Valepukuista
liikennesuunnittelua

Mitd on suomalainen yhdyskuntasuunnittelu? Kun tarkastelee suomalai-
sen suunnittelujdrjestelmdn lahihistoriaa ja nykytilaa, huomaa keskeisten
suunnitteluargumenttien kytkeytyvin liikennetarpeeseen, liikennemuoto-
jen kilpaileviin tilavarauksiin ja liikenteen uhkakuvilla pelotteluun. Kyse ei
ole siitd, etteiko tavoitteita olisi myds muihin ympariston laatuseikkoihin,
mutta kaavoituksen ja suunnitteluun osallistuvien erikoissuunnittelijoiden
roolien vakiinnuttua yleiset tavoitteet on korvattu "hyvilld kdytannailla” (best
practice). Naim4 hyvat kdytannot koostuvat mukana hddrddvien toimijoiden
itselleen luomista normeista ja tarpeista, jotka myos maarittavat suunnittelun
painopisteet. Nykyiseksi yhdyskuntasuunnittelun sisdlloksi ndyttdd jidneen
jdljelle vain valepukuinen liikennesuunnittelu.

Esimerkkind ongelmallisesta tilanteesta voidaan nostaa esiin SYKE:n
yhdyskuntarakenteen seurantajdrjestelma (YKR). Siind yhdyskunnan raken-
tumista seurataan 6,25 hehtaarin ruuduissa, jotka on luokiteltu oletetun paa-
liikkkumismuodon mukaan. On harmillista, etti tdssd ainoassa kansallisessa
kaytossd olevassa yhdyskuntasuunnittelua kokoavassa tietojdrjestelmassa
on kyse valepukuisesta liikennesuunnittelusta, eikd rakentuvien alueiden
laadullisesta ja toiminnallisesta kokonaisuudesta. Ongelmallisia ovat niin
yksikointi kuin luokittelukin, jotka eivdt tavoita yhdyskuntarakenteen omi-
naisimpia piirteita.

Yhdyskuntarakenteen luokittelu pohjaa Leo Kososen Kuopion kaavoituk-
sessa kehittdmaddn jakoon jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovyohykkeiksi,
jotka on siirretty 250x250 metrin ruutuhilaan. Innovaatiota on tarjoiltu maa-
ilmalle myGs yhteistyossa australialaisen Peter Newmanin kanssa nimelld
kaupunkikudos (urban tissue). Sanavalinta on mainio, koska se osuu niin oival-
lisesti suomalaisen kaavoituksen itse itselleen asettamaan kaupunkikirurgin
rooliin. Tarinahan alkaa jo Meurmanin Asemakaavaopin vakiinnuttamasta
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soluvoittoisesta sanavarastosta, joka taas on ymmarrettdva pokkauksena Saa-
risen City-kirjassaan esittdmalle ajatukselle epaterveen kaupunkikudoksen
syopdmaisestd kasvusta. Eroa on vain silla, ettd Saarisen kaupunkikudos on
liian tiivis, kun taas Kososen ja Newmanin kudos on liian harva.

Syvallisemmin tarkasteltuna kudosmetafora ontuu jo alustavissa erit-
telyissd. Madritelman mukaan kudos muodostuu vierekkiisistd, samalla
tavoin toimivista soluista ja soluviliaineesta. YKR-ruutu on kuitenkin liian
suuri funktionaaliseksi yksikoksi, eikd jakaudu sen enempadd sisdisen raken-
teensa kuin "valiaineensa” mukaan mainittuihin yksikoihin. Koska kudoksen
solujen rakenteellisista tai laadullisista ominaisuuksista ei puhuta mitdén,
kohtuuden nimissa olisi parempi, ettd YKR:n kauppanimi olisi kaupunkisuo-
nisto (urbanvein). Jos taas ruudut ovat tulkittavissa pikemmin soluista (esim.
kiinteisto, tontti) koostuviksi elimiksi, kuvaavana termina voisi olla kaupun-
kisuolisto (urban gut). Jos soluista halutaan puhua, meidédn tulisi tunnistaa
solun rakenteellisia ominaisuuksia. Eilddketiedekddn nimed solujaja elimid
suonten ja suolten sisdllon mukaan.

Kestdvan kaupunkikehityksen taikasanaksi on viimeisen kymmenen
vuoden aikana nostettu asemanseutu - kas, taas erddnlainen valepukuisen
liikennesuunnittelun ilmentymd, joka ei historiaansa tunnista. Suomalai-
sen ldhidsuunnittelun ja sitd edeltdneen aiemman esikaupunkien suunnit-
telun perinne on ollut lipensa joukkoliikennekeskeistd. Tama selvida vaik-
kapa tarkastelemalla Haaga-Vantaan suunnitelmaa ja paikallisjunan syntya
raitiotiesuunnitelmia on tehty padkaupunkiin ainakin 1950-luvulta, metron
suunnitelmia koko 1960-luvun, ja eurooppalaisen ja pohjoisamerikkalaisen
raitiovaunun renessanssikin tunnistettiin jo 1990-luvulla. Suomalainen yhdys-
kuntasuunnittelu on koko modernin historiansa ollut joukkoliikenteelle
edellytyksid tukevien naapurustojen suunnittelua, mutta vasta asemanseu-
tukeskustelu on tehnyt siitd naapuruston sisdisten ominaisuuksien sijaan
"kauttakulkuorientoitunutta” (transit-oriented).

Keskustelua ja tuoreinta kehitystd on siivittinyt maankayttolainsdddan-
non rinnalle MAL-sopimuksien kautta rakentuva rahoitusohjaus. Lahtdkoh-
diltaan se on tervetullut yritys saada valtio osallistumaan kaupunkiseutujen
joukkoliikenteen rahoitukseen saman tapaan kuin se valtakunnallisen tie-
liikenneinfrastruktuurin rakentamiseen osallistuu. Jarjestelma on kuitenkin
rinnakkainen ja irrallinen MRL:n maarittdimalle alueiden kdyton suunnit-
telujdrjestelmadlle - kaavoitukselle. Kyse on uudesta ohjausinstrumentista,
jolla valtio ostaa puhevaltaa kuntiin, joiden kaavoituksen sisdltoon silld ei
nykylainsddadannon luoman kaavoitusmonopolin vuoksi ole mahdollisuutta
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vaikuttaa. Tassd valmistelussa liikennesuunnittelijoiden resurssit ovat vah-
vimmat ja rahoitusneuvottelujen valtasuhteet epasymmetriset. Kyse ei ole
maankdyton, asumisen ja liikenteen suunnittelusta, vaan kuntien riittavistd
lupauksista kahteen ensin mainittuun valtion liikenneinvestointien kotoutta-
miseksi. Kuntien kiinnostuksen asteen on madrittanyt ldhinnd investointien
koko, eikd kunnilla ole ollut edes resursseja seurata sen enempdd syntyneiden
alueiden asuntokannan rakennetta kuin orastavaa sosiaalista polarisaatio-
takaan. Lyhytndkoinen kamreeritalous ja investointikiima ovat ajaneet pit-
kdjanteisen suunnittelun ja taloudenpidon edelle.

Jos kerran olemme niin huolissamme liikkumisen haitoista, niin miksi
emme keskity siihen, missd ihmiset aikansa viettavat? Minne matkat suun-
tautuvat; kuinka pitkddn kohteissa viivytddn tai kdytetddn aikaa oleskeluun?
Onko ndille vaihtoehtoja? Miksemme puhu esimerkiksi asemanseudun sijaan
aseman naapurustosta tai vain naapurustoista, joissa on asema? Pienelld
muutoksella semanttinen painopiste on kddannettivissa alueella olemiseen
ja sinne saapumiseen, ei siithen, kuinka tehokkaasti alueelta pddsee pois. Jos
tavoitteena taas on valtion tukema joukkoliikenne, miksemme mitoita sitd
naapurustojen mukaan, vaan yritimme kasvattaa naapurustot joukkoliiken-
nevalineen kapasiteettien mukaan? Jos ymmadrramme yhdyskuntarakenteen
kudokseksi, miksemme tarkastele sen "solujen” metaboliaa - paljonko yhdys-
kuntarakenteeseen hiiltd sidottuna, onko maanpinta ldpdisevas, tukeeko
toiminnallinen rakenne paikallista ldhiliikkumista, ovatko virkistysalueet
virkistystd vai jotain muuta kdyttod varten? Pienilld tarkennuksella koko suun-
nittelun imperatiivi kddntyisi kaupunkitilan tuottajien arjesta asukkaiden
arkeen, eldmdntapaan ja viihtyvyyteen. Seikkoihin, joita madrittdd muukin
kuin laskennalliset liikennepddstot ja aikasddstot, tuotantoyksikdiden suu-
ruuden ekonomia, tai tonttien arvo, rakennettavuus ja kerrosala.

Asia on erittdin ajankohtainen nyt, kun rakentamislaki on vahvistettu ja
merkittdvid uudistuksia on odotettavissa vuoden 2025 alusta alkaen. Maan-
kdytto- ja rakennuslaista periytyvdd orpoa lain puoliskoa ollaan vasta val-
mistelemassa alueidenkdytonlakina (HE 139/2022). Kun rakentaminen nyt on
lainmuutoksen kautta radikaalilla tavalla erotettu laajemmista yhdyskun-
tarakenteellisista kytkenndéistadn omaksi erityislainsadddannokseen, myos
muu suunnittelun terminologia vaatii tarkennusta. Huomionarvoisestilaista
on pudonnut pois maankdytto-sana, joka yhdistdd rakennustoiminnasta ja
muunlaisesta maanpinnan kaytostd aiheutuvat ulkoisvaikutukset. Sille on
historian kuluessa muodostunut sisiltdjd, joita ei voida paikata vain sanalei-
killd. Uudestalaista uhkaa tulla pelkkd MRL:n jadnndspala, jos alueidenkdytto
kdsitetddn vain rakentamisen raskautuksesta vapautettuna “maankayttona”.
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Maankdytto on sanana ilmastovastuullisuuden retoriikassa jo nyt onnistu-
neesti kaapattu valtakunnalliselle tasolle - jopa siind maérin, ettd kansallisen
maankayttosektorin ilmastosuunnitelman laati Maa- ja metsatalousministe-
rio. Tarkastelutavalla on tuskin mitddn yhteyttd MRL:n perinteelle, joka alkaa
asemaakaavalain julkisen ja yksityisen maanomistuksen jakautumisesta.
Toisaalta jatkuvasti vahvistuva tulkinta poikkeaa rapautuneesta tulkinnasta,
jossa maankdyttd on ldhinnd tarkoittanut liikennesuunnittelun osaa, josta
liikennetuotos syntyy. Tatdkddan mdadritelmdd jadmme tuskin kaipaamaan.
Valitettavan vdhdiselle huomiolle nykyisessd asetelmassa on esimerkiksi
jddnyt, kuinka isoja maa-alaoja liikennealueet todellisuudessa kattavat.

Odote alueidenkdyton laille on iso, koska nykyinen kuntakaavoitus on
hukannut alkuperdisen sisdltonsa ja se on valjastettu tontti-, liikenne- tai
energiapolitiikan kumileimasimeksi vailla laadullisia tavoitteita ja mitta-
reita. Kysymykset maan kdytdstd on siirretty kaavoituksen tukeman sekto-
rihallinnon huomaan. Oppikirjaviisauden mukaan kaavoituksessa on endd
kyse alueiden - siis eri kokoisten reunaviivalla ymparistostddn erotettujen
yksikdiden - yhteiskunnallisesti hyvaksyttdavan kdyton ja hallintasuhteiden
maddrittdmisestd. Vaikka hallinnollisen territoriaalisuuden kdsitteisto on
siirrettavissa vaivatta kaikille mittakaavatasoille (Jauhiainen & Niemenmaa 2005),
se ei voi olla itsetarkoituksellista.

Avoimeksi tuleville keskusteluille jad, miten kaupunkeja ja taajamia tullaan
tdhdn lainvalmisten kehykseen sovittelemaan. Missd laajuudessa alueisiin
ja niihin kytkeytyneisiin institutionaalisiin asetelmiin halutaan ja voidaan
puuttua? Kun nyt lain terminologia muuttuu virallisesti alueidenkaytdksi,
niin my0s liikennealueiden arviointia voidaan ja pitdisi enenevdssd médarin
tehdd rinnan muun alueiden kdyton tarpeen kanssa. Vield yhtendislain val-
mistelun aikaan sisaltokysymykset jdivat hallintasuhteisen alle, ja tavoitellun
kaksitasoisen kaavajdrjestelmadn sijaan olikin tyrkylld neliportainen malli.
MAL-sopimuksia varten ollaan siis sorvaamassa omia kaavainstrumentteja.
Ilmassa on my®os viitteitd siitd, ettd kansallista seurantajdrjestelmaa ollaan
vaivihkaa kehittamassd ohjausjdrjestelmaksi. Jos alueiden kayttdlainsdddan-
non myotd rupeamme arvottamaan alueita, niin myds niiden ylikorostunut
liikenneperustainen synty pitdisi arvioida kriittisesti - mieluummin riippu-
mattomasti kansallisesti ja kansainvilisesti auditoiden.

Tdamadn numeron my6td Yhdyskuntasuunnittelu-lehden pdatoimittajuus vaih-
tuu. Kapulanvaihdon yhteydessa tehtdvan jattava padkirjoittaja haluaa kiittdaa



toimituskuntaa, toimitussihteerid ja lukijoita antoisista kolmesta vuodesta.
On ollutilo huomata, ettd lehted pidetddn kiinnostavana julkaisufoorumina
jalehdessd julkaistavat jutut herattavat keskustelua.

My®ds tulevaisuudessa Yhdyskuntasuunnittelu-lehden rakenne tulee perus-
tumaan toimivaksi muokkautuneeseen artikkeli- ja palstajakoon. Sen sijaan
sosiaalisen median ja digitaalisen median tuomat mahdollisuudet sekd aka-
teemisen maailman kasvava vertaisarvioitavien artikkeleiden tarjonta pakot-
tavat uudelleenarvioimaan vield kuluvan vuoden aikana painetun lehden,
PDF-muodossa julkaistavan version ja Yhdyskuntasuunittelun seuran Inter-
net-sivujen roolinjakoa. Erityisesti tarve vastata artikkelitarjonnan kasvuun
sekd tarve reagoida nopeutuneeseen yhteiskunnalliseen keskusteluun tulevat
painottamaan digitaalisen median merkitystd. Vuoden 2023 alku painottuu
artikkelisuman purkamiseen, ja loppuvuotta kohti on odotettavissa laajempia
muutoksia, joiden my6td painettu lehti toimii nelja kertaa vuodessa ilmes-
tyvand poikkileikkauksena julkaistavasta aineistosta. Toimituskunta ottaa
mielellddn vastaan ideoita toivotuista kehittdmissuunnista ja palautetta
toteutettavien uudistusten toimivuudesta.

Anssi Joutsiniemi & Johanna Lilius
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