vuodessa - saati joka vuosi. Mutta sama peri-
aate pitee laajemmallakin aluerajauksella. Jos rakennamme 10 ocoo
asuntoa Kehi In sisiille, kasvu kohdistuu lihinni niihin ulkopuolen
sijasta. Jos rakennamme 10 0oo asuntoa vuodessa piikaupunkiseu-
dun kuntiin (Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen), kasvu kohdis-
tuu pidosin niihin kehyskuntien sijasta.

Timi nikyy hyvin 2000-luvun alun ns. Nurmijirvi-ilmigssi.
Vuosina 2007-2010 pidkaupunkiseudun kunnat rakensivat vuo-
sittain yhteensi 3 000—6 000 asuntoa, selvisti vihemmin kuin
vuosina ennen tai jilkeen tuon ajanjakson. Seurauksena kehyskun-
tien osuus koko seudun asuntotuotannosta kasvoi suurimmillaan 35
prosenttiin. Myshempini vuosina rakentamisen méiri on kasvanut
Helsingissd, Espoossa ja Vantaalla ja kehyskuntien osuus seudun
kasvusta on laskenut 15-20 prosentin vilille.

Tille hakeutumiselle kohti keskustaa saattaa olla jokin raja. Voi
olla, ettd jos rakentaisimme keskustan aivan tiyteen pilvenpiirtdjis,
siitd tulisi sen verran epdmiellyttivi, ettd useampi ihminen alkaisi
haluta jonnekin kauemmas. Vertaamalla ihmisten asumistoiveita ja
tarjolla olevia asuntoja voidaan arvioida, etti seuraavat 100 000

asuntoa Helsingin kantakaupungissa eivit luultavasti vield riittdisi

2 Ohitin t4ssd laskelmassa asumisviljyyden kasvun. Historiallisesti ihmiset ovat
halunneet joka vuosi keskiméérin hiukan aiempaa enemmiin tilaa per henki asun-
tothinsa. Siksi melkoinen miiri lisirakentamista on tarvittu ihan sithen, ettid sama

asukasmiiri mahtuu kaupunkiin. Késittelen tétd laajemmin seuraavassa luvussa.
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tidtd ilmiotd kumoamaan. Kiytinngssi emme siis tuota rajaa tule
nikemidin. Maailman suurkaupunkeja katsoessa herii epiilys, ettei

mitdin rajaa vilttdmited edes ole olemassa.

2.3  MITEN IHMISET HALUAVAT ASUA —
HYVAN ELAMAN EDELLYTYKSET

Ei ole kahta samanlaista ihmisti, eiki kahta samanlaista asuntoa.
Meilld kullakin on omat mieltymyksemme ja toiveemme, ja hyvi
niin. Toisaalta ihmisten asumistoiveet eivit ole satunnaisia, vaan
jakautuvat tunnistettaviin luokkiin. Esimerkiksi YIT jakaa teettd-
missddn Asumisen heimot -tutkimuksessa ihmiset asumistoiveiden
mukaan neljddn heimoon: luonto, yhteis, arvo ja varikko seki
yhdeksidn alaryhmiin, jotka kukin haluavat erilaisia asuntoja.

Kaupunkisuunnittelussa ja asuntosuunnittelussa usein ajatellaan
“keskivertoihmistd” ja mitd tim3 haluaa. Se on virhe, jolla on ollut
kalliit seuraukset. Vain hyvin pieni osa ihmisistid on keskivertoja, ja
kaikille muille keskivertokoti on jollain tapaa epésopiva ja keskiver-
toalue viddrinlainen. IThmiset ja heidin toiveensa eroavat toisistaan
melko paljonkin. Emme tarvitse sataa samanlaista aluetta samanlai-
sille ithmisille, vaan sata erilaista aluetta erilaisille ihmisille. Ja kuten
sanottua: samakin ihminen voi haluta eri asioita eri eldiméinvaiheissa.
Ne kaikki vaiheet ja halut ovat arvokkaita ja merkittdvii.

Halujen lisiiksi myds ihmisten mahdollisuudet toteuttaa halu-
jaan eroavat. Vaikka haluaisin kaksikerroksisen kattohuoneiston
Kalasatamasta, ei minulla ole sithen varaa. Aivan kuten on virhe
suunnitella kaupunkia vain yhdenlaisille ihmisille, on my®s virhe
suunnitella sellaisia asuntoja ja alueita, joita ihmiset kyselytutkimuk-
sessa kertovat haluavansa. Kaupungin tiytyy vastata asukkaidensa
tarpeisiin sellaisena kuin ne raadollisessa todellisuudessa ovat:

tarvitsemme asuntoja, jotka vastaavat toiveitamme ja jollaisia kyke-
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nemme hankkimaan. Kaupunki on olemassa yhti lailla krapulaista
rokkaria, suomea osaamatonta Wolt-kuskia ja Parkinsonia sairasta-
vaa lesked varten. Vaikka heistd jokainen ehki mieluummin elisi
jotenkin toisin, tarvitsemme asuntoja, jotka sopivat heille juuri siind
tilanteessa, jossa he ovat.

Tillaiseen tarpeiden moninaisuuteen on minki tahansa byro-
kratian mahdoton vastata. Mikéin m#ird hallintoa ja prosesseja
ei pysty ohjaamaan ihmisii heidin toiveitaan ja mahdollisuuksiaan
vastaaviin asuntoihin. Kaupunki voi ylipdZinsi toimia vain, koska me
asukkaat teemme suurimman tyn itse etsimilld kukin itsellemme
juuri tissd elimintilanteessa ja edellytystemme rajoissa sopivimpia
asuntoja.

Lopputulema on, etti tarvitaan mahdollisimman paljon erilaisia
asuntoja. Isoja asuntoja ja pienid asuntoja, keskelld elimin 4inid
ja omassa rauhassa sijaitsevia asuntoja, korkealla kaupungin ylli ja
omalla pihalla varustettuja asuntoja. Juuri sinun toiveittesi vastai-
set asunnot eivit ole sinulta pois. Pdinvastoin, ne mahdollistavat
sen, ettid joku niistd pitdvd muuttaa sellaiseen ja vapauttaa sinulle
paremmin sopivan asunnon tyhjiksi. Mitd useammanlaisia asuntoja
ja alueita meilld on, sen paremmin kaupunki voi vastata kaupunki-
laisten toiveisiin. Moninaisuus on tissi hyve.

Tistd nikokulmasta kaikki asuntojen muotoa ja laatua koskeva
sddtely heikentdi ihmisten mahdollisuuksia 16yté4 itselleen sopiva
asunto. Vaatimalla, ettd kaikki asunnot saavat riittivisti luonnonva-
loa, estimme pimedi loukkoa etsivid norttid saamasta haluamaansa.
Sadtimilld asunnoille 30 nelion minimikoon estimme pienituloista
minimalistia saamasta haluamaansa koppia keskustassa. Sitely
ndyttiytyy paternalistisena holhouksena, jossa itsensi rahvaan yli-
puolelle asettanut suunnittelija méiris, miten ihmisten on hyvi eldi.

Suuri osa sditelystd myos on juuri sitd. Kaupunkisuunnittelun
historia on tiynnd hyviosaisia miehid, jotka miettivit keskenin,

miten kaikkien muiden elimi olisi paras jirjestdd — mieluiten
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jokaisen samalla tavalla. Ehki paras esimerkki téstd on puutarha-
kaupungin ajatuksen kehittinyt Lewis Mumford, jota Jane Jacobs
kuvaa ndin: ”His aim was the creation of self sufficient small towns, really
very nice towns, if you were docile and had no plans of your own [...] As in
all uropias, the right to have plans of any significance belonged only to the
planners in charge.” Suomessakin lihididen suunnittelu perustui alku-
jaan vahvasti Mumfordilta periytyneisiin ajattelutapoihin ja kaikuja
niistd nikee edelleen.

Kaikki sdinnét eivit kuitenkaan ole holhousta, vaan niille on
erilaisia syitd. Jokainen kaavamiiriys rajoittaa ihmisten mahdol-
lisuuksia eldd kuten haluavat. Siksi jokaisen miriyksen kohdalla
tulee kysyd, miki on se painava syy, ettd timi méiriys on tarpeen
sddtidd, vaikka se haittaa ihmisen mahdollisuuksia valita vapaasti
heille mieluinen vaihtoehto. Erilaisia syiti ja niistd seuraavia siddok-
sid on paljon — alkaen vaikka paloturvallisuusmidriyksistd. Pyrin
lipi timin kirjan tuomaan esiin asioita, joissa kaupunkisuunnittelu
on kuitenkin tarpeen, vaikka otamme lihtokohdaksi, ettd ihmisten
tulee saada eldd kuten haluavat.

Y14 kuvailtu hieman arjesta vieraantunut idealismi ohittaa
sen, ettd emme ole toiveittemme kanssa tasa-arvoisia. Melko tasan
puolet helsinkiliisistd asuu omistusasunnossa. Toisestakin puolis-
kosta osa varmasti haluaisi, mutta ei saa pankista lainaa - tai aina-
kaan tarpeeksi lainaa asuntoon, jonka kokevat sopivaksi. Ja monella
ei ole varaa myoskdin riittdviin vuokra-asuntoon: noin joka viides
helsinkildinen saa asumistukea.

Markkinatalous on nerokas tapa jakaa resursseja mahdollisim-
man tehokkaasti ihmisille, jotka toivovat kukin vihin eri asioita.
Mutta se ei takaa mink&inlaista minimitasoa, joka mahdollistaisi
kaikille ihmisarvoisen elimin - tai elimi4 ylipdinsi. Siksi tarvitaan
yhteiskunnan tukiverkkoa sen eri muodoissa.

Asumista tuetaan Suomessa monin eri tavoin. My6s hyvitulois-

ten asumista omistusasunnoissa tuetaan muun muassa kotitalous-
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vihennykselld, myyntivoiton veron poikkeuksella ja laskennallisen
asumistulon verottomuudella.’ Pienituloisempien asumista tuetaan
muun muassa asumistuella, hintasdéinnellyilld vuokra-asunnoilla

ja toimeentulotuella asumismenoihin. Niistd tukimuodoista asu-
mistuki on tutkimuksissa todettu monella tapaa parhaaksi tavaksi.
Se jiykistdd vihiten asuntomarkkinoita eikd merkittédvisti korota
vuokratasoja. Suurin osa asumistukea koskevasta kritiikistd perus-
tuukin siihen, ettd kriitikot eivit tunne tukijirjestelmii juurikaan ja
itse asiassa kritisoivat toimeentulotukea tai pienituloisten tukemista
ylipdinsi.

Yksi asia, jota emme voi méiritd ylhdilti, on se, kuinka viljisti
ihmiset asuvat. Asumisemme olisi paljon ekologisempaa ja asunto-
pula ratkeaisi hetkess, jos vain paittdisimme, ettd jatkossa kaikilla
on § nelitd vihemmin per naama. Helsingissi olisi kodit lihes 100
ooo asukkaalle lisd4 ilman ettd rakennetaan mitdin. Emme kuiten-
kaan voi padttdd niin. Jokainen perhe ja ihminen valitsee kotinsa
itse ja omasta nikokulmastaan.

Asumisviljyys kasvoi Helsingissd 1950-luvulta alkaen hyvin
tasaista tahtia aina vuoteen 2007. Jokaisella vuosikymmenelld
nelidmetrejd tuli jokaista helsinkildistd kohden noin kaksi lisid,
kunnes kasvu pysihtyi. Vield vuosia kasvun taittumisen jilkeen
kaikki viestdennusteet ennustivat viirin, kun pitkdaikainen trendi
yhtikkid muuttui. Vuoden 2007 jilkeen asumisviljyys Helsingissi

on pysynyt aika tasaisesti noin 34 neliéssi per henki. Kdinne tapah-

3 Asumistulo tarkoittaa siti sd4stod, jonka omistusasuja saa siitd, ettei maksa
vuokranantajalle timin saamaa tuottoa, jonka joutuisi maksamaan, jos asuisi vuok-
ralla. Se on ikd#n kuin oman asunnon tuomaa tuottoa omistajalleen. Asumistulon
“todellisuus” on usein kiistetty ja ihan perustellusti - eihin se oikeasti ole tuloa,
vaan laskennallinen oletus, jolla voidaan vertailla vuokra- ja omistusasumisen kus-
tannuksia helpommin. Argumentti ohittaa kuitenkin p4dpointin, etti téssd suhteessa
vuokra-asukas tuottaa suuremman verokertymin kuin omistusasukas. Oli asunto-
tulo “todellista” tai ei, vuokratuotosta perittivi vero on todellinen.
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tui, kun lapsen saaneet pariskunnat eivit endd muuttaneet entisessi
midrin kauemmas keskustasta vaan tyytyivit pienempiin neli6i-

hin lihempini. Kun kaksiossa asuu kahden sijasta kolme henkes,
nelididen miird per henki laskee. Asumisviljyyden kasvun pysihty-
minen liittyikin vahvasti sithen, etti lasten miird kantakaupungissa
kddntyi samaan aikaan nousuun.

Perheiden koko on merkittivi asumisviljyyteen vaikuttava
tekiji: mitd enemmin ihmisid, sen vihemmin neliétd per henki.
Tulevaisuudessa samojen lasten poismuutto nostanee asumisvil-
jyyttd ja historiallisesti sitd on nostanut perheiden lapsimidrien pie-
nentyminen. Toinen merkittivi asumisviljyyttd kasvattava tekijd on
leskeytyminen ja ylipddnsd yksinasuvien vanhusten méirin kasvu:
moni leskeksi jddnyt haluaa asua omassa pitkdaikaisessa kodissaan,
vaikka tilaa on litkaa. Koska lasten osuus viestostd laskee ja yksin
asuvien vanhusten kasvaa, on erittidin todennikéisti, ettd asumis-
viljyyskin tulevaisuudessa kasvaa.

Voimme kaavoittaa, millaisissa taloissa ihmiset asuvat. Mutta

emme voi, eikd meidin pidd kaavoittaa, miten he niissd asuvat.

2.4 TIIVISTAMISTA VAI HAJARAKENTAMISTA

Kaupungin kasvun haittojen hallinnan kannalta on keskeistd, millai-

sia alueita rakennamme. Tiedimme, etti

1. kaikki rakentaminen ja kaikki asuminen aiheuttaa hiilip4as-
t6j4 sekd vie alueita, jotka ovat tai voisivat olla luontoa

2. kaupunkiseudun kasvua ei voi pysiyttdd.
Tillsin kaupunkisuunnittelun ehki tirkein kysymys on: milld tavoin

ohjaamme rakentamisen sijaintia ja tapaa niin, ettd se aiheuttaa mah-

dollisimman pienet hiilipddstot ja mahdollisimman vihin luontokatoa?
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Aloitetaan kysymykselld, miten sdfistimme mahdollisimman
paljon arvokasta luontoa.

Uudenmaan liitto julkaisi 2023 selvityksen asumisen maankiyt-
tétarpeista, eli paljonko maata asunnoille tarvitaan. Selvityksessid
vertailtiin 21 erilaista aluetta, joilla oli muutamasta sadasta muuta-
maan tuhanteen asukasta ja laskettiin, montako nelidmetrii maata
tarvittiin asukasta kohden tai montako hehtaaria tuhatta asukasta
kohden. Havainnollistuksena laskettiin vield, ettd jos alueella olisi
talojen sijasta méntymetsid, montako puuta pitiisi kaataa jokaista
asukasta kohden. Alueet eivit olleet kokonaisia kaupunginosia vaan
muutaman korttelin kokoisia suhteellisen yhteniisii alueita, joihin ei
kuulunut esimerkiksi suuria puistoja.

Vihiten maata selvityksessd vei Jitkisaari, jossa kiytettiin 2
neliétd maata asukasta kohden. Laskettuna keskiméiriisend minty-
metsind jokaista kahta asukasta kohden pitiisi kaataa puu. Oikeasti-
han Jitkisaaressa oli ennen asutusta satamakentti, eiki ainuttakaan
puuta kaadettu asuintalojen alta, mutta vastaava rakentaminen
metsiin veisi puoli puuta asukasta kohden.

Eniten maata taas kiytettiin Ostersundomin Landbossa, jossa
asukasta kohden on 638 neli6ti. Jokaisen asukkaan tieltd pitdisi
kaataa 13 puuta - 26 kertaa enemmin kuin Jitkisaarta muistut-
tavalla alueella. Landbohon on my®s istutettu puita Jitkdsaarta
enemmin, mutta lihiluonnon miiri alueella on vain murto-osa siitid
metsin kaatamisesta, jota Landbon tapaan rakentaminen vaatii.

Nimi kaksi tapaa rakentaa eivit ole ainoat vaihtoehdot. Erilaisia
suhteellisen tiiviitd alueita oli selvityksessi puolen tusinaa. Jit-
kdsaaren lisiksi my6s muun muassa To616ssd (31 neliotd maata per
asukas), Arabianrannassa (53 neliotid), Kartanokoskella (68 neliotd)
ja Puu-Vallilassa (69 neliotd) maata kului asukasta kohden melko
vihin. Tiivistd kaupunkia voi rakentaa monella tapaa, eiki kaikkien
tiiviiden alueiden tarvitse niyttdd Jitkisaarelta.

Konkreettisesti kyse on tietenkin my®s siitd, mitd suunnitel-
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Pientaloasukkaan tielta taytyy kaataa moninkertainen maara
puita kerrostaloasujaan verrattuna

Helsingin seudulla (MAL-alue) asuntorakentamisen vuoksi kaadetut puut
ja asukasluvun lisays talotyypin mukaan 2012-2018

ASUKASMAARAN LISAYS KAADETTUJA PUITA

Pientalot 17 800 uutta asukasta noin 120 000 puuta
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67 kaadettua puuta kymmenta

4 - 5000 kaadettua puta uutta asukasta kohden — yli

33-kertainen maara kerros-
= 5000 uutta asukasta

Kerrostalot 108 000 uutta asukasta noin 26 000 puuta

Kaksi kaadettua puuta
kymmenta uutta asukasta
kohden

- - 3~ -
- - - -
- 35- 3-3D-
- 35~ 2-3D-
-3~ 2--

Lahteet: Uudenmaan liitto 2022. "Honkain keskellcd mékkini seisoo?” Asumisen maankdyttétarpeisiin
liittyvia tarkasteluita; Tilastokeskus 2024. 115y -- Asuntokunnat ja asuntovaesté hallintaperusteen,
talotyypin ja huoneluvun mukaan, 2005-2023

Kuva 1: Helsingin seudun metsikadon suurin aiheuttaja on pientaloasutuksen
leviiminen. Vaikka viestonkasvusta suurin osa tulee kerrostaloihin, niiden alta on
kaadettu vain murto-osa pientalojen viemésti puumadristi.

talorakentamiseen verrattuna
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lun rakentamisen paikalla tilld hetkelld on. Jos siind on vanhaa
metsid, haitta luonnolle on monin verroin suurempi kuin jos siind on
vaikkapa golfkenttd, puhumattakaan parkkipaikasta. Mutta meilld
on vain rajallinen mdiri paikkoja, joissa ei nyt ole luontoa. Miti
viljemmin rakennamme niille, sen nopeammin olemme kuluttaneet
loppuun mahdollisuudet rakentaa kajoamatta luontoon. Lisiksi
jokaisen asfalttikentéinkin tilalla voisi 100 vuoden kuluttua kasvaa
vanha metsi: rakentamisen vaihtoehtona on aina luonto, siksi raken-
tamiseen kiytetyilld maanelisilld per asukas on vilid kaikkialla.

Jos katsotaan toteutunutta kehitystd, tukee se titd analyysii.
Vuosina 2012-2018 Helsingin seudun metsikadosta 23,6 prosenttia
johtui pientaloalueiden rakentamisesta ja vain §,1 prosenttia kerros-
taloalueiden rakentamisesta. Kuitenkin rakennetuista asunnoista 76
prosenttia oli kerrostaloasuntoja ja asukasluvun kasvusta 86 prosent-
tia tuli kerrostaloihin. Tiam3 laskelma koski vain metsii, koska se
on helppo nihdi ilmakuvasta. Mutta olennaisesti sama pitee myds
muihin luontoalueisiin.

Johtop#itds on vastaansanomaton: miti tiiviimmin rakennamme
sen mitd rakennamme, sen vihemmin rakentamisen alle jii luontoa.
Ikivisti tdstd seuraa myds, ettd luonnonliheisimmit alueet ovat
yleensi niitd, jotka uhkaavat luontoa eniten. T#td ongelmaa kiisitte-
len luvussa 3.4 Lihiluonnon dilemma.

Tarkastellaan seuraavaksi kysymysti hiilipidst6jen suuruudesta.
Alueen pidstt muodostuvat siité, paljonko rakentaminen tuot-
taa piistojd asukasta kohden, ja siitd paljonko asukkaat tuottavat
padstojd.

Merkittdvi kysymys on tietenkin, miten rakennetaan. Kisittelen
sitd luvussa 6.2 Hiilineutraali rakentaminen. Alueita koskevan tar-
kastelun kannalta voimme kuitenkin yksinkertaistaen olettaa, etti
piistot ovat suunnilleen samat rakennettua neliétid kohden riippu-

matta siitd, millaisia alueita rakennamme. Eli riittd4 kun laskemme
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paljonko kerrosnelisitd* rakennetaan per asukas.

Asukkaiden pdistot kertyvit monesta eri lihteestd, joista suurin
osa ei riipu siitd, missd ihmiset asuvat. Lentomatka Thaimaahan
tuottaa samat suuret pAdstot riippumatta siitd, asuuko matkus-
taja Kampissa vai Pakilassa. Asukkaiden piistot ovat olennainen
kysymys, johon palaan luvussa 6.3 Helsinkildisten kulutuksen
pidstot. Alueeseen niistd liittyvit kuitenkin lihinni limmityksen
ja kaupungin sisiisen litkenteen pdistot. Ja koska limmityksestd
ollaan tekemissi péfiosin hiilineutraalia melko nopealla aikataululla,
merkittdvinti on vaikutus liikenteeseen.

Kerrosnelitiden osalta tiedetdin, ettd mitd tiiviimmaisti alueesta
on kyse, sitd pienemmssd midrissd asuinnelisitd ihmiset vapaaeh-
toisesti asuvat. Tami selittynee osittain silli, ettd tiiviilld alueella
on enemmin l3hipalveluja, kun taas harvempaan asutulla seudulla
tiytyy suurempi osa tarvitsemistaan asioista hankkia omaan
kotiinsa. Vaikka tiiviilld alueilla enemmin nelisitd kiytetddn kaup-
poihin, baareihin ja muihin palveluihin, korrelaatio on silti selvi.

Kysymystd mutkistaa se, ettd pienempi neliom#drd per asukas
liittyy myos nelividen hintaan. Paikoissa, joissa neliometristd joutuu
maksamaan 6 0oo tai 8 0oo euroa ihmiset tyytyvit pienempiin
asuntoihin kuin paikoissa, joissa ne maksavat 2 0oo euroa. Ja tiiviit
alueet ovat piddosin melko kalliita, koska ne ovat haluttuja. Jos
rakentaisimme tiiviit3 alueita, joilla ihmiset eivit viihdy ja joissa
asunnot ovat siksi halpoja, voi olla, ettd nelidmiiri per asukas
lihestyisi viljien alueiden tasoa. Olisi kuitenkin todella idlytontd

rakentaa tahallaan huono alue todistaakseen argumentin. Kiytin-

4 Kerrosneli6 tarkoittaa yhtd neliometrid rakennuksen lattiaa. Siis esimerkiksi
1ox10 metrin talossa, jossa on kolme kerrosta, on 300 kerrosneliotd. Tyypillisessd
asuinkerrostalossa yhtd asuinneliéti (se mit vilittdjd sinulle myy) kohden on vajaat
1,2 kerrosneli6td, koska kerrosnelisihin lasketaan myos rappukéytivit, talosaunat ja
vastaavat. Lisiksi asuinalueen kerrosnelisitd ovat myos kaupat, piivikodit ja muut
liiketilat, joita alue tarvitsee.
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ndssd nelividen miird per asukas korreloi kohtalaisesti asukasta
kohden kidytetyn maa-alan kanssa.

Liikenteen pi#stot puolestaan riippuvat kuljetuista kilometreisti
ja kiytetyistd kulkutavoista. Kilometrien méiri riippuu etiisyyk-
sistd: viljilld alueilla kaikki on kauempana, joten kilometreji tulee
enemmin. Vield enemmin vaikuttaa kuitenkin etdisyys keskustasta:
Siind missd kantakaupungin asukkaiden arkimatkat ovat keskimii-
rin 7 kilometrin mittaisia, kehyskunnissa matkat ovat 22 kilometrii.
Koska tiiviys korreloi my®s etiisyyden keskustasta kanssa, kiytin-
ndssi siis titviimmilld alueilla kilometreji kertyy vihemmin.

Kantakaupungissa matkoista tehdéin 8o prosenttia kestivilld
kulkutavoilla eli kivellen, pyorilld ja joukkoliikenteelld, kun taas
autolla tehdin 8 prosenttia matkoista. Helsingin lihioissi vastaavat
osuudet ovat 62 prosenttia ja 37 prosenttia, kehyskunnissa kestidvid
matkoja on endi 35 prosenttia ja autolla tehtyji 64 prosenttia. Ja
ndinkin suurta kestivien kulkutapojen osuutta selittidd kehyskun-
nissa se, ettd my6s kivelylenkit lasketaan mukaan matkoihin.

Sihkoautojen ja sihkobussien yleistyminen vihentdi litkenteen
pddst6jd ja siten niiden merkitystd, mutta ei poista niitd kokonaan.
Lisiiksi on huomioitava liikenneinfran rakentamisen hiilipigstot:
kaistakilometrejd pitdd rakentaa lisdd suunnilleen samassa suhteessa
kuin matkojen pituus kasvaa. Liikenteen piistdjen merkitys siis
vihenee tulevaisuudessa mutta ei katoa.

Niiden tarkastelujen pohjalta johtop#ités on, ettd mitd tiiviimpid
uudet alueet ovat ja mité lihempini keskustaa ne ovat, sen vihem-
min ne aiheuttavat luontokatoa tai lisddvit ilmastonmuutosta. Siksi
uusista alueista kannattaa tehdi lihinni tiiviiti.

Se ei kuitenkaan tarkoita, ettd koko kaupungista pitiisi tehdi
tiivis. Thmiset kaipaavat erilaisia asioita asuinalueiltaan, ja on
itsessddn arvokasta, ettd kaupungissa on monenlaisia alueita tyydyt-
tdmiin eri ihmisten toiveita. Asuntojen hinnat viittaavat siihen, ettd

viljid alueita kauempana keskustasta riittid melko hyvin niitd toivo-
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vien asuinpaikaksi, kun taas suurin pula kohdistuu tiiviisiin alueisiin
lahelld keskustaa. Siksi rakentamalla pddosin tiiviitd alueita ja padosin
keskeisille sijainneille ei estetd ihmisten mahdollisuutta 16yt toivo-

mansa kaltaisia alueita, vaan itse asiassa helpotetaan siti.

2.5 TIIVIS KAUPUNKI

Edellisessi luvussa kehuin useamman sivun verran tiiviyden arvoa
ilmasto- ja luontonikskulmasta. Siksi nyt voisi olla hyvi pohtia
hetki, mitd tiivis kaupunki oikeastaan tarkoittaa - ja samalla, miksi
se on myds hyvin suosittua.

Karkeasti voidaan sanoa, ettd tiivis kaupunki on sellainen, jossa
talot ovat kiinni kadussa ja yleensd my®és kiinni toisissaan muo-
dostaen umpikortteleita, joissa on suojaisa sisipiha. Se ei ole ainoa
mahdollinen tapa tehdi tiivistd kaupunkia, mutta yksi parhaista.
Koska asukkaita on paljon, palvelut ovat yleensi lihelli. Kauppoja
ja ravintoloita saattaa 16ytyd melkein joka korttelista, pdivikodit
ja koulut kivelymatkan p#dstd. Helsingissd my6s yleiset saunat ja
korttelikinot ovat tehneet paluuta.

Tiiviilli alueella joukkoliikenteen jirjestimiselle on hyvit
edellytykset, kun alueella liikkuu joukoittain ihmisid. Siksi tiiviilld
alueella yleensi on hyvi joukkoliikenteen tarjonta moneen eri suun-
taan. Vastaavasti autoja on vihemmin — p4dasiassa koska harvempi
tarvitsee autoa —, mutta osittain myds siksi, ettei niille ole riittdvisti
parkkitilaa. Kisittelen parkkipaikkojen ja tiiviin rakentamisen han-
kalaa yhteytti laajemmin luvussa 5.6 Kuka maksaa pysikoinnin.

Tiivis ei tarkoita samaa kuin korkea. Esimerkiksi Kruununhaan
korttelit ovat hyvin tiiviitd, mutta kerroksia on tyypillisesti noin
kuusi. Vuosaareen rakennettu tornikortteli, jonka korkein talo on
33-kerroksinen, ei ole yhtdin sen tiiviimpi. Korkeiden tornien vasta-

painoksi siind on paljon matalaa parkkikantta ja avointa tilaa. Vihin
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pienemmissi mittakaavassa Puu-Vallila on tiiviimpi kuin 1900-luvun
kerrostalolidhiot. Kerroksia on vain kaksi, mutta talot ovat kiinni
toisissaan ja kadut kapeita. Talojen korkeutta suurempi tekijd tiiviy-
dessi on katujen leveys ja talojen sijoittelu tonteilla. Itid-Pasila on
pari kerrosta korkeampi kuin Kallio, mutta koska kadut ovat kaksi
kertaa levedmpii ja pihatkin suurempia, aluetehokkuus jii selvisti
Kalliosta jilkeen. Manhattania vastaavaan tiiviyteen on mahdoton
pddstd ilman korkeaa rakentamista, mutta Helsingin tiiveimmiit
alueet ovat melko maltillisen korkuisia, 6-8 kerrosta.

Tiiviys ei my6skiddn tarkoita, ettei alueella olisi lihiluontoa.
Helsingin tiheimmin asutun alueen, Torkkelinmien keskell4 on rau-
hallinen Torkkelinpuisto ja pienelld alueella on my6s kymmenkunta
muuta puistoa. Pisin matka puistoon Helsingissi on pientalovaltai-
sessa Pakilassa.

Helsingin vanha, ennen toista maailmansotaa rakennettu
kantakaupunki on tiivistd kaupunkia. Sodan jilkeen sen rakenta-
minen lopetettiin autokaupungin ideaalin vallattua suunnittelun.
1970-luvulla esimerkiksi Itd-Pasilassa ja Merihaassa yritettiin
yhdistdi autot ja tiivis kaupunki vihin ristiriitaisin tuloksin. T#lld
vuosituhannella tiivistd on taas alettu rakentaa enemmin etenkin
Jitkdsaareen ja Kalasatamaan. Suuri osa suunnittelun tietotaidosta
on pitdnyt opetella uudelleen tyhjistd, mikd nikyy vaihtelevan
onnistuneina ratkaisuina. Mutta suunnittelijat oppivat nopeasti:
rakennettavat uudet tiiviit alueet ovat joka vuosi aina vihin edelli-
sid parempia — eivitkd keskendin samanlaisia.

Asukkaan kannalta tiiviin kaupungin etuja ovat lihelli saatavilla
olevat ja monipuolisemmat palvelut sekd hyvi joukkoliikenteen pal-
velu. Kun kaikki on ldhell3, arjen logistiikka on yksinkertaisempaa.
Julkisessa keskustelussa esiintyvi vartin kaupunki viittaa juuri tihidn
tiiviyden ominaisuuteen: kaikki tarkeimmit palvelut [6ytyvit vartin
kivelymatkan sisdltd. Ja tietenkin ldhelld asuu paljon muita ihmisid,

miki lisdd mahdollisuuksia 16ytdd samanhenkistd seuraa.
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Kuva 2: Erilaisten alueiden tiiveydessi on suuria eroja, eikd korkeus ole tirkein vai-
kuttava tekiji. Kaksikerroksinen Puu-Vallila on tiiviimpi kuin Kontulan yhdeksin-
kerroksiset korttelit ja viisikerroksinen Kruununhaka tiiviimpi kuin Vuosaaren
tornikortteli.
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Kaikki eivit tietenkin viihdy tiiviissd kaupungissa — ihmiset
ovat erilaisia. Kyselytutkimuksissa 40 prosenttia piikaupunki-
seudun asukkaista asuisi mieluiten kaupungin keskustassa tai sen
lihelli olevalla kerrostaloalueella. Tdmi tarkoittaa puolta miljoo-
naa ihmistd. Kantakaupungissa riittdd asuntoja vain noin 250 0oo
ihmiselle, eli puolet tillaista asumista toivovista joutuu asumaan
kauempana. Kyselyisti ei tietenkiin pidi péitelld kovin paljon,
koska ihmiset vastaavat niihin usein epirealistisesti. Mutta tulos
on sangen yhteensopiva aiemman hintoihin perustuvan analyysin
kanssa: eniten pulaa on tiiviistd alueista.

Kaupungin kannalta tiivis rakentaminen on my®s tehokasta.
Kaikkea kaupunki-infraa, kuten katuja ja viemireitd tarvitaan asu-
kasta kohden paljon vihemmin. Yksittdinen katu on yleensi tiiviilld
alueella kalliimpi rakentaa ja huoltaa kuin viljilld, koska kaikki tyst
pitdd tehdi ahtaissa paikoissa. Mutta asukasta kohden se tulee silti
halvemmaksi, koska asukkaita on paljon enemmin.

Systeemiselli tasolla katsottuna tiiviin kaupungin hyétyni on,
ettd kaikki voidaan rakentaa lihemmis. Havainnollistan titi aja-
tusleikilld, ettd jos korvaisimme Kampin (12 200 asukasta) nykyiset
talot vastaavilla kuin Linsi-Pakilassa. Tilloin alueelle sopisi vajaat
3 0ooo asukasta. 9 ooo asukkaalle pitiisi siis [6yt44 tilaa jostain
kauempaa, koska toista yhti lihelld keskustaa olevaa paikkaa ei ole.
Saman analyysin voi tehdd myds koskien paikkoja, joihin rakenta-
mista vasta suunnitellaan. Siksi lihes kaikki suunniteltavat uudet
alueet Kehi Iin sisidpuolella ovat vihintdin melko tiiviiti.

Tiiviin kaupungin tyypillisin rakennustapa on umpikortteli,
jossa yhdistyvit tehokkuus ja selkei tilajako. Kun talot ovat kiinni
kadussa, ne "antavat kadulle seinit” ja luovat siiti selkedn mutta
rajatun kokoisen julkisen tilan, jossa liikkuu tarpeeksi ihmisii teke-
min siitd turvallisen ja tuomaan kadunvarren liikkeille asiakkaita.
Vastaavasti sisdpihat ovat selkeisti yksityistd tilaa ja niilld voi esi-

merkiksi antaa pienempien lasten leikkid melko vapaasti tai sdilyttid
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polkupy®rid, vaikka heti porttikongin takana kulkee jatkuvasti
vieraita ihmisii.

Avoimet korttelit luovat helposti talojen viliin epiméiriistd
puolijulkista tilaa, joka ei ole silld tavoin yksityistd, ettd asukkaat
kokisivat sen omakseen, mutta ei my$skiin sillid tavoin julkista, ettd
siitd olisi mukava ulkopuolisena kulkea. Seurauksena on usein melko
tyhjii ja huonosti hoidettuja nurmia ja paljon hukkatilaa, josta ei
ole juuri iloa kellekiin. Jostain syystd monet arkkitehdit tuntuvat
pitdvin tillaista puolijulkista tilaa tavoittelemisen arvoisena, mutta
en ole kohdannut vield yhtddn esimerkkii, jossa olisin havainnut silld
olevan jotain hyvii puolia verrattuna selkedin tilajakoon.

Tiiviyttd voidaan mitata asukkaiden maérini nelickilometrid
kohden tai tydpaikka-alueilla tyopaikkojen mairilld nelickilometrid
kohden. Ndmi mittarit on myds mahdollista yhdistidi ja laskea ns.
toimintotiheys, eli (asukkaat + tydpaikat)/ neliokilometri. Esimer-
kiksi Helsingin tiiveimmilld alueella Torkkelinmielld asukastiheys
on 30 ooo asukasta per neliokilometri ja viereisessd harjussa 25 ooo.
Yleisesti Helsingissa yli 10 ooo asukasta per nelickilometri on jo
melko tiivis alue.

Toinen tapa laskea tiiviyttd on laskea rakennusten kerrosne-
lividen midira suhteessa maa-alaan. Jos laskelma tehdiin yhdelle
tontille, sitd kutsutaan tonttitehokkuudeksi, korttelin tasolla
korttelitehokkuudeksi ja aluetasolla aluetehokkuudeksi. Ja seka-
vuuden maksimoimiseksi niitd kaikkia kutsutaan my6s “e-luvuksi”.
Aluetehokkuus on aina tonttitehokkuutta pienempi, koska alueeseen
kuuluvat my6s kadut, puistot ja kaikki muu, siind missi tontilla on
yleensi vain talo ja piha. Korttelitehokkuus on siten joko sama kuin
tonttitehokkuus tai vihin pienempi, jos korttelissa on vaikkapa
puisto tai tyhji tontti.

Keskustassa tonttitehokkuudet ovat tyypillisesti 3 tai 4. Kes-
kustan Stockmannin korttelin tehokkuus on 7,5, eli koko korttelissa

on maan piilli seitsemin kerrosta ja osassa korttelia kahdeksan.
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Kantakaupungissa keskustan ulkopuolella tonttitehokkuus on
tyypillisesti luokkaa 2-3, vanhoissa l3hisissd 0,4-0,8 ja vanhoilla
omakotitaloalueilla o,25.

Niitd lukuja katsomalla huomaa helposti, ettd kantakaupunki
ei ole vain vihin tiiviimpi kuin l4hiét, vaan ero on moninkertai-
nen. Kyse ei ole siitd, onko taloissa kaksi kerrosta enemmin vai
vihemmin, vaan kokonaan erilaisesta kaupunkirakenteesta, jota
olen edelld selittdnyt mm. korttelien muodolla, katujen leveydelli ja
talojen sijoittumisella suhteessa katuun.

Aluetehokkuus on kullakin alueella tyypillisesti puolet siitd miti
tonttitehokkuus on. Aluetehokkuuksien vertailu on kuitenkin vai-
keaa, koska todella paljon riippuu siitd, mihin alueiden viliset rajat
vedetdin. Harju (aluetehokkuus 1,3) on merkittidvisti tiiviimpi kuin
Alppila (aluetehokkuus o,5), koska Alppipuisto ja Linnanmiki laske-
taan Alppilaan, josta yli puolet on puistoa. Siksi aluetehokkuuksia
ei oikein voi kiyttdd eri alueiden vertailuun kuin hyvin karkealla
tasolla.

Nyt kun on kisitelty miti tiivis kaupunki on, miksi se on eko-
logisesti kestidvintd rakentamista ja miksi se on suosittua, on aika

siirtyd kysymykseen, miten sitd tehdéin lisd.

2.6 TAYDENNYSRAKENTAMINEN

Téydennysrakentaminen tarkoittaa rakentamista alueelle, joka on jo
ennestdidn kaupunkia sen sijaan, ettd rakennettaisiin kaupungin ulko-

puolelle laajentaen sitd. Tidydennysrakentamisella on monia etuja:

— Se uhkaa vihemmin luontoa, kun uusia alueita ei raivata
metsiin.
— Kaupunkirakenteen tiivistyminen tuottaa paremmin toimivaa

kaupunkia.
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— Palvelut [6ytyvit uusille asukkaille valmiiksi lihelti, nykyis-
ten asukkaiden palvelut saattavat parantua.
— Se on kustannustehokasta, kun katuja, vesijohtoja ja muuta

uutta infraa tarvitaan vihin tai ei ollenkaan.

Niin ylitasolla katsottuna vaikuttaa ilmeiseltd, ettd kaupungin
kasvu pitiisi ohjata lihes yksinomaan tdydennysrakentamiseksi.
Kiéytdnnossi asia ei kuitenkaan ole aivan ndin yksinkertainen. Kéyn
tdssd luvussa ldpi erilaisia tdydennysrakentamisen tapoja ja niiden
hyvid ja huonoja puolia.

Ensimmiinen kysymys on, rakennetaanko uutta olemassa
oleville tonteille vai niiden ulkopuolelle. Olemassa oleva tontti on
aina jonkun hallinnassa, omistus- tai vuokratonttina, ja siini yleensi
on jo talo. Tdydennysrakentaminen on tilléin tontin haltijan pitds:
haluavatko he rakentaa lisi4? Esimerkiksi taloyhtiot saattavat haluta
rakentaa lisirakennuksen pihalleen maksaakseen putkiremontin
kustannukset. Toisaalta jotkut tontinhaltijat nimenomaan haluavat
pitdd tonttinsa sellaisena kuin se on. Tiéssd on syytd kunnioittaa
omistajan/vuokralaisen nikemysti.

Tontin sisilld tdydennysrakentaminen on tavallaan parasta
tiydennysrakentamista: asukkaat itse pddttédvit haluavatko raken-
taa — hehidn myos kirsivit remontin haitat ja menettidvit ehki osan
pihastaan. Toisaalta yhden tontin hankkeet ovat lihes aina pienii.
Koska pienikin kaava on kuitenkin tydlds, pieni hanke tarkoittaa,
ettd kaavoituksessa tehddin jokaista uutta asuntoa kohden ehkd
kaksinkertainen miiri tyotd verrattuna suureen kaavaan. Ja myos
rakentaminen on kalliimpaa per nelis.

Adrimmiinen esimerkki tiydennysrakentamisesta tontille on
talojen korottaminen, jossa ei tehdi uutta taloa. Siind myos mainitut
ongelmat kirjistyvit: hankkeet ovat aina kalliita ja vaikeita monis-
taa. Yleensi korotetaan yksi tai kaksi kerrosta; kaikki yli kahden

kerroksen korotukset Helsingissi (ja ehkd koko Suomessa?) tilld
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vuosituhannella on tehty Kallion ympiristossi. Keskustassa suuria
korotuksia ei sallita ja missdin muualla asuinnelididen hinta ei ole
niin korkea, etti ne kannattaisivat. Kustannusten takia korotuk-
silla tuskin tulee koskaan olemaan kovin suurta roolia kaupungin
kasvussa.

Tonttien vileihin tdydennysrakentamisen suurin haaste
on, ettd useimmiten kyse on viheralueesta. Ei ehki virallisesta
puistosta, mutta tyhjistd maapalasta, joka on totuttu nikemiin
tyhjini ja johon on vuosikymmenten tai satojen aikana kasva-
nut enemmin tai vihemmin arvokasta luontoa. Kisittelen titd
tiydennysrakentamisen ja luonnon ristiriitaa laajemmin luvussa
3. Luonto kaupungissa.

Toinen kysymys tiydennysrakentamisessa on, puretaanko van-
hoja taloja uusien tieltd vai rakennetaanko niiden viliin. Purkavaa
tdydennysrakentamista on kaupungeissa harjoitettu suunnilleen niin
kauan kun kaupunkeja on ollut olemassa, mutta se ei ole ongelma-
tonta kulttuurihistorian eikd paistojen kannalta.

Kulttuurihistoria on tietenkin hyvin tapauskohtainen kysymys:
mitd arvoja menetetddn, jos juuri tietty talo puretaan? Suomessa
oltiin 1960- ja 1970-luvuilla hyvinkin piittaamattomia tdssi suh-
teessa, mutta sittemmin kriteerit ovat tiukentuneet selvisti ja hyvi
niin. Toisaalta kysymys harvoin on mustavalkoinen ja joissain tilan-
teissa voi riittdi, ettd historialliset arvot dokumentoidaan huolelli-
sesti jilkipolvien kidytt56n, tai esimerkiksi vanha hirsitalo voidaan
siirtdd toiseen paikkaan.

Helsingin merkittdvi ominaispiirre on kerroksellinen kaupun-
kirakenne. Se, kuinka etenkin keskustassa on taloja lihes joka
vuosikymmeneltd. Kaupunkimaiseman kokonaisuudessa uudet talot
eivit ole tille piirteelle uhka, vaan oikeastaan historiallisen ketjun
ylldpitdmistd. Sadan vuoden pidsti nyt uutena rakennettu talo on
historiallinen ja silld voidaan nihdi suurtakin arvoa osana historial-

lista kokonaisuutta.
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Ekologisesti on selvii, ettd jos talo puretaan ja tilalle rakenne-
taan uusi samanlainen, hiilip4dst6t ja muut haitat ovat lihes aina
suurempia kuin korjaamalla. Mutta juuri koskaan tilalle ei raken-
neta samanlaista - ja harvoin edes samankokoista. Jotta purkavaa
tdydennysrakentamista kannattaa edes harkita, uutta rakennetta-
vaa pitdi olla merkittidvisti enemmin. Modernistisen ajan lihiot,
kuten vaikka Roihuvuori, on pddosin suunniteltu niin, etti niiden
tiivistdiminen on mahdollisimman hankalaa. Talojen vileissi ei ole
kohtia, joihin saisi uusia taloja, ilman ettd kaikki tuijottavat suo-
raan sisddn toistensa ikkunoista. Siksi parhaissa purkavan tiyden-
nysrakentamisen hankkeissa asuntojen mi#iri moninkertaistuu,
kun uudet suuremmat talot voidaan sijoittaa paremmin suhteessa
toisiinsa. Esimerkiksi Mellunméen metroaseman vieressi kaksi
taloyhtioté tekevit purkavaa hanketta, jossa seitsemin matalahkoa
taloa korvataan yhdeksilld suuremmalla ja asuinnelididen mairi yli
viisinkertaistuu. Taloyhtiéiden purkava tdydennysrakentaminen on
hyvin harvinaista, mutta Helsingin vuokrataloyhtié Heka tekee sitd
sadnnollisesti kohteissa, joissa talot ovat huonokuntoisia tai -laatui-
sia ja joissa nykyinen rakennusala on mahdollista vihintéiin kolmin-
kertaistaa uudella rakentamisella.

Yksi merkittivi potentiaali tiivistimiseen purkamatta mitéin ja
uhkaamatta luontoa ovat lihididen parkkikentit. Kaikissa lihi-
oissd on avoimia asfalttikenttii, koska kaupunki on velvoittanut
taloyhtiét rakentamaan ja ylldpitiméin parkkipaikkoja autoille.
Velvoitepaikkojen miiri on vaihdellut vuosien saatossa ja monissa
tapauksissa niitd on selvisti enemmén kuin mille 16ytyisi maksuha-
luista kysyntda — tistd lisédd luvussa 5.6 Kuka maksaa pysikoinnin.
Jos parkkipaikkojen mdirdd vihennettiisiin ja jiljelle jadvit park-
kipaikat siirrettdisiin pddiosin parkkitaloihin, olisi tyhjille kentille
monessa lihiéssi mahdollista rakentaa 1020 prosenttia lisid3
asuntoja. Tissdkin vaikeus on kuitenkin hankkeen monimutkaisuus

ja lukuisat osapuolet.
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Kolmas kysymys on, tiydennetiinké aluetta sen alkuperii-
sen suunnitelman hengessi vai alueen luonnetta muuttaen (ns.
transformatiivinen tdydennysrakentaminen). Vai ei ollenkaan?
Téydentiminen alueen henked kunnioittaen tarkoittaa, ettd uudet
talot sijoitellaan samaan tapaan kuin vanhatkin - siis esimerkiksi
irti kadusta viistoon tai maaston muotoja mukaillen -, tai miki
onkaan kyseisen alueen tyyli. Talot ikédn kuin laitetaan paikkoihin,
joissa alkuperiisessd asemakaavassakin olisi saattanut olla talo. Kun
talojen ulkoasussa lisiksi vield mukaillaan alueen tyylid, uudet talot
solahtavat vanhojen sekaan tavalla, joka ei pistd silmdin.

Huonona puolena tissi alueen hengessi tiydentidmisessi on,
ettd mittakaava on yleensi aika rajattu, tyypillisesti 10-15 prosentin
lisiys rakennuskantaan ja siis asukaslukuun. Jos viljdd lihiotd téy-
dennetiin kunnioittaen sen ominaispiirteitd, se on edelleenkin vilji
1ihi6. Muuhan ei olisi ominaispiirteiden kunnioittamista. Lisiksi
uudet talot usein osuvat juuri puistoihin ja muihin avoimempiin
paikkoihin, koska ne ovat ainoat paikat, joihin mahtuu uusia taloja
vanhan kaavan hengessi. Alue tuskin siis muuttuu paremmaksi talld
tavoin, kun muutoksen sijaan pyrittiinkin siilyttimiseen.

Esimerkiksi Linsi-Herttoniemeen, metron pohjoispuolelle on
kisittelyssi suojelukaava, jossa aluetta suunnitellaan tiydennysra-
kennettavan juurikin kaavan hengessi sijoittaen vanhojen talojen
sekaan kymmenen uutta taloa, miki on noin 10 prosentin kasvu
alueen asuntojen miirissi. Ulkopuolelta katsoen muutos Hert-
toniemessi on melko vihidinen, mutta alueen sisiltd katsoen se ei
ndyti siltd. Yksi taloista leikkaa poikki parhaan pulkkamien, toisen
kohdalla on alueen hienoin pihkinipensas. Tdydennysrakentamista
vastustamaan on kokoontunut lihes kansanliike, ja lautakunnan
jdsenet ovat saaneet sadoittain sihkoposteja. Siihen nidhden, etti
kuitenkin vain 630 uutta asukasta on saamassa kodin, on aiheutettu
mielipaha Herttoniemessd melko suurta. Alueen hengen kunnioitta-

minen ei riitd tekemiin tiydennysrakentamisesta hyviksyttyi.
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Vaihtoehtona alueen hengen kunnioittamiselle on alueen luon-
teen muuttaminen merkittdvilld lisdrakentamisella. Paras esimerkki
tdstd on Meri-Rastila: viljd, hiukan kulahtanut ja erittédin vuokra-
talovaltainen 14hié Vuosaaressa metroaseman vieressd. Uudessa
asemakaavassa vanha ostari ja joitakin muita taloja puretaan.
Niiden tilalle ja talojen vileihin rakennettavat talot ovat selvisti
korkeampia. Rakennusmiiri ja asukasluku yli kaksinkertaistuvat ja
metroaseman vilitén ympiristd muuttuu aivan toisenlaiseksi. Téy-
dennysrakentaminen voi olla samalla keino eriytymisen ehkiisyyn,
mistd kerron Meri-Rastilaa ja muita vastaavia alueita esimerkkind
kiyttien enemmin luvussa 9.3 Kaupunkiuudistus.

Huolimatta muutoksen suuruudesta Meri-Rastilan tdydennysra-
kentaminen on herittinyt merkittdvisti vihemmin kritiikkid kuin
Herttoniemessi. Lihinni joidenkin yksittdisten talojen paikkoja
on kritisoitu, mutta oikeastaan kukaan ei ole kyseenalaistanut itse
muutosta. Tdmi voi osittain johtua siitd, ettd suurin osa asukkaista
tunnistaa, kuinka Meri-Rastila voisi olla nykyistd parempi alue ja
ettd muutoksessa todella pyritddn muuttamaan aluetta paremmaksi.
Mutta ainakin osittain se johtuu my®s siitd, ettd merirastilalaisista
suurin osa on vihemmin koulutettuja ja pienituloisia, kun taas
herttoniemeliiset ovat pidosin koulutettuja ja hyvituloisia. Yksi
demokratiamme haaste on, ettd hyviosaisilla on aina monin verroin
parempi osaaminen ja verkostot tuoda oma nikokulmansa esiin.
Titd ei voine korjata mitenkiidn, mutta se on syyti pitdd mielessi,
kun koittaa tulkita kansan tai asukkaiden tahtoa.

Eridnlainen d4rip4d tiydennysrakentamisessa ovat kokonaiset
alueet, joilta teollinen toiminta muuttaa pois ja tilalle syntyy kaupun-
ginosa. Helsingissd ilmeisid esimerkkejd ovat Jitkdsaari ja Kalasa-
tama entisilld satamakentilld sekd Keski-Pasila entiselld ratapihalla.
Tavallaan nimikin ovat tiydennysrakentamista, mutta monen
kiytinnon seikan nikokulmasta pikemminkin uudisrakentamista:

Kadut, vesijohdot ja muu infra joudutaan rakentamaan tyhjist,
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alueet tarvitsevat uudet koulut ja niin edelleen. Englanniksi tille
rakentamistavalle on oma nimensi, brown field, tarkoittaen vanhaa
teollisuusaluetta erotuksena green field -rakentamisesta, joka tehdiin
vihreille kentille eli luontoon.

Parhaassa tapauksessa tiydennysrakentaminen ei kajoa luon-
toon ollenkaan, mutta usein luonnon miiri alueella vihenee jonkin
verran. Aiemmin luonnonliheisesti alueesta tulee hiukan vihem-
min luonnonliheinen. Se, kuinka paljon luontoa menetetdin ja
kuinka merkityksellisti timi on paikallisesti ja laajemmin katsot-
tuna, riippuu tiysin tapauksesta. Parhaissa esimerkeissd menetys
on hyvin pieni, mutta usein tiydennysrakentamisen ja lihiluonnon
vililld on ristiriita. Jirkevilld suunnittelulla ongelmaa on mahdol-
lista pienentdd. Luonnon nikdkulmasta parasta tiydennysraken-
tamista on asfalttikentille rakentaminen ja talojen korottaminen,
toiseksi parasta nykyisille tonteille lisirakentaminen. Huonointa on
puistoihin rakentaminen, joskin sekin haittaa luontoa vihemmin
kuin luonnontilaisten metsien hakkaaminen asuinalueiksi. Harkinta
on kuitenkin aina tapauskohtaista, koska ei ole kahta samanlaista
aluetta. Kisittelen titd ristiriitaa laajemmin luvussa 3.4 Lihiluon-
non dilemma.

Kuvaamistani ongelmista huolimatta tiydennysrakentaminen on
silti paras tapa kaupungin kasvaa. Sielld missi ekologisten, taloudel-
listen ja sosiaalisten reunaehtojen vilisti [6ytyy jokin kolo, sithen
kannattaa rakentaa talo. Alueilla, joita ei tiydennysrakenneta,
vikiluku pikkuhiljaa laskee asumisviljyyden kasvaessa ja lihipalve-
lut vihenevit. Jatkuva maltillinen rakentaminen kaikilla alueilla on
paras keino yllidpitdi alueiden elinvoimaa ja palveluita.

Ehki tunnetuin tiydennysrakentamisen esimerkki Helsingissid

ovat kaupunkibulevardit, joita kisittelen seuraavassa luvussa.
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2.7 KAUPUNKIBULEVARDIT

Kaupunkibulevardien perusidea on yksinkertainen: moottoritiet

ja moottoritiemdiset viylit vievit paljon tilaa ja melullaan estévit
asuntorakentamisen laajalla alueella. Esimerkiksi suurta osaa Paki-
lasta ei nykydin saisi rakentaa Tuusulanviylidn ja Kehd I:n melun
takia. Jos moottoritie korvataan kapeammalla kadulla, jossa autot
kulkevat hitaammin, voidaan uuden kadun varteen rakentaa tiiviisti.
Kun uutta katua vield laitetaan kulkemaan ratikka, sithen mahtuu
aiempaa enemmin liikennetti, joka aiheuttaa aiempaa vihemmin
haittoja ja samalla saadaan uusi tuhansien tai kymmenien tuhansien
ihmisten kaupunginosa.

Tilld tavoin voidaan kaupunkia tiivistdd ilman, ettd luontoalu-
eisiin juurikaan kajotaan ja niin, etti olemassa olevat alueet eivit
muutu dramaattisesti, paitsi juuri viylin vieressi, missi muutos on
monin tavoin parannus, kun melu vihenee ja palvelut parantuvat.
Vastaavan mittakaavan tiivistiminen muulla tavoin olisi asukkaille
tai luonnolle selvisti ongelmallisempaa.

Tuusulanviylidd suunnitellaan muutettavan kaduksi Kehi I:n
sisdpuolella noin kolmen kilometrin matkalta. Uuden Mikelinkadun
jatkeen varteen saadaan samalla asunnot noin 16 ooo kaupunkilai-
selle ja 7 ooo tydpaikkaa litkenteellisesti erittdin hyville paikalle.
Vertailun vuoksi Kipylissi, johon Mikelinkatu nykyéin péittyy,
on 8 ooo asukasta.

Kaupunkibulevardi onkin kaupunkirakentamisen viline, ei
litkennehanke. Sitd kannattaa arvioida ensi sijassa keinona saada
kaupunkiin lisd asuntoja ja toisaalta sen mukaan, saadaanko siten
rakennettua hyvii kaupunkia. Muutokset litkenteeseen ovat sivu-

vaikutus - ja myos osittain valittavissa tarpeen mukaan. Autolii-
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kenteen miiri voidaan siilyttdd ennallaan, jos niin halutaan,’ mutta
yleensd parempaa asuinympiristod saadaan, jos tyydytdin aiempaa
pienempiin autojen méiriin ja kompensoidaan mahdollista haittaa
tehokkaammilla litkennemuodoilla, erityisesti ratikalla. Mainitussa
Mikelinkadun hankkeessa puolet autoliikenteesti ohjataan kizinty-
miin Veturitielle ja autojen kokonaisméiri alueella hiukan laskee.
T4mi mahdollistaa Képylidn aseman seudun kehittimisen sujuvana
vaihtopaikkana busseista junaan ja ratikkaan.

Vuoden 2016 yleiskaavassa piidtettiin muuttaa Kehi Lin sisi-
puoliset moottoritiet kaduiksi, joilla kulkevat pikaratikat. Katujen
varsiin rakennetaan aiempaa tiiviimpii kaupunkia. Samalla junan ja
metron asemien ympiristdihin rakennetaan, ja Raide-Jokeri yhdis-
td4 nditd kaikkia poikittain. Jokaiseen kohtaan, jossa kaksi raidetta
kohtaa, syntyy uusi aluekeskus. Itikeskus, Viikki, Oulunkyld, Suur-
suo, Haaga ja Vihdintien litkenneympyri kokevat jokainen suuria
muutoksia.

Kaupunkibulevardit muuttavat vilittdmin lihiympéristénsid
lisiksi myos laajempaa aluetta, joka saa vierelleen uuden tiiviin
keskuksen. Kauempana raiteista alueet muuttuvat vihemmin,
mutta tulevaisuudessa kaikkialta on kively- tai enintdén pyorimatka
lihimpien kiskojen luo.

Sanana ”kaupunkibulevardi” on hieman hankala. Bulevardi
viittaa alkujaan linnoituksen muurin edustan tyhjiin tilaan. Niihin
tiloihin myShemmin rakennettiin kaupunkien kehiteitd puukujineen.
Amerikassa sama sana lainattiin sitten tarkoittamaan ylip4dnsi
suurta katua. Ja sielld syntyi ilmaus “From highways to boulevards”
tarkoittamaan moottoriteiden — useimmiten kaksikerroksisten moot-

toriteiden — purkamista kaupunkialueella ja korvaamista tavallisilla

5 Viylin vilityskyky eli montako autoa, ratikkaa tai ihmistd siind mahtuu kul-
kemaan, on sen tirkein ominaisuus kaupungissa. Vilityskyky riippuu ensi sijassa
risteyksisti, ei ajonopeudesta, ks. luku 4.5 Nopeuden harha.
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kaduilla. Siksi kaupunkibulevardi ei vilttimittd tarkoita puistokatua
kuten Bulevardi, joskin tihin asti kaikissa suunnitelmissa on ollut
myos puurivit sivuilla. Paremman sanan puutteessa niiti suunnitel-
mia kuitenkin kutsutaan kaupunkibulevardeiksi.

Ensimmiisend toteutukseen on pidssyt Laajasalontie ja seuraa-
vaksi muuttuu Vihdintie. Kolmas suunnittelussa oleva hanke on
Mikeldnkadun jatkaminen nykyisen Tuusulanviylin tilalle. Muiden
sisddntuloviylien muutos on kauempana tulevaisuudessa, miki
johtuu oikeuden pidtoksestd kumota osia yleiskaavasta ja toisaalta

teknisistd vaikeuksista.

2.8 ENTA JOS EMME VAAN RAKENNA?

Yleisin vasta-argumentti kaupungin kasvulle on: entd jos emme
vaan rakenna? Tai maltillisemmin: rakennetaan selvisti vihemmin.
Ajatus on sen verran yleinen, ettd sitd on syyti kisitelld.

Ensimmiisessi luvussa kuvasin, miten kasvun taustalla ovat
ihmisten p#itokset muuttaa tai hankkia lapsia, emmeki kaupunkina
voi heiltid viedd nditd oikeuksia. Mutta enti jos emme vaan kerta
kaikkiaan rakenna heille uusia asuntoja? Till4 on useita seurauksia,
eikd yksikddn niistd ole mukava.

Ensinnikin, kun ihmisii tulee lisid4 ja asuntoja ei tule lisii,
ilmeinen seuraus on pula asunnoista ja siitd seuraava hintojen nousu.
Tdmihin on itse asiassa toteutunut: olemme rakentaneet Helsin-
gissd uusia asuntoja selvisti hitaammin kuin seudun viesto on kasva-
nut ja siksi asuntojen hinnat nousivat nopeasti ennen 2022 alkanutta
lamaa.

Sama ilmid on toistunut paljon pahempana Tukholmassa, jossa
viestonkasvu on ollut Helsinkii nopeampaa, mutta asuntoja on
rakennettu vihemmin. Siind missd Helsingin seudun asuntojen

hinnat nousivat viime nousukaudella 20092021 yhteensi 45
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prosenttia, nousivat hinnat Tukholman seudulla 105 prosenttia.
My®os kotitalouksien velkaantumisessa nikyy vastaava suhde.
Helsingissd omistusasunto alkaa olla jo monelle keskituloisellekin
kaukainen unelma, mutta linsinaapurissa sama ongelma on paljon
pahempi. Tukholman lhiossi maahanmuuttajaperheeseen synty-
neelle tuskin tulee mieleenkiin, ettd voisi joskus omistaa asunnon.
Pahimmillaan kehitys voi johtaa siithen, ettd asuntojen omistus alkaa
keskittyd yhd enemmin erddnlaiselle vuokratuotoilla eldville yldluo-
kalle, koska keskituloisillakaan ei ole varaa niitd enii ostaa.

Toisekseen, asuntopulasta seuraa my6s ahtaus. Helsingissid
asumisviljyyden kasvu loppui 2007. Titd voi pitdd ekologisesta
nikokulmasta aivan toivottavana kehitykseni, mutta jos asumis-
viljyys kidntyy selviin laskuun, seuraa siitd merkittédvii sosiaalisia
ongelmia. Tukholmassa asumisviljyys laski vuosituhannen alku-
puolella kahdeksalla nelisllid per henki noin kymmenessi vuodessa.
Ajemmin helsinkildisid selvisti viljemmin asuneet tukholmalaiset
asuvat nyt ahtaammin. Alivuokralaisuus lisdéintyy, samaten erilaiset
puolilaittomat ja téysin laittomat sopimukset, joilla epitoivoiset
ihmiset koittavat saada itselleen asunnon.

Timi on kaikki suoraa seurausta siité, ettd on pditetty olla
rakentamatta.

Kolmas seuraus on hajautuminen. Jos Helsinkiin ei rakenneta,
yhi useampi joutuu muuttamaan Vantaalle tai Espooseen. Ja kun
nithink4dn ei kyeti tai haluta rakentaa riittdvésti, niin rakenne-
taan yhi kauemmas. Seurauksena on pidemmit matkat, enemmin
pddstojd ja jyrdttyd luontoa. Ja kaupan péille saamme vield huonom-
min toimivan kaupungin, jossa ihmisten elintaso on matalampi ja
suurempi osa tuloista kuluu litkkumiseen. Tisti lisdd luvussa
8.2 Kasautumishyddyt.

Timikin on itse asiassa toteutunutta kehitysti. Liian vihidinen
rakentaminen alkoi 1960-luvun nopean kasvun vuosina, jolloin

maaltamuuton ja kohoavan elintason aiheuttamaan paineeseen oli
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varmaan mahdotontakaan vastata. Mutta sen jilkeen rakentaminen
vain viheni, ja erityisesti vuosina 2005-2010 Helsinkiin rakennet-
tiin alle puolet siitd asuntomidristd kuin nykydin. Ndind Nurmi-
jarvi-ilmién vuosina Helsingin osuus seudun asuntotuotannosta

oli vain 30 prosenttia, vaikka osuus vikiluvusta oli noin puolet.
Seurauksena Helsinki on Euroopan ehki hajautunein paikaupunki,
jossa asutus on levinnyt pitkin Uudenmaan metsii ja peltoja, koska
lihemmis ei ole rakennettu tarpeeksi. Hinnan tistd maksavat seki
luonto ettd ihmiset.

Neljis seuraus on, ettd lopettamalla rakentamisen pakotamme
ihmiset asumaan toisin kuin he haluaisivat. Suurin pula asuntotar-
jonnasta on tiiviilld alueilla lihelld keskustaa. Jos kiellimme lisi-
rakentamisen niilld alueilla ja ohjaamme rakentamisen kauemmas
naapurikuntiin, pakotamme siis suuren joukon ihmisii asumaan eri
tavalla kuin he toivoisivat.

Téamikin on kehitysti, joka on jo tapahtunut. Ketdin ei ole
Suomessa pakotettu asumaan tiiviilli alueella, koska viljid maassa
riittédd ja jokaisella on sithen varaa. Mutta suuri joukko thmisid -
ehki sadat tuhannet - joutuvat asumaan kauempana keskustasta ja
hajanaisemmalla alueella kuin he oikeastaan haluaisivat.

Mahdollinen vastaviite on, etti entd jos kaikki seudun kunnat
kieltdvit rakentamisen, ei vain Helsinki? Ajatus ei ole nykyisessi
demokratiassa mahdollinen toteuttaa. Seudulla on 14 itseniisti
kuntaa, jotka tekevit itsendisesti pddtoksensi. Jos Helsinki paittdd
kieltdd rakentamisen, Espoolla ja Vantaalla on aiempaa paremmat
mahdollisuudet houkutella uusia asukkaita ja kasvaa. Ja jos nekin
padttivit siirtyd pysihtyneisyyden aikaan, kehyskunnat voivat
alkaa tarjota tontteja jokaiselle halukkaalle.

Jotta ajatus olisi mahdollinen, olettakaamme, etti siirrymme
maankdyton osalta diktatuuriin ja diktaattori padttdd aluepolititkan

nimissi kieltdd rakentamisen koko Uudellemaalle. No, olemme rat-

kaisseet kolmannen ongelman ja pysiyttineet hajautumiskehityksen.
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Asuntopula ja kalliit hinnat ji4vit, entistd pahempina. Ahtaus ja
siitd seuraavat sosiaaliset ongelmat jidvit ja pahenevat. 1950-luvulta
voi lukea tarinoita, miltd tuntui asua pommisuojassa. Ja miti tulee
ihmisten pakottamiseen, siirryimme juuri diktatuuriin, eli pakotta-
mista lienee luvassa lisid. Edes diktatuuri ei kykene ratkaisemaan
rakentamattomuuden neljistd haitasta kuin yhden.

Ja samalla kaupungin kasvu jatkuu. Kaikesta tdstd huolimatta
Helsinki yhd kasvaisi, niin kauan kun vain on ihmisii, jotka haluavat
muuttaa tinne ja pysyi tiilld. Kasvu loppuu vain, jos onnistumme
tekemiin kaupungista niin ikdvin, ettei kukaan enid halua tinne.

Se lienee harvan tavoite; oma tavoitteeni on piinvastainen.
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TEESEJA KAUPUNGIN KASVUSTA

o Kaupungin kasvu ei ole kaupunkisuunnittelun seuraus,
vaan sen syy.

o Uudet helsinkiliiset tulevat todennikoisimmin Vantaalta,
Espoosta tai Naistenklinikalta.

o Kaupungin kasvua ei voi estdd. Helsingin seutu kasvaa joka
vuosi, koska ihmiset haluavat muuttaa tinne tai pysyi tdalld.

o Kannattaa mieluummin olla kaupunki, johon ihmiset haluavat
muuttaa kuin sellainen, josta he haluavat pois.

o Ihmiset haluavat asuinpaikaltaan eri asioita, mutta asuntojen
hintatiedoista voidaan péitelld, millaisia asuntoja on vihiten
suhteessa siithen, paljonko niitéd haluttaisiin, eli misti on suurin
pula. Suurin pula on tiiviisti alueista ldhelld keskustaa.

o Miti enemmin kaupungissa on erilaisia asuntoja ja alueita, sen
paremmin se voi vastata asukkaidensa toiveita — moninaisuus on
hyve.

o Miti tiiviimmin ja mit4 lihemmis keskustaa rakennetaan, sen
pienempii haittaa luonnolle ja ilmastolle kaupungin kasvu koko-
naisuudessaan aiheuttaa.

o Tiivistiminen lihelld keskustaa on ekologisempaa, taloudelli-
sempaa ja tuottaa parempaa kaupunkia kuin hajarakentaminen.

o Rakentamisen ei tarvitse olla korkeaa ollakseen tiivistd, 6—8
kerroksinen umpikortteli on yksi tiiveimmistd rakenteista.

o Tidydennysrakentaminen on vaikeaa, mutta sielld missi se on
ekologisesti, taloudellisesti ja sosiaalisesti kestdvii, se on paras
tapa kaupungin kasvaa.

o Kaupunkibulevardit ovat keino vastata asuntojen tarpeeseen,

eivit litkennehankkeita.
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J.  LUONTO KAUPUNGISSA

Helsinki on vihred kaupunki. Kaupungista on metsii noin kol-
mannes ja ilmasta katsoen moni rakennettukin alue néyttii lihes
metsiltd, koska puita on paljon. Jokaista helsinkildistd kohden kau-
pungissa kasvaa kymmenii, ellei satoja puita. Téssd Helsinki poik-
keaa useimmista suurista kaupungeista maailmalla. Tdmi vihreys on
erityinen helsinkildinen arvo, jota kannattaa vaalia.

Luonto ei kuitenkaan pelkisty vain puiden méiriin, vaan
koostuu lukemattomien erilaisten kasvien, eldinten ja mikrobien
muodostamasta ekosysteemistid. Luonto on lisni kaikkialla kau-
pungissakin: ulkona, sisitiloissa ja omissa kehoissammekin. Luonto
on lukemattomia toisiinsa kytkeytyneiti ekosysteemeji, jotka
koostuvat erilaisista kasveista, eldimistd, mikrobeista ja elottomasta
luonnosta. Ndmi ekosysteemit vaihtelevat Helsingissi lajistoltaan
koyhemmistd nurmikentistd hyvin monimuotoisiin kaupunkimetsiin

ja kosteikkoihin.

Maailmanlaatuisesti luontokato eli luonnon monimuotoisuuden
heikkeneminen on suurimpia uhkia ihmiskunnalle. Luontokadon
pysdyttiminen muodostaa kestiville politiikalle tiukan reunaeh-
don niin globaalisti kuin myds Helsingissd. Kaupunki voi aiheuttaa
ja aiheuttaakin luontokatoa myos muualla kuin kaupunkialueella:
rakennusmateriaalien, kulutustavaroiden, ruuan, sihkén ja poltto-
aineiden tuotanto uhkaa luontoa ympiri maapalloa. Tdmin tuhon
seuraamiselle tuote- ja palvelukohtaisesti ei valitettavasti ole vield
samanlaisia standardeja ja laskukaavoja kuin hiilipdéstoille, mutta
sellaisille on kipei tarve. Se mihin voimme suoremmin vaikuttaa on

luontokato Helsingin seudulla.
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Kaupunki ei tietenkidn ole aarniometsi, eikid kaupunkiluonto
ole koskaan koskematonta, vaan aina vuorovaikutuksessa ihmisen
kanssa. Toisaalta joskus juuri timi vuorovaikutus suojaa luontoa.
Helsinki pditti toisen maailmansodan jilkeen, ettd kaupungin met-
sissd ei harjoiteta metsitaloutta, vaan niité kehitetdin virkistyskiyt-
t66n. Siksi Helsingissd on poikkeuksellisen paljon vanhaa metsii ja
my6s monia koko maan tasolla uhanalaisia lajeja.

Itse haluan Helsingin, jossa vihreys on itsestéin selvi osa kau-
pungin olemusta. Helsingin, jossa luonto on lihelld, monipuolista
ja elinvoimaista. Kaupungin, jossa luonto tulee iholle, lapset voivat

tuntea mullan varpaissaan ja merikotka voi pesii keskelld kaupun-

kia.

3.1 LUONNON MONIMUOTOISUUS JA KAUPUNGIT

Luonnon monimuotoisuus tarkoittaa juuri sitd miltd kuulostaakin:
mahdollisimman paljon vaihtelua luonnossa. Tdsmaillisesti sen voi
ajatella tarkoittavan, ettd on mahdollisimman monenlaisilla eri
geeneilld varustettuja elisitd - siis mahdollisimman monia lajeja,
mahdollisimman paljon geneettisté variaatiota lajin sisilld ja mahdol-
lisimman paljon erilaisia toisistaan eroavia elinympiristoji.

Kaiken elikunnan geenien muuntelua ei tietenkéin kiytin-
nossd voi mitata, mutta elidlajien ja erilaisten luontotyyppien miira
kertoo luonnon monimuotoisuudesta niin globaalisti kuin paikal-
lisestikin. Kyse ei kuitenkaan ole pelkistédin lajiméd4ristd: samalla
lajilla on monia paikallisia populaatioita, jotka ovat kukin enemmin
tai vidhemmin sopeutuneet juuri paikallisiin oloihin. Populaatioiden
runsaus kertoo lajin kyvysti selvitd tulevista muutoksista ja kunkin
populaation sisdinen monipuolisuus kyseisen populaation kyvystd
selvitd muuttuvissa olosuhteissa.

Paikallisesti asiaa katsottaessa ehki tirkein kisite on ekosys-
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teemi eli yhden melko yhtenidisen paikan luonnon muodostama
kokonaisuus. Esimerkiksi lammella tai metsilld on oma ekosys-
teeminsi, suuremman metsin sisilld monilla sen erilaisilla osilla
omansa. Miti useampia eri lajeja ekosysteemissi eldd, sen moni-
muotoisempi se on. Lajit ovat sidoksissa toisiinsa monimutkaisilla
riippuvuuksien ketjuilla ja jonkin avainlajin katoaminen saattaa
romahduttaa koko ekosysteemin. Ja vastaavasti eri ekosysteemit
ovat my®0s riippuvaisia toisistaan.

Monimuotoisuutta ei voida suojella vain suojelemalla harvinai-
sia lajeja, mihin luonnonsuojelulainsdddintémme pitkilti perustuu.
Ajvan yhti lailla tirkedi on estdd tavallisia lajeja muuttumasta har-
vinaisiksi. Esimerkiksi varpusten ja hmétiaisten miirid Suomessa
on tippunut alle puoleen muutamassa vuosikymmenessi ja kumpikin
aiemmin yleinen lintu luokitellaan nykyiin erittdin uhanalaisiksi.
Elimme nopeaa kehitysti, jossa moni vield lapsuudessamme taval-
linen laji onkin yhtikkid harvinainen. Tavallistenkin lajien paikal-
liset populaatiot ovat arvokas osa luontoa. Niissi voi olla sellaista
geneettistd monimuotoisuutta, jota ei muualla ole. Avainasemassa
on erilaisten ekosysteemien suojelu.

Paikallisesti katsottuna tavoite on luonnon kokonaisheikenty-
mittomyys. Aiemmassa geenilihtdisessd luennassa sen voisi tulkita
tarkoittavan, etti tietyn alueen, esimerkiksi Helsingin, erilaisten
geenimuotojen miiri ei vihene. Pelkki lajien midird ei sen sijaan ole
hyvid mittari, koska se ohittaa lajin kuihtumisen, kunnes viimeinen-
kin yksilo kuolee. Kéytinnon tasolla kokonaisheikentymittémyytti
seurataan niin, ettd kaikki ihmisen aiheuttama ekosysteemien
heikentyminen pitid kompensoida toisaalla vastaavan suuruisella
vahvistumisella. Helsinki on sitoutunut luonnon kokonaisheikenty-
mdttémyyteen vuoteen 2030 mennessd.

Monimuotoisuus on maailman tasolla vilttdmitontad ihmis-
kunnan tai vihintdinkin sen nykyisen sivilisaation selviimiselle.

Elimimme perustuu sithen, ettd monimuotoinen luonto kannattelee
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kaikkien muiden lajien lisiksi meitd. Luontokato eli monimuotoisuu-
den romahdus onkin ihmiskunnan kohtalon kysymys. Jos polyttdjien
méirit romahtavat, ruuantuotanto romahtaa ja suurin osa ihmis-
kunnasta kuolee. Jos merien levikannat katoavat, ilmastonmuutos
rdjihtid aiempaa paljon nopeampaan nousuun ja seuraukset ovat
arvaamattomia. Jos Amazon palaa, Golfvirta saattaa hiipua ja
Eurooppaan koittaa jiikausi. Luonto kylld selvidi siitd, miljoonien
vuosien mittaan monimuotoisuus palaa. IThminen tuskin selviii ja
sivilisaatiomme varmasti ei. Moni tillainen romahduspiste saattaa
olla lihells, jotkin on jo mahdollisesti ylitetty. Siksi kysymys on
kriittinen.

Monimuotoisuus on arvokasta kuitenkin mys paljon paikalli-
semmalla tasolla: siinnéllinen kosketus monimuotoiseen luontoon
parantaa ihmisen terveyttd. Titi kisittelen laajemmin luvussa
3.3 Luonnon itseisarvo ja vilinearvo.

Luontokadon pysiyttiminen vaatii elinympiristjen suojelua ja
niiden kytkeytyneisyyden vahvistamista. Liséiksi ihmisen heiken-
timid elinympirist6ji tdytyy ennallistaa eli niiden luonnon tilaa
tdytyy parantaa. Nimi ovat myds kaupunkiluonnon turvaamisen
lahtokohdat. Luontokadon suurimmat syyt kytkeytyvit kuitenkin
enemmin kulutukseen, ja sen pysidyttiminen vaatii isoja muutoksia
tavoissamme kiyttdd maata ja luonnonvaroja.

Suomessa suurin luontokatoa aiheuttava tekiji on metsitalous.
Téami ei ole kovin ylldttdvii, koska Suomi on pidosin pohjoista
havumetsii ja metsiekosysteemeji on téilld eniten. Metsitalou-
teen kaupungeilla on kuitenkin suoraa vaikutusta vain rajallisesti
— kunhan kaupungin omistamia metsii hoidetaan kestdvisti ja puun
polttamisesta energiaksi ei tehdi tapaa.

Toiseksi suurin uhka on maatalous, jonka edesti on kuivattu
soita ja raivattu metsid ja jonka ravinnepiist6t tuhoavat jokia ja Itd-
merta. Sen kannalta kaupunkilaisten kulutuksella on vilid. Kaupun-

kisuunnitteluun yhteys on tissikin kuitenkin vihéinen.
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Kolmas uhka sen sijaan on kaupunkisuunnittelun ytimessi: asu-
tuksen leviZiminen luontoalueille, miti tapahtuu kaikissa kasvavissa
kaupungeissa ja myos Helsingin seudulla. Seudulla raivattiin vuosina
2012-2018 yhteensd vajaat 3 0coo hehtaaria metsidd. Téstd 700
hehtaaria eli lihes neljdnnes raivattiin uusien pientaloalueiden tieltd.
Seuraavaksi suurimmat syylliset olivat rakennusalueet, pellot, pal-
velualueet (eli lihinni isot kauppa-alueet) ja litkennealueet eli tiet.
Kerrostaloalueet aiheuttivat vain § prosenttia metsikadosta, hiukan
enemmiin kuin keséimokit. Samoina vuosina seudun viesto kasvoi
125 ooo ihmiselld, joista 108 ooo eli 85 prosenttia kerrostaloissa.

Jos katsotaan vain Helsinkis, niin kaupungin metsipinta-ala
kutistui 1960-luvulta 2010-luvulle jatkuvasti, mutta on viimeiset
kymmenen vuotta pysynyt suunnilleen ennallaan®. Kézinne tapahtui
samoihin aikoihin, kun kaupungin kasvu alkoi “ké4nty sisidnpéin”,
eli uusien luontoon rakennettavien lihididen sijaan tiydennysraken-
tamiseen. Ja osuu likimain yhteen my®s sen kanssa, kun vihreilld on
alkanut olla keskeinen rooli Helsingin kaavoituksessa.

Johtop#itds on selvid. Rakentamisessa keskeinen uhka luonnolle
on hajautunut rakentaminen, ei tiivistivd rakentaminen. Kaikki
luonto ei ole metsid, mutta metsikatoa on helpoin seurata ja muu
luontotuho johtuu aika lailla samoista syistd. Tétd dynamiikkaa

kisittelen luvussa 2.4 Tiivistimisti vai hajarakentamista.

3.2 LUONNONSUOJELU KAUPUNGISSA

Luonnonsuojelualueiden tarkoitus on suojata arvokkaita ekosys-
teemeji tuhoutumiselta. T4lloin ne voivat ylldpitdi sellaista lajirik-
kautta ja sellaisia lajeja, jotka muualla ovat jo katoamassa. Parhaassa

tapauksessa — jos saamme sukupuuttoaallon katkaistua — moni

6 Helsingin ympiristéraportti 2023.
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laji voisi sitten suojelualueilta levitd takaisin laajemmille alueille.
Samalla luonnonsuojelualueet voivat tarjota ihmisille hienoja luonto-
elimyksii, toimia kauniina maisemana ja tuottaa ekosysteemipalve-
luja. T4dmi ei kuitenkaan ole luonnonsuojelualueiden tarkoitus vaan
lisihyoty.

Helsingissi oli vuoden 2023 lopussa 76 luonnonsuojelualuetta,
joiden yhteispinta-ala oli 1 424 hehtaaria. Vuoteen 2040 mennessi
tavoitteena on perustaa 118 luonnonsuojelualuetta lisdd. Sen jilkeen
noin 10 prosenttia Helsingin maa-alasta ja 1o prosenttia merialasta
olisi suojeltu, mikd on enemmin kuin Suomessa keskiméirin. Suo-
jellun alan ja alueiden méiri voi kuulostaa paljolta, kun puhutaan
kuitenkin pddosin rakennetusta kaupungista. Mutta itse asiassa
moni luontotyyppi on siilynyt kaupungissa paremmin kuin metsi- ja
maatalousmailla, koska Helsingissd metsid ei hakata selluksi. Tdmi
mddrd suojelua ei myoskddn mainittavasti estd kaupungin kasvua,
kun se suunnataan muualle kuin arvokkaimmille luontoalueille.

Erityisesti vanhaa metsdd on Suomessa vihin ja siksi Helsingin
seudun metsien rooli on valtakunnallisestikin merkittivi. Seudun
suurimmat luontoalueet ovat Nuuksio ja Sipoonkorpi, jotka yhdessi
Porkkalanniemen, Pohjois-Espoon metsien ja Ostersundomin kanssa
muodostavat Helsingin seudun viherkehin. Osia tistd viherkehistd
on suojeltu, mutta muihin osiin kohdistuu jatkuva paine kaupungin
levittdytyessi.

Arvokkaita luontoalueita on my6s lihempini keskustaa, suurim-
pana niistd Vanhankaupunginlahden luonnonsuojelualue kosteikkoi-
neen, joka on Euroopan tasollakin merkittidvi lintujen levihdys- ja
pesimialue ja jossa on pesinyt jopa merikotka. Moni uhanalainen laji
on myds sopeutunut urbaaniin ympirist6on. Esimerkiksi liito-ora-
vien kanta runsastuu koko ajan ja niiti liitelee Helsingissd Too16d
mydten. Erittdin uhanalaisen kirvelilattakoin suurin esiintymi
Suomessa l6ytyy Lapinlahden puistosta.

Uudessa Helsingin luonnonsuojeluohjelmassa erityishuomio
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on meressd ja virtavesissd. Helsingin luonnon erityinen piirre on
meri, joka on rikkonaisen rantaviivan takia vahvasti lisnd monissa
kaupunginosissa, erityisesti lukuisilla asutuilla saarilla. Meriluonnon
suojelu on pitkéin ollut takamatkalla suhteessa maanpiilliseen luon-
toon. Saaria ja luotoja on viime vuosina suojeltu runsaasti, ja 2019
perustettiin ensimméinen vedenalainen luonnonsuojelualue Kallah-
denniemen matalikolle. Tavoitteena on, etti vuoteen 40 mennessi
olisi perustettu 22 meriluonnon suojelualuetta, niistd laajimmat
Vuosaaren eteldpuolelle ja ulkosaaristoon.

Suurin uhka rannikon meriluonnolle tulee kuitenkin sisimaasta.
Suuri osa Uudenmaan joista valuttaa mereen suuria miirii fosforia,
typped ja kiintoainesta, joka samentaa veden. Vantaanjoki on téssid
pahemmasta pdistd. Merkittdvin lihde on maatalous, mutta mys
sisimaan vedenpuhdistamot ohijuoksuttavat sidnnéllisesti jitevettd
jokiin. Joet ja purot ovat arvokkaita luontoympiristsjd my6s itses-
sddn. Suuri osa Helsingin virtavesistd onkin tarkoitus suojella.

Erityisesti vaelluskalojen nousu ja onnistunut kutu puroihin on
hyvi mittari niiden kunnolle. Haaganpuro aukesi taimenen nousulle
2022, kun Pikkuhuopalahden pieni pato purettiin, ja nyt meritai-
menet nousevat jo Maunulaan asti. Mitdjoella nousu sujuu hyvin
Stromberginkoskelle asti. Putouksen rinnalle on tarkoitus kaivaa
kiertotie, jota pitkin taimenet piisevit tulevaisuudessa ainakin
Malminkartanoon asti.

Arvokasta luontoa on suojeltava sielld, missi sitd on. Luonnon
monimuotoisuuden turvaamisen lievennyshierarkian mukaisesti
ensisijainen keino on vilttdd luonnon tuhoamista, eli esimerkiksi olla
rakentamatta arvokkaaseen metsdin. Jos timi ei ole mahdollista,
toissijainen ratkaisu on minimoida haitat luonnolle. Kolmantena
haitta, jota ei voida vilttii, voidaan kompensoida ennallistamalla tai
suojelemalla luontoa toisaalla.

Ekologinen kompensaatio ei kuitenkaan ole mikiin vapaudut

vankilasta -kortti, jolla voisi hyvittdd minki tahansa luonnon hei-

KUINKA RAKENNETAAN VIHREA KAUPUNKI



kennyksen. Ensinnikin se on dsken kuvatusti viimesijainen keino,
jota tulisi kidyttdd vasta jos haitta ei ole viltettdvissi ja toisekseen
hyvityksen tulisi kohdistua samaan luontotyyppiin tai elilajiin
samalla kasvillisuusvyshykkeelld. Koska esimerkiksi uhanalaisia
lehtoja on eteldrannikolla muutenkin vihin, ei sopivaa kohdetta
vilttdmited 16ydy.

Kirjasimme Helsingin vuoden 2021 strategiaan, ettd arvok-
kaimpiin luontokohteisiin ei osoiteta rakentamista. Arvokkaimpien
alueiden midrittelytyd on edelleen kesken, mutta esimerkiksi Ram-
sinniemen juuressa palautimme kaupunkiympiristolautakunnassa
valmisteluun kaavan, jossa olisi rakennettu arvokkaalle metsi-
alueelle, ja Yliskylinlahdella rajasimme arvolehdot rakentamisen
ulkopuolelle.

Luontoarvojen kannalta vihdisemmissi kohteissa kompensaa-
tio on hyvi keino vihentii haittaa, jonka kaupungin kasvu usein
luonnolle aiheuttaa. Tillsinkdidn pelkki hehtaarien laskeminen ei
kuitenkaan riiti. Jotta luonto siilyisi elinvoimaisena, sen tidytyy olla
riittdvin kytkeytynyttd muihin luontoalueisiin. Yksiniiset pienet
saarekkeet harvoin siilyttivit ekologista arvoaan pitkin piille.

Luonnonsuojelu on syyti kisitteellisesti erottaa luonnon siis-
tdmisestd, vaikka termejd usein kiytetddnkin ristiin. Kun luontoa
suojellaan, siitd tehddidn suojelupdiitds, joka rajoittaa sen tulevaa
kdyttdd eri tavoin. Luonnon sddstiminen taas tarkoittaa, etti esi-
merkiksi kaavahankkeen yhteydessd metsddn ei rakenneta, vaan se
sddstetddn metsini, joskin hallinnollisesti kyse on yleensd puistosta.
Sadstimistd vaadittaessa saatetaan sanoa, ettd suojellaan metsii,
miki arkikielelld ajateltuna onkin totta, mutta aiheuttaa helposti

sekaannuksia.
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3.3 LUONNON ITSEISARVO JA VALINEARVO

Kaikella luonnolla on arvo itsessiin, elivien olentojen elimi on
arvokasta joka lajia ja yksilod kohden. Kaiken luonnon kéyhtyminen
on my6s monimuotoisuuden heikkenemisti, oli paikalla harvinaisia
lajeja tai vain yleisid. Silti eri alueiden ja biotooppien arvoja joudu-
taan ja myds voidaan vertailla, vaikka se ei olekaan aina helppoa.
Vanhan metsin luontoarvot ovat suuremmat kuin ajetun nurmikon
ja uhanalainen meriajokaskasvusto on arvokkaampi kuin istutetut
lehmukset. Tdmén kirjan puitteissa ei ole mahdollista avata, miten
luontoarvoja arvioidaan ja arvotetaan, enki myoskéin ole paras
asiantuntija sitd tekemdin. Omasta puolestani luotan luontoarvojen
osalta tutkimukseen ja toisten asiantuntemukseen.

Useimpien luontoalueiden osalta luonnon itseisarvon rinnalle
nousee kysymys luonnon arvosta ihmiselle. Kosketus maaperiin,
jossa on monipuolinen mikrobikanta, on selvissid yhteydessi ter-
veyteen, ja mikrobikannan monipuolisuus puolestaan kulkee yhti
matkaa mullan p#illi eldvin luonnon monipuolisuuden kanssa. Miti
useampia eri kasveja, hyonteisii, lahottajasienii ja niin edelleen
nelimetrilli eldd, sen monipuolisempi on my&s maaperidn mikro-
bikanta. Vastustuskyky sairauksille hyotyy tistid ja allergioiden
esiintyminen on vihiisempii. Myds mielenterveyden ja luontokos-
ketuksen yhteydestd on tutkimustietoa.

Terveyden lisiksi suurin osa helsinkildisistd haluaa padsti sdin-
nollisesti kosketuksiin luonnon kanssa ja useimmat nauttivat kau-
niista luontomaisemista. My®s tistd syntyy hyvinvointia. Puistot
toimivat perustana monille liitkuntamuodoille, kuten kivelylle, lenk-
keilylle, ratsastukselle, pyoriilylle, frisbeegolfille, suunnistukselle,
geokitkdilylle ja niin edelleen. Tdmi on kaikki arvokasta toimintaa,
joka tuottaa ihmisille iloa.

T4mi luonnon vilinearvo toteutuu sitid kautta, ettd thmiset

liitkkuvat luonnossa ja nauttivat siitd. Samalla kuitenkin ihmisten
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litkkuminen kuluttaa luontoa ja heikentid monien lajien elinmahdol-
lisuuksia. Tdssd on ilmeinen ristiriita, johon ei ole olemassa tiydel-
listd ratkaisua. Mitd useampi ihminen luontoalueella liikkkuu, sen
useampi pddsee siitd nauttimaan ja saatu vilineellinen arvo on siis
suurempaa. Toisaalta, mitd useampi luonnossa liikkuu, sen enemmin
luonto kuluu ja sen luontoarvot heikkenevit. Kiytinnossi ratkaisu
tdytyy tehdi tapauskohtaisesti. Joillain arvokkaimmilla alueilla
korostetaan itseisarvoa ja koitetaan pitdd ihmiset poissa. Toisilla
rakennetaan pitkospuita ja hiekkapolkuja, jotta kulutusvaikutus olisi
paremmin rajattavissa pois herkemmiltd alueilta. Luontoarvoiltaan
rajallisempiin voidaan puolestaan rakentaa liikuntapaikkoja, jotka
houkuttavat ihmiset sinne.

Maahan jitetyt puut — ammattitermilld maapuu - lisddvit
luonnon monimuotoisuutta tarjoamalla elintilaa erilaisille lahotta-
jille, pesiville hyonteisille ja siten my®s niitd hyodyntiville lajeille.
Itseisarvoisen moninaisuuden lisiksi timi edistdd luonnon terveys-
hyotyjd. Toisaalta maassa makaava puu saatetaan kokea epiesteetti-
seksi ja se voi my®s haitata metsissd kulkemista. Hy6dyt luonnolle
ja my6s ihmiselle ovat kuitenkin paljon suuremmat kuin esteettinen
haitta, ja siksi lahoavaa puuta on syyti jittdd kaikkialle metsiin —
ja my®s puistoihin ja kadunvarsiin, misti lisdd luvussa 3.5 Luonto

ithmisen rinnalla.

3.4 LAHILUONNON DILEMMA

Helsinkildiset arvostavat lihiluontoa. Toisaalta asuinalueiden seassa
sijaitseva ldhiluoto harvoin on luontoarvoiltaan rikkainta vaan
lajimidriltddn kdyhempiid ja mahdollisesti hyvinkin kulunutta.
Lihiluonnon osalta puhutaan siis yleensi luonnon vilinearvosta
ihmisille.

Kuten luvussa 2. Kaupungin kasvu kisiteltiin, kasvavassa
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kaupungissa rakennetaan jonnekin, ja mitd tiiviimmin ja mit4 lihem-
mis keskustaa rakennetaan, sen vihemmin rakentaminen uhkaa
luontoa, koska alle jid pienempi maa-alue, joka on tai voisi olla
arvokas luontoalue.

Ideaali rakennuspaikka ovat Jitkisaaren ja Kalasataman kaltai-
set entiset satamakentit, jotka olivat ennen pelkkid asfalttia. Uuden
asuinalueen alle jid minimaalisesti luontoa, ja miti tiiviimmin niille
rakennetaan, sen vihemmin syntyy painetta rakentaa luontoon
toisaalla. Kirjistiden luonnon kannalta olisi oikeastaan parasta,
ettd Jitkdsaaressa ei edelleenkidn kasvaisi yhtddn mitdén, vaan
joka nelidmetri olisi tdynni taloja — eli asukkailla ei olisi lainkaan
lihiluontoa. Niin ei tietenkidin tehty, koska ihmiset eivit halua asua
niin. Tavoite on rakentaa alueita, joilla ihmiset viihtyvit ja voivat
hyvin, ei asuttaa ihmisid koppeihin. Sen sijaan Jitkésaaren keskelle
kaavoitettiin hieno Hyvintoivonpuisto. Jitkdsaaressa kasvanee tilld
hetkelld enemmin puita kuin koskaan jiikauden jilkeen.

Luonnon kannalta olisi parasta, etti ihmiset asuisivat tdysin
erillddn luontoalueista; jokainen asukas lihelld kuluttaa aina
luontoa. Mutta ihmisten kannalta on parempi, ettd myos heidin
asuinalueillaan on luontoa. Miti enemmin alueilla on luontoa, sen
enemmin ne vievit maata ja siten osaltaan johtavat luontoalueiden
muuttamiseen asumiseen jossain Helsingin seudulla. Tdm3 lhiluon-
non dilemma pitee kaikkialla, ei vain Jitkdsaaressa. Mitd luonnon-
liheisempii asuinalueita rakennamme, sen enemmin ne kuluttavat
luontoa ja osaltaan uhkaavat aiheuttaa luontokatoa. Thmisten halu
luontoon ja luonnon hyvinvointi ovat ristiriidassa keskendin.

T#hin dilemmaan ei ole olemassa tdydellisti ratkaisua. Olemme
pyrkineet ohjaamaan mahdollisimman paljon rakentamista entisiin
satamiin ja vanhoille teollisuusalueille, joilla luontoarvot ovat vihii-
sid. Kun niille rakennetaan tiivisti aluetta, sinne muuttaa ihmisii,
jotka eivit kaipaa niin suurta kosketusta luontoon ja osaltaan siis

kuluttavat luontoa vihin. Vapautuvia satamia ja teollisuusalueita
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on kuitenkin rajallisesti (ja my®s teollisuusalueita tarvitaan). Tdmd
keino ei yksindén riiti.

Vieli ikdivimmin muodon dilemma saa nykyisilld luontoalu-
eilla lihelld Helsingin kantakaupunkia. Joka kerta kun valitsemme
sdistdid luontoalueen tiiviin asutuksen keskelld, valitsemme samalla
ettd jossain toisaalla rakennetaan §-10 kertaa laajemmalle alueelle,
mahdollisesti arvokkaallekin luontoalueelle. Timid on luonnon sii-
lyttdmisen hinta tiiviilld alueella. Sellaista “muualle rakentamisen”
paikkaa, jossa mitd4n haittoja luonnolle ei syntyisi, ei ole olemassa.
Ja jos olisikin, sinne oltaisiin jo joka tapauksessa rakentamassa.

Kun puhutaan kaikkein arvokkaimmista luontoalueista, kuten
vaikkapa Vartiosaaresta tai Yliskylinrannan lehdosta, se hinta
kannattaa maksaa. Yliskyldnlahdella linjasimme lautakunnassa, etti
rannan lehdot jitetddn rakentamisen ulkopuolelle. Tdmi suojelee
seki kostean lehdon harvinaista ekosysteemii ettd myos lahden
linnustoa, lepakoita ja muuta luontoa, joille luonnontilainen ranta on
arvokas. Asuinalueesta aivan ratikkapysikin vieressi on silti tulossa
hieno, ja venesataman kohdalle saadaan my6s ihmisille tarkoitettua
rakennettua rantaa. Asukasmiiiri pieneni 400 asukkaalla. Jos nimi
400 muuttavat seudun reunoille, kuluu maata ja siis luultavasti jon-
kinlaista luontoa ehki 10 hehtaaria. Haitta luonnolle on kuitenkin
luultavasti pienempi kuin Yliskyldnlahdella olisi ollut.

Mutta kohteissa, joissa luontoarvot eivit ole kovin merkittivid,
kysymys on paljon vaikeampi. Kéytinnossi joudumme punnitse-
maan, paljonko monimuotoisuutta ja paljonko asukkaiden mahdol-
lisuutta nauttia luonnosta menetetdin rakentamalla juuri tihin, ja
onko menetys niin pieni, ettd se voidaan kompensoida, tai onko se
pienempi kuin se olisi keskimdirin muualla.

Esimerkiksi Kumpulanmien itireunalla on ihmistoiminnasta
syntynyt vaahterametsikkd. Alue on ollut alkujaan méintymetsid,
mutta toisen maailmansodan aikaan ménnyt kaadettiin polttopuuksi

ja sodan jilkeen rinne rakennettiin tdyteen hitdapuparakkeja asun-
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noiksi pakolaisille. Parakeissa ei ollut viemirdintii ja ihmistoiminta
rehevoitti maaperii. Kun parakkien sekaan annettiin kasvaa Kum-
pulan kartanon suunnasta levinneiti vaahteroita ja parakit purettiin
70-80-luvulla, syntyi rinteeseen nuorehkoa vaahterametsii. Luon-
toarvoiltaan se ei kuitenkaan ole verrattavissa mien lounaisreunalla
kasvavaan vanhempaan vaahteralehtoon. Helsingin mittakaavassa,
verrattuna vaikkapa Ostersundomin laajoihin ja rikkaisiin metsiin,
Kumpulanmien itireuna ei ole kovin arvokas luontoalue.
Myéskidn juurikaan virkistysarvoa ei alueella ole. Jyrkissi
rinteessi on kaikkialla kova autojen melu ja ainoat kiyttdjit ovat
ohikulkijat, jotka koittavat paistd mielle liukastumatta. Itdreunalla
on luontoa, mutta se ei ole silli tavoin arvokasta luontoa, etti sen
sddstimiseksi kannattaisi uhrata suurempi alue luontoa toisaalla.
Siksi sithen rakennetaan tiiviitd puukerrostalokortteleita, jotka
tuovat samalla asuntoja yliopistokampuksen yhteyteen, erinomais-
ten liikenneyhteyksien viereen. Ilmastonmuutoksen ja luontokadon

torjunnan nikokulmasta se on hyvi paikka rakentaa.

3.5 LUONTO IHMISEN RINNALLA

Vihreissd kaupungissa luonto kuuluu kaikkialle, ei vain sille erik-
seen osoitetuille viheralueille. Kun myés rakennettu ympiristd

on tiynni elimii, se mahdollistaa ihmisille enemmin kosketusta
luontoon, tekee kaupunkiympiristostd kiinnostavaa ja vuodenaiko-
jen mukana eldviid, tukee kaupungin toimintaa erilaisin ekosysteemi-

palveluin’ seki tarjoaa monille kasveille ja eldimille elinympiristoji.

7 Ekosysteemipalveluilla tarkoitetaan ekosysteemien tuottamia ilmaisia, aineellisia
ja aineettomia hyétyjd ihmiselle. Niitd ovat mm. puhdas vesi, kasvien tuottama
happi, ravintokasvien pélytys, maaperimikrobien terveyshy6dyt ja kauniin mai-
seman tuottama kokemus. Yleisemmin ekosysteemipalvelut tarkoittavat kaikkea
ckosysteemin olemassaolon ihmiselle tuottamaa hyoty.
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Ja samalla se on osin poikkeus edellisen luvun dilemmaan, koska
ihmisten rinnalla eldville luonnolle ei ole varattu erillisii alueita.

Viherkatot ovat hyvi esimerkki luontopositiivisesta eli luonnon
tilaa parantavasta ratkaisusta. Niiden ensisijainen tarkoitus on
toimia sadeveden viivyttdjini ja siten vihentdd hulevesitulvia, mutta
samalla ne tarjoavat kukkakedon, joka auttaa pélyttdjid litkkumaan
kaupungissa, sekd mahdollisesti linnulle pesin ja upean elivin katto-
terassin. Siksi olemme linjanneet, ettd uusissa tasakattoisissa taloissa
tulee olla viherkatto.

Thmisen silmien tasolla hieno esimerkki luontopositiivisesta
ratkaisusta on Kalasatamasta Pasilaan kulkevan ratikan 13 reitti.
Erityisesti Hermannin rantatielld ja Vallilanlaaksossa on monipuo-
lista viherrataa, ei vain nurmikkoa vaan erilaisia niitty- ja pensas-
kasveja, lahopuuta eri muodoissaan, ja my6s ratikkapysikit ovat
upeita kukkaketoja. Verrattuna aiempaan ratikan rakentaminen on
lisinnyt luonnon monimuotoisuutta. My6s Kaivokadulle suunnitel-
laan runsaasti lisdd viherpintaa, joka samalla auttaa timin vanhan
tdyttomaan tulvariskien hallinnassa.

Kaduilla tirkein ja suosituin luontoelementti ovat katupuut, joita
kaupunki on viime vuosina istuttanut valitettavan vihin uusille
kaduille. Helsingissd on uusilla tai uudistetuilla kaduilla vihemmin
puita kuin itse haluaisin. Suurin syy tdhin on tiukat miiriykset:
suurten puiden tulee olla 6 metrid talon seinisti, istutuskaistan
tulee olla 3 metrid levei ja juurille tulee varata riittédvi tila. Riittdvi
tila edistid puiden hyvinvointia, mutta esimerkiksi Bulevardilla ei
olisi ndilld sadnn6illd yhtikddn puuta. Erityisesti vaatimus 6 metrin
etdisyydesti taloihin estid puiden istuttamisen useimmilla kaduilla,
koska jalkakdytdvit ovat harvoin niin leveitd. Luonnossa puita
kasvaa kaikkialla minne vain suinkin voi juurtua, ellei joku méreh-
tijd pistd taimia poskeensa. Siksi oma ajatukseni on, ettd kaupungis-
sakin voisimme sallia puiden kasvaa myos paikoissa, jotka eivit ole

aivan tdydellisii.
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Juuritila on kuitenkin todellinen rajoite, mutta tdysin mahdolli-
nen ratkaista. Katujen alla menee kaukolimpdjohtoja, vesijohtoja,
viemireiti, sihkojohtoja, telekaapeleita ja vaikka mitd. Kiytinnossi
moni katu on lihes reunasta reunaan tiynni erilaisia putkia, jokai-
nen edellisen vieressd. Tdmi on estinyt puiden istuttamista esimer-
kiksi Himeentielld. Ratkaisu olisi laittaa erilaisia putkia p#illekkiin.
T#4mi on haitta sille, jonka putket joutuvat alimmaksi, koska
korjaustdiden tekeminen vaikeutuu selvisti. Siksi ratkaisun tehokas
kiyttiminen ilmeisesti edellyttii lainmuutosta, jotta kaupunki voi
tdmdn mddrdtd.

Katupuut eivit ole ikuisia. Ne voivat eld4 6o tai 120 vuotta,
jotkut lajit pidempéinkin, mutta kaikki elivi kuolee lopulta, eikd
katu ole helppo elinympiristé puulle. Ja koska ne eivit saa kaatua
ihmisten piille, katupuut aina lopulta kaadetaan. Erityisesti siis-
teissd riveissd kasvavat puut kaadetaan kerralla. Jos rivistén viliin
lisitddn puita yksitellen, ne jadvit naapureidensa varjoon ja kitukas-
vuisiksi. Niin viltytddn paljaalta vaiheelta, mutta haittana rivist6
on aina huonovointisemman nikéinen. Sen takia rivi uusitaan
yleensi vihintiin korttelivili kerrallaan. Lisiksi jos aivan puiden
vieressd tehdiddn suurta remonttia — esimerkiksi viemiriputkien
uusimista — hyvikuntoinenkin puurivi voidaan joutua uusimaan.

Siksi jokaisella esplanadilla ja bulevardilla (kaduilla, joilla on
puurivejd) on luontainen kiertonsa: Ensin puut ovat nuoria ja katu
avara ja valoisa. Vuosikymmenten my6té puut kasvavat ja muodos-
tavat katon kadulle ja peittivit talot nikyvistd. Ja lopulta palataan
alkuun. Ei ehki ihmisidssd, mutta kaupungin idssd puukujanne on
vain yksi sykli, joka alkaa taas alusta.

Traagisempi kohtalo on sisipihoilla, jotka on rakennettu park-
kihallin p#ille. Maavaraisella pihalla puut voivat eldi luontaisen
eldminsi loppuun ja uusia puita voidaan istuttaa vihitellen niin,
ettei piha ole koskaan paljas. Sen sijaan pihakannen pdilld ei vehreid

piha siily, koska noin 30 vuoden jilkeen kansi pitdd huoltaa ja sen
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vesieristykset uusia. Sitd varten kaikki kannen piilli olevat puut,
nurmikot ja pihavajat pitdd kirritd pois, ettd betoni saadaan esiin.
Siksi pihakansilla ei koskaan nihdi suuria puita ja siksi Merihakakin
tunnetaan betonistaan, ei puistaan (vaikka piha ilman autoja voisi
muuten olla upea metsi). Sama koskee my®s toreja, joiden alla on
parkkihalli. Esimerkiksi Maistraatintori Linsi-Pasilassa raivattiin
puista pari vuotta sitten timin takia.

Osin tidstd syystd viime vuosien uusissa kaavoissa ei endid ole
juurikaan tehty parkkihalleja pihojen alle, vaan sen sijaan erillisid
parkkitaloja. Niissikin on omat ongelmansa, mutta ratkaisu mahdol-
listaa paljon vehreimmit ja eldvimmit sisdpihat.

Uudessa rakennusjirjestyksessi velvoitetaan sddstdmiin tontilla
ne puut, joita ei ole vilttimitontd kaataa rakentamista varten.
Ajatus on, ettid sielld missd pihat ovat maanvaraisia, mys uusilla
alueilla voisi olla suuria puita heti aluksi.

Samalla kun ihminen istuttaa kaupunkiin kasvillisuutta, hin
tekee siitd mahdollisen kodin myos muille eldimille kuin itselleen.
Takavuosien kaniréjihdys on jidnyt historiaan, mutta nyt rusakoita
kohtaa Kallion kaduilla ja ketun voi nihdi jopa Senaatintorilla.
Puhumattakaan siit4, ettd huuhkaja pesi Forumin katolla ja meri-
kotkakin Vanhankaupunginlahdella. Liito-oravia liikkuu T6616ssd
ja uhanalaiselle nokikanalle Té6l6nlahti on yksi Eteld-Suomen
parhaita pesintépaikkoja.

Kaupunkiluonnon ehki réyhkein esimerkki on kuitenkin val-
koposkihanhi. PéZosa hanhista lentdi Suomen yli Keski-Euroopan
talvilaitumiltaan kohti JiZimerta, mutta 1990-luvulla Korkeasaaren
eldintarha vapautti muutamia hoitamiaan hanhia ja ne pidttivit,
ettd Helsinki on oikeastaan aika kiva kesdkaupunki ja hyvi paikka
kasvattaa poikasiaan. Ja siité lihtien kaupungin suosio valkoposkien
joukossa on vain kasvanut ja yhi useampi péitti samoin. Toisin kuin
moni laji, valkoposkihanhi ottaa oman tilansa kaupungissa itsevar-

masti. Kun ihminen nikee puistossa hyvin piknik-nurmen, hanhen
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mielesti siind on buffet hinen poikasilleen. Joten sinne hanhi
marssittaa poikueensa, ja ohikulkijoiden sopii antaa tietd. "Hanhion-
gelma” on mahdollista ratkaista, kun hyviksytiin lihtokohdaksi
hanhien oikeus olla olemassa. Suunnitellaan ne alueet, joilla ihmiset
haluavat istuskella niin, ettd hanhet menevit mieluummin toisaalle.
Luonnon — my6s kaupunkiluonnon — hienoin piirre on, etti se
ei koskaan ole tdysin ihmisen kontrollissa, vaan eld ja levidd omilla
ehdoillaan. Yksi kaupunkiluonnon eduista onkin, miten se voi opet-
taa meille ndyryytti: vaikka rakensimme timin kaupungin, emme

ole yksin tilld, ja nimi maat ovat meilli vain lainassa luonnolta.
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TEESEJA KAUPUNKILUONNOSTA

o Luonnon monimuotoisuus on vilttimiténti ihmiskunnan selvii-
miselle. Sitd pitdd suojata kaikkialla. Ei riitéd suojella harvinaisia
lajeja, vaan myos tavallisia lajeja pitdd suojella harvinaistumi-
selta.

o Kiynnissi on maailmanlaajuinen ihmisen aiheuttama luon-
tokato, josta uhkaa tulla yhti suuri sukupuuttoaalto kuin
dinosaurusten kuollessa. Tastd thmiskuntakaan tuskin selviii,
ihmissivilisaatio varmasti ei.

o Helsinki on sitoutunut pysiyttiméin luonnon heikentymisen
alueellaan vuoteen 2030 mennessi. Se tulee asettaa kaiken
rakentamisen reunaehdoksi.

o Helsingissd on paljon vanhaa metsdi ja muita arvokkaita luonto-
alueita, koska kaupungissa ei ole harjoitettu metsitaloutta

o Suurin uhka luonnolle Helsingin seudulla on laajeneva pientalo-
asutus. Se yksin aiheuttaa neljinneksen seudun metsikadosta.
Kerrostalorakentaminen vain § prosenttia, vaikka asukkaita on
monikertaisesti.

o Arvokkaiden luontoalueiden tulee ensi sijassa antaa olla rau-
hassa, toissijaisesti minimoida haitat ja kolmantena, siltd osin
kun edelliset eivit onnistu, haitat voidaan kompensoida toi-
saalla.

o Kiytidnnossi ekologinen kompensaatio sopii korvaamaan
alueita, joiden luontoarvot ovat kohtalaisia, ei arvokkaimpia.

o Luonnon arvo luontona ja monimuotoisuutena on eri asia kuin
sen virkistysarvo ihmisille ja usein nimi tavoitteet ovat ristirii-
dassa, koska luonnosta nauttiva ihminen my6s kuluttaa siti.

o Luonnonliheisimmit asuinalueet aiheuttavat usein eniten luon-

tokatoa, tiivis rakentaminen entisilld satamakentilld vihiten.
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Puiden, viherkattojen ja muun luonnon lisiiminen rakennetuille
alueille ei suuresti torju luontokatoa, mutta tuottaa kiinnosta-
vampaa ja viihtyisimpii kaupunkia.

Luonto ei koskaan ole ihmisen hallinnassa vaan eldd omilla

ehdoillaan, myds kaupungissa.
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4. KESTAVA LIIKENNE

Liikenne on eniten kaupungin rakenteeseen ja toimintaan vaikuttava
elementti. Kautta historian kaupunkien rakenne ja muoto on ollut
seurausta kiytossi olevista litkennevilineistd.

Thmiset kiyttivit liikkkumiseen paikasta toiseen keskimédrin
vihin yli tunnin péivissi. Tamad Marchettin vakiona tunnettu aika
on yllittdvin vakaa kaikkina eri aikoina ja kaikissa ihmispopulaati-
oissa®. Tarjolla oleva teknologia ja liikenneinfrastruktuuri vaikutta-
vat siihen, kuinka pitkid matkoja ihmiset tekevit, mutta ei juurikaan
sithen, kuinka kauan he sithen kiyttdvit. T4td kautta litkenne mai-
rittid, kuinka suuria kaupungit ovat - ja minki kokoiset kaupungit
alkavat hajautua monikeskustaisiksi.

Toisaalta liikenne my®s vie tilaa. Helsingin maa-alasta litken-
teeseen kiytetddn noin neljinnes - suunnilleen saman verran kuin
asumiseen. Suurin osa liikennealasta on tie- ja katuverkkoa, vihii-
sempi osa ratoja, ratapihoja ja satamaa. Silld rakennetaanko paljon
vai vihin tilaa vievii liikenneinfrastruktuuria on valtava merkitys

seki koko kaupungin tasolla ettd kyseisen infran lihiympiristossi.

Tissd luvussa kisittelen lihinni ihmisten litkkumista kaupungissa.
Tavaraliikenteen tarpeita kisittelen elinkeinonikokulmasta luvussa
8. Kaupungin elinvoima.

Liikenne syntyy siitd, ettd ihmiset haluavat jostain jonnekin.

Heilld on tarve pddstd jonnekin ja sinne padsemisesti on heille

8 Marchetti itse puhui tunnin kiyttimisestd lilkkumiseen, mutta hin kisitteli
ldhinnd tydmatkoja johtuen datasta, johon hén argumenttinsa perusti. Eri tavoin
laskemalla on matka-aikabudjetiksi saatu lukuja tunnin ja puolentoista vililla.
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hyotyi tai iloa. Se ei siis ole turhaa. Mutta liikkkuminen on kuitenkin
viline pddsti jonnekin. Jos ihmiset ovat jo valmiiksi sielld minne
haluavat, heidin ei tarvitse liikkua. Ja jos he ovat lihempini, heidin
tarvitsee liikkua vihemmin. Liikenteen miird metreini ja kilomet-
reini ei siis ole vakio, vaan on muuttunut historian saatossa hyvin-
kin paljon.

Kaikki liikenne aiheuttaa myds haittoja. Jo mainitsemani tilan-
kiytts on kaupungeissa ehki merkittivin litkenteen haitta: siind
missd on katu ei voi olla talo tai puisto. Siini missi on ratapiha ei
ole kaupunginosa. Ja siind missi kulkee pyéritie ei kasva puu (paitsi
Merikannontielld). Liikenne aiheuttaa myos melua, ilmansaasteita ja
onnettomuuksia, jotka kaikki tappavat ihmisid ja aiheuttavat eloon
jadvillekin terveyshaittoja. Pd%osa ndistd haitoista liittyy henkiloau-
toihin, mutta pienemmissd médrin myos bussit aiheuttavat saasteita,
ratikat kirskuvat kurveissa ja myds pyorionnettomuudessa voi kuolla.

Kaikki litkenne vaatii mys infrastruktuuria: katuja, raiteita,
portaita, laitureita ja niin edelleen. Kivellen ja pyérillid voi periaat-
teessa litkkua maastossakin, mutta kiytinndssi suuria thmismairid
varten tarvitaan rakennettu viyli, vaikka kaikki kivelisivit. Jotta
haittoja toisille kaupunkilaisille voidaan rajata ja julkiset investoinnit
kohdentaa jirkevisti, liikkennettd on pakko suunnitella. Tdmi luku
kuvaa eri liikennemuotojen roolia kestdvisti suunnitellussa ja hyvin
toimivassa kaupungissa ja antaa suuntaviivoja, miten niitd kannattaa

suunnitella.

4.1 KAUPUNGIT OVAT SYNTYNEET KAVELYN VARAAN
Kaupunkeja on ollut olemassa vajaat 10 ooo vuotta. Téstd ajasta 98
prosenttia kaupungit rakentuivat kivelyn varaan — muut kulkutavat

ovat nousseet merkittiviin rooliin vasta viimeisen 200 vuoden

aikana. Ja edelleen jalankulku on kiytinngssi osa jokaista matkaa,
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sen alussa ja lopussa, kuljettiin siind vililld miten tahansa. Kaikki
eivit tietenkddn voi kivelld, mutta litkennesuunnittelussa pyorituo-
lit ja hitaat sihkokulkimet lasketaan my®os jalankuluksi, koska niilld
kuljetaan kivelyvauhtia. Siksi jalankulku on kaikkien kulkutapa —
ainoa sellainen. Pyérituolien ja heikosti kivelevien huomioimisesta
kirjoitan luvussa 1o. Kaupunki kaikille.

Jalankululle on ominaista melko hidas vauhti — noin § km/h -
ja se, ettd kiveliji on jatkuvasti vilittomissi vuorovaikutuksessa
ympiristonsi kanssa: hin nikee talot kadun varrella, viistdi
vastaantulijoita, ehkd pysihtyy katsomaan niyteikkunaa tai juttele-
maan tuttujen kanssa. Hin kastuu sateessa ja ehki juoksee suojaan
seuraavan talon lipan alle.

Tdm3 viliton yhteys ympiristoon erottaa jalankulun kaikesta
ajoneuvoliikenteesti ja sen takia kivelyssi korostuu reittien sujuvuu-
den lisiksi niiden viihtyisyys. Onko kivelyreitilld kova metel, liian
liheltd kulkevia autoja tai yleisesti pelottavaa ja epamiellyttiavii?
Tutkimuksissa on havaittu, etti miellyttéivissd ympiristossd ihmiset
ovat valmiita kivelemiin merkittdvisti pidempid matkoja.

Titd ominaisuutta kutsutaan kiveltivyydeksi: onko kadulla tai
vaikka koko keskustassa helppoa ja sujuvaa kivelld, houkuttaako
se ihmisid kivelemiin? Kiveltivyys koostuu ainakin seuraavista

osatekijoisti:

— Sujuvuus: tuntuuko reitti siltd, ettd se vie minua oikeaan
suuntaan?

— Selkeys: ymmirrinko miettimittd, miten tidssd kannattaa
kivelld?

— Turvallisuuden tuntu: tarvitseeko koko ajan varoa?

— Miellyttdvyys: Onko tissd kiva kulkea, vai hiiritseekd
meteli, haju, ympiriston rumuus tai muu tekijiz

— Kiinnostavuus: Onko ympiristdssd asioita, joita katsella tai

joiden direen pysihtyi?
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Yhteenvetona voisi sanoa, ettd jalankulku on paitsi tapa liikkua,
samalla my®6s tapa olla kaupungissa, eikd nditi osia voi erottaa
toisistaan.

Ehki johtuen jalankulun muusta liikenteestd poikkeavasta
luonteesta se on perinteisesti melko lailla unohdettu liikennesuun-
nittelussa — jopa siind midrin, ettd monissa maissa litkennetilas-
tointi ei sisilld jalankulkua lainkaan. Eiki meillikéin vaikutuksia
kivelymatkoihin yleensi lasketa, kun litkennehankkeiden hyotyji ja
kustannuksia arvioidaan. Esimerkiksi kun rautatieasemalle lisittiin
2011 junien eteen ns. padtepuskimet, jotka parantavat turvallisuutta,
samalla 250 ooo ihmisen piivittdistd matkaa pidennettiin noin 20
sekuntia. Se tarkoittaa vajaan 300 0oo tunnin vuotuista hukkaa,
miki normaaleilla liikennesuunnittelun laskukaavoilla vastaa
kymmenien miljoonien kertakustannusta. Ti4td kustannusta ei kui-
tenkaan koskaan laskettu, eiki arvioitu, olisiko riittivi turvallisuus-
parannus ollut tehtivissd vihemmilld haitoilla.

Helsingin strategiassa, yleiskaavassa ja monessa muussa doku-
mentissa jalankulku nostetaan kaikista kulkumuodoista ensisijaiseen
asemaan. Kéytinnossi titd ei kuitenkaan tapahdu, koska keinoja
jalankulun priorisointiin ei ole maaritelty eikd osata. Tiltd osin
litkennesuunnittelun kidytinnon toiminnan ja myds opetuksen tulee
kehittyi.

Tédmi kirja ei riitd kuvaamaan, miti kaikkea jalankulun prio-
risointi suunnittelussa kiytinngssi tarkoittaa. Havainnollistuksena

voin kuitenkin esittid muutamia suuntaviivoja:

— Keskustassa ja muilla alueilla, joilla jalankulkua on paljon,
kivelyreitit mietitdén ensin mahdollisimman sujuviksi ja miel-
lyttiviksi (siis kiveltdviksi) ja autoliikenne sovitetaan niihin
rajoihin, mitd kiveltdvyyttd haittaamatta voidaan sallia.

Nykykaytinto toimii suunnilleen péin vastoin.
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— Keskustassa lihtokohtana pitiisi olla, ettd kivelijd voi
ylittdd ajoradan turvallisesti mistd kohtaa tahansa ja lihes
koska tahansa. Kaikki titd hankalampi on kivelyn hanka-
loittamista, johon pitiisi olla erityinen syy. Konkreettisesti
risteyksissi voi tillsin olla korkeintaan yksi autokaista kum-
paankin suuntaan ja autojen ajonopeuden tulee olla hiljainen,
korkeintaan 30 km/h.

— Kaavoitettaessa uusia asuinalueita mietitéin alueelta kive-
ly-yhteydet liheisille metro-/juna-asemille, bussi-/ratik-
kapysikeille, kouluihin ja muihin merkittédviin kohteisiin
sekid naapurikaupunginosiin. Niiden reittien sujuvuus seki
kiveltivyys varmistetaan, vaikka se tarkoittaisi esimerkiksi

autoliikennetti haittaavia suojateiti.

— Suunniteltaessa uusia joukkoliikennelinjoja pysikeilti ja
asemilta mallinnetaan todelliset kivelyetdisyydet alkaen
ratikan/tms. ovelta kaikkien talojen oville ja pysikkisijoittelu
seki rakenneratkaisut mietitdin pyrkien niiden etiisyyksien

minimointiin.

Konkreettisimmin kiveltivyyden vaatimus nousee esiin keskustassa.
Helsingin kivelykeskustan kehitys on laahannut vuosia, joskin viime
vuosina sitd on ilahduttavasti alettu lopulta laajentaa. Kisittelen
keskustan elinvoimaa laajemmin luvussa 8.4 Keskustan elinvoima,
mutta myos tissd on hyvi nostaa esiin, etti siind on merkitti-

viltd osin kyse kiveltivyydestd: Keskustan sisidisesti liikenteesti
pddosa tapahtuu kivellen, asiakkaat astuvat kauppoihin kivellen ja
yksi keskeisid tekijoitd, jotka vaikuttavat sithen tulevatko ihmiset
keskustaan on, onko sielld miellyttivii kivelld. Siksi keskustassa
jalankulku ja kiveltdvyys on eldvin keskustan ylldpitimiseksi vileti-

mitontd asettaa muun liikenteen ja erityisesti autoliikenteen edelle.

4. KESTAVA LIIKENNE

79



80

Helsingin Kaivokadulla suunnitellaan joukkoliikennekatua ja
kivelyaluetta pidrautatieaseman edustalle, jossa nyt kulkee neljd
autokaistaa, kaksi ratikkakaistaa, pyéritie ja parkkipaikka. Maan
vilkkaimmalla kévelyosuudella kively on asetettu prioriteetissa lihes
viimeiseksi. o ooo kivelijii seisoo valoissa, jotta 12 0oo autoilijaa
saa mennd ensin.

Nyt kaupunki onkin suunnitellut muutosta, jossa Kaivokadulta
poistuu autolitkenne kokonaan ja suurin osa kadusta muuttuu
katuaukioksi. Ratikat pysyvit ja pysidkkien m#iris lisitddn, jotta
pikaratikatkin pdisevit sujuvasti keskustaan. Muutosta mallin-
nettaessa havaittiin, ettd kokonaisuutena liikenne sujuvoituu ja
keskustaan tulevien ihmisten miird kasvaa o,5 prosenttia, mikd on
yhden kadunpitkin muutokselle paljon. Nopeutuneet kivelymatkat
rautatieasemalta seki ratikoiden sujuvampi kulku tuottavat ihan pel-
kistédin sddstyneitd minuutteja laskien selvisti suuremman hyddyn
kuin autoilijoille koituva hidastus. Sen pille tulevat viihtyisyyden

ja keskustan elinvoiman kasvun hysdyrt.

4.2 RAITEET YHDISTAVAT

Jokaisen suuren kaupungin litkenteen ydin on rataverkosto. Mikiin
muu kuin raideliikenne ei kykene liikuttamaan suuria joukkoja
ithmisid paria kilometrid pidempid matkoja. Tampereella tarvitaan
ratikka, mutta Helsingin kokoluokassa tarvitaan lisiksi raskasta
raideliikennetti eli junaa tai metroa — jotka meilld onkin molemmat.

Helsingin litkenne perustuu vahvasti raskaaseen raideliiken-
teeseen, jolla ithmiset kulkevat keskustaan idistd, linnesti ja
pohjoisesta viidestd eri suunnasta. Syntyvii kuviota kutsutaan
kaupunkirakenteen sormimalliksi: siind kantakaupunki on kimmen
ja viiden raiteen lihialueet muodostavat viisi sormea. Kun suurin

osa asutuksesta keskittyy timin kidden alueelle, voidaan asukkaille
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tarjota hyvi yhteys keskustaan. Sormimallin nimi on lainattu K66-
penhaminasta, jossa kartta lisiksi muistuttaa kdden kuvaa, toisin
kuin Helsingissi.

Raskaiden raiteiden merkityksen nikee hyvin keskustaan saapu-
vien ihmisten miirissi. Ruuhkaa on tietenkin kaikissa vilineissi,
mutta kulkevissa thmisméirissi on suuri ero. Jokaisena arkipii-
vini keskustaan saapuu 290 ooo ihmistd. Heistd yli puolet saapuu
junalla tai metrolla, vaikka junilla on vain yksi asema keskustassa
ja metrolla yksi linja keskustan lipi. Ajoittain ruuhkautuneista
kaduista huolimatta autolla saapuu vain vajaat 6o ooo ihmisti eli

noin viidennes.

Sormimalli oli kuuminta hottia joskus 1970-luvulla. Se toimi kau-
pungissa, jossa valtava enemmisté matkoista suuntautui keskustaan,
missd tydpaikat ja kaupat olivat. Maailma kuitenkin muuttuu. Joka
vuosi aiempaa pienempi osuus matkoista suuntautuu keskustaan ja
aiempaa suurempi osa ihan joka suuntaan. Tdmi on haastanut jouk-
koliikennejirjestelmdamme vanhat periaatteet. Raskaat raiteet ovat
kalliita. Niitd kannattaa tehdi vain paikkoihin, joissa kulkee todella
paljon viked. Lontoossa ja Pariisissa riittdd matkustajia kymmenille
metrolinjoille, jolloin metroverkko muistuttaa huumeita syéneen
hdmihikin tuotosta, mutta Helsingissi ei. Meilld sellaisia ihmis-
mairid liikkuu oikeastaan vain siteittdin kohti keskustaa. Metron
korkean hinnan ehki suurin ongelma on, ettd kalliita suunnitelmia ei
koskaan toteuteta. Kun Viikkii suunniteltiin 1990-luvulla, sinne oli
tarkoitus vetdd pian metro. Ténidin, 30 vuotta myshemmin, metroa
ei edelleenkiin ole, koska siihen ei ollut varaa. Niini vuosina on
ollut varaa tehdi vain yksi uusi metrohaara — Linsimetro.

Siksi uudet raiteet ovat nykyiin pédosin ratikoita. Ratikka on
monella tapaa erinomainen liikenneviline. Se on mukava matkustaa,
helppo 16ytii, pysyvi ja luotettava. Mutta suurin syy ratikoiden
yleistymiseen kaikkialla Linsi-Euroopassa viime vuosikymmenini
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on, etti ratikka on kustannustehokas. Linsimetron rakentaminen
maksoi noin 100 miljoonaa euroa per kilometri, eikd mikédin mah-
dollinen uusi metrohanke olisi sen halvempi. Raide-Jokeri ja Tampe-
reen ratikka taas maksoivat 15 miljoonaa kilometrilti ja Laajasalon
ratikka 26 miljoonaa, vaikka siind tehd4in Suomen pisin silta. Eli
yhden 10 kilometrin metron hinnalla voidaan tehdi viisi 10 kilomet-
rin ratikkaa. Vaikka metron tarjoama palvelu on osin parempi kuin
ratikan, ei se ole viisi kertaa parempi.

Aloitin itse kaupunginvaltuustossa 2013 ja junailin kaupungin
strategiaan projektin ratikoiden kehittimiseksi. Seuraavan kym-
menen vuoden aikana Helsinki on pdittidnyt neljin pikaratikka-
linjan rakentamisesta ja viidennestd péitetiidn ehkd jo ennen kuin
timi kirja tulee painosta. Poikittaislinjoista Raide-Jokeri yhdistdi
kaikki raskaat raiteet toisiinsa poikittain Itis—Ogeli-Haaga-Lep-
pivaara-Otaniemi. Ulommas poikittain ollaan rakentamassa
Vantaan ratikkaa Mellunmiestid Hakunilan ja Tikkurilan kautta
lentoasemalle. Jokeri 2 taasen kulkisi Vuosaaresta Malmille ja ehki
Myyrmikeen. Neljis poikittainen linja on sisempini kaupungissa
kulkeva Pasilan kautta suunniteltu Jokeri o, joka yhdistiisi Pasi-
laan Meilahden, Kalasataman, Herttoniemen ja ehki Itikeskuksen
sekd Otaniemenkin.

My®6s raskaiden raiteiden sormien viliin tarvitaan uusia raiteita.
Laajasaloon tehdiin ratikkaa ja Vihdintielle Haagan linsipuolelle
on péitetty kiskoista. Suunnitelmissa on my6s Lahdentien vartta
kulkeva ratikka Viikkiin ja Malmille entisen lentokentén kautta sekd
toinen Mikelinkadun uutta bulevardia pitkin Pakilaan.

Syntyvi kokonaisuus on raideliikenteen verkostokaupunki.
Himihikinseittid muistuttava verkosto mahdollistaa kohtuullisen
sujuvat joukkoliikennematkat lihes misti vain ja minne vain. Kulje
ensin lihimmille raiteelle kivellen, pyorilli tai liityntibussilla ja
siitd pddset yhdelld tai kahdella raidematkalla médrinpéisi lihelle.

Tavoitteena on, etti kaikkialla Kehi Lin sisilld olisi reipas kively-
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matka tai korkeintaan lyhyt pyorimatka lihimmille raiteille.

Ratikka ei kuitenkaan ole itsetarkoitus — mikiin litkenneviline
ei ole — vaan viline ihmisten litkkua. Joskus kuulee sanottavan, etti
asuntoja kaavoitetaan ratikkaa varten, etti saataisiin matkustajia.
Viitteessd on sekoitettu syy-seuraussuhteet. Asuntoja kaavoite-
taan, jotta ihmiset voisivat asua, ja ratikka rakennetaan, jotta nimi
asukkaat voisivat litkkua. Toki asunnot ja ratikka liittyvit yhteen:
jos asukkaita on paljon vihemmin, eivit he tarvitse ratikkaa vaan
mahtuvat bussiin (yksi moderni ratikka vastaa matkustajamizril-
tddn 23 bussia).

Ratikkahanke onkin aina kaupunkikehittimishanke: kyse ei ole
vain liikenteesti, vaan siitd minne rakennetaan asunnot ja tySpaikat
uusille asukkaille. Ratikan kanssa samanaikaisesti myos alue, jolle se
rakennetaan, muuttuu. Esimerkiksi Jokerin varteen ollaan rakenta-
massa asunnot 22 0oo asukkaalle lihivuosina. Ratikka mahdollistaa
nidm3 asunnot; ilman sitd olisi voitu rakentaa paljon vihemmin.
Mutta asuntoja ei tehty ratikkaa varten vaan ihmisii varten.

Jyrkin esimerkki ratikan tuomasta muutoksesta on Laajasalo.
Ti#hin asti se on ollut noin 10 kilometrin péissi keskustasta oleva
viljahko 13hio, jonne kulkee joukko liityntidbusseja Herttoniemesti
ja asukkailla tuppaa olemaan auto tai kaksi. Muutaman vuoden
kuluttua se onkin § kilometrin pdissi keskustasta oleva ratikkakau-
punginosa, jonka asukasluku on tuplautunut ja kerrostalot korkeita.
Kaupunginosa on muuttunut aivan toiseksi, Torpparinmiesti on
tullut Arabianranta.

Tillainen muutos ei tietenkdin ole kivuton. Osa Laajasaloon
aikoinaan muuttaneista on halunnut nimenomaan kauemmas kes-
kustasta ja ihan oikeutetusti kokee, etti heidin kaupunginosansa
“varastetaan” heilti. Toisaalta niin varmaan kokivat myos ne mok-
kildiset ja huvila-asukkaat, jotka olivat Laajasalossa ennen nykyisten
lihisiden rakentamista. Kasvavassa kaupungissa muutos on viisti-

miton osa elimid, mutta jotta se ei olisi kohtuuton, pitiisi pyrkii
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sithen, etti kullakin alueella my6s nykyiset asukkaat saavat jotain
parempaa eivitki koe vain menettivinsi.

Raiteet eivit tietenkiin ole ainoaa joukkoliikennettd. My6s
busseilla on tirked roolinsa Helsingissd. Siind missd suurimmat
ihmisvirrat kulkevat junalla ja metrolla ja keskikokoiset ratikalla,
yhteyksille, joilla kdytt4jid on vihemmin, bussi on paras kulku-
neuvo. Tillaisia yhteyksid on paljon eri raiteiden vileissi sekd myos
liityntdna lihimmille raideasemille.

Joskus 1900-luvulla kaupunkia suunniteltiin niin, ettd joka lihi-
6std meni oma suora bussi Rautatientorille tai Kamppiin. Toimin-
tamalli muuttui kestdmittémiksi jo 1970-luvulla, kun pidkaduilla
seisoivat bussiruuhkat ja toreilta loppui tila. Bussien kapasiteetti ei
vain riittinyt endd kasvavan kaupungin tarpeisiin. Siksi tehtiin itd4n
metro ja myShemmin linteenkin sekd lisdd ldhijunia ja uusimpana
nyt ratikoita ldhidihin. Luultavasti tulevaisuudessakin on myos kes-
kustaan kulkevia busseja, mutta niiden méiri vihenee pikkuhiljaa

yhi useamman korvautuessa raiteilla.

4.3 PYORALIIKENNE, SKUUTIT JA UUDET KEVYET
SAHKOVEHKEET

Joukkoliikenne toimii sielld missi on joukkoja ja jalankulku alle
parin kilometrin matkoilla. Kaupunkia olisi kuitenkin vaikea
rakentaa pelkistdin nididen varaan, aina on matkoja, jotka mene-
vit harvinaisempia reitteji tai hankalaan aikaan ja ovat liian pitkid
kiveltdviksi. Aina on myds ihmisid, jotka kulkevat mieluummin
omia polkujaan eivitkd muiden joukossa. Siksi tarvitaan yksilollisid
litkennevilineitd.

Vanbhin ja edelleen merkittivin kevyt yksilollinen kulkuneuvo
on polkupy®éri, joka keksittiin 1880-luvulla. 1930-luvulle mennessi

pyorit olivat Suomessakin vallanneet kaupunkien kadut ja muutta-
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neet tapaa, jolla maaseudulla pariuduttiin. Helsingissi arvioidaan
pyorilld tehdyn 1930-luvulla noin 30 prosenttia matkoista, Oulussa
jopa yli 70 prosenttia. Uusi nopeampi tapa liikkua teki etéisyyksistid
lyhyempia.

Sittemmin pyériliikenteen rooli on pienentynyt Helsingissi 1o
prosentin tuntumaan, mutta esimerkit kuten Képenhamina ja koti-
maassa Oulu seki Joensuu osoittavat, ettd sillid voi olla merkittdvi
rooli nykyaikaisessakin kaupungissa.

Helsinki satsaa tilld hetkelld kymmenii miljoonia pydriteiden
rakentamiseen, jotta pydriliikenteen osuus kasvaisi. Tavoite ei
kuitenkaan ole - eiki voikaan olla — ettd kaikki pyoriilisivit. Mutta
koska pyoriliikenne on kaupungin nikokulmasta halvinta pidemmin
matkan litkennettd ja samalla tuottaa terveyshyétyjd, jotka vihenti-
vit kustannuksia, jokainen matka joka poljetaankin pyérilld autolla
ajamisen tai joukkoliikenteen sijasta on hyddyksi kaikille. Karkeassa
taloudellisessa laskelmassa jokaisen pyoriteihin kdytetyn euron
laskettiin tuottavan kahdeksan euron hyédyt kaupungille.

Erityisesti sahkopyorit mahdollistavat pidemmit matkat ja kor-
vaavat monella auton tyomatkalla. Vuonna 2021 tuli tydnantajille
mahdolliseksi tarjota tyontekijoille tyosuhdeauton sijasta tydsuhde-
pyorid vastaavalla veroedulla. Vuoden 2023 lopussa tyésuhdepyorii
oli Suomessa jo 74 0oo, miki on enemmin kuin tygsuhdeautoja.

Keskeinen elementti pyoriinvestoinneissa ovat baanat - sel-
keit ja sujuvat viylit, jotka mahdollistavat py6riilyn myés toiselle
puolelle kaupunkia ja ilman ettd tarvitsee katsoa navigaattorista
reittid. Riittdvi leveys, mikien vilttiminen ja lumien siivous talvella
ovat keskeinen osa baanaa, mutta niin on yhti lailla selked opastus
ja punainen asfaltti, josta viylin jatkuvuuden tunnistaa helposti.
Nimensi baanat saivat Kampin ja T6616n viliseen satamaradan
kuilun 2012 rakennetulta pyoritieltd. Ironisesti timd “alkuperdinen
baana” ei itse asiassa tdytid baanoille asetettuja laatuvaatimuksia ja

pitidisikin korjata. Suunnitelmissa baanojen verkko kattaa koko kau-
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pungin, mutta toistaiseksi rakentaminen on vield pala sielli, toinen
tdilld. Lihivuosina kuitenkin pddradan varren Pohjoisbaanan,
metron varren Itibaanan ja Hietaniemesti Espoon rajalla kulkevan
Munkkiniemenbaanan pitiisi rakentua johdonmukaisiksi reiteiksi.

Kaupungin toiminnan kannalta samassa ekologisessa lokerossa
pyorin kanssa eldvit my6s skuutit, segwayt, tasapainolaudat ja
muut vastaavat, viralliselta nimeltédiin kevyet sihkdajoneuvot. Ne
kaikki soveltuvat erityisesti yksilolliseen 2-10 kilometrin matkojen
litkkumiseen juuri silloin kun haluat ja miti kautta haluat. Niilli
kaikilla kuuluu ajaa pyéritielli tai jos sellaista ei ole, niin ajoradalla
- eiki koskaan jalkakiytivilld. Terveyshyodyiltdin sihkovehkeet
jadvit poljettavia jilkeen, mutta mahtuvat pydrien tapaan kulke-
maan melko pienessi tilassa eivitkd saastuta ympéristodin.

Siind missi kaikki muut tédssd luvussa kisitellyt liikennetekno-
logiat ovat periisin 1800-luvulta, on my®os eris uusi keksintd, joka
on alkanut muuttaa kaupunkeja. Tdmin vuosituhannen merkittivin
keksintd kaupunkiliikenteessid ovat vuokrattavat kevyet kulkuneu-
vot — siis kaupunkipyorit ja vuokraskuutit. Joukkoliikenteen ja
erityisesti raskaan raideliikenteen ongelma on, miten matkustajat
kulkevat viimeiset sadat metrit tai kilometrin pari asemalle, joita
ei koskaan ole tarpeeksi tihedssi. Matkat ovat joskus pitkii kivel-
tdviksi, liityntdbussit ovat hankalia ja jos kovin moni ottaa oman
pyorin mukaan junaan tai metroon, tulee sielld ahdasta.

Ongelma korostuu erityisesti Helsingin keskustassa, jossa junalla
piisee vain yhteen kohtaan, Kansallisteatterin taakse Kaisaniemen
puiston reunalle tai Oodin nurkalle. Sieltd on 300 metrii Makka-
ratalolle, 500 metrii Stokkalle, 700 metrid Erottajalle ja kilometri
Isoroballe. Tdmin “viimeisen mailin ongelman” helposti vuokratta-
vat pyorit ja skuutit ratkaisevat kohtalaisesti ja tekevit keskustaan
suuntautuvan joukkoliikenteen monelle houkuttelevammaksi kuin
miti se ilman niité olisi.

Skuuteilla on my®s haittansa. Etenkin ensimmiisind vuosina
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onnettomuuksien miiri oli korkea ja parkkeeraus holtitonta.
Kaupungin oppiessa huomioimaan ja hallitsemaan uusia vilineitd
ongelmat ovat vihentyneet merkittdvisti, vaikkakaan eivit toki
poistuneet. Onnettomuuksia ovat vihentineet yonopeusrajoituk-
set ja lautojen kehitys raskaammiksi, parkkeerausta taas on alettu
sdddelld ja sille on merkitty sallitut paikat.

Suuri ratkaisematon ongelma on jalkakiytivilld ajo. Jotta siitd
pddstiisiin, pitdd laillisesti ajamisesta tehdi turvallista ja houkut-
televaa. Jokaisella kadulla pitdi olla turvallinen, sujuva ja laillinen
viyld: joko pydritie, tai ajoradassa tasainen osuus, mukulakivilld
kun on lihes mahdoton ajaa skuutilla. Samalla kaikilla keskustan
kaduilla, joilla ei ole pydriteitd pitdd nopeusrajoituksen olla sama
kuin skuuttien maksiminopeus, eli 25 tai 20 km/h. Vastaavasti jal-
kakiytivid ei keskustassa pitdisi tehdd asfaltista, vaan aina kivestd
tai laatasta. Oikean paikan ajaa pitiisi olla kitevin ja miellyttidvin
paikka ajaa, kun nyt infra ohjaa piin vastoin ajamaan sielld miss3
ei saa.

Vaikka vuokravehkeiden osuus matkoista on edelleen pieni, ne
tdyttidvit lokeroa, jota mikédin muu teknologia ei palvele, ja osuus
kasvaa. Skuuteilla tehtiin 2022 Helsingissd yhtd monta matkaa kuin
taksilla, ja Helsingin kaupunkipyérijirjestelmi on joinain vuosina
ollut kiyttoasteeltaan maailman korkein.

Pyorien ja skuuttien yleistymistd Suomessa rajoittaa talvi. Se ei
estd pyoriilyd — Oulussa kuljetaan pyorilld talvisin yhtd suuri osuus
matkoissa kuin Helsingissi kesiisin — mutta jotta pyoriliikenne voi
talvella olla laajojen kansanjoukkojen liikkumistapa, pyoraviylit
tdytyy pitdd ajokunnossa. Niin toimitaan Oulussa ja myds esimer-
kiksi Joensuussa.

Helsingissi sen sijaan perinteisesti on ensin aurattu lumet ajo-
radalta pyoriteille ja jalkakdytiville ja ne on putsattu sitten joskus
myohemmin. Minki jilkeen viylid ehki on tai ei ole ajokunnossa.

Kiytinnossi siis koskaan ei voi luottaa siihen, etti tavallisella pys-
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rilld pidsee perille, ellei ole valmis ajamaan koko matkaa ajoradalla.
Timi ylldpitotapa on ymmirrettivi, jos tarkoituskaan ei ole, ettid
siitd olisi mitddn hyotyd.

Toimiva ratkaisu sen sijaan on antaa palvelulupaus, ettd keskeiset
viylit ovat ajokunnossa aamusta iltaan ja my6s pitdi tistid lupauk-
sesta kiinni. Kriteeri on nimenomaan ajokuntoisuus, ei se montako
tuntia lumisateen loppumisesta jokin toimenpide on tehty. Periaat-
teessa ajokuntoinen viyld voidaan saada monella eri tekniikalla.
Helsingin ilmastossa, jossa limpétila sahaa usein nollan molemmin
puolin, kiytinndssi toimivin keino on harjata lumi pois heti kun se
on satanut ja tarvittaessa sulattaa jiit suolaliuoksella. Titd onkin
pyritty tekemiin pdireiteilld. Kdytinnossi toteutus on ollut milloin
mitikin. Ongelma ei ole niinki#n tekniikassa, vaan kulttuurissa ja
organisaatiorakenteissa. Kun ei ole totuttu siihen, ettd pyériteilld
olisi mitdin vilid, ei titd ajattelutapaa ole helppo muuttaa.

Pyorien lisiksi samat talvikunnossapidon haasteet koskevat
skuutteja. Ei ole mitdin oikeaa syyti, miksi skuutit tai kaupunki-
pyorit eivit voisi toimia Helsingissikin lipi talven, kuten on tehty
Turussa. Kédyttémairit olisivat varmasti pienempii ja kustannukset
korkeampia, joten koko laajuudessa jirjestelmid tuskin koskaan
nihdiin talvikdytossd, mutta esimerkiksi keskustan kattava palvelu
edellyttiisi vain, ettd kulkuviylit ja parkkipaikat pidetdin kiytts-
kuntoisina.

Yhteiskunnallisesti tirkein huonon talvihoidon ongelma ei
kuitenkaan ole haitat pyériliikenteelle tai skuuteille, vaan se, miten
se estdd vanhusten ja heikkojalkaisten litkkumista talvella ulkona
lainkaan. Tistd kirjoitan laajemmin luvussa 10.4 Harmaantuva

kaupunki.
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4.4 AUTON ROOLI

Henkildauto on tehottomin tapa jirjestdd henkilslitkennettd kau-
pungissa. Jos padkadulle lisitéddn yksi kaista lisdd autoja varten, siind
kulkee ruuhkatunnissa korkeintaan 2 ooo matkustajaa, todenniksi-
semmin 1 000. Jos sama tila kiytettiisiin bussikaistaan, siind voisi
kulkea 9 ooo matkustajaa ja jos ratikkaan, niin jopa 20 ooo.

T4sti tehottomuudesta seuraa, ettid mitd enemmin ihmisid on
liikkeells, sen pienempi osa voi kulkea autolla. Mit4 tiiviimpii tai

suurempaa kaupunkia rakennetaan, sen pienempi on auton rooli.

Liikenteessa liikennemuodon viemaan katutilaan vaikuttaa kulkijan koko ja massa,
mutta erityisesti nopeus

ERILAISTEN KULKIJOIDEN VIEMA TILA LIIKKEELLA OLLESSA

Rauhallisesti kaveleva henkiléd 5 km/h
2 m2

[‘Sﬁc

Pyérailija, 16 km/h
5m2

| AN

Henkildauto, 50 km/h
140 m2

N o_o’

Lahde: Victoria Transport Policy Institute 2018. "Land Use Evaluation”. Online Transportation Demand
Management Encyclopedia. Luvut muutettu Sl-jarjestelmaan ja pyoristetty.

Kuva 3: Kaupungissa tila on niukka resurssi: siiti on aina pula. Eri liitkkumistavat

vievit todella erilaisen méirin arvokasta tilaa. Siksi etenkin keskeisilli alueilla on
pakko priorisoida tehokkaimpia litkkumismuotoja.
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Tokiossa vain 12 prosenttia matkoista tehdéin autolla. Suurempi
midri olisi yksinkertaisesti mahdoton. Kaupungin kasvaessa autoilta
otetaan tilaa pois, ei lisiti.

On hyvi huomata, ettd vaikka sihkoautot ovat hyvi ratkaisu
autoilun kiyttovoiman ongelmaan, ne eivit ratkaise titi tilakysy-
mystd miltddn osin, eivitkd mydskddn melua tai tien pinnasta nouse-
via hiukkaspiistojd kuin korkeintaan pieneltd osin. Sihkéautot ovat
hyvi ratkaisu tilanteisiin, joihin auto on hyvi ratkaisu. Mutta ne
eivit tule olemaan keskeinen liikkumisviline tulevaisuuden kaupun-
kiliikenteessd sen enempii kuin fossiiliautotkaan.

Auton luonteva rooli kaupungissa on tiydentivi. Aina on ja
tulee olemaan tarpeita litkkua, joihin muut vilineet eivit hyvin sovi.
Esimerkiksi sihkoasentajalle, joka kulkee ympiri kaupunkia teke-
missd pienid tyokeikkoja kuljettaen laajaa varastoa mukanaan, oma
auto on varmasti paras ja ehki ainoa mahdollinen kulkuneuvo.

Nykyaikainen kaupunki ei toimisi ilman henkilsautoja. Toisaalta
nykyaikainen suuri kaupunki ei voisi toimia myoskéin niin, ettd
kaikki ajaisivat autolla. Ja mitd harvempi ajaa autolla matkojaan, sen
paremmin kaupunki toimii - ja sen paremmin péisevit liikkumaan
autolla ne, joiden omista syistdén niin tdytyy tehdd. Jokainen valit-
see kulkutapansa itse, mutta kaupunkisuunnittelun jirkevi tavoite
on, ettd mahdollisimman moni voi valita my6s muun tavan litkkua,
ettd mahdollisimman pieni osa ihmisistd pakotetaan autoilemaan.

Helsinkiliisistd onneksi suurinta osaa ei pakoteta autoilemaan.
Vuonna 2018 helsinkiliiset tekivit yli 6oo ooo matkaa piivissi
kivellen, 6oo ooo joukkoliikenteelld, 300 ooo autolla ja 200 ooo
pyorilld. Sen jilkeen korona romautti joukkoliikenteen kiytén ja
kasvatti kdvelyn m4drdd dramaattisesti, mutta pikkuhiljaa luvut ovat
palautuneet lihemmis aiempaa. Enemmistlld Helsingin asuntokun-
nista ei my&skiin ole autoa kiytossddn.

Miki sitten pakottaa ihmiset autoilemaan? Elimintilanteet vaih-

televat ja sama ihminen voi joskus tarvita autoa jossain vaiheessa
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elimiinsi ja toisessa ei. Tyo voi olla kaukana joukkoliikenteesti tai
lapsella on urheilukisoja pitkin Uuttamaata. Térkein auton kiyttéon
vaikuttava tekijd on kuitenkin asuinpaikka. Sielld missi joukkolii-
kenteen palvelu on heikkoa ja etdisyydet pitkii, lihes kaikilla on
auto. Ja toisaalta alueilla, joissa on hyvi joukkoliikenne ja palvelut
lihelld, melko harvalla on. Yhdyskuntarakenteen vyshykkeet -tut-
kimuksessa todettiin, etti ero autovyshykkeen ja kivelyvyshykkeen
autonomistuksessa on suurempi kuin esimerkiksi ero lapsiperheiden
ja lapsettomien pariskuntien autonomistuksessa.

Eli karkeasti, miti kauempana ollaan keskustasta ja mit4 huo-
nompi on joukkoliikenteen palvelu, sitd useampi joutuu litkkumaan
tai valitsee liikkua autolla. Jotta ihmisilld olisi vaihtoehtoja autoi-
lulle, pitds rakentaa mieluummin lihemmis keskustaa ja rakentaa
monensuuntaisia matkoja palveleva joukkolitkenneverkko.

Autot ovat kaupungissa osin vilttimittomii, osin tarpeetto-
mia, osin todella hankalia ja osin melko ongelmattomia. Monelle
kaupunkilaiselle auto on vilttimiton eldmissd. Autoilun pitdi olla
mahdollista, mutta sitd on syytd pyrkid vihentimiin missd mahdol-
lista. Kisittelen luvussa 5. Autokaupungin ongelma laajemmin siti,
mihin kaikkeen autot eivit kaupungissa sovi ja miten siitd seuraavia

ongelmia voidaan ratkaista.

4.5 NOPEUDEN HARHA

Puhe liikenteestd on useimmiten puhetta nopeudesta. Kauanko
jonnekin kestdd autolla versus joukkoliikenteelld? Onko pikaratikka
nopeampi kuin bussi? Kuinka paljon uusi tie nopeuttaa litkennetti?
Ja niin edelleen. Mutta kaupunkiliikenteessd nopeus ei ole liikenne-
viylin tirkein ominaisuus — kapasiteetti on.

Kapasiteetti tarkoittaa, montako ihmisté katu, moottoritie, pyo-

ritie, ratikkarata tai metro voi kuljettaa tunnissa yhteen suuntaan.
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Yleistetty esimerkki kadusta korttelikaupungissa

92

Jalkakaytava
-4 m

LEroteltu
pydratie
22m  Ajorata

\3,5 m
Raitiovaunun

eroteltu kaista
N32m

Ajorata

26 m

Kokonaisleveys Eroteltu
pyoratie
Jalkakaytava
\\\
Kuinka monta ihmista voi kulkea tunnissa |

kuvan erilaisilla kadun osuuksilla?
Laskennallinen valityskyky yhteen suuntaan, henkilsita tunnissa

10 0000 — 20 000 hlé/h

Jalkakaytava

o Eroteltu
raitiovaunukaista

Pyoratie

Ajorata 1000-2 000

Lahteet: Helsingin kaupunki 2024, Kaupunkitilaohje. kaupunkitilaohje.hel.fi;
kirjoittajan arviot valityskyvysta eri lahteista
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Esimerkiksi moottoritiekaistan kapasiteetti on noin 2 0oo autoa,

2 6oo henkei tunnissa, Helsingin metron taas 28 ooo. Edes kym-
menkaistainen moottoritie ei vastaisi metroamme, vaikka junat ovat
nykyiin aiempaa pienempid. Vastaavasti Raide-Jokeri rakennettiin,
koska bussiviylin kapasiteetti oli loppumassa. Jokaiseen ratikkaan
menee kolme bussillista matkustajia, nelji tulevaisuudessa, kun
ratikat pidennetiin. Ratikkaa ei rakennettu, jotta Itikeskuksesta
péisisi nopeammin Keilaniemeen - siti varten on metro.

Yksilon kannalta nopeudella tietenkin on vili. Jos olen mat-
kalla toihin, en min3 mieti, montako ihmisti metroon mahtuu, vaan
ehdinko palaveriin (no okei, kyllipds mietin. Mutta useimmat muut
uskoakseni eivit). Liikenneviylin kapasiteetti kuitenkin asettaa
rajat nopeudelle. Jos metro on tiynni ja joudun odottamaan seuraa-
vaa, kapasiteetin loppuminen hidastaa matkaani. Ja jos bussit alka-
vat ketjuuntua lilan suuren matkustajamérin takia ja missaan siksi
vaihdon, sekin johtuu kapasiteetin loppumisesta. Puhumattakaan
siitd, milld tavoin moottoritie voi muuttua seisovaksi ruuhkaksi, kun
autojen miiri kasvaa yli sen vetokyvyn. Niitd kapasiteetin loppu-
misia tapahtuu Helsingissd harvoin, koska liikenteemme on pidsdin-
toisesti erittidin hyvin suunniteltua.

Mutta itse asiassa edes yksiloini meille ei ole tirkeds, kuinka
nopeasti litkumme, vaan kuinka pian olemme perilli. Mit4 lihem-
pini kohteet joihin liikumme ovat, sen nopeammin sinne piisee.

Ja kuten luvussa 2.5 Tiivis kaupunki kuvasin, tiiviin kaupungin yksi
merkittivi etu on, ettid kohteet ovat lihelld. Tilloin litkenteen el

tarvitse olla niin nopeaa.

<« Kuva 4 (edelliselld sivulla): Hyville kadulle mahtuu monenlaista litkennetts,
mutta eri kaistoille mahtuvien liikkujien m#irit ovat sangen erilaisia.
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Suurin osa 1900-lukua oli teknologista kilpajuoksua, jossa liikenne-
teknologiat, kuten polkupyori, raitiovaunu ja auto kehittyivit yhi
nopeammaksi, mutta timi ei johtanut siihen, ettd ihmiset olisivat
aiemmin perilld. Kohteet, joihin he olivat matkalla vain siirtyivit
yhi kauemmas. Kun 1900-luvun alussa monella oli kotoa 20 minuu-
tin kively tydpaikalle ja ro minuutin kively kauppaan, vuosisadan
lopussa oli 20 minuutin automatka ty$paikalle ja 10 minuutin auto-
matka kauppaan. Etdisyydet vain olivat samalla lihes kymmenker-
taistuneet. Nopeuden tavoittelu on kilpajuoksu, jota ei voi voittaa.
Siksi pitdd ennemmin tarkastella saavutettavuutta.

Saavutettavuus tarkoittaa litkennesuunnittelussa sitd, kuinka
paljon eri kohteita on tietyssd ajassa saavutettavissa. Siis esimerkiksi
tydpaikan saavutettavuus kertoo, montako tydntekijii voisi kotoaan
piiistid sinne vaikkapa 30 minuutissa. Nopeuden kasvattaminen paran-
taa saavutettavuutta, jos muut asiat pysyvit ennallaan. Esimerkiksi
Himeentien joukkoliikennekatu paransi keskustan saavutettavuutta
nopeuttamalla joukkoliikennettd. Mutta jos lisiimme nopeutta
vaikkapa rakentamalla moottoritien, samalla pakotamme asutuksen
yhi kauemmas estéimilli rakentamisen moottoritien vieméin tilaan.
Siksi tyypillisesti autoliikennetti nopeuttavat hankkeet heikentivit
saavutettavuutta verrattuna vaihtoehtoon, jossa autoinfran sijasta
rakennamme taloja. Selvitettdessd kaupunkibulevardien vaikutusta
saavutettavuuteen niiden todettiin parantavan merkittivisti alueen
saavutettavuutta myos henkilsautolla suhteessa vaihtoehtoon, etti
niitd ei rakenneta. Vaikka autoliikenne hidastui, asukkaita tuli enem-
min lihelle, joten heidin matkansa olivat silti nopeampia.

Erityinen nopeuden paradoksi on, etti joukkoliikennettd kiy-
tetddn yleensd eniten sielld, missd se on hitainta. Joukkoliikenne on
nopeaa harvaan asutuilla alueilla, erityisesti moottoritietd kulkevat
bussit kulkevat nopeasti, koska matkan varrella ei ole juurikaan
ihmisig, joita ne palvelisivat. Vastaavasti sielld missd ihmisid on

paljon ja joukkoliikennettd kiytetiddn runsaasti, pysihdyksid on
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paljon ja ympiristo sellaista, jossa ajonopeudet ovat my6s hitaampia.

Joukkoliikenteen nopeuttaminen kannattaa, jos se voidaan tehdd
heikentimitti joukkoliikenteen tarjoamaa saavutettavuutta. Ensi
sijassa pitdisi kuitenkin kehittidd joukkoliikenteen kapasiteettia ja
joukkoliikennesaavutettavuutta.

Myés pyoriliikenteen osalta nopean ajamisen mahdollistava
viyld on hyvi, mutta tirkeintd on kehittidi viylid, jotka ovat
ymmirrettdvid, turvallisia kaikille ja luotettavasti aina kiytetti-
vissi. Silloin thmiset voivat tietii etukiteen, kauanko matka kestii,

ja se on tirkeimpdi kuin hetkellinen nopeus.

4.6 MONTAKO IHMISTA SAA TAPPAA?

Liikenteen kiusallinen ominaisuus on, etti litkuttamisen lisiksi se
myos tappaa ihmisii. 1970-luvulla Suomessa litkenteessi kuoli 1 100
ihmistd vuodessa. Pitkdjinteisesti ja systemaattisen liikenneturval-
lisuustyon johdosta kuolemien miéré on 2020-luvulla pudonnut alle
viidesosaan.

Vuonna 2022 tieliikenteessid kuoli 196 ihmisti ja loukkaantui
3 838. Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista 148:ssa oli osallisena
henkildauto ja 75:ssd kuorma- tai pakettiauto. Tielitkennekuolemia,
joissa ei olisi osallisena jonkinlainen auto, on hyvin vihin. Esimer-
kiksi kohutuissa vuokraskuuttionnettomuuksissa, joissa on kuollut
yhteensi kolme ihmisti, kahdessa oli osallisena auto.

Luultavasti yhdessikiin tapauksessa ei ole kolaroitu tahallaan,
vaan kyse on aina olosuhteista, ylldttivistd tapahtumista ja usein
inhimillisestd huolimattomuudesta tai vililld alkoholista. Siksi liiken-
neturvallisuustydnkin tirkeimmit keinot ovat nimenomaan autoilun
olosuhteisiin vaikuttamista niin, etti autoilijoiden ymmirrettivit
inhimilliset virheet eivit johtaisi heidin tai toisten kuolemaan.

Tirkein yksittdinen keino ovat olleet nopeusrajoitukset. Vuonna
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1968 tuli kiytt66n yleinen nopeusrajoitus 8o km/h ja vuonna 1988
erillinen taajamanopeusrajoitus 50 km/h. Sen jilkeen Helsingin
katujen nopeuksia on laskettu asteittain, viimeisimpdni vuonna
2018. Tilld hetkelld pienempien katujen nopeusrajoitus on kaikkialla
kaupungissa 30 km/h, piikaduilla kantakaupungissa 40 km/h ja sen
ulkopuolella 50 km/h.

Pitkin oli vallalla uskomus, ettd jos kaduista tehddéin helpompia
ajaa ja riittdvin leveitd, timi lisdd turvallisuutta, kun autoilijoilla on
tilaa havainnoida ja tarvittaessa vaikka viistdd. Kdytinnossd timi
ei ole toiminut, vaan leveimmit kadut ovat houkutelleet ajamaan
ylinopeutta. Vihentdmisen sijaan ne ovat lisinneet onnettomuuksia.
Siksi nykyinen linja onkin, ettd kadun fyysisen ympiriston tulee
ohjata ajamaan nopeusrajoituksen mukaista nopeutta. Jos kyse on
30 km/h asuinkadusta, se pitii rakentaa niin, etti siini ei tunnu
turvalliselta ajaa yli 30 km/h. Konkreettisesti timi tarkoittaa ennen
kaikkea ajoradan kapeutta ja mutkaisuutta. T#ll5in suurin osa autoi-
lijoista myds noudattaa nopeusrajoitusta.

Fyysisen ympiriston muutokset ovat tirkein turvallisuutta
lisddvi tekiji, toiseksi tirkein ovat sdinnét ja kiellot. Ja koska
autolitkenne on kaupungeissa liikennekuolemissa ja muissa litken-
teen haitoissa voimakkaasti yliedustettuna, toimiva keino vihen-
tdd liikkennekuolemia on my®s pienentii autoliikenteen osuutta
kaupungeissa. Jos autoja litkkuu vihemmin, ne ajavat harvemmin
kenenkin yli. Korvautuivatpa automatkat milld tahansa muilla
kulkumuodoilla paitsi moottoripyérilld, kuolemat vihenevit.

Liikennevalistuksen merkitys turvallisuudessa on vihiinen,
joskin esimerkiksi litkennejirjestelyjen tai sdéntéjen muutosten yhtey-
dessi siitd voi olla hy6tyi. Jos samat resurssit, joilla nyt valistetaan
heijastimista, kdytettiisiin p4dttdjien valistamiseen siitd, mitkd ovat
tehokkaimpia turvallisuustoimia, vaikutus saattaisi olla suurempi.

Liikenneturvallisuuden jatkuva paraneminen ei ole itsestdzinsel-

Vyys, vaan on perustunut jatkuvaan ty6hén. My6s vastakkainen
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suunta on mahdollinen: Esimerkiksi Yhdysvalloissa jalankulkijoi-
den litkennekuolemat kidntyivit kasvuun vuonna 2010 ja ovat sen
jalkeen miltei kaksinkertaistuneet. Suurimpana syypéini tihin
pidetiin autojen koon valtavaa kasvua, jonka takia ne ovat vaaralli-
sempia muille tielliliikkujille, eiki niistd esimerkiksi edes nie edessi
kulkevia lapsia. Valtavat katumaasturit tekivit 30 vuoden turvalli-
suuskehityksen tyhjiksi vuosikymmenessi.

Suomen virallinen tavoite on nollavisio: etti litkenteessi ei
kuolisi yhtéin ihmistd. Tavoite on tietenkin ilmeisen mahdoton
saavuttaa. Niin kauan kun ihmisig litkkuu, joku my®os kuolee liiken-
teessd. Liikenneonnettomuudeksi lasketaan sekin, jos vanhus saa
pyoriillessddn aivoinfarkin ja kuolee kaaduttuaan sen seurauksena.
Mutta mahdottoman lisiksi nollatavoite on ongelmallinen toisella-
kin tavalla: se ohjaa ajatuksia vidrddn suuntaan. Jos tavoitteena on,
ettd kukaan ei kuole, mikd tahansa ratkaisu, joka vihentdi kuolemia
on paitsi perusteltu, myds vilttimiton, eiki sitd tarvitse suhteuttaa
mitenkiin mahdollisiin haittoihin.

Esimerkiksi pyériliikenteen lisddntyessid kuolemat suhteessa
poljettuihin kilometreihin vihenevit, koska autoilijat tottuvat
nikemiin pyoriilijoiti litkenteessd. Mutta samalla absoluuttisten
kuolemien miiri kasvaa, vaikka pysyykin pieneni. Tdmi ei nollavi-
sion nikokulmasta ole hyviksyttivii.

Ratkaisuksi nollavision ongelmiin on Ruotsissa keksitty plus-
savisio, jossa litkennejirjestelmin tavoitteeksi asetetaan terveiden
elinvuosien miérin kasvattaminen. Liikenne aiheuttaa terveiden
elinvuosien menetystd paitsi onnettomuuksien my8s muun muassa
ilmansaasteiden kautta, mutta toisaalta aktiiviset liikkumismuodot
kively ja pyoriily auttavat terveyden ylldpidossa ja lisddvit siten ter-
veitd elinvuosia. Tutkimusten mukaan hyddyt ovat jopa 30-kertaiset
verrattuna onnettomuusriskiin. Jos tavoitteeksi asetetaan tdimin
yhtilon nostaminen plussalle, kohdentuu litkenneturvallisuustydkin

tarkoituksenmukaisemmin.
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4.7 LITIKENTEEN TASA-ARVO

Kaikilla ihmisilli tulee olla oikeus litkkua kaupungissa. Liikkuminen
el itsessddn ole ihmisen perustarve, mutta voidakseen tyydyttiid
perustarpeensa (asuminen, syominen, sosiaalisuus) ihmisten on
vilttimitontid voida my6s liikkua. Ja timin suhteen litkennejirjes-
telmidmme ei ole tasa-arvoinen, vaan toisten liikkumista edistetdin
paljon suuremmalla rahalla kuin toisten ja joidenkin liikkumistarpeet
jatetdin lihes huomiotta.

Erityisesti huonosti liitkkuvien vanhusten ja vammaisten liik-
kumismahdollisuudet ovat paljon rajatummat kuin muiden: moni
ei talvella fyysisesti pysty poistumaan kotoaan yksin, koska jalka-
kidytivien ja suojateiden talvikunnossapito on liian heikkolaatuista.
Laajemmin ongelmana on ympiriston esteellisyys, joka estdd heiddn
litkkumistaan, vaikka he muutoin siithen kykenisivit kylld. Kirjoitan
tdstd laajemmin luvussa 10. Kaupunki kaikille.

Vammaisia kiytetdin toisinaan argumenttina, miksi autoilu on
tirkedd huomioida, koska jotkut vammaiset eivit pysty litkkumaan
joukkoliikenteelld hyvin mutta pystyvit autolla tai taksilla, joilla on
tirked piisti lihelle kohdetta. Témi on totta, mutta sen huomioi-
minen ei edellyti autoilun priorisointia muun liikenteen edelle. Se
edellyttdd, ettd kaikkialle on mahdollista kulkea my6s autolla. On
myds syytd huomioida ne lukuisat huonosti liikkuvat, jotka eivit
voi liikkua omalla autolla, mutta joille nimenomaan autoilta suojattu
litkkumismahdollisuus on tirke.

Suoran syrjinnin lisiksi toinen tirked nikokulma litkenteen
tasa-arvoon on se, miten litkennejirjestelmi taloudellisesti syrjii
joitakin ryhmii vaikkei suoraan estd heiddn liikkumistaan. Tétd
ongelmaa jisennetdin nykyiin liikkennekdyhyyden kisitteen kautta.
Silli tarkoitetaan tilannetta, jossa ihmisell ei ole mahdollisuutta
litkkua arjessaan kohtuullisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuk-

silla ja kohtuullisessa ajassa. Siis esimerkiksi autoton, joka joutuu
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asumaan kaukana julkisesta litkenteesti kirsii litkennekdyhyydesti.
Merkittdvin liikkennekéyhyyden aiheuttaja onkin autokeskeinen
liikennejirjestelma.

Osin litkennekoyhyys liittyy siis asuinpaikkaan. Jos thmisilld
on tosiasiallinen mahdollisuus valita asuinpaikkansa, heilld on
my6s mahdollisuus vaikuttaa siihen itse. Mutta esimerkiksi jouk-
koliikenneratkaisuja tai hinnoittelua mietittdessd on syytd aina
miettid, lisddko tai vihentdiko muutos litkennekoyhyyttd. Vaikka
litkennekdyhyydestd tuskin pédstiin kokonaan eroon, sitd voidaan
vihentid, ja tehokkain keino tihin on hyvin palveleva ja kohtuuhin-
tainen joukkoliikenne. Téstd seuraa myds joukkoliikenteelle velvoite
tarjota sellaistakin palvelua, joka ei ehki ole taloudellisesti perustel-
tua, mutta turvaa ihmisten mahdollisuudet liikkua.

Ja toisin kuin esteettémyyden kohdalla, liikennekdyhyydessid
on viime kidessi kyse rahasta: sitd voidaan kompensoida rahalla.
Esimerkiksi Kela-kyydit ovat tapa mahdollistaa ihmisten péisy ter-
veyspalveluihin, joiden luo heilld ei muuten vilttdmittd olisi varaa
matkustaa. Samaten joukkoliikenteen alennukset lapsille, opiskeli-

joille ja elikelisille vihentivit liikennekdyhyyttid niissd ryhmissi.

4.8 JOUKKOLIIKENTEEN RAHOITUS

Joukkoliikenne on Suomessa ainoa litkennemuoto, jonka kiyttdjien
odotetaan maksavan sen tarvitsemia infrainvestointeja kiytto-
maksuilla. Helsingin seudulla HSL maksaa kaupungeille puolet’
joukkoliikenneinvestoinneista infrakorvauksina vuosittain ja HSL

vuorostaan kattaa puolet kuluistaan lipuilla. Eli matkustajat mak-

9 Laskukaava on oikeasti monimutkaisempi ja riippuen korkotasosta saattaa
tarkoittaa, ettd HSL maksaa jopa yli 100 prosenttia investoinnin kuluista. Tdmén-
hetkiselld korkotasolla puolet on oikea suuruusluokka.
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savat neljisosan kaikesta uudesta joukkoliikenneinfrasta. Tdmi on
yksi syy HSL:n kustannuskriisin takana: Linsimetron ja Kehdradan
kaltaiset kalliit uudet investoinnit tuottavat kulua joka vuosi.

Auroilija ei maksa tieverkosta mitddn. Han kylld maksaa erilaisia
veroja liittyen autoiluun, mutta ne eivit ole suhteessa hinen tienkiyt-
t66nsd, eikd niistd senttidkdin mene kaupungin katujen rakentami-
seen. Autoviylit ja niin ikddn pyoriviylit ja kivelytiet kaupungissa
rakennetaan kuntaverolla, jota maksavat kaikki, riippumatta siit3,
miten he liikkuvat. Kisittelen kysymyksid autoilun kustannuksista ja
niiden laskennasta laajemmin luvussa 5.3 Autoilun kustannus.

Helsingin ja my6s HSL:n tavoitteena on kasvattaa joukkoliiken-
teen suosiota. Kuitenkin rahoituksessa joukkoliikenteen kiyttdjille
silytetddn kustannuksia, joita muille ei. Titd on vaikea perustella
ainakaan tavoitteilla. Helsingin seudulla kidytdssi oleva infrakor-
vausmalli on kansainvilisesti hyvin poikkeuksellinen. En ole tietoi-
nen, ettd missdin muualla yritettiisiin rahoittaa joukkoliikenteen
investointeja merkittivisti kdyttomaksuilla. Joissain kaupungeissa
kuten Tukholmassa osa rahoituksesta tulee tietulleista, ja kaikkialla
linsimaissa verorahoituksella on keskeinen rooli, usein niin etti
valtio maksaa osan ja paikallishallinto osan.

Edes Japanin yksityisissd ratahankkeissa ei odoteta, etti lippu-
tulot kattaisivat investoinnin. Sen sijaan yksityinen ratahanke
perustuu siihen, ettd yhti omistaa maan asemien lihelld ja saa
tuottonsa maan arvonnoususta, jonka raideliikenne tuottaa. Lipuilla
katetaan sitten junien ajaminen, mutta ei rataa. Ajattelu taustalla on
vastaavaa kuin kuvaan luvussa 4.2 Raiteet yhdistidvit, mutta téissd
tapauksessa sovitettuna yksityiseksi bisnekseksi.

Myos Helsingin seudulla maan arvonnousulla on rooli joukko-
litkennehankkeissa. Selkeimmin tim3 nikyy Vantaan ratikassa,
jonka osalta kaupunginvaltuusto asetti hankkeen ehdoksi, ettd se
on téstd huolimatta kaupunkitaloudellisesti kannattava, eli Van-

taan kassaan pddtyvi osa maan arvon noususta on suurempi kuin
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kaupungille koituvat kulut.

Joukkoliikennettd toki my6s tuetaan verovaroin. HSL:n osalta
perusperiaate on ollut, ettd kunnat rahoittavat puolet kustan-
nuksista, joskin tuosta tukirahasta puolet palaa takaisin kunnille
infrakorvauksina. Jos joukkoliikenteen julkinen tuki lasketaan
huomioiden muut kulut kuin infrakorvaus, esimerkiksi Helsinki tuki
joukkoliikennematkoja 36 prosenttia vuonna 2024. Téllainen lasku-
tapa olisi vertailukelpoisempi niin kansainvilisesti kuin my6s muihin
litkennemuotoihin, ja HSL:n olisi hyvi siirty3 esittiméin asia niin.

Joukkoliikenteen tukemiselle voidaan nidhdd kolme eri teo-
reettista perustelua. Ensimmiinen on korjata vidristymi, jonka
valtava julkinen investointi autoliikenteeseen on tuottanut. Kun
julkisin varoin on vuosikymmenii tehty ilmaista autoinfraa, johtaa
se yhteiskunnan voimakkaaseen autoistumiseen, miki on tehnyt
joukkoliikenteesti kilpailukyvytontd. Autoistumisen (ja toki myds
vien vihenemisen) takia maaseudulta on lihes kadonnut bussilii-
kenne, joka oli aikoinaan vilkasta. Liikennemuotoja ei kuitenkaan
ole mikiin pakko kohdella tasa-arvoisesti, eli timi ei yksindin ole
riittdvi syy tukea joukkoliikennettd, vaikka selittédkin sen, miksi
joukkoliikenne ei linsimaissa oikein pirjdd ilman tukia.

Toinen perustelu on ihmisten oikeus litkkua. Hyvinvointival-
tiossa on kohtuullinen ja perusteltu vaatimus, ettd kaikkialla kau-
pungissa asuvat ihmiset voivat my®s liikkua kaikkialle kaupunkiin.
Ja koska kaikki eivit voi autoilla, tiytyy joukkoliikenteen tarjota
palvelua kaikkialla missd asuu ihmisid. Osa tistd palvelusta on viis-
tidmirtd taloudellisesti tappiollista, eiki titd sosiaalista velvoitetta
ole mitddn syytd laskuttaa muilta kiytt4jiltd vaan maksaa veroilla.

Joukkoliikenteen suunnittelussa tdmi ristiriita tunnetaan matkus-
tajamddrd vs. kattavuus -erotteluna (ridership vs. coverage). Joukkolii-
kenteen taloutta, kaupungin toimivuutta ja ilmastotavoitteita tukee
parhaiten keskittyminen houkuttelemaan mahdollisimman paljon

matkustajia. Mutta tillsin jdd osa ihmisistd vaille palvelua, koska
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heidin asuinalueellaan matkustajia on liian vihin. Siksi joukkoliiken-
teelld on aina kaksi ristiriitaista tavoitetta, joista toinen ei voi kos-
kaan olla taloudellisesti itsekannattava. Valitettavasti meilld kiytossd
oleva tilastointi ei salli kovin helposti tai luotettavasti sen arviointia,
kuinka suuri osa HSL:n tuen tarpeesta johtuu tillaisesta sosiaalisesta
kattavuustavoitteesta. Osuus ei kuitenkaan ole ihan pieni, koska
tiiviiden alueiden joukkoliikenne suunnilleen maksaa itsensi nyky#in
ja kustannus syntyy juuri viljiltd alueilta.

Kolmas perustelu on, ettd haluamme toimivampaa, miellytti-
vimpii ja ilmastollisesti kestdvimpid kaupunkia ja se edellyttidi
joukkoliikenteen osuuden kasvattamista. Siksi toimintaa pitii
tukea, jotta ihmisille syntyy paremmat kannusteet kiyttdd joukkolii-
kennettd. Tdmi on sindnsd totta, mutta tillaisten yleisperustelujen
kanssa tdytyy aina olla hiukan varovainen, koska niilld voisi perus-
tella lihes mité tahansa. Ja jos tuki on jonkinlainen automaatti mille
tahansa joukkoliikenteelle, hukataan helposti samalla kannattavuus-
laskennan tuoma ohjaus, millainen joukkoliikenne palvelisi ihmisii
paremmin. Mutta yhdessi ensimmdisen perustelun kanssa timi
selittéd hyvin joukkoliikenteen tuen tarpeen.

Vaikka joukkoliikenteen tuki on hyvin perusteltua, samat argu-
mentit eivit perustele tiysin ilmaista joukkoliikennettd. Otetaan
lihtokohdaksi tavoite kasvattaa joukkoliikenteen osuutta ja vihentid
autoilun osuutta. Onko maksuton joukkoliikenne tehokas keino
tdhin? Tétd itse asiassa tutkittiin vuonna 2008 Helsingissa. Silloin
johtopiités oli, ettd maksuton joukkoliikenne lisiisi kylld kiyttod,
mutta suurin osa siirtyméstd tulisi kdvelystd ja pyoriilystd. Sen sijaan
henkildautoilijoita siirtyisi joukkoliikenteen kiyttijiksi melko vihin.
Heiddn suurin syynsi olla kdyttdmittd joukkolitkennettd kun ei
ole hinta vaan liian hitaat tai huonosti palvelevat reitit. Maksuton
joukkoliikenne olisi tuolloin maksanut noin 200 miljoonaa enemmin
vuodessa. Jos sama raha lisdd olisi kdytetty joukkoliikenneinvestoin-

teihin vuosittain, siirtymi henkildautoista olisi paljon suurempi.
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Tallinnan kokemus maksuttomasta joukkoliikenteestd tukee titi
analyysid. Tallinna siirtyi paikallisille asukkaille maksuttomaan
joukkoliikenteeseen vuonna 2013. Aluksi sitd pidettiin menestyk-
send, kun moni toisaalla kirjoilla ollut siirtyi maksamaan veronsa
Tallinnaan saadakseen ilmaislipun. Sen jilkeen joukkoliikenteen
investoinnit ovat kuitenkin olleet hyvin vihissi ennen viime vuotta.
Samalla autoilun osuus matkoista on kasvanut ja joukkoliikenteen
laskenut. Maksuttomuus ei tuonut juurikaan lisid matkustajia.

Jos taas maksuttomuutta perustellaan sosiaalisin syin, pitdd myds
kysy4d, onko juuri maksuton joukkoliikenne tdssi tehokkain tapa?
Kuten luvussa 4.7 Liikenteen tasa-arvo huomautin, vaihtoehtona
on antaa tarvitseville rahaa, jolla voi ostaa joko bussilipun tai jotain
muuta tarvitsemaansa. Maksuttomuuden hinta tini piivini olisi
Helsingissd noin 250 miljoonaa euroa. Pienituloisia on tilastokes-
kuksen mukaan 81 ooo. Heistid jokaiselle voitaisiin siis maksaa 250
euron kuukausittainen avustus samaan hintaan. Kun 30-piivin
AB-lippu maksaa 72 euroa, luulisin useimpien ottavan ennemmin
rahat. Laskelma on kirjistetty mutta havainnollistaa asiaa hyvin.

Joukkoliikennetti pitdi tukea ja sen pitdisi olla nykyistd halvem-
paa. Hallituksen joukkoliikenteeseen kohdistamat veronkorotuk-
set yhdessd HSL:n harkitsemattoman hintapolitiikan kanssa ovat
tehneet joukkoliikennelipuista kohtuuttoman kalliita helsinkiliisille.
Seurauksena joukkoliikenteen kiytté on vihentynyt ja liikennekéy-
hyys kasvanut, mitkd molemmat ovat vastoin kaupungin tavoitteita.
Tiysin maksutonta joukkoliikennettd on kuitenkaan vaikea nihdi
tavoiteltavana.

Jos joukkoliikenteen rahoitus pitéisi miettid puhtaalta poydiltd,
itse ajattelisin sen niin, ettd investoinnit infrastruktuuriin tehddin
pidosin osana kaupunkikehityshankkeita ja katetaan maan arvon-
nousulla, tai siltd osin kun arvonnousu ei riiti, verovaroista. Siis
olettaen, etti kyseiset kehityshankkeet nihddin muutoin perustel-

luiksi. Lipputuloja ei niihin ohjattaisi.
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Sen sijaan joukkoliikenteen kiyttotalous eli bussien ja ratikoiden
ajaminen ja huolto, metro- ja juna-asemien auki pitiminen ja niin
edelleen maksettaisiin ensi sijassa lipputuloista, mutta osin kuntien
tukemana. Kuntien tuki ohjattaisiin kahta reittid: tietyt sosiaali-
set alennukset maksettaisiin tukena. Esimerkiksi puoleen hintaan
myyty lastenlippu tuottaisi HSL:lle kuitenkin tdyden hinnan kokoi-
sen tulon. Ja vastaavasti opiskelijaliput, elikeldisliput ja niin edel-
leen. Siltd osin kun alennusten perustelu on muu kuin kannattava
matkustajamidrin lisidminen, kunnat kattaisivat sen.

Toinen osa tukea olisi vain kattavuuden takia litkenndityjen lin-
jojen tappio, jonka kunnat kuittasivat esimerkiksi 9o-prosenttisesti.
Korvauksen ei ole syyti olla 100 prosenttia, jotta matkustajamd-
rien kehittimiselle olisi edelleen kannusteet. Mutta koska joitakin
linjoja litkennéiddén sosiaalisella perusteella eikd matkustajien
saamiseksi, ei ole realistista tai perusteltua rahoittaa niité lipputu-
loilla. Tillaisia linjoja ei kuitenkaan saisi olla kovin suuri osa koko
litkennejirjestelmasti.

Ajatus tdssd tukimallissa on, ettd HSL:114 olisi selvi taloudel-
linen kannuste matkustajaméirin lisifimiseen: se tuo lisidd rahaa,
jolla kehittdi toimintaa edelleen. Ja kannuste ohjaisi nimenomaan
kannattavan liikenteen lisddmiseen, eli sen, joka tuottaa matkus-
tajille kokonaisuutena eniten arvoa. Vaikka tavalliset liput olisivat
tilld mallilla laskettuna tiysin vailla tukea, eli niiden hinta maksaisi
litkennsinnin kokonaan, saattaisimme silti saada nykyistd paremmin
palvelevan ja halvemman joukkoliikenteen. Joskin voi my®s olla,
ettd ainakin lyhyelld tihtdimelld my6s niihin lippuihin tarvittaisiin
jokin osa tukea, jotta liput olisivat nykyistd halvempia.

Nykytilanteessa olemme sangen kaukana tistd mallista. Mutta
nikisin perustelluksi kehittii joukkoliikenteen tilastointia ja siirtdd
ajattelua kohti timintapaista rahoitusmallia, koska se antaisi par-
haat edellytykset kehittii toimivaa ja tehokasta joukkoliikennetti
tiivistyvissd kaupungissa.

KUINKA RAKENNETAAN VIHREA KAUPUNKI



TEESEJA LIIKENTEESTA

o Liikenne muovaa kaupunkeja. Seki kaupunkien synty etti se,
miten ne kasvavat miidrittyy suuresti siitd, millaista liikkennetek-
niikkaa on kiytettivissi.

o Kively on kaupungissa tirkein liikennemuoto; kaikki matkat
sisdltdvit kidvelyid. Kuitenkin jalankulun edellytykset jirjestdin
unohdetaan litkennesuunnittelussa, eiki sitd osata huomioida.

o Raidehankkeet ovat kaupunkikehityshankkeita, joissa suun-
nitellaan asuntoja, tyopaikkoja ja litkkumisen mahdollisuuksia
kymmenille tuhansille. Itse rata on vain yksi osa kokonaisuutta.

o Ratikka on kustannustehokas litkenneviline. Se on usein paras
kompromissi rahan ja kapasiteetin vilillid. Thmisid mahtuu enem-
min kuin bussiin, mutta hinta on murto-osa metrosta.

o Raideliikenteen verkostokaupungissa matkat kaikkialta kaik-
kialle ovat mahdollisimman sujuvia joukkoliikenteelld, ei vain
keskustaan. Tdmi on muutos aiempaan keskustakeskeiseen
litkenneajatteluun.

o Autoja tarvitaan kaupungissa, mutta tavoitteena pitii olla, ettd
mahdollisimman moni ei tarvitse autoa. Silloin kaupunki toimii
paremmin.

o Auto on tilankdytoltddn tehottomin litkennemuoto ja kaupun-
gissa tila on kallein resurssi. Kévely puolestaan on tehokkain.
Siksi auton rooli on tdydentii tarpeissa, joita muu litkenne ei
palvele hyvin.

o Miti tiiviimpi kaupunki on, sen tehokkaammin sen litkenne
toimii, koska tiiviys mahdollistaa tehokkaammat liikennemuodot
ja merkittdvitkin investoinnit niithin. Maalaisjirki voi monelle
sanoa toisin, mutta timi on niiti asioita, joissa maalaisjirki

erchtyy.
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Tasa-arvoinen kaupunki ei ole sellainen, jossa koyhilld on varaa
autoon, vaan sellainen, jossa investointipankkiiritkin litkkuvat
ratikalla. Joukkoliikenteesti pitdd tehdi niin hyvid, ettd sitd
haluavat kiyttdd kaikki - silloin se on hyvii kaikille.
Vuokraskuutit ja kaupunkipyorit ovat ainoa merkittdvi uusi
litkennemuoto kaupungeissa sataan vuoteen. On mahdollista,
ettd ne vaikuttavat kaupunkeihin vield paljon, kuten aiemmatkin

innovaatiot ovat tehneet.
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). AUTOKAUPUNGIN ONGELMA

Ongelma autojen kanssa ei ole se, ettd omistat auton, eikd edes se,
ettd ajat silli. T4mid on vapaa maa ja jokainen saa itse valita omista
lihtskohdistaan miten litkkuu. Kukaan ei ole viemissi autoasi pois,
eiki kieltimissi silld ajamista. Ainakaan mind en ole.

Suurin ongelma autojen kanssa on, ettd kaikkialla maailmassa
kaupungit on rakennettu vuosikymmenii siitd lihtokohdasta, ettd
autoliikenne on ensisijaista ja tirkeimpid kuin muu liikkenne. Auto-
jen tarpeet on mietitty ensin ja muu liikenne, elimi kaupungissa
ja jopa ihmisten mahdollisuus asuntoon on ollut sithen verrattuna
toissijaista. Tdmi voi kuulostaa hurjalta niin sanottuna, mutta tini-
kdidn pdivind missddn Suomen kaupungissa ei saa rakentaa ihmisille
asuntoja, ellei samalla rakenna autoille parkkipaikkoja. Suomi on
kuuluisa asunto ensin -politiikasta, mutta sen edelle menee auto
ensin -politiikka. Tité velvoitetta rakentaa parkkipaikkoja, jotta saa
rakentaa asuntoja, kutsutaan parkkinormiksi.

Moni tarvitsee autoa eldmissiin ja niin ikdin monelle se on sel-
visti kitevin tapa litkkua. Syyni tihin ei kuitenkaan ole, ettd auto
olisi jotenkin luontaisesti paras liikkenneviline, vaan etti autoilusta
on tehty kitevii. Kaikki litkennemuodot tarvitsevat rakennettua
infrastruktuuria, jotta ihmiset voisivat niilld liikkkua. Ja linsimaissa
on rakennettu suurella kustannuksella merkittivid haittoja sallien
sellaista kaupunki-infraa, jossa autoilu on helppoa.

Niin ei ollut aina. Ennen autojen yleistymistd rakennetut
kaupunginosat ovat pidosin hankala ympirist6 autoilla. Kadut
ovat kapeita ja tdynni ihmisid. Jotta niistd saatiin autoilua suosivia,
erityisesti Amerikassa purettiin kokonaisia kaupunginosia mootto-

riteiden tieltd, hdddettiin satojatuhansia ihmisid, tehtiin kadun yli
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kivelemisesti rikos ja lyijymyrkytettiin pakokaasuilla kokonaisia
sukupolvia. Suomessa muutokset ovat olleet vihemmin dramaat-
tisia, kun vanhaa kaupunkiympirist64 on ollut paljon vihemmin.
Enemmin on kyse siiti, ettei tiivistd kaupunkia annettu enéi toisen
maailmansodan jilkeen rakentaa lisii, koska se olisi haitannut
autoilua.

Helsinki teetti 1960-luvulla suunnitelman, miten kaupungin
liikenne tulisi ratkaista. Tédssd Smith—Polvisen suunnitelmassa muun
muassa Punavuoresta ja Kruununhaasta olisi revitty kymmenittdin
kerrostaloja, jotta keskustan ldpi olisi voitu rakentaa kaksi mootto-
ritietd. Ruoholahden ja Tervasaaren pdilld olisi valtavat liittymiit ja
niin edelleen. Suunnitelma kaatui kuitenkin yleiseen vastustukseen,
kun valtuutetut ymmirsivit mitd se olisi tarkoittanut. Silti vuosi-
kymmenid kaikki uusi rakentaminen keskustan ulkopuolella perustui
kiytinnossd Smith-Polvisen suunnitelmaan.

Ongelma ei siis ole auto itsessdin vaan autokaupunki, rakenta-
minen autojen ehdoilla. Edellisiss luvuissa kisittelin sitd, millainen
kaupunkirakentaminen on parasta ihmisten ja luonnon nikskul-
masta. Tdssd luvussa kuvaan suurimman esteen hyville rakenta-
miselle: autojen asettamisen kaiken muun edelle. Luvussa kuvatut
ongelmat toteutuvat kaupungissa, erityisesti tiiviilld kaupunki-
alueella ja keskustassa. Viljilld alueilla osa tilankdyton ongelmista
on paljon pienempii ja maaseudulla ongelmat ovat kokonaan toiset.
Tdmi on hyvi pitdd lukiessa mielessd: tdssd puhutaan autoista kau-

pungissa, ei autoista yleisesti.

<« Kuva j (edelliselld sivulla): Kehi 1 ja Lahdenviylin risteys ja Sérndisten Kurvi
ovat vertailukelpoisia litkenteen solmukohtia. Niiden lipi kulkee suunnilleen sama
miiri thmisid, kun Kurvissa lasketaan alla kulkeva metro seki Teollisuuskatu

mukaan.
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5.1 AUTOT OVAT TIELLA

Autokaupungin suurin ongelma on autojen viemi tila. 50 km/h
litkkuva auto tarvitsee alleen ja ympirilleen 140 nelidmetrii tyhjii
katutilaa. Vertailun vuoksi 5 km/h kivelevi ihminen tarvitsee

alle kaksi ja 16 km/h polkeva pyoriilijikin vain viisi. Tarkat luvut
vaihtelevat eri lihteissd, mutta niiden suhde on suunnilleen sama.™
Autoliikenne vaatii vield paljon enemmin tilaa kuin yksittdinen
auto. Moottoritie vaatii ympirilleen kymmenien tai jopa satojen
metrien suojavyShykkeet, joille ei voi rakentaa asuntoja, ja moot-
toritieliittymit voivat olla kokonaisen kaupunginosan kokoisia.
Esimerkiksi Lahdentien ja Kehi Iin risteys sijoitettuna Kurviin
vaatisi 12 0oo asukkaan ja 1 300 tyopaikan hiitdmistd (katso kuva
5). Suunniteltaessa bulevardisointia arvioitiin, ettd yksin sisdéntulo-
teiden vaatimaan tilaan Kehi L:n sisipuolella mahtuisi asuntoja 8o
ooo asukkaalle, kunhan liikenne jirjestelldin toisin.

Tilankiytoltdidn auto on tehottomin tapa kuljettaa ihmisii
kaupungissa. Kaikki muut yleisessi kiytossi olevat litkkumistavat
vaativat vihemmin tilaa - ihan kaikki. Siksi tiivistyvissd kaupun-
gissa tavoitteena tdytyy olla, ettd mahdollisimman moni pystyisi
litkkumaan muutoin kuin autolla.

Jotta ihmiset voisivat liikkua, tarvitaan litkenneinfrastruktuuria,
joka sen mahdollistaa. Témi pitee kaikkiin kaupunkiliikenteen muo-
toihin — konkreettinen infrastruktuuri toki eroaa liikennemuodosta
riippuen. Ja koska fyysinen tila on rajallinen resurssi, yhteen kiyt-
t66n lisdttdvi tila on aina jostain muusta pois. Ajatellaan konkreet-
tisena esimerkkini Himeentieti, joka on Kalliossa noin 28 metrid
levei seinistd seindidn. Kun kadulle haluttiin lisdtd pyo6ritiet (2 * 2,5
m) ja leventii ratikkakaistat ja bussikaistat minimimittojen mukai-

siksi (yhteensd noin +jo0 cm), tiytyi timi 5,5 metrid vihentdd jostain

10 Katso kuva 3 sivulla 89.
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muusta kiytostd. Ratkaisu l6ytyi, kun henkilsautokaistat (2 * 3,2 m)
poistettiin ja kiellettiin henkiloautolla lipiajo. Paikallinen litkenne
mahtuu bussikaistoille. Tilaa jii jopa hiukan yli, joten jalkakiytivid
voitiin samalla leventd ja puita hiukan lisitd. Itse olisin lisinnyt
puita enemminkin, tistd lisdd luvussa 3.5 Luonto ihmisen rinnalla.

Himeentien esimerkissd nikyy autokaupungin korjaamisen kes-
keinen periaate: autolla pitdi paisti kaikkialle, mutta kaikkea tilaa
ei pidd kiyttdd autoiluun. Himeentien jokaiseen taloon voi edelleen
ajaa autolla. Kuljetukset Himeentien liikkeisiin toimivat itse asiassa
aiempaa paremmin ja myds taksit liikkkuvat sujuvammin. Keskustaan
autolla kulkevien matka-ajoissa tapahtunut muutos oli pieni, koska
Sérndisten rantatie oli sujuvampi reitti jo ennestddn. Vihentimilld
autoiluun kiytettyi tilaa saatiin selvisti nopeampi ja luotettavampi
ratikkaliikenne, aiempaa sujuvampi bussiliikenne ja pyoritiet,
jotka tekivit Kallion piikadulla ajamisesta turvallista ja mukavaa.
Saistettyjd sekunteja syntyi moninkertainen méiri pienehkon
joukon viiveeseen verrattuna. My6s kadun varren viihtyisyys parani
ja ihmisid nikyy Himeentielld selvisti ailempaa enemmin. Lihes
kaikki voittivat, kun kadun litkenteen tehokkuutta parannettiin
vihentimilld tehottomimpaan liikenteeseen kiytettyi tilaa.

Vaikka auto on litkennemuodoista tilankiytsltédin kaikkein
tehottomin, se on myds monella tapaa joustavin. Autoilun tarvit-
sema infra on rakennettu kiytinngssi kaikkialle, joten autolla voi
tehdi lihes minki tahansa maata pitkin kulkevan matkan. Auto
sopii my®ds pitkille matkoille, jos vaikka yhtiikkid tulee kesken
pdivid tarve ajaa Lappiin. Ja autolla pystyy kuljettamaan suurempia
tavaramdirid kuin muilla henkilskohtaisilla vilineilld. Niistd syistd
autolle on oma kriittinen roolinsa kaupunkiliikenteessi.

Pizosa Helsingin litkenteesti ei missdin realistisessa mallissa
voisi toimia autoilla. Nyky#in autolla tehddén reilu 20 prosenttia
matkoista ja muilla tavoin vajaat 8o prosenttia. Henkiloauto on

hyvi tdydentidvi lilkennemuoto niihin tilanteisiin ja niille ihmisille,
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joille muut liikennemuodot syysti tai toisesta eivit ole soveltu-

via - ja jokainen pdittdid itse, mikd hinelle soveltuu. Jos muiden
litkennemuotojen osuus laskisi 6o prosenttiin ja autojen m#iri siis
kaksinkertaistuisi, autolitkenne muuttuisi Helsingissi tdysin mah-
dottomaksi, kaikilla pdikaduilla olisi seisova ruuhka. Jo 10 prosent-
tiyksikén muutos tarkoittaisi valtavia litkenneongelmia.

Siksi autoilun osuuden pitiminen pieneni on myos autoilijan etu.
Se on vilttimitontd, jotta autoilu olisi sujuvaa. Jotta kaupunki toi-
misi tehokkaasti ja olisi viihtyisd asukkailleen, kaikki muut liikenne-
muodot pitéi kuitenkin priorisoida autoilun edelle, kun perinteisesti
on tehty péin vastoin. Tdmi ei tarkoita autoilun kieltimisti tai lopet-
tamista, vaan ettd muidenkin tarpeet huomioidaan. Seurauksena
autoilu on varmasti vihin hitaampaa ja hankalampaa, mutta jokainen
pystyy edelleen tekemiin kaikki tarpeelliset matkansa autolla.

Autoiluun kiytetty tila muodostaa usein hyvin konkreettisen
esteen sille, ettid ihmiset voisivat litkkua muulla tavoin. Moot-
toritieliittymin takaa on pitkid matka kivelld. Himeentietd oli
pelottavaa ja vaarallistakin ajaa pyorilld ennen pyériteiden raken-
tamista. Autojonossa seisovalla bussilla ei piise ajoissa toihin. Ja
uusia alueita rakennettaessa laajamittaisen autoilun vaatima infra-
struktuuri sekd autojen aiheuttama melu ja hiukkaspiistot estdvit
asuntojen rakentamisen, miki pakottaa rakentamaan asunnot paljon
kauemmas - jonnekin missi tarvitsee autoa.”

Autot tietenkin kehittyvit koko ajan. 1900-luvun lyijymyrky-
tysmoottoreista on siirrytty kertaluokkia puhtaampiin koneisiin ja
yhid suuremmassa méirin sihkdautoihin. Mutta autojen kehittyessi
autoliikenne ja sen ongelmat ovat muuttuneet hyvin vihin: ennen
kaikkea autojen viemi tila ei ole vihentynyt vaan ainoastaan kasva-
nut autojen koon kasvaessa.

Kaikkien tai lihes kaikkien autojen muuttuessa tulevaisuudessa

1 Tied kisittelen luvussa 2.7 Kaupunkibulevardit.
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sihkoisiksi autokaupunki nédyttdd samalta kuin ennenkin; suurin
muutos lienee bensa-asemien korvautuminen pikalatausasemilla,
autojen tarvitsemaan tilaan vaikutus on pieni.

Toinen ennustettu tulevaisuuden teknologia ovat itseajavat
autot. Niiden tuomia muutoksia on vaikeampi ennustaa tismailli-
sesti. Saattaa olla, etti jokaisella olisi oma robottikuljettaja aina
valmiina, tai voi olla, ettd liikumme automaattitakseilla [ihimmille
metroasemalle, josta jatkamme junalla kaupunkiin. Liikkuvan auton
tilantarpeeseen vaikutus on kuitenkin vihdinen: toisaalta automa-
titkka on ihmistd nopeampi ja vaatii siksi pienemmit turvavilit,
toisaalta robottien ei sallita tappavan yhté paljon ihmisid kuin ihmis-
kuskien, joten automaattiautot joutuvat my®s oikeasti jittimiin
tuon turvavilin. Pysikointitilan tarvetta itseajavat autot voivat
vihentidd merkittdvimmin, mutta siindkin pysikoivi auto saattaa
korvautua liikkuvalla, kun robotti ajaa kauemmas odottamaan isin-
tddnsd. Tilaa ei vilttdmittd sddsty.

Emme siis voi kovin varmasti tietdd, miten itseajavat autot
vaikuttavat autoliikenteen tilantarpeeseen kokonaisuutena. Mutta
sen sijaan voimme tietdd, milld tavoin itseajavia autoja voidaan
ohjata tehokkaampaan tilankdytt66n: samalla tavalla kuin nykyi-
sidkin autoja. Jos autoliikenteesti ja sen vaatimasta tilasta syntyvi
kustannus saadaan silytettyd auton kiyttijin vastuulle, timi ohjaa

tehokkaasti ihmisid hakemaan tehokkaampia vaihtoehtoja.

5.2 MAANALAISET AUTOT

Kun peliyhti6 Electronic Artsin tiimi valmisteli SimCityn 2013
julkaistua uusintaversiota, he aloittivat tutustumalla laajasti kau-
punkisuunnitteluun ja miten kaupungit toimivat. Tavoitteena oli
tehdi mahdollisimman realistinen kaupunkisimulaattori. Suurin

ylldtys heille oli parkkeeraamisen viemi tila. Amerikkalaisessa auto-
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kaupungissa jokainen toiminto tarvitsi paljon enemmin parkkitilaa
kuin varsinaisia rakennuksia. Jotta pelistd ei tulisi pelkkd pysikoin-
tisimulaattori, he ratkaisivat kysymyksen niin ettd autot menevit
maan alle ja vain katoavat sinne. Maan piille jitettiin sopivan
nikéinen pieni parkkipaikka, mutta sithen mahtui vain murto-osa
autoista.

My®os reaalimaailmassa sama taikatemppu on suosittu tapa
yrittdd ratkaista autoilun tilantarpeen ongelma: laitetaan autot
maan alle. Jos naiivisti leikimme, ettd autojen miiri on vakio, niin
tokihan jokainen maan alle laitettu auto on yksi auto vihemmin
pinnalla, eikd? Kidytinnossi ajatus ei kuitenkaan yleensi toimi kovin
hyvin.

Kun autoliikenne aiheuttaa haittaa maan p#illi (ajattele vaikka
mitd tahansa suurta katua), ratkaisuksi yleensi ehdotetaan tunnelia.
Ja jos tunneli rakennetaan, se saattaa ratkaista jonkin yksittdisen
kohdan, mutta kokonaisuutta katsottaessa autojen aiheuttamat
haitat lihes aina pahenevat. Tunneli ei ohita koko kaupunkia, vaan
autot nousevat jossain pinnalle. Tunnelien rampit ovat pitkii ja
estivit kaiken poikittaisen litkenteen. Lisiksi EU:n tunnelidirektii-
vin vaatimuksesta liikennetunnelissa olevien autojen pitid kaikkien
mahtua nousemaan pinnalle ennen ensimmiisii litkennevaloja, joten
tunnelin edustalle tiytyy rakentaa satojen metrien tila, jossa ei ole
suojateitd.

Tunnelin tarjoama uusi aiempaa sujuvampi yhteys my6s hou-
kuttelee lisdd autoiljjoita, mik lisdd ruuhkia ja haittoja toisaalla.
Kun Kivihaan tunneli Hakamientielld valmistui, se aiheutti pahan
ruuhkan Lapinmientielle. Sérniisten tunnelia on perusteltu jalanku-
lun olosuhteiden parantamisella “kun autot eivit endd kulje Kalasa-
taman katuverkossa”. Kuitenkin mallinnusten mukaan tunneli lisdisi
automatkojen midrdd noin puoli miljoonaa vuodessa ja vastaavasti
vihentdi kaikkea muuta litkkkumista, myos kivelyi. Kisittelen titd

autoinvestointien tapaa lisitd autoilua luvussa 5.4 Johdettu kysynti.
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Tunnelirakentaminen on mys hyvin kallista. Esimerkiksi Sér-
niistentunneli maksaisi kokonaisuudessaan 178 miljoonaa euroa’,
110 miljoonaa kilometrilti, ja lisiksi joka ikinen vuosi pitiisi budje-
toida kaksi miljoonaa tunnelin jirjestelmien ylldpitoon ja huoltoon.
Jos se parantaisikin jalankulun olosuhteita, se olisi erittdin kallis
tapa tehdi sitd. Paljon halvempaa on vain tehdi viihtyisdd kive-
ly-ympirist6a.

Toistuva esimerkki tunnelipuheesta on keskustatunnelin vaatimi-
nen. Sitd on vaadittu monilla erilaisilla perusteilla, joista oikeastaan
yksikiddn ei kestd ldhempid tarkastelua. Se on myos erinomainen
esimerkki tarkastella timin tunnelipuheen ongelmallisuutta.

Keskustatunneli ei vihentiisi autoilua pinnalla. Tunnelia selvi-
tettiin viimeksi 2017-2019, kunnes kaupunkiympiristslautakunta
ja sittemmin myds kaupunginhallitus p#idtti lopettaa suunnittelun.
Téssd tuoreimmassa suunnitelmassa autoilun miiri olisi kasvanut
muun muassa Mikeldnkadulla, Itdviylilli, Hermannin rantatielld,
Linsiviylilld ja oikeastaan kaikilla muillakin sisdédntuloviylilld.
Vihentymii olisi tapahtunut muun muassa Espalla ja Kaivokadulla,
mutta kokonaisuudessaan autokilometrien miiri kantakaupungin
kaduilla olisi kasvanut. My6skiin keskustan jalkakiytivid hdirit-
sevid huoltoliikennetti keskustatunneli ei olisi poistanut, koska
tunnelista ei pddse suoraan liikkeisiin ja toimistoihin.

Keskustatunneli ei olisi mahdollistanut kivelykeskustaa, eikd
se ole tarpeen kivelykeskustaa varten. Keskustatunnelisuunni-
telma sisilsi viisi uutta kivelykatua, joista ainoat merkittévit olivat
Pohjoisesplanadi ja Eteldranta, muut ovat vihiisid lisdyksid kively-
keskustaan. Suunnitelmassa ei olisi syntynyt laajaa kivelykeskustaa,

vaan esimerkiksi Kaivokatu olisi pysynyt ennallaan epidmiellytti-

12 178 miljoonaa on hinta vuoden 2020 hintatasossa. Maanrakennuskustannus-
indeksi on noussut nopeasti ja vuoden 2024 hintatasossa kustannus olisi jo 220
miljoonaa.
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vdnd autoviemidrind. Sen sijaan nyt ollaan jo suunnittelemassa kive-
lykeskustan laajennoksia, jotka ovat merkittdvisti silloin esitetty
suurempia. Téstd laajemmin luvussa 8.4 Keskustan elinvoima.

Keskustatunnelilla ja kivelykeskustalla ei ole mitd4n elimellistd
yhteytti. Toinen on autoilunedistimishanke, jonka tavoite on lisitd
autoilua, toinen keskustan elivéittimishanke, jonka tavoite on lisiti
keskustaan tulevien ihmisten méiria vihentimilld autojen aiheutta-
mia haittoja. Ainoa yhteys niiden vililld on poliittinen: on mahdol-
lista kuvitella poliittinen kompromissi, jossa tehddin jonkinlainen
kivelykeskusta ja jonkinlainen tunneli.

Helsingin sijainti niemelli ei perustele keskustatunnelia, vaikka
niin ovat jotkut argumentoineet. Tdm3 perustelu on tunneliviittd-
mistd ehki erikoisin, koska hetken karttaa katsomalla tajuaa, ettei
se voi pitdd paikkaansa. Oslon keskustan ali rakennettiin Bjgrvika
Tunnel ennen autoilun radikaalia vihentimistd keskustassa. Mutta
Oslo sijaitsee lahden pohjukassa. Péistikseen itdrannalta linsiran-
nalle ohittaen keskustan joutuisi kiertiméin moninkertaisen matkan
koko kaupungin ympiri. Helsingin keskusta sen sijaan sijaitsee
niemelld, misté syystd suurin osa matkoista itdisten ja lintisten lihi-
oiden vililld on joka tapauksessa suorempaa tai vihintddn nopeam-
paa tehdi jotain muuta kautta kuin ydinkeskustan lipi. Vaikkapa
Otaniemestd Herttoniemeen suorin reitti autolla menee Lehtisaa-
ren, Pasilan ja Teollisuuskadun kautta, ja jopa Kehi I on suunnilleen
yhti nopea kuin Kaivokadun kautta. Niemi yksinkertaisesti kurkot-
taa sivuun reitilté.
keskustatunnelisuunnitelman hinnaksi arvioitiin suunnilleen 1,4
miljardia. Virallisesti hintaa ei koskaan laskettu kunnolla, koska sen
pelittiin aiheuttavan vastustusta ennen kun hankkeeseen olisi sitou-
duttu. Todellinen hinta voi siis paljon korkeampikin. Jo till4 hinta-
tasolla hankkeen rahoittaminen kiyttéjimaksuin edellyttiisi noin 15

euron tietullia per kiyttdjia. Koska hyoty kiyteidjille ei pddosin ole
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kovin suuri — minuutin tai parin aikasistd — niin suuri maksu saisi
autoilijat kulkemaan toista kautta. Seurauksena tuloja ei kertyisi.

Tédmin lisiksi tietullien kerddminen julkisella tielld ei nykyi-
sen lain mukaan ole mahdollista. Mutta vaikka olisikin, se ei olisi
ollut keskustatunnelissa taloudellisesti realistista, kuten ei ole juuri
missddn muissakaan Helsingin tunnelisuunnitelmissa. Autoinfra on
yksinkertaisesti liian kallista, ettd autoilijat olisivat valmiita maksa-
maan sitd.

Keskustatunneli ei vihentiisi ruuhkia vaan lisiisi niitid. Kes-
kustatunneli olisi lisinnyt keskustan ldpiajoa noin 8 ooo autolla
vuorokaudessa. Kaikki tim3 uusi autoliikenne olisi kulkenut samoja
sisddntuloviylid kuin my6s keskustaan suuntautuva litkenne. Niille
olisi syntynyt uusia ruuhkia ja siksi keskustaan autolla saapuminen
olisi vaikeutunut.

Keskustatunneli ei parantaisi keskustan vetovoimaa eiki saavu-
tettavuutta. Y114 kuvatun ruuhkautumisen seurauksena keskusta-
tunneli olisi itse asiassa vihentidnyt keskustaan tulevien ihmisten
miirdd, kun ldpiajajat olisivat vieneet heidin paikkansa sisddntu-
loviylilld. Thmisten vihentyminen puolestaan olisi heikentinyt
keskustan elinvoimaa. Tunnelin tueksi laadituissa selvityksissikéin
minkiinlaista keskustaa vahvistavaa vaikutusta ei 16ytynyt. Heiken-
tyminen sen sijaan jdtettiin analyysin ulkopuolelle. Vertailukohtana
tille: nyt tehdyssid Kaivokadun joukkoliikennekatusuunnitelmassa
laskettiin, ettd keskustaan saapuu 400 ooo ihmisti liséid vuodessa
ja keskustan saavutettavuus kaikilla kulkumuodoilla paranee - siis
myos autolla. Tistd lisdd luvussa 8.4 Keskustan elinvoima.

Osa ylld kuvatuista autotunnelien ongelmista koskee my®s
joukkoliikennetunneleita. Nekin ovat usein astronomisen hintai-
sia, tuottavat merkittdvit hiilipdstot, eivitkd korvaa kokonaan
litkennettd maan p#illd, koska asemia on kuitenkin liian harvassa.
Siksi suurin osa joukkoliikenteesti kulkeekin maan pinnalla ja siksi

viimeiset kymmenen vuotta Helsingissd on suunniteltu enemmin
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uusia ratikoita kuin uusia metroja.

Pienemmissi mittakaavassa sama maanalaisten autojen harha
koskee my®s autojen pysikointid, johon SimCityn tekijit tormisivit.
Parkkikentit ovat ikdvid ja vievit valtavasti tilaa. Ilmeinen idea on
laittaa ne maan alle ja siksi kantakaupungin liepeilld on 1970-luvulta
alkaen rakennettu useimpiin uusiin taloihin pihakannet eli beto-
nikansi, jonka p#illd on piha ja alla parkkihalli. Ajatus on tilld
tavoin saada seki kiyttokelpoinen piha ettd sen lisiksi runsaasti
parkkipaikkoja. Ilman tdti ratkaisua parkkinormi eli autopaikkojen
rakentamisvelvoite tekee edes kohtalaisen tiiviin rakentamisen lihes
mahdottomaksi. Pihakansi sen sijaan mahdollistaa kohtalaisen tiiviin
kaupungin rakentamisen, vaikka kohtuullisen suuri osa asukkaista
liikkkuisikin autoilla, ja ndenniisesti emme hukkaa ollenkaan maata
pysikointiin. Tdmin ajatuksen niyttivin esimerkki on Merihaka,
mutta vihin vihemmin silmille hyppivissd muodossa sitd on useim-
milla muillakin uudehkoilla alueilla.

Kiytinngssi pihakansista seuraa ongelmia. Ne ovat raskaita ja
vaativia betonirakenteita, jotka pitdd huoltaa sidnnéllisesti. Noin
30 vuoden vilein kaikki kasvillisuus ja rakenteet pitéd repid kannen
pdiltd pois, jotta vesieristys padstddn uusimaan. Se tarkoittaa, ettd
pihoilla ei voi kasvaa suuria puita. Lisiksi kansiparkkien betoniset
sisddnajot ja muut rakenteet luovat usein rumaa ja epiviihtyisad
tilaa. Uusien alueiden koettu kivisyys johtuu itse asiassa autoista
eiki tiiviydestd. Tésti lisdd luvussa 3.5 Luonto ihmisen rinnalla.

Pihakansiin menee huomattava m#ird betonia, joka on suuri hii-
lipdistojen lihde. Ruotsalaisessa tutkimuksessa laskettiin, etti jopa
kolmannes rakentamisen pi#stoistd syntyi pihakansista. Korttelin
kokoiset pihakannet my®s sitovat koko korttelin rakennushankkeet
yhteen, misté seuraa ongelmia, jos jokin hanke uhkaa viivistyi.
Téstd on kirsitty mm. Jitkdsaaressa. Lisdksi korkean pohjaveden
alueilla tai alavilla tdyttomailla pihakansi on vaikea toteuttaa, koska

se olisi veden pinnan alapuolella. Lisiksi parkkipaikat pihakan-
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nen alla maksavat suunnilleen 70 0oo euroa kappaleelta, miki on
huomattava osa rakentamisen korkeaa hintaa — suuruusluokkaa 1o
prosenttia tai yli rakennushankkeen kuluista.

Niistd syistd monissa uusissa suunnitelmissa, kuten Herman-
ninrannassa, pihakansista on luovuttu ja pihat tehdiin sen sijaan
maavaraisina. Niiden sijaan pysikointi on keskitetty parkkitaloihin.
Nekin vievit tilaa eivitki yleensi ole kauniita. Parempi ratkaisu
onkin luopua parkkinormista, jolloin pysikéinnin miirid voidaan
vihentid ja ongelma ylip4insi helpottuu. Téstd laajemmin luvussa
5.6 Kuka maksaa pysdkoinnin.

Autojen laittaminen maan alle on fiktiivisen kaupungin ratkaisu
autokaupungin ongelmiin. Se on tapa leikkid, ettd voit saada samaan
aikaan tiiviin eldvin kaupungin ja toisaalta sujuvan autoilun, jota ei
rajoiteta. Kdytinnén kaupungeissa se ei oikeastaan koskaan onnistu.
Autot eivit pysy maan alla vaan nousevat aina pintaan - ja autokau-

pungin ongelmat niiden mukana.

5.3 AUTOILUN KUSTANNUS

Autoliikenne on kaupungissa kalleinta liikennetti. Matkaa kohden
autoiluun menee enemmiin julkista rahaa kuin mihinké4n muuhun
litkennemuotoon. Suurin syy tihin on edelld kuvattu autoilun
tehottomuus: autoinfraa tarvitaan niin paljon, ettd kustannuksesta
tulee korkeita. Ja toisin kuin joukkoliikenteen matkustajat® autoilija
ei maksa kaupunki-infrasta kdyttomaksua senttidkiin, vaan se tarjo-
taan hinelle tdysin maksutta.

Autoilusta maksetaan toki veroja, mutta valtiolle eikd kaupun-
gille. Polttoaineveroa lukuun ottamatta verot eivit riipu ajomi-

ristd, eikd polttoaineverokaan ohjaa sitd missi autoilija ajaa. Siksi

13 Ks. luku 4.8 Joukkoliikenteen rahoitus.
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verot eivit juurikaan ohjaa autoilua kaupungissa. Jos saisimme
kiytt66n ruuhkamaksut ja autoilun veroja alennettaisiin samalla
summalla kuin ruuhkamaksut tuottavat, saisimme paljon toimivam-
man kaupungin. Ja jos kaikki autoilun suorat kulut seka todelliset
laskennalliset haitat yhteiskunnalle laskettaisiin yhteen, eivit auto-
litkenteestd kerittivit verot itse asiassa edes ihan riittéisi kattamaan
niitd.

Kaupungin budjetissa autoilun mahdollistaminen on kuitenkin
siis pelkki kuluerd. Tuon kulun suuruudesta on kuitenkin vaikea
saada selkedd kuvaa, koska se jakautuu lukuisille eri investointiri-
veille ja kidyttotalouden riveille. Ja muissa kaupungeissa kuin Hel-
singissd valtio myos maksaa pditieverkon eli kalleimman autoinfran
suurimmaksi osaksi. Helsingissd valtion rahoitus on vihiisti.

Niistd syistd kaupungille on my®s taloudellisesti perusteltua
pyrkid ohjaamaan ihmisii litkkumaan muulla tavoin kuin autolla.
Joukkoliikenteeseen tai pyériliikenteeseen kidytetyt rahasummat
ovat lihes aina paljon pienempii kuin autoinfran kustannukset
samalle matkamZdrille.

Sérndistentunnelia varten kaivettiin sen toinen pii valmiiksi ja
peitettiin soralla, jotta tunnelin voisi mychemmin rakentaa katkai-
sematta Hermannin rantatietd. Tdmi kiyttdmiton tunnelin suu
maksoi yo miljoonaa, eiki siind kulje yhtikdin autoa. Viime vuosina
on kisitelty kolmea suurta pyoribaanasuunnitelmaa: Pohjoisbaanaa
Kipyldstd Vantaan rajalle, Itibaanan jatkoa Herttoniemestd Itikes-
kukseen ja Munkkiniemenbaanaa Kampista Munkkiniemen kautta
Espoon rajalle Tarvoon. Nimi kolme suurinta baanasuunnitelmaa
maksavat yhteensi noin 5o miljoonaa euroa, eli saman verran kuin
yksi kdyttdmiton autoramppi, joka tehtiin varmuuden vuoksi.

Runsaasta julkisesta rahankiytostd huolimatta auton omistami-
nen on kallista my6s autoilijalle. Siksi osalla ihmisist4 ei ole sithen
varaa, tai he joutuvat hankkimaan auton, vaikka heilld ei olisi sithen

varaa. Puhutaan liikennekdyhyydestd. Tétd ongelmaa on kuiten-
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kin mahdoton ratkaista kaatamalla lisii rahaa autoiluun, vaan
parhaiten toimii riittdvin halpa ja hyvin palveleva joukkoliikenne.
Kiytinngssi autoilun tuet valuvat pidosin hyviosaisille - ja juuri
siksi autoilun etuoikeuksien rajoittaminen herdttdd niin raivokasta
vastarintaa.

Onmalta osaltaan jokaisen autoa jonkin verran mutta ei pdivittdin
tarvitsevan kannattaa laskea, montako taksimatkaa kuukaudessa
voisi tehdi auton kokonaiskustannuksella (bensa, pysikéinti, laina-
korko/pddomakulu, vakuutukset jne.). Monessa tapauksessa taksi
saattaa olla jopa halvempi. Jokainen omasta autosta taksiin siirtyvi

tekee myos kaupungista hiukan toimivamman.

5.4 JOHDETTU KYSYNTA

Johdettu kysyntd (englanniksi induced demand, suomennettu myos
’itsedin toteuttava kysyntd’) on taloustieteen kisite, joka kuvaa
sitd, miten jonkin hyddykkeen tarjonnan lisdintyessi sen hinta
halpenee ja halventuessa tyypillisesti sen kulutus kasvaa. Kyse ei ole
mistdin poikkeusilmidstd, vaan johdettu kysyntid on osa kysynnin ja
tarjonnan lakia ja toteutunut lihes kaikkien hyédykkeiden kohdalla,
joiden hinnan laskun vaikutuksia on tutkittu. Arkiesimerkkini voi
ajatella vaikka miten pensasmustikoita tulee ostettua helpommin, jos
rasian saa eurolla kuin sen maksaessa viisi euroa.

Johdettu kysynti on olennainen ilmié my®s liikennetti, erityi-
sesti autolitkennettd mallinnettaessa. Autoilun tapauksessa tar-
jonta on liikenneviylien kapasiteetti ja kustannus on litkkumiseen
kiytetty aika. Jos kaduille lisitdén kapasiteettia niin, ettd ruuhkat
vihenevit ja liikkenne nopeutuu, automatkoja tehdéin enemmin ja
seurauksena ruuhkat palaavat suunnilleen ennalleen.

Lyhyelli tihtdimelld nopeampi yhteys saa monet litkkumaan

autolla muun vilineen sijaan tai esimerkiksi menemiin kauemmas
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parempaan kauppaan, kun se onkin nopeaa. Tai lihtem#in tapahtu-
maan, johon ei muuten jaksaisi. Arkijirjelld timi on aika ilmeista.
Jos toihin pidsee autolla 15 minuutissa aiemman 20 minuutin sijasta
ja vaihtoehtona on 30 minuutin bussimatka, niin kyllihin muutos
lisid kiinnostusta autoilla. Useimpien kiytos ei vilttimidttd muutu
lainkaan ja muillakin muutokset voivat olla pienii ja yksittiisid niin,
ettd harva edes huomaa muuttaneensa kiytostdin. Mutta kaupungin
tasolla muutos nikyy.

Pidemmilli tihtdimelld sujuvammat litkenneyhteydet vaikutta-
vat vield enemmin. Jos toihin autoilu Tuusulasta on sujuvaa, lisid se
Tuusulan kiinnostavuutta asuinpaikkana tai potentiaalisena tySpaik-
kana. Thmiset eivit muuta tai vaihda tyopaikkaa joka vuosi, mutta
vuosien ja vuosikymmenten mittaan jokainen vuorollaan on tilan-
teessa, jossa tekee tillaista harkintaa. Selkein todiste téstd ilmiostd
on kaupunkien maantieteellinen kasvu viimeiset 150 vuotta litken-
neyhteyksien mukana, kuten kuvasin luvussa 4.5 Nopeuden harha.
Autoilun johdettu kysynti lyhyelli ja pitkilli tihtdimelld erotellaan
toisinaan kahdeksi eri kisitteeksi johdertu litkenne ja johdettu kysynti
(engl. induced traffic, induced demand), mutta viime kidessi kyse on
samasta ilmiostd, joka vaan toteutuu erilaisella viiveelld.

Huolimatta siitd, ettd johdettu kysyntd on seki taloustieteen
perusmatematiikkaa, empiirisesti todistettu lukuisia kertoja etti
myos perustuu arkijirjelld itsestéddn selviin faktoihin, liikkenteen
mallinnukset eivit ole tavanneet ottaa sitd huomioon. Autoliiken-
teen ja myds parkkipaikkojen kysynnin oletetaan olevan riippu-
matonta siitd, miki niiden kustannus (aika tai raha) on. Helsingin
seudulla kiytetty Helmet-malli sininsd mahdollistaa matkakohtei-
den simuloinnin, mik tavoittaa jollain tarkkuudella lyhyen tihtii-
men johdetun kysynnin, mutta titd mahdollisuutta ei normaalisti
kiyteti, koska se estiisi matka-aikahyotyjen laskemisen siten, kun
se on totuttu tekemiin. Siksi suurimmassa osassa liikenteen arvioin-

nista leikitdin, ettd tarjolla oleva kapasiteetti ei vaikuta litkenteen
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miiriin, vaikka kaikki tietdvit, ettei timi oikeastaan ole totta.

Johdettu kysynti on selitys sithen, miksi autoinvestoinnit har-
voin sujuvoittavat autoilua, vaan sen sijaan lisddvit autoilun masrii.
Liikennesuunnittelija Reuben Smeed tiivisti tdiméin jo vuonna 1949
hieman ironiseen teesiin, ettd Lontoon ytimen litkenteen keskino-
peus tulee aina olemaan yhdeksin mailia tunnissa (15 km/h), koska
se on alin nopeus, jota ihmiset sietdvit. Jos nopeus tisti kasvaa,
ihmiset liikkuvat enemmin, ja jos se laskee, ihmiset liikkuvat
vihemmin. Tdm3 laki péti ylldttdvin tarkasti sithen asti, ettd Lon-
toossa otettiin kiyttd6n ruuhkamaksut 2003. Silloin nopeus nousi 18
kilometriin tunnissa.

Johdettu kysynti toimii aivan samalla tavoin myds muun
liikenteen kanssa. Jos metroon mahtuu paremmin, silld kuljetaan
mieluummin; jos bussi kulkee useammin, sitd kiytetdin enemmin;
jos pyoriviyld on selkei ja turvallinen, pyoriily on houkuttelevampi
vaihtoehto; jos kadulla ei tarvitse pelitd yliajajia, tulee helpom-
min mentyi kivellen. Yleistettiessd ajatusta “hinta” pitdd miettid
yhdistelmini rahaa, aikaa, turvallisuutta ja miellyttdvyyttd. Koska
nidmi ovat osin hankalasti mitattavia suureita ja jokainen ihminen
painottaa niitd hiukan eri tavalla suhteessa toisiinsa, yleisluontoista
litkenteen hintayhtilod on vaikea muotoilla. Yksittiisen liikenne-
muodon ja suunnitellun muutoksen kohdalla voidaan kuitenkin usein
yksinkertaistaa yksilslliset yhtdlst massojen liikkkumiseen kiytti-
milli laskelmissa vain matka-aikaa tai vain rahaa.

My®és autoviylien kapasiteetin vihentéiminen toimii aivan
vastaavasti: se vihentdi autolitkenteen m#drad. Ilmistd kutsu-
taan katoavaksi litkenteeksi (engl. disappearing traffic). Vuonna
1973 Manhattanin linsirantaa pilarien p#illd kulkeva West Side
Highway romabhti osittain ja suljettiin. Muutoksen pelittiin johtavan
kaaokseen, mutta 93 prosenttia aiempaa moottoritietd kulkeneesta
autoliikenteestd yksinkertaisesti katosi. Myshemmin koko mootto-

ritie pddtettiin purkaa ja korvata tavallisella kadulla sekd puistolla.
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Vastaavia esimerkkejd on runsaasti Yhdysvalloista, Euroopasta ja
Aasiasta. Kaikissa tapauksissa liikenteesti ei katoa ndin suuri osa.
Ison-Britannian litkenneministerion laajassa empiirisessd analyysissi
todettiin, ettd keskiméirin jonkin verran yli puolet siitd autoliiken-
teestd, joka poistuu rajoitettavalta viyliltd, ei ilmaannu minnekiin
muualle vaan katoaa.

Liikenteen m#iri tai kasvu ei ole vakio, vaan riippuu voimak-
kaasti tarjolla olevista liikkumismahdollisuuksista. Tami sekd
teoreettisesti ettd empiirisesti vahvasti todistettu fakta tulisi ottaa
litkennesuunnittelussa lihtokohdaksi ja suunnitella kaupungissa
viylit siitéd lihtokohdasta, millaista liikennettd sinne halutaan.
Kasvu ei ole automaatio vaan seurausta valinnoista. IThmisten
mahdollisuus litkkua on positiivinen asia. Liikenneratkaisuja tulisi
kuitenkin perustella silld, miten ne mahdollistavat litkenteen kasvua
ja enemmin liikkumista. Perusteluksi ei sovi, etti litkenneratkaisu
vihentiisi ruuhkia tai nopeuttaisi automatkoja, koska sitd se tuskin
tekee. Ja tietenkin pitdd kysy4, milld tavalla liikkumista mahdollis-
tamme ja milld hinnalla. Kaupungissa tehokkain tapa lisitd litken-

nettd on hyvin harvoin autoilun liséminen.

5.5, RUUHKAMAKSUT

Ruuhkamaksut, liikenteen hinnoittelu tai jollain muulla tavalla
nimetty autolla ajamisen laskuttaminen kiytén mukaan kaupungissa
on yksi harvoja hyvin toimivia tapoja sujuvoittaa kaupunkiautoilua.
Hiukan yksinkertaistaen automatkan hinta autoilijalle on yhdistelmi
rahaa ja matkaan kuluvaa aikaa. Jos haluamme, etti aikaa kuluu
vihemmin, tdytyy rahaa kulua enemmin. Vastaavasti jos mitd
tahansa muuta hyddykettd — vaikkapa dmpireitd - jaetaan ilmai-
seksi, muodostuu jono. Ja jos halutaan, ettd jokainen halukas saa

dmpirin jonottamatta, tiytyy niistd perid hintaa.

KUINKA RAKENNETAAN VIHREA KAUPUNKI



Yhi useammassa suuressa kaupungissa on liikenteen hinnoit-
telu kidytossd muodossa tai toisessa. Ensimméinen ruuhkamaksu-
jen toteuttaja oli Singapore vuonna 197y, sittemmin ne on otettu
kidytt66n muun muassa Tukholmassa, Géteborgissa, Lontoossa,
Roomassa ja Milanossa. Toteutukset vaihtelevat, mutta tyypilli-
sesti kaupungin ydinalueen ympirilld on tulliraja, jonka ylityksestd
joutuu maksamaan. Maksujen keriys voi perustua rekisterikilpid
lukeviin kameroihin, erillisiin maksulaitteisiin tai koppiin, jossa voi
maksaa. Taksit, tavaraliikenne tai alueen sisdpuolella asuvat saatta-
vat olla vapautettuja maksusta.

Ruuhkamaksujen tavoite ei ole keriti autoiljjoilta rahaa vaan
tehdi autoilusta kaupungissa sujuvaa. Samalla ne toki kerddvit
jonkin verran rahaa. Tyypillisesti titd rahaa kiytetdin kaupunki-
seudun liikenneinvestointeihin, mutta periaatteessa mikiin ei estéisi
vaikkapa alentamasta autoilun verotusta samalla summalla joka
ruuhkamaksuin keritddn.

Jokaisessa tapauksessa ruuhkamaksujen kiytté6notto on johta-
nut sujuvampaan liikenteeseen ja ollut kiyttoonoton jilkeen suosittu
toimenpide. Suomessa laki ei mahdollista ruuhkamaksujen toteutta-
mista, mutta on todennikdistd, ettd niitd tullaan tarvitsemaan my6s
Helsingin seudulla tulevaisuudessa, jos halutaan vilttid autoliiken-
teen ruuhkautuminen.

Ruuhkamaksun toiminta autoliikenteen tehostajana perustuu
sithen, etti ajaessaan tiettyyn paikkaan tiettyyn aikaan (yleensi
keskustaan ruuhka-aikaan) autoilija joutuu maksamaan lisimaksun.
Tdm3 saa osan autoilijoista miettiméin vaihtoehtoista aikaa, koh-
detta tai litkkumistapaa. Maltillisella maksulla vihenemi autoliiken-
teessd voi olla vain muutamia prosentteja, mutta johtuen litkenteen
dynamiikasta se riitt4d aiheuttamaan kymmenien prosenttien
vihenemin ruuhkiin.

Autoilun verotus ei tuota vastaavaa litkenteen vihenemii, koska

se ei kannusta miettim4in vaihtoehtoja: autovero on joka tapauk-
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sessa sama riippumatta mitd tekee ja polttoaineverotus ei ohjaa

sitd, missd tai milloin ajaa. Osa vastaavista hyddyistd voidaan saada
pysikoinnin hinnoittelulla, mutta se on jiykempi keino ja kohdis-
tuu pelkistidn heihin, jotka kiyttdvit maksullista pysikointid - ei
esimerkiksi ldpiajajiin tai heihin, joilla on muuta kautta pysikéinti-
paikka kaytossd keskustassa.

Kiytinngssi kaikki taloustieteilijit pitdvit ruuhkamaksuja
hyvini ja suositeltavana tapana hallita autolitkenteen madrid
kaupungissa. My®os rationaalinen autoilija, jonka tarvitsee ajaa
keskustaan, kannattaa ruuhkamaksuja, koska se tekee hinen autoi-
lustaan sujuvampaa. Suhteellisen pieni maksu on todennikéisesti
vihdisempi haitta kuin ruuhkissa mahdollisesti kuluva aika ja tihin
liittyvi epdvarmuus. Mutta tietenkin autoihin liittyy huomattavasti
erilaisia tunnekysymyksid, eikd ihminen ole rationaalinen homo
economicus.

Ruuhkamaksuja vastustetaan toisinaan perusteella, etti ne oli-
sivat kohtuuttomia pienituloisille autoilijoille, joiden on pakko ajaa
autolla, mutta joilla ei ole varaa ruuhkamaksuun. Autolla liikkuvista
kuitenkin valtava enemmistd ei ole pienituloisia: alimpiin tulokym-
meniksiin kuuluvat omistavat Helsingissid vihin autoja ja omistaes-
saankin ajavat niilld muita vihemmin. Kirjoitan tihin liittyvisti
litkennekoyhyydestd luvussa 4.7 Liikenteen tasa-arvo. Pienitulois-
ten asemaa voidaan parantaa merkittdvisti ilmaista tieinfraa parem-
min suorilla tulonsiirroilla, eli rahalla. Kiytinnossd ruuhkamaksut
kohdistuisivat nimenomaan keskiluokkaan ja hyviosaisiin, joista
myos niiden vastustus kumpuaa - vaikka he olisivat myds maksujen

suurimmat hyotyjit.
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5.6 KUKA MAKSAA PYSAKOINNIN:?

Helsingin uusilla tiiviilld alueilla autot pysikéiddin joko talojen

alle koko korttelin kokoisiin halleihin, erillisiin parkkitaloihin

tai parkkiluoliin. Kaikki nimi ovat verrattain kalliita ratkaisuja:
pysikointitalo maksaa 20 0oo-45 0oo euroa per parkkipaikka, halli
korttelin alla 35 coo—70 0oo euroa ja parkkiluola 55 0ooo-80 coo
euroa't. Usein parkkipaikka maksaa siis enemmin kuin auto, joka
siind pysikoiddin.

Helsingin timanhetkisessd parkkinormissa mairitddn rakenta-
maan pysikointipaikka alueesta ja yksityiskohdista riippuen aina
kutakin 100-150 kerrosneliétd kohden. Kun uudisrakentamisen
kustannustaso (ei sisilli tontin hintaa) on 4 coo-5 0coo euroa,
muodostavat pysikéintipaikat yleensi yli 10 prosenttia rakentamisen
kustannuksista. Jokaisen asuinnelién hinnasta siis noin oo euroa
johtuu pysikéintipaikoista. Esimerkiksi 8o nelion perheasunnossa
40 000 euroa. YKksittiisistd rakentamismiiriyksistd kaavassa
parkkinormi on selvisti kallein, huomattavasti kalliimpi kuin
esteettomyyteen, julkisivuun tai taloyhtion yhteistiloihin liittyvit
midriykset. Kohteesta ja laskutavasta riippuen se on tiiviilli alueilla
usein kalliimpi kuin kaikki muut rakentamisméiriykset yhteensi.

Parkkipaikkojen rakentaminen asetetaan velvoitteeksi rakennet-
tavalle taloyhtiolle, eli kdytinnossi taloa rakentava grynderi joutuu
rakentamaan ja maksamaan my6s parkkipaikat. Parkkipaikat joko
myydiin erillisind osakkeina, tai ne jidvit taloyhti6n hallintaan ja
yhti6 vuokraa ne asukkaille. Myytivistd parkkiosakkeista saatava
hinta ei tavallisesti riitd kattamaan rakentamiskustannuksia, tai

sitten osa paikoista jid myymittd ja padtyy taloyhtidlle. Vuokrapai-

14 Kustannustietojen lihde Kiinteistdomistajat ja rakennuttajat (Rakli) ry:n
selvitys kaavamiiriysten kustannusvaikutuksista (2015). Huomioiden rakennuskus-
tannusten nousu, nykyinen kustannustaso on korkeampi.
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koissa vuokratuotto riittid kattamaan ylldpitokustannukset, mutta
ei juuri koskaan padomakustannusta. Kiytinnossi grynderi joutuu
siis rahoittamaan parkkipaikkojen rakentamisen merkittiviltd osin
tai kokonaan asuntojen myynnistd saamillaan tuloilla.

Asukkaat toisaalta eivit ole valmiita maksamaan asunnoistaan
enemmiin siksi, ettd joku muu saisi halvemman parkkipaikan. Uudi-
sasuntojen myynti on kohtuullisen toimiva kilpailtu markkina, jossa
grynderi koittaa saada asunnoista suurimman mahdollisen hinnan
nopeasti ja ostajat etsivit mahdollisimman halpaa itselleen mieluista
asuntoa. Hintataso midriytyy siis asukkaiden maksukyvysti, ei
niinkéin siitd, paljonko talojen rakentaminen oikeastaan maksaa —
ainakin niin kauan, kun asukkaiden maksuvalmius ylittd4 rakennus-
kustannukset.

Jos oletamme my®s tonttimaan oston ja myynnin olevan tehokas
markkina,” tistd seuraa, ettd rakennuttajien valmius maksaa tontista
laskee rakennuskustannuksen noustessa. Eli jos asuntojen myynti-
hinta on neliétd kohden vaikka 8 ooo euroa ja rakentamiskustannus
§ 000 euroa, grynderi suostuu maksamaan tontista 3 000 euroa.
Nyt jos lisidimme kustannukseen 500 euroa parkkiluolaan, grynde-
rin maksuhalukkuus on enii 2 500 euroa. Eli rakentamisen hintaa
nostavat miiriykset laskevat maanomistajan tontistaan saamaa
tuottoa (myyntihintaa tai vuokratuottoa).

Maanomistaja on Helsingissi yleensd Helsingin kaupunki. Ja

muiden maanomistajien tapauksessa kaupunki perii kaavoituksesta

15 Helsingin maanmyynnin ja vuokrauksen historiaan liittyy paljon hyvin kum-
mallisia kidytdntsjd ja pidemmille historiaan mentéessd my&s suoranaista korrup-
tiota. Viimeisen kymmenen vuoden linja on kuitenkin ollut johdonmukaisesti kohti
toimivampaa markkinaa. Uusissa maapoliittisissa linjauksissa tonttien kilpailutuk-
sessa siirrytdin pidsidntond huutokauppaan joko myyntihinnasta tai vuokratontin
ns. kynnysrahasta. Siksi tulevaisuuteen katsoessa on perusteltua analysoida myds
tonttimarkkinaa ikédn kuin se olisi tehokas markkina, vaikka historiasta on helppo
16ytiid esimerkkeji, joissa niin ei selvistikddn ole ollut.
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maankiyttokorvausta, jonka suuruus myds riippuu tonttituotosta.
Kiytdnnossi siis pysiksinnin korkeat kustannukset padtyvit kau-
pungin maksettavaksi: me kaikki maksamme enemmin veroja, jotta
joku jossain voisi pysiksidd halvemmalla.

YI1l4 kisittelin parkkipaikkakustannusten jakautumista ns. kovan
rahan asunnoissa. Kaupungin ARA-vuokra-asuntojen, Hitasin ja
muun hintasiinnellyn tuotannon osalta kuvio on suoraviivaisempi.
Koska asuntojen vuokra- tai myyntihinta siintelyssd perustuu kus-
tannuksiin, parkkipaikkojen kustannuksen maksavat suoraan asuk-
kaat asuntojensa hinnassa. Siis esimerkiksi 100 nelién Hitas-asunnon
ostaja saattaa Jitkdsaaressa oikeasti maksaa 45 ooo euroa siitd, ettd
taloyhtidssid on parkkipaikkoja — vaikka hin ei saisikaan parkkipaik-
kaa itselleen tai edes omistaisi autoa. Vastineeksi tistd joku muu saa
pysikoidid halvemmalla.

Timi ei tietenkididn kuulosta kohtuulliselta eiki jirkevilei.
Ilmeinen jatkokysymys onkin, ettd enti jos midridisimme autopaik-
kojen kiyttijit maksamaan niiden kustannuksen? Ongelmaksi tille
ajatukselle muodostuu markkinoiden ja parkkinormin yhdistelmi.

Myoskiin autonomistaja ei ole halukas maksamaan parkkipai-
kasta miti tahansa. Jos parkkipaikka oman talon hallissa on liian
kallis, hin saattaa hakea paikkaa kauempaa parkkitalosta tai pitdi
autoa jossain kaukana halvalla kentilld. Osa autonomistajista myos
jattidisi muuttamatta taloon tai kaupunginosaan, jossa pysikointi
maksaa liikaa ja heidén sijastaan sinne saattaisi muuttaa vaikkapa
autottomia asukkaita (enemmistd Helsingin asuntokunnistahan on
autottomia). Ja joku voisi myds luopua autosta todettuaan sen pitd-
misen lilan kalliiksi. Seurauksena liian kalliista autopaikoista osa jii
siis lopulta kiyttdmittd.

Ongelma téssi on, ettd parkkinormi m#irii kuitenkin rakenta-
maan nuo paikat. Kéytinnossi parkkinormi m#irid rakentamaan
paikkoja enemmin kuin mille olisi kustannuksia vastaavaa kysyntii.

Kun parkkipaikat rakennetaan, myos rakentamiskustannus tiytyy
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jonkun maksaa. Ja koska se joku ei voi olla parkkeeraaja, on se siis
joku muu, ylld kuvatusti joko talon asukkaat kollektiivisesti tai
kaupunki.

Meilld kiytossd olevaa jirjestelmiid voi kutsua parkkipaikka-
sosialismiksi: pysikoinnin kustannukset sosialisoidaan laajemman
joukon tai koko yhteiskunnan maksettaviksi. Seurauksena mene-
timme mahdollisuuden markkinoiden ohjausvaikutukseen autono-
mistuksessa, saamme suuremman autoilun osuuden litkenteessi,
ruuhkia, suuremman tarpeen investoida kalliisiin autoviyliin ja
vihemmin asuntoja. Erotuksena moneen muuhun asiaan, joiden
kustannukset maksetaan yhteisvastuullisesti, parkkipaikkaso-
sialismin seuraukset eivit ole kaupungin tai valtion tavoitteiden
mukaisia, vaan itse asiassa aivan piin vastoin. Parkkinormin avulla
saadaan suurilla kustannuksilla huonommin toimivaa ja epimiellyt-
tdvimpii kaupunkia.

Y1l kisittelin kallista rakenteellista pysikointid (parkkihallit,
parkkitalot, parkkiluolat). Parkkipaikat voi kuitenkin rakentaa myds
huomattavasti halvemmalla avoparkkikenttini. Kustannus on maan
tasaus ja asfaltointi, suuruusluokkaa § ooo per parkkipaikka, miki
on kymmeninen miljoonien rakennushankkeessa jo melko pieni
summa.

Parkkikentin ongelma on, ettd se vaatii paljon tilaa, ja siini
samalla paikalla voisi yleensi olla myés talo. 1960-80-luvun kerros-
taloldhitissd nikyy runsaasti parkkikenttid. Ilmakuvasta katsomalla
huomaa, etti niistd useimpien paikalle sopisi luontevasti uusi talo.
Kyse ei ole vain teoreettisesta laskelmasta. Itse asiassa timi olisi
yksi helpoimpia ja vihiten lihiluontoa uhkaavista tavoista tiyden-
nysrakentaa ldhioita.

Parkkikentin koko on noin 25 neli6ti per parkkipaikka (sisil-
tden ajokdytdvit ym.). Jos oletamme, ettd paikalle rakennettaisiin
kentin sijasta §-kerroksinen talo, jonka pohjan ala olisi jo prosenttia

parkkikentdstd ja muu olisi pihaa, saataisiin kunkin parkkipaikan
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sijasta 75 kerrosneliétd asuintaloa. Jos rakennusoikeuden hinta on
vaikkapa 500-1 0oo euroa kerrosnelisltid, on avoparkkikentin vaih-
toehtoiskustannus siis 37 00o-75 0oo euroa autopaikkaa kohden.
Tdmin kustannuksen kantaa maanomistaja, yleensi siis Helsingissi
kaupunki. Ja rahan lisiksi tietenkin nuo asunnot jiidvit saamatta —
suunnilleen asunto per kaksi parkkipaikkaa.

T#4m3 kustannus riippuu suuresti sijainnista. Lihempini kes-
kustaa rakennusoikeuden hinta on korkeampi ja my6s rakentaminen
yleensi tiiviimpid, jolloin kustannus kohoaa tihtitieteelliseksi. Siksi
Kehi Iin sisdpuolella on hyvin vihin parkkikenttid. Vastaavasti
siirryttiessd kauemmas keskustasta maan arvo on pienempi ja raken-
taminen viljempi, jolloin parkkikentin talousyhtils on paljon
mielekkiddmpi.

Helsingissd maa on likimain kaikkialla sen verran arvokasta,
ettd parkkikentillikin on siis vastaava ongelma kustannuksista
kuin rakenteellisella pysiksinnilld. Suurella kustannuksella saamme
huonommin toimivia asuinalueita.

Parkkinormin kokonaiskustannus Helsingissd on varovaisesti las-
kettuna'® 65 miljoonaa euroa vuodessa. Yli puolet tisti kulusta rasit-
taa kaupungin budjettia saamatta jddneini tuloina ja osin kuluina,
loput koituvat kaupunkilaisten maksettavaksi eri reitteji.

Suoran kustannuksen lisiksi parkkisosialismi aiheuttaa suuria
epdsuoria haittoja. Uuden rakentamisen miir tiiviilld alueilla
midrdytyy kdytdnnossi siitd, miten parkkipaikat saadaan rakennet-
tua. Asuntoja siis than kirjaimellisesti jitetdéin rakentamatta, koska
parkkipaikkoja ei saada tarpeeksi. Esimerkiksi Lastenlinnaa Meilah-
dessa ollaan muuttamassa toimisto- ja asuinkdytt6n. Itse torniin ei
kuitenkaan tule asuntoja, koska korttelin parkkihalli on liian pieni,

ettd parkkinormi tdyttyisi. AR A-asuntojen kanssa kustannukset

16 Parkkinormin kustannusta laskettiin Helsingin tuottavuustydryhmille tehdyssi
selvityksessi 2024.
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ovat my®ds toistuva ongelma: kalliille alueille on vaikea saada tehtyi
kaupungin vuokra-asuntoja, koska parkkipaikat nostavat kustannus-
tason korkeammaksi kuin miti valtion asuntorahasto hyviksyy. Ja
lisiksi ympiristostd, etenkin pihoista, tulee huonompia parkkiméi-

rdysten takia.

5.7 MARKKINAEHTOINEN PYSAKOINTI

Vaihtoehto parkkipaikkojen kustannusten sosialisoinnille on
markkinaehtoinen pysikéinti. Kuten edellisessi luvussa kuvasin,
pysikointipaikkojen osalta on jo nyt olemassa jonkinlainen, pai-
koitellen ihan toimivakin markkina. Parkkipaikkaa tarvitsevat
autoilijat etsivit mahdollisia paikkoja eri lihteisti ja valitsevat
itselleen parhaiten sopivan huomioiden hinnan, sijainnin, mahdolli-
sen sateensuojan, turvallisuuden ja niin edelleen. Markkinaehtoisen
pysikéinnin perusajatus on, etti annetaan timin markkinan ohjata
investointipditoksid parkkipaikkoihin.

Konkreettisesti markkinaehtoinen pysikéinti toteutetaan niin,
ettd asemakaavoissa ei midritd rakentamaan pysikointipaikkoja,
eiki epdsuorasti pakoteta sithen esimerkiksi kdytinndssi pakollisilla
pihakansilla. Osa rakennuttajista haluaa kuitenkin rakentaa jonkin
méirin parkkipaikkoja, koska he haluavat markkinoida asun-
toja silli, etti ostaja voi saada myds parkkipaikan. Kaavoituksen
vastuulle jid varmistaa, ettd timi on mahdollista ja ohjata, miten
parkkipaikat tulee tehdi, jos niitd tehdéin.

Emme tied3, kuinka paljon parkkipaikkoja minnekin markki-
nachtoisesti syntyisi. Markkinaehtoisuuden idea on, ettd emme
voikaan ennalta tietdi sitd, eikd meidin tarvitse. Kukin asunnon
ostaja tai vuokraaja miettii, mitd tarvitsee ja hankkii itselleen
sopivan asunnon. Vastaavasti hin voi hankkia parkkipaikankin, jos

tarvitsee. Jollain alueilla parkkipaikat voivat olla kalliimpia, miki on
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epdilemitti osalle ihmisistd syy vilttid niitd alueita. Mutta samaan
tapaan my6s asunnot ovat joillain alueilla kalliimpia. Asunto on
paljon tirkeimpi perustarve kuin parkkipaikka, mutta ne eivit silti
ole hintasdidnnésteltyji, vaan ihmisten oikeus asuntoon toteutuu
asumistuen ja toimeentulotuen avulla tarvittaessa.

Téhinastisen kokemuksen pohjalta valistunut arvaus on, etti
kantakaupungissa paikkoja toteutuisi markkinaehtoisesti vajaa
puolet siitd mitd parkkinormi nyky#in m#4rid, mutta tissd on var-
masti suurta alueellista vaihtelua. Kauempana keskustasta osuudet
vaihtelisivat ehkd puolesta parkkinormista tiyteen parkkinormiin
riippuen sijainnista.

Uusilla alueilla kaupungin on syyti olla kiinnostunut pysikéinti-
markkinan kehittymisesti, jotta viltetddn tilanteet, joissa maksuha-
luisille asukkaille ei 16ydykiin paikkoja. Erityisesti on syytd ohjata
sithen suuntaan, ettd paikat toteutetaan tavalla, joka mahdollistaa
paikkojen vuokraamisen myshemmin myds asukkaille, joiden talon
yhteydessi ei parkkipaikkoja ole rakennettu. Helpoiten timi on jir-
jestettdvissd, jos parkkipaikat ovat pddosin erillisissd parkkitaloissa,
joita operoi kaupallinen parkkiyhtié.

Jotta pysikointimarkkina toimisi kunnolla, ei mitdin muitakaan
parkkipaikkoja saisi tarjota tuettuun hintaan. Tuettu tarjonta kun
sotkee pysikointimarkkinaa kuin miti tahansa muutakin markki-
naa. Monilla alueilla vaihtoehtoina ovat kadunvarsipysikéinti tai
pysikointiluolaan ajaminen. Kadunvarsipaikka ei ole sama kuin
luolapaikka. Joku suosii kadunvartta, joka on lihells, toinen pysikoi
mieluummin luolaan suojaan, kolmannelle sopii kumpikin yhti
hyvin. Markkinataloudessa hinnat asettaisivat preferenssit lopulta
tasapainoon niin ettd kummankinlaisia paikkoja l6ytyy. Mutta
jos kadunvarren pysikéinnin hinta on tuettu kaupungin rahoilla,
kohdistuu kysyntd voimakkaammin siihen ja kadunvarsilla tulee
ruuhkaa, kun taas luolassa on tyhjdd. Tdm3 on tilanne esimerkiksi

To6616ssd. Siksi kaupunki on siirtynyt my6s kadunvarsilla malliin,
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jossa kunkin alueen asukaspysikoinnin hintaa tarkistetaan vuosit-
tain kysynnidn mukaan. Malli on melko kankea, mutta pidemmin
piille se johtaa siihen, ettd kadunvarsille mahtuu aina ja ne, jotka
pysdkéivit mieluummin luolaan siirtyvit sinne.

Vastaava ongelma koskee vanhoja taloja, joissa on totuttu
vuokraamaan paikat halvalla niille, joilla ne ovat ennenkin olleet.
Taloyhti6t saavat tehdd omaisuudellaan miti haluavat, joten tihin
on mahdollista vaikuttaa lihinni kulttuurisen muutoksen kautta,
kun halpaa parkkioikeutta vaille jaéivi enemmistd alkaa pikkuhiljaa
kyseenalaistaa tillaisia nautintaoikeuksia.

Vuonna 2019 péitettiin, ettd markkinaehtoiseen pysikéintiin
siirtyminen aloitetaan Nihdissd, Hakaniemenrannassa ja Herne-
saaressa. Nihdissd ensimmiiset talot ovat jo valmistuneet ja Haka-
niemenrannassa rakentaminen alkaa piakkoin, mutta Hernesaari
viivistyi koska kaava kaatui korkeimmassa hallinto-oikeudessa
puutteellisiin selvityksiin ja uusi versio on vasta kisittelyssd. Her-
nesaaren kaavaehdotuksessa on my6s Helsingissi uusi pysikoinnin
maksiminormi, jotta alueen autot eivit voi tukkia sinne johtavaa
Telakkakatua. Kiytinndssi siis jokaiselle tontille on asetettu mak-
simim#irid, jota enempid parkkipaikkoja ei saa rakentaa. Ratkaisu
monimutkaistaa pysikointimarkkinan kysymyksii jonkin verran,
mutta ei muuta perusideaa.

Vuoden 2025 talousarvion yhteydessi Helsingissd péitettiin siir-
ty4d markkinaehtoiseen pysikointiin suurimmassa osassa kantakau-
punkia. Kaupunkiympiristslautakunta tulee kisittelemééin tarkan
suunnitelman keviilld 2025. Malli tulee sisiltdmiin tapoja varmis-
taa, ettd pysikointipaikkoja tosiasiallisesti on saatavilla, jotta kaikki
autoa tarvitsevat voivat myos saada paikan. Helsinki on ensim-
miiseni kaupunkina Suomessa lihtemissd kunnolla mukaan tihin
uuteen tapaan ohjata autoilun edellytykset ja kustannukset autoilijan
itsensd vastuulle. Erityisesti USA:ssa vastaava on jo valtavirtaa, ja

voimme oppia kidytinnon kysymyksistid paljon sieltd.
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5.8 LIITYNTAPYSAKOINNIN ONGELMA

Liityntipysikoinnin idea on periaatteessa hyvi - autolla ei ajeta
keskustaan, vaan se jitetdin kauemmas ja tullaan joukkoliikenteelld.
Sen voi ajatella vihentidvin autoilua tiiviilld alueella ja samalla
mahdollistavan keskustaan tulemisen kitevisti myos ihmisille, jotka
asuvat huonon joukkoliikenteen alueella. Kéytinngssi vain torma-
tddn yleensd ongelmiin heti kun aletaan miettii, minne liityntépysi-
kointipaikkoja konkreettisesti voisi tehdi.

Hyvi esimerkki ongelmista on Puotilan metroaseman liityn-
tipysikointi. Suoraan metroaseman piilli, Itdviylin vieressd on
kolme ilmaista parkkikenttdd yhteensd noin 300 autolle. Paikka
on aika kitevi idéstd autolla saapuessa ja varmaan piiosa jat-
kaakin tistd metrolla keskustan suuntaan. Kisittelyssi on kaava-
muutos, jossa tihin tehtiisiin kaksi korttelia, joissa on asunnot
1 100 asukkaalle ja joitakin satoja tyopaikkoja. Matka metrolle on
useimmista asunnoista alle sata metrid ulko-ovelta ja paikka on siis
poikkeuksellisen hyvi joukkoliikenteeseen tukeutuvalle asunto-
rakentamiselle. Jokaista poistuvaa parkkipaikkaa kohden tulee
siis kolme asukasta. Tilli sijainnilla moni heistd kiyttdd varmasti
metroa, ja piivittiisid matkoja tulee moninkertaisesti enemmin
kuin miti 300 liityntdpysikoijid tekee. Lisiksi maan arvonnousu
tuo kaupungille 12 miljoonaa euroa voittoa. Jokaista menetetti-
vid liityntidpysikointipaikkaa kohden tulee siis kolme asukasta,
40 000 euroa ja enemmin joukkoliikenteen kiyttoid kuin pysikoi-
jat tuovat. Joukkoliikenteen kulkutapaosuus nousee ja litkenteen
pddstot vihenevit.

Lihes kaikkialla, missi liityntdpysikointid tehdddn parkkiken-
tilld, tilanne on sama. Pysikéintikentit ovat juna- tai metroaseman
vieressd, paikoissa, jotka olisivat erinomaisia asuntorakentamiseen.
Jokaista parkkipaikkaa kohden voisi olla yhdesti kolmeen asukasta
aseman vieressd. Poikkeuksen tdhin muodostavat vain paikat, joihin
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el muista syisté voi tehdi asuntoja, eli siltojen aluset ja pahimmat
melualueet.

Vaihtoehto avoparkkikentille on rakentaa parkkitaloja tai
maanalaisia luolia. Niin onkin tehty esimerkiksi Linsimetroa
rakennettaessa. Kivenlahdessa on 650 liityntidpaikkaa parkkihallissa.
Hankesuunnitelman mukaan rakentaminen olisi maksanut noin 62
000 euroa per parkkipaikka. Yhti paikkaa kohden tulee kiytin-
nossi korkeintaan kaksi joukkolitkennematkaa paivissi, luokkaa
400 vuodessa. Tilld matematiikalla pelkki investoinnin kuoletus
30 vuodessa maksaa kuusi euroa joukkoliikennematkaa kohden,
kun piille lasketaan kiyttokulut ja korot, lihestytdin jo kymmentd
euroa per matka — siis jos parkkilaitos on tiynni ja parkkipaikkoja
kiytetdin vain liityntdpysikointiin. Kidytinndssd merkittivi osa
paikoista on than muussa pysikointikiytossi tai tyhjini.

Liityntipysdkointi maksaa osassa paikoista, mutta maksut eivit
kata kustannuksesta kuin pienen osan. HSL-alueella joukkoliiken-
nematkaa tuetaan keskimirin vihin yli eurolla. Liityntidpysikoin-
nissi taso on §-10 euroa. On vaikea keksid hyvii perustelua, miksi
juuri autolla litkkuvien matkustajien tukemiseen pitiisi kiyttdi
ndin paljon enemmin rahaa. Kiytinngssi timi on hyvi esimerkki
aiemmin kuvaamastani autoilun ensisijaisuuden ajatuksesta. Joten-
kin se vaan on ihan eri asia kidyttdd kymmenen euroa kaupungin
rahaa siihen, ettd joku tulee autolla metrolle kuin yksi euro kivellen
tulevan metromatkaan.

Luolat ovat kaikkialla kalliita. Parkkitalot ovat vihin halvempia,
mutta toisaalta vievit samalla tilaa muulta rakentamiselta, joskin
vihemmin kuin avokenttd. Parkkihalli voisi olla liityntipysikointiin
toimiva ratkaisu, jos vaikkapa kauppakeskus rakentaa joka tapauk-
sessa parkkilaitoksen ja haluaa tarjota liityntdpaikkoja autoilijoille
halvalla tai ilmaiseksi houkutellakseen heidit kdymiin kotimatkalla
samalla kaupassa. T4lld tavoin yksityiselli rahalla ei liityntipysi-

kointid ole Helsingin seudulla toteutettu, mutta parhaat kaupun-
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gin ja kauppojen viliset sopimukset ovat sisiltineet Linsimetroa
selvisti kohtuullisempia summia julkista tukea.

Liityntipysikointi korvaa myos joukkolitkennematkoja autoi-
lulla. Helsingin ja Espoon tilaamassa selvityksessi arvioitiin, ettd
noin puolet liityntédpysikointimatkoista korvasi automatkan kohti
keskustaa, toinen puoli taas joukkolitkennematkan, jossa olisi
kiytetty liityntdbussia, pyorii tai omia jalkoja metroasemalle tule-
miseen. Liityntdpysikéinti siis my6s lisdsi autoilua tekemailld siitd
helpompaa ja halvempaa.

Neljis ongelma on, ettd liityntédpysikointi ei itsessddn vihennd
keskustaan suuntautuvaa litkennetti. Kuten luvussa 5.4 Johdettu
kysynti kisittelen, autoliikenteen méiri ei ole vakio, vaan keskus-
taan on potentiaalista kysyntdd enemmin kuin kaduille sujuvasti
mahtuu. Jos yksi autoilija jittdd menemitti keskustaan ja kurvaakin
liityntéparkkiin, tilastollisesti hdnet korvaa toinen keskustaan autoi-
lija, jolle matka muuttui juuri pikkuisen sujuvammaksi.

Siksi autoilu keskustaan vihenee vain, jos samalla kun rakenne-
taan liityntipysikointid, myos autoviylien kapasiteettia keskustaan
tai keskustan ldpi vihennetdin. Mutta tilloinkin vihentyminen
johtuu viylien kaventamisesta, ei liityntipysikoinnistd. On mah-
dollista tehdi poliittinen sopimus, ettd autoilumahdollisuuksia
keskustaan vihennetéin ja samalla rakennetaan liityntipysikointid
- ja jollain reunaehdoin tuollainen sopimus voisi olla ihan hyvi ja
perusteltu kompromissi. Mutta keskusta-autoilun vihenemisen ja
liityntépysikoinnin yhteys on tissi poliittisesti sovittu, eikd vihe-
nemi johdu liityntidpysikoinnistd. Siksi liityntipysikointid pitdisi
arvioida vastaavasti kuin muitakin investointeja joukkoliikentee-
seen: jos silld saadaan lisdd matkustajia maltillisella kustannuksella,
se on jirkevi.

Liityntidpysikointid kannattaa siis tehds, jos joko voidaan tehdi
avoparkki paikkaan, joka ei sovellu muuhun kiytt66n, tai kauppa-

keskus on valmis kattamaan pédosan pysikointilaitoksen kustan-
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nuksista. Lisiksi liityntipysikointipaikan pitiid olla melko kaukana
keskustasta, jotta syntyvi lisdautoilu ei tule valmiiksi ahtaille
alueille. Hyvin pieni osa toteutetuista tai suunnitelluista liityntéipy-
sikointiprojekteista kuitenkin tiyttdd nimd ehdot. Siksi liityntidpy-
sikointihankkeet usein tyssddvit sithen, kun aletaan miettid kuka ne
maksaa. Joukkoliikenteen kokonaisuudessa liityntédpysikoinnilld on

korkeintaan pieni tiydentédvi rooli.
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TEESEJA AUTOKAUPUNGISTA

o Auto on tilankiytoltdéin kaikkein tehottomin litkenneviline
kaupungissa, ja kaupungissa tila on tirkein niukka resurssi. Siksi
politiikan tavoitteena pitdi olla, ettd mahdollisimman moni voi
liikkua ilman autoa. Moni tarvitsee autoa, mutta mitd harvempi
pakotetaan tarvitsemaan autoa, sen parempi.

o Autoiluun kiytetty tila hyvin konkreettisesti estdd ihmisid
liitkkumasta muilla, tehokkaammilla ja ekologisemmilla litkenne-
muodoilla. Kaupungissa tilaa on vihin ja sen suhteen on tehtidvi
valintoja.

o Kaupunkia on rakennettu 70 vuotta tavoitteena maksimoida
autoilun sujuvuus ja miird. Tuloksena on saatu huonommin
toimivaa kaupunkia suurilla kuluilla. TZmin kehityksen suunta
pitad kaantda.

o Autoilulle on kaupungissa aina potentiaalista kysyntdi selvisti
enemmiin kuin toteutuvaa kysyntii eli automatkoja. Siksi auto-
vidylien parantaminen harvoin johtaa sujuvuuden kasvuun, vaan
lihes aina automatkojen lisdéintymiseen.

o Vastaavasti autoviylin sulkeminen ei yleensi johda siihen, ettd
viereiset kadut menisivit tukkoon, vaan osa liikenteestd yksin-
kertaisesti katoaa, kansainvilisessd vertailussa keskimdérin yli
puolet.

o Tunnelit ovat harvoin toimivia ratkaisuja litkenneongelmiin. Ne
tapaavat pahentaa ongelmia toisaalla. Hyddyt jadvit vihiisiksi
ja kustannukset nousevat erittdin korkeiksi.

o Keskustatunneli ei olisi parantanut keskustan elinvoimaa. Sen
sijaan hyvin tehty kivelykeskusta parantaa sitd — eikd edellytd
tunnelia.

o Ruuhkamaksut ovat yksi harvoja toimivia keinoja tehd3 autoi-

lusta kaupungissa sujuvampaa. Taloustieteilijit kannattavat niit

lihes yksimielisesti ja rationaalinen autoilija kannattaisi my6s.
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o Ruuhka johtuu aina autoista, jotka ovat tielld. Tehokkain tapa

helpottaa vilttimitontd autoilua on vihentdd ei-vilttimitontd
autoilua ruuhkamaksuilla.

Parkkipaikkojen pakkorakentaminen eli parkkinormi maksaa
Helsingille vihintiin 35 miljoonaa vuodessa ja tuottaa huo-
nommin toimivia asuinalueita sekd ohjaa litkennettd kaupungin
tavoitteiden vastaiseen suuntaan. Siiti tulee luopua ja korvata
se markkinaehtoisella pysikoinnilla.

Markkinaehtoinen pysikéinti tarkoittaa sitd, ettd taloyhtisitd
ei pakoteta rakentamaan parkkipaikkoja, vaan parkkipaikka

on normaali hyddyke, joita voi ostaa ja myydi. Se tehostaa
pysikoinnin toteuttamista huomattavasti ja parantaa kaupungin
taloutta vihintdin kymmenii miljoonia vuodessa. Lisiksi se on
reilumpaa, kun autottomat eivit maksa toisten pysikointid.
Liityntipysikéinti on hyvin kuuloinen idea, mutta kiytinndssi
hankkeet ovat yleensi joko vaihtoehto asuntorakentamiselle,
joka on parempi idea, tai liian kalliita ollakseen mitenkiin

perusteltuja.
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6. KOHTI HIILINEUTRAALIA KAUPUNKIA

Helsingin tavoite on olla hiilineutraali vuonna 2030. Se tarkoittaa,
ettd hiilidioksidipdst6ji on leikattu vuoden 1990 tasosta vihintéiin
80 prosenttia ja loput pddstét kompensoidaan hiilti sitovilla toi-
milla, jotka voidaan tehdd kaupungin alueen ulkopuolella. Huomi-
oiden ilmastokriisin syvyys, hiilineutraaliuteen pitiisi pyrkii vield
nopeammin, mutta timi on se poliittinen kompromissi, joka saatiin
vuonna 2021 sovittua — ja timi onkin nopeutus alkuperiiseen,
vuonna 2017 sovittuun tavoitteeseen.

Seuraava tavoite on nollata piistét kokonaan vuoteen 2040
mennessi, eli silloin hiilinielut kaupungin alueella kattavat kokonai-
suudessaan kaikki kaupungin paistot. Tahinkin tavoitteeseen pitdid
pyrkii jo nopeammin.

Piistolaskennassa kiytettivi yksikks on hiilidioksidiekvivalentti
(CO2-¢kv). Hiilidioksidi on itsessdén tirkein kasvihuonekaasu.
Ekvivalentti yksik6n nimessi tarkoittaa, ettd muut ihmistoiminnasta
periisin olevat kasvihuonekaasut huomioidaan siten, ettd lasketaan
hiilidioksidimiiri, joka tuottaisi vastaavan suuruisen limpenemi-
sen kuin pidstetty muu kaasu. Esimerkiksi tonni metaania on 29,8
hiilidioksidiekvivalenttitonnia, koska metaanin limmitysvaikutus
on 29,8-kertainen hiilidioksidiin verrattuna. Luettavuuden vuoksi
puhun jatkossa hiilip4dstoistd, mutta se tarkoittaa siis kasvihuone-
kaasupiistji laskettuna hiilidioksidiekvivalentteina.

Helsingin hiilipddstét olivat vuonna 2023 1,9 miljoonaa tonnia
laskettuna Suomen ympiristdkeskuksen kiyttimilld laskutavalla,
jonka kuvaan seuraavassa luvussa 6.1 Mistd kaupungin piaistot
muodostuvat. Péistot ovat laskeneet 45 prosenttia vuodesta 1990

ja asukasta kohden laskettuna jopa 6o prosenttia. Pddstot ovat tilld
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hetkelld nopeassa laskussa johtuen hiilivoimaloiden sulkemisesta,
mutta etenkin litkenteen piistovihennykset vaativat vield merkitti-
vid toimia.

Pidemmilli tihtdimelli kriittinen osa padstévihennystoimia on
pohjata yhdyskuntarakennetta kestéviksi, jotta kaupungin rakenta-
minen ja thmisten piivittdinen elimi tuottaisi pienemmit padstot.
Kiytinnossi tdmi tarkoittaa luvussa 2. Kaupungin kasvu kuvattua
tiivistd rakentamista ja kestivii litkennejirjestelmii. Koko kau-
punkiseudun tasolla tarkasteltuna tiiviys on hyvi seki ilmaston ettd
luonnon kannalta, mutta paikallisesti ilmastonmuutoksen torjunnan
ja luonnon nikskulmat voivat olla vaikeassakin ristiriidassa. Uusi
ratikkalinja ja tiivis rakentaminen sen varteen on ilmastonikokul-
masta oikea tapa kaupungin kasvaa, mutta jos ratikan varressa on

arvokasta luontoa, seuraa ristiriitoja, joita tdytyy tasapainottaa.

6.1 MISTA KAUPUNGIN PAASTOT MUODOSTUVAT

Suomessa kuntien piistot lasketaan ns. alueellisella laskutavalla.
Se tarkoittaa, ettd kunnan hiilipddstsihin lasketaan kaikki kunnan
alueella syntyvit hiilipddstot paitsi sihkon- ja limméntuotannon
seki jitehuollon péistét, jotka lasketaan kulutuksen mukaan.
Sihkon tai limmon tuotantopaikalla ei siis ole merkitysti, vaan
padstot ovat sihkon kiyttdjin paidstojd. Tami ei ole ainoa mah-
dollinen tapa laskea pi#stojd ja kansainvilisesti vertaillessa tiytyy
yleensd huomioida, ettd laskutavat voivat erota. Useimpien maa-
ilman kaupunkien ja alueiden p#istot lasketaan kuitenkin saman-
tyyppisesti, perustuen ensi sijassa alueella syntyviin pddst6ihin,
eiki alueen asukkaiden kulutukseen. Syy tihin on, etti tillainen
piistolaskenta on ollut olennaisesti helpompaa toteuttaa kuin
kulutukseen perustuvat tavat. Alueperusteisesti laskettuna Suomen

kuntia voidaan vertailla keskendin ja laskea pddstot myss melko

KUINKA RAKENNETAAN VIHREA KAUPUNKI



kauas historiaan, joten tapa kannattaa pitii kiytossid myds uudem-
pien mallien rinnalla, vaikka silld on puutteensa.

Helsingin suurin péistslihde on pitkdin ollut limmitys. Kauko-
limmoén tuotanto aiheutti vuonna 2023 noin puolet Helsingin piis-
toistd: 1,1 miljoonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia. Limmityksen
pddst6jen miidrd kuitenkin laskee nopeasti, koska Hanasaaren voimala
suljettiin vuonna 2023 ja Salmisaaren voimala suljetaan 2025. Kun
lisiksi Vendjidn hyskkiyssota on kiytinnossd lopettanut kaasun
polton limmitykseen, limmontuotannon pidstét tippunevat jo 2025
tasolle, joka on noin 20 prosenttia aiemmasta tasosta. Tdstd saavutuk-
sesta itseimme onnitellessa (ja timin eteen on tehty 15 vuotta t6iti)
on hyvi huomata, ettd puunpoltto on nykyisilld laskentasddnnsilld
pddstotontd limmontuotannossa, vaikka tosiasiallisesti voimalan
piipuista tulee tietenkin hiilidioksidia. Ne pddstot vaan lasketaan
maankiyton padstoiksi sielld missd puut hakataan. Kaukoldmpé ei siis
tosiasiallisesti ole vield aivan niin pAdst6tonti kuin laskelmissa.

Merkittdvin fossiililimpsi korvaava ratkaisu on ollut limps-
pumput. Helsingissd kerdtdidn limpoi talteen jitevedestd pian jo 250
megawatin teholla ja lisiksi pienemmilli tehoilla myds konesaleista,
merivedestd ja ilmasta. Kaupunkiin on rakennettu ja rakennetaan
myos useita limpévarastoja, jotka mahdollistavat tuotannon tasaa-
mista, ja sihkokattiloita, joilla voidaan tuottaa limp6i halvimman
sihkon aikaan. Tulevaisuudessa myos pienydinvoima, Kilpilahden
jalostamon hukkalimpé ja merivedestd limpopumpuilla tuotettu
limpé ovat mahdollisia limmén lihteit3.

Myés sihkontuotannon piistot (0,2 Mt COz2-ekv.) ovat las-
keneet nopeasti ja laskevat yhd, kun sihkontuotanto Suomessa
muuttuu yhi vihipiiastdisemmiksi. Hiilivoimaloiden sulkeminen ja
korvaaminen tuulella, aurinkovoimalla ja ydinvoimalla on keskei-
nen osa titi kehitysti, niin ikdin turpeen polton alasajo. Téssikin
kategoriassa kehitys nidyttdd lupaavalta.

Kolmas suuri kategoria eli litkenne ei ndytd yhtd valoisalta.
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Piistor (0,5 Mt COz2-ekv.) kylli tippuvat, mutta eivit nopeasti,
eiki litkenteelle asetettua tavoitetta tulla tihdnastisilla toimilla
saavuttamaan. Jo vuonna 2025 litkenne on Helsingin suurin paisto-
lihde ja vuonna 2027 yli puolet jiljelld olevista padstdisti tulee siiti.
Voi olla, ettd limmityksen ja sihkon pddstdjen nopea putoaminen
riittdd kompensoimaan vatuloinnin litkenteen kanssa, mutta yksin
sen varaan ei voi laskea — etenkin kun seuraava tavoite on aidosti
nollata pddst6t, miki ei jitd tilaa vapaamatkustukselle.

Hyvini uutisena raidelitkenne on Helsingissd jo lihes tdysin
padstotontd ja myds bussien padstot kidntyivit nopeaan laskuun
2019 kun sihkébussit alkoivat yleistyd. Vuonna 2030 HSL:n bussi-
litkenne on kokonaisuudessaan piistotontd, joten joukkolitkenteen
pddstét ovat hallinnassa. Ongelma on autoliikenne, joka tuottaa yli
puolet liikenteen pddstdistd. Autoliikenteen osalta tiytyy tavoitella
seki sen médrin vihentymistd ettd nopeaa sihkoistymistd. Sih-
koistymisen nopeuttamisessa ehki lupaavin ty6kalu olisi litkenteen
pidstovydhyke. Se tarkoittaa aluetta, jossa sallittaisiin vain pai-
kallisesti padstottomit autot eli lihinni sihkoautot. Tukholmassa
on péitetty perustaa keskustaan piisttén vyshyke vuonna 2025.
Piistévyohyke voisi auttaa myds nopeuttamaan raskaan litkenteen
sihkoistymistd ainakin kaupunkijakelun osalta.

Viimeinen kategoria pddst6issd on “muut”, jonka osuus koko-
naispiistoistd on muutamia prosentteja. Se sisdltdd muun muassa

tySkoneiden pddstot.

6.2 HIILINEUTRAALI RAKENTAMINEN

Rakentaminen tuottaa globaalisti noin 1o prosenttia kasvihuone-
kaasupidstoistd. Se on siis yksi merkittdvimmistd kasvihuonekaasu-

jen lihteisti fossiilisten polttoaineiden ja ruuantuotannon rinnalla.

Jos lasketaan rakennusten kiyton aikaiset pdistot, osuus on jopa 37
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prosenttia, mutta tistd suurin osa on kiyton aikaista energianku-
lutusta. Sekin on kuitenkin piistojd, johon rakentamisella voidaan
vaikuttaa.

Suurin yksittdinen kysymys on rakennusten kiyton aikainen
energiankulutus. Toisaalta, kun uusi rakentaminen on joka tapauk-
sessa hyvin energiatehokasta ja my6s energian padst6t Suomessa
laskussa ldhelle nollaa, alkavat itse rakentamisen piistot olla keskei-
sessd roolissa.

Rakentaminen voidaan jaotella seki talonrakennukseen ettd
infrarakentamiseen eli katujen, siltojen ja sen sellaisten rakentami-
seen. Talonrakennuksessa pddstot koostuvat materiaalien pidstoistd
sekd rakennusty6n ja kuljetusten pddstoisti, eli ldhinni polttoaineen
kulutuksesta. Rakennuskoneissa ja tydmaalimmityksessi polttoai-
neet voidaan korvata sihkélld ja epéilemittd korvautuvatkin jollain
aikataululla. Samaten rakennustarvikkeiden kuljetusten ongelma on
sama kuin muunkin logistiikan, ja vastaus on osin sihkd, osin luulta-
vasti uusiutuvalla energialla tuotetut polttoaineet, kuten metanoli ja
synteettinen diesel.

Vaikeammat kysymykset liittyvit rakennusmateriaaleihin ja
niistd erityisesti kahteen: teris ja betoni tuottavat kumpikin noin 7
prosenttia globaaleista padstoistd. Tdstd suuri osa on rakentamisen
pdistojd. Koska kyse on suurista pddstdistd, kummankin kohdalla
tehdiin paljon tutkimusta niiden korvaamisesta tai paistéjen
poistamista. Rakennusmateriaalien kierritykselld voidaan vihentdi
pddstojd, mutta ei tdysin poistaa uudismateriaalien tarvetta, kun
maailmassa rakennetaan koko ajan enemmin.

Seki teriiksen ettd betonin kiytt6id voidaan vihentdi erityisesti
puurakentamisella. Rakennuksiin kiytetty puu muodostaa merkit-
tdvin hiilivaraston ja kun metsiin kasvaa uusia puita tilalle, on se
muutaman vuosikymmenen siteelld jopa hiilinegatiivista ja pitkén
piille hiilineutraalia. P4dstolaskennassa puu lasketaan hiilineut-

raaliksi. Puu ei kuitenkaan sovi materiaalina kaikkiin kiytt6ihin ja
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myos puutalot — erityisesti puukerrostalot — sisiltdvit sekd betonia
ettd terdstd. Se ei siis yksindin ratkaise rakentamisen pidstojd.

Teriksen tuotannossa syntyy piistdji energiankulutuksen lisiksi
pelkistysprosessista, jossa rautamalmi muutetaan masuunissa takki-
raudaksi ja sitten mellotetaan terikseksi. Hiilidioksidin synty on osa
varsinaista prosessia, hiili ei siis ole siini vain polttoaineena vaan
mukana reaktiossa. Hiilimasuunille on kehitetty vaihtoehdoksi vety-
pelkistys, jossa ei tarvita hiilt, ja ensimmdistd teollisen mittakaavan
tehdasta rakennetaan jo Ruotsissa. Koko teristeollisuuden uudistus
on kuitenkin hidasta ja vetypelkistys tarvitsee myos paljon sihkod,
jonka luonnollisesti tiytyy olla piistotontd. SSAB tavoittelee
“pédosin hiileténtid” tuotantoa 2030 ja tdysin hiileténtd 2045. Muut
terdsvalmistajat tulevat perissd, eli seuraavat 10-20 vuotta myds
terdksen kidyton vilttdminen on tirkedd hiilipddstojen laskemiseksi.

Betoni on sementin, hiekan ja veden seos. Hiilipd#stot syntyvit
lihinnd sementin tuotannosta. Nyky#in yleisimmin portland-se-
mentin valmistuksessa syntyy runsaat piistot, koska se valmiste-
taan polttamalla kalkkikived, josta irtautuu prosessissa hiiltd. Kuten
terdksenkin kanssa, myos téssd hiilidioksidin synty on osa prosessia,
eikid johdu pelkistiin fossiilisista polttoaineista. Nyky#in on jo laa-
jalti saatavilla vihahiilistd betonia, jossa osa sementistéd on korvattu
muilla aineilla, kuten terismasuunin tuottamalla kuonalla. Joiltain
osin niiden betonien laatu voi olla myds tavallista betonia parem-
paa, mutta koska vilttimitén raaka-aine on edelleen portland-se-
mentti, eivit ne voi toimia kuin vilivaiheena.

Portland-sementti ei ole ainoa mahdollinen tapa tuottaa betonia.
Esimerkiksi muinaisten roomalaisten kiyttimi betoni ei tuottanut
vastaavaa pidstod. Kehitteilld onkin runsaasti erilaisia hiilettémii
sementtejd tai sementin korvaavia aineita, joista osa toimii myds hii-
livarastona. Mitdin ei kuitenkaan ole vieli tarjolla teollisessa mitta-
kaavassa, joten nikopiirissi olevassa tulevaisuudessa kaikki betonin

kiytt6 aiheuttaa padst6jd, vaikka midrid voidaankin vihentii.
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Infrarakentamisessa kdytetdin niin iké4n terésti ja betonia,
mutta koska infraprojekteissa tyypillisesti siirretddn suuria midrii
maata ja kived ympiriinsd, suurin piistolihde ovat fossiiliset poltto-
aineet, joita tySkoneet ja kuorma-autot kiyttivit. Pdistojd voidaan
laskea kymmenii prosesseja tehostamalla toimintaa niin, ettei poltto-
ainetta tuhlata, miki sdistdd myos rahaa. Loppujen pidstdjen osalta
ratkaisu on siirtyd sihkoisiin tySkoneisiin tai pddstottomiin polttoai-
neisiin, mik3 puolestaan maksaa rahaa. Liheskidn kaikkia koneita ei
myoskdin vield saa sihkoisend. Helsinki edellyttid infrahankkeissa
kiytettivin vihihiilistd betonia ja koordinoi maamassojen kiyttod
eri hankkeiden vililld, jotta kuljetukset voidaan minimoida.

Luvussa 6.1 Misti kaupungin pidstét muodostuvat kuvaamassani
alueperusteisessa laskutavassa rakentamisen pigstoistd lasketaan
Helsingin pdistoiksi vain tyokoneiden pidstot itse tyomaalla ja
kuljetukset Helsingin rajojen sisilld. Talonrakennuksen suurimmat
paistot ulkoistetaan siis muualle Suomeen tai maailmalle. Ilmas-
tonmuutoksen kannalta nimi piistot ovat kuitenkin aivan yhti
todellisia riippumatta missi ne syntyvit, ja niiden syy 16ytyy sieltd
missi talo rakennetaan. Niitd vaan ei lasketa Helsingin p#dstoiksi
Hiilineutraali Helsinki -ohjelmassa. Siksi niitd ohjataan erikseen
normeilla.

Helsinki asetti 2023 ensimmdiseni kuntana rakentamisen hiilija-
lanjiljen raja-arvon asuintalojen rakentamiselle. Raja-arvo on tilld
hetkelld 16,0 kgCO2e/m2/a eli 16 kiloa hiilidioksidiekvivalenttia ker-
rosnelidmetrii kohden vuosittain, laskettuna 5o vuoden kiyttsajan
mukaan. Raja-arvo tulee laskemaan Helsingin rakentamisen pdistojd
lihivuosina, kun se on ehtinyt vaikuttaa. Tarkoitus on my®ds kiristdi
rajaa tulevaisuudessa, kun tekninen kehitys mahdollistaa vield
vahipddstoisemmin rakentamisen. Kiristyvi raja-arvo on tehokas
teknologianeutraali keino ohjata rakennusteollisuutta vihipaistoi-
siin ratkaisuihin, olivat ne sitten puurakentaminen, piéstéton betoni

ja teris tai jokin muu.
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Helsingissi on panostettu rakentamisen piistdjen vihentdmi-
seen jo ennen raja-arvoakin. Vertailtaessa rakentamisen pdistojd per
asukas, Helsinki on 20 kunnasta jaetulla toiseksi viimeiselli sijalla,
vain Kauniaisissa tulee pdistojd vihemmin per asukas. Esimerkiksi
Tampereella péistot ovat Helsinkiin verrattuna lihes kaksinker-
taiset, Espoossa lihes nelinkertaiset ja lissd kuusinkertaiset. Namd
ovat kuitenkin yhden vuoden lukuja ja laskelmassa on jonkin verran
epdvarmuuksia. Minki lisiksi vertaaminen asukaslukuun rankaisee
kuntia, jotka kasvavat eniten. Rakentamisen piistoeroja eri kun-
nissa ja niiden syitd olisi arvokasta selvittdi tarkemmin.

Esirakentamisessa eli tonttien maaperin muokkaamisessa raken-
nuskelpoiseksi syntyy myds merkittivid padstdjid, koska se useimmi-
ten sisiltdd erilaisia stabilointitekniikoita, joissa kiytetdin sementtid
tai betonipaalujen hakkaamista maahan seki suurien maamassojen
siirtdmisti joko pois tai tuomista tontille. Malminkentin aluetta on
kiytetty koealueena, jossa on haettu kaikkia mahdollisia keinoja
vihentid pddstsjd. Malminkentidn kaavarungon yhteydessi arvioi-
tiin, ettd perinteisilli menetelmilld esirakentaminen olisi tuottanut
340 ooo tonnin hiilidioksidipédstét. Pazistovihennystyossi havait-
tiin, ettd kaupallisesti saatavilla olevilla keinoilla on mahdollista
vihentdi titd padst6d vihintddn 5o prosenttia eli 170 ooo tonnilla
ennen kaikkea korvaamalla syvistabiloinnissa sementtii teolli-
suuden sivuvirroilla, jotka menisivit muutoin jitteeksi. Teknisen
kehityksen my6td pddstdjd arvioidaan olevan mahdollista vihentdd
vield lisdd, joten Malminkentin esirakentamisen hiilip4dstét tulevat
jidmidn vield selvisti pienemmiksi. Samalla tutkimus antoi varmuu-
den vaihtoehdoista ja Helsinki onkin kieltéinyt portland-sementin
kiyton syvistabiloinnissa.

Piistojen vihentiminen rakentamisessa edellyttdd globaalia
muutosta rakennusteollisuuden toimintaan. Betonin ja terdksen val-
mistustapamuutoksilla saadaan aikaan merkittivi pidstévihennys,

mutta se tapahtuu vuosikymmenten viiveelld. Materiaalinkéyton
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tehostamisella ja systemaattisemmalla toiminnalla on mahdollista
saavuttaa padstévihennyksii ja myds kustannussiistdji jo selvisti
nopeammin. TAmi edellyttidi kuitenkin toimintatapojen aktiivista
muuttamista, miki ei ole koskaan ollut rakennusalalla helppoa.
Helsinki on ollut ja sen tulee olla yksi niistd kaupungeista, jotka
omilla tavoitteillaan vievit eteenpdin muutosta rakennusalalla. Kun
tarpeeksi moni kaupunki edellyttdd muutoksia, kasvaa paine raken-

nusalan sisilld kypsiksi muutoksille.

6.3 HELSINKILAISTEN KULUTUKSEN PAASTOT

Luvussa 6.1 Mistd kaupungin péistét muodostuvat kuvattu alu-
eellinen paistolaskenta antaa linsimaiden kaupunkien hiilipazstoistd
epirealistisen positiivisen kuvan, koska kaiken kaupunkiin tuodun
tavaran padstot jadvit tavaraa tuottavien paikkakuntien vastuulle,
eli usein kolmanteen maailmaan. Jos oletamme ettd pidstot lasket-
taisiin kaikkialla samalla tavoin ja ettd meilld olisi globaali padsto-
kauppa, timi ei olisi ongelma, koska piistojen seuranta toimisi ja
kuluttaja myos maksaisi padstonsi padstokaupan kautta.

Meilli ei kuitenkaan ole globaalia piistokauppaa eikd edes
tidysin vertailukelpoista piistolaskentaa ja siksi nykyinen laskutapa
sulkee silminsd merkittiviltd pddstolihteiltd, joita voisimme vihen-
tdd. Nykyisen laskutavan rinnalle tarvitaankin kaupunkilaisten
kulutukseen perustuvaa seurantaa.

Helsingissd tehtiin ensimmdisen kerran kulutusperustainen

pidstolaskenta 2020 ja toisen kerran 2022. Kiytettidvi laskutapa on

vield hyvin karkea ja perustuu monelta osin laskennallisiin oletuksiin.

Esimerkiksi rakennusten perustustavat, lentomatkojen jakautumi-
nen eri kuntien asukkaiden vililli ja tavaroiden kulutuksen pddstot
perustuvat laskennalliseen malliin. Tdmi tarkoittaa, ettd kulutuksen

piistoihin ei pitdisi suhtautua faktana vaan arviona suuruusluokasta.
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Valitettavasti timi tarkoittaa, ettd myds monet piistdvihennystoi-
met eivit ndy luvussa, koska laskennallinen malli ei niit4d huomioi.
Tulevaisuudessa laskentamallit toivottavasti tarkentuvat.

Helsinkildisten kulutusperusteiset pédstot olivat vaonna 2022
noin 5,8 miljoonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia”. Verrattuna alu-
eellisesti laskettuun pdistomairiin, 2,6 miljoonaa tonnia CO2-ekv,
ovat kulutusperusteiset piistot kokonaisuudessaan yli kaksinkertai-
set. Téssd on tosin syytd muistaa luvun merkittivit epivarmuudet.

Myos kulutusperiisesti laskettuna suurin piistolihde Helsin-
gissi on energiankulutus (1,9 Mt CO2-ekv), joskin sen pddstsjen
nopeasti laskiessa se menettinee asemansa seuraavaan laskentaan
mennessi. Energiankulutus on kulutusperiisesti laskettuna olennai-
sesti sama luku kuin aluepohjaisessakin laskennassa, koska sihkén ja
limmon péistot laskettiin siindkin kidyton eikd tuotannon mukaan.
Ainoa ero on kaupunkilaisten omistamien mékkien kulutus, joka on
kuitenkin melko pieni osa kokonaisuudesta.

Melko tasaisesti energian perissi padstolihteind tulevat tava-
roiden ja palveluiden kulutus (1,4 Mt CO2-ekv) sekid ruoka (1,2 Mt
COz2-¢kv). Tavaroiden ja palveluiden kulutuksen m#iri sekd padstot
per euro ovat molemmat laskennallisia arvioita, eli luku on melko
epitarkka. Ruuan kulutus perustuu S-ryhmén myyntitietoon ja on
sikdli tarkempi, ettd erilaisten tuotteiden jakaumat eri kunnissa on
huomioitu (esim. kasvimaito vs. lehminmaito). Eri tuotteiden péis-
témdidrien laskentamalli sen sijaan on vasta kehitteilld, eli tdssikin
luvussa on huomattavia epivarmuuksia.

Neljds suuri pidstoluokka on litkenne (1 Mt COz2-ekv). Liiken-

teen pidstdistd yli puolet tulee lentomatkojen pédstdistd. Ne muo-

17 Tissd luvussa esimerkkivuotena on 2022, koska se on tuorein vuosi, jolta
kulutusperusteinen laskelma on olemassa. Luvut poikkeavat siksi luvussa 6.1 Misté
kaupungin pddstét muodostuvat esittdmistini luvuista, jotka olivat vuodelta 2023.
Vuosien vilinen ero on suuri: Helsingin alueperustaiset paistot vihenivit vuodessa
27 prosenttia, etupéissi koska Hanasaaren hiilivoimala suljettiin alkuvuodesta 2023.
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dostavatkin helsinkiliisten pédstoistd yksinddn lihes 10 prosenttia.
Toiseksi suurin kategoria on henkilsautoliikenne. My®os lentoliiken-
teen péistdjen jakaumaan liittyy epdvarmuutta, koska tietoa, missd
kunnassa matkustajat asuvat, ei ole ollut kiytettivissi.

Rakentamisen osuus on helsinkildisten pi#stoissd pienempi, noin
300 kt CO2-ekv. Kisittelen rakentamisen paistdjd ja niiden vihen-
tdmistd luvussa 6.2 Hiilineutraali rakentaminen.

Helsinki ei voi midritd, mitd kaupunkilaiset syovit tai lentd-
vitkd he mahdollisesti lomalle Thaimaahan. Eiki kaupungin pidi-
kddn voida. Sikili kun ruokaan tai lentoihin asetetaan esimerkiksi
veroja hillitsemiin pidst6jid, ne tulee sditii valtiollisella tasolla, tai
vield mieluummin koko Euroopalle tai globaalisti. Suuri osa kaupun-
kilaisten paistoistd on tillaisia pddstdjd, joita kaupunki voi ohjata
vain hyvin rajatusti. Niitd voidaan ldhinni pyrkid seuraamaan.

On kuitenkin joukko p#istojd, joihin kaupunki voi vaikuttaa:

— Energiankulutus on piiosin kaupungin omistaman yhtién
Helenin tuotantoa ja siten sen pddstoihin voidaan vaikuttaa —
ja on vaikutettukin.

— Rakentamisen péistéihin kaupunki voi vaikuttaa tilaajana
koskien katuja ynnid muuta infraa sekd omia rakennuksiaan, ja
muuhunkin rakentamiseen voidaan vaikuttaa rakentamismai-
riyksissd madritellylld hiilipdéstojen raja-arvolla.

— Ruoankulutuksen pizstsihin kaupunki voi vaikuttaa siltd
osin, kun kyse on kaupungin tarjoamasta ruuasta, esimerkiksi
kouluissa, piivikodeissa, palvelutaloissa ja kokoustarjoiluissa.
Helsinki onkin p#ittinyt jo 2019 puolittaa lihan ja maidon
kulutuksen vuoteen 2025 mennessi, eli ihan kohta. Osana
timin toteutusta kaupunki on my6s lopettanut punaisen
lihan tarjoamisen kokoustarjoiluissa ja vastaavissa. Koko-
naisuudessaan linjauksen toteuttaminen on kuitenkin ollut

vaikeaa, koska palvelukeskus ja koulutoimi ovat olleet halut-
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tomia edes tilastoimaan kulutusta.

— Tavaroiden ja palveluiden piéstoihin kaupunki voi vaikuttaa
omien hankintojensa osalta, miki kuitenkin on melko pieni
osa kokonaisuudesta.

— Liikenteen pistoihin kaupunki voi vaikuttaa etenkin alu-
eensa sisdpuolella keinoilla, joita kisittelen luvuissa Ekologi-

nen litkenne ja Autokaupungin ongelma.

Energiankulutusta lukuun ottamatta nimi p4dstét, joihin kaupunki
voi vaikuttaa, ovat yhteensd ehki 10-20 prosenttia helsinkildisten
pddstoistd. Suurin osa pidstoistd on sellaisia, joihin toimiva tapa vai-
kuttaa on kansallinen lainsiidints, pigstokauppa tai muu EU-s#i-
tely tai kansainviliset sopimukset. Sekd osaltaan toki myos valistus
ja henkilokohtaiset valinnat.

Joitakin vuosia sitten jonkin verran julkisuutta sai professori
Seppo Junnilan ryhmin tutkimus, jonka mukaan kaupunkilaisten
kulutuksen p#istét olivat korkeampia kuin maaseudulla asuvien.
Moni ajatteli virheellisesti timin tarkoittavan, ettd itse asiassa
tiiviin kaupungin rakentaminen onkin epiekologista. Tutkimuksessa
kuitenkin sivuutettiin se, ettd kaupunkilaiset ovat hyvituloisempia.
He kuluttavat enemmin, koska heilld on enemmin rahaa. Mikili
kaupunkilaiset kuluttaisivat rahansa samalla tavoin kuin maalla
asuvat, heidin pidstonsi itse asiassa kasvaisivat nykyisesti.

Kaupunkilaisten pakkomuuttaminen maalle ei siis auttaisi pais-
téjen vihentimisessi. Kulutuksen pidstéjd voidaan tehokkaimmin
laskea pidstokaupalla. Tai jos kulutuksen miirdd halutaan laskea, se
onnistuu my®s verottamalla ihmisiltd enemmin rahaa pois. Kéyhem-
mit ihmiset kuluttavat vihemmin. Téssd ratkaisussa olisi kuitenkin

joitakin muita ongelmia.
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6.4 ILMASTONMUUTOKSEEN SOPEUTUMINEN

Tammikuussa 2005 Veikko-myrsky tyonsi edelldéin valtavan médrin
vettd Suomenlahdelle ja Helsingissd mitattiin ennityskorkea vesi,
+151 senttid. Meri nousi Kauppatorille, Pohjoisrantaan ja useille
asuinalueille merenrannassa. Presidentinlinna sdéstyi juuri, mutta
muutama sentti liséd olisi voinut ylittid Kauppatorille tuotujen
pumppuautojen kapasiteetin.

Vastaavaa vedenkorkeutta ei ole sittemmin nihty, mutta on
todennikéistd, ettd se tullaan ylittiméin tilld vuosisadalla vield
useita kertoja. Ilmastonmuutos aiheuttaa merien pintojen nousua.
Suomessa maankohoaminen kompensoi titi osittain, mutta on
todennikoisti, ettd vuoteen 2100 mennessd merenpinta on Suomen-
lahdella 30 senttid nykyistd korkeammalla. Kun my&s myrskyjen
todennikoisyys kasvaa, tulvia on luvassa.

Vuoden 2005 myrskyn jilkeen muun muassa Marjaniemeen,
Vartiokyldin ja Taliin rakennettiin tulvavalleja. Pikkuhuopalahteen
ja Hietalahteen ollaan rakentamassa tulvaportti, jolla koko lahti voi-
daan sulkea meren tulviessa. Kauppatorillekin suunniteltiin pysyvi
suojamuuri, mutta se juuttui kaupunkikuvalliseen pohdintaan.
Uudelle rakentamiselle asetettiin minimikorkeudeksi noin 3 metrid
merenpinnan ylipuolella, jotta kauempanakaan tulevaisuudessa
tulvat eivit nousisi taloihin asti. Tistd syystd esimerkiksi Kalasata-
man pohjoisosissa uudet kadut ja talot ovat penkereen piilld selvisti
vanhaa maanpintaa korkeammalla.

Varautuminen meritulviin on esimerkki ilmastonmuutokseen
sopeutumisesta. Patovallit eivit milldén tavoin hidasta ilmaston-
muutosta, mutta vihentdvit kylld tuhoa, jota siitd seuraa. Vastaa-
vasti muutkaan ilmastonmuutokseen sopeutumisen keinot eivit
hidasta muutosta, vaan ainoastaan helpottavat osaa sen seurauksista
paikallisesti. Joskus sopeutumistoimia nikee niputettavan ”ilmas-

totoimiksi” yhdessd ilmastonmuutoksen torjumiskeinojen kanssa.
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Téami on kisitevirhe, jota on syytid vilttdd ja joka johtaa helposti
sekaannuksiin. Ilmastonmuutokseen sopeutumistoimet ovat tirkeitid
ja valitettavasti vilttimittomid, mutta mikdin midrd sopeutustoi-
mia ei pelasta meitd biosfddrin heikkenemiseltd ja ruuantuotannon
romahdukselta, jotka ilmastonmuutoksesta seuraavat. Sopeutumis-
toimet pienentdvit sitd tuhoa, jota emme endi pysty vilttimiin,
vaikka onnistumme ilmastonmuutoksen pysiyttimisessi. Mutta jos
emme onnistu pysidyttimisessid, sopeutumistoimet muuttuvat merki-
tyksettomiksi nipertelyksi.

Merenpinnan nousu on ilmastonmuutoksen vaikutuksista kau-
punkiin selkein, mutta meilld pientd verrattuna ongelmiin vaikkapa
Bangladeshissa. Toinen jo selvisti yleistynyt ongelma ovat huleve-
situlvat eli suurten sademéirien aiheuttamat tulvat maalla, puroissa
ja joissa. 2020-luvulla rankkasateet ovat aiheuttaneet joissa suuria
tulvia muun muassa Espanjassa, Saksassa ja Puolassa. Paikallisia
hulevesitulvia ja kastuneita kellareita 16ytyy Helsingistikin joka
vuosi, mutta ongelma tulee pahenemaan, kun ilmastonmuutos kas-
vattaa sademiirii ja lisdd rankkasateita.

Kaupunkialueella sadeveden hallinnan kannalta tirkein kysymys
on vihredn osuus: mitd enemmin on avointa maata, jossa kasvaa
kasveja, sen suurempi osa sateesta imeytyy multaan. Sen sijaan
asfalttia, betonia ja peltid pitkin vesi virtaa ja rankalla sateella alkaa
kerryttid tulvaa. Tulvimista voidaan ratkaista myds viemireills,
mutta pahimmissa tulvahuipuissa niiden kapasiteetti on ongelma
ja ne voivat myds tukkeutua. Sen sijaan multa imee vetti aina ja
viivyttdid sen kulkua tasaten tulvahuippuja.

Viherkatot ovat yksi merkittdvi keino viivyttdd vettd. Suuri
osa viherkatolle sataneesta vedesti ji4 sinne ja haihtuu aikanaan.

Ja sekin miki valuu rdnniin, valuu pidemmin ajan kuluessa. Maan
tasalla suurin ongelma on asfaltti. Mit4 suuremman osan katujen,
pihojen ja avointen tilojen asfaltista pystymme repimiin ja korvaa-

maan mullalla, sen paremmin kaupunki kestéi tulvia. Katupuiden
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vileissd voisi olla kiveyksen sijasta pensaita, parkkipaikan tilalla
puutarha ja betonisen pihakannen p#illid nurmikko, kun sithen ei
puita saa. Hulevesien hallinnan liséiksi viherratkaisut auttavat paah-
teisuuteen, jota kisittelen alla, vahvistavat hiukan luonnon moni-
muotoisuutta ja luovat viihtyisimpii kaupunkitilaa.

Kuten kaupungissa niin usein, ongelmaksi muodostuu tila. Vettd
lipdisevi pinta vaatii tilaa, joka on tilld hetkelld jossain muussa
kiytossid. Kidytinnossd ongelmaksi muodostuvat leveit autoviylit
ja autojen pysikointi, joko asfalttikentilli tai betonihalleissa, misté
kirjoitan luvussa 5. Autokaupungin ongelma. Jotta voimme lisiti
kaupunkiin vihredi ja siis vettd lipdisevii pintaa, tiytyy autoiluun
kiytetyn tilan mdirid vihentdd. Neljinnes Helsingin maa-alasta
kiytetiin litkenteeseen — yhtd paljon kuin taloihin, joten ilman
puuttumista sithen ei kysymysti voi ratkaista.

Virtaavalle vedelle avoin purouoma on parempi kuin suljettu vie-
miri. Viemirilli on maksimikapasiteetti ja jos vettd tulee enemmin,
pihoille ja kaduille alkaa nousta lammikoita. Puro sen sijaan voi
aina vetdi enemmin vetti, pinta vain nousee. Jos tulvasuunnittelu
on tehty hyvin, timi ei johda tulviin, vaan vesi kohoaa paikkoihin,
joissa se ei ole ongelma. Perinteisesti virtavesien hallinnassa on
keskitytty parantamaan virtaamaa, mutta se juuri aiheuttaa tulvia.
Muun muassa Vantaanjoen tulvat johtuvat suurelta osin siiti, ettd
sen virtaamaa on pyritty parantamaan 18oo-luvulta asti ja esi-
merkiksi entinen Nurmijirvi on korvattu pumpulla, joka syottid
tulvaveden suoraan eteenpiin alajuoksulle. Nykyaikainen tapa on
pdinvastoin hidastaa veden virtaamaa paikoissa, joissa tulviminen
ei ole ongelma ja jopa rakentaa erikseen tulvaniittyjd, jonne se saa
nousta. Vesien hallinnassakin siirrytdin ihmisen totaalisen ylivallan
ajatuksesta yhteisty6hon, jossa puron tapa tulvia hyviksytidn ja
hallitaan sen haittoja.

Ilmastonmuutos tietenkin myds kuumentaa ilmaa. Rakentami-

sessa ja kaupunkisuunnittelussa on meilld perinteisesti varauduttu
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kylmin ja koitettu pitdd limpé sisilld. Esimerkiksi Jitkdsaaren
kaavoituksessa dineen lausuttuna tavoitteena oli luoda limpésaa-
reketta, jota kylmi merituuli ei viilentéisi. Mutta kun kesit limpe-
nevit ja hellejaksot pitenevit, aletaan tarvita limmityksen rinnalle
myos viilennystid. Keski-Euroopassa vanhusten hellekuolemat ja
kuumuuden maltillisemmatkin haitat ovat jo arkipdivii, mutta Suo-
messa kuumuuteen varautuminen on vield uutta.

Suurin vaikutus limpenemiselld on rakentamiseen. Talojen
pitimiseen viiledni tdytyy alkaa kiinnittd4 enemméin huomiota ja
ottaa kidytto6n viilennysratkaisuja. Osa kylmii vastaan ajatelluista
ratkaisuista auttaa myds kuumaan. Esimerkiksi massiivitiiliseini
pitdd talvella limpoi sisilld, mutta kuumana kesdpdivini ulkona.
Osa keinoista taas on ristiriidassa. Vaatimus, ettd asunnoissa on
pidikkuna eteliin tai linteen, tuo limpoi talvella mutta kuumentaa
huoneita kesilld. Vastaavasti limpésiteilyd ulos heijastava ikkuna
auttaa kesilld, mutta se saamatta jddnyt limpé pitdd tuoda muualta
talvella. Varjostavat puut, etenkin lehtipuut, auttavat paljon luo-
malla varjon kesilld mutta eivit talvella.

Ikkunalasien lisiksi teknisid keinoja ovat myds muun muassa
talojen virit, markiisit ikkunoissa, lipitalon asunnot, limpspumput
ja koneellinen jidhdytys. Etenkin sairaaloiden ja palvelutalojen
kaltaisiin tiloihin, joissa monelle kuumuus voi olla hengenvaarallista,
pitiisi koneellisen jidhdytyksen olla itsestéinselvyys.

My®és ulkotilojen kuumuutta tdytyy kuitenkin ajatella - seki
yksittdisten kohteiden kohdalla etti koko kaupungin tasolla. Pahiten
kuumenemista lisdd katettu pinta - siis asfaltti, betoni, talojen katot
ja niin edelleen. Ja vastaavasti kuumenemista vastaan auttaa vihrei
pinta eli kasvillisuus, joka haihduttaa vetti ja viilentd3 siten ympiris-
tod4n. Ratkaisu on siis tarkalleen sama kuin sadevesitulvien kanssa
silld tdydennykselld, ettd kuumenemista vastaan arvokkaimpia ovat
suuret puut, jotka haihduttavat paljon vettd ja mys luovat varjoja.

Yksittiisten ulkokohteiden osalta on syyti kysyd, onko ihmisten

KUINKA RAKENNETAAN VIHREA KAUPUNKI



pakko viettiid siind aikaa vai onko heilld vaihtoehtoja. Esimerkiksi
kuumalla terassilla olutta kittaavia kannattaa muistuttaa veden
juonnista, mutta heidin hikoilunsa on tapa viettii kesii eiki yhteis-
kunnallinen ongelma. Sen sijaan, jos terveyskeskukseen paistik-
seen joutuu kivelemdin yli kuuman parkkikentin vailla varjoa tai
pdivikodin piha on kokonaan auringossa, kyse on ongelmasta, joka
pitiid ratkaista vaikkapa puita istuttamalla.

Kuumenemista tiytyy ajatella my6s koko kaupungin tasolla.
Kaupungit muodostavat mikroilmaston, joka on aina vihin lim-
pimidmpi kuin muualla, koska kaupungissa syntyy hukkalimpsi ja
katettua pintaa on viistimitti. Kaupungin mikroilmasto on se taso,
johon rakennusten ja kuumimpien kohteiden limpé vertautuu. Jos
koko kaupunki on asteen kuumempi, myos jokainen liian kuuma
asunto on asteen kuumempi. Titd ldimposaarekeilmistid on kuitenkin
mahdollista rajata.

Limposaarekeilmio toimii sekid kaupunginosien tasolla, ettd koko
kaupunkiseudun tasolla. Suurin selittéji on katetun pinnan osuus.
Katettua pintaa on tiiviilli alueilla suurempi prosenttiosuus kuin vil-
jilld, mutta toisaalta henked kohden katetun alan mé#ri on autoilun
varaan rakennetuilla viljilld alueilla 12-kertainen kantakaupunkiin
verrattuna, kun kerroksia on katon alla vihemmiin ja asfalttia paljon
enemmin. Eli vaikka harvempi rakentaminen auttaisi osittain pai-
kalliseen limposaarekkeeseen, johtaisi se pahempaan limpésaarek-
keeseen koko kaupunkia koskien. Toimivin keino sen sijaan on lisitéd
vihredin osuutta niin tiiviilld kuin viljillikin alueilla. Limposaareke
liittyy asfalttiin ja betoniin, ei oikeastaan alueen tiiviyteen.

Tulvat ja limpeneminen eivit ole ilmastonmuutoksen ainoita seu-
rauksia. Lisdédntyvit viistosateet haastavat tekniikoita, joilla seinii
on totuttu rakentamaan. Kuivuus uhkaa kaupunkiluontoa siini kuin
muutakin luontoa, ja kasvillisuusvyshykkeiden siirtymi pohjoiseen
tuo muun muassa uusia tuholaisia. Lisiksi voi olla myos vaikutuksia,

joita emme vield hyvin tunne.
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TEESEJA HIILINEUTRAALIUDESTA

o Helsingin suurimmat piistolihteet ovat limmitys, sihko ja
liikenne. Lammityksen ja sihkon pddst6t on onnistuttu kutista-
maan murto-osaan aiemmasta. Ongelma ovat litkenteen padstot,
jotka alenevat hitaasti.

o Sihkdautot ovat vain osittainen ratkaisu liikenteen péistéihin,
mutta myds sihkoistymisen nopeuttaminen on vilttimitonti.
Joukkoliikenne on jo pian kokonaan sihkéisti.

o Rakentamisen piist6ji ei lasketa mukaan kaupungin péis-
t6ihin ja siksi niitd seurataan erikseen. Helsinki on asettanut
rakentamiselle maksimipdistorajan, jonka avulla rakentamista
ohjataan kohti paistottomyyttd. Padstotonti teristd ja betonia
kehitetdidn, mutta rakennusala tarvitsee myos toimintatapo-
jen muutosta onnistuakseen. Kaupunki voi ja sen pitii ohjata
rakennusalaa muuttumaan.

o Helsinkiliisten péistdistd rakentaminen tuottaa noin § pro-
senttia. Niiden pddst6jen poistaminen on tirkedi, mutta vield
tirkeimpdi on poistaa limmityksen, ruuan, tavaroiden ja palve-
luiden seki litkenteen péistot, jotka ovat suurempia.

o Kaupunkilaisten kulutuksen pézistojd pitdd myos seurata ja
pyrkii laskemaan, ja kaupungin toimilla tulee vaikuttaa niihin
asioihin, joihin kaupungilla on vaikutusvaltaa. Kaikki padstot
eivit liity kaupunkirakenteeseen eiki niihin voi kaupunkisuun-
nittelulla vaikuttaa.

o Ilmastonmuutoksen torjunnan rinnalla tarvitaan myds sopeu-
tumistoimia, joilla viltimme osan vahingoista. Sopeutuminen
ei korvaa ilmastotoimia eiki ole niille vaihtoehto. Térkeinté
on ehkiistd tulvia sekd kuumuuden aiheuttamia kuolemia ja

kirsimysti.
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1. KAUPUNKIRAKENNE

Pitkiin kaupunkien kaavoitus keskittyi sithen missd menevit kadut
ja missd on tontteja seki yksittdisiin julkisiin rakennuksiin. Mutta
1900-luvulle tultaessa keskelld kaupunkia sijaitsevan teollisuuden
aiheuttamat saasteet ja muut haitat olivat jo niin suuria, etti ratkai-
suja oli pakko 16ytda.

Ratkaisuksi keksittiin Preussissa kaupungin jakaminen kiyt-
totarkoituksen mukaan eri osiin: asunnot tinne, tehtaat tuonne
ja tdssd on puisto. Ajattelutapaa kutsutaan funktionalismiksi sen
mukaan, miten siini jisennetédin kaupunkia eri toimintojen eli funk-
tioiden mukaan. Ajatus levisi suureen osaan linsimaailmaa. Hel-
singissd ensimmiinen selkedsti funktionalistinen yleiskaava tehtiin
1960. Siind erityisesti kaupungin rannat mariteltiin teollisuuden
kiyttoon.

Nykyisen suomalaisen kaavoituksen ydin niin yleiskaavan kuin
yksittdisen tontin asemakaavankin kohdalla on sama funktionaa-
linen jako. Tarkimmillaan kiyttotarkoituksia voidaan mairiti
niinkin tdsmillisesti kuin etté tihin saa rakentaa ainoastaan valtion
virastotalon. Ei siis kunnallista virastoa, saatika yksityisen yhtion
toimistoa. Kaikkia mahdollisia kaupungin ongelmia on koitettu
ratkoa méirddamalld, mitd jollain maapalalla saa tai ei saa tehdd. Kun
kidessd on vasara, kaikki alkaa ndyttdd nauloilta.

Jako piikiyttotarkoituksen mukaan ei ole ainoa mahdollinen
tapa ratkaista nykyaikaisen kaupungin kaavoitus. Esimerkiksi
Japanissa vastaavaa kisitetti ei kaavoituksessa tunneta lainkaan,
eikd kaupungilla ajatella olevan oikeastaan mitd4n oikeutta maariti,
mihin kiytt66n jokin talo tehddin. Sen sijaan kaavoitus rajoittaa

niitd vaikutuksia, joita toiminta tietylld alueella saa naapureille
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aiheuttaa. Esimerkiksi saako aiheuttaa 6istd melua tai hajuja tai

kuinka paljon saa varjostaa korkealla talolla.

7.1 EROON TOIMINTOJEN EROTTELUSTA

Nykyisen kaltainen kaupunkisuunnittelu perustuu ylli kuvatusti
funktionalistiseen ideaan, jossa kaupunki on kuin kone, jonka jokai-
sella osalla on oma tehtiivinsi ja osat tulee erotella selkeisti toisis-
taan. Asuntoja tissd, toimistoja tuossa, kaupat tissi, tdssi ja tdssi,
ja pdidkadut ovat verisuonisto, joka yhdistdi eri alueet toisiinsa.

Ajatus ei koskaan toiminut kovin hyvin, ja erityisen huonosti
se vastaa niitd odotuksia, joita ihmisilld nyky4in on kaupungille ja
miten sielld voisi eldd. Yhdysvaltalainen kirjailija ja kaupunkiteo-
reetikko Jane Jacobs huomasi jo 1950-luvulla, ettd eldvimpid ovat ne
kadut ja alueet, joilla on mahdollisimman monia erilaisia toimintoja
eikd mahdollisimman harvoja. Hin jakoi toiminnot asumiseen, ty®-
paikkoihin ja asiointikohteisiin, joissa tullaan kidym&in - siis ravin-
toloihin, puistoihin ja niin edelleen. Vastaavaa jaottelua on kiytetty
mydhemminkin, ja esimerkiksi Tampereen strategiassa on tavoitteena
edistid eri toimintojen sekoittumista yksittédisten korttelien tasolla
niin, etti keskustassa olisi eri toimintoja samoissa kortteleissa. Ero
funktionalistiseen kaavoitusperinteeseen ja sen tavoitteeseen erottaa
eri toiminnot eri kaupunginosiin on merkittivi.

Sekoittuneella rakenteella on useita etuja. Puhtaat toimisto-
alueet ovat iltaisin aivan kuolleita, puhtaalla asuinalueella taas
keskelld piivid vihemmin viked. Sekoittuneemmalla alueella taas
on ihmisii pitkin piivii, jolloin kadut ovat turvallisempia ja kadun-
varren palveluille on paremmin asiakkaita — mistd seuraa, ettd niille
alueille syntyy myos helpommin erilaisia asiointikohteita: ravinto-
loita, kauppoja ja niin edelleen. Tilli tavoin asuminen ja tydpaikat

oikeastaan tukevat toisiaan, eivit haittaa.
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My®s liikenne on sekoittuneella alueella helpompi jirjestii.
Kaiken litkenteen méird on suurimmillaan aamuruuhkassa asuntojen
suunnasta kohti tydpaikkoja. Liikennesuunnittelun nyrkkisiinnén
mukaan 12 prosenttia koko pdivin litkenteestd tapahtuu yhden
tunnin aikana ja yhteen suuntaan. Matkustajapaikkojen miiri jouk-
koliikenteessi ja kaistojen miird autoille tiytyy mitoittaa niin, ettd
tdmi ruuhka jotenkin mahtuu. Toiseen suuntaan bussit ja kaistat
ammottavat tyhjyyttiin, kuten myés muihin aikoihin pdivisti. Ilta-
piivilld ruuhka toistuu toiseen suuntaan, joskin muutaman tunnin
aikana.

Jos tydpaikat ja asunnot sijaitsevat paremmin toistensa lomassa,
on litkennettd enemmin kahteen suuntaan. Aivan samalla tavalla on
aamulla ruuhkapiikki, mutta koska se jakautuu kahteen suuntaan,
tarvitsee ratikoita, junia ja autokaistoja rakentaa vihemmin. Koska
kaikki liikenneinfra mitoitetaan ruuhkan kiyttéjiméirin mukaan,
pienetkin muutokset sekoittuneisuudessa voivat johtaa huomattaviin
sddstoihin investoinneissa.

Sekoittunut rakenne on eroteltua parempi niin yksittdisten
korttelien tasolla (enemmin lihipalveluita, autopaikkojen parempi
kiyttdaste) kuin myos kaupunginosien tasolla (toimivampi liikenne,
paremmin palveluita, parempi turvallisuuden tunne). Julkisuudessa
jonkin verran puhuttu 15 minuutin kaupunki viittaa juuri sekoittu-
neeseen tiiviiseen kaupunkiin: kun toiminnot ovat lomittain ja suht
tiiviisti, vartin kivelymatkan siteeltd 16ytyvit kaikki yleiset arjen
palvelut.

Tisti nikokulmasta suuri kauppakeskus on funktionalisti-
nen ratkaisu ja toimii kaupungin kanssa huonommin yhteen kuin
kivijalkoihin hajautuneet litkkeet. Eron voi huomata Jitkdsaaren ja
Kalasataman vililld. Ensin mainitussa kaduilla on paljon enemmin
liikkeitd kuin jalkimmaisessd, jonka keskelld on suuri kauppakeskus.
Triplan ja Redin rakentamista on my®s ihan syysti kritisoitu keskus-

tan elivyyden heikentimisestd. Pa4tokset niistd kauppakeskuksista
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tehtiin ennen kuin tulin mukaan kaupungin politiikkaan, enki ole
onnistunut 16ytdmiin ketddn, joka olisi osannut selittdi, miksi ndin
tehtiin.

Myos massakohteet, kuten konserttipaikat, stadionit ja muut,
joihin voi kertyi jopa kymmenii tuhansia ihmisii, toimivat parem-
min tiiviilld ja sekoittuneella alueella. Suuret ihmismidrit tarvit-
sevat suuren kapasiteetin joukkoliikennettd (juna tai metro), joka
on helpointa tarjota paikkoihin, joissa on muutenkin suuri kysynti
joukkoliikenteelle. Lisiksi ennen ja jilkeen tapahtumien ihmiset
kaipaavat muita palveluita, etenkin ravintoloita. Niitd taas on
helpoin pyorittid paikoissa, joissa on muutenkin kysyntdi samoille
palveluille - siis tiiviilld sekoittuneilla alueilla. Siksi festarit, urheilu-
tapahtumat ja messut kannattaa jirjestdd keskeisilld paikoilla. Paras
esimerkki tidstd on Tampereen uusi Nokia Arena, joka on suoraan
rautatieaseman yldpuolella, mutta myos Suvilahden tapahtumat
kannattaa pitid Suvilahdessa, vaikka niisti tuleekin metelii.

Toimintojen sekoittamiseen samoille alueille on yksi merkit-
tivi poikkeus: toiminnot, jotka aiheuttavat huomattavaa haittaa
ympiristolleen. Esimerkiksi lentoliikenne aiheuttaa niin suurta
metelid, ettd lentokentin on ainakin noususuunnan osalta syyti olla
melko kaukanakin asutuksesta. Samaten monet teollisuuslaitokset
aiheuttavat metelid tai saattavat aiheuttaa onnettomuuksissa vaaraa
lihistslle. Haittaa ympiristélleen aiheuttavien kohteiden erottelu
irti muista tulisi kuitenkin olla poikkeus erityisille toiminnoille, ei
yleissiinto, joka ulotetaan koskemaan kaikkea tyopaikkarakenta-
mista, kuten nyky4in edelleenkin tehddén.

Haittaa aiheuttavien kohteiden erottelukaan ei kuitenkaan ole
ihan yksinkertaista. Jo mainitut festarit aiheuttavat melua, joka
heikent#i monien ihmisten asumisviihtyvyytti (vaikka toisaalta
toiset juuri haluavat kuulla niitd). Samat festarit kuitenkin hyotyvit
voimakkaasti sijainnista hyvilld paikalla. Téhin ristiriitaan ei ole

olemassa patenttivastausta, vaan viime kédessi kyse on eri tavoittei-

KUINKA RAKENNETAAN VIHREA KAUPUNKI



den ja intressien tasapainottelusta ja kompromisseista. Siedetédinkd
haittoja, vai pyritddnko niitd aiheuttava toiminta siirtimdin?

Suvilahtea koskien on piddytty ratkaisuun, jossa aamuydlle
soittavia bileiti saa olla pari pdivid vuodessa, kahteentoista jatkuvia
lisiksi muutama piivi ja klo 22 loppuvia enemmin. Isoja viikon-
loppufestareita mahtuu tilld tavoin kentille noin kolmet vuodessa
ja lisiksi pienempii tapahtumia. Kun aivan kentin vieressi ei ole
asuntoja, myds ympiristdviranomaiset ovat hyviksyneet timin
méirin meluhdirioti.

Mutta jos aivan Suvilahden kentén viereen haluttaisiin rakentaa
asuntoja, ristiriita kirjistyisi luultavasti ratkaisemattomaksi. Ympi-
ristolainsdddantomme on rakennettu niin, etti jos jokin toiminta
hiiritsee asumista, tuo toiminta joutuu viistimiin, ellei kyse ole
tielitkenteestd (jos titd sovellettaisiin sithen, suurin osa kaupungin
autoliikenteesti kiellettdisiin). Monet klubit ovat joutuneet muutta-
maan keskustasta, koska dinen on katsottu hiiritsevin asumista tai
hotellitoimintaa.

Ongelma olisi ratkaistavissa niin, ettd jos vaikkapa Suvilahden
viereen rakennettaisiin asuntoja, festarit katsottaisiin tunnetuksi
tosiasiaksi, jonka asuntoja ostavat hyviksyvit. T4lloin viereen
muuttaisi ihmisig, jotka kokevat ikkunasta kuuluvan keikan plus-
saksi eikd miinukseksi. Kaikki voittavat. Valitettavasti lainsiddan-
tomme ei tillaista mahdollista, vaan asumisen hiiriéttomyys on
ehdoton vaatimus, josta ei voi neuvotella (paitsi siis autojen tapauk-
sessa). Siksi jdljelle jid vaihtoehto, etti jos kaupungissa halutaan
olevan festareita (tai dzinekisti teollisuutta, satama tai muuta hii-
riotd aiheuttavaa), tdytyy niiden ympirilli olla suojavyshyke, jolla

ei ole asuntoja.
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7.2 TOIMINTOJEN SIJOITTUMINEN SEUDULLA

Kaupunkisuunnittelun ydintehtivii on toimintojen ohjaaminen -
siis sen ratkaiseminen, missi piin kaupunkia, tai tismilleen, milld
tontilla on asuntoja, missi puistoja, missi tehtaita, satama, jidhalli,
kauppakeskus ja niin edelleen. Kaupungilla on lain maéridm3 yksi-
noikeus (kaavoitusmonopoli) ratkaista timi kysymys, huomioiden
siind maanomistajat, asukkaat ja muut osalliset.

Lain suoma oikeus ei kuitenkaan tarkoita, etti kaupunki voisi
pddttdd mitd vain. Kaupunki tekee asemakaavan, joka miirid, mitd
tietylle tontille voi rakentaa, mutta se ei voi pakottaa ketdin sinne
rakentamaan. Moottoriteiden varsille on kaavoitettu kymmenittéin
toimistotaloja, jotka suojaavat kauempana olevia asuintaloja tien
melulta. Suurinta osaa niisti ei vain ole koskaan rakennettu, koska
niille ei ole kysynti.

Kaikilla kaupungin eri toiminnoilla on oma logiikkansa, joka
miirid, millaiset sijaintipaikat ovat niille hyvid. Mitd lihemmis titi
”luontaista” sijaintia kaavoitus toimintoja ohjaa, sen todennikoi-
semmin kaava toteutuu ja sen tehokkaammin toimivaa kaupunkia
saadaan. Sana “luontaista” on edelld lainausmerkeissi, koska kyse
ei kuitenkaan lopulta ole luonnonlaeista, vaan paljolti erilaisista
sdddoksistd ja yhteiskunnan toimintatavoista, joita niitikin on
mahdollista muuttaa. Silti on olennaista ymmirtii, ettei kaavoitus
voi sijoitella asioita minne huvittaa, jos ja kun tavoitteena on hyvi ja
toimiva kaupunki.

Asuntojen sijoittumista kisittelin jo aiemmin luvussa 2.2 Missid
ihmiset haluavat asua - hintatiedon hyédyntdminen. Tiivistetysti
asumiselle parasta on sijainti mahdollisimman lihelld keskustaa,
mahdollisimman hyvit joukkoliikenneyhteydet ja mieluiten meren-
ranta. Vanhan vitsin mukaan ihmiset haluavat omakotitalon ranta-
tontilla keskustasta - ja siind on totuuden siemen. Ja kuten vitsikin

yrittdd sanoa, parhaita paikkoja ei riitd kaikille, jolloin katse kidn-
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tyy toiseksi parhaisiin. Jotakuinkin kaikki sijainnit Kehi I sisdpuo-
lella ovat asumiseen hyvii ja niin on moni kehin ulkopuolinenkin.
Asumisen parhaita sijainteja voi pditelld asuntojen hintatiedoista,
joskaan ei aivan suoraviivaisesti, koska eri talot eivit ole suoraan
vertailukelpoisia.

Tyopaikkojen optimaalinen sijainti on sielld, minne suurempi
joukko ihmisid voi saapua helposti, eli kiytinnossi joukkoliikenteen
solmukohdat ja erityisesti ydinkeskusta, mutta myos Pasila, Ota-
niemi, Vallila ja monet metron ja junan asemanseudut. Tydpaikkojen
ideaalisijainnit riippuvat mys yrityksen toimialasta: kuinka paljon
tarvitaan autolitkennettd, missi asiakkaat ja muut alan toimijat
ovat? Monelle toimistotyopaikalle ydinkeskusta on ylivoimainen,
toiset hakeutuvat tiiviin kaupungin ja autokaupungin rajapintaan,
missd saavutettavuus on hyvi eri kulkutavoilla.

Tissd kohti tulee jo vastaan ensimmiinen ristiriita: esimerkiksi
Pasilan aseman viereiset tornitalot ovat optimaalinen sijainti toimis-
toille, koska mahdollisimman moni piisee sinne joukkoliikenteella.
Toisaalta keskustan liheisyys ja hyvit joukkoliikenneyhteydet
tekeviit siitd hyvin sijainnin myds asunnoille. Teoreettisessa ide-
aalimarkkinataloudessa kysymys ratkeaisi suhteellisen edun peri-
aatteella: kunkin tontin kohdalla huutokaupattaisiin, paljonko joku
maksaa siitd toimistona tai toisaalta asuintonttina, ja voittaja saisi
pitdd. Tllsin toimistot hakeutuisivat niille paikoille, joissa vuokra-
laiset haluavat maksaa niistid parhaiten suhteessa asuntoihin. Emme
kuitenkaan eli tillaisessa teoreettisessa mallissa. Johtuen toimis-
totonttien ylitarjonnasta ja asuntopulasta asuintontista maksetaan
toimistotonttia enemmin kiytinndssi kaikkialla. Siksi toimistoille
varataan tilaa kaavalla, joka kieltidd asunnot tietyilld tonteilla. Téssd
ohjauksessa tulisi kuitenkin pyrkii mahdollisimman hyvin huomioi-
maan se, miten suhteellinen etu asettuisi.

Runsaasti tilaa vaativat toiminnot, joiden kyky maksaa tilasta on

rajallinen, sijoittuvat luontevasti kaupungin reunamille, missi tilaa
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riittdd paremmin. Sama koskee toimintoja, jotka tarvitsevat suuria
miirid rekkalitkennettd tai aiheuttavat haittoja kuten melua ympi-
ristoonsi. Kauppojen suuret varastohallit sijaitsevat pddiosin kehd
III:n varressa, missd on halvahkoa maata ja hyvit yhteydet rekoille.
Vield enemmin maata ja vield halvemmalla tarvitsevat avokentit,
joilla varastoidaan rakennustelineitd, nostureita ja niin edelleen.
Niitd 6ytyykin esimerkiksi Tuusulasta.

Kaupungin kasvaessa paljon halpaa tilaa vaativien toimintojen
on luontevaa siirtyd pikkuhiljaa yhi kauemmas. Helsingin lento-
asema muutti vuonna 1936 Katajanokalta Malmille, missi oli paljon
tyhjdi peltoa. Malmin alkaessa kidydid ahtaaksi 1952 seuraava muutto
suuntautui Vantaan Seutulaan. Jos lentoasemalle mietittdisiin
paikkaa tini piivini, se tuskin endi sopisi Seutulaankaan. Mal-
milla toki jatkui pienimuotoisempi lentotoiminta aina vuoteen 2021
asti, mutta jo pitkidn oli selvii, ettei 300 hehtaarin aluetta Kehi
III:n sisdpuolella loputtomiin voida varata melko pienimuotoiseen
kiyttoon. Entisen kentéin ympiristoon on tulossa asunnot 25 00o
asukkaalle, miki on tilli sijainnilla perustellumpaa kiyttod kuin
joidenkin satojen ihmisten lentoharrastus.

Ristiriitoja liittyy usein paitsi eri toimintojen sijoittumiseen,
myos sithen, ettd samankin toiminnon kannattaisi jostain nikokul-
masta olla lihelld keskustaa ja toisesta nikokulmasta kauempana.
Jos erikoisliikkeen asiakkaista puolet saapuu kivellen, se puhuisi
keskustan puolesta, mutta toinen puoli tulee autolla, ja heille sijainti
kehilli olisi hyvi. Tai ravintolan asiakkaille keskeinen sijainti olisi
paras, mutta logistiikan kannalta syrjdisempi. Yksittdisten yritysten
osalta parasta on, ettd yrittdjit miettivit itse omalle toiminnalleen
sijainnin, eikd kaupunki pyri sitd litkaa ohjaamaan. Lihinni kau-
pungin pitdi koittaa edistdd sitd, ettd erityyppisiin tarpeisiin tiloja
on olemassa tai voidaan rakentaa, ja etti tilojen hintatason ohjaus
sijoittumiseen vastaisi likimain sitd miki olisi luvun alussa kuvattu

”luontainen” ohjausvaikutus.
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Yksittiisten suurten toimijoiden osalta kaupunki ei kuitenkaan
voi vetdytyd markkinoiden taakse piiloon. Vaikkapa sataman sijainti
on viistdmitti kaupungin p#itds ja vaikuttaa koko kaupunkiin. Se
on myds hyvi esimerkki ristiriitaisista tarpeista.

Suurin osa sataman toiminnasta on tavaralogistiikkaa: kontteja
ja rekkoja tulee ulkomailta tuoden Suomeen tavaraa ja lihtee taas
toiseen suuntaan vieden vientituotteita. Helsingin satama on koko
Suomen tuonnin ja viennin kannalta kriittinen toimija - ja itse
asiassa my®os se alkuperidinen syy, ettd Vantaanjoen suulle perus-
tettiin kaupunki vuonna 1550. Logistiikan kannalta hyvi sijainti on
Vuosaaressa, mistd piisee suoraan Kehi I1I:lle ja tavarajunat tunne-
lia Keravalle, siksi satamasta suurin osa sinne siirrettiinkin 2008.

Helsingin Satama on kuitenkin my6s Euroopan vilkkain kan-
sainvilinen matkustajasatama. Helsingin ja Tallinnan vililld kulkee
seitsemin miljoonaa ihmistd vuodessa, ja jalankulkijoille sijainti
keskustan lihelld on tirked. Se myos tukee Helsingin pyrkimysti
liheiseen yhteistyohon Tallinnan kanssa. Siksi pddiosa Tallinnan
laivoista kulkee Jitkdsaaresta, joka on ldhelld keskustaa ja hyvien
julkisten yhteyksien péissi. Ongelma vain on, ettd merkittdvi osa
rekkaliikenteestd kulkee noilla samoilla laivoilla.

Luultavaa on, ettd pidemmin péille Vuosaaren rooli rekkalii-
kenteessi kasvaa ja matkustajalitkenne korostuu Jitkisaaressa lisdd,
koska hiilipddstsjd leikattaessa matkustajaliikenteen ja tavaraliiken-
teen tarpeet erkanevat voimakkaammin toisistaan. Varmaa timi
ei kuitenkaan ole, ja rekkaruuhka Tyynenmerenkadulla on hyvin
konkreettinen havainnollistus tistd sataman eri roolien aiheutta-

masta ristiriidasta.

7. KAUPUNKIRAKENNE

167



168

7.3 ETATYON VAIKUTUS

Etityd on Suomessa yleisempii kuin oikeastaan missdin muualla
maailmassa. Se oli kasvussa jo ennen koronaa, mutta pandemia
nopeutti kehitystd huomattavasti. Koska pandemian jilkeen on
tehty jonkin verran paluuta toimistolle, on ennenaikaista sanoa,
mille tasolle etétyon osuus asettuu, vai jatkuuko kasvu edelleen.
Selvii kuitenkin on, etti tini piivini ja tulevaisuudessa ihmiset
viettdvit vihemmin aikaa toimistoilla kuin aiemmin.

Tilld on vaikutuksensa myos kaupungin toimintaan ja rakentee-
seen, joskaan muutokset eivit ole niin dramaattisia kuin pandemian
aikoina spekuloitiin. Koska olemme kehityksessd muita linsimaita
edelli, etityon vaikutuksia ei voi péitelld katsomalla esimerkkid
muualta. Epdvarmuudesta huolimatta joitakin asioita voidaan pii-
telld melko varmasti jo nyt.

Ensinnikin etétyo ei edes pandemian aikana koskenut kaik-
kia: ldhihoitajat, kaupan kassat, bussikuskit, rakennusmiehet ja
oikeastaan kaikki muutkin suorittavan tyon tekijit tekivit tyénsid
sielld missd ennenkin, koska tyd vaatii konkreettisia tekoja tietyssi
paikassa. Etdty6 koski ja koskee vain toimistoissa t6itdin tekevid
asiantuntijoita, eiki heitikiin kaikkia. Koronan aikaan arvioitiin,
ettd noin 45 prosenttia Helsingin tydpaikoista on sellaisia, joissa
etityd voisi olla mahdollista. Kéytinngssd nimi ovat lihinni toi-
mistotydpaikkoja.

Etdtyon ilmeisin vaikutus onkin muutos toimistotilan kysyntéin:
jos thmiset viettdvit toimistolla kaksi paivii viikossa viiden sijasta,
keskim#drin vikimiiri tippuu 6o prosenttiin, eiki tilaa tarvita niin
paljoa. Jo aiemmin toimistotilaa on kaavoitettu merkittdvisti litkaa
ja sijainteihin, jotka eivit ole houkutelleet tydpaikkoja. Toimistotalo
on ollut kaavoittajalle kidtevd melumuuri moottoritien viereen, johon
asuintaloa ei saa laittaa melun ja saasteiden takia, mutta toimiston

saa. Seurauksena meilld on Helsingissi 1,3 miljoona kerrosnelisti
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toimistotalokaavoja, joita ei ole rakennettu. Tdmi toimintatapa on
nyt kriisiytynyt ja pitdd lopettaa.

Samalla kun toimistotilan kysynti on vihentynyt, se on keskit-
tynyt ja laatuvaatimukset ovat koventuneet. Jos firma aiemmin olisi
halunnut 50 hengelle 1 ooo nelién toimiston Kehi Iin liheltd, se
haluaa nyt ehki 400 neli6td, mutta pitiisi olla kivelymatka rauta-
tieasemalle tai vihintdin Pasilaan. Moderni toimistotila menee kau-
paksi ainakin keskustassa, Ota-/Keilaniemessi ja Keski-Pasilassa.
Sen sijaan Pitdjinmielld ja Vallilassa on paljon vaikeampaa, etenkin
jos tilat ovat vihidn vanhanaikaisia. Muutos toimistokysynnissi
ohjaa kehittdim#in aiempaa keskittyneempii kaupunkia.

Joukkoliikenteelle pandemia oli kriisi johtuen #kisti vihenty-
neestd kysynnisti, johon ei voitu reagoida leikkaamalla tarjontaa
yhti paljon. HSL on edelleen osin kriisissd johtuen rahoitusongel-
mistaan, mutta esimerkiksi Tampereella siiti toivuttiin nopeasti,
kun ratikka alkoi kulkea. Etity6n lisddntyminen ei ole pidemmin
piille ongelma joukkoliikenteelle tai muullekaan liikenteelle.

Joukkoliikenteen (ja muunkin litkenteen) kysyntd on hyvin epi-
tasaista: suurin kysyntd on ruuhka-aikoina, kun ihmisjoukot vael-
tavat kotoa téihin ja taas toisin péin. Junien, ratikoiden ja bussien
méiri pitdd laskea timin maksimin mukaan; keskelld paivii osa on
tyhjin panttina. Vastaavasti myos autokaistat mitoitetaan ruuhkalle
ja muun aikaa tilaa on tarpeettoman paljon.

Etitoiden lisddntyminen vihentdd nimenomaan ruuhka-aikaan
kulkemista, jolloin sen suhteellinen osuus pienenee. Kysyntikiyri
siis tasaantuu jonkin verran. T4dmi tekee itse asiassa kustannus-
tehokkaan joukkoliikenteen ajamisesta helpompaa samalla kun se
my6s vihentdi painetta investoida autoviyliin. Nykyiset HSL:n
talousongelmat ovatkin osittain kysynnin muutoksiin reagoimisen
vaikeutta ja siis luultavasti tiltd osin ohimenevii.

Kolmas etitsiden vaikutus on, etti se kiihdyttid keskustan roolin

muutosta, jota kisittelen laajemmin luvussa 8.4 Keskustan elinvoima.
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7.4 TEOLLISUUSALUEIDEN MUUTOS

Kasvavissa kaupungeissa paljon tilaa vaativat toiminnot tyypilli-
sesti siirtyvit pikkuhiljaa yhi kauemmas keskustasta. Tilaa vievi ja
metelid tai saasteita aiheuttava teollisuus on tistd hyvi esimerkki.
Helsingin teollistuessa 1800o-luvulla nousi kaikkialle kantakaupungin
rannoille teollisuuslaitoksia. Punavuoressa pantiin olutta ja tehtiin
suklaata, Arabiassa poltettiin posliinia, Merihaan paikalla raken-
nettiin rautatiesiltoja seki laivoja ja Té6lonlahdella tehtiin sokeria,
vain muutamia mainitakseni. Tén3 piiviini tistd teollistumisesta
on jilkid Helsingin nimistdssd, mutta itse tehtaat ovat muuttaneet
muualle jo aikaa sitten. Niiden tilalla on asuinalueita, kulttuurira-
kennuksia ja puistoja.

Nykytila ei ole kehityksen péitepiste, vaan sama siirtymi ulos-
piin jatkuu koko ajan kaikissa kasvavissa kaupungeissa. Niin mys
Helsingissd. Kehitys on kuitenkin hidasta ja epitasaista, yksittdinen
teollisuuslaitos voi pysy4 samalla paikalla hyvinkin pitkdzin. Esimer-
kiksi Hanasaaren voimala sinnitteli paikallaan vuoteen 2023, vaikka
kaikki teollisuusalueet ympirilld olivat jo muuttuneet asuinalueiksi
tai toimistoiksi ja laivayhteys oli katkeamassa.

Yleiskuvana Helsingissi kaikki Kehi I:n sisdpuoliset teollisuus-
alueet ovat muutoksessa, jossa melua tai saasteita aiheuttavat sekd
paljon tilaa tai paljon rekkoja vaativa teollisuus muuttaa kauemmas
ja korvautuu muilla toiminnoilla. Vallilan yritysalue on jo ldhinni
toimistoja ja kouluja, Konepajalle on rakennettu asuntoja, Tukkutori
on muuttumassa ravintola-alueeksi ja Valion alueelle Pitdjainmikeen
tulee 3 500 asukasta. Vaikka teollisuus usein poistuukin kanta-
kaupungin alueelta, se ei tarkoita, ettd tydpaikat poistuisivat. Itse
asiassa sekoittuneessa rakenteessa toimistotydpaikkoja, ravintoloita,
palveluita ynnd muuta on usein paljon enemmin ja tihedmmin kuin

vastaavalla teollisuusalueella.
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Lihivuosikymmenini vastaava muutos tapahtunee muuallakin,
joskin my®s tuotannollista toimintaa voi siily3 ja toivottavasti
sdilyykin alueilla. Selvyyden vuoksi korostan, ettd tarkoitukseni ei
ole ajaa teollisuusyrityksid ulos Helsingistd vaan mahdollistaa kau-
pungin tiivistyminen, jossa uudet teollisuus- ja varastotilat tehdéén
pddosin reunemmalle ja vanhat teollisuusalueet muuttuvat sekoittu-
neiksi alueiksi, joissa tuotannon seassa voi olla myds asumista.

Monelle teollisuusyritykselle sijainti tiiviilld alueella voi olla
myos kilpailutekiji. Esimerkiksi satelliitteja rakentava ReOrbit
péitti muuttaa tehraansa Hernesaareen, koska haluaa olla lihelld
keskustaa, jotta pdittdjid on helppo tuoda tutustumaan tuotantoon.
Eiki se ole ainoa laatuaan. Vain 6 prosenttia toimistoista ja noin
puolet teollisuustiloista sijaitsee varsinaisilla toimitila-alueilla. On
vanhanaikainen ja paikkansapitimiton ajatus, ettd yritystoimintaa
edistddkseen pitdd kaavoittaa yritystontteja.

Toisaalta, kun ainakin osa teollisuudesta muuttaa kauemmas,
mahdollisia sijainteja kauempaa pitii 16ytyi. Ostersundomissa Kehi
III:n lihelld on peltoja, jotka sopisivat hyvin Vantaalta Vuosaaren
satamaan jatkuvan teollisuusvydhykkeen osaksi. Ja kunkin teolli-
suusyrityksen on paras arvioida itse, kannattaako toimintaa tiivistdd
ja vihentid haittoja lihelld keskustaa vai siirtdd kauemmas, missi
tila on halvempaa.

Kehitys kohti sekoittunutta kaupunkia ei kuitenkaan ole mikin
luonnonlaki. Yksittdisten yritysten pditdsten ja siitd seuraavien
dynaamisten prosessien rinnalla kulkee kaupungin piitsksenteko,
jolla on jossain rajoissa mahdollisuus ohjata tai etenkin jarruttaa
kehitystd. Vuoden 2016 yleiskaavassa Kehi I:n sisdpuolella on 12 toi-
mitila-aluetta, joille yleiskaava kieltdd merkittdvin asuntorakentami-
sen. Niistd suurimmat ovat Valimo Pitdjinmiessi ja Herttoniemen
sekd Roihupellon teollisuusalueet metroradan varressa idissd. Kukin
niistd kolmesta on kooltaan jo-100 hehtaaria, miki vastaa Kataja-

nokkaa tai Kamppia. Neljis vastaava alue on Ilmalan ratapiha Poh-
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jois-Pasilassa, josta Helsinki ja valtio ovat sopineet, etti selvitetdin
valtion toimintojen siirtymisti toisaalle osittain tai kokonaan.

Valimo, virallisesti osa Pitdjinmien yritysaluetta, sijaitsee
pddosin Vihdintien, Pitdjinmientien ja Rantaradan rajaamassa
kolmiossa. Alueen reunalla on oma juna-asema, josta kulkee 10
minuutin vilein juna keskustaan, etelireunalla kulkee Jokeri-ratikka
ja itdreunalle ollaan rakentamassa uutta pikaratikkaa Meilahden
kautta T66166n ja keskustaan. Liikenneyhteydet joka suuntaan
ovat siis erinomaiset. Alueella toimii ABB:n merkittivi muunta-
motehdas, jonka toimintamahdollisuuksien turvaamisesta on vahva
konsensus. Suuri osa nykyisesti teollisuusalueesta on kuitenkin
varastotilaa tai entisid varasto- ja tuotantorakennuksia erilaisessa
melko matalan tuottavuuden kiytossi.

Valimon etelireunalle on rakennettu ja rakennetaan asumista,
ja pohjoisreunalta Valion tehdas on muuttamassa Himeenlinnaan.
Erityisesti itdosa on kuitenkin melkoisessa pysihtyneisyyden tilassa.
Toimitilan vajaakdyttdaste on pysynyt 25 prosentin tienoossa jo yli
vuosikymmenen.

Tein 2022 valtuustoaloitteen Valimon rakentamisesta. Vih-
dintien bulevardin yhteydessi suunnitellaan asumista Vihdintien
itipuolelle Riistavuoren puistoon, mutta ei linsipuolelle teollisuus-
alueelle, miki tuntui seki holmolti ettd kohtuuttomalta. Esitin, etti
osa rakentamisesta suunnattaisiin teollisuusalueelle, jotta puistoa
voidaan sddstdd enemmin. Aluksi etenkin kokoomus ja Helsingin
seudun kauppakamari asettuivat tdtd vastaan, mutta pitkillisen
soutamisen ja huopaamisen jilkeen valtuusto hyviksyi yksimieli-
sesti lausuman, ettd alueelle aletaan valmistella yleiskaavamuutosta
tehtiviksi valtuustokaudella 2025-2029. Valtuuston pitdsti saattoi
auttaa, ettd alueen yritykset ja maanomistajat ottivat yhteyttd val-
tuutettuihin ja pyysivit aloitteen hyviksymistd.

Herttoniemen teollisuusalue sijaitsee Herttoniemen, Hert-

toniemenrannan ja Roihuvuoren vilissi. Alueen reunalla on kaksi
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metroasemaa ja suunnitelmissa kaksi pikaratikkaa, Jokeri-o Pasilaan
sekd Laajasalon linjan jatke voisivat kulkea sielld tulevaisuudessa.
Alueen lidnsipéidssi on joitakin kortteleita lihelli Herttoniemen
metroasemaa muutettu asumiseen tilld vuosikymmenelld. Alueen
keskivaiheilla toimii Planmeca, joka on merkittivi tyénantaja ja
suunnittelee tehtaansa laajennosta. Itipddssi on useita autokaup-
poja, muutoin alueella on muun muassa autotarvikkeiden ja raken-
nustarvikkeiden myyntid, konevuokrausta, autokorjaamoja ja muuta
varastointi- ja myyntitoimintaa. Alueen suunniteltua rakennustehok-
kuutta vihennettiin 1980-luvulla puoleen alun perin suunnitellusta
ja tistd puolikkaastakin vain puolet on toteutunut. Kokonaisuutena
alueella on noin § ooo tydpaikkaa. Vertailun vuoksi: jonkin verran
suuremmassa Vallilassa on 22 ooo tyopaikkaa ja lisiksi 10 ooo asu-
kasta. Herttoniemen teollisuusalue erottuukin ympiristédin selvisti
viljempidni, ja suurelle osalle nykytoiminnasta sijainti kauempana
olisi luontevampi.

Viereinen Roihupelto on Viikintien, metroradan ja metrovarikon
vilinen alue. Alueen lipi kulkee Jokeri ja metrolle on pysikkivaraus
alueen eteldreunalla. Mikili Jokeri-o jatkaa Itdkeskukseen asti, kul-
kisi sekin Roihupellon etelireunaa tarjoten yhteyden myos Pasilan
suuntaan. Myos Itikeskukseen on kivelymatka (siis ratikan lisiksi)
ja pohjoispuolelle on tulossa uusi 2 700 asukkaan Karhukallion
alue. Roihupellossa toimii muun muassa sisustuskauppakeskus
Lanterna, suuri K-rauta ja Motonet. Stadin ammattiopisto raken-
taa uutta kampusta alueen pohjoisreunaan ja sinne on tulossa myos
luisteluhalli. Suuri osa rakennuskannasta on aika vanhaa ja palvelee
huonosti nykyaikaista teollisuustoimintaa.

Herttoniemen ja Roihupellon teollisuusalueiden vilissd on
Itdviyldn ja Viikintien liittymi, joka yksindin on vajaan 20 hehtaa-
rin kokoinen, miki vastaa Sompasaaren ja Nihdin saaria Kalasata-
massa, yhteensi 6 ooo asukasta. Liittymi rakennettiin aikoinaan

aivan ylimitoitetuksi varautumisena tulevaan Smith-Polvisen
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suunnitelman moottoritieverkkoon, jossa siitd olisi lihtenyt mootto-
rikatu E9 kohti kehdi. Viikintien litkennemiiri on joitakin tuhansia
autoja, eiki vaatisi kovinkaan laajaa risteysti. Liittymin kohdalla
on yleiskaavassa aluekeskus, mutta kumpikin teollisuusalue on (pois
lukien Herttoniemen lounaispii) merkitty toimitilamerkinnilli, joka
kieltdd asumisen.

Oma ajatukseni on, etti koko alueelle pitdi laatia suunnitelma,
jossa metroasemavaraus siirretddnkin liittymin kohdalle ja sen
ympirille lihdetdin rakentamaan tiivistd keskusta. Samalla metro-
asema korvaisi Siilitien metroaseman. Siilarilaisten nikoékulmasta
jatkossa metron portaat lihtisivit kadun toiselta puolelta. Pddosa
teollisuusalueista muuttuisi sekoittuneeksi kaupungiksi, mutta Hert-
toniemen teollisuusalueen keskiosat ja ehki jotain muuta jitettdisiin
teollisuuskiyttéon. Samassa yhteydessi suunniteltaisiin Jokeri-o:n
tulo alueelle ja vihintdin varauduttaisiin Laajasalon ratikan jatkoon.
Koska liittymin kohdalla yleiskaavaa ei tarvitse muuttaa, Itdviy-
lin sekd liittyméin muutoksen, metroaseman ja uuden keskuksen
suunnittelun voisi aloittaa nopeastikin. Muutoksen leviiminen
teollisuusalueille tapahtuisi vihitellen ja vasta yleiskaavamuutoksen
voimaantulon jilkeen. Tarkoitukseni on edistdd timédn muutoksen
tapahtumista ensi valtuustokaudella ja tein sen pohjaksi loppuvuo-
desta 2024 aloitteen, jonka allekirjoitti 277 valtuutettua.

Ilmalan ratapiha-alue on noin nelickilometrin kentti Pasilan,
Kipylin, Postipuiston ja Keskuspuiston vilissi. Alueen luoteisnurk-
kaan on rakenteilla Pohjoisen Postipuiston alue ja lounaisnurkkaan,
Ilmalan aseman viereen aletaan pian rakentaa Eteldistd Postipuis-
toa. Muilta osin alue on péidosin junien siilytysrataa, korjaamoa,
huoltohallia ja muuta junien huoltoa. Itireunassa pidradan vieressi
on K-rauta ja bussivarikoita. Ilmala on pdZosin entistd suota, joka
on toiminut myds kaatopaikkana, minki takia sinne ei ole tihin
mennessi rakennettu juurikaan. Alueen lounaiskulmassa on Ilmalan

asema. Pasilan asema puolestaan on kivelymatkan pidssi eteld-
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reunalta ja koillisnurkka kurkottaa lihelle Képylin asemaa, josta on
tulossa bulevardihankkeen yhteydessid merkittidvi paikalliskeskus.
Lisiksi Postipuistoon on suunnitteilla ratikka, jolla p4isisi Pasilaan
ja jotain kautta keskustan suuntaan. Alueen litkenneyhteydet eivit
ole valmiiksi yht# hyvit kuin Valimossa ja Herttoniemessi, mutta
toisaalta se on lihempini keskustaa ja uusia linjoja on mahdollista
rakentaa.

Maankiytén, asumisen ja litkenteen sopimuksessa 2025 valtio
ja Helsinki sitoutuivat yhdessi selvittimiin alueen tulevaisuutta ja
valtion toimintojen muuttamista pois. Alue tulee siis vapautumaan
osittain tai kokonaan, mutta timi voi viedd pitkin aikaa.

Postipuiston paikalla ollut Maaliikennekeskus muutti jo aiemmin
ja Postin lajittelukeskus suunnittelee muuttoa. Lihijunien varikoi-
den osalta on jo olemassa suunnitelma, ettd ne muuttaisivat linjojen
ulompiin piihin ja uudet varikot tehd4idn Keravalle, Vantaalle ja
Espooseen tai Kirkkonummelle. Tdm3 helpottaisi myds junien
litkenndintii ja sdistdisi HSL:n rahaa. Kaukojunien varikkotilan ja
junien korjaamon siirtiminen voi olla hankalampi projekti muttei
mahdoton. Lisiksi pitii siirt4d autojunien lastauspaikka ja méiri-
telld, milld tavoin suunniteltu lentorata sukeltaa maan alle, jotta sen
varauksesta voidaan luopua. Myos K-rauta ja bussivarikot joutuisi-
vat siirtymddn.

Alueen erottaa Pasilasta ja Ilmalasta valtion omistama Haka-
mientie, joka rakennettiin aikoinaan kaupunkimoottoritieksi osana
suunniteltua Pasilanviylid, joka olisi leikannut Helsingin halki
kantakaupungin pohjoisreunalta. Tdstd syystd erityisesti Hakami-
entien varren pyoritiet pilattiin laittamalla ne jyrkille kaarteille
ylitteleméin ja alittelemaan ramppeja. Pasilanviyldn rakentamisesta
on sittemmin luovuttu ja HakamZentie on siirtymissi Helsingin
haltuun. Sen estevaikutusta voidaan siis tulevaisuudessa pienentii
ja muuttaa se vihin paremmin kaupunkiin sopivaksi. Samalla pyori-

tiet voidaan korjata.

7. KAUPUNKIRAKENNE

175



176

IImalan alue on lihes kiinni kantakaupungin rakentuvassa
reunassa, miki tekee siitd erittdin lupaavan laajentumisalueen
kaupungille. Junavarikkojen ja -korjaamon siirto on kuitenkin hidas
projekti, minki takia pelkidn Ilmalan varaan ei lihivuosikymmenten
kasvua voi laskea.

Niiden kolmen, Valimon, Herttoniemi-Roihupellon ja Ilmalan,
tulisi nihdikseni olla Helsingin kaavoituksen uusia painopisteiti
tuleville vuosille. Ne mahdollistavat useampia kymmenii tuhansia
uusia asukkaita erinomaisilla sijainneilla ja kantakaupunkia vastaa-
valla joukkoliikenteen tarjonnalla ilman, ettd luontoon tai nykyisiin
asuinalueisiin tarvitsee puuttua juuri lainkaan. Tdmi ei yksin lopeta
tarvetta tiivistdd kaupunkia muuallakin, mutta vihentid merkit-
tdvisti pahinta painetta rakentamiselle ja tarjoaa mahdollisuuden
rakentaa kaksi tai kolme nelidkilometrid uutta kantakaupunkia ja

asuntoja 30 000-60 0oo ihmiselle.
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TEESEJA KAUPUNKIRAKENTEESTA

o Kaupunki toimii sitd paremmin, mitd enemmin asunnot, ty®-
paikat ja asiointikohteet sijaitsevat toistensa lomassa. Erottelun
tulisi olla poikkeus tilanteisiin, joissa sitd tarvitaan, ei pdi-
sddnto.

o Alueiden eri kiytt66n varaamiseen perustuva kaavoitus on
peruslihtokohdaltaan vanhentunut.

o Yksittiisten yritysten kannattaa tehdi sijaintipitoksensi itse.
Kaupungin roolina on varmistaa, ettd erityyppisii tiloja tai
tontteja on tarjolla jossain péin seutua ja ettd niiden hinnoittelu
el vddristy liikaa.

o Toiminnot, jotka vaativat paljon tilaa, halpaa maata tai hyvit
rekkayhteydet, hakeutuvat seudun laidoille ja kaupungin kasva-
essa muuttavat yhi kauemmas. Se on kaikkien etu.

o Toimistotontteja on kaavoitettu vuosikymmenten ajan nykytar-
peeseen nihden aivan liikaa ja suurelta osin viiriin paikkoihin.
Tontteja ja jo rakennettuja taloja kannattaa muuttaa muuhun
kiyttoon.

o Valimon ja Herttoniemi-Roihupellon teollisuusalueet seki
Ilmalan varikko on syyti ottaa tulevina vuosina kaavoituk-
sen uusiksi painopisteiksi. Niissd on mahdollisuus kymmenille
tuhansille uusille asukkaille erinomaisen joukkoliikenteen

ddrelld ja uhraamatta luontoa.
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8. NAUPUNGIN ELINVOIMA

Kaupungit ovat syntyneet kaupan keskuksiksi. Ensin oli vakituisia
markkinapaikkoja, joissa kohdattiin vaihtamassa tuotteita, osta-
massa ja myymissd. Pikkuhiljaa markkinapaikkojen ympirille alkoi
asettua asumaan ihmisid, jotka tyokseen toimivat markkinoilla tai
niiden yhteydessi: majatalonpitdjid, kauppiaita, viihdytt4jid ja niin
edelleen. Kaupungit alkoivat kasvaa sinne missi kauppareitit kohta-
sivat.

Kylit olivat maanviljelijoiden tapa asua yhdessi. Yhteisostd
suuri enemmistd sai elantonsa maatalouden toisti ja erikoistuneita
ammatteja oli vain vihin. Kaupungissa taas valtaosan elanto tulee
erilaisista erikoistuneista ammateista ja maata viljeltiin vain sivutoi-
misesti, jos ollenkaan. Juuri timi erikoistumisen mahdollisuus on
kaupungin keskeinen ominaisuus niin taloudellisesti kuin kulttuu-
risestikin. Kaupungissa et ole sidottu sithen, mihin asemaan satuit
syntymiin, ja ihmisten kohtaamisissa voi syntyd myos kokonaan
uutta. Kaupungit ovatkin olleet keskeinen elementti siind kehi-
tyksessi, joka on mahdollistanut korkeakulttuurit kautta aikojen,
nykyisen teknisen sivilisaation ja elintasomme.

Kaupunki on myos uuden luomisen keskus. Tiede, taide ja inno-
vaatiotoiminta on aina tapahtunut lihinni kaupungeissa. Kaupun-
geista [oytyy riittdvisti ihmisid muodostamaan yhteison, joka miettii
jotain asioita, oli se sitten tiedettd, taidetta tai bisnestd. Yksinidinen
nero voi asua missi vain, mutta hinen ty6nsi jid tuuleen huutami-
seksi, jollei ole olemassa yhteis64, joka osaa sen ottaa vastaan. Ja sel-
lainen samanmielisten yhteis6 saattoi ennen internetid synty3 vain
sinne missid ihmisid on paljon - siis kaupunkiin. Esimerkiksi suoma-

lainen korkeakulttuuri, kuten sen tunnemme, ja ajatus suomalaisista
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“metsikansana” luotiin Esplanadilla, missi kulttuurimme kantaisien
Symposium kokoontui Kdmppiin viinipullojen direen.

Nykyiin internet ja etédtyot mahdollistavat periaatteessa sen,
ettd tieteen, taiteen ja litketoiminnan verkostoja voi syntyd muual-
lekin kuin kaupunkeihin. Kéytinndssi ei kuitenkaan ole hirvedsti
merkkeji, ettd uutta luova toiminta olisi hajasijoittumassa. Vaikka
Teamsissa voi pitdd kokousta, ihmisten halu kohdata toisiaan on kui-
tenkin vahva ja henkilokohtaisilla kohtaamisilla vaikuttaisi olevan
merkittivi rooli uuden luomisessa.

Kolmas suuri rooli kaupungeilla oli teollistumisen néyttimoni.
Teollisuus syntyi ensin kaupunkeihin, koska sielld oli saatavissa
eniten tydvoimaa — ja koska teollisuutta kehittdvit porvarit asuivat
sielld itse. Myoshemmin teollisuutta rakennettiin toki myds kaupun-
kien ulkopuolelle, mutta lihes kaikki alat syntyivit ja tarvittavat
verkostot rakentuivat ensin kaupungeissa. Tai joissain tapauksissa
teollisuuslaitosten ympirille syntyi kaupunki esimerkiksi paikkaan,
jossa on vesivoimaa. Ja mychemmin siirryttéessd jilkiteolliseen
yhteiskuntaan voidaan ajatella, ettd koko kaupunki itsessdin on
nykyajan tehdas, joka tuottaa arvoa.

Kaupungin rooli nyky#in ponnistaa paljolti ndistd samoista
lihtokohdista: kauppa, uuden luominen ja tuotanto ovat edelleen
hyvin kaupunkilaista toimintaa. Helsingin seudulla tuotetaan 37
prosenttia Suomen bruttokansantuotteesta. Keskeiset keskusliik-
keiden varastot sijaitsevat Kehi I1I:1la ja Helsingin satama on maan
merkittdvin tuontisatama, jos Kilpilahden oljysatamaa ei lasketa.
Seudulla toimii my®s viisi yliopistoa ja kuusi ammattikorkeakoulua,
joissa on yhteensi 15 ooo tydntekijid ja 100 ooo opiskelijaa.

Puhuttaessa kaupunkien elinvoimasta tarkoitetaan niiden kykyd
synnyttid uusia tydpaikkoja ja uusia yrityksii sekd houkutella
ihmisid muuttamaan tai pysymiin kaupungissa. Tdmi yleensi
epimiiriisesti méiritelty elinvoiman kisite vastaa suunnilleen niitd

kaupungin rooleja, joita ylld kisittelin. Téssd luvussa kuvaan, mistd
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elinvoima muodostuu ja miten se nikyy erityisesti Helsingissi.
Kuvaan ilmisitd paljolti yritysten nikokulmasta. Suuri osa asioista
pitee myos muunlaiseen toimintaan kuin yritystoimintaan, kuten
osuuskuntiin, yhdistyksiin ja kunnalliseen toimintaan. Yksinkertai-

suuden vuoksi esittelen ilmidt vain yritysten kautta.

8.1 ERILAISUUS ON RIKKAUTTA

Kaupunkien yksi vahvuus on aina ollut kyky sietii erilaisuutta.
Monipuolinen elinkeinorakenne edellytti, ettd hyviksytidn, ettd
jotkut tekevit erilaista ty6td. Kansainvilinen kauppa toimii parem-
min, jos on hyviksyttyd puhua eri kielid ja niytt4d erilaiselta. Uutta
on mahdollista luoda paikoissa, joissa saa ajatella eri lailla ja kiistd
vanhat totuudet, jotka "kaikki tietdvit”. Ei ole vain sattumaa, ettd
tietotekniikan murros sai alkunsa San Franciscosta, joka oli hippien
mekka. Uutta teknologiaa kehittévit nortit tunsivat sielld olonsa
tervetulleeksi ja itsedédn vahvistava kierre lhti kdyntiin.

Kekkosen ajan teollisuuspolitiikka perustui Suomessa ajatukseen
yhtengiskulttuurista, jossa samoja teollisuuslaitoksia voitiin laittaa
periaatteessa minne vain ja laitettiin mielelldéin mahdollisimman
hajalleen, jotta maa kehittyisi tasaisesti. Voidaan viitelli siitd, kuinka
hyvin se toimi silloin, mutta ainakaan se ei toimi nykypéivini.

Teollisuusty6 on automatisoitunut koko ajan enemmin aina
teollisen vallankumouksen alusta saakka. Tehtailla ei yksinker-
taisesti endi tarvita kovin paljon tyontekij6itd. Vaikka Suomeen
perustettaisiin kuinka menestyvii teollisuusyrityksii, ne voisivat
vaikuttaa bruttokansantuotteeseen, mutta vaikutus tyopaikkoihin
olisi rajallinen. Yhden tehtaan tai yhden teollisuudenalan kaupungit
ovat kaikki vaikeuksissa — elleivit ole onnistuneet muuttumaan
teollisuuskaupungista monialaiseksi osaamiskaupungiksi.

Nykytalouden sydimessi ovat erityistd osaamista vaativat tyo-
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paikat: koodarit, tuotekehitysinsinéorit, copywriterit, startup-yrit-
téjdt, tutkijat, muotoilijat ja niin edelleen. Richard Florida kutsui
titd joukkoa luovaksi luokaksi, joskin kisite on vihin him#dvi.
Enemmin kuin erillisesté luokasta kyse on siitd, ettd kaikki tyo
muuttuu aiempaa enemmin luovuutta vaativaksi.

Kaikkia niitd ammatteja yhdistdi se, ettd parhaina pidettyji
tyontekijoitd jahdataan eri tydpaikkoihin ja he voivat ansaita todella
hyvin, mutta vastaavasti heikoimmin menestyvit jdidvit heistd kauas
taakse. Toiminta on perusluonteeltaan eriarvoisempaa kuin kaikille
samanlainen tehdasty®. Siksi yritysten tdytyy myds sijoittua sinne,
missid tyovoimaa on. Kiytinndssi timi tarkoittaa yliopistokaupun-
keja, tarkemmin ottaen yliopistokaupunkeja, joihin valmistuneet
haluavat jddd4 tai muuttaa. Suomessa timi tarkoittaa ennen kaikkea
Helsinkid (Helsingin seutua) ja Tamperetta. Niiden kahden seudun
osuus korkeakoulusta valmistuneista alle 35-vuotiaista on 55 prosent-
tia. Osuus opiskelupaikoista on vihin yli 40 prosenttia, eli monet
muualla valmistuneet muuttavat niihin kahteen kaupunkiin.

Menestyvien kaupunkien elinkeinopolitiikassa korostuukin
maailmalla osaajien houkuttelu asukkaiksi ja kaupungin tekeminen
mahdollisimman viihtyisiksi ja kiinnostavaksi niin asukkaille kuin
vierailijoillekin. Erityisesti suurtapahtumilla on suoraa vaikutustaan
suurempi rooli, koska ne saavat suuren miirin ihmisid tutustumaan
kaupunkiin ja toivottavasti kokemaan sen myonteisesti.

Tyontekijit muuttavat tySpaikkojen perissd sinne, missi niitd
on, mutta niin muuttavat yrityksetkin tyéntekijoiden perissi.
Kyseessd on kahteen suuntaan itseddn voimistava kierre. Suurilla ja
monipuolisilla kaupungeilla on tissd kuitenkin selvi etulyéntiasema.
Jos seudulla on erikoistuneelle ty6ntekijille useita mahdollisia
tySnantajia, seuraavan tydpaikan 16ytiminen on huomattavasti
helpompaa. Ja toisaalta, jos seudulla on monenlaista toimintaa, mys
puolison mahdollisuudet 16ytid tydpaikka ovat suuremmat. Ja toki

my6s mahdollisuudet 16yt puoliso.
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Thmiset my®s valitsevat asuinpaikkojaan monista muistakin
syistd kuin tyopaikkaa ajatellen. Jotakuta kiinnostaa kulttuuritar-
jonta, toista homobaariskene, kolmatta jokin urheilulaji, alakult-
tuuri, ravintolatarjonta, oma kieliryhmi, yleinen vapaamielisyys,
mahdollisuus anonyymiuteen kadulla... Kaikkien niiden suhteen
mitd suurempi ja monipuolisempi kaupunki on, sen paremmat edel-
lytykset silld on houkutella ihmisid. Kyse ei ole vain elinkeinotoi-
minnan monipuolisuudesta, vaan koko inhimillisen elimin kirjon.
Ja oikeastaan niiti ei voi edes erottaa toisistaan, koska elinkeinot
syntyvit ihmisten elimin varaan ja palvelemaan elimii - ei vienti-
markkinoita, vaan lopulta aina ihmist.

Useamman elinkeinon kaupunki on my®és aina vahvempi krii-
sissi. Kun paperitehdas suljettiin Otanmiell, kyld ajautui kriisiin,
josta se ei ole toipunut. Kun Nokia lopetti Salossa, kaupunki muut-
tui juhlitusta menestyjistd kriisikunnaksi yhdessi piivissi. Nokia
lopetti tydpaikkoja Helsingin seudulla paljon enemmin, mutta
siité ei kirjoitettu montaakaan lehtijuttua, eiki se johtanut kriisiin,
vaikka etenkin Espoon taloudessa kylld nikyikin. Nokialta lihte-
neet menivit muihin yrityksiin, perustivat yrityksii ja kuka mitikin.
Monen palkka laski, mutta harva jii tyhjin péille. Suuressa kaupun-
gissa on mahdollisuuksia toisella tavalla.

Monipuolisuuden rinnalla toinen kriittinen tekiji on muuntautu-
miskyky. Joku toimiala on aina kriisissd. Kriisi ei ole poikkeus, vaan
osa markkinatalouden ja kehityksen dynamiikka. Mitd nopeammin
muutoksiin toimintaympiristdssi pystytddn reagoimaan, sen vihem-
min vahinkoa kriiseistd seuraa. Enki nyt tarkoita, ettd kaupungin
pitéisi vilttimited reagoida kaikkeen, vaan yritykset reagoivat oman
tilanteensa muutoksiin. Kaupunkisuunnittelun kannalta olennaista
on vilttdd asettamasta esteitd muutoksille. Kun tavaratalot ovat
menneet pois muodista, eikd ylikerroksia endd kannata pitdid kaup-
pana, niihin voidaan tehdi toimistoja tai ehkd asuntoja. Kun pankit

eivit endd halua ndyttdvid marmoripalatseja, niistd voidaan tehdi
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yokerhoja. Mitd vihemmiin asemakaavat ja lupaprosessit estévit

titd, sen nopeammin kriisit kdfintyvit uusiksi mahdollisuuksiksi.

8.2 KASAUTUMISHYODYT

Kasautumishyodyt tarkoittavat taloustieteessi hyotyji, jotka toimi-
jat saavat siitd, ettd sijaitsevat lihekkdin. Kun kaupunkiin kehittyy
jonkin alan toimintoja enemmain, sinne myds syntyy alalle kouluja

ja opiskelijoita. Kaikki alan yritykset hyotyvit uusista osaavista
tyontekijoistd. Kun yhdelld yritykselldi menee huonommin, toiset
yritykset usein palkkaavat tyontekijoitd. Esimerkking tdstd on muun
muassa Pohjoismaiden suurin startup-keskittymi Maria o1, jossa
yritykset onnistuvat ja epdonnistuvat jatkuvasti ja niiden tydvoiman
tarve vaihtelee. Ei olekaan tavatonta, ettd tyontekijd siirtyy suoraan
saman kiytdvin varrella toiseen yritykseen tyétilanteiden mukaan.
Suurin osa kasautumishyodyisti on vaikeita osoittaa suoraan ja
niiden tutkimus onkin usein epédsuoraa: havainnoidaan jalostusarvon
kasvua tai muita mittareita suhteessa toimijoiden sijoittumiseen.

Kaupungin tuottamia kasautumishyétyjd on ainakin kolmenlai-
sia: suuren tyossidkdyntialueen hyty, kontaktikaupungin hyéty ja
palvelujen hy6ty suuresta asiakaspohjasta.

Suuren tyossikiyntialueen hydty on tydnantajalle laajempi
rekrytointipohja, josta etsid tyontekijoitd. Etu tisti ei ole pelkis-
tddn suurempi valinnanvara, vaan mahdollisuus erikoistumiseen.
Kymmenentuhannen asukkaan kaupungista 16ytyy varmasti monta
koodaria, mutta ei vilttimittd vaikkapa Fortran 77 -rinnakkai-
sohjelmointia osaavaa. Miljoonan asukkaan joukkoon sellainenkin
mahtuu.

Laajempi tydssikidyntialue mahdollistaa myos laajemman ali-
hankkija- ja yrityspalveluverkoston. Kun yrityksii on useampia, ne

voivat kiyttdd samoja alihankkijoita. Alueelle syntyy uusia yri-
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tyksii, jotka ovat erikoistuneet palvelemaan juuri tietyn klusterin
yrityksid, ja toisaalta yritykselld on mahdollisuus kilpailuttaa useita
yrityksid ja saada parempia tuotteita tai palveluja halvemmalla.
Internet on joltain osin mahdollistanut palveluiden hankkimisen
kaikkialta maailmasta, mutta osassa palveluja paikallisuus on edel-
leen vilttdmitonti tai ainakin etu.

Tyontekijin kannalta timi tarkoittaa, ettd suuremmassa kau-
pungissa on mahdollisuus erikoistua enemmin, koska tyonantajia
vihemminkin kysytylle osaamiselle 16ytyy. Ja erikoistuminen - niin
yritysten kuin tyontekijoidenkin — on suurimpia tuottavuuden
nousun syisté ldpi historian. Seuraus suuren tydssikiyntialueen hys-
dysti on, ettd suuremmat kaupungit ovat keskimédirin tuottavampia
kuin pienemmiit.

Kontaktikaupungin hyty taas tarkoittaa hyotyi, joka syntyy
siité, ettd toimijat ovat niin lihelli toisiaan, ettd ihmiset kohtaavat
enemmin, niin tarkoituksella kuin satunnaisestikin. Viereisessi
talossa tyoskentelevin tutun kanssa on helppo sopia lounas ohi-
mennen, kun taas kilometrien piissi tyoskentelevin kanssa se pitdd
ottaa asiakseen. Ja lounaalla saattaa syntyi uusi idea, joka muuttaa
jommankumman tai molempien yritysten toimintaa. Muukin tieto
levidi runsaassa kanssakiymisessd paremmin, miki auttaa kaikkia.
Viihin kieli poskessa voisi sanoa, ettd talous kehittyy sitd paremmin,
mitd huonommin yrityssalaisuudet pysyvit salassa.

Pienimmissd mittakaavassa timid kontaktihy6ty nikyy siing,
miten samassa kerroksessa tyoskentelevit ihmiset kohtaavat enem-
min ja heidin tuottavuutensa on sen takia hiukan suurempi kuin
paillekkiisissd kerroksissa tyoskentelevilld. Klisee kahviautomaatilla
kohtaamisesta ei ole syntynyt tyhjistd. Toimistojen kysynti onkin
keskittynyt enemmin laajempiin kerroksiin kuin kapeisiin torneihin
juuri tdstd syystd.

Vihin laajemmassa mittakaavassa kivelyetiisyys ja ympiriston

kiveltdvyys on kontaktihyodyille keskeinen. Jos thmiset litkkuvat
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kivellen lihiympiristdssi, he kohtaavat muita sielld kivellen liik-
kuvia ja tdsti aina joskus satunnaisten kohtaamisten kautta syntyy
jotain. Vaikka oltaisiin kuinka lihell4, jos jokainen lihtee omasta
parkkihallista omalla autolla kotiinsa, ei kohtaamisia synny. Kehi-
tien ruuhkassa ei kohtaa ketiin, ratikalle kivellessi kylla.

Kontaktihy6ty kytkeytyy siis vahvasti alueen tiiviyteen. Mitd
enemmiin tydpaikkoja lihekkiin, sen suurempi tuottavuus. Kontak-
tihyStyi ja siitd seuraavaa tuottavuuden kasvua onkin mahdollista
kehittdd kaupunkisuunnittelun keinoin luomalla tiiviiti ja viihtyisid
alueita, joilla on hyvi kivelld. Erityisesti tdimi koskee keskustaa,
josta kirjoitan luvussa 8.4 Keskustan elinvoima.

Kolmas kasautumishyétyjen luokka on palveluiden suuri asia-
kaspohja. Tidssi pitevit samat volyymiin, kilpailuun ja erikoistumi-
seen liittyvit kysymykset kuin tydvoiman kohdalta. Suomalaiselle
ravintolalle on myénnetty Michelin-tihti 88 kertaa. Niistd 81 kertaa
se on myonnetty Helsingin kantakaupungissa sijaitsevalle ravinto-
lalle. Kahta tihtei ei ole koskaan myénnetty Helsingin keskustan
ulkopuolelle. Michelin-tdhti ei tietenk&in ole miké4n objektiivinen
paremmuuden mittari. Mutta se on esimerkki erikoistumisesta, joka
on vaikeampaa suurten kaupunkien ulkopuolella, kun riittévis siitd
kiinnostunutta asiakaspohjaa ja erikoistunutta tyévoimaa ei ole niin
helppo 16ytii.

Monipuolisemmat ja houkuttelevammat palvelut tekevit kau-
pungista kiinnostavamman asuinpaikan tyéntekijsille, miki lisdd
tyomarkkina-alueen kokoa ja samalla tekee helpommaksi houkutella
erikoisosaajia my6s muuttamaan kauempaa. Ja etenkin isot yritykset
pyrkivit sijoittumaan kaupunkeihin, joissa on mahdollista tarjota
asiakkaille hyvit litkenneyhteydet, korkeatasoiset hotellit ja laadu-

kasta vapaa-ajan tarjontaa, kuten konsertteja tai ravintoloita.
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8.3 ERILAISTEN YRITYSTEN TARPEET

Kaavoituksen helmasynti on, ettd kun jokin asia pitd4 ottaa huo-
mioon, sille keksitdin oma kaavamerkinti ja varataan oma alue.

Ei siis ole mitenkiin yllittivis, ettd tapa, jolla yritysten tarpeet

on pyritty huomioimaan, on kaavoittaa yritysalueita. Helsingin
yleiskaavassakin useita toimitila-alueeksi merkittyji harmaita ldiski.
Suurin osa Helsingin yrityksisti toimii ja suurin osa toimitiloista
sijaitsee niiden yritysalueiden ulkopuolella.

Yritysalueiden kaavoitus hankaloittaa kaupungin kasvua, mutta
liséiksi se on kovin tylppd instrumentti huomioida yrityksii. Eri yri-
tysten tarpeet kun ovat erilaisia, eiki tillainen hehtaareihin perus-
tuva suunnittelutekniikka kykene niitd kovin hyvin tunnistamaan.
Yksi yritys tarvitsee kaksi hehtaaria hiekkakenttdd, toinen limminti
hallitilaa, johon voi ajaa pakettiauton sisddn, kolmas keittion, jossa
on rasvanerotus ilmastoinnissa.

Vaikka katsottaisiin vain toimistoja, yksi tarvitsee 10 ooo neliotd
samassa kerroksessa, toinen sijainnin 200 metrid rautatieasemalta,
kolmas omat saunatilat, neljis péivittdin vaihtuvan méirin huoneita.
Erilaisia tarpeita on lukemattomasti, eikd kukaan suunnittelija voi
ottaa niitd kaikkia huomioon. Sen sijaan kukin yritys voi miettii
itse, miti tarvitsee — ja toisaalta, mihin on valmis tyytymiin, kun
maksukyky tai muut reunaehdot tulevat vastaan. Tdmin jilkeen
toiset yritykset voivat koittaa pimpata eri toimitiloja ensimmiisille
sopiviksi ja markkinatalous tuottaa jonkinlaisen tasapainon. Kau-
pungin luonteva rooli on kuunnella niiti tarpeita ja koittaa olla
estimittd yritystoimintaa. Se ei tarkoita, etti kaikkeen, mitd joku
yritys ehdottaa pitiisi suostua, vaan ettd kielletdin asiat, jotka on
jokin hyvi syy kieltid, ja ettd lihtokohtaisesti kaikki on sallittua,
ellei syytd kieltoon ole.

Ideaalisti siis kukin yritys voisi hankkia tai rakentaa haluamansa

laista toimitilaa minne tahansa, ellei ole jotain nimenomaista syyti,
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miki sen estiisi. Esimerkiksi runsas melu tai vaaralliset kemikaalit
olisivat syitd rajoittaa titd oikeutta. Tdménkaltainen haittoihin
perustuva kaavoitus on kiytossd Japanissa. Sen perusfilosofia
eroaa merkittdvisti meilld kiytetystd alueen kiyttotarkoituksen
méiriimiseen perustuvasta mallista, eikd nditd kahta liene helppo
yhdistdd. Jonkinlainen siirtymi tihén suuntaan olisi kuitenkin
luultavasti parannus nykyiseen kaavoitukseemme. Olen itse pyrki-
nyt ohjaamaan erityisesti yleiskaavoitusta suuntaan, jossa kiytto-
tarkoitusmerkinnit olisivat mahdollisimman viljid. Pahimmillaan
yleiskaavoissa voidaan méiriti jopa koulun paikka, vaikka voisi
ajatella, ettd tontti kannattaa ennemmin valita vasta asemakaavaa
tehtdessi.

Kiytinngssi yritykset eivit hanki toimitiloja mistd tahansa,
vaan useimmiten niilld on hyvin selvi kisitys, minne ne halua-
vat. Luvussa 7.2 Toimintojen sijoittuminen seudulla kuvaamieni
nikokohtien lisiksi tdssd vaikuttaa toisten yritysten sijoittuminen.
Saman alan yritykset hyotyvit siitd, ettéd ne toimivat samalla seu-
dulla ja my®s siitd, ettd ne toimivat aivan lihekkdin. Yhteistyémah-
dollisuuksien lisiksi se helpottaa rekrytointia, kun tyontekijit ovat
asettuneet asumaan paikkoihin, joista juuri sinne on helppo saapua.
Teknologiayrityksid toimii paljon Otaniemessi, Keilaniemessi ja
Ruoholahdessa, pankit ovat asettuneet Teollisuuskadulle, konsultit
toimivat usein ydinkeskustassa.

Klusteri usein syntyy yhden tai muutaman avainyrityksen ympi-
rille, jotka saavat muut hakeutumaan tai uudet yritykset syntyméin
perdssiin seudulle ja mahdollisesti juuri tiettyyn paikkaan. Myds
korkeakouluilla on merkittidvi rooli tillaisten osaamiskeskittymien
synnyttdjind. Klusterin syntyyn vaikuttaa moni tekijd, jotka eivit
voi kaikki olla selvid ulkopuoliselle, eivitki vilttdmittd alan sisil-
likdan. Kaupunki ei voi eiki sen pidi yrittdd médritd, minne jokin
keskittymi syntyy, eiki sitd voi pakottaa syntyméin. Mutta kun

klusterin havaitaan syntyvin, on hyvi idea pyrkii vahvistamaan
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sitd, tai ainakin olla estimittd sen vahvistumista, koska juuri timi
liheisyys tuo yrityksille edelld kuvattuja kontaktietuja.

On myds syytd huomata, etti jos jokin sijainti on ennen ollut
hyvi johonkin toimintaan, se ei vilttdmittd ole sitd endd, vaan kau-
pungin kasvaessa ja teknologian kehittyessi paikkojen rooli muut-
tuu. Punavuori ei ole enid hyvi paikka pyorittdd suurta panimoa,
eikid Espalla pirjid myymailld Saludoa, kun espressokoneet ovat
tulleet kaupunkiin.

Nykyaikainen kaupungin elinkeinopolitiikka lihtisi maankiyton
osalta siitd, ettd yllipidetdidn hyviid tietoa kaupungin elinkeinoista ja
niiden kehittymisesti, sijoittumisesta ja koetuista tarpeista. Samalla
pidettiisiin ylld kattavaa tietoa erityyppisten tilojen tai sijaintien
miiristi, joille mahdollisesti voi olla kysynti, ja edellyttiiko
niiden kéytté6notto kaupungin toimia — esimerkiksi kaavoitusta tai
kaupungin maan vuokraamista. Mitd pidempi aika ja mitd enemmin
erilaisia vaiheita tarvitaan jonkin toimitilan saamiseksi, sitd toden-
nikoisempidi on, ettd yritys hakeutuu muualle tai pahimmillaan
joutuu luopumaan koko litkeideasta. Tavoite ei siis ole kaupunki-
suunnittelun keinoin ohjata yritysten toimintaa (paitsi siltd osin kuin
muista syistd tdytyy, ks. kirjan kaikki muut luvut), vaan ennakoida
mahdollisia tarpeita ja kehittidid kyky4 vastata niihin.

Suuri osa kaupungin elinkeinopolitiikasta keskittyy olemassa ole-
viin yrityksiin, niiden auttamiseen tai yritysklusterien nikokulmien
kuulemiseen ja yritysten informoimiseen suunnasta, johon kaupunki
on kehittymissi. Lihtokohtaisesti kaupungin ei tulisi tarjota yri-
tyksille sellaisia palveluita, joita saa markkinoilta, mutta esimerkiksi
kaupungin oman byrokratian kanssa toimimisessa auttaminen on
perusteltua. Tillainen yrityksid auttava elinkeinopolitiikka voi olla
merkittivii, mutta se ei ole timin kirjan aiheena.

On kuitenkin olemassa my®s elinkeinopolitiikan strateginen taso.
Mink3 toimialojen uskotaan ja halutaan kehittyvin, minki alan tut-

kimusta seudulla tehdiin, millaista ammatillista koulutusta tarjotaan
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ja niin edelleen. Tillaista strategista elinkeinopolitiikkaa tai sen
soveltamista maankdytt66n tehddin Helsingissd valitettavan vihin.
Olen istunut jiseneni kaikissa kaupungin luottamuselimissg, jotka
tekevit tihin liittyvid padtoksid, enkid muista koskaan nihneeni
analyysii eri elinkeinojen potentiaalista ja tarpeista Helsingissi.

Sddnnéllisesti esiin nouseva kysymys on yritysten kuljetustar-
peet ja miten ne otetaan huomioon. Tdmi kysymys korostuu julki-
sessa keskustelussa jopa absurdiuteen asti, ikd4n kuin yritystoiminta
olisi vain autolla ajamista. Todennikéinen syy tihin on, ettd autot
ovat voimakas identiteettipolitiikan viline ja moni miettii omaa
autoiluaan, kun puhuu yritysten tarpeista. Logistiikka on kuitenkin
monen yrityksen toiminnassa kriittisen tirkedd. Yrityksestd riippuen
se voi tarkoittaa hyvii yhteytti lentokentille, ennakoitavaa aikatau-
lua pakettiautolle, kymmenii rekkoja péivissi tai erikoiskuljetuksia,
joiden takia pitédi sulkea teitd.

Logistiikan kannalta erityisen tirkedd on huomioida, etti
jakeluliikenteen ja henkildautoliikenteen edut ovat usein ristiriitai-
set. Mitd suuremmassa méiirin kaupungin henkiloliikenne perustuu
yksityisautoiluun, sitd enemmin sielld on ruuhkia haittaamassa jake-
lulitkennettd. Jakelu vaatii ennen kaikkea jakeluliikenteen pysih-
tymis- ja pysikéintipaikkoja seki valvontaa, jolla kyseiset paikat
ovat jakeluliikenteen kiytossid eikd henkilautoilla. Toinen toimiva
ratkaisu ovat hyotyliikennekaistat, joilla jakelu on sallittu mutta
henkiloautoliikenne ei. Helsingissi nikee valtavasti paikkoja, joissa
jakeluautot eivit uskalla kiyttéd niille tarkoitettua pysihtymispaik-
kaa esimerkiksi ajoradalla, vaan pysihtyvit jalkakiytiville. Tédssd
tarvitaan vield paljon valistusta.

Kaikki sijainnit eivit koskaan voi olla hyvii kaikenlaiseen toi-
mintaan. Seudulla on tirkei 16ytyi jostain toimitiloja kaikenlaisille
tarpeille, mutta kaikkia alueita ei pidd suunnitella yhdistelméirekan
mukaan. Suurin osa yrityksistd ei tarvitse péivittiistd rekkaliiken-

nettd. Yritykset osaavat hakeutua itselleen sopiviin sijainteihin, ja
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kaupunkia suunniteltaessa pitii uskaltaa katsoa, mikd kunkin alueen
luontevin rooli on tulevaisuudessa. Erityisesti timi korostuu ajatel-

taessa ydinkeskustaa, jota kisittelen seuraavaksi.

8.4 KESKUSTAN ELINVOIMA

Kaupungin elinvoiman kannalta keskusta on erityinen alue, ikdéin
kuin kiyntikortti, joka hallitsee mielikuvia koko kaupungista.
Helsingin keskusta on tillaisena kidyntikorttina ollut viime vuosina
vaikeuksissa jddtyddn negatiivisen uutisoinnin kierteeseen. Usein
vertailukohtana toimii Tampere, jonka keskusta on muuttunut
maakuntakaupungista suurkaupunkimaisemmaksi ratikan ja lisira-
kentamisen myoti.

Osittain kyse on keskustan roolin muutoksesta, joka koskee
kaikkia kaupunkeja. Ennen keskusta oli paikka, josta lihdettiin
hakemaan kaikki harvinaisemmat ostokset. Edelleen keskustasta
saa hyvin monenlaista tavaraa, mutta kaiken saman ja enemmin saa
myds internetistd kotiin kuljetettuna. Ja lihes aina halvemmalla.
Fyysinen kauppa voi kilpailla netin kanssa vain, jos ostos vaatii
kokeilemista tai asiantuntijan kanssa keskustelua, tai jos ostaminen
on elimys itsessddn. Ja oikeastaan seki sovittamisen ettd asiantunti-
janikemyksen voi hoitaa kotoa kisin, eli varmin syy menni kaup-
paan on elimys.

Samaan aikaan etétyo on vihentidnyt keskustan merkitysti tys-
paikkakeskittymini. Toimistoty6paikkoja on edelleen suunnilleen
yhtd paljon, mutta niissi liheskéiin kaikissa ei istuta tuolissa joka
pdivi. Sen sijaan tySpaikalle - ja siis keskustaan — menniin tapaa-
maan tydtovereita tai koska viihdytiin toimistolla paremmin kuin
keittion poydin ddressi. Velvollisuuden sijasta on kyse siitd, ovatko
toimisto ja keskusta houkuttelevia.

Siksi keskustat ovat kaikkialla maailmassa muuttuneet tavara-
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kaupasta yhi enemmin palvelukeskustoiksi, joissa on ravintoloita,
baareja, erilaisia vithdepalveluja ja tapahtumia. Keskusta on paikka,
jonne menniin viithtymiin, ei paikka, josta haetaan tavaraa. Aivan
vastaava muutos koskee myos kauppakeskuksia, joissa ravintola-
maailmat, elokuvateatterit ja kaikenlaiset aktiviteetit valtaavat tilaa
kaupoilta.

Toinen muutos, joka on Helsingissi kidynnissid, on muutos moni-
keskustaiseksi kaupungiksi. Pienissd kaupungeissa on lihes aina yksi
keskusta, mutta jossain 1—2 miljoonan asukkaan suuruusluokassa
tyypillisesti kaupungit alkavat muuttua monikeskustaiseksi. Kaikki
eivit endi pidse sujuvasti yhteen ja samaan keskustaan, eiki sielld
endi riiti tilaa kaikille yrityksille toiminnoille ja asukkaille, jotka
haluaisivat sijaita keskustassa. Seurauksena alkaa synty3 eri keskus-
toja eri tarpeisiin. Monikeskustaisuus ei ole vilttiméttd mitenkdin
tavoiteltavaa: yksi keskusta on liikenteellisesti ja kasautumisetujen
kannalta tehokkaampi malli. Mutta jossain kohtaa yksi keskusta kiy
liian ahtaaksi ja keskustan on pakko alkaa hajautua.

Monikeskustaisuus ei tarkoita, ettd jokainen ostari ja super-
marketin parkkis, jota on keksitty kutsua aluekeskukseksi olisi nyt
uusi keskusta. Karkeana nyrkkisddntoni voisi ajatella, ettd toiseksi
keskustaksi voi muodostua alue, jolla on lihelle Helsinginniemei
vastaava miird asukkaita ja tyopaikkoja tiiviisti yhdessd. Siis 100
ooo asukasta ja 100 ooo tydpaikkaa. Helsingissd timi alkaa toteu-
tua alueella, jonka muodostavat Kallio, Pasila, Kalasatama ja Vallila
ympiristdineen. Esimerkiksi yoelimin keskusta vaikuttaakin olevan
siirtyméssi itdiseen kantakaupunkiin. Tulevaisuudessa mahdolli-
suuksia uudeksi keskustaksi voisi olla myds Haagan-Munkkiniemen
seudulla, Herttoniemestd Itikeskukseen jatkuvalla metron varrella
ja Espoon itdosalla. Itd-Espoon kehitysti tosin haittaa, ettd Leppi-
vaara on kovin irrallaan Otaniemesti, kun vilissi on kaksi motaria,
luonnonsuojelualuetta ja pientaloja. Ja se, ettd Espoo ei sellaista

halua.
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Kaupungin kasvaessa ja kehittyessid monikeskustaiseksi on luon-
tevaa, ettd varsinaisen ydinkeskustan osuus tydpaikoista ja litkevaih-
dosta pikkuhiljaa pienenee, kun uusia houkuttelevia mahdollisuuksia
syntyy muuallekin. Mutta kehityksen ei ole hyvi olla liian dkki-
ndistd. Nyrkkisdéintoni voisi ajatella, ettd mitd hitaammin keskustan
rooli pienenee, sen parempi. Se kun on edelleen ylivoimaisesti maan
saavutettavin ja tuottavin alue. Helsingissi timi monikeskustais-
tuminen on myds osin tapahtunut sen my6td, kun Kalasatamaan
ja Pasilaan on rakennettu valtavat kauppakeskukset. En pidi titd
hyvini tapana keskustan hajautua, vaan soisin mys uusien keskus-
ta-alueiden olevan keskustamaisia. Mutta Redi ja Tripla selkeisti
ovat osa titi ilmi6td siten kuin se on Helsingissd tapahtunut.

Niiden kahden syyn - internetin tuoman keskustan roolin
muutoksen ja monikeskustaisuuden kehityksen — lisdksi Helsingin
keskustaan ovat viime vuosina vaikuttaneet voimakkaasti ensin
koronapandemia ja sen jilkeen veniliisten turistien mé4rin romah-
dus. Luksuslaukkujen ja turkisten kysyntd on vihentynyt dramaat-
tisesti ja pitkdaikaisesti. Nami shokit ovat kuitenkin hetkellisid.
Korona meni menojaan ja itituristitkin ovat jo pidosin korvaantu-
neet muualta tulevilla matkailijoilla. Muutokset ovat olleet pahoja
iskuja joillekin yrityksille, mutta uusia yrityksid nousee vuorostaan
ja keskustaan syntyy uusi tasapaino.

Jos katsotaan Helsingin kokoluokan kaupunkeja muualla Poh-
joismaissa, ne ovat monet tarttuneet muutoksen mahdollisuuksiin jo
aikaa sitten ja tehneet keskustoistaan ennen kaikkea houkuttelevia.
Ké66penhaminan kivelykatu Stroget on matkailukohde itsesséin ja
kuhisee elimid, Tukholman vanhakaupunki on rauhallinen kively-
keskusta ja my6s varsinaista keskustaa Normalmilla sekd S6dermal-
mia on kehitetty systemaattisesti kivelijoiden ehdoilla jo pitkiin.
My6s Tampereen Himeenkatu seki radan pdille rakentuva uusi
alue ovat esimerkki tistd. Kaikkialla keskustoja kehitetéin siitd

nikokulmasta, ettid ihmiset haluaisivat tulla sinne. Jos titd halua
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ei synny, mikdin m#ird lilkenneinfraa ei elidvoitd keskustaa. Téssid
kehityksessd Helsinki on jilkijunassa.

My®s liikenneyhteyksillid on kuitenkin vilid. Keskustaan ei
voi tulla enempii viked kuin sinne mahtuu ja piisee tulemaan.
Keskusta on kaupungin ahtain alue ja joka ikiselle neliometrille
olisi lukuisia eri kéyttdjid lihes jonossa. Siksi litkenteessd korostuu
luvussa 4. Kestivi liikenne kisitelty tilatehokkuus. Kaikki sellainen
liikenne, joka voi menni keskustan ohi, kannattaa ajaa keskustan
ohi. Helsingin sijainti niemelld onneksi tekee tistd poikkeuksellisen
helppoa.

Vuonna 2018 keskustaan saapui joka piivd noin 290 ooo ihmisti.
Heisti 136 ooo saapui joukkoliikenteelld, 70 ooo kivellen, 52 ooo
autolla ja 26 ooo pyorilld. Ennustetusta matkustajaméirin kasvusta
vuoteen 2040 valtaosa tulisi joukkoliikenteelld, koska mahdollisuu-
det kasvattaa joukkoliikennekapasiteettia ovat suurimmat. Myds
kivellen ja pyorilld keskustaan saapumisen ennustetaan lisddntyvin,
kun asukkaita tulee lisii lihialueille ja viyldt paranevat. Autoliiken-
teen ennustettu kasvu sen sijaan on vihiistd.

Keskustan sisilld jalankulku on ylivoimaisesti merkittédvin lii-
kennemuoto. Kaikki keskustaan pddttyvit matkat sisiltdvit kive-
lyd matkan lopussa ja kaikki keskustasta lihtevit matkan alussa.
Lisiksi keskustan siséisistd matkoista tehddén suurin osa kivellen.
Joka piivi noin 100 000 junan tuomaa ihmisti kivelee rautatie-
asemalta tai jostain Kaisaniemen nurkilla olevalta laiturilta kohti
keskustan toimistoja, palveluita ja tapahtumia. Kulkuviylit ovat
monet ahtaita, sekavia, litkennevalojen katkomia ja epdmiellyttivia.
Helpoin ja tehokkain tapa parantaa keskustan liikennettd onkin
tehdi jalankulusta sujuvampaa ja mukavampaa. Rautatieaseman
ympiriston parannus voisi melko maltillisin investoinnein parantaa
keskustan saavutettavuutta merkittdvisti ja samalla lisdtd myos
viihtyisyyttd. T4hin ollaan nyt onneksi vuosikymmenten jahkailun

jlkeen tarttumassa.
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Helsingissi hyviksyttiin loppuvuodesta 2024 keskustan liiken-
nejirjestelmidsuunnitelma, jonka ydinajatus on parantaa jalankul-
kuolosuhteita rautaticaseman ympiristossi tekemilld Kaivokadusta
joukkoliikennekatu eli sulkemalla se autoliikenteeltd kokonaan.
T#im3 mahdollistaa merkittivid parannuksia kivelyolosuhteisiin
Hakaniemestd Kamppiin ulottuvalla alueella. Samalla ratikat saa-
daan kulkemaan sujuvammin tlli ratikkaverkoston keskeisimmilld
alueella. Muutoksen vaikutuksista keskustan saavutettavuuteen
oltiin tietenkin huolissaan, mutta mallinnusten mukaan parannus
kivelyn ja joukkoliikenteen nopeuteen on niin merkittivi, ettd
keskustaan tuleva ihmismiiri kasvaa 400 ooo ihmiselld vuodessa,
vaikka autolitkenne hiukan vaikeutuu. Eiki tdssd mallinnuksessa ole
vield edes mukana viihtyisyyden paranemisen vaikutusta, ainoas-
taan matka-aikojen nopeutuminen.

Miirillisessd saavutettavuudessa keskustan suurin kasvupo-
tentiaali on joukkoliikenteessd. Junien ja my6s metron vuorovilin
tihentéiminen yhdistettyni asemanseutujen kasvuun koko seudulla
mahdollistaa kymmenille tuhansille uusille matkustajille sujuvat
matkat keskustaan - jos heilld on sinne jotain asiaa. Laajasalon
ratikan jatko Rautatieaseman kautta Laajasaloon tuo 37 ooo ihmistd
piivissd, Vihdintien ratikka Linsi-Helsingistd 42 ooo - joskin suuri
osa ndistd ihmisistd tulee keskustaan nyky4inkin jollain eri vili-
neellid -, ja tulevaisuudessa Mikeldnkadun ja Viikin-Malmin ratikat
vield lisad.

My®os pyoriliikenteen olosuhteiden parantaminen tuonee keskus-
taan lisdd ihmisi, joskaan tuskin yhtd paljon kuin joukkoliikenne.
Tihin asti Helsingissd rakennetuista baanoista vain alkuperidinen 1,3
kilometrin pitkd ratakuilussa Kampin ohi johtaa keskustaan, kaikki
muu on rakennettu palasina irrallaan. 2020-luvun mittaan kuitenkin
palaset alkavat kytkeyty: Itibaanalta syntyy sujuva reitti uuden
Hakaniemensillan kautta kohti Kaisantunnelia ja sithen yhtyvit

myos haarat Laajasalosta ja Viikin—Arabian suunnasta. Himeen-
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tien pyoritie yhdistyy remonttien jilkeen lopulta Siltasaarenkadun
kautta keskustaan, Munkkiniemenbaana rakennetaan valmiiksi
Espoon rajalta Hietaniemeen ja Mannerheimintielle valmistuvat
pyoritiet koko pituudeltaan.

Autoliikenteessi ei vastaavaa kasvupotentiaalia ole. Pikem-
minkin muun litkenteen tarvitsema tila tarkoittaa, ettid autoiluun
kiytettdvii tilaa joudutaan rajoittamaan. Siksi muutokset, jotka
lisdzvit keskustaan saapuvien ihmisten mizris lihes viistimittsd
tarkoittavat samalla keskustassa litkkuvien autojen méirin vihene-
mistid. Koska autot ovat myos merkittivin keskustan viihtyisyyttd
heikentivi tekijd, tim sopii aika luontevasti yhteen keskustan
roolin muutoksen kanssa. Ei kukaan halua viihtymiin moottoritien
varteen, mutta kylli kivelykadun terassille tai puistoon kuuntele-
maan konserttia.

Julkinen keskustelu autojen merkityksestd keskustassa onkin
positiivisesti tulkittuna jonkinlaista nostalgiaa 1980-luvulle, jolloin
keskusta oli vieli tiynni autoja ja moni aidosti uskoi sen tarkoitta-
van edistystd. Mutta vaikka lisdisimme keskustaan kuinka paljon
autoja, se ei poista nettikauppaa eikd kauppakeskuksia, ei lopeta
etdtyotd, uudista Finnairin Aasian strategiaa, eikd toisi takaisin
venildisii turisteja. Sen sijaan se heikentiisi keskustan litkenteen
toimivuutta ja tekisi siitd epdmiellyttivimmin, miki saisi yhid
useamman vilttelemiin keskustaa. Hetken miettimilli on ilmeisti,
miksi paluu 1980-luvulle ei ole tie eteenpiin.

Miten keskustan elinvoimaa sitten pitiisi kasvattaa® Oma resep-

tini on, ettd tehdddn niitd toimia, jotka ovat toimineet muuallakin.
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I.

Parannetaan keskustan kiveltivyyttd ja viihtyisyyttd. Tér-
keinti on tehdi keskustasta sellainen, etti sinne on mukava
tulla ja sielld on mukava liikkua kivellen, mikd saa ihmiset

mieluummin tulemaan keskustaan. Samalla kivelyn helpot-

taminen nopeuttaa kaikkia matkoja keskustaan ja keskustan
sisilld enemmin kuin juuri mikddn muu liikkennehanke. Kun
keskustasta tehdiidn houkuttelevampi, se houkuttelee enem-

méin ihmisii.

Lisitdin mahdollisuuksia tulla keskustaan parantamalla
joukkoliikennetti ja rakentamalla joukkoliikenteen #irelle.
Enemmisto ihmisistd saapuu keskustaan joukkoliikenteelld, ja
joukkoliikenteen kapasiteettia ja houkuttelevuutta on mah-
dollista kasvattaa. Laajasalon ratikan jatko ja muut tulevat
pikaratikat auttavat. Suurin hyéty saataisiin, jos junalla saa-
pumista helpotettaisiin. HSL:n hintapolitiikka on nostanut
lihialueilta keskustaan saapumisen hintaa yli kaksinkertai-
seksi kymmenen vuoden aikana. Kohtuullistamalla lippujen

hintoja lisittiisiin jo suoraan keskustan elinvoimaa.

Rakennetaan merkittidvisti lisdd keskustaan. Helsingin kes-
kusta on se paikka Suomessa, johon kohdistuu suurin liiketi-
lojen, toimitilojen ja mys asuntojen kysynti. Mitd enemmin
keskustan lihialueille rakennetaan, sen paremmin keskusta
voi. Mutta ei kannata rakentaa miti tahansa, vaan lisid
keskustaa. Toolonlahdelle radan varteen kymmenen vuotta
sitten rakennettu mini-Leppévaara on surullinen esimerkki
takavuosien haluttomuudesta ymmirtis, mitd keskusta oike-

astaan tarkoittaa.
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Nimi kolme - kiveltdvyys, joukkoliikenteen parannus ja lisiraken-
taminen - ovat tarkalleen ne keinot, joilla viime vuosina mainetta
niittdnyt Tampere on nostanut keskustansa uudelle tasolle. Samat

keinot toimivat my6s Helsingissd, vaikka kaupunki on isompi.
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TEESEJA KAUPUNGIN ELINVOIMASTA

o Monipuolisuus ja erilaisuuden suvaitseminen ovat kaupungin
menestyksen perusta.

o Sellaiset kaupungit menestyvit, joihin ihmiset haluavat muut-
taa. Kannattaa olla mukava ja kiinnostava.

o Usein saman alan yritykset hakeutuvat samoille alueille, koska
ne hyétyvit toistensa liheisyydestd. Tillaisia klustereita ei voi
méiriti syntymédin, mutta niiden kehittymisti ei kannata estid,
vaan tarjota sille mahdollisuudet.

o Yritysten tarpeet poikkeavat suuresti toisistaan, eiki ole ole-
massa mitdin yhti listaa “yritysten tarpeista”. Téssikin parhai-
ten toimii, kun jokainen yritys miettii omista lihtokohdistaan
ratkaisunsa.

o Kaupungista on tirkei [6ytyd hyvid toimitiloja kaikenlaiseen
yritystoimintaan, mutta jokainen alue ei voi olla hyvi jokaiseen
eri toimintaan. Kaikkein eniten tilaa tarvitsevien toimintojen
luonteva sijainti ei usein ole Helsingin rajojen sisdpuolella.

o Keskustan kehityksen suhteen pitii lopettaa menneisyyden
haikailu ja peripeiliin katsominen ja sen sijaan tarttua niihin
mahdollisuuksiin, joita viistimiton muutos palvelukeskustaksi
tarjoaa.

o Keskustan elinvoiman kasvattaminen tarkoittaa samalla autolii-
kenteen roolin pienentéimisti, kun tilaa tarvitaan tirkeimpiin
kdyttoon. Niin se on tarkoittanut kaikkialla muuallakin, missi
keskustoja on onnistuttu eldvoittimdin viimeisen 5o vuoden

aikana.
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9. ERITYMISEN TORJUNTA

Asuinalueiden eriytyminen tarkoittaa kehitystd, jossa hyviosaiset ja
huono-osaiset alueet erkaantuvat kauemmas toisistaan. Erityisesti
huono-osaisempien alueiden osalta timi voi johtaa heikkenemisen
kierteeseen. Jos eriytyminen piisee liian pitkille, se voi johtaa vaka-
viin ongelmiin paitsi heikommin kehittyville alueille ja niiden asuk-
kaille myos koko kaupungille. Siksi ilmi6 on syyti ottaa vakavasti.

Kuvaan tédssi luvussa parhaan nykykisityksen mukaisesti, miten
eriytymisen dynamiikkaa toimii ja mitd kehitykselle on mahdollista
tehdi. Ilmio on kuitenkin hyvin monisyinen, eiki kaikkiin kysymyk-
siin ole vastauksia valmiina.

Eriytyminen ei tarkoita samaa kuin erilaisuus. On hyvi, ettd
kaupungissa on erilaisia alueita, jotta monenlaisille ihmisille on
heille sopivia alueita. Eriytymiskehitys on alueiden jyrkkenevii
jakautumista hyviin ja huonoihin siten, ettd "hyvyys” ei ole kunkin
oma mielipide, vaan erilaiset mitattavissa olevat indikaattorit, kuten
tulotaso, koulutus, tyttémyys ja niin edelleen, alkavat kaikki erota
samalla tavalla alueiden vililla.

Eriytyminen on luonteeltaan seudullinen ilmié. Se tarkoittaa,
ettd hyviosaiset ja huono-osaiset alueet erkaantuvat toisistaan ja
kehittyvit eri suuntiin. Ei siis oikeastaan voi sanoa, ettd jokin alue
olisi eriytynyt, koska ei se keskeniin eriydy, vaan eriytymistd voi
tapahtua vain osana kokonaisuutta, suhteessa muihin alueisiin.

Pahimmillaan tdimi vddrinymmirrys eriytymisestd saa muodon,
ettd eriytyminen tarkoittaisi samaa kuin koyhit. Vddrinymmir-
rys nikyy vulgaaristi lauseissa kuten "mutta eihin t4illd [meidin
alueellamme] ole segregaatiota”, kun tarkoitetaan etti alueella ei asu

koyhii. Jos jollain tietylld alueella ei asu yhtddn huono-osaisempia
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ihmisii, se on pikemminkin merkki siité, ettd seutu on enemmin
eriytynyt eikd vihemmin, koska jossainhan he asuvat.

Tistd seuraa myds, ettd eriytymistd ei voi ratkaista siirtdmélld
huono-osaisempia ihmisii pois joltain alueelta. Se voi tehdd yhdesti
alueesta miellyttdvimmin keskiluokalle, mutta itse ongelmaa se ei
ratkaise lainkaan, vaan luultavammin pahentaa. Joku muu alue vain
saa sitten huonoimman maineen. T4m3 my®s erottaa eriytymisen
ratkaisemisen gentrifikaatiosta, jossa parempituloinen viki syrjiyt-
tdi trendikkizksi tulleella alueella aiemman vieston.™®

Vastaavasti eriytyminen ei mydskiin tarkoita samaa kuin
maahanmuuttajat. Maahanmuuttajien tai vieraskielisten osuutta
kiytetddn eriytymisen mittarina, koska maahanmuuttajien keskitty-
minen tietyille alueille tai esimerkiksi tiettyihin kouluihin on selkei
mittari laajemmalle eriytymiskehitykselle, mutta kyse ei ole yksin
maahanmuuttajista. Kun esimerkiksi Turun normaalikoulu muuttaa
Varissuolta yliopistokampukselle, vieraskielisten oppilaiden osuus
ei vilttdmittd edes laske paljoa, mutta heikko-osaisen alueen vihin
parempi koulu muuttaa valmiiksi hyviosaiselle alueelle. Molemmilla

alueilla sattuu vain asumaan paljon vieraskielisii.

— Kuva 6 (seuraavalla sivulla): Lauttasaari ja Kontula ovat kasvavalle lapselle
hyvin erilaisia todellisuuksia. Lauttasaaressa koulukaverit tulevat melkein kaikki
hyvituloisista perheistd ja puhuvat suomea. Kontulassa taas pddosa tulee pieni-
tuloisista perheisti, ja puolet puhuu kotonaan jotain muuta kielti. Huolestuttavinta

on timin eron jatkuva jyrkentyminen.

18 Gentrifikaatiosta selkein esimerkki Helsingissd on Punavuoren kehitys telakan
ja sataman viereisestd tySvienalueesta trendikkiiksi baarialueeksi ja siten rauhalli-
seksi ylemmin keskiluokan asuinalueeksi 1980-2000-luvuilla. Kallion seudulla on
sittemmin ollut kdynnissi samankaltaista kehitystd, mutta ei yhtd selvipiirteiseni.
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Alueiden eriytyminen

Alle 18-vuotiaiden jakautuminen kotitalouksien tuloluokan* mukaan,

muutos 2000-2022

[J2000 [E2022

49 % Lauttasaaren alle 18-vuotiaista

LAUTTASAARI asuivat 2022 suurituloisimman KONTULA-KIVIKKO-KURKIMAKI
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20% 20%
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*Tuloluokkien maarittelyperusteena Helsingin seutu

Vaestén muutokset ian ja kieliryhman mukaan samoilla alueilla,
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Lahteet: Aluesarjat 2024. "Helsingin asuntokuntien kulutusyksikkékohtainen
kaytettavissa oleva rahatulo kvintiililuokittain 1995-"; "Helsingin vaest aidinkielen ja ian mukaan 3112.”
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Ylipddnsi eriytyminen ei ole ihmisten vilinen ilmié vaan
alueiden. Eriytymisen ratkaisupyrkimyksidkdin ei ole mielekdsti
tarkastella yksittéisiin ihmisiin kohdistuvina toimina vaan alueelli-
sina. Eikd ilmiostd pidd syyllistdd yksittiisid ihmisid, jotka pyrkivit
tekemiin itsensi ja erityisesti lastensa kannalta parhaita ratkaisuja
siini tilanteessa, jossa eldvit. Ihmisten oikeus valita asuinpaikkansa
on kaiken suunnittelun reunaehto.

Eriytymiskehityksen keskeisin seurattava ryhmi eivit ole
koyhit, vaan kohtuullisen hyvin pérjddvit ihmiset, joilla on mahdol-
lisuuksia tehd valintoja asuinpaikkansa suhteen - siis keskiluokka.
Kun jokin alue ei houkuttele keskiluokkaa, jolla on mahdollisuus
tehdd valintoja, ja samalla alueen keskiluokkaiset asukkaat alkavat
hakeutua muualle, kiynnistyy kierre, jossa alueella lopulta asuvat
lihinni he, jotka eivit voi itse valita. Thmisten syyllistiminen ei
tédssd auta mitddn, vaan olennaista on tarkastella, miksi jollekin
alueelle ei haluta ja toisaalta, miksi sieltd halutaan pois.

Eriytymiskehitys on hyvin monisyinen prosessi, jossa kietou-
tuvat yhteen kysymykset asumisesta, kouluista, muuttoliikkeisti,
maahanmuutosta ja luokasta. Monet esiin nousevat kysymykset ovat
myds sellaisia, joista on vaikea puhua julkisesti, mutta niité ei voi
kiertddkiin. Pyrkimykseni on kisitelld myos kiusallisia kysymyk-
sid mahdollisimman selvisanaisesti. Helposti monet lauseet voivat
irrallisina kuulostaa julmilta tai sopimattomilta, mutta pyydin
lukijaa muistamaan, ettd tavoitteeni on parantaa nimenomaan
heikoimmassa asemassa olevien mahdollisuuksia. Uskon, etti asioi-
den parempi ymmirtiminen on keskeinen viline tissi, ja se vaatii
julkista keskustelua.

Keskeinen eriytymiskehityksen moottori ovat koulut. Vanhem-
mat - ja uskallan sanoa, ettd kaikki vanhemmat - haluavat lapsel-
leen mahdollisimman hyvit edellytykset kiydi koulua. Jos jostain
koulusta litkkuu pelottavaa tietoa, koetaan se tietenkin uhkana

jilkikasvulle, ja vanhemmat etsivit keinoja saada lapsensa toiseen
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kouluun. Ja karkeasti ottaen, miti parempiosaisia vanhemmat ovat,
sen paremmat edellytykset heilld on tissd onnistua.

Huonomaineinen koulu voi siis toimia alueelta pois tyontivini
tekijini ja vastaavasti hyvimaineinen vetovoimatekijini. Ratkai-
seva tekijd on koulun maine. Mainetta ei voi muuttaa pidtoksells,
vaan hyvi tai huono maine perustuu yleensi todellisuuteen. Siksi
paras tapa parantaa koulun mainetta on tehds siiti parempi. Eri-
tyisen vetovoimaisia kouluja huono-osaisilla alueilla kutsutaan
tutkimuksessa magneettikouluiksi. Ne ikddn kuin magneetin tavoin
vetivit alueelle oppilaita myos ulkopuolelta. Helsingissi tilld
hetkelld erityisluokat ja muut erityiset vetovoimatekijit vetivit kes-
kiméirin oppilaita enemmin hyviosaisille alueille kuin huono-osai-
sille. Koulupolitiikkamme on monin osin enemménkin eriytymisti
kiihdyttivid kuin torjuvaa.

Koulupolitiikan kehittdminen olisi oman kirjansa aihe, eiki
mitenkiin yksinkertainen asia. En mene siihen tissi kirjassa timin
syvemmille. Torjuttaessa eriytymiskehitystd pitdd tunnistaa ilmién
monisyinen luonne ja ratkaista monta kysymysti samaan aikaan.
Tissd koulut ja kouluvalinnat ovat keskeisessd asemassa.

Ei varmasti olisi mahdollista saavuttaa tilannetta, jossa kaikilla
kaupungin alueilla olisi tasainen tulojakauma, enki usko sen olevan
tavoiteltavaakaan. Alueiden vililld on eroja, eikd ydinkeskustassa
asuminen koskaan ole sama asia kuin lihigssd. Mutta jos muodostuu
tilanne, jossa joukko alueita "putoaa kelkasta”, silld on merkittivii
haittoja niin kyseisell alueella asuville ihmisille kuin koko seudulle.
On paljon viitteitd, ettd olemme hyvin lihell3 tillaisen kehityksen
taitekohtaa ja siksi eriytymiskehityksen pysdyttimiseen on kriittistd

kiinnittdd huomiota juuri nyt.
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9.1 ASUNTOKANTA JA ASUKASRAKENNE

Sen, millaisia ihmisid jollain alueella asuu méirittéd melko suurelta
osin se, millaisia asuntoja sielld on. Yksioissd asuu ldhinni yksineld-
vii ja kaksioissakin suurelta osin. Perheet asuvat suuremmissa asun-
noissa. Sosiaalisissa vuokra-asunnoissa asuu lihinnd ihmisig, jotka
voivat sellaisen saada - siis pienituloisia. Omistusasunnoissa asuu
lzhinni ihmisii, jotka saavat pankkilainaa, eli heilld on vakaat tulot.
Yksittdiset ihmiset voivat asua lukemattoman monenlaisissa asuin-
jirjestelyissd, mutta aluetasolla katsottuna asuntokanta méirittelee
paljolti asukasrakenteen.

Siksi asuntopolitiikalla on suuri merkitys eriytymiskehityksessi.
Erityisesti jos jollain alueella on huomattavan suuri osuus kaupungin
vuokra-asuntoja, muodostaa se riskin. Esimerkki tillaisesta alueesta
on Meri-Rastila, jonka rakentamisen aikaan osui 1990-luvun lama.
Yksityiset rakennusyhtiét menivit konkurssiin tai luopuivat hank-
keistaan ja lopulta kaupunki rakensi lihes koko alueen.

Asuntorakentaminen on hyvin hidas keino vaikuttaa eriytymi-
seen. Asuntopolitiikassa kun vuosikymmen on suhteellisen lyhyt
aika. Siksi se ei yksiniddn ole kovin hyvi tapa reagoida ongelmiin
niiden ilmetessd. Mutta pitkilli tihtdimelld eriytymiskehityksen
katkaisemisessa tarvitaan myos asuntopolitiikkaa. Jos jollain alueella
ei yksinkertaisesti ole houkuttelevia omistusasuntoja, vaurastuvat
paikalliset muuttavat sielti lopulta pois.

Maailmalta nihdiin, ettd erityisesti Yhdysvalloissa monissa
kaupungeissa alueiden eriytyminen hyviin” ja "huonoihin” on
jyrkentynyt ja vilille ja4vit ”ihan ok” alueet ovat vihentyneet
nopeasti. Seurauksena on toisaalta alueita, jotka ovat aivan liian
kalliita muille kuin oikeasti rikkaille, ja toisaalta alueita, jonne
“tavallinen keskiluokka” ei halua. Vaihtoehdoksi jid lihinnid muut-
taa riittdvin kauas, ettd sieltd saa omakotitalon riittivin halvalla

naapurustossa, jossa kaikki muutkin ovat joutuneet tekemiin saman
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valinnan. Ilmié liittyy Yhdysvalloissa tapahtuvaan keskiluokan
kaventumiseen, kun tyot jakautuvat hyvin ja huonosti palkattuihin,
mutta alueiden eriytyminen on huomattavasti voimakkaampaa kuin
viestotason muutos, eiki siis johdu yksin siitd. Tdmi ei ole keskus-
kaupungin kannalta milld4n tapaa toivottavaa kehitysti.

Helsinki on vuosikymmenii toteuttanut sekoittavaa asunto-
politiikkaa, jossa uusille alueille systemaattisesti rakennetaan niin
omistusasuntoja, kaupungin vuokra-asuntoja kuin erilaisia vilimal-
lejakin. Tavoiteltu jakauma huomioidaan my®os jo rakennettujen
alueiden tdydennysrakentamisessa, joskin niissi rajoittavia tekijoitd
on enemmin. Eriytymiskehityksen pysiyttimisen kannalta vapaa-
rahoitteiset vuokrataloyhtiot eivit ole olennaisesti eri asia kuin
kaupungin vuokra-asunnot, pikemminkin vuokratalojen yhteen-
laskettu osuus on kovin suureksi kasvaessaan ongelma. Vuodesta
2025 alkaen vuokratalojen yhteenlaskettua osuutta seurataankin
mittarina asumisen ja maankiyton toteutusohjelmassa. Myos mité
tahansa omistusasuntoja voi laittaa vuokralle ja siksi rakentamisen
ohjaaminen omistusasunnoiksi on melko tylppi viline, joka ei kovin
tarkkaan m#irits sitd, millaisia asukkaita taloihin muuttaa.

Osa suomalaisen asuntopolitiikan traditiota ovat niin kutsutut
vilimallit eli asumis- tai rakentamismuodot, jotka eivit ole vuok-
ra-asuntoja, mutta eivit myoskiin perinteisid vapaarahoitteisia
omistusasuntoja, ns. gryndikohteita. Ajatus ei ole uusi. Ainakin
jo 1900-luvun alussa syntyi kunnan vuokra-asuntojen ja toisaalta
varakkaiden grynderien rakentamien talojen lisiksi tydvien asun-
to-osakeyhtivitd tai asunto-osuuskuntia, joissa ammattitaitoiset
tyoliiset rakensivat itselleen asuinalueita.

Nyttemmin Helsingissi kiytdssi olevia vilimalleja ovat etenkin
hintarajoitettu omistusasuntomalli Hitas, asumisoikeusasunnot
(ASO), joissa maksetaan asumisoikeusmaksu, joka vastaa 15 pro-
senttia asunnon arvosta, ja osaomistusasunnot, joissa aluksi oste-

taan vain pieni osa asunnosta ja loput voi lunastaa myshemmin.
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Hitas-malli pditettiin lakkauttaa 2020 johtuen siihen liittyvistd
ongelmista, kun asunnot menivit suurelta osin hyviosaisille ja jopa
sijoituskiyttoon. Tarkoitus oli korvata se pifosin asumisoikeusasun-
noilla, mutta maan hallitus puolestaan péitti yllittden lakkauttaa
asumisoikeusmallin 2023. Seurauksena vilimallin rakentaminen on
tilld hetkelld melko episelvissi tilassa.

Kaikkia vilimalleja kritisoidaan monimutkaisuudesta ja mallin
hyotyjen melko episelvistd kohdentumisesta ihmisille. Pddosin
timi taloustieteellinen kritiikki onkin perusteltua. Toisaalta vili-
mallien kehittdmiseen johtanut tarve on aito, eiki tirkein argu-
mentti ole pienituloisten tukeminen vaan alueellisen kehityksen
tasaaminen.

Vuokralla asuvalle ihmiselle pitiisi olla lihelld selkessti nikymi
“seuraavasta portaasta” asumisuralla omalla alueella, kunhan eli-
mintilanne sen sallii. Jos ainoa vaihtoehto vuokralla asumiselle ovat
aivan liian kalliit omistusasunnot, aiheuttaa se helposti nikéalatto-
muutta. My6skidn eriytymisen kannalta ei ole hyviksi, jos alueella
on ikdin kuin kaksi eri viestod, hyviosaiset omistusasunnoissaan ja
vuokratalojen asukkaat erikseen, vaan monipuolisempi ja tasaisempi
viestorakenne on paljon parempi. Erityisesti asumisoikeusasunnot
ovat asumismuoto, jossa asuu eniten keskimmaisiin tulodesiileihin
kuuluvia ihmisii, ei siis erityisen rikkaita eikd koyhia.

Yksi osaratkaisu ongelmaan on ryhmirakennuttaminen, jossa
joukko ihmisid rakennuttaa itselleen kerrostalon - vastaavasti kuin
ty6vien asunto-osakeyhtiét sata vuotta sitten. Mallin yleistymistd
on rajoittanut rakennuttamisen lainajirjestelyjen hankaluus. Myos
sen vaatima pitkdaikainen sitoutuminen ja tarve ymmirt4d raken-
nushanketta ovat tehneet siitd aika rajatulle ihmisjoukolle sopivan
mallin. Ja vaikka lainajirjestelyihin ja hankkeen hallintaan liitty vit
kysymykset saataisiin ratkottua, pitkidaikaisen sitoutumisen vaati-
mus rajaa mallin joka tapauksessa ihmisille, joilla on melko vakaa

eldmintilanne. Rakentamisen jilkeen asunnot ovat normaaleja
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omistusasuntoja, joskin ehki tavallista monipuolisempia, kun ne on
sovitettu kukin juuri tietyn ihmisen tai perheen tarpeisiin.

Patenttiratkaisua vilimallin ongelmaan ei siis ole, mutta tarve
osittaistenkin ratkaisujen 16ytidmiselle on kasvussa, joten toivot-
tavasti jotain 16ytyy. Helsingissd keskusteltu vuokralta omaksi
-malli tuleekin nihdi osana titd ratkaisujen hakemista. Siind uuden
asunnon saa ensin vuokralle, mutta kymmenen vuoden kuluttua sen
voi ostaa omakseen. Siltd osin kun vuokra ei mene kuluihin, silld
pienennetdin ostohintaa. T#ll4 tavoin omistusasuntoihin voisivat
pddstd kisiksi ihmiset, jotka eivit vieli saa sithen riittdvid lainaa,
mutta ehki tulevaisuudessa saavat vihin pienemmin lainan.

Talojen fyysinen rakenne on hallintamuodon ohella toinen asu-
kasjakaumaa ohjaava tekiji. 180o-luvun Helsingissd asukasrakenne
oli selvisti nykyistd sekoittuneempi, kun palvelusviki asui herrojen
kanssa samoilla tonteilla ja jopa samojen asuntojen piian huoneessa.
1900-luvun alkupuolella vield tehtiin taloja usein niin, etti oli
erikseen paraatipuoli, jossa oli paremmat asunnot, ja pihasiivessi
pimedmpii ja pienempii asuntoja. Kukaan ei varmasti halua takaisin
1800-luvun yhteiskuntaa, mutta yhteiskuntaluokkien sekoittuneesta
asumisesta voidaan ottaa oppia nykypaivain.

1960-luvun modernismin yksi olennainen ja kunnioitettava tavoite
oli tuottaa kaikille hyvid asuntoja. Asunnoista tulikin monella tapaa
parempia,” mutta tasalaatuisuus tuotti sivuvaikutuksena uuden
ongelman. Parempituloiset ihmiset haluavat yleensi hysdyntii
mahdollisuuttaan asua vihin paremmin. Moni my6s haluaa erottau-
tua heikommassa asemassa olevista. Mikiili kaikki asunnot paikasta
riippumatta ovat suunnilleen samanlaisia, ji4 keskeisimmiksi erotta-
vaksi tekijaksi alue: parempi asuminen tarkoittaa samanlaista asuntoa

paremmalla alueella. Jos taas asuntojen laadussa on enemmin eroja,

19 Keskittyminen vain asuntojen laatuun tuotti my$s ongelmia asuntojen ulkopuo-
lella. Titd kiisittelen luvussa 2.5 Tiivis kaupunki.
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parempi asunto samalla alueella on tapa erottautua. Tétd kautta
asuntojen tiukka standardointi pahentaa eriytymisti.

Ristiriita asuntojen tasaisen laadun ja eriytymisen vililld on
vaikea. Varmasti ei kannata tehdi tahallaan huonoa torjuakseen
eriytymistd, mutta voisi olla hyvi miettid, voimmeko joltain osin
sallia suuremman laatuvaihtelun kalliiden alueiden asunnoissa, jotta
niihin syntyisi myds suurempaa hintavaihtelua. Kalasataman halvim-
mat perheasunnot lienevit Redin korkeiden tornien alimmissa ker-
roksissa, joissa ei ole nikoaloja kauas vaan kauppakeskuksen katolle.
Myos umpikortteleihin syntyy lihes viistdmittd sisinurkkien
asuntoja, joissa on huonommat nikymit. Entd jos timi ei olekaan
ongelma? Mikili halutaan keskeisille alueille halpoja omistusasun-
toja, timi lienee harvoja mahdollisia keinoja siihen.

Suurin asuntopolititkan ongelma kuitenkin on, miten saadaan
omistusasuntoja rakentumaan alueille, joissa niitd nyt on vihin.

Kisittelen tdtd laajemmin luvussa 9.3 Kaupunkiuudistus.

9.2 PELON MAANTIEDE

Verrattuna mihin tahansa historian aikakauteen — mys 1990-lukuun
- nykypiivin Helsinki on erittdin turvallinen kaupunki. Erityi-
sesti vikivallan uhka on pienentynyt dramaattisesti. Tilastollinen
turvallisuus ja turvallisuuden tunne ovat kuitenkin kaksi eri asiaa,
eiki tilasto omakohtaisesti lohduta, jos vikivaltaa kuitenkin osuu
kohdalle.

Mitattavan turvallisuuden ohella my6s turvallisuuden ja tur-
vattomuuden kokemus on erittiin tirked kaupunkitilaa muokkaava
tekiji, koska se saa ihmiset valitsemaan esimerkiksi paikat, joissa
he asuvat ja tavat, joilla he liikkkuvat ja voi joskus rajoittaa elimid
pahastikin. Seki turvallisuus ettd sen kokemus ovat molemmat

tirkeitd asioita. Turvattomuuden kokemusta tulisikin kisitelld mitat-
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tavasta turvallisuudesta erilliseni kysymykseni, johon vaikuttavat
keinot ovat osin toisenlaiset.

Naisten ja miesten kokemus kaupunkitilan turvallisuudesta
poikkeaa selvisti. Esimerkiksi lihes puolet naisista koki lihijunat ja
lihijuna-asemat turvattomiksi HSL:n kyselyssd, mutta vain vajaa
neljinnes miehistd. Moni nainen vilttdd yolld junalla tai metrolla
kotiin menemistd, jottei tarvitsisi kulkea asemalta yksin kotiin.
Erityisesti seksuaalinen héirintd on uhka, joka kohdistuu lihes
yksinomaan naisiin.

Turvallisuuden kokemus poikkeaa ihmisilli my6s muutoin,
esimerkiksi tummaihoiselle monet paikat voivat olla turvattomia
tavalla, joka ei tule kantasuomalaiselle edes mieleen. Tistd syystid
turvallisuuden kokemusta ei pidi pelkistid pelkiksi keskiarvoksi
eikd myoskdidn pelkiksi sukupuolikysymykseksi. Kisittelen titi eri
nikskulmien huomioimista laajemmin luvussa 10.1 Feministinen
kaupunki.

Seki turvallisuuden etti turvattomuuden kokemuksen suurimpia
aiheuttajia kaupungissa ovat toiset ihmiset. Se, miti eniten peli-
tdidn, on vikivalta tai hdirintd, joka on toisten ihmisten tietoista
vddrid kiytostd. Esimerkiksi Sorndisten metroaseman ylipuolella
Piritorilla eli virallisesti Vaasanpuistikossa on vuosikymmenii
hengaillut huumeidenkiyttdjid ja lienee my6s tehty huumekauppaa.
Tiéhin liittyvit hiiriot olivat kuitenkin lhinni totuttu osa elimis,
ja poliisin runsas ldsndolo piti alueen turvallisena. Kuljetin itsekin
lapsiani viime vuosikymmenelld Piritorin lipi pdivikotiin péivittidin.
Sitten metroaseman ja torin remontti sulki suurimman osan aukiosta
pariksi vuodeksi. Seurauksena Piritorin kanta-asukkaat joutuivat
ahtaalle kulkureitille kaupan eteen ja huumeidenkiyttd levisi mys
talojen rappukiytiviin.

Kun remontti lopulta loppui, torin uudessa suunnitelmassa on
nyt useita erillisii tuoliryhmid. Ajatus on, ettd jos enemmin hidiriotd

aiheuttavat seurueet valtaavat niistd yhden tai kaksi, riittdd muille-
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kin vieli tilaa. Ohi kulkiessa vaikuttaa, ettd ajatus toimii: kantajengi
istuskeli tuoleilla, jotka olivat kauimpana vartiointiliikkeen viirin
pysikoidystd autosta, mutta muualla oli tilaa, eikd kaupan edustalla
ollut hankaluuksia liikkua. Tuolit on my®és kiinnitetty pulteilla, eli
ne on mahdollista asetella toisenlaisiin ryhmiin, jos ensimmiinen
ryhmittely ei toimi toivotusti.

Kuvaamani vaarallisuuden kokemus on keskeinen tekiji myds
asuinalueiden eriytymisessi. Jos alue tuntuu vaaralliselta, sinne
ei haluta muuttaa, ja erityisesti jos uhka kohdistuu omiin lapsiin,
sieltd halutaan pois. Tdhin ajatukseen perustui myds New Yorkista
1990-luvulla kopioitu nollatoleranssi, jossa pyrittiin poistamaan
kaikki graffitit ja tégit, jotta niiden aiheuttama turvattomuuden
tunne poistuisi.?® Thmiset ovat kuitenkin hyvii lukemaan ympiris-
t63in, eikd pikapesu painepesurilla riitd heitd himidimiin. Jotta
alue tuntuisi turvalliselta, tarvitaan laajempaa panostusta kunnossa-
pitoon, viihtyisyyteen ja turvallisuuteen.

Piritori on suhteellisen hyviosaisen alueen pieni osa, mutta sama
ratkaisujen perusperiaate pitee laagjemminkin. Huumeidenkiyttdji,
alkoholistit ja syrjdytyneet ovat kaikki kaupunkilaisia, ja heilld on
omat tarpeensa ja toiveensa kaupunkitilan suhteen. Jos teeskente-
lemme, ettei heiti ole olemassa, luomme huomaamattamme huonosti
toimivia ratkaisuja. Jos keskitymme vain hidtdmiin heiti eri pai-
koista, siirrimme ongelman toisaalle, missi se voi olla pahempi. Jos
sen sijaan tunnustamme heidédnkin oikeutensa asua ja oleilla kaupun-
gissa, voidaan 16ytii ratkaisuja, joissa haitat muille kaupunkilaisille
ovat vihdisempii.

Toiset ihmiset ovat myds turvallisuuden lihde. Paikat, joissa

on jatkuvasti ihmisid tuntuvat turvallisemmalta kuin paikat, jotka

20 Nollatoleranssia Helsingissi ajaneen Stop tohryille -kampanjaan liittyi muita-
kin ongelmia kuin se, etté se ei toiminut tavoitteessaan. Sen ongelmat ovat onneksi
kuitenkin jaineet historiaan eivitki ole timin kirjan aiheena. Vastaava nollatole-
ranssipolitiikka on toiminut huonosti muuallakin.
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ovat padosin tyhjini. Katu, jolla kivelee muita ihmisii, on katu,
jossa voisi saada apua, jos joutuu uhatuksi. Ohi ajavat autot eivit luo
vastaavaa turvallisuuden tunnetta. Siksi ihmisten luoma turvallisuu-
den tunne liittyy ennen kaikkea tiiviisiin alueisiin, joilla useimpina
vuorokaudenaikoina liikkkuu muitakin. Sama ilmid liittyy auki ole-
viin kioskeihin ja liikkeisiin, joiden pelkki olemassaolo lisid paikan
turvallisuuden kokemusta.

Lehtitietojen mukaan Ruotsin jotkin lihi6t ovat niin kutsuttuja
”no go -zoneja”, joihin poliisikaan ei uskalla menni, ainakaan ilman
erityistd valmistautumista. Suomessa ollaan kaikkialla todella kaukana
tdstd tilanteesta, vaikka jotkut pelottelijat yrittivit luoda mielikuvaa
moisesta. Tdmin tyyppisid alueita ei saa padstddkdan syntymiin.

T#hinkin kuitenkin pitee ylli kisitelty kysymys nikokulmasta.
”No go -zone” tarkoittaa aluetta, jonne keskiluokkaista valkoista
miestd pelottaa menni. Jengien ammuskelut tietenkin heikentivit
aivan kaikkien turvallisuutta, mutta samojen lihisiden asukkaille
aivan muut alueet saattavat olla vield pelottavimpia. Vihemmistoi-
hin tai naisiin kohdistuvia uhkia ei vain ole usein huomioitu samalla

tavalla.

9.3 KAUPUNKIUUDISTUS

Jos jostain alueesta tulee kovin huonomaineinen — syysti tai
syyttd -, sitd aletaan karttaa jo yksin mielikuvien takia. Jos alueella
myds on joitain oikeita ongelmia, jotka saavat osan ihmisistd pyrki-
méin muualle, voi ndistd ulos tydntivisti ja sisiinmuuttoa estivisti
tekijoistd muodostua itsedidn voimistava negatiivinen kierre, jossa
sekd maine ettd alueen todellisuus huononevat yhti jalkaa. Syntyy
alue, jonne oikeastaan kukaan ei halua, vaan jonne ainoastaan jou-
dutaan, kun muuallekaan ei paistd. Tillainen negatiivinen kierre on

eriytymiskehityksen huolestuttava taitekohta, joka alkaa synnyttdi
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yhteiskunnallisia ongelmia laajemmin koko kaupunkiin.

Helsingissi ei ole yhtikidn tillaista aluetta. Mutta alueiden eriy-
tyminen hyvi- ja huono-osaisempiin on jatkunut 1990-luvulta asti ja
riski kierteen voimistumiselle on selkedsti olemassa. Ulkomaisista
kokemuksista my®os tiedetiidn, ettd negatiivisen kierteen katkaisemi-
nen on erittdin vaikeaa. Ei ole olemassa mitddn yhti yksinkertaista
keinoa, jolla se voitaisiin ratkaista, vaan tarvitaan laaja joukko
kaupungin eri toimia.

Vastauksena tihin on kehitetty kaupunkiuudistuksen malli, jossa
heikompiosaisia ldhioitd lihdetédin kehittimiin systemaattisesti ja
monipuolisesti osallistaen mys asukkaita. Asumisen ja maankiyton
ohjelmassa 2021 méiriteltiin kaupunkiuudistusalueiksi Meri-Rastila,
Mellunmiki, Malmi ja Malminkartano-Kannelmiki.

Esimerkkind haetulle muutokselle toimii Myllypuro, jossa
positiivinen kehitys kdynnistyi vuosituhannen alusta lihtien, osin
sattumalta, kun tajuttiin, etti joukko vanhan kaatopaikan piille
rakennettuja taloja olisi pakko purkaa. Kaatopaikan piille suun-
niteltiin uusi puisto ja sen viereen uusi Puu-Myllypuron alue, jossa
on runsaasti pientaloja ja viehittivi kaupunkikuva. Kun vield
Myllypuron metroaseman péille rakennettiin ammattikorkeakoulun
kampus ja vanha kulahtanut ostari korvattiin uudella keskustalla,
jossa on my®s asuntoja, ja koulu rempattiin, Myllypurossa kiynnis-
tyi muutos. Nyt asukkaiden koulutustaso ja tulotaso on kizintynyt
nousuun ja Myllypuro vetdd omaa linjaansa suunnilleen kaikissa
muissakin tilastoissa, joilla eriytymiskehitysti seurataan.

Kaupunkiuudistuksen tavoite on kahtalainen. Ensimmiinen
tavoite on houkutella alueelle ihmisii, joilla on varaa valita myds
muita asuinpaikkoja - siis keskiluokkaa - ja sitd kautta monipuolis-
taa asukasrakennetta. Onnistuakseen se vaatii houkuttelevien asun-
tojen rakentamista, hyvin koulun tai kulttuuripalvelujen kaltaisia
vetovoimatekijoitd ja julkisen tilan laadun ja yllipidon parantamista

sekd muiden ihmisid poistyontidvien tekijéiden vihentdmisti.
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Toinen tavoite on alueen nykyisten asukkaiden hyvinvoinnin,
mahdollisuuksien ja toimijuuden vahvistaminen. Jos alueen ongelmia
lihdettiisiin “ratkomaan” siirtimilld nykyiset asukkaat jonnekin
muualle pois silmisti, ei itse asiassa olisi ratkottu yhtddn mitdin.
Sama koskee rasistisia fantasioita, joissa kaikki vddranviriset vain
“menisivit pois”. Ne ovat pakenemista fantasiamaailmaan, jotta
todellisuuden ongelmia ei tarvitsisi kohdata. Ainoastaan sellai-
set ratkaisut, joissa kehitettivien alueiden asukkaat voivat pysyi
kotialueellaan ja kokevat, ettd heidin mahdollisuutensa eliméssi
paranevat, todella ratkaisevat eriytymisti.

Keskeinen osa kaupunkiuudistusta on tiydennysrakentaminen
siten, ettd erityisesti omistusasuntojen tarjonta alueella lisdédntyy.
T4dmi ei ole yksinkertaista, kun kyse on yleensi alueista, joilla asun-
not ovat melko halpoja: jos vanhojen asuntojen hintataso on noin
2 700 euroa nelidlti ja uudisrakentaminen maksaa 4 ocoo euroa,
tdytyy ensimmdisten uusien asuntojen olla jollain tavalla poikkeuk-
sellisia ja hyvilld paikalla, ettid niille l6ytyy toteuttaja ja asunnoille
ostajat. Kun ensimmiiset kovan rahan asunnot lihtevit rakentu-
maan, ne voivat kdynnistdi positiivisen kierteen, jossa rakennus-
yhtiot uskaltavat investoida myds viereen nouseviin seuraaviin
asuntoihin. Mutta ensimmiinen kohde vaatii rdtilsintid.

Tédydennysrakentamisen tdytyy my6s olla miariltdan merkittd-
viid. Kaupunkiuudistusten summittaisena tavoitteena on §o prosen-
tin asukasmdirin kasvu, mutta toteutuva miiri riippuu tietenkin
olosuhteista. Meri-Rastilassa uusi kaava* kasvattaa asukasmisrid
noin viidestd melkein kymmeneen tuhanteen, miki samalla antaa
selvisti paremmat edellytykset paikallisille palveluille. Malminkar-
tanossa kaavarunko tavoittelee 4 0ooo uutta asukasta ja noin 40

21 Meri-Rastilan uudistuskaavan historiasta kerron enemmin luvussa 11.3 Vaihto-
ehtokaavat. Osin sattumalta siitd on muodostunut Myllypuron rinnalle toinen
paikallinen esimerkki kaupunkiuudistusten mallille.
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prosentin asukasluvun kasvua. Asukasmidrin kasvu tulee olemassa
olevan alueen sekaan tiydennysrakentamisena tai vilittdmisti sithen
kytkeytyen. Erilleen rakennettavat enklaavit, joita vield vuositu-
hannen alussa tavattiin suunnitella, my6s pysyvit erilldin eivitkd
toteuta tavoitteita alueiden uudistumisesta. Malmi on asukasmiirin
kasvussa omaa luokkaansa johtuen 25 ooo asukkaan lentokent-
tdalueesta, mutta uuden alueen kytkeytyminen olemassa olevaan
Malmiin vaatii muita alueita enemmén huolellisuutta.

Kaupunkiuudistus kdynnistyi kaupunkisuunnittelun projektina
ja pitkdin fokus oli lihes yksinomaan kaavoituksessa ja rakentami-
sessa. Ne ovatkin vilttimitén osa uudistusta, mutta eivit riittivi
osa ja erittdin hidasvaikutteisena eivit tee lyhyelld aikavililld
mitdin. Viime vuosina ajattelu on siirtynyt kokonaisvaltaisempaan
suuntaan johtuen poliittisesta painostuksesta, jota sekd mind ettd
myds monet muut eri puolueista ovat harjoittaneet. Helsingin
laajalle organisaatiolle siiloutuminen ja kapea fokus on luonteen-
omaista, mistd syysti poikkihallinnollisen, nopeita ja pitkdjinteisii
keinoja alueellisesti yhdistdvin mallin luominen on ollut hidasta ja
edelleen kesken.

Kaavoituksen rinnalla toinen vilttimiton aspekti on koulupo-
litiikka, johon viittasin luvun alussa. Kaupunkiuudistusalueiden
kouluja tulee resursoida niin avokitisesti, ettd ne ovat vihintdin
yhtd hyvii paikkoja oppia kuin “hyvien alueiden” hyvimaineiset
koulut. Sen lisiksi erilaisia houkutustekijéitd kuten painotusluokkia
tulisi miettid siitd nikokulmasta, ettd ne houkuttelisivat oppilaita
niille alueille eik3 sielti pois.

Kolmas keino on julkisen tilan laatu ja turvallisuus. Jos alue
ndyttdd sinne saapuessa rihjiiseltd ja heitteille jitetyltd, harvan
ensimmiinen ajatus on muuttaa sinne. Rosoisuus on nykyiin
trendikis markkinointitermi ja sellaisena hyvi, itsekin pidin rosoi-
semmasta sliipatun ja puleeratun sijaan, mutta raja menee siin,

uskaltaako lapsen pddstid yksin ulos. Julkinen tila ei saa viestid
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turvattomuutta ja lisiksi sen tulee olla turvallista. On my®s olen-
naista hahmottaa konteksti. Kalliossa paivikdnniadva vihan rihjii-
nen nuori mies vaikuttaa boheemilta tai opiskelijalta ja viestii alueen
monipuolisuutta ja boheemiutta. Aivan sama mies kohdattuna
vieraassa kulahtaneessa lihigssi vaikuttaa syrjiytyneeltd ja viestii
alueen rappiota.

Neljinteni tulevat palvelut, joihin saavutaan laajemmaltakin
alueelta. Houkutustekiji voi olla kulttuurilaitos, uusi uimahalli,
poikkeuksellinen puisto tai teemaleikkipuisto. Kaikki nimi luovat
alueelle positiivista mielikuvaa ja samalla saavat ihmiset kiymain
sielld ja tutustumaan alueeseen. Ja se, miki on tutumpaa, on yleensi
my6s vihemmin pelottavaa, eli alueen maine paranee.

Liikenneyhteydet ovat my®s keskeinen tekiji. Kaikki Helsingin
kaupunkiuudistusalueet ovat metron tai junan varressa jo valmiiksi,
eli lihtskohdiltaan ok. Malmilla tulossa oleva ratikka on merkit-
tivi, koska se yhdistid rakentuvan Malminkentin alueen Malmin
rautatieasemalle ja luo samalla uuden yhteyden Viikin ja itdisen
kantakaupungin suuntaan. Mellunmikeen on tulossa myds Vantaan
ratikka Tikkurilaan seki lentoasemalle ja Kannelmikeen puolestaan
Linsi-Helsingin ratikan pdittiri Kauppakeskus Kaaren viereen,
mutta niiden vaikutus alueiden kehitykselle lienee pienempi.

Kaikkia niitd muutoksia tiytyy tehdi yhteistydssid asukkaiden
kanssa, heitd kuunnellen ja heididn nikemyksilleen arvoa antaen.
Kyse on heidin kotialueestaan ja tarkoitus on kehittid siitd myos
heille parempi, ei vain jotakuta muuta varten.

Ulkomailta tiedetdin, ettid viheralueiden saavutettavuus voi olla
yksi eriarvoistava tekiji. Helsingissd timi ei kuitenkaan vaikuttaisi
olevan ongelma, vaan pdin vastoin eriytymiskierteen uhan alla
olevat alueet ovat yleensd hyvin vehreitd. Kaupunkiuudistukseen
vilttdmittd sisdltyvi tiydennysrakentaminen kuitenkin voi olla
vaikea sovittaa yhteen luonnon kanssa.

Malminkartanossa keskeisti osaa lisirakentamisesta suunniteltiin
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Kartanometsdin rautatieaseman ylipuolelle - kirjaimellisesti, asema
kun on mien alla tunnelissa. Suunnitteluperiaatteiden ajatus oli
sdilyttid Malminkartanon rakennettujen alueiden kaavasuunnitelma
pitkilti ennallaan aikansa edustajana ja sen sijaan vihentdd luonto-
alueita. Kaupunkiympiristolautakunnassa linjasimme toisin, etti
luontoa tiytyy sidilyttdd enemmin, mutta taloja saa myos purkaa.

Kuitenkaan emme poistaneet rakentamista Kartanometsisti
kokonaan, vaan sen etelireuna Malminkartanontien varressa on
edelleen suunnitteilla rakennettavaksi. Tdmi on sijainti, johon on
mahdollista rakentaa asuntoja, joista nikee kaupungin yli merelle
asti, ja samalla on lyhyt matka, ellei jopa suora hissi juna-asemalle.
Yhdistettyni suoraan takapihalta aukeavaan metsddn, joka siis
pddosin siilyy, saadaan juuri sellaisia houkuttelevia asuntoja, joita
kaupunkiuudistus tarvitsee onnistuakseen. Kun eriytymiskehitys
otetaan tosissaan, koko Kartanometsin sidstiminen ei ollut mah-
dollista, silld vaihtoehtoista paikkaa ei yksinkertaisesti ole. Vastaava
ongelma oli Meri-Rastilassa Pohjanvedenpuiston reunalla.

Ajatus, ettd asukkaiden arvostamaan metséin tiytyy rakentaa,
jotta sinne saadaan houkuttelevia asuntoja parempiosaisille, tuntuu
enemmin kuin hieman likaiselta. Se on kuitenkin viistimiton loo-
ginen seuraus siitd, ettd haluamme pysiyttii eriytymiskehityksen ja
ettd ithmisii ei voi eiki pidd pakottaa asumaan muualla kuin missi he
haluavat asua. Onneksi timi ongelma kuitenkin tulee vastaan vain

melko harvoissa tapauksissa.
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TEESEJA ERIYTYMISEN TORJUNNASTA

o Eriytyminen ei tarkoita samaa kuin koyhit tai maahanmuutta-
jat, eikd eriytymiskehitystd voi pysidyttdd hddtamilld koyhii tai
maahanmuuttajia joltain alueelta.

o  Eriytymiskehitys on seudullinen ilmi6. Yksittdinen alue ei
eriydy yksiniin, vaan eriytyminen tarkoittaa sen jiimist jil-
keen muusta kaupungista, kehittymisti eri suuntaan.

o Helsinki on sekid maailman mitassa ettd verrattuna mihin
tahansa aiempaan aikaan erittéin turvallinen kaupunki. Pide-
tédin se sellaisena!

o Kaikkien kaupungin alueiden pitii olla sellaisia, ettd kuka vain
voi kivelld sielld turvallisesti.

o Kaikista alueista pitdd pyrkid kehittdmiin haluttuja. Jos jostain
alueesta tulee niin huonomaineinen, etti sinne vain joudutaan,
uhkaa syntyi itseddn toteuttava kierre, jota on erittdin vaikea
katkaista.

o Suomessa ei ole yhtikddn slummia, eivitkd titd sanaa kiyttivit
yleensi tiedi, mistd puhuvat.

o Eriytymiskehityksen kéddntdminen jollain alueella vaatii koko-
naisvaltaista keinojen yhdistelmii, jossa yhdistyvit kaavoitus,
koulut, julkisen tilan kunnostus ja yhteisty6 asukkaiden kanssa.
Helsingissi tillaisia alueellisia projekteja kutsutaan kaupunki-

uudistukseksi.
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10. KAUPUNKI KAIKILLE

Suunnittelua tehdiin usein “standardi-ihmisille”, ikdin kuin kaikki
ihmiset olisivat samanlaisia. Ja kiytinndssd aina timi standardi

on hyvikuntoinen tydikdinen mies. Enemmisto ihmisisti ei ole
tydikiisia hyvikuntoisia miehid. Airimmilldin timi nikyy vaikka
siind, miten autojen térmiystestit tehtiin pitkdin ainoastaan miehen
kokoisilla testinukeilla. Turvallisuutta pienemmille naisille tai lap-
sille ei testattu ja ratkaisut olivatkin heille vaarallisempia.

Meisti jokainen on erilainen. Ja mitd kauempana oma erilaisuus
on kuvitellusta standardi-ihmisestd, sen helpommin suunnittelussa
juuri sinun tarpeesi unohtuvat, ellei niihin erikseen kiinniteti
huomiota. Kisittelen tédssd luvussa erilaisten ihmisryhmien huomioi-
mista periaatteelliselta ja kdytinnolliseltd kannalta sekd myds kahta
erityistd ryhmai: lapsia ja vanhuksia, joista kumpikin vaatii erityistd

huomiota.

1o0.1 FEMINISTINEN KAUPUNKI

Kautta historian kaupungit ovat olleet myds epitasa-arvon niyt-
timoitd. Ja kaupungissa valtarakenteet tapaavat kivetty# osaksi
kaupungin fyysistd muotoa. Feministinen kaupunkisuunnittelu on
nikokulma, jossa kaupungin rakentumista ja suunnittelua katsotaan
valtarakenteiden ja yhdenvertaisuuden linssin ldpi, pyrkien tunnista-
maan ongelmat ja lisddm#dn tasa-arvoa. Se ei ole oma tieteenalansa,
eikd voi sanoa, ettd jokin kaupunki olisi feministinen ja toinen ei,
vaan kyse on nikokulmasta ja joukosta kisitteellisid tyokaluja, joita

voi kiyttdd kaupunkien analysoinnissa ja suunnittelussa. Feminis-
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tinen kaupunkisuunnittelu kisittelee kaikenlaista epitasa-arvoa
kaupungin toiminnassa. Tunnetuimmat esimerkit liittyvit sukupuol-
ten tasa-arvoon, mutta yhti lailla kysymykset eri-ikiisten, liikkumi-
seltaan rajoittuneiden, seksuaalivihemmistdjen ja eri etnisyyksien
epitasa-arvosta ovat feministisen kaupunkisuunnittelun kiinnostuk-
sen kohteita.

Historiallisesti suurin osa — usein kaikki — kaupunkisuunnitteli-
joista ja padtoksii tekevistd on ollut miehid. Yksi timin seuraus on
ollut, etti naisten kokemus kaupunkitilasta on ohitettu ja esimerk-
ki-ihminen on aina ollut mies. Johtuen yhteiskunnan erilaisista
sukupuolirooleista ja joltain osin my®s biologiasta naisten tarpeet
kaupungille ja kokemus kaupunkitilasta on kuitenkin keskiméirin
erilainen.

Laajamittaisten autoldhididen syntyessd Yhdysvalloissa perhei-
deaali oli ns. breadwinner-malli, jossa perheen mies kiy autollaan
kodin ulkopuolella toissi ja nainen hoitaa kotona lapsia, ostoksia ja
seurustelee naapurirouvien kanssa yllipitien asuinalueen yhteisolli-
syyttd. Tdtd roolitusta tukemaan syntyneessi kaupunkirakenteessa
on aidosti vaikea eldd perheeni, jossa on kaksi tydssikiyvid. Sama
ideaali oli taustalla my§s aiemmassa puutarhakaupunkiajattelussa:
michet matkaavat junalla toihin, naiset viettdvit eliménsi suljettuna
puutarhakaupunkiin. Lihisiden toteutus ei Suomessa ole koskaan
ollut ndin stereotyyppistd eiki sukupuolijako yhti jyrkkd, mutta kun
ajatuksia ja rakentamistapoja on kopioitu maailmalta, niiden sisilti-
mit ajattelutavat ovat osin kopioituneet suunnitteluun Suomessakin.

Hoivavastuu on Suomessakin voimakkaasti sukupuolittunut.
Naiset kantavat piddosan vastuusta lasten elimin organisoinnista ja
sithen liittyvistd toistd ja my6s ikddntyvien sukulaisten hoivasta ja
arjen logistiikasta. Tilastollisesti voidaankin havaita, etti naisten
matkat kaupungissa sisiltdvit keskimédrin enemmin eri kohteita kuin
miesten. Helsingissid 18—44-vuotiaat naiset tekevit noin 10 prosenttia

enemmén matkoja eri kohteisiin pdivissi kuin samanikiiset michet.
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Tédmi ero liikkkumisessa vaikuttaa siihen, millainen litkennejirjes-
telmi palvelee ihmisid parhaiten. Perinteisesti joukkoliikenneverkko
on suunniteltu niin, ettd jokaisesta lihiostd kulkee bussi keskustaan.
Tédmi palvelee hyvin sitd, joka menee aamulla bussilla t6ihin ja tulee
illalla takaisin, huonommin sité, jonka pitéd kiyda kaupassa, isodidin
luona ja piivikodilla. Autolla tietenkin piisee sujuvasti kaikkialle,
mutta tilastollisesti autoa kiyttidd todenniksisemmin mies, joukko-
litkennettd taas enemmin naiset. Joukkoliikennetti on siis suunni-
teltu miesten litkkumistavoille, vaikka sen kiyttéjdjoukko on ollut
naisvaltainen. Nyky#in Helsingin liikkumisvisiona toimiva raidelii-
kenteen verkostokaupunki sen sijaan sopii paremmin kummankinlai-
seen litkkumiseen, téstd lisdd luvussa 4.2 Raiteet yhdistivit.

Toinen esimerkki naiskokemuksen huomioimisesta kaupunkitilassa
on matalalattiaratikat. Vanhat korkeat ratikat olivat erittdin epakiy-
tinnollisid lastenvaunujen kanssa, joita todennikéisemmin tydnsi
nainen (joskin olen kylld kokenut timin itsekin). Kun Helsinkiin tuli-
vat vuosituhannen alussa ensimméiset matalalattiaratikat, yhtikkid
nuorten perheiden liikkuminen kantakaupungissa olikin aivan toisella
tavalla mahdollista ja lasten miéri kidntyi kasvuun, kun ei endd ollut
pakko muuttaa 1hié6n voidakseen liikkua. Bussit olivat matalia jo
kymmenen vuotta aiemmin. Syy korkeaan lattiaan oli, ettei matalia
aiemmin osattu tehdi, ei halu hankaloittaa ihmisten elimii. Mutta
vaikutus kaupunkilaisperheiden elimiin oli merkittivi.

My6s kokemus turvallisuudesta on hyvin sukupuolittunut.
Yleistien naisille kokemus tilan turvattomuudesta on merkittdvisti
yleisempi ja se rajoittaa selvisti todennidkéisemmin heidin ela-
méinsi. Turvallisuuden kokemus on myés aivan erilainen tummai-
hoisille, romaneille ja monille nikyviin alakulttuureihin kuuluville.
He kaikki joutuvat miettimééin aivan eri tavoin, missi kaikkialla
uskaltaa liikkua yksin.

Toisaalta Helsinki on my®s tdssd suhteessa turvallisempi kau-

punki kuin moni muu. Monissa maissa naiset kivelevit vihemmin
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kuin miehet, usein juuri turvattomuuden takia. Helsingissd sen
sijaan naiset kivelevit miehid enemmin. Miesten liian vihdinen
kively on toki kulttuurinen ja terveyskysymys, mutta se, ettd naiset
kivelevit enemmin osoittaa, etti turvattomuuden ongelmia on
mahdollista ratkaista ja olemme siind osittain onnistuneet.

Yksi turvattomuuden aspekti ovat maanalaiset tilat. Kohtuulli-
nen osa ihmisistd kokee oleskelun ja litkkkumisen maan alla epimiel-
lyttidvini ja tdssd joukossa on enemmin naisia kuin miehii. Heille
metro tai maanalainen parkkihalli ovat huonommin kiytettivii kuin
ratikka tai katuparkki, vaikka mitidin objektiivista eroa ratkaisu-
jen vililld olisi vaikea osoittaa. Silti meille rakennettiin maan alle
metro, jolla kulkee enemmiin naisia, ja kadut tiyttyivit autoista,
joissa ajaa enemmin miehid. Turvallisuusanalyysit edelleen tunnista-
vat huonosti turvallisuuden tunteen merkityksen ja sukupuolivaiku-
tusten analyysid niistd ei yleensd 16yd4 lainkaan.

Kaupunkitilan kiytettivyyteen vaikuttaa talvisin merkittdvisti
se, miten lumet aurataan. Jos kadut on putsattu huolella, mutta
suojatietd tukkivat lumivallit ja jalkakidytdvit ovat muutenkin
sohjossa, se on suuri ongelma kaikille huonojalkaisille, pysrituo-
lilla tai lastenvaunujen kanssa litkkuville. Tukholmassa linjattiin
ratkaisuna tihin “feministinen lumenauraus”, jossa jalkakdytdvit
aurataan ennen katujen ajoratoja. Kun RKP:n valtuutettu teki tistéd
Helsingissi aloitteen kymmenen vuotta sitten, julkinen keskustelu
oli tdynni pilkkaa ja vddrinymmirrystd. Kuitenkin itse asiassa myds
Helsingissi julkisen liikenteen ja jalankulun tarvitsemat viylidt on
periaatteessa priorisoitu, se vain ei niy kdytinndssi oikein miten-
kiin. Lumenhoito on hyvi esimerkki toiminnasta, jossa periaattei-
den, linjausten ja suunnitelmien ja toisaalta kidytinnén toteutuksen
vililld ero on kaikkein suurin. Vaikuttaminen sithen, miti kaduilla
todellisuudessa tehddin, on hyvin vaikeaa.

Y14 kuvatuissa eroissa nousee helposti ja hiiritsevisti esiin

aika stereotyyppinen sukupuolikuva. Ei kaikissa perheissd vastuu
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lapsista ole naisella, eivitki kaikki miehet vilttele omin jaloin kive-
ly4. Todellisuus on paljon monisyisempi. Mutta ne samat fyysiset
rakenteet, jotka hankaloittavat lastenvaunujen kanssa kulkevan
naisen elimii, hankaloittavat my6s lastenvaunujen kanssa kulkevan
miehen elimii - tai kenen tahansa pyérituolilla liikkkuvan. Femi-
nismi, siten kun siiti tissd puhun, ei ole vain naistenoikeusliike,
vaan kaikkien oikeuksien ja tasa-arvon liike. Feministinen kaupunki-
suunnittelu on kaupunkien suunnittelua kaikille.

Vield 1960-luvulla nainen ei saanut menni baariin ilman miesseu-
raa. Nykynikokulmasta timd tuntuu tédysin absurdilta ja rdikedltd
tasa-arvorikkomukselta, mutta edelleen kiydiin keskustelua siiti,
onko naisen turvallista litkkua yksin eri paikoissa. Tavoitteena pitdd
olla kaupunki, jossa nainen - tai kuka tahansa - voi liikkua tur-
vallisesti missd tahansa. Helsinki on tdssé suhteessa yksi maailman
edistyksellisimpid kaupunkeja, ja hyvi niin. Silti parannettavaakin
aina l6ytyy ja feministiset silmilasit on syytd nostaa pdihin sdin-
nollisesti.

Tilastoista niemme, ettd nuoret naiset muuttavat kaupunkeihin
michid useammin ja kaikissa Suomen suurissa kaupungeissa asuu-
kin naisia enemmin kuin miehid. Samaten vihemmistét muuttavat
herkisti suurempiin kaupunkeihin. Kaupunki on turvallinen tila,
jossa on pienid paikkakuntia helpompaa olla erilainen (tai nainen).
Samalla kaupunki on paikka, joka tarjoaa paljon mahdollisuuksia.
Olen tdssi kirjassa pyrkinyt kuvaamaan, miten rakennamme kau-
punkia, joka tarjoaa enemmin mahdollisuuksia ja turvallisemman
tilan kaikille.
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10.2 ESTEETTOMYYS

Esteettémyys tarkoittaa kaikenlaisten ihmisten huomioon ottamista
etenkin fyysisessd ympiristossd, kuten rakennetussa ympiristossi,
ulkoalueilla ja julkisissa liikennevilineissi. Esteettémyyskeskus-
telussa korostuu mahdollisuus litkkua pyorituolilla, mutta esteet-
témyys tarkoittaa myos aisteihin ja hahmottamiseen liittyvien
haasteiden huomioimista fyysisessd ympiristssd. Verrattuna edel-
lisen luvun abstraktiin asioiden kisittelyyn, esteettdmyys on hyvin
konkreettista.

Esteettomyyden ydinajatus on, etti rakennettu ympiristé tai
muu yhteiskunnan toiminta ei saa estdd osaa ihmisisti osallistumasta
tasavertaisesti. Kyse on siis pohjimmiltaan mahdollisuuksien tasa-ar-
vosta, el mistdin erityispalvelusta. Siksi esteettomyyttd edellytetdin
direktiiveissi ja laissa, mutta erityisesti kaupunkitilan osalta tulkin-
taa tehdéin paljon paikallisesti.

Melko pieni osa kaupunkilaisista liikkkuu pydrituolilla, mutta
heille, jotka liikkuvat, se on ainoa vaihtoehto. Valinta, ettd heidin-
kin oikeutensa liikkua huomioidaan, on periaatteellinen. Lisiksi
pyorituoli on erddnlainen kanarialintu: ratkaisu, joka on hyvi
pyorituolille, on sitd monille muillekin. Rollaattorin kanssa litkkuva
vanhus kohtaa monia samoja ongelmia, ja meisti jokainen ikddntyy.
Ja samaten lastenrattaiden kanssa liikkkuessa samat korkeuserot ovat
usein ongelmana. Vammaisia syrjivd kaupunki syrjii usein mys
naisia ja kaikkia muitakin ryhmi, jotka eivit vastaa standardia
hyvikuntoisesta tyossikiyvistd miehestd. Siksi syrjimidton kaupunki
myos toimii paremmin.

Esteettomyys on siis konkreettisesti muun muassa py6rituolien ja
heikkonikdisten tai sokeiden huomioimista katutilassa. Jalkakytd-
vin reunakivi estdd sihkopyorituolin kulkua, ellei sitd ole luiskattu.
Toisaalta, jos reunakivi puuttuu, opaskoira ei vilttimittd tunnista

paikkaa, jossa kuuluu odottaa. Helsingissi on tehty pitkéin toitéd
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katutilan suunnittelun standardoimiseksi niin, ettd esteettémyys
huomioidaan. Valitettavasti tulos ei ole vieldkiin riittdvin hyvi.

Helsingissi péitettiin 2008 tyyppipiirrokset, joilla katuympiris-
tosti oli tarkoitus saada esteetontid. Reunakiveen miirittiin luiska,
mutta toisaalta sen viereen myds suora kohta, joka olisi sokean
keppiin vieli selkedmpi. Lisiksi jalkakdytdvin puolelle suojatien vie-
reen médriteltiin valkoista selkeésti nikyvid huomiolaattaa, jonka
nypypinta erottuu myds jalalla.

Ongelmaksi koitui liikenneympiriston vaihtelevuus ja toteutuk-
sen suurpiirteisyys. Kun pyéritiet vield tuolloin kulkivat lihinnd
jalkakidytivilld, turvallista aluetta signaloiva huomiolaatta olikin
joskus pyoritielld. Ja luiskattu reunakivi saattoi kidytidnnossi olla
senttejd liian ylh#illi tai alhaalla estden kuitenkin kulkemisen.
Tukholmassa samoista periaatteista lihtevi toteutus on aivan eri
tasolla, kun litkenneympiristé on paremmin suunniteltua ja ohjeiden
edellyttimi laatu tismillisempii.

Samoissa vuoden 2008 ohjeissa luiskattu reunakivi mariteltiin
tehtiviksi risteyksissd myos pyoritien yli poikittain. Ajatus oli lih-
toisin virheellisestd “kevyen liikenteen” ajattelusta, jossa pyoriilijoi-
den kuvitellaan olevan kivelijoitd. Nykydidn pyoritiet rakennetaan
risteyksissi erilleen jalkakiytivistd niin, ettd esteettdmyys voidaan
huomioida jalkakdytivilld paremmin. Jos sokea kivelee pyoritielld,
hin on jo joutunut vidrddn paikkaan ja esteettomyysratkaisujen
tulisi estdd tima.

Vastaava riittimittdmyys koskee valitettavasti mys ratikka-
pysikkeji. Helsingin metroon ja busseihin pddsee hyvin kyytiin
sihkopyorituolilla, jossa on pienet pyorit. Metron lattia on tarkal-
leen samalla korkeudella kuin asemalaituri ja bussit osaavat nyky4in
kaikki niiata ja laskea keskiovesta luiskan. Mutta matalalattiarati-
koiden lattia on noin viisi senttid ratikkapysikkid korkeammalla,
miki voi olla litkaa.

Ratikkapysikkien korotuksesta pditettiin 1993, kun valtio
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jakoi tysllisyysrahaa kaupungeille ja Osmo Soininvaara keksi, ettd
pysikkien korottaminen helpottaisi ratikkaan nousua. Matalalat-
tiaratikoita ei vieli ollut, vaan ratikassa oli joka tapauksessa por-
taat. Pysikkien korkeudeksi valittiin 27 senttid, miki ei vield riitd
tekemiin pysikistd esteetontd. Tarkka numero luultavasti vedettiin
jostain hihasta. Esitin itse 2013 aloitettuani silloisen Helsingin
kaupungin liikennelaitoksen (HKL) puheenjohtajana, etti pysikkeji
korotetaan, mutta vei jatkuvista vaatimuksista huolimatta vuoteen
2024 asti, ettd piitds korotuksesta saatiin tehtyi. Jatkossa kaikki
pysikit tehddin 30 cm korkeuteen, kuten Jokerilla on jo tehty.
Tampereella vastaavaa ongelmaa ei ole, koska pysikit rakennettiin
riittévin korkeiksi alun perinkin.

Sinnepiin tekemisen lisiksi ratikkaepisodissa nikyy toinenkin
ongelma: kerran tehtyji virheiti ei korjata, vaan ne muodostuvat
ikuisiksi, tai vihint4in ja4vit odottamaan joskus 30 vuoden pidsti
tulevaa peruskorjausta. Virheitd sattuu kaikille ja kaikkialla, mutta
erityisesti esteettdmyysasioissa tarvittaisiin jatkuvan kehittimisen
kulttuuria, jossa virheistd opitaan ja parannetaan ratkaisuja.

Toinen mik3 auttaisi, olisi systemaattisempi kokemusasiantun-
tijoiden kiyttd. Kun ratkaisuja kdydidin joka vaiheessa lipi niitd
kdyttidvien kanssa, ongelmat nousevat helpommin esiin. Esimerkiksi
Triplan ovia avaavat napit ovat niin lihelld ovea, ettd jos pyori-
tuolilla kelaa painamaan nappia, seuraavaksi ovi osuu pydrituoliin.
Yksikin kokeilu olisi paljastanut ongelman jo rakennusvaiheessa.

Pyérituolilla liikkkumisen suurin haaste on kuitenkin talvikun-
nossapito. Ongelma ei ole talvi, koska siitd selvidi kylld vaatetuk-
sella, vaan se, ettei jalkakiytivii pideti kiyttokuntoisena. Kuvaan
luvussa 10.4 Harmaantuva kaupunki miti ongelmalle pitiisi tehdi.

Esteettomyys on keskeinen kysymys myos talojen rakentami-
sessa. Sisddnkdyntien pitdd olla maantasossa ja asunnoissa kylpy-
huoneiden pitii olla niin suuria, etti niissi mahtuu kdintymiin

pyorituolilla. Tdm3 harmittaa erityisesti pienid asuntoja rakentavia,
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koska siind kuluu kalliita nelisitd. Kritiikin ydin on, ettd miksi ndin
pitdi tehdi kaikkialla, eiké riictidisi, ettd vain osa asunnoista tehtii-
siin esteettdmiksi? Aika harvahan liikkuu pyérituolilla.

Vastaus kysymykseen on ei. Kaksi kolmannesta Helsingin
seudun asunnoista on rakennettu ennen 1990-lukua, jolloin esteettd-
myyttd alettiin vaatia. Jotta edes puolet asunnoista olisi esteettomii,
tdytyy uudet asunnot rakentaa esteettémini vield vuosikymmenii.
Ja koska esteettémyys on tarpeen myos vanhuksille, joiden osuus
kasvaa nopeasti, esteettdmii asuntoja valmistuu pikemminkin liian
vihin kuin liikaa. Esteettémyyden lisikustannus ei my6skiin ole
kovin suuri, joitakin kymmenii euroja per asuinnelié tyypillisessd
kerrostalossa. Aiemmin puhuttu parkkinormi maksaa helposti satoja
euroja per nelid.

Kaikkein vaikeimmissa tdydennysrakennuskohteissa, kuten
vaikkapa ullakkoasunnoissa, voi olla jirkeviid joustaa joistain
vaatimuksista. Jos asuntoon on mahdoton péistd ilman portaita, ei
sen sisillikiin ehki liikuta pydrituolilla. Sen suurempaan mitta-
kaavaan ei joustoja kannata viedd. Tasa-arvo on suurempi arvo kuin

kustannusoptimointi.

10.3 LASTEN KAUPUNKI

Suurina maaltamuuton vuosina 1900-luvulla lapsia syntyi eniten
maalla ja kaupunkien kasvu perustui sithen, ettd nuoret muuttivat
maalta kaupunkiin. Ja niin oli myds vuosituhansia sitd ennen, mutta
ei endd. Ténd piivini lapsia syntyy lihinni kaupunkeihin. Helsin-
gin seudulla syntyy useampi kuin joka kolmas Suomessa syntyvisti
lapsista. Jos mukaan lasketaan Tampereen, Turun ja Oulun seudut,
neljdssd suurimmassa kaupungissa syntyy yli puolet maan lapsista.
Tédmin piivin lapsuus on kaupunkilainen ilmio.

Yleinen virhekisitys on, ettd lapsiperheet asuvat pientaloissa.
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Helsingissi lapsiperheistd 70 prosenttia asuu kuitenkin kerrostalossa
ja koko piikaupunkiseudun tasollakin yli 5o prosenttia. 2000-luvun
alussa oli yleisti, ettd saatuaan lapsia perheet muuttivat kauemmas
keskustasta, mutta vuonna 2007 muutto viheni ja yhi useampi
perhe jii asumaan my®s tiiviille alueille. Tdmén péivin Helsingissd
lapsia asuu kaikenlaisissa taloissa, kaikkialla kaupungissa.

Koska lapsia asuu kaikkialla ja on my6s toivottavaa, ettd
kaikkialla kaupungissa voi asua lapsia, niin kaikkia kaupunginosia
pitid kehittid lasten nikokulmasta. Se tarkoittaa tietenkin riittdvid
miidrid kouluja, paivikoteja ja leikkipuistoja. Mutta ennen kaikkea
se tarkoittaa, ettd lasten litkkumisen pitéi olla turvallista kaikkialla
kaupungissa. Viimeistddn koululaiset liikkuvat jo itsenisesti, joten
alueiden pitéi sopia yksin liikkuville 7-vuotiaille.

Yksi puoli lasten turvallisuutta on edellisessd luvussa kisitelty
turvallisuuden kokemus. Jos pikkukoululaisen tiytyy koulutielldin
ohittaa remuava deekujengi tai uhkaavasti kdyttdytyvid nuorisoa,
vanhemmat rupeavat miettimiin toista koulutieti, toista koulua
tai toista asuinaluetta. Lasten turvallisuus on aina vanhemmille
ensisijainen asia ja sen pitdd olla sitd myds kaupungille. Tutkimusten
mukaan lapsiin kohdistuva uhka on usein vanhemmille ”viimeinen
niitti” sille, etti joltain alueelta halutaan muuttaa pois.

Vanhempien kiytos on tidssd rationaalista ja oikein. Ratkaisu
tilanteeseen on, etti koulutiestd ja muista lasten yleisisté kul-
kureiteisti tdytyy tehdd turvallisia. Vastuu on tissi ensi sijassa
kaupungilla eiki vanhemmilla. Kuten luvussa 9.2 Pelon maantiede
kisittelin, syrjdytyneet, sekakiyttijit ja varsinkin nuoriso ovat
olemassa, kaavoitimmepa kaupunkia miten tahansa. Pyrkimykset
suunnitella kaupunki ilman heitd johtaa yleensi siihen, ettd he
etsivit paikkansa ehki vield nykyistd epdsopivammista paikoista.
Toimiva ratkaisu voi lihted vain siit3, ettid heidinkin olemassaolonsa
tunnustetaan ja heidin tarpeensa otetaan huomioon — mutta jossain

muualla kuin yleiselld koulureitilld tai leikkipuiston vieressa.
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Toinen puoli lasten turvallisuutta on litkenne. Suurin konkreet-
tinen uhka lasten koulutielld on yleensi se, etti joku autoilija ajaa
lapsen péille. Ekaluokkalainen kun on liikenteessi arvaamaton
eikd vilttdmattd muista noudattaa litkennesidntojd. Vaarallinen
litkenneympirist6 saakin monen saattamaan lapsia kouluun, tai
pahimmassa tapauksessa kuljettamaan autolla. Se on karhunpalvelus
kaikille, koska koulujen ympirist$ji ei ole suunniteltu mittavalle
saattoliikenteelle, vaan autollaan peruutteleva vanhempi on itse
asiassa juuri itse uhka lasten turvallisuudelle.

8—80-periaatteen mukaan kaupunkitilaa pitdi suunnitella niin,
ettd se on miellyttivi ja turvallinen kaikille 8-8o-vuotiaille, ei vain
terveille tyéikiisille. 8-vuotiaan lapsen pitdd voida pyoriilld turvalli-
sesti kouluun tai matkustaa kahdella bussilla harrastukseen. Ja siltd
osin kun jokin risteys, bussipysikki tai pyoritie ei tunnu turvalli-
selta tihidn, sitd pitdid parantaa.

Jokainen ekaluokkalaisen vanhempi on huolissaan, ettid koulumat-
kalla joku ajaa lapsen péille. Siksi myds tirkeimmit keinot parantaa
lasten turvallisuutta liittyvit autoilun rajoittamiseen: lasketaan
ajonopeuksia, jotta autoilijat ehtivit havaita muut tielliliikkujat,
estetddn ajaminen koulujen vieressi, jotteivit lapsiaan kuljettavat
autoilijat ajaisi lasten pdille kapeilla kaduilla, ja niin edelleen.

Historiallisesti lasten liikenneturvallisuutta on yritetty parantaa
lihinnd poistamalla lapset liikenteesti. Se on johtanut lasten liian
vihiiseen liikkumiseen, josta nyttemmin ollaan syystikin huolis-
saan. Toimiva tapa ratkoa ongelmaa on sen sijaan sopeuttaa liikenne
sithen faktaan, ettd kaupungissa on lapsia. Todellinen lasten liiken-
nekaupunki on timi kaupunki, missi elimme, t4illd heidéin tulee
voida litkkua. Itse asiassa juuri timi on 8-8o-periaatteen ydinajatus.
Siksi luvussa 4. Kestivi liikenne esitetyt periaatteet liikenteen
suunnittelusta vastaavat myds ja nimenomaisesti lasten tarpeisiin.

Lasten tdytyy my6s asua jossain, eli konkreettisesti tarvitaan per-

heille sopivan kokoisia asuntoja. Kisitys sopivasta perheasunnosta on
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tietenkin elinyt aikojen saatossa — vield 30-luvulla kaksio sopi hyvin
monilapsiselle perheelle, nyky#in asunto luokitellaan tilastoissa
ahtaaksi, jos huoneita pois lukien keittis on vihemmin kuin perheen-
jasenid. Kédytinnossi siis lasketaan joka lapselle oma huone. Liian
ahtaat asunnot nihd4in myds yhteni syyni matalaan syntyvyyteen,
joskin siind on useammin kyse siitd, onko perheelld varaa riittdvin
isoon asuntoon kuin siit4, onko niitd ylipdinsi olemassa.
Helsingissi perheasuntojen miirid siddellddn vaatimalla, ettd
vihintdin 6o prosenttia kaikkien vapaarahoitteisten talojen asuin-
pinta-alasta tdytyy olla perheille sopivia asuntoja, eli vihintdin
kolmioita. Kuten kaikkeen siiintelyyn, tihidnkin on hyvi suhtautua
kriittisesti, ja olen ollut itsekin kysymissi sen perusteita useasti.
Toisaalta, kun katson milli tavalla esimerkiksi Kivistéon on syn-
tynyt huomattava midrd yksioitd suhteellisen irralleen muusta
kaupungista, on helppo nihdi perusteet tavoitteelle, ettd kaikilla
alueilla on tarjolla myds perheasuntoja. Jossain muodossa tille
sddntelylle on siis perusteita, mutta voi olla, ettd se olisi paremmin
perusteltu alueellisesti. Perheasuntojen vaatimus voisi riippua siité,
paljonko missikin on perheasuntoja ennestéin tarjolla, ja toisaalta

siitd, onko suuresta yksioémidristd alueella haittaa.

10.4 HARMAANTUVA KAUPUNKI

Suomen viestd vanhenee. Keski-ikd nousee noin kahdella vuodella
joka vuosikymmen ja on nyt 44 vuotta. Helsingissi vanheneminen
ei ole yhti nopeaa johtuen lapsista ja jatkuvasta nuorten muutosta
kaupunkiin. Kuitenkin yli 65-vuotiaita on Helsingissd jo 118 coo

ja midri kasvaa noin kahdellatuhannella joka vuosi. Kasvu on
nopeampaa kuin nuoremmissa ikiluokissa, ja elikeikiisten osuus
viestostd siis kasvaa. Yli 75-vuotiaita on §8 0oo ja heidin osuutensa

kasvaa vield nopeammin.
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Jokainen meistd kohtaa aikanaan vanhuuden, jos elii kyllin
pitkddn. Liikkeet hidastuvat, askeleet lyhenevit ja kaatumista pitdi
varoa, koska liukastuminen saattaa jidd4 viimeiseksi. Mutta samoin
kuin muidenkaan ihmisten kohdalla, mydskididn vanhusten kohdalla
ei pidi kuvitella, ettd kaikki haluaisivat tai tarvitsisivat juuri samoja
asioita. Hyvikuntoinen 70-vuotias, joka kaipaa lisdd tekemistd
elikepiiviinsi, on aivan eri asemassa kuin hauras 9o-vuotias, joka
tarvitsee tukea voidakseen liikkua sislld.

Toinen vanhuksia toisistaan erottava tekiji on raha. Osalla
ikddntyvistd on ihan mukiinmenevi elidke, omistusasunto ja ehki
sijoituksiakin. Kiinnostusta elimii helpottaviin palveluihin voi
hyvinkin olla, ja laadusta on varaa maksaa. Mutta noin § ooo
helsinkiliistd vanhusta saa elikettd alle 968 euroa ja on oikeutettu
takuuelikkeeseen. Eldimi alle tuhannella eurolla Helsingissi tar-
koittaa, ettd tiytyy loytdid halpa asunto™ ja silti saa olla aika tarkka
rahan kanssa.

Suomalaiseen hyvinvointivaltioon kuuluu lupaus, etti vanhene-
vat ihmiset saavat tarvitsemansa palvelut ja ihmisarvoisen van-
huuden, olipa heilld varaa maksaa palveluista tai ei. En kuitenkaan
kisittele timén lupauksen toteutumista. Se on tirkei keskustelu
mutta ei timin kirjan aihe.

Kaupungin rakentaminen ja katujen kunnossapito miiriivit,
kykenevitks vanhukset eldiméin itsendisesti. On olemassa sairauksia
ja vaivoja, joiden kanssa itsendisyys on mahdotonta, mutta litkkumi-
sen vaikeudet eivit ole syy, jonka takia kenenkiin pitiisi menettdi
toimijuuttaan. Jos ihmiselld on kyky ja halu litkkua itseniisesti, siitd
pitdd myds tehdd mahdollista.

Liikkuminen heikkenee jossain vaiheessa kaikilla. Siksi mitd

lyhyempii etiisyydet ovat, sen helpompaa itsendinen elimi on.

22 Takuuelikeldinen on oikeutettu mys asumistukeen, jota voi saada joitakin
satoja euroja kuukaudessa
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Lyhyidenkin matkojen tulee olla esteettémii ja penkkeji pitdid olla
matkan varrella saatavilla, jotta voi vililld levihtdd. Erityisesti tyo-
maiden poikkeusjirjestelyissd koskien kivelyreitteji ja joukkoliiken-
nettd on vield paljon parannettavaa. Pieni kuoppa tai pimeid kohta,
joka ei juuri haittaa tervejalkaista tai -silméistd, voi olla vanhukselle
ylittdmiton este. Konkreettiset ratkaisut ovat paljolti samoja kuin
esteettomyyden osalta aiemmin kuvasin.

Suurin ongelma kaupungilla litkkumiselle on talvi. Tai oikeas-
taan se, ettei vanhusten liikkumista talvella huomioida. Joka vuosi
lukitsemme tuhansia tai kymmenidtuhansia muutoin liikkumaan
kykenevid ihmisii sisdéin siksi, ettd niin on aina ennenkin tehty. Eikd
siitd yleensi edes puhuta, koska ndinhin on aina tehty. Mutta ei ole
luonnonlaki, etti ajoradan lumet on aurattu tukkimaan suojatie tai
ettd jalkakdytdvin on annettu jddtyd suojasdilld. Osittain kyse on
rahasta, mutta osittain myds siité, ettei Helsingissd ole totuttu aja-
tukseen, etti talvikunnossapitoa voisi tehdi kunnolla. Sit3 ei osata
vaatia, eiki sitd osata tehdai.

Huonosti litkkuvien vanhusten miérin kasvaessa joka vuosi
toivon, ettd vaatimuksia kunnollisesta lumenhoidosta alkaa lopulta
kuulua tarpeeksi. Sitten sité pitid opetella vield tekemiiin. Se on
opittu muuallakin pohjoisella vyshykkeelld, joten tuskin se on mah-
dotonta tdilldkadn.

Keskeisimpien kohteiden osalta todennikéisesti paras ratkaisu
on kulkuviylien limmittdminen niin, ettd ne pysyvit sulana. Alek-
santerinkadulla on tehty niin jo 1990-luvulta asti, mutta ratkaisu
ei ole yleistynyt, koska sielld kiytetty vesikiertotekniikka on kallis
rakentaa ja helposti hajoava. Nykyiin kuitenkin osataan tehdid
myos sihkolimmitysti, joka kytkeytyy piille vain tarpeen mukaan
ja tulee siksi paljon halvemmaksi. Esimerkiksi Norjassa tdmi on jo
yleistd.

Monissa kaupungeissa kidytetdin my6s suoloja teiden sulattami-

seen. Tiéssd pitdd kuitenkin pyrkii aineisiin, jotka eivit pilaa kenkid
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tai aiheuta kipuja koirille. Mikili sellaisia ei 16ydetd, suolaaminen
sopii huonosti kivelyreiteille. Alueilla, joilla lunta ei sulateta,
ratkaiseva kysymys on auraaminen oikealla hetkelld. Jos maahan on
kertynyt polanne, se pitdi aurata pois ensimmadiselld suojakelilld tai
se muuttuu jidksi.

Moni muuttaa elikkeelld kantakaupunkiin, missi palvelut ja kult-
tuurielimi ovat lihelld ja lumitoistd vastaa joku muu. Tihei ratik-
kaliikenne pdistdd litkkumaan, kun autoilu alkaa kidydd vaikeaksi.
Toisaalta vield useammalla ei ole kantakaupunkiin varaa. T66l6n
asunnot ovat elikeldiselle yhti kalliita kuin nuoremmallekin. Ja siksi
tiivistd kaupunkia tarvitaan lisd3, jotta useammalla olisi sithen varaa.
Argumentit tiiviiden alueiden lisirakentamiselle ovat vanhenevassa
kaupungissa vield painavampia kuin tyéikiisten kohdalla.

Toisaalta moni ei halua muuttaa alueelta, jonne on kotiutunut.
Sielld ovat ystivit vuosikymmenten ajalta ja ehki lapsetkin asuvat
lihelld. Ja kaikki tutut paikat. Siksi kaikilla alueilla pitiisi olla asun-
toja, jotka sopivat myds vanhuksille. Erityinen ongelma timi on
pientaloalueilla. Jos ihminen haluaa luopua pihasta ja remontteja jo
kaipaavasta pientalosta, ei sen tulisi tarkoittaa, ettd on pakko muut-
taa aivan muualle. Siksi my6s pientaloalueilla olisi arvokasta olla
jonkin verran uusia kerrostaloasuntoja, jotta vanheneville asukkaille
on olemassa vaihtoehtoja. Esimerkiksi Pakilantien varteen suunni-

tellut matalahkot kerrostalot vastaavat tihin tarpeeseen.
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TEESEJA TASA-ARVOISESTA KAUPUNGISTA

Feministinen kaupunkisuunnittelu on nikdkulma tarkastella
valtaa ja eriarvoisuutta kaupungin rakenteissa. Se ei siis tarkoita
jotain erillistd suunnittelutapaa.

Kaupunki, joka on hyvi naisille, on parempi kaikille.

Esteeton kaupunki toimii yleensd paremmin my®os kaikille muille.
Lapsia on kaikkialla kaupungissa. Kaikkia kaupungin alueita
pitdd kehittid lapsille sopiviksi ja turvallisiksi.

Historiallisesti lasten litkenneturvallisuutta on yritetty parantaa
lihinni poistamalla lapset liikenteestd. Oikea tapa on sopeuttaa
litkenne siihen, ettd kaupungissa on lapsia.

Harva liikkkuu pyorituolilla, mutta heille, jotka litkkuvat, se on
ainoa vaihtoehto. Heidéinkin oikeutensa liikkua pitédi turvata.
Joka vuosi lukitsemme tuhansia tai kymmenidtuhansia muutoin
litkkumaan kykenevii ihmisid sisddn siksi, ettéd niin on aina
ennenkin tehty. Ei ole luonnonlaki, ettd ajoradan lumet on
aurattu tukkimaan suojatie tai ettd jalkakdytdvin on annettu
jddtyd suojasddlld.

Jokainen meistd kohta vanhuuden, jos elii kyllin pitkdin. Kau-

punki pitdd suunnitella toimivaksi my6s vanhuksille.
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1. KAUPUNKI-ILMA VAPAUTTAA

Kaupunki on enemmin kuin kokoelma taloja tai litkennejirjestelmi.
Kaupunki on my6s enemmiin kuin se taloudellinen lisidarvo tai
palvelut, joita se tuottaa. Kaupunki on joukko ihmisii, jotka ovat
tai haluavat olla kaupunkilaisia, kaikki heidin unelmansa, erityislaa-
tuisuutensa ja yhteistoimintansa. Kaupunki koostuu ennen kaikkea
ihmisisti ja siitd, mitd he haluavat kaupungissa tehdi ja kaupungin
olevan. Suomen laissakaan itsehallintoa ei ole kunnilla vaan kunta-
laisilla.

Keskiajalla sanottiin, ettd kaupunki-ilma vapauttaa. Silloin se
tarkoitti, ettd kaupunkiin asti pakoon péissyt maaorja oli vapaa
ihminen. Orjuus lakkasi kaupunginmuurin kohdalla. Meiddn tulee
rakentaa kaupunkia niin, ettd timi sanonta on edelleen totta, ja
ihmisilld on mahdollisuus tehdd omat eliménvalintansa itse.

Mutta kuinka vapaiden ihmisten yhteiseldim jirjestetddn? Siihen
ei ole yhtd helppoa vastausta. Mielipide-erot ja niiden hyviksymi-
nen ovat myds olennainen osa kaupunkilaisuutta. T#ssd luvussa
kisittelen demokratiaa, ihmisten yhteisen tahdon muotoutumista ja

toteutumista kaupunkisuunnittelun kysymyksissi.

I1.1 OMAT ASIAT JA YHTEISET ASIAT

Yleisesti ottaen on kolme demokraattista tapaa ratkaista asiat: etté
ddnestetddn ja toimitaan tuloksen mukaan, ettd etsitdin konsensus,
joka sopii kaikille tai etti jokainen tekee mitd haluaa. Valitettavasti
ei ole olemassa mitdin itsestdin selvii ratkaisua, mikd demokraat-

tinen piitoksentekotapa sopii mihinkin tilanteeseen, ja kiytinnoén
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elimi on usein yhdistelmd nditd kolmea.

Erddnlainen villin linnen fiktio on mies (kylld, juurikin mies)
joka pddttid itse ja yksin, mité tekee ja on oman onnensa seppi, vas-
tuussa elimistddn hyvissi ja pahassa. Mutta me emme eli villissd
linnessd, vaan kaupungissa. Koko timi kirja on tiynni esimerkkejd,
joissa yksilo tekee omat valintansa, mutta yhteis tarjoaa puitteet
valinnan tekemiseen ja mahdollistaa erilaiset valinnat. Yhteisolld
on silloin my®s oikeus ohjata valintaa. Pakkokin itse asiassa, koska
kaikkia mahdollisia puitteita ei voida tarjota. Omat asiat ja yhteiset
asiat ovat sekaantuneet toisiinsa lihes jokaisen merkittdvin kysy-
myksen kohdalla.

Voit valita liikkua kaikki matkasi autolla, mutta jonkun pitii
tehdi tiet, joilla péiset liikkumaan. Tai jos valitset kulkea ratikalla,
jonkun pitidd rakentaa kiskot ja jonkun ajaa ratikkaa. Valinnat tapah-
tuvat aina yhteisén tuottamissa puitteissa, eivit abstraktissa tyhji-
ossd. Ja yhteisolld ei ole mitddn velvollisuutta mahdollistaa kaikkia
mahdollisia valintoja: Mind voin pdittiid, ettd haluan kulkea kaikki
matkani purjeveneelld. Mutta koska en asu rannalla, ei se onnistu.
Eiki kaupungilla ole mitdin velvollisuutta kaivaa minulle kanavaa.

Omassa ajattelussani on aina ensisijainen ratkaisu, ettd ihmiset
saavat tehdi mitd haluavat. Kukin liikkuu miten haluaa, asuu missi
haluaa, rakentaa tontilleen mit4 haluaa. Mutta on syitd, miksi ndin
ei voi aina olla.

Moni toiminta aiheuttaa ulkoisvaikutuksia eli vaikuttaa muihin
kuin asianosaisiin. Esimerkiksi keskustan lipi autolla ajava aiheuttaa
pienhiukkaspiistojd, jotka tilastollisesti lyhentdvit hiukan kaikkien
hinen matkansa varrella liikkuvien elimii. Tai todella ruman talon
rakentava aiheuttaa mielipahaa kaikille, jotka joutuvat sitd katsomaan.
On poliittinen valinta, millaisia haittoja siedetdin, millaisia pyritdin
ohjaamaan ihmisid olemaan aiheuttamatta ja mitki valinnat kielletddn
liian haitallisina ulkopuolisille. Esimerkiksi lyijyllinen bensiini, joka

myrkytti kaupunki-ilmaa vuosikymmenii, kiellettiin kokonaan.
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Moni yksilon vapaa valinta vaatii ylld kuvatusti yhteiskunnan tote-
uttamaa infrastruktuuria ollakseen mahdollinen. Ja erityisesti ndiden
valintojen joukkoon kuuluvat kaikki litkkumistavat kéivelyd lukuun
ottamatta. Silloin pitéi jollain tapaa harkita, millaisia ratkaisuja

yhteiskunta aktiivisesti tukee ja kuinka paljon. Se on yhteinen asia.

I1.2 KANSANLIIKKEET

Demokratiassa valta kuuluu kansalle, jota Suomessa edustaa edus-
kunta ja kaupungissa kaupunginvaltuusto. Demokratiaa ei kuiten-
kaan voi pelkistii vaaleiksi ikéddn kuin kaupunkilaisten mielipiteilld
vaalien vililld ei olisi mitdin vilid.

Edustuksellisessa demokratiassa edustajien - siis valtuutettu-
jen — rooli on nimenomaan edustaa kansaa. Olisi melko ylimielistd
ajatella, ettd me valtuustossa olisimme jotenkin parempia tekeméin
pditoksid ja meilli olisi korkeampi viisaus. Meidit on valittu, koska
jokaisen asemakaavan, katusuunnitelman ja palveluhankinnan kiy-
minen lipi kaikkien kaupunkilaisten kanssa olisi liian tyolis prosessi.
Emme ole piitsksenteon ammattilaisia vaan eriinlaisia kanarialin-
tuja. Kaavat laatii ammattilainen, mutta hinen tiytyy kyeti vakuut-
tamaan joukko maallikoita siitd, ettd esitetty ratkaisu on hyvi. Jos
tim3 el onnistu, ratkaisu mietitdin uusiksi.

Uudet ajatukset eivit oikeastaan koskaan synny valtuustoissa
ja parlamenteissa. Ne syntyvit sielld missi kansalaiset kohtaavat
ja keskustelevat, oli se sitten tydpaikoilla, jirjestoissd, baareissa tai
internetissd. Demokratian keskeinen prosessi on, miten erilaiset
kansanliikkeet nousevat esittimiin vaatimuksia jonkin puolesta
tai vastaan, ja edustuksellinen koneisto reagoi ja pyrkii tavalla tai
toisella sisdllyttiméin nim3 vaatimukset itseensi, edustamaan niiti.
Kun Elokapina istuu Mannerheimintiells, se on puheenvuoro julki-

sessa keskustelussa. Olennaista ei ole, montako autoa seisoo jonossa,
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vaan se, miten puolueet ja my6s kansalaiset seki media vastaavat
vaatimukseen pelastaa maapallo, ottavatko ne sen todesta.

Kaupunkisuunnitteluun Helsingissd ehkd merkittdvimmin viime
aikoina vaikuttanut kansanliike on Lisid4 kaupunkia Helsinkiin
-ryhmi. Kuvauksensa mukaisesti ”Tdmi ryhmi on kaikille niille,
joiden mielestd Helsingin seudulla on aivan liian vihin oikeaa kau-
punkia. Tiheidsti rakennettuja kerrostalokortteleita, joiden kivijalat
ovat pikkuliikkeitd tdynni ja joissa on sopivasti puistoja luomassa
kaupunkilaisille kohtauspaikkoja.” Kuten kuvauksesta huomaa,
ryhmissi keskustellaan usein monista tissikin kirjassa kisitellyistéd
teemoista.

Kyse ei ole jirjestostd, vaan ryhmi on itse asiassa vain Face-
book-ryhmi ja sen toiminta koostuu lihinni keskustelemisesta
Facebookissa. Niilld keskusteluilla on kuitenkin ollut usein merki-
tystd pidtoksenteossa, kun niihin osallistuu valtuutettuja ja muita
poliitikkoja eri puolueista, virkakuntaa seki eri alojen ammattilaisia.
Vaikutus ei synny siité, ettd ryhmissi péitettiisiin, miten kaavoja
tehdiiin (ei pditetd), vaan ettd kiisiteltidvien asioiden eri puolet
ja niihin liittyvit mahdollisuudet sekd mahdottomuudet tulevat
keskustelussa esiin, mikd auttaa kaikkia, jotka ovat kiinnostuneita
pidtoksenteon faktaperustaisuudesta.

Ryhmissi on yli 22 ooo jdsentid, mutta aktiivisesti osallistuvien
méiri on selvisti pienempi. Ryhmissi on alusta asti pyritty estd-
miin keskustelun taantuminen ristiinhuudoksi tai syyttelyksi, mutta
sosiaalisen median yleinen taantuminen dlimoloksi viime vuosien
aikana nikyy myos Lisdd kaupunkia Helsinkiin -ryhmissa.

Toinen itselleni merkityksellinen kansanliike on ollut pyoriakti-
vismin nousu. Nousun ytimeni toiminut Helsingin polkupyériilijit>

(Hepo) on perustettu 1981 Enemmistd ry:n pyériilytydryhmin tyén

23 Nykyiseltd nimeltédin Helsingin seudun pyériilijat. Yhdistys ajaa pyoriilijoiden
ja pyoriliikenteen asiaa kaikkialla paikaupunkiseudulla.
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jatkajaksi, mutta erityisesti 1990-luvulla jirjest6 keskittyi enemmin
pyorilenkkeihin ja retkiin, joita se toki edelleen jirjestdd. Lihdin
itse mukaan Hepon toimintaan joskus noin 2009, kun Kaupunkifil-
lari-blogin tekijoitd kutsuttiin mukaan jirjest66n. Samoihin aikoihin
lihdimme mukaan Critical Mass -pyorimielenosoitusten jirjestd-
miseen. Mielenosoituksia jirjestettiinkin kerran kuussa ldpi vuoden
lihemmis kymmenen vuoden ajan, viime aikoina harvemmin.

Pyoériaktivismi ei ole koskaan keskittynyt vain yhteen asiaan
vaan satoihin erilaisiin katusuunnitelmiin, pydriinvestointeihin tai
niiden puuttumiseen ynni muuhun. Vuonna 2014 perustettiin valta-
kunnallisista asioista vastaamaan Pyériliitto, jonka puheenjohtajana
toimin ensimmiiset viisi vuotta. Suurin yksittdinen hanke Helsingin
2000-luvun alkupuolen pydriaktivismissa oli Pyorikaista Himeen-
tielle -kampanja, jossa kerittiin Himeentien pyériteiden puolesta 12
ooo allekirjoittajan kuntalaisaloite, kymmenittiin eri tukijoita ja jir-
jestettiin kymmenid pydrimielenosoituksia. Lopulta 2016 valtuusto
padtti Himeentien muutoksesta, jota kisittelin luvussa 5.1 Autot
ovat tielld. Tdrkeimmit syyt miksi Himeentie muutettiin joukkolii-
kennekaduksi eivit olleet pydritiet, vaan joukkoliikenteen kehitti-
minen, mutta ilman py6riaktivismia sitd tuskin olisi tapahtunut.

Nykyiin pyoriliikenteen kehittdminen on ammattimaistu-
nut. Kaupungilla eri rooleissa sen parissa tekee toitd kymmenisen
ihmistd, investointiméirirahoja on riittdvisti ja suunnitelmat
pitkéjinteisia. My6s Pyoriliitossa on useita palkattuja tydntekijoitd
ja Hepollakin vakituinen ty6ntekijid. Vapaaehtoisten aktiivien tyslld
katusuunnitelmien kommentoimiseksi, lumenaurauksen ongelmien
esiintuomiseksi ja vaarallisten tyémaajirjestelyjen korjaamiseksi on
edelleen keskeinen rooli.

Tavallaan paikallisempi esimerkki on kansanliike Stansvikin
metsin puolustamiseksi. Stansvikin vanha metsi Laajasalossa on
linsiosastaan ollut jo pitkéin uhattuna, koska yleiskaavassa 2002

sinne linjattiin rakentamista. Rakentamista vastaan on muodostunut
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kansanliike, jossa ovat mukana ainakin Elokapina, Luontoliitto ja
paikallisia asukkaita. Toiminta ei perustu mihinkiin yhteen koko-
naisuuteen, vaan esimerkiksi vastamainoksia tekevi Sellsinki-ryhmi
toimii muista irrallaan.

Kampanja ei pitkdidn saanut juuri vastakaikua politiikassa. Sen
ensimmiinen selkei voitto tapahtui 2021, kun vihreiden vaatimuk-
sesta valtuustostrategiaan kirjattiin, ettd Stansvikin jo hyviksytty
kaava arvioidaan uudelleen. Suurin osa kaavasta jiddytettiin ja
suunnitelmia vietiin eteenpiin vain lintisimmissi osassa, joka on
pddosin hiekkakenttidi, mutta osin metsin puolella. Konflikti kir-
jistyi jo tasolle, jossa poliisi irrotti puihin kahliutuneita aktivisteja,
jotta metsikoneet pddsisivit téihin. Suunnitellulta katualueelta 16y-
tynyt noro eli osan vuodesta virtaava puro kuitenkin keskeytti tyot,
koska sen muuttamiseen tarvittavaa poikkeuslupaa ei ollut haettu.
Till4 hetkelld vaikuttaa, ettd Suojellaan Stansvik -kansanliike on
saavuttamassa ainakin suurimman osan tavoitteistaan. Toisaalta
mitdin ei ole vield paitetty.

Luontokohteiden puolesta muodostuneita yhteenliittymii on
paljon muuallakin kaupungissa, mutta Stansvikin konflikti on niky-
vampi ja radikaalimpi kuin muualla. Osittain timi johtuu siitd, ettd
kun jossain l6ytyy kaikkia kohtuullisesti tyydyttidvi vaihtoehto, ei
se saa vastaavaa julkisuutta kuin kirjistynyt riita.

Laajakaan kansanliike ei kuitenkaan vilttimittd onnistu.
Malmin entistd lentokenttidd puolusti erittédin aktiivinen ja myds
suosittu liike vuosikymmenten ajan. Kuitenkin lentokentti suljettiin
lopullisesti maaliskuussa 2021 ja ensimmiiset talot nousevat sen
reunoille jo lihivuosina. Kentti rakennetaan, koska sinne saadaan
asunnot 25 ooo ihmiselle, eiki lentotoimintaa voi turvallisesti yhdis-
tdd asumiseen. Helsingin valtuusto on halunnut kentin asuinraken-
tamiseen ainakin vuodesta 1992. Kun valtio piitti siitd luopua 2014,
alkoi prosessi, joka ei endi pysihtynyt.

Malmin aktiiveilla ei ollut keinoja pysdyttdd titd junaa. Nelji
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suurinta puoluetta on jo ainakin kolme valtuustokautta johdonmu-
kaisesti tukenut kentdn rakentamista. Mutta aktiiveilla oli vahva
asukkaiden tuki ja paljon poliittista sympatiaa kaikissa puolueissa.
Jos he olisivat hyviksyneet tilanteen, tihin mennessi olisi avattu
uusi yleisilmailun kentti jonnekin Helsingin seudulle. Liike kuiten-
kin ajautui yhi syvemmiille jonkinlaiseen vaihtoehtotodellisuuteen,
jossa kentén voisi hyvin yhdistd4 asuntorakentamiseen (ei voisi),
kenttii ei oikeastaan ole suljettu, vaan se aukeaa ihan kohta (ei
aukea) ja asuntojen tarpeen sijasta syyni kentin sulkemiseen on
jonkinlainen salaliitto (ei ole).

Kun lisiksi aktiivit viestivit erittdin aggressiivisesti, seurauk-
sena sympatia on laajalti haihtunut. Jokainen asuntorakentamisen
puolesta koskaan #inestinyt on saanut vihapostia ja ilmeisesti myds
suurin osa lentokenttdd kannattaneista, jos on erehtynyt joskus
sanomaan vaikkapa etti kannattaisi miettid uutta kenttdd. Hyok-
kaimilld kaikkien kimppuun litke on varmistanut, ettei kukaan ole
voinut eikd halunnut ajaa uuden lentokentin asiaa. Malmiaktiivit
pelasivat itse itselleen mustan pekan kiteen.

Menestyksekis kansanliike ei oikeastaan koskaan toimi ainoas-
taan ulkoparlamentaarisesti — kansanliikkeeni. Onnistuakseen sen
tdytyy rakentaa itselleen kaikupohjaa myos edustuksellisiin raken-
teisiin. Historiassa muun muassa tyovienliike ja ympiristoaktiivit
ovat luoneet itselleen omat puolueet. Tuoreemmin esimerkiksi Elo-
kapina ei halua omaa puoluetta, mutta kylld olemassa olevien puo-
lueiden tukevan heitd. Tavalla tai toisella my6s edustus tarvitaan.
Kansanliike ilman poliittista siiped térméi lopulta seinéin ja hiipuu.
Vastaavasti poliittinen puolue, joka unohtaa edustaa kansasta nouse-
via ajatuksia, tyhjenee sisiltd pelkiksi vallankiyttokoneistoksi ja
menettii asemansa tai vihintdinkin aloitekykynsi.

Kansanliikkeiden muodoista — perinteisesti rekisterdidystd
yhdistyksestd vapaamuotoisiin verkostoihin ja hetkellisiin tapahtu-

miin - sekd niiden dynamiikasta ja muutoksesta voisi kirjoittaa pal-
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jonkin, mutta se on jonkin toisen kirjan aihe. Tdmin kirjan kannalta
olennaista on tunnistaa, etti kaupunkilaiset ovat aktiivisia toimijoita
kaupungin kehittimisessi, eikd heidin osallistumisensa koskaan
kanavoidu vain vaalien kautta, eiki sen kuulukaan. Kaupunkilaisten
aktiivinen osallistuminen pi#toksiin on positiivinen asia ja tdysin

oikeutettua — tdmihin on heidin kaupunkinsa.

1.3 VAIHTOEHTOKAAVAT

Yksi kansanliikkeiden merkittidvi tyskalu kaupunkisuunnitte-
luun vaikuttamisessa ovat vaihtoehtokaavat, vaihtoehtoiset suunni-
telmat jonkin alueen kehittdmiseksi.

Ensimmiinen tietdimini merkittdvi vaihtoehtokaavaprojekti on
Meri-Rastilan OURCity. 2010-luvun alussa Meri-Rastilan ranta-
metsiin suunniteltiin uutta 2000 asukkaan asuinaluetta, irralleen
nykyisestd Meri-Rastilasta. Meri-Rastilassa suunnitelmaan suh-
tauduttiin kriittisesti, koska rantametsi on tirkei virkistysalue ja
myos luontoarvoiltaan merkittdvi. Vaihtoehtokaava lihti liikkeelle
opiskelijoiden projektitydstd, jossa ajatus oli tuottaa asukkaiden
kanssa heidin ajatuksistaan lihtevi vaihtoehto. Sittemmin myos
kaupunginosaliike Pro Meri-Rastila lahti voimakkaasti mukaan
projektiin. Kyse ei ollut vain kaavasta, vaan merirastilalaiset ja
opiskeljjat jirjestivit tydpajoja, ndyttelyn, keskustelutilaisuuksia ja
tapasivat pddttdjid.

Vaihtoehtokaavan ydinajatus oli, ettd otetaan lihtskohdaksi
virallisen osayleiskaavan tavoitteet — eriytymisen ehkiisy*4 ja 2 ooo

uutta asukasta, mutta ei rakennettaisi rantametsiin mitiin, vaan

24  Meri-Rastila on Helsingin huono-osaisimpia alueita, jossa kaupungin vuokra-
asuntojen osuus on poikkeuksellisen korkea. Katso laagjemmin luvussa 9.3 Kaupunki-
uudistus.
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sen sijaan kaikki uusi asutus tulisi Meri-Rastilan jo rakennetun
alueen sisdin. Vihreit asettui nopeasti kannattamaan vaihtoehtoa,
mutta kaupunginvaltuuston tiukassa ddnestyksessi 2013 virallinen
osayleiskaava voitti.

Osayleiskaavan pohjalta ei kuitenkaan koskaan tehty varsinaisia
asemakaavoja, vaan se jii polyttyméin. Vuonna 2020 kaupunkiym-
paristélautakunta linjasi, ettd alue pidetdin metsind. Tilld hetkelld
suurta osaa metsistd valmistellaan luonnonsuojelualueeksi. Sen
sijaan Meri-Rastilan rakennetuille alueille péitettiin 2021 asemakaa-
vat, jolla rakennetun alueen sisdén tulee uudet asunnot noin 4 400
asukkaalle ja erityisesti metroaseman liheinen pid Meri-Rastilaa
uudistuu voimakkaasti. Alueen puistot kaventuvat jonkin verran,
suunnilleen saman verran kuin vaihtoehtosuunnitelmassa, mutta
koska erityisesti Hoas ja Heka haluavat korvata matalia ja korjausta
tarvitsevia talojaan uusilla tiiviimmin rakennetuilla, asukasmiri
kasvaa enemmin.

Vaihtoehtokaava siis saavutti lopulta tavoitteensa erinomaisesti,
vaikkei heti. Suuri syy tihin oli osayleiskaavan tavoitteiden ottami-
nen vakavasti. Erityisesti eriytymisen torjunnan kannalta vaihto-
ehtosuunnitelma oli itse asiassa nykykisityksen mukaan selvisti
virallista parempi, ja Meri-Rastila onkin toiminut esimerkkini,
jonka pohjalta kaupunkiuudistuksia on sittemmin lihdetty suunnit-
telemaan.

Pienimuotoisempi esimerkki vaihtoehtokaavasta on Koskelan
sairaala-alueen vaihtoehtokaava, joka sai alkunsa Facebook-kes-
kustelusta. Suljetun sairaalan alueelle suunniteltiin uusia asuntoja
vajaalle 2 ooo asukkaalle. Alkuperiinen suunnitelma olisi tdyttinyt
koko vehrein alueen riveihin rakennetuilla lamellitaloilla lukuun
ottamatta Koskelantien reunaa, johon olisi jasinyt kapea “puisto”
tien meluun. Viime luvussa mainitussa Lisdd kaupunkia Helsinkiin
-ryhmissi ajatusta ei pidetty hyvini ja nopeasti syntyi Juhana Ran-

tavuoren organisoimana erilaisia hahmotelmia, miten alueen reunat
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voisi tdyttdd U:n muotoisilla kortteleilla, joiden piha avautuisi
keskelle jadvdin suuren puiston suojaan autojen melulta. Viihtyisim-
min alueen ja suuremman puiston lisiksi saataisiin myos enemmén
asukkaita. Kolmen hengen delegaatio, johon itsekin osallistuin,

kivi luovuttamassa esityksen kaavoittajalle, joka kiitti kohteliaasti
ja selitti, miten melu- ja pienhiukkasnormit estdvit rakentamisen
kadun varteen.

Lihdimme selvittimiin asiaa ja kivi ilmi, ettd Helsingin seudun
ympiristopalveluiden (HSY') dokumentista l6ytyvi ohjeistus, jota
silloinen kaupunkisuunnitteluvirasto tulkitsi normina, ei laatijoi-
densa mielesti ollut tarkoitettu médriykseksi, vaan ainoastaan
suositukseksi, josta voi poiketa, jos meluntorjuntaan kiinnitetdin
huomiota. Kun kyseinen dokumentti vield sattui tulemaan kisitte-
lyyn HSY:n hallitukseen, saimme houkuteltua hallituksen korosta-
maan, etti kyse on suosituksesta. Olennaista oli, ettd pystyimme
osoittamaan, kuinka tiukasti tulkittu normi tekee kaupunkimaisen
rakentamisen mahdottomaksi — muun muassa puolet Vallilasta tai
To66losti oli sen vastaista — ja toisaalta, kuinka asukkaita voidaan
suojata itse asiassa paremmin melulta ja pienhiukkasilta rakenta-
malla pdidkadun varteen tiivis muuri taloista.

Tédmin jilkeen kaavoittaja laati kommentoitavaksi nelji erilaista
luonnosta, joista yksi muistutti melko paljon vaihtoehtokaavaa. Se
osoittautui selvisti suosituimmaksi kaupunkilaisten keskuudessa ja
alueelle laadittiin kaava pitkilti sen pohjalta. Suuri osa taloista on jo
rakentunut ja alueesta vaikuttaisi olevan tulossa erittdin viihtyisi,
joskin talvihoidon ja luvattoman lipiajon kanssa on vield tekemisti.

Viime aikoina vaihtoehtokaavoja on tehty muun muassa Haagan
Riistavuoren ja Laajasalon Stansvikin alueista, joissa kummassakin
rakentaminen uhkaa kaventaa metsialuetta. Riistavuoressa alkupe-
rdinen suunnitelma oli vieméssd metsistd noin kaksi kolmannesta.
Vaihtoehtokaava lihti siitd, ettd rakennetaan vain alueen reunaan

poistuvan voimalinjan lihelle ja mahdollisimman vihin itse metsdin
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kajoten. Ratikan tulo viereen ja sen lihelle rakentaminen kuitenkin
hyviksyttiin. Vaihtoehtokaavalla olikin vaikutusta, ja nyt kisitte-
lyssi oleva kaavaehdotus muistuttaa enemmin vaihtoehtokaavaa
kuin alkuperiistd suunnitelmaa: Varsinaisesta metsistd sddstyy
kolme neljinnesti ja rakentamisesta kolme neljinnestd tulee voima-
linjan alueelle. Ja samalla vaihtoehtokaavassa esitetty lisirakentami-
nen Vihdintien toiselle puolelle etenee.*

Stansvikin osalta luontokonflikti on ollut kdynnissi jo pitkddn.
Taustalla on Kruunuvuorenrannan osayleiskaava 2011, jossa met-
sddn rakennettiin runsaasti sekd sen pohjalta tehty Stansvikinkallion
kaava 2018. Kyseisen kaavan alueelle olisi tullut 1 800 asukasta,
joista osa entiselle satamakentille, osa vanhan metsin paikalle.
T#imi on yli kahdeksasosa Kruunuvuorenrannan suunnitellusta
asukasmdiristi ja merkittdvi kysymys sen kannalta, ettd kouluun
riittdd oppilaita ja kaupoille asiakkaita. Kaupunkistrategiassa
vuonna 2021 piitettiin jaddyttdid tuon kaavan toteutus, paitsi jo luo-
vutettujen tonttien osalta, jotka ovat pidosin vanhaa 6ljysatamaa,
mutta myos osittain metsin puolella. Uutta kaavaa ei ole toistaiseksi
syntynyt, ja keskustelu aiheen ympirilld on keskittynyt metsin
reuna-alueeseen, joka on nyt konkreettisesti uhattuna.

Stansvikin vaihtoehtokaava ottaa lihtskohdaksi johdonmukai-
sesti, ettd metsiin ei rakenneta ollenkaan. Jotta Kruunuvuoren-
rantaan saataisiin asukkaita, kaavaa laajennetaan ns. merelliselle
tukikohdalle suunnitellulle alueelle, johon rakennetaan tiiviisti.
Merellisen tukikohdan alueen ehdottaminen asuinkiytt66n on hyvi
idea - jos vain tukikohdalle saadaan jostain muu paikka. Mutta
siitd huolimatta vaihtoehtokaava sisiltdd vihemmin asukkaita kuin
voimassa olevat Kruunuvuoren kaavat, vaikka uudelleenarvioitavaa
metsii ei laskettaisi mukaan ollenkaan. Sen sijaan, ettd metsin 8oo

asukkaan vihenemid kompensoitaisiin toisaalla, padosin nykyiselle

25 Katso luku 7.4 Teollisuusalueiden muutos.
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hiekkakentille rakennettavankin alueen asukasluku pienenee. Vaih-
toehtokaava ei kovin hyvin vastaa niihin kysymyksiin, joiden takia
Stansvikin rakentamista on alun perin edes mietitty, eiki se olekaan
toistaiseksi kauheasti vaikuttanut poliittiseen keskusteluun.

Kuten esimerkkieni kuvauksista voi huomata, vaihtoehtokaavan
tirkein ominaisuus ei itse asiassa ole, kuinka toteuttamiskelpoi-
nen se on sellaisenaan. Ei sitd kuitenkaan toteuteta suoraan, eiki
sen pohjana voi mitenkiin olla kaikkia kaavoituksessa tarvittavia
selvityksid. Sen sijaan vaihtoehtokaava on poliittisen keskustelun
ty6kalu. Sen tehtidvi on osoittaa, ettd vaihtoehtoja on olemassa,
esittdd, miten samoihin pddmiiriin voitaisiin pddsti toisin keinoin.

Siksi keskeistd on ymmirtdd, mitkd ovat kaavoituksen tavoitteet
ja eri puolueiden tavoitteet alueella, ja mitkd ovat ne reunaehdot,
joiden puitteissa kaavoittaja tekee ty6tddn ja poliitikot punnitse-
vat vaihtoehtoja. Joskus reunaehtojen sisilli ei vain 16ydy hyvii
ratkaisua ja silloin vaihtoehtokaava voi olla tydkalu herittiméin
keskustelua reunaehtojen muuttamisesta. Esimerkiksi Meri-Rastilan
OURC:ity haastoi piintyneen ajatuksen, etti alueet ovat “valmiita”
ja kaavoitus pitdd tehdi aina uuteen paikkaan, erilleen vanhoista.
Koskelan kaava puolestaan kyseenalaisti muodostuneen uskomuk-
sen, ettd padikatujen varteen ei saa rakentaa taloja.

Reunachtojen muuttaminen voi siis joskus onnistua. Vaikeampaa
sen sijaan on muuttaa tavoitteita. Jos kaavoituksella tavoitellaan
asuntoja 10 ooo asukkaalle, vaihtoehtokaava 2 ooo asukkaalle
tuskin vaikuttaa kovin tehokkaasti, vaikka kyseessi olisi kuinka

hieno 2 ooo asukkaan alue.

1. KAUPUNKI-ILMA VAPAUTTAA



246

1.4 KAUNIS KAUPUNKI

Yksi keskeinen keskustelu - tai sanotaanko konflikti — kaupun-
kitilassa viime vuosina on ollut kysymys kaupungin kauneudesta.
Keskustelu koskee toisaalta sitd, minki nikoistd julkista tilaa meilld
tehdiin, mutta samalla sitd, kuka ja milld perusteella voi siitd
pddtedd. Kauneuden vaatimuksen ydin on tietenkin hankala, jopa
filosofinen kysymys mitd kauneus oikeastaan on. Ihmisilld on jokin
miiri laajasti jaettuja, mahdollisesti geneettisid kauneuskisityksis,
mutta yhti lailla on olemassa huomattavan suurta vaihtelua siini,
mitd on eri kulttuureissa pidetty kauniina. Ja yksiliden vililld on
my0s suuria eroja.

Useimmissa taiteissa alaan perehtyneiden ja ammattilaisten
maku poikkeaa ns. kadunmiehestd”. Siini ei ole mitdin ongelmaa,
naapuriasunnoissa voidaan kuunnella toisessa Saariahoa ja toisessa
Wiskaria, kunhan 4énieristys on tehty kunnolla. Arkkitehtuurin
kannalta haaste on kuitenkin, ettid keskimiirdinen kadunmies
kohtaa arkkitehtien taideteokset — talot kun ovat kadun varressa.
Arkkitehtuuri joutuu siis kaikkien silmille tavalla, jolla muut taiteet
pddosin eivit joudu. Se tekee siitd kulttuurisesti erittdin merkittivid
mutta samalla vaikeaa.

Poliittisena vaatimuksena kauneus on perusteltu. Me kaikki
joudumme nikemiin talot kaupungissa ja siksi niiden ulkoniko
on selkeisti yhteinen asia. Taloustieteen kielelld sanottuna talojen
julkisivulla on ulkoisvaikutuksia: se vaikuttaa muihinkin kuin talon
rakennuttajaan tai asukkaisiin. Oikeastaan voisi ajatella, ettd talojen
julkisivut ovat enemmin kadun seinit kuin talojen. Ne ovat ne
seindt, joita julkisessa tilassa katsotaan, kun taas sisiseinid katsoo
vain asukas. Talojen ulkonién sidntelylle onkin vahvemmat perus-
teet kuin esimerkiksi talojen runkosyvyyden siintelylle.

Maankiytts- ja rakennuslaissa asetetaan taloille vaatimus, etti:

”Rakennuksen tulee soveltua rakennettuun ympiristéon ja maise-
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maan seki tdyttdd kauneuden ja sopusuhtaisuuden vaatimukset.”
Kauneuteen on siis itse asiassa velvollisuus. Kéytannossi laki vain
jattdd tdysin auki, mitd timi tarkoittaa. Rakennusvalvonta, joka
my6ntdd rakennusluvat, tekee viranomaispaitoksid. Niistd voidaan
valittaa ja ne pitdd aina perustella. Perusteluksi ei kiy lupakisitteli-
jan mielipide talon kauneudesta.

Ongelma on ratkaistu perustamalla kaupunkikuvatyéryhmi .

Se on viranomaiselin, joka antaa lausunnon rakennushankkeesta
arvioiden sen sopivuutta kaupunkikuvaan seki kauneutta ja
sopusuhtaisuutta. Rakennusvalvontaviranomainen voi sitten viitata
tdhin lausuntoon my®dntiessiin tai evitessiin luvan. Nikemys
kauneudesta voi olla mielipide, mutta tyéryhmin puoltava lausunto
on todennettavissa oleva fakta.

Vielid kymmenen vuotta sitten seula oli hyvinkin tiukka. Kataja-
nokalla haluttiin rakentaa Linnakadulle ympiréivien jugend-talojen
tyylid mukaileva talo. Kaupunkikuvaneuvottelukunta ei kuitenkaan
hyviksynyt titd, vaan salli rakentamisen ainoastaan, jos rakennet-
tava talo on selkeésti moderni ja eroaa viereisistd. Sittemmin linja on
pehmennyt. Kuulemani mukaan julkisivun arkadit eli kaariholvikiy-
tdvit olivat pitkdidn ehdottomassa pannassa, kunnes kaupunkiympi-
ristotoimialan 2020 valmistuneessa talossa on valtavat kaari-ikkunat
ja pddoven edessd arkadi.

T4dmi kauneuden ohjaus on Helsingissd tédysin irrallaan demo-
kraattisesta pddtoksenteosta. Lihes kaikista muista julkiseen
elimidn vaikuttavista asioista on padttamissi poliitikkoja — jopa
rakennuslupia myontdmissi, mutta kaupunkikuvatydryhmi on
puhdas asiantuntijaelin. Kauneuden hallinta on pidetty pienessi
piirissd. En ole itsekdin tétd tullut ihmetelleeksi ennen kuin viime
vuosina.

No, pitiisiko sitten tehdi uusia jugend-taloja? Niitdhin pide-
tddn kauniina. Asia ei kuitenkaan ole aivan niin yksinkertainen.

Jugend-talot olivat paitsi aikansa esteettisten ajatusten (klassismin
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hylkddminen) myds aikansa rakennustekniikan ja asumistarpeiden
tuotoksia. Ne ndyttivit harjaantuneeseen silmiin selvisti 1900-
luvun vaihteen talolta tavalla, jota 2020-luvun talot eivit voi
kopioida.

Kruunuvuorenrantaan on myonnetty rakennuslupa kolmelle
ns. “uusjugend”-talolle, jossa on py6reitd tornimaisia muotoja,
viisto katto ja kaari-ikkunoita kivijalassa. Tarkemmin katsomalla
huomaa kuitenkin, ettd koko korttelin alla on autohalli, kattolyh-
dyt ovat suuria tarjoten nykyasukkaiden arvostamaa valoisuutta ja
“tornit” ovat itse asiassa lasitettuja parvekkeita. Talo on suunniteltu
nykyajan tarpeisiin ja tehtéviksi nykyajan tekniikalla, se ei siis ole
jugendia. TAmi ei tee siitd huonoa, mutta se on siis eri asia. Tillaista
vanhaa mukailevaa uutta rakentamista kutsutaan uusvanhaksi.

Julkinen keskustelu hankkeesta on paljolti uusintanut stereo-
typiaa, ettd maallikot pitdvit uusvanhasta ja ammattilaiset ovat
kriittisid nihden sen epdaitona. Itse pidin erittdin arvokkaana, ettd
Kruunuvuorenrannan uusvanhoille taloille on mydnnetty rakennus-
lupa. Kaupunkiin tulee mahtua hyvin monenlaisia taloja, eikd arkki-
tehtuuri ja jaettu kokemus kaupunkikuvan kauneudesta voi kehitty3,
jollei kokeiluja saa tehdi.

Toisenlainen lihestymistapa uusvanhaan 16ytyy Oulunkyldsti,
jonne on Kiskynhaltijantielle noussut pddosin perinteisill teknii-
kalla rakennettu tiilitalo, jossa on painovoimainen ilmanvaihto.
Hankkeen fokus on teknisissi ratkaisuissa, mutta samalla ja osin
niiden seurauksena on tehty tiilijulkisivu, harmoninen ikkunajaot-
telu ja mansardikatto. Maallikon silm44n talo on osa samaa uus-
vanhaa rakentamista kuin Kruunuvuorenrannan talot ja vaikkapa
Kartanokoski, mutta ammattilaiselle sen ratkaisuissa on erilainen
kertomus, joka lihtee liikkeelle rakenneratkaisuista. Talo onnistuu
siis keskustelemaan julkisessa tilassa kahdella eri tasolla.

Itse en halua, ettd Helsingissi alettaisiin tehdi taloja, jotka

ndyttdvit 1910-luvulta. Sen sijaan haluan, ettd alamme suunnitella
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taloja, jotka nidyttivit 2030-luvulta. Joka ajalla on oma tyylinsi joka
heijastaa sen ajan ajatuksia ja aatteita. Itse toivon nikevini lihitu-
levaisuuden taloissa 2010-lukua enemmiin harmonisia ikkunarivejs,
harjakattoja, hillitty3 viritystd, ehkd my6s erkkereitd ja arkadeja,
jotka ovat kaikki tuttuja 1900-luvun alkupuolelta. Sen sijaan en

jdisi kaipaamaan riikedn virisid ulokkeita katolla enkd oikeastaan
paljasta betonipintaakaan.

Kuvaamaani estetiikkaa voi — ehki perustellusti - kritisoida
nostalgiaksi. Toisaalta, jos arkkitehtuurin pitiisi heijastaa aikaansa,
niin eik6 aikamme ole muutenkin tiynni nostalgiaa? Useimmat
poliittiset puolueet haikailevat johonkin fiktiiviseen menneeseen,
nykykeski-ikdisten nuoruuden béndit tekevit comebackeja ja katu-
muoti jisentyy lihinni sen kautta, mitd vuosikymmenti kulloinkin
matkitaan.

Rakennettiin sitten mitd hyvinsi, uusia taloja tullaan aina
kritisoimaan. Kun Puu-Kiipyld oli uusi 1920-luvulla, taloja hau-
kuttiin rumiksi laatikoiksi. Tapiolan ideoinut Heikki von Hertzen
puolestaan kutsui Etu-T6616n taloja 1946 kasarmeiksi ja piti niitd
ihmisille kelvottomana asuinympiristéni. Kaikkia ei voi eiki pidd
yrittdd miellyttdd, mutta demokratiaan kuuluu, etti silld, miten
enemmisto asiat kokee, on kuitenkin vilid. On arkkitehtikunnan
vastuulla 16ytid esteettisid ratkaisuja, jotka voivat olla kiinnostavaa
uutta arkkitehtuuria samalla kun myos mainittu kadunmies 16ytid
niistd kauneutta kadulla kivellessddn. Niiden kahden ei tarvitse olla
ristiriidassa.

Omasta puolestani en toivo mitddn tiukkaa julkisivudokerii-
nia, vaan erilaisuutta, kokeiluja, leikkisyyttikin. Ja kunnioittavaa
keskustelua, jossa hyviksytiin toistenkin esteettiset ajattelutavat

oikeutetuiksi.
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TEESEJA DEMOKRATIASTA JA OSALLISUUDESTA

o Emme eli villissi linnessi vaan kaupungissa. Teemme jokainen
omat valintamme, mutta ne tapahtuvat yhteison tarjoamissa
puitteissa, suhteessa toisten valintoihin.

o Kaupunki kuuluu kaupunkilaisille. Kaupunkilaisten aktiivinen
osallistuminen p#étoksiin on positiivinen asia ja tdysin oikeutet-
tua.

o Demokratia ei toteudu vain vaaleissa. Kansaa edustavien teh-
tdvi on kuunnella korvat auki ja pyrkid edustamaan kansalaisia
myos vaalien vilill.

o Vaihtoehtokaava on poliittisen keskustelun tyskalu. Olennaista
ei ole, kuinka viimeistelty se on, vaan kuinka hyvin se osuu
poliittiseen keskusteluun ja tdyttdi niitd tavoitteita, joihin kaa-
valla pyritédin.

o Kaavoihin vaikuttaessa suunnittelun reunaehdot pitdd ymmir-
td4, mutta niitd ei ole pakko hyviksyi, vaan niitéd voi pyrkid
muuttamaan.

o Talojen julkisivut ovat kadun seinit, ne muodostavat julkista
tilaa ja kuuluvat julkisen keskustelun piiriin.

o On arkkitehtikunnan vastuulla 16yti4 esteettisid ratkaisuja,
jotka voivat olla kiinnostavaa uutta arkkitehtuuria samalla kun

myos kadunmies 16ytdi niistd kauneutta kadulla kivellessddn.
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1. LOPPUSANAT

Kaupunki ei ole koskaan valmis; jokainen sukupolvi suunnittelee
sen uudelleen lapsilleen ja lastensa lapsille. Minulla on kolme lasta.
He saattavat vartuttuaan lihted maailmalle, minne tahansa, mutta
haluan jittdd heille Helsingin, jonne he voivat my®s jiddi tai johon
he voivat myShemmin palata, jos niin pAdttavit.

Haluan jitt4d heille kaupungin, josta he voivat 16ytii itselleen
mieluisia asuntoja niin, etti heilld on niihin myds varaa, ja erilaisia
toitd, mitd ikind elimissidn tekevitkddn. Kaupungin, jonka kaikissa
osissa on mukava asua ja kiinnostavaa vierailla. Jossa on elimii ja
tapahtumia, mutta my6s luonnon rauhaa. Kauniita taloja, mutta
my®s aina erilaisia ja ylldttdvid seuraavan kulman takana.

Ja jotta kaupunki voisi olla menestyvi, viihtyisi ja luonnoltaan
rikas, sen on sijaittava maapallolla, jolla ilmastonmuutos ja luonto-
kato on saatu pysdytettyd. Me kaikki tarvitsemme sen maapallon, ja
siksi meidén on saatava ilmaston ja luonnon hititila rauhoitettua.

Haluan, etti lapseni voivat litkkua kaikkialla kaupungissa tunte-
matta pelkoa. Toivon samaa my®&s sinun lapsillesi ja kaikille muille
tuleville helsinkilisille, syntyivitpi he missd pdin Suomea tai maa-
ilmaa tahansa. Helsinkildisyys ei ole kohtalo, se on valinta, jonka
jokainen meistd tekee. Tdmi on niiden kaupunki, jotka haluavat olla
helsinkilaisii.

Maapallo ja sen luonto on olemassa meisti riippumatta, meidin
tulee sopeutua sen rajoihin. Mutta kaupunki on olemassa ihmisid
varten. Kaikki téssi kirjassa tdhtéi sithen, miten teemme mahdolli-
simman hyvin kaupungin tuleville helsinkiliisille.

Kaupungin muutos on hidasta. 12 vuotta valtuustossa on

opettanut minulle, kuinka pieneltikin ndyttivi muutos voi viedd
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vuosia. Mutta pienet muutokset alkavat kertautua, ja kun katsoo
pidemmilld perspektiivilld, muutos onkin suuri. Erityisesti ajatusten
tasolla kaupunki on muuttunut paljon niini vuosina. Moni muutos
on vield pahasti kesken, mutta kivellessi Vallilanlaakson viherradan
vartta, polkiessa Vantaanjoen yli Viikinbaanaa tai kiivetessd Veri-
jimien uuden suojelualueen rinnetti voi jo aistia sen kaupungin,
jossa lapsemme tai heidéin lapsensa tulevat asumaan. Kuinka paljon

parempi se on kuin kaupunki, jossa itse kasvoimme.
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KITOKSET

Téami kirja ei olisi koskaan syntynyt ilman apua lukuisilta ihmisilti.
Suuret kiitokseni kaikille eri lukujen luonnoksia internetissi luke-
neille ja kommentoineille, kaikille joukkorahoitukseen osallistuneille
seki kanssani kirjan aihepiiristd keskustelleille!

Erityisesti haluan kiittdd vaimoani Annaa kisikirjoituksen
kommentoinnista ja toimituksellisista huomioista, Vision Lukas
Korpelaista ja Katja Alvoittua projektihallinnasta kirjan saamiseksi
pakettiin ja Jari Vistoa tyétilan tarjoamisesta projektin alkuvai-
heessa. Sisillollisestd sparraamisesta ja tuesta kiitokset Outi Silf-
verbergille, Maaria Parrylle, Julianna Kentalalle, Sameli Sivoselle,
Ulla Tapaniselle ja Mikko Sirelille. Kiitin my6s Jonatan Hildénii
infografiikasta ja Jyri Ohmania ja Mari Huhtasta kauniista taitosta
sekid kannesta. Kanssanne on aina ilo tehdi toiti.

Lisiksi kiitdn kirjan 91:td joukkorahoittajaa ja heisti erityisesti
Kari Koskista, Juuso Rusasta, Elmo Allénia, Joonas Miilunieme3,
Jouko Aunimoa, Atte Rittid, Antti Kososta, Jani Moliisia, Risto
Karirantaa ja Veikko Eevaal

Anni Sinnemikei kiitdn kokoavasta nikokulmasta koko aihe-
piiriin seki esipuheesta. Osmo Soininvaaraa puolestaan hankkeen
esiin nostamisesta ja kannustamisesta seki siitd, ettd hinen bloginsa
aikoinaan heritti minut miettimin kaupunkisuunnittelua systeemi-

sesti. Ilman heistd kumpaa tahansa titi kirjaa ei luultavasti olisi

syntynyt.
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KIRJALLISUUTTA

Suurin osa kdyttdmistini numerotiedoista on periisin Tilastokes-
kukselta tai erilaisista Helsingin kaupungin julkaisuista. En ole lih-
teistdnyt nditd erikseen, muutamia poikkeuksia lukuun ottamatta,
koska numerotrivian rooli tissi kirjassa on enemminkin konkreti-
soida argumentteja, kun piikysymys on ajattelutapa ja nikokulma.
Sen sijaan tarjoan listan kirjallisuutta, josta oma ajatteluni on

suurelta osin periisin, tai joka ainakin tarjoaa mahdollisuuden
syventyd kunkin luvun kysymyksiin tarkemmin. Jokaisesta luvusta

kun voisi helposti kirjoittaa oman kirjansa.

Jan Gehl: Ihmisten kaupunki (Cities for People), 2010

Jan Gehl on tanskalainen arkkitehti ja kaupunkisuunnittelija. Hinen
kirjansa Ihmisten kaupunki seki sen aiempi versio Life Between Buil-
dings ovat ihmislihtéisen kaupunkisuunnittelun klassikoita. Kirjassa
kerrotaan, miten hyvii kaupunkia tehdéin lihtien periaatteista ja
pddtyen havaintopsykologian kautta hyvin konkreettisiin suosituk-

siin.

Jane Jacobs: The Death and Life of Great American Cities, 1961
Jane Jacobs oli newyorkilainen toimittaja ja kansalaisaktivisti.
Hinen piiteoksensa Death and Life of Great American Cities kuvaa,
miten Y hdysvaltojen suurten kaupunkien suunnittelua tehtiin
1950-luvulla, miki kaikki siini oli pielessi ja miten kaupunkeja
oikeastaan pitdisi suunnitella. Death and Life on kaiken myshemmin
urbanismin kantateos, jonka ajatuksista suurin osa on edelleen tiysin

ajankohtaisia, vaikka esimerkit ovatkin aivan toisesta maailmasta.
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Seppo Laakso ja Heikki Loikkanen: Kaupunkitalous. Joh-
datus kaupungistumiseen, kaupunkien maankdyttoon seka
yritysten ja kotitalouksien sijoittumiseen, 2004

Loikkasen ja Laakson teos kuvaa kaupunkitaloustieteen peruski-
sitteet ja mallit sekd havainnollistaa niitd suomalaisilla aineistoilla.
Jos haluat perehtyi lisdi sithen ajattelutapaan, jota kiytin luvussa
2.2 Missi ihmiset haluavat asua - hintatiedon hyddyntiminen, niin

tistd teoksesta on hyvi aloittaa.

Leslie Kern: Feminist City: Claiming Space in a Man-Made
World, 2019

Kern analysoi valtasuhteita ja miten ne muovaavat kaupunkitilaa

ja toisaalta, miten kaupungin rakenne vahvistaa taas valtasuhteita.
Kisittelytapa pohjaa vahvasti henkilokohtaiseen kokemukseen,
miki mainittakoon varoituksena sellaista vierastaville. Suomalai-
sen ja hieman konkreettisemman johdannon aiheeseen saa Helmi
Helanderin opinniytetyostd Feministinen kaupunkisuunnittelu — Mikst

sukupuolien huomioon ottaminen suunnittelussa on tirkedd?

Otso Kivekiis, Osmo Soininvaara, Mikko Sireld, Mari Holo-
painen: Seuraavat 400 ooo helsinkiliistd, 2012
Kirjoitimme 13 vuotta sitten kuntavaalien alla pamfletin siitd, miten
Helsingin kasvua pitiisi ohjata. Tavoite oli kdint44 hajautuva kau-
punkikehitys tiivistyviksi, missd my6s osittain onnistuimme. Kirjaa
kirjoitettaessa Helsingin seudulle ennustettiin 430 ooo asukkaan
kasvua vuoteen 2035 mennessi, mistd kirja sai nimensi. Tuosta kas-
vusta on toteutunut jo 300 000, ja titd menoa ennusteen asukasluku
toteutuu jo 2030.

Useimmat tdmin kirjan kaupungin kasvua ja litkennettd koske-
vat ajatuksen olivat jossain muodossa mukana jo Seuraavassa 400 0ooo

helsinkildisessd.
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Daniel Knowles: Carmageddon, 2023

Knowles kuvaa lukuisista eri nikdkulmista, milld tavoin fiksaatio
autoihin ja niiden asettaminen etusijalle tuhoaa yhteiskuntaa ja
ihmisid. Kirja on amerikkalainen seki esimerkeiltddn ettd esitys-
tavaltaan, mutta suurin osa autokaupungin ongelmista on samoja

taillikin, vaikka ei onneksi samassa mittakaavassa.

David Sim: Pehmed kaupunki - hyvin kaupunkielamdn perus-
teet (Soft City - Building Density for Everyday Life), 2019
David Sim on Gehlin pitkiaikainen tystoveri, joka kirjassaan
Pehmed kaupunki tuo vieli lisid konkretiaa Gehlin ajattelutavan
ympirille. Kirjaa voi kdyttdd manuaalina kaupunkitilan suunnitte-

luun.

Donald Shoup: The High Cost of Free Parking, 2005

Shoup on kalifornialainen kaupunkisuunnittelija ja ekonomisti.
Hinen teoksensa kiisittelee parkkinormin ja ilmaisen pysikéinnin
ongelmat hyvin kattavasti ja on markkinaehtoisen pysikéinnin
raamattu, jonka vaikutuksesta moni Yhdysvaltojen kaupunki on

sittemmin luopunut parkkinormista osittain tai kokonaan.

Osmo Soininvaara, Mikko Sirelid: Kaupunkien voitto, 2015
Soininvaaran ja Sireldn pamfletti kuvaa kaupunkien elinvoimaa ja
kasvua Suomessa seki tekee suosituksia, millaisilla hallinnollisilla
muutoksilla kaupunkien elinvoimaa voitaisiin vahvistaa. Suurin osa

kymmenen vuoden takaisista suosituksista on edelleen ajankohtaisia.
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Tiitu Takalo, Tiina Minnisté-Funk: Polkimilla - nyt, ennen
Jja tulevaisuudessa, 2023

Takalo ja Miénnist-Funk kuvaavat kaupunkihistoriallisessa sarjaku-
vassaan, miten pyoriliikenteen rooli on kasvanut Suomessa 1900-
luvun alkupuolella, miten se on kutistettu ja tyénnetty marginaaliin
1900-luvun toisella puoliskolla ja miten se lihtee taas nousuun.

Sarjakuva on suotta aliarvostettu tietokirjaformaattina. Polkimilla

on erinomainen ja sujuva avaus kaupunkipyoriilyn mahdollisuuksiin.

Jarret Walker: Human Transit, 2011 (uudistettu laitos 2024)
Walker kuvaa joukkoliikenteen suunnittelun lihtékohdat, mahdol-
lisuudet ja ristiriidat hyvin selkeisti ja kansantajuisesti. Kirja on
suositeltavaa luettavaa kaikille, joita kiinnostavat joukkoliikennejir-
jestelmit. Walker itse suunnittelee ennen kaikkea bussiliikennetti,

mutta perusperiaatteet pitevit myds raiteilla.
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KAUPUNGIN VOIMAKAS KASVU VOIDAAN YHDISTAA KAUPUNKI-
LUONNON SUOJELUUN. SUURIN HAASTE TASSA ON AUTOILUUN
KAYTETTY TILA, JOTA ON PAKKO VAHENTAA.

Kuinka rakennetaan vihred kaupunki -kirja kokoaa yksiin kansiin
kaiken, mitd Otso Kivekis on urallaan aktivistina ja Helsingin
suunnittelun ytimessi oppinut kaupungin rakentamisesta. Kirja
kuvaa kaupunkisuunnittelun teesit, joiden avulla rakennetaan
toimivaa, viihtyisii ja ekologisesti kestivid kaupunkia.

Vaikka fokus on Helsingissi, kirja on suunnattu kaikille,

jotka haluavat ymmirtiid 2000-luvun vihredi kaupunkiajattelua

Suomessa, seki kaikille, jotka ovat kiinnostuneita kaupunki-

suunnittelusta ylipdinsi.

”Otso on pohtinut kaupunkisuunnittelun kysymyksid
syvillisesti. Kirja on arvokas puheenvuoro kaupunki-
suunnittelusta kidytdviin tulehtuneeseen, mutta samalla
pinnalliseen keskusteluun.”

— Osmo Soininvaara

Otso Kivekis on helsinkildinen
vihred kaupunginvaltuutettu ja
kaupunkiaktiivi. Hin on toiminut
politiikassa yli kymmenen vuoden
ajan ja tyoskennellyt etenkin

kaupunkisuunnittelun parissa
P P Helsink

muun muassa Helsingin kaupunki- —_— S

ympiristdlautakunnan jiseneni. .
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