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The objective of this design focused master's thesis is the master plan for the Itäharju industrial area located 
in Turku, Finland. In the future the area is changing into a city centre like environment and the goal of the 
master plan is to propose a human centric and car free solution to be used as an aid in the city planning of 
the area. The language of the master's thesis is Finnish. 

The master's thesis was done as a commission for the city of Turku, but no preconditions for the content 
were set by the city officials, apart from a few existing conditions that affect design. A literacy study was 
conducted about the megatrends that touch the thesis's subject. On top of this, the history of the area has 
been studied mainly with the help of a map analysis, former plans regarding the area have been studied, the 
existing built environment has been valued and several field studies have been carried out in the area. 

The written part is divided into four sections. In the first part the background conditions are examined on a 
global scale. In the second part the history and plans of Itäharju area are examined. In the third part the 
preconditions and goals of the master plan are laid out and the need for this design is argued. The fourth 
section comprises of the master plan and is divided into two sub-sections: the district level and the city block 
level. 

In the master plan a city centre like mixed development environment is proposed for Itäharju. The land use of 
the area is based around the upcoming light rail line and is pedestrian focused. Private car through traffic is 
banned and the amount of streets built for private car use is minimized with the help of a perimeter arterial 
street and centralized parking solutions. Built area is dense and mostly of human scale. Special attention is 
paid to preserve the existing nature and maximize the amount of green areas and public spaces. A total of 1 
000 950 gross floor area is designated to the design area, which means about 20 000 new inhabitants and 
thousands of work places. At the end of the section 4 the design principles are tested in a smaller scale in 
one example city block. 

Attached to the end of the thesis are certain detailed diagrams. The thesis can be used by the City of Turku 
as a basis for the upcoming city planning of the Itäharju area as an alternative solution to the 2017 master 
plan made by external consultants. 
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1

Kaupungistuva maailma 
ilmastokriisin keskellä



1.1 Tiivistyvät kaupungit kehityksen ajureina

Maailman väestöstä 55 % elää urbaaneilla alueilla ja vuoteen 2050 mennessä määrän 

ennustetaan nousevan 68 %:iin. (United Nations, Department of Economic and So-

cial Affairs, Population Division 2019a) Kun maailman väestönkasvun samalla ennus-

tetaan jatkuvan vuosisadan loppuun asti ja maapallon väkiluvun nousevan vuoteen 

2050 mennessä 10 miljardin tuntumaan (United Nations, Department of Economic 

and Socia Affairs, Population Division 2019b), tarkoittaa se yli kahta miljardia uutta 

kaupunkiasukasta 30 vuodessa. Kaupungistuminen onkin vallitseva megatrendi, jon-

ka nopeus on pysynyt melko vakaana toisen maailmansodan loppumisesta asti. Kos-

ka suurin osa väestönkasvusta keskittyy kaupunkeihin joko luontaisen lisääntymän 

kautta tai muuttoliikkeen seurauksena, ovat kaupunkien kehittämisessä nyt tehtävät 

päätökset erittäin kauaskantoisia maapallon ja ihmiskunnan tulevaisuuden kannalta. 

Viime vuosina lisääntynyt tietoisuus planeettamme heikosta tilasta (IPCC 2013) pa-

kottaa pohtimaan kaupunkien kehittämistä uudesta näkökulmasta. Kaikkien tehtä-

vien ratkaisujen pitäisi tukea tavoitetta hiilineutraliteetin saavuttamisesta.

Suomessa ydinkaupunkialueella asuu nykyisin 61 % väestöstä ja osuuden ennustetaan 

kasvavan myös tulevaisuudessa (Tilastokeskus 2018). Ydinkaupunkialueella tarkoi-

tetaan asemakaavoitettua vyöhykettä kaupungeissa ja niiden ympärillä. Vaikka Suo-

men väestömäärän ennustetaan lähtevän laskuun vuoden 2031 tienoilla(Tilastokes-

kus 2019a), pitää maan sisäinen muuttoliike ja maahanmuutto yllä kaupunkialueiden 

kasvua pitkälle tulevaisuuteen. Ennusteen mukaan kasvu keskittyy Suomessa lähin-

nä kolmelle kaupunkiseudulle: Pääkaupunkiseudulle, Tampereelle ja Turkuun, muun 

maan väkiluvun joko pysyessä paikallaan tai laskiessa (MDI 2019). Suomen istuvan 

hallituksen ohjelmassa Suomen todetaan olevan hiilineutraali vuoteen 2035 mennes-

sä (Valtioneuvosto 2019). Vastuu kestävästä yhdyskuntasuunnittelusta onkin Suo-

messa erityisesti edellä mainituilla kasvukeskuksilla. Muutoksen on oltava hallittua, 

mutta nopeaa, vaikka se on ristiriidassa yhdyskuntasuunnittelun hitauden kanssa. 

Myös jo tehtyjä, mutta nykyvalossa huonoja linjauksia tai suosituksia on syytä tar-

kastella kriittisesti, sillä nyt tehtävillä päätöksillä on vaikutusta kaupunkirakenteen 

kehittymiseen pitkälle tulevaisuuteen. 

Turun kaltaisiin kasvaviin kaupunkeihin kohdistuukin suuri muuttopaine, johon 

ratkaisuksi tarvitaan paljon uutta rakentamista. Keskusta-alueita täydennysraken-

tamalla saadaan ohjattua osa väestönkasvusta – Turussa on paljon täydennysraken-

tamispotentiaalia (Keskikastari, ym. 2018) – mutta myös kokonaan uusia asumisen 

alueita tarvitaan. Yksityisautoiluun perustuvien, löyhästi rakennettujen nukkumalä-

hiöiden sijaan suurin osa väestöstä on sijoitettava kattavin julkisin palveluin varus-

tetuille tiiviille alueille,  sillä tiivis rakentaminen on tehokas tapa vähentää päästö-

jä. Tiiviillä kaupunkialueella etäisyydet ovat lyhyempiä, joten jalankulun ja pyöräilyn 

kulkutapaosuutta voidaan kasvattaa. Pidempiä matkoja varten julkinen liikenne saa-

daan suuremman käyttäjäpohjan ansiosta järjestettyä laatutasoltaan paremmaksi, 

6



jolloin tarve yksityisauton käyttämiselle vähenee (Liddle 2013). Tiiviillä alueilla myös 

lämmitysenergian tuottaminen päästöttömästi esimerkiksi hukkalämpöä hyödyntä-

mällä on tehokkaampaa ja kiertotalouden järjestämisen mahdollisuudet parempia. 

Hiilineutraliteettitavoitteiden saavuttamisessa päästöjen vähentämisen lisäksi tär-

keää on myös lisätä hiilinielujen määrää, tavoite, jonka saavuttamista helpottaa mitä 

vähemmän pinta-alaa yhteiskunnan toiminnot yhteensä vievät.

Teknisten perusteluiden lisäksi on tärkeä muistaa myös inhimilliset syyt. Tiiviillä ra-

kentamisella julkisia alueita, kuten puistoja, aukioita ja lähimetsiä voidaan toteuttaa 

enemmän, kuin alueelle jolla väestötiheys on matalampi. Tiiviillä, hyvin suunnitel-

lulla kaupunkialueella kaikilla ihmisillä liikuntakykyyn katsomatta on mahdollisuus 

saavuttaa tarvitsemansa palvelut vaivatta ja ihmisten liikkumiseen käyttämää aikaa 

voidaan vähentää. Esimerkiksi Pariisissa istuva pormestari Anne Hidalgo on ajamas-

sa suurta uudistusta, jossa kaupunki jaetaan yksiköihin, niin sanottuihin 15 minuutin 

kaupunkeihin, joissa asuvilla kaikki tarvittavat palvelut ovat kävely- tai pyöräilymat-

kan päässä toisistaan (Paris En Commun 2020). Hidalgon uudelleenvalinta näyttää 

todennäköiseltä (Reuteurs 2019), joten suunnitelma saanee tuulta purjeisiinsa lähitu-

levaisuudessa. Samanlaisia suunnitelmia on myös käynnissä muun muassa Portlan-

dissa (City of Portland 2012), jossa puhutaan 20 minuutin naapurustoista.

1.2 Kohti vähäautoista yhteiskuntaa 

Yksityisautoilun vähentäminen on yksi keskeisistä tavoitteista tavoiteltaessa pääs-

tövähennyksiä, sillä sen osuus kokonaispäästöistä on merkittävä, noin 15 % (Tilasto-

keskus 2019b). Kaupunkiympäristön kannalta yksityisautojen aiheuttamat kasvihuo-

nekaasupäästöt eivät kuitenkaan ole ongelmista suurimpia. Autot vievät paljon tilaa 

kaduilla verrattuna muihin liikkumisen muotoihin ja vielä enemmän pysäköitynä nii-

den alhaiseen käyttöasteeseen suhteutettuna. Tämä tila on usein suoraan pois ihmi-

sille mieluisammasta toiminnasta, joten pysäköinnin voi katsoa varsinkin julkisessa 

tilassa olevan räikeän eriarvoistavaa, sillä siitä hyötyvät vain autoilijat. Autoliiken-

ne aiheuttaa myös paljon melua ja renkaat rouhivat tietä, nostaen ilmaan katupölyä. 

Molemmilla ilmiöillä on negatiivisia terveysvaikutuksia (Babisch et al. 2014). Pien-

hiukkaset tappavat Euroopassan vuosittain lähes 800 000 ihmistä ja Suomessakin tu-

hansia ihmisiä (Levieveld et al. 2019). Liikenne muodostaa 25 % Suomen pienhiukkas-

päästöistä (Suomen ympäristökeskus 2019). Autot ovat myös syyllisinä suurimpaan 

osaan kaupungeissa tapahtuvista vakavista liikenneonnettomuuksista (Helsingin 

kaupunki 2020).

Autoilu on pitkien etäisyyksien Suomessa usein välttämätöntä, eikä edes kaupunki-

alueella kaikkea liikkumista voida hoitaa muilla tavoin. Järkevillä suunnitteluratkai-

suilla voidaan kuitenkin suunnitella ympäristöä, jossa liikkuminen on sujuvaa kaikilla 

muodoilla, mutta niin että haittapuolet saadaan minimoitua. Suunnittelun lähtökoh-

dan tulisikin aina olla ihminen. Siirtymistä vähäautoiseen yhteiskuntaan on tutkittu 
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jo kauan (Topp & Pharoah 1994; Jansson & Priha 1996) ja paljon (Agencia de Ecolo-

gía Urbana de Barcelona 2012; Nieuwenhuijsen & Khreis 2016; Gundlach et al. 2018; 

Chatterton 2019), joten perusteluja on runsaasti saatavilla. Tiivistäen voidaan sanoa, 

että minimoimalla yksityisautojen määrää kaupunkitilassa luodaan viihtyisämpää ja 

turvallisempaa ympäristöä, vähennetään päästöjä, parannetaan kivijalkaliikkeiden 

toimintaedellytyksiä sekä pidennetään ihmisten elinikää.

Askeleita kohti vähäautoista, ihmislähtöistä kaupunkia on otettu ympäri maailmaa, 

varsinkin Euroopassa. Radikaaleinta ajattelua edustavat Barlelonan superkortteli-

suunnitelmat (Agencia de Ecología Urbana de Barcelona 2012). Superkortteliperiaat-

teessa 9 korttelia muodostavat keskenään kävelypainotteisen alueen, jonka ulkosivuit-

se autoliikenne ohjataan. Barcelonan kaupunki suunnittelee koko ruutukaava-alueen 

muuttamista superkortteliperiaatetta myötäileväksi. Toistaiseksi 503:sta suunnitel-

lusta superkorttelista on valmistunut kuusi (Nanda 2019). Koko liikekeskusta on jo 

muutettu vähäautoiseksi Oslossa (Oslo kommune 2018) sekä Madridissa (O’Sullivan 

2018) ja siitä on päätetty Yorkissa (Laversuch 2019). Monissa vanhoissa kaupungeis-

sa historiallinen keskusta on jo pitkään ollut laajaa kävelyaluetta, kuten Kööpenha-

minassa ja Münchenissä.  Jopa autojen luvatussa maassa Yhdysvalloissa on rajoitettu 

yksityisautoliikennettä tärkeillä kaduilla, kuten New Yorkin 14. kadulla (Meyer 2019) 

sekä San Franciscon Market Streetilla (Reynolds 2020) ja kehitys on saamassa jatkoa. 

Edellä mainittujen kaupunkien tapauksessa kyse on jo olemassa olevan kaupunkira-

kenteen muuttamisesta tai palauttamisesta ihmisläheiseksi. Tehokkainta vähäau-

toisen ympäristön rakentaminen on kuitenkin alusta asti, jolloin pysäköintialueita ei 

sijaitse alueen sisällä ja autoliikenne saadaan puristettua minimiin. Yksi loistavista 

esimerkeistä viime vuosilta on Linköpingin asuntomessualue vuodelta 2017, Vallas-

taden (Linköpings kommun 2017). Vaikka alue sijaitsee kaupungin laidalla, on se ra-

kennettu tiiviisti ja tunnelmaltaan urbaani. Autoliikenne on ulkosyöttöistä ja alueelta 

on suora linja-autoyhteys keskustaan reitillä, joka kulkee lähes puolet matkastaan 

Kuva 1.1. Vallastadenin vähäautoinen kaupunkiympäristö Linköpingissä.
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joukkoliikennekatua pitkin. Utrechtissa sen sijaan ollaan lähitulevaisuudessa ra-

kentamassa ihmislähtöistä Merweden kaupunginosaa aivan keskustan tuntumaan 

(Gemeente Utrecth 2020). Poikkeuksellisen tästä alueesta tekee se, että sinne ei tule 

lainkaan pysäköintiä autoille. Maailman yhdessä parhaimmista pyöräilykaupungeista 

tämä ei ole edes utopiaa.

Suomessa  ei ole vielä rakennettu vähäautoista kaupunkia laajemmassa mittakaavas-

sa. Itä-Pasilan tapaiset liikenteellisen erottelun utopiat tarjosivat paljon jalankulku-

ympäristöä, mutta suunnittelu oli lopulta tehty puhtaasti autoilun ehdoilla.  Helsingin 

Hernesaaren työn alla oleva kaava on kuitenkin merkki muutoksesta, sillä suurin osa 

alueen katuverkosta on kävelykatua (Helsingin kaupunki 2019). Valitettavasti auto-

pysäköinti on edelleen järjestetty tonttikohtaisesti, mikä kehittää turhaa liikennettä 

kävelykatuverkostoon. Vielä on aihetta kehitystyöhön. Tämän diplomityön aiheena 

olevalla Turun Itäharjun alueella onkin loistava tilaisuus rakentaa kaupunkia jälleen 

oikeasti ihmisten ehdoilla.
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2

Itäharju 
– muutoksen vyöhyke



2.1 Suunnittelualueen rajaus

Diplomityön aiheena oleva alue sijaitsee Suomen Turussa, keskustasta suoraan itään. 

Etäisyyttä Kauppatorille on noin 2 kilometria. Suunnittelualue on pituudeltaan noin 

1,7 kilometriä ja leveydeltään noin 0,9 kilometriä. Pinta-alaa koko suunnittelualueel-

la on pyöristettynä 110 hehtaaria. Alueesta on rakennettua ympäristöä yli 90 %. Poik-

keuksen muodostavat Satulamäen ja Mikkolanmäen metsäalueet, jotka ovat melko 

luonnontilaisia.

Suunnittelualueen rajaus perustuu luontevasti nykyiseen maankäyttöön. Helsingin-

kadun, Kalevanrampin ja Kalevantien sisään jäävä rajauksen ydinalue on nykyisellään 

pääosin teollisuusaluetta. Ydinalueesta neljännes on joutomaata. Suunnittelualuee-

seen on otettu mukaan kaistaleita ydinalueen ulkopuolelta lähinnä suunnittelualueen 

kytkemiseksi osaksi olemassa olevaa kaupunkirakennetta uusien siltayhteyksien 

avulla.

Kuva 2.1. Suunnittelualueen sijainti Turussa. Ei mittakaavasssa.

1,7 km
0,

9 
km

2.2 Itäharjun luonnonhistoria

Suunnittelualue on viimeisimmän jääkauden jälkeisen Litorinameren aikaan 5 000 

vuotta eaa. vielä sijainnut kokonaan veden alla. Litorinameren rantaviiva on Turun 

seudulla sijainnut noin 50 metriä nykyisen merenpinnan tason yläpuolella (Åberg 

2013) ja alueen korkein kohta Mikkolanmäellä sijaitsee 47,7 metriä merenpinnan ylä-

puolella. Maanpinnan kohottua Mikkolanmäki on ollut osa muinaista saaristoa ym-

päristöään korkeampana kukkula. Nykyisen itämeren muotouduttua ajanlaskumme 

alussa ovat alueen alavammatkin maat kuivuneet ja jääneet kokonaan osaksi Aurajo-
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en alajuoksun valuma-aluetta. Vesi on virrannut alueen itäpuolitse kulkevan nimet-

tömän ja nykyisin pääosin viemäröidyn ojan kautta Jaaninojaan ja sieltä käsin Aura-

jokeen.

Suunnittelualueen kallioperä on pääosin granodioriittia ja pohjoisimmilta osiltaan 

mikrokliinigraniittia (Geologian tutkimuskeskus 2018). Teollisuusrakentamisen myö-

tä entinen merenpohjan savimaa on nykyisin valtaosin täytemaata, lukuun ottamatta 

Satulamäen ja Mikkolanmäen kukkuloita, joissa maaperänä vuorottelevat avokallio ja 

ohut moreenikerros (Geologian tutkimuskeskus 2015). Ennen ihmisen toimintaa alue 

on todennäköisesti ollut pääosin metsää, sillä ainakin Vuoden 1855 kartassa (Voen. 

Top. Depo 1855) koko suunnittelualue on keskustaa verrattain läheisestä sijainnis-

ta huolimatta merkattu kokonaan metsäksi. Nykyisin puustoa, joka on sekametsää, 

on jäljellä enää kukkuloiden päällä ja lähellä. Satulamäen puusto on mäntyvoittoista, 

mutta länsiosissa on lehtomaista metsää. Vanhimmat männyt ovat paksuutensa ja 

kilpikaarnaisuutensa puolesta vähintään 150-vuotiaita. Myös Mikkolanmäen etelä-

osissa on lehtomaista metsää, kukkulan päällä kasvaa lähinnä havupuita. 

2.3 Itäharjun kulttuurihistoria

Suunnittelualue on säilynyt luonnontilaisena melko pitkään. Vuoden 1855 kartassa 

(ibid.) alueelle ei ole merkattu teiden ja polkujen lisäksi rakentamista. Vuoden 1881 

tarkkuudeltaan huomattavasti paremmassa topografisessa kartassa (Voen. Top. Depo 

1880-1881) suurin osa alueesta on määritelty kivikkoiseksi puuttomaksi alueeksi. 

Alueelle on merkitty myös niittyjä läntiseen kärkeen sekä peltoja ja niittyjä itäisen 

puolen tasaiselle alueelle Mikkolanmäen juurelle. Jaaninojaan laskeva, myöhemmin 

viemäröity sivuoja on nähtävillä nykyisen Tierankadun paikalla. Suunnittelualueelle 

on merkitty kolme torppaa ja tulevan rautatien alustava linjaus on esitetty. Vuon-

na 1831 käytössä ollutta kolerahautausmaata Kalevanpuistossa ja sen vieritse kulke-

vaa Vanhaa Littoistentietä lukuun ottamatta 1800-luvun rakentamisesta ei ole enää 

jäänteitä alueella. Itäharjun esikaupunkialueen kasvaessa peltoja on raivattu lisää 

käyttöön. Vuoden 1934 kartassa (Yleisesikunnan Topografikunta 1934), joka on mi-

tattu vuosina 1929-1930, käytännössä kaikki nykyinen rakennettu alue on merkattu 

pelloksi. Pohjoisin kolmesta torpasta on purettu peltojen tieltä ja vuonna 1902 avattu 

rautatie Helsinkiin on löytänyt lopullisen paikkansa.

1800 1850 1950

maatalous

Suunnittelualueen historian aikajana

asuminen

teollisuus

kaupan suuryksiköt

1900 2000

Kuva 2.2. Itäharjun historian aikajana.
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Turun vanhimmat asemakaavat eivät vielä ota kantaa Itäharjun alueeseen. Ensim-

mäinen asemakaava, jossa Itäharju on huomioitu, on vuodelta 1926 (Turun kaupun-

ki 1926). Eteläisen takamaan asemakaavoittamaton alue on tällöin jaettu teollisuus-

kortteleiksi. Lähialueille on syntynyt teollisuutta jo aiemmin, kuten Kupittaan Saven 

suuri teollisuusalue nykyisen Turun yliopistollisen keskussairaalan alueella. Vuoden 

1926 kaavassa on jo käytössä osa nykypäivän nimistöstä, kuten Voimakatu ja Rauta-

katu. Alueen ensimmäinen asemakaava ei pitkään vanhennut, sillä jo vuonna 1936 on 

vahvistettu uusi asemakaava (Turun kaupunki 1936). Vuoden 1936 asemakaava vah-

ventaa alueen käytön teollisuusalueena, mutta asuin- ja teollisuusalueen väliin on li-

sätty puistokäytävä, nykyinen Kalevanpuisto. Asemakaavoitettu alue on laajennettu 

kattamaan myös suunnittelualueen itäpuoli. Vuoden 1936 kaava säilytti vuoden 1926 

kaavan katuverkon koordinaatiston osittain, mutta katuverkko on piirretty kokonaan 

uusiksi. Katuverkko on rakentunut vahvistetun kaavan mukaisesti ja on alueen länsi-

osien osalta käytössä yhä edelleen.

Teema: Historialliset kartat
Tasot: Turun kaupungin asemakartta 1926
Mittakaava: 1:10000
Pvm: 16.9.2019 10.23
Käyttäjä: juankosk

500 m

Kuva 2.5. Ote vuoden 1926 asemaakavasta. Ei mittakaavasssa.

Kuva 2.6. Ote vuoden 1936 asemaakavasta. Ei mittakaavasssa.

Kuva 2.3. Itäharju vuonna 1881. Karttaote. Ei mittakaavasssa. Kuva 2.4. Itäharju vuonna 1930. Karttaote. Ei mittakaavasssa.

Talvisodan aikana Satulamäellä on si-

jainnut ilmatorjuntapatteri, mutta 

kaikki sen rakenteet ovat myöhemmin 

tuhoutuneet. Välirauhan aikana patte-

ri siirrettiin Mikkolanmäelle, jossa on 

edelleen jäljellä rakenteita maastos-

sa. Patterilla on kulttuurihistoriallista 

arvoa osana Turun ilmapuolustuksen 

selkärangan muodostanutta siamilais-

patterien verkkoa. Mikkolanmäellä on 

vielä pystyssä betonista valetut etäi-

syysmittarin pesäke, kolme tykkiase-

maa sekä ilmatorjuntakonekiväärien 

asemat. Lisäksi maastossa on jäljellä 

kivijalkoja miehistörakennuksista ja 

kalliossa patterin alla on kaksi pientä 

louhittua luolaa. (Huttunen 2004) Pat-

terin tieverkosto on myös edelleen ha-

vaittavissa maastossa.
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Sotien aikana teollisuustoimintojen rakentuminen on ollut verraten hidasta. Vuoden 

1949 maastokarttaan (Puolustusvoimain pääesikunnan topografinen osasto 1949) 

on merkattu viitisentoista rakennusta teollisuustonteille ja muutama asemakaavan 

mukainen valmis katu. Kartassa 1800-luvun torpat ovat vielä paikoillaan. Seuraavi-

na vuosikymmeninä rakentamisen tahti on kiihtynyt. Yksi suurimmista toimijoista 

oli puhallintehdas, joka perustettiin vuonna 1956 (Kock cirka 2018). Itäharjulle pe-

rustettiin myös Suomen ensimmäinen betonielementtitehdas vuonna 1959 (Antikai-

nen 2012), joka aloitti täyselementtitalojen kauden Suomessa. Alueelle on vahvis-

tettu uusi asemakaava kahdessa osassa vuonna 1961 (Turun kaupunki 1961a; Turun 

kaupunki 1961b), joka myötäilee länsipuolen osalta vuoden 1936 kaavaa. Vuoden 1961 

asemakaava on suurimmilta osin edelleen voimassa yksittäisiä tontteja lukuun ot-

tamatta. Vuoden 1968 peruskartassa (Maanmittaushallituksen topografinen osasto 

1968) teollisuusalue alkaa jo hahmottua koko laajuudessaan. Rakennuksia on jo useita 

kymmeniä ja pistoraiteet työntyvät syvälle alueen sisälle. Entiset pellot on merkattu 

hakkuuaukeaksi, ilmeisesti symboloimaan maan muuttumista joutomaaksi odottaes-

saan rakentamista. 

Vuoteen 1973 mennessä (Turun kaupunki 1973) koko suunnittelualue lukuun otta-

matta nykyisen hypermarketin (Prisma) tonttia alueen itäkulmassa on rakennettu. 

Entiset pellot ja ojamaisemat ovat kadonneet lopullisesti. Kalevanpuiston rakentami-

nen on vielä kesken. Vuoden 1986 ilmakuvassa (Turun kaupunki 1986) rakennettu ala 

ja teollisuustoimintojen määrä on saavuttanut äärimittansa. Satulamäkeen on myös 

louhittu betoniasema. Vuoden 1998 ilmakuvassa (Turun kaupunki 1998) alue on ko-

kenut suurimpia muutoksia sitten teollisuustoiminnan alun. Juuri valmistunut Hel-

singin moottoritie ja se ylittämään rakennettu Hippoksentien silta ovat syöneet osan 

teollisuustonteista. Samalla raideyhteys alueelle on katkaistu ja iso osa pistoraiteista 

on jo purettu pois. Puhallintehtaan itäinen halli on myös remontoitu päivittäistavara-

kaupan suuryksiköksi (Prisma). Sekä Satulamäen että Mikkolanmäen osalta on näh-

tävissä kasvillisuuden lisääntyminen aiemmin tyhjille alueille, josta voidaan havaita 

alueen näivettymisen alkaneen. Vuoden 2002 ilmakuvassa (Turun kaupunki 2002) 

betonielementtitehdas on remontoitu rautakaupaksi (K-Rauta). Useammalla tontil-

la voidaan nähdä teollisuustoimintojen hiipuminen. Seuraavan vuosikymmenen ai-

kana alueelta on purettu useampi vanha teollisuusrakennus, mutta myös rakennettu 

Kuva 2.7. Itäharju vuonna 1949. Karttaote. Ei mittakaavasssa. Kuva 2.8. Itäharju vuonna 1968. Karttaote. Ei mittakaavasssa.
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monta uutta liikerakennusta (Turun kaupunki 2010), kuten päivittäistavarakaupan 

yksikkö (Lidl) Kalevantien varteen. Viimeisen vuosikymmenen kuluessa teollisuus-

toimintojen alasajo on jatkunut. (Turun kaupunki 2018a) Vanhoja teollisuushalleja on 

purettu kymmeniä ja varsinkin itäinen alue onkin pääosin muuttunut joutomaaksi. 

Myös osa uusista toiminnoista on loppunut: vanha elementtitehdas on seissyt vuosia 

tyhjillään rautakaupan muutettua uusiin tiloihin.

Suunnittelualueen nykyinen historiakerrostuma on karkeasti kuvattuna liiteessä 1.

2.4 Suunnitelmat teollisuustoiminnan loppumisen jälkeen

Teollisuustoiminnan hiivuttua on Itäharjun alueelle ryhdytty suunnittelemaan uutta 

käyttöä. Vuonna 2001 lainvoimaiseksi tulleessa Turun Yleiskaava 2020:ssa suunnitte-

lualue on määritelty teollisuusalueeksi, jota kehitetään vaiheittain työpaikka- ja asun-

toalueeksi (Turun kaupunki 2000).  Vain muutamaa vuotta myöhemmin lainvoiman 

saanut Turun kaupunkiseudun maakuntakaava määrittelee Itäharjun alueen jo toisel-

© Blom Kartta oy

Kuva 2.9. Itäharju vuonna 1986. 

Kuva 2.10. Itäharju vuonna 2019.

Suunnittelualueen historia ihmisen 

laajemman toiminnan alueena on ta-

pahtunut varsin lyhyen ajan kuluessa. 

Laajempi maanviljelystoiminta torppa-

rien, myöhemmin Itäharjun esikaupun-

kialueen asukkaiden toimesta kesti alle 

100 vuotta. Teollisuuden aika kesti vielä 

vähemmän: useimmilla tonteilla noin 50 

vuotta. Vielä toiminnassa oleva puhal-

lintehdas jäänee pitkäikäisimmäksi teol-

lisuustoimijaksi alueella, mutta senkin 

toiminta loppunee vuoden 2020 aikana 

(Vähämäki 2020). Suunnittelualueen 

kulttuurihistoriaa kuvaa parhaiten sana 

muutos: Metsät ovat muuttuneet pel-

loiksi ja pellot teollisuustonteiksi, teol-

lisuustontit on vallannut luonto takai-

sin tai sitten niiden tilalle on rakennettu 

muita toimintoja. Alueen muuttuminen 

tulevaisuudessa Turun keskustan jat-

keeksi asettuu luonnolliseksi osaksi tätä 

jatkumoa ja on tyypillinen esimerkki 

brownfield-alueen kehityskaaresta Tu-

russa. Vastaavina kehityskohteita ovat 

Logomon, Kirstinpuiston ja Linnakau-

pungin alueet.

15



la tavalla (Varsinais-Suomen liitto 2002). Nyt työpaikka- ja asuinalueet on eroteltu 

omiksi alueikseen. Vielä toistaiseksi valituskierroksella oleva vaihemaakuntakaava 

(Varsinais-Suomen liitto 2018) muuttaa jälleen Itäharjun alueen määrittelyä. Tällä 

kertaa käyttöön on otettu merkintä tulevasta keskustatoimintojen alueesta. Huomi-

onarvoista on, että tätä merkintää ei sovelleta missään muualla Varsinais-Suomen 

alueella. Samalla Itäharju on myös merkitty vähittäiskaupan kehittämisen kohdea-

lueeksi. Turun hyväksytyssä yleiskaavaluonnoksessa vuodelle 2029 (Turun kaupun-

ki 2018c) Itäharjun alue eroaa jälleen vaihemaakuntakaavasta. Alue on jälleen jaettu 

useamman toiminnon alueisiin, mutta mukana on myös keskustatoimintojen alue 

länsiosissa. Käytössä on myös jälleen erikoismerkintä, jossa alue määritellään inno-

vaatio- ja osaamiskeskittymäksi, eli Turun tiedepuistoksi. Erityistä huomiota kiinni-

tetään alueen kytkeytymiseen osaksi kaupunkirakennetta.

Yleis- ja maakuntakaavatasolla on havaittavissa Itäharjun alueen alati kasvava merki-

tys kaupungin tulevalle kehitykselle. Kahdenkymmenen vuoden aikana alue on ylei-

sellä suunnittelutasolla jalostunut teollisuusalueesta kiinteäksi osaksi kaupunkia ja 

kasvavan kaupungin tärkeimmäksi tulevaksi laajenemissuunnaksi. Kehitys kohti vii-

meisiä suunnitelmia on olllut nopeaa. Vielä vuonna 2008 alueelle on rakennettu uusia 

peltihalleja (Varsinais-Suomen yrittäjä 2008) ja 2012 julkaistussa Turun kaupunkiseu-

dun rakennemalli 2035:ssä Itäharju on edelleen määritelty lähinnä työpaikka-alueek-

si (Rajala & Broman 2012). Itäharjun uusi suunnittelu osana Turun tiedepuisto -kär-

kihanketta (Turun kaupunki 2020a) aloitettiin alkuvuodesta 2016 ja yleissuunnitelma 

Itäharjun uudesta tulevaisuudesta keskustan jatkeena julkaistiin loppuvuodesta 2017 

(Turun kaupunki 2017). Tarkemman suunnittelun on tarkoitus alkaa Kupittaan ase-

man eteläpuolelle tulevasta Helsinginkadun ylittävästä kannesta, josta järjestetään 

ideakilpailu (Ukkola 2019). Kilpailun järjestäminen on kuitenkin koko ajan lykkään-

tynyt, mikä johtunee raitiotiepäätöksen lykkääntymisestä.

Juuri raitiotie on keskeinen osa Itäharjun suunnitelmia. Turun seudun joukkoliikenne 

2020 -raportissa (WSP Finland Oy 2009) vuonna 2009 suositeltiin pikaraitiotiehen 

perustuvan joukkoliikenneratkaisun suunnittelua kaupunkiin. Raitiotien yleissuun-

nittelu alkoi vuonna 2013 yhteistyössä Tampereen kaupungin kanssa (Venho & Lehtilä 

Kuva 2.11. Ote Yleiskaavasta 2020. Ei mittakaavasssa. Kuva 2.12. Ote Yleiskaavasta 2029. Ei mittakaavasssa.

16



2013) ja valmistui vuonna 2015 (WSP Finland Oy 2015). Tämän jälkeen suunnitelma 

juuttui poliittiseen limboon. Muutoksia ja lisäselvityksiä tehtiin useaan otteeseen, 

eikä päätöstä rakentamisesta ole vieläkään saatu aikaiseksi. Huhtikuussa 2020 Turun 

kaupunginvaltuusto kuitenkin hyväksyi ensimmäisen linjan toteutussuunnittelun 

aloittamisen (Turun kaupunki 2020b), joka on vahva signaali rakentamisen puolesta. 

Raitiotien osuus Itäharjun kehityksestä on olennainen, sillä uutta kaupunkia ei voi-

da rakentaa esitetyillä tehokkuuksilla ilman raideliikenteeseen pohjaavaa joukkolii-

kenneratkaisua. Raitiotien linjaus myös vaikuttaa keskeisesti alueen kehityskulkuun, 

joten tieto sen tulemisesta on oltava olemassa ennen kuin suunnitelmia edistetään 

laajemmin, varsinkin kansirakenteiden osalta. 
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3

Suunnittelun 
lähtökohtia



3.1 Vaihtoehtoisen suunnitelman perustelu

Suunnittelualueelle tehty yleissuunnitelma (Turun kaupunki 2017) on melko tuore ja 

hyvä pelinavaus alueen kehitykselle. Suunnitelmassa on kuitenkin useita kohtia, joi-

ta voidaan perustellusti kyseenalaistaa ja se on myös jo osittain ehtinyt vanhentua 

muun kehityksen aikana. Vaikka alue aikanaan suunnitellaankin tarkemmin osissa 

osittain myös kilpailujen kautta, on kyseessä kaupungin tulevaisuuden kannalta niin 

merkittävä alue, että yleissuunnitelmatasolla vaihtoehtoisia skenaarioita on järkevää 

tarkastella tarkemmin. Päätetäänhän yleisuunnitelmavaiheessa kuitenkin esimer-

kiksi katuverkon rakenteesta, joka pitkälti määrittää muuta kehitystä. Itäharjun osin 

poukkoileva suunnitelmahistoria myös osoittaa, että suunnitelmat harvoin etenevät 

suoraviivaisesti. Tulevaisuuden varalle onkin hyvä olla käytössä myös vaihtoehtoja.

Kuva 3.1. Turun Tiedepuiston yleissunnitelma 2017 (Cedeqvist & Jäntti Arkkitehdit Oy). Ei mittakaavasssa, nimistö lisätty jälkeenpäin. 

Cederqvist & Jäntti Arkkitehtien tekemässä yleissuunnitelmassa suurin ongelma ovat 

liikenteelliset ratkaisut. Suunnitelma on valitettavan suurilta osin perinteistä au-

tokaupunkia, jollaisen rakentaminen nykytiedon valossa on kyseenalaista. Tärkein 

yksittäinen liikenteellinen ongelmakohta on läpiajoliikenteen salliminen autoille, 

johon paneudutaan tarkemman kappaleessa 3.2. Suunnitelman kytkeytyminen ole-

massa olevaan kaupunkirakenteeseen jää myös osin epämääräiseksi. Suunnitelmassa 

kuvattu Helsinginkadun ja rautatien ylittävä kansi pitkine kaartuvine talomassoi-

neen toimii paremminkin erottavana kuin yhdistävänä tekijänä Kupittaan ja Itähar-

jun välillä. Ratkaisu synnyttää niiden väliin topografialtaan tyystin erilaisen tuulisen 

välitilan, jonka kautta pääosa alueiden välisesta julkisesta liikenteestä, kävelystä ja 

pyöräilystä pusertuu. Kävelyllä ja pyöräilyllä on ylipäätänsä valitettavan vähän mah-

dollisuuksia ylittää radan ja Helsinginkadun muodostamaa ei-kenenkään-maata, eri-

tyisesti alueen eteläosassa, mistä yhteys puuttuu täysin.

KUPITTAA

ITÄHARJU

Kalevantie

Helsinginkatu

Hippoksentie
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Kaupunkirakenteellisesti suunnitelma on kaukana huipusta.  Varsinkin itäosiltaan se 

on löysää ja lähiömäistä. Pistetalojen ripottelulla tuhlataan tilaa luomatta suojaisia 

pihoja ja korttelit näyttäytyvät osin valtavan kokoisina, jopa suurempina kuin Turun 

ruutukaava-alueen suuret korttelit. Massoittelua suurempi ongelma on kuitenkin 

julkisen ja yksityisen tilan suhde. Koko suurelle alueelle ei ole sijoitettu kuin kaksi 

puistoa ja yksi julkinen aukio. Keskustamaisella alueella tilan jättäminen vain yksityi-

seen käyttöön on huono ratkaisu ja on omiaan lisäämään alueen lähiömäisyyttä, sillä 

kaduista muodostuu vain läpikulkuympäristöjä. Seikka, jota vielä korostavat katujen 

pitkät suorat näkemälinjat. Pitkät näkemät vaivaavat myös ainoaa varsinaista aukio-

ta, joka on 300 metrin pituisena todella jäsentelemätön ja aivan liian suuri sijaintiinsa 

nähden. Vertailun vuoksi: Turun tuomiokirkon edustalle jäävän, Tuomiokirkkotorin, 

Brahenpuiston, Porthaninpuiston ja Vanhan Suurtorin muodostama julkinen puisto- 

ja aukiotila on selvästi pienempi. Puistojen vähyyttä ongelmallisempaa on olemassa 

olevan viherympäristön tuhoaminen rakentamisen tieltä. Itäharjun alueella on niin 

vähän nykyistä yhteinäistä puustoa, että mahdollisimman paljon siitä soisi säätyvän. 

Tästä aiheesta on lisää kappaleessa 3.3.

Yleisesti ottaen nykyinen suunnitelma on kovin nopeasti kehitetyn oloinen, jota suu-

ripiirteinen esitystapa korostaa. Yksittäiset asiat, kuten koulun sijoittaminen nykyi-

sin yksityisessä omistuksessa olevalle tontille laskevat suunnitelman kokonaisarvoa. 

Tarkemmin perusteltulle ja tutkitulle vaihtoehtosuunnitelmalle on siis todellista ti-

lausta.

3.2 Läpiajoliikennettä vai ei?

Itäharjun olemassa olevassa yleissuunnitelmassa autoliikenne on sallittu suurimmal-

la osalla kaduista ja alueen läpiajo on mahdollista kahta eri reittiä pitkin. Itäisempi ja 

suorempi reiteistä Hippoksentien sillalta Kalevantielle löytyy myös Turun yleiskaava 

2029 -luonnoksesta, jossa se on luokiteltu tärkeäksi uudeksi kokoojakaduksi. (Ibid.) 

Suoran, läpiajon sallivan katuyhteyden linjaaminen läpi alueen on ongelmallista, sillä 

se aiheuttaa levottomuutta, melua ja turvattomuutta alueelle. Kehitys on myös risti-

riitaista, sillä samaan aikaan Itäharjun pohjoispuolisilla alueilla nykyiset läpiajoyhte-

ydet katkaistaan (Turun kaupunki 2020c). Itäharjua ympäröivät autoliikenneyhteydet 

ovat nykyisellään poikkeuksellisen hyviä, joten uudelle poikkiyhteyden toteuttami-

selle on löydettävissä vain vähän perusteluita.

Nykytilanteessa alueen lävitse pääsee ajamaan Hippoksentien sillalta Kalevantielle 

muutamaa reittiä, joista silmämääräisiin havaintoihin perustuen käytetyin kulkee 

Tierankatua pitkin. Liikenne on kuitenkin vähäistä, johon vaikuttaa se, että yhteys 

tukee vain lähialueen liikennettä, eikä ole osa laajempaa läpikulkureittiä. Havainto-

jeni tueksi suoritin kokoojakadun käyttöpotentiaalista noodianalyysin (liite 2). Ana-

lyysin tuloksena voidaan todeta, että käytännössä kaikki poikittaisliikenne käyttää tai 

voi luontevasti käyttää Itäharjua ympäröivää kokoojakatuverkkoa.
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Suunnittelualueen ydinaluetta ympäröivät kokoojakadut muodostavat täydellisen ke-

hän, josta matkaa voi jatkaa kaikkiin suuntiin sekä paikallisia että alueellisia pää-

väyliä pitkin. Kaikki suunnittelualueen pysäköintilaitokset voivat sijaita tämän ke-

hän välittömässä läheisyydessä. Autoliikenteen nopeutta ajatellen kokoojakatukehän 

maltillinen koko (suurin leveys 1,5 km, kokonaispituus noin 4,5 km) tarkoittaa, että 

kehän puolelta toiselle siirtyminen optimaalisen jatkoyhteyden suulle ei vie juuri-

kaan aikaa. Googlen navigointisovelluksen mukaan koko kehän kiertämiseen kuluu 

ruuhka-aikana noin 10 minuuttia, joten teoreettisesti suurin lisä matkan pituuteen 

olisi noin 5 minuuttia. Kokoojakatuverkko suunnittelualueen ulkopuolella muodostuu 

myös pitkälti niin sanotusta Manhattan-geometriasta, jolloin yksittäisen oikoreitin 

lisääminen ei suuremmassa mittakaavassa tuota juurikaan etuja. 

Kokoojakatukehä
nykytilanteessa

Kehä tulevaisuudessa
Helsingikadun uuden 
risteyksen valmistuttua

Jatkoyhteydet muita
tärkeitä katuja pitkin

Kuva 3.3. Autoliikenteen kokoojakatukehä. Ei mittakaavasssa.

Kuva 3.2. Liikennemäärät nykytilanteessa. Ei mittakaavasssa.
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Poikkiliikenteen kokoojakatua käyttäisivät myös alueen asukkaat ja alueella työssä-

käyvät. Ympäröivän katuverkon rakenteen takia kokoojakadulla ei olisi merkittävää 

ajallista vaikutusta autolla ajettaviin yli 5 km matkoihin. Etelästä pohjoiseen läh-

dettäessä kokoojakatuverkon Manhattan-geometria kumoaa Itäharjun alueen läpi 

kulkevan kokoojakadun hyödyt, pohjoisesta etelään lähdettäessä varsinkin Vähä-

heikkiläntien ja Hippoksentien välistä puuttuva yhteys kumoaa hyödyt suurimmil-

ta osin. Mikäli Hirvensaloon rakennetaan toinen silta Eteläkaaren päästä, muuttuu 

jälkimmäinen skenaario jälleen Manhattan-geometriaongelmaksi. Kummastakin 

päästä itään tai länteen lähtemistä poikittainen kokoojakatu ei myöskään muuttaisi, 

sillä aluetta ympäröivät kokoojakadut liittyvät saumattomasti laajempaan pääväylien 

verkkoon. Yleisesti ottaen alueen poikki kulkeva kokoojakatu hyödyttäisi asukkaita 

vain matkoilla, joita ei tavanomaisesti pitäisi autolla kulkea. 

Reitti A:
pituus 13 korttelin sivua

Reitti B:
pituus 13 korttelin sivua

Reitti C:
pituus 13 korttelin sivua

Kuva 3.4. Manhattan-geometrian havainnollistus.

Kokoojakadun olemassa oloon liittyy myös vahvasti käsitteenä houkuteltu kysyn-

tä (induced demand). Yksityisautoilun liikkumisen edellytysten parantaminen lisää 

autoilun tutkitusti yksityisautoilun suosiota (Goodwin 1996). Nykyistä Tierankadun 

kautta kulkevaa mutkikasta läpiajoyhteyttä selkeämmän kokoojakadun käyttöaste 

olisi todennäköisesti nykyistä suurempi ilman lisärakentamistakin. Tilanteessa, jossa 

läpiajoliikenteelle suunnitellulle uudelle kokoojakadulle ei löydy liikenteellistä pe-

rustelua laajemmassa kontektissa ja paikallisessa kontektissa sen voidaan katsoa vain 

lisäävän turhaa yksityisautoilua, on vaikea nähdä yhteyden tarpeellisuutta. Läpiajo-

liikenteen salliminen (nykytilanteeseen nähden sen estämättä jättäminen) Itäharjun 

läpi lisäisi alueen levottomuutta, laskisi turvallisuutta, vähentäisi viihtyisyyttä ja li-

säisi päästöjä tuomatta todellisia hyötyjä juuri kenellekään. Järkevin toimintamalli 

onkin suunnitella alue olemassa olevan kokoojakatukehän varassa toimivaksi, auto-

liikenteen puolesta ulkosyöttöiseksi alueeksi.

3.3 Kaupunkiluonnon säästäminen

Tarkastelemalla uusimpia yleiskaavoja viherympäristöjen osalta voidaan havaita eri-

koinen kehityskulku. Voimassa oleva yleiskaava 2020 (ibid.) määrittelee Mikkolan-

mäen puoliksi virkistysalueeksi ja Itäharjun lävitse Satulamäen poikki kulkee pää-

viheryhteys, tavoite, joka on helppo allekirjoittaa. Yleiskaava 2029 -luonnoksessa 

(ibid.) tilanne on kuitenkin täysin toisenlainen. Pääviheryhteysmerkintä on muut-
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tunut merkitykseltään täysin toisenlaiseksi ulkoilureitiksi, joka ei enää edellytä 

minkäänlaisen vehreyden olemassa oloa. Merkinnän sijainti on myös siirtynyt pois 

Satulamäen kohdalta. Yleiskaavaluonnos ottaa hyvin tarkasti kantaa viheralueiden 

sijaintiin keskustan ruutukaava-alueella, mutta jostain syystä Itäharjun alueella ei ole 

enää lainkaan viheraluemerkintöjä, ei Satulamäellä eikä myöskään Mikkolanmäellä. 

Tämän lisäksi Satulamäen poikki on linjattu uusi kokoojakatu, joka entisestään alle-

viivaa luontoarvojen vähäistä tärkeyttä alueella. Mitä on tapahtunut?

Kuva 3.5. Nykyinen vihertilanne. Ei mittakaavasssa.

Ottaen huomioon Turun kaupungin uuden metsäsuunnitelman, jonka mukaan vuo-

tuisesta kasvusta hakataan aiempaa vähemmän (max 40 %) (Turun kaupunki 2019a) ja 

Turun tavoitteen olla hiilineutraali vuoteen 2029 mennessä (Turun kaupunki 2020d) 

on erikoista, että yhdelle harvoista jäljelle olevista metsäsaarekkeista kaupungin ku-

peessa suunnitellaan uutta autotietä. Laajemmat tavoitteet huomioiden nykyisen vi-

heralueen vähentäminen Itäharjulla olisi järjetön teko, sillä se vähentäisi kaupungin 

hiilinieluja. Ilmastotavoitteiden lisäksi viheralueilla on inhimillistä pääomaa, sillä 

viheralueiden läheisyydellä on positiivisia terveysvaikutuksia (esim. Halonen et al. 

2014; Kim et al. 2016). Kaikilla ihmisillä ei myöskään ole mahdollisuuksia lähteä ha-

kemaan luontokokemusta pidemmän matkan päästä, joten lähellä olevalla kaupun-

kiluonnolla on erittäin tärkeä merkitys luontosuhteen ja fyysisen aktiivisuuden vaa-

limisessa. Kaupunkimetsät, joissa pääsee pois rakennetusta ympäristöstä ovat tässä 

puistoja parempia (Hauru et al. 2012). Keskeisenä tavoitteena diplomityössäni onkin 

olemassa olevan kaupunkiluonnon säästäminen mahdollisimman laajalti ja viherver-

koston laajentaminen muilta osin suunnittelualueella.

Viheralueilla on myös merkittävä identiteettivaikutus. Turku on kukkuloiden kaupun-

ki ja keskustan identiteettiä määrittävät Aurajoen (Kostet 2009) lisäksi muun muassa 
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Hyödynnettävissä
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seitsemän kukkulaa (Turun kaupunki 2009). Itäharjulla olevasta kahdesta kukkulasta 

varsinkin Satulamäkeä voidaan helposti hyödyntää osana Turun kukkulaidentiteettiä 

kaupungin kahdeksantena kukkulana. Suurin osa Turun kukkuloista on virkistyskäy-

tössä puistoina ja ne toimivatkin kaupunkirakenteen henkireikinä. Kukkulapuistojen 

roolia on tarkoitus tulevaisuudessa korostaa. (Turun kauppakamari 2017) Tätä kon-

tekstia vasten on erikoista, että yksi kaupungin kärkihankkeista ei huomioi kukku-

loiden roolia paljolti. Satulamäen rooli puistomaisena kukkulana osana Turun muita 

puistokukkuloita voidaan nähdä keskeisenä Itäharjun alueidentiteetin rakentamises-

sa ja kytkemisessä osaksi keskustan viitekehystä. Satulamäen metsäinen alue on ny-

kyisellään samaa kokoluokkaa Samppalinnanmäen kanssa, kun maauimalan alueen 

rajaa pois. Kukkula on siis enemmän kuin sopivan kokoinen, joten siitä ei kannata 

rajata lainkaan osia rakentamista varten. Varsinkin kun ottaa huomioon, että puusto 

on monin paikoin hyvin kehittynyttä ja aluetta ei ole koskaan otettu täysin ihmisen 

toimintaan.

3.4 Tiivis, ihmisten kaupunki

Turun väkiluku on kasvanut viime vuosina tasaisesti noin 2 000 asukkaalla vuodessa 

(Turun kaupunki 2018b; Turun kaupunki 2020e). Uudesta rakentamisesta kerrostalo-

asuntojen kerrosalan osuus on Turussa vaihdellut 50-99 % välillä vuosittain ja seuraa-

vien vuosien tavoitteiksi on asetettu 85 % (Turun kaupunki 2019b).  Turku panostaakin 

kasvun keskittämiseen kestävästi nykyistä kaupunkirakennetta täydennysraken-

tamalla ja vanhoja teollisuusalueita uudelleenkaavoittamalla. Itäharjun alue kuuluu 

Kuva 3.6. Tiivis ja viihtyisä kaupunki.

Molemmat korttelit ovat kooltaan 70x70 metriä ja
kummassakin kortteleissa on yhtä paljon rakentamista. 
Kumpi on viihtyisämpää ympäristöä ihmiselle?

Kuva 3.7. Tiiviin ja matalan ero väljään ja korkeaan rakentamiseen.
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Yleiskaava 2029 -luonnoksessa (ibid.) tiivistyvän kestävän kaupunkirakenteen vyö-

hykkeeseen. Tälle alueelle ohjataan suuri osa kasvusta ja alueen kehittämisen tulee 

tukea kävely-, pyöräily- ja joukkoliikennereittien parantamista.

Miksi kaupunkirakenteen pitäisi olla tiivistä? Vastaus on monisyinen ja kytkeytyy 

aiemmin esitettyihin teemoihin, kuten olemasa olevan luonnon säästämiseen ja vä-

häautoiseen ympäristöön. Tiiviillä rakenteella viitataan tässä työssä yhtä lailla kor-

keaan tonttitehokkuuteen, mutta myös kiinni toisiinsa rakennettuihin rakennuksiin. 

Yhdessä tämä tarkoittaa mahdollisimman monen asukkaan ja toiminnon sijoittamis-

ta samalle alueelle korttelikaupungin muodossa. Väliotsikon termillä ”ihmisten kau-

punki” viitataan kaupunkirakenteen viihtyisyyteen, joka koostuu monesta tekijästä, 

mutta jota myös tiiviys edistää. Viihtyisä kaupunki syntyy ihmisläheisestä ympäris-

töstä, riittävästä kaupunkivihreän määrästä ja ihmisten toiminnasta. Mikäli yksikin 

näistä puuttuu, putoaa koettu viihtyisyys hyvin nopeasti. 

Ihmisläheisellä ympäristöllä tarkoitetaan erityisesti ympäristön inhimillistä mitta-

kaavaa. Mikäli rakennuksen harjaa ei voi havaita päätään rajusti kallistamatta, on 

rakennus jo ihmisen normaalin hahmotuksen ulottumattomissa. Käytännössä siis 

neljä kerrosta on viihtyisän, suojaisalta tuntuvan ympäristön maksimikorkeus. Van-

hat keskiaikaiset kaupungit ovat yleensä enintään neljä kerrosta korkeita, joten ei ole 

ihme, että ne ovat ympäristöinä miellyttäviä. Määritelmä toimii myös toisin päin ti-

lanteessa, jossa halutaan toteuttaa korkeaa rakentamista, jolle on myös paikkansa. 

Käytännössä yli kuusikerroksiset talot ovat ihmisen hahmotuksen ulottumattomissa, 

jolloin kerrosmäärällä ei ole enää juuri lainkaan merkitystä.  Kahdeksan ja kaksikym-

mentä kerrosta korkeat talot tuntuvat vieressä seistynä yhtä korkeilta, mikäli ei eri-

tyisesti keskity rakennuksen korkeuden määrittämiseen. Kerrosmäärärajat eivät ole 

kiveenhakattuja, mutta toimivat hyvänä lähtökohtana suunnittelulle. Tärkeä havain-

to on se, että matalampi ja tiiviimpi ympäristö koetaan viihtyisämpänä kuin korkea 

ja väljä, vaikka rakentamisen määrä olisi tismalleen sama. Tiivis ja mahdollisimman 

matala rakentaminen on siis lähtökohta, jota kohti pyrkiä.

Riittävä kaupunkivihreän määrä on keskeistä ihmisten kaupungin luomisessa. (Tyr-

väinen et al. 2014) Vaikka ympäristö olisi mittakaavaltaan miellyttävä, mutta materi-

Kuva 3.8. Laadukasta kaupunkivihreää.
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aaleiltaan kolkkoa, saatetaan se kokea epämiel-

lyttävänä. Hyvä tavoite onkin, että jokaisesta 

ikkunasta näkyy ainakin yksi puu. Kun kadut 

eivät ole autoliikenteen käytössä, on tavoite 

mahdollista saavuttaa kapeammillakin väylillä. 

Katupuiden lisäksi vehreiden julkisten tilojen ja 

puistojen riittävä määrä on tärkeää. Pitkänmal-

liset puistokäytävät ovat suuria yksittäisiä puis-

toja parempia, sillä tällöin suuremmalla osalla 

ihmisistä on välitön pääsy puistoon.  Puistokäy-

tävät toimivat myös loistavasti viheryhteyksinä 

suurempien ja luonnontilaisempien metsäsaa-

rekkeiden välillä. Lenkkeily kaupunkialueel-

lakin on näin mahdollista pääosin kivikatuja 

enemmän aivoja virkistävässä ympäristössä. 

Kaupunkivihreällä on myös ihmisten hyvin-

vointia laajempia muita etuja. Katupuilla varjos-

tetaan rakennuksia, jolloin kesäisen viilennyk-

sen tarve vähenee, pehmeät pinnat imevät vettä 

vähentäen rankkasateiden aiheuttamia tulvia ja 

säästämällä metsää ylläpidetään ekosysteemejä 

sekä hiilinieluja.

Ilman ihmisiä ei synny ihmisten kaupunkia. Muiden ihmisten näkeminen nostaa tilan 

koettua viihtyisyyttä, mutta ihmiset eivät voi pysähtyä paikoilleen ilman luontevia 

pysähdyspaikkoja. Ympäristön tulisi siis tukea ihmisten toimintaa penkkien ja ak-

tiivisten rakennelmien muodossa. Esimerkiksi penkkejä ei kuulu sijoittaa pelkästään 

puistoihin, vaan niitä tarvitaan myös katuverkostoon, jo pelkästään huonojalkaisten 

liikkumisen tukemiseksi. Toiminnoille tarvitaan myös käyttäjiä ja Itäharjun tapaisella 

keskustavyöhykkeellä asukastiheyden soisi olevan ainakin 15 000 asukasta neliökilo-

metrillä. Rakentamalla tiiviisti saadaan samalla riittävä asukaspohja palveluiden jär-

jestämiseen kivijalassa, jolloin kaupunkitila aktivoituu. Kivijalkaliiketilojen taktisel-

la sijoittamisella voidaan määritellä eri kaupunkitilojen aktiivisuuden tasoa ja luoda 

hallittuja kohtaamisen ympäristöjä. 

3.5 Nykyisen ympäristön tulevaisuus

Itäharjun rakennuskanta koostuu pääasiassa teollisuuden tarpeisiin tehdyistä pel-

tihalleista, joilla ei ole erityisiä rakennushistoriallisia tai rakennustaiteellisia ar-

voja. Suurin osa 1940-luvulla rakennetuista rakennuksista on jo aikanaan purettu. 

1950-luvulla rakennetut puhallintehtaan ensimmäinen vaihe ja elementtitehdas ovat 

merkittäviä rakennuksia osana laajempaa teollisuushistoriaa ja rakennusteollisuu-

den murrosta, mutta eivät ole arkkitehtuuriltaan poikkeuksellisia.  Rakennuksille on 

Kuva 3.9. Aktiivinen katutila.
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myös vaikea löytää pitkäaikaista uusiokäyttöä, minkä osoittaa rautakaupan poistu-

minen entisen betonitehtaan tiloista ja rakennuksen jääminen tyhjilleen. Alueen ra-

kentaminen kestää kuitenkin muutaman vuosikymmenen ja itäreuna on viimeiseksi 

rakennettavien joukossa, joten varsinkin suurille halleille on hyvä löytää väliaikaista 

käyttöä. Euroopasta löytyy hyviä esimerkkejä rujojen teollisuusympäristön onnistu-

neesta hyödyntämisestä, kuten Tampereen Hiedanranta, Kööpenhaminan Reffen ja 

Amsterdamin NDSM. Itäharjujen tyhjien hallien ottamisella esimerkiksi kulttuuri-

käyttöön voidaan luoda alueelle identiteettiä rakentamisen luoman pitkän välivaiheen 

aikana. Väliaikaiskäyttöä on jo jonkin verran syntynyt, kuten joidenkin rakennusten 

käyttäminen airsoft-pelialueena alueen länsiosissa (Aamuset-kaupunkimedia 2019).

Suojelun arvoisia rakennuksia Itäharjulla ei ole montaa ja säilytettävät rakennukset ja 

rakennelmat on esitetty kuvassa 3.11. Vanhimmassa rakennuskannassa on kaksi säi-

lyttämisen arvoista rakennusta jäljellä Rautakadun varrella, osoitteissa Rautakatu 5 

ja 6. Molemmat rakennukset on hiljattain remontoitu ja ovat päällisin puolin hyvässä 

kunnossa. Nämä rakennukset ovat käytännössä ainoat, jotka nykyisestä rakennus-

kannasta ovat säilyttämisen ja suojelun arvoisia. Lisäksi on järkevää säästää joitakin 

rakenteita, jotka muistuttavat teollisuushistoriasta ja joita voidaan hyödyntää uudis-

rakentamisen osina tai ympäristötaideteoksina. Tälläisistä esimerkkinä ovat beto-

nielementtitehtaan siltanosturin rakenteet sekä betoniaseman lastausrakennus, jon-

ka päälle voidaan rakentaa näköalarakennus tai sitä voidaan hyödyntää esimerkiksi 

kiipeilykäytössä. Näiden lisäksi säilyviin rakennuksiin liittyy alueen keskellä oleva 

leipomorakennus. Rakennus itsessään ei ole suojelua vaativa, mutta leipomolla on 

pitkä vuokrasopimus kaupungin kanssa jäljellä ja toiminta on alueelle sopivaa, joten 

pakottavaa syytä rakennuksen ja vuokrasopimuksen purkamiselle ei ole. Pidemmällä 

aikavälillä tavoite on laajentaa uutta tiivistä kaupunkia myös leipomon tontille. 

Kuva 3.11. Säilytettävät rakennukset ja rakennelmat.

1.

1. 2.

5.4.3.

2.

4.

5.

3.
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Rakennusten lisäksi  myös jätteitä ja maaperää voidaan uudelleenkäyttää. Suurin osa 

Itäharjun maaperästä on pilaantunut teollisuustoiminnan takia. Pilaantuneista mais-

ta ja jätteistä on tehty kattava selvitys vuonna 2018, jossa esitetään pilaantuneita 

maita hyödynnettäväksi esimerkiksi ympäristörakentamisessa (Niiranen et al. 2018). 

Alueella on myös paljon hylättyjä teollisuusrakentamisen rakenteita, kuten nosturien 

ja muiden koneiden osia. Näitä jätteitä voidaan valikoidusti kunnostaa ja hyödyntää 

ympäristötaideteoksina tai niiden osina muistuttamassa alueen teollisuushistoriasta.

Kuva 3.10. Teollisuusalueiden väliaikaiskäyttöä: Reffen ja NDSM.
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Kuva 4.1. Näkymä idästä.



4.1 Suunnitelman tavoitteet

Diplomityöni keskiössä oleva suunnitelma perustuu tekemääni taustoitukseen vähä-

autoisesta ja ihmislähtöiseen suunnitteluun perustuvasta ympäristöstä. Työn tueksi 

olen analysoinut suunnittelualeen historiaa, liikenteellisiä oloja nyt ja tulevaisuu-

dessa, luonnonarvoja ja muita aluetta koskevia suunnitelmia. Uusi suunnitelma poh-

jautuu näihin lähtötietoihin, mutta taustalla kaikessa kulkee myös tavoite hiilineut-

raliteetista. Tärkein suunnittelua ohjaava tekijä on kuitenkin ihmislähtöisyys, sillä 

kaupungit ovat ensisijaisesti elinympäristöjä juuri ihmisille. Työ keskittyy suunnitte-

lualueen laajuuden vuoksi yleissuunnitelmatason suunnitteluun, mutta sisältää myös 

korttelisuunnitelman yhdelle esimerkkikorttelille ja sen välittömälle lähiympäristöl-

le, jossa suunnittelua ohjaavia teemoja sovelletaan tarkemmassa mittakaavassa.

Diplomityön suunnitelma noudattaa Yleiskaava 2029 -luonnoksen ohjelinjoja, mutta 

tekee muutaman merkittävän poikkeuksen: Alueen läpi linjattua kokoojakatuyhteyttä 

ei toteuteta ja viheralueita säilytetään ja toteutetaan huomattavasti enemmän. Nämä 

poikkeamat kytkeytyvät työn kantavaan teemaan ihmislähtöisestä suunnittelusta ja 

asettavat koko työn näiltä osin kritiikiksi yleiskaavaluonnokselle. Ilmastonmuutok-

sen vastainen taistelu vaatii asennemuutosta suunnitteluun ja tässä kaavoituksella 

on paljon valtaa sekä kaavamääräysten että kaavoituksen ohjaavan vaikutuksen an-

siosta. Yksittäisen tieyhteyden nostaminen näin keskeiseen asemaan saattaa vaikut-

taa erikoiselta, mutta pieniltäkin tuntuvilla ratkaisulla on pitkäaikaisia vaikutuksia 

laajemmassa mittakaavassa. Tätä lähtökohtaa vasten Itäharjua suunnitellaan joukko-

liikenteeseen, mutta erityisesti kävelyyn ja pyöräilyyn tuketuvaksi keskustamaiseksi 

ympäristöksi.

Suunnitelman toteutumisen tavoitevuosi on 2045, mikä perustuu oletukseen Turun 

väestönkasvun jatkumisesta tasaisena seuraavan 25 vuoden aikana. Tästä kasvusta 

suurin osa ohjataan tiiviiseen rakentamiseen suunnittelualueelle, mikä tukee Turun 

kaupungin tavoitteita niin rakentamisen jakautumisesta eri asumismuotojen kesken 

kuin Itäharjun osaa yhtenä Turun kärkihankkeista ja myös raitiotien rakentamista 

alueen läpi. Suunnitelma pyrkii rikkomaan totutun rajoja nykyisessä suomalaisessa 

kaupunkirakentamisessa luovien samalla määräysten viiidakossa niin, että suunni-

telma olisi myös toteutuskelpoinen kaikilta osiltaan. Tämä pyrkimys rationaalisuu-

teen on myös yksi suunnittelun taustalla vaikuttavissa tekijöistä. Rationaalisuus ei 

kuitenkaan tarkoita kunnianhimottumuutta suunnittelussa, päinvastoin.

Seuraavalla sivulla on kuvattuna konsepti, jolle ihmisten Itäharju rakentuu. Keskeis-

tä suunnitelmassa on viheralueiden ja rakennetun ympäristön suhde toisiinsa ja läpi 

alueen vaikuttava ihmislähtöisyys suunnittelussa. Julkisen tilan määrä on maksimoi-

tu samalla, kun uusien asukkaiden ja työpaikkojen määrä on pidetty korkeana.
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GSEducationalVersion

GSEducationalVersion

GSEducationalVersion

Metsien säästäminen:

riittävästi kaupunkiluontoa.

Jalankulun, pyöräilyn ja  julkisen

liikenteen pääreittien tunnistaminen.

Ympäröivän koordinaatiston jatkaminen.

Murroskohtaan puistokäytävä.

Vihreryhteydet

alueen ulkopuolelle.

Maamerkkirakennukset

liikenteellisiin solmukohtiin.

Viihtyisää ja toimivaa

kaupunkiympäristöä  ihmisille.SYNTEESI

PROSESSI

Kuva 4.2. Konsepti.
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4.2 Yleissuunnitelma

4.2.1 Yleissuunnitelman kartta

Uusi rakentaminen on merkattu valkoisella, nykyinen harmaalla. Suunnittelualueen 

länsipuoliskon keskelle jää toiminnassa oleva leipomo, sillä sen vuokrasopimus jat-

kuu vielä kymmeniä vuosia. Kartan oikeassa yläkulmassa on esitetty ympäröivään 

korttelirakenteeseen pohjautuva skenaario leipomotoiminan loppumisen jälkeen. 

Vaihtoehtoisessa tilanteessa rakennus jää osaksi kaupunkirakennetta ja sen lähialue 

täydennysrakennetaan muilla tavoin. 
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K1 11 000 k-m2

K2 18 800 k-m2

K3 18 450 k-m2

K4 19 050 k-m2

K5 1 700 k-m2

K6 20 800 k-m2

K7 19 650 k-m2

K8 58 700 k-m2

K9 18 700 k-m2

K10 24 150 k-m2

K11 9 200 k-m2

K12 15 200 k-m2

K13 9500 k-m2

K14 9350 k-m2

K15 10 400 k-m2

K16 14 850 k-m2

K17 19 500 k-m2

K18 14 100 k-m2

K19 11 500 k-m2

K20 7 800 k-m2

K21 17 100 k-m2

K22 11 800 k-m2

K23 10 700 k-m2

K24 12 700 k-m2

K25 18 850 k-m2

K26 19 100 k-m2

K27 11 500 k-m2

K28 16 400 k-m2

K29 26 300 k-m2

K30 19 400 k-m2

K31 9 500 k-m2

K32 10 000 k-m2

K33 15 350 k-m2

K34 19 950 k-m2

K35 8 000 k-m2

K36 14 400 k-m2

K37 14 950 k-m2

K38 35 950 k-m2

K39 10 100 k-m2

K40 14 250 k-m2

K41 14 000 k-m2

K42 7 050 k-m2

K43 13 500 k-m2

K44 4 150 k-m2

K45 9 950 k-m2

K46 13 100 k-m2

K47 11 350 k-m2

K48 13 350 k-m2

K49 11 750 k-m2

K50 6 950 k-m2

K51 15 000 k-m2

K52 8 850 k-m2

K53 12 400 k-m2

K54 14 700 k-m2

K55 3 550 k-m2

K56 23 300 k-m2

K57 19 000 k-m2

K58 13 000 k-m2

K59 13 050 k-m2

K60 12 650 k-m2

K61 19 000 k-m2

K62 9 750 k-m2

K63 2 800 k-m2

K64 8 700 k-m2

K65 9 100 k-m2

K66 9 250 k-m2

K67 9 100 k-m2

K68 14 600 k-m2

K69 16 500 k-m2

K70 0 k-m2 
(pysäköintilaitos)

K71 5 000 k-m2

K72 10 800 k-m2

Yhteensä:
1 000 950 k-m2

Kerrosalat kortteleittain (vain uusi)
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K1 11 000 k-m2

K2 18 800 k-m2

K3 18 450 k-m2

K4 19 050 k-m2

K5 1 700 k-m2

K6 20 800 k-m2

K7 19 650 k-m2

K8 58 700 k-m2

K9 18 700 k-m2

K10 24 150 k-m2

K11 9 200 k-m2

K12 15 200 k-m2

K13 9500 k-m2

K14 9350 k-m2

K15 10 400 k-m2

K16 14 850 k-m2

K17 19 500 k-m2

K18 14 100 k-m2

K19 11 500 k-m2

K20 7 800 k-m2

K21 17 100 k-m2

K22 11 800 k-m2

K23 10 700 k-m2

K24 12 700 k-m2

K25 18 850 k-m2

K26 19 100 k-m2

K27 11 500 k-m2

K28 16 400 k-m2

K29 26 300 k-m2

K30 19 400 k-m2

K31 9 500 k-m2

K32 10 000 k-m2

K33 15 350 k-m2

K34 19 950 k-m2

K35 8 000 k-m2

K36 14 400 k-m2

K37 14 950 k-m2

K38 35 950 k-m2

K39 10 100 k-m2

K40 14 250 k-m2

K41 14 000 k-m2

K42 7 050 k-m2

K43 13 500 k-m2

K44 4 150 k-m2

K45 9 950 k-m2

K46 13 100 k-m2

K47 11 350 k-m2

K48 13 350 k-m2

K49 11 750 k-m2

K50 6 950 k-m2

K51 15 000 k-m2

K52 8 850 k-m2

K53 12 400 k-m2

K54 14 700 k-m2

K55 3 550 k-m2

K56 23 300 k-m2

K57 19 000 k-m2

K58 13 000 k-m2

K59 13 050 k-m2

K60 12 650 k-m2

K61 19 000 k-m2

K62 9 750 k-m2

K63 2 800 k-m2

K64 8 700 k-m2

K65 9 100 k-m2

K66 9 250 k-m2

K67 9 100 k-m2

K68 14 600 k-m2

K69 16 500 k-m2

K70 0 k-m2 
(pysäköintilaitos)

K71 5 000 k-m2

K72 10 800 k-m2

Yhteensä:
1 000 950 k-m2

Kerrosalat kortteleittain (vain uusi)

Kuva 4.3. Yleissuunnitelma ja laskelmat. Ei mittakaavassa.

Tarkemmat laskelmat liitteessä 4.
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Korttelirakenne ottaa koordinaatistonsa ympäröivästä rakenteesta, lähinnä Kale-

vantien ja Helsinginkadun koordinaatistosta. Suunnitelman korttelirakenteen suhde 

ympäröivään korttelirakenteeseen vaihtelee paljon paikasta riippuen. Koko suun-

nittelualue on tarkoituksella hyvin tiivistä umpikorttelia tai umpikorttelimaista ra-

kentamista, jolla korostetaan alueen kuulumista keskustan vaikutuspiiriin ja mak-

simoidaan rakentamisen määrä.  Kupittaan aseman ja kannen ympäristössä uusi 

rakentaminen liittyy saumattomasti nykyiseen rakentamiseen, jotta Kupittaan ja Itä-

harjun välille ei synny selkeää nivelkohtaa. Kalevantien varrella ero Itäharjun uuden 

rakentamisen ja olemassa olevan omakotitalorakentamisen rakeisuudessa on suuri. 

Alueiden väliin jäävä Kalevanpuisto kuitenkin pehmentää tehokkaasti alueiden vä-

listä mittakaavaeroa. Puisto ja sitä reunustavat tiet ovat yhdessä yli 80 metriä leveä 

vyöhyke, joten suunnitelman pohjoisosan keskimäärin 7-kerroksisiin rakennuksiin 

verrattuna puistoalue näyttäytyy selvästi leveämpänä tilana kuin rakennukset ovat 

korkeita. Idässä taas uuden rakentamisen ja omakotitaloalueen väliin jäävä Mikko-

lanmäki rajaa alueet selvästi omikseen eikä ristiriitaa synny. 

Kuva 4.4. Alueen tärkeimpien katujen ja puistojen nimistö. 1 : 10 000.
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Esitetyllä ratkaisulla uutta kerrosalaa syntyy 1 000 950 k-m2, tarkemmat laskelmat 

liitteessä 4. Tämä tarkoittaa noin 20 000 uutta asukasta ja tuhansia uusia työpaikkoja 

vuoteen 2045 mennessä. Asukastiheydeksi kaiken rakentamisen valmistuttua koko 

alueella tulee noin 18 500 asukasta neliökilometrillä ja aluetehokkuudeksi 0,9. Kale-

vantien, Kalevanrampin, Helsinginkadun ja Mikkolanmäen rajaamalla Itäharjun ydi-

nalueella (entisen teollisuusalueen alue, kuva 4.6) asukastiheys on yli 26 000 asukasta 

neliökilometrillä, mikä on Suomessa poikkeuksellisen korkea luku. Aluetehokkuus on 

1,4. Asukkaiden käytössä on kuitenkin huomattavan paljon laadukasta julkista tilaa ja 

erityisesti viheralueita. Verrattuna vuoden 2017 konsulttipohjaiseen Itäharjun yleis-

suunnitelmaan (ibid.) sekä rakentamista että julkista tilaa on enemmän. 

Kuva 4.5. Rakeisuuskaavio. Ei mittakaavassa.

Kuva 4.6. Rajaukset. Ei mittakaavassa.

Jotta viheralueita voitaisiin säästää mahdollisiman 

paljon, on lisää rakennusalaa suunnittelualueen 

sisällä haalittu siirtämällä Helsinginkadun lin-

jausta. Nykyinen moottoritiemäinen ympäris-

tö muutetaan katumaiseksi siten, että nykyinen 

Helsingin suunnan väylä muutetaan Turkuun 

päin meneväksi ja sen eteläpuolelle rakennetaan 

uusi Helsingin suunnan väylä. Tällä ratkaisul-

la saadaan noin 9 000 m2 uutta tonttimaata käy-

tettäväksi ja samalla pienennetään merkittävästi 

Helsinginkadun ja rautatien muodostavaa ”ei-ke-

nenkään-maata”.  Ratkaisu mahdollistaa edel-

leen rautatien kaksiraiteistamisen. Tarkemmin 

Helsinginkadun siirrosta on liitteessä 5.

Suunnittelualue 109 ha

Itäharjun
ydinalue 62 ha

Kale vantie

Hels inginkatu

Kalevan-

ramppi

M
IK

KO
LAN

M
ÄKI
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4.2.2 Maankäyttö ja palvelut

Suunnitelmassa maankäyttö on sekoittunutta. Laajemmassa mittakaavassa maan-

käyttö noudattelee yleiskaavaluonnoksen linjausta, jossa alueen länspuoli on varattu 

keskustamaisille toiminnoille, jolloin kortteleissa on joustavasti asumista, toimistoja 

sekä kaupallisia palveluita. Itäpuoli on yleiskaavaluonnoksen mukaisesti asumispai-

notteinen.  Varsinaisia toimitilakortteleita on lähinnä Helsinginkadun varressa, jossa 

ne myös tarjoavat melusuojaa alueelle. Vastaavasti pelkkään asumiseen keskittyviä 

kortteleita on metsäalueiden laidalla rauhallisissa paikoissa. Alueelle merkatut kaksi 

teollisuustonttia muodostuvat länsipuolen toiminnassa olevasta leipomosta ja itä-

puolen varikkoalueesta, joka on varattu Turun vesihuollon tuleviin tarpeisiin lähtö-

tietojen mukaisesti. Julkiselle toiminnalle varatut korttelit ovat länsipuolen ammati-

koulukampus ja itäpuolen monitoimirakennus sekä päiväkoti.

Liiketilojen osalta alueen länsipuoli on oletettu hyvin keskustamaiseksi ympäristöksi, 

jossa liiketiloja on käytännössä koko julkisivun matkalta. Itäpuolen asumispainottei-

sella alueella liiketilat sijoittuvat pääkatujen varsille ja  kortteliaukioiden yhteyteen. 

Näissä paikoissa kaaviossa on esitetty sekoittunut kaupunkirakenne.

Kuva 4.7. Maankäyttökaavio. 1 : 10 000 
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Suunnittelualueen lähistöllä on nykyisin hyvä palveluverkosto. Kupittaan aseman 

ympäristössä on muun muassa ammattikorkeakoulukampus, kaksi yksityistä sai-

raalaa, hotelli ja useita lounasravintoloita kivijalassa. Turun yliopistollinen keskus-

sairaala on puolen kilometrin päässä ja yliopistokampus kilometrin päässä. Aseman 

ympäristöstä puuttuu kuitenkin kaupallisia palveluita, onhan alue nykyisin keskus-

tan laidalla. Tähän tarpeeseen vastaa uusi kauppahalli, joka sijaitsee Kupittaan kan-

nen alueen uudella ydinalueella kahden aukion välissä. Kauppahallin avulla aukiolle 

luodaan omaa identiteettiä Turun keskustan toisena kaupallisena keskuksena. Muis-

ta kaupallisista palveluista nykyinen supermarket (Lidl) Kalevantien varressa siirtyy 

paikalle rakennettavan hybridikorttelin kivijalkaan. Nykyinen hypermarket (Prisma) 

alueen itäreunassa säilyy paikallaan, mutta sen aputoimintoja on mahdollista laajen-

taa parkkipaikalle nousevaan hybridikortteliin. Suunnittelualueen eteläkulmaan au-

kion reunalle tulee pieni ruokakauppa.

Majoituspalveluille suunnittelualueella on varattu tilaa kannen aukion varrelta sekä 

molempien raitiotiepysäkkien vierestä. Uusille hotelleille on tarvetta tulevaisuudes-

sa, sillä rekisteröidyt yöpymiset ovat olleet Turussa kasvussa viime vuosina (TAK Re-

search 2020) ja keskustan uusi painopiste tarvitsee riittävästi majoituskapasiteettia.

Uusia julkisia palveluita alueella ovat tuleva noin 20 000 k-m2 ammattikoulukampus 

(Turun ammatti-instituutti 2019), Hirvensalossa olevaa Syvälahden koulutaloa kool-

taan vastaava 14 400 k-m2 monitoimitalo, johon tulee peruskoulun lisäksi kirjasto ja 

päiväkoti, sekä eteläkulman toinen päiväkoti. Näiden lisäksi alueelle sijoitetaan aina-

kin kolme erilaista nuorisotilaa, joita voidaan käyttää joko kaupungin nuorisotoimin-

nassa tai esimerkiksi partiolippukunnan kokoontumistilana.

Koulutuspalvelut

Kaupalliset palvelut

Terveyspalvelut

Liiketilojen pääasiallinen sijoittuminen

Nuorisotila, esim. partiolippukunnan kokoontumistila

Majoituspalvelun paikka

Kuva 4.8. Palveluverkosto.
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Kuva 4.9. Vaiheistuskaavio. 1 : 10 000 

4.2.3 Vaiheistus

Itäharjun rakentaminen alkaa kahdesta pisteestä alueen reunalla, joissa on kaavoitus 

jo käynnissä: pohjoislaidalle tulee asuintalokortteleita, eteläreunalle uusi katuyhteys 

alueelle ja toimistorakennuksia. Varsinaisesti alueen rakentaminen alkaa raitiotieyh-

teyden ja Helsinginkadun ylittävän kannen rakentamisella kuluvan vuosikymmenen 

puolivälissä. Samalla Satulamäki kunnostetaan urheilupuistoksi tuleville asukkaille 

ja Helsinginkadun linjaus siirretään uuteen katumaiseen muotoonsa. Rakentaminen 

etenee vaiheittain lännestä kohti itää 20 vuoden aikana. Poikkeuksena on alueen kes-

kellä oleva kaupungin varikkoalue, jota käytetään rakennusaikaisena maa-aineksen 

lajittelualueena. Vaiheistus 25 vuoden ajalle tarkoittaa noin tuhatta uutta asukasta 

vuodessa, joka vastaa noin puolta Turun kokonaisväestönkasvusta. Alue on toki mah-

dollista rakentaa myös nopeammassa tahdissa.
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4.2.4 Katualueet ja liikenne 

Katuverkko on toteutettu ihmisten ehdoilla. Kaikki kadut, jotka voivat olla kävelyka-

tuja, myös niitä ovat. Yhdessä aukioiden, puistojen ja pihakatujen kanssa ne muodos-

tavat laajan katkeamattoman jalankulkuympäristön Itäharjulle, jossa joukkoliiken-

nekadun ylityksiä lukuun ottamatta voi kävellä koko alueen päästä päähän ylittämättä 

autoliikenteen katua. Kävely-ympäristö on yleisesti suojassa autoliikenteen päärei-

teiltä, eivätkä liikenteen melu ja pienhiukkaspäästöt haittaa. Kävelykadut ja kortte-

lien läpi kulkevat puolijulkiset kujat muodostavatkin kaupunkia, jossa saa rauhassa 

eksyskellä.

Myös yhteyksiä ympäröivään kaupunkirakenteeseen on parannettu uuden alueen 

kytkemiseksi paremmin olemassa olevaan kaupunkirakenteeseen. Junaradan yli tai 

ali rakennetaan kolmesta kohtaa uusia jalankulun ja pyöräilyn yhteyksiä: Kupittaan 

kannen kohdalla kolmea eri katua pitkin, Tierankadun jatkeeksi tulevalla sillalla sekä 

alueen eteläkulman kohdalle tulevalla alikululla, josta yhteys jatkuu sillan kautta 

Helsinginkadun yli. Kalevantielle tehdään myös kolme uutta suojatietä sujuvan ylit-

tämisen mahdollistamiseksi ja tien ajonopeuksien laskemiseksi.

Kuva 4.10. Jalankulkuympäristö. 1 : 10 000 
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Kävely-ympäristö on laadukasta. Pintamateriaaleihin on kiinnitetty erityistä huo-

miota, ja asfaltin sijaan kadut on laatoitettu erilaisin betoni- tai kivilaatoin. Kävely-

katuja varten laaditaan erityinen Itäharju-ladontamalli, jolla luodaan alueidentiteet-

tiä ja osoitetaan visuaalisesti laadukkaat kävelyn alueet. Normaalit kävelykadut, eli 

väylät, on jaoteltu kolmeen vyöhykkeeseen: kahteen liikkeen vyöhykkeeseen ja hi-

taaseen vyöhykkeeseen. Liikkeen vyöhykkeistä leveämpi on tarkoitettu rauhalliselle 

pyöräilylle sekä pelastus- ja huoltoajolle, eli se toimii normaalilla kävelykadun lo-

giikalla. Liikkeen vyöhykkeistä kapeampi on pyhitetty pelkästään kävelylle. Liikkeen 

vyöhykkeiden väliin jäävä hidas vyöhyke on väylien hengittävä runko, jonka pinta 

koostuu pääosin puoliläpäisevistä pinnoista tai nurmikosta. Tälle alueelle on sijoi-

tettu katupuut ja istutukset ja siinä on myös penkkejä ja telineitä pyörille ja muille 

kevyille liikuntavälineille. Kävelykatuja kapeammat kujat, jopa vain 8 metriä leveinä, 

toimivat eri logiikalla. Niissä on keskellä liikkeen vyöhyke ja sivuille jää kaksi etutilaa, 

jotka toimivat hitaan vyöhykkeen vastineena. Näillä alueilla kujan varren asukkaat 

voivat muun muassa säilyttää istutuksia ja parkkeerata polkupyöriä.

Pyöräreittien verkosto tukeutuu pääosin olemassa oleviin pyöräreitteihin ja parantaa 

yhteyksiä niihin uusien siltojen avulla. Karttaan (kuva 4.11) on merkattu ainoastaan 

reitit, joissa pyöräily on eroteltu muista kulkumuodoista tai pyöräily on ratkaistu pyö-

räkadulla. Laaja kävelykatujen ja pihakatujen verkosto takaa esteettömän pyöräilyn 

käytännössä koko alueella. Erotellut väylät on merkattu selvästi erottuvina punaises-

ta asfaltista tehtyinä reitteinä halki muun ympäristön. Pyöräilyn laatukäytävä (baana) 

kulkee Varissuolta keskustaan kaupungin suunnitelmista poiketen Kalevantien reu-

nan sijaan raitiotien linjaa seuraten mahdollisimman tasaisella alueella. Raitiotien 

linjaus on myös miellyttävin pyöräily-ympäristö, sillä se on mahdollisimman kauka-

na autojen aiheuttamasta melusta ja pölystä. 

Kuva 4.11. Periaateleikkaus kävelykadusta. 1 : 400
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Pyöräilyverkoston suunnittelun tärkein lähtökohta on verkoston selkeys ja jatkuvuus. 

Erotellut reitit muodostavat alueen sisälle tasaisen verkkorakenteen, josta on helppo 

siirtyä kävelykatuja pitkin kotiovelle. Laajalla pyöräilyn ja jalankulun erottamisella 

parannetaan kaikkien turvallisuutta ja nopeutetaan pyöräilyä. Näin myös pyöräteillä 

voidaan soveltaa suojateitä, mikä selkeyttää väistämissääntöjä pyöräilyn pääreiteillä. 

Pyöräily on pyritty tekemään mahdollisimman saavutettavaksi kaikille, jotta pyöräi-

lyn kulkutapaosuutta saadaan nostettua selvästi. Tätä tavoitetta tukee myös Turun 

ympärivuotisten kaupunkipyörien asemaverkoston laajeneminen luontevasti Itä-

harjun suuntaan yhdellätoista uudella asemalla, jotka on sijoitettu tärkeille aukioille 

ja katujen risteyskohtiin. Asemia on tiheästi, jotta kynnys kävellä asemalle ei nouse 

liian suureksi, varsinkin tilanteessa, jossa lähin asema on tyhjä pyöristä.

Yksi tärkeimmistä uusista pyöräily-yhteyksistä suunnitelmassa on alueen itäpuolelta 

luoteeseen lähtevä yhteys. Tierankadun jatkeeksi tulevalla sillalla ylitetään Helsin-

ginkatu, rata ja Lemminkäisenkatu. Marjamaanpuistoon liittyvä uusi yhteys jatkuu 

olemassa olevia tasaisia, suoria reittejä pitkin läpi Vasaramäen aina Petreliukseen 

asti, ja sieltä jatkoyhteyden kautta vielä Ilpoisiin ja lähialueille. Syntyvä reitti on suo-

rin ja helpoin reitti näiltä alueilta saavuttaa Itäharju, ja sillä on mahdollisuus muo-

dostua tärkeäksi yhteydeksi, minkä vuoksi se on merkattu pääreitiksi.

Kuva 4.12. Pyöräliikenteen reitit. 1 : 10 000 
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Itäharjun alueen julkinen liikenne perustuu erityisesti raitiotien ensimmäiseen vai-

heseen, joka kulkee Varissuolta satamaan. Suunnittelualueelle sijoittuu kolme rai-

tiotien pysäkkiä: yksi Tierankadun ja Voimakadun risteykseen, toinen Karjakadun ja 

Voimakadun risteykseen sekä kolmas Joukahaisenkadulle. Raitiotiepysäkit sijaitsevat 

kaupunkirakenteen risteyskohdissa, joista on hyvät yhteydet muualle. Tätä yhteyttä 

vahvistaa Tierankadun ja Karjakadun raitiotien pysäkkipariin kytkeytyvä robottibus-

silinja, joka laajentaa raitiotien vaikutusalueen liikuntarajoitteisille koko alueelle ja 

myös viereiselle Itäharjun omakotitaloalueelle. Robottibussilinja on tahdistettu rai-

tiotien aikatauluun, esimerkiksi niin, että joka toisella raitiovuorolla pysäkin ohi kul-

kee myös robottibussi. Robottibussikehä vähentää tehokkaasti raitiotien pitkistä py-

säkkiväleistä johtuvia ongelmia ilman, että raitiotien luotettavuus kärsii. Raitiotietä 

tukee Itäharjulla lisäksi runkobussilinja, joka kulkee alueen poikki samaa joukkolii-

kennekatua kuin raitiotie (kts. kuva 4.15). Lisäksi Kupittaan puistoa sivuaa tavallinen 

bussilinja, jota voivat hyödyntää varsinkin Itäharjun alueen luoteisreunalla asuvat tai 

työskentelevät.

Kupittaan matkakeskuksessa yhdistyvät kaikki alueelliset ja seudulliset kulkumuodot 

ja vaihtaminen kulkuvälineestä toiseen on tehty helpoksi. Kupittaan kannen alla Hel-

singinkadun varrella sijaitsevat kaukoliikenteen linja-autoliikenteen pysäkit, joiden 

odotustilat on erotettu autotunnelista lasiseinin.  Linja-autopysäkeiltä on hissi- ja 

porrasyhteys kannelle. Kannelta on suora yhteys Kupittaan juna-asemalle, jossa py-

sähtyvät sekä kauko- että lähijunat. Kannelta on myös lyhyt matka Joukahaisenkadun 

raitiotie- ja bussipysäkille ja kannen kautta kurvaa myös Itäharjun alueen robotti-

bussilinja, jonka kanssa matkakeskuksesta pääsee koko Itäharjun alueelle. Kaukolii-

Kuva 4.13. Itäharjun pääkadun periaateleikkaus. 1 : 400
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kenteen linja-autoliikenteelle on myös varattu toinen pysäkki alueen eteläkulmaan, 

jolla alleviivataan alueen kuulumista keskustaan. Samassa paikassa on myös varaus 

mahdolliselle lähijuna-asemalle.

Kuva 4.14. Julkisen liikenteen verkosto. 1 : 10 000 

Laajemmassa kuvassa Itäharjulta pois ja sinne pääsee suoraan ilman vaihtoja mistä 

tahansa Helsingin rataa tulevaisuudessa kulkevan lähijunalinjan varrelta, sekä Tu-

run sisällä Varissuon ja sataman väliä kulkevan raitiotien että Katariinanlaakson ja 

sataman väliä kulkevan kehämäisen runkobussilinjan varrelta. Kun yhtälöön ottaa 

mukaan edellä mainittujen linjojen vaihtoyhteydet, on alue äärimmäisen saavutetta-

vissa julkisella liikenteellä lähes kaikkialta Turun seudulta. Saavutettavuutta lisää se, 

että sekä raitiotie että lähijuna kulkevat molemmat myös keskustan matkakeskuksen 

kautta, joka on tärkeä tulevaisuuden vaihtohubi ja kytkee Itäharjun välillisesti myös 

Tampereen suuntaan. Itäharjua ympäröivien alueiden katuverkosta johtuen alueen 

läpi ei kulje lainkaan pohjois-etelä -suuntaisia linjoja. Alueen julkisen liikenteen ver-
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kon laajemmassa kuvassa näyttävästä kartasta (kuva 4.14) näkee kuitenkin, että näitä 

alueita yhdistää yksi bussilinja. Linjan käyttö Itäharjulle suuntautuvassa liikenteessä 

vaatii kuitenkin käytännössä vaihtoa raitiotiehen tai runkolinjan bussiin alueen ul-

kopuolella.
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���������
�����������

Helsinki >

Helsinki >

< Naantali

Autoliikenne suunnittelualueella on ulkosyöttöistä ja läpiajo on kielletty, sekä mekaa-

nisesti estetty. Alueen keskellä kulkeva puistokäytävä muodostaa rajan, joka erottaa 

liikenteellisesti etelä- ja pohjoispuolen toisistaan yksityisautoilulta. Liikenne alueelle 

ja alueen sivuitse syötetään alueellisten ja paikallisten kokoojakatujen muodostamaa 

kehää pitkin. Kehän kiertäminen vie ruuhka-aikaan noin 10 minuuttia. Sisäisistä ka-

duista vain muutamalla on perinteinen liikenteen erottelu, sillä suurin osa sisäisistä 

kaduista on joko pihakatuja tai kävelykatuja, joilla huoltoajo on sallittu. 

Suunnittelualueen pysäköinnin osalta alue on jaettu kuuteentoista kortteliryhmään 

(kuva 4.17). Koillisen alueen pysäköintilaitokset liittyvät ympäröivään katuverkkoon 

Kalevantiehen liittyvien kahden risteyksen kautta. Näiden risteyksien kautta hoituu 

myös monitoimitalon ja kaupan suuryksikön huoltoliikenne. Kaakkoisen alueen pysä-

köintilaitokset liittyvät ympäröivään katuverkkoon uudelleenlinjatun Teollisuuska-

dun kautta. Lounaisen alueen pysäköintilaitokset liittyvät ympäröivään katuverkkoon 

Helsinginkadulle kolmen risteyksen kautta, joiden avulla hoidetaan myös ammatti-

Kuva 4.15. Julkisen liikenteen verkosto laajemmassa kuvassa. Ei mittakaavassa.
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Julkisen liikenteen verkosto 1 : 10 000
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koulukampuksen ja leipomon huoltoliikenne. Luoteisen alueen pysäköintilaitokset 

liittyvät ympäröivään katuverkkoon Kalevantielle liittyvän risteyksen kautta. Kannen 

aluetta palveleva suuri pysäköintilaitos, johon kohdistuu paljon työmatkaliikennettä, 

liittyy katuverkkoon sekä suoraan Helsinginkadun kautta että luoteisen alueen katu-

verkkoa pitkin Kalevantien kautta, palvellen näin kaikista suunnista saapuvia liiken-

nevirtoja paremmin.

Autojen pysäköinti on suunnittelualueella pääosin hoidettu rakenteellisesti ja kes-

kitettynä maanpäällisissä laitoksissa. Korttelit on laskennallisesti jaettu noin viiden 

korttelin ryhmiin, joille on jokaiselle keskitetty pysäköintilaitos kokoojakatukehän 

lähellä. Todennäköisesti pysäköinti olisi nimeämätöntä. Pysäköintilaitokset on sijoi-

tettu niin, että niistä aiheutuva autoliikenne suunnittelualueen sisällä jäisi mahdol-

lisimman vähäiseksi ja julkisen liikenteen pysäkit olisivat yleensä lähempänä kuin 

pysäköintilaitokset. Pysäköintilaitokseen on aina korkeintaan 300 metrin todellinen 

matka ulko-ovelta, suurimmalla osalla asukkaista kuitenkin selvästi vähemmän. 

Kortteleissa, joiden pysäköinti on keskitetyissä laitoksissa, on liikuntaesteisten py-

Kuva 4.16. Autoliikenteen verkosto. 1 : 10 000 
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säköintipaikat pyritty sijoittamaan alle 60 metrin etäisyydelle kaikista ulko-ovista. 

Nämä paikat sijaitsevat joko katujen varsilla tai pihakatujen yhteydessä jalankul-

kualueen sisällä.

Osassa korttelialueista pysäköinti on toteutettu tonttikohtaisesti. Ratkaisu koskee ai-

noastaan Helsinginkadun varressa olevia suuria toimistokortteleita sekä muutamaa 

Joukahaisenkadun varrella olevaa korttelia. Näissä kortteleissa pysäköinti on ratkais-

tu maanalaisena tai pihakannen alaisena pysäköintinä.

Kuva 4.17. Pysäköintiperiaatteet. 1 : 10 000

Pysäköintipaikkoja koko alueelle tulee noin 6 500 kappaletta. Pysäköintilaskelmat 

löytyvät tarkemmin liitteestä 3. Mitoitusperiaatteena on käytettynä Turun kaupun-

gin pysäköintipaikkalinjausta, jonka mukaan Itäharjun läntisellä puolella sovelletaan 

mitoitusta 1 ap / 140 k-m2 ja itäisellä puolella 1 ap / 120 k-m2. Tämä mitoitus johtaa 

joukkoliikennekaupungissa aivan liian suuriin pysäköintipaikkamääriin, mutta koska 

paikat on sijoitettu pääosin keskitettyihin laitoiksiin, voidaan niitä helposti vähentää, 

mikäli paikat seisovat tyhjillään. Kokonainen pysäköintitalo voidaan purkaa ja korva-

ta muulla rakentamisella, tai kerroksia voidaan muuttaa muuhun käyttöön sopivaksi. 
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Kuva 4.18. Autoliikenteelle sallitun kadun periaateleikkaus. 1 : 400

Kuva 4.19. Korttelin sisäisen kujan periaateleikkaus. 1 : 400

47



4.2.5 Virkistysalueet ja aukiot

Suunnittelualueen puistoverkosto perustuu analyysivaihees-

sa tunnistettuihin viheryhteyden puutteisiin. Puistokäytävät 

yhdistävät Satulamäen, Mikkolanmäen, Kalevanpuiston ja 

Kupittaanpuiston toisiinsa. Viheryhteys yli Helsinginkadun ja 

junaradan on toteutettu vihersillalla. Puistokäytävät toimivat 

myös alueen keskellä asuvien lähipuistoina, jolloin viheralue 

on kaikkien asukkaiden ja työssäkäyvien lähellä. Puistot ovat 

aktiivista kaupunkitilaa ja niissä on tasaisin väliajoin joko suu-

rempi leikkipuisto tai kunnollinen ulkokuntosali säädettävin 

laittein. Puistojen maisema-arkkitehtuuri sisältää linkkejä 

alueen historiaan. Läntisin puistokäytävä sijaitsee vanhalla 

ratapohjalla, joten sen maisemasuunnittelussa hyödynnetään 

rautatietematiikkaa. Alueen keskellä olevan puistokäytävä taas 

hakee vaikutteita paikalla pitkään sijainneesta romuliikkeestä, 

esimerkiksi taideteosten muodossa. Satulamäen ja Mikkolan-

mäen yhdistävä puisto isututetaan heinäpuistoksi muistumana 

maataloushistoriasta ja paikalla pitkään sijainneesta pellosta.

Itäharjun kukkuloille on määritelty omat roolinsa. Mikkolan-

mäki paremmin säilyneenä metsänä jää lähimetsäksi. Alueen 
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Kuva 4.20. Virkistysalueet.
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halki kulkeva Paavonpolku merkitään maastoon selkeämmin ja metsän länsireunalla 

kulkeva ilmatorjuntapatterin huoltotie ja siitä jatkuva pienempi polku kunnostetaan 

noin metrin levyiseksi luontopolkutasoiseksi kävelyreitiksi. Satulamäki sen sijaan 

kunnostetaan urheilu- ja aktiviteettipuistoksi. Luonnontilaisemmat ja vanhimmat 

metsäpalat säästetään ennallaan, mutta ihmisen jo voimakkaasti muokkaamille 

alueille kehitetään uutta toimintaa. Kukkulan ympäri linjataan kilometrin mittainen 

pururata, kukkulan rinteille rakennetaan 9-korinen frisbeegolfrata ja pohjoiskulman 

pitkään nousevaan ajoramppiin sovitetaan pulkkamäki. Mäen päällä olevalle aukealle 

alueelle tehdään piknikpuisto ja nykyisen betoniaseman rakenteen päälle rakenne-

taan uusi näköalakahvila, josta voi ihailla koko aluetta ja erityisesti maisemia Turun 

keskustan suuntaan.

Puistojen ja kukkuloiden lisäksi aktiviteetteja on tarjolla myös muualla. Hippoksen-

sillan alta poistuvan Teollisuuskadun paikalle rakennetaan skeittipuisto. Monitoimi-

talon itäpuolelle tulee koulun kenttä, joka on iltaisin julkisessa käytössä. Myös py-

säköintilaitoksia voidaan hyödyntää julkisessa käytössä ja samalla voidaan parantaa 

niiden ulkonäköä. Suuria seinäpintoja voidaan hyödyntää kiipeilyseininä, horison-

taalisina seininä ilman turvavarusteitakin. Pysäköintilaitosten kattoja voidaan hyö-

dyntää esimerkiksi koripallo- tai tenniskenttinä.

Aukioita suunnittelualueella on kahdenlaisia: suuria julkisia aukioita kaupunkira-

kenteen solmukohdissa sekä pienempiä kortteliaukioita kaupunkirakenteen sisällä. 

Katujen risteyksiin avatut laadukkaat kortteliaukiot toimivat pienten korttelipihojen 

vastapainona isompina hengitysaukkoina kaupunkirakenteessa. Liikuntaesteisten 

pysäköintipaikat sijaitsevat lähellä asuntoja pihakatujen varsilla. Suurempia tärkei-

Kuva 4.21. Näkymä aktiiviselle kortteliaukiolle.
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tä aukioita on neljä: Kupittaan kannen tapahtuma-aukio, raitiotieaukio Karjakadun 

raitotiepysäkin kohdalla, Itäharjun tori Tierankadun raitiotiepysäkin yhteydessä sekä 

Betoniaukio Tierankadun toisessa päässä.

Kuva 4.22. Puistokäytävän periaateleikkaus. 1 : 400

Kupittaan kannen päälle osittain sijoittuva tapahtuma-aukio koostuu kahdesta eri 

aukiosta, joiden väliin sijoittuu kauppahalli. Näistä avoimempi kannen päällä oleva 

Valon aukio on varsinainen tapahtuma-aukio, jossa on tilaa järjestää erilaisia suuria 

yleisötapahtumia. Aukion varrella on myös pääosin toimistotaloja, joten melu ei ole 

ongelma. Alempana sijaitseva Varjon aukio on Itäharjun ytimen hengähdyspaikka. 

Lukuisat puut varjostavat tilaa ja toimivat myös visuaalisena suojana lasitalojen kat-

seelta. Karjakadun raitiotiepysäkin kohdalla oleva raitiotieaukio korostaa paikan tär-

keyttä liikennepaikkana ja Itäharjun alueen keskeisimpänä joukkoliikennepysäkkinä. 

Aukion eteläpuoliseen kortteliin tulee muusta korttelirakenteesta poikkeavaa raken-

tamista paikan luomista varten. Rakennus toimii samalla pohjoisen puistokäytävän 

päätteenä. Torin alue voi nimensä mukaisesti toimia Turun toisena torina kauppatorin 

lisäksi. Torin laidalla on Itäharjun itäisen puolen ainoa korkea rakennus, 16-kerrok-

sinen tornitalo joka toimii kirkontornin korvikkeena ja osoittaa samalla raitiotiepy-

säkin sijainnin kaupunkirakenteessa. Alueen eteläkulmassa oleva Betoniaukio on 

kunnianosoitus paikalla sijainneelle Suomen ensimmäiselle betonielementtitehtaal-

le. Aukiolle jätetään pystyyn kuusi betonitehtaan siltanosturin tukitolppaa ja niiden 

välissä kulkevat kiskot muistoksi historiasta. Samalla ne muodostavat porttiaiheen 

Helsinginkadun ja radan ylittävälle sillalle. Koko aukio myös käsitellään vaihtelevasti 

erilaisin betoniaihein.
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4.2.6 Yhdyskuntatekniikka

Itäharju kuuluu rakennettuna alueena normaalin kunnallistekniikaan piiriin. Alueella 

on vesijohtoverkosto, viemäröinti ja kaukolämpö valmiina. Kaukolämpöverkko ei ole 

kuitenkaan täydellinen, vaan keskittyy nykyisten pääteiden varsille. Alueilla, joissa ei 

vielä ole kaukolämpöyhteyttä on todennäköisesti järkevämpää porata maalämpökai-

voja kaukolämpöverkon laajentamisen sijaan. Suunnitelmassa tätä helpottaa se, että 

kannenalaista pysäköintiä ei juuri ole, vaan pihat ovat maapohjaisia.

Uutena yhdyskuntatekniikkana alueelle rakennetaan imujätejärjestelmä. Imujäte tu-

kee alueen autottomuutta, sillä roska-autojen ei tarvitse ajaa joka pihalle. Järjestelmä 

on myös tehokkaampi, kun jätteet voidaan puristaa suoraan imujäteasemalla ja viedä 

suurissa erissä pois. Imujäteasema sijoitetaan Helsinginkadun varteen jäävälle pie-

nelle tontille Hippoksensillan viereen. Jäte, jota ei imujätteellä voida kerätä, viedään 

korttelialuekohtaisiin kierrätyshuoneisiin, joita on koko suunnittelualueella seitse-

män.  Kierrätyshuoneiden sijainti on valittu niin, että ne ovat helposti saavutettavissa 

sekä kävellen että jäteautolla normaaleja autoteitä pitkin.

Kuva 4.23. Jätehuollon periaate. 1 : 10 000
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Kuva 4.24. Näkymä lännestä.
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Kuva 4.25. Esimerkkikorttelin korttelisuunnitelma. 1 : 800

4.3 Korttelisuunnitelma

4.3.1 Korttelisuunnitelman kartta ja laskelmat

Korttelisuunnitelma koskee korttelia numero 51 (kts. s. 33). Kortteli sijaitsee raitiotien 

varrella alueen itäpuolella ja on tyypillinen esimerkki itäpuolen korttelirakenteesta. 

Kortteli toteuttaa myös kaikkia niitä periaatteita, joista ihmisten kaupunki rakentuu.
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Kuva 4.26. Otteita korttelisuunnitelmasta. 1 : 400
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4.3.2 Suunnitteluperiaatteet 

Suunnittelualueen länsipuolen korttelirakenne koostuu pääosin suorakulmaisista 

umpikortteleista, joiden keskellä on iso korttelipiha. Itäpuolen korttelirakenne on 

sen sijaan täysin omanlaisensa. Tyyppikortteli on suorakulmainen umpikortteli, jota 

on muokattu avaamalla katujen risteyksiin aukioita. Suurimman osan kortteleista 

halkaisee puolijulkinen kuja, jonka varrella on eritoten kaupunkipientalorakentamis-

ta. Näin syntyy kaksi suojaista korttelipihaa, jotka voidaan pyhittää eri tarkoituksille, 

kuten toinen leikille ja toinen rauhoittumiselle. Vastaavanlainen korttelirakenne löy-

tyy Helsingistä Malminkartanon keskuskorttelista, joka on arkkitehti Ralph Erskinen 

käsialaa. Malminkartanon kortteliin verrattuna Itäharjun rakenne on vielä urbaanim-

pi ja umpikorttelimaisempi. Alla kuvatut suunnitteluperiaatteet (kuva 4.27) ohjaavat 

korttelitason suunnittelua Itäharjun alueella.

Kuva 4.27. Suunnitteluperiaatteet. 1 : 2 500
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4.3.3 Monipuolista asumista

Asumiseen painottuneessa esimerkkikorttelissa on mahdollista asua hyvin monissa 

elämän eri vaiheissa. Asuntojakauma on tasainen ja korttelista löytyy niin pieniä yk-

siöitä kuin suuria perheasuntojakin. Myös asuntotyyppien osalta tarjonta on moni-

naista. Korttelin reunalla kiertävässä taloketjussa on perinteisiä kerrostaloasuntoja. 

Osa taloista voi olla erikoisasumiseen tarkoitettuja, kuten esimerkkikorttelin itälai-

dalla oleva opiskelijatalo. Korttelin keskellä kulkevan kujan varrella oleva matalampi 

rakentaminen koostuu pääosin suuremmista, erikoisemmista asunnoista. Kujan var-

rella on rivitaloasuntojen lisäksi kaupunkipientaloasuntoja, parviasuntoja ja suurella 

kattoterassilla varustettuja kerrostaloasuntoja.

Sekoittunut asuntojakauma niin korttelitasolla kuin aluetasollakin ehkäisee alueiden 

eriytymistä, mutta myös ylläpitää alueiden viihtyisyyttä. Isoissa ja erikoisemmissa 

asunnoissa asuu todennäköisesti pitkäaikaisia asukkeja, jotka omistavat asuntonsa. 

Näillä niin sanotuilla ankkuriasukkailla on vahva kannustin ylläpitää korttelinsa viih-

tyisyyttä. He ovat myös keskeisessä asemassa korttelitason yhteisöllisyyden luomi-

sessa. 

Kuva 4.28. Esimerkkikorttelin 1. kerros. 1 : 800

1 h +kt

2h + kt

3h + kt

4h +kt

2-kerrosasunnot
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Yhteisöllisyyttä ei voi toki kenellekään pakottaa, mutta on varmaa, että mikäli edel-

lytyksiä sen syntymiselle ei ole, sitä ei myöskään muodostu. Tärkeimpänä linkkinä 

yhteisöllisyyden kasvattamisessa on joka korttelin keskellä oleva korttelitalo. Kort-

telitalo on yhden asuinkorttelin sosiaalisen elämän keskus. Talon tärkein funktio on 

olla juuri sellainen, kuin sen korttelikin. Siellä voi sijaita iso kerhohuone, jossa järjes-

tää juhlia, mutta myös muita yhteisiä tiloja, kuten taloyhtiön sauna, kuntosali tai pe-

lihuone. Kerrostaloasumisessa musiikin soittaminen kuuluu usein naapuriin, mutta 

korttelitalossa voi huoletta soittaa selloa ilman, että naapurien sarjamaraton häiriin-

tyy. Viherpeukalot voivat kasvattaa kasvihuonemaisessa ympäristössä yrttejä ja oman 

elämänsä sepät nikkaroida huonekaluja pajahuoneessa. Yhteiskäyttöisten välineiden 

ansiosta vähennetään myös turhan romun kertymistä ihmisten nurkkiin.

Korttelitalon lisäksi yhteistiloja on muiden talojen pohjakerroksissa. Tälläisiä tiloja 

ovat muun muassa työtilat, pyöräpajat ja pesulat. Tiloihin aukeaa suuria ikkunoita, 

jolloin niissä on viihtyisää työskennellä, mutta muiden ihmisten läsnäolo näkyy sa-

malla kadulle ja pihalle, mikä lisää koettua viihtyisyyttä.

Kuva 4.29. Alueen asuntotyyppejä. 

townhouse
140 m2

rivitaloasunto
95 m2

yksiö
30 m2

parviasunto
60 m2

kattohuoneisto
70 m2
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4.3.4 Arkkitehtuurin periaatteet

Rakennusten ulkoarkkitehtuurilla on merkittävä vaikutus siihen, kuinka urbaanilta 

tai lähiömäiseltä ympäristö tuntuu. Arkkitehtuuri Itäharjun alueella onkin urbaania 

ja korkeatasoista. Suunnittelualueella katujulkisivuilla ei ole yli 90 cm syviä uloke-

parvekkeita ja kaikki ulokeparvekkeet ovat ripustettuja, myös sisäpihojen puolella. 

Vain runkoon upotut parvekkeet saavat olla lasitettuja, mutta nekin pitää jakaa pie-

nemmiksi ikkunapinnoiksi esimerkiksi tiilimuurauksella. Pääkatujen varsilla taloissa 

on arkadit, jotka korostavat pohjakerroksen tärkeyttä, mutta tarjoavat myös sateelta 

suojaisen reitin kävelemiseen. Pohjakerroksien julkisivuista vähintään 75 % on liike-

tilojen suurta ikkunapintaa. 

Alueen länsipuolella lähempänä keskustaa rakennukset ovat pääosin 5-8 -kerroksi-

sia, jotta rakentamisen tehokkuus pysyy riittävän korkeana.  Itäpuolella, joka toteut-

taa ihmisten kaupungin periaatteita täysimääräisesti, kerrosmäärä vaihtelee kahdes-

ta kuuteen. Yhteistä rakennuksille koko suunnittelualueella on niiden arkkitehtuurin 

kieli. Suurin osa rakennuksista on vinokattoisia, joko perinteisellä harjakatolla tai 

epäsymmetrisellä harjakatolla ratkaistuna. Sallittuja julkisivukäsittelyjä ovat paikalla 

Kuva 4.30. Esimerkkikortteli luoteesta nähtynä. 
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muurattu tiiliverhoilu, tiilen päälle rappaus tai slammaus, peltiverhoilu ja puuverhoi-

lu. Korkeammat rakennukset voivat poiketa näistä periaatteista, mutta niissäkään ei 

sallita näkyviä elementtisaumoja tai parveketorneja.

Arkkitehtuurissa keskeistä on myös pyrkimys hiilineutraliuuteen. Betonin käyttöä 

runkomateriaalina tulisi välttää ja suosia sen sijaan esimerkiksi CLT:tä tai tiilihark-

koja. Yhtäältä tulisi kiinnittää huomiota rakennusaikaisiin päästöihin, toisaalta ra-

kennuksien pitkäikäisyyteen kuin myös pieneen energiankulutukseen. Esimerkik-

si aurinkopaneelien integrointi osaksi ulkoarkkitehtuuria on hyvä tapa lisätä niiden 

määrää.

Itäharjun arkkitehtuuri hakee innoitusta alueen teollisesta historiasta muun muassa 

materiaalipaletillaan, mutta tärkeinpänä vaikuttimena on selkeän tyylikäs ilmaisu. 

Liian usein Suomessa uusi kaupunkitila on hyvin jäsenneltyä, mutta arkkitehtuuri 

huonoa. 2000-luvulla yleistunut kikkailu hajotetulla ikkunajaottelulla ja värien epä-

määräisellä sekoittelulla saattaa toimia yksittäisessä rakennuksessa, mutta kortteli-

kaupungissa se johtaa vääjäämättä vain levottomaan ulkoasuun. Mikäli vaikuttimia 

haluaa hakea historiasta, niin 1940- ja 1950-lukujen kerrostaloarkkitetuuri on hyvä 

lähkökohta, josta lähteä liikkeelle julkisivun jäsentelyn osalta. Esimerkkejä löytyy 

Itäharjultakin säästyvästä rakennuskannasta.

Kuva 4.31. Näkymä korttelin sisäpihan kujalta. 
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Kuva 4.32. Näkymä etelästä.
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Loppusanat

Diplomityö on ollut opettavainen prosessi. Ne yli 1 100 tun-

tia, joita työhön olen käyttänyt, eivät ole menneet hukkaan. 

Prosessin aikana olen lukenut sivukaupalla tieteellistä ja 

ei-tieteellistä sisältöä, joka on kasvattanut runsaasti tieto-

pohjaani. Laajuudeltaan neliökilometrin kokoisen alueen 

suunnittelun mukanaan tuomat haasteet ovat kehittäneet 

ammatillista osaamistani. Suurimpana haasteena säilyy 

edelleen ajankäyttö, tai oikeastaan sen suunnittelun hallinta. 

…

Kiitokset hyvästä ohjauksesta professori Juho Rajaniemi. 

Kiitos oikoluvusta OTM KTK Pauli Engblom.

Kiitos Turun kaupunkiympäristötoimialan työntekijöille 

keskusteluista ja vinkeistä. Erityiskiitokset kaavoituspääl-

likkö Paula Keskikastarille työn aiheen ehdottamisesta ja 

kaavoitusarkkitehti Katja Tyni-Kylliölle ohjauksesta. 
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Liite  1. Historallinen kerrostuma.
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SKENAARIO 1: uusi liittymä, keskustan läpiajo kielletty

TAMPEREENTIELLE
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LAUSTEELLE
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Yksi olennaisimmista tiestöön liittyvistä pää-

töksistä Itäharjun aluetta koskien on Yleiskaava 

2029 -luonnoksessa oleva varaus aluetta hal-

kovalle kokoojakadulle. Uusi katuyhteys toisi 

läpiajoliikennettä alueen keskeltä läpi ja lisäisi 

alueen rauhattomuutta. Linjaus myös halkaisisi 

alueen ainoan metsän kahtia, tai vaihtoehtoisesti  

kadusta pitäisi tehdä hyvin mutkitteleva (mikä ei 

kuitenkan estä läpiajoa vrt. Ruohonpäänkatu).

Skenaarioissa on käsitelty kokoojankadun tar-

peellisuutta eri tilanteiden avulla käyttäen tar-

kastelupisteenä kahta noodia (A: Itäisen Pitkä-

kadun ja Lemminkäisenkadun risteys sekä B: 

Uudenmaantien ja Hippoksentien risteys), jotka 

syöttävät liikennettä kokoojakadulle Hippoksen 

sillan kautta. Kaiken kokoojakatua käyttävän, 

lyhintä mahdollista reittiä etsivän liikenteen on 

pakko kulkea jomman kumman noodin kaut-

ta. riippumatta kulkusuunnasta. Skenaariois-

sa esitetyt liikennevirrat eivät ole määrällisesti 

vertailukelposia keskenään, eivätkä ne perustu 

seurantatutkimukseen. Reitit perustuvat na-

vigointisovelluksen (Google Maps) ehdotuksiin 

parhaista reiteistä, sekä loogiseen päättelyyn 

reiteistä, joita paikallinen autoilija todennäköi-

sesti valitsisi liikennetilanteessa.

Skenaariossa 0 on esitetty nykytilanne. Suurin 

osa noodin A liikenteestä kulkee aluksi Tykis-

tökadun kautta. Noodin B liikenne jakautuu ta-

kaisemmin. Iso osa suunnista käyttää nykyisin 

Lemminkäisenkatua hyödykseen.

Skenaariossa 1 on esitetty Helsinginkadun uusi 

liittymä Hippoksentiehen. Samalla keskusan 

läpiajo on estetty pohjoiseen suuntautuvien 

liikennevirtojen uudelleenohjautumismah-

dollisuuksien tutkimiseksi. Skenaario 1 ei eroa 

nykytilanteesta merkittävästi, sillä uudesta liit-

tymästä hyötyvät lähinnä noodin B Helsingin-

tielle suuntautuvat matkat. Tykistökadun paine 

kasvaa entisestään. On myös mahdollista, että 

noodin A Helsingin suuntaan suuntautuvat mat-

kat siirtyisivät käyttämään uutta liittymää, mikä 

helpottaisi Tykistökadun tilannetta.

Liite  2. Noodianalyysi Kokoojakadun tarpeellisuudesta.

ITÄHARJUN KOKOOJAKATU
Noodianalyysi



KESKUSTAN LÄPIAJO
KIELLETTY

SKENAARIO 2: skenaario 1 + Tykistökatu poikki
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SKENAARIO 3: skenaario 2 + uusi kokoojakatu
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Skenaariossa 2 Tykistökadun yhteys suljetaan. 

Varsinkin noodin B osalta tätä voidaan kuvitel-

la teoreettisena tilanteena, jossa opastuksin ja 

liikennejärjestelyin muut reitit saadaan Tykis-

tökatua huomattavasti houkuttelevammiksi. 

Helsinginkadun uuden liittymän läpi virtaa liik-

kennettä, joka suuntautuu niin pohjoiseen kuin 

eteläänkin. Huomionarvoista on myös noodis-

ta B Liedon suuntaan suuntautuvien matkojen 

siirtyminen Jaanintielle. Lemminkäisenkadun 

merkitys korostuu noodin A osalta.

Skenaariossa 3 esitetään skenaarion 2 lisäksi 

uusi kokoojakatuyhteys Hippoksentien jatkeena 

Kalevantielle tilanteessa, jossa uuden yhteyden 

alussa Hippoksentien ja Lemminkäisenkadun 

risteyksen painoarvo on saatu korotettua hyvin 

suureksi. Uuden yhteyden tarve voidaan todeta 

pieneksi, sillä risteykseen saapuvasta yhdeksäs-

tä yhteydestä vain kolme (esitetty katkoviivalla) 

hyödyntää tätä uutta yhteyttä. Näistäkin kol-

mesta yksi on noodilta A tuleva melko teoreet-

tinen yhteys Liedon suuntaan, joka normaalisti 

kulkisi Tykistökadun kautta Kalevantielle.

Kokoojakadun vaihtoehtoiset yhteydet eivät olisi 

kokoojakatua hyödyntäviä yhteyksiä huonompia. 

Kalevantielle kokoojakatua pitkin saapuvasta liiken-

teestä luoteeseen kääntyville vaihtoehtoinen yhteys 

Helsinginkadun kautta olisi itse asiassa lyhyem-

pi ja sisältäisi yhtä paljon liikennevaloja. Kaakkoon 

kääntyvälle liikenteelle Lemminkäisenkadun kautta 

kulkeva yhteys olisi vain hieman pidempi ja sisältäi-

si myös yhtä monet liikennevalot. Ainoa todellinen 

hyöty uudesta kokoojakadusta olisi Itäharjun oma-

kotitaloalueen eteläosissa asuville, mutta hyöty jää 

marginaaliseksi pienen asukaspohjan takia.

Mahdollisen uuden tunnelin rakentaminen Vä-

häheikkiläntieltä noodille B ei muuttaisi tilan-

netta, sillä kartassa on esitetty kaikki suunnat, 

jotka kokoojakatua edes teoreettisesti voisivat 

hyödyntää. Kokoojakatu vähentäisi liikennet-

tä lähinnä Lemminkäisenkadu kaakkoispäästä 

sekä Jaanintieltä, mutta vain lyhyeltä osuudelta 

Kalevantien ja Lemminkäisenkadun risteyksien 

välistä. Hippoksentien ja Lemminkäisenkadun 

risteys säilyy pullonkaulana jokaisessa skenaa-

riossa, eikä kokoojakadulla ole siihen vaikutusta.
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