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Tutkimuksen tavoitteena on tunnistaa kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen tule-
vaisuuteen vaikuttavia keskeisid tekijoitd ja arvioida millaista tulevaisuutta nykyinen
kehitys ja suunnitelmat ennakoivat yhdyskuntarakenteen kestdvyyden nékokul-
masta. Lihtokohtana on kaupunkiseutujen pitkdan jatkunut yhdyskuntarakenteen
laajenemis- ja hajautumiskehitys, joka nédyttda taloustaantuman myo6td hidastuneen
ja kddntyneen osin tiivistymisen suuntaan erityisesti keskustoissa ja niiden vaélit-
tomasséd ldheisyydessd. Kehitys vaihtelee suuresti kaupunkiseutujen vililld, koska
valtakunnallinen rakennemuutos eriyttda kehitystd voimakkaasti kasvaviin ja taan-
tuviin kaupunkiseutuihin. Samalla kun suurimmilla kasvuseuduilla investoidaan
joukkoliikenteen kehittdmiseen, hajautumiskehitys jatkuu véestéaan menettavilla
alueilla jo ennestddn harvan rakenteen viljentyessa.

Raportti perustuu kolmen kaupunkikudoksen — jalankulkukaupunki, joukkolii-
kennekaupunki ja autokaupunki — teoriaan, jossa kaupunkiseutu hahmotetaan his-
torian eri vaiheissa syntyneind kaupunkikudoksina. Tutkimuksessa on uudistettu
yhdyskuntarakenteen tulkintaa kaupunkikudosten teoriaan tukeutuen seké keratty
yhteiskehittdmishankkeessa mukana olleilta 14 kaupunkiseudulta tietoa nykyisestd
suunnittelutilanteesta, hankkeisiin ja suunnitelmien toteutukseen liittyvistd polku-
riippuvuuksista ja suunnitelmien ajoituksesta sekd uusista avauksista. Suunnitelmista
keskeiset muutoskohteet on viety aikajanalle ja kartalle osaksi paikkatietopohjaista
analyysid. Tavoitteena on ollut tuottaa tulevaisuusarvio kaupunkiseutujen yhdys-
kuntarakenteen kehityksestd vuoteen 2030.

Tulosten perusteella 2010-luvulla voimistunut jalankulkukaupungin kehittdmi-
nen jatkuu tulevaisuudessa, ja monella kaupunkiseudulla on useita jalankulkuun ja
py¢rdilyyn liittyvid kehityshankkeita. Joukkoliikennekaupungin vahvistuminen on
suurimpia kaupunkiseutuja lukuun ottamatta epdvarmempaa, ja monella seudulla
joukkoliikennekaupungin sdilyminen ja muodostaminen vaatisi maankéytoén suun-
taamista vahvemmin tukemaan joukkoliikennekdytévid. Autokaupungin kasvu ndyt-
tdisikin suunnitelmien perusteella jatkuvan vuoteen 2030, mikd on monilta osin risti-
riidassa kaupunkiseutujen omien yhdyskuntarakenteen tavoitteiden kanssa. Yhtend
keskeisend haasteena tunnistettiin lapsiperheille soveltuvien laadukkaiden asuntojen
saatavuus jalankulku- ja joukkoliikennekaupungissa, jotta suurten asuntojen kysynta
ei kohdistuisi taloustilanteen elpyessa kehysalueille kauas tydpaikoista ja palveluista.

Asiasanat: kaupungistuminen, yhdyskuntarakenne, maankaytén suunnittelu, jalan-
kulku, pyordily, joukkoliikenne, ennakointi



Undersokningens mél var att identifiera de centrala faktorerna som péverkar fram-
tiden for stadsregionernas samhdllsstruktur och att beddéma vilken framtid den nu-
varande utvecklingen och planerna férutspar med tanke p& samhaéllsstrukturens
hallbarhet. Utgangspunkten &r trenden mot utbredning och splittring som péagatt
léange i stadsregionernas samhallsstruktur och som ser ut att ha blivit langsammare i
och med den ekonomiska nedgangen och borjat delvis vinda mot en tétare struktur,
speciellt i centrum och deras omedelbara nédrhet. Trenden varierar kraftigt mellan
stadsregionerna eftersom den riksomfattande strukturomvandlingen differentierar
utvecklingen i kraftigt vixande och tynande stadsregioner. Samtidigt som det i de
storsta tillvaxtregionerna investeras i utveckling av kollektivtrafiken, fortsétter splitt-
ringen i regioner som forlorar sin befolkning da den redan fardigt glesa strukturen
blir annu glesare.

Rapporten bygger pa teorin om tre stadsvavar — fotgdngarstaden, kollektivtrafik-
sstaden och bilstaden — dar stadsregionen uppfattas som stadsvdvar som uppstatt
under olika historiska skeden. I undersdkningen har tolkningen av samhaéllsstruk-
turen fornyats genom att stdda pa teorin om stadsvav. Vidare har uppgifter om det
nuvarande utvecklingsldget, spdrbundenheten i anknytning till projekt och forvek-
ligandet av planer, om planers schemaldggning samt nya initiativ samlats av de 14
stadsregionerna som deltog i det gemensamma utvecklingsprojektet. De viktigaste
dndringarna i planerna har markerats pa en tidslinje och karta som en del av den
geodatabaserade analysen. Mélet har varit att producera en prognos om utvecklingen
av stadsregionernas samhaéllsstruktur till 2030.

Resultaten pekar pa att man fortsatter 2010-talets allt kraftigare utvecklingsarbete
med fotgdngarstaden, och manga stadsregioner har flera utvecklingsprojekt som
berér fotgdngar- och cykeltrafik. En forstarkning av kollektivtrafiksstaden dr ratt
osdker pa andra hall 4n i de storsta stadsregionerna och for att kollektivtrafiksstaden
ska besté skulle det i ménga regioner krévas att planeringen av markanviandningen
riktas tydligare pa att stdda korridorer for kollektivtrafik. Pa basis av planerna verkar
tillvaxten av bilstaden dérfor fortsdtta till 2030, vilket pa manga sitt &r i strid med
stadsregionernas egna malséttningar i samhallsstrukturen. Som en viktig utmaning
identifierades tillgdngen pa hogklassiga bostdder som lampar sig f6r barnfamiljer i
en fotgdngar- och kollektivtrafiksstad, sa att efterfrdgan pa stora bostdder inte ska
riktas pd utvecklingsomradena, ldngt fran arbetsplatserna och servicen nér den eko-
nomiska situationen lattar.

Nyckelord: urbanisering, samhallsstruktur, markdispositionsplanering, gangtrafik,
cykling, kollektivtrafik, prognostisering
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The aim of this study is to identify the key factors affecting the future of the urban
form in the Finnish urban regions and to assess what kind of urban form current de-
velopment plans anticipate from the sustainability point of view. The starting point
for the urban form in Finland is wide-spread urban expansion or urban sprawl which
has recently declined due to the economic recession, and turned into densification
policies, particularly in the centres and their immediate vicinity. However, the de-
velopment varies greatly between urban regions, since the structural change of the
economy is increasingly dividing the regions into high-growth and declining areas.
While the largest growth areas invest in the development of public transport, the
declining areas continue to spread out their already sparse structure.

The report is based on the theory of urban fabrics — a walking city, public transport
city and automobile city fabric — in which the city is outlined in three urban fabrics
that have been formed in the different stages of urban history. The study provides
a revised interpretation of the urban form of the city, relying on the theory of urban
fabrics, as well as co-creation of knowledge with the involvement of the 14 urban
regions. Several types of data have been collected, such as information about the
current planning situation, development projects with their timing, and path depend-
encies. Key development plans have been placed to a timeline and on the map into
GIS data. The aim has been to produce the assessment of the future development of
urban form by 2030.

According to the results, the intensified development of the walking city continues
in the future, and in many urban regions it is associated with a number of walking
and cycling improvement projects. Except for the largest regions, the strengthening
of the public transport city is uncertain, and in many areas, the survival and the
formation of the public transport city would require much more land use to support
the public transport corridors. Therefore, automobile city growth seems to continue
on the basis of plans by 2030, which is in many cases contrary to cities” own urban
form objectives. One key challenge identified is the supply of high-quality housing
located in the walking and public transport city, suitable for families with children.
Otherwise, the demand of large apartments may be mainly focused on the automobile
city areas far away from jobs and services, if the economy rises.

Keywords: urbanisation, urban form, land use planning, walking, cycling, public
transport, forethought
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Montako kuntaa, maakuntaa, valtion aluehallintoyksikkoa tai sote-aluetta maassam-
me on vuonna 2030? Hallinnolliset rajat ovat taas muutoksen kourissa. Epavarmuu-
den vallitessa on entistd tdrkedmpéa tarkastella hallinnollisista rajoista irrallaan, mi-
ten kaupungistumisen megatrendi muokkaa maatamme nyt ja tulevaisuudessa. Kau-
punkiseutujen nykyinen yhdyskuntarakenne on pitkien kehityskulkujen tulos, johon
yhteiskunnan isot muutostekijét ovat eri aikakausina jattdneet kerrostumansa. SYKEn
yhdyskuntarakenteen seurantajirjestelmédn aineistot ja menetelmat mahdollistavat
hallinnollisista rajoista riippumattoman yhdyskuntarakenteen aikasarja-analyysin.

Miltd kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne nédyttdad vuonna 2030? Kysymykseen
haettiin vastausta laajassa 27 hankepartnerin ja 14 kaupunkiseudun kaksivuotisessa
yhteiskehittdmishankkeessa Urban Zone 3. Hankkeessa yhdistettiin SYKEn yhdys-
kuntarakenteen seurantatiedot, useat erillistutkimukset, lahes kymmenvuotinen yh-
dyskuntarakenteen vy6hykkeisyyteen syventynyt tutkimusaineisto sekd kaupunki-
seutujen suunnitelmatiedot tulevasta kehityksestd. Tutkimusmenetelmd perustuu
tuoreeseen kansainviliseen, kaupunkikudoksia tarkastelevaan Urban Fabrics -teo-
riaan ja sen suomalaiseen Urban Zone -sovellukseen. Niissd kaupunkiseutua tarkas-
tellaan kolmen kaupunkijédrjestelmén; jalankulku-, joukkoliikenne- ja autokaupungin
muutoksina. Kaupunkiseuduille laadittiin my6s yhdyskuntarakenteen tulevaisuus-
polku, jossa tunnistettiin yhdyskuntarakenteen tavoitteet ja merkittdvimmat tarvit-
tavat tulevaisuuden péatokset ja strategiset linjaukset. Sen tavoitteena on tunnistaa
keskeisid uusia avauksia ja eri toimenpiteiden ajoitukseen sekd polkuriippuvuuteen
liittyvid tekijoita.

Raportti on iso kokonaisuus, jossa on useita osia ja erilaisia ldhestymistapoja. Osa
raporttia tdydentdvéstd aineistosta julkaistaan ympéristohallinnon verkkosivuilla.
Raportin eri osat toimivat erillisind, mutta parhaan kokonaiskésityksen saa luke-
malla raporttia kokonaisuutena. Erityisesti kaupunkiseutukohtaiset tulokset (luku
7) avaavat paikallisuuden merkitystd vastapainona luvussa 6 esitettyihin yleisiin
teemakohtaisiin tulevaisuusndkymiin. Toisaalta yhdyskuntarakenteen tulkintaan
liittyvan menetelmékehityksen (luvut 3 ja 5) toivotaan kannustavan suunnittelijoita
ja tutkijoita ajattelemaan kaupunkiseuduista uudella tavalla.

Raportin on toteuttanut laaja joukko SYKEn tutkijoita. Lisdksi tyohon ovat osal-
listuneet Leo Kosonen asiantuntijana ja luvun 3 kirjoittajana sekd Hanna Kalenoja
Tieliikenteen Tietokeskuksesta luvun 6.3 kirjoittajana. Hankkeen tyopajoihin on osal-
listunut aktiivisesti noin 60 aihepiirin ammattilaista. Yhteisty6tahot on esitelty tar-
kemmin liitteessd 1. Raportin kirjoittajat kiittdvit laajaa asiantuntijajoukkoa tiiviistd
sitoutumisesta yhteiskehittdmishankkeeseen sekd lukuisista tdrkeistd ndkdkohdista
ja paikallistuntemuksen vélittdmisestd. Yhdyskuntarakenne on aina seké paikallista
ettd globaalia. My®0s ratkaisut kestdvamman yhdyskuntarakenteen saavuttamiseksi
edellyttdavit monitasoista ja monialaista yhteistyota.

Helsinki 14.2.2017

Kirjoittajat

Suomen ympiiristokeskuksen raportteja 4 | 2017

7



Suomen ympiristokeskuksen raportteja 4 | 2017



SISALLYS

FJORAANto ...t 11
2 Tavoitteet ja rajoitteet ... 14
3 Teoreettinen tausta ..o 16
3.1 Kaupunkien kolminaisuutta tunnistavat tutkimukset............................. 16
3.2 Kaupunkikudosten teoria (Theory of Urban Fabrics) .............ccccccceenninn 17
3.3 Kaupunkikudokset (Urban Fabrics) ............ccccooiiiiiiiiiine, 19
3.3.1 YIeISKUVAUS ..o 19
3.3.2 Jalankulkukaupunki.........cccoovvvrirnnnnnrrrccnrreceeeeeeeeeees 20
3.3.3 Joukkoliikennekaupunki .........cccoevevevvvirnnnniininnccirreecene 20
3.3.4 AUtoKaUPUNKI....ccooviiiiiiiiiii s 20
3.3.5 Kaupunkikudoksia mitoittavat kehat ..........c.cccccovviiinniinnnnn 21
3.3.6 Pyoriily sekd muut kaupunkikudosten alueiden rajoja
ylittAVAL toImMINNOt ...coiiii 22
3.4 Sovellutukset tassd tutkimuksessa.............ccooooiiiiiiiiiice, 22
341 KynnySarvot ... 25
4 ANEISTOL. ... 26
5Menetelmat..........cocoooii s 28
5.1 Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet.............cccccovniinnninnnnnnniinn, 28
5.2 Rakennuspohjaiset vyohykkeet ..............ccccocoviiininiinnicrcccee 28
5.3 Kaupunkikudosten tunnistaminen..............cccococovvinniniiinnnn, 28
5.3.1 Kaupunkikudosten alueiden tunnistamisen kriteerit: tiheys,
lahikauppa ja joukkoliikenne...........cccccoovviiiininnniiinicncne, 30
5.3.2 Keskustaetdisyys ja keskipisteet..........ccocovvvinnnniinnnnnininnn, 32
5.3.3 Kaupunkikudosten alueet .............cccoovvivninninnnniiiiiiiine, 33
5.4 Teematyopajat.........cccoovuiiiniiiiiiiiiiiii s 34
5.5 Suunnitteluaineistojen inventointi ja analyysi..........ccccoevvnnnnnnnn 35
5.5.1 Suunnitteluaineistojen inventointi ...........ccocoevviiiiiiiiiiicne, 35
5.5.2 Inventoitujen suunnitteluaineistojen analyysi:
inventointidiagrammi ..o 35
5.5.3 Inventointiaineistojen muuntaminen paikkatiedoksi:
suunnitelmien vieminen kartalle...........cccoccciiniiiinniice, 36
5.6 Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin alueellisen kasvun
analyysi kaupunkien suunnitteluaineiston perusteella................................... 37
5.7 Pdatospolkujen laatiminen ... 39
6 Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen muutosvoimat...................... 40
6.1 Kaupungistuminen ja vdestomuutokset................cccocovvnnninnnnninnn 40
6.2 Keskus- ja palveluverkon muutostekijat ................cccccooovinn 43
6.3 Liikenteen muutostekijat..............ccccocovviiiiii 51
6.4 Asumisen muutosteKijat ... 57
6.4.1 Asuminen ja asumispreferenssit...........cccocooeoreeiiiiiieeicice, 57
6.4.2 AsuntomarkKinat..........cccociiiiiiiiii 61
6.4.3 Asuntojen kysyntd ja tarjonta vyohykkeittain ...........cccoovviininnnnn, 63
7 Kaupunkiseuduittainen analyysi tulevasta kehityksesti.......................... 66
7.1 Tampereen kaupunkiseutul............cccccoovviiiiiinnii, 68
7.2 Turun KaupunkiSeutu..........ccoeivieiniiiniiiiiicceeeeee e 76
7.3 Lahden kaupunKiseutu...........cccccccovvvviiiiiininiiiiics 84
7.4 Porin KaupunKiSEULU ........c.ooueiinirieiiininieiciineccteneceeereeeeseene e 92
7.5 Kotkan ja Haminan kaupunkiseutu.............cccccocovvinninnnnnnnn, 100

Suomen ympiiristokeskuksen raportteja 4 | 2017

9



10

7.6 Kouvolan kaupunKiseutu...........cccccoovvvviniiiiiiiiiiiiicccc 106

7.7 Rovaniemen kaupunkKiseutu ............cccccoovvvnininiiinii, 112
7.8 Kokkolan ja Pietarsaaren kaupunkiseutu............ccccooceiiiiiinnninnnnn. 118
7.9 Himeenlinnan kaupunkiseutu.............ccccoovniiininnnn, 124
7.10 Hyvinkdan kaupunkiseutu..........cccccooovniiini, 130
711 Riihimaden kaupunkiseut............ccocovviiiiniiii, 136
7.12 Jarvenpdan KaupunKi........c.ccooeoiiiiiiiniiccccce e 142
7.13 Salon kaupunKiseutt ..........ccccovvviviiiiiniiiii 148
7.14 Joensuun KaupunkiSeutu .........cccooovviiiiiiiiiiniiiniccceceee e 154

8 Yhteenveto kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen

keskeisistd tUlOKSISta ...........c.cooviinnin e 160
9 JOhtopAAtOKSet ............coooii s 172
LAHTEET ...t sssssssssssssssssssssssssssssssssssss s 178
LITTTEET ...ttt et 181

Suomen ympiristokeskuksen raportteja 4 | 2017



1 Johdanto

Yhdyskuntarakenne muodostuu hitaasti muuttu-
vasta fyysisestd rakennetusta ymparistostd seka
nopeammin muuttuvista toimintatavoista ja toi-
minnoista, jotka tapahtuvat fyysisen rakenteen
puitteissa. Rakennettu ymparisté kuvastaa his-
torian kerrostumia ja vaiheita. Aiemmin tehdyt
valinnat ja paatokset heijastuvat pitkille tulevai-
suuteen ja aiheuttavat polkuriippuvuuksia, jot-
ka osaltaan ohjaavat myShempéé kehitystd. Esi-
merkiksi keskustan reunalla sijaitsevien entisten
teollisuus- ja varastoalueiden nykyinen muutos
sekd kehéteiden varteen rakennetut laajat henki-
16auton kayttoon perustuvat kaupan suuryksikot
kuvaavat hyvin kaupungistumisen dynamiikkaa
ja polkuriippuvuuksia. Yhdyskuntasuunnittelulla
pyritdan hallitsemaan ja ohjaamaan yhdyskuntara-
kenteen kehitystd, joka kuitenkin tapahtuu sopeu-
tuen ja reagoiden laajempiin muutosvoimiin kuten
digitalisaatioon, uusiin teknologioihin, uusiin ja
muuttuviin kdyttdytymismalleihin ja elintapoihin,
talousjdrjestelmien muutoksiin sekd ilmaston-
muutoksen kaltaisiin vakaviin ongelmiin. Nama
muutosvoimat vaikuttavat yhdyskuntarakenteen
toiminnallisuuksiin sekd laajemmin koko yhteis-
kunnan poliittiseen tavoitteenasetteluun.

Yhd verkottuneemmassa maailmassa yhdys-
kuntasuunnittelu yhdistda paikallisen kehityksen
globaaleihin haasteisiin. Tdm4 on vaikeaa, muttei
mahdotonta. Ennen kaikkea se on valttimatonta.
Jos keskitytddn vain paikallisuuteen, vaarana on,
ettd yhdyskuntasuunnittelulta katoaa “iso kuva”.
Suunnittelun tehtdvand on nimenomaan merkitta-
viin, my®s globaaleihin, haasteisiin vastaaminen
kdytdnnon paikallisessa toimintaympéristdssa.
EU:n ilmastotavoitteiden mukaisesti Suomi on
sitoutunut vidhentdmaan padstokaupan ulkopuo-
lisen sektorin kasvihuonekaasupééstdja 39 % vuo-
teen 2030 mennessd vuoden 2005 tasoon ndhden.
Liikenteen péddstojen vdhentdmistavoitteeksi on
kansallisessa ilmasto- ja energiastrategiassa ase-
tettu kasvihuonekaasujen puolittaminen vuoteen
2030 mennessa. Liikenne ja maankayttd ovat kau-

pungistumisen dynamiikan ydinta ja ovat tiiviis-
ti kytkeytyneend toisiinsa. Ilmastotavoitteiden
saavuttaminen edellyttdd nykyistd kestdavampaa
kaupungistumiskehitystd. Kokonaiskuvan ja kes-
keisten tavoitteiden kirkastaminen edellyttadkin
pitkdn tdhtdimen tavoitteita seka strategista otetta,
jossa pyritddn huomioimaan menneisyyden polku-
riippuvuudet, tulevaisuuden mahdolliset ja uhat
sekd varsinaiset sudenkuopat.

Taman tutkimuksen ldht6kohtana ovat havain-
not hajautuneesta ja autoriippuvaisesta yhdyskun-
tarakenteesta seké tavoitteena olevasta ehedmmas-
td ja kestdvammastd sekd liitkkumismahdollisuuk-
siltaan nykyistd monipuolisemmasta yhdyskun-
tarakenteesta. Tutkimuksen keskeisid kysymyksia
ovat, miten kaupunkiseutujen kaavoitus on varau-
tunut tulevaisuuteen ja minkélaista tulevaisuutta
nykyinen kaavoitustilanne ennakoi. Tutkimusky-
symystd on ldhestytty uudistamalla yhdyskun-
tarakenteen tilan tulkintaa kaupunkikudosten
teorian avulla sekd kerddmaélld yhteiskehittdmis-
hankkeessa mukana olleilta 14 kaupunkiseudulta
tietoa nykyisestd suunnittelutilanteesta, hankkei-
siin ja suunnitelmien toteutukseen liittyvista riip-
puvuuksista, ajoituksesta sekd uusista avauksista.
Suunnitelmista keskeiset muutoskohteet on viety
kartalle osaksi kaupunkiseutujen yhdyskuntara-
kenneanalyyseja. Tavoitteena on ollut tuottaa tu-
levaisuusarvio kaupunkiseutujen yhdyskuntara-
kenteen kehityksestd vuoteen 2030.

Aiemmissa yhdyskuntarakenteen kehitystd ku-
vaavissa tutkimuksissa on osoitettu hajautunut ke-
hitys sekd kaupunkiseutujen kehityksen eriytymi-
nen (Ristimaki ym. 2011; 2013; Rehunen ym. 2014).
Pitkdjanteisen Urban Zone (UZ) -kehitystyon tu-
loksena on jo aiemmin muodostettu laaja tietopa-
ketti 34 kaupunkiseudun yhdyskuntarakenteen
kehityksestd viimeisen 30 vuoden ajalta (Ristiméaki
ym. 2013). UZ-kehitystyon keskeinen elementti on
ollut uuden ajattelutavan ja menetelmien kehitta-
minen, joka tdssd raportissa siirtyy taas askeleen
eteenpdin. Aikaisemmissa tutkimuksissa kehitetyt
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yhdyskuntarakenteen vydhykkeet muodostavat
edelleen paikkatietoperusteisen yhdyskuntaraken-
neanalyysin perustan, mutta sitd on kehitetty tassd
tutkimuksessa enemman kdytdnnon suunnittelua
palvelevaan suuntaan. Taustalla vaikuttaa Urban
Fabrics (UF) -teoria ja sen sovellukset (Kosonen
2007; 2013, Newman & Kenworthy 2015; Newman
ym. 2016), jotka esitellddn tdssd raportissa.

Taméan tutkimuksen yhdyskuntarakenteen tule-
vaisuustarkastelu perustuu 14 kaupunkiseudulla
toteutettuun nelivaiheiseen analyysiin sekd ndiden
perusteella muodostettuun synteesiin. Ensimmadi-
nen tarkastelu on yhdyskuntarakenteen kannalta
keskeisten laajempien muutostekijéiden arviointi.
Toisena on koottu ja analysoitu kaupunkiseutujen
keskeisid suunnitelmia sekéd kehitetty kaupunki-
kudoksien paikkatietoperusteista tarkastelua ja
siihen liittyvid yhdyskuntarakenteen kynnysar-
voja. Kolmanneksi on yhdessd kaupunkien kaa-
voittajien kanssa tunnistettu kaupunkiseuduilta
merkittdvimpid tulevaisuuden yhdyskuntaraken-
teen investointeja, pddtoksid ja linjauksia, joista on
koottu tulevaisuuspolkuanalyyseja kuvaamaan
keskeisid muutostekijoitd ja niiden ajoitusta ja pol-
kuriippuvuuksia. Neljanneksi tuloksia on peilattu
viime vuosina tehtyihin laajoihin SYKEn yhdys-
kuntarakenteen tutkimuksiin 34 kaupunkiseudul-
ta Suomesta ja kansainvélisesti. Tdssd raportissa
esitellddn keskeiset menetelmat sekd tarkastelujen
tulokset, synteesi ja johtopadtokset. Tutkimuksen
aikana tuotetuista laajoista tutkimusmateriaaleis-
ta osa julkaistaan tdmén raportin liitemateriaalina
verkossa ja osa hyddynnetédén jatkotutkimuksissa
kuten UZ-kehitystyon yhteenvetoraportissa vuo-
den 2017 aikana sekd Suomen Akatemian strategi-

sen tutkimusneuvoston laajassa kaupungistumi-
sen dynamiikkaa tutkivassa BEMINE-hankkeessa
vuosina 2016-2019. Taméan raportin lisdksi tdssd
hankkeessa on tuotettu kaupunkiseutukohtaisia
raportteja keskittyen kaupunkikudosten laadulli-
siin tekijoihin (Soderstrém 2016; Rosengren 2017)
sekd viherrakenteeseen (Kopperoinen ym. 2016).
Sahkoinen liitemateriaali 16ytyy ymparisto.fi/ykr
-internetsivustolta'.

UZ3-tutkimus on perustunut yhteiskehitta-
miseen, ja tutkimuksen aikana tehdyt valinnat ja
rajaukset ovat vaikuttaneet siihen, minkélaiseksi
tutkimuksen tulokset ja ndkokulma ovat muo-
dostuneet. Keskeisin ldhtokohta on, ettd UZ3-yh-
teiskehittdmishanke on tutkijoiden ja kdytannon
suunnittelijoiden vilinen tutkimushanke eikd
suunnittelua. Tdiméd mahdollistaa suunnitteluon-
gelmien pohtimisen pitkan aikavilin kestdvyyden
ndkokulmasta, mutta samalla paikalliset olosuhteet
huomioiden. Muita keskeisid rajauksia ovat olleet
keskittyminen padkaupunkiseudun ulkopuolisiin
kaupunkiseutuihin sekd tukeutuminen p&dosin
kaupunkien ja maakuntien liittojen kaavoittajien
ja maank&dyton suunnittelun asiantuntijoiden nike-
mykseen kaupunkiseutujen suunnittelutilanteesta.
Liséksi monia tunnistettuja yhteiskunnan muutok-
sia ja muutostekijoitd on paddytty késittelemddn
varsin yleiselld tasolla johtuen yhdyskuntara-
kenteeseen liittyvien ilmitiden epdvarmuudesta.
Téllaisia ovat mm. sosiaali- ja terveyshallinnon
uudistus (sote), maakuntauudistus sekd rahoitus-
markkinoiden muutokset. Keskeisistd muutosteki-
jOistd jérjestettiin useita teematydpajoja hankkeen
aikana, joissa niitd arvioitiin kaupunkiseutujen
kehityksen ndkdkulmasta.

1 http:/ /www.ymparisto.fi/ fi-FI/ Elinymparisto_ja_kaavoitus/Yhdyskuntarakenne/ Tietoa_yhdyskuntarakenteesta/

Julkaisujen_liitemateriaaleja/
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2 Tavoitteet ja rajoitteet

Tutkimuksen tavoitteena on arvioida suomalaisten
kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen kehitysta
vuoteen 2030 sekéd kehittdd edelleen suunnittelu-
menetelmdd, joka tunnistaa kaupunkiseuduilta
jalankulku-, joukkoliikenne ja autokaupungin.
Tulevan yhdyskuntarakenteen arviointi perustuu
UZ3-hankkeessa sovellettuun yhteiskehittdmis-
menetelm&én, jonka puitteissa kaupunkiseutujen
suunnitteluorganisaatiot osallistuivat tyohon tee-
matydpajoissa, ryhméahaastatteluissa sekd tutki-
muksen aikana tehtyjen materiaalien ja analyysien
kommentointiin SYKEn sdhkéisen alustan kautta.
Kysymystd, miltd kaupunkiseutujen yhdys-
kuntarakenteen tulevaisuus ndyttdd vuoteen
2030 ulottuvalla aikajanalla, tutkitaan raportissa
pddasiassa kahdesta eri ndkokulmasta. Yhtdalta
tutkitaan keskus- ja palveluverkkoon, asumiseen
sekd liikennejarjestelmén kehitykseen vaikuttavia
ulkoisia tekijéitd, joihin kaupunkiseudut voivat
vain vihén vaikuttaa. Toisaalta tarkastellaan niitd
paikallisia yhdyskuntarakenteen keskeisid toimia,
joihin kaupunkiseudut voivat itse aktiivisesti vai-
kuttaa, kuten yhdyskuntarakenteen keskeisimmat
strategiset tavoitteet ja linjaukset sekd konkreettiset
suunnitelmat ja tarvittavat investoinnit. Suunnitte-
lun kohteet on tulkittu suhteessa olemassa olevaan
yhdyskuntarakenteeseen, jonka tarkastelutapaa on
kehitetty osana hanketta. Kullekin kaupunkiseu-
dulle on koottu yhdyskuntarakenteen ennakoituun
kehitykseen liittyva, merkittdvimpid paatoksid ja
linjauksia kuvaava paatdksentekopolku.
Tutkimuksessa on keskitytty kaupunkiseutuihin
ja niiden sisdisiin kehitysndkymiin. Valtakunnalli-
sen aluerakenteen ennakointianalyysia ei tarkas-
teluun siséllytetty vaan keskityttiin jo tehtyihin,
péddosin SYKEssa tehtyihin tutkimuksiin. Aluera-
kenteelliset erot kaupunkiseutujen kasvussa néky-
vét jo nyt kaupunkien suunnittelupoydilld ja vai-

kuttavat merkittavésti sithen, miten yhdyskuntara-
kennetta pystytddn kehittdimddn tulevaisuudessa.

Tutkimuksen toteuttaminen osui ajanjaksoon,
jossa useamman vuoden taantuma on osaltaan
kaantanyt yhdyskuntarakenteen kehityksen suun-
taa verrattuna kymmenen vuoden takaiseen tilan-
teeseen. Tamén tutkimuksen avaama nikyma tu-
levaisuuteen perustuu tietyn suunnittelutilanteen
analyysiin eikd ole ldhtokohdaltaan deterministi-
nen, vaan kuvaileva ja arvioiva. Osa tunnistetuista
kaupunkiseutujen kehittdmiskohteista toteutuu,
osa muuntuu matkan aikana, osa ei toteudu lain-
kaan ja osa jdd suunnittelupdydalle tai jumittuu
padtoksenteon rattaisiin. Ndin ollen suurin hyoty
hankkeen tuloksista syntyy siitd, ettd suunnitelmia,
kehittamistd, linjauksia ja valintoja voidaan katsoa
osana isoa kokonaisuutta, jossa asiat tapahtuvat
tietyssd jdrjestyksessd avaten tai sulkien ovia tule-
vilta kehityspoluilta.

Kaupunkiseudut on tdssé tutkimuksessa ensisi-
jaisesti tulkittu yhdyskuntarakenteen perusteella
noudattaen SYKEn méérittelemid kaupunkiseu-
tutaajamia®. Tama tulkinta ei kaikilla kaupunki-
seuduilla ole suoraan yhteensopiva hallinnollisen
suunnittelun rakenteiden kanssa, joten kaupunki-
seutu on ollut jossain méérin hdilyvéa kasite suun-
nittelijoiden kanssa kdydyssd vuorovaikutukses-
sa. Samoin analyysien kaupunkiseutujen tilastot
eivat ole kuntaperusteisia, mikd tulee huomioida
tuloksia tulkittaessa. Tutkimusalueilla on rajau-
duttu tarkastelemaan kaupunkimaisen alueen
kaavoituksen kautta toteutuvaa kehitystd, joten
ympardivan haja-asutusalueen ja laajemman tyos-
sdkdyntialueen kehityksen analyysi on p&dosin
rajattu tutkimuksen ulkopuolelle. Hankkeessa on
ollut mukana 14 kaupunkiseutua, joten analyysi ei
ole valtakunnallisesti kattava vaan perustuu otok-
seen, jossa on mukana kaupunkeja eri kokoluokis-

2 http:/ /www.ymparisto.fi/fi-FI/ Elinymparisto_ja_kaavoitus/Yhdyskuntarakenne/Tietoa_yhdyskuntarakenteesta/

Kaupunkiseutujen_rajaus/
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ta sekd ja vdestokehitykseltddn ja aluerakenteen
sijainniltaan erilaisia kaupunkiseutuja. Helsingin
metropolialue ei kuulu tdimén hankkeen tutkimus-
kohteisiin, silld se vaatii kokonsa puolesta oman
tarkastelunsa, mielellddn kansanvilisessa viite-
kehyksessd. Aiemmin UZ-kehitystyOssd laadittu
Helsingin ja Tukholman yhdyskuntarakenteen ver-
tailu (Soderstrom ym. 2014) sisdltdd my0s seutujen
suunnittelua koskevan osuuden, jonka tuloksia on
tdssd tutkimuksessa voitu hyddyntaa. Mukana on
kuitenkin kolme radanvarren kaupunkiseutua, jot-
ka sijaitsevat metropolin vaikutusalueella.

Tdma tutkimus on osa pidempédd kehitystyotd,
jossa kehitetddn paikkatietoon tukeutuvia suun-
nittelumenetelmid ja tyokaluja kuvaamaan men-
nyttd kehitystd ja ennakoimaan tulevaa. Tédssa ra-
portissa esitetddn UZ3-hankkeessa tehty tyo, jossa
painopiste on tulevaisuusanalyysissa. Lisdksi on
kehitetty aiemmissa vaiheissa laaditun yhdys-
kuntarakenteen vyohykkeitd kuvaavan aineiston
rinnalle tarkempaa kaupunkikudosten tunnista-

mismenetelmédd, joka tukee suoraan suunnittelu-
prosessia.

Suomen kaupunkiseutujen yhdyskuntara-
kenteen yleistd kehitystd on hallinnut hajautu-
minen, jonka rinnalle on tullut samanaikaisena
keskusalueiden tiivistyminen, joka niakyy taan-
tuman aikana selkeimmin hajautumiskehityksen
hidastumisen vuoksi (Ristimdki ym. 2013). Onko
kddnne taantuman seuraus vai jatkuuko eheyty-
minen sekd hajautumiskehityksen hidastuminen?
Tutkimuksen hypoteesi on, ettd nykyisissd suunni-
telmissa ndkyy pidemmaén ajanjakson strateginen
tavoitteenasettelu, joka paljastaa kaupunkiseu-
tujen tahtotilan suhteessa yhdyskuntarakenteen
kehittdmiseen. Tavoitteenasettelun konkretisoi-
miseksi ehdotamme tutkimuksessa kolmen kau-
punkikudoksen ajattelutavan omaksumista osaksi
suunnitteluprosessia ja esittelemme siihen perus-
tuvan analyysikehikon, jonka puitteissa suunnit-
telua voidaan kohdentaa yhdyskuntarakenteessa
tunnistettuihin keskeisimpiin kohteisiin.
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3 Teoreettinen tausta

Tdamad tutkimus jatkaa tutkimuslinjaa, jossa kau-
punki tunnistetaan kolmiosaisena jdrjestelména.
Kaupunkikudosten teorian perusajatus on, ettd
kaupunki koostuu kolmesta kaupunkikudoksesta
ja kaupunkikudosten muutokset muuttavat kau-
punkia. Keskeisid termejad tdssd ajattelutavassa
ovatjalankulkukaupunki, joukkoliikennekaupun-
ki ja autokaupunki. Tamé kolminaisuus poikkeaa
perinteisestd ajattelutavasta, joissa kaupunkeja ka-
sitellddn joko kahtena jdrjestelmdnd maankdytto
— litkenne -malleilla tai yhtena jdrjestelména kayt-
tden erilaisia teemoja, erityiskonsepteja ja koko-
naismalleja. Téllaisia ovat esimerkiksi maankaytto-
ja rakennuslain mukainen suunnittelujarjestelma,
erilaiset maankdyttoluokitukset ja niitd kayttavat
mallit, litkennejédrjestelmad ja liikennemallit, useat
eri sektorihallinnon mallit sekd verkostokaupun-
kiin liittyvd mallinnus (esim. Yla-Anttila 2010).
Uusilla kolmiosaisilla tutkimustavoilla on pystyt-
ty aiempaa paremmin paneutumaan kaupunkien
yhdyskuntarakenteen muutoksiin sekd kaupunki-
kehityksen ajankohtaisiin ilmiéihin.

3.1
Kaupunkien kolminaisuutta
tunnistavat tutkimukset

Kaupunkikudosten mallissa tunnistetaan kolme
péaillekkédistd kaupunkikudosta: jalankulkukau-
pungin kaupunkikudos, joukkoliikennekaupungin
kaupunkikudos ja autokaupungin kaupunkiku-
dos, joista kaupunki koostuu. Malli tunnistaa my6s
kudoksista koostuvat alueet. TAmé ajattelutavan
pilottina on toiminut ns. Kuopion malli, joka luo-
tiin 1990-luvun puolivalissa (Kosonen 2007). Mallia
kehitettiin SYKEn Urban Fabrics -hankkeessa (UF),
joka tuotti Kolmen kaupunkikudoksen mallin nel-
jddn Suomen keskisuureen kaupunkiin (Kosonen
2013). UF-hankkeen kansainvilinen osuus Aust-
ralian Perthissd puolestaan tuotti globaalin Kau-
punkikudosten mallin (Conceptual Combination
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of Three Urban Fabrics) sekd perusjohtopdétokset
uuden kaupunkiteorian laatimiseksi. Jatkoyhteis-
ty0 tuotti uuden kansainvéliseen kdyttoon tarkoi-
tetun kaupunkiteorian sekd artikkelin, jossa Theo-
ry of Urban Fabrics esitellddan (Newman ym. 2016).
Suomessa teoriasta kédytetddn nimitystd Kaupun-
kikudosten teoria. Teorian ja sen termien eri kdyt-
totarkoitukset, méaritykset ja kaaviot kuvataan
sovelletuilta osin jdljempédnd seuraavassa tekstissa.

Kuopion malli ja ajattelutapa johti myos pelkis-
tetympddn vyohykemalliin, jossa kaupunkiseutu
jaetaan liikkumismahdollisuuksien mukaisesti
kolmen vyohykkeeseen: jalankulku- joukkolii-
kenne- ja autovyohykkeeseen, joiden avulla voi-
daan tarkastella maankédyttod sekd muita yhdys-
kuntarakenteen osatekijoitd. Tamad malli syntyi
SYKEn ja Helsingin tietokeskuksen vuonna 2004
aloittamassa suurten kaupunkien KaRa-tutki-
musyhteistydssd sekd SYKEn ja Aalto yliopiston
Autoriippuvainen yhdyskunta ja sen vaihtoehdot
-tutkimuksessa (Schulman & Jaakola 2009, Kanni-
nen ym. 2010). Malli tunnetaan nimilld yhdyskun-
tarakenteen vyohykkeet, maankédyton ja liikenteen
vyShykemalli tai Urban Zone -vyShykkeet. Malli
on ollut pohjana sekd SYKEn Urban Zone 1 - ja 2
-tutkimushankkeissa (Ristimédki ym. 2011; 2013),
Helsinki-Tukholma-vertailussa (Soderstrom ym.
2014), valtakunnallisissa henkil6liikennetutkimuk-
sissa (Liikennevirasto 2012) sekd useissa muissa
tutkimuksissa (mm. Strandell 2010; Tiitu 2014).

Yhdyskuntarakenteen vydhykemallissa vyo-
hykkeiden rajat madrdytyviat kolmen péaasiallisen
lilkkkumistavan perusteella. Mallia selostetaan lu-
vussa 5.1. Tamén tutkimuksen kohdekaupunkien
yhdyskuntarakenteen vyshykkeet on jo aiemmin
osoitettu UZ2 -projektissa, ja niiden pdivitettyjd ja
tarkennettuja rajauksia kdytetddn myos tdssd tut-
kimuksessa.

Kaupunkikudosten mallissa kaupunkikudokset
ja niiden alueet tunnistetaan kullekin kudokselle
tyypillisten yhdyskuntarakenteen osatekijoiden
(elementit, ominaisuudet, toiminnat ja elintavat)



perusteella. Kun kaupunkikudosten alueiden ra-
jat on tunnistettu, niitd kdytetddan perustydkaluna
jatkotutkimuksissa, tavoitteiden asettamisessa ja
suunnittelussa. Kaupunkikudosten alueita kési-
telldan kaupunkikudoksittain siten, ettd kunkin
alueen padkudoksen lisdksi my06s alueella mah-
dollisesti olevat muut kudokset ja toisiinsa vaikut-
taminen otetaan koko ajan huomioon. Tamén tut-
kimuksen kohdekaupunkien kaupunkikudoksia
ei ole Lahtea lukuun ottamatta aiemmin tutkittu,
joten niiden alueet on ensi kertaa tunnistettu ja
osoitettu tissd tutkimuksessa.

3.2
Kaupunkikudosten teoria
(Theory of Urban Fabrics)

Kaupunkikudosten teoria on kansainvéliseen
kadyttoon ja kaikentyyppisten kaupunkien kasitte-
lyyn tarkoitettu laaja teoria (Newman ym. 2016).
Se antaa puitteet kaupunkien kehityshistorian ja

paradigma

Kestavi kaupunkl

nykypdivdn analyysille, kehittimistavoitteiden
asettamiselle sekd suunnittelulle (kuva 1). Se mah-
dollistaa eri tarkkuusasteet ja mittakaavat seka tar-
joaa rungon eritasoisen suunnittelun, toteutuksen
ja ylldpidon yhtendiseen ohjelmointiin, arviontei-
hin, toimintatapojen tehostamiseen seka hallinnon
uudistamiseen.

Teorian ldhtokohta on havainto siit4, ettd vaikea-
selkoiseksi ja monimutkaiseksi koetun kaupunki-
rakenteen analysointi helpottuu, kun kaupunki en-
sin tunnistetaan historian eri vaiheissa syntyneind
kaupunkikudoksina. Ndin saadaan monipuolisesti
ja selkedsti esiin kaupunkirakenteen ominaisuu-
det, muutokset, ristiriitaisuudet sekid kehittdmis-
tarpeet. Vastaavasti selkeytyy myos tavoitteiden
asettaminen ja kohdentaminen sekd suunnittelu.

Toisistaan poikkeavien kaupunkikudosten syn-
ty ja kehitys selittyy toisaalta ihmisten paivittaiseen
liikkumiseen kéytettdvissd olevan ajan rajallisuu-
della ja toisaalta kaupunkiliikenteen kulkuneuvo-
jen etenemisnopeuksilla ja kuljetuskyvylld (New-

Kaupunkikudosten teoria
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‘--‘----II-IIIIIIII... The
gunntt® .. a Ur ory f
““II‘ Uusi a]atte‘utag ban Fab,.l- ‘uy
R kolme jarjestelma %,
C .
o Tavoitteet “”""'telmat s
* | |
L4 u
: \!9‘\ Arvosta :
Do | :
:. 1\)‘““4\ _:
. P .
g :
. Joukkoliikenne o
. kaupunki . icta .
"Q Tunnls “’
... myn

Autokaupungin kudos

KOLMEN
Joukkoliikennekaupungin kudos KAUPUNKIKUDOKSEN
Jalankulkukaupungin kudos KAUPUNKI / Iy
M Kuvan runko:
Leo Kosonen 2014
1975 2000 2025

1925 1950

Kuva |. Kaupunkikudosten teoria. Teoria tunnistaa kaupunkien rakenteen kolminaisuuden ja jasentda analyysin, tavoit-
teiden asettelun, suunnittelun, toteutuksen sekd yllapidon kudoksittain eteneviksi ketjuiksi. Ndin myds kokonaisuuden

ymmartaminen helpottuu ja tavoitteiden asettaminen tarkentuu. Tamd puolestaan helpottaa suunnittelua, parantaa sen vai-
kuttavuutta seki luo edellytyksia uusille toimintatavoille ja hallintokaytannaille, jolloin my&s toteutus ja yllapito tehostuvat.
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man ym. 2016). Jalankulkukaupungin lomaan ja
ympdrille rakentuneen joukkoliikennekaupungin
kudoksen kehitys on edennyt eri tavoin eri kau-
pungeissa. Myo6s autokaupungin kudoksen levit-
tdytymisessd on suuria kaupunkikohtaisia eroja.
Samantyyppiset autokaupungin pientaloalueet,
moottoritiet, marketit, ostoskeskukset ja pysdkoin-
tilaitokset ovat levittdytyneet kaikkialle, mutta eri
aikatauluilla, resursseilla ja nopeuksilla. Toisissa
valtioissa ja kaupungeissa niitd on suosittu, toisissa
suhtautuminen on ollut neutraalia tai hillitsevaa.
Erot kaupunkikudosten kehityksessd ovat tuotta-
neet perinteisten jalankulkukaupunkien rinnalle
joukkoliikennekaupunkeja sekd autokaupunkeja
(Newman & Kenworthy 2006; 2015). Kaupunkiku-
dosten synty liittyy suuriin innovaatioiden ja tek-
nologian kehityksen aaltoihin, ja vuosikymmenien
myo6td ne ovat jatkuvasti muuntuneet.
Kaupunkisuunnittelun valtavirta suuntautui
1900-luvun modernismin kaudella “tulevaisuu-
den kaupunkien” suunnitteluun, tukeutui auto-
kaupungin kasvundkymiin ja samalla sokeutui
muiden kaupunkikudosten olemassaololle ja ke-
hittamistarpeille. Tuo ajattelutapa (Le Corbusier
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1929; Wright 1932) tuotti malleja, menettelytapoja,
hallintoa ja kdytdntojd, jotka yha vield vaikuttavat
laajasti kaupunkisuunnitteluun ja -tutkimukseen.
Kaupunkikudosten teoria suuntautuu uuteen ajat-
teluun, joka mahdollistaa ndiden kédytantojen kor-
vaamisen uusilla toimintatavoilla ja menettelyilla.
Kaupunkikudosten tunnistaminen on tarpeellista
my®&s tulevina vuosikymmenind, silld kudokset tu-
levat sdilymé&én ja uudet innovaatiot tulevat niita
edelleen muuntamaan.

Kaupunkikudosten teoria suuntautuu kesta-
vén kehityksen edistimiseen, ilmastonmuutoksen
torjuntaan sekd terveen kaupungin tavoitteisiin.
Kéaytannon tavoitteena on myo6s autoriippuvuu-
den vdhentdminen ja eri liikkumisvaihtoehtoja
tarjoavan yhdyskuntarakenteen edistdminen. Na-
mé arvostukset ja tavoitteet vaihtelevat maittain
ja kaupungeittain, ja se vaikuttaa eri asioiden ar-
vottamiseen sekd suunnitelmien sisdltoon. Teoria
kuitenkin suosii kestdvaa kaupunkikehitysta tuke-
vien arvojen esilld oloa ja vahvistumista. Se my6s
suosii niiden valittymistd suoraan suunnitelmiin
ja toteutuksiin.



3.3

Kaupunkikudokset
(Urban Fabrics)

3.3.1 Yleiskuvaus

Kaupungit ovat rakentuneet kolmesta kaupun-
kikudoksesta, jotka erottuvat toisistaan, samal-
la kun ne liittyvat toisiinsa ja ovat monelta osin
péaéllekkdisid. Kudosten tunnistamisessa ja késit-
telyssd kdytetddn nimityksid jalankulkukaupungin
kaupunkikudos tai jalankulkukaupunki, joukkoliikenne-
kaupungin kaupunkikudos tai joukkoliikennekaupunki
sekd autokaupungin kaupunkikudos tai autokaupunki
(kuva 2).

Kullakin kudoksella on lukuisia erityispiirteita ja
ominaisuuksia, joiden perusteella ne voidaan tun-
nistaa, paikallistaa ja erottaa toisistaan. Erityispiir-
teet nakyvat kaupunkirakenteen ja kaupunkiym-
périston elementeissd sekd niihin kytkeytyvissa
toiminnoissa ja elintavoissa. Nama puolestaan kyt-
keytyvit alueisiin ja antavat niille ominaisuuksia,
joiden perusteella alueet voidaan tunnistaa, rajata
ja luokitella kaupunkikudoksittain. Kun alueet on
tunnistettu, rajattu ja luokiteltu, saadaan kokonais-

kuva kunkin kudoksen alueellisesta laajuudesta,
muodosta ja rakenteesta. Samalla tulevat ndkyviin
kudosten pééllekkdisyydet, symbioosit ja ristirii-
taisuudet sekd kunkin kudoksen rooli kaupungin
kokonaisrakenteessa.

Kaupunkikudosten perusrakenteet poikkeavat
toisistaan. Jalankulku- ja joukkoliikennekaupun-
ki toimivat yhteisen hierarkkisesti ryhmittyvan
palveluverkon siihen liittyvien liikenneverkkojen
puitteissa. Autokaupunki puolestaan on verkos-
to, jolla on omat solmukohtansa, painopisteensa
ja saavutettavuutensa. Autokaupungin palvelu-
rakenteessa ei ole vastaavaa hierarkkisuutta kuin
muissa kaupunkikudoksissa, mutta silld on pal-
jon liittymédkohtia jalankulku- ja joukkoliikenne-
kaupungin hierarkkiseen rakenteeseen. Autokau-
pungin vaylid ja katuja on puolestaan kehitetty
liilkennevirtojen mukaan luokittuvana ja hierark-
kisesti jasentyvdnd verkostona, joka kattaa auto-
kaupungin alueiden lisdksi my6s joukkoliikenne-
kaupungin ja jalankulkukaupungin alueet. Nama
kaupunkikudosten rakenteelliset ja toiminnalliset
erot on syytd selvasti tunnistaa ja ottaa huomioon,
kun tarkastellaan kudosten yhdistelmid, paallek-
kédisyyksid tai kokonaisuutta.

Kaupunkikudosten kerrokset

< 3

Kuvan runko:
Kosonen UF, SYKE 2013

7/

11.12.2016 ()’ Leo Kosonen

Kuva 2. Kaupunkikudosten kerrokset. Kaupunkikudokset ovat toisistaan erottuvia kokonaisvaltaisia jarjestelmia. Kullakin
kudoksella on sille ominainen sijainti, rakenne, alue, enimmadisulottuvuus sekd muita erityisominaisuuksia. Jalankulkukau-
pungin kudos erottuu omana alueenaan, johon on kerrostunut my6s joukkoliikennekaupungin ja autokaupungin kudosta,
erityisesti liilkekeskustassa. Vastaavasti joukkoliikennekaupungin alueella on my&s autokaupungin kudosta seka alakeskuk-
sissa jalankulkukaupungin kudosta. Autokaupungin alueilla on lihes yksinomaan autokaupungin kudosta, mutta alueella voi
kulkea eritasoisia joukkoliikenteen linjoja, joihin saattaa paikoittain kytkeytya jossain mairin myos joukkoliikennekaupun-
gin kudosta. Kudosten erityispiirteet ja ominaisuudet on kisitelty luvuissa 3.3.2.-3.3.5.
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3.3.2 Jalankulkukaupunki

Jalankulkukaupungin kudos perustuu jalan liikku-
vien kaupunkilaisten elin- ja toimintatapoihin sekéd
taman vaeston suureen mairidan keskustoissa, ala-
keskuksissa ja niitd ymparoivilld alueilla. Kudok-
selle ominaiset piirteet ovat korkea asukastiheys,
autottoman vdestdn suuri méaré ja alhainen autois-
tumisaste, jalankulkuun ja py6réilyyn tukeutuvien
elintapojen yleisyys sekd ldhipalvelut ja keskustan
laheisyys. Jalankulkukaupunki on paikkasidon-
naista kaupunkikudosta, jota voi olla ainoastaan
alueilla, joilla on asuntojen liséksi riittdvasti pal-
veluja ja tyopaikkoja jalankulkuetdisyydelld. Ja-
lankulkukaupunki on kudoksena verkosto, mutta
ryhmittyy ldhipalvelujen osalta hierarkkisesti.
Jalankulkukaupungin alue ulottuu noin kah-
den kilometrin etdisyydelle keskipisteestdén, joka
yleensd on kaupungin liikekeskusta. Intensiivinen
jalankulkukaupungin sisempi alue, jonka asuk-
kaista pddosa on autottomia, kattaa liikekeskustan
ja sitd ymparoivét alueet noin kilometrin séteelld.
Muu alue on jalankulkukaupungin reuna-aluetta.
Tarkemmat kriteerit on esitetty luvussa 5.3.
Keskustassa asioidaan ja sinne tullaan tdihin ko-
ko kaupunkialueelta. Keskustoissa onkin jalankul-
kukaupungin kudoksen liséksi paljon myds jouk-
koliikennekaupungin ja autokaupungin kudosta,
joiden roolit ja keskindiset suhteet vaihtelevat kau-
pungeittain. Liikekeskustassa pddosa kévelijoistd
on muilta alueilta tulleita vierailijoita.
Jalankulkukaupungin alueella on my6s jouk-
koliikennekaupungin kudosta, joka toimintojen ja
védeston elintapojen osalta liittyy hierarkkisesti ryh-
mittyneeseen joukkoliikennekaupunkiin, sekd au-
tokaupungin kudosta, joka toimintojen ja elintapo-
jen osalta liittyy verkostomaiseen autokaupunkiin.
Kévely-ympadristdd, joka muistuttaa jalankul-
kukaupungin kaupunkikudosta, on my6s suurten
kampusten ja niihin rinnastuvien laitosten alueilla.
Alueet eivit kuitenkaan yksipuolisuutensa vuoksi
ole varsinaista jalankulkukaupunkia.

3.3.3 Joukkoliikennekaupunki

Joukkoliikennekaupunki on hierarkkisesti ryh-
mittyvdd kaupunkikudosta, jonka perusrakenne
asettaa selvét puitteet ja vaatimukset joukkolii-
kennekaupungin alueiden sijainnille, liitynnéille,
tehokkuudelle ja toiminnalliselle rakenteelle. Ku-
dokselle ominaiset piirteet ovat korkea asukasti-
heys, autottoman véeston suuri méaéard ja alhainen
autoistumisaste seké ldhipalveluihin, joukkoliiken-
teeseen ja keskustaan tukeutuvien elintapojen ylei-
syys. My0s joukkoliikennekaupunki on paikkaan
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sidottua kudosta, ja se voi levittdytyd ainoastaan
alueille, joille sen liikennejérjestelmid pystytddn
levittdmdan. Alueiden sisdistd rakennetta ja ulot-
tuvuuksia madrittavat kdvelyetdisyydet lahipalve-
luihin seké pysakeille (ks. luku 5.3).

Joukkoliikennekaupungin alakeskuksissa on
jalankulkukaupungin kudosta ja kédvelyalueita.
Autokaupungin kudos puolestaan kattaa koko
joukkoliikennekaupungin alueen, ja alueella on
vaihtelevassa mddrin mys autokaupungin toimin-
toja sekd vdestdd, jolla on autokaupungin elintavat.
Autokaupungin elintavat heikentdvét kaupunki-
kudoksen palvelurakennetta, mikali asiointi suun-
tautuu alueen ulkopuolelle. Autokaupungin palve-
lut puolestaan voivat parantaa joukkoliikennekau-
pungin alueen palvelutasoa, mikéli ne sijaitsevat
sen keskuksissa. Laatuominaisuuksien perusteella
voidaan tunnistaa hyvid, tavanomaisia ja heikkoja
joukkoliikennekaupungin alueita.

Kaikissa joukkoliikennekaupungeissa on jouk-
koliikennekaupungin sisempi alue. Ulompaa jouk-
koliikennekaupungin aluetta puolestaan on vain
kaupungeissa, joissa on ldhijunat, nopea metro,
pikaraitiotie, busway tai muu nopeiden bussien
jdrjestelmd, jonka varassa joukkoliikennekaupun-
gin alue on voinut laajentua ympaérdéiville kaupun-
kiseudulle (kuva 3).

3.3.4 Autokaupunki

Autokaupungin verkostomainen kudos voi ra-
kentua mille tahansa alueelle, jolla rakentaminen
on ylipddtddn mahdollista ja tarkoituksenmukais-
ta. Autokaupungin toiminnat ja rakenteet voivat
myds vaihtaa paikkaa ldhes rajoituksetta toimin-
nan muutoksia ja verkoston muuntumisia seurail-
len tai ennakoiden. Kudokselle ominaiset piirteet
ovat korkea autoistumisaste ja autoon tukeutumi-
nen, autottoman vdeston vihdisyys, pientaloval-
taisuus, kauppa- ja tyopaikkakeskittymien suuret
autopaikkamaéarat, suuret vaylat ja eritasoliittymat
(ks. luku 5.3). Autokaupungin asukkaat tukeutuvat
seké jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin etta
autokaupungin tydpaikkoihin ja palveluihin. Alu-
eilla, jotka ovat ldhelld palveluja, voi liikkuminen
tapahtua jalan tai pyorélld, mutta yleensd kulku
tapahtuu henkildautoilla.

Kuten edelld on todettu, autokaupungin kudos-
ta, elintapoja ja toimintoja on myos jalankulkukau-
pungin ja joukkoliikennekaupungin alueilla. Yksi-
keskuksissa kaupungeissa autokaupungin kaupat
ja palvelut voivat kokonaan tai pddosin sijoittua
keskustaan, jolloin ne ylldpitdvit keskustan palve-
lutasoa ja palvelevat kaikkia kaupunkilaisia. Vas-
taavasti osa autokaupungin yksikéisté voi sijoittua
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Kuva 3. Kaupunkikudosten alueet ja alueita mitoittavat kehit. Kaavio on teoreettinen pelkistys ja yleistys, joka osoittaa
kaupunkikudosten alueiden perustyypit seki niiden ulottuvuuksia mitoittavat kehdt suuren kaupungin metropolialueella.
Kaavio on runko, jonka pohjalta on mahdollista tehda kiyttotarvetta vastaavia sovellutuksia, kuten kaaviot kuvassa 4.

joukkoliikennekaupungin keskuksiin, jolloin ne
palvelevat my6s joukkoliikennekaupungin asuk-
kaita ja nostavat alueen palvelutasoa.

Toisaalta, ne autokaupungin palveluyksikét, jot-
ka sijoittuvat autokaupungin alueelle, vetdvat au-
tolla liikkuvia asiakkaita autokaupungin alueiden
lisdksi my0s joukkolitkennekaupungin ja jalankul-
kukaupungin alueilta, miké vastaavasti heikentda
ndiden alueiden palveluita. Autokaupungin suur-
myymaélit ja kauppakeskukset heikentdvat myo6s
keskustan palvelutasoa.

3.3.5 Kaupunkikudoksia mitoittavat kehat

Kullakin kaupunkikudoksella on oma alueelli-
nen ulottuvuutensa. Kaupunkikudosten alueiden
kaaviossa (kuva 3) nditd ulottuvuuksia kuvataan
mitoittavilla kehilld, jotka on mééritelty kaupun-
kialueen keskipisteeseen®. Kehien tarkoitus on

3 Katso luku 5.3.2

sama kuin yleensd mittakaavan. Ne parantavat
karttojen ja kaavioiden luettavuutta ja ymmaér-
rettdvyyttd tarjotessaan mittasuhteisiin sidottuja
kiinnekohtia, joihin karttojen tietosis&lt6d voidaan
verrata. Kehdt mahdollistavat yksittdisen kaupun-
gin kaupunkikudosten vertaamisen muiden kau-
punkien vastaaviin kudoksiin tai mihin tahansa
kaupunkirakennetta mitoittavaan kaavioon. Ne
myds osoittavat sen potentiaalisen alueen, mille
jalankulkukaupunki, sisempi joukkoliikennekau-
punki tai ulompi joukkoliikennekaupunki voi il-
man erityisrakenteita levittaytya.
Jalankulkukaupungin intensiteettid ja laajuutta
mitoittavat kehét, jotka ulottuvat yhden ja kahden
kilometrin etdisyydelle keskipisteestd. Joukkolii-
kennekaupunkia mitoittaa sisempien alueiden osal-
ta kehd, jonka sdde on kahdeksan kilometrid. Jouk-
koliikennekaupungin sisemmait alueet tukeutuvat
kaupungin peruslinjastoon (raitovaunut ja kaupun-
kibussit), ulommat alueet nopeisiin linjoihin tai kul-
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kuvilineisiin (nopeat bussit, paikallisjuna, pikarai-
tiovaunut, metro liityntilinjoineen). Autokaupunki
voi kasvaa edelld todettuja laajemmaksi, riippuen
vayldstostd ja ajonopeuksista. Sama koskee myos
joukkoliikennekaupungin ulompia alueita ja seu-
dun joukkoliikenteeseen tukeutuvia keskuksia.

Kehien siteet selittyvit edelld todetun mukai-
sesti pdivittdisen liikkumisen aikabudjetilla seka
toisaalta kaupunkiliikenteen kulkuneuvojen etene-
misnopeuksilla ja kuljetuskyvylla. Tarkat kilomet-
riméarat perustuvat UF-hankkeessa tehtyihin suo-
malaisten ja ulkomaisten kaupunkien analyyseihin
(Kosonen 2013). Suomalaisten kohdekaupunkien
analyysissa havaittiin, ettd jalankulkukaupungin
ydinalue on yhden kilometrin etdisyydelld ja muu
kudos kokonaan alueella, jonka sdde on noin kaksi
kilometrid. Vastaavasti todettiin, ettd joukkoliiken-
nekaupungin kudos on alueella, jonka sdde on noin
kahdeksan kilometrid. UF-hankkeen kansainvali-
nen osuus paétyi jalankulkukaupungin kehén ja
joukkoliikennekaupungin sisemmén kehén osalta
samoihin kilometrim&ériin. Joukkoliikennekau-
pungin ulomman alueen osalta paadyttiin mitoit-
tavaan kehéén, jonka sdde on noin 20 km. Analyysi
tehtiin ensisijaisesti 32 suurta kaupunkia kattavalla
International Sourcebook -aineistoilla (Newman &
Kenworthy 1989; Kenworthy & Laube 1999), ja sita
tdydennettiin muilla analyysiin soveltuvilla aineis-
toilla (Hass-Clau & Crampton 2002; SNAMUTS
Cities 2013; Gordon 2013). Yhteni kattavana aineis-
tona oli kaikki Suomen kaupunkiseudut kattava
YKR-vyohykekartasto (Ristiméki ym. 2013), jonka
perusteella voidaan arvioida joukkoliikennekau-
pungin kudosten ulottuvuuksia kaupungeittain,
kun joukkoliikennevydhykkeitd tarkastellaan yh-
dessd niitd tarkentavien rakennustyypistdd, péi-
vittdistavaramyymaloitd sekd autottoman vaeston
madrid osoittavien karttojen kanssa.

Kehit eivit osoita ehdottomia enimmaisetdisyyk-
sid, ja kaupunkikudokset voivat ulottua myos ke-
hien ulkopuolelle, jos ne tukeutuvat keskimadrédista
parempiin kulkuyhteyksiin. Esimerkiksi monipuo-
linen korttelirakenne voi laajentaa jalankulkukau-
pungin ydinalueen ulottuvuutta ja hyva pyoritie
jalankulkukaupungin reuna-alueen ulottuvuutta.
Nopea pikaraitiotie voi puolestaan laajentaa sisem-
mén joukkoliikennekaupungin ulottuvuutta.

3.3.6 Pyoriily sekda muut kaupunkikudosten
alueiden rajoja ylittavat toiminnot

Pyordilyn merkityksestd suhteessa kaupunkiku-
doksiin on kédyty paljon keskustelua, koska mo-
nissa kaupungeissa liikutaan polkupyorilld paljon
ja ne tunnetaan pyordilykaupunkeina. Kaupun-
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kikudosten ndkokulmasta voidaan kysyd, onko
pyoréily tuottanut kaupunkikudoksen, joka pitédisi
tunnistaa ja ottaa huomioon yhtend kaupunkiku-
doksena kuten jalankulkukaupunki, joukkoliiken-
nekaupunki ja autokaupunki. Pyordily kulkumuo-
tona liittyy kaikkiin kolmeen kaupunkikudokseen
ja vaikuttaa monin tavoin ihmisten elintapoihin.
Pyorédily my6s ndkyy eri tavoin kaikkien kaupun-
kikudosten fyysisessd rakenteessa. Pydraily ei kui-
tenkaan ole tuottanut sellaista kokonaisvaltaista
kaupunkikudosta, joka muiden kudosten tapaan
erottuisi muista ja rinnastuisi niihin. Kaupunki-
kudosten ndkodkulmasta johtopddtoksend on siten
ollut, ettd pyordilykaupunki ei ole erillinen kau-
punkikudos.

Liikenteessd ja yhdyskuntarakenteessa pyoréi-
lylld voi olla merkittdvé rooli erityisesti jalankulku-
kaupungin alueella sekd sen ympaérilld. Nama ovat
pyordilylle otollisimpia alueita, koska pyorélld on
saavutettavissa yleensa kaikki tarvittavat palvelut
sekd runsaasti tyopaikkoja. Télld alueella tarvitaan-
kin pydritieverkosto, joka kattaa kaikkien kolmen
kaupunkikudoksen alueet.

Pyoréteiden lisdksi on myds paljon muita kau-
punkikudosten alueita ylittdvid verkostoja, toimin-
toja ja elementtejd, kuten vaylat, kadut, viherver-
kostot, ulkoilureitit, tekniset verkostot, koulupiirit,
maisemavyohykkeet, suojelualueet jne. Tarkkaan
analysoiden voidaan ldhes kaikissa ndistd havaita
vaihtelua sen mukaan, miten ne liittyvit eri kau-
punkikudoksiin, ja esimerkiksi kaupunkiseutujen
rakentamattomia alueita ja viherrakennetta on
tutkittu aiemmin hyddyntdmalla kolmen kaupun-
kikudoksen mallia (Tiitu 2014). Tdydentdvien tee-
mojen ominaisuuksia voidaan kayttdd kudosten
tunnistamisessa, kun tarvitaan tarkempaa ja sy-
vempadd tarkastelua, mutta niitd ei ole otettu mu-
kaan kaupunkikudoksia kuvaaviin pelkistettyihin
padkaavioihin ja luokituksiin.

34

Sovellutukset tassa
tutkimuksessa

Tutkimus keskittyy kaupungeissa tapahtuneen
kehityksen ja kaupunkien nykytilan analysointiin
ja vertailuun. Uutena ulottuvuutena tédssa tutki-
muksessa on kaupunkien rakennesuunnitelmien
janiitd vastaavien tulevaisuuteen tdhtddvien hank-
keiden kokoaminen ja analysointi. Tutkimuksen
tarkoitus on korostaa kaupunkikudosten tunnis-
tamista ja analysointia suhteessa késilla oleviin
suunnittelukysymyksiin. Tutkimus ei kuitenkaan
tarjoa kohdekaupungeille suoraan suunnitelmia
tai kehittimismalleja.
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Kuva 4. Kaupunkikudosten alueet eri kaupunkityypeissa. Ylin kuva on pelkistys keskisuuren joukkoliikennekaupungin
kaupunkikudoksista. Se soveltuu Tampereen ja Turun seka Lahden kaupunkikudoksia jasentéviksi kaavioksi. Keskisuurten
ja pienten autokaupunkien kaaviot soveltuvat muiden kohdekaupunkien kaupunkikudosten jasentimiseen. Kaavioihin on
lisitty myos aktiivisen pyoriilyvyohykkeen ulottuvuutta mitoittava viiden kilometrin keha.

Tutkimuksessa on kdytetty sekd yhdyskuntara-
kenteen vyohykemalleilla aiemmin tuotettuja ai-
neistoja ettd tutkimuksen aikana kaupunkikudos-
ten mallilla (kuva 4) tuotettuja aineistoja. Aineistot
tdydentdvat toisiaan ja tarkempi kuvaus menetel-
mistd on kuvattu luvussa 5. Kaupunkikudosten
mallilla tehty analyysi osoittaa ne yhdyskuntara-
kenteen vyohykkeiden osat, joissa on joukkoliiken-
teen tarjonnan lisdksi siind mdarin muita joukkolii-
kennekaupungin toimintoja ja elementtejd, ettd ne
toimivat joukkoliikennekaupungin kaupungino-

sina ja -alueina. Muut joukkoliikennevy6hykkeen
alueet voidaan nédin tunnistaa sellaisiksi autokau-
pungin alueiksi, joissa on joukkoliikennetarjontaa.
Tama joukkoliikennekaupungin ja autokaupungin
alueiden vélinen raja on tdrked suunnitelmien arvi-
ointikriteeri, silld kaupunkien rakentumisessa ehka
eniten pettymyksid ovat tuottaneet alueet, joille on
suunnitelmissa osoitettu omat ldhipalvelut, viih-
tyisda kavely-ympadristdd ja hyva joukkoliikenne,
mutta jotka jalankulku- ja joukkoliikennekaupun-
gin ulkopuolelle sijoittuessaan ovat toteutuneet
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Joukkoliikennekaupunkia Helsingin Pohjois-Haagassa. Kuva: Mika Ristimaki

yksipuolisina autokaupungin alueina. Joukkolii-
kennekaupungin sisempadd aluetta mitoittava 8 ki-
lometrin kehd antaa suuntaviivat joukkoliikenne-

kaupungin ja sitd palvelevan kaupunkiliikenteen
linjaston tunnistamiseen suhteessa muuta kaupun-
kiseutua palvelevaan seutuliikenteen linjastoon.
Tulevaisuusanalyysissd on hyodynnetty seka
vy6hykkeitd ettd kudoksia toisiaan tdydentdvind
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analyyseina. Kaupunkiseutujen suunnitelmien
mahdollistamat muutokset ja hankkeet on koh-
distettu yhdyskuntarakenteen vyohykkeisiin, ja
tyon loppuvaiheessa, kun my6s kaupunkikudos-
ten alueet on tunnistettu, ne on voitu kohdistaa
myos astetta tarkemmin kaupunkikudosten alueil-
le. Ndin on saatu yleispiirteinen késitys laajennus-
ten ja uudistushankkeiden painottumisesta seka
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eri yhdyskuntarakenteen vyohykkeille ettd eri
kaupunkikudosten alueille kaupungeittain. Kau-
punkikohtaiset tiedot puolestaan mahdollistavat
kaupunkien keskindisen vertailun.

3.4.1 Kynnysarvot

Jalankulku- ja joukkoliikennekaupunki ovat kau-
punkiseututasolla perusrakenteeltaan hierarkkisia
kaupunkirakenteita, kun taas autokaupunki toi-
mii verkostokaupungin logiikalla. Hierarkkiselle
rakenteelle on ominaista, ettd palvelut ja joukko-
lilkenne asettuvat suhteessa vdestopohjaan. Hie-
rarkkinen perusrakenne jdsentyy siis vdesto- ja
tyopaikkamaéédrédn liittyvien kynnysarvojen kaut-
ta, jotka perustuvat kulkumuodon ja aikabudjetin
mahdollistamiin etdisyyksiin. Autolla liikkumisen
ja pyOréilyn reitistét ovat selvemmin verkostokau-
pungin logiikkaan perustuvia rakenteita, joissa
kulkumuodon joustavuus ja nopeus mahdollista-
vat laajemman saavutettavuuspinnan ja sitd kaut-
ta mahdollistavat myds toimintojen sijoittumisen
vapaammin yhdyskuntarakenteeseen.

Eri kaupunkikudokset tunnistetaan paallekkai-
sind, jolloin alueen tyyppi, hahmo ja laatu maaray-
tyvat sen mukaan, kuinka vahva alueen paakudos
on suhteessa alueen muihin kudoksiin. Jalankul-
kuun perustuvan rakenteen ydinalue sijaitsee
yhden kilometrin séteelld kaupungin ydinkes-
kustasta. Sen keskelld on litkekeskus (CBD), jossa
voi olla kdvelykatu tai laajempi kdvelyalue. Muut
kudokset ulottuvat jalankulkukaupungin alueelle
paallekkéisind. Jalankulkukaupungin ydinalueen
ymparilld 1-2 km:n séteelld on jalankulkukaupun-
gin reuna-alue, jossa toiminnat voivat vaihtelevas-
sa mddrin tukeutua keskustaan suuntautuvaan
jalankulkuun. Jalankulkukaupungin alue ja sité
ympardivit autokaupungin ja joukkoliikennekau-
pungin alueet ovat pydrdilyn potentiaalista toi-
minta-aluetta, joka ulottuu noin viiden kilometrin
etdisyydelle keskustasta. Muu pyo6réily on kohtei-
siin tai vapaa-aikaan liittyvaa pyorailya. Pyordilyn
toiminnalliset alueet tunnistetaan kaupunkiraken-
teesta kehdmaisind vyohykkeina.

Joukkoliikennekaupungin alueiden tunnista-
minen ei ole ainoastaan joukkoliikennereittien
tunnistamista, vaan perusalueet ovat kdvellen
saavutettaviin ldhipalveluihin tukeutuvia moni-
puolisia kaupunginosia tai niihin liittyvid soluja.
Joukkoliikennekaupungin alueiksi luokittuvat
myd&s useimmat sairaalat, terveysasemat, yliopis-
tot ja oppilaitokset sekd suuret tyopaikka-alueet,
joihin suuntautuu paljon sddnnollistd kohteeseen
liittyvaa henkiloliikennettd. Joukkoliikennekau-
pungin perustan muodostavat kaupunginosat,

joissa on riittdva joukkoliikennetarjonta, riittava
asukastiheys ja -mdard sekd joukkoliikennekau-
pungin ldhipalveluita, jotka tukeutuvat riittdvaan
kdvelyetdisyydelld asuvaan viestopohjaan. Nama
kaupunginosat ja solut paikannetaan tunnistamal-
la ldhipalveluja tarjoavat palveluyksikot seka ta-
lotyypistdjen ja korttelirakenteiden perusteella ne
asunto- ja tydpaikka-alueet, jotka tarjoavat pohjan
kédvellen saavutettavien lahipalvelujen toiminnal-
le. Autottomuus on joukkoliikennekaupungissa
yleistd, mutta my®&s henkildautoja tarvitaan. Au-
toistumisaste sekd suuntautuminen joko joukko-
lilkennekaupungin tai autokaupungin elintapoihin
vaihtelevat alueittain riippuen alueen sijainnista,
koosta, rakenteesta, palvelutasosta, vdesto- ja tyo-
paikkarakenteesta, historiasta, yhteisollisyydestd
jne.

Joukkoliikennekaupungin alueet tunnistetaan
kynnysarvojen avulla, joita tdssd tutkimuksessa
ovatjoukkoliikennetarjonta, asukas-ja tyopaikkati-
heys seka ldhikauppa. Timd menetelmé on kuvattu
luvussa 5. Joukkoliikennekaupungin rakenteissa
on erilaisia alueita, ja se jakautuu kaupunginosiin
janiiden vélialueisiin sekd sisempé&én ja ulompaan
vyShykkeeseen. Ndiden osalta voidaan tunnistaa
kynnysarvojen kautta jasentyvid aste-eroja joukko-
lilkennekaupungissa. Niiden havaitseminen auttaa
tunnistamaan kehittimispotentiaaleja ja tarpeita
joukkoliikennekaupungin alueiden kehittdmiseksi
osana kokonaisuutta sekd itsendisind asuinalueina.
Joukkoliikennekaupunki muodostaa ameebamai-
sen alueen, jossa on tyypillisesti sormimaisia jouk-
koliikennekéytdvid, jotka yhdistavit kaupungino-
sia. Suuremmissa kaupungeissa monikeskuksinen
rakenne johtaa siihen, ettd joukkoliikennekaupun-
ki alkaa saada myos verkostomaisia piirteitd.

Autokaupungin kudokset muodostuvat edellis-
ten péélle ja lomaan vaikuttaen muiden kudosten
toiminnallisuuteen ja edellytyksiin sekd ndiden
ulkopuolisille alueille. Kaupungin ydinalueen ja-
lankulkukaupungin ja joukkoliikennekaupungin
ulkopuolinen alue on pddsddntdisesti autokau-
pungin aluetta, joka voi tukeutua jalankulkuun
tai joukkoliikenteeseen. Viiteen kilometriin asti
ytimestd autokaupunki tukeutuu my6s pyoréi-
lyyn, mutta timé&n ulkopuolella muodostuu my®os
autoriippuvaisia alueita, joissa asutusrakenne on
harvaa ja muiden kulkumuotojen kaytto edellyttaa
erityisid ponnistuksia ja motivaatiota.

Kaupunkikudosten elementit sekoittuvat yh-
dyskuntarakenteessa muodostaen eritasoisia kes-
kittymid, solmukohtia, alueita ja kytkoksia. Kudos-
ten lomittaisuus aiheuttaa sen, ettd niiden vilille
muodostuu aste-eroja. Suunnittelun kannalta tar-
keintd on tunnistaa ndiden sisdltimd potentiaali ja
kehitystarpeet.
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4 Aineistot

Téssd luvussa on esitetty keskeisimmat tutkimuk-
sen teossa hyodynnetyt aineistot, joiden pohjalta
luotiin uusia paikkatietoaineistoja ja analysoitiin
yhdyskuntarakenteen kehitysta.

Yhdyskuntarakenteen seurannan aineistot

Paikkatietomuotoisten YKR/Liiteri-ruututietojen
avulla voidaan tarkastella 250 m x 250 m ruututa-
son muutoksia vuodesta 1990 alkaen. YKR sisil-
tdd ruututietoa mm. viestostd luokiteltuna kah-
deksaan ikdryhmaéédn, tyopaikoista ja -matkoista,
asuntokunnista kokoluokittain sekd rakennusten
madristd talotyypeittdin. Kaikki tutkimuksessa

Autokaupunkirakennetta Tampereella. Kuva: Petri Shemeikka
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muodostetut aluejaot laadittiin yhteensopiviksi
taman 250 x 250 metrin ruudukon kanssa.

Rakennus- ja huoneistorekisteri

Rakennus- ja huoneistorekisterin (RHR) avulla
rakennuskannan ja vdestdn muutoksia voidaan
tarkastella rakennuskohtaisesti. Viestotiedot on
mahdollista yhdistdd huoneistotietoihin, jolloin
pystytddn tunnistamaan erilaisten alueiden raken-
nuskannan ominaisuuksia. My&s asukkaisiin voi-
daan liitt44 tietoja asuinrakennuksen ja huoneiston
ominaisuuksista. Lisdksi RHR mahdollistaa tren-
dianalyysit 2000-luvun kehityksesta.




Maastotietokannan rakennukset -aineisto

Yhdyskuntarakenteen paikkatietopohjaista vyshy-
keanalyysid tarkennettiin visuaalisesti nykyiseen
rakenteen tutkimiseen hyddyntdmaéllda Maanmit-
tauslaitoksen tuottamaa Maastotietokantaa. Ai-
neistossa on esitetty vektorimuodossa rakennukset
polygoneina. Rakennuksiin yhdistettiin ominai-
suustietoja sekéd erilaisiin etdisyysvyo6hykkeisiin
liittyen ettd rakennus- ja huoneistorekisterin (RHR)
pohjalta. Taten pystyttiin tarkastelemaan mm.
asuinrakennuksia ja muita rakennuksia erikseen.

A.C. Nielsenin myymalarekisteri

Lahikaupan saavutettavuuden méérittelyssd hyo-
dynnettiin A.C. Nielsen Finland Oy:n péivittdista-
varakaupparekisterid, jonka tiedot kootaan yhteis-
tydssd kaupan ryhmien ja yksittdisten toimijoiden
kanssa. Rekisteri sisédltdd perustiedot paivittdista-
varakaupasta, kuten sijainti, liikkeenharjoittaja,
kokonais- ja pédivittdistavaramyynnin pinta-ala ja
maédrd. Hyddynnetty aineisto kuvasi vuotta 2014, ja
aineistoa korjattiin ja tdydennettiin kaupunkiseu-
tujen edustajien kommenttien perusteella.

TeematyOpajojen aineistot

TeematyOpajojen aineisto on laadullista, ja pitaa
sisdllddn eri asiantuntijoiden esitysmateriaalit,
yhteistykaupunkiseutujen edustajien esitysma-
teriaalit sekd kommentointikierrosten muistiot.
Jokaisesta teematyOpajasta on laadittu muistio,
jota my0s tydpajoihin osallistuneet ovat saaneet
mahdollisuuden kommentoida. Ty&pajojen muis-
tiomateriaaliin liséksi kaupunkiseutujen edustajil-
la on ollut my&s mahdollisuus antaa palautetta ja
kommentoida SYKEn tutkijoiden tuottamia ana-
lyyseja ja kehittelemid menetelmid. Tatd kommen-
tointiaineistoa on hyddynnetty suoraan jatkokehi-
tystyOssa.

Kaupunkiseutujen suunnitteluaineistot

Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen tulevan
kehityksen analysoimiseksi keréttiin laaja aineisto-
kokonaisuus kaupunkiseutujen suunnittelumateri-
aaleista. Aineistokokonaisuus koostuu péddasiassa
kaupunkiseutujen eri organisaatioiden (kaupun-
kien, maakuntien liittojen ja muiden seutuorga-
nisaatioiden) internet-sivuilla vapaasti saatavilla
olevasta dokumenttimateriaalista. Téallaisia ovat
olleet:

¢ Kaavoitustilannetta késittelevdt dokumentit
(maakunta-, yleis-, osayleis- ja asemakaa-
voituksen asiakirjat, kaavoituskatsaukset,
kaavoitussuunnitelmat)

¢ Pohjasuunnitelmat ja strategiat (rakenne-
mallit ja -suunnitelmat, maankayton toteut-
tamissuunnitelmat ja maapoliittiset ohjel-
mat, kaupunkistrategiat ja -visiot)

¢ Muita kehittdmishankkeita ja suunnitelmia
kasittelevat dokumentit (mm. alueelliset
kehittdimissuunnitelmat ja -ohjelmat)

e Muiden sektoreiden suunnitelmat (liikkenne,
palveluverkko, asuminen, elinkeinot)

¢ Liikennestrategia, lilkenneselvitykset ja
-suunnitelmat, edistimisohjelmat (mm.
joukkoliikenne, pyordily, pysakointi)

¢ Kaupan- ja palveluverkon mitoittamisen
suunnitelmat

* Asunto ja asuntopoliittiset ohjelmat

¢ Elinkeino-ohjelmat

Kaupunkiseutujen maankayton
suunnittelun paikkatietoaineistot

Tulevan yhdyskuntarakenteen arviointia varten
kaupunkien keskeisimmét suunnitteluhankkeet
esitetddn myds kartalla, mitd varten ne muunnet-
tiin paikkatiedoksi. Tatd varten kaupunkiseuduil-
ta kerdttiin valmiita maankédytén suunnittelun
paikkatietoaineistoja kuten paikkatietoaineistoja
maakunta-, yleis-, ja asemakaavoista ja liikenne-
hankkeista. Suurelta osin seutujen keskeisimpid
hankkeita koskeva paikkatietoaineisto digitoitiin
ei-paikkatietomuotoisten dokumenttien pohjal-
ta. Digitoidut aluerajaukset perustuvat aiemmin
kohdassa Kaupunkiseutujen suunnitteluaineisto
esiteltyyn materiaaliin, kuten kaavakarttoihin ja
suunnitelma-aluerajauksiin.
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5 Menetelmat

Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet perustuvat liik-
kumismahdollisuuksien kuvaamiseen erityisesti
joukkoliikenteen tarjonnan ndkdkulmasta. Vyohy-
keanalyysi ei kuitenkaan yksin riitd kuvaamaan
kaupunkiseutujen jalankulku-, joukkoliikenne- ja
autokaupunkialueiden ominaisuuksia. Vyo6hy-
keanalyysid tdydennettiinkin kaupunkikudosten
tunnistamisella. Kaupunkikudosanalyysi on sovel-
lus luvussa 3 esitetysta teoriasta, ja siind huomioi-
daan joukkoliikennetarjonnan lisdksi my6s muita
yhdyskuntarakenteen ominaisuuksia. Tdssd luvus-
sa on esitetty UZ3-hankkeessa kéytetty ldhestymis-
tapa kaupunkikudosten tunnistamiseen. Lisdksi
on esitelty kaupunkiseutujen suunnitteluaineis-
toihin perustuvan tulevaisuusanalyysin menetel-
mat, joiden avulla analysoitiin kaupunkiseutujen
tulevaisuuden yhdyskuntarakenteen ndkymia
vuoteen 2030.

5.1

Yhdyskuntarakenteen
vyohykkeet

Kaupunkiseuduille muodostettiin ensin niiden
liikkkumisvaihtoehtoja tunnistavat yhdyskuntara-
kenteen vyohykkeet (kuva 5). Siind joukkoliiken-
nevyShykkeen médrittely perustui joukkoliikenteen
vuorotarjontaan sekd kavelyetdisyyteen pysakilta.
Vyohykkeiden muodostamismenetelmd on kuvattu
Yhdyskuntarakenteen vyshykkeet Suomessa -ra-
portissa (Ristiméki ym. 2013). Vydhykejako laadit-
tiin vuoden 2013 taajama-alueelle ja joukkoliiken-
teen tarjonta kuvasi vuosien 2014-2015 aikatauluja.

Jalankulkuvyohykkeiden rajausperusteita muu-
tettiin vastaamaan paremmin yhdyskuntaraken-
teen ominaisuuksia keskusta-alueilla siten, etta
rajaukset ovat johdannaisia YKR-keskustat-paik-
katietoaineistosta, joka my0s pdivitettiin tdssd yh-
teydessa vuoden 2014 véestotiedoilla ja vuoden
2012 tyopaikkatiedoilla. Jalankulkuvyohykkei-
den pohjana olevien YKR-keskustojen rajaukset
perustuvat 250 m x 250 m tilastoruutuihin, joissa
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sijaitsee ympédroivdd aluetta selkedsti tiiviimmin
palveluiden tyopaikkoja, véhittdiskaupan tyopaik-
koja seké viestod. Keskusta-alueen tulee myos olla
palveluiltaan monipuolinen, eli sielld tulee sijaita
useita erityyppisid julkisia ja yksityisid palvelu-
ja. Keskusta-alueet on luokiteltu sijainnin ja koon
perusteella, jolloin voidaan erottaa ydinkeskustat
alakeskuksista (Rehunen ym. 2014).

Keskeisin ero aiempiin, vuoden 2010 joukkolii-
kennevyo6hyketarjontaa kuvaaviin, vyohykkeisiin
on keskustan reunavyshykkeen kriteerin tarkenta-
minen siten, ettd vydhykkeen laajuus pieneni kau-
punkiseuduilla 2,5 kilometristd noin 2 kilometriin.
Vastaavasti reunavyShykkeeseen liittyvien vyo-
hykkeiden sisdrajat siirtyivat lihemmas keskustaa.
Vyohykkeiden ulkorajana on kaupunkiseuturajaus
vuodelta 2013. Taulukossa 1 on kuvattu lyhyesti
vyohykkeiden rajauskriteerit.

5.2

Rakennuspohjaiset vyohykkeet

Kaupunkirakenteen paikkatietopohjaista analyy-
sid tarkennettiin muodostamalla yhdyskuntara-
kenteen vyohykkeet myos rakennuskohtaisesti
hyodyntden Maastotietokannan rakennukset
-paikkatietokantaa. Rakennuspolygonien avulla
joukkoliikennevythykkeen rajaa pystyttiin tarken-
tamaan verrattuna ruutupohjaisiin vyShykkeisiin,
ja luokittelemaan kaupunginosia télta osin tarkem-
min (kuva 6).

5.3

Kaupunkikudosten
tunnistaminen

Edelld selostettua vyohykeanalyysid tarkennettiin
Urban Fabrics -teoriaan tukeutuvalla analyysilld,
joka tunnistaa kaupunkikudosten alueet. Yhdys-
kuntarakenteen osatekijoitd tarkasteltiin aiempaa
monipuolisemmin siten, ettd joukkoliikenteen



Yhdyskuntarakenteen vybhykkeet
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Kuva 5. Yhdyskuntarakenteen vyohykkeet -paikkatietoaineisto esimerkkind Turun seudulta.

Taulukko 1. Yhdyskuntarakenteen vychykkeiden kriteerit.

Vyohyke

Kriteeri

Keskustan
jalankulkuvyohyke

Kaupunkiseutujen keskustojen ruudut, jotka kuuluvat YKR-keskustarajaukseen
(Rehunen

ym. 2014), ja sijaitsevat enintadn 1 kilometrin (Helsinki 2 km, Tampere ja Turku
1,5 km) etdisyydelld kaupungin keskipisteesta

Alakeskuksen
jalankulkuvydhyke

YKR-keskustarajauksen luokkaan kaupunkiseudun iso keskus tai kaupunki-
seudun pieni keskus kuuluvat ruudut ja niiden naapuriruudut. Helsingistd,
Tampereelta ja Turusta mukana vain isot keskukset.

joukkoliikennevyohyke

Keskustan Ruudut, jotka sijaitsevat yhden kilometrin etdisyydella keskustan jalankulku-
reunavyohyke vyohykkeen reunasta
Intensiivinen Ruudut, joissa joukkoliikenteen vuorovéli enintddn 15 min (Helsinki ydinalue:

5 min bussi-/10 min raideliikenteessd; kehysalue 15 min; Turku ja Tampere 10
min) ja kdvelyetdisyys bussipysdkille enintdé@n 250 m, raideliikenteen asemalle
400 m

Joukkoliikennevyohyke

Ruudut, joissa joukkoliikenteen vuorovali enintdadn 30 min (Helsingin ydinalue
15 min; kehysalue 30 min) ja kdvelyetaisyys bussipysakille enintdan 250 m,
raideliikenteen asemalle 400 m

Autovydhyke

Taajama-alueet, jotka eivat tayta muiden vyohykkeiden kriteereja
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Kuva 6. Rakennuspohjainen joukkoliikennevydhyke verrattuna ruutupohjaiseen vyéhykkeeseen. Hyédyntimalld rakennus-
polygoneja joukkoliikennevyohykkeen raja tarkentuu, kun vain 250 metrin etiisyysvyohykkeen sisddn jadvit rakennukset
luokitellaan vyShykkeeseen. Ruutupohjaisessa vydhykkeessa joukkoliikennevyohykkeeksi luokittuu koko YKR-ruutu,
jonka keskipiste jad etdisyysvyohykkeen sisddn. Vihred = joukkoliikennevydhyke, oranssi = autovychyke.

tarjonnan lisdksi mukaan otettiin péivittdistavara-
myymaloiden saavutettavuutta kidvelyetdisyydella
sekd kaupunkirakenteen tiheyttd kuvaavia tunnus-
lukuja. Jalankulkukaupunkikudoksen alueiden
tunnistamisessa kaytettiin lisdksi Urban Fabrics
-konseptin mukaista mitoittavia kehid (1 ja 2 km)
sekd joukkoliikennekaupungin (kaupunkikudok-
sen) alueiden luokitteluun tarkoitettua kehda (8
km). Peruskriteereilld tunnistetaan ensisijaisesti
jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin kudos
ja alue, mutta ndin saadaan samalla tunnistetuksi
myds autokaupungin alueen sisempi raja.

Tédssd yleispiirteisessd tutkimuksessa ei kéytet-
ty tarkemman analyysin kriteerejd, kuten asunto-
tyypisto, vdestorakenne, kulkukdyttdytyminen ja
muut elintavat, ymparistotyypit, alueen historia
jne. Kaupunkikudosten alueiden rajoja kuitenkin
testattiin vertaamalla niitd paikkatietoihin autot-
toman véestdn asuinpaikkojen sijainnista, koska
tdmd on hyvé indikaattori jalankulku- ja joukko-
lilkennekaupungin alueita tunnistettaessa.

Kaupunkikohtaisissa tarkasteluissa jalankulku-
kaupungin alueet ovat rajoiltaan ldhes samoja kuin
edelld todetun yhdyskuntarakenteen vythykemal-
lin jalankulkuvyohykkeet. Joukkoliikennekaupun-
gin alue puolestaan on selvésti suppeampi kuin
yhdyskuntarakenteen vyohykemallin joukkoliiken-
nevydhyke, ja suuri osa yhdyskuntarakenteen vyo-
hykemallin joukkoliikennevyhykkeesta luokittuu
tdssd analyysissa autokaupunkikudoksen alueeksi.
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Kaupunkikudosten alueiden rajojen méarityk-
sen yhteydesséd tunnistettiin ja kirjattiin jalankulku-
ja joukkoliikennekaupungin kaupunginosat seka
erityyppisid joukkoliikennekaupungin ja auto-
kaupungin alueita. Kaupunkikudoksiin laskettiin
my0s perustilastot viestostd ja tydpaikoista kau-
pungeittain. Kaupunkikudosten tunnistaminen
mahdollistaa kaupunkialueiden aiempaa yksise-
litteisemman ja tarkemman tarkastelun, kun tar-
kastelussa edetdan kudosten muutoksia, vahvuuk-
sia ja heikkouksia, potentiaaleja sekd paallekkai-
syyksid ja muita keskindisid suhteita tunnistavaan
tarkasteluun. Tédsséd vaiheessa se ei ole resurssien
puitteissa ollut mahdollista, mutta ndma rajaukset
ja tdmd tarkastelu antavat jo hyvit puitteet tarkem-
mille kaupunki- tai aluekohtaisille tarkasteluille.

5.3.1 Kaupunkikudosten alueiden
tunnistamisen kriteerit: tiheys,
lahikauppa ja joukkoliikenne

Kaupunkikudosten alueita tunnistettiin kolmen
muuttujan avulla (kuva 7). Tiheysmuuttujaan
laskettiin tyOpaikka- ja vdestoméddrd naapuriruu-
duissa, palvelumuuttujaan paivittdistavarakau-
pan ldhimyymald 500 metrin etdisyydelld ja jouk-
koliikennemuuttujaan joukkoliikenteen tarjonta
yhdyskuntarakenteen vyohykkeiden perusteella.
Tarkkamittakaavaista analyysid varten jokainen



Maastotietokannan rakennuspolygoni luokiteltiin
paikkatietopohjaisesti eri luokkiin (0,1,2,3) em.
muuttujien suhteen kuvan 8 osoittamalla tavalla.
Erityyppisten luokkayhdistelmien avulla pystyt-
tiin tdmén jalkeen tunnistamaan kartalle erityyp-
pisid kaupunginosia ja alueita.

Tiheys- ja palvelumuuttujia méaritettdessd on
tukeuduttu SYKEn UF-projektin suomalaisten
kohdekaupunkien analyysiaineistoon (Kosonen
2013), joka osoitti, ettd pieni ldhimyymaéld voi
toimia ilman kévelyalueen ulkopuolelta autoilla
tulevia asiakkaita, jos houkuttelevalla kdvelyetdi-
syydelld, alle 300 metrin sédteelld myymaldstd, on

alankulku - ja
oukkoliikennekaupunki

y

yli 1200 asukasta. Keskikokoinen myyméla tai lii-
kekeskus puolestaan tarvitsee selvésti tdatd suurem-
man véestdpohjan kidvelyalueellaan, yleensd myos
ymparoivid joukkoliikennekaupungin kaupungi-
nosia tai autokaupungin alueita, joilta asiakkaat
tulevat kauppaan pyorilld ja autoilla.

Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin kau-
punginosiksi luokittuvat alueet ovat muita alueita
tiiviimpaa kaupunkikudosta, niissd on lahipalvelut
kéavelyetdisyydelld sekd hyvin palveleva joukkolii-
kenne. Muut alueet luokittuvat autokaupungiksi
siten, ettd osa on kokonaan autokaupungin kudos-
ta, ja osassa on autokaupungin kudoksen lisédksi
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Selitykset :
Tiheys AsTp 3 Asukkaita ja tyopaikkoja yli 48/ha 750 x 750 m alueella
AsTp 2 Asukkaita ja tyopaikkoja yli 20/ha, mutta alle 48/ha 750 x 750 m alueella
AsTp | Asukkaita ja tydpaikkoja alle 20/ha 750 x 750 m alueella
Palvelut Palv |  Alueella on vahintddn paivittdistavarakaupan lahimyymild, kivelyetiisyys alle 500 m

Palv 0 Ei lahikauppaa kavelyetiisyydella

Joli 3
Joli 2
Joli |

Joukkoliikenne

Heikko joukkoliikenne

Hyvi joukkoliikenteen palvelutaso ja saavutettavuus (intensiivinen joukkoliikennevyohyke)
Perustason joukkoliikenne (joukkoliikennevyohyke)

Kuva 7. Jalankulku-, joukkoliikenne- ja autokaupunkikudosten tunnistamisen kriteerit. Kaavion kriteerien lisdksi kaupun-
kikudoksia maarittad etdisyys keskustasta. Kaavio esittdd tutkimuksessa sovellettua peruskehikkoa kudosten tunnista-
miseen. Kynnysarvoja voidaan kuitenkin kiyttdd myos titd monipuolisemmin, jolloin padstdan vastaavasti tarkempaan
tunnistamiseen ja kdsittelyyn. Kudosten ja niiden alueiden tunnistaminen tismentyy, mutta samalla analyysi monimutkais-
tuu. Luvun 3 teoriaosuudessa on esitetty laajempi muuttujajoukko. Tarkentavia muuttujia ovat eri kudoksille tyypillisten
elementtien, ominaisuuksien, toimintojen, elintapojen ja ymparistopiirteiden tunnistaminen ja analysointi. Tiheysmuuttuja
laskettiin YKR-ruuduista ns. naapuriruutumenetelmailld, jolloin tiheys laskettiin yhteensd 750 x 750 metrin kokoiselta
alueelta. Kriteerit perustuvat SYKEn UF-projektin rajauksiin ja luokituksiin (Kosonen 2013), jotka on sovitettu tassa

tutkimuksessa kdytettyyn ruututekniikkaan.
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Kuva 8. Esimerkkikuva kynnysarvokartasta: erityyppisten kaupunginosien tunnistaminen. Tulkinta perustuu rakennusten
luokitteluun kuvan 7 kriteerien perusteella. Kuvaan on nostettu ruutusymbolilla péivittiistavarakaupan nakékulmasta
potentiaaliset kaupunginosat. Karttaa on kaytetty kaupunkikudosten alueiden rajojen mairityksessd. Joukkoliikennekau-
pungin ja autokaupungin vilisen rajan ldheisyydessa on seka heikkoa joukkoliikennekaupunkia ettd tavanomaista monipuo-
lisempaa autokaupunkia. Tama todettiin UF -projektin suomalaisten kohdekaupunkien analyysissa, jossa rajan tunnista-
miseen kdytettiin tarkentavia tietoja ja paikallistuntemusta (Kosonen 2013). Tdssd analyysissa nditd tarkentavia tietoja on
voitu koota ja kdyttdi vain rajallisesti, joten padosa kuvan 7 kaaviossa seka tdssa kuvassa katkoviivalla piirretyistd ruuduis-

ta on jitetty joukkoliikennekaupungin alueen ulkopuolelle ja luokiteltu autokaupungin alueeksi.

vaihtelevassa mdarin myos joukkoliikennekau-
pungin kudosta. Alueet voivat olla hyvin erilai-
sia: joillakin alueilla on hyvé joukkoliikenteen pal-
velutaso sekd runsaasti asukkaita ja tyopaikkoja,
mutta ldhipalvelut puuttuvat. Hypermarket-alueet
puolestaan ovat esimerkki autokaupunkialueis-
ta, joissa on kaupalliset palvelut ja jopa riittdva
joukkoliikennetarjonta, mutta ei riittdvasti lahelld
olevia asukkaita eikd siten edellytyksid kédvelyyn,
pyordilyyn ja joukkoliikenteeseen tukeutuvaksi
kaupunginosaksi. Joillain autokaupungin alueilla
voi olla potentiaalia kehittyd joukkoliikennekau-
pungiksi, mutta tdmé& edellyttdd mahdollisuutta
kasvattaa asukas- ja tyOpaikkatiheyttd, joukkolii-
kenneyhteyksid seka lahipalveluja.
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5.3.2 Keskustaetiisyys ja keskipisteet

Keskustaetdisyys on olennainen osa kaupunkiku-
dosten tunnistamista (Newman ym. 2016). Kau-
punkialueiden keskustaetdisyyden esittdmista var-
ten kaupunkialueille méariteltiin keskipiste.

Keskipisteet maariteltiin keskustahakuisten ty6-
paikkojen méédrien perusteella kdyttden hyviksi
ns. naapuriruutumenetelmdd, jossa kuhunkin
ruutuun lasketaan summa kohderuudun ja sitd
ympéréivien 8 ruudun tydpaikkamddristd. Las-
kennassa ovat mukana ainoastaan valtakunnalli-
siin keskusta-aluerajauksiin sisdltyvat ruudut ja
seuraavat toimialat:

¢ vahittdiskaupan tyopaikat (painotus 2x)

* majoitus- ja ravitsemistoiminta

¢ rahoitustoiminta



¢ informaatio ja viestintd

e kiinteistdalan toiminta

¢ julkinen hallinto

e ammatillinen, tieteellinen ja tekninen toiminta
¢ hallinto- ja tukipalvelutoiminta

* muu palvelutoiminta

* taiteet, viihde ja virkistys

¢ kansainviliset jarjestot

Keskustan tai alakeskuksen keskipiste on méaa-
ritetty suurimman naapuriruutusumman saavan
ruudun keskipisteen mukaiseksi.

5.3.3 Kaupunkikudosten alueet

Rakennustasolle muodostetuista kynnysarvokar-
toista tulkittiin kaupunkikudosten alueet, jotka
yleistettiin koko kaupungin tasolla esitettdvéaksi
taulukon 2 mukaisten kriteerien pohjalta. Talloin
alueista esitetdédn vain jalankulku- ja joukkoliiken-
nekaupungin kaupunginosan kriteerit tayttavat
alueet yleistettynd YKR-ruutuihin 250 x 250 metrin
tarkkuudella ilman kuvan 8 mukaisen kynnysar-

Taulukko 2. Kaupunkikudosten alueiden rajaamisen kriteerit.

vokartan mukaista hienojakoisempaa erottelua. Ja-
lankulku- ja joukkoliikennekaupungin alueet méé-
rdytyivdt kuvan 7 mukaisten luokkien (AsTP =3
tai 2; Palv=1; Joli=3 tai 2) sekd keskustaetdisyyden
perusteella. Muut alueet luokiteltiin autokaupun-
giksi eroteltuna tihedn ja harvan taajama-alueen
perusteella. Ndin voidaan visualisoida suunnitel-
lun tihedn, asemakaavoitetun, mutta autokaupun-
giksi luokittuvan alueen ja osin suunnittelematta
laajenevan harvan taajaman alueellista ulottuvuut-
ta kaupunkiseudulla.

Kaupunkikudosten alueet visualisoitiin lopuksi
pehmentdmalld kudosten reunaviivoja alkuperai-
sestd YKR-ruuduista ArcMapin smoothing-tyoka-
luilla kuvaamaan vyohykkeiden yleispiirteisyytta.
Véesto- ja tyopaikkatiedot laskettiin kaupunkiku-
doksiin kuitenkin ruutuaineiston avulla.

Kaupunkikudosten alueita kuvaavissa kartois-
sa esitetddn tunnistettujen kaupunkikudosten li-
sdksi kaupunkikudosteorian mukaiset 1, 2, 5, ja 8
kilometrin etdisyysvyohykkeen kaupunkiseudun
padkeskuksista sekd 1 ja 2 kilometrin etdisyysvyo-
hykkeet myos alakeskuksista kuvaamaan kaupun-
kien potentiaalisia pyordilyvyohykkeitd. Kartalle

Kaupunkikudosten alueet Kriteeri

Jalankulkukaupunki, | km

Ydinalue: alle | km keskustasta sijaitsevat alueet, joiden tiheys vahintdan

20 asukasta ja tyopaikkaa/ha, etdisyys lahikauppaan enintaan 500 m seka

joukkoliikennevyohykkeen kriteerit tiyttiva joukkoliikenteen palvelutaso
Muu alue: muut | kilometrin etdisyysvychykkeen sisille jadvat alueet

Jalankulkukaupunki, 2 km

Ydinalue: -2 km keskustasta sijaitsevat alueet, joiden tiheys vahintdin
20 asukasta ja tyopaikkaa/ha, etidisyys lahikauppaan enintdan 500 m seka
joukkoliikennevyohykkeen kriteerit tayttiva joukkoliikenteen palvelutaso
Muu alue: muut 1-2 kilometrin etiisyysvyohykkeen sisille jaavat alueet

Alakeskus

Yhdyskuntarakenteen vyohykeanalyysissd alakeskuksiksi luokittuvat
alueet, jotka tayttavat myos joukkoliikennekaupunkikudoksen kriteerit

Sisempi joukkoliikennekaupunki,
alle 8 km

2-8 km keskustasta sijaitsevat alueet, joiden tiheys vihintddan 20 asukasta
ja tyopaikkaa/ha, etdisyys lahikauppaan enintddn 500 m seka joukkoliiken-
nevyohykkeen kriteerit tdyttdvad joukkoliikenteen palvelutaso

Ulompi joukkoliikennekaupunki,

Yli 8 km keskustasta sijaitsevat alueet, joiden tiheys vahintdan 20 asukasta
ja tyopaikkaa/ha, etdisyys lahikauppaan enintdan 500 m seka joukkoliiken-

yli 8 km nevyShykkeen kriteerit tdyttava joukkoliikenteen palvelutaso
Tihed taajama-alue (perustuu tihed taagjama -aineistoon jossa kriteerind
Autokaupunki aluetehokkuus naapuriruuduissa vihintdan 0,02), joka ei tiyta jalankulku-

tai joukkoliikennekaupunkikudosten kriteereita

Harva autokaupunki

Harva taajama-alue, (perustuu harva tagjama -aineistoon jossa kriteerina
aluetehokkuus naapuriruuduissa alle 0,02), joka ei tdyta jalankulku- tai
joukkoliikennekaupunkikudosten kriteereita
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Kaupunkikudosten alueet

Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus
Sisempi joukkoliikennekaupunki, alle 8 km
Ulompi joukkoliikennekaupunki, yli 8 km
Autokaupunki
Harva autokaupunki
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Kuva 9. Nykyiset kaupunkikudosten alueet esimerkkini Lahden kaupunkiseudulta. Karttaan on tunnistettu erilaisia
etdisyysvyohykkeitd paakeskustan ja alakeskusten ympirille, jotka kuvaavat mm. pyoriilyn potentiaalia seudulla.
Lisaksi on tunnistettu keskeiset, paikallista kavely- ja pyoriily-ymparist6a mahdollisesti luovat julkiset palvelut.

on tunnistettu lisdksi sellaisia keskeisid kaupunki-
seudun palveluita, kuten oppilaitokset ja sairaalat,
joilla on potentiaalia luoda jalankulkuymparistoa
muualle kun jalankulkukaupunkiin. Ne ovat myds
pyordilyn kannalta tdrkeita kohteita (kuva 9).

54
Teematyopajat

Urban Zone 3 -hankkeen aikana jarjestettiin neljd
teematyGpajaa, joissa kasiteltiin yhdyskuntaraken-

Taulukko 3. Hankkeen ty6pajat

teen kehityksen kannalta keskeisid tulevaisuuden
muutostekijoitd. Tydpajojen teemat olivat keskus-
ja palveluverkko, liilkenne, asuminen seké teknolo-
giaja talous (taulukko 3). Tyopajoihin osallistuivat
hankkeen yhteistydkaupunkiseutujen ja muiden
yhteisty6tahojen edustajat sekd teemakohtaisesti
eri alojen johtavia asiantuntijoita.

TyOpajat noudattivat kaksivaiheista rakennetta:
ensimmadiseksi aihepiirin asiatuntijat esittelivit tee-
makohtaisesti omasta ndkokulmastaan tulevaisuu-
den keskeisid muutostekijoitd sekd niihin liittyvaa

Ajankohta Tyopajojen aiheet

1.6.2015 Kaupunkiseutujen keskus- ja palveluverkko sekd sen muutokset vuoteen 2030

26.10.2015 Kaupunkiseutujen liikennejarjestelmit ja logistiikka seka sen muutokset vuoteen 2030

16.2.2016 Asumisen muutokset kaupunkiseuduilla vuoteen 2030

23.5.2016 Talous- ja teknologiakehitys kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen kehityksessa
vuoteen 2030
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tutkimusta. Lisdksi késiteltiin hankkeessa kullakin
hetkelld kehitysvaiheessa olleita analyyseja.

Toisena vaiheena oli tydpajatyoskentelyd, jonka
ajaksi jakaannuttiin kolmeen tai neljaan tyoryh-
mé&dn kaupunkiseudun koon mukaan. TyGpaja-
tyoskentelyn avulla kerédttiin kommentteja ja tietoa
kaupunkiseuduilta analyysien ja suunnitteluvali-
neiden kehitystyon tueksi. Ryhmissd toteutettiin
esimerkiksi kommentointikierroksia, joiden aikana
kaupunkiseutujen edustajat pystyivdt antamaan
palautetta analyyseista.

Tyoskentely ryhmissd oli 1dhtokohtaisesti oh-
jattua, ja perustui ennalta mééariteltyjen kysymys-
patteristojen lapikdyntiin. Kuitenkin ryhmétyos-
kentelyssd annettiin myds tilaa vapaamuotoiselle
keskustelulle ja pohdinnalle yhdessa tutkijoiden ja
yhteistyokaupunkien edustajien kesken.

5.5

Suunnitteluaineistojen
inventointi ja analyysi

5.5.1 Suunnitteluaineistojen inventointi

Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen tulevan
kehityksen arvioimiseksi seutujen suunnitteluai-
neistot inventoitiin. Inventoinnin tavoitteena oli
hahmottaa kunkin kaupunkiseudun yhdyskun-
tarakenteen kehittdmisen tavoitetilaa, ja keinoja,
joilla tavoitetilaa kohti pyritdan. Suunnitteluaineis-
tojen inventointi ei ole ajantasa-asemakaavallinen
tarkastelu eikéd se siten kata yksityiskohtaista tar-
kastelua kaikista lainvoiman saaneista kaavoista.
Osana inventointia pyrkimyksend oli tunnistaa
keskeiset tulevat uudet muutokset yhdyskuntara-
kenteessa. Suunnitteluaineistojen inventoinnin ja
analyysin eri vaiheissa ty6ta tehtiin ja menetelmia
kehiteltiin tiiviissd yhteistydssd kaupunkiseutujen
kanssa, ja vaiheiden eri tuotoksia pédivitettiin jatku-
vasti analyysien edetessa.

Ensimmaiseksi inventointien tuloksena koostet-
tiin inventointiraportit, joissa kdyddan lapi 1) kau-
punkiseutujen kaavoitustilanne, 2) yhdyskunta-
rakenteen kehittimisen ja kaavoituksen tavoitteet
(yleisesti sekd vdeston, palveluiden, elinkeinojen,
liikkenteen, viherrakenteen, ympaéristén ja maan-
kayton ndkokulmasta), 3) kaavoituksen keskeiset
toimenpiteet, 4) kaavojen todennékdisen toteutu-
misen vaikutukset liikenteeseen, yhdyskuntara-

4 Maankdytto, asuminen, liikkenne, palvelut ja elinkeinot

kenteeseen, ympaéristoon ja elinkeinoeldmé&én se-
k& 5) muiden sektoreiden suunnitelmat (liikenne,
palveluverkko, asuminen ja elinkeinot).

5.5.2 Inventoitujen suunnitteluaineistojen
analyysi: inventointidiagrammi

Suunnitteluaineiston analyysin tulosten havainnol-
listamiseksi ja jatkokehittelyn tueksi laadittiin inven-
tointidiagrammi jokaiselta kaupunkiseudulta (kuva
10) — alueesta riippuen sekd kohdekaupungista ettd
kohdekaupunkia ymparoivéltd laajemmalta kau-
punkiseudulta. Inventointidiagrammi on tiivistetty
kuvaus kaupunkiseudulla keskeiseksi tunnistetuista
yhdyskuntarakennetta muuttavista kaavoituskoh-
teista, hankkeista ja suunnitelmista. Diagrammissa
ndma on sijoitettu samaan kuvaan eri toimintasek-
toreiden (MALPE*) kehittdmisen toimenpiteiden ja
tavoitteiden kanssa seké luokiteltu yhdyskuntara-
kenteen vyohykkeille alueiden sijainnin perusteella
suhteessa vuoden 2015 vydhykejakoon. Inventoin-
tidiagrammin tarkoitus oli muodostaa kokonaisku-
va jokaisen seudun yhdyskuntarakenteen tulevan
kehityksen sisdisistd osatekijoista.

Inventointidiagrammin laadittiin seuraavasti:

1. Inventointiraporttien perusteella diagram-
miin poimittiin keskeisimmaét hankkeet erikseen
keskuskaupungista ja laajemmalta kaupunkiseu-
dulta. Lahtokohtana oli tunnistaa pelkéstdan uu-
det, vireilla olevat hankkeet, jotka todennékoisesti
tulevat muuttamaan yhdyskuntarakennetta. Tar-
kasteluun nostettiin my®os joitain jo toteutuneita
hankkeita, joiden vaikutus yhdyskuntarakentee-
seen ei vélttamattd ole vield tdysin realisoitunut.

2. Seuraavaksi arvioitiin, mille vyohykkeelle
hankkeet sijoittuvat alueiden sijainnin perusteella
suhteessa vuoden 2015 vyohykejakoon®. Lisdksi
arvioitiin, onko hankkeella muutospotentiaalia:
esimerkiksi, voiko nykyiselle autovyohykkeelle
sijoittunut hanke tulevaisuudessa toteutuessaan
muodostuakin osaksi joukkoliikennevyohyket-
td. Osan suunnitelmista tunnistettiin sijoittuvan
useamman eri vyohykkeen alueelle.

3. Hankkeet jaoteltiin alkuun MALPE-teemojen
mukaisesti. Inventointidiagrammia tdydennettiin
my6hemmaéssa vaiheessa lisidmalld viherrakenne-
ja kokonaiskuva-teemat. Kokonaiskuva-teemaan
nostettiin kehittdmistd ohjaavia keskeisid yleisid
strategioita, kaavoja tai suunnitelma-asiakirjoja. Jo-
kaiselle teemalle méaériteltiin inventointiaineiston

® Tamén jaottelun voi tehdd myos kaupunkikudoksittain, mutta téssa tydsséd ne tehtiin suunnittelijoille aiemmin tutulla vyohy-
kejaolla tyovaiheessa, jossa kudoksia ei ollut vield méaéritelty. Lisdksi vyohykkeet tarjoavat hyvan tavan tunnistaa potentiaalit,
jossa tdydennysrakentaminen tai alueen pitkdan kestdva rakentuminen muuttavat aluetta esimerkiksi autovyshykkeestd joukko-

lilkennevyohykkeeksi.
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pohjalta kehitystoimet ja tavoitteet. Ndiden kautta
hahmoteltiin tulevaisuuden tavoitetilaa, johon yh-
dyskuntarakenteen kehittdmisessad kullakin seu-
dulla pyritdédn.

4. Hankkeet ja suunnitelmat sijoitettiin inven-
tointidiagrammissa aika-akselille, jotta hahmotet-
tiin niiden ajallinen ulottuvuus. Inventointidia-
grammiin on arvioitu hankkeiden toteutumisai-
kataulu, sekd kaavana ettid rakentamisena.
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2015 2020 2025

2030

Autovydhykkeen hanke, jossa erityista joukkoliikennepotentiaalia

Joukkoliikennevyohykkeen hanke, jossa erityistéd pyorailypotentiaalia

Useita vydhykkeita koskeva suunnitelma tai strategia
Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe

5.5.3 Inventointiaineistojen
muuntaminen paikkatiedoksi:
suunnitelmien vieminen kartalle

Inventointidiagrammissa esitetyt, tulevaa yh-
dyskuntarakennetta muuttavat keskeisimmat
hankkeet ja suunnitelmat, vietiin kartalle — eli
muunnettiin vektorimuotoiseksi paikkatiedoksi.
Inventointidiagrammissa mainittujen hankkeiden



Kaavoitusohjelman paivitys,
Maato, maaseutuohjelma,
rakennetun ympariston laadun
strategia

Kehitystoimet Tavoitteet

Aluerakenne 2030 muodostuu
eheasta ja viihtyisasta
keskustasta ja asuinalueista,
elinvoimaisista kylista
palvelualueineen, yrityksia
palvelevista liikenneyhteyksista
sekd matkailun
ydinvybhykkeesta ja
kylamatkailuvydhykkeista

Loma-asumisen tarpeiden
selvittdminen

Maankaytdn, asumisen ja
investointien toteuttamisohjelma
Kylien kehittdminen

Keskustan OYK-alueen
tiivistyminen

+7155 as. (2030)

Nykyisten alueiden
vetovoimaisuus ja uusien
alueiden kaavoittaminen

Keskusta-alueiden tiivistdminen
ja joukkoliikenteen turvaaminen

VT4

Napapiirin liikenne
Autopaikkamitoituksen
vaiheyleiskaava

Polkupyéraverkosto

Joukkoliikenneverkosto

Haja-asutusalueiden tieverkko ja
matkailuliikenne

Asukkaiden tasa-arvoinen
liikkuminen

Turvallinen, elinkeinoeldman ja
kestavan kehityksen huomioiva
liikennejarjestelma

Lahipalveluiden tarjonnan
turvaaminen kaupunginosittain:
kouluverkko, paivakotiverkko,
hyvinvointikeskukset

Perusopetuksen sailyttdminen
keskustan ulkopuolella
Yliopisto—ammattikorkeakoulu—
HALTIK-osaamisakseli

Kylien kehittdminen
kehittdmismaararahoilla

Peruspalvelujen turvaaminen ja
palvelukylien kehittdminen

Maakuntatasoiset erityispalvelut
keskustassa

Monipalvelupisteet
Yliopiston hanke?

Logistiikan kehittdminen
Toimitilarakentaminen
Matkailu ja turismi: keskusta,
Napapiiri ja Ounasvaara
Matkailuympariston
kehittdminen

Laadukkaat alueet logistisesti /
toiminnallisesti edullisilla
paikoilla

Matkailun toimintaedellytykset:
vybhykkeet, kylien potentiaali,
majoituskapasiteetti, reitistot

Kuva 10. Kaupunkiseudun maankiytén suunnitelmia

kuvaava inventointidiagrammi

liséksi kartalle vietiin muitakin lisdhankkeita kau-
punkiseutujen kommenttien perusteella. Koska
suunnitelmien inventoinnin analyysi kohdentui
ensisijaisesti yhdyskuntarakenteen muutoksiin,
vietiin kartalle em. hankkeista ja suunnitelmista
vain merkittdvimmaét kohteet. Siten esimerkiksi
laaja-alaiset yleiskaavat vietiin kartalle vain mer-
kittdvimpien, muuttuvien kohteiden osalta.

Paikkatietoaineistoon keréttiin hankkeista ja
suunnitelmista joukko ominaisuustietoja tulevai-
suuden yhdyskuntarakenteen arviointia varten,
tarkeimpéné alueiden arvioidut véesto- ja tyopaik-
kamaarat ja ajoitus. Paikkatietoaineisto muodos-
tettiin siten, ettd hankkeen luonteesta riippuen se
esitettiin aluemaisena, pistemdisend tai viivamaise-
na kohteena. Esimerkiksi erilaiset kaavahankkeet
on esitetty aluerajauksina — tilannekohtaisesti joko
laajempina kaava-alueen rajauksena tai yksityis-
kohtaisemmin aluevarauksina.

Paikkatietoaineistojen muodostamiseen liittyi
monia haasteita. Joiltakin seuduilta tietoja saatiin
kerattyd vain osasta hankkeista. Lisdksi on huo-
mattava, ettd kyseessd on suurelta osin arvioita
tulevaisuuden kehityksestd ja todenndkoisestd
toteutumisesta — siten esimerkiksi hankkeiden
toteutumisajankohdat ovat viitteellisid. Tiedot
pohjautuvat sekd aiemmin kerdttyyn inventointi-
aineistoon ettd kaupunkiseuduilta saatuun erilli-
seen materiaaliin ja kommentteihin.

5.6

Jalankulku- ja joukkoliikenne-
kaupungin alueellisen

kasvun analyysi kaupunkien
suunnitteluaineiston perusteella

Kaupunkien suunnitelmien kartoituksessa kerét-
tiin keskeisten tulevien hankkeiden mitoitustietoja,
kuten arvioita uusien alueiden véesto- ja tydpaik-
kamaarista. N4itd tietoja hyvaksi kdyttden pystyt-
tiin visualisoimaan, kuinka alueiden rakentuminen
voisi vaikuttaa tiheyksiin tulevaisuudessa. Tama
tieto otettiin kaupunkikudosanalyysissd mukaan
tulevaisuuteen vaikuttavaksi muutostekijdksi.
Kartalle vietyjd suunnitelmia arvioitiin lopulta
kaupunkikudoksia kuvaavien alueiden kanssa
pédéllekkdin. Palveluiden ja joukkoliikenteen muu-
toksia tulevaisuuteen ei tdssd analyysissd tehty.
Laskenta tehtiin siten, ettd hankkeiden véesto- ja
tyopaikkatiedot vietiin kaupunkiseudun kattavaan
250 x 250 metrin ruudukkoon siind suhteessa, kuin-
ka suuri pinta-ala hankkeen alueesta osuu ko. ruu-
dun alueelle. Timén jélkeen uudet asukkaat ja tyo-
paikat yhdistettiin ruudukon nykytilan tietoihin
véestostd vuodelta 2014 ja tyopaikoista vuodelta
2012. Himeenlinnan kaupunkiseudun analyysis-
sd hyddynnettiin kaupungin pienalueittain lasket-
tua véesto- ja tyOpaikkaennustetta vuodelle 2040.
Mitoitustiedot muutettiin naapuriruutuanalyysin
avulla siten, ettd tulokset aggregoitiin summaksi
yhteensd yhdeksdn YKR-ruudun alueelta. Luvut
muutettiin vield tiheyksiksi jakamalla mitoituslu-
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Nykyiset kaupunkikudosten alueet
Jja uudet tiheét alueet
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Kuva [I. Asukas- ja tyopaikkatiheydeltdan korkeat alueet vuoden 2014 tilanteesta vuoteen 2030 perustuen kaupunki-
seuduilta tunnistettujen hankkeiden viest6- ja tyopaikkamaariin.

Kaupunkikudosten alueet
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®  Peruskouluasteen erityiskoulut
Peruskoulut
Hyvat edellytykset uusiksi jalankulkuun,

pyorailyyn tai joukkoliikenteeseen tukeutuviksi
kaupunginosiksi

~/

© SYKE/YKR 2016
{¢) MML, Esm_Finland

Kuva 12. Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin alueiden mahdolliset laajentumissuunnat kuvan x kartan perusteella.
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vut vastaavan alueen maapinta-alalla — vastaavasti
kuten nykytilaa kuvaavassa, kaupunkikudosten
tunnistamisen kynnysarvoanalyysissa (luku 5.3.1).
Kaupunkiseutujen asukas- ja tyopaikkatiheyden
muutosanalyysit on esitetty kokonaisuudessaan
sdahkoisessd kartastossa®. Kuvassa 11 on esitetty
karttavisualisointi jalankulku- ja joukkoliikenne-
kaupungin tiheyden kriteerit ylittdvistd uusista
alueista vuonna 2030 verrattuna vuoteen 2014.
Kuvassa 12 on esitetty hahmotelma siitd, kuinka
jalankulku- ja joukkoliikennekaupunkikudosten
alueellinen kasvu voisi toteutua suunniteltuihin
hankkeisiin ja niiden mitoituksiin perustuen.

5.7
Paatospolkujen laatiminen

Kaupunkiseutujen suunnitelmien inventoinnin ja
analysoinnin, inventointidiagrammin, kartta-ana-
lyysien ja kaupunkiseutujen kanssa kdytyjen
keskustelujen pohjalta laadittiin kaupunkien ns.
yhdyskuntarakenteen tulevaisuuspolut. Niiden
avulla koottiin yhteen kaupunkiseutujen tulevai-

suuteen vaikuttavia keskeisid muutostekijoita seka
etsittiin ja pohdittiin hankkeiden ja kehityskulku-
jen vilisid kytkoksid, toteutumisen ehdollisuuksia
ja merkittdvyyksid, vaihtoehtoisia kehityskulkuja
ja niiden seurauksia.

Tulevaisuuspolkuihin koostettiin nikemys kau-
punkiseudun yhdyskuntarakenteen tulevaisuuden
ulkoisista ja sisdisistd muutostekijoistd, viimeai-
kaisesta yhdyskuntarakenteen kehityskulusta,
toimenpiteistd, yhdyskuntarakenteen muutoksis-
ta, tulevaisuuden tavoitteista, mahdollisuuksista,
uhkista ja visioista. Liséksi arvioitiin tarkemmin
tulevaisuuden mahdollisuuksien ja uhkien toteu-
tumista seké esitettiin pohdittavaksi kysymyksid,
joita pdatoksid yhdyskuntarakenteen tulevaisuu-
desta tehdessé voisi olla syytd puntaroida.

Tulevaisuuspolkujen pohjalta tunnistettiin vuo-
teen 2030 asti sellaiset tiedossa olevat tarvittavat
keskeiset paatokset, investoinnit ja kehittamistoi-
met, joiden ndhtiin vaikuttavan olennaisesti siihen,
mihin suuntaan kaupunkiseudun yhdyskuntara-
kenne kehittyy suhteessa asetettuihin tavoitteisiin
(kuva 13).
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1 1
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Kuva 13. Esimerkki kaupunkiseudun paiatospolusta.

6 http:/ /www.ymparisto.fi/ fi-FI/ Elinymparisto_ja_kaavoitus/Yhdyskuntarakenne/ Tietoa_yhdyskuntarakenteesta/
Julkaisujen_liitemateriaaleja/
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6 Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen

muutosvoimat

Tdssd luvussa kdydddn lapi tutkimustuloksia kau-
punkiseutujen tulevaisuuteen vaikuttavista muu-
tosvoimista, joista osa on my0s globaaleja megat-
rendejd. Keskeisid muutosvoimia on tunnistettu
eri yhteiskunnan osa-alueilta: kaupungistuminen
ja vaestomuutokset, keskus- ja palveluverkko, lii-
kenne sekd asuminen.

6.1
Kaupungistuminen ja
vaestomuutokset

Muuttoliike suuntautuu muutamille
kaupunkiseuduille

Kaupungistumisen globaali megatrendi jakaa seu-
tuja muuttovoitto- ja muuttotappioalueisiin. Vuosi-
na 1990-2015 videstonkasvu keskittyi suurimmille
kaupunkiseuduille: Helsingin, Tampereen, Oulun
ja Turun kaupunkiseuduille. Kasvavia kaupun-
kiseutuja oli kaikkiaan 20 ja asukasmdara kasvoi
niilld yhteensd 740 000 asukkaalla. Maaseudulla
asukasmaédrd vaheni 230 000 asukkaalla. (Yhdys-
kuntarakenteen Barometri 2016).

Maalta kaupunkiin muutto on pdédosin jo tapah-
tunut ja muuttoliikkeen pddpaino suuntautuu nyt
pienemmistd taajamista suuremmille kaupunki-
seuduille. Vdestonkasvusta aiempaa suuremman
osuuden arvioidaan suuntautuvan tulevaisuudes-
sa muutamille suurille kaupunkiseuduille (kuvat
14 ja 15). VIT:n asuntotuotantoennusteessa kau-
pungistumisskenaariossa jopa 95 % seuraavan
25 vuoden asuntotuotantotarpeesta sijoittuu 14
suurimmalle kaupunkiseudulle ja konservatiivi-
sessakin skenaariossa 85 % (Vainio 2015). Kasva-
vien kaupunkiseutujen vélisilld kehityskaytavilld
on myos kasvupotentiaalia. Kaupunkiseutujen
sisdlld vdestonkasvun ennakoidaan keskittyvan
entistd voimakkaammin keskustaajamien alueelle
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(Yhdyskuntarakenteen barometri 2016). Kaupun-
kiseutujen kehysalueilla kysyntd voi kuitenkin hy-
villa sijainneilla jélleen lisddntyd ydinalueen asu-
misen kalleuden ja eldméntapatekijoiden vuoksi.
Suurimmille kaupunkiseuduille muodostuu myos
monikeskuksista rakennetta. Suuri osa kaupunki-
seuduista jdéd suhteellisen stabiiliin tilaan, jossa uu-
disrakentamista tapahtuu kuitenkin jonkun verran
ydinalueella.

Maahanmuutto vahvistaa kaupungistumista

Kaupunkiseudut varautuvat maahanmuuton li-
sadntymisen. Supistuvilla alueilla maahanmuutta-
jien asuttamiseen on kaytettdvissd vajaakayttoista
asuntokantaa, mutta pitemmallad aikavalilld maa-
hanmuuttajavdestd kasautuu suurimmille kau-
punkiseuduille ja voimistaa alueiden vilistd eriy-
tymistd entisestddn. Maahanmuuttajista suurempi
osa (89 %) kuin suomalaistaustaisista (69 %) asuu
kaupunkimaisissa kunnissa (Pyykkénen 2013a).
Arviolta puolet turvapaikan saaneista pdatyy
muutaman vuoden sisélld padkaupunkiseudulle
(ARA 2016). Suurissa kaupungeissa houkuttelevat
oman kulttuurin viiteryhma seké tyo- ja opiskelu-
mahdollisuudet.

Jos maahanmuutto on vuodessa n. 15 000 per-
heenyhdistdmiset mukaan laskettuna, se aiheuttaa
5 000-7 000 asunnon tarpeen koko maan tasolla
(ARA 2016). Suuri osa kysynnéstd tulee kohdis-
tumaan ARA-vuokra-asuntoihin, joissa asunnot-
tomat hakijat ovat etusijalla muihin hakijoiden
ndhden. Tiukentuneesta turvapaikkapolitiikasta
johtuen turvapaikanhakijoiden méara on kuitenkin
vahentynyt selvésti vuonna 2016 ennédtysvuoteen
2015 verrattuna.
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Kuva 14. Toteutunut ja ennustettu vdestonkehitys eri seuduilla. Ennustettu vaestonkehitys perustuu SYKEssi alueellistet-

tuun Tilastokeskuksen viestdennusteeseen vuodelta 2015.
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Kuva 15. Koko maan vdestonkasvun jakautuminen kasvavien kaupunkiseutujen vilille. Vaestonkasvu on kuvattu seka asu-
kasmddrdni ettd suhteellisena osuutena koko maan viestonkasvusta.
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Viesto ikaantyy

Suomen védestorakenne ikddntyy nopeasti ldhi-
vuosikymmenind. Ikddntyminen ei saavuta huip-
puaan vield suurten ikdluokkien ikddntyessd, vaan
65 vuotta tdyttdneiden madrd ja osuus vaestostd
jatkavat kasvuaan vield pitkélle tulevaisuuteen. Yli
65-vuotiaiden osuus kasvaa nykyisestd 20,5 %:sta
26,3 %:iin vuoteen 2040 mennessé ja yli 85-vuoti-
aiden osuus 2,5 %:sta 5,9 %:iin. Vuoteen 2050 men-
nessé yli 85-vuotiaiden osuuden ennustetaan kas-
vavan jopa 6,6 %:iin vdestostd. Sekd ikddantyneiden
madrd ettd osuus véestostd kasvavat ldhes kaikissa
kunnissa ja kaikilla yhdyskuntarakenteen vyshyk-
keilld (Reimi ym. 2016). Ikdrakenteen muutos on
suurin syy asuntokuntien koon pienenemiseen.
Alle 65-vuotiaiden muuttosuunnitelmissa
muutto suurempaan asuntoon on vield yleisempaa
kuin muutto pienempéaan (Juntto 2007; Poutanen
ym. 2008). Autoilu, mokkeily ja matkailu yleisty-
vit eldkeidn alkuvuosina ja yhéd parempikuntoiset
eldkeldiset toteuttavat asumisunelmiaan ykkos- tai
kakkosasunnolla. 65-74-vuotiaiden muuttosuun-
nitelmissa tdrkeimpind muuttosyind ndkyy jo
muutto pienempédan asuntoon sekd muutto kerros-
taloon tai rivitaloon. Toinen muuttovaihe sijoittuu

Kohtaamisia Porin keskustassa. Kuva: Maija Tiitu
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75-79-vuotiaiden ikdryhmaéén, jossa yleisin muut-
tosyy on muuttaminen palvelu- tai senioritaloon.
My0s asunnon vaihto pienempaan, lilkuntaesteet-
tomddn taloon tai ldhemmds palveluita nousevat
tarkeiksi muuttosyiksi. Asumisen vaivattomuus ja
palvelujen saavutettavuus ovat ikdédntyneille tar-
keitd asumiskriteereita.

Suomi on Euroopan laitosvaltaisimpia maita
vanhusten asumisessa (Vélikangas 2009). Ikdan-
tyneiden kotona asumista edistetddn, koska se
on sekd ikddntyneiden toive ettd yhteiskunnan
kannalta edullisin vaihtoehto (Karisto & Haapola
2013). Laitosmaisesta asumisesta siirrytddn ikdan-
tyneiden elinymparistdjen kehittdmiseen. Ikdédnty-
neiden palvelualueita voidaan maaritelld alueille,
joissa ikddntyneitd asuu paljon, kuten keskustoihin
ja alakeskuksiin. Palvelualueet tarjoavat erilaisia
ikdantyneiden asumismuotoja muun vieston seas-
sa kuten ymparivuorokautista hoivaa palvelukes-
kuksessa, seniori- ja palvelutaloja sekd tavallisia
esteettdmid asuntoja (Hynynen ym. 2015). Palvelu-
keskus voi jarjestdd myos kotona asumista tukevia
palveluja. Esteettomien asuntojen tarve on 15 vuo-
den pééstd miljoona, kun niitd nyt on noin 330 000
(Ymparistoministerio 2013).




6.2

Keskus- ja palveluverkon
muutostekijat

Keskusverkko muuttuu
kaupungistumisen seurauksena

Kaupungistumiskehitys korostaa suurimpien kau-
punkiseutujen asemaa koko maan keskusverkossa.
Yhi suurempi osa ty6- ja opiskelupaikoista sekd
palveluista keskittyy ndille seuduille. Osaavan
tyovoiman saatavuus vetdd puoleensa yrityksid
ja samalla kaupunkiseutujen kasvu lisdd palvelu-
kysyntdd ja synnyttdd uutta kasvua palvelualoilla
(Haapanen & Tervo 2012; Tervo 2013).

Keskisuurten kaupunkien asema keskuksina
sdilyy padsaantoisesti nykytasolla. Suurin osa kes-
kisuurista kaupungeista on maakuntakeskuksia,
jotka tarjoavat palveluja koko maakunnan alueelle.
Koulutuksen ja tydmarkkinoiden monipuolisuus ei
keskisuurissa kaupungeissa kuitenkaan ylld suu-
rimpien kaupunkiseutujen tasolle. Monien pienten
kaupunkikeskusten asema puolestaan heikkenee
védeston ja palvelujen vihenemisen myo6td. Useissa
maakunnissa kakkoskaupungit ovat jdéneet maa-
kuntakeskuksen kasvuvauhdista. Seka keskisuuret
ettd pienet kaupunkiseudut kokevat muuttotap-
piota suurimmille kaupunkiseuduille. Aiemmin
maaseudulta kaupunkeihin suuntautuva muut-
toliike on muuttumassa enenevasti kaupunkien
viliseksi (Rissanen ym. 2013).

Monien kaupunkiseutujen tydssdkdynti- ja
asiointialueet ovat laajentuneet viime vuosikym-
menind Rehunen & Ristimdki 2013). Yhdyskun-
tarakenteen seurantatietojen perusteella aiemmin
suhteellisen itsendiset keskukset kaupunkien ldhei-
selld maaseudulla ovat kiinnittyneet osaksi kau-
punkiseutujen vaikutusaluetta. Vaikutusalueen
laajeneminen on vahvistanut kaupunkiseudun
asemaa tyossdkdynnin ja palvelujen keskittyma-
nd, mutta asutuksen osalta kasvu on jakaantunut
myds kehysalueelle ja ymparoivallda maaseudulle.
Tulevaisuudessa tydssdkdynti- ja asiointialueiden
laajeneminen hidastuu, silld monin paikoin kau-
punkiseutukeskusten vaikutusalueet kattavat jo
kaupunkien viliin jadvét alueet. Kauempana kau-
punkiseuduista sijaitsevalla maaseudulla monet
toiminnalliset alueet ovat edelleen kooltaan pienid,
ja ndistd osa kytkeytynee jatkossa osaksi suurem-
man keskuksen vaikutusaluetta.

Keskittymiskehitys ja alueellinen eriytyminen
nédkyy paitsi koko maan tasolla, myds monien
seutukuntien sisdisessd rakenteessa, kun keskus-
kaupungin suhteellinen merkitys kasvaa ja reu-
na-alueiden taajamien ja haja-asutusalueen osuus

véestOstd ja palveluista pienenee. Suurilla kaupun-
kiseuduilla kasvu jakaantuu laajalle alueelle, mutta
keskisuurissa ja pienissd seutukunnissa kaupunki-
keskuksen imu ei ulotu yhtéd kauas ja kauempana
keskuksesta tapahtuu supistumista (Oinonen ym.
2013).

Keskukset verkottuvat ja
muodostavat kasvuvyohykkeitd

Keskusten on perinteisesti ajateltu olevan eniten
vuorovaikutuksessa niitd ympéarsivan vaikutus-
alueen kanssa. Vaikutusalueen koon on nihty riip-
puvan keskuksen koosta, ja keskuksia on luokiteltu
eri hierarkiatasoille mm. palveluvarustuksen mu-
kaan. Keskusten valiset yhteydet ovat kuitenkin
lisddntyneet niiden koosta riippumatta ja merkit-
tdvid uusia toiminnallisia keskittymid on synty-
nyt myds aiempien keskusten ulkopuolelle. Tamén
vuoksi onkin alettu korostaa verkostondkokulmaa,
jonka mukaan keskusten koon sijaan painotetaan
niiden saavutettavuutta ja keskindistd vuorovaiku-
tusta (Kanninen ym. 2011).

Keskus- ja palveluverkon tulevaisuuden ni-
kymissd voidaan tunnistaa seké hierarkkisen etté
verkostomaisen kehityksen elementtejd. Osassa
yritystoimintaa kumppanit ja markkinat ovat 1a-
hiseudulla, kun taas osa toiminnasta suuntautuu
kauemmas muihin keskuksiin. Vaikka ty0ssa-
kdynnistd valtaosa tapahtuu tydssdkdyntialuei-
den sisélld, kasvava osuus tydomatkoista tehddan
tydssdkdyntialueiden vililld. Palvelujen kédytdssa
asiointikohteen vetovoima ja saavutettavuus vai-
kuttavat paljon asiointimatkojen suuntautumiseen.
Vetovoimaisia ostospaikkoja on rakennettu viime
vuosikymmenind my®6s olemassa olevien keskuk-
sien ulkopuolelle, jolloin keskusverkko on muut-
tunut.

Tiiviissd vuorovaikutuksessa olevat keskukset
muodostavat verkottuneita alueita, joita on aluei-
den kehittdmisessd maaritelty kasvuvyohykkeiksi
(TEM 2016). Vyohykkeet sijoittuvat yleensd mer-
kittdvien kaupunkikeskusten viliin, jossa pienet
keskukset hyo6tyvit suurten keskusten hyvista
saavutettavuudesta. Kasvuvyohykkeitd kidytetdan
tyokaluina eri toimijoiden vilisen yhteistyon lisda-
miseen yli hallinnollisten rajojen (Moilanen 2012).
Vyohykkeistd muodostuu laajoja ja monipuolisia
asunto- ja tyomarkkina-alueita, joilta yritykset
loytavat helposti osaavaa tyovoimaa sekd uusia
markkinoita ja kumppaneita. Perustana vuorovai-
kutukselle ovat toimivat liikenne- ja logistiikkayh-
teydet. Vychykkeen toimivuus edellyttda sitd, ettd
vyShykkeen varrelta on helppoa kulkea suuriin
keskuksiin eri kulkuviélineilla.

Suomen ympiiristokeskuksen raportteja 4 | 2017 43



Palvelut keskittyvat kaupunkiseuduille

Yhéd suurempi osa palveluasioinnista kohdistuu
kaupunkiseuduille. Yhdyskuntarakenteen seuran-
tatietojen mukaan kaupunkiseutujen osuus koko
maan palvelualan ty&paikoista on toimialasta riip-
puen noin 7-15 prosenttiyksikkod suurempi kuin
kaupunkiseutujen osuus véestdstd. Kehityksen
taustalla on ollut paitsi palvelujen keskittiminen
ja kaupunkiseutujen vdestonkasvu, myos lisddn-
tynyt asiointiliikenne maaseudulta kaupunkeihin.
Henkildautojen tekninen kehitys ja tieverkon pa-
raneminen ovat helpottaneet litkkkumista, miké on
mahdollistanut aiempaa pitemmat asiointimatkat.
Liikkumista on lisainnyt my6s kaupunkiseutukes-
kusten tyOssdkdyntialueiden laajentuminen. Tyo-
matkojen yhteydessa tarjoutuu mahdollisuus kayt-
tad palveluja, ja asiointi- ja tyossdkdyntialueiden
onkin todettu olevan melko yhtenevid (Rehunen
& Ristiméki 2012).

Palvelujen erikoistuminen ja suurten yksikdi-
den mittakaavaedut ovat vahvistaneet kaupunki-
seutujen asemaa. Kuluttajat ovat hakeneet entistd
laajempia valikoimia ja edullisia hintoja, joita on ol-
lut tarjolla suuremmissa yksikoissd. Monet pienet
erikoiskaupat ovat lopettaneet, koska ne eivit ole
pystyneet kilpailemaan kaupunkiseutujen suur-
myymaldiden kanssa. My0s erilaisten vapaa-ajan
palvelujen merkityksen kasvu on korostanut kau-
punkiseutujen asemaa. Pienten keskusten palve-
luvarustus on karsiutunut erityisesti kaupunkien
laheiselld maaseudulla sekéd vdahenevén vdeston ja
ostovoiman alueella.

Palvelujen tuottamista on tehostettu keskitta-
mélld toimipaikkoja monissa yksityisissd ja jul-
kisissa palveluissa. Asioinnin muuttuminen sih-
koiseksi on vdhentanyt fyysisen asioinnin méé-
rdad, minkd vuoksi toimipaikkoja on lakkautettu
pienistd keskuksista. Toimintoja on koottu jéljelle
jddneisiin suuriin toimipaikkoihin, jotka yleensa
sijaitsevat kaupunkikeskuksissa. Tyon luonne on
samalla muuttunut asiakaspalvelutyostd entis-
td enemmaén asiantuntijatydksi. Kehitys on ollut
nopeaa esimerkiksi pankki- ja vakuutusalalla se-
kd matkustamiseen liittyvissd palveluissa. My®s
valtion paikallishallinnon palvelut, kuten poliisin,
verotoimistojen, tyo- ja elinkeinotoimistojen ja Ke-
lan palvelut, on koottu aiempaa harvempiin yk-
sik6ihin. Palvelujen tehostamiseksi my&s kuntien
palveluja, kuten terveysasemia on useissa kunnissa
yhdistetty tai suunniteltu yhdistettédviksi isompiin
yksikoihin. Palvelujen keskittdmiselld on vaiku-
tuksensa sekd kaupunkiseutujen sisdlld ettd niitd
ymparoéivilla maaseutualueilla.

Tulevaisuudessa vdeston ja ostovoiman kasvu
painottuu edelleen kasvaville kaupunkiseuduille,
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joilla on tarvetta palveluverkon laajentamiseen.
Keskisuurilla kaupunkiseuduilla palveluverkon
laajuus pysyy ldhempédnd nykytilannetta. Pienilla
kaupunkiseuduilla, maakuntien kakkoskaupun-
geissa, palvelutaso uhkaa véhitellen heikentyd, jos
asukasméddrd vahenee eikd maaseutualueiltakaan
voi endd siirtyd palveluja kaupunkiin.

Hallinnolliset uudistukset vaikuttavat
keskus- ja palveluverkkoon

Hallinnolliset aluejaot jasentdvét keskus- ja pal-
veluverkkoa erityisesti niiden julkisten palvelu-
jen osalta, joiden jdrjestimisvastuu on alueilla.
Palvelut ja hallintotoiminnot on yleensa sijoitettu
hallinnollisen alueen keskukseen ja tarvittaessa
alakeskuksiin. Toimintojen sijoittaminen vaikut-
taa keskusten palvelutasoon ja elinvoimaisuuteen.
Hallinnon tydpaikat ja palveluasiointi tuovat asi-
akkaita my6s muille palveluille.

Aluejakojen merkitys tulee esille muutosten yh-
teydessd. Esimerkiksi kuntaliitoksissa tai valtion
aluehallinnon muutoksissa tapahtuvat toimintojen
muutokset vaikuttavat keskusten asemaan suh-
teessa toisiinsa. Myos hallinnollisten aluejakojen
mittakaava vaikuttaa siihen, minkdkokoisista kes-
kuksista keskusverkko muodostuu.

Kuntaliitosten yhteydessd toimintaa pyritdan
yleensd tehostamaan kokoamalla yhteen hallintoa
jajdrjestdmalla uudelleen palvelujen tuotantoa. Ta-
ma tarkoittaa usein kunnan péadkeskuksen aseman
vahvistumista ja aiempien kuntakeskusten mer-
kityksen heikentymistd. Kunnan sisdlld toimin-
tojen jdrjestdmistd on harvoin hajautettu kunnan
osa-alueille muuten kuin hyvin pienimuotoisten
asioiden osalta.

Kaupunkiseudut koostuvat muutamaa poik-
keusta lukuun ottamatta useista eri kunnista. Vaik-
ka kaupunkiseudut muodostavat tydssakdynnin,
asioinnin ja muun arkiliikkumisen nakokulmas-
ta melko yhtendisid toiminnallisia alueita, niiden
hallinnollinen organisoituminen on heikkoa. Kau-
punkiseutujen kunnat ovat muodostaneet seutu-
yhteisty6td varten kuntayhtymid, mutta niiden
padtoksenteko riippuu kuntien ja kuntien nimea-
mien luottamushenkildiden ratkaisuista.

Sote- ja maakuntauudistus kasvattaa tulevai-
suudessa maakuntien merkitystd (Sote- ja maa-
kuntauudistus 2016). Suurin muutos on sosiaali- ja
terveyspalvelujen jarjestamisvastuun siirtyminen
kunnilta maakunnille vuoden 2019 alussa. Uudis-
tuksen vaikutukset keskus- ja palveluverkkoon
riippuvat siitd, millaisia toimipaikkaratkaisuja
maakunnissa tullaan tekemaan. Luultavaa on, ettd
maakuntakeskusten merkitys vahvistuu uudistuk-



sen myo6td. Maakunnissa, joissa useampi tasavahva
keskus, uudistuksen my®étd tulevat ratkaisut saat-
tavat aiheuttaa ristiriitoja. Muutosten toteuttami-
nen vie aikaa ja ratkaisuja joudutaan luultavasti
tarkentamaan ajan myota.

Sote- ja maakuntauudistus muuttaa kuntien,
kaupunkiseutujen, maakuntien ja valtion vélisid
suhteita. Uudistus tarjoaa mahdollisuuden uudis-
taa nykyisid toimintatapoja, ja uusia yhteistydmuo-
toja haetaan eri kehittdmishankkeissa. Maakun-
tauudistus parantaa mahdollisuuksia integroida
maakunnan tason alueidenkdytén suunnittelu ja
lilkennejdrjestelmédsuunnittelu nykyista kiinteim-
min toisiinsa, mutta yhteys kuntien ja kaupunki-
seutujen suunnitteluun vaati tarkempaa maérit-
telya.

Kuntaliitosten tekeminen on védhentynyt so-
te-uudistuksen alla, mutta tulevaisuudessa kun-
tien uusien tehtdvien vakiinnuttua kuntaliitosten
madrd voi jdlleen kasvaa. Néin voi kdyda varsinkin
sellaisissa tapauksissa, joissa kunnat toteavat suo-
riutuvansa tehtdvistdan paremmin laittamalla voi-
mavaransa yhteen. Tama voi edesauttaa keskus- ja
palveluverkon strategisempaa kehittdmista.

Palvelujen kayttdé muuttuu
digitalisaation myota

Palvelujen kdytté on muuttunut paljon erityisesti
digitalisaation my&td. Fyysinen asiointitarve muun
muassa pankeissa, vakuutusyhtidissd ja matka-
toimistoissa on vdhentynyt radikaalisti. Monien
valtion lupa-, neuvonta- ja tukipalvelujen kayttod
on siirtynyt verkkoon. Tietyilld kaupan aloilla,
kuten musiikin ja elokuvien kaupassa, suuri osa
tuotteista on muuttunut digitaalisiksi. Osalla pal-
velualoista muutos ei ole ollut yhtd nopeaa eikd
kaikki palveluja ole mahdollista viedd verkkoon.
Esimerkiksi ruokakaupassa, koulutuksessa seka
sosiaali- ja terveyspalveluissa painopiste on edel-
leen fyysisessd asioinnissa, mutta verkkoa voidaan
hyddyntdad yhd enemmaén tuotteiden tilaamisessa
ja etdyhteydenpidossa. Verkkokaupan kaytto, eta-
opiskelu ja etdsairaanhoitopalvelut yleistyvét tu-
levaisuudessa.

Palvelujen muuttuminen digitaalisiksi vdhen-
tdd riippuvuutta fyysisestd sijainnista ja pienentdd
alueellisia eroja palvelujen saatavuudessa. Samalla
kuitenkin védestdryhmien véliset erot verkkopal-
velujen kdytossd ja digiosaamisessa tulevat esille.
Vaikka asiointi tapahtuisikin valtaosin verkossa,
mahdollisuudet fyysisiin tapaamisiin sdilyvét
edelleen tédrkeind esimerkiksi asiakassuhteen luo-
misessa. Verkkopalvelujen kayttc vahentda fyysi-
sen tilan tarvetta palvelujen toimipaikoissa. Tiloilta

tarvitaan kuitenkin joustavuutta, silld niiden kuor-
mitusaste voi vaihdella sen mukaan, miké on fyy-
sisen ja verkkoasioinnin osuus kulloinkin.

Verkkokaupan merkityksestd kaupunkiseu-
duilla tehdyn selvityksen (Valli ym. 2015) mukaan
verkkokaupan kehitys korostaa parhaimpien
kauppakatujen ja suurimpien kauppakeskusten
asemaa ja tuo esille, ettd keskisuurten ja vetovoi-
maltaan keskinkertaisten toimijoiden kehitys voi
olla heikompaa. Verkkokaupan kasvu vdhentda
perinteistd kaupan jakeluliikennettd, mutta vastaa-
vasti verkkokaupan tuoma liséliikenne kasvattaa
jakeluliikennettd huomattavasti kokonaisuutena.
Kaupan muutos monikanavaiseksi korostaa lo-
gistilkan merkitystd verkkokaupan toimituksia ja
varastoja ylldpitdvien kivijalkakauppojen yhtey-
dessd. Noutopisteiden sijoittelu vaikuttaa sekd ku-
luttajien arjen sujuvuuteen ettd kaupunkiseutujen
lilkkenteen toimivuuteen.

Palvelujen digitaalisuus ei poista fyysisen kes-
kusverkon merkitystd, vaan tuo virtuaalisen lisé-
kerroksen keskusverkkoon. Nakyvyys verkossa ja
verkkoasioinnin virtojen saavuttaminen nousee
yhé tdrkedammaéksi kaupallisille toimijoille. Fyysi-
sen toimipaikan kautta palvelutoimijat kytkeyty-
viét tiettyyn alueeseen, jolla on oma nédkyvyytensa
ja yhteisonsa verkossa. Asioinnin siirryttyd verk-
koon, ihmisten ajankdytossad painottuvat aiempaa
enemmadin vapaa-ajan toiminnot ja ympariston
viihtyvyys, jotka ovat olleet perinteisten keskus-
tojen valtteja (vrt. Soderstrom 2012).

Keskustat tiivistyvat ja ovat
suosittuja asuinpaikkoja

Kaupunkiseutujen péédkeskustoissa ja alakes-
kuksissa sijaitsee monipuolisesti eri toimintoja
tiiviisti ldhelld toisiaan (Rehunen ym. 2014). Kes-
kusta-alueet ovat aina olleet muutoksessa, kun eri
toimintojen suhteellinen merkitys on vaihdellut
ja aiempaa rakennuskantaa on korvattu uudella.
2000-luvulla suurin muutos on yhdyskuntaraken-
teen seurantatietojen mukaan ollut uusi asunto-
rakentaminen keskustoihin ja niiden vélittoméassa
laheisyydessa sijaitseville alueille. Keskustoista on
kehittynyt erityisesti nuorten aikuisten ja ikdanty-
neiden suosimia asuinpaikkoja, mutta myo6s yhéa
useammat lapsiperheet ovat halukkaita asumaan
keskustassa.

Asuntojen ohella keskustoihin on rakennettu
uutta liike- ja toimitilaa, ja osittain uutta liiketilaa
on remontoitu olemassa oleviin kiinteist6ihin. Kes-
kustan vanhemmissa toimisto- ja litkerakennuksis-
sa on ollut ylitarjontaa toimitiloista, jotka eivét ole
vastanneet yritysten tarpeita. Keskusta-asuntojen

Suomen ympiiristokeskuksen raportteja 4 | 2017 45



kysyntd ja hintakehitys on johtanut tilanteeseen,
jossa keskustan toimitiloja muutetaan asunnoiksi.

Keskustojen rakenne on uudisrakentamisen
myotad tiivistynyt merkittdvéasti. Keskustojen la-
heisyydessa sijaitsevat kédytostd pois jddneet teol-
lisuusalueet ovat monissa kaupungeissa tarjonneet
soveltuvia rakennuspaikkoja uudelle rakentami-
selle. Lisdksi rakennuskéyttoon on otettu alueita,
jotka on aiemmin jatetty rakentamatta esimerkiksi
maaperdn heikon rakennettavuuden takia.

Tulevaisuudessa keskustojen vetovoimaisuuden
voi olettaa jatkuvan edelleen. Uusia rakennuspaik-
koja keskustan tuntumassa on kuitenkin aiempaa
vaikeampi 16ytdd. Vanhempia toimistorakennuksia
ja liiketiloja on edelleen mahdollista remontoida
asunnoiksi tai korvata aiempaa suuremmilla ra-
kennuksilla, joihin siséltyy sekd asuin- ettd toimi-
tilaa.

Erityyppisen liiketilan tarvetta keskustoissa on
suhteellisen vaikea ennakoida tarkkaan. Kasvava
osa erikoiskaupan asioinnista siirtyy verkkoon, mi-
kd vdhentdd fyysisen liiketilan tarvetta. Samaan
aikaan tilaa ja nouda myymaléstd toimintamallin
ja showroom-toimijoiden yleistymisen ndhd&éan
toisaalta lisddvan liiketilan kysyntdd (Valli ym.
2015). Tuotteiden esittelyyn tarkoitetut tilat eivat
kuitenkaan aina tarvitse kovin suurta toimitilaa.
Tietyn erikoisalan laajan tuotevalikoiman suur-
myymaldt, kuten kodin elektroniikka-, urheilu- ja
huonekalukaupat, ovat viime vuosina alkaneet ha-
kea aiempaa enemmaén toimitiloja keskustoista, ja
kehityksen voi olettaa edelleen jatkuvan.

Eldmyksiin ja vapaa-ajan viettoon liittyvien
palvelujen merkitys kasvaa keskustoissa. Esimer-
kiksi majoitus- ja ravitsemuspalvelut painottuvat
keskustoihin (kuva 16). Julkiset kulttuuripalvelut,
tapahtumatilat ja yksityiset palvelut nivoutuvat
my0s aiempaa tiiviimmin yhteen. Eniten tarvetta
on joustaville toimitiloille, jotka voivat mukautua
eri kdyttomuotoihin. Tilojen vuokrauksen valiai-
kaiseen kédyttoon voi olettaa yleistyvén edelleen tu-
levaisuudessa. Keskustan eldvyyden varmistami-
nen edellyttda julkisen hallinnon aktiivisia toimia,
joilla varmistetaan edellytykset monipuolisille kes-
kustatoiminnoille (Ozuduru & Guldmann 2013).

Véeston ikddntyminen lisdd kysyntdd ldhelld
palveluja sijaitseville ja esteettomille asunnoille.
Keskusta-alueiden suunnittelussa tdma tarkoit-
taa muun muassa tarvetta ikddntyneille sopiville
asuintaloille ja -kortteleille, joihin on integroitu eri
palveluja. Myos kédvely-ympériston laatu koros-
tuu.
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Alakeskukset kasvavat suurimmilla seuduilla

Yhdyskuntarakenne on muuttunut monikeskuk-
siseksi varsinkin suurimmilla kaupunkiseuduil-
la. Suurimmat alakeskukset vastaavat asukas- ja
tyopaikkaméadransa perusteella pienempien kau-
punkiseutujen padkeskustoja (Rehunen ym. 2014).
Yhdyskuntarakenteen seurantatietojen mukaan
Helsingin ja Tampereen kaupunkiseuduilla vées-
tonkasvu on ollut alakeskuksissa nopeampaa kuin
padkeskustoissa. Helsingin kaupunkiseudulla ala-
keskusten yhteen laskettu asukasmééaré on selvasti
suurempi kuin padkeskustan jalankulkuvyohyk-
keen ilman reunavyohykettd ja Tampereen kau-
punkiseudullakin ldhes yhtd suuri. Keskisuurilla
kaupunkiseuduilla alakeskusten koko ja suhteel-
linen merkitys on huomattavasti pienempi kuin
suurimmilla seuduilla ja monilla pienilld kaupun-
kiseuduilla alakeskuksia ei ole lainkaan.

Alakeskusten kasvu jatkuu suurimmilla kau-
punkiseuduilla tulevaisuudessakin, mutta alakes-
kukset eroavat yhd enemmaén toisistaan. Nopeim-
min kasvavat kaupunkimaiset keskukset, jotka
sijaitsevat monipuolisessa joukkoliikenteen solmu-
kohdassa. Kasvu edellyttda alueita, joita voidaan
osoittaa uudisrakentamiseen, tai jo rakennettujen
alueiden tdydentdmistd. Myos kaupunkiseutujen
ymparyskuntien vahvat keskukset voivat menes-
tyd kaupunkiseudun alakeskuksina, joissa on tar-
jolla monipuolisesti erilaisia kaupallisia ja julkisia
palveluja.

Keskisuurilla seuduilla monet alakeskukset
ovat kooltaan suhteellisen pienid eivitka eroa ko-
vin paljon ldhiokeskuksista. Alakeskukset vetdvit
puoleensa ikddntyneitd asukkaita, ja osassa alakes-
kuksia vdhintddn 75-vuotiaden osuus ylittdd jo 25
prosenttia. Pienten alakeskusten palveluvalikoima
on usein kutistunut ldhipalvelutasolle, ja esimer-
kiksi erikoiskaupan valikoima on kaventunut.
Terveysasemien, kirjastojen ja muiden tiarkeiden
lahipalvelujen saatavuus on edellytys sille, ettd
alakeskuksia voidaan kehittdd myos ikdantyneille
sopivina asuinpaikkoina.

Joukkoliikenteen asemanseudut ovat usein ol-
leet perinteisid keskuspaikkoja. Osa asemanseu-
duista on alakeskuksia, mutta monet jadvat tata
pienemmiksi ldhiokeskuksiksi, ja osassa tapauksia
sijainnin tarjoama potentiaali on vield hyodynta-
maittd. Yhteyksien parantuessa eri suuntiin niista
voi kasvaa aiempaa houkuttelevampia sijaintipaik-
koja. Jotta hyvat sijainnit pysytddan hyodyntamaan,
olennaista tulevaisuudessa onkin turvata ndiden
solmukohtien maankdytdssd edellytykset tyopaik-
kojen ja palveluiden sijoittumiselle.



Digitalisaatio vihentid palveluiden tilantarvetta: Postin pakettiautomaatti ruokakaupassa. Kuva: Mika Ristimaki.

Uusia toiminnallisia keskittymia on
kehittynyt keskustojen ulkopuolelle

Yhé suurempi osa kaupunkiseudun toiminnois-
ta on viime vuosikymmenind sijoittunut keskus-
ten ja alakeskusten ulkopuolisiin toiminnallisiin
keskittymiin. Nakyvintd kehitys on ollut vahit-
tdiskaupan alalla, mutta my6s muilla toimialoilla
tyopaikat ovat hakeutuneet liikenteellisesti hyvin
saavutettaviin solmukohtiin tai alueille, joilla on
ollut riittavasti tilaa toiminnoille (Rehunen ym.
2014). Suuria keskustojen ulkopuolisia tydpaikka-
keskittymid on muodostunut ldhinnd suurimmille
kaupunkiseuduille. Sijoittumislogiikka vaihtelee
kuitenkin toimialoittain (Laakso & Moilanen 2011).
Kauppa on keskittynyt keskustojen ulkopuolisille
alueille erityisesti monilla keskisuurilla kaupun-
kiseuduilla. Toimitilojen muuttaminen asunnoiksi
keskustoissa on osaltaan johtanut tydpaikkojen
siirtymiseen keskustojen ulkopuolelle erityisesti
keskustan reunavyohykkeelle, mutta myos muual-
le esikaupunkialueelle. My6s monet harrastus-
paikat ovat joutuneet hakemaan sijaintipaikkoja
muualta kuin keskustoista.

Toiminnalliset keskittymét ovat myds kasva-
neet kooltaan aiempaa suuremmiksi. Toimipaik-
kojen keskikoko on kasvanut esimerkiksi kaupan
alalla. Myos julkisia palveluja on keskitetty ai-
empaa suurempiin yksikéihin ja koottu erillisille
kampus-alueille. Eri toimijoiden hakeutuminen
samaan keskittymédan on lisinnyt alueen veto-
voimaa ja tuonut synergiahyo6tyjd. Toiminnalliset
keskittymét ovat voineet syntyéd tietyn toimialan
piirissd, mutta suuret kdvijamaarat ovat houku-
telleet alueelle uusia toimintoja. Tydpaikkakeskit-
tymaét vetdvat puoleensa esimerkiksi kauppaa ja
kaupan keskittymiin on hakeutunut my®&s erilaisia
vapaa-ajan palveluja.

Keskustan ulkopuolisten keskittymien saavutet-
tavuus on toistaiseksi nojannut hyvin suurelta osiin
henkil6autoon. Esimerkiksi kaupan alueet sijoittu-
vat yleensd ulosmeno- ja kehiteiden varsille. Vaik-
ka monet kaupan alueet sijaitsevat joukkoliiken-
nevyohykkeilld tai keskustan reunavyohykkeelld,
hyvin suuri osa asiakkaista liikkkuu autolla (kuva
16). Paikoitus on yleensd toteutettu maantasossa
ja pysékointialueet vievit suuren osan maa-alasta
kaupan alueilla.
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Helsingin ja Tukholman kaupunkiseutujen yh-
dyskuntarakenteen vertailu on tuonut esille sen,
ettd Helsingin seudulla keskustojen ulkopuoliset
tyopaikka-alueet nojaavat enemmaén henkildautol-
la tapahtuvaan liikkumiseen kuin Tukholman seu-
dulla, jossa tyopaikkakeskittyvét sijaitsevat usein
joukkoliikenteen solmukohdissa (S6derstrom ym.
2014). Joukkoliikenteen ja sen solmukohtien merki-
tys kasvaa tulevaisuudessa myos Suomen kaupun-
kiseuduilla tdydennysrakentamisen myota.

Kaupan keskittymien kehitys eriytyy

Véhittdiskaupan kasvu on suuntautunut viimeisen
20 vuoden aikana pédosin keskustojen ulkopuolel-
le. Helsingin kaupunkiseudulla vahittdiskauppa
on laajentanut merkittdvasti alakeskuksissa, mut-
ta monilla muilla kaupunkiseuduilla uusia suuria
myymaél6itd on perustettu ldhinna keskustojen ul-
kopuolisille kaupan alueille. Muutamilla kaupun-
kiseuduilla kaupan alueilla sijaitsee jo enemmaén
vahittdiskaupan tydpaikkoja kuin keskusta-alueil-
la, varsinkin jos mukaan lasketaan my®&s mootto-
riajoneuvojen kauppa (Rehunen ym. 2014).

Kaupan alueiden kehitys on tuonut kaupun-
kirakenteeseen uusia toiminnallisia keskuksia,
jonne on sijoittunut erityisesti hypermarketteja
ja erikoistavaroiden suurmyymaloitd. Paljon tilaa
vaativien erikoistavaroiden, kuten huonekalujen ja
kodinkoneiden, liséksi kaupan alueille on hakeu-
tunut my0s perinteisesti keskustoihin sijoittuvia
toimialoja, kuten urheiluvélineiden ja vaatteiden
kauppoja. Kaupan lisdksi alueille on sijoittunut
jonkin verran my0s vapaa-ajan toimintoja, kuten
kahvila- ja ravintolapalveluja. Kaupan alueet ovat
kuitenkin toiminnallisesti paljon keskustoja yksi-
puolisempia.

Kaupunkialueiden reunalle rakennetut kauppa-
keskukset ja hypermarketit edustavat autoiluun
perustavaa verkostokaupunkia, mutta yhdyskun-
tien viime vuosien kehittamisessa niitd on pyritty
kiinnittdim&an tiiviimmin osaksi kaupunkiraken-
netta, jolloin kaupan keskittymistd on muotoutu-
nut my0s palvelukeskuksia ldhiasutukselle.

Kaupan alueiden suurin kasvuvaihe on taka-
napdin. Uusia kauppakeskuksia ja hypermarket-
teja rakennetaan endd hyvin vdhdn keskustojen
ulkopuolelle. Kaupunkiseutujen kasvu tapahtuu
yhd enemmaién tdydennysrakentamisen kautta,
ja kauppa pyrkii seuraamaan uuden asutuksen
sijoittumista. Varsinkin suurimmilla seuduilla
asemanseudut ja muut keskustamaiset joukkolii-
kenteen solmukohdat ovat alueita, joissa on kas-
vavaa kysyntdd kaupan palveluille. Néilld alueilla
asiakkaat saapuvat kauppaan eri kulkuvalineilla.

48 Suomen ympiiristokeskuksen raportteja 4 | 2017

Joukkoliikenteelld ja autolla saavutettavuuden
liséksi tdrkedd on kdvely- ja pyordilyetdisyydelld
asuvien madrd. Pysakointi tiiviilld alueilla toteute-
taan pddosin muuten kuin maantasopysakointing,
silld parkkipaikat ndhdddn potentiaalisena raken-
nusmaana tdydennysrakentamisen ndkokulmasta.

Vetovoimaisimmat kaupan alueet sijaitsevat
kasvavilla seuduilla ja houkuttelevat uusia toimi-
joita. Ndilld alueilla myymaéldiden koko voi edel-
leen kasvaa. Kaupan toimijoilla on erilaisia kas-
vustrategioita: osa pyrkii toteuttamaan edelleen
aiempaa suurempia myymaloitd, osa on valinnut
keskisuuren myymaélétyypin. Sen sijaan pienem-
missd kaupan keskittymissd ja pienemmilld seu-
duilla osa liiketiloista on tyhjentynyt, ja kaupan
alueille joudutaan hakemaan my6s muita toimi-
joita kuin kauppaa. Verkkokauppa vaikuttaa yha
enemmén erityisesti erikoiskaupan asiointiin, ja vie
osan asioinnista myymalgilta. Kivijalkamyymalat,
jotka pystyvit yhdistimddn myymailatoiminnan,
vahvan verkkomyynnin ja tehokkaan logistiikan,
parjaavat markkinoilla.

Sosiaali- ja terveyspalvelut keskittyvit
suurempiin yksikoihin

Véeston ikddntyminen lisdd sosiaali- ja terveys-
palvelujen tarvetta. Sote- ja maakuntauudistuk-
sella pyritddn takaamaan kyky vastata kasvaviin
palvelutarpeisiin erilaisilla alueilla. Sosiaali- ja
terveyspalvelujen toimipaikkaverkkoa suunnitel-
laan jatkossa maakuntatasolla, mika voi aiheuttaa
muutoksia kuntien ja kuntayhtymien nykyisiin
palveluverkkoihin. Sote-uudistuksen my®6té laajan
pdivystyksen sairaala ollaan keskittdmé&ssa 12 kes-
kussairaalaan. Muissa keskussairaaloissa toiminta
vdhenee muutoksen myo6td jonkin verran. Leikka-
ustoimintaa vdahennetddn myos kaupunginsairaa-
loissa ja aluesairaaloissa, jotka keskittyvat jatkossa
aiempaa enemmaén kuntouttavaan toimintaan (Re-
hunen ym. 2016).

Monissa kaupungeissa on viime vuosina ollut
rakenteilla ja peruskorjattavina suuri maard uusia
sairaalarakennuksia, joiden avulla on haluttu mo-
dernisoida rakennuskantaa ja turvata palvelujen
sdilyminen kaupungissa. Monet sairaalat sijaitse-
vat keskustan reunavydhykkeelld ja samalla my6s
intensiiviselld joukkoliikennevyohykkeelld (kuva
16). Sairaaloiden tydpaikkamddrien tai sijainnin
muutokset vaikuttavat joukkoliikennekdytdvien
palvelutason maéérittelyyn ja vaikutukset voivat
heijastua my6s muuhun kaupunkirakenteeseen.

Terveysasemien verkko on Suomessa ollut var-
sin kattava. Monessa suhteellisen pienessidkin
taajamassa ja kaupunginosassa on toiminut oma



terveysasema. Toiminnan tehostaminen ja kus-
tannussddstdjen hakeminen on johtamassa toi-
mintojen keskittdmiseen. Kuntaliitosten seurauk-
sena yhdistyneissd kunnissa terveyspalveluja on
keskitetty aiempaa harvempiin toimipaikkoihin.
My®6s monissa muissa kaupungeissa on suunni-
teltu terveyspalvelujen keskittdmistd muutamaan
suureen yksikkdon. Palvelujen keskittdminen vé-
hentdd jalkaisin palvelun saavuttavien méaaraa,
mutta tyydyttdvd saavutettavuuden taso voidaan
tdyttdd sijoittamalla terveysasemia keskustoihin,
alakeskuksiin ja joukkoliikenteen solmukohtiin
(Rehunen ym. 2016). Pyrkimys hyodyntdd ole-
massa olevia toimipaikkarakennuksia voi johtaa
vdahemmaén optimaalisiin sijainteihin. Toisaalta riit-
tavdn kokoisen rakentamispaikan 16ytdiminen uu-
delle suurelle terveyspalvelurakennukselle hyvalta
paikalta tiiviissd kaupunkirakenteessa on monin
paikoin haastavaa. Yksityiset terveyspalvelut ovat
hyvin pitkille sijoittuneet kaikkein keskeisimmil-
le paikoille kaupunkien keskustoihin, ja valinnan
vapauden lisddntyminen voi johtaa siihen, ettd asi-
akkaat valitsevat terveyspalvelujen tuottajan myos
hyvén saavutettavuuden ja helpon hoitoon padasyn
perusteella.

Sosiaalipalvelujen osalta keskeisid sijoittumis-
ratkaisuja liittyy muun muassa ikddntyneiden asu-
mispalveluihin ja pdivékoteihin. Palveluasumisen
tarve kaksinkertaistuu ldhivuosikymmening, ellei
yhéd suurempi osa ikdédntyneistd pysty jatkossa asu-
maan itsendisesti kotonaan (Rehunen ym. 2016).
Nain ollen palvelutalojen rakentamisen lisdksi
jatkossa on tarvetta investoida kotihoidon jdrjes-
tdmiseen. Ikddntyneitten asumisen alueellinen
painopiste sijoittuu keskustoihin, alakeskuksiin ja
joukkoliikennevyohykkeelld sijaitseviin ldhiokes-
kuksiin. Pdivikotien sijoittumisella on puolestaan
merkitystd lapsiperheiden arjen sujuvuuden ndko-
kulmasta. Paivédkoteja on koottu aiempaa suurem-
piin yksikéihin, joiden sijainti yhdyskuntaraken-
teessa on tarked kysymys. Hyvin saavutettavissa
olevat pdivakodit ovat tdrked vetovoimatekiji ja
mahdollistavat kestdvan liikkumisen. Pitkédt ja
heikosti muihin matkoihin yhdistyvit péivikoti-
matkat johtavat oman auton kdyton valttdmatto-
myyteen, jolloin menetetddn toimivan yhdyskun-
tarakenteen tuomia hyotyja.

Oppilaitosten sijaintiratkaisut
vaikuttavat arjen sujuvuuteen

Oppilaitokset kokoavat paljon paivittdistd liiken-
nettd, joka tapahtuu hyvin suurelta osin jalkai-
sin, pyorélla tai joukkoliikenteelld. Oppilaitosten
saavutettavuus vaikuttaa koululaisten ja opiske-

lijoiden arjen sujuvuuteen ratkaisevasti. Useat op-
pilaitokset ovat vaihtaneet tai ovat vaihtamassa
sijaintipaikkaansa. Kouluja on koottu aiempaa
suuremmiksi yksikdiksi, ja joissakin tapauksissa
vanhoja koulurakennuksia on jouduttu jattamaan
pois kdytostd esimerkiksi kosteusvaurioiden takia.

Suurin osa oppilaitoksista sijaitsee hyvien
joukkoliikenneyhteyksien varrella. Koulutuksen
tydpaikkojen yleisin sijaintipaikka on keskustan
reunavydhyke, ja suurin osa reunavyoshykkeen
tyopaikoista sijaitsee myos intensiivisen jouk-
koliikenneyhteyden varrella (kuva 16). Keskus-
ta-alueella sijaitsevien koulutuksen ty&paikkojen
osuus on pienentynyt, silld suurille oppilaitoksille
ei ole riittavasti tilaa keskusta-alueella. Keskusto-
jen ulkopuolella koulutuksen tyopaikkojen maara
on kasvanut eniten intensiiviselld joukkoliikenne-
vyohykkeelld.

Muutamissa kaupungeissa ammattikorkea-
koulut ovat hakeutumassa kampusalueelle kauem-
mas keskustasta esimerkiksi yliopistotoimintojen
yhteyteen. Toinen vaihtoehto on uusien tilojen
hakeminen ldheltd keskustaa tai rautatieasemaa.
Sijainti kauempana keskustasta joukkoliikenneyh-
teyden péddssd voi hankaloittaa arkiliikkumista
niiden opiskelijoiden kohdalla, jotka tulevat ensin
yhdelld kulkuvilineelld kaupunkiseudun ulko-
puolelta.

Tulevaisuudessa korkeakoulujen yhteistyon voi
olettaa edelleen lisddntyvan. Tama voi tarkoittaa
sitd, ettd osa opinnoista suoritetaan toisessa oppi-
laitoksessa. Télldin oppilaitosten sijainti samalla
kampuksella voi olla etu, mutta tarkeitd ovat myos
yhteydet muille paikkakunnille. Hyvin saavutetta-
vissa olevat kampusalueet voivat olla kaupunki-
seuduille tirked vetovoimatekija.

Toimintojen yhteen sovittaminen
ja joustavuus muutostilanteissa

Keskus- ja palveluverkon tulevan kehityksen en-
nakointiin sisidltyy monia erilaisia epdvarmuuste-
kijoitd. Sen vuoksi on tdrkedd tunnistaa erilaisia
prosesseja ja niiden vélisid kytkoksid, kuten kau-
punkirakenteen, erilaisten palveluratkaisujen ja
asiointikdyttdytymisen valisid yhteyksid. Keskuk-
siaja palveluja on tarpeellista tarkastella vuorovai-
kutteisena, muutoksille avoimena ja monimitta-
kaavaisena kokonaisuutena sen sijaan, ettd kutakin
keskusta tai palvelua kehitetddn vain hienosaéta-
maélld niiden nykyisid toimintoja (Kédrrholm ym.
2014). Keskus- ja palveluverkon mukautumis- ja
muuntautumiskyky edellyttdd sitd, ettd toimin-
taympariston muutoksiin voidaan vastata hyodyn-
tdmalld toimijoista nousevaa uusiutumiskykya ja
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Kuva 6. Ty6paikkojen osuudet yhdyskuntarakenteen vychykkeilld vahittdiskaupan, sosiaali- ja terveyspalvelujen, koulu-
tuksen sekd majoitus- ja ravitsemuspalvelujen toimialoilla vuosina 1990-2014. Kiytetty toimialaluokitus on muuttunut
siten, ettd seurantavuoteen 2005 asti kdytossd on ollut vanha luokitus ja seurantavuodesta 2007 alkaen uusi luokitus.
Seurantavuosien 2005-2007 vilinen muutos voi olla osittain toimialaluokituksen muutoksen aiheuttamaa. Lihde: YKR/

SYKE ja Tilastokeskus.

ottamalla kdytt66n joustavia toteutustapoja (Ran-
tanen & Joutsiniemi 2016).

Palvelujen ja asuntorakentamisen ajoittaminen
ja mitoitus on haastavaa uusilla asuinalueilla.
Asukkaiden ndkokulmasta on toivottavaa, ettd
palvelut olisivat alueella valmiina, mutta palve-
lujen kannattavuus voi olla heikkoa ennen kuin
alueella on riittdvasti palvelujen kéyttéjid. Asutuk-
sen ja palvelujen suunnittelu edellyttaakin eri toi-
mijoiden vuoropuhelua ja toimintojen ajoittamista.
Olennaista on myds, ettei kysyntdan ndhden liian
montaa uutta aluetta avata samaan aikaan. Kau-
pallisten palvelujen kohdalla toimiva ratkaisu voi
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olla se, ettd toimipaikan yksikén koko voi kasvaa
asiakunnan koon kasvaessa.

Julkisten palvelujen mitoituksessa tarvitaan
ennusteita alueen véestdnkehityksestd. Kayttdja-
midran kasvaessa on mahdollista pyrkid hyddyn-
tdma&&n ensi sijassa olemassa olevaa palveluverk-
koa, vaikka se tarkoittaisikin pidempid matkoja
palveluihin. Jossain vaiheessa voi tulla kuitenkin
vastaan tilanne, jolloin on pakko rakentaa uusi toi-
mipaikka. Silloin kun palvelutarve on laskeva, on
tarkedd, ettd osa aiemmin hyddynnetysta tilasta
voidaan vapauttaa ja se on helposti muunneltavis-
sa muuhun kayttoon.



6.3
Liikenteen muutostekijat

Liikenteen tdrkeimmadat muutostekijat liittyvat
liikkkumistarpeiden, teknologian ja liikennejdrjes-
telmdn muutoksiin. Muutostekijoiden vélilld on
vahva vuorovaikutus — esimerkiksi teknologian
kehitys ohjaa fyysisen liikkumisen muotoja, mut-
ta vaikuttaa myds liikkumistarpeisiin seka liiken-
nejdrjestelmédn mahdollisuuksiin tuottaa erilaisiin
tarpeisiin sovitettuja liikkennepalveluja.

Liikkumisen muuttuvat tarpeet

Liikkumisen ja kuljettamisen tarpeet muuttuvat
ajankdyttotottumusten ja elinkeinoeldmén raken-
teen muutoksissa. Liikenne on ldhtokohtaisesti
johdettua kysyntdd, joka riippuu yhteiskunnan eri
toimintojen — kulutuksen, tuotannon ja palvelujen
— kehityksesta.

Liikkumistottumusten muutokset ovat hitaita,
silld ne vaativat useimmiten kdyttdytymismuu-
toksia. Liikkumisen valintoja hallitsevat rutiinit.
Pitkédn aikaviélin liikkumistutkimuksissa on ha-
vaittu, ettd ihmiset suosivat tottumusten mukaisia
liikkkumiseen liittyvid valintoja. Varsinkin arkipéi-
vien rutiinit toistuvat samanlaisina, silld kiirees-
sd rutiinit helpottavat arjen hallintaa. Ajankdytto
vaikuttaa merkittdvasti lilkkumistottumuksiin ja
suurin osa liikkumisen valinnoista voidaankin
selittdd kaytettdvissd olevalla ajalla. Tydssdkayn-
nin ja vapaa-ajan kdyton muutokset ovat yksi tar-
keimmistd liikkumistarpeita sddtelevistd tekijoista.
Ajankdyttoon vaikuttavat myos kulutuspreferens-
sit ja vallitsevat arvostukset, jotka heijastuvat eri-
tyisesti vapaa-ajan kdytdn monimuotoisuuteen.
Vallitsevina arvoina ovat toisaalta sosiaalisen me-
dian kannustama yhteisollisyys ja toisaalta vahva
yksilollisyyden korostuminen, jotka vaikuttavat
ajankdytossd tehtdvien valintojen lisdaksi myos
lilkkumisvalintoihin.

Demografisista muutoksista tarkeimpid tulevai-
suuden liikkumistarpeisiin ja -tottumuksiin vai-
kuttavia muutoksia ovat ikdrakenteen muutokset.
Yli 65-vuotiaiden médédrdn ennakoidaan kasvavan
nykyisestd noin miljoonasta ldhes 1,6 miljoonaan
vuoteen 2040 mennessd. Muutos on asukkaiden
maédrédssd mitattuna suurin suurilla kaupunkiseu-
duilla, mutta ikddntyneiden osuuden kasvut ovat
suurimpia pienissd seutukunnissa. Ikdantyneiden
osuuden kasvaessa ja toisaalta ikddntyneiden ter-
veydentilan ja aktiivisuuden kasvaessa myos liik-
kumisen tavat ja tottumukset muuttuvat. Lisdksi
ikdrakenteen muutokset vaikuttavat liikkkumiseen
vilillisesti muun muassa kotitalouskoon pienene-
misen ja asumispreferenssien muutoksen kautta.

Yhdyskunta- ja aluerakenteen muutokset vaikut-
tavat monella tavalla liikkumistarpeisiin. TyOssa-
kayntialueiden laajuus méaérittelee pitkalti paivittdi-
sen elinpiirin laajuuden. Tyopaikkojen keskittyessa
yhd vahvemmin kaupunkiseuduille ja ammattiku-
vien erikoistuessa kaupungistumisen on ennakoitu
jatkuvan vahvana trendind. Kaupungistuminen li-
sad alueellista keskittymistd ja ohjaa erityisesti nuor-
ten muuttoliikettd yliopistokaupunkeihin.

Kaupungistuminen muuttaa osaltaan liikku-
mistottumuksia, silld kaupungeissa liikkumismah-
dollisuudet ovat monipuolisia. Kaupunkiseutujen
monipuoliset joukkoliikennemahdollisuudet sekd
mahdollisuudet jalan ja pydralld liikkumiseen ovat
vahentdneet tarvetta auton kdytt6on. Nuorten ajo-
kortin hankinnan on havaittu siirtyneen myohem-
péédn ajankohtaan ja suurilla kaupunkiseuduilla asu-
villa ajokorttitiheyden on havaittu jadneen pysyvésti
alemmas kuin pienilld kaupunkiseuduilla. Ajokortin
hankkimisen vahentymisen taustalla ovat myos kor-
tin kustannukset, ja monet nuoret eivét halua hank-
kia ajo-oikeutta varmuuden vuoksi, vaan hankkivat
sen vasta kun auton kéytolle on todellinen tarve.

Samaan aikaan henkildautoliikenteen kysynta
kasvukaupunkiseuduilla on kuitenkin kasvanut.
Kasvun taustalla on ensisijaisesti tydssakaynti-
alueiden laajeneminen sekd kaupunkiseutujen ke-
hysalueiden kasvu. Vaikka kaupunkiseutujen ydi-
nalueilla kulkutavat ovat monimuotoisia, kehys-
alueilla joukkoliikenteen, jalankulun ja py&rdilyn
on vaikea kilpailla henkildautoliikenteen kanssa
péivittdisten matkojen kulkutapana.

Henkildautolla on suuri merkitys liikkumises-
sa ja suurin osa matkoista tehddan henkiléautolla.
Henkil6auton suosio liittyy ensisijaisesti lyhyem-
péddn matka-aikaan, matka-ajan alkamisajankoh-
dan vapaaseen valintaan ja riippumattomuuteen
aikatauluista sekd matkaketjun helppouteen, kun
matka on useimmiten mahdollista tehd&d samalla
kulkutavalla ovelta ovelle. Henkildauton valin-
taan liittyy myos yksilollisen tilan ja oman ajan
kayton mahdollisuus. Autojen tietoviihdepalvelut
ja yksilolliset kdyttdjan tarpeisiin radtaléivat omi-
naisuudet lisddvit auton houkuttelevuutta oman
yksityisen tilan ulottuvuutena kaupunkimaisessa
ympaéristdssd, jossa suurin osa tilasta on julkista.

Koska matka-ajalla on suuri merkitys liikkumi-
seen liittyvissd valinnoissa, liikennejdrjestelman
palvelutaso vaikuttaa merkittdvésti myos alue- ja
yhdyskuntarakenteen kehitykseen. Mitd parempi
on saavutettavuus, sitd pidemmiksi matkat tyy-
pillisesti muodostuvat. Lyhyt matka-aika ndkyy
muun muassa raide- ja moottoritieyhteyksien var-
ren tyossakdyntialueiden laajenemisena. Nopeat
liikenneyhteydet laajentavat osaltaan tyossdkayn-
ti- ja asiointialueita, silld parempi saavutettavuus
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lisdd mahdollisuuksia matkustaa samassa ajassa
aiempaa pidemmiaille.

Jalankulun ja py6radilyn lisdédmisen edellytykset
kytkeytyvat ensisijaisesti palvelujen sijoittumiseen
ja yhdyskuntarakenteen toiminnallisuuteen, silld
niiden osuuteen vaikuttaa olennaisesti matkojen
pituus. Myds kaupunkiympéristéon laadulla on
suuri vaikutus jalan ja pyorélld tehtdvien matko-
jen médraan. Alakeskusten ja jalankulun reuna-
vyohykkeiden vahvistuminen osana kaupungis-
tumiskehitystd tukee lyhyiden matkojen osuuden
kasvua. Toisaalta palvelujen keskittymiskehitys
sekd kaupungistumiseen liittyvd kehysalueiden
kasvu ja tyossdkdyntialueiden laajeneminen tukee
matkojen pituuden kasvua ja heikentda lahiliikku-
misen mahdollisuuksia.

Teknologian mahdollisuudet
tulevaisuuden liikkumisessa

Ajankéayttopreferenssit muuttuvat vallitsevien ar-
vojen ja uudenlaisen teknologian tuomien mahdol-
lisuuksien myota. Erilaiset etdtoiminnot muuttavat
myd6s liikkkumisrutiineja, kun toimintojen paikkasi-
donnaisuus védhenee. Virtuaalitodellisuus ja lisdtty
todellisuus (augmented reality) muuttavat yleistyes-
sddn ja kehittyessddn tarvetta fyysiseen matkustuk-
seen ajankdyton muutosten kautta. Paikkasidon-
naisuuden vdhentyessd yhd useampia toimintoja
voi tehdd kotona, matkalla tai melkeinpd missa
vain.

Liikenteen tulevaan kehitykseen vaikuttavat
merkittdvasti ymparistdvaikutusten vihentamis-
tavoitteet ja niistd nousevat kehittdmistarpeet. Ne
liittyvat myos liikennejérjestelmén kehittimiseen
ja kdyttdytymismuutoksiin, mutta eniten ajoneu-
votekniikan ja kédyttovoimien kehitykseen. EU:n
ilmastotavoitteiden mukaisesti Suomi on sitoutu-
nut vihentdméén pddstokaupan ulkopuolisen sek-
torin kasvihuonekaasupddstojd 39 % vuoteen 2030
mennessd vuoden 2005 tasoon ndhden. Liikenteen
péédstojen vahentdmistavoitteeksi on kansallisessa
ilmasto- ja energiastrategiassa asetettu kasvihuo-
nekaasujen puolittaminen vuoteen 2030 mennessé.

Vaihtoehtoisista kdyttovoimista erityisesti lii-
kenteen sdhkdistyminen vaikuttaa merkittavasti
tulevaisuuden liikennejarjestelmééan. Sihkon kayt-
t6 liikenteessd muuttaa muun muassa polttoainei-
den jakeluinfrastruktuuria ja lataamisen ajankdytto
vaikuttaa auton kdyttotapoihin. Tulevien vuosien
aikana akkuteknologian kehitys voi lyhentda mer-
kittdvésti latausaikoja, mutta jatkossakin sahko-
kayttoisille autoille on tarpeen varata pitkdaikaisen
latauksen mahdollisuuksia pysakointitiloissa. Tu-
levaisuuden kdyttovoimista sahkon liséksi poltto-
kennot ja vety sekd biokaasu tuovat yleistyessadn
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uusia mahdollisuuksia vdhéhiiliseen polttoainee-
seen siirtymisessd ja sddnneltyjen padstojen vahen-
tamisessd. Liikenteelle asetettujen padstdvahen-
nystavoitteiden saavuttaminen edellyttdd myos
autoilun verotuksen painopisteen siirtoa hankin-
nasta verotuksesta kdyttovaiheen verotukseen ja
liikennejdrjestelmén tehokkuuden parantamista,
kuten kimppakyytien osuuden ja yhteiskédyttdisten
autojen kysynnin kasvua.

Jakamistalouden ja digitalisaation luomien uu-
sien mahdollisuuksien on ennakoitu muuttavan
tulevaisuudessa huomattavasti autojen omista-
miseen ja kdyttoon liittyvid palveluja sekd auton
kayttotapoja. Yhteiskdyttoisiin autoihin perustuvi-
en liikennepalvelujen kehittdmismahdollisuudet
ovat suuret. Yhteiskdyttdinen auto voidaan ottaa
kayttoon aikaperusteisesti ja sen kayttod voidaan
joustavasti jatkaa tai lyhentdd tarpeen mukaan.
Euroopassa yhteiskdyttoisten autojen palvelujen
kéayttdjien méddra on kasvanut vuosina 2010-2013
noin 1,3 miljoonasta noin 3,3 miljoonaan. Kayttdjien
maéadrdn on ennakoitu kasvavan noin 26 miljoonaan
vuoden 2020 mennessé. (Frost & Sullivan 2015)

Verkottuminen (connectivity) ja digitalisaatio
ovat viime vuosina nousseet autoteollisuuden tér-
keimmadksi muutostrendiksi. Autonomisten au-
tojen ensimmadisend kehitysaskeleena ne avaavat
tietd automaattisen liikennejdrjestelman kehitta-
miselle. (KPMG 2016; Advanced Industries 2015)

Automaattinen ajoneuvo toimii itsendisesti
mutta ei ole yhteydessd muihin ajoneuvoihin tai
infrastruktuuriin. Verkottunut ajoneuvo (connected
vehicle) puolestaan jakaa informaatiota muiden ajo-
neuvojen (V2V) tai infrastruktuurin (V2I) kanssa.
Autonominen ajoneuvo on automaattinen ajoneu-
vo, joka jakaa informaatiota muiden ajoneuvojen
(V2V) kanssa tai infrastruktuurin (V2I) kanssa.

Yhdysvalloissa kansallinen autoalan organi-
saatio SAE (Society of Automotive Engineering)
on maddritellyt automatisaatiokehityksen viitend
tasona (taulukko 4). Automatisaation tasolla 0
kuljettaja vastaa kaikista ohjaustoiminnoista. Au-
tomatisaation tasolla 1 ajoneuvossa on kuljettajaa
avustavia laitteita. My0s osittaisen automaation ta-
solla 2 kuljettajan rooli on vield merkittdva, vaikka
jarjestelmd huolehtiikin jo osittain nopeudenhallin-
nasta ja ohjaamisesta. Tasoilla 3-5 jarjestelmélld on
kasvava vastuu ajoympaériston huomioimisesta ja
dynaamisista ajotehtédvistd. (SAE 2016)

Yhteiskéyttoisten autojen vaikutukset liikenne-
vdylien kapasiteettiin ja toimivuuteen riippuvat
ensisijaisesti niiden haku- ja noutotoiminnois-
ta. Perinteisesti yhteiskdyttoautot noudetaan ja
haetaan ennalta méaritetystd paikasta, mika si-
too kdyttdjan maantieteellisesti rajatulle alueelle
ja edellyttdd useimmiten liityntdd auton haku- ja
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Kuva 17. Verkottuneen auton toimintaympéristé (kuva muokattu lihteesta Digital Service Cloud 2016).

jattopaikalle jollakin muulla kulkutavalla. Mikali
auton voi jattdd kaupunkialueelle minne tahansa
pysékointipaikalle, nouto ja jattd helpottuvat huo-
mattavasti ja yhteiskdyttdinen auto on aidommin
vaihtoehto oman auton omistamiselle. Yhteiskayt-
toisten autojen edut saadaan tdysiméaardisesti kédyt-
toOn vasta kokonaan autonomisessa liikenteessd,
jossa autonominen auto voidaan ottaa kédyttoon
halutussa paikassa tarvittavaan aikaan. (Firnkorn
& Miiller 2011)

EU:n verkottuneen ja dlykkdan liikenteen
C-ITS-strategiassa tavoitteena on nopeuttaa au-
tonomisen litkenteen edistimistd Euroopassa ja
tasoittaa tietd autonomisten ajoneuvojen ja inf-
rastruktuuriin liittyville standardeille (European
Commission 2016). Autonomisten autojen on en-

nakoitu yleistyvén liikenteessd 25-30 vuoden ai-
kajdnteelld ajoneuvokannan uusiutuessa ja auto-
matisaatiota tukevan infrastruktuurin kehittyessa.
Autonomisten ajoneuvojen kehityksen on arvioitu
parantavan merkittdvasti liikenneturvallisuutta
ja vdhentdvan liikenteen ympéristovaikutuksia.
Niiden yleistymisen on ennakoitu vievan vuosi-
kymmenis, silld niiden kehitys on vield alussa ja
testiympaéristostd monimutkaiseen liikenneympa-
ristoon siirtyminen edellyttdd monia infrastruktuu-
riin ja lainsdddantoon liittyvd muutoksia (Fagnant
& Kockelman 2015). Autonomisten ajoneuvojen
hyotyjen kapasiteetin kasvun ja liikenneturvalli-
suuden paranemisen kannalta on ennakoitu olevan
merkittdvid vasta kun noin puolet ajoneuvoista on
autonomisia (Berg 2015).
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Jalankulun ja py6riilyn selked erottaminen lisad liikenneturvallisuutta. Kuva: Mika Ristiméaki

Kehittyva lilkennejarjestelma ja digitalisaatio
uusien lilkennepalvelujen pohjana

Uusi teknologia mahdollistaa uudentyyppisten yk-
sityisen ja julkisen liikenteen palveluja yhdistdvien
liikkennepalvelujen tarjonnan. Uudenlaisissa liik-
kumispalveluissa voidaan yhdistdd olemassaole-
via joukkoliikennepalveluja ja yhteiskdyttéauton
palveluja, kaupunkipyorid ja liityntdpyséakointia
erilaisia matkaketjuja yhdistaviksi palveluiksi.
Liikkumispalveluilla voidaan tarjota saumattomia
liityntayhteyksid eri kulkutapojen valilld. Uuden-
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tyyppisid eri kulkutapoja yhdistavid palveluja on
kutsuttu ns. viidenneksi kulkutavaksi, joka murtaa
perinteisen kulkutapa-ajattelun yhdistamalla nelja
perinteistd kulkutapaa —jalankulku, pyoraily, jouk-
koliikenne, henkildauto — yhdeksi saumattomaksi
litkkennepalveluksi.

Yhteiskayttoisilld autoilla ja niiden kdyttoon liit-
tyvien erilaisten palvelujen kehittymiselld on suuri
merkitys liikkumispalvelujen kysynnan kasvulle.
Autonomiset autot muuttavat yleistyessddn ta-
paa omistaa ja kdyttdd henkildautoa. Perinteisen
aikataulusidonnaisen linjatarjonnan rooli keskit-




tyy vahvoille yhteysvileille, jonka solmukohtiin
uudentyyppiset liikennepalvelut luovat saumat-
toman liityntdmahdollisuuden. Kutsuohjattu
joukkoliikenne ja myShemmin tulevaisuudessa
autonominen auto korvaavat suuren osan linja-
tarjonnasta niilld alueilla, joissa joukkoliikenteen
kysyntd ja tarjonta on pientd. Autonomisiin autoi-
hin voidaan tarjota rdatiloityja kysyntdohjattuja
ominaisuuksia, joiden operatiiviset kustannukset
ovat merkittdvasti nykyistd kuljettajaa edellyttavia
palveluja edullisemmat.

Uusien liikennepalvelujen yleistyminen johtaisi
pitkélld aikavélilld tilanteeseen, jossa linjasidon-
naisen aikatauluperusteisen joukkoliikenteen mer-
kitys vahvistuu suurilla kaupunkiseuduilla sekd
kaupunkiseutujen vélisessd liikenteessa niilld yh-
teysvileilld, joilla matkustajakysyntd on suuri. Sen
sijaan pienemmilld kaupunkiseuduilla se voi kor-
vautua ldhes kokonaan kysyntadohjatuilla jousta-
villa palveluilla, jotka soveltuvat nykyisté joukko-
lilkkennettd paremmin pienten matkustajavirtojen
hallintaan ja yksildllisiin liikkumistarpeisiin.

Digitalisaation kehitys mahdollistaa my0s aiem-
paa oikeudenmukaisemman liikenteen hinnoitte-
lun, kun asiakasmaksut voidaan kytked aikaan,
paikkaan ja kdytettyyn palveluun. Uudentyyppi-
sessd hinnoittelussa voidaan yhdistda eri kulku-
tapojen palveluja, jolloin eri kulkutapojen valiset
raja-aidat hamartyvat ja liikennejarjestelma muo-
dostaa matkustajan kannalta eri liilkennemuodot
yhdistdvan palveluverkon. Tamé asettaa uusia
haasteita my6s maksu-ja lippujdrjestelmille, joiden
tulisi soveltua kaikkiin liikennejérjestelmépalve-
luihin yhden lipun tai kausimaksun periaatteella.
Yhtendisen maksu-ja lippujdrjestelman kehittami-
nen on ldhitulevaisuuden suurimpia haasteita, silld
se edellyttaisi tietorajapintojen avaamista, mikéd on
nykyisessé eri joukkoliikennemuotojen kilpailuti-
lanteessa ollut hidasta.

Taulukossa 5 on esitetty liikenteen tulevaisuus-
arviot kaupunkiseuturyhmittdin. Tulevaisuus-
arvioon on koottu yleispiirteinen kuvaus muu-
tostekijoiden vaikutuksesta eri kaupunkiseutu-
ryhmissa.

Taulukko 4. Autonomian asteet 0—5 SAE-standardissa J3016 (muokattu lihteestd SAE 2015).

Taso Nimi Kuvaus

Kuljettaja havainnoi ajoymparistoa

Kuljettaja vastaa kaikista

Ohjaus, kiih-
dytys, jarrutus

Automaation
kattavuus

Vara-
jarjestelmi

Ympdiriston
havainnointi

ajoympdristosta.

Ajotilannekohtainen
automaatiojarjestelmad vastaa

Autonominen jirjestelma havainnoi ajoymparistoa

Ei ajotehtavistd, ajamista voidaan
0 . tiot tukea varoituksilla tai Kuljettaja Kuljettaja Kuljettaja -
automaatiota ajamiseen puuttuvilla
jarjestelmilla.
Ajotilannekohtaisia
tu}(l]ﬁr]este.!ml.a oh]a.amlseen Kuljettaja ja . . ) ) Joitakin
| o tai kiihdyttimiseen ja 5 riestelmi Kuljettaja Kuljettaja iotilantei
Kuljettajan jarruttamiseen hyadyntamal- | Jarjestelma ajotifanteita
tuki 14 tietoa ajoympiristdsti
Osittai Ajotilannekohtaiset tukijarjes-
2 S|tta|ne|:1 telmit ohjaavat ja sddtelevit . " . . . . Joitakin
automaatio nopeutta hyédyntimilla tietoa Jarjestelmd Kuljettaja Kuljettaja ajotilanteita

4 ei jarjestelmén pyytdessa ota

Jarjestelma

Ehdollinen ) L . - .. - . o Joitakin
3 . i auton hallinnasta. Jirjestelmdn |  Jirjestelma Jarjestelma Kuljettaja otilantei
automaatio pyytiessi kuljettajan tiytyy ajotilanteita
ottaa auto hallintaansa.
Ajotilannekohtainen
automaatiojdrjestelmad vastaa
auton hallinnasta. Jos kuljettaja .
Korkea y oo Joitakin

Jarjestelma Jarjestelma

automaatio autoa hallintaan, jarjestelmi ajotilanteita
ohjaa auton tiensivuun ja
pysdyttad sen.
c Tiysi Kaikki ajotilanteet kattava S S - Kaikki
automaatio automaatiojirjestelmi Jarjestelma Jarjestelma Jarjestelma ajotilanteet
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Taulukko 5. Tulevaisuusarvioita liilkkumisen kehityksesta eri kaupunkiseuturyhmissa.

Jalankulku ja pyo6riily

Joukkoliikenne

Henkiléauto

Metropolialue

Tihed palveluverk-

Liityntdyhteydet lisddvat

Yhteiskdyttdautot ja

ja suuret ko ja yhdyskunta- joukkoliikenteen uudet liikkumispalvelut
kaupunki- rakenteen matkaketjujen palvelu- muuttavat auton
seudut tiivistyminen tasoa omistus- ja kdytto-
Ilsaa\./at @!a.r.\'ku.!- Uudet liikkumispalvelut tapoja
kua ja pyoriilya yhdistivit joukkoliiken- Merkitys ostos- ja
* Tybssikidyntialuei- teen ja henkildautolii- vapaa-ajanmatkoilla
den laajeneminen kenteen palveluja kasvaa ajankayton
lisdd matkojen Liityntayhteydet lisadvat muoto!en moni-
pituutta ja joukkoliikenteen muotoistuessa
Yahent?a'mahdol- matkaketjujen palvelu-
:lsuuk.s,la |a'llar.1.I'<|uI- tasoa
uun ja pyoriilyyn . )
Uudet liikkumispalvelut
yhdistavit joukkoliiken-
teen ja henkildautolii-
kenteen palveluja
Keskisuuret * Yhdyskuntarakenteen Joukkoliikenne Yhteiskiytto-
kaupunki- tiivistyminen lis3a keskittyy vahvoille autot lisdavit
seudut jalankulkua ja pyorailya yhteysvileille liikkumisen
- Sahkopyorit lisasvit vaihtoehtoja
mahdollisuuksia
pyoriilyn lisadmiseen
pidemmillda matkoilla
Pienet * lkddntyminen vahentdd Linjaperusteinen Yhteiskayttdautot
kaupunki- potentiaalia pyorilyn joukkoliikenne lisadvat liilkkumisen
seudut lisidmiseen vihenee ja korvau- vaihtoehtoja
. Sahkopyorit lisasvit tuu kysyntiohjau-
mahdollisuuksia tuvilla |ou'kko|||ken-
pyoriilyn lisadmiseen nepalveluilla
pidemmillda matkoilla
Maaseutu * Harveneva palvelu- Henkil6auton
verkko, tyossakdynti- merkitys arjen
alueiden laajeneminen liikkumisessa
ja pitenevit etdisyydet kasvaa
vdhentidvit jalankulun
ja pyorailyn kysyntad
Kaupunki- Solmupisteiden verkos- Liityntdmahdollisuu-
seutujen ton kehittdminen det runkojoukkolii-
valinen Tarjonta kehittyy kente.eseen parar.mhev.a'.c.
liikenne vahvoilla yhteysvaleilld vahvoilla yhteysvileilla
Yhteiskdyttoiset autot
voivat lisitd henkil-
auton kulku-
tapaosuutta
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6.4

Asumisen muutostekijat

6.4.1 Asuminen ja asumispreferenssit

Pienet asuntokunnat yleistyvit
Pienet asuntokunnat yleistyvit ja ydinperheen
rooli asumisen perusyksikkénd vihenee. Yhden
hengen asuntokuntia on jo 42 % asuntokunnista
ja yli 65-vuotiaiden asuntokunnista periti puolet
on yhden hengen asuntokuntia. Yhden ja kahden
hengen asuntokuntia on yhteenséd kolme neljasta
asuntokunnasta. Yksin asuvia on eniten nuorten
ja ikdédntyneiden ikdryhmissa.
Kaupungistuminen, vaurastuminen ja ikdénty-
minen ovat keskeiset tekijdt yksin eldmisen yleis-
tymisessd (Valiniemi-Laurson ym. 2016). Klinen-
bergin (2012) mukaan yksin eldmisen yleistymisen
taustalla on neljd tekijad: Ensinndkin taloudellisten
mahdollisuuksien paraneminen erityisesti naisilla
on mahdollistanut yksin asumisen ja itsendisen toi-
meentulon. Toiseksi uudet digitaaliset kommuni-
kaatiomuodot mahdollistavat sosiaaliset suhteet ja
verkostot myds yksin asuessa. Kolmanneksi urba-
nisaatio, varsinkin suurten kaupunkien keskustoi-
hin on syntynyt yksineldville palveluita ja alakult-
tuuria, joka siséltdd yhteisid arvoja ja eldméantapoja.
Neljanneksi ikdantyminen, suurin osa idkkédistad
haluaa mieluummin asua itsendisesti ja muista
riippumattomana kuin lasten luona tai laitoksessa.
Osalle yksin eldminen on pakon sanelemaa, mutta
monille se on tietoinen valinta. Lahes kaikki ovat
jossain eldménsé vaiheessa yksin asuvia.
Ikdrakenteen muutos selittdd eniten asuntokun-
tien pienenemistd, mutta asuntokuntien muodos-
tus on muuttunut my6s ikdryhmien sisilla. Asun-
tokuntien keskikoko on pienentynyt viimeisen
kymmenen vuoden aikana eniten 35-44-vuotiailla
perhekoon pienenemisen myétd. Yksin asuminen
taas on yleistynyt eniten 55-64-vuotiailla. Ikaan-
tyneistd yksin asuvista suurin osa on naisia, mika
johtuu leskeytymisestd sekd siitd, ettd leskeytymi-
sen tai eron jdlkeen naiset jadvat yhd useammin
asumaan yksin (Borg & Keskinen 2016). Miesten
osuus on kuitenkin kasvamassa. Monet yksin asu-
vat eldvit erillissuhteessa muualla asuvan kanssa.
Nuorilla tdimad johtaa usein yhteen muuttoon, mutta
ikddntyneilld erillissuhde on useammin pitkikes-
toinen parisuhdemuoto (Borg & Keskinen 2016).
Yksin asuvat hakeutuvat etenkin keskustoihin
ja kerrostaloihin, he ovat muita useammin autotto-
mia ja palveluiden ldheisyys on tarkeda (Strandell
2011; Backman 2016a; 2016b). Yksin asuvat voivat
vapaammin valita asuinpaikan sijainnin lahel-
td omaa tyopaikkaa. Ei kuitenkaan tiedetd missa

maédrin asuntokanta ohjaa yksinasujia keskustoi-
hin ja missd mé&drin kyse on tietoisesta urbaanin
asuinympariston suosimisesta. Osa yksin asuvista
haluaa asua mieluiten ldhidissa. (Backman 2016a;
2016b). Helsingissd nuoret ovat asettuneet erityi-
sesti kantakaupunkiin, mutta vanhemmat yksin
asuvat ovat hajaantuneet laajemmalle alueelle hy-
vien joukkoliikenneyhteyksien varrelle (Alsuhail
2016; Backman 2016b). Leskeytymisen, eron tai
lasten poismuuton jédlkeen jaddddn usein entiselle
asuinalueelle asumaan. Suurimmissa kaupungeis-
samy0s asumisen kalleus vaikeuttaa yksin asuvien
sijoittumista keskustaan.

Asuntokuntien pieneneminen lisdd asuntokun-
tien mddraa ja sitd kautta asuntojen tarvetta. Asun-
tokuntien m&&dra Suomessa on kaksinkertaistunut
vuodesta 1960. Yhden hengen asuntokuntien osuus
on 2,5-kertaistunut. Asuntokuntien koon pienene-
minen ja asumisvéljyyden kasvu alentavat asukas-
tiheyttd ja jo pelkdstddn nykyisen vdestomaaran
ylldpito asuinalueilla vaatii tdydennysrakentamis-
ta. Asukastiheyden laskulla on merkittavaa vaiku-
tusta my®6s palvelujen yllapitoon.

Pienten asuntojen miira kasvaa

ja vuokra-asuminen yleistyy

Asuntokuntien médrédn kasvu ja keskikoon piene-
neminen ndkyy asuntotarpeen kasvuna ja erityises-
ti pienten asuntojen kysynnén kasvuna. Kasvaneen
kysynnén vuoksi yksididen hinnat ovat nousseet
vuoden 2008 jilkeen suhteessa suurempiin asun-
toihin. Kasvuseuduilla pulaa on erityisesti pienista
kohtuuhintaisista asunnoista. ARA-asuntokannas-
ta vain viidennes on yksiéitd, vaikka kysyntd koh-
distuu nimenomaan pieniin asuntoihin ja suurten
asuntojen kysyntd on heikkoa. ARA-kannassa
pienten asuntojen puute koskee koko Suomea.
Uusien asuntojen keskikoko onkin pienentynyt.
My0s vanhoja asuntoja on jaettu pienemmiksi ja
soluasuntoja muutettu yksitiksi. Suurin osa yksin
asuvista ei kuitenkaan haluaisi asua pienessd yk-
si0ssd, vaan toivotuin asunnon koko on kaksion
kokoluokkaa, 40-59 m? (Backman 2016b). Asumis-
kustannukset kuormittavat enemmaén yksinasuvia
ja he kéyttavat keskimddrin suuremman osan tu-
loistaan asumiseen (Backman 2016b).

Suomessa asuminen on omistusvaltaista, 65%
asuntokunnista ja 71 % asuntovéestostd asuu
omistusasunnossa (Tilastokeskus 2016). Suuris-
sa kaupungeissa vuokra-asuminen on selvisti
yleisempédd. Kaupungistumisen ja asuntokuntien
pienenemisen myo6td vuokra-asuminen yleistyy
(Ahola 2016).
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Asumisviljyys kasvaa

Asumisviljyys on kasvanut 25 vuodessa 31,4
m?*std/hlo 40,1 m*iin/hlo ja sen ennakoidaan
kasvavan edelleen. Kaupungeissa asumisviljyys
on selvédsti koko maan keskiarvoa alempi, alim-
millaan Helsingisséd 34,0 m?/hlo. Useissa suurissa
kaupungeissa asumisviljyyden kasvu on pysahty-
nyt vuoden 2008 jalkeen taloudellisen taantuman ja
asumisen hinnannousun my&téd. Asumisvaljyyden
kasvu pysdhtyi ensimmdisend kaupunkiseutujen
keskustoissa (Ristiméki ym. 2013). My®6s lapsiper-
heiden jadminen kerrostaloalueille aiempaa enem-
mén on pienentdnyt asumisvéljyytta.

Asuntokuntien pieneneminen ja asumisvéljyy-
den kasvu voisivat periaatteessa tapahtua yhtd
aikaa olemassa olevassa asuntokannassa, jos yk-
sin asuvat siirtyisivdt yksitistd kaksioihin, paris-
kunnat kolmioihin jne. Kasvukeskuksissa hintojen
nousu on kuitenkin kdytdnndssd estdnyt pienten
asuntokuntien muuton isompiin asuntoihin ja pie-
nistd asunnoista on syntynyt puutetta.

Asumista ja asumisvéljyyttd koskevat tilastot ja
rekisterit eivdt tunnista monipaikkaista asumista.
Esimerkiksi kaupunkien tiiviimpaa asumista voi-
daan kompensoida kakkos- ja kolmosasunnoilla,
jolloin kdytdssd onkin todellisuudessa enemmén
asumisnelitita.

Talotyyppi- ja asuntotarjonta monipuolistuu
Kaupungistumisen ja asuntokuntien pienenemi-
sen trendit tuovat uudenlaisia talotyyppejd etenkin
pientalorakentamiseen. Tiivistd pientaloasumista
on povattu jo pitkddn ratkaisijaksi asumistoivei-
denjanykytilan véliseen ristiriitaan kaupungeissa.
Kaupunkipientalot voivat parhaimmillaan yhdis-
tad asukkaiden tdrkeimmait asumistoiveet rauhalli-
suudesta, luonnonldheisyydestd ja omasta pihasta
sekd toisaalta palvelujen saatavuudesta (Strandell
2011). Suurin osa asukkaista, jotka haluavat asua
pientalossa nykyisessd eldméntilanteessa, pitdvat
kuitenkin tdrkeédna ettd kauppaan pédsee kivellen
ja joukkoliikennepalvelut ovat hyvét (Strandell
2017). Asukkaiden tyytyvéisyys ja viihtyisyys ovat
korkeimmillaan pientaloalueilla (Strandell 2011;
Tuominen 2014).

Omakotitalojen ja perinteisten kerrostalojen
vdlimuotojen osuus asuntokannasta on Suomes-
sa pieni muuhun Eurooppaan verrattuna (Juntto
2008). Valimuodot lisddntyvat vahitellen. Uusia
kaupunkimaisia asumiskonsepteja on kehitetty
useissa hankkeissa, mm. URBA-ja URBASU-hank-
keissa (Norvasuo ym. 2008; 2010; Hedman ym.
2016). Kaupunkeihin voidaan rakentaa erilaisia
townhouseja, kaupunkivilloja, kerros- ja pientalo-
jen yhdistelmid tai kaupunkirivitaloja. Ruotsissa
on selvitetty kaupunkipientalojen kysyntda ja kan-
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nattavuutta, ja niitd suositellaan etenkin tdydenta-
véand rakentamisena monimuotoistamaan kaupun-
kiympaéristod (Boverket 2015). Kysyntédd on hyvilld
sijainneilla ja Boverket ehdottaakin kaupunki-
pientalojen tdydennysrakentamista segregaation
vidhentdmiseksi kaupunginosissa, joissa esiintyy
syrjdytymistd, sekd pienessd mittakaavassa myos
kaupunkien ydinalueilla. Kaupunkipientalojen
avulla voidaan toteuttaa lapsiperheiden asumis-
preferenssejd kestdavan liikkumisen vyohykkeilld
sekd monipuolistaa joukkoliikennevydhykkeelld
sijaitsevien ldhididen asuntotarjontaa ja asukasra-
kennetta.

Tiiviilld kaupunkialueilla ndhd&dén ratkaisuja
toiminnallisesta sekoittamisesta, kuten kauppa-
keskuksia, toimistoja ja asuntoja yhdistavét hybri-
ditalot, asuinpalveluilla varustetut kerrostalot tai
eri ikdryhmid yhdistavat asuintalot (esimerkiksi
nuoret ja ikddntyneet, pdivikodit ja ikddntyneet).
Toiminnallisesti yksipuolisten ratkaisujen, kuten
opiskelija-asuntoloiden ja vanhainkotien sijaan
pyritddn monipuolisempaan asunto- ja asukasja-
kaumaan. Yhteisollisid asumisratkaisuja kehitetdan
ja yhteistiloja, kuten yhteissaunoja, rakennetaan
jdlleen kerrostaloihin. Asuntojen muunneltavuus-
mahdollisuutta muuttuvien tarpeiden mukaan
pidetddn usein tdrkedna.

Rakennusten kiristyvit energiatehokkuusvaa-
timukset, nollaenergiarakentaminen ja energia-
omavaraiset asuinalueet tulevat asukkaille padosin
annettuina, mutta pieni osa asukkaista haluaa it-
se panostaa energiatehokkaaseen tai ekologiseen
rakentamiseen. Myds puurakentamisen kasvulle
on potentiaalia kerrostalo- ja tdydennysrakenta-
misessa.

Digitaalisten palveluiden ja tietoverkkojen my®-
td monet toiminnot, jotka aiemmin on hoidettu
kodin ulkopuolella, siirtyvét koteihin. Ne mah-
dollistavat tyon tekemisen ja erilaisten palvelujen
hankkimisen kotoa kédsin. Kehitys asettaa myos
tilavaatimuksia asunnoille ja asuintaloille. Jopa
40 % suurten taajamien asukkaista pitdd tdrkedana
sitd, ettd kotona on tilaa tyonteolle (Strandell 2017).

Uusi urbanismi vs. maaseudun vapaus —
asumispreferenssit ja elimintavat erilaistuvat
Eldméntavat yksilollistyvét ja asumispreferens-
sit erilaistuvat. Urbaanin asumisen eli keskusta-
maisen kerrostaloasumisen asumistoiveet ovat
voimakkaassa nousussa (Strandell 2017) ja trendi
ndkyy my0s asuntojen kysynndssd. Taloudellisen
taantuman aikana kaupunkiseutujen hajautumis-
kehitys ja kehyskuntien voimakas kasvu on kdan-
tynyt taajamien sisdiseen kasvuun ja tdydennysra-
kentamiseen. Uusi asuinrakentaminen on kerros-
talovaltaisempaa ja keskustan reunavyodhykkeen



osuus uudesta asuntorakentamisesta on kasvanut
viiden viimeisen vuoden aikana. Ikddntyminen,
yksin asuvien médrian kasvu, yksityisautoilun
kallistuminen ja nuorten ajokortin hankinnan véa-
hentyminen lisddvat osaltaan kerrostaloasumisen
kysyntaa.

Urbaanin asumisen houkuttelevuutta lisddvat
kaupunkikulttuurin ja urbaanien eldiméntapojen
kehittyminen, laadukas kevyen liikenteen ym-
péristo ja tehokas joukkoliikenne. Keskustoissa
haluavat asua etenkin nuoret, ikddntyneet, autot-
tomat ja yksin asuvat. He arvostavat toimintojen
laheisyyttd ja hyvdd saavutettavuutta, tiiviyden
luomaa kyldamadistd ja yhteisollistd asuinympéris-
tod, lyhyitd tyomatkoja, arkiliikkumiseen kuluvan
ajan minimointia, kulttuurieldmaa, ravintoloita ja
kahviloita (Lilius 2008; 2009; Vasanen 2010). Eri-
tyisesti padkaupunkiseudun ydinalueilla asuvien
asumiskriteereissd korostuvat eldméntapa ja asu-
misen vaivattomuus (Strandell 2011). Kaupunkien
monikulttuurisuus ja eldméantyylien moninaisuus
houkuttelevat erilaisia vaestoryhmia.

Elaméntapojen yksilollistymisen vastapainoksi
kaivataan yhteisollisyyttd. Kaupunkikulttuurin,
jakamistalouden ja digitalisaation kehittyminen
tuovat uusia mahdollisuuksia yhteisollisyyteen ja
osallistumiseen. Sosiaalinen media ja digitaaliset
vélineet mahdollistavat uusia tapoja asukkaiden
omaehtoiseen elinympaériston kehittdmiseen ja
yhdessd toimimiseen (Madenpédd & Faehnle 2016).
Jakamistalous tarkoittaa paitsi asuin- ja ty&tilojen
jakamista, myds muun muassa tavaroiden, kodin-
koneiden ja tydkalujen yhteisomistusta, lainausta,
vuokraamista ja kierrdtystd, yhteiskdyttoautoja ja
kimppakyytejd. Jakaminen kompensoi ahtaampaa
asumista ja sdilytystilojen puutetta. Myds yksin
asuvien lisddntyminen ja ikdantyminen lisddvat
tarvetta yhteisollisille ratkaisuille yksindisyyden
vidhentdmiseksi ja palveluiden jdrjestamiseksi.
Kaupungissa vdestopohjaa on riittdvasti timan-
kaltaisten palveluiden toteuttamiselle.

Noin puolet suurten taajamien asukkaista ha-
luaa silti asua pientalossa nykyisessd eldméntilan-
teessa (Strandell 2017). Pientalovaltainen alue on
toivotuin asuinympéristd. Maaseutumaisen asu-
misen toiveet kasvoivat vuoteen 2010 asti, mutta
ovat sen jdlkeen vihentyneet. Kehyskuntien pien-
taloalueilla asuvat arvostavat omakotiasumista,
rauhallisuutta, luonnonléheisyyttd, lapsiystaval-
lisyyttd, omaa pihaa ja asumisen valjyyttd, mutta
my0s palvelujen ldheisyyttd (Vasanen 2013; Rat-
vio 2012). Maaseutumainen asuminen sopii tilaa
vaativiin toimintoihin, kuten omatarveviljelyyn ja
eldintenpitoon. Kehyskuntiin muuttajien tarkeim-
mit muuttopdatokseen vaikuttaneet tekijat ovat
asunnon talotyyppija hinta, toisin sanoen kohtuu-

hintainen omakotitalo ja viihtyisd asuinympaéristo
priorisoidaan, kun taas etdisyydestd tyopaikkaan
ja palveluihin ollaan valmiita joustamaan (Vasanen
2013). Viljaan omakotitaloasumiseen liittyy voi-
makkaasti autollinen eldiméntapa. Monia omako-
tiasumiseen liitettyjd asumiskriteereitd, kuten oma
pihaja tilaa harrastuksille, on mahdollista toteuttaa
my0s kestdvan liikkumisen vyshykkeilld tiiviim-
missd ympadristdssd, esimerkiksi kaupunkipien-
taloissa.

Talouden noususuhdanne néyttdd miten kehys-
kuntien pientalojen kysyntd kehittyy tulevaisuu-
dessa. Ikdédntyvé vdestd vapauttaa vanhoja omako-
ti- ja rivitaloja markkinoille, mikd vahentdd uuden
pientalorakentamisen tarvetta. Asumisen kalleus
kasvuseutujen ydinalueilla, kaupunkien tiiviydes-
td aiheutuvat viihtyvyysongelmat ja erilaiset ela-
mantapatekijat todennédkoisesti pitdvit jatkossakin
kehyskuntien pientaloalueita haluttuina elinym-
périst6ind, jos kunnat kykenevit tuottamaan laa-
dukkaita kaavatontteja hyvilld sijainneilla. Niissd
palvelut ovat kohtuullisesti saavutettavissa ja no-
peat raide- ja moottoritieyhteydet mahdollistavat
tyopaikkojen saavutettavuuden.

Asumismuotojen monipuolisuus, valinnanmah-
dollisuudet ja asuinympéristdjen erilaisuus mah-
dollistavat sopivan asuinpaikan 16ytymisen eri
elamédnvaiheessa oleville ja erilaisia eldmédntapoja
omaaville.

Asuinympadriston laadun merkitys kasvaa

Sekd kaupunkimaisessa ettd maaseutumaisessa
asumisessa vaatimukset ldhiympériston laadulle
kasvavat ja kaupunkiseudut kilpailevat laadulla
asukkaista. Lisddntyvd vapaa-aika ja ikdantymi-
nen kasvattavat asuinymparistén laadun merki-
tystd. Myos digitalisaatio mahdollistaa enenevén
ajanvieton asuinalueella, kun tyonteko, tavaroiden
tilaaminen ja palveluiden kdytt6 onnistuu kotoa
kdsin. Asukkaat ovat my06s investoijia. Asunnon
ostaminen on eldmédn suurimpia hankintoja ja
asuntomarkkinoiden polarisoituessa asukkaatkin
joutuvat pohtimaan asuntonsa arvon sdilymista
tulevaisuudessa.

Asuinympdriston tarkeimmit laatutekijat ovat
rauhallisuus, luonnonymparistd, hyva sijainti ja
liikkenneyhteydet, palvelujen saatavuus ja harras-
tusmahdollisuudet (Strandell 2011). Mys ulkoilu-
mahdollisuuksia, sosiaalisia kontakteja ja turval-
lisuutta pidetddn asuinalueella tdrkeind. Ikdan-
tyneilld palveluiden saatavuus nousee kaikkein
tarkeimmaéksi asumisen valintakriteeriksi. Laatu
tarkoittaa myds asuinympaériston suurimpien
epdviihtyvyystekijoiden, liikenteen aiheuttamien
ongelmien ja sosiaalisten ongelmien, minimointia.
Lahiympaéristdn vapaa-ajan viettomahdollisuuk-
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sien — kuten virkistysalueiden, harrastusmahdol-
lisuuksien, yhteistilojen ja kulttuurieldimén — mer-
kitys kasvaa.

Vanhoilla asuinalueilla ja vanhassa asuntokan-
nassa kehittdminen, korjaaminen ja tdydennys-
rakentaminen varmistavat alueiden elinvoimai-
suuden sdilymisen. Korjaustarvetta on erityisesti
1960-1970-luvuilla rakennetuissa kerrostaloissa,
joissa asuu paljon ikddntyneitd. Asuintalon ja asui-
nalueen esteettdmyyden ja viihtyisyyden paranta-
minen vaikuttavat ikddntyneiden mahdollisuuk-
siin asua kotona.

Erityisesti urbaanin asumisen tavoitteisiin liit-
tyy ympériston eldvyys ja sosiaalinen kanssakdy-
minen. Rakennetun ympariston laatua ja ympaéris-
ton eldavyytta lisddvat muun muassa sekoittunut
toiminnallinen rakenne, visuaalinen monimuotoi-
suus, solmukohdat ja kohtaamispaikat, jalankulun
ja pyordilyn keskeinen asema ja kevyen liikenteen
alueiden laatu, suunniteltu viherymparisto sekd
esteettomyys (Soderstrdom 2012).

Asumisen monipaikkaisuus lisdantyy

Kaksi kolmasosaa suomalaisista viettdd sdannol-
lisesti aikaa vapaa-ajan asunnolla ja 19 %:lla on
sdannollisesti kaytossaan useampi kuin yksi va-
paa-ajan asunto. Mokkeilevit suomalaiset viettd-
vt vapaa-ajan asunnoilla tyypillisesti 37 y6td vuo-
dessa. Eniten mokkeilldan aktiivisessa eldkeidssa
60-65-vuotiaana. (Adamiak ym. 2015).

Monipaikkainen ja osa-aikainen asuminen li-
sddantyy, monet asuvat osan vuodesta muualla
kuin vakituisessa asunnossa (Adamiak ym. 2015).
Monipaikkaista asumista lisddvat kaupunkilai-
suus ja tiivis asuminen (Strandell & Hall 2015),
hyvinvoinnin ja varallisuuden kasvu, aktiivisen
eldkeidn piteneminen, liikkuvuuden ja vapaa-ajan
lisddantyminen, tyén monimuotoistuminen seka
digitaalisuuden mahdollistama paikkasidonnai-
suuden viheneminen. Kaupunkilaisten kayttamat
vapaa-ajan asunnot sijoittuvat padosin maaseudul-
le, mutta omakotitaloasukkailla voi vastaavasti
olla kaupunkiasunto, kun taas kolmosasunto on
useammin matkailukeskuksessa, esimerkiksi hiih-
tokeskuksessa (Adamiak ym. 2015). Olennaista on
asuinymparistdjen vaihtelu. My6s kakkosasumi-
nen ulkomailla yleistyy.

Perinteisid vapaa-ajan asuntoja on reilu puoli
miljoonaa, minkd liséksi vapaa-ajan asuntoina kay-
tetddn tyhjilleen jadneitd maaseudun asuinraken-
nuksia, kerros-ja rivitaloasuntoja sekd vuokramaok-
keja. Kakkosasuntojen talviasuttavuus yleistyy ja
varustelutaso paranee, jo 55 % suomalaisten kayt-
tdmistd vapaa-ajan asunnoista on talviasuttavia ja
lahes 90 % on kytketty verkkosdhkon (Adamiak
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ym. 2015). Monet tulevat perimédédn yhden tai jo-
pa useamman vapaa-ajan asunnon. Omistamisen
kulttuuri on ollut Suomessa perinteisesti vahva,
mutta kesimokkien vuokraus tullee yleistymé&ddn
kansainvilisten trendien mukaisesti, mikd mah-
dollistaa vapaa-ajanviettopaikkojen vaihtelun.
Pienten kotitalouksien lisdantyminen saattaa
muuttaa moékkeilyn tarpeita ja muotoja.

Samalla kun vakituinen véest6 keskittyy kau-
punkeihin, osa-aikainen véesto lisdéntyy suurim-
massa osassa Suomea (Adamiak ym. 2016). Joka
viidennessd kunnassa vapaa-ajan asuntoja on
enemmadn kuin vakituisia asuntoja. Kesamokil-
le muuttaminen vakituisesti ei kuitenkaan ndyta
merkittavaltd ilmicltd (Vepséldinen ym. 2015). Mo-
nipaikkainen asuminen voi eldvoéittdd taantuvia
alueita ainakin osan vuotta, mutta se tuo muka-
naan myos ongelmia kuten lisddntyvan liikenteen
aiheuttama ympaéristokuormitus.

Tyourien eriytyminen ja tuloerojen

kasvu voivat lisdtd segregaatiota

Véeston eriarvoistuminen nékyy alueellisena eriy-
tymisend eli segregaationa. Segregaatio voi johtaa
joidenkin vdestdryhmien syrjaytymiseen yhteis-
kunnan valtavirrasta ja yhteiskunnalliseen levotto-
muuteen (van Ham & Tammaru 2016). Keskeinen
tekijd asuinolosuhteiden kannalta on tydssakdynti
sekd vakaa tyoura (Pyykkonen 2013b). Nuoruu-
den jdlkeen asuinolot riippuvat tydmarkkina-ase-
masta: tyolliset asuvat tyottomid, eldkeldisid ja
muita tydvoiman ulkopuolella olevia viljemmin
ja useammin omistusasunnossa ja pientalossa.
Monissa eurooppalaisissa kaupungeissa segre-
gaation taustalla on tuloerojen kasvu (Tammaru
ym. 2015). My6s Suomessa pieni- ja suurituloisten
vélinen alueellinen eriytyminen on vahvistunut
2000-luvulla padkaupunkiseudulla (Kortteinen &
Vaattovaara 2015). Ty6ttomyys, pienituloisuus ja
alhainen koulutustaso ovat vaikuttaneet ldhididen
sosioekonomisen aseman muuttumiseen vuosien
1990ja 2011 valilld (Stjernberg 2015). Lahididen ke-
hitys on ollut koko maassa epédsuotuisaa suhteessa
koko kunnan kehitykseen. Seututyyppien viélilld
on kuitenkin selkeitd eroja, epdsuotuisa vaikutus
on ollut erityisen suuri teollisuudesta riippuvai-
silla paikkakunnilla.

Sosioekonomista segregaatiota kuvaavat muun
muassa pienituloisten ja ty6ttdmien alueellinen
keskittyminen. Kaupunkiseuduilla sekd pienitu-
loisten osuus ettd tySttomyysprosentti ovat yleensa
suuremmat keskuskaupungeissa kuin ymparys-
kunnissa. Suurimpien kaupunkien sisélld sosio-
ekonomista segregaatiota on jonkin verran, suu-
rimmat segregaatioindeksin arvot ovat Oulussa,



Turussa ja Jyvaskyldssda (Hirvonen & Puustinen
2015). Sosiaalisen sekoittamisen perinne suomalai-
silla asuinalueilla on hillinnyt segregaatiota tehok-
kaasti (Dhalmann 2016). Patkatoiden ja tySttomyy-
den kasautuminen voi tulevaisuudessa kuitenkin
lisédtd segregaatiota. Asuntopolitiikka ei yksin riitd
ratkaisemaan ongelmaa vaan koyhyyden ja eriar-
voisuuden syiden ratkaisemiseksi tarvitaan myos
muita toimenpiteitd (van Ham & Tammaru 2016).
Sosioekonomista segregaatiota ehkidisevistd kei-
noista tarvitaan lisdd tutkimusta.

Etninen segregaatio eli vieraskielisten eriytymi-
nen tietyille asuinalueille on suomalaisissa kau-
pungeissa huomattavasti voimakkaampaa kuin
sosioekonominen segregaatio (Hirvonen & Puus-
tinen 2015). Suurista kaupungeista etninen segre-
gaatio on jyrkintd Turussa, seuraavaksi jyrkintd
Jyvéskyldssd ja Oulussa, kun taas lievintd Lah-
dessa. Etninen segregaatio ei juuri ole lisdantynyt
kymmenen viime vuoden aikana huolimatta vie-
raskielisten mddran selvéstd kasvusta. Ulkomaa-
laistaustaiset asuvat ahtaammin ja useammin ker-
rostalossa kuin suomalaistaustaiset (Pyykkonen

Pienkerrostaloja Mantsilan
rautatieaseman kupeessa sekd
kytkettyja paritaloja Lahdesta.
Kuva: Mika Ristimaki

2013a). Ulkomaalaistaustaisista vain 22 prosenttia
asuu omistusasunnossa, kun suomalaistaustaisista
67 prosenttia. Maahanmuuttajataustaisista asun-
tokunnista 41 prosenttia eldd koyhyysrajan alla, ja
ulkomaalaistaustaisten vuokra-asuminen on kes-
kim&ardistda useammin tuettua vuokra-asumista
aravavuokra- tai korkotukivuokra-asunnoissa.

6.4.2 Asuntomarkkinat

Asuntomarkkinat eriytyvit
Asuntojen keskihintojen ero kasvukeskuksissa
ja muuttotappioalueilla kasvaa (HYPO 3/2016 ja
4/2016). Asuntomarkkinat eriytyvét jopa kunnan
sisdlld. Kasvukeskuksissa asuntojen hinnat nouse-
vat ja erityisesti padkaupunkiseudulla hinnat ovat
karanneet ansiotasokehityksestd. Asumisesta tulee
kasvukeskuksissa yha kalliimpaa ja velkaantumis-
taso nousee (Juntto 2008). Asumiskustannukset
rasittavat pienituloisia, erityisesti yhden hengen
asuntokuntia (Reijo, 2013).

Kasvukeskuksissa on menossa voimakas ra-
kennusbuumi, myds vuokra-asuntoja rakennetaan
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kiihtyvaan tahtiin (HYPO 4/2016; ARA 2016). Suu-
rin osa uusista asunnoista on eniten kysyttyja yk-
sifitd ja kaksioita. Vapaarahoitteisen vuokra-asun-
totarjonnan lisddntyminen on osittain korvannut
ARA-asuntojen puutetta kasvukeskuksissa, mut-
ta ARA-asuntojen kysyntd on pysynyt korkeana
vuokrien suuren hintaeron takia. Vuokraltaan kal-
liimmat vapaarahoitteiset vuokra-asunnot nosta-
vat asumistukimenoja my®ds tulevaisuudessa, jos
uusien ARA-asuntojen tuotanto jai niita pienem-
méksi. Asumisen kysyntédtuet, kuten kotitalouk-
sille maksettavat asumistuet, kapitalisoituvat ai-
na jossain méédrin asuntojen vuokriin (Huovinen
2016).

Vapaarahoitteiset vuokrat ovat nousseet
asuntojen hintojakin voimakkaammin. Suurilla
kasvuseuduilla vapaarahoitteisten vuokrien ja
ARA-vuokrien hintaero on kasvanut ja on kor-
keimmillaan Helsingissd jopa 50 % (ARA 2016).
Sen sijaan muualla maassa vuokrien véliset erot
ovat tasoittuneet. Jo Helsingin kaupunkiseudun
kehyskunnissa vuokrien hintaero on pieni. Monis-
sa viestoltddn viahenevissd kunnissa ARA-vuok-
rat ovat jopa korkeammat kuin vapaarahoitteiset
vuokrat. Muutamissa suurissa kaupungeissa (Hel-
sinki, Vantaa, Espoo, Tampere ja Kuopio) ARAn
vuokra-asuntomarkkinatilanne on kired tai melko
kired ja ARA-asunnon saaminen vaikeaa. Turussa,
Lahdessa ja Jyvéaskyldssd markkinatilanne on tasa-
painoinen ja Oulussa on lievaa ylitarjontaa.

Véestotappioalueilla asuntojen ylitarjonta li-
sddntyy. Ongelmia aiheuttavat huonosti sijaitseva,
peruskorjausta vaativa asuntokanta ja pienille ruo-
kakunnille sopimaton huoneistojakauma. Useissa
kunnissa sopeuttamistoimia ei ole tehty riittdvasti,
mikd ndkyy tyhjien ARA-asuntojen tasaisena kas-
vuna vuodesta 2008 ldhtien. (ARA 2016). Kunnan
mahdollisuutena on vdhentdd kunnan omaan
vuokra-asuntokantaa alueilla, joille ei riitd kysyn-
tad. On kuitenkin iso kysymys, mitd tapahtuu vées-
toltddn vahenevien alueiden ympaériston laadulle,
rakennusten kunnolle ja asuntojen arvolle tulevai-
suudessa. Asunnon tai kiinteiston omistajalle ky-
synnén ja arvon lasku tulee usein yllatyksend. Se
voi aiheuttaa suuria ongelmia henkilokohtaiseen
talouteen ja estdd tyovoiman liikkuvuutta.

Asuntorakentaminen eriytyy siten, ettd suuret
rakennusliikkeet operoivat suurilla kaupunkiseu-
duilla, jonka markkinoille pienten ja keskisuurten
rakennusliikkeiden on vaikea pddstd mukaan. Ne
taas ovat vallanneet markkinoita muualla.

Asumisen rahoitusjirjestelmid muuttuu

Korkotason romahdus vuoden 2008 finanssikrii-
sin yhteydessd on ollut merkittdvd rahoitusolo-
jen muutos, joka on vahentdnyt asuntovelallisten
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maksutaakkaa. Matala korkotaso on pitkdaikainen
ilmio ja jatkuu vield todenndkoisesti useita vuosia.
Kotitaloudet velkaantuvat nyt yhd enemmaén asun-
to-osakeyhtididen kautta. Monissa taloyhtitissd on
laajoja putki- ja julkisivuremontteja ja taloyhtiolai-
noja saa edullisemmin kuin omia lainoja. (HYPO
4/2016)

Rahoitusmahdollisuudet kuitenkin eriytyvét
alueellisesti. Rahoituslaitosten luottopolitiikka on
yhd enemmain sidoksissa kansainvéliseen rahoi-
tukseen ja luottoluokitukseen. Pankkien oma paa-
tosvalta vdhenee kun sijoittajien ja pankkisdante-
lyn vaikutus kasvaa. Riskejd véltetddn entistd voi-
makkaammin ja riskitasoja tarkastellaan alueittain.
Alhaisimmalle ristitasolle pddsevit vain ne alueet,
joissa asuntojen arvo sdilyy my0s taloudellisten
laskusuhdanteiden aikana. Markkinarahoitusta
saa kasvukeskuksissa pienemmalld marginaalilla
kuin haja-asutusalueella (HYPO 4/2016). Syrjdi-
semmilld sijainneilla rahoituksen saaminen voi olla
vaikeaa. Asuntorahoituksen kansainvilistyminen
ja kiristyminen syventdvit asuntomarkkinoiden
polarisaatiota. Edullisempi rahoitus kasvukes-
kuksissa vahvistaa tiivistd kaupunkirakennetta
ja pienten asuntojen tuotantoa. Vastaava kehi-
tys on muissa ldnsimaissa jo pidemmalld. Myos
ARA-asuntojen rahoitus suuntautuu jatkossa
pédosin kasvukeskuksiin, joissa kohtuuhintaisista
vuokra-asunnoista on suurin pula.

Asuinrakentamista lisdtddn ja
normisddntelyd vihennetdan
Kaupungistuminen ja muuttoliike ovat johtaneet
asuntopulaan kasvukeskuksissa, nykyinen asun-
tokanta sijaitsee vadrissa paikoissa eikd vastaa ky-
syntdd. Kuluvan hallituskauden asuntopolitiikan
toimiin kuuluu asuntojen ja tonttien tarjonnan
merkittdva lisddminen kasvukeskuksissa markki-
naehtoisen ja tuetun asuntotuotannon kautta seka
ns. normitalkoot, joihin kuuluu asuinrakentami-
seen liittyvien sdddosten keventdminen.
Kaavoitusta, lupajdrjestelmid ja valitusproses-
seja kevennetddn ja toimivaltaa on siirretty val-
tiolta kunnille. Haja-asutusalueiden rakentamis-
ta ja kdyttotarkoitusten muutoksia helpotetaan.
Asuinrakentamisen sdddoksid kevennetddn muun
muassa esteettdmyysvaatimusten osalta. Tdy-
dennysrakentamisen esteitd on tarkoitus poistaa
esimerkiksi asunto-osakeyhtidlain muutoksella
(asunto-osakeyhtiéiden purkava lisdrakentami-
nen). Valtion tukemaa asuntotuotantoa pyritddn
lisddmadn ARA-lainoituksen uudella 10 vuoden
korkotukimallilla, houkuttelemalla lisdad toimi-
joita kohtuuhintaisen rakentamisen piiriin (yleis-
hyddyllisyysvaatimusten muutos) sekd jousta-



voittamalla ARA-asuntokannan luovutuksia ja
rajoituksia. Kohtuuhintaisen asumisen edistami-
nen suurilla kaupunkiseuduilla tulee kuitenkin
olemaan haasteellista. Kohtuuhintaisen asumisen
tuotannon turvaamiseksi alalle kaivataan isojen
rakennusliikkeiden haastajiksi keskisuuria toimi-
joita ja rakennuttajiksi muitakin yleishyodyllisid
toimijoita kuin kuntien vuokrataloyhtiét.

Valtio osallistuu asuinrakentamisen vauhdit-
tamiseen suurimmilla kaupunkiseuduilla my&s
valtion ja kaupunkiseutujen valisten Maank&yton,
lilkenteen ja asumisen (MAL) sopimusten kautta.
Sopimuksessa madriteltyjen asuntotuotantotavoit-
teiden toteutumiseksi valtio tarjoaa tukea litkenne-
verkon keskeisille kehittamishankkeille. Asumisen
suunnittelussa kannustetaan seudullisuuteen yli
kuntarajojen.

6.4.3 Asuntojen kysynti ja
tarjonta vyohykkeittdin

Tamén osion véestokasvutiedot perustuvat Tilas-
tokeskuksen tai kuntien omiin véestdennusteisiin.
Asuntotuotantotiedot aikavaliltd 2003-2014 pe-
rustuvat RHR-aineiston tietoihin vy6hykkeittdin.
Yhdyskuntarakenteen vyohykkeiden ja erityisesti
joukkoliikennevyohykkeen hyodyntdminen tdssa
analyysissd kaupunkikudosten sijaan auttaa ku-
vaamaan asuntotuotannon suhdetta my0s aluei-
siin, jotka voivat potentiaalisesti muuttua kudok-
sesta toiseen, esim. joukkoliikennekaupungiksi tu-
levaisuudessa. Arviot tulevasta asuntotuotannosta
taas perustuvat hankkeen helmikuussa 2016 jar-
jestettyyn asumisen teeman tydpajan aineistoihin.

Kaupungit on tdssd tarkastelussa luokiteltu
kolmeen ryhmdédn: suuriin kaupunkeihin, joihin
kuuluvat Tampere ja Turku; Eteld-Suomen laajan
tyomarkkina-alueen kaupunkeihin, joihin kuulu-
vat Hyvinkdd, Hameenlinna, Jairvenpad, Rithiméki,
Lahti ja Salo sekd maakuntakeskuksiin, joihin kuu-
luvat Kotka-Hamina, Kouvola, Pori, Kokkola-Pie-
tarsaari, Joensuu sekd Rovaniemi.

Tutkimuksen kaupunkiseuduilla suurin asun-
totuotannon vyohyke on ollut 2009-2014 auto-
vyShyke (28 %), jonka osuus on hieman laskenut
edellisestd viisivuotiskaudesta. Seuraavaksi suu-
rin asuntotuotantovydhyke on ollut joukkolii-
kennevyohyke, jonka osuus on pysynyt samana
tarkastelujaksoilla. Intensiivisen joukkoliikenne-
vyShykkeen asuntotuotanto on kasvanut hiukan,
ja vastaavasti alakeskusten tuotanto laskenut hiu-
kan viimeiselld tarkastelujaksolla. Keskustojen
osuus asuntotuotannosta on sdilynyt suhteellisen
vakaana, mutta keskustan reunavy6hykkeen asun-
totuotanto on noussut hieman viimeiselld tarkas-
telujaksolla.

Suuret kaupungit

Suurten kaupunkien (Turku ja Tampere) osalta voi-
daan sanoa, ettd molemmissa vaesto on kasvanut
tasaisesti, Tampereella jyrkemmin. Kehitys jatku-
nee ennusteiden mukaan vuoteen 2040. Vdesto
ikdantyy erityisesti Turussa, jossa asuntokunnis-
ta jo nyt noin puolet on yhden hengen talouksia.
Haasteena onkin nostaa keskustojen seisahtunut
véestdnkasvu nousuun. Kun tarkastellaan 1dhi-
menneisyyden asuntotuotantoa vyohykkeittdin,
voidaan sanoa ettd keskustan reunavyodhykkeen
asuntotuotanto on ollut voimakkaassa kasvussa
esim. Turussa, joista pienten asuntojen (yksiot,
kaksiot) osuus on huomattava. Tampereella tuo-
tanto ko. vydhykkeelld on taas supistunut, kun
joukkoliikennevy6hykkeiden asuntotuotanto on
vastaavasti kasvanut. Tampereella ja Turussakin
autovyohyke kasvaa yha tasaisesti.

Suurten kaupunkien suunnitelmien inventoin-
tien perusteella voidaan todeta, ettd tulevaisuu-
dessa tapahtuu sekd Turussa ettd Tampereella
voimakasta kaupungistumista. Molemmissa kes-
kuskaupungin rooli on vahva. Turussa noin puo-
let asuntotuotannosta menee keskuskaupunkiin,
Tampereella vield enemmin. Keskuskaupungin
keskustan kehittdmisen rooli onkin tdrkedd koko
kaupunkiseudulle. Kuntien asumisen ty&pajaan
tuottaman materiaalin perusteella voidaan sanoa,
ettd molemmissa kaupungeissa tuotetaan kerrosta-
lovaltaista asuntotuotantoa nyt ja tulevaisuudessa.
Tampereella voimakkaimmin raitiotien varren ja-
lankulkukaupungin kehittimiseen suuntautuen.
Asumispreferensseja on tutkittu mm. Turussa (Va-
sanen 2010). Tutkimuksen mukaan tiiviille ja ma-
talalle, hyvan palvelutarjonnan mahdollistavalle
pientalorakentamiselle olisi todellista kysynt&a.
Toisaalta pienten asuntokuntien maaran ennakoi-
daan kasvavan edelleen, miké lisénnee kerros- ja
rivitaloasuntojen kysyntéd. Palveluldheisen asumi-
sen houkuttelevuus kasvanee myos vaestoraken-
teen ikddntymiskehityksestd johtuen.

Pienet Eteld-Suomen tyomarkkina-

alueen kaupungit

Pienissd Eteld-Suomen tyomarkkina-alueen kau-
pungeissa (Hyvinkdd, Hdmeenlinna, Jarvenpas,
Riihimé&ki, Lahti, Salo) vdestonkasvu on ollut lie-
védd Saloa ja Himeenlinnaan lukuun ottamatta. Hy-
vinké&élld viimeaikainen asuntotuotanto painottuu
keskustan reunavyohykkeelle ja joukkoliikenne-
vyOhykkeelle, autovyShykkeen ja haja-asutusalu-
eiden kustannuksella. Huomionarvoista keskus-
tan reunavyohykkeen asuntotuotannossa on, ettd
toisin kuin suurissa kaupungeissa, se painottuu
voimakkaimmin juuri suuriin asuntoihin (kol-
miot ja suuremmat). Joukkoliikennevy6hykkeen
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asunnot ovat kaikissa kaupungeissa enimmékseen
suuria asuntoja. Jarvenpddssa kaupungin tiiviyden
vuoksi noin kolme neljdstd uudesta asunnosta on
viime aikoina rakennettu kestdvén liikkumisen
vyohykkeille, ja mitd kauemmaksi keskustasta
mennédédn, sitd suurempi on huoneistokoko. Ku-
ten Hyvink&alld, jo keskustan reunavyohykkeelld
valtaosa uusista asunnoista on ollut perheasuntoja.
Riihimaki eroaa edellisista niin, ettd viimeaikainen
asuntotuotanto on painottunut selkedsti muual-
le kuin kestdvin liikkumisen vyshykkeisiin. H&-
meenlinnassa noin puolet uudesta asuntotuotan-
nosta on rakentunut kestdvien liikkkumismuotojen
varaan. Sielld keskustan reunavyohykkeen asunto-
tuotanto ndyttdisi olevan selkeédssd nousussa jouk-
koliikennevyothykkeen kustannuksella. Lahdessa
kestavien liikkumismuotojen varaan rakennettujen
uusien asuntojen osuus nédyttdd kasvaneen tarkas-
telujaksolla 2009-2014, ja keskustan reunavyohyk-
keen asuntotuotanto aktivoitunee — enin osa ndista
asunnoista on pienten talouksien asuntoja kerros-
taloissa. Salossa, kuten Riihimdelld, vain pieni
osa uudesta asuntotuotannosta sijoittuu kestavan
lilkkkumisen vyohykkeille, mutta asuntotuotanto
onkin supistunut paljon autovyohykkeelldkin joh-
tuen alueen tyo6llisyystilanteesta.

Pienissd Eteld-Suomen kaupungeissa asun-
tokuntien koko pienenee tulevaisuudessa, asu-
misvaljyys kasvaa, ja pienten asuntojen kysyntd
kasvaa. Kaavoitettu asuntotuotanto on pien- ja
rivitalovaltaista muualla paitsi Lahdessa ja Jér-
venpadssd. Kaikissa kaupungeissa tuleva asunto-
tuotanto on omistusvaltaista, jolloin kohtuuhin-
taisen asumisen tarjoaminen voi olla haasteellista,
etenkin kun vuokratuotanto on heikkoa. Kerrosta-
lotonteista on ndissd kunnissa ollut aiemmin pulaa.
Haasteena ndhd&éan kuinka paljon uusista asuk-
kaista onnistutaan sijoittamaan olevan kaupunki-
rakenteen sisddn, kun perheilld ei ole valttamattd
endd taloudellisia edellytyksid asua keskustassa.
Toisaalta ikdrakenteen muutos pitdnee huolta
pienten asuntojen kysynndstd palveluiden darel-
1a. Kunnat ndkevitkin haasteena pientalouksien
kohtuuhintaisen asumisen tukemisen.

Maakuntakeskukset

Maakuntakeskuksissa, kauempana Helsingin tyo-
markkinoista, asuntotuotanto vaihtelee paljon.
Kyseessd on hyvin erilainen joukko taantuvia ja
lievéasti kasvavia kaupunkeja. Ikdéntyminen néilld
kaupunkiseuduilla on voimakkaampaa kuin Ete-
ld-Suomen tyossdkdyntialueilla. Asuntokanta on
nykyiselldan pien- ja rivitalovaltaista, mutta kas-
vava kysyntd yhtiomuotoisille pienille asunnoille
palveluiden &édrelld johtuen véestorakenteen van-
henemisesta ja asuntokuntakoon pienenemisesta.

Moniin kaupunkeihin syntyy yhd uusia, kalliita
alueita keskustaan vetovoimatekijoiden kuten ve-
sistdjen rantaan, mutta samaan aikaan vanhempien
ldhididen tulevaisuus etenkin muuttotappioalueil-
la herattad huolta eriarvoistumisesta.

Kotkassa karkeasti puolet ldhivuosina raken-
netusta asuntokannasta sijoittuu kestavén liikku-
misen vyohykkeille, Haminassa samoin. Asunto-
tuotanto on kuitenkin taloussuhdanteesta johtuen
hyvin véhdista talld hetkelld, mutta véhdinen ra-
kentaminen on sijoittunut keskustaan kerrosta-
loihin ja ndkyy pienten asuntojen lisddntyneena
tarjontana, joka vastaa ikddntymiskehityksen ai-
heuttamaa kysynnan kasvua. Kouvolassa noin kol-
mannes uudesta asuntotuotannosta sijoittuu kes-
tavien liilkkumismuotojen dérelle. Asuntotuotanto
on sielld supistunut viimeiselld tarkastelujaksolla
taloussuhdanteista johtuen, ja se nidkyy erityises-
ti keskustan reunavyohykkeelle rakennettujen
pienten asuntojen vihenemisend, mutta myds au-
tovyohykkeelle rakennettujen uusien omakotitalo-
jen mddran puolittumisena. Joensuussa on pitkélti
edellisid kuntia vastaava tilanne, mutta keskustan
reunavyOhykkeen osuus uudesta asuntokannas-
ta on kasvussa. Tamd nédkyy pienten kerrostalo-
asuntojen tarjonnan lisddntymisend perinteisten
autovyOhykkeen pien- ja rivitalojen ohella. Porin
ja Rovaniemen asuntotuotannon jakauman kehitys
on hyvin samanlainen — autovyohyke pysyy vah-
vana, muihin taajamiin ja haja-asutusalueille ra-
kennetaan edelleen kohtuullisen paljon ja keskus-
tan reunavyohykkeen osuus on lievédssi kasvussa.
Kokkolassa ja Pietarsaaressa vain hyvin pieni osa
uudesta asuntotuotannosta sijoittuu keskustan
tuntumaan, ja joukkoliikennevyhykettd ei ole.
Huomionarvoista on kuitenkin se, ettd Kokkolassa
autovyOhykkeelle rakennettujen asuntojen koko ja
talotyyppi on viimeiselld tarkastelukaudella mo-
nipuolistunut alle kahdeksan kilometrin séteelld
keskustasta.

Viahdisen kasvun keskuksissa keskeinen ongel-
ma on kasvun ohjaaminen kestdvdn yhdyskun-
tarakenteen kannalta oikeisiin sijainteihin. Miltei
kaikissa kaupungeissa on valittu keskustakehit-
tdmisen tie, joka tarkoittaa asuntotuotannon ja
véestdn kasvun painottumista keskustaajamaan
nykyistd voimakkaammin. Toisaalta ndissd kau-
pungeissa autovyohykkeelle, muihin taajamamiin
ja haja-asutusalueelle rakennetaan yha noin puolet
uusista asunnoista ja autoilun varassa toimiva yh-
dyskuntarakenne muodostaa jatkossakin huomat-
tavan tekijan tulevasta kehityksestd. Mitd pienempi
kaupunkiseutu, sitd suurempi on autoperustaisen
rakentamisen osuus. Autovyhyke saattaa talloin
olla kuitenkin hyvinkin ldhelld keskustaa ja kehi-
tettdvissa esim. pyoréilyvyohykkeena.
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7 Kaupunkiseuduittainen analyysi

tulevasta kehityksesta

Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen tulevan
kehityksen analyysi perustuu yhdyskuntaraken-
teen vyohykkeiden ja kaupunkikudosten tunnis-
tamiseen paikkatietoanalyysein, kaupunkiseutujen
suunnitteluaineistojen inventointeihin, kaavoitta-
jien kanssa pidettyihin teema- ja synteesity6pajoi-
hin, sekd inventoitujen suunnitelmien analyyseihin
ja niiden kommentointikierroksiin.

Ensimmadinen osa analyysia on suunnitelmien
inventointi, jossa on tarkasteltu kaupunkiseutujen
ja niiden kuntien suunnittelutilannetta sekd kes-
keisid uusia hankkeita, joiden on arvioitu vaikut-
tavan kaupunkiseudun yhdyskuntarakenteeseen
vuoteen 2030 asti. Voimassa olevia kaavoja ja nii-
den toteutumisasteita ei padsadntoisesti ole otettu
mukaan inventointiin. Kuitenkin joitain tulevan
yhdyskuntarakenteen kannalta merkittdvid, osin
toteutuneita hankkeita nostettiin mukaan. Hank-
keet ja suunnitteluprosessit luokiteltiin ja yleistet-
tiin vuorovaikutuksessa kaupunkiseutujen suun-
nittelijoiden kanssa samaan kaavioon hyédyntéen
MALPE-jakoa (maankédyttd, asuminen, liikenne,
palvelut ja elinkeinot) tdydennettynd viherraken-
teella. Kustakin ndistd on tiivistetty suunnitelmista
kehitystoimet ja tavoitteet. Suunnitelmat jaoteltiin
myo6s yhdyskuntarakenteen vyohykkeiden mu-
kaan jalankulku- joukkoliikenne- ja autovyohyk-
keisiin. Taman jaottelun voisi tehdd myos kaupun-
kikudoksittain, mutta tdssé tydsséd ne tehtiin toimi-
joille aiemmin tutulla vy6hykejaolla tydvaiheessa,
jossa kudoksia ei ollut vield médritelty. Samoin
vybhykkeet tarjoavat hyvén tavan tunnistaa po-
tentiaalit, jossa tdydennysrakentaminen tai alueen
pitkddn kestdvad rakentuminen muuttavat aluetta
esimerkiksi autovyohykkeestd joukkoliikenne-
vyohykkeeksi. Lisdksi inventoidut suunnitelmat
ajoitettiin aikajanalle, jotta niiden toteutukseen
liittyvat ajalliset riippuvuudet tulisivat ndkyviksi
ja mahdolliset ajassa tapahtuvat luokkamuutokset
vastaisivat suunnitelmien arvioitua toteutumista.
Suunnitelmien inventointi on tehty suunnitte-
luasiakirjoihin perustuen, mutta tiydennetty ja
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tarkistettu kaupunkiseutujen kanssa yhteisissa tyo-
pajoissa. Suunnitelmien inventointi kuvaa suun-
nittelutilannetta vuoden 2016 loppuvuoden osalta
ja on syyta huomioida, ettd se muuttuu koko ajan.
Kaavioihin on pyritty havainnollistamaan yleis-
tetty tulkinta siitd miten eri sektorien suunnittelu
ja hankkeet painottuvat eri yhdyskuntarakenteen
vyohykkeille. Lisdksi kaupunkiseuduilla, joissa on
keskuskaupungin lisdksi muita kuntia, suunnitel-
mat on eritelty omaan kaavioon.

Toinen osa tulevaisuustarkastelua ovat kartat,
joihin on koottu kaupunkikudosanalyysin tulok-
set. Ensimmadisessd kartassa esitetddn yhdyskun-
tarakenteen jalankulku- ja joukkoliikennevy6hyk-
keet sekd kaupunkikudokset samassa kartassa. Sen
avulla voidaan tunnistaa esimerkiksijoukkoliiken-
netarjonnan kannalta hyvit alueet, jotka eivéat kui-
tenkaan nouse joukkoliikennekaupungiksi ja suun-
nata ndin kehittdmistoimia alueen nostamiseksi
joukkoliikennekaupungiksi. Toisessa kartassa on
analysoitu kynnysarvoanalyysin avulla kaupun-
kiseutujen nykyiset kaupunkikudokset sekd suun-
nitelmien ja hankkeiden sijoittuminen suhteessa
ndihin. Hankkeiden ja suunnitelmien yhdyskun-
tarakenteellista tulkintaa helpottavat keskustoi-
hin ja alakeskuksiin lasketut etdisyysvychykkeet.
Kartan avulla voidaan tehdéd johtopaatoksia siitd,
kuinka yhdyskuntarakenne on muuttumassa ja
esimerkiksi laajenemassa uusille alueille tai tiivis-
tymésséd suhteessa olemassa oleviin kaupunkiku-
doksiin. Diagrammissa esitetddn myds vaesto- ja
tyopaikkajakauma kaupunkikudoksittain ja sen
muutos vuodesta 1990 alkaen. Ndiden analyysien
kautta muodostuu yhdyskuntarakenteen ajalli-
sesta ja alueellisesta kehityksestd kuvaus, jonka
avulla voi pééatelld, mille vyohykkeille kaupunki
on kasvamassa ja minkélaisia kaupunkikudoksia
suunnitelmien kautta on muodostumassa.

Kolmas osa tulevaisuustarkastelua on keskei-
simpien tavoitteiden saavuttamiseksi laadittujen
osatavoitteiden, padtosten, investointien ja lin-
jausten tunnistaminen suhteessa vuoteen 2030
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ulottuvalla aika-janalla, tulevaisuuden yhdyskun-
tarakenteen pddtospolulla. Sen avulla voidaan
tunnistaa polkuriippuvuuksia sekd hankkeiden
valisid kytkent6jd ja valintatilanteita sekd mahdol-
lisuuksia ja riskejd. Aikajanan alkuosassa esitetdan

jo tehtyjd merkittavid pddtoksid tai investointeja,
joilla ndhdddn olevan selkeitd polkuriippuvuuk-
sia seuraavien vuosien kehitykseen ja suunnittelun
valintoihin sekd uusiin avauksiin.
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7.1
Tampereen kaupunkiseutu

Tampereen kaupunkiseutu ulottuu kuuden kunnan’
alueelle ja sen taajamissa asuu noin 340 000 asukasta.
Kaupunkiseutu kasvaa nopeasti, ja sen yhdyskun-
tarakenne autokaupungistuu edelleen. 1990-luvun
alusta lahtien autokaupungin vdestomaéra on kas-
vanut ldhes 47 000 asukkaalla (54 % vaestokasvusta)

ja viimeisen viiden vuoden aikanakin ldhes 10 000
asukkaalla (88 % kasvusta). Kaupunkiseudulla
on pitkdn nousukauden aikana avattu erityisesti
kehyskuntiin laajoja autokaupunkialueita, joiden
toteutuminen on kdynnissa ja kestad vield pitkdan.
Myo6s alhaisen tehokkuuden taajama-alueiden laa-
jeneminen oli talouden nousukaudella voimakasta.
Vaikka Tampereen keskustan jalankulkukaupunkia
on viime vuosina tdydennysrakennettu paljon, jaa

_Tami)ereen kaupunkiseudun rakennesuunnitdima 2040
: Pirkanmaan maakuntakaava 2040

Kantakaupingin yleiskaava 2040

Tampereen raitiotie

Kokonaiskuva

Asuminen

Hervantajgrvi

Nurmi=Seorila

Linja-autoliikenteen laatukdytavat & sefudullinen jl-organisaatio + reitisto
Raitioti€ (1. vaihe)

Raitiotie (jatkovaiheet)
Lahijunaliikenne
2-keha (lansiosa)

Vt. 3 oikaisu
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Liel

Kauppi {TAYS)

Palvelut

Liahdesjarvi Lielahti<Hiedanranta
Kauppi {TAYS)
Mediapolis
Kolmenkulma
Aitovuori, Tarastenjérvi
Rusko
Tampereen kansallinen kaupunkipuisto

Elinkeinot
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E o Viheralueohjelma 2005-2014
S Keskustan viherverkkoselvitys <
g — >
)
=
>
2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
- Jalankulkuvyohykkeen hanke Hankel Autovydhykkeen hanke, jossa erityistd joukkoliikennepotentiaalia
Hanke Joukkoliikennevyodhykkeen hanke - Joukkoliikennevydhykkeen hanke, jossa erityistéa pyorailypotentiaalia
Hanke Autovyohykkeen hanke Suunnitelma  Useita vyohykkeitd koskeva suunnitelma tai strategia
Hanke Useita vyohykkeitd koskeva hanke Suunnitelma  Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe
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keskustan vdestokasvu suhteellisen pieneksi asun-
tokuntakoon pienenemisen vuoksi. Kaupunkiseu-
dulla on paljon paikallisia tekijoitd, jotka voimis-
tavat autokaupungistumista. Vesistot ja keskustan
kapea kannas rajoittavat keskustan sipulimaista
kasvua ja Tampereen kaupunkia reunustavat useat
kunnat, jotka kilpailevat pientaloasukkaista.
Toisaalta vesistot ja lilkennevaylidt suuntaavat
yhdyskuntarakennetta pitkiksi (10-15 km) jouk-

Asemakaava-alueen lieve-
rakentamisen hillitseminen

Keskusta-alueen voimakas
kehittaminen

Kehitystoimet Tavoitteet

Tiivis, vihrea ja vahahiilinen
yhdyskuntarakenne
Sitoutuminen suunnitelmien
toteutukseen ja seudullisesti
merkittdvien hankkeiden
toteutuminen

Taydennysrakentamisohjelma
(EHYT) ja tiivistyvien
asuinalueiden laatu
Asuinaluekohtaiset kehittamis-
toimenpiteet ja laatutavoitteet
Asuinalueiden monipuolisuus ja
eriytymisen ehkaisy

257 300 as. (2030)
Asuntotuotanto ennen kaikkea
keskuksiin, ratavyohykkeille ja
joukkoliikenteen laatukaytaville
Monipuolinen ja kohtuuhintainen
asuntokanta

Kavelyn ja pyorailyn kehittdmis-
ohjelma ja seuranta

Kestéava kaupunkiliikenne
(SUMP)

Kestévien liikennemuotojen
palvelutason nosto

Haitallisia vaikutuksia ymparis-
t66n ja yhdyskuntarakenteeseen
véhennetaan

Kestavat liilkkumisvalinnat
saavutettavuus

Pientaloalueiden henkiléauto-
riippuvuuden vahentédminen

Fyysisen palveluverkon ja
sahkdisten palveluiden
yhdistédminen

Kévelykeskustan kivijalkaliikkeet
ja -palvelut

Aluekeskusten ja merkit-tavien
palvelukeskittymien maankaytén
tehostaminen

Palvelut kestavien liikenne-
muotojen yhteyteen

Karkitoimialojen
innovaatioymparistot
Keskustan rooli tydpaikkojen
keskittymana

Suomen parhaat edellytykset
yritysten synnylle, kasvulle ja
kansainvalistymiselle seka
tyépaikkojen synnylle
Kytkeytyminen globaaliin
talouteen ja osaamiseen

Seudullista viheraluejarjestel-
mé&a kehitetdan keskeisena
osana yhdyskuntarakennetta
Varmistetaan vihervydhykkeiden
ja -yhteyksien riittavyys ja
laadukkuus
Luonnonsuojelualueiden
méaaran lisddminen

Viherverkon sailyminen ja
voimistuminen

Tampere on johtava
luonnonsuojelukaupunki

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset
hankkeet vyohykkeittdin Tampereen kaupungissa.

7 Tampere, Pirkkala, Nokia Yl6jarvi, Kangasala, Lempaéla

koliikennenauhoiksi alakeskuksiin ja kehyskun-
tien keskuksiin asti. Joukkoliikennevy6hykkeiden
asukastiheys ylittdd laajasti 20 asukasta hehtaarilla
8 kilometrin etdisyydelle, mutta tiheys on ver-
rattain korkea paikoin kauempanakin. Joukkolii-
kennekaupungin vdestokasvu aina 8 kilometrin
etdisyydelle asti onkin voimistunut viimeisen 20
vuoden aikana.

Tulevaa yhdyskuntarakenteen kehitystd alle 8
kilometrin etdisyydelle asti keskustasta ohjaa sekd
keskustan ja sen reunavydhykkeen uudistaminen
lukuisina jalankulkukaupungin kehittimishank-
keina ettd suunnitelmat ja investointipdatokset
raideliikenteeseen tukeutuvan joukkoliikennekau-
pungin kehittdmisestd. Joukkoliikennekaupunki
Hervannan ja Lielahden vililld hallitsee kehitysta.
Suunnitelmat ja investointipdatokset raitiotien laa-
jentamisessa Pirkkalaan ja Tampereen eteldosaan
eivit vield ole yhta pitkallad. Keskustan kehittami-
nen edellyttdd merkittdvid muutoksia liikennejar-
jestelmiin, joista juuri valmistunut rantatunneli ja
raitiotiepddtds ovat hyva osoitus. Pyorailykaupun-
gin investoinnit ndhddédn myos tidssad keskeisend
asiana. Keskustan jarjestelyratapihan siirto pois
keskustasta on merkittdva kehittdmisen kynnys-
tekijd, johon on syytd suunnitelmissa varautua,
mutta se edellyttdd valtakunnan tason p&aatoksia
ja rahoitusta, joita ei nyt ole tiedossa. Samoin ldhi-
junaliikenteen kehittdiminen edellyttdd tdydennys-
rakentamiseen panostamista ja sitoutumista seka
valtiolta ettd kunnilta.

Etddammalld, yli kahdeksan kilometrin etdisyy-
delld keskustasta yhdyskuntarakenteen kehittami-
nen on epdselvempdd. Potentiaalia alakeskusten
kytkemiselle keskustaan ja joukkoliikennenauhojen
kehittdmiselle on paljon, mutta joukkoliikennenau-
hojen tdydennysrakentamisen rinnalla on my®6s laa-
joja, nauharakenteesta irrallaan olevia autokaupun-
gin kehittdmissuunnitelmia. Myos alakeskusten
kehittiminen etenee hitaasti, vaikka viimeaikoina
esimerkiksi Kangasalan ja Tesoman keskustojen ke-
hittdmisessd on edistysta tapahtunutkin.

Tulevaisuuden yhdyskuntarakenteen tavoittei-
den saavuttamiseksi merkittdvand asiana ndhdaan
laadukkaiden kerros- ja kaupunkipientaloalueiden
tuottaminen tukemaan joukkoliikennenauhoja ja
alakeskuksia sekd laajemmin “vanhojen” aluei-
den tdydennysrakentaminen, jotta ndiden aluei-
den palvelutaso saadaan ylldpidettyé ja kehitettya.
Suunnitelmissa jo olevien uusien kaupunkiseudun
reuna-alueella sijaitsevien laajojen pientaloaluei-
den mahdollinen avaaminen uhkaa hidastaa tay-
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dennysrakentamista, uusien alakeskusten kuten
Hiedanrannan ja Lakalaivan seké raitiotieverkos-
ton kehittymista ja ldhiliikenteen avaamista. Riski
autokaupungistumisen voimistumiselle on poik-
keuksellisen suuri, kun otetaan huomioon edella
kuvatut, olemassa olevat autokaupungin erityis-

piirteet sekd jo olemassa olevat laajat keskeneréiset
alueet.

Tulevaisuuden yhdyskuntarakenteen ja liiken-
nejdrjestelman tavoitteiden saavuttaminen edellyt-
tdd monta kuntaa siséltavalld kaupunkiseudulla
tiivistd seudullista yhteistyotd, ylivaalikautista

Kokonaiskuva

ereen kaupunkiseuélun rakennesuunnitdima 2040

Pirkanmaari maakuntakaava 2040

Tampereen raitiotie

Asuminen

Kangasalan nauhgtaajama
Naistenmatkantie & Partola (Pirkkala)
Vuores (Lempaala L
Harjuniitty (Nokia)
Lamminrahka (Kangasala)

Kirkonseutu OYK/Siltatie (Ylojarvi)
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Lahijunaliikenne
:2-keha (lansiosa)
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Palvelut

Pitkaniemi {Nokia)
Riku/Pikonlinna (Kangasala)
Marjaméki (Lemp#als)
Partola (Pirkkala)
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2015

2020 2025

Autovydhykkeen hanke, jossa erityista joukkoliikennepotentiaalia

Joukkoliikennevyohykkeen hanke, jossa erityista pyorailypotentiaalia

Useita vydhykkeitd koskeva suunnitelma tai strategia

Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe



sitoutumista suunnitelmien toteutukseen, merkit-
tavien hankkeiden toteutumista seka selkedd toteu-
tusjdrjestystd. Olennaista on, ettei uusia yhdyskun-
tarakennetta hajauttavia kaavoja endéd avata, jotta
turvataan keskenerdisten alueiden toteutuminen,
palvelutason ylldpito sekd merkittdvien yhdys-

Kehitystoimet Tavoitteet

Seudulliset periaatteet
yhdyskuntarakenteen
hajautumisen ehkaisemiseksi

Rakenteen tiivistdminen

Sitoutuminen suunnitelmien
toteutukseen ja seudullisesti
merkittdvien hankkeiden
toteutuminen

Maanhankinta ja
raakamaavarannot (10 v.)

Asema- ja yleiskaavareservit
(3ja10v.)
Hallittu tdydennysrakentaminen

434 000 as. & 71 200 uutta
asuntoa (2030)
Asuntotuotanto ennen kaikkea
keskuksiin ja joukkoliikenne-
kaytaville

Pienimittakaavaista ja tiivista
rakentamista

Kavelyn ja pyorailyn kehittdmis-
ohjelma ja seuranta

Kestéva kaupunkiliikenne
(SUMP)

Joukkoliikenteen, kavelyn ja
pyorailyn kulkutapaosuus

50-60 % (2030)

Henkildautoilun osuuden kasvun
pysayttaminen

Raideliikenteen kehittdminen

Yhteistyd kuntien raja-alueilla
(seudullisuus)

Seudun yhteiset toimintamallit ja
-periaatteet

Keskittaminen kunta- ja ala-
keskuksiin seka joukkoliikenne-
kaytaville

Lahipalveluiden saavutettavuus

Toimialakohtaiset alueet ja
osaamiskeskittymat
Keskusten saavutettavuus
(raideliikenteen merkitys)

Suomen parhaat edellytykset
yritysten synnylle, kasvulle ja
kansainvalistymiselle seka
tydpaikkojen synnylle
Kytkeytyminen globaaliin
talouteen ja osaamiseen

Seudullista viheraluejarjestel-
maa kehitetdan keskeisena
osana yhdyskuntarakennetta
Varmistetaan vihervydhykkeiden
ja -yhteyksien riittavyys ja
laadukkuus

Viherverkon sailyminen ja
voimistuminen

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset
hankkeet vyohykkeittdin Tampereen kaupunkiseudulla.

kuntarakenteen kehityshankkeiden toteutumi-
nen. Kaupunkiseudulla on my&s Suomen oloissa
poikkeuksellinen yhdyskuntarakenteen “hioma-
ton timantti”, Tampereen ja Nokian twin city, jota
yhdistdisi raiteisiin perustuva lahiliikenne.

Lauluhetki Frenckellin viereiselld laululavalla Tampereella
Kuva: Mika Ristiméaki
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Kaupunkikudosten alueet

. Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue

Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

- Sisempi joukkoliikennekaupunki, alle 8 km
Ulompi joukkolilkennekaupunki, yli 8 km

© SYKE/YKR 201
%‘\ (c) MML \Esri Finland
Joukkoliikenteen tarjonta

- Intensiivinen joukkolilkkennevydhyke
| Joukkoliikennevyohyke
- Keskustan jalankulkuvydhyke

Tampereen kaupunkiseudun joukkoliikennevyohykkeet ja joukkoliikennekaupunki.
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0 8 km

_/-\/

© SYKE/YKR 201

KaUpunkikUdOSten alueet - Keskusta-alue I:l Sekoittuneiden toimintojen alue
Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue |:| Asuinalue E] Tiivistyva sekoittuneiden toimintojen alue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue |:| Tiivistyva asuinalue l:] Sekoittuneiden toimintojen alue (reservi)
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue |:| Asuinalue (reservi) - Tydpaikkavaltainen alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue |:| Kaupan alue m Tiivistyva tyopaikkavaltainen alue
Alakeskus |:| Tiivistyva kaupan alue Tyopaikkavaltainen alue (reservi)

@0 sisempi joukkoliikennekaupunki, alle 8 km |:| Kaupan alue (reservi) /" Uudet tiet
Ulompi joukkoliikennekaupunki, yli 8 km ] Palvelujen alue /" Raitiotie (1. vaihe)

Autokaupunki |:| Tiivistyva palvelujen alue /" Raitiotie (laajennukset, 1. vaihe)
Harva autokaupunki |:| Palvelujen alue (reservi) " Raitiotie (laajennukset, 2. vaihe)

Tampereen kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet sekd seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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-TAYS

Keskustan ja sen
reunavyohykkeen
investointipaatokset

1
Alakeskusten ja
kehyskuntien

keskusten 1

Investoinnit
pyorailykaupunkiin ja el .
vanhojen alueiden lﬁolhn.w.osrmde 1
kehittiminen lahiliikenteen
kehittaminen
Taydennysraken- etelddn ja
tamispadtokset  haitiotien Nokialle

laajennus
Lentavaniemeen,
Hiedanranta ‘

ot

tukemaan joukko-
liikenteen
laatukaytavien
edellytyksia

‘\"

Kaupunkiseutuyhteistyon kehittamisen

\"‘

Laadukkaat ja tiiviit

VT 3 ”Puskiaisten” oikaisu ja

VT 9 parantaminen ‘

\""

Seudullisen
joukkoliikennekaupungin
tdydentyminen Pirkkalan ja
Kangasalan suuntiin

kaupunkipientaloalueet tukemaan
joukkoliikenne- ja pyoriilykaupunkia

kohdentaminen seudullisiin joukkoliikenteen

laatukdytaviin

Riskind kaupunkiseudun reuna-alueiden laajojen

reservialueiden ennenaikainen avaus

investointipaatokset

2000

2005 2010

Tiivis, vihrea ja vahahiilinen
yhdyskuntarakenne

Sitoutuminen suunnitelmien
toteutukseen ja seudullisesti
merkittavien hankkeiden
toteutuminen

nykyhetki

Paatospolku Tampereen kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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Korkeaa tdydennysrakentamista Tampereen Hervannassa.
Kuva: Petri Shemeikka
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/2 meisen viiden vuoden aikana yli 5 000 asukkaalla

Turun kau punkiseutu (51 % kasvusta). Kuten Tampereella, my6s Turun

kaupunkiseudulla on pitkdn nousukauden aikana
Turun kaupunkiseutu ulottuu kymmenen kun- avattu autokaupunkialueita, joiden toteutuminen
nan® alueelle ja sen taajamissa asuu ldhes 300 000  on kdynnissd ja kestdd vield pitkdan. Samoin alhai-
asukasta. Kaupunkiseudun yhdyskuntarakenne sen tehokkuuden taajama-alueiden laajeneminen
autokaupungistuu edelleen. 1990-luvun alusta olitalouden nousukaudella voimakasta. Keskustan
lahtien autokaupungin védestomédard on kasvanut jalankulkukaupunkia on viime vuosina tdydennys-
yli 34 000 asukkaalla (69 % véestdkasvusta) ja vii- rakennettu. Siitd huolimatta varsinkin ydinkeskus-

Seudullineri rakennemalli 2035 ésis. vyohykeajattelua
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tan vdestokasvu jad suhteellisen pieneksi asunto-
kuntakoon pienenemisen vuoksi. Vdestokasvu
onkin painottunut jalankulkukaupungin reunalle
1-2 kilometrin etdisyydelle keskustasta.
Kaupunkiseudulla on paikallisia autokaupun-
gistumista voimistavia tekijoitd kuten kuntaraken-
ne, jossa useat pienet kunnat kilpailevat pientalo-
asukkaista. Kaupunkiseudun yhdyskuntarakenne
on selkedsti eriytynyt jalankulkukaupunkiin ja

Kehitystoimet Tavoitteet

Asumisen, palvelujen ja
tyopaikkojen sekoittaminen
Rakennetun kaupunkiymparis-
ton laatu tiivistyvilla kaupunki-
alueilla

Raakamaanhankinnat ja
maankayttésopimukset

Seudullisen kaupunkirakenteen
kestavan kehityksen ja alueen
vetovoimaisuuden edistdminen

Konkreettiset toteuttamis-
ohjelmat ja aiesopimukset
Yhdyskuntarakenteen
tiivistdminen ja tdydentaminen

Lahidkehan ymparistén paran-
taminen ja peruskorjaukset
Kolmen vuoden pientalo-
tonttireservi

210 000 as. (2035)

Kasvun painotus keskustaan ja
uudistusalueille

Asuntotarjonnan monipuolisuus

Maankaytdn ja liikennejarjes-
telman yhteissuunnittelu
Pyéraily-yhteydet ja pyorapysa-
kointivaatimukset eri kaavata-
soilla

Raskas liilkenne pois
kaupunkirakenteesta

Kestavien kulkutapojen
kehittaminen; osuus yli 66 %
(vuoteen 2030)
Joukkoliikenteen kaytettavyys ja
houkuttelevuus

Liikkumistarpeen vahentaminen

Palvelu- ja toimistotydpaikkojen
edellytykset alue- ja Iahi-
keskuksissa

Keskusten ulkopuolisten kaupan

ja palveluiden toimintojen
kontrolli

Palveluty6paikat nykyisten
keskusten yhteyteen tai
palvelukeskittymiin
Merkittéavien palvelualueiden
kehittdminen ja saavutettavuus

Kumppanuudet, yhteistyomallit
ja osallistaminen

Olemassa olevien
teollisuusalueiden tiivistaminen
ja tdydentaminen

105 000 tydp. (2035)
Ty6paikkaomavaraisuus
Keskustan elinvoimaisuus ja
kilpailukyky

Merkittavien tydpaikka-alueiden
kehittdminen ja saavutettavuus

Edistetdan kaupungin kattavan
viherverkoston ja sen arvojen
sailymista ja kehittamista

Matkailua ja virkistyskayttoa
sekéa kaupunkiluonnon
monimuotoisuuden
suojelutavoitteita kestavasti
palveleva ekologinen verkosto

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet
vyShykkeittdin Turun kaupungissa.

autokaupunkiin. Autottomat asuntokunnat kes-
kittyvéat vahvasti alle 2 kilometrin etdisyydelle
keskustasta sekd muutamaan lahi6on. Vastaavasti
moniautoisten asuntokuntien osuus on korkea he-
ti keskustan jalankulkukaupungin ulkopuolisella
alueella. Kaupunkiseudun kasvu onkin jakautu-
nut sekd keskustan jalankulkuvyohykkeen sipu-
limaiseksi kasvuksi ettd pistemaéisesti eri puolilla
kaupunkiseutua sijoittuvaksi kasvuksi, josta vain
osa sijoittuu tukemaan tiiviisti joukkoliikenne-
nauhoja. My0s saaristo seka vakituisen asutuksen
ettd loma-asutuksen vetovoimatekijand edellyttdaa
erityisjdrjestelyitd mm. joukkoliikenteen suhteen.

Joukkoliikennekaupungin alueet ulottuvat noin
5 kilometrin etédisyydelle ja niiden asukasméédra on
pysytellyt 70 000 asukkaassa viimeiset 20 vuotta.
Aiemman tutkimuksen mukaan Turun joukkolii-
kennevyohykkeiden keskiméardinen asukastiheys
taas laskee alle 20 as./hehtaarin tasolle jo selvasti
ennen 5 kilometrin etdisyyttd keskustasta (Risti-
miki ym. 2013). Kaarinan ja Naantalin suuntaan
joukkoliikenne muodostaa korkeamman palvelu-
tason kéytavid, mutta kaupunkikudosanalyysi ei
kuitenkaan nosta nditd joukkoliikennekaupungik-
si. Seudun tavoitteena on vahvistaa joukkoliiken-
nekaupunkia: raitiotieliikenteen valmisteluvaihee-
na jatketaan mm. seudullisen runkobussilinjaston
toteuttamista vuoteen 2020 mennessd. Kaupunki-
lilkenteessd tarkoitus on myos lisdtd sahkobusseja
sekd kokeilla automaattibusseja.

Valtakunnallisen aluerakenteen ja erityisesti
metropolisaation voimistumisen nidkdkulmasta
Turun kaupunkiseudun ja nk. pohjoisen kasvuvyo-
hykkeen védest6- ja tyopaikkakehitys on ollut selvis-
ti Tampereen kaupunkiseutua ja nk. Suomen kasvu-
kaytavaa hitaampaa. Tosin viime aikoina tilanne on
kohentunut. Tulevaisuuden keskeisimmaksi teki-
jaksi ndhdaan kaupunkiseudun kytkeminen tiiviim-
min metropolialueeseen ”tunnin junalla” Lohjan ja
Salon kautta Helsinkiin. Yhteyden jatkosuunnit-
telu on saanut rahoituspdatoksen. Valtion ja seu-
dun viélisilld sopimuksilla pyritddn vahvistamaan
kaupunkiseudun yhdyskuntarakenteen kehitysta.
Olennaista onkin kehittdd kaupunkiseudun yhdys-
kuntarakennetta tukemaan em. tunnin junayhteytta.
Kaytannossa se tarkoittaa kaupunkiseudun sisdisen
joukkoliikenteen ja asemanseutujen kehittdmistd,
jonka edellytyksend on yhdyskuntarakenteen tii-
vistdminen joukkoliikennekaytévilld. Vuonna 2014
perustettu seudullinen joukkoliikenneorganisaatio
Foli on hyvé lahtokohta.

8 Rakennemalli ja MAL-sopimus 13 nykyisen kunnan kanssa: Aura, Kaarina, Lieto, Masku, Mynadmaiki, Naantali, Nousiainen,
Paimio, Parainen, Raisio, Rusko, Sauvo ja Turku

Suomen ympiiristokeskuksen raportteja 4 | 2017 77



Viiden kilometrin sisélld keskustasta yhdyskun-
tarakenteen tulevaa kehitystd ohjaavat jalankulku-
kaupungin uudistaminen useina jalankulkukau-
pungin kehittdmishankkeina sekd suunnitelmat
tehokkaan joukkoliikenteen, raitiotien, ja laajem-
min joukkoliikennekaupungin kehittdmisesta.
Tama edellyttdd kuitenkin merkittivad muutosta
menneeseen kehitykseen, joka ei ole riittdvasti

tukenut joukkoliikennekaupunkia. Se edellyttda
myos pidattaytymistd uusien autokaupunkikaa-
vojen avaamisessa.

Jalankulkukaupungissa ndhddidn tarkedna
erityisesti investoinnit Turun asemanseudun ke-
hittdmiseen tyopaikka- ja palvelukeskittymana
tukemaan keskustaa, investoinnit pyordilyinfra-
struktuuriin sekd messukeskus-satama-Kupit-

Seudullinent rakennemalli 2035 {sis. vyShykeajattelua

~

Kokonaiskuva
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taa-yhteyden investoinnit. Etddmmalld, yli viiden
kilometrin etdisyydelld keskustasta, yhdyskun-
tarakenteen kehittdminen on epdselvempédd. Po-
tentiaalia alakeskusten kytkemiselle keskustaan ja
joukkoliikennenauhojen kehittdmiselle on paljon,
mutta joukkoliikennenauhojen tiydennysrakenta-
misen rinnalla on my6s nauharakenteesta irrallaan

olevia autokaupungin hankkeita.

Kehitystoimet Tavoitteet

Asumisen, palvelujen ja
tyOpaikkojen sekoittaminen

Seudullisen kaupunkirakenteen
kestavan kehityksen ja alueen
vetovoimaisuuden edistdminen
Konkreettiset toteuttamis-
ohjelmat ja aiesopimukset

Yhdyskuntarakenteen
tiivistdminen ja tdydentaminen

Suurempi ja monipuolisempi
tontti- ja asuntotarjonta
asemakaava-alueilla

399 000 as. (2035)
Asukasmaaran lisdyksesta
80 % ydinkaupunkialueelle,
20 % muihin taajamiin ja
asemakaava-alueille

Ei hajarakentamista

Maankayton ja liikennejarjes-
telman yhteissuunnittelu
Pyéraily-yhteydet ja py6rapysa-
kéintivaatimukset kaavatasoilla
Seudullinen runkolinjasto

Joukkoliikenne seudun sisaises-
sa tydmatka- ja asiointiliik.

Kestévien kulkutapojen
kehittdminen; osuus yli 40 %
(vuoteen 2030)

Joukkoliikenteen kaytettavyys ja
houkuttelevuus

Palvelu- ja toimistotydpaikkojen
edellytykset alue- ja 18hi-
keskuksissa

Keskusten ulkopuolisten kaupan
ja palveluiden toimintojen
kontrolli

Palvelutydpaikat nykyisten
keskusten yhteyteen tai
palvelukeskittymiin
Merkittavien palvelualueiden
kehittdminen ja saavutettavuus

Palvelu- ja toimistotydpaikkojen
edellytykset alue- ja 1ahi-
keskuksissa

Olemassa olevien
teollisuusalueiden tiivistaminen
ja tdydentaminen

170 000 tydp. (2035)
Ydinkaupungin
tyépaikkaomavaraisuus
Palvelutydpaikat nykyisten
keskusten yhteyteen tai
palvelukeskittymiin

Viherverkostojen toteuttaminen

Kaupunkiseudun laajojen ja
yhtenaisten luonnon- ja
virkistysalueiden luonteen ja
ominaispiirteiden sailyttdminen

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyShykkeittdin Turun kaupunkiseudulla.

Tulevaisuuden yhdyskuntarakenteen tavoittei-
den saavuttaminen edellyttdd my6s Turun seudul-
la tiivistd ylikunnallista yhteisty6td ja sitoutumista
suunnitelmien toteutukseen. Tavoiteltava tunnin
junayhteys ja ldhiliikenteen kehittdminen edel-
lyttavat toimiakseen selkedsti aiempaa merkitta-
vampad joukkoliikennekaupunkiin panostamista
Turun kaupunkiseudulla.

]

TURUN KAUPPAKORKEAKOULU

Pyoraparkki Turun kauppakorkeakoululla. Kuva: Heikki
Saarento
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Kaupunkikudosten alueet Joukkoliikenteen tarjonta

[ Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue - Intensiivinen joukkoliikennevydhyke
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue Wl Joukkolikennevyshyke
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue Bl Keskustan jalankulkuvychyke
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

- Sisempi joukkoliikennekaupunki, alle 8 km
Ulompi joukkoliikennekaupunki, yli 8 km

Turun kaupunkiseudun joukkoliikennevyshykkeet ja joukkoliikennekaupunki.
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‘o
ST
Kaupunkikudosten alueet
[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue Autokaupunki
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue Harva autokaupunki
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue I Keskusta-alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue [ ] Asuinalue
Alakeskus [ ] Tiivistyva asuinalue
@ sisempi joukkoliikennekaupunki, alle 8 km |:| Kaupan alue
Ulompi joukkolilkkennekaupunki, yli 8 km |:| Palvelujen alue

© SYKE/YKR 2016
(c) MML, Esri Finland

- Sekoittuneiden toimintojen alue
- Tyo6paikkavaltainen alue
m Tiivistyva tyopaikkavaltainen alue

el Raitiotie (1. vaihe)
e Raitiotie (laajennukset)
Ve Uusi tieyhteys

Turun kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet seki seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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Viestd TURKU Tyopaikat

TURKU

350 000 140 000
300 000 Harva autokaupunki 120 000
Autokaupunki
250000 — 100000 - -
B Joukkoliikennekaupunki 8 km
200 000 - 80000 -
B Joukkoliikennekaupunki
150 000 B Alakeskus 60 000
100 000 B Jalankulkukaupunki 2 km 40 000
— muu alue
B Jalankulkukaupunki 2 km
50 000 - ydinalue 20 000
B Jalankulkukaupunki | km
0 — ydinalue 0
1990 1995 2000 2005 2010 1990 1995

Keskustan ja sen
reunavyohykkeen
investointipaatokset

Nykyisten kaupunkikudosten véest6- ja tyopaikkakehitys Turun kaupunkiseudulla.

pyorailykaupunkia

“ ‘ ‘ tukemaan joukkoliikenne - ja

Kaupunkiseutuyhteisty6llad kehittdmisen

1 Turku-Salo—Lohja—Helsinki-radan toteuttamiseen liittyvit paatokset Tunnin juna
tavoitetaso . Jatkuva tavoitteellinen suunnittelu, jolla varaudutaan nopeamman kasvun kauteen Helsinkiin
© Investoinnit pyorailykaupunkiin @
1
D Lahiliikenteen
MAL-sopimus, ,  Tédydennysraken- Ratapihan ja piitss
rakennemalli ja I tamispaitokset matkakeskuksen
likennejarjestelmétyo : tukemaan kehittamispaatos Raitiotiepaatos \ '
, raitotiekaupunkia ja tukemaan keskustan ‘ (»\‘
Joukkoliikenteen : ioukl;;liiliepteen typaikdaa- ja ‘ ‘
laatukaytavat i yta"{}en L Lol Laadukkaat ja tiiviit kaupunkipientaloalueet
1 edellytyksia
1
1
1
1
1
1
1
1

‘ ‘ ‘ kohdentaminen seudullisiin joukkoliikenteen
[ ‘ 1 “ laatukiytiviin
1
1
1
Alakeskusten ja

kehyskuntien keskusten
investqintipadtokset

2000 2005 2010

Kestavi ja tiivistynyt
yhdyskuntarakenne, jonka
tukirankana ovat toimiva
joukkoliikenne ja vetovoimaiset,
palvelevat ja ominaispiirteiden

vahvuuksiin tukeutuvat keskukset.

tukemaan joukko- ja Riskind kaupunkiseudun joukkoliikennekaytavien asukas- ja tyopaikkatiheyden
Iéhiliikiznteen kehittamista vakiintuminen liian alhaiselle tasolle
1
1
1 , . .
' nykyhetki tavoitevuosi

Paatospolku Turun kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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s Viistoilmakuva Turun kaupungista. Kuva: Aarno Isomaki /
Vastavalo.
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Lahden kaupunkiseutu

Lahden kaupunkiseudun taajamissa asuu noin
132 000 asukasta ja vdestomaddra on ollut hitaassa
kasvussa. Kaupunkiseudun taajamarakenne ulot-
tuu Lahden lisdksi Hollolan, Orimattilan ja Asik-
kalan kuntien puolelle. Vuoden 2016 alussa Lahti ja

Nastola yhdistyivit, samoin Hollola ja lansipuolel-
la sijaitseva Hdmeenkoski yhdistyivat. Kaupunki-
seudun taajamarakenne muodostuu itd-lansisuun-

| Lahti ja Nastola yhdistyvit

taisesta taajamanauhasta, jossa keskuskaupungin
molemmin puolin ovat alakeskukset Salpakangas
ja Nastolan Rakokivi. “Uuden Lahden” alueella
on neljd junaseisaketta ja maakuntakaavassa on
osoitettu kolme lisdd, mm. Nostavan seisake Hol-

Kokonaiskuva

I H
Lahden yleiskaava 2025 (paivitetdan valtuustokausittain)

Arkkitehtuuripoliittin

| Piijat-Hameen maakuntakaava 2014

2n ohjelma (APOLI)

Lahden ka}upunkiseudun java

tion kasvusopimus

Palveluverkkotarkastélu 2015 (jatkuvasti paivi

ttyva) ->

PKS ja Lahden ks. kasvdsopimus (Smart & Clea
PPhjoinen kasvukaytdva 2016-2019

h) 2016-2019

, Oikoradan yhteistyotavoite 2016-2017

Asuminen

Ankkuri ja Ruoriniemi

Tornator
Renkomaki
aristo

Sopenkorpi

I-iennala

ranta (2015)

Liikenne

Oikoratz

Riihimaen |
Kolmioraide

Jl-uudistus

I H

i Pyorailyn paarsitit
| Vt. 12
eteldinen

| Uudenmaankadun

Vt. 12 kehittdminen

Vt. 24:n kehittiminen

Kariston silta

ja pyoraily)

4-kaistaistaminen

Palvelut

Renkomaki
Karisto

(joukkoliikenne

1
:
1
Rakokivi
1
1
1
1

Elinkeinot

Metsa-Pietila

Renkomaki

Syvéaojan teollisudsalue

Sopenkorpi

1
1
1
1
|
1
(La:hden portti)
1 Karisto (Kariston portti)

Pippo—Kujala

Mukkulan matkaifu

\l

Uudenkylan
a\semanseutu
alue

Viherrakenne

Lahden

vihéralueohjelma 2013-2025
1

Viheryhteyksien
mukaisesti

parantaminen yleisk

aavan

| Ranta-Kartano sini- ja viherrakentam
' referenssikohteéna

isen

2000

2005 2010

Jalankulkuvydhykkeen hanke

Hanke Joukkoliikennevydhykkeen hanke
Hanke Autovyohykkeen hanke
Hanke Useita vyohykkeité koskeva hanke

84 Suomen ympiiristokeskuksen raportteja 4 | 2017

2015

Hankel

Suunnitelma
Suunnitelma

2020

2025

2030

Autovyohykkeen hanke, jossa erityistd joukkoliikennepotentiaalia

Joukkoliikennevydhykkeen hanke, jossa erityistd pyorailypotentiaalia

Useita vyohykkeitd koskeva suunnitelma tai s
Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe

trategia



lolassa. Vuonna 2006 avattu oikorata kytki kaupun-
kiseudun tunnin paikallisjunalla metropolialuee-
seen. Nopeat raide- seka tieyhteydet Helsinkiin,
lentokentille, Pietariin ja Riithim&den kautta p&a-
rataan nostavat merkittavasti kaupunkiseudun
aluerakenteellista vetovoimaa. Uusi rautatiease-
man matkakeskus kytkee liityntaliikenteelld kau-
punkiseudun joukkoliikennevyShykkeet osaksi

Kaupunkistrategian mukaisesti
jatkuvasti paivitettava yleiskaava
Reservialueiden maarittdminen
Raideliikenteen kehittaminen
(Lahti—Heinola, Hennalan
seisakkeet)

Kehitystoimet Tavoitteet

Kaupunkirakenteen tiivistdminen
ja keskustan téaydentaminen

Toimintojen sekoittaminen
Hiilineutraali kaupunki 2040

Maankayttésopimukset ja
hankekaavat

Rakentamattomat kaavat ja
kayttétarkoituksen muutosalueet

115 000 as. (2025)
700 asuntoa vuodessa
Viiden vuoden kaavavaranto

Kevyen liikenteen vaylien laatu
ja turvallisuus
Julkisen liikenteen palvelutason
tarkistaminen

Keskustan kavelyalueen
kehittdminen

Kehan sisépuolinen katuverkko
Joukkoliikenteen runkolinjat
yleiskaavaan 2017-2020,

paatds 2020, toteutus 2021-
2025

Pyorailyn ja joukkoliikenteen
kulkutapaosuuden kasvu

Autoliikenteen haittojen
vahentaminen

Keskustan saavutettavuus

Lasten ja nuorten omaehtoinen
ja itsenainen liilkkuminen

Keskustan kavelyalueen
kehittaminen

Lahipalveluiden kehittdminen
kysynnan mukaan

Kokonaan uudenlainen
ajattelutapa palveluverkon
kehittamisessa

Julkisten palveluiden saavutetta-
vuus ei edellyté henkildautoilua
Palveluverkon kehittdminen
toimialojen yhteistyéna
jatkuvassa yk -prosessissa

Keskustan kavelyalueen
kehittdminen

Osaavan tyévoiman
houkutteleminen

Ympaéristoklusterin kehittdminen

50 000 tyop. (2025)
Tydpaikkaomavaraisuus

yli 110 %

Tiiviit tydpaikka-alueet

Yritysten kasvun ja kilpailukyvyn
edistdminen

Tiivistettdessa ja tdydennettdes-
sa otetaan huomioon kaupunki-
ympariston, maiseman ja
luonnon ominaispiirteet seka
suojelu- ja virkistysarvot

Ekosysteemipalvelundkdkulma

Kehitetddn monimuotoista
ekologista ja toiminnallista
viherverkostoa

Laadukkaat yleiset viheralueet
ovat helposti asukkaiden saavu-
tettavissa kavellen, pyéraillen tai
julkisilla kulkuvalineilla

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hank-

keet vydhykkeittdin “vanhan Lahden” alueelta, eli alueelta

ennen Nastolan ja Lahden kuntaliitosta.

kaukoliikennettd. Tuore pddtos valtatie 12 eteldi-
sen ohitustien rakentamisesta ja em. liikennejér-
jestelmdhankkeet antavat poikkeuksellisen hyvit
edellytykset merkittdviin yhdyskuntarakenteen
kehittdmistoimiin. Lahden joukkoliikennekau-
punginosat sijaitsevat pyorailyetdisyydelld, viiden
kilometrin, siteelld keskustasta. Vaikka Lahdessa
on varsin kattava joukkoliikennetarjonta, useat
hyvénkin joukkoliikennetarjonnan alueet jaavat
rakenteellisesti autokaupungiksi. Tdmaé johtuu sii-
td, ettd pddteiden varsien joukkoliikennekdytavien
asukastiheydet laskevat nopeasti 3-5 kilometrin
pédssa keskustasta ja kauppa on keskittynyt suu-
rempiin yksiko6ihin autoliikenteen kannalta keskei-
siin sijainteihin. Esimerkiksi Lahden ja Salpakan-
kaan vilinen joukkoliikennekdytédvd, johon liittyy
keskussairaala, ei tukeudu kuin osittain tiiviisiin
joukkoliikennekaupunginosiin. Kaupunkiseudun
taajamien vdestdstd ldhes puolet asuu autokaupun-
gin alueilla, mutta merkittdvd osa néistd alueista
tukeutuu joukkoliikenteeseen ja sijaitsee pyorai-
lyetédisyydelld keskustasta tai alakeskuksista. Au-
tokaupungin ohella jalankulkukaupungin vaesto-
médrd on kasvanut vakaasti.

Lahdessa yleiskaava tarkistetaan tarpeen mu-
kaan valtuustokausittain neljan vuoden viélein.
Osayleiskaavoja ei tehdd, vaan kaikki strategiset
kaupunkisuunnittelukysymykset kisitelldan ko-
ko kaupungin yleiskaavaprosessissa. Hollolassa
on kdynnissd strategisen yleiskaavan prosessi,
joka on luonnosvaiheessa. Viime vuosien merkit-
tdvimpid yhdyskuntarakenteeseen vaikuttaneita
hankkeita ovat olleet em. liikennehankkeet seka
Lahden keskustan toriparkin toteutus ja ydinkes-
kustan kehittdimishankkeet sekd Lahden AMK:n
toimintojen keskittdiminen Niemen kampukselle
keskustan ulkopuolelle. Keskustan ulkopuolelle
on rakentunut myds isoja kaupan suuryksikoitd
Launeen, Holman, ja Kariston alueille seké tilaa
vaativan kaupan merkittdva keskittyma Renkoma-
keen. Ndamaé ovat voimistaneet kaupunkiseudun
autokaupunkikehitystd. Merkittdavimmaét taajaman
laajenemisalueet ovat olleet Kariston pientaloval-
tainen alue noin viisi kilometria keskustasta itdan,
Renkomaéen alue eteldisessd Lahdessa sekd Kois-
kalassa Nastolan alueella. Eteldisen ohitustien ra-
kentamisen my6td Hollolassa Nostavan alueella
valtatie 12 ristedd oikoradan kanssa, ja alueen lo-
gistinen merkitys vahvistuu raide- ja tieliikenteen
solmukohtana. Hollolan strategisessa yleiskaavas-
sa on esitetty asumista Nostavalle, mikd saattaa
toteutuessaan vaikuttaa kielteisesti valtakunnalli-
sestikin merkittdvan logistiikkatoimintojen alueen
kehittymismahdollisuuksiin. Eteldinen ohitustie
mahdollistaa erityisesti maankayton tehostamisen
jalankulkukaupungissa ja Lahden keskustan ke-
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Kuntaliitoksia: Lahti ja Nastola, Hollola ja Hameenkoski

Kokonaiskuva

Paijat-Hameen

maakuntakaava 201

4

en Kaupunkiseudun fa valtion kasvusopimus

Asuminen

Lehtistenmaki ja V

Perhoslehto (Hollola)

Kyynara, Niemela

(Nastola)

Turpeensalmen eteldpuoli (Nastola)

Uusikyla (Nastola)

Nostava (Hollola) : Kukkila — Kalliola (Hollola)

Iti-Pennala (Orlmattlla)

Henna (0r|matt|Ia)
Salpakahkaan uudet k-talot eHoIIoIa)

Vappulanmetsa (Nastola)

Jalometsa (Nastola) :

Nostava (Hollola)

Liikenne

Pennala
Iogistiikka.(es‘(us Vt. 12
(Orimattila) | eteldinen
| kehitie
Riihiméen |
KoImior‘aidtlz

' Nostavian logistiikka-alueen

liikennejarj. (H)

Nostavan henkilo- :
liilkenneseisake (H) :

Palvelut

Messila (Hollola)

Uusikylé (Nastola)

Vt. 12 uusi liittym3alue (Hollola)

Elinkeinot

Nostava (Hollola)
Messilé (Hollola)

Henna (Orimattila);

Lénsi-Pennala (Orimattila)
Uu3|kyla (Nastola);

Hopeakallio + Paassilta (Hollola)

Viherrakenne

Lahden

vihéralueohjelma 2013-2025

2010

Jalankulkuvydhykkeen hanke
Joukkoliikennevybdhykkeen hanke
Autovyohykkeen hanke

Useita vyohykkeita koskeva hanke

Hankel

Suunnitelma

Suunnitelma
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2015

20

20

Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe

2025

Autovyohykkeen hanke, jossa erityista joukkoliikennepotentiaalia
Joukkoliikennevydhykkeen hanke, jossa erityistd pyorailypotentiaalia
Useita vydhykkeitd koskeva suunnitelma tai strategia

2030



Kehitystoimet Tavoitteet

Raideliikenteen kehittdminen
(Lahti-Heinola, Hennalan ja
Kujalan seisakkeet)

Keskustan kehittaminen;
tiivistdminen, sis.
Asuinkerrostaloja ja palveluiden
kehit. (hankekaavoilla,
maankayttésopimuksilla) (H)
Kukkila—Kalliola: tiivista
pientaloasumista ja lahipalveluja

(H)

Kuntakeskuksen rakentaminen
laajenee eteldan ja Nostavalle
Kukkila—Kalliolaan monipuolista
pientaloasumista (H)

Julkisen liikenteen palvelutason
tarkistaminen

Nostavan ratapihajarjestelyjen
toteuttaminen (H)

Nostavan seisakkeen toteutus

(H)

Kestavan liikenteen edistdminen
Raideliikenteen kayttdonotto (H)

Nostava: tavaraliikenne ja
henkildkuljetukset (H)

Nostavan logistiikka-alueen
esirakentaminen. (H)
Hopeakallion ja Paassillan
yritysalueiden esirakentaminen
(H)

Messilassa valmiudet
kylpylahotellin AK:n
suunnitteluun (H)

Messilaén ja Pyhaniemeen
ymparivuotisia matkailupalveluja
ja loma-asumista. (H)

N. 30 ha tonttialueita uusille
yrityksille (H)

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyohykkeittdin Lahden kaupunkiseudulla.

Lahden Ankkurinrantaa. Kuva: Mika Ristimaki

hilld, josta raskas litkenne merkittdvasti vahenee.
Olennainen suunnittelukysymys on, miten keskus-
ta ja sen reunavyohykkeet kytketddn tiiviimmin
toisiinsa sekd pyordilyverkostoa ettéd joukkoliiken-
nettd kehittdmalld. Nyt keskustan eteld- ja pohjois-
puoliset alueet ovat melko eristyksissa toisistaan.
Edellytykset citybussityyppisen ratkaisuun ovat
hyvat. Uudet liikenneratkaisut mahdollistavat
my06s Launeen kehittdmisen nykyistd monipuoli-
sempana alakeskuksena ja kytkemisena tiiviimmin
keskustaan yhtendisend sekoittuneena rakenteena.

Eteldisen kehitien rakentamisesta aiheutuu
myds isoja riskejd autokaupungistumisen voimis-
tumiselle kehédtien varteen, miké ohjaisi kehitta-
misresursseja pois Lahden keskustasta. Kaupunki-
seudun yhdyskuntarakenteen kehityksen kannalta
merkittavid riskejd sisdltyy myos etdisimpiin suun-
niteltuihin asutuksen laajentumisalueisiin. Onko
néille alueille todellista kysyntdd ja miten ndiden
alueiden palvelut aiotaan jdrjestdd? Voidaanko
kysyntdédn vastata kaavoittamalla kerros- ja kau-
punkipientaloja olemassa olevaan rakenteeseen?
Nastolan ja Hollolan suunnan kaavoitusratkaisut
ja erityisestijoukkoliikennekdytdvien tdydennysra-
kentaminen tukisi Lahden keskustan ja alakeskus-
ten kehittdmistd sekd palveluverkkoa. Yksi mer-
kittdva resursseihin liittyva rajoite tulevaisuuden
kehittdmisessd on nykyisen julkisen palveluverkon
toimitilojen ja rakenteiden kunto. Korjausvelka si-
too huomattavasti tulevaisuuden resursseja.
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© SYKE/YKR 2016
(c) MML, Esri Finland
Kaupunkikudosten alueet Joukkoliikenteen tarjonta
- Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue - Intensiivinen joukkoliikennevydhyke
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue - Joukkoliikennevyohyke
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue Bl Keskustan jalankulkuvydhyke

Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

- Sisempi joukkoliikennekaupunki, alle 8 km
Ulompi joukkoliikennekaupunki, yli 8 km

Lahden kaupunkiseudun joukkoliikennevyshykkeet ja joukkoliikennekaupunki.
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© SYKE/YKR 2016
(c) MML, Esri Finland

Kaupunkikudosten alueet

@ Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue Autokaupunki @ Sekoittuneiden toimintojen alue - tdydentay
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue Harva autokaupunki - TyOpaikkavaltainen alue

(70 Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue [ ] Suunnitelma-alue L] Tyopaikkavaltainen alue - taydentava
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue - Keskusta-alue Ty6paikkavaltainen alue - reservi
Alakeskus || Kaupan alue [ | Asuinalue

[ ] Sisempi joukkoliikennekaupunki, alle 8 km |:| Palvelujen alue Asuinalue - tdydentava

Ulompi joukkolilkkennekaupunki, yli 8 km - Sekoittuneiden toimintojen alue E Asuinalue - reservi
" Uusi/kehitettava vayla

Lahden kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet seki seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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Viestd LAHTI Tyopaikat LAHTI
140 000 60 000
120000 - Harva autokaupunki
50000 -
Autokaupunki
100 000 -
B Joukkoliikennekaupunki 8 km 40 000
80000 B Joukkoliikennekaupunki
B Alakeskus 30 000
60 000
B Jalankulkukaupunki 2 km
—muu alue 20 000
40 000 B Jalankulkukaupunki 2 km
— ydinalue
B Jalankulkukaupunki | km 10 000
20 000 —muu alue
B Jalankulkukaupunki | km
— ydinalue
0 0
1990 1995 2000 2005 2010 1990 1995 2000 2005 2010
Nykyisten kaupunkikudosten viesto- ja tyopaikkakehitys Lahden kaupunkiseudulla. Kaupunkirakenteen
tiivistdminen ja keskustojen
taydentaminen
Toimintojen sekoittaminen
A Hiilineutraali kaupunki 2040
o Elava maaseutu
Helsinki-Tikkurila-Lahti-raideyhteyden matkustusajan nopeuttamiseen liittyvat paatokset TP A 2
Monipuolinen ja sujuva
tavoitetaso Pyoriailyn paareittien kehittiminen ar gk Piihen
Vt 12 eteldinen . Paatokset joukkoliikenteen (%) ;
kehatie 1 laatukaytavists, liityntiliikenteesta ja I
: citybussista :
Toriparkki : Keskustan ja keskustan kehan . :
! investointipaatokset seka ‘ !
Matkakeskus ' Qe '
1 elavoittiminen laatutekijoilla ‘ ‘ !
1 |
Asemantausta, 1 Keskustan kehan " :
Ranta-Kartano, 1 kaupunginosien kytkenta ‘ | I
: toisiinsa ja keskustaa\‘ Laadukkaat ja tiiviit kerros- ja :
Lahden ja Nastolan ' | kaupunkipientaloalueet tukemaan I
yhdistyminen : joukkoliikenne- ja pyoriilykaupunkia :
1 ‘ |
' | ! “ ) I l
[ ] ] [ i “ Kaupunkiseutuyhteistyon I
, kohdentaminen Lahti —Salpakangas :
: akselin kehittamiseen :
Nostavan alueen kehittiminen :
Intermddaalisena logistiikkakeskuksena |
|
Riskina !<aupunk|seudun reuna -alueiden laajojen reservialueiden ennenaikainen avaus :
T T »
1 |
1 1
1 . | s .
' nykyhetki ' tavoitevuos|

Paitospolku Lahden kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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Lahden jalankulkukaupungin ydintd. Kauppakeskus Trio.
Kuva: Mika Ristimaki
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Porin kaupunkiseutu

Porin kaupunkiseudun nauhataajama ulottuu Tah-
koluodosta Harjavaltaan asti. Kaupunkiseutu ulot-
tuu liséksi Ulvilan ja Harjavallan kaupungin seka
Nakkilan kunnan alueelle. Yritysyhteistyé usean

parantaminen on keskeisimpid tulevaisuuden haas-
teita. Sitd ovat koetelleet viime vuosina erityisesti
kiistat kuntaliitoksista. Kaupunkiseutu on merkit-
tava Eteld-Suomen valtakunnallinen keskus satami-
neen, mutta sijainti merkittavien kehityskdytavien
ulkopuolella on jattanyt sen katveeseen aluekehit-
tamisessd ja niihin liittyvissd ohjelmissa huolimatta

alueen merkittédvasta teollisesta toiminnasta. Tule-
vaisuuden kannalta keskeistd on kaupunkiseudun

kunnan alueelle ulottuvassa nauhataajamassa toimii
ilmeisen hyvin, mutta kunnallisen seutuyhteistydn

g ____________________ Ptomenadi-Pori (keskustan kavelykatu)
2
.g Porin kasvu Ulvilan keskustaajamaa kohti (VT 2 nauhakaupunki)
c
o
X
]
X
...................................... G
- ~ Karjaranta-Hevdsluoto (AM 2018) |
(7] H
= Keskustan tiivistdininen N
£ - . -
E] Tiimanninluoto
&’ Noormarkku—Toukari OYK
Yyterinniemen OYK ]
Porin Portti: Pori-Mantyluoto-Tahkoluoto-radan
matkakeskus sahkoistys
] Eteldranta—Kirjurinluéto—
E Pohjoisranta
i kevyenliikenteen silta VT 11 jatke
5 Keskustan pyséakéinti Uusik.-Rauma-Pori
H ratavaraus
S >
VT 8 parantaminep ¢ 1
' Porin portti: SAMK-kampus SAMKsyii
"5' opistokeskus
E e >
©
o
LNG terminaali
~ Karjarantakeskus i
§ Honkaluodon yritysalueen laajennus
D Metallikylén teollisuus- ja liikekortteli
= Tuulivoimapuistot:  Tahkoluoto (2015), Jakkuvarkki
E (ehdotus 2015) & Ahlaisten Lammi (OAS 2015)
Noormarkku-Toukari OYK (Ruukin alue)
Yyterinniemen OYK "l
g Porin kansallinen kaupunkipuisto
)
i~
©
T
= Lis3joki/tulvaupma varaus
i
2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
- Jalankulkuvydhykkeen hanke Hankel Autovyohykkeen hanke, jossa erityistd joukkoliikennepotentiaalia
Hanke Joukkoliikennevybdhykkeen hanke - Joukkoliikennevydhykkeen hanke, jossa erityistd pyorailypotentiaalia
Hanke Autovybhykkeen hanke Suunnitelma  Useita vyohykkeitéd koskeva suunnitelma tai strategia
Hanke Useita vyohykkeitd koskeva hanke Suunnitelma  Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe
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yhteyksien kehittdiminen Tampereelle, Turkuun ja
Helsinkiin. Merkittdvin asia on Tampereen raide-
yhteyden nopeuttaminen eri keinoin.
Kaupunkiseudun taajamissa asuu noin 95 000
asukasta, ja vdestomddrd on pysynyt samalla ta-
solla vuodesta 1990. Muuttoliike suuntautuu ke-
hyskunnista Poriin. Pitkdssd nauharakenteessa
asukastiheydet jadviat mataliksi, joten nauhan vo-
lyymi jad heikoksi. Tama ndkyy sekd yhdyskun-

Jalankulkuvyéhykkeen
kehittaminen

Kehitystoimet Tavoitteet

Kaupunkirakenteen ja
ruutukaavan tiivistyminen

Asumisen ohjaaminen reuna-
alueille & kylissa
yleiskaavoituksella

Joen ja meren ranta-alueiden
asumis-, virkistys- ja
matkailukayttd

Lisatdan keskustaa tukevaa
asumista

+3,5% as. vuodessa

(n. 88 000 v. 2030)

Taydentyvat ja tiivistyvat
pientaloalueet keskustan kehalla
Tehottomassa kaytdssa olevat
alueet

Porin joukkoliikennestrategia
(2010-2030)

Paikallisliikenteen uudelleen
jarjestely > kantakaupungin
sateittaiset laatuheilurit
Yksisuuntaisten katujen uusi
jasentely seka pyoraily- ja
jalankulkukaupungin liséys

Eri liikennemuotojen
yhteensovittaminen

"Kompakti kaupunki”

Paaliikenneverkon ja -vaylien
parantaminen

Kaupunkikeskustan tiivistdminen
ja laajentaminen turvaa
keskustan elinvoimaa palvelujen
ym. keskittyména

Kaupunkikeskusta
palvelukeskuksena
lkéantyvien asumisen ja
palveluiden kehittdminen
Maine korkeakoulukaupunkina
houkuttelee erityisesti nuoria

Vahvistetaan yritystoiminnan
edellytyksia kaavoituksella
Luonnonympéristoa ja
virkistysalueita hyodyntavat
toimialat

Teollisuuden, kaupan ja
palveluiden sijoittuminen
nykyisten rakenteiden varaan
Toimiala- ja elinkeinorakenteen
monipuolistaminen

Matkailun kehittaminen ja
"matkailun masterplan”

VT2 kehityskaytéava "2 Zone”

Joen ja meren ranta-alueiden
asumis-, virkistys- ja
matkailukayttd

- Selkédmeren kansallispuisto
- Porin metsa

Tulvariskin hallinta

Viherkaytava kaupunkipuistosta
Selkameren kansallispuistoon

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyohykkeittdin Porin kaupungissa.

tarakenteen vyohykkeitd ettd kaupunkikudoksia
kuvaavissa kartoissa. Porin yhdyskuntarakenne on
maamme muihin kaupunkeihin verrattuna hyvin
erilainen: kompakti ja jopa keskieurooppalainen.
Yhdyskuntarakenne perustuu vahvaan jalankul-
kukaupunkiin sekd pyordilyyn tukeutuvaan auto-
kaupunkiin. Kaupungin ydinalueet ulottuvat tii-
viisti reilun kahden kilometrin etdisyydelle keskus-
tasta. Joukkoliikennekaupungin osuus on pieni ja
se ulottuu alueellisesti enimmillddn 3—4 kilometrin
etdisyydelle. Pientalojen osuus on jo historiallisista
syistdkin johtuen suuri, ja niiden laajentumisalueet
kytkeytyvit tiiviisti jalankulkukaupunkiin.

Porin kaupunkikudosten alueista ainoastaan
jalankulkukaupungin asukasmdara on kasvanut,
joten sen osuus kaupunkiseudun kokonaisvies-
tostd on noussut. Samalla joukkoliikennekaupun-
gin osuus vdestostd on pienentynyt. Tama liittyy
pdédosin asuntokuntakoon pienenemiseen. Vaikka
kaupunkiseutu on rakenteeltaan usean keskuksen
muodostama nauhataajama, varsinaiseksi ala-
keskukseksi nousevan Harjavallan alakeskuksen
osuus vdestOstd jdd erittdin pieneksi. Kaupunki-
seudun nauhakaupunkimaisuus perustuukin asu-
tuksen sijaan ennemmin vahvaan nauhamaiseen
liikkennejdrjestelmdédn sekd sataman ja teollisten
tyopaikkojen sijoittumiseen tdlle nauharakenteelle.

Tulevaisuutta leimaa jalankulkukaupungin
uudistuminen sekd yksittdisind tdydennysraken-
tamiskohteina ettd laajempina kokonaisuuksina,
joista esimerkkind Karjarannan-Hevosluodon ete-
lapdan rakentuminen. Pydrdilyn osuus liikkumi-
sesta on suuri, ja rakenne sekd olosuhteet luovat
sille poikkeuksellisen hyvét kehittdmisedellytyk-
set. Pyordilyinfrastruktuurin kehittdminen onkin
keskeisimpid suunnittelun tavoitteita. Tarked ky-
symys on selvittdd, miten ympéardivdn autokau-
pungin pyordilyverkko kytketddn keskustan ruu-
tukaavaan.

Keskustaa halkova poikkeuksellisen pitkd ka-
velykatu laajentaa kaupallista keskustaa, jota vield
korostaa keskusakselin toisessa paédssé oleva myyn-
niltddn merkittavd Puuvillan kauppakeskus sekd
toisessa pddssd kehitettdvd matkakeskus. Etdisyyt-
td ndiden vilille tulee noin 2 kilometrid. Puuvillan
kauppakeskus heikentéa télld hetkelld osin kdvely-
kadun kaupallista volyymia, vaikka se kauppakes-
kuksena onkin hyvin toteutettu ja sitd ympéaréiva
alue kehittyy kiinnostavana asuinalueena osana
vanhaa teollista perinnettid. Matkakeskuksen yhtey-
teen Porin Porttiin on juuri siirtyméssé Satakunnan
AMK, joka edelleen tukee keskustan kehittamista.
Pitkén kédvelykadun ja keskusakselin vélille suunni-
tellaan citybussijarjestelmad, joka kytkee Puuvillan
keskustorin sekd Porin portin nykyista tiiviimmin
toisiinsa.
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Jalankulku- ja joukkoliikennekaupunkia ym-
pardivan autokaupungin kehittdmisessd keskeis-
td ovat valtateiden 8 ja 2 sekd niiden liittymien
parannukset sekd elinkeinoeldmédn kannalta sa-
tamatoimintojen kehittdmistad edellyttava Pori-
Mantyluoto-Tahkoluoto -radan sdhkoistys. Auto-
kaupunkikehitysta edistdvid rakenteesta irrallaan

olevia péivittdistavarakaupan suuryksikoitd ei ole
nakopiirissd. Vaikka tavoitteena on pyrkimys téy-
dennysrakentamiseen, suunnitelmissa on varattu
varsin laajoja uusia asumiseen tarkoitettuja alueita
nykyisen rakenteen reunoilta, vaikkakin ne sijoit-
tuvat kompaktissa Porissa pdédosin alle 5 kilomet-
rin etdisyydelle.

©
; Porin kasvu Ulvilan keskustaajamaa kohti (VT 2 nauhakaupunki)
X
.g Luvian ja Eurajoen kuntaliitos?
c
o
X
o
NG
- Ulvila: Pitkdranta
g Ulvila: Harjunpaa
5
2
<
Vt.:8 Luvia—Pori
= RG] [Sonmak] Uusik.—Rauma—
= Selvitys lihiraidé Pori ratavaraus
= liikenteesta ~ : i T T T o
] (Nakkila, Ulvila, VT 11 jatke
Harjavalta, Kokemaki)
2016-2020 i
Porin ja Ulvilan véﬁisen kaupan
- alueen palveluiden
= monipuolistaminen
H
©
o
Ulvila: Pitkaranta
§ Harjavallan suur-
3 teollisuuspuisto
i~
=
i
)
c
c
)
X
£
)
=
>
2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
- Jalankulkuvydhykkeen hanke Hankel Autovydhykkeen hanke, jossa erityista joukkoliikennepotentiaalia
Hanke Joukkoliikennevyohykkeen hanke - Joukkoliikennevyohykkeen hanke, jossa erityista pyorailypotentiaalia
Hanke Autovydhykkeen hanke Suunnitelma  Useita vyohykkeitd koskeva suunnitelma tai strategia
Hanke Useita vydhykkeitd koskeva hanke Suunnitelma  Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe
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Olennaiset suunnittelukysymykset kaupun- tukemiseksi kaupungilla on tarjolla télld hetkelld
kiseudulla liittyvdt yhtddltd kaupunkiseudun noin 50 kerrostalotonttia, joiden rakentuminen on
elinvoimaa tukevan seudullisen yhteistyon ja ollut hidasta. Kaupunkiseudulla on odotettavissa
edunvalvonnan kehittdmiseen ja toisaalta laajan  ennusteen mukaan kohtuullisen voimakas ikdan-
jalankulkukaupungin kehittdimiseen tdydennysra-  tymiskehitys, joka vaikuttaa asuntokuntakoon pie-
kentamalla. Uudet yritystontit ja niiden markki- nenemiseen edelleen.
nointi ovat avainasemassa. Jalankulkukaupungin

Kehitystoimet Tavoitteet

Teravoitetaan seudulla pitkaan
tehtyd maankayton, asumisen ja
liikenteen yhteistyota

Ulvila: edistetaan elinympariston
toimivuutta ja taloudellisuutta
eheyttamalla

Porin kaupungin kehittdminen ja
kaupunkiseudun valinen
yhteisty6

Nauhataajaman ja -keskusten
kehittdminen

Asuminen taajamakeskuksissa

Turku—Pori Vt. 8: vaylan
turvallisuuden ja sujuvuuden
parantaminen

Selvitetaan Meri-Pori —
Kokemaki raideliikenteen
mahdollisuudet

Satakunnan liikennejarjestelma
suunnitelma (2015)

Liikenteen paavaylien ymparistot
(Vt. 2 ja 8, Pori-Tampere rata)
Rataverkon yllapito ja
kehittdminen

Seudullisten joukkoliiken-
neyhteyksien tukeminen

Vastataan kuntien edessa
oleviin palvelutuotannon
haasteisiin: miten palvelut
toteutetaan 15km sateelld Porin
keskustasta?

Ulvila, Nakkila & Harjavalta:
hyvien perus- ja lahipalveluiden
turvaaminen

Kuntarajat ylittdvien palveluiden
joustavampi kayttod

Tuetaan nykyisenkaltaista
sijoittumisperiaatetta
maankaytdn suunnittelulla

Voimavaroja kv- ja seututasolla
merkittévien yritys- ja
elinkeinoalueiden kehittdmiseen
Kunnissa kehitetaan paikallisesti
merkittavia yritys- ja
elinkeinoalueita

Yritys- ja elinkeino-alueiden
sijoittuminen liilkenneyhteyksien
tuntumaan (Vt. 2, 8 & 23)

Seudullisesti merkittavat
virkistysalueet

Kokemaenjoen kulttuurimaisema
ja rannikon suuntaiset
laatukaytavat muodostavat
yhtendisen “laaturusetin”

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyShykkeittain Porin kaupunkiseudulla.

Virkistyskdytt6d ja tuulivoimaa Meri-Porissa. Kuva: Maija
Tiitu
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Kaupunkikudosten alueet Joukkoliikenteen tarjonta
Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue Bl Intensiivinen joukkoliikennevydhyke
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue | Joukkoliikennevydhyke
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue - Keskustan jalankulkuvy®éhyke

Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

Sisempi joukkoliikennekaupunki, alle 8 km
Ulompi joukkoliikennekaupunki, yli 8 km

Porin kaupunkiseudun joukkoliikennevyohykkeet ja joukkoliikennekaupunki.
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Kaupunkikudosten alueet [ | Suunniteima-alue I Kerrostalovaltainen alue

(™0 Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue I Keskusta-alue 23] Kerrostalovaltainen alue - taydentéva
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue | | Kaupan alue [ Pientalovaltainen alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue Kaupan alue - tdydentava Pientalovaltainen alue - tdydentava
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue [ | Palvelujen alue [ | Omakotitalovaltainen alue
Alakeskus Palvelujen alue - tdydentavéa Asuinalue - tdydentava

@D sisempi joukkoliikennekaupunki, alle 8 km Il Sekoittuneiden toimintojen alue [ ] Matkailu
Ulompi joukkoliikennekaupunki, yli 8 km Sekoittuneiden toimintojen alue - taydentav: || Tuulivoimapuisto
Autokaupunki I Tyspaikkavaltainen alue 7 Kehitettava vayla
Harva autokaupunki Tyépaikkavaltainen alue - tdydentava ® Matkakeskus

Porin kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet sekd seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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Véesto PORI Tyopaikat PORI
120 000 50 000
Harva autokaupunki 45000
100 000
% Autokaupunki 40 000
B Joukkoliikennekaupunki 8km 35000
80 000
B Joukkoliikennekaupunki 30000
60 000 B Alakeskus 25000
B Jalankulkukaupunki 2 km 20 000
40 000 — muu alue
B Jalankulkukaupunki 2 km 15 000
— ydinalue
20000 B Jalankulkukaupunki 1 km 10000
—muu alue
B Jalankulkukaupunki | km 5000
— ydinalue
0 0
1990 1995 2000 2005 2010 1990 1995 2000 2005 2010
Nykyisten kaupunkikudosten viestd- ja tydpaikkakehitys Porin kaupunkiseudulla.
Tiiviiseen ja
A houkuttelevaan
Nauhakaupunkiseudun kuntaliitokset kantakaupunkiin perustuva
. ., vetovoimainen
. Porin ja Tampereen vilisen raideyhteyden parantaminen henkildliikenteen , nauhakaupunki
tavoitetaso | nopeuttamiseksi :
e e
1 TR e . . . I
1 Paatos pyorailyn laatukaytavista L Q@ i
I | i
1 1
: Paatos citybussi - Pori-Mantyluoto— " :
i liikenteen Tahkoluoto-radan " |
Paatokset . aloittamisesta sahkaistys .
matkakeskuksesta ! !
ja Porin Portista . Piitos valtatien 8 . .
! liiteymien . “ !
SAMK:n siirto ! parannuksista “ ‘I Paatos Pori-Tampere- :
keskustaan ' “ raideyhteyden !
. . nopeuttamisesta :
b ' att? . |
[ | [ | [} 1 “ Paatos yhteisesta seudun 1
: kehittamisen tahtotilasta :
X naapurikaupunkien kanssa !
1 1
X Paatos X
! kaupunkipientalomaisten !
1 alueiden rakentamisesta ]
: : >
1 1
1 1
1 . 1 . .
' nykyhetki ' tavoitevuosi

Paitospolku Porin kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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Porin jalankulkukaupunkia
ulkona kavelykadulla ja sisdlla
kauppakeskus Puuvillassa.
Kuvat: Mika Ristimaki
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7-5 . . taajama-alueet ovat laajoja, joten matalamman te-
Kotkan la Haminan hokkuuden auto-vyoShykkeelld asuvien osuus on
kaupunklseUtU suhteellisen korkea. Sekd Kotkan etti Haminan

keskustaajamien vdestomddrd on ollut viimeiset
Kotka-Haminan kaupunkiseudulla on kolme kes- ~ vuosikymmenet hitaassa laskussa. Molemmissa
kusta, Kotkansaari, Hamina sekd Karhula. Moni- védestomaird on kuitenkin 2010-2014 kasvanut
keskuk-sisuuden lisdksi kaupunkiseudun yhdys- hieman kahden kilometrin séteelld keskustasta
kuntarakennetta hallitsevat vesistot sekd satamatja  sijaitsevalla jalankulkukaupungin alueella. Kau-
teollisuusalueet. Suhteessa seudun videstomédraan  punkiseudulla on tapahtunut suuria toimintaym-

Seudulliner kehityskuva 2040

©
> . . E
3 Seudun strateginen yleiskaava 2040
-g Kotkansaaren osayleiskaava
c
o
i~
o
N
Tervasaari i i
Vatikaagi i Hirssaari [ ]
o Kantasatama — §
£ Karhulan keskusija Ahistromin alue  { “Sahankatu”
S Réski i
=1 »T)
&’ Hovinsaari .
Siltakyla | Pekkasen koulun kortteli
Katariinan uusi:asuinalue E
Kantasatama §
E18 (Vt. 7)

Joukkoliikenteen: kilpailutus

Merituulentieh kehittdminen

Liikenne

Kotkansaaren sisaantulot

ent.:Teboil - Katariinantori

...........................................
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!y_lmllnlllnna B

Katariinan kylpy;shotell  Kantasatama {0
Karhulan keskusa Ahlstromin alue

Keskussairaalan Jaajennus

K.saaren vanha sairagia

Jumalniemi | }
Lankamalmi

)
=
(]
2
©
o

Katariinan uusi paivékoti
Tervasaari i
Kantasatama |
Karhulan keskusjja Ahlstromin alue

Jumalniemi B
Google data ¢enter

Elinkeinot

Hillonahti + Ensontie

Kotkan kansallinen kaupgmkipuisto

)

(= :

s Kyminlinna B

X

©

=
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2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
- Jalankulkuvyohykkeen hanke Hankel Autovyohykkeen hanke, jossa erityista joukkoliikennepotentiaalia
Hanke Joukkoliikennevyohykkeen hanke - Joukkoliikennevydhykkeen hanke, jossa erityistéd pyorailypotentiaalia
Hanke Autovydhykkeen hanke Hankel Autovyohykkeen hanke, jossa pyorailypotentiaalia

Hanke Useita vyohykkeitd koskeva hanke Suunnitelma  Useita vyohykkeita koskeva suunnitelma tai strategia
Suunnitelma  Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe
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périston muutoksia viimeisen viiden vuoden aika-
na. Samaan aikaan kun Vendjiltd tuleva ostovoima
on vdhentynyt, on teollisuuteen ja logistiikkaan
perustuvassa taloudessa tapahtunut negatiivista
kehitystd, jonka seurauksena ty6ttomyys on kasva-
nut. Liikenneyhteydet sekd Helsingin ettd Pietarin
suuntaan ovat parantuneet mm. E18-moottoritie-
hankkeen seurauksena. Rakentaminen on viime
vuodet ollut koko seudulla véhiistd ja asuntojen

Kehitystoimet Tavoitteet

Siltakyla—Kotka—Karhula—
Hamina-vy6hykkeen
kehittdminen
Yhdyskuntarakennetta
vahvistetaan, ei laajenneta

Seudullinen nédkemys, tahtotila
ja yhteistyd

Kaupunkirakenteen tiivistdminen
ja eheyttdminen

Painopiste Siltakyla—Kotka—
Karhula—Hamina-vyéhykkeella
Maaseutumaisen alueen
asukkaat elinvoimaisiin
taajamiin ja kyliin

Seudun asukasmaara
vakiintunut 90 000:en

Vaeston ikarakenteellisiin
haasteisiin vastaaminen

Siltakyla—Kotka—Karhula—
Hamina-joukkoliikennevydhyke

HaminaKotka-sataman
maaliikenneyhteydet

Joukkoliikenteen kilpailutus ja
palvelutasojen maarittely

Linja-autoaseman sijainti

Kavely- ja pyorailymatkojen

seka julkisen liikenteen kayton
lisddminen

Liikennejarjestelma edistaa
kestavaa liilkkumista ja elinkeino-
elaman toimintaedellytyksia

E18-tien hajautusvaikutusten
estaminen

Julkisten palveluiden
keskittaminen

Kylaalueiden palvelubussit
AMK-kampuksen sijainti

Palvelut ja kauppa keskustoihin
tai kestavien liikkumismuotojen
aarelle

Palveluiden keskittdminen ja
liikkuvien palveluiden
hyédyntaminen

Uudet tydpaikka-alueet (kau-
punkivydhyke, E18:n varsi ja
raja-alue)
E18-tien hajautusvaikutusten
estaminen

Venalaisten matkailijoiden
ostovoiman hydédyntadminen

Ty6paikkojen lisdaminen ja
elinkeinorakenteen
monipuolistuminen
Logististen yhteyksien ja
matkailun kehittdminen ja
hyddyntaminen

Ranta-alueita, puistoja ja muita
virkistysalueita ja -reitteja
kehitetaan

Yhtenainen viheralueiden
verkosto kaupunkivydhykkeella

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyShykkeittdin Kotkan ja Haminan kaupunkiseudulla.

rakentaminen on painottunut aiempaa enemmaén
Kotkansaaren ja Haminan keskustojen kerrosta-
loasuntoihin. Vuonna 2016 on kdynnistetty Kot-
kan-Haminan seudun strateginen yleiskaava, joka
laaditaan oikeusvaikutteisena ohjaamaan kunta-
tason suunnittelua koko seudulla mukaan lukien
maaseutumaiset Pyhtdaan, Miehikkéldn ja Viron-
lahden kunnat. Kotkassa on kdynnissd keskustan
osayleiskaavatyd, joka kattaa koko Kotkansaaren
ja osan Hovinsaaresta.

Kotkan suunnittelun tulevaisuuden haasteet
liittyvét vetovoimatekijoiden vahvistamiseen ja
elin-voiman luomiseen nollakasvun tilanteessa.
Viahdinen rakentaminen pitdisi pystyd ohjaamaan
perustellusti hyviin sijainteihin. Kehittdmisen
painopiste ja uudet kdrkihankkeet sijoittuvat Kot-
kansaareen jalankulkukaupunkiin, mutta muuten
kehittdminen perustuu olemassa olevan rakenteen
uusiutumiseen ja hitaaseen tdydentymiseen. Kan-
tasatama on keskustan kehittdimisen suurimpia
yksittdisid hankkeita, jossa entisestd satama- ja
teollisuusalueesta tehdddn suuri outlet-kauppa-
keskus ja ajanviettopaikka. Hanke etenee hankeke-
hittdjan vetdména vaiheittain, mutta siihen liittyy
vield kaupallisten toimijoiden varmistumisen osal-
ta riskejd. Hankkeen mittakaava on iso ja se lisdd
toteutuessaan Kotkansaaren vetovoimaa, mutta
samalla siihen liittyy laajempi kysymys koko kes-
kustan kehittdmisestd. Hanke on suuri investointi
kaupungille ja yksityiselle sektorille, joten se on
tiukassa taloustilanteessa todenndkdisesti myos
osin vaihtoehtoinen hanke muille Kotkansaaren
kehittamishankkeille sekd kauempana keskustasta
tapahtuvalle kehittdmiselle. Koko keskustan elin-
voiman ndakokulmasta on oleellista, ettd Kantasa-
tamaan syntyy kaupunkimaista rakennetta ja tiivis
yhteys nykyiseen keskustaan. Kantasatamalla on
myo6s kytkos toiseen suurhankkeeseen, AMK:n
siirto, joka tuo vuoteen 2022 yli 2000 uutta opis-
kelijaa ja 300 tyopaikkaa keskustaan. Haminassa
keskustan reunalla on jo Tervasaaren asemakaa-
va uudelle asumisen, palvelujen ja tyopaikkojen
alueelle, mutta sen toteutuminen on ollut hidasta.
Kohde laajentaa Haminan keskusta-aluetta ja tu-
keutuu keskustan palveluihin.

Monikeskuksisen kaupunkiseudun yllapitami-
nen hitaan kasvun tilanteessa on haastavaa. Eri-
tyisesti palveluverkon ja keskusverkon vélinen
yhteys saattaa joidenkin toimintojen osalta olla
uhattuna. Akuutti kysymys koskee sote-palvelui-
den keskittdmistd keskussairaalan kampukselle,
joka sijaitsee joukkoliikennekaupungin alueella
noin kahden kilometrin pddssd keskustasta. Mi-
kali tahdn paadytdan, terveyspalvelut sijaitsevat
jalankulkukaupungin ulkopuolella ja edellyt-
tdvat suurimmalta osalta kdyttdjistd auton tai
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Sapokanpuistoa Kotkan jalankulkukaupungissa. Kuva: Maija Tiitu

Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

[ ] Joukkoliikennekaupunki

Joukkoliikenteen tarjonta

- Intensiivinen joukkoliikennevydhyke

- Joukkoliikennevydhyke

- Keskustan jalankulkuvyéhyke

Kotkan joukkoliikennevyohykkeet ja joukkoliikennekaupunki.
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Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

- Joukkoliikennekaupunki
Autokaupunki
Harva autokaupunki

[ ] suunnitelma-alue
I Keskusta-alue

[ ] Kaupan alue

I:l Palvelujen alue

- Sekoittuneiden toimintojen alue

B Tyspaikkavaltainen alue

B Kerrostalovaltainen alue

@ Kerrostalovaltainen alue - tdydentéva

B Pientalovaltainen alue

m Pientalovaltainen alue - tdydentava
I:l Omakotitalovaltainen alue
/" Kehitettava vayla

© SYKE/YKR 2016
() MML, Esri Finland

Kotkan nykyiset kaupunkikudosten alueet sekd seudun keskeiset hankkeet kartalla.

Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Autokaupunki
Harva autokaupunki

[ ] suunnitelma-alue
I Keskusta-alue
[ ] Kaupan alue

[ Palvelujen alue

- Sekoittuneiden toimintojen alue

- Ty6paikkavaltainen alue

- Kerrostalovaltainen alue

m Kerrostalovaltainen alue - tdydentéva

I Pientalovaltainen alue

@ Pientalovaltainen alue - tdydentava
] omakotitalovaltainen alue
7 Kehitettava vayla

© SYKE/YKR 2016
() MML, Esri Finland

Haminan nykyiset kaupunkikudosten alueet seki seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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Viesto KOTKA Typaikat KOTKA
70 000 25000

Harva autokaupunki

60 000
. 20 000
' Autokaupunki
50 000
B Joukkoliikennekaupu
nki 15 000
40000 B Alakeskus
30 000 B Jalankulkukaupunki 10 000
2 km - muu alue
B Jalankulkukaupunki
20000 2 km - ydinalue
B Jalankulkukaupunki 5000
10 000 I km - muu alue
B Jalankulkukaupunki
I km - ydinalue
0 0
1990 1995 2000 2005 2010 1990 1995 2000 2005 2010

Nykyisten kaupunkikudosten viesto- ja tyopaikkakehitys Kotkan kaupunkiseudulla.

Viesto HAMINA Tyopaikat HAMINA
18 000 7000
16 000 6 000
14 000
Harva autokaupunki 5000
12 000
I Autokaupunki
10 000 4000
B Jalankulkukaupunki 2 km
8000 — muu alue 3000
B Jalankulkukaupunki | km
6 000 —muu alue
2000
B Jalankulkukaupunki | km
4000 - ydinalue
1 000
2000
0 0
1990 1995 2000 2005 2010 1990 1995 2000 2005 2010

Nykyisten kaupunkikudosten viestd- ja tyopaikkakehitys Haminan kaupunkiseudulla.
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joukkoliikenteen kdyttdd. Kotkan yhdyskunta-
rakenteen monikeskuksisuus ja kdytdvamaisyys
tukevatjoukkoliikenteen jarjestamistd, mutta edel-
lyttavatjoukkoliikenteen palvelutason maarittelyja
tukemaan keskitettyjen palvelujen saavutettavuut-
ta. Muuten sairaalakampus jad autokaupungin ele-
mentiksi ja heikentdd sitd kautta myos keskusver-
kon edellytyksia.

Muiden keskusten kuin Kotkansaaren kehit-
tyminen ndyttdd epdvarmalta, ja kehitys riippuu
seudun kokonaiskehityksen suunnasta jatkossa.
Karhulan sijainti on hyvé, mutta sen kehittdmi-
sestd puuttuu visio. Karhuvuoren asuinalue on
merkittava joukkoliikennekaupungin keskus, jon-
ka uudistaminen tulee ennen pitkédédn eteen. Hami-
na muodostaa selkedn omaleimaisen keskusparin
Kotkansaaren kanssa ja kaupungilla on omia veto-
voimatekijoitdan, mutta sekin kérsii seudun hitaas-

ta kasvusta. Keskusta-alueiden kasvun moottorina
voi ndhdéd alueen ikddntymisen, jonka voi olettaa
tuovan ihmisid palveluiden dédreen seudun sisalld.
Kaupalliset kasvupotentiaalit tulevat jatkossakin
Vendjaltd, mikdli kansainvélinen tilanne sen sal-
lii. Mikali seudun kaupan investoinnit elpyvat, on
aluerakenteen kannalta tiarkeda, ettd investoinnit
saadaan seudulle. Yhdyskuntarakenteen kannalta
merkityksellistd on, sijoittuvatko ne Vendjén rajalle
Vironlahteen, Haminaan moottoritien varteen va-
ratulle Lankamalmin alueelle, Jumalniemen kau-
pan alueen uudistamiseen vai olemassa olevien
keskustojen yhteyteen.

Kotkan jalankulkukaupungin laatutekijéiden
kehittdmistd on analysoitu tarkemmin tutkimus-
hankkeen yhteydessd tuotetussa raportissa Kot-
kan keskustan laatuanalyysi: asuttavuusja eldvyys
(Rosengren K. 2017).

Kotka—Karhula—Hamina

— monikeskuksisen
kaupunkiseudun
elinvoimaisuuden ja kestavan
yhdyskuntarakenteen
kehittaminen keskusten

A paikallisia vahvuuksia
hyodyntamalla
Kaupunkirakenteen keskusta-
alueiden tiivistaminen ja

Karhuvuoren

tavortetaso eheyttiminen
Tervasaaren toteutus? Q

Hamina: Keskustan osayleiskaava ’

Tervasaaren Kotkansaaren  Investointipaatokset

asemakaava keskustan keskusta-alueille ® O

elavoittiminen

1
1
uudistaminen
: Kantasataman Kotkansaaren
: ensimmainen  sisaantulotiet
Padtos: AMK:nsiirto | toteuttamispaatos o Suunnitelmat ja paitokset
keskustaan 2022 ! Karhulan kehittamisesta
1
: Joukkoliikenteen
A | palvelutason maarittelyt
: Sote- f
1 palveluiden
Seudullinen : keskittimineN Ratkaisut keskitetyn Keskitetty malli ei tue
a

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
T
1
1
1
1
1

yleis!<aavaty6, ]c.)St. keskussairaalan palvelun ——>  keskusverkkoa ilman
yhteinen tahtotila , yhteyteen saavutettavuuden joukkoliikenneratkaisua
: takaamiseksi
1
T >
1
1
1
' nykyhetki tavoitevuosi

Paatospolku Kotkan ja Haminan kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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7.6

Kouvolan kaupunkiseutu

Kouvolan kaupunkiseudun monikeskuksinen yh-
dyskuntarakenne on vuoden 2009 kuntaliitoksesta
lahtien ollut yhtd kuntaa. Kouvolan keskusverkko
muodostuu keskeisen kaupunkialueen kolmesta
keskuksesta Kouvola-Kuusankoski-Koria seka

Inkeroisten, Myllykosken ja Valkealan taajamista.
Alue on rakennemuutosaluetta, joka on kérsinyt
tyopaikkojen méaaran laskusta ja vdestokasvun py-
sdahtymisestd. Kouvolan kaupunkiseudun, eli kes-
keisen kaupunkialueen taajamien ty6paikkamaara
on tilld vuosituhannella sdilynyt entiselld tasolla,
mutta vdestdomaara on kdantynyt laskuun. Uuden
Kouvolan maankdytén suunnittelun strategiseksi

Kouvolan katipungin rakennemal

Kouvolan keskeisén kaupunkialueen QYK

Maankayton toteuttamisohjelma
i (v.2030)

Kokonaiskuva

Asuminen

Pioneeripuisto

T Kasarminmaki—Ruskeasuo—Tanttari OYK ™™™
Niskala-Tervaskanias OYK

(]
(=
=
(]
X
-

EU—AEasia rautatavaraliike|

Matkakeskus
VT 15 parantaminen
Valkealan suuntagn ita-lansi

_pyordily-yhteys? { -

nteen logistinen solmukohta (TEN-T)

Kansaélinen henkildliikentgen solmukohta

Palvelut

Kymintehtaan kehityshankkeet
Koriansuoran

tyopaikka-alue
Kullasvaara-Tehola logistiikka-alue

Elinkeinot

Niskala-Tervaskangas OYK
Kymintehtaan kehityshankkeet

Kullasvaara-Tehola logistiikka-alue
Matkakeskus
Koriansuoran
tyopaikka-alue

)

c

c

)

X

©

=
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=
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2000 2005 2010
(Hanke]  Jalankulkuvyshykkeen hanke Hanke |
Hanke Joukkoliikennevydhykkeen hanke -
Hanke Autovydhykkeen hanke Suunnitelma
Hanke Useita vyohykkeitd koskeva hanke ‘Suunnitelma
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2030

Autovyohykkeen hanke, jossa erityista joukkoliikennepotentiaalia
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Useita vydhykkeitd koskeva suunnitelma tai strategia

Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe



perustaksi on laadittu rakennemalli vuonna 2012,
joka linjaa kehittdmisen painopisteiksi nykyiset
keskukset sekd tiivistdimisen ja tdydentdmisen.
Useamman keskuksen yhdyskuntarakenteessa
palveluverkon jdrjestiminen on keskeinen tekija,
silld lahipalvelut pitavéat keskukset elinvoimaisina.
Tama koskee erityisesti sosiaali- ja terveyspalvelui-

ta sekd kauppaa.

Kehitystoimet Tavoitteet

Maankaytdn tukeutuminen
nykyisten rakenteiden varaan
Vajaakayttoiset ja
rakentamattomat tontit
kehittamisalueiksi

90 % maanhankinnasta ja
tonttituotannosta keskeisen
kaupunkialueen OYK:n alueelle

Kaupunkiseudun tiivistaminen

Ydinkeskusta-alueen elévyyden
vahvistaminen

Kouvola—-Kuusankoski-Koria-
ydinalueen kehittdminen
(Kouvolan keskeinen
kaupunkialue)

Palvelutarjonnan vahvistaminen
asuntorakentamisella
Asuntomessut 2019

(Korian Pioneeripuisto)

90 000 asukasta (2030)
Vaestotappio 0-kasvuksi

n. 450 000 k-m2

(n.6000 asuntoa, ea=0,1)
Asuntorakentaminen keskittyy
taajamiin

Joukkoliikenteen kayttdasteen
nostaminen laatukaytavilla ja
peruspalveluiden turvaaminen
maaseutualueilla

Pyérailyn ja kavelyn edellytysten
parantaminen ja uudet reitit

Liikennemuotojen valinen
kestava tydnjako

Julkisen liikenteen toimivuuden
edistdminen

Alueen saavutettavuuden
hydédyntédminen ja kehittdminen

Nykyiseen palvelurakenteeseen
tukeutuminen

Palveluiden kehittaminen
liikennejarj. rasittamatta
Palvelutarjonnan vahvistaminen
asuntorakentamisella

Lahipalveluverkoston
sailyttaminen ja aluekeskusten
turvaaminen

Nykyisen kaupallisen keskustan

elin- ja vetovoimaisuuden
turvaaminen

Teollisuuden tarpeisiin
varautuminen: riittava
tonttireservi

Saavutettavuuden
hyédyntéaminen ja kehittdminen
Venajaulottuvuus

Keskeisen kaupunki-alueen
monipuoliset tydpaikka-alueet
Teollinen infrastruktuuri ja
metsasektorin osaaminen
Logistiikan ja yritysyhteistyon
kehittaminen

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyShykkeittdin Kouvolan kaupunkiseudulla.

Viime vuosien merkittdvin yksittdinen yhdys-
kuntarakenteeseen vaikuttanut hanke on ollut
kauppakeskus Veturin rakentaminen. Yhdessa
Veturi ja samalla alueella sijaitseva Prisma muo-
dostavat autokaupunkiin tukeutuvan seudullises-
ti merkittdvan kaupan keskittyman. Kouvolassa
kaupan kokonaisvolyymissi ei ole kasvun merk-
kejd, koska véestokehitys on hidasta ja Vendjalta
tuleva ostovoima on hiipunut. Veturi on merkit-
tava kilpailija keskustan kaupallisille palveluille,
mutta kaupunginosien ldhikaupat ovat toistaiseksi
sdilyneet. Kaupan alueen sijainti Kuusankosken
ja Kouvolan keskustan viliselld joukkoliikenne-
kdytavallda mahdollistaa my6s joukkoliikenteelld
tapahtuvan asioinnin, joten alue ei ole tdysin auto-
riippuvainen. Kouvolan kannalta merkittavimmat
yhdyskuntarakenteeseen vaikuttavat hankkeet
ovat asuntomessut 2019 Korialla, ydinkeskustan
ja matkakeskuksen alueen kehittaminen seka Kul-
lasvaaran logistiikka-alueen laajentaminen. Kou-
volan liikenteellinen asema on erinomainen, joten
uusia tydpaikkoja tavoitellaan suurilla panostuk-
silla logistiikkaan. Kaupunki laajentaa ja kehittda
Kullasvaaran logistiikka-aluetta RRT-terminaalin
saamiseksi. RRT-terminaali toimii tie- ja rautatie-
kuljetusten solmukohtana ja olisi merkittdva tyol-
listdjd sekd suoraan ettd valillisesti.

Kouvola-Lahti-Tikkurila-Helsinki raideyhtey-
den matkustusaika on keskeinen koko seudun
kehitykseen vaikuttava aluerakenteellinen tekija.
Juna-asema on liikenteen solmupiste, joka kyt-
kee seudun sisdisen liikenteen alueiden véliseen
raideliikenteeseen. Matkakeskuksen alueesta ha-
lutaan kehittdd erityisesti elinkeinoeldmaélle hou-
kutteleva paikka luomalla edellytyksid monipuo-
lisille toiminnoille. Ydinkeskustan kehittdiminen
ndhdddnkin Kouvolassa asumisen ja elinkeinojen
hankkeena. Suurin asuntorakentamisen ajuri on
sisdinen muuttoliike, joka liittyy eri vdestoryhmi-
en eldimanvaiheisiin. Toinen keskeinen tekijd on
alueen asuntojen suhteellisen alhainen hintataso,
joka vaikuttaa omakotirakentamiseen sekd van-
hojen asuntojen kiertoon. Asumisen uudiskohteet
sijoittuvat tdydennysrakentamiskohteisiin padosin
keskustassa tai sen reunalla sekd asuntomessu-
alueelle Korialle. Asuntomessujen avulla pystytdan
pientalotarjontaa keskittim&dn samalle alueelle,
jolloin rakentaminen tukee Korian ldhipalvelujen
sdilymistd. Kouvolan maankdyton toteuttamisoh-
jelmassa tunnistetaan joukkoliikenne ja palvelut
kriteereind uusien asuntojen toteuttamisen prio-
risointiin, mutta ei py6rdilyd. Pyoréily onkin jadnyt
kehittamisessa joukkoliikenteelle, eivdtka nykyiset
py®Oréreitit tue pyoralla liikkkumista.

Kouvola on péédpiirteiltddn autokaupunki, jon-
ka monikeskuksinen rakenne on levittinyt taaja-
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ma-alueen laajalle. Kouvolan keskeisen kaupunki-
alueen palvelut keskittyvidt Kouvolan ja Kuusan-
kosken keskustoihin, jotka muodostavat jalankul-
kukaupungin kudokset kaupunkiseudulla. Naiden
vélinen joukkoliikennevydhyke kytkee keskukset,
mutta ei muodosta varsinaista joukkoliikennekau-
pungin kudosta. Kouvolassa autokaupunkiin tu-
keutuvan kehittdmisen vaihtoehtona ovat ensisijai-

sesti kaupunkimaiset Kouvolan ja Kuusankosken
keskustat. Joukkoliikenne perustuu nédiden sekd
kaupungin muiden taajamien valisiin runkoyhte-
yksiin. Nykyiselld vdestokasvulla taajamarakenne
laajenee ldhinna tyopaikka-alueilla, silld uusille
pientaloille ei ole juurikaan kysyntda. Nykykehi-
tykselld seudun vanheneva ikdrakenne vahvistaa
jalankulkuvyo6hykkeiden hidasta uudistumista.

Kouvolan kaéipungin rakennemalki (v.2030)

Maankayton totepttamisohjelma

Kokonaiskuva

Asuminen

Liikenne

-
=
(9
2
©
o

Elinkeinot

Viherrakenne

2000 2005 2010

- Aluekeskuksen hanke

- Maaseutuvydhykkeen keskuksen hanke
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Valkealan, Inkeroisten ja Myllykosken keskustat
ovat ldhipalvelukeskuksia, joissa taajamat ovat
rakentuneet pyordilyetdisyyden mittakaavaan.
Palveluiden mahdollinen keskittdminen heikentaa
erityisesti ndiden keskusten asemaa asuinympa-
ristdind vaikka niisté olisi hyvit yhteydet ja veto-
voimainen kulttuuriympaéristd. Sote-uudistuksen
vaikutuksia palveluiden sijaintiin on vield vaikea

Kehitystoimet Tavoitteet

Keskus- ja palveluverkko: yli
3000:n asukkaan aluekeskukset
(Ummeljoki—Myllykoski,
Inkeroinen—Anjala) ja
maaseutuvydhykkeen keskukset
(Jaala, Elimaki)

Taajamien kehittdmisen periaat-
teena aluekeskusten/entisten
kuntakeskusten vahvistaminen
tiivistamalla ja tdydennys-
rakentamalla

Tuetaan maaseudun elinkelpoi-
suutta (infrastruktuurin ja pal-
veluverkoston perusrakenteet)

Asuntorakentamisesta 10 %
aluekeskuksiin ja 5 %
maaseutuvydhykkeen
keskuksiin

Aluekeskuksissa monimuotoista

asumista, myds kerrostalo-
asumista

90 000 asukasta (2030)
Vaestoétappio 0-kasvuksi

n. 450 000 k-m2

(n.6000 asuntoa, ea=0,1)
Asuntorakentaminen keskittyy
taajamiin

Joukkoliikenteen kayttdasteen
nostaminen laatukaytavilla ja
peruspalveluiden turvaaminen
maaseutualueilla

Pyorailyn ja kdvelyn edellytysten
parantaminen ja uudet reitit

Liikennemuotojen valinen
kestava tydnjako

Julkisen liikenteen toimivuuden
edistdminen

Alueen saavutettavuuden
hyédyntéaminen ja kehittdminen

Palvelujen keskittaminen
Liikkuvat ja paivystyspalvelut

Aluekeskukset kaupallisten ja
julkisten palveluiden
keskittymina
Maaseutuvydhykkeen keskukset
ymparoivan maaseudun
julkisten ja kaupallisten
lahipalvelukeskuksina

Inkeroisten raskas teollisuus

Myllykosken vanhojen
teollisuusalueiden uudistaminen

Matkailukylien
toimintamahdollisuudet

Aluekeskukset ja
maaseutuvyohykkeen keskukset
tyopaikkakeskittymina
Maaseudun keskeinen merkitys
yrittdmisen ja matkailun
kehittdmisessa

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyShykkeittdin Kouvolan kaupunkiseudun ulkopuolisissa

keskeisissd taajamissa.

arvioida, mutta ne saattavat muodostua haasteek-
si erityisesti monikeskuksisen yhdyskuntaraken-
teen kannalta. Kouvolan keskusta on luonnolli-
nen kehittdmiskohde, mutta muiden keskusten ja
taajamien osalta toiminnallisesti monikeskuksien

rakenteen sdilyttdminen vaatii tahtotilaa seka
sursseja muiden keskusten kehittamiseen.

Autokaupungin suuri Veturin kauppakeskus Kouvolassa
ohjaa voimakkaasti koko kaupunkiseudun kehitysta.
Kuva: Eero J. Laamanen / Vastavalo
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Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

- Joukkoliikennekaupunki

Joukkoliikenteen tarjonta

- Intensiivinen joukkoliikennevyéhyke

- Joukkoliikennevyéhyke

Bl Keskustan jalankulkuvydhyke

8 km

© SYKE/YKR 2016
() MML, Esri Finland

Kouvolan kaupunkiseudun joukkoliikennevyohykkeet ja joukkoliikennekaupunki.

Kaupunkikudosten alueet
- Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue

Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue

Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue

Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue

Alakeskus
@ Joukkoliikennekaupunki
Autokaupunki
Harva autokaupunki
[ ] Suunnitelma-alue
- Keskusta-alue
[ | Kaupan alue
|:| Palvelujen alue
- Sekoittuneiden toimintojen alue
B Tyspaikkavaltainen alue
I Kerrostalovaltainen alue
- Pientalovaltainen alue
m Pientalovaltainen alue - tdydentava
[ ] omakotitalovaltainen alue
[ ] Asuinalue
Asuinalue - tdydentava
/7 Kehitettava vayla

8 km 5

© SYKE/YKR 2016
(c) MML, Esri Finland

Kouvolan kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet sekd seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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Nykyisten kaupunkikudosten viest6- ja tyopaikkakehitys Kouvolan kaupunkiseudulla.

tavoitetaso :

Kaupunki laajentaa

ittaa

1

1

1

:
Kullasvaaran .
logistiikka-aluetta !
RRT-terminaalin
saamiseksi .
1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

—> tyopaikkoja

Rakennemallissa
yhteinen tahtotila

"'l.n

Helsinki-Tikkurila-Lahti-Kouvola -raideyhteyden matkustusajan nopeuttamiseen liittyvat
paatokset

Tahtotila pyorailyn

voimakkaammasta ‘ ‘ ’
Maanhankinnat kehittamisesta kaikilla '

joukkoliikenteen ja  keskusta-alueilla ja niiden ‘
palveluiden kannalta Iahelsyydessa '

Paitokset hywsta sualnnelsta

matkakeskuksen Keskusta—aluelden
alueesta ja “‘ tdydentamishankkeiden
liityntaliikenteesta toteuttaminen
‘ Valintatilanteita, joissa monikeskuksisuus
“ pohdittava eri toimintojen sijoittumisessa
Paatokset sote-palveluverkosta \
monikeskuksisessa kaupungissa
Monikeskuksisen rakenteen
sdilyttaminen vaatii tahtotilaa

2000 2005 2010

Kouvolan monikeskuksisen
rakenteen kehittaminen ja
yllapito

Kaupunkiseudun
tiivistaminen: ydinkeskustan
elavyys ja keskeisen
kaupunkialueen
tiydennysrakentaminen

Padtospolku Kouvolan kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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I Keskusten peruspalveluiden seka resursseja keskusten
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7.7
Rovaniemen kaupunkiseutu

Kaupunki on Lapin maakuntakeskus. Vuoden 2006
kuntaliitoksen jélkeen kaupunki kattaa myos laajan
maalaiskunnan alueen. Kaupungin véaesténkasvu
on ollut koko maan kasvua suurempaa, ja kehityk-
sen ennustetaan jatkuvan myos tulevaisuudessa.
Rovaniemen kaupunkiseutu on kompakti, laa-
jimmillaan noin kahdeksan kilometrin siteen sisal-
le mahtuva kaupunkikudos. Maantieteelliset esteet

(Kemijoki ja Ounasjoki lahtineen ja poukamineen se-
ka vaarat, esim. Ounasvaara) rikkovat kaupunkiseu-
dun kudosta. Jalankulkukaupunki sijoittuu selkedsti
Kemijoen lédnsipuolelle. jossa puolestaan omat este-
vaikutuksensa muodostavat pohjois-eteldsuuntaan
kulkeva valtatie E4 seka itd-lansisuunnassa kulkeva
rautatie suurine logiistiikka-alueineen. Viime vuo-
sien tdrkein hanke on ollut jalankulkukaupungin
estevaikutuksen viahentdminen moottoritietd katta-
malla, jonka yhteydessd on myos kauppakeskus.

Kokonaiskuva

Asuminen

Vennivaara

Koskenkyla
Palvelukylé&t

Yiikyli-Nivankyld

(]
=
=
(]
i
-

Ounasvaaran keéhittiminen matkailuymparistona

Palvelut

Elinkeinot

Etelikeskus

Napapiirin asemakaavan tarkistus ja laajennus

Q Napapiirin asemakaavan tarkistus ja laajennus

c

o Virkistysalueiden yleiskaava

£
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2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

- Jalankulkuvydhykkeen hanke Hankel Autovybhykkeen hanke, jossa erityista joukkoliikennepotentiaalia
Hanke Joukkoliikennevyodhykkeen hanke - Joukkoliikennevyohykkeen hanke, jossa erityista pyorailypotentiaalia
Hanke Autovyohykkeen hanke Suunnitelma  Useita vyohykkeitéd koskeva suunnitelma tai strategia

Hanke Useita vydhykkeitd koskeva hanke Suunnitelma  Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe
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Tulevina vuosina kehitys jatkuu jalankulku-
kaupungin eteldosassa Erottajan kehittimiselld, ja
siitd edelleen rautatien eteldpuolella Lampelan ja
Eteldkeskuksen kehittimisend. Myo6s kaupallista
keskustaa kehitetddn maéaéréllisesti ja laadullisesti.
Kehittdmisen painopiste on keskustan osayleiskaa-
van ja siihen rajoittuvilla alueilla Kemijoen lansi-
puolella, yhden kilometrin séteelld jalankulkukau-
pungissa. Tadlld palvelurakenne on jo vahvinta.
Tarkeitd kehittdmiskohteita on 1-2 km etdisyydelld

Kehitystoimet Tavoitteet

Kaavoitusohjelman paivitys,
Maato, maaseutuohjelma,
rakennetun ympariston laadun
strategia

Aluerakenne 2030 muodostuu
eheésta ja viihtyisasta
keskustasta ja asuinalueista,
elinvoimaisista kylista
palvelualueineen, yrityksia
palvelevista liikenneyhteyksista
sekd matkailun
ydinvyéhykkeesta ja
kylamatkailuvydhykkeista

Loma-asumisen tarpeiden
selvittdminen

Maankayton, asumisen ja
investointien toteuttamisohjelma
Kylien kehittdminen

Keskustan OYK-alueen
tiivistyminen

+7155 as. (2030)

Nykyisten alueiden
vetovoimaisuus ja uusien
alueiden kaavoittaminen

Keskusta-alueiden tiivistaminen
ja joukkoliikenteen turvaaminen

VT4

Napapiirin liikenne
Autopaikkamitoituksen
vaiheyleiskaava

Polkupyoraverkosto
Joukkoliikenneverkosto

Haja-asutusalueiden tieverkko ja
matkailuliikenne

Asukkaiden tasa-arvoinen
liikkuminen

Turvallinen, elinkeinoelaman ja
kestavan kehityksen huomioiva
liikennejarjestelma

Lahipalveluiden tarjonnan
turvaaminen kaupunginosittain:
kouluverkko, paivakotiverkko,
hyvinvointikeskukset

Perusopetuksen sailyttaminen
keskustan ulkopuolella
Yliopisto—ammattikorkeakoulu—
HALTIK-osaamisakseli

Kylien kehittdminen
kehittdmismaararahoilla

Peruspalvelujen turvaaminen ja
palvelukylien kehittaminen

Maakuntatasoiset erityispalvelut
keskustassa

Monipalvelupisteet
Yliopiston hanke?

Logistiikan kehittdminen
Toimitilarakentaminen
Matkailu ja turismi: keskusta,
Napapiiri ja Ounasvaara
Matkailuymparistén
kehittdminen

Laadukkaat alueet logistisesti /
toiminnallisesti edullisilla
paikoilla

Matkailun toimintaedellytykset:
vy6hykkeet, kylien potentiaali,
majoituskapasiteetti, reitistot

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyohykkeittdin Rovaniemen kaupunkiseudulla.

etenkin keskustasta lounaaseen Eteldkeskuksessa
ja Lampelassa sekd muutamia Kemijoen itdpuo-
lella. Suurimpina Ounasrinteen vuokra-asuntojen
kytkeminen tdydennysrakentamisella osaksi kau-
punkirakennetta ja Valionranta. 2-5km etdisyydel-
1a autovyohykkeiden jatkeeksi on kaavoitettu ja
kaavoitetaan paljon uusia alueavauksia mm. Ven-
nivaaran asuinalueen laajennus sekd palvelukes-
kus sekd Napapiirin matkailualue. My®s yli viiden
kilometrin etdisyydelld on runsaasti kaavoitettuja
asuinalueita, joiden toteutuminen merkitsisi yh-
dyskuntarakenteen laajenemista ja hajoamista.

Joukkoliikennekaupunkikudos kulkee kes-
kustan ldpi itd-ldnsisuunnassa. Tulevaisuudessa
tehtaviin paatoksiin lukeutuvat mm. Korkalovaa-
ra—Keskusta—Ounasrinne -kudoksen sekd Rantavi-
tikkaa koskevat joukkoliikennekaupungin kehitta-
mispdétokset ja pyordilyn kehittdmisinvestoinnit.
Yliopiston ja ammattikorkeakoulun kampusalueet
ovat merkittivad elementti keskustan reunalla ja
opiskelijoilla on tirked rooli jalankulkukaupungin
elavyyden ja kestdvien liikkumismuotojen edista-
misen ndkokulmasta.

Visio yhdyskuntarakenteesta 2030 muodos-
tuu ehedstd ja viihtyisédstd keskustasta ja asuina-
lueista, elinvoimaisista kylistd palvelualueineen,
yrityksid palvelevista liikenneyhteyksistd seka
matkailun ydinvyohykkeestd ja kyldmatkailuvyo-
hykkeista. Keskeisind ulkoisina muutostekijoind
ndhdéddn matkailun kasvu sekd korkeakoulujen
sijoittumisen valtakunnallinen politiikka. Matkai-
lun kehittdiminen edellyttdd moninaisia ja joustavia
palveluita, jotka hyvin toteutettuina tukevat yh-
dyskuntarakenteen kehittdmista. Matkailua ei voi
elinkeinona ulkoistaa, ja sen kasvun taustalla on
Suomi ja Lappi turvallisena ja kiinnostavana mat-
kailukohteena. Kaupunkiseudun sisdisend muu-
tostekijand ndhdédan asuntokuntien koon pienene-
minen, jolloin erityisesti pienten asuntojen kysynta
kasvaa. Toisaalta kaupungissa on myos tyhjillddan
paljon vuokra-asuntoja, joissa vdeston asumistar-
peet eivét vastaa asuntotarjontaa. Keskustan voi-
mistuminen ja tdydentyminen sekd véeston kasvu
johtavat kerrostalorakentamisen lisddntymiseen.
Rinnalla tapahtuu tasaista uusien kaava-alueiden
asuntorakentamista. Useiden pientaloalueiden
avaaminen samanaikaisesti sisdltdd kuitenkin mer-
kittdvan riskin, jossa alueet leimaantuvat kesken-
erdisind pitkille tulevaisuuteen. Hyvélla toteutta-
misohjelmalla riskid voidaan kuitenkin pienent&a.
Palvelurakenteen keskittyessd maaseutualueiden
hallinta ja tasapuolinen kohtelu on my6s avoin,
mutta maantieteellisen tasa-arvoisuuden kannalta
tarked kysymys. Osaa palveluista voidaan digita-
lisaation avulla kehittda, mutta ei kaikkea.
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Matkailu vaikuttaa monin tavoin Rovaniemen yhdyskunta-
rakenteeseen. Kuvat: Hannu Lehtomaa/ YHA-kuvapankki
(alh) ja Mika Ristimaki.







Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue

(0 Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue

. Joukkoliikennekaupunki

Joukkoliikenteen tarjonta

- Intensiivinen joukkoliikennevydhyke

Bl Joukkoliikennevydhyke

Bl Keskustan jalankulkuvyohyke

© SYKE/YKR 2016
() MML, Esri Finland

Rovaniemen kaupunkiseudun joukkoliikennevydhykkeet ja joukkoliikennekaupunki.

Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
() Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
- Joukkoliikennekaupunki
Autokaupunki
Harva autokaupunki
I Keskusta-alue
[ ] Kaupan alue
[ Palvelujen alue
- Sekoittuneiden toimintojen alue
B Kerrostalovaltainen alue
m Kerrostalovaltainen alue - taydentava
Kerrostalovaltainen alue - reservi
B Pientalovaltainen alue
@ Pientalovaltainen alue - tdydentéava
I:l Omakotitalovaltainen alue
Asuinalue - taydentava
|:| Asuinalue - reservi
~~ Uudet vaylat

© SYKE/YKR 2016
(c) MML, Esri Finland

Rovaniemen kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet seki seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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ROVANIEMI Tyopaikat ROVANIEMI

60 000 25 000
50 000 Harva autokaupunki
20000 -
Autokaupunki
40000 -
B Joukkoliikennekaupunki 15000 -
30000 B Jalankulkukaupunki 2 km
— muu alue
B Jalankulkukaupunki 2 km 10000
20 000 — ydinalue
B Jalankulkukaupunki | km
- muu alue 5000
10 000 B Jalankulkukaupunki | km
- ydinalue
0 0
1990 1995 2000 2005 2010 1990 1995 2000 2005 2010
Nykyisten kaupunkikudosten véest6- ja tyopaikkakehitys Rovaniemen kaupunkiseudulla.
Matkailun investoinnit X
tavoitetaso Yhdyskuntarakenne 2030 muodostuu
1

ehedsta ja viihtyisasta keskustasta ja
asuinalueista, elinvoimaisista kylista
palvelualueineen, yrityksia
palvelevista liikenneyhteyksista seka
matkailun ydinvyohykkeesta ja
kylamatkailuvyohykkeista

1 -

1 2
Pyorailyn kehittamisinvestoinnit \

: yorailyn kehittamisinvestoinni "

1 "

| \

Napapiirin kehittaminen
1

- ‘ ‘ ‘ Ounasrinteen vuokra-asuntojen
Pa:ve:uky!ll(l?ln LSSt ‘ ‘ ‘ ‘ kytkeminen tdydennysrakentamisella
S ‘ | | osaksi kaupunkirakennetta

1
1
| | [} 1 "‘ Korkalovaara-keskusta—Ounasrinne ja Rantavitikka:
1 | joukkoliikennekaupungin kehittamispaatokset
1
Erottajan ja Lapinaukion seka

keskustan laadullinen kehittiminen

Vennivaaraan Lampelan ja Etelakeskuksen
palvelukeskus kehittaminen

tavoitevuos

E nykyhetki

Paatospolku Rovaniemen kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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7.8

Kokkolan ja Pietarsaaren
kaupunkiseutu

Kokkolaa ja Pietarsaarta on tdssa analysoitu kau-
punkiparina. Kaupungit sijaitsevat lahekkain mut-
ta eri maakunnassa ja kielialueella. Molempien
kaupunkien elinkeinoeldma on vientipainotteinen,

joten yrityselamdn ndkokulmasta alue muodostaa
yhtendisen tyomarkkina-alueen, jossa seudulliset
kysymykset liittyen alueen edunvalvontaan, inf-
rastruktuuriin ja saavutettavuuteen ovat yhteisia.
Vallalla olevan kaupungistumiskehityksen seu-
rauksena erityisesti kaupunkien vélinen liikenne
kasvaa ja hallinnollisista rajoista riippumattomat
kehitysvyohykkeet nousevat yksittdisten kaupun-

Kokonaiskuva

Asuminen

K Pohjoinen (Kaanaanmaa)

K EteldinenMustikkaméki,Hangas l}
K Asuntomessualueen eteldpuoli ja
Pikiruukki
P Otsolahti : P Uusipelto
P Lammassaari

o
c
c
Q
X
.|

K Pohjoisvéylan parant. hankkeet

K Kevyen liikenteen/viherverkoston kehittiminen
K Joukkoliikenteen in:novatiivinen kehittamingn
K Vt 8 kehittadminen jfa Kokkolan ohitustie

: KSatamaradan eritasfoliittym.‘it
K Kokkolan pybréilyp laatukaytévat

P Kt 68 kehitt.

Palvelut

K Piispanmaen kehittaminen
K Indola

K Suurteollisuusaluegn logistiikkakeskus

K Vt 13 kehitt.

K Lahdenpera (Mafrinegate)
K Piispanméen kehittdminen

K Kokkolan satanan ja suurteollisuusaluéen kehittdminen

L
o
=
3] { KRautatientori ja mafkakeskus
= K Indola
ﬁ Suurteollisuusalueen Iog':lstiikkakeskus
K Teknolégiapuiston laajennus ]
Satamien syvavaylat
()
c
q:, K Viherverkosto-phjelman toteuttaminen
x Kansallinen kaugunkipuisto
£
)
=
>
2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030
- Jalankulkuvydhykkeen hanke Hankel Autovydhykkeen hanke, jossa erityista joukkoliikennepotentiaalia
Hanke Joukkoliikennevydhykkeen hanke - Joukkoliikennevydhykkeen hanke, jossa erityista pyorailypotentiaalia
Hanke Autovyohykkeen hanke Hankel Autovydhykkeen hanke, jossa erityistd pyorailypotentiaalia
Hanke Useita vyohykkeitd koskeva hanke - Jalankulkuvydhykkeen hanke, jossa erityistd pyorailypotentiaalia
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Kehitystoimet Tavoitteet

kien rinnalle yritystoiminnan kasvun alustoiksi.
Molemmissa kaupungeissa on jo pidempé&én pa-
nostettu kdvelykeskustan eldvyyteen ja erityisesti
Kokkolaan on muodostunut seudullinen kaupan
ja palveluiden keskus. Pietarsaaren jalankulku-
kaupungin alueen véestdomaara on ollut selvéassa
laskussa erityisesti 1-2 kilometrin etdisyydella
keskustasta. Kaupungit ovat rakennuskannaltaan

Kokkolan keskikaupungin
yleiskaava

Keskustaajama
yleiskaavaluonnos

K: Maakuntakaavan 5.vaihe

Yhdyskuntarakenteen
eheyttdminen ja tasapainoinen
kehittaminen

Asuntotuotannon keskittdminen
keskustaan ja asemakaava-
alueille

Keskusta-alueiden
elavoittdminen ja palveluiden
monipuolistaminen

K: Joukkoliikenneselvitys

Vaestomaara 2030
tilastokeskuksen ennusteen
mukaan: 52 024 (Kokkola), 19
896 (Pietarsaari)

P: +6200 asuntoa ->v.2040
joista 80% taajamiin

Kevyen liikenteen edellytysten
parantaminen
Matkapalvelukeskuksen ja
palveluliikenteen
kaynnistaminen

Joukkoliik. seudullinen
kehittaminen

Kokkolan liikennetutkimus 2012
P: pyoraily-yhteydet
Vt8jaVt13
aluevaraussuunnitelma 2015

Julkisen liikenteen palvelutason
turvaaminen

Joukko- ja kevyen liikenteen
edistdminen

Liikennetarpeen ja
henkiléautoriippuvuuden
vahentadminen

Keskustan ja palvelukeskusten
kehittdminen

Keskusta-alueen palvelut ja
palvelutaajamat

Kaupalliset palvelut ensi-
sijaisesti kaupunki-, kunta- ja
alakeskuksiin

Suuryksikdiden harkittu sijoittelu
ja mitoitus

P: Elinkeinoeldman
kehityskaytavat + tyopaikka-
alueiden profilointi
Kansainvaliset yhteydet
(satamat a lentokentta)

P: Sivuraiteen sahkoistys ja
kolmiorata

P: Satamatie

Liiketilan
lisdrakentamispotentiaali

Turvataan yritysten ja
elinkeinoelaman hyvat
toimintaedellytykset

Tydpaikka-alueiden sijainnin
tarkistaminen: liikkenneyhteydet,
logistiikka ja keskittymat

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet
vyohykkeittdin Kokkolan ja Pietarsaaren kaupunkiseudulla.

K=Kokkola
P=Pietarsaari

omakotitalopainotteisia ja varsin autoistuneita.
My®os joukkoliikennetarjonta on vaatimatonta.
Kokkolassa on tehty kuntaliitos 2009 naapurikun-
tien kanssa, mutta Pietarsaaressa ei.

Tarkeimmat yhdyskuntarakenteen tulevaisuu-
teen vaikuttavat hankkeet liittyvat molemmissa
kaupungeissa keskustan kehittdmiseen seké teol-
lisuutta tukevan infrastruktuurin rakentamiseen.
Kokkolan keskustan merkittdvin yksittdinen hanke
on rautatientorin uudistus ja siihen liittyvd mat-
kakeskus. Pietarsaaressa keskustassa kehitetddn
torin ymparistéd pysédkointiluolalla sekd pyritddn
lahitulevaisuudessa laajentamaan keskustaa Sii-
kaluodon entiselle teollisuusalueelle rakentamalla
keskustaa halkovan satamaradan alitus. Molem-
missa kaupungeissa satamat ja niihin liittyvat
teollisuusalueet ovat keskeisid tyopaikkakeskit-
tymid. Kokkola on pitkdjénteiselld toiminnalla ja
kaavoituksella mahdollistanut teollisuuden in-
vestoinnit ja kilpailukykyisen sataman toiminnan,
joiden yllapitdminen on tavoitteena jatkossakin.
Kehittdmishankkeisiin liittyvit sataman saavutet-
tavuuden parantaminen niin mereltd katsottuna
(syvévédyld) kuin mantereelta (raideyhteyteen liit-
tyvat parannustyot). Pietarsaaressa on kdynnissa
Péanndisten kolmioraiteen suunnittelu sekd satama-
radan sdhkoistys. Sahkdistyksen jdlkeen nykyisen
ratapihan toiminnot siirtyvdat UPM:n alueelle eikd
nykyisid veturivaihteita endé tarvita. Molemmissa
kaupungeissa teollisuus ja logistiikka pitdd sovit-
taa yhteen kaupunkirakenteen muiden toimintojen
kanssa. Elinkeinoeldmdn muutokset edellyttavat
merkittdvid investointeja, jotta alue séilyttda kilpai-
lukykynsd, mutta samalla syntyy mahdollisuuksia
uusiin avauksiin keskeisilld alueilla kun vanho-
ja teollisuuden kéytossd olleita alueita vapautuu
muuhun kéyttoon. Téallaisia potentiaalisiksi tun-
nistettuja muutosalueita ovat myds molempien
kaupunkien ratapihat.

Yhdyskuntarakenteellisesti molemmat kaupun-
git ovat perustyypiltddn autokaupunkeja, joissa
huomattava osa taajama-asutuksesta kuitenkin
sijaitsee keskustassa ja sen tuntumassa sijaitsevil-
la jalankulkukaupungin alueilla. Kokkolassa on
vdestomadrdan ndhden varsin laaja kantakaupunki
kahden kilometrin siteelld keskustasta. Molemmis-
sa kaupungeissa kaupunkiseudun taajama-alue
mahtuu pédpiirteissddn viiden kilometrin kehdn
sisddn, mutta molempien reunoilla on myos valjaa
autokaupungin taajamaa, joka jatkuu ympéaréivan
maaseudun puolelle. Kummallakaan kaupunki-
seudulla joukkoliikenteen tarjonta ei missdan ylita
joukkoliikennevyohykkeen tarjontakriteerid, joten
joukkoliikennekaupungin kudosta kaupungeista
ei 16ydy. Kaupunkien védestdpohjat ja sisdiset etdi-
syydetjaavét niin pieniksi, ettei markkinaehtoinen
runkolinjoihin perustuva joukkoliikenne onnistu.
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8 km

Kaupunkikudosten alueet

Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Autokaupunki
Harva autokaupunki

- Keskusta-alue

[ ] Kaupan alue

[ Palvelujen alue

I sckoittuneiden toimintojen alue

- Ty6paikkavaltainen alue

m Ty6paikkavaltainen alue - taydentava

Tyopaikkavaltainen alue - reservi

- Kerrostalovaltainen alue

m Kerrostalovaltainen alue - tdydentéava

I Pientalovaltainen alue

@ Pientalovaltainen alue - tdydentéava

I:l Omakotitalovaltainen alue

I:l Asuinalue

/" Kehitettava vayla

e |ogistiikkakeskus
® Matkakeskus

© SYKE/YKR 2016
() MML, Esri Finland

Kokkolan kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet seka seudun keskeiset hankkeet kartalla.

Kaupunkikudosten alueet

Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Autokaupunki
Harva autokaupunki
I Keskusta-alue
[ ] Kaupan alue
I:l Palvelujen alue
- Sekoittuneiden toimintojen alue
- Tyopaikkavaltainen alue
m Tyopaikkavaltainen alue - taydentava
Typaikkavaltainen alue - reservi
B Kerrostalovaltainen alue
EZZZ] Kerrostalovaltainen alue - taydentava
- Pientalovaltainen alue
@ Pientalovaltainen alue - tdydentava
|:| Omakaotitalovaltainen alue
[ ] Asuinalue

Ve Kehitettava vayla

© SYKE/YKR 2016
(c) MML, Esri Finland

Pietarsaaren nykyiset kaupunkikudosten alueet seki seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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18 000
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' Autokaupunki 12 000
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Nykyisten kaupunkikudosten viesto- ja tyopaikkakehitys Kokkolan kaupunkiseudulla.
Vdesto PIETARSAARI Tyopaikat PIETARSAARI
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Nykyisten kaupunkikudosten viesto- ja tyopaikkakehitys Pietarsaaren kaupunkiseudulla.
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Puutaloalue Kokkolan jalankulkukaupungissa. Kuva: Mika Ristimaki

Pietarsaaren kavelykatu. Kuva: Mika Ristimaki
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Alueella on kuitenkin paljon liikkumistarvetta
kaupunkien vililld ettd maaseudun ja kaupunkien
vélilla. Autoriippuvuuden ndkokulmasta erilaiset
kutsupohjaiset liikkkumisratkaisut on néhty poten-
tiaalisina pienen kaupungin liikennejarjestelma-
ratkaisuna.

Vaikka molemmissa kaupungeissa nyt panos-
tetaan keskustan vetovoimaan, on molemmilla
kaupunkiseudulla jo pidempéén laajennettu taa-
jama-alueita paitsi kaupunkien alueella my&s naa-
purikunnissa. Pientaloalueet kilpailevat erityisesti
Pietarsaaressa keskustan kanssa, silld pientaloton-
teille on kysyntéé ja suunnittelu on ollut mahdol-
listavaa, vaikka esimerkiksi tieverkkoon ja palve-

tavortetaso
Molempien kaupunkien
ratapihojen kaytto
tulevaisuudessa
Kokkola: Paatokset
rautatietorin toteutuksesta
Kokkola: Kolmioraiteen ’
rautatietorin | toteuttaminen O Pietarsaari: Piitos
suunnittelu radan alituksesta
kaynnistetty keskustassa
Q Seudullisen tyomarkkina-

liittyvat paatokset

luihin liittyvdt ongelmat on tunnistettu. Toden-
nékoinen kehityspolku tulee jatkamaan autokau-
pungin kasvua, mutta keskustojen kehittdiminen
parantaa niiden houkuttelevuutta asuinpaikkana
ja mahdollistaa kestivimmaén yhdyskuntaraken-
teen seké elinvoimaisemman kaupunkikehityksen.
Pidemmalld aikavélilld kaupunkien yhteistyon
merkitys korostuu, silld niiden alueelliset haasteet
sekd valtakunnallisten ettd kansainvilisten yhte-
yksien kannalta ovat samanlaisia. Yrityssektorilla
tahtotila tdhdn 16ytyy mutta julkisen hallinnon ti-
lanne saattaa maakuntauudistuksen jalkeen muut-
tua entistd haastavammaksi.

Yhdyskuntarakenteen

eheyttaminen ja
tasapainoinen

kehittaminen
Kokkola:vt 13

kehittaminen

@

Pietarsaari: Siikaluodon alueen
kaynnistys

Kaksoiskaupungin

voimavarojen
Q tehokkaampi

hyodyntaminen

Qe

Kokkolan ohitustie?

Pannainen -

Pietarsaari- Keskusta-alueiden
satamaradan investointipadtokset seka
sahkoistys elavoittaminen laatutekijoilla

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
' ) )
I alueen vahvistamiseen
1
1
1
1
1
1
1
1
1
:
1
1
1
1
1

nykyhetki tavortevuosi

Paatospolku Kokkolan ja Pietarsaaren kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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79
Hameenlinnan kaupunkiseutu

Hémeenlinnan viime vuosien tdrkeimpid yhdys-
kuntarakenteeseen vaikuttaneita paatoksid ovat
olleet vuoden 2009 kuntaliitos, kdvelykatu, moot-
toritien kattaminen sekd Moreenin yritysalueen
perustaminen. Lisdksi kaupungissa on panostet-

tu kulttuuri- ja vapaa-ajan toimintoihin luomalla
kulttuurille tiloja sekd perustamalla kansallinen
kaupunkipuisto ja méédrittelemalld keskustan ran-
nat yhteisiksi alueiksi. Kaupunkiseudun taajama
on kasvanut tasaisesti sekd véesto- ettd tyopaikka-
madralld mitattuna. Asuntorakentaminen on ollut
pientalovaltaista, joka nidkyy my6s autokaupungin
kasvuna. Huomattava kehityspolku on ollut toisen
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Keskustavisio & yleissuunnitelma

Kant;kaupungin yleiskaava 2035 (2017)
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asteen oppilaitosten ja korkeakoulutuksen sijoittu-
minen keskustan ulkopuolelle.

Valmisteilla olevalla kantakaupungin yleis-
kaavalla 2035 konkretisoidaan viime vuosien ke-
hittdmislinja, jossa kaupungin kasvua pyritdan
ohjamaan keskustaan ja sen tuntumaan seka tasa-
painoisesti kaupungin ita- ja lansipuolelle. Asun-
torakentamisen painopistettd on muutettu vuo-

Kehitystoimet Tavoitteet

Kayttotarkoituksen
muutoskohteet ja olemassa
olevien alueiden tiivistdminen

Kantakaupungin rakenteen
tiivistaminen ja hallittu
laajeneminen

Keskustaksi miellettavan alueen
laajentaminen
Asumismahdollisuudet ja -
ratkaisujen monipuolistaminen

7000 uutta asukasta keskusta-
alueelle (2035)

Keskustan elinvoimaisuuden
vahvistaminen

Hyvien ajoneuvo-
liikenneyhteyksien turvaaminen
Joukkoliikenteen, jalankulun ja
py6réilyn kehittaminen
Taydennysrakentamisen
kohdentaminen jl-reittien varsille
Paapyoraverkkoselvitys (ELY)

Kasvua tukeva alueellinen
liikennejarjestelma

Keskustan saavutettavuus
kaikilla likennemuodoilla

HHT-kasvukaytavan
vahvistaminen

Uusien alueiden sijoitus ja
ajoitus tukemaan palveluverkkoa

Nykyisen palveluverkon
tukeminen

Tarkoituksenmukaiset
palveluverkot

Saavutettavuus myds kavellen
ja polkupyoralla

Vaestorakenteen nuorentaminen

Erilaisten tapahtumien
lisddminen (matkailu)

Vetovoimainen, dynaaminen
yrittdmisen ja tyopaikkojen
kaupunki

Keskustaan asiantuntija-alojen,
kaupallisten seka terveys- ja
hyvinvointipalveluiden
tyopaikkoja

Kansallisen kaupunkipuiston
laajentaminen

Rantareitin kehittdminen

Viheryhteyksien parantaminen
it4-lansi —akselilla

Retkeily kaupungissa

Yhtenainen viherverkosto
Parempi liittyminen ympardivaan
maaseutuun
Matkailuvetovoiman
kasvattaminen

Kaupungin parhaiden puolien
yhdistéaminen viherverkostolla

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vy6hykkeittdin Himeenlinnan kaupungissa.

den 2005 linjauksella, jonka mukaan noin puolet
tulevasta asuntotuotannosta tulee keskustaan.
Tavoitteena on keskustan elinvoimaisuuden vah-
vistaminen, joka toteutetaan nykysuunnitelmien
mukaan laajentamalla keskustaksi miellettdvad
aluetta suurilla uudistuskohteilla (Engelinranta,
Asemaranta), mutta my6s uudistamalla nykyista
keskustaa. Jo toteutunut moottoritien kattaminen
ja kauppakeskus Goodman on ollut yhdyskunta-
rakenteellisesti merkittdvd hanke. Se paransi kes-
kustan asemaa kaupallisten palveluiden paikkana
kaupunkiseudulla, mutta myds muutti keskustan
sisdistd kaupan painopistettd ja jatti kdvelykadun
liiketiloja tyhjdksi odottamaan uudistamista. Sa-
malla keskustan jalankulkukaupunki kytkeytyi ke-
vyenliikenteen ndkokulmasta aiempaa kiintedm-
min ldnteen moottoritien yli. Keskustan kehitta-
misen pullonkaula on pysdkéinti. Pitkdan vallalla
ollut pientalovaltainen kasvutapa merkitsee sitd,
ettd vaikka suuri osa asukkaista asuu ldhelld kes-
kustaa, autoilu on tarkea liikkumismuoto. Vaikka
jalankulku ja pyoraily méériteltdisiinkin jalankul-
kukaupungin ensisijaisiksi liikkumismuodoiksi,
on keskustaan paastdavd myos autolla, joten kes-
kustan kehittdmisessd joudutaan huomioimaan
my0s autojen tilatarve. Autokaupungin ja jalan-
kulkukaupungin pééllekkdisyyksien tunnistami-
nen ja ratkaiseminen on tilld hetkelld keskustan
tdydentdmisen merkittdvin suunnittelukysymys.
Kanta-Hameen keskussairaala Ahvenistolla
sdilyy sote-uudistuksessa, mutta kiinteistd on pe-
ruskorjattava. Peruskorjauksen kustannukset on
arvioitu samaan kokoluokkaan kuin uuden sai-
raalan rakentaminen. Sairaalan uusi paikka on
vield auki, mutta yksi mahdollinen sijainti on kes-
kustan itdpuolella, jossa kuitenkin ratkaistavaksi
nousevat uuden sijaintipaikan puuterminaalitoi-
mintojen tarpeet sekd liikennekysymykset kuten
Paasikiventien jatke. Sairaanhoitopiiri paattad
sairaalan sijainnista ja mahdollisen uuden sairaa-
lan yhteyteen on suunniteltu liitettdvéaksi myos
keskustaajaman terveyskeskus, joten sen sijainti
tulisi vaikuttamaan noin 2000 tySpaikan sijaintiin.
Sairaalan nykysijainti tukee merkittdvasti Jukolan
kaupunginosan joukkoliikennekaupunkia. Siirty-
miselld on todenndkoisid vaikutuksia joukkoliiken-
teen kayttdjamadriin alueella. Kaupungin sisdinen
itd-lansi-joukkoliikenneakseli on kuitenkin vahva,
jajoukkoliikennekaupungin nykyiset rakenteet tu-
kevat sitd, vaikka sairaala siirtyisi. Keskustan ke-
hittdmisen ohella autokaupungin vastapainoksi
tarvitaan itd-ldnsi-suuntainen palveluakseli, silld
nykytilanteessa kaupan palvelut jakautuvat paa-
osin Tiirion kaupan alueelle ja keskustaan.
Kaupunkiseudun yhdyskuntarakennetta on
linjattu Janakkalan ja Hattulan kanssa yhteiselld
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seudullisella rakennemallilla 2040, jonka mukaan
taajamia ei ldhdetd rakentamaan yhteen. Erityisesti
yrityseldmén ja tyOpaikkojen osalta kysymykset
ovat kuntien yhteisid. Yritysalueiden kehittami-
sessd keskeisend tekijand on sijainti HHT-kas-
vuvyohykkeelld, joten paikallisesti merkittdvina
kysymyksind ndhddan valtateiden 3 ja 10 hyodyn-
tamisen mahdollisuudet. Esimerkiksi tilaa vaativa
kauppa voidaan uuden 10-tien liittymén avulla oh-

jata radan varteen keskustan reunalle. [Iman liitty-
mad sijaintivaihtoehdoksi jad taajaman reuna moot-
toritien varressa. Vaikka nykytilanteessa aktiiviset
hankkeet keskittyvat keskustaan, Himeenlinnassa
on edelleen useita pientaloalueiden reservikohtei-
ta viiden kilometrin sdteen ulkopuolella. Ndiden
toteutuminen muuna kuin autokaupunkina on
epatodenndkdistd, silld kaupungin kokonaiskas-
vun tulisi olla huomattava, jotta kokonaan uusia
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aluekeskuksia voisi syntyd tukemaan kauempana
sijaitsevien alueiden ldhipalvelutarpeita. Kaupun-
ki on kuitenkin uudistumassa nopeasti ja rohkeasti
uusilla avauksilla, joissa alueiden kdytt6d on aja-
teltu uudestaan. Hadmeenlinnan kokoisen kaupun-
gin mittakaavaan sopii asuminen ldhelld keskustaa
veden ddrelld kohtalaisen tiiviisti. My6s keskustan
tuntumassa sijaitsevat pientaloalueet halutaan ve-
tovoimaisiksi panostamalla laatuun ja omaperéi-

Kehitystoimet Tavoitteet

littalan, Parolan, Hameenlinnan,
Turengin ja Harvialan
asemanseutujen tiivistdminen
Keskusten kehittamisperiaatteet
ja suhde muun alueen
kehittdmiseen

Asemanseutujen kehittdmisen
painottaminen

Keskusten kehittaminen ja
vahvistaminen

Edellytykset monipuoliselle
asumiselle

Eritasoliittymét ja muu
tyépaikka-alueiden kehittymisen
tukeminen

Liikenneyhteyksien
parantaminen
Raideliikenteen tehokas
hyédyntaminen

Liittyminen laajempaan Suomen
HHT-kasvukaytavaan

Seudullisten tavoitteiden
noudattaminen (Rakennemalli)
Palveluiden turvaaminen myds
joillain kylaalueilla

Nykyisen palveluverkon
tukeminen ja keskittdminen
seutu-, alue- ja lahipalvelu-
keskuksiin

Uudisrakentaminen
palvelukeskusten laheisyyteen

Alueiden monipuolinen profilointi

Elinkeinoelaman
toimintaedellytysten tukeminen

Metalliala, koneenrakennus,
matkailu ja palvelusektori
elinkeinoelaman keskeisimmat
sektorit

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyShykkeittdin Himeenlinnan kaupunkiseudulla.

syyteen. Keskustan suuret hankkeet Asemanranta
ja Engelinranta mahdollistavat tavoitteisiin kirja-
tun keskustaan painottuvan kehityksen, mutta nai-
den toteuttaminen edellyttdd kaupungin kasvuaja
pitkédén jatkuvaa kysyntdd Himeenlinnan keskus-
ta-asumiselle. Toteutuessaan ndiden kytkeminen
nykyiseen ydinkeskustaan sdilyy haasteena.

Havainnekuva Asemanrannan alueesta. Himeenlinnan
jalankulkukeskusta laajenee kohti rautatieasemaa.
Asemanrannan asemakaava valmistui vuoden 2017 alussa
ja rakentaminen alkaa vuonna 2018. Alue on suunniteltu
| 100 asukkaalle. Kuva: Serum Arkkitehdit Oy.
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Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

- Joukkoliikennekaupunki

Joukkoliikenteen tarjonta

- Intensiivinen joukkoliikennevyéhyke

" | Joukkoliikennevyéhyke

Bl Keskustan jalankulkuvydhyke

Himeenlinnan kaupunkiseudun joukkoliikennevyohykkeet ja joukkoliikennekaupunki.

Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

@ Joukkoliikennekaupunki
Autokaupunki
Harva autokaupunki

[ ] Suunnitelma-alue

- Keskusta-alue

[ | Kaupan alue

|:| Palvelujen alue

- Sekoittuneiden toimintojen alue

B Tyspaikkavaltainen alue

EZZ] Tyopaikkavaltainen alue - taydentava

- Kerrostalovaltainen alue

m Kerrostalovaltainen alue - tdydentava

Kerrostalovaltainen alue - reservi

@ Pientalovaltainen alue - tdydentéava

[T ] omakotitalovaltainen alue

[ 1 Asuinalue

[ | Asuinalue - reservi

I:l Virkistys- ja tapahtuma-alue
Viher- ja virkistysalue

7~ Kehitettava vayla

® Kehitettava liittyma

Himeenlinnan kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet seka seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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Padtospolku Himeenlinnan kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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7.10
Hyvinkdin kaupunkiseutu

Hyvinkdédn yhdyskuntarakenteen kehitys on pe-
rustunut vahvaan maapolitiikkaan ja kasvutapa
on ollut yhden uudisalueen rakentaminen kerral-
laan. Hyvinkdan yhdyskuntarakenne on tiivis ja
keskeiset alueet on kertaalleen suunniteltu ja ra-

kennettu, joten niissd ollaan uusiutumisvaihees-
sa. Hyvinkdan yhdyskuntarakenne muodostuu
lahelld keskustaa sijaitsevista jalankulku- ja jouk-
koliikennekaupungin kaupungin-osista, joiden
rakennetta péivittdistavarakaupan sijoittuminen
ja pyordilyreitistot tukevat. Suurin osa taajaman
védestostd asuu jalankulku- tai joukkoliikennekau-
pungin alueilla ja kaikki pyordilyetdisyydella kes-
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kustasta. Autokaupungiksi jadvat alueet sijaitsevat
viiden kilometrin sisdlld eikd péivittdistavarakau-
pan suuryksikkdjd ole keskustan ulkopuolella. Ai-
emmassa yleiskaavassa on tehty linjaus eteldisestd
kasvusuunnasta, jota on toteutettu Metsidkaltevan
asuinalueella. Viime vuosina asumisen kysynta on
kuitenkin painottunut keskustojen kerrostaloasu-
miseen. Keskustan merkittavin kdynnistyva raken-

Keskustan OYK

Kehitystoimet Tavoitteet

Kasvu 0,8% / vuosi

Monimuotoinen asuntotuotanto

53 300 as. (2030)

300 asuntoa / vuosi
Vuokra-asuntotuotannon
lisédminen

Uusi asutus ak- ja kylaalueille

Julkisen liikenteen
palvelutasotavoitteet

Kauko- ja lahiliikenteen
terminaalien laheisyys

Kehitetaan:

- liityntapyséakointia

- keskustan liikennejérjestelmaa
- pyOrailyn laatukaytavia

Sujuvat, turvalliset matkaketjut;
kauko- ja lahiliikenteen
yhteensovittaminen

Liikenne vastaa asunto- ja
palvelutuotantoon

Keskustan saavutettavuus
kestavilla kulkumuodoilla

Esteettomyys

Elinkeinoelaméan seka julkisen ja
kolmannen sektorin yhteisty6

Uusien ja tehokkaiden
palvelujen jarjestamistapojen
kehittdminen: mm. uusia pt-
kauppapaikkoja

Suuremmat koulu- ja
paivakotiyksikot

Lahipalvelut ja peruspalveluiden
saavutettavuus

Palveluiden sailyminen
ydinkeskustassa

Keskustan kehittaminen

Elinkeinoelaman seka julkisen ja
kolmannen sektorin yhteistyd
Tyopaikka-alueiden profilointi
(pv, logistiikka jne.)

Yritysten kannalta edullinen
kaupunki-infra

Yritysmydnteisyys, monipuolinen
elinkeinorakenne sekéd maine ja
imago

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyohykkeittdin Hyvinkdan kaupunkiseudulla.

tamis-kohde on Hangonsillan alue, johon raken-
netaan tiivistd kerrostaloasumista ja sekoittunutta
kaupunkirakennetta. Till4 hetkelld asumisen tdr-
keimmit kehittdmiskohteet ovat jalankulku-ja au-
tokaupungissa, mutta samalla panostetaan liiken-
nejdrjestelméddn parantamalla kaupungin sisdistéd
joukkoliikennettd sekd pyoréilyreitteja.

Jalankulkukaupunkia kehitetadn Hangonsillalle
keskustassa ja Harkdvehmaan alueelle keskustan
reunalla. Ne tdydentdvét keskustasta kahden ki-
lometrin sisilld sijaitsevaa jalankulkukaupungin
ydinaluetta. Hangonsillan alueelle rakennetaan
asumisen lisiksi mm. uusi keskuslukio ja monitoi-
mitalo. Metropolialueen mittakaavassa Hyvinkaa
on ldhijunaan tukeutuvaa ulompaa joukkoliiken-
nekaupunkia, joten Hyvinkddn asema on yhdys-
kuntarakenteen keskeisimpid elementtejd. Aseman
ympariston kehittaminen on sekd maankaytollises-
ti ettd liikenteellisesti tulevien vuosien keskeinen
suunnittelukysymys, jossa tulee ratkaistavaksi
liityntéliikenne eri kulkumuodoilla sekd aseman
yhteyteen sopivat muut toiminnot. Sveitsin va-
paa-ajan keskuksen uudistamishankkeeseen kyt-
keytyy useampi asia, kuten kouluverkon ratkaisut,
asuinalue Harkdvehmaalle seké itse vapaa-ajan-
keskuksen luoma vetovoimatekija keskustan reu-
nalle. Alueen liikenneyhteydeksi on my®os ideoitu
city-bussia keskustan muihin kohteisiin.

Hyvinkdén tulevan kehityksen suurin kysymys
on Palopuron juna-seisake. Palopuron seisake liit-
tyy pddradan parantamishankkeen II vaiheen to-
teuttamiseen. Seisakkeen sijaintivaihtoehtoja on
arvioitu alueen rakennemallin suunnittelussa ja
se ratkaistaan jatkossa alueen osayleiskaavassa.
Toistaiseksi ei ole kuitenkaan pé&toksid seisakkeen
toteutumisesta tai siitd sisdltyyko se padradan pa-
rantamisen II vaiheen suunnitteluun. Palopuron
seisake edellyttdd padradan lisdraiteiden toteutta-
mista ja toisaalta tiiviisti rakennettua asemanseu-
tua. Kaupungin strateginen tavoite on saada seisa-
ke ja vieda suunnittelua ja maanhankintaa sithen
suuntaan, ettd asemanseudun yhdyskuntarakenne
toteutuu pitkalld aikavalilla.

Pidemmailla tdhtdimelld Metsdkalteva ja Palo-
puron asemanseutu ovat kytkeytyméssd yhteen
samaksi kokonaisuudeksi. Metsdkaltevalle Palo-
puron ldhijunaseisake on merkittava tekijd, koska
se madrittdd minkédlainen aluekokonaisuudesta
lopulta tulee. Alue on merkittdvd yhdyskuntara-
kenteen laajenemis-suunta, mutta ilman seisaketta
sijaitsee irrallaan muusta yhdyskuntarakenteesta.

Mikili Palopuron seisake ei etene, Metsakalte-
van alue rakentuu vdljempana ja jad liikenteellises-
ti enemmaén auton varaan. Tatd pystytdan tulevai-
suudessa mahdollisesti kompensoimaan erilaisil-
la uusilla liikkkumispalveluilla. Vaihtoehtoisina ja
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Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue

(70 Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue

- Joukkoliikennekaupunki

Joukkoliikenteen tarjonta

- Intensiivinen joukkoliikennevydhyke

- Joukkoliikennevyéhyke

Bl Keskustan jalankulkuvyShyke

© SYKE/YKR 2016
(c) MML, Esri Finland

Hyvinkdan kaupunkiseudun joukkoliikennevydhykkeet ja joukkoliikennekaupunki.
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Autokaupunki
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[ ] suunnitelma-alue

- Keskusta-alue

[ ] Kaupan alue

|:| Palvelujen alue

- Sekoittuneiden toimintojen alue

- Ty6paikkavaltainen alue

m Ty6paikkavaltainen alue - tiydentava

B Kerrostalovaltainen alue

m Kerrostalovaltainen alue - tdydentava

I Pientalovaltainen alue

@ Pientalovaltainen alue - tdydentava

"] omakotitalovaltainen alue

|:| Asuinalue
Asuinalue - taydentava

|:| Matkailua palvelevien rakennusten alue
Viher- ja virkistysalue

/" Kehitettava vayla

® Kehitettdva seisake
o Terminaali

SYKETYKR
g(t) MML, Esri Finland

Hyvinkdan kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet seki seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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Paatospolku Hyvinkdan kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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Hyvinkaan jalankulkukaupunkia:
kauppakeskus Villaan kytkeytyvaa
asumista. Kuva: Mika Ristimaki

osin rinnakkaisina kasvusuuntina ovat keskustan
tdydennysrakentamisen jatkaminen sekd ns. poh-
joinen kaupunginosakeskus, joka voisi rakentua
keskustan koillis-puolelle.

MAL-sopimuksista tulevat asuntotuotantota-
voitteet ovat Hyvinkéélle kovia, eivétkd toteudu
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ellei tarjontaa ole laajasti erityyppisistd kohteista.
Riippuen kysynndstd asuntojen rakentamisen ja-
kautuminen useaan kohteeseen saattaa kuitenkin
hidastaa yksittdisten alueiden rakentumista, joka
vaikuttaa siihen, miten palveluja kuten ldhikaup-
poja saadaan alueille. Mikéli keskusta-asumisen



suosio jatkuu tulevaisuuteen, pystyy Hyvinkad
tiivistdimé&&dn kaupunkirakennetta ja toteuttamaan
kestdvan liikkumisen tavoitetta nykyisilld suunni-
telmillaan. Samalla keskustan hankkeiden voidaan
olettaa toteutuvan. Palopuron ja Metsdkaltevan
tulevaisuuspolku on haasteellisempi, silld siihen

liittyy my®s valtakunnantason péaétdksentekoa se-
ka riskit siitd, ettd uusi asema ei toteudu. Viesto-
kasvua pitéisi siis saada ohjattua keskustan lisdksi
myo0s tulevan aseman ldhialueille, jotta aseman
véestopohja saadaan riittdvaksi ajoissa.
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a men kasvukédytdvilld ja toisaalta metropolialueen
Rithimaen kau pun kiseutu reunalla. Kaupungin sivuuttavalle Helsinki-Tam-

pere moottoritielle valmistui vuoden 2016 lopulla
Rithimé&en yhdyskuntarakennetta hallitsee monel-  uusi Arolammin liittymd, joka parantaa Herajoen
la tavalla valtakunnallisten liikenneyhteyksieninf-  teollisuus- ja logistiikka-alueen saavutettavuutta.
rastruktuuri. Kaupungin kasvun edellytyksid ovat ~ Kaupunki kasvoi erityisesti vuosituhannen alussa
olleet raideliikenteen risteysasema seké sijainti val-  pientalovaltaisesti, mutta 2010-luvulla pientalojen
takunnallisen logistiikan kannalta keskeiselld Suo-  rakentamisvauhti on hiipunut. Kaupungin keskus-
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tan kehittdmiskohteet ovat sijainneet ydinkeskus-
tan reunalla ja aseman alueella, jonne on raken-
nettu Atomin kauppakeskus sekd matkakeskus.
Namad ovat muuttaneet keskustan painopistettd,
mutta samalla jakaneet keskustan useaan osaan
siten, ettei niistd muodostu yhtendistd jalankul-
kukeskustan kokonaisuutta. Riihim&den seudun
kuntaliitos Lopen ja Hausjdrven kanssa kariutui

Valtetaan
yhdyskuntarakenteesta irrallista
hajarakentamista

Edistetddn maapolitiikalla
uusien asukkaiden ja yritysten
sijoittumista

Kehitystoimet Tavoitteet

Ekologisesti kestéva ja toimiva
yhdyskuntarakenne.

Joukko- ja kevyen liikenteen
edistdminen ja
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vahentaminen
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Suunnataan asuntotuotantoa
Kokon alueelle rakennetta
taydentaen

Kylaverkoston tukeminen:
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kehittdminen
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Palvelujen ja tydpaikkojen hyva
sijoittelu
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toimintaedellytyksia ja
hyédyntamismahdollisuuksia

Joukko- ja kevyen liikenteen
edistaminen

Henkildautoliikenteen tarpeen
vahentadminen

Merkittédva rakentaminen jl-
alueille, erityisesti
raideliikenteen yhteyteen

Panostetaan perustason
lahipalveluihin

Riihimaki tunnetaan toimivista
palveluista

Lahipalvelut eri vaestéryhmien
saavutettavissa, myos kevyen
liikenteen keinoin

Liikenneverkkoa kehittamalla
elinkeinotoimintojen logistinen
kilpailukyky

Aktiivisuus yritysten
houkuttelussa ja
tonttimarkkinoinnissa

Varmistetaan vetovoimainen
yritystonttitarjonta

Menestyvia yrityksia ja osaavia
ihmisia

Elinkeinotoiminnot
yhdyskuntarakenteen sisaan tai
hyvien jl-yhteyksien aarelle

Vantaanjoervirkistyskayton
kehittdminen

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vy6hykkeittdin Riihimiden kaupunkiseudulla.

vuonna 2015. Kaupungissa tehdddn strategista
yleiskaavaa 2035, josta tulee oikeusvaikutteinen,
strateginen ja paikkatietopohjainen valtuustokau-
sittain pdivitettdva ja tdydennettdva kaava.
Lahivuosina Riihimden yhdyskuntarakentee-
seen vaikuttaa useampi toisiinsa liittyva kehitys-
polku. Ratkaistavat suunnittelukysymykset kos-
kevat keskustan elinvoiman kehittamistd, uudis-
alueiden ja tdydennysrakentamisen ratkaisuja sekd
hyvien sijaintipaikkojen mahdollistamista elinkei-
noeldmaille. Yleiskaavan tavoitteena on keskus-
tan tdydennysrakentamisen mahdollistaminen ja
keskusta-alueen yhteen kurominen laajentamalla
keskustatoimintojen aluetta. Kaupungin keskei-
silld paikoilla on ollut paljon valtion toimintoja ja
maanomistusta, joten maanhankinta on tulevien
kasvusuuntien valinnassa ratkaisevassa roolissa.
Suurin osa Rithimden keskustaajaman asutus-
rakenteesta sijaitsee kolmen kilometrin sisalld
keskustasta. Kaupungin sisdinen joukkoliikenne
jad ohueksi eikd varsinaisia jalankulkukaupungin
ulkopuolisia joukkoliikennekaupungin alueita
ole rakennettu. Uusista suunnittelukohteista Va-
ruskunta-Kokko-Taipale ulottuu alueelle, jossa on
talla hetkelld joukkoliikenteen tarjontaa, joten se
muodostaa potentiaalisimman asutuksen kasvu-
suunnan joukkoliikennekaupungin alueeksi, mika-
li alueelle saadaan ldhipalveluja ja se rakennetaan
riittdvan tiiviiksi. Samalla tim& kasvusuunta haas-
taa kaupunkia pohtimaan pyoréilyverkostoa. Va-
ruskunta-alueen suunnittelu edellyttdd sopimuk-
sia maanomistajan eli valtion kanssa. Kaupunki on
my0s tehnyt laajan pientaloalueen osayleiskaavan
Kalmun alueelle moottoritien lansipuolelle, mut-
ta alueen maanomistus on vain osin kaupungilla.
Kaava on 2000-luvun pientalorakentamisen kehi-
tyspolun jatkoa, ja alue muodostaisi toteutuessaan
uuden autovyohykkeen alueen. Nykytilanteessa
kaupunki on jattanyt sen reserviin, ja kohdistaa pa-
nokset Varuskunnan alueelle. Pdétokset maanhan-
kinnan resurssien kohdistamisesta eri alueille ovat
keskeisid kehitystd ohjaavia padtoksid jatkossa.
Keskustan jalankulkuvyo6hyke jakautuu useam-
paan osakokonaisuuteen, joiden yhteen kuromi-
nen on tulevien vuosien keskeinen suunnitteluky-
symys. Kaupallinen keskusta jakautuu Hameenka-
dun ja Atomin vilille. Asemanseutu on keskustan
liikenteellinen keskipiste, mutta matkakeskuskaan
ei ole tuonut sinne muita toimintoja. Radan toisella
puolella on Peltosaaren tiivis kerrostaloalue, jonka
yleissuunnitelmaa on ldhdetty toteuttamaan. Kes-
keinen kysymys erillisten alueiden yhteen kuro-
misessa on Veturitallin alue, joka on VR:n kédytdssa
tavaraliikenteen tarpeisiin, mutta on tulevien rai-
deuudistusten jédlkeen ratkaiseva tekija keskustan
kehittdmisessd. Kaupungin kehityksen kannalta
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Kaupunkikudosten alueet
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Bl Keskustan jalankulkuvydhyke
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Riihimden kaupunkiseudun joukkoliikennevythykkeet ja joukkoliikennekaupunki.
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Riihiméden kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet seki seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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Paatospolku Riihiméaen kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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keskeistd asemanseutua ei padstd hyodyntaméaan
mikéli Veturitallin aluetta ei saada integroitua toi-
minnallisesti osaksi keskustaa. Kaupungin kei-
nona on télld hetkelld ldhinnd parantaa keskustan
osa-alueiden viélisid jalankulku- ja pyoréilyvaylia,
joilla asema, Hameenkatu ja Atomin alue muo-
dostaisivat yhtendisemman keskusalueen ilman
jdsentymattomia vilitiloja. Asemanseutu on saa-
vutettavuutensa puolesta my&s potentiaalinen si-
jainti elinkeinoeldmén toiminnoille, joita tarvitaan
my0s keskustaan. Nyt suurimmat elinkeinoeldman
hankkeet ovat tilaa vievid toimintoja, jotka painot-
tuvat autovyohykkeelle ja erityisesti Herajoen ty6-
paikkakeskittymé&an.

Koko taajama tukeutuu juna-asemaan ja muo-
dostaa sitd kautta seudullisen joukkoliikenne-
kaupungin noodin. Yhteydet eri kulkumuodoilla
asemalle ovat tarkeitd, mikali autoilua halutaan
vahentdd. Raideuudistukset saattavat tulevaisuu-
dessa kytked Riihiméden nykyistd voimakkaammin
metropolialueeseen, silld pddradan parantamishan-
ke mahdollistaa nykyistd tiheimmaét junavuorot
pddkaupunkiseudulle ja vapauttaa tavaraliiken-
teen varaamia alueita aseman ympaériltd muuhun
kayttoon. Toisaalta Riithimden merkitys valtakun-
nallisena henkildliikenteen risteysasemana saattaa
heiketd, mikali valtakunnallisessa raideliikenteen
kehittdmisessd painotetaan suurten kaupunkien
vilisid nopeita junayhteyksia.

Riihim&en jalankulkukaupungin laatutekijoiden
kehittdmistd on analysoitu tarkemmin tutkimus-
hankkeen yhteydessa tuotetussa raportissa Kau-
punkiympdériston laatu Riihim&en keskustassa:
Analyysi ja kehitysehdotukset (S6derstrom 2016).

Riihimien jalankulkukaupungin ydintd, jota hallitsee
autoliikenne. Potentiaalia eldavoittamiseen 16ytyy paljon.
Kuva: Mika Ristimaki
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Jarvenpaan kaupunki

Jarvenpéda on pienialainen tiivis kasvava puutarha-
kaupunki metropolialueella. Kaupungissa on rau-
tatieaseman lisdksi kolme ldhiliikenteen seisaketta,
Ainola, Saunakallio ja Haarajoki. Sen lisdksi, ettd
kaupungin taajamarakenne mahtuu viiden kilo-
metrin séteelle keskustasta, on kaikkialta kaupun-

gista lyhyt etdisyys junalle. Vaikka osa kaupungin
pientaloalueista ei muodosta joukkoliikennekau-
pungin kudosta, ovat autokaupungin asuinaluei-
den etdisyydet lyhyitd ja mahdollistavat laajan
pyordilykaupungin. Pohjoiselta Nummenkyldn
kaupunginosalta puuttuu ldhikauppa ja Haarajo-
ella asutus on asemanseuduksi valjaa. Viime vuo-
det kaupunki on kasvanut tiivistyen keskustaan
Pajalan alueelle ja laajentuen etelddn radanvarteen
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Lepolan alueelle. Keskustan vetovoimaa on kehi-
tetty pitkdjdnteisesti kdvelykadun ja Prisma-kes-
kuksen kaupan suuryksikén avulla sekd tuomalla
lisdd asuntoja keskustaan.

Jarvenpéddn vdeston vuosikasvu on ollut viime
vuosina hieman yli 1 prosentti, mutta ldhivuosina
padstddn jopa 1,5 prosentin kasvuun uusien aluei-
den rakentuessa. Jarvenpaddn kaikki keskeinen
kehittdminen kohdistuu kédytdnnossa jalankulku-

Kehitystoimet Tavoitteet

Yleiskaavan tarkistus alkaa
2016

Monikeskuksisuus

Jarvenpaan asemanseudut
osana ratahelminauhaa

Keskustan voimakas
tédydennysrakentaminen ml.
kayttétarkoitusten muutokset ja
korkea rakentaminen

MAL: 516 asuntoa/v
65 000 asuin-ke-m?

Kaupunkirakenteen voimakas
eheyttdminen lisarakentamisella

Monipuolinen asuntokanta

Ainolan seisakkeen siirtdminen
Ainolan aseman suunnitteluun
liittyvat projektit (mm. HSY:n
vetama ELIAS-hanke)
Keskustan pysakaéintinormien
muutos vastaamaan tarpeita

Asemanseutujen kehittdminen

Pois keskustan
autoriippuvuudesta

Vahvistaa kevyen likkenteen
yhteyksia

Keskustan palvelutarjonnan
lisddminen

Etelaisten kaupunginosien
kehittaminen, Ainolan keskus

Keskustan palvelutason
parantaminen

Jarvenpaasta Keski-Uudenmaan
seudullinen keskus

Edellytykset hyville ja
tarkoituksenmukaisille
liikepaikoille keskustassa

Keskustan brandin
muokkaaminen nykyista
houkuttelevammaksi

Vahvistetaan yritystoiminnan
edellytyksia kaupungin hyvin
saavutettavilla alueilla

Yhteistyd Tuusulan kanssa

Elinvoimainen keskusta

Tydpaikkojen maaran kasvu
keskusta-alueella

Uusien viheryhteystarpeiden
kartoitus

Viherrakenneselvitys

yleiskaavan tarkistuksen
pohjaksi

Edesauttaa Tuusulanjarven tilan
paranemista ja vaalia Natura-
alueen luonnon
monimuotoisuutta.

Vahvistaa keskustapuistojen
valisia kevyen liikkenteen
yhteyksia

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyohykkeittdin Jarvenpdan kaupungissa.

ja joukkoliikennekaupunkiin lukuun ottamatta
logistiikka- ja tyopaikka-alueita ja niihin liittyvid
tilaa vievdn kaupan alueita. Pienialaisessa kau-
pungissa liikennehankkeet koskevat useampia
liikkkumisen vyohykkeitd. Keski-Uudenmaan alue
on muodostumassa suurten logistiikkakeskusten
nédkokulmasta houkuttelevaksi paikaksi, joten Jar-
venpédssd on hankkeita, joissa yhteyksid kehite-
tddn erityisesti kuljetusten nakékulmasta. Samalla
kaavoissa osoitetaan tydpaikka-alueita kuljetusten
kannalta hyviin sijainteihin Boogien alueelle, Haa-
rajoelle ja Purolaan.

Kaupungin tirkein kehittdmiskohde on kes-
kusta, jota uudistetaan kédvelykadun varrelta
pyrkimyksend saada keskustaan lisdd asukkai-
ta ja kaupallisia toimijoita. Kaupungin kasvu on
ainakin ldhivuodet kerrostalovaltaista. Toiseksi
tarkein kehittamiskohde on Ainolan alakeskus,
joka tukeutuu Ainolan aseman siirtoon nykyista
eteldammaéksi pddradan parantamishankkeen yh-
teydessd. Siirto mahdollistaa uuden joukkoliiken-
nekaupunginosan rakentamisen ldhipalveluineen.
Kaupunki on hankkinut Ristinummen maa-alueet
aseman ymparistostd ja jatkaa niiden suunnittelua,
jossa pyritddn vastaamaan myds pientalokysyn-
tddn. Alueen haasteena on yhteen sovittaa asutus
Tuusulanjdrven kulttuurimaisemaan. Keskustan
ja Ainolan lisdksi eri kaupunginosia tdydennetdan
ja tiivistetddn.

Jarvenpaa on osa Metropolialueen yhdyskunta-
rakennetta, joten sitd koskevat Helsingin seudun
MAL-sopimuksen asuntotuotantotavoitteet. Jar-
venpdd on mukana 14 kunnan kattavassa yhteises-
sd maankdyton suunnitelmassa (MASU 2050), joka
kytkeytyy seudun liikennejérjestelméatyohon (HLJ)
ja asuntopoliittiseen strategiaan. Keski-Uusimaa
muodostaa Suomessa ainutlaatuisen kehysalu-
een, jonka yhdyskuntarakenne on monella tasolla
monikeskuksista. Alueelle kohdistuu merkittavaa
rakentamispainetta, joten kasvun hallinta edellyt-
tda yhtd hallinnollista aluetta laajempaa yhteis-
ymmarrystd tavoiteltavasta kehityksestd. Jarven-
pdédn ja muiden yksittdisten kuntien painoarvo jaa
metropolialueella pieneksi, joten niilld on yhteinen
KUUMA yhteisty6elin, joka edistdd kehyskuntien
seutuyhteistyota.

Jarvenpdd kasvu perustuu siihen, ettd se on
pystynyt tuottamaan uusia asuntoja hyviin sijain-
teihin. Samalla kasvu mahdollistaa keskustan ja
asemanseutujen kehittdmisen. Jarvenpddssd on
kaupungin kompaktin koon takia rajattu maara
kasvuvaraa, joten asuinalueet taytyy toteuttaa
tiiviind ja kaupunkimaisina. Jarvenpddn yhdys-
kuntarakenne tiivistyy keskustassa ja 1-2 km eti-
syydelld siitd sijaitsevilla jalankulkukaupungin
alueilla ja laajenee radanvarteen muodostaen uutta
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Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue

() Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue

@ Joukkoliikennekaupunki

Joukkoliikenteen tarjonta

- Intensiivinen joukkoliikennevyéhyke

- Joukkoliikennevyéhyke

Bl Keskustan jalankulkuvydhyke

© SYKE/YKR 2016
(c) MML, Esri Finland

Jarvenpain kaupungin joukkoliikennevyohykkeet ja joukkoliikennekaupunki.

Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
() Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
@0 Joukkolikennekaupunki
Autokaupunki
Harva autokaupunki
[ ] Suunnitelma-alue
I Keskusta-alue
I:l Kaupan alue
[ Palvelujen alue
- Sekoittuneiden toimintojen alue
- Ty6paikkavaltainen alue
m Tyopaikkavaltainen alue - taydentava
Tyopaikkavaltainen alue - reservi
- Kerrostalovaltainen alue
m Kerrostalovaltainen alue - tdydentava
Kerrostalovaltainen alue - reservi
I Pientalovaltainen alue
m Pientalovaltainen alue - tdydentéava
7] omakotitalovaltainen alue
l:l Omakotitalovaltainen alue - reservi
I:l Asuinalue
Asuinalue - tdydentava
/~ Kehitettéva kevyenliikenteenvéyla
® Kehitettava seisake

© SYKE/YKR 2016
(c) MML, Esri Finland

Jarvenpain kaupungin nykyiset kaupunkikudosten alueet seki seudun keskeiset hankkeet kartalla.
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Piaradan
parantaminen ja
Ainolan aseman
siirto, Ainolan
alakeskus, Boogie
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Paatospolku Jarvenpéaan kaupungin tavoitteiden saavuttamiseksi.
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joukkoliikennekaupunkia. Kaupunkia ympargi-
vén haja-asutusalueen kehitys ei ole kaupungin
kasissd, silld alueet ovat naapurikuntien puolella.
Kuntarajat vaikeuttavat nykytilanteessa hyvien
sijaintipotentiaalien hy6dyntamistd ja vaikuttavat
siten yhdyskuntarakennetta muokkaaviin toimiin.
Téllaisia kohteita ovat mm. Ristikyt6 ja Purolan
alue.

Jarvenpddn suunnittelussa keskeisid teemoja
ovat kasvun hallinta liikenteen kasvun ja palve-
luiden tarpeen nikokulmista sekd viherrakenteen
huomioiminen tiivistyvéssd rakenteessa. Monet
isot asiat menevét jo eteenpdin, kuten padradan
lisdraide ja keskustan ja Ainolan hankkeet, mut-
ta avoimia kysymyksid on vield paljon. Keskeisid
tulevaisuuden péadtoksid ovat asemien liityntalii-
kenteen ratkaisut, HSL jasenyys, ja kuntaliitokset.
Kauempana tulevaisuudessa pitdd varautua uu-
den Ristikydon asemanseudun kehittdmiseen seka
huomioida mahdollisen lentokenttaradan linjauk-
set ja niiden avaamat mahdollisuudet.

Jarvenpdian aseman ymparistod pohjoiseen.
Kuva: Mika Ristimaki
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713

Salon kaupunkiseutu

Nykyinen Salon kaupunki on vuonna 2009 ta-
pahtuneen kymmenen kunnan kuntaliitoksen
seurauksena alue, johon kuuluu Salon kaupunki-
seudun liséksi laaja maaseutualue pienine taaja-
mineen. Salon sijainti Turun ja Helsingin vélissa

Pohjoisella kasvukéytédvalld tarjoaa potentiaalista
sijaintihy6tyd, mutta samalla huolen siitd saako
kaupunki hyddynnettyd kasvukdytdvan mahdol-
lisuudet. Nykyisellddn tieliikennesaavutettavuus
moottoritielld Helsinkiin ja Turkuun on hyvi,
mutta Helsingin ja Turun vélinen raideyhteys on
koettu hitaaksi. Salon kukoistuksen vuodet ja No-
kian tuoma kasvu huipentuivat kaupunkiseudulla

Salon keskustan osaﬁleiskaava 2035

e — — — —

Salon yleiskaavall

nen ohjelma (maank:éytén rakennemalli 2030)

Varsinais-Suormen vaihemaakuntakaava
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u—Salo—Helsinki)
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Salon uusi kuljetusjarjestelma

Q
c
c
Q
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.|

Tunnin juna (Turku-Salo—Helsinki)

Meriniityn téiydentéiminen
Valuri-Ollikkalan kaupan alue

Palvelut

Meriniityn téydentfaiminen
Riikki, Metsﬁjaanu;, Mary, Halikonrinne

Elinkeinot

Salon ilmasto- ja ympéristéohjeima (valtuustokausittainen)

Viherrakenne

2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Jalankulkuvydhykkeen hanke Hankel Autovyohykkeen hanke, jossa erityista joukkoliikennepotentiaalia

Hanke Joukkoliikennevydhykkeen hanke - Joukkoliikennevydhykkeen hanke, jossa erityista pyorailypotentiaalia
Hanke Autovybhykkeen hanke Suunnitelma  Useita vyohykkeitéd koskeva suunnitelma tai strategia

Hanke Useita vyohykkeitd koskeva hanke Suunnitelma  Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe
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tyopaikkojen médrassa 2000-luvun alussa ja vées-
toméadrdssa vuonna 2010. Tamén jalkeen kaupunki
on ollut rakennemuutosaluetta, joka on pyrkinyt
l6ytdmédan uusia elinkeinoja korvaamaan mene-
tettyjd tyopaikkoja ja saamaan véestotappion kdan-
nettyd kasvuksi. Kaupungin nousukauden kasvu
tapahtui pitkalti pientalorakentamisen kautta, joka
nikyy autokaupungin kudoksen hallitsemana yh-

Keskustaajaman taydennys-
rakentaminen ja kaytto-
tarkoitusten muutokset

Kylien kehittdminen

Kehitystoimet Tavoitteet

Tasapainoinen kuntarakenne
(vahva keskusta ja selkeét
aluekeskukset)
Yhdyskuntarakenteen toimivuus,
taloudellisuus ja ekologinen
kestavyys

Keskusta-asumisen lisddminen
ja ydinkeskustan tiivistaminen
Ei uusia merkittévia
pientaloalueita

Taajamakohtaiset
vaestotavoitteet

350 uutta asukasta vuodessa

Keskustaajaman talotyyppi-
jakauma: kerrostalot (AK/AL)
20-25 %, rivitalot ja kytketyt
pientalot (AR/AP) 10-15 %,
omakotitalot ja paritalot (AO/AP)
60-70 %

Liikennejarjestelman
uudistaminen

Pyorailyn paaverkko ja pyorailyn
edistdminen

Laajennettu kavelypainotteinen
ydinkeskusta

Edellytykset joukko- ja
kevytliikenteen kasvulle ja
henkiléautoliikenteen
vahenemiselle

Keskustan liikenneympariston

rauhoittaminen ja laadullinen
parantaminen

Palveluverkon tehostaminen

Monipuolisen kévelykeskustan
kehittaminen

Uusia monitoimikeskuksia taaja-
mien palvelutarpeen mukaisesti
Asuntotuotantoa tukemaan
palvelukylien PT-kauppaa

Julkisten palveluiden
saavutettavuus
Paivittaistavarakaupan
palveluverkon kattavuus
Keskusta-alueen
kauppakeskittyma

Ty6paikka-alueiden
kehittdminen asutuksen ja
palveluiden yhteydessa
Paikallinen energiatuotanto

Elinkeinoelamaa tukeva
maapolitiikka (tonttien tarjonta ja
markkinointi, alueiden profilointi)

Tyéllisyyden parantaminen ja
uusien tydpaikkojen luominen
Valtakunnallisesti merkittavan
elinkeinoeldaman
toimintamahdollisuudet

Viheralueverkostoon
siséllytetaan ulkoilupuistot ja
luonnon monimuotoisuutta
palvelevat ekologiset kaytavat
Tutkitaan kansallisen
kaupunkipuiston perustamista

Asukkaille taataan terveellinen,
viihtyisé ja virikkeellinen
elinymparistd sailyttamalla
luonnon monimuotoisuus

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyohykkeittdin Salon kaupunkiseudulla.

dyskuntarakenteena. Varsinainen tiivis jalankulku-
kaupunki jaa kilometrin ydinalueelle, mutta kau-
pungin merkittdvimmat tySpaikka-alueet sijaitse-
vat aivan keskustan reunalla. Halikon vanhassa
kuntakeskuksessa on joukkoliikennekaupungin
pieni alakeskus, joka sijaitsee reilun 2 kilometrin
pddssd Salon keskustasta. Muuten keskustaaja-
man yhdyskuntarakenne jasentyy varsin selkeésti
jalankulkukaupungin ja autokaupungin alueisiin.
Kaupunkia ympérsivd taajamarakenne ulottuu
noin 10 kilometriin. Kaupunkia ympéroiva véljalla
taajamarakenteella on asutushistoriallinen tausta,
silld alue on intensiivistd maatalousaluetta, jossa
maaseudun asutus on ollut suhteellisen tiivista.

Salon keskustan osayleiskaavassa 2035 varau-
dutaan 2 000 uuteen asukkaaseen kaava-alueella.
Hitaan kasvun tilanteessa timé tavoite nahddan
erityisesti ikddntyvan vdestdnosan muuttona kes-
kustaan ja toisaalta maahanmuuton kautta tulevana
vdestokasvuna. Mikéli tydpaikkakehitys saadaan
kdannettyd uudelleen kasvu-uralle, myds keskus-
tan vdestorakenne pysynee monipuolisena. Kaa-
van tarkoituksena on vahvistaa keskustan asemaa
ja tunnistaa erityisesti elinkeinoeldmén kannalta
edellytyksid sijoittua keskeisesti rautatieaseman 1&-
heisyyteen. Asemanseudun kehittdminen ndhdaan
Salossa strategisesti tarkednd kohteena, silld pitkdn
tdhtdimen suunnittelussa luotetaan Helsingin ja
Turun vélisen nopean junayhteyden ns. “Tunnin
junan” toteutumiseen jollain aikavalilld. Tunnin ju-
naan varaudutaan kehittdimaélld asemanseutua lii-
kenteen solmukohtana matkakeskuksen avulla sekd
muodostamalla siihen monipuolisten toimintojen
keskittymd, joka on seudullisesti riittdvan suuri,
jotta nopeatkin junat tulevaisuudessa pysdhtyvit
siind. Vaikka uusi junayhteys ei toteutuisi ldhivuo-
sikymmeniné, on nykyinenkin junayhteys kaupun-
gille tarked ja liikenteellisen solmukohdan ja sithen
liittyvan jalankulkukaupungin kehittiminen tukee
kaupungin asemaa kasvukéytavalld. Salossa siis py-
ritddn parantamaan kaupungin aluerakenteellista
asemaa panostamalla yhdyskuntarakenteeseen, jo-
ka tukeutuu raideliikenteen noodiin. Kaupungistu-
misen ja laajenevien erikoistuneiden tydmarkkinoi-
den kehittyessi erityisesti kaupunkien keskustojen
vilisten yhteyksien merkitys korostuu.

Salon liikennejdrjestelmd on uudistumassa ja
samalla sopeutumassa taloudellisen niukkuuden
aikaan. Kaupungin laaja pinta-ala ja erilaiset alueet
edellyttavat erityisesti joukkoliikenteeltd uutta
ajattelua, silld markkinaehtoisen perinteisen jouk-
koliikenteen jarjestiminen kunnan taajamien valil-
14 ei ole kdyttdjamaddrien ja resurssien rajallisuuden
takia mahdollista. Taajamaverkon elinvoimaisuus
ja palvelutaso pystytddn turvaamaan tdssd tilan-
teessa vain etsimdlld uudenlaisia tapoja jarjestdd
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Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

Joukkoliikenteen tarjonta

- Intensiivinen joukkoliikennevyéhyke

- Joukkoliikennevyéhyke

Bl Keskustan jalankulkuvyohyke

© SYKE/YKR 2016
(c) MML, Esri Finland

Salon kaupunkiseudun joukkoliikennevy6hykkeet ja joukkoliikennekaupunki.

Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus
Autokaupunki
Harva autokaupunki

[ ] suunnitelma-alue

- Keskusta-alue

| | Kaupan alue

- Tyopaikkavaltainen alue
|:| Asuinalue

v Kehitettava vayla

© SYKE/YKR 2016
(c) MML, Esri Finland

Salon kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet seki seudun keskeiset hankkeet kartalla.

150  Suomen ympiiristikeskuksen raportteja 4 | 2017
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Nykyisten kaupunkikudosten viest6- ja tyopaikkakehitys Salon kaupunkiseudulla.

Tasapainoinen
kuntarakenne (vahva
A keskusta ja selkeat
i aluekeskukset)

I | Yhdyskuntarakenteen

tavoitet : | toimivuus, taloudellisuus
e g tekolognen kestiuys

- Saavutettavuuden

1 \

1 ‘, v parantaminen

: Joukkoliikennejarjestelman |

] uudelleen ajattelu (kutsupohjaisuus)
Itinen : “

ja toteutus

ohitustie \s Keskustan | | ‘ \ '

Keskustan ] liikennejarjestelyiden
osayleiskaavan linjaus, ~ uudistaminen “

asemanseudun
kehittamisesta

“ Turku-Salo —Lohja —Helsinki-radan
“ toteuttamiseen liittyvat paatokset

“ (tunnin juna)

“‘ Piatokset Nokian entisten

1
1
1
1
1
:
1
r a n . | “ tilojen ja alueiden kaytosti

Jalankulkukeskustan ja
pyoriilyn kehittamista
tukevat paatokset

nykyhetki tavoitevuosi

Padtospolku Salon kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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liikkkumista esimerkiksi kutsupohjaisella liikenne-
jarjestelmalla. Itdisen ohitustien valmistuminen
vuoden 2016 lopussa lopettaa keskustan lapikul-
kuliikenteen ja mahdollistaa ydinkeskustan liiken-
nejdrjestelman uudelleen ajattelun. Keskustaa ke-

hitetdédn jatkossa kevyen liikenteen painotuksella
ja erityisesti keskustan kdvelyaluetta parannetaan.
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Elinkeinoeldmé&n toipuminen Nokian ldhdosta
vaikuttaa merkittavasti kaupungin kehitykseen
ldhivuosina. Mikali teollisuudelta vapautuneisiin
tiloihin ei saada uusia toimijoita, alueita voidaan
ottaa asumiskdyttoon. Hitaan véestokasvun tilan-
teessa tdméakin vaihtoehto tarkoittaa varsin hidas-
ta muutosta eikd tapahdu kerralla. Kaupungissa




i
-

on paljon potentiaalisia muutosalueita hyvilld
sijainneilla, joten tarvetta yhdyskuntarakenteen
laajentamiseen muualla ei pitdisi olla. Taloudel-
linen niukkuus pakottaa resurssiviisauteen suun-
nittelussa. Kysymykseksi nousee miten kaupunki

pystyy yllapitimdan maaseudun taajamaverkkoa
elinvoimaisena. Kaupungissa haetaankin uusia na-

'

-
|

Viistoilmakuva Salon jalankulkukaupungista ja sen
reuna-alueesta. Kuva: Aarno Isomiki / Vastavalo

kokulmia ja uudelleen ajattelua liikenteen lisédksi
maaseudun elinkeinoihin kaupungin ja maaseu-
dun vuorovaikutukseen laajemmin.
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7.14

Joensuun kaupunkiseutu

Joensuu on kasvava maakuntakeskus, jonka alue-
rakenteellinen sijainti on syrjdinen suhteessa mui-
hin kasvukeskuksiin, mutta samalla se toimii laa-
jan alueen toiminnallisena keskuksena. Joensuun

kehittdmisen visio perustuu ideaan symmetrises-
td kaupungista, jossa kurotaan yhteen eritasoisia
aluekokonaisuuksia. Ydinkeskustan osalta sym-
metrisyys tarkoittaa vuoden 1954 Pielisensuun ja
Joensuun kuntaliitoksen loppuun saattamista tay-
dentdmalla Pielisjoen molemmat puolet osaksi kes-
kustaa. Seudullisella tasolla symmetrialla haetaan

Joensuun seudun kévelyn ja pyérii:ilyn strategia

Joehsuun seudun yhteirien yleiskaava

Kokonaiskuva

Symmetrisen ikkaupungin visio ja tdimeenpanosuunniteima 2016-2030

Taydennysrakentamisohjelma

Reijola

Asuminen

Ra:ntakylz'in tdydennysrakéntaminen

liksenvaara
Karhumaéen irakentuminen
Multimaki Il

Liikenne

Rantakylé-Utf'an lilkkennesuunnitelma:

-
=
)
=2
©
o

Rantakylan ja Utran téydei’mysrakentaminen

Liikunta-alue Mehtimaki

Elinkeinot

Papinkangas

GreenPark-yrityspuisto/ syvasatama

Képykangas-Rantakangas tdydennysrakentaminen

Viherrakenne

2000 2005 2010

- Jalankulkuvyéhykkeen hanke Hankel
Hanke Joukkoliikennevyohykkeen hanke -

2015 2020 2025 2030

Autovydhykkeen hanke, jossa erityista joukkoliikennepotentiaalia
Joukkoliikennevydhykkeen hanke, jossa erityistd pyorailypotentiaalia

Hanke Autovyohykkeen hanke Suunnitelma  Useita vyohykkeitd koskeva suunnitelma tai strategia

Hanke Useita vyohykkeita koskeva hanke Suunnitelma  Suunnitelman tai strategian valmisteluvaihe
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sormimallin kaltaisia kdytdvid satelliittitaajamiin.
Aluerakenteen tasolla haetaan laajempaa ndkymaéa
muualle, eli esimerkiksi Vendjdn rajan yli Niiralan
kautta Petroskoihin.

Joensuun ydinalueen yhdyskuntarakenne on
muotoutumassa keskustaajamasta pdateiden suun-
tiin kasvavaksi sormimaiseksi rakenteeksi, jossa

Kehitystoimet Tavoitteet

Taydennysrakentamisohjelma
Keskustan laajentaminen
Jalankulun ja pyorailyn
edistadminen

Seudullinen joukkoliikenne
"Sormimalli”

Tiiviimpi ja taloudellinen
kaupunkirakenne
Symmetrinen kaupunki eri
mittakaavatasoilla

Keskustan elavéittaminen ja
asukasviihtyvyys

Keskustan laajentaminen
Pielisjoen itéapuolelle

Seudulla 115 000 as. (2020)

Ydinkaupunkiseudun kestéva ja
vihrea kasvu

Yhdyskuntarakenteen tiiviys ja
eheys

Asumisen monipuolisuus

Saavutettavuuden parantaminen
Vaylaston eheys, turvallisuus ja
valityskyky kaavahankkeissa

Joukkoliikenteen kehittdminen:
tarjonta, lippujarj., tiedotus ja
infra

Kavelykatukeskustan

laajeneminen, shared space-
alueet

Liikenteen kokonaissuoritteen
kasvun hillitseminen, kevyen
liikenteen ja joukkoliikenteen
vahvistaminen

Henkil6autoriippuvuuden
vahentaminen

Vaylien liikkennoitavyys

Palveluiden keskittaminen
monipalvelukeskuksiin

Palvelukampusalueet
Ydinkeskustan kavely- ja
katualueiden kehittdminen

Toimiva ja taloudellinen
palveluverkko

Palveluiden laadun
samantasoisuus kaupungin eri
osissa

Lahipalvelujen edistdaminen

Ydinkeskustan kavely- ja
katualueiden kehittdminen

Ty6paikkatonttien alueiden
profilointi

Elinkeinoelaman kilpailukyvyn
vahvistaminen

Keskustan sailyminen paivittais-
ja erikoistavarakaupan
maakunnallisena keskuksena

Tunnistetut tavoitteet, kehitystoimet ja keskeiset hankkeet

vyShykkeittdin Joensuun kaupunkiseudulla.

Yldmyllyn, Lehmon ja Reijolan taajamat ovat kas-
vamassa kiinni keskustaajamaan. My6s Onttolan ja
Kulhon osalta yhteys keskustaajamaan vahvistuu
jatkossa entisestdan. Joensuun ydinalue on siis tii-
vistymassa yhtendiseksi yli kuntarajojen ulottuvak-
si kaupunkimaiseksi taajamaksi. Joensuun seudul-
la on voimassa seutuvaltuuston joulukuussa 2008
hyvéksymad kuntien yhteinen oikeusvaikutteinen
yleiskaava, joka on laadittu nykyisten Joensuun,
Kontiolahden, Liperin, Outokummun ja Polvijdr-
ven kuntien koko alueille. Joensuussa on laadittu
keskustan osayleiskaava 2012 ja tdlld hetkelld val-
mistellaan tdydennysrakentamisohjelmaa. Néissa
maédritelldan tavoitteita ja keinoja tiiviimpéén ja ta-
loudellisempaan kaupunkirakenteeseen. Joensuun
keskusta-alueen levittdytyminen Pielisjoen etela-
puolelle Penttildn kaupunginosaan jatkuu asema-
kaavoituksen edetessd. Penttilddn on osayleiskaa-
vassa osoitettu huomattava méara keskustatoimin-
toja ja erimuotoista kerros- sekd pientaloasumista.
Rantakyld on maakunnan ainoa kaupunkiseudun
alakeskus. Rantakyld ja Utra muodostavat selkedsti
hahmottuvan joukkoliikennekaupunginosan, jota
pyritddn uudistamaan ja vahvistamaan kdynnissa
olevassa osayleiskaavatydssd. Tavoitteena on osoit-
taa alueelle merkittdvad tdydennysrakentamista
joukkoliikenteen reittien ldheisyyteen.

Joensuun seudulla on vuonna 2012 laadittu ka-
velyn ja pyordilyn strategia, joka tdhtdd ndiden kul-
kumuotojen merkittavaan kasvuun koko seudulla
vuoteen 2020 mennessd. Jalankulun ja pyordilyn
kehittdminen on Joensuussa nostettu lapimene-
viksi teemaksi ja erilaisten pyordilyd edistdvien
toimenpiteiden toteuttaminen on jo tuottanut tu-
loksia kohonneina kulkutapajakaumina. Kaupun-
gin tavoitteena on kehittyd ja profiloitua nimen-
omaan pyordilykaupunkina. Kaupunkikudosana-
lyysissa pyordilykaupunkia ei erotella erillisind
fyysisind kaupunkirakenteina vaan sen ydinalue
tunnistetaan alueella, joka sijaitsee alle kolmen ja
potentiaalinen alue alle viiden kilometrin padssa
keskustasta. Joensuussa 2-5 kilometrin péédssé sijait-
sevat autokaupungin kudokseksi tunnistetut alueet
tukeutuvat siis pyordilyyn. Tdssd autokaupungin
kudoksessa ldhipalvelut, joukkoliikennetarjonta
ja asukastiheys eivdt muodosta joukkoliikentee-
seen ja jalankulkuun tukeutuvia soluja. Alueella
on kuitenkin useita ldhikauppoja, joukkoliikenne-
kaytavien tarjonta seka tiiviitd asuinalueita, mutta
polkupydrietdisyydelld toisistaan. Juuri tdllaisessa
yhdyskuntarakenteessa pyordilyyn panostamisella
voidaan vaikuttaa merkittavasti liikkumiseen. Joen-
suussa joukkoliikennekaupunkia kehitetddn Ran-
takyldssa ja Utrassa sekd sormimallin mukaisesti
seudullisena ratkaisuna. Kaupungin sisédlld auton
vaihtoehdoksi tarjotaan hyvda pyoréilyverkostoa.
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Kaupunkikudosten alueet

- Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

[ ] Joukkoliikennekaupunki

Joukkoliikenteen tarjonta

Bl Intensiivinen joukkolikennevydhyke

Bl Joukkolikennevyshyke

Bl Keskustan jalankulkuvyshyke

Joensuun kaupunkiseudun joukkoliikennevyohykkeet ja joukkoliikennekaupunki.

Kaupunkikudosten alueet

[ ] Jalankulkukaupunki, 1 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 1 km - muu alue
Jalankulkukaupunki, 2 km - ydinalue
Jalankulkukaupunki, 2 km - muu alue
Alakeskus

@ Joukkoliikennekaupunki
Autokaupunki
Harva autokaupunki

<> Sairaala

* Terveysasema

e Lukiot

® Perus- ja lukioasteen koulut

®  Peruskouluasteen erityiskoulut
Peruskoulut

Joensuun kaupunkiseudun nykyiset kaupunkikudosten alueet kartalla.
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E nykyhetki tavoitevuosi

Paiatospolku Joensuun kaupunkiseudun tavoitteiden saavuttamiseksi.
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Keskusta laajenee Pielisjoen itdpuolelle ja tay-
dentyy Penttildnrannan kerrostaloilla sekd ase-
manseudun kytkemiselld paremmin keskustaan.
Penttildnrannan alueelle on saatu riittdva kerros-
talotonttivarauma ja my6s muualle keskustaan on
padsty rakentamaan aiempaa enemman kerrostalo-
ja. Yliopiston kampusalue on merkittava jalankul-
kukaupungin elementti keskustan reunalla ja sitd
ollaan kehittdmassa aktiiviseksi kaupunkialueeksi
tulevaisuudessa. Opiskelijoilla on tdrked rooli kes-
kustan eldvyyden ja kestdvien liikkumismuotojen
edistdmisen ndkokulmasta. Laajentuvan keskustan
reunoilla kehitetddn yritys- ja tyopaikka-alueita.

Kaupungissa on toteutettu vahvaa maapolitiik-
kaa ja tdydennysrakentamisohjelmalla yritetddn
saada paattdjat sitoutumaan taydennysrakentami-
seen. Kaupunkirakenne ndhdéén keskeisend kas-
vun ldhteend, silld kaupunkirakenteen muutos luo
edellytyksid liiketoiminnalle ja houkuttelee asuk-
kaita kaupunkiin. Mikéli kaupungin kehitys jatkuu
kasvu-uralla, kaupungissa on hyvit mahdollisuu-
det sekd seudullisen joukkoliikennekaupungin ra-
kentamiseen ettd tdydennysrakentamisen kautta
kehittdd uudistuvaa keskustaa. Mahdollinen kas-
vun hidastuminen vaikeuttaisi usean painopisteen
yhtdaikaisen kehittdmisen vaikka hankkeet eivat
olisikaan toisistaan riippuvaisia. Kuntien vélistad
yhteisty6td tarvitaan erityisesti kaupunkiseudun
sormirakenteen toteuttamisessa.

Lapsia pyoriilemdssa Joensuun Marjalassa.
Kuva: Arvi Tyni / Vastavalo
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8 Yhteenveto kaupunkiseutujen
yhdyskuntarakenteen keskeisistd tuloksista

Tdaman tutkimuksen tavoitteena on kaupunkiseu-
tujen yhdyskuntarakenteen tulevan kehityksen en-
nakointi. Yhtend ldhtokohtana on ollut tunnistaa ja
arvioida muutamien keskeisten muutostekijoiden
ja megatrendien vaikutuksia yleisesti yhdyskun-
tarakenteeseen. Toisena tutkimuskysymyksend on
perehdytty siihen, miten kaupunkiseudut suunnit-
televat tulevaa yhdyskuntarakennetta sekd mihin
oletuksiin, tavoitteisiin ja rajoitteisiin suunnitelmat
perustuvat. Taustalla ovat my6s useat yhdyskun-
tarakenteen tutkimukset ja selvitykset. Tulevai-
suusanalyysit painottavat tulevaisuuden epa-
varmuutta, mutta pyrkivét tarkastelemaan niita
toimia ja keskeisid paatoksid seka linjauksia, jotka
ndhdéddn tarkeiksi sekd maankédytto- ja rakennus-
lain ettd kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen
tavoitteissa. Epdvarmuustekijéihin varautuminen
tarkoittaa hitaasti muuttuvan yhdyskuntaraken-
teen muutosjoustavuuden ja sopeutumiskyvyn eli
resilienssin lisddmista.

Kolmen kaupunkikudoksen tarkastelutapa pa-
rantaa yhdyskuntarakenteen sopeutumiskyvyn
arvioimista kohdentamalla tarkastelua keskei-
simpiin muutoksiin. Sen pohjalta voidaan myos
osoittaa konkreettisia keinoja, jotka lisddvat yh-
dyskuntarakenteen sopeutumiskykya esimerkiksi
joukkoliikenteen edellytysten parantamisen suh-
teen. Lahtokohtaisesti liikkkumismahdollisuuksil-
taan monipuolisempi yhdyskuntarakenne tarjoaa
enemman vaihtoehtoja sopeutua ennalta-arvaa-
mattomiin muutoksiin kuin yksipuolinen autokau-
punki (Newman ym. 2009). Yhdyskuntarakenteen
sopeutumiskyvyn arviointi on kuitenkin tita tut-
kimusta laajempi kysymys, jossa tulee huomioida
esimerkiksi viherrakenteen ja ekosysteemipalve-
luiden, kaupunkitalouden sekd monen muun te-
kijan ndkokulmia.

Yhdyskuntarakenne on aina paikallinen. Tule-
vaisuusanalyysi osoittaa isoja eroja kaupunkiseu-
tujen yhdyskuntarakenteiden vililld ja tuo esille
paikallisten olosuhteiden ja tekijoiden vaikutuk-
sia. Kaupunkiseutukohtaiset paatoksentekopolut
kiteyttavat vaadittavia konkreettisia toimia kesta-
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vammaéin yhdyskuntarakenteen saavuttamiseksi
paikallisella tasolla. Tahédn lukuun on nostettu kes-
keisid yleisid ja kaupunkikudosanalyysin kautta
tunnistettuja havaintoja, joilla tutkimuksen perus-
teella ndyttdd olevan merkittdva vaikutus yhdys-
kuntarakenteen tulevaan kehitykseen.

Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteeseen
vaikuttavia muutostekijoita

Kaupunkiseutujen tulevaan yhdyskuntarakentee-
seen vaikuttavista muutostekijoistd on téssa tutki-
muksessa keskitytty erityisesti kaupungistumiseen
ja vdestomuutoksiin, keskus- ja palveluverkkoon,
liikkenteeseen sekd asumiseen. Lisdksi hankkeen
tyOpajoissa tarkasteltiin talouden ja teknologian
ndkokulmasta muutamia yhdyskuntarakenteen
kannalta tdrkeitd tekijoitd, jotka on raportissa yh-
distetty osaksi muita kokonaisuuksia (taulukko 6).
Osaan taulukkoon kootuista tulevaisuuden muu-
tostekijoistd kaupunkiseudut eivét voi juurikaan
itse suoraan vaikuttaa, vaikka ne ovat kiinted osa
yhdyskuntarakennetta. N&itd muutostekijoitd on
kdyty lapi tarkemmin raportin luvussa 6.
Kaupungistumisen dynamiikka perustuu paljol-
ti talouden perusasioihin eli tuotantoon ja kulutuk-
seen. Erillistd arviota tulevasta talouskehityksesta
ei tdssd raportissa kuitenkaan esitetd. Sen sijaan
tunnistetaan nykyinen poikkeuksellinen talousti-
lanne, jossa pitkdan jatkunut alhainen reaalikorko
on nostanut asuntojen hintoja ja odotettavissa on
korkojen nousu tulevaisuudessa. Samoin kiinteis-
tojen vakuusarvojen valtakunnallinnen eriytymis-
kehitys on voimistunut. Talouden uusia avauksia
ja kédyttdytymismalleja kuten osaamis- ja jakamis-
taloutta ei myoskddn erikseen tutkittu, kuten ei
myoskddn ilmastonmuutosta tai muita ympéris-
tokysymyksid. Vastaavasti ei esitetd erillistd tarkas-
telua teknologiakehityksesta tai digitalisaatiosta ja
robotisaatiosta. Namad muutosvoimat on sen sijaan
sisdllytetty lapileikkaavana raportissa tarkasteltui-
hin muutostekijéihin, ja ne ovat keskeinen nako-
kulma raportissa painotettavien uusien avauksien



Taulukko 6. Keskeisid kaupunkiseutujen muutostekijoita vuoteen 2030.

KAUPUNGISTUMINEN JA
VAESTOMUUTOKSET

TALOUS JA TEKNOLOGIA

Maantieteellinen polarisoituminen:
Voimakkaasti kasvavien kaupunkiseutujen
kehitys eriytyy vdestoltain vaheneviin ja
hitaan kasvun kaupunkiseutuihin
Muuttoliike erityisesti kaupunkien vilisena
muuttona suurimmille kaupunkiseuduille

Asumisen monipaikkaisuus lisaantyy

Maahanmuuton lisdantyminen ja kohden-
tuminen suurimmille kaupunkiseuduille

Ikddantyminen voimistuu ja vaikuttaa eri tavalla
eri kaupunkikudosten alueilla sekd muuttaa
elintapoja

Pienet asuntokunnat yleistyvit

Vauraiden ja aktiivisten elikeldisten maara
kasvaa ja luo kysyntdi uusille palveluille

Rahoitusmarkkinoiden toimivuus ja reaalikoron
muutokset seka kiinteistdjen vakuusarvojen
muutokset kaupungistuvassa Suomessa

Digitalisaatio ja robotisaatio

Tyossidkayntialueiden laajeneminen ja moni-
paikkaisuus

Talouksien segregaatiokehitys, joka nikyy
my0s pienituloisten ja tyéttdmien alueellisena
keskittymisend

Asuntojen keskihintojen ero kasvukeskuksissa

Asumisen rahoitusjarjestelma muuttuu ja
rahoitusmahdollisuudet eriytyvit alueellisesti
Energiajarjestelmat monipuolistuvat;
Paikalliset, alueelliset sekd integroidut ja
hybridit

Nykyisen rakennuskannan energiatehokkuus

paranee

KESKUS- JA
PALVELUVERKKO

LIIKENNE

ASUMINEN

Palvelut keskittyvat kaupunki-
seuduille, kdytté muuttuu
digitalisaation myota
Hierarkkinen keskusverkko ja
verkostokaupunki rinnakkain

Keskustat tiivistyvind alueina
ja suosittuina asuinpaikkoina

Keskustan reunavychykkeen
voimakas uudistuminen

Alakeskukset kasvavat
suurimmilla seuduilla

Kaupan suurimmat alueet ja
tyopaikkakeskittymat uusina
toiminnallisina keskuksina

Sosiaali- ja terveyspalvelut
keskittyvat suurempiin
yksik&ihin

Oppilaitosten sijaintiratkaisut
vaikuttavat arjen sujuvuuteen
ja kaupungin elinvoimaan

Toimintojen yhteen sovitta-
minen ja joustavuus muutos-
tilanteissa

Matkaketjuja ja eri kulkuta-
poja yhdistavat uudet
liikennepalvelut, kulkutapojen
muuttuva rooli

Pyoriilyn merkitys kasvaa

Raideliikenteen uudistumi-
nen kaupunkiseuduilla

Autonomisuus, kuten ilman
kuljettajaa toimivat ajoneu-
vot palvelualustoina tayden-
tdmain osaa joukkoliiken-
teestd

Maksu- ja lippujarjestelmit
uudistuvat

Aikaan, paikkaan ja palveluun
sidotut asiakasmaksut
yleistyvit

Auton kayttotavat, ajoneuvo-
jen yhteiskayttoisyys ja
ajokortillisuus

Kéyttovoimat ja paastot
Sahkoéautot ja -bussit
yleistyvit

Pienet kaupunkiautot

Liikenteen ruuhkautumisen
estiminen

Asuinrakentamista
lisatddn

Pienten asuntojen
maara kasvaa ja
vuokra-asuminen
yleistyy
Asumisviljyys kasvaa

Lahididen asuntokannan
ja alueen uudistumistar-
ve kasvaa

Talotyypit monipuolistu-
vat

Uusi urbanismi vs.
maaseudun vapaus
Elintavat erilaistuvat ja
uusia muodostuu
Asuinympariston laadun
merkitys kasvaa

Asumisen monipaikkai-
suus lisddntyy
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ja polkuriippuvuuksien sekéd ajoituksen kannalta:
esimerkiksi millaisella aikajdnteelld liikennetek-
nologian muutokset jalkautuvat kaytannoiksi
kaupunkiseuduilla, millaista toteutuspolkua ne
noudattavat tai mitd hallinnollisia muutoksia ne
edellyttavit.

Miten kaupungistuminen etenee Suomessa!?

Suomen kaupungistuminen keskittyy tilld hetkel-
1d voimakkaasti suurimmille kaupunkiseuduille:
Helsingin, Tampereen, Turun ja Oulun kaupun-
kiseuduille. Suuri osa pienemmistd kaupunkiseu-
duista on véestokehityksen osalta ldhes stabiilissa
tilassa, osassa vdestomaara laskee. Kaupungistu-
misen muutosvoimina ovat nuorten muuton paa-
suuntautuminen kaupunkiseuduille erikoistu-
neiden koulutus- ja tyémarkkinoiden ohjaamina.
Olennaista on, ettd paluumuutto on vahdista. Vées-
ton ikdantyminen lisdd hakeutumista palveluiden
laheisyyteen hyvén palvelutason kaupunkeihin ja
taajamiin. Ikidntyminen ja maahanmuutto voimis-
tavat aluerakenteen valtakunnallista eriytymista.
Tilastokeskuksen vdestdennusteen mukaan eriyty-
vé kehitys jatkuu ja voimistuu entisestddn. Neljan
em. kaupunkiseudun osuus koko maan véesto-
kasvusta nousisi ennusteen mukaan vuoteen 2040
mennessd 78 prosenttiin (Yhdyskuntarakenteen
barometri 2016). Raportin analyysien pohjalta
voidaan ennakoida, ettd kasvuseuduilla kaikkien
kolmen kaupunkikudoksen, jalankulku-, joukkolii-
kenne- ja autokaupungin, edellytykset vaestokas-
vulle ovat olemassa. Tosin kasvun jakautuminen
eri kaupunkikudosten vililld vaihtelee. Vastaavas-
ti vdestokehityksen osalta hitaan kasvun, stabiilin
kehityksen ja véestotappion kaupunkiseutujen
yhdyskuntarakenteessa vdestokasvualueet tulevat
rajoittumaan péddosin jalankulkukaupunkiin.
Suomen kaupungistuessa ja kasvun painot-
tuessa muutamalle kasvukeskukselle sekd kehitys-
kaytaville muiden kaupunkiseutujen menestyste-
kijoiksi nousevat toisaalta paikallisuus ja toisaalta
saavutettavuus isoimpiin kasvukeskuksiin. Kau-
punkienvilisen liikenteen kasvu johtuu osittain
tyopaikkojen ja tyovoiman erikoistumisesta sekd
nopeiden yhteyksien mahdollistamasta tyomark-
kina-alueiden yhdistymisestd kaupunkien valilla.
Kaupunkienvilisten yhteyksien merkitys ja niiden
kautta lisdéntyva vuorovaikutus liittyy erityisesti
elinkeinoeldmaén ja yritysten toimintaan. Kaupun-
kiseutujen ja valtionhallinnon tehtdvana on jar-
jestdd kehitykselle puitteet, joissa saavutettavuus
seka liikennejdrjestelman kehittdminen ovat avain-
asemassa. Pddradan varrella sijaitsevalla Suomen
kasvukaytdvalld yliseudullista saavutettavuutta
kehitetddn aktiivisesti, mutta miten esimerkiksi
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Pori tai Kokkola-Pietarsaaren alue voisivat paasta
mukaan kasvuvyohykkeen kehitykseen? Lahden
aluerakenteellisen aseman muutos on myds hyva
esimerkki muutoksesta. Helsinki-Lahti moottori-
tien ja oikoradan rakentamisen jalkeen kaupun-
kiseudun sijainti on muuttunut erinomaiseksi.
Kaupunkiseutu yhdistyy tunnin junalla Helsingin
metropolialueeseen ja kansainvéliseen lentokent-
tddn ja alle kolmessa tunnissa junalla Pohjois-Eu-
roopan suurimpaan metropoliin, Pietariin. Vastaa-
vaa kehitystd haetaan Turun kaupunkiseudulle
suunnitellulla tunnin junayhteydelld Helsinkiin.

Suomen kaupungistuminen tapahtui pitkdan
teollistumiseen liittyen. Tuotantoon ja kulutuk-
seen liittyvien toimintojen hakeutuminen autokau-
punkiin on ollut keskeinen yhdyskuntarakenteen
muutos kulutukseen perustuvassa kaupunkitalo-
udessa. Talld hetkelld kaupunkien talous on yha
selvemmin kehittymassa tietointensiiviseksi osaa-
mistaloudeksi, jossa tydvoiman osaamisen erikois-
tuminen, kasautumisedut ja globaalit markkinat
ovat méadrittavid tekijoitd. Tulevaisuudessa talou-
dellinen kasvu ja tydpaikat syntyvéit yhd enemmaén
myds luovasta osaamistaloudesta (Florida 2012),
mikd toisaalta vahvistaa kaupunkien kasvupo-
tentiaalia mutta edellyttdd myo6s kaupungeilta
toimenpiteitd, joilla keskeinen tuotannontekijé eli
osaajat saadaan houkuteltua ja pidettyd. Pienem-
milld kaupunkiseuduilla perinteiseen tuotantoon
perustuvat elinkeinot ovat yhd vahvoja, ja paikal-
lisiin vahvuuksiin perustuvat klusterit hallitsevat
elinkeinorakennetta. Tdllaisia ovat mm. Rovanie-
men matkailuelinkeino, Riihiméen ja Kouvolan lo-
gistiset toiminnot, Kokkolan ja Pietarsaaren seka
Porin vientiteollisuus.

Valtaosa Suomen kaupunkiseuduista on kan-
sainvélisesti pienid ja herkkid pienillekin ulkopuo-
lelta tuleville muutoksille. Esimerkiksi Salon ku-
koistus ja muuttuminen rakennemuutosalueeksi
tapahtui nopeasti yhden yrityksen kehityskaaren
mukana. Vastaavasti monet muutkin kaupunki-
seudut ovat kokeneet tuotantorakenteeseen liitty-
vid kehitysvaiheita, joissa vililld on menestytty ja
valilld jaaty syrjaan kasvusta. Téalla hetkelld timén
tutkimuksen kaupunkiseuduista Salon lisdksi eri-
tyisesti Kymenlaakson kaupunkiseudut karsivat
rakennemuutoksesta ja pitkittyneestd véestotap-
piosta.

Miten keskus- ja palveluverkon, liikenteen
sekd asumisen muutokset vaikuttavat
tulevaisuuden yhdyskuntarakenteeseen?

Kuntien pitdd tulevaisuudessa varautua etenkin
palveluiden osalta yhd enemmin ylikunnallisiin
verkostoihin. Monet palveluverkkopditokset ei-



Viéeston ikddantyminen lisda esimerkiksi palveluliiketoimintaa (Talouselama 6/2010). Kuva: Mika Ristimaki

vit kuulu kuntakaavoittajan toimivaltaan, mutta
ne ovat keskeinen osa yhdyskuntarakennetta ja
maankdyton suunnittelua. Palveluverkon ja kaa-
voituksen yhteensovittaminen on usein haasteellis-
ta johtuen pitkalti siiloutuneesta sektorihallinnos-
ta. Kuntien tilanne kuitenkin vaihtelee suuresti, ja
hyvia yhteistydmalleja on jo olemassa. Vastaavasti
yhteisty6ssd esiintyy paljon puutteita kaupungin
ja kaupunkiseudun sisilld sekd suhteessa maa-
kuntaan, valtion ja yksityisen sektorin toimiin.
Onnistunut yhteisty6 ja koordinointi edellyttavat
vahvaa strategista suunnittelua, jossa MALPE-yh-
teisty6td ja suunnittelua kehitetddn (MALPE =
maankdyttd, asuminen, liikenne, palvelut, elin-
keinot). Tédssa raportissa esitetddn ratkaisuksi kol-
men kaupunkikudoksen teoriaan perustuvaa kau-
punkiseutujen yhdyskuntarakenteen tarkastelua.
Se tarjoaa kdytdnnon strategisen suunnittelun ja
ohjelmoinnin ty6kalun MALPE-suunnitteluun. Se
kuitenkin edellyttdd my0s eri sektoreiden yhteista
tietopohjaa seurantoineen, joten muutosta nykyi-
seen tilanteeseen tarvitaan aina kaupunkiseudun
tilastotuotannosta alkaen. Perinteisen kaupungi-

nosiin ja tilastoalueisiin perustuvan tiedonkeruun
uudistaminen ja monipuolistaminen onkin yksi
ratkaisu MALPE-suunnittelun edistdmiseksi. T&-
hén panostaminen on nyt erityisen tarkedd johtuen
suurista uudistuksista liittyen kunta- ja maakun-
tahallintoon sekd sosiaali- ja terveyspalveluiden
uudelleenjdrjestimiseen. Myos aikajanteen ero
palveluverkkosuunnittelussa suhteessa maan-
kdyton suunnitteluun asettaa omat haasteensa.
Maankaytto on ldhtokohtaisesti hidasta aina maa-
politiikkaan liittyvistd toimista kaavan laadintaan
ja tonttien luovuttamiseen sekd kaavan toteutumi-
seen asti. Olennaista onkin varmistaa maankaytén
suunnittelulla yhdyskuntarakenteen joustavuus ja
sopeutumiskyky vastata palveluverkon tarpeisiin
kuitenkin huomioiden kestdvan yhdyskunnan ta-
voitteet.

Kauppa reagoi nopeasti toimintaympéaristonsa
muutoksiin. Viime vuosikymmenten aikana ta-
pahtunut kaupan suuryksikkdjen kasvu ja hakeu-
tuminen omille alueilleen keskustan ulkopuolelle
on yksi ndkyvimpia ja vaikuttavampia tekijoita
yhdyskuntarakenteessa. Tulevaisuudessa ndiden
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alueiden uudistuminen ja uudelleenrakentuminen
on iso kysymys, jota haastaa kaupan digitaalinen
uudistuminen. Digitalisaatio tulee sopeuttamaan
kaupan palveluverkon sdhkoisen asioinnin aikaan,
kuten se sopeutui 1980-luvulla autoistumisen ai-
kaan. Se, miten sopeutuminen tapahtuu, on vield
epdselvdd. Yhdyskuntarakenteen suunnittelussa
tulee kuitenkin turvata eri asiakasryhmien tar-
peet, etenkin kun ikddntyminen ja yksinasuminen
yleistyvit ja ldhipalveluiden merkitys korostuu
entisestddn. Miten verkkokauppa tulee vaikut-
tamaan jalankulkukaupungin kivijalkakaupan,
joukkoliikennekaupungin ldhikauppojen tai au-
tokaupungin suuryksikoiden kehitykseen, tulee
olemaan yksi merkittdvd muutostekija yhdyskun-
tarakenteessa.

Nykykehityksen ja hankkeen tulevaisuustyo-
pajoissa tehtyjen asiantuntija-arvioiden valossa
nayttda siltd, ettd suurimmat ja vetovoimaisimmat
keskukset sdilyvit ja kehittyvat. Kaupan lisdksi
erilaisten eldmys- ja vapaa-ajan palveluiden rooli
keskustojen vetovoimatekijoind tulee kasvamaan.
Tilojen muunneltavuus ja muutokseen sopeutu-
minen tulee olemaan tdrkedd. Kaupunkitilat, jotka
sopivat ihmisten luontaiseen tarpeeseen sosiaali-
seen ja fyysiseen kanssakdymiseen seka edistdvat
aktiivista ldsnédoloa kaiken virtuaalitodellisuuden
lisddntyessd, ovat myo0s tulevaisuuden keskustojen
menestystekijoitd.

Liikkumisessa on tapahtumassa iso murros au-
tonomisten autojen ja liilkenne palveluna -konsep-
tin kaltaisten innovaatioiden kehittyessa. Nadiden
huomiointi ei ndy vield konkreettisesti kaupunki-
seutujen maankdytdssd, mutta visioiden ja kokei-
lujen tasolla niihin on alettu jo varautua. Vaikka
digitalisaatio mahdollistaa liikenteessdkin “labo-
ratorio-oloissa” hurjia visioita, liilkenteen muutok-
set yhdyskuntarakenteessa ovat kuitenkin varsin
hitaita. Tdhdn asti esimerkiksi joukkoliikenteen
eri muodot ovat padsddntoisesti kilpailleet ennen
muuta keskenddn eikd laajempaa joukkoliikenne-
muotojen yhteistd lippujérjestelmaa ole kyetty to-
teuttamaan kuin Helsingin seudulla. Esimerkiksi
raideliikenteen todellinen “renessanssi” edellyt-
téisi kuitenkin nykyistd huomattavasti kiinteim-
pdd yhteistydtd muiden joukkoliikennemuotojen
kanssa, varsinkin kun kaupunkiseudut ovat viime
vuosina panostaneet paljon asemanseutujen kehit-
tdmiseen. Tulevaisuusanalyysi kaupunkiseutujen
suunnitelmista osoittaa, ettd kaupunkiseuduille
asemanseutujen kehittiminen on tédrked asia ja se
jatkuu voimakkaana ldhes kaikilla kaupunkiseu-
duilla. Kaupunkiseutujen liikenteen tulevaisuu-
teen ja asuntokuntien auton omistukseen vaikuttaa
kuitenkin merkittdvasti se, miten harvaan asutussa
Suomessa yleisesti liikutaan. Kaupunkiseutujen
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joukkoliikennekaupungit ovat alueellisesti kui-
tenkin varsin suppeita, ja niitd ymparoivét laajat
autoistuneet tydssdkdyntialueet. Samoin kaupun-
git ovat verrattain etddlld toisistaan, loma-asuntoja
on paljon ja arkiliikkumiseen liittyvien vapaa-ajan
matkojen osuus matkoista on jo merkittava. Vaikka
lentoliikenne ei ole osa yhdyskuntarakenteen arki-
liikkkumista, ainakaan tdnd pdivand, lentoliikenne
vaikuttaa kansainvélisen lentokentdn sijainnin ja
sen ympirille rakentuneen yhdyskuntarakenteen
kautta kaupunkiseutujen tulevaan kehitykseen.

Asuntotuotanto seuraa kysyntdd. Kaupunkiseu-
dun asuntotarjonta puolestaan perustuu olemas-
sa olevaan asuntokantaan, ja keskeinen kysymys
onkin, onko kaupunkiseuduilla sellainen asun-
tokanta, ettd ne menestyvét sen puitteissa my0s
tulevina vuosikymmenind, kun edessd on suuria
globaaleja muutoksia. Autokaupungin asutus, joka
on ollut vetovoimaista, saattaa olla sitd my®os tule-
vina vuosikymmenind. Suunta maailman johtavil-
la suurkaupunkiseuduilla, kuten myds kehittyvil-
1& pienemmilld kaupunkiseuduilla on kuitenkin
muuttunut. Autokaupungin asutuksen suuri maa-
ra ei endd ole etu vaan enemmankin rasite, mikali
autokaupunki on johtanut hajautuneeseen yhdys-
kuntarakenteeseen. On mahdollista, ettd viihtyi-
sd jalankulku- ja joukkoliikennekaupunki nousee
vahvaksi menestystekijdksi, ja timéd muuttaa mer-
kittdavasti kaupunkien keskindisen kilpailun asetel-
mia sekd valtioiden sisdlld ettd globaalisti.

Entd miten asumispreferenssien muutokset
heijastuvat tulevaan yhdyskuntarakenteeseen ja
miten rahoitusmarkkinat ohjaavat tulevaa asun-
totarjontaa? Tuoreiden asumispreferenssikyselyi-
den vastausten mukaan kerrostaloasuminen on
nostanut suosiotaan. Tdimé& heijastelee nykykehi-
tystd, jota hallitsee vdesttn ikddntyminen, pienten
asuntokuntien lisddntyminen, monipaikkainen
asuminen sekéd viime vuosien taloustilanne. Oma-
kotitalo on kuitenkin edelleen tavoitelluin asu-
mismuoto. Viime vuosien hidas talouskehitys ja
siitd seurannut hidastunut pientalotuotanto ovat
todenndkdisesti johtaneet joillain alueilla patou-
tuneeseen pientalokysyntddn. Oleellista kuitenkin
on, ettd asuntoon liittyvét tarpeet ja laatutekijat
vaihtelevat eri elim&dnvaiheen mukaan. Asunto
ndhdddn myds digitaalisten palveluiden hoitami-
sen paikkana sekd tyOpaikkana etdtyon kasvaes-
sa. Kotona tyonteko kasvattaa tilavaatimuksia ja
edellyttda tilojen muunneltavuutta. Samoin asun-
non lahiympériston ja palveluiden saavutettavuus
koetaan tdarkedksi. Analyysin mukaan asuminen
ylipddnsa monipuolistuu ja ndin my0s erilaisia ta-
poja asua on tulevaisuudessa nykyistd enemmaén ja
myds vuokra-asuminen sekd asumisen monipaik-
kaisuus yleistyvit. Yhdyskuntarakenteen tulevaa



kehitystd asumisen suhteen eivit tulevaisuudessa
ohjaa entiseen malliin niinkéd&dn daripddt — hajautu-
minen ja tiivistyminen — vaan kyse on monipuoli-
semmasta kehityksestd elintapojen ja eldmé&nvai-
heiden mukaan. Asuntomarkkinoiden ndhd&édn
kuitenkin eriytyvdn kaupunkiseutujen vélilla
kaupungistumisen ja aluerakenteen eriytymisen
seurauksena.

Millaisia asumisen uusia konsepteja syntyy
vastaamaan tulevaan asuntokysyntddn? Johtaa-
ko kdynnissd oleva keskusta-asumista painottava
kaupunkiuudistus pysyvddn asumispreferens-
sien muutokseen ja pystyvitké kaupunkiseudut
tarjoamaan vaihtoehtoja erilaisten asukkaiden
kysyntddn? Nykyinen kerrostalo- ja rivitalokanta
uudistuu hitaasti. Kattaako tuleva korjausraken-
taminen ja uudistuotanto tulevaisuudessa asumis-
ihanteiden laajentuneet tarpeet erityisesti tilojen
muunneltavuuden suhteen? Yhdyskuntarakenteen
tulevaisuuden kannalta merkittivd kysymys on
pientalorakentamisen tarve sekd se, minkélaisille
alueille kysyntd kohdistuu. Voisiko tulevaisuuden
pientaloasuminen sijaita tiiviimmin jalankulku- tai
joukkoliikennekaupungissa autokaupungin sijaan?
Tassd tutkimuksessa inventoitujen suunnitelmien
perusteella kaupunkiseuduilla on paljon varauk-
sia uusille viljille reuna-alueiden pientaloalueille,
mutta my0s kohtuullisen hyvii sijainteja kaupun-
kipientalomaiseen tdydennysrakentamiseen. Nai-
den kohtuullisen hyvien sijaintien kaavoittaminen
esimerkiksi kaupunkipientalotuotannolle vastaisi
nykyistd paremmin asumistoiveisiin tulevaisuu-
dessa.

Kaupunkiseutujen tavoitteissa
yhdyskuntarakennetta ollaan
eheyttamassa ja tiivistamassa

Kaupunkiseutujen omat tulevaisuutta koskevat ta-
voitteet ovat ylldttdvdn yhdensuuntaisia. Yhdys-
kuntarakenteen tavoitteita ja tahtotilaa luonnehtii
yleisesti “yhdyskuntarakenteen eheyttdminen”,
“tiivistiminen” tai “yhdyskuntarakenteen vah-
vistaminen” sekd ilmastotavoitteet kuten vahahii-
lisyys tai hiilineutraalisuus. Liséksi tavoitteena on
usein ”suunnitelmiin sitoutuminen”, mika koros-
taa tarvetta suunnitelmien tarkempaan ohjelmoin-
tiin, jossa selkedsti osoitetaan mm. reservialueet,
kaavavarausten toteuttamisjdrjestys ja eri toimin-
tojen polkuriippuvuudet. Ohjelmoinnilla pyritddn
véalttdmé&&an suunnitelmien toteuttamiseen liittyvid
riskejd. Ndistd merkittdvin on uusien laajentumis-
alueiden avaaminen tilanteessa, jossa on jo paljon
keskenerdisid, heikon palvelutason alueita. Tallai-
sen tilanteen taustalla ovat usein liian optimistiset
vdestotavoitteet, maapoliittisia epdvarmuusteki-

joitd tai yhdyskuntarakenteen kehityksen kannalta
epdyhtendinen kuntajako.

Kaikilla kaupunkiseuduilla keskustan merki-
tys ndhddan suurena, ja sen kehittiminen on tu-
levaisuuspolkujen tdrkeimpid tavoitteita. Toinen
merkittdvd tavoitekokonaisuus liittyy erilaisiin
liikennehankkeisiin, joista osa liittyy kestavan liik-
kumisen edistimiseen, osa tieliikenteeseen ja osa
logistisiin yhteyksiin. Erityisesti elinkeinoeldman
ja yhdyskuntarakenteen yhteensovittaminen on
keskeinen teema usealla kaupunkiseudulla. Tama
nédkyy sekd uusiin toimintoihin liittyvien liiken-
neyhteyksien tarpeena, valtakunnalliseen saavu-
tettavuuteen liittyvind hankkeina ettd teollisuuden
tai liikenteen kédytossa olevien keskeisten alueiden
kayttotarkoituksen muutoksina. Monella kaupun-
kiseudulla huomio on kiinnittynyt kaupunkien
ytimessd sijaitseviin laajoihin ratapiha-alueisiin,
joiden potentiaali ndhdédén tulevaisuuden kehitta-
miskohteina. Toisaalta usealla kaupunkiseudulla
tavoitellaan uusia logistiikkaan perustuvia alueita
ja niihin liittyvid tyopaikkoja.

Kaupunkiseuduilla tyévoimaa ja yrityksid pyri-
tddn houkuttelemaan tarjoamalla saavutettavuutta
tukeva liikenneverkko seki toisaalta varmistamal-
la asuinympaériston laatu houkuttelevaksi asuk-
kaille. Kaupungin houkuttelevuuteen liittyy eri-
tyisesti eldva keskusta sekd viihtyisdt asuinalueet
ja viheralueet. Saavutettavuuden merkitys nakyy
usealla kaupunkiseudulla esimerkiksi asemanseu-
tujen kehittdamishankkeina, joissa kaupunkiseudun
sisdinen joukkoliikenne kytketddn matkakeskuk-
sen avulla valtakunnalliseen raideliikenteeseen.
Uudet asukkaat ovat myds investoreita, jotka si-
joittavat asuntoonsa ja odottavat viihtyisdd asui-
nympadristod. Esimerkiksi Hdmeenlinnan kaltai-
sessa kaupungissa vetovoimatekijdt ovat erilaisia
kuin suurissa kaupungeissa. Jotta asukas investoi
asuntoon, kaupunkiympériston tulisi olla nattid,
viihtyisdd ja toimivaa.

Kaupunkiseuduilla tehty tulevaisuusanalyysi
paljastaa kuitenkin yhden selkedn ristiriidan ta-
voitteiden ja suunnitelmien vilill4. Se on kaupun-
kiseutujen reuna-alueille kohdistuva pientaloaluei-
den kaavoitus, joka on jatkunut usealla kaupunki-
seudulla nousukauden tapaan. Kyse ei niinkdan
ole siitd, ettei suurille pientalotonteille olisi kysyn-
tad. Kysyntd on kuitenkin olennaisesti vihentynyt
samalla kun tarjontaa tulee edelleen lisd4. Kyse on
siitd, ettd pientaloalueita on jo todella paljon val-
miina kaavavarauksina ja keskenerdisind alueina
pitkélle tulevaisuuteen. Syitd ndiden alueiden
kaavoittamiseen on useampia. Ensinndkin kyse
on maapolitiikan pitkdkestoisuudesta, jossa maat
on hankittu kaavoitusta varten nousukauden ole-
tuksilla. Usein kyse on myds maapolitiikan puut-
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teesta, jolloin on pdddytty hankkimaan maa-alueita
heikoilta sijainneilta. Toiseksi ndma alueet liittyvat
kaupunkiseudun kuntajakoon, jossa kehyskunnan
puolelle on kaavoitettu pientaloalue tukeutumaan
keskuskunnan palveluihin. Osa ndistd alueista on
siirtynyt kuntaliitoksen jalkeen osaksi yhdistynytta
keskuskuntaa. Analyysi osoittaa, miten vaikeaa
kunnissa on piddttaytya ndiden alueiden kaavoit-
tamisesta, vaikka tilanne yhdyskuntarakenteen
kehityksen suhteen ja ndiden alueiden kysynnin
suhteen on muuttunut. Kaavoitetaan ikddn kuin
varmuuden vuoksi, kun maat on aikanaan kaa-
voitusta varten hankittu. Usein ndma alueet ovat
yleiskaavavarauksia, joiden asemakaavoitusta
aikataulutetaan toteuttamisohjelmalla. Nédiden
alueiden hallinta nykytilanteessa edellyttd laajasti
hyviéksyttya toteuttamisohjelmaa, jossa osoitetaan
néitd alueita selkedsti reservialueiksi.

Kaupunkikudokset tunnistamaan
kaupunkiseutujen yhdyskuntarakennetta

Kaupunkikudosten teoria ja sen sovellukset tarjo-
avat havainnollisia tydkaluja kaupunkiseuduille
muodostuneiden ajallisten ja tilallisten kerros-
tumien tunnistamiseen, kuvaukseen sekd analy-
sointiin. Teorian pohjalta kaupunkiseutujen yhdys-
kuntarakenne tulkitaan kolmena paallekkdisend
kudoksena: jalankulkukaupunkina, joukkoliiken-
nekaupunkina ja autokaupunkina. Kudokset so-
veltuvat perustaksi kokonaisvaltaiseen kaupunki-
seudun kehittdmiseen, jossa ne huomioidaan stra-
tegisessa tavoitteiden asettelussa, suunnittelussa,
toteutuksessa sekd ylldpidossa ja uudistamisessa.
Teoria tarjoaa perustan erilaisten menetelmien
kehittdmiseen, josta tdmdn raportin vydhyke- ja
kaupunkikudosanalyysit ovat esimerkki.

Tédssd tutkimuksessa kehitetyt kaupunkikudosa-
nalyysit perustuvat paikkatietotarkasteluihin, joil-
la tunnistetaan kudoksista muodostuneet alueet.
Analyysissa on kdytetty keskustaetdisyytta kuvaa-
via mitoittavia kehid sekd kudosten tunnistamisen
kannalta keskeisistd tekijoistd méadriteltyja pelkis-
tettyja kynnysarvoja. Kaupunkikudosanalyysin
kehittdiminen on jatkoa jo aiemmin toteutetulle
vybhykemenetelmille, joka keskittyi eri liikkumis-
mahdollisuuksien alueiden kuvaamiseen yhdys-
kuntarakenteessa. Vyohyke- ja kudosmenetelma
tuottavat toisiaan tdydentdvid analyyseja, joiden
avulla voidaan tunnistaa kehittdmisen potentiaa-
leja seka arvioida hankkeiden ja suunnittelun yh-
dyskuntarakenteellisia vaikutuksia.

Kaupunkikudosanalyysissa haasteena on ku-
dosten pdallekkdisyys. Autokaupungin kudos kat-
taa koko kaupunkiseudun alueen, jalankulku- ja
joukkoliikennekaupungin kudokset vain rajalliset
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alueet. Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin
alueiden méarittelyyn on kdytetty kynnysarvoihin
perustuvia méaédrallisid kriteereitd. Kynnysarvojen
avulla kudokset voidaan tunnistaa ja kuvata aluei-
na, joissa tietty kudos on hallitseva. Kriteerejd ja
kynnysarvoja voi kdyttdd myos tdssd tutkimukses-
sa esitettyd menetelmaa monipuolisemmin, jolloin
kudosten tulkintaa saadaan tarkennettua padaluei-
ta hienojakoisempina. Lisdksi kudosten tulkinnas-
sa voi hyodyntdd myos laadullisia muuttujia kuten
esimerkiksi kdveltavyytta tai viihtyisyytta.
Kaupunkikudosanalyysissd kéytettyjen kritee-
rien mukaan jalankulkukaupungin alueet sijaitse-
vat alle kahden kilometrin etdisyydelld keskustasta
kaikilla tarkastelluilla kaupunkiseuduilla. Jouk-
koliikennekaupungin kudos tunnistetaan kolmen
kynnysmuuttujan avulla. Yhdyskuntarakenteen
vyohykeluokittelussa maéritelty joukkoliikenne-
vyochyke kuvaa joukkoliikenteen tarjontaa ja on
yksi kolmesta kudosanalyysin muuttujasta. Muut
joukkoliikennekaupungin kudosta maéarittavat
muuttujat ovat ldhipalveluja tukeva asukas-ja tyo-
paikkatiheys sekd kdvelyetdisyydelld (500 m) si-
jaitseva lahikauppa. Kaupunkiseudun ydinalueen
jalankulkukaupungin ja joukkoliikennekaupungin
ulkopuolinen alue on paédsaéantdisesti autokaupun-
gin aluetta, joka voi jossain méérin tukeutua jalan-
kulkuun tai joukkoliikenteeseen.
Kaupunkikudosten tunnistaminen kynnysar-
voanalyysilld auttaa huomioimaan yhdyskun-
tarakenteeseen syntyneitd polkuriippuvuuksia.
Esimerkiksi joukkoliikennekudoksen alueen vées-
toméadran laskiessa seurauksena on ostovoiman
pieneneminen ja lopulta ldhikaupan hdvidminen,
joka johtaa asiointimatkojen pitenemiseen. Kau-
punkikudosten tunnistamisessa voidaan toimia
eri mittakaavatasoilla, joista tarkimmassa huo-
mioidaan korttelirakenne ja lahiympériston toi-
minnallisuudet. Tunnistamisen kautta havaitaan
kehittdmispotentiaalit ja mahdollisuudet nostaa
kaupunginosien tasoa asuinympéristoina.

Yhdyskuntarakenteen nykytila
vyohykkeiden ja kaupunkikudosten
nakokulmasta

Kaupunkikudosanalyysi osoittaa, ettd kaupun-
kiseutujen yhdyskuntarakenteen autoistuminen
etenee edelleen. Kuvan 19 jakaumista nékyy, et-
td kaikissa neljdssa kaupunkiseuturyhméssé au-
tokaupungin osuus védestostd on kasvanut. Kau-
punkiseuduittain tarkasteltuna autokaupungin
osuus sekd vdestostd ettd tyopaikoista on kasvanut
vuodesta 1990 alkaen ldhes kaikilla kaupunkiseu-
duilla. On syytd muistaa, ettd 1980-luvun lopussa
kaupunkiseutujen taajamat laajenivat voimak-
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kaasti, kunnes 1990-luvun alun lamassa tuo laa-
jentumiskasvu kaytdnnossa pysdhtyi (Ristimaki
ym. 2003). Voimakas autokaupungistuminen on
jatkunut edelleen 1990-luvun laman jdlkeen pit-
kén nousukauden ja alhaisen korkokannan aikana.
Osaltaan kehitysta selittad taloudellinen vauras-
tuminen erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla.
Autokaupunkikehitys on jdlleen hidastunut 2008
alkaneen taantuman jilkeen. Nyt autokaupungis-
tuminen liittyy aiempaan laajentumiskasvuun ver-
rattuna enemman tyopaikka- ja palvelurakenteen
muutoksiin, erityisesti kaupan keskittymiseen ja
sijaintimuutoksiin sekd joukkoliikenteen palvelu-
tason laskuun. Erityisesti tyopaikkojen siirtyminen
jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin ulkopuo-
lelle on edistdnyt autoistumista. Yhdyskuntaraken-
teeseen on syntynyt tilanne, jossa yhd useammalla
sekd asuin- ettd tyopaikka sijaitsee autokaupun-

gissa. Tatd kisitystd tukevat useat viime vuosina
SYKEssd tehdyt yhdyskuntarakenteen seuranta-
tulokset (mm. Ristimdki ym. 2013; Helminen ym.
2014). Kehitys kattaa kaikki Suomen kaupunkiseu-
dut, mik4 selvidd mm. aiemman tutkimusraportin
laajasta 34 kaupunkiseutua kattavasta kartastosta
(Ristimé&ki ym. 2013). Moniautoisten asuntokuntien
osuus on varsin suuri ja alkaa kohota suurimmilla
kaupunkiseuduillakin jo alle 5 kilometrin etdisyy-
delld. Moniautoisuus alkaa selvésti voimistua, jos
asukastiheys laskee alle 15 asukasta hehtaarilla
(Ristimaki ym. 2013).

Muista kaupunkikudoksista ainoastaan keskus-
tan yhden kilometrin etdisyydelle ulottuvan jalan-
kulkukaupungin ja alakeskusten osuus viestostd
on pysynyt jokseenkin samana. Joukkoliikenne-
kaupungin osuus on laskenut vastaavasti kaikissa
kuvassa 19 esitetyissa kaupunkiseutuluokissa, kun

3% 3%
4% 5% 6% 6% 7% 8%
90%
17%
25%
80%
37%
41% 38%
70% <6k 48% 43%
60%
2%
9 1%
50% 0,5 %
40%
30%
11%
8%
20%
10% 18% 17%
0%
1990 2014 1990 2014 1990 2014 1990 2014
Suuret kaupunkiseudut Keskisuuret kaupunkiseudut Metropolialueen pienet Pienet kaupunkiseudut
(Turku, Tampere) (Lahti, Pori, Himeenlinna, Joensuu, kaupunkiseudut (Kokkola-Pietarsaari, Salo)
Kouvola, Kotka-Hamina, Rovaniemi) (Hyvinkaa, Riihimaki, Jarvenpaa)

Harva autokaupunki

Autokaupunki W Alakeskus

B Sisempi joukkolikennekaupunki, alle 8 km

B Jalankulkukaupunki 2 km, ydinalue
B Jalankulkukaupunki 1 km, muu alue

B Jalankulkukaupunki 1 km, ydinalue

B Ulompi joukkoliikennekaupunki, yli 8 km I Jalankulkukaupunki 2 km, muu alue

Kuva 19. Véestdn jakautuminen kaupunkikudosten alueille kaupunkiseuturyhmittin.
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summataan kehitystd eri kaupunkiseudun koko-
luokittain. Diagrammi tosin peittdd kaupunkiseu-
tujen vilisid isoja eroja erityisesti joukkoliikenne-
kaupungin osalta. Tasséd tutkimuksessa olevista
kaupunkiseuduista joukkoliikennekaupungin
osuus on merkittdva Tampereen, Turun ja Lahden
kaupunkiseuduilla sekd osana metropolialuetta
Jarvenpéassa ja Hyvinkaalla.

Tampereella ja Turussa
joukkoliikennekaupungin kehitys eroaa

Suurilla Tampereen ja Turun kaupunkiseuduilla
ydinkeskustojen ohella kehittdmisen painopistee-
na ovat keskustan reuna, eli kahden kilometrin si-
sélld sijaitsevat jalankulkukaupungin alueet sekd
alakeskukset. Ndiden kehittdmistd tukee pyrkimys
joukkoliikennekaupunkiin perustuvaan kasvuun,
jossa raitiovaunu tai kaupunkiraitiotie mahdollis-
taa koko liikennejarjestelman muutoksen. Tampe-
reen ja Turun kaupunkiseudut eroavat kuitenkin
yhdyskuntarakenteellisesti paljon toisistaan, mika
asettaa erilaiset ldhtokohdat raitiotieratkaisuille.
Tampereen nauhamaisen rakenteen johdosta jouk-
kolitkennekaupunki ulottuu aina 8 kilometriin asti,
mikd tukee joukkoliikennettd ja sen kehittdmise-
dellytyksid. Tama ndkyy myos joukkoliikennekau-
pungin voimakkaana vdestokasvuna. Raideliiken-
ne laajenee myos ldhiliikenteen kasvuna pidem-
madlle eteldn suuntaan. Turun kaupunkiseudulla
joukkoliikennekaupunki ulottuu 5 kilometrin etéi-
syydelle ja yhdyskuntarakenteen kasvu on ollut
”sipulikuorimaista” keskustan reunavyohykkeen
kasvua ja joukkoliikennekaupungin véestokasvu
on ollut hitaampaa.

Tampereen padtokset kaupunkiraitiotiestd ja
ennen kaikkea joukkoliikennekaupungin voimak-
kaasta kehittamisestd ovat merkittdva uusi kehitys-
askel Suomen kaupunkiseuduilla. Raideratkaisu
tuo yhdyskuntarakenteeseen uuden kerroksen,
silld uuden joukkoliikennekaupungin rakenta-
minen on ollut viime vuosikymmenet vahdista.
Raitiolinjan pysdkkien ympaéristot pitdisi pystyd
toteuttamaan siten, ettd parhaille joukkoliikenteen
tarjonnan alueille rakennetaan riittdvén tiiviisti ja
hankkeet saadaan toteutettua suunnitelmien ja ai-
kataulujen mukaan. Uhkana ovat kysynndn muu-
tokset, jotka saattavat muuttaa toteutusaikatauluja
ja jattdd hyvid sijainteja keskenerdisiksi. Kysyntéa
voidaan myos ohjata rajoittamalla tarjontaa sijain-
niltaan heikommilla alueilla, mutta timé edellyttaa
poliittisia paatoksia.

Helsingin metropolialueen ulkopuolella Tam-
pereella ja Turussa on kokonsa puolesta parhaat
edellytykset kehittyd kokonaisvaltaisina joukko-
liikennekaupunkeina. Tamé on molemmissa kau-
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pungeissa tavoitteena, mutta myos autokaupun-
gin kehitys on molemmissa ollut nopeaa. Turussa
raitiovaunupé&étds on vield edessd, mutta bussiin
perustuvaa joukkoliikennekaupunkia on kehitet-
ty seudullisena joukkoliikenteend (Foli). Keskeistd
on tunnistaa kohteet, joissa on osa joukkoliikenne-
kaupungin elementeistd, mutta esimerkiksi lahi-
palvelut tai riittdva asukastiheys puuttuu. Naissa
kohteissa kaupunginosien tason nostaminen jouk-
koliikennekaupungin kudokseksi on todennakoi-
sesti mahdollista toteuttaa suhteellisen pienilld
toimenpiteilld.

Keskisuurilla ja pienilla kaupunkiseuduilla
autokaupunki on vahva, mutta
autokaupungissakin voi olla vaihtoehtoja

Tamperetta ja Turkua pienemmilld kaupunkiseu-
duilla jalankulkukaupungin ulkopuolista aluetta
hallitsevat autokaupungin “hennot kaupunkira-
kenteet”, joissa tiheydet jadvit liian pieniksi ja etdi-
syydet liian pitkiksi. Keskisuurilla kaupunkiseu-
duilla joukkoliikenne perustuu bussiin ja sisdisiin
runkolinjoihin, jotka kytkevét kaupunkiseudun
alakeskuksia, 1dhi6itéd seké sairaala- ja kampusalu-
eita keskustaan. Ndiden ymparille on rakentunut
joukkoliikennekaupungin kudosta, joka poikke-
aa ympar6ivistd autokaupungin alueista. Ympa-
réivdd kaupunkiseutua palveleva seutuliikenne
tukee joukkoliikennetarjontaa, mutta seutulinjat
toimivat 1dhinnd autokaupungin joukkoliikentee-
nd. Tulossa olevat eri lilkennemuotojen yhdiste-
lyyn perustuvat palvelut tarvitsevat keskisuurilla
kaupunkiseuduilla joukkoliikennekaupunkiin tu-
keutuvat runkolinjat. Pienilld kaupunkiseuduilla
kaupunkimainen alue j&& pieneksi ja esimerkiksi
joukkoliikenteen jdrjestimiseksi tarvittavat vées-
totiheydet 16ytyvét keskustan tuntumasta. Kun
kaupunkimainen alue mahtuu jalankulku- ja py6-
rédilyetdisyydelle, ei joukkoliikennekaupungille
muodostu sitd tukevaa asutusrakennetta. Erdilld
kaupunkiseuduilla on my®6s otettu kdytt66n ns. ci-
tybussit, jotka yhdistavit keskustasta muutaman
kilometrin etdisyydelle ulottuvia kohteita.
Jalankulkukaupunkia ympéardivit, melko al-
haisen tehokkuuden alueet ovat otollisia autokau-
punkikehitykselle, mutta tarjoavat mys mahdolli-
suuden pienimittakaavaisempiin ratkaisuihin seka
esimerkiksi pyordilyn kehittdmiselle. Jokaisella
kaupunkiseudulla on erilaiset ldhtokohdat, mut-
ta perusratkaisuna perinteinen joukkoliikenne ei
ratkaise pienten kaupunkien kestdvéan liikkumisen
suunnitteluongelmaa. Ratkaisujen tulisi sopia kau-
punkien mittakaavaan. Pienet kaupungit ovatkin
otollisia kohteita uusille liikkumisen ratkaisuille,
jotka eivét ole sidoksissa asukastiheyksiin vaan



toimivat keskustan ulkopuolisilla alueilla, jotka
muuten tarjoavat lilkkkumisvaihtoehtoina vain au-
ton tai pyoran. Tdllaisia ovat mm. pienten matkus-
tajavirtojen hallintaan soveltuvat kysyntdohjatut
joustavat palvelut. Keskisuurilla ja pienilla kau-
punkiseuduilla autokaupungin kudos on hallitse-
va ja edellyttdd auton huomioimisen keskustan-
kin ratkaisuissa. Useimmilla kaupunkiseuduilla
toteutetut toriparkit osoittavat, ettd keskustaan on
padstdva autolla, koska merkittdva osa kaupunki-
seutujen véestostd kdyttdd autoa.

Pienten ja keskisuurten kaupunkiseutujen koh-
dalla erityisesti asuinymparistodn panostaminen
on tdrkedd. Niissd on mahdollista vastata pientalo-
jen kysyntéddn tarjoamalla kaupunkimaisia tiiviitd
pientaloalueita hyville sijainneille. Tulevan kehi-
tyksen kannalta on merkityksellistd, mihin pien-
taloalueet rakennetaan. Kannattaako kaupunkien
lahted kilpailemaan asukkaista keskuskaupungin
reuna-alueilla sijaitsevilla viljilld omakotitaloalu-
eilla, jotka voisivat sijaita missa tahansa, koska ne
ovat jo lahtdkohtaisesti autoriippuvaisia? Sopivat
sijainnit véljille omakotitaloalueille ovat pienem-
pien taajamien keskustojen tuntumassa, joissa on
tarjolla my®s lahipalvelut.

Pyora autokaupunkiin

Pienissd ja keskisuurissa kaupungeissa kestdvan
lilkkumisen kaupunkirakenteen potentiaali toteu-
tuu alle viiden kilometrin keskustaetédisyydelld
sijaitsevassa taajamarakenteessa, jossa toiminnot
on mahdollista saavuttaa lyhyin pydramatkoin.
Py6rdn joustavuus liikkumisvélineend on auton
kaltainen. Keskeinen rajoite pyoran kdyttoén on
pyordilyyn liittyvén infrastruktuurin laatu ja py6-
rdilyverkoston kattavuus. Tulevaisuusanalyysin
mukaan kaupunkiseutujen pyorédilyverkoston ke-
hittdiminen on tiarkedd kaikilla kaupunkiseuduilla
erityisesti 2-5 kilometrin etdisyydelld sijaitsevilla
asuinalueilla, joissa asukastiheys on matala ja la-
hipalvelut eivit sijaitse kdvelyetdisyydelld. Ndissd
pyorad tarjoaa kilpailukykyisen vaihtoehdon autol-
le. Esimerkiksi Joensuussa ja Porissa autokaupun-
gin rakenne jalankulkukaupungin ympdrilld on
otettu pyordilyn kehittdmisen painopistealueeksi,
ja pyordilyn kulkutapaosuuksia on saatu nostettua.
Vastaavasti esimerkiksi Kouvolassa ja Rithimé&elld
pyordilyn kehittdmisen potentiaali on vield monin
paikoin vdhdistd. Sahkodpyorien yleistyessd pyo-
rdilyn potentiaali kasvaa entisestdén, ja Joensuun
esimerkki osoittaa, ettd pyordilykaupungin kon-
septi sopii my06s pohjoiseen ilmastoon. Pyorailyn
merkitys myos liityntéliikenteen yhteydessa kas-
vaa. Olennaista on liityntdpaikkojen viihtyvyys ja
pyordilyverkoston kytkeytyneisyys seké turvalli-

suus. Matkaketjujen kehittiminen edellyttdd kui-
tenkin esimerkiksi Helsingin seudun ldhiliikenteen
junakalustoon selkedd parannusta, jossa pyOrien
kuljettaminen olisi nykyistd helpompaa.

Monikeskuksinen rakenne
palveluverkon haaste

Monikeskuksisessa yhdyskuntarakenteessa ala-
keskukset muodostavat jalankulku- ja joukkolii-
kennekaupungin alueita keskustan ulkopuolelle.
Alakeskukset ovat merkittdvid, koska ne laajenta-
vatjalankulkukaupungin pinta-alaa kaupunkiseu-
duilla ja mahdollistavat joukkoliikennekéytavét
keskusten vilille. Samalla erityisesti Kouvolan ja
Kotka-Haminan monikeskuksisilla kaupunkiseu-
duilla on kuitenkin havaittavissa, ettd monikes-
kuksisuus heijastuu my6s kaupunkiseudun taa-
jaman kokonaispinta-alaan, ja keskusten vilille ja
ympdrille on muodostunut laaja autokaupungin
alue. Monikeskuksisten kaupunkiseutujen tule-
vaisuus on erittdin herkkd palvelujen ja palvelu-
verkon muutoksille. Mikéli palveluja tehostetaan
ja keskitetddn kuten esimerkiksi sote-palvelujen
osalta nédyttdd kdyvén, alakeskusten palvelutjaavat
markkinaehtoisten palveluiden varaan. Niihin taas
vaikuttaa merkittavéasti digitalisaatio ja sen vaiku-
tukset palveluiden saavutettavuuteen. Tulevaisuu-
den tarked kysymys onkin, mitkd ovat palveluita,
joiden varaan tulevat keskukset muodostuvat.
Alakeskukset ovat tarkeitd, koska ne mahdollis-
tavat palveluiden ldhelld asumisen huomattavasti
edullisemmalla hintatasolla kuin pddkeskuksissa.
Niiden rooli voikin tulevaisuudessa kasvaa, mikali
ne saadaan asuinympaéristéind vastaamaan esimer-
kiksi ikddntyvéan vaeston asumistarpeita.

Téassa tutkimuksessa mukana olleissa pddradan
varren kaupungeissa nakyy metropolialueen toi-
minnallisen alueen kasvu. Nédiden tavoitteet liitty-
vat kasvun hallintaan ja uusien alueiden avaami-
seen pddsddntoisesti rataan tukeutuen. Jarvenpad,
Hyvinké&é ja Riihiméki péddsevat tulevina vuosina
hy6tyméddn péddradan parantamisesta ja lisdrai-
teista. Jarvenpaa ja Hyvinkdd panostavat uusiin
asemanseutuihin, joihin suunnitellaan merkittavia
alakeskuksia. Tdmé& kehitys on osaltaan osoitus
metropolialueen muuttumisesta aiempaa monikes-
kuksisemmaksi. Kaikkien kaupunkien vahvuus on
hyvéd saavutettavuus padkaupunkiseudulle, mutta
kaikki panostavat myos tyopaikkojen omavarai-
suuden lisddmiseen. Hdmeenlinnan saavutetta-
vuuteen ja vetovoimaan vaikuttaa merkittavéasti
kaukojunien pysahtyminen kaupungissa. Mikali
kaupunki jdd tulevaisuudessa nopeiden junien
katveeseen, sen vetovoima pendeldintikaupunki-
na heikkenee.
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Kasvukeskusten ulkopuoliset
kaupunkiseudut panostavat vetovoimaan

Suurten kaupunkiseutujen ja metropolialueen ul-
kopuolisilla kaupunkiseuduilla tavoitteet liittyvat
selvasti ratkaisuihin, joilla alueen vetovoimaa ja
kilpailukykyé pystytddn parantamaan. Keskusto-
jen lisdksi panostetaan elinkeinojen edistdmiseen
tdhtadviin liikenteen ja maankdyton ratkaisuihin.
Hitaan vdestokasvun kaupunkiseuduilla kasvun
kautta tapahtuva uudistuminen on hidasta ja in-
vestoinnit ovat tiukassa. Néilld seuduilla yhdys-
kuntarakenne ei valttimatta ole ensimméinen huo-
lenaihe, mikéli investointeja vain alueelle saadaan
houkuteltua. Joensuun kaltaisten kasvavien maa-
kuntakeskusten kohdalla yhdyskuntarakenteeseen
on varaa panostaa, ja sen voi odottaa heijastuvan
tulevaisuudessa my6s kaupungin vetovoimaan.
Kokkolan ja Pietarsaaren kaupungit voisivat tule-
vaisuudessa profiloitua vahvemmin seudullisena
klusterina, kaupunkiparina, joka nostaisi alueen
paremmin esiin aluerakenteessa. Tdiméa on alueen
elinkeinoeldmén nékdkulmasta tavoiteltava tule-
vaisuuspolku, joka analyysien mukaan on jo osin
arkipdivdd, mutta hallinnolliset rajat jakavat kau-
punkiseutuja vield selkedsti erilleen.

Palveluverkko on keskeinen
osa kaupunkikudoksia

Kaikkia kaupunkiseutuja koskevia, varmasti rea-
lisoituvia haasteita, ovat palveluverkkoon liitty-
vit muutokset sekd asukkaiden ja asuntokannan
ikddntyminen. Ndiden ratkominen tarkoittaa si-
td, ettd uusien asuinalueiden suunnittelun lisdksi
huomio tulisi suunnata my6s olemassa olevaan
rakennettuun ympéristoon ja siihen liittyviin
riippuvuuksiin. Jonkun palvelun lopettaminen
vaikuttaa paitsi alueen vetovoimaan, myos sen
muihin toimintoihin ja asukkaiden kykyyn toimia
omassa asuinympadristossddn. Vaikka osa palve-
luista muuttuu digitaalisiksi, osa sdilyy paikkaan
sidottuna ja aiheuttaa litkennetarpeen, johon pitdisi
lahipalvelun lakatessa pystyd vastamaan liikku-
mispalvelulla. Timén palvelujen saavutettavuu-
teen liittyvdn haasteen tekee vaikeammaksi va-
eston ikddntyminen ja tavoite, jonka mukaan yha
useampi ikddntynyt voisi asua omassa kodissa
mahdollisimman pitkdén.
Joukkoliikennekaupungin ja autokaupungin
alueiden vélinen raja on tarked yhdyskuntaraken-
teen arviointikriteeri, silld kaupunkien rakentu-
misessa ehkéd eniten pettymyksid ovat tuottaneet
alueet, joille on suunnitelmissa osoitettu omat la-
hipalvelut, viihtyisda kadvely-ympaéristdd ja hyva
joukkoliikenne, mutta jotka jalankulku- ja jouk-
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koliikennekaupungin ulkopuolelle sijoittuessaan
ovat toteutuneet yksipuolisina autokaupungin
alueina.

Nykyiset joukkoliikennekaupungin alueet saat-
tavat heikentyd, mikéli niiden annetaan hiipua.
Monet joukkoliikennekaupungin alueet ovat ker-
rostalolahi6itd, joissa asuntokanta on peruskorjaus-
idssd ja palveluiden ja asukastiheyden ylldpito
edellyttdd alueiden monentasoista uudistamista.
Suurissa kaupungeissa asuntojen kysyntd pitda
huolen uudistamisesta, mutta hitaan kasvun kau-
punkiseuduilla on riski, ettd kaupunkien panokset
eivatriitd 1ahididen laajamittaiseen uudistamiseen
ja ne eriytyvit kaupungin muusta kehityksesta.
Tama on huono kehityskulku, mikéli sen seurauk-
sena joukkoliikennekaupunki assosioituu ongel-
ma-alueeksi.

Kaupunkiseutujen ja valtion
yhteistyossa kehitettavaa liikenteen
ja maankayton hankkeissa

Yhdyskuntarakenteen kehitys ei ole vain kau-
punkien itsensd késissd, silld laajojen yhteiskun-
nallisten muutostekijoiden lisdksi eri tahojen
erilaiset intressit ja tavoitteet vaikuttavat siihen,
miten alueita kehitetddan. Taulukkoon 7 on koot-
tu keskeisid tunnistettuja tulevaisuuden haastei-
ta kaupunkiseuduilla. Osa haasteista ratkotaan
kaupunkiseuduilla, mutta monessa on kysymys
usean toimijan yhteistydstd. Yksi keskeinen tédssa
tutkimuksessa esiin tullut asia on valtion ja kau-
punkien vélinen suhde. Erityisesti timd nikyy
infrastruktuurihankkeissa sekd valtion omista-
mien keskeisten maa-alueiden kohdalla. Valtion
rahoitus esimerkiksi uusiin liikennehankkeisiin
on supistunut merkittdvésti viime vuosina, mutta
monissa tapauksissa kaupunkien suunnittelemissa
hankkeissa tarvitaan kynnysinvestointeina valtion
omistamaan infrastruktuuriin tehtdviad uudistuksia
kuten liittymia tai uusia junaseisakkeita. Missd me-
nee raja kaupunkien ja valtion hankkeiden vilill,
ja miten suunnittelu saataisiin sovitettua yhteen eri
mittakaavatason toimijoiden valilla tulevaisuudes-
sa? Kaupunkiseutujen ja valtion vuorovaikutuk-
seen on kdytossd suurimmilla kaupunkiseuduilla
MAL-sopimusmenettely, joka on yhteistyon tarked
tyokalu. MAL-sopimusten kautta kaupunkiseutu-
jen tulevat suunnittelukohteet saadaan mukaan
laajempien valtion hankkeiden arviointiin. Tassa
tutkimuksessa toteutetut tulevaisuusanalyysit,
kynnysarvoanalyysit, suunnitelmien inventoinnit
ja paatospolut voisivat tarjota MAL-sopimusten
kehittdimiseen ja laajentamiseen muille kaupunki-
seuduille kdytdnnon tyodkaluja.



Taulukko 7. Tulevaisuuden haasteita kaupunkiseuturyhmittdin.

Yhteisia
haasteita

Suuret
kaupunkiseudut

Helsingin
metropolialueen
vaikutuspiirissi
sijaitsevat
kaupunkiseudut

(ml. Lahti ja Himeenlinna)

Keskisuuret

ja pienet
kaupunkiseudut
(pl. Lahti ja
Hameenlinna)

Autokaupungistumisen
jatkuva kasvu melko
varmaa: mita pienempi
kaupunki, sen suurempi
osuus on jatkossakin
autokaupunkia

Keskustojen kehittami-
sen renessanssi:
riittadko investointeja,
elavoittaminen, pienten
asuntojen kysyntd

Palveluiden keskittami-
nen

Miten alakeskuksia
kehitetian?

Kuntayhteisty6 (seka
litokset ettd yhteistyo-
sopimukset)

Liikennehankkeiden
merkitys yhdyskuntara-
kenteen kehittamiselle

Pyoriilykaupungin
kehittaminen

Asukkaiden ja asunto-
kannan ikddntyminen ja
segregaatio

Isot liikenneinves-
toinnit kuten
kaupunkiraitiotie,
joukkoliikenteen
laatukaytavat; miten
asuntotuotanto
saadaan tukemaan,
riskind kaupunki-
seudun joukkolii-
kennekiytavien
asukas- ja tyopaik-
katiheyden vakiin-
tuminen liian
alhaiselle tasolle

Keskustojen
reunavydhykkeiden
investointipadtok-
set

Keskustojen
tyopaikka- ja
palvelutarjonta

Alakeskusten ja
”vanhan” raken-
teen kehittaminen

Pidattaytyminen
reuna-alueiden
autokaupunkialuei-
den lisiamisesta

* Radanvarren kaupun-
geissa kaupunkien
viliset rajat nakyvat
niin, ettd vetokaupun-
gin rajaan kaavoite-
taan voimakkaammin
(selked kasvusuunta
esim. padradan
varressa kohti
Helsinkia)

» Kuntaliitokset ja
yhteistyosopimukset
esim. HSL

* Pidradan parantami-
sen aikataulu: toteu-
tus isoimpana liiken-
nehankkeena, Lahdes-
saVtl2 ohitus

* Asemanseudut ja
kaupallinen keskusta,
kytkokset ja eldvyys

* Palveluverkon
keskittyminen

* Laadukkaat ja tiiviit
kaupunkipientaloalu-
eet tukemaan jouk-
koliikenne- ja pyorii-
lykaupunkia, joissakin
kaupungeissa riskina
kaupunkiseudun
reuna-alueiden
laajojen reservialuei-
den ennenaikainen
avaus

* Keskustojen

kehittiminen,
riittaako investoin-
teja?

¢ Liikennehankkeiden

merkitys

* Joukkoliikenne

uudelta pohjalta

* Oppilaitosten

sijoittuminen

¢ Alakeskusten

kehittaminen

¢ Palveluiden

keskittaminen
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9 Johtopaatokset

Olennainen kysymys kaupunkiseuduilla on, miten
hajautuneesta yhdyskuntarakenteesta padstdan ke-
hitysuralle, joka vie kohti tavoitteena olevaa kes-
tavaa yhdyskuntaa. UZ3-kehityshanke ja tdma ra-
portti haastavat nykyisen kisityksen kaupungista
sekd kaupunkiseudusta, ja tuovat tilalle kolmen
kaupunkikudoksen mallin tutkia, ymmartda ja
suunnitella kaupunkiseutua. UZ3-hanke perustuu
laajaan yhteiskehittimiseen 14 kaupunkiseudun
ja yhteensd 27 eri hankepartnerin kanssa. Reilun
kahden vuoden ajan hanke on tiiviisti kokoontu-
nut pohtimaan ja kehittdiméédn kaupunkiseutujen
suunnittelun uutta tapaa, joka vastaisi nykyistd
paremmin tulevaisuuden haasteisiin.

Uutta kasitystd kaupunkiseudusta tarvitaan,
koska nykytilanteeseen johtanut hajautuneen yh-
dyskuntarakenteen kehityspolku on muodostanut
tilanteen, johon ei yksinkertaisesti endé ole varaa.
Useat kaupunkiseutujen reuna-alueiden laajentu-
misalueet uhkaavatjadddé keskenerdisiksi, ja vajaa-
kdyttoisyytensd vuoksi ne muodostuvat erittdin
kalliiksi. Samalla on kdynnissd mittavia sosiaa-
li- ja terveyspalveluihin sekd hallintoon liittyvia
uudistuksia, joiden vaikutuksia yhdyskuntaraken-
teeseen on vaikea ennustaa. Suomessa tapahtuva
nopea vdestorakenteen ikddntyminen koskee kaik-
kia kolmea kaupunkikudosta. Pitka talouden taan-
tuma on nostanut kaupunkiseutujen hajautuneen
yhdyskuntarakenteen ongelmat ajankohtaisiksi
kysymyksiksi, ja uudelle kasitykselle kaupunki-
seudusta on tilausta.

Laaja 14 kaupunkiseudun analyysi osoittaa sel-
vésti miten yhdyskuntarakenteen kehitys eroaa
kasvavien ja taantuvien kaupunkiseutujen valilla.
Ero olisi vield suurempi, mikali tarkastelussa olisi
mukana myo6s padkaupunkiseutu. Tulevaisuusa-
nalyysin perusteella nayttdd siltd, ettd eriytyva
kehitys on edelleen voimistumassa. Tamé asettaa
isoja haasteita ohjausjdrjestelman kehittamiselle,
jonka tulisi jo nyt huomioida sekd kaupunkiseu-
tujen erilaiset 1dhtokohdat ja tarpeet yhdyskunta-
rakenteen kehittdmisessé ettd globaalit kestdvan
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yhdyskuntarakenteen tavoitteet. Olennaista on
lisdtd yhdyskuntarakenteen muutosjoustavuutta,
jota voidaan edistdd tukemalla jalankulku- ja jouk-
koliikennekaupungin edellytyksia. Erityisesti kyse
on yhdyskuntarakenteen sopeutumiskyvysta vas-
tata palveluverkon nopeasti muuttuviin tarpeisiin.

Jalankulkukaupungin renessanssi
— jo oli aikakin

Kaupunkien keskustat ja keskustan reunavyohyke
ovat tdlld hetkelld merkittdvid yhdyskuntaraken-
teen muutosalueita. Jalankulkukaupungin ja sii-
hen kytkeytyvan pyordilyn kehittdminen tapahtuu
monella tasolla. Keskustan pysakointijarjestelmien
kehittiminen on tarked edellytys keskustan saa-
vutettavuudelle. Lahes kaikilla kaupunkiseuduilla
asemanseutujen kehittiminen matkakeskuksina,
joissa lahiliikenne kytkeytyy erityisesti raideliiken-
teeseen, jatkuu edelleen. Asemanseutuihin tukeu-
tuu asumisen lisdksi my0s tyopaikoille ja palve-
luille soveltuvien kaupunkitilojen kehittdminen.

Merkittdvd muutos on tapahtumassa jalankul-
kukaupungin reunalla. Monessa tapauksessa ndil-
14 alueilla on vapautuneita teollisuus-, ratapiha-,
satama- ja varastoalueita, joiden kehittdminen on
ollut hidasta, koska alueiden kaavamuutokset
edellyttavit paljon selvityksid, maanomistuksen
jarjestelyitd sekd maa-alueiden kunnostamista.
Etenkin ratapihojen kehittiminen on edelleen hi-
dasta ja niiden kehittiminen edellyttdd mittavia
investointeja. Alueiden sijainti yhdyskuntaraken-
teessa on kuitenkin erinomainen, ja alueilla on jo
ennestddn paljon rakennusoikeutta. Keskustan reu-
navyShykkeen yhdyskuntarakenteellinen sijainti
on my0s tdrked autokaupungin ja jalankulkukau-
pungin liitoskohta, joka mahdollistaa ydinkeskus-
taa paremmin autokaupungin tarpeet esimerkiksi
pysdkoinnin suhteen.

Monilla kaupunkiseuduilla keskustaa pyritdan
kytkemiéén laheiseen reunavydhykkeeseen mm.
pyordteiden sekd suunnitteilla olevien citybus-
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sireittien avulla. Ne ovat tarkeitd sekd keskustan
elavoittdmisen ettd kaukoliikenteeseen liittyvan
liityntdliikenteen kannalta. Usein jalankulkukau-
pungin keskustaa reunustavat merkittavét esteet,
kuten levedt liikennevéylit, jolloin reunavyohyk-
keen kaupunginosat jadvat eristyksiin keskustasta.
Pyorétiet ja citybussit voidaan ndhda yhtend kei-
nona kytked ndma alueet tiiviimmin keskustaan.
Moni nykyisen kaupunkiuudistuksen kohde
jalankulkukaupungissa on ldhtenyt toteutumaan,
koska niitd on sitouduttu laajasti kehittim&én sekd
julkisten ettd yksityisten investointien kautta. Tam-
pereen keskustauudistus eri hankkeineen, Hyvin-
kdaan Hangonsilta sekd Lahden ja Porin matkakes-
kukset ovat tdstd hyvid esimerkkejd. Alueiden pit-
kéjanteiseen kehittimiseen luotetaan, mikd suuntaa
niihin lisdd investointeja. Keskustan ja sen reuna-
vy6hykkeen rakentuminen leimaakin ndkyvim-
min seuraavan 15 vuoden yhdyskuntarakenteen
kehitystéd sekd kasvavilla ettd taantuvilla kaupun-
kiseuduilla. Hitaan kasvun kaupunkiseuduilla uu-
distuminen ja tdiydentyminen tapahtuvat kuitenkin
useimmiten pienempind kokonaisuuksina nurkka
nurkalta eikd niinkdén isoina kokonaisuuksina.

Joukkoliikennekaupungin tulevaisuus
vield osin epaselva — edellyttdi uusia
ratkaisuja alakeskuksiin ja lahidihin

Joukkoliikennekaupungin 1&hi6t ja niiden uudista-
minen on suuri tulevien vuosien kysymys. Analyy-
sien mukaan markkinaehtoista kerrostalorakenta-
mista ei juuri suuntaudu télla hetkelld 1960-ja 70-lu-
kujen 1dhiéihin kuin suurimmilla kaupunkiseuduil-
la. Joukkoliikennekaupungin kehittdmisen kannalta
ndmad alueet ja niiden uudistaminen ovat kuitenkin
erittdin tarkeitd. Asuntokuntakoon pieneneminen,
lahididen autoistuminen sekd tdydennysrakentami-
sen puute heikentidvat merkittdvasti joukkoliiken-
teen edellytyksid. Viimeaikoina muutamilla keski-
suurilla ja pienemmilld kaupunkiseuduilla onkin
lahdetty tdydennyskaavoittamaan lahidita kerros-
talojen sijaan myds kaupunkipientaloilla.
Joukkoliikennekaupungin ydinkysymys tule-
vien vuosien aikana on, miten kaupunkiseutujen
alakeskukset kehittyvat asuin, tydpaikka- ja pal-
velualueina. Monella kaupunkiseudulla isoim-
pien alakeskusten palvelutaso on erittdin hyva,
mikd houkuttelee alueelle etenkin vanhusvéestoa
ja alakeskustan ldheisyyteen tukeutuvaa pienta-
loasutusta. Monet alakeskuksista ovat my0s ke-
hyskuntien kirkonkylig, joiden joukkoliikenneyh-
teys keskustaan perustuu vanhaa valtatietd pitkin
kulkevaan joukkoliikennelinjaan. Nailld joukko-
liikennekéytdvilld maanomistus on pirstoutunut,
janiiden kehittdminen joukkoliikennekaupunkina
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on hankalaa. Koska alakeskuksen kytkentd padkes-
kukseen edellyttdd nopeita julkisia liikenneyhte-
yksid pddkeskustaan, joukkoliikennekdytdvat ra-
kentuvat suunnitelmien mukaan tulevaisuudessa
ennemminkin harvempana helminauhana, josta
vain pieni osa muodostaa todellista joukkoliiken-
nekaupunkikudosta palveluineen.

Joukkoliikennekaupungin tulevaisuuteen vai-
kuttaa merkittdvasti myos liikenneteknologian
kehitys, joka mahdollistaa autonomisiin ajoneu-
voihin perustuvat kuljetusjarjestelmit. Niissd on
paljon potentiaalia erityisesti liityntéliikenteen se-
k& vahédisen vuorotiheyden linjaliikenteen palvelun
kehittdmiseen. Etenkin suuremmilla kaupunkiseu-
duilla joukkoliikennejérjestelméd ndhddan kuiten-
kin perustuvan tulevaisuudessa edelleen vahvaan
joukkoliikenteen runkolinjastoon, joka edellyttaa
sitd tukevaa maankayttod. Esimerkiksi Tampereella
kehitystd ohjaa vahvasti raitiotiekaupungin kehit-
tdminen. Myos Turussa valmistaudutaan raitio-
tiekaupunkiin, mutta se edellyttdd vield maankay-
ton vahvistamista suunnitellun reitiston varrella.

Liikenne palveluna -konseptiin perustuvaan
suureen liikenneuudistukseen liittyy paljon niin
mahdollisuuksia kuin riskejdkin. Kaupunkiseu-
tujen yhdyskuntarakenteen kehitys on hidasta ja
tdma olisi syytd huomioida uudistuksissa. Joukko-
lilkenteen palvelupaketteja, joissa raideliikenteen
ja bussiliikenteen yhteisid lippujdrjestelmia olisi
laajemmin tarjolla, on odotettu viimeiset 20 vuotta
melko vaatimattomin tuloksin. Olisiko uudistuksis-
sa syytd edetd askel kerrallaan aloittaen kiireellisim-
mistd, eikd yrittda liian suurta harppausta yhdella
kertaa, etenkin kun teknologia kehittyy nopeasti?
Samalla on syytd muistaa, ettd joukkoliikenteen ke-
hittdminen on ennen kaikkea maankayttokysymys.

Liikenneteknologiassa on nyt kdynnissd “hy-
pe-vaihe”, josta edetddn kokeilujen kautta kdytan-
non sovelluksiin. Vield kestdd kuitenkin kauan en-
nen kuin esim. perheessd voidaan ldhettda itseoh-
jautuva auto hakemaan lapsia illalla harrastuksista
kotiin. Tand pdivand kdytossa olevista autoista joka
kolmas on liikennekaytossa vield vuonna 2030, jos
nykyinen autojen romutusikd pysyy ennallaan.
Liikenneuudistusten mahdollisuudet on kuitenkin
tarkedd huomioida yhdyskuntarakenteen kehityk-
sessd, jotta mahdollistetaan tulevan teknisen kehi-
tyksen hyodyt eikd suljeta ovia kaupunkiseutujen
uudistumiselle.

Autokaupungistumisen etenemiselle
ei ndy esteitd — vastaavatko alueet
tulevaisuuden asumisihanteita?

Suomalaisten kaupunkiseutujen yhdyskuntara-
kenteen taustalla on pitkd hajautumisjakso, joka



liittyy kaupunkien kasvuun, kansalaisten vau-
rastumiseen ja autokaupungistumiseen. Pitkddn
jatkuneella 2000-luvun nousukaudella tehtiin
pdatoksid kaupunkien kasvusuunnista ja uusista
kaava-alueista, jotka rakentuvat ja tdydentyvét
vield pitkddn. Nousukaudella avatut kaava-alueet
vaikuttavat vieldkin yhdyskuntarakenteen kehi-
tykseen, koska niihin liittyvét polkuriippuvuudet
toteutuvat hitaasti ja rajoittavat kaupunkien liik-
kumavaraa. Moniin alueisiin on jo investoitu, ja
kaytannossa se tarkoittaa, ettd niiden rakentumista
halutaan kunnissa edist&a.

Vuoden 2008 finanssikriisin jédlkeen seurannut
pitkdédn jatkunut talouden taantuma herétti monet
tahot pohtimaan laajojen reuna-alueiden kaavoit-
tamisen mielekkyyttd. Taantuman aikana tapah-
tui selked kdanne asuntojen kysynndssa. Merkit-
tdvimmin taantuma nédkyi pientalorakentamisen
vihidisyytend, joka puolittui nopeasti taantuman
alkaessa.

Muutos on kédytdnnossd vauhdittanut keskus-
ta-alueiden uudistumista, tdydennysrakentamista
ja samalla hidastanut yhdyskuntarakenteen laa-
jenemista uusilla kaava-alueilla. Vield ei voida
sanoa, miltd osin kdédnne on seurausta puhtaasti
taloussykleistd ja miltd osin kyse on laajemmasta
muutoksesta kaupunkien kehityksessa. Asuntora-
hastojen osuus rakentamisesta on suuri ja keskus-
tan kerrostaloalueet ovat merkittdva sijoituskohde
sekd turvasatama osakemarkkinoiden nykytilan-
teessa. Perinteisesti kiinteistosijoituksilla on myos
haettu inflaatiosuojaa taantuman aikaan.

Joka tapauksessa vuosien 2015-2030 tdyden-
nysrakentamiseen painottuva kehittdminen tulee
tiivistimddn kaupunkiseutujen yhdyskuntara-
kennetta erityisesti asumisen osalta. Tama ei kui-
tenkaan tarkoita sitd, ettd autokaupungin kasvu
olisi pysdhtynyt, silld jo avattujen autokaupungin
kaava-alueiden lisdksi suunnitelmissa on paljon
uusia autokaupunkivarauksia. Keskeinen suunnit-
telukysymys on, miltd osin ndma alueet pysyvit
reservialueina ja milld keinoin ainakin osa ndistd
voidaan jattdd toteuttamatta. Mitd vaihtoehtoja
voidaan tarjota taantuman aikana patoutuvalle
pientalorakentamisen kysynnaille, joka ei nyt vield
ndy? Erityisesti kasvaville kaupunkiseuduille on
kuitenkin muuttamassa yhd uusia asukkaita tu-
levan vuosikymmenen aikana. Tarked kysymys
ovat ikddntyvéat suuret ikdluokat, joista huomat-
tava médrd asuu autokaupungin omakotitaloalu-
eilla. Missd méédrin vapautuva asuntokanta vastaa
kysyntdd nopean ja hitaan kasvun kaupunkiseu-
duilla?

Tutkimuksessa tehtyjen analyysien mukaan
autokaupungin kaava-alueiden tdydentyminen
ei nosta nditd alueita joukkoliikennekaupungik-

si useimmissa tapauksissa. On kuitenkin tirkeda
huomioida, ettei autokaupungin viestomadran
lisddantyminen tarkoita suoraan samaa kuin yh-
dyskuntarakenteen hajautuminen, jolla asutuksen
osalta tarkoitetaan padasiassa véljdsti rakennettujen
pientaloalueiden ja hajarakentamisen kautta syn-
tyvid taajama-alueita kaupunkiseutujen reunoilla.
Suomen pienilld kaupunkiseuduilla huomattava
osa autokaupungin alueesta on suhteellisen ldahelld
keskustaa sijaitsevaa yhdyskuntarakennetta, jossa
pyordily tarjoaa vaihtoehdon autoilun rinnalle ja
auton kdyttd perustuu lyhyisiin automatkoihin.

Vaihtoehtoja lapsiperheiden
asumiselle — joukkoliikenne- ja
pyoriilykaupungin uudistuminen?

Kaupunkiseuduista tehdyn analyysin perusteella
keskustan ja sen reunavyshykkeen uudistumisesta
huolimatta asuntokuntakoon pieneneminen on ol-
lut niin voimakasta, ettd nykyrakentamisen tasolla
ndiden alueiden asukasmaard pysyy lahes samana.
Lapsiperheiden asumista ohjaakin nykyinen asun-
tomarkkinatilanne, jossa keskustan kerrostaloasun-
non hinnalla saa keskisuurella kaupunkiseudulla
noin viiden kilometrin etdisyydeltd pyordilymat-
kan péastd keskustasta sijaitsevan omakotitalon.
Suuremmilla kaupunkiseuduilla tontin hinta vie
etdisyyttd kauemmas. Ottaen huomioon kerrosta-
loasumisen hintatason ja usein asuntojen vaatimat-
toman laatutason suhteessa asumisihanteisiin ei ole
yllattavaa, jos keskusta ei keskisuurilla kaupunki-
seuduilla juurikaan houkuta lapsiperheit.
Lapsiperheille tarvitaankin tdydentavia vaihto-
ehtoja kaupunkien pienille ja kalliille kerrostalo-
huoneistoille, jotka eivdt monesti vastaa kooltaan,
ympdéristoltddn, hinnaltaan tai asuntosuunnitte-
lultaan lapsiperheiden asumisihanteita. Jos heille
sopivaa asuntotarjontaa ei ole ldhelld keskustaa tai
joukkoliikennekaupungissa, voi seurauksena olla
lapsiperheiden keskittyminen yhd enemmaén auto-
kaupungin etéisille pientaloalueille, joissa liikku-
minen edellyttda perheiltd useimmiten kahden au-
ton kayttod. Yksi ratkaisu suunnitteluongelmaan
on tarjota nykyistd enemmaén kohtuullisen hyvéssa
sijainnissa, joukkoliikenteen kaupunkikudoksessa
ja pyordilyetdisyydelld keskustasta sijaitsevia tiivii-
seen rakenteeseen perustuvia kaupunkipientaloja
ja rivitaloja. Tallaisten asuntoalueiden suunnitte-
lua ja kaavoitusta on mahdollista selvésti tehostaa.
Vaihtoehtoisia toteutustapoja on useita aina tiiviis-
td erillispientaloalueesta yhtidmuotoiseen “town-
house”-tyyppiseen toteutukseen. Erilaiset ratkai-
sut vaihtelevat paljon sijainnin sekd sen mukaan,
miten mahdollinen kaavamuutos on toteutettavis-
sa. Viimeisten vuosien aikana saatuja kokemuksia
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voidaan nyt hyodyntéd toteuttamalla suomalaisille
kaupunkiseuduille parhaiten soveltuvia ratkaisu-
ja, mutta huomioiden erityisesti niiden soveltu-
vuus tukemaan joukkoliikennekaupungin kehit-
tdmistd. Suunnittelun painopisteen muutos kohti
kaupunkipientaloja tukisi my6s joukkoliikenteen
ja pyoréilyn toimintaedellytyksid sekd lahididen
elavoittamistd. Namad alueet tulisi toteuttaa siitd
lahtokohdasta, ettd ne tukevat sujuvaa arkea ilman
tarvetta useampaan autoon asuntokuntaa kohden.

Kansainvilisesti tdllaiset alueet muodostavat
esikaupunkialueille tyypillisen asumismuodon.
Ilman nédiden kehittdmistd kasvaa riski sille, ettd
noususuhdanteessa kaupungin reuna-alueilla si-
jaitsevia autokaupunkialueiden uusia kaavoja ava-
taan pientalorakentamiselle. Tima olisi kestdvdn
yhdyskuntarakenteen kehittdmisen ndkékulmasta
haitallista ottaen huomioon, ettd kaupunkiseuduil-
la on jo ennestddn vastaavia reuna-alueen kaavoja
paljon keskenerdisind. Tulevaisuudessa talouden
nousukaudella kaupunkiseudun reuna-alueiden
pientaloalueiden avaamiseen saattaa johtaa myds
kehyskuntien perinteinen kilpailu asukkaista.

Tuleva talouskehitys on kaupunkiseutujen kehi-
tyksen keskeisimpid ajureita. Uhkana on, ettd kau-
punkiseudut eriytyvét talouskehityksen suhteen
edelleen niin, ettei osa kaupunkiseuduista pddse
kasvuun mukaan, jolloin niiden asuntomarkkinoi-
den elpyminenkéén ei ldhde liikkeelle. Téllaisessa
tilanteessa kaupungin reuna-alueilla sijaitsevia
pientaloalueita voidaan alkaa kaupata erittdin al-
haisella hintatasolla, jolla taasen on monia nega-
tiivisia vaikutuksia. Téllainen tilanne on jo talld
hetkelld muutamilla talouden rakennemuutoksen
ja taantuman kohteena olevalla kaupunkiseudulla.

Kaupunkipientalo- ja rivitaloalueiden kaavoi-
tusta jalankulku- ja joukkoliikennekaupungissa
tulisikin tehostaa juuri nyt taantuman aikana, jotta
véltytddn samalta tilanteelta kuin 1980-luvun lo-
pussa. Tuolloin hyvid tdydennysrakentamiskaavo-
ja ei ehditty saada valmiiksi nousukauden aikana,
mika johti osaltaan voimakkaaseen kaupunkiseu-
tujen reuna-alueiden laajentumiseen ja yhdyskun-
tarakenteen hajautumiseen.

Tyopaikoille ja palveluille tarjolla
entistd enemman hyvia sijainteja

Yhdyskuntarakenteen kehityksessd huomio on
kiinnittynyt paljolti asumiseen ja kaupan sijaintei-
hin. Analyysien perusteella yhdyskuntarakenteen
kehittdmisessd tulisi merkittivammin kohdentaa
huomiota my0s tyopaikkojen ja palveluiden sijain-
tiin. Tatd varten on edistetty paljon MALPE-ke-
hitysty6td, mutta tulokset antavat vield odottaa.
Sektoroituneen hallinnon on ollut vaikea omak-
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sua muuttuvan maankdyton rajoitteita ja mah-
dollisuuksia, silld muutokset ovat hitaita. Kolmen
kaupunkikudoksen teorian mukainen tapa kasitel-
1d kaupunkia ja kaupunkiseutua tarjoaa aiempaa
paremmat mahdollisuudet tavoitteiden yhteenso-
vittamiseen tavalla, jossa turvataan palveluiden
kantokyky ja tuetaan maankéaytolla ja liikennejdr-
jestelmien kehittamiselld palveluverkkoa.

Erityisesti keskustan reunavyshykkeen alueet
sekd isoimmat alakeskukset tarjoavat hyvia sijain-
teja tyopaikoille ja palveluille, joihin my6s henki-
l6autojen tarpeet ovat keskusta-alueita helpommin
jarjestettdvissd. Keskustan reunavyo6hykkeille on-
kin viimeaikoina sijoittunut entistd enemmé&n mm.
sote-palveluita ja toisen asteen koulutuspalveluita.
Nama ns. “ankkuripalvelut” ovat tdrkeitd suun-
taamaan kaupunkiseudun kehitysté. Seuraavan 15
vuoden aikana keskustan reunavyohykkeet tarjo-
avat hyvia sijainteja yritystoiminnalle ja palveluil-
le. Niille alueille olisikin tarkedd suunnitella yh-
teistoimintaa edistdvid kaupunkitiloja. Huomiota
tulisi kiinnittdd myos tyopaikka-alueiden kokoon
ja hintaan. Nykyaan harva tyopaikka tarvitsee ko-
vinkaan isoja toimitiloja. Tarvetta on pienemmille,
sekoittuneen yhdyskuntarakenteen sijaintiin suun-
natuille muuntojoustaville toimitiloille.

Asemanseutujen kehittdminen tarjoaa myos
hyvid sijainteja tyopaikoille ja palveluille. Tama
korostuu Eteld-Suomen kaupunkiseuduilla ja ra-
dan varren yhdyskunnissa, jotka pystyvit kytkey-
tyméaan laajaan yhtendiseen tyo- ja asuntomark-
kina-alueeseen. Myds laajemmin maakuntien
keskusten raideliikenteeseen tukeutuvat aseman-
seudut ovat nyt uudistumassa monipuolisilla mat-
kakeskuksilla. Ndiden kehittdiminen on kaupunki-
seuduilla tehtyjen havaintojen perusteella ldhtenyt
hyvin kdyntiin, mutta on edelleen alueita, jossa ei
ole pddsty eteenpdin hyvistd esimerkeistd huoli-
matta. Merkittdvien tyopaikka- ja palvelualueiden
sijoittumista autokaupunkiin tulee pyrkid rajoit-
tamaan, jos kyseessd on toiminto, joka ei edellytd
sijaintia autokaupungissa.

Tavoitteiden ja suunnitelmien ristiriita
kertoo suunnittelun murroksesta —
tulevaisuuspoluista vauhtia eheyttamiseen

Témén raportin 14 kaupunkiseudun tulevai-
suusanalyysi osoittaa, ettd yhdyskuntarakenne
muuttuu hitaasti, mutta hitaasti muuttuvat myos
suunnittelukasitykset. Esimerkiksi autokaupun-
gin reuna-alueiden pientalokaavojen tuottaminen
ja kaupan isojen lisdnelididen varaaminen melko
heikoiltakin sijainneilta ovat hyvid esimerkkejd
juurtuneista kasityksista.



Kaupunkiseutujen suunnitelmien inventointi
kertoo paikoin seutujen ylikaavoituksesta. ”Suun-
nitteluvara” on tarked asia, mutta nyt on paikoin
tarjolla runsaasti ylimitoitettua kaavaa, joka mo-
nelta osin perustuu pitkdn nousukauden aikaisiin
kasityksiin ja ylimitoitettuihin vaestdennusteisiin.
Tilanne on pitkdn taantuman seurauksena kuiten-
kin selkeésti muuttunut. Olennaista on nyt edistaa
tdydennysrakentamisen edellyttimid muutoskaa-
voja tukemalla aloituksia, tehostaa tonttien saa-
mista kdyttoon jalankulku- ja joukkoliikennekau-
punkien keskeisilld tdydennysrakentamisalueilla
sekd hallita maankdytoén toteuttamisohjelmilla
reuna-alueiden varauksia osoittamalla ylimitoite-
tut alueet selkeésti reservialueiksi. Ndin jo tehdyt
investoinnit infrastruktuuriin tulevat hyédynne-
tyiksi ja valtytdan uusien alueiden perustamis- ja
yllapitokustannuksilta.

Yksi keskeinen kaupunkiseudun kestdvén ja
kustannustehokkaan yhdyskuntarakenteen to-
teuttamisen edellytys on kaupunkiseututasoinen
pitkdjanteinen maapolitiikka. Raportin analyysit
tukevat késitystd, ettd kaupunkiseututasoinen
maapolitiikka toimii parhaiten kaupunkiseudul-
la, jossa kunnan alue kattaa koko kaupunkiseudun
alueen. Moneen kuntaan jakautuneella kaupun-
kiseudulla kaupunkiseututasoisen maapolitiikan
toteuttaminen on vaikeaa kuntien harjoittaman
osaoptimoinnin vuoksi. Kaupunkiseudun kuntien
vélisesta kilpailusta tulisikin pédasta kaupunkiseu-
tujen viliseen kilpailuun. Se kannustaisi kaupun-
kiseutuja luomaan suunnittelulla ja kehittdmistoi-
milla hyvii sijainteja.

Suunnittelu ja etenkin kaupunkiseututason p&a-
toksenteko eldvédt murroskautta. Reuna-alueiden
ylikaavoituksen rinnalla on kdynnissd samanai-
kaisesti my0s merkittdvid kestdvan yhdyskunnan
tavoitteiden mukaisia uudistuksia jalankulku-
kaupungissa ja osin joukkoliikennekaupungissa.
Raportin analyysien perusteella nayttdadkin, etta
etenkin suurimpien ja keskisuurten kaupunkiseu-
tujen yhdyskuntarakenteen kehittiminen etenee
pddosin aiempaa eheyttdvampaan suuntaan. Hal-
linnonuudistuksista huolimatta yhdyskuntara-
kenteen kehittdmisen kannalta keskeiset tyokalut
ovat jatkossakin kunnan toimivaltaa, ja erityisesti
kaavoituksen rooli kasvaa entisestdédn kunnan kes-
keisend kehittdmistyokaluna. Tulevaisuuspolkujen
tavoitteissa joukkoliikenteen ja pyordilyn tuke-
minen on monien kaupunkiseutujen tavoitteena,
mutta se ndkyy vield vaihtelevasti kaupunkiseu-
tujen suunnitelmissa. Tavoitteiden toteutuminen
edellyttdd kuitenkin suunnittelun ja paatoksente-
on vahvempaa painopisteen muutosta. Nyt oras-
tavan talouskasvun pilkottaessa on sopiva aika
kaupunkiseututason suunnittelun ja paatoksente-

on uudistamiselle, johon tdssd raportissa esitetyt
kaupunkikudokset ja vyShykkeet tarjoavat kdy-
tdnnon tyokalun. Kaupunkiseuduilla olisikin luon-
tevaa jatkaa kehitystyotd esimerkiksi tarkemmilla
kynnysarvoanalyyseilla, kaavatalouslaskelmilla
ja pyordilykaupungin suunnittelulla kdytdnnon
suunnittelukohteissa sekéd laatimalla tulevaisuus-
poluista vaihtoehtoisia skenaarioita. Tarkeda olisi
my0s laajentaa kehittdmisty6td maankayton ja lii-
kennesuunnittelun ulkopuolisiin tahoihin. Yhdys-
kuntarakenne ja sen suunnittelu kuuluu kaikille ja
edellyttdd yhteistyota.
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LITTEET

Liite 1. Urban Zone 3 -hankkeen yhteiskehittelyyn osallistuneet tahot

Urban Zone 3 -hanke on perustunut laajaan yhteiskehittdmiseen. Hankkeeseen osallistui joukko keskeisia
yhdyskuntarakenteen kehittdmiseen liittyvid valtakunnallisia organisaatioita ja toimijoita: ymparistomi-
nisterio, Liikennevirasto, Asumisen rahoitus- ja kehittdmiskeskus ARA, MAL-verkosto (valtakunnallinen
maankdyton, asumisen ja liikenteen kehittdimisverkosto) ja Suomen Hypoteekkiyhdistys Hypo. Keskei-
sesti kehittdmistydsséd on ollut osallisena 14 kaupunkiseutua, joista yhteensd 27 partneria — kaupunkeja,
maakuntien liittoja ja seutuorganisaatioita. Kaikista edelld mainituista on ollut mukana laaja joukko eri
toimijoita, alla on lueteltu kaikkein keskeisimmin kehitysty&ssd mukana olleet toimijat organisaatioittain
ja kaupunkiseuduittain.

Valtakunnallinen organisaatio /
kehittamiskeskus tai -verkosto

Liikennevirasto

Seppo Serola, ylitarkastaja

Ymparistoministerio

Kaisa Mdkeld, yli-insin6ori
Petteri Kataijisto, yli-insin6ori
Tommi Laanti, pddsuunnittelija

Asumisen rahoitus- ja kehittamiskeskus
ARA

Hannu Ahola, asuntomarkkina-asiantuntija
Hanna Dahlman, erityisasiantuntija
Marianne Matinlassi, kehittdmispdéillikko

Suomen Hypoteekkiyhdistys Hypo

Juhana Brotherus, pddekonomisti
Ari Pauna, toimitusjohtaja

MAL-verkosto

Kati-Jasmin Kosonen, koordinaattori
Tero Piippo, koordinaattori

Kaupungit, maakuntien liitot ja
seutuorganisaatiot

Tampereen kaupunki

Pia Hastio, yleiskaavapdidillikko
Kaisu Kuusela, projektiarkkitehti

Pirkanmaan liitto

llpo Tammi, kehittdmispdidillikko
Karoliina Laakkonen-Pontys, maakuntakaavoitusjohtaja

Turun kaupunki

Andrei Panschin, kaavoitusinsinoéri

Varsinais-Suomen liitto

Heikki Saarento, suunnittelujohtaja
Kaisa Aijo, maakunta-arkkitehti

Lahden kaupunki

Johanna Palomiki, yleiskaavapaaillikko
Anne Karvinen-Jussilainen, kaupunginarkkitehti
Jaakko Tikkala, suunnitteluinsind6ri

Porin kaupunki

Olavi Mdkeld, kaupunginarkkitehti
Sari Kivioja, yhdyskuntasuunnittelija
Heli Nukki, projektipddillikko

Heimo Salminen, yleiskaava-arkkitehti

Satakuntaliitto

Pdivi Liuska-Kankaanpdd, alueiden kdyton johtaja
Veli-Matti Rintala, paikkatietoasiantuntija

Kotkan kaupunki

Markku Hannonen, kaupunkisuunnittelujohtaja
Marja Kukkonen, asemakaava-arkkitehti

Pauli Korkiakoski, yleiskaavoittaja

Patricia Broas, kaavoitusarkkitehti

Kouvolan kaupunki

Marko Luukkonen, yleiskaavapddillikko
Hannu Tylli, tekninen johtaja
Taija Airikka, kaavoitusinsindori
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Kymenlaakson liitto

Hanna Lampinen, maakuntakaavainsindori
Lotta Vuorinen, suunnitteluinsinoori
Frank Hering, suunnittelujohtaja

Rovaniemen kaupunki

Tarja Outila, kaupunginarkkitehti

Keski-Pohjanmaan liitto

Janna Rdisdnen, aluesuunnittelija

Pohjanmaan liitto

Gustav Nygdrd, kaavoitusinsindori
Ann Holm, kaavoitusjohtaja

Hameenlinnan kaupunki

Niklas Ldhteenmdki, yleiskaava-arkkitehti
Leena Ropponen, tilagjapddillikké
Eeva-Maija Hyvdrinen, kaavasuunnittelija

Hameen liitto

Paula Mustonen, maakuntainsinoori
Heimo Toiviainen, maakunta-arkkitehti

Hyvinkaian kaupunki

Hannu Lindqvist, yleiskaavasuunnittelija
Mika Ahonen, kaava-arkkitehti
Anne Jarva, kaavoituspddllikko

Riihimaen kaupunki

Paula Leppdnen, kaavoitusinsin6ori
Raija Niemi, kaavoituspddillikké
Niina Matkala, kaavasuunnittelija

Jarvenpdin kaupunki

llkka Holmila, kaupunginarkkitehti
Hannele Selin, yleiskaava-asiantuntija

Salon kaupunki

Jarmo Heimo, kaupunginarkkitehti

Joensuun kaupunki

Juha-Pekka Vartiainen, kaavoituspddllikko
Simo Vaskonen, kaavoitusarkkitehti
Samuli Salo, projektipddillikko

Urban Zone 3 -hankkeessa jarjestettiin yhteensa viisi yhteistd, koko hankekonsortiolle suunnattua tyo-
pajaa: Kick-off (01/2015), Kaupunkiseutujen keskus- ja palveluverkko (06/2015), Kaupunkiseutujen
liikennejarjestelmét ja logistiikka sekd sen muutokset (10/2015), Asumisen muutokset (02/2016) ja Ta-
lous- ja teknologiakehitys (05/2016). Naissé tilaisuuksissa on kuultu eri alojen asiantuntijoita ja heid&t

on lueteltu alla olevassa taulukossa.

Tyopaja / tilaisuus

Asiantuntijat

Kick-off (01/2015)

Joe Ravetz, Co-Director of the Centre for Urban
Resilience & Energy (CURE), Manchesterin yliopisto

Kaupunkiseutujen keskus- ja palveluverkko

(06/2015)

Kari Haavisto, sosiaalineuvos, sosiaali- ja
terveysministerio STM

Kaupunkiseutujen liikennejirjestelmit ja
logistiikka sekd sen muutokset (10/2015)

Marja Rosenberg, johtava joukkoliikenneasiantuntija,
Liikennevirasto

Matti Hirvonen, toiminnanjohtaja, Pyérdilykuntien
verkosto

Hanna Kalenoja, erityisasiantuntija, Tielikenteen
tietokeskus

Arhi Kivilahti, Solita Oy

Asumisen muutokset (02/2016)

Panu Séderstrom, ulkopuolinen tutkija

Talous- ja teknologiakehitys (05/2016)

Miimu Airaksinen, tutkimusprofessori VTT
Petri Aukia, toimitusjohtaja Codento Oy

182 Suomen ympiristikeskuksen raportteja 4 | 2017







o

SY KELE

ISBN 978-952-11-4661-9 (PDF)
ISSN 1796-1726 (verkkoj.)

(7]
c
o
K4
m
r4
<
K4
v
>:
2
(7]
-
[e]]
~
m
(7]
~
c
(7]




	Yhdyskuntarakenteen  tulevaisuus kaupunkiseuduilla
	TIIVISTELMÄ
	SAMMANDRAG
	ABSTRACT
	ESIPUHE
	SISÄLLYS
	1 Johdanto
	2 Tavoitteet ja rajoitteet
	3 Teoreettinen tausta
	3.1 Kaupunkien kolminaisuutta tunnistavat tutkimukset
	3.2 Kaupunkikudosten teoria (Theory of Urban Fabrics)
	3.3 Kaupunkikudokset (Urban Fabrics)
	3.3.1 Yleiskuvaus
	3.3.2 Jalankulkukaupunki
	3.3.3 Joukkoliikennekaupunki
	3.3.4 Autokaupunki
	3.3.5 Kaupunkikudoksia mitoittavat kehät
	3.3.6 Pyöräily sekä muut kaupunkikudosten alueiden rajoja ylittävät toiminnot

	3.4 Sovellutukset tässä tutkimuksessa 
	3.4.1 Kynnysarvot


	4 Aineistot
	5 Menetelmät
	5.1 Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet
	5.2 Rakennuspohjaiset vyöhykkeet
	5.3 Kaupunkikudosten tunnistaminen
	5.3.1 Kaupunkikudosten alueiden tunnistamisen kriteerit: tiheys, lähikauppa ja joukkoliikenne
	5.3.2 Keskustaetäisyys ja keskipisteet
	5.3.3 Kaupunkikudosten alueet

	5.4 Teematyöpajat
	5.5 Suunnitteluaineistojen inventointi ja analyysi
	5.5.1 Suunnitteluaineistojen inventointi 
	5.5.2 Inventoitujen suunnitteluaineistojen analyysi: inventointidiagrammi
	5.5.3 Inventointiaineistojen muuntaminen paikkatiedoksi: suunnitelmien vieminen kartalle 

	5.6 Jalankulku- ja joukkoliikennekaupungin alueellisen kasvun analyysi kaupunkien suunnitteluaineist
	5.7 Päätöspolkujen laatiminen

	6  Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen    muutosvoimat
	6.1 Kaupungistuminen ja väestömuutokset
	6.2 Keskus- ja palveluverkon muutostekijät 
	6.3 Liikenteen muutostekijät 
	6.4  Asumisen muutostekijät
	6.4.1 Asuminen ja asumispreferenssit
	6.4.2 Asuntomarkkinat
	6.4.3 Asuntojen kysyntä ja tarjonta vyöhykkeittäin


	7  Kaupunkiseuduittainen analyysi   tulevasta kehityksestä
	7.1 Tampereen kaupunkiseutu
	7.2 Turun kaupunkiseutu
	7.3  Lahden kaupunkiseutu
	7.4 Porin kaupunkiseutu
	7.5 Kotkan ja Haminan kaupunkiseutu
	7.6 Kouvolan kaupunkiseutu
	7.7 Rovaniemen kaupunkiseutu
	7.8 Kokkolan ja Pietarsaaren kaupunkiseutu
	7.9 Hämeenlinnan kaupunkiseutu
	7.10 Hyvinkään kaupunkiseutu
	7.11 Riihimäen kaupunkiseutu
	7.12 Järvenpään kaupunki
	7.13 Salon kaupunkiseutu
	7.14 Joensuun kaupunkiseutu

	8  Yhteenveto kaupunkiseutujen     yhdyskuntarakenteen keskeisistä tuloksista
	9 Johtopäätökset
	LÄHTEET
	LIITTEET
	Liite 1. Urban Zone 3 -hankkeen yhteiskehittelyyn osallistuneet tahot 


