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1. JOHDANTO

Kaupungistuminen on kasvava ja jatkuva trendi. Muutto maalta kaupunkeihin lisdantyy
globaalisti. (Dufva & Rekola 2023) Tilastokeskuksen vaestotutkimuksen mukaan vuonna
2024 jo noin kaksi kolmasosaa suomalaisista asui kaupunkialueilla, joista viela edelleen
joka kolmas asui sisemmalla kaupunkialueella (Tilastokeskus 2024). Samankaltaiset
trendit nakyvat myés muualla maailmassa. YK:n raportin mukaan maailman vaestosta
vuonna 2020 kaupungeissa asui noin 56 % ihmisista, ja ennusteen mukaan vuonna 2035
osuus olisi noin 63 %. Maan tulotasolla voidaan huomata olevan vahva korrelaatio
kaupungistumiseen, silla korkean tulostason mailla kaupungistumisen ennustettu
prosentti oli 85 %. (UN-Habitat 2020) Tama tarkoittaisi Suomen tilanteessa noin 20 %
kasvua kaupunkien vaestoissa eli melkein miljoonaa uutta kaupungissa asuvaa ihmista
vuoteen 2035 mennessa. Myds RAND Europen julkaiseman tutkimuksen mukaan EU:n
alueella vuonna 2050 ennustettu kaupungissa asuvien maara olisi noin 423 miljoonaa

asukasta. (Hoorens et al. 2013)

Kasvava kaupungistuminen tarkoittaa lisdantyvaa kulkemisen seka kuljetuksen tarvetta,
moninkertaistuvaa liikkennevirtaa kaupungeissa seka kasvavaa kysyntaa niin palveluille
kuin tydpaikoille. Jotta ndihin ongelmiin voidaan vastata, tarvitaan tehokasta ja kestavaa
kaupunkisuunnittelua. Kaupunkien mahdollisuudet kestavien ratkaisujen kehittdmisessa
ovat suuret, jos kaupunkisuunnitteluun panostetaan riittdvasti (Dufva & Rekola 2023).
Naihin kasvaviin liikkumisen tarpeisiin on syntynyt useita erilaisia nakemyksia, miten
voidaan ratkaista ongelmat liittyen palveluiden saavutettavuuteen, liikenteen
ruuhkaisuuteen ja kaupunkien paastoihin. Naihin haasteisiin on kaavailtu ratkaisuja
erilaisten kaupunkisuunnittelun periaattein, kuten superkorttelit, alykkaat kaupungit ja 15
minuutin kaupungit. Tassa tutkimuksessa paneudun erityisesti jalkimmaiseen eli 15

minuutin kaupunkien periaatteisiin, haasteisiin ja kayttoonottoon.

Tyossani tavoitteena on hahmottaa, mitka ovat 15 minuutin kaupunkien periaatteet ja
tavoitteet seka tarkastella kohdekaupunkeja, joissa menetelma on otettu kayttoon ja
havainnoidaan sita, millaisessa mittakaavassa kayttddnotto on tapahtunut. Lisaksi tutkin,
kuinka liikennejarjestelmaa voitaisiin kehittdad niin, etta kaikille olisi yhtalainen
saavutettavuus arjen peruspalveluihin kohtuullisessa ajassa ja kohtuullisella vaivalla.
Pyrin vertailemaan erilaisia 15 minuutin kaupunkien kayttédnoton muotoja seka

sovelluksia, joita I8ytyy ympari maailman. Tassa tydssa rajaan tutkimusalueen Euroopan



kaupunkien toteutuksiin. Kiinnitdn huomiota myos pohjoismaisiin toteutuksiin, silla niissa
haasteena kestavalle kulkemiselle tulee erityisesti sddolosuhteet ja vuodenajat, jolloin

on mielekasta vertailla saman leveyspiirin toteutuksia keskenaan.

Tassa tutkimuksessa tehddan katsaus kansainvaliseen kirjallisuuteen, keratdan dataa
valtion yllapitdmista tietokannoista seka sovelletaan 15 minuutin kaupunkien periaatteita
Tampereen Hervannan kaupunginosaan. Tydssd pyritddn vastaamaan seuraaviin

kysymyksiin:
o Mika on 15 minuutin kaupunki?
e Mitka ovat 15 minuutin kaupunkien periaatteet ja tavoitteet?
e Mihin 15 minuutin kaupunki konsepti perustuu?

e Milld tavoin konseptin periaatteita voidaan hyddyntda parantamaan

kaupunkejamme?

Toisessa luvussa esitellddn 15 minuutin kaupunkien periaatteita ja niiden erilaisia
tavoitteita. Tassa luvussa eritellaan kirjallisuudesta 16ytyvia konsepteja, etsitdan niiden
yhtalaisyyksia ja johdetaan yhteinen yleinen punainen lanka siita, mitkd ovat tyypillisesti
esiintyvia toimintatapoja. Luvussa tarkastellaan lisdksi erilaisia haasteita, joita on

havaittu 15 minuutin kaupunki -konseptissa.

Kolmannessa luvussa esitelldaan erilaisia toteutuksen muotoja ja kaupunkisuunnitelmia,
jotka mukailevat edellisessa luvussa esiteltyja periaatteita. Toteutuksia tallaisista
kaupungeista |10ytyy ympari Eurooppaa, kuten Pariisi, joka on maaritelty 20 minuutin
kaupungiksi tai Utrecht, jonka strategiassa vuodelle 2040 mainitaan tavoite olla 10
minuutin kaupunki. Luvussa tutkitaan neljan tallaisen kaupungin toteutusta, niiden

yhtalaisyyksia ja eroavaisuuksia.

Neljannessa luvussa yhdistellaan aiemmin esiteltyja tietoja, joita sovelletaan case-
kohteena olevaan Tampereen Hervantaan. Luvussa vertaillaan Hervannan palveluiden
saavutettavuutta kohtuullisessa ajassa ja tarkastellaan, miten se soveltuu 15 minuutin
kaupungiksi. Case-kohteena tutkittava Hervanta on asukasluvultaan noin 28 000
asukasta (Tampereen kaupunki 2024). Case-tutkinnassani tarkastelen eri alueiden
asukkaiden kykya saavuttaa perustarpeet, riittavat tarpeet ja laajasti kaikki tarpeet 15
minuutin ajassa jalan, pyoralla tai joukkoliikenteen keinoin. Case-tarkastelussa tullaan
laatimaan QGIS-ohjelmistolla erilaisia ajallisen saavutettavuuden alueita ottaen
huomioon vain mahdolliset kulkuvaylat. Pohjakarttoina kaytetdan avoimenlahdekoodin

OpenStreetMap-karttoja.



Paatelmat-luvussa tehdaan yhteenveto 15 minuutin kaupunkien periaatteista ja
tavoitteista, esitellddn  eurooppalaisten  kaupunkien  konseptin  toteutuksien
yhtenevaisyydet ja eroavaisuudet seka esitellddn case-kohteen tutkimuksen
lopputulokset ja eritelldadn nykytilanne. Lisaksi paatelmat luvussa esitelldan tutkimuksen

rajoitteet seka tulevaisuuden mahdolliset jatkotutkimuskohteet.



2. SUUNNITTELUN PERIAATTEET

2.1 Kaupunkisuunnittelun lahtokohdat

2.1.1 Saavutettavuus kaupunkisuunnittelun lahtokohtana

Kaupungit ovat seurausta ihmisten toiminnasta. Toiminnasta, joka tarvitsee ymparilleen
rakennuksia ja naihin rakennuksiin johtavia reitteja. Koulutus tapahtuu kouluissa ja
kaupankaynti kaupassa. Nama toimintoihinsa jaetut rakennukset tarvitsevat tilaa, jota
kaupungeissa on vain rajallisesti. Talldin kuvaan tulee kaupunkisuunnittelu, jonka
paatavoitteena on jakaa ja ohjata naiden toimintoja tarjoavien rakennusten tilantarvetta
ja sijoittumista kaupunkiymparistoon. Kaupunkisuunnittelun paamaara on tarjota
asukkailleen kelvollinen paikka asua ja tyoskennella seka kelvollinen ymparisto, jossa
kulkea ja eldd. Kaupunkien tavoitteena on tarjota asukkailleen mahdollisimman

korkeatasoinen elama. (Hall 2019)

Saavutettavuus on kaupunkisuunnittelun toimivuuden mittareita. Saavutettavuus
voidaan maaritelld helppoudeksi, jolla henkildt ja yritykset tavoittavat tarvitsemansa
maaranpaat. Helppouden maarittdd se, kuinka nopeasti ja edullisesti maaranpaahan
padsee. Saavutettavuuteen vaikuttavat lisaksi matka-aika, liikkumisen hinta,
kaytettavissa olevat kulkuvalineet, infrastruktuurin kunto ja yksildiden kyvykkyydet.
(Traficom 2024) Nama osa-alueet voidaan yleistdd neljaan mitattavaan komponenttiin.

Nama nelja komponenttia ovat:

o Maankaytto

e Aika
e Yksilo
e Matka

Maankaytté kuvastaa laadullista ja maarallistd alueiden toiminnallisuuksiinsa
jakautumista, kuten eri palveluiden tarjontaa tietyllda alueella. Aika kuvastaa
vuorokausirytmin merkitystd saavutettavuusvaihteluun seka sita, paljonko yksil6lla on
aikaa kayttda tiettyihin aktiviteetteihin, kuten vapaa-aikaan ja tyohoén. Yksilo-
komponentti mittaa yksilon tarvetta, kykya ja mahdollisuuksia likkua. Matka-komponentti
mittaa sitd aikaa, vaivaa ja hintaa, minkd matkaa taittava kohtaa kulkiessaan

lahtopisteesta paatepisteeseen. (Geurs & Van Wee 2004) Saavutettavuuden voidaan



siis sanoa tarkoittavan sitd helppoutta, jolla ihminen kykenee tayttamaan omat

perustarpeensa mahdollisimman nopeasti ja vaivattomasti.

2.1.2 Perustarpeet synnyttavat matkustustarpeen

Nykyinen kaupunkirakenne on jaettu toiminnallisuuksiin, jolloin yksilén taytyy liikkua
alueelta toiselle saavuttaakseen tietyt palvelut. Siksi tyypillinen liikennesuorite
perustuu ihmisen perustarpeiden tayttamiseen. Nama perustarpeet jakautuvat kolmeen

ylakategoriaan. (Dal Fiore et al. 2014)
o Valttamattomat matkat, kuten tyo- tai koulumatkat.
o Yllapitavat matkat, kuten ostosmatkat ja terveyspalvelut.
o Joustavat matkat, kuten sosiaaliset matkat ja vapaa-ajan matkustaminen.

Nama ylakategoriat voidaan edelleen jakaa tarkempiin liikkumisen syihin ja tapoihin.
Liikkumisen syy kuvaa matkan maaranpaata, jossa tarpeen tayttdminen on mahdollista.
Tapa liikkua puolestaan mahdollistaa tarpeen tayttdmisen matkan aikana. (Dal Fiore et
al. 2014) Esimerkiksi, jos kyseessa on matka kauppaan ruoan ostamiseksi, matkan syy
on paastd kohteeseen, jossa fyysisen tarpeen tayttdminen on mahdollista. Jos taas
matkan taittaja haluaa sy6dd matkansa aikana, han valitsee tavan liikkua, jossa
sydminen on mahdollista, kuten juna tai linja-auto. Tall6in likkumismuoto mahdollistaa
tarpeen tayttamisen. Nain ollen tarpeen voi tayttda niin matkan kohteessa, eli tarve

tuottaa syyn matkustaa, tai matkan aikana, eli tarve tuottaa tavan matkustaa.

Tarpeiden jaottelun pohjana on sovellettu Maslow’n tarvehierarkiaa. Tarvehierarkiaan on
tunnistettu viisi perustarvetta; fyysiset, turvallisuuteen liittyvat, sosiaaliset, arvostukseen
littyvat ja itsensa toteutukseen liittyvat tarpeet. (Dal Fiore et al. 2014) Naista
perustarpeista on voitu johtaa liikkumisen syy tarpeen tayttamiseksi seka tapa liikkua
tarpeen tayttdmisen mahdollistamiseksi. Nama syyt ja tavat on eritelty taulukossa 1.
Rivin ensimmaisessa sarakkeessa on nimettyna yksi perustarpeista. Toiseen
sarakkeeseen on johdettu syy liikkua tarpeen laadusta ja kolmannessa sarakkeessa on

johdettu tapa liikkua tarpeen tayttamiseksi.



Taulukko 1. Taulukkoon on johdettu syy ja tapa liikkua tarpeen laadusta. (Muokattu lédhteesté Dal Fiore
etal. 2014).
Tarve Syy liikkua Tapa liikkua
Fyysiset Fyysisten tarpeiden tayttamiseksi. Kuljetusmuoto, joka mahdollistaa
o Kaupassakaynti matkan aikana fyysisien tarpeiden
tayttamisen, kuten kuljettajan
e Ulkona syéminen ohjaamat  liikennevalineet, joissa
mahdollisuus levata ja/tai syoda.
Suosii nopeinta tapaa liikkua
fyysisten tarpeiden tayttdmiseen
kaytetyn ajan lisddmiseksi.
Turvallisuus Turvallisuuden, terveyden tail Turvallisuutta, terveytta tai
yllapidon takia likkuminen. yllapitoa edistava tapa kulkea.
o Tybmatkat e Turvallisin reitti
e Kuntoilu o Lenkkeily
e Terveydelliset syyt
Sosiaaliset Sosiaaliset tapahtumat. Tapa, joka mahdollistaa
o Konsertit sosiaalisen kanssakaymisen.
e Ryhmapaikat
e Tapaamiset joukkoliikenteessa
e Yhdessa pyoraily
Arvostus Arvon luomiseksi liikkkuminen Tapa, joka havaitaan korkeamman
o ltsenaisyys statuksen omaavaksi.
e Henkilbéauto
e Seikkailu
ltsensa Itsensa toteuttamiseksi likkuminen|  Uusia kokemuksia luova tapa
toteuttaminen e Mielenkiinto o Kokeilunhalu
e Rauhattomuus e Uudet reitit
e Vaihtelu e Uudet tavat liikkua
e Esteettinen arvostus. e Kokeileminen

Tarpeet ohjaavat liikkumisen syita ja tapoja. Naistda muodostuu pohja kaikelle

likkumiselle. Ihminen valitsee tapansa liikkua sen pohjalta, mita tarpeita hanen taytyy

tayttdd matkan aikana seka miksi

suorittamiselle.

matka ylipaataan tehdaan eli syy matkan

Kaupunkisuunnittelun haasteena on parantaa jokaisen yksilon mahdollisuuksia

saavuttaa perustarpeidensa tayttdmiseksi vaaditut alueet, paikat ja tilat. Kuitenkin

jatkuva kaupungistuminen ja kaupunkialueen hajaantuminen luo monia haasteita

saavutettavuudelle.



2.2 Kaupunkirakenne murroksessa

2.2.1 Henkildautoilu muuttaa kaupunkirakennetta

Kestavan kaupunkirakenteen luominen tulee keskeiseksi maiden kaupungistuessa.
Kaupunkisuunnittelulla on tarkea rooli sen mahdollistamisessa. (UN-Habitat 2013) Jotta
kestadvammat kaupungit olisivat mahdollisia, taytyisi kaupunkien vahentaa riippuvuutta
fossiilisista polttoaineista sekd vahentdd kasvihuonekaasupaastéja. Fossiilisten
polttoaineiden vahentaminen kaupunkilikenteessa tarkoittaisi huomattavaa laskua
kaupunkien hiilidioksidi paastoihin (Mladenovi¢ et al. 2021). Tavoitteen saavuttamiseksi
tulisi ihmisten valita henkildauton sijaan kestavampi kulkumuoto. Henkildauton asema
kaupunkirakenteessa on kuitenkin ollut historiallisesti merkittava (Mattioli et al. 2020).
Auto on niin rikkaan kuin kdyhan unelma. Se nahdaan osana henkildn identiteettia ja
pakollisena niin taloudellisesta kuin sosiaalisesta ndkokulmasta. (Alshammari et al.
2022)

Kun autot yleistyivat kaupungeissa, kaupunkien suunnittelu painottui vahvasti
henkildéautoilun mahdollistamiseen. Yleistyvd henkildauto mahdollisti kaupunkien
suunnittelussa pidemmat valimatkat kohteiden valille ja loi pohjaa ruudukkomaiselle
kaupunkimallille seka kaupunkirakenteen hajautumiselle. (Brown et al. 2009; Moreno et
al. 2021) Samalla niin nopea ja rajoittamaton kaupunkien laajeneminen Kkuin
toiminnallisuuksiinsa jaettu kaupunkirakenne tukivat edelleen kaupunkialueen
hajautumista. Toiminnot, kuten asuminen ja tyéskentely, jakautuivat toisistaan erilleen.
(Davalos et al. 2016; Alshammari et al. 2022) Taman takia ihmisten asuin- ja
tyopaikkojen valimatkat ovat kasvaneet vuosien saatossa. Keskimaarainen tydmatkojen
pituus on Suomessa jo noin 15 km ja keskittyvat palvelut lisdavat asiointimatkojen
pituuksia (Traficom 2023).

Pidentyneet valimatkat johtavat autoriippuvuuteen. Autoriippuvuuden esiintyminen
johtuu kahden usein kaydyn paikan pitkasta valimatkasta. Tehdyista matkoista tydmatka
on vahvoin determinantti autoriippuvuuden ongelmasta. Henkildauton on ajateltu olevan
tehokas ratkaisu kaupunkirakenteen hajaantumiselle. (Alshammari et al. 2022) Auto piti
naennaisesti palveluiden saavutettavuuden korkeana mahdollistaen samalla ihmisille
oman pihan ja puutarhan. Auton omistaminen mahdollisti myds 1ahididen nopean kasvun

samalla lisaten eriarvoisuutta kaupunginosien valilla. Taman lisaksi auto tarjoaa hyvat



mahdollisuudet hajaannuttaa kaupunkirakennetta ja kasvattaa kaupunkien kokoa

entisestaan nain edelleen pidentaen kuljettuja valimatkoja. (Alshammari et al. 2022)

2.2.2 Kaupunkirakenteen hajautuminen saavutettavuuden
haasteena

Kaupunkirakenteen hajautuminen tarkoittaa maankayttdd, joka laajentaa uloimman
kaupunkialueen rakennettua pinta-alaa (European Environment Agency 2022).
Suomessa alue, jolta yli neljannes tydllisistd kay tdissd kaupunkiseudulla, on pinta-
alaltaan kaksinkertaistunut parissa vuosikymmenessa (Traficom 2023). Jopa
kaupungeilla, jotka ovat olleet muuttotappiollisia, on rakennetut alueet laajentuneet (Tiitu
2018). Kaupunkialueen hajautuminen voidaan jakaa kahdeksaan mitattavaan
dimensioon:; tiiviys, jatkuvuus, konsentraatio, ryhmittyminen, keskittyminen,
keskuksisuus, monikayttoisyys ja laheisyys. Naiden dimensioiden avulla voidaan
tarkastella urbaanin alueen maankayttéa ja sen tehokkuutta. Matalat arvot viittaavat
korkeaan hajautumisasteeseen. (Galster et al. 2001) Dimensiot siis kuvaavat
kaupunkialueen rakennetta ja sitd, kuinka rakennettu alue on niissd jasennelty.
Esimerkiksi ryhmittyminen mittaa alueen rakennusten asettumista ryhmiksi tai
keskuksiksi. Talloin alueen rakennukset ovat rakennettu tiiviisti ryhmiin, jolloin

rakennukset eivat kuluta yhta paljoa pinta-alaa asukasta kohden.

Saavutettavuus eri maaranpaihin heikkenee, mitd hajautuneempaa yhdyskunta- ja
aluerakenne on, silla palvelut sijaitsevat yleisesti ottaen taajamissa. Hajautuneempi
kaupunkirakenne  vaikeuttaa  saavutettavuutta. (Traficom  2024) Kestavan
tydmatkaliikenteen nakdkulmasta on tarkeaa, etteivat tydpaikka-alueet eriydy lilan kauas
asuinalueista ja joukkoliikenteen solmukohdista. Mitd suuremmalla osuudella tydllisista
on helppoa valita muu kuin auto tydmatkalleen, sitd paremmin yhdyskuntarakenne tukee
kestavaa liikkumista. (Traficom 2023) Kuitenkin taajamassa asuvien maara jatkaa
kasvuaan, joka tarkoittaa kasvavaa maaraa ihmisia autoriippuvuuteen ja

likennekdyhyyteen (Traficom 2023).

Liikennekoyhyytta kuvaavia termeja ovat liikenteen kohtuuhintaisuus, liikkumiskoyhyys
ja saavutettavuuskoyhyys. Liikenteen kohtuuhintaisuus kuvaa varallisuuden yhteytta
likennemahdollisuuksiin, liikkumiskoyhyys kuvaa kulkuvalineiden rajallisuutta, kuten
autoriippuvuus, ja saavutettavuuskoyhyys taas puolestaan kuvastaa henkilon rajoitteitta
saavuttaa kohteensa kohtuullisessa ajassa ja kohtuullisella vaivalla. (Tiikkaja et al. 2018)
Liikennekbyhyys vaikeuttaa siis henkilon perustarpeiden tayttamista niin kaupungissa

kuin taajamissa. Taman lisaksi likennekdyhyys ajaa ihmisia valitsemaan henkiléauton



kestdvamman vaihtoehdon sijaan palveluiden saavutettavuuden mahdollistamiseksi.
Jos liikennesuunnittelun Iahtokohtana on se, etta kaikilla on tai on oltava henkildauto
kaytettavissaan, liikennejarjestelmasta muodostuu hyvin erilainen, kuin jos I&htokohtana
on, etta likkumisen tulee olla toimivaa myds ilman autoa. (Tiikkaja et al. 2018) Ihmisille
tulisi siis olla saavutettavissa erilaisia liikennemuotoja, joista pystyy valitsemaan
kustannustehokkain sek& matkan laatuun soveltuvin muoto. Tama yllapitaisi

saavutettavuutta niin liikkumiseen kuin palveluihin.

2.2.3 Monipaikkaisuuden ja digitalisaation mahdollisuudet

Ihmisten likkumismuodon valinta ei aina perustu rationaaliseen ajatteluun, vaan se
voidaan valita taysin nyrkkisaantéjen ja maalaisjarjen avulla (Mladenovi¢ et al. 2021).
Liikennemuodon valinnan pohjalla tarkeassa roolissa ovat ihmisen asenteet ja
mieltymykset, mutta lisaksi liikennemuodoista saatavilla oleva tieto ja sen laatu
vaikuttavat paatoksentekoon (Dal Fiore et al. 2014). Tasta syysta uudet teknologiat,
kuten puhelin ja tietokone, ovat vaikuttaneet vahvasti ihmisten tapaan liikkua ja asua
kaupungeissa. Viestintalaitteiden parantuessa kyky informaation saavuttamiseen "missa
vain, milloin vain”, on mahdollistanut ihmisten riippumattomuuden tietyista fyysisista
paikoista tarpeidensa tayttdmiseen. Riippumattomuus fyysisistd paikoista Iuo
mahdolliseksi sen, ettd ihmiset pystyvat valitsemaan vapaammin, missd aikansa
viettdvat. (Dal Fiore et al. 2014) Ihmiset voivat siis valita fyysisen siirtymisen sijaan
esimerkiksi etatydn kotoa kasin, kotiin tilatun ravintola-annoksen tai etavastaanoton
l&akarille. Taman liséksi kattava tieto alueen kuljetusjarjestelmista kulkee melkein
jokaisen ihmisen taskussa. Tiedon saavutettavuus saattaa mahdollistaa ihmisten
paremman ymmarryksen ja hallinnan omasta liikkumisestaan, mika puolestaan voi lisata
ihmisten halua olla entistd enemman liikkeelld (Dal Fiore et al. 2014). Ihmisten

mahdollisuus liikkua enemman on luonut myds uuden trendin: monipaikkaisuuden.

Monipaikkaisuus ja digitalisaatio ovat lisanneet ihmisten halua asua kauempana
kaupungeista seka se on lisannyt etenkin vapaa-ajan asumista esimerkiksi mokkeilya.
Toisaalta muutokset ovat myos lisdnneet kavellen tehtyjen tyomatkojen maaraa
etatyotatekevien keskuudessa. (Traficom 2023) Digitaalinen kehitys on siis
mahdollistanut ihmisille paremman palvelutason myds kauempana kasvukeskuksista,
eika uusien kumisaappaiden ostaminen esty heikkojen kulkuyhteyksien takia, vaan
henkild tarvitsee enaa vain puhelimen, verkkoyhteyden ja pakettiautomaatin
kavelymatkan paahan. Mahdollisuus tehda mitd vain, missa vain, on nain ollen

mahdollista my6s kotoa kasin (Dal Fiore et al. 2014). Monipaikkaisuus ja digitalisaatio
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avaa mahdollisuuden lyhentaa tai jopa poistaa joitain arkisia matkoja ja taten vahentaa

myds autoriippuvuutta kauempana kasvukeskuksista.

Kaupunkisuunnittelua kohtaa monenlaiset haasteet, joihin pyritddn vastaamaan
parhaalla mahdollisella tavalla. Suunnittelijoiden taytyy mahdollistaa saavutettavuus
kaikile ja tehda se mahdollisimman kestavasti. Perinteinen hajaantunut
kaupunkirakenne ei mahdollista yhta korkeaa elintasoa ja kestavyytta, kuin tiivis
kaupunkirakenne (Mouratidis 2018). Perinteiselle kaupunkirakenteelle onkin kehitetty
erilaisia vaihtoehtoisia konsepteja, joilla voitaisin mahdollistaa kestavampia ja

ihmislaheisempia kaupunkeja.

2.3 Konseptin rakenne

2.3.1 15 minuutin kaupungin konseptin synty

Liikennejarjestelmat ovat kestavyysmurroksessa. Kaupungit ovat suurien muutosten
aarella siina, miten niissa liikutaan ja kuljetetaan hyodykkeitd kestavasti. (Geurs &
Macharis 2019) Muuttunut kaupunkiymparisté vaatii siihen soveltuvaa suunnittelua.
Kaupunkirakenteen skaalaaminen ihmisen mittakaavaan voi olla avainasemassa kaikille
parempien kaupunkien ja liikennejarjestelmien luomisessa (Mladenovi¢ et al. 2021).
Ihmisen mittakaavassa suunnittelu kaupunki tarkoittaa kaupunkiymparistojen
suunnittelua huomioiden ihmisten tarpeet autojen tarpeiden sijaan. Tama tarkoittaa
enemman kavelykatuja, enemman puistoja pysakdintialueiden sijaan seka lyhyempia
valimatkoja kaupungin sisalla. Ihmisen mittakaavassa suunniteltu kaupunkirakenne
tukee etenkin aktiivista liikkumista. Aktiivinen likkuminen kannustaa lyhyempiin
valimatkoihin. Lyhyet valimatkat puolestaan johtavat kompaktimpaan
kaupunkirakenteeseen, josta kompakti kaupunkirakenne edelleen vahentaa
kaupunkialueen hajautumista mahdollistaen monimutkaisemman ja lomittuneen
kaupunkirakenteen, nain parantaen asuttavuutta ja kestavyytta. (Correa et al. 2024) On
myds havaittu, ettd tiivis kaupunkirakenne tukee asukkaiden tyytyvaisyyttd omaan

naapurustoonsa (Mouratidis 2018).

Carlos Morenon kehittdma ja valtavirtaan nostama konsepti 15 minuutin kaupungeista
esiteltiin luonnoksena ensimmaista kertaa ranskalaisessa La Tribune -lehdessa vuonna
2016. Artikkelissa Moreno kertoo, ettd uudet teknologiset kehitykset ovat muuttaneet
ihmisten tapaa elda, ja sen seurauksena, ihmisten tarve likkua on muuttunut. Moreno
toteaa, etta tulevaisuudessa kaupunkien rakenteen tulisi muuttua monofunktionaalisen

kaupunkitilan sijasta monikeskuksisiksi kaupunkialueiksi, joiden suunnittelua ohjaavat
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nelja ulottuvuutta: laheisyys, monimuotoisuus, tiheys ja digitalisaatio. Morenon
esitellessa konseptia siitd kaytettiin nimea "Vs-tunnin kaupunki”. Kaupunki, jota Moreno
kuvailee darimmaisen laheiseksi ja milloin tahansa saavutettavissa olevaksi. Kuvaillun
kaupungin tavoitteena on, ettd sen asukas paasee 15 minuutissa kasiksi elaman
valttdmattomiin tarpeisiin aktiivisten likennemuotojen keinoin. (Moreno 2016) Naissa 15
minuutin kaupungeissa kaikkien asukkaiden tulisi pystya tayttdmaan kaikki tai suuri osa
tarpeistaan lyhyen kavely- tai pyorailymatkan sisalla. Konseptin tavoitteena on yhdistaa
ihmisida takaisin naapurustoonsa ja nain luoda paikallisempaa kaupunkielamaa.
(Pozoukidou & Chatziyiannaki 2021)

Morenon 15 minuutin kaupunki -konsepti ei kuitenkaan ollut ainoita kaupunkisuunnittelun
konsepteja, joissa tarkasteltiin edelleen kasvavaa uhkaa saavutettavuuden haasteissa.
Jo vuonna 1929 Yhdysvaltalaiset Clarence Stein ja Henry Wright seka Clarence Perry
laativat ensimmaisia konsepteja kompakteista naapurustoista. Nama ideat kuitenkin

aikanaan hylattiin ja unohdettiin julkaisun aikaan nousseen kritiikin takia. (Patricios 2001)

Clarence Perryn "Naapurustoyksikké” perustui 15 minuutin kaupunkien tavoin kuuteen
periaatteeseen. Ensimmainen periaate oli, ettd naapuruston asukasluku tulisi olla riittava
ylldpitdmaan yhta peruskoulua, ja ettd yhdenkaan lapsen ei tarvitse kavelld yli 400 m
kouluun. (Patricios 2001) Tama periaate voitaisiin nahda hyvin samankaltaiseksi 15

minuutin kaupunkien tiiviys ulottuvuuden kanssa.

Perryn toinen periaate oli naapuruston keskelle keskittyvien palveluiden tarjonta. Naita
palveluita olivat koulu, teatteri seka kirjasto. (Patricios 2001) Hyvin vastaava periaate 15
minuutin kaupunki -konseptissa olisi laheisyys, joka mittaa palveluiden jakautumista

alueella.

Kolmantena periaatteena naapurustoajattelussa oli kauppakeskusten asettaminen
paakatujen risteyksiin, jolloin useampi naapurustoyksikkd voisi hyotya samoista
keskuksista. Paakadut ymparoivat naapurustoa ja sulkivat sen sisdansa. Neljas periaate
Perrylld oli, ettd viheralueet, kuten puistot ja leikkikentat, tulisi lisatd yksikon sisaan
ripotellen, eika esimerkiksi suurena keskuspuistona. (Patricios 2001) Periaatteet kolme
ja nelja sopivat hyvin 15 minuutin kaupunkikonseptin monikayttoisyyden kanssa yhteen.
Monikayttoinen kaupunkiymparistd mittaa hyvin juuri palveluiden ryhmittamista seka

niiden jakautumista alueelle.

Viides periaate oli naapuruston jalankulun priorisointi, joka mahdollistettiin kieltamalla
ulkopuolinen liikenne yksikdn sisdkaduilla. Kuudes periaate koski sisaisen
katurakenteen suunnittelua. Kadut tuli asettaa niin, ettd ne eivat kannusta naapuruston

lapiajoon, mutta tarjoavat silti suorat yhteydet asukkaille kohteisiinsa. (Patricios 2001)
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Naapurustoyksikdon periaatteista voidaan huomata monia samankaltaisuuksia 15
minuutin kaupunkien konseptin kanssa. Erona naapurustoyksikdn ja 15 minuutin
kaupunkien valilld on kuitenkin naapurustoyksikkd -konseptin johdatteleva
suunnitteluohjeistus, jollaista 15 minuutin kaupunkien konseptilla ei ole. 15 minuutin
kaupungit eivat esimerkiksi ota kantaa, miten naapurustot rakennetaan, vaan toimii
paremminkin viitekehyksena sille, mita niissa tulisi olla. Taman takia naapurustoyksikko
ajattelun periaatteet viisi ja kuusi eivat vastaa suoraan mitdan 15 minuutin kaupungin

ulottuvuutta.

2.3.2 15 minuutin kaupungin ulottuvuudet

Moreno kumppaneineen julkaisi vuonna 2021 artikkelin, jossa 15 minuutin kaupunki -
konsepti esiteltiin virallisesti. Sen saavutettavien tarpeiden listaa tarkennettiin ja
selkeytettiin. Uudistetussa konseptissa kaupungin asukkaiden tulisi saavuttaa seuraavat
tarpeet: asuminen, tyd, kaupankaynti, terveydenhuolto, koulutus ja viihde. (Moreno et al.
2021) Nama perustarpeet ovat yhdistettyna kuvassa 1 aiemmin esiteltyyn tarpeiden
kategorisointiin. Eteenpain kehitetty konsepti mahdollistaa tavoitteiden toteutumisen
tarkastelun ja muutetun kaupunkirakenteen vaikutusten mittaamisen. Luonnosvaiheessa
kuvaillut nelja ulottuvuutta pysyivat samana myos viralliseen konseptiin, mutta niille
laadittiin kuvailut. Moreno et al. (2021) kuvailee ulottuvuudet seuraavasti. Tiheys on
kriittinen ulottuvuus kaupunkiymparistén suunnittelussa. Sen tavoitteena ei ole
maksimoida kaupunkitilaa yléspain rakentamalla suuria tornirakennuksia, vaan sen
tavoitteena on mahdollistaa optimaalinen maara ihmisia tietylle alueelle. Optimoidussa
tiheydessa ihmisia on tietylla alueella juuri sen verran, kuin tietty alue pystyy kestavasti
yllapitamaan ilman tarvetta autoille ja energian ylikulutukselle. Laheisyys ulottuvuutena
mittaa sitd maaraa palveluita, jotka ovat saavutettavissa yksildlle lyhyen ajan sisaan.
Laheisyyden toteutumiseksi tulisi siis lisdtd monikayttoisia tiloja, jolloin jokaisen olisi
mahdollista saavuttaa nopeasti perustarpeiden tayttamiseen vaaditut paikat, tilat ja
alueet. Monimuotoisuus tdssa mittaa kahta osuutta, monimuotoista tilanjakoa seka
monimuotoista kulttuuria ja yhteiséd. Monimuotoinen tilanjako tarkoittaa sellaista
tilanjakoa, jossa yhteen rakennukseen on voitu sekoittaa niin asumis-, liike- kuin
viihdetiloja. Digitalisaatio puolestaan tarjoaa erilaisia alustoja, joilla asukkaat saavat
mahdollisuuden kaupunkisuunnitteluun osallistumiseen, inklusiivisuuteen ja reaaliajassa
tapahtuviin palveluiden kuljetuksiin. (Moreno et al. 2021) Nama nelja dimensiota

ohjaavat konseptin toteutumista.
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Toisessa 15 minuutin kaupunkien -konseptissa kaupunkien suunnittelu perustuu viiteen
primdariseen paatekijaan tai ulottuvuuteen: saavutettavuuteen, kaveltavyyteen,
tiheyteen, sekoitettuun tilankayttéon ja suunnittelun monimuotoisuuteen (Pozoukidou &
Chatziyiannaki 2021). Ulottuvuudet kuvastavat tdssa konseptissa paremmin sita, mita
niilla pyritaan mittaamaan. Moreno et al. (2021) konseptin ulottuvuudet ovat avoimempia
tulkinnalle. Moreno et al. (2021) kaytti omassa konseptissaan esimerkiksi termia
laheisyys, joka voitaisiin tassad konseptissa yhdistdd saavutettavuuteen ja
kaveltavyyteen. Kuitenkin molempien konseptien pyrkimys on sama: saada kaupungit

myontymaan ihmisen mittakaavaan.

Joustavat
matkat
Viihde

Yllépitavat matkat
Osto
Terveys

Valttamattomat matkat
Asuminen
Tyo
Koulutus

Kuva 1. (Moreno et al. 2021) 15 minuutin kaupunkien huomioimat tarpeet
yhdistettyné perustarpeiden (Dal Fiore et al. 2014) yldkategorioihin.

2.3.3 Tunnistetut haasteet konseptin periaatteissa

Kuten useimmat kaupunkisuunnittelun konseptit, myds 15 minuutin kaupungit ovat
saaneet monen tasoista kritiikkia. Konseptia on kritisoitu muun muassa sen
kestamattomasta ja eparealistisesta palveluiden hajauttamisesta, keskittymisesta
kohteiden maaraan, eika niiden riittoisuuteen, eri palveluiden kategorisointi liian laajasti,
luonnon monimuotoisuuden laiminlydnnista, joukkoliikenteen huomioimattomuudesta ja

aktiivisten liikkkumismuotojen yksiléllisten muuttujien sivuuttamisesta. (Mouratidis 2024)

Palveluiden hajauttaminen on yksi 15 minuutin kaupunkien periaatteista. Sitd mitataan
konseptin ulottuvuudella laheisyys. Kritiikissdan Mouratidis (2024) argumentoi, ettei

kaikkia palveluita kuitenkaan ole taloudellisesti ja sosiaalisesti kannattavaa hajauttaa.



14

Palveluita, kuten yliopistot ja |&8kariasemat, ei ole valttdmattda edes mahdollista
hajauttaa jokaiseen naapurustoon 15 minuutin sisdan saavutettavaksi. Tahan kuitenkin
todetaan, ettd matalamman tason palvelut, kuten perusopetus ja terveysasemat,
voitaisiin jakaa melkein jokaiseen naapurustoon, ilman ongelmia kestavyydessa.
Kritiikissd my6s huomioidaan, ettd konseptissa keskitytddn mahdollisesti liikaa
palveluiden maaraan eikd niiden riittoisuuteen. Usein 15 minuutin kaupungeissa
mitataan palveluiden maaraa, eika sitd minka laatuisia palvelut ovat tai tarjoavatko ne

rittdvan laajaa palvelua naapuruston asukkaille. (Mouratidis 2024)

Myds palveluiden liilan laaja kategorisointi aiheuttaa vaaristymia todellisuudessa
saavutettavissa oleviin palveluihin. Esimerkiksi koulutus-kategoria rakentuu useiden eri
kouluasteiden palveluista. Lisaksi konseptissa mitattu viihde, tarkastelee kaikkea
kuntosaleista kirkkoihin, mika vaikuttaa harhaanjohtavasti palveluiden tarjonnan
todelliseen tasoon. Tama vaikuttaa myods luontoarvojen mittaamiseen viihteena, mika
aiheuttaa luonnon monimuotoisuuden laiminlydmisen konseptin periaatetasolla.
(Mouratidis 2024)

Myds kaupunkien likennemuodot jaavat suppeiksi 15 minuutin  kaupunkien
tarkastelussa. Konseptissa yleisesti huomioidaan vain aktiiviset liikkkumismuodot.
Kuitenkin joukkoliikenteen keinoin voidaan mahdollistaa kestavasti likkuminen myds
naapurustojen valilla ja mikali oletetaan, ettd palveluiden hajauttaminen ei ole
mahdollista siind mittakaavassa, kuin on esitetty, tulee aina olemaan tarve liikkua
naapurustojen ja keskusten valilla palveluiden saavuttamiseksi. Mikali joukkoliikennetta
ei huomioida tarkastelussa, voidaan ajautua tilanteeseen, jossa naapurustojen valisille
matkoille valitaan henkildauto, mika johtaisi kestavyystavoitteiden vesittymiseen.
(Mouratidis 2024)

Monet esitetyt kritiikit juontavat juurensa konseptin joustamattomasta tarkastelusta. 15
minuutin kaupunkien konseptia voidaan kuitenkin kayttda joustavana viitekehyksena
laheisemman kaupunkialueen kehitykselle. Mouratidisin (2024) kritiikki antaa hyvaa
perspektiivia siihen, kuinka 15 minuutin kaupunki konsepti ei ole "One Size Fits for All” -
tyyppinen ratkaisu, vaan sita tulee kayttda joustavasti kaupungin ominaisuudet
huomioiden. 15 minuutin kaupunki -konsepti perustuu ennalta tunnettuihin suunnittelun
periaatteisiin, on se pystynyt tuomaan uutta puhtia keskusteluun kaupunkitilan
tiivistamisesta ja jopa yli 100 kaupunkia maailmanlaajuisesti on sitoutunut tuomaan
laheisemman kaupungin kaikille (Teixeira et al. 2024). Kunhan kritiikin kohteena olleet
ominaisuudet otetaan huomioon, 15 minuutin kaupunki -konsepti toimii hyvana

ohjaavana viitekehyksena tulevaisuuden kestaville, 1aheisille ja paremmille kaupungeille.
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2.3.4 Toimet 15 minuutin kaupungin saavuttamiseksi

Konseptin ulottuvuuksien toteutumisen mahdollistamiseksi, ja siten myds 15 minuutin
kaupunkien, taytyy tehda mahdollistavia toimia. Nama toimet voidaan jakaa neljaan
avainasemassa olevaan teemaan: kestidvd kaupunkiliikennejarjestelma,
ihmiskeskeinen kaupunkiymparisto, dlykas ja vihrea kaupunkilogistiikka ja hallittu
liikennejarjestelman murros. Kestava kaupunkilikennejarjestelma kattaa toimet, jotka
liittyvat kestavan kaupunkiliikenteen kehittdmiseen ja parantamiseen. Naita ovat toimet,
jotka vahentavat riippuvuutta henkildautoista seka parantavat joukkoliikennettd ja
priorisoivat aktiivisia liikennemuotoja. lhmiskeskeinen kaupunkiymparisté mittaa niita
tekoja, jotka luovat hyvinvointia ja kestavyytta yhteisdissa. Naita toimia voivat olla
esimerkiksi yhteisdn yllapitamat julkiset tilat ja monimuotoinen maankayttd. Alykas ja
vihred kaupunkilogistikka mittaa niitd toimia, jotka parantavat niin kaupunkien
kuljetusten tehokkuutta kuin niiden kestavyyttd teknologian ja kuljetusketjujen
optimoinnin kautta. Hallittu likennejarjestelman murros tarkastelee hallinnollisempaa
puolta kaupunkisuunnittelusta. Se mittaa niita toimia, joita kaupungit tekevat ohjatakseen
lainsdadanndlla ja kaavoittamisella kaupungin rakennetta, sekd niitd toimia, joita
kaupunki ottaa mahdollistaakseen asukkaiden vaikuttamismahdollisuuden. (Blttner et
al. 2024) Eri kaupunkien kehityssuunnitelmista on keratty toimia, joita on tehty 15
minuutin kaupunkien mahdollistamiseksi. Taulukko 2 koostuu 36 avainsanasta, jotka
havainnollistavat toimia, joita on otettu kayttédn kaupunkirakenteen muuttamiseksi 15
minuutin kaupungiksi.

Taulukko 2. Teemoittain jaetut toimet, jotka kuvaavat 15 minuutin kaupunkia. (Muokattu l&dhteesté
Teixeira et al. 2024)

Matkoihin Toimet
liittyvat
Auto Autoilun rajoitukset

o Autoliikenteelta suljetut kadut.

Liikenteen rauhoittaminen
e Hidaskadut

o Madalletut nopeusrajoitukset

Autoilun vahentaminen
e Luvanvarainen autoilu kaupungissa.

e Vain joukkoliikenteelle sallitut alueet.

Pysakodintimaksut
e Pysakointimaksujen saataminen niin, ettd auton

pysakainti sisemmalla kaupunkialueella on kallimpaa.

Tie pinta-alan uudelleen kaavoittaminen




o Tiealueiden vapauttaminen kaupungissa asuvien

kayttdon. Esimerkiksi katualue muunnetaan puistoksi.

Jalankulku

Jalankulun mahdollisuuksien parantaminen
o Katutilan osoittaminen jalankululle.

Jalankulun priorisoiminen
e Jalankulun priorisointi suunnittelussa.

Pyoraily

Pyd6railyn mahdollisuuksien parantaminen
o Katutilan osoittaminen pyérailylle.

Pyorailyn priorisoiminen
e  Pyorailyn priorisointi suunnittelussa.

Pydrakaistojen rakentaminen

Muut

Multimodaalinen strategia
e Eri likennemuotojen yhteensovittaminen.

Kuljetusten parantaminen
e Pakettiautomaatit

Ihmisen mittakaavassa suunnitellut kadut
o Katurakenne, joka tukee ihmisten liikkumista

kaupungissa.
o [Esteettisten katujen rakentaminen.

Kuljetusten kustannusten lasku
e Mahdollistetaan edulliset kuljetukset sisemmalle
kaupunkialueelle ja kortteleihin.

Kuljetusten paastdjen lasku
o Sahkdisten ajoneuvojen kayttéonotto kuljetuksiin.

Tieturvallisuuden hierarkia
e Korostetaan jalankulun turvallisuutta vahentamalla

likenteesta syntyvia vaaratilanteita.

Logistiikkaan
liittyvat

Kestava kaupunki logistiikka
e Last Mile -kuljetukset

o Citylogistiikka

Maankayttoon
liittyvat

Palveluiden ja toimintojen sijoittaminen
o Pyritdan sijoittamaan palvelut ja toiminnot Iahemmas

niita tarvitsevia ihmisia.

Monikayttdisyyden kannustaminen
e Rakennusten sisdan palveluiden sijoittaminen.

Kaupunkien tiivistdminen
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o Tiivistdmalld kaupunkirakennetta estetdan kaupunki
alueen hajautumista.

Kompakti kaupunki
e Palvelut ja asuminen ovat lahella toisiaan.

Edullinen asuminen ja gentrifikaation estaminen
e Tarjotaan valtion tai yhteison tukemia
asuinrakennuksia.

Kaupunkivihrean lisaaminen
o Kavelykaduille vihretilan lisdaminen.

Liikkennemuoto keskeinen kehittaminen
¢ huomioidaan likennemuodot  ja likkuminen
suunnittelussa.

Julkisten tilojen parantaminen
¢ Luodaan tiloja, joissa ihmiset haluavat olla.

Paikallistalouden tukeminen
e Tuetaan eri alojen pienyrittdjia kaupungissa

Monikayttdiset rakennukset ja tilat
e Sijoitetaan eri  tyylisia  palveluita  samoihin

rakennuksiin.

Suunnitteluun
liittyvat

Arvioinnin kehykset
¢ Miten valitaan kaupunkirakenteen arvioitavat mittarit

Osallistava suunnittelu

e Otetaan  asukkaiden = ndkemykset  huomioon
suunnittelu vaiheessa

Konsepti siséllytetty suunnittelun periaatteisiin

e 15 minuutin  kaupunki -konsepti  sisallytetty
kaupunkisuunnittelun pohjalle.

Pilottiprojektit

e Toteutetaan pienen mittakaavan projekteja, joiden
avulla voidaan mitata konseptin toimintaa.

Tietyt rahoitus kanavat

o Rahoitus projekteihin tulee kestavyyttd tukevista
[Bhteista

Tiedotus ja kommunikaatio toimet

e Tiedotus kaupungin muutoksista tapahtuu
[&hestyttavasti.

Taktinen urbanismi
e YhteisOpuutarhat ja viherpalstat

17
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Taulukossa esitellyt toimet jakautuvat neljan teeman alle: matkoihin, logistiikkaan,
maankayttoon ja suunnitteluun liittyviin  toimiin. Matkoihin liittyvat kestavan
kaupunkilikenteen luomisen mahdollistavat toimet. Niitéd ovat esimerkiksi ne toimet, jotka
rajoittavat autoilua ja tukevat kestavien liikennemuotojen kilpailukykya. Logistiikkaan
littyvat toimet mahdollistavat alykkaan ja vihredn kaupunkilogistiikan. Maankayttoon
littyvat toimet mittaavat ihmiskeskeisen kaupunkirakenteen muodostumista ja
suunnitteluun liittyvat toimet ohjaavat hallittua liikkennejarjestelman murrosta. Taulukon
avulla voidaan vertailla kaupunkien ottamien toimien maaria ja sita, minka teemojen alle

ne jakautuvat.

2.4 \Viitekehys 15 minuutin kaupungeille

Tarkasteltaessa 15 minuutin kaupunkeja kaupunkisuunnittelun periaatteiden pohjalta
voidaan tunnistaa erilaisia yhteyksia ja riippuvuuksia. Havainnollistetaan, miten nama
suunnitteluperiaatteet ilmenevat 15 minuutin kaupungeissa, ja millainen kokonaisuus
voidaan muodostaa Kkirjallisuuden perusteella. Pyritdan tarkastelussa ottamaan
huomioon myos kritiikin kautta esiin nousseet vajavaisuudet. Taulukossa 2 esitellyt
toimet voidaan jakaa 15 minuutin kaupungin ulottuvuuksien, tiheys, laheisyys,
monimuotoisuus ja digitalisaatio, alle. Toimien ylakategorioina toimineet nelja
avainteemaa (ihmiskeskeinen kaupunkirakenne, kestava liikennejarjestelma, alykas ja
vihrea kaupunkilogistiikka ja hallittu likennejarjestelman murros) voidaan yhdistaa myoés
15 minuutin kaupunkeihin kuvastamaan kaytannoéllisimpia suuntia, johon konsepti ja sen
tuottamat toimet ohjaavat. Konseptin ulottuvuudet ja niitd vastaavat toimet vaikuttavat
myds saavutettavuuden komponentteihin (yksild, matka, aika ja maankayttd). Kuvassa
2 on esitelty naité yhteyksia ympyramallissa, joka jakautuu neljdan sektoriin ja kolmeen
eri kehadan. Sisemmalla kehalld on jaettu neljddn sektoriin 15 minuutin kaupunkien
ulottuvuudet. Toinen keha on jaettu sisemman kehan ulottuvuuksiin liittyviin teemoihin,
jotka mahdollistavat toimien jasentelyn. Uloimman kehan ulkopuolella on sektoreittain
jaoteltu toimia, jotka parantavat sen sektorin ulottuvuuden toteutumista kaupungissa.
Lisdksi viitekehyksen jokaisessa kulmassa on yksi saavutettavuuden neljasta
komponentista, johon toimet ja ulottuvuus vaikuttavat. Ympyramallin akseleille on jaettu

jokaiseen valiin yksi avainteemoista.
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Kaupunkien tiivistaminen -
* Kaupunkialueen hajaantuminen rajoittuu Yksild
Tihe& kaupunkirakenne Perusta rpee_t
+ Sosiaalinen kestavyys paranee, kun kaikilla JCEEVIICIRe UG
on yhtalaiset mahdollisuudet palveluihin

Palveluiden ja toimintojen sijoittaminen
* Monimuotoiset alueet mahdollistavat nopean
siirtyman palvelualueiden valilla

Palveluid:

konsentraatio
Autoilun véhentéminen
Ihmisen mittakaavassa suunnitellut kadut *  Véhentaa riippuvuutta fossiilista polttoaineista
*  Katurakenne, joka tukee ihmisen liikkumista

kaupungissa

Ihmiskeskeinen
kaupunkirakenne

paranee paikalli:
palvelun tarjonnan avulla

Hajautettu tuotanto
= Mahdollisuus energian- ja ruuantustannon
hajauttamiseen

Kompakti kaupunki

+  Matkustamiseen kéytetyn ajan
minimoiminen sijoittamalla palvelut ja
asuminen l&helle toisiaan

Naapurusto

Lédheisyys Tiheys L

Kaveltavyys

Jalankulun priorisoiminen

* Tihed kaupunkirakenne mahdollistaa
Kaveltavyyden.

Hallittu
liilkennejérjestelmén
murros

Kestdva
liilkennejérjestelma

15 minuutin
kaupunki

Osallistava suunnittelu

- Digitaalinen osallistuminen ja
vaikuttaminen

Julkisten tilojen parantaminen
+  Naapurusto tarjoaa monimuotoisia julkisia
tiloja, joissa ihmiset haluavat viettas aikaa

Viestinta

Tiedotus ja kommunikaatio
+ Digitaalinen tiedottaminen parantaa
lahestyttavyytta

Monimuotoisuus

Digitalisaatio

* Monimuotoiset tilat mahdollistavat
Kuljetus- rakennusten monikayttdisyyden

palvelut

Kestéivéd kaupunkilogistiikka
+ Paastojen ja kustannusten
véihentaminen

Monikéyttaiset alueet
5 L = Monimuotoinen alusiden kaytté mahdollistaa
Alykés ja vihred monipuolisen urbaanin rakenteen

kaupunkilogistiikka

Vaikuttaminen

AIkB . ) Jaettavat liilkennevilineet
Digitalisaation * Sahkopotkulaudat ja jaettavat
Kkeinoin pybrit osana kaupunkiliikennetta

Liikenr
* Huomicidaan likennemuodot
suunnittelussa

1
Monipaikkaisuus 1 Liikenne

irrottautuminen Digitaalinen korvaaminen

P . + Digitaalinen korvaaminen vihentaa
aikariippuvaisesta riippuvuutta fyysisista paikoista esim. etaryst
saavutettavuudesta Javerkkokaupat.

1
1
1 Multimodaalinen strategia

*  Eriliikennemuotojen yhteensovittaminen

Kuva 2. Koonti 15 minuutin kaupunkien ulottuvuuksien yhteyksistéa toimintoihin,
avainteemoihin seké saavutettavuuden komponentteihin.

Vasemman ylanurkan lohkossa on dimensiona laheisyys. Laheisyys on jaettu kahteen
teemaan: naapurustoon ja palveluiden konsentraatioon. Palveluiden konsentraatio
mittaa sitd maaraa palveluita, jotka ovat saavutettavissa 15 minuutin sisdan tietylla
alueella asuvalle. Naapurusto puolestaan kuvaa sita tiivistd asumisen, tyon ja
palveluiden kompaktia muotoa, joka mahdollistaa lIaheisen asumisen. Tahan lohkoon
valitut toimet parantavat asukkaiden laheisyytta palveluihin. Tdma tapa tarkastella toimia
voidaan yhdistdd saavutettavuuden komponenttin matka, silld se mittaa asukkaan

saavutettavuutta palveluihin ajassa, vaivassa seka hinnassa.

Oikean ylanurkan lohkossa dimensiona puolestaan on tiheys. Tiheys kuvastaa sita tapaa
rakentaa ja jasennelld kaupunkeja, joka tukee tiivistd asumista. Tiiviyteen liittyvia
teemoja voisivat siis olla keskittyminen, kestavyys sekd kaveltdvyys. Nama teemat
kuvaavat tiiviyden ulottuvuuden mahdollistavia toimia. Tiiviyden dimension alle
jasentyvat toimet liittyvat kaupunkialueen kaveltavyyteen, sen rakenteen muuttamisesta
kestavammaksi seka rakentamisen tiivistymiseen eli keskittymiseen. Saavutettavuuden
komponentti talle sektorille on yksilo. Tiiviys mahdollistaa yksilon perustarpeiden
saavutettavuuden kestavasti ja niin, ettd naapuruston palveluiden kantokyky ei murene

tornitalojen asukasmaaran alla.

Oikean alanurkan lohkon ulottuvuus on monimuotoisuus. Monimuotoisuus mittaa
naapurustoissa kaikkea sita toimintaa, jota alueella pystytaan kestavasti tekemaan. Se
mittaa esimerkiksi monikayttoisten alueiden ja tilojen maaraa seka laatua. Teemoiksi

monikayttdisyyteen on valikoitunut tilat, alueet seka liikenne. Liikenne on otettu teemaksi
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monikayttoisyyden alle aiemmin esitellyn kritiikin pohjalta. Teemat tarkastelevat toimia
siten, ettd naapurustojen rakennuksiin otettaisiin monikayttdisesti tiloja, alueille
lisattaisiin monenlaista maankayttoa ja likkuminen mahdollistetaan multimodaalisesti,
mutta silti kestavasti. Tatd mittaava saavutettavuuden komponentti on maankayttd.
Maankayttdo-komponentti kuvastaa tilojen, alueiden ja palveluiden jakautumista, joka
tarkoittaa monikayttdisyyden tapauksessa, ettd niiden jakautuminen naapuruston

maankaytdssa on suurta.

Viimeisenad eli vasemmassa alanurkassa ulottuvuutena tarkastellaan digitalisaatiota.
Digitalisaatio on jaettu neljaan teemaan. Naita teemoja ovat monipaikkaisuus, viestinta,
vaikuttaminen seka kuljetuspalvelut. Digitalisaatio mittaa niita toimia, joita kaupunki voi
ottaa luodakseen osallistavampaa suunnittelua, tarjota kuljetuspalveluita kaupunkilaisille
naapurustorajojen yli seka vahentaa matkojen tarvetta digitaalisilla ratkaisuilla. Naihin
valikoituneet teemat ohjaavat toimia. Taman dimension alle jakautuneet toimet ohjaavat

kaupunkeja huomaamaan digitalisaation kestavyyden parantamismahdollisuuksissa.

Naiden sektoreiden valiin on asetettu aiemmin tarkastellut nelja ylakategoriaa esitellyille
toimille. Nama kategoriat on jaoteltu akseleiden valiin kuvaamaan niiden yhteytta
molempiin vierellddn oleviin ulottuvuuksiin. Laheisyys ja tiheys mittaavat molemmat
ihmisen osuutta kaupungissa seka ohjaavat toimia, jotka liittyvat kaupungin mittakaavan
pienentamiseen. Tasta syystd ne molemmat vaikuttavat siihen, ettd kaupungeista tulee
ihmislaheisempia. Tiheys ja monimuotoisuus mittaavat kaupunkialueen rakennetta ja
sen vaikutusta liikkumiseen. Ne siis ohjaavat toimia, jotka liittyvat kestdvdmman
likennejarjestelman luomiseen. Kestavaa liikennejarjestelmaa ne luovat lyhentamalla
matkoja, vahentden henkildautoilun tarvetta ja lisdten palveluita naapurustoihin.
Monimuotoisuus ja digitalisaatio puolestaan rakentavat alykastd ja vihreaa
kaupunkilogistikkaa tuomalla rikkaan kattauksen palveluita naapurustoihin ja
mahdollistamalla palveluiden yllapidon tehokkain ja digitaalisin kuljetuksin. Digitalisaatio
ja laheisyys ohjaavat hallittua liikennejarjestelman muutosta mahdollistaen palveluiden

saavuttamisen ilman fyysista paikkaa seka vaikuttamisen suoraan verkon valityksella.
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3. 15 MINUUTIN KAUPUNGIT EUROOPASSA

3.1 Pariisi, Ranska

Pariisi on toiminut pioneerina 15 minuutin kaupunki -konseptin kayttdonotossa. Pariisin
entuudestaan tiivis rakenne on mahdollistanut konseptin tehokkaan kayttddnoton.
Vuonna 2020 Pariisi otti kayttéon “Paris En Commun” -strategian. Strategian tavoitteena
on luoda Pariisista yhteisollisempi, parantaa asukkaiden terveytta, lisatd kestavyytta
iimastonmuutosta vastaan, lisatd kaupunkivihreda, luoda hiilineutraalin talous seka
mahdollistaa erityisldheinen 15 minuutin kaupunki. Pariisin kaupunki on lisaksi tehnyt
toimia auton etusijan vahentamiseen kaupunkiliikenteessa. Kaupungissa on muunnettu
autoille osoitettua tilaa ihmisten kayttoon esimerkiksi uudelleen kaavoittamalla katutilaa.
Nain pyritdan luomaan ihmislaheisempaa kaupunkiymparistda ja parantamaan
jalankulun mahdollisuuksia. Pariisilla on tavoitteenaan kasvattaa pyoraverkkoaan entista
kattavammaksi. (Pozoukidou & Chatziyiannaki 2021) Pariisin toimet painottuvat vahvasti
vanhan kaupunkirakenteen muuttamiseksi uuteen. Useimmat toimet Pariisin

strategiassa muuntavat jo rakennettua tilaa konseptin periaatteiden mukaisiksi.

Pariisin tavoitteena on tuoda palvelut ja toiminnot naapurustoihin. Pariisin konseptin
kayttdonotossa rakennusten muuttaminen monikayttoisiksi on ollut tarkeassa roolissa
niiden sijoittamisessa. Monikayttdinen rakennus voi esimerkiksi olisi asuntorakennus,
jonka kivijalassa on paikallisia palveluntarjoajia. (Buttner et al. 2024; Teixeira et al. 2024)
Pariisin kaupunki on pyrkinyt tukemaan paikallisempaa taloutta kannustamalla
monipaikkaisuuteen sekd paikalliseen yrittdjyyteen ja tuotantoon. Pariisilla on
tavoitteena kehittaa paikallista ruoan ja energian tuotantoa suoraan kaupungissa, mika
lisaisi kaupungin kestavyytta ja joustavuutta. (Pozoukidou & Chatziyiannaki 2021) Pariisi
pyrkii luomaan naapurustoja, jotka ovat kaytanndssa katsoen omavaraisia palveluiden,

tuotannon ja ihmisten kannalta.

Haasteena Pariisilla on erityisesti asuntojen kohtuuhintainen tarjoaminen. Suurin osa
Pariisin 15 minuutin kaupunkien toimista ovat rajoittuneet sisimman kehatien sisaan,
jonka alueella on korkea vuokrataso. Tama johtaa siihen, etta kehittdessaan kaupunkia
pariisilaisia uhkaa gentrifikaation lisdantyminen talld asuinalueella. (Pozoukidou &
Chatziyiannaki 2021) Téallaisessa tilanteessa kehitys ei paranna kaikkien pariisilaisten
eldamaa, vaan sen pienen ja rikkaan vahemmiston, jolla on varaa asua kaupungin

ydinkeskustassa.
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Matka Yksild

Autoilun viihentaminen

Palveluiden Keskittyminen

konsentraatio Paikallistalouden tukeminen

Jja teimintojen sijoi

Ihmiskeskeinen
kaupunkirakenne

Jalankulun mahdellisuuksien
parantaminen

Naapurusto

Laheisyys Tiheys

Pyériilyn mahdollisuuksien

Kaveltévyys
vy parantaminen

Hallittu
liikennejérjestelmén
murros

Kestéva
liikennejérjestelmi

Pariisi
Kaupunkivihredn lisdaminen

Viestintd Monikiyttdisyyden kannustaminen

Digitalisaatio Monimuotoisuus Julkisten tilojen parantaminen

Osallistava suunnittelu
Kuljetus-
palvelut

Edullinen asuminen

Monikayttdiset tilat ja alueet

Blykés ja vihred Joukkoliikenteen priorisoiminen

kaupunkilogistiikka

Vaikuttaminen
Pydriilyn priorisoiminen

Kestiivia kaupunki logistiikka o "
Monipaikkaisuus Liikenne Jalankulun priorisciminen

lan

Aika Pybriteiden rakentaminen Maankéyttd

Kuva 3. Kuvaan jaettu Pariisin strategiasta tunnistetut toimet ja jaoteltu ne
ympyrédmallin sektoreiden mukaan. Toimet mukailtuna (Teixeira et al. 2024)

Yhteenvetona voidaan todeta Pariisin ottaneen monia askelia muuttaakseen omaan
kaupunkirakennettaan ihmislaheisemmaksi. Eriteltdessa toimet kuvassa 2 esiteltyyn
viitekehykseen saadaan kuvan 3 mukainen koonti. Pariisissa toimet liittyvat vahvasti
monimuotoisuuden  lisddmiseen  kaupunkirakenteessa. Tiiviisti  rakennetussa
kaupungissa on tehokkainta muuttaa valmiiksi rakennettujen tilojen kayttdoa
monikayttdisemmaksi. Pariisin erikoisuutena on sen pitkalle viema ajatus tuotannon

hajauttamisesta naapurustojen sisaan.

3.2 Utrecht ja Houten, Alankomaat

Houtenin kaupunki sijaitsee Utrechtin provinssissa. Provinssi sijaitsee Ranstadin
alueella, joka on maan nopeimmin kaupungistuvaa aluetta. (De Nijs 2009) Provinssissa
sijaitsee myds Utrecht-niminen kaupunki, joka on provinssin paakaupunki. Utrecht ja
Houten sijaitsevat toisistaan noin kymmenen kilometrin etdisyydelld saman junaradan
varrella. Houtenin kaupunki on perustettu 1960-luvulla, kun Utrechtin kaupungin
ymparille tarvittin lisda tilaa. Houtenin kaupunki suunniteltin siten, ettd autoilua
rajoitettiin heti suunnitteluvaiheessa. Se jaettiin 16 sektoriin, joiden rajoja ei voinut ylittaa
henkildautolla. Kaupungin ymparille rakennettiin kehatie, jonka avulla kaupunki voidaan
kiertdd myds henkildautolla. (Vaismaa 2014) Autoilun rajoitusten ansiosta kaupungissa
on helppoa kulkea sektoreiden valilla pyoralld tai jalan. Houten on jo
perustamisvaiheessaan suunniteltu 15 minuutin kaupungiksi l1aheisyyteen ja tiheyteen
perustuen. Houtenin pieni koko mahdollistaa tiiviin kylamaisen rakenteen. Kylamainen

rakenne tekee siita erittain inmislaheisen.
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Myds Utrechtin kaupunki on ottanut asiakseen parantaa kaupunkiymparistbaan.
Utrechtin kaupunkirakenteesta voidaan tunnistaa monitoimista maankaytt6a, kaupungin
tiivistdmista, kompaktin kaupungin piirteita seka kuljetuskeskeista kehittdmista. (Teixeira
et al. 2024) Utrechtin strategiassa vuodelle 2040 keskeisena tavoitteena on luoda
Utrechtista 10 minuutin kaupunki. Strategia ohjaa kaupunkialueen tiivistymista erityisesti
joukkoliikennekeskittymien ymparille mahdollistaen multimodaalisen
likennejarjestelman. Kaupunkirakenteen tiivistamisessa kaytetdan monimuotoista
maankayttéa. Myds liikenneyhteyksien kehittdminen on strategiassa keskeista.
Kaupunki on suunnitellut luovansa kaupunkia ymparoéivan rengasreitin joukkoliikenteelle.
Utrechtin kaupungin tavoitteena on myés turvata ja laajentaa viheralueita seka sailyttaa

kaupungin rikasta kulttuuriperintéa. (Gemeente Utrecht 2021)

Yhdistettyna Utrecht ja Houten tarjoavat hyvan esimerkin kaupunkialueen
laajentamisesta hallitusti niin, etta kaupunkirakenne ei hajaannu vaan pysyy keskitetysti
rakennettuna. Utrechtin kasvaessa kaupunkialuetta laajennettiin keskitetysti Houtenissa.
Nyt Houten toimii yhtena alueen keskuksista, joka mahdollistaa kaupunkialueen

tiiviimman rakenteen ja luonnon sailymisen kaupungin ymparilla.
Matka

Yksilo

Kaupunkien tiivistaminen

Kompakti kaupunki

Ihmiskeskeinen
kaupunkirakenne

15 minuutin kaupunki
suunnittelun perustana

Hallittu
liikennejérjestelmén

Monikayttdisyyden kannustaminen

Aika Maankayttd

Kuva 4. Utrechtin ja Houtenin kaupunkien yhteenveto 15 minuutin kaupunkien
toimista. Toimet (Teixeira et al. 2024)

Vaikka strategiassaan Utrechtin tavoitteena on olla 15 minuutin kaupunki, monet siihen
johtavat toimet ovat viela strategiavaiheessa. Koostettuna kuvan 2 viitekehykseen
voidaan huomata, ettd toimien kokonaismaara on suhteellisen vahainen. Kuitenkin
kaupunkien erityislaheinen luonne mahdollistaa 15 minuutin kaupunkien periaatteiden

omaksumisen ja toteuttamisen helposti tulevaisuudessa.



24

3.3 Oslo, Norja

Oslo on keskisuuri kaupunki, jonka asukasmaara on noin 720 000 ihmista (Statistisk
sentralbyrd 2025). Laajemmalla Oslon kaupunkialueella asuu 1,5 miljoonaa asukasta.
Suuri asukasluvun kasvu on viimevuosina johtanut alueen tiivistymiseen. (Akrami et al.
2024) Oslon kaupunkirakenne muodostuu kolmen kehatien ympaérille. Ensimmaisen
kehan sisaan sijoittuu satama, yrityskeskukset, kaupankaynnin alueet seka
paarautatieasema. Taman kehan sisalla asuu 35 % Oslon asukkaista. Ensimmaisen
kehan sisalla palveluiden tarjonta on monipuolista, ja kehan sisalla asuvat ihmiset
saavuttavat helposti arjen valttamattomat tarpeet 15 minuutin kavelymatkassa. Toisen
kehan rakenne muodostuu paikallisista keskittymista, joissa arjen tarpeet voidaan viela
tayttda kohtuullisen kavelymatkan etaisyydelld. Noin 50 % Oslon asukkaista asuu
tallaisilla tyydyttavan saavutettavuuden alueilla. Kolmannen kehan jalkeen alkaa
autokeskeisempi esikaupunkialue, joka sijoittuu heikon saavutettavuuden alueelle. Naille
asuinalueille tyypillista on autoriippuvuus ja heikko saavutettavuus palveluihin ilman
autoa. (Akrami et al. 2024)

Oslon kaupunki on ottanut seuraavia toimia 15 minuutin kaupungin mahdollistamiseksi:
autoilun rajoitukset, tiepinta-alan uudelleen kaavoittaminen, jalankulun mahdollisuuksien
parantaminen, jalankulun priorisoiminen, pyoérailyn mahdollisuuksien parantaminen,
pyorailyn priorisoiminen, pyorateiden rakentaminen, joukkoliikenteen priorisointi,
tieturvallisuuden hierarkia, monikayttdisyyden kannustaminen, kaupunkialueen
tiivistaminen, julkisten alueiden parantaminen sekd monikayttdiset tilat. (Teixeira et al.
2024)

Matka Yksilo
Autoilun rajoittaminen
Palveluiden Keskittyminen
konsentraatio Kaupunkien tiivistdminen
Ihmiskeskeinen Jalankulun mahdollisuuksien
kaupunkirakenne Kestavyys parantaminen
Pybrailyn mahdollisuuksien
parantaminen
Naapurusto
Léheisyys
Kaveltivyys Tieturvallisuuden hierarkia
Hallittu
liikennejérjestelman . Kestdva X
AT liikennejarjestelma
Julkisten tilojen parantaminen
Viestintad . o
Joukkoliikenteen priorisoiminen
Digitalisaatio Monimuoteoisuus Monikayttdlset ilat ja alueet
Kuljetus- Pydréilyn priorisoiminen
palvelut
Alueet Liikennemuoto keskeinen kehittédminen
) . Alykés ja vihred
Vailuttaminen kaupunkilogistiikka Jalankulun priorisoiminen
Monipaikkaisuus Liikenne kar en
Tiepinta-al
Aika Pydréateiden rakentaminen Maankéyttﬁ
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Kuva 5. Koonti Oslon toimista, jotka tukevat 15 minuutin kaupunkeja. Toimet
(Teixeira et al. 2024)

Oslon kaupunkistrategiassa vuosille 2024-2027 mainitaan seuraavien vuosien
kehityskohteina olevan asuntomarkkinoiden hinnannousun rajoittaminen, kestavan
kaupunkilogistiikan kehittdminen, osallistavan suunnittelun lisdaminen seka autoilun
vahentaminen. (Oslo Kommune 2024) Oslon strategiasta voidaan huomata
yhtalaisyyksia 15 minuutin konseptin toimien kanssa, vaikka konseptia ei ole erikseen
strategiassa mainittu. Koottuna yhteen Oslon kaupungissa tehdyt toimet jakautuvat

esiteltyyn viitekehykseen kuvan 5 mukaisesti.

3.4 Milano, ltalia

Koronapandemian aikana vuonna 2020 Milano laati ja julkaisi dokumentin "Milan 2020
Adaptation Strategy”. Dokumentin laatimista varten kansalaiset antoivat laajasti
palautetta, joka lopulta koostettiin kyseiseen dokumenttiin. Dokumentin pohjalta laadittiin
suunnitelma Milanolle, joka mukaili 15 minuutin kaupungin periaatteita. Milanon
strategisen muutoksen tavoitteena oli katujen ja julkisten tilojen uudelleen
kaavoittaminen, jalankulun ja pyorailyn liikennesuoritteen osuuden kasvattaminen,
naapurustoajattelun palauttaminen sekd@ kaupungin jasentely niin, ettd ihmismassat
voivat jakautua sen sisadan tasaisesti. Milano pyrkii olemaan kaupunki, jossa asukkaiden
perustarpeet voidaan tayttda lyhyen matkan sisalla. (Tira et al. 2022) Milanon kaksi
kaupunkikehittdmisen paapilaria ovat olleet naapurustojen uudelleen jasentely seka
julkisen tilan uudelleen jakaminen. Naapurustojen uudelleen jasentely toteutetaan
hajauttamalla palveluita seka sijoittamalla niitd I8hemmas palveluita tarvitsevia ihmisia.
Julkisen tilan jakaminen toteutetaan rakentamalla uusia julkisia tiloja kuten piazzoja, eli
aukioita, mahdollisimman tiheasti jokaiseen kortteliin. Tarkoituksena kaupungilla on
my0s vapauttaa autoille varattua tilaa jalankululle, pyorailylle seka terassiruokailulle.
(Buttner et al. 2024)
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Matka Yksildé
Autoilun rauhoittaminen
L kensentraatio Paikallistalouden tukeminen
ja toimintojen
Ihmiskeskeinen
kaupunkirakenne N
Kestévyys Jalankulun mahdollisuuksien
parantaminen
Naapurusto
Léheisyys Tiheys " " Py®réilyn mahdollisuuksien
Kaveltdvyys
parantaminen
Hallittu ..
liikennejarjestelman R  Kestava "
et Milano liikennejérjestelma
Kaupunkivihreén lisddminen
Viestinta
Digitalisaatio Monimuotoisuus
Julkisten tiloJen parantaminen

Kuljetus-

palvelut

Monikiyttoiset tilat ja alueet
Alykis ja vihred
Vaikuttaminen ilogistiil
Osallistava suunnittelu e
Tiepinta-alan uudelleen kaavoittaminen
Monipaikkaisuus Liikenne
Pydréteiden rakentaminen
Aika Maankaytto

Kuva 6. Milanon toimet koostettuna ympyramalliin. Toimet (Teixeira et al. 2024)

Kokonaisuudessaan Milanon 15 minuutin konseptiin liittyvid toimia ovat olleet likenteen
rauhoittaminen, tiealueen uudelleen kaavoittaminen, kaveltavyyden mahdollisuuksien
parantaminen, pyorailyn mahdollisuuksien parantaminen, pyorateiden rakentaminen,
palveluiden ja toimintojen sijoittaminen, kaupunkivihrean lisaaminen, julkisten tilojen
parantaminen, paikallistalouden tukeminen, monikayttoiset tilat ja alueet seka osallistava
suunnittelu. (Teixeira et al. 2024) Sijoittamalla nama toimet aiemmin laadittuun
viitekehykseen saadaan kuvan 6 mukainen jakauma. Milanon toimet jakautuvat
suhteellisen tasaisesti, mutta selkeasti painottuen tiheyden ja maankayton alle meneviin

toimiin.

3.5 Kaupunkien vertailu

Monissa kaupungeissa on otettu kayttdéon erilaisia 15 minuutin kaupunki konseptiin
sopivia toimia (Teixeira et al. 2024). Nama nelja aiemmin esiteltyd kaupunkia osoittavat
kaikki omalla erilaisuudellaan, kuinka konseptin samanlaisia periaatteita voidaan
soveltaa kaupungin erityispiirteet huomioon ottaen. Pariisi ja Milano ovat historiallisia ja
vanhoja kaupunkeja, jotka ovat kokeneet monenlaisia muutoksia vuosien saatossa. Silti
omalla toiminnallaan ne ovat pystyneen osoittamaan, ettd myds valmiiksi ftiivisti
rakennettuun kaupunkirakenteeseen, voidaan tuoda modernia logistiikkaa ja
maankayttéa parantamaan kaupungissa asuvien elamaa. Utrecht ja Houten osoittavat,
kuinka konseptia voidaan hyddyntaa jo alustavassa suunnitteluvaiheessa seka kuinka
kaupunkialueen hajautumista voidaan hillita keskittyneen rakenteen avulla. Houten myos

osoittaa, kuinka tiivis kaupunkirakenne on mahdollista myds pienelld asukasmaaralla
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seka kylamaisella rakenteella. Oslo puolestaan osoittaa, ettd myds pohjoismaalaiseen
kaupunkirakenteeseen on mahdollista tuoda joustavampaa yhdyskuntarakennetta

konseptin toimien avulla.

Kaupunkien toimien sovittaminen 15 minuutin kaupunkien viitekehykseen mahdollisti
toimien tarkastelun suhteessa ulottuvuuksiin Idheisyys, tiheys, monimuotoisuus ja
digitalisaatio. Viitekehyksestd voidaan selvittdd maarallisesti toimien jakautuminen
neljan ulottuvuuden alle. Maarallinen toimien jakaminen mahdollistaa kaupunkien
suuntaa antavan vertailun siina, miten eri ulottuvuudet toteutuvat niissa. Kuvassa 7 on
esitelty verkkomalli, johon on laskettu jokaisen kaupungin ottamat toimet ulottuvuutta
kohden. Verkkomallissa on nelja akselia, jotka mukailevat viitekehyksen neljaa sektoria.
Jokaisessa paatepisteessa on yksi 15 minuutin kaupunkien ulottuvuus. Verkkomallin
suurin arvo on kymmenen toimea ja jokainen viivavali on yksi toimi. Kymmenen toimea
valikoitui suurimmaksi arvoksi suurimman toimien lukumaaran mukaan. Mita kauempana

keskipisteesta muoto on, sitd enemman toimia kohti 15 minuutin kaupunkia on otettu.

Utrecht / Houten Oslo

Laheisyys Lishainyy
10 1

Digtalisaatio L] D Tiheys Digitatisaatio o Tihays

Milana Pariisi

Liihessyys Lahsizyys
10

Kuva 7. Tarkastelukaupungeissa toteutettujen 15 minuutin kaupungin
toimenpiteiden lukumé&éaré jaoteltuna neljaén ulottuvuuteen: lédheisyyteen,
tiheyteen, monimuotoisuuteen ja digitalisaatioon.
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Vertailussa voidaan huomata, etta Pariisi on toteuttanut eniten toimia verrattuna muihin
esimerkkikaupunkeihin. Voidaan my0s todeta, ettd maankayttoéon liittyvat toimet ovat
olleet kaikkein tyypillisimpia, kun puolestaan digitalisaatio ja laheisyys ovat jaaneet
verrattain jalkeen. Tarkastelluista kaupunkistrategioista voidaan kuitenkin huomata, etta
digitalisaatioon liittyvat toimet, kuten kestava kaupunkilogistiikka ja monipaikkaisuus,
ovat vasta tulossa kaupunkikuvaan (Gemeente Utrecht 2021; Oslo Kommune 2024).
Tulevaisuudessa voi siis olla, ettd kaupungit muuttuvat nopeasti laheisemmiksi seka
digitaalisimmiksi.
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4. 15 MINUUTIN KAUPUNKIEN PERIAATTEIDEN
SOVELTAMINEN HERVANNASSA

4.1 Taustaa

Hervantaan ensimmaiset asukkaat ovat muuttaneet vuonna 1973. Se suunniteltiin
valtion kartoittaessa uusia korkeakoulupaikkakuntia, jolloin Tampere esitti Hervantaa
sen kotipaikaksi. Teknillisen yliopiston ymparille suunniteltin kaupunginosa, joka
perustui tehokkaaseen joukkoliikenteeseen ja hyvin saavutettaviin palveluihin.

Hervannan tavoitteena oli olla kompakti kaupunki. (Tampereen kaupunki 2023)

Hervanta on sittemmin kasvanut ja kehittynyt. Vuonna 2019 Hervannasta tuli Tampereen
uuden raitiotielinjan paatepysakki. Tdma uusi linja yhdisti kaupunginosan Tampereen
keskustaan ja jatkoi ndin Hervannan kehitystd joukkoliikenteeseen painottuen.
(Tampereen kaupunki 2019) Samana vuonna Hervantaan laadittin  uusi

likenneverkkosuunnitelma, jonka toteutus on parhaillaan menossa.

Hervannan uudessa liikenneverkkosuunnitelmassa puhutaan kattavasti menneest3,
nykyisestd ja tulevasta Hervannan liikkenneverkon tilasta. Hervannan suunnittelun
taustalla oli ajatus kompaktista kaupungista. Hervanta on kasvaessaan sailynyt hyvin
jalankulkupainotteisena ja erottuukin edukseen Tampereen tilasoissa korkealla jalan
tehtyjen matkojen osuudella. Jalan tehdyt matkat kattavat yli puolet sisaisista matkoista.
Myds pyorailyn osuus kaikista suoriteuista matkoista on Hervannassa suurempi kuin
muualla Tampereella. Tulevaisuudessa tatd kompaktia rakennetta seka aktiivisten
likennemuotojen mahdollisuuksia halutaan edelleen parantaa. (Tampereen kaupunki
2019)

4.2 Tyon alustus

Kompakti kaupunki, aktiiviset likennemuodot ja liikennekeskeinen kehittaminen antaa
Hervannalle hyvat mahdollisuudet olla 15 minuutin kaupunki. Tassa case-tarkastelussa
tullaan tekemaan isokroni-kartoitusta Hervannan alueelle, jossa tarkastellaan
saavutettavuutta konseptin perustarpeiden listan tarpeisiin: asuminen, ty6, koulutus,
kaupankaynti, terveys ja viihde. Tarkastelu tehdaan viiden, kymmenen ja viidentoista
minuutin alueille, jotka ovat saavutettavissa jalan. Taman lisaksi tydssa tarkastellaan
likenneverkkosuunnitelmassa esiteltyja toimia, joita Hervannassa on otettu kayttéon ja
tullaan ottamaan kayttéon tulevaisuudessa. Havaitut toimet tullaan sovittamaan toisen

luvun viitekehykseen 15 minuutin kaupunkien toimista. Isokroni-tarkastelu kuvastaa
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Hervannan nykytilannetta, kun viitekehykseen keratyt toimet kuvaavat paremmin

tulevaisuutta.

Isokroni-kartta ja -tarkastelu mittaa sita aluetta, jonka voi tietyn likennemuodon avulla
taittaa tietyssa ajassa. Siind huomioidaan vain likennemuodolle sopivat vaylat, minka
takia se soveltuu hyvin ajallisen saavutettavuuden tarkasteluun. Isokroni-tarkastelun
toteuttamiseksi kaytettiin avoimen lahdekoodin QGIS-karttasovellusta. Karttatiedot ovat
peraisin  yhteison yllapitdmastd OpenStreetMap-palvelusta, jossa aktiiviset
vapaaehtoiset paivittdvat, moderoivat ja yllapitavat tarkkoja karttatietoja.
OpenStreetMap-karttoihin -~ voi  kuka tahansa  kirjautunut  kayttaja tehda
muutosehdotuksia. Kaikkia ehdotuksia moderoidaan ja vain oikeelliset korjaukset
paastetddn  ajankohtaiseen karttaan. (OpenStreetMap Foundation  2025)
OpenStreetMap-karttatiedosto ladattin  Geofabrik-palvelun kautta rajaten data
pelkastdan Suomen alueelle. Taman avulla pystyttiin laatimaan QGIS:ssa Hervannan
karttatiedot  kasiteltdvaan muotoon. Tarkastelun alussa luotiin  Hervannan

kaupunginosan rajat seka 250250 m ruudukko havainnollistamaan kartan etaisyyksia.

Kuva 8 nayttaa lahtotilanteen tarkastelulle.

o | _'\; [ N

Kuva 8. Lé&htétilanne isokroni-tarkastelussa. Taustakartan mittasuhde on 1:25000.

Palveluiden kerdamiseksi pistedataksi karttaan kaytettin QGIS-sovelluksen lisdosaa
QuickOSM. Sen avulla voitiin hakea eri palveluiden sijainnit avaimen ja arvon avulla.
Esimerkiksi avaimella “"shop” saadaan haettua kaikki tdhan avaimeen liittyvat

paikkapisteet. Avaimeen voi littyda myOs arvo. Esimerkiksi arvolla "supermarket”
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saadaan tarkasteltua avaimen "shop” ja arvon "supermarket” liittyvat paikkapisteet. Haut

suoritettiin seuraavilla avaimen ja arvon yhdistelmilla.

Taulukko 3. Taulukossa esitelty erilaiset avaimen ja arvon yhdistelmét, joita tybssé kéytettiin.

Avain Arvo Tulos

shop supermarket "Supermarketit” kuten S-market, Lidl ja K-
supermarket.

shop convenience Pienemmat l|dhikaupat, kuten Sale tai K-
market.

amenity kindergarten Paivakodit ja esikoulut

amenity school Peruskoulut

amenity hospital Terveysasemat

amenity clinic Yksityiset 1adkariasemat

amenity bicycle_rental Kaupunkipyora asemat

public_transport platform Joukkoliikenteen seisakkeet, jossa linja-auto
seka raitiovaunuseisakkeet eriteltyina.

4.3 Toimintojen sijoittuminen Hervannassa

Hervannassa sijaitsee useita eri toimintoja. Suurpiirteisesti tarkasteltuna voidaan todeta,
ettd Hervannan lansipuoli on osoitettu asumiselle, kun taas sen itapuoli on vahvemmin
yritysaluetta. Poikkeuksena ovat Hervannan keskelle sijoittuvat koulutuskeskukset,
kuten Poliisiammattikorkeakoulu sekd Tampereen Yliopiston Hervannan kampus.
(Tampereen kaupunki 2019) Taman suurpiirteisen oletuksen heikkoutena on se, etta
asumisen ja tyopaikkojen painopisteet eivat jakaudu tasaisesti naiden suurpiirteisten
alojen sisalla. Kuitenkin tassa tarkastelussa riittda tieto tydpaikkojen suurpiirteisesta

hajautumisesta alueelle. Kuvasta 9 voidaan havaita tata jakaumaa paremmin.
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Kuva 9. Hervannan kaupunginosa jaettuna suurpiirteisesti asumiskaytté66n
tarkoitettuun alueeseen (tummansininen), opiskelu ja yrityskayttéén
tarkoitettuun (violetti) seka suurpiirteiseen tyéssékéaynnin alueeseen

(vaaleansininen). (Tampereen kaupunki 2019)

Kuvasta 9 huomataan, ettd tydpaikat ja asuinalueet sijaitsevat erilldan toisistaan.
Kuitenkin voidaan huomata, ettad etdisyydet eivat ole erityisen suuria, minkd ansiosta
saavutettavuus tyopaikkojen ja asuinalueiden valilld sailyy. Ei kuitenkaan ole varmaa,

asuvatko tydpaikkojen tydntekijat Hervannassa vai muualla Tampereella.

Tavoitteena 15 minuutin kaupungeilla on tarjota asukkailleen perustarpeet eli asuminen,
tyd, koulu, kaupalliset palvelut, terveyspalvelut ja viihdepalvelut kaikki 15 minuutin
matkan sisaan pyoralla tai kavellen. Tydpaikkojen ja asuinalueiden jakaminen toisistaan
erilleen saattaa aiheuttaa kaupunginosan laajentuessa ongelmia konseptin tavoitteiden
saavuttamiseksi. Kuitenkin viela nykytilanteessa etaisyydet ovat pysyneet maltillisina ja
saavutettavuus sailyy.

Asumisen ja tyon liséksi 15 minuutin kaupungit tarkastelevat koulua, kaupankayntia,
terveytta ja viihdettd omina tarpeinaan. Naiden kohteiden analysointi palvelupisteiden

tarkastelulla onnistuu paremmin, silla tietyt tilat voidaan liittda tarpeen toteuttamiseen.
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Taman lisdksi otetaan isokroni-tarkasteluun mukaan joukkoliikenteen seisakkeet,
kaupunkipyorien palvelupisteet sekd pakettiautomaatit, jotka palvelevat kestavaa ja
multimodaalista liikennejarjestelmaa nain parantaen saavutettavuutta asukkaille.
Rajaamme kuitenkin viihteen pois tarkastelusta, silla viihteen monimuotoisuuden
mittaaminen paikkapisteind ei anna kattavaa kuvaa tarjonnasta. Lisaksi yksittaisten
viihteen alle maarittyvien kohteiden kuten kirkot, ravintolat, kirjastot, baarit ja kahvilat,

tarkastelu ylittaa tyén laajuuden. Kuvassa 10 esitellaan laaditut isokroni-tarkastelut.

Kaupunkipyérien

Ladkariasemat palvelupisteet

Raitiovaunu seisakkeet Supermarketit Esikoulut

: — o ST T e
/ ;‘/ / \4? & ‘() //~ i
e " | | R

NS g

oot Ce—

shil Peruskoulut
Terveyskeskukset Pakettiautomaatit . . ) Lahl!(aupat ;

Kuva 10. Hervannan isokroni-tarkastelun tulokset. Kartassa 5 minuutin alue on
esitetty tummansiniselld, 10 minuutin alue vaaleansiniselld sekd 15 minuutin
alue valkoisella. Isokroni-tarkastelu on tehty kdvelynopeudella seké
kévelykatuja kédyttden. Karttojen mittakaava on 1:25000

Tarkasteltaessa kuvassa 10 laadittuja isokroni-karttoja, voidaan todeta, ettd linja-
autopysakit, kaupunkipyorien palvelupisteet seka lahikaupat tarjoavat 5 minuutin
saavutettavuuden melkein kaikille Hervannan sisalla asuville. Myds koulutuksen tarjonta
perusasteella on Hervannassa hyvalla tasolla, sillda matka-ajat ovat korkeintaan 10
minuuttia Hervannan sisalla. Kuitenkin korkean palvelutason palvelut, kuten
terveyskeskus seka supermarketit, ovat heikommin saavutettavissa, silld ne ovat
sijoittuneet keskitetysti Hervannan keskustaan. Kuitenkin terveyspalveluita tarjoaa myés
yksityiset |38kariasemat, jotka parantavat terveyspalveluiden saavutettavuutta.
Supermarketit tarjoavat korkeampaa palvelutasoa kuin lahikaupat. Lahikaupat eivat
valttamatta tarjoa riittavaa palvelutasoa asukkaille, jolloin koettu saavutettavuus saattaa
olla heikompaa, kuin isokroni-kartat antavat ymmartaa. Isokroni-kartoista selviaa myos
Hervannan korkea joukkoliikenteen palvelutaso, silla jopa raitiovaunuseisakkeet ovat
saavutettavissa  hervantalaisille 15 minuutin  kavelymatkan sisaan. Myos
pakettiautomaattien saavutettavuus on hyvalla tasolla, mutta tarjontaa voisi viela lisata
niin, ettd jokaisella asukkaalla olisi pakettiautomaatti korkeintaan 5 minuutin
kavelymatkan paassd kodistaan. Nain pystyttaisiin tarjoamaan korkeampaa

palvelutasoa myds logistiikan keinoin.
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Isokroni-tarkastelun pohjalta voidaan todeta, ettd pelkastdan jalankulun keinoin
hervantalaiset pystyvat saavuttamaan riittdvat tarpeet 15 minuutin matkan sisaan.
Kuitenkin paremman saavutettavuuden tunteen luomiseksi Hervannassa voitaisiin alkaa

tavoittelemaan 5 tai 10 minuutin kaupunkirakennetta.

4.4 Viitekehyksen tarkastelu

Hervannan kaupunkikehittamiseen liittyvia toimia tarkastellaan Tampereen kaupungin
vuonna 2019 laatimassa liikkenneverkkosuunnitelmassa. Siind nimetaan Hervannassa
kehitettavia toimia seka tavoitteet Hervannan liikenneverkolle. Tavoitteena Hervannassa
on kasvattaa kestavien kulkumuotojen osuutta nykyisestd 53 %:sta 70 %:iin vuoteen
2040 mennessa. (Tampereen kaupunki 2019) Hervannassa priorisoidaan jalankulkua ja
pyorailya seka pyritdan kasvattamaan joukkoliikenteen kayttdastetta. Nama toimet
Ioytyvat myos esiteltyjen 15 minuutin kaupunkien toimien joukosta. Liikenneverkkoa
kehittavid toimia Hervannassa tullaan tekem&an seuraavasti: Hervannassa tullaan
parantamaan kestavan likkumisen kilpailukykya, kehittamaan aluetta
liikennemuotokeskeisesti, ottamaan kayttoon hitaan liikkumisen alueita, parantamaan
jalankulun mahdollisuuksia, rakennetaan uusia pyorailyvaylid osana isompaa
kokonaisuutta, muutetaan autoliikenteen verkkoa rauhallisemmaksi, sailyttdmaan
vihreys seka tekemadan pysakoinnin kehittdmista. Lisaksi suunnitelmassa mainitaan
likkumisen mittakaavan pienentaminen, tiivistyva maankayttd seka autoille varatun tilan
vahentaminen ja siirtdminen kestavien likennemuotojen kayttoon. (Tampereen kaupunki
2019) Nama toimet suunnitelmassa kuvastavat 15 minuutin kaupunkien periaatteita. Kun
suunnitelmassa mainitut toimet, seka kaupunginosan tekemat aiemmat toimet sijoitetaan

15 minuutin kaupunkien viitekehykseen saadaan kuvan 11 mukainen ympyramalli.
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Matka

Autoilun rajoittaminen Yksilé
Hitaan liikkumisen alueet

Ihmisen mittakaavassa suunnitellut kadut
Pyrkimys luoda kéveltdvampéa kaupunkia

Kaupunkien tiivistdminen
Taydennysrakentaminen

Palveluiden
konsentraatio

Keskittyminen

Jalankulun mahdollisuuksien parantaminen
Uusien jalankulkuyhteyksien laatiminen

Ihmiskeskeinen
kaupunkirakenne

Kestévyys

) . Jalankulun priorisoiminen
Kompakti kaupunki Jalankulku ensisijaistettu strategiassa
Alueen kompaktin rakenteen
vahvistaminen Naapurusto — . : .
Pyéréilyn mahdoellisuuksien parantaminen
Kaveltavyys Toimia pyGrailyn ja jalankulun erottamiseksi

Hallittu

liilkennejérjestelman » KBf_‘é"ﬁ )
murros liilkennejérjestelmé

Julkisten tilojen parantaminen
Viestinta Keskuksen viintyvyyden parantaminen
Osallistava suunnittelu
Kaupungit toteuttaman kyselyn
perusteslla laaditut kehityskehdat

Joukkoliikenteen priorisoiminen

Digitalisaatio Monimuotoisuus

Liikennemuoto keskeinen kehittédminen
Raitiotien l&niymparistdn kehittdminen

Kuljetus-
palvelut

Multimodaalinen strategia
Alykés ja vihrea Liikennejarjestelmassa sovitettu yhteen monia
Vaikuttaminen kaupunkilogistiikka liikennemuotoja

Kestéva kaupunkilogistiikka
Pakettiautomaatit

Tiepl
Kadunvarsipysakaintiin varatun tilan vapauttaminen

Monipaikkaisuus
Jaettavat liikennevélineet

Kaupunkipyorat ja sahkopotkulaudat osana
multimodaalista strategiaa

Py&réateiden rakentaminen
Yhdistaminen laajempaan pyoraverkkoon ja

Aika Kkokoojakatujen erotetut pydrikaistat Maankaytté

Kuva 11. Hervannan nykytilasta seké& kehityssuunnitelmasta nostetut toimet, jotka
tukevat 15 minuutin kaupunki konseptia. (Tampereen kaupunki 2019).

Hervannan toimien asettaminen viitekehykseen luo katsauksen siihen, kuinka hyvin se
vertautuu esimerkkina olleisiin kaupunkeihin. Kuitenkin vertailussa tulee ottaa huomioon
ero kaupungin ja kaupunginosan valilld. Kaupunginosan pienempi mittakaava
mahdollistaa lynyemmat matkat seka tiivimman rakenteen. Vertailussa on lisaksi hyva
huomata, ettd esimerkkina olleiden kaupunkien toimet eivat mydskaan aina kattaneet

koko kaupunkien alaa, vaan saattoivat olla tietylle alueelle rajoittuneita.

Hervannan viitekehyksessa toimia on kattavasti jokaisella sektorilla. Eniten toimia on
kuitenkin tiheyden ja monimuotoisuuden sektoreilla. Digitalisaation alle on otettu lisaksi
pakettiautomaatit sekd jaettavat liikennevalineet, jotka ovat Hervannassa
kayttoonotettuja palveluja. Kun toimista luodaan verkkomalli, voidaan hahmottaa toimien

jaottumista eri ulottuvuuksien valilla. Verkkomalli on esitelty kuvassa 12.
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Kuva 12. Verkkomalli, jossa esitetdén Hervannassa toteutettujen ja suunniteltujen
toimenpiteiden sijoittuminen 15 minuutin kaupungin eri ulottuvuuksiin.

Tarkastelun pohjalta voidaan todeta, ettd Hervannan kaupunginosa on ottanut kattavasti
toimia kestdvamman kaupunkirakenteen toteuttamisessa. Nama toimet sopivat myds
kuvaukseen 15 minuutin kaupungeille, ja tarkastelussa huomataan, ettd Hervanta
tayttdd 15 minuutin kaupunkien periaatteet hyvin. Kuitenkin tarkastelu rajoittuu toimiin,
jotka mainitaan Hervantaa koskevissa kehityssuunnitelmissa eikd nain ota huomioon
koettua saavutettavuutta tai tyytyvaisyytta naapurustorakenteeseen. Tarkastelun
pohjalta kuitenkin Hervannan kaupunkirakenne on kestavalla pohjalla ja toimia

kestavyyden parantamiseen otetaan aktiivisesti.
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5. PAATELMAT

Kaupunkien tullessa yhd useamman ihmisen elinikdiseksi asuinpaikaksi myos
kaupunkiympariston merkitys kasvaa. 15 minuutin kaupunki -konsepti on tilaansa
tyytymattdman kaupunkilaisen pyha teksti, joka vastaa keuhkoja polttavien
pakokaasujen, silmankantamattomiin jatkuvien asfaltoitujen parkkialueiden ja betonilla
koristeltujen puistojen keskella riutuvan rukouksiin. Konseptin kehittaja Carlos Moreno
on napparasti yhdistanyt kestavan kehityksen, tiiviseen naapurustoon perustuvan
kaupunkisuunnittelun teoriat seka digitalisoituvan maailman. Yhdistelyn tuloksena on
konsepti, joka tarjoaa viitekehyksen kaupunkien kestavan kehityksen tarkasteluun ja sen

ohjaamiseen.

Tassa tyodssa tutkittiin sita, mika on 15 minuutin kaupunki, mihin 15 minuutin kaupunki
konsepti perustuu seka millad tavoin konseptia voidaan hyddyntaa parantamaan
kaupunkejamme. Tydssa tehtiin  kirjallisuuskatsaus konseptia kasittelevaan
kirjallisuuteen seka kaupunkisuunnitteluun liittyviin asiakirjoihin ja teoksiin. Lisaksi tydssa
tehtiin QGIS-karttasovelluksen avuin isokroni-tarkastelu case-kohteena toimineeseen

Hervantaan.

Mika on 15 minuutin kaupunki? Se on kaupunki, jonka asukas pystyy saavuttamaan
perustarpeensa 15 minuutin kavely- tai pydramatkan avulla. Joissain konseptin
muodoissa my0s joukkolikenne luetaan mukaan kulkumuotoihin. Perustarpeiksi
konseptissa maaritelladn asuminen, tyd, koulutus, kaupankaynti, terveys ja viihde. Nama
tarpeet mukailevat myds Maslow’'n tarvehierarkiasta johdettuja liikkumisen syitd ja
tapoja. 15 minuutin kaupungissa palvelut on hajautettu asuinalueiden sisdan tarjoten sen

asukkaille monikayttdisen urbaanin rakenteen.

Mihin 15 minuutin kaupunki konsepti perustuu? Konsepti perustuu kaupunkisuunnittelun
periaatteisiin, saavutettavuuden parantamiseen seka kestavan kaupunkiympariston
luomiseen. Nelja mitattavaa ulottuvuutta ovat: laheisyys, tiheys, monimuotoisuus seka

digitalisaatio. Nama ulottuvuudet tarjoavat perustan konseptille.

Mitka ovat 15 minuutin kaupunkien periaatteet ja tavoitteet? 15 minuutin kaupungin
periaatteena on tarjota asukkaalleen perustarpeet 15 minuutin etaisyydella kodista
kestavien liikennemuotojen keinoin. Niiden tavoitteena on luoda kestavampaa
kaupunkirakennetta, seka tarjota palveluiltaan, kulttuuriltaan ja maankaytéltaan rikas

naapurusto sen asukkaalle.
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Milla tavoin konseptin periaatteita voidaan hyodyntdd parantamaan kaupunkejamme?
Ty6ssa tarkasteltiin konseptin kayttéonottaneita kaupunkeja ja tutkittiin, milla tavoin 15
minuutin kaupunki oli mahdollistettu. Toimia ovat esimerkiksi kestavien likennemuotojen
mahdollisuuksien parantaminen, osallistava suunnittelu sekd monimuotoiset tilat ja
alueet. Naita erilaisia toimia hyddyntden kaupungit voivat parantaa saavutettavuuttaan

konseptin avulla.

Kirjallisuuskatsauksen pohjalta voidaan todeta, ettd kaupunkien suunnittelussa 15
minuutin kaupunkien konsepti toimii hyvin viitekehyksenad ja suunnittelua ohjaavana
konseptina. Sen tarkastelu absoluuttisena ratkaisuna kaupunkisuunnittelun haasteisiin
ei ole mielekasta, silla konseptissa tehdaan laajamittaisia yleistyksia ja oletuksia. Taman
takia se sopii paremmin ohjaamaan paatoksentekoa ja suunnittelua. Tassa tydssa
konsepti tiivistettiin  viitekehykseen, jota hyodynnettin esimerkkind toimineiden
kaupunkien tarkasteluun. Tahan se soveltui hyvin ja tuotti havainnollistavaa tietoa.
Tybssa laadittin myos perinteisempi isokroni-tarkastelu Hervannan alueelle, jossa
todettiin alueen palveluiden saavutettavuuden olevan hyvalla tasolla 15 minuutin
kaupunkien viitekehyksen siséalla. Kuitenkin isokroni-tarkastelu vahvistaa konseptin
oletusten vahvuutta ja aiheuttaa ryhmityksilldan epatarkkoja tuloksia ja vaaristaa
todellista saavutettavuutta. MyOs kaupungeista saatavilla oleva tieto rajoittaa

viitekehyksen toimintaa.

On tarkeda, ettd kaupungeissa otetaan toimia kestdvdmman kaupunkirakenteen
mahdollistamiseksi. Siksi on myds tarkeda, ettd on erilaisia viitekehyksia ja ohjaavia
dokumentteja, joiden avulla voidaan mitata, tarkastella ja kehittdd kaupunkien

suunnittelua.

Tulevaisuudessa olisi tarkeda tehda laajempia tarkasteluja siitd, mitka tekijat otetaan
huomioon viitekehyksessa ja kestavan kaupunkirakenteen mahdollistajana. Tyon
viitekehykseen keratyt toimet sisaltdvat epatarkkuuksia, ja yhdistelyn tuloksena on
saattanut jaada viitekehykseen kuuluvia toimia sen ulkopuolelle. Lisaksi saattaisi olla
hyddyllista tutkia palveluiden saavutettavuuden tarkastelussa niiden riittoisuutta seka
soveltuvuutta tayttamaan tarve palveluiden maara sijaan. Isokroni-tarkastelussa
huomattiin, ettd lahikauppojen maara kattoi tehokkaasti koko Hervannan alueen, mutta
niiden riittoisuus ei valttdmattd kata kaikkia asukkaan tarpeita, vaan he joutuvat
kulkemaan silti paremman palvelutason kohteeseen. Isokroni-tarkastelun rajoitteena
onkin konseptin lilan laaja ryhmittdminen seka& keskittyminen palveluiden maaraan

riittoisuuden sijaan.
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Kestavasti rakennetut kaupungit ovat osa ratkaisua maapallon kantokyvyn ja
ilmastonmuutoksen ongelmiin. Kestavien kaupunkien kyky parantaa ihmisten, eldinten,
luonnon ja talouden tilannetta on kehityssuunta, jota meilld ei ole varaa ohittaa. 15
minuutin  kaupunkien konsepti on vain yksi tapa tarkastella kaupunkirakennetta
kestavyys nakokulmasta. Se on yksi mahdollinen versio siitd, miten me voimme
yhteiskuntana vastata meitéd kohtaaviin ongelmiin. On tarkeaa, ettd meilld on paljon
tydkaluja ongelmien ratkaisemiseksi, vaikka useat niistd vastaisivatkin samaan

ongelmaan. Tarkeinta kuitenkin olisi, etta tyo tulee tehtya.
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