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Tiivistelma

Téasséd oppaassa tarkastellaan ympariston ja taajamarakenteen kestaviaa kehit-
tamistd sekd sen asettamia vaatimuksia liikennesuunnittelulle, muulle yh-
dyskuntasuunnittelulle ja ndiden yhteistyélle. Painopisteend on tiensuun-
nittelun suhde kaavoitukseen ja muuhun yhdyskuntasuunnitteluun.

Opas on tarkoitettu liikennesuunnittelijoille, arkkitehdeille ja muille kaytan-
nén yhdyskuntasuunnittelun osapuolille. Aineisto on hyddynnettivissi
my®0s alan peruskoulutuksessa ja muussa opetuksessa.

Tarkastelussa rajoitutaan taajama-alueita koskeviin kysymyksiin lihinni
keskisuuren kaupungin, kuntakeskuksen ja 14hién mittakaavassa. Suurten
kaupunkien keskustoihin ja niiden erityisongelmiin ei tédssa puututa. Aiheen
rajaus korostaa yleiskaavoitusta ja osayleiskaavoitusta vastaavaa suunnitte-
lutasoa.

Opas jakautuu seitseméén lukuun. Johdannon jilkeen luvussa 2 kisitelldin
yhdyskuntasuunnittelun ideologista kehitystd Suomessa toisen maailman-
sodan ajoista nykypdivaan. Kuvaa suunnittelun nykytilasta tarkennetaan
luvuissa 3 ja 4. Luvussa 3 kisitellddn luovan suunnittelun yleisiz menetel-
mid ja muotoja, luvussa 4 puolestaan suunnittelun lainsdddannsllista ja
kaytannollistd perustaa. Aihepiirid tiydentdd ympéristomme nykytilaa ja
kehitystd koskeva tarkastelu luvussa 5. Keskeisen sisillon muodostavat
luvun 6 taajamien kestévaa kehittamistd koskevat nikékohdat ja suositukset,
joihin liittyen luvussa 7 tarkastellaan suunnittelujérjestelmien kehittimista.

Ympiriston kestdva kehittiminen taajamien suunnittelun lihtokohtana mer-
kitsee ehjdd taajamarakennetta, joka vihentdd liikkumistarvetta ja suosii
ympdristoystavallisia liikkkumismuotoja; joukkoliikennettd ja kevytliiken-
netta.

Kestdvan kehityksen tavoitteet asettavat uusia haasteita yhdyskuntasuun-
nittelun ennestaénkin monitahoisen kokonaisuuden hallinnalle ja sen osien
yhteensovittamiselle. Tama edellyttda eri suunnittelualojen yhteistyon kehit-
tdmista ja luopumista entisen kaltaisesta sektoroituneesta suunnittelusta.



Trafik och titortsstruktur
- samhillsplanering for en birkraftig utveckling av miljon

Nyckelord: samhillsplanering, trafikplanering, tatortsstruktur, barkraftig utveckling,
planeringssamarbete

Sammanfattning

Denna guide behandlar bérkraftig utveckling av miljon och tatortsstrukturen
och vad det kréver av trafikplanering, annan samhallsplanering och samar-
betet dememellan. Tyngdpunkten ar pa forhillandet mellan & ena sidan
vagplanering och & andra sidan planldggning och annan samhallsplanering.

Guiden riktar sig till trafikplanerare, arkitekter och andra, som arbetar med
samhillsplanering i praktiken. Den kan ocksd anvéndas i utbildningen i
branschen.

Stora stadscentra och deras sdrskilda problem behandlas inte har, utan
fraimst de titortsfrigor som rér medelstora stader, kommuncentra och
fororter. General- och delgeneralplaneringen betonas dérigenom.

Guiden bestar av sju kapitel. Kapitel 2, efter inledningen, behandlar sam-
hillsplaneringsideologins utveckling i Finland efter andra varldskriget.
Bilden av planeringens nulige preciseras i kapitel 3 och 4. Kapitel 3 behan-
dlar allminnma metoder och former fér skapande planering, kapitel 4
planeringens lagstiftning och praktiska grundval. I kapitel 5 kompletteras
detta med en granskning av var nuvarande miljo och dess utveckling. I
kapitel 6 ges synpunkter och rekommendationer fér barkraftig utveckling i
tatorter. Kapitel 7 behandlar utveckling av planeringssystemen.

Det att titortsplaneringen baseras pa barkraftig utveckling innebar att man
bér strava till en enhetlig tdtortsstruktur, som minskar trafikbehovet och
stoder miljovanliga trafikformer, kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik.

Bérkraftig utveckling som mél stiller nya krav pa den redan tidigare
komplexa helhet samhillsplaneringen utgdr och pé samspelet inom den.
Samarbetet mellan olika planeringssektorer bor utvecklas; det gamla sekto-
riserade planeringssystemet fyller inte sin uppgift.



Transport and urban structure

- urban design for sustainable development

Key words: urban planning, transport planning, urban structure, sustainable development,
cooperation in planning

Abstract

The focus of this guideline is on sustainable development of the environ-
ment and urban structure and what this implies for transport planning,
other planning and planning cooperation. The main theme is the rela-
tionship between road planning and urban planning.

The guideline is intended for transport planners, architects and others
working in urban planning practice. It can also be utilized in training.

Large city centres and their specific problems are outside the scope of this
guideline, which concentrates on medium size towns, local centres and
housing developments.

Of the seven chapters of the guideline, chapter 2 presents the development
of planning ideology in Finland after the second world war. Chapter 3
considers the methods and forms of creative planning and design in general,
chapter 4 the legal and practical basis for planning. Chapter 5 deals with the
development and present state of our environment. Aspects of and recom-
mendations for sustainable development of urban areas are discussed in
chapter 6, developing the planning system in chapter 7.

For urban areas, the goal of sustainable development of the environment
means not to avoid fragmentation of urban structure and to develop a
structure reducing transport need and supporting environmentally suitable
forms of transport, public transport, bicyclists and pedestrians.

Sustainable development objectives are form a new challenge for urban
planning, already a very complex entity, and for interaction within it.
Cooperation between different planning sectors must be strengthened; the
old sectorized system does not work.



Esipuhe

Opas on tarkoitettu liikennesuunnittelijoille, arkkitehdeille ja muille kaytin-
nén yhdyskuntasuunnittelun osapuolille. Aineisto on hyddynnettivissi
my0s alan peruskoulutuksessa ja muussa opetuksessa.

Ty6n taustana ovat lifkenneministerion ja tielaitoksen tutkimusohjelmissaan
vuonna 1992 esittdmiit yleiset tavoitteet ja suuntaviivat. /1/

Liikenneministerién tutkimusohjelmassa nostetaan esiin keskeisimmiit
yhdyskuntarakenteen ja liikennejérjestelmén viliset ongelma-alueet. Niihin
liittyvét tutkimustarpeet on ohjelmassa nihty jakautuvan viiteen teemaan:
(1) liikenteen ja yhdyskuntarakenteen vuorovaikutuksen teoreettiseen
tutkimukseen, (2) yhdyskuntarakenteen ja liikennejirjestelmien nykytilan
analyysiin, (3) yhdyskuntarakenteen ja liikennejarjestelmien kehittimisen
vaihtoehtoihin, (4) politiikka-analyysiin sekd (5) yhdyskuntarakenteen ja
liikennejdrjestelmien ohjauksen kannalta tirkeiden yhdyskuntien tunnistami-
seen ja arviointiin. /1/ Kasilld oleva opas vastaa osaltaan useisiinkin edelld
mainituista teemoista tdydentden muita aiheisiin liittyvia tutkimus- ja kehit-
tdmishankkeita.

Opeas sisiltyy tielaitoksen strategiseen projektiin liikenne ja maankaytts. Se
on tehty tielaitoksen toimeksiannosta yhteistydssd ympéristdministerin
kanssa. Tydtd on ohjannut arkkitehti Anders HH Jansson tielaitoksesta. Tyo6n
johtoryhméédn ovat kuuluneet yli-insin66ri Mauri Heikkonen ympéristominis-
teriostd, arkkitehti Ritva Laine Tuusulan kunnasta, arkkitehti Ulla Priha
tielaitoksen tienpidon suunnittelusta sekd insind6ri Tapio Salo tielaitoksen
Uudenmaan tiepiirista.

Konsulttina on TkL Kari Ristola Arkkitehtuuritoimisto Kari Ristola Oy:sti
yhteisty6ssa DI Bjorn Silfverbergin kanssa LT-konsultit Oy:sti.

Tydssd on hy6dynnetty ajankohtaista tutkimustietoa ja opasaineistoa, erityi-
sesti tielaitoksen ja ympéristoministerion tuoreita tutkimuksia. Liikenteen ja
maankdytdn vuorovaikutusta koskevista muista tutkimuksista on koottu
tietoja mm. tielaitoksen julkaisuun "Liikenne palvelee ja muuttaa yhdyskun-
taa". /2/ Kirjallisuusviittaukset on esitetty tekstin yhteydessd ja oppaan
loppuun kootussa luettelossa. Lukijaa kehoitetaan tutustumaan mainittuun
kirjallisuuteen nakokulman avartamiseksi ja aihepiirin tiydentimiseksi.

Ulla Priha Mauri Heikkonen
Tielaitos Ympaéristoministerio
Tienpidon suunnittelu Alueidenkéyton osasto
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1 JOHDANTO

Kestavan kehityksen tavoite

Kestavén kehityksen kysymykset koskevat luonnonvaraperustan ja elaiméin
monimuotoisuuden turvaamista, ihmisen tasa-arvon, terveyden ja hyvin-
voinnin edistamistd seka talouskehityksen turvaamista. /3/ Kasvava huolen-
pito fyysisen ympariston muutoksista ja timin myo6td syntyneet kestivin
kehityksen tavoitteet asettavat yhdyskuntasuunnittelulle uusia vaatimuksia
ja pakottavat sen uusiin painotuksiin.

Nama kaikki heijastuvat monin tavoin yhdyskuntien fyysiseen ympéristoon,
taajamarakenteeseen ja liikenneratkaisuihin.

Suunnittelun yleisia taustatekijoita

Autoistuminen on lisddntynyt usean sukupolven kasvukehityksen myota 14-
hes kaikissa maissa voimalla, jota vield 50 vuotta siten ei osattu aavistaakaan.
Kehitys on tuonut yhé laajemmalle véestonosalle ennen nikeméttdman va-
pauden liikkua, toimia ja valita asuinpaikkansa. Liikkumisen vapaus on mah-
dollistanut my®s tyopaikkojen, kaupan ja muiden palveluiden hakeutumisen
ahtaiden taajamien reuna-alueille ja niiden ulkopuolellekin liiketaloudellisten
ja muitten tavoitteittensa ohjaamana.

Myonteisistd piirteistdan huolimatta kehityksen nidhdidan kuitenkin hallitse-
mattomana johtavan taajamarakenteen pirstoutumiseen, jolloin liikkumisen
vapaus on lopulta muuttumassa litkkkumisen pakoksi. Eréité timén jo osittain
toteutuneen kehityksen seurauksia ovat my6s kasvavat ymparistéhaitat.

Kehityksen ohjaamisen keinoina on mm. OECD:n tuoreessa liikennesuunnit-
telua koskevassa selvityksessd /4/ nihty:

- Liikennesuunnittelun ja muun maankéyton suunnittelun yhteisty6n
parantaminen,

- liikenteen kustannusten nykyistd parempi kohdistaminen niiden
aiheuttajille seka

- joukkoliikenteen edellytysten ja vetovoiman parantaminen, jolla on
my0s ihmisten tasa-arvoon liittyva ulottuvuutensa.
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Elintapojen muutosten ja autoistumisen ohella taajamien muuttumiseen vai-
kuttavat myds monet muut seikat, kuten mm. alueelliset kehitystekijét. Suo-
messa namé kytkeytyvit osaltaan yhteiskunnan rakenteellisiin muutoksiin,
joilla on yhteytensd my®6s lahialueittemme kehitykseen ja Euroopan integraa-
tioonkin. Esimerkkind tistd on nakopiirissa oleva maatalouselinkeinon raken-
nemuutos.

Valtioneuvoston paatoksess alueiden kehittamisestd annetun lain mukaisista
tavoiteohjelmista /5/ on aluepolitiikassa lahivuosina esitetty keskityttavan:

- Pitkdaikaisten rakenteellisten ongelmien voittamiseen kehitysalueil-

la monipuolisin kehittdmistoimenpitein,

- maaseudun viestdn toimeentuloperustan laajentamiseen eri puolilla
maata,

- maakuntakeskusten taloudellisen kehityksen ja tyollisyyden tuke-
miseen parantamalla niiden elinkeinotoiminnan kansainvélista kil-
pailukykyd, tietotaitoa ja teknologista perustaa,

- vaikeista elinkeinotoiminnan rakenteellisista muutoksista aiheu-
tuvien alueellisten ongelmien poistamiseen, seké

- kotimarkkinateollisuudesta tai julkisen sektorin supistumisesta
johtuvien alueellisten vaikutusten hallintaan.

Yhdyskuntasuunnittelun tehtédvéni on ennakoida muutosten vaikutuksia yh-
dyskuntiin, niiden toiminnalliseen rakenteeseen ja fyysiseen ymparistoon.
Tarvitaan siis vélineitd sekd kasvun ettd taantuvan kehityksen hallitsemiseen.
Keskeisella sijalla ovat tilloin kestavan kehityksen tavoitteet, jotka asettavat
vaatimuksensa paitsi suunnitelmien sisdllon, my6s suunnittelun menetelmi-
en kehittimiseen.

Edell4 mainitut tavoitteet ja ndakokohdat muodostavat osaltaan tdméan oppaan
lahtokohdan.



Liikenne ja taajamarakenne 13
YHDYSKUNTASUUNNITTELUN IDEOLOGINEN TAUSTA

ASUMALAWIO —  —ALILIKEKESKUS
ASUMASOL e MyYMAL
PALTETA

PAALIKEKESKUS
VANHA KYLAKESKUS

Kuva 1: Soluperiaatteisen
asumakunnan kaavio. /6/

2 YHDYSKUNTASUUNNITTELUN IDEOLOGINEN
TAUSTA

2.1 Funktionalismin perinté

Modernin ympaéristésuunnittelun juuret lansimaissa ulottuvat funk-
tionalismin ldpimurtoon 1920 ja 1930 -luvuilla. Suomessa funktionalismi on
muodostanut yhdyskuntasuunnittelun keskeisen ideologisen perustan niihin
pdiviin asti. Otto-livari Meurman kirjoittaa jo vuonna 1947 ilmestyneessi ja
vuosikymmenid vaikuttaneessa oppikirjassaan "Asemakaavaoppi” /6/ funk-
tionalistisen kaupunkisuunnittelun perustasta:

"Kaupungissa on asutus suunniteltava toisistaan erillisiksi osiksi
hajakeskitysperiaatetta noudattaen. Kaupunki tulee siten kokoon-
pannuksi sellaisista asumakunnista (community), joita laajahkot
puistot erottavat toisistaan siten, ettei viihtyisyys hdiriinny, eiki
terveellisyys ja turvallisuus joudu vaaranalaiseksi. Asumakunnat
puolestaan jakautuvat samalla tavoin erillisiin pienempiin osiin,
asumaldhidihin (neighbourhood unit). Asumakunnilla on omat
liikekeskuksensa, tehdas-, varasto- ja liikennealueensa, satamansa ja
ratapihansa jne., jotka ovat rakentamattomien vihervyohykkeiden
erottamia toisistaan ja asuntoalueista, jolloin viimeksimainitutkin
tarpeen mukaan voivat olla pienempiin osiin jaettuja. Asumakunnilla
on my6s omat hallintorakennuksensa, sivistysahjonsa teattereita ja
kirjastoja mydten, huoltolaitoksensa sekd kauppatorinsa. Asumalihi-
6lld sitdvastoin on vain paikallinen myymalakeskuksensa, koulunsa,
postitoimistonsa ja kokoushuoneensa, joitakin kisitySpajatontteja
jne. Se edustaa siten pienempéi kaupunkiosasta, jonka laajuuden
kenties koulupiiri parhaiten maarittds. Se kisittanee 2000...10000
asukasta, sopivasti n. 6000 henkea.

Jokainen asumaléhi6 rakentuu lopuksi pienists asumasoluista (resi-
dential unit), jotka ksittévit sellaisten vihdisempien yhteisten lai-
tosten kuin pikkulasten koulujen, ruokaloiden, leikki- ja askartelu-
huoneiden, autotallien, pesutupien, keskuslimmityslaitosten yms.
edellyttdimat asuntomaarit." /6/

Témé lahidperiaate oli siis erdénlainen yhdistelma Amerikassa kehitetysti
neighbourhood-unit -periaatteesta ja Englannissa syntyneista puutarhakau-
punki- ja New Town -malleista. Uusia asuntoalueita suunniteltiinkin 1950
-luvulta ldhtien padasiassa lahiperiaatetta noudattaen. Toteutetut lahiot
muodostuivat kuitenkin irrallisiksi ja pieniksi yksikoiksi, jotka muistuttavat
léhinnd Meurmanin kuvaamia asumasoluja. Kun lihes kaikista 14hidistimme
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lisaksi tuli yksipuolisia asuma-alueita, jai niiden toteutus kauas jalkeen Meur-
manin kuvaamista asumalahioists, joilla olisi ollut "omat tehdas-, varasto- ja
liikennealueet, satamansa, ratapihansa, jne."

Vasta neljannesvuosisadan jlkeen on tdydentdva rakentaminen tehnyt osasta
lahidsta elinkelpoisia asumakuntia ja tytirkaupunkeja. Erdéné esimerkkind
tastd on Tapiola, jossa jo alun alkaenkin toteutuivat monet edelld mainituista
funktionalismin tavoitteista. Tapiolan puutarhakaupunkimaisen vélja raken-
taminen on my®s hyvé esimerkki funktionalistisen kaupunkisuunnittelun ja
ajankohtaisten kestdvin kehityksen tavoitteiden vilisista ristiriidoista. Tata
aihepiirid kisitellddn tarkemmin luvussa 6.

Funktionalismin keskeisid periaatteita oli myos toimintojen erottelu, joka
muodosti johtavan lihtdkohdan yhdyskuntasuunnittelussa vuosikymmenik-
si. Meurman /6/ ilmaisee asian seuraavasti:

"Kaupungin piirissd on varattava alueet erikseen asumista, tyota,
liikennetts, hallintoa ja huoltoa seka virkistymistd varten ...".

G KRR R R
& Foatrs 2k _—\-'

raeiish

Kuva 2: Hajakeskitetyn kaupungin kaavio. /9/

1. Lapikulkevan liikenteen viyla,
2. kaupungin séteisvaylat,

3. padkeskus kehamaisine liiken-
nevaylineen ja paikoitusaluei-
neen,

4. asumalahi6t lahiokeskuksineen
ja pysakointialueineen,

5. teollisuus- ja pienteollisuusalu-
eet,

6. yleisten rakennusten keskus ja
keskeiset viheralueet.
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Kuwa 3: Tapiola

1. Lahiokeskus, jossa padosa ldhién
myymaloista sijaitsee,

2. asuntokorttelit; ajoneuvoliiken-
ne suuntautuu kortteleihin ulkoa-
péin, kun taas jalankulkutiet suun-
tautuvat alueen keskelle,

3. keskeinen viheralue, yleiset ra-
kennukset ja pallo- tai leikkikentit,
4. 18hién pienteollisuus- tai kési-
tyoalue.

Toimintojen erottelua tukivat myos vallitsevat suunnittelun ohjausjirjestel-
mat sekd tuon ajan aluerakentamiseen liittyneet intressit.

Funtionalismi tarjosi néin ollen hyvén pohjan 1960-luvulla esille nousseelle
rationalismille ja sen my6tid omaksutulle rationalistiselle suunnitteluideolo-
gialle, joka johti paitsi suunnitteluajattelun teknistymiseen, myos kaavamai-
seen fyysisen ympiriston toteutukseen. Sisélsihdn asumakunnista, asumala-
hiGisté ja asumasoluista koostuva hierarkkinen rakenne jo sellaisenaan ratio-
nalismin keskeiset piirteet. /7, 8/

PRSI

SILENTY

Kuva 4: Asumalihion kaavio. /9/
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2.2 Rationalismi suunnittelussa

Rationalistiselle suunnitteluideologialle oli ominaista teknisen ja taloudelli-
sen tehokkuuden korostaminen ja ldhes rajaton kasvuoptimismi, johon liittyi
keskeisend usko siihen, ettd uusi on aina parempi kuin vanha. Edelleen ide-
ologialle oli keskeisté ns. synoptisen ideaalin omaksuminen. Taman mukaan
uskottiin olevan mahdollista keritd kaikki tieto suunniteltavasta kohteesta,
Kkisitelld tietoa systemaattisesti ja kdyda lapi kaikki ratkaisuvaihtoehdot seka
tehdi asiasta loogiset johtopaatokset eli suunnitelma.

Yhdyskuntasuunnittelussa on rationalistiselle suunnittelukésitykselle ollut
tunnusomaista hierarkkinen suunnittelujirjestelma ja sen tuoma informaa-
tiovirta ylhadlta alaspain sekd suunnittelun kisittiminen ajassa etenevand,
lineaarisena tapahtumana. Rationaaliseen yhdyskuntasuunnitteluun liittyi
myos pyrkimys epdvarmuuden eliminoimiseen ja suunnittelun metodologi-
seksi sisidlloksi korostui tehtivan analysointi, systematisointi ja paloittelu
osiin.

Suunnittelumenetelmia kehitettiin kayttden hyvaksi eri tieteenaloilta lainattu-
ja teorioita, esimerkiksi matemaattisia malleja, joita sovellettiin mm. vaihtoeh-
tojen vertailuun. Lihi6teoriaa sovellettiin suunnittelussa edelleenkin. Sen si-
siltd muuttui kuitenkin ns. kompaktikaupunki-idean vaikutuksesta niin, ettd
13hidisti tuli entisti tehokkaammin rakennettuja kerrostaloalueita. Yleiskaa-
voituksessa ja varsinkin seutukaavoituksessa keskeisiksi teoreettisiksi lahto-
kohdiksi tulivat lisiksi maantieteelliset sijaintiteoriat.

Aluerakentaminen yleistyi 1960-luvulla uusia alueita rakennettaessa, koska
siind nihtiin mahdollisuus toteuttaa kaupunkiymparistéd yhtenaisesti ja te-
hokkaasti ja siten asuttaa suurten muuttoaaltojen tuomat ihmismaarat. Kehi-
tys kulki kohti yhd suuremmalla mittakaavalla toteutettuja ja yksitoikkoisem-
pia ympéristdjd, joiden ulkonddn madrasivat useimmiten yksipuoliset tuotan-
totekniikan vaatimukset.

Samanaikaisten yhteiskunnallisten muutosten my&td huomattava osa yhdys-
kuntasuunnittelusta kohdistui rakennettujen kaupunkialueiden uudelleen-
suunnitteluun. Tuon ajan saneeraus merkitsi lihes kokonaan vanhan havitta-
misti ja alueiden tdydellistd uudistamista. Vanhalla kaupunkirakenteella
nihtinkin yleensa olevan vain rajoitettua museoarvoa. 1970-luvulle tultaessa
kisitykset alkoivat kuitenkin muuttua, yhd useampien alkaessa vastustaa
vanhojen kiyttokelpoisten ympéristSjen rappeutumista ja tuhoutumista.

Kuwva 5.
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Kuva 7: 1960-luvulla vanhojen kaupunkialueiden suunnittelu pyrki uudistamaan
alueita taydellisesti. Raahen keskustan asemakaavan havainnekuva
vuodelta 1967. /7/

Rationalismin valtakaudella 1960- ja 1970 -luvuilla suunnittelua leimasivat
teknis-taloudelliset ndkokohdat. Tamé vaikutti suunnittelun yleisiin edelly-
tyksiin samalla, kun se muovasi my6s suunnittelijoiden omia tavoitteita ja
ammattitaitoa. Pyrkimys teknisesti taitavaan ongelmanratkaisuun syrjaytti-
kin usein yhdyskuntasuunnittelun perinteiset kaupunkirakennustaiteelliset
ja sosiaaliset tavoitteet.

Helsingin Itd-Pasila on hyvéa esimerkki rationalismin ajan suunnitteluideolo-
glan toteutumisesta. Se edustaa kompaktikaupunki-ideaa puhtaimmillaan
taydellisesti toisistaan erotettuine kevyen liikenteen ja ajoneuvoliikenteen jar-
jestelmineen, pysékdintilaitoksineen seké kansille rakennettuine asuntopihoi-
neen.
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Kuva 8: Helsingin Iti-Pasila. Alkuperiiiseen asemakaavaan liittyvd perspektiivipiir-
ros ajoneuvoliikenteen tasolta.

"Maaltapaon aika" 1960-luvulla heijastui suurten kaupunkien ohella myds
useimpiin taajamiimme. Vuonna 1958 voimaan tuli uusi tielaki, jonka mu-
kaan rakentaminen tuli sijoittaa vahintdén 20 metrin etdisyydelle maantien ja
véhintisn 12 metrin etiisyydelle paikallistien keskiviivasta. Téllaiset, alunpe-
rin taajamien ulkopuolisille tiejaksoille tarkoitetut suunnitteluelementit tuli-
vat usein sellaisenaan kiyttéon myos taajamien suunnittelussa. Lisdksi laki
siirsi tiealueiden lunastusvelvollisuuden kunnalta valtiolle, jolloin kuntienkin
kanta tien suoristuksiin ja levennyksiin muuttui suopeammaksi.

Maaseututaajamien kaavoituksen siirtyminen ldéninhallituksilta kuntiin
vuonna 1966 vilkastutti kaavoitustydtd maaseudulla. Kdytinnossa tyotd teh-
tiin konsulttivoimin, koska kunnissa ei yleensa ollut omaa maankéyton suun-
nittelun asiantuntemusta. Kaavoituksessa seurattiin yleensd mittakaavaltaan
laajentunutta tiealueiden mitoitusta ja lisddntyneen autokannan vaatimat py-
sakointialueet sijoitettiin, sen aikaisen kaavoituskdytdnnén mukaisesti, valit-
tomasti tien viereen. Taman seurauksena uudisrakennukset siirtyivat entista
kauemmaksi tiestd ja rakennusten valit nailld "kauppakaduilla” venyivat ylei-
sesti jopa 50-60 metriin. Kehitys johti my®s tienvarsien vanhojen rakennusten
laajamittaiseen purkuun. Jdljelle jadneetkin rakennukset jéivat tien suurpiir-
teisen tasauksen vuoksi kuoppaan menettden néin entiset mittasuhteensa ja
usein myos rappeutuivat.

Kuntasuunnitelma
Kehys- ja korttelikaava
Rantakaava
Valtakunnansuunnittelu
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Kuva 9: Rationalistisen
suunnittelun ideologia syn-
nytti myos uusia sektori-
suunnitelmia. 1970-luvun
alkuun mennessi suunnit-
telumuodot ja -alat saavut-
tivat lihes nykyisen laajuu-

tensa. /7/
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Kuva 10: Katutilan kehitys
Nurmijdrven keskustassa.
Tilanne 1980-luvun puoli-
valissi (ylikuva) ja suunni-
telma alueen kehittidmiseksi
(alakuva). /57/

Taajamien lapikulun sijasta vaihtoehdoksi kehittyi myds ohitustiemalli. Ra-
kennettiin taajaman ohikulkutie ja siité liittymat kauppakadulle. Seurauksena
oli useimmiten, ettd ohikulkutie huokutteli kauppaa siirtymééan sen varteen ja
erityisesti uusille liittymaalueille. Ndin ohikulkutie kasvoi taas taajaman si-
saan jolloin, mikali kunta ei noudattanut tiukkaa maapolitiikkaa, jouduttiin
rakentamaan uusi ohikulkutie samoin seurauksin. Yleisen tien kdytosta pois-
tuneet tiealueet jaivit kunnan kaavateini entiseen leveyteensd, toimintojen
sen varrella vain muuttuessa. Kehityksen seurauksena vanhat keskustat usein
menettivat vetovoimaansa ja taantuivat.

Samantyyppiset autoliikennepainotteiset asenteet leimasivat 1960- ja 1970-lu-
kujen kaavoituskédytant6d myos useimmissa kaupungeissa. Liikennesuunnit-
telu oli tuolloin kaupunkisuunnittelussa vaikuttava vahva voima. Moni van-
ha ruutukaavan keskustarakenne muutettiin katurakenteeltaan hierarkiseksi,
ajoratoja levennettiin, yksisuuntaistettiin jne.; elettiin auton ja halvan polttoai-
neen ehdoilla.

Rationalistinen suunnittelujirjestelma taytti vihintdankin tyydyttavasti kas-
vuhakuisen yhteiskunnan tarpeet. Jérjestelmé olisi varmaankin kehittynyt
vield tehokkaammaksi ja tdydellisemmaksi, jos kasvukautta olisi jatkunut
pitempéadn. Pahimmat puutteet yhdyskuntasuunnittelun nikokulmasta kat-
sottuna olivat epdilemétta suunnitelmien toteutuksessa ja kohteiden jalkihoi-
dossa. Ajan my®6ta tuli esille my6s monia muita jarjestelméén liittyvia puuttei-
ta; suunnittelun organisaatioiden paisuessa niiden virkavaltaisuus lisééntyi ja
suunnittelu muuttui teknokraattiseksi. Tehokkuuden ja maarallisten tavoit-
teiden korostaminen laadullisten tavoitteiden kustannuksella tuotti viihtyi-
syyden kannalta entistd huonompia ympiristéja. /7,8,9/
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Kuva 11: Rationalismin ajan kerrostalolihidistd suunniteltiin tehokkaasti rakennet-
tuja kerrostaloalueita, Vantaan koivukyld. /11/
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Kuva 12: Uushumanisti-
nen ideologia toi keskuste-
luun uudelleen ihmisli-
heisen suunnittelun.
Yhdyskuntasuunnittelun
ohella timd heijastui eri-
tyisesti rakennussuunnit-
teluun. Kiinteisto Oy
Kartanonkaari Helsingin
Malminkartanon kaupun-
ginosassa, arkkitehdit
Erik Adlercreutz ja
Mikko Heikkinen.

2.3 Humanismin nousu

Maailmanlaajuiseen Sljykriisiin liittynyt taloudellinen taantuma ja epévar-
muus muodostivat kdénnekohdan rationaalisessa suunnitteluideologiassa
1970-luvun puolivélissd. Télldin suunnittelussa alkoivat véhitellen saada ja-
lansijaa ajatukset, jotka aiemmin olivat jadneet yleisen valtavirran varjoon.
Tétéd rationalismin jdlkeistd ja sille monin tavoin vastakkaista suuntausta on
suunnitteluteorian piirissd usein kutsuttu uushumanistiseksi suunnit-
teluideologiaksi. /7/

Uushumanistinen suunnitteluideologia toi keskusteluun uudelleen ihmisla-
heisen suunnittelun, jonka keskeisend keinona nihtiin suunnittelun eri osa-
puolten viélinen vuorovaikutus ja asukkaiden osallistuminen suunnitteluun.
Edelleen uushumanistiselle ideologialle oli ominaista huomion suuntaami-
nen enenevasti suunnittelun seurausvaikutuksiin samalla, kun alettiin koros-
taa ekologisia ja rakennettuun ymparistoon liittyvid arvoja sekd taiteellisia ja
kulttuurisidonnaisia tekij6itd. Edellytykseni tille nahtiin suunnittelun tieto-
pohjan vahvistaminen ja eri osapuolten tiedon lisddminen.

Vaihtelevista kdytinnén painotuksistaan huolimatta uushumanistinen ide-
ologia vaikutti myds suunnittelun menettelytapoihin ja muotoihin korostaen
teknokraattiselle ja virkavaltaiselle suunnittelulle vastakkaisia tavoitteita.
Ideologiassa onkin usein ndhty myds uussubjektivismiksi ja inkrementtalis-
miksi kutsuttuja piirteité, joissa korostuvat yksilén merkitys ja ongelmakoh-
tainen suunnittelu. /10/

On merkillepantavaa, etté vaihtoehtoiset ajatukset muotoutuivat ideologisek-
si kokonaisuudeksi juuri aikana, jota yhteiskunnan kannalta voidaan kutsua
epdvarmuuden ja uudelleenarvioinnin ajaksi. /7/

2.4 Uudelleen arvioinnin aika

Kuten edelld on todettu, johti jo 1950-luvulta alkanut ja 1970-luvulle jatkunut
voimakas maaltapako kaupunkien ldhididen rakentamiseen. Kehityksen
myotd on rakentamisen luonne kaupunkiseuduillakin vihitellen muuttunut.
Rakentamisesta uusia asukkaita varten siirryttiin 1980-luvulla lisévaljyyden
rakentamiseen olevalle asukaspohjalle. Asumisen odotusten myota rakenta-
minen painottui l&hididen kerrostalorakentamisesta véljempéaén pientalora-
kentamiseen. Néita pientaloalueita on toteutettu paitsi lahididen vilialueisiin
my0s jo pitkélle niiden taakse.
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Kaikilta osin timéi kehitys ei kuitenkaan ole toteuttanut uushumanistisen
ideologian tavoitteita, eikd ideologia ole monista kdytannon tuloksistaan huo-
limatta saanut pysyvaa jalansijaa suunnittelussa ja rakentamisessa. Esille
onkin noussut uusia epdkohtia, kuten yhdyskuntarakenteen hajoaminen ja
yhdyskunnan kokonaiskustannusten lisédntyminen samoin kuin liikennetur-
vallisuuden heikkeneminen ja liikenteen ympéristohaittojen lisdédntyminen.

Keskeisin syy uushumanistisen ideologian lyhyeen kukoistukseen lienee ide-
ologiassa itsessdan; olihan sen terdvin karki suunnattu ennen muuta vain

rationalismin murtamiseen.

Osaltaan ideologian saamaan vastaanottoon ja ongelmien jatkumiseen vai-
kuttivat my6s rationalismin ajoilta periytyneet jaykat suunnittelu- ja ohjaus-
jarjestelmét. Esimerkiksi liikenteen suunnittelussa on, tapahtuneesta myon-
teisestd kehityksestd huolimatta, edelleen vallalla voimakas sektoriajattelu,
jossa kukin liikkennemuoto hoitaa itse itsensd ilman varsinaista kokoavaa
liikennepolitiikkaa. My®s liikennesuunnittelun yhteys muuhun maankéyton
suunnitteluun on edelleen melko huono samalla kun keskindinen ymmarrys
ja yhteiset tavoitteet suunnittelussa usein puuttuvat.

Jonkinasteinen erikoistaminen ja sektoroituminen on nyky-yhteiskunnassa
vilttamatonta. Tillaisen jarjestelmén tulisi kuitenkin kyetd nykyistd parem-
min hallitsemaan yhdyskuntasuunnittelun monitahoista kokonaisuutta. Kun-
kin osan tulisi my6s osata ndhdé itsensd osana kokonaisuutta ja vélineend
suunnittelun kehittimistavoitteiden laatimisessa ja toteuttamisessa.

Liikenteen ja taajamarakenteen nykytilaa ja siihen johtaneita kehityspiirteitd
tarkastellaan yksityiskohtaisemmin luvussa 5.
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Kuva 13: Perspektiivipiir-
ros Helsingin Pikku-Huo-
palahden terassitalosta.
Kutsukilpailun 1. palkinto,
arkkitehti Reijo Jallinoja.
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Kuva 14.

3 LUOVA SUUNNITTELU

3.1 Suunnittelun ulottuvuudet

Suunnittelua voidaan tarkastella useasta eri nikokulmasta. Perinteisesti on
tehty jako toisaalta suunnittelun kohdetta ja lopputulosta selittaviin sisalts-
kysymyksiin ja toisaalta suunnitteluty6td ja sen jarjestdmista selittdviin kysy-
myksiin suunnittelun menetelmisti. T4llainen jaottelu havainnollistaa kuvaa
suunnittelusta eri ulottuvuuksia sisiltivani kokonaisuutena, jossa menetel-
mat ja sisdltd ovat kiintedssd vuorovaikutuksessa. Suunnittelun koko-
naisuuden hahmottaminen ja hallinta edellyttidd niiden molempien ulottu-
vuuksien ja niiden vuorovaikutuksen tunnistamista.

3.2 Luovuudesta

Mielenkiinto luovaan tyéhén ja suunnittelun metodologiseen perustaan on
viime aikoina vaihdellut, vallitsevasta yleisestd suunnittelukésityksesté ja
suunnittelun edellytyksista riippuen. Yleenséd harrastus suunnittelun meto-
dologiseen kehittimiseen on lisddntynyt tilanteissa, joissa suunnittelun edel-
lytysten on katsottu vaarantuvan tai suunnittelujirjestelmissd on muutoin
tormatty ongelmiin. Esilld olevat ajankohtaiset yhteiskunnalliset, taloudelliset
ja ekologiset ongelmat huomioon ottaen tilanne lienee jilleen tallainen.

Luovuus on késitteend tuttu jo kaukaa ihmiskunnan historiasta. Kuitenkin
luovuutta on systemaattisemmin alettu tutkia vasta 1950-luvulla. Alkuvai-
heessaan tutkimus kdynnistyi erityisesti amerikkalaisen yritystoiminnan ja
sotalaitoksen piirissd, osin toisen maailmansodan kokemusten kautta. /7, 12/

Luovuuden kisite kuuluu psykologian tieteenalaan ja sitd voidaan tarkastella
eri nakSkulmista. - Laajimman nékokulman tarjoaa psykoanalyyttinen teoria,
joka rinnastaa ihmisen biologisen ja psyykkisen luovuuden. Tissi luovuutta
tarkastellaan my®dnteisend, rakentavana ja uutta synnyttivini voimana, vas-
takohtana ihmisen negatiivisille ja tuhoaville toiminnoille. Thmisen koko ela-
mé voidaan ndin ndhdé toisaalta luovan toiminnan tuloksena ja toisaalta
luovana, ihmisen omien tekojen ja pyrkimysten tuotteena. /13, 14/

Hieman suppeamman ja kéytdnnollisemman nidkdkulman tarjoaa luovuuden
tarkastelu sen eri ilmenemismuotojen mukaan. - Luovuus voidaan Ekvallin
tavoin /12/ ensinnékin yhdistda ongelmanratkaisuun. Voidaan puhua luo-
vasta ongelmanratkaisusta, kun on l6ydetty jokin uusi tapa ratkaista ongel-
mia tai, kun jollekin aiemmin ratkaisemattomalle ongelmalle on 16ydetty
ratkaisu. Toiseksi luovuudesta voidaan puhua taiteellisen toiminnan ja tai-
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teellisen ilmaisun yhteydessa. Kolmantena ja késitteen syvimman merkityk-
sen kannalta ehki tirkeimpand luovuuden ilmenemismuotona Ekvall pitaa
yksilon eliméinasennetta, joka laajasti ymmarrettyna merkitsee ihmisen ta-
paa suhtautua ulkomaailmaan, omiin kykyihinsa ja sisdisiin voimavaroihin-
sa. /12/

3.3 Luova ongelmanratkaisu

My®s luovaa ongelmanratkaisua voidaan ldhestya eri nékokulmista. Voidaan
kiinnittdd huomiota ongelmanratkaisun tulokseen eli luovaan tuotteeseen.
Niinikiin voidaan kiinnittia huomiota ongelmanratkaisun menetelmiin ja
niihin henkisiin prosesseihin, jotka siind esiintyvat. Edelleen ongelmanrat-
kaisua voidaan tarkastella ratkaisua tekevan henkil6n ja hinen persoonalli-
suutensa kautta.

Edelli kuvatuista nikokulmista on luova ongelmanratkaisu prosessina suun-
nittelun menetelmien kannalta mielenkiintoisin. Varhaisimpia julkaistuja luo-
van ongelmanratkaisun kuvauksia on amerikkaisen Wallasin jo vuonna 1926
esittima nelivaiheinen malli. Timén, osin jo aiemmin esitettyihin kuvauksiin
pohjaavan mallin vaiheet ovat:

- Valmistautuminen (preparation),
- hautuminen (incubation),

- kirkastuminen (illumination) ja

- todentaminen (verification).

Tunnistaessaan hautumiseksi nimittimansa vaiheen Wallas oivalsi ihmisen
alitajunnan roolin luovassa ongelmanratkaisussa. Myohemmin tallaisia pro-
sessikuvauksia on esitetty useita, joille kaikille on kuitenkin yhteistd jo Wal-
lasinkin oivaltama piirre ideoinnin ja arvostelun erottamisesta toisistaan. /15,
16/

Yhteenvetona julkaistuista lukuisista kuvauksista voidaan esittaa seuraava
yhdeksinosainen jaottelu:

Ongelman tiedostaminen,
ongelman hyviksyttaminen,
ongelman muokkaus,

tiedon keraaminen,
hautuminen,

ideointi,

ideoitten arviointi,

ratkaisun hyvaksyttdminen ja
jatkovaiheet.

O 0N NU RN

Kuwva 15.
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Kun luovaa ongelmanratkaisua tarkastellaan edella esitetylla tavalla prosessi-
na, korostetaan usein, ettd sen eri vaiheet eivit aina seuraa toisiaan samassa
jarjestyksessd eivatka erotu kuvatulla tavalla selvépiirteisind. Luovasta suun-
nitteluty6std onkin tuttua, ettd siind tapahtuu hyppéyksia taaksepéin tai vai-
heesta toiseen. Uusi idea saattaa esimerkiksi antaa aiheen keraté uutta tietoa
tai pakottaa palaamaan alkuun koko ongelman uudelleenmuotoiluun. /7,
16/

3.4 Systemaattiset menetelmat

Erés tunnetuimpia luovan ongelmanratkaisun systemaattisia menetelmia lie-
i nee amerikkalaisen yrityskonsultin Alex F. Osbornin kehittdma "aivoriihi"-
menetelmd (Brain storming), jonka hén julkaisu vuonna 1953 ilmestyneessi
| kirjassaan "Applied Imagination". /17/ Menetelmi on eri sovellutuksineen
kdytossd tandkin paivand. Toinen merkittdva menetelmé on myos amerikka-
‘ laisen William J. J. Gordonin ty6tovereineen kehittama "Synektiikka", joka
| julkaistiin vuonna 1961 ja, jota on monissa yhteyksissa pidetty erdana parhais-

ta. /18,19/

Molemmat menetelmét on kehitetty erityisesti yritystoiminnan kaytté6n ja ne
} soveltunevat parhaiten teollisuuden tuotekehittelyyn. Kaikkiaan vastaavia
i menetelmid on julkaistu yli sata erilaista, useimmat ovat kuitenkin erilaisia
’ sovellutuksia aikaisemmista. /7, 19/
|
|

3.5 Suunnittelu ongelmanratkaisuna

Yleista

Luovan ongelmanratkaisun nakékulmasta suunnittelun erityispiirteiti ovat:

- Suunnittelu sisdltda aina taiteellisia piirteitd sekd tekijinsa persoo-
naan ja maailmankuvaan sitoutuvaa ilmaisua.

- Suunnitteluongelmat ovat aina nk. avoimia eli huonosti méériteltyjd,
mika heijastuu my6s niiden ratkaisemisen keinoihin.

- Kéytannén suunnitteluty6 on aina myos sidoksissa sen organisaati-
oihin sekd ndissé tyoskenteleviin henkil6ihin ja heidén yhteistymuo-
toihin.

l Kuva 16: Organisaatioiden  Planning-design -ulottuvuus suunnittelussa
) on usein kuvattu koostuvan

- ulospiiin havaittavasta ni-  Anglosaksisessa suunnitteluperinteessa on tehty ero laaja-alaiseen suunnitte-

 kyuviisti osasta ja piilevistid  luun ja ongelmanratkaisuun painottuvan "planning"-tradition seka yksityis-
nikymidttomdstd osasta. kohtaiseen suunnitteluun ja taiteelliseen ilmaisuun painottuvan "design"-tra-
Niilld on vaikutuksensa dition vililld. Jaottelu heijastuu my6s ndiden maiden suunnittelijakoulutuk-
luovan tyon edellytyksiin.  seen ja suunnittelun organisointiin.
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Suomessa tillainen jaottelu ei esiinny yhta voimakkaana. Kéytannon suunnit-
telu onkin meilld nihty holistisempana, lahes jakamattomana kokonaisuute-
na, joka sisdltda aina seka teknistd ongelmanratkaisua ettd taiteellista toimin-
taa. Tassd valossa voidaan laaja-alainen seutusuunnittelukin ndhdd osana
hierarkista suunnittelun kokonaisuutta, jonka lopputuloksena fyysinen ym-
paristd esteettisine ominaisuuksineen muotoutuu. Sama koskee my0s suun-
nittelun teknispainotteisempia sektoreita, esimerkiksi liikennesuunnittelua.
Tallainen kokonaisuutta ja laajaa synteesia korostava nikemys asettaa erityi-
sia vaatimuksia my®s eri ammattialojen véliselle yhteistydlle.

Vaikka kaikessa suunnittelussa on piirteitd sekd kaytannollisestd ongelman-
ratkaisusta ettd taiteellisesta ilmaisusta, on kuvatulla planning-design -jaotte-
lulla kuitenkin vastineensa myds meiddn yhdyskuntasuunnittelussamme.
Jaottelu ei kuitenkaan liity yksinomaan suunnittelun laaja-alaisuuden ja yksi-
tyiskohtaisuuden ulottuvuuteen, vaan kaikessa suunnittelussa on piirteita ja
osia naistd molemmista. /7, 16, 20/

Suunnittelutehtivd ongelmanratkaisuna

Ongelmanratkaisun nikokulmasta ovat suunnitteluongelmat, kuten kaikki
tosieliméin ongelmat, kokonaisuuksina tarkasteltuna aina nk. huonosti maa-

Suunnittelutehtava

riteltyja eli avoimia. Tdma tarkoittaa, ettd niiden ongelmanmaéritys on jollain

tavoin avoin eli "vajavainen” eik ratkaisujoukkoa voida tasméllisesti maari- Onieimoimatoma

cli aidot ongelmat

tella. I -
Avoimesti eli
ci-efekriivisesti
madritellyt ongelmat

Huonosti méadériteltyjen ongelmien yhteydessé on termilléd "ratkaisu” eri mer-
kitys kuin algoritmisesti ratkaistavissa hyvin madritellyissd ongelmissa. Huo-

Kohdeongelmien taso
Ohjelmoidut ongelmat
llyt ongelmat

“eli rutiinit

Tasmallisesti el

nosti madritellyn tehtédvan "ratkaiseminen” voi parhaimmillaankin merkita

vain kaypien ratkaisujen joukon ja sen myéta kdyttokelpoisten, hypoteesin
asemassa olevien ratkaisuehdokkaiden etsimista.

Edell4 sanotun mukaisesti on suunnittelussa aina kysymys puutteellisen teh-
tavanmaarityksen tdydentdmisestd, tavoitteena supistaa mahdollisten ratkai-

Heuristiikat
Innovaatiot

‘ Yksinkertaiset algoritmit I

Kisittelyongelmien taso,
ongelmanratkaisun keinot
2

Ei kasittelyongelmia

suehdokkaiden maaraa. Kaytinndssd tdmé tapahtuu lisddmélld tehtdavaan

suunnittelijan omia tavoitteita, tietoja ja arvoja.
Kuva 17: Suunnitteluteh-
Suunnittelutehtivien avoimuus johtuu, paitsi niiden monimutkaisuudesta tivin malli. /7/
myos siitd, ettd tehtdviin liittyvét tavoitteet, lahtokohdat ja suunnittelussa
operoitavat muut elementit ovat useimmiten ilmaistavissa vain ei-numeeri-
sesti. Tama koskee ennen muuta suunnittelun esteettisid ja toiminnallisia
tekijéita. Erityisend vaarana ongelmanratkaisussa onkin, ettd helposti hallitta-
vat numeeriset tekijat syrjayttavit hankalasti operoitavat ei-numeeriset teki-
jit. /7,16,20,21/
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Johtamisongelma

Kuwa 18: Muodostamison-
gelma ja johtamisongelma.

/7/

Kuva 19: Suunnittelun

| iteroiva eteneminen. Syn-
nyti - testaa - paranna-
} menettely.

Johtamisongelmat ja muodostamisongelmat

Toisen nédkékulman suunnitteluun tarjoavat suunnittelutehtévien ratkaisemi-
sen kasittelytavat. Suunnittelutehtavien voidaan tiassd nakékulmassa osoittaa
muodostuvan kahdenlaisista ongelmatyypeists, johtamisongelmista ja muo-
dostamisongelmista.

Johtamisongelmille on ominaista, ettd ongelmavaatimukset on annettu suo-
raan ratkaisujen kielelld ja naita voidaan sellaisenaan kéyttda ratkaisun osina.
Ratkaiseminen merkitsee siten ndiden osien tdydentdmista ratkaisukielen
sdantojd noudattaen niin, ettd annetut osat tulevat hyvin integroiduksi ratkai-
sun rakenteeseen ja toisiinsa.

Muodostamisongelmissa ongelmavaatimukset on puolestaan annettu omi-
naisuuksina, jotka ratkaisun kokonaisuudessaan tulee tdyttda. Yleinen lahes-
tymistapa on téll6in synnyttda ratkaisuehdokkaita eli hypoteeseja ja testata
niitd ongelmavaatimuksia vasten. Johtamisongelmista poiketen, tissa paatte-
ly etenee siis kokonaisista ratkaisuehdokkaista ongelmavaatimuksiin. Tdhin
liittyvé kokeileva ratkaisuehdokkaiden kaytto tekee ratkaisemisesta iteroivan
prosessin, jonka keskeisend sisiltona on synnyta-testaa-paranna -toimintasar-
ja. /16,21/

Suunnittelun iteroiva eteneminen

Fyysisen ympdriston suunnitteluongelmat siséltavit piirteitd sekd johta-
misongelmista, ettd muodostamisongelmista. Hallitsevana on kuitenkin
muodostamisongelman kaltaiseen iteroivaan menettelyyn johtava ongelma-
tyyppi. Tamé on suunnittelijoille hyvinkin tuttu esimerkiksi piirtimalla ta-
pahtuvasta luonnostelusta. Vaihtoehtoisten ratkaisujen etsimiseen ja niiden
asteittaiseen paranteluun perustuva luonnostelu onkin keskeisin suunnitte-
lun menetelmé, joka korostuu erityisesti yksityiskohtaisessa muodonannossa.
My®s aiemmin esitetty avoimiin tehtaviin liittyvé kokeilevien ratkaisuehdok-
kaiden kéytto johtaa osaltaan iteroituvaan ratkaisuprosessiin.

Suunnittelutehtdvien monimutkaisuus ja tehtdviin liittyva suuri tietomaéra
edellyttavat kdytinnossa tehtdvin abstrahointia eli pelkistimists. Tama tar-
koittaa tehtdvén jakamista hierarkkisiin, helpommin kisiteltaviin osiin siten,
ettd olleelliset tekijat ratkaistaan ennen yksityiskohtien ratkaisemista. Suun-
nittelun iteroituva eteneminen ja tahan liittyva pelkistiminen ilmenee jo siina
hierarkisessa jarjestelméssd, joksi kaavoituksemme on jérjestetty. Menettelyl-
14 on yhtymékohtansa my®s yleiseen oppimistapahtumaan. /16, 20/
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Kuwva 20: Pelkistiminen suunnittelutehtiviin ratkaisemisessa. /7, 16/
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4 SUUNNITTELUN NYKYISET JARJESTELMAT

4.1 Kaavajarjestelma
Yleista

Kaavajérjestelmdamme muodostuu kolmesta hierarkisesti rakentuvasta suun-
nittelutasosta, joita vastaavat kaavamuodot ovat:

- seutukaava
- yleiskaava (ja osayleiskaava)
- yksityiskohtaiset kaavat (asema-, rakennus- ja rantakaava)

Jarjestelmén pohjana on malli yleiseen ongelmanratkaisuun liittyvisti abstra-
hoinnista, jossa ratkaiseminen etenee yleispiirteisesta yksityiskohtaiseen. Tas-
sd ajattelussa kukin suunnittelutaso siséltéisi pelkistettynd kaikki alempien
tasojen ratkaisumahdollisuudet.

Kaavajérjestelmé perustuu alunperin vuonna 1958 saddettyyn rakennuslakiin
ja sen nojalla annettuun rakennusasetukseen. Rakennuslaissa ja -asetuksessa
on vaikutteita niitd edeltdvastd asemakaavalaista ja muista aiemmista sd4n-
noksistd, mm. paikallisista rakennusjérjestyksistd. Rakennuslaissa heijastuvat
my06s monet tuolloin jo muotoutuneet suunnittelun kdytinnon toimintatavat.
/22,23/

Rakennuslakia on sen voimassa ollessa muutettu osittaisin muutoksin. Muu-
tokset ovat koskeneet niin kaavajérjestelmas, kaavoituksen sisdltokysymyk-
sid ja yksityiskohtia kuin viranomaisohjauksen periaatteitakin. Keskeisimpi-
nd muutoksina on mainittava kaavajérjestelmén tdydentiminen rantakaavan
osalta 1960-luvun lopulla sekd kaavojen viranomaiskasittelyn ja vahvistus-
menettelyn kehittiminen nk. rakennuslain toisen osauudistuksen yhteydessi
1980- ja 1990-lukujen vaihteessa. Viimeksi mainittuun liittyi my6s kuntien
toimivallan lisddmista koskenut nk. vapaakuntakokeilu. Vuonna 1994 voi-
maan tullut nk. kolmas osauudistus jatkaa téta kehitystyota ja koskee pasosil-
taan rakentamisen lupahallinnon kehittamista.

Nyt kasilld olevan aihepiirin kannalta mielenkiintoisempana on kuitenkin
vuonna 1994 vireilld oleva rakennuslain neljas osauudistus, jossa painopiste
on kaavoitusjérjestelmén kehittimisessia maankéytén ohjausjérjestelmien na-
kokulmasta. Uudistuksella on vaikutuksensa viranomaisten tehtavajakoon,
erityisesti kuntien rooliin maankayton suunnittelussa. Vaikutukset itse kaa-
vajarjestelméén ja sen kdytannn muotoihin ovat vihiisemmiit.
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Uudistuksen keskeisend tavoitteena ja sisdltona on:

1. Kuntien paatosvallan lisadminen seké kuntien ja valtion tehtava-
jaon uudistaminen,

2. maankiyton ohjauksen suhteuttaminen ohjaustarpeeseen,

3. rantarakentamisen suunnitelmallisuuden lisdaminen,

4. maankiyton suunnitelmallisuuden parantaminen ja poikkeus-
luparakentamisen vahentaminen,

5. seudullisen suunnittelun kehittiminen kaavoituksessa,

6. muutoksenhakujirjestelman kehittaminen,

7. ympéristévaikutusten arvioinnin kehittdiminen kaavoituksessa,

8. eri suunnittelumuotojen ja suunnittelutasojen vuorovaikutuksen
parantaminen, seka

9. kansalaisvaikuttamisen edellytysten parantaminen. /24, 25/

Seudullinen suunnittelu ja seutukaava

Seutukaava on tarpeellisiin tutkimuksiin ja selvityksiin perustuva yleispiirtei-
nen suunnitelma alueiden kayttamisestd eri tarkoituksiin. Tamidn mukaisesti
onkin tehtivi ero varsinaisen seutukaavan ja sen taustalla olevan monimuo-
toisemman seutusuunnitelman vililla. Seutukaavat koskevat useamman kun-
nan aluetta ja niitd on voimavarojen puitteissa laadittu vaiheittain eli kulloin-
kin toiminnoille ja alueille, joiden on katsottu tarvitsevan seudullista alueiden
kdyton ja rakentamisen ohjausta.

Rakennuslain neljas osauudistus vaikuttaisi voimallisimmin juuri perinteisen
seutukaavoituksen sisiltoon ja sen suhteesiin valtakunnalliseen ja kuntatason
suunnitteluun. Seudullisessa suunnittelussa korostuisikin aiempaa voimak-
kaammin alueellisen kehittimissuunnittelun ndkokulma ja valtakunnallisten
alueiden kiyttoon liittyvien intressien vilittiminen kuntien kaavoihin.

Lakiehdotuksen mukaan seutukaavan keskeiseni tehtivana tulee edelleenkin
olemaan valtakunnallisten, seudullisten ja paikallisten alueidenkayttonédke-
mysten yhteensovittaminen sekd tallaisten rakenteiden ja aluevarausten ym-
paristollisten vaikutusten osoittaminen. Ehdotuksessa on my6s seutukaavan
sisillblle asetettu uusia kehittimistarpeita. Seutukaavaa olisi kehitettava si-
ten, ettd kuntien yleiskaavoitukselle jdé entistd enemmén suunnittelutilaa ja
ratkaisumahdollisuuksia samalla kun eri kaavatasojen valistd vuoropuhelua
ja yhteistyota olisi tarpeen tehostaa. Vireilld oleva uudistus antaakin viitteita
siitd, ettd uusi seutukaavoitus saattaisi nykyistd paremmin lunastaa paikkan-
sa kaavahierarkian ylimpéni suunnittelutasona ja itsendisena suunnittelun
vilineena. /24/

Kuwva 21: Seutukaava
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Rakennuslain uudistusty6n rinnalla on aluepoliittinen lainsaadants uudistet-
tu kokonaisuudessaan. /26, 27/ Laissa maédritelty alueellinen kehittimis-
suunnittelu nivoutuu nyt aiempaa kiinteimmin seutusuunnitteluun niin hal-
linnollisesti kuin alueellisestikin ja heijastuu myds seutusuunnittelun sisil-
t66n ja menetelmiin. Alueellista kehittimissuunnittelua tarkastellaan 1ihem-
min jdljempéna kohdassa 4.2.

Seutukaavoitus vaikuttaa paikallisten ja alueellisten liikennejirjestelmien
muotoutumiseen erityisesti valtakunnallisten ja seudullisten aluevarausten
kautta. Téllaisia ovat esimerkiksi péadtiet, rautatiet, lentokentit ja satamat.
Liikennesuunnitteluun liittyvaa tiensuunnittelua ja kuntien katusuunnittelua
tarkastellaan yksityiskohtaisemmin kohdassa 4.3 seki eri suunnittelumuoto-
jen yhteensovittamista luvussa 4.4.
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Yleiskaava ja osayleiskaava

Yleiskaava koskee yhté kuntaa tai sen osaa. Se sisiltdd periaatteet alueiden
kayttamisestd eri tarkoituksiin osoittaen toimintojen sijoituksen ja niiden mi-
toituksen. Yleiskaavan laatiminen on ollut pakollista kaupungeissa, muissa
kunnissa se on laadittu tarpeen mukaan.

Osayleiskaava on kunnan osaa koskeva yleiskaava, jossa alueen maankaytto
suunnitellaan yleensa yksityiskohtaisemmin kuin koko kunnan yleiskaavas-
sa. Kéyttotarkoituksestaan ja alueellisesta laajuudestaan riippuen sen tark-
kuusaste voi vaihdella ja siind voidaan kayttda joko yleiskaava- tai asema- ja
rakennuskaavamerkintgja. Osayleiskaavan kaltaisella suunnittelutasolla on
runsaasti sovellutuskohteita kdytannon yhdyskuntasuunnittelussa.

Nykyisin yleiskaavoitusta harjoitetaan ldhes kaikissa kunnissa. Vuoden 1994
alussa yleiskaavoja ja osayleiskaavoja oli valmiina tai tekeilld 97 % kunnista.
Valmiina tallaisia kaavoja oli tuolloin kaikkiaan noin 1400 kpl, joista koko
kunnan késittivia yleiskaavoja noin 100 kpl, loppujen ollessa osayleiskaavoja.

/29/

Yleiskaavaa voidaan pitaa liilkennesuunnittelun kannalta keskeisimpéna kaa-
vatasona, jossa hahmotetaan koko kunnan liikenneverkko. Yleiskaava tarjoaa
my&s puitteet kunnan liikennepoliittisten tavoitteiden ilmaisemiselle. Yleis-
kaavan kéytto kunnan liikennepolitiikan valineené on kuitenkin toistaiseksi
ollut varsin vahéista.

Aiemmin mainittu rakennuslain neljis osauudistus ei oleellisesti vaikuttaisi
yleiskaavoituksen kiytinnon sisaltoon. Kunnat laatisivat yleiskaavoja enti-
seen tapaan. Esityksen mukaan nykyisen kaltaisista yleiskaavojen alistamis-
menettelyistd luovuttaisiin. Valtiovallalla olisi kuitenkin mahdollisuus laissa
saddettavissa tapauksissa puuttua yleiskaavoihin.

Yksityiskohtainen kaavoitus

Rakennuslain mukaisia yksityiskohtaisia kaavamuotoja ovat asema- ja raken-
nuskaava seki rantakaava. Kaavajirjestelméssamme namaé ovat nk. rakenta-
miskaavoja, jotka on tarkoitettu laadittavaksi ylemman asteen kaavojen suun-
taviivojen mukaan ohjaamaan varsinaista rakentamista. Yksityiskohtaiset
kaavat kattavat suuren osan Suomen taajaan asutuista alueista. Vuonna 1992
oli detaljikaavoitettua aluetta noin 1,6 % maapinta-alasta eli noin 5 000 km?.
Esimerkiksi kaikkien vuonna 1992 valmistuneiden rakennusten kerrosalasta
70 % oli detaljikaava-alueilla ja asunnoista yli 80 %. Osa kaavoista on kehityk-
sen myotd kuitenkin vanhentuneita ja nykyisin merkittava osa kaavoitustyOs-
td onkin vanhojen kaavojen muuttamista. Osa muutostarpeista johtuu uusista
tiesuunnitelmista ja liikkennevéylien toteuttamistarpeista. /30/

Kuwa 23: Yleiskaava
1:50 000

Kuwa 24: Osayleiskaa-
va 1:8 000
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Kuva 25: Asema- ja ra-
kennuskaava 1:4 000

Kuwva 26: Rantakaava

Asema- ja rakennuskaavat laatii kunta. Kaavojen hyvaksymistd koskevat paa-
tokset on aiemmin ollut alistettava laissa madrittelylla tavalla laaninhallituk-
sen tai ymparistoministerion vahvistettavaksi. Jo rakennuslain vuonna 1990
voimaan tulleen toisen osauudistuksen my6ta kuntien omavastuinen paatok-
senteko lisdéntyi samalla, kun valtion viranomaisten valvonta ja ohjaus suun-
tautui enenevaisti yleispiirteisen maankayton suunnitteluun.

Asemakaavan hyviksymisté tai muuttamista koskevaa paatostd ei mainitun
uudistuksen jdlkeen endéa ole tarvinnut alistaa vahvistettavaksi yleiskaava-
alueella silloin, kun yleiskaavan vahvistamista koskevassa pditoksessd on
ndin maaratty. Kaavojen alistamisvelvollisuuden poistaminen edellyttaa
yleiskaavalta riittdvaa laatutasoa ja sisdltStarkkuutta, mikd merkitsee mm.
maankdyttoratkaisun ja sen lifkenneverkon maarittdmisté verrattain yksityis-
kohtaisesti jo osa-yleiskaavassa. Tallaisten nk. delegoivien yleiskaavojen
kéytto lisdantyikin muutoksen my6ta. /31/

Vuoden 1994 alussa oli vahvistettuja osayleiskaavoja yhteensd 153 kpl, joista
56 kpl sisélsi delegointimaarayksen, loput koskivat p4dosin rantarakentamis-
ta. /29/ Tilastojen valossa onkin ilmeistd, ettd osayleiskaavoja alistetaan vah-
vistettavaksi ldhinnd kahdesta syyst4; rantaosayleiskaavoina korvaamaan yk-
sityiskohtaisempaa kaavoitusta tai delegointikaavoina vapauttamaan kunta
yksityiskohtaisen kaavoituksen alistamisvelvollisuudesta.

Rakennuslain neljannen osauudistuksen tavoitteena on kuntien roolin vah-
vistaminen entisestddn ja titd kautta paatoksenteon siirtiminen enenevasti
paikalliselle tasolle. Uudistuksen my®&té yksityiskohtaisia kaavoja ei alistettai-
si endd valtion viranomaisten vahvistettavaksi.

Muita suunnittelun vilineita

Laissa madriteltyjen kaavamuotojen rinnalle on myos kehittynyt joukko mui-
ta suunnittelun vilineitd, jotka ovat useimmiten syntyneet kdytannén suun-
nittelutyon tarpeista tdydentdmain kaavajirjestelmén lakisaateisid suunnitte-
lutasoja. Téllaisia ovat esimerkiksi osayleiskaavan ja yksityiskohtaisten kaa-
vojen vélimaastoon sijoittuvat erilaiset yleissuunnitelmat sekd yksityiskoh-
taista kaavoitusta tdydentavat korttelisuunnitelmat.

Eriilla tallaisilla epévirallisilla suunnitelmilla on melko vakiintunutkin kayt-
to paétoksenteossa ja rakentamisen ohjauksessa. Esimerkkina voidaan maini-
ta yksityiskohtaisiin kaavoihin liittyvét tarkemmat 1dhiymparistdsuunnitel-
mat ja suunnitteluohjeet, joita kdytetddn mm. kunnan ja rakentajan vilisten
yksityisoikeudellisten sopimusten pohjana kunnan omistaessa rakennus-
maan.
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My®és monilla sektorisuunnitelmilla, kuten maisemaselvityksilld ja -suunni-
telmilla, liikennesuunnitelmilla ja kunnallisteknisilld suunnitelmilla on va-
kiintunut asemansa osana kaavoitusty6ta.

Rakennusjarjestys

Kaavoituksen ohella rakentamista sdddelldan kunnissa rakennusjérjestyksil-
14. Kansainvilisesti tarkasteltuna nimé muodostavat sangen omalaatuisen
vilineen rakennuslupaharkinnan ja kaavallisen rakentamisen ohjauksen va-
lille. Vastaavaa jarjestelméé ei liene muualla kuin Ruotsissa kdytossa. Vuonna
1990 voimaan tulleessa rakennuslain toisessa osauudistuksessa mm. luovut-
tiin rakennusjarjestysten alistamisesta. Samalla niiden siséltod koskevia saa-
doksii tismennettiin siten, ettd rakennusjirjestys sisaltad vain paikallisista
olosuhteista johtuvia sddnnoksid rakentamisesta.

Ennen nykyistd rakennuslakia ja nykymuotoista kaavoitusta on rakennusjér-
jestykselld ollut merkittéva tehtdvé rakentamisen ja maankéayton ohjauksessa.
Yleiskaavoituksen kehittymisen myoté tilanne on kuitenkin muuttunut ja
vaihtelee kunnittain. Erityisesti haja-asutusalueiden rakentamisen ohjaukses-
sa rakennusjirjestyksilld on kuitenkin edelleen merkittdva asema.

Ympiristoministerion tuoreessa selvityksisséd /32/ on kartoitettu rakennus-
jarjestyksen tulevia kidyttdmuotoja ja sen kehittdmista. Selvityksessd on esitet-
ty kolme pédasiallista kehitysvaihtoehtoa. Ensimmaisessa vaihtoehdossa ra-
kennusjirjestyksestd luovuttaisiin kokonaan ja vastaava ohjaus siirrettaisiin
muualle, 13hinni yleiskaavaan ja muihin kaavoihin. Toisessa vaihtoehdossa
rakennusjérjestyksestd kehitettéisiin enemman rakentamisen sijoittumista oh-
jaava yleissuunnitelma, miké edellyttinee mm. sen sitovuuden vahvistamis-
ta. Kolmannessa vaihtoehdossa rakennusjarjestysta kehitettdisiin nykymuo-
toisena sen sisiltdd tarpeen mukaan esim. informatiivisempaan suuntaan
muokaten.

Kuva 27: Rakennuskaa-
vaan liittyvd lihiympiris-
ton suunnitteluohje.
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4.2 Alueellinen kehittamissuunnittelu

Alueellinen kehittimissuunnittelu perustuu lakiin alueiden kehittdmisesta ja
sen nojalla annettuun asetukseen. /26, 27/ Alueellinen suunnittelu on aikai-
semmin ollut padosiltaan keskushallintoa palvelevaa aluepoliittista suunnit-
telua, jota on harjoitettu laéninhallitusten johdolla. Seutukaavoitus maakun-
tatasoisena alueidenkdytén suunnitteluna on puolestaan tapahtunut muusta
alueellisesta suunnittelussa erilladn seutukaavaliitoissa ja niiden tehtévia jat-
kaneissa maakuntien liitoissa.

Aiempi jdrjestelmd osoittautui tehottomaksi eikd sen nihty kaikilta osin edis-
taneen maakuntien omatoimisuutta. Uudenlaisen alueiden kehittimissuun-
nittelun tavoitteena onkin edistdé tasapainoista ja omaehtoista alueellista ke-
hitystd ottaen huomioon ympériston kestdvin kehittimisen tavoitteet. Ta-
voitteiden mukaisesti aluekehitysvastuu on alueen omilla toimielimills, seu-
tukaavoituksesta ja alueen yleisestd edunvalvonnasta vastaavilla maakuntien
liitoilla. Niiden tehtédvana on mm. valmistella tarpeelliset kehittimissuunni-
telmat ja ohjelmat alueen muiden edustajien kanssa.

Aluepolitiikan valmistelu ja toteuttaminen tapahtuu lain mukaan tavoiteoh-
jelmien pohjalta, joita sovelletaan alueiden erityispiirteiden mukaan. Asetuk-
sella sdddettyja ohjelmia ovat:

. Kehitysalueohjelma,

- rakennemuutosalueohjelma,
- maaseutuohjelma,

- saaristo-ohjelma,

- osamiskeskusohjelma ja

- raja-alueohjelma.

Valtioneuvoston paatoksen mukaisesti valtion aluehallintoviranomaiset osal-
listuvat alueellisten kehittimisohjelmien valmisteluun ja toteuttamiseen mi-
nisterion tarvittaessa méarittémien suuntaviivojen mukaan. Erityisen tirkea-
nd on tdssd nahty kauppa- ja teollisuusministerién piiritoimistojen, Teknolo-
gian kehittdimiskeskuksen TEKESin alueyksikéiden, tydvoimapiirien, maa-
seutuelinkeinopiirien, tiepiirien ja merenkulkupiirien sekd vesi- ja ympa-
ristOpiirien osallistuminen alueelliseen ohjelmaty6hén. Uusi jérjestelma ko-
rostaa viranomaisten vélistd yhteisty6ta ja velvollisuutta téllaisten hankkei-
den yhteensovittamiseen.
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Alueellinen kehittimissuunnittelu kokonaisuudessaan on esitetty jarjestetta-
viksi siten, ettd valiportaan aluepoliittiset, aluerakenteelliset ja alueiden kay-
ton tavoitteet koottaisiin samaan asiakirjaan, nk. maakuntasuunnitelmaan.
Tamin mukaan véliportaan suunnittelujarjestelma muodostuu seuraavaksi:

- Maakuntasuunnitelma, joka osaltaan vastaa seutusuunnitelmaa ja
sisaltdd perusteet toisaalta seutukaavalle ja toisaalta alueellisille ke-
hittamisohjelmille,

- seutukaava ja sen rinnalla olevat alueelliset kehittimisohjelmat, sekd
néihin kaikkiin liittyvat

- toteuttamistoimenpiteet.

Aluekehitysviranomaisena maakuntien liitto saa kiytté6nsd maakunnan ke-
hittimisrahan. Mahdollisen EY-jdsenyyden my®6ta liitot saisivat mahdollisuu-
den hyodyntéd alueellisten ja valtakunnallisten rahoitusmuotojen liséksi
myos Euroopan yhteison rakennerahastoja tietyisséd kehittamishankkeissa.
Kun seutukaavojen toteuminen on aiemmin ollut padosin valillistd ja mm. sen
ajoitus monista muista tekijoistd riippuvaa, tarjoaa jarjestelma uusia mahdol-
lisuuksia alueiden kehittamiselle myos télta osin.

Laki alueiden kehittamisestd tuli voimaan vuoden 1994 alusta. Alueellisen
kehittimissuunnittelun, sithen kytkeytyvin seutukaavoituksen sekd valtion
aluehallintoviranomaisten kaytinnén rooli ja toiminnan siséltd ovat vield
muotoutumassa. Merkittivimpinad muutoksina on jo kuitenkin ndhtavissa:

- Viliportaan suunnittelun eli alueellisen kehittdmisen ja seutukaavoi-
tuksen kokoaminen yhdelle viranomaiselle, maakuntien liitolle ja
tahan liittyen alueiden omaehtoisuuden lisidminen, seka

- valtion viranomaisten ja liikelaitosten yhteistyon tehostuminen alu-
eellisessa kehittimisessi seki téllaisen toiminnan taloudellisten edel-
lytysten parantuminen. /5, 25/
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MAAKUNTASUUNNITELMA

- RAKENNEPOLITIIKKA
- ALUEPOLITIIKKA

SEUTUKAAVAT ALUEELLISET
T KEIEIII'I'I‘AMISOHJELMAT

TOTEUTTAMIS- TOTEUTTAMIS-
TOIMENPITEET TOIMENPITEET

Kuwa 28: Tavoitteellinen suunnittelujirjestelmi maakuntatasolla. /25/

4.3 Tiensuunnittelu

Tielaitoksen keskushallinnon ohjaama tiensuunnittelu perustuu tielainsaa-
déntoon. Tielain 25 §:n mukaan on ennen tien tekemisti laadittava ja vahvis-
tettava tiesuunnitelma. Yksityiskohtaisen tiesuunnitelman laatiminen edel-
lyttad kuitenkin aina tuekseen yleispiirteisempaé suunnittelua. Koska tielaki
ei tillaisia yleispiirteisid suunnitelmia edellyts, ei niilli mydskién ole suo-
ranaisia oikeusvaikutuksia. Tieasetuksen 11 §:ssi mainitaan kuitenkin tie-
suunnitelmaa varten tarpeellisten tutkimusten laatimisesta, joihin nima esi-
suunnitelmatkin voidaan lukea. /33, 34/

Tielaitoksen ohjeiden /31/ mukaan tiensuunnittelu voidaan yleisesti jakaa
kahteen paélohkoon:

- verkkosuunnitteluun ja
- hankekohtaiseen suunnitteluun.

Verkkosuunnittelu voi tapahtua valtakunnallisella, seudullisella tai paikalli-
sella tasolla. Verkkosuunnittelu liittyy liheisesti muuhun yleispiirteiseen
maankayton suunnitteluun.
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Hankekohtainen suunnittelu jakautuu puolestaan liikenneministerién paa- r —

toksen mukaisesti neljaan vaiheittain tarkentuvaan suunnittelutasoon, jotka
. Tieverkkosuunnitelman
ovat: hyv'apksyminen
Hankepéaatds
- tarveselvitys,
- ylelssuunn'“elma’ Tien tarvesevlitys
- tiesuunnitelma ja o
4 Hankepé&atos
- rakennussuunnitelma.
I Tien yleissuunnitelma

Pienissd hankkeissa kaikki vaiheet eivit ole tarpeellisia.

Toimenpidepaatos

Eri suunnitelmien perusteella liikenneministerio, keskushallinto tai yha | T

enenevissd maarin tiepiiri antavat tarvittavat paatokset jatkosuunnittelua
varten. Nama paatokset kytkeytyvit em. suunnitelmatasoihin seuraavasti:

Vahvistamispaétos

...... I Rakentamissuunnitelma |

riittdvan selvityksen perusteella.
Kuva 29: Tiensuunnitte-
Hankepiitoksessa todetaan tieyhteyden kehittamistarve ja hyvaksy-  lun vaiheet. /31/
tadn kehittimisen liikenteelliset, ymparistolliset ym. tavoitteet sekd
annetaan ohjeet toteuttamiseen téhtaévaa suunnittelua eli yleissuun-
nitelman laatimista varten.

- Toimenpidepaitos yleissuunnitelman perusteella.

Toimenpidepaétoksessd hyvéksytdan yleissuunnitelmassa esitetyt
tien toiminnalliset periaatteet ja sen yleispiirteinen sijainti. Tiehank-
keen vaikutusten arviointiiin liittyvét menettely painottuvat yleis-
suunnitteluun.

Toimenpidepaatoksen perusteella kdynnistetidn tiesuunnitelman
laatiminen.

- Vahvistamispaitds tiesuunnitelman perusteella.

Tiesuunnitelma on tielaissa maéritelty oikeudellinen asiakirja, joka
laaditaan ja vahvistetaan laissa sdddetyin menettelyin ennen tien
rakentamista. Tiesuunnitelman vahvistamiskasittely on hallinnolli-
nen prosessi, jossa valmis suunnitelma asetetaan yleisesti néahtaville
ja jossa asianosaisilla on mahdollisuus esittdd muutoksia suunnitel-
maan ennen vahvistuspaétostd. Vahvistuspaatoksestd voi edelleen
valittaa korkeimpaan hallinto-oikeuteen.

Tiesuunnitelmaa tiydentaa vield tarkempi rakennussuunnitelma, joka sisal-
t44 tien rakentamisessa tarvittavat yksityiskohtaiset rakennuspiirustukset ja
muut tekniset asiakirjat. /35/
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Kuwa 30: Tiesuunnitelma. /31/

4.4 Kaavoituksen ja tiensuunnittelun yhteensovittaminen

Eri suunnittelumuotojen, erityisesti kaavoituksen ja tiensuunnittelun yhteen-
sovittamiseen on viime aikoina alettu kiinnittda enenevésti huomiota. Yhteis-
ty6n tarve korostuu osaltaan rakennuslain neljannen osauudistuksen myota.
My®6s alueelliseen kehitdamissuunnitteluun liittyy keskeisend ajatus eri viran-
omaisten ja ndiden toiminnan yhteensovittamisesta.

Tiensuunnittelu ja seutukaavoitus

Seutukaavoituksessa kasitellaan kaikkia liikennemuotoja ja niiden alueva-
rauksia, jolloin alueellinen suunnittelu ja seutukaavoitus voivat parhaimmil-
laan tarjota luontevat puitteet eri lilkennemuotoja yhdistdvien liikennepoliit-
tisten kokonaistavoitteiden tarkasteluun.




40 Liikenne ja taajamarakenne
SUUNNITTELUN NYKYISET JARJESTELMAT

Liikennesuunnittelun osalta tirkedna tavoitteena aluetason suunnittelussa on
eri liikennemuotojen yhteistyd. Merkittavilla sijalla tdssd on tiensuunnittelu,
jonka vaiheittaisessa suunnittelu- ja paatoksentekojirjestelmadssa (luku 4.3)
seutukaavoitukseen liittyvit ldhinné seuraavat suunnitteluvaiheet:

- valtakunnalliset ja seudulliset tieverkkoselvitykset,

- hankekohtaiset tarveselvitykset, mikali ne koskevat useampaa kuin
yhtd kuntaa, sekd

- hankekohtaiset yleissuunnitelmat, mikali ne koskevat useampaa
kuin yhta kuntaa.

Niiden kaikkien laatimiseen liittyy tarve kiinteddn yhteistyohon seutukaa-
voituksen ja tiensuunnittelun valilla. Alueellinen kehittimissuunnittelu antaa
toisaalta lihtokohtia tiensuunnittelulle ja toisaalta luo seutukaavaan pohjau-
tuvia edellytyksid hankkeiden toteutukselle.

Aluetason suunnitteluun liittyvat kidytinnon yhteistyomuodot ja menettelyt
ovat osin vasta muotoutumassa. Teiden yleissuunnitelmien laatiminen liittyi-
si kuitenkin seutusuunnitteluun aina, kun tie sijoittuu tai tien vaikutukset
ulottuvat useamman kunnan alueelle. Myos yhden kunnan sisélle laaditta-
viin tien yleissuunnitelmiin saattaa liittyd seudullista intressié, esimerkiksi
kuntien raja-alueen litkenneongelmia kaésiteltéessa. /31, 35/

Seutukaavoitukseen liittyvi aluerakenteellinen nikékulma

Aluerakenteella tarkoitetaan asumisen, palvelujen ja tyopaikkojen sekd nii-
den vilisten yhteysverkkojen muodostamaa alueellista jarjestelmaa. Aiem-
min aluerakenteen kuvaajana korostui hierarkkinen palvelukeskusluokitus ja
siihen tukeutuva yhteysverkko, jossa keskukset luokiteltiin niissd olevien
palvelujen perusteella seuraavasti:

- paakaupunkikeskus

- valtakunnanosakeskus
- maakuntakeskus

- kaupunkikeskus

- kuntakeskus

- paikalliskeskus

- kyldkeskus

Luokituksen mukaan keskukset edellyttivat tiettya palveluvarustusta ja vaes-
topohjaa.

Hierarkkisen keskusjirjestelmén mallin rinnalle ovat viime aikoina nousseet
erilaiset verkkomuotoiset rakenteet. /36, 37/ Aluerakennetta voidaan kuvata
myos erilaisilla tavoitettavuusvychykkeilld. Ne kuvaavat sitd, miten helposti
esimerkiksi palvelut tai tyopaikat ovat tavoitettavissa.

Kuva 31: Aluerakenteen
kisite ja sen osatekijoitd.

/31/
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Yhteysverkko muodostaa aluerakenteen rungon. Tieverkon tai yksittiisen
tiejakson kehittdmistd arvioidaan seutusuunnittelussa muun muassa sen mu-
kaan, miten se tukee suunniteltua alue- tai yhdyskuntarakennetta ja miten se
edistad alueen kehitysta.

Taajamien osalta seutukaavatasoisia kysymyksid ovat puolestaan muun
muassa seuraavat:

- Pidetdénko tie nykypaikallaan vai onko tarvetta varautua ohitus-
tiechen?

- Mika on paras ohitustien sijainti taajaman rakenteen kannalta?

- Mitka ovat péadtien kehittimisen vaikutukset aluerakenteeseen,
maankayttoon ja ymparistoén? /31, 35/

Yleiskaavaan liittyvi liikennesuunnittelu

Yleiskaavoitukseen liittyviat keskeisimmiit liikennesuunnitelmat ovat:

- taajaman tie ja katuverkkosuunnitelma, seki
. tarkeimpien teiden ja katujen yleissuunnitelmat.

Muita yleiskaavatasoisia liikennesuunnitelmia ovat esimerkiksi kunnan tie-
verkkosuunnitelmat ja liikennemuotokohtaiset erillissuunnitelmat. Viimeksi-
mainitut voivat kohdistua mm. joukkoliikenteeseen, liikenneturvallisuuteen,
viitoitusjdrjestelmdén tai pysdkointiin. Suurimmilla paikkakunnilla liiken-
nesuunnittelua, kuten kaavoitustakin varten on pysyvit organisaationsa, jot-
ka pyrkivit tuottamaan jatkuvasti ajan tasalla olevia suunnitelmia.

Koko kunnan yleiskaavan tai taajaman osayleiskaavan laatimiseen tulisi paa-
sddntoisesti liittyd kunta- tai taajamakohtainen liikennesuunnitelma, jossa
heijastuvat paikalliset liikennepoliittiset tavoitteet. Tallainen suunnitelma si-
sdltdisi mm. tie- ja katuverkkosuunnitelman.

Tien yleissuunnitelman laatiminen liittyy uuden tien rakentamistarpeeseen
tai tien huomattavaan parantamiseen. Yleissuunnitelmalla varmistutaan
hankkeen toteutuskelpoisuudesta ja vaikutuksista sekd annetaan ohjeet tie-
suunnittelua varten. Usein péétien yleissuunnitelman laatiminen voi kiyn-
nistaa tie- ja katuverkkosuunnitelman seka yleiskaavan laatimisen tai tarkis-
tamisen.

Mikali yleiskaava on tarkoitus vahvistaa, tulisi kaavassa olevien tirkeimpien
yleisten teiden tilavarausten perustua tien yleissuunnitteluun varsinkin, jos
tielle on odotettavissa uutta tilavarausta edellyttévid parantamistoimenpitei-
td. Yleissuunnitelmia on tarvittaessa laadittava pelkéstddn kaavoitustakin
varten, vaikka tien rakentaminen tai huomattava parantaminen ei olisi vield
tulossa toteutusohjelmiin. Tallaisesta kaavoituksen tarpeita palvelevasta
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yleissuunnitelmasta ei tehdéd toimenpidepdatdstd vaan hyvaksymispaatds,
jolla hyviksytién tien tekninen ratkaisu. Varsinkin delegointiyleiskaavan laa-
timisen yhteydessd on huolehdittava riittivastd tiensuunnittelusta. /31, 35,
38/

Yksityiskohtaisiin kaavoihin liittyva liikennesuunnittelu

Detaljikaavoitukseen liittyvét tirkeimmét yleisid teitd koskevat suunnitelmat
ovat tien yleissuunnitelma ja varsinainen tiesuunnitelma.

Jotta tien yleissuunnitelmaa voitaisiin hyddyntéé detaljikaavojen liikennealu-
eiden rajauksissa, on sen tarkkuuden vastattava kaavoituksen tarkkuutta.
Normaalissa jarjestyksessa kisitelty ja hyvaksytty tien yleissuunnitelma on jo
usein riittdva kaavoituksen tarpeisiin. Kuitenkin vasta varsinainen tiesuunni-
telma on kaavoituksen kannalta lopullisesti pitava.

Tiesuunnitelmaan sisillytetian myds ehdotus likkennealueen rajaukseksi kaa-
va-alueella.

Tiesuunnitelma tdht4d suoraan toteutukseen ja sen tulee olla voimassa olevan
detaljikaavan mukainen. Kun detaljikaavoissa asiaa tarkastellaan aluevaraus-
ten nakokulmasta, tulisikin tiensuunnittelussa kyeta esittimaén yleisen tien
aluevaraustarve riittivan tarkasti kaavoitusta varten. Tarvittaessa on kyetta-
vi vastaamaan kaavoituksen tarpeisiin laatimalla erilaisia yleisté tietd koske-
via suunnitelmia ja tarkasteluja, vaikkei hankkeen toteuttaminen siséltyisi
vield toimenpideohjelmiin. /31/

Liikenneratkaisujen sisaltd ja vaikutus eri kaavatasoilla

Seutukaavoitus ylimpéana kaavatasona tarjoaa mahdollisuuden vaikuttaa
maankéyton perusrakenteisiin ja liikenneverkon péépiirteisiin, joiden pohjal-
ta maaraytyvat mm. liikkumistarpeet ja suoritteet seudulla.

Yleiskaavatasolla voidaan vield merkittavasti vaikuttaa liilkkumistarpeeseen
ja -suoritteisiin sek kaytettaviin kulkutapoihin. Yleiskaava-ja osayleiskaava-
tasolla madritellidn myos liikennejérjestelmén ja liikenneverkon peruspiirteet
eri liikennemuodoille.

Asemakaavatasolla voidaan yleensd puuttua vain liikenneratkaisujen ja
maankiyton yksityiskohtiin. Useissa tapauksissa nilld kuitenkin on merkit-
tava vaikutus lopputulokseen ja niilla voidaan osaltaan korjata laaja-alaisem-
pien maankayttoratkaisujen virheitd. Esimerkiksi rakennusten sijoittelulla,
liikkennevaylien jasennoinnilla ja yksityiskohtien ratkaisuilla vaikutetaan
oleellisesti ympériston laatuun ja turvallisuuteen.
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Liikennevaylien ja lahiympéristn yksityiskohtaisessa toteutussuunnittelus-
sa voidaan ratkaisuihin vaikuttaa endd maankédytén suunnittelun antamissa
puitteissa.

Yhteensovittava
yhdyskuntasuunnittelu

Liikennepoliittiset
tavoitteet

Valtakunnallir}en alueiden
kayton suunnittelu

Paatieverkko-
suunnitelma

Seutusuunnittelu

Seudullinen tai
paikallinen tieverkko-
suunnitelma :

Tarveselvitys
Kuntasuunnittelu

Taajamien tie- ja
katuverkkosuunnitelma

Yleissuunnitelma

- ASEMA-, RAKENNUS-

Tiesuunnitelma JA RANTAKAAVAT

Valtion ja kuntien
talousarviot

Rakennussuunnitelma

Kuva 32: Tiensuunnittelun ja yhdyskuntasuunnittelun kytkeytyminen suunnitte-
lun eri tasoilla. /31/
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4.5 Kuntasuunnittelu

Rakennuslakiin, tielakiin ja lakiin alueellisesta kehittimissuunnittelusta poh-
jaavan suunnittelun rinnalla yhdyskuntasuunnittelun kannalta keskeinen
suunnittelun véline on kuntasuunnittelu.

Kunnalla on kunnallislain 13 §:n mukaan oltava olojensa kehittdmistd, hallin-
non ja talouden hoitamista seka toimintojen sijoittamista koskeva kuntasuun-
nitelma. Suunnitelman aikajénne on vahintédan 5 vuotta ja se on tarkistettava
méérdajoin. Suunnitelma on ohjeellinen ja sen hyviksyy kunnanvaltuusto.
Suunnitelma lahetetddn tiedoksi ladninhallitukselle ja sisdasianministeritlle
ja tarpeen mukaan muille viranomaisille. /39/

Kuntasuunnitelmassa "toimintojen sijoittamisella” ymmérretdén lyhyen ja
keskipitkén aikavélin toiminta- ja taloussuunnittelussa esille tulevien hank-
keiden sijaintiratkaisujen esittdmistd. Toimintojen sijoittaminen ei tdten tar-
koita puuttumista kaavoitusjarjestelmaén tai tiensuunnitteluun, mutta edel-
lyttdd yhteistydta varsinkin néisté vastaavien viranomaisten kanssa. Yleiskaa-
va ja kuntasuunnitelman maankéyttod késittelevit kohdat taydentavat siten
toisiaan.

Kuntasuunnitelmalla ei ole varsinaisia oikeusvaikutuksia kaavoitukseen tai
tiensuunnitteluun. Kaytinnén vaikutukset ovat luonnollisesti huomattavat ja
ne ulottuvat jopa aluetasolle ja seutukaavoitukseen, kunnathan ovat jasenind
aluekehitysviranomaisena toimivissa kuntayhtymissé, maakuntien liitoissa.

Lukuun liittyvaa kirjallisuutta

- Liikenneturvallisuus kaavoituksessa. Ymparistoministerio, Tiehalli-
tus ja Insinddritoimisto LTT Oy, ympéristoministerio, opas 1/1992.

- Maankiyton ohjauksen uudistaminen. Ympéristoministerion tyo-
ryhmén mietintd. Tyoryhman raportti 1/1993. Ympéristoministerio
1993.

- Tiensuunnittelu osana yhdyskuntasuunnittelua. Tiehallitus, esite
1991.

- Valtioneuvoston paétos alueiden kehittimisestd annetun lain mukai-
sista tavoiteohjelmista. Sisdasianministerio, 30.12.1993.

- Yleiset tiet kaava-alueilla. Kaavojen vaikutus tienpitoon, kaavoitus
yleisten teiden kannalta, yhteisty®. Tiehallitus. Helsinki, 1992.
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5.1 Taajamarakenne ja taajamakuva

Kaupunki- ja taajamarakenne, lyhyesti taajamarakenne, on osa laajempaa
yhdyskuntarakenteen kisitettd. Taajamarakenteella tarkoitetaan tissi koko-
naisuutta, joka muodostuu alueen toiminnallisesta ja fyysisestd ymparistosta
ja, jonka rakenneosina ovat seki rakennetun ympériston ettd luonnon ele-
mentit.

Taajamarakenteen visuaalista vastinetta kutsutaan taajamakuvaksi. Kulloin-
kin tarkasteltavasta kohteesta riippuen taajamakuvan lidhtokohtana voi olla
esimerkiksi tietila, aukio, vesivdyld tai muu silmin havaittava kokonaisuus
yksityiskohtineen. Taajamakuvaan vaikuttavia tekijoitd ovat titen mm. mai-
sematekijat ja nikymat, tien linjaus ja muut tielle luonnetta antavat tekijit,
rakennusten muodostama kokonaisuus ja mittakaava, tirkeit yksittaiset
rakennukset, yksityiskohdat seka kasvillisuus. /40/

5.2 Taajamien yleinen kehityshistoria
Taajamien perusmuoto

Useimmat suomalaiset taajamat ovat syntyneet liikkenneviylien, kuten vesis-
t6jen, maanteiden ja rautateiden risteyksiin, viime aikoina my®s moottoritei-
den risteyksiin. Kehityshistoriansa muovaamina on lihes jokaisella maamme
taajamalla selvéd keskipiste, josta sen kasvu aluksi suuntautui tienvarsien
mukaan sdteettdisesti poispéin. Sateittdisen rakenteen ohella on erityisesti
kirkonkylien perinteisend taajamamallina ollut raittikyld. Molemmissa taaja-
makuva muodostuu padosin tietilasta.

Perusmuodon yhtaldisyyksistd huolimatta taajamat ovat kuitenkin yksityis-
kohdissaan varsin erilaisia. Koska asuinpaikat on vanhastaan valittu lahiym-
parist6n parhailta paikoilta, vaikuttivat my6s paikalliset ilmasto- ja maapera-
olot taajamien yksityiskohtiin.

Perinteistd taajamakehitystd seurannut maaratietoisen yhdyskuntasuunnitte-
lun aika ja tdydentdva rakentaminen muutti taajamien kasvun alueittaiseksi,
alue kerrallaan rakentamiseksi. Télléin taajamien sormimainen rakenne
muuttui "sormien” vélien osittain tiyttyessd ja uusien saarekemaisten aluei-
den muodostuessa entisen perusrakenteen ulkopuolelle. T4llainen kehitys on
usein irrottanut taajamarakenteen vanhasta, luonnon ja maiseman lahtskoh-
tiin sitoutuneesta rakentamisperinteesta. My®6s tieverkossa tapahtuneet muu-
tokset ovat osaltaan muokanneet taajamien perusmuotoja edelleen.
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Taajamien alueellinen erilaistuminen

Toinen taajamarakenteen yleinen piirre on niiden alueellinen erilaistuminen
eri kayttotarkoituksiin. Erilaistuminen on yleenséd syntynyt myShemmin, tie-
toisemman suunnittelun tuloksena. Erilaistuminenkin on sidoksissa kulku-
tieverkkoon ja sen kehitykseen; keskusta-alue on kulkuteiden risteyksessa,
teollisuus tavallisesti radan tai muun paavaylan varressa ja asuminen useim-
miten péaateiden ulkopuolella.

Edell4 mainituista syistd suomalaisten taajamien rakenne ei yleensd ole kovin
selvirajainen. Osansa tihén on vaikuttanut se, ettd taajamien sisélld on lahes
aina ollut viljeltyd peltomaata. Meiltd puuttuvat myos taajamien rakennetta :
saatelevit historialliset 1ahtokohdat, kuten kaupunkimuurit.

Monissa taajamissamme my&hempi kehitys on tiivistinyt taajamarakennetta,
kun viljelyalueet ja vanhojen hyvien rakennuspaikkojen heikommat vélitkin
on vihitellen rakennettu. Silti useimmat suomalaiset taajamat ovat edelleen
rakenteeltaan melko viljid ja rikkonaisia. Poikkeuksen muodostavat oikeas-
taan vain vanhat ruutukaavakaupungit ja suurimmat kaupunkiseudut. /41,
42,43/

5.3 Liikenteen kehitys
Yli 6000 autoaivrk
4 s :
Alle 1500 austoalvrk _

Autoistuminen -
Autoistuminen on tuonut yhd laajemmalle vaestonosalle ennen nédkematts-
mén vapauden liikkua, toimia ja valita asuinpaikkansa. Matkapituuksina
mitaten henkildautoliikenteen osuus muihin liikennemuotoihin néhden on
koko ajan ollut vallitseva ja sen ennustetaan edelleenkin kasvavan. Henkilo-
autojen maara on yli kymmenkertaistunut viimeisen kolmenkymmenen vuo-
den aikana; autojen kokonaismaérd maassamme on nykyisin ldhes kaksi mil-
joonaa. Samalla joukkoliikenteen osuus henkilkuljetuksista on kaikkialla las-
kussa.

i

Asutuksen laajetessa ja liikkumisvapauden lisddntyessd tydpaikat, kauppa ja

monet palvelut ovat samaan aikaan seké keskittyneet yha suurempiin yksi-

koihin ettd osittain siirtyneet perinteisiltd keskusta-alueilta taajamien reunoil-  Kuva 33:

le liiketaloudellisten lakiensa ohjaamana. Nain kehitys on johtamassa kohti  Pitieverkon litkenne
hajaantunutta kaupunkirakennetta, jossa liikkuminen ei enéé ole pelkkd mah-  vuonna 1993
dollisuus ja vapaus vaan pakko. /4, 8/
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Autojen méarén ja liikkkumistarpeen lisddntyminen samoin kuin téllaisen ke-
hityksen asettaminen yhdyskuntasuunnittelun ldhtékohdaksi on johtanut sii-
hen, ettd autoliikenne vie yhd suuremman osan yhdyskunnan pinta-alasta.
Esimerkkind voidaan tarkastella kahta 1960-luvulta nykypédivdidn voimak-
kaasti kasvanutta hajaantuneen yhdyskuntarakenteen kuntaa Vantaata ja
Tuusulaa. Néiden kuntien asema- ja rakennuskaavatilastoista voi laskea eri-
laisten liikenteen alueiden (tiet, kadut, kevytliikennevéyldt, rautatiet jne.)
olevan rakentamiseen varatusta alueesta noin neljinneksen. Rautatieliiken-
teelle varatun alueen osuus naisti liikennealueista on alle 5 %. Jos korttelialu-
eiden liikenteelle varattujen osien (pyséakéinti, sisdiset vdylat) arvioidaan ole-
van noin 20 % korttelialueiden pinta-alasta, voidaan liikenteen kaiken kaikki-
aan arvioida kdyttdvan noin 40 % koko kaavoitetusta maa-alasta. Vaikka osa
tallaisista alueista onkin monikéyttSistd ja palvelee myds muita tavoitteita,
kuvastaa tilasto hyvin vallitsevaa kehityssuuntaa. /8/

Liikennevayldt ovat muuttuneet my6s entistd enemmén ympéristod jakavik-
si. Pahimmillaan ajoneuvoliikenteen vayldt voivat eristdd alueita toisistaan
niin toiminnallisesti kuin visuaalisestikin heikentien nidin myds kevytliiken-
teen olosuhteita. My®s liikkennemelun torjuntaan tarkoitetut meluesteet teke-
vat véylistd usein ympéristostdan eristettyja maanpaéllisid kanavia ja kasvat-
tavat samalla vdylien estevaikutusta.

osuus

100%
$
60% £
f!
3 HENKILOAUTO
40%!‘1
S 4
£letp
20%—,%,.1,‘::
KEVYT 5
¢ LIKENNE ¢ * ¢
0% .s’ ﬁﬁﬂ%biﬂzji .nl’ 5il,‘r £% PRIV i  — ! | 1
0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20 22 24 26 28 30
Etaisyys (km)

Kuva 34: Kulkumuotojakautuma matkan pituuden mukaan. /44/
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Kuwa 35: Autoistumisen kehitys erdissd kaupungeissa vv. 1970-1990 ja ennuste
vuodelle 2000. Autoja taajaman asukasta kohden. /4/
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Kuva 36: Henkiloautotiheyden kehitys Suomessa vv 1985...2020. /44/
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Liikenteen energiankulutus

Henkildautoliikenteestd riippuvainen yhdyskuntarakenne vaatii enemman
energiaa kuin tiivis joukkoliikenteeseen perustuva rakenne. Amerikkalaisten
kaupunkien on laskettu kuluttavan energiaa liikkumiseen 3-5 kertaa enem-
maén asukasta kohti kuin eurooppalaisten kaupunkien. Vield vdhédisempaan
kulutukseen paasevat Aasian suurkaupungit, joissa joukkoliikenteen lisaksi
lihasvoimaisella liikenteelld on huomattava merkitys. Kaupunkien koolla ei
katsota olevan kovin suurta merkitystd liikenteen kdyttdimén polttoaineen
kulutukseen, vaan merkittivin tekija on rakentamisen tehokkuus. Energian
kulutus liséntyy voimakkaasti, kun rakentamistehokkuus laskee alle 20-30
as/ha. Esimerkiksi Helsingin seudulla vain tiiveimmat suuralueet ylittavat
tdmén rajan. Omakotipainotteiset alueet jé&vat reilusti rajan alapuolelle. /8,
45/

Liikenteen energiankulutusta selvittineissa tutkimuksissa, mm. Norjassa ja
Ruotsissa on selvésti havaittu energiankulutuksen kasvavan asukasta kohden
Jasketun taajamapinta-alan kasvaessa. Tutkimuksen mukaan liikenteen ener-
giankulutus lisiéntyy 25 %, kun taajamapinta-ala asukasta kohti kasvaa 0,5
hehtaarista 1,0 hehtaariin. /45/

Energiankiyton seurauksena hiilidioksidipéastdjen vaikutus maapallon il-
maston ldmpenemiseen on tunnettu tosiasia samoin kuin teollisuudesta, lam-
mittimisests, liikkenteestd, maataloudesta jne. aiheutuvat paastot, jotka kul-
keutuvat esteetta yli valtioiden rajojen.

Tyomatkaliikenne

Henkilsliikenteen matkoista Suomessa noin kolmeneljdsosaa on nk. kotipe-
rdisid ja suurin osa niistd on matkoja tydpaikalle ja takaisin. Tyomatkojen
osuus kaikista henkilmatkoista maassamme oli vuonna 1991 noin 23 %. /46/

Tuoreessa ympéristdministerién toimeksiannosta laaditussa tutkimuksessa
on selvitetty asuinpaikan ja tydpaikan vélisté etéisyyttd Suomessa. / 47/ Tut-
kimuksen mukaan tydssakdyntialueet ovat laajentuneet olennaisesti 20 vuo-
den aikana, mikd on vaistimattd merkinnyt my6s tyossdkdyntietdisyyksien
kasvua.

Tutkimuksessa tarkasteltiin sekd matkojen lukumaaraa ettd niiden etaisyys-
suoritetta. Tutkimuksen mukaan 49 %:lla tyossakayvistd suomalaisista tyo-
paikka sijaitsee alle 3 km:n etéisyydelld asuinpaikasta. Y1i 15 km:n etéisyydel-
14 kdy tyossd vain 13 % ja yli 30 km:n etdisyydelld enda 4 % tyossdkdyvista.
Etdisyydet on mitattu linnuntieta.
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5.4 Kaupan rakennemuutos

Sodan jalkeen rakennettiin lahes jokaiseen kyldén ja taajamaan kauppa, yleen-
s vailla sen tarkempia kannattavuusselvityksid. Kauppa kuitenkin kannatti
joten kuten mm. pienten yleiskustannusten ansiosta.

Kiinteiden paivittdistavarakauppojen lukumaéra saavutti huippunsa 1960-lu-
vun loppupuolella, jolloin niité lienee ollut noin 18 000 kappaletta. Téll6in
alkoi kaupan alalla kuitenkin voimakas rakennemuutos, ja mm. kauppojen
lukumaéira alkoi laskea. Kehitykseen vaikutti osaltaan lainsdddéannén muu-
tokset, kuten minimipalkkalaki ja terveydenhoitolainsdddannén muutokset.
Jo aiemmin oli lainsdddéntékehitys vaikuttanut elintarvikkeiden yleismyy-
mildiden eli nk. itsepalvelumyymaldiden syntymiseen ja yleistymiseen.
Osansa kehitykseen oli luonnollisesti my6s koko yhteiskuntaa koskevalla
rakennemuutoksella samoin kuin ihmisten ostotottumuksissa tapahtuneilla
muutoksilla. Lukumaaralld mitattuna kaupan vaheneminen on jatkunut ta-
hén piivadn saakka ja vuonna 1993 paivittdistavarakauppoja oli endd noin
5 000 kappaletta. /48, 49/

Vaikka kauppojen lukumédrd onkin voimakkaasti vihentynyt, on kaupan
yhteenlaskettu pinta-ala jatkuvasti kasvanut aina vuoteen 1993 asti, jolloin

pinta-alan kasvu ehka tilapéisesti pysahtyi. 1990—luvun alussa kaupan yh-
teenlaskettu pinta-ala koko maassa oli jo noin 0,3 m 2 /asukas.

Kehitys on siis kulkenut kohti kaupan keskittymista yhd suurempiin ja har-
vempiin yksikoihin. Esimerkkiné tésté ovat jo 1970-luvulta lihtien rakennetut
automarketit seki viime aikoina yleistyneet ndita monipuolisemmat kauppa-
keskukset ja nk. kauppiastavaratalot. Vaikka tallaisia suuryksikéitd ei vield
olekaan kovin runsaasti, on kuva tulevaisuudesta melko selvasti hahmotetta-
vissa. - Olemme menossa kohti tilannetta, jossa kaupalliset palvelut keskitty-
vit suurissakin taajamissa yhd harvempiin suuryksikéihin, joiden toiminta
pitkalti perustuu auton kéytt6on.

Kaupan keskittymisen syitd on useita. Tarkedna lahtokohtana on, ettd kaupan
tulee olla kannattavaa ja vastata kuluttajien ostokayttaytymistd. Kaupan kus-
tannusten kasvun hillitsemiseksi onkin yksikkokoon kasvattamista pidetty
vadjaamattomand kehityssuuntana. Kannattavuuskysymykset ohjaavat paitsi
toiminnan tehostamiseen, my6s kaupan sijoittumiseen sille edullisille paikoil-
le, esimerkiksi halvan maanhinnan alueille.
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Kuluttajien ostotottumusten muutokset tukevat osaltaan keskittymiskehitys-
td ja kaupan rakennemuutosta. Ostoksilla kdymisestd on tullut ajanviettotapa
ja ostoskertojen mdara on vahentymassa. Elintarvikkeiden ja muiden paivit-
tdistavaroiden ostokset suoritetaan myos mieluiten vaivattomasti autolla. -
Kédydédan siis harvemmin kaupassa, yleensa viikonloppuisin, ja ostetaan ker-
ralla enemmaén ja monipuolisempia tavaroita, ruokatarpeiden ohella my6s
vaatteita yms., jotka kuljetetaan sitten autolla kotiin varastoitavaksi kayttoa
varten. Kehitys suosii erityisesti nk. kauppakeskuksia ja tavarataloja, joissa
saman katon alta saadaan kaikki tarvittava helposti autolla kuljetettua kotiin.

Jollei kehitysta pystytd ohjaamaan, kaupan suuryksikét sijoittunevat enene-
vasti keskustojen asemesta taajamien liepeille, missd maata on enemmaén
kéytettdvissé ja se on halvempaa. Téllaisilla reuna-alueilla my6s laajat pysa-
kointikentét ja muut autoliikenteen vaatimukset ovat helpoiten toteutettavis-
sa. /48, 49,50/

Kaupan keskittyminen luo toisaalta tilaa kioskityyppisille myymaléille ja
muille uusille palvelumuodoille. Nakopiirissa on my6s nk. harmaan talouden
voimistuminen erilaisen kirpputoritoiminnan, naapuripalvelun yms. muo-
dossa. Kaiken kaikkiaan kehitys on kuitenkin johtamassa taajamarakenteen
hajoamiseen, vanhojen keskustojen koyhtymiseen ja ajoneuvoliikenteen tar-
peen lisddntymiseen; siis kestavin kehityksen vastaiseen suuntaan. Ongelma-
na on myos se, ettd kehitys ruokkii itse itseddn pakottaen auton kayttoon
samalla, kun vailla autoa oleva véestonosa joutuvat entisti huonompaan
asemaan. Asialla onkin varsin laajat yhteiskunnalliset ja sosiaaliset ulottu-
vuutensa.
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Alueen vieston Alueen
maard asuntokerrosala
B
 Kulutusiuku tavara-
_ryhmittdin mk/henkild

Kuva 40: Kaupan palveluiden mitoitus ja mitoitukseen vaikuttavat tekijit. /50/
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Kuwva 41: Automarket. /50/

5.5 Ohikulkutiet taajamien muokkaajina

Edella on tarkasteltu taajamarakenteen ja liikenteen kehityshistoriaa ja tdhdn
osittain liittyvda kaupan rakennemuutosta. Térkedna yksityiskohtana tarkas-
tellaan seuraavassa viime vuosikymmenina rakennettujen taajaman ohittavi-
en ohikulkuteiden vaikutusta taajamarakenteeseen. Ohikulkuteiden rakenta-
minen on ndhty ratkaisuna taajamaa rasittaneen kasvavan liikenteen aiheut-
tamiin ongelmiin ja ldpikulkevan liikenteen olosuhteiden parantamiseen.
Myos pienten ja keskisuurten taajamien perinteinen rakenne on osaltaan
edistanyt ohikulkuteiden rakentamista.

Ohikulkutiet vaikuttavat taajamarakenteeseen monin tavoin, mm. palvelui-
den, asuntorakentamisen ja tyOpaikkarakentamisen sijoittumiseen, alem-
manasteen tieverkkoon ja taajamakuvaan. Vaikutuksista tarkein on taajaman
padkeskuksen véhittdinen siirtyminen uuteen paikkaan. Pienissa ja keskisuu-
rissa taajamissa on niiden historiallinen tienristeystausta ollut vield 1960-lu-
vulla yleensé selvasti nakyvissd. Ohikulkutie tuo usein kilpailevia liittymia
alkuperdisen paaliittyman rinnalle samalla kun vanhan keskustan oma liiken-
teellinen merkitys vahenee.
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Ohikulkutien vaikutus palveluiden sijoittumiseen

Uuden ohikulkutien lhin liittymd muodostuu usein vetovoimaiseksi liike-
paikaksi. Sinne siirtyy yleensd ensimmaéisend monipuolisia palveluja tarjoava
huoltoasema, jota seuraavat auto-, maatalouskone-, rakennustarvike- ja huo-
nekalukauppiaat, ts. paljon maapinta-alaa kéyttdvat véhittdiskaupan muo-
dot.

Kolmannen siirtyvin aallon muodostavat paivittdistavarakauppiaat, jotka sa-
malla useimmiten muuttuvat autoileville asiakkaille tarkoitetuiksi halli- tai
varastomyymaloiksi. Tdssd vaiheessa entinen liikekeskusta onkin jo menetta-
missé kaupallisen elinvoimansa. Pienet palveluyritykset seké valtion paikal-
lisviranomaiset saattavat vield pitkdankin toimia entisessd keskustassa, ehka
aiempaa halvemmissa tiloissa.

Lopullinen keskustan siirto sinet6idéén sitten kunnallisten tai valtion virasto-
jen siirtymiselld uuteen paikkaan. Tutkimusten /41/ mukaan tdmé kehitys
nayttid vievdn aikaa vuosikymmenid. Se néyttdd alkavan nopeimmillaan
viimeistdén puolen vuosikymmenen kuluttua ohikulkutien valmistumisesta.
Prosessin padosat tapahtuvat noin kahdessakymmenessd vuodessa ja se on
useimmiten ohi runsaassa 30 vuodessa. Kaiken kaikkiaan tallainen kehitys
muuttaa taajamarakennetta voimakkaasti ja yleensd havittaa sen perinteiset
piirteet.

Ohikulkutiet ja asuntorakentaminen

Asuntorakentamisen siirtyminen noudattaa tutkimusten mukaan kahta latua
/41/. Ensimméinen on hidas ja sen merkkejé ovat uuden tien varsille ilmesty-
vit, tavallisesti poikkeusluvin rakennetut yksittaistalot, joista véhitellen syn-
tyy nauhamainen taaja-asutus. Kehitys johtaa lopulta my&s yksityiskohtai-
seen kaavoitukseen ja sité tietd yha taajempaan rakennustapaan.

Toinen kehitysmalli on edellistd nopeampi. Se alkaa kunnan kaavoittamasta
asuntoalueesta, joka on selvd kunnallinen kannanotto uudesta taajaman kas-
vusuunnasta ja johtaa siksi nopeasti my6s laajempaan asuntorakentamiseen
ja samalla uuteen tie- ja katuverkkoon.

Asuntorakentaminen suuntautuu sekd ohikulkutien varteen ettd sen taakse.
Vanhan taajama-alueen ja ohikulkutien véli nayttdd aluksi ja varsinkin em.
hitaamman kehityksen tapauksessa, olevan vetovoimaista aluetta. Kun sitten
ohikulkutien taakse on kerran menty kaava-alueen muodossa, alkaakin ohi-
kulkutielld saavutettu liikenteellinen etu jo olla menetetty ja yhdyskuntara-
kenne hajonnut.
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Kuwva 42: Taajamarakenteen muutokset, esimerkki Miintsdlin taajaman kehityksestd. /41/
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Ohikulkutiet ja tydpaikkarakentaminen

My®os tuotannollinen toiminta hyddyntaa nopeasti ohikulkutietd, joka muun
ohella tarjoaa usein nidkyvén sijainnin yritykselle. Toisin kuin keskustatoi-
minnat, tydpaikkarakentaminen ei aina kuitenkaan sijoitu ohikulkutien liitty-
maalueille, vaan saattaa tyytyd huonompaankin ja siten halvempaan aluee-
seen. Teollisuusalue onkin usein ensimmainen ohikulkutien taakse ilmestyva
taajamamaisen maankayton muoto. Sillékin on taipumus laajeta ja sitten saa-
da seuralaisikseen muuta rakentamista, lopulta asumistakin. /41/
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& KESTAVAN KEHITYKSEN MUKAINEN TAAJA-
MARAKENNE

6.1 Kestava kehitys yhdyskuntasuunnittelussa
Kestava kehitys

Yhdistyneiden kansakuntien yleiskokouksen tekemalla pastokselld perustet-
tiin vuonna 1983 Gro Harlem Brundtlandin johtama Ympaériston ja kehityk-
sen maailmankomissio. Komission vuonna 1987 valmistuneesta selvityksesta
"Yhteinen tulevaisuutemme" on tullut kansainvilisesti ja kansallisesti yksi
tarkeimmista kehityspoliittisista asiakirjoista.

Maailmankomission tavoitteena oli luotsata ihmiskuntaa uuden, nykyistd
oikeudenmukaisemman ja turvallisemman kehityksen suuntaan; kestdvain
kehitykseen. Kestdva kehitys tarkoittaa, ettd ihmiskunnan nykyiset perustar-
peet tyydytetddn viemittd tulevilta sukupolvilta mahdollisuutta tyydyttaa
omia tarpeitaan. Avarasti késitettynd kestdvan kehityksen periaate tihtaa
sithen, ettd ihmiset oppivat elamaan pysyvésti sovussa keskendén ja sopu-
soinnussa luonnon kanssa. Kestdvan kehityksen kysymykset koskevat nain
ollen luonnonvaraperustan ja eliman monimuotoisuuden turvaamista, ihmi-
sen tasa-arvon, terveyden ja hyvinvoinnin edistdmisti seké talouskehityksen
turvaamista. /3, 51/

Kestédvan kehityksen tavoitteet yhdessd ympéristéssd nahtivissa olevien
muutosten kanssa asettavat myos yhdyskuntasuunnittelulle uusia tavoitteita
ja antavat aiheen uusiin painotuksiin.

Yleiset periaatteet

Yhdyskunnan kannalta voidaan kestivin kehityksen periaatteet kiteyttia
Hakasen mukaan /52/ neljadn avainsanaan: Energiavirrat, kiertokulut,
luonnon prosessit ja hallittavuus.

Ensimmainen, energiavirtaan liittyva periaate koskee kulutettavan energian
madréa ja laatua. Tamin mukaan energiatalouden tulee perustua uusiutu-
mattomien energiavarastojen sijasta uusiutuviin energiavirtoihin, tehokkuu-
teen ja saastavaisyyteen.

Vaaranlaisen energian kulutuksesta tulee siirtyd uusiin energialdhteisiin.
Energialdhteet voidaan Hakasen mukaan jakaa kolmeen ryhméién; luonnolli-
siin virtauksiin (aurinko, tuuli, veden virtaus), uusiutuviin varantoihin (puu
ja muut biopolttoaineet) sekd uusiutumattomiin esiintymiin eli varastoihin
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(0)jy, kivihiili, maakaasu, uraani). Energiavirrat perustuvat auringon energi-
aan ja ovat ehtyméatdn energianldhde, joiden kuluttaminen ei vihenné niiden
hyédyntamismahdollisuuksia tulevaisuudessa. Toisin on energiavarastojen
suhteen; nykyiselld kulutustasollaan ihminen kayttdd parissa vuosisadassa
vuosimiljoonien aikana syntyneet maapallon energiavarastot.

Fossiilisiin polttoaineisiin perustuva energiantuotanto- ja liikennetekniikka
on kuitenkin laajassa kaytdssa vield pitkille tulevaisuuteen. Noin 80 % kai-
kesta maapallon energiatuotannosta arvioidaan perustuvan tihén teknologi-
aan. Siirtyminen uusiutuvia energialdhteitd hyédyntdvaan teknologiaan vaa-
tii runsaasti aikaa. N&in ollen energian sddstamiselld voitetaan myos kallisar-
voista aikaa korvaavien ratkaisujen kehittdmiseksi.

Energian kulutusta voidaan vahentdd energiatuotantoa kehittdmailla paranta-
en energian tuotantoprosessien tehokkuutta ja saamalla raakaenergiasta
enemmin hyétyenergiaa. Ndin tapahtuu esimerkiksi séhkén ja lammén yh-
teistuotannossa ja teollisuuden prosessien hukkalimméon hyédyntamisessa.
My®és rakennusten, lilkkennevilineiden yms. energiankulutusta véahentamalla
ja tehokkuutta parantamalla voidaan niiden energiankulutusta pienentaa ja
paastd pienempéaan yksikkokulutukseen.

Toinen periaate eli kierridtys korostaa sitd, ettd ainetalouden tulee perustua
kierrdtykseen ja uusiutuviin luonnonvaroihin. Késite ‘jate’ saa talléin uuden
sisdllon. Tassa nakokulmassa jarjestelma voi olla esimerkiksi yksittdinen talo,
kyld, asuinalue tai kaupunki sitd ympéaréivine maaseutuineen. Materiaalien
kierrattiminen koskee erityisesti uusiutumattomia luonnonvaroja. Kierra-
tyksen ohella uusiutumattomien luonnonvarojen saastdvaa kéayttéa voidaan
edistdd rakennusmateriaalien valinnoissa ja valmiiden tuotteiden, kuten ra-
kennusten kestavalla kaytolla.

Kolmas periaate eli luonnonprosessit korostaa péaéstdjen ja jatteiden véahenta-
mistid, niiden kasautumisen estamistd seké késittelya siten, ettei luonnossa
aiheuteta haitallisia, palautumattomia muutoksia. Timin mukaan puhdasta
ja toimivaa luontoa tulee suojella ja ottaa mahdollisimman vihin alueita
rakentamisen kiyttéon. Mitd vihemman raaka-aineita ihmisen prosesseihin
otetaan ja mitéd tehokkaammin sité késitelldén, sitd vahemman jatteitd ja paas-
toja syntyy. Tama koskee myds mm. rakennusmateriaaleja, rakennusmenetel-
mii ja rakentamisen muuta teknologiaa.

Neljis periaate eli hallittavuus tarkoittaa mm., ettd muuntautumiskykyinen
jarjestelmd huolehtii toimintansa jatkuvuudesta turvaamalla vaihtoehtoisen
energian ja aineen virran kulun. Monimuotoisen jérjestelmén kyky kestaa
olosuhteiden muutoksia on myés parempi kuin yksipuolisen ja jaykan jarjes-
telman. Tassa kuvatussa merkityksesséd hallittavuus voidaan jakaa erikseen
sosiaaliseen kestdvyyteen seki rakenteelliseen ja tekniseen hallittavuuteen.

/52/
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Eri ldhestymistapoja

Rakennuslain 1 §:ssid sdddetddn, ettd alue on kaavoitettava ympaériston ja
luonnonvarojen kestdvaa kehitysta tukevalla tavalla. Koska lainsaétajakaan ei
asiaa timan tarkemmin maédrittele, tarjoaa monitahoinen kestévan kehityksen
késite mahdollisuuden erilaisiin painotuksiin ja ldhestymistapoihin. /22/

Aédrimmaisen, ekologista nikokulmaa korostavan lahestymistavan mukaan
luonto ja maa ovat suojeltavia luonnonvaroja ja suunnittelun tehtédvéna olisi
mm. maa-alojen sdilyttiminen biologisesti tuottavassa kaytdssd ja alueiden
suojelu pilaantumiselta. Suppeimmillaan tdmaé lahestymistapa rinnastuisi
pienehkéihin, paikallisiin 1dhtokohtiin nojautuviin ja omavaraisuuteen tih-
taaviin ekokyliin tai rajattuihin yhdyskunnan osa-alueisiin.

Toisessa, kiytannollisemmassa lahestymistavassa yhdyskunnan kestévia ke-
hittdmisti tarkastellaan yhdyskunnan tuottamis- ja kdyttoprosessien valossa.
Taman mukaan kestdvan kehityksen mukainen yhdyskuntarakenne edellyt-
tad mahdollisimman vihan energian ja luonnonvarojen kéyttoa ja siita aiheu-
tuu mahdollisimman vihén ihmiselle ja luonnolle haitallisia padstdja ja jattei-
ta. Energian ja luonnonvarojen kulutukseen vaikuttavat mm. asumisen, tyon-
teon, palvelujen ja vapaa-ajan alueiden ratkaisut ja alueiden keskindinen si-
jainti. Kulutus ilmenee kaikessa rakentamisessa kéytettdvien materiaalien
madrassa sekd yhdyskunnan kiytto- ja huoltokustannuksissa. Rakentamisen
jalkeen térkein yhdyskuntakustannusten aiheuttaja on liikkenne, sen energian-
kulutus ja ympéristohaittojen torjunta. Maankéyton suunnittelussa kestdvan
kehityksen periaatteen katsotaankin tarkoittavan mm., etté liilkkumisen tarve
vihenee ja edellytykset ympéristdystavéllisempien liikennemuotojen kaytol-
le kasvavat.

Kolmannen, edellisia tdydentdvan niakékulman yhdyskuntien kestdvaén ke-
hittimiseen tarjoaa nikemys ympéristostd ihmisten sosiaalisena kehyksena ja
yleisen hyvinvoinnin lisidminen. Ndkokulma korostaa tuhoavien ja ei-raken-
tavien toimien kestivan kehityksen vastaista luonnetta. /52, 53 /

Liikenteen ympiristohaittojen vihentiminen

Liikenneministerién on vuonna 1993 laatinut ehdotuksen toimenpideohjel-
maksi liikenteen ympéristohaittojen vahentdmiseksi. /46/ Sen lahtokohtana
on kestivin kehityksen toteuttaminen ja taustalla Suomen solmimat kansain-
viliset sopimukset ja Euroopan yhdentymiskehityksen tuomat velvoitteet.
Toimenpideohjelma perustuu toisen Parlamenttaarisen liikennekomitean
suosituksiin. Ohjelmassa esitetddn pitkdn ajan padmaérdt ja toimintalinjat
seka tavoitteet ja niiden toteuttamisen keinot vuodelle 2000.




O

Liikenne ja taajamarakenne 63
KESTAVAN KEHITYKSEN MUKAINEN TAAJAMARAKENNE

Parlamenttaarinen liikennekomitea kirjasi seuraavat keinot liikennejérjestel-
mien muuttamiseksi kestdvan kehityksen suuntaan:

1. Liikenteen kasvua hillitdén yhteiskunnallisesti hyvéksyttavin raken-
[ teellisin ja taloudellisin keinoin. Tarvittavat kuljetukset hoidetaan
tehokkaasti ja taloudellisesti mahdollisimman véhéiselld liikenteella.
l Liikenteen energiankdyttod tehostetaan ja pyritidan vahentdmaan.
Joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen toimintaedellytyksid paranne-

taan seka liikennejérjestelmien tehokkuutta lisataan.

2, Valtakunnallisesti tasapainoiseen aluerakenteeseen ja yhdyskuntien
eheyttimiseen pyritadn siten, ettd liikennetarve vihenee. Liikenne-
jarjestelmien ja yhdyskuntarakenteen yhteensovittamista jatketaan
edelleen.

3. Haitallisia padstojd rajoitetaan ottaen huomioon ympariston sietoky-
ky, ihmisten terveys ja viihtyisyys sekd kulkuneuvo-ja puhdistustek-
niikan ja polttoaineiden kehitysmahdollisuudet myds pitkalla ajalla.
Paastorajoja tiukennetaan edelleen ja otetaan kéyttoon EY:ssa voi-
maan tulevat raja-arvot kulkuneuvoille ja tyokoneille. Kansainvali-

i sissd elimissé toimitaan aktiivisesti liikkenteen haittojen vahentami-
seksi.

4. Taloudellisella ohjauksella tuetaan valittuja yhteiskuntapoliittisia,
mm. liikennepoliittisia linjoja ottaen huomioon EY:n kehitys. Silld
vaikutetaan kulkuneuvotekniikan ja polttoaineiden kehitykseen,
kulkuneuvojen kiytto6n, liikenneinfrastuktuurin rahoitukseen ja ra-
kentamiseen seka toimintojen sijoitukseen. Taloudellisten ohjauskei-
nojen kdytossa ovat periaatteina kustannusvastaavuus yhteiskunnal-
liset kustannukset huomioon ottaen, jatkuvuus, ennakoitavuus ja
usean ohjauskeinon yhtaaikainen kéytto.

Verotuksen painopistettd siirretdén edelleen ajoneuvojen hankinnan
ja omistuksen verotuksesta kdyton verotuksen suuntaan. Ympariston
kannalta edullisia lilkennemuotoja tuetaan. Taloudellisia ohjauskei-
noja kdytetadn "saastuttaja maksaa"-periaatteen mukaisesti. "Oikeak-
si" katsottavan hinnan valinnassa otetaan huomioon my®os pitkdn
ajan vaikutukset ja tarpeet muuttaa toimintatapoja kestavan kehityk-
| sen mukaisiksi.

5. Kansalaisten tietoisuutta liikenteen vaikutuksista ympéristoon seka
| haittojen yhteiskunnallisista kustannuksista ja torjuntakeinoista
lisétaan.
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Luonnonvarojen kédyttd ja kayton vaikutukset liikenteessd ja sen
infrastruktuuria rakennettaessa minimoidaan. Vaikutuksille herkki-
en alueiden kayttoa viltetadn. Materiaalien uuskayttéa edistetadn.
Haitallisten aineiden kayttod vahennetdan tai korvataan niitd vihem-
mén luontoa tai ihmisten terveyttd haittaavilla vaihtoehdoilla.

Liikenneministerién yksityiskohtaisemmissa tavoitteissa vuodelle 2000 on
erityisesti yhdyskuntasuunnittelua ja ympéristévaikutusten arviointia koski-
en esitetty:

Liikennejdrjestelmilla tuetaan taajamaseutujen yhdyskuntarakenteen
tiivistamispyrkimyksid.

Liikennehankkeiden suunnittelussa véltetdén luonnon, maiseman ja
kulttuurihistorian kannalta arvokkaiden alueiden kayttoa.

Ympiristovaikutusten arviointi on osa suunnittelu- ja péaatoksen-
tekojdrjestelmdé politiikkatasolta yksittdisiin hankkeisiin saakka.
Ympéristovaikutusten arvioinnit tehddén elinkaariajattelun ja kesta-
vén kehityksen periaatteen pohjalta.

Edell4 esitettyjen tavoitteiden saavuttamiseksi raportissa /46/ esitetddn usei-
ta kdytdnnon keinoja. Naista keskeisemmat koskevat litkennemuotojen seké
suunnittelujarjestelmien kehittamista:

Suunnataan investointeja liikkenteen kasvua vahentaviin, joukko- ja
kevyen liikenteen toimintaedellytyksid parantaviin ja yhdyskuntara-
kennetta eheyttaviin hankkeisiin.

Kehitetddn suunnittelujdrjestelmid siten, ettd yhteissuunnittelua
muiden ministeriéiden ja muiden tahojen kanssa lisataan. Sidosryh-
mien osallistumismahdollisuuksia lisétadn seké pyritadn osallistu-
vaan suunnitteluun. Tama koskee mm. liikenne- ja ymparistominis-
teriota, Tielaitosta, Valtionrautateitd, merenkulkulaitosta, IImailulai-
tosta seka kuntia.
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Kestiavian kehityksen keinot taajamien suunnittelussa

Edell4 esitettyn valossa on ilmeistd, ettd kestdvan kehityksen kannalta avain-
asemassa on ndiden tavoitteiden huomioon ottaminen mahdollisimman laa-
jasti kaikessa ymparistoon ja elinoloihin vaikuttavassa paatoksenteossa,
suunnittelussa ja rakentamisessa. Erityisesti taajamien suunnittelussa, kaa-
voituksessa ja liikennesuunnittelussa huomioon otettavia keinoja ovat:

1. Ajoneuvoliikenteen tarpeen vahentaminen.

| Ajoneuvoliikennetarpeen vahentdminen taajamassa edellyttaa:

- Tiivistd ja ehjdd taajamarakennetta, seka
- asumisen, palveluiden ja ty6paikkojen sijoittamista toistensa
yhteyteen.

Kéytannon ratkaisutavat riippuvat taajaman koosta ja paikallisista olosuhteis-
ta. Pienempien taajamien osalta tavoitteet on yleensa toteutettavissa taajama-
kokonaisuuden puitteissa. Laajemmilla aluekokonaisuuksilla ja suurilla kau-
punkiseuduilla ratkaisut edellyttavat aluerakenteen jonkinasteista jasentdmis-
ta toimiviksi alueyksikoiksi.

2 Ympiristoystavallisten liikkumismuotojen suosiminen.

Taajaman mittakaavassa ymparistoystavallisia liikkumismuotoja ovat:

- Kevytliikenne, ja

- joukkoliikenne.

Kysymys on néiden liikkennemuotojen edellytysten ja vetovoiman parantami-
sessa.

3. Liikenteen haittojen pienentdminen.

Liikenteen haittoja ovat fossiilisten polttoaineiden kulutus, paast6t ja meluhai-
tat sekd liikenteen turvallisuuteen liittyvat kysymykset. Néihin voidaan vai-
kuttaa mm.:

- Ajoneuvojen yleisella tekniselld kehittdmiselld sekd uusien ajoneuvo-
tyyppien ja energialdhteiden kehittamiselld.

- ajonopeuksien saitelylld ja eri liilkennemuotojen keskendistéd suhdetta
saatelevilld toimenpiteilld, sekd

- liikenteen sujuvuuden parantamisella sielld, missa ajoneuvoliikenne
on valtaimatonta.




Liikenne ja taajamarakenne
KESTAVAN KEHITYKSEN MUKAINEN TAAJAMARAKENNE

Olemassa olevan ympdriston ja sen rakenteiden hyédyntdminen ja
kehittdminen.

Olemassa olevan ympariston kehittiminen vastakohtana kayttokelpoisten
ymparistéjen uusimiselle koskee:

Rakennettua ymparistod ja sen rakenteita, infrastruktuuria yms.,
keskusta-alueita ja muita toiminnallisia kokonaisuuksia, sekd
luonnonoloja ja maisematekijoita.

Elinympariston sosiaalisen toimivuuden kehittdminen

Ympiriston sosiaalisen toimivuuden kehittdminen koskee mm.:

Turvallisuuteen ja viihtyisyyteen liittyvia tekijoitd, seka
tasa-arvoon liittyvid tekijoitd ja ympariston soveltuvuutta kaikille
vdestoryhmille.

Muiden ekologisten tekijoiden huomioon ottamista yhdyskunta-
suunnittelussa ja -rakentamisessa.

Tallaisia, edellisid taydentavia tekijoitd ovat esimerkiksi:

Rakentamisen materiaalitalous; materiaalien kierrdtys ja uusiutuvien
luonnonvarojen kaytto,

rakentamisen ja rakennusten kayton energiatalous, seka
yhdyskunnan jétetalous.

Seuraavissa luvuissa tarkastellaan eréitd edelld esitettyjd keinoja yksityiskoh-
taisemmin.
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6.2 Yhdyskuntarakenteen eheyttdminen

Yleiset lahtokohdat

Kuten edelld on todettu, yhdyskuntarakenteen eheyttiminen on yksi tiarkeim-
mistd keinoista ympariston kestdvdan kehittdmiseen pyrittdessa. Yhdyskun-
tarakenteen eheyttiminen merkitsee taajama-alueen tiivistimistd ja tayden-
nysrakentamista kiinnittden huomiota niin taajaman fyysiseen rakenteeseen
kuin toimintojen keskindiseen sijoitukseenkin. Laajempaa aluetta tarkastelta-
essa kysymys on aluerakenteen jasentdmisesta tarkoituksenmukaisiin taaja-
mayksikéihin. Tavoite sisaltdd ilmeisia muutoksia vallitsevaan funktionalis-
miin pohjautuvaan yhdyskuntasuunnittelun ja -rakentamisen kaytantoon.

Yhdyskuntarakenteen eheyttdmisen perusteena on tavoite pienentéa rajallis-
ten luonnonvarojen, kuten maapohjan, energian ja materiaalien kayttoa. Sen
avulla voidaan vahentaa liikkumistarvetta, ohjata liikenne oikeille vaylille ja
luontoa sééstaviin kulkumuotoihin sekéd vélttdd tarpeettoman ja luontoa
kuormittavan maankayton ja liikenneverkon rakentamista. Uudet tiet kulut-
tavat aina luontoa ja synnyttdvat yleensd myos uutta yhdyskuntarakennetta.

Kysymys on kuitenkin laajasta ongelmasta, jossa eri osatekijat ovat hyvin
monimutkaisessa vuorovaikutuksessa. Esimerkiksi uusi tievayld voi myo6s
vihentdd nykyisestd tieverkosta aiheutuvia haittoja. Ympariston kestavassa
kehittdimisessd korostuukin tarve ennakkoluulottomaan, pitkajanteiseen ja
laaja-alaiseen suunnitteluun. /52, 53, 54/

Liikkumistarpeen vihentiminen, alueyksikot

Eniten péivittdista lilkkkumistarvetta on asuntojen, ja tydpaikkojen seké koulu-
jen ja muiden palveluiden vélilld. Teoriassa pienin mahdollinen liikkumistar-
ve syntyy luomalla tasapainoisia alueyksikoéitd, jotka siséltavat kavelyetdisyy-
den puitteissa keskeisimmat paivittdiset palvelut, tydpaikat yms. liikkumis-
tarpeet.

Seututasolla liikkumistarvetta voidaan vahentda luomalla eheistd ja mahdol-
lisimman itsendisistd alueyksikoistdi muodostuva yhdyskuntarakenne, jossa
yksikoiden viliset etdisyydetkddn eivat muodostu tarpeettoman suuriksi.
Vaikka téllainen rakenne jdsentyykin toimintojen luonteen mukaisesti aina
jonkinlaiseksi keskushierkkiaksi, on sen hallitsevana piirteend kuitenkin
verkkomainen aluerakenne, joka mahdollistaa myos jasennoidyn liikennever-
kon toteuttamisen.
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Kuntatasolla aluerakenteen kehittdmisen keinoina ovat mm. taajamien kas-
vusuuntien sdately kaavoituksella ja maapolitiikalla sekd taajamien toimin-
nallisen rakenteen kehittdminen julkisten investointien suuntaamisella. My6s
kunnan ja seututason elinkeinopolitiikalla voidaan vaikuttaa aluerakenteen
muotoutumiseen.

Asumisen ja tyopaikkojen sijoitus

Téarkein yksittdinen liikennevirta eri toimintojen vélilld on asumisen ja ty6-
paikkojen vélinen liikenne.

Teollistuminen edellytti aikanaan eriytetyn funktionalistisen yhdyskuntara-
kenteen muodostumista, koska suuria teollisuustyopaikka-alueita ei voitu
sijoittaa asumisen sekaan. Jalkiteollisessa yhteiskunnassa tyon painopiste on
siirtynyt palveluihin. Tietotekniikan kehittymisen mydtd tyé on laajemmin-
kin muuttamassa luonnettaan kohti pienempid ja ymparistoystéavéllisempia
yksikoitd, jotka ovat myos entistd riippumattomampia sijainnistaan. Téten
tyopaikat, erityisesti palvelutyopaikat ja asuminen voidaan limittaa selvasti
nykyistd paremmin toisiinsa.

Tyopaikka- ja asuinalueiden sijoituksella voidaan yhdyskuntarakennetta ke-
hittaa siten, ettd vahennetdan liikennesuoritetta ja luodaan edellytyksia ty6-
matkojen kulkemiseen jalan, pyoralla tai joukkoliikennevilineilld. Néilld kei-
noilla parannetaan myo6s liikenneturvallisuutta. Yhdyskuntarakennetta tulisi-
kin kehittaa:

Jarjestamalla tyopaikat ja asuminen kéavelyetdisyydelle toisistaan ta-
voitteena sekoittunut kaupunkirakenne,

vuorottelemalla laaja-alaiset tyopaikka-alueet ja asuinalueet joukko-
liikennelinjan varrelle,

jakamalla tyGpaikat ja palvelutoiminnat eri alueyksikoihin ja keskus-
tatasoille, seka

sijoittamalla voimakkaasti autoliikennettd synnyttavat tyopaikka-
alueet ja muu asumisesta erotettava tuotannollinen toiminta paa-
véylien varrelle asuinalueiden viliin.

Tyo6paikkojen ja asumisen sekoittamisesta aiheutuva liikkennesuoritteen véa-
hentyminen on riippuvainen taajaman koosta ja paikallisista erityispiirteista
seka lilkkumisen hinnasta.

Kuva 44: Taajamamalli-
en litkenteellisii perus-
tyyppeji: Sateettiinen,
nauhamainen, kehamiii-
nen ja kidemidinen.




Liikenne ja taajamarakenne 69
KESTAVAN KEHITYKSEN MUKAINEN TAAJAMARAKENNE

Aiemmin kohdassa 5.3 selostetun suomalaisen tutkimuksen mukaan pitkien,
yli 15 km tyématkojen lukumaéran osuus kaikista tydmatkoista on vahdinen
(13 %), mutta niiden aiheuttama liikennesuorite on suuri (54 % kaikesta
tyomatkasuoritteesta). /47/ Ty6ssdkayntiliikenteen vahentdmisessa on syyté
kiinnittdd huomiota myos néihin pitkiin tyématkoihin, joita on toistaiseksi
tutkittu melko védhén ja joihin paikallisilla ratkaisuilla ei yleensd voida vaikut-
taa. Pitkien tyématkojen vahentdminen kytkeytyykin laajempiin alueraken-
teellisiin toimenpiteisiin sekd muun muassa verotukselliseen ja muuhun ta-
loudelliseen ohjaukseen.
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Kuva 45: Lasten toimintapiirit tavanomaisella kerrostaloalueella ikikausittain.
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Palveluiden sijoitus

Yhdyskuntarakenteen ja liikenteen kannalta voidaan peruspalvelut jakaa kah-
teen ryhmaéan:

- Asukkaiden péivittdiset peruspalvelut, kuten péivittdistavarakaup-
pa, koulu, péivikoti, vanhusten palvelukeskus yms.

- Harvemmin kéytettédvit ja suurehkoa véaestopohjaa edellyttavit
palvelut, kuten posti, erikoisliikkeet, hallinnolliset palvelut yms.

Taajamien kehittiminen edellyttda, ettd péivittdiset peruspalvelut ja asumi-
nen muodostavat tiiviin kokonaisuuden, jossa palvelut on liitetty asuinaluei-
siin erillisten kevytliikenteen yhteyksien avulla. Liikenneturvallisuuden kan-
nalta on tirkeas, ettd tillainen taajamayksikko voitaisiin ratkaista ilman lapi-
kulkevan liikenteen vaylia.

Asumisen lahiympariston suunnittelussa ja kdytdnnon mitoituksessa on maa-
ravana tekijand pidettiva asuinymparistoonsd eniten sidoksissa olevien tar-
peita. Suunnittelun ldhtokohtana ovat télldin erityisesti vanhukset paivittaisi-
ne tarpeineen, lapset koulupiireineen ja toimintaympéristoineen sekd liikku-
misesteiset omine vaatimuksineen. Suunnittelun tehtavéksi jaa ratkaista néi-
hin ldhtokohtiin liittyvé ristiriita; palveluiden tehokas kaytto edellyttda toi-
saalta niiden keskittimistd tukemaan toisiaan, toisaalta sijoittamista mahdol-
lisimman lahelle kayttajidan.

Suurempaa viestdpohjaa edellyttédvat ja harvemmin kaytettavit palvelut on-
kin sijoitettava keskusta-alueille, joihin on muilta alueilta selvit kevytliiken-
teen padvaylat ja, erityisesti etdisyyksien kasvaessa, mahdollisuus jarjestad
hyvit joukkoliikenneyhteydet. Valttimattomat ajoneuvoliikenteen yhteydet
voidaan hoitaa tarkoituksenmukaisesti jasennetylla liikenneverkolla.

Yksipuolinen pyrkimys liikenteen matkapituuksien minimoimiseen saattaa
joissain tilanteissa kuitenkin olla ristiriidassa liikkenneturvallisuuden vaati-
musten kanssa, esimerkiksi lyhimman reitin johtaessa asuinalueen lapi. Tal-
16in autoliikenteen suoritteen kasvattaminen turvallisilla asuinalueen kierté-
villa vaylilld onkin usein suotavampaa kuin autoliikenteen ja kevytliikenteen
sekoittaminen taajamayksikén sisalla. Kestdvan kehityksen ndkokulmasta
padpainon tulee olla kevytliikenteen ja joukkoliikenteen mahdollisimman ve-
tovoimaisissa, sujuvissa ja nopeissa yhteyksissa.
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kehittaa siten, ettd suuremmatkin kauppakeskukset olisi mahdollista sijoittaa
tukemaan yhdyskuntarakennetta taajamayksikoiden tai kaupunkien keskus-
toihin. Suurikokoisten ja harvemmin ostettavien tuotteiden kuten autojen,
huonekalujen ja rakennustarvikkeiden myymal6iden sijoittaminen taajamien
liepeille padvaylien varteen on sen sijaan yleensa tarkoituksenmukaista. Tél-
laiset paljon maapinta-alaa vaativat ja runsaasti liikennetta aiheuttavat toi-
minnat soveltuvat melko huonosti taajama-alueiden tiivistimispyrkimyk-
| seen. /49, 50,55/

My6és paivittdistavarakaupan toimintamalleja ja kdytdnnon ratkaisuja tulisi
|

Pysakointi

Runsaasti tilaa vievdna pysakointi muodostaa varsinkin tiiviisti rakennetuilla
alueilla erityisen ongelman vaikeuttaen taajamarakenteen tiivistimistd ja
eheyttdmistd. Pysdkdinnin jérjestelyt heijastuvat myds taajamakuvaan, erityi-
sesti tietilan muotoutumiseen.

| Sekoittunut kaupunkirakenne vahentéa jo sindnsd teoreettista pysékdintitar-
vetta. Tama perustuu paitsi lilkkkumistarpeen vahentymiseen my6s mahdolli-
suuteen pysakointialueiden tehokkaampaan kayttoon.

Varsinaisilla keskusta-alueilla tulisikin pysékointipaikat aina pyrkia jarjesta-
maéaan vuorokayttoisiksi, minkd arvioidaan vahentdvan paikkatarvetta noin
20 - 30 %. Keskusta-alueilla voidaan my®os pyséakointipolitiikalla, kuten pysa-
kointipaikkojen tarjonnalla ja pysdkéinnin hinnalla vaikuttaa lilkkennemuoto-
jakautumaan. Edellytyksena on, etti tarjolla on kdyttokelpoisia vaihtoehtoja,
esimerkiksi toimiva joukkoliikennejarjestelma.

Runsaasti autoliikennettd ja pysakointitarvetta aiheuttavia toimintoja ovat
esimerkiksi liikekeskukset ja marketit, tavaraterminaalit, satamat, lentoken-
tat, rautatieasemat sekd henkildauton kéayttoon perustuvat erikoispalvelut
kuten auto- ja huonekaluliikkeet. My6s monet vapaa-ajan toiminnat, urheilu-
hallit yms. kuuluvat tdhdn ryhmadéan. Liikenneturvallisuuden kannalta ja lii-
kenteen muiden haittavaikutusten torjumiseksi tallaiset toiminnat tulisi sijoit-
taa padvadylien ldheisyyteen ja liittdd ne niihin asuinalueista erilldan olevien
kokoojavaylien kautta.

| Suuret pysakointikeskittymat, kuten pysakéintitalot ja -alueet synnyttavit
my0s runsaasti ajoneuvoliikennetté ja ne tuleekin sijoittaa katuverkossa lahel-
le padvaylid. Pysdkointilaitosten sijoittelussa ja muussa suunnittelussa on
kiinnitettdvd huomiota myos niiden liittymiseen kevytliikenteen vayliin.
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Kuva 46: Taajamakeskustojen rauhoittaminen liikenneturvallisuuden nikokulmas-
ta. /55/

6.3 Kevytliikenteen yhteydet

Kevytliikenteeseen eli jalankulkuun ja pyordilyyn ensisijaisesti perustuvia
yhteyksia ovat ennen muuta asuntojen, péivittaisten lahipalvelujen ja alueen
tyopaikkojen viliset yhteydet. Téllaisten toimintojen tulee sijaita hyvien ja
vetovoimaisten kevytliikenteen vaylien varrella.

Vetovoimainen kevytliikenneyhteys on suojaisa ja helppokulkuinen, tarjoaa
tilallista vaihtelua ja vaihtelevia nakymi4, jaksottuu miellyttdviin osiin seka
muodostuu sosiaalisesti turvalliseksi. Téllaisen vaylan varrelle tulee sijoittua
monipuolisia vaylan kéyttdd tukevia toimintoja. Etenkin alueen palvelut olisi
sijoitettava aina kevytliikenteen padvayldn varrelle.
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Kuva 47: Esimerkkeji
joukkoliikenteen kannalta
edullisista alueista. /56/

Kevytliikenteen vaylédsto on yleensd tarpeen jasentad paavayliin ja niitd tuke-
vaan alemman asteen vaylastoon. Kevytliikenteen vayldston ratkaisut riippu-
vat taajaman rakenteesta ja muista paikallisista olosuhteista. Suunnittelussa
on yleensd viltettivd usean samanarvoisen rinnakkaisvaylan syntymista ja
pyrittava keskittimaan kdytannossa aina niukat palvelut ja muut vetovoima-
tekijat vain valttamattomiin paavayliin.

Kevytliikennevéylien liikenneturvallisuuteen on kiinnitettdvé erityistd huo-
miota. Erityisesti asuntojen ja paivittdisten ldhipalveluiden samoin kuin esi-
merkiksi koulujen ja niiden kéytossé olevien urheilukenttien ym. valiset ke-
vytliikenneyhteydet tulisi jarjestaa siten, ettd ne eivit risted ajoneuvoliikenten
pddvéylien kanssa tasossa. Péivikotien, koulujen, urheilukenttien yms. sijoi-
tuksessa tulee toisaalta ottaa myos huomioon saatto- ja huoltoliikenteen tar-
peet ja tarvittavat pysakointipaikat.

Kuten jo aiemmin on todettu, kevytliikenne on nykyisinkin vallitseva kulku-
tapa lyhyilld matkoilla. Etdisyyksien pidentyessé kevytliikenteen osuus vihe-
nee voimakkaasti. Lahtotilanteesta riippuen tahdn etdisyyskynnykseen voi-
daan vaikuttaa kevytliikenteen olosuhteita parantamalla ja vdylien vetovoi-
maa lisdamalla. Kdytannossd jalankulun suurin matkapituus on noin 2 km.
Pitemmillda matkoilla polkupyoréily voi kuitenkin olla varteenotettava kulku-
tapa. /55/

6.4 Joukkoliikenteen jarjestaminen

Joukkoliikenteen edellytykset

Joukkoliikenteen edellytysten parantaminen ja kdyton lisidminen on tirked
keino ympiriston kestdvaksi kehittimiseksi. Joukkoliikenne on Suomessa
yleensi jdrjestetty linja-autoilla. Suuremmilla kaupunkiseuduilla ja eréilla ra-
danvarsipaikkakunnilla voi my®s raideliikenteen osuus olla merkittava.

Yhdyskuntarakenne ja taajama-alueen monet yksityiskohdat vaikuttavat
oleellisesti joukkoliikenteen palvelutasoon ja taloudellisiin toimintamahdolli-
suuksiin. Toimivan joukkoliikennejérjestelman toteuttaminen edellyttdd jo
seutu- ja yleiskaavatasolla julkisen liikenteen huomioon ottavia ratkaisuja
aluerakenteessa. Edellytyksend on joukkoliikenteen tarpeet huomioon ottava
alueen jasennys esimerkiksi nauhamaiseksi rakenteeksi, jossa joukkoliiken-
teen reitti on sijoitettavissa mahdollisimman keskeisesti sen palvelemaan
maankdyttoon ndhden.
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Joukkoliikenteen taloudellinen jérjestiminen edellyttid myo6s mahdollisim-
man tasaista kapasiteettia reitin molempiin suuntiin. "Yksisuuntainen" jouk-
koliikenteen tarve samoin kuin sen suuri vaihtelu vuorokauden ruuhkahuip-
pujen mukaan merkitsevat usein huomattaviakin lisikustannuksia. Nailta
viltytddn parhaiten sekoittuneessa, sekéd asumista etté tydpaikkoja siséltdvas-
sa kaupunkirakenteessa.

Tdydennysrakentamista suunniteltaessa tulisi lisdasutus sijoittaa olemassa
olevien linjojen varrelle tai niiden jatkeelle. Kaupunkiseuduilla kokonaan
uusi linja-autoreitti, joka ei saa matkustajia olemassaolevasta maankaytosta,
vaatii selvitysten mukaan kannattaakseen véhintdén 7 000 - 10 000 uuden
asukkaan vdestopohjan.

A.OLEVAN RE!TIN VARRELLA

ETA'ISVYS PYSAKILLE

UUSt ALUE G50 - LOB

B. LINJAA JATKAMALLA

Al

"
ETAISYYS PYSAKILLE

VANHA ALUVE 400 - OO M

Kuva 48: Esimerkkeji taajaman lisdrakentamisen sijoittamisesta joukkolitkennetti
suosivalla tavalla. /55/

Linja-autoliikenne kiyttaa ensisijaisesti paa- ja kokoojavéylid. Pysékit on sijoi-
tettava luontevasti suhteessa ympéroivdan maankaytoon ja niille on oltava
turvalliset ja riittdvan lyhyet jalankulkuyhteydet. Pysdkkien sijoituksen tulisi
tukea palveluiden kiyttdé ja sijoituksessa on tarpeen mukaan otettava huomi-
oon myds suurten ajoneuvoliikenteen vaylien turvallinen ylitys- tai alitus-
mahdollisuus.
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Kuwva 49.

Aluerakenne maérittelee linjaston ja reitit hyvaksyttavien kavelyetaisyyksien
perusteella:

keskustassa korkeintaan 200 - 300 m,
- kerrostaloalueella korkeintaan 300 - 400 m,
- teollisuusalueella korkeintaan 300 - 500 m, seka
- pientaloalueella korkeintaan 600 - 800 m. /55, 56/

Suurin hyviksyttdva etédisyys pysakille riippuu mm. joukkoliikenteen vuoro-
valista siten, ettd etdisyyden pysékille kasvaessa tulisi liikenteen vuorovilin
tihentya. Taulukon enimmaisetdisyyksien lahtokohtana on noin 15 minuutin
tai suurempi vuorovili. Pienemmat vuorovilit ovat kdytdnnossa saavutetta-
vissa vain suurimpien kaupunkiemme joukkoliikennejarjestelmilla.

Linja-autoliikenteen reittien yksityiskohdilla, kuten katualueen mitoituksella
ja muodolla, pysdkkien jarjestelyilld yms. on tarked merkitys joukkoliikenteen
toiminnalle. Joukkoliikenteen toimintaedellytyksid voidaan parantaa erityi-
silla joukkoliikennekaduilla tai vastaavilla katuosuuksilla, jotka mahdollista-
vat tarkoituksenmukaiset reitit.

Joukkoliikennematkoista kaupungeissa yleensa 70 - 80 % suuntautuu keskus-
ta-alueelle. Joukkoliikenteen kdyton kannalta erittdin tarkeitd ovat keskusta-
alueen liikenneratkaisut. Keskustan kevyen liikenteen jérjestelmén tulisi tu-
kea joukkoliikennettéd ja pysakkien sijoittua keskeisesti matkojen kohteena
oleviin tarkeimpiin toimintoihin ja kevyen liikenteen yhteyksiin ndhden. /55,
56/
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Kuwva 50: Esimerkki Runcornin kaupungista ja sen linja-autoon perustuvasta
joukkoliikenteen jirjestelyistd. Uudet asuinalueet muodostavat nauhamai-
sen kokonaisuuden, jossa noin 8 000 asukkaan paikalliset taajamayksikit
kytkeytyvit toisiinsa keskustaan johtavan joukkoliikenneviylin avulla.
Linja-autopysikit sijaitsevat taajamayksikoiden keskustoissa, etiisyys
pysikeille on enintidn noin 0,5 km. /55/
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Matkaketju

Matkustajan ensisijaisena tavoitteena on padstd maaranpdahansa nopeasti,
mukavasti ja edullisesti. Yksittdinen kulkutapa tai kulkutapojen yhdistelma ei
ole niin tdrked kuin koko matkaketjun sujuvuus.

Matkaketju voi muodostua lyhyesta jalankulku- ja linja-automatkan yhdistel-
mastd aina pitempéaén, useasta kulkumuodosta koostuvaan matkaan. Matka-
ketju korostaa kaikkien kulkumuotojen saumattoman yhteistyon ja ketjun
tasalaatuisuuden tarkeytta seka erityisesti vaihtoasemien merkitystad. Kaikki
tama parantaa joukkoliikenteen toimintaedellytyksia ja edistdd kestdavan kehi-
tyksen tavoitteita.

Maankdyton osalta matkaketjun jérjestimisen nykyiset ongelmat liittyvat
mm. kaupunkirakenteen hajoamiskehitykseen, joka ei tue keskustassa sijait-
sevien joukkoliikenneasemien vetovoimaa. Asemia ei aina ole myoskaan tuet-
tu kehittdmalld niiden ymparille sopivaa maankayttoa.

ERILLISTEN ASEMIEN JARJESTELMA
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Kuva 51: Matkakeskus yksinkertaistaa matkaketjua. /58/

Matkaketjun vaihtoasema on ketjun tirked solmukohta, joka yhdistda eri
lilkkennemuotoja ja niiden palveluja. Kaupungeissa ja suuremmilla kaupun-
kiseuduilla vaihtoasemista voidaan kehittdd nk. matkakeskuksia yhdistamal-
14 eri liikennemuotojen asemat ja niiden paallekkaiset palvelut ja muut liikkku-
miseen liittyvat palvelut. Matkakeskus yksinkertaistaa erityisesti pitempid ja
useista kulkumuodoista koostuvia matkoja. Tastd aiheutuva matkaketjun yk-
sinkertaistuminen yhdessd mm. aikataulukoordinaation kanssa parantaa
joukkoliikenteen palvelutasoa ja kilpailukykya esimerkiksi henkil6auton
kayttoon nahden. Oikein suunnitellut matkakeskukset mahdollistavat myos
nykyistd sujuvamman siirtymisen kulkumuodosta toiseen ja vahentavét vaih-
doista muutoin aiheutuvia haittoja.
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Asemien yhdistdmisestd johtuva kiyttdjamaérien lisadntyminen tarjoaa myos
mahdollisuuden yllépitad entistd parempia palveluja samalla kun investointi-
ja kdyttokustannukset pienenevit tilojen ja alueiden tehokkaammasta kéytos-
td johtuen. Matkakeskuksen ja sen ympériston suunnittelulla voidaan vaikut-
taa my0s keskustojen kaupunkirakenteeseen ja monin tavoin eldvéittdd van-
hoja keskusta-alueita.

Suurempien matkakeskuksen keskeinen elementti on liityntédpysékdinti eli
nk. Park & Ride -jarjestelmé (P&R). Toimiva Park & Ride -jarjestelmé antaa
tilaa kaupungin muulle maankéaytélle ja suuressa kaupungissa se voi olla jopa
vayldinvestoinnin vaihtoehto.

Kunnan kannalta voi matkakeskusten ja niiden ympariston maankdyton ja
liikenteen kehittdminen tuottaa monia etuja. Matkakeskuksen kaikki palvelut
ovat paremmin kuntalaisten, my6s autottomien, saavutettavissa. Keskusta-
alueen liikennesuorite monine haittavaikutuksineen voi pienentya joukkolii-
kenteen osuuden kasvaessa seka matkojen yhdistymisen ja lyhenemisen seu-
rauksena. Kaikki tdimd edellyttaa kuitenkin liikkenneverkkojen ja maankéytén
madratietoista ja oikeansuuntaista kehittimistd. Jarjestelman onnistumisen
ehtona on my®s, ettd matkustaja saavuttaa rahallista ja/tai ajallista hy6tya ja,
ettd matkustusmukavuus ja turvallisuus séilyvat. /58/

1 Park & Ride -alue

2 linja-autolaiturit

3 polkupyérien pysékdinti
4 asemahalli

5 saattoliikenne

Kuva 52: Esimerkki kaupunkialueen matkakeskuksesta ja siihen liittyvistd Park &
Ride -jiirjestelmiisti. Hoje Taastrup, uusi tanskalainen matkakeskus. /58/
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6.5 Taajaman padtien sijainti, kauttakulkutie ja ohikulkutie

Taajaman paatien sijoitusta tarkastellaan seuraavassa padosin pienten ja kes-
kisuurten taajamien mittakaavassa, jossa yleensa on kysymys yhdestd paa-
vaylastd. Tarkastelu on sovellettavissa my6s suurempien taajamien paa-
tieverkkoihin.

Taajaman péaétien sijainnin perusvaihtoehtoja ovat taajaman kautta kulkeva
linjaus, useimmiten tien sdilyttdminen nykypaikallaan seka taajaman ohittava
linjaus eli nk. ohitustie. N&illa perustyypeilld on vaikutuksensa taajamaraken-
teeseen ja sen muotoutumiseen.

Paéatien likimédaraisen sijainnin suhteessa keskustaajamaan tulisi olla ratkaistu
jo seutukaavoitusvaiheessa ja tahdn liittyvassa tieverkkosuuunnitelma- ja tar-
veselvitysvaiheessa. Tien tarkemman linjauksen selvittiminen jdd yleensa
yleiskaavatasolle ja siihen liittyvadn tien yleissuunnitelmavaiheeseen. Vii-
meistddn tassad vaiheessa ratkaistaan, parannetaanko taajaman lavistava ylei-
nen tie nykyiselle paikalle vai rakennetaanko ohikulkutie. Vaikka ratkaisuista
paatetaankin kaavoitukseen liittyen kuntatasolla, tarvitaan suunnittelussa ja
vaihtoehtojen ympaéristévaikutusten arvioinnissa kiintedd yhteisty6ta tievi-
ranomaisten ja kaavaviranomaisten vélilla. Suunnittelun tehtdvana on talloin
tutkia syntyvien uusien vetovoimaisten alueiden vaikutusta niin taajama-
rakenteeseen kuin pdatiehen ja sen liikenteeseen.

Mikali taajaman kautta kulkeva tie on valtatie, tulee nykyisten suunnitteluoh-
jeiden mukaan péadsaantoisesti pyrkia taajaman ohittavaan ratkaisuun. Tihe-
dan asutuissa osissa maata kantatiet on myds usein rakennettu ohikulkutiena.
Harvaan asutuilla seuduilla kantatie ja varsinkin seututie voisi ohjeiden mu-
kaan kulkea taajaman ldpi tulevaisuudessakin. Edellytyksend on, ettd ulkoi-
sen ja sisdisen liikenteen toimivuus ja turvallisuus voidaan turvata seka ottaa
huomioon liikenteen aiheuttamat ympéristchaitat ja taajamakuvalliset nako-
kohdat. Taajaman lavistdvat alemmanasteiset tiet, kuten yhdystiet, suunnitel-
laan aina paikallisen maankdyton ja ympaéristén ehdoilla. /31/

Uusi ohikulkutie aiheuttaa helposti taajamarakenteen hajoamisen. Selvitysten
mukaan ohikulkutien vaikutukset riippuvat kuitenkin monista tekij6istd, eri-
tyisesti tien etdisyydestd keskustasta. Sopivalle etédisyydelle sijoitettu ohikul-
kutie mahdollistaa taajamarakenteen koossapysymisen. Toteutettujen ohikul-
kuteiden vaikutuksia taajamarakenteeseen on tarkasteltu aiemmin luvussa 5.
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liian kauas (c) rakennettuna ohikulkutie saattaa hajottaa taajamaa.
Sopivalla etiisyydelli (d) taajaman rakenne on mahdollista pitid koossa.

/31/

Nykypaikalle parannettava taajaman lavistava tie (ns. 0+ -vaihtoehto) tukee
yleensd uutta ohikulkutietd paremmin taajamarakenteen eheyttdmisen tavoit-
teita. Edellytyksend on, ettd taajaman lavistdvé tie suunnittellaan huolellisesti
ja sen yksityiskohdat harkitaan tarkkaan, jotta tie ei muodosta taajamaa jaka-
vaa tekijad. Tama toteutuu esimerkiksi jaksottamalla ldvistdva tie eri luontei-
siin osuuksiin, joilla kullakin voidaan mm. ajonopeuksia sdatdmalld soveltaa
ympéréivan maankayton edellyttdmia ratkaisuja.
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Oikein jaksotetussa tiessd vapaa jakso muuttuu taajamatieksi asteittain. Taaja-
matie alkaa tarkkaavaisuuden herattavalld porttiosuudella, jota seuraa varsi-
nainen sisadntulojakso tai keskustan ldhestymisjakso, jolla on vapaata jaksoa
alempi ajonopeus. Keskeisen keskusta- tai kauppakatuosuuden tulee muo-
dostaa oman selvésti havaittavan jaksonsa, jossa ajonopeus on sidddetty kes-
kustatoimintojen mukaan. Tallaisella jaksolla tichen tulee yleensé voida liit-
tya kadunvarsipysakointid, tonttiliittymid, suojateitd yms.

Tien jaksottamisessa on tarkedd, ettd jaksot muodostuvat johdonmukaisiksi ja
helposti ymmarrettaviksi sekd ovat oikeassa suhteessa ympér6ivdan maan-
kéayttoon ja taajamakuvaan. Taajamatien jaksottamisen yksityiskohtaiset rat-
kaisut riippuvat kuitenkin aina kyseisestd taajamasta, sen rakenteesta, taaja-
makuvasta ja muista paikallisista erityispiirteista. /57/

Kaupan nikokulma

Erdissd kaupan omissa selvityksissa tavoiteltavana ratkaisuna on esitetty paa-
tien toteuttamista ldhelld keskustaa kulkevana ohikulkutiend. Ajatuksena lie-
nee, ettd ohikulkutien varrella kaupan erityistarpeiden ja mm. pysakéinti-
paikkojen toteuttaminen olisi edullisinta samalla, kun nikéyhteys keskustaan
tekisi ohikulkijoille helpoksi poiketa myds sielld. /50/

Kaupan kannalta ratkaisut riippuvat luonnollisesti taajaman koosta, pédétien
luonteesta ja muista paikallisista olosuhteista. Keskustan lavistdva péétie pal-
velee kuitenkin aina parhaiten taajaman nykyisid kaupan palveluja ja tarjoaa
my0s parhaat keskittymisedut kaupalle. Kun se lisdksi sallii kaupan laajentua
paatien sisdantulojaksojen suuntaan, on ratkaisumallia pidettdva my6s kau-
pan etujen mukaisena.
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Kuwva 56: Taajamarakenteen eheyden ja keskustan kehittiamisen kannalta on tirkedid,
ettd ohikulkutie sijaitsee sopivalla etdisyydelld keskustasta. Tirkedd on
myds, etti ohikulkutielti on nakoyhteys keskustaan seki liittymit sinne
ovat luontevat ja tarpeen mukaan korostetut. Keskisuuren kaupungin
mittakaavassa myds erilaiset kehdaviyldjirjestelyt tarjoavat mahdollisuu-
den keskustojen eliviittimiseen ja niiden vetovoiman lisdamiseen. Esi-
merkit Ruotsin Vesterdsin ja Saksan Bad Hersfeldin kaupunkien yleis-
piirteisestd taajamarakenteesta ja litkenteen jdrjestelyisti




84 Liikenne ja taajamarakenne
KESTAVAN KEHITYKSEN MUKAINEN TAAJAMARAKENNE

6.6 Taajaman perusyksikot

Edelld on tarkasteltu taajamien kestdvaa kehittdmistd yhdyskuntarakenteen
eheyttimisen ja taajamien tiivistimisen, kevytliikenteen olosuhteiden, joukko-
liikkenteen jirjestimisen sekd taajaman paétien sijoittamisen nakokulmasta.
Seuraavassa esitetdén tillaisen perusyksikon mitoitukseen liittyvid ndkokoh-
tia. Taajaman perusyksikolla tarkoitetaan tdssa aluekokonaisuutta, joka:

- on oma toiminnallinen yksikkonsa ja jossa asuminen, tydpaikat ja
palvelut muodostavat sekoittuneen taajamarakenteen,

- siséltaa paivittdiset peruspalvelut, kuten vahintdén yhden paivittais-
tavaramyymaldn ja muita kaupallisia palveluja sekd koulun ala-
asteen, paivakodit, leikkipuistot, virkistys- ja harrastustilat ja muut
julkiset lahipalvelut,

- koetaan sosiaalisesti yhtendiseksi alueeksi,

- jonka sisélld on mahdollista liikkua ja asioida turvallisesti ja helposti
jalan tai pyoralld, seka

- soveltuu joukkoliikenteen jarjestimiseen.

Maankéyttdyksikon koko maaraytyy mm. paivittaistoimintojen véestopohjan
vahimmaisvaatimuksista:

- kaupalliset palvelut 2 500 - 5 000 asukasta
(vksi paivittdistavaramyymala 2 000 asukasta),

- ala-asteen koulu 1 000 - 2 000 asukasta,

- yléd-asteen koulu 4 000 asukasta seka,

- paivékoti 1 000 - 1 500 asukasta.

Palveluiden vaatima véestdpohja riippuu voimakkaasti seudullisista tekijois-
td, kuten seudun muista palveluista ja alueen liikenteellisestd sijainnista sa-
moin kuin taajaman muista toiminnoista. Erityisesti kaupallisten palveluiden
vaatima véestdpohja arvioidaan edelld esitettyd pienemmiksi silloin, kun
kysymys on asiakaskuntansa jo vakiinnuttaneesta vanhasta myymalasta.

Tarvittavan véestopohjan ohella elinkelpoisen taajamayksikén kokoon vaikut-
tavat myos palveluiden ja muiden toimintojen keskendiselle etdisyydelle ja
saavutettavuudelle asetettavat tavoitteet. Suosituksia enimmadisetdisyyksiksi
ovat:

- kaupalliset palvelut 0,4 - 0,8 km,
- ala-asteen koulu 1,5 - 2 km,

. yla-asteen koulu 3 km ja

- paivékoti 0,5 - 1 km.

A.SOLUPERIAATE MAANKAYTTO-
YKSIKGIDEN SUUNNITTELUSSA

coscomrARATIT QLK vawo-omw
Chears KAPCRALTIT e LU AUTORATY
o

B. KESKUSTAN TOTEUTTAMINEN
YHTENA LIIKENNE SOLUNA

Kuva 57: Esimerkkeji taa-
jamayksikoihin liittyvdstd
soluperiaatteesta yhdys-
kuntasuunnittelussa. /55/
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Kuwva 58: Esimerkki Ame-
rikkalaisesta suunnitelmas-
ta tehokkaan joukkoliiken-
teen aseman ympiirille ra-
kentuvaksi taajamayksikok-
si, "pedestrian pocket”. /68/
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Edelld sanotun mukaisesti tulisi maankdytén suunnittelussa lahtékohtana
olla véahintdédn noin 2 000 - 2 500 asukkaan perusyksikkd, jonka sisélla paivit-
taispalvelut, asuminen ja tyopaikat on yhdistetty vetovoimaisilla kevytliiken-
teen vaylilld. Periaatteena on, ettd yksikon sisilld ei esiinny ldpiajoliikennetta,
sen sisdalue on varattu padosin kevytliikenteelle ja alue on maankaytoltaan
yhtendinen.

Téllaisen yksikén fyysinen koko vaihtelee alueen tehokkuudesta riippuen
valilla 0,5 km x 0,5 km - 2 km x 2 km, jolloin sen sisdiset etdisyydetkéén eivat
muodostu vield jalankulun kannalta liian suuriksi. Kahdesta téllaisesta yksi-
kostd muodostuva, noin 4 000 - 5 000 asukkaan taajama voisi sisiltda jo
runsaammin kaupallisia palveluja sekd peruskoulun yldasteen ja muita julki-
sia palveluja.

Kuten huomataan, esitetty mitoitus seuraa padpiirteissadn luvussa 2 kuvat-
tua, Otto-livari Meurmanin jo 1940 -luvulla esittimaa 2 000 - 10 000 asukaan
"asumaldhion" mitoitusta /6/. Keskeisin ero kestdvan kehittimisen 1dhtékoh-
tien ja funktionalismin alkuperdisten tavoitteiden valilld koskeekin yleensd
alueen fyysistd toteutusta ja tdtd suuremman mittakaavan rakenteita; funktio-
nalismin tavoittelema viljyys ja toimintojen erottelu ovat ristiriidassa ympa-
riston kestdvan kehittdmisen tavoitteiden kanssa. /42/

KAUPUKKI 10 000 - 90 000 asukasta

2 2000 - 3600 m KAUPUNGINOSA 8000 - 12 000 asukasta © 1200 - 1600 m
Safraala ] LAITOXSET LAHTALUE 4000 - 6000 asukasta 2600 - B00m
M
vt 2000 - 3000 as. B 400 m|  pyssto
Vaarit 3
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Kuva 59: Julkisten ja yksityisten palveluiden mitoitusesimerkkeji. /59/
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Toimiala _ Viestopohja

Leikkikalu- ja askartelukauppa 45.000
Alkon myymalah 22.000
Musiikkikauppa 18.000
Optisen alan myymila 12.000
Valokuvausalan kauppa 3 12.000
Slsustustamkekauppa 12.000
9.000
9.000
9.000
8.000. .

Secondary Area

A

rterial

- ——\’— -%/557

L_Core Commercual He
T jSecondaq Employment {F
I' o or Re&dentlal

Kuva 61: Esimerkki joukkoliikenteen ehdoilla suunnitellusta taajamayksikosti
(Transit-Oriented Development/ TOD), jossa etiisyys keskustan seudul-
lisen joukkoliikenteen asemalle on enintidn 500 - 1000 m. Asuminen,
palvelut, tyopaikat ja vapaa-alueet muodostavat sekoittuneen rakenteen.
Alueen sisiinen litkenne perustuu kevyeen liikenteeseen. /68/
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7 SUUNNITTELUN KEHITTAMINEN

7.1  Ymparistovaikutusten arviointi
Arviointimenettelyn lahtokohdat

Ympiristévaikutusten arviointimenettely on kehitetty hankkeiden perintei-
sen teknis-taloudellisen arvioinnin laajentamiseksi, ottamalla huomioon
hankkeiden vaikutukset luontoon ja ihmisiin. Menettely otettiin kdytt6on
USA:ssa 1970-luvulla ja EY-maissa 1980-luvulla. Ympaéristovaikutusten arvi-
ointi kytkeytyykin erityisesti anglosaksiseen kaavoitustraditioon ja hanke-
kohtaiseen suunnitteluun. Kriittisessé tarkastelussa arviointimenettelyssé voi
nidhdd myos piirteitd rationalismin ajalle tyypillisestd uskosta koko-
naisvaltaiseen suunnitteluun ja todellisuuden taydelliseen hallitsemiseen.

Kansainvilinen yhteisty ja Euroopan integraatiokehitys asettavat myos vaa-
timuksensa kansallisten suunnittelujérjestelmien ja ymparistovaikutusten ar-
vioinnin kehittimiselle. Kevaalld 1991 solmittiin YK:n Euroopan talousneu-
voston jasenmaiden yleissopimus hankkeiden valtioiden rajat ylittavien ym-
paristovaikutusten arvioinnista. Vuonna 1992 solmittu Euroopan talousalu-
een muodostamista koskeva ETA-sopimus merkitsee puolestaa EY-maiden
ymparistévaikutusten arviointimenettelyd koskevan ohjeen toteuttamista
Suomessa. /46, 60, 61, 62/

Laki ympiristovaikutusten arviointimenettelysta

Ympiéristovaikutusten arviointimenettelystd annetun lain /63/ mukaan arvi-
ointimenettelyd sovelletaan hankkeisiin:

- joista Suomea velvoittavan kansainvélisen sopimuksen tdytantoon-
paneminen edellyttda arviointia; taikka

* joista saattaa aiheutua merkittévid haitallisia ympéristovaikutuksia
Suomen luonnon ja muun ympériston erityispiirteiden vuoksi.

Tarkemmin téllaisista hankkeista on sdddetty asetuksella /64/, jossa on mai-
nittu mm. moottori- ja moottoriliikennetiet hankkeina, joiden ympéristovai-
kutukset on aina selvitettava.

Arviointimenettelyd sovelletaan lisdksi yksittdistapauksessa hankkeeseen tai
jo toteutetun hankkeen olennaiseen muutokseen, joka todenndkdisesti aiheut-
taa laadultaan ja laajuudeltaan, my®os eri hankkeiden yhteisvaikutukset huo-
mioon ottaen edelld tarkoitettujen hankkeiden vaikutuksiin rinnastettavia
merkittdvia haitallisia ymparistovaikutuksia. /63, 64 /
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Tavoitteena on selvittdd hankkeiden ymparistévaikutukset mahdollisimman
varhaisessa vaiheessa osana hankkeen muuta suunnittelua.

Lain mukaan ympaéristovaikutuksilla tarkoitetaan hankkeen aiheuttamia vi-
littomia ja valillisid vaikutuksia:

- Ihmisten terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen,

- maaperddn, vesiin, ilmaan, ilmastoon, kasvillisuuteen, eliéihin seka
nédiden keskindisiin vuorovaikutussuhteisiin ja luonnon monimuo-
toisuuteen,

- yhdyskuntarakenteeseen, rakennuksiin, maisemaan, kaupunkiku-
vaan ja kulttuuriperintéon, seka

- luonnonvarojen hyédyntamiseen.

Ympiristévaikutusten yhteydessd ymparisté-kasitteelld on verrattain laaja
merkitys. Téten olisikin luontevampaa puhua yleisemmin vain hankkeiden
vaikutuksista ja niiden arvioinnista.

Menettely tiehankkeissa

Tielaitos on julkaisut ohjeensa tiehankkeiden suunnitteluun liittyvésta ympéa-
ristdvaikutusten arviointimenettelystd jo vuonna 1992. /65/ Julkaisu on tar-
koitettu toimimaan lain soveltamisohjeena tielaitoksen hankkeissa ja sen mu-
kaan tiensuunnittelun vaikutusten selvittimisen tarkoituksena on:

- Varmistaa, ettd suunnittelussa ja tavoitteiden asettelussa otetaan
huomioon kaikki tarkeat vaikutukset,

- selvittdd hankkeen liikenteeseen, ympéristoon ja talouteen kohdistu-
vat vaikutukset, sekd

- koota ja kuvata havainnollisesti vaikutuksia koskevat tiedot eri vaih-
toehdoista arvioinnin perustaksi.

Arviointimenettelyn yleisind tavoitteina on puolestaan:

= Parantaa péatoksentekoa esittaimalla paatosten perustaksi jarjestel-
mallisesti kerattya aineistoa toteuttamisvaihtoehdoista ja niiden vai-
kutuksista,

- esittdd ymparistovaikutukset muiden nékokohtien kanssa samanar-
voisesti ja samanaikaisesti paatoksentekijille,

- parantaa kansalaisten tiedonsaantia ja vaikuttamismahdollisuuksia
suunnittelussa ja paatoksenteossa,

- selkeyttad viranomaisten tyonjakoa ja laadunvalvontaa, seké

- selvittdd, miten haitallisia vaikutuksia voidaan ehkaistd, vihentis,
lieventaa ja seurata. /65/
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Tiehankkeen luonteesta riippuen sen ymparistovaikutusten arviointi voidaan
tehda seuraavin tavoin:

- lakiin ja asetukseen perustuva menettely,

- sovellettu menettely, jonka periaatteet ovat lain ja asetuksen mukai-
sia, mutta késittely ja paatoksenteko joustavampia,

- yksinkertaistettu menettely, jossa toteutetaan vain arvioinnin paa-
periaatteet, sekd

- ei varsinaista arviointia, jolloin vain esille tulevat ymparistokysy-
mykset selvitetddn. /65/

Milloin kyse ei ole lain mukaan tai ymparistoministerion aloitteesta laaditta-
vasta menettelystd, arviointimenettelyn tarpeellisyys ratkaistaan tiehankkeen
suunnittelun kdynnistyessa. Arvioinnin perustaksi laaditaan ohjelma, johon
viranomaiset, kunnat, kansalaiset ja yhteisot voivat ottaa kantaa.

Ympiéristovaikutukset selvitetddn osana suunnittelua. Paatoksentekoa varten
tarvitaan luotettavaa tietoa ymparistostd, hankkeen tarkoituksesta, vaihtoeh-
doista ja vaikutuksista, haittojen lieventdmisesta seké vaikutusten seurannas-
ta. Kun vaikutukset on selvitetty, eri osapuolet voivat ottaa kantaa hankkeen
ympaéristovaikutuksiin ja sithen, onko selvitys riittiva ja perusteltu. Selvitys,
siitd saadut lausunnot ja kansalaisten mielipiteet otetaan huomioon hank-
keesta paatettdessa.

Suunnittelussa ja selvityksissa on sovittava siitd, miten ymparistovaikutukset
rajataan ja jasennetddn. Tiensuunnittelussa voidaan kéyttdd oheisen kuvan
mukaista jaottelua. Tamén tyyppiset yleiset jaottelut eivit koskaan voi kuvata
kaikkia ympériston ilmi6ita ja niiden vélisid vuorovaikutuksia. Néin ollen
arvioinnissa onkin aina kiinnitettdva erityistd huomiota hankekohtaisiin eri-
tyispiirteisiin.
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Kuwva 64: Esimerkki tichankkeen vaikutuksista aluerakenteen eri tasoilla. /65/

Ymparistovaikutusten arviointi kaavoituksessa

Suomessa ja padosin muissakin pohjoismaissa ympériston suunnittelu poh-
jautuu hierarkkiseen kaavoitusjarjestelmaéan ja kunnan kaavoitusmonopoliin.
Kaavoitusjérjestelmamme hierarkkisuus yhdessd kaavoituksen vakiintunei-
den muotojen kanssa ovat perinteisesti sisdltdneet jo monia ympéristévaiku-
tusten arviontiin liittyvid piirteitd. Kaavoituksen yhteydessa laaditaan perin-
teisesti melko mittaviakin selvityksid. Usein ne kuitenkin kohdistuvat melko
satunnaisesti kyseiseen ongelmaan ja vélittyvét huonosti varsinaiseen suun-
nitteluun ja paatoksentekoon. Tallaiset selvitykset samoin kuin kaavoitustyon
perinteiset menettelyt eivat sellaiseen yleensd taytdkaan kaikkia arviointi-
menettelyn tavoitteita.

Yleisen arviointimenettelyn soveltaminen kaavoituksessa korostaa suunnitte-
luongelman maarittdmistd, tarvittavien perusselvitysten valintaa ja niiden
rajausta, suunnitelmavaihtoehtojen laatimista, kaavoituksen eri tyovaiheiden
kytkeytymista toisiinsa sekd osallistumisen ja seurannan jarjestamista.

Laajojen ympdéristovaikutusten arviointi soveltuu huonosti yksityiskohtai-
seen kaavoitukseen. Ympdristovaikutusten arvioinnissa painopisteen tulisi-
kin olla laaja-alaisemmassa suunnittelussa.
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Yksityiskohtaisessa kaavoituksessa vaikutusten arvioinnin tarve vaihtelee
kaavojen luonteesta riippuen. Ymparistovaikutusten arvionnin kannalta on-
kin tehtdva ero toisaalta detaljikaavoihin, joissa tiettya aluetta suunnitellaan
kokonaisuutena koko kaavajdrjestelman puitteissa ja toisaalta hankekohtai-
siin, tiettyd yksittaistd hanketta varten laadittaviin kaavoihin. Viimeksi maini-
tuissa on vaikutusten arvioinnilla keskeisempi merkitys, koska tillaiset han-
kekaavat eivit yleensa tukeudu ylempiin kaavatasoihin.

7 .2  Suunnittelun tietopohjan kehittaminen
Yleinen ymparistotieto tiensuunnittelussa

Kuten jo aiemmin luovaa suunnittelutyota tarkasteltaessa todettiin, on tiedon
keruu keskeinen osa ongelman ratkaisua.

Tiedon kerddmisen paamaddrand on toisaalta auttaa pelkistiméian todellista
ongelmaa ja toisaalta tuottaa materiaalia ideoinnin tarpeisiin. Ideat ja oival-
lukset eivat ilmesty tyhjéstd vaan syntyvat henkilon tai tyoryhméan kokemus-
ja tietovaraston pohjalta.

Suunnittelussa tarvitaan sekd yleistd, koulutuksen ja kokemuksen tuomaa
tietoa ja ammattitaitoa ettd spesifistd ongelmakohtaista tietoa. Vaikeutena on
usein, ettd ongelmakohtaista tietoa ei keréta tarpeeksi vaan tartutaan ensim-
maisiin mieleen tuleviin ratkaisumalleihin. Syind tahan voivat olla esimerkik-
si muotoutuneet tyorutiinit, suunnitteluun aina liittyva kiire tai innokkuus
saavuttaa lopputulos. Tiedon keruu koetaan usein rutiininomaiseksi ja tylsak-
si tyoksi, eikd sen ndhdé edistavén ratkaisuun paasemistd samalla tavoin kuin
esimerkiksi varsinainen ratkaisuehdokkaiden synnyttamisen.

Toisaalta suunnittelussa on usein tarjolla liikaakin tietoa, joka voi peittda
oleellisen tai suunnata ratkaisemisen ja ideoinnin vadraian suuntaan. Onkin
sanottuy, ettd kokenut suunnittelija on parempi kuin hyllyllinen perusselvityk-
sid.

Suunnittelun tietopohjaa on tarkasteltu tielaitoksen ohjeessa "Ymparistotie-
dot ja tietolahteet tiensuunnittelussa" (Tielaitos 1991) /66/. Vaikka ohjeessa
aihetta késitellddn tiensuunnittelun ndkokulmasta painopisteend haja-asutus-
alueisiin liittyvd suunnittelu, on niilld yhtyméakohtansa my®os taajamien kaa-
voitukseen ja liikennesuunnitteluun.

Ympéristotiedot on ohjeessa jaettu kolmeen osa-alueeseen, jotka ovat:

- Tiedot luonnonolosuhteista,
- tiedot maankaytostd ja rakennetusta ymparistostd, seka
- tien ja litkenteen aiheuttamat ympariston kuormitustekijat.
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Tiensuunnittelussa tarvittavia ymparistotietoja kdytetddn vaylakaytavien
muodostamisessa seka linjauksen, tasauksen ja poikkileikkauksen suunnitte-
lussa. Suunnittelun keskeisend osana on myos linjavaihtoehtojen aiheuttami-
en ympidriston kuormitustekijéiden arvioiminen. Kuormitustekijoiden vaiku-
tukset luonnonolosuhteisiin, asukkaisiin ja yhdyskuntien rakenteeseen,
maankayttoon, elinkeinoihin ja palveluihin selvitetdan ymparistovaikutussel-
vityksissa.

Ymparistotietoa kdytetddn myos hankkeiden eri vaiheissa paatoksenteon tu-
kena.

Ympiristtiedon jasennyksessa voi ohjeen tavoin ldhtokohtana olla toisaalta
ympariston késite ja toisaalta tiehankkeen vaikutukset ymparistdon. Tiehank-
keiden kannalta merkittdvaa on se osa ymparist6d, johon tien ja liikenteen
vaikutukset ulottuvat. Toisaalta hankkeen toteuduttua tie muodostuu ympé-
ristonsd merkittavaksi osatekijéksi.

Esitetty melko rationaalinen jaottelu helpottaa tietojen jarjestelmallistd koko-
amista ja kdyttod suunnittelussa ja ymparistévaikutusten arvioinnissa. Jaotte-
lun oikea kdyttd edellyttdd, ettd suunnittelija pystyy aina myds muodosta-
maan kokonaisvaltaisen kuvan ympéristosta ja sen toiminnoista seka vélitta-
maan se myos muille sidosryhmille. Vuonna 1991 laaditusta jaottelusta jatet-
tiin pois yhdyskuntien taloudelliset ja sosiaaliset kysymykset ja niiden selvit-
tamiseen tarvittavat lahtotiedot. Taajama-alueiden suunnittelussa tallaiset so-
sioekonomiset selvitykset muodostavat kuitenkin tirkedn suunnittelun lahto-
kohdan, jota on myShemmin tarkasteltu erikseen. /66/

Tietolahteet

Tiedon kokoaminen on syyta aloittaa valmiista ja helposti saatavilla olevasta
materiaalista, kuten:

- perus-, topografi- ja maaperakartoista yms. kartoista,

- ilmakuvista,

- erilaisista kaavoista ja niiden selostuksista,

- suojelualueta koskevista selvityksista,

- luonnon- ja ympaéristotutkimuksista (viranomaiset, tutkimuslaitok-
set, korkeakoulut),

- alueellisista ja paikallisista selvityksist (lddninhallitukset, seutukaa-
valiitot, kunnat yms.), seka

- erityistuomioistuinten antamista lupapaatoksistd ja ndihin liittyvasta
aineistosta (esimerkiksi vesioikeus ja hakemusasiakirjat).
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Tiehankkeen osalta materiaalin perusteella voidaan yleensda muodostaa yleis-
kuva ympériston peruspiirteistd ja hahmottaa ne ympériston osa-alueet ja
erityisominaisuudet, jotka kaipaavat tarkempaa selvittelyd. Léhdeaineistoa
joudutaan t&lléinkin tdydentdméaan maastokdynnein, kartoituksin ja kuvauk-
sin. Olemassa olevan ympériston huomioon ottavan suunnittelun edellytyk-
send onkin aina riittdvéd perehtyminen paikan paélld ympaériston eri yksityis-
kohtiin ja kokonaiskuvaan. Erityiskohteiden osalta tarvitaan usein erillisia
lisaselvityksi4 tai alan asiantuntijoiden ja viranomaisten kuulemisia.

Taajamien suunnittelussa on edelld esitettyd luetteloa tdydennettava ta-
vanomaisilla kaavoituksessa sovellettavilla ldhtotiedoilla.

Kaiken kaikkiaan kysymys on melko mittavan tietomassan keradmisesté ja
hallitsemisesta. Yhdyskuntasuunnittelussa tarvittavat tiedot ovat kuitenkin
toistaiseksi hajallaan eri lahteissa ja niiden tarkkuus, kattavuus ja ajankohtai-
suus vaihtelevat suuresti. Lihdeaineisto on my6s muodoltaan ja tasoltaan
vaihtelevaa. Erdéna ratkaisuna ongelmaan on uusien tietojarjestelmien kehit-
taminen.

Vesi- ja ympéristohallituksen ymparistotietokeskus kehittdd parhaillaan ym-
paristotietojarjestelmda (YTJ). Jarjestelmd muodostuu ympaéristotietovarojs+
ta, joita hyddynnetadn tutkimuksessa, suunnittelussa, valvonnassa ja ympé-
ristévaikutusten arvioinnissa. Valmistuttuaan téllainen tietojarjestelmé pal-
velee my®s taajamien kestavaa kehittamistd. /57, 66/

7 .3 Yhteistoiminta suunnittelussa
Keskeiset ongelmat

Fyysinen ympéristdé muodostaa aina toiminnallisen ja visuaalisen koko-
naisuuden, jonka eri osatekijat ovat ddrimmadisen monimutkaisessa vuorovai-
kutuksessa keskendan. Kuitenkin ympériston suunnittelu ja rakentaminen on
kdytinndssé eriytynyt eri ammattikuntien ja hallinnonalojen rajaamiin osiin.
Sektoroituminen on koskenut ennen muuta kaavoitukseen liittyvda maan-
kdytdn suunnittelua ja liikkennesuunnittelua. Myds liikenteen sisdlléa on eri
liikennemuotojen suunnittelu eriytynyt ilman riittdvaa vuorovaikutusta mui-
den liikkennemuotojen tai maankayton suunnittelun kanssa.

Namé kysymykset kytkeytyvat myos hallinnon ja suunnittelun hierarkkisiin
rakenteisiin sekd naitd koskeviin ajankohtaisiin kehittdmishankkeisiin.
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Yhteistyota tarvitaan

Eriytyminen merkitsee my6s ammattitaidon ja osaamisen syventymista ja voi
joissain tilanteissa olla voimavarana ja luovuuden lahteend. Tadsta huolimatta
siitd on kuitenkin seurannut monia ongelmia, kuten sektoroituneen suunnit-
telun tuottamat ristiriidat ja "saumakohdat" ymparistossa ndista aiheutuvine
héiridineen. Ongelmat ilmenevit myos suunnittelun monissa laaja-alaisissa
seurausvaikutuksissa, joita sektoroitunut suunnittelu ei ole kyennyt hallitse-
maan.

Ympiristovaikutusten arviointimenettelyn yleistyminen tuonee joitain rat-
kaisuja ndihin ongelmiin. Eriytymisestd aiheutuvien ongelmien pysyva rat-
kaiseminen edellyttdd kuitenkin eri suunnittelualojen ja -sektoreiden tyon
niveltdmista toisiinsa ja niiden keskendisen vuorovaikutuksen tehostamista.

On todennékéistd, ettd keinona ei tédlldin voi olla paluu 60- ja 70-lukujen
mallin mukaiseen rationaaliseen ja kokonaisvaltaiseen synoptisen ideaalin
mukaiseen suunnitteluun. Ratkaisu 16ytynee pikemmminkin osapuolten yh-
teistyOstd ja sen koordinoinnista sekd keskendisen ymmartamyksen lisdami-
sestd. Nakokulman voi katsoa my6s rinnastuvan ajankohtaisiin hermeneutti-
sen filosofian ‘asioiden ymmaértamisen’ teemoihin.

Kaytannon ratkaisukeinoina on etsia yhteista kieltd, tietopohjaa ja tavoitteita
eri osapuolille, kehittda hallinnon ja suunnittelun toimintatapoja ja menetel-
mid sekd lainsdddannon maarittimia jarjestelmid.

Suunnittelun jarjestiminen

Ympariston kestdvd kehittiminen edellyttdd perinteistd kaavoitusta ja tien-
suunnittelua laaja-alaisempaa yhteistyotd, laajemman asiantuntemuksen
kayttamistd, sekd avointa ja osallistuvaa tyoskentelyd. Yhteisty6 ja laajan
asiantuntemuksen kaytté tulee ulottaa koko suunnitteluprosessiin, myos
suunnittelun alkuvaiheiden tavoitteiden asetteluun ja nykytilanteen analyy-
siin.

Kestdvan kehittdimisen problematiikka tuottaa usein myds hyvin avoimia
suunnitteluongelmia, joiden ratkaisussa on otettava huomioon monia vaikut-
tavia tekijoitd ja paikallisia erityispiirteitd. Kaikki tima korostaa luovan suun-
nittelutyon merkitystd normisidonnaisen suunnittelun asemasta.
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Olemassa olevien taajamien suunnittelussa korostuu myds tarve yhteistyo-
hén ympéristén kayttdjien kanssa. Viranomaisten ohella asukkaiden, liike-
elimén ja tien kdyttdjien kuuleminen jo tavoitteiden asettelussa antaakin
arvokasta tietoa ja luo pohjaa koko hankkeelle. Téllaisia osallistumismenette-
lyja tuleekin kehittda. Kaytannossa kyseeseen tulevat erilaiset kylakokoukset,
haastattelut ja kyselyt. Hankkeen alkuvaiheessa luodut yhteistyén mallit so-
veltuvat yleensi sellaisenaan kaytettaviksi myos suunnittelun my6hemmissa
vaiheissa.

Avoin suunnitteluprosessi edellyttdd myos suunnitelma-asiakirjoilta havain-
nollisuutta, mihin suunnittelussa tuleekin kiinnittdd nykyistd enemmaén huo-
miota.

Taajamakokonaisuuden ja sen eri osatekijéiden huomioon ottamisessa on
kdytannossd kyse osayleiskaavatasoisesta maankdyton, ympariston ja liiken-
teen yhdentyvistd suunnittelusta. Téllainen suunnitteluhanke on laajempi
kuin perinteiset eriytyneet kaavoitus- ja tiesuunnitteluhankkeet. Suunnittelun
lisaantyva tyomadra samoin kuin laajemman asiantuntemuksen kaytto edel-
lyttdvat ndin ollen myds aiempaa enemman resursseja suunnitteluun.

Liikennejarjestelmdn suunnittelu

Edelld esitetty suunnittelun malli korostaa suunnittelun avoimuutta seka
suunnittelun eri sektoreiden yhteistyon merkitysta.

Taydellisimmilldén yhteisty6 suunnittelussa siséltdisi myos eri litkennemuo-
tojen samanaikaisen suunnittelun ja vuorovaikutuksen. Tarpeen mukaan ta-
min tulisi voida toteutua myds seudullisella tasolla kuntarajoista riippumat-
ta.

Niista ldhtokohdista kdsin ovat ymparistoministerio, liilkenneministerio ja
tielaitos yhdessd kehittimassa liikennejdrjestelmén suunnittelua erityisesti
kaupunkiseutujen maankayton ja liikenteen suunnitteluun. /2/
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Kuwva 65: Liikennejdrjestelmin suunnittelu. /67/

Kaavoituksen uusi rooli

Suunnittelun monet uudet haasteet yhdessa vireilld olevan rakennuslain uu-
distuksen kanssa asettavat vaatimuksensa myos kaavoitukselle. Kuntien toi-
mivallan kaavoituksessa lisddntyessd muotoutuu kaavoitustoimi enenevésti
paikallisen politiikan vélineeksi. Kun valtiovalta ei endd entisessd mitassaan
tarjoa ulkopuolista tukeaan suunnitteluun, voi kaavoitus onnistua vain toimi-
malla uskottavalla ja paikallisiin tavoitteisiin sitoutuvalla tavalla.

Toisaalta aiemmin esilld olleet suunnittelun avoimuus ja yhteisty6 eri suun-
nittelusektoreiden vililld tarjoavat uudenlaista tukea suunnittelulle sen vai-
keassa tehtdvassadn paikallisten intressien ristiaallokossa.
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