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THVISTELMA

Henkildautojen sdilyttaminen edellyttaa suuria tilavarauksia kaupunkien keskus-
toissa ja niiden laheisyydessa. Ajoneuvoliikenteen lisadntyminen ja tonttimaan
rajallisuus ovat syind autopaikkojen sijoittamiseen maanalaisiin pysakdintilaitok-
siin, kaupunkien torien ja keskusta-aukioiden alle.

Opinnaytetyo tarkastelee torinaluspysédkaintia ja pysakdinnin vaikutuksia kes-
Kisuuriin kaupunkikeskustoihin. Lisaksi kasitellaan ajoneuvoliikenteen roolia yh-
dyskuntarakenteessa ja sen vaikutuksia joukkoliikenteen toimintaedellytyksiin
sekd kevyen liikenteen asemaan. Tydssé pohditaan myos liikenteen ympéristovai-
kutuksia globaalissa mittakaavassa ja kaupunkisuunnittelun vaikutusmahdolli-
suuksia kaytetyn kulkutavan valintaan. Tyon lahtokohtana on kaupunkiympéris-
tonsuunnitteluun liittyva kurssityd, jossa arvioitiin ajankohtaisia kaavahankkeita.

Tyon selvitysosassa on arvioitu torinaluspysakéinnin vaikutuksia ja sen nykytilaa
kolmessa kohdekaupungissa: Jyvaskylassa, Kuopiossa ja Lahdessa. Tutkimus on
tehty kahden jo toteutuneen ja yhden suunnitteilla olevan esimerkkikohteen avulla.
Keskustojen erilaisia kehittamisintresseja ja paikallisia olosuhteita on inventoitu
paikan paalla seka analysoitu kaytettavissa olevien tutkimustulosten perusteella.
Kokonaiskuvan aikaansaamiseksi on haastateltu kaupunkien virkamiehia ja muita
asianosaisia tahoja seka tarkasteltu yleista kehitysté tilastojen pohjalta.

Tutkimuksen perusteella voidaan todeta, ettei torinaluspysakdinti varsinaisesti
ehkaise autoistumisen keskustoille aiheutuvia haittoja, vaan enemmankin keskittaa
niitd ja kokonaisuudessaan edesauttaa autoilun lisdantymisté. Torinaluspysakointi
on autoiluun rohkaiseva liikkumisen ohjauskeino, joka vaikuttaa keskustan kehi-
tykseen hyvin pitkalla aikavalilla.
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ABSTRACT

The storage of vehicles requires a lot of space in city centres and in the surround-
ing areas. The growing traffic volumes and the limited amount of the building
land are the reasons for underground parking, often under the market squares and
plazas in the cities.

The subject of this bachelor’s thesis is underground parking and its influence on
medium-sized Finnish towns. It deals with the role of passenger car traffic in ur-
ban structure, and the effects it has on public transport and bicycle and pedestrian
traffic. This thesis also discusses how town planning is a leading stimulant in tra-
vel mode people use, and what the environmental effects on global level are.

This thesis analyzes the effects of underground parking space in three towns:
Jyvéskyld, Kuopio and Lahti. Two of the towns have already built the parking
space and one is planning it. The three towns each have different interests to de-
velop their centres. The study was made by making an inventory in the areas, and
analyzing the literature available. To get the general view on the topic, the town
authorities were interviewed. The analysis of a common trend was made by study-
ing the statistics and numerical analysis.

As a result of the thesis, it seems that underground parking space does not prevent
the damage that growing vehicle traffic produces in the centres. On the contrary, it
seems to focuses the problem, and promotes the growth of car traffic. The under-
ground parking space solutions influence the development of the city centres in
the long run. Underground parking possibilities also encourage people to use their
vehicles.

Key words: central parking, underground parking space, road traffic, development
of the centres, public transport, pedestrian areas, town planning, community plan-
ning
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1 JOHDANTO

Kaupunkikeskustoja on kehitetty viime vuosina voimakkaasti eri puolilla Suomea.
Kaupunki on jatkuvasti muuttuva jarjestelmé, toiminnallinen kokonaisuus, joka
omalla tavallaan kuvastaa yhteiskunnassa kulloinkin vallitsevia arvoja ja niiden
muutosta. Kaytettyjen uudistamiskeinojen vaikutukset ovat nahtavissa ja koetta-

vissa fyysisessd ymparistossamme.

Kaupunkeihin on perinteisesti keskittynyt paljon liike-elaman palveluita. Osaltaan
juuri tdmén seurauksena kaupungit ovat kasvaneet ja vaurastuneet historiallisista
ajoista alkaen. Keskustoihin on rakennettu kauppakeskuksia ja kaupunkien reu-
noille jattimaisia markettialueita, joista on muodostunut uusia kaupankaynnin
keskuksia. Maankéytto ajatellaan kaupungeissa edelleen yleisesti kehamaisiksi
renkaiksi, joissa intensiivinen maankayttd on lahinnd keskusta ja vahemman tar-

kedt toiminnot siité asteittain kauempana.

Kaupunkien kasvu on perustunut aina myos liikenteen toimintamahdollisuuksiin.
Nykyisin ihmiset saapuvat asioimaan erilaisiin kaupallisiin keskittymiin p&&saan-
toisesti omilla autoillaan, joten siksi on ollut tarkeéda turvata autoilun toimintaedel-
lytykset. Toisin sanoen, enemmiston kayttdmé liikkennemuoto on asettanut paineita
kaupunkitilan kapasiteetille ja pysakointialueiden kasvattamiselle. Autoilu koe-
taankin virheellisesti ensisijaisena liilkkumismuotona ja tdima nakyy selvasti myos
suunnittelussa. Se mité infrastruktuuria tarjotaan, maaraa paaosin myos liikkumis-

tavan, jota kaytetaan.

Kaupunkikeskustojen kaupallisen vetovoimaisuuden kohentamisessa merkittava
kehittdmiskohde on pysakdintipaikkatarjonnan parantaminen. Ajoneuvot vievét
suuren osan kaupunkien maanpaallisesté tilasta, ndin ollen on kaytannollista la-
kaista ne maton alle eli sijoittaa maanalaisiin pysakdintilaitoksiin. Samalla kau-
punkitilaa vapautuu muille litkennemuodoille eli niin sanotun k&velykeskustan
tarpeisiin. Kéytannossa tama tarkoittaa sitd, etta kevyen liikenteen oloja voidaan
paikallisesti parantaa seka laajentaa pelkéstédan kavelyyn tarkoitettuja keskusta-

alueita.



Keskustoissa on vapaata rakennusalaa jaljella endé niukalti. Kaytannollisid maan-
alaisen pysakaintitilan sijoituskohteita ovat siksi torit ja keskusta-aukiot, joissa
maapohja on rakentamisesta valmiiksi vapaana. Maanalaisiin tiloihin on perintei-
sesti sijoitettu toimintoja, jotka aiheuttavat hairi6ta ja joita ei kaupunkikuvallisista
syisté voida toteuttaa maan paallisina. Nait4 ovat muun muassa tekninen huolto ja
tavaraliikenne seké varastointi. Sitd on pitkalti myds pysakointi, autojen varastoin-

tia.

Torinalaisia pysakointilaitoksia on toteutettu muutamissa suomalaiskaupungeissa
ja vastaavia hankkeita on myds suunnitteilla muutamissa kaupungeissa. Tuntuu

siltd, ettd toriparkit ovat tulleet jaddakseen suomalaiskaupunkien keskustojen ke-
hittdmisvisioihin. Itse ongelmaa, autoa, ja sen kayton tarvetta tukevaa ja lisdavaa

maankayttod, maan alle sijoittaminen ei kuitenkaan poista.

Taman opinndytetyon tarkoituksena on selvittdd kaupunkitilan kehittymista kes-
kKisuurissa suomalaiskaupungeissa ja ajoneuvoliikenteen siihen mukanaan tuomia
ominaisuuksia sek& pohtia vaihtoehtoisia ratkaisuja kehityksen suunnan muutta-
miseksi. Torinalainen pysakainti ja pysakointilaitokset ovat tutkielman eri tekijoi-
té toisiinsa sitova tekija. Kéytdnnon esimerkkeina on kolme kohdekaupunkia: Jy-
vaskyla, Kuopio ja Lahti. Kaupunkien liikennejarjestelmaa tarkastellaan kokonai-
suutena ja tutkitaan sitd, miten yksityisautoilun toimintaedellytysten turvaaminen
nakyy keskustan suunnittelussa. Kaupungeista kahdessa, Jyvéskylassa ja Kuopios-
sa, torinalainen pysékaintilaitos on toteutettu. Kuopiossa sité ollaan parhaillaan
laajentamassa. Lahdessa tori on edelleen rakentamaton, mutta rakentamiseen tah-

tdava kaavoitustyo on k&ynnissa.



2 AJONEUVOLIIKENNE JA LIIKKUMISEN TARVE

Torinalainen pysékointi, aivan kuten maanalainen pysakaintitila ylipdénsa, mah-
dollistaa kaupunkitilaa pysakoityind tayttdvien ajoneuvojen sijoittamisen nakymat-
toémiin, pois maanpéaallisestd kaupunkitilasta. Silti ajoneuvot ovat lahella, aivan
ydinkeskustassa ja suojassa sadilmioilta, eivatkd esimerkiksi sijoitettuina kauem-
pana keskustasta sijaitseviin pysakointilaitoksiin. Liséksi keskustan eri toiminnot
ovat kavellen helposti saavutettavissa maanalaisia yhdyskaytavia pitkin. Nailla
toimenpiteilla mahdollistetaan pysédkoinnin vaivattomuus, joilla parannetaan au-

toilijoiden asiointimahdollisuuksia.

Kautta maailman kaupunkeja on rakennettu autojen ehdoilla. Kaupunkiliikenne ja
sen aiheuttamat ymparistthaitat ovat vuosien saatossa lisaantyneet, kun autojen on
sallittu vallata keskustat. Ruuhkien vahentdmiseksi liikennevaylia on kehitetty,
kaduista on tehty teitd, toreista ja aukioista parkkipaikkoja. Maailman kaupunki-
lilkenne kuluttaa puolet kaikesta 6ljyvalmisteisesta liikennepolttoaineesta (Y mpa-
ristdatlas 2008, 78). Kaupunkiliikenne aiheuttaa siten myos puolet liikenteen kas-
vihuonepadstoisté. Teiden ja pysakointilaitosten rakentaminen ja kunnossapito

kuluttaa valtavan osan julkisista menoista. Kuinka tahan on tultu?

Liikkuminen perustuu yhteiskunnassamme pitkalti teknisiin liikennejarjestelmiin:
rautatiehen, autoon ja lentokoneeseen. Liikkumisen vapaus samaistetaan usein
virheellisesti pelkéstdan autoiluun ja auton omistamiseen liittyvéksi ominaisuu-
deksi. Liikkuvuus on siten vakiintunut tarkoittamaan pelkastadn myonteiseksi ko-
ettavia asioita. Ajoneuvoliikenteen ansiosta jokainen voi olla liikkeella milloin ja

missa vain haluaa.

Liikkuvuutta ja litkkumisen tarvetta on aiemmin historiassa pidetty enimmakseen
puutteena ja kielteisend ominaisuutena. Kiertolaiset ja muut niin sanotut yhteis-
kunnan sivulliset ovat olleet pakotettuja jatkuvaan liikkeella oloon. Pitkien taipa-
leiden taittaminen vakiintui huono-osaisuuden merkiksi, sen ettei ollut mahdolli-
suutta asettua paikoilleen. Poikkeuksen tahén tekivat huvikseen matkusteleva etu-

oikeutettu vahemmistd. (Knoflacher 1995, 13-14.) Liikkuvuuden ja liikkumistar-



peen merkityssiséltd on kuitenkin merkittavasti muuttunut. Nykyinen tydmatkojen
pidentyminen ja tyossakéayntialueen laajentuminen ovat osaltaan vaikuttaneet asi-

aan.

2.1 Ajoneuvoliikenne ja kaupunkikeskustat

Autojen maara ja ajoneuvoliikenne ovat kasvaneet rajusti viimeisten vuosikym-
menten aikana. Tdma on aiheuttanut ongelmia ennen kaikkea tiiviissa kaupunki-
keskustoissa, joiden katuverkko on joutunut entistd suuremman kuormituksen

kohteeksi.

Talouden kasvu ja ihmisten kéytettévissa olevan varallisuuden méaré nakyvét
mya0s autojen maaran lisddntymisend. Ensimmaiset autot saapuivat Suomeen vii-
me vuosisadan alussa ja autoistuminen oli ripe&é heti alusta alkaen. Tilastojen
valossa tarkasteltuna autokannan koko oli 1920-luvun alussa vajaat kaksituhatta
kappaletta, mutta jo 1930-luvun alkuun tultaessa maara ylitti 35 000. Talouden
lama 1930-luvun alussa aiheutti pienen notkahduksen, jonka jalkeen mééra kasvoi
tasaisesti aina 1990-luvun lamaan asti. Vuonna 2007 Suomessa oli rekisterissa 2,9
miljoonaa autoa, joista henkildautojen osuus oli 2,5 miljoona (Tilastokeskus 2007,
137). Autoistumisasteella tarkoitetaan henkildautojen maaréa 1000 asukasta kohti.
Kolmen miljoonan auton maaginen raja on ilmeisesti jo ylittynyt ja talla hetkella
tuhatta asukasta kohti on yli 600 autoa. (LIITE 1.)

Autojen maaran kasvu on mahdollistanut ajoneuvoliikenteen lisdantymisen. 1960-
luvun alusta 2000-luvulle tultaessa ajoneuvojen méaara on yli kymmenkertaistunut.
Talle 40-vuoden jaksolle osuu myds suurin henkildautoliikenteen kasvu ja tiever-
koston kehittdmistarve. Samalla auton symboliarvo on vahvistunut yhteiskunnas-

Samme.



2.2 Autoilun vaikutukset ihmisten terveyteen ja hyvinvointiin

Autoilun ylivalta on vaikuttanut monilla tavoin haitallisesti kaupunkikeskustojen
viihtyisyyteen. Ajoneuvoliikenteen suosiminen ensisijaisena lilkkumismuotona ja
sithen kannustavat suunnitteluratkaisut vaikuttavat pitkalla tahtaimella myos ih-

misten terveyteen ja hyvinvointiin.

Autoilu aikaansaa liikunnan puutetta, se vahentad merkittavasti ihmisten péivit-
taistd arkiliikuntaa. Auto pysakoidaan lahelle ja silla menn&&n mahdollisimman
lahelle, joten kdvelymatkat vahenevat. Talla on suuria kansanterveydellisia vaiku-

tuksia, ja se on merkittava ylipainoisuuden syy. (Aarnos & Raivio 2008, 62.)

Ihmiset altistuvat liikenteen pienhiukkaspaastoille erityisesti kaupungeissa, missa
saasteet jaavat leijumaan pitkaksi aikaa. Syvélle keuhkoihin kulkeutuessaan ne
aiheuttavat muun muassa astmaa, keuhkosydpéaa ja muita sairauksia. Tutkimusten
mukaan Suomessa kuolee vuosittain satoja ihmisid ennenaikaisesti hengityselimis-
ton sairauksiin liikenteen aiheuttamien paastojen seurauksena. (Aarnos & Raivio
2008, 62.) Pelkéstaan bensiini sisaltaa 225 myrkyllista ja syopaa aiheuttavaa ke-
mikaalia, joiden kaikkia vaikutuksia ei edes tarkkaan tunneta (Tammilehto 2008,

9). Liikenteen saasteet tappavat, saastuttavat maaperaa ja vesistoja.

Ajoneuvoliikenteen konkreettisin haittavaikutus ovat liikkenneonnettomuudet. Nii-
den madréan on osittain pystytty vaikuttamaan liikennekulttuurin parantamiseen
tahtadvin ohjauskeinoin. Ajoneuvojen térmaysturvallisuuden kehittymiselld on
myos ollut vaikutusta kolaritilanteissa aiheutuvien henkildvahinkojen véhenemi-
seen. Autoissa nykyisin olevien, erilaisten kuljettajan turvallisuutta parantavien
teknisten jarjestelmien seurauksena, on aikaansaatu turvallisuuden illuusio. Talla
on todettu olevan haitallisia vaikutuksia muun muassa riskinoton lisdantymiseen

lilkenteessa.



Autojen tuottamia ovat kaupunkien katupdly, melu ja hiukkaspaastot, ne vaikutta-
vat my0ds asumisviihtyisyyteen. Oleellista eivét niinkaan ole yksittéiset hairiot,
vaan niiden yhteisvaikutukset. Hiukkaspitoisuudet ovat suurimpia erityisesti kau-
punkien laheisyydessa. Talvella ja kevaisin kaupunki-ilman laatua heikent&da myos
inversioilmio, joka estad ilmakerrosten sekoittumisen ja katutasossa leijuvien

paastojen laimenemisen ylempiin ilmakerroksiin. (Lyytinmaki 2006, 100.)

2.3 Auton symbolinen merkitys

Autoistuneen yhdyskuntarakenteen taustalla vaikuttaa se, ettd monille auton kaytto
on itsestaanselvyys ja pienetkin vélimatkat saatetaan kulkea henkildautolla. Mikali
paivan ensimmaéinen matka tehddin omalla autolla, niin on todennékaistd, ettei
kulkumuotoa enéa vaihdeta pdivan aikana. Auto voi olla itseisarvo tai statussym-
boli. Autoilu koetaan miellyttavaksi, mika nakyy myos kayttaytymisen ja ympéris-
toasenteiden ristiriitana. Toisaalta tiedostetaan ajoneuvoliikenteen haitat ja niiden

seuraukset, mutta oman mukavuudenhalun nimissa ei haluta luopua autosta.

Auto on menettanyt luonteensa pelkkana kulkuvélineend. Monelle se on osa omaa
tilaa ja identiteettid, se on paikka jossa vietetadan aikaa kodin ja tydpaikan valilla.
Auto on my0s valine omien henkilokohtaisten tarpeiden tyydyttdmiselle. Se on
kodin ulkopuolinen tila, liikkuva olohuone ja elpymisen tila, kuten Timo Kalanti
asian esittad autoilukulttuurin kehitysta kasittelevéssa kirjoituksessaan (Toiskallio
2001, 120). Ihmisten ajoneuvonkayttoa tutkittaessa on todettu, kuinka monen mie-
lestd on paljon miellyttdvampad viettéa esimerkiksi liikenneruuhkaa omassa au-
tossa istuen ja radiota kuunnellen kuin bussissa. Henkiléauton omistaminen ja
paivittdinen kaytto tulee taajama-alueella kuitenkin huomattavasti kalliimmaksi
joukkoliikenteeseen verrattuna. Esimerkiksi pdédkaupunkiseudulla tyématkailun
jarjestaminen henkil6autoilla on noin kymmenen kertaa kalliimpaa kuin milla ta-
hansa joukkoliikenneratkaisulla. (Alku 2002, 84.) Hintaa enemman kulkumuodon
valinnassa tuntuu merkitsevan muut tekijat, kuten miellyttavyys ja nopeus. Tdman

vuoksi auton kaytosta ollaan valmiita maksamaan enemman. (Laine, Heltimo,



Granberg & Taskinen 2005, 5.) Tiiviissa kaupunkikeskustoissa auto ei useinkaan

ole nopein ja kaytannollisin kulkuvaline.

Auto on muuttanut valimatkakéasityksia ja mahdollistanut helpomman liikkumisen
sekd pidemmat tyomatkat. Se on aikaansaanut nykyisen yhdyskuntarakenteen ja
pitkéalti mahdollistanut vdeston toimeentulon harvaan asutussa maassamme. Auto
on tietyssé mielessd suomalaisen elamanmuodon symboli ja sen "ovelta ovelle™ -

saavutettavuutta arvostetaan suuresti.

2.4 Laajempi nakemys autoiluun ja pysakointiin

Autot peittavat pelkastadn Euroopan pinta-alasta tuhansia neliokilometreja. Ajo-
neuvoliikenteelld on merkittdva asema yhteiskunnasamme. Autoilu edellyttaa kui-
tenkin toimiakseen jattiméisté taustakoneistoa, mika jatetadn usein pois tarkaste-
lusta. Huomionarvoista on, ettei ymparistontuhoa aiheuta yksin ajoneuvoliikenne,
vaan haittavaikutukset kertautuvat sen yllapidosta ja huollosta vastaavan tausta-
koneiston edellyttdmien toimenpiteiden seurauksena. Tallaisia ovat esimerkiksi yli
maanosan ulottuva huoltoasemien verkosto, 6ljyjalostamot sekd moottoriteiden
suunnittelu ja rakentaminen. (Paloheimo 1996, 365.) Tamén taustakoneiston osia
ovat myos erilaiset pysakointilaitokset. Tarkastelu osoittaa sen, kuinka yhdyskun-

tarakenteemme toimivuus perustuu pitkalti maadljyn varaan.

Autoilun kokonaiskuvaan sisaltyvét 6ljyteollisuuden ja 6ljyntuotannon ekologiset
ja sosiaaliset tuhot, joita se aikaansaa tuotantomaissaan, seké kuljetukseen ja jake-
luun liittyvat epakohdat. Oljytuotteiden saatavuus on turvattu Kattavalla infrastruk-
tuurilla ja jakelujarjestelmalld. Niiden pohjalta tapahtuvat myds monet autoilun
vaatimat suunnitteluratkaisut ja toteutukset. Maa6ljysta saatavia yhdisteitd on kay-
tetty valon ja voiman tuotantoon sadan vuoden ajan. Kehityksen tuloksena syntyi-

vat myos autoistuminen ja pysakointipaikkojen tarve kaupunkikeskustoissa.

Luonnonvarojen kulutus on kasvanut merkittavasti autoistumisen seurauksena.

Oljynkulutuksen ansiosta 6ljyyn varastoitunut hiilidioksidi on paassyt ilmakehaan



ja siita aiheutuvat ongelmat ovat tyontyneet tietoisuuteemme viime vuosina entista
voimakkaammin. Vakiintuneita kaytantoja on erittain vaikea muuttaa. Pitkén ai-
kavélin sisalla kehittyvien ilmastonmuutokseen liittyvien uhkatekijoiden hillitse-
minen on maailmanlaajuisesti ollut vaikeaa. Yksityisautoilua ja pysékointipaikka-
tarvetta radikaalisti rajoittava tekija tulee olemaan 6ljyn tuotantohuippu eli niin
kutsuttu 6ljypiikki ja siitd seuraava 6ljyvarojen nopea ehtyminen (Leggett 2007,
89). Oljyntuotanto ei enaa pysy kulutuksen kasvun tahdissa. Kysynnan ja tarjon-
nan vélinen kuilu syvenee jatkuvasti. (Ymparistoatlas 2008, 18.) Kehitysta kuvaa
hyvin my0s se, etté todisteet 6ljyntuotannon hiipumisesta lisdéntyvét ja oljyvaltiot

alkavat sijoittaa uusiutuvaan energiaan. (Grandell 2008; Luomi 2008).

Autoteollisuus kehittad jatkuvasti uusia, ominaisuuksiltaan entistd miellyttavam-
pid autoja, joista aktiivisesti luodaan positiivisia mielikuvia tehokkaan markki-

nointikoneiston avulla. Kaupunkikeskustojen ndkdkulmasta tdmé kehitys edellyt-
tad merkittavia satsauksia uuteen pyséakaintitilaan ja uusien ajokaistojen rakenta-

miseen.

Oljyntuotantoon liittyvien taloudellisia hyotyja takia 6ljynkulutuksen vahenemi-
selld olisi laajoja haittavaikutuksia. Oljyteollisuudesta ovat riippuvaisia monet
valtiot ja teollisuudenalat, mika pitkalti on myos vaikeuttanut nykyisi teknologi-
oita korvaavien vaihtoehtoisten ratkaisuiden kayttoonottoa. Olemassa olevia vaih-
toehtoja olisi useita. Julkinen keskustelu vaihtoehtoisuudesta on keskittynyt lahin-
na 6ljya korvaavien yhdisteiden kehittelyyn, joita muun muassa ovat bioetanoli-
pohjaiset polttonesteet. Ympadriston kannalta niiden tuotanto on kuitenkin kesta-
méaton tapa valmistaa polttoainetta. Oljyn helppo hyddynnettavyys on mahdollis-
tanut nykyisenkaltaisen autokannan, eika sille valitettavasti ole olemassa korvaa-

jaa.

Vaihtoehtoisten polttonesteiden lisaksi laajempaa huomiota ovat saaneet sdhko-
kayttoiset moottoritekniikat. Mahdollisuutena on pelkéstédan séhkoa kayttévoima-
naan kayttavat kulkuneuvot sekd sahkémoottorin ja polttomoottorin yhteiskayt-
toon perustuvat autot eli niin sanotut hybridit. Hybridiautojen polttoaineenkulutus

on perinteist4 polttomoottoriautoa pienempi. Metaania ja muita eri lahteistd ma-



dattamalla saatavia kaasuja kayttavien autojen yleistymista ovat vaikeuttaneet 18-
hinnd energianldhteen olomuoto seké pelatty rajdhdysalttius. Vaihtoehtona perin-
teiselle polttomoottorille ovat liséksi nesteytettya vetya kéayttavat niin sanotut polt-
tokennoautot. Vetytekniikan yleistymistéd on hidastanut se, ett4 polttoaineen val-
mistus vaatii nykymenetelmilla enemman energiaa kuin mita siitd saadaan. Va-
hemmalle huomiolle ovat jadneet esimerkiksi pelkk&an ilmanpaineeseen perustu-
vat moottoritekniikat, kuten AirCar ja niin sanottu ’zero pollution motors’ -
tekniikka. (MDI 2009.) Vaihtoehtoisten moottoritekniikoiden yleistymiseen vai-
kuttavat pitkélti samat tahot, joiden etujen vastaisia ne ovat. Mitaan ylitsepaase-
mattomié esteité 6ljypohjaisilla polttoaineilla toimivista moottoreista luopumiselle
ei endd ole olemassa. Voimakkaimmat esteet ovat ainakin viela poliittisia, talou-
dellisia ja psykologisia. (Lyytiméki 2006, 145.)

Kaupunkikeskustojen pysékointiongelmia ei tosin pystyta ratkaisemaan pelkalla
ajoneuvojen energialahteen muuttamisella. Mikali liikkumisen tarve pysyy ennal-
laan ja siihen velvoittava elaméntapa séilyy vallitsevana, on silloin itse ongelma-
kin vaikea ratkaista. Kaupunki-ilman laatuun ja keskustojen viihtyisyyteen polt-

tomoottoreista luopumisella olisi kuitenkin positiivisia vaikutuksia.

Torinaluspysakointid koskeviin kaavoituspaatoksiin vaikuttavat muun muassa
suomalaiskaupunkien keskindinen kilpailu kaupallisista vetovoimatekijoista. Yk-
sityisautoilun tukeminen ja siihen kannustaviin pysakointiratkaisuihin investoimi-
nen nayttaytyvat siten melko lyhytnékoisena yhdyskuntasuunnitteluna. Autoilusta
aiheutuvien ongelmien taustalla vaikuttava ydinkysymys ei ole yksistaan kaytetty
polttoaine tai sen seuraukset. Perimmainen ongelma on tarpeettoman suureksi
kasvanut litkkumistarve seké sen toteuttamiseen kaytettava yksilollinen ja tilain-

tensiivinen kulkuvéline.
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3 PYSAKOINTI, PYSAKOINTILAITOKSET JA MAANALAINEN
PYSAKOINTI

Kéytannossa pysékointi tarkoittaa ajoneuvojen séilyttdmista ja varastointia.
Yksityisomistuksessa oleva kulkuneuvo seisoo paikallaan suurimman osan kéytto-
ajastaan. Esimerkiksi henkildauto on pysakoitynd noin 96 % sen koko kayttoiasta.
(Ojala 2003, 193.) Autojen pysakainti vie tilaa, aiheuttaa hairiota ja lisda onnet-
tomuusriskid. Pysakaintimahdollisuuksilla on ratkaiseva vaikutus auton kayttoon

kaupunkialueella ja siihen, millaiseksi kaupunkiympériston luonne muodostuu.

3.1 Autopaikkatarpeen mitoittaminen

Elam&nmuotona, kaupunki merkitsee toistuvaa liikettd paikasta toiseen. Jatkuvasti
ollaan joko menossa jonnekin tai tulossa jostakin. Mikali kulkuvélineeksi valikoi-
tuu henkilGauto, tarkoittaa tdmé kéytannossa pysékointipaikan etsimisté sopivalta
etaisyydeltd madranpaasta. Pysakointipaikat ovat kaupungeissa perinteisesti si-
jainneet katujen varsilla tai omilla pysakointialueillaan. Autopaikkatarpeeseen
vaikuttavat useat tekijat, kuten pysakoinnin nykytila ja mahdolliset tulevat tarpeet.
Autopaikkatarvetta arvioitaessa selvitetaan niiden nykyinen maaré ja sijainti sek&
paikkojen kayttoaste tietylla hetkell& vuorokaudesta. Samalla tarkastellaan myds
pysakoinnin kestoa eli keskiméaaraista pysakointiaikaa ja pysakointipaikkojen kier-
toa vuorokauden aikana seké pysakdintien lukumaaraa tietylla hetkella eli pysa-
kointikertymaa. (Ojala 2003, 195.) Arvioinnin tueksi voidaan tarvittaessa selvittéa

my0s kayttdjien kokemuksia.

Toriparkin tapaisessa suuressa hankkeessa liikennemaarét ja -jarjestelyt ovat hyvin
tapauskohtaisia. Autopaikkojen tarvetta arvioidaan kuvitellun kayttajamaaran mu-
kaan sekéa kayttamaélla apuna vastaavista hankkeista kertyneitd kokemuksia.
Torinalainen pysakointi on padasiassa suunniteltu asiakaspysakointia silmélla pi-
téen, vaikka toteutetuissa pysakointilaitoshankkeissa on myds huomioitu yhteis-
kayttoa tyomatkapyséakointiin ja asukaspysékointiin seké niiden edellyttdmiin

kayttovaatimuksiin.
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3.2 Pysakointilaitokset

Koska kadunvarsipysakointi aiheuttaa hairiota seké ympéristolle ettad samaa katua
kulkevalle liikenteelle eiké uusien pysakdintialueiden rakentaminen ole useinkaan
mahdollista niiden suuren tilantarpeen takia, sijoitetaan uusi pysakadintitila kau-
punkikeskustoissa siksi erillisiin pysakointilaitoksiin. Laitospysakdinti on tehokas-
ta. Se keskittaa pysakoinnin tiettyyn paikkaan, ja samalla katutilaa vapautuu jalan-

kulun ja pyoréilyn kayttoon. Pyséakoinnin aiheuttamat ongelmat keskittyvat rajatul-

le alueelle, ja ajoneuvot ovat myos paremmin suojassa ilkivallalta.

KUVIO 1. Pysékdintitalot ovat monesti hallitsevia rakennuksia kaupunkikuvassa.

Esimerkki Jyvaskylan keskustasta.

Monet pysakaintilaitokset ovat alun alkaen olleet pysékdintialueita. Moni kaupal-
linenkin pysakaintilaitos on aloittanut maantasoisena pysakointikentténd, josta sita
on laajennettu pysakointitaloksi. (Ojala 2003, 199.) Torin alle rakennettava pysa-
kointilaitos eroaa pyséakointitalosta jo siing, ettei se aiheuta kaupunkikuvaa rumen-
tavaa suurta maanpaéallisti rakennusmassaa (KUVIO 1). Liséksi torin kohdalla

maanpinta on usein valmiiksi vapaa olemassa olevista rakenteista. Poikkeuksen
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tdhan tekevat joidenkin kaupunkien vanhat kauppahallit, jotka joutuvat vaisty-
maan pysakaointilaitoksen tieltd. Kyseinen kehitys on kdynnissd& muun muassa
Mikkelissd, jossa keskustanlaajamittaisten muutostdiden yhteydessa vanha kaup-
pahalli puretaan torinaluspyséakdinnin tieltd. Samaten Kuopiossa osa vanhasta

kauppahallista puretaan pysékointilaitoksen laajentamisen yhteydessa.

3.3 Maanalainen tila kaupunkirakenteessa

Maanalaisella tilalla tarkoitetaan rakennetun tai luonnontilaisen maan pinnan ala-
puolista tilaa. Maanalaiset tilat jaetaan rakentamistapansa perusteella kansiraken-
teisiksi tiloiksi ja kalliotiloiksi. Kansirakenteiset tilat ovat katettuja ja ne rakenne-
taan yl&puolelta kaivamalla tai louhimalla. Kalliotilat rakennetaan sivulta poraa-

malla ja louhimalla. Kansirakenteiset tilat ovat lahempana maanpintaa ja kallioti-

lat syvalla kallioperassé. (Ronkd, Rintaméki, Vehmas & Rauhala 1999, 12.)

Maan alle on kaupunkirakenteessa perinteisesti sijoitettu maanpaallisen ymparis-
ton laatua ja toimivuutta haittaavia toimintoja kuten erilaiset teknisen huollon tilat,
varastointitilat ja huoltotunnelit. Téllaisia ovat myos pysakointitilat ja liikenne-
vaylat, jotka pyritaan entistd enemman sijoittamaan maan alle. Kaupunkikuvalli-
sista syista tai suuren tilantarpeensa vuoksi on myos joitain palvelu- ja vapaa-ajan
tiloja sijoitettu maan alle, kuten esimerkiksi uimahallit ja muut urheilukeskukset.

Kalliotilojen rakentamisen taustalla on my6s niiden vaestonsuojakéytto.

Ylapuoleltaan rakennettavat maanalaiset pysakaointitilat voivat olla kellari-
pysédkointia tai kannenaluspysakadintia. Kellaripysékointi on rakennuksen alla, kel-
laritilana. Kansirakenteinen pysakointitila on esimerkiksi torinalainen kannenalus-
pysakadinti, jossa ei ole rakennusta yl&dpuolella. Teknisesti eri tavalla toteutetut
maanalaiset tilat voivat liittya toisiinsa ja maan paallisiin tiloihin yhdystunneleilla.

Leikkauskuvia maanalaisen pyséakointitilan perustamistavoista (KUVIO 2, 3 ja 4).
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KUVIO 2. Rakennuksen alla oleva kansirakenteinen pysékointitila eli kellari-

pyséakointi. (Ronk&, ym. 1999)

KUVIO 3. Maanalainen, paalta rakentamaton, kansirakenteinen torinaluspysakéin-
ti. (Kuvassa myos yhdystunnelit ja porrasnousut maan pinnalle). (Ronka, ym.

1999)

KUVIO 4. Kalliorakentamisena toteutettu maanalainen pysékointitila, joka liittyy
maan pinnalle ajoneuvotunneleilla ja jalankulun pystynousuilla. (Ronk&, ym.

1999)

Maanalainen rakentaminen ja maamassojen siirto on aina riskialtista. On huomioi-
tavaa, ettd maan alle rakentaminen vaikuttaa aina pohjavedenpintaan. Urbanisoi-

tumisen myota pohjaveden pinta on jatkuvasti laskenut. (Setala 2009.) Tahén on
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maanalaisen rakentamisen liséksi vaikuttanut myds viemérdéinti ja maaperan kui-

vattamismenetelmat.

3.4 Kansirakenteinen torinaluspysakointi

Suomessa on talla hetkelld toteutettu kaupungin torin tai keskusta-aukion alle ra-
kennettuja pysakointilaitoshankkeita seuraavissa keskisuurissa kaupungeissa: Jy-
vaskyld, Kotka, Kuopio, Seingjoki ja Vaasa. Suurista kaupungeista, Tampereelle
on rakennettu Frenckelin aukion alle ja Helsingisséd Kasarmintorin alle. Seuraavis-
sa kaupungeissa vastaavanlaisten torinaluspysakoéintinankkeiden suunnittelu ete-
nee ja on vireilla: Joensuu, Lahti, Mikkeli, Oulu (kallioparkki) ja Turku. (SITO
2008.) Torinalaisia pysékointilaitoksia on rakennettu paaasiassa ylapuolelta kai-
vamalla. Menetelméaéa kaytettdessa torialueen pinta avataan kokonaisuudessaan.
Tama4 aiheuttaa hairiota torikaupalle ja pakottaa sen siirtymé&an muualle tai lopet-
taa kokonaan rakentamisen ajaksi. Rakentamiseen kuluu aikaa véhintaan vuosi,

jolloin torin kohdalla on pelkka suuri monttu.

Kustannuksiltaan kalliimpi ja vdhemman k&ytetty menetelma on osissa toteutta-
minen. Talldin pysékointilaitoksen tulevan pohjan vaatimaan syvyyteen asti kaive-
taan kaivannot betonisten pystypilarien vaatimalta alalta. Pohjat stabiloidaan ja
pilarit asennetaan paikoilleen. Pilarien varaan rakennetaan betoniset kansiraken-
teet, jotka muodostavat tulevan pysakadintilaitoksen katon ja toimivat siten samalla
my0s torialueen uutena maanpinta. Torikiveys asennetaan paikoilleen ja torielama
voi jatkua normaalisti rakentamisen edelleen jatkuessa kansien alla. (Airas 2009.)
Pysakaointilaitoksen rakennushankkeen yhteydessa tydaikaiset haitat keskustassa

ovat kuitenkin suuria (Ronkd, ym. 1999, 32).

Rakentamisen hintaan vaikuttaa valittu rakentamistapa. Toteuttamiskustannukset
ovat liikkuneet 18 500 ja 42 000 euron Vvélilla, pysékointipaikkaa kohden laskettu-
na. Kustannusten suuri ero selittyy osittain erilaisista pohjaolosuhteista, osittain
rakentamisen ja viimeistelyn tasolla. Yllapitokustannukset vaihtelevat autopaikkaa
kohden laskettuna 330—743 euroa/vuosi. (SITO 2008.)
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3.5 Torinaluspysakdinnin maanpaalliset rakenteet

Maanalaisen pysakdinnin kriittisié pisteitd ovat porrasnousut, ajorampit ja tuule-

tushormit. Niihin keskittyvat ja niista aiheutuvat suurimmat ympéristoon kohdis-

tuvat haitat.
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KUVIO 5. Ajoramppi Kuopion toriparkkiin.

Torinalainen pyséakointilaitos nakyy kaupunkitilassa maanpaallisina rakenteina,
joiden avulla se liittyy ympéristoonsa (KUVIO 5.). Naita ovat katutilasta erottuvat
kulkuaukot: erilaiset ajoneuvoliikenteen vaatimat ajoaukot ja rampit seka jalanku-
lun edellyttdmat porrasnousut ja hissit. Lisaksi on erilaisia ilmanvaihtoon liittyvia
teknisid rakennelmia ja ilmanvaihtohormeja. (Ronka, ym. 1999, 24.) Namé pysa-
kointilaitoksen nakyvat osat ovat myos ymparistovaikutusten kannalta kriittisia.
Ne tuovat hyvin pistemaisesti maan alta liikennetta ja liikenteen haittoja, kuten

esimerkiksi pakokaasuja.
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KUVIO 6. Toriparkin tuuletushormi Jyvéskylan torilla.

Tavalliselle torilla liikkkuvalle kaupunkilaiselle ndkyvin osa toriparkkia ovat sen
porrasnousujen maanpaalliset rakenteet ja niista toriympéristolle mahdollisesti
aiheutuva esteettinen haitta (KUVIO 6.). Torin reunoille tai kulmiin rakennetut
porrasnousut vaikuttavat torin yleisilmeeseen ja sulkevat avointa toritilaa. Tilaa
tiivistavasti vaikuttavat myds muut pysakointilaitoksen edellyttdmat kiinteat ra-
kenteet, joilla on vaikutuksena jalankulkuliikenteeseen torialueella. Toriympéris-
ton ilmeeseen vaikuttavat porrasnousujen materiaalivalinnat ja se kuinka hyvin
ympaérdiva arkkitehtuuri on huomioitu niiden suunnittelussa ja mitoituksessa. Ra-
kenteet eivat saa toimia ainakaan viihtyisyyttd huonontavina tekijoind. Myos py-
sékointilaitoksen tuuletushormit aiheuttavat paikallista hadiriétd. Hormit saattavat
rumentaa ndkymaa ja liséksi ilmastointilaitteista aiheutuu k&yntidénté. Poistohor-
min korkeus vaikuttaa myos pienhiukkasten ja pakokaasujen leviamiseen ja se-
koittumiseen kaupunki-ilmassa. Ajoneuvoliikenne parkkihalliin ja hallista takaisin
katutilaan tapahtuu ajoramppeja pitkin. Ajoluiskia olisi hyvé olla kaksi tai useam-
pia eri puolilla pysakadintilaitosta. Tosin pysakointilaitos toimii myds yhdenkin

ajoluiskan avulla.
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3.6  Toriparkin edellyttamaét liikennejarjestelyt

Keskustan maanpaéllisen tilan rauhoittaminen jalankulkukayttoon edellyttdd uusia
liikennejarjestelyja. Torinaluspysakdinnin avulla henkiléautoliikennettd voidaan
vahent&a keskustan alueella. Lapiajoliikenne pyritddn ohjaamaan uusille reiteille,

ydinalueen ohi.

Kéytannossa kavelykeskusta, yhdessé torinaluspysakdinnin kanssa, vaatii toimiak-
seen sen, ettd katuverkon jasentelyd muutetaan. Tama4 tarkoittaa niin sanotun kes-
kustakehén toteuttamista. Se on keskustaa ymparoiva kehékatu, jonka sisapuolelle
muodostetaan jalankulkupainotteinen alue. Keh&kadun kautta keskustaan saapuva
henkildautoliikenne ohjataan sen varrella sijaitseviin pysakdintilaitoksiin ja to-
rinalaiseen pysakointilaitokseen. Keskustakehé palvelee myos keskustan ohittavaa
liikennettd. (Heikkil&, Karppinen & Santasalo 1998, 104-105.) Keskustakehan
aikaansaamiseen vaikuttaa olemassa oleva katuverkko ja ruutukaava. Kapeiden
katutilojen tapauksessa tdaméa voidaan muodostaa lahinné yksisuuntaisten katujen
avulla (Heikkila, Santasalo & Silfberg 1994, 37).

Liikennejéarjestelyjen osalta olisi yleisesti syyté pohtia, mikd osa kaupunkia kasite-
tdan nimenomaan keskusta-alueeksi ja kuinka suuren alueen kehékatu siita rajaa.
Yleensé keskustaksi koettu alue saattaa olla hyvinkin suppea osa kaupungin kau-
pallisessa keskipisteessa. Kokonaan toinen kysymys on, kuinka lahelle tata keski-

pistettd on valttamatonté tai edes tarpeellista padéstd omalla autolla.

3.7 Siirtyminen pysakointilasta kaupunkitilaan

Maanalaiset pysékointilaitokset ovat terminaaleja, joista siirrytdén kaupunkitilaan.

Perinteisesti kaupunkisuunnittelussa niita nimitetdan paikoiksi, joissa jalankulkija

syntyy.

Tama siirtyméavaihe, jalkautuminen tai jalankulkijaksi muuttuminen, on merkitta-

va vaihe toriparkin kéayttajan osalta ja tarked koko toimivuuden kannalta (KUVIO
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7. ja 8.). Maanalainen pysékointi koetaan yleensa epamiellyttavand, jopa pelotta-
vana (Ojala 2003, 100). Kielteisid mielikuvia saa aikaan laitosmaisuus ja selva
muusta ymparistosta erottuminen. Erilaiset viihtyisyystekijat tai niiden puuttumi-
nen korostuvat tdmén lyhyen jakson aikana. Suuri ja kolkko maanalainen halli
saatetaan kokea turvattomuuden tunnetta lisddvéana paikkana. (Laakkonen & Mus-
tikkamaki 2000, 40.) Pitkat jalankulkuetaisyydet, tasonvaihdot, ahtaat liikenne-
vaylat ja yhdystunnelien verkosto ovat kayttajan kannalta negatiivisia ominaisuuk-
sia. Ympaéristopsykologisessa mielessa runsas vaaleiden pintojen kaytto ja pyséa-
kdintihalleissa soiva taustamusiikki vahentdvat pahanolontunnetta. Tosin vaaleat

pinnat saattavat osaltaan lis4t4 puhtaanapidon tarvetta.

& CHEP s

KUVIO 7. Jyvaskylastd. KUVIO 8. Kuopiosta. Esimerkkeja pysakdintilaitosten

porrasnousuista.

Maanalaisissa tiloissa korostuvat ylipdansa ilmanvaihtoon, valaistukseen ja turval-
lisuuteen liittyvat ominaisuudet. Myos erilaisilla opasteilla on suuri merkitys ik-
kunattomissa ja suljetuissa tiloissa. Opasteet auttavat paremmin orientoitumaan
maan alla ja 16ytamaan haluttuun paikkaan, kun maanpinnan tutut rakennukset ja

nakymat poistuvat nakopiirista.
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Tilan kokeminen on aina hyvin yksil6llistd. Ihminen maarittdd oman ymparistonsa
sellaisena kuin se koetaan. Tadma tulee muistaa my6s maanalaisen pysékoinnin
osalta. Suuri pysékointihalli ei valttdmatta ole avartava kokemus. Se voi entises-
taan vain vahvistaa nurkkakuntaista rakkautta totuttuja elaménarvoja kohtaan.
"Ihminen on kaiken mitta", opetti aikoinaan jo antiikin kreikkalainen ajattelija

Protagoras.

3.8 Pysakdintipaikkojen todellinen tarve

Kuinka paljon pyséakaintitilaa todella tarvitaan kaupunkien keskustoissa? Enté
mihin ndma laskelmat lopulta perustuvat tai minkalaisten arvioiden perusteella
autopaikkatarvetta mitoitetaan? Juhlapyhien ja erilaisten massatapahtumien seura-
uksena kaupunkikeskustoihin syntyy kuormituspiikkeja. Tdma on havaittavissa
my0s torinalaisten pysakointilaitosten kapasiteetissa, jolloin niiden kéyttoraja ylit-
tyy. Muulloin on ajanjaksoja, jolloin laitokset toimivat vajaateholla. Satunnaisia
rasitushuippuja voidaan eraissa tapauksissa kayttaa tukena lisarakentamista perus-
teltaessa. Mukaan on liséksi huomioitu lilkennemaérien ja autokannan kasvuen-

nusteet. Laskelmat liikennemaaristé ovat siten vain osa totuutta.

Suomessa on teiden rakentamista perusteltu pitkélti tieliikenteen kannattavuudella,
siksi esimerkiksi tiekapasiteettiongelmia pyritty ratkaisemaan rakentamalla liséa
teitd (Alku 2002, 86). Yksi liikennemaaria kuvaava ilmid on yksityisautoilu keséa-
mokeille lomakausina, viikonloppuisin tai juhannuksen tienoilla. Kaupungeista
haikaillaan luonnon aéreen ja maaseudulta takaisin kaupunkimaisiin oloihin. Toi-
saalta kaupunki-ihmiset haikailevat yleensakin irtaantumisesta maalle, lapsuus-
muistojen mielikuvaluontoon. Maalla-asujat taas tulevat kaupunkeihin tyopaikko-
jen ja paremman palvelutarjonnan takia. Tahan vaikuttavat myos suuremmat muu-
tokset yhteiskunnassa ja kehitys, josta kdytetddn nimitystd maaseudun rakenne-

muutos.

Tieverkostoa on monelta osin mitoitettu juuri satunnaisia kausikuormituksia sil-

malla pitéen. Jossain maarin tdma on perusteltua: liikenneyhteydet paranevat, lii-
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kennevirta nopeutuu ja ruuhkissa seisominen vahenee, eika esimerkiksi kuljetus-
ja muulle ammattiliikenteelle aiheudu hairigita. Toisaalta tienpidon kustannukset
kasvavat harvaan asutussa maassa. Hajanaiselle kaupunkirakenteelle yksityisautoi-
lu on ollut seka sen aiheuttaja ettd seuraus. Hajaantunut kaupunkirakenne tarkoit-
taa, etté lilkennetarpeet ovat kaikissa suunnissa. Paremman kapasiteetin ja yhteyk-
sien paranemisen seurauksena tienkaytto lisadntyy ja esimerkiksi tyontekijat muut-
tavat entistd etdédmmalle tyOpaikastaan, jolloin saastdjen sijasta lisatdén kansanta-
louden kuluja (Alku 2002, 86). Ajoneuvomadarien kasvu on talla tavalla esitettyna
itse itseddn ruokkiva ilmid. Samansuuntaisilla laskelmilla perustellaan myds kes-
kustojen pyséakointipaikkatarve ja torinalaiset pysékointilaitoshankkeet seka yli-
paansé auton tarve keskusta-alueilla. Pysékdintiongelmien vahentdmiseksi tarvit-
taisiin muunlaisia litkkumisen ohjauskeinoja, kuten liikenteen rajoittamista ja hin-
noittelua. Yhteiskunta pystyy halutessaan vaikuttamaan tahan erilaisin ohjauskei-
noin sek& rakentamista ohjaavien sdadosten avulla. (Vaha-Rahka & Jalasto 2002,
56.)
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4  YHDYSKUNTARAKENTEEN VAIKUTUS AUTOISTUMISEEN

Yhdyskuntarakenne on asuntojen, tyépaikkojen, liikennevéaylien, koulujen, paivéa-
kotien ja kaikkien muiden toimintojen yhdessd muodostama kokonaisuus. Néiden
toimintojen sijainnilla on suuri vaikutus ihmisten viihtymiseen, ajankéayttéon ja
elaménlaatuun seka litkkumistarpeeseen ja liikenteen maaraan. (Halme & Kaleoja
2002, 36.)

Suomen tieliikenneverkko kasittaa yhteensé yli 100 000 km moottoriteitd, maan-
teité ja katuja (Tilastokeskus 2009). Uusia tielinjauksia suunnitellaan ja rakenne-
taan kaiken aikaa seka kehitetéan ja yllapidetdén vanhaa verkostoa. Tieliikenteen
maaré asukasta kohti on Suomessa EU:n keskitasoa korkeampi, samoin myos kes-
kimaéarainen ajosuorite henkildautoa kohden. Henkil6liikenteesta 80 prosenttia
hoidetaan henkildautoilla. Ainoastaan Luxemburg ja Italia ovat tdssa Suomen
edell&. (Tilastokeskus 2007, 141.)

Autoilun tarvetta saatetaan perustella pitkilla valimatkoilla, sadolosuhteista johtu-
villa syill& ja pimeydell tai sill&, ettei muuta mahdollista vaihtoehtoa ole olemas-
sa. Jossain méaarin nykytilanne ja siitd aiheutuvat ongelmat ovat seurausta hallit-
semattomasta kehityksestd, miké on pidemman aikavalin tulosta ja pitkéalti itse
aiheutettua. Kaavoituksella on aikaansaatu valja yhdyskuntarakenne, jossa erilaiset
toiminnot on eriytetty hajalleen. Asuminen, tydpaikat, palvelut ja vapaa-ajan har-
rasteet ovat keskittyneet omille alueilleen, joita laaja tieverkko yhdistaa. Liséaksi
nykyiset “sddstotoimet” - keskittdminen ja keskittyminen seké esimerkiksi kunta-
liitokset - aikaansaavat sen, etta ajoneuvoliikenteen méaéara entisestaan kasvaa. Tél-
laisen kehityksen seurauksena yhteiskuntaan on aikaansaatu kyseinen autoriippu-

VUuus.

4.1 Kaavoitustytkalun tehokas kéayttd

Maankéayton ratkaisullaan kaupunki ja kunta voi vaikuttaa yhdyskuntarakenteensa

ja palveluiden sijoittumiseen ja siten myos niiden kustannuksiin. Maankéyton
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suunnittelu eli kaavoitus kuuluu kunnille. Suomessa kunnilla on niin sanottu kaa-
voitusmonopoli, joka perustuu niiden itsehallintoon ja ilmenee oikeutena maéaraté

kaavoitukselle asetettavat tavoitteet ja keskeiset aluevaraukset. (Hollo 2009, 146.)

Yhdyskuntarakenteen hajautuminen on kasvanut voimakkaasti 1960-luvulta nyky-
paivéan tultaessa. Erilaisten liikenteen vaatimien tilojen, vaylien ja alueiden
osuus, on noin neljannes kuntien rakentamiseen varatusta alueesta. Liséksi mu-
kaan on huomioitava korttelialueiden siséiset, liikenteelle varatut osat, muun mu-
assa pysakaointi. Kunnissa, joissa yhdyskuntarakenne on hajallaan, liikenteen kéy-
t0ssa saattaa olla yli kolmasosa kunnan koko kaavoitetusta maa-alasta. (Kaupun-
Kimiljoo 1999, 31.)

Kunnissa yhdyskuntarakenteen kustannukset asukasta kohti nousevat, koska ties-
ton, kunnallistekniikan ja rakennusten kéyttokustannukset kasvavat. Yllapitoon
vaikuttaa palvelurakenteen hajautumisen liséksi se, etta ikaantyminen lisaa tieston
ja rakennusten kunnossapitokustannuksia. Ongelmana on myos se, ettd hajaraken-
tamista pyrkii sijoittumaan alueille, joissa kunnalla ei ole riittdvasti ohjausmahdol-
lisuutta (Tihlman 2002, 21). Kuntien maankdytén suunnittelujarjestelma tavallaan
vuotaa kaavoitetun alueen ulkopuolelle (Ojala 2003, 99). Syyna on myds kuntien
yleiskaavoitus, mikali se laahaa kehityksesta jaljessé. Kokonaisuudessaan tdma
aikaansaa yhdyskuntarakenteen hajautumista, jolloin palveluiden jarjestaminen

tulee kalliiksi ja ne keskittyvat vain tietyille alueille.

Yhtena ratkaisuna olisi, ettd asumista ohjataan alueille, joissa on paikallaan pysy-
via palveluita ja jotka ovat kohtuudella saavutettavissa myos ilman henkiléautoa.
Talléin ei myoskaan tarvitsisi joka kerta lahted asioimaan keskustaan tai marke-
teille, jolloin kulkuneuvoksi valikoituu helposti oma auto. Kaupunkien "lieve-
alueiden” syntymisen salliminen lis&é entisestdén pysakointipaikkatarvetta keskit-

tyneiden palveluiden yhteydessa.
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4.2 Lahipalvelut ja palvelutarjonnan keskittyminen

Liikkumistarpeen véhentamiseksi ja hyvén palvelutason turvaamiseksi tulisi usein
kaytettavien palveluiden sijaita kohtuullisen l&helld asuntoja (Halme & Kalenoja
2002, 22). Palveluiden keskittyminen ja yksityisautoilua edellyttdva yhdyskunta-
rakenne ohjaavat kehitysta kuitenkin siihen, etté lahikauppaverkko on jatkuvasti
harventunut ja keskittynyt suurempiin yksikoihin. Harventunut kauppaverkko lisaé
yksityisautoilu ja heikentéé erityisesti autottomien talouksien palveluiden saata-
vuutta ja valikoimaa. Kaupan keskittyminen kaupunkien reuna-alueille ja keskus-
toihin aiheuttaa paikallisia ruuhkautumisongelmia ja liséa lahiymparistoon kohdis-
tuvia ymparistohaittoja. Kauppakeskusten yhteyteen tarvitaan runsaasti pysakoin-
tipaikkoja, vastaavasti niiden riittaméattomyys lisdéd odottelusta aiheutuvaa “hukka-

ajoa”.

Pohjoismaissa on pystytty luomaan toimivia joukkoliikenteeseen ja kevyen liiken-
teen palveluihin perustuvia keskustaratkaisuja. Muun muassa Ruotsin ja Tanskan
kaupungeissa kaytetyt ratkaisut ovat esimerkkeind miljodsuunnittelun opetukses-
sa. Niissa palvelut ovat lahella ja kaupanyksikdiden koko on pienempi. Paljon
puhuttu “suurilla yksikoilld saavutettu sddstd” saattaa myos osoittautua illuusioksi,
ainakin kuluttajalle, joka joutuu liikkumaan entista pidempia vélimatkoja. Mikali
asuminen, tyo ja palvelut sekd vapaa-ajan harrastemahdollisuudet ovat keskitty-
neet samalle yhtendiselle alueelle, vahenee matkustustarve seka luonnonvarojen

kulutus.

Kauppojen jakeluketju on logistisesti suunniteltu mahdollisimman tehokkaaksi.
Suhteessa suurimmat pééstot koko tdman ketjun aikana muodostuvat juuri yksi-
tyisautojen kauppapaikkoihin ja takaisin tapahtuvasta liikenteesta. Ehed kaupunki-
alue, jossa tarvittavien hyodykkeiden jakelu vahittdiskauppoihin suoritetaan keski-
tetysti poistaa kokonaan oman auton omistamisen pakon. Taman takia ei auton

omistamista pidetd etenk&dn keskustoissa itsestdan selvané tai edes tavoiteltavana.
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Kokonaisuuden kannalta kaupan yksikot eivat sijoitu oikein kaupunkien palvelu-
rakenteeseen. Tahan vaikuttaa se, ettd kauppa toimii Kilpailutilanteessa ja osa sen
toimista on liikesalaisuuksia. (Halme & Kalenoja 2002, 24.) Tamé vaikeuttaa
my0s yhdyskunnan suunnittelua. Liséksi kaupungin sisdista yhteistyota vaikeuttaa
eri poliittisten eturyhmien véliset intressiristiriidat. Ne hankaloittavat kauppaver-
kon suunnittelua ja aiheuttavat palvelurakenteen kannalta huonosti toimivia rat-
kaisuita. Seudullisessa suunnittelussa ongelmana on liséksi se, ettd kunnat ja kau-
pungit ovat keskindisessa kilpailutilanteessa vetovoimatekijoiden suhteen. Yhteis-
tyon sijaan ensisijaisena tavoitteena on omien verotulojen kehittyminen. Tatd ke-
hitystd vasten torinalainen pysékoéintilaitos on vain vetovoimatekija kaupunkikes-

kustojen valisesséa kilpailussa.

4.3  Asuminen ja asumisihanteet

Autoilun mééaraan ja yhdyskuntarakenteen pirstaloitumiseen on vaikutuksensa
myos silla, ettd omakotitaloasumisen ihanne on syvélla suomalaisten mielissa.
Tama osaltaan liséa sitd, ettd yhdyskuntarakenteeseen syntyy véljié taajamia ja
haja-asutusta. Pientaloalueella moni kokee olevansa turvallisen valimatkan p&assa
kaupungin keskustasta, sen vaaroista ja epaviihtyisyytta aiheuttavista tekijoista,

mutta silti riittdvan l&helld sen palvelutarjontaa.

Vapaa-ajanasuminen taas edellyttda niin sanotun tupla-Suomen yllapitamista ja
aiheuttaa runsaasti pendel@intiliikennetta. Suuri kesamokkien verkosto vaatii toi-
miakseen niille tarvittavaa infrastruktuuria. Jokaista suomalaista kohti ndille va-
paa-ajan asunnoille tarvitaan kilometreittéin teitd seké erilaisia johtoja ja putkia.

Tama merkitsee siten tuplaten lis&é erilaisia rakenteita ja yll&pidettavaé tiestoa.

Pa&ministeri Vanhasen uudelleen nykymuotoon lanseeraama puutarhakaupunki-
malli taas kuvaa hyvin sitd asumisen “nurmijirveldistd” tapaa, jota yleisesti pide-
taén tavoiteltavana. Eika maaseutua lahempané olevan asumismuodon ihannoin-

nissa ole mitdan kielteistd. Tosin silloin ei voida edellyttdd kaupunkien palveluta-
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soa ja samanlaista valimatkojen lyhyyttd, jonka henkil6auto nykyisellaan mahdol-

listaa.

Alkuperainen puutarhakaupunki -ajatus perustui ydinkeskustaan ja sita séteittain
rataverkolla yhdistaviin taajama-alueisiin ja niissa oleviin paikallisiin lahipalve-
luihin. Ideologian isdnd pidetdan Ebenezer Howardin ajatuksia, joiden mukaan
kaupungin ja maaseudun parhaat puolet voidaan yhdistdad. Suomessa puutarhakau-
punki-ideaa edisti aikoinaan erityisesti arkkitehti Ossian von Konow. (Rouhinen
2008, 2.) Modernin puutarhakaupungin tunnusmerkkeja olivat siis rautatie, l&hi-
palvelut, pientalovaltaisuus ja puistomaisuus. Liséksi matkan rautatieasemalle tuli

olla vahemman kuin kaksi kilometria.

Nykyisenkaltainen malli taas edellyttéd, ettd jokaisella perheenjasenelld on kaytos-
s&an oma auto, jotta keskusten tydpaikkatarjonta, oppilaitokset ja palvelut olisivat
mahdollista saavuttaa. Laajalle levinneelta haja-asutusalueelta ei kattavan linja-
autoliikenteen yllapitaminen ole enéda kannattavaa. Autolla saavutaan myos kes-
kustojen ulkopuolella oleville markettialueille, jonne on keskittynyt kaupallinen
tarjonta. Haja-asutusalueelta tultaessa saatetaan asiointipaikkoina suosia pelkés-
taan naita kaupan suuryksikoita. Kyseinen kehitys edellyttaa pysakointimahdolli-
suuksien laajenemista entisestadn. Samalla kaupan suuryksikot uhkaavat perinteis-
ta ydinkeskustaa ja heikentavat suurtenkin kaupunkien perinteista aluekeskusase-

maa ja palvelutarjontaa (Halme & Kalenoja 2002, 23).
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5 KAUPUNKI JA KAUPUNKITILAN MUUTOS

Yli puolet maapallon véestdsta asuu kaupungeissa. Kéynnissa on valtava kaupun-
gistumiskehitys, jolla on vaikutusta myos autoistumiseen ja keskustojen pysakoin-

tipaikkatarpeeseen.

Vuonna 1800 maailman koko vaestosté vain 5,5 % asui kaupungeissa. Euroopassa
kaupunkivaestoon lukeutui vuonna 1990 nelja viidesosaa sen asukkaista. (Kos-
kiaho 1997, 11.) Suomalaisista kaksi kolmasosaa on nykyisin kaupunkilaisia.
Vaikka kaupunkilaisuus on Suomessa verraten nuorta, on meilla kuitenkin jo ko-
konaisia iké&luokkia, jotka ovat asuneet koko ikansé kaupungissa toiset jopa taysin

vailla siteitd niin sanottuun maaseutuun.

Kaupunki on perinteisesti ollut kauppapaikka kulkureittien solmukohdassa.
Kaupunki-sana tulee skandinaavisesta kaupungra-sanasta, samannimisiéd kauppa-
paikkoja oli Skandinaviassa viitisenkymmenta. Suomen kieleen sana on lainattu
viimeistdan 1100-luvulla ja se on vakiintunut nopeasti, silla meille ei omaksuttu
samoihin aikoihin Itdmeren piirissa levinnytté saksalaista Stadt-sanaa, eiké ruotsin
stad-sanaa. (Kajaste 1992, 13.) Nykysuomen sanakirjan mukaan sana kaupunki on
lainasana (muinaisgotlannin kaupungr) ja alkuaan tarkoittanut kauppapaikkaa
(Hakkinen 1987, 94).

Kaupankaynti on siis alusta asti kuulunut olennaisesti yhteen kaupungin kanssa.
Ymparoivaltd maaseudulta on saavuttu kdyméaan kauppaa ja vaihtamaan tavaroita.
Teollisen vallankumouksen ja sitd seuranneen talouskehityksen myoté kuluttami-
nen ja shoppailukulttuuri ovat muodostuneet tarkeiksi toimeliaisuuden muodoiksi.
Taloudellisen taantuman vaikutuksesta kuluttaminen rinnastetaan jopa kansalais-
velvollisuuden kaltaiseksi toiminnaksi. Ostaminen ja kaupank&ynti ovat siten
my0s menetténeet alkuperdisen tarkoituksensa ja muuttuneet enemman ajanviete-

muodoiksi.
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5.1 Kaupunkitilan kaupallistuminen

Kaupunkieldmaa méaarittad nykypdivana monin tavoin kuluttaminen ja siihen liit-
tyvat asenteet ja arvot. Kaupunkien keskustoja on pitkalti kehitetty liikerakentami-
sen ehdoilla. Tdman seurauksena kaupunkitila on yksipuolistunut ja muuttunut
selkeésti omanlaiseksi, muusta elamasté erotetuksi kaupallisten palveluiden alu-
eeksi, erdanlaiseksi huvipuistoksi. Kyseinen kehitys on havaittavissa monissa kau-
punkikeskustoissa, joihin saavutaan l&hitsté tai omakotitaloalueelta kuluttamaan
aikaa ja rahaa. Varsinainen kaupunkieldmaé jaa talloin sivuosaan ja kaupunki itses-
sédan melko ohueksi lapikulkutilaksi. Monelle pikkupaikkakunnilta muuttaneelle
kaupunki saattaa aluksi nayttaytya etaisend, vain paljon erilaisia palveluita, tyo-
paikkoja, ajanviettomuotoja ja tapahtumia tarjoavana kasvottomana kokonaisuu-

tena.

Keskustojen kehittdmisen tarkoituksena on pitkalti niiden kaupallisen toiminnan
parantaminen. Liikerakentamisen ja sen sijoittumisen osalta voisi olla aiheellista
pohtia, kuinka suuressa osassa ne ovat kaupunkitilan viihtyisyydesta paatettaessa.
Keskusta ei ole yhté kuin kauppakeskukset, vaan ihmiset, jotka toimillaan tai pel-
kalla toimettomuudellaan aikaansaavat sen. Kaupunki on ihmisen koti, aivan ku-
ten Taina Rajanti on otsikoinut kaupunkielamanmuodon tarkastelua kasittelevén
kirjansa (Rajanti 1999). Keskustalla on merkitysta koko kaupunkikulttuurin kan-
nalta, se on yhteisté sosiaalista tilaa. EI&man tulisi olla mahdollista kiinnittya kau-
punkiin, muutenkin kuin vain ostamisen ja rahan kayton kautta. Kehittdmisen pon-

timena olisi oltava muutakin kuin jatkuva taistelu jokaisesta kuluttajasta.

Keskusta ei ole pelkéstdén asumislahié vaan se on myos péivittdisen asioimis- ja
tyomatkaliikenteen kohde. Kaupunkikeskustojen vetovoimaa kuvaa se, etté niihin
saavutaan muualta, matkojen takaa. Kaupunki pyrkii lisédmé&én tarjontaa ja tarjon-
ta lis&a kysyntad, minka seurauksena kaupunki "hengittad"” paivittain suuren maa-
ran ihmisié sisaan ja ulos. Tamé on toisaalta juuri keskustan kehittdmisen tavoite,

mutta samalla myds ajoneuvomadristé johtuvien ongelmien aiheuttaja.
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Kaupunkikeskustojen kaupallistumiseen on vaikuttanut se, ettd keskustat nahdaan
jonkinlaisina "sykkivan elinvoiman" ja tulevaisuuden mittarina, jota kuvastaa nii-
den sisaltdmaé tavara- ja palvelukeskittyma. Kaupallistava kehitys monelta osin
jouduttaa paikallisen kaupunki-ilmeen ja perinteiden katoamista. Keskisuurten
kaupunkien keskustat ovat alkaneet muistuttaa toinen toistaan, aivan kuten ravin-
tola- ja kahvilaketjujen palveluyksikot. Keskustat ovat muuttumassa ympaéristoil-
taan teknisiksi ja kaupunkikokemukseltaan virikkeettdmiksi. Pian niistd on vaikea
I6ytad luonnollisia lokeroita, joihin eldmé voisi kiinnittyd. (Mihin elama4 tarttuu
2002, 37.) Kaupunkikeskustoja mitoitetaan pitkalti saman yleisen normaalin avul-
la. Taman seurauksena maksuton julkinen tila véhenee, jolloin kaupungissa on
vaikea oleskella ja viihtya muuten kuin kaupallisuuden avustuksella. Muusta ra-
kenteesta erill&an olevia, kuluttamiseen keskittyvia tiloja, on olemassa aivan tar-
peeksi. Téllaisia ovat erilaiset ideaparkit ja peltomarketit. Urbaaneja kaupunkikes-

kustoja tulisi sadsta kyseiselta "ideaparkkeistumiselta".

5.2 Toritilan merkitys kaupungissa

Kaupungin tori ja sen maanalaiset kerrokset ovat kaupungin kadonneen perinteen
séilyttajia. "Tori on tarkein tila kaupungissa, siind elaa sen sielu. (--) Kaupungin
muisti eldd myos julkisissa tiloissa ja taloissa”, toteaa Helsingin yliopiston dosent-
ti Bo Lonngvist kirjoituksessaan: Kaupunki késitteena ja nayttamona (Kajaste
1992, 27).

Avoin torialue on merkitykseltdan tarked muuten suljetussa kaupunkitilassa. Tori
on kaupungin yhteista julkista tilaa. Kaupungeissa kaikki tila on jasennelty ilmai-
semaan inhimillisen ajattelun symmetriakasityksid. Ruutukaavan takia on toritila
yleensé yhden kortteliruudun kokoinen, neljan kadun rajaama, laaja tyhja tila. Ne-
liskulmainen toritila sita reunustavine arvorakennuksineen voidaan nahda yhteis-
kuntajarjestyksen tunnuskuvana. Kaupungeissa on erilaisia toreja: maallisia toreja
ja aukioita sekd hengellisia toreja, joiden ympaérilla kirkot seisovat. Liséksi on
puhtaasti kaupallisia toreja satamien ja liikennevaylien tuntumassa seka toreja,

jotka ovat liikenteen paateasemia. (Kajaste 1992, 27.) Toreilla pidetdan uuden-
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vuoden vastaanottoja, jarjestetddn poliittisia tapahtumia ja mielenilmauksia. Tori
on osa yhteista elintilaa. Se on kohtauspaikka, jossa voi istahtaa hetken ja juoda
kupin kahvia tai ostaa kapan perunoita tai vain kierrella ja ihmetelld suurta avointa

tilaa ja siita aukeavia nakymia.

Kauppakeskusten, markettien ja tavaratalojen my6ta suurin osa kaupankéyntia on
siirtynyt sisatiloihin ja tori on menettanyt osan kaupallisesta identiteetistaan.
Avoimena kaupunkitilan elementtin& tori on kuitenkin syrjayttaméaton. Se on mi-
toitettu vastaamaan aiemman kayttonsa mukaista kapasiteettia, markkinapaikkana
ja tdynné torikojuja. Mikali tori ei ole elinvoimainen - sielld ei ole torikauppiaita,
joskaan ei tarpeeksi asiakkaitakaan - silloin suuri tyhja toritila voi olla jopa tylsa
tai pelottava. Tunnelmaan vaikuttavat myds ympardivien rakennusten koko ja se,
kuinka paljon vanhaa rakennuskantaa on sailytetty sek& minkélaisen kokonaisuu-
den ne yhdessd muodostavat. Oma merkittdva vaikutuksensa viihtyisyyden kan-
nalta on myads silld, onko torilla penkkeja tai esimerkiksi suihkuldhde tai onko sen

reunoilla puita ja istutuksia.

5.3 Kaupunki-identiteetti ja -imago

Y hdyskuntasuunnittelussa otetaan huomioon eri nakdkulmia ja yhteiskunnallisia
tarpeita. Kaupungin imagon ja siihen liittyvien identiteettitekijoiden ansiosta tun-
nemme siihen yhteenkuuluvuutta. Ndama tekijét voivat olla hyvin moninaisia ja

niiden asteikko loputon. (Virtanen 1999, 5.) Monet kaupungit etsivat tai pyrkivét
rakentamaan aktiivisesti omaa imagoaan. Sité ovat esimerkiksi erilaisten tulevai-
suusvisioiden laatiminen ja keskusta-alueen kehittdminen. Yhtend tavoitteena on
matkailijoiden houkutteleminen, johon pyritaan juuri keskustan palvelutasoa ja

pysakdintimahdollisuuksia parantamalla.

Aikaisemmin kaupungit olivat paljon nykyista hiljaisempia ja tdynna erilaisia el&-
misen &é&nid. Teollistumisen my6ta kaupungit hukkuivat erilaisten koneiden jyri-

nén ja ajoneuvoliikenteen &&nien alle. Téand paivana hyvaksymme yleisesti sen
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tosiasian, ettd ajoneuvoliikenteen danet ja hajut ovat osa kaupunkieldméa ja jopa

identiteettid, sitd miten haluamme kaupungin kokea.

Kaupunkeja on imagomielessa ruvettu merkkituotteistamaan aivan kuten yrityksia,
tuotteita ja palveluita. On luotu kaupunkibrandejd. Kaupunkeja voidaan kehittaa
tuotteiden ja palveluiden tavoin. Paikan merkkituotteistaminen on sen vetovoiman
kasvattamista. (Rainisto 2008, 23.) Tassé on kyse kaupunkikeskustojen valisesta
kilpailusta ja mielikuvien luomisesta, joita niista halutaan syntyvan. Vetovoima
tarkoittaa lisdysta autoillaan keskustaan saapuvien maarassa, mika tarkoittaa siten
my0s pysakointiméarien lisadntymistd. Toriparkki saattaa siis olla erdénlainen

keskustan kehitystasoa kuvaava mielikuvien luoja, kaupunkimarkkinoinnin valine.

Torinalainen pysékointilaitos vaikuttaa kaupunki-identiteettiin, milla on vaikutus-
ta myos kaupungin imagoon eli siihen, mista kaupunki tunnetaan, tai siihen, mista
kaupunki haluaa olla tunnettu. Markkinatalousajattelun mukaan kaikki on kaupan,
siksi pyritdan myos paikasta ja siihen kuulumisesta luomaan menestystekijé, jota
edelleen kehitetdédn entistd myyvempaén suuntaan. Kaupunki voi siis pyrkia kehit-
tdmaan ja muuttamaan imagoaan ja samalla ratkaista osan pysakointiongelmis-

taan, rakentamalla torinalaisen pysakointilaitoksen.

Sen sijaan, etta kaupungit haluaisivat erilaistua tai tarjota jotain omaa, on imago-
ja identiteettitekijoiden osalta kyse enemmankin samankaltaistumisesta. Kaupun-
Kisuunnittelussa ei kiinniteta huomiota yksilollisyyttd korostaviin seikkoihin (Vir-
tanen 1999, 17). Erilaistumisen sijaan pyritaan jaljitteleméaén vallitsevia muoti-
ilmiditd. Taman seurauksena kaupunkien keskustat ja toreja ympardiva rakennus-
kanta alkavat muistuttaa toinen toistaan ostoskeskuksineen, kauppaketjujen valo-

mainoksineen ja torinalusparkkeineen.

Toriparkki on osa laajempaa kehitystd, jonka tarkoituksena on kaupunkitilan
markkinoitavaksi organisoiminen. Siten torialuekin saadaan otettua osaksi tuot-
teistettua kaupunkitilaa. Tehokkuuden korostuessa hyodyttomiksi katsotut alueet

saadaan paremmin tuottaviksi. Torikauppaa on keskustoissa perinteisesti jaksotta-
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nut vuodenkiertoon liittyvat markkinat. Talouskehitys on vauhdittanut keskustojen

muuttumista jatkuviksi markkinoiksi.

5.4 Keskustojen kehittdmisen syyt ja seuraukset

Pysakointipaikkojen puutetta pidetadn syynd kaupunkikeskustojen palveluiden
huonolle saavutettavuudelle ja liike-elaman vahentymiselle keskustoissa. Pysa-
kointimahdollisuuksien lisaédminen taas ndhdadn ainoana ratkaisuna vetovoimai-
suuden parantamiseksi. Perimmaisend syyna on kuitenkin yhdyskuntarakenteen
muutoksen seurauksena tapahtunut keskustojen kaupallisen vetovoiman laskemi-

nen.

Niin sanottu tilaa vieva kauppa on siirtynyt keskustojen ulkopuolelle laajoine py-
sékointialueineen. Téhan on vaikuttanut tonttimaan hinnan nousu ja se ettei kes-
kusta-alueilla ole enéa tilaa uusille ylisuuriksi kasvaneille kaupan yksikéille. Kehi-
tys on siten entisestaan lisdénnyt ihmisten autoriippuvuutta. Palvelut ovat keskitty-
neet omiksi alueikseen keskustan ulkopuolelle, jolloin on luotu kilpailutilanne
keskustan ja sen ympériston valille. Toriparkki on tdhén tarkoitukseen sopiva ke-

hittdmisvéline, mutta tavallaan myds kehittdmisen pddmaara.

Keskustojen kehittamisessa on kyse yhteiskunnallisten olojen muutoksesta. Kehit-
tdmisen yhteydessé on syyta pohtia, mita sanalla kehitys tarkoitetaan. Teollisuus-
maissa kehitystd on perinteisesti ohjannut pyrkimys voimakkaaseen méaarélliseen
ja aineelliseen kasvuun. Kehitys tapahtuu siten aina tuotannon kautta, jolloin talo-
uskasvu luo uusia tyopaikkoja. Talouskehityksen méaéarittdessa ympariston arvoja
ja keskustojen elinvoimaisuutta tuntuu monessa kohtaa unohtuvan, etta yhteiskun-
nallista kehitysta ovat myos sosiaalinen ja sivistyksellinen kehitys. Markkinatalo-

usjarjestelma tarvitsee toimiakseen, ettd kaikelle maaritetaan rahallinen arvo.

Taloudellinen kehitys on puutteellinen mittari arvioitaessa yhteiskunnan hyvin-
vointia, ympéristdongelmia ja esimerkiksi keskustojen viihtyisyytta. Yleisena ke-

hitystd ja hyvinvointia kuvaavana mittarina on pidetty bruttokansantuotetta (BKT).
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Todellisen kehityksen mittaamiseen se on kuitenkin puutteellinen ja viime vuosi-
kymmenind sen kyky kuvata hyvinvoinnin kasvua on kyseenalaistettu. (Korhonen
& Lipsanen 2008, 40.) Uusi tielinjaus tai kauppakeskus on kehitysta ja kasvattaa
BKT:ta. Ne eivéat kuitenkaan suoranaisesti paranna hyvinvointia. Kansainvalisissa
tutkimuksissa on todettu, ettd materiaalisen hyvinvoinnin lisadntymisen myota
ihmisten henkinen hyvinvointi on koko ajan heikentynyt ja mielenterveysongelmat
ovat lisdaantyneet. Keskustojen kehittdmisessa sivuutetaan liiaksi se tosiasia, ettd
tehtyjen muutosten tulee tuottaa todellista kehitysté - parempaa elaménlaatua, ih-

misten ja muun luonnon kestavaa hyvinvointia - eika vain aineellista kasvua.

Nykysuomen sanakirjan mukaan kehittaa ja kehittya ovat johdos ikivanhasta keha-
sanasta, jonka alkuperdaisia merkityksid ovat muun muassa 'rengas, silmukka, van-
ne'. Kehittdé-verbi on vanhastaan merkinnyt 'kiertda auki, purkaa, selvittaa, paas-
ta&'. Se on alkujaan tarkoittanut muun muassa 'kehélla varustamista' eli kehimista.
Nykymerkityksessdan sana tunnetaan vasta vuodesta 1863 lahtien. (Hakkinen
1987, 95.) Tét4 taustaa vasten tarkasteltuna nayttaakin siltd, etta kaupunkikeskus-
tojen kehittdmisessa ollaan palaamassa kehityksen alkujuurille. Keskustakehien ja

keh&katujen rakentamisella ollaan "kehimé&ss&™ kaupunkien ydinkeskustoja.

5.5 Toriparkki keskustan kehittamistydkaluna

Torinaluspysakaintiin on olemassa useita ndkokulmia ja mielipiteitd. Toisaalta on
suunnittelijan ja paattajan ndkokulma, johon vaikuttavat osaltaan myds kauppiai-
den ja keskustan eri yrittdjien ndkokulmat. Lisaksi on k&yttajan ja tavallisen kau-
punkilaisen nakokulma, joka valitettavan usein jaa kaikkein vahimmalle huomiol-
le paatoksenteossa. Liiketaloudellisessa mielessa toriparkkihanke on kannatettava
investointi. Pysakadintitilan lisddntyminen parantaa ldheisyydessa toimivien yritta-
jien elinkeinon harjoittamismahdollisuuksia. On huomioitavaa, ettd pysakaintilai-
toksen kaltainen investointi tulee myos lisaédmaéaan yrittdjille aiheutuvia kuluja ja
kustannusten kasvua. Tadma vaikuttaa keskustan palvelutarjontaan ja pakottaa eri-
koisliikkeita siirtymaan kauemmas torin laheisyydestd. (Wilkman & Lahtinen
2009.)
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Kaupunkisuunnittelussa, aivan kuten kaikessa ihmisen toiminnassa, on eri aikoina
vallitsevana erilaisia trendejé ja tendensseja. Naiden taustalla vaikuttavat erilaiset
kehittamistavoitteet, joille on ominaista, ettd omana aikanaan ne ovat hyvin suosit-
tuja. Silloin niista puhutaan ja Kirjoitetaan paljon, jolloin myos paatoksenteosta
vastaavat henkilot huomaavat niiden ajankohtaisuuden. Taustalla vaikuttavat
my0s taloudelliset tekijat. Hyvin pian tilalle nousee kuitenkin uusia tavoitteita,

jotka hiovat ja muokkaavat aiempia kehittdmistavoitteita uuteen suuntaan.

Kaupunkisuunnittelun tulevaan suuntaan ja sitd ohjaaviin tavoitteisiin vaikuttavat
useat tekijat yhteiskunnassamme. Jokaisella ajalla on ominaista omat hetkenhul-
luutensa, suunnitteluratkaisut, joista aiheutuvia epékohtia joudutaan myhemmin
korjailemaan. Kerran tehtyjen hulluuksien korjaaminen on usein kalliimpaa ja
vaikeampaa kuin niiden tekeminen. Uudet ndkemykset ja neronleimaukset saatta-
vat aikanaan herattdd myos suurta vastustusta, mutta myéhemmin niiden erin-
omaisuutta kiitellaan. Torinaluspysékainnilla on puolestapuhujansa. Taustalla on
sekd kaupallinen hyoty ettd ihmisten mukavuudenhalu. Mikali autoilun maéara py-
syy nykyiselld kasvu-urallaan eikd laajamittaisiin rajoitustoimiin katsota tarpeelli-
seksi ryhtyd, niin kaupunkikeskustat ovat ongelmissa. Pysékointipaikkojen maaran
on silloin pysyttdva mukana tassa paisunnassa. Ainoaksi kaupunkisuunnittelun
keinoin tehtavaksi ratkaisuksi saattaa silloin jadda maanalaisen pyséakointitilan

lisdrakentaminen.
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6 LUONTO KAUPUNGISSA JA TORINALUSPYSAKOINTI

Kaupungissa, asvaltin ja betonin keskell&, on miellyttava kohdata osia eldvasta
luonnosta, — puita ja pensaita, nurmikkoa ja vehreyttd. Keskustojen kehittdmisessé
olisi huomioitava paremmin ekologinen ndkdkulma ja se miten eri ratkaisut vai-

kuttavat kaupunkiekologiaan myds pitkélla tahtaimella.

6.1 Maanalainen rakentaminen ja kaupunkiluonnon elinolosuhteet

Kaupungit ovat ihmisk&den muovaamia teknistyneen kulttuurin ympéristoja. Kau-
punkiluonnolla on oma rajattu, mutta tarkea paikkansa katupuiden, viheralueiden
ja puistojen muodossa. Maanalaisten pysakaintitilojen rakentamisella torien ja
keskusta-aukioiden alle on negatiivisia vaikutuksia muun muassa niita reunustavi-

en puiden kasvuolosuhteisiin.

Kaupunkivihrealla on suuri merkitys viihtyisyytta luovana tekijana. Yksikin ko-
mea puuyksilo saattaa muodostua keskustassa kaupunkikuvan kannalta merkitta-
vaksi maisematekijaksi. Kadunvarsia rajaavista puuriveista kovat pinnat saavat
seurakseen jotain elédvaa. Kasvillisuus vaikuttaa monin tavoin kaupunkitilaan. Es-
teettisten hyotyjen lisaksi ne sitovat polyé ja parantavat kaupunki-ilman laatua.
Kaupunkiluonto vaikuttaa siten asuinympariston laatuun ja terveellisyyteen seké

koko kaupunkimaiseman luonteeseen.

Tiiviisti rakennetussa kaupunkiymparistdssa kaupunkipuiden elinolot ovat rajattu-
ja. Maanalaiset rakenteet, kuten viemérit ja kaapelit seka rakennusten ja katujen
tiiviit rakennekerrokset rajoittavat puiden juuristotilaa. Lisaksi ilmansaasteet, ka-
tujen suolaus ja katujen kunnossapidon runkoon kohdistuvat vauriot koettelevat
niiden kestavyyttd. Yksi parannuskeino juuritilavuuden lisé&miseksi on humusta

sisaltava rakennekerros eli niin sanottu kantava kasvualusta.
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Maanalaisten tilojen rakentaminen heikentad kaupunkipuiden selviytymismahdol-
lisuuksia. Liséksi kansiin istutus on Suomen oloissa isoille kaupunkipuille haas-
teellista (Perald 2009).

Kaupunkiluonnon suunnittelussa olisi huomioitava sen monipuolisuus. Tata rajoit-
taa usein "hoidon" ja kunnossapidon, tai paremminkin kurissapidon, aiheuttamat
rajoitteet. Suunnittelussa tulisi kéyttdd enemman sellaisia kasveja, jotka tulevat
toimeen omillaan ja luovat siten ymparilleen pysyvia pienympaérist6ja. Kaupun-
geissakin luonto on sitd rikkaampi ja monipuolisempi, mitd useammanlaisia Kiin-
nityskohtia sille tarjotaan (Haila 1990, 82). Luonto tyontyy juuri sinne, minne sen

sallitaan tyontya.

6.2 Sateisuus ja hulevesien kulkeutuminen maanalaisiin tiloihin

IImastonmuutoksen vaikutuksesta sateisuuden ennustetaan lisaantyvan Suomessa
noin 20-30 % nykyisestd (Rankkasateet ja taajamatulvat 2008, 79-81). Adrimmii-
set sadetapahtumat tulevat lisdéantymaan. Tama aiheuttaa ongelmia erityisesti taa-
jamissa ja kaupungeissa, joissa on paljon pinnoitettuja alueita, muttei hulevesien
imeyttamiseen soveltuvaa maaperad. Hulevedet valuvat rakennusten katoilta ja
paallystetyiltd katupinnoilta sadevesiviemareihin. Hulevesien mukana kulkeutuu
myos lapaiseméattomille pinnoille kertyneitd epapuhtauksia. Namé ovat yleensa
ajoneuvoliikenteen aiheuttamia saasteita, jotka viemardinnin seurauksena kulkeu-

tuvat suoraan vesistoihin.

Hulevesijarjestelmien kapasiteetti on rajallinen ja rankkasateiden seurauksena
viemariverkosto ylikuormittuu. Hulevesien kuljetusjérjestelmié ei ole mahdollista
mitoittaa satunnaisten rasitushuippujen mukaan. (Rankkasateet ja taajamatulvat
2008, 93.) Liialliselle pintavalunnalle ei ole kaupungeissa alueita, jonne ne olisi
mahdollista ohjata, eivatka kaupunkien rajalliset viheralueet kykene sitd kaikkea
imemaéan. Tiiviissd kaupunkirakenteessa sadevedell& ei ole luonnollisia imeyty-
mismahdollisuuksia, siksi vesi hakeutuu helposti kellareihin ja muihin maanalai-

siin tiloihin (Seté&la 2009). On todennakaist, etta pintavalunnan seurauksena hu-
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levedet kulkeutuvat entistd todennakdisemmin myds maanalaisiin pysékoéintilai-

toksiin.

Kaupunkiekologisessa mielessa torit ja pinnoitetut katualueet ovat elotonta pintaa
(Setéla 2009). Siksi kasvillisuus ja viheralueet ovat viihtyisyyden liséksi tarkeitéa

hyvin monin tavoin, muun muassa kaupunkitulvien ehkaisyssa.
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7  KAVELYKESKUSTAT JA KEVYT LIIKENNE

Autoistuminen synnytti 1960-luvulla tilanteen, jossa jalankulkijat ja pyorailijat
joutuvat entistd enemman kilpailemaan kaupunkitilasta autojen kanssa. Tasta seu-
rasi tarve kehittdé keskustan kavelyalueita ja muuttaa osa katuja alueiksi, joilla
autolla ei saanut ajaa. Keskeiseksi padmaaraksi otettiin viihtyisien ja toimivien

kavelypainotteistenkeskustojen kehittaminen.

Hyvassé kaupunkikeskustassa liikkuu paljon ihmisid kavellen. Suomessa keskus-
tojen kévelypainotteisuutta kehitettdessa eri toteutuskeinot ovat hakeneet muoto-
aan. Keskustan halutaan olevan hyvin saavutettavissa yksityisautolla ja muilla
kulkumuodoilla, mutta itse keskustassa jalankulun ja joukkoliikenteen halutaan
olevan téarkein kulkumuoto. Keskustoihin on siksi pyritty sijoittamaan kavelyaluei-

ta ja uusia katutyyppejd, kuten joukkoliikennekatuja ja kavelypainotteisia katuja.

7.1 Kavelykadut

Kévelykatu on keskustassa sijaitseva kavelylle ja pyorailylle koko leveydeltaan
omistettu katuosuus. Useimmiten ké&velykatu on keskustan pa&ostoskatu. (Heikki-
14, ym. 1998, 103.) Suomen ensimmadinen kévelykatu toteutettiin Tammisaaressa
vuonna 1966. Samaten 1960-luvulla osa Tapiolan keskustaa toteutettiin kavely-
keskustan ideaa vastaavaksi. Tammisaari ja Tapiola jaivét pitkaksi aikaa yksittai-
siksi ilmidiksi suomalaisessa kévelykaturakentamisessa. (Heikkild, Santasalo &
Karppinen 1996, 17-19.) 1970- ja 1980-luvuilla Suomen kaupunkeihin toteutettiin
merkittavia ja onnistuneita kdvelykatuhankkeita. Ne toimivat keskustelun vauhdit-
tajina ja niiden seurauksesta k&velykatujen rakentaminen liséantyi ja kavelykult-

tuuri asema parani kaupunkikeskustoissa.

Kévelykatu saattoi alkuun aiheuttaa vastustusta, sill&4 keskustan yrittdjien mielesta
katujen muuttaminen kavelykatualueiksi vie keskustasta pysakointialueita ja siten

karkottaa asiakkaita pois. Vastustaminen k&antyi kannattamiseksi kun huomattiin
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niiden positiiviset vaikutukset; ihmiset oleilivat viihtyisilla kaduilla ja poikkesivat

liikkeisiin kun auto ei ollut rajoittamassa liikkumista.

7.2 Toriparkki ja kavelykeskusta

Kévelykeskusta on laajempi alueellinen kokonaisuus, joka muodostuu ké&velyka-
duista ja -alueista sekd muista ydinkeskustan liikenneratkaisuista. Kavelykeskus-
tan alueella voi sijaita myos hidasliikenteisia ajo- ja asuntokatuja. (Heikkil&, ym.
1998, 104.) Pysakdintipaikkatarpeen korostaminen nékyy selvasti myos keskustan
kavelyalueita suunniteltaessa. Torinalainen pysakadintilaitos ja kdvelykeskustan
rakentaminen ovat toinen toisiinsa liittyvia kokonaisuuksia kaupunkisuunnittelus-
sa. Toriparkin rakentamista saatetaan perustella k&velykeskustan tarpeella, ja
painvastoin. Toriparkin sanotaan olevan keskustan elavéittamistd, kaupallista ela-
voittamisté. Ajatuksena saattaa kuitenkin olla vain yksityisautoilun kehittaminen,
johon kavelykeskusta-ajatus on liitetty asiaa pehmentaméan (Wilkman & Lahtinen
2009).

Usein yhteiskunnallisia ratkaisuita perustellaan sanaparilla 'kestéva kehitys'. Ndin
on myaos toriparkin ja siihen liittyvan kavelykeskustan osalta. Vuonna 1987 jul-
kaistu "Yhteinen tulevaisuutemme' -niminen, ymparisto- ja kehityspoliittista kes-
kustelua laajasti kasitteleva raportti, lanseerasi aikanaan kasitteen kestavé kehitys
(Smith 2008, 33). Termi luotiin kuvaamaan kehityst4, joka tayttdd nykypdivan
tarpeet vaarantamatta kuitenkaan tulevien sukupolvien kykya tayttda omia tarpei-
taan. Tama tarkoittaa siis sitd, etta kyseisen kehityksen mukaisissa hankkeissa
taloudellisten intressien lisaksi otetaan huomioon myds sosiaaliset ja ekologiset
tekijat. (Meadows 2005, 276-277.) Ymparistovaikutuksiltaan edullinen yhdyskun-
tarakenne ja liikennejarjestelmé on moniselitteinen kokonaisuus. Eri toimijat tar-
koittavat ymparistolla ja ymparistovaikutuksilla eri asioita, siksi ongelmiin voi-
daan esittdé keskenaan ristiriitaisia ratkaisuja. Myds suunnitteluun sisaltyva ar-
vosidonnaisuus ja arvopohja, johon kaytetyt ratkaisut perustuvat, vaikuttaa eri

toimijoiden valiseen vuorovaikutukseen. (Mihin el&ma tarttuu 2002, 12-16.)
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Kévelymahdollisuuksien ja kevyen liikenteen olojen parantaminen keskustoissa
on kestévaa kehitysta. Tosin tdmén kehityksen sitominen yksityisautoilun varaan
rakentuvaan pysékointilaitoshankkeeseen ei valitettavasti sita ole. Viime aikoina
kestavan kehityksen kaytosté on esitetty laajasti kritiikkia. Esimerkiksi yritysten
esiintyminen ymparistonsuojelijoina termin avustuksella on heréttéanyt syytoksia
niin sanotusta ’viherpesusta’. Monien arvostelijoiden mielesté kestéva kehitys
olisi muuttumassa tyhjaksi retoriikaksi, sill siitd puhuvat nimenomaan ne ihmiset,

jotka ovat k&ynnistdmassa sen vastaisia prosesseja.

Keskustan ulkopuolelle kaavoitettujen markettialueiden ja laajojen pysakdintialu-
eiden ansiosta ajoneuvoliikenne suuntautuu useasti niihin. Paradoksaalista kehi-
tyksessa on, etté tilanteen korjaamiseksi keskustoihin rakennetaan suuria maan-
alaisia pyséakointilaitoksia, joilla pyritdén vahentdmaan yksityisautoilua kaupungin
keskustassa. Maanalaisten pysakaintitilojen seurauksena ajoneuvoliikenne tutki-
tusti véhenee tai poistuu kokonaan kévelyyn rauhoitetulta keskusta-alueelta tai
parilta sen kadulta, mutta lisdantyy merkittavasti keskustassa ja tata aluetta rajaa-

villa kehakaduilla, joista on kaynti pysakointilaitoksiin (Ronka, ym. 1999, 15).

7.3 Kevyen liikenteen mahdollisuudet ja kestavé liikenne

Polkupydrailylle ei Suomessa nahty 1960-luvun maankayténsuunnittelussa muuta
merkitystd, kuin lasten leikkikaluna. Polkupyo6raé pidettiin sukupuuttoon kuoleva-
na liikennevélineend. Sille varattujen teiden rakentamista pidettiin hankalana ja
koko liikkumistapaa vaikeana ja kustannuksia vaativana. Nakemykseen vaikutti
se, ettd autoistumisesta muodostui nopeasti itsetarkoitus. (von Bonsdorff 1996,
65.) Lisaksi suunnitelmia tekevien ihmisten maailmankuva muodostui lahinna

litkkuvan henkildauton ratin takaa tarkastellen.

Valitettavasti edelld kuvattu suhtautumistapa ei ole taysin kadonnut, vaan on jol-
laintapaa edelleen olemassa. Nykyisin tiedostetaan tosin paremmin autoilun aihe-
uttamat ongelmat ja pohditaan miten luonnonvaroja voidaan kayttaa ekotehok-

kaasti sek& minkélaista on kestavé liikkuminen. Yleisesti painotetaan, ett tehtyjen
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ratkaisuiden tulee olla paikallisesti ja globaalisti kestavid, mutta niiden toteutta-
minen kaytannossa on ollut vahaista. Keskenaan ristiriitaisten ekologisten ja sosi-
aalisten tavoitteiden yhteensovittaminen ei ole kaytannéssa mahdollista. (Mihin
elamé tarttuu 2002, 16-18.)

Autoilun toimintaedellytyksia helpotetaan jatkuvasti keskustoissa, esimerkiksi
pysékointimahdollisuuksien parantamisella. Kevyen liikenteen vaylat suunnitel-
laan kaupungeissa ajoneuvoliikenteen ehdoilla. Mikali autoliikenteen vaylat
poukkoilisivat yhtd mielivaltaisesti ja epaloogisesti mita pyoratiet ja jalankulkurei-
tit nykyisin tekevat, laskisi autojen kdyttoaste kaupungeissa merkittavasti. Kevyen
liikenteen kayttajaystavallisyytta ja ensisijaisuutta litkennesuunnittelussa tulee

parantaa. Liikenneverkon on oltava yhtendisempi kevyen liikenteen osalta.

Jos kaupunkilaisia halutaan ohjata kayttdmaan esimerkiksi polkupydraa ensisijai-
sena lilkkumismuotona, taytyy sen kayton edellytyksia silloin parantaa. Pyoratiet
eivét saa loppua yllattden, muuttua jalkakaytavaksi tai jatkua korttelin p&éssé toi-
sella puolella katua. Liséksi pyorien pysédkointimahdollisuuksia tulee parantaa.
Tarvitaan investointeja korkealaatuisiin, katettuihin ja valaistuihin py6rakatoksiin,
joita on keskeisilla paikoilla kaupunkien keskustoissa. (Véha-Rahka 2002, 27.)
Tama ei ole utopiaa, kuten ei ole yksityisautoilua tukevien investointien, maan-

alaisten pysakaintilaitosten suosiminenkaan.
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8 JOUKKOLIIKENNE JA SEN TOIMINTAEDELLYTYKSET

Joukkoliikenne on keskisuurissa kaupungeissa ongelmissa. Paikallisliikenteen
asema on heikentynyt ja matkustajamaérat ovat véhentyneet, vaikka tarjontaa eli
lilkennesuoritetta on lisatty. Palvelutason yllapitdmiseksi lippujen hintoja on jou-
duttu nostamaan ja lisédmaéan joukkoliikenteen julkista tukea, miké on vaikuttanut
heikentdvasti paikallisliikenteen kannattavuuteen keskisuurissa kaupungeissa.
(Rosenberg & Rasanen 2005, 48-54.) Hajautuneen kaupunkirakenteen seuraukse-
na litkennetarpeet ovat monessa suunnassa. Yhteiskunnan toimintaympariston
pirstaleisuus suosii yksityisautoilua. Tama nakyy muun muassa toimintojen sijoit-
tamisessa, mik& ei monestikaan suosi joukkoliikenteen kayttoa tai salli sille toi-

mintaedellytyksia.

Autoistumisen myota yhden ihmisen tarvitsema katutila on moninkertaistunut
(KUVIO 9.). Kaupunkien liikennealueet suunnitellaan paéasiassa yksityisautoilua
tukevin ratkaisuin. Henkildautojen maéran kasvu on vaikuttanut suoraan joukko-
lilkenteen kayttOasteeseen ja joukkoliikenne on menettdnyt markkinaosuuttaan.
Suurissa kaupungeissa joukkoliikenteen kehittdmisessa on onnistuttu paremmin ja
se on sailynyt kilpailukykyisend litkkumismuotona yksityisautoilun rinnalla. T&-
han ovat syynd muun muassa korkeampi joukkoliikenteen tuki asukasta kohden
seka joukkoliikenteen parempi kysynnén ja tarjonnan suhde (Rosenberg & R&sé-
nen 2005, 41).

Taloudelliset suhdanteet vaikuttavat liikkumisen hintaan. Paikallisliikenteen kor-
keaksi koettu lippujen hinta ja reittivuorojen sopimattomuus ovat osittain heiken-
téneet sen suosiota. Monesti myos ennakkoasenteet joukkoliikennettd ja sen kdy-
ton hankaluutta kohtaan saattavat vaikuttaa asiaan (Laine, ym. 2005, 5). Kevyen
litkenteen lisd&ntynyt suosio on samalla vahentanyt matkustajamadria keskisuurten

kaupunkien joukkoliikenteessa (Rosenberg & Résénen 2005, 9).
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KUVIO 9. Ajoneuvoliikenteen kayttajaa kohti edellyttdmé kaupunkitila on suuri.
Tilantarve lisaksi kasvaa toisessa potenssissa, kulkuneuvon nopeuden kasvaessa.
Joukkoliikenteen matkustajapaikkaan verrattuna, henkil6auto tarvitsee kaupungin

julkista tilaa monin verroin enemman. Knoflacher.

Torinalaisen pysakaointilaitoksen myo6ta linja-autojen litkkuminen saattaa helpottua
niilla keskustan kaduilla, joilta muu ajoneuvoliikenne poistuu. Muuten maanalai-
nen pysakaintitila jopa entisestaan liséa yksityisautoilua keskustan alueella (Ron-
k&, ym. 1999, 15). Mikali kaupunkeja rakennetaan ajatellen liikenne henkil6autoi-
luna, niin viedaan edellytykset joukkoliikenteen menestymiseltd. Toisaalta keskus-
tan runsas pysakointipaikkojen méaara liittyy huonoon joukkoliikenteen menestyk-
seen. (Alku 2007, 49.) Puhtaasti joukkoliikenteen ndkdkulmasta tarkasteltuna to-
riparkin rakentaminen sitoo merkittdvén osan julkisia investointeja ja heikentaen

samalla sen toimintaedellytyksié.

8.1 Joukkoliikenteen historiaa

Joukkoliikenteen keksiminen ja kehittyminen loivat pitkélti perustan suurkaupun-

geille. Ensimmaéinen joukkoliikenteen mahdollistava tekniikka oli rautatie. Tdméan
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seurauksena tydmatka saattoi olla huomattavasti pidempi mité kavellen oli mah-
dollista kulkea. Joukkoliikenne osaltaan teki mahdolliseksi teollisen vallankumo-
uksen, koska tydvakea voitiin kuljettaa laajalta alueelta téihin suurkaupunkien

teollisuuslaitoksiin.

Suomen kaupunkien nopea kasvu 1800-luvun lopun ja 1900-luvun alun vaiheilla
loi tarpeen joukkoliikennejarjestelmien kehittdmiselle. 1800-luvun puolivélin jal-
keen kaupunkeihin keskittynyt teollistuminen, rautatie ja satamat lisasivat tava-
rankuljetusta ja muuttoliikettd maalta kaupunkeihin. Tieverkoston laajeneminen
oli yksi tekij&, joka edesauttoi t4té kehitystd. Kaupungeilla ei alkuun ollut lakiséé-
teisia eiké taloudellisiakaan keinoja hallita sitd minne uusi asutus asettui (Jarveld,
Lybéack & Jokinen 2002, 32). Syntyi uusia kaupunginosia, joista tyoldisten oli tar-

vetta paasta lilkkumaan tehtaisiin ja tyopaikoille.

Rautatie mullisti liikkumisen, paikallisjunien seurauksena syntyi myds kaupunki-
litkenne (Alku 2002, 17). Suomessa ensimmaisia julkisesti hoidettuja litkennejér-
jestelmia 1800-luvun lopussa 1900-luvun alussa olivat omnibussit eli hevosrai-
tiotiet, hevosten kiskoja pitkin vetdmat vaunut. Kaupungin siséisié raitiotiejarjes-
telmia oli vain suurimmissa kaupungeissa, Helsingissa, Turussa ja Viipurissa. He-
vosen korvasi hyvin nopeasti sahkomoottori ja kulkuvélineen nimeksi vakiintui
raitiovaunu. Muissa maissa sahkon kayttoonotto muutti kaupunkirautatiet maan-
alaisiksi ja syntyi metro. (Alku 2002, 20-21.)

Suomessa linja-autoliikenne yleistyi kaupunkien ja kauppaloiden valilla 1920-
luvulla. Yleensé liikenndintiéd harjoittavilla yrittéjilla oli kdytossaan vain yksi lin-
ja-auto. Ensimmaiset kaupunkien omistamat ja siten pelkéstédan kaupunkiliiken-
teeseen keskittyneet linja-autoyhtiot perustettiin 1930-luvun lopulla. Kaupunkilii-
kenteen hoitoon perustetut yhtiot ja niiden julkinen yllapito yleistyivét kuitenkin
vasta sotien jalkeen 1940-luvun lopussa. (Alku 2002, 18-19; Jarveld, ym. 2002,
34-35.)
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8.2 Joukkoliikenteen tulevaisuus

Joukkoliikenne, aivan kuten torinalainen pysékointilaitos, vaatii toteutuakseen ja
toimiakseen yhteiskunnallista tahtoa ja investointeja. Mikéli joukkoliikennetté
halutaan kehittad, edellyttaa se pitkajannitteisyytta, jotta joukkoliikenteen toimi-
vuutta ja palvelutasoa saadaan parannettua. Henkildautoon perustuva kaupunki ja
litkennejarjestelma on mahdottomuus. Joukkoliikenne olisi siksi keksittavéa uudel-

leen.

Joukkoliikenteen edellytyksia on mahdollista parantaa niin sanotulla sisdisella
kehittdmiselld. Naita toimenpiteitd keskisuurissa kaupungeissa on toteutettu hyvin.
Kéytanndssa tdma tarkoittaa, etta pysakkeja ja pysakkiympéristoja on parannettu,
rakennettu lasikatoksia, lisatty valaistusta sekd asennettu séhkaisia aikataululait-
teita. (Lipponen 2009.) Namé ovat melko kosmeettisia toimenpiteitd. Kokonai-
suuden kannalta olisi tarkeintd liikennejéarjestelman ja koko joukkoliikenneverkon
rakenteellinen kehittdminen. Mikali joukkoliikennetta ei kehiteté ensisijaisena
kaupunkiliikenteen vaihtoehtona, vaan eri litkennemuotojen sallitaan kilpailla
keskenddn tai niita kehitetadn yhtéaikaisesti, on henkil6auto silloin aina ylivoi-

mainen (Lipponen 2009).

Bussiliikenteen yhtend kehittdmiskeinona olisivat johdinautot eli sahkokéayttoiset
bussit. Ne poistaisivat tehokkaasti bussiliikenteen ymparistohaittoja véhentaen
melua ja pakokaasupaastojé. Johdinauto tarjoaa sahkonkayton etuja raitiotien ta-
paan, mutta ilman kiskojen vaatimaa investointia. Yleisesti bussiliikenteen vaiku-
tusalueella asukastiheyden tulisi olla vahintdan 600 asukasta neliokilometrilla.
Raitiovaunu taas tulee bussia edullisemmaksi liikennevalineeksi noin kaksinker-
taisella asukastiheydella. (Alku 2002, 14.) Raiteiden kapasiteetti on myos tilantar-
peeseen ndhden huomattavasti suurempi kuin teill4 ja kaduilla. Toimivan raitio-
vaunuverkoston aikaansaaminen ei olisi keskisuusuurissa suomalaiskaupungeissa-

kaan mahdottomuus, enemmankin kyse on ennakkoasenteista.

Joukkoliikennettd on sielld missa on joukkoja. Paikallisliikenneratkaisuista olisi

saatava toimivampi ja houkuttelevampi kulkutapa keskisuurissa kaupungeissa ja
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niiden kayttoa tulisi parantaa myos valtiovallan taholta tapahtuvin kannustustoi-
min. Jatkuvan autoistumisen trendin katkaisemiseksi kaupunkisuunnittelussa on

suosittava yhtendisia ja laadukkaita julkisia liikennejarjestelmia.
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9 LHKENTEEN RAJOITUSKEINOT

Liikenteen aiheuttamia ongelmia katsotaan tietoisesti hieman ohi. Erilaisilla pie-
nill& kontrollimekanismeilla halutaan vaikuttaa nimenomaan muiden ajoneuvon-
kayttdon. Monen mielesta juuri tdmé onkin kaikkein tarkein ongelma. Minun au-
toilun tarpeeni ei aiheuta ongelmia, syy on muiden. Autoilu koetaan lisaksi jokai-
sen yksityisasiaksi, eika sitd saa rajoittaa. Autoilijat ovat suuri enemmisto ja kuten
demokratioissa yleensd, vahemmistdjen tulee joustaa. Niin kauan kuin jokaisen
"minun autoilun turvaaminen on tarkedmpi asia kuin jokaisen "sinun™ autoilun

rajoittaminen, asiat etenevét pitkalti kuten ovat tahadnkin mennessa edenneet.

Keskisuurten kaupunkien keskustoissaan toteuttama pysékointipolitiikka tulisi
nahda kokonaisuutena niiden liikennesuunnittelussa. Pysékointipaikkojen tarjonta
on yksi kaupunkiliikenteen saatelykeinona. Pysakadinti on liikennepolitiikkaa, ai-
van kuten diplomi-insin6ori Heikki Leppénen toteaa Kuntatekniikkalehden kirjoi-
tuksessa (Leppanen 2001, 46). Torinaluspysékointia kasiteltdessa sivuutetaan ko-
konaan liikenneméérien rajoittamistarve ja siten paastdjen vahentdmiseen tahtaa-
vat toimenpiteet. Tamé nékyy niin yleisen tiedonvalityksen yhteydessa kuin suun-
nittelulle asetetuissa kriteereissa. Esille tuodaan ainoastaan mahdollisia lyhyentah-
tdimen positiivisia vaikutuksia, mutta pysakointilaitoksen aikaansaama laajempi

kehitys jatetddn huomiotta.

Tieto perilla odottavasta pysakointipaikasta kannustaa lahteméaan liikkeelle autol-
la. Pysékointitarjonnan rajoittaminen taas toimii tehokkaana kannustuskeinona

kestdvampien kulkumuotojen kayttamiselle. (Ojala 2003, 193.)

9.1 Ruuhkamaksu

Kun useat autoilijat ajavat samanaikaisesti samoja reitteja pitkin, syntyy ruuhka.
Liikenneméarien kasvaessa ruuhkatilanteet jatkuvasti lisdéntyvat ja litkennejarjes-

telmé toimii tehottomasti niin tienkayttdjien kuin yhteiskunnankin kannalta. Ko-
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konaan toinen kysymys on, kuinka paljon ihmiset ovat valmiita viettdmaéan ai-

kaansa autojonoissa?

Ruuhkamaksulla tarkoitetaan kaupungin sisdisté jarjestelmaa, jossa ruuhkaisilla
alueilla ruuhka-aikana tapahtuvasta ajosta peritddn maksu. Maksu voisi maaraytya
liikennetilanteen, ajetun matkan, ajankohdan, paikan tai ajoneuvon ominaisuuksi-
en mukaan. Ruuhkamaksu on siten vain yksi tienkayttémaksujen muoto. Muita
tallaisia ovat esimerkiksi raskaanliikenteelta perittdva aikaperusteinen maksu eli
vinjettimaksu seka erilaiset tiemaksut, kuten moottoritie-, tunneli- ja siltamaksut.

(Liikenne- ja viestintaministerio 2009.)

Valtakunnallisen tienkdyttémaksun myota liikenteen hinnoittelu muuttuisi ajoki-
lometrien mukaan maaraytyvéksi. Ajoneuvon omistamisen ja hankinnan verotta-
misen sijaan siirryttdisiin enemmaén auton kdyton mukaiseen verotukseen. Tien-
kayttdmaksun kayttéonotto edellyttda satelliittipaikannukseen perustuvien jarjes-
telmien kayttoonottoa. Jarjestelma olisi valtakunnallinen ja kallis toteuttaa. Kysei-
nen systeemi on kaytéssa muun muassa Hollannissa. Suomessa kéyttdénottoon on

tarkoitus siirtya asteittain vuodesta 2016 lahtien. (Tukkimaki 2009, 5).

Kaupunkiliikennemaksun eli ruuhkamaksun yhtena tarkoituksena on kannustaa
autoilijoita joukkoliikennepalveluiden kdyttoon ja siten vahentda henkildautoilusta
aiheutuvia haittoja (Aarnos & Raivio 2008, 41). Maksulla saatuja tuloja olisi
mahdollista kayttaa joukkoliikennepalveluiden kehittdmisen ja alentaa lippujen
hintoja. Ruuhkamaksujarjestelmié on ké&yt6ssa monissa Euroopan suurkaupun-
geissa. Ne koskevat vain tietyn kaupungin henkil6liikennettd. Suomessa ollaan

paéakaupunkiseudulle suunnittelemassa maksun kayttoonottoa.

Keskisuurissa suomalaiskaupungeissa ruuhkamaksujarjestelmien kayttoonotto on
talla hetkella teknisesti vaikea toteuttaa. Liséksi alkuinvestoinnit valvontajarjes-
telmien osalta ovat liian suuria. Monesti myds kaupunkien katuverkko on sellai-

nen, etteivat jarjestelmét ole kdytdnnossa mahdollisia.
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9.2 Uuden liikkumiskulttuurin edistaminen

Liikenteen rajoituskeinot herattavéat vastarintaa. Autoilijat ja keskustan yrittajat
pitavat kadunvarsien pysakointipaikkoja yhteiskunnalle kuuluvana palveluna. On-
ko pysakaointi julkinen vai yksityinen kustannus? Liikennekayttaytymiseen liittyy
monenlaisia arvoja, joita kéytetty kulkuvéline edustaa. Liikenteen aiheuttamien

kustannusten jakamisesta tarvittaisiin laajempaa keskustelua.

Liikenteen rajoituskeinojen on oltava perusteltuja ja niiden ohessa on tarjottava
kannustavia vaihtoehtoja, kuten joukkoliikenteen tydsuhdematkalippu, kavely,
pyordily, kimppakyydit ja yhteisomistusautot. (\Vah&-Rahka & Jalasto 2002, 56.)
Pehmeédmpi liikenteen ohjauskeino olisi erdanlainen kannustinpolitiikka. Tyomat-
kaliikenteessa poistuttaisiin asteittain autoeduista ja kilometrikorvauksista ja siir-
ryttéisiin esimerkiksi tydsuhdematkalippuun tai tydsuhdepolkupydraan. Liikentee-
seen liittyvien kannustimien vaihtoehtona voisi olla tydsuhdepuhelin tai kodinhoi-
topalvelut (Véha-Rahka & Jalasto 2002, 43).

Liikenteestd ja sen aiheuttamista ongelmista ovat keskeisessé vastuussa ne tahot,
joiden seurauksena litkkumista syntyy. TyOnantajilla ja erilaisilla kaupallisilla
palveluntarjoajilla on halutessaan monia keinoja tukea ympaériston kannalta edulli-
sempien kulkumuotojen kéytt6d. Uuden liikkumiskulttuurin luomiseksi tulee kéyt-
taa seké keppia ettd porkkanaa. Eli, jotta kannustin voisi toimia halutulla tavalla,

siihen on sisallytettavd myos rajoitteita ja pakotteita.

Liikenteelliset jarjestelyt vaikuttavat pitkalti sithen, mita kulkutapaa kéytetaan.
Paikkakunnalla omaksuttu kulkutapa, asenneilmapiiri ja esimerkiksi joukkoliiken-
teen palvelutaso vaikuttavat myds autopaikkojen tarpeeseen. Tydsuhdematkalipun
kéyttoon kannustavat mainoskampanjat ja muut imagomielessé toteutetut hank-
keet olisivat tarpeen seka erilaisten kokeiluhankkeiden lisdédminen. Kaytetyt keinot
muokkaavat ihmisten asenteita liikkumista kohtaan, samalla ne parantavat henki-
I6autolle vaihtoehtoisten lilkkumismuotojen asemaa ja véhentévét pysakointipaik-
kojen tarvetta keskusta-alueilla. Julkishallinnon tulisi tukea liikkumista ohjaavia

jarjestelmia ja luoda siten kokonaan uusia pelisdantojé.
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10 KOHDEKAUPUNKIEN ESITTELY JA KESKINAINEN VERTAILU

Torinaluspysakoinnin kaytannénvaikutuksia on arvioitu vertailemalla kolmea
kaupunkia keskenaan. Esimerkkikaupungit Jyvéskyld, Kuopio ja Lahti ovat noin
sadantuhannen asukkaan suomalaiskaupunkeja (KUVIO 10. ja 11.). Ne ovat alu-
eellaan tarkeitd keskuksia ja tydssékdyntialueita. Kaupunkeja yhdistéa asukaslu-
vun ja koon lisdksi yhdyskuntarakenne seka samansuuntaiset joukko- ja kevyenlii-

kenteen jarjestelyt.
Kuten muissa Suomen keskisuurissa kaupungeissa, on myos esimerkkikaupun-
geissa asukasluvun kasvu ollut suhteellisen voimakasta viime vuosina. Tamé ku-

vaa kehitystd, jossa vaesto keskittyy suurempien keskusten tuntumaan.

Kunnan vékiluku vuoden 2008 lopussa

Jyvaskyla 128 028
Kuopio 91 959
Lahti 100 080

Suurimmat taajamat seké niiden vakiluvut 2008

Jyvaskylan keskustaajama 108 400
Kuopion keskustaajama 80 502
Lahden keskustaajama 113 202

KUVIO 10. ja 11. Kohdekaupunkien vékiluvut ja suurimpien taajama-alueiden

vakiluvut. Tilastokeskus, Paikkatietopalvelut.

Kaupungeista kahdessa eli Jyvéskylassé ja Kuopiossa on torinalainen pyséakainti-
laitos. Lahdessa toriparkkia ei ole, mutta asian valmistelu on edennyt asemakaa-
vamuutosvaiheeseen. Kaikissa kolmessa kaupunkikeskustassa pysakdintimahdol-
lisuuksia on kuitenkin runsaasti, vahintaankin riittavasti. Silti, seka vireill& etta
kaynnissa on kaikenaikaa uusia maanalaisen pysakointitilan lisdrakentamishank-

keita. Kansalaiskeskusteluissa ja mielipiteenilmauksissa pysakdintilaitoshankkeet
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ovat herétténeet suurta vastustusta ja niiden aiheuttamia kustannuksia on pidetty

hyOtyynsa ndhden kohtuuttomina.

Yksi merkittavé tulevaisuuden ndkyména, kaikissa kolmessa kaupunkikeskustas-

sa, on joukkoliikenteen kehittdminen. Sen toimintaedellytysten turvaamista pide-

taan tarkedna tekijané ja niin sanottu joukkoliikennekaupunki-imago halutaan sai
Iyttdd. Tama on kuitenkin suuressa ristiriidassa kaytannon toteutusten kanssa. Py-
sékointimahdollisuuksien jatkuva parantaminen ei ratkaisevasti edesauta joukko-
liikenteen kehittymista. Yhdyskuntarakenteen osalta yhteinen ongelma keskisuu-
rissa kaupungeissa ovat liséksi keskustaa néivettavat automarketit, jotka vievéat

asiakkaat kaupunkien laitamille.

10.1 Tutkimusmenetelmat

Esimerkkikaupungeista esitetyn tiedon pohjana on kaytetty valmiina olevaa kirjal-
lista materiaalia. Paremman kokonaiskuvan aikaansaamiseksi seka eri mielipitei-
den ja ndkdkulmien esiintuomiseksi haastateltiin kaupunkien virkamiehia ja muita
asianosaisia. Haastattelut tapahtuivat padasiassa kahdenkeskisind keskusteluina tai
puhelimen valitykselld, mikali tapaamisaikaa ei saatu sovittua. Haastattelut olivat
vapaamuotoisia keskusteluja, joiden tarkoituksena oli tarkentaa kuvaa nykytilan-

teesta ja tulevasta kehityksesta.

10.2 Kaupungit

Jyvéskyla

Pinta-ala 1 171,2 km?

Vakiluku 128 028 [(Suomen 7. suurin) Vuosien 2008 - 2009 vaihteessa tapahtunut
kuntaliitos nosti véakilukua noin 40 %. Aiemmin luku oli noin 37 000 asukasta
pienempi.]

Véestotiheys 109,3 asukasta/km?
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KUVIO 12. Kartta Jyvéskylan keskusta-alueesta. Jyvéskylan kaupunki.

Jyvéskyld sijaitsee Lansi-Suomen l&&nissa Keski-Suomen maakunnassa Paijanteen
pohjoispééssa. Se on Keski-Suomen maakuntakeskus. Jyvaskyla on perustettu
vanhalle markkinapaikalle Jyvasjarven rantaan. Kaupungin keskusta-alue muodos-
taa yhtendisen kaupunkimaisen rakenteen. Alueelle ovat ominaisia runsaat vesi-
alueet seké korkeat metsdiset vuoret ja maet. Makisyys asettaa omat haasteensa

myos katujen kunnossapidolle ja liikennevaylille.

Jyvéskylaan on rakennettu torinalainen pyséakaintilaitos. 450 pysakdintipaikkaa
kasittdva torinalainen pysakointilaitos valmistui vuonna 1988. (Ronka, ym. 1999,
89).

Jyvéskylan keskusta-alueella on runsaasti pysakdintitilaa niin maanalaisissa pysa-
kointilaitoksissa kuin pysékoéintitaloissakin. Lisdksi matkakeskuksen yhteydessa

on oma pysékaintilaitos.
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KUVIO 13. Kartta Kuoplon keskusta-alueesta. Kuopion kaupunki.

—

Pinta-ala 1 124,0 km?
Vékiluku 91 959 (Suomen 9. suurin)
Véestotiheys 81,8 asukasta/km?

Kuopio sijaitsee Itd-Suomen ld4nissa Pohjois-Savon maakunnassa. Se on Pohjois-
Savon maakuntakeskus ja sijaitsee Kallaveden rannalla. Kuopion kaupunki on
hyvin laajalle alueelle levinnyt kokonaisuus. VVesiston rajaamasta keskusta asutus
on levittaytynyt lahiorakentamisen my6td. Kaupunkirakenteen leviamiseen ovat
vaikuttaneet myds Puijonméki ja maastonmuodot ylipaansa. Vélimatkat ovat siksi
pidempié keskustaan, koska uudet asuntoalueet on kaavoitettu entistda kauemmas.
Useita l1&hi6ita yhdistaméan on rakennettu jo 1980-luvulta l&htien paikallisia kes-

kuksia niin sanottuja tytarkaupunkeja.
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Kuopion 700 pysékointipaikkaa kasittava torinalainen pysékointilaitos valmistui
vuonna 1991. (Ronka, ym. 1999, 79). Kaupungin tarkoituksena on ollut toriparkin
laajentaminen. Paatos pysakaointilaitoksen laajentamisesta hyvaksyttiin syyskuussa
2009. Alatorin laajennus ja liikennejarjestelyiden muutostyot alkoivat loppuvuo-
desta. Lisdrakentaminen kaynnistyy alkuvuonna 2010. Valmistuessaan Kuopion

toriparkki kasittad yhteensa noin 1400 autopaikkaa. (Pasanen 2009.)
Keskustan palveluiden &areen suuntautuvan yksityisautoilun taustalla on toripark-

ki, jonne pysékointi pitkalti keskittyy. Pysékointitilaa on liséksi runsaasti keskus-

tan tavaratalojen ja kauppakeskusten yhteydessa.

Lahti

By
RAUTATIEAS.

R——

KUVIO 14. Kartta Lahden keskusta-alueesta. Lahden kaupunki.



54

Pinta-ala 135,1 km?
Vékiluku 100 080 (Suomen 8. suurin)
Véestotiheys 741,0 asukasta/km?

Lahti sijaitsee Etel&-Suomen laénissa Paijat-Hameen maakunnassa Paijanteen ete-
lapaassa. Se on Péijat-Hameen maakunnallinen keskus. Lahti oli pitkddn Suomen
nuorin kaupunki. Kaupungin kasvu tapahtui 1960-luvulla, jolloin Lahti oli vaki-
maaréssa eniten kasvava alue Suomessa. Lahden keskustaa rajaavat Salpausselka
ja muut ymparoivat maet. Keskusta sijaitsee laaksopainanteen keskella. Makisyys
vaikuttaa muun muassa siihen, etta keskusta-alue ja rautatieasema sijaitsevat Sal-
pausselan eri puolilla. Lahdessa asutus on keskittynyt melko tiiviille alueelle kes-

kustan tuntumaan.

Lahdessa ei ole toriparkkia. Keskustelua pysakdintilaitoksen toteuttamisesta on
ollut 1980-luvulta lahtien. Torinaluspysakdéinnista on luonnoksia muun muassa
Lahden keskustan liikenne- ja ympéristdsuunnitelmassa vuodelta 1988 (Lahden
keskustan liikenne- ja ymparistosuunnitelma 1988, 28). Nykyinen keskustan
suunnittelu perustuu Lahden kaupungin keskustavisioon, jossa yhtena perusajatuk-

sena on noin 500 autopaikkaa kasittavé torinalainen pyséakointilaitos.

Pysakaointitilaa on Lahden keskustan alueella kuitenkin runsaasti. Kaupungin hal-
linnoiman pysékadintitalon ja maanalaisen pysékointilaitoksen lisaksi maan alle

rakennettua pysakadintitilaa on myds kauppakeskusten ja tavaratalojen yhteydessa.

10.3 Esimerkkikaupunkien torit ja toriparkin vaikutus torialueeseen

Jyvaskyldssé tori sijoittuu hieman muusta keskusta-alueesta erilleen. Siten se ei
ole kovin merkittdvassa asemassa kaupunkirakenteessa. Irrallisuuden tuntuun vai-
kuttavat myds maastonmuodot. Tori on perustettu loivaan maenrinteeseen, minka
johdosta sita on taytynyt oikaista. Siksi tori kohoaa selvasti muuta katutilaa ylem-
més yhdelta kulmaltaan. Pyséakointilaitoksen rakentamisen yhteydessa tori on

muuttunut dramaattisesti. Torialueen uusimisen yhteydessé on rakennettu myos
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1980-luvun elementtiarkkitehtuurin tyylid edustava kauppahalli. Varsinaista kaup-
pahallitoimintaa siin& ei kuitenkaan ole. Rakennus on kuntosaliyrittajan k&ytossa
ja siind toimii muun muassa pitseria. Rakennuksessa on lisaksi yksi toriparkin
porrasnousuista. Viime vuonna torin viereen on valmistunut suuri kerrostalo. Lasi-
ja kivipintainen rakennus toisaalta rajaa hyvin toria, toisaalta puristaa sita entista
ahtaammalle. Itse toritilaa hallitsee pysakadintilaitoksen suurikokoinen ilmastointi-
hormi. Keskeisella paikalla oleva rakenne on osa toriparkkiin vievaé porrasnou-
sua. Vierustoilla kasvavat koivut kuitenkin pehmentavat vaikutelmaa. Pysékdinti-
laitoksen sisaan ja uloskayntina toimiva ajoluiska sijaitsee kauppahallin takana.
Tyylillisesti rakennukset ovat hyvin erilaisia, eika niiden liittymisté toisiinsa ensi
nakemalta edes ymmarra. Jyvaskylan torin keskelld seisoo yksindisena, totemi-

mainen ja niukkailmeinen veistos. Torin rajaa kahdelta sitd reunustavalta kadulta

matala betonimuuri. Kokonaisuudessaan alue on melko karu. (KUVIO 15. ja 16.)

Kuopion tori on keskeiselld paikalla, niin suhteessa keskustan maantieteelliseen,
kuin kaupalliseenkin keskipisteeseen. Kaupallinen elama, suuret tavaratalot ja
kauppakeskukset ovat keskittyneet sen ymparille. Torin poikki kulkee vilkas ja-
lankulkuliikenteen akseli, mika tuo avaralle ja autiolle torille sen tarvitsemaa eloa.
Maastonmuodoiltaan Kuopion ydinkeskusta ja torinseutu on kohdekaupungeista
tasaisin. Méakisyytta ja rinnekatuja ei alueella ole. Toria rajaa yhdelta sivulta arvo-
rakennus, kaupungintalo. Torilla on vanha jugendtyylinen kauppahalli, jonka si-
sadankaynnin edessa olevan patsaan ympaérill4 on viihtyisd, pensain rajattu, istuske-

luympyrd. Toria ymparoiva rakennuskanta on vaihteleva ja tyylillisesti sekava,
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massiivisten kaupallisten rakennusten hallitsema. Torin reunamilla on useita tori-
parkin porrasnousuja ja teknisié rakenteita, mutta hillityn ilmeensé ja lasipintojen
ansiosta ne eivét ole silmiinpistavia suurella torialueella. Pysakdintilaitoksen ajo-
rampit sijaitsevat kaupungintalon molemmin puolen. Toisesta on sisdén ja toisesta
uloskéynti laitokseen. Torin kaupungintalo puoleisen sivun erottaa ajoneuvolii-
kenteestd korkea torialueen levyinen istutusallas. Torin kulmissa on nuoria puuis-
tutuksia. Kaupungintaloa ympardi kaunis puisto, suurine puineen. Puiston erottaa

torialueesta vilkasliikenteinen autokatu. (KUVIO 17. ja 18.)

KUVIO 17. Nakyméa Kuopion torilta. KUVIO 18. Nakymé& Kuopion torille.

Lahden tori on kaupunkirakenteessa keskeiselld paikalla. Se on kahden merkitta-
van rakennuksen, kaupungintalon ja Ristinkirkon, muodostaman akselin keskipis-
teessd. Tori sijaitsee laaksossa ja ymparoiva rakennuskanta laskeutuu toria kohti.
Lahden toriymparist6 on selvasti yhtendinen, vaikkei rakennuskanta edustakkaan
samaa tyylisuuntaa. Rakennusten mittasuhteet ovat kuitenkin yhtenevia torialuee-
seen ja koko muuhun kaupunkikuvaan suhteutettuna. Lisaksi toria Kiertavat puuri-
vit luovat viihtyisyytta. Lahdessa voimakkain lehmusrivein rajatut bulevardikadut
vaikuttavat katutilojen yleisilmeeseen muutenkin. Torilla ei ole erillistd kauppa-
hallirakennusta, vaan se sijaitsee katutasossa torin varrella olevassa korttelissa.
Ainoa kiinted rakennus torilla on torikauppiaiden ja taksiautoilijoiden sosiaalitila-
na toimiva rakennus. Taman lisaksi torilla on pysyvaisluonteisia rakenteita, kuten
kukkakioski ja ilmanlaadunmittausasema. Lahden toria rajaavista kaduista vain
kaksi on autokatuja: pohjoispuolta rajaava Vapaudenkatu ja eteldpuolen Aleksan-
terinkatu. Kauppahallin edustan katu on pysakdintikdyttssa ja osittain kavelyalu-

eena, eika lapiajo ole mahdollinen. Toria itdpuolelta rajaava katu on ainoastaan
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taksien ja linja-autojen kaytossa. Lahden kaupunkiliikenteen bussit lahtevét torin
vilkasliikenteisemmilté sivuilta. Torikokonaisuuteen kuuluu myos Alatorin puis-
toalue. Huomionarvoista on myos se, ettd osa Lahden torialueesta on henkil6auto-
jen pysakointikaytossa. (KUVIO 19. ja 20.)

KUVIO 19. Nédkyma Lahden torilta. KUVIO 20. Nakyma Lahden torille.

10.4 Toritilan merkitys keskusta-alueelle

Kohdekaupunkien torit ovat paivittaisessa kaupallisessa torikaytdssa. Lisaksi ne

ovat erilaisten markkinoiden ja tapahtumien jarjestamispaikkoja.

Kohdekaupungeista Kuopiossa tori on selvasti keskeisimmassa asemassa ja muu
kaupallinen toiminta, tavarataloineen ja ostoskeskuksineen, on keskittynyt torin
ymparille. Kuopion tori on selvasti myos maallisenvallanaukio, sill4 kaupunginta-
lo hallitsee yhté sen sivuista. Lahdessa torin ympaéristo ei ole keskustan kaupalli-
nen keskipiste, vaan se on torista parin korttelin verran itddn pain. Lahden torilla
on kuitenkin suuri kaupunkikuvallinen merkitys. Jyvaskylassa torin sijainti on
selvasti keskustan ydinalueesta sivummalla, eika tori ole samalla tavoin kokonai-
suuden kannalta merkittava mitd, se on Kuopiossa ja Lahdessa. Jyvaskyldssa tori
on ymparistoltaan sekava ja ympardivéan rakennuskannan puristuksissa. Sijainnil-
taan ja merkitykseltddn vastaavassa asemassa, keskeiselld paikalla sijaitseva avoin

tila, on Jyvéskylassa Kirkkopuisto.
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Torialueen koko ja sen suhde ympéristdonsa ovat tekijoitd, joilla on vaikutusta
toritilan merkitykseen keskustassa. Kaupungeista Kuopiossa ja Lahdessa tori on
selvasti suurempi kuin Jyvaskylassa. Kuopion tori on suuri, avoin ja hallitseva
elementti keskustassa. Vaikutelman kovuutta lisadvat ymparoivat suuret raken-
nukset. Vanha kauppahallirakennus keskell& tosin pehmentédd Kuopion torin yleis-

ilmetta.

Se miten tori sijaitsee suhteessa keskustan kaupalliseen keskipisteeseen, vaihtelee
kaupungeittain. Liséksi vaihtelua on siind mika torin merkitys on oleskelulle ja
viihtymiselle. Téh&n tekijaan tosin vaikuttavat niin vuodenajat ja sad, kuin kaupal-
linen tarjonta seké torielamén vilkkaus ja markkinat. Torikauppa on muutenkin
luonteeltaan hyvin syklista. Torin viihtyisyyteen vaikuttavina tekijoiné korostuvat

puut, pensaat ja kesaisin kukkaistutukset seka istuskelumahdollisuus.

Torielama oli tutkimushetkella aktiivista kaikilla kohdekaupunkien toreilla. Lah-
den tori erottuu muiden kohdekaupunkien toreista, sd&nnollisesti, kuukausittain
ympéri vuoden jarjestettavien markkinoidensa ansiosta. Laaja, koko torialueen ja
l&hikatujen varret tayttdva tapahtuma on valtakunnallisestikin poikkeuksellinen.
Erilaiset markkinat ovat olleet merkittdvia kaupankéayntitapahtumia seudullisesti
Jo vuosisatoja. Epadselvaa on kuitenkin, mika torinalaisen pysakointilaitoksen ra-
kentamisen aikaisten vaikutusten merkitys on kohdekaupunkien torielamaélle ja -

kaupalle seka niiden jatkumiselle.

10.5 Toriparkin mukanaan tuomat rakenteet torialueella

Kuopion toritilassa ei ole silmiinpistévia viitteitd, etta alapuolella on autoja pysa-
koityna. Avaralla ja autiolla torikentélla eivat pysakadintilaitoksen porrasnousujen
vaatimat useat rakenteet heratd pahemmin edes huomiota. Suurikokoinen ja kor-
kealle kohoava poistohormi erottuu tavaratalon seindssd, mutta sen yhteytta tori-

parkkiin ei heti tule edes samaistaneeksi.



59

Jyvéskylan tori on hyvin voimakkaasti rakennettu. Yleisilme on kauppakeskus-
mainen. Ymparoivé rakennuskanta ja toripinnassa kaytetty betonikiveys vaikutta-
vat asiaan. Lisaksi pysakdintilaitoksen tekniset rakenteet ovat hallitsevia ja selvas-
ti havaittavissa. Muusta kaupunkirakenteesta erilladn olevana tori vaikuttaa

enemmankin pysakadintilaitoksen paalle rakennetulta aukiolta.

Pysakaointilaitosta palvelevat ajorampit ja -luiskat on Jyvéskyldssé ja Kuopiossa
jarjestetty eri tavalla. Jyvaskyléassa laitokseen suuntautuva ja sielté poistuva ajo-
neuvoliikenne on keskitetty yhteen ja samaan ramppiin. Kuopion tapauksessa taas
on rakennettu erilliset rampit menevalle ja poistuvalle liikenteelle. Tekija, mika
vaikuttaa myos liikenteen ohjaukseen. Esteettisessd mielessa arvioituna Kuopion
pysakointilaitoksen ajoluiskat, maanpaallisine rakenteineen, on sovitettu Jyvasky-

lan vaihtoehtoa paremmin kaupunkimaisemaan katoaviksi.

Lahdessa pysékointilaitoksesta olemassa olevissa suunnitelmissa torin jokaiselle

kulmalle kaavaillaan lasisia porrasnousuja, niin sanottuja porrashuonepaviljonke-
ja. Lisaksi on kaavailtu jonkin verran muuta maanpéaéllista rakennuskantaa, esiin-
tymislavaa ja sosiaalitiloja. Muuten suunnitellut toteutukset noudattelevat olemas-

sa olevista pysékointilaitoksista saatuja kokemuksia.

10.6 Kavelyyn varatut alueet esimerkkikaupunkien keskustoissa

Jyvéskylan keskustassa on laaja yhtendinen kavelyalue. Kauppakatu, jonka varrel-
la on tavarataloja ja kauppakeskuksia, muodostaa kolmen korttelin matkalla el&-
van kavelykatu kokonaisuuden. Yksi ristedvista kaduista, Asemakatu, on ajoneu-
voliikenteeltd suljettu. Myos toinen ristedva katu, VVainonkatu, on tarkoitus muut-
taa joukkoliikennekadusta kavelykaduksi. Kévelykadun toisessa paassa on suu-
rempi, aukiomainen k&velyalue, kadun haarautumisen johdosta. Kokonaisuudes-
saan Jyvaskylan keskustan ké&velyalue on esimerkkikaupungeista suurin. Alueella
on pdivisin jonkin verran tavara- ja tonttiliikennettd. Kauppakadun viereinen sa-

mansuuntainen katu, Vapaudenkatu, on joukkoliikennekatu ja sen varrella on kau-
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punkiliikenteen bussien terminaali. Polkupyorille on jarjestetty runsaasti pysakdin-

tialueita kavelykeskustan I4heisyydessa.

Kuopiossa ei ole varsinaista yhtendistd k&velykatualuetta. Kuopion keskustan eri-
koisuutena ovat kuitenkin niin sanotut rannikadut. Namé nykyisin pelkastaan ke-
vyenliikenteen k&yttoon tarkoitetut kapeammat kadut ovat historiallinen asema-
kaavajaanne kaupungin puutalovaltaiselta ajalta. Rannikadut kulkevat kortteleiden
sisdlla. Ne jakavat padkatujen muodostamat paakorttelit neljaén pienempéén
osaan, toimien osittain myos pihakatuina. Aiemmin rannikatujen varsille sijoittui-
vat vaatimattomammat asuinrakennukset ja talousrakennukset. Paikoitellen van-
haa rakennuskantaa on edelleen hyvin jaljella. Rannikatuverkosto toimii ajoneuvo-

lilkenteeltd erotettuna, rauhallisina kevyenliikenteen valtavaylana.

Lahden keskustassa kdvelyyn varattuja alueita on selvasti esimerkkikaupungeista
vahiten. Rautatienkadusta on kaksi kadunpatkaa kavelykatukéaytossa, Vapauden-
kadun ja Hameenkadun vélill4. N&ista toisessa on runsaasti tavaraliikennettd. Li-
séksi on pienempi puolenkorttelin mittainen aukio Mariankadun paassa, torin la-
heisyydessé. Pyorateita ja kevyenliikenteen mahdollisuuksia on kaupungissa pa-
rannettu leventamalla paakatujen jalkakaytavia. Keskustaan johtavan vanhan teol-
lisuusradan pohja on otettu kevyenliikenteen kéyttoon ja siten saatu aikaan muusta
liikenteesta erottuva vayla. Torialue muodostaa kadunvarsien jalankulkualueiden

kanssa varsin yhtendisen kokonaisuuden.

10.7 Liikenteelliset erityispiirteet esimerkkikaupungeissa

Kuopion keskustan liikennejérjestelméaa ja keskustaan suuntautuvaa liikennetta
tukee uusi Saaristokatu. Se avattiin loppuvuodesta 2008. Saaristokatu yhdistaa
Saaristokaupungiksi nimetyn uuden kaupunginosakokonaisuuden Kuopion kes-
kustaan. Alue levittaytyy ydinkeskustan ja Petosen puistokaupungin vélisille nie-
mialueille. N&in ollen uusi liikennevaylad parantaa ja lyhentaa liikenneyhteyksia
kauemmista l&hidista ydinkeskustaan. Kuopion lahidissa on omat l&hipalvelut ja

paikallisliikenteen yhteys keskustaa. Osa lahidista on edelleen pyoréilyetéisyydella
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keskustaan nahden. Yksityisautoilun kayttoaste on kuitenkin suurta. Tahan vaikut-
taa osaltaan 1980-luvulla alkanut marketrakentaminen ja sen salliva kaupungin-

valtuuston paatos eli niin sanotun marketkiellon poistaminen (Kosonen 1995, 9).

Lahden torinaluspyséakaintia ja kévelykeskustaa koskevissa suunnitelmissa on tél-
lahetkell& tiettyja paallekkaisyyksid. Suunnittelua ohjaavassa keskustavisiossa
paakatu, Aleksanterinkatu, on tarkoitus muuttaa joukkoliikennekaduksi ja sitoa
siten alue paremmin suunniteltuun kdvelykeskustaan. Lahdessa kavelykeskustan
toteuttaminen ei ole ollut kovin johdonmukaista ja keskustaan suunnitellun keha-
kadun rajaus on melko keinotekoinen. Yhtena vaihtoehtona toriparkille on esitetty
matkakeskuksen rakentamista. Tama olisi parempi vaihtoehto myos joukkoliiken-
teen kehittdmisen kannalta. Matkakeskus parantaisi Lahden tukeutumista raidelii-
kenteeseen, liséksi sen yhteyteen olisi mahdollista rakentaa kaivattua pysakointiti-
laa. Lahdessa tilanne on esimerkiksi Jyvaskyl&an verrattuna ongelmallisempi. Jy-
vaskyléassa terminaali sijaitsee selvasti ydinkeskustan yhteydessa. Lahdessa taas
maastonmuodot hankaloittavat matkakeskushanketta, silla keskustan ja rautatie-
aseman valissé on Salpausselénharju. Linja-autoaseman palveluiden yhteensovit-
taminen rautatieaseman l&heisyyteen vaatii korkeatasoista suunnittelua toimiak-
seen. Kavelyalueen ja joukkoliikenneterminaalin valille muodostuva katkos voi

oleellisesti heikentdd koko jarjestelmén toimivuutta.

Julkisenliikenteen osalta huomionarvoinen piirre on, ettd Jyvaskylan, Kuopion, ja
Lahden kaupunkiliikenteen palvelut tarjoaa sama liikenngitsija: Koiviston Auto
Yhtyma. (Yksittéisia linjoja lilkenndivat myds muut yhti6t). Kuinka suuri merki-
tys liikenteenharjoittajalla on kaupunkien julkisenliikenteen kehittdmisessa ja
minkalaisia vaikutuksia silla on, etta liikenneluvat keskittyvat useissa kaupungeis-
sa saman yhtyman hallintaan? Henkil6liikennelain uudistaminen voi jatkossa vai-
kuttaa liikenteenharjoittajien kilpailuttamiseen. Parantaako vai heikentddko se
kohdekaupunkien julkisenliikenteen asemaa? Palveluntarjonta voi toisaalta lisééan-
tyd, mutta varjopuolena on ettd epdvarmuus sopimusten pysymisesta samalla lii-
kennditsijalla voi vaikuttaa halukkuuteen kehittdd toimintaa. Esimerkiksi liiken-

teenharjoittajan halukkuus investoida kalustoon ja palvelutasoon voi heikentya.
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Linja-autopysédkkien kunnossapitoa ja varustelutasoa on yleisesti parannettu koh-
dekaupungeissa, samoin joukkoliikennepalveluiden esteettomyytté ja helppokayt-
toisyyttd. Matkaketjun perusedellytykset on siis taattu ja ne ovet nykyisellaan suh-
teellisen toimivia. Nykyisen liikennditsijan paikallisliikennekayttssé oleva kalusto
ei ehké kuitenkaan kuntonsa ja ikdnsa puolesta vastaa kaikilta osin kayton edellyt-

tdmia vaatimuksia.

Kohdekaupungeissa olisi panostettava enemman liikennekasvatukseen ja erilaisiin
joukkoliikenteen kampanjoihin, eiké keskittyd pysakointipaikkojen lisarakentami-
seen. Nailla toimilla olisi suuri vaikutus, jotta joukkoliikenne olisi houkuttele-
vampi valinta. Toisaalta yksityisautoilun tukeminen on kaupungeille halvempaa,
lyhyell& aikavalilla, koska silloin kaikki kaluston hankintaan, kunnossapitoon ja

ajoneuvoon liittyvat muut kustannukset pystytaan ulkoistamaan.

Julkisenliikenteen kehittdmisessd on kaupungeista selvasti parhaiten onnistunut
Jyvaskylad. Tama kay ilmi tutkimustuloksista (Rosenberg 2005) ja se myOnnetaan
mya0s avoimesti Kuopion ja Lahden taholta. Keskisuurista kaupungeista véhiten
joukkoliikennetté tukee Lahti. Vuonna 2007 tuki asukasta kohden oli 20 euroa,
kun se muissa keskisuurissa kaupungeissa vaihteli 26,5 ja 33,5 euron valilla (Lah-
den kaupunki 2008). Linja-autoliikenteen kehittdmiseksi esimerkkikaupungeissa
on otettu kayttdéon myos uusia alennusryhmalippuja. Naitd ovat muun muassa nuo-

risolippu ja opiskelijalippu.

10.8 Kaupunkien vertailu tilastojen pohjalta

Suomen Tilastollisen Vuosikirjan 2009, tilasto: 'Suurimmat taajamat seka niiden

vakiluvut, 1985-2008' osoittaa, ettd Helsingin keskustataajama on selvasti suurin.
Seuraavina ovat Tampereen, Turun ja Oulun keskustataajamat. Lahden keskusta-
taajama on viidentend, Jyvaskylan keskustataajama sijalla kuusi ja Kuopion kes-

kustataajama on kahdeksanneksi suurin. Valissa, sijalla seitsemén, on Porin kes-

kustataajama. Yli 100 000 asukkaan taajamia on kuusi: Helsingin, Tampereen,

Turun, Oulun, Lahden ja Jyvaskylén keskustaajamat.
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Tilastollisessa mielessad taajamaksi maaritella&n kaikki vahintaan 200 asukkaan
asutuskeskittymat, joissa asuinrakennusten valinen etaisyys on enintdaan 200 met-
rid. Taajamien rajauksissa huomioidaan asuinrakennusten lisdksi muun muassa
liike-, toimisto- ym. tyopaikkoina kaytettavat rakennukset. Taajamien rajaukseen
ei ole vaikutusta hallinnollisella aluejaolla, kuten kunnan tai l&anin, rajoilla (Tilas-
tokeskus 2008). Tilastokeskus méaarittaa taajamat viiden vuoden valein, siksi vii-

meisin kaytettavissa oleva madrittely on vuodelta 2005.

Toinen huomionarvoinen Suomen Tilastollisen Vuosikirjan 2009 tilasto on 'Pinta-
ala, vaesto ian, kielen ja koulutusasteen mukaan, vaestonmuutokset, toimialara-
kenne ja asuntokunnat kunnittain'. Tarkasteltaessa sen saraketta: 'Vaest0 Maa-
km2:a kohti' kay ilmi, ettd suurimpien kaupunkien valisessa vertailussa selvasti
taajimpaan asuttu on Helsinki (2707,2). Seuraavina ovat Vantaa (819,7) ja Espoo
(773,7). Lahti (741,0) sijoittuu vaestdtiheydeltaddn seuraavaksi. Seuravana on Tur-
ku (714,8). Jyvéskyla (109,3) ja Kuopio (81,8) ovat selvésti kauempana vaestoti-
heyden mukaisessa vertailussa (KUVIO 22.). Vakiméaaraltaan pienempia, mutta
tilviinasumisen kaupunkeja ovat, Kauniainen, Kerava ja Jarvenpaa sek& Maarian-

hamina. Ne sijoittuvat tehokkuusluvulla vertailtuna Helsingin ja Vantaan vélille.

Kohdekaupunkien tiedot

Vaesto Vaesto
Taajama- aste Maapinta-ala  kaikkiaan Maa-km?:a
km? 31.12.2008  kohti
Jyvaskyla 93,0 1171,2 128 028 109,3
Kuopio 92,0 1124,0 91 959 81,8
Lahti 98,8 135,1 100 080 741,0

KUVIO 22. Kaupunkien tiedot. Taajama-aste tarkoittaa taajamissa asuvien osuutta
(%) kunnan siitd véestosta, jonka asuinpaikka on koordinaatein maariteltavissa.

Tilastokeskus: Suomen Tilastollinen VVuosikirja 2009.

Taajama-asteen perusteella tarkasteltuna erot kohdekaupunkien vélilla ovat pienia.

Lahti erottuu taajamissa asuvan vaeston ja koko kunnan védeston vélista eroa mitat-
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taessa, Jyvaskylén ja Kuopion vastaavista lukemista. Vékilukua ja sen muutosta
seutukunnittain tarkasteltaessa huomataan, kuinka Lahden seutukunta on suurin
(KUVIO 23.). Jyvéskylan seutukunta kuitenkin kasvaa vakiméérassa kohdekau-
pungeista eniten. My0s valtakunnallisesti Jyvaskyldnseudun kehitys on merkitta-

vaa.
Seutukunta on muutaman kunnan muodostama aluekokonaisuus. Seutukuntien

muodostamiskriteereind Sisdasiainministerio kayttadd kuntien vélista yhteistyota,

tyossakayntia ja lilkenneyhteyksia. (Tilastokeskus 2010.)

Vékiluku ja sen muutos seutukunnittain, 2008

Seutukunta Vakiluku Muutos
31.12.2008 2008 %
Jyvaskyla 170 070 1948 1,2
Kuopio 120 108 636 0,5
Lahti 172 327 1028 0,6

KUVIO 23. Kohdekaupunkien seutukuntajaon mukainen tarkastelu. Tilastokes-

kus. Véaestorakenne. Ajankohdan 1.1.2009 aluejako.

Tilastot osoittavat, ettd Lahden alueella asutus on kohdekaupungeista tiiviinta.
Tahan vaikuttaa osaltaan kaupungeista rajallisin maapinta-ala. Lahti on kaupun-
geista kuitenkin ainut joissa tori on edelleen rakentamaton. Sijoittuvatko toriparkit
kaupunkeihin, joissa asutus on enemman hajallaan ja valimatkat ovat pidempia jo
valmiiksi? Téllainen kuntarakennehan entisestaan tukee keskustaan suuntautuvaa
henkil6autoilua "luonnollisena” vaihtoehtona. T&sta on osoituksena esimerkiksi
Kuopio, jossa on kohdekaupungeista suurin torinaluspysékainti ja, jonka paikka-

maara lahiaikoina kaksinkertaistuu lisarakentamisen seurauksena.



65

11 YHTEENVETO

Johtopééatoksena voidaan todeta, ettd kauppakeskusten ja muiden kaupan suuryk-
sikoiden sijoittamispadtokset keskusta- ja taajama-alueiden ulkopuolelle ovat ai-
heuttaneet nykytilanteen, jossa keskisuurten kaupunkien keskustat joutuvat Kilpai-
lemaan asiakkaista automarketalueiden kanssa. Vastatakseen tdhan paineeseen on
my0s keskustojen pystyttavé tarjoamaan liséa pyséakointitilaa, johon ratkaisuna

ovat olleet muun muassa torinalaiset pysakointilaitokset.

Yhdyskuntarakenteen hajoamisen vaikutuksesta sek& siihen kannustavan suunnit-
telun ja paatoksenteon ansiosta on liikennetarve ja siten myos yksityisautoilu mer-
kittavasti lisdantynyt keskisuurissa kaupungeissa. Kattavien joukkoliikenneratkai-
suiden aikaansaaminen ei tallaisessa rakenteessa ole kustannustehokasta. Joukko-
lilkenteen kayton esteend toimii lisaksi yksityisautoilua suosiva vallitseva asen-
neilmapiiri. Kehitysta hidastaa myos se, ettei ihmisia kannusteta riittavasti kéayt-
tdmaan joukkoliikenneratkaisuita tai ratkaisuiden toteuttamiseen ei ole lahdetty
riittdvassa laajuudessa. Kevyen liikenteen saaminen toimivaksi liikennejarjestel-
maéksi olisi ratkaisevan tarkedd. Taman tavoitteen toteuttamiseen ei riité pelkas-
taan se, ettd pieni osa ydinkeskustaa rauhoitetaan kavelyalueeksi. Mikéli kevyen
litkenteen vaylien asema olisi yhta ensisijainen kuin henkildautoliikenteelle tarkoi-
tettujen vaylien asema on nykyisellaan, niin olisi niiden kéayttdastekin huomatta-
vasti parempi. Liikenneyhteyksien toimiminen tarkoittaa valitettavan usein sitg,

ettd tuetaan henkildautoliikenteen ensisijaisuutta.

Ongelmana nayttaisi olevan myos se, ettd keskustojen kehittdminen tapahtuu liike-
elaman toimintaedellytysten ndkokulmasta. Keskustoja kehitetdan kuluttamisen
kohteita. Viihtyisyyden kannalta kehitys ei ole ollut pelkéstdan myonteinen, silla
taloudellisten arvojen vaikutuksesta moni kulttuurinen ja sosiaalinen tekija on
jatetty toissijaiseksi. Kehittdmisen yhteydessa todetaan, ettd keskustojen on pysyt-
tava "elavind ja kehittyvind" seka jatkuvasti pystyttava "vastaamaan uusiin kaupal-
listen palveluiden haasteisiin”. Kaupunkitilan olisi siis jatkuvasti ja kaikin tavoin
pyrittdva tuottamaan voittoa ja lisédmaan sité jatkuvasti. Markkinatalouden lyhyt-

nékoinen toimintatapa hyodyttaa lopulta vain harvoja, mutta sen laajempi kehitys
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tarkoittaa, etta yhteinen etu jatkuvasti karsii. Ehdot, joiden puitteissa visuaalisen
kaupunkitilan ilmeesta paatetadn, maarittyvat siten jo jossain muualla kuin kau-
punkilaisten ja kaupunkitilan viihtyisyyden suunnittelusta vastaavien tahojen toi-

mesta.

Torinaluspysakainti ei varsinaisesti ehkdise yhteiskunnan autoistumisesta johtuvia
haittoja, vaan pikemminkin edesauttaa niiden lisdédntymista. Keskustaksi mielletty
alue voi olla melko suppea kasite kaupunkirakenteessa ja omalla autolla on pakko
paasta mahdollisimman lahelle tuota keskustan kaupallista keskipistettd. Tasta
kehityksesté johtuu osittain ongelma, miksi keskusta-alueita on ollut vaikea rau-
hoittaa yksityisautoilulta. Esimerkkikaupungeissakin keskustaksi mielletdén usein
vain niiden aktiivisen kuluttamisen alue. Hyvat liikepaikat ovat tasta syystéa keskit-
tyneet entista pienemmalle alueelle. Yritykset pyrkivat siksi sijoittumaan kauppa-
keskuksiin ja lahemmas toisiaan. Mielenkiintoista kehityksessé on, miten yrittajat
ovat pakotettuja siirtyméan paremmille liikepaikoille, silla myds asiakkaat ovat
siirtyneet niihin. Toisin sanoen, asiakkaat eivét endé 16yda entisille hyville liike-
paikoille. Kuluttaminen kasaantuu siten tiiviisiin ryppéisiin. Taméa kehitys kutistaa

keskustaksi miellettya aluetta entistd pienemmaksi.

Oma vaikutuksensa keskustan kutistumiseen on torinaluspysékdinnin liikennejar-
jestelmélld, kehakadulla ja silla, kuinka suuren alueen keskustaa se rajaa ulkopuo-
lelleen. Toriparkki ja maanalaiset pysakointilaitokset ylipdénsa vahentavét pysa-
kdintipaikkaa hakevia autoilijoita tietyilla keskustan kaduilla. Tieto vapaasta py-
sékointipaikasta pysakadintilaitoksessa toimii kannustimena ja madaltaa kynnysta
ldhted autoilemaan kohti keskustaa, jolloin lopputuloksena on yksityisautoilun

lisd&ntyminen.

Torinaluspysakainti ei varsinaisesti ole ratkaissut autoliikenteen ongelmia Jyvés-
kylan tai Kuopion keskustassa, ainoastaan ajoneuvojen pysékaointi on helpottunut.
Toriparkin ansiosta ei ole aikaansaatu yhtenéistd k&velykeskustaa ja kummassakin

kaupungissa toria reunustavat kadut ovat edelleen ajoneuvoliikenteen kayt0ssa.
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12 OMAA POHDINTAA

Yhdyskuntasuunnitteluun vaikuttavat useat tekijat. Ajoneuvoliikenne ja torinalus-
pysakointi seké kaupunkikeskustojen viihtyisyys ovat osatekijoitg, joilla on merki-
tyksensa kokonaisuuden kannalta. Talouden kasvu on lansimaisen markkinatalo-
usajattelun ydin ja kuluttaminen lisad talouskasvua. Kuluttaminen ei rajoitu pelk-
kaan materian ja tavaroiden kuluttamiseen, vaan samalla se on luonnon ekologisen
kantokyvyn koettelemista. Kaupunkitilan kehittdminen torinaluspysakoinnin avul-

la perustuu kulutuksen kautta tapahtuvaan eldmantapaan.

Talouskehitys on suoraan riippuvainen ympariston hyvinvoinnista, miké osittain
myoOnnetdén. Tama nakyy muun muassa siing, ettd ympaéristoliikkeen piirissa pit-
kaan kéytossa ollut retoriikka on omaksuttu osaksi tavallista paivanpolitiikkaa.
Esimerkiksi kasvihuoneilmio ja p&astdjen vahentdminen, joiden merkityksesta
“ruohonjuuritasolla” on puhuttu jo 1970-luvun alusta l&htien, ovat ainakin termei-
na siirtyneet poliittisenpadtoksenteon keskidon. Entista paremmin ymmarretaan,
ettd ympariston saastumisen ekologiset kustannukset palaavat myéhemmin takai-
sin taloudellisten kustannusten muodossa. Luonto tulee toimeen ilman ihmisté,
ihminen ei valitettavasti ilman luontoa. lImastonmuutoksen sisallaan pitdméa on-
gelmakokonaisuus vaatii muutosta koko ajattelutavassamme ja edellyttéda, etta

taloudellisen kilpailun lyhytndkdisista menettelytavoista paastaan eroon.

Suomen valtion Kehityspoliittinen ohjelma 2007 esittaa asian seuraavasti:

Ihmisen talous tulee sopeuttaa luonnon talouteen. Lansimaiden
nykyisié tuotanto- ja kulutustapoja ei voida toteuttaa kaikkialla
maailmassa. Maapallon luonnonvarat eivat riitd siihen eik&
elinymparistomme kesta sit4, ettd kaikki maailman ihmiset
omaksuisivat Yhdysvaltain tai lantisen Euroopan nykyiset kulu-
tustavat. Vaikka tekniikan kehitys auttaa sopeuttamaan ihmisen
taloutta luonnon talouteen, tarvitaan myos syvéllisida muutoksia
niihin lansimaisiin tuotanto-, kulutus- ja elintapoihin, jotka ovat
nyt levittdytymassa kaikkialle maailmaan. Viime ké&dessé tassa
on kysymys eldménarvoista.

(Kehityspoliittinen ohjelma 2007, 11).
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Elintapojen muutos ei tiysin vastaa edelld esitettyd. Lansimaissa on ’globaalin
eteldn’ avustuksella saavutettu nykyinen kulutustaso, josta ei haluta luopua. Sen
sijaan arvostellaan herkasti ’kehittyvia talouksia” niiden pyrkimyksissa omaksua
lansimaisia elintapoja. Ongelmia nahdaén helposti muualla kuin omassa toimin-
taympaéristossa. Suomessa kansallista identiteettia on kohotettu toteamalla, etta
kaikki mahdollinen on jo tehty. Hedelmallisempéé olisi esimerkiksi pohtia, min-
kalaisia elamanarvoja torinalaisten pysékoéintilaitoshankkeiden edistdminen kuvas-
taa ja kuinka vakavasti syvéllinen muutos otetaan. Arkemme perustuu pitkalti niil-
le tuhoisille kaytannoille, jotka uhkaavat elamaa maapallolla ja vaarantavat sita
yllapitavén jarjestelmén toiminnan. Ajoneuvoliikenne ja sen lisaédntyminen ovat

muun luonnonvarojen liikakéyton ohella tdimén kokonaisuuden osatekijoita.

Ekologisesti kestavan yhteiskunnan aikaansaaminen vaatii merkittavia vahennyk-

sié hiilidioksidipaastoihin. Silloin ei riitg, etta vain jotkin ihmiset sitoutuvat tdhén

tavoitteeseen henkilokohtaisessa elaméassaén. Elamantapavalinnat ovat tarkeita ja

kuvastavat sitd muutosta, jonka on tapahduttava myos laajemmin, kansallisvaltioi-
den ja suuryritysten piirissa seka alueellisella tasolla, kunnissa ja kaupungeissa,

erityisesti niiden toimintoja suunniteltaessa ja paatoksenteossa.

Talous on ihmisen keksima keinotekoinen rakennelma, ei mikdan luonnonjérjes-
tys. Lyhyen aikavalin kannattavuuslaskelmat muokkaavat elinympéristdamme
taloudellisiin tarpeisiin sopivaksi. Asian tulisi kuitenkin olla taysin toisin pdin.
Elinympariston laadun ja sen suojelemisen tulisi olla ratkaisevia tekijoitd, jotka
ohjaisivat myos taloudellista paatoksentekoa ja méarittaisivat sitd mika on inhi-
millista hyvinvointia. Arvo-kasitetta olisi laajennettava kasittamaan paljon muuta-
kin kuin vain suunnittelun ja rakentamisen rahallista arvoa. Suunnittelussa tulisi

keskittya kaytettyjen ratkaisuiden arvoon myos niiden eettisesséd mielessa.

Taloustieteen kayttdma terminologia on kayttoon otettu useilla inhimillisen elé-
man osa-alueella. Asioita arvotetaan ja kasitteellistetdan talouden termein. Talous-
tieteessd sana arvo kasitetdan valitettavan suppeasti. Se on yhté kuin markkina-
arvo eli hinta tai kayttdarvo, mika tuotteesta tai palvelusta halutaan maksaa. On-

gelman muodostaa se, ettd samaa logiikkaa kaytetdan yhdyskuntasuunnittelussa.
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Aivan kuin luonnonvarat kuuluisivat pelkastaan nykyisille sukupolville. Asiaan
saataisiin tarvittavaa todellisuusperspektiivid, mikéli myos tulevien sukupolvien
menetyksistd puhuttaisiin samassa yhteydessa nykyisin saatavien lyhyen ajanjak-
son voittojen kanssa (Smith 2008, 86-87). Vaikutuksiltaan merkittava yksittdinen
rakennushanke, esimerkiksi torinalainen pysakadintitila, saisi talldin paljon laaja-
alaisempia arvoja siséltavan katsantokannan. Samalla se osoittaisi kuinka mahdo-
ton ekonomisen ja ekologisen maailman suhde nykyisellaan on. Ajatusmaailman
muuttumisen tulee ndkya myds ymparistonsuunnittelussa, jossa nykyisin vallitse-
via kaytantoja ja opetussisaltoja olisi pyrittdva muuttamaan ja laajennettava koko-
naisndkemysta paljon ekologisempaan suuntaan. Pelkastdan sanojen tasolla tapah-

tuvasta toisin tekemisesta olisi paastava kaytannontasolle.

Tarkeinta tulevaisuuden kaupunkimaisessa elaméantavan kehittdmisessa on, etta
tarpeetonta liikennetarvetta pystytdan ja ennen kaikkea halutaan vahentad. Kau-
punkeja olisi kehitettava ekologisesti kestavammiksi kokonaisuuksiksi. Keskustan
palveluiden saavuttaminen yksityisautoilun varaan rakentuvan mallin avulla on

melko kaukana tasta padmaarasta.
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LITTEET

LITE 1,

Autokanta, 1922-2007

Vuosi
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940
1941
1942
1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955

Kaikki autot

1754
3576
6678
11921
17 230
24 376
32 190
35030
34781
33 959
30 843
30 167
32101
33811
36 558
43 299
47 226
51771
27 161
22 808
12 438
14 560
15 363
26 310
34 489
42 270
49 135
56 193
61 256
76 206
101 252
108 270
120 687
141 576

Henkildoautot

1131
2 336
4 200
7641
11 813
16 905
22079
23592
22 888
22 064
19 857
18 661
19119
19 905
20 835
23985
26 179
29 002
8 824
5662
3 598
4 086
4028
6 230
9278
13 748
18 640
23 167
26 814
36 231
52 619
59 216
70 795
85 448

Vuosi
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998

Kaikki autot

544 856

602 092

655 757

685 475

752 696

828 010

880 056

947 906
1028 120
1076 208
1139 967
1181473
1227 646
1270 802
1 329 558
1392 827
1452 631
1532 697
1597 956
1667 987
1746 615
1828 949
1919719
2034 166
2180532
2233059
2218 067
2230516
2 156 009
2 150 950
2181 239
2229222
2242 318
2328 990

75

Henkildautot

454 854
505 926
551 198
580 747
643 057
711 968
752 915
818 044
894 104
936 681
996 284
1032 884
1075399
1115 265
1169 501
1225931
1279192
1 352 055
1410438
1473975
1546 094
1619 848
1698 671
1795 908
1908 971
1 938 856
1922 541
1936 345
1872933
1872588
1 900 855
1942 752
1948 126
2021116



1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964

Lahde: SVT: Tilastokeskus, Moottoriajoneuvokanta

167 078
183 813
200 088
228 918
256 892
301 586
349 888
393 920
464 255

102 961
122 075
139 704
162 968
183 409
219 148
263 033
305 444
375 829

1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007

2 403 327
2 465 822
2499 154
2539 953
2626 999
2727 160
2 818 965
2906 415
2989 881

76

2082 580
2134728
2 160 603
2194 683
2274577
2346 726
2430 345
2505543
2570 356

http://pxweb2.stat.fi/sahkoiset_julkaisut/vuosikirja2008/data/liike_14.xls



