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Tutkielman aiheena on transit-oriented development —suunnittelumallin mahdollisuudet suo-
malaisissa kaupungeissa ja erityisesti Tampereelle suunniteltavan uuden raitiotien kannalta.
Joukkoliikennekeskeisessé kaupunkisuunnittelussa on kyse siitéd, ettd kaupungin kasvu ohja-
taan tehokkaiden joukkoliikenneratkaisujen ympérille siten, ettd joukkoliikenteen saavutetta-
vuuteen kiinnitetdén erityistd huomiota. TOD-suunnittelu on osa hallitun kasvun ajatussuun-
taa, jolla on pyritty torjumaan hajautuneen kaupunkirakenteen tuomia ongelmia.

Tutkimuksen tavoitteena on mitata olemassa olevia TOD-tasoja Tampereen kaupunkiseudulla
ja erityisesti suunniteltavan reitin ymparilld. Lisdksi tutkitaan miten TOD-suunnittelumalli
soveltuu suomalaisten kaupunkien historialliseen kontekstiin ja miten Tampereen kaupungin
tdman hetkiset strategiset linjaukset vaikuttavat kaupunkirakenteeseen.

Aineistona tutkimuksessa on kéytetty suunnitteluasiakirjoja ja paikkatietoaineistoa Tampe-
reen kaupunkiseudun ominaisuuksista. Paikkatietoaineistoon pohjautuen on mitattu nykyiset
TOD-tasot Tampereen kaupunkiseudulla. TOD-tasojen mittaamisessa on kaytetty soveltaen
Alankomaissa kehitettyd TOD-indeksimittaria. Muutoksia TOD-tasoissa on tutkittu huomioi-
malla uuden raitiotien varrelle suunnitellut rakennushankkeet.

TOD-suunnittelu soveltuu hyvin suurimpien suomalaisten kaupunkien kehittdmiseen ja Tam-
pereelle suunniteltu raitiotie tarjoaa sen soveltamiselle merkittdvan mahdollisuuden. Tampe-
reen kaupungin ja kaupunkiseudun strategiset linjaukset tahtaavat kaupunkirakenteen tiivis-
tdmiseen ja niista on l0ydettavissa viitteita myods TOD-suunnittelun soveltamisesta. Huolelli-
nen joukkoliikenneintegroiminen, pysékkialueiden suunnittelu ja korkean saavutettavuuden
varmistaminen ovat kuitenkin tarpeen varsinaisen TOD-kehityksen aikaansaamiseksi.

Avainsanat: Transit-oriented development, kaupunkirakenne, kaupunkikehittdminen, raitiotie,
kasvun ohjaaminen, Tampereen kaupunki
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1. Johdanto

Transit-oriented development, josta kdytetadn jatkossa myods lyhennettd TOD, eli joukkolii-
kennekeskeinen (kaupunki)kehittdminen on suunnittelumalli, jossa kaupunki rakennetaan
joukkoliikenneverkon ymparille. Mallissa liikennemuotona on julkinen liikenne ja keskuksina
voivat toimia joukkoliikenteen asemat tai pysakit. Joukkoliikennemuodoista on ollut korostu-
neesti esilla raideliikenne, mutta konseptia on kaytetty my6s linja-autojarjestelmaén pohjau-
tuvassa joukkoliikennejérjestelméssé. Tavoitteena on muodostaa tiivis asuinalue ja palvelu-
keskittyma joukkoliikenteen keskuksen ympérille sekd kannustaa joukkoliikenteen kayttoon

ja parantaa sen saavutettavuutta. (Cervero et al. 2004, 6.)

Maankayton tehostaminen on yksi 2000-luvun kantavista kaupunkikehityksen teemoista
Suomessa ja se tdhtaa kestavan kaupunkirakenteen luomiseen. Kaupunkialueiden tiivistami-
nen uusien alueiden kaavoittamisen tai tdydennysrakentamisen avulla on hyvé tapa tehostaa
maankayttod. (Uudenmaan liitto 2008, 28.) Kaupunkirakenteen tiivistamisestad on hyotya pal-
veluiden jarjestamisessd. Yksi tarkeimmista hyodyistda on mahdollisuus tarjota entista katta-
vampi joukkoliikenneverkko, jonka vaikutusalueelle saadaan tiiviissd kaupunkirakenteessa
enemman mahdollisia matkustajia. Miké&li useampi henkild valitsee julkisen liikenteen yksi-
tyisautoilun sijasta, on silla useita positiivisia vaikutuksia. Matkustamiseen liittyvét kustan-
nukset pienenevét ja fossiilisten polttoaineiden kulutus ja ilmansaasteiden méaara vahenee.
(Belzer & Autler 2002, 1 & Wahlgren et al. 2011, 9.)

Transit-oriented development -kehittdmistd on tarjottu ratkaisuna moniin kaupungin raken-
teellisiin ongelmiin, kuten ruuhkautumiseen, ilmastopadstoihin ja sosiaalisen kanssak&ymisen
vahenemiseen. Se voidaan n&hd& vastavoimana kaupunkirakenteen hajautumiselle (urban
sprawl) ja hajautumisen murtamiseen tahtadvana tdsmdaaseena. TOD-kehitysmalli tarjoaa
vaihtoehdon yksityisautoiluun pohjautuvalle kaupunkirakenteelle ja liikennesuunnittelulle.
Lisaksi alueille, jotka ovat julkisen liikenteen saavutettavissa, voidaan rakentaa myos sosiaali-
sesti monipuolista rakennuskantaa. Jos TOD-keskuksen syntyminen parantaa julkisen liiken-
teen kayttoastetta, voidaan myos olettaa, ettd yksityisautoilusta johtuvat liikenneruuhkat pie-
nenevat. TOD-ajattelu voidaan siis ndhdé useiden kaupunkikehittdmisen ongelmakohtien rat-
kaisijana. (Calthorpe 1993, 15-19; Cervero et al. 2004, 122-130.) Joukkoliikennekeskeinen

kaupunkien kehitys ja kaupunkirakenteen tiivistdminen toteuttaa my6s Euroopan komission



esittdmad visiota vahahiilisestd yhteiskunnasta vuonna 2050 (ks. Euroopan komission visios-
ta: VTT 2012). Liikenteen osuus kasvihuonepaastoista oli vuonna 2011 lahes 20 prosenttia ja

tieliikenne oli ylivoimaisesti suurin paastojen tuottaja (Tilastokeskus 2013, 23).

Tampereen kaupunki suunnittelee raitiotietd, joka tehostaisi ja parantaisi kaupungin siséisia
joukkoliikenneyhteyksid. Kaupunkiraitiotie olisi toteutuessaan nykyisten suunnitelmien mu-
kaan nopea ja pysakkivéliltddn harva verrattuna esimerkiksi Helsingin raitiotieverkkoon
(yle.fi, 10.4.2013). Lisaksi Tampereella on kdynnissa yhtena kaupunkikehittdmisen karken&
mielenkiintoisia tdydennysrakentamisen sekd& monien uusien alueiden uudisrakentamisen
suunnitelmia. Niin tdydennysrakentamisessa kuin uudisrakentamisessa on tavoitteena kasvat-
taa maanké&yton tehokkuutta ja esimerkiksi korkeata rakentamista suositaan aiempaa enem-
man. (Yl4-Anttila & Moisala 2012.)

Tutkimuksen tavoitteena on tutkia millaisia mahdollisuuksia TOD-teorian hyddyntdminen
toisi Tampereen kaupunkisuunnittelulle sekd millaisen mahdollisuuden TOD- suunnittelulle
uusi pikaraitioyhteys toisi mukanaan. Lisdksi tavoitteena on tunnistaa alueita ja keskuksia,
joihin mallin soveltaminen sopisi erityisen hyvin. Mahdollisuutena on myds tunnistaa jo ole-

massa olevia keskittymid, jotka ovat rakentuneet liikenteen keskusten ympérille.
Tutkimuskysymyksina toimivat:

1. Miten transit-oriented development —suunnittelumalli soveltuu suomalaisten kaupun-

kien kehittamiseen?

2. Millainen on Tampereen kaupungin nykytilanne TOD-suunnittelumallin suhteen ja
mitka ovat edellytykset TOD-kehityksen aikaansaamiseksi?

3. Miten Tampereen kaupungin ja kaupunkiseudun tdman hetkiset suunnitelmat ja strate-
giset linjaukset ilmentdvat tiiviin ja hajautuneen kaupunkirakenteen kehitystendensse-

ja ja millainen suunta nédiden osalta on valittu?

Transit-oriented development —keskuksen syntyminen edellyttdd toimia julkiselta vallalta ja
pelkk& uuden raitioverkon rakentaminen ei luo verkon asemista TOD-keskuksia. (Renne
2009b, 119) On huolehdittava, ettd alueen kaavoitus tukee keskuksen ympérille rakentuvaa
monipuolista maankayttod ja maankayton on oltava tehokasta. Aluetehokkuuden, eli raken-
nusten kerrosalan suhteessa alueen pinta-alaan, on oltava riittdvan suurta, jotta julkinen lii-

kenne on laajemman joukon saavutettavissa joko kdvellen tai pyordillen. Toimiva TOD-



keskus edellyttad myos panostuksia keskuksen ulkon&koon ja funktionaaliseen saavutettavuu-
teen, jotta asema voisi toimia alueen houkuttelevana keskuksena (Cervero et al. 2004, S10).

1.1 Tutkimuskohde ja tutkimuksen menetelmat

Tutkimuksen kohteena on Tampereen kaupungin kaupunkirakenne ja erityisesti suunnitteilla
olevan kaupunkiraitiotien mahdollisuudet kaupunkirakenteen tiivistimisessa. Tampereen
kaupunkirakennetta kdyd&an lavitse erityisesti transit-oriented development -kehitysmallin
pohjalta.

Tutkimuksessa tavoitteena on tutkia historiallisia olosuhteita ja nykykaytant6ja liittyen kau-
punkirakenteeseen sek& siihen liittyvia ongelmia ja vaihtoehtoja. Historiallista taustaa pyri-
tdan selvittdmaan kvalitatiivisten menetelmien avulla ja nykytilanteeseen tutustutaan liséksi
kvantitatiivisin keinoin. Tdma tehddan muodostamalla analyysi Tampereen kaupungin mah-
dollisuuksista joukkoliikennekeskeisen kaupunkikehittdmisen saralla. Tutkimuksen lahtokoh-
tana mukaillaan Bent Flyvbjergin (2001) ideaa froneettisesta® yhteiskuntatutkimuksesta, jossa
valittavia metodeja tarkedmpéaa on kasiteltava tutkimuskysymys, jonka selvittdmiseen voidaan
kayttdd monipuolisesti eri metodeja. Tama tutkimus perustuu vahvasti teoriapohjaan, eika
kyseessé ole niinkadn ongelman ratkaisuun tahtadva tutkimus, joka on usein froneettisen tut-
kimuksen l&htokohtana. Froneettisen tutkimusotteen puolesta puhuu kuitenkin se, ettd transit-
oriented development -malli ja sen soveltaminen on luonteeltaan enemman ongelmaléhtoista

ja siind kyse on ratkaisumallista, eika niink&&n teoriamallista.

L Flyvbergin idea froneettisesta yhteiskuntatutkimuksesta nojaa Aristoleen maaritelmaan kolmesta tiedon tyypis-
t&: analyyttinen ja tieteellinen tieto (episteme), tekninen tieto ja taito (techne) ja kdytanndnlaheinen tieto
(fronesis). Flyvbergin mukaan yhteiskuntatieteiden pitdisi keskittyd tdmén k&ytdnnon tiedon tuottamiseen, eika
tieteenalan tarkein tarkoitus olisi kilpailla luonnontieteiden kanssa analyyttisen ja teknisen tiedon saralla. (Fly-
vnjerg 2001, 2-3.)



1.2 Tutkimusaineisto

Aineistona tutkimuksessa kéytetddn Tampereen kaupunkirakennetta koskevaa tietoa. Aineis-
ton ensimmaisen osan muodostaa historiallinen tieto kaupunkirakenteen vaiheista sijoittuen
erityisesti toisen maailmansodan jalkeiseen nopean kaupungistumisen aikaan. Taméan tarkoi-
tuksena on tunnistaa lahtokohta suomalaisen kaupungin kaupunkirakenteelle ja ottaa huomi-
oon paikalliset outoudet ja yksityiskohdat pohdittaessa TOD-kehitysmallin mahdollisuuksia

Suomessa ja erityisesti Tampereella.

Taman liséksi apuna kaytetddn Tampereen kaupungin tilastotietoja seké tarkempana paikka-
tietoaineistona Suomen ymparistokeskuksen yllapitdaman YKR -tietojarjestelman 250 kertaa
250 metrin ruutuaineistoa. Suunniteltavan Tampereen kaupunkiraitiotien osalta kdytetddn ma-
teriaalina raitiotien yleissuunnitelmaa sekd muita keskeisid suunnitteluasiakirjoja. Tietoa kau-
punkirakenteesta on mahdollista 16ytda esimerkiksi Tampereen kaupungin, Tampereen kau-
punkiseudun ja Pirkanmaan liiton kaupunkirakennetta koskevista selvityksista ja suunnitel-

mista.

Tarkoituksena on muodostaa useammasta tietolahteestd tarvittava aineisto vastaamaan tutki-
muskysymyksiin ja samalla tunnistaa TOD-ajattelun mahdollisuuksia Tampereella. Tdéman
lisaksi Tampereen aluetta verrataan kansainvélisiin jo toteutuneisiin tai suunnitteilla oleviin
TOD-kehityshankkeisiin. Analyysissa kaytetadn hyvaksi analyyttista tyokalua TOD-
kehitystasojen mittaamiseen. Tyokalun on kehittanyt Yamini Jain Singh ja kollegansa Twen-
ten yliopistosta ja se on kehitetty Arnhem Nijmegenin kaupunkialueelle. Sen avulla on mah-
dollista laskea TOD-indeksi, joka muodostuu asukastiheydestd, kaupallisten palvelujen sijoit-
tumisesta, muiden palveluiden sijoittumisesta seka alueen tyopaikkojen maarésta. (Singh et al.
2014.)

TOD-indeksin avulla on mahdollista tarkastella nykyista tilannetta, mutta sen lisaksi on muo-
kattava tietoja siten, ettd Tampereelle rakenteilla olevat tai vastikain rakennetut alueet tulevat
otetuiksi huomioon. Tama sen vuoksi, ettd Tampereen kaupunki on jo nyt kaavoittanut mer-

Kittdvia uusia alueita suunnitellun kaupunkiraitiotien varrelle.



1.3 Tutkielman rakenne ja eteneminen

Tutkielma muodostuu kuudesta luvusta. Ensimmaisen johdantoluvun jalkeen késitellaan lu-
vussa kaksi kaupunkirakenteeseen liittyvid kysymyksié. Erityisesti keskitytddn hajautuneen
kaupunkirakenteen ja tiiviin kaupunkirakenteen kasitteisiin. Kolmannessa luvussa esitellaén
transit-oriented development —kehitysidea. Siihen tutustutaan laajemmin teoreettisen pohjan
ja esimerkkien avulla. Tdman jélkeen kappaleessa nelja kéydaan lavitse suomalaisten kaupun-
kien ja erityisesti Tampereen omaleimaisuutta ja historiallista kehitystd. Kappaleessa viisi
tarjotaan tiivis tietopaketti Tampereelle suunnitellusta pikaraitiolinjasta. Samassa kappaleessa
esitelladn Alankomaissa kehitetty tilastollinen tydkalu TOD-tasojen mittaamiseen ja sovelle-
taan sitd Tampereen seudulla ja erityisesti suunnitellun reitin varrella. Kuudennessa ja samalla

viimeisessa kappaleessa on esitetty tutkimuksen johtopéétokset.



2 Rakenne maarittaa kaupunkia

Kaupunkisuunnittelu tai kaupunkikehittaminen on jatkuvaa tasapainoilua erilaisten intressien
valilla. Suunnittelussa on otettava huomioon monia eri seikkoja, kuten olemassa olevat palve-
lu- ja litkenneverkkorakenteet, asumispreferenssit, rakennuttajien toiveet, sosiaalinen oikeu-
denmukaisuus, ymparistonsuojelu sek& kaupunkikuvan estetiikka. Vaikutuksia on arvioitava

nyt ja tulevaisuudessa.

Liséksi kaupunki muodostuu hyvin dynaamisella tavalla, jossa aikaan ja paikkaan sidottu
kaupungin kehitys etenee tavalla, jota on hyvin vaikea ennustaa tai edes kuvailla. Vahva aika-
ja paikkasidonnaisuus johtaa suureen eroon eri kaupunkien valilla. Haluttaessa vaikuttaa t&-
han luonnolliseen kehityskulkuun ylemman tason strategisilla linjauksilla tai suunnitelmilla
kehityksen ennustaminen tai kuvailu monimutkaistuu entisestaan. Tastda kompleksisesta toi-
mintakentéstd johtuen kehittdmistoiminnalla syntyneet todelliset lopputulokset ja vaikutukset
usein eroavat alkuperéisista tavoitteista. (Couclelis 1997.) Oman haasteensa kaupunkikehit-
tamiselle tuo kaupunkiseudun hallinnollinen ja toiminnallinen hajautuminen. Kaupunkiraken-
teen suunnittelua voidaan toteuttaa sellaisen hallintotason toimesta, jonka maantieteelliset
rajat eivat vastaa kaupungin toiminnallisia rajoja. (Chin 2002, 11.) Suomessa kaupunkiseudut
muodostuvat useammasta kunnasta ja esimerkiksi Tampereen kaupunkiseutu hallinnollisena
kokonaisuutena muodostuu keskuskaupunki Tampereen liséksi Kangasalan, Lempéaalan, No-

kian, Oriveden, Pirkkalan, Vesilahden ja Yl6jarven kunnista.

Brittildinen kaupunkirakenteen teoreetikko Alan Rowley (1996) kuvailee asutuksen rakennet-
ta ja kaupunkirakennetta kolmen eri avainominaisuuden avulla. Ndama kolme ominaisuutta
ovat tiheys (density), rakeisuus (grain) ja lapéisevyys (permeability). Néist4 kolmesta raken-
netta kuvaavasta ominaisuudesta tiheys on helpoin ymmartaa. Silla viitataan useimmiten alu-
een asukastiheyteen, mutta joskus silla voidaan kuvata myos palvelujen tiheyttd, tyépaikkojen
tiheyttd tai ndiden kaikkien kolmen yhdistelm&&. Kaupunkirakenteen rakeisuus kuvaa sité,
millaiseksi kaupungin fyysinen muoto rakentuu erilaisten maankayttdémuotojen suhteen. Onko
esimerkiksi kyse historiallisesta kaupungista, jossa palvelut sijaitsevat usein asuintalojen Kivi-
jaloissa ja samoin harrastemahdollisuudet ja virkistystoiminnat sijaitsevat keskell&d asuinym-
paristod. Tamankaltaista aluetta voi kuvailla hyvin pienirakeiseksi, koska alueelta on vaikea
erottaa eri maankayttdbmuotojen rajoja. Rakennetta, jossa eri maankéyttémuodot erotellaan

hyvin selvésti ja jopa etdalle toisistaan, voidaan kuvailla taas karkearakeiseksi. Urbaanin



muodon l&pdisevyys viittaa teiden, katujen, vaylien seka polkujen verkkoon. T&ta verkkoa voi
kuvailla sen tiheydell&, verkon lankojen paksuudella ja silla kuinka paljon eri paksuiset langat
vaihtelevat verkon sisalla. Ndiden kolmen muuttujan avulla on helppoa hahmottaa myos tassa
tutkimuksessa kaupunkirakenteen fyysista muotoa. Muuttujat auttavat hahmottamaan sitd mil-
laisen rakenteen transit-oriented development -malli toimiakseen vaatii ja toisaalta millaisen

rakenteen se mahdollistaa.

2.1 Kaupunkirakenteen kaksi vaihtoehtoa

Tieteellisessa keskustelussa suosittu tapa lahestyd kaupunkikehittamistd ja urbaania muotoa
on asettaa vastakkain kaksi kaupunkirakennemallia: véljé ja tiivis kaupunkirakenne. Vaikka
tdma on hyvin pelkistetty tapa esittda asia, ja usein vastakohdan esille nostamisen tarkoituk-
sena on tukea vain omaa argumentointia, tarjoaa tdmé jaottelu kuitenkin helpon tavan hah-
mottaa kaupunkimuodon suunnittelua ja sen vaihtoehtoja. Nama vaihtoehdot voidaan rinnas-
taa myds pitkdaikaiseen vdittelyyn kaupunkimaisen vai maaseutumaisen asumisen ylivertai-
suudesta. Keskustelussa vaihtoehtojen suosio on vaihdellut heilurimaisen liikkeen tavoin
(McMahon 2009, Maula 1987).

1950-luvulta 1&htien valja kaupunkirakenne on saavuttanut suosiota Euroopassa ja erityisesti
Yhdysvalloissa. Kasvua vauhditti yksityisautoilun yleistyminen ja halpa energia. Esimerkiksi
yhdysvaltalaisten metropolialueiden keskuskaupunkien vakiluku pieneni vuosina 1950-1990
17 prosentilla, mutta saman tarkastelujakson aikana metropolialueiden véesto kasvoi 72 pro-
sentilla (Baum-Snow 2007). Kuitenkin 2000-lukua kohti siirryttdessa yh& useampi kaupunki-
teoreetikko korosti véljan rakenteen ongelmia ja tarjosi ratkaisuksi paluuta tiiviimpéaan raken-
teeseen. Viime vuosina yha useampi tutkija on kuitenkin alkanut kritisoimaan kaupunkiraken-
teen kehittdmisessa kaupungin tiheyden kasvattamista itseisarvona ja erityisesti tiiviin kau-
pungin saamaa roolia kaupunkimaisen kulttuurin pelastavana tekijana ja ilmastonmuutoksen
torjujana. Suomalaiset kaupunkitutkijat Joutsiniemi ja Vaattovaara Helsingin Sanomien péa-
Kirjoituksena julkaistussa artikkelissaan kritisoivat tiheyden korostamista vinoutuneena lahto-
kohtana. Erityisen ongelmallisena he pitévét tiheyden vaatimusta yhdistettynd suomalaisiin
rakennussaanndksiin ja vihjaavat kehityksen johtavan epaviihtyisien metsalahididen syntyyn

kuten nopean kaupungistumisen aikaan 1960- ja 1970-luvuilla. (Joutsiniemi & Vaattovaara



2016.) Samoin pientalovoittoinen esikaupunkiasuminen on saanut merkittavia julkisia puolus-
tuspuheenvuoroja. Esimerkiksi The Economist —lehti kirjoitti hajautuneesta kaupunkiraken-
teesta vuoden 2014 joulukuun esseessaan. Kyseissa Kirjoituksessa otettiin vahvasti kantaa
pientalovaltaisen esikaupunkiasumisen puolesta ja erityisen ongelmallisina nahtiin Lontoon

séantelypyrkimykset kasvun hallinnassa. (The Economist 2014.)

2.1.1 Hajautunut kaupunkirakenne

Véljaan, pientalovoittoiseen rakenteeseen johtaneesta kehityksestd tuli hyvin suosittu toisen
maailmansodan jalkeen Pohjois-Amerikassa ja Euroopassa. Kyseessa ei kuitenkaan ollut mi-
kaan hiottu ja jarjestelmallinen kaupunkikehittamismalli, vaan siihen liittyi leimallisesti suun-
nitelmallisuuden puute ja kaupunkiseudun nopea ja hallitsematon levidminen. Kyseessa on
ollut muutos perinteisestéd yksikeskuksisesta kaupungista laajaan ja monimutkaiseen kokonai-
suuteen, joka voi levittyd useamman paikallishallinnon alueelle. Suosituin termi kuvaamaan
tatd kaupunkikehityksen muotoa on urban sprawl. (Goetz 2013, 2178-21780; European Envi-
ronment Agency 2006, 8-9.) Termi urban sprawl on ylakasite, jolle ei ole olemassa tarkkaa
maadritelmad, vaan maarittely tapahtuu tutkimuskohteen, argumentoijan position tai intressien
mukaan. (Audirac, Shermyen & Smith 1990, 470-471; Chin 2002, 2-7) Urban sprawl -
ilmi6ta voidaan jasentdd kahden yksinkertaisen muuttujan avulla. Nama kaksi muuttujaa ovat
kaupunkialueen tiheys ja hajautuminen. Kaupunkialueen tiheys muodostuu asukastiheydesta
ja tyopaikkojen tiheydesta. Hajautuminen sen sijaan viittaa tyopaikkojen, palveluiden ja asuk-
kaiden maantieteelliseen hajautumiseen kaupungin alueella ja sen ymparill&. Tallgin voidaan
puhua monikeskuksisesta kaupunkiseudusta, jossa ympéaryskunnat kilpailevat tyopaikoista ja
asukkaista luomalla keskittymia ydinkaupungin rajojen ulkopuolelle. Yksi hajautumisen muo-

to on myos selvien keskittymien puute kaupunkiseudulla (Glaeser & Kahn 2003, 6-9).

Tassa tutkielmassa kaytetddn termid hajautunut kaupunkirakenne laajennettuna synonyymina
urban sprawl -ilmidlle, ja se sisaltda aina ilmion molemmat osatekijat eli sekd matalan tihey-
den ettd maantieteellisen hajautumisen. Kyseinen termi sijoittuu hyvin nimenomaan suoma-
laisen kaupunkikeskustelun kontekstiin, koska terminé hajautunut siséltdd myos aina oletuk-
sen matalasta tiheydestd. Oleellista on kuitenkin tarkentaa tarvittaessa sit4, mihin véljan kau-
punkirakenteen aspektiin ké&siteltdva asia liittyy tai mitk& ovat sen ulottuvuudet.



Suburbanisaatiolla kuvataan samaa ilmioté eri nakékulmasta. Hajautunut kaupunkirakenne tai
urban sprawl viittaavat termeind kaupunkirakenteen fyysiseen muotoon, kun taas suburbani-
saatio viittaa historialliseen tai kdynnissa olevaan tapahtumaketjuun, jossa ihmiset ja kodit
sijoittuvat esikaupunkialueille ja etddmmalle kaupungin keskustasta. Yksi tapa selittdd oma-
kotitalovoittoisen I&hidasumisen suosion kasvua on klassisen Tiebout-mallin avulla, joka on
nimetty esittdjansd Charles Tiebout’n mukaan. Vuonna 1956 esitetyn mallin mukaan ihmisten
sijoittumispaatoksia voidaan selittdd heidan halulla maksimoida oma taloudellinen hyétynsa.
Talléin asukkaat hakeutuvat asumaan sellaisen paikallishallinnon alueelle, joka tarjoaa opti-
maalisen yhdistelmén palveluita suhteessa paikallisverotuksen tasoon. Paikallishallinnot kil-
pailevat toistensa kanssa asukkaista ja heidan verotuloistaan. Valintaan vaikuttaa myos eri
alueisiin yhdistettyjd muita ominaisuuksia, jotka voivat olla seké negatiivisia etta positiivisia.
Esikaupunkiasumisen ja l&hiéasumisen suosion kasvuun on liittynyt seké esikaupunkialueiden
vetovoimatekijoité ettd kaupunkien keskusta-alueista poispéin tyontavia tekijoitd. Esikaupun-
gin alueiden vetovoimatekijoita ovat olleet esimerkiksi mahdollisuus valjempaan asumiseen,
rauhallisempi ymparisto ja luonnonlaheisyys. Perinteisesta tiiviista keskusta-asumisesta pois-
tyontavia tekijoita taas ovat olleet rauhattomuus, ahtaus ja asumisen huono taso. Useat on-
gelmista keskusta-alueilla johtuvat liian nopeasta kaupunkien kasvusta ja kaupunkisuunnitte-
lun puutteellisuudesta. (Tiebout 1956; Chin 2002; Wall 2008.) Taman liséksi esikaupunki-
asumisen suosiota ovat lisdnneet auton yleistymisesta johtuva eldmantavan muutos ja vapaa-

ajan lisdantyminen.

Valjan kaupunkirakenteen mahdollistajana on toiminut yksityisautoilun voimakas lisadntymi-
nen. Auton omistamisen myota ihmisten asumismahdollisuuksia eivat enaa rajoittaneet palve-
lujen tai tyopaikkojen sijainnit. Yksityisautoilun voimakas lisadntyminen on ollut suuri lii-
kennevallankumous, jonka vaikutukset ovat olleet valtaisat niin ihmisten liikkuvuuteen, pal-
veluiden saatavuuteen kuin tydpaikkojen sijoittumiseen. Yksityisautoiluverkon kehittdminen
on vaatinut myos merkittavié investointeja ja vdhentanyt muiden liikenneinvestointien méaraa

ainakin vélillisesti. (Bruegmann 2005, 43-49.)

Suurten asukasmassojen sijoittuminen esikaupunkeihin ja l&hiéihin on lisénnyt merkittavasti
asumisen véljyyttd. Samalla 1ahidihin ja esikaupunkialueille muuttavien kodin varustetaso on
noussut. (Maula 1986, 339; Dwyer 2009.) Naitd kahta mittaria voidaan pitaa tarkeind mitta-
reina mitattaessa asumisen tasoa eri maissa. Esimerkiksi OECD:n Better Life -indeksissé,
joka mittaa ihmisten hyvinvointia eri maissa, asuminen on yksi yhdestatoista hyvinvoinnin

osatekijasta. Asumisen tasoa mitataan kolmella muuttujalla. Muuttujia ovat huoneiden méaara
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sielld asuvia henkildita kohti, asumisen kulujen osuus tuloista ja sisvessallisten kotien osuus.
Asumisen tasoa ndin mitatessa Yhdysvallat nousee OECD:n 34 jasenmaan vertailuissa karki-
sijalle. (OECD 2014.) Ei ole kohtuutonta siis vaittaa, etta suburbanisaatio on nostanut ihmis-
ten asumisen tasoa ja lisannyt asumisviihtyvyyttd. Asuntojen varustetaso tosin nousee ldhes
aina verrattaessa uutta rakennuskantaa vanhaan, mutta asuntopinta-alan kasvu tarjoaa myos

mahdollisuuden yleisen asumisviihtyvyyden parantamiseen.

Valja kaupunkirakenne, ja sen mahdollistanut yksityisautojen omistusasteen kasvu, on myods
esimerkiksi O’Toolen (2010, 3-16) ja Bruegmannin (2008) mukaan tehostanut matkustamista
ja vahentanyt tyématkoihin kuluvaa aikaa. Heidéan mielestdaan yksityisautoilun tuoma vapaus
on nostanut ihmisten elintasoa my6s muuten kuin matkustusaikoja lyhentdmalld. Yhéa laajem-
pi kirjo kulutushyddykkeitd ja vapaa-ajan palveluita on entistd nopeammin saavutettavissa ja
auton avulla on helpompi yllapitdd yha laajempaa sosiaalisten suhteiden verkostoa, joka ei

rakennu maantieteelliselle alueelle tai joukkoliikenneyhteyksien varaan.

Hajautuneen kaupunkirakenteen puolestapuhujiksi voidaan laskea myos ne kaupunkiteoreeti-
kot, jotka uskovat markkinoiden ohjaavaan voimaan kaupunkien suunnittelussa. Kaupungit
tilvistyvét tyhjan tonttimaan kdydessé véhiin ja sen arvon noustessa, asumispreferenssien
muuttuessa tai liikenndintimatkojen muuttuessa sietdmattomiksi. Heiddn mukaansa myos
kaupunkialueen palvelut jarjestyvéat tehokkaasti markkinoiden avulla. (Gordon & Richardson
2000; O’Toole 2001.) Ehdotuksena on ollut myds, ettd vain infrastruktuurisuunnittelu ja sen
toteutus olisi julkisen hallinnon vastuulla ja muuten yhdyskuntasuunnittelusta vastaisivat yk-
sityiset rakennuttajat, joiden toimintaa ohjaisivat markkinatalouden voimat. Maanhankinnan
osalta markkinat vapautettaisiin ja myds muu rakennussaantely laskettaisiin minimiin. (Gor-
don & Richardson 2001.) Pohjoismaisesta yhteiskunnasta tarkasteluna tdma ajattelu vaikuttaa
hyvin vieraalta, mutta erityisesti pohjoisamerikkalaisessa keskustelussa markkinoiden taipu-
musta johtaa hajautuneeseen ja matalaan kaupunkirakenteeseen, on kaytetty usein argument-
tina hajautuneen kaupunkirakenteen puolesta. Lisaksi kaupungin kasvun liiallinen ohjaaminen
tai sddntely voi jarkyttad asuntomarkkinoiden tilannetta kaupungin tai kaupunkiseudun alueel-

la ja synnyttaa taloudellisesti kestaméatonta kehitysté.

Kaupunkirakenteen hajauttamisen on uskottu véhentévan sosiaalista, moraalista ja terveydel-
lista rappiota, joka on yhdistetty kaupunkien ydinkeskustoihin. Viimeisen vuosisadan aikana

kaupungit on yha useammin nahty vaarallisina paikkoina. Pahamaineisen kaupungin kuvaa on
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yllapidetty useissa kulttuuriteoksissa. Rauhallisen vastakohdan kaupungin ylivireydelle on
tarjonnut maaseutu tai esikaupunkialueet. (Koskela 2009, 74-75; Ellin 2001.)

2.1.2 Tiivis kaupunkirakenne

Smart growth —kaupunkikehittdmisajattelu sekd New Urbanism —liike ovat syntyneet vasta-
voimaksi toisen maailmansodan jélkeiselle kaupunkien kehitykselle, joka on nojannut vahvas-
ti yksityisautoiluun ja jonka rakenne on ollut valjaan pientaloasumiseen pohjautuvaa. Nama
kaksi suunnitteluideologiaa voidaan nédhda ylakasitteind, joiden alle mahtuu monia eri kau-
punkikehittdmisideoita, ja joista useat 10ytyvat molempien ylakasitteiden alta. Néille néke-
myksille on yhteista niiden tavoite, eli luoda taloudellisesti, sosiaalisesti ja ekologisesti kesta-
vaa kaupunkirakennetta. Malleja yhdistdd myos osa keinoista, joilla pyritadn tavoitteeseen.
Néité keinoja ovat muun muassa vahva panostus julkiseen liikenteeseen, kéaveltavien ja tiivii-
den yhdyskuntien luominen sekd toimiva ja helposti saavutettavissa oleva kompakti kaupun-
ki- ja palvelurakenne. (Goetz 2013, 2181-2183; Danielsen et al. 1999.) Erityisesti pyrkimys
tiivilmman kaupunkimuodon aikaansaamiseksi yhdistda néitd malleja. Taydennysrakentami-
sella on vahva rooli tassé pyrkimyksessa. Tiiviin kaupunkirakenteen hyotyja voidaan kuvailla

myonteisind kasautumisvaikutuksina.

Suurin osa tiiviiseen kaupunkirakenteeseen téhtadvistd kaupunkisuunnittelumalleista korostaa
monipuolisen maankayton merkitystd. Monipuolinen maankayttd on termind hyvin moniulot-
teinen. Sill& viitataan tavoitteeseen saada tyopaikat, palvelut ja asukkaat osaksi samaa aluetta
ja rakennetta siten, ettd asukkailla on kaytosséan lahistoll& runsas erilaisten palveluiden vali-
koima ja ettd asuinalueen tydpaikkaomavaraisuus olisi mahdollisimman korkealla tasolla.
Toinen termin ulottuvuus on erilaisten asumismuotojen sekoittaminen. Asumismuotona ei
suosita esimerkiksi vain vuokra-asumista tai vain omistusasumista vaan tarjolla on runsas
kirjo erilaisia ratkaisuja. Tavoitteena on my6s saada heterogeenisesti hajautunutta vaestoa
alueelle. Alueella tulee talloin olla tarjolla markkinahintaisten vuokra- ja omistusasuntojen
lisaksi erilaisia sosiaalisen ja tuetun asumisen muotoja esimerkiksi pienituloisille tai vanhus-
vaestolle. Vield viimeisend monipuolisen maankéytén ndkokulmana on aika. Aikaan viitataan
kahdella tavalla. Ensinndkin monipuolisella maankéytdlla halutaan taata, ettd alueella tapah-

tuva aktiivisuus ei rajoitu esimerkiksi vain toimistotunteihin tai iltaan. T&t4 tavoitetta voidaan
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edistéa esimerkiksi tarjoamalla samaa tilaa eri kayttotarkoitukseen vuorokauden ajan mukaan.
Paivakoti voi toimia harrastekerhon tilana iltaisin tai kirjasto tarjota paivisin tilojaan etatyoté
tekeville. Ajalla viitataan myds tavoitteeseen siitd, etta alueella sijaitsee eri-ikaisia ja erilaises-
sa taloudellisessa elinkaaressa olevia rakennuksia ja tiloja. Tdméa vahvistaa osaltaan myos
erihintaisten asuntojen olemassaoloa alueella, silld hieman rénsistynyt ja arvoansa menettanyt
rakennus voi toimia hyvin pienen toimintaansa aloittavan yrityksen l&ahtopisteend tai tarjota
edullista vuokra-asumista opiskelijalle. Monipuolista maankayttdd voidaan alueelle suunnitel-
la eritasoisesti, lahtien katukohtaisesta suunnittelusta ja siita tarkentuen aina rakennuskohtai-

seen ja sen siséiseen suunnitteluun. (Rowley 1996.)

Pohjoismaisen tiiviin kaupunkirakenteen madrittely on vaikeaa. Pohjoismaissa tiivistd kau-
punkirakennetta ovat edustaneet lukuisat uudet ldhidalueet, jotka ovat verrattain tiiviitd kun
tutkitaan pelkéstdén kyseistd asuinaluetta. Lahidalueet ovat kuitenkin usein etdalla muista
asuinalueista ja palveluista. Myos niiden lahipalveluverkosto on monesti hyvin puutteellinen.
Puhtaimmin tiivistd kaupunkirakennetta edustavat historialliset kaupunginosat hyvin lahella
keskustaa. Pohjoismaissa kaytettiin hyvin pitkddn puuta padasiallisena rakennusmateriaalina,
joten palontorjuntasyistd myds kaupunkien keskusta-alueilla pyrittiin pienentdmaan tiheytta,
leventaméaan katuja ja sijoitettiin viheralueita asuinalueiden valiin. (Hall 1991, 281-286.) Kui-
tenkin uusista rakentamishankkeista voidaan my6s Pohjoismaista mainita muutamia uusia
ldhidhankkeita. Merkittdvimmat tiiviiseen kaupunkirakenteeseen tahtdévat hankkeet Pohjois-
maissa ovat ajoittuneet toisen maailmansodan jalkeiseen voimakkaan kaupungistumisen ai-
kaan ja hankkeet ovat sijoittuneet pohjoismaisiin suurkaupunkeihin. Ruotsissa sopeuduttiin
rakennemuutokseen ABC-kaupunkimallilla (lyhenne sanoista Arbete, Bostad ja Centrum eli
ty®, asunto ja keskusta) ja erityisesti sitd seuranneella Miljonprogrammet —hankkeella. Poh-
joismainen tiivis lahiérakentaminen on syntynyt vastaamaan kasvavaa asuntotarvetta, mutta
se on saanut tehtdvakseen myods hyvinvointifunktion toteuttamisen. Hyvien joukkoliikenneyh-
teyksien ympérille rakentuneille ja korkean asukastiheyden l&hiille asetettiin sosiaalipoliitti-
sia tavoitteita, kuten sosiaalista oikeudenmukaisuutta, asumisen vdhimmadistasoa ja korkeaa
palveluiden saavutettavuutta. (Hall 1991, 285-286; Hall & Vidén 2005; Creagh 2011; Mé&en-
paa et al. 2000, 26-45.)

Pohjoismaisista suurkaupungeista erityisesti Kéopenhaminaa ja Tukholmaa on kehuttu kan-
sainvalisesti niiden onnistumisesta ohjaamaan kasvua tehokkaan joukkoliikenteen ympérille
ja raidekaytavien varrelle (Cervero 2009, 23-24; Suzuki et al. 2013, 74-82). Erityisesti K66-

penhaminaa on pidetty TOD-suunnittelun esikuvana. Kédpenhaminan Sormimalli (Finger-
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planen) valmistui vuonna 1947. Suunnitelman ideana oli ohjata K66penhaminan kasvu viiden
sormen eli kaytavan varrelle. Suunnitelman mukaan jokaisen sormen keskell& kulkisi paikal-
lisjuna ja asuinalueet kehittyisivat naiden juna-asemien ymparille. (Cervero 2009, 24.; Know-
les 2012, 252.) Suomalaisiin kaupunkeihin ja niiden lahiohankkeisiin palataan kappaleessa

nelja.

2.2 Rakenteen suunnittelu ja muotoutuminen

Kaupunkirakenteen suunnittelu on haastava monimuotoinen prosessi, jonka vaikutuksia on
vaikea arvioida. Kaupunkia suunnitellaan sellaisella aikajanteelld, jossa vaikutukset ulottuvat
ylitse useampien sukupolvien. Kuten Méki6 ja kumppanit (1994, 26) luettelonomaisesti tiivis-
tavat 1960-1975 aikakauden kerrostalokantaa kasittelevassa perusteoksessaan: “Kaupunki on
litan suuri suunniteltavaksi. Kaupungin yksi dimensio, aika, ei mahdu suunnittelijan pdydalle.

’

Kaupunki rakentuu — sitd ei rakenneta.’

Tutkittaessa hajautuneen kaupunkirakenteen vastaisia toimia, on huomattu, ettd jos ydinkau-
punki pyrkii tiivistdmaan aluettaan ja rajoittamaan matalan tehokkuuden alueita, voi talla olla
hajautumista kiihdyttava vaikutus. Ydinkaupunki voi esimerkiksi pyrkia rajoittamaan omako-
tialueiden kaavoittamista tai pienentdméan omakotitonttien kokoa. Tallgin I6yh&n rakentami-
sen alueet voivat siirtyd kaupungin rajojen ulkopuolelle ja tdmé& kehitys hajauttaa entisestaan
kaupunkialueen fyysistd muotoa. Tehottomasti toteutettu séantely saattaa siis vain kiihdyttaa
hajautumiskehitystd. Taéman takia kaupungin kasvun ohjaaminen ja hajautuneen rakenteen
hillitseminen on tehtdvé tarpeeksi laajalla hallinnon tasolla. Saéntelyd voidaan tehda yhteis-
tyossa eri paikallishallintojen kesken, mutta optimiratkaisussa saantely tapahtuu seudullisella
tasolla. Tarkedd on, ettd saantelyalue kattaa ainakin koko kaupungin toiminnallisen alueen
sekd mieluiten myos runsaat puskurialueet reunoilta. (Bengston et al. 2004; Nechyba & Walsh
2004.)
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2.3 Kaupunkirakenteen vaikutus

Kaupunkirakenteen tarkoituksena on palvella sielld asuvia mahdollisimman hyvin. Jokaisella
asukkaalla voi kuitenkin olla oma mieltymyksensé siitd, millainen rakenne palvelisi heita par-
haiten ja millaisessa ympéristossa he haluaisivat eldd. Nama toivomukset on vield otettava
huomioon taloudellisten realiteettien ja kaupungin toimivuuteen kohdistuvien vaatimuksien
vallitessa. Kaupungin fyysinen muoto vaikuttaa kuitenkin kaikkiin asukkaisiin ja vaikutuksien

osalta on osattava ennakoida myds tulevaisuutta.

2.3.1 Taloudelliset ja ymparistolliset vaikutukset

Hajautunutta kaupunkirakennetta on kritisoitu erityisesti smart growth -asiantuntijoiden toi-
mesta. Heidan esittdmansa kritiikin voi tiivistdd yhteen sanaan: tehottomuus. Tehottomuutta
hajautuneessa kaupunkirakenteessa esiintyy maankaytossa, palveluiden jarjestamisessa, luon-
nonvarojen hyddyntamisessa seké ajankéytossa.

Tehottomuus maankaytdssa johtaa siihen, ettd hajaantunut kaupunki levida laajalle alueelle,
jolloin se valtaa my0s maata muilta maankdyton muodoilta, esimerkiksi maanviljelylt4 tai
luonnonmukaisilta alueilta. Matala maankayton tehokkuus rakentamisessa johtaa suurempiin
infrastruktuurikustannuksiin rakennusvaiheessa ja myos yllapitokustannukset infrastruktuurin
osalta ovat korkeammat l&pi palvelun elinkaaren. Laskeva yksikkdkustannus infrastruktuuri-
palveluiden osalta on merkittavd. Tutkimuksessaan Burchell ja Mukherji (2003) toteavat, ettéd
jos hajanainen ja matalantiheyden kaupunkikehitys jatkuu, se tulee maksamaan Yhdysvaltojen
julkiselle taloudelle 10 prosenttia enemman vuosittain, kuin jos kaupunkien uusi kasvu ohjat-
taisiin hallittuna kasvuna olemassa olevan kaupunkirakenteen yhteyteen ja pyrittéisiin tiivis-
tdmadn kaupunkia. Samasta tutkimuksesta kay ilmi myos, ettd hajautuneessa kaupunkiraken-
teessa kotitalouksien asumiskustannukset ovat 8 prosenttia korkeammat verrattuna tiiviiseen

kaupunkirakenteeseen.

Muiden palveluiden jarjestaminen véljalla alueella on myds vaikeampaa ja kalliimpaa kuin
tiiviilla alueella. Tiiviilla alueella julkisten palveluiden laskeva yksikkdkustannus tuo mittavat

kustannusséaéstot. Naihin palveluihin voidaan lukea ldhes kaikki kunnalliset palvelut ja aino-
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aksi poikkeukseksi voidaan laskea kunnan tarjoamat sahkdiset palvelut. Erityisen hankalaksi
palveluiden jarjestdaminen muodostuu kahdessa tapauksessa. On vaikea jérjestdad kunnallisia
palveluita, jotka on suunnattu henkildille, joilla ei ole omaa autoa kaytdssa. Téllaisia palvelui-
ta voivat olla esimerkiksi koulutuspalvelut tai vanhusvaeston palvelut. Toinen vaikeasti to-
teuttava palveluiden luokka on sellaiset palvelut, joiden tehokas toteuttaminen vaatii korkeaa
tiheyttd, kuten kirjastopalvelut ja muut kulttuuripalvelut tai poliisipalvelut. Saastoja julkisille
organisaatioille kuitenkin tuo se, ettd matalamman tiheyden alueilla on usein pienempi julkis-
ten palveluiden tarve tai ainakin niiden tarjonta. (Carruthers 2003, 505-507; Burchell &
Mukherji 2003.)

Yksityisautoiluun perustuva liikenneratkaisu vie enemman kansantaloudellisia resursseja ja
tilaa kuin tehokas joukkoliikenneratkaisu. Se on myds turvattomampi ja negatiivisilta ympé-
ristovaikutuksiltaan suurempi. Yksityisautoiluun pohjautuva malli asettaa myds mittavia vaa-
timuksia kaupungin infrastruktuurille eli parkkipaikkojen riittdvyydelle ja liikenneratkaisujen
toimivuudelle. Yksityisautoilun haittana voidaan myds nahda liikenteen ruuhkautuminen.
Painvastoin taas joukkoliikenteen voidaan ndhda vapauttavan myos tyomatkaan kuluvan ajan
ajamisesta muihin aktiviteetteihin. (Brueckner 2001; Nechyba & Walsh 2004.)

Tutkijoiden keskuudessa on kuitenkin eridvia mielipiteité siind, missa méarin n&mé ongelmat
johtuvat hajautuneesta kaupunkirakenteesta ja kuinka negatiivisia ne ovat. Esimerkiksi kasvi-
huonepaésttjen osalta Levine ja Garb (2002) korostavat kodin, tyopaikan ja palveluiden saa-
vutettavuutta ja ndiden suhdetta, eikd kaupunkiseudun tiheyttd, mitattaessa liikenteesté johtu-
via paést6ja. Heidan mukaansa toimivat seutukeskukset tai mittava lahipalveluverkosto voivat
olla hyvinkin ekologisesti kestavida malleja, vaikka asutuksen tiheys jdisi verrattain pieneksi.
Tosin he myo6s korostavat, ettd saavutettavuus eroaa litkkuvuudesta. Liikkuvuutta parannetaan
pienentamélld kustannuksia kuljettua kilometrida kohden, kun taas saavutettavuutta paranne-
taan pienentdmalld yhden kohteen saavuttamisesta aiheutuvia kustannuksia. Saavutettavuuden

voidaan ainakin olettaa paranevan tiiviissé kaupunkirakenteessa.

Kesalla 2015 suomalais-islantilainen tutkimus nostatti kuohuntaa suomalaiseen kaupunkikehi-
tykseen liittyvassa keskustelussa. Ottelinin, Heinosen ja Junnilan (2015) tutkimuksen "New
Energy Efficient Housing Has Reduced Carbon Footprints in Outer but Not in Inner Urban
Areas” yksi karkiargumenteista ja my6s runsaasti mediahuomiota saanut havainto oli se, ettéa
asukkaiden yhteenlaskettu hiilijalanjalki on suurempi tiiviin asumisen alueilla kuin véljem-

mill& alueilla. Kuitenkin kyseinen tutkimus tuo myads itse ilmi seikan, ettd tdma havainto selit-
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tyy enimmékseen tulojen ja kotitalouksien kokojen eroilla. Kaupunkien keskustassa asuvilla
kaytettavissa olevat tulot ovat suuremmat ja ndma tulot kdytetadn useimmin ilmastoa kuormit-
tavasti (kuten esimerkiksi ulkomaanmatkoihin tai kulutustavaroihin). Samoin myds yhden
hengen taloudessa elavan hiilijalanjélki asukasta kohden muodostuu suuremmaksi kuin esi-
merkiksi viiden hengen perheen, jossa ilmastovaikutukset jakautuvat useammalle. Yksi tut-
kimuksen ansiokkaimmista huomioista oli se, ettd asuinpaikka sinénsa ei takaa ilmastoysté-
vallista elamantyylia — ei vaikka liikkuisi vain kavellen, pyoraillen tai julkisilla kulkuneuvoil-

la.

Tydpaikkojen sijainnit ovat viimeisen 50 vuoden aikana hajaantuneet merkittavéasti. Yha har-
vempi kay toissé kaupungin keskustan alueella. Usein tyOpaikat sijoittuvat hyvien liikenneyh-
teyksien varrelle, ja erityisesti moottoriteiden kupeeseen. Tdma kehitys on ollut huomattavissa
lapi lansimaisen maailman (ks. Suomen osalta esimerkiksi Helminen & et al. 2005 tai Yhdys-
valtojen osalta Glaeser & Kahn 2001). Tydpaikkojen sijoittumisessa tydpaikan luonne vaikut-
taa paljon. Teollisuuden tydpaikat ovat siirtyneet yhd kauemmaksi kaupungin keskustasta,
kun taas korkeaa osaamista vaativat asiantuntijatyot sijaitsevat ldhella kaupungin keskustaa.
(Glaeser & Kahn 2001, 36-37.) Korkean osaamisen yritykset ja asiantuntijayritykset erityises-
ti hyotyvat suuresta tiheydesté ja osaamiskeskuksista, jotka takaavat suuremman méaaran kor-

kean osaamisen tydvoimaa alueelle.

Liséksi yritysten kasautuminen samalle alueelle synnyttdd myds muita tuottavuushyotyja.
Toimialojen kasvu mahdollistaa yh& suuremman erikoistumisen ja tiedon siirtymisen toi-
mialan sisélla ja my6s toimialojen valilla. Tallaisia hyotyja kutsutaan lokalisaatioeduiksi. Lo-
kalisaatioedut voivat toteutua niin kaupunkien keskustoissa kuin moottoriteiden varsilla, mut-
ta niiden syntyminen edellyttadd yritysten fyysista laheisyyttd. Yritykset hyotyvat myds ur-
banisaatioeduista. Urbanisaatioeduilla tarkoitetaan kaupunkialueen kasvamisen mahdollista-
maa laajempaa erikoistumista ja kattavampaa palveluverkostoa. Tdma tuo hyoétyja seké yri-
tyksille ettd kuluttajille. (Loikkanen 2013, 4-6.) Kaupungit kilpailevat runsaasti saadakseen
synnytettyd osaamiskeskittyman omalle alueelleen ja tdma kilpailu on globaalia. Tuotta-
vuushyotyjd, kuten innovaatioiden lisddntymistd tai osaamisen keskittymistd, ei voi kuiten-
kaan sanoa ilmenevan ainoastaan tiiviissa kaupunkirakenteessa. Tosin tiivis ja monipuolinen

kaupunkirakenne toimii luontaisempana ldhtokohtana osaamiskeskusten synnyille.

Palvelut ovat myds hajautuneet kaupunkiseuduilla Suomessa ja muualla lansimaissa johtuen

osaksi muutoksesta kulutuskayttaytymisessd, mutta myos funktionaalisista kaupunkisuunnit-
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telumalleista. Kaupallisten palveluiden yksikkdkoot ovat myos kasvaneet huomattavasti. Ta-
maé tarkoittaa siis sité, ettd esimerkiksi pdivittaistavarakaupan alalla on yh& vahemman kaup-
payksikoita ja ndiden yksikéiden maantieteelliset vaikutusalueet ovat kasvaneet. Palveluiden
saavutettavuus perustuu myds aiempaa korostuneemmin yksityisautoiluun. (Ghosh & McLaf-
ferty 1991; Koistinen 2009.) Tata palveluiden ja tydpaikkojen sijoittumista kaupunkikeskusto-
jen ulkopuolelle on kéaytetty myos perusteluna 10yhén ja hajautuneen kaupunkirakenteen puo-
lesta. Raideliikennettd ja muuta julkista liikennettd on kritisoitu sen taipumuksesta tarjota te-
hokas kulkuvéyla vain keskustaan. Esikaupunkialueella asuvan tydntekijan on mahdotonta
tehokkaasti kulkea toiselle esikaupunkialueelle toihin kayttden julkista liikennettd, jos ainoa
yhteys kulkee keskustan kautta. (Cox 2002.)

2.3.2 Sosiaaliset vaikutukset

Hajaantuneen kaupunkirakenteen syyksi on luettu myods kaupungin tai kaupunginosan sisalla
olevan yhteisollisyyden vahentyminen. Uusilla pientaloalueilla, niin Suomessa kuin muualla
lansimaissa, pihat ovat perhekohtaisia ja yksityisid seka kadut suunnitellaan autoilua varten.
Tosin yhteisollisyyden vahenemisestd on syytetty myos tiivistd kaupunkimaista asumista.
Autoilun korostuneen roolin on kuitenkin todettu vahentadvén asukkaiden mahdollisuuksia
sosiaaliseen vuorovaikutukseen asuinalueellaan. (Freeman 2001.) Loyhd pientalovaltainen
yhdyskunta ei usein tarjoa myodskaan mahdollisuuksia kulttuuritarjonnan ja kaupallisen toi-

minnan muodostumiseen eli mielekkaiden keskusten syntymiseen. (Fishman 2005).

Hajautunutta kaupunkirakennetta on Kritisoitu taipumuksesta johtaa sosiaalisten ryhmien seg-
regaatioon ja asuinalueiden eriarvoistumiseen. Ongelman osalta on hyvin kuvaavaa se, etta
Yhdysvalloissa suburbanisaatiosta ja sen ensimmaisesta aallosta on kéytetty myods termia
“white flight”, jolla viitataan valkoihoisen ja hyvintoimeentulevan véestdnosan pakoon kau-
pungeista esikaupunkeihin. Taman toisen maailmansodan jélkeen alkaneen nopean esikau-
pungistumiskehityksen taustasyiksi on esitetty esimerkiksi uusien moottoriteiden rakentamista
ja ymparyskuntien maankéyttopolitiikkaa, mutta myos pelkoon pohjautuvia rasistisia syitéa.
Esikaupungistumisen rinnalla yhdysvaltalaisiin pohjoisiin kaupunkeihin suuntasi myds mitta-
va maara mustaihoisia amerikkalaisia eteldisten osavaltioiden kuohuessa ja niiden elinkeino-

rakenteen muuttuessa. Mustaihoiset muuttajat usein suuntasivat kaupungeissa alueille, jotka
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olivat aiemmin olleet eurooppalaiset sukujuuret omaavien tyévdenluokan ja keskiluokan
edustajien asuinalueita. Uusia etnisesti monipuolisia asuinalueita ei kuitenkaan syntynyt, vaan
esikaupunkiasuminen néhtiin vaihtoehtona kaupunkimaiselle asumiselle. Kantakaupunki néh-
tiin rappeutuvana ja varakkaat asukkaat suuntasivat kohti esikaupunkeja. (Boustan 2010;
Baum-Snow 2007.) Tdma on johtanut huono-osaisuuden keskittymien syntymiseen lahelle
kaupunkien keskustoja Yhdysvalloissa. Tuloksena on ollut itsedén ruokkiva rappeutumisen
kehd, jossa padomien katoaminen ja investointien loppuminen johtaa huono-osaisuuden ja

vakivallan kasvuun slummiutuvilla alueilla. (Lees et al. 2008, 23-24.)

Taysin selvad ei kuitenkaan ole johtaako esikaupungistuminen segregaatioon. Fischerin
(2008) mustaihoisten segregaatiota tutkineessa tutkimuksessa todettiin segregaation vahenty-
neen huomattavasti nopeammin keskuskaupungissa kuin esikaupunkialueella. Vahemmistdjen
osalta esikaupungistuminen on ollut huomattavasti nopeampaa 2000-luvulla verrattuna val-
koihoiseen Yhdysvalloissa syntyneeseen véestonosaan. Segregaation aste on matalampi esi-
kaupunkialueilla, mutta huolestuttavasti vahemmistdjen suburbanisoitumisasteen kasvaessa

my0s esikaupunkialueiden segregaatio on lisdantynyt. (Farrell 2014.)

Kaupunkien dynaamisia muutosprosesseja kuvaa myds gentrifikaatio-ilmio, jota on osaksi
juhlittu merkkind kaupunkiasumisen suosion kasvusta ja paluuna perinteisiin tiiviisiin kau-
punkiyhdyskuntiin. Gentrifikaatiolla viitataan muutokseen, jossa aiemmin hyvin tydvaen-
luokkaisen alueen asunnot ja tontit kohtaavat &killista arvonnousua, johtuen alueen suosion
kasvusta ylempien tuloluokkien silmissé. Tamé alueen nopea ja usein hallitsematon muutos
johtaa taas sellaisten alkuperdisten asukkaiden poistumiseen alueelta, joilla ei ole varaa vasta-
ta arvonnoususta johtuneisiin kohonneisiin asumiskustannuksiin. Kaupunkien kehityksessa
tdman kaltaiset vahvasti taloudelliset muutosvoimat voivat johtaa segregaatiokehityksen voi-
mistumiseen. (Lees et al. 2008.) Alueen asukkaiden sosioekonomisella tasapainolla on myos
oleellinen merkitys sille, kuinka suosituksi eri liikennemuodot alueelle muodostuvat. Tutki-
muksissa on todettu pienituloisten kayttavan todenndkodisemmin julkista litkennetta ja siirryt-
tdessa suurituloisempiin yksityisautoilun valitseminen liikkumismuotona yleistyy (Garrett &
Taylor 1999).

Kaupunkirakennetta voidaan kuvailla myds maankéytén monipuolisuudella. Urban sprawl -
ilmiéoén yhdistetdan usein yksipuolisen maankayton ongelma (single-use development). Talla
viitataan tilanteeseen, jossa valjaan rakennetuista alueista muodostuu alueita, joilla sijaitsee

ldhes pelkastadn ihmisten koteja. Palveluiden ja virkistysmahdollisuuksien puute voi johtaa
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tylsadn ja itsedéan toistavaan kaupunkikuvaan. Taman lisaksi l&helld sijaitsevien palveluiden
vahyys ja tyOpaikkojen sijainti etdélla kodeista johtaa kasvaneeseen riippuvuuteen liikenneva-

lineistd, ja usein tdma tarkoittaa autoa. (Cervero & Duncan, 2006.)

J. Eric Oliverin (2000) Yhdysvaltoihin sijoittuneessa tutkimuksessa todettiin, ettd kaupungin
koon kasvaessa asukkaiden osallistuminen péaatoksentekoon pienenee. Samanlainen havainto
on tehty my0ds Pohjoismaista (Rose 2002). Vaikka kaupungin koko ei sinénsa kerro kaupunki-
rakenteesta mit&an, niin Oliverin tutkimuksesta voi nostaa esiin asioita, jotka liittyvat myos
kaupunkirakenteeseen. Suurissa kaupungeissa asuvien innokkuutta osallistua kunnan paatok-
sentekoon laskee tutkimuksen mukaan pienempi sosiaalinen kanssakdyminen naapuriensa
kanssa ja véhaisempi kiinnostus paikallisiin asioihin. Mielenkiintoinen havainto on myos se,
etta esimerkiksi valtaisan metropolin yhteydessa sijaitsevassa esikaupunkimaisessa kunnassa
osallistumisen todennakdisyys on yhta suuri kuin asukasluvultaan yhtd suuressa maaseutu-

maisessa pikkukaupungissa.

2.4 Millaiselle rakenteelle on kysyntaa

Hajautuneen kaupunkirakenteen voidaan argumentoida vastaavan parhaiten ihmisten asumis-
mieltymyksid. Useat suomalaiset kaupungit ovat kaavoittaneet runsaasti omakotivoittoisia
alueita nimenomaan vastatakseen kysyntdan (Salokorpi 1984, 298). Liséksi suomalaisten
asumismieltymyksia tutkivissa tutkimuksissa pientaloasuminen on ollut suosituin asumismuo-
to. Esimerkiksi Anneli Junton (2007, 85) tutkimuksessa 56 prosenttia vastanneista ilmoitti
tavoiteasuntonsa talotyypiksi omakotitalon. Ideaaliin omakotitaloasumiseen kuuluu myods
suurehko tontti. Myds Kortteisen, Tuomisen ja Vaattovaaran (2005) kyselytutkimuksessa
ihanneasuinalue nahtiin pientalovaltaisena, luonnonl&heisend ja rauhallisena. Néiden ja mui-
den kyselytutkimuksien (esimerkiksi Kunnallisalan kehittdmisséatio 2013) perusteella on ku-
vattu suomalaista asumista, tai ainakin tavoiteasumista, yhtendiskulttuurina. Kimmo Lapintie
(2010) kritisoi asumispreferenssikyselyitd ja nimittaa niitd 1ahtokohdiltaan vinoutuneiksi mit-
tareiksi. Hanen mukaansa preferenssikyselyt eivat huomioi taloudellisia realiteetteja tarpeeksi
ja antavat liikaa tilaa unelmoinnille. Kyselyt jattdvat my6s asunnon sijainnin huomioimatta:
omakotitaloasuminen vanhassa puutaloidyllissa lahella keskustan palveluita eroaa hyvin pal-

jon omakotitaloasumisesta kaupunkiseudun syrjaisimmasséd kolkassa téysin vailla palveluita
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tai julkista liikennettd. Mieltyminen pientaloasumiseen on ollut nahtavilla kuitenkin myos
muissa lansimaissa (Yhdysvaltojen osalta esimerkiksi Litman 2009 tai Sigelman & Henig
2001). Samoin kansainvalisissa tutkimuksissa on huomattu, ettd asumismieltymykset eroavat

merkittavasti varsinaisesta asumismuodon ja sijainnin valinnasta (Jarvis 2003).

Tiiviin kaupunkirakenteen suunnitelmia on Kritisoitu elitistisind yrityksind muuttaa ihmisten
asumismieltymyksié. Talloin kaupunkirakennetta suunnittelevien ihmisten arvomaailma eroaa
merkittavasti kaupunkilaisten arvomaailmasta. Kaupunkilaiset voivat kokea, ettd heidan valin-
tojansa syyllistetdan tai etta tiiviin asumisen malli pakotetaan heille ilman valinnanvapautta.
Tasta seurauksena voi olla asuntomarkkinoiden véaristyma, jossa pientalovoittoisten ja véljien
asuinalueiden kysynta kasvaa merkittavasti, seka tallaisten asuinalueiden sijainti karkaa etaal-
le keskuskaupungista. Sijaintipdatokseen vaikuttaa talléin se etdisyys, johon saantely ei enda
ylla ja sitd suhteutetaan matkustusaikoihin tydpaikan ja palveluiden valilla. Talldin asunto-
markkinoista muodostuu varsin ongelmalliset ja tehottomat. Lisaksi byrokraattisesti maaritel-
ty ja ehka elitistinenkin ndkemys siitd, miten ihmisten kuuluisi asua, on vastakkainen asuk-
kaiden osallistumista ja kayttdjalaheisyytta korostavien suunnittelusuuntausten kanssa.
(O’Toole 2001; Gordon & Richardson 2001.) Samoin ldnsimaalaisena asumisen voimakkaa-
na trendind on ollut yha suurempi kysynta yksil6llisiin koteihin ja asumisratkaisuihin. Usein
tiiviissd kaupunkirakenteessa tarjolla olevat asunnot ja erityisesti toisen maailmansodan jal-
keen rakennetut kerrostaloasunnot tarjoavat hyvin minimaalisesti yksilollisia tai uniikkeja
ratkaisuja. Tama on myos lisdnnyt kysyntdd pientaloasumisille, joihin voidaan korjausvai-
heessa tai esimerkiksi talopakettia tilatessa tehda suuriakin yksilollisid muutoksia. Ratkaisuksi
tdhdan ongelmaan on tarjottu avointa rakentamista, massatuotteistettua yksildintia tai avointa
suunnittelua. Toistaiseksi ndma kaytannot ovat herattaneet lievad mielenkiintoa, mutta mitta-
vampaa soveltamista ei ole vield nahty, ainakaan Suomessa. (Kahri et al. 2011, 34-35; Piroo-
zfar & Piller 2013, 40-48.)

Olemassa olevaa kaupunkirakennetta tdydennettdesséa kohdataan monipuolisesti erilaisia on-
gelmia. Taydennysrakentamisen kannattavuuden laskeminen on aina vaikeampaa kuin uuden
alueen laskeminen, varsinkin jos kyse on yksittéisestd tontista. On vaikea suhteuttaa tdyden-
nysrakennettavan tontin hintaa siitd saataviin tuloihin. Samoin uutta aluetta rakennettaessa
hintatason arvioinnissa ja kustannusten laskemisessa riskid tasaa useampi samaan aikaa ra-
kennettava rakennus, joka tarjoaa myos lukuisia synergia- ja mittakaavahyotyja rakennusvai-
heessa. Uudisrakentamisessa myds standardinomaiset elementtiratkaisut pienentévét kustan-

nuksia, kun taas tdydennys- tai lisdrakentamisessa standardisoidut ratkaisut ovat vahaisempia.
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Lisakustannuksia aiheuttaa parkkipaikkavaatimuksien toteuttaminen erityisesti silloin kun
taydennysrakentaminen kohdistuu vanhalle maanpéalla sijainneelle parkkipaikka-alueelle.
Taydennysrakentamiseen liittyy monia ongelmia, ja vain osa rakennusalan yrityksista on edes
kiinnostuneita taydennysrakennuskohteista. Taman vuoksi tarjouksien maaré voi jaada pie-
neksi ja todellinen hintakilpailu rakentamisesta vajaaksi. (Seppéld 2013; Danielsen et al.
1999.) Alueella jo olevat asukkaat voivat my0ds vastustaa tdydennysrakentamista. He voivat
peldta asuntojensa viihtyvyyden tai arvon alenemista, johtuen esimerkiksi puistomaisten na-
kymien poistumisesta tai alkuperdisten asuntojen toiminnallisesta vanhentumisesta suhteessa
uusiin asuntoihin. Myoskaan taloudellisesti tdydennysrakentaminen ei ole tontin omistavalle
asunto-osakeynhtitille aina kannattavaa. Tehddkseen tdydennysrakentamisesta ja lisarakenta-
misesta houkuttelevampaa Helsingin kaupunki tarjoaa taydennysrakentamiseen kannustinra-
haa asunto-osakeyhtidille. Tiina Seppald ehdottaa lisensiaattitydssaan (2013) laajempaa kan-
nustinrahak&ytantod, jossa saéstyneet infrastruktuurivarat korvamerkitéan sille alueelle, jonka
tdydennysrakennushanke toi kyseisen sééston. Saastot syntyvét verratessa tdydennysrakenta-

misen infrastruktuurikustannuksia uuden alueen rakentamisesta syntyviin kustannuksiin.

Suomessa demograafinen murros on aiheuttanut muutoksia mygs asuntotyyppien Kysynnéssé.
Lapsimaaran vahentyminen, yhden hengen talouksien maaran kasvu, vaeston ikaantyminen
sekd lapsettomien pariskuntien maaran kasvu ovat kaikki nostaneet pienempien asuntojen
kysyntad suurissa kaupungeissa. Erityisen selvasti kehitys on ollut havaittavissa Helsingissa,
mutta on syyta olettaa kehityksen voimistuvan myds Tampereella. Pienempien kerrostalo-
asuntojen kysynta on lisdantynyt erityisesti kaupunkien keskustassa tai sen vélittdméassa lahei-
syydessa. My0Os asuntosijoittajien keskuudessa pienet kerrostalohuoneistot ovat suosittuja
sijoituskohteita. (Laakso 2012; Juntto 2008.)

Kaupunkirakenteen kuvailu on hyvin monimutkaista ja kaupunkirakenteen kysymykset vah-
vasti politisoituja, joten erilaisten ajatusten esittelyédk&én ei voi toteuttaa sortumatta poliittisiin
valintoihin. Talla hetkella tieteellisessé ja poliittisessa keskustelussa suosittua on puhua kau-
punkien kasvun ohjaamisesta ekologisesti kestdvdmp&a suuntaan. Sindnsa kaupunkien kas-
vunhallinta itsessaan ei ole ideologisesti latautunutta, vaan sen voi nahda myods onnistuneen
suunnittelun peradnkuuluttamisena. Varsinkin kun se sijoitetaan sitd edeltdneen aikakauden
kontekstiin, jota leimasi vapaampi ja osin suunnittelematon voimakas kaupunkien kasvu
(Wall 2008). Kuitenkin Krieger (2005) on osuvasti todennut, etta tiiviin kaupunkirakenteen

toteuttaminen ja yksityisautoilusta k&velyyn ja joukkoliikenteeseen siirtyminen edellyttédd, etta
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kaupungeissa asuvat osaavat asettaa henkilokohtaisen lyhytaikaisen hyotynsa sivuun, jotta

pitk&aikainen yhteinen hyo6ty voi tulevaisuudessa kasvaa.

Haluttaessa vaikuttaa kaupunkirakenteeseen sitd eheyttavésti ja kestdvan kehityksen periaat-
teiden mukaisesti on kaupunkisuunnittelussa tuettava tata kehitysta vaikuttamalla seka asun-
tomarkkinoiden tarjontapuolelle ettd kysyntapuolelle. Sindnsa paikallishallinnon keinot vai-
kuttaa kysyntapuolelle ovat hyvin pienet, mutta suunnittelun ja toteutettavien ratkaisujen ta-
solla voidaan ohjata kysyntdd haluttuun suuntaan. Kysyntaan voidaan vaikuttaa myos talou-

dellisilla kannustimilla.
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3 Transit-oriented development

Transit-oriented development voidaan luokitella yhdeksi osaksi Smart growth -
kaupunkikehitysmallia, joka esiteltiin jo lyhyesti aiemmin. Transit-oriented development on
kaupunkikehitysmalli tai kaupunkisuunnittelumalli, jossa kaupunkia suunnitellaan julkisen
lilkenteen saavutettavuuden lahtokohdasta. Peter Calthorpe (1993) loi perustan TOD-
ajattelulle 1980-luvun lopussa ja hiotun version mallista hén esitteli vuoden 1993 kirjassaan
”The Next American Metropolis: Ecology, Community, and the American Dream”. Siin&
Calthorpe esittaa paluuta tiiviiseen, yhteisolliseen ja kaupunkimaiseen asumismuotoon ratkai-
suna urban sprawl —ilmién tuomiin ongelmiin. Transit-oriented development kanssa samaan
konseptikategoriaan voidaan laskea kuuluvaksi sellaiset kehitysideat kuten traditional neigh-

borhood design, urban village ja transit village (ks. Carlton 2007).

TOD-kehitysmalli nojaa hyvin vanhaan kaupunkisuunnitteluperinteeseen. Ennen auton yleis-
tymista naapurustot olivat kaveltavia, tiiviitd ja palvelut lahella asukkaita?. Joten sinansé kehi-
tysmalli ei tuo varsinaisesti mitd&n uutta tai mullistavaa kaupunkisuunnitteluun, eika sen tar-
koituskaan ole tuoda. Suunnittelumallin tarkoituksena on luoda vaihtoehto yksityisautoiluun
nojaavalle kaupunkien kasvulle ja pienentdd sen aiheuttamia negatiivisia vaikutuksia. (Calt-
horpe 1993, 44-50.)

3.1 Suunnittelumallin esittely

TOD-suunnittelumallissa on kyse siitd, ettd kaupungin kasvu ohjataan tehokkaiden joukkolii-
kenneratkaisujen ympérille siten, ettd joukkoliikenteen saavutettavuuteen kiinnitetaan erityista
huomiota. Tdmé& voi tapahtua niin uudisrakentamisen kuin tadydennysrakentamisen avulla.
Kaupungin kasvun ohjaus voi tapahtua niin olemassa olevan joukkoliikenneratkaisun ympa-
rille tai vasta suunnitteilla olevan joukkoliikenneyhteyden myotd. Usein malli yhdistetaan

raideliikenteeseen, mutta mallia voidaan hyddyntdd myds linja-autojen reiteilld. Raideliiken-

2 Toki nama kyseisen aikakauden kaupungit olivat myos ahtaita, saastaisia ja alttiita kulkutautiepidemioille
(Jackson 2014).
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teen kapasiteettikyvyn vuoksi raideliikenne on ollut ideaaliratkaisu TOD -mallille. Malli pyr-
kii erilaisin keinoin kannustamaan joukkoliikenteen kayttod kaupunkia suunniteltaessa. Suun-
nitteluvaiheessa painotetaan julkisen liikenteen saavutettavuuden lisdksi mittavia parannuksia
kaupunginosan kaveltavyyteen seka hyvien yhteyksien luomista myds pyoréilijoille. Tavoit-
teena on rikkoa autoriippuvuutta kaupungin sisalld ja tukea sellaista rakennetta, joka mahdol-
listaa asuinympéristoon paivittaiset asiointipalvelut, mutta myds muita palveluita, ja ndma
palvelut ovat saavutettavissa paremmin kévellen tai pyoralla kuin autolla. Julkisen liikenteen
tarkoituksena on laajentaa asukkaiden kayttoon koko kaupungin palvelukirjo, tyopaikkamark-
kinat sek& kulttuuritarjonta. (Calthorpe 1993; Cervero et al. 2004.) Suomessa Helsingin kau-
punki on soveltanut TOD-suunnittelun ideoita strategisessa suunnittelussaan (Helsingin kau-
punki 2013).

Calthorpe kuvasi kahden eri tason TOD -keskuksia mallissaan, Urban TOD ja Neighborhood
TOD. Ensiksi mainittu keskus kuvaa aluekeskittyméaa, jolla sijaitsee runsaasti tyopaikkoja ja
monipuolinen Kattaus erilaisia palveluita, kun taas Neighborhood TOD -termilla kuvataan
pienempéé keskusta, jolla sijaitsee vain lahipalveluita ja enimmakseen tiivista asumista. Nais-
t&4 kaupunginosakeskuksista kaytetaan sitten aluekeskittymén palveluita, ja suurempi aluekes-
kus voi olla esimerkiksi joka viides pysakki joukkoliikennereitin varrella. Jokainen aseman-
seutu ei ole siis suuri palvelukeskittymd, vaan tarkoituksena on luoda my®os erilaisia keskitty-
mi& ja omaleimaisia alueita. Tastd omaleimaisuudesta hyotyy koko kaupunki siten, ettd saman
reitin varrelta 10ytyy erilaisia kohteita, joiden tavoitteena on olla omalla tavallansa elinvoi-
maisia. Yhden pysakin ymparistdsta 16ytyy nuorekasta elavaista kaupunkikulttuuria, kun taas
osa TOD-keskuksista on hyvin rauhallisia ja lapsiperheille soveltuvaisia palveluidensa puo-
lesta. (Calthorpe 1993, 56-59; Belzer & Autler 2002, 14-15.)

Transit-oriented developmentin tarkoituksena ei ole ohjeistaa joukkoliikenteen suunnittelussa,
vaan sen tarkoituksena on luoda toimivan joukkoliikenteen suunnittelulle hyvét edellytykset.
Urbaanilla muodolla, eli kaupunkirakenteella on huomattavasti suurempi vaikutus siihen,
kuinka toimiva joukkoliikenneverkko voidaan kaupunkiin rakentaa, kuin varsinaisilla liiken-
nesuunnitteluun liittyvilla kysymyksilla. (Walker 2012.) Samoin useissa tutkimuksissa on
huomattu, ettd mitd parempi on joukkoliikenteen saavutettavuus, sitd suurempi on sen kaytto-
aste. (esimerkiksi Baum-Snow & Kahn 2000). TOD-suunnittelulla pyritddn nimenomaan pa-
rantamaan tehokkaan ja toimivan joukkoliikenteen saavutettavuutta integroimalla asukkaat ja

palvelut joukkoliikenteeseen. Integroimisen apuna voidaan kayttada seké esteita poistavia etta
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houkuttelevuutta lisdavia tekijoitd. Tyovalineita integroimiseen ovat esimerkiksi asemanseu-

tusuunnitelmat ja yhteisty6 alueen kaupallisten palveluntarjoajien kanssa. (Newman 2009.)

800 metrig

Kuva 1. Yksinkertaistettu esitys TOD-mallista. L&hde: Office of Strategic Planning and
Community Development Sommerville, Massachusetts.

Kuvassa 1 on esitetty TOD -suunnittelumallin teoreettinen lahtokohta. Joukkoliikenteen ase-
masta tai pysakistd muodostuu alueen keskus, jonka ymparille muodostetaan tiivis korkean
tehokkuuden palveluiden, asuntojen ja tyopaikkojen keskittyma. Tatd keskittymaa ympéroi
taas pysakkia ympardivé asuinalue, joka on erityisen suuri asukastiheydeltdén ja voi sisaltaa
myo6s palveluita. Esimerkiksi korkeat rakennukset soveltuvat hyvin keskuksen valittdméan
laheisyyteen. Alueen tehokkuus véhenee kehdmaisesti siten, ettd aseman vaikutusseudun lai-
tamilla tai ulkopuolella voidaan suosia jo alemman asukastiheyden rakennuksia, mutta sielté-

kin on viel& kévely- tai py6ramatka asemalle. Tavoitteena on saada palveluita ja mittava mééa-
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ré asukkaita k&velymatkan etdisyydelle pysakistd seké& luoda hyvét edellytykset aseman saa-
vutettavuudelle kevyen liikenteen keinoin. (Calthorpe 1993; Cervero et al. 2004.)

Transit-oriented development —malli sisaltd keinoja sen hyddyntamiseen tietyn joukkoliiken-
neaseman ymparistdn suunnittelussa, mutta myds laajemmin koko kaupunkiseudun suunnitte-
lussa. Tavoitteena on ohjata yksityisautoilu ja mahdollinen bussiliikenne muutamille péaka-
duille alueella ja suurimmasta osasta kaduista tavoitellaan mittakaavaltaan pienipiirteisia ja
tihedrakeisia. Varsinaiset moottoritiet eivat saisi TOD-alueen lavitse kulkea, koska ne muo-
dostavat aina merkittavan fyysisen esteen ja pienentavat asumisviihtyvyyttd. TOD-keskus voi
kuitenkin sijaita hyvin esimerkiksi moottoritien vieressa siten, ettd palvelu- ja tydpaikkakes-
kittym& erottaa asuinalueet moottoritiestd. Mallissa voidaan hyodyntdd monipuolisesti eri
asumismuotoja kerrostaloista yhden perheen omapihaisiin taloihin. Alkuperéisessa mallissa
kaytettavia rakennustyyppejé olivat pienella tontilla sijaitsevat kaupunkimaiset omakotitalot,
kaupunkirivitalot (townhouse), paritalot, pienkerrostalot ja kerrostalot. Talojen ja palveluiden
sisaankayntien tulisi olla lahella katua, jos ne sijaitsevat pienemmilla asuinkaduilla ja kaduilla

tulisi olla puita jalkak&ytévan ja varsinaisen ajoradan valilla. (Calthorpe 1993, 62-102.)

TOD-idean tarkoituksena ei ole kuitenkaan luoda tdysin autovapaita yhdyskuntia, vaan véhen-
tdd merkittavasti autoriippuvuutta yhteiskunnassa ja tarjota vaihtoehtoja asumiseen myos il-
man auton omistusta. Tosin autoiluun liittyvia negatiivisia sivuvaikutuksia halutaan vahentaa
merkittavasti, joten mallin suhtautumista yksityisautoiluun ei voi kutsua neutraaliksi. (Calt-
horpe 1993, 16-19.) Uudemmissa TOD-mallin sovelluksissa korostetaan, ettd uudisrakenta-
minen tai tdydennysrakentaminen, eli uuden TOD-keskuksen synnyttdminen, ei voi olla ta-
loudellisesti tdysin riippuvaista julkisen liikenteen toteutumisesta tai sen palvelutasosta. Tay-
dennysrakennushankkeiden tai uusien asuinalueiden pitda olla elinvoimaisia ja toteuttavissa
myos ilman raideliikennettd. Julkinen liikenne on vain osa toimivaa ja viihtyisaa asuinaluetta
ja julkisen liikenteen tarkoituksena on palvella alueen asukkaita. Raitiolinjan lisdédminen ei
sindnsa paranna asuinalueen viihtyvyyttd, vaan se tarjoaa mahdollisuuden asuinalueen kehit-
tdmiseen ja uuden tehokkaan liikkumismuodon. N&in ollen uuden alueen suunnittelussa on
varmistettava, ettd asuinalue on taloudellisesti, sosiaalisesti ja palveluidensa osalta toimiva
ilman esimerkiksi raideyhteyttd. Tatd korostaa myds vaatimus yksityisautoilua tukevan infra-
struktuurin riittdvan palvelutason yllapitdmisesta. (Arrington 2003, 196-197.)

TOD-keskuksen ympéristossa kiinnitetdadn erityistd huomiota kevyen liikenteen vayliin ja

rakennetun ympaériston viihtyvyyteen. Julkisen liikenteen kdytosta halutaan tehda helppo, tur-
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vallinen ja houkutteleva vaihtoehto kaikille kansalaisille ja myds ympéri vuorokauden. Palve-
lujen saavutettavuutta pysakilta tai asemalta korostetaan ja tarkoituksena on luoda soljuva ja
esteeton kulku niin julkiseen liikennevalineeseen, palveluihin kuin koteihin. Mallissa kiinnite-
tddn huomiota seudun esteettiseen ilmeeseen ja valaistukseen ja tavoitteena on luoda miellyt-
tdvad ymparistod, joka kannustaa asukkaita jalkautumaan asuinymparistoonsé ja luomaan
sosiaalisia ja taloudellisia suhteita muiden asuinalueen toimijoiden kanssa. (Calthorpe 1993,
105; Dittmar & Poticha 2004, 23-31.)

Aseman ratkaisussa kiinnitetddn huomiota monipuolisesti erilaisten matkustajien tarpeisiin.
TOD-aseman suunnittelussa voidaan mahdollistaa myds niin sanottu park&ride -kéytéanto, eli
varataan parkkitilaa autoilijoille, jotka haluavat edetd kohti kaupungin keskustaa julkisen lii-
kenteen avulla ja ndin valttden pahimmat autoruuhkat. Tama autopaikotuksen tarjoaminen ei
kuitenkaan ole mutkatonta. Parkkipaikoitukset on suunniteltava huolella ja suunnittelussa on
valtettdva maan pinnan péalla olevia pysékointialueita. Jokaisella asemalla ei toki mittavaa
pysakointimahdollisuutta tarjota, vaan pysakdintimahdollisuus tarjotaan henkildautoliikenteen
kannalta optimaalisissa kohdissa. Pysakointimahdollisuus olisi hyva tarjota erityisesti sellai-
silla pysékeilla, joiden alueen asukastiheys on reitin matalampia ja itse alue ei tuo riittavasti
matkustajia reitille. Toki henkildautovirrat ja yhteydet on huomioitava. Vaarana on, etta park-
kialueet vievat liikaa tilaa aseman ymparistdstd ja taten pienentavat TOD-potentiaalin hyo-
dyntdmistd. Parkkipaikat voivat helposti muuttua alueen ulkondk6a dominoivaksi tekijaksi tai
ne voivat estad jalankulkijoiden tai pyoréilijoiden tehokkaan ja viihtyisdn kulun asemalle ja
asemalta. (Edwards & Phillips 2003, 242-246; ja Calthorpe 1993, 107.) Hyva kaytantd on
esimerkiksi tyomatkailijoiden ja alueen palveluita kayttavien parkkipaikkojen yhdistaminen,

silla parkkipaikkojen kysynté on talléin ajallisesti hyvin pitkalti limittaista.

Myos pyordilijéille on tarjottava turvallinen ja helppo tapa jattdd pyorénsa pyséakille ilman
pelkoa varkauksista tai ilkivallasta. Esimerkiksi Chicagon metrojarjestelméssé yli 80 pyséakille
on sijoitettu sisatiloissa olevia tai katettuja pyoratelinejarjestelmiéd. Useissa kaupungeissa on
myas tarjolla lukolliset lokerikot pyorille, joka tekee niiden anastamisesta entisté vaikeampaa

ja mahdollistaa my6s pyorailyvarusteiden turvallisen sdilyttdmisen. Oman henkilékohtaisen
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lokerikon pyorille ja sen varusteille voi saada panttia ja kuukausimaksua vastaan®. Joukkolii-
kenneratkaisuissa on Kiinnitettdvd huomiota sellaisiin matkustajiin, jotka haluavat tehda en-
simmaisen ja viimeisen etapin matkastaan pyoralla ja kayttad vélissa joukkoliikennettd. Yk-
sinkertaisimmillaan tdma voidaan toteuttaa erilaisten pyorille suunniteltujen telineiden avulla.
Joukkoliikenteen hyvéa kaytettavyys pyoréilijoille voidaan taata myds omistamalla yksi vaunu
kokonaan pyorailijoiden ja heidan pyoriensd kayttoon, milla halutaan erityisesti vahentaa

mahdollisia konflikteja pyorailijdiden ja muiden matkustajien valilla. (Schneider 2005.)

Alkuperaisessd Calthorpen mallissa oli mukana idea TOD-alakeskuksista, jotka olivat verrat-
tain tiheitd ja joista oli nopea ja tihedsti liikenndiva bussiyhteys suurempaan TOD-
keskukseen. Nailta alakeskuksilta vaadittiin myos hyvaa kéaveltavyytta ja erityisesti toimivaa
pyoréily-yhteyttd suuremmalle TOD-keskukselle. (Calthorpe 1993, 57.) ldea linja-autoin to-
teutettavasta syottoliikenteestd ei ole saanut suurta merkitysta suunnittelumallin kehittyessa,

vaan idea on jaanyt usein vain maininnan tasolle.

Yksi tarked osa TOD-suunnittelumallia on monipuolisen maankayton (mixed-use develop-
ment) tarkeyden korostaminen TOD-keskuksen tai kdytavan ympdrilla. Tama mahdollistaa
sen, etté julkinen liikenne palvelee suurempaa kayttajamaarad, eiké vain esimerkiksi toista tai
toihin matkaavia. Monipuolisella maankaytoll4 halutaan varmistaa myds tyopaikkojen ja pal-
velutarjonnan runsaus pysakin ymparistossa ja hakea synergiaetuja eri toimijoiden vélille.
TOD-keskuksen hyvista liikenneyhteyksista ja tiiviista luonteesta johtuen sen ymparille voi-
daan koota monipuolisesti erilaisia asumismuotoja, sosiaalisesta ja avustetusta asumisesta
perheasuntoihin. (Cervero & Kockelman 1997.) Alueesta muodostuu talla tavalla monimuo-
toinen ja mielenkiintoinen erilaisten kerrostumien kasautuma, joka tarjoaa hyvat lahtékohdat

elinvoimaiselle kaupunkieldmalle.

3 Yhdysvaltalaisessa Portlandin kaupungissa Oregonin osavaltiossa on esimerkiksi kaytossd henkilokohtaiset
lokerikot jo yli 50 pysékilld tai asemalla. Kuuden kuukauden vuokra on 25 dollaria ja avaimesta maksetaan 50

dollarin palautettava pantti (TriMet Oregon 2016).
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3.2 Keinot TOD-kehityksen aikaansaamiseksi

Kaupunki voi saada aikaan TOD-kehitysta usealla eri tavalla. Kaupungilla on kaytdssa kaa-
voitusvalta ja rakentamissaadoksien séantely, joilla se voi ohjata korkeamman tiheyden raken-
tamista TOD-keskusten ymparille. Kaupunki voi toimia TOD-kehityksen aikaansaajana joko
mahdollistajan tai suunnittelijan tavoin. Erityisen tdrke4td on poistaa uudis- ja tdydennysra-
kentamiselta esteitd, jotka eivat tue joukkoliikennekeskeisten asuinalueiden syntyd. Esteitéd
kasvulle voivat olla esimerkiksi tiukat parkkipaikkavaatimukset ja matala tonttitehokkuus.
Néistd molemmista sdantelymuodoista voidaan luopua tavoitellessa TOD-keskuksen synty-
mistd. Kaupunki voi myos erilaisten taloudellisten kannustimien avulla ohjata kaupungin kas-
vua hyvien joukkoliikenneyhteyksien vélittomaan laheisyyteen. Paikallishallinto voi myos
hankkia maata joukkoliikenneasemien ymparistossa ja edistda ndain TOD-suunnittelun edelly-
tyksié alueella. (Belzer & Autler 2002, 32—-34; Cervero et al. 2004, 76-82.)

Esimerkiksi Chicagossa vuonna 2013 saadetyssa TOD-asetuksessa (TOD-ordinance) puutu-
taan hyvin voimallisesti ndihin esteisiin ja kdytetddn myos taloudellisia kannusteita. Asetusta
muokattiin viel& vuonna 2015 tukemaan voimakkaammin TOD-suunnittelua. Uudistetussa
asetuksessa esimerkiksi luovutaan kokonaan uudisrakentamista koskevista parkkipaikkavaa-
timuksista, jos suunnitellussa rakennuksessa tarjotaan esimerkiksi polkupyorien pysékéinti-
mahdollisuus asukkaille. Tonttitehokkuuden, korkeusrajoituksien ja vahimmaistonttikoon
standardivaatimuksista voi hakea lievennystd kaavaa hallinnoivalta virkamiestaholta, eika
nain tarvita kaupunginhallituksen hyvaksyntda varsinaiseen kaavaan. Néiden liséaksi, jos uu-
disrakennuksen kerrosalasta on varattu riittdvd maara Chicagon kaupungin sosiaalisen asun-
nontuotannon mukaisille kohteille, korottuu tontille maaritelty tonttitehokkuusluku vield au-
tomaattisesti 7 tai 14 prosentilla riippuen sosiaalisen asunnontuotannon maarésta. Jos raken-
nus sijaitsee TOD-alueella, niin sijoittamalla tiloja kaupallisille palveluille pohjakerroksiin,
saa uudisrakennus korotuksen sille sdadettyyn enimmaiskorkeuteen. Uudisrakennus on kel-
vollinen saamaan hyodyt kayttoonsa, jos se sijaitsee 400 metrin® paassa raideliikenteen ase-
masta. (Chicagon kaupunki 2015.)

4 Joissain tapauksissa rajoitus on 800 metrid, jos uudisrakennus sijaitsee Pedestrian Street —maaritelman saaneel-
la kadulla. Maaritelmén vaatimuksena on suuri kivijalkakauppojen méaard ja kevyen liikenteen kayttémukavuus.

Kyseessé ei kuitenkaan ole varsinainen kavelykatu, joka olisi varattu vain kevyelle liikenteelle.
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Transit-oriented development —suunnittelumallin juuret ovat vahvasti pohjoisamerikkalaiset.
Taman vuoksi malliin kuuluu myo6s paljon hyvin yrityskeskeisid keinoja TOD-kehityksen
aikaansaamiseksi. Yksityiset palveluntuottajat ja muut toimijat otetaan vahvasti mukaan
TOD-keskuksen suunnitteluun ja toteutukseen. Esimerkiksi liikennepysékin valittomassa 1a-
heisyydessa toimivalle kaupalliselle toimijalle annetaan mahdollisuus hyddyntéé tehokkaasti
pysakkid saadakseen uusia asiakkaita. Tdma voi tarkoittaa sisdédnkayntien, hissien tai liuku-
portaiden tekemistd pysékin ja palveluiden valille. Toki kaupunki on mukana suunnittelussa
tarpeen mukaan ja vahittaisvaatimuksena on, etta kaupunki hyvaksyy suunnitelmat. Kaupunki
voi myo0s tarjota tdménkaltaisissa pysékin saavutettavuuden parantamiseen keskittyvissa pro-
jekteissa kannustinrahaa tai tulla vastaan rakennuskustannuksissa, mutta suunnitelman keski-
0ssa on yksi tai useampi kaupallinen toimija. (Cervero et al. 2002, 26-32 & Belzer & Autler
2002, 29-31.)

Yksi tapa kannustaa yhteyksien parantamiseen on luoda kannustinjérjestelma, jossa uudelle
tai korjattavalle rakennukselle sallitaan suurempi tonttitehokkuusluku, jos rakennuttaja ottaa
mukaan suunnittelun tavoitteeksi joukkoliikenteen saavutettavuuden parantamisen. Usein
suunnitelmiin liittyy myos pysakinseudun ulkon&dn parantaminen. Esimerkiksi New Yorkin
kaupunki on tarjonnut korotuksia tonttitehokkuuslukuun rakennuksille, jotka sijaitsevat met-
roaseman lahettyvilla, jos rakennuttaja sitoutuu parantamaan niiden joukkoliikennesaavutetta-
vuutta. Suunnitelmissa pyritddn luomaan toimivia ja esteettisesti miellyttavia sisdédnkaynteja
ja kulkureitteja joukkoliikenteen pariin. Tamé tuki on ollut tarjolla uusille rakennuksille ja sita
on voinut hyédyntdd myds vanhoja rakennuksia korjattaessa. Néissa hankkeissa joukkoliiken-
teen kayttajat hyotyvat paremmista yhteyksisté ja joukkoliikenne saa mahdollisesti lisaa kayt-
t4jid. Kaupalliset toimijat saavat lisanakyvyytta kulkuvirran varrella ja uusia mahdollisia asia-
kaskontakteja. (Cervero et al. 2004, 29-32 & Belzer & Autler 2002, 29-36.)

Yhteistyd ulottuu myods kaupallisten toimijoiden ulkopuolelle. Yhdysvalloista on lukuisia
esimerkkejd, joissa alueen asukasyhdistys tai muu kolmannen sektorin toimija on ajanut in-
nokkaasti aseman ympadriston parantamista. He ovat yhdessa kaupungin toimijoiden kanssa
suunnitelleet muutokset. Toiminta on voinut kohdistua uuden liikenneyhteyden suunnittelu-
vaiheeseen tai parantaakseen olemassa olevan yhteyden saavutettavuutta ja mielekkyytta.
(Cervero et al. 2004, 123-129.) Yhdysvaltojen luoteisimmassa nurkassa, Seattlen kaupungissa
sijaitsevan Rainier Valleyn kaupunginosan muutoksessa tarkednd toimijana on ollut paikallis-
yhteisd. He ovat rahoittaneet ja suunnitelleet uuden monitoimitalon pysékin yhteyteen. Paikal-

lisyhteisé on osallistunut myds runsaasti alueen muuhun suunnitteluun. Kaupungin puolelta
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kehitystd on haluttu vahvistaa ja se on néhty tarke&na gentrifikaation torjumisessa. Samoin
alueelle on myonnetty erilaisia pienituloisille tarkoitettuja lainoja. Lainoja on saanut niin
asuntojen lunastamista varten, kuin alueen alkuperdiset kaupalliset toimijat investointeja ja

toiminnan kehittdmista varten. (Greenwich & Wykowski 2012.)

Yksi ongelma TOD-keskuksen synnyttamisessa on vaikeus saada vakuutettua kaupallisia toi-
mijoita siitd, ettd alueella voi menestyd. Epdailyksia voi olla asukasrakenteesta tai alueen ra-
kenteellisen konseptin toimivuudesta. Kaupallisten palveluntuottajien pelkoina voi olla esi-
merkiksi asukkaiden vahéinen tulotaso tai tarjolla olevien parkkipaikkojen vahyys. Samoin
erityisesti ketjuliikkeiden kanssa on epatodennékdistd, etta tarjolla olisi sellainen toimitila,
joka sopisi taysin heidan hyvin pitkalle standardoituihin myymalavaatimuksiinsa. (Parzen &
Sigal 2003, 103-105.) Vaikka kestdvassa kaupunkisuunnittelussa tilojen muokkautuvuus on
tarkedd, eika erityisesti haluta sitoa toimitilaa tai rakennusta vain yhteen kayttotarkoitukseen
tai vain yhdelle kauppaketjulle soveltuvaksi, niin jo suunnitteluvaiheessa on térkeé kartoittaa
alueelle kiinnostuneita potentiaalisia kaupallisia toimijoita ja etsia heidan kanssa toimiva yh-
teistydn muoto. Ta&mé& vaatimus koskee niin kuluttajamarkkinoilla toimivia yrityksia kuin
myos sellaisia yrityksia, joiden toimipiste ei palvele alueen asiakkaita vaan tuo alueelle elin-
tarkeita tydpaikkoja. (Holling & Haslam-McKenzie 2009; Belzer & Autler 2002.) Liian suu-
rien myonnytysten tekeminen kaupallisten toimijoiden vuoksi ei kuitenkaan ole suotavaa,
vaan TOD-keskuksen synnyttdmiseen tahtadvassa kaupunkisuunnittelussa tulisi luottaa kes-

kuksen houkuttelevuuteen ja pyrkid markkinoimaan sité oikeanlaisille yrityksille.

Joukkoliikennekeskeista kaupunkia voidaan luoda joko olemassa olevaa infrastruktuuria hyo-
dyntéen tai osana uuden joukkoliikennejarjestelmén suunnittelua. Useat TOD-mallin puoles-
tapuhujat ja sen soveltamiseen perehtyneet tutkijat korostavat kaavailtujen TOD-keskusten
kasvupotentiaalin olemassaolon merkitysta. Tulevan keskuksen ympérilla on oltava riittavasti
tilaa kasvaa ja kykya muuntautua. Tama potentiaali voi ilmetd esimerkiksi tyhjind tontteina tai
rakennuksina, joiden taloudellinen tai alueellinen hy6ty on matala. Toimiva tapa saada aikaan
joukkoliikenteeseen pohjautuvaa kaupunkirakennetta on suunnitella yhtd aikaa sek& uusi
joukkoliikenneyhteys ettd uusia TOD-mallin mukaisia aluekeskuksia. Jos joukkoliikennekes-
keinen kaupunkikehittdminen otetaan lahtokohdaksi jo uuden joukkoliikenneratkaisun suun-
nitteluvaiheessa, tulee koko kaupunkiseudun sitoutua ohjaamaan kasvua hyvien joukkoliiken-
neyhteyksien varrelle. Suunnittelun alkuvaiheessa on tunnistettava reitiltd kehittdmispotenti-
aaliltaan ihanteellisimmat pysakinseudut, joita voidaan kehittdd TOD-suunnittelulla. Nykyista

tilannetta tarkedmpad on se, kuinka muunneltavissa alue on ja miten siitd voi muokata toimi-
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van TOD-keskuksen. (Arrington 2003, 194-195.) Joukkoliikennekeskeisen kaupungin luomi-
sessa auttaa yksityiskohtaisten asemanseutusuunnitelmien laatiminen. Suunnitelmat voidaan
tehda kaikille reitin asemille, mutta erityisesti niille, joista kaavaillaan merkittavia TOD-

keskuksia.

TOD-kehitysmalli on luonteeltaan hyvin kokonaisvaltainen ja sen hyddyntaminen edellyttaa
paikallisten ominaisuuksien huomioonottamista. Toisaalla tehdyn mallin soveltamisen jaljen-
tdminen tai yleismaailmallisten ratkaisujen esille tuominen on I&hes mahdotonta. Kehitystyon
helpottamiseksi on tehty erilaisia TOD-malli -luokituksia, joita voi soveltaa paikallisiin olo-

suhteisiin sopiviksi. (Kamruzzaman et al. 2014.)

Merkittava sudenkuoppa TOD-kehityksen aikaansaamisessa on houkutus jattaa pienet yksi-
tyiskohdat huomiotta. Malli nahdaéan usein liian suppeasti vain pyrkimyksena yhdistaa teho-
kas joukkoliikennejarjestelma sekd asumisen ja palveluiden ohjaaminen sen ulottuville. T&hédn
yksinkertaistavaan ndkemykseen kehitysmallista tutkijat ovat térménneet niin usein, ettd he
ovat erottaneet sen varsinaisesta TOD-mallista antamalla sille nimeksi “transit adjacent deve-
lopment” eli lyhennettynd TAD. Talla termilld viitataan kaupunkikehittdmiseen, eli esimer-
kiksi uusien asuinalueiden tai tonttien kaavoittamiseen, joka ohjataan joukkoliikennejérjes-
telmén vélittomaan l&heisyyteen. TAD-termin erottaa TOD-mallista se, ettd siind ei hyodyn-
netd lilkennemuodon, palveluiden ja asukkaiden integroimista toisiinsa. Silla voidaan kuvata
tilannetta, jossa uusi asuinalue kohoaa raidepysékin vélittoméaan laheisyyteen tai jossa tiiviste-
tddn kaupunkirakennetta hyvien joukkoliikenneyhteyksien laheisyydessd, mutta joukkoliiken-
teen saavutettavuuteen ei kiinnitetd huomiota. Alueelle ei synny miellyttavia kevyeen liiken-
teen reitteja tai pysakkien fyysinen saavutettavuus jaa huonoksi erilaisten esteiden vuoksi.
Tehokas liikenneratkaisujen, asukkaiden ja palveluiden yhteennivoutuminen, joka on hyvin
olennaista TOD-mallissa, jaa puuttumaan. TAD-suunnittelu kuvastaa perinteistd kaupungin ja
joukkoliikenneyhteyksien yhteensovittamista. (Cervero et al. 2002, 6-7; Renne 2009a.)

3.3 Kansainvalisend esimerkking Portland, Oregon, Yhdysvallat

Portlandin kaupunki Oregonin osavaltiossa Yhdysvaltojen lounaisosissa on kansainvalisesti-
Kin tunnettu esimerkKi tiiviin kaupunkirakenteen suosimisesta ja l0yhan kasvun rajoittamises-

ta. Sitd on myds Suomessa kaytetty useasti esimerkkind kasvun hallinnasta (ks. esimerkiksi
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Kurunmaki 2013). Portland on 600 tuhannen asukkaan kaupunki ja koko kaupunkiseudulla
asuu yli kaksi miljoonaa asukasta (Oregon Metro 2010). Tiiviiseen kaupunkirakenteeseen
tahtaavien toimien ytimessa on koko osavaltion laajuinen Urban Growth Boundary® —asetus,
joka méaarittad alueet, joilla sallitaan kaupunkimainen maankéytté. Liséksi maankéayton suun-
nitteluun on Kkiinnitetty erityistd huomiota. Seka urbaanin kasvun alueella ettd sen ulkopuolel-
la maankayttd suunnitellaan huolellisesti ja kaavoitus velvoitetaan tukemaan tat4 laajempaa
suunnitelmaa. Portlandissa kéaytossd oleva UGB-rajoitus on koko osavaltion lapileikkaava
kaytanto, joka on Yhdysvalloissa ainutlaatuisen laaja. Sen tehtavédna on méaaritella kaikki ne
alueet, joilla kaupunkimainen rakentaminen on sallittua. UGB-rajoitus syntyi vuonna 1979 ja
siitd eteenpain kaupunkimaiselle maankaytolle tarkoitettujen alueiden rajat on tarkastettu vii-

den vuoden valein. (Pendall et al. 2002.)

Portlandin alue on myds hallintomalliltaan erityinen Yhdysvalloissa. Portlandin alueella vali-
taan suorilla vaaleilla edustus seudulliseen toimielimeen, joka tunnetaan nimella Metro. Se on
ainoa suoraan vaaleilla valittu seudullisen tason toimielin Yhdysvalloissa. Metron vastuulle
kuuluu muun muassa UGB-alueen maérittely, maank&yton ohjaaminen ja litkennesuunnittelu.
Metro-hallinnolla ei ole suoranaista kaavoitusvaltaa, mutta se voi velvoittaa paikallishallinto-
tasoja tekeméadn muutoksia kaavoitukseen tai saantelyyn, jos ne eivat ole seudullisen strategi-
an mukaisia. (Song & Knaap 2004, 210-211; Abbott & Margheim 2008, 196-199.)

Vuonna 1991 Portlandin Metro-hallinto aloitti kaupunkiseudun kasvuohjelman tekemisen. Se
oli 50 vuoden ajanjaksolle ulottuva suunnitelma, jonka tavoitteena oli sijoittaa alueelle yli 700
000 asukasta ja 350 000 tyopaikkaa kyseisend ajanjaksona. Suunnitelman l&htékohtana oli,
ettei kaupunkimainen alue laajene UGB-alueen ulkopuolelle. Tavoitteena oli ndin luoda edel-
Iytykset hajautuneen kaupunkirakenteen torjumiselle ja tiivistdd kaupunkirakennetta alueen
sisélla. Suunnitelmissa oli kaupunkirakenteen tiivistdminen erityisesti merkittavia litkennoin-

tivaylia ja aluekeskuksia mukaillen.

® Urban Growth Boundary, eli kaupunkimaisen vy6hykkeen raja, on keino rajoittaa kaupunkimainen kasvu tiet-
tyjen rajojen sisalle. Kyseista kaytantda on sovellettu ympari maailman ja laheisena vaihtoehtona sille on suun-
nittelumalli nimelt& vihervyohykkeet (greenbelts). Myds vihervydhykkeiden tarkoituksena on estdd kaupungin
hallitsematon levidminen yhd suuremmalle alueelle. UGB-rajat ovat usein hallinnollisia ndkymattémia rajoja,
kun taas vihervydhykkeet ovat myos fyysisia esteitd, kuten puistoja tai maanviljelyalueita kaupungin ympérilla.
Myds mallia, jossa yhdistetddn fyysinen ja hallinnollinen raja on kéytetty usein. Bengstonin, Fletcherin ja Nelso-

nin (2004) kirjallisuuskatsaus tarjoaa katsauksen UGB-rajoitteiden ja muiden kasvurajoitusten kaytosta.
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Vuonna 1995 valmistunut suunnitelma, joka tunnetaan nimella 72040 Growth Concept”, ta-
voittelee myds palvelu- ja asukaskeskittymien luomista kevyiden raideliikennereittien varrel-
le. Sen valmistuminen oli aloituspiste TOD-kehitysmallin soveltamiselle Portlandissa. Suun-
nitelmassa méaaritellaén neljé eritasoista keskusta, joiden ymparille halutaan erityisesti tiivista
asumista, palveluita ja tyopaikkoja. Ndma tasot ovat keskuskaupunki (central city), alueelli-
nen keskus (regional center), kaupunkikeskus (town center) ja asemanseutu (station core).
Suunnitelmassa keskuskaupunkeja on luonnollisesti yksi, alueellisia keskuksia yhdeksan,
kaupunkikeskuksia 34 ja asemanseutuja viela enemman. Taman liséksi suunnitelmassa maari-
telladn padkadut ja joukkoliikennevaylat. Keskuksiin, paakaduille ja joukkoliikennevaylien
ymparistoihin maaritelladn vahimmadistiheys kaavoituksessa eli eri alueille asetetaan minimi-
tonttitehokkuus. Poikkeavaa tama on siksi, ettd yleensd kaupunkisuunnittelussa tonttitehok-
kuusluvusta méaaritelldén vain sen maksimimaara. Paikallishallintojen on haettava poikkeusta,
jos kaavasuunnitelma ei ole tarpeeksi tiivis alueelle (esimerkiksi asemanseudulle) méaritel-
tyyn minimitonttitehokkuuteen ndhden. (Song & Knaap 2004, 210-212; Oregon Metro 2016.)
Portlandin kasvusuunnitelmassa myds tavoitellaan taloudellisten voimavarojen tasaista jakau-
tumista kaupunkiseudulla, eli tarkoituksena on tasoittaa kaupunkisuunnittelulla erityisesti
eroja tyopaikkojen maarassd, investoinneissa ja veronmaksukyvyssa. (Oregon Metro 1995,
15.)

Portlandin kaupunkiseudun sisdinen raideliikenne koostuu tall& hetkelld viidestd light-rail —
linjasta ja linjaverkossa on 97 pysakki&. Portlandin ensimmaéinen raitiotieyhteys vihittiin kayt-
toon vuonna 1986. Kyseinen reitti oli myos ainoa, joka oli jo valmistunut ennen 2040 Growth
Conceptin laatimista. Suunnitelman julkistamisen jalkeen reittien maara on kasvanut jo vii-
teen. Portlandin keskustaan on rakennettu vuodesta 2001 alkaen yh& kattavampaa raitiovaunu-
jarjestelmad (streetcar), joka palvelee keskustan asukkaita. Raitiovaunuyhteys yhdistdd myods
eri raitiotielinjoja ja tarjoaa niille jatkoyhteyden. (TriMet Oregon 2015.)

Uusien raideliikenneinvestointien rahoittamiseen Portlandissa on kéytetty seka paikallista etta
liittovaltion myontdmaa rahoitusta. 2015 vuoden lopussa avatun Portland-Milwaukie —linjan
rahoituksesta noin puolet oli paikallisia julkisia varoja ja puolet liittovaltion myontdmaa tukea
(TriMet Oregon 2014). Liittovaltion mydntamé rahoitus on harkinnanvaraista ja sen myontaa
Yhdysvaltain litkenneministerion alainen julkisen liikenteen virasto, FTA (Federal Transit
Administration). Portlandissa on kokeiltu muitakin rahoitusmalleja. Lentokentélle suunnan-
neen ja vuonna 2001 valmistuneen linjan rahoituksessa kaytettiin osaksi yksityista rahoitusta

siten, ettd suuri yhdysvaltalainen rakennusalan yritys Bechtel rahoitti hankkeesta 23 prosent-
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tia. Vastineeksi yritys pyysi itselleen hieman alle 50 hehtaarin aluetta lentokentan vieresta
jatkokehittdmistd ja rakentamista varten. Ehdotus yhteistyosta tuli Bechteliltd ja se hyvéksyt-
tiin julkisen hallinnon toimesta. Muita rahoittajia hankkeessa olivat Portlandin kaupunki, len-
tokenttda hallinnoiva Port of Portland seké joukkoliikenteen operaattori TriMet. Liittovaltion
tukea hankkeessa ei kéytetty. Hankkeen rahoitusta on pidetty onnistuneena ja luovana esi-
merkkind Public Private Partnership —rahoitusmallista. Goslingin ja kumppaneiden tutkimuk-
sessa jai kuitenkin avoimeksi, kuinka kannattava investointi Betchelille lopulta oli tai olisiko
luovutetun alueen rakennusoikeuksista saatu enemman myymalla ne markkinaehtoisesti.
(Gosling et al. 2012.)

Varsinaisina TOD-suunnittelumallin toimenpiteina Portland on toteuttanut muun muassa yksi-
tyiskohtaiset asemanseutusuunnitelmat, toteuttanut aktiivista maanhankintapolitiikkaa ase-
mien ymparilla ja toiminut rahoitusapuna tiiviin asumisen hankkeiden rakennuttajille. Rahoi-
tusapu on toteutettu esimerkiksi myymalla kaupungin hankkimaa maata aseman l&histolta
markkinahintoja edullisemmin. Ehtona on ollut sitoutuminen tiettyyn tehokkuuslukuun ja
monipuoliseen maankayttoon alueella. Portlandin asemasuunnitelmat sisaltavat vision alueen
kehittdmisestd, alueen maankéyttéluokat ja sen mitd kaavamuutoksia TOD-suunnittelumallin
mukainen kehittdminen vaatii asemanseudun ympéristossa. Suunnitelmassa madaritellaan alu-
een vahimmadistiheysluku ja parkkipaikkavaatimukset. Asemasuunnitelmissa kaydaan myos
lavitse esteita mitd joukkoliikennekeskeinen kehittdminen kyseisella asemalla kohtaa, ja lista-
taan toimia paikallisen tuen varmistamiseksi. Portlandissa on mygs toteutettu markkinatutki-
muksia osana asemanseutusuunnitelmaa. Markkinatutkimusten tarkoituksena on ollut houku-
tella alueelle yrityksid ja madaltaa niiden kynnysta siirtya alueelle. (Arrington 2009; Oregon
Metro 2016.)

Kasvun ohjaamisen valineend UGB-rajoitus perustuu kaytettavissa olevan maan rajoittami-
seen ja samalla maan arvon kasvattamiseen. Teoriassa asuntojen hintojen ei kuitenkaan pitaisi
nousta, vaan tonttitehokkuuden ja tiheyden kasvaa. Omakotitalojen osalta UGB-rajoitus ohjaa
kéytettavaksi pienempid tontteja, jotta ostajilla on varaa taloihin. Useamman asunnon raken-
nuksissa taas joko rakennetaan tontille useampia asuntoja tai asuntojen keskikokoa pienenne-
tdén. Portlandin UGB-rajoituksen vaikutusta alueen asuntojen hintoihin on tutkittu kattavasti.
Portlandin metropolialue on kasvanut keskivertometropolialuetta rivakammin ja asuntojen
hintojen nousu on ollut nopeampaa kuin muissa saman kokoluokan yhdysvaltalaiskaupun-
geissa. (Phillips & Goodstein 2000.) Ohjatun kasvun ja UGB-rajoituksen vastustajat ovat ar-

gumentoineet asuntojen hintojen kasvaneen Portlandin kasvun ohjaamisesta johtuen. UGB-
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rajoituksen on esitetty my6s synnyttdvan kahtiajakautuneet asuntomarkkinat, joissa UGB-
alueen ulkopuolisilla alueilla asuminen on ollut edullisempaa. (Mildner 1999.)

Portlandin UGB-rajoituksen ja TOD-kehityksen onnistumisesta alueella on olemassa kah-
tiajakoista tutkimustietoa. Kattavasti Portlandin kehitysta tutkineen Junin (2008) tutkimukses-
sa todettiin, ettd aseman laheisyys nosti todennakdisyytta kayttaa julkista liikennetta yksityis-
autoilun sijaan, kun taas asuinalueen tiheydelld ei ollut vaikutusta julkisen liikenteen kéyt-
toon. Samassa tutkimuksessa todetaan, ettd Portland ei ole UGB-rajoituksellaan onnistunut
murtamaan autoriippuvaisuutta, mutta on kuitenkin onnistunut luomaan edellytykset joukko-

liikenteen kaytdn kasvulle alueellaan.

Myung-Jin Junin artikkeli (2004), joka kasittelee Portlandin UGB-suunnitelman onnistumista
tihedn kaupunkimaisen rakenteen saavuttamisessa, sisaltda mielenkiintoisen huomion hallin-
nollisten rajojen merkityksestd. Oregonissa UGB-rajoitus on ké&ytdssa koko osavaltiossa, mut-
ta Portland sijaitsee vain noin 13 kilometrin pa&ssa Oregonin ja Washingtonin osavaltioiden
valisesta rajasta. Washingtonin osavaltion puolella sééntely on véhdisempaa. Rajajokena toi-
mivan Columbia-joen rannoista toisella sijaitsee Pohjois-Portland ja toisella puolella Van-
couverin kaupunki ja Washingtonin osavaltio. Vancouverin kaupunki on osa Clark Countya,
jonka asukasmaaran kasvu on myos ollut huomattavan nopeata. Vuodesta 1980 vuoteen 2009
asukasmaara on kasvanut 192 227 asukkaasta 432 002 asukkaaseen, eli yli kaksinkertaistunut.
Portlandin asukasluku sen sijaan on samassa ajassa kohonnut 368 139 asukkaasta 579 745
asukkaaseen. (Oregon Metro 2010.) Junin huomio on siis, ettei UGB-rajoitus ole taysin onnis-
tunut ohjamaan kasvua alueensa sisélld, vaan ohjannut kasvua rajoituksen ulkopuolelle. T&ssé
tapauksessa osavaltioiden vélinen yhteistyd olisi tarpeen, jotta kasvun hallinta olisi alueella
tehokasta. Samassa tutkimuksessa todetaan UGB-rajoituksen epéonnistuneen kasvun hallin-
nassa, tai ainakaan se ei ole onnistunut siind muita yhdysvaltalaisia metropolialueita parem-
min. Portlandin metropolialueen kasvu vuosina 1980-2000 oli kahdeksanneksi nopeinta yh-
dysvaltalaisten kaupunkiseutujen vertailussa® tutkittaessa asukasmaaran kasvua, ja yhdeksan-
neksi nopeinta kaupunkimaisen maa-alueen kasvulla mitattaessa. Lopullinen arvio kasvun

hallinnan onnistumisesta on kuitenkin viela tekematta.

6 Vertailussa oli mukana 32 metropolialuetta Yhdysvalloista.
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3.4 TOD-suunnittelulla aikaansaadut vaikutukset

Transit-oriented development:iin yhdistetyistd ja todennetuista hyddyistd voidaan listata aina-
kin seuraavat: joukkoliikenteen kayton lisdantyminen ja parantuneet yhteydet, pyordilyn ja
kavelyn lisaantynyt osuus liikennematkoista seké yhteisollisyyden kasvu. Taman lisaksi hyo-
tyind voidaan pitdd pienentyneitd infrastruktuuri- ja rakennuskustannuksia ja lisdantynytta
liikenneturvallisuutta. (Belzer & Autler 2002; Cervero et al. 2004, 119-135.) Useimmat hyo-
dyistd ovat enemmankin oletuksia tai laskennallisia eika niit4 ole vield tutkimuksilla todennet-
tu. On kuitenkin olemassa jo tutkimuksia, joissa on tutkittu TOD-suunnittelun vaikutuksia.
Renne (2009c) korostaa kokonaisvaltaisten tutkimusten tarvetta TOD-keskustelussa. Hénen
mukaansa liian usein tutkimuksissa sovelletaan vain hyvin suppeaa ndkemysta. Ongelmallista
on esimerkiksi infrastruktuurikustannuksissa pitkan aikavélin tarkastelun ongelma ja tulevai-
suuden hailyvyys. Raideinvestoinneissa investoinnin hyotyja on mitattava riittavan pitkalla
aikavalilla, jolloin kehityskulut voivat vaihdella hyvinkin nopeasti ja asukkaiden tarpeet

muuttua.

Cervero ja Arrington (2008) selvittivat tutkimuksessaan henkildautoliikennemaéaria yhdysval-
talaisissa toteutuneissa TOD-kaupunginosissa. Tutkimuksen he toteuttivat mittaamalla henki-
I6autoliikennettd asuinalueiden parkkihalleihin ja parkkipaikoille sisddnkdyntien eteen asetta-
vien pneumaattisten anturiputkien avulla. Nain he saivat tietoa henkildautoilla tehdyista mat-
koista alueella. Taté tietoa he vertasivat yhdysvaltalaisen liikenneinsindori-instituutin (ITE)
arvioon liikenneméadristad vastaavanlaisilla alueilla. Jokaista TOD-aluetta verrattiin omaan
verrokkiarvoonsa. Verrokkiarvoja kéytetdan liikennejérjestelyiden mitoittamisessa, ja niita
voidaan pitadé luotettavimpana tietona henkildautomatkojen maarastd Yhdysvalloissa. Tutki-
muksen mukaan osalla TOD-alueista tehtiin jopa 90 prosenttia véhemman henkiléautomatko-
ja kuin ITE:n vertailuluvuissa vastaavilta alueilta. Erityisen suuri ero oli I&hell&d kaupungin
keskustaa. Kaikkien alueiden tehtyjen matkojen keskiarvo oli noin puolet vdhemman kuin

litkennearviot vastaaville alueille.

TOD-suunnittelulla on todettu olevan asuntojen hintoja nostava vaikutus alueella (Bartholo-
mew & Ewing 2011; Kay et al. 2014; Duncan 2010). Suhtautuminen t&hén on kuitenkin kak-
sijakoista. On sindnsa hyva, ettd asunnoille on ollut runsaasti kysyntaa ja ettd joukkoliikenne-
ratkaisut tuovat lisdarvoa asuntoihin. Tam& parantaa myds mahdollisuuksia TOD-

suunnittelulle, silla kohteiden on oltava rakennuttajille houkuttelevia. Toisena puolena on
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kuitenkin tavoite kohtuuhintaisen asumisen tarjoamiseen. Sosiaalisen asunnontuotannon kei-
noin voidaan myo6s alemmille tuloluokille tarjota mahdollisuus asua TOD-alueilla. Toisaalta
omistusasumisen kynnys ei saa muodostua asuntomarkkinoilla liian korkeaksi. TOD-
suunnittelulla ja tiiviilla kaupunkirakenteella voidaan tarjota useammalle asukkaalle mahdol-
lisuus asua hyvalla keskeisella sijainnilla, toimivan palveluverkon yhteydessé ja hyvien kul-
kuyhteyksien ympardimand. On tarke&é pyrkia séailyttamaan tdmé mahdollisuus myds omis-
tusasumisen kohdalla. Tampereen raitiolinjan yhtend positiivisena vaikutuksena on esitetty
Sitd, ettd toteutuessaan se todennédkoisesti nostaisi reitin varrelle sijoittuvien asuntojen arvoa
(Tampereen kaupunki 2014b; Ikonen & Salmi 2016). Kaupunkisuunnittelulla pitéisi kuitenkin
pyrkia tarjoamaan toimivat asuntomarkkinat koko kaupunkiseudulle ja toimivuutta mitataan
kohtuuhintaisen asumisen méaaralla tai asumiskulujen osuudella kéytettavissa olevista tuloista,

eikd asuntojen hintojen nousulla.

Kamruzzaman ja kumppanit (2014) tutkivat australialaisessa Brisbanen kaupungissa sosiaali-
sen hyvinvoinnin méarad kaupungin TOD-keskuksissa. Verrokkialueina toimivat kaupungin
pientalopohjaiset lahidalueet ja TAD-alueet. Sosiaalista hyvinvointia mitattiin naapurussuh-
teiden méaarélla ja luottamuksella asukkaiden vélilla. Ndiden muuttujien avulla voitiin mitata
yhteisollisyytta alueella. Tutkimuksessa havaittiin, ettd Brisbanen TOD-alueilla oli enemmén
yhteisollisyytta kuin pientaloalueilla tai TAD-alueilla. Pientaloalueet olivat lahempéand TOD-
alueita, kun taas TAD-alueet sijoittuivat vertailussa viimeiseksi. Kyseinen tutkimus on ainoita
laajoja empiriaan pohjautuvia vertailututkimuksia sosiaalisen hyvinvoinnin kasvusta TOD-
alueilla. Koska kyse on yksittdisesta tutkimuksesta eiké aihetta ole viela laajemmin tutkittu, ei
pelkéastdan kyseisen tutkimuksen pohjalta voida viela tehda tarkkoja tulkintoja TOD-

suunnittelun yhteiséllisyytta nostavasta vaikutuksesta.

Liikennekeskeisen kaupunkikehittdmisen ideoita ja niiden toteuttamista on myds Kritisoitu
runsaasti. Kritiikki on kohdistunut kehitysmallin ideoita tai sen lahtokohtia vastaan tai siihen,
ettd TOD-malli ei onnistu ratkaisemaan niitd ongelmia, joiden ratkaisuun se on suunniteltu.
Sen on jopa arvioitu pahentavan néitd ongelmia. Kuitenkin osa ongelmista voidaan nahda
siirtymdvaiheeseen kuuluvina kasvukipuina, jotka helpottavat ajan my6td. Malliin liittyvia
ratkaisuja on myos arvioitava uudestaan ja pohdittava miten mahdollisia ongelmia voitaisiin

vahentaa.

Toteuttaessa TOD-keskusta esimerkiksi vastarakennetun raideyhteyden aseman ymparille on

risking, ettd autojen maaré alueella lisdantyy jopa suuremmassa suhteessa kuin asukasmaaré
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kasvaa. Td&mé johtuu siité, ettd hyvé uusi joukkoliikenneratkaisu ja erityisesti alueelle raken-
nettavat uudet asunnot houkuttelevat alueelle yha hyvétuloisempia asukkaita, joilla on toden-
nakdisemmin kaytossaan yksi tai jopa useampi henkildauto. Uusi raideliikenneyhteys ja
TOD-keskus voivat siis Kiihdyttdd alueen gentrifikaatiota ja pahentaa yksityisautoilusta johtu-
via negatiivisia seurannaisvaikutuksia, kuten kasvihuonepéastojé ja litkenneruuhkia. Ylemmaét
tuloluokat kayttavat myos vahemman todennakdisemmin joukkoliikennettd verrattuna alem-
piin tuloluokkiin. Kehitys on hyvin ongelmallista, koska se voi pahentaa alueen ongelmia,
esimerkiksi liikenneruuhkia, ja pienentéé joukkoliikenteen kayttoastetta. Kehitykseen voidaan
vaikuttaa pienentdmallé yksityisautoilun houkuttelevuutta, esimerkiksi parkkipaikkojen maa-
réd rajaamalla. Samoin gentrifikaatio-kehitystd voidaan rajoittaa varmistamalla sosiaalisen
asunnontuotannon riittdva méaara ja erityisesti haalimalla tuetun vuokra-asumisen piiriin tar-
peeksi asuntoja alueelta. (Kahn 2007; Warren 2014, 35-38.) Lundin (2006) TOD-
kaupunginosiin muuttaneisiin keskittyneessa kyselytutkimuksesta selviaa, etta alueelle muut-
taneilla on todenndkoisemmin auto kuin alueella pidempaan asuneilla tai vertailualueiden
asukkailla. Samoin kotitalouksien kaytettavissa olevat tulot olivat uusilla asukkailla korke-
ammat kuin alueella pidempaén asuneilla. TOD-alueiden asukkaiden julkisen liikenteen kéyt-

tOaste oli kuitenkin merkittavasti vertailualueita suurempi.
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4 Suomalaisten kaupunkien kehitys

Newman ja Kenworthy (1999) tunnistavat suurkaupunkien kehityksesta 1900-luvulla kaksi
suuntaa. Eurooppalaiset historialliset kaupungit ovat tukeutuneet jalankulkukeskustojen, te-
hokkaan joukkoliikenteen keinoihin ja my6s osaksi yksityisautoiluun. Toinen kehityskulku on
ollut erityisesti pohjoisamerikkalaisten kaupunkien kulku kohti hyvin suurta autoriippuvuutta
ja kaupungit ovat muuttuneet rakenteeltaan autoja palveleviksi. Tamé lahtokohta on jo aiem-
min tutkimuksessa nostettu esille, mutta miten suomalaisten kaupunkien ja erityisesti Tampe-
reen kehitys sijoittuu tahan kontekstiin? Luvun tarkoituksena on taustoittaa millaiseen taus-

taan TOD-mallin kehittamispotentiaali suomalaisten kaupunkien osalta sijoittuu.

4.1 Suomi my6hdstyy kaupungistumisesta

Suomen kaupungistuminen tapahtui merkittavasti myéhemmin kuin muiden eurooppalaisten
tai pohjoismaalaisten maiden kaupungistuminen. Saksan kaupungistumisaste oli jo vuonna
1900 ylittanyt 50 prosenttiyksikon rajan ja Ruotsin kaupungistumisaste ylitti sen 1950-luvun
alkaessa. Suomessa kaupunkivaeston maard ylitti maaseutuvaestdon méaaran vasta vuonna
1970.7 Valtioiden kaupungistumisasteen perusteella voidaan karjistaen sanoa, ettd Suomi
kaupungistui 70 vuotta my6hemmin kuin Saksa ja viela 20 vuotta Ruotsinkin perassa. Talla
on ollut mittava vaikutus siihen millaisiksi suomalaiset kaupungit ovat muodostuneet. Suo-
men hyvin pieni asukasluku, suuri pinta-ala ja useat pienet aluekeskukset takasivat myds sen,
ettd Suomen kaupungit olivat verrattain pienid asukasluvultansa ja kaupunkien kehityksen
kannalta tarvittava kriittinen asukasmassa ei niissa ylittynyt. Vasta vuonna 1950 Suomeen
saatiin Helsingin liséksi toinen kaupunki, jonka asukasmaara oli ylittdnyt sadantuhannen
asukkaan rajan. Itse asiassa sadantuhannen asukkaan rajan ylitti kyseisena vuonna kaksi kau-

punkia, Turku ja Tampere.

" Tilasto Saksan osalta: Friedlander 1969, 365; Ruotsin ja Suomen osalta YK:n tilastotoimisto 1960, 1968, 1995.
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1940-luvulle asti kaupunkien uudet alueet rakennettiin Suomessa olemassa olevan kaupunki-
rakenteen yhteyteen ja my6s osaksi ruutuasemakaavaa. Tama kuitenkin muuttui uuden l&-
hidperiaatteen korvatessa vanhat suunnitteluideat. (Salokorpi 1984, 300.) Suomalaisten kau-
pungistuminen tapahtui vaiheessa, jossa kaupunkisuunnittelua leimasi osin 1930-luvun funk-
tionalistiset periaatteet, mutta my0s uusi l&hitperiaate. Tata uutta suunnittelumallia edusti
Suomessa erityisesti Otto-livari Meurman ja hanen vuoden 1947 kirjansa ”Asemakaavaoppi”.
Kaupungistumisen osuessa lahiosuunnittelun aikakaudelle kaupunkimainen alue jai suomalai-

sissa kaupungeissa pieneksi ja tiivis yhtendinen kaupunkimuoto jai muodostumatta.

4.2 Nopea rakennemuutos johtaa lahiéiden syntymiseen

1950-luvulta alkaen suomalaiset kaupungit kasvoivat vauhdilla ja koko maan véestd kaupun-
gistui nopeasti. Kiivasta kaupungistumista ja sen synnyttdmaa asuntopulaa ratkaistiin kaupun-
geissa ohjaamalla kaupunkien kasvua lahidihin. Tdmén Kkiivaan rakentamisen vaiheen mitta-
kaava oli ennennakematén. Vuosien 1957 — 1978 vililla Suomeen rakennettiin yli miljoonaa
uutta asuntoa, joka vastasi kahta kolmasosaa Suomen 1970-luvun lopun asuntokannasta. (Mé&-
ki6 et al. 1994, 15.)

Kaupunkisuunnittelussa l&hitperiaate tavoitteli kaupungin sisalla eri toimintojen, kuten asu-
misen, teollisuuden ja liike-elaman palveluiden, erottelua toisistaan. Tahan funktionalismin
aikakaudella syntyneeseen hajakeskittamiseksi kutsuttuun malliin liittyi myos tavoite itsenais-
ten asuinalueiden luomisesta. Ndiden uusien alueiden asukkaat voisivat saada kaikki palve-
lunsa asuinalueensa sisalta. Uusissa asuinalueissa olisi runsaasti kaupallisia, kulttuurillisia ja
julkisia palveluita, jotka olisivat saavutettavissa jalan. Asuinalueet haluttiin erottaa toisistaan
mittavilla viheralueilla, jotka takaisivat myos miellyttavia virkistysmahdollisuuksia asukkail-
le. N&in syntyneiden asuinalueiden elosta haluttiin myods luonnonléheistd vastakohtana kanta-

kaupunkien ja kivikaupunkien ankeudelle. (Salokorpi 1984, 298-303.)

Lahiosuunnittelun aikakaudella uusien alueiden liikenneratkaisut pohjautuivat vahvasti yksi-
tyisautoiluun, mutta suunnitelmiin tehtiin myos varauksia raideliikenteen kehittdmiseksi.
Esimerkiksi Tampereella uuden Hervannan kaupunginosaa varten jérjestetyn suunnittelukil-
pailun voittajaehdotuksessa oli varattu alueen keskelle osana valtavayldd myos nopea raideyh-
teys kaupungin keskustaan. (Hankonen 1994, 304-312; Salokorpi 1984, 322.) Helsinkia voi-



42

daan pitad poikkeuksena, sill4 kaupungin liikennesuunnitellussa aikalaissuositusten vastaisesti
panostettiin myos julkisen liikenteen parantamiseen ja tehtiin padtds metron rakentamisesta.
(Méenpéa et al. 2000, 26-45.)

Harppaus kohti yksityisautoiluun pohjautuvaa kaupunkirakennetta otettiin vuonna 1966, kun
Autopaikkatoimikunnan mietintd valmistui. Mietinndssa otettiin kantaa autopaikkatarpeen
huomioon ottamiseen kaavoituksessa ja ehdotettiin 350 henkildautopaikkaa tuhatta asukasta
kohden. Kaupunkien kaavoituksessa pysékointinormeissa ldhdettiin 500 paikan takaamisesta
1 000 asukkaalle. Suomalaisessa liikennesuunnittelussa haettiin esimerkkiéd yhdysvaltalaisesta
kaupunkikehityksesté eli kaupungeissa liikkuminen hoidettaisiin henkiléautoilla ja vaatimuk-
set menivat pidemmalle kuin esimerkiksi Ruotsissa. Helsinki nostettiin jalleen poikkeukseksi
ja sielld kehitettdisiin myos joukkoliikennettd. (Hankonen 1994, 304-312.)

Lahiosuunnitelmat toteutettiin vinoutuneesti asuntotuotantoa korostaen. Asunnot alueille ra-
kennettiin poikkeuksetta, mutta suunnitellut palvelut ja erityisesti tehokkaat joukkoliikenne-
ratkaisut jaivat toteuttamatta. Tama johti kasvaneisiin tyo- ja asiointimatkoihin ja korkeaan
autoriippuvuuteen. Naista uusista asuinalueista, jotka suunniteltiin luonnonlaheisiksi, itsenai-
siksi ja elinvoimaisiksi kaupungin alakeskuksiksi, muodostuikin nukkumaldhi6ita. (Mé&kio et
al. 1994, 24-27.) Osin ongelma johtui palveluiden véhéisesta méarastd asuinalueilla, mutta
my06s muutos kulutuskayttaytymisessa, jonka mahdollisti autojen ja jadkaappien yleistyminen,
teki suunnittelun lahtokohdan vanhentuneeksi. Kaupalliset palvelut siirtyivat yha suurempiin
yksikkokokoihin, jolloin alueelle suunniteltu lahikauppa menetti merkityksensa asukkaiden
padasiallisena padivittaisasioinnin toimipisteend. (Hankonen 1994, 230-239.) Lisaksi uudet
lahidrakennukset olivat usein liian massiivisia verrattuna alueelle maariteltyihin tonttitehok-
kuuslukuihin, joten rakennukset piti levittada etdalle toisistaan. Ta&ma johti siihen, etta etdisyy-
det rakennusten vélilld& muodostuivat suuriksi ja kdvelymatkat alueella pidentyivét. Palvelui-
den saavutettavuuden heikentymisen lisaksi tdima hankaloitti myds tehokkaan joukkoliiken-
teen ja palveluiden suunnittelua seka vahensi alueiden kaupunkimaisuutta. (Hall 1991, 256.)
Osasyyna rakennusten hajanaisuuteen oli myds parkkipaikkojen vahimmaisvaatimukset suo-

malaisessa rakennussaantelyssa.
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4.3 Aluerakentamissopimus ja tehokkaan asuntotuotannon vaatimus

Merkittava vaikutus suomalaisen kaupunkirakenteen muodostumiseen oli aluerakentamisso-
pimuksilla 1960-luvun lopulta alkaen. Aluerakentamissopimus on kunnan ja rakentajatahon
vélinen sopimus madritellyn alueen rakentamisesta seka kaavoitukseen ja rakentamiseen liit-
tyvastd osapuolten yhteistyostd. Aluerakentamisen ensimmadinen askel oli maa-alueen osto
rakennuttajan toimesta. Sopimuksien tekoon kuntia motivoivat 1dhinna taloudelliset syyt seka
osaltaan mutkikas sen aikainen rakennuslaki, jossa kunta velvoitettiin merkittdvaan toteutta-
misvastuuseen kunnallistekniikan osalta. Myods uuden alueen rakentamisen ja maanhankinnan
rahoittaminen onnistui edullisemmin rakentajan toimesta kuin kuntavetoisesti. Osasyyna oli
my0s perinteiseen asemakaavoitukseen perustuneen suunnitteluprosessin hitaus. Hitautta pi-
dettiin erityisen suurena ongelmana suurimpien kaupungin karsiessa merkittavasta asuntopu-
lasta. (Mékinen 2010; Salokorpi 1984, 315 -318.)

Aluerakentamisella oli kuitenkin kaupunkirakenteeseen ja sen eheyteen rapauttava vaikutus.
Aluerakentamissopimuksia tehtiin alueista sen perusteella, mista rakennusliikkeet saivat maa-
ta hankittua tarpeeksi edullisesti. Saatavilla oleva maa sijaitsi usein et&alla olemassa olevasta
kaupungista tai kaupungin kasvun ja kehityksen kannalta vaarassa paikassa. Rakennusliikkeil-
1a ja kunnallispoliitikoilla oli surullisenkuuluisan laheiset vélit®, joten rakennusliikkeiden ta-
loudelliset intressit saivat hyvin korostuneen sijan kunnallisessa péaatoksenteossa. Alueiden
suunnittelussa korostettiin asuntotuotannollisia l&htokohtia ja esimerkiksi perinteisesti kaavoi-
tusta hoitaneiden arkkitehtien rooli pieneni. Rakennuksien sijoittelu suurten maankayttosopi-
musten hankkeissa tapahtui myds asuntorakentamisen ldht6kohdasta, jolloin kaupunkiraken-
teen ja toimivan alueen suunnittelun kysymykset hévisivét asuntotuotannon nakodkulmalle.
(Salokorpi 1984, 315-318; Hankonen 1994, 276.)

8 Esimerkkina Tampereeseen liittyneet Noppa-oikeudenkaynnit, joissa oli syytettyind hyvin mielenkiintoisten
vaiheiden jalkeen useita politiikkoja ja virkamiehid, mukaan luettuna Tampereen silloinen kaupunginjohtaja
Pekka Paavola. (Korhonen 2014.)
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4.4 Aika ldhiorakentamisen jalkeen

Aluksi voimakas kaupungistuminen ja sen tuoma asuntopula loi asuntotuotannossa vain méaa-
réllistd painetta, mutta asuntopulan akuuteimman vaiheen jalkeen voitiin keskittyd myds
enemman laadullisiin kysymyksiin (Maula 1987). Jo hyvin nopeasti uusien lahididen raken-
tamisen jalkeen alkoi voimakas aikalaiskritiikki uusia asuinalueita kohtaan. 1970-luvulle siir-
ryttdessa kritiikkid saivat erityisesti metsalahiot, joiden koettiin jadvan etéisiksi kaupunkira-
kenteesta ja unettavan hiljaisiksi. Uusista metsélahidistd puuttui usein tarvittava palvelura-
kenne ja samoin tydpaikat sijaitsivat toisaalla. Tilalle uuden sukupolven arkkitehdit ehdottivat
kompaktikaupungin ideaa toteutettavaksi uusissa lahidissd. Samoin suosiota kasvattivat myos
kantakaupungin alueella tai sen valittomassa laheisyydessa toteutettavat tdydennysrakennus-
hankkeet, jotka nojasivat vahvasti perinteiseen korttelimuotoiseen kaupunkirakenteeseen.
(Hankonen 1994, 26; Mé&kio et al. 1994, 21-27.)

Asuntomarkkinoilla kysynta siirtyi kuitenkin kohti pientaloasumista. Kaupunkeihin syntyi
runsaasti uusia pientalovaltaisia alueita, joita voidaan nimittaa pientalolahidiksi®. Esimerkiksi
Tampereella valmistui vuonna 1974 noin 250 uutta asuinrakennusta, joissa oli 2 860 asuntoa.
Vuonna 1981 vastaavat luvut olivat 450 uutta asuinrakennusta ja joihin mahtui 1 924 uutta
asuntoa. Nama luvut noudattavat yleista kehitystd, jossa uusien asuinrakennusten méaara kas-
voi, mutta asuntojen maara vaheni. 1980-luvulle tultaessa oli jo ndhtavilla tima muutos kohti

pientaloasumista myos kaupungeissa. (Maula 1986, 346-391.)

Uusia pientaloalueita syntyi keskuskaupungin alueelle, mutta erityisesti sitd ympardiviin ke-
hyskuntiin. Keskuskaupunkien alueella kaupunkien kasvu on ohjautunut etdalle kaupungista.
Tampereen kaupunki kasvoi esimerkiksi vuosien 1980 — 2010 valilla 46 929 asukkaalla. Nai-
den vuosien kasvu jakautui siten, ettd kaupungin keskusta-alueen ja sen valittbman ympaéris-
ton'® asukasmaara kasvoi 2 121 hengelld. Keskusta-alueen véaestomaaran kasvun osuus oli siis

alle 5 prosenttia koko kaupungin kasvusta. Vuonna 1980 Tampereen véestostad 37 prosenttia

® Pientalolahiot ovat lahimpana sita mita yhdysvaltalaisessa keskustelussa kuvataan sanalla suburban.

10 Keskusta-alueeseen varsinaisen ydinkeskustan liséksi lasketaan kuuluviksi kyseisessa tutkimuksessa muun
muassa seuraavat kaupunginosat: Amuri, Tampella, Pyynikki, Pispala, Onkiniemi, Lapinniemi, Tammela, Kale-

va, Hakametsé ja Kissanmaa.
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asui kaupungin keskustassa tai sen valittomassé l&heisyydesséd ja vuoteen 2010 mennessé
osuus oli tippunut jo alle 30 prosentin. Taman lisdksi vuosina 1991 ja 2000 tarkasteltuna kes-
kusta-alueen vaestomaara oli jopa pienempi kuin vuonna 1980. Tampereen kaupungin lahihis-
torian vaestdnkasvu on siis suuntautunut lahidihin, kauaksi keskustasta. (Tampereen kaupunki
2014a.)

Kehitys on ollut osa seutuistumiskehitystd, jossa kaupungin toiminnalliset rajat ovat laajentu-
neet ja erityisesti asuminen sijoittunut kehyskuntiin tai uusiin esikaupunkialueisiin keskus-
kaupungin sijasta. (Antikainen & Vartiainen 2004). Seutuistuminen on mahdollistanut entista
moniaanisemman hallinnollisen ja poliittisen kentédn kaupunkiseudulla. Keskuskaupungilla ja
muilla kunnilla voi olla hyvin erilaiset intressit esimerkiksi kaupunkirakenteen kehittdmisesta.
(Vartiainen 2006; Kurunmaki 2013.) Suomessa on tehty seudullisesti suunnitelmia kaupunki-
rakenteen hajautumisen ehkéisemiseksi. Tampereella vuonna 2014 valmistuneessa seudulli-
sessa rakennesuunnitelmassa ohjattiin kaupunkiseudun kasvua vuoteen 2030 ulottuvalla
suunnitteluvalilld. Yksi suunnitelman ydintavoitteista on ohjata kaupungin kasvua raitiolinjan

ja lahijunareittien varrelle.

Kaupunkisuunnittelussa ympéristondkokulmat ja kestdvan kehityksen mukainen kaupunkira-
kenne alkoivat saada laajempaa huomiota 1990-luvulta lahtien. Erityisesti vuonna 1994 voi-
maantullut ympaéristovaikutuksien selvittdmista koskeva lainsaadanto, eli EU-direktiiviin poh-
jautuva YVA-lainsdadanto sekd vuonna 2000 valmistunut maankaytté- ja rakennuslaki vah-
vistivat kestavan kehityksen tavoittelun myos lainsdadannon tasolla. (Yla-Anttila 2010, 12—
13.) Kestdva kehitys on méaéritelty maankaytto- ja rakennuslain keskeiseksi tavoitteeksi ja
siten ettd kaikki kestdvan kehityksen aspektit, eli ekologinen, taloudellinen, sosiaalinen ja
kulttuurinen ovat kesken&in tasa-arvoisia ja niitd pyritddn tavoittelemaan samanaikaisesti.
Kaupunkirakenteen kannalta tarkein ndista neljasta aspektista on taloudellisesti kestava kehi-
tys ja sen pyrkimys tehokkaisiin ratkaisuihin niin liikenteen kuin yhdyskuntateknisten palve-
luidenkin osalta. Samoin taloudelliseen kestdvaan kehityksen kuuluu tavoite yhteiskunnallis-
ten palveluiden tehokkaasta jarjestamisestd. YVA-lainsaadanto velvoittaa selvittdaméén ympa-
ristovaikutukset ja maankaytto- ja rakennuslain 9 §:ssé velvoitetaan selvittdméan kaavan vai-
kutuksia. Vaikutuksia on arvioitava ottaen huomioon kaavan tehtéva ja tarkoitus. Sen liséksi
etta arvioidaan vaikutuksia eléin- ja kasvikuntaan ja ihmisten elinoloihin, tulee selvittda kaa-
van vaikutukset alue- ja yhdyskuntarakenteeseen, yhdyskunta- ja energiatalouteen seké liiken-

teeseen. (Ekroos & Majamaa 2005, 13-50.) Kansallisesti kaupunkirakenteen tiivistamisesta
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on tehty yksi maankayton péaatavoitteista. Samoin Euroopan unionin tasolla tdma on linjattu
kaupunkikehityksen yhdeksi avaintavoitteeksi. (Rajala 2009; Euroopan komissio 2011.)

Kimmo Yl&-Anttilan (2010, 12) ndkemys on, ettd muutokset kohti kaupunkirakenteen tiivis-
tdmista ovat kuitenkin kohdistuneet asuinalueen siséiseen rakenteeseen ja vaikutukset kau-
pungin kokonaisrakenteeseen ovat olleet vahaisia. Hanen mukaansa kaupunkirakennetta tar-
kasteltaessa kaupunkiseudun kokonaisuutena suunnittelun normit ja periaatteet nojaavat vieléa
funktionaaliseen toimintojen erottamiseen sekd puutarhakaupunkien eli Suomessa metsaléahi-
Oiden ideaan. Hajakeskittamisen ja lahidajattelun erdanlaisena joutsenlauluna Tampereella
voisi pitdd uuden kaupunginosan rakentamista Tampereen ja Lempaaléan rajalle. Tamén Vuo-
reksena tunnetun kaupunginosan suunnittelussa oli mukana vanhaa l&hidperiaatetta, johon
yhdistettiin myds ekologisen kestdvan kehityksen tavoitteita. VVuores oli suuressa roolissa
ekotehokkaaseen Tampereeseen tahdanneessd ECO2-hankkeessa. (Sitra 2013.) Kaupunginosa

rakennettiin kuitenkin etéalle olemassa olevasta kaupunkirakenteesta.

Tampereen kaupungin VTT:Ita tilaamassa raportissa (Nykanen et al. 2012) selvitetddn Tam-
melan tdydennysrakentamisen kustannuksia. Raportissa verrataan myos kaupungille koituvien
investointikustannuksien maarad Vuoreksessa, Tampellassa ja kahden erilaisen Tammelan
tdydennysrakennussuunnitelman osalta. Suppeampi néistd Tammelan suunnitelmista sisélsi
vain vélittdmat investoinnit tdydennysrakentamisen aikaansaamiseksi, kun taas laajempi sisal-
si my6s uuden Tammelantorin alapuolelle sijoittuvan pysakdintihallin, uuden alikulkutunnelin
ja péivakodin. Vuoreksen alueen investointikulut olivat hieman yli 18 000 euroa alueelle
muuttavaa asukasta kohden, kun taas Tampellan vastaavat investointikulut jaivat hieman alle
14 000 euron. Tammelan tdydennysrakentamisesta koituisi asukasta kohden suppeammassa
suunnitelmassa 1 606 euron kustannukset ja laajemmassa suunnitelmassa 7 536 euron. Tamé
todentaa osaltaan kuinka edullista tdydennysrakentaminen on verrattuna uuden asuinalueen
rakentamiseen. Tammelan pienemmat kustannukset johtuvat olemassa olevasta infrastruktuu-
rista, jota voidaan hyoddyntédd yhdyskuntatekniikan ja palveluiden osalta. Vuoreksen selvésti
korkein luku selittyy mittavista julkisista palveluinvestoinneista, kuten uuden pdivékodin ja

koulun rakentamisesta, joita alue toimiakseen vaatii.
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4.5 Millaisiksi suomalaiset kaupungit ovat kehittyneet

Suomalaisten kaupunkien kasvun ajoittuminen muita keskieurooppalaisia kaupunkeja myo-
hemmaksi on vaikuttanut oleellisesti sithen millaisiksi kaupungit ovat kehittyneet. Kaupun-
kien voimakkaimman kasvun ajankohta on sijoittunut 1960- ja 1970-lukujen vaihteeseen ja
talléin uusi suuri asukasméaaréd on sijoitettu suomalaisissa kaupungeissa lahidihin. Helsinkia
lukuun ottamatta muista Suomen suurista kaupungeista on jadnyt puuttumaan aiemmat tar-
peeksi suuret kasvuvaiheet, jotka olisivat vaatineet kantakaupungin laajentamista etéélle kes-
kustasta, mutta samalla perinteisen kaupunkitiiveyden saavuttaen. Johanna Hankosen (1994)
mukaan Suomen urbanisoituminen tapahtui lahidistymalla ja kehityksesta voisi paremminkin
kayttad termié suburbanisoituminen. Hanen mukaansa kehitys toi mukanansa suunnittelemat-
toman ja hajautuneen yhdyskuntarakenteen. Syiksi suomalaisten kaupunkien lahidistymiseen
voidaan nimetd ainakin vallalla ollut suunnitteluideologia, asuntotuotannon uudet innovaatiot,
asuntopulan aiheuttama paine nopealle rakentamiselle sekd kaupunkisuunnittelun puutteelli-
suus. (Hankonen 1994, 467-483; Malkio et al. 1994, 19-27; Salokorpi 1984.)

Mydohdisen kaupungistumisen liséksi suomalaisten kaupunkien kehitystd on muokannut mer-
kittdvasti kriittisen massan puute. Esimerkiksi Tampereella ei ole néhty olevan riittavasti
asukkaita tukeakseen tehokasta ja suurikapasiteettista joukkoliikenneratkaisua. Suomalaiset
kaupungit ovat kehittyneet autokaupungeiksi (car cities) ja mallia on haettu Yhdysvalloista.
Esimerkiksi lahiosuunnittelun aikakaudella alkanut ja sen jalkeen jatkunut uusille rakennuk-
sille asetettu kaavoituksellinen velvoite riittavaan autopaikoitukseen tuo myds auton vahvasti

mukaan asuinaluesuunnitteluun.
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5 TOD ja Tampereelle suunniteltu raitiotie

Luonnollinen pyrkimys suunniteltaessa uutta tehokasta joukkoliikenneratkaisua, kuten rai-
tiotietd, on ohjata riittavasti asukkaita ja palveluita sen ympérille. N&in on tehty myos Tampe-
reella ja kaupunkiseudun rakennesuunnitelmassa (Tampereen kaupunkiseutu 2014), jossa uu-
sia asuntoja pyritddn ohjaamaan kattavasti suunnitellun raitiolinjan yhteyteen tai tulevaisuu-
dessa mahdollisesti kaynnistyvan lahijunaliikenteen asemien ympérille. Taméa on hyva alku ja
lahtokohta TOD-suunnittelumallin mukaiselle kaupunkisuunnittelulle. Tampereen kaupungin
laatimassa yleissuunnitelmassa on lisdksi nostettu esille erditd TOD-suunnittelumallille omi-
naisia piirteitd, kuten kevyen liikenteen toimivuus ja esteettdmyys seka linja-autoin toteutettu

syottoliikenne.

5.1 Tampereen pikaraitiotien kuvaus ja ominaisuudet

Light rail tai Light rail transit (LRT), eli kevyt raideliikenne on raideliikenteen muoto, joka
sijoittuu perinteisen kaupunkimaisen raitioliikenteen ja suurikapasiteettisen perinteisen juna-
raideliikenteen viliin. Sille on tyypillistd hyvin monipuolinen liikenndintireitti, jossa reitin
ymparisto voi vaihdella runsaasti eri osuuksilla. Vélilla reitti kulkee kevyen liikenteen vieres-
sé kaupungin keskustassa, moottoriteiden yhteydessd, maan alla tai kohotettuna maan pinnas-
ta. Liikenndinti tapahtuu usein l&hella muuta liikennettd, mutta omalla kaistallansa. Nopeu-
tensa puolesta se péihittda perinteisen raitiolinjan, mutta haviaa metrojunille. (Boorse 2001).
Suomessa vastaavista suunnitelmista on kéytetty termid pikaraitiotie tai raitiotie. Tampereelle

suunniteltu raitiotie on tdmén kaltainen LRT-linja.

Nykyinen hanke raitiolinjan rakentamisesta Tampereelle kdynnistyi vuonna 2010, kun Tam-
pereen kaupunkiseudun yhteistyona tekemé rakennesuunnitelma 2030 ja liikennejérjestelma-
suunnitelma TASE 2025 valmistui. T&mén jalkeen aloitettiin raitiolinjan suunnittelu. Raitio-
linjan reitiksi muodostui alustavassa yleissuunnitelmassa reitti Lielahdesta keskustan kautta
Hervantaan. Myohemmin reitti on tarkentunut siten, ettd kyseessa olisi kaksi linjaa, joista toi-
nen kulkisi Pyynikintorin ja Tampereen yliopistollisen sairaalan valia ja toinen Hervannasta

Lielahteen. Suunnitelman mukaan ensimmaisessé rakennusvaiheessa rakennetaan Pyynikinto-
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rin ja Hervannan valille liikenndiva linja. Alustavan yleissuunnitelman mukaan reitin koko-
naispituus olisi 23,5 kilometri& ja pysékkeja sen varrella olisi 33. Suurimman osan reitistaan

junat kulkisivat erillisilla omilla kaistoillansa. (Tampereen kaupunki 2014b.).

Tampereen kaupungin raitiolinjan toteuttaminen nytkahti suuren askeleen eteenpdin huhti-
kuussa 2016, jolloin valtion rahoitus hankkeelle varmistui. Julkisessa keskustelussa ja kau-
punginvaltuutettujen keskuudessa tata rahoitusta on pidetty elintdrkedna hankkeen toteutumi-
sen vuoksi. Valtion rahoituksen varmistamiseksi nostettiin aktiivisesti esille julkisessa keskus-
telussa hankkeen asuntotuotannollisia ja -taloudellisia vaikutuksia. Kasvun ohjaaminen rai-
tiotien varrelle, tehokas rakentaminen ja asuntojen arvon nousu ovat olleet kantavia teemoja.
(Aamulehti 1.4.2016; Ikonen & Salmi 2016.)

Raitolinja toteutuessaan rakennettaisiin allianssimallilla. Allianssissa on télla hetkella mukana
Tampereen kaupungin lisdksi VR Track Oy, YIT Rakennus Oy, POyry Finland Oy ja Ratatek
Oy. Allianssi on valmistellut hanketta jo pitkd4n ja esimerkiksi lopullisen tarjouspyynnon
raitiovaunuista suunniteltu julkistaminen tapahtuu kesédkuussa 2016. Paatds rakentamisesta on
tarkoitus tehdd kaupunginvaltuuston toimesta lokakuussa 2016, kun raitiotien rakentamis-

suunnitelma on valmistunut. (Tampereen kaupunki 2016a.)

5.2 TOD-indeksin rakentaminen

Tutkittaessa Tampereen kaupungin mahdollisuuksia transit-oriented development —
kehitysmallin hyddyntdmisessa on oleellista selvittdd kaupungin nykyinen laht6taso. On pyrit-
tdva mittamaan joukkoliikenteen piirissa olevia henkil6itd, tydpaikkoja ja palveluita. Lis&ksi
on otettava huomioon, ettd alueen maank&yttd on monipuolista ja tehokasta. Tallgin joukko-
litkenteen palveluita voi kayttad laajempi ma&érd ihmisig, ja ndma ihmiset voivat kayttad jouk-
koliikennetta saavuttaakseen monipuolisesti myos erilaisia kohteita. Tassé tutkielmassa apuna
kéytetddn jo aiemmin mainittua Alankomaissa kehitettyd TOD-indeksi4, jota on muokattu
vastaamaan aineistoa ja paikallisia olosuhteita. T&m& TOD-indeksi muodostuu siten, etta 35
prosentin painotus annetaan tiheyden mittarille sekd 35 prosentin painotus maankaytén moni-
puolisuudelle. Naiden liséksi 20 prosentin painotus annetaan kaupallisen maankayton osuu-
delle sek& 10 prosentin painotus yritysten maaralle alueella. Tiheyden mittarina toimii sum-
mamuuttaja, joka muodostuu asuntojen seka liiketilojen méarasta alueella. (Singh et al. 2014.)
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Talla tavalla muodostetulla TOD-indeksilla voidaan mitata my6s kahta kolmesta ominaisuu-
desta, jotka Rowleyn (1996) mukaan madrittavat kaupunkien fyysisen muodon. Hanen mal-
linsa mukaan kaupunkirakenteen ominaisuuksia ovat tiheys, rakeisuus ja lapaisevyys. Naista
tiheyttd ja rakeisuutta mitataan talla TOD-indeksill4, mutta lapéisevyytta tai siihen liittyvaa

saavutettavuutta indeksi ei valitettavasti mittaa.

Tassd tutkimuksessa TOD-indeksi muodostuu hieman eri tavalla kuin hollantilaisessa tutki-
muksessa, mutta pohjautuu kuitenkin samalle idealle TOD-tasojen mittaamisesta. Tampereen
kaupunki ei ole rakentunut erityisen tiiviiksi kaupunkialueeksi. Asukastiheys Tampereen kan-
takaupungin alueella oli vuonna 2013 1 635 asukasta / neliokilometri. Asukastiheyden las-
kennassa on jatetty hyvin maaseutumainen Teisko huomioimatta. Lukua voi verrata esimer-
kiksi Singhin ja kumppaneiden tutkimuksen Nijmegenin kaupunkiin, jonka asukastiheys oli
vuonna 2014 3 138 asukasta / neliokilometri. (Tampereen kaupunki 2014b; Centraal Bureau
voor de Statistiek 2014.) On siis perustelua muokata hieman tuota indeksid ja painottaa
enemman asukastiheyttd muiden muuttujien kustannuksella. Tampereen kaupungin alueella ei

ole kaikkialla riittdvaa asukastiheytta tarjoamaan vaadittavaa asukaspohjaa raideliikenteelle.

Taman tutkimuksen TOD-indeksi muodostuu seuraavista muuttujista: asukastiheys, tyopaik-
kojen maara ja maankayton monipuolisuus. Yhdessa muuttujat kuvaavat joukkoliikenteen
tavoitettavuutta seka sita, millaisiin kohteisiin ja palveluihin joukkoliikenteelld voi matkustaa.
Mitd monipuolisemmin joukkoliikennettd voidaan kayttad seka tyo- etta koulumatkaliikenteen
ulkopuolella, sitd suurempi kayttoaste ja hyoty siitd saadaan. Monipuolinen joukkoliikenteen
kayttd tasaa myos joukkoliikenteen kayttdastetta vuorokauden sisélla. (Cervero et al. 2004,
146-152.)

Tutkielmassa TOD-indeksin painotus on seuraava: 50 prosenttia asukastiheys, 25 prosenttia
tyopaikkojen maard ja 25 prosenttia maankayton moninaisuus. Na&itd kaikkia tarkastellaan
ruutuaineistossa ja muuttujat on standardoitu vertailun parantamiseksi siten, ettd jokaisen
muuttujan keskiarvo on 100 ja keskihajonta 10. Tdam& mahdollistaa myds summamuuttujan

luomisen.

Maankayton monipuolisuutta mittaa muuttuja, joka muodostuu erilaisten maankayttéluokkien

maarésta kyseisen ruudun alueella. Téssd maankayttoluokat on jaettu viiteen ryhméén: asuin-
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alueet, vapaa-ajan alueet, liiketoiminta, toimistot/teollisuus ja muut!t. Tutkimuksen tarkoituk-
sen vuoksi vain neljan ensimmaisen luokan esiintyvyytta tutkitaan ja luokka muut” jatetdaan
huomioimatta. Luokassa ”muut” on sellaisia maankayton luokkia, jotka eivét kerro maankay-

ton monipuolisuudesta tai eivat ole tarkeitd kohteita julkiselle liikenteelle. Kyseiseen luok-

kaan kuuluvat esimerkiksi tiet, maatalouden maankaytto ja metséalueet.

[ 7N

== \

Kuva 2. Havainnekuva maank&yton mittaamisesta esimerkkiruudussa.

Kuva 2 havainnollistaa maankaytén monipuolisuuden mittaamista. Kuvassa kyseinen koros-
tettu ruutu saa arvon kolme, koska silld sijaitsee asuinalueen sinisen vérin, liiketoiminnan
oranssin varin ja vapaa-ajan punaisen varin maankayttoa. Sen sijaan tutkimuksen kannalta ei-

olennaiset maankayttdluokat ovat valkoisella varilla merkittyina.

1 Liitteessd 1 on lueteltu tarkemmin tdma jako maankayttéluokkiin ja mita luokat sisaltavat.
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5.3 Mukautettu TOD-indeksi Tampereen kaupungin alueella
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Kartta 1. TOD-indeksi laskettuna ruuduittain Tampereen kaupunkiseudulla 2008

Kartassa 1 on esitetty karttamuodossa TOD-indeksin arvot Tampereen kaupunkiseudulla ja
erityisesti suunnitellun raitiotielinjan ympéristossa.!? Kuvan 3 kartasta nousee keskustan ja

Hervannan alueet esille korkean TOD-indeksin keskittymind. Lantinen osa ja itdisen reitin

12 | jitteista loytyy kartat TOD-indeksin osamuuttujista, eli asukasmaarasta, tyopaikkojen maarasta ja maankay-

tébn moninaisuudesta (liitteet 2-4).
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Kalevan jalkeinen osa erottuvat pienempien arvojen alueina. T&mén tarkastelun perusteella jo
ldhtokohdaltaan potentiaalisina TOD-keskittymind erottuu Tammelan ja Kalevan alue seka
Hervanta. Tamén hetkinen tilanne on kuitenkin hajanainen. Vain Hervanta ja kaupungin kes-
kustan alue tarjoaisivat toimivan lahtokohdan TOD-suunnittelulle tdméan tarkastelun perus-

teella.

Kartasta voidaan paatella, ettd kahta lukuun ottamatta kaikki ylimman luokan ruudut kaupun-
kiseudulla sijoittuvat suunnitellun reitin varrelle. Tdma vahvistaa oletuksen suunnittelun reitin
toimivuudesta varsinkin kun reitti on vield hyvin suoraviivainen. Lantinen osa reitist4, joka
valmistuu suunnitelman mukaan vasta myohemmaéssa vaiheessa, tarjoaa taas runsaasti poten-

tiaalia TOD-suunnittelulle.

5.4 Suunniteltavan raitiotien pysakkialueiden tarkastelu

Tampereen kaupungin raitiotie-hanke on edennyt jo yleissuunnitelma -vaiheeseen ja yleis-
suunnitelmasta 10ytyy myos raitiotien suunnitellut pysakit. Suunniteltuja pysakkialueita on
tarkasteltava vield tarkentaakseen TOD-suunnittelun mahdollisuuksia raitiolinjasuunnitelman

yhteydessé. Jokaisesta pysakkialueesta otetaan mukaan ruutu, jolla pysakki sijaitsee seké sita

ympéroivéat ruudut.

Kuva 3. Pyynikintorin pysakkia ympardivat ruudut havainnollistettuna
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Kuva 3 havainnollistaa tarkastelua Pyynikintorin pysékin osalta. Siin& varsinainen ruutu on
keskelld ja muut pysakin TOD-indeksiin laskettavat ruudut harmaaksi véritettyind. Yhdeksan
pienen ruudun rajaama ja tarkastelun kohteena oleva alue on 750 x 750 metrid. Tamén alueen
sisalla raitiotien pysakki on kévelyetdisyyden padssa. Osa pysakeisté sijoittui siten, etta vesis-
toista tai tietojen puuttumisesta johtuen pysakkié ei ympar6i kahdeksan ruutua, vaan esimer-
kiksi vain kuusi. Tdméan vuoksi tarkastelussa luvut ovat pysékkia ympardivien ruutujen kes-
Kiarvoja, eivat summia. Nain kaytossa olevien ruutujen lukuméara ei vaikuta tulokseen, aina-

kaan suoranaisesti.

Taulukko 1. Suunnitellun raitiotien pysékkeja ympéroivien alueiden avainlukuja vuodelta
2008. Ylimpaan viidesosaan kuuluvat luvut on merkitty punaisella varilla.

Lentavanniemi 343,67 7,22 1,44 121,62
Mannisto 258,00 19,00 1,43 116,31
Niemenkyla 16,80 7,80 1,20 99,42
Niemen kartano 38,88 1,88 1,50 101,70
Niemenranta 140,67 38,11 1,67 110,02
Pohtola 4,22 128,11 2,11 105,30
Lielahti 0,11 94,56 1,78 102,89
Sellu 236,57 53,57 1,86 117,40
Santalahti 196,00 63,00 2,20 116,19
Tikkutehdas 191,00 20,50 1,83 113,34
Amuri 412,50 68,33 2,17 130,40
Pyynikintori 434,56 132,89 2,44 134,73
Tuulensuu 750,44 1045,56 2,56 183,22
Keskustori 513,44 1129,33 2,56 170,23
Koskipuisto 422,89 1142,44 2,44 164,32
Rautatieasema 491,78 1004,11 2,33 164,29
Tammela 434,56 739,00 2,00 151,45
Sampola 485,33 159,56 1,00 133,97
Teiskontie 479,22 106,89 1,56 133,86
TAYS 87,22 590,22 1,89 123,87
Kaupin kampus 78,43 7,14 1,29 103,72
Kaleva 453,75 91,25 1,88 132,81
Uintikeskus 342,67 155,00 2,56 129,76
Hakametsa 100,00 144,89 2,11 112,07
Vuohenoja 73,56 5,44 2,11 106,15
Turtola 56,56 33,56 1,00 102,12

Hallila 169,22 11,56 0,78 108,08
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Kanjoni 305,38 64,00 1,63 121,43
Hervantakeskus 509,00 158,50 2,38 140,13
TTY 98,67 564,33 2,33 125,35
Hermia 23,44 592,22 1,56 118,63
Mikontalo 525,33 184,11 1,78 139,95
Etela-Hervanta 354,78 72,33 1,44 124,30
Arkkitehdinkatu 423,00 11,00 1,44 126,92
Ahvenisjarventie 254 57 8,71 0,86 113,85

Taulukkoon 1 on koottu avainluvut suunnitellun raitiotien jokaisen pysakin ymparistosta. Liit-
teend oleva Tampereen kaupungin pysakkikaavio (liite 5) havainnollistaa pyséakkien sijoittu-

misen reitille. Taulukossa ne ovat reitin jarjestyksessa lannesta itaan.

Taulukosta voidaan huomata osittain samaa tietoa kuin aiemmasta kartasta. Kuitenkin taulu-
kon avulla ndahdadan myds ne syyt, minka takia jokin pysakki saa korkean TOD-indeksin ar-
von. Taulukkoon on merkitty sellaiset luvut punaisella varilla, jotka sijoittuvat ylimpéan vii-
desosaan. Tastd tarkastelusta voi huomata, ettd keskustan alueella sijaitsevat pysékit erottuvat
odotetusti jokaisen muuttujan osalta. Ydinkeskustan ulkopuolisina erottuvat Hervannan pysa-
kit seka ydinkeskustan ulkopuolella sijaitseva kantakaupungin itdinen alue (Tammelan ja Ka-
levan kaupunginosat). Itdisen osan reitin pysékit saavat keskimaarin suurempia arvoja kuin
lantisen osan pysékkien alueet. Tampereen yliopistollisen sairaalan haara erottuu suurena tyo-
paikkakeskittymand, jonka asukasmaara jaa kuitenkin vahaiseksi.

Vield hyvin keskenerdinen Niemenrannan alue saa taas verrattain pienid arvoja. Tamé ei kui-
tenkaan ole yllattavaa, koska alueen ensimmadinen asemakaava on vasta valmistunut ja tavoit-
teena on luoda alueelle 5 000 uutta asuntoa sijoittuen Nasijarven rannan laheisyyteen. (Tam-
pereen kaupunki 2014b, 62-63.) Niemenrannan alueen lisaksi myds Santalahden ja Tikkuteh-
taan pysdkkien ymparistot tulevat muodostumaan lahitulevaisuudessa ahkeran asuntotuotan-
non alueiksi, jolloin vanhat teollisuus- ja toimistotontteina toimineet alueet muutetaan asuin-
alueiksi. Namé& uudet asuinalueet tuovatkin merkittdvid mahdollisuuksia myds TOD-
ajattelulle. Pysakkien suunnittelu uusilla alueilla mahdollistaa sen, ettd kevyen liikenteen saa-
vutettavuus ja palveluiden keskittdminen pysakin ympérille on helpompi varmistaa. Samoin
tehokkain rakentaminen, eli esimerkiksi alueen korkeimmat rakennukset, olisi sijoitettava
mahdollisimman l&helle pysékkid. Tarkastelun kannalta on pyrittdvd huomioimaan uusien

rakennushankkeiden vaikutus.
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5.5 Tampereen kaupungin uudet rakennushankkeet

Vaikka rakentamispéa&tosta raitiolinjasta ei ole vielé tehty, Tampereen kaupunki ja kaupunki-
seutu ovat jo ottaneet strategisesti tarkeitd ensimmaisia askelia tdydennysrakentamisen keskit-
tdmiselld raitiolinjan reitille. Téllaisia alueita ovat esimerkiksi uusi Niemenrannan alue, Kale-
van itdpuolelle rakenteilla oleva Kalevanrinteen alue sek& Nasijarven rantaan sijoittuva Santa-
lahden alue. Taman liséksi Tampereella on kdynnissd monia muitakin kaupunkirakenteen tii-
vistdmiseen liittyvid hankkeita, joista useat sijaitsevat hyvin l&hell&d keskustaa. Edellisissa
kappaleissa esitetty TOD-indeksi ja siihen pohjautuva analyysi voidaan muokata myos siten,
ettd indeksissa huomioidaan uudet rakennuskohteet Tampereen kaupungin alueella keskittyen

erityisesti raitiolinjan varrelle.

Tampereen kaupunkiseudun seudullisessa rakennesuunnitelmassa raitiolinjan yhteyteen on
ohjattu merkittdva méaard uusia asuntoja ja asukkaita. Suunnitelman mukaan Tampereen kau-
punkiseudulle rakennettavasta reilusta 90 tuhannesta uudesta asunnosta tulee puolet tukeutu-
maan raitiotiehen ja tdman lisdksi 20 prosenttia myos lahijunaliikenteeseen. Téhan analyysiin
on otettu mukaan alueet, jotka suunnitelmassa linjataan kuuluvaksi raitiolinjan ensimmaiseen
vaiheeseen. Na&it4 uusia raitiotiehen tukeutuvia asuntoja rakennetaan vuosina 2013-2030 ra-
kennesuunnitelman mukaan yhteensé 29 700. (Tampereen kaupunkiseutu 2014.) Analyysissa
otetaan kuitenkin myds kaikki Tampereen keskustaan suunnatut uudet asukkaat mukaan las-
kentaan, jolloin analyysiin lisattavaksi kokonaismaaraksi nousee 39 960 asukasta. Taulukosta

2 on nahtéavissé suunnitellut alueet ja niille tulevien asukkaiden maara.

Taulukko 2. Tampereen seudun rakennesuunnitelmassa esitettyjen uusien rakennushankkei-
den vaikutus asukasmaaraan vuosina 2013-2030 (Tampereen kaupunkiseutu 2014).

Alueen nimi Uusien asukkaiden méaara
Lielahti 13500
Santalahti 2 300
Tampere, keskusta 13 200
Hakametsa-Sammonkatu 3500
Turtola 560
Hallila 1400
Hervanta 1500
Hervantajérvi 4000
Raitiotien yhteydessa olevat alueet, yhteensa 39 960

Kaupunkiseudun muut alueet, yhteensa 93 850
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Suunnitellun reitin ulkopuolelle uusia asukkaita rakennesuunnitelman mukaan tulee 93 850.
N&ma uudet asukkaat jaetaan kaupunkiseudulle siten, ettd asukasmaaré jaetaan tasaisesti niille
ruuduille, jotka eivat ole olleet aiemmassa yksildityjen asuinalueiden tarkastelussa. Ihanteelli-
nen ratkaisu olisi my6s muiden kuin reitin varteen tulevien rakennushankkeiden sijoittaminen
oikealla kohdalle, mutta jo tdiméankin avulla saadaan paremmin vertautuvaa tietoa suunniteltu-

jen rakennushankkeiden vaikutuksista.
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Kartta 2. TOD-indeksi, jossa on otettu huomioon uudet rakennushankkeet suunnittelun linjan
yhteydessé 2008

Asukasmadrien kasvun vaikutusta on kuvattu kartassa 2. Aiempaan lahtotilanteeseen nédhden
reitin lansiosa saa suurempia arvoja ja myos lahempana keskustaa TOD-indeksin lukemat

ovat kasvaneet merkittavésti. Itdisen puolen osalta uudet rakennushankkeet tulevat vahvista-
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maan TOD-potentiaalia Tampereen kaupunkiseudulla, erityisesti Kalevan kaupunginosan
tyontyessé yha pidemmaéksi itddn. Suunniteltujen rakennushankkeiden myo6té kaupunkimainen
alue tulee kasvamaan kaupungin keskustan tuntumassa. Kalevan kaupunginosan itareunalle
on suunniteltu uutta joukkoliikenteen vaihtoterminaalia, joka rakentuisi yhdessé raitiolinjan
kanssa ja yhdistaisi itdisen Tampereen linja-autoliikenteen raitiolinjaan. Samalla my0ds Kale-
van kaupan suuryksikkokortteli olisi saavutettavissa joukkoliikenteen keinoin. Alustavassa
suunnitelmassa on Kiinnitetty myds huomiota kevyen liikenteen esteettémyyteen. (Tampereen
kaupunki 2015.) Lisaksi Kalevassa reitin haarakohdassa arvot ovat kasvaneet ja tuo haara-

alue on hyvin potentiaalinen TOD-keskittymé& uusien hankkeiden myoté.

Uudet asuinrakennussuunnitelmat erityisesti Niemenrannan alueella, Santalahdessa sekd Ka-
levassa tarjoavat mielenkiintoisia mahdollisuuksia TOD-suunnittelulle. Ndma alueet yhdessé
Hervannan kanssa ovat myds potentiaalisimpia TOD-keskuksia, joiden suunnittelussa olisi
sovellettava TOD-suunnittelun kaytantéja. Uudet rakennushankkeet ja suunniteltava raitiolin-
ja olisi suunniteltava rinta rinnan mahdollisuuksien mukaan, jolloin maksimoitaisiin hankkeis-
ta aiheutuva hyoty toisillensa seka luotaisiin mahdollisimman toimivia ratkaisuja alueen asu-

miseen, palveluihin ja liikenteeseen.

Uusien rakennushankkeiden lisdksi myos palvelukeskittymia ja ty6paikkoja aiotaan Tampe-
reen seudun rakennesuunnitelman mukaan ohjata raitiotien yhteyteen. Naiden vaikutuksia
TOD-indeksin muodostumiseen ei valitettavasti tassd ole kdyty lavitse. Voidaan kuitenkin
olettaa, ettd myds nd&mé suunnitelmat vahvistaisivat joukkoliikennekeskeisen kaupunkisuun-

nittelun potentiaalia Tampereella.

5.6 Toimet TOD-kehityksen tukemiseksi

Aiemmin on esitelty toimia, joilla kansainvalisesti on tuettu joukkoliikennekeskeista kaupun-
kirakennetta. Tassa kappaleessa esitellddn erityisesti suomalaiseen yhteiskuntaan soveltuvia

ratkaisuja kehityksen vauhdittamiseksi.

Julkinen valta voi aikaansaada TOD-kehitysta vaikuttamalla asuntomarkkinoiden tarjontapuo-
lelle ja kysyntdpuolelle. Kysyntépuolelle se voi vaikuttaa epasuorasti ihmisten asumisratkai-

suihin ja mieltymyksiin. Ehka merkittavin tapa tdhdn on vaikuttaa erilaisilla taloudellisilla
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houkuttimilla tai pyrkimélla ohjaamaan ihmisten toimintaa verotuksen kautta. Suomessa kun-
nilla on oikeus keratd alueeltaan kiinteistoverotuloja. Kiinteistoverolainsdadantod muuttamal-
la voitaisiin suosia tiivistd kaupunkirakennetta alhaisemmalla verotuksella. Tamén kaltaisen
taloudellisen ohjauksen tehokkuuden varmistamiseksi kiinteistoverotuksen pitdisi tapahtua
kaupunkiseudun tasolla. Joukkoliikenteen suosiota voidaan lisatd kaupungin alueelle s&ade-
tyilla tienkdyttomaksuilla tai perimalld korkeaa polttoaineverotusta yksityisautoilijoilta. Jouk-
koliikenteen kéayton lisédmiseen on pyritty myds antamalla tyénantajille mahdollisuus tarjota
tyésuhdematkalippua luontoisetuna tyontekijoille. Verottoman luontoisedun vuosittainen

enimmaismaaré on tall4 hetkelld 300 euroa. (Verohallinto 2016.)

Infrastruktuurikustannusten lapinékyvyytta lisaédmalla ja hinnoittelumallin muutoksilla voitai-
siin tuoda esille tiiviin kaupungin hy6tyja. Tiiviin kaupunkirakenteen avulla tehtyja infra-
struktuurisaasttja voisi ohjata esimerkiksi joukkoliikenneinvestointien rahoittamiseen tai viih-
tyisiin kevyen liikenteen vayliin. Infrastruktuuripalveluiden hinnoittelussa pitaisi taas huomi-
oida todelliset kustannukset ja investointitarpeet ja vélttaa tiiviin rakenteen kayttémaksujen

ohjaamista hajautuneen kaupunkirakenteen kayttémaksujen subventointiin.

TOD-kehityksen kannalta raitiolinjan pysakkialueet olisi suunniteltava huolella. Alueista olisi
luotava Kkattavat suunnitelmat, jossa kaytdisiin lapi maankayton muotoja alueella, kehitysna-
kymia seka esteitd TOD-suunnittelulle pysékin ymparistdssa. Erityista huomiota olisi Kiinni-
tettdva kevyen liikenteen soljuvuuteen ja esteettomyyteen. Liséksi erilaisten palvelujen integ-
roiminen julkiseen liikenteeseen olisi oleellista. Ta&mé voidaan toteuttaa muodostamalla luon-
nollisia ja miellyttavia siirtymareittejd pysakin ympéristossa ja ottamalla alueen toimijat ja

heidan intressinsd mukaan osaksi pysékkialueen suunnittelua.

Rakennussaantelyssd voidaan tukea TOD-kehitystd mahdollistamalla ja vaatimalla tiivista
rakentamista ja monipuolista maank&yttéd pysékkien valittoméssa l&heisyydessa. Alueelle
voidaan sallia suurempi rakennuskorkeus ja tonttitehokkuus, seka asettaa kannusteita kevyen
lilkenteen yhteyksien ja joukkoliikenteen saavutettavuuden parantamista varten. Lisdksi uu-
disrakennuksille asetetuista parkkipaikkavaatimuksista voidaan luopua l&hell&d TOD-keskusta
ja tukea pyorien pysakdintiratkaisuja. Tampereen kaupunki on muuttamassa pysakdintinorme-
jaan ja sallimassa suuremman vapauden myos jattaa pysakointipaikat kokonaan toteuttamatta.
Yhtena osana suunnitelmaa on pysakdintinormien pienentyminen hyvien joukkoliikenneyh-
teyksien varrella ja keskuksissa. Suunnitelmassa keskukset jaetaan kaupungin keskustaan ja

aluekeskusten kavelyvyohykealueisiin. Né&iden lisdksi tehokkaan joukkoliikenteen vaikutus-
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alueen autopaikkojen mitoitusnormi on pienempi. Uutta pysékointinormia ei ole vield vahvis-
tettu kaupungin péatoksenteossa ja suunnitelman valmistelukin on vield kesken. (Tampereen
kaupunki 2016b.)

Maanhankinnan keinoin voidaan myods tukea TOD-kehitystd. Kaupunki voi ennakoida ja
hankkia maata suunniteltavan reitin varrelta ja erityisesti pysakkialueiden ymparistosta. Tata
maata voidaan sitten tarjota rakennuttajille ja erityisesti suosia TOD-suunnittelun mukaisia
tiiviitd, monimuotoisia ja kevyelle liikenteelle ystavallisia hankkeita. Tampereella on linjattu
maapolitiikan suuntaviivaksi kantakaupungin alueella tiiviin ja korkean rakentamisen tukemi-
nen, jotta voidaan véhentdd tdydennysrakennustarvetta jatkossa. (Tampereen kaupunki
2014c.)
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6 Johtopaatokset

TOD-suunnittelumallia voidaan soveltaa suurimpien suomalaisten kaupunkien kehittamiseen.
Suomalaisessa kaupunkisuunnittelussa on noussut myo6s yha laajempaa kiinnostusta tehokkai-
den joukkoliikenneratkaisujen etsimiseen ja kaupunkirakenteen tiivistamiseen. TOD-
suunnittelumalli soveltuu hyvin esimerkiksi uuden raitiotien suunnitteluun. TOD-malli poh-
jautuu tavoitteelle kaupunkirakenteen tiivistamisestd, joten se soveltuu tdéhan kaupunkikehit-
tdmisen konseptuaaliseen vaiheeseen. Suomalaisista kaupungeista vain Helsingilla on olemas-
sa tarpeeksi tehokkaita joukkoliikenneratkaisuja, joiden ympdrille voidaan soveltaa TOD-
suunnittelua. Taman vuoksi tarve uusille joukkoliikenneratkaisuille on ilmeinen, jos TOD-

suunnittelua halutaan toteuttaa muissa suomalaisissa kaupungeissa.

TOD-kehityksen aikaansaaminen on julkisen hallinnon vastuulla. Suomalaisten kaupunkien
kehittdmiseen tarvittavat resurssit ja keinot aikaansaada joukkoliikennekeskeistd kaupunkira-
kennetta ovat olemassa. Kyse on kuitenkin poliittisesta valinnasta ja tasapainoilusta asukkai-
den erilaisten mieltymyksien valilla. Kaupunkirakenteen on luotava toimivat ja viihtyisat puit-
teet asumiselle ja palveluille. Kaupungin ja muun julkisen hallinnon tulee vaikuttaa seka
asuntomarkkinoiden kysyntaan ettd tarjontaan, jos tavoitteena on TOD-kehityksen aikaan-
saaminen. Tarjontaan vaikuttaminen tapahtuu ohjaamalla kasvua joukkoliikenteen ympérille.
Taman lisaksi TOD-suunnittelun mukaisen kehityksen toteuttaminen pitédd varmistaa raken-
nuttajien, joukkoliikenneoperaattorin ja kaupungin kesken. Kysyntaan voidaan vaikuttaa var-
mistamalla TOD-alueiden houkuttelevuus potentiaalisten asukkaiden ja yritysten silmissa.
Alueelle toteutettavien ratkaisujen pitaa tukea TOD-kehitysta ja luoda miellyttavada ymparis-
t04, joka kannustaa joukkoliikenteen kéyttoon, kavelyyn ja pyorailyyn.

Suomalaisten kaupunkien historiallinen kehitys on ollut 1ahempéna yhdysvaltalaisten kaupun-
kien kehitysta kuin perinteisempien eurooppalaisten kaupunkien. Aiemmin on etsitty kaupun-
kirakenteen ja liikenteen suunnittelussa malleja Yhdysvalloista ja kuljettu myos heidén kehi-
tyksensa perassa. Yhdysvaltalaisesta kaupunkisuunnittelusta perdisin olevista ideoista voim-
me nyt soveltaen oppia, miten suunnittelussa on siirrytty autokeskeisesta kaupungista raken-
teeseen, joka tukee monimuotoista, viihtyiséé ja ihmislahtoista kaupunkia. Tarkeampéa kuin
taysi endottomuus esimerkiksi raideliikenteen pelastavasta roolista on toimivien vaihtoehtojen

tarjoaminen. Tulevaisuudessa erilaiset yksiloidyt liikenneratkaisut, kuten auton jakaminen,
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tarvitsevat rinnalleen myo6s tehokkaan, ekologisen ja miellyttdvan joukkoliikenneratkaisun,
joka on yhdistettavissa yksilollisiin ratkaisuihin.

Tampereen kaupungin lahtétilanne TOD-kehityksen suhteen on hajautunut, jossa ainoastaan
Hervanta nousee esille potentiaalisena keskuksena kaupungin keskustan ulkopuolelta. Strate-
giset linjaukset ja suunniteltava raitiotie kuitenkin tarjoavat erittdin hyvat mahdollisuudet
joukkoliikennekeskeisen kaupunkirakenteen luomisessa. Uusia rakennushankkeita on pyritty
ohjaamaan suunnitellun raitiolinjan varrelle. Myds muita viitteitd TOD-suunnittelun sovelta-
misesta on ldydettavissd Tampereen kaupungin ja kaupunkiseudun suunnittelusta ja strategi-
sista linjauksista. Tampereen kaupungilla on merkittdva mahdollisuus toteuttaa joukkoliiken-
nekeskeistd kaupunkirakennetta uuden suunnitellun raitiolinjan avulla. Potentiaalisia TOD-
keskuksia on runsaasti ja my6s kaupungin ja kaupunkiseudun strategiat tukevat TOD-
kehitysta.

Suunnittelussa on kiinnitettava pysakkien ymparistoihin huomiota siten, ettd kavely kaupun-
ginosassa on miellyttdvaa ja joukkoliikenne integroituu asukkaiden elaméén ja palveluraken-
teeseen tehokkaasti. Samoin pyoradilyn mahdollisuuksia on tuettava seka kaupunkirakenteessa

ettd sen yhdistdmisessa joukkoliikenteeseen.

Toimivien ratkaisujen luominen monipuolisen maank&yton keinoin on hyvin haastavaa. On
vaikea ottaa huomioon asukkaiden ja yritysten toiveita ja yhdistdd ndméa suunnitteluun siten,
ettd luodaan miellyttavaa, turvallista ja taloudellisesti kannattavaa kaupunkirakennetta. TOD-
suunnittelumallissa myo6s joukkoliikenteen sujuvuus asettaa omat vaatimuksensa ratkaisuille.
On myo0s vaikeampaa 10yt44 rahoittajia, rakennuttajia ja rakennusliikkeitd toteuttamaan mo-
nimutkaisia hankkeita, jotka yhdistelisivat mielenkiintoisesti eri tilankdyton muotoja. Tallaiset
hankkeet, jotka toisivat mielenkiintoisia mahdollisuuksia alueelle, voivat jd4da helposti to-
teuttamatta tai vesittyvat suunnitteluvaiheessa. Monimutkaisissa hankkeissa olisi usein tar-
peen tarjota suunnitteluapua ja resursseja kaupungin toimesta, jotta mahdollistettaisiin alueel-
le sellaisen ratkaisun I6ytyminen, joka olisi taloudellisesti kannattava ja joukkoliikennekes-
keisen kaupunkisuunnittelun mukainen. Samoin yritysten saapumista TOD-keskukseen on
pyrittdva tukemaan ja tarjottava ratkaisuja, jotka houkuttelevat uusia yrityksia alueelle. Ndama
yritykset voivat tuoda tyOpaikkoja TOD-keskukseen ja samanaikaisesti osa yrityksista voi

luoda alueelle uusia palveluita.

Uudis- ja tdydennysrakennushankkeiden sovittaminen alueella jo asuvien intresseihin saattaa

olla ongelmallista. Naiden ongelmien selvittdmiseksi paikallishallinnon on oltava aktiivinen
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toimija kaupunkisuunnittelussa ja poistettava TOD-suunnittelun vastaisia esteitd ja rajoja.
Liséksi tdydennysrakentamisessa olisi pyrittdvd tuomaan hyotyd myos alueella jo asuville.
Kaupunki voi toteuttaa aktiivista maanhankintapolitiikkaa ja pyrkid ndin tukemaan tiivista

kaupunkirakennetta ja joukkoliikenteen kayttoa litkkumisessa.

Tampereen kaupungin ja kaupunkiseudun nykyiset strategiset linjaukset antavat selvan kuvan
siité, ettd kaupunki pyrkii jatkossa kasvamaan entista kaupunkimaisemmaksi ja tiivilmmaksi.
Erityisesti linjaukset kaupunkiseudun tiivistamisestd, korkean rakentamisen suosimisesta ja
keskustamaisen asumisen laajentamisesta uusille alueille viestivéat tata kehityssuuntaa. Kau-
pungin halutaan kasvavan sisaltapéin eika laajentuvan kokonaisuutena. Tdmé& muutos on mer-
kittava vaihdos Tampereen kaupunkisuunnittelussa. Sitd voi verrata esimerkiksi 1980-2010
vélisen ajan vaestonkehitykseen, jolloin Tampereen kasvu ohjautui etdélle keskustasta ja kes-
kustan ja sen valittémien lahialueiden osuus asukasluvun kasvusta jéi alle viiteen prosenttiin

koko kaupungin kasvusta.

Joukkoliikenteen integroimista kaupunkirakenteeseen olisi tutkittava erityisesti saavutetta-
vuuden ndkdkulmasta. Tassa tutkimuksessa saavutettavuus ei ole saanut tarpeeksi huomiota,
vaikka saavutettavuus muodostuu tarkedksi joukkoliikenteen toimivuuden arvioinnissa. Eri-
tyisesti miellyttavét ja esteettoméat kavely-yhteydet joukkoliikenneasemalle parantavat jouk-
koliikenteen kéytettavyyttd. Kaupunkirakenteen lapdisevyyden lisdys toisi myos kattavuutta
TOD-mahdollisuuksien analysointiin. Samoin maankayton monipuolisuutta pitaisi mitata to-
dellisten mahdollisten kohteiden mukaan ja pisteyttamalla erilaisia kohteita. Palveluiden méaa-
ré pitéisi ottaa huomioon mitattaessa alueen TOD-tasoa, silld tdssa tutkimuksessa palveluiden
maara on tullut vain epésuorasti esiin mitattaessa maankaytén monipuolisuutta ja tydpaikko-
jen maaraa. Lisdksi tarkastelussa olisi kéytettdva mahdollisimman tuoretta tietoa ja otettava
huomioon myo6s uusien rakennushankkeiden vaikutus tydpaikkojen ja palveluiden mé&aréan

alueella.
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