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Esipune

Seuraavat 400 000 helsinkiliista

Yksi politiikan suurista kysymyksistd Helsingin seudulla tulee olemaan,
missd seuraavat 400 000 helsinkildistd asuvat. Vastaukset tihidn kysy-
mykseen maddrittdvit kaupunkirakennetta ja vaikuttavat kulttuuriin,
talouteen, hallintorakenteeseen, seudun menestykseen ja kaikkeen
muuhunkin.

Maakuntakaavassa varaudutaan 430 000 asukkaan kasvuun vuoteen
2035 mennessi. padosin Helsingin seudulla. HSL:n liikennejirjestel-
misuunnitelmassa taas on lihtokohtana 465 000 uutta asukasta vuoteen
2050 mennessi 14 kunnan alueella. Eri ennusteiden suuruusluokka on

sama: tdnne pitdd saada uusia asuntoja 400 000 ihmiselle.

Jos kaiken annetaan jatkua niin kuin ennenkin, uudet asunnot rakenne-
taan padosin pitkin kehyskuntia pienind paloina: Nurmijirvelle, Tuusu-
laan, Vihtiin, Mintsilddn, Sipooseen ja Kirkkonummelle. Liikenne
perustuu lihinnd henkiléautoihin, joita on useimmilla perheilld kaksi,
jopa kolme. Moottoritiet tdyttyvit ruuhkista ja niiden lisdrakentamista
vaaditaan kovaan ddneen. Siithen kuluu miljardeja, mutta sekéddn ei riit,
koska kehiteitd ei voi leventdd loputtomasti. Tami on taloudellisesti
kallis ja ekologisesti tuhoisa skenaario.

Siksi suurin osa uusista asunnoista pitdd rakentaa Kehd I:n tasolle tai
sen sisdpuolelle, ja lihes kaikki padkaupunkiseudulle. Tilloin liikenne
voi perustua péddosin joukkoliikenteeseen, kivelyyn ja pyoriilyyn, mika
tekee kaupunkirakenteesta toimivamman, seudusta taloudellisesti
menestyvimmin ja pienentdd pddstojd. Kaikki voittavat.

Helsingin seutu on kansainvilisesti vertaillen harvaan asuttu. Paikau-
punkiseudun tiheys on 952 henkil64 nelidkilometrilld ja koko Helsin-
gin seudun 365. Vertailun vuoksi, Tukholman seudun tiheys on 3597
asukasta neliokilometrilli. Yksittiinen luku ei kerro kaikkea, mutta
on selva, ettd Helsingissd on kylld tilaa. Punavuoren tiheydelld koko



Suomi mahtuisi Kehd I:n sisddn, joskin sithen ei onneksi ole tarvetta.

Tamad pamfletti kisittelee sitd, missd nuo 400 000 uutta helsinkildistd
asuvat, ja miten kaupunkia tulee rakentaa seuraavina vuosikymmenini,

jotta he sopivat tinne.

Ensimmiinen osa puhuu elimintavasta: miten kaupungissa voi eldd
auton kanssa tai ilman, mitd eliméntavasta seuraa liikenneratkaisujen

suhteen ja kuinka lapset sopivat kaupunkiin.

Toinen osa kisittelee liikennettd: miten liikennepolititkka méadrda
rakentamista ja luo itseddn ruokkivan kierteen, kuinka autoliikenne ja
toisaalta joukkoliikenne saadaan toimimaan tulevassa Helsingissd ja
miki siind on pydriilyn rooli.

Kolmantena paneudumme rakentamiseen: minne ja miten asuntoja nyt
rakennetaan ja miké kaikki siind on pielessd, sekd valintaan parkkipaik-
kojen ja asuntojen vililld.

Viimeisessd osassa puhumme moottoriteisti: siitd kuinka ne vievit tilaa
ja kuinka niiden tilalle voisi rakentaa nuo puuttuvat sadat tuhannet
asunnot tai ainakin osan niistd. Samalla sdistetddn tirkeitd viheralueita

ja tehdddn viihtyisimpdd kaupunkia, jossa palvelut ovat lihelld.

Toivomme, ettd timi kirjanen herdttdd ajatuksia ja saa miettiméin,
kuinka Helsinkid tulisi rakentaa lisdd. Aihepiirid kisitellddn
my6s IThmisten kaupunki -blogissa, jota suosittelemme jatkolu-
kemiseksi ja keskustelupaikaksi kaikille pamfletistamme innos-
tuneille.

www.ihmistenkaupunki.fi

Tekijit



Otso Kivekis
Kaupunkilaiset elaméantavat

Sleepy Sleepers lauloi aikoinaan, ettd on vain kaksi tapaa harrastaa
seksid. Kaupungissa eldmisen tapoja sen sijaan on kolme.

Ensimmiinen tapa on asua kaupungissa ilman autoa niin, ettei kdytd
autoa pdivittdisessd arjessaan. T6ihin, kauppaan, kouluun, harrastuksiin
ja kavereille menndin kivellen, py6rilld tai julkisilla. Timi on se tapa,
jolla itse eldn, ja jolla suuri osa tutuistani eldd. Sinkut, pariskunnat ja
lapsiperheet. Kun paikat, joihin haluaa menni, ovat jérjellisen lihelld
ja yhteydet niihin kunnossa, pdidsee kaikkialle helposti. Ja kun lapset
ovat sen ikiisid, ettd he alkavat harrastaa itsendisemmin ja tapailla kave-
reita, alkavat he myos litkkua omin péin. Kaupunki avautuu taas uusille
ihmisille.

Toinen tapa on kulkea t6ihin tai kouluun julkisilla, mutta rakentaa muu
elimd auton varaan. Suora bussi tai metro vie aamulla tyopaikalle ja
iltapiivilld sieltd takaisin. Tai ehké autolla ajetaan juna-aseman liitynti-
parkkiin. Iltapéivilld voikin sitten tdistd tullessa poiketa katevisti hake-
massa citymarketista viikon ruokaostokset. Auton tarvitsee jo lasten
takia, kun niitd pitdd heittdd harrastuksiin pitkin kaupunkia.

Kolmantena on tiysin autoon perustuva elimintapa. Perheessi on yhti
monta autoa kuin tdysi-ikiisid jasenid, ja kaikki matkat tehddin autolla.
Autottomat ihmiset, kuten lapset, vanhukset ja mahdolliset vierailijat,
ovat kyytildisid, eivitka kykene litkkumaan itsendisesti.

Ero elimintapojen vililli on tietenkin asuinpaikka. Kantakaupun-
gissa ja metro- sekd juna-asemien ldhelld ensimmdinen elimintapa
on vallitseva, ja toinenkin yleinen. Muilla alueilla, joita joukkoliikenne
palvelee hyvin, useimmat rakentavat elimintapansa joukkoliikenteen
varaan, mutta autokin omistetaan. Alueilla, joilla joukkoliikenne toimii



ELAMANTAVASTA : 1 KAUPUNKILAISET ELAMANTAVAT

Autonomistus 2005
autotiomia ssuntokuntia 30 - 50 %
sutotomia asuntokuntia > 50 %

+ vah 2 auion asuntokuntis 30 - 50 %
*  vah 2 auton asuntokuntia > 0 %
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Kuva 1: Keltaisella alueella hallitseva on autoton eldmdntapa, punaisella taas

elimdntapa-autoilu. Kuva tutkimuksesta "yhdyskuntarakenteen vychykkeet".

huonosti, lihes kaikilla on autot, koska se on kidytinnossi ainoa jarkevi

tapa liikkua.

Suomen Ympiristokeskuksen vetimissd Yhdyskuntarakenteen vyohyk-
keet -tutkimuksessa padkaupunkiseutu ja Uusimaa jaettiin vydhykkei-
siin liikkennemahdollisuuksien mukaan. Erilaisia vyohykkeitd 16ytyi
kolme: jalankulku, joukkoliikenne ja autoilu. Kdytinnossi autoiluméi-
rit seurasivat hyvin suoraviivaisesti asuinpaikan vyohykkeestd. Tietyilld
vyohykkeilld asuvat autoilivat enemmin kuin toisilla.

Tdstdi seuraa kaksi tirkedi huomiota. Ensinnikin, kaikki maini-
tut elimintaparyhmit ovat olemassa. Itse asiassa ne ovat likimain
samansuuruisia.

Liikenne ja viestintiministerion KULKURI-tutkimuksesta selvidd,
ettd ensimmdiselli tavalla eldd pddkaupunkiseudun asukkaista 34



OTso Kivekis

prosenttia, toisella tavalla 30-40 prosenttia ja kolmannella 30-40
prosenttia. Karkeasti ottaen ryhmit ovat siis saman suuruisia. Helsin-
gissd autoton elimintapa on yleisempi (54 prosenttia talouksista on
autottomia), Espoossa ja Vantaalla hiukan harvinaisempi.

Yhteiskunnalliseen keskusteluun osallistuvat ihmiset tuntuvat usein
kuvittelevan, ettd kaikki elivit heidin tavallaan. Yksi timin harhan
muoto on unohtaa autottoman elimintavan olemassaolo. Ajatus saa
muodon "kaikkiban tarvitsevat auton”, "viimeistidn kun saa lapsia, on
auto pakko hankkia” tai ”kyllihin tyissikiyvilld on kaikilla auto”. Kaikki
nimi viitteet ovat virheellisid. Eivit tarvitse, ei ole pakko ja ei ole.
Lihes puolet helsinkildisisti eldd ilman autoa, sithen joukkoon mahtuu

runsaasti vaikka missi elimintilanteessa olevia ihmisia.

Tadmi sama harha vallitsee valitettavasti osassa virkamieskuntaakin. Se
nikyy siind, miten uskotaan parkkinormin olevan vilttimaton keskus-
tassakin tai ajatellaan, ettei nelosen yoliikenteen poistaminen ole mikiin
ongelma. Eihin se olisikaan, jos ihmiset kivisivit autolla vain toissa.
Mutta Munkkiniemessikin eletddn lihinnd ilman autoa, ja silloin kyky
litkkua my®s illalla on tirked. Erittdin tirked.

Kuvat 2 ja 3: Kahta erilaista kaupunkia. Asuinpaikkansa saa valita itse.
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ELAMANTAVASTA : 1 KAUPUNKILAISET ELAMANTAVAT

Timd ymmirtimattdmyys on ongelma, koska se johtaa pddtoksiin,
joilla autoton elimintapa tehddin monilla alueilla vaikeaksi tai lihes
mahdottomaksi. Elddkseen ilman autoa kun tarvitsee riittavit lihipal-
velut ja riittdvin julkisen litkenteen (ellei ole himopyoériiliji). Jos raken-
netaan nukkumaldhiotd, sielld jokainen tarvitsee auton. Autoton elimdin-
tapa edellyttia kaupunkia.

Tistd tullaankin sithen toiseen huomioon. Niistd kolmesta eliminta-
vasta ensimmdinen on kaupungille ja yhteiskunnalle kokonaisuudes-
saan ylivoimaisesti halvin. Eliméntapa-autoilu vaatii massiivisen tieinf-
ran, joka maksaa moninkertaisesti joukkoliikenteen tai pyoriilyn infran
hinnan. Moottoritiet my6s vaativat valtavasti tilaa, johon voitaisiin
rakentaa kaupunkia. Autoilu pakottaa hajanaiseen rakentamiseen®

Joukkoliikenteeseen tukeutuva elimi ei tule yhté kalliiksi, koska kadut
mitoitetaan tyomatkaruuhkan mukaan. Teitd ei tarvitse leventid, jotta
bussilla t6ihin kulkeva asukas mahtuisi niille illalla suunnistamaan ajaes-
saan, koska illalla kaduilla on kylld tilaa. Sen sijaan hdnen autonsa siily-
tys maksaa jopa 70 000 euroa, ja sen maksavat naapurit tai kaupunki.
Parkkipaikkavaatimukset osaltaan hajauttavat kaupunkirakennetta ja

pakottavat ihmiset muuttamaan kauemmas.

Siksi on kaupungin ja meidin kaikkien etu sallia ihmisten eldd ilman
autoa. Jokainen saa valita elimintapansa itse, mutta pitdd rakentaa
kaupunkia, jossa myos muiden kannalta parhaan tavan voi valita, eikd
pakottaa kaikkia eliméntapa-autoiluun. Riittdvin suuri osa autottomia
asukkaita on tiiviin, kaupunkimaisen rakentamisen edellytys. Auzoron

elamintapa mahdollistaa kaupungin.



Mikko Sireld
Autoilun tarve maalla ja kaupungissa

Hyvin toimiva liikennejirjestelmi toteuttaa seuraavat vaatimukset:!

1. Se kuljettaa minut minne haluan.

2. Se kuljettaa minut silloin kun haluan.
3. Palvelu on kiyttimini ajan arvoista
4. Palvelu on kiyttimini rahan arvoista
5. Sen kdyttiminen on mukavaa

6. Voin luottaa siihen.

7. Se antaa minulle vapauden muuttaa suunnitelmiani.

Maaseudulla henkildauto toteuttaa nimi vaihtoehdot ehdottomasti
parhaiten. Autolla pddsee lihes kaikkialle (1). Auto on pihassa tai auto-
tallissa, kun sitd tarvitsee (2). Henkilbauto on yleensi nopein tapa
litkkkua alueella, jossa on vihin autoilijoita (3) ja autolla liikkkuminen
on kohtuullisen kustannustehokasta (4). Autoilu on monien mielesti
kohtuullisen mukavaa, ja auton mukavuuteen voi panostaa valitsemalla
itselleen sopivan auton, (5) ja kukin voi auton huoltamisella itse vaikut-
taa sen luotettavuuteen (6). Autolla liikkuessa suunnitelmien muutta-
minen kesken matkan on helppoa (7).

Maaseudulla on siis hyvin luonnollista, ettd auto on ensisijainen kulku-
viline. Toki on huomattava, ettd myds polkupyori tai sihkoavusteinen
polkupydri toteuttaa esitetyt vaatimukset kohtuullisesti, mutta 1iht6-
kohtaisesti harvaan rakennetulla alueella auto on yleisin tapa liikkua.

Siirrytddn seuraavaksi suurehkoon ja tiiviisti rakennettuun kaupunkiin
ja jatetddn esikaupunkialueiden kisitteleminen viimeiseksi.
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Helsingin kantakaupungin kaltaisessa tiiviissd kaupunkikeskustassa
nimi samat seitsemdn vaatimusta selittivit sen, miksi joukkoliikenne
on ensisijainen kulkutapa. Ratikat ja metro kulkevat muutaman minuu-
tin vélein ja juuri sinne minne olen menossa (1 ja 2). Joukkoliiken-
teelld kulkeminen on monessa tapauksessa nopeampaa kuin autoilemi-
nen (3). Joukkoliikenteen kiyttiminen on halvempaa kuin autoilu (4).
Joukkoliikenteen kiyttiminen ei aina ole erityisen mukavaa (5), joten
timin vaatimuksen tdyttdmisessd joukkoliikenne on ehki heikoimmil-
laan ratikoiden hitauden lisdksi. Helsingin kantakaupungin joukkolii-
kenne on varsin luotettavaa, vaikkakin pintaliikenteen tismillisyydessd
olisi paljon parannettavaa (6). Erityisen tirkedd on kuitenkin se, ettd
ratikoilla ja metrolla kulkeminen antaa paljon laajemman liikkumisen
vapauden kuin henkil6autoilu johtuen siitd, ettd autoilija joutuu keskus-
tassa tuskailemaan parkkipaikan 16ytimisen kanssa (7). Helsingin jouk-
koliikenteen jirjestdmisessd on kuitenkin paljon parannettavaa kaikkien

seitseman tarpeen osalta.

Tiiviissd kaupunkikeskustassa suurin osa ihmisistd kiyttdd joukkolii-
kennettd, koska se kykenee tdyttimdin matkustajien tarpeet parem-
min kuin henkiléauto. Henkil6auton puutteet tiiviissd kaupungissa ovat
erityisesti seuraavat: suuren tilantarpeen vuoksi autotiet ruuhkautuvat
(3 ja 6), parkkipaikat vaativat paljon tilaa, joten ne ovat kalliita ja niitd
on liian vihin (1,2,4 ja 7).

Lihi6t ovat kolmas asutukseltaan tai pinta-alaltaan merkittavd yhdys-
kuntarakenteen muoto. Lihiét on pddsddntoisesti rakennettu siten, ettd
asukkaat asuvat riittdvin viljasti, jotta autoilu pysyy helpoimpana ja
sujuvimpana tapana litkkua. Samalla ldhididen asukastiheys jdd usein
niin alhaiseksi, ettd edes keskinkertaista joukkoliikennettd voidaan ylla-
pitdd ainoastaan kohti keskustaa. Lopputuloksena on se, ettd autoilusta
muodostuu hallitseva kulkumuoto kaikkialle paitsi keskustaan suuntau-
tuvilla matkoilla ja merkittavi kilpailija joukkoliikenteelle myos keskus-
taan suuntautuvilla matkoilla.
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Mikko SARELA

Tama yhdistelmi aiheuttaa merkittdvin osan poliittisista konflikteista
autoilijoiden ja joukkoliikenteen kiyttéjien vililld. Lahiossd asuva autoi-
lija ei kykene ymmirtiméin, miten kukaan voisi eldd ilman autoa. Totta
kai auto on vilttimattomyys! Siksi autopaikkoja ja kaupunkimotareita

pitdd rakentaa lisda!

Kantakaupungissa asuva joukkoliikenteen kayttdjd taas nikee sen,
kuinka tiiviissd kaupungissa litkkkuminen on kitevinti kavellen, pyoriil-
len tai joukkoliikenteelld. Lihiiden autoilijat tulevat vain tuhoamaan
viihtyisin kaupunkiympiriston autoillaan. Kuvaavaa on, etti kaupun-
gin paraatipaikka Esplanadi toimii keskustan ldpi suuntautuvan henki-
l6autoliikenteen pidviylind. Autoilun edistdjit valtuustossa viittivit
pokkana, ettd autoilijoiden liikkumistarpeisiin pitdd sijoittaa miljardi
euroa, jotta Esplanadi voisi olla edes hitusen nykyistd viihtyisimpi
puisto! Miljardi on aika karu hinta siitd, ettd asukkaat saavat nauttia
yhdesté puistosta - varsinkin, kun suunniteltu muutos ei edes vihentiisi

Esplanadin autoliikennettd nykyisesta.

Surullisinta tissi tappelussa on se, etti molemmat ovat osittain oikeassa.
Meidin lihiomme on rakennettu siten, ettd niissa elimai ilman autoa on
hankalaa ja kantakaupunki siten, ettd pdivittdisessd elimissi autosta on
enemmin haittaa kuin hyotyd. Henkilokohtaiset olosuhteet tietenkin

vaikuttavat auton hyodylliseen.

Kun asuimme To66lossd, autoilin péivittiin Olariin viemédin lapsen
pdivikotiin ja jatkoin sieltd matkaani Kirkkonummella sijaitsevalle
tyopaikalleni. Ei tdstd urakasta olisi selvinnyt ilman autoa. Kyse ei ole
siitd, etteiko téllaisia erikoistapauksia olisi, vaan siitd, ettd suurin osa
kantakaupungin asukkaista saa paremman palvelutason joukkolii-
kenteelld kuin autolla. Ja hyvd niin. Joukkoliikenteen tavoitteena on
vastata mahdollisimman monen asukkaan liikkumistarpeisiin verorahat
mahdollisimman tehokkaasti kiyttden. Sen sijaan autoilu sopii luon-
teeltaan tdydentdviksi kulkutavaksi niihin liikkumistarpeisiin, joihin
kively, pyoriily ja joukkoliikenne eivit kykene vastaamaan.



ELAMANTAVASTA : 11 AUTOILUN TARVE MAALLA JA KAUPUNGISSA

Helsingin on aika pdittid, onko Helsinki tulevaisuudessa laajalle levidvi
autoilukaupunki, jossa normaalit ty6- ja harrastusmatkat ovat kymme-
nid kilometreji. Jo nyt Helsingin tyossikdyntialue on kooltaan yhtd
suuri kuin Lontoon.

Vaihtoehtona on laajentaa Helsingin nykyistd tiivistd keskustaa katta-
maan yhd suuremman joukon asukkaita, jotka haluavat urbaania
asumista hyvien palvelujen direlld. Tiiviissi kaupungissa henkiléautoilu

ei voi olla ensisijainen kulkumuoto. Sille ei yksinkertaisesti ole tilaa.

11
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Mikko Sireld
Parjaako lapsiperhe ilman autoa?

Usein sanotaan, ettd kylld vihdautoisen kaupungin rakentaminen on
hyvi idea, mutta lapsiperheet tarvitsevat autoa, jotta saa ostettua ruoat ja
vietyd lapset piivihoitoon, kouluun ja harrastuksiin. Téllaisissa lauseissa
mutta-sanan merkitys on kertoa, ettd sanoja ei halua muiden vihaa pail-
lensd vastustamalla ensimmiisen lauseen sanomaa ja haluaa silti vastus-
taa sitd. Tutkitaanpa viitteen todenperiisyytti.

Lapsiperheessi liikkuminen on haastavampaa kuin ilman lapsia. Meilld
on kotona ala-asteella oleva koululainen, leikki-ikiinen ja vauva, joten
kokemusta on kertynyt varsin runsaasti. Paivittdisissd matkoissa erityi-
sesti piivikodin, koulun, leikkipuiston ja vanhempien tyopaikkojen
sijainnilla on suuri merkitys. Ndiden lisiksi ruokaa joutuu kantamaan
kaupasta paljon enemmin kuin sinkkutaloudessa, eli kaupan etdisyy-
delld on vilid. Jotta kodin, koulun ja kaupan vilid jaksaisi kulkea jalan tai
pyoriillen, olennaisten paikkojen tiytyy sijaita riittavin lihelld.

Rakentamisen tehokkuudella ja asuinalueen asukastiheydelld on hyvin
suuri merkitys siithen, kuinka pitkiksi nimi péivittdiset matkat muotou-
tuvat. Rakennetaan uutta kaupunkia Punavuoren tai Harjun tapaan;
noin 25 000 asukasta nelidkilometrill (+ tyopaikat). Kokemukset osoit-
tavat, ettd uusille alueille muuttaa aina paljon lapsiperheitd; niin kanta-

kaupungissa kuin esikaupungeissakin.

Helsingissd on alle kouluikiisid noin seitsemin prosenttid asukkaista
ja peruskouluikiisid noin 9 prosenttid asukkaista. Jos uusille raken-
nettaville alueille muuttaa Helsingin keskiarvon verran lapsiperheita,
ndissd kaupunginosissa asuu 1750 piivihoitoikdistd ja 2250 koululaista

neliokilometrilla.
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Keskimidrin puolet alle kouluikdisistd on paivihoidossa, joten 50 lapsen
piivikoteja neliokilometrill olisi 17. Maksimietdisyys ldhimpéin péivi-
kotiin on runsaat 100 metrii.

Punavuoren tai Harjun asukastiheydelld koulujen pitiisi sijaita ldhes
yhtd ldhelld. Kullakin luokka-asteella on 250 lasta, eli 15-20 oppi-
laan rinnakkaisia luokkia on 13-16. Jos alueella on vain nelji koulua,
lihikoulu on pisimmillddn noin 250 metrin etdisyydelld. Namé ovat

matkoja, jotka on vield helppo kavelld pientenkin lasten kanssa.

Tiallainen kaveltivad kaupunki vaatii varsin suurta asukastiheyttd ja riit-
tivad asukasmddrdd tihedsti rakennetulla alueella. Jos asukastiheys
puolitetaan, niin kévelyetiisyydet kasvavat noin kolmanneksen. Ja jos
alueen koko on liian pieni, ei palveluille riitd kysyntéd. Siksi Helsingin-
kin arvostetuimmat alueet ovat suhteellisen suuria tiiviisti rakennettuja
alueita, joiden reunalla on suuret puistot. Ndin puisto on ldhelld asuk-
kaita, mutta ei kasvata kdvelymatkoja lihipalveluihin.

Meidin perheemme asuu nykyiin Kallion seudulla. Aiemmin asuimme
lihiGssd, jossa auto oli valttimaton lapsen piivihoitomatkojen hoitami-
seen. Sithen rumbaan emme halua enéi ryhtyi.

On ihanaa asua paikassa, jossa meidin tokaluokkalaisen koulu on kive-
lymatkan pédssi. Kaksivuotias poikamme opettelee innokkaasti kadulla
kivelemistd ja ratikoiden kiyttimistd, kun omat rattaat muuttuivat
vauvan vaunuiksi. Kaupungin palvelut helpottavat elimai, kun kiirei-
send pdivind voi siirtdd illallisen mihin tahansa kymmenistd ldhelld
olevista ravintoloista ja ldhimpéddn kauppaan on 200 metrid matkaa.

Omat tyomatkani Otaniemeen sujuvat kiireisend pdivind ratikalla ja
bussilla t6itd tehden - muulloin pyrin tekemdén ainakin osan matkasta
pyorilld kuntoani ylldpitidkseni. Kolmen lapsen vauvaperheessi aikaa
erilliseen kuntoiluun ei ole helppoa 16ytda.
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Tulevaisuudessa huolestuttaa ldhinnd alueen piivikotien tilanne. Niitd
on aivan liian vdhin ja jonot ovat pitkid. Leikkipuistossa vanhemmat
kertovat toisilleen kokemuksia paivihoidon hakemisesta. Joku on onnel-
linen saatuaan lapsen haluamaansa piivikotiin ja toinen murehtii sitg,
ettd hinelle on tarjottu paikkaa Linsi-Pasilasta, keskuspuiston viereltd
tai Punavuoresta. Helsinkiin on kasvanut uusi sukupolvi kaupunkilaisia,

jotka eivit halua muuttaa pois kaupungista lasten synnytty.

Tarvitseeko lapsiperhe siis autoa? Kaupungissa asuvalle perheelle auto ei
ole mitenkéin pakollinen. Siitd on paljon iloa, kun ldhdetdan 150 kilo-
metrin pdadhin mummilaan tai mokille, ja niille reissuille mekin usein
lainaamme tai vuokraamme auton. Piivittdiseen elimdin sité ei kaipaa.
Parempi ilman. Pidsevit autoa oikeasti tarvitsevat vihdn nopeammin

perille.
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Mikko Sarela

Autoilun noidankeha

“Liikenneinsindorien ja -tutkijoiden ammattikunnan sisilla on kayty
viimeiset vuosikymmenet kiivasta vdittelya siitd, voidaanko tieverkon
ruuhbkia vihentdd ja nopeuksia kasvattaa investoimalla tieverkon kapa-
siteettiin (kuten perinteiset liikenneinsindorit vdittivit), vai lisidko se

ruubkia (kuten uuden urbanismin tutkijat esittdvait)...

Empiirinen aineisto osoittaa, ettd intuition vastainen niikemys on oikea:
tieverkon kapasiteetin lisidminen voi pahentaa ruubkia. Syy tihin on
yksityisautoilun ja joukkolitkenteen <vilisessi subteessa. Tutkimuksen
Johtopddtos on se, ettd joukkoliikenteen parantaminen ja nopeuttami-
nen on vdlttamditon ennakkoedellytys yksityisautoilun nopeuttamiselle.”
— Martin Mogridge, liikennetutkija

Investointi autoiluinfraan
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Kuva 4: Harhaluuloon perustuva malli autoiluinfrastruktuurin investoin-
tien vaikutuksista. Jotta ruuhkat vihenisivit Autoilun médrd on ajateltava

muuttumattomaksi.



16

Mikko SARELA

Perinteisen litkennesuunnittelun tapa ajatella autoilun investointeja ja
ruuhkia pohjautuu harhaluuloon. Kuvassa 4 esitetddn tima harhaluu-
loon pohjautuva malli. Autoilun médrin kasvaminen kasvattaa ruuhkia.
Kun ruuhkat pahenevat, vaaditaan lisid investointeja autoiluun. Raken-
netaan lisid moottoriteitd, liittymid ja muuta autoilun infrastruktuu-

ria, mikd nostaa tieverkon kapasiteettia. Kapasiteetin lisdys vihentda
ruuhkia.

Kuvan nuolet kuvaavat kussakin laatikossa olevan asian vaikutusta
toisessa laatikossa olevaan asiaan. Esimerkiksi autoilun miiran kasva-
minen kasvattaa ruuhkia ja mddrin laskeminen vidhentdd ruuhkia.
Punainen nuoli kuvaa tallaista tilannetta. Vastaavasti siniselld nuolella
kuvataan pidinvastaista tilannetta, eli kapasiteetin lisdidminen vihentdd
ruuhkia ja kapasiteetin vihentiminen lisdd ruuhkia.

Tdami malli on valitettavasti sekd intuitiivinen ettd vaara. Jos se ei olisi
védri, olisimme pddsseet ruuhkista eroon jo kauan sitten ja jos se ei
olisi intuitiivinen, olisimme siirtyneet fiksumpiin tapoihin nopeuttaa
liikennettd. Autoilun infrastruktuurin lisdrakentaminen muuttaa ihmis-

ten kiyttiytymistd. Kun moni ihminen muuttaa kiyttdytymistiin, niin

Investointi autoiluinfraan
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Kuva 5: Autoviylien rakentaminen hajaannuttaa yhdyskuntarakennetta, ja

yhdyskuntarakenteen hajaantuminen lisid autoilun mddrdd.
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Kuvat 6 : Ylempdnd Lahdenviylin ja kehdn liittymd ja alempana Helsingin keskustaa. Samassa mittakaavassa! Risteyksessd ei asu
eikd tydskentele yhtdidn ihmistd. Linnuntietd matka risteyksen linsipuolelta itdpuolelle on 600 metrid;
kivelymatkaa sen sijaan kertoo 1,8 kilometrid.
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lopputulos ei vilttimitti ole lainkaan sitd, mitd alun perin aiottiin. Kéyn
alla vaihe kerrallaan niitd muutoksia yhteiskuntarakenteessa ja ihmis-
ten kiyttiytymisessd, joita autoilun infrastruktuurin parannus aiheuttaa.
Kuva 5 havainnollistaa niitd muutoksia.

Nopeampi autoviyld houkuttelee ihmisid muuttamaan kauemmaksi
ja nostaa maan arvoa kehyskunnissa. Helsinkildisten veronmaksa-
jien rahoilla siis rikastutetaan kehyskunnissa asuvia maanomistajia.

Nopeammat autoviylit saavat ihmiset myos ajamaan kauemmaksi.

Kaupunkimotarit ja niiden risteykset vievit paljon tilaa, jonka olisi
voinut kiyttid kaupungin rakentamiseen. Ylldoleva Lahdenviylin ja
kehin risteys (kuva 6) on lihes yhtd suuri kuin Kamppi, jossa asuu

12000 ja tyoskentelee 28000 ihmista.

Autoviylit pirstovat kaupunkirakennetta ja estdvit kantakaupungin
jatkamisen keskustasta ulospdin. Moottoritie onkin valtava asutusta
halkova railo, kuin joki keskelld kaupunkia, paitsi ettei sen laidalla ole

mukava viettdd kesdpaivia.

On tunnettu tosiasia, ettd ihmiset eivit suostu asumaan yhtd tiiviisti
lihiossd kuin kantakaupungissa. Tama johtuu siit, ettd lahipalveluiden
taso on huonompi tiiviisti rakennetussa ldhissi kuin kaupunkikeskus-
tassa. Kauppa on kautta ihmiskunnan historian keskittynyt tirkeiden

litkenneviylien varsille.

Kuva 7 esittid autoiluinvestointien noidankehin. Joukkoliikenteen,
pyordilyn ja kdvelyn edellytykset heikkenevit, mika lisdd autoilua. Ruuh-
kat johtavat investointeihin. Investoinnit lisidvit kapasiteettia ja siten
vihentdvit Ruuhkia. Yhdyskuntarakenteen hajaantuminen tarkoittaa
pidempid ajomatkoja ja siten lisdd ajettuja kilometrejd. Suuri Autoi-
lun miird johtaa Ruuhkiin jos tieston kapasiteetti ei riitd. Investointi
tieverkkoon heikentdi joukkoliikenteen, py6riilyn ja kdvelyn mahdolli-
suuksia. Autoilun médri kasvaa ellei kively, pyoriily tai joukkoliikenteen
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kiytt6 ole mahdollista.

Mitd paremmat kivelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen edellytykset
kaupungissa on, sitd vihemmin ihmiset autoilevat. Autoilun mahdol-
lisuuksien parantaminen tarkoittaa hyvin usein tekoja, jotka heiken-
tavit kivelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen edellytyksid. Ndin autoi-
luun tehtavit investoinnit lisddvit autoilua ja heikentivit vaihtoehtoisia
tapoja litkkua. Tami vaikutus on merkittivd: kantakaupungissa 80
prosenttia matkoista tehddin jalan, py6rilld tai joukkoliikenteelld, kun
taas kehyskunnissa ndiden osuus on puolet vihemman.

Autoilu vaatii paljon tilaa ja kapasiteetin kasvattaminen vaatii

R Investointi autoiluinfraan
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Joukkoliikenteen,
pyordilyn ja kavelyn
edellytykset heikkenevat

Kuva 7:Jokaisen on helppo ymmartdd yllidolevan kuvan yksittdiset laatikoiden
viliset yhteydet. Kokonaisuuden toiminnan hahmottaminen onkin jo paljon
vaikeampaa. Oleellista on huomata yksittdisten ihmisten valintojen olevan

tarkeitd. Vaikka ei voidakaan tietdd milloin joku siirtyy pyoriilystd autoiluun

suurten joukkojen toimintaa, voidaan esimerkkien valossa arvioida.
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mahdollisuutta ajaa suhteellisen suoraan, hidastamatta tai pysih-
tymadttd. Siksi autoilun valtaviyliin investoiminen tekee kivelystd ja
pyordilystd haastavaa. On erittdin kuvaavaa, ettd liikkennesuunnittelussa
on tyypillistd jittdd tieinvestointien vaikutukset kivelijoihin kokonaan
huomioimatta - ndin tehddin arvovalinta, jossa valitaan aina autoilijan
hydty kivelijoistd piittaamatta.

Joukkoliikenne toimii parhaiten alueella, jossa linja voidaan raken-
taa siten, ettd se kulkee mahdollisimman suoraan ja palvelee kerralla
mahdollisimman suurta aluetta. Matkustajat ovat tyypillisesti valmiit
kivelemdin pysikille korkeintaan 400-600 metrid. Helsingin keskus-
tan kortteliympiristd on alun perin rakennettu kivelijéiden ehdoilla,

Kuva 8: Joutuisaa autoiluympdristod, katastrofaalista kéivelylle, pyordilylle ja

joukkoliikenteelle. Leveys vain noin neljikymmentd metrid mutta kévelijélle ja

pyordilijélle lahes yhta ylittamdton kuin Berliinin muuri.
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joten yksi pysikki kattaa paljon laajemman alueen kuin moottoriteiden
ympiristossa.

Moottoritieympdristossd lyhyt matka linnuntietd on nopeasti satoja
metrejd pidempi kavellen.

Jos tieympirist on rakennettu autoilijoiden ehdoilla, pysikin tarjoama
palvelualue riittdd hadin tuskin moottoritien alikulun toiselle puolelle.
Matka pysikiltd kotiin tai tyopaikalle pitenee. Joukkoliikenteen kiyt-
tdjdn pitdd siis kdytdnnossd aina kévelld ylipitkd matka ainakin toiseen
suuntaan kulkiessaan. Alikulut ovat myds pimeiti ja pelottavia paikkoja,
jotka heikentivit joukkoliikenteen koettua turvallisuutta.

Vaihtoehtoisesti bussit voidaan ajaa valtavdylien sijaan katuverkossa,
mutta tdlldin menetetddn pidkatujen tuoma suoruus ja nopeus sekd
suuren vieston palveleminen yhdelld linjalla. Mutkittelevien katureit-
tien ajaminen kallistaa ja hidastaa joukkoliikennettd. Seurauksena on,
ettd osa joukkoliikenteen kayttdjisté siirtyy kiyttimain autoa. My6s osa

alemmin matkansa kivellen ja py6rilld tehneistd siirtyy autoilijoiksi.

Autoilun infrastruktuuriin investoiminen kasvattaa autoilua ja ruuhkia
kolmella tavalla: se lisdd autoilun houkuttelevuutta, hajauttaa yhdys-
kuntarakennetta sekd heikentdd kavelyn, pyoriilyn ja joukkoliikenteen
houkuttelevuutta.
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Keinoja helpottaa autoilua Helsingissa

Helsingissdhin ei ole liikkenneruuhkia, sanotaan. Ei ehkd olekaan, jos
vertailukohtana on Mexico City tai Peking. Mutta Helsingissikin on
joskus tuskastuttavan hidasta liikkua autolla. Autoilu voisi olla paljon
sujuvampaakin. Ja kun seutu kasvaa 400 000 asukkaalla, tiet mene-
vit tukkoon. On siis syytd tarkastella miten autoilu saataisiin suju-
maan Helsingissd helpommin. Moni kuitenkin tarvitsee autoa, eiki ole

kenenkiin etu, ettd heidin eliminsi hankaloituu.*

Tassd kirjoituksessa kidyn lipi joukon ehdotettuja keinoja helpottaa
autoilijan eldimdid Helsingissé ja luokittelen ne toimivuuden mukaan.

1. Rakennetaan lisdi teiti tai tunneleita
jalevennetiin vanhoja

Ei toimi. Uusien teiden tai kaistojen rakentaminen lisdd tiever-
kon kapasiteettia. Mikili autojen mdird pysyisi ennallaan,
ruuhkat vihenisivit. Niin ei kuitenkaan kiy. Syitd on kaksi.

Ensinnikin lisitty kapasiteetti tekee autoilusta, ja erityisesti parannetun
reitin kdyttimisestd, houkuttelevampaa. Ihmiset, jotka muuten kulki-
sivat muuta kautta tai bussilla, valitsevat auton ja uuden tien, ja pian

ruuhka on entiselldin.

Esimerkiksi sopii vaikka Hakamientie, jota levennettiin 2009. Seurauk-
sena litkenne lisddntyi, ja tukokset siirtyivit Mannerheimintien riste-
yksesti Koskelantien ja Lapinmientien risteyksiin®. Hakamientielld
kulkee ennen ja jilkeen levennyksen tdsmilleen sen verran autoja kuin

se juuri ja juuri vetdd. Liikenne ei nopeutunut.

JDODIUDMD]D JISIWIIYUNGnYY] I S,
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Vastaavasti, jos jo tdynni olevaa katua ei levennetd, ei se ruuhkaudu
lisdd, koska autojen mairidkdin ei lisidnny. Esimerkiksi sopii Turun-
viyld. Kaksikymmentd vuotta sitten ennustettiin, ettd vuonna 2012
Turunviylin padstd kulkisi 70 000 autoa vuorokaudessa. Niin ei kiynyt,
vaan Turunviyldd ajaa samat alle 40 000 autoa kuin 1992:kin, koska
Huopalahdentien risteys ei vedd sen enempéd. Ennusteella perusteltiin
Pasilanviylii, ja ennuste olisikin toteutunut, jos Pasilanviyld olisi silloin

rakennettu.

Vilittdmien vaikutusten lisdksi tulee pidemmin aikavilin vaikutuk-
set. Nopeamman tien rakentaminen lisdd asumista ja muuta toimintaa
tien péidssd, ja siten lisdd liikenteen mdirdd*. Reuben Smeeds ennusti
1949, etti liikenne Lontoon keskustassa tulee aina kulkemaan 9 mailia

tunnissa, koska se on hitain nopeus, jota ihmiset sietéivit.

Britannian Standing Advicory Commitee on Trunk Road Assesments totesi
raportissaan 1994, etti teiden rakentaminen urbaaneilla alueilla nayt-
tdisi todellakin lisddvén liikennettd sen sijaan, ettd se helpottaisi ruuh-
kia.* Komitea pdityi suosittamaan, etti kiintein kysynnin olettavia
malleja ei pitdisi kdyttdd perusteluina tichankkeille urbaaneilla alueilla.

Autoliikenne Lontoon keskustassa kulkee edelleenkin 9 mailia tunnissa.
Helsingissd tichankkeet perustellaan edelleen malleillla, jotka olettavat
autojen médrdn pysyvin samana tai kasvavan.

2. Otetaan kiytto6n ruuhkamaksut

\\‘ Toimii. Ruuhkamaksujen kiyttoonoton jilkeen ruuhkassa

seisominen viheni Lontoon keskustassa 40% ja Tukholmas-
N4 sakinuseitakymmenii prosentteja.’ Kokonaislitkennemairit
vihenivit selvisti vihemmin, mutta jo muutaman prosentin vihennys

litkennemairissi vihentiai ruuhkaa huomattavasti.
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Ruuhkamaksut auttavat nimenomaan niitd, joiden on pakko autoilla
(erityisesti niitd, joiden on pakko autoilla ruuhka-aikaan). Muihin
kulkutapoihin siirtyneiden tai tyomatkansa toiseen aikaan siirtdnei-
den ei selvistikddn ollut pakko ajaa autolla. Pakko-autoilijoille tulee
tietenkin ylimddriinen kustannus maksuista, mutta maksun vastineeksi
heiddn matkansa helpottuvat selvisti. Tukholman kokemuksen mukaan

myJs autoilussa pysyvit pitdvit maksuista.

3. Rajataan pysikointipaikkoja

ﬁ Toimii osittain. Jos keskustaan ei mahdu kuin tietty

midrd autoja parkkiin, ei niitd sitten sinne enempii

tulekaan ympyrad ajamaan. Helsingissd on tiettdvisti tavattu noudattaa
titd periaatetta, mutta siitd on jatkuvasti lipsuttu. Tiukasti toteutettuna
parkkipaikkojen mairi vihentdd autoilua sisddntuloteilld, koska ei sielld
huvikseen ajella. Miksi ldhted keskustaan autolla, kun ei sinne kuiten-
kaan mahdu parkkiin. Toisaalta se lisid parkkipaikkojen etsimisen aihe-
uttamaa turhaa py6rimistd autolla ja siten ruuhkaa keskustassa. Vapau-
tunut tila sisddntuloteilld tdyttynee myds lipiajoliikenteelld. Keino ei siis
toimi parhaimmillaankaan kovin hyvin.

4. Nostetaan pysikointipaikkojen hintaa

. Toimii. Erona parkkipaikkojen rajaamiseen on, ettd turha
parkkipaikan etsintd jad pois, mikd helpottaa kaikkien

autoilua. Keino toimii esimerkiksi San Franciscossa hyvin.®
5.Jaetaan rajattu méiri autoilulupia

\ Toimii. Singaporessa on vuodesta 1990 alkaen huutokau-

J pattu rajattu maddrd lupia omistaa auto aina 10 vuodeksi
LY Lerrallaan.” Autojen mddrd kaupunkivaltiossa onkin
pysynyt hallinnassa, ja niin ruuhkatkin. Keino on raju. Eurooppalaisit-

tain voisi jopa sanoa, ettd se ldhentelee fasismia. Mutta se kylld toimii.
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6. Parannetaan joukkoliikennetti

ﬁ Toimii osittain. Joukkoliikenteen parantaminen lisdd

joukkoliikenteen kdyttod. Lyhyelld tdhtdimelld se
vihentdd autoilua ja siten ruuhkaa, mutta pidemmin paille tiekapasi-
teettille 16ytyy uudet kiyttajit.

Esimerkiksi kdy Lahden rata, jonka avaaminen ei vdhentinyt, vaan
itse asiassa lisdsi autoliikennettd Lahdenviylilld. Rata teki Lahdesta
ja Mintsildstd houkuttelevampia asuinpaikkoja péddkaupunkiseudulla
toissd kiyville. Vaikka toinen perheessd kivisi toissd junalla, toinen
saattaa mennd autolla. Mekanismi on sama kuin teiden parantamisen
kohdalla. Erona on se, etti parempi joukkolitkenne antaa kuitenkin
monille realistisen vaihtoehdon autoilulle, eli ihmiset padsevit kuiten-

kin litkkumaan paremmin, vaikkakaan eivit autolla.

Toisaalta valmiiksi olemassa olevan tiiviin kaupungin sisilld joukkolii-
kenten kehittiminen vihentii autoilua ja siten ruuhkaa Hass-Klau et.al.
vertailututkimuksen mukaan.® Mekanismi lienee, ettd autoilun siedetty
minimihitaus nousee, kun parempia vaihtoehtoja tulee tarjolle. Siksi osa
ihmisistd siirtyy autosta joukkoliikenteeseen, eikd korvaavia autoilijoita
tule heidin tilalleen, eli autoissaan pysyvienkin eldimi hiukan helpottuu.

7. Muutetaan moottoritiet kaduiksi kaupungissa

ﬁ Toimii osittain. Carns et. al. totesivat ettd moottoritien
kapasiteetin vihentiminen laskee litkennemadrdd jopa

neljinnekselli.’ Liikenteen miiird ei siis ole vakio, vaan riippuu viylist.
Klassinen esimerkki tdsti on Embarcadero Freeway San Franciscossa™.
Kun maanjiristys vahingoitti siti ja tie suljettiin, ei litkenne ruuhkautu-
nutkaan vaan viheni. Kun Cheonggyen Expressway Soulissa muutettiin

moottoritiestd puistoksi, efekti oli vastaava: ruuhka viheni.

Timi efekti ei vilttimidttd helpota autoilua, vaan ratkaisevaa on
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viheneeké autoilu enemmin vai vihemmain kuin tiekapasiteetti. Katso-

taanpa asiaa hiukan eri suunnasta.

Kaupunkisuunnitteluviraston tutkimuksen mukaan Kehid I:n tasolle ja
sisdpuolelle mahtuisi 150 000 asukasta lisdd, jos moottoriteiden tilalle
rakennettaisiin Huopalahdentien kaltaisia katuja.* Teiden kapasiteetti
voitaisiin pitdd samana. Nuo 150 000 ihmista kulkisivat autolla muiden
kaupunkimaisella alueella asuvien tapaan keskimédrin kymmenen kilo-
metrid paivissd. Mikali alueet ja joukkoliikenne rakennettaisiin hyvin,

luvut olisivat vield pienempi.

Jos taas moottoritiet pidetdisiin moottoriteind, sama maddrd ihmisid
muuttaisi lihinnd kehyskuntiin, josta he autoilisivat kehyskuntalaiseen
tapaan noin 30 kilometrid pdivissd. Siitd suuren osan Helsingin sisddn-
tuloteilld ja kehilld. Tami tarkottaisi kolmea miljoonaa autoilukilomet-
rid enemmin pdivissi. Se on useiden kymmenien prosenttien lisdys

autoiluun, mitd jo nyt tiydet viylit eivit kesta.

Moottoriteiden muuttaminen kaduiksi siis sujuvoittaa autoilua verrat-
tuna vaihtoehtoon, etti sitd ei tehdd. Asutuksen hajautuminen luo autoi-
lutarvetta paljon enemmin kuin tiivis asutus, joten ruuhkatkin tulevat

vaikeammiksi ratkaista.

8. Rajoitetaan piisyi kantakaupunkiin liikennevaloilla

ﬁ Toimii osittain. Kantakaupungin ruuhkat voidaan

pitdd aisoissa sddtdmalld sisddntuloteiden liikennevalot

pdidstimiddn ldpi vain se médrd autoja, joka kaduille mahtuu. Talléin
kantakaupungissa kylld liikenne sujuu, mutta vastaavasti sisidntulotiet
menevit tukkoon. Sisddntuloteilld ruuhka aiheuttaa vihemman haittaa,
koska se ei tuki samaan tapaan kaikkia risteyksid. Lisaksi tietysti vain
kantakaupungissa autoilevien elimid helpottuu. Tiettdvisti Helsingissi
on titdkin keinoa kiytetty ruuhkien hallintaan, joskaan mitddn selvii
lihdettd sille en ole 16ytinyt.
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9. Suljetaan katuja keskustassa

ﬁ Toimii osittain. Katujen sulkeminen keskustassa saa
osan ihmisistd muuttamaan tapansa liikkua keskustassa

joksikin muuksi ja osan asioimaan muualla. Euroopan Unionin asiaa
kiisittelevissi raportissa esitellidn tistd lukuisia esimerkkeji.'® Yksi
niistd Kajaani, jossa torin sulkeminen autoilulta lisdsi kivelyd keskus-
taan ja vihensi autoilua. My6s kidytinnon kokemus Helsingisti tukee
ajatusta, kun Kaivokatu tai toinen Esplanadeista on vililld ollut suljet-
tuna katutéiden takia.

Kun autoviylid on vihemmain ja/tai ne ovat kapeampia, voidaan myos
litkennevaloja vihentdd, mikd sujuvoittaa jdljelle jddnyttd autoliiken-
nettd. Esimerkiksi Mannerheimintiestd voisi tehdi lihes liikennevalot-
toman, jos toinen puoli suljettaisiin.

10. Hajautetaan kaupunkirakennetta

Ei toimi. Jos tydpaikkoja, palveluita ja asumista sijoite-

taan laajemmalle, ihmisten keskimdiriset matkat autolla

pidentyvit ja autoilun osuus liikenteestd kasvaa, koska
joukkoliikenteen mahdollisuudet heikkenevit. Kantakaupunkilaiset
ajavat autolla keskimadidrin 8 km péivissi, kehyskunnissa ajetaan yli 30.
Vaikka tilaa haja-asutusalueella riittdd, aiheuttaa timi niin massiivisen
nousun liikennemairiin, ettd ruuhka lisddntyy varmasti.

Yhteenveto

Toimivia keinoja helpottaa autoliikennetti ovat:
> Otetaan kiytt66n ruuhkamaksut (2)
> Nostetaan pysikointipaikkojen hintaa (4)

> Jaetaan rajattu miiri lupia autoiluun (5)
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Osittain toimivia keinoja ovat:

> Rajataan pysikéintipaikkoja (3)

> Muutetaan moottoritiet kaduiksi kaupungissa (7)

> Parannetaan joukkoliikennetti (6)

> Rajoitetaan piisyd kantakaupunkiin liikennevaloilla (8)

> Suljetaan katuja keskustassa (9)

Kaikkia toimivia keinoja yhdistdd yksi asia: ne vihentivit autojen
mairid liikenteessd. Ruuhka johtuu siité, ettd autoja on liikaa liikkeelld.
Ruuhka vihenee, kun autoja on liikkeelld vihemman.

Suurissa kaupungeissa autoilulle on olemassa piilevdd kysyntdd enem-
min kuin teitd voidaan ikini rakentaa. Toisin sanoen: jos autoilu helpot-
tuu, ihmiset tekevit autolla matkoja, joihin he nyt kiyttivit muita véli-
neitd tai joita he eivit nyt tee ollenkaan. Siksi jonkin tekijin tdytyy aina
rajoittaa autoilun médrdd. Mairdd voidaan rajoittaa maksuilla (2, 4),
rajaamalla autoilulupia (5) tai rajaamalla parkkipaikkoja (3, 4).

Jos mikddn muu ei autoilua rajoita, sen tekee tickapasiteetti. “Liian
vihiinen” kapasiteetti synnyttdd ruuhkaa, joka lisddntyy, kunnes autoilu
on niin epimiellyttivid, ettd osa autoilijoista jittdd kaaransa parkkiin.
Helpon autoilun suurin este onkin toinen autoilija. Jos haluat autoilla

sujuvasti Helsingissd, osta naapurillesi polkupy6ri.



LukeNTEESTA : vi HyvA JOUKKOLIIKENNEVERKKO

Mikko Sireld
Hyva joukkoliikenneverkko

Helsingin joukkoliikenne ei toimi niin hyvin kuin se voisi toimia.
Suuressa osassa piddkaupunkiseutua bussit kulkevat harvoin ja niilld
pddsee ldhinnd suoraan keskustaan. Kun bussit tyydyttavit paivittii-
sistd matkustustarpeista vain pienen, Helsingin keskustaan suuntautu-
van osan, monen on pakko hankkia auto joko tyo- tai harrastusmatkoja
varten.

Joukkoliikenteestd voitaisiin tehdd toimivampaa ja houkuttelevampaa.
Mallia voisi ottaa esimerkiksi Oregonin osavaltiossa sijaitsevasta Port-
landista, jossa tehtiin kolmekymmentd vuotta sitten suurta vastustusta
herdttinyt joukkoliikenneuudistus. Portland muistuttaa monella tapaa
Helsinkid. Varsinaisessa Portlandin kaupungissa asuu noin 600 000
asukasta. Kaupunki kasvaa nopeasti. 2000-luvulla vikiluku on kasva-
nut runsaalla kuudellakymmenelld tuhannella asukkaalla, siind missd
Helsingin vikiluku on kasvanut noin viidellikymmenelld tuhannella
asukkaalla.

Portlandin joukkoliikennelinjasto vuonna 1970 (seuraavalla sivulla,
ylhiilld) kuljetti ihmisid 1dhioistd keskustaan. Vuoden 1982 linjastouu-
distuksessa (alhaalla) linjasto muutettiin ristikoksi, jossa bussiyhteydet
tarjoavat liikkkumisvapauden.

Joukkoliikenteen tirkein tavoite on tarjota litkkumisen vapaus. Jotta
timd toteutuisi, pitdd joukkoliikenteen tarjota helppo ja nopea tapa siir-
tyd kaikkialta kaikkialle juuri silloin, kun ihminen haluaa liikkua. Siksi
Portlandin bussilinjat organisoitiin tiheésti litkennoitdviksi ristikoksi.
Tamin ansiosta busseilla pystyy vapaasti liikkumaan koko kaupungin
alueella, ei vain 13hidistd keskustaan ja takaisin.
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Kuva 9: Portlandin joukkoliikennelinjasto vuonna 1970 (vasemmalla) kuljetti ihmisid lihidisti keskustaan. Vuoden 1982 linjastouu-

distuksessa (oikealla) linjasto muutettiin ristikoksi, jossa bussiyhteydet tarjoavat liikkumisvapauden.
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Portlandissa hanketta vastustettiin aluksi ankarasti siksi, ettd joukko-
litkenneuudistuksen my6td kaikkialta ei endd pddssyt suoralla bussilla
keskustaan. Uudistuksen hyodyt alkoivat nidkyd vasta myShemmin.
Nykyidian Portlandissa joukkoliikenne tarjoaa paljon arvostetun litkku-
misen vapauden.

Kuten Portlandissa aikoinaan, myds Helsingin bussijirjestelmid on
suurelta osin kehittynyt siten, ettd kun uusia 1dhi6itd on rakennettu,
on sitd varten tehty uusi bussilinja. Bussiverkko on Jokeria ja muuta-
maa muuta linjaa lukuunottamatta rakennettu tuomaan ihmisid lahi-
oistd keskustaan. Lopputuloksena on joukkoliikennejirjestelmi, jossa
linjoja on enemmin kuin kukaan voi inhimillisesti hahmottaa. Tamai
johtuu siitd, ettei Helsingin seudun joukkoliikenneverkkoa ole oikeas-
taan koskaan suunniteltu kunnolla.

Tissd kyse on siitd, ettd joukkoliikennettd suunniteltaessa joudutaan
tekemdin valintoja; haluammeko tihedsti kaikkiin suuntiin palvele-
van joukkoliikenteen vai suoran mutta harvemmin kulkevan yhteyden
keskustaan kaikkialta? Portlandissa kiyty keskustelu muistuttaa Helsin-
gissd tind kesind kaydystd keskustelusta suhteellisen pienisté linjamuu-
toksista Eteld-Helsingissd.

Helsingissd asiat ovat monella tapaa paremmin kuin Portlandissa. Meilld
on jo rakennettu arvokkaat metro- ja junaradat, ja kantakaupungissa
on raitiotieverkko, joka palvelee niin siteittdisid kuin poikittaisiakin
matkoja. Haluan modernisoida ja laajentaa Helsingin raitiotieverkkoa.
Siksi kappaleessa II1.5 kirjoitan ratikoista, vaikka joissakin vihemmin

kuormittuvissa osissa sama uudistus kannattaa toteuttaa bussilinjoina.
Ristikko

Seuraavalla sivulla olevassa kuvassa 10 on esitetty kaksi vaihtoehtoista
joukkoliikennejirjestelmaa.
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Kuva 10: Vasemmalla linjat kulkevat ldhiostd keskustaan ja oikealla linjasto on

jdrjestetty itd-ldnsi ja pohjois-eteli -suuntaisina linjoina — muodostaen ristikon.

Y14 olevassa esimerkissi on kaksi vaihtoehtoista kahdeksan eri ratik-
kalinjan yhdistelmai. Vasemmassa esimerkissd joukkoliikenne koostuu
keskustaan suuntautuvista linjoista; yksi linja kutakin 1dhioti kohden.
Linjat kiemurtelevat ympiriinsd, kuten padkaupunkiseudulla ldhio-
linjat usein tekevit. Lisdksi, kuten Helsingissd nykyéddn, moniin paik-
koihin pdidsee ainoastaan keskustan kautta kulkemalla. Poikittaisista
matkoista tulee pitkid ja vaihdot ovat hankalia, koska linjoja on vaikeaa
saada kulkemaan aikataulussa, ja niiden vuorovili on pitkd. Matka
viereiseen kaupunginosaan kestdd usein kauemmin kuin pitempi matka
keskustaan.

Oikealla olevassa kuvassa oleva jirjestelmad on yksinkertainen ja pohjau-
tuu ristikkoon. Ristikko on luonteeltaan tehokas ja hyvin matkustajia
palveleva:

+  Kaikkialta on Iyhyt, maksimissaan noin puolen kilometrin kively-
matka pysikille;

*  matkustaja padsee kaikkialta kaikkialle nopeinta reittid,
mutkittelematta, ja kdyttden korkeintaan yhti vaihtoa;
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*  Yksittdisen linjan pituus on riittdvin lyhyt, mikd mahdollistaa
samoilla kustannuksilla tihedn vuorovilin.

Joukkoliikenteen jirjestimisessd on tirkedd ymmartia se, ettd lyhyt, alle
10 minuutin vuorovili, on erittdin tirked osa hyvii joukkoliikenteen
palvelua. Tami antaa matkustajalle litkkumisen vapauden.

Selitdn vield tarkemmin linjakilometrien ja vuorovilin suhdetta yksin-

kertaisella esimerkilli.

Vasemmassa, eli keskustaan suuntautuvien linjojen verkossa linjojen
kokonaispituus on yhteensi 43 kilometrid ja oikealla olevassa ristikon

muotoisessa verkossa linjojen kokonaispituus on 32 kilometria.

Ristikkomallissa raitiovaunut voivat ajaa tiheimmalld vuorovililla. Jos
raitiovaunujen nopeus on 20 kilometrid tunnissa, tarvitaan yhteensi 24
raitiovaunua liikennéiméin ristikkoon pohjautuvaa verkkoa kahdeksan
minuutin vuorovililld. Sama raitiovaunumiira riittdd keskustaan suun-
tautuvalla linjastolla noin 10-15 minuutin vuoroviliin linjasta riippuen.
Timin lisdksi matkustajamairit laskevat, koska poikittaisten matkojen

tekeminen ratikalla on vaikeaa.

Kuva 11: Haméhékinseittiin pohjautuvassa joukkolitkenteessd on kehdmaisid

runkolinjoja tdydentimdssd keskustaan suuntautuvia nopeita runkolinjoja
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Jos joukkoliikenne ei kerdd riittivin isoja matkustajajoukkoja, sen
jarjestamisestd tulee kallista niin matkustajalle kuin veronmaksajalle-
kin. Liikenndinnin kustannukset riippuvat suoraan ajetuista tunneista,
ja tulot taas matkustajamairistd. Siksi joukkoliikenteen uudistamisessa
tulee pyrkid sithen, ettd bussit ja ratikat kulkevat nopeammin ja kerdvit

enemmin matkustajia.

Helsinki sijaitsee niemelld, eikd sitd ei ole rakennettu ruutukaavaan
muutamia keskustan kaupunginosia lukuun ottamatta. Helsingissd jouk-
koliikenne kannattaa jirjestdd ristikon sijasta himahakinseitiksi. Hama-
hikinseitti tarjoaa Helsingin kaltaisessa kaupungissa tiheisti palvelevat
sateittiiset yhteydet ja tihedsti palvelevat poikittaiset yhteydet.

Seittimallissa keskustasta lihtee ulospiin siteittdisid yhteyksid, ja lisaksi
keskustan ympirilld rakennetaan kaarimaisia poikittaisia ratikkalinjoja
noin kilometrin vilein keskustasta ulospdin. Rautatieasemalta pohjoi-
seen pdin kulkiessa poikittaiset ratikkalinjatarpeet osuvat suurinpiir-
tein seuraaviin kohtiin: Helsinginkatu, Teollisuuskatu, Vallilanlaakson
raitiotie, Koskelantie ja raidejokerin linjaus Oulunkylin, Maunulan ja
Eteli-Haagan tasolla. Kehi I:n ja kehd III:n vililld vastaavia linjoja ovat
mm. Jokeri 2 ja Jokeri 3.

Joukkoliikennevilineen valinta

Valinta bussin, raitiotien, metron ja junan vililld liittyy ensisijaisesti

tarvittavaan kapasiteettiin.
Bussien, ratikoiden, metron ja junien kapasiteetit.

Kulkuvilineen tirkein valintakriteeri on odotettu matkustajamaira
ruuhkapiikin aikaan. Seuraavalla sivulla olevassa taulukossa (kuva 12) on
listattu yleisimmin Helsingissd kiytossi olevien joukkoliikenteen kulku-
vilineiden kapasiteetti. Lisdksi taulukossa on listattu tunnin maksimi-

kapasiteetti eri vuorovileilld 30 minuutin ja 2,5 minuutin vileilla.
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Kalustotyyppi Kaluston Vuorovili (vuoroja tunnissa)
kapasiteetti 1 10 75 3
- 6 iz 20
Bussi 60 120 240 360 480 1200 1440
Telibussi 7 142 284 426 568 1420 1704
Valiosallinen ratikka 119 238 476 714 952 2380 2856
30 m pikaratikka (2,65) 150 300 600 900 1200 3000 3600
37,5-40 m pikaratikka 200 400 800 1200 1600 4000 4800
2x30 m pikaratikka 300 600 1200 1800 2400 000 7200
2x37,5-40 m pikaratikka 400 200 1600 2400 3200 8000 9600
2xMetrovaunupari 576 1152 2304 3456 4608 11520 13824
3x5m5 1140 2280 4560 6840 9120 22800 27360,

Kuva 12: Raidejokeriin on suunniteltu 300-paikkaista 2x30m pikaratikkaa.

Kun ruuhkatunnin matkustajaméiri nousee yli tuhannen matkustajan,
kannattaa investoida raitiotiechen. Tutkimukset niin Helsingissd kuin
muissa eurooppalaisissa suurissa kaupungeissakin ovat osoittaneet, ettd

raitiotiet kerdavit enemmin matkustajia kuin vastaava bussilinja.

Kun joukkoliikennetti uudistetaan rakentamalla tihedsti palvele-
via runkolinjoja, matkustajamaéirit linjaa kohden lisddntyvit. Bussien
kapasiteetti ei riitd tédllaisten linjojen liikenndintiin. Siksi nykyistd
raitiotieverkkoa tiytyy laajentaa kattamaan merkittdvimpi suurempi
osa kaupungista. Vuonna 2020 Helsingin raitiotieverkon tulee olla
yhtd kattava kuin raidejokerin niin siteittéisilli kuin poikittaisillakin
linjoilla. Uusia raitiolitkenteen piiriin tulevia alueita ovat siis ainakin
Munkkivuori, Pitdjainmaki, Eteld-Haaga, Maunula, Oulunkyli, Viikki,

Kruunuvuorenranta ja Laajasalo.
Helsingin kokemukset poikittaisista runkolinjoista

Yhi merkittavimpi osa Helsingin seudun liikenteestd on poikittaista.
Poikittaisia teitd henkil6autoille on viime vuosikymmenind rakennettu
isolla rahalla. Samalla ensimmiinen poikittainen raideyhteys, raidejo-
keri, odottaa yhid rahaa toteuttamiseen. Onko siis ihme, ettd joukkolii-
kenteen osuus poikittaisesta litkenteestd laahaa jéljessd, ja kehit ruuh-
kautuvat entisestddn?

Poikittaista raitiotieliikennettd ehdotettiin Itikeskuksen ja Leppévaaran
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vilille jo vuonna 1990. Jokeri saatiin polkaistua kdyntiin bussina vihdoin
vuonna 2003. Jo ensimmadisind vuosinaan se ylitti kaikki matkustajaen-
nusteet. Paivittdin sitd kiyttdd tilld hetkelld noin 30 000 matkustajaa, ja
ennuste vuodelle 2020 on noin 45 000 matkustajaa péivissa.

Jokerin matkustajamairit ovat nykyddn niin suuria, ettd linja natisee
liitoksistaan. Oulunkylin ja Maunulan vilissi linjalla on aamuruuh-
kassa runsaat 1500 matkustajaa tunnissa, ja méddrd kasvaa joka vuosi.
Suuren matkustajamédrin vuoksi linjan aikataulut eivit pidd. Kolmen
minuutin vilein kulkevat bussit kasaantuvat ruuhkassa kahden, kolmen
tai jopa neljian bussin letkoiksi, miki heikentdd merkittavisti palveluta-
soa. Mlinuutin tai parin odottamisen sijaan matkustaja voi ruuhka-ai-

kaan joutua odottamaan jokeria kymmenenkin minuuttia.
Investoinnit raitioteihin

Helsingin tulee modernisoida nykyinen vanhentunut raitiotieverkko
timédn vuosikymmenen aikana. Samalla Helsingin kaupungin liiken-
neinvestoinneissa painopiste tulee siirtdd moottoriteiden ja tunneleiden
rakentamisesta nopean raitiotieverkon rakentamiseen.

Raidejokerin suunnittelu pitdd tehdd vuoden 2013 aikana, ja rakennus-
t6itd aikaistaa kahdella vuodella siten, ettd raidejokeri on valmis kayt-
t66n vuonna 2015. Niin saadaan jokerille runsaasti lisdd kapasiteettia
ja lisdd uusia matkustajia. Kalasataman ratikkalinjat ja Kruunuvuoren-
selin ratikkasilta tulee rakentaa niin nopeasti kuin mahdollista, jotta
kaupunki saa mahdollisimman suuren osan hinnasta katettua Kalasata-

man ja Kruunuvuorenrannan tonttien arvonnousulla.

Tulevalla vaalikaudella 2013-2016 olemassaolevat kantakaupungin
raitiotiet tulee lisiksi laajentaa Munkkivuoreen, Maunulaan, Oulun-
kyldin ja Kipylin asemalle. Kalasataman ja Pasilan vilille rakennetaan

nopea ja tasmillinen raitiotieyhteys.
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Yhteenveto

Kaikkia matkoja ei ole mahdollista jirjestid suoraan vaihdottomina
yhteyksind. Kun vaihtoja viistimittd tulee joillekin, tdytyy vaihdot ja
vaihtopaikat suunnitella kunnolla. Tamai vaatii sitd, ettd joukkoliikenne
pysyy minuutin tarkkuudella aikataulussaan. Hyvin suunnitellussa ja
toteutetussa ympiristossd vaihto vaikkapa ratikasta junaan tapahtuu
laiturin yli kévellen siten, ettd juna lihtee samantien vaihtomatkustajien

saavuttua — ja painvastoin.

o i ” g T b

Kuva 13: Raidejokeria voidaan liikenndidd 300 paikkaisella pikaratikalla.

Helsingin seudulla tulee ottaa tavoittecksi laaja raitiotieverkko, jossa
yhdistetddn tihedsti liikennoitivit siteittdiset Helsingin keskustaan
suuntautuvat linjat poikittaisilla Jokerin kaltaisilla tihedsti liikennoi-
tavilld raitioteilld. Hyvin toimiva tiheddn litkennéivi joukkoliikenne-

verkko lisdd joukkoliikenteen kiyttoa.
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Miksi joukkoliikennetti tuetaan

Pidimme itsestddn selvind, ettd asunnot ovat kalleimpia kaupunkien
keskustoissa. Keskusta ei kuitenkaan ole kallein alue aina ja kaikkialla.
On paljon kaupunkeja, joiden keskustat ovat slummiutuneita. Helsin-
gissikin vield 1960-luvulla asunnon sai Kruununhaasta halvemmalla
kuin Tapiolasta.

Kirjassaan Triumph of the City Edward Glaeser pohtii, miksi joiden-
kin kaupunkien keskustat slummiutuvat ja toiset kukoistavat. Tami
kaupunkikehitystd pohtiva ekonomisti selittdd asian ajankdytolla.
Autoon perustuvassa yhdyskunnassa keskusta on kaupungin vaikeim-

min saavutettavissa oleva alue ja siksi epasuosittu.

Joukkoliikennekaupungissa asia on toisin piin. Keskustassa asuvat
kdyttivit vihiten aikaa liikkkumiseen, ja he liikkuvat usein jalkaisin tai
lyhyitd ratikkamatkoja tehden. Tahén on lisdttivi, ettd autoon perustu-
vassa kaupungissa moottoriteiden pilkkoma elinympiristé on keskus-
toissa vastenmielinen.

Glaeser esittdd teorian joukkoliikennekaupungin rengasmaisesta raken-
teesta. (Sulkeissa teorian sovellus padkaupunkiseutuun):

* Sisempi varakkaiden kerrostalokeskusta (T6616, Kruununhaka?)
+ Ulompi keskituloisten kerrostalokeskusta (Vallila, Kallio?)

* Sisempi varakas autokaupunkivyohyke (Tapiola)

* Ulompi vihivaraisten ldhiévyohyke

Glaeser on tutkinut ldhinnd amerikkalaisia kaupunkeja. Siksi listasta

puuttuvat radanvarren kerrostaloldhiét.

Helsingin keskustan elinvoimaisuuden pelasti 1960-luvulla tehty
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Smith&Polvisen litkennesuunnitelma, jossa osa kantakaupunkia olisi
purettu valtavien moottoriteiden tieltd. Se avasi silmit nikemdin,
mihin kehitys on johtamassa ja sai aikaan dkkikddnnoksen litkennepo-
litiikassa. Pysikointid keskustassa alettiin jarruttaa ja joukkoliikennettd
tukea. Kun vield talokohtainen koksilimmitys korvattiin kaukolim-
molld, asumisolosuhteet paranivat olennaisesti. Nyt Kruununhaka on
jopa elitistinen asuinalue.

Smith&Polvisen suunnitelma esitti esimerkiksi, ettd yksi kortteli-
rivi asuntoja purettaisiin Liisankadulta moottoritien alta ja ettd Kruu-
nunvuoren seldlle rakennettaisiin suuri moottoritiesilmukka. Téllaista
ympirist6d voi kiydd ihailemassa Tukholman Slussenilla. Kun valtuus-
tolle néytettiin, mitd timdn tien padssd odottaa, valtuusto paitti valita
toisen tien.

Joukkoliikennemyonteinen litkennepolitiikka pelasti aikanaan Helsin-
gin keskustan. Joukkoliikenteestd keskusta on edelleen tdysin riippu-
vainen. Keskusta niivettyisi tdysin, jos liikenne olisi pelkkien henkil6-
autojen varassa, silld eihin Helsingin keskustaan péasisi silloin oikein
mitenkéin.

Joukkoliikenteen tukemisen ongelmat

Kaikki teollisuusmaiden suuret kaupungit tukevat joukkoliikennetta.
Yleensi tillainen yksimielisyys on merkki siitd, ettd joukkoliikenteen
subventointiin on painavat syyt.

Joukkoliikenteen tukea perustellaan autoilun vihentimiselld. Halvat
joukkoliikenneliput ovat myds autoilijan etu, koska niiden ansiosta
autolla padsee eteenpiin. Kun Helsinki autoistui nopeasti, Itiviyld meni
tukkoon ja ruuhka-aikaan matja Puotilasta keskustaan kesti 40 minuut-
tia. Kun suunta kédintyi joukkoliikennettd suosivaksi, myos autoliitkenne
sujuvoitui. Tahin riitti pelkkd bussikaista.
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Autoliikenteen ulkoisten haittojen torjuminen joukkoliikennettd tuke-
malla on teoriassa vidrin. Autoilun ulkoisia haittoja tulisi torjua autoi-
lua verottamalla, ei joukkoliikennettd subventoimalla. Itse asiassa myos
joukkoliikenteesti, erityisesti busseista, koituu ulkoista haittaa.

Kun tuetaan joukkoliikennettd sen sijaan, ettd verotettaisiin autoi-
lua kaupungeissa, tuetaan liikkumista ja pitkid matkoja. Liikkumi-
sen subventointi lisdd liikkumista, pidentdd tyomatkoja sekd kasvat-
taa ja keskittdd kauppoja. Lontoossa, jossa auto on liikennevilineend
lihes kiyttokelvoton ja joukkoliikenne kallista, 1dhiciden palvelutaso on

paljon parempi kuin Helsingissa.

Miksi kuitenkin melkein kaikissa kaupungeissa on paadytty vddrdop-
pisesti tukemaan joukkoliikennettd sen sijaan, ettd verotettaisiin autoi-
lua? Voi olla, ettd keinoja autoilun verottamiseen ei vain ole ollut.
Auton hinnan tai bensiinin verottaminen on tyokaluna huono, koska se
kohdistuu autoiluun my6s haja-asutusalueilla, joissa autolla ajaja ei ole
kenenkain toisen tielld.

Keskustan saavutettavuus on itseisarvo

Ehka joukkoliikenteen tukeminen pikkuhiljaa hiipuu nyt, kun kaupunki
toisensa jilkeen pdityy ottamaan kiyttoon ruuhkamaksut. Rohkaistu-
neena Tukholman hyvistd kokemuksista Géteborg ottaa ruuhkamak-
sut kiyttoon 2.1.2013. Kun julkiset taloudet ovat muutenkin ahtaalla,
on autoilun verottaminen joukkoliikenteen subventoimisen sijasta myGs

veronmaksajien kannalta kevyempi vaihtoehto.

Vai voisiko politiikan takana sittenkin olla ulkoinen hydty, joka litkku-
misesta aiheutuu? Tiedimmehin, ettd isot kaupungit ovat paljon kilpai-
lukykyisempii kuin pienet. Suuruuden edut menetetdin, jos litkkuminen
kaupungissa on vaikeaa. Tami kdy perusteeksi tukea joukkoliikennettd,

mutta erityisesti silld voi perustella joukkoliikenteen nopeuttamista.
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Muistetaan my6s Glaeserin esille ottama ajatus, ettd vain saavutettavissa
oleva kaupungin keskusta voi kukoistaa. Joukkoliikenteen tukeminen
on erityisesti kaupungin keskustan elinvoimaisuuden tukemista.

Helsinki tukee joukkoliikennettd yli sadalla miljoonalla eurolla vuosit-
tain. Samaan liikennepoliittiseen tehoon ja parempaankin paistiisiin
nopeuttamalla joukkoliikennettd. Tami tapahtuu esimerkiksi antamalla

raitiovaunuille omat kaistat ja parantamalla liikennevaloetuuksia.

Tariffitason vaikutusta joukkoliikenteen kiyttoon usein liioitellaan.
Seutulippu on niin kallis, ettd se haittaa joukkoliikenteen kiyttod, mutta
Helsingin sisdinen lippu, 44 euroa kuussa, on niin edullinen, ettei kukaan
osta autoa lipun hinnan takia. Y1i puolella helsinkildisistd aikuisista on
taskussaan kausilippu. Heiddn kannaltaan joukkoliikenteen kiytté on
siis ilmaista. Halpaa kausilippua puoltavat syyt ovat enemminkin sosi-
aalisia kuin litkennepoliittisia.
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Nopeutta ratikoihin

Kaikki tietivit, ettd Helsingissd raitiovaunut ovat hitaita. Toisinkin
voisi olla. Helsingin raitiovaunut pystyvit oikeissa olosuhteissa varsin
hyviin suorituksiin.

Astuin erddnd sunnuntaina raitiovaunuun 3B Urheilutalon pysikilla.
Matka rautatieasemalle kesti vain kuutisen minuuttia. Kokonaismatka
on noin 2,4 kilometrid, joten ratikan keskinopeudeksi tuolla matkalla
tuli 20-25 kilometrid tunnissa. Ratikka kulki huomattavan nopeasti.
Vertailun vuoksi: reittioppaan mukainen ajoaika on 13 minuuttia,
ja oman kokemukseni mukaan todellinen ajoaika on yleensid noin 15
minuuttia. Sddst6d nykyisiin ajoaikoihin tuli siis 7-9 minuuttia. Koke-
mus osoittaa, ettd ratikat voivat olla merkittdvisti nykyistd nopeampia.

Kuuden minuutin ratikkamatka Kalliosta keskustaan on nopea jopa
verrattuna metroon. Sornidisten metroaseman ulko-ovelta lihtevilld
metromatkustajalla tuohon matkaan kuluu noin 8-9 minuuttia kévelyi-
neen olettaen, ettd metroa ei tarvitse odottaa sekuntiakaan.

Miten timd on mahdollista? Koko ratikkamatkan aikana emme pysih-
tyneet yksiinkddn liikennevaloihin. Matkanteon nopeuttamisessa
litkennevalot ovat paljon tirkedimmaissd roolissa ratikoiden nopeutta-
misessa kuin pysikkien miird. Osa aikasidstostd (noin 2,5 minuuttia)
tuli siitd, ettd ajoimme muutaman pysikin ohi pysidhtymittd, eli aivan
kuuden minuutin ajoaikaan keskustassa tuskin pdistddn, vaikka valot
saddettdisiin kuinka tarkkaan. Silti matka-aikaa olisi mahdollista lyhen-
tdd useilla minuuteilla.

Ratikoiden hitaus on kallista. Joukkoliikenteen kustannuksissa merkit-
tivd osa on vaunutunti eli se, mitd maksaa pitdd ratikkaa tunnin verran
ajossa. Pddomakulut ja kuluminen kilometrien mukaan lasketaan
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erikseen. Jos samaa vaunua ajetaan pdivissid yksi tunti lisid, maksaa se
siis yhden vaunutunnin enemmain. Hinta on vuoden 2010 tasossa 44

curoa.

Samalla, kun matkustajan matka nopeutuu, nopeutuu myds itse ratikka.
Jos raitiovaunujen matka-ajat nopeutuvat, samaa linjaa ajamaan tarvi-
taan vihemmin vaunuja kerrallaan. Raitiovaunujen nykyinen vuoro-
vili voidaan sdilyttdd niin, ettd raitiovaunuja tarvitaan viidenneksen
vihemmin. 20 prosentin nopeutus matka-aikoihin vihentia siis samalla
tarvittavia ratikan ajotunteja (ja tytunteja) saman verran. Matka-aiko-
jen nopeuttaminen 20 prosentilla sddstiisi verorahaa litkennéintikus-
tannuksissa noin kymmenen miljoonaa euroa joka vuosi.

Helsingin ratikoiden hitaus ei ole luonnonvakio, vaan poliittinen valinta.
Kun Helsingissid raitiovaunut kulkevat keskimdirin 14,3 kilometrid
tunnissa, Pariisissa poikittaislinja T3 kiitdd 19 kilometrid tunnissa ja
Pariisiin suunniteltu raidejokeri jopa 25 kilometrid tunnissa. Helsingin
kaupungin virallisena (ja vaatimattomana) tavoitteena on ollut nopeut-

taa ratikoita neljd prosenttia.

Oma poliittinen tavoitteeni on nykyisen keskinopeuden nostaminen
vihintddn kolmanneksella. Nopeuttaminen ei vaadi mitddn erityistd
magiaa, vaan kaikki tarvittavat keinot 16ytyvit paikallisten viranomais-
ten tekemistd toimenpide-ehdotuksista. Kyseessi olevat tarpeelliset
muutokset on esitetty mm. HKL:n julkaisussa "Helsingin raitioliiken-
teen kokonaiskehittimisselvitys” vuodelta 2009.

Keskustasta esikaupunkeihin suuntautuvat pikaratikkalinjat

Raitioverkon teknisen parantamisen lisiksi Helsingissd tulee mdari-
telld tietyt ratalinjaukset pikaratikkalinjauksiksi (kuva 14). Nimi reitit
kunnostetaan sellaiseen kuntoon, ettd niilld voidaan ajaa isoilla suuri-
kapasiteettisilla ratikoilla siten, ettd keskinopeus on noin 25 kilometrid
tunnissa. Pikaraitiovaunu voisi kulkea esimerkiksi Mannerheimintietd
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Postitalolta pohjoiseen, Tukholmankatua, Pachiuksenkatua, Mikelin-
katua ja Kustaa Vaasan tietd. Kallion ldpi pikaratikkarata voidaan ajaa
joko joukkoliikennekaduksi muutettua Hameentietd pitkin tai Sornéis-
ten rantatietd. Lisiksi joko Kaivokatu — Pitkisilta tai Aleksanterinkatu-
Snellmaninkatu — Liisankatu — Pitkisilta -reitti tulee kunnostaa sove-

liaaksi pitkille ratikoille.

Kuva 14: Pikaratikkareitit. Linjoja voidaan ajaa keskustan lipi heilureina

lénnestd itdcdn ja pohjoiseen. Vaihtoehtoiset reitit merkitty vaaleampina.
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Vaatimukset ovat pohjimmiltaan yksinkertaisia: hyvin toimivat nollava-
loetuudet, joissa ratikan ei tarvitse koskaan pysihtyd, noin 500 metrin
pysikkivili, ratikoita yhteen suuntaan maksimissaan nelji kymmenessi
minuutissa, riittivin suora ratageometria, levedt ratikkakaistat, joissa
ei ole pelkoa autojen peileihin térméddmisestd ja hyvin toimivat pitkét

pysikit.

Nimi toimet toteuttamalla voidaan lyhentdd ajoaika Munkkiniemesti
(Laajalahden aukiolta) Lasipalatsille nykyisestd 20 minuutista noin 12

minuuttiin.

Poliittisena tavoitteenai on toteuttaa ratikoille aidot nollaviive-etuudet
seuraavan kunnallisvaalikauden aikana ja uusia tirkeimmat padvayldt
pikaratikkaradaksi. Samalla Helsingin kantakaupungin ratikkaverkko
voidaan pala kerrallaan ulottaa kattamaan raidejokerin sisdpuolinen

vyohyke.
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Otso Kivekis
Pyoriileva kaupunki

Pyériilevid kaupunki on onnellisempi kaupunki. Helsingissd tehdédin nyt
9 prosenttia matkoista py6rilld. Jos osuus saadaan tavoitteen mukaan

nostettua 15 prosenttiin, on siitd merkittivad hyotyd meille kaikille.

Pyoriily kannattaa. Tanskalaisten tutkimusten mukaan pydriilykilo-
metrin hyddyt yhteiskunnalle ovat 16 senttid, kun taas autoilukilometri
maksaa 10 senttid. Suurin ero tulee terveyshyodyistd: pyorailijit elavit
pidempiin ja ovat terveempid ja siksi tuottavampia yhteiskunnan jasenia.

Pyoriily on halpaa. Laadukkaidenkaan pyériviylien tekeminen ei
maksa juuri mitdén verrattuna moottoriteiden tai metroratojen hintaan.
Siksi pyordilyn edistdminen ei ole rahasta kiinni: jokainen sentti tuo
sddst6d muualla.

Pyoriily sopii tiiviiseen kaupunkiin. Pyorimatkat ovat lyhyité, yleensd
alle 5km. Vastaavasti pyorit tarvitsevat vihin tilaa ja mahtuvat hyvin
umpikortteleiden sisdpihoille tai kadunvarteen. Siksi pyoridily tukee
tiivistd kaupunkirakennetta, jossa typaikat ja myds palvelut ovat lihella.

Pyoriily ei saastuta. Pyoriliikenne ei aiheuta hiilidioksidipaistojd,
meluhaittoja tai hiukkaspdidstojd. Siksikin se on ideaali kulkutapa
kaupungeissa. Pyoriilyn lisdédntyminen parantaa kaikkien hyvinvointia.

Pyoriilyn edistiminen ei sindnsi ratkaise mitdin Helsingin suuria
ongelmia. Se ei tuota lisdd asuntoja. Se ei tee kaupungista tiivistd. Se ei
hoida vanhuksia tai lisdd pdivikotipaikkoja ldhelle.
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Kuva 15: Pyériiteline Toisella linjalla

Mutta kun pyoriily lisddntyy, tekee se kaikista muista ratkaisuista hiukan
helpompia. On helpompi rakentaa enemmin ja tiiviimpad, vanhukset
ovat terveempid, lapset saa kdtevimmin vietyd tarhaan ja niin edelleen.
Siksi pyoriilyd kannattaa edistda.
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Kallis ja ahdas Helsinki?

Asuminen on Helsingissi huomattavasti kalliimpaa kuin muualla
maassa, ja hintaero muuhun maahan niyttdd lisidntyvin entisestddn.
Piidsyy asumisen kalleuteen on, ettd niin moni haluaisi muuttaa Helsin-
gin seudulle. Muuttopaineen suuruudesta kertoo, etté jos myy asuntonsa
vaikka Tampereella ja ostaa samankokoisen Helsingistd, joutuu maksa-
maan "muuttoveroa’ noin 200 000 euroa. Neuvostoliitossa muuttamista
Moskovaan sddnnosteltiin sisdisilld passeilla. Kylld sellaisen halvem-
malla sai.

Muuttotappiokunnissa tilanne on tietysti toinen. My6s Berliini oli
pitkddn muuttotappioaluetta. Sielld oli lihes 200 000 asuntoa tyhjind,
joten hinnasta tai vuokrasta oli helppo neuvotella. Nyt Berliinin asukas-
luku on kddntynyt nousuun, ja niinpd my6s asuntojen hinnat ovat alka-
neet nousta.

Jos asunnot olisivat pyorilld, Helsinkiin muuttaisi lihes vilittomasti
satojatuhansia ihmisid ty6n ja korkeampien palkkojen perissd — ja sen
jalkeen yhid lisdd, koska ansaintamahdollisuudet muualla Suomessa
katoaisivat vien vihetessd ennestddn.

Kun asuntoja on liian vdhidn, niitd on rakennettava lisdd. Tdstd on
kuitenkin turha toivoa pikaista helpotusta asumisen hintaan, silld tuli-
joita uusiin asuntoihin riittdd. Jos Helsinkiin rakennettaisiin paljon
uusia asuntoja, muun Suomen tyhjeneminen vain kiihtyisi, ja Helsinki
saisi muuttovoittoa myds ulkomailta. Kaupungin kasvattaminen voi
jopa nostaa asumisen hintaa, koska se tekisi Helsingin seudusta yhd
kiistattomamman ykkospaikan Suomessa ja ehkid heikentiisi elinkei-

noja muualla.

Vaikka asuntojen rakentaminen ei juuri alentaisi niiden hintaa, se
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mahdollistaisi kuitenkin useammalle tinne haluavalle muuttamisen
tinne. Jo se on peruste lisitd rakentamista. Ajatus pitdd muuta Suomea
pystyssd Helsingin asuntopulan avulla ei toimi.

Miksi Helsingin seudulle muutetaan?

Uudet tyopaikat syntyvit osaamisaloille, jotka keskittyvit suuriin
kaupunkeihin. Kansainvilisesti ajatellen miljoonan asukkaan Helsinki
on jopa liian pieni. Tyopaikkojen lisiys 1990-luvun laman jilkeen on
tapahtunut jokseenkin kokonaan osaamiskeskittymissd, Helsingissd,
Jyviskylassd, Oulussa, Turussa ja Tampereella. Niilld kaupunkiseuduilla
asuu liki puolet suomalaisista.

Akateemisesti kouluttautuneet ovat keskittyneet kasvukeskuksiin vield
selvemmin. Noin 75 prosenttia akateemisen loppututkinnon suorit-
taneista nuorista aikuisista asuu mainituissa osaamiskeskittymissd —
eivitkd opiskelijat siis ole luvussa mukana. Helsingin seudulla nuorista
akateemisista asuu 43 prosenttia. Koko muulle Suomelle nuoria akatee-
misesti koulutettuja jdd aika vihin; hyvin vidhin, kun luvusta erote-
taan opettajat, ladkarit, apteekkarit ja kuntien johtavat virkamiehet. On
helppo ennustaa, ettd muuta viked seuraa aikanaan nuorten osaajien
perissi paljon. Alkidi ampuko viestin tuojaa. Tami kehitys on minus-
takin surullista.

Muutetaanko Helsinkiin tyon perissi vai muuttavatko tyopaikat tinne
tyévoiman perissi? Seki ettd. Tyopaikat tulevat sinne, missd on moni-
puoliset tydmarkkinat, ja tyopaikat taas vetdvit lisdd tyovoimaa. Tatd
kierrettd on vaikea katkaista. Moni my6s muuttaa Helsinkiin, koska
haluaa asua suuren kaupungin tarjoamien mahdollisuuksien keskelld.
Kovin haluttomia ovat hajasijoitettavien virastojen tydntekijit muut-
tamaan pois Helsingistd, vaikka tyopaikka uudella kotiseudulla olisi
taattu.

Kansainvilisen kirjallisuuden mukaan keskittyminen suurkaupunkeihin
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vain kiihtyy Internetin ansiosta. En ole tistd varma, silld vaikka Inter-
net on toistaiseksi jouduttanut keskittymistd, viline on niin uusi, ettd
lopullisesti sen vaikutusta voidaan arvioida vasta vuosikymmenten
kuluttua. Voidaan toivoa, ettd pidemmain ajan kuluessa Internet muovaa
kdyttdytymistd niin, ettd pienemmitkin paikkakunnat voivat menestyd
osaamisaloilla. Ty6 ei joka tapauksessa ole endi sidottu toimistoon, vaan
sitd voidaan tehdd vaikka kesimokin laiturilla. Tamikin lisdd pienten
paikkakuntien elinvoimaa.

Todellisena riskind kuitenkin on, ettd koko Suomi pikkuhiljaa tyhjenee
Helsinkiin — vihidn samaan tapaan kuin Kanada on tyhjentynyt muuta-
maan miljoonakaupunkiin, ja muu osa maata on jdinyt jokseenkin
autioksi. Aika vihin Ruotsissakin on asukkaita Tukholman pohjoispuo-
lella. Olisi toivottavaa, etti muut kasvukeskukset Suomessa ryhdistiy-
tyisivit tekemddn parempaa kaupunkipolitiikkaa. Parhaat edellytykset
on yliopistokaupungeilla, mutta myds Lahden seutu voisi sijaintinsa,
litkenneyhteyksiensi ja luonto-olosuhteiden perusteella ottaa merkitti-
vin osa Helsingin seudun kasvusta.

Mihin rahat menevit

Jos samanlainen talo maksaa Helsingin satamilta vapautuvilla alueilla
6000 euroa ja Turussa 3000 euroa nelioltd, mihin erotus menee? Sen
pitdisi teoriassa mennd lyhentymittémind tontin hintaan, mutta ei

mene kuin osittain. Rahalla on monta ottajaa.

Usein nikee Helsingin kaupunkia syytettivin siitd, ettd se perii raken-
nusyhtiéiltd liian kovia tontin hintoja. Tontin hinnalla ei ole oikeas-
taan mitddn vaikutusta myytivien asuntojen hintoihin. Rakennuttaja
ottaa asunnoista joka tapauksessa niin paljon kuin saa, eikd tontin alku-
perdiselld hinnalla ole timin kanssa tekemistd. Halpa tontti siirtyisi
vain lihottamaan rakennuttajaa. Siksi kaupungin tulee rahastaa kovan
rahan tonteista viimeisen péille, koska rakennusyhti6 tekee niin joka
tapauksessa asunnoilla. Hitas-tuotantoon tontteja ei myydid, vaan ne



RAkENTAMISESTA : X KALLIS JA AHDAS HELSINKI

vuokrataan alennetulla vuokralla. Vuokratontille rakennetussa talossa ei
myyntihinnassa ole senttidkidn tontin hintaa.

Vaikka Helsinki kilpailuttaa kovan rahan tontteja, jotenkin asuntojen
hintataso ei vility tonttien hintoihin. Hitas-tonttien osalta asuntojen
myyntihinnan tulisi vastata rakennuskustannuksia, joihin on lisitty
kohtuullinen voitto. Aivan kisittiméattdmén kalliita ne silti ovat. Raken-
nus maksaa rakentamiskuluina ja yrityksen voittona selvisti enemmin
kuin muualla maassa tai muualla Euroopan Unionissa. Kovasti ihmetyt-
tad, miksi kultaa vuolemaan ei tule rakennusyhtiditi muualta Suomesta.
Miki kilpailua rajoittaa? Vakiintuneiden rakennusliikkeiden elimé on
Helsingissd varsin turvattua, mutta myos tyovoimalle pitdd maksaa
selvisti enemmin kuin muualla maassa. Onhan my6s rakennusmiehen
asuminen Helsingissd kalliimpaa kuin muualla.

Kun rakennuskustannuksilla ei ole vaikutusta asuntojen myyntihin-
toihin, on houkutus laittaa kaavamiirdyksiin kaikkea kivaa ja kallista.
Ei se raha kuitenkaan ole ilmaista. Kalliit kaavamaéardykset kapitalisoi-
tuvat tontin hintaan. Kun kaupunki omistaa maan, kalliiden kaavojen
maksaja on kaupunki.

Miksi kaavat ovat niin tarkkoja

Rakennusliikkeet syyttivit Helsingin kaavoittajia liian yksityiskohtai-
sista kaavoista. Ne viittavit voivansa tehdd aivan yhti laadukkaita taloja,
vaikka saisivat suunnitella ne itse. Kaavoittaja on huono talosuunnittelija.
Liian tarkat kaavat lisddvit rakennuskustannuksia ja joko nostavat asun-
tojen hintaa (Hitas) tai alentavat tontin arvoa (kovan rahan tuotanto).
Kaikki kayttivit valtaa, jos sitd on tarjolla. Niin tekee kaavoittajakin.

Mutta on “liian” yksityiskohtaisiin kaavoihin toinenkin syy. Olisi hyvi
tehdd niin kuin muissa maissa. Kaava olisi viljd, mutta rakennuslupaa
myonnettiessi tarkastetaan, ettd hanke tiyttdd laatuvaatimukset esimer-
kiksi kaupunkikuvan osalta. Tuomioistuimet ovat kuitenkin ottaneet
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kannan, ettei rakennuslupaa voi evitd, jos hanke on kaavan mukainen.
Siksi kaavan on nykysysteemilld oltava riittivin tiukka. Asuntopulan
oloissa kun kaupaksi menee huonompikin tuote. Rakennuslaki pitdisi
kirjoittaa niin, ettd rakennuslupavaiheessa voidaan kiyttid harkintaa.

Millaista asumista suosistaan?

Hinnat kertovat siitd, minkilaista asumista halutaan lisdd. Kaikki eivit
halua asua T66l6ssd, mutta mitd ilmeisimmin nykyistd useampi halu-
aisi. Sellaista, mistd maksetaan hyvin, kannattaa tehdé lisid. Tami ei
tarkoita, ettd T6616 kannattaisi pilata rakentamalla se umpeen, vaan etti
kantakaupunkimaista kerrostaloasumista ratikkalinjan ddrelld kannattaa
tehdi lisdd. Tallaista yritetddnkin tehdd esimerkiksi Jatkdsaareen, mutta
valitettavasti t66lomiisen asuinympdriston rakentaminen on kiellettya.

Kerrostalolidhiét kaukana eivit ole kovin suosittuja. Kun 1dhiéitd alettiin
tehdd insinooritieteen keinoin inhimillisiksi ja terveellisiksi, niistd tuli
huonompia kuin vapaammin rakennetuista asuinalueista. Pihlajamaki
on suojeltu arkkitehtorisena mestarindytteend, mutta Elien Saarisen
hengessi rakennettu Munkkiniemi on 1dhiond toimivampi, vaikka siind
nykynormien mukaan onkin hirveitd virheitd. Siksi sitd kutsutaankin
esikaupunkialueeksi. Munkkiniemeen on rakennettu myds uutta uusien

madrdysten mukaisesti, ja se uusi ndyttdd 1dhiolta.

Myés omakotitaloissa ollaan valmiit maksamaan keskeisestd sijain-
nista. Pitdisikin tehdéd kunnollista puutarhakaupunkia raideyhteyksien
varteen. Yhden aseman ympirist6n mahtuu teoriassa 0,3:n aluete-
hokkuudella jopa miljoona kerrosneliotd eli 20 000 asukasta, kéytin-
nossd 10 000 — 15 000. Miksi Espoo ei tee tillaista asuinaluetta vaikka
Keran aseman ympirist66n tai Vantaa Marjaradan varrelle? Kerrosta-
lot Marjaradan maastossa eivit tule olemaan menestystarina. Helsinki
sentiin yrittdd Ostersundomissa rakentaa pientalokaupunkia raidelii-
kenteen ulottuville.
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Urbaani asuminen ei vain ole suosiossa, vaan sen suosio niyttid kasva-
van. Suhteellinen hintaero keskusta-asumisen ja ldhidissd asumisen
vililli on kasvanut. Erityisesti se on kasvanut keskusta-asumisen ja
kehyskuntien vililld. Pientalotonttien hinnat kehyskunnissa ovat periti
laskeneet. Timi osoittaa, ettd eliminarvot ovat muuttuneet urbaaneim-
miksi tai ettd asumisen laatu keskustoissa on parantunut. Tai molempia.

Hintaerojen kasvun voi selittdd toki my®os silld, ettd korot ovat historial-
lisen alhaalla, jolloin hintaeron vaikutus vuotuisiin asumiskustannuk-
siin on alentunut. Vauraus on kasvanut, jolloin on ylipddnsd mahdollista
maksaa huippuhintoja keskustassa asumisesta.

Hintakehityksen ohella on runsaasti muitakin merkkeji siitd, ettd yhd
useampi viihtyisi ratikka ja hissi —ymparistossd. Nuoret helsinkildispa-
riskunnat eivit endd muutakaan muualle lasten syntyessd. Muutos on
ollut nopea, ja se on yllattinyt paivihoidosta vastaavat tdysin. Kantakau-
pungissa on paha pula piivihoitopaikoista. Moni on kysynyt, miten tité
on vaikea ennustaa, silld onhan neuvolakiynnistd helppo paitelld, ettd
parin vuoden pddstd tarvitaan piivihoitopaikkaa. Tuleva piivihoidon
tarve on helppo ennustaa, mutta paljon vaikeampi on ennustaa, missd
pdivihoitopaikkaa tarvitaan, silld usein perhe vaihtaa asuntoa lapsen
syntymin jilkeen. Ennustemalli sisdltdid menneeseen kdyttdytymiseen
perustuvan todennikoisyyden muuttaa lasten kanssa muualle. Tuo malli
ei endd toimi, koska lapsiperheet eivit aiempaan tahtiin muutakaan pois
kantakaupungista.

Mielenkiintoinen on myds havainto, etteivit nuoret endd suorita
ajokorttia yhtd yleisesti kuin ennen. Sama havainto on tehty muun
muassa Goteborgissa. Jos nuoret ovat tosissaan, he ovat tosi urbaaneja.
Voin itse ymmirtad, ettei joku osta autoa, silld voihan sellaisen vuok-
rata, kun poistuu ratikkaverkon ulkopuolelle. Jos ei ole ajokorttia, on
joko kaverien varassa tai liikkuu vain Helsingissd ja rautatiepaikkakun-
tien keskustoissa, silld eihdn Suomessa juuri endd ole kunnollista julkista
litkennettd muualla.

53



54

OsMO SOININVAARA

Suomalaiset muuttivat maalta kaupunkeihin ennitysajassa. Kompro-
missina muutettiin mieluummin 1dhiéén kuin varsinaiseen kaupunkiin.

Nyt ldhidissd varttunut sukupolvi ndyttdd haluavan kaupunkiin.

Johtopditos tistd kaikesta on, ettd perinteisid kerrostaloldhi6itd on
kysyntdin nihden tarpeeksi. Kannattaa keskittyd rakentamaan paljon
lisid kaupunkimaista asumista Kehd I:n sisdpuolelle. Uusia pienta-
loalueita ei pitdisi rakentaa kuin raideliikenteen ulottuville. Pikaratikka

on halpa rakentaa ja helposti haaroitettavissa.
Saako kaupungissa asua?

Jos Mannerheimintie tai Mechelinkatu rakennettaisiin nyt, niiden
molemmille puolille tulisi jattdd vahintidn 20 ja mieluummin 40 metrid
leved asumiselta rauhoitettu vyohyke, koska ketddn ei voi panna asumaan
niin vihelidisiin oloihin, joita liikenteen vaivaamilla alueilla asuminen
merkitsisi. On tietysti parempi asua vihin syrjdssi padvaylistd, vaikka
asuisikin kantakaupungissa, mutta jos valittavana on asunto ldhelld
vilkasliikenteistd katua T606lossd tai kokonaan kantakaupungin ulko-
puolella, moni valitsee vilkasliikenteisen kadun T6616ssi. Kiellot raken-
taa lahelle pdikatua saattavat lisatd liikenteen yhteenlaskettuja haittoja,
koska ne pidentivit matkoja ja lisidvit liikkennettd. Nopeusrajoitukset

ovat tehokkain tapa alentaa litkennemelua.

Lontoossa 1dhion (kaupunginosan) sisidntulotie on alueen paikatu,
jonka varrella ovat kaupat ja kapakat. Meilld 1dhiot kddntavit selkidnsd
paaviylilleen. Lahiorakentamisen ihanteet valoisuudesta ja terveellisyy-
desti kirjattiin aikanaan lakiin ja ulotettiin saman tien koskemaan kaik-
kea rakentamista. Kaupunkia ei saa endi rakentaa, on rakennettava vain
13hi6itd my6s keskustoihin. Naistd madrdyksistd on huomattavaa haittaa
kaupunkirakenteelle.

Jos Helsingin sisddntulotiet muutettaisiin kaduiksi ja kaupunki raken-
nettaisiin niihin kiinni, saataisiin asunnot jopa sadalle tuhannelle
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ihmiselle. Muualta tulevien matka hidastuisi muutamalla minuutilla,

mutta ne satatuhatta voittaisivat kymmenid minuutteja.

Asuntojen rajaaminen kauas liikenteen kiroista oli paikallaan vield
1980-luvun alussa, jolloin dieselmoottorit polttivat vain osan polttoai-
neesta ja jolloin bensiinid oli terdstetty lyijylld, eikd talojen ddnieristysta
osattu. Nyt rakennettavat talot ovat pystyssd vield sadan vuoden kulut-
tua. Minkihinlaisia moottoreita autoissa on vaikkapa vuonna 2050? On
tdysin tarkoituksetonta sddtdd tulevien vuosikymmenten asumisesta jo
nyt viistyvin moottoritekniikan ehdoilla.

Miksi tehdiin huonoja piaitoksii

On olemassa monta teoriaa hyvistd kaupunkirakenteesta. Ne poikkeavat
toisistaan paljon, mutta yhteistd niille on, ettd ne ovat kaikki parempia
kuin todellisuus. Onnistuneen kaupunkirakenteen esteet ovat muualla
kuin ammattilaisten osaamisessa. Vika on pelisidnnoissi.

Jarkevd kaupunkirakenne ei toteudu markkinaehtoisesti. Teoriassa
syntyisi, jos pelaisimme markkinaehtoista kaavoituspelid loputtoman
pitkdin ja jos parempaan tasapainoon voisi pddstd kumoamalla kitkat-
tomasti ja kustannuksitta aiemmat teot. Sielli missi ulkomailla on
saatu aikaan hyvii kaupunkia, on julkisen vallan ote ollut vahva. Meilld
on monta vinouttavaa tekijad, joiden vuoksi kehitys ei oikeastaan voi
mennd kuin vikaan.

Kuntien osa-optimointi. Kuntien vilinen miinussummakilpailu tuot-
taa pahaa jilked. Tama on tirkein syy hallituksen kuntauudistukseen.

Alkeellinen maapolitiikka. Kun tonttimaan hinta méirdytyy markki-
nachtoisesti, rakentaminen jarkevéin ja jarjettdmain paikkaan on keski-
midrin yhtd edullista. Jarkevin paikan edullisuus kapitalisoituu maan
hintaan. Siksi on yksityistaloudellisesti jarkevid rakentaa myds jirjetto-
miin paikkoihin. Saksassa ndin ei kiy, koska yhteiskunta tarjoaa maan ja
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rakentaminen jirjettomiin paikkoihin on kiellettyi.

Suomesta puuttuu urbaaneihin oloihin soveltuva maapoliittinen lain-
sdaddantd — tai jos sellainen onkin, sitd ei sovelleta. Belgiassa aatelisto
omistaa lihes koko maan. Koska aatelistolla on vaaleissa vihin dinid,
aateliston maaomaisuus on kiytinnossi nollattu, eli maa on tosiasiassa
yhteiskunnan omistuksessa.

Monessa Saksan osavaltiossa on kiellettyd rakentamasta kaupunki-
maista asutusta muualle kuin kaupungin omistamalle maalle. Niissd
oloissa kaupungin on helppoa hankkia raakamaata sieltd, mistd se
sitd tarvitsee. Anglosaksisissa maissa maapohjan ansioton arvonnousu
otetaan takaisin yhteiskunnalle kiinteistverolla. Suomalainen kéytinto,
jossa kaavoituksella jaetaan miljoonien pikavoittoja sinne tinne, aiheut-
taisi missd muussa maassa hyvinsd laajamittaista korruptiota.

Se, ettei vaikkapa raideyhteyden rakentamisesta tuleva maan ansioton
arvonnousu koidu tdysimdirdisesti yhteiskunnalle, johtaa liikenneinf-
rastruktuurin alimitoitukseen. Helsinki investoi aikanaan 250 miljoo-
naa markkaa Ruoholahden metroon, mutta sai rahansa enemmin kuin
kokonaan takaisin maan hinnassa. Jos Helsinki ei olisi omistanut maata,
metroa ei olisi tullut.

Maanomistusolot vaikuttavat meilld litkaa kaavoitukseen. Ei kai kenen-
kddn padhinkain palkihtiisi rakentaa isoa autokaupunginosaa Histaan,
jos sama taho omistaisi Helsingin seudulla kaiken maan. Huonoon
ratkaisuun joudutaan myos, jos rakennetaan vain kaupungin maalle,
mikili kaupunki omistaa maata kovin sirpaleisesti.

Saksan yli lennettdessi nikee, etti asutus on jokseenkin kokonaan
tiiviissd taajamissa. Sen ansiosta maalaiskylissikin palvelutaso on
korkea. On ldhikauppaa ja kapakkaa. Ajoin kauan sitten ennen gps-aika-
kautta fillarilla kohti K66penhaminaa. Luulin olevani eksyksissi, koska

matkamittarin mukaan kaupungin keskustaan piti olla endd kymmenen
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kilometrid ja olin keskelld maaseutua. Seuraavan nyppylin jilkeen alkoi
ruutukaava.

Meilld kaupunkien ympirilld ei ole kunnollista maaseutua lainkaan vaan
erddnlaista vaihettumisvyohykettd. Tamin seurauksena pddkaupunki-
seudulla kdytetddn ihmisten liikuttamiseen paikasta toiseen kaksi kertaa
niin paljon energiaa kuin samankokoisissa eurooppalaisissa kaupun-
geissa yleensa.

Syrjiisyydestid aiheutuvien kustannusten ulkoistaminen. Kaukana
asumisesta aiheutuu paljon kustannuksia, mutta niistd suurin osa on
ulkoistettu yhteiskunnalle. Pitkid julkisen liikenteen matkoja tuetaan
enemmin kuin lyhyitd. Tyomatkasta saa verovihennyksen sen lisiksi,
ettd autoilun ulkoisia kustannuksia ei kaupunkiliikenteessd veroteta riit-
tavisti. Kunta on velvollinen kuljettamaan lapset kouluun paikasta riip-
pumatta. Kotipalvelu on samanhintaista, joutuupa kotiavustaja kulke-
maan 30 metrid tai 30 kilometrid. Sdhko-, vesi- ja viemirilaskuissa
taajamien asukkaat subventoivat haja-asutusalueiden asukkaita.

Syrjdssd asumisen tukeminen on perusteltua tyhjenevin maaseudun
vanhan asutuksen osalta, mutta ei kasvavien kaupunkien uusien asun-
tojen osalta. Joka haluaa rakentaa talonsa syrjdin kaikesta, maksakoot
itse tdstd aiheutuvat kustannukset. Huomattakoon, etti jos syrjii-
syyden kustannusten ulkoistamisesta luovuttaisiin, se nostaisi maan
hintaa jarkevissd paikoissa entisestddn. Tatd kautta menetettiisiin suuri
osa yhdyskuntarakenteellisesta hydystd. On kuitenkin alueita, joissa
rakennusoikeuden arvo menisi nollaan eli alueet jiisivit kaupunkimai-
sen rakentamisen ulkopuolelle.
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Kuva 16: Pihandkymd Viikistd

Osmo Soininvaara
Parkkipaikkoja vai asuntoja

Helsingissd on noin 230 000 autoa. Niiden siilytys vie tilaa noin seit-
semin miljoonaa neliémetrid eli seitsemén nelidkilometrid joko asfalt-
tikenttdd tai rakennettua pysikointilaitosta. Tilan raivaaminen pysi-
koinnille on vaikeimpia kaupunkisuunnittelun haasteita. Osa autoista
vaatii kaksi pysidkointipaikkaa, toisen kotona ja toisen tydpaikan luona.

Lisidksi parkkikentit levittiytyvit myos kauppojen ulkopuolelle.

Kaupunki toimii sitd paremmin, mitd tiiviimmin rakennettu se on.
Tiiviisti rakennetulla kaupungilla on tietysti myos varjopuolensa. Puis-
tot jaddvit pieniksi, eikd lasten leikeille ole oikein tilaa. Vdhiisesti tilasta
autojen parkkipaikat haukkaavat ison osan. Pysikoinnin vaatima tila
vihentdd alueelle mahtuvia asuntoja. Tai jos otamme tiiviyden annet-
tuna, pysikointi vie tilan, joka muutoin jéisi puistoille, istutuksille ja

lapsille.
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Viljisti rakentaminen pidentdd matkoja — ja lisdd auton tarvetta. Vihen-
tidksemme autoilun tarvetta, meidén pitdisi siis rakentaa tiiviisti. Nykyi-
set rakennusmairdykset tekevit timin vaikeaksi. Tiiviisti rakennetut
Punavuori ja T6616 ovat suosituimpia asuinalueita Helsingissd, mutta
sellaista ei saa endd rakentaa, koska ne eivit tdytd pysidkointinormia.
Pysikointinormi eli autopaikkamdiriys pakottaa rakentamaan tietyn

miirin autopaikkoja kerrosneliihin nihden.

Talvisin lumi ei mahdu kantakaupungissa oikein minnekédin, koska
pysikoidyt autot vievit alun perin lumelle tarkoitetun tilan.

Maanalaiset pysikointipaikat poistavat pysikoéinnin haitat, mutta ne
maksavat paljon, olosuhteista riippuen 20 000 — 70 000 euroa. Todel-
lisuudessa maanpdillinen paikka on vield kalliimpi, kun lasketaan
mukaan menetetyn rakennusoikeuden arvo. Kadunvarteen pysikoidyt
autot lisddvit katujen yllipidon ja lumen poiston kustannuksia huomat-
tavasti. Syrjaisissd 1dhidissd halvalla toteutettu pysikoéinti maan paalld
on perusteltua, mutta ei kantakaupungissa. Kyse ei ole mistddn speku-
latiivisista arvoista vaan siitd, ettd moni haluaa asua kantakaupungissa, ja
pysikéinti kilpailee tilasta ibmisten kanssa. Yksi pysikointipaikka vie tilaa
noin 25-35m2, eli lahes saman verran kuin keskimairiiselld helsinkildi-
selld on asuintilaa.

Puoli-ilmainen asukaspysikointi

Kantakaupungissa vanhojen talojen alle ei ole rakennettu pysikéinti-
halleja eiki pihoilla ole ainakaan virallisesti tilaa autoille. Asukkailla on
oikeus saada hallussaan oleville autoille lihes ilmainen asukaspysikoin-
titunnus, yhden jokaista ajokortin omaavaa perheenjisentd kohden. Se
oikeuttaa maksuttomaan pysikointiin kadun varressa. Muille pysidkointi
maksaa paikasta riippuen kahdesta neljddn euroa tunnissa. Pysikdinti-
tunnus maksaa 105 euroa vuodessa, eli 8,75 euroa kuussa. Tunnus on

ostettava koko vuodeksi.
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Asukaspysikointipaikkoja on noin 19 000 ja tunnuksia on liikkeelld
noin 27 000. Tunnuksen ostaminen ei siis takaa parkkipaikkaa. Uusilla
asuinalueilla kiinteistét ovat velvollisiatarjoamaan pysakdintipaikat
omalla tontilla ja niiden hinta on upotettu tasunnon hintaan. Se saattaa
olla jopa 500 euroa neli6lti. Uudet ja vanhat kiinteistdt ovat siis kovin
eriarvoisessa asemassa keskendin. Toiset saavat pysikoidd kdytinnossi
ilmaiseksi, toiset joutuvat maksamaan pysdkdinnistd enemmin kuin
autostaan. Pienempiinkin eriarvoisuuksiin ovat oikeusoppineet puuttu-

neet, mutta timan he hyviksyvit tai eivit ole sitd huomanneet.

Pysikointitunnuksen halvasta hinnasta valittavat my6s monet autoilijat,
koska tunnuksella ei nyt saa paikkaa. Pelkdstidn kesilld kiytossd olevaa
autoa on edullisinta seisottaa muu aika kadulla oven edessi. Talvella lumi
paljastaa, ettei osaa kadunvarteen pysikoidyistd autoista ole liikutettu
talven aikana kertaakaan. Y1i kolmetuhatta autoilijaa luopui tunnukses-
taan, kun sen hinta nostettiin 36 eurosta sataan euroon vuodessa. Pieni
on siis pysikointioikeudesta koettu hydty ollut. Kolmetuhatta pysikoi-
tyd autoa vie kadunvartta 40 kilometrin verran, kun otetaan huomioon

porttikdytavit ja risteysalueet.

Jos asukaspysikointitunnuksen hinta nostettaisiin realistiselle tasolle,
sen lunastaneet voisivat olla paljon varmempia paikan 16ytymisesta.
Olisi myo6s jirkevid, ettd tunnuksen voisi ostaa vain osaksi vuodesta, ja
ettd tunnus maksaisi lumisena aikana selvisti enemmain kuin muulloin,

jotta kesdautot vietdisiin muualle sailytettdviksi.

Asukaspysikointitunnus vaaditaan vain osassa kaupunkia. Muualla
kadun varteen saa pysikoidd ilmaiseksi. Jos tdmin ei katsota loukkaa-
van yhdenvertaisuutta, voisiko ajatella, ettd tunnuksen hinta vaihte-
lisi alueittain sen mukaan, kuinka suuri ylikysyntd alueen paikkoihin
kohdistuu? Vaihteleehan pysikéintimaksukin.



RAKENTAMISESTA : X1 PARKKIPAIKKO]A VAI ASUNTOJA

Autopaikkanormi tiiviissi kaupunkirakenteessa

Eriarvoisuus ei ole pysikéinnin ongelmista suurin. Pahinta on, ettd
nykypolitiikka pakottaa kalliisiin ja tehottomiin investointeihin. Raken-
nuslaki madrdd asuinkiinteistot toteuttamaan tarpeellisen madrin pysa-
kointipaikkoja. Tuo mddrd pddtetiin kaavoituksen yhteydessd. Helsin-
gissd asia on normitettu niin, ettd paikkoja tarvitaan noin kaksi paikkaa
kolmea asuntoa kohden. Raideliikenteen lihelld vihidn vihemmin ja
syrjemmilld vihdn enemmin ja pientaloalueilla vield enemman.

Tama autopaikkavaatimus lisdd tiiviisti rakennetuilla alueilla rakennus-
kustannuksia keskimdirin noin 500 eurolla asuinnelidlta.

Miten on mahdollista, ettei pysikointipaikkojen optimaalinen mdéra
riipu lainkaan niiden hinnasta? Voisi ajatella, ettd sielld, missd paikko-
jen jirjestiminen maksaa tuhat euroa paikkaa kohden, niitd kannattaisi
tehdd enemmin kuin sielld, missd paikan hinnaksi tulee seitsemin-
kymmentituhatta euroa. Taloustieteissi oikeaksi pysikointipaikkamid-
riksi madritellddn se médrd, jonka autoilijat ovat valmiit lunastamaan

tuotantokustannushintaan.

Pysikoinnin ongelma ei ole huutava sielld, missi sen jérjestiminen
on halpaa. Tilanne on aivan toinen rakennettaessa Helsingin rantoja.
Esimerkiksi Jitkdsaareen on tulossa asuinpinta-alaa 600 000 kerrosne-
li6td, jolloin asumista palvelevia pysikointipaikkoja vaaditaan raken-
nettavaksi noin 4500. Investointina timi on luokkaa 200 miljoonaa
euroa. Yhteensid Helsingissd ollaan kaikessa hiljaisuudessa tekemissi
jatti-investointia pysakointiin. Pelkidstddn Jatkdsaaressa, Kalasatamassa
ja Kruunuvuoren rannassa pysakointi maksaa vihintiidn 600 miljoonaa
euroa, eikd pysikointivaatimusten takia menetetty rakennusoikeus ole
mukana luvussa. Investointi on jarjettéman kallis siitd saatuihin hyotyi-
hin nihden.
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Lisdksi tulevat tyopaikkojen pysikointipaikat, mutta niiden rakenta-
minen on vapaachtoista, joten jos haaskaavaa rahankdyttod esiintyy, se
on investoijan oma vika. Maanalaiset paikat ovat satamalta vapautuvilla
alueilla kalliita, koska ne joudutaan tekemdin meren pinnan alapuolelle.

Nykyinen pysikointipolitiikka johtaa satojen miljoonien eurojen
tuhlaukseen Helsingin rantoja rakennettaessa. Talousjirjestelmidmme
perustuu periaatteeseen, jonka mukaan on jiarkevii tuottaa vain hyodyk-
keitd, joita joku haluaa ostaa tuotantokustannukset peittdvdin hintaan.
Tistd poikkeuksena ovat vain koulutuksen tai terveydenhuollon kaltai-
set hyodykkeet, joita subventoidaan yhteiskunnallisista syisti.

Auto ei ole tillainen vélttimdton hyodyke, litkuntavammaisten autoja
lukuun ottamatta, joten autopaikkaakaan ei voi sellaisena pitdd. Jos
autopaikan rakentaminen maksaa 50 000 euroa, mutta sen kiyttijd pitdd
sitd vain 10 000 euron arvoisena, syntyy 40 000 euron hyvinvointitappio.
Kaikki mydntivit, ettei uusien asuinalueiden pysikointipaikoille 16ydy
mitenkéddn tarpeeksi vapaachtoisia maksajia. Jos maksuhalukkuutta on
vain kolmensadan miljoonan euron verran, autopaikkavaatimus tuottaa
siis vihintdidn kolmensadan miljoonan menetyksen.

Esitin, ettd Helsingissd siirrytddn kdytdntoon, jossa asunto-osakeyhti-
oitd ei velvoiteta rakentamaan pysikointipaikkoja, vaan asia annetaan
markkinoiden ratkaistavaksi. Rakennettaessa kaupungin maalle tontin-
luovutusehtoihin laitetaan, ettei pysikoéinnin kustannuksia saa silyttdd
asuntojen hintaan, vaan asunnot ja parkkipaikat myyddin tai vuokrataan
erikseen.

Kaavoituksella tulee samalla mahdollistaa riittivin parkkipaikkamai-
rin rakentaminen joko heti tai myShemmin. Pysikoinnin jirjestimi-
sestd alueella voisi huolehtia alueellinen pysikointiyhtio, joka voi omalla
kustannuksellaan vastata pysikointihallien rakentamisesta my6s uudis-
rakennusten alle. Se asettaisi pysikointimaksut omakustannusperiaat-
teen mukaan niin, ettd saa pddoma- ja kiyttokustannuksensa katetuksi.
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Monopolihinnoittelun ehkiisemiseksi kyse voisi olla vaikka alueen
autonomistajien muodostamasta osuuskunnasta.

Ilmeisesti timidn toteuttamiseksi tarvitaan muutos rakennuslakiin.
Asuinkiinteistoille asetettu velvoite rakentaa pysikointipaikkoja tulee
poistaa joko koko maasta tai kohdennetuilla alueilla. Autopaikkavel-
voite voi olla jarkevd muualla, mutta tiiviissi kaupunkirakenteessa se on
kohtuuton.

Paikallaan olisi my6s tarkennus lakiin asunto-osakeyhtiéistd. On erit-
tdin yleistd, ettd jokainen asukas on maksanut autopaikoista asun-
tonsa hinnassa huomattavan summan, mutta paikat on jaettu kéytin-
nossi ilmaiseksi joillekin asukkaista. Jo nykyistd lakia tulkiten téllaista
kiytintod voi pitdd lainvastaisena, koska se asettaa osakkaat eriarvoi-
seen asemaan keskendin. Oikeudenmukaista olisi huutokaupata paikat
vuosittain vaikkapa niin, ettd maksimihinta olisi rakennuskustannuk-
sista johdettu hinta.

On vahvoja argumentteja pakottaa rakentamaan pysikointipaikkoja.
Niiden rakentaminen on pakollista monessa maassa. Yleensi pakkoa ei
ole sidottu asumiseen, vaan auton omistamiseen. Niin on esimerkiksi
Japanissa, jossa autoa ei voi hankkia osoittamatta, missd sitd on tarkoi-

tus sdilyttda.
Perusteluja pysikéinnin maksattamisella asunnon hinnassa

Pysikoinnin irrottamiseen asunnon hinnasta on esitetty lukuisia vasta-
viitteitd. Kommentoin tdssi niistd yleisimpii.

Normi on liian vilji eiki tiukka. Monin paikoin, esimerkiksi Arabian-
rannassa, pysikointipaikkoja on mdéiritty rakennettavaksi liian vihin
eikd liian paljon, ja nyt niistd on pulaa. Ndin on kiynyt, koska kayttéjil-
leen pysikointipaikka on lihes ilmainen. Pysikoinnin kysynti riippuu
sen hinnasta, kuten minkd tahansa hyédykkeen kysynta.
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Kun pysikointipaikkojen hinta on ensin siséllytetty kaikkien asunto-
jen hintaan, paikan vuokraaja maksaa siitd vain symbolisen vuokran.
Kolmen prosentin korkokannalla ja kolmenkymmenen vuoden kuole-
tuksella 50 000 euroa maksaneen paikan oikea vuokra on runsaat 200
euroa kuukaudessa padomavuokraa ja hoitokulut péille. Paikat olisivat
riittdneet mainiosti, jos niistd olisi peritty oikeaa vuokraa. Itse asiassa
Arabianrannasta saa autopaikan paljon halvemmalla kaupallisesta
pysikointihallista. Kaupallisia halleja ei haluta kiyttid, koska ne ovat
osakeyhti6éiden omiin paikkoihin verrattuna niin kalliita. Kaupallisten-
kin hallipaikkojen hinta olisi asettunut kohdalleen, jos kaavoittaja olisi
madrinnyt asunto-osakeyhtiot rakentamaan paikat omalla kustannuk-
sellaan. Ongelma on taloyhtididen sisdisessé eriarvoisuudessa, ei kaava-
madriyksissd. Kaavamidriykset eivit muuten kieltineet rakentamasta
tonteille paikkoja enemmain. Ne eivit siithen vain velvoittaneet.

Kysynti kasvaa ajan myotd. Uutta asuntoa ostavat ovat pienituloisia
ja veloissaan. Tulojen ja perheen kasvaessa auton hankinta on edessi.
Pysikointipaikkojen rakentaminen talon alle jilkikéiteen on kallista, ellei
suorastaan mahdotonta. Kaupallinen pysikointiyhtic ei voi toteuttaa
paikkoja etupainotteisesti, koska ensimmiiset vuodet tuottavat tappiota.

Tissid on jirked, mutta asiaa ei pid liioitella. Talouselimissi on selvitty
hankalammistakin asioista. Jos kaupallinen investoija ei pysty arvioi-
maan pysikointipaikkojen tarvetta, mistd kaavoittaja sen tietdd? Kaavoit-
taja voi tulla asiassa vastaan kaavoittamalla pysakointitilaa — esimerkiksi
maanpdillisen pysikointitalon — toteutettavaksi myéhemmin. Kannat-
taa joka tapauksessa tehdd hyvi arvaus siitd, miki tulee olemaan paik-
kojen kysynta tulevaisuudessa. Jitkdsaaressa 4500 autopaikkaa on hyvin

huono arvaus, jos paikasta joutuu maksamaan 250 — 300 euroa kuussa.

Duunarin on voitava ostaa auto. Demarien vastaviite on, ettd autopaik-
kaa ei voi myydi erikseen, koska siité tulisi niin kallis, ettei duunarilla
olisi varaa pitdd autoa. Argumentti on suorastaan kummallinen. Auto-
paikka ei muutu silli halvemmaksi, ettd sen ostaminen on pakollista
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asunnon yhteydessd. Sen sijaan autopaikan hinnan lisidminen asunnon
hintaan karkottaa nekin vihivaraiset, joilla ei ole autoa ja jotka joutuisi-
vat maksamaan varakkaampien autopaikoista.

Tarvitaan yhteisvastuullisuutta. Kokoomuksen Risto Rautava sanoi
Helsingin Sanomien palstoilla, ettd opettajapariskunnalla ei ole varaa
maksaa itse autopaikastaan. Tarvitaan asunto-osakeyhtion sisdistd soli-
daarisuutta autopaikan kustannusten jakamiseen. Kummallinen argu-
mentti timakin. Kéyhin perushoitajan, jolla ei ole varaa omaan autoon,
pitdd maksaa opettajapariskunnan kahdesta autopaikasta? Jatkdsaareen
opettajapariskunnalle ei ole varaa vaikka perhe ei tarvitsisi autoa, koska
heilld ei ole varaa maksaa muiden autopaikoista.

Valikoi viirinlaisia asukkaita. Jos autopaikan maksaminen ei olisi
pakollista, Helsingin rannoille kasautuisi autottomia ja hyvit veronmak-
sajat kaikkoaisivat Espooseen. Titd se kuntien vilinen kilpailu teettdd.
Kokoomuksen kannattaisi perehtyd tarkemmin Katajanokan ja Kruu-

nunhaan tulotasoon. Autopaikkojen puute ei ole proletarisoinut niiti.

Pysikoivit sitten muualle. Timi pitdd paikkansa, jos rakennetaan
uudisrakennus vanhojen viereen alueella, jossa on asukaspysikoin-
tid, mutta ei pade vaikkapa Jatkdsaaressa, jossa niitd asukaspysidkointi-
paikkoja ei ole eikd tule. Kadunvarteen pysikointi maksaa neljd euroa
tunnissa ja luvattomille paikoille pysidkointi 80 euroa kerta. Ongelmana
tassikin on asukaspysikointitunnuksen aivan liian matala hinta.

Vanhoilla alueilla tiydennysrakentamisessa voisi ajatella, ettd uusien
talojen asukkailla ei ole oikeutta asukaspysikointitunnukseen. Titd on
pidetty syrjivind. Miten se olisi sen syrjivimpdd kuin uusille taloille
asetettu velvoite rakentaa tolkuttoman kalliita pysdkointipaikkoja,
tarvitaan niitd tai eir
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Jos pysikéinnin kustannukset kohdennettaisiin auton kiyttdjille, saavu-
tettaisiin huomattavia taloudellisia hydtyjd. Kyse on aivan oppikirja-
taloustieteestd, eika asiaa siksi oikeastaan tarvitsisi selostaa enemmin.
Hinta saa ihmiset sopeutumaan niukkuuteen jarkevisti. Jos pysidkoin-
tipaikan rakentaminen maksaa 10 000 euroa, siitd perittivid oikeuden
pidomavuokra on 42 euroa kuussa. Jos paikan rakentamiskustannuk-
set ovat 50 000 euroa, oikea padomavuokra on 210 euroa kuussa ja niin
edelleen, kun koroksi oletetaan kolme prosenttia ja investointi kuolete-
taan 30 vuodessa.

Miti pysikoinnin oikea hinnoittelu saisi aikaan?

Kantakaupungissa asuvista kotitalouksista puolella ei ole autoa. Sinne,
missd pysikointi on hyvin kallista, valikoituisi tietysti suhteessa enem-
min niitd, jotka tulevat toimeen ilman autoa, koska ovat toissé lihelld
eivitka tarvitse autoa muualla litkkumista varten. Tamd on tdysin kansan-

taloustieteen peruspilarin, suhteellisen edun periaatteen mukaista.

Moni helsinkildinen ei tarvitse autoa Helsingin sisdisessi liikenteessi,
vaan auto on hankittu, kun silloin till6in matkustetaan muualle. Jos
pysikointipaikka on kaksi kertaa kalliimpi kuin auto, auton vuokraa-
misen kannattavuus auton omistamiseen nihden kasvaa olennaisesti.
Helsingissd toimii autojen yhteisomistamista soveltava yhtié City-
CarClub, jonka toiminta muuttuisi olennaisesti kannattavammaksi,

ellei autojen siilyttimistd tuettaisi.

Pysikoinnin subventointi on autoilun subventointia yleensi. Erityi-
sesti se syrjii pieneen tilaan mahtuvia kaksipyoriisid ajoneuvoja. Tule-
vaisuudessa yleisin kaupunkikulkuneuvo saattaa olla sihkémopo, joka
vie murto-osan auton vaatimasta tilasta. Jos tuota auton tilankiytt6d
ei subventoitaisi, sithkdmopo voisi syrjayttid kompelot autot nopeam-
min. Jos sihkomopo joka tapauksessa syrjdyttdd suuren osan autoista
kaupunkiliikenteessd, miljardin investointi pysakdintipaikkoihin osoit-
tautuu aivan hélmoksi.
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Ruutukaava-alueella pysikointi maan alle

Helsinki rajoittaa toimistotalojen pysakointipaikkojen médrdd torjuak-
seen tyomatkaliikenteen ruuhkia. Lihtokohta olkoon, ettei asukas-
pysikointid tule rajoittaa. Asuntojen yhteyteen rakennettakoon niin
paljon paikkoja kuin halutaan, mutta vain niin paljon — tietysti omalla
kustannuksella.

Kantakaupungin alueelle tarvitaan suuria maanalaisia pysidkointilai-
toksia, koska asukaspysikointipaikoista on pulaa ja koska pysikéintid

kadunvarressa tulee rajoittaa.

Useimpien t66l6ldisten autoilijoiden etu olisi, ettd alueelle tulisi maan-
alaista pysikointitarjontaa, vaikka autoilijat joutuisivatkin sen maksa-
maan. Kukaan ei kuitenkaan halua maksaa tisti itse, vaan toivoo
muiden ostavan kalliita hallipaikkoja ja vapauttavan niin ilmaista tilaa
maan paaltd. Hallipaikka maksaa 200 euroa kuussa, ja kadunvarsipaikka
105 euroa vuodessa.

Tihin tilanteeseen nihden selvd parannus melkein kaikkien kannalta
olisi, ettd asukaspysikointitunnuksen hintaa nostettaisiin ja lisddntyvi
tuotto korvamerkittiisiin asukaspysikointiin tarkoitettujen hallipaikko-
jen hintojen tukemiseen. Ndin hallipaikka halpenisi ja kadunvarsipysa-
kointi muuttuisi kalliimmaksi. Tdssd yhteydessid on mahdollista poistaa
maanpiillisid pysikointipaikkoja sieltd, missd niistd on eniten haittaa.

Pysikointid tulisi ohjata maan alle niin paljon, ettd katutilaa saisi vapau-
tetuksi pysikoinniltd. Nyt pysidkointikentiksi uhrattu Té6l6ntori on
kaupunkitilana pilattu mahdollisuus. Satunnainen pysakoija 16ytdisi
lyhytaikaisen paikan helpommin, elleivit kadunvarret olisi tdynni
pitkdaikaissdilytyksessi olevia autoja. Lumitalvista selvittdisiin helpom-
min, jos joka korttelista jokunen pysikointipaikka siirrettdisiin lumika-

sojen varastointia varten.
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Ruutukaavassa osa kaduista kannattaisi varata pihakaduiksi niin, ettd
niitd pitkin voisi edetd kivellen pitkidkin matkoja autoliikenteen hiirit-
semittd. Pihakaduista tulisi nopeasti suosittuja sekd kively-yhteyksind
ettd oleskelutiloina. Kuvitelkaa, mikd mahdollisuus!

Autoton kaupunginosa

Olisi kohtuullista, ettd edes yksi kaupunginosa Helsingissd rakennet-
taisiin autottomaksi. Autottomuus ei tarkoita vain pysikoinnistd ja sen
maksuista luopumista, vaan mahdollisuutta suunnitella koko kaupun-
ginosa mittakaava ihmisen kokoiseksi, pienten kujien yhdistamaksi
eurooppalaistyyppiseksi kaupungiksi. Koska puolet kantakaupungin
ruokakunnista nytkin on autottomia, ei olisi vaikea 16ytdd kaupungi-
nosaan asukkaita. Pdinvastoin, siitd tulisi suosittu statusalue, kuten nyt
ovat vanhat Baltian kaupunkien keskustat, joihin autot eivit tahdo
mahtua. Kokonaan aluetta ei kiellettiisi autonomistajilta. Alueen ulko-
puolelle voisi rakentaa pysikointilaitoksia, joista pysikointitilaa saisi

markkinahintaan.
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Osmo Soininvaara
Pienituloisten asuminen

Ellei mitddn asuntopolititkkaa harjoitettaisi, asunnot menisivét niille,
joilla on varaa maksaa niistd eniten. Koska uudet asunnot maksavat
yli 5000 euroa nelidltd, pienituloisilla ei olisi asiaa ainakaan Helsingin

uusille asuinalueille.

Asuntopolitiikassa ei ole kyse vain sosiaalisesta oikeudenmukaisuudesta.
Enti kun suurituloinen sairastuu ja joutuu sairaalaan. Mistd sairaalaan
saadaan perushoitajia? Mistd saadaan kauppoihin kassoja ja niin edel-
leen? Huoli palvelualojen tyévoimasta on saanut myds elinkeinoeldamin

vaatimaan sosiaalista asuntotuotantoa kaupunkiin.

Tyovoimapulaa ei tulisi, vaikka markkinat saisivat ratkaista asunto-
jen jaon. Jos kaikki asuminen olisi kallista, perushoitajalle ja kaupan
kassalle pitdisi maksaa parempaa palkkaa. Helsingin asuntopula nostaisi
alueellista palkkatasoa ja siten my6s paikallisesti tuotettujen palvelu-
jen hintoja. Koko kansantalouden tasolla timd heikentiisi yksityisten
palvelualojen kehitystd Helsingissd, ja hidastaisi rakennemuutosta teol-

lisuudesta palveluihin.

Vaikka markkinaehtoinen asuntopolitiikka ei tuottaisi tyévoimapulaa,
se pahentaisi asuinalueiden vilisid sosiaalisia eroja entisestddn. Koyhit
ajettaisiin omiin kaupunginosiinsa, ja radanvarren kerrostaloldhidistd
tulisi samalla tavalla sosiaalisesti leimautuneita kuin ne ovat vaikkapa
Pariisin ympdristossi. Tillaista kehitystd tulee kavahtaa. Jokseenkin
kaikki asiaa tutkineet pitdvit slummien synnyttdmistd pahana ja kansa-
kuntaa heikentdvini asiana. Se tarkoittaisi huono-osaisuuden jyrkem-
pdd periytymist ja sitd, ettd lahjakkuudet huonoilta alueilta haaskautui-
sivat, koska vidrd osoite merkitsisi estettd edetd elimaissi.
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Tiamidn kehityksen estimiseksi tarvitaan asuntopolitiikkaa. Helsin-
gin kaupungin alueella keskituloisten lapsiperheiden asumista tuetaan
Hitas-sddnnostelylld ja  vidhidvaraisempia aravavuokra-asunnoilla.
Ara-asuntoja ei viime aikoina ole saatu aloitetuksi juuri lainkaan. En
pidi titd aivan uskottavana. Kunnilta taitaa puuttua asiassa motivaatio.

Hitas-jdrjestelmi on ollut Helsingille hyviksi, koska ilman sitd keskitu-
loisten lapsiperheiden olisi vaikea 16ytda asuntoa Helsingistd. Kaupun-
gissa olisi vain sinkkuja ja kéyhid perheitd kaupungin vuokra-asunnoissa
seki rikkaita kovan rahan omistusasunnoissa. Tillainen polarisoitumi-
nen olisi kovin ikdvé asia. Koko kaupungin viestotasapainoa ajatellen
Hitas-politiikka on ollut hyviksi. Hyviksi on ollut my6s kaavamaariys,
jonka mukaan on rakennettava myos perheasuntoja, eikd vain sinkuille
tarkoitettuja pienasuntoja.

Ongelmaton Hitas-jirjestelma eisilti ole. Muuttaminen pois Hitas-asun-
nosta on kovin kallista, mikd pitdd osaa asuntokannasta epitarkoituk-
senmukaisessa kiytossd. Yleiseksi kiytinnoksi on tullut ostaa itselleen
uusi asunto ja jattdd Hitas-asunto sijoitusasunnoksi. Sen saa vuokrata
markkinahintaan. Tamai ei ollut tarkoitus jirjestelmid luotaessa.

Hitas-asuntojen arvonta on hyvin hankala asia. Ostaja ei voi miten-
kddn ilmaista preferenssejidn sijainnin suhteen tyyliin “koska tyopaikka
on tissd vieressd, haluaisin asunnon juuri tiltd alueella”. Markkinoilla
ndin voi tehdd, mutta Hitas-arvonnassa hyvit perustelut eivit paranna
arpaonnea.

Yhdysvaltalaisten tutkimusten mukaan sddnnellyt asuntomarkki-
nat lisdavit liikennettd, koska asunnon saa sieltd mistd sen saa, jolloin
tyopaikan tai muun usein vierailtavan kohteen sijainti ei paise riittavisti
vaikuttamaan asunnon sijaintiin.
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Tuki seinille vai ihmisille?

Pienituloisten asumismahdollisuuksia voi tukea joko tekemalld tiettyjd
taloja, joihin pddsee asunnon tarpeen perusteella tai tukemalla vuokralla
asujia yleisesti asumistuen kautta. Tdssd jalkimmaisessd tavassa on paljon
hyvid puolia. Seinien kautta tuleva tukea joko saa tai ei saa. Vilimuotoja
ei ole. Asumistuki on pienituloisen tuki, joka pienenee liukuvasti tulo-
jen kasvaessa. Pienipalkkaisten tukena se lieventdd myos rakenteellista
tyottomyyttd. Sellainen kaupunki, jossa omistusasujia ja vuokralla asujia
on sekaisin samassa rapussa, on miellyttivimpi kuin tulojen mukaan

eriytynyt.

Enti mitd tehdi, kun edullisen vuokra-asunnon saanut vaurastuu? On
vaadittu, ettd tulorajat ylittivien on muutettava pois edullisista vuok-
ra-asunnoista. Ei olisi kovin kannustavaa, jos pitkiaikaisty6ttoman
téihin meno tuottaisi automaattisesti hdadon. Jos tuki kohdistuisi asuk-
kaisiin eikd seiniin, tuki ei lakkaisi kuin veitselld leikaten, vaan pienenisi
liukuvasti tulojen kasvaessa. Muuttaa ei tarvitse.

Asumistuen muodossa annettu tuki ei lisiisi litkennetarvetta niin paljon
kuin seinille annettava tuki, mutta toisaalta olisi vaikeampaa torjua asui-
nalueiden vilistd sosiaalista eriytymista.

Asumistuen on viitetty nostavan vuokria. Niin kivisi, jos asumis-
tuki olisi sitd suurempi, mitd korkeampaa vuokraa maksaa. Korkeim-
mat asumistuen hyviksymit vuokrat ovat niin matalia, ettei sellaisella
summalla asunto vapailta markkinoilta irtoa. Siksi asumistuki ei nosta
vuokria sen enempii,kuin palkankorotukset nostavat vuokria.

Miksi niin moni on huolestunut asumistuen valumisesta vuokriin,
mutta ei nde mitddn ongelmaa omistusasumisen runsaskitisissi vero-
tuissa? Miksi ne muka eivit valuisi hintoihin? Toisin kuin asumistuki,
omistusasumisen verotuki on sitd suurempi, miti enemman asunnosta
maksaa. Vanhojen asuntojen kaupassa se hyodyttdd myyjdd, mutta ei
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lainkaan ostajaa.
Kilpailu rikkaista ja terveisti

Helsingin seudun kunnat kilpailevat voimakkaasti hyvistd veronmak-
sajista. Moni ajattelee, ettd kilpailu sindnsd on hyvi asia, mutta tdimad
kilpailu on luonteeltaan miinussummakilpailua, joka heikentdd Helsin-
gin seutua kokonaisuutena.Kilpailu veronmaksajista koskee kasvukes-
kuksia. Muualla ollaan verotulojen tasauksen piirissi. Rahaa tulee niissi
3 000 euroa asukasta kohden ihan omasta veropohjasta riippumatta.

Kilpailua kdydddn my6s niistd, jotka eivdt kuluta paljoakaan kunnan
palveluja. Palvelujen kiytto kasautuu aika pienelle osalle kunnan asuk-
kaista. Nettosaaja on henkil6, joka kiyttid palveluja enemmin kuin tuo
rahaa kuntaan joko verotuloina tai valtionosuuksia. Koululainen kiyt-
tdd palveluja, mutta tuo kuntaan valtion rahaa. Nettosaajat kannattaa
karkottaa naapurikunnan taakaksi. Koululaiset siis kelpaavat, mutta
alkoholistit eivit. Tama kilpailu kiristyi, kun siirryttiin prosentuaalisista
valtionosuuksista laskennallisiin. Tosin kunnat ovat huomanneet muut-

tuneen asetelman vasta viime vuosina.

Jos haluaa pitdd kuntansa hyvissd kunnossa taloudellisesti, kannattaa
kiinnittda huomiota esimerkiksi kolmeen seuraavaan asiaan:

Alli rakenna sosiaalista asuntotuotantoa. Ongelmana ei ole, etti asuk-
kaiksi kelpaavat vain pienituloiset, vaan se, ettd joukossa on keskiméa-
rdistd enemmin sosiaali- ja terveyspalveluita tarvitsevia, siis nettosaajia.
Juuri yksikddn kunta ei ole "teknisistd syistd” onnistunut toteuttamaan
sosiaalista asuntotuotantoa alueellaan. Uskoo ken haluaa.

Ali suosi joukkoliikennetti. Keravalla ja Jirvenpiissi asuvat hyoty-
vit tavattomasti hyvistd junayhteydestd, mutta kuntien kannalta juna
merkitsee taakkaa. Onhan Keravan ja Jarvenpdin asukkaiden tulotaso
paljon heikompi kuin muiden Kuuma-kuntien. Sanoihan Nurmijirven
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entinen kunnanjohtaja Kimmo Behm aikanaan, ettei Klaukkalaan tarvita
raideyhteyttd, koska "juna tuo huumeet”. Nurmijirven nykyiset paitti-
jat kuitenkin suhtautuvat joukkoliikenteeseen mydnteisemmin, ja onpa
kunnassa harkinnassa my6s Helsingin seudun litkennekuntayhtymiin

liittyminen.

Laiminlyo huono-osaisten palvelut. Hidastele toimeentulotukipdi-
tosten tekoa, dld noudata lakia vammaispalveluista ja pelottele hoitoa
tarvitsevat vanhukset mahdollisella kaltoin kohtelulla. Niin ei saa tehdi,
mutta ei siitd mitddn sanktiota tule.

Tampere ja Turku eivit voi kilpailla hyvistd ja huonoista veronmaksa-

jista keskenddn, mutta saman kaupunkiseudun asukkaat pystyvit.

Niissd oloissa on turha haaveilla, ettd kunnat pystyisivit minkddnlaiseen
yhteisty6hon maankiytossd. Tami on syynd siihen, ettd hallitus haluaa
yhtendistdd kuntarakenteen kaupunkiseuduilla. Kuntien vilinen epéso-
siaalisuuteen kannustava kilpailu heikentdd Helsingin seudun kehitys-
mahdollisuuksia merkittdvisti. Sen lisdksi se ohjaa kaikkien kuntien

toimintaa episosiaaliseen ja poliittisesti oikeistolaiseen suuntaan.
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Lansimuuri

Vuonna 1968 julkaistiin Smith-Polvisen liikennesuunnitelma.!! Siini
keskustaa halkoivat moottoritiet, jotka tekisivit (auto)liikenteestd suju-
vaa, mutta olisivat samalla tuhonneet koko keskustan. Kaupunginval-
tuusto hylkdsi suunnitelman, ja onkin epdilty, ettd moottoritieverkosto
oli pelkki olkinukke, kauhukuva, jolla valtuusto saatiin hyviksymain
metropaatos.

Suunnitelmaa katsoessa on helppo ymmirtdd, miksi moottoritiet
keskelld kaupunkia ovat jirjettomid. Liittymait peittivit koko Ruoho-
lahden, T66l6nlahden ja Kruununhaan edustan merialueen. Kaistojen
tieltd on purettu kokonaiset korttelirivit Kruununhaasta ja Punavuo-
resta. Voi vain kuvitella, mitd talojen purkaminen motarin tieltd olisi
tehnyt keskikaupungin toimivuudelle ja ympiriston miellyttiavyydelle.

Smith-Polvisen suunnitelma hyldttiin, mutta ensimmdinen keskustaan
tulevista moottoriteistd oli jo avattu vuonna 1965.,Linsiviyld. Vaikka sen
Itaviylddn ja Himeenlinnanviyldin yhdistivit osuudet jdivit rakenta-
matta, seisoo se yhd 60-luvun paikallaan monumenttina uskolle kuinka

henkil6auto ratkaisee kaikki kaupunkien ongelmat. Ei se ratkaissut.

Esimerkkid voi katsoa vaikka Porkkalankadun sillan seudulta. Kaupun-
gin sisilld moottoritie ei endd merkitse sujuvaa liikennettd, vaan se on
paikallisen litkenteen este. Moottoritie Punavuoren halki on ilmeisen
huono idea. Mutta moottoritie Lauttasaren halki ei itse asiassa ole sen

parempi.

1800-luvun Helsinki loppui ratakuiluun Kampin pohjoisrajalla. Siitd
pohjoiseen alkoivat laidunmaat ja avoimet kalliot. Toiseen maailmanso-
taan mennessd kaupunki jatkui jo Meilahteen. Nyt on tullut aika heriti
siihen, ettd tiivistd kantakaupunkia tdytyy taas laajentaa.
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Kuva 17: Smoth-Polvisen liikennesuunnitelma, moottoritie Koffin puistossa
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Kuva 18: Kaupunkimotarin seutu kauneimmillaan Porkkalankadulla

Jotta kaupunkia saataisiin lisdd, Linsiviyld on purettava ja korvattava
kadulla, jonka ympirilld kaupunki laajenee linteen. Idea ei ole uusi tai
omaperiinen. Moottoriteitd on purettu kaupunkirakenteen tielti muun
muassa New Yorkissa, Soulissa ja San Franciscossa.”

Vield 60-luvulla kaupungin raja oli Mechelininkadulla. Siitd linteen
loistivat vain laitakaupungin valot. Siksi moottoritien rakentaminen
Ruoholahteen oli tuolloin jiarkevdda. Myds Helsingin satamat Jatkasaa-
ressa ja Hernesaaressa tarvitsisivat moottoritietd merkittidvddn madrdan
tavarakuljetuksia. Nyt tilanne on toinen. Satama on siirtynyt Vuosaa-
reen ja tiivis kaupunkirakenne ulottuu Ruoholahteen asti, josta on
viimeisen 20 vuoden aika kasvanut oikea kaupunginosa, jossa on 3000
asukasta ja 10 000 ty6paikkaa. On aika muuttaa Linsiviyld kaduksi ja

antaa kaupungin kasvaa linteen.

Pelkki kulttuurihistoriallinen tarkastelu ei tietenkddn vield perustele,
ettd Linsivaylille pitdisi tehdd jotain. Tami oli vasta johdanto.

* kts. XIV "Miten moottoritiesti tehdiin katu"



Kuva 19
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From Linsiviyli to Linsibulevardi

Arkkitehti Carlos Lamuela teki diplomityonsd TKK:lla linsiviylin
muuttamisesta kaduksi.'? Moottoritien leveys on noin 100 metrid, ja
melualueilla sen vieressd on hankala rakentaa. Hidasliikkeisempi katu
vetdd samat autot alle 50 metrin leveydelti, ja viereen voi paljon parem-

min rakentaa, koska melu on vihiisempi ja saasteongelmatkin voidaan

hallita.

Moottoritie

vain autoille - 80-100 metrid lahialueet yleensa

» toimitilakdytdssa

ajo- keski- tai joutomaina

kaistat  koroke
| |

moottoritien poikkileikkaus

Kaupunkibulevardi

jalankulkijoille, polkupydrille, busseille, raitiovaunuille ja autoille

43-48 metrid

|
<

Yy

jalankulku o ldhialueet
ja pydratie raitiotie voidaan varata
. asumiseen

kaupunkibulevardin poikkileikkaus

Diplomityén hahmotelmassa Linsiviylin ja Karhusaarentien viemaille
maalle Ruoholahdesta Kehd ykkoselle mahtuu 16 000 asukasta ja 10
000 tydpaikkaa. Teiden kapasiteetti ei laske, mutta nopeus ainakin
ruuhkan ulkopuolella hidastuu. Kun asunnot rakennetaan lihemmis,
tarve automatkoihin vdhenee ja matkat lyhenevit. Lihemmis sijoit-
tuvan asutuksen liikennetarvetta vihentiva vaikutus kuitenkin luulta-
vasti kumoaa tdmin hidastuksen vaikutuksen. Siksi kokonaisuudessaan

litkenne sujuu luultavasti paremmin.
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— — gt

Kuva 21: Lauttasaaren pohjoisosat Léinsibulevardin rakentamisen jéilkeen
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Kaupunginosittain rakennusoikeus jakautuu seuraavasti:
* Ruoholahti 94500 k-m’
« Lauttasaari 229000 k-m?
« Koivusaari & Hanasaari 125500 k-m?
« Keilaniemi 292000 k-m?

Erityisesti Ruoholahti ja Keilaniemi ovat haluttua rakennusmaata, ja
Lauttasaaressakin rakennusoikeusnelion hinta on kiinteistoviraston
mukaan 900-1300 euroa. Nopeasti laskien alueella olisi vajaan miljardin
euron arvosta rakennusoikeutta, eli rahasta moottoritien muuttaminen

tuskin jéisi kiinni.
Kaupunkisuunnitteluviraston suunnitelmat

Kaupunkisuunnitteluvirasto (KSV) on tehnyt alustavia tutkimuk-
sia siitd, kuinka moottoriteiden muuttaminen kaduiksi mahdollistaisi

kaupungin kasvun. Asiaa on esitelty myds

Kehi ykkéselle ja sen sisdpuolisille moottoriteille mahtuisi tutkimusten
mukaan noin 150 000 asukasta ja 100 000 ty6paikkaa. Vertailun vuoksi,
Kalasatamaan ja Linsisatamaan mahtuu yhteensi 50 000 asukasta.
Luvut ovat tietenkin hyvin alustavia, ja KSV onkin aloittamassa ensi
vuonna varsinaisen selvityksen, miten litkennealueet voitaisiin muuttaa
rakennuskiyttoon.

Asian ydin on, missd asuvat ne 400 000 asukasta, jotka muuttavat
Helsingin seudulle seuraavan 30 vuoden aikana. Jos heidit asutetaan
pitkin kehyskuntien peltoja, rdjihtdd autoliikenteen mairi kisiin, eiké
litkenneverkko toimi endd lainkaan. Uusista asukkaista valtaosa on
pakko piistid Kehd ykkosen sisipuolelle, jotta kaupunki toimisi ollen-
kaan. Helpoimmin tdmd onnistuu muuttamalla motarit kaduiksi. Muita
ratkaisuja sopii esittdd.
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Miten moottoritiesti tehdian katu

Moottoriteiden muuttaminen kaupunkikaduiksi ei ole uusi idea.
Vanhimmat esimerkit maailmalta I6ytyvit itse asiassa jo 70-luvulta
Yhdysvalloista, jossa syntyneitd pdikatuja kutsutaan bulevardeiksi. Se
ei tarkoita Bulevardia, vaan pikemminkin Huopalahdentien kaltaista
katua, jossa on padkatu keskelld ja "talouskaistat” sivuilla.

Onkin syytd tarkastella hiukan toteutuneita bulevardihankkeita ja
katsoa, mitd niistd voitaisiin oppia Helsingissi. Tarkastelun paiasialli-
sena lihteend toimii Seattlen kaupungin teettimi Urban Mobility Plan,
jossa tutkittiin mahdollisuutta purkaa kaupunkia halkova Alaskan Way
Viaduct. Toisena lihteeni on toiminut Institute for Transportation and

Development Policyn raportti Life and Death of Urban Highways.

Kuva 22: Waterfront Park ja Naito Parkway entisen Harbor Driven tilalla

Portlandissa.



MoOTTORITEISTA : XIV MITEN MOOTTORITIESTA TEHDAAN KATU

Harbor Drive (Portland)

Vanhin moottoritien purkuhanke on Harbor Driven purku Portlan-
dissa. Harbor drive oli 4-6 -kaistainen maantasoinen moottoritie Port-
landin keskustassa. Sitd kulki 25 000 autoa vuorokaudessa ja se katkaisi
kaupunkikeskustan yhteyden joen rantaan tehokkaasti. Vuonna 1968
Downtown Waterfront Plan ehdotti moottoritien poistamista tavalla
tai toisella, ja asiaa tutkimaan asetettiin komissio. Alkujaan selvitettiin
vain tunneli- ja siirtovaihtoehtoja, koska ennusteiden mukaan litkenne-
miird tulisi kasvamaan 90 000 autoon vuoteen 1990 mennessd, ja tihin
piti varautua. Kansalaisliikkeen painostuksesta my6s purkaminen otet-
tiin selvitettdviksi vaihtoehdoksi, ja moottoritie suljettiin vuonna 1974.

Nykyiin sen tilalla on rantapuisto ja nelikaistainen katu.

Moottoritien purkuhanketta pidetidn keskeisend tekija Portlandin
keskustan elpymiselle, mutta tarkkaa tietoa hyodyistd ei ole silmiini
sattunut. Keskustan maan arvo on seuraavina vuosikymmenini nous-
sut keskimairin 10,4 prosenttia vuodessa. Harbor Driven purkamisen
litkennehaitat olivat vihiisid, ja litkenne lihikaduilla vdheni yhdek-
sin prosenttia. Portlandin ldpi tai ohi kulki muitakin samansuuntaisia
moottoriteita.

Embarcadero Freeway (San Francisco)

Embarcadero Freeway San Franciscossa vaurioitui maanjiristyksessd
1989. Se oli 6-kaistainen kaksikerroksinen moottoritie, jota kulki enim-
millddn 60 000 autoa vuorokaudessa.

Maanjiristyksen jilkeen selvitettiin mahdollisuuksia 1) korjata moot-
toritie, 2) purkaa korotettu osuus ja korvata se tunnelilla tai 3) korvata
koko tie maantasoisella kadulla. Kolmas vaihtoehto sai suurimman
kannatuksen kaupunkilaisten keskuudessa, ja 1991 moottoritie paitet-

tiin purkaa.
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Nykydin entisen moottoritien tilalla kulkee Embarcadero-niminen
katu, joka suunniteltiin "complete street” periaatteella, eli siind pyrit-
tiin ottamaan huomioon kaikki liikkujaryhmait. Kadulla kulkee 26 000
autoa vuorokaudessa seka historiallinen raitiovaunulinja, jolla kulkee 20
000 matkustajaa. Joukkoliikenteen kokonaismatkustajamairi on kasva-
nut selvisti.

Chinatownin pelittiin kirsivin yhteyksien heikentymisestd kun moot-
toritie puretaan, mutta niin ei kdynyt. Embarcadero Freewayn purka-
minen avasi tien San Franciscon rannan kehittdmiselle. Turismi lihti
voimakkaaseen kasvuun, alueelle on rakennettu 7000 uutta asuntoa, ja
tyopaikkojen méird on kasvanut 23 prosenttia. Kokonaisuutena moot-

toritien purkamisen taloudelliset vaikutukset olivat vahvasti positiivisia.

Samassa maanjiristyksessd vaurioitui my6s Central Freeway, joka sekin
purettiin. Sen 93 000 autosta vuorokaudessa nykyinen Octavia Boule-
vard vetia 45 000. Liikenne ei kasvanut havaittavasti rinnakkaiskaduilla,
eli loput autoliikenteestd on suuntautunut muualle tai yksinkertaisesti
kadonnut. Kaksikerroksisen moottoritien purkaminen mahdollisti yli
1000 asunnon rakentamisen keskustaan, ja asunnoista saaduilla tuloilla

rahoitettiin uusi puisto entisen liittymén paikalle.
Central Artery a.k.a. Big Dig (Boston)

Bostonissa alettiin suunnitella kaupunkia halkovan Central Arteryn
siirtdmistd tunneliin jo 1970. Varsinainen suunnittelu alkoi 1982, jonka
jilkeen kuluikin yli vuosikymmen liittovaltion rahoituksen lobbaami-
seen. Vuonna 2002 tunnelimoottoritie lopulta avattiin. Budjetti ylit-
tyi 5-kertaisesti, ja loppusummaksi muodostui 15 miljardia dollaria.
Hanketta pidetiddn silti kannattavana, koska keskustan maan arvo nousi

enemman.

Toisin kuin muissa tdssd esitetyissd hankkeissa, Big Digissd autolii-
kenteen kapasiteettia itse asiassa lisittiin yhdelld kaistalla suuntansa, ja
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litkenne lisddntyi vastaavasti. Boston Globen mukaan ruuhkassa seiso-
miseen keskimdirin kiytetty aika kasvoi, koska lisddntynyt liikenne

aiheutti ruuhkia muualla katuverkossa.
Cheonggye Expressway (Soul)

Cheonggyecheon oli Soulin keskustassa kulkeva joki. Se oli pahasti
saastunut, joten peitettiin betonikannella ja moottoritielld 1958-1976.
2000-luvun alussa moottoritielld kulki 168 000 autoa piivissi, ja se oli

pahasti ruuhkautunut.

Kuva 23: Cheonggyecheon kulkee Soulin keskustassa
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Vuosina 2003-2005 moottoritie poistettiin ja joki palautettiin.
Rannoille tehtiin 2-kaistaiset yksisuuntaiset tiet ja miellyttivit kive-
lyviyldt rantaan. Samalla Cheonggyecheonin suuntaisesti rakennettiin
nopeat bussilinjat (Bus Rapid Transit, BRT), ja kiynnistettiin liikku-
misen ohjauksen hanke, jolla ihmisid kannustettiin vilttimain autoilua
keskustassa.

Ruuhkat eivit hankkeen seurauksena pahentuneet. Suurin osa autolii-
kenteestd yksinkertaisesti katosi. Jokipuistossa vierailee 90 000 ihmistd
pdivissd ja yli 90 prosenttia soulilaisista pitdd projektia onnistuneena.

Maan arvo joen ympiristdssid on my6s kohonnut merkittavésti.

Hankkeita on muitakin, edelld on esitelty on vain pieni edustava otos.
Suunnitteilla on mys ainakin tusina hanketta pitkin maailmaa.

Miti voimme oppia

1) Moottoriteiden purkaminen ei johdu autovihasta, eiki hankkei-
den ensisijaisena tavoitteena yleensi ole ollut ymparistdsyyt. Sen sijaan
kyse on kaupungin kehittimisesti. Moottoriteiden funktio on kuljettaa
autoja nopeasti pitkid matkoja. Tiiviissi kaupunkirakenteessa matkat
eivit yleensd ole pitkid. Nopeus tuottaa merkittdvid meluhaittoja ja
vie paljon tilaa. Siksi moottoritiet ovat huono ratkaisu tiiviin kaupun-
kialueen liikenneongelmiin. Kyse on yksinkertaisesti siitd, ettd tiiviisti
rakennettavalla alueella ei ole tilaa moottoriteille.

Monet hankkeet maailmalla ovat kohdistuneet moottoriteihin, jotka
kulkevat rannan tuntumassa. Vesirajat tapasivat olla halpaa teollisuus-
aluetta ja jopa joutomaata, joten niille oli luonteva rakentaa paljon tilaa
vievit moottoritiet. Myohemmin kuitenkin kaupungit ovat kasvaneet ja
rannoista tullut kaikkein halutuimpia asuinpaikkoja. Rantojen kehitti-
minen on edellyttinyt moottoriteiden poistamista.
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Kaikkia moottoriteitd ei voi eikd pidd poistaa. Kansainviliset esimer-
kit ovat kaikki tiiviiltd kaupunkialueelta tai vilittomisti sen reunalta.
Helsingissi on luontevaa tarkastella suunnilleen Kehd 1 rajaamaa
aluetta, jonne tiivistd kaupunkia potentiaalisesti voitaisiin rakentaa lisda.
Helsingin moottoriteistd veden ldhelld kulkevat Linsiviyld, Turunviyld,
Lahdentie ja Itivayld. Niiden ympiristssd on potentiaalia merkittaville
aluekehittimishankkeille.

2) Moottoritien purkaminen laskee yleensi autoliikenteen miirii,
eikii lisdd ruuhkautumista — ainakaan, jos joukkoliikenteen kehittimi-
selld kompensoidaan vihentynyttd tickapasiteettia. Esimerkiksi Linsi-
metron avaaminen antaa aivan uusia mahdollisuuksia harkita Lansi-
viyldn varren kehittimistd. Kun bussikaistoja ei endi tarvita ja linnen
asukkaille on uusi nopea yhteys tarjolla, voisi kuusikaistaisen moottori-
tien ehkd korvata nelikaistaisella kadulla.*

3) Tunnelit ovat todella kalliita, mutta se on jo toinen tarina. Joskus
niitd voi silti kannattaa tehda. Ensisijaisesti kuitenkin kannattaa etsi
ratkaisuja ilman tunneleita. Seattlessa pdadyttiin korvaamaan moot-
toritie sitd pienemmadlld tunnelilla ja rakentamaan pintatasoon katu.
Helsingissd on syyti tutkia mahdollisuuksia huolella.
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Uutta kantakaupunkia

Helsinki kirsii valtavasta asuntopulasta, joka nostaa asuntojen hinnat
tavallisten asukkaiden ulottumattomiin. On kirsinyt jo vuosia, ja on
pdivin selvai, ettei nykyisilld konsteilla pystytd ongelmaa ratkaisemaan,
ellei asuntopula kiirjisty niin pahaksi, ettd Helsingin kasvu kddntyy taan-
tumaksi, kun tdnne ei endd saa osaavia tyontekij6itd. Kun kysyin, misti
hankitaan lisid kaavoitettavaa, kaupunkisuunnitteluviraston virasto-
paallikko levitteli kisiddn ja sanoi, ettei sellaista maata ole jiljelld (kuva
24). Virastopdillikon mukaan kaavoitukseen soveltuva maa loppuu
vuonna 2015.

Asuinkerrosala tulevissa kaavahankkeissa 2012-2016
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Kuva 24. Helsingin kaavoitusmahdollisuudet kaupunkisuunnitteluviraston

mukaan
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Minulla on ratkaisu Helsinkid koettelevaan asuntopulaan. Se vaatii
uudenlaista ajattelua, muun muassa kaavoituksessa ja litkenteessd. Tai
oikeastaan vanhaa ajattelua. Lahdetddn laajentamaan Helsingin tiiviisti
rakennettua korttelikaupunkia ulospdin kortteli kerrallaan. Helsinki on
tiynnd katuja ja kaupunkimotareita, joiden varret ovat vajaakdytossi.
Lisidksi, kun tiivistd kaupunkirakennetta jatketaan kortteli kerrallaan,
tulevat uudet asukkaat aina olemassaolevaan kaupunkirakenteeseen,

jossa on hyvit lihipalvelut.

Helsingissd kehd L:n sisipuolella on seitsemin kaupunkimotaria. Siis
katua, tietd, maantietd ja moottoritietd, jolla on samanlainen estevai-
kutus kaupunkiympiristossi kuin moottoritielld. Kaupunkimotarei-
den muuttaminen kaduiksi ja ndiden ympariston rakentaminen tarjoaa
valtavan rakennuspotentiaalin Helsingissd. Namd kuvassa 25 esitetyt

kaupunkimotarit ovat:

» Linsiviyld (4km)

> Turunviyld (1,9km)

» Vihdintie (2,6km)

» Himeenlinnanviyli (3,2km)

> Tuusulanviyld (3,5km)

» Kustaa Vaasantie / Lahdenviyld (6,6km)
> Itaviyld (7,2km)

Niiden lisdksi liikennevihredd, eli rakentamatonta katuympiristod
16ytyy vield paljon kantakaupungista, esimerkiksi seuraavilla kaduilla:
Paciuksenkatu (1km), Huopalahdentie (1,5km), Mannerheimin-
tie T66lon tullin pohjoispuolella (2,2km), Mikelidnkatu Iti-Pasilan ja
Koskelantien vilissd (0,9km). Poikittaisista kaduista rakennuspoten-
tiaalia on eniten Helsinginkadun ja Nordenski6ldinkadun varressa.
Molempien ympdristostd on merkittivid alueita varattu esimerkiksi
parkkikenttikéyttoon.
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Kuva 25: Karttaan on merkitty kaupunkimotarit punaisella

Ehdotan, ettd muun rakentamisen lisiksi ryhdymme rakentamaan
ndiden kaupunkimotareiden varsia kaupungiksi. Tami tehddin muut-
tamalla ne kaduiksi, joiden varteen rakennetaan normaalia korttelikau-
punkia. Lisitilaa rakentamiselle saadaan heti taloriveille, kun motarin
leveysmitoista siirrytddn normaaleihin katumittoihin, ja kokonaisille
kortteleille tai useammalle, kun otetaan entisen kaupunkimotarin
melualue rakentamiskayttoon.

Nimi kadut ovat luonteeltaan paikatuja ja ne tulee suunnitella siten,
ettd niiden ldpi voi ajaa merkittdvd maidrd henkil6autoja. *

Yhteensi rakentamiseen kelpaavaa kaupunkimotarin tai kadun ympi-
rist6d on noin 35km. Osa tistd on aluetta, jossa voidaan rakentaa vain
kadun reunaan talorivi ja osassa voidaan rakentaa leveisti, jopa 300m
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etdisyydelle molemmin puolin viylista.

Runsaan kaavoittamisen lisiksi kaupungin tulee luoda selked ja nopea
putki alueen kaavoituksesta suunnitteluun, tonttiluovutukseen, raken-
tamiseen ja aina asukkaiden sisidnmuuttamiseen asti. Tama tulee tehdd
siten, ettd samalla kun ensimmiiseen kortteliin asukkaat muuttavat
sisddn, seuraavaa korttelia rakennetaan, sitd seuraavan tontteja luovu-
tetaan ja sitd seuraavan kaava on hyviksyttivind. Ndin saadaan katkea-
maton ketju, jossa kunkin kadun varrella uusia kortteleita nousee vuosi

vuodelta yha lisdi.

Tavoitteeksi otetaan, ettd timin vuosikymmenen lopulla jokaisen
kaupunkimotarin keskustan puoleiseen pddhdn muuttaa tuhat uutta
asukasta. Koska niille alueille rakennettaneen myos tyopaikkoja ja
palveluita, arvioin, ettd tuhat uutta asukasta vastaa noin 80 000 kerros-
nelidmetrin rakentamista (50k-m2 asukkaalle ja 30k-m2 palveluille).

Kaupunkimotarimme ovat hyvin erilaisia sen suhteen, kuinka leveille
niiden ympdrille voidaan rakentaa. Tdssi muutama esimerkki siitd,
kuinka paljon kaupunkimotarille voidaan rakentaa asuntoja kilometrid

kohden.

1. Rakentamista 300m syvyydelle molemmin puolin. Pienii kerrostalo-
kortteleita, kuten Ludwiginkadulla. Tonttitehokkuus 4. Puistot
timén alueen reunan ulkopuolella ja katujen osuus pinta-alasta
20%. Aluetehokkuus on siis 3,2 eli 24000 asukasta per kilometri
katua. Todella tiivista.

2. Rakentamista 100m syvyydelle molemmin puolin. Sama tehokkuus
kuin edellisessd. 8000 asukasta per kilometri katua.

3. Vastaavasti, jos haetaan umpikortteleita isoilla sisipihoilla T6616n
tapaan, aluetehokkuus voisi olla esimerkiksi 1,6, eli 100m syvyy
delle rakennettuna 4000 asukasta per kilometri katua.
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4. Vain talorivi kadun varressa molemmin puolin katua, 40m talorunko
ja 10m leved sivukatu, 6 asuinkerrosta. 1700 asukasta per kilometri
katua.

Vuosittain kutakin kaupunkimotaria muutetaan kaduksi joitakin
kymmenid tai satoja metrejd - ja samalla saadaan asuntoja tuhansille
ihmisille. Kaupunkisuunnitteluviraston alustavissa arvioissa kaupun-
kimotareiden varsia rakentamalla voitaisiin saada noin 10 miljoonaa
kerrosneliometrid uutta rakentamista varsin alhaisella tonttitehokkuu-
della (1,5-2). Tilaa siis 16ytyy, mutta 16ytyyko meilld poliittinen tahto

timién tilan kiytt66nottoon?
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Mari Holopainen

Tiivis kaupunkirakenne
sdastaa viheralueita

Pidkaupunkiseudulla asuntorakentamisen ja viheralueiden siilyttimi-
sen vililld tuntuu olevan ristiriita. Uusia asuntoja kaavaillaan helsinki-
liisille tirkeiden viher- ja virkistysalueiden paille. Helsingin seuraavassa
ja mahdollisesti viimeisessd omassa yleiskaavassa ratkaistaan monen

julkisessa keskustelussa kiistanalaisena olleen viher- ja virkistysalueen

kohtalo.

Onko mahdollista tiivistdd kaupunkia, eli rakentaa lisid asuntoja ja
samalla sddstdd ne viheralueet, jotka asukkaat ovat arvioineet kaikkein
tirkeimmiksi? Vai onko hajanainen yhdyskuntarakenne ainoa tapa

tarjota asukkaille viher- ja virkistysalueita?

Kiddnnetdin asia toisinpdin. Hajanainen kaupunkirakenne vaatii enem-
min tilaa liikenteelle, joka vie tilaa viheralueilta. Liikenteen vaati-
mat suojavihervybhykkeet maanteiden reunoilla ovat virkistyskaytto-
mahdollisuuksiltaan onnettomia. Hajanainen rakenne ei mahdollista
joukkoliikenteen hyddyntimistd samassa mairin kuin tiivis kaupunki.
Samalla autojen pysikoéinti vaatii enemmaén tilaa.

Kaupunkia ja puistoja vs. maanteiti ja popelikkod

On olemassa eldvid esimerkkej siitd, ettd tiivisti voi rakentaa muullakin
tavoin kuin pistimalld ympirdivit puistot betoniksi tai omakotitaloma-
toksi, jossa ei ole laajoja yhtendisid viheralueita. Esimerkiksi Alppihar-
jussa, jossa asukkaita on yli 13000 per km? ldhes kolmannes pinta-alasta
on puistoja. Helsingin keskimairiinen asukastiheys on vain reilut 3000

asukasta neliokilometrilla. 314
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Kun kaupunki kasvaa, nykyisten kaupunkimotarien muuttaminen
kaupunkibulevardeiksi on mitd luonnollisin ja yksinkertaisin keino
vastata asuntopulaan. Kdytdnnossi timi tarkoittaa, ettd teitd muutetaan
kaduiksi, joiden ympdrille voi rakentaa esimerkiksi town house —asun-
toja ja viihtyisid kerrostaloalueita, joissa palvelut ovat lihelld. Tuskin
kukaan kaipaa Mechelininkadun tai Mannerheimintien muuttamista
moottoriteiksi. Samalla tavalla Linsiviyld voisi muuttua miellyttiviksi

ja tehokkaaksi kaupungiksi Lauttasaaren kohdalla.

Kaupunkibulevardien laajentumisen my6td Helsingille vapautuisi
mittavasti kaivattua rakennusalaa.” Niin arvokkaat kaupunkimetsit ja
virkistysalueet voitaisiin sddstdd rakentamiselta.

Viheralueiden arvo ja arvostus

Riittivien viheralueiden siilyminen tulisi nidhdid laajassa merkityk-
sessd: luonnon ja asukkaiden hyvinvointina ja osana kaupungin menes-
tystd. Usein unohdetaan, kuinka riippuvaisia kaupungit ovat luonnosta.
Liikenteen aiheuttamat pddstot muodostavat monissa kaupungeissa
merkittivin terveysriskin, jota viheralueet vihentivit.!> Keskuspuisto
puhdistaa meille ilmaa, ja niin tekevdt myds katujen varsia reunusta-
vat puut. Ekosysteemipalveluiden hy6tyja kaupungeissa on tutkittu jo
pitkddn. Viheralueet puhdistavat, jaidhdyttivit mikroilmastoa, torjuvat
melua ja imeyttivit sadevettd. Viheralueet myos kohentavat kaupun-
kikuvaa, virkistavit asukkaita sekd tarjoavat mahdollisuuden harrastaa

kulttuuria ja litkuntaa.

Helsingissi ei ole tarjottu juuri lainkaan tietoa viheralueiden merkityk-
sestd padtoksenteon tueksi. Lihiviher- ja virkistysalueiden taloudelli-
sia hyotyjd ei mitata. Esimerkiksi litkennesuunnittelijan kustannus- ja
hydtyvertailuissa ei huomioida laisinkaan sitd, jos toisessa vaihtoeh-
dossa tirvellddn viheralue ja toisessa ei. Asialla luulisi olevan merki-
tystd, silld ldhiviheralueet vaikuttavat sithen, miten ihmiset viihtyvit

asuinpaikallaan.
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Vihred on kuuma viri, kun kaupungit kilpailevat niistd kuuluisista
hyvistd veronmaksajista. Esimerkiksi New Yorkin Battery Park Cityn
alueella rakennuksissa, joissa oli viherkatot olivat vuokrat keskimaa-
rin 16 prosenttia korkeampia kuin niissd rakennuksissa, joissa ei ollut
viherkattoja'®

Viheralueet ovat sosiaalisesti tirkedi ja avointa tilaa kaupungissa. Puis-
toja ja viheralueita kiytetdin kaupungeissa mitd moninaisimmin tavoin.
Niissd lenkkeillddn, hiihdetddn, ulkoilutetaan koiria, jarjestetddn kirp-
putoreja ja esimerkiksi Alppipuistossa Kallion koululaiset kiyvit jopa
suunnistamassa. Kaupunkiviheralueilla saadaan kosketus luontoon ja

torjutaan stressid.

Puistojen ja viheralueiden kunnossapito on kaupungille edullista, liik-
kuminen niissi on mahdollista kaikille eikd paasymaksua peritd. Lahi-
viheralueilla on merkitysti etenkin pienituloisten hyvinvointiin. Risti-
riitaista kylld, keskimadirdistd koyhempien asuinalueiden viheralueille
yritetddn rakentaa kovan rahan asuntoja, jotta voitaisiin torjua alueel-
lista segregaatiota. Niin viheralueita pilkotaan juuri sielld, missi asuk-

kaiden mahdollisuudet muuhun litkkumiseen ovat vihaisemmiit.
Caset Meri-Rastila ja Mustavuori

Viheralueiden siilyttdiminen on mahdollista vain, jos kaupunkisuun-
nittelua pystytddn veivaamaan eri asentoon kuin nyt. Uudesta ajatte-
lusta ja prosessista hyvi esimerkki on monikielisen ja —kulttuurisen Our
City -hankkeen suunnittelijoiden, arkkitehtiopiskelijoiden ja asukkai-
den kanssa yhteisty6ssi tehty Meri-Rastilan vaihtoehtokaava (kuva 26).
(http://meidankaupunki.wordpress.com/) Keskeiseni erona kaupunki-
suunnitteluviraston viralliseen esitykseen on, ettd nykyistd kaupunki-
rakennetta tiivistettdisiin ja Meri-Rastilan arvokkain alue, linsiranta,
sdilytettisiin virkistyskidytossd. Our Cityn vaihtoehtoisessa kaavassa
oli luonnosteltu asuntoja osapuilleen yhtd paljon kuin kaupunkisuun-
nittelunviraston esityksessid. Vaihtoehtokaava nojaa olemassa olevaan
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kaupunkirakenteeseen, jolloin uutta tonttimaata tarvitaan vihemmin.
Pysikointid ei mahtuisi nykyisten normien mukaisesti, mutta se ei ole

ongelma. Metroasema on muutaman sadan metrin padssi.

Myés kaupunkisuunnitteluviraston tuoreissa Keski-Vuosaaren kehit-
timissuunnittelmissa'’ uusia rakentamisen paikkoja ja rakentamisen
periaatteita etsittiin alueen arvot huomioon ottaen. Alueen suunnitte-
luun osallistuivat sen kdyttdjit avoimen internet-tutkimuksen kautta.
Nettikartalle sai merkitd paikkoja, jotka olivat arvokkaita ja miellytta-
vid ja joihin ei tulisi rakentaa, paikkoja, jotka kaipaisivat kohentamista

TOIMISTO A PARKKITALOVHTELLI OMISTUSASUNTLA TORMITALO

PALVELUITA/AIKUISOPISTO

SENICRIKSUMISTA

omsTyfAsunToIn
iAo

- UIMAPAIKKA/
s KELLUVALAITURRAKENNE
.

SERCityumzze, @ _ D
AIHTOEHTOINEN ASEMAKAAVA MERI-RASTILAAN

Kuva 26: Our Cityn vaihtoehtokaava sddstidisi Meri-Rastilan arvokkaan ranta-

metsdn. meidankaupunki.wordpress.com
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seki paikkoja, joille voisi rakentaa lisdd. Huomattiin, ettd asukkailla oli
paljon arvokasta tietoa, jota voitiin hyédyntdd. Mustavuoren metsd nousi
selvisti esiin paikkana, joka tarjoaa tirkedd virkistystoimintaa. Musta-

vuori arvioitiin my6s luontoarvoiltaan alueen tirkeimpiin kohteisiin.

Tiydennysrakentamiselle 16ytyi useita sopivia paikkoja. Esimer-
kiksi Kallvikintien ja Porslahdentien ympdristod voidaan tulevaisuu-
dessa tiydentdd kaupunkimaisina katuina ja sailyttdd nakymissd myos
Keski-Vuosaarelle tyypillisid metsdisid osuuksia. Tiivistimalld pystytidn
Vuosaaren keskuspuisto siilyttimdin alueen vihreind selkdrankana ja
samalla suunnitelma tukee raideliikenteen yhdistimad verkostomaista
kaupunkirakennetta. Asuntojen ja viheralueiden yhdistiminen ei siis

ole lainkaan mahdotonta.
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