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1. JOHDANTO

Luvun 1 kirjoittajat: Panu Lehtovuori ja Jaana Vanhatalo

Kaupungistumisen edetessa kaupunkien, kaupunkiseutujen ja niiden valisten verkostojen
merkitys yhteiskunnan ydintoimintojen kannalta nousee jatkuvasti keskeisemmaksi (Lehto-
vuori et al 2017). Urbaaneilla resurssivirroilla — metabolismilla — on globaaleja ympéaristévai-
kutuksia. Paikallisesti kaupungit ovat kokonaisvaltaisia elamisen ympérist6ja, joilla on merki-
tysta yhta lailla inhimillisten mahdollisuuksien areenoina kuin uusina biotooppeina.

Monet elinvoimaisen talouden, palkitsevan sosiaalisen eldaman ja luonnonvarojen kestavan
kayton kysymykset ratkaistaan kaupunkien ja kaupunkiseutujen suunnittelun ja kehittdmisen
kautta, maaseutua ja biotaloutta unohtamatta. Suomen kaupungistumisaste (2015) on 84%.
Lahivuosikymmenien tilallinen ja yhteiskunnallinen kehitys tulee edelleen korostamaan muu-
tamien suurimpien kaupunkiseutujen asemaa keskeisten ratkaisujen paikkoina ja hyvan tule-
vaisuuden mahdollistajina suomalaisten suurelle valtaosalle.

1.1. Hankkeen paakysymykset ja loppuraportin rakenne

Tata taustaa vasten WHOLE-hankkeen keskeisimmat Iahtdkohdat ja tutkimusta ohjaavat
kysymykset voidaan tiivistda kolmeen havaintoon:

1) Vaikka maapallon resurssien kestavaan kayttoon tahtaava tieteellinen ja yhteiskunnallinen
keskustelu on edennyt pitkdn matkan Brundtlandin komission (1987) maarittelyistd YK:n
vuonna 2016 hyvaksymaan toimintaohjelmaan (New Urban Agenda; UN 2016) ja vaikka ylei-
sista tavoitteista on siirrytty yritysten ja kaupunkien konkreettiseen toimintaan, toimijoiden
valilla ei ole 1dheskaan taytta yhteisymmarrysta siitd mitd tavoitellaan, kun puhutaan kesta-
vasta ja resurssitehokkaasta kaupungista. — WHOLE-hankkeen nakdkulma on se, etta ky-
seessa ei ole pelkastdan sdastadminen ja resurssien kaytén vahentaminen: kestava kaupunki
ei ole nollasummapeli! Toisaalta ei mydskaan voida olettaa, ettd teknologia hoitaa kaiken ja
paremman tekniikan varassa voimme jatkaa elamaa kuten ennenkin. Kaupungit taytyy nahda
sosio-teknisind hybrideina, jotka seka kuluttavat etté tuottavat resursseja. Erityisesti resurs-
sien urbaani tuotanto ja sen tarkeana osana immateriaaliset, laadulliset resurssit taytyy nos-
taa nykyistd enemman esille politikassa ja suunnittelussa. Tata varten tarvitsemme laajan
resurssien kasitteen. Globaalin ekologisen ymparistdn reunaehtojen sisalla tavoitteena on
lisdantyvasti uusia inhimillisid mahdollisuuksia tarjoava kaupunki ja yhteiskunta.

2) Uudistumiseen ja mahdollisuuksiin painottuva perustavoite ohjaa ajattelua siita, miten ta-
voitteeseen paastaan. Nykyisin lilan usein suunnittelun ja politikan valineet keskittyvat hel-
posti mitattaviin seikkoihin, ja jattavat syrjadn hankalasti mitattavat laadulliset tekijat ja poliitti-
set kiistakysymykset. Asioita yksinkertaistetaan esimerkiksi vain talouteen tai vain hiilipaas-
toihin, ja pyritdan I0ytdmaan yksi mittari, yksi luku joka antaa osviittaa paatdksille. Mikali ei-
mitattavia seikkoja tai teemoja on kasitelty, toimintaohjelmat tai suositukset usein muistutta-
vat '’kauppalistoja’, toisistaan erillisten ja joskus keskenaan ristiriitaisten tavoitteiden kokoel-
mia. — WHOLE-hanke esittda kokonaisvaltaisen mallin, jossa resurssitehokkaaseen kaupun-
kirakenteeseen johtavat monet polut ja eri tekijéiden vuorovaikutus ovat jatkuvasti kasittelys-
sa. Moniulotteinen, moniskaalainen ja kdytannossa kaikkia koskettava kaupunkirakenne nayt-
taytyy mielenkiintoisena ikkunana resurssiviisaaseen yhteiskuntapolitikkaan. Kaupunkiraken-
teen kautta voidaan parhaimmillaan toteuttaa merkittavid muutoksia. Mikali instituutiot ja poli-
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tiikkka ovat kunnossa, niin sosiaaliset, ymparistélliset kuin taloudellisetkin kestavyystavoitteet
voidaan nahda uudessa dynaamisen kaupunkiprosessin valossa, ja ainakin jossakin maarin
muodostaa uutta proaktiivista agendaa.

3) Laaja ja verkottunut hahmotus ei saa katkea alleen sita olennaista seikkaa, ettd kaupunki
itseorganisoituu ja tuottaa uusia laatuja ja yllatyksid. Olemme jatkuvassa hallinnan ja proses-
sissa syntyvan dynamiikan valisessa vuoropuhelussa. Kaupungin tilat, toiminnot ja toimijat
eivat ole staattisia objekteja vaan monin luovin tavoin yhteen kytkeytyneita aktiivisia entiteet-
teja. Suunnittelun roolia on syyta miettida uudelleen myos tasta kompleksisuuden, systeemi-
syyden ja emergenssin nakdkulmasta, unohtamatta tiettyjen perusreunaehtojen luomista ja
varmistamista.

Naita isoja lapikayvia teemoja on WHOLE-hankkeessa kasitelty yhdyskunta- ja kaupunki-
suunnittelun, liikennesuunnittelun ja rakentamistalouden nakdkulmia painottavissa tutkimus-
ryhmissd, jotka ovat kayneet tiivistd keskustelua keskenaan.

Luku kaksi esittelee hankkeen teoreettisia lahtékohtia, mm. laajan resurssin kasitteen ja ta-
man mukaan luodun kasitemallin eli WHOLE-resurssimallin. Luku kolme avaa keskusteluun
dynaamisen ymmarryksen kaupunkirakenteesta. Luvussa nelja kasitellaan keinoja kohti va-
hanhiilisyytta nykykirjallisuuden valossa sekd Suomen kontekstissa, ml. erilaisten alueiden
erilaiset tarpeet. Luku viisi kasittelee liikennehankkeiden laadullista arviointia osana koko-
naisvaltaisesti resurssitehokasta kaupunkirakennetta ja —rakentamista. Kuudennessa luvussa
tuodaan yhteen hankkeen paatulos, eli kokonaisvaltainen kaupunkirakenteen resurssitehok-
kuusmalli, jota kutsumme WHOLE-malliksi, ja testaukset Vantaalla, Tampereella, Jyvasky-
l&ssa, Pietarsaaressa ja Uudenmaan liitossa. Luvussa seitseman esitelldan toimintasuunni-
telma ja ohjekirja WHOLE-mallin viemisesta kaytantoon. Luku kahdeksan tiivistaa hankeen
suositukset. Osa tdman raportin sisallésta koostuu toimitettuna aiemmin julkaistujen osiora-
porttien1 sisallosta.

1.2. Kansainvalisia ja kotimaisia lahtokohtia

Kansainvalisesti on vakiintumassa kasitys, jonka mukaan suuret ymparisto- ja yhteiskuntapo-
liittiset kysymykset ratkaistaan merkittaviltd osin kaupungeissa. YK hyvaksyi vuonna 2016
Habitat Il —kokouksessaan New Urban Agendan, joka pureutuu entista tiukemmin kaupun-
kien mahdollisuuksiin kestavan kehityksen edistdmisessa seka tasa-arvon, oikeudenmukai-
suuden ja sosiaalisen integraation edistdmisessa (UN 2016). Euroopan Unionissa on otettu
kayttdon lukuisia toimintaohjelmia kaupunkien kestavyyden edistdmiseksi (esim. koheesiopo-
litikka kestavan kaupunkikehityksen osioineen, Urban Innovative Actions, URBACT, ESPON,
Covenant of Mayors, Civitas 2020, Reference Framework for Sustainable Cities (RFSC),
EUKN ja Smart Cities and Communities). Naiden lisdksi kaupungistumisen ja sen vaikutusten
ymmartamiseksi, hallitsemiseksi seka potentiaalin hyédyntamiseksi Euroopan Unionin jasen-
valtiot hyvaksyivat vuonna 2016 Amsterdamin sopimuksen, joka on laatuaan ensimmainen
EU:n urbaani agenda®. My6s tassa agendassa alleviivataan kestavyyden tirkeytts: kaupun-
kien yha kasvaessa niilld on hyvin suuri vaikutus maapallon kestavyyteen sen kaikissa di-
mensioissa. (EU 2016)

" Lehtovuori, Panu et al. 2017. Resurssitehokkuuden késite ja toimintatapojen kansainvalinen benchmarking. Whole-hankkeen véliraportti (osio 1). Arkkiteh-
tuuri, Tampereen teknillinen yliopisto.

Liimatainen Heikki; Viri, Riku; Haapamaki, Ruut ja Tainio Marko. 2017. Liikennejarjestelman ja -hankkeiden kokonaisvaltainen arviointi. Liikenteen tutkimus-
keskus Verne, Tampereen teknillinen yliopisto. Tutkimusraportti 93. (WHOLE-hankkeen osioraportti).

2 Urban Agenda for the EU "Pact of Amsterdam”, 30.5.2016 Amsterdam, Alankomaat
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Suomessa vuonna 2000 voimaan tullutta maankayttd- ja rakennuslakia on uudistettu pienin
askelin. Uudistusten yleissuunta on normitusta keventava ja menettelyja yksinkertaistava.
Viimeisin muutos, joka mm. mahdollistaa rakennusluvan myéntamisen yleiskaavan perusteel-
la, tuli voimaan toukokuussa 2017. WHOLE-hanke on yksi yli kymmenesta vuosina 2016-17
tehdysta tutkimuksesta ja selvityksesta, joiden yhteinen tavoite on vahvistaa laajemman
2020-luvulle tahtdavan lainuudistuksen tietopohjaa.

Suunnittelun ja hallinnan muutostarpeet tulevat toisaalta monista kiinteisto- ja rakennusalan
toimintaymparistdn muutoksista ja toisaalta julkisen hallinnon rakenteiden muutoksista. Nais-
td WHOLE-hankkeen taustalla ovat erityisesti niin suunnitteluun, osallistumiseen kuin liikku-
miseen ja palvelujen tuotantoon vaikuttava digitalisaatio, iimastonmuutoksen hillinta, nopeu-
tuneen kaupungistumisen mukanaan tuoma kansallinen alueiden erilaistuminen seka kau-
punkien hahmottaminen dynaamisina ja uutta luovina taloudellisen ja sosiaalisen kehityksen
lahteina, ei vain toimintojen sijaintipaikkoina. Hankkeen tulokset tuovat tarkean lisdn suoma-
laisessa suunnittelukentassa jo kaytdssa oleviin kestavyyden ja resurssitehokkuuden mitta-
reihin ja arviointimalleihin.

Hanketta on olennaisella tavalla suunnannut Valtioneuvoston (2015) ilmaisema tiedontarve
hyvan elinymparistdn ja vahahiilisen yhteiskunnan kokonaisvaltaisesta yhteensovittamisesta.
Hakukuulutuksen mukaan "Suomelle on tarkoituksenmukaista edistdd yhdyskuntarakenteen
eheyttdmista ja tehostaa kaupunkiseutujen kaavoitusta seka tavoitella pitkalla aikavalilla lii-
kennejarjestelmien suunnittelussa merkittdvaa paastdjen vahentymista. Valittavien ohjaus-
keinojen suunnittelussa lahtdkohtana on tarkastella kokonaisuuksia tai eri tavoitteita saman-
aikaisesti.” (VNK 2015) Tasta tarpeesta lahtien tutkimusryhma on edennyt resurssien laajan
maarittelyn kautta analysoimaan kaupunkirakenteen ja liikennejarjestelman roolia pyrittaessa
kokonaisvaltaiseen resurssitehokkuuteen.

Esimerkki WHOLE-ty6n kannalta kiinnostavasta kokonaisvaltaisesta resurssitehokkuuteen
ohjaamisesta on Sitran ja Jyvaskylan kaupungin "Kohti resurssiviisautta” (Sitra 2015), joka
arvioi hiili- ja ekologisen jalanjaljen ja materiaalihavididen ohella asukkaiden koettua hyvin-
vointia. Hankkeessa kehitettiin myo6s alueellisten resurssivirtojen malli. Fisu-verkosto (Finnish
Sustainable Communities) on jatkanut Sitran johtaman hankkeen ty6ta. Verkostossa ovat
mukana mm. Jyvaskyla, Forssa, Lappeenranta ja Turku. Toinen tuore avaus on Green Buil-
ding Council Finlandin Kestavat alueet —toimikunnan maaritelma, joka korostaa eri alueta-
sojen yhteispelin tarkeyttad kestavyyteen pyrittdessa (FIGBC 2016).
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Luvussa 2 keskitytdén resurssitehokkuusmallin teoreettiseen taustaan méérittelemélléa
hankkeessa kéytettévéat resurssin ja resurssitehokkuuden késitteet. N&iden pohjalta on
luotu WHOLE-hankkeen resurssimalli. Sen pé&étarkoituksena on havainnollistaa kaupunki-
rakenteeseen liittyvé& moninaista ja laajaa resurssien kenttéé ja nostaa esiin useimmissa
nykyisin kéytbssé olevissa malleissa puutteellisesti késitellyt immateriaaliset resurssit.

Materiaalisten resurssien tuotanto / biotooppien regeneraatio
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2. LAAJA RESURSSIN KASITE

2.1. Kasitemaarittelya

Luvun 2.1. kirjoittajat: Jaana Vanhatalo ja Panu Lehtovuori

Resurssi

Vaikka resurssitehokkuus on naennaisen helppo maaritella — vahemmalla enemman! — sen
hankala ulottuvuus on nimenomaan resurssien maarittelyn rajaus: mita kaikkea lasketaan
resursseiksi?

Suppeimmillaan resurssin maaritelma sisaltaa vain luonnonvaroihin ja itse maapalloon
elinymparistdna liittyvia resursseja: metallit, mineraalit, polttoaineet, vesi, ilma, maa, puusto,
maapera seka biodiversiteetti. Sekd Euroopan komissio ettd Dynamix tdhdentavat resurssien
sisaltdvan "ne kaikki luonnon resurssit, joita kdytetdan tai muutetaan taloudellisen hyédyn
luomiseen” (EC 2011a, 9; Dynamix 2016). Dynamix (2016) jakaa resurssit edelleen abiootti-
siin eli elottomiin, bioottisiin eli elollisiin seka ymparistdllisiin resursseihin seka niihin liittyviin
12



ekosysteemipalveluihin. Naiden lisdksi luonnonvararesurssit voidaan jakaa uusiutumattomiin
ja uusiutuviin resursseihin (EEA 2015a, 16).

UNEP (2011, 1) puolestaan maarittelee luonnonvararesurssit laajasti ja sanoo niiden ”sisalta-
van kaiken mita esiintyy luonnossa ja jota voidaan kayttda jonkin muun tuottamiseen”. Edel-
leen UNEP jakaa resurssit materiaalisiin ja immateriaalisiin. Jalkimmaisille on vaikeaa antaa
taloudellista arvoa, tallaisia voivat olla esim. linnunlaulu tai hiljaisuus.

Jos tarkastellaan resursseja rajatusti yhteiskunnan ja ihmisen materiaalisista tarpeista kasin,
ne voidaan jakaa kasittdmaan ruoan, veden, energian ja erilaiset materiaalit (ml. rakennus- ja
valmistusmateriaalit). N&illa resursseilla on vaikutusta ihmisen hyvinvointiin ja terveyteen,
joko vélillisesti tai suoraan. (EEA 2013, 22-23.)

Resurssien voidaan kuitenkin ymmartaa kasittdvan myoés paljon muuta kuin pelkastaan suo-
raan luontoon ja luonnonvaroihin liittyvat resurssit. Esimerkiksi Bergia (2004) mukaillen kau-
punkiymparistdn resurssit voidaan jakaa seuraavasti:

- fyysiset resurssit: esim. ilma, vesi, maaperg;

- taloudelliset resurssit: esim. paaoma, vuokratulot;

- biologiset resurssit: esim. lajit, biotyypit, ekosysteemit, maisemat;

- organisatoriset resurssit: esim. palvelut, infrastruktuuri, suunnitelmat, lait;

- sosiaaliset resurssit: esim. sosiaaliset suhteet, yhteison aktiivisuus, terveys;

- esteettiset resurssit: esim. ymparistdn aistittavat ominaisuudet; seka

- kulttuurilliset resurssit: esim. perinteet, historian siirtyminen sukupolvien valilla, taide.

Resursseiksi voidaan siis lukea hyvinkin monenlaisia fyysisen ja sosiaalisen ympariston seik-
koja. Ylla olevan tyypittelyn voi melko tehokkaasti tiivistda muotoon:

- Luonnonresurssit — toiminnan I1dhtékohta
- Tekniset resurssit — kyky ottaa luonnonvaroja ihmisen kayttoén (kestavasti)
- Sosiaaliset resurssit — yhteison tai yhteiskunnan koossa pitava ’lima’

Merriam-Websterin (2016) tarjoama sanakirjamaaritelma on kiinnostava, silla siina on
mukana paikka ja tila, kaupungin tuottamat resurssit: "something that a country has and can
use to increase its wealth; a supply of something (such as money) that someone has and can
use when it is needed; a place or thing that provides something useful”.

Mité laajemmin resursseja otetaan mukaan ja mitd enemman niiden joukossa on rahassa
mittaamattomia resursseja (esim. kulttuuri, esteettiset arvot), sitéd vaikeampi on my6s arvioida
niiden merkitysta resurssitehokkuudelle. Tama lienee yksi syy, etta puhuttaessa resurssite-
hokkuudesta, sen yleensd ymmarretdan kattavan nimenomaan luonnonvararesursseja. —
Yhdyskuntasuunnittelun ja kaupunkipolitiikan alalla tdma rajaus kuitenkin on turhan tiukka.

Resurssitehokkuus

Resurssitehokkuus on olennainen osa kestavaa kehitysta. Sen edistdminen nahdaan avain-
asiana EU-tasoa myoten (ks. esim. Euroopan komissio 2010)°. Resurssi-tehokkuuden edis-
tdmiseen on paadytty, silld on ymmarretty lopullisesti edullisten luonnonvarojen riittdmatto-
myys seka luonnonvarojen liiallisen kaytén vaikutus talouteen ja ymparistéon. Maapallon

3 "Resurssitehokas Eurooppa” on "Eurooppa 2020 —strategian” (Euroopan komissio 2010) yksi lippulaivoista. Naita tukemaan on Euroopan komissio (EC
2011c) on julkaissut "Etenemissuunnitelman kohti resurssitehokasta Eurooppaa”, joka tunnetaan yleisesti "the roadmap”:na.

13



vakimaaraan lisdantyminen seka urbanisoituminen on entisestaan kiihdyttanyt resurssien
kaytén maaraa. (EC 2011b, 2.)

Mutta mita resurssitehokkuus tarkoittaa? Tutkittaessa esimerkiksi resurssitehokkuuden indi-
kaattoreihin liittyvaa kansainvalista kirjallisuutta, resurssitehokkuutta itsedan harvoin maaritel-
l3an. Se johtunee siita, ettd resurssitehokkuuden koetaan olevan helppo maaritella. Yleisin
maaritelma lienee "tuotetaan enemman vdhemmalld”. Kysymys on kuitenkin monitahoinen.
Monimutkaisen, inhimillisen tyén tuloksena tuotetun kaupunkirakenteen kysymyksia pohditta-
essa on erityisen tarpeellista maaritella sekd se, mita resursseilla ylipaataan tarkoitetaan ja
mité niihin tdssa yhteydessa siséllytetaan, ettéd se mita on se tulos, jonka 'tuotannon’ tehok-
kuutta tarkastellaan.

Naennaisen selva resurssitehokkuuden maaritelma saa erilaisia vivahteita sen mukaan, ke-
nen tai minkd kannalta asiaa tarkastellaan. Euroopan komissio (EC 2015) maarittelee resurs-
sitehokkuuden tarkoittavan "maapallon rajoitettujen resurssien kayttéa kestavalla tavalla sa-
malla minimoiden vaikutukset ymparistéon.” Myés SYKE (2013) kayttdad samaa maaritelmaa.
Tama on puhtaasti ymparistdon liittyva maaritelma.

Dynamix (2016) ja ECN (2013, 3) maarittelevat resurssitehokkuuden tarkoittavan sita, etta
"saadaan tuotettua enemman taloudellista arvoa samalla maaralla resursseja tai ymparisto-
vaikutuksia, toisin sanoen resurssien tuottavuus paranee”. Maaritelma lahtee siis selvasti
taloudellisesta nakdkulmasta.

BIO Intelligence Service (2013, 4) taas ottaa mukaan myds ihmisten hyvinvoinnin: “resurssi-
tehokkuus néahdaan polkuna, jolla taloudellinen kehitys ja ihmisten hyvinvointi voivat edeta
vahemmalla resurssien kaytolla tai ymparistdvaikutuksilla”. Myés UNEP (2010, 2) ottaa ihmi-
set huomioon, mutta resurssien kayttajina: "UNEP maarittelee resurssitehokkuuden elinkaari-
tai arvoketjuajattelun nakokulmasta. Tama tarkoittaa tuotteiden ja palvelujen tuotannon ja
kuluttamisen ymparistdvaikutusten vahentamista.”

O’Brien et al. (2014) puolestaan ottavat huomioon yhteiskunnan maaritellessaan resurssite-
hokkaan Euroopan ominaisuuksia vuonna 2050: ”1) globaalien resurssien turvallinen ja oi-
keudenmukainen kayttd, 2) kestava yhteiskunta, ja 3) muuttunut talousjarjestelma”.

Yllattdvan harva lahde mainitsee kierratyksen osana resurssitehokkuuden maaritelmaa, vaik-
ka kierratys on olennainen osa resurssitehokkuutta. Kuitenkin kierratyksenkin sisaltavia maa-
ritelmid on: "Resurssitehokkaassa toimintamallissa on tavoitteena luonnonvarojen kaytén
vahentdminen, uusiutumattomien luonnonvarojen korvaaminen mahdollisuuksien mukaan
uusiutuvilla, neitseellisten luonnonvarojen korvaaminen uusiokaytto- ja kierratysmateriaaleilla,
paastdjen vahentadminen seka [...] omavaraisuuden lisddaminen.” (UUMA2 2015).

Rakenteeltaan kaikki maaritelmat ovat samansuuntaisia, kuten jo mainittiinkin: "enemman
vahemmalla”.

Resurssitehokkuuden maaritelmaan voidaan rinnastaa ekotehokkuuden ja resurssiviisauden
maaritelmat. Ekotehokkuuden katsotaan useimmiten tarkoittavan suurin piirtein samaa kuin
resurssitehokkuuden (ks. esim. GarbageX 2015; Opetushallitus 2016; WBCSD 2000, 1),
mutta toisissa yhteyksissa resurssitehokkuuden katsotaan olevan osa ekotehokkuutta (ks.
esim. YM 2013). Resurssiviisauden katsotaan jossain yhteyksissa olevan laajempi ja koko-
naisvaltaisempi kuin resurssitehokkuuden. Se johtunee siita, ettd ndissa resurssiviisauden
maaritelmissa ihmisten hyvinvointi on aina mukana (ks. esim. Sitra 2014), kun taas resurssi-
tehokkuuden kohdalla hyvinvointi-aspekti riippuu siité, mita maaritelldan resurssiksi.
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Kaupunkien ja erilaisten toimintojen hiilineutraalius, vahahiilisyys ja ilmastoneutraalius ovat
viime aikoina paljon kaytettyja kasitteitd. Suomen limastopaneelin (Seppéala 2014, 8) mu-
kaan hiilineutraaliudella (carbon neutrality) "tarkoitetaan sita, ettéd tuotetaan vain sen verran
hiilidioksidipaastoja kuin niitd pystytdan sitomaan. Usein hiilineutraalisuuteen liittyy paitsi
paastdjen vahentadminen toiminnan energiatehokkuutta parantamalla, myos jaljelle jaavien
paastdjen kompensointi [...].” Resurssitehokkuuden nakdkulmasta hiilipaastojen jarkeva las-
kenta ja niiden vahentadminen rakenteita ja toimintatapoja muuttamalla ovat tarkeitd myontei-
sen muutoksen osa-alueita. Hiilineutraalius on kuitenkin kokonaisvaltaisesti resurssitehok-
kaan kaupungin kannalta hankala tavoite, koska paastéjen kompensointi vaatii lahes aina
toimia my&s kaupunkialueen ulkopuolella kansallisesti tai kansainvalisesti.

2.2 WHOLE-hankkeen laaja resurssien kasite

WHOLE-hankkeen perusajatus, eli resurssien kasitteen laajentaminen kasittdmaan materiaa-
listen luonnonvarojen liséksi tekniset taidot ja yhteis6a koossa pitavat sosiaaliset resurssit, on
osoittautunut tarpeelliseksi ja suomalaista keskustelua hy6dyttavaksi l1ahtdkohdaksi.

Olemme paatyneet esittamaan resurssit jaettavaksi viiteen eri ryhméaan: Uusiutuvat luonnon-
varat, uusiutumattomat luonnonvarat, tekniset resurssit, sosio-kulttuuriset resurssit seka tilal-
liset resurssit (ks. kuva 2.1). Uusiutuvat ja uusiutumattomat luonnonvarat ovat materiaalisia
resursseja, sosio-kulttuuriset ja tekniset taas immateriaalisia resursseja. Tilalliset resurssit
liittyvat kaupunkirakenteeseen. Tila tdssa yhteydessa nahdaan paitsi sijaintina ja maa-alana,
my®os erityisesti yhteenkietoutuneena sosio-teknisena hybridina, jonka vuorovaikutukset tuot-
tavat toimintamahdollisuuksia (esim. saavutettavuus) ja laatuja (hyva tunnelma ja lahiympa-
risto).

UUSIUTUVAT UUSIUTUMATTOMAT SOSIO-KULTTUURISET TEKNISET TILALLISET
LUONNONVARAT LUONNONVARAT RESURSSIT RESURSSIT RESURSSIT

Kuva 2.1. Resurssien ryhmittely WHOLE-kontekstissa.

Téata resurssihahmotusta on kiinnostavaa verrata Maailmanpankin paajohtajan Ismail Sera-
geldin muotoilemaan nakdkulmaan kestavasta kehityksestd paddomana. Serageldin mukaan
kestava kehitys tarkoittaa sita, etta “jatdmme tuleville sukupolville yhta paljon mahdollisuuksia
kuin meilla on ollut, ellei jopa enemman." (YM 2017) Mahdollisuudet voidaan tulkita paa-
omaksi — tai WHOLE-hankkeen termein resursseiksi.

Serageldin esittdmat nelja padomalajia ovat

- inhimillinen pddoma (esim. osaaminen, tiede, tutkimus ja kehitys, patentit)

- fyysinen pddoma (esim. tuotantokoneistot, infrastruktuuri, rakennettu ymparisto)

- sosiaalinen pddoma (esim. lainsdddanto, hallinto, sosiaaliset verkostot, luottamus ja legi-
timiteetti)

- luontopddoma (uusiutuvat ja uusiutumattomat luonnonvarat) (YM 2017).

Ajatus mahdollisuuksista — kaupungin uudistumisesta, toimintojen muutoksesta ja tulevaisuu-
teen avautumisesta — on WHOLE-mallin kannalta kiinnostava. Kuten todettu, WHOLE-
hankkeessa tilalliset resurssit on nostettu esille omana dynaamisena resurssien ryhmanaan.
Kaupunkirakenne (yhdyskuntarakenne), sen ominaispiirteet, kytkeytyneisyys, saavutettavuus,
kompaktius, laadukas Iahiymparistd ja erdat muut muuttujat, saadaan nain melkeinpa en-
simmaista kertaa mukaan kestavan ja resurssitehokkaan yhteiskunnallisen kehittamisen polt-
topisteeseen. Yhdessa tilallisten ja immateriaalisten resurssien tunnistaminen mahdollistaa
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kaupungin laadullisten tekijéiden ottamisen tasa-arvoisina mukaan poliittiseen keskusteluun
ja paatoksentekoon, vaikka niita ei voidakaan aina tasmallisesti mitata.

WHOLE-resurssimalli

Hankkeen alkuvaiheessa luotiin laajasti resurssit huomioon ottava resurssien kasitemalli,
lyhyesti resurssimalli* (ks. kuva 2.2), jossa hahmottuvat ylla esitellyn jaon mukaisesti materi-
aalisten, immateriaalisten ja tilallisten resurssien suhteet seka havainnollistuu kaupunkiraken-
teeseen liittyvd moninainen ja laaja resurssien kentta.

Materiaalisten resurssien tuotanto / biotooppien regeneraatio
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Kuva 2.2. Resurssit havainnollistettuna kokonaisvaltaisesti jaettuna materiaalisiin, immateriaalisiin ja
tilallisiin resursseihin.

Malli noudattaa panos-tuotos —esitysten rakennetta. Vaaka-akselilla sijaitsevat materiaaliset
resurssit ja pystyakselilla immateriaaliset resurssit. Kehikon keskella sijaitsevat tilalliset re-
surssit eli itse kaupunkirakenne. Tilallisiin resursseihin liittyvat nuolet kuvaavat vaikutussuh-
teita: materiaaliset ja immateriaaliset resurssit eivat toki lapivirtaa vain omalla akselillaan,
vaan kaupunki toimii resurssien "uudistumis-, sekoitus- ja jalostumisalustana”. Resurssien
uudistumisen ja kaupunkiprosessissa tapahtuvien laadullisten muutoksien takia resurssite-
hokkuutta ei ole mielekastéa tarkastelle suoraan panosten vahentadmisen ja tuotosten lisdami-
sen kautta. Rahan ja ajan lisdksi my0s resilienssi on nostettu omaksi tekijdkseen. Se on pait-
si toimivan jarjestelman ominaisuus, myds onnistuneen kompleksisen systeemin tulos.

Taman resurssikuvauksen on tarkoitus osoittaa, ettd kaupunkirakenteen resurssitehokkuutta
on mahdollista tarkastella kokonaisvaltaisesti siten, ettd kaupunkiprosessi "tuottaa” muutakin
kuin vain myytavia kerrosnelidmetreja. Keskittyminen kaupunkirakentamisen fyysisiin tulok-
siin olisi sikalikin epatyydyttavaa, ettd varsin usein ymparistdn ja resurssien kannalta paras

* Kasitemallin ensimmaista luonnosta (liite 1) kasiteltiin hankkeen tydpajassa Helsingissa Ymparistoministerion Pankkisalissa 17.5.2016. Tydpajatyoskente-
lyssé kasiteltiin mallin kautta resurssin kasitetta seka sen liséksi kaupunkitilan resurssinakékulman teemoja. Ty6pajamuistio 10ytyy liitteena 2.
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vaihtoehto on jattda uusi rakennus tai tie kokonaan tekematta. Taman voi mahdollistaa ole-
van rakenteen sopeutuva uudelleenkayttd, toiminnan organisoiminen uudelleen, palvelun
digitalisoituminen tms. osittain immateriaalisia resursseja kayttava ratkaisu. Jotta tallaisia
fiksuja ratkaisuja voidaan paatdksenteossa vertailla, tarvitaan kokonaisvaltaista tarkastelua ja
kykya punnita laadullisten tulosten merkitystd suhteessa maarallisiin panoksiin. Painvastoin
on my6s mahdollista, ettd kaupunkikehittdmisessa menetetdan (siis kaytetdan) laadullisia
resursseja, esim. kulttuuriymparistdjen arvoja, ja saadaan kerrosneli6ita.
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Luvussa 3 késitelldén resurssitehokkuuden kaupunkirakenteellisia ulottuvuuksia ja edelly-
tyksié. Tilallisia resursseja tarkastellaan erityisesti maankéytén ja likkumisen molemmin-
puolisena vuorovaikutussuhteena. Késitteellisen perustan muodostavat kaupungin verkos-
toluenta ja ymmérrys dynaamisista kehityskuluista. Kaupunki nédhdéén keskinéisriippuvien
tilallisten ja toiminnallisten verkostojen moniulotteisena kudoksena, urbaanina systeeminé,
Jjonka dynamiikka syntyy toimijoiden toisiinsa mukautumisesta ja takaisinkytkenndista.
Kaupunkirakenteen fyysiset ominaisuudet (morfologia) vaikuttavat resurssien virtoihin ja
keskittymiseen. Resurssitehokkuutta ei voi pitdé jonkin yksittéisen tekijén tai suunnittelu-
ratkaisun ominaisuutena, vaan resurssitehokkuus syntyy dynaamisesti verkostojen ja
mittakaavatasojen keskinéisessé vuorovaikutuksessa.

Resurssitehokkuuden rinnalla korostetaan resilienssia, kaupunkisysteemin uusiutumisky-
kyé ja itseorganisoitumista uusiutumisen vélttéméattbméanéa ehtona. Kaupunkirakenteen
resurssitehokkuus mééritelladén paitsi resurssien s&&sténé ja kiertona myds niiden jatku-
vana uusiutumisena. Resurssitehokkuutta voidaan saavuttaa hyddyntaméllé toimijaver-
kostojen keskinéisi& synergioita seké sallimalla uusien kéyténtéjen kehkeytyminen toimi-
Joiden vuorovaikutuksesta itseorganisoituvasti. Keinoksi resurssitehokkuuden paranta-
miseksi ehdotetaan siksi verkostojen integraatiota. Pelké&n kaupunkirakenteen tiivistdmi-
sen sijaan painotetaan monipuolisia verkostoyhteyksié ja saavutettavuutta, eri tekijéiden
integrointia sek& rakenteen muuntojoustavuutta, jotka yhdessé& mahdollistavat muutoksiin
mukautumisen ja hyvien kédyténtbjen skaalautumisen.

3. RESURSSITEHOKKUUDEN KAUPUNKIRAKEN-
TEELLISIA ULOTTUVUUKSIA

3.1. Liikkenne, maankaytto ja muutosten ennakointi

Luvun 3.1. kirjoittaja: Annuska Rantanen

Osana kehityskulkujen ohjausta kohti kokonaisvaltaista yhteiskunnan kestavyysloikkaa myds
maankayton ja likenteen ohjaamiseen tarvitaan paitsi vahahiilisempia ja energiatehokkaam-
pia my0s sosiaalisen ja ympariston diversiteetin huomioivia toimintakaytantdja. Naiden kehit-
tdmiseksi on ymmarrettava ensin aluerakenteessa kdynnissa olevia muutosprosesseja: alu-
eiden toimijalahtoistd dynamiikkaa (kayttajat), toimintaa kehystavia maankayton ja fyysisen
kaupunkimuodon puitteita (rakenne), seka itseohjautuvia kehityskulkuja, jotka syntyvat nai-
den “verkostotasojen” vuorovaikutuksesta (maankaytt6—liikenne -sykli).

Kaupungistumisen muutosajureita

Laajempien yhteiskunnallisten, demografisten ja teknologisten muutosten lisaksi alueiden
kehitykseen vaikuttavat parhaillaan vahva kaupungistumistrendi, vaeston ja toimintojen kes-
kittyminen kasvukeskuksiin ja kaupunkien seutuistuminen (mm. ALLI-kehityskuva ks. Kaleno-
jaetal. 2014, YM et al. 2015). Kaupunkikehitystd on luonnehtinut hajautuminen ja kehysalu-
eiden kasvu, kehittyminen kohti monikeskuksista rakennetta ja seutujen nivoutuminen toimin-
nallisesti yhteen. Ajallemme tyypillisen seudullisen kaupungistumisen laadullisia ominaispiir-
teitéd on kuvattu eurooppalaisissa tutkimuksissa valikaupungin (Sieverts 2003), verkostokau-
pungin (Oswald & Baccini 2003) ja metapolisaation (Ascher 1995) kasitteilla. Valikaupungille
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on ominaista valja kaupunkirakenne ja liikenteen maisemat — se ei edusta perinteista kau-
punkia mutta ei maaseutuakaan. Meillakin on tunnistettu kaupungin ja maaseudun rajan liu-
dentuminen kaupunkien lahialueella (Helminen et al. 2014). Seutukaupunkia ei ole kuiten-
kaan mielekasta arvioida perinteisin kaupunkimorfologisin mittarein fyysisina kaupunkiraken-
teina, vaan seudullisina verkostoina ja kaupunkisysteemeina, jotka koostuvat erikokoisista
sisdkkaisista ja erimittakaavaisista systeemeista. Mydskaan kaupunkikehityksen vaiheena
valikaupungistuminen ei ole itsessaan hyva tai huono ilmié, mutta edellyttaa “laadullistamista”
valikaupungille ominaisten vahvuuksien tunnistamisen kautta (Sieverts 2003, Pakarinen
2010).

Kaupunkien kasvumekanismeissa tunnistetut tulevaisuuden haasteet liittyvat hajautumisen
haitallisiin vaikutuksiin ja tiivistdmispaineisiin. Tuottavuuden kysymysten vastapuolella ovat
kysymykset syrjdytymisesta ja ympariston kestavyydesta. Kaupungistumisen jatkuessa har-
vaanasuttujen maaseutuvaltaisten alueiden ja pienempien kaupunkien tulevaisuus on jaanyt
avoimeksi. Vaarana on nahty sekd maaseuturesurssiemme vajaakaytto etté sen kestdmaton
hyvaksikayttd. Ministerididen yhteisessa Suomen aluerakenteen ja liikennejarjestelman tule-
vaisuutta hahmottelevassa ALLI-kehityskuvassa (Kalenoja et al. 2014, YM et al. 2015) tode-
taan, etta kilpailukyvyn ja hyvinvoinnin yllapitdmiseksi monikeskuksisen aluerakenteen tavoit-
telu on jatkossakin perusteltua. Monikeskuksisuus tulee kuitenkin ymmartaa dynaamisena
verkostona aiemman hierarkkisesti hajakeskittdvan mallin sijaan. Kestdvampien tuotantota-
pojen ja kulutuksen muotojen tuleminen, kuten tuotannon suuntautuminen biotalouteen ja
luonnonvarojen uudenlaiseen hydédyntamiseen, hajautettu ja omavaraisuuteen pyrkiva ener-
giantuotanto sekéa palvelujen uudelleenjarjestdminen digitalisaation avulla luovat uusia haas-
teita ja potentiaaleja alueiden kehittdmiselle. “Uuden talouden” muodot mahdollistavat uusien
hybridien, kytkésten ja verkostojen, luomisen suurempien kaupunkien ja maaseutumaisten
alueiden ja niiden keskusten valille. Liikkumisen mahdollistaminen monikeskuksisessa alue-
rakenteessa on ensiarvoisen keskeinen tavoite, jolla luodaan monipuolisesti hyvinvointia.

Kotitalouksien nakdkulmasta seutukehityksessa korostuu lisdantynyt mobiliteetti ja monipaik-
kainen asuminen, tytnteko ja opiskelu. Arjen matkaketjut ovat laajentuneet maantieteellisesti
ja ne vaikuttavat kotitalouksien ajankaytt66n ja eldamantapoihin. Yksilollistyvat elamantapava-
linnat tarkoittavat myo6s kulutus- ja vapaa-ajan viettotapojen valintojen eriytymista. Seutujen
sisdinen muuttoliike on ollut voimakasta ja kotiseutuidentiteetit voivat muodostua useammas-
ta paikasta. Asuntoa ja tydpaikkaa vaihdetaan usein ja syntyy eri elamanvaiheisiin liittyvia
asumis- ja kulutuskulttuureja. Aluerakenteen keskittymistrendin ennakoidaan jatkuvan. Palve-
luiden ja tydpaikkojen keskittyminen suurempiin keskuksiin lisaa liikkuvuutta myos keskusten
kehysalueilla ja maaseutumaisilla alueilla, silla pienempia keskuksia ja maaseutua arvoste-
taan yha asuinpaikkoina. Digitalisaatiosta huolimatta fyysisten kohtaamisten tarve sailyy, eika
tietolikenneyhteydet korvaa fyysistd kanssakdymistéd mydskaan tiiviissd kaupunkiyhteisdissa.

Muutosta luonnehtivat alueiden uudistumiskyky ja hairionkestavyys

Suunnittelujarjestelméamme tulisi mahdollistaa nykyistd paremmin alueiden joustavampi rea-
gointi ja mukautuminen toiminnallis-tilalliseen dynamiikkaan ja vaistamattdmiin muutoksiin.
Kestavyyden nakdkulmasta maankaytdn ohjauksen tulisi tunnistaa suotuisat spontaanit kehi-
tyskulut yhta lailla, kuin sen tulisi pystya maarittelemaan rajat, joiden sisalla kehityksen salli-
taan tapahtua seka kehittéaa tahan liittyen jatkuvaa ympariston kehitysprosessien arviointia.
Toisin sanoen, suunnitteluvalineitdmme tulisi kehittda niin, etta niiden avulla voidaan edes-
auttaa resilienttid aluekehitysta, eli alueiden uudistumiskykya ja mukautumista muutoksiin.
Tarkeata on pystya muuntautumaan tuomalla alueelliseen identiteettiin uusia kerroksia, havit-
tamattad vanhaa (ks. Rantanen & Joutsiniemi 2016). Ensinnakin tdma edellyttda suunnittelu-
valineiltd kykya tunnistaa paitsi alueiden ja niiden prosessien laadullisia ominaisuuksia myo6s
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erilaisten paikallisista kehityskuluista ja ohjaustoimista koko systeemin tasolle kumuloituvia
vaikutuksia (yhteis-, ulkois- ja kerrannaisvaikutukset). Liséksi on huomattava, ettéd vaikka
ennakoimme tulevaisuutta, se sailyy aina yllatyksellisend. Monet ulkopuoliset uhat kuten hu-
manitaariset ja ymparistokriisit, maailmantalouden epavakaus ja ilmastonmuutos ovat epa-
varmuustekijoitd, joiden vaikutuksia emme tarkalleen tiedd mutta joihin maankaytdssakin
tulisi pystya varautumaan. Niinpa toiseksi, ohjausvalineiden tulisi edistdd maankayton ja lii-
kenteen jarjestelmien robustisuutta, jolla lisatdan hairionkestavyytta ja sallitaan muunnelta-
vuus tulevaisuudessa. Kaavoituksessa ja paatdksenteossa on tarvetta tallaisille systeemisille
suunnittelu- ja arviointivalineille.

Kaupunki verkostona ja verkostokaupunki

Miten kaupungit tunnistetaan? Ensinnakin tiiviyttd on pidetty yhtena kaupunkimaisuuden mit-
tareista. Kaupungit maksimoivat sosiaalista vuorovaikutusta keskittamalla paljon erilaisia
toimijoita rajalliseen tilaan. Tdma ei kuitenkaan viela riitd maarittdmaan kaupunkia. Toiseksi
kaupungit muodostavat yhdessa kaupunkien systeemin, jossa kaupunkien keskinainen hie-
rarkkinen jarjestys syntyy niiden valisesta kilpailusta ja yhteisty6sta. (Cottineau et al. 2015)
Kaupungistumiskehitys on tarkoittanut kaupunkien hallinnollisten rajojen ylittdvaa seudullista
ja yliseudullista liikkuvuutta — edellyttaen sita ja ollen sen seuraus (em., Lautso et al. 2004).
Muun muassa Neil Brennerin kaupunkien ensisijaisuutta kritikoivan ndkemyksen mukaan
(Brenner & Schmid 2014) kaupunkikehitys on perustunut laajempien maaseutualueiden ja
luonnonvarojen hyvaksikayttéon, jolloin kaupungistumisen seuraukset ovat ndhtavissa myos
muualla kuin itse kaupunkien maantieteellisten rajojen sisalla. Nakemykseen sisaltyy implisiit-
tisesti kasitys alueiden valisistd vuorovaikutuksista ja kehkeytyvista riippuvuuksista, joita voi-
daan kuvata verkostoina. Huomionarvoista on, ettd maantieteelliset etéisyydet sijaintien, ku-
ten kulutuksen ja tuotannon paikkojen valilla voivat olla suuretkin. Kuitenkin transaktiokustan-
nusten laskemisesta huolimatta paikkojen I&heisyydellad on edelleenkin merkitysta.

Netzstadt (Oswald & Baccini 2003) on eras nykyisista kaupunkirakennetta verkostoina hah-
mottavista malleista. Netzstadtissa kaupunkirakennetta ja kaupunkia kuvataan urbaanina
systeemina —jarjestelmana, joka on suurikokoinen ihmisten toimintoihin ja luonnon proses-
seihin liittyvien alajarjestelmien yhdistelma. Se on "kaiken kattava kolmiulotteinen verkosto,
jossa on sekd monimuotoisia sosiaalisia etté fyysisié linkkeja”. Netzstadtin urbaanin jarjes-
telman verkosto koostuu noodeista, solmukohdista, joissa on suhteellisen korkea maara ih-
misia, tavaroita ja informaatiota, seka niiden virroista noodien valilla eli yhteyksista. Myos
ekosysteemi (esim. maatalous, metsat ja vesistdt) on osa tata jarjestelmaa. Noodien ja yh-
teyksien lisdksi Netzstadt-malliin kuuluvat kolmantena elementtina rajat. Rajat voivat olla
tilallisia tai organisatorisia, kiinteita tai valiaikaisia, ja ne myds maarittelevat verkoston skaa-
lan. (Oswald & Baccini 2003, 46-47)

Huomioitavaa kaupungin verkostoluennassa on se, etta se kasittda systeemin avoimena ja
ymmartaa systeemin linkittyvan myds sen ulkopuolisiin noodeihin. Tdman lisaksi systeemi on
skaalautuva yksittaisesta rakennuksesta aina maan/valtion tasolle. Kukin tarkastelutaso it-
sessaan on verkosto, joka sisaltdad noodeja, yhteyksia ja rajoja. Alemman tason verkosto voi
myds toimia seuraavaksi ylemman tason noodina (ks. kuva 3.1). (Oswald & Baccini 2003, 54-
55). Yhdyskuntarakennetta voidaan tarkastella 1) fyysisen rakenteen tai verkoston, 2) sijain-
tien (toimintojen) ja 3) ihmisten, tavaroiden ja informaation liikkeen eli virtausten tasoilla
(Ascher 1995, Dupuy 1991/2008, Oswald & Baccini 2003) (ks. kuva 3.2).
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Kuva 3.1. Yhdyskuntarakenteen tarkastelutasoja. (Kanninen et al. 2011)

.~ Kuva 3.2. Kolmen eri mittakaavatason noodit ja yhtey-
det samassa tilassa. (Oswald & Baccini 2003, 55)

Fyysinen rakenne muuttuu hitaasti, mutta vastaa kuitenkin jollakin aikavalilla toimintojen ja
virtojen dynamiikkaan. Toisaalta fyysinen rakenne suuntaa virtoja ja luo pitkékestoisia tilallisia
prosesseja. Tilarakenteen ja ihmisten paivittaisten toimien suhteet ovat jatkuvan tieteellisen
keskustelun kohde, mutta tietoverkot ja viime aikoina sosiaalinen media on nostanut tilara-
kenteesta jossakin maarin riippumattomat toiminnot entistd enemman etualalle. Voidaan pu-
hua nopeasti muuttuvien kayttdjen ja merkitysten ‘'metamorfologiasta’ (Cerrone & Lehtovuo-
ri 2016), jonka tutkimus on vasta alussa.

Kaupunkirakenne maaritellaan tassa tutkimuksessa sikali laajasti, etta se pitda sisallaan seu-
dullisen ja koko kaupungin skaalassa tarkasteltavan yleispiirteisen fyysisen taajamahahmon
ja liikenneinfrastruktuurin lisdksi pienemman mittakaavan tekij6ita, kuten katuverkon morfolo-
gian, pienilmastoon ja viihtyvyyteen vaikuttavan kolmiulotteisen kaupunkitilan ja viherverkos-
ton. Lisaksi maarittely kattaa kaupungin eri toimintojen sijoittumisen, maan arvon seka sosi-
aalisen koheesion ja segregaation.
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3.2. Maankayton ja liikkenteen vuorovaikutus

Luvun 3.2. kirjoittaja: Annuska Rantanen

Suunnittelun oletuksena on, etta paatoksilld voidaan vaikuttaa kaupunkirakenteeseen niin,
etta liikkuminen muuttuu halutun kaltaiseksi. Naita ovat vaikuttaminen mm. kaupunkiraken-
teen tiiveyteen tai palveluiden, tydpaikkojen ja asuinalueiden sijaintiin. Paatdsten ja ohjaus-
toimien seka toimintojen sijoittumisen ja liikenteen valilla ei kuitenkaan valttamatta vallitse
kausaalisuhde. Kaupungit eivat muutu ainoastaan suunnitelmallisesti, vaan myds toimijalah-
toisesti ja itseohjautuvasti lukuisten koordinoimattomien yksil6llisten paatosten kollektiivisena
lopputulemana ja paikallisista vuorovaikutuksista kumuloituvina ilmi6ina, jotka havaitaan laa-
jemmalla mittakaavatasolla systeemin sdannénmukaisena kayttaytymisena (esim. Marshall
2009). Kaupungin mikro-ekonomiset ilmidt, keskittyminen ja kasautuminen, ovat malliesi-
merkki mekanismista. Maankaytto luo liikenteen tarvetta, mutta likenne myds houkuttelee
maankayttéa luomalla saavutettavuutta. On kuitenkin kokeellisesti vaikeata erottaa toisistaan
suoria vaikutuksia kumpaankaan suuntaan lukuisten samanaikaisten, muissa tekijoissa ta-
pahtuvien muutosten vuoksi. Tama hankaloittaa liikennetarpeen vahentamiseen tarkoitettujen
integroitujen maankayton ja liikenteen ohjausmenetelmien todellisten vaikutusten ennusta-
mista. (Wegener 2005)

Liikkumisen ja maankaytdn vuorovaikutusta on hankalaa mallintaa ennustettavana dynaami-
sena systeemind, etenkaan pitkalla tahtaimella. Tasta huolimatta on tarkeata tunnistaa sys-
teemin osien kayttaytymista, osien valisia suhteita seka osien ja kokonaisuuden valisia keski-
naisriippuvuuksia ja kehityskulkuja (systeemiteoreettisesti ilmaistuna takaisinkytkentéja ja
polkuriippuvuuksia). Tarkastelemme kahta hahmotusta, jolla naita kytkoksia on kuvattu.

Verkostotasot ja vuorovaikutussyklit

Maankayton ja liikkumisen vuorovaikutussuhdetta, keskinaista riippuvuutta ja mukautumista,
voidaan havainnollistaa Gabriel Dupuyn (1991/2008) sosio-teknisten verkostojen mallilla (ks.
kuva 3.1) (ks. my&s Yla-Anttila 2010). Mallissa on erotettu kaupunkien dynamiikkaan vaikut-
tavat, erilaista ajallista kestoa edustavat toiminnallis-tilalliset prosessit omille verkostotasoil-
leen seka tunnistettu niiden toisilleen luomat vuorovaikutuspotentiaalit. Perusverkostotason
muodostavat infrastruktuuri ja kaupunkikudos, joka on suhteellisen hidas muuttumaan. Tahan
tasoon tukeutuvat nopeammin muuttuvat toimintojen sijaintiverkostot, kuten palvelujen, tuo-
tannon ja asumisen sijainnit, seka ajalliselta kestoltaan dynaamisin verkostotaso, toimijoiden
transaktiot eli likkuminen toimintojen valilla. Verkostojen keskinaisriippuvuudesta johtuu, etta
muutokset eri verkostotasoilla kumuloituvat muutoksiksi muillakin tarkastelutasoilla. (ks. Jout-
siniemi & Syrman 2012; Rantanen & Joutsiniemi 2016)

Mallin avulla voidaan yrittdd hahmottaa, miten esimerkiksi resurssitehokkuutta parantamaan
pyrkivat toimet yhdellad verkostotasolla heijastuvat koko systeemiin eli vaikuttavat muiden
verkostotasojen toimivuuteen ja resursseihin. Koska téllainen monitoimijainen systeemi on
kompleksinen, eli sen osat ovat jatkuvasti muuttuvia ja systeemin kayttaytyminen on siksi
arvaamatonta, mahdollisia tai todennakoisia systeemisia vaikutuksia voidaan yrittda kuvata
l&hinnd kompleksisten dynaamisten systeemien mallintamiseen kehitettyjen simulaatioiden
avulla (esim. lltanen 2012ab).

Lisaksi maankayton ja liikenteen toisiinsa mukautumista voidaan kuvata yksinkertaistetusti
syklind, jossa saavutettavuus ja toiminnot (tarjoumat), syntyvat yksittaisista perattaisista paa-
toksistd kumuloituen ja polkuriippuvasti takaisin- ja eteenpainkytkentéjen myéta (ks. kuva 3.3)
(Wegener 2005, Joutsiniemi 2010, Joutsiniemi & Syrman 2012). Saavutettavuuden ja tar-
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joumien syntyyn vaikuttavat sekd maankayttd, yhdyskuntarakenteen ja liikenneverkon tilallis-
toiminnalliset ominaisuudet (suunnittelun alue) etta toimijoiden yksildlliset matka- ja sijoittu-
mispaatokset — eli kulloiseenkin tilanteeseen mukautetut toimintaresurssien investointipaa-
tokset (kayttajalahtdinen alue).

Kiinteistoliiketoiminnan
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Kuva 3.3. Liikenteen ja maanké&ytbn mukautumissykli, takaisin- ja eteenpéinkytkennét ja suunnittelun
toimialueet (Wegenerin pohjalta Joutsiniemi 2010, ks. Joutsiniemi & Syrman 2012, 17)

- Maankéaytdn sektorilla saavutettavuus luo liiketoiminnalle toimialakohtaisesti muutto- ja
investointihalukkuutta, joka realisoituu sijaintipdatoksiksi, kaavahankkeiksi ja maankaytén
muodoiksi rakenteen tuottojen/kustannusten vaikuttaessa paatoksiin. Syntyneet toiminnot
(tarjoumat) puolestaan luovat liikkumistarvetta.

- Liikenteen sektorilla kulkumuodosta (johon vaikuttaa esim. kulkuvdlineen omis-
tus/hallinta), matkan suuntautumisesta, reitin valinnasta, liikenteen sujuvuudesta ym.
muodostuu vastaavanlainen paatdsketju. Matkan hyoéty/kustannus vaikuttaa yksittaisiin
valintoihin ja synnyttda suhteellista saavutettavuutta.

Kaaviosta voidaan lukea, etta useista yksittaisista sijoittumispaatoksista syntyy kollektiivisesti

ja ilman keskitettya ohjausta urbanisaatioetua luovaa volyymia, joka kuitenkin voi myds tuot-
taa (urbanisaatiohaittana) ruuhkaisuutta ja siten kustannuksia.

Mukautuvuus ja kumulatiiviset vaikutukset

Nykyinen seutukaupunki on monikeskuksinen ja hierarkioiltaan alati muuttuva. Liikkumisver-
koston ja toiminnallisen dynamiikan nakdkulmasta hierarkiat eivat siis ole maarattyja tai staat-
tisia ominaisuuksia, vaan keskeisyydet (sijainnit) ovat suhteellisia riippuen likkumismittakaa-
vasta ts. likkumissateen rajauksesta (Joutsiniemi 2010), ajallisesta dynamiikasta (Alppi &
Yla-Anttila 2007) sekad monenlaisesta toiminnallisesta erilaistumiskehityksesta (Cottineau et
al. 2015). Hierarkkiset muutokset eivat ole valttdmattad maarallisid vaan laadullisia. Paasaan-
toisesti toimijat mukautuvat maankaytén ja likenneverkon muutoksiin ja hakeutuvat toimialal-
leen optimaalisimpiin sijainteihin. Sijoittumispaatdksiin vaikuttavat toiminnan luonne, johon
lukeutuvat muun muassa tuottovaatimus, tilantarve, suhde asiakkaiden/kavij6éiden ja tavaroi-
den virtoihin, ndiden saavutettavuus samoin kuin tydntekijéiden saatavuus ja saavutettavuus,
seka kilpailijoiden ja yhteistybkumppanien laheisyys (esim. Kontio et al. 2010). Keskeista on
tunnistaa, mitka toiminnot edellyttavat toistensa laheisyytta (agglomeraatioetu), mitka vaativat
erillisyytta ja mitka tuottavat haittaa toisilleen. Digitalisaation my6td mahdollistuva tuotannon
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ja palvelujen rakennemuutos muuttanee totuttuja liikkumisen ja maankéaytén muotoja — salli-
malla esimerkiksi tiivimman rakenteen kohteissa, joissa se ei olisi aiemmin onnistunut.

Liikennehankkeiden resurssitehokkuuden arvioimisessa kyse on kaupunkiseudun tasolla
sosiaalis-ekologiseen systeemiseen kokonaisuuteen kumuloituvien vaikutusten ymmartami-
sesta (Rantanen & Joutsiniemi 2016). Yhtaaltd on ymmarrettava liikkumisen ja kulkuvirtojen
vaikutus toiminnallisten potentiaalien syntyyn — kasautumiseen (agglomeraatio), vetovoimai-
suuteen ja siitd seuraavaan investointihalukkuuteen — ja toisaalta tallaisen kumuloituneen
potentiaalin, toteutuneen maankayton ja infrastruktuurin, ehdollistavasta vaikutuksesta edel-
leen kulkuvirtojen suuntautumiseen, intensiteettiin, toimintojen sijoittumiseen ja luonteeseen
(mm. Joutsiniemi 2010). Tassa kaupunkimuodon (konfiguraatio, urban pattern) merkitys nou-
see siitd, miten se tukee erilaisia likkumismuotoja ja ohjaa liikennevirtoja. Kaupunkimuoto
vaikuttaa myds siihen, miten kestavyytta tai resurssitehokkuutta kannattaa parantaa, esim.
missa ja miten on jarkevaa laajentaa tai tiivistda, mutta vaikutukset ovat tapauskohtaisia ja
erilaisia eri skaaloissa (esim. Marshall & Gong 2009).

Toisaalta my6s politikkaohjauksen tasolla on kyse kumulatiivisuudesta pitkalla tahtaimella.
Té&ssa raportissa on nostettu esille muun muassa se, etta tydmatkaliikenteen kulkumuotoihin
voidaan vaikuttaa kaavoittamalla asutus- ja tydpaikkakeskittymia hyvien joukkoliikenneyh-
teyksien, etenkin raideyhteyksien, aareen. Resurssitehokkuuden ja kestavyystavoitteiden
(taloudellinen, sosiaalinen, ymparistdllinen) kannalta on kuitenkin tarkedad ymmartaa, etta
tavoitteiden saavuttaminen edellyttda paitsi useiden vaikuttavien tekijdiden yhtdaikaisuutta el
ohjauksen suuntaamista maankayton ja liikenteen ratkaisujen seka palvelutarjonnan integ-
roimiseen myds muiden ohjausvipujen (esim. verotus, hinnoittelu, kompensaatiot) kayttamista
osana integroivaa politiikkaohjausta (ks. esim. Lautso et al. 2004, Kanninen et al. 2010).

3.3. Kaupunkimuoto, resurssitehokkuus ja resilienssi

Luvun 3.3. kirjoittaja: Annuska Rantanen

Resurssitehokkuuden arviointia voidaan tehda erilaisille morfologioille ts. mittakaava- ja suh-
dejarjestelmille, ymparistotyypeille seka vastaaville kasvustrategioille. Kasvustrategioista
tunnistetaan karkeasti kolme paatyyppia kompaktikaupunki, hajautunut ja hallittu laajentami-
nen. Ne ovat kaupungin kasvun malleja ja strategioita, jotka priorisoivat kaupunkikehitysta eri
tavoin (SOLUTIONS 2010, 33):

e Tiivistdminen, nk. kompaktikaupunkimalli, lisdd maankaytdn intensiteettid. Tavoittee-
na on vahentdd matkoja ja resurssien kulutusta seké lisaté sosiaalista koheesiota ja
elavyytta.

e Hajautunut malli vahentdd maankayton intensiteettia tavoitteena vahentda asumisen
ja tuotannon kustannuksia. Silld vastataan ihmisten tarpeeseen asua valjasti edullisin
asumiskustannuksin, vahennetdan ruuhkaisuutta ja mahdollistetaan ymparistollisesti
kestavia valintoja.

e Hallittu laajentaminen sijoittuu edellisen kahden strategian valiin. Sen tavoitteena on
I6ytaa tasapaino tiiviin ja ruuhkaisen valilla seka sadstaa avointa maisemaa. Kasvun
tapoja ovat reuna-alueiden kasvu, kasvukaytavat ja erilladn kehittyvat kylamaiset
alueet.

Kustakin kasvustrategiasta tunnistetaan resurssien kulutuksen liséksi niille ominaisia talou-
dellisia, sosiaalisia ja ymparistdllisia kestavyysvaikutuksia (taulukko 3.1).
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Taulukko 3.1. Erilaiset kaupunkimuodot ja niiden kestdvyysvaikutukset (tekijdn suomentama, SOLUTI-

ONS 2010, 34)

Tyyppi Taloudellinen Sosiaalinen Ympéristéllinen Resurssit
TIVISTAMINEN Vahentaa mat- Sosiaalinen ko- Vahentaa CO2- Vahentaa tilan
kakustannuksia heesio paastoja kayttéa
vahentamalla
liikkumistarvetta
Elavyys Luonnon Vahentaa energi-
- . an kayttéa
saastyminen
HAJAUTUNUT Vahentaa asumi- Lisda kohtuuhin- Lisda lapaisevaa Mahdollisuuksia
sen ja tuotannon taista tarjontaa maa-alaa . .
. uusiutuvien
kustannuksia . .
resurssien kayt-
. . . . . toon
Vahentaa ruuh- Vahemman altis-
kaisuutta tusta melulle ja
paastoille
HALLITTU LAA- Tasapainoisesti Vahentaa ahtautta | Mahdollisuus Enemman mah-
JENTAMINEN saastaa luontoa dollisuuksia uusiu-

Reunat / kaytavat
/[ "kyla”

jakautuneet kes-
kittymat

vahentavat mat-
kakustannuksia

Sosiaalinen ko-
heesio

tuvien resurssien
kayttoon

Kompaktin ja hajautuneen kehityksen keskinaisriippuvuus

Kompaktikaupunkikeskustelun uudet luennat (mm. Smart Growth, New Urbanism —liike) pai-
nottavat tiivistdmista ja julkista liikennettad seka kehittdmistoimenpiteiden kohdistamista jouk-
koliikenteen varteen (TOD). Kriittisidkin nakemyksia on esitetty. Maankayton suunnittelun
vaikutuksia liikkumiskaytantoihin ylipaatédan on epailty ja tiivistdmisen vaikutukset autoilun
vahentdmiseen nahty marginaaliseksi (mm. Ewing & Cervero 2001).”Jos maank&ytén suun-
nittelu vaikuttaa liikkumisk&yttdytymiseen jollain tavalla, niin muuttamalla liikkumisen kustan-
nuksia.” (Boarnet & Crane 2001). Tiivistdminen ei kriitikoiden mukaan vahentaisi autojen
maaraa, mutta ruuhkat kasvaisivat. (SOLUTIONS 2010, 36-7)

Keskustoissa tarjonnan niukkuus nostaa maan ja kiinteistdjen hintaa, seurauksena tuotanto-
ja asumiskustannusten nousu. Hajautumisesta on nahty koituvan monenlaisia taloudellisia,
ymparistollisia ja sosiaalisia haittoja. Laajeneva infrastruktuuri vaatii investointeja ja vaesto
palveluja. Toisaalta rakentamis- ja muut kustannukset ovat halvempia kuin keskustoissa.
Kaikki laajenemiskehitys ei ole kuitenkaan kategorisesti haitallista hajautumista, vaan ero
pitisi pystya tekeméaan kokonaisvaikutusten arvioinnin kautta.

Paastoja on vaikeaa hallita suoraan maankaytén ohjauksen valineilld. TAhan on useampia
syitd. Yhtaalta oletetaan, etta tiivis rakenne on vahapaastéisempi. Mutta on myos esitetty,
etta tiivis rakenne ei sindnsa vahenna paast6ja, vaan kaupunkimainen elamantapa lisda ku-
luttamista ja tuottaa enemman paastdja taloudellisen aktiivisuuden ja mm. kaupunkilaisten
lisdantyvan ulkomaanmatkailun myoéta. Lisaksi paastdjen laskeminen on hankalaa siksi, etta
yhdyskunnat ovat kompleksisia ja ennustamattomia systeemeja, joissa vaikutusten arviointi
riippuu mittakaavoista ja nakdkulmasta. Urbanisaation vaikutukset ovat erilaisia eri mittakaa-
vatasolla ja riippuen kaupunkialueen maarittelysta (Cottineau et al. 2015): paastolaskelmat
voivat vaihdella tarkasteltavan mittakaavatason mukaan (keskustat, kaupunki, metropoli-
alue/seutu). Kysymys on my®és erilaisten mittakaavatasoisten toimintaverkostojen keskinais-
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riippuvuudesta ja yhteisdynamiikasta. Siten keskusta-alueen tiivistyminen ja seudullinen liik-
kuminen ovat saman kehityksen kaksi eri puolta: se mittakaavaetu, joka saavutetaan tiivista-
malla keskustoja, menetetdan seututason ja globaalien verkostojen tasolla (Elliot et al. 2014).

Kestavyyden sosiaaliset ja taloudelliset ulottuvuudet nousevat esiin tiivistmisen yhteydessa.
Naita on syyta tarkastella tasavertaisesti. TiivistAminen mahdollistaa resurssiviisaita kaytanto-
ja —esim. kulutuksen muutoksen tuotteista palveluihin, vahahiiliset kulutusvalinnat, jakamista-
lous ja uuden tydon muodot- jotka vahentavat systeemisesti kuluttamisesta ja likkumisesta
koituvia paastoja ja energiankulutusta (Salat & Bourdic 2011). Tiivistdminen asettuu siten
ilmastonmuutoksen hillinnan kehykseen. Toisaalta samalla tiiveys johtaa suurempaan haa-
voittuvuuteen. Tiiviisti toisiinsa kytkeytyneet verkostot mahdollistavat sosiaalisen vuorovaiku-
tuksen, taloudellisen kasautumisen ja uusiutumista edistavien kehityskulkujen leviamisen,
mutta ne mahdollistavat myds hairididen kertautumisen ja kumuloitumisen laajemmalle alu-
eelle (Rantanen & Joutsiniemi 2016). Resilienssin keskeinen ajatus on kuitenkin se, etta (sys-
teemin) hairiét ovat tietyssa mielessa paitsi vaistamattdémia myods valttdmattdmia alueiden
jatkuville uusiutumisprosesseille.

Resilienssi jatkuvana uudistumisena ja resurssitehokkuus

Resurssit kiertdvat, kumuloituvat, vapautuvat ja uudelleenjarjestyvat jatkuvasti ns. nopeissa
ja hitaissa kierroissa (ks. Gunderson & Holling 2002). Resilientti tilallinen systeemi kykenee
itseohjautuvasti mukautumaan muutoksiin, muuntumaan ja uusiutumaan. Tama edellyttaa
tilallisilta verkostoilta hyvaa keskinaista kytkeytyneisyyttd ja monimuotoisuutta, jotka sallivat
toipumisen hairidista ja muunneltavuuden: uusia kytkentdja systeemin osien valille seka vuo-
rovaikutuksen mittakaavatasojen ja alueiden valilla. Esimerkiksi hyvin kytkeytynyt tieverkko
sallii erilaisia yhteyksia eri kulkumuodoilla, vaihtoehtoisia reitteja ja saavutettavuuksia eri
skaaloissa, siten optimaalisten sijaintien syntymisen erilaisille toimijoille, toiminnallisen moni-
muotoisuuden.

Arvioitaessa tilallisen kokonaisuuden uudistumiskykya ja hairibnkestavyytta on kiinnitettava
huomiota sen verkostorakenteeseen, tarkemmin fopologiaan, mereologiaan ja diversiteettiin:
1) alueiden/noodien valiset yhteydet eri mittakaavatasoilla viittaavat erilaisten toimintojen
keskindiseen saavutettavuuteen, erityisesti vuorovaikutuksiin ja kasautumiseen suhteutettuna
toimintojen luonteeseen; 2) systeemin osien ja kokonaisuuden suhde viittaa muun muassa
toiminnan kumuloitumisen mahdollisuuksiin ja muuntautumiskykyyn aluerajausten reunoilla;
3) toiminnallis-tilallinen monimuotoisuus viittaa puolestaan kasautumisetuihin ja muunnelta-
vuuden ja monikaytén mahdollisuuksiin (Rantanen & Joutsiniemi 2016).

Tilallista jarjestysta, jonka osien ja yhteyksien jakauma noudattaa ns. potenssilakia (power
law) on pidetty paitsi muuntautumiskykyisend myo6s energiatehokkaana (Salat & Bourdic
2011). Itseohjautuvia prosesseja ei tulisi nahda yksinomaan uhkana jarjestelman toimivuudel-
le. Hajautettu paatéksenteko ja toimijalahtoiset tilankaytot — erdanlainen suunniteltu suunnit-
telemattomuus — tulisi ndhda voimavarana lisata resurssitehokkuutta (vrt. ns. lean-ajattelu).

Saavutettavuus

Saavutettavuus kytkee kayttajat, paikat ja likkumisverkostot yhteen. Saavutettavuus riippuu
likkumisverkoston erilaisten laadullisten ominaisuuksien lisdksi ennen kaikkea verkoston
osien keskinaisesta kytkeytyneisyydesta (ks. Joutsiniemi 2010, litanen 2012ab). Sita voidaan
mitata absoluuttisena ajallisena tai maantieteellisena etaisyytena seka suhteellisena, eri liik-
kumissateilld ja -valineilla erilaiseksi muodostuvana liikkumisverkoston potentiaalina. Tiever-
kosta voidaan laskea eri likkumissateilld verkoston keskeisimmat ts. saavutettavimmat suh-
teelliset sijainnit. Eri likkumissateilld saavutettavuuden huippupaikkojen havaitseminen aut-
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taa tunnistamaan ja ennakoimaan toimintojen, kuten tydpaikkojen ja kaupan kasautumiskehi-
tystd. Saavutettavuutta voidaan mitata palveluntarjoajan nakdkulmasta, jolloin lasketaan
kayttajapotentiaalia jollain tietylla etaisyydella (ks. Mantysalo et al. 2012). Tai silla voidaan
tarkoittaa kayttajan saavutettavissa olevia kohteita, kuten palveluita vaikkapa kavelyetaisyy-
della ja toisaalta autolla liikuttaessa. Saavutettavuuteen vaikuttavat likenneverkon kytkeyty-
neisyyden lisdksi kaytettdva kulkumuoto, aikabudjetti seka liikkujan kyvyt ja tarpeet (edella
esitetty Wegenerin kaavio osoittaa kuinka saavutettavuus kehkeytyy useasta tekijasta, kayt-
tajien yksilollisista paatdksesta ja niista kumuloituvista paatoksista). Nain ollen, liikkumisver-
koston eri sijainteihin syntyy erilaisia saavutettavimpia (keskeisia) alueita, jotka tukevat luon-
taisesti liikkumista eri kulkumuodolla (esimerkiksi kaveltavyytta mutta ei autoilua ja pain vas-
toin). Tama generoi edelleen toiminnallisuutta ja maankayttéa, tydpaikkoja ja markkinoita
palveluille, jotka edellyttavat tietynlaisia tavara- ja asiakasvirtoja.

5D-indikaattorit

Erilaisilla etaisyyteen liittyvilld mittareilla mitataan yksiloén seka todellista seka koettua ympa-
ristdn ja palvelujen helppokayttdisyytta, joka kiteytyy matkojen minimoimiseen ja joka siten
palvelee resurssitehokkuutta ja paastottomyytta. Yhtaalta tarkastellaan jotain aluetta Idhisaa-
vutettavuuden ndkdékulmasta seka joukkoliikenteen mahdollistamaa laajempaa saavutetta-
vuutta (kaupungin tai seudun mittakaavassa). Tutkijat mittaavat usein kompaktia kehitysta
viidelld mittarilla joita he kutsuvat d-muuttujiksi. Nama ovat density, diversity, design, desti-
nation accessibility, ja distance to transit (Ewing & Cervero 2010, Stevens 2016 mukaan), eli
tiiviys, monimuotoisuus, muoto, kohteen saavutettavuus ja etaisyys joukkoliikenteeseen.
Suunnittelijat uskovat, ettd tekemalla strategisia muutoksia yhteen tai useampaan d-
muuttujaan voidaan helpottaa siirtymista vaihtoehtoisiin liikkumistapoihin mm. lisdamalla au-
toilun kustannuksia ja/tai vahentamalla vaihtoehtoisten kulkumuotojen kustannuk-

sia. (Stevens 2016):

- Tiiveys (density), mittaa vaestda, kotitalouksia, yrityksia tai tydpaikkoja per alueyksikkd.
Korkeammat tiiviydet voivat lisatad jalankulkua ja joukkoliikenteen kayttda. Sijoittamalla
kohteet Iahemmas toisiaan mahdollistetaan lyhyemmat matkat kohteiden valilla ja autolle
vaihtoehtoisen liikkkumistavan valitseminen.

- Monimuotoisuus (diversity) mittaa maankaytén sekoittuneisuutta kullakin alueella.
Maankayton sekoittuneisuus -muuttuja ja maankaytdn vaihtelevuus -indeksi (dissimilari-
ty) ovat diversiteetin mittoja jotka erottavat yksitoimiset alueet monitoimisista. Sekoittu-
neisuus ottaa huomioon toimintojen suhteellisen osuuden alueella (%) ja vaihtelevuusin-
deksi mittaa sitd astetta, miten alueen maankaytdén jakauma noudattaa laajemman alue-
kokonaisuuden maankaytdn jakaumaa (tai poikkeaa siitd). Usein mitataan tydpaikkojen ja
kotitalouksien suhdetta alueella. Korkeampi monimuotoisuus voi lisatd kavelyn osuutta.
Lisdamalla kauppoja, ravintoloita, tydpaikkoja I&helle asuntoja lisdtdan muiden kulkumuo-
tojen valinnan todennakdisyytta ja kavellen tehtavien matkojen tarvetta.

- Muoto (design): mittaa katuverkon ominaisuuksia (mm. tunnistaa jalankuljettavat alueet
autolla ajettavista). Eri mittareja ovat mm. korttelikoko, katuverkon tiheys (rakeisuus) ja
risteysten osuus. Naiden mittarien avulla voidaan arvioida kuinka turvallisia, kaytettavia ja
mukavia kadut ovat kavella tai kayttda joukkoliikennettd. (Stevens 2016) Lyhytta kortteli-
pituutta on yleensa pidetty elavan katutilan edellytyksend, mutta se tuottaa paljon ylitetta-
via risteyksia, mika lisda turvattomuuden kokemusta (Sevtsuk et al. 2015).

- Kohteen saavutettavuus (destination accessibility) mittaa yksinkertaisimmillaan kohteen
saavutettavuuden helppoutta. Sitd voidaan mitata etdisyytend esim. kotitalouksista kes-
kustaan tai liikkeisiin, tai esim. tyOpaikkojen maarana joka on saavuttavissa annetussa
esim. kavellen tai joukkoliikenteelld tehtdvassa ajassa. Lahiymparistossa tarkeiden koh-
teiden parantunut saavutettavuus voi tehda vaihtoehtoiset kulkumuodot haluttavammiksi
ja mahdollisiksi lyhentamalla matkaetaisyytta ja antamalla aiheen lahtea kotoa.

- Etéisyys joukkoliikenteeseen (distance to transit) mittaa lyhyinta reittia 1ahimmalle py-
sakille ja pysakkitiheyttd. Sijoittamalla pysakit tarpeeksi lahelle kayttdpaikkoja helpote-
taan joukkoliikenteen kayttoa.
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Resurssitehokkuuden kannalta kiinnostavaa on, onko erilaisia matkoja mahdollista yhdistaa
ja ketjuttaa (erillisten yksittaisten matkojen sijaan), miten eri kulkumuodot vaikuttavat ketjut-
tamiseen ja saavutetaanko talla saastéa (aika, energia, kustannukset). Monessa tutkimuk-
sessa matkojen ketjuttaminen on havaittu suhteellisen vahaiseksi (esim. Solutions active
travel report 2010). Ketjuttamista vaikeuttavat myds ns. kytkentatekijat eli useamman mat-
kustajan, kuten perheenjasenten, matkojen ja kulkumuodon yhteensovittaminen (Joutsiniemi
& Syrman 2012). Oletettavasti Iahempana toisiaan ts. hyvin keskenaan kytkeytyneet/ keski-
naiseltd saavutettavuudeltaan hyvin sijaitsevat kohteet sopivat kavellen/pyéralla helpoiten
ketjutettaviksi. Lahipalvelut kavellen/pyoralla ketjutetaan herkemmin (ostokset lahikaupassa,
paivakoti- ja koulumatkat, virkistdytyminen) kuin autolla tehtédvat ostosmatkat, mikali palvelut
ovat katevalla kulkuetaisyydella toisistaan. Sen sijaan joukkoliikenteen avulla ketjuttaminen
on nykyiselladn hankalaa ja aikaa vievaa. MaaS ja integroivaa liikkkumisen organisointia hel-
pottavat digitaaliset mobiilisovellukset tarjoavat mahdollisuuden ketjuttaa paremmin matkoja
eritoten joukkoliikenteen avulla, jolloin seudullinen saavutettavuus paranee resurssitehok-
kaasti.

Tiiviilld yhdyskuntarakenteella voidaan vaikuttaa kulkumuodon valintaan ja matkojen pituu-
teen mahdollistamalla vaihtoehtoisia liikkumistapoja. Lihasvoimaisen liikkkumisen kéytannon
esteiksi nousevat I&hinnd esim. kantamusten takia liian pitkdksi koetut etaisyydet kauppaan,
ymparistén kokeminen turvattomaksi tai mukavuudenhalu. Matkojen kokonaisméaara voi li-
saantyakin palvelujen hyvan saavutettavuuden alueella, jolloin vahahiilisyyden ndkékulmasta
paastottdmyys ja pieni energiankulutus nousevat tarkeiksi kriteereiksi. Toisin sanoen kesta-
van yhdyskuntarakenteen kannalta liikkuminen ja matkojen lukumaara eivat ole itsessaan
haitallisia, vaan se, milla tavoin matkat tehdaan (Hakamaki 2015). Kuitenkin on arvioitava
kussakin tilanteessa myds matkojen laajempia taloudellisia ja sosiaalisia vaikutuksia.

3.4 Integrointi keinona parantaa kaupunkirakenteen resurssi-
tehokkuutta

Luvun 3.4. kirjoittaja: Annuska Rantanen

Fyysisen ympariston resurssitehokkuus syntyy kayttajien (palvelujen kuluttajat) ja toimijoiden

(palvelun tarjoajat) toimintalogiikkojen yhteen nivomisesta. Suunnittelussa ei tulisi tehda stra-
tegioita erillaan toisistaan, vaan integroida strategioita ja saavuttaa samasta prosessista usei-
ta yhtaaikaisia hyotyja (ts. hyotyjen tunnistaminen eri sektoreilla).

Integroivaa lahestymistapaa edustaa Michael Mehaffyn ja kumppanien (2014) kaupunkimor-
fologisten verkostojen malli. Heidan mukaansa tiiveys ja kompakti muoto eivat yksin riita re-
surssitehokkuuden maarittajaksi, kuten eivat myodskaan mitkaan tekijat erikseen, vaan olen-
naista on ymmartaa eri tekijdiden yhteisdynamiikkaa koko systeemissa. Tilallisten verkosto-
jen morfologialla (mukaan lukien tiiviys) on merkittavia vaikutuksia resurssien kayttéon ja
paastoihin.

Resurssitehokkuuden kannalta on keskityttdva seuraaviin laadullisiin tekijéihin ja vuorovaiku-
tuksiin:

- Tyo6paikkojen ja asumisen tasapaino: ohittaa tarkeydessa kauppojen ja palveluiden lahei-
syyden

- Toiminnallinen sekoittuneisuus ja ajallinen vaihtelu: moninaisuus ja muunneltavuus edis-
tavat tehokkaampaa maankayttda erityisesti yhdistettyna tiivistdmiseen

- Multimodaalinen liikkenneverkosto: hyvin koordinoitu, erilaiset kulkumuodot yhdistava
likkumisjarjestelma tukee energiaa véhemman kuluttavia liikkumismuotoja
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- Infrastruktuurin valityskyky: infrastruktuurin kompaktius parantaa energian virtausta ja
vahentaa verkon resurssihavikkia — huom. fraktaali rakenne

- Aluetasoisten energiaratkaisujen yhteen kytkeminen: Energiatehokkuutta yhteistuotannol-
la ja -kaytoilla (esim. sdhkd+1ampo) ja “hukkaenergian” hyddyntdminen — huom. myds ha-
jautetut tuotantoratkaisut

- Kayttgjalahtoiset tekijat: kayttaytyminen ja taloudelliset tekijat vaikuttavat resurssien kulu-
tukseen

Mehaffyn ym. mallissa edella lueteltujen tekijéiden toteutumista tarkastellaan kolmessa erilai-
sessa morfologisessa verkostokehyksessa, jossa ne yhdistyvat ja joiden avulla voidaan tun-
nistaa optimaalisia kaupunkimuotoja. Seuraava jasennys vastaa Dupuyn mallin verkostota-
sojen keskinaista vuorovaikutusta:

1. Toimintojen (liikkumiskohteiden) verkosto: yhdistaa tydpaikkojen ja asumisen tasapainon,
toiminnallisen sekoittuneisuuden ja ajalliset vaihtelut. Se kuvaa optimaalista matkakohteiden
jakaumaa liikkumisen minimoimiseksi ja resurssien tehokkaan kaytén maksimoimiseksi. Re-
surssitehokkuuskriteeri: toimintojen tehokas jakauma

Tietoa erilaisten maankaytén muotojen vaikutuksesta resurssitehokkuuteen saa-
daan tutkimalla itseorganisoituvasti syntyvaa toiminnallista jarjestysta. Tilallis-
taloudelliset prosessit tai ihmisten liikkumiskaytannot perustuvat eriasteisesti kus-
tannusten minimoimiseen ja ne voivat synnyttda tehokasta tilojen ja toimintojen jar-
jestysta. On kuitenkin huomattava, etta vaikka jokin kaupunkirakenne voi olla talou-
dellisesti tehokas tietyille toimijoille, se ei valttamatta tuota hyodyllisia ulkoisvaiku-
tuksia tai resurssitehokkuutta laajemmalle kaupunkisysteemille (esim. kaupunkira-
kenteen hajautuminen).

Itseorganisoituvista prosesseista syntyy ns. fraktaalia jarjestysta, jossa sama ra-
kenneperiaate toistuu eri mittakaavoissa ja jonka tilallis-toiminnallinen jakauma
noudattaa potenssilakia (esim. Batty 2001). Tallaista rakennetta pidetdan joustava-
na, muuntautumiskykyisena ja energiatehokkaana (ks. myds Salat & Bourdic 2012).
Ihmisten luontainen liikkuminen on omiaan synnyttdmaan ajan myéta fraktaalia el
eri mittakaavoissa samoja ominaisuuksia toistavaa kaupunkirakennetta, joka orga-
nisoituu edelleen tehokkaaksi "liikkumistaloudeksi”. Nykymuotoinen kaavoitus kui-
tenkin pitkalti estaa tallaisen spontaanin kehityksen. Kohteiden ennalta maarittami-
sen sijaan ohjauksessa tulisi kehittda prosessia, jossa alueen annetaan itseorgani-
soitua hallitusti. Téman prosessin liikkeelle saaminen edellyttdd myos hyvin kytkey-
tynytta likkumisverkkoa (ns. deformed grid).

2. Liikenneverkosto: yhdistda multimodaalisen liikenneverkon, infrastruktuurin valityskyvyn ja
kayttajalahtoiset tekijat. Se kuvaa likennemuotojen optimaalista integraatiota, alkaen jalanku-
lusta ja linkittden muut kulkumuodot tehokkaasti toimivaksi multimodaaliseksi verkostoksi.
Resurssitehokkuuskriteeri: elinvoimaiset jalankulkuun perustuvat multimodaaliset véayléat.

Multimodaalisilla liikennejarjestelmilla on keskeinen rooli resurssitehokkuuden pa-
rantamisessa ja paastdjen vahentamisessa. Kysymys on myds morfologinen. Ka-
veltéavyys korreloi katuverkon tiheyteen, lyhyisiin kortteleihin seka lahella olevien
kohteiden monipuolisuuteen (huom. mikali likenne koetaan turvalliseksi). Kavelylle
ja pyorailylle myds ympariston esteettisyydelld on merkitysta verkoston valityskyvyn
lisaksi.

3. Naapurustoverkosto: yhdistaa aluetasoiset energiaratkaisut, infrastruktuurin valityskyvyn ja

kayttajalahtdisyyden. Se kuvaa naapuruston optimaalista muotoa, jolla maksimoidaan ver-
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kostovaikutuksia ja minimoidaan resurssien kulutusta ja paastoja. Kayttokelpoinen opti-
moidessa kokonaisrakennetta (itse naapurusto seka sen suhde ymparistéon) arvioitaessa
suunnitteluskenaarioita. Resurssitehokkuuskriteeri: urbaanit verkostovaikutukset suhteessa
k&yttdytymiseen, resurssien kysyntéén ja kulutukseen.

Verkostoteorian avulla tutkitaan urbaanin systeemin osien toisiinsa kytkeytymista.
Erilaiset rakenteet ja muodot tarkoittavat erilaisia yhteyksia, jotka mahdollistavat eri-
laisia energian, informaation ja inhimillisten resurssien virtauksia ja vaihtoa, mukaan
lukien talouden ja resurssitehokkuuden kerrannaisvaikutuksia. Liikkumisverkoston
"puumainen” rakenne ja "hilamainen” rakenne jakavat saavutettavuutta eri tavoin.
Jalkimmainen muotoperiaate mahdollistaa vaihtelevat liikkumisvalinnat, matkaketjut
ja siten monipuolisen palvelutarjonnan kehittymisen (kuva 3.4).
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Kuva 3.4. Kaavion ylempi osa ilmentdé "puumaista ” rakennetta — vain harva sen oksista” kytkeytyy
keskenéén. Alemmassa osassa esitetty rakenne on “hilamainen” monine kytkéksineen. Kuvasta voi-
daan havaita, ettd matkat kohteiden Vélilld ylemmé&n kaltaisessa rakenteessa ovat pidempié kuin alem-
massa. Rakenneosat ovat molemmissa samat, mutta keskinéiseltd kytkeytymiseltdén rakenteet poik-
keavat toisistaan. (Mehaffy et al. 2014)

Yhdistamalla morfologiset periaatteet toiminnallisesta, liikenne- ja naapurustoverkostosta
optimaalisesti voidaan saavuttaa resurssihyotyja, mutta on huomattava, ettéd hyddyt eivat ole
suoraviivaisia — vaan pikemminkin kasautuvia siten etta lopputulemat ovat suurempia kuin

niiden summa. Eri tekijat vahvistavat toisiaan ja tuottavat synergiaetuja, riippuen mittakaavas-
ta (kuva 3.5).
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1 DDE Destination Distribution Efficiency
2 MMN Multi-Modal Network
3 NNE Neighborhood Network Effects Initial Predicted
GHG Reduction
(o] i Predicted Out: From Baseline* Notes
/ 7 7
QNS </
X Driving distances/trips are marginally lowered 10% Baseline transportation, neighborhood type
X Trips by other modes are marginally increased 10% Baseline destination cluster, neighborhood type
X |Consumption is marginally lowered 10% Baseline destination cluster, transportation types
X | X More benefits; consumption is still moderately high 22% Baseline neighborhood type
X X [Transportation energy per capita is still moderately high 22% Baseline transportation types
X | X [Transportation activity per capita is still moderately high 22% Baseline destination cluster
X | X X |Optimal outcome 33% Spatially integrated at optimal scales
* Per capita based on from and p. DY by 7 to be verified and refined on the basis of further empirical evaluations.
Baseline assumes all other factors are held equal and are typical for the urban development type in question.

Kuva 3.5. Tekijéiden vuorovaikutuksesta saavutettava resurssitehokkuus (Mehaffy et al. 2014)

Dynaamisuuden mallintaminen

Pyrittdessa kohti systeemisesti kestdvampia ja resurssitehokkaampia liikkumistapoja on tar-
kasteltava paitsi paikkojen ja matkojen/matkasuoritteiden suhdetta myo6s kayttajalahtoisia
kyky- ja kytkentatekijoita (ks. Kanninen et al. 2010, Joutsiniemi & Syrman 2012). Liikkumisen
jarjestelmissa kyse on dynaamisista systeemeista, tai tarkkaan ottaen, kompleksisista toisiin-
sa mukautuvista systeemeistd, minka vuoksi tarkasteluun tarvitaan kasitteita, joilla tallaista
dynaamisuutta voidaan operoida (esim. epalineaarisuus, polkuriippuvuus, yhteisevoluutio).
Vaikka tdssa hankkeessa painotus on lahinna relationaalisuudessa, dynaamisten systeemien
ominaispiirteet ja niiden kayttadytymisen mekanismit on hyva varautua tunnistamaan. Nykyisil-
l& maankaytdn suunnitteluun kehitetyilla, paikkatietoa hyddyntéavilla agentti-pohjaisilla lasken-
tamalleilla kumuloituvia vaikutuksia (ts. dynaamiseen systeemiin kehkeytyvia uusia laadullisia
ominaisuuksia) ja systeemin asettumista johonkin "tasapainotilaan” voidaan simuloida kaytta-
en erilaisia muuttujia ja toimijoiden valistd dynamiikkaa kuvaavia "saantgja”, arvioida mahdol-
lisia vaikutuksia ja suhteuttaa niita suunnittelun kulloisiinkin strategisiin tavoitteisiin (lltanen
2012ab). Mallintamalla ei voida ennustaa tulevaisuutta tai todellisia kehityskulkuja. Simulaa-
tiomalleilla saadaan kuitenkin arvokasta tietoa eri muuttujien ja reunaehtojen oletetuista ko-
konaisvaikutuksista systeemin kayttaytymiseen, jolloin ne toimivat oppimisen valineena.

3.5. Raideyhteyden vaikutus maankayton tehokkuuteen ja
kiinteistdjen arvoon

Luvun 3.5. kirjoittaja: Eero Kauppinen5. Tekstin tiivistelmé&n on laatinut Panu Lehtovuori.

Raitiotiet elavat Euroopassa renessanssia. Suomessa Tampereen kaupunki on tehnyt rai-
tiotien rakentamispaatdksen vuonna 2016. Resurssitehokkaan ja dynaamisesti uudistuvan
kaupunkirakenteen kannalta raitioteilld on kiinnostavia piirteitd, joita kannattaa verrata muihin
urbaaneihin raideliikenteen muotoihin seka bussiliikenteeseen.

Raitiotie on tehokas ja pysyva, mutta samalla kaupunkitilassa nakyva ja julkiseen tilaan integ-
roitu valine. Mita raskaampi joukkoliikennejarjestelma on, sita todennakdisemmin ja pysy-

® Eero Kauppisen diplomityd "Raitiotien maankayttéskenaariot” on WHOLE-tutkimuksen spin-off —hanke. Ty&té ovat ohjanneet Heikki Liimatainen ja Panu
Lehtovuori, seké keskeisten asiantuntijoiden ohjausryhma. Diplomityon teoriaosuus julkaistaan WHOLE-osaraporttina. Osatutkimus selvittda, mika on
suurin Tampereen kaupunkiseudun raitiotien véalityskyvyn mahdollistama rakentamisen maara erilaiset reunaehdot ja kayttéskenaariot huomioon ottaen, ja
miten rakentaminen kannattaa valityskyvyn nékékulmasta sijoittaa. Tavoitteena on auttaa toimijoita hahmottamaan uuden tehokkaan likennevalineen
dynaamiset verkostovaikutukset resurssitehokkaan kaupunkirakenteen luomisessa.
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vammin se vaikuttaa maankayttddn. Raideliikennejarjestelmalla (juna, metro tai raitiotie) on
myo6s suuri matkustajakapasiteetti, mika vaikuttaa osaltaan vaikutusalueen laajuuteen ja vai-
kutuksen suuruuteen. Raideliikenteen laatuominaisuudet ovat lahes poikkeuksetta parempia
kuin bussiliikenteella, mika selittdd sen miksi raideliikenteen alueilla joukkoliikenne on yleen-
sa suositumpaa kuin bussiliikenteen alueilla (HSL 2010, 29-31).

Laadukas ja miellyttiava kavely-ymparisto laajentaa olennaisesti raideliikenteen
vaikutusaluetta

Yksittéinen joukkoliikennemuoto ei toimi yksin, vaan yhdessa muiden kulkumuotojen, erityi-
sesti jalankulun, kanssa. Raideliikenteeseen on yleensa kytketty bussiliikenne.
(Liikennevirasto 2012) Yksittaiset kulkumuodot ovat vain osa joukkoliikennejarjestelmaa, eika
niitd voi analysoida irrallaan kaupungin rakenteesta tai maankaytosta.

Kulkumuodon vaikutusta I&dhestytaan yleensa pysakkien vaikutusalueen kautta. Suomessa
joukkoliikennepysékille kuljetaan ylivoimaisesti eniten kavellen (Liikennevirasto 2012, 38).
Kuten kuva 3.6 osoittaa, laadukkaalla pysakin lahiymparistolla voidaan pidentaa hyvaksytta-
vaa kavelymatkaa pysakille 70 %. Laadukas kavely-ymparisté noin kolminkertaistaa pysakin
vaikutusalueen pinta-alan ja sita kautta potentiaalisen vaesté- ja tydpaikkamaaran. Kavely-
yhteydet ja niiden laatu vaikuttavat siis erittdin paljon joukkoliikenteen suosioon, min-
ké nykyiset arviointitavat jattavat huomiotta.
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Kuva 3.6. Kévelymatkan hyvéksymisprosentti laskee nopeasti matkan pituuden kasvaessa, osoittaa
wienildinen tutkimus bussiliikenteestad. Viehéattavéalld kaupunkikuvalla ilman autoja voidaan pidentaa
hyvéksyttavaé kédvelymatkaa jopa 70 %. (Rantala et al. 2014, 29)

Toisaalta toimiva joukkoliikenne voi lisatd merkittavasti kavelya, ja vaikuttaa sita kautta kau-
punkitilan laatuun ja taloudelliseen menestykseen. Strasbourgin keskustassa oli ennen rai-
tiotien avaamista vuonna 1992 noin 88 000 jalankulkijaa paivittain. Vuonna 1995, yksi vuosi
raitiotien avaamisen jalkeen, kavelij6ita oli keskustassa noin 146 000. (Crampton 2003, 8)

Nopea ja edullinen joukkoliikenne on houkuttelevaa. Joukkoliikenteen nopeuttaminen pysak-
kivalia harventamalla ja kavelyetaisyyksien pienentdminen ovat ristiriitaisia tavoitteita (HSL
2016, 24-25). Kokonaismatka-ajan minimointi ei kuitenkaan ota huomioon kavelymatkan
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viihtyvyys- ja terveysarvoa, eika arvioi onko matkan eri osuuksien aikana mahdollista tehda
jotain muuta tuottavaa, kuten esimerkiksi tyota tietokoneella. (Liimatainen 2016; HSL 2010).
Tallaiset itse likkumista muihin toimiin yhdistelevat joukkoliikenteen kaytot ovat tarkeita re-
surssiviisaan jarjestelman kehittamisessa. Kaupunkiympariston ja liikennevalineen laatuteki-
jat seka erilaiset fyysiset ja digitaaliset palvelut ovat houkuttelevuuden kannalta ratkaisevia.

Raitiotie nostaa kiinteistojen arvoa, mutta voi myos lisata tilallista tasa-arvoa

Raideliikenteen vaikutukset kiinteistdjen arvoon ja vuokriin ovat tapauskohtaisia. Yhdysvalto-
jen hyvin autovaltaisissa kaupungeissa prosentuaalinen muutos oli pienempi kuin Euroopas-
sa. (Newsec Valuation Oy 2014, 43; Mohammad et al. 2013) Jotta joukkoliikenteen vaikutus-
ta kiinteistdjen arvoon ja vuokriin voidaan vertailla, tulee aina tarkastella koko joukkoliikenne-
jarjestelman asemaa kaupunkialueella. liman kokonaisvaltaista tarkastelua joukkoliikenteen
laadulliset tekijat jaavat yleensa huomioimatta (ks. taulukko 3.2).

Crampton on kirjoittanut raitioteiden vaikutuksista kaupunkialueen maankayttéon, vaestonti-
heyteen ja kaupunkitalouteen. Cramptonin tutkimuksissa on selvitetty eurooppalaisia raitiotei-
ta, jotka ovat vertailukelpoisia Tampereen kanssa. Tulosten perusteella raitiotielld on vaiku-
tusta seka asuntojen etta toimistojen hintoihin ja vuokriin. (Crampton 2001; 2003) Vaikuttaa
varsin selvalta ettei raideliikenteen kaikkia taloudellisia hyotyja oteta riittdvasti huomioon kau-
punkiraide-hankkeiden kannattavuuden arvioinnissa Suomessa (HSL 2010).

Taulukko 3.2. Crampton (2001) jakaa raitiotien menestystekijét kahteen osaan niiden luonteen mukaan.

Maarilliset ’kovat’ mittarit Laadulliset ‘pehmeat’ mittarit

Vuorovalitiheys Markkinointi

Keskinopeus Matk.allppujen hintaan liittyvat tekijat (esim. matka-
kortti)

Asukastiheys reitin varrella Kaupunkisuunnittelun prioriteettijarjestys

Tydpaikkatiheys reitin varrella .KavellykatUJen ja liikenteellisesti rahoitettujen katu-
jen pituus
Autopysakoinnin saatavuus ja hinnoittelu keskus-
tassa

Monissa tutkimuksissa on todettu, etta raitiotieliikenteella on positiivisia vaikutuksia
maan ja rakennusten arvoihin (Crampton 2001; Crampton 2003; Mohammad et al. 2013;
Knowles ja Ferbrache 2014). Maan ja kiinteistdjen arvon nousu kertoo raitiotien positiivisesta
vaikutuksesta maankayttssa. Raitiotien tai ylipdansa joukkoliikenteen aiheuttamia muutoksia
kiinteistojen ja tonttien vuokrissa ja hinnoissa on kuitenkin vaikeaa eristaa muista tekijoista
(Knowles ja Ferbrache 2014, 89).

Kiinteistdjen arvon nousu luo edellytykset kehittyvalle maankaytolle. Raitiotien avaamisen
myd6ta asuntojen hinnat nousivat tutkituissa kaupungeissa (kuva 3.7) tyypillisesti 5-10 %.
Newcastlessa nousu oli jopa 20 %. Toisaalta tutkimuksessa l6ydettiin my6s kaupunkeja, jois-
sa raitiotiella ei ollut vaikutusta kiinteistdjen hintoihin. Eri aikaan, vaihtelevilla menetelmilla ja
erilaisilla aineistoilla saatujen tulosten vertaaminen ei ole tdsmallista, mutta tutkimus antaa
kuvan raitiotien maankaytéllisen vaikutuksen suuruusluokasta. (HSL 2010, 46-50) Raidelii-
kenne nostaa sosiaalista tasa-arvoa kaupungissa, kun matalan tulotason asukkaat saavat
raideliikenteen ansiosta paremman saavutettavuuden ja irrottautuvat paremmin henkildéauto-
riippuvuudesta (HSL 2010, 72). Alkuperainen lahde: (Hass-Klau, Crampton & Ferlic 2007)
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Location Impact of light rail Variable used

Newcastle (United Kingdom) 20 per cent House Prices

Freiburg 15 - 20 per cent Office Rents

Strasbourg 10 - 15 per cent Office Rents

Portland 10 per cent House Prices
Rouen 10 per cent Residential Rents & House prices
Route 96 (Inner North of 9 Per cent Residual land value

Melbourne)*

Portland Gresham > 5 per cent Residential Rents

Kuva 3.7. Raitiotien vaikutuksia kiinteistbjen sekd asuntojen vuokriin ja arvoon. Alkuperédinen ldhde:
Hass-Klau, Crampton and Benjari (2004), Economic Impact of Light Rail: The Results of 15 Urban
Areas in France, Germany, UK and North America, Environmental & Transport Planning and
*SGSTable: Impact of Light Rail on property values.

Liikennehankkeet ovat kaupunkikehityshankkeita

Tassa kappaleessa esitellyn kirjallisuuden perusteella paastiin samoihin johtopaatoksiin kuin
WHOLE-hankkeen Liikennejérjestelmén ja —hankkeiden kokonaisvaltainen arviointi —
osaraportti (2016) ja Liikenneviraston Liikennehankkeiden laajemmat taloudelliset vaikutukset
—esiselvitys (2016): kaupunkiseutujen liikennehankkeet ovat myés kaupunkikehitys-
hankkeita. Taten myds tulisi kehittdd uusia menetelmia ja tydkaluja liikennetaloudellisiin las-
kelmiin, jossa otetaan laajemmin kaupunkitaloudellisia vaikutuksia huomioon. (Liimatainen et
al. 2017; Laakso, Kostiainen, ja Metsaranta 2016)

Suomen kasvukeskuksilla on ehkd enemman kasvupotentiaalia kuin nykyhetkella ajatellaan.
Raideliikenteen taytta potentiaalia maankayton kehittdmisessa ei ole viela otettu huomioon
kaikessa laajuudessaan, varsinkaan hy6tykustannuslaskelmissa tai vaikutusten arvioinneis-
sa.

Vaikka Tampereen raitiotiestd on tehty useita asiantuntijaselvityksia, niissa ei ole tutkittu mika
on sen tayden valityskyvyn mahdollistama maankaytt ja maksimaalinen rakentaminen.
Tampereen kaupungin tavoitteena on vuosien 2016—2040 mennessa saada vahintaan 70-75
% uudesta asuntorakentamisesta raitiotien varteen. (Tampereen kaupunki 2016, s. 9) Miten
paljon uusia asukkaita ja tyopaikkoja tama voisi maksimiskenaariossa tarkoittaa?

Raideliikenteen kokonaishyddyt ovat useimmiten paljon suuremmat kuin perinteisella bussilii-
kenteelld. Raideliikenteellda on myds tutkitusti paljon laajempi vaikutusalue maankaytossa
kuin bussiliikenteella. Raideliikenne muuttaa kulkumuotojakaumaa merkittdvammin kuin bus-
siliikenne. Raideliikenne vaikuttaa myo6s henkildauton omistukseen, mika nakyy selvasti Hel-
singin seudulla. 55 % Helsingin asuntokunnista oli autottomia vuonna 2008. Vantaalla, Es-
poossa ja paaradan varren kunnissa Keravalla, Jarvenpaassa ja Hyvinkaalla autottomien
osuus on 30—-35 %, kun muualla seudun kunnissa osuus on 13-21 %. (HSL 2010, 35)

3.6. Huomioita kaytannon suunnittelun

Kaupunkirakenteen muutoksen hitaus ja polkuriippuvuus ovat tarkeita, mutta vaikeasti arvioi-
tavia tekijoita. Liikenne- ja tekniset infrastruktuurit vaikuttavat kaupunkikehitykseen vuosi-
kymmenia, jopa vuosisatoja. Valja, paikallisin infrastruktuurein toteutettu kaupunki voisi olla
jossakin mielessa joustava. Tiiviys ja kompaktius eivat ole itsearvoisia ominaisuuksia, vaan
yksi keino lisaté vuorovaikutuksen mahdollisuuksia ja energiatehokkuutta. Eri tyyppisilla alu-
eilla toimivat eri keinot. Varsinaista maaseutua ei tdssa hankkeessa kasitella, mutta laajene-
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va verkottuminen, digitaaliset kysynnan mukaan ohjautuvat palvelut ja monet muut tekniset ja
sosiaaliset muutokset muuttavat resurssitehokkuuden kenttaa kaupunkien ohella myds maa-
seudulla (esim. Ronkko et al. 2017). Seka yhdyskuntarakenteet ettd arkieldman toimintatavat
uudistuvat. Yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelun kannalta tarkeitd huomioita ovat:

o Tyopaikkojen seudullisella sijoittumisella ja hyvilld joukkoliikenneyhteyksilla (no-
pea raideyhteys) on selva vaikutus tydmatkaliikenteen kulkumuotojakaumaan ja sita
kautta arkilikkumiseen kokonaisuutena. Jos lahdet aamulla autolla t6éihin, auto on
mukana koko paivan. Jos paiva alkaa joukkoliikennematkalla, muutkin matkat teh-
daan paljon todennakdisemmin jalan ja joukkoliikenteella.

o Tasta syystd seudullisesti on térkeatd muodostaa raideyhteyksien linkittdmia koko-
naisuuksia, jotka pystyvat tarjoamaan monipuolisesti tydpaikkoja ja palveluita ja
mahdollistavat sujuvat matkaketjut padosin ilman oman auton kayttéa. Raitiotie on
realistinen vaihtoehto muutamissa Suomen kasvukaupungeissa. My6s bussit voivat
muutamille paareiteille (ns. laatukaytavat, joukkoliikennekaupunki) keskitettyna syn-
nyttaa riittdvan tiheadn yhteyden ja myodnteisia itsedan vahvistavia kehityskulkuja.

e Polkupyérin integrointi tyomatkaketjuun (seudulliset py6rabaanat, asemien py6-
rapysakaointi ja siihen liittyvat palvelut, mobiilisti vuokrattavat kaupunkipyorat, pyora
junaan / metroon, taitettavat minipyorat, sahkdpyorat, taloudelliset kannustimet) on
merkittava tavoite.

¢ Asuinalueiden seudullisella sijainnilla ja sisaiselld kaupunkirakenteella (tiheys, morfo-
logia) on jonkin verran vaikutusta liikenteen maaraan ja kulkutapoihin, mutta
useimmissa tapauksissa naitd merkittdvampi tekija on asukkaiden tulotaso ja verkot-
tuneisuus (asuminen, tyd, vapaa-aika), ja naistd nousevat liikkumistottumukset. Yksi-
oikoinen tiivistaminen ei ole patenttilddke resurssitehokkuuteen.

e Henkilbauton omistamisen yleisyys on tarked muuttuja. Jos omistat auton, luultavasti
kaytat sitd. Esimerkiksi Helsingin kaupungin ja muun Helsingin seudun vélistd eroa
kaupunkirakenne selittdd merkittavasti. Tiheyteen, katuverkon muotoon, pysakagintiin,
toimintojen sijoittumiseen ja jakamistalouteen liittyvien toimien yhdistelma voi johtaa
myonteiseen innovaatiokehdan joka vahentda auton tarvetta ja auton haluttavuut-
ta. Sahkdautojen kehitys parantaa autoilun resurssitehokkuutta, mutta ei Idheskaan
riittavasti silld mm. akustot ja autojen vaatima tila pysyvat resurssi-intensiivisina.

o Tiivis rakentaminen s&astaa infrastruktuurikuluissa ja mahdollistaa yhtenaisia luon-
toalueita, maatalousalueita ja maisemia. Etenkin ndma syyt ohjaavat kompaktiin ra-
kentamiseen ja melko korkeisiin tehokkuuksiin naapurusto- tai kaupunginosatasolla;
urbanisaatio ei saa tuhota arvokkaimpia luontoalueita.

e Tiiviin ja luonteeltaan urbaanin asuinalueen sosiaalinen ja kulttuurinen haluttavuus /
hyvaksyttavyys on heikosti tutkittu alue. Vaikka edelleen valjyydellda on paljon arvoa
asukkaiden silmissa, talla hetkella on paljon merkkeja siita, etta tiiveys on muuttu-
massa hyviksyttivimmaksi ja vastaavasti perinteisen esikaupungistumisen paine
olisi vdhentymassa.

e Asuinalueiden tonttitehokkuuksien nostolla, minitaloilla, sekoittuneilla toiminnoilla,
pientenkin tonttien kaytolla seka tilapaisten kayttdjen integroinnilla (VINEX, vrt. Alp-
kokin 2012, 9) voidaan yhdistaa tiivistamisen ja koetun urbaanin laadun tavoitteita.
Omaehtoisuus, tunne muutoksen hallinnasta ja etujen ja haittojen tasapaino ovat
oleellisia onnistuneen tiivistamisen edellytyksia.

¢ Kaupunkiluonto voi resurssitehokkaassa yhdyskunnassa saada hyvin monia muoto-
ja. Erilaiset viheralueet ja tonttien ja rakennusten vihred saa maisemallisen ja ekolo-
gisen perustehtdvan lisdksi uusia sosiaalisia ja taloudellisia funktioita.

e Typologinen monipuolisuus (vrt. Freiburg) on yksi keino varmistaa myds sosio-
kulttuurista ja taloudellista diversiteettia, ja sitéd kautta tukea sekoittunutta maankayt-
toa.

o Naapurustomittakaavassa rakentamistiheys, katuverkon muotoilu, lahiymparistdon
suunnittelu ja rakennusten pohjakerrosten suunnittelu voivat vaikuttaa kavelyn ja
pyorailyn houkuttelevuuteen ja siten paikallisten palveluiden nakyvyyteen, kaytta-
jdmaariin ja menestymiseen.

e Tilojen joustava monikdyttoisyys luo edellytyksia nopeille muutoksille ja resursseja
saastavalle paallekaiskaytolle. Se myds pidentdd rakennusten elinkaarta ja mahdol-
listaa historiallista syvyytta ja rakennetun ympériston sosiaalista merkityksia. Jousta-
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vuus on myo6s yksi vastaus digitalisaation ja muun muuttuvan tekniikan tuomaan
epavarmuuteen ja tulevaisuuden avoimuuteen.

Kokeilut ja tilapaiset kdytot ovat hyva tapa muuttuville alueille luoda kiinnostusta ja
kysyntda. Ne voivat avata mahdollisuuksia esimerkiksi kaupunki-infrastruktuurin in-
novaatioille, paikallisille materiaalikierroille ja uudelle urbaanille tydlle.
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Luvussa neljé késitelldén vahéhiilisyyden edistdmista. Vahéahiilisyys on yksi resurssite-
hokkaan kaupunkiympéristén reunaehto.

Kaupunkien mahdollisuudet véhé&hiilisyyden edistdmiseen eivét ole kaikkialla samat. Kas-
vavilla kaupunkiseuduilla esimerkiksi rakennuskannan jatkuva uudistuminen, uudisraken-
taminen, kaukolédmpé ja riittévé védestépohja joukkoliikenteen jérjestdmiseksi mahdollista-
vat véhéhiilisen kaupunkirakenteen kehittdmisen. Muuttotappiokaupungeissa kehitysmah-
dollisuudet ovat huomattavasti rajallisemmat. Téllbin on keskityttdvd enemmén asukkai-
den ja yritysten toiminnan muuntamiseen véhéhiilisempéén suuntaan (esim. autojen yh-
teiskéytto ja energianeuvonta).

Rakennusten osalta védhéhiilisyyden edistdmisessé on fossiilisen energiankédytén véhen-
tdminen lammdnlédhteend seké parantamalla rakennusten energiatehokkuutta. Samoin
liikenteen osalta merkittdvimmét vaikutuskeinot ovat energiamuotomuutokset seké& ener-
giatehokkuuden parantaminen. Néiden liséksi likenteen osalta vdhéahiilisyytté voidaan
edistéé vaikuttamalla matkojen méériin, pituuksiin ja kulkutapoihin. N&ihin voidaan vaikut-
taa myG6s kaupunkirakenteeseen liittyvillé ratkaisuilla, kuten edelld luvussa 3 todetaan.

Viéhéahiiliseen energiankéyttéon tdhtddvéaéa toimintaa voidaan edistdd kaupungeissa kol-
mella péétavalla, jotka ovat:

(1) ylimaéaréisen kulutuksen vélttdminen,

(2) kulutuksen siirtymét hiili-intensiteetiltdén alempiin vaihtoehtoihin, ja

(3) toimintaa tai sen tehokkuutta kehittdvdt muutokset.

Témén jaon pohjalta on johdettu kokonaisvaltaisen resurssitehokkuusmallin resurssite-
hokkuuden parantamisen kdytantéén vieminen.

4. VAHAHIILISYYDEN EDISTAMINEN

Luvun 4. kirjoittajat: Jaakko Sorri ja Harry Edelman

4.1. Vahahiilisyys ja sen yhteydet resurssitehokkuuteen

Vahahiilisyydella tarkoitetaan vertailutasoon nahden selvasti vahaisempia ihmisten toimin-
taan liittyvia kasvihuonekaasupaastoja. Ihmisen toiminnasta aiheutuvista kasvihuonekaasu-
paastoista merkittdvimpana ilmastovaikutusten kannalta pidetaan hiilidioksidia. Globaalisti
vahahiilisyydesta ei ole yhtenaista linjausta paastéjen maaran suhteen, mutta Euroopan ko-
missio (EC 2011c) on esittanyt, etta tavoiteltaessa vahahiilista taloutta vuonna 2050 kasvi-
huonekaasupaastdjen tulisi olla ainakin 80 prosenttia matalammalla tasolla kuin vuonna
1990. Vastaavat kasvihuonekaasupaastojen leikkaustavoitteet on kirjattu myds Suomessa
ilmastolakiin (609/2015).

Euroopan unionin vuodelle 2020 asetettuna tavoitteena on ollut leikata kasvihuonekaasu-
paastdja 20 % vuoden 1990 tasoon nahden, parantaa 20 % energiatehokkuutta seka nostaa
uusiutuvista energialahteista peraisin olevan energian osuutta 20 prosenttiin. Vuodelle 2050
asetettu vahahiilisyystavoite tarkoittaa siis merkittavaa lisaleikkausta hiilidioksidipaastdjen
tasoon vuoden 2020 tavoitteisiinkin nahden. Jotta asetettuihin tavoitteisiin voitaisiin paasta,
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tarvitaan monenlaisia toisiaan tukevia toimenpiteitd. Suomen osalta tarvittavia toimenpiteita
tulevina vuosina on arvioitu vuoteen 2030 ulottuvassa kansallisessa energia- ja ilmastostra-
tegiassa ja siihen liittyvassa taustaraportissa (TEM 2016; 2017).

Resurssitehokkuus ja vahahiilisyys kytkeytyvat toisiinsa monin tavoin. Tehokkuus voidaan
ylipdatdan nahda tuotosten suhteena panoksiin (vrt. ylla luku 2, s. 16). Tehokkuutta voidaan
parantaa lisddmalla tuotosta tai vahentdmalla panosta. Hiilen ja kasvihuonekaasupaastojen
suhteen resurssitehokas toiminta tarkoittaa kaytanndssa sita, etta tuotos pyritdan tuottamaan
matalammilla paastoihin liittyvilla panoksilla. Voitaneen ajatella niinkin, ettd kun yhteiskun-
nassa on asetettu tavoitteeksi tiettyjen hiilidioksidipaastétasorajojen alittaminen tiettyihin aika-
rajoihin mennessa, resurssitehokkuutta on se, ettad paastoétavoitteet pyritddn saavuttamaan
tehokkaasti vaikuttavilla keinoilla.

Vahahiilisyystavoitteiden taustalla on ilmastonmuutos. lhminen on voimistanut toiminnallaan
kasvihuoneilmittd monella tavoin. Tuotetuista kasvihuonekaasuista varsinkin hiilidioksidipitoi-
suuden kasvu on nykytiedon mukaan keskeisessa roolissa ilmaston lampenemisessa. lima-
kehan hiilidioksidipitoisuus on nykyisin noin 400 ppm-(parts per million, eli tilavuuden miljoo-
nasosaa). Maapallon ilmakehan hiilidioksidipitoisuus on 2000-luvun ajan kasvanut noin 2
ppm:n vuosivauhdilla ja kasvun odotetaan jatkuvan (ks. kuva 4.1.). Kasvihuonekaasujen pit-
kaikaisyydesta johtuen paastodhistorialla on merkitysta kasvihuonekaasupitoisuuksien tule-
vaan kehitykseen.
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Kuva 4.1. Hiilidioksidipitoisuuden kehitys maailmassa vuosina 1985-2015. (WMO 2017)

Tahdattdessa merkittdvaan harppaukseen kohti vahahiilisté yhteiskuntaa tarvitaan kaytan-
noéssa kasvihuonekaasupaasttjen vahennyksia kaikilta sektoreilta, joista paastoja pystytaan
vahentamaan. Eri sektoreilla paastdvahennysmahdollisuudet ja niihin liittyvat kustannukset
ovat kuitenkin erilaisia. Energiaan liittyvat seikat ovat vahahiilisyyden edistdmisen kannalta
erityisen tarkedssa asemassa, koska huomattava osa nykyisista ihmisen aiheuttamista hiilidi-
oksidipaastoista liittyy jollain tavoin energiaan, on kyse sitten energiateollisuudesta, muusta
energiaa kayttavasta teollisuudesta tai likenteeseen tai rakennuksiin liittyvasta energiasta.
Suomen kasvihuonekaasupaastoista vuonna 2015 noin 74 % on arvioitu liittyvan energiasek-
toriin (Tilastokeskus 2016). Tall6in energiasektoriin luetaan myds esimerkiksi likenteen ener-
giankulutus. LULUCF-sektorin ulkopuolella paastdja aiheutuu myos teollisuusprosesseista ja
tuotteiden kaytdsta, maataloudesta seka jatteiden kasittelysta.

Suomi on monien muiden tavoin sitoutunut edistdmaan vahahiilisempaa yhteiskuntaa. Vii-
meisin merkittdva kansainvalinen sopimus on Pariisin kansainvalinen ilmastosopimus, johon
Suomi on ilmaissut sitoutuvansa, ja jonka vaikutukset tulevat heijastumaan myds Suomessa
tehtaviin kaupunkisuunnitteluun ja rakentamiseen liittyviin ratkaisuihin lahitulevaisuudessa.
Pariisin sopimuksen tavoitteet ovat jo vaikuttaneet marraskuussa 2016 julkaistuun kansalli-
seen energia- ja ilmastostrategiaan (TEM 2016; 2017), jossa linjataan tavoitteiksi muun mu-
assa vanhan rakennuskannan energiatehokkuuden parantaminen ja uusiutuvan energian
kayton edistaminen.
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Konkreettisia kaupunkiymparistédn vaikuttavia linjauksia kansallisessa energia- ja ilmas-
tostrategiassa ovat esimerkiksi tavoite puolittaa energiana kaytetyn mineraalipohjaisen tuon-
tiljyn maara vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa, kivihiilen energiakaytodsta luo-
puminen vuoteen 2030 mennessa ja pyrkimys kasvattaa puupohjaisen energian kayttoa.
Tama tarkoittaa muutosta seka rakennuksissa etta likenteessa kaytettavien energiamuotojen
jakautumisessa, vaikka joiltain osin tavoitteeseen pyritddn padsemaan parantamalla energia-
tehokkuutta. Liikenteen osalta strategiassa painotetaan muun muassa liikenteen ja maankay-
ton yhteensovittamista. Kavellen ja pyoraillen tehtdvien matkojen maaria kaupunkiseuduilla
pyritddn kasvattamaan 30 % vuoteen 2030 mennessa. Tavoitteeksi on asetettu vuodelle
2030 my0s esimerkiksi se, etta ajoneuvokannassa olisi talléin 250 000 sdhkokayttdista autoa
ja 50 000 kaasukayttoista autoa.

Rakennetun ympariston hiilidioksidipaastot liittyvat erityisesti energiaan, mutta myos itse ra-
kentamiseen liittyy hiilidioksidipaastdja. Energiaan liittyvat paastot syntyvat suurelta osin
energiantuotantopaikoissa, joka sahkon, kaukolammon ja kaukojaahdytyksen osalta sijoittuu
usein fyysisesti eri paikkaan kuin missa energiankulutus tapahtuu. Vahahiilisyytté voidaan
edistda rakennetussa ymparistossa rakennetun ymparistdn ja siihen liittyvan logistisen ver-
koston energiatehokkuutta kehittamalla, kaytetyn energian kasvihuonekaasupaastojen pitoi-
suuksia alentamalla ja vahahiilistd materiaalinkdyttda edistamalla. Myds laatutekijoilla kuten
kavely- tai pyoraily-ymparistdjen houkuttelevuudella ja toimivuudella on merkitysta kulutusva-
lintoihin. Kaytetyn energian kasvihuonekaasupaastojen alentaminen kytkeytyy paljolti siihen,
minkalaista energiamuotojen yhdistelmaa energialahteena kokonaisuudessaan hyédynne-
taan. limakehan hiilidioksidipitoisuuden kasvua voidaan hidastaa myds edistamalla hiilen
sitoutumista eli hyédyntamalla niin sanottuja hiilinieluja. Euroopan unionissa valmistellaan
parhaillaan linjauksia hiilinielujen kasittelysta paastolaskelmissa.

Maailmanlaajuisesti kaupunkien on arvioitu olevan vastuussa noin 60-70 % ihmisen aiheut-
tamista kasvihuonekaasupaastodista, ja noin 75 % energiankulutuksesta (Kammen & Sunter
2016). Kaupungistumisen edetessa globaalisti yha isompi osa maapallon vaestosta asuu
kaupungeissa, ja kaupunkien rooli iimastonmuutoksen ehkaisyssa korostuu entisestaan. Kor-
keampiin asukastiheyksiin johtavan kaupungistumisen on katsottu voivan alentaa maailman-
laajuisesti energiakulutustarvetta muun muassa siksi, etta tiiviissd kaupunkirakenteessa
asuntojen keskikoko asukasta kohti on tyypillisesti pieni. Lisaksi korkean asukastiheyden
kaupunkirakenteissa suurikokoisten rakennusten suhteellisesti pienempi ulkovaippa pienen-
taa lampdohavioita, ja rakenne mahdollistaa keskitetyn kaukoldammityksen (tai -jadhdytyksen)
jarjestamisen (Guneralp et al. 2017).

4.2. Maankaytto ja liikkuminen

Kompaktia yhdyskuntarakennetta pidetdan keskimaarin energiatehokkaampana kuin hajau-
tunutta yhdyskuntarakennetta (GroRRe et al. 2016). Kompaktin yhdyskuntarakenteen energia-
tehokkuusedut liittyvat erityisesti asumisen ja paikallislikenteen energiankayttéon. Tiivis
maankaytté vahentaa rakennuskayttéon tulevan maan kokonaistarvetta. Se mahdollistaa
periaatteessa valjaa rakennetta alemmat hiilidioksidipaastét paivittaisessa liikkenteessa va-
hentamalla paivittaistd matkustustarvetta ja sallimalla liikkumisen paastéttémammilla kulku-
muodoilla. Kaupunkirakenteen tiivistamisesta on todettu myds olevan haittaa kaupunkiluon-
nolle. Yksi mahdollisuus olisi kehittéda ja edistdd maankayton ja liikkumisen suunnittelussa
monimuotoisia viherratkaisuja integroivia kaupunkitiloja ja rakennuksia.

Viimeaikaisessa rakennetun ympariston ja liikkumiskayttaytymisen suhdetta kasittelevassa
tutkimuksessa keskitytdan tarkastelemaan yhtaalta kaupunkirakenteen fyysisten tekijéiden
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(esim. katuverkostojen yhteydet, tiiviys, urbaanit kudokset) suoria vaikutuksia, seka toisaalta
ihmisten subjektiivista ymparisto- ja likkumiskokemusta (Lindelow et al. 2017). Tutkimusten
mukaan lahelld urbaaneja keskuksia asuvat tekevat matkoja muita useammin kévellen tai
pyoralla, mika tukee vahahiilisyystavoitteita. TAhan vaikuttaa ilmeisesti kaytettavien toiminto-
jen laheisyys keskusten lahelld asuvia aktivoivana tekijana (Silva et al. 2014). Silva et al.
(2014) ovatkin esittdneet mm. Tanskaa koskevien tutkimustulostensa pohjalta, etta niissa
tilanteissa, joissa saavutettavuus on korkealla tasolla, kaupunkirakenteen merkitys liikenne-
maarien rajoittajana on yleensa vahainen verrattuna esimerkiksi sosioekonomisiin tekijoihin ja
elamantyyleihin.

Kuvassa 4.2 on kuvattu sitd, kuinka kaupunkirakenteeseen liittyvat ratkaisut kytkeytyvat niin
yksil6llisten taustatekijéiden kuin monenlaisten laadullisten tekijéidenkin kautta valintoihin,
joista puolestaan seuraa paastovaikutuksia riippuen kaytetyistd energialahteistd. Kaupunkira-
kenteella voidaan vaikuttaa seka matkustustarpeisiin ettd kulkutapavalintoihin, kuten joukko-
likenteen, kavelyn ja pyorailyn suosioon erilaisissa tilanteissa ja olosuhteissa. Kaupunkira-
kenteella voidaan vaikuttaa siihen, missa ihmiset asuvat ja tydskentelevat. Nama tekijat yh-
dessa vaikuttavat energiankulutukseen. Yksi keskeinen liikkumiskayttaytymiseen liittyva tekija
on yksiléiden asuinpaikan suhde muihin matkakohteisiin. Kaupunkirakenteelliset tekijat voivat
vaikuttaa asuinpaikkavalintoihin, mutta siihen, missa kukin lopulta asuu suhteessa tyonpaik-
kaan tai vapaa-ajanviettopaikkoihin, vaikuttaa moni muukin tekija kuin vain kaupunkirakenne.

Koska energiantuotanto on yha huomattavin kasvihuonekaasupaastdjen lahde, paastojen
kannalta merkitysta on erityisesti silla, miten tarvittava energia on tuotettu ja paljonko sita
kaytetdan. Energiaan liittyvia kulutus- ja energialdhdevalintoja ohjataan muun muassa vero-
tuksen, paastokauppasaantelyn ja markkinoilla sallittujen vaihtoehtojen vahimmaisvaatimus-
ten saatelyn, kuten uusien autojen paastdrajojen tai uudisrakentamista koskevien energia-
maaraysten avulla.

Kuvassa ei ole kasitelty kaupunkirakenteen yhteytta liikenteen energiamuotovalintoihin, mutta
likenteen energiamuotovalintoihin voi jossain maarin vaikuttaa myds kaupunkirakenteella
energian jakeluinfrastruktuurien avulla. Kansallisen energia- ja ilmastostrategian tavoitteen
vahintaan 250 000 sahkokayttdisesta autosta ja vahintaan 50 000 kaasukayttdisesta autosta
toteutuminen vuonna 2030 tarkoittaa kdytanndssa myos sahkon ja kaasun jakeluinfrastruk-
tuurin rakentamista riittdvan tihealla verkostolla, sopivilla sijainneilla ja riittavalla laatutasolla.
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Kuva 4.2. Kaupunkirakenteen yhteyksid kaupunkirakenteeseen liittyviin kasvihuonekaasupdaéstéihin

liikenteeseen ja rakentamiseen liittyvien valintojen kautta.

jaaminen

4.3. Viahahiilisyyteen oh

Vahahiilisyyttd on mahdollista edistaa valtion ja kuntien ohjauskeinoilla. Useita ohjaustapoja

on jo nykyisin kaytdssa. Niistd osassa keskeisena tavoitteena on toimia ymparistollisena oh-

jauskeinona, ja osassa ymparistollinen ohjausvaikutus on enemman saantelyn sivuvaikutus

kuin sen paatarkoitus.
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Vahahiiliseen energiankayttéon tahtdavaa toimintaa voidaan edistda kaupungeissa paaasi-
assa kolmella tavalla, jotka ovat: (1) ylimaaraisen kulutuksen valttdminen, (2) kulutuksen
siirtymat vaihtoehtoihin, joilla on matalampi hiili-intensiteetti (hiilidioksidipaastét energiayksik-

kda kohti), ja (3) toimintaa tai sen tehokkuutta kehittavat muutokset.

Taulukossa 4.1 on esitetty edellista tarkasteluperiaatetta pohjana hyddyntaen esimerkkeja
siitd, mitd ndma asiat voisivat suomalaisen kaupunkirakenteen kehityksen yhteydessa tarkoit-
taa. Taulukko perustuu Nakamuran ja Hayashin (2013) esitykseen, joka keskittyi kasittele-
maan vahahiilisen liikkenteen edistdmista. Taulukon sisaltd on kirjoitettu kuitenkin I&hes koko-

naan uusiksi.

Taulukko 4.1. Esimerkkejé véhéhiilisen kaupunkiympériston kehittémisesté teknologian, sééntelyn,
informaation & digitaalisuuden seké taloudellisten kannustimien kautta.

Teema Ylimaaraisen kulutuksen Siirtymat alemman hiili- Muut parannukset
leikkaaminen intensiteettiin vaihtoeh-
toihin
Teknologia | Teknologinen kehitys ja Rakennusten hyddyntamis- | Tekniikan kehittyminen
teknologian hyédyntdminen | sa energiamuodoissa ja parantaa uusiutuvan ener-
voi vahentaa seka liikenne- | liikenteen kayttévoimassa giantuotannon kaupallista
tarpeiden kasvua etta lii- ja energialahteissa tapah- kilpailukykya ja siten mah-
kenteen yksikkdkohtaista tuvat siirtymat ovat keskei- | dollistaa enenevassa maa-
energiankulutusta. Energia- | sessa roolissa vahahiilisyy- | rin sen hyédyntémisen
tehokkaamman tekniikan den tavoitteiden toteutumi- | seka taloudelliselta etta
yleistyminen rakennuksissa | sen kannalta; esim. fossiili- | kaytanndlliseltd kannalta
voi edesauttaa vahenta- sen Oljyn kaytdén vahenty- s a
s s . - . : . o Energiajarjestelmassa
maan vaikkapa lammityk- minen, biopolttoaineiden o .
o . .. . . . . ..o | tuotantoa on perinteisesti
seen ja ilmanvaihtoon liitty- | yleistyminen seka vahahiili- itoitettu oletetun k
vaa energiankulutusta sesti tuotetun sahkon kay- mitortetiu oletetun kysyn-
RS N nan perusteella, mutta
aikoina, jolloin tilat ovat tén osuuden kasvu. . .
tyhijillaan jatkossa kysynnan jous-
' Uudet IT-sovellukset, jotka | toedellytysten parantuessa
Uudet teknologiat voivat edistavat niin jakamistalout- | osa tuotannosta voidaan
mm. yhteiskaytt6a edista- ta kuin esim. joukkoliiken- korvata kysynnan joustolla,
essaan vahentaa asunto- teen tehokkaampaa hyo- jolloin saatotarkoitukseen
jen, muiden kiinteistojen ja dyntamistakin voivat myos ensisijaisesti tarvittavia
ajoneuvojen vajaakayttoi- johtaa suoritteiden hiili- resursseja ei tarvita valtta-
syytta, seka muuttaa kul- intensiteetin laskuun. mattd enaa niin paljoa.
kuneuvojen kaupunkiraken- s wp
A sl e e Energiajarjestelmat voi-
teesta vievan pysakaintiti- P
v s s daan ehka mitoittaa alem-
lan maaraa ja luonnetta. . -
malle huipputeholle kuin
aiemmin, mika voi myds
vahentaa tarpeita turhille
investoinneille ja parantaa
kokonaisjarjestelman re-
surssitehokkuutta.
Saantely Maankayton ja rakentami- Sekd maankayton ja raken- | Paastostandardien tiuken-

sen saadosten kehittami-
nen kannustamaan entista
enemman tilojen tehokkaa-
seen ja aktiiviseen kayt-
téon, mika voisi myos osal-
taan pienentaa rakennus-
kannan kokonaismaaran
kasvupaineita.

tamisen lainsdadannon etta
kaavojen ja rakennusjarjes-
tysten kehittdminen edis-
tdmaan ja mahdollistamaan
entistd enemman kavelya
ja pyorailya sekad muuta
fyysista liikkumista.

nukset, minimivaatimukset
markkinoilla myytaviksi tai
kaytettaviksi sallituille tuot-
teille, (marginaali)paastojen
kanssa korreloiva verotus,
ja kokonaisjarjestelman
kannalta syntyvat paastot
entistd paremmin huomioi-
vat rakennusten energia-
vaatimukset voivat hyvin
toteutettuina edistaa re-
surssitehokkaampien vaih-
toehtojen yleistymista
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Informaa- IT-jarjestelmia voi hyddyn- Hyvilla joukkoliikenteen Kuluttajien kayttdéon ja
tio & digi- taa esimerkiksi rakennus- kayttda tukevalla informaa- | nakopiiriin paatyva infor-
taalisuus kannan vajaakayton ja tiolla ja digitaalisilla ratkai- mointi naiden kulutuskayt-
liikennevalineiden vajaa- suilla voidaan tukea joukko- | taytymisesta tai eri vaihto-
kayton vahentamisessa liikennevaihtoehtojen kayt- | ehtojen seurauksista voi
téa edistaa resurssitehok-
kaampaa kulutuskayttay-
tymista.
Taloudelli- | Kustannusrajoitteet ohjaa- Kaupunkirakenteen suun- Kasvihuonekaasupaasto-
set kan- vat monien ihmisten toimin- | nitteluratkaisuilla seka vaikutusten entistd voimak-
nusteet taa. Ei-toivottujen kayttay- verotusratkaisuilla vaikute- | kaampi kohdistaminen

tymismallien esiintymista
voidaan vahentaa verotuk-
sen tai vaikkapa kaytto-
maksujen kautta. Esimer-
kiksi kiinteistverotuksella
on ainakin teoriassa mah-
dollista ohjata myds raken-
nusten tehokkaampaan
kayttoon.

taan muun muassa siihen,
miten nopeita, miten en-
nustettavia, ja minka hintai-
sia eri kulkutavat ovat, ja
samalla niiden suosioon.
Erilaisen hiili-intensiteetin
kulkuneuvojen keskinai-
seen suosioon vaikutetaan
myds kulkuneuvojen han-
kintahintoihin, jalleenmyyn-
tihintoihin, kayttdkustan-
nuksiin kuin kaytén help-
pouteenkin vaikuttamalla.

taloudellisina kustannuksi-
na niiden aiheuttajalle vero-
tuksessa olisi tapa tuottaa
paastojen aiheuttamiselle
hintaa, ja kannustaa paran-
tamaan mm. energiatehok-
kuutta.

Erityisen resurssitehokkai-
den ratkaisujen suosiminen
kaavoituksessa tai kiinteis-
toverotuksessa, tontinvuok-
rissa tai kuntien tontin-
luovutusehdoissa voi olla
myds tapa luoda taloudelli-
sia kannusteita sellaisien
ratkaisujen tekemiseen.

4.4. Vahahiilisyys ja erilaisten kaupunkien kehittaminen

Kaupunkiympariston ja samalla sen vahahiilisyyden kehitysmahdollisuudet eivat ole kaikkialla
samanlaisia, vaan riippuvat kaytdnndéssa muun muassa siita, millainen kehitys rakennuskan-
nassa kullakin alueella on menossa. Rakentaminen liittyy my®s uusien vaylien rakentamisen
tarpeeseen. Kasvavissa keskuksissa on mahdollista muuttaa nopeammin rakennuskantaa ja
vaylastda uudis- ja korjausrakentamalla seka uusilla vaylahankkeilla. Naissa usein huomatta-
va osa rakennuksista on my6s kaukolampdéverkon piirissa, jolloin rakennuksiin liittyviin kay-
tonaikaisiin paastdihin pystyy vaikuttamaan keskitetysti Idammoén ja sdhkdn tuotannon poltto-
ainevalintojen kautta.

Paakaupunkiseudulla suurempi vaestdpohja mahdollistaa resurssitehokkaan paikallisliiken-
teen jarjestdmisen joukkoliikenteen varaan ja uudisrakentamisen hyvien liikenneyhteyksien
varrelle helpommin kuin esimerkiksi asukasluvultaan kutistuvissa kaupungeissa. Uudisraken-
tamisen lisaksi myos korjausrakentaminen on paakaupunkiseudulla muuta maata aktiivisem-
paa. Vuonna 2015 Tilastokeskuksen taloyhtitilastojen mukaan paakaupunkiseudulla kor-
jauksiin panostettiin vastikkeissa keskimaarin 1,93 senttia nelidta kohti kuukaudessa ja muu-
alla Suomessa 0,82 senttid neliota kohti (Tilastokeskus 2015b). Ero on huomattava. Alueilla,
joilla rakennetaan vain vahan ja joilla korjausrakentamistakin tehdaan suhteessa paljon va-
hemman, on kaupunkisuunnittelulla vaikeaa vaikuttaa energiankulutukseen ja sen paastoihin.

Euroopan unionin vuoden 2030 energiatavoitteiden toteuttamista varten ehdotetuissa raken-
nusten energiatehokkuusdirektiivin muutosluonnoksissa on esitetty myds sahkdautojen la-
tauspisteiden rakentamisvelvoitteita yli 10 pysakdintipaikan asuinkiinteistdihin uudisrakenta-
misen ja laajamittaisen korjausrakentamisen yhteydessa. Taman tyyppiset muutokset liiken-
teen jakeluinfrastruktuurissa koskevat todennakoisesti huomattavasti nopeammin sellaisia
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kaupunkeja, joissa uudisrakentamista ja korjausrakentamista tehdaan paljon. Naissa siis
ajoneuvojen sahkdistyminen ja samalla 6ljyn kadytdn vahentaminen liikkenteessa mahdollistuu
todennakdisesti keskimaarin muita kaupunkeja nopeammin.

Muuttotappiokaupungeissa ja hitaasti kasvavissa kaupungeissa puolestaan uudisrakentami-
nen ja uusien vaylahankkeidenkin toteuttaminen on suhteessa huomattavasti vahaisempaa,
jolloin esimerkiksi rakennuskannan energiatehokkuuden kehitys voi jaada suuremmalta osin
korjausrakentamistoimenpiteiden varaan. Myos esimerkiksi joukkoliikenteen kehittdminen on
hankalampaa vaeston vahentyessa, eikd uudisrakentamisella kyetad osoittamaan tarpeeksi
kayttajia joukkoliikenteelle. lIman kysyntaa ei tule riittavalla vuorotiheydella toimivaa ja palve-
lutasoa yllapitdvaa joukkoliikennetarjontaa, ja ilman riittdvaa tarjontaa joukkoliikennepalvelui-
den kaytto ei yleisty. Sahkoisille ajoneuvoille tarvittava infrastruktuuri kehittyy védhaisemman
rakentamisen kaupunkeihin todennakéisesti suhteellisesti hitaammin, koska jakeluinfrastruk-
tuuria rakennetaan uudisrakentamisen ja laajamittaisen korjausrakentamisen yhteydessa.
Haluttaessa edistda vahahiilisempaa liilkennettd, yksi mahdollisuus on pyrkid kannustamaan
esimerkiksi henkildautojen yhteiskayttdon ja -kyyteihin, jolloin matkustajakohtaiset paastot
ovat kuitenkin alemmat kuin yksin autoillessa. Kaupunkirakenteessa autojen yhteiskayttoi-
syytta pystyy jossain maarin edistdmaan pysakointiratkaisuin, mutta autojen yhteiskayton
suhteellinen kannattavuus yksin ajamiseen nahden kytkeytyy olennaisesti myos verotukseen
ja sen luomiin kannusteisiin.

Pienemmissa, asukasluvultaan kutistuvissa kaupungeissa on suhteellisen paljon 6ljy-, puu-,
tai sahkolammitteista rakennuskantaa, joka ei ole kaukolampdverkon piirissa. Siind missa
esimerkiksi keskitetyn kaukolampdéverkon energiantuotannon vahahiilisyytta voi kehittaa laa-
jemmillakin alueilla kerralla, hajautettujen energiaratkaisujen kohdalla muutokset tapahtuvat
kohde kerrallaan ja riippuvat enemman yksittaisten kiinteistonomistajien paatoksista. Naissa
voi edistaa fossiiliseen 6ljyyn perustuvan lammitysmuodon korvaamista muilla energiamuo-
doilla tai laajentamalla kaukolampdverkkoa, mutta vanhojen rakennusten kohdalla kaavoituk-
sen keinoin [Ammitystapoihin on jalkikateen hankala vaikuttaa. Kaukolampdverkoston laajen-
tamiseen voi olla kuitenkin syyta suhtautua varauksella, koska se kasvattaa yllapidettavaa
keskitettya jarjestelmaa samalla, kun hajautetut ratkaisut yleistyvat teknologisen muutoksen
myota.

Joitakin taustalla olevia eroja erilaisilla kaupunkialueilla on tiivistetty taulukkoon 4.2.

Taulukko 4.2. Mahdollisia eroja kestdvdn maank&ytén kehittdmisen léhtbkohdissa péékaupunkiseudul-
la, alueellisissa kasvavissa keskuksissa ja asukasluvultaan kutistuvissa kaupungeissa.

Paakaupunkiseutu

Alueelliset kasvavat
keskukset

Asukasluvultaan kutistuvat
kaupungit

Joukkoliikennetta kehitetédan
paitsi kumipyoraliikenteen,
myds metrojen, lahijunaliiken-
teen ja raitiotien varaan, kehit-
tden myos pyorailyverkostoa ja
kaveltavyytta.

Joukkoliikennetta kehitetdan
nykyisin paaasiassa kumipyo-
raliikenteen varaan, joillain
paikoin jossain maarin myos
lahijunaliikenteen, ja Tampe-
reella tulevaisuudessa myos
kaupunkiraitiotiehen.

Ei usein kovin kattavasti toimi-
vaa joukkoliikennetta. Vaeston
vahentyessa ainakaan massa-
joukkoliikenteeseen liittyvat
joukkoliikenneinvestoinnit eivat
mydskaan nayttaydy valttamat-
ta taloudellisesti kannattavina.

Mahdollisuus tehdd MALPE-
suunnittelua niin, etta liiken-
teen, maankayton ja elinkei-
noelaman tarpeet yhteensovite-
taan. Uudis-, korjaus- ja
tdydennysrakentamisessa
riittda volyymia.

Kasvun my6ta naissa tapahtuu
myds uudisrakentamista, jota
suunnataan enenevassa maa-
rin hyvien joukkoliikenneyh-
teyksien laheisyyteen. Uudis-
tuotanto on tyypillisesti energia-
tehokkaampaa kuin vanha
rakennuskanta varsinkin os-

Asukasluvultaan kutistuvissa
kaupungeissa rakennuskanta
(samoin kuin ajoneuvokantakin)
uusiutuu kasvualueita hitaam-
min. Rakennusten alempi jal-
leenmyyntiarvo heikentaa ta-
loudellista kannustetta seka
arvokkaammilla ratkaisuilla
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toenergiankulutuksen osalta
per nelié. Osa naista kunnista
on mukana MALPE-
sopimuksissa.

toteutettujen uudisrakennusten
tekemiseen ettad vanhojen ra-
kennusten merkittavampaan
perusparantamiseen. Nama
kaupungit eivat ole mukana
MALPE-sopimuksissa.

Palveluita (seka julkisia etta
yksityisia palveluita) pyritdan
kehittdmaan etenkin hyvien
joukkoliikenneyhteyksien var-
teen, uutta asuntorakentamista
painotetaan myds hyvien jouk-
koliikenneyhteyksien varteen,
integroiden liikkenne- ja asunto-
rakentamista seka palveluiden
kehittamista.

Palveluita (seka julkisia etta
yksityisia palveluita) pyritdan
kehittdmaan etenkin hyvien
joukkoliikenneyhteyksien var-
teen, uutta asuntorakentamista
painotetaan myds hyvien jouk-
koliikenneyhteyksien varteen,
integroiden liikkenne- ja asunto-
rakentamista seka palveluiden
kehittamista.

Uudistuotantoa voidaan keskit-
taa keskuksiin, mutta koska
uudisrakentamisen volyymi on
kasvukaupunkeihin suhteutet-
tuna selvasti pienempi, raken-
nuskanta voi vanhentua uusiu-
tumistaan nopeammin. Toteu-
tuvankin uudisrakentamien
osalta pyritdan usein edulli-
semmin toteutettuihin ja samal-
la ehka karsitumpiin ratkaisui-
hin kuin korkeampien asuntojen
ja kiinteistojen hintojen alueilla.

Useita rautatieasemia, joista
eteenpain yhteydet olemassa
erilaisilla joukkoliikennevélineil-
1a.

Jokseenkin kaikki alueelliset
kasvavat keskukset ovat Suo-
messa ainakin rautatieaseman
keskuksen osalta raideliiken-
teen saavutettavissa.

Osa naista kaupungeista on
radan varressa, osa ei. Raide-
liikenteen saavutettavuuteen
vaikuttaa myds se, kuinka
usein junia kaupungin rautatie-
asemalla pysahtyy.

Kansainvalisen lentoliikenteen
paaasema Suomessa ja kan-
sainvalisen matkustaja- ja tava-
raliikenteen satama. Naissa
kayttdmaarat kasvussa.

Lentoasemia, joissa jonkin
verran kotimaista ja kansainva-
lista liikennetta. Merkittédva osa
kansainvalisesta lentoliiken-
teesta tapahtuu syo6ttoliikentee-
na Helsingin lentokentan kaut-
ta. Osassa kaupungeista myos
satamia.

Yleensa ei ainakaan aktiivisesti
liikenndityja lentokenttia, sata-
mia joissain tapauksissa. Jos
lentokenttia on, harvaan
likennoityja.

Useita yliopistoja, useita am-
mattikorkeakouluja ja monia
muitakin opiskelupaikkoja.
Vaeston ikarakenne selvasti
nuorempi kuin asukasluvultaan
vahenevissa kaupungeissa.

Yliopistokaupunkeja, joista
16ytyy myds ammattikorkeakou-
luja. Opiskelupaikkakaupun-
geissa asuu paljon nuoria ai-
kuisia ja muutenkin on monia
tyoikaisia.

Osasta kaupungeista 16ytyy
joidenkin alojen ammattikor-
keakoulupaikkoja. Ainakaan
pysyvampaa yliopistokoulutusta
ei yleensa ole. Asukkaiden
ikarakenne ja sen kehitys usein
ikdantyva ja elakoityva, ja nuo-
ria muuttaa pois.

Viime vuosina on puhuttu jakamistalouden yleistymisestd myds rakennuskannan yllapidossa.
Tilojen kysynnan ja tarjonnan kohtaamista ovat edistdneet monet uudet digitaaliset tilojen
valityspalvelut (esim. Airbnb), joiden kautta tiloja on voitu vuokrata lyhyeenkin kaytté6n. Ra-
kennuskanta kokonaisuudessaan on kasvussa. Perhekoot ovat olleet aiemmin selvasti ny-
kyisté suurempia. Vuonna 1970 keskimaarainen asuntokunnan koko oli kolme henkil6a, kun
nykyisin lukema lahenee kahta. Yksin asuvien yli 65-vuotiaiden maara on kasvanut 1990-
luvun alun noin 250 000:sta vuoden 2015 noin 400 000:een. (Tilastokeskus 2015a) Vaeston
ikdantymiskehitys jatkuu yha. Lisaksi myds alle 35-vuotiaiden yksin asuvien maara on kasva-
nut 1990-luvun alun 150 000:n tilanteesta yli 260 000:n tasolle. My6s esimerkiksi kakkos-
asuntona tai muuten tyhjilldan ison osan ajasta olevien asuntojen maéara asuntokannassa on
kasvanut, mika voi myds lisata lammitettédvien asuntojen kokonaiskantaa.

Vahemman on tarkasteltu sitd, miten vaestdn vanhetessa ja kotitalouden koon kutistuessa
yhden hengen asuntokuntien asuminen tulee jarjestymaan vaestoltdan vahenevissa kaupun-
geissa, mikali niihin ei rakenneta suurta méaaraa uusia pienasuntoja. Jos vanhat, suurehkot
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perheasunnot muuttuvat yha pienempien asuntokuntien ja yksin elavien asunnoiksi, se voi
samalla tarkoittaa suurehkoja lammityskustannuksia asukasta kohti. Tuoreimpien Tilastokes-
kuksen tilastojen mukaan yksin elavista yli 65-vuotiasta 28 prosenttia asuu omakotitalossa,
16 prosenttia rivitalossa ja 54 prosenttia kerrostalossa (Tilastokeskus 2015a).

Jos tilojen yhteiskaytdn lisdamiseen saadaan tuotettua innovaatioita, voi tdma mahdollistaa
sen, ettd kaupunkirakenteessa olevista tilojen kaytdstakin voi jatkossa tulla jatkossa entista
resurssitehokkaampaa. Nykyisin esimerkiksi monien lammitettyjen tilojen aktiivikdytdn osuus
vaikkapa viikon tunneista voi olla varsin alhainenkin. Tilojen yhteiskayttdon liittyvia ratkaisuja
voisi olla nykyistda enemman kaytdssa kaiken tyyppisilla kaupunkialueilla.

4.5. Johtopaatoksia

Energian tuotantoon ja jakeluun liittyvilld seikoilla on keskeinen rooli vahahiilisen kaupunkira-
kenteen kehittdmisessa. Energiantuotannosta huomattava osa kuuluu paastékauppasektoril-
le, jolla ovat isommat voimalaitokset. Paastdékauppasektorin ulkopuolisiin, taakanjakosektoriin
kuuluviin paastdihin lukeutuvat mm. rakennusten paikallisesta energiantuotannosta aiheutu-
vat paastot seka liikenteesta aiheutuvat paastot. Tassa osiossa on oltu kiinnostuneita erityi-
sesti paastdkauppasektorin ulkopuolisista paastdista ja niihin vaikuttamisesta.

Rakennusten osalta vahahiilisen yhteiskunnan kehittdmisessa keskidéssa on fossiilisen ener-
giankayton vahentaminen rakennusten lammonlahteena. Sen osalta vahabhiilisyytta ediste-
tdan ohjaamalla mm. rakennusten lammitysta pois fossiilisesta 6ljystd muihin lammitystapoi-
hin (jolloin mahdolliset paastot siirtyvat paastékauppasektorille, jonka kokonaispaastoilla on
sovitut maksimimaarat) ja parantamalla energiatehokkuutta silté osin kuin fossiilisten energia-
lahteiden kayttd jatkuu. Kaytannossa oljylammitysjarjestelmia voidaan muuttaa sahkolla toi-
miviksi (esim. ldmpdpumppuja hyddyntaviksi), kaukolammolla toimiviksi tai muuttaa poltetun
Oljyn koostumusta bioperaisemmaksi. Kaukolampd, biopolttoaineet ja energiamarkkinoilta
ostettu seka rakennuksessa tuotettu sdhké ovat taakanjakosektorin ulkopuolella. Vanhojen
rakennusten lammitysjarjestelmien muutos ei liene kovin keskeisesti kaupunkirakenteella
vaikutettava kysymys, joskin esimerkiksi kaukoldmpdverkon laajentamisen kautta voidaan
myo6s taakanjakosektorille kuuluvien éljylammitysjarjestelmien osuutta alentaa. Sen sijaan
esimerkiksi valtion verotusratkaisuilla asiaan voidaan vaikuttaa. Uusien rakennusten osalta
kaupunki- suunnittelulla, yhdessa rakentamismaaraysten ja energian hinnoittelun kanssa,
voitaneen enemman vaikuttaa siihen, mistd energialdhteistd rakennukset energiaa saavat ja
samalla epasuorasti sitd, millainen dljylammityksen rooli rakentamisessa on.

Liikenteen osalta nakdkulma on erilainen, koska lahes kaikki likenne kuuluu taakanjakosek-
torille (sahko- tai biokayttoisia ajoneuvoja sekd osaa kansainvalisesta liikenteesta lukuun
ottamatta). Monet merkittavat vaikutuskeinot liikenteessa ovat sindnsa samat kuin rakennus-
ten oljylammityksen kohdalla: muutokset energiamuodoissa ja energiatehokkuuden paranta-
minen, mutta likenteen sektorilla vahahiilisyytta edistetdan myos vaikuttamalla matkojen
maariin, pituuksiin ja kulkutapoihin. Kaupunkirakennetta kehittdmalla on mahdollista vaikuttaa
seka liikenteen energiankulutukseen etta eri kulkutapojen tarjontaan ja kiinnostavuuteen.

Kokonaisvaltaisesti vahahiilisen yhteiskunnan edistdmisen kannalta on tarkeaa, etta eri toi-
menpiteet tukevat toisiaan. Vaikkapa liikenteen osalta tdma tarkoittaa sita, etta tarvitaan sa-
maan aikaan seka kaupunkirakenteellisia ratkaisuja, jotka tarjoavat mahdollisuuden ja lisda-
vat todennakadisyyksia kannustetuille likkumisvalinnoille, riittdvan palvelutason joukkoliiken-
netarjontaa, haluttuja valintoja tukevaa verotusta ja hinnoittelua seké sellaista kayttajien
asennetta ja kulttuuria, joka vieléd tukee halutun tyyppista toimintaa.
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Resurssitehokkaassa kokonaismallissa olisi tdman katsauksen perusteella syyta pyrkia huo-
mioimaan ainakin (1) yleinen pyrkimys luonnonresurssien kulutuksen tai ainakin siihen liitty-
van kasvun vahentamiseen, (2) pyrkimykset vaikuttaa kulutuksen kohdistumiseen kesta-
vammin niin, ettd kulutuksen kohde olisi yhd useammin kiertotalouden periaatetta noudattava
tai ainakin hiili-intensiteetiltddn matalampi, seka (3) pyrkimykset parantaa tuotosta, joka re-
surssien kaytolla saadaan, jolloin yleinen resurssitehokkuus (tuotos/panos) mydskin paranee.

Kokonaismalli tarjoaa hiilikysymysta paljon laajemman nakékulman, silla siihen liittyvat myos
monet aineettomammat resurssit. Edelld on huomion keskidssa ollut vahahiilisyys, joka on
vain yksi yhdyskuntarakenteeseen liittyvista tavoitteista. Maankaytto- ja rakennuslaissa aluei-
den kayton suunnittelun tavoitteiksi on asetettu edistdad myos esimerkiksi turvallisuutta, ter-
veellisyytta, viihtyisyytta, sosiaalista toimivuutta, eri véestéryhmien tarpeiden huomiointia,
taloudellisuutta, riittavia edellytyksia asuntotuotannolle, rakennetun ympariston kauneutta ja
kulttuuriarvoja, ymparistdnsuojelua, luonnonvarojen saasteliasta kayttda, elinkeinoeldman
toimintaedellytyksia, palvelujen saatavuutta, likenteen tarkoituksen mukaisuutta seka joukko-
likenteen ja kevyen liikenteen toimintaedellytyksia (Maankaytto- ja rakennuslaki, 5 §).

Kokonaisvaltaisen resurssitehokkuuden edistimisessa on kyse kokonaisvaltaisista ratkaisuis-
ta, joissa huomioidaan lopulta hyvin monia osin keskendan jannitteisidkin tavoitteita samaan
aikaan. Vahahiilisyys voidaankin ndhda eraanlaisena lainsdddannén ja kansainvalisten sopi-
musten tuottamana reunaehtona, joka resurssitehokkaasti toimittaessa on huomioitava, jol-
loin kyse on lahinna siita, miten resurssitehokkaasti toimitaan kyseisen reunaehdon kanssa.
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Luvussa 5 kéasitelldén liikennehankkeiden arviointia. NyKyiselldén hankearviointi tuottaa
monipuolista tietoa, joka on muodoltaan sek& numeerista etté laadullista. Keskimé&érin
hankkeiden arvioinnissa nousee kuitenkin vahvemmin esiin numeerinen arvostelu, sillé se
on usein esitetty hankkeesta toiseen samoin ja tiivistetysti. Tamé jéttdé varjoonsa suuren
osan laadullisia tarkasteluja, jotka osana hankkeen vaikutusten arviointia kuitenkin teh-
déén ja raportoidaan. Arvioinnin kehittdmisessé tulisi péésté hyoty-kustannusanalyysia
tukevaan jérjestelméén, joka mahdollistaa laadullisten arviointien esittdmisen yhteenve-
don niin, etté niitéd on helppo vertailla jélkeenpéin. Hyé6ty-kustannussuhteen korvaaminen
toisella tybkalulla ei ole tavoiteltavaa, sillé jo nykyisessd muodossaan hyoty-
kustannusanalyysi on hyvaé tybkalu laskennallisten arviointitietojen saamiseksi. Sen kehi-
tysty6 ei vaikuta tdssé esitetyn rinnakkaisen laadullisen mallin k&yttéén.

Hankkeessa luotu monikriteeriarviointiin perustuva Liikenteen laadullinen arviointimalli
mahdollistaa nimenomaan monien laadullisten tekijéiden esiin nostamisen hankearvioin-
nissa. Liikenteen laadullisessa mallissa nousee esiin vahvasti samankaltaisia vaikutuksia,
joiden tarvetta esittdd myds maankdaytté- ja rakennuslaki (MRL 9 §). Néin ollen samoja tai
ainakin samankaltaisia arvoja on perusteltua kéyttdd myds osana kokonaisvaltaista re-
surssitehokkuusmallia. Liikenteen arviointimalli pyrkiikin nostamaan esille koko WHOLE-
mallissa tarkeédksi koetut osa-alueet pelkkien likennehankkeiden ndkbékulmasta. Samat
kysymykset on sulautettu osaksi WHOLE-mallia, jolloin myds kokonaisvaltainen tarkastelu
likennehankkeet huomioiden on mahdollista.

Yhdyskuntao- Talous ja R Terveys ja
rakenne elinkeinoeldmda Saavutettavuus Ymparisto hyvinvointi
Likenne- Kavely ja Joukko- Auto- Liikenne-

jarjestelm& pyoraily likenne likenne turvallisuus

5. LIIKENNEHANKKEIDEN LAADULLINEN ARVIOIN-
Tl

Luvun 5. kirjoittajat: Heikki Liimatainen ja Riku Viri

5.1. Nykyinen hankearviointi kaupunkiseudun hankkeissa

Hankearviointina tassa osuudessa kasitelldan arviointia, joka kohdistuu kaupunkiseudulla
vireilla oleviin liikennehankkeisiin. Hankearviointia on tarkasteltu yleiselta tasolta sen ohjeis-
tuksen pohjalta, jonka liséksi sen kayttdéa on tutkittu kolmen ison hankkeen tapauksessa.
Esimerkkina toimivat pdadkaupunkiseudun Raide-Jokeri, ja Tampereen raitiotie ja rantatunneli.
Hankearviointi itsessdan on merkittava vaihe hankkeen suunnittelun ja toteuttamisen kannal-
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ta, mutta kokonaisuutena monet hankkeiden reunaehdot méaaritetdan jo ennen hanketta kaa-
voituksessa ja aluesuunnittelussa.

Ennen hankearviointia

Maankaytt6a Suomessa ohjaavat valtakunnalliset alueiden kayttotavoitteet, maakuntakaava,
yleiskaava ja asemakaava. Kestavan yhdyskuntarakenteen saavuttamiseksi, likennejarjes-
telman ja maankayton suunnittelun, ja toteuttamisen, tulisi tapahtua vahvassa vuorovaikutuk-
sessa, kaikilla suunnittelutasoilla. Vuorovaikutusta vaikeuttaa yhdyskuntasuunnittelun moni-
naiset toimijat, jotka ovat usein vastuussa vain tietysta osa-alueesta. Kestavan yhdyskunta-
rakenteen suunnittelussa on Suomessa kaytetty maankayton, asumisen, liikenteen, palvelu-
jen ja elinkeinojen (MALPE) nakdkulmat yhdistavaa toimintatapaa, jonka kayttd on todettu
mahdolliseksi, mielekkaaksi ja tarpeelliseksi. (Hakamaki 2015) Maankayton ja liikenteen
suunnittelun kehittdmisessa on tunnistettu useita kehityskohteita, kuten esimerkiksi maankay-
ton ja liikennejarjestelman aineistojen saatavuuden parantaminen, vaikutusten ja vaikutta-
vuuden arviointimenetelmien kehittdminen seka liilkenteen ja maankayton vuorovaikutusten
mallintamisen kehitys ja systematisointi. (LVM 2011.)

Hankearviointi

Liikenneinfrastruktuurihankkeiden arviointi perustuu Suomessa talla hetkella Liikenneviraston
hankearviointiohjeisiin, joita ovat yleisohje ja vaylatyyppikohtaiset ohjeet tiehankkeille, rata-
hankkeille ja vesivaylahankkeille. Ohjeiden mukainen arviointi tulee tehda aina, kun hanke on
nimetty valtion talousarviossa kehittdmishankkeeksi. Kaupunkiseuduilla katujen, jalankulku-
ja pyorailyvaylien tai joukkoliikennevaylien kehittdminen on siten tyypillisesti ohjeiden sovel-
tamisalan ulkopuolella, mutta suuret raidejoukkoliikennehankkeet, joiden rahoitukseen valtio
osallistuu, kuuluvat ohjeiden soveltamisen piiriin. Vaikka kuntien itse rahoittamissa hankkeis-
sa ei edellytetd ohjeiden mukaista arviointia, ohjeet toimivat kdytanndssa standardina, joka
ohjaa my6s kuntien omin hankkeiden arviointia.

Hankearviointiohjeet on julkaistu vuosina 2011-2013 (Liikennevirasto 2011; 2013a; 2013b).
Lisaksi on olemassa varhaisemmat ohjeet kevyen liikkenteen ja joukkoliikenteen vaikutusten
arvioinnin ohjeet. Hankkeiden suunnittelua ja arviointia tukevat naiden lisdksi suunnittelun
tekniset ja toimintaohjeet seka yhteiskuntataloudellisen laskelman yksikkbarvot ja toimintaoh-
jeet ja ymparistévaikutusten arvioinnin (YVA) ohjeet (ks. kuva 5.1).

Vayla-
investointien
hankearvioinnin

— § » yleisohje ‘
T N\ Yksikkoarvot
uunnittelun i
- = \ (ajo-, alus-,
tekniset ohjeet Tarkentavat ohjeet fikennaint..
| (tilat, alueet, kunnossapito- ja
rakenteet, \ l / paasto-
Qqestelmat jne\)/ \ / kustannukset)
Ve B
/" Suunnittelun / L J Arvioinnin

S - \ toimintaohjeet
. to'zzl'i':;:gj::‘eet | 1 (YVA, laskenta-

Ohjaa | | apuvilineet,

suunnitelmat il
) va!ingoja Tuot{aa menetelmat)
: L tetos

i Lilkennejarjestelmatason suunnittelu ja paatéksenteko
Kuva 5.1. Hankearviointien ohjeistus (Liikennevirasto 2011).
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Kokonaisuutena hankkeiden arvioinnin aikana selvitetddn seuraavat asiat (Liikennevirasto
2011):

- Mita vaikutuksia investointi aiheuttaa?

- Kuinka tehokas investointi on yhteiskuntataloudellisesti arvioituna? Mitka ovat hankkeen
merkittdvimmat hyddyt ja haitat?

- Mitd muita hyétyja ja haittoja investoinnilla on kuin kannattavuuslaskelmassa huomioon
otetut? Mik& on niiden merkitys?

- Missad maarin lahtékohtana olleet tarpeet, tavoitteet ja ongelmat ratkeavat ja tavoitteet
toteutuvat?

- Mika on hankkeen rooli maakunnan ja valtakunnallisten tavoitteiden toteuttamisessa?

- Liittyykd hankkeeseen olennaisia riskeja tai hidastavia tekijoita?

- Mille tekijoille arvioinnin tulos ja paatelmat ovat erityisen herkkia?

Hankearviointi itsessdan on tarkentuva prosessi, jossa eri osa-alueiden painotus vaihtelee
arvioinnin edetessa ja arvioinnin aikana edetdan useammasta ratkaisuvaihtoehdosta muuta-
man vertailun kautta yhden hankkeen toteutukseen ja jalkiarviointiin.

Hankkeen tarpeen arvioinnin lisdksi Iahtokohtien tunnistamisen osana tulee ottaa huomioon
vaylan verkollinen asema kansallisesti ja kansainvalisesti, alueen liikennejarjestelmasuunni-
telmat, maakuntaohjelmat ja valtakunnalliset alueidenkayttétavoitteet. Lahtdkohtana on myds
likenne-ennuste, joka voi perustua keskimaaraisiin likennemaarien joustokertoimiin, asian-
tuntija-arvioihin tai liikennemalleihin, joita kdytetdan ainakin kaupunkiseutujen tie- ja rata-
hankkeissa ja valtakunnallisissa ratahankkeissa. Liikenne-ennusteiden taustatietoina ovat
vaesto-, tydpaikka- ja autokantaennusteet. Maankayton ja liikennejarjestelman kuvaukset ja
esimerkiksi joukkoliikennemalleissa oletukset kalustosta ja jarjestdmistavasta. Liikenne-
ennusteen tuloksena tulee olla hankkeesta riippumaton kysynnan muutos, hankkeen kysyn-
tavaikutus ja joukkoliikenteen tarjontaennuste.

Hankkeen vaikutusten kuvauksessa tulee tunnistaa vahintadan tarkeimmat vaikutukset kaytta-
jiin, tuottajiin, julkiseen talouteen, liikenneturvallisuuteen ja ympérist6dn. Myds vaikutuksia
yhdyskuntarakenteeseen, alueiden kehittymiseen ja laajemmin talouteen voidaan tunnistaa.
Tyypillisesti vaikutusten kuvauksen aikajanne on 15 ja 30 vuotta kayttdonotosta ja tietolahtei-
na kaytetaan kirjallisia lahteitd, arviointimenetelmia ja asiantuntija-arvioita. Esimerkiksi tie-
hankkeiden vaikutusten arvioinnin mittareita on esitetty kuvassa 5.2. Osa mittareista sisaltyy
kannattavuuslaskelmaan (H/K) ja osa on suositeltavia mittareita.

Kannattavuuslaskelma ottaa huomioon kaikki vaikutukset, joiden rahamaaraiseen arviointiin
on olemassa menetelma tai selked arvotusperuste. Vaikutusten arvioinnin kannalta tama
tarkoittaa, ettd laskentaan huomioidaan esimerkiksi muutokset polttoaineen kulutukseen,
yllapito-, paasto-, onnettomuus- ja aikakustannuksiin seka hanketta varten ostettavaan maa-
pohjan arvoon.

Hyobtykustannussuhteen ulkopuolisten vaikutusten kartoittamiseksi tehdaan erillista vaikutus-
ten arviointia, jossa otetaan huomioon tekijoita, joita ei ole suoraan mahdollista arvottaa kus-
tannuksiksi tai hyddyiksi laskelmiin. Tdméan vaiheen tarkempi sisalto riippuu toteutettavasta
hankkeesta. Lisaksi ymparistévaikutuksista tehdaan oma selvitystydnsa YVA-lain mukaisesti,
kun hankkeen koko sité vaatii. Tassa vaiheessa pyritdan kartoittamaan vaikutukset erityisesti
eri elinoloihin, maaperaan, vesiin, ilmaan, kasvillisuuteen, luontoon, maisemaan, yhdyskunta-
rakenteeseen, kaupunkikuvaan ja luonnonvarojen hyddyntdmiseen seka naiden valisiin suh-
teisiin.
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Vakioidut mittarit WK Suositus  Ehdotus

Liikenteellisen patvelutason mittarit

1. Paasuunnan matka-aika arkipaivan huipputuntina X

2 Paasuunnan matka-aika viikonlopun huipputuntina X

3. Paasuunnan raskaan lilkenteen keskimaarainen matka-aika

4. Paikallisen lilkenteen keskimaarainen matka-aika x)

XX | X | x| X

5. Matka-ajan ennustettavuus (X)

Liikenneturvallisuuden mittarit
6. Henkilovahinko-onnettomuudet suunnittelualueella X

>

7. Tieliikenneonnettomuuksissa kuolleet suunnittelualueella X X

Ymparistovaikutusten mittarit
8. Tielilkenteen yli 55 dB melulle altistuvat henkilot X X

9. Tieliikenteen hiilidioksidipaastot X X

10. Liikennesuorite suojaamattomilla pohjavesialueilla X

11 Estevaikutus jalankulkijoille ja pyorailijoille

12. Luonnon monimuotoisuuden heikkeneminen

13 Maiseman ja kulttuuriymparistdjen heikkeneminen

X X X|x

14 Virkistysmahdollisuuksien ja viihtyvyyden heikkeneminen
Taloudellisten vakutusten mittarit *)
15 Tietikenteen polttoginekustannuk set X

16 Tienpitajan menot kunnossapidosta X

Laaj ien seur ikutusten mittarit

o bbb o

17. Vaikutukset yhdyskuntarakenteeseen ja maankayttoon X

18 Vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoedellytyksiin X

Koostettavat mittarit (constructed scales), yleisohje X

H/K: Mittarin kuvaama vaikutus sisaltyy myds kannattavuuslaskelmaan (sulkeissa merkittyjen mittareiden sisal-
tyminen laskelmaan ei itsestaan selvai)

Suositus: Suositeltava mittari, jos asia on hankkeessa ylipaataan relevantti.

Ehdotus: Mittariehdotus, jota voi kdyttaa sellaisenaan tai soveltaen.

*) Taloudellisten vaikutusten mittareista 15 ja 16 ei ole laadittu vakiomittaria.

Kuva 5.2. Tiehankkeiden vaikutusten arvionnissa kéytettdvié vakiomittareita (Liikennevirasto 2013a).

Kaytanndssa esimerkkihankkeiden tapauksessa vain Tampereen rantatunnelihankkeesta
toteutettiin erillinen ymparistévaikutusten arviointi. Tampereen raitiotiessa seka Raide-
Jokerissa naita vaikutuksia arvioitiin osana muuta vaikutusten arviointia. Kokonaisuutena
naissa hankkeissa on huomioitu mm. laadullisesti arvioiden erilaisia vaikutuksia, joihin sisal-
tyvat esimerkiksi:

Yhdyskuntarakenteen ja kaupunkirakenteen muutoksen tarkastelun
Liikennejarjestelman ja maankayton suhteelliset vaikutukset toisiinsa
Tydvoiman saatavuuden muutokset

Vaikutukset kulkutapajakaumaan syineen

Onnettomuustarkastelut ja —syyt

Liikkumisen tasa-arvoisuus

Paastojen muodostuminen

5.2. Havaitut kehitystarpeet

Kehitystarpeita arvioitiin asiantuntijahaastatteluiden6 avulla. Asiantuntijat koostuivat tilaaja-
puolen edustajista ja poliittisista paattajista. Haastatteluiden lisdksi mielipiteita kartoitettiin

© 12 haastattelua, joissa yhteensa 21 haastateltua. Ks. lisda hankkeen osioraportti Liimatainen et al. 2017.
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erillisessa tydpajassa lokakuussa 2016, jossa pyrittiin maarittdmaan, minka tekijoiden tulisi
olla tarkeinta laadullisessa arvioinnissa.

Hankearvioinnin kehitystarpeet

Kokonaisuudessaan nykyinen hankearvioinnin yhteydessa tehtava vaikutusten arviointi ottaa
lahtdkohtaisesti huomioon laajan maaran vaikutuksia. Suurempana kehittdmisen kohteena
siina kuitenkin voidaan kokea merkittavimpien asioiden paremman esilletuomisen, silla nykyi-
sellaan selvityksista koetaan usein, etta selvitetyt asiat hautautuvat tekstiin, eiké niista nain
ollen ole yhta paljon hyotya jatkossa verrattuna esimerkiksi hy6étykustannussuhteen lasken-
nalliseen malliin, jonka yhteenveto esitetdan hankkeesta toiseen samankaltaisena taulukko-
na. Hankkeen aikana esiin nousseista merkittavista teemoista jaa vaikutusten arvioinnissa
huomioimatta tai esittdmatta usein esimerkiksi seuraavat tekijat:

e Muuttuvan yhdyskuntarakenteen vaikutukset alueen sosiaaliseen kestavyyteen ja
liikkumisen tarpeeseen

o Elinkeinoeldman kilpailukykyyn vaikuttavien tekijdiden muutokset liikennehankkeen
myo6ta

o Liikenteen vaatima tilan tarve ja sen vaikutukset

o Matkaketjujen jarjestdminen kokonaisuutena myds muihin liikennevalineisiin turvau-
tuen, myds pitkalle matkalle

e Terveyden ja hyvinvoinnin muutokset ja vaikutus alueen ihmisiin

Yl esitetyista asioista kaytannossa kaikki kasitellddn ainakin joltain osa-alueeltaan, mutta
vaikutuksia olisi mahdollista arvioida my6s pidemmalle. Esimerkiksi terveyden ja hyvinvoinnin
kannalta arvioidaan paastoja, viihtyisyytta ja kulkutapaa, mutta ndiden avulla olisi mahdollista
paastd myds suoraan arvioon siita, mitd tma tarkoittaa kaytannossa terveyden kannalta
(esim. HEAT-tyOkalua hydédyntamalld). Ymparistdvaikutukset itsessaan huomioidaankin var-
sin kattavasti myds hankkeissa, jossa varsinaista YVA-selvitysta ei tehda.

My6s matkaketjujen suunnittelun merkitys on viime aikoina kasvanut ja se onkin pitkalti huo-
mioitu varsinkin joukkolilikennehankkeissa. Jotta liikennepalveluilla on tulevaisuudessa mah-
dollisuudet kehittya, tulee matkaketjut huomioida myés kaikissa tulevissa hankkeista. Matka-
ketjuissa on syyta huomioida myds muiden kulkutapojen kytkeytyminen ja pitkdn matkan
matkaketjut.

Muut kehitystarpeet

Kokonaisuutena hankkeen aikana nousi esiin kehitystarpeena my®os liikenne-ennusteiden
kehittdminen. Nykyinen Liikenneviraston kayttdma ennuste on tehty valtakunnalliseen tar-
peeseen, eika se nain ollen osaa huomioida esimerkiksi kaupunkiseutujen sisaisen liikenteen
ruuhkautumista (Moilanen et al. 2014). Taman johdossa kaupunkiseuduilla on kayt6ssa omia
mallejaan (kuten HELMET HSL-alueella ja TALLI-malli Tampereen seudulla), jotka pyrkivat
ennakoimaan tarkemmin kyseisen kaupunkiseudun eri kulkumuotojen alueellista kysyntaa
tulevaisuudessa. Koska jokainen malli toimii omalla periaatteellaan, ei se mahdollista eri seu-
tujen valisia vertailuja, silla mallin eivat ole suoraan verrannollisia.

Nykyiset likenne-ennusteet toimivat mallien taustatydkaluina, silld ne ovat parhaita arvioita
siitd, millaista liikenteen kysynta tulevaisuudessa on. Pelkk& laskentamallien jatkokehitys ei
siis riitd, vaan myds liikenne-ennusteisiin on kiinnitettdva huomiota. Nykyiselladn ongelmaksi
nousee esimerkiksi se, ettd on olemassa suunta-arvioita siitd, miten esimerkiksi likennepal-
velut ja likenteen automatisaatio vaikuttavat tulevaisuudessa tarpeeseen, mutta tarpeeksi
hyvaa tietoa laskennallisen arvioin tekemiseen ei ole olemassa. Lisaksi nykyiselldan esimer-
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kiksi joukkoliikennehankkeita tarkastellessa ei huomioida liikennevalineiden kapasiteettia,
joka voi muodostua ongelmaksi varsinkin liikennepalvelujen yleistyessa ja tiheasti kaytettyjen
runkoyhteyksien myota.

Liikenne-ennustemallien kehitysta ei kuitenkaan voida tehda yhtena kokonaisuutena, silla on

vahva yhteys siihen, miten kaupunkiseutu tai alue sen ymparilla kehittyy tai millaisia kehitys-

suuntia silla tulevaisuudessa on. Eri kaupunkiseutujen tulisikin pyrkia tekemaan laajalla tasol-
la yhteisty6ta liikenne-ennusteiden kehittdmiseksi, jotta vertailukelpoisuus alueiden valilla on

mahdollista. Samalla voidaan kehittda laajasti myds valtakunnallista likenne-ennustetta, jotta
alueelliset ja valtakunnalliset ennusteet tukevat toisiaan.

Liikenteen laadullisten tekijoiden arviointi

Varsinaisena tydkaluna on olemassa tarve mallille, jonka avulla on mahdollista kasitella sys-
temaattisesti myos laadullisia arviointeja, joita vaikutusten arvioinnissa syntyy. Tama malli ei
ota kantaa taloudellisiin tunnuslukuihin, vaan pyrkii nostamaan esiin asiat, jotka on koettu
tarkeaksi likennehankkeista paattdessa. Nama osa-alueet selvitetdan jo osana nykyisté vai-
kutusten arviointia, mutta ne jdavat usein tiivistetyn yhteenvedon puutteesta johtuen taka-
alalle. Mallia on tarkoitus kayttda rinnan nykyisen hyoty-kustannusanalyysin kanssa, silla ne
taydentavat toisiaan. Samalla nykyisen hyoéty-kustannusanalyysin kehitysty6 ei ole mallille
paallekkaista tyotéa vaan se mahdollistaa jatkossa entistd tarkemman arvioinnin. Malli toimii
osana kaupunkirakenteen kokonaisvaltaista resurssitehokkuusmallia ja se on esitetty luvussa
6.4. (uusia arvioinnin valineitd).

5.3. Johtopaatoksia liikennehankkeiden arvioinnista

Liikennehankkeiden arviointia toteutetaan Suomessa jo talla hetkella varsin laajasti. Kuitenkin
nykytilanteessa hydétykustannussuhdelaskennalla on hallitseva vaikutus raportoinnissa. Pel-
kan H/K-suhteen laskennan ohella vaikutusten arvioinnissa selvitetaan toki jo nyt myds monia
laadullisia nakdkohtia, mutta niiden tulisi ndkya kootummin eri hankkeiden valilla, myds osa-
na yhteenvetoa. Ehdotettu laadullinen arviointimalli pyrkii nostamaan esille keskeisimmaksi
koetut laadulliset tekijat, joita likennehankkeissa tulisi huomioida. Taten se toimisi suoraan
H/K-suhteen tukena arviointitydssa.

Liikenteen laadullisessa mallissa nousee esiin vahvasti samankaltaisia vaikutuksia, joita esit-
tdd myods maankaytto- ja rakennusasetus (MRA 1 §). Nain ollen samoja tai ainakin samankal-
taisia arvoja on perusteltua kayttaa myds osana kokonaisvaltaista resurssitehokkuusmallia.
Liikenteen arviointimalli pyrkiikin nostamaan esille koko WHOLE-mallissa tarkeaksi koetut
osa-alueet pelkkien likennehankkeiden ndkdkulmasta. Samat kysymykset on sulautettu
osaksi WHOLE-mallia, jolloin myds kokonaisvaltainen tarkastelu likennehankkeet huomioi-
den on mahdollista.

53



Luvussa 6 esitellddn WHOLE-hankkeessa luodut kokonaisvaltainen resurssitehokkuus-
malli (seuraavassa myds resurssitehokkuusmalli” tai’ WHOLE-malli’) seké liikenteen laa-
dullinen arviointimalli ja modulaarinen laskentamalli M.

Kokonaisvaltaisen WHOLE-mallista tekee taustalla vaikuttavat resurssin laaja kasite ja
resurssimalli (luku 2), kattavasti késitellyt kaupunkirakenteeseen liittyvét resurssitehok-
kuuden ulottuvuudet seké resurssitehokkuuden kolmitasoinen k&yténtéén vieminen p&éa-
tbksenteon ja suunnittelun tueksi.

WHOLE-mallin kokonaisvaltaisuuden vuoksi mallitaulukko on laaja ja pitkd. Sen kayttd
vaatii monitoimijaista yhteisty6ta ja sité voidaan réétéléida kulloisenkin tarpeen mukaan.
Resurssitehokkuusmalli on parhaimmillaan strategisessa tyéssé seké suunnittelun alku-
vaiheen periaatteellisten vaihtoehtojen vertailussa. Juuri téhdn monet nykyisin kéytéssé
olevat tarkkaa mé&érétietoa ja laskentaa vaativat mallit soveltuvat huonosti.

6. KOKONAISVALTAINEN RESURSSITEHOKKUUS-
MALLI — WHOLE-MALLI

6.1. Mallin taustoitus

Luvussa 2 esitelty resurssimalli kasitteellistaa ne materiaaliset, immateriaaliset ja tilalliset
resurssit, joita kaupunkirakenteen kokonaisvaltaisen resurssitehokkuudesta keskusteltaessa
ja suunnitelmia ja muita toimia arvioitaessa on syyta ottaa huomioon. Seuraava askel on
hahmottaa se, miten resurssien kayton tehokkuus on jarkevaa kuvata ja liittda malliin.

Kolme periaatteellista reittia parempaan resurssitehokkuuteen

Pohjautuen luvussa 4 esitettyyn Nakamuran ja Hayashin (2013) pohjalta tehtyyn malliin, jos-
sa otsikot olivat ylimaaraisen kaytén vahentdminen, parannukset ja siirtymat, voidaan periaat-
teellisella tasolla kaupunkirakenteen kokonaisvaltaista resurssitehokkuutta parantaa kolmella
tavalla:

1. Vahenna ylimaaraista toimintaa ja sitd kautta luonnonvarojen kulutusta. Ylimaaraisen
toiminnan karsimisen ei ainakaan periaatteessa pitaisi huonontaa kaupunkitilan ja elaméan
laatua, mutta se vaatii elamantapaan ja yksildiden valintoihin puuttumista, 'niukkuuden eetos-
ta’, jota ei ole helppoa ylhaalta pakottaa. Ongelmana voidaan ndhda myds se, etta laaja kulu-
tuksen supistaminen tarkoittaisi myds talouden reaalista supistumista ja sitd kautta yhteis-
kunnan toimintaedellytysten ja tulevaisuushorisontin supistumista.

2. Paranna tekniikkaa ja tehosta tiloja niin, ettd saat vahemmilla resursseilla saman toi-
minnan ja sen tulokset. Tama menettely on talla hetkelld varmasti eniten esilla: rakennusten
lisderistaminen, liikkenteen uudet polttoaineet ja moottoritekniikat, toimistotilan kayton tiivista-
minen, led-valoihin siirtyminen, sahkdbussit jne. — esimerkkeja on erittain paljon, ja paljon
edistysta on jo tapahtunut.
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3. Paranna laatua samalla kun kulutat vahemman. Tama yhtalén molempiin osiin vaikutta-
va menettely tarkoittaa syvallisia muutoksia, radikaaleja innovaatioita ja jopa systeemista
transitiota.

Naista voidaan johtaa kolme praktista resurssitehokkuutta parantavan toiminnan suuntaa,
jotka voivat olla seka vaihtoehtoja ettd kaskadimaisesti toisiaan seuraavia kaupunkirakenteen
tai toiminnan kehittdmisen vaiheita. Nama vastaavat kolme resurssitehokkuuteen tahtaavaa
toimintatapaa voidaan hahmottaa myds tilallisesti, osana kolmitasoisen kaupunkirakenteen
(fyysinen infra; toiminnot; virrat) verkottunutta ja suhteissaan muodostuvaa kehitysta. TallGin
ideana on erotella toimijuus (agency) ja toiminnan rakenteelliset reunaehdot (structure). Yri-
tykset, yksilot ja muut toimijat ovat vapaita tekemaan paatdksia ja valintoja, mutta tama va-
paus toteutuu tietyssa yhteiskunnallisessa ja my0s tilallisessa kehyksessa. Resurssitehok-
kuuteen voidaan pyrkia:

1. Muuttamalla toimintaa ja toimintatapoja, esimerkiksi motivoimalla ihmisia, jakamalla
tietoa, kayttamalla taloudellisia kannusteita tai luomalla sosiaalisia paineita toiminnan uudis-
tamiseen vaikkapa yritysvastuun muodossa;

2, Parantamalla toiminnan tilallista kehysta, esimerkiksi rakentamalla pyo6rateitd, mahdol-
listamalla liityntapysakainti, tekemalla hidaskatuja ja vahentadmalla autoille varattua alaa, ii-
vistamalla fyysistd kaupunkirakennetta ja varmistamalla lahipalveluiden tilat;

3. Luomalla uudenlaisia resurssitehokkaita hybrideja, joissa tila ja toiminta nivoutuvat
yhteen ennen nakemattémalla tavalla. Jakamistalous ja uusi urbaani tuotanto tarjoavat
avaimia liikkenteen, energiahuollon, ruoantuotannon ja monen muun ydinprosessin uudelleen-
ajatteluun niin, etta toiminta on seka resurssitehokasta ettd elaman laatua ja paikallistaloutta
parantavaa.

Kuva 6.1. esittda taman hahmotuksen eréitd mahdollisuuksia. Nayttaa lahes itsestaan selval-
ta, etta resurssitehokkaat hybridit olisi paras vaihtoehto. Kdytanndssa kuitenkin kaikkia kol-
mea toimintatapaa tarvitaan, silla radikaalit transitiot eivat ole helppoja ja kaikissa tilanteissa
eivat ehka edes mahdollisia. Kaupunkirakenne muuttuu hitaasti, minka vuoksi myés tekninen
parantaminen ja erilaiset kulutuksen ja toimintatapojen muutokset ovat tarpeellisia keinoja
kohti nykyista resurssitehokkaampaa kaupunkirakennetta.

Kuva 6.1.
Resurssite-
hokkuutta
edistédvien
kaupunkira-
kenteen ja
toiminnan &
kéyténtojen
matriisi.
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Olennaiset suhteet, joita muuttamalla voidaan parantaa kaupunkien resurssi-
tehokkuutta

Kuten osaraportissa 1’ esitetaan, resurssitehokkuutta itsedan harvoin maaritellaan. Se johtu-
nee siita, etta resurssitehokkuuden koetaan olevan helppo maaritella. Yleisin maaritelma
lienee "tuotetaan enemman vahemmalla”. Naennaisen selva resurssitehokkuuden maaritel-
ma saa erilaisia vivahteita sen mukaan, kenen tai minka kannalta asiaa tarkastellaan. Tarkas-
telu voi keskittya mm. ymparistodn, talouteen, hyvinvointiin, yhteiskunnan muuttamiseen ja
toisaalta konkreettisesti kierratykseen ja myrkyllisten aineiden valttdmiseen. — Resurssitehok-
kuuden maaritelmaan voidaan rinnastaa ekotehokkuuden ja resurssiviisauden maaritelmat.
Kaupunkien ja erilaisten toimintojen hiilineutraalius, vahahiilisyys ja iimastoneutraalius ovat
my®s viime aikoina paljon kaytettyja kasitteitd ja sivuavat omalta osaltaan resurssitehokkuut-
ta. (Lehtovuori et al. 2017)

Kestavan kehityksen periaatteet taas sisaltavat resurssit ja resurssitehokkuuden ainakin pe-
rinteisesti ajatellen. Resursseihin ja resurssitehokkuuteen kannustetaan esimerkiksi vuonna
2015 asetetuissa Yhdistyneiden kansakuntien kestéavan kehityksen tavoitteissa. Tavoitteet
jaetaan viiteen osa-alueeseen: rauha, yhteistyd, ihmiset, planeetta ja hyvinvointi. Tavoitteissa
on 17 paatavoitetta ja yhteensa 169 alatavoitetta. Resurssit tai resurssitehokkuus mainitaan
jalkimmaisistd kymmenessa. Tiivistetysti nailla alatavoitteilla halutaan

o taata kaikille yhtalaiset mahdollisuudet resursseihin asuinpaikkaan, tulotasoon tai su-
kupuoleen katsomatta,

e parantaa resurssitehokkuutta ja tehostaa resurssien kayttéa paikallisesti, seka

e kehittda ja parantaa resurssitehokkuutta edistavid toimenpideohjelmia ja poliitikoita
sektorirajat ylittden ja eri toimijaryhmien yhteisty6ta edistéen. (Suomen YK-liitto 2016;
Yhdistyneet kansakunnat 2016)

Resurssitehokkuusmallin ydin on 16ytda kaupunkirakenteen monimutkaisesta kokonaisuudes-
ta ne suhteet, eli kaupunkirakenteen yksikdiden, toimintojen ja liikkumisdynamiikan valiset
tunnistetut vuorovaikutukset, joita muuttamalla resurssitehokkuuteen voi vaikuttaa. Kutsum-
me tarkeimpia suhteita olennaisiksi suhteiksi.

Adriana Allenin urbaanin kestavyyden analyysin kautta (osaraportti 1) ja oheisen Wuppertal-
instituutin tekeman kestéavyystetraedrin tai 'prisman’ (kuva 6.2) avulla tunnistamme yleisella
tasolla kolmea tuttua kestavyyden osa-aluetta tdydentavat alueet: Kaupunkitilallinen kesta-
vyys (rakennetun ympariston kestavyys), johon liittyy erityisesti laadukas ja sosiaalisesti ela-
va lahiymparistd, asukkaiden omaehtoiset toimintamahdollisuudet ja kaupunkirakenteen vai-
kutus paikallistalouteen. Kyseessa on siis elavan ja toimivan kaupunkitilan dimensio; seka
poliittinen ja institutionaalinen kestavyys, johon liittyy erityisesti laaja demokratia, avoin
hallinto ja proaktiivinen osallistuminen ja yhteiskehittely.

" Lehtovuori, Panu; Vanhatalo, Jaana; Rantanen Annuska ja Varna Georgiana. 2017. Resurssitehokkuuden kasite ja toimintatapojen kansainvalinen
benchmarking. Whole-hankkeen valiraportti (osio 1). Arkkitehtuuri, Tampereen teknillinen yliopisto.
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Kuva 6.2. Wuppertal-instituutin kestdvyyden prisma (Spangenberg 1997, tekijdn suomentama).

Lopputulemana pyrkimys resurssitehokkuuteen jakautuu ekologiseen, taloudelliseen, sosio-
kulttuuriseen, kaupunkitilalliseen ja institutionaaliseen ulottuvuuteen, joiden sisaisia ja laatuja
ja vuorovaikutuksia tarkastellaan. Kuvassa 6.3 esitetdan suhteet Wuppertalinin prisman laa-
jentumana, 'WHOLE-timanttina’. Taman kokonaisvaltaisen hahmotuksen vahvuus on se, etta

kaupunkitilan ja kaupunkirakenteen orgaaninen merkitys kestavyys- ja resurssitehokkuus-
tydssa tulee — ensimmaista kertaa — selkeasti esille.
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Kuva 6.3. WHOLE-timantti. WHOLE-mallissa késiteltdvét ulottuvuudet ja suhteet on merkitty violetilla.
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Kaupunkitilan ulottuvuus yhdessa talouden, ymparistdn, sosio-kulttuurisen ja politiikan ulottu-
vuuksien kanssa tuottaa seuraavat uudet resurssitehokkaan toiminnan suhteet:

- Uusi urbaani talous

- Kaupunkiluonto ja urbaanit biotoopit
- Elava ja toimiva kaupunkitila

- Suunnittelu ja sdantely

Ylapuolisen kestavyys-prisman tekijat teemoittavat osaltaan timantin esittdmia uusia vuoro-
vaikutussuhteita. Ekotehokkuus linkittyy kaupunkiluontoon, ympéristévastuu ja taakan jako
uuteen urbaaniin talouteen ja saavutettavuus puolestaan elavaan ja toimivaan kaupunkiti-
laan. Demokratia ja oikeudenmukaisuus voidaan nahda kaupunkitilan suunnittelun ja saante-
lyn reunaehtoina.

Kaupunkitilan tarjoamat lahtdkohdat ja ylla esitetyt vuorovaikutussuhteet — uusi urbaani ta-
lous, kaupunkiluonto ja urbaanit biotoopit, elava ja toimiva kaupunkitila seka suunnittelu ja
saantely — muodostavat sen kentan, johon tulee vaikuttaa kaupunkirakenteen kokonaisvaltai-
sen resurssitehokkuuden parantamiseksi.

6.2. Mallin maarittely ja kayttoohjeet

Ennen itse resurssitehokkuusmallin, WHOLE-mallin, esittelya, on syyta vetaa yhteen mallin
rakennetta ja sisaltod maarittavia tekijoita.

Kaupunkirakenne: Hanke ymmartaa kaupunkirakenteen dynaamisena ja uusia laatuja tuot-

tavana systeemina jonka toimintaa on jarkevaa tarkastella kolmen tason keskinaisena vuoro-
vaikutuksena: 1) fyysinen rakenne & infrastruktuuri; 2) alueiden ja tilojen kayttétarkoitukset; 3)
kayttajien valinnat ja paivittédinen likkuminen (ks. luku 3).

Resurssit ja resurssitehokkuus: Resurssit hahmotetaan laajasti, ja mukaan luetaan seka
materiaaliset luonnonresurssit (uusiutuva / uusiutumaton) ettd immateriaaliset ihmistoiminnan
resurssit (tekninen / sosio-kulttuurinen) (ks. luku 2). Olennaista on se, etta kaupunki ja sen
toiminnot seka kuluttavat etta tuottavat resursseja; kyseessa ei ole nollasummapeli.

Resurssitehokkuus maaritellaan sikali kokonaisvaltaisesti, etta siihen yhdistyvat seka laadul-
liset parannukset ettd maarallisen kulutuksen vahentadminen (OECD:n maaritelma). Vahem-
malla enemman, mutta saamapuolella on muutakin kuin kerrosneliometreja tai matka-ajan
nopeutta.

Resurssitehokkuuden parantamisen kaytant6on vieminen: Resurssitehokkuuden paran-
taminen vieddan kaytantdon toimintamatriisina (Lehtovuori et al. Nakamura & Hayashi 2013
mukaan), jossa kulloisestakin nykytilasta voidaan edetd ylimaaraista kulutusta vahentamalla
ja toimintamalleja muuttamalla; tekniikkaa ja tilallisia ratkaisuja optimoimalla tai 16ytamalla
uusia resurssitehokkaita hybrideja (ks. luku 6.1.). Nama eri toimijuudet (agency) voivat kay-
tdnnon tilanteissa olla erilldan tai liittyd yhteen. Nama toimet muodostavat WHOLE-mallin
pystysarakkeet (ks. kuva 6.4).

Kuva 6.4. WHOLE-
resurssitehokkuusmallin

Ylimaardisen kulutuksen
vahentamisen mahdollis-
taminen; uudet toimin-
tamallit

Tilallisen kehyksen paran-
taminen tai tekniikan
optimointi (vdhahiilisem-
pi ve.)

Resurssitehokkaat hybri-
dit (parannukset resurssi-
tehokkuudessa)

resurssitehokkuuden paran-
tamisen kéayténtoén viemi-
nen mallin pystysarakkeissa.
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Resurssimallin teemoitus: Jotta tdma laaja kokonaisuus saadaan strukturoitua, WHOLE-
hanke kasittelee kokonaisvaltaisen resurssitehokkuuden tavoitteita kestavan kehityksen pe-
rusdimensioista laajennettuna viiden ulottuvuuden sosio-materiaalisena kokonaisuutena
(esim. Allen 2009; Gottdiener & a 2015l). Sosio-kulttuurisen, ymparistéllisen ja taloudellinen
ulottuvuuden lisédksi mukana ovat instituutioiden ja politiikan ulottuvuus (Wuppertal) ja kau-
punkitilan ulottuvuus seka kaikkien naiden keskinaiset vuorovaikutukset. Hanke keskittyy
nimenomaan kaupunkirakenteen ulottuvuuteen seka siita lahteviin suhteisiin ja siten resurssi-
tehokkuusmallin teemat (ks. kuva 6.5) ovat:

1. Kaupunkitila eli kaupunkirakenne

2. Kaupunkitilan ja sosio-kulttuurisen valinen suhde eli elava ja toimiva kaupunkitila

3. Kaupunkitilan ja ymparistollisen & luonnon vélinen suhde eli kaupunkiluonto ja
urbaanit biotoopit

4. Kaupunkitilan ja taloudellisen véalinen suhde eli uusi urbaani talous

5. Kaupunkitilan ja politikan valinen suhde eli kaupunkitilan suunnittelu (ks. luku
6.1.)

T

Kuva 6.5. WHOLE-timantti kuvattuna
alta. Kuvassa on esitetty mallin kan-
nalta olennaiset suhteet. Néiden
Uusiurbaanitalous,  [is4ksi yksi teemoista kaupunkitilan ja

vetovoima- ja

menestystekijét politikan suhde. (K = kaupunkitilan eli

S \
Elavé ja toimiva kaupunkitila K sosio-kulttuurinen ulottuvuus; T =

kaupunkirakenteen ulottuvuus; S =
ja hyva elama,

identiteetti ja kulttuuri taloudellinen ulottuvuus; Y = ympéris-
téllinen ulottuvuus).

Kaupunkiluonto,
urbaanit biotoopit,
kierratys

Y

Seuraavaksi esittelemme ylla esitellyt resurssitehokkuusmallin teemat tiivistelmineen. Taulu-
kossa on mukana seka laadullisia ettéd maarallisia tekijoita.

1. TEEMA: KAUPUNKITILA JA KAUPUNKIRAKENNE - arvokas kaupunkieldma

1 - FYYSISEN RAKENTEEN OMINAI- | Kaupunkirakenteen tiiveys ja saavutettavuus ovat eri skaaloissa
SUUDET resurssitehokkuuden perustekijoita.

2 - KAUPUNKIKUDOS Kytkeytyneet ja valinnan mahdollisuuksia tarjoavat reittien ja
katujen verkostot seka teknisesti kestdva ja muuntojoustava
rakennuskanta tarjoavat toiminnoille rikkaan alustan.

3 - TOIMINNOT Tilallinen ja toiminnallinen monimuotoisuus tukevat toisiaan
luoden mahdollisuuksia sekoittuneelle ja dynaamiselle lyhyiden
etaisyyksien urbanismille.

4 - AKTIVITEETTIVERKOSTOT Toimijat ja yksittdiset ihmiset tekevat valintoja kaupunkiraken-
teen tarjoamassa kehyksessa. Joukkoliikenteen ja maankdyton
tarkka nivominen ja eri skaalaisten jarjestelmien rajakohtien

hyva suunnittelu ovat edellytyksena resurssitehokkaalle arjelle.
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1 - PALVELUT JA ASUMINEN

Julkiset ja yksityiset palvelut seka kaupunkiluonto vaikuttavat
monia eri kanavia pitkin kaupunkilaisten sosiaaliseen hyvinvoin-
tiin ja terveyteen.

2 - TILOJEN TOIMIVUUS

Toimiva julkinen kaupunkitila on sekd materiaalinen ettd imma-
teriaalinen resurssi.

3 - MOBILITEETTI

Pyorailyn ja kavelyn edistaminen vaikuttaa seka seudullisen
lilkkkumisjarjestelman ettd lahiympariston ja jopa rakennusten
suunnittelun tasoilla.

4 - IDENTITEETTI JA MERKITYKSET

Historiallisten arvojen sdilyttdminen on osa hyvdn kaupungin
mielenmaisemaa. Myds identiteetti on avoin muutokselle ja
kerrostumille.

urbaanit biotoopit

3. TEEMA: KAUPUNKIRAKENNE - YMPARISTO, LUONTO - uusiutuva kaupunkiluonto ja

1 - LUONNONRESURSSIEN RIITTA-
VYYS

Luonnonresurssien riittdvyys paikallisesti ja kansallisesti on
olennainen osa resurssitehokkuutta ja kestavyytta.

2 - ILMASTONMUUTOS

IImastonmuutos on globaali ilmid, johon kuitenkin vaikutetaan
paikalliselta tasolta ldhtien. Vahahiiliset ratkaisut ovat elintar-
keita ilmastonmuutoksen torjunnassa.

3 - YMPARISTORISKIT

Sdiden yms. ddri-ilmiét ovat koko ajan lisdantymassa vaaranta-
en kaupunkien aineellisen rakenteen. Siksi ymparistoriskeihin
varautuminen on olennainen osa hallintaa.

4 - BIODIVERSITEETTI

Biodiversiteetti on inhimillisten ja luonnon ekosysteemien pe-
rusta. Kestavissa kaupungeissa urbaanit systeemipalvelut linki-
tetddn entista tiiviimmin ekosysteemipalveluihin.

1 - YLEISET VETOVOIMATEKUAT

Verkottuneessa ymparistdssa kaupungin ja kaupunkiseudun
vetovoima- ja menestystekijat tarjoavat paikallisia ja kestavia
menestymisen mahdollisuuksia.

2 - RESILIENSSI JA OMAVARAISUUS

Luonnonresurssien asettamat reunaehdot taloudelle on pakko
ottaa huomioon, mutta ne voivat toimia myos uusien menette-
lyjen kannustimina.

3 - INNOVAATIOT JA UUSIUTUMI-
NEN

Toimijoiden diversiteetti ja keskindinen ldheisyys ovat tarkeita
dynaamisille innovaatioekologioille ja monopolitilanteiden
estamiselle.

4 - TALOUDELLINEN TASA-ARVO

Hyotyjen yhteisesti hyvdksytty jakautuminen on resurssitehok-
kuuden ja kiertotalousratkaisujen edellytys.
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5. TEEMA: KAUPUNKIRAKENNE - POLITIIKKA JA INSTITUUTIOT, SUUNNITTELU

Resurssitehokkuutta tukevia ja edistavia kaytantoja liittyen suunnitteluun ja hallintaan, mm. strategi-
suus, yhteiskehittely, kokeilut ja tilapaisyys.

WHOLE-mallin kayttéohje

Varsinainen kokonaisvaltainen resurssitehokkuusmalli, eli WHOLE-malli, on taulukkomuotoi-
nen. Taulukko koostuu vasemmanpuolimmaisena juoksevasta varikoodatusta paateemasta
(ks. edelld). Seuraavasta sarakkeesta I6ytyy resurssitehokkuuden kaytanto ja sité seuraavis-
sa kolmessa sarakkeessa ko. kdytdnnon operationalisointi toimintamallien, tilallisen kehyksen
parantamisen ja resurssitehokkaiden hybridien kautta, valkoisella pohjalla. Naiden alapuolelta
I6ytyy vihrealld (maarallisia) ja sinisella (laadullisia) taustalla mahdollisia mittareita ja kritee-
reitd, joilla ko. toimia voidaan mitata tai huomioida. Huomioitavaa on, etta kaikkien operatio-
nalisointien kohdalta naita ei molempia valttamatta ole, jolloin taulukossa on ko. ruudussa
viiva. Viimeisesta sarakkeesta 16ytyy hyodyllisia referensseja ja lahteita.

N. PAATEEMA

RESURSSI- Ylimaaraisen kulutuksen Tilallisen kehyksen paran- | Resurssitehokkaat hybri- Referensse-
TEHOKKUU- |vadhentdmisen mahdollis- |taminen tai tekniikan dit (parannukset resurssi- | ja ja lahtei-
N DEN TEE- taminen; uudet toimin- optimointi (vdhahiilisem- | tehokkuudessa) ta
MAT JA tamallit pive.)
ALA- KAYTANNOT | \iahdoliisia méaaréllisia | Mahdollisia méarallisia | Mahdollisia masrallisi
TEEMA mittareita mittareita mittareita

Mahdollisia laadullisia
mittareita, kriteereita,
arviointiperusteita ja
kannustimia

Mahdollisia laadullisia
mittareita, kriteereita,
arviointiperusteita ja
kannustimia

Mahdollisia laadullisia
mittareita, kriteereita,
arviointiperusteita ja
kannustimia

Itse mallia voidaan kayttaa useilla tavoilla kehittdmis- ja suunnitteluprosessien eri vaiheissa.
Yksinkertaisemmillaan se toimii ajatusten herattelijana ja keskustelun avaajana strategisessa
vaiheessa seka toimintalinjojen valinnassa. Sen lisaksi strategisessa vaiheessa voidaan mal-
lin avulla ideoida kesken&an erilaisia / vaihtoehtoisia resurssitehokkuuden kaytantdén viemi-
sen toimia. Ohjelmointivaiheessa mallia voidaan kayttaa tarkistuslistana tai arvioinnin ja ver-
tailun valineena. Sité voidaan kayttda myds apuvalineena esimerkiksi suunnittelukilpailussa
ja erilaisissa tontinluovutus- ja toteutusprosesseissa. Kaupunkisuunnittelu- ja liikennehank-
keiden operatiivisessa suunnittelussa mallia voidaan kayttaa ainakin seuraavilla tavoilla: 1)
alueiden vertailu ja parhaan paikan valinta; 2) suunnitelmien vertailu ja parhaan suunnitelma-
vaihtoehdon valinta, 3) suunnitelman parantaminen, 4) osallistaminen ja kommunikaatio ja 5)
toteutuksen seuranta ja arviointi.

Pyrkimys kokonaisvaltaisuuteen nakyy mallin laajuutena. Hankkeen aikana pohdittiin monesti
mallin lyhentdmistd, mutta sen my6ta mallista ja sen siséllosta olisi menetetty jotain olennais-
ta. Kaupunkirakenteen resurssitehokkuus on monisyinen ja laaja asia, mikali sitd halutaan
kasitella kokonaisvaltaisesti. Mallin laajuuden ja sisallén vuoksi suosittelemme, etta mallia
taytetdan yhteistydssa toimijoiden kesken. Mallin kdytdn koordinointi kannattaa kuitenkin olla
yhden tai kahden toimijan vastuulla, jotta strateginen kokonaiskuva sailyy. Mallin kaytettavyy-
den edistamiseksi malliin on luoto hakemisto.
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Mallin toimet ja mittarit tulee kayda lapi tapauskohtaisesti ja valita kohteeseen parhaiten sopi-
vat kdytannot ja toimet. Tdma on olennaista varsinkin pienten kaupunkien, maakuntien ja
pienten kohteiden kohdalla. Vaikka poisvalintoja tehtaisiin, olisi joka tapauksessa kuitenkin
hyva kayda suunnitelma lapi koko mallin kanssa kayttaen sita tarkistuslistan omaisesti. Stra-
tegiavaiheessa suosittelemme koko mallin kayttamisté keskustelun pohjana kokonaisvaltai-
suuden edistdmiseksi ja aineettomien arvojen ja laatujen korostamiseksi. Toimien valinnan
jalkeen tulee muistaa seka vahahiilisyys ettd materiaalisen jalanjaljen pienentdminen yleista-
voitteena. Toimia ei kuitenkaan tule ensisijaisesti valita pelkastdan esimerkiksi vahahiilisyys
edella, mutta kun toimet on valittu, tulee ne toteuttaa mahdollisimman vahabhiilisesti.

Testausvaiheessa kaivattua priorisointia (eli tee ainakin tdma” -korostuksia) malliin on tuotu
lihavoimalla toimia operationalisointikohtaisesti. Kuitenkaan kaikkien kaytanttéjen kohdalla
priorisointia ei ole voitu tehda, silla ne voivat olla tapauskohtaisia tai selkeata parasta toimea
ei voida osoittaa.

Laadullisten resurssien ja tekijoiden kasittely aiheuttaa sen, etté kaikkea ei voida mitata maa-
rallisin mittarein. TAman vuoksi mukana on siis maarallisten mittareiden lisédksi myos laadulli-
sia kriteereja. Mallin mittarit ja kriteerit koskevat aina ko. aluetta/kohdetta, jota kasitelldan tai
jolle suunnitelmaa tehdaan (jollei toisin mainita). Mallin maarallisiin mittareihin vastaus on
lukuarvo, laadullisiin vastaus taas on sanallinen. Periaatteessa laadullisiin kriteereihin voi
riittda vastaukseksi kylld/ei, mutta suosittelemme kuitenkin, ettd vastaukseen kuvaillaan myds
tehdyn selvityksen laatua tai tuloksia. Tarkein rooli laadullisilla kriteereilld on kuitenkin se, etta
myds laadulliset tekijat tulevat huomioiduksi suunnittelussa ja kehittdmisessa.

Mallin mittareille ja kriteereille ei ole juurikaan maaritelty raja- tai suositusarvoja. Testaukses-
sa saatu palaute oli kaksijakoista, kuitenkin palautteessakin todettiin, etta raja-arvot ovat ti-
lanne- ja kohdekohtaisia. Koemme, etta raja- tai tavoitearvojen maarittely vaatii tapauskohtai-
sen, tai ainakin kaupunkikohtaisen, poliittisen keskustelun.

6.3. WHOLE-malli

Mallin tekijéiden esittely ja kayttdohjeet I16ytyvat edellisesta luvusta 6.2. Luethan kayttdohjeet
ennen mallin kayttdmista. Hakemistossa alateemat on korostettu suurin kirjaimin. Mallin refe-
renssien ja |dhteiden lahdeluettelo 16ytyy liitteesta 3.

MALLIN YDINKASITTEIDEN HAKEMISTO

AKTIVITEETTIVERKOSTOT (Q1at@EMA) ..uiiiiiiiiiiiiieee e ettt e e ettt e e e e e e et ta e e e e e e e e e abbaaeeaeeeeeenannaaeeeas 67
Asukkaiden sosioekonomisen rakenteen tasapainoinen Kehitys.......ccccccoeeciiiiiiieiiieccciiiieee e, 80
Asumisen kestavat ratkaisut ja SAAtAVUUS..........uiiiiii et e e e e e et e e e e e e e e e aanaeee s 70
BIODIVERSITEETTI (QIaTEEIMA) wuvtieiieeieeiiiiieee ettt e e e ettt e e e e e e e et bar e e e e e e e setbaaeeeeaeeseeanssaneeaaseasansees 76
Biodiversiteetti ja urbaanit ekosysteemipalVelUt.........cccoooiiiiiiiii e 76
Demokratia ja sen edistaminen suunnittelussa, yhteiskehittely.........cocoeeeiiiiiiiiii e, 81
Ekosysteemipalvelut ............ccccuvvneeee... 78, Katso myds Biodiversiteetti ja urbaanit ekosysteemipalvelut
ENErgia coooeeeeeeieee e Katso: Luonnonresurssien kestdvé kdytto
Eri lilkkumissateilld saavutettava ja edellytyksia luova vaylaverkosto .........ccoccuviiieiiiiicciiiiiieee e 66
FYYSISEN RAKENTEEN OMINAISUUDET (Qlat@€EmMa) .eceeeeeieeiiiiiiiiee ettt et e e e e e 64

Identiteetin sailyttdminen/ vahvistaminen/luominenKatso: Merkitykset, historia sekd identiteetin
sdilyttdminen/vahvistaminen/luominen

IDENTITEETTI JA MERKITYKSET (Qlat@EMa) ceeiiieeiiiieiee ettt ettt e e e e e e aara e e e e e e e e anees 74
limansaasteet (liikenteen terveyshaitat)..........ccccoovveeeieennnnnn. Katso: Liikenteen terveyshaittojen ehkdisy
IImastonmuutoksen hillintd ja SOPEUTUMINEN .......uviiiiiiiiieee e e et e e e e e eanees 75
ILMASTONMUUTOS (Q1aTEEMIA) ceeiiiiieeiiiiieee ettt ettt e e e e e et ba e e e e e e e e s etbaaaeeeaeeseeansbaeeeaaeeasnnnees 75



INNOVAATIOT JA UUSIUTUMINEN (2lat@Ma) «..eeeeiuiieiiieiiieeiie ettt 79

JAtKUVAt VINEIVEIKOSTOT . ciiiiiiiieiiiiee et tee e s s bae e e s sbae e e sataeessabaeeean 75

Joukkoliikenteen ja maankayton yhteensovittaminen Katso:  Maankdytén  ja  joukkoliikenteen
yhteensovittaminen

Joukkoliikenteen kehittaminen .......cccceeeviiiiinieeiiieeenn,

KAUPUNKIKUDOS (RAKENNUKSET + INFRA) (alateema)

[T 5 (o) =1 [ TV TP UUPRPI

Kohtuutalous ja KIiertoTaloUS .......eiiei i e e e e e e tar e e e e e e e s e anrbaseeaeeeesnnnees

KO PAKEIUS. ceeeeee et e e e e e et e e e e e e e eeatteeeeaeeeeesaatbaseeaaeeeaassaeseaaaassaaaassbaneeaaeeasansres

Liikenne Katso: Asukkaiden sosioekonomisen rakenteen tasapainoinen kehitys, Eri liikkumissdteillc
saavutettava ja edellytyksid luova vdyldverkosto, Joukkoliikenteen kehittdminen, Kompaktius,
Liikenteen terveyshaittojen ehkdisy, Maankdytén ja joukkoliikenteen yhteensovittaminen,
Mittakaavojen yhteensovittaminen, Pyérdilyn ja kdvelyn edistdminen (aktiivinen liikkuminen),
Yhdyskuntarakenteen tiiveys

Liikenteen terveyshaittojen €NKEISY..........ueei i e e e e e e arre e e e e e e e e anees 73
Luonnonresurssien Kestava KaYtt0/ @NEIrEIa .....cccuiiiiiuiiieeciiee ettt et et 74
LUONNONRESURSSIEN RITTAVYYS (Qlat@Ma) .c.vceeieiveeieiiieieeceeei ettt 74
Maan arvon OPTIMOINTT ..ot e et e e a—a—————a—a——————————————————————————— 79
Maankayton ja joukkoliikenteen yhteensovittaminen.............oeviiiiiiiiiiiiee e 67
Melu (liikenteen terveyshaitat)........ccoccevvieeeeieeicciiiieeeeee e, Katso: Liikenteen terveyshaittojen ehkdisy

Merkitykset, historia seka identiteetin sdilyttaminen/vahvistaminen/luominen
Mittakaavojen yhteensovittaminen
MOBILITEETTI (QlatEEIMA) .. .iiiiiieiee ettt e e e et e e e e e e e et b e a e e e e eeesasbaeeeeeaeeseeanssanseaaseesansees
Onnettomuudet (liikenteen terveyshaitat) ..........ccccceuvveeee....
Organisatoristen resursSien OPtIMOINTi. ... ... e et e e e e e e e e e e e e e e e e aeeaeaeeas
PALVELUT JA ASUMINEN (@lat@EIMA) ...uuriiiiieiiieiiitiee ettt ettt e e e e e sttt e e e e e e e e e anrbeeeaeeeeeeannens
Palvelut seka niiden laatu ja saavutettavuus ....
PalVElUtaso ....c.eeveiriiieieiieeeic e
Palvelutuotannon tENOKKUUSEAUL.......c.uiiiiiiiiieiiiie ettt st e e e st e e e sabae e e saees
Pyorailyn ja kavelyn sekd muun aktiivisen liikkkumisen edistaminen ..........cccoccoiiieiiiiicciiiiieece e 71
Rakennetun ympariston terveysvaikUtUKSET............ueiiiiiiieiiiiiiieee ettt e e et e e e e e
Rakennuskannan sdilyminen ja muunneltavuus ..
RESILIENSSI JA OMAVARAISUUS (Alat@EMA) ...ttt ettt e e e e e arra e e e e e e e e naees
Ruoantuotanto Katso: Ekosysteemipalvelut, Viheralueiden riittdvyys ja kaupunkiluonnon rooli
hyvinvoinnin edistdjind

Sosiaalisesti toimiva JUIKINEN Tila..........eeiiiiiiiiieee e e e e e e et e e e e e e e e anneaeeeas 70
Suunnittelun hyVat KEYTEANNOT ... e e ee e e e e e et a e e e e e e e e e aaneaeeeas 81
TALOUDELLINEN TASA-ARVO, “SPATIAL JUSTICE” (alateema) .....ccccccuriieiiee et e 79

Terveys ja hyvinvointi (yksilé) Katso: Alateemat Palvelut ja asuminen; Tilojen toimivuus; Mobiliteetti;
Identiteetti ja merkitykset, sekd Asukkaiden sosioekonomisen rakenteen tasapainoinen kehitys,
Ekosysteemipalvelut, Jatkuvat viherverkostot

Tilallinen MoNiMUOOISUUS ......coovieeeriiireiiiee e,

TILOJEN TOIMIVUUS (laT8EMA) ceeiiiiiiiieee ettt ettt e e e e e ettt e e e e e e e e esattb e e e e e e e e eenassaeeeeaeseesnnees

Toiminnallinen ja tilallinen monimuotoisuus....

Toiminnallinen SEKOITEAMINEN ... ...iii it srt e e e st e e s st ae e s sabaeessabaeeeas

TOIMINNOT (Q1atEMA) ... ittt e e e e e ettt e e e e e s e e aabbeeeeeeesesaastaareaaaeeseassssraneeaasaasannres

Toimintojen optimaalinen keskindinen sijoittaminen...........uueiiiiiiiiiiiiiiie e

Uusi urbaani talous ja tyo, digitaaliset tuotantoymparistot

Varautuminen ymparistoriskeihin

Vetovoima- ja MeNeSTYSTEKIJAt.......c.uuiiiiii e e e e e et e e e e e e e aaar e as

Viheralueet ja -verkostot Katso: Biodiversiteetti ja urbaanit ekosysteemipalvelut,
Ekosysteemipalvelut, Jatkuvat viherverkostot, Kompaktius, Maan arvon optimointi, Viheralueiden
riittévyys ja kaupunkiluonnon rooli hyvinvoinnin edistdjénd, Yhdyskuntarakenteen tiiveys

Viheralueiden riittdvyys ja kaupunkiluonnon rooli hyvinvoinnin edistajana ..........ccccccovveeeeeeeiccnnnnenn.
YhdyskuNtarak@nteeN TiVEYS ....cccueeiiiiieee et e e e e e et rr e e e e e e e e e abb e e e e e e e e e eeanneaeeeas
YLEISET VETOVOIMATEKIJAT (alateema)

YMPARISTORISKIT (QlaLEEMA) ..vvieiieiiteeeee ettt sttt ettt sttt st e et et st e st et ste s e et et e sae st enesaesaesseresaaneas



1. KAUPUNKITILA ELI KAUPUNKIRAKENNE

ALATEEMA | RESURSSITE- Ylimaaraisen kulutuksen | Tilallisen kehyksen Resurssitehokkaat Referens-
HOKKUUDEN | vahentamisen mahdol- parantaminen tai teknii- | hybridit (parannukset sejd ja
TEEMAT JA listaminen; uudet toi- kan optimointi (vahahii- | resurssitehokkuudessa) lahteita
KAYTANNOT | mintamallit lisempi ve.)
Yhdyskunta- |Jo rakennetun maa-alan (Seudullisen) rakenteen Uudet urbaanit noodit, lle de
rakenteen uudelleenkaytté (vanhan | hajautumisen estaminen | eli toimintoja tiiviisti France /
1 tiiveys purkaminen) yhteen nivovat keskitty- SDRIF /
Tdydennysrakentaminen | mat joukkoliikenteen Fouchier:
Rakennusten uusiokayttd solmuissa Kes-
FYYSI- ja vajaakdyton ehkaise- Riittava seudullinen ja keisyydet
SEN minen kaupunginosakohtainen Palvelukaupunki, eli tiivis | (Centrali-
aluetehokkuus ja kaveltava urbaani ties)
RA- Kaavoitus ympadristo, jossa oleelliset
KEN- Joukkoliikennekaytavien palvelut ovat saatavilla
Maksut ja insentiivit riittava tiiveys lahietdisyydella.
TEEN
OMI- Joukkoliikenteen kaytto Kaupunkivihrea osana
tiivista rakentamista,
NAISU kaikissa mittakaavoissa
UDET Kuinka suuri osa raken- Kuinka suuri osa (%) Miten paljon asumista ja | UN Habita-
tamisesta (rakennusten uudesta rakentamisesta tyopaikkoja joukkoliiken- | tin tavoit-
viem3 maa-ala m’ tai a) sijoittuu / b) kytkeytyy | teen vilityskapasiteetti teet: 15
kem®) sijoittuu jo olemassa olevaan mahdollistaa? 000 asukas-
uudelleenkaytettavalle taajamaraken- ta / km2;
maa-alueelle? (Huomi- teeseen? puolet
oon seka rakentaminen maa-alasta
etta liikkenneinfra) Kuinka paljon rakennet- puistoja,
tavista kem’ on tdyden- aukioita ja
nysrakentamista? katuja.
Aluetehokkuus (vertai- Hall: riitta-
lumittaristo harkinnassa van isot
5.6.17) taajama-
alueet
Vaestontiheys (isompi
kuin TOD)
Lehmann:
120 asun-
toa /ha
Onko suunnitelmassa - Tiiviit sekoittuneet noo-
tutkittu mahdollinen dit, etenkin asemilla.
rakennusten uusiokaytto
tai vajaakdytto ennen Viherkatot esim. puistoi-
uuden rakennuskannan na, viherkattostrategia
rakentamista?
Kompaktius | Lahipalvelut (kavely- Nelimainen tai pit- Riittdvan suuri/hyvin Freiburg /
sateelld) kdnomainen muoto kytkeytynyt alue pita- Daseking:
(jokainen tontti kuitenkin | m&an ylla palvelutasoa “Lyhyiden
Kavely ja pyoraily melko ldhelld viheraluei- | ja monimuotoisuutta polkujen”
ta) kompakti
Shared space kaupunki
Vaylien estevaikutusten
vdhentdaminen Liikenteen tilat rakenteen |lle de
integroijina France /
Yhtendiset kadut ja SDRIF /
palvelualueet Hyvin integroitu moni- Fouchier:
keskuksinen rakenne Keskeisyyd
Lyhyt matka joukkoliiken- et
teen pysakille (raide <600 (Centralitie
m, bussi <200 m) s)
Lyhyt matka pdivittdis- Hall 1997

palveluihin ja -
toimintoihin
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Ewing &

Rautatieasemien ymparil- Cervero
le sdteeltdan yli 1km 2010:
kaupunginosa (yli 30000 density,
as.; Hall) diversity,
design, des-
Vaylien linjaaminen jo tination
oleviin rakenteen sauma- acces-
kohtiin sibility,
distance to
transit
Bulevardi-
sointi
Kuinka paljon/ millaisia Kuinka iso ala (%) kaavoi- |Julkisen tilan maara (%), Uusia GIS-
palveluja on 400-1000 m | tettavasta alueesta / laatu ja muunneltavuus tyokaluja,
sateelld kehitettavasta uudesta rakennuskannas- ‘reach’-
kohteesta? Kuinka paljon | ta sijaitsee joukkoliiken- Jaettujen tilojen (shared kasite
asumista ja tyopaikkoja teen vaikutusvyohykkeel- | space) laatu ja maara
400-1000 m siteelld 13 (200/600m pysakiltd)?
palvelusta?
Rautatieaseman vaiku-
tusalueen asukas-
/tybpaikkamai-
rat (1-2 km asemalta)?
Tukeeko rakenne lahipal- | -- Onko kaikki keinot liiken-
veluiden muodostumista nevaylien estevaikutuk-
ja kayttoa? sen poistamiseksi ja
ymparistén integroimisen
Tukeeko rakenne kavelya / uuden lisdarvon luomi-
ja pyorailya? sen mahdollisuudet
kaytetty?
Rakennus- Rakennuskannan kayt- Muunneltavat tilat ja Pitkaikaisten ja kaytto- ACTARin
kannan toasteen parantaminen | jérjestelmit tarkoitukseltaan muun- density-
2 séilyminen tautumiskykyisten raken- | sarjan
. Turhan purkamisen Typologinen moninaisuus | nusten rakentaminen kriteeristd
ja muunnel- vélttdminen
KAU- tavuus Rakennuskannan uudel- “Urbaanit kesannot” Huuhka
PUN- Tilapdiset kaytot leenkaytto 2016
Hybridit infrat (esim.
KIKU- Tonttijaon joustavuus: pysakaintilaitokset) Lynch:
DOS rakennusten/toiminnan joustavuus
myS6hemman laajentumi-
(RA' sen mahdollistaminen
KEN- _ :
- Kuinka monta prosenttia | --
NUK- uudesta rakennuskannas-
SET ta on helposti muunnet-
tavissa uuteen kayttotar-
+ INFR koitukseen?
A) Kuinka suuri osa uudesta
asuntotuotannosta on
asuntoja, joita voidaan
jakaa ja yhdistaa?
Tyhjilldén olevien kiin-
teistojen maara+laatu
Onko suunnitelmassa Ovatko rakenteet muun- | Onko kunnalla/toimijalla | Smart
tutkittu mahdollinen tojoustavia? olemassa strategiaa, joka | Retro
rakennusten uusiokaytto huomioi urbaanit kesan- | -hanke

tai vajaakadytto ennen
uuden rakennuskannan
rakentamista?

Onko tonttijako periaat-
teiltaan joustava?

Onko luvitus joustavaa?

not?

Onko menettelytapaa
t6rmayttaa tilan tarjonta
ja kysynta?
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Eri liikku-
missateilla
saavutetta-
va ja edelly-
tyksia luova
vaylaverkos-
to

Kulkumuotovalinnat Kokemusperustainen ja Katutilan toiminnallisen Jacobs
kayttajalahtoinen tila eldvyyden ja vetovoimai- | 1961
Palvelujen typologinen suuden “hyva kierre”
vaihtelu ja alueiden Katutason eldvyys ja Hillier
profiloituminen inhimillinen mittakaava Linkittynyt katuverkko, 2007,
jossa eriluonteisia katuja | Stahle
Erilaiset tila-aika-tarve - Turvalliset ja elamykselli- | (>héirionkestavyys) 2008:
ketjut set kevyen liikenteen Space
verkostot syntax,
Edellytykset tilapdiskay- Place
toille Katuverkon lapikuljetta- Syntax
vuus (ei paattyvia katuja)
Sevtsuk/
Urban Net-
work Ana-
lysis -tools
Hull ym.
2012:
Accessi-
bility ins-
truments
for Plan-
ning Prac-
tice
Salat &
Bourdic
2012
Joutsiniemi
2010
KOKKKA
2010
KAVERI
2012
Liikennetilojen profiilit, Katujen maa- Katutasossa toimivien
suoja-alueet ri/rakennettu kem’ yritysten maara/tilojen
kokonaismaara
Tieverkon kytkeytynei-
syys
Suhteellisen saavutetta-
vuus ja keskeiset sijainnit
tieverkossa (eri liilkkumis-
sateet ja kulkumuodot)
Kayttajapotentiaali / eri
tyyppiset palvelut (eri
liilkkumissateet ja kulku-
muodot; mm. ostopoten-
tiaali)
Katutyypit/méaara
Liikkumisverkoston Tihea katuverkko/ toi- Vahapaastoisen liiken- Tukholman
kannustamat kulkutavat minnallinen vaihtelevuus | teen ja toimivan huollon | kaupunki-
ja toiminnot priorisointi (joukko- ja liikenne-
Kuinka hyvin suunnitelma | kevyt liik., logistiikka, strategia
Yhteinen suunnittelu tukee kevytta liikennet- alyliikenne) 2012

(maankaytto - liikenne -
palvelut)

Mukautuminen muutok-
siin

ta?

Kuinka hyvin suunnitelma
tukee joukkoliikennetta?
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Toiminnalli- | Toimijoiden yhteistyo, Hybridit tilat Monikeskuksisuus UN-

3 nen ja tilalli- | Yhteiskehittaminen ja Habitat:
nen moni- vapaa kilpailu Sekoittunut rakenne, Toiminnallinen, tilallinen | Limited
muotoisuus vaihtelevat tonttikoot ja ja ajallinen muuntelu, land-use

Toimintojen erikoistumi- | tilatarjonta monikulttuurisuus specializati

TOI- nen ja kustomointi on; Social

MIN- Toimintojen keskittami- Sosiaalisesti ja typologi- mix

Erilaisten toimintojen nen joukkoliikenteen sesti vaihteleva kaupun- Freiburg /
NOT yhteensovittaminen solmukohtiin: toiminnal- | kiymparisto Daseking
lisesti erilaisia keskitty-
mid Kuusela:
Lyon (Rans-
ka)
Joutsiniemi
& Vanhata-
lo 2015
- Toimintojen suhteellinen | Em. + yhteisevoluution / | CityROI
osuus alueella (%) yhteistyoverkostojen /WSP
analysointi, hierarkkisuu-
Alueen maankayton den/keskittymien synty- Urbanity
jakauma suhteessa minen eri skaaloissa ja Index
laajemman aluekokonai- | ajallisesti,
suuden maankadyton systeemin osien ja koko- | Ewing &
jakaumaan naisuuden suhde Cervero
2010: 5D
Tyopaikkojen ja kotita- Urbaanisuuden mittaa-
louksien suhde alueella minen (esim. City-
ROI/WSP, Urbanity Index)
Kuinka paljon x km2
alueella on erilaisia
toimintoja?
Onko suunnitelmassa - Tukeeko suunnitelma Lyonin
kaytetty uudenlaisia sekoittuneen ja monikes- | kdytannot
kaavamerkintoja? kuksisen rakenteen pienten
syntymista tai yllapitoa? kauppojen
Mahdollistavatko kaava- ja muiden
merkinnat & -maaraykset Huomioidaanko julkisen palvelujen
sekoittuneen rakenteen tilan suunnittelussa madran
ja kayttétapojen muutok- kaupunkitilan kaytté eri vakiinnut-
set? vuorokauden ja vuoden- | tamiseksi
aikoina seka eri kayttaja- | (ks. Kuuse-
Kannustavatko kaava- ryhmat? la)
merkinnat & -maaraykset
sekoittuneeseen raken-
teeseen?
Maankayton Sektorirajat ylittava, Toimintojen sijoittumi- Asemakeskukset Freiburg /

4 ja joukkolii- | integroiva suunnittelu ja | nen jo olemassa olevien Daseking:
kenteen toteutus joukkoliikenneyhteyk- Yksityiskoh-
yhteensovit- sien varrelle tainen kau-

A Arjen matkaketjujen punkira-

AKTI- taminen helpottaminen Riittavan suuret kaupun- kenteen ja

VI- ginosat joukkolii-

kenteen

TEET- Erityisesti tydpaikat integrointi

_ hyvan joukkoliikenteen Jyvaskyla:

TIVER aarelle KymppiR -

KOS- prosessi

TOT - My-indeksi My-indeksi

Kuinka iso osa (%) kaavoi-
tettavasta alueesta
sijaitsee joukkoliikenteen
vaikutusvyohykkeella
(200/600m pysakilts?)

Kuinka suuri osa (%)

Rautatieasemien ymparil-
le sateeltdan yli 1km
kaupunginosa (yli 30000
as.; Hall)
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ty6paikoista sijoittuu
joukkoliikenteen vaiku-
tusalueelle?

Joukkoliikenteen palvelu-
taso (maarallinen ja
laadullinen)

Ovatko kaikki osapuolet
mukana suunnittelussa
alusta asti (maankaytto,
liikenne, palvelut)?

Mittakaavo- | Seudullinen ja yliseudul- Optimoidut alueelliset Paikkalahtoiset digitaali- lle de
jen yhteen- | linenlikkuminen, asumi- | yhteydet, véylit ja set mobiliteetti- ja muut | France /
sovittami- nen, tuotanto ja kulutus joukkoliikennepalvelut palvelut SDRIF /
nen o Fo.uchler:
Yhteistyoverkostot Mittakaa-
vat (Scales)
Raideverkosto
ScoT,
Kehityskaytavat Ranska
Oswald &
Baccini
2001
- Verkostoanalyysit: topo- | -- Yla-Anttila
logia, mereologia, diver- 2010
siteetti
Seudullinen yhteistyo, - -
yhteiset yleiskaavat
ALATEE- RESURSSI- Ylimaaraisen kulutuksen | Tilallisen kehyksen Resurssitehokkaat Referens-
MA TEHOKKUU- vahentamisen mahdol- parantaminen tai teknii- | hybridit (parannukset sejd ja
DEN TEEMAT listaminen; uudet toi- kan optimointi (vahahii- | resurssitehokkuudessa) lahteita
JA KAYTAN- mintamallit lisempi ve.)
NOT

1

PAL-
VELUT
JA
ASU-
MINEN

Toimintojen
optimaali-
nen keski-
ndinen sijoit-
taminen

Arjen matkojen ketjut-
taminen

Agglomeraatioedut

Saavutettavuus, havait-
tavuus, esteettdmyys

Toimintojen sijoittami-
nen suhteessa saasteiden
tai melun ldhteeseen

Monipuolista liikkumista
ja valintoja tukeva
toimintojen verkosto

Syrjaytymisen ehkaise-
minen

Esteettomyyskartoitus

Suhteellisen saavutetta-
vuuden ja keskeisten
sijaintien mittaaminen
tieverkosta (eri lilkkumis-
sateilld ja eri kulkumuo-
doilla)

Kayttdjapotentiaali eri
liilkkumissateilld ja kul-
kumuodoilla (mm. osto-
potentiaali) eri tyyppisille
palveluille

Esteettomyyskartoitus

Suhteellisen saavutetta-
vuuden ja keskeisten
sijaintien mittaaminen
tieverkosta (eri liikkumis-
sateilld ja eri kulkumuo-
doilla)

Kayttdjapotentiaali eri
liikkumissateilld ja kul-
kumuodoilla (mm. osto-
potentiaali) eri tyyppisille
palveluille

Tukeeko toimintojen
sijoittelu matkaketjuja?

Tukeeko toimintojen
sijoittelu matkaketjuja?
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Palvelut sekd | Kulutuksen siirtyminen Sijoittuminen, saavutet- Monipuolisen tarjonnan Sibbesborg:
niiden laatu | tuotteista palveluihin tavuus ennen kaikkea saatavuus uuden-
ja saavutet- kavellen/pydriillen tyyppiset
tavuus Palvelujen hinnoittelu Terveellisid eldmantapoja | tyopaikat ja
(esim. tariffit) Palveluille riittava asia- tukeva palvelutarjonta palvelut
Palvelutaso kaspotentiaali tiivistami-
Lahituotanto - ja palvelut | sen ja saavutettavuuden | Sosiaali-
avulla seen/yhteisélliseen
Uudenlaiset palvelumallit ajanviettoon kannusta-
(digitalisaatio; kaikki vien ratkaisujen edista-
yhdesté paikasta) minen
Mobiilisovellukset Hyotyliikunta
- Tarjonnan maara, laatu Tarjonnan maara, laatu Ewing &
(suhteellinen osuus %) ja | (suhteellinen osuus %) ja | Cervero
vaihtelevuus alueella ja vaihtelevuus alueella ja 2010: 5D:
suhteessa naapurialuei- suhteessa naapurialuei- diversity
siin siin
Mahdollistetaanko - Onko suunnitelmassa
uudenlaiset palvelumal- tiloja, jotka mahdollista-
lit? vat sosiaalisen ajanvie-
ton?
Tuetaanko palvelujen
tuottamista?
Viheraluei- Ulkoilun ja liikkunnan Ulkoilureitit Green care: mielenter- Hanski ym.
den riitti- edistdminen veyden ja vireyden 2015
vyys ja kau- Vihervydhykkeet ja yllapito,
punkiluon- Viljely ja puutarhanhoito | ldhivihred autoimmuunisairauksien | Tyrvdinen
. torjunta ym. 2014
non. roo!l 3 Retkeily Maisemarakenne identi-
hyvinvoinnin teettitekijana Kaupunkiviljely, 1dhiruo- Jokinen
edistdjénd kaverkosto: sosiaaliset ja | Willman
Viherverkostot kevyen terveysvaikutukset Asikainen

liikkenteen vaylina

Ympadristoriskien torjunta

Lahivirkistysalueelle max.
300 m

Lahivihredn maara ja
laatu (lahtotason huomi-
ointi, maara mahdollisten
laatuluokitusten mukai-
sesti)

Lahivirkistysalueelle max.
300 m

Virkistysalueiden maara
kokonaispinta-alasta (%)

Ulkoilureittien pituus
(km) ja laatu

Lahivihredn maara ja
laatu (lahtotason huomi-
ointi, maara mahdollisten
laatuluokitusten mukai-
sesti)

Viherkerroin

Lahivirkistysalueelle max.
300 m

Kuinka paljon suunnitte-
lualueesta on viheraluet-
ta/virkistysaluetta/lahivih
redd; onko se kytkeyty-
nyttd; ja koostuuko se
erilaisista biotoopeista?

Kuinka paljon ravinnosta
tuotetaan l3hialueilla?
Omavaraisuuden mit-
taaminen

Viherkerroin myés julki-
sissa tiloissa

Tehd&anko suunnitelmal-
lista liikkumis- ja terveys-
kasvatusta?

Mahdollistetaanko
alueella kaupunkiviljelya?

Suunnitellaanko ulkoilu-
reitteja ja vihervyohyk-
keita kokonaisuuksina,
jopa seudullisella tasolla?

Mahdollistetaanko
alueella kaupunkiviljelya
ja linkittyyko se laajem-
piin ruoantuotannon
ketjuihin?

Suunnitellaanko ulkoilu-
reitteja ja vihervyohyk-
keita kokonaisuuksina,
jopa seudullisella tasolla?

Kiinnitetaanko ulkoilu-
alueiden laatuun huo-
miota?
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Asumisen Asuntojen / asumisen Asumispreferensseihin Sekoittunut ja monipuo- Lehmann
kestivit hinnoittelu vastaaminen linen asuntokanta
ratkaisut ja Sibbesborg:
Asumispreferenssien Terve ja ekologisesti Yhteis6asuminen Unique
saatavuus .
selvittdminen tuotettu rakennuskanta ways of
Yhteiskayttd living and
Tonttien luovuttaminen Muunneltavat asunnot unique
&-ehdot Uudenlaiset asuntora- lifestyles
kentamisen tavat
Asuntojen keskimaarai- Rakentamisen ekolaskurit | Uuden asuntokannan KEKO
nen hinta/m’ vaihtelu (%)? (erilaiset ja
erikokoiset asunnot, eri Ecocity
Asuntojen vuokrataso omistusmuodot) Evaluator
Onko asumispreferensse- | Vastaako rakennettavat Mahdollistetaanko
ja selvitetty aktiivisesti? asunnot todellista kysyn- | erilaiset asumisen tavat?
taa?
Pyritaanko tonttien Mahdollistetaanko
luovuttamisehdoilla Ovatko asunnot muun- ryhméarakentaminen?
madrittelemaan tulevien | neltavissa (asuntojen
asuntojen tyyppeja tai jakami-
laatutasoa? nen/yhdistdminen)?
Sosiaalisesti Omaehtoisuus, itseor- Kohtaamisia ja oleskelua | Yhteison monimuotoi- Monder-
toimiva ganisoituminen, kau- edistdva tilasuunnittelu | suus man
2 julkinen tila punkiaktivismi (DIY)
Julkisen tilan ja rakennus- | “Tiheat paikat” Elavat
Erilaisten tapahtumien ten maantasokerroksen ”Shared space” kaupunki-
TILO- jarjestamisen mahdollis- kasittely: inhimillinen keskustat
JEN taminen mittakaava, havaittavuus, | Ajallinen ja toiminnalli- ry
mielenkiintoisuus nen mukautuvuus
TOI- Eri ikdryhmien huomioi- ALLin City
MIVU minen Ei-hdiritseva danimaise- Moniskaalainen saavutet- | Apps:
ma tavuus kaupunki-
us keskustojen
Viihtyisa ja turvallinen Inklusiivisuus elinvoima-
liikkkumisymparisto laskenta
DIY-
Kaveltavyys kaupunkilaboratori- Hernberg:
ot, vdliaikaiset kaytot tilojen
Tapahtumat muunnel-
tavuus,
omaehtoi-
nen kau-
punki-
Uudistus
- Esteettomyys Esteettomyys Gehl Archi-
Oleskeluun tarkoitetut Oleskeluun tarkoitetut tects:
alueet ja niiden varustus | alueet ja niiden varustus | oleskelun
mittarit
Julkisen tilan maara, Julkisen tilan maara (%),
laatu ja muunneltavuus laatu ja muunneltavuus Soder-
strém:
kaupunkiti-
lan elavyy-
den mitta-
reita

Tuetaanko omaehtoi-
suutta seka tapahtumien
jarjestamista?

Huomioidaanko julkisen
tilan suunnitelmissa eri
ikaryhmat?

Inhimillinen mittakaava:
taktiilisuus, yksityisyys

Onko omaehtoiselle
toiminnalle kaupungissa
avoimia tiloja ja toimin-
tamalleja?

Inklusiivisuus
Avoimuus: julkiset reitit
yksityisten tilojen poikki
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Rakennetun Huomion kiinnittdminen | Rakennustavat Terveyttd tukeva ja
ympériston rakennetun ympdriston kestavasti rakennettu
terveysvai- terveysvaikutuksiin IImansaasteiden vahen- ympadristo
kutukset kokonaisvaltaisesti taminen (tekniset ratkai-
sut seka toimintojen
Maksut/helpotukset sijoittelu)
Vesihuolto
Varjostusratkaisut (esim.
UV-sateilyn ehkaisy)
Valaistuksen saately
Melun vahentdminen
- Tuulisuuden mittaus Em. + aktiivista liikkkumis-
ta tukeva infra
IlImansaasteiden ja pien-
hiukkasten maara
Melun maara
Onko suunnitelmissa Valokulmat Onko suunnitelmissa
huomioitu rakennetun huomioitu rakennetun
ympariston negatiivisten | Terveelliset ja kestavat ympariston negatiivisten
terveysvaikutusten rakennustavat terveysvaikutusten
vdahentaminen? vdahentaminen?
Terveelliset ja kestavat
rakennustavat
Pyordilyn ja Kokonaisvaltaisten Kattava pyoraverkko Kavelyn ja pyorailyn Kuoppa
kivelyn seka | matkaketjujen mahdol- ehdoilla toteutetut 2016
muun aktii- listaminen (huom! my6s | Kevyen liikenteen vaylien |ymparistot
visen liikku- pyordily ja kavely osana parantaminen Portland
. di matkaketjua; joukkolii- Liikkumisen kansanter- Plan/
MOBI- n.l.lse.n edis- kenne) Laatukaytavat veydelliset vaikutukset Oregon
LI- taminen 2010
Onnettomuuksien torju- Ympariston esteettomyys | Kavely ja pyoraily luon-
TEETTI minen nollisena liikkkumismuo-
Kaupunkitilan esteetto- tona ja osana matkaket-
Autojen pysdkointipoli- myys (liikkuminen, ha- juja
tiikka, ml. yksityinen maa | vaittavuus)
Hyotyliikunta
Liikkumisen myonteiset Kaupunkipyorat
vaikutukset
Pyoraparkit
Kevyen liikenteen strate-
giat Eri kdyttdjaryhmien
huomioiminen
Tietullit
Toimintojen sijoittelu
Matkaketjut
Talviajan huomiointi
suunnittelussa
Kulkutapaosuudet Kevyen liikenteen vaylien | Palvelujen maara tietylla | Walk Score
ma&ar4 ja tilankaytto etdisyydella (esim. 20-
Katujen osuus 30/40 suhteessa autovayliin? minute neighborhoods) Walkability
km/h nopeusrajoituksilla Index
. . . |Esteettomyyskartoitus )
Onnettomuuksien maara Gehl archi-
IR ELEI LA Lyhimman kavelyreitin ja LECtS
linnuntie-etdisyyden Zuni
suhde uniga-
Teran ym.
L U 2017
Suojateiden maara
suhteessa todellisiin
Moura ym.

kadunylityspaikkoihin
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Valaistujen ja talvihoidet-

2017

tujen vaylien osuus Copenha-
genize
Design
Company:
pyorailtavy
ys
Tehd&danko suunnitelmal- | Onko huomioitu eri Tehd&danko suunnitelmal- | Tukholman
lista liikkumis- ja terveys- | kayttdjaryhmat? lista liikkumis- ja terveys- | kaupunki-
kasvatusta? kasvatusta? liikenne-
Onko suunnitelmassa strategia
Kevyen liikenteen strate- | tilavaraukset pyorapar- Joustavat matkaketjut 2012
gioiden toteutumisen keille? (my6s kaupunki- lahtokohtana liikennejar-
seuranta? pyorat) jestelman suunnittelulle Portland
Bicycle Plan
Kayttdjien ja kayttajatyy- | Kiinnitetdanko aktiivisesti for 2030
tyvdisyyden kasvu huomiota talviolosuhtei-
siin (esim. kate-
Huomioidaanko riittdvds- | tut/lammitetyt reitit)
ti kevyen liikenteen
kytkeytyminen muihin
liikennemuotoihin?
Joukkoliiken- | Maksujen pienentdminen | Esteettomyys Liikennejarjestelman Tallinnan
teen kehit- kehittdminen kokonai- ilmainen
timinen Tiedottaminen ja liiken- Uuden tekniikan mukai- suutena joukkolii-
nekasvatus set kulkuneuvot kenne
Liikennejarjestelma
Kokonaisvaltaisten Matkaketjujen mahdollis- | katkeamattomana ver- lle de
matkaketjujen mahdollis- | taminen kostona France /
taminen SDRIF /
Digitaaliset ndytot Maa$S Fouchier:
Segregaation ehkaisy Innovaatio
Liityntapysakointi (Innovati-
kulkutavan luotettavuus on) — kau-
punkiliiken-
teen ja yk-
sityisen liik-
kuvuuden
tekniset ja
palvelu-
innovaatiot
Sibbesborg:
uusia
tapoja
jarjestaa
liilkkuminen
Kulkutapaosuudet Matka-aika suhteessa - Liikennevi-
henkiléautoon (kilpailu- rasto:
Palvelujen saavutetta- kykyinen taso max. 1,3- Joukkolii-
vuus joukkoliikenteelld kertainen) kenteen
palveluta-
Etdisyys lahimmalle son mitta-
joukkoliikenteen pysdakille reita
(5D)
BEST
Pysakkien arvotus: vuo-
rovili/palvelutaso/ Mouwen
liikennéintiajat/pysakki- 2015
informaatio
HSL
Esteettomyyskartoitus Solmu-
hanke
Liityntapysakoinnin (joukkolii-
maara/riittavyys kenteen
vaihtopai-
kat)
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Tehd&anko suunnitelmal-
lista liikennekasvatusta?

Suunnitellaanko liikenne-
jarjestelmaa kokonaisuu-
tena?

Huomioidaanko riittavas-
ti joukkoliikenteen kyt-
keytyminen muihin
liikennemuotoihin?

Seurataanko joukkolii-
kennevuorojen luotetta-
vuutta ja reagoidaanko
tarvittaessa?

Matkaketjut Iahtokohta-
na liikkennejarjestelman
suunnittelulle

Uudet digitaaliset sovel-
lukset

Liikenteen
terveyshait-
tojen ehkai-
sy — onnet-
tomuudet,
melu, ilman-
saasteet

Nopeuksien vihentami-
nen

Liilkennekdyttaytyminen
ja sen muutos

Kulkutapavalinnat
Reititys

Ajoneuvojen paastorajoi-
tukset

Tyhjékdynnin vahentami-
nen

Katujen huolto
Valaistus

Hidasteet

Sensorit
Liikenneverkon opasta-
vuus turvallisempaan
kdytokseen

Rakenteelliset tekijat:
massoittelu, suuntaami-
nen

Meluvallit
Tienpinnoitus

Reititys

Liikenteen sahkoistymi-
nen

Nopeuksien rajoittami-
nen
Toimintojen sijoittami-
nen

Liikenteen automatisoi-
minen

Jaettu tila eri kulkumuo-
tojen kesken (Shared

space)

Citylogistiikka

Kulkutapavalintajakauma
suhteessa onnettomuuk-
sien maariin (erityisesti
liikennejarjestelman
muutosten jalkeen)

Onnettomuuksien maara
ja maaran kehitys alueel-
la

Melun maara kevyen
liikenteen / asutuksen
alueilla

Teknisten ratkaisujen
vaikutus melun maaraan

limansaasteiden maara
kevyen liikenteen /
lahiasutuksen alueilla

Pienhiukkasten ja typen
oksidien maara alueella

Tehd&anko suunnitelmal-
lista liikennekasvatusta?

Tehd&danko suunnitelmal-
lista liikkumis- ja terveys-
kasvatusta (kulkutapava-
lintojen vaikutukset)?

Voidaanko optimoida
meluherkkien toiminto-
jen sijoittelu seka melua
eniten aiheuttavien
liikennemuotojen reiti-
tys?

Katujen siivouksen aika-
taulutus

Kaytetaanko jaetun tilan
periaatetta?
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Merkitykset, |Arvojen sdilyttdminen Alueen omalaatuisuus: Arvojen uusintaminen, Sibbesborg:
historia sek3 identiteetin muodosta- uudet identiteetti- Ainutlaa-
4 identiteetin Alueen omalaatuisuus: minen (toteuttaminen) kerrokset tuinen
_— identiteetin muodostu- ymparistd
sailyttami- . . ) R . . .
minen (strategia ja Kaupunkirakenteen Alueen historiaa ja perin- |ja maisema
IDEN- nen/. i branddys), jossa otetaan kulttuuriarvojen suojelu teitd tuetaan myos
TI- vahvistami- huomioon asukkaiden uudella rakentamisella Sieverts
nen/ arvot ja olemassa oleva Maisemarakenne osana mahdollistaen alueen ja 2003
TEETTI |iuominen identiteetti identiteetin muodostu- asukkaiden identiteetin
JA mista muodostuminen/ vahvis-
Brandays osana identi- tuminen
MER- teetin muodostumista
KITYK- Tilapdiset kaytot uusina
Kaupunkirakenteen identiteetin muodosta-
SET kulttuuriarvojen tunnis- misen ‘alustoina’
taminen
Suojellut rakennukset ja Mitka toimet ja millaiset | Onko tehty identiteettia
kulttuuriympadristot -- rakennukset parantavat koskeva strategiaa?
mika rooli halutaan identiteetin muodostu-
antaa? mista? Mitka toimet parantavat
identiteetin muodostu-
Onko tehty identiteettid Uhkaako uusi suunnitel- mista?
koskeva strategiaa? ma/rakentaminen alueen
todellisia kulttuurisia tai Annetaanko mahdolli-
Onko tehty kulttuuri- ja historiallisia arvoja? suuksia paikallisten
historiakohteiden selvi- tilapaiskayttéjen muo-
tys? dostumiselle?
3. KAUPUNKIRAKENNE — YMPARISTO, LUONTO
ALATEEMA | RESURSSITE- Ylimaaraisen kulutuksen | Tilallisen kehyksen Resurssitehokkaat Referens-
HOKKUUDEN | vahentamisen mahdol- parantaminen tai teknii- | hybridit (parannukset sejd ja
TEEMAT JA listaminen; uudet toi- kan optimointi (vahahii- | resurssitehokkuudessa) lahteita
KAYTANNOT | mintamallit lisempi ve.)
Luonnon- Kierrdtys ja uusiokdytto Tehokkaat energia- ja Kiertotalouden periaat- Sibbesborg:
resurssien jatejarjestelmat teella toimivat laajemmat | ekologinen
1 Kestivi Yhteiskayttd o jarjestelmat ja energia-
kaytts/ o i Materiaalivirrat tehoka§
. Jatteiden synnyn vahen- urbaani
LUON Energia tdminen Elinkaariratkaisut alue
NONRE ) ,
Verotus ja maksut maan- | Kaupunkirakenteen Lehmann
SURS- kdyton ohjaamisessa tiivistaminen
SIEN SITRA
Ympdristokasvatus ja -
RIIT- valistus SunZEB
TA- o . T ,
Alueen/naapuruston Materiaalien ja energian Materiaalien ja energian HEKO 2010
VYYS hiilijalanjalki kulutus, uusiutuvat kulutus, uusiutuvat

Jatelajien maarat alueella

energialdhteet/ koko-
naisenergia, CO2 maara,
jatteiden maara ja kierra-
tys alueella

energia-
lahteet/ kokonaisener-
gia, CO2 maarg, jattei-
den maara ja kierratys
alueella

Ekosysteemivaikutuk-
set: monimuotoisuus,
mukautumiskyky, osallis-
tuminen

Tehdaanko jarjestelmal-
lista ymparistokasvatus-
ta?
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Jatkuvat Luonnon huomioon Luonnon huomioon Yhdyskuntarakenteen Freiburg/
viherverkos- | ottaminen (maksimointi | ottaminen (maksimointi | tiivistdminen Daseking;
tot toiminnallisesti) tilallisesti) Kuusela /
Lyon:
Kiinnostavat reittikoko- Arvokkai-
naisuudet osana viher- den luon-
verkostoa toalueiden
sailyttami-
nen, viher-
verkoston
jatkuvuus,
luonto eri
mittakaa-
voissa
- Uuden rakentamisen alle | Kuinka monta % raken-
jaavat luonnon-/viher- tamisesta (rakennusten
alueet (kasvulliset alueet) |viem3 maa-ala m’ tai
kem®) sijoittuu
Kuinka monta % raken- uudelleenkaytettavalle
tamisesta (rakennusten maa-alueelle (rakentami-
viem3 maa-ala m’ tai nen/liikenne)?
kem’) sijoittuu uudel-
leenkaytettadvalle maa- Kuinka suuri osa (%)
alueelle (rakentaminen uudesta rakentamisesta
/liikenne)? sijoittuu jo olemassa
olevaan taajamaraken-
Kuinka suuri osa (%) uu- R
desta rakentamisesta si-
joittuu jo olemassa ole-
vaan taajamarakentee-
seen?
Viherkerroin
Tehddanko jarjestelmal- | — -
lista ymparistokasvatus-
ta?
limaston- Viahihiiliset toimintata- Fossiilisten polttoainei- Integroitu kayttdja- Huom.
muutoksen vat den kdytén vihentami- lahtdinen energian- Tiivistdmi-
2 hillints ja nen tuotanto nen voi
. Energiankulutuksen vdahentda
sopeutumi- x s - . . .
vahentdminen Vahan kasvihuonepaas- Kiertotalous energian-
IL- nen toja tuottavien ratkaisu- kulutusta,
MAS- Autoriippuvuuden vidhen- | jen/ energiamuotojen Vahahiilinen liikkkuminen | mutta
tdminen suosiminen kaupungis-
TON- Auton kaytdn vahenta- Yhdistetyt sosiaalisuus ja | tuminen
MUU- minen Pienhiukkaspdastojen ekologisuus lisaa
rajoittaminen kuluttamist
TOS IImastoneutraalius a.
Lapdisevat maanpintara-
Ympdristokasvatus ja - kenteet Lehmann
valistus
Passiiviset ratkaisut lle de
France /
Lammitettavien/ viilen- SDRIF /
nettdvien tilojen kdyton Fouchier:
optimointi Maltillisuus
(Sobriety)
Ké6pen-
hamina:
Climate
plan

Ekologiset laskurit (esim.
hiili-, vesi- ym. jalanjaljet)

IlImansaasteiden, pien-
hiukkasten ja

typen oksidien maara
alueella

Lapaisevan maanpinnan
maarad (%) suunnitelmas-
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ta/ alueesta

Lammitettavien ja viilen-
nettdvien tilojen maara ja
sijainti

Vihertehokkuuden arvi-
ointi

Tehdaanko jarjestelmal-
lista ymparistokasvatus-
ta?

Mahdollistetaanko
liilkkuminen monipuoli-
sesti ilman autoa?

Kaytetdanko tiemaksuja/-
tulleja?

Vahabhiilista liikkkumista
edistavat toimet

Varautumi- Paikallinen tuotanto Joustavat ja hairionkes- Hajautettujen ja keskitet- | Klimak-
3 nen ympi- tavat infra, rakenteet, tyjen systeemien integ- varter,
ristériskei- Toimintavaltaa paikallis- tekniset jarjestelmat rointi @sterbro
hin yhteisaille ja asukkaille (tekninen resilienssi) (K6o6-
Infran monikayttoisyys penhami-
YM- Sdiden &ari-ilmididen (sosiaaliset ja ekologiset na)
PAR'S- mallintaminen ja tekni- hyodyt) ja kayttajalahtoi-

. nen hallinta (hulevedet, nen hallinta Wardekker
TORIS- tuulet, lampdsaarekkeet) ym. 2010
KIT Monikayttoiset suoja-

alueet (buffer zones)
Kuinka paljon kaytetta- Lapdisevan maanpinnan -
vasta sahkostd, ruoasta maara (%) suunnitelmas-
ym. tuotetaan paikallises- | ta/ alueesta
ti?
-- Riskienhallinta Osallistuvat/ kansalaisda- | Urban
tan tulvavaroitussystee- Europe -
mit osana kaupallisia/ hankeport-
julkisia urbaaneja palve- folio
luita
Biodiversi- Ehjien ja riittavan laajo- Urbaanit biotoopit ja Kaupunkiluonto osana TEEB (The
4 teetti ja jen luonnonalueiden ja joutomaat seudullisia ekologisia ja Economy of
urbaanit ekosysteemien suojelu tuotantoverkostoja Ecology
ekosystee- Joutomaat, tulva-alueet, and Biodi-
A Ravinteiden ja veden lintualueet, human Suojelun uusi tulkinta: versity)
BIODI- mipalvelut kiertojen huomiointi generated nature dynaamiset prosessit
VERSI- IPBES
Perinnemaisemien hoito: | Kaupunkipuut, -metsat, - | Ekosysteemi-ja urbaani-
TEETTI energiapuun kerdys, niityt; mikrobiota systeemipalvelujen Naskali
lampaat/karja integrointi (mm. julkinen |2015
Viherrakenteet (kannet, tila)
katot, seinat) Colding
Regeneratiivinen urba- 2007
nismi (hyvinvointi)
- Lajistorunsaus Em.+ ekologiat eri skaa- HEKO 2010:
loissa ekosystee-
Habitaattien verkostojen mi-
laajuus, kytkeytyminen, Viherkerroin vaikutuk-
monimuotoisuus set: moni-
muotoi-
Viherkerroin suus,
mukautu-
miskyky,
osallistu-
minen
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Onko kunnalla strategia
luonnonsuojelualueita ja
viheralueiden suojelua
varten?

Ekologinen maankayton
taydentavyysperiaate/
Colding: Alueiden ja
kayttojen kytkennat,
joilla vahvistetaan
ekosysteemipalveluja

4. KAUPUNKIRAKENNE - TALOUS

ALATEEMA | RESURSSITE- Ylimaaraisen kulutuksen | Tilallisen kehyksen Resurssitehokkaat Referens-
HOKKUUDEN | vahentamisen mahdol- parantaminen tai teknii- | hybridit (parannukset sejd ja
TEEMAT JA listaminen; uudet toi- kan optimointi (vahahii- | resurssitehokkuudessa) lahteita
KAYTANNOT | mintamallit lisempi ve.)
Vetovoima- Uudenlaiset palvelukon- | Agglomeraatioedut Kilpailukyky: eldva kau- Sibbesborg:
ja menestys- | septit punki, joka houkuttelee uuden-
tekijat ' . Tilallinen v‘?ihtelevuus yvrvifysfoimintaa ja tyonte- tyyppisié .
(urbaanit PK-yritysten tukeminen (mm. tonttikoko) kijoita Fyopa|kko.Ja
. ja palveluja
YLEI- systeemi- Tehokkaat tila-aika - Citylogistiikka
SET palvelut) ketjut (esim. lyhyet Géteborgin
matkat) kaupunkivi-
VETO- sio
VOI- Viihtyisa ja turvallinen
ympadristo Laakso &
MATE- Loikkanen
KUAT Rakennusten ja ympdris- 2013
ton korkeatasoinen Aro 2016
design/estetiikka Susiluoto
2013
Urbaanin vetovoiman
luominen, esim. mielen- Vantaa /
kiintoiset reitistot tai Aviapolik-
toistuvat teemat sen kiin-
nostavuu-
den keha
. . L Kv-yritysten maara
Yritysten talous, palkka- Ulkoinen ja sisdinen Toronto
taso (kovat vetovoimate- | saavutettavuus (aikaetai- i o
Investointien maara
kijat) syys Suomessa, kv. Aro 2016
liikenne- ja tietoyhteydet, . o
. " Innovaatioiden maara
joukkoliikenteen palvelu-
taso seudulla) BKT
Vaihteleva tonttitarjonta
Nettomuutto
Uusien palvelujen maara
- Pa|"n?'.cus k:‘:\velyssa I Pehmeat vetovoimateki-
pyorailyssa
jat (palvelutaso, atmo-
Masritellssnks kaavoi- |5 oa )
tuksessa rakennusten (Muuttajan) identiteetti
arkkitehtuuria ja sen . )
tas0a? (Kaupungin) mainetekijat
Palvelutuo- Kayttdasteen paranta- Toimialojen mukaiset Kumuloitumisetuja
tannon minen sijaintiperiaatteet, mm. kriittisen asiakasmassan
tehokkuus- laheisyys (pushing- ja saavuttamisen jalkeen
edut pulling-efekti)

Tarkoituksenmukaiset
toimitilat

Valinnanvapaus, tarjonta

Riskienhallinta

Toimitilojen maara ja
muunneltavuus, elinkaari

Markkina-alueen laske-
minen (ostovoima ja
markkinasegmentti
tietylla etdisyydelld)
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Palvelujen kayttoasteen - Toiminnalliset ja tilalliset | Jyvaskylan
seuranta verkostot, kilpailuasemat, |Kymppi"
synergiaedut
Yhteinen strateginen
suunnittelu (maankaytto Riittavd asiakasmassa
& palvelut)
Kohtuuta- Jakamis- ja vertaistalous | Infrastruktuurien muu- “Avoimet resurssit, UNEP: in-
2 lous ja tos suljetut kierrot” (open fran irtikyt-
kiertotalous Resurssien sadstaminen resources, closed loops) keminen
Muuntautuvat tilat rajattoman
Resurssien yhteiskaytto Yhteiskehittely ja allians- | kasvun
RE- Tilojen ja teknisten sit oletuksesta
Sl- Kannustimet kestaville resurssien kdyttdasteen
kdytannaille parantaminen Digitaaliset jakamisalus- The Plant,
LIENS- tat Chicago
Sl JA Hiedanran-
ta, Tre
OMA- Stockholm
VA- Resilience
Center
RAI- Ellen
SUUS MacArthur
Foundation
Mdenpad &
Faehnle
2016-17
Saastdjen mittaaminen / | Materiaali- ja energia- Tuotetun (uuden) kau-
saatavan lisdarvon arvi- kierrot ja kulutus punkiluonnon lajiston
ointi maara
Vajaakayttoisten tilojen
maara?
Onko kaytossa esim. Vajaakayton seuraami- Tuotetun (uuden) kau-
maankayttomaksut, nen punkiluonnon kokemuk-
kaavoituskorvaukset, sellisuus (aineettomat
tontinluovutusehdot? Ovatko uudet fasiliteetit | ekosysteemipalvelut)
muuntautumiskykyisia?
Onko kaytossa kestavia
kaytantoja tukevia mak-
suja?
Ekosystee- Puhdas ilma ja vesi Viher- ja siniverkostot Sosiaalis-ekologiset TEEB
mipalvelut Lampétilan saately systeemit
Polytys Maapera IPBES

Virkistys, vetovoima

Ympadristoteknologia
Hyvinvointi- ja matkailu-
palvelut

Ruoantuotanto

Kaupunkivihrea osana
kiinteistdjen arvoa

Ympadristoriskien torjun-
ta
Terveyshyodyt

Pohjavesialueet

Kaupunkiluonnon habi-
taatit

Viljelypalstat

Green/ecologic economy

Innovatiiviset ratkaisut
rakentamisessa (raken-
nukset, alueet)

Pitkan aikavalin biodi-
versiteettiin sopeutettu
kaupunkitalous

Omaehtoisuus ja -
varaisuus

Uudenlaiset viljelyinno-
vaatiot esim. vertikaali-
nen viljely

Kaupunkivihredn maara
ja laatu (puistot, kaupun-
kipuut)

Tulva-alueet

Rakenne-
tun/rakentamattoman
suhde eri mittakaavoissa

Joutomaiden ja kesanto-
jen maara ja laatu

Ekologiat
Rakenne-
tun/rakentamattoman

suhde eri mittakaavoissa

Suoja- ja valialueiden,
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Viljelypalstojen maara ja
mahdollisuudet uuteen
kaupunkiviljelyyn

joutomaiden ja kesanto-
jen maara ja laatu

Onko ekosysteemipalve-
luita koskevaa strategi-
aa?

Joutomaiden ym. valialu-
eiden tunnistaminen ja
tunnustaminen moni-
muotoisuuden ldhteena

Ruoan tuotannon uusien
menetelmien huomiointi

Uusi urbaani | Toimivien taloudellisten Fyysisen ja digitaalisen Tyénteon, asumisen, Kuusela
talous ja tyo, ekosysteemien sailytta- yhdistavat palvelut kulutuksen, vapaa-ajanja |Lyon (Rans-
digitaaliset minen (esim. brick-and-click) mobiliteetin integroivat ka): seudul-
alueet liset elin-
tuotanto- I . Lk . )
e Etatyo, verkottuminen Yhteiskayttoiset tilat keinostra-
INNO- ymparistot Joukkoistaminen Tuotannon ja kuluttami- | Alueille elinvoimaa tegiat
VAA- sen yhdistavat tilat monipaikkaisuudesta
Renew
TIOT Digitaaliset tuotantoym- | Toiminnallinen sekoitta- Newcastle
JA UU- paristot minen (diversiteetti +
laheisyys) - uudet ideat | Smart
SIU- Monimuotoisuutta ja ja toiminnot Retro
TUMI- innovaatioita tukevat
ympadristot Innovaatioekologia Jacobs
NEN 1969
- Uuden talouden toimi- Uuden talouden toimi-
nimien maara alueella nimien maara alueella
Palvelujen maara ja laatu | Palvelujen maara ja laatu
alueella alueella
Yhteiskayttoa tukevien Asuntokanta ja asukas-
tilojen maara profiili alueella
Joukkoliikenteessa tuot- Historia monimuotoisuu- | Toiminnalliset ja tilalliset
tavaan ty6hon kaytetty den ldhteena: kulutuksen | verkostot, kilpailuasemat,
aika vdhentdminen olemassa | synergiaedut
olevia, arvokkaita koko-
Mahdollisuudet tyéomat- naisuuksia sdilyttaen
kalilkenteen vahentami-
seen? Ryhmaérakentamisen
tukeminen tonttipolitii-
Alueen kokonaisarvoa kalla
parantavat ratkaisut
Maan arvon | Asuntojen ja toimitilojen | Toimintojen sijoittami- Kaikkein herkimpien Klassis &
4 optimointi hinnat ja vuokrat nen palveluiden lasndolo -> uudet teo-
eri hintaiset ja kokoiset riat saavu-
Toimintojen sijoittami- Pysdkointipaikkoihin tontit, diversiteettia tettavuu-
nen liittyvat ratkaisut tukeva tonttipolitiikka den vaiku-
TA- tuksesta
LOU- Tilojen ja toimintojen Viheralueet, hiljaiset Autopaikkaratkaisujen maan &
koordinointi alueet vaikutukset kaupunkiti- kiinteisto-
DELLI- lan kdyttoon jen arvoon
NEN Tonttien hinnat ja vuok-
rat Soderlindin
TASA- Canary
ARVO, bird
”SPA' Kortteinen
TIAL & Vaatto-
vaara 2015
JUSTI-
CE” Vilkama
ym. 2013
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Asuntojen keskimaarai-

Pysakointipaikkojen

Uudet

Toiminnalli-
nen sekoit-
taminen

nen hinta/m’ maara pysakéinti-
ratkaisut
Asuntojen keskimaarai- (HSL)
nen vuokra /asuntotyyppi
Toimitilojen keskimaarai-
nen vuokra / toimititila-
tyyppi&-koko
Tonttien keskimaardinen
hinta/vuokra /m’
- Onko pysakoinnin maa- Onko strategiaa kaiken
raa pyritty vahentamaan | hintaisten tonttien
epasuorin keinoin? tarjoamiseksi?
Tukeeko tonttipolitiikka
monimuotoisuutta?
Tehokas tila-aika: lyhyet Vaihteleva tonttikoko Kaikkein herkimpien Soderlindin
matkat, painotus kdve- palveluiden lasndolo > Canary bird

lyssa ja pyordilyssa

Yksityisen ja julkisen
tilan sekoittuminen
kaupunkitilassa

eri hintaiset ja kokoiset
tontit, toimintojen
monipuolisuutta tukeva
tonttipolitiikka

Rinteiden hyddyntami-
nen -» useita ‘maanta-
sokerroksia’

Tilapdisyydet, rytmit

Uudet bisnesmallit
kiinteistokehityksessa
(Isot toimijat ’isdnnoivat’
pienia / vaihtuvia)

Mika on tonttikokojen
vaihteluvali ja erikokois-
ten tonttien lukumaara?

Mahdollistavatko kaava-
merkinnat sekoittuneen
rakenteen?

Hy6dynnetaanko rinteitd
rakentamisessa?

Tuetaanko tilapdiskaytto-
jaz

Asukkaiden
sosioeko-
nomisen
rakenteen
tasapainoi-
nen kehitys

Asuntojen hinnat

Monipuolinen asunto-
kanta

Joukkoliikennetarjonta

Kaupunkitilallisesti
kestava asukasrakenteen
sosioekonomisen raken-
teen kehitys

Asuntojen keskimaarai-
nen hinta/m’

Asuntojen keskimaarai-
nen vuokra /asuntotyyppi

Erilaisten asuntotyyppien
maaréa (koko, omistus-

tyypit)

Ehkaistaanko segregaa-
tiota tietoisesti?

Ehkaistaanko segregaa-
tiota tietoisesti?

Ehkaistaanko segregaa-
tiota tietoisesti?
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5. KAUPUNKIRAKENNE - POLITIIKKA JA INSTITUUTIOT, SUUNNITTELU

RESURSSITE- Ylimaaraisen kulutuksen | Tilallisen kehyksen Resurssitehokkaat Referens-
HOKKUUDEN | vahentamisen mahdol- parantaminen tai teknii- | hybridit (parannukset sejd ja
TEEMAT JA listaminen; uudet toi- kan optimointi (vahahii- | resurssitehokkuudessa) lahteita
KAYTANNOT | mintamallit lisempi ve.)
Suunnittelun | Aidosti strateginen Suunnittelun mittakaa- Aito yhteiskehittely MAL-
hyvit kay- suunnittelu vat ja niiden yhteenni- Kolmas ja neljas sektori verkosto
tinnét vominen
Yhteinen suunnittelu- Suunnitelmien jousta- lle de
prosessi Monistettavat ratkaisut vuus France /
SDRIF /
Suunnitelmien jousta- Seudullinen suunnittelu Fouchier:
vuus Joustavuus
Tactical Urbanism (Flexibility),
Aikajanteet DIY-urbanismi Muutos-
voima
Pienet taktiset liikkeet Joustavat kaavamaarayk- | (Mutation),
set Mielikuvat
Benchmarkkaus ja toi- (Images),
minnan jatkuva kehitta- Uudet/uudenlaiset Yhteenni-
minen kaavamerkinnat vominen
(Integrati-
Epdvarmuuden ja jatku- on),
van muutoksen sietdmi- Hallintota-
nen pa (Gover-
nance)
Lehmann:
Helsingin
seudun
kehitysta
koskevat
suositukset
SUMP -
Sustainable
Urban
Mobility
Planning
Joutsiniemi
&
Vanhatalo
2015
Mdenpad &
Faehnle
2016
Seurataanko aktiivisesti - -
mitd suunnittelussa
tapahtuu muualla?
Demokratia Osallistumisen edistami- | Osallistumista ja vaikut- Yhteiskehittely lle de
ja sen edis- nen tamista tukevat tietojar- France /
timinen jestelmat SDRIF /
suunnitte- Lapmakyv'yyqen. ja avoi- Fouc'hler: .
muuden lisddminen Pehmo-GIS Yhteistoimi
lussa, yh- nta
teiskehittely Oppiminen Palautteenantojarjestel- (Concertati
mat on)

Erilaisten ihmisryhmien
huomioiminen
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Ovatko kaikki asiakirjat
kaikkien toimijoiden ja
asukkaiden helposti
saatavilla ilmaiseksi?

Kaytetaanko suunnitte-
lussa apuna osallistumis-
ta tukevia tietojarjestel-
mia?

Kerataanko aktiivisesti
palautetta eri osa-
alueisiin liittyen? Reagoi-
daanko palautteisiin?

Suunnitellaanko alueita
aitoina yhteiskehittelyina
(keskustelu, selittaminen,
kaikkien osapuolien
kuuleminen ja heilta
oppiminen)?

Organisato-
risten re-
surssien
optimointi

Yhteinen suunnittelu

Paallekkaisten toiminto-
jen purkaminen

Toimijoiden yhteinen
kieli

Hyvien esimerkkien
16ytdminen ja toiminnan

jatkuva kehittaminen

Siilojen purku

Yhteiset jarjestelmat

Tietokannat

Hankkeelle on osoitettu
“omistaja”, joka vastaa
kaiken koordinoinnista

Aito yhteiskehittely

Yhteinen tahtotila
Yhteinen suunnittelupro-
sessi alusta loppuun, jota
tukevat hyvin toimivat ja
kattavat tietojarjestelmat

Seudullinen strategia
(esim. Lyonin seutu)

lle de
France /
SDRIF /
Fouchier

Jyvaskyla:
Kymppi"® -
prosessi

Kuusela:
Lyon

Suunnitteluun liittyvien
tietokantojen ja jarjes-
telmien maara (mita
vdhemman sen parempi)

Suunnitteluun liittyvien
tietokantojen ja jarjes-
telmien maara (mita
vdhemman sen parempi)

Ovatko kaikki osapuolet
mukana suunnittelussa
alusta ldhtien (maankayt-
6, liikkenne, palvelut)?

Pyritaanko aktiivisesti
parantamaan suunnitte-
luprosessia?

Pyritaanko aktiivisesti
parantamaan suunnitte-
luun liittyvia teknisia
jarjestelmia?

Onko suunnitteluprosessi
koordinoitu kokonaisuu-
tena?
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6.4. Uusia arvioinnin valineita

Téssa alaluvussa esitelladn WHOLE-hankkeessa tuotetut uudet arviointimallit: liikenteen
laadullinen arviointimalli (s. 84) ja My-laskentamalli (s. 93). Liikenteen laadullinen arviointimalli
tarjoaa nykyiselle YHTALI-menettelya tdydentavan tavan ja onkin kaytettdvissa nimenomaan
likennehankkeissa tdydentdmaan WHOLE-mallia. M on laskentamalli, joka perustuu modu-
laariseen ja relationaaliseen maaralliseen tilatehokkuuden laskentaan®. Jo nykyisessad muo-
dossa se tarjoaa tavan arvioida esim. joukkoliikennehankkeiden ja vaihtoehtoisten suunnitel-
mien kaupunkirakenteellista resurssitehokkuutta.

Liikenteen laadullinen arviointimalli
Alaluvun kKirjoittajat: Heikki Liimatainen ja Riku Viri

Liikenne-osion tutkimustydn tuloksena kehitettiin oma monimuuttujamalli, joka pyrkii toimi-
maan osana nykyista arviointia YHTALI-mallia tdydentaen. Varsinainen mallin pohja on muo-
dostettu asiantuntijahaastattelujen, ty6pajojen ja kirjallisuuskatsauksen avulla. Malliin on
koottu asiat, jotka eri osa-alueilla on koettu tarkeiksi selvittda kaupunkilikennehankkeiden
arvioinnissa (ks. kuva 6.6). Mallin teemat kysymyksineen on esitelty tarkemmin taulukossa
6.1 ja kysymyksiin soveltuva mittaristo taulukoissa 6.2-6.11.

Yhdyskunta- Talous ja i Terveys ja
rakenne elinkeinoelédma Saavutettavuus Ymparisto hyvinvointi
Liikenne- Kavely ja Joukko- Auto- Likenne-

jarjestelma pyoraily likenne likenne turvallisuus

Kuva 6.6. Liikennehankkeiden kokonaisvaltaisen arvioinnin teemat.

Kokonaisuutena koko kaupunkirakenteen kokonaisvaltaista resurssitehokkuusmallia myds
likenteen monimuuttujamalli on mahdollista esittdd WHOLE-timantin mukaisesti, silla jo lii-
kenteen monimuuttujamalli itsessaan sisaltdd WHOLE-timantin mukaiset katsontakannat
likennehankkeiden koettujen tietotarpeiden kannalta. Alla kuvassa 6.7 on esitetty tarkemmin
osa-alueiden sijoittuminen osana WHOLE-timanttia. Mikdan osa-alue ei vastaa suoraan insti-
tutionaaliseen/poliittiseen ulottuvuuteen, mutta laajemman yhteenvedon tuottaminen liiken-
nehankkeiden laadullisista vaikutuksista vahvistaa osallistamista tuottamalla erilaista, mutta
tiivistettyd materiaalia paatdksentekoon.

8 M,-laskentamallista on tehty keksintdilmoitus (Harry Edelman).

83



Laajempi laadullisen

Informaation tuottaminen
padtoksenteoksen tueksi
Institutionaalinen ulottuvuus,
osallistumisen vahvistaminen

Terveys &
hyvinvointi
Talous & Sosicoli_nen ulo’r’ruvgus.
elinkeinoelamé koheesion turvaaminen
Taloudellinen ulottuvuus,
kilpailukyvyn parantaminen

Ympadristo &
liilkennejarjestelma
Ympdristollinen ulottuvuus,
jatteiden véhent@dminen

Yhdyskuntarakenne,
saavutettavuus &
kulkutavat
Kaupunkitilallinen ulottuvuus,
arvokas kaupunkieladma

Kuva 6.7. Liikenteen monimuuttujamallin sijoittuminen WHOLE-timanttiin.
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Taulukko 6.1. Liikenteen laadullisen arviointimallin teemat kysymyksineen

Arvioidaan aina I Arviointi suositeltavaa

Yhdyskuntarakenne
Miten lilkennejarjestelma tukee maankayttoa?

Miten liikennehanke vaikuttaa yhdyskuntarakenteen tdydentymiseen?
Mahdollistaako uusi yhdyskuntarakenne liikkkumistarpeen vahentamisen?
Miten liikennejarjestelman kdyton tehokkuus muuttuu?

Miten uusi maankaytté vaikuttaa maan ja alueen arvoon?

Talous & elinkeinoeldma
Miten liikennejarjestelma vaikuttaa elinkeinoelaman kilpailukykyyn ja toimintaedellytyksiin?

Miten ty6llisyys ja tydvoiman saatavuus muuttuvat liikennehankkeen my6ta?
Miten lilkennejarjestelma tukee kestavaa kasvua?
Miten liikennejarjestelma vaikuttaa citylogistiikan tarpeisiin?

Liikennejarjestelma
Miten liikennehanke vaikuttaa kulkutapajakaumaan?

Miten ymparist6 kannustaa kestavien kulkutapojen valintaan?

Miten liikenteen vaatima tilan tarve muuttuu?

Miten liikennejarjestelma tukee sujuvien matkaketjujen kehittamista?
Miten pyséakoinnin tilantarve muuttuu?

Kavely & pyoraily
Miten kavelijoiden ja pyorailijdiden méaarat kehittyvat?

Miten ympaériston miellyttavyys ja koettu turvallisuus muuttuvat?
Miten kavelyn ja pyérailyn palvelutasot muuttuvat?

Miten kavelyn ja py6railyn matkapituudet muuttuvat?

Miten kavelyn ja py6railyn opastus muuttuu?

Miten pyorapysakointi alueella kehittyy?

Joukkoliikenne
Miten joukkoliikenteen matkamaarat kehittyvat?

Miten joukkoliikenteen kustannukset ja kayttoaste kehittyvat?
Miten eri joukkoliikennevalineet yhdistyvat matkaketjuiksi?
Miten joukkoliikenteen palvelutaso kehittyy?

Miten joukkoliikenteen koetut puutteet kehittyvat?
Autoliikenne

Miten henkil6autoilun suorite ja kulkutapaosuus muuttuvat?
Miten autoilun palvelutaso muuttuu?

Saavutettavuus

Miten eri kohteiden saavutettavuus muuttuu?

Miten keskusten saavutettavuus muuttuu?

Miten saavutettavuus kestavilla kulkutavoilla muuttuu?

Ymparisto

Miten liikenteen energiankulutus ja paastét muuttuvat?
Mita muutoksia kaupunkiekosysteemissa esiintyy?

Miten maisema ja d@nimaisema muuttuvat?
Liikenneturvallisuus

Miten liikkumisen turvallisuus kehittyy?

Ohjaako lilkenneverkko jarkevaan liikkennekayttaytymiseen?
Terveys & hyvinvointi

Miten kulkutapamuutokset vaikuttavat ihmisten terveyteen?

Miten ympariston viihtyisyys kehittyy?
Miten ymparist6 kannustaa aktiiviseen liilkkumiseen?
Miten liikenteen tuottama melu muuttuu?
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Taulukko 6.2. Yhdyskuntarakenteen osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Liikenteen solmukohtiin sijoittuvien asukkaiden
maara ja sen kehitys, sijoittumishalut,
yhteyksien maara ja laatu ja naista

johdettu rakentamispotentiaalin kehitys eri
saatavuusvyohykkeilla

Miten liikennejarjestelma tukee
maankaytt6a?

Miten liikennehanke vaikuttaa

T T e e S e T T T Rakentamispotentiaali, -tiheys ja -sijoittuminen

Mahdollistaako uusi yhdyskuntarakenne Matkamaaraennusteet, alueen palveluiden ja
liikkumistarpeen vahentamisen? toimintojen maara ja kehitys

Miten liikennejarjestelman kayton tehokkuus Liikennejarjestelman kayttoaste ja sen kehitys

muuttuu? (suhteutettuna tilan kdyttoon ja sen kehitykseen)
Miten uusi maankaytto vaikuttaa maan ja €/nelid ja sen kehitys eri toimijoiden kannalta
alueen arvoon? katsottuna

Yhdyskuntarakenteen suora mittaaminen on haastavaa, mutta erilaisten tekijéiden avulla on
kuitenkin mahdollista luoda kuvaa siita, millaisia vaikutuksia liikennejarjestelmallad ja maan-
kaytolla on toisiinsa ja miten liikennejarjestelma vaikuttaa yhdyskuntarakenteen tadydentymi-
seen. Solmukohtiin sijoittuva asukkaiden maara ja uusien asukkaiden ja toimintojen sijoittu-
mishalut seka yhteyksien maara ja laatu auttavat mallintamaan alueen rakentamispotentiaa-
lia, jonka avulla vaikutuksia eri saavutettavuusvydhykkeillda on mahdollista tarkastella. Samaa
rakentamispotentiaalia voidaan kayttdd myos yhdyskuntarakenteen tdydentymisen arviointiin
yhdessa rakentamistiheyden ja -sijoittumisen kanssa.

Suositelluista tekijoistd matkaméaaraennusteet ja palveluiden ja toimintojen méaran kehitys
auttavat arviomaan mahdollisuuksia liikkkumistarpeen vahentamiseen. Liikennejarjestelman
kayttdaste ja sen kehitys suhteutettuna tilan kayttd6n mahdollistaa liikennejarjestelman kay-
ton tehokkuuden mittaamisen ja maan arvoa on mahdollista mitata nelidhinnan kehityksen
avulla tarkasteltuna eri toimijoiden ja kaavoituksen nakdkulmasta. Maan arvon tarkastelussa
tulee huomioida my6s laajemmat vaikutukset, silld investointi voi muuttaa maan arvoa mo-
lempiin suuntiin. Esimerkiksi raitiotie voi nostaa maan arvoa raitiotiereitin varrella, kun taas
vastaavasti maan arvo kauempana voi samaan aikaan laskea.

Taulukko 6.3. Talouden & elinkeinoeldméan osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Tyopaikkojen maaran kehitys, tydvoiman
saatavuus, kuljetusmaarien kehitys,
kansainvalisten yhteyksien maara ja kehitys,
alueen asiakasmaarat, saavutettavuuden arviointi

Miten liikkennejarjestelma vaikuttaa
elinkeinoeldaman kilpailukykyyn ja
toimintaedellytyksiin?

Investointihalukkuus alueen kehittamiseen,
Miten tyollisyys ja tydvoiman saatavuus henkilotyévuosien kehitys ja muutos, matka-aika
muuttuvat lilkkennehankkeen myo6ta? ja lilkenteen palvelutaso, alueen toimintojen ja
palveluiden maara ja kehitys

Miten liikennejarjestelma tukee kestavaa Alueen toimijoiden ja asiakkaiden kulkutavan
kasvua? muutokset

Miten liikennejarjestelma vaikuttaa Logistiikan kustannusten kehitys, palvelujen
citylogistiikan tarpeisiin? saavutettavuus citylogistiikan ndkékulmasta
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Liikennejarjestelmalla on vaikutuksia elinkeinoelaman kilpailukykyyn ja toimintaedellytyksiin.
Naita on mahdollista arvioida tydpaikkojen maaran, tydvoiman saatavuuden ja kuljetusmaa-
rien kehityksena alueella. Samalla myds yhteydet (etenkin kansainvaliset) ja niiden laatu ovat
tarkeité mittareita ja auttavat arviomaan edellytyksia asiakkaiden méaaran ja saavutettavuu-
den avulla. Myos tyéllisyys ja tydvoiman saatavuus muuttuvat. Naitd muutoksia on mahdollis-
ta mitata investointihalukkuuden, henkilétyévuosien kehityksen, matka-ajan ja liikenteen pal-
velutason muutoksilla, seka palveluiden maaran kehityksella. Tyévoiman muutoksen arvioin-
nissa on tarkeda ottaa huomioon myos se, mista lisdantyva tydvoima on pois, koska vaikutus
jollekin toiselle alueelle voi olla merkittava.

Alueen toimijoiden ja asiakkaiden kulkutapamuutosten avulla on mahdollista arvioida liiken-
nejarjestelman vaikutusta kestdvaan kasvuun. Logistiikan kustannukset ja niiden kehitys yh-
dessa palvelujen saavutettavuuden kanssa puolestaan tarjoavat keinon citylogistiikan toteut-
tamisen vaikutusten arviointiin.

Taulukko 6.4. Liikennejédrjestelmén osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Miten likkennehanke vaikuttaa Kulkutapaennusteet liikkennemallien ja
kulkutapajakaumaan? henkil6liikennetutkimusten mallien pohjalta

Kulkutapojen suhteelliset nopeudet, eri
Miten ymparisto kannustaa kestavien kulkutapojen matka-aika, vuorotarjonta, laatu ja
kulkutapojen valintaan? laadullinen arviointi, autojen maaran ja vaeston
suhde ja sen kehitys alueella

Miten liikenteen vaatima tilan tarve Liikenteen vaatima tila neliometreina ja sen
muuttuu? kehitys, saastyvan tilan sijainti ja uusiokaytto

Matka-aika ja saavutettavuus solmupisteiden
valilla, liityntapysakointipaikkojen maara ja laatu,
vuorotarjonta, palvelutaso

Miten liikennejarjestelma tukee sujuvien
matkaketjujen kehittamista

Pysakointipaikkojen lukumaaran kehitys, autojen

Miten pysdkdinnin tilantarve muuttuu? e . .
Py maaran ja vaeston suhde ja sen kehitys

Kulkutapajakauman ja sen ennusteiden avulla on mahdollista ennakoida, miten likennehanke
tulee vaikuttamaan kulkutapajakaumaan. Kulkutavoittain eriteltyna suhteellisten nopeuksien
kehitys, matka-aika, vuorotarjonta ja laatu tarjoavat mahdollisuuden arvioida kuinka paljon
kestavien kulkutapojen kaytto tulee yleistymaan. Liikenteen vaatimaa tilan tarvetta on mah-
dollista mitata suoraan nelidmetreind vanhaan toteutukseen verrattuna. Samalla on kuitenkin
tarked huomioida, mitd mahdollisella saéstyneella tilalla tehdaan ja minne se sijoittuu.

Matka-aika, liikenteen solmupisteiden saavutettavuus, vuorotarjonta ja palvelutaso ovat kei-
noja, joiden avulla likennejarjestelman vaikutuksia sujuvien matkaketjujen kehittdmiseen
voidaan arvioida. Samalla my6s esimerkiksi liityntdpysakointipaikkojen maara ja laatu voi-
daan nadhda kokonaisuuden mittarina. Liikennehanke voi muuttaa myds pysakaéinnin tilantar-
vetta, jota on mahdollista mitata pysakointipaikkojen lukumaaran kehityksella ja autojen ja
asukkaiden maaran suhteella.
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Taulukko 6.5. Kévelyn ja pyéréilyn osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Kavely- ja pyorailymaarat, tehtyjen matkojen
Miten kavelijoiden ja pyorailijoiden maarat maarat, liikkkumistutkimusten mallit ja ndiden
kehittyvat? pohjalta tehdyt ennusteet, maarien suhteutus
haluttuun tavoitetilaan

lhmisten maara ymparistossa, odotusajat ja
pysahtymistarpeet, koetun turvallisuuden
laadullinen arviointi

Miten ympariston miellyttavyys ja koettu
turvallisuus muuttuvat?

Matkapituudet ennen ja jalkeen hankkeen,

Miten Kavelvn i Sril ivelutasot
fien kave yn Ja pyoratlyn palvellnaso yhteyksien laatu, palvelut ja niiden maara, vaylien

muuttuvat?

laatu
Miten kadvelyn ja pyorailyn matkapituudet Matkojen pituuden muutokset, matka-ajan
muuttuvat? muutokset, estevaikutukset ja nilden muutokset

Opastuksen maar3, jatkuvuus ja selkeys

Miten kavelyn ja pyorailyn opastus muuttuu? . . ..
ynjapy ynop laadullisesti arvioituna

Miten pyorapysakointi alueella kehittyy? Pysdkointialueiden maara, kayttoaste ja laatu

Kévellen ja pyoraillen tehtyjen matkojen maarat ja ennusteet mahdollistavat kavelija- ja py6-
railjamaaran kehityksen ennustamisen. Mittaria voidaan lisdksi suhteuttaa maariteltyihin ta-
voitetiloihin. Ympariston miellyttdvyyttad on puolestaan mahdollista arvioida ihmisten maaran
mittaamisella ja ymparistdn koetun turvallisuuden arvioinnilla. Liséksi tulee huomioida kave-
lyn ja py6railyn mahdolliset odotusajat ja pysahtymistarpeet seka naiden kehitys.

Kéavelyn ja pyorailyn palvelutasoa on mahdollista arvioida matkapituuksien muutoksella seka
yhteyksien ja palveluiden maaralla. Numeerisen maaraarvioinnin lisdksi myds yhteyksien,
vaylien ja palveluiden laatua tulee arvioida. Matkojen ja matka-aikojen muutokset yhdessa
estevaikutuksien arvioinnin kanssa auttavat maarittamaan keskimaaraisten matkapituuksien
muutoksen kavely- ja pyorailymatkoilla. Opastamisen kehittymisté on tarkeaa arvioida laadul-
lisesti sen selkeyden ja jatkuvuuden nakdkulmasta. Liséksi pyorapysakointialueiden maara,
kayttdaste ja laatu toimivat mittareina alueen pydrapysakoinnin kehittymiseen.
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Taulukko 6.6. Joukkoliikenteen osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Kayttajamaarien kehitys, kehitys suhteessa

Miten joukkoliikenteen matkamaarat - ] .
J asukasmaariin, kulkutapajakauman kehitys

ittyvat?
RN henkildautoista joukkoliikenteeseen

Koko joukkoliikennejarjestelman kustannusten
Miten joukkoliikenteen kustannukset ja muutos, lippuhintavaikutukset, kdyttoaste koko
kayttoaste kehittyvat? verkolle, vuorotarjonta ja ndiden mittareiden

avulla johdetut kustannukset

Miten eri joukkoliikennevalineet
yhdistyvat matkaketjuiksi muiden
joukkoliikennevalineiden ja kulkutapojen
kanssa?

Vaihtojen maara ja helppous, vaihtopisteiden
maara, liityntapysakaointi, jalankulun ja pyorailyn
yhteydet, vaihtoaika, matkan ennustettavuus

Ennustettavuus, vuorovali, verkon kattavuus,
nousuvastuksen kehitys, vaihtomahdollisuudet,
luotettavuus, matka-ajan kehitys, odotustilojen
laatu, pysakkimatkat ja niiden laatu

Miten joukkoliikenteen palvelutaso kehittyy?

Miten joukkoliikenteen koetut puutteet Palautekanavien seuranta ja vaikutusten arviointi
kehittyvat? niiden nakékulmasta

Joukkoliikenteen matkamaarien kehitystd on mahdollista arvioida kayttdjamaarien kehityksel-
1. Kayttdjamaaraa tulee lisdksi suhteuttaa asukasmaariin ja samalla tulee huomioida uusien
kayttajien tulosuunta; henkildautosta joukkoliikenteeseen vaihtaminen on tavoiteltu muutos,
kun taas pydrailysta tai kdvelysta joukkoliikenteeseen vaihtaminen ei. Kustannuksien ja kayt-
toasteen kehitysta tulee tarkkailla koko joukkoliikenneverkon tasolla. Naiden liséksi lippuhin-
tavaikutukset ja vuorotarjonta auttavat arvioimaan koko jarjestelman kustannuksia. Vaihtojen
maara ja niiden helppous seka yhteydet eri kulkumuotoihin nousevat ennustettavuuden ja
odotusaikojen ohella merkittaviksi tekijoiksi, kun arvioidaan mahdollisuuksia matkaketjujen
toteuttamiseen. On tarked huomioida, ettéd matkaketjujen arviointia tulee pitkalti tehda laadul-
lisesti. Tasmallisyydelld, verkon kattavuudella, matka-ajalla, vuorovalilla ja vaihtomahdolli-
suuden kehitykselld on matkaketjujen ohella mahdollista arvioida joukkoliikenteen palveluta-
soa.

Joukkoliikenteen eri palautekanavien kautta esiin nousevia palautteita ja epakohtia tulisi seu-
rata my0s tarkasti ja vaikutusten arvioinnissa tulisi ottaa huomioon, miten ndma asiat ovat
kehittyneet.

Taulukko 6.7. Autoliikenteen osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Lilkkennemallien mukainen suorite- ja

Miten henkiléautoilun suorite ja kulkutapaosuusennuste, hankkeen aiheuttama
kulkutapaosuus muuttuvat? liikenteen siirtyma, lilkkennetutkimusten mukainen
arviointi

Matka-aika, matka-ajan ennustettavuus,
Miten autoilun palvelutaso muuttuu? pysakéintipaikkojen maara, kayttdaste ja sijainti,
yhteyksien maara, matkan sujuvuus

Suorite- ja kulkutapaennusteet antavat suoraan arvioita siitd, miten henkiléautoilun suorite ja
kulkutapa kehittyvat jatkossa. Taman lisdksi hankkeiden arvioinnissa tulee kuitenkin huomioi-
da myos liikenteen siirtyma3, eli se siirtyykd alueelta vaheneva liikenne sellaisenaan alueen

89



ulkopuoliselle liikenneverkolle tai vastaavasti poistaako alueella lisdantyva liikenne henkil6au-
toliikennettd muilta alueilta.

Autoilun palvelutason maarittdmiseen voidaan kayttdad matka-aikaa ja sen ennustettavuutta.
Naiden liséksi erilaisten yhteyksien maara ja pysakdintipaikkojen maara, kayttdaste ja sijainti
tarjoavat mahdollisuuden arviointiin. Lisdksi matkan sujuvuutta kokonaisuudessaan tulee
arvioida laadullisesti.

Taulukko 6.8. Saavutettavuuden osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Matka-aika, matkan pituuden muutos, alueellinen
Miten alueen eri kohdeiden saavutettavuus palvelutaso, yhteyksien maara, estevaikutukset,
muuttuu? ruuhkautumisherkkyys ja matkan hinta
kulkutavoittain eriteltyna

Matka-aika, matkan pituuden muutos, alueellinen
palvelutaso, yhteyksien maara, estevaikutukset,
ruuhkautumisherkkyys ja matkan hinta
kulkutavoittain eriteltyna

Miten keskusten saavutettavuus muuttuu?

Miten saavutettavuus kestavilla kulkutavoilla Ylla esitettyjen lisdksi kulkutapajakaumaennusteet
muuttuu? lilkennemallien pohjalta arvioituna

Alueen eri kohteiden saavutettavuutta on mahdollista arvioida matka-ajalla, matkan pituudel-
la, alueellisella palvelutasolla, yhteyksien maaralla ja estevaikutuksella. Liséksi saavutetta-
vuuden kannalta tulee ottaa huomioon vaylien ruuhkautumisherkkyys seké matkan kustan-
nukset (etenkin joukkoliikennettd arvioitaessa). Saavutettavuutta tulisi tarkastella eri kulkuta-
voittain eriteltynd, jotta arvioinnista saadaan mahdollisimman laaja.

Samaa mittaristoa on mahdollista kayttda myds alueen ulkopuolisten keskusten saavutetta-
vuuden arviointiin. Koska arviointi tehdaan liséksi kulkutavoittain eriteltyna, on kulkutapaja-
kauman ennusteiden avulla mahdollista myds arvioida saavutettavuuden muutoksia juuri
kestavien kulkutapojen nakdkulmasta.

Taulukko 6.9. Ympéristén osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Energiankulutuksen ja paastéjen mallinnus

Miten liikenteen energiankulutus ja paastot . . L -
g lap ennusteiden ja skenaarioiden pohjalta, paastoja

muuttuvat? . . L :
aiheuttavan liikenteen suorite ja sen kehitys

Mita muutoksia kaupunkiekosysteemissa Viherpinta-ala, hulevesien hallinta (esim.

esiintyy? imeytyminen ja vetoisuus), laadullinen arviointi

. . . Melun maara ja sen aluekartoitus, melun laadun

Miten maisema ja ddnimaisema muuttuvat? L
arviointi

Liikenteen energiankulutusta ja paastéja on mahdollista laskea paastémallinnustydkaluilla

erilaisten ennusteiden ja skenaarioiden avulla. Liikennehanketta arvioidessa tulee huomioida

myds paastdja aiheuttavan liikenteen suoritteen muutoksen kehitykset ja vaikutukset paasto-

jen lahteena.

Kaupunkiekosysteemin muutoksia on mahdollista arvioida laskennallisesti esimerkiksi viher-
pinta-alan ja hulevesien imeytymisen ja vetoisuuden kannalta. Liséksi kaupunkiekosysteemia
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tulee kuitenkin arvioida myds laadullisesti. Maiseman ja dadnimaiseman muutos voidaan teh-
da melumittauksilla ja -arvioilla alueille kartoitettuna. Lisdksi melun laatua ja mahdollista hai-
ridastetta tulee arvioida erikseen.

Taulukko 6.10. Liikenneturvallisuuden osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Onnettomuuksien maarat ja niiden vakavuus,
Miten liikkumisen turvallisuus kehittyy? ennakoidut riskitasojen muutokset,
konfliktipisteiden maara

Lilkkenneympariston selkeys, kaytettavyys
ja ohjaavuus, liilkennemuotojen erottelu,
lilkenneymparistén ohjaavuus

Ohjaako liikenneverkko jarkevaan
lilkennekayttaytymiseen?

Liikkumisen turvallisuutta on mahdollista arvioida onnettomuuksien maarien ja niiden vaka-
vuuden avulla. Eri ongelma- ja riskialueiden muutoksilla voidaan arvioida turvallisuuden kehit-
tymista. Lisaksi eri konfliktipisteiden maaran ja laadun muutos toimii myds mittarina liikenne-
turvallisuuden kehittymisesta.

Liikenneympariston selkeyden, kaytettavyyden ja ohjaavuuden arviointi antaa mahdollisuudet
arvioida liikenneverkon vaikutuksia liikennekayttaytymiseen. Myos liikennemuotojen erottelun
arviointi toimii tdssa tukena. Kokonaisuutena liikenneverkon vaikutuksia liikennekayttaytymi-
seen tulee kuitenkin arvioida pitkalti laadullisesti.

Taulukko 6.11. Terveyden ja hyvinvoinnin osa-alueeseen soveltuvat mittarit.

Miten kulkutapamuutokset vaikuttavat HEAT-tyokalun hyodyntaminen, saastot
ihmisten terveyteen? terveyspalveluissa ja sairastapauksissa

Melun maara ja laatu, ilmanlaatumittaukset,
Miten ympariston viihtyisyys kehittyy? estevaikutusten arviointi, lilkenteen vaatima tila,
viher- ja virkistysalueiden maara ja ala

Miten ymparistd kannustaa aktiiviseen Kavely- ja pyorailymatkojen maara ja laatu, seka
liilkkumiseen? niiden kehitys

Melun maara ja laatu, melun vaikutus

Miten liikenteen tuottama melu muuttuu? . L -
oleskelualueisiin, altistivien maara

Kulkutapamuutoksilla on vaikutusta myds ihmisten terveyteen. HEAT-tydkalua on mahdollista
hyddyntaa, kun halutaan arvioida, kuinka kulkutapamuutokset vaikuttavat inmisten tervey-
teen. Samalla pidempia vaikutuksia voidaan mitata myds terveyspalveluista ja sairausta-
pauksista aiheutuvista saastdistd. Melun maara ja ilmanlaatu toimivat numeerisina mittareina
ympariston viihtyisyydelle. Naiden lisdksi on tarkeaa arvioida laadullisesti melun laatua, este-
vaikutuksia ja viher- ja virkistysalueita, seka niiden suhdetta liikenteen vaatimaan tilaan.

Liikenneymparistd voi myds kannustaa aktiiviseen liikkumiseen. Kavely- ja pyérailymatkojen
maaran lisdykset voidaan nahda mittarina ympariston liikkumiskannustavuuteen, joka pitaa
sisallaan kestavilla kulkutavoilla tehdyt hy6ty- ja liikuntamatkat. Melun maaran ohella myds
sen laatua ja vaikutusta oleskelualueiseen seka altistuvien henkildiden maaraan tulisi tarkas-
tella, jotta liikenteen tuottamaa melua ja sen terveysvaikutuksia on mahdollista arvioida.
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Modulaarinen kokonaisvaltainen resurssitehokkuuden laskentamalli (M)
Alaluvun Kirjoittajat: Harry Edelman, Jaakko Sorri ja Antti Kurvinen

Yhtena osana vahahiilisyysosiota (luku 3) tarkasteltiin myos tilallisen resurssitehokkuuden
kysymyksia. Yhtend mahdollisena tarkastelutapana tutkittiin karttakuvin havainnollistettavaa
resurssitehokkuusindeksia (M), jonka alustavaa versiota projektissa myds kokeiltiin Tampe-
reen kaupungin raitiotielinjauksen arvioinnissa.

M,-laskentamalli lyhyesti:

- Voidaan kayttaa erilaisten indeksien tuottamiseen kaupunkien resurssitehokkuuteen
vaikuttavien tekijoiden (esim. tiiveys, toimintojen sekoittuneisuus, rakennuskannan
ominaisuudet tai kayttdasteet jne.) arvioinnissa joukkoliikenteen ja maankayton yhtei-
sestad nakdkulmasta

- Voidaan arvioida suunnittelualueita tai jo olemassa olevia ratkaisuja

- Ei pyri maarittdmaan ihanteellista tilallista rakennetta toiminnallisina vydhykkeina
vaan hyddyntaa vyohykkeitd ainoastaan joukkoliikenteen ja maankayton valisen yh-
teisen nakdkulman muodostamiseen.

Kokonaisvaltaista kestavyytta on mahdollista tarkastella modulaarisella kokonaisvaltaisella
resurssitehokkuuden indeksilla, My (ks. kuva 6.8; laskentaperiaate taulukko 6.13), jota tassa
projektissa on alustavasti kehitelty. Indeksin avulla voidaan arvioida resurssitehokkuutta
muun muassa hyddyntaen joukkoliikenteen palveluverkostoa kaupunkitilaan kytkeytyvana
mittausvalineena. Indeksi mittaustapa on dynaaminen, mika tarkoittaa, etta joukkoliikenteen
solmukohtia tarkastellaan palveluvydhykkeiden verkostona, joille sijoittuu kaupunkitoimintoja
kuten rakentamista, palveluja, kauppaa, energiankulutusta tai sosiaalisista kestavyytta edis-
tadvaa vuorovaikutusta ihmisten valilla. Indeksiin voisi kytkea myds esimerkiksi tietoja sosiaa-
lisesta vuorovaikutuksesta. Sosiaalista vuorovaikutusta voisi mitata esimerkiksi digitaalisten
verkkojen kaytolla tai video- tai 4anisensoreilla, joita tulevaisuudessa myds liikenteen auto-
maation myo6ta tulee olemaan yha enemman kaytettavissa. Lahtékohtana voidaan kuitenkin
jo nyt yksinkertaisesti tarkastella rakentamisen ja erilaisten tilojen sijoittumista tilankaytén
resurssitehokkuuden mittarina.

Joukkoliikenteeseen perustuva verkosto palvelee resurssitehokkuuden mittaamista myds
tilanteessa, jossa palveluvydhykkeiden kaytannon toteutukset voivat muuttua, ja ovat osin jo
muuttuneet. Liikkumistarpeita tulisi ratkaista kaupunkien suunnittelussa enemman palvelurat-
kaisuilla tai politikkaohjauksella (esim. hinnoittelu tai julkisten palvelujen tarjonnan periaat-
teet) kuin keskittymalla liikkumismuotoon tai vélineeseen johtaen naista erilaisiin rakentamis-
ratkaisuihin paatyvia kaupunkisuunnittelun tilavyéhykkeita kuten Urban Zoning-mallissa
“joukkoliikennekaupunki”, "autokaupunki” tai "kavelykaupunki” — tai painvastoin kaupunkira-
kenteen pohjalta johtaa erilaisia liikkumisvy6hykkeité ja niihin liittyvia fyysisia kaupunkimuoto-
ja. Tama lahestymistapa muistuttaa enemman perinteista kaavoitusajattelua ja toimintojen
eriyttdmistd, vaikka naiden tavoitteiltaan ristiriitaistenkin vyéhykkeiden toivottaisiinkin olevan

olemassa yhta aikaa.
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Modulaarinen kokonaisvaltainen resurssitehokkuusindeksi M,
- Maankayton ja liikenteen palveluverkoston tilamodulien tehokkuus
tarkastelualueella.

e = e e ]
Tarkastelualue M., : :

| kaupunki, kaupunginosa tai aluerajaus
I"'",""""."”l// |
Tilamoduli: ’/,, '
Linja-autopysakin %,
vaikutusalue ’/,
7,
Z
Z

ilamoduli:

o =

Kuva 6.8. Modulaarisen kokonaisvaltaisen resurssitehokkuusindeksin kaupunkitilaan ja joukkoliikenne-
verkostoon perustuva mittausympéristo

Kaupungin maarittely tilallis-toiminnallisin vyéhykkein ei ole modulaarisen kokonaisvaltaisen
kestavyysindeksin (M) tarkoitus vaan se hyddyntéaa joukkoliikenteen verkostoa ja sen tilallis-
ta suhdetta mittausvalineena tilanteessa, jossa joukkoliikenteen olemassaolo hyvaksytaan
kaupungin keskeiseksi liikenteelliseksi ratkaisuksi, jolloin esim. raideliikenne voi toimia tarvit-
taessa tehokkaan valityskyvyn liikennemuotona. TAma on keskeinen lahtékohta mallissa.
Olettamuksena on tehokas joukkoliikenne ja sen hyvaksyminen keskeisena kaupungissa
likkumista mahdollistavana jarjestelmana. Tama olettamus on erityisesti voimassa kasvavis-
sa ja suurta kuljetuskapasiteettia edellyttavissa kaupungeissa, joissa on vastaavasti myos
runsaasti maankayttoon ja sen tehostamiseen liittyvaa tarvetta. Liikenteen ratkaisut, valitut
palveluetaisyydet tai tulevaisuuden MaaS-ratkaisut vaikuttavat tilalliseen rakenteeseen, ja
puolestaan rakentamisratkaisut (esim. brownfield-kehittdminen tai suuret julkiset tilat) vaikut-
tavat liikkumistarpeeseen, tuottaen erilaisia kasautumisvaikutuksia. TAma on maankayton ja
likenteen valinen vuorovaikutteinen suhde M,-indeksissa, mutta se ei rajoitu ainoastaan tilal-
liseen ja liikenteen ratkaisujen tarkasteluun vy6hykkeina vaan tarjoaa mallintamisvalineen
tilallisesti ja toiminnallisesti maaritellyssa ymparistdéssa (esim. suunnittelu- tai tarkastelualue)
myds esimerkiksi taloudellisen tai kaupunkirakenteen sekoittuneisuuden arviointiin yhtena
nakokulmana resurssitehokkuuteen (ks. taulukot 6.12 ja 6.13). Kaytanndssa malli tuottaa
vastaavia yksinkertaistuksia kaupungin ymmartamiseksi kuin vyéhykemalli, mutta se ei pe-
rustu liikkumismuotojen maarittelemiin vydhykkeisiin vaan hyédyntaa ainoastaan joukkoliiken-
teen pysakki- ja palveluratkaisuja valitussa indeksissa resurssitehokkuuden mittaamiseen
erityisesti likkumista ja maankayttéa yhdistavassa tarkastelussa.
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Taulukko 6.12. Modulaarisuuden periaate resurssitehokkuusmallissa, jolla voidaan arvioida erilaisia
resurssitehokkuuden ulottuvuuksia joukkoliikenteen ja maank&ytén yhdistdvésté nékbkulmasta.

M.. .. « =Modulaarinen kokonaisvaltaisen resurssi-

tehokkuuden indeksi

Ti = Tilaresurssitehokkuus rakentamisen ja lilkkenteen suhteena
En = Energiaresurssitehokkuus, esim. rakennuskannan
energiatehokkuus kWh/m?2

X = Muu resurssitehokkuutta mittaava muuttuja indeksin modulina
lesim. taloudellinen kestdvyys (tulotaso, likkevaihto, verotus tms.)

Taulukko 6.13. My-laskentamallin laskentaperiaate.

M_. = Tilaresurssitehokkuuden indeksi

M, = Linja-autopysakin vaikutusalueen muuttujien summa, esim. k-m2
M, = Raideliikennepysakin vaikutusalueen muuttujien summa, esim. k-m2

M, ;. = Tarkastelualueen kokonaismuuttuja esim. k-m2

M L(y) +2IM, (2)
M

Ti
TOTAL

Valituilla joukkoliikennepysakkivyohykkeiden
maksimikdvelyetdisyyksilla (esim. 400m ja 1000m)
ideaalitilanteessa M =1. Jos M_> 1 niin vybhykkeet ovat
paallekkaisia ja ylittavat kaveltavyydelle ja joukkoliikenteen
laadulle asetetut tavoitteet.

Indeksin rajoitteet liittyvat pitkalti kdytdssa olevaan lahtbtietoon ja sen laatuun seka tiedon
yhteensopivuuteen tietojarjestelmissa. Esimerkiksi joukkoliikenteen laatutason arviointi ja
mahdollinen liittdminen indeksiin edellyttaisi pysakkikohtaisen aikatauluinformaation saamista
paikkatietomuodossa. Liikenteellistéd saavutettavuutta eri pysakkipisteiden valilla voisi myds
kuvata graafisesti reittien verkostona, jossa tietyn valitun palvelutason ylittavat reitit mukana.
Tama menettely sulkisi kayttajan kannalta teoreettiset reittivalinnat pois esimerkiksi liian pit-
kan matka-ajan tai useampien vaihtojen takia.

Indeksiin liittyvat mahdollisuudet ovat laajojen kokonaisuuksien vertailtavuudessa jopa koko
Suomen alueella. Samalla eri kaupungeista saataisiin kuvaus resurssitehokkuuteen liittyvista
ominaisuuksista suhteessa toisiinsa. Indeksi mahdollistaa myds lahtétiedon koostamisen
useasta eri lahteesta, kunhan tietoon on liitettdvissa paikkatieto. Yhdistamalla muuta paikka-
tietoaineistoa, esimerkiksi melusta tai maaperan rakennettavuudesta, voidaan arvioida myos
mahdollisesti kiinnostavia tdydennysrakentamisen alueita tai kaupungin kasvusuuntia — osa-
na olemassa olevia verkostoja tai niihin liittyvia investointisuunnitelmia, kuten esimerkiksi
Tampereen raitiotieverkosto. Suunnitteluvalineiden kehittdmiseen avautuisi myés uusia mah-
dollisuuksia esimerkiksi proseduraalisen mallintamisen avulla, jos kasiteltavia parametreja
ohjelmoidaan osaksi kaupunkitilasuunnittelun reunaehtoja: uuden rakentamisen sijoittuminen
joukkoliikenteen vythykkeille, toivotut kortteli- ja rakennustyypit, melu, katu- ja likennevaylien
tyypit, maaperaolosuhteet, kaupunkiviheralueiden maara ja laatu, jne.
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Kuva 6.9. Kuva Tampereel-
ta, jossa on visualisoitu
bussipysékkiverkostoa
suhteessa kaupunkiraken-
teeseen. Keltaiset pisteet
ovat linja-autopysékkejé,
Joiden ympdéirille on piirretty
sinisellé vérilld 400 metrin
vybhyke (huomioimatta
maantieteellisid rajoitteita).
Koska Tampere on koillis-
osiltaan varsin harvaan
asuttua aluetta, tarkastelu
on rajattu myéhemmin
tiiviimmin asutettuun osaan
kaupunagista.

6.5. WHOLE-mallin testaus

Kokonaisvaltaisen resurssitehokkuusmallin ja siihen liittyvan ohjeistuksen tulee palvella paa-
toksentekoa kunnissa ja kaupunkiseuduilla seka valtion (ja myéhemmin mahdollisesti maa-
kuntien) suorittamaa maankaytdn ja rakentamisen ohjausta. Mallilla on merkitystd myos lii-
kennehankkeiden arvioinnissa ja keskinaisessa vertailussa. Ensi vaiheen testaus tehtiin asi-
antuntijatydpajana Vantaalla (Kivistd) seka haastatteluina Jyvaskylassa (Kangas), Tampe-
reella (Hiedanranta ja Vuores), Pietarsaaressa ja Uudenmaan liitossa. Testausvaiheen muis-
tiot 16ytyvat liitteesta 4.

Testausvaiheessa keskusteltiin mallin esiin nostamista teemoista, niihin liittyvistd maarallisis-
ta ja laadullisista kriteereista seka eri nakdkulmien valisistad suhteista ja painotuksista. Tydpa-
jan ja haastatteluiden tavoitteena oli muodostaa yhteinen kasitys mallin sisallosta ja toimi-
vuudesta seka sen kaytettdvyydesta. Testauksissa paneuduttiin muun muassa seuraaviin
kysymyksiin: Onko malli perusteiltaan ymmarrettava? Puuttuuko jokin kriteeri? Onko todelli-
sessa tilanteessa tarvittava tietoaines saatavilla? Mita vaatii, ettd malli saadaan kaytannén
tilanteissa osaksi arviointia? Kenen vastuulla tallaisen kokonaisvaltaisen arvioinnin pitaisi
olla?

Seuraavaksi testauksen tuloksia ja tarkeimpia 16ydoksia esitetaan taulukkomuodossa (tau-
lukko 6.13). Taulukko on laadittu SWOT-tyylisesti, eli taulukossa esitetddn kaupunkikohtai-
sesti testauksissa esiin tulleet WHOLE-mallin vahvuudet ja heikkoudet seka uhat ja mahdolli-
suudet mallin kaytolle. Nama 16ydokset on viety osaksi mallin kayttdohjetta (luku 6.3.) seka
testauksen pohjalta rakennetaan paatéksenteon ja suunnittelun toimintasuunnitelma (ohjekir-
ja) suosituksineen (luku 7). Lisaksi itse malliin tehtiin viela muutoksia ndiden palautteiden
perusteella. Taulukossa 6.14 kasitellaan viela erikseen mallin heikkoudet ja miten niihin ol-
laan reagoitu. Varsinaiset tydpajamuistiot |6ytyvat liitteestd kolme.
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Taulukko 6.14. Testauksissa esiin tulleet WHOLE-mallin vahvuudet ja heikkoudet sekd mahdollisuudet
Ja uhat mallin kéytdlle.

Vantaa Tampere Jyvaskyla Pietarsaari Uudenmaan liitto
Péékaupunki- Suuri kaupunki, Keskisuuri kau- Pikkukaupunki, Mallin

seudun kaupunki, | jolla kestévyy- punki, joka myés | jossa vilkas maakuntatasolle
Jjossa uusi kehé- teen tdhtaédvia mukana resurssi- | elinkeinoeldmé soveltavuuden
rataan tukeutuva | kaupunkiraken- viisaat kaupungit testaaminen
seudun suuralue tamishankkeita -verkostossa

Mallin kattavuus

Sosiaalisen
puolen tuominen
osaksi resurssi-
tehokkuuden
toimintakenttaa

Hybridi
lahestymistapa

Mallin laajuus

Laadullisten
tekijoiden sisallyt-
tdminen

Hybridi-ajattelu

Monipuolinen
mittaristo

Sektorirajat
ylittdvan suunnit-
telun tarpeelli-
suuden allevii-
vaaminen

Mallin laajuus ja
kokonaisvaltai-
suus

Teemoittelu

Sovellettavuus
erilaisille alueille

Mallin mukautu-
vuus, kun mitta-
reilla ei valmiita
raja-arvoja

Mallin laajuus

Laadullisten
tekijoiden esille
nostaminen

Tietoisuuden
lisddminen paa-
toksenteossa

Mallin laajuus
Laadullisuus

Paljon yhtalai-
syyksia jo kay-
tossa olevien
valineiden kans-
sa

Hyvia mittareita

Kaytodn raskaus

Muutamien
toimien ja mitta-
reiden epasel-
vyys

Mittareiden raja-
arvojen puuttu-
minen

Toimien priori-
soinnin puuttumi-
nen

Alueiden erilai-
suuden huomi-
oimisen puuttu-
minen

Mallin kayttévai-
heen
puuttuminen

Taulukkomuotoi-
sen mallin hanka-
la kaytettavyys

Mittareiden
mittayksikdiden
epaselvyys

Vastuu-
sarakkeen puut-
tuminen

Sisaisten viittaus-
ten puuttuminen

Kayttdohjeen
puuttuminen

Malli liian raskas
ja laaja kaytetta-
vaksi pienissa
kaupungeissa

Kayttdohjeen
puuttuminen

Kaikki toimet
eivat relevantteja
maakuntatasolla

Epaselvaa mita
tietyt toimet
tarkoittavat kay-
tdnnéssa

Kaytto tarkistus-
lista-tyyppisesti

Suunnittelurat-
kaisujen peruste-
lu

Mielipidevaikut-
tamisen valine
laatuasioissa

Kaavamuutos-
tyokalu

Tydkalu suunnit-
telukilpailuihin

Suunnittelutyds-
sa suunnan
osoittajana

Toimien vaikutta-
vuuden arviointi

Strateginen tyo,
strategisen koko-
naiskuvan muo-
dostaminen

Yleiskaavatyon
alkuvaihe

Toteuttamisjar-
jestyksen ohjel-
mointi

Uusien isompien
alueiden suunnit-
telu

Soveltuu hyvin
yhteiskehittely-
tyylisen tyéta-
paan

Mallin laajuus
mahdollistaa
valintojen teke-
misen

Kaytodn raskaus

Toimijoiden
moninaisuus ja
paatosten hajau-
tuneisuus

Tiedon saa-
tavuus

Tulevien teknis-
ten innovaatioi-
den huomioinnin
mahdottomuus

Mallin kaytto ei
vaikuta asioihin

Kaytto vie liikaa
aikaa

Malli ei ole help-
pokayttdinen

Tulevaisuuden
ennakoinnin
epaonnistuminen

Mallin taulukko-
muotoisuus
(hankala kaytet-
tavyys)

Hankkeen omis-
tajuuden puuttu-
minen (kukaan ei
koordinoi mallin

Liian raskaskayt-
téinen

Mallin jalkautta-
misen epaonnis-
tuminen

Toimien realisoi-
tuminen kaytan-
toon (esim.
kaavaan)
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kayttoa/tayttoa)

Todellisuuden
pienten palikoi-

den hallitse-
minen
Mittareiden raja- Politiikka ja Internet-sivut
arvojen tarpeelli- instituutiot - mallille mahdol-
suus kaksijakois- | teema olennai- listaisi "toimi-
ta nen osa mallia &mittaristopankin
” seka mallin
yhteiskehittelyn

Taulukko 6.15. Testausvaiheessa esiinnousseet WHOLE-mallin heikkoudet sekd miten niihin on reagoi-

tu.

Mallin heikkoudet

Miten palautteeseen on reagoitu?

Kayton raskaus
Taulukkomuotoisen mallin hankala kaytet-
tavyys

Kaikki toimet eivat relevantteja maakuntata-
solla

Malli liian raskas ja laaja kaytettavaksi pie-
nissa kaupungeissa

Muutamien toimien ja mittareiden epasel-
vyys
Mittareiden mittayksikdiden epaselvyys

Epéaselvaa mita tietyt toimet tarkoittavat
kaytéannossa

Mittareiden raja-arvojen puuttuminen

Toimien priorisoinnin puuttuminen

Mallin kayttévaiheen puuttuminen

Vastuu-sarakkeen puuttuminen

Malliin luotu hakemisto kaytén helpotta-
miseksi.

Mallin jatkokehittelyssé huomioidaan mallin
vieminen mahdollisesti sahkdiseen muo-
toon paatdksenteon tukijarjestelmaksi.

Mallin kayttdohjeeseen viety ohjeistus toi-
mien valinnasta tapauskohtaisesti ennen
kaikkea tilanteissa, joissa on kyse maakun-
tatasosta tai pienemmista kaupungeista.

Malliin on palautteen perusteella tarkennet-
tu niin kaytettavia termeja kuin toimia ja mit-
tareitakin.

Malliin ei tuotu raja-arvoja, silld suurempi
osa haastatelluista oli sitad mielta, etta raja-
arvot ovat kontekstisidonnaisia.

Malliin on tuotu priorisointeja niiden toimien
osalta, joiden kohdalla se on ollut mahdol-
lista.

Mallin kayttdohjeeseen viety ohjeistus mal-
lin soveltuvuudesta eri vaiheisiin. Taman li-
saksi kayttdvaiheen vieminen osaksi malli-
taulukkoa lisataan jatkokehitysaihioihin.

Mallista on tuotettu teemakohtainen kriteeri-

/mittaripohjainen tayttépohja, johon lisataan
vastuu-sarake kayton helpottamiseksi.
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Kolme askelta resurssitehokkuuteen

Resurssitehokkuuden parantamista ei ole syyté rajata kaupunkirakentamisen vahvoihin
toimijoihin. WHOLE-mallin kdyttéalue kannattaa painvastoin pitdd mahdollisimman avoi-
mena, jotta luvussa 3 kuvattu uusien laatujen syntyminen tulee mahdolliseksi. Kéytdnnén
suunnittelutyén kannalta tutkimuksen tulokset voi tiivistdé kolmeksi askeleeksi tai muisti-
sdénnbksi, jotka vaikuttavat sekd hankkeiden ettd viranomaisprosessien kaikkiin vaihei-
siin:

1. Etsi osaratkaisujen asemesta resurssitehokkaita hybrideja (luku 7.1.)
2. Ota aineettomat resurssit huomioon joka vaiheessa (luku 7.2.)
3. Seuraa uusia ilmi6ita ja pyri jatkuvaan oppimiseen (luku 7.3.)

Té&ssé luvussa esitdmme ohjeita WHOLE-mallin kdyt6sté kaupunkirakentamisen ja hallin-
nan eri vaiheissa: 1. askeleessa esilld on kulloinkin tehtdvan paéatéksen tyyppiéd avaava
toimintamatriisi, 2. askeleessa mallin viisi dimensiota ja niiden alaotsikot analyysia ja kes-
kustelua laajentavana tarkistuslistana ja 3. askeleessa eri tilanteisiin sovellettavat laadulli-
set ja méaérélliset indikaattorit, jotka toimivat p&déatbksenteon tukijarjestelméana.

Olennaista on strategisen ajattelun ulottuminen kaikkiin prosesseihin, jatkuva sektorirajat
ylittédvéa suunnittelu ja kokeiluille avoin uusien menettelyjen kehittdminen. 'Siilojen purka-
misesta’ ja ’ketteryydesté’ on puhuttu pitkéén, ja sanat tuntuvat ehké kuluneilta. Kuitenkin
myds tdmé tutkimus on tuonut hyvin vahvasti esille sen, ettd millaén yhdellé toimella tai
mink&én yhden kriteerin kdyttadmiselld ei ole mahdollista p&éasta riittdviin tuloksiin. Tarvi-
taan yhtdaikaisia toimia eri mittakaavatasoilla, itseorganisoituvien kehityskulkujen ja inno-
vaatiosyklien tunnistamista ja taitavaa priorisointia.

Priorisoinnin kannalta WHOLE-mallin ytimessé on se, ettd kaupunkirakenteen resurssite-
hokkuuden kokonaisvaltainen ajattelu ei ole talouskasvun tai kaupunkirakenteen kasvun
este, vaan se antaa vélineitd kasvun laadullistamiseen. Osana ilmastonmuutokseen vas-
taamista ja kulutuksen vdhentémisté on jatkuvasti immateriaalisiin resursseihin liittyvié
seikkoja, kuten uusia vuorovaikutuksen potentiaaleja, teknisié taitoja ja sosio-ekonomisia
toimintamahdollisuuksia, joista tapauksittain voidaan rakentaa systeemiseen muutokseen
tahtaévié, laadulliset tekijgt huomioon oftavia strategioita.

7. KOHTI RESURSSITEHOKKAITA KAUPUNKIRA-
KENTEITA — OHJEKIRJA TOIMIJOILLE
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Kuva 7.1. Resurssitehokkuuteen vaikuttamisen osa-alueet

7.1. Etsi osaratkaisujen asemesta resurssitehokkaita hybride-

ja

Edella luvussa 6.1 hahmotettiin resurssitehokkuuteen johtavat reitit toimintamatriisina (sivu
54), jonka mukaan kaupunkirakenteen resurssitehokkuutta voidaan parantaa sekd muutta-
malla ymparistdn maarittdmia reunaehtoja (rakenteita) etta vaikuttamalla eri toimijoiden valin-
toihin (toimijuuteen). Mahdollisia tapoja parantaa nykytilaa ovat 1) vahenna ylimaaraista kulu-
tusta tai muuta toimintamalleja; 2) optimoi teknisia ja tilallisia ratkaisuja; 3) etsi uusia resurssi-
tehokkaita hybrideja. Taman pohjalta voidaan hahmottaa myds erityyppiset paatokset, naiden
vastuutahot, kontekstit ja prosessit. Kaupunkirakenteen kokonaisvaltaisen resurssitehokkuu-
den kannalta toimintamatriisi mahdollistaa kesken&an hyvin erilaisten mahdollisuuksien kar-
toittamisen (ehka voitaisiin puhua skenaarioista), ja sen jalkeen oman organisaation toiminta-
kyvyn ja tavoitteiden kannalta tehokkaimman reitin hahmottamisen.

Mikroesimerkkina toimikoon kavelyn ja pyorailyn edistdminen ja erityisesti kaupunkipyorat.
Toimintamatriisin pohjalta voimme pohtia seuraavia kysymyksia:

1. Millainen paatds tai prosessi auttaa vahentamaan ylimaaraista kulutusta, tassa
tapauksessa elaman laadun kannalta tarpeettomia (auto)matkoja? Miten vaikut-
taa motivaatioon, toimijoiden tavoitteisiin ja valintoihin?

99



2. Millainen paatds tai prosessi tarvitaan tekniikan optimoimiseksi, tdssa tapauk-
sessa toisaalta kulutuksen siirtdmiseksi autosta kavelyyn ja pyorailyyn ja toisaal-
ta jaljelle jaavien automatkojen paastdjen vahentamiseksi? Miten tehda periaat-
teessa samasta vanhasta toiminnasta resurssivisaampaa?

3. Millainen paat6s tai prosessi auttaisi [0ytamaan ja toteuttamaan uuden resurssi-
tehokkaan hybridin, esimerkiksi uudenlaisen asumiseen linkittyvan kaupallisen ja
sosiaalisen tilan, jossa kaupunkipyorailyn ymparille syntyy uusia tuotteita ja pal-
veluita.

Erityyppiset paatokset tehdaan eri tasoilla: verotus on kansallinen, innovaatio usein seudulli-
nen ja uusi sosiaalinen yritys paikallinen asia. Paattajat vastaavasti vaihtelevat, ja esimerkiksi
julkisen vallan rooli voi olla suuri tai pieni. Menematta syvemmalle monitoimijaiseen ja verkot-
tuneeseen kenttdan, selvaa on toisaalta eri tahoja ja toimijoita yhdistéavan, toiminnalle suun-
taa antava vision tarkeys ja toisaalta jatkuva yhteiskehittely, jossa totuttuja toimintatapoja
voidaan muuttaa milla tahansa tasolla. Tassa mikroesimerkissa resurssitehokas hybridi nayt-
taytyy kaupunkirakenteen ja paikallisen sosiaalisen ymparistén kannalta tavoiteltavana paa-
tdksen tyyppina, mutta se todennakdisesti tarvitsee myds verotuksen ja teknisten innovaati-
oiden tukea — eri tasoiset paatokset liittyvat yhteen, ja resurssiviisas, eli materiaalista kulutus-
ta vahentava ja hyvinvointia lisdava, muutos nayttaytyy mahdollisena.

Julkisen vallan sdados- ja kannustinohjaus (1) toimii yksittéisista paikoista tai toimijoista riip-
pumatta. Saksan energiapolitiikka ja Pariisin paatos sallia viheristutukset l1ahes kaikkialla ovat
kuitenkin esimerkkeja hyvin suorista vaikutuksista teknologiseen transitioon ja kaupunkitilaan.
Paikkaan ja tilaan liittyvat visiot, suunnitelmat tai kehittdmispaatokset (2) ovat usein siten
yleispiirteisia, ettd konkreettisia hanketoimijoita tai osapuolia ei viela ole. Tall6in osallistumi-
nen ja yhteiskehittely voi kayttda seka perinteisia etta uusia valineita. Integroivat, suuret han-
kepaatodkset ja erilaiset hybridiset innovaatiot (3) ovat paatoksia, joiden osapuolet ovat konk-
reettisia ja joista siis voidaan neuvotella. Lisaantyvasti tallaisilla hankkeilla on verkostovaiku-
tuksia (esim. asuntokorttelit ja palvelutarjonta, likenneratkaisut) ja siis laajempaa merkitysta
koko kaupungin tai laajemman kokonaisuuden kannalta (moniskaalaisuus).

Kuva 7.2. Resurssitehokkuuden edistédmiseen liittyvien p&éatdsten matriisi.
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Toisin kuin ylla kuvitteellisessa pakkausesimerkissa eri tyyppiset paattkset eivat usein puhal-
la samaan suuntaan. Esimerkiksi paikallinen energiantuotanto térmaa verotuksen reunaeh-
toihin, liiketoiminnan monipuolistaminen asemakaavoituksen reunaehtoihin tai tilapaiset
hankkeet rakennusvalvonnan pysyville rakennuksille tarkoitettuihin normeihin. Naissa tilan-
teissa pitaisi kiistelyn asemesta fokusoida luovaan ongelmanratkaisuun ja prosessin luomien
uusien laatujen tunnistamiseen. Ongelma on tietysti se, etta varsin usein suorat taloudelliset
tavoitteet ajavat kauniin puheen yli. Naissa tapauksissa regulaatio on tarpeen. Vertaisverkois-
ta (peerism) alkaa kuitenkin nousta menettelyja, joissa kokonaisuuden kannalta haitallinen
toiminta saadaan kuriin my0ds verkottuneilla ja joustavilla menettelyilld. Toisaalta monia lakiin
perustuvia viranomaisvastuita ei noin vain muuteta. Tarkeimpien resurssiteemojen osalta
saattavat lain ja sdanndsten muutokset olla tarpeellisia. Luvussa 8 esitdmme tyéryhman kasi-
tyksen mukaan tarkeimmat muutostarpeet.

7.2. Ota aineettomat resurssit huomioon joka vaiheessa

WHOLE-hankkeessa rakennettu resurssimalli (ylla luku 2) ja kokonaisvaltainen resurssite-
hokkuus-malli (luku 6) osoittavat, ettd sekad materiaaliset luonnonresurssit ettd aineettomat
tekniset ja sosio-kulttuuriset resurssit taytyy ottaa tasa-arvoisesti huomioon, ja hahmottaa
pyrkimys resurssitehokkuuteen monien tekijéiden ja toimijoiden yhteisvaikutuksena. Tallgin
puhutaan usein ’jarjestelmastd’ tai 'systeemistd’, esimerkiksi seudullisesta liikennejarjestel-
masta ja sen muuttamisesta.

Davidson & Venning (2011, 214-217) ehdottavat systeemisen ajattelun tuomista kestavyytta
koskevaan paatoksentekoon. Systeemisyyden oletetaan varmistavan se, etta paatdksente-
ossa otetaan huomioon kaikki olennaiset paatekijat tai resurssityypit, niin laadulliset kuin
maaralliset, materiaaliset kuin immateriaaliset. Vaihtoehtoiset skenaariot, riskien ja mahdolli-
suuksien vertailu, oppiminen ja sitouttaminen ovat olennaisia Davidsonin ja Venningin sys-
teemisessa, periaatteiltaan lineaarisessa, mallissa.

Erityisesti huomio kannattaa kiinnittda aineettomiin resursseihin. Niiden jatkuva nostaminen
keskusteluun ja paatdksentekoon on tarkeata, sillda materiaalisiin tekijoihin liittyvid menetelmia
on jo paljon ja mitattavilla, ndennaisen tadsmallisilla argumenteilla on paatdksentekotilanteissa
usein liilkaakin painoa. On myds tavallista, etta tarkkaan laskentaan soveltuvia tietoja ei arvi-
ointitilanteessa edes voi olla olemassa, esimerkiksi yleispiirteisen strategisen suunnittelun
alkuvaiheessa tai periaatekaavan luontoisessa asemakaavassa, jossa my6hemmille hank-
keille jaa paljon vapauksia. Suunnittelujarjestelma on kehittymassa kohti avoimempaan ja
vahemman hierarkkista hallintaa, jossa laadulliset arviointitavat saavat lisaa tilaa ja merkitys-
ta. Hankkeet ovat usein myds niin pitkia, etté teknologiset innovaatiot ja murrokset saattavat
vaikuttaa olennaisesti resurssitehokkuuden lahtékohtiin.

Aineettomat resurssit ovat tarkeat myds siksi, etta kullakin paikalla ja alueella on aina joitakin
erityisia ominaispiirteita ja resursseja, jotka ovat vain laadullisen tyon kautta tuotavissa osaksi
suunnittelun ja kehittdmisen lahtdaineistoa. Paikalliset taidot, historia, maaperan tai vesisto-
jen piirteet, talouden toimijat, jne. saattavat antaa kehittamiselle uniikin profiilin, jota ei voi
saada esille yhtenaisen, mitattavan arvioinnin kautta. Kun uniikit resurssit on saatu esille,
suunnitelmavaihtoehtoja voi tarkastella ainakin joiltakin osin my6s maarallisesti, mihin myos
WHOLE-mallin indikaattorit antavat keinoja.

Peruslahtdkohta on laaja vuorovaikutus. Kontekstin maarittely, tavoitteiden asettaminen,
vaihtoehtojen luominen ja toteutusvaihtoehtojen arviointi ja kollektiivinen oppiminen ovat
kaikki avoimia, tilanteittain vaihtelevia osallistumisen kysymyksia. Vain ottamalla toimijat mu-
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kaan voidaan saada ei-mitattavat ja arvosidonnaiset tekijat osaksi paatoksia. Sidosryhmien
nakodkannat ja mielipiteet ovat subjektiivisia, mika osaltaan asettaa perinteisesti ‘rationaalisen
paatoksenteon uuteen asemaan. Tassa tilanteessa neuvottelutaidot ja —menettelyt ja avoi-
men prosessin johtamisen taidot (esim. Urban Design Management) nousevat uuteen ar-
voon.

Monitavoitearviointi (MCA) on viime aikoina noussut esille paatéksentekoprosessien apuvali-
neena. WHOLE-hankkeen liikenneosiossa tuotettu liikenteen laadullinen arviointimalli on juuri
tallainen. Mustajoki et al. (2014) korostavat, ettd monitavoitearviointi on "jarjestelmallinen
l[&hestymistapa yhteismitattomien ja hankalasti rahallistettavien vaikutusten lapindkyvaan
tarkasteluun.” Heidan mukaansa myodnteisia kokemuksia on vuorovaikutteisesta soveltami-
sesta, jossa prosessin keskeiset vaiheet — tavoitteiden tunnistaminen, vaihtoehtojen muodos-
taminen ja arviointikehikon laadinta — tehdaan yhteiskehittelyna. "Parhaiten toimivat l1&hesty-
mistavat, joissa eri menetelmilld saatuja tuloksia ei suoraan yhdisteta toisiinsa, vaan punta-
roiden vertaillaan saatuja tuloksia...” (emt)

WHOLE-mallin viisi dimensiota ja niiden alaotsikot toimivat tarkistuslistana. Se auttaa nosta-
maan laadulliset tekijat, vaikkapa lahiympariston laatu tai rakennusten muunneltavuus ja
monikayttéisyys, mukaan tavoitteisiin, analyyseihin ja paatdsten perusteluihin. Vaikka monis-
sa tapauksissa laadullisten tekijdiden suora saately on vaikeaa, niiden mukana olo keskuste-
lussa vaikuttaa kollektiivisen oppimisen kautta ja muuttaa kaikkien toimijoiden lahtdoletuksia
ja hyvaksyttavana pidettyja ratkaisuja.

1. KAUPUNKITILA ELI KAUPUNKIRAKENNE

FYYSISEN Yhdyskuntarakenteen tiiveys
1 RAKENTEEN OMINAISUUDET | kompaktius
Rakennuskannan
2 KAUPUNKIKUDOS (RAKEN- sadilyminen ja muunneltavuus
NUKSET + INFRA) Eri liikkumissateilld saavutettava ja edellytyksia luova vayla-
verkosto
3 TOIMINNOT Toiminnallinen ja tilallinen monimuotoisuus

Maankaytoén ja joukkoliikenteen yhteensovittaminen

4 AKTIVITEETTIVERKOSTOT

Mittakaavojen yhteen-
sovittaminen

Toimintojen optimaalinen keskindinen sijoittaminen

Palvelut seka niiden laatu ja saavutettavuus
Palvelutaso

1 PALVELUT JA ASUMINEN

Viheralueiden riittavyys ja kaupunkiluonnon rooli hyvinvoin-
nin edistdjana

Asumisen kestavat ratkaisut ja saatavuus

Sosiaalisesti toimiva julkinen tila

2 TILOJEN TOIMIVUUS

Rakennetun ympariston terveysvaikutukset
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3 MOBILITEETTI

Pyordilyn ja kdvelyn edistdminen (aktiivinen lilkkuminen)
Joukkoliikenteen kehittaminen

Liikenteen terveyshaittojen ehkaisy - onnettomuudet, melu,
ilmansaasteet

4 IDENTITEETTI JA MERKITYKSET

Merkitykset, historia seki identiteetin siilyttiminen/
vahvistaminen/luominen

3. KAUPUNKIRAKENNE — YMPARISTO, LUONTO

1 LUONNONRESURSSIEN RIIT-
TAVYYS

Luonnon-
resurssien kestédva kiytté/ Energia

Jatkuvat viherverkostot

2 ILMASTONMUUTOS

llmaston-
muutoksen hillintd ja sopeutuminen

3 YMPARISTORISKIT

Varautuminen ymparistoriskeihin

4 BIODIVERSITEETTI

Biodiversiteetti ja urbaanit ekosysteemipalvelut

4. KAUPUNKIRAKENNE - TALOUS

1 YLEISET VETOVOIMATEKIJAT

Vetovoima- ja menestystekijat
(urbaanit systeemipalvelut)

Palvelutuotannon tehokkuusedut

2 RESILIENSSI JA OMAVARAI-
SUUS

Kohtuutalous ja kiertotalous

Ekosysteemipalvelut

3 INNOVAATIOT JA UUSIUTU-
MINEN

Uusi urbaani talous ja ty6, digitaaliset tuotantoymparistot

TALOUDELLINEN TASA-ARVO,
4 “SPATIAL JUSTICE”

Maan arvon optimointi
Toiminnallinen sekoittaminen

Asukkaiden sosioekonomisen rakenteen tasapainoinen
kehitys

5. KAUPUNKIRAKENNE - POLITIIKKA JA INSTITUUTIOT, SUUNNITTELU

Suunnittelun hyvat kdaytannot

Demokratia ja sen edistaminen suunnittelussa, yhteiskehittely

Organisatoristen resurssien optimointi
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7.3. Seuraa uusia ilmioita ja pyri jatkuvaan oppimiseen

Paatodsten aikajanne vaihtelee; kaupunkiympariston elementit muuttuvat erilaisilla vauhdeilla.
Klassinen typomorfologinen jaottelu erottelee katuverkon (kesto noin 1000 vuotta), tonttijaon
(noin 100 vuotta), rakennukset (noin 30 vuotta) ja niiden kayttdtarkoitukset (noin 10 vuotta).
Luvussa 3 esitetty verkostokaupungin muutosten dynamiikka hahmottaa vastaavasti hitaasti
muuttuvat fyysiset infrastruktuurit (esim. tieverkko), investointisykleissa suhteellisen nopeasti
muuttuvat toimintojen sijainnit (esim. kauppa) ja jatkuvasti elavat toiminnot ja virrat (mité ih-
miset arjessaan tekevat). Taman lisdksi on tunnistettava darimmaisen nopea digitaalisen
vuorovaikutuksen "metamorfologinen” ulottuvuus (Cerrone et al. 2017).

Strategisuus ja visiotyo

Strategisesta suunnittelusta viime aikoina kayty keskustelu korostaa yksittaisten suunnitel-
mien asemesta jatkuvan strategisen kaytannén aikaansaamista. Tallainen kaytantd hallitsee
epavarmuutta ja pystyy reagoimaan hankkeisiin ja muihin toimijakentasta nouseviin impuls-
seihin (Lehtovuori & Maijala 2007; Joutsiniemi & Vanhatalo 2015). JULMA-hankkeessa
(Puustinen et al. 2016, 107-8) jatkuvan maankayttdon liittyvan strategisen tyodn tavoitteiksi
tunnistettiin fiksu kasvu, resurssivastuullisuus ja strateginen adaptiivisuus. Jokaisella hank-
keella voi olla vaikutusta mittakaavallisesti muille tasolle (vrt. ’akupunktio’), mika osaltaan
romuttaa ajatuksen suunnittelun ja paatdksenteon hierarkkisuudesta.

Resurssitehokkuuteen liittyvan paatoksenteon ja prosessien taustoituksen tulisi ymmartaa
kokonaisuuksia ja niiden kompleksista luonnetta (Davidson & Venning 2011, 213). Kestava
kehitys vaatii pitkdjanteista sitoutumista. Luonteeltaan tavoitteisiin pyrkiva ja uudelleenoppiva
strateginen suunnittelu sopii hyvin lahtékohdaksi resurssitehokkuuteen pyrkivassa toiminnas-
sa.

Jotta strategisella suunnittelulla voitaisiin vaikuttaa maankayttéon, tarvitaan taustalle koko-
naisuutta koskeva visio ja siité johdettu strategia. Vision tulisi olla mahdollisimman laaja ja
kauaskantoinen. Toisaalta jarjestelman pitaa kerata jatkuvaa palautetta, muokata strategioita
ja toimia ja oppia jo tehdystéa. Tilanteen vaatiessa saatetaan tarvita kokonaan uusia toimia,
luovuutta. Strategia pitda jalkauttaa ja pitda ajan tasalla. Lyonin kaupunki- ja elinkeinostrate-
gia on hyva esimerkki tallaisesta strategisesta toiminnasta (Kuusela 2016). Mm. Jyvaskylan
ja Lahden kaupunkisuunnittelussa on tdman suuntaisia hyvia kaytantoja, joilla on vaikutusta
seka tuloksiin ettd osallisten kokemukseen suunnittelusta ja kehittelysta.

Joukkoistetut tydpajat ja nettifoorumit, kehittdmisryhmat, tilapaiset kaytét ja organisoidut ko-
keilut ovat esimerkkeja jatkuvan seurannan vaélineista. Erilaiset dynaamiset, paikkatietoa,
asiantuntija-tietoa ja osallistumista yhdistavat paatdksenteon tukijarjestelmat (DSS / DMSS)
ovat yksi nykyisen datasfaarin mahdollistama vastaus esiin nousevien uusien ilmididen hallin-
taan. Myos WHOLE-mallia on mahdollista kehittda tdhan suuntaan.

104



RESURSSI- Ylimaéaraisen kulutuksen Tilallisen kehyksen paran- | Resurssitehokkaat hybri- Referensse-
TEHOKKUU- |vadhentdmisen mahdollis- |taminen tai tekniikan dit (parannukset resurssi- | ja ja lahtei-
1 DEN TEE- taminen; uudet toimin- optimointi (vdhahiilisem- | tehokkuudessa) ta
MAT JA tamallit pive.)
ALA- KAYTANNOT | \iahdoliisia méaaréllisia | Mahdollisia méarallisia | Mahdollisia masrallisi
TEEMA mittareita mittareita mittareita

Mahdollisia laadullisia
mittareita, kriteereita,
arviointiperusteita ja
kannustimia

Mahdollisia laadullisia
mittareita, kriteereita,
arviointiperusteita ja
kannustimia

Mahdollisia laadullisia
mittareita, kriteereita,
arviointiperusteita ja
kannustimia

Kollektiivinen oppiminen ja systeeminen muutos

Seurannan ja arvioinnin lisdksi on korostettava koko kaupunkiyhteison kollektiivista oppimista
ja yhteisOsta nousevia innovaatioita, eli mahdollisuutta 16ytaa uusia tapoja parantaa resurssi-
tehokkuutta ja kaupunkiympariston laatua. Esimerkiksi jakamistalouteen sen digitaaliseen
edistadmiseen liittyvat kdytannot ovat merkittava kentta, joka elda virallisen suunnittelu- ja
paatdsprosessin ulkopuolella. Virallinen prosessi voi tata kenttaa tukea (esim. kaupunkipy6-
rat) ja haitata (esim. tiukat verotulkinnat). Toinen jatkuvasti kehittyva kenttd on yhteisén re-
silienssia lisdavien teknisten resurssien kehittdminen (paikalliset ruokainnovaatiot).

Jatkuva oppiminen on vaikuttavan strategisen prosessin edellytys. Ei voida pelkastaan ratkoa
yksittaisia ongelmia, vaan tulee tapahtua jatkuvaa oppimista ymmartéen asiat kokonaisuuksi-
na. Siirtymaa perinteisesta ongelmien ratkaisusta oppimiseen on kuvattu kuvassa 7.3. (Jout-

siniemi & Vanhatalo 2015, 39-40)

Jatkuva oppiminen tulee esille prosesseissa jatkuvana "peilaamisena” ja nopeana reagointi-
na: toimia, valineita ja tapoja ollaan valmiita muuttamaan tilanteen niin vaatiessa. Kuitenkaan
reagoinninkin tulisi olla maaratietoista ja perustua vision saavuttamiseen. Jatkuvat, akilliset,
perustelemattomat poukkoilut eivat palvele ketdan. Vision olisikin hyva pysya samana pi-
demmalla aikavalilla, jotta pystytddn maaratietoiseen kehittdmiseen.

Yhteiskuntien ja kaupunkiymparistdjen systeemisestd muutoksesta (Transition Studies, ks.
kuva 7.4) kéayty keskustelu avaa toisen ikkunan paatéksentekoon. Muutosta voidaan olettaa
tapahtuvan toisaalta paikallisina 'ruohonjuuritason’ oivalluksina ja toisaalta kansallisen tai
kansainvalisen / EU —tason linjauksina seka laajoina kulttuurin ja arvojen muutoksina. Seka
innovaatiot etté progressiivinen saately tai arvojen muutos voivat muuttaa vallitsevaa kau-
punkirakentamisen ja tilankaytén tapaa. Systeemisen muutoksen malli tuo esiin kolme paa-
tosten kenttaa (ei tyyppia):

- Progressiivinen politiikka, resurssitehokkuuden yhteiset tavoitteet ja visiot (Landsca-
pe)

- Olevan kaupunkirakentamisen tavan jatkuva vahittdinen parantaminen (Regime)

- Tilan resurssitehokas, joustava kayttdé seka osapuolien yhteistoimintaa mahdollistava
kayttd kaupunki-innovaatioiden ja "kokeilukulttuurin" tukemiseksi. (Niche Innovations)

Parhaassa tapauksessa uusien rakenteiden ja kaytantdjen muodostamat resurssitehokkaat
hybridit ovat "urbaaneja innovaatioita” Peter Hallin (1998) esittdmassa merkityksessa. Inno-
vaatiot voivat liittya toisiinsa, ja synnyttaa itsedan vahvistavan myonteisten muutosten ja rat-
kaisujen kehan, joka tuottaa luvussa 2 kuvattua emergenssia, kokonaan uusia laatuja. Téallai-
sen tunnistaminen on arvokasta. Innovaatiokeha ei valttamatta tarvitse tukea perinteisessa
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mielessa, vaan enemmankin politiikkaa joka tunnistaa innovaatioissa piilevan systeemisen

muutoksen mahdollisuuden
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8. SUOSITUKSET

1. Yksittaisten hankkeiden fyysisten resurssien arvioinnista tulee siirtyad kokonaisval-
taiseen yhdyskuntarakenteen arviointiin, jossa otetaan huomioon myés laadulliset
tekijat ja mahdollistetaan keskustelu eri tavoitteiden painotuksista.

Nyt yhdyskuntasuunnittelussa kaytdssa olevat resurssitehokkuuden arviointimallit keskittyvat
energiaan ja materiaaleihin. Liikennehankkeiden arviointi puolestaan painottaa laskennallista
matka-aikaa, vaikka joitakin tasta riippumattomia kriteereitd on YHTALI-mallissa mukana.
Nykyiset mallit painottavat liikaa yksiulotteista resurssien saastamista (materiaali, aika) ja eri
suunnitelmavaihtoehtojen keskinaista vertailua, mika ei anna mahdollisuutta keskustella ylei-
semmin hyvan ja haluttavan ymparistdn tavoitteista.

Kokonaisuutena tutkimus ja testaus osoittivat, ettda WHOLE-hankkeen peruslahtékohta laa-
dullisten resurssien huomioon ottamisesta on parannus resurssitehokkuutta edistavien toi-
mien maarittelyssa, priorisoinnissa ja toteuttamisessa. Keskeinen syy tdhan on se, ettd koko-
naisvaltainen lahestyminen ja monimuuttuja-analyysi antavat mahdollisuuden maéaritella posi-
tiivisia ja eri toimijoita motivoivia kehittdmistavoitteita ja keskustella laajasti eri tavoitteiden
painotuksista ja yhteensovittamisesta. Malli toimiikin oppimisen valineena suunnittelun eri
osapuolille.

2. Resurssitehokkuuden kehittdmiseen on monta polkua, joita kaikkia tulee hyodyntaa
tasapainoisesti. Pitkélla aikavalilld radikaalien systeemisten muutosten merkitys ko-
rostuu.

Resurssitehokkuuteen tahtaavat toimet voidaan jakaa ylimaaraisen kulutuksen vahentami-
seen, tekniikan optimointiin ja kokonaan uusien tilallisten ja toiminnallisten hybridien luomi-
seen. Kaikkia tapoja tarvitaan, mutta varmasti suurimpiin parannuksiin paastaan radikaaleilla
systeemisillda muutoksilla, joita suunnittelu ja hallinto voivat monin tavoin tukea ja linkittaa.

3. Kaupunkirakenteen kehittamisen ydinkasitteiden maarittelyyn tulee kiinnittda huo-
miota keskustelun laadun parantamiseksi.

Kaupunkirakenteen resurssitehokkuusvaikutusten ymmartaminen edellyttda nykykeskustelus-
ta poikkeavaa lahestymistapaa. WHOLE-hankkeen tulosten perusteella on tarkeata keskittya
tarkastelemaan sita, mita rakenteen tiiveydella (tehokkuudella) ja kompaktiudella tarkoitetaan
kussakin tapauksessa. Lahestymistapamme korostaa moniskaalaisuutta ja —toimintoisuutta
seka hyvan saavutettavuuden tuottamaa kaupunkisysteemin uudistumiskykya ja kestavyytta.
Nakokulmaan mahtuu myds biodiversiteetin yllapitdmisen kannalta valttamaton valjyys. Tar-
keda on kiinnittdad huomiota eri tekijoiden yhteis- ja kerrannaisvaikutuksiin yksittaisten tekijoi-
den sijaan.

4. Suunnittelussa on syyta painottaa monipuolisia verkostoyhteyksia ja saavutetta-
vuutta sekd rakenteen muuntojoustavuutta, jotka mahdollistavat muutoksiin mukau-
tumisen ja skaalautumisen.

Kasvuseuduilla tarkeata on edistaa tydpaikkojen sijoittumista hyvien joukkoliikenneyhteyksien
aarelle, etenkin nopean raideyhteyden varaan. Supistuvilla ja suhteellisen harvaan asutuilla
seuduilla on otettava kaikki hyoty irti digitaalisista kysynnan mukaan ohjautuvista palveluista.
Olevien rakenteiden yllapito ja luova uudelleenkaytto ovat tarkeitd useimmissa tilanteissa.
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5. Liikennehankkeiden laadullinen arviointimalli voi tukea nykyista liikennehankkeiden
arviointia, etenkin urbaaneissa ymparistoissa.

Liikenneviraston ohjeiden mukainen likennehankkeiden kannattavuuden arviointimalli on
vakiintunut kayttéén myods urbaanien ymparistdjen liikennehankkeissa. Kannattavuusarvioin-
tia on kuitenkin nahty tarpeelliseksi tdydentaa erityisesti maankaytdn uusien mahdollisuuk-
sien taloudellisella arvioinnilla esimerkiksi raitiotiehankkeiden yhteydessa. Kannattavuuslas-
kennan ulkopuolisten mittareiden kaytt66n on mahdollisuus my6s nykyisten ohjeiden puitteis-
sa, mutta naiden kayttda ja painoarvoa tulisi systematisoida kayton edistamiseksi. Tassa
tytssa esitetyt arvioinnin kohteet esiintyvat jo nyt strategisissa liikennejarjestelmasuunnitel-
missa, mutta ndkdkulma kapenee yksittéisid hankkeita arvioitaessa, jolloin strategisten tavoit-
teiden edistamista ei voida riittavasti arvioida.

Kaupunkiseutujen liikennehankkeet on syyta ndhda kokonaisvaltaisesti kaupunkirakennus-
hankkeina. WHOLE-hankkeessa kehitetyt tyokalut, mm. M,-laskentamalli ja joukkoliikenne-
pysakkien vaikutusalueen maarittely, joka ottaa huomioon I&ahiymparistén laadun, antavat
uusia mahdollisuuksia tilallisen resurssin laskennalliseen huomioon ottamiseen.

6. On tiarkeata mahdollistaa sektorirajat ylittava ja avoin suunnittelutapa, jossa tekniset
ja sosiaaliset innovaatiot paasevit vaikuttamaan koko voimallaan

Sektorirajat ylittdva suunnittelu ja jatkuva, avoin yhteiskehittely on uusien laatujen tunnistami-
sen ja resurssitehokkaiden hybridien edellytys. Uudelle lahestymistavalle tulisi lainsdadan-
ndssa ja suunnittelun kaytanndissa luoda mahdollisuuksia muun muassa tukemalla ajanta-
saista ja eri toimijoille avointa suunnittelun ja kaupunkikehittdmisen tietojarjestelmaa. Nykyi-
nen hierarkinen suunnittelujarjestelma ei parhaalla tavalla tue yhteiskehittelyd. WHOLE-
hanke antaa osaltaan signaaleja nykyista yksinkertaisemman ja prosessiluonteisemman jar-
jestelman suuntaan.

7. WHOLE on syytéa ottaa kayttoon vaiheittain ja kokeillen. Pilottikohteissa on mahdol-
lista luoda kayttoliittymaa ja kdyton kulttuuria suunnittelun eri tasoille ja hankkeiden
eri vaiheisiin.

Esitetyssd muodossa WHOLE-malli on laaja ja jopa raskas, mutta sen merkittdva keventami-
nen kaventaisi olennaisia sisaltdja. Jatkotydssa on syyta harkita mallin painotusten raatalgin-
tia eri tyyppisiin hankkeisiin ja aluetyyppeihin, Internetin yli toimivan kayttéliittyman ja dynaa-
misen paatdksenteon tukijarjestelman kehittamista seka kansainvaliseen vertailuun ja suo-
malaiseen aluerakenteeseen sovitettujen maarallisten ja laadullisten tavoitteiden maarittelya
yhteiskehittelyna.
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LIITE 1. WHOLE-RESURSSIMALLIN ENSIMMAINEN

VERSIO

Tata resurssien kasitemallin ensimmaista luonnosta kasiteltiin hankkeen tyépajassa Helsin-
gissa Ymparistoministerion Pankkisalissa 17.5.2016. Ty6pajatydskentelyssa kasiteltiin mallin

kautta resurssin kasitettd seka sen lisaksi kaupunkitilan resurssindkékulman teemoja. Tydpa-

jamuistio 16ytyy liitteena 2.
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Tata malliversiota kritisoitiin ennen kaikkea siita, etta se ei ole suljettu systeemi, esimerkiksi
ainakin osa jatteista palautuu uudelleen kiertoon. Lisaksi havaittiin puuttuvan olennaisia toi-
mintoja, kuten jatehuolto ja kierratys. Ty6pajassa toivottiin myds riippuvuussuhteiden osoit-
tamista, mihin tdman hankkeen puitteissa paastaan vain osittain.

TyOpajassa havaittuja puutteita seka tutkimustyon aikana esiin tulleita asioita huomioiden
luotiin varsinainen WHOLE-resurssimalli (ks. luku 2.2). Rakennetta muutettiin seka lisattiin
esimerkiksi takaisinkytkentanuolet sekad puuttuvia resursseja. Myds pystyakselilla olevien
immateriaalisten resurssien ryhmittelya muutettiin hieman, nain niiden koetaan paremmin
kuvaavan kaupunkiprosessin sisaltdja.

115



LIITE 2. WHOLE-TYOPAJA 17.5.2016 - MUISTIO

WHOLE-ty6paja 17.5.2016, Pankkisali, ymparistdministerid
MUISTIO TYOPAJATYOSKENTELYSTA

TyOpajakysymykset:

Osio 1: Resurssien kasite: RESURSSIMALLIN YHTEISKEHITTELY

- Puuttuuko mallista oleellisia resursseja?
- Onko malli toimiva?

Osio 2: Resurssinakdkulma kaupunkitilaan: KONKREETTISIA ESIMERKKEJA, TOIMIJOI-
DEN UUSIA ROOLEJA

- Mitka resurssit ja niihin liittyvat kysymykset ovat teeman kannalta tarkeita?
- Lisaako teeman toteutuminen joitain resursseja?
- Miten toimijana pystyt edistdmaan teeman toteutumista?

Ryhma 1: Asuminen (Vetaja ja kirjaaja: Harry Edelman)
Osio 1:

Hyvinvointi nousi ryhman keskusteluissa keskeiseksi teemaksi ja samoin siihen vaikuttavat
tekijat, kuten ymparistdn laatu. Laatutekijoiksi koettiin esteettisyys, materiaalit (esim. luon-
nonkivi), viherymparistét ja monimuotoinen urbaani elama / katutila. Lisaksi kysyttiin, osa-
taanko laatua arvostaa, pidetaanko sita itsestaanselvyytend, kun sitd on (esim. Helsingin
keskusta), ja mita laatu maksaa ja miten se hinnoitellaan.

Kaupunkirakenne on epataydellinen markkina. Markkinoiden olemassaolo ja hinnoitteluperus-
teet esim. pysakdinnin osalta nousivat keskusteluun mallin ndkékulmasta (rahaan liittyva
ulottuvuus). Talla hetkella ei esimerkiksi toimivaa pysakoéintimarkkinaa (subventiot).

Keskeisin havainto oli mallin “kontekstiriippuvuus ja herkkyys”. Eli miten malli huomioi eri
kokoiset ja tyyppiset kaupungit seka liittymat kaupungin ja ymparéivan maaseudun suhteen.
Keskustelua kaytiin mm. kaveltdvyyden suhteen kysyen myds, voisiko se olla yhteisesti hy-
vaksytty lahtékohta resurssitehokkaan kaupunkirakenteen kehittamiselle. Vastaus oli kylla ja
ei, vaatien kasitteiden ja juuri kontekstin selventamista. Esim. Sipoossa helsinkildiset kau-
punkisuunnittelukonsultit innokkaasti tarjoavat “kaveltdvaa Sipoota” ratkaisuksi samalla kun
sipoolaiset haluavat ajaa autolla — tyypillinen haja-asutuspreferenssi, oma syrjainen tontti,
talo, jarvi, meri, rauha, luonto. Eli Sipoosta voi olla vaikea saada Helsingin keskustaa, joskin
tdma ei liene tarkoituskaan. Kaveltavyys taytyy ymmartaa oikeassa kontekstissa ja mittakaa-
vassa laadullisena tekijana — nykyiset rappeutuneet kylakeskukset eivat pienimittakaavaisina
ymparistdindkaan enaa valttamatta ole houkuttelevia kavely-ymparistdja. Kysymys palautu-
nee verkostokaupunkeihin ja mittakaavaan seka ymparistéjen toiminnallisuuteen. Sipoon
osalta todettiin myds, ettd se on erdanlainen Helsingin "lehtolapsi” eli se ei valttamatta edusta
ideaalitilannetta, johon pitaisi pyrkid kaupunkirakenteen kehittymisen nakdkulmasta.
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Mallin jatkokehitysta pitaisi siis tehda partikulaarisuuden nadkdkulmasta eli miten hyvin se
selittda erilaisia tilanteita.

Laatu ja arvostustekijoistd keskusteltin mm. Kartanonkosken osalta. Mita on laadulla mana-
gerointi ja miten se voi ohjata kysyntaa ja markkinoita — huomioiden ettd Kartanonkoski "myi
hyvin”. Miten kaupungit voivat ohjata laatutekijdilld kaupunkirakenteen kehittymista ja miten
malli ottaa siihen kantaa? Keskeinen kysymys on myds, kuka optimoi ja mita, eli ketka ovat
agentit prosessissa?

Osio 2:

Asumista tarkasteltiin ensimmaiseksi ymparistéterveyden ndkodkulmasta, erityisesti tdyden-
nysrakentamiseen liittyen. Mita terveys saa maksaa? Erilaisista ymparistotekijoiden terveys-
vaikutuksista I8ytyy hyvin tutkimustietoa esim. paastdjen vaikutuksista asukkaiden tervey-
teen. Liséksi keskusteltiin erilaisista valintaperusteista, joilla ihmiset tekevat asumisvalintan-
sa. Osa saattaa olla tietoisempia terveysnakokulmista kuin toiset. Toisaalta eri vetovoimateki-
jat, kuten sijainti Mannerheimintien varrella |ahella palveluja, saattavat olla ratkaisevia asun-
toa valittaessa tilanteessa, jossa rahat eivat riitd esim. T6616n sivukatujen asuntoon, mutta
halutaan asua kaupungin sykkeessa. Samalla saatetaan hyvaksya esim. meluhaittoja ja suh-
tautua niihin eri tavalla, jolloin kokonaisvaikutukset ja terveysriskitkin voivat olla osin erilaisia.
Kysyttiin myds, mikd on yksilén valinnan vapaus ja vastuu, ja toisaalta esim. kaavoittajan rooli
paatettdessa asuinpaikan terveellisyydesta ja turvallisuudesta.

Korkeaan rakentamiseen liittyen keskustelu keskittyi lahinna talousnakdkulmaan ja "loikkas-
laiseen” tulokulmaan. Varsinaista laadullista keskustelua asiasta ei kayty. Keskeisin este
korkealle rakentamiselle ja tiivistamiselle liitettiin pysakointiin, joka vaatii tilaa ja on kallista.
Kaytanndssa tdma saattaisinkin maaritella paikkoja, missa korkea rakentaminen on mahdol-
lista teknis-taloudellisessa mielessa. Laadullinen pohdinta mm. varjostuksen, kaupunkikuvan
ja urbanismin nakékulmasta jaivat viela auki.

Asuntotuotannon lisdamiselle, ja erityisesti tiivistamiselle, nahtiin valttamatta tarve rinnakkai-
selle prosessille ekosysteemipalvelujen kehittamiseksi; hulevesien hallinta, kaupunkivihrea,
leikki- ja lahiliikuntapuistot etc.

Ryhma 2: Liikenne (Vetajat: Heikki Liimatainen ja Marko Tainio — Kirjaaja: Riku Viri)
Osio 1:

Mallin pitaisi olla suljettu jarjestelma ja ylipaatadan nuolien yksisuuntaisuutta tulisi miettia kohti
enemman kiertdvaa systeemia. Liikenteen vaatima tila tulee huomioida paremmin, silla se vie
suuren osan ja ei ole kaytettavissd muuhun, vaikka liikennetta ei silla hetkella olisikaan.

MAAS-palvelukonsepti tulisi huomioida mallissa tulevaisuuden kannalta. Jakamistalous li-
saantyy ja vaikuttaa samalla myos liikenteeseen. Talla hetkella yksityisauto seisoo paikoillaan
suurimman osan ajasta, tulevaisuudessa nain ei valttamatta ole. Liikenteeseen kaytetyn tilan
minimointi taas mahdollistaa vapautuvat tilan kayttdamisen hyddyksi, esim. puistona, josta
syntyy samalla terveysvaikutuksia. Myds alyautot mahdollistavat omalta osaltaan tilan va-
pauttamisen, esim. pienemmilla turvavaleilld. Nykyisella kehitykselld, eli sdhkdautoilla, tata
vaikutusta ei kuitenkaan ole, koska tilantarve on yha sama. Ymparistdnakdkulmasta taas
paastot vahenevat huomattavasti. Liikennetila tulisi kuitenkin saada resurssitehokkaaseen
jatkuvaan kayttoon. Tasta esimerkkind esimerkiksi virastoparkkipaikkojen saaminen hyoty-
kayttdon iltaisin ja viikonloppuisin. Ongelmana kuitenkin on se, ettd miten tata tulisi mitata.
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Ryhmassa pohdittiin my6s kaupungin siséisia rahavirtoja ja markkinaehtoisuutta seka naiden
vaikutuksia.

Mallissa olisi hyva huomioida myds kayttajaryhmien ja tilanteiden huomiointi ja segmentointi:
onko sama asia resurssitehokasta kaikille, eri asiat nakyvat eri ryhmille eri tavoin (esim. digi-
talisaatio), vuodenajat ja niiden vaikutukset, erilaiset hyddyt eri-ikaisille esim. pyorailysta jne.

Yksi mallissa mietityttanyt asia oli likenteeseen kaytetyn ajan huomioiminen ja arviointi. On
eri asia istua henkildautossa ruuhkassa, jos vaihtoehtona on tehda junassa téita. Toisaalta,
jos junassa tekee t0ita, ei aikasadastolla tai sen arvolla ole merkitysta, esim. Ruotsissa tdman
takia laskettu junaliikenteen matka-aikasaastéarvoa 15%. Tosin py0raillessdkaan ei voi tehda
toita, mutta terveyshyodyt taas tekevat siitd kannattavampaa. Kavelyn valintaan vaikuttaa
eniten halu kavella (pl. lyhyet matkat). Kiireessa sen sijaan kévelya ei yleensa valita. Ai-
kasaastoja voidaan arvioida maksuhalukkuustutkimusten nojalla, mutta niita ei tehda Suo-
messa (kaytettavat tulokset Ruotsista).

Liikenteessa kaytettyyn aikaan vaikuttavat luonnollisesti myds ty6ajan ja —paikan vapautumi-
nen seka liikkkumistarpeen muutos ylipaataan. Yhtena auttavana tekijana voisi olla ruuhkan
porrastaminen ja sen kautta tilantarpeen vaheneminen. Kauppojen aukioloaikojen muutos on
laajentanut liikkumisen aikaskaalaa, miten muut vastaavat toimenpiteet tulee huomioida?
Liikenteessa kaytettyyn aikaan liittyen aikavarmuus nahtiin kuitenkin tarkeana, eli matkava-
linnassa tarkeinta ei olekaan lyhin mahdollinen, vaan ennustettavin/luotettavin mahdollinen.

Osio 2:

Ryhmassa todettiin, etta likenne ja kaupunkirakenne ovat kokonaisuus, koska liikkenne palve-
lee kaupunkirakennetta. Liikennetta tulisi suunnitella pitk&aikaisten linjausten mukaan. Nykyti-
lassa suunnittelu on kuitenkin hajautunutta. Suunnittelussa tulisi kuitenkin huomioida jatku-
vuus ja kokonaisvaltaisuus. Esimerkiksi investointipaatoksille pitaisi saada paremmat perus-
teet: Mika vaikutus liikennehankkeen toteuttamisella on muille alueille? Miten taataan avoin,
hankkeita perusteleva tutkimus, jota kdytetdan paatdksenteon tukena? Miten luoda kaikkia
koskeva ohjeistus, joka kuitenkin huomioi erilaiset hankkeet? Investointikustannuksissa pai-
notetaan myo6s vahvasti rakennuskustannuksia, vaikka yllapitokustannukset ovat myés mer-
kittdvat. Suomessa esimerkiksi teiden kapasiteetin kriteerit ovat hyvin matalat, eli esim. moot-
toritiet ovat perusteltuja paljon pienemmilla likennemaarilla kuin muissa maissa.

Ryhmassa mietittiin myds resurssitehokkuuden ja terveyden suhdetta: voidaanko sanoa, etta
terveellinen on yhta kuin resurssitehokas vai onko tilanteita, jossa ne ovat ristiriidassa? Esi-
merkiksi tietoliikenne tulee muuttamaan kokonaisjarjestelman toimivuutta ja tulee siksi ole-
maan tulevaisuudessa oleellinen asia. Digitalisaatio voi kuitenkin tuoda mukanaan myds ter-
veyshaittoja. Kun palvelut tulevat kotiin ja sen myo6ta ei ole tarvetta liikkua palveluiden luo,
ollaanko liilkaa paikallaan? Joukkoliikenne on I&htdkohtaisesti terveysvaikutuksiltaan positiivi-
nen, koska pysakille on pakko kavella, mutta jos MAAS hakee lahempa3, terveydelle positii-
viset vaikutukset laskevat. Toisaalta kuitenkin etenkin eldkelaisten nakdkulmasta sosiaalinen
terveys paranee, koska kotoa lahteminen voi olla helpompaa. Asumiseen liittyvia liikennepal-
veluita tulisikin kehittdd Suomessa, eli asunnolta tehokkaaseen liikennevaliseen.

Ryhmassa todettiin myos, ettd nykyiset yksikkdarvot eivat huomioi terveyshyétyja kavelylle ja
pyorailylle. Samoin paastdévahennykset ja niiden laskenta on nykyisellaan heikkoa. Ne kylla
lasketaan toimenpidekohtaisesti, mutta ei huomioida vaikutuksia toisiinsa, eli jos vaikutukset
ovat paallekkaisia, my0ds laskenta on paallekkaista. Pyorailyn kysynnan ja nykytilan lasken-
nan roolit ovat talld hetkella vahaisia: tiehankkeessa esimerkiksi eivat vaikuta laskennallisesti

paljoa, koska ovat pienia tekijoita. Mita valinnoissa tulisi siis priorisoida? Jos jokin on terveel-
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linen, jokin ymparistdlle ystavallinen ja joku nopea, niin kuka/miten/missa tehdaan paatos
naiden valille?

Ryhma 3: Palvelut (Vetdja: Panu Lehtovuori — Kirjaaja: Jaana Vanhatalo)
Osio 1:

Kaupungin voisi nahda ekosysteemina. Mitka ovat tallgin oleellisia resursseja sen toimivuu-
den kannalta? Onko sellaisia resurssitehokkuutta parantavia keinoja, joille ei ylipaataan ole
suotuisia olosuhteita? Mitka ovat mallin systeemin rajapinnat? Malli saa lisdarvoa skaalautu-
vuudesta. Voisiko mallissa olla eri tasot, eli nilden mukaan sisaltokin muuttuisi. Lisaksi pohdit-
tiin, miten malli pystyy muuntautumaan ajan mukana, eli mallia tulisi suunnitella nimenomaan
tulevaisuutta ajatellen. Mallia ja sen toimintoja voisi mahdollisesti miettid enemman myds
ihmisen tarpeiden nadkdkulmasta. Ryhmassa todettiin, etta laissa on maaritelty millaisia jattei-
ta saa tuottaa, samoin on omat sddddksensa energiantuotantoon. Mutta enté kaupunkiraken-
teen ominaisuudet ja niiden suuntaaminen/maarittely?

Jotta resurssitehokkuus pystyttéisiin hallitsemaan kaupungissa, pitaisikd kaupungin olla kup-
la, jossa asioita tapahtuu? Mallin kehittdmisessa pitaisi huomioida ne ongelmat, joita kaupun-
gin "kentalld” on. Mikali aiotaan tehda toimintamallia paatdksenteon tueksi, tulisi tiedosta
miten eri asiat vaikuttavat toisiinsa. Tulisi siis 16ytaa eri resurssien kytkennat: miten joidenkin
toimintojen katoaminen vaikuttaa? Enta jonkin prosessi? Resurssitehokkuuden hallinnan
kannalta olisi tdrkeaa tunnistaa, onko parempi, etta kaikki muuttuu ja kehittyy vai olisiko pa-
rempi, etta olisi mahdollisimman stabiili rakenne.

Resursseihin voisi olla hyva myts saada yhdistettya terveyshyddyt. Myds digitalisaatio tuo
oman kaanteensa resurssien pohdinnan kannalta, silld se tekee osasta resursseista paikkaan
sitomattomia. Ajan hallitseminen resurssina on vaikeaa taas sen moninaisen luonteen vuoksi,
esimerkiksi toimintojen ajallinen limittyminen.

Ryhmassa pohdittiin myds pitkalti, mikéd on omavaraisuuden maaritelma ja merkitys. Vienti ja
tuonti itsessaan eivat ole valttdmattad se paha asia, vaan niihin liittyvat kuljetukset. Paikallisen
tuotannon potentiaalina nahtiin lisdarvon tuottaminen kaupunkirakenteelle. Suunnittelujarjes-
telman roolin pitaisi tdssa kohtaa olla mahdollistava.

Entad mika on vaestdn merkitys resurssina? Resurssimallia tarkasteltaessa vaesto on virtaava
tekija, kuuluu seka in- etta outputiksi. Valikoituuko maalle ja kaupunkeihin erilaiset ihmiset ja
mika merkitys talla on resurssitehokkuudelle? Vaestdsta keskusteltaessa huomioitiin, etta
kaikkien pitda joka tapauksessa saada osallistua suunnitteluun, erityisesti elakelaisten, silla
he ovat nopeasti kasvava vaestdnosa. Mallista huomattiin my6s puuttuvan ns. ihmisymparis-
ton “jatteet”, eli lieveilmiot.

Ryhmassa pohdittiin myds kaupallisten palvelujen merkitysta resurssitehokkuudelle. Tarjon-
nan lisdantyessa, kauppakeskus voi jopa mahdollistaa saavutettavuutta, koska silloin kaikki
tarjolla kompaktisti samassa paikassa. Saman tarjonnan levittdminen katujen varsille vaikeut-
taisi saavutettavuutta varsinkin vanhemman vaeston nakékulmasta. Peltomarketeissa sen
sijaan ei nahty hyvaa. Ne ovatkin syntyneet yhteiskunnan luoman kuljetusjarjestelman mah-
dollistamana. Kaupan tulevaisuuteen vaikuttanee talla hetkelld yhtena suurimpana ilmiéna
digitalisaatio ja sen my6ta verkkokaupan lisddntyminen. Mika merkitys kivijalkakaupalla tulee
olemaan? Tulevaisuuden lahikaupan rooli voi myds muuttua I&hikaupasta jonkinlaiseksi pal-
velu- tai kohtaamispisteeksi.
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Kaupungeissa on paljon tiloja. Pitaisikin selvittda millaista tilaa on ja kuinka paljon. Tahan
liittyy luonnollisesti vajaakayttdisen tilan problematiikka, mita niille pitaisi tehda? Selvaa on,
etta tiloja ja niihin liittyvaa toimintaa tulisi allokoida. Tunnistettiin myds saantelyn vaikutus
tilanteeseen: kuinka mahdollista talla hetkelld on muuttaa tilojen kayttdtarkoitus toiseksi?
Saantelyn tulisikin mukautua tdhan uuteen tilanteeseen ja mahdollistaa kaytén muutokset.

Osio 2:

Tulevaisuudessa olisi tarkeaa varmistaa palveluiden saatavuus. Esimerkiksi koulun tilalle
rakennetaan nyt monitoimitiloja. Monitoimitila on vastaus ikdrakenteen muutokseen reagoimi-
seen, eli tiedostetaan, ettd alueen ikdrakenne tullee muuttumaan jossain vaiheessa. Moni-
toimitilaisuus mahdollistaa myds rakennuksen kayton kaikkina paivina ja kaikkina viikonpaivi-
na. Ryhmassa myds pohdittiin, etta olisiko resurssimalli havainnut tdman muuttuvan tilanteen
ja tarpeen, ja ehdottanut, ettéd kannattaa rakentaa monitoimitiloja.

Nykyaan myos kauppakeskukset ovat itse asiassa monitoimitiloja, eli kauppakeskuksissa on
paljon muutakin kuin kauppaa. Jo jonkin aikaa kestanyt trendi on esimerkiksi kunnan palve-

luiden siirtdminen kauppakeskuksiin. Kunnan kannalta taustalla on ajatus siita, etta palvelut

ovat lahelld kayttajia, mutta kauppakeskuksien osalta on osittain kyse siita, ettd vapaita tiloja
on liikaa.

Kun yhteiskaytté seka toimintojen jakaminen lisdantyvat, tietynlaiset palvelut katoavat ja
muuttuvat (esim. Posti). Kysymys lieneekin, ettd onko se hyva, huono vai neutraali asia?
Lisdksi nousee kysymys siita, ettd kuka palvelun tarjoaa tulevaisuudessa. Palvelu itsessaan
on sita, ettd ihmisen jokin tarve tulee taytetyksi. Tastd nakdkulmasta ei ole kovin merkityksel-
listd, kuka palvelun tarjoaa, vaan etta ko. palvelu on ylipaataan jonkun toimesta tarjolla. Eli et
tarvitse niinkdan kauppaa, vaan sen tuotteet. Kuitenkin tulee muistaa, ettd kaupassakaynti on
my®s sosiaalinen tapahtuma. Palveludesign olisikin tarkeaa. Trendind on my®os siirtyminen
itse tuotteesta palveluihin (esim. ei pesta itse hiuksia, vaan kdydaan pesettdmassa ne kam-
paamossa). Tassa pitda kuitenkin muistaa, ettd palvelukulttuurin lisdantyminen ei automaatti-
sesti ole aina resurssitehokkaampaa, silla palvelu useimmiten kuitenkin sisaltaa ne tuotteet.

Tilojen kohdalla pohdittiin myds, etta rotaatiota on aina ollut, mutta nyt se nopeutunut. Lisaksi
on tullut uusia toimintomuotoja: ei enda perinteisia toimistoja, vaan esim. toimistohotelleja ja
business centereitda. Myos tama tavallaan juontaa juurensa ihmisen tarpeen tayttdmisesta:
etatdiden sijaan suurimmalla osalla ihmisista on tarve arjen rytmeille, eli he haluavat tehda
toitd muualla kuin kotonaan. Myds varastotilat ovat murroksessa ja niissa on uudenlaista
toimintaa. Ehka tulevaisuudessa on varastoja, jotka ovat taysin automatisoituja.

Monipuoliset tilat tulevat aina 16ytdmaan kylla kayttotarkoituksensa, varsinkin kaupungeissa.
Tilamuutokset ja niiden mahdollistaminen on tarkeda. Tulisikin pohtia mik& kaupunkiraken-
teessa on ehdottaman pysyvaa ja mika sellaista, joka voidaan muuttaa joko kayttétarkoituk-
seltaan tai jopa toiminnoltaan (esim. kauppakeskuksen tilalle puisto). Onko jotain mita kan-
nattaa yllapitaa ja mita ei? Mitkd ovat kaupungin minimitekijat/-toiminnot? Mika on saantelyn
merkitys? Pitdd myds pystya ottamaan huomioon sijaintiaspekti, milla paikalla on hyva saavu-
tettavuus ja mika on sijaintina monipuolinen. Tulisi my6s ottaa huomioon, seka yritysten etta
asukkaiden kohdalla, ettd mitka ovat ne tarkeimmat tekijat, joita aina haetaan. Lisaksi tulee
ottaa huomioon tekijat, joita halutaan estaa (esim. segregaatio). Mutta olisiko tehokkaampaa
enemmin tukea pyrkimyksia johonkin kuin ettd paapaino olisi estdamisessa? Tulee myds muis-
taa, etta tila on resurssina erilainen eri toimijoille.

Nykyaan paikallisuus on jélleen korostunut ihanteena. Ihmisilld onkin biologinen tarve kiinnit-

tya johonkin [huom. jalleen ihmisen tarve -aspekti]. Mika palvelisi rakentamis- tai resurssimie-
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lessa paikallisuutta? Myds sosiaalisuus on resurssitehokkuudessa lasna: esimerkiksi Face-
bookissa on talla hetkella paljon kierratysryhmia. Ne ovatkin sosiaalisia tapahtumia, jotka
mahdollistavat materiaalin kierron. Niihin liittyy sosiaalinen media seka paikan paalla tapaa-
minen, eli tavallaan digitalisaatio ja ihmisyys sekoittuvat. Mutta ovatko ndma ryhmat jo itses-
saan resursseja vai vain mielenkiintoisia ilmi6ita?

Ryhma 4: Elinkeinot ja ty6 (Vetdja: Jaakko Sorri — Kirjaaja: Ruut Haapamaki)
Osio 1:

Keskustelu aloitettiin pohtimalla, mika on mallin kayttétarkoitus ja kenelle se on suunnattu:
tehdaankd mallia esimerkiksi asiantuntijoille vai maallikoille, kaavoittajille vai poliitikoille. Tata
tulisi pohtia ja kehittdd mallia siten, etta se vastaisi tarpeeseen. Mallin tulisi antaa paattajille
raamit siitd, mika on jarkevaa resurssitehokkuuden nakdkulmasta ja toisaalta kertoa, jos jokin
ei ole kannattavaa.

Ryhman mielestd mallissa on talla hetkella liikaa asioita, joten sitéd on nyt vaikea hahmottaa ja
sisaistda. Nyt isot ja pienet asiat ovat sekaisin. Mallia tulisikin selkeyttaa ja jasennelld enem-
man, esimerkiksi isot teemat tulisi nostaa selkeammin esiin. Malli oli ryhman mielestd myds
liian perinteinen ja nykytilaan pohjaava: toivottiin kehitettdvan ennemminkin tulevaisuuden
mallia, joka huomioi tulevaisuuden tarpeet ja muutokset.

Asioita, joita mallissa ei nyt ole selkeasti nakyvissa, ovat ainakin digitaalisuus, hulevedet,
kiviainekset, jatehuolto ja kierratys. Todettiin myds, ettd asioita voisi my6s yhdistelld isom-
pien otsikoiden alle. Kulutuksen ei katsottu kuuluvan tuloksiin, vaan ennemminkin toimintoi-
hin. Mallissa tulisi korostaa kehamaisyytta, samoin yhteyksia sen sisalla ja ulkopuolelle. Esi-
merkiksi nykyisellddn mallista puuttuu elinkaari- ja kiertotalousnakdkulma: jatteistd saadaan
uusia raaka-aineita, jolloin niitéd voidaan hyddyntaa uudelleen. Jatteet eivat siis ole pelkka
lopputulos, vaan my6s syéte.

Mallissa pitaisi ndkya myds se, ettd arvot vaikuttavat lakeihin ja paatoksiin seka tata kautta
pidemmalle. Ryhmassa pohdittiin myds sita, etta pitaisikd mallissa nakya negatiivisten vaiku-
tusten (esim. paastoét) vaikutus hyvaan elamaan?

Ryhmassa huomioitiin, ettéd kaupunkirakenteella voidaan vaikuttaa myds siihen, mihin paastot
paatyvat, ei vain siihen, mika on paastéjen maara.

Osio 2:

Rakennetussa ymparistdssa on menossa monenlaisia trendeja, joista yksi on tilankayton
tehostaminen. Tama nakyy mm. toimistotilojen tiivistdmisena seka varastointitapojen muu-
toksena. Digitalisaatio mahdollistaa aineellisiin resursseihin vahemman perustuvan yrittami-
sen. Sen myo6ta myos tyd muuttuu, eika kiinteita tyotiloja enaa tarvita valttamatta niin paljon
kuin aiemmin. Toimitilojen muuntojoustavuus nouseekin merkittavaksi tekijaksi. Miten helpos-
ti yhden organisaation tiloista saadaan usean organisaation tilat tai kuinka hyvin niitéd voidaan
kayttaa toiseen kayttdtarkoitukseen? Nykyisellddn on myds paljon vajaakaytolla olevia raken-
nuksia. Miten tdma tulee muuttumaan? Miten nama otetaan huomioon resurssina?

Etatyon lisdantyminen vaikuttaa samalla myds liikkumistarpeeseen seka aktiiviseen liilkkumi-
seen. Aktiivinen liikkuminen voi etatdiden yleistyesséa jopa vahentya, mutta toisaalta tyémat-
kaliikenne vahenee, elleivat tydmatkat osittaisen etatydn kautta sitten kasva esimerkiksi siksi,
ettd tdma mahdollistaa asumisen kauempana tydpaikasta. S&astynyt aika tydmatkaliiken-
teessa voi toisaalta myds nakya vapaa-ajanmatkojen maaran kasvuna. Merkityksellista on,
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ettd miten likkuminen suoritetaan: kavellen, pyoraillen, joukkoliikenteelld vai henkildautolla.
Lisaksi terveyttd edistavan ymparistén parempaan huomioimiseen pitaisi kiinnittdd enemman
huomiota.

Elinkaaritarkastelu pitaisi huomioida tulevaisuudessa elinkeinoeldamassa tarkemmin: seka
materiaalien hyédyntaminen ettd koko elinkaaren aikainen resurssien kayttd. Materiaalite-
hokkuus ja kaupunkirakenteen tiiviys voivat my0s tuottaa tai edistaa uusia yrityksia ja uutta
yrittdmista, silla tiiviilld kaupunkialueella alueelle mahtuu paljon yrityksia ja vuorovaikutukses-
ta syntyva poéhina voi synnyttda uusia yrityksia. Mutta millaisia ovat alueet, joille tallaista
p6hinda ja uusia innovaatioita syntyy?

Teknologinen kehitys voi olla yllattdvankin nopeaa, joten osataanko siihen nyt jo varautua?
Enta miten trendit ja muutokset vaikuttavat siihen millaista kaupunkirakennetta syntyy? Muut-
tuvatko hyvan elaman kriteerit? Miten niihin voidaan vaikuttaa?
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LIITE 4. WHOLE-MALLIN TESTAUSVAIHEEN MUIS-
TIOT

Tasta liitteesta 16ytyvat WHOLE-mallin testausvaiheen muistiot: Vantaa (14.6.2017), Jyvasky-
1& (9.8.2017), Tampere (11.8.2017), Pietarsaari (16.8.2017) ja Uudenmaan liitto (17.8.2017).

Vantaa (Kivisto)

Vantaan Kiviston mallintestaustydpaja pidettiin 14.6.2017 Vantaalla. Ty6pajaan osallistui
Vantaalta 10 henkil6a® eri osastoilta. Asemakaavoitus oli vahvimmin edustettuna. Osallistujat
jaettiin kahteen ryhmaan: toinen ryhma syventyi kaupunkirakenteen ja luonnon & ympaériston
ulottuvuuksiin, toinen taas sosiaalisen seka talouden ulottuvuuksiin. Ryhmat kavivat keskus-
telua mallin siséllésta seka mittareista ja kriteereistéd ennen kaikkea Vantaan Kiviston nako-
kulmasta. Tydpajassa ryhmilla oli tarkasteltavana WHOLE-mallin tulosteet seka mittari- &
kriteerimatriisi, johon oli keratty maaralliset mittarit ja laadulliset kriteerit helposti vierekkain
tarkasteltavaksi.

Kaiken kaikkiaan malli nahtiin hyvin kattavana ja laajana. Hyvana asiana koettiin ennen kaik-
kea sosiaalisen puolen tuominen osaksi resurssitehokkuuden toimintakenttda. Hybridia Ia-
hestymistapaa pidettiin hyvana, ja sita painotetaankin entistd enemman myds kaytannoén
suunnittelutydssa (esim. Portland Plan).

Kuitenkin mallin laajuuden johdosta se voi olla raskas kaytdssa. Kayton kannalta olisi siis
hyva arvottaa eri tekijoita, eli nostettaisiin esiin ainakin tarkeimmat toimet resurssitehokkuu-
den parantamisen kannalta. Eli maariteltaisiin ns. minimi ja ideaali. My6s mittareiden kohdalle
toivottiin maariteltdvan minimiarvoja ja ideaaliarvoja, silld nykyiset mallit eivat osaa arvottaa
suunnitelmaa kuin asteikolla parempi tai huonompi kuin muut jarjestelmaan syétetyt suunni-
telmat (esim. KEKO). Ne eivét siis kerro, voisiko suunnitelmaa vielad parantaa tai milloin se
olisi parhaimmillaan. On tosin selvaa, ettd minimi- ja ideaaliarvojen maarittdminen on kon-
tekstisidonnaista.

Toimijoiden moninaisuus kentalla tuo myds oman hankaluutensa mallin kayttd6n: osa toimis-
ta kuuluu kaupungin elimille (eri tasoilla), osa kaupallisille toimijoille, osa riippuu valtion viras-
toista jne. Mallissa pitaisikin viela paremmin huomioida skaalautuvuus. My@s alueiden erilai-
suus pitaisi saada tuotua paremmin malliin: kaupungin keskustan kehittdmisessa on kyse
erilaisista asioista kuin kaupungin laitamilla. Samoin taysin uusilla alueilla on mietittéava aina-
kin osittain erilaisia asioita kuin tdydennysrakentamisen kohdalla. Aluetyypittelyn yhdistami-
nen malliin voisi parantaa mallin kaytettavyytta, mutta aluetyypittely ei ole Idhestymistapana
taysin ongelmaton. Tulevassa kehitystydssa malliin voitaisiin liittda painotussuosituksia pe-
rustuen erilaisiin verkostopohjaisiin analyyseihin.

Kriteerit ja mittarit koettiin melko toimiviksi, joskin jonkin verran tdsmennyksia kaivattiin esi-
merkiksi laadun suhteen, mita silla tarkoitetaan. Samoin koettiin tarvittavan tiettya tdsmen-
nysta sanamuotoihin ylipdataan, esimerkiksi mita tarkoitetaan suunnitelmalla tai lahituotetulla
ruoalla. Eli jonkin verran termien tarkentamista tarvitaan viela nykyiseen malliversioon.

® Ahvenainen Hertta (Kivisté/asemakaavasuunnittelija), Ala-Mantila Sanna (Tietopalvelu/tutkija), Colliander Outi (Kivisté/suunnitteluavustaja), Hasu Eija
(Kivisté/asemakaavasuunnittelija), Kujala Anna-riitta (Kivistd/va. aluearkkitehti), Lappalainen Inka (Kuntatekniikka/maisema-arkkitehti), Maidell-Minster
Leena (Ymparistopaallikkd), Muukka Laura (Yleiskaava/maisema-arkkitehti), Sahlsten Sonja (Kivistd/asemakaavasuunnittelija) ja Virtanen Jaana (Liikenne-
suunnittelu/ Liikkenneinsin6éri). Tyopajan vetajat (TTY): Lehtovuori Panu, Rantanen Annuska, Vanhatalo Jaana ja Viri Riku.
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Parametriset tyOkalut ovat jo osittain kaytdssa, esimerkiksi ns. viherkerroin. Olisi kiinnostavaa
lisata tata kautta kaupunkivihrean ja biodiversiteetin dimensio fyysisen kaupunkirakenteen
tavoitteeseen. -- Tahan liittyen laatujen (resurssien) tilallinen kytkeminen ja saavutettavuuden
varmistaminen ovat keinoja parantaa koetun ympaéristén laatua.

Ainakin Vantaan tilanteessa tarkeaksi ja myds ongelmalliseksi on noussut monien viran-
omaisten paallekkainen ja limittdinen toiminta, mm. ymparistoluvituksessa ja liikkennejarjes-
telman suunnittelussa. Kaupunki on suunnittelun julkinen edustaja, mutta monet olennaiset
paatokset tehdaan muissa organisaatioissa ja prosesseissa. Paatdksenteon ohjekirjan taytyy
ottaa tdma huomioon.

Jyvaskyla (Kangas)

Vantaan tydpajan jalkeen mallitaulukkoon tehtiin jonkin verran tdsmennyksia seka parannuk-
sia tyOpajassa nousseiden huomioiden perusteella. Jyvaskylan testaus suoritettiin ryhma-
haastatteluna 9.8.2017 Jyvaskyldssa, johon osallistui nelja henkiloa'®. Haastattelu tehtiin
kysymysrungon mukaan, ja tarkastelussa oli WHOLE-resurssitehokkuusmallin lisaksi Jyvas-
kylassa jo tehtava arviointi sekd Kankaan alueen suunnittelu.

Mallia pidettiin laajana ja kokonaisvaltaisena ja teemoittelua pidettiin onnistuneena. Vaikka
politiikka, instituutiot ja suunnittelu —teema onkin selvasti muita suppeampi, pidettiin sita silti
hyvin tarkeana ja olennaisena osana mallia. Mallin koettiin olevan sovellettavissa erilaisille
alueille. Mallia voisi kdyttda esimerkiksi kaavamuutostyfkaluna muutosten vaikutusten nake-
miseksi taikka ty0kaluna suunnittelukilpailuissa. Tall6in kilpailijat voisivat toimia taulukon tayt-
tajina ja tuomaristo saisi valineen vaikutusten ndkemiseksi. Suunnittelutyéssa malli voisi
myds paljastaa, ollaanko aivan vaarilla jaljilla. Hankkeen prosessin aikana koettiin, ettd mallia
voisi kayttdd useammassa vaiheessa. Talldin pystyttaisiin seuraamaan toimien vaikuttavuutta
ja asioiden edistymistad paremmin.

Kriteerit ja mittarit koettiin toimiviksi, joskin joidenkin kohdalla kaivattiin hieman tarkennusta
mita silla tarkoitetaan tai missa mittayksikdssa sitéd haetaan. Kuitenkin Jyvaskylassad monia
kriteereja jo seurataankin, esimerkiksi Kymppi-ohjelmassa on osittain samoja mittareita. Kan-
kaan alueelle oli suunnittelukilpailussa maaritelty monia tavoitteita, jotka itse asiassa myotai-
levat monia resurssitehokkuusmallin asioita. Naiden seuraamiseksi suunnittelu- ja toteutus-
vaiheessa ei kuitenkaan ole asetettu varsinaisia kriteereita tai mittareita, paitsi One Planet
Living -hankkeen tiimoilta. Kuitenkin luonnollisesti seurantaa on tarkoitus tehda paloittain ja
ajoittain. Lisaksi riskienhallintaa on Kankaalla tehty koko prosessin ajan. Kymppi-ohjelman
liséksi resurssitehokkuuteen liittyvia asioita seurataan saannéllisesti muun muassa FISU-
verkoston jasenena (resurssiviisaat kaupungit), jossa mittarina ovat kasvihuonepaastot
(COy), materiaalihavitt ja ekologinen jalanjalki.

Haastateltavat eivat kokeneet mittareiden raja-arvojen maarittelya tarpeelliseksi. Se olisi hy-
vin hankalaa, silla se olisi hyvin tapauskohtaista. Esitettiin myds kysymys, etta edistaisivatkd
raja-arvot nimenomaan kokonaisvaltaisuutta tai resurssiviisautta vai raja-arvoista olla jopa
haittaa niiden kannalta.

Mallista pohdittiin, ettad kuinka hyvin se pystyy ennakoimaan tulevaisuuden tilannetta. Esi-
merkkind haastateltavat antoivat Jyvaskylan rantavaylan ja Jyvasjarven: kun tietad suunnitel-
tiin, Jyvasjarvi oli todella saastunut. Sen ei nahty voivan puhdistua, joten tie voitiin suunnitella
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aivan sen rantaan. Kuitenkin nykyaan jarvi on puhdistunut ja hyvin tarkea elementti Jyvasky-
lalle ja nykypaivana tietd ei missaan nimessa siihen enaa rakennettaisi. Olisiko malli osannut
ohjata tien rakentamisen muualle?

Mallin kaytettdvyyden parantamiseksi nahtiin, ettd mallin voisi hyva olla sdhkdisessd muo-
dossa. Lisaksi tallaisenaan voisi hyva olla harkita varikoodaamisen lisddmista, jolloin mallin
eri tasot erottuisivat viela paremmin. Mallin oikeaan reunaan voisi myds lisata lisdsarakkeen,
johon voisi tayttda henkilon, joka tietda ko. mittarista tai on vastuussa sen tayttamisesta.
My®os sisaiset viittaukset, eli mika asia liittyy mihinkin, voisivat helpottaa mallin kayttéa. Kai-
vattiin myds jonkinlaista ohjeistusta mallin tayttamiseksi, esimerkiksi mita, jos esimerkiksi
jokin kohta jaa tyhjaksi, ja kenen taulukkoa tulisi tayttda ja missa vaiheessa.

Mallin tayttamiseksi, ja kokonaisvaltaisen resurssitehokkuuden edistamiseksi ylipaataan,
nahtiin olevan tarkea, ettd hankkeelle on osoitettu "omistajuus” ts. koordinoija. Tama voi olla
esimerkiksi kaupungin organisaatio tai kehittdmisyhtié. Tarkeinta on, etta jollain on alueesta
tai hankkeesta kokonaiskuva, joka mahdollistaa eri osatekijéiden huomioon ottamisen. Tama
on koettu tarkeaksi myds Kankaan alueella. Haasteena resurssitehokkuuden kokonaisvaltai-
suudelle ja sen hallinnalle ovat todellisuuden pienet, jatkuvasti elavat palikat. Miten pystya
hallitsemaan naita? Myos yhteiskehittelyn ja tiedon jakamisen niin paattjille, toimijoille kuin
asukkaillekin on koettu olevan tarkeita asioiden edistamiseksi.

Tampere (Hiedanranta ja Vuores)

Tampereen haastattelu pidettiin Tampereella 11.8.2017. Haastateltavana toimi Kirsti Toivo-
nen', joka toimii sekd Vuoreksen ettd Hiedanrannan kehitysohjelman projektipaallikkona.
Molemmissa kohteissa ymparisto- ja ekologisuusasiat ovat olleet suuressa osassa. Haastat-
telu tehtiin kysymysrungon mukaan, ja keskustelussa olivat WHOLE-resurssitehokkuusmallin
lisaksi resurssitehokkuus ylipdataan seka Vuoreksen ja Hiedanrannan prosessit.

Malli vaikuttaa laajalta ja mielenkiintoiselta. On hyva, etta laadulliset tekijat on otettu mukaan.
Malli voisi soveltua esimerkiksi ainakin tarkistuslista-tyyppiseen kayttdon. Lisaksi malli voisi
auttaa perustelemaan paattajille ja toimijoille, miksi on paadytty juuri tallaiseen ratkaisuun.
Mallin hybridi-ajattelu on hyvin tarkeda. Kaytantéon se heijastuu eri toimijoiden mukaan otta-
miseen ja yhteiskehittelyyn seké jatkuvan palautteen tarpeeseen. Tietojen saamiseen mallin
kayttdmiseksi ei nahty olevan ongelma esimerkiksi Hiedanrannan tapauksessa: koko suunnit-
telu on tapahtunut alusta alkaen tietomallina, jolloin saatavilla on koko ajantasaista tietoa.

Pohdinnassa oli se, miten malli pystyy huomioimaan tekniset innovaatiot. Teknologian kehitys
on niin huimaa, ettei kukaan tieda, mita kaikkea on keksitty esimerkiksi 10 vuoden paasta.
Kuitenkin kaavoituksen ja suunnittelun aikajanne on usein useampia kymmenia vuosi. Taman
vuoksi kaavoituksen ja suunnittelun on oltava hyvin dynaamista, jotta se pystytdan reagoi-
maan muutoksiin. Tdman vuoksi hankesuunnittelussa ei mydskaan haluta lyédaan liian aikai-
sessa vaiheessa lukkoon esimerkiksi infrastruktuuriin liittyvia asioita, jonka johdosta myos
toimijoiden on opittava uudenlainen tapa toimia.

Muunneltavien tilojen kohdalla nousi esiin kysymys, ettéd kuka on se toimija, joka paatdkset
itse asiassa tekee. Kaupungin valta on kysymykset loppujen lopuksi rajallinen, paitsi jos kyse
on omista tiloista. Kysymys on laajennettavissa koskemaan montaa muutakin asiaa WHOLE-
mallissa. Taman vuoksi on tarkeaa tehda yhteiskehittelya, mielipidevaikuttamista ja yhteista
suunnittelua. Mikali esimerkiksi laatutekijat ovat koko ajan keskustelusta, niista pikkuhiljaa
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tulee luonnollisesti huomioonotettavia. Nain on kdynyt esimerkiksi Vuoreksessa taiteen kans-
sa: aluksi ajatus taiteen pakollisesta siséllyttdmisesta oli pdyristyttava, nykyaan se on kuiten-
kin jo itsestdanselvyys.

Sektorirajat ylittdva suunnittelu on erittain tarkeaa ja vaikka siitéd on puhuttu paljon ja asia on
edistynyt paljon, ei se edelleenkaan ole itsestdan selvaa ja opittavaa on koko ajan.

Ruoan ja sen tuotantoa koettiin olevan mallissa liian vahan. Talla hetkelld mallissa on kylla
esimerkiksi kaupunkiviljelya, mutta se mielletdan usein kovin pienimuotoiseksi ja -
mittakaavaiseksi. Ruoantuotanto kuitenkin voi olla myds systeemisesta ja teollista. Esimer-
kiksi Hiedanrantaan on kehitteilld vertikaalia viljelya, joka pystyisi tuottamaan hyvinkin paljon
satoa.

Mittariston koettiin olevan monipuolinen. Vihrean kohdalla mietittiin sen mittaria: viherkerroin
ei luultavasti esimerkiksi Hiedanrannassa anna oikeanlaista tulosta sen ollessa niin tiivis alue.
Mittareiden raja-arvojen taas koettiin olevan kaksijakoinen asia ja riippuvan siitd mihin mallia
kaytetdan. Talld hetkella Tampereella on ekotehokkuuden arviointiin kdytdssd KEKO-malli,
jonka huonona puolena on se, etta jo hyvin varhaisessa vaiheessa pitéisi olla hyvin yksityis-
kohtaista tietoa. My6s Ecocity Evaluatoria on kokeiltu Vuoreksessa. Vuoreksessa on kokeiltu
myds monia muita mittareita.

WHOLE-mallin kaytettavyyden kannalta voisi olla hyodyllista, ettéd malliin sisallytettaisiin kayt-
tovaiheet, silla kaikkea tietoa ei ole saatavilla viela varhaisessa vaiheessa. Mallin kayttéonot-
tamiseksi silla pitaisi ensinndkin olla vaikutusta asioihin, eli mallin pitaisi pystya vaikuttamaan
suunnitelmiin pelkan toteavuuden sijaan. Kayttd ei mydskaan saisi vieda liikaa aikaa, eli sen
pitaisi olla helposti kaytettavissa.

Pietarsaari

Pietarsaaren testaus tehtiin ryhmahaastatteluna 16.8.2017 Pietarsaaressa. Haastatteluun
osallistui kolme henkilda kaavoituksesta ja kunnallistekniselta osastolta'®. Haastattelu tehtiin
kysymysrungon mukaan ja tarkastelussa oli WHOLE-malliin liittyvien kysymysten liséksi Pie-
tarsaaren suunnittelu- ja kestavyystilanne ylipaataan.

Jo haastattelun aluksi todettiin, ettd Pietarsaari on erilainen tapaus kuin jo haastatellut isot
kaupungit Vantaa, Tampere ja Jyvaskyla. Pienena kaupunkina prosessit ovat hieman erilaisia
ja my6s suunnittelun mittakaava on eri. Taman vuoksi myds mallin kdytdn painopisteet muo-
dostuvat hieman eri lailla. Parhaimmillaan mallin ndhtiin soveltuvan heille yleiskaavaa edelta-
vaan strategisen kehityskuvan muodostamiseen seka yleiskaavatydn alkuun. My6s uusien
alueiden suunnittelun apuvalineeksi malli soveltuisi, mutta tallaisia on melko harvoin. Pienten
alueiden suunnitteluun mallin koettiin siis olevan kaytettévissa olevilla resursseilla aivan liian
raskas. Pohdittiin myds, voisiko malli soveltua alueiden toteuttamisen aikatauluttamiseen.

Sen sijaan kaupungin koko ja vahva identiteetti poikivat uuden resurssin: asukkaiden kiinnos-
tuksen kaupunkiaan ja sen asioita kohtaan. Varsinaisia tytpajoja ei kuitenkaan oikeastaan
kaytetd, mutta kaavoituksen ovet ovat aina avoinna kiinnostuneille. Tulevassa yleiskaava-
tytssa toivotaan konsultin ottavan asukkaat mukaan ty6hon.

Mallin koetaan olevan laaja ja mielenkiintoinen, mutta, kuten jo edella sivuttiin, raskas. Re-
surssit ja niiden immateriaalisuuden sisallyttdminen malliin néhtiin hyvana asiana. Olisi hyva,
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ettd ne tiedostettaisiin osana suunnittelua ja toimintaa seka otettaisiin mukaan myds paatok-
sentekoon, joka nykytilassa perustuu pitkalti taloudellisiin aspekteihin. Pietarsaaressa ei ta-
voitteellisesti mietitd kestavyyden tai resurssitehokkuuden teemoja, vaikka luonnollisesti esi-
merkiksi lakisdateisia asioita seurataankin ja kaavoituksessa laadulliset asiat ovat mukana
suunnittelussa, samoin Componentan alueen suunnittelukilpailussa oli kestéavyyden teemoja.
WHOLE-malli voisi siis paremmin tuoda tietouteen myds laadullisten resurssien tarkeyden.

Se, ettd mallissa ei ole asioille euromaaria koettiin hyvaksi, silla téll6in laadullisuus korostuu.
Kuitenkin koettiin, ettd euromaarista voisi myos olla hyotya talousorientoituneessa paatok-
senteossa. Todettiin tosin myds, ettd hintalapun laittaminen laadullisille tekijéille, puhumatta-
kaan niiden vertailusta olisi hyvin vaikeaa, ellei mahdotonta.

Talla hetkellda mallin puutteiksi koettiin sen sopimattomuus pienille kaupungeille. Se on todella
laaja ja koettiinkin, ettéd se sopii paremmin isompien kaupunkien tarpeisiin. Suppeampi malli
voisi olla parempi pikkukaupunkien kayttdon. Vahintdan se vaatisi ohjeistuksen mallin kayt-
td6n. Muutenkin koettiin, etté pitaisi olla kayttdohjeistus mallin kayttdmiseksi. Jonkin verran
kritisoitiin my®s mallin taustoituksen kuva-aineistoa, jota voisi hieman selventaa (WHOLE-
timantti).

Uudenmaan liitto

Uudenmaan haastattelu tehtiin Helsingissa 17.8.2017. Haastateltavana oli llona Mansikka”,
joka toimii Uudenmaan liiton kaavoituspaallikkénd. Hanen vastuullaan on erityisesti maakun-
takaavoitusprosessin kehittdminen sekd Uusimaa-kaava 2050. Haastattelu tehtiin kysymys-
rungon avulla, ja keskustelussa oli WHOLE-mallin liséksi resurssitehokkuus seka Uuden-
maan liiton kaavoituksessa ja arvioinnissa kaytettavat valineet.

Kokonaisuus vaikuttaa hyvalta ja itse WHOLE-malli mielenkiintoiselta ja laajalta ja laadulli-
suus on todella hyva asia. Teemoituksen huomataan osuvan melko hyvin yksiin Uusimaa-
kaava 2050:n tavoitekennoston kanssa'*. Ainoastaan WHOLE-mallin politiikka ja instituutiot -
teemaa naista ei 16ydy, mutta se on sisaankirjoitettu Uusimaa-kaava 2050:n prosessiohjel-
maan. Politiikka ja instituutiot nahtiin hyvin tarkedna teemana mallissa. Malliin olisi hyva saa-
da mukaan myds jatkuva muutos ja sen tuoman epataydellisyyden sietaminen.

Mallissa oli paljon yhtalaisyyksia myés Uudenmaan liitossa maankaytén vaihtoehtojen arvi-
oimiseksi tehtdvassa ilmastovaikutusten arvioinnissa sekd samoja teemoja ja periaatteita
[6ytyy myds litossa kaytdssa olevasta IPM—tyékaIusta15. Kuitenkin WHOLE-malli on laajempi
kuin kaytdssa jo olevat yksittaiset valineet, mallista I0ytyy siis myds monia uusia asioita.
Maakuntatasolle sopii maakuntakaavan luonteen vuoksi paremmin nimenomaan laadulliset
tydkalut. Pelkka maarallisyys voi antaa vaaran kuvan paatoksenteossa.

Negatiiviseksi puoleksi mallin laajuudessa maakuntatason nakdkulmasta nahtiin se, etta Ia-
heskaan kaikki toimet eivat ole maakuntaliiton vaikutusvallassa. Mallin kaytté edellyttaa siis
esivalintoja toimien tasolla. Keskusteltiin kuitenkin, ettd ndma “karsitutkin” voivat toimia apuna
keskustelussa seka auttaa kaavan jalkauttamisessa. Toimista todettiin myds, etta osa niista
selkeasti osa itse kaavaa, osa toteuttamisen edistamista ja osa itse prosessia. Osa niista

" Haastattelijat (TTY): Lehtovuori Panu ja Vanhatalo Jaana.

™ Uusimaa-kaava 2050:n paateemat: Kasvun kestava ohjaaminen ja alueiden valinen tasapaino (vrt. WHOLE: kaupunkitila), Hyvinvoinnin ja vetovoimai-
suuden lisddminen (vrt. WHOLE: kaupunkitila-sosio-kulttuurinen), llmastonmuutokseen vastaaminen seka luonnon ja luonnonvarojen kestéva kaytto (vrt.
WHOLE: kaupunkitila-ymparistd, luonto) ja Kestava kilpailukyky (vrt. WHOLE: kaupunkitila-talous).

" 1PM — Integrated Planning Tool. Ruotsalainen, paikkatietopohjainen arviointityokalu.
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toimista nahtiin hieman hankalina kdytannén kannalta: miten esim. kiertotalous ndkyy maa-
kuntakaavassa? Mittarit koettiin hyviksi ja mielenkiintoiseksi.

Haastateltava nakisi mallin toimivan parhaiten siten, ettd ensin jarjestettaisiin tydpaja, jossa
kaytaisiin malli 1api toimijoiden kanssa ja nostettaisiin tarpeellisimmat kaytannét/toimet ja
siivottaisiin pois tarpeettomat (esim. maakuntatasolle sopimattomat). Taman jalkeen pidettai-
siin pari kolme ty6pajaa, joissa kussakin kaytaisiin valitut teemat lapi. Tallaisella tekniikalla
malli saataisiin parhaiten kayttdéon ja tietouteen. Mallin ja uusien termien saattamiseksi kayt-
téon ei riitd vain tutkimusosuus, on aina tehtava toita toimijoiden kanssa keskustelun, tyépa-
jojen ja seminaarien muodossa, jotta asia saadaan jalkautettua.

Tulevaa mallin kaytt6a ja jatkokehittdmista voisi tukea mallin omat nettisivut, jonne voisi lada-
ta oman versionsa mallista. Tasta voisi olla apua muille toimijoille: mitka mittarit ja toimet he
ovat valinneet. Malli voisi taten olla yhteiskehiteltavissa ja sen mydtd myds laajentua mittaris-
toltaan ja toimiltaan.
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