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1Johdanto

Uuden yleiskaavan keskeisia teemoja ovat raideliikenteen verkostokaupunki ja
laajeneva vahva paakeskus. Monikeskuksinen raideliikenteen verkostokaupunki
tarkoittaa vaistamatta riippuvuuden vdahenemista yhdesta paakeskuksesta ja
keskustamaisten toimintojen laajenemista myos esikaupunkialueille. Jo nyt
esikaupunkien suurimmat keskukset seka seudun muut keskukset ovat vahentdneet
asukkaiden riippuvuutta padkeskuksesta ja asioinnit seka tyématkat suuntautuvat
esikaupunkialueiden keskittymiin yha enemman. Tama on monikeskuksisen
kaupunkirakenteen ja palvelujen hyvan saavutettavuuden kannalta tavoitekin.
Kuitenkin kaupungin paakeskustalla on tulevaisuudessakin merkittava rooli
kaupunkituottavuuden, kaupunkielaman, kulttuurin, matkailun, erikoistuneiden
palvelujen seka liike-elaman keskuksena.

Tavoitteena on, ettd Helsingin kantakaupunki on tulevaisuudessakin liike-elaman,
tyopaikkatiheyden, kaupan, erikoistuneiden palveluiden ja tydpaikkojen, matkailun,
hallinnon, houkuttelevan asumisen, kulttuurin ja urbaanin metropolin vahvin

ja vetovoimaisin ydin, valtakunnan keskus. Kantakaupunki laajenee nykyisten
projektialueiden valmistuttua Jatkasaareen, Pasilaan, Kalasatamaan seka pidemmalla
aikavalilla tavoitteellisesti Keha I:lle asti. Helsingin kantakaupunki ja keskusta ovat
tydpaikkojen, asumisen, erikoistuneen kaupan seka erikoistuneiden ja monipuolisten
palvelujen tiivista keskusta-aluetta. Osa uuden kantakaupungin keskittymista

on tulkittavissa myds omiksi kaupunginosakeskustoiksi, kuten Kalasatama tai
Arabianranta. Pasila on tulkittavissa my®s omaksi seudulliseksi keskustaksi.
Laajeneva paakeskus tarkoittaa kantakaupunkimaisen rakenteen laajentamista yha
kauemmaksi nykyisesta keskustasta seka moottoritiemaisten alueiden muuttamista
kaupunkibulevardeiksi, puistokaduiksi.

Helsinki ja Helsingin seutu ovat Suomelle taloudellisesti hyvin tarkeitd. Helsingin
seutu tuottaa noin kolmanneksen koko Suomen bruttokansantuotteesta ja seudun
sisalld Helsinki Idhes 60 % tasta arvonlisdyksesta. Suurkaupunkien keskustat ovat
tuottavimpia ja halutuimpia yritysten sijoittumisalueita ja Helsingin keskustalla

onkin merkittava rooli arvonlisdyksen ja kaupunkituottavuuden ndkdkulmasta.
Helsinki ja Helsingin seutu ovat kehittymassa suurkaupungiksi. Sen vaestonkasvuun
ja kaupunkirakenteen tiivistymiseen ja keskittymiseen liittyy merkittdava talouden
tuottavuuden nousu eli niin sanottu agglomeraatioetu. Helsinki on ainoa kaupunki
Suomessa, jossa tuota lisdtuottavuutta syntyy ja jota voidaan tietoisesti kehittda seka
parantaa koko seudun kilpailukykya. Padkeskuksen menestys on riippuvainen sen
tuottavuuden kasvusta, tydvoiman ja asiakasvirtojen sujuvuudesta, saavuttavuudesta
ja asuntojen hinnoista eli asuntomarkkinoiden toimivuudesta.

Helsingin kantakaupunki on my&s padkaupunkiseudun ja Suomen merkittavin
kaupallinen keskittyma. Kulttuuripalvelut tuovat oman tarkean leimansa ja
vahvuutensa Helsingin keskustan vetovoimalle. Helsingin keskustan vahvuus

on suurkaupungille ominaisessa keskustan laajuudessa, rakenteessa ja
monipuolisuudessa, mita seudun muut keskukset eivat pysty jaljittelemaan. Helsingin
keskustan vahvuutena on kaupallisen ja kulttuurisen tarjonnan suuri maara, tunnetut
toimijat, monipuolisuus ja historiallinen kerrostuneisuus. Vahvuutena on myds hyva
saavutettavuus.

Téssa raportissa pohditaan eri nakékulmista, mika on Helsingin kantakaupungin ja
keskustan rooli tulevaisuudessa ja miten se voidaan huomioida yleiskaavatydssa.
Keskeisia teemoja ovat kaupunkituottavuus ja Helsingin keskustan rooli Suomen
suurimpana tydpaikkojen ja kaupan keskittymand, saavutettavuuden, asumisen,



likenteen ja kuljetusten kehittyminen tulevaisuudessa keskustan ndkékulmasta seka
keskustan eri alueiden rooli ja niiden vahvistaminen.

Kysymyksia ovat mm.: Millaisia kehittamisajatuksia seka -tarpeita ja muutosvoimia
Helsingin keskustalle ja kantakaupungille on nahtavissa pitkalla aikavalilla?

Miten yleiskaavassa tulisi huomioida Helsingin keskusta ja vahvistaa sen roolia
tulevaisuudessakin? Mitka ovat keskustan eri alueiden rooli ja miten niita voitaisiin
vahvistaa? Mitka alueet ovat tulevaisuuden ydinkeskustaa, miten liikekeskusta-
alueet kehittyvat? Missa ovat tulevaisuuden kavelykeskustat? Miten keskustan
saavutettavuutta, kuljetuksia ja yhteyksia tulisi parantaa? Mitéd mahdollisuuksia
Pisararata voi tuoda keskustan eri osa-alueille? Miten merellisyytta ja sen nakymista
seka hyddyntamista Helsingin keskustassa voitaisiin vahvistaa? Miten keskustan roolia
kaupallisena keskittymana ja tyopaikkakeskittymana voitaisiin kehittda ja vahvistaa?
Miten keskusta-asumista tulee kehittaa?

Helsingin kantakaupungilla, ydinkeskustalla, liilkekeskustalla tai kavelykeskustalla

ei ole yleisesti kaytdssa olevia rajauksia tai maaritelmia. Tassa raportissa termeja
kaytetaan joustavasti ja tuodaan esille aikaisemmin kaytettyja rajauksia seka otetaan
kantaa, mita uudessa yleiskaavassa tulisi maaritellda keskustaan liittyen.

Raportin kirjoittamiseen ovat osallistuneet Helsingin kaupunkisuunnitteluvirastosta
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2 Helsingin keskusta
liike-elaman ja
kaupunkituottavuuden
nakokulmasta

Anne Karlsson

Helsingin keskusta on Suomen suurin tydpaikkakeskittyma ja sen merkitys

koko Suomen taloudelle on suuri. Helsingin tydpaikoista jopa 63 % eli yli 224

000 tyopaikkaa sijaitsee kantakaupungin alueella (v. 2010). Aluetilastoissa
kantakaupunkiin on maaritelty kuuluvaksi alue, joka oli Helsinki ennen vuoden 1946
alueliitosta*. Vuodesta 1970 vuoteen 2010 tdlla Helsingin kantakaupungin alueella
tyopaikkamaara on kasvanut noin 11 000 tyopaikalla (5 %). Samalla ajanjaksolla
Helsingin muilla alueilla typaikkamaara on kasvanut lahes 70 000 tydpaikalla, eli
yli kaksinkertaistunut noin 60 000 tydpaikasta lahes 130 000 tydpaikkaan (muutos
118 %). Suhteellinen kasvu on siis ollut merkittavasti suurempaa muualla kuin
kantakaupungin alueella.

Kantakaupunkiin on kuitenkin ollut suurin yritysten sijoittumishalukkuus, toimitilojen
vuokrataso on ollut seudun korkein ja vajaakdyttdaste alhaisin. Yrityskyselyissa
keskusta on ollut halutuin sijoittumispaikka. Uutta tilantarjontaa ei ole yritysten
sijoittumishalukkuutta vastaavasti kuitenkaan ollut tarjolla, jotta tyopaikkamaara
olisi voinut kasvaa. Sielld missa sitd on ollut tarjolla, mm. Kampinmalmissa,
tydpaikkamadra on selvasti kasvanut. Sama tarjonta- ja kasvutilanne on ollut

ns. laajan padkeskuksen Helsingin ulkopuolisilla alueilla, suur-Tapiolassa ja suur-
Leppdvaarassa, missa tonttitarjontaa, tydpaikkarakentamista ja tydpaikkamaarien
kasvua on ollut paljon.

Neljankymmenen vuoden aikana kantakaupungin alueella nakyvat heilahtelut etenkin
1970- ja 1990-lukujen talouden lama-aikoina, mutta tyopaikkamaarat ovat pysyneet
yllattavankin tasaisena, noin 200 000 tyépaikan tuntumassa. Matalin tydpaikkamaara
kantakaupungissa oli télla ajanjaksolla vuonna 1994, jolloin alueella oli 186 596
tyopaikkaa. Vastaavasti korkein lukumaara on ollut vuonna 2007, jolloin tyopaikkoja
kantakaupungin alueella oli 229 484. Tama oli hieman enemman kuin vuonna 1990
ennen taloudellista lamaa. Uusimpien tietojen mukaan kantakaupungissa on nykyisin
noin 224 040 tyopaikka (vuonna 2010), joka on 63 % koko Helsingin typaikoista (353
295).

Kantakaupungin keskeisimmilld alueilla tyépaikkakehitys on kuitenkin ollut
padsaantodisesti negatiivista vuoteen 1970 verrattuna. Vironniemen, Ullanlinnan ja
Taka-T60lon peruspiireissa tydpaikkamaarat ovat vahentyneet neljan vuosikymmenen
takaiseen tilanteeseen verrattuna. Taka-Too6l6ssa tilanne on pysynyt suhteellisen
tasaisena, mutta Ullanlinnassa tydpaikat ovat vahentyneet jopa 37 %. Myds
Vironniemessa tyopaikkamaaran kehitys on ollut laskeva 1970-lukuun verrattuna,
vaikkakin 1990-luvun notkahduksen jdlkeen tydpaikkoja on palannut alueelle.
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Kuva 1. Tydpaikkamaaran kehitys Helsingin
kantakaupungissa ja esikaupunkialueilla
1970-2010.

Lahde: Tilastokeskus tydssakayntitilasto.

*Kantakaupunki muodostuu alueesta, joka
oli Helsinki ennen vuoden 1946 alueliitosta.
Tilastoalueista se lasketaan seuraavasti:
Eteldinen suurpiiri miinus Lauttasaari, +
Reijolan peruspiiri + Keskinen suurpiiri +
Mustikkamaa-Korkeasaari. Esikaupungit ovat
vastaavasti loput alueet.

Kuva 2. Kantakaupungin tilastoalueen rajaus
(viivoitettu).

Kuva 3. Tydpaikkamdaran kehitys Helsingin
keskusta-alueellal970-2010.
Lahde: Tilastokeskus tydssakayntitilasto.

Vain Kampinmalmin peruspiirissa on ollut lievaa kasvua vuoteen 1970 verrattuna.
1990-luvun notkahduksen jalkeen Kampinmalmin tydpaikkamaarat ovat palautuneet

noin 49 000 ty6paikkaan vuonna 2010, joka vastaa 1970-luvun tilannetta.

Laajalla kantakaupungin alueella suurin ty6llistava ala on terveys- ja sosiaalipalvelut.
Keskeisemmalla kantakaupungin alueella (Vironniemi, Ullanlinna, Kampinmalmi, Taka-
T60616) suurin toimiala on kuitenkin ammatillinen, tieteellinen ja tekninen toiminta.
Tama sisaltda esimerkiksi lakiasiain palvelut, padkonttorien toiminnan, arkkitehti- ja
insinéoripalvelut, mainostoiminnan ja muut erikoistuneet palvelut liike-elamalle.
Toinen merkittdva tydllistéja keskustassa on julkinen hallinto, kauppa seka informaatio
ja viestinta.
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Ydinkeskustan toimitilamarkkinat

Nykyisend ongelmana padkaupunkiseudulla on ollut runsas toimistotilojen tarjonta

ja kohonnut toimistotilojen vajaakayttdaste, joka on johtanut yha suurempaan
halukkuuteen muuttaa toimisto- ja liiketiloja asumiseen. Toimitilojen vajaakayttd

ei kuitenkaan koske Helsingin keskustaa. Helsingin keskustan tyhjan toimistotilan
osuus on vain 3,3 %, kun se muualla Helsingissa on 9,4 % (Helsingin seudun

suunnat 2/2013). Liiketilojen vajaakayttdaste on puolestaan sailynyt pitkdan

alhaisena Helsingissd, noin 2,8 %:n tuntumassa. Helsingin keskustassa liiketilojen
vajaakdyttdaste on vain 1,5 %, mika kertoo tilojen suuresta kysynndstd suhteessa
tarjontaan. Puhuttaessa vajaakdyttdasteesta on otettava huomioon, etta markkinoiden
tasapainotilanteessa noin 4-5 % tilakannasta on tyhjana.

Tiiviin ydinkeskustan vahvistaminen on kaupunkisuunnittelun tavoite ja ydinkeskusta
on jo usean vuoden ajan "kasvanut sisaanpdin”, eli uusia liiketiloja on rakennettu
sisapihoille, katutason alapuolelle ja taydentden seka laajentaen olemassa olevaa
likekeskustaa. Asemakaavavarantoja liiketilojen osalta ei juurikaan ole koko
kaupungissa. Myos toimistotilan kdyttamaton rakennusoikeus kantakaupungissa on
hyvin vahdinen. Ydinkeskustan ja sitd ymparoivien alueiden toimistojen ja kaupan
kaavayksikot ovat pitkalti tdyteen rakennettuja.

Yritysten nékdkulmasta suurkaupunkien keskustat ovatkin halutuimpia
sijoittumisalueita. Tasta kertoo myds Helsingin keskustan toimitilojen kova kysynta
ja muuta seutua selvasti korkeampi tilojen vuokrataso ja tydpaikkatiheys. Keskusta
vetaa yritystoimintaa puoleensa, mutta yha valikoituneempaa yritystoimintaa, sen
todistavat toimitilamarkkinat. Suuret yritykset ja jatkuvasti muotoaan muuttavat ja
kasvavat yritykset sijoittuvat keskusta-alueen ulkopuolelle joustavammille paikoille.
Myds saavutettavuus on vaikuttanut keskusta-alueen asemaan. Vaikka Helsingin
keskusta on monella kulkumuodolla saavutettavuudeltaan kaikkein paras paikka,
henkildautoliikenteen kannalta se ei kuitenkaan ole yht& vetovoimainen paikka kuin
reuna-alueet. Helsingin keskusta-alueelle ei voida osoittaa yhta paljon vapaata ja
runsasta pysakointia kuin laidemmalla oleville alueille. Sen sijaan keskusta-alueen
vetovoimaisuutta lisaavat hyva joukkoliikenteen saavutettavuus, keskustan palvelut
seka toisten yritysten laheisyyden tuoma synergiaetu.

Kuva 4. Ruoholahti. Kuva: Helsingin kaupunki/Juhani Seppovaara




Yleiskaava — Selvityksia YOS 2013

2.2 Kaupunkitalouden ndkdkulmia padkeskukseen

Esko Lauronen
Agglomeraatioetu ja keskustan merkitys

Helsinki ja seutu ovat kehittymdssa suurkaupungiksi. Sen vaestdnkasvuun ja
kaupunkirakenteen tiivistymiseen liittyy merkittdva talouden tuottavuuden nousu,
eli ns. agglomeraatioetu. Helsinki on ainoa kaupunki Suomessa, jossa tuota
lisdtuottavuutta syntyy ja jota voidaan tietoisesti kehittaa ja parantaa koko seudun
(yritysten) kilpailukykya.

Suurkaupunkien lisatuottavuus liittyy paljolti vahvoihin paakeskuksiin,

niiden suureen tydpaikkamaaraan ja tydpaikkatiheyksiin ja rakentamisen
tehokkuuksiin, jotka synnyttavat yritystoiminnalle energisen toimintaympariston.
Kansainvalisten suurkaupunkien keskustat ovat aina tydpaikkamaariltdan suuria ja
tyopaikkatiheyksiltaan seka rakennustehokkuuksiltaan korkeita. Kaupunkistrategiassa
padkeskuksen ja sen agglomeraatioedun hyédyntaminen tarkoittaa, etta
lisdtuottavuuden tekijoita tulee pyrkid vahvistamaan.

Kuva 5. Kaupunkien ydinkeskustojen tyopaikkamaarat.

Kaupunkien ydinkeskustojen tyopaikkamaara,

v 1990...2000. (41 vrt-kohdetta, Hki 38.)
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Helsingin keskusta on seka tyopaikkamadraltaan ettd tydpaikkatiheydeltdan
alhainen moniin vastaaviin ulkomaisiin kaupunkeihin verrattuna. Se pitaa Helsingin
potentiaalista kaupunkituottavuutta mahdollisuuksia alempana. Viimeisen 40
vuoden aikana kantakaupungin, Suomen tuottavimman alueen, tyopaikkamaara

ei ole kehittynyt lainkaan ja ydinkeskustan laskenut selvasti. Nain on kaynyt,

vaikka alue on Suomen tuottavin yritystoimintaymparistd, kyselyissa yritysten
sijoittumishalukkuus alueelle on suurin, alueen toimistojen vuokrataso on seudun
korkein ja vajaakayttdaste alhaisin. Ongelma liittyy siihen, etta toimitilantarjontaa ei
ole ollut riittavasti. Siksi taalla tarvitaan tuottavimpien, yritystoiminnalle merkittavaa
agglomeraatioetua tarjoavien alueiden aktiivista kehittdmista toimitilakayttéon.

Kaytanndssa lisatarjontaa tulisi 10ytaa erityisesti Helsingin keskustasta siten, etta
yritysten toimintaymparistdn synergiavaikutuksen kriittinen massa kasvaisi riittavan
suureksi. Keskustan tilantarjontaa tulisi liséta ja mahdollistaa tuottavimman ja
saavutettavimman alueen tydpaikkamaaran kasvu ja yritysten valisen kilpailun
lisadntyminen ja sen tulisi pitaa toimitilojen hinnat ja vuokrat kohtuullisena, eika
rajallisen tarjonnan tulisi luoda yritystoiminnalle liian suuria esteitd korkean tuoton
alueille tulolle. Ndin voidaan myds varmistaa, etta tarjonnan rajoitteet eivat pakottaisi
niita yrityksia, jotka kykenevat parhaiten hyodyntamaan agglomeraatioetua,
sijoittumaan kauemmas seudulle, heikomman tuottavuuden alueille.

Padkeskuksessa lisdtuottavuus on Suomen mittakaavassa hyvin korkea ja sen
ulkopuolella merkittavasti alempi. Tuo suuri ero havaitaan jo kun verrataan
ydinkeskustaa esimerkiksi Pasilaan ja Kalasatamaan, saati sitten esikaupunkeihin tai
kauempiin sijainteihin toimitilojen vuokrilla mitattuna.

Helsingin pysyvana paakilpailijana yritysten sijoittumisessa ja tuottavimman
tyévoiman houkuttelemisessa yrityksiin on Espoo, joka tarjoaa tilaa tuottavimmilta
alueiltaan ja mm. osoittaa suurta joustavuutta kaavoituksen ja toteutuksen
ehdoissa. Vaikka kuntien valiseen kilpailuun suhtaudutaan osin ristiriitaisesti,

niin toisaalta yritystoiminnan tuottavuuden kehittdminen hyvien ja kannustavien
toimintaymparistdjen avulla nostaa my6s kansantuotetta, josta noin 9 % muuttuu
alueen kunnallisverotuloksi. Esimerkiksi Helsingin laaja paakeskus (sisaltéen myos
Tapiolan ja Leppavaaran) tuottaa kansantuotetta, bkt:a, yli 30 000 milj. euroa
vuodessa, josta syntyy kunnallisveroja noin 2 700 milj. euroa/v, joka jakaantuu
sukkuloinnin kautta ympari seutua.

Alueittaiset tuottavuuserot ovat Helsingin siséllakin suuria ja seudulla viela
suuremmat, siksi toimitilatarjontaa tulee pyrkia tarjoamaan erityisesti korkean
tuottavuuden alueilta, vaikka niiden kayttéonottokustannukset saattavat olla
normaalia paljon korkeampia, aivan samoin kuin myds asuntorakentamisessa.

Kaupunkitalouden nakokulmasta strateginen tavoite on ennakkoluulottomasti etsia
yrityksille lisatilan tarjontaa ydinalueilta ja soveltaa niihin kansainvalisid kokemuksia
tehokkaasta keskustarakentamisesta (effective density). On kuitenkin ymmarrettavaa,
ettd kun korkean tuottavuuden paikkojen maara on kuitenkin rajallinen, se tarkoittaa,
ettd osalle toiminnoista joudutaan tarjoamaan tilaa seuraavan, astetta tai kahta
heikomman tuottotason alueilta. Viimevuosina ytimen alueelta on I6ydetty vain

vahan tarjontaa ja nekin on kaavoitettu kansainvalisesti vertailtuna hyvin alhaisella
tehokkuudella. Kun strategitasolla etsitdan korkean tuottavuuden lisatarjontaa,

on samalla kehitettava tapoja, miten alemman tuottavuuden alueiden toimivuutta
voidaan merkittavasti parantaa (esim. Pasila).



Korkean tuottavuuden (agglomeraatioedun) edellytysten kehittaminen tarkoittaa

my0s tyomarkkinoiden toimivuuden parantamista mm. siten, ettd riittédvan
asuntotarjonnan avulla kyetaan pitdémaan asuntojen hinnat ja siten myos tydvoiman
hinta kohtuullisena. Tama on erityisen tarkeda keskustan paaosin palvelualalla
toimiville yrityksille ja tyévoimalle. Talléin mm. my6s tydmarkkinoiden kohtaanto toimii
paremmin ja yritystoiminnan tuottavuus on korkeampi.

Hyva tydmarkkinoiden toiminta edellyttaa myds laajaa, hyvin saavutettavaa
tydmarkkina-aluetta, jonka oleellisena osana on sukkuloivalle tydvoimalle nykyista
nopeampi seudullinen raideliikennejarjestelma. Kun paakeskus on tuottavin, se on
myds (kaikkialla suurkaupunkiseuduilla) ylivertaisen suuri tyopaikkakeskittyma,
jonka tulee kyeta erinomaisella joukkoliikennejdrjestelmalla ja saavutettavuudella
hyddyntamaan koko seudun asunto- ja tydmarkkina-aluetta mahdollisimman hyvin.

Esimerkiksi talla hetkella siséan sukkulointi Helsinkiin on noin 155 000 tyéntekijaa
paivittain ja Tukholmaan jopa 273 338 tydntekijaa paivassa (2011). Tuo hyvan
saavutettavuuden mekanismi ja sen edellyttdma nopea liikennejarjestelma

pyrkii hyddyntamaan korkeimman tuottavuuden ydinalueita ja laajaa asunto- ja
tydmarkkina-aluetta mahdollisimman tehokkaasti, luoden niista kaupunkituottavuuden
perusdynamiikan.

Tarkea osa hyvaa agglomeraatioedun kehittymista on “riittavan Iahella toisiaan”
sijaitsevien yritysten ja tyontekij6iden pitkalle meneva ammatillinen tydnjako ja
erikoistuminen, joka mahdollistaa yhteissynergioiden avulla tuottavuuden merkittévan
nostamisen. Tuo edellyttad mahdollisimman vahvoja yrityskeskittymia. Erikoistumiseen
kannustaa seka tydnjaon kehittyminen etta riittdva yritysten valinen kilpailu, varsinkin
tuottavimmilla alueilla. Se edellyttda mm., etta parhaille alueille synnytetdan nykyista
korkeampaa tyopaikkatiheytta, toisaalta luodaan riittavasti tilantarjontaa, jotta
toimitilojen korkea hinta ei tule toiminnan esteeksi tai esteeksi yritysten valiselle
kilpailulle eli uusien yrittdjien sijoittumiselle tuottavimmille alueille. Ei my&skaan tulisi
olla toimivuuden esteita, jotka johtuvat tydvoiman hinnasta (eli asuntojen hinnasta)
tai tybvoiman laadusta tai tydmarkkinoiden saavutettavuudesta (mm. tydmarkkina-
alueen laajuudesta) tai tydmarkkinoiden heikosta kohtaannosta tydpaikkojen ja
tydvoiman valilla.

Toisaalta noihin kannusteeksi tarvitaan myos tuottavimmilla alueilla riittdva maara
kilpailua, jotta tuotteiden ja palvelujen kustannustaso pysyy alhaalla ja laatutaso
korkeana, jolloin yritykset voivat tukeutua paremmin toisiin ulkoistettuina palveluina
ja siten ostaa alihankinta muilta ja erikoistua itse yha pidemmalle ja siten kyeta
kaupunkisuunnittelun avulla synnyttdmdan tuottavuutta merkittdvasti nostavan
toimintaympariston, jossa yhdistyy ytimen ja seudun molempien vahvuudet.

Padosa seudun tulevasta suuresta vaestonkasvusta ja tydmarkkina-alueen
laajentumisesta sijoittuu Helsingin ulkopuolelle. Mutta kun samalla Helsingin ja
laajan padkeskuksen tuottavuus on ylivertainen muuhun seutuun verrattuna,

niin talléin seka sisaan sukkulointi etta ty6- ja asunto-markkina alueet kasvavat
edelleen huomattavasti. Tallgin ainoa keino seudun asunto- etta tydmarkkinoiden
toimivuuden varmistamiseen on nykyista nopeampi, hyvan saavutettavuuden luova
raidejarjestelma. Suurkaupunkikehityksessahan on normaalia, etta ytimen (-ien)



korkea tuottavuus kasvattaa sisaan sukkulointia merkittdvasti. Tuo sama koskee
tuottavimman alueen, Helsingin padkeskuksen toimivuuden turvaamista ja parempaa
integroimista laajenevaan seutuun.

Yleiskaavatydssa on arvioitu, ettd Helsinki kykenee tulevalla asuntotuotannollaan
(vuoteen 2050) ottamaan vastaan vain osan (noin 260 000) seudun suuresta
vaestdnkasvusta (noin 600 000). Tuokin tavoite on hyvin haastava. Mutta toisaalta
on hyvin mahdollista, tai ainakin on arvioitava mygs sita vaihtoehtoa, ettd monista
eri syitd Helsinki ei onnistuisikaan yleiskaavan tavoitteissaan, eli hyvin suuressa 18
milj.k-m2 asuntokaavoituksessa vuoteen 2050. Silloin asuntojen hinnat nousevat
rajusti, jolloin sekd seudun ettd Helsingin padakeskuksen talouden toimivuus on
vaarassa, jolloin on valttdmatonta, etta strategisesti on varalla joitain muitakin keinoja
tilanteen ratkomiseen. Siindkin tilanteessa on kyettava hoitamaan asuntotarjonta,
asunto- ja tydmarkkinoiden hyva saavutettavuus ja toimivuus, asuntojen ja
tyévoiman hintatason kohtuullisuus, jolloin tarvitaan turvaava, kauempaa seudun
asuntoalueilta padkeskuksen tydpaikkoihin tydvoimaa suurella kapasiteetilla syottava
tarjonnan varajarjestelmad, eli nykyistd nopeampi junajarjestelma, jonka tarjonta-
kapasiteettia voidaan tarvittaessa helposti lineaarisesti laajentaa. Oletus on, etta
tuota kapasiteettia on helpompi lisata, kuin Helsingin asuntotarjontaa ja etta samalla
sen saavutettavuuden paraneva tehokkuus on kuitenkin niin suuri, etta se pitaa
asuntohinnat edes kohtuullisen kurissa. Muutoin ollaan kriisitilassa. Asuntotarjonnan
ja saavutettavuuden ongelmat nakyvat ensimmaiseksi kantakaupungissa, kun sen
asuntojen hinnat nousevat eniten ja tydvoiman saatavuuden heikkous ja kalleus
heikentaa palveluyritysten kannattavuutta ja lisaa tyottomyytta.

Taydentdva saavutettavuutta parantava liikennejarjestelma ei voi olla pelkastaan
henkildautoihin nojaava moottori- ja paatiejarjestelma, joka nykyaan vastaa
padsaavutettavuudesta erityisesti muualla seudulla, mutta joka ongelmien
kasaantuessa erityisesti keskeisimmilla alueilla helposti tukkeentuu, Helsinkiin sy6tén
nakokulmasta muutamassa vuodessa (myds bussililkenteen osalta).

Tilanteen vaikeasti ennakoitavia muutoksia voi aiheutua, jos vaestd- ja kysyntdpaine,
esimerkiksi paljon oletettua suurempi muuttoliike tai talouden ja tulotason kasvu
onkin arvioitua suurempi eli kysyntapaine onkin paljon suurempi, tai yleiskaava- ja
asemakaavahankkeisiin tulee suuria ongelmia, jolloin ne saattavat viivastaa tai
vahentaa aikaan saatavaa asuntotuotantoa merkittavasti.

Tulee myds siis varautua siihen mahdollisuuteen, etta kehitys ei etene kuin on
oletettu, vaan edellisten vuosikymmenien kehitys toistuu ja joudutaan nopeasti
nousevien asuntohintojen kierteeseen. Tilanne saattaa vaikuttaa merkittavasti

mm. Helsingin verotuloihin, asukaslukuun, ikdrakenteeseen, huoltosuhteeseen,
sukkulointiin, seudun kaupunkirakenteen hajoamiseen, henkiléautoliikenteen kasvuun,
jne. Silloin kaupunkisuunnittelun strategialta edellytetdadn ennakoivaa monipuolisuutta
ja joustavuutta ja silloin joudutaan nojaamaan enemman seutuyhteistyéhén.

Silloin esimerkiksi nykyratojen tehokkaamman kayton lisaksi tarvitaan itdsuuntaan
(vahintdan Porvoo, Loviisa etdisyydelle) raidelilkenteen asunto- ja tydmarkkinoiden
tarjontakdytdva, joka on pituudeltaan, tarjontavolyymiltaan ja saavutettavuudeltaan
(nopeudeltaan) vahintdan paarataan verrattava, mutta modernimpi ja joka nojaa
merenrannan luomaan lisdarvoon.

Padkeskuksen menestys on riippuvainen sen tuottavuuden kasvusta, sen tyévoiman
ja asiakasvirtojen sujuvuudesta, saavuttavuudesta ja asuntojen hinnoista eli
asuntomarkkinoiden toimivuudesta.



Anne Karlsson

Helsingin ydinkeskusta on Suomen merkittavin kaupallisen palvelutarjonnan
keskittyma. Keskustan kortteleihin on kiinnittynyt arvoja, joita ei I6ydy muualta,
esimerkiksi kehateiden varsien kauppakeskuksista. Helsingin keskustan

vahvuus on suurkaupungille ominaisessa keskustan laajuudessa, rakenteessa ja
monipuolisuudessa, mitd seudun muut keskukset eivat pysty jdljittelemaan. Helsingin
keskustan vahvuutena on kaupallisen ja kulttuurisen tarjonnan suuri maara, tunnetut
toimijat, monipuolisuus ja historiallinen kerrostuneisuus. Vahvuutena on myés hyva
saavutettavuus.

Padkaupunkiseudulle on keskustan ohella kehittynyt voimakkaita kaupallisia
keskittymia ja Kampin alue on voimistunut merkittavasti kauppakeskuksen myéta.
Samalla kauppa on keskittynyt. Muun muassa Espoossa Leppdvaara ja Matinkyla
ovat saaneet merkittavasti liséa kaupan toimipaikkoja, samoin Itakeskus Helsingissa.
Vantaalla Tammiston alue on kasvanut kaupan osalta, kun taas Tikkurilan alueella
vahittaiskaupan toimipaikat ovat vahentyneet. Helsingin keskustassa Kampin
kauppakeskuksen myéta kaupan toimipaikat ovat alueella lisaantyneet, mutta
samanaikaisesti muualla kantakaupungissa, etenkin Hakaniemessa, vahentyneet.
Vahittaiskaupan toimipaikkojen maara padkaupunkiseudulla on kokonaisuutenakin
vahentynyt vuosien 2000—-2010 valilla noin 1 400 toimipaikalla. Samanaikaisesti

alan ty6paikkamaara on kuitenkin kasvanut noin 5 000 henkil6llda. Tama kertoo
osaltaan kaupan keskittymiskehityksesta, toimipaikkoja on vdhemman mutta ne ovat
suurempia.

Kuva 6. Vahittdiskaupan toimipaikkojen
lukumaaran muutos 2000-2010.
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Helsingin kaupallinen vetovoima on laaja, mutta ydinkeskustan vaikutusalue nayttaisi
pienenevan uusien keskustan reuna-alueiden kaupallistenpalvelujen myéta. Tama
nakyy kuvissa 7-8, joissa esitetyt kaupan vetovoimamallit kuvaavat teoreettisesti
kauppakeskusten vaikutusalueilla olevien asiakkaiden todennakdisyytta asioida
kauppakeskuksessa sen kokoluokan mukaan. Vetovoimamallien nyky- ja tulevan
tilanteen vertailussa, jossa on mukana suunnitteilla olevat kauppakeskushankkeet ja
-laajennukset (kuva 8), keskustan vaikutusalue nayttdisi pienenevan uusien keskustan
reuna-alueiden kaupallisten palvelujen kehittymisen my6td. Yhden suhteellisen vahvan
kaupallisen keskittyman sijaan Helsingin keskustan reuna-alueille on syntymdssa
useita paikallisia kauppakeskuksia, jotka palvelevat ensisijaisesti omaa lahialuettaan.
Samalla riippuvuus Helsingin keskustasta ja myos todennakdisyys asioida siella
vahentynee. Tama kuitenkin tukee tavoitetta monikeskuksisesta verkostokaupungista,
joka muodostuu useista pienemmista keskuksista. Paikallis- ja lahikeskukset
mahdollistavat asukkaiden asioinnin omalla alueella ja ne myos vahvistavat alueellisia
palvelutoimintoja ja palvelujen hyvaa saavutettavuutta.

Kuva 7. Kauppakeskusten vetovoimamalli
2011 (keskustan osalta erikoiskaupan arvioitu
kokonaisala).

Kuva 8. Kauppakeskusten vetovoimamalli, kun
vireilld olevat uudet kauppakeskushankkeet ja
laajennukset lisatty nykyverkkoon (keskustan
osalta erikoiskaupan arvioitu kokonaisala).
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Paikalliskeskusten merkitys on suuri paivittdistavaroiden seka arkiasioinnin osalta.
Sen sijaan erikoiskaupan osalta Helsingin keskustan merkitys on vahva. Myés

erikoiskaupan osalta on nahtdvissa toimialan sisdista erikoistumista, jossa ketjuliikkeet

sijoittuvat tyypillisesti kauppakeskuksiin, mutta padasiassa kantakaupungissa
seka sen viereisilla kantakaupunkimaisilla alueilla on erikoistuneempia ja itsendisia
liikkeita. Samoin kantakaupunkimaista kadunvarsiliiketilarakennetta seka riittavaa
asiakasmaaraa taman tyyppisille liikkeille ei juuri muualla paakaupunkiseudulla ole
tarjolla.

Vaikka kauppakeskuksia ja kaupan keskittymia on tullut Helsinkiin ja seudulle viime
vuosikymmeningd useita, on myds Helsingin keskusta kasvanut samanaikaisesti
liiketilan tarjonnan osalta. Nykyisen voimassa olevan yleiskaavan (2002) selostuksen
mukaan Helsingin keskusta on tarkein keskusverkon osa. Tuolloin keskustan
maariteltiin laajentuvan Kampin linja-autoaseman paikalle ja osin Té6lonlahden
alueelle. Nama muutokset ovat tapahtuneetkin tai parhaillaan tapahtumassa. Toinen
kaupallisten tilojen laajenemiskohde Helsingin keskustassa on ollut korttelien sisdosat,
mika jatkuu edelleenkin.

Helsingin keskustan merkittavia kaupallisia hankkeita 1980-luvulta I8htien ovat mm.:

» 1985 Forum

» 1989 Kauppakeskus Kluuvi

» 1995-1996 World Trade Center

» 1996 Kauppakeskus Kaisa

* 1999 Kdmp Galleria

» 1999 Sanomatalo

» 2000 Liikekeskus Simonkentta

» 2003 Rautatieaseman lansisiiven kauppakuja

» 2004 Fennia-kortteli

» 2006 Kampin kauppakeskus ja linja-autoasemat
» 2007 Sahkatalon kaupalliset tilat, laajennus

» 2010 Aleksi 48 laajennus

» 2010 Stockmannin tavaratalon laajennus

e 2012 Kluuvin kauppakeskuksen uudistus

» 2013 City Centerin uudistus (Makkaratalo ja Hermes)
» Forumin laajennus (rakenteilla)

» Asematunnelin uudet liiketilat (rakenteilla)

» Kaupungintalokorttelit

» Kampin huippu (rakenteilla)

Helsingin ydinkeskustan asema kaupungin ja padkaupunkiseudun keskuksena on
jatkuvassa muutoksessa. Keskustan rooli muuttuu, koska seudun kasvun myota
kokonaisuus ja seudullinen tydnjako muuttuvat. On oletettavissa, ettd Helsingissakin
siirrytddn kansainvalista kehitystd seuraten vaiheeseen, jossa keskusta muuttuu yha
leimallisemmin kulttuurisesti intensiivisen kulutuksen paikaksi.

Ydinkeskustaa on jatkuvasti kehitettdva, ei ainoastaan asumisen, toimitilojen

ja tapahtumien, vaan myds vahvan kaupallisen tarjonnan paikkana. Elintason
noustessa, seudun vaestdmaaran kasvaessa seka matkailijoiden maaran lisdantyessa
ydinkeskustan asiakaspotentiaali kasvaa. Ydinkeskustassa asioi my®s erityisia
kuluttajaryhmia, jotka asettavat palvelutarjonnalle omia vaatimuksiaan. Ns. kriittisen
massan myota vahvistuu kysyntd yha pitemmalle erikoistuvalle tarjonnalle.

.

&

j

B
OO

Kuva: Helsingin kaupunki/Commalmage Oy,
2005
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Kauppatori.
Kuva: Helsingin kaupunki/KSV 2011.
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Aleksanterinkatu.
Kuva: Helsingin kaupunki/ Mika Lappalainen
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Tavoitteena on, etta tulevaisuuden verkostokaupungissa Helsingin eri keskustat
muodostavat tiiviin ja toimivan verkoston, mutta ovat persoonallisia ja keskenaan
erilaisia. Laajentunut kantakaupunki on edelleen seudun padkeskus, jonka
erikoistumisasteen ja kaupunkituottavuuden kasvu on koitunut koko maan hyvaksi.
Vaikka riippuvuus yhdesta keskuksesta on vahentynyt ja seudulla on kantakaupungin
lisdksi muita keskustoja, on Helsingin kantakaupunki edelleen seka liike-eldaman,
tyopaikkatiheyden, kaupan, erikoistuneiden palveluiden, matkailun, kulttuurin ja
urbaanin metropolin vahvin ja vetovoimaisin ydin. Kantakaupunki on myds laadukkaan
ja houkuttelevan asumisen paikka. Kantakaupungin saavutettavuus seka seudullisesti
ettd kansainvalisella tasolla on tulevaisuuden tavoitteiden mukaan huippuluokkaa.

Kantakaupunki laajenee nykyisten aluerakentamiskohteiden valmistuttua
Jatkasaareen, Pasilaan ja Kalasatamaan seka pidemmalla aikavalilla Keha I:lle

asti moottoritiemaisten vaylien muutosten ja tiivistymisen myoéta. Kantakaupunki

ja keskusta ovat tydpaikkojen, erikoistuneen kaupan seka erikoistuneiden ja
monipuolisten palvelujen keskusta-aluetta, jossa kadunvarsiliiketiloilla on merkittdva
rooli liiketilojen tarjonnassa. Tarkeada kantakaupungin ja keskustan kehittdmisessa on
myds arkipdivan asiointitarpeiden huomioiminen.

Liiketilojen osalta tiiviin ydinkeskustan vahvistaminen on kaupunkisuunnittelun tavoite
ja ydinkeskusta on jo usean vuoden ajan “kasvanut sisadnpdin”, eli uusia liiketiloja

on rakennettu sisépihoille, katutason alapuolelle ja tdydentden seka laajentaen
olemassa olevaa liilkekeskustaa. Liiketiloista on kuitenkin ollut toimitilamarkkinoiden
nakokulmasta jatkuva pula keskustan alueella ja liiketilojen vajaakayttéaste on
pysynyt hyvin alhaisena pitkaén. Helsingin keskustassa liiketilojen vajaakayttdaste

on vain 1,5 % (Helsingin seudun suunnat 2/2013), mika kertoo tilojen suuresta
kysynndsta suhteessa tarjontaan.

Asemakaavavarantoja liiketilojen osalta ei juuri ole koko kaupungissa. Ydinkeskustan
ja sita ympardivien alueiden toimistojen ja kaupan kaavayksikét ovat pitkalti tayteen
rakennettuja. Tulevaisuudessa onkin haasteita l6ytaa yha enemman liiketilaa
kantakaupungin alueelta. Kantakaupungin laajenemisalueilla Kalasatamassa,
Jatkasaaressa ja Pasilassa on tulossa uutta liiketilaa, mutta ne eivat kuitenkaan
taysin vastaa Helsingin kantakaupungin liiketilan kysyntaan. Ne kylld laajentavat
kantakaupunkimaista aluetta ja toimintoja, mutta ellei ydinalueelta onnistuta
I6ytdmaan laajenemismahdollisuuksia liiketiloille, virtaa kysyntda keskustasta muille
alueille eikd kantakaupungin potentiaaleja pystyta hyddyntamaan. Edelleenkin

tulisi taydentda keskustan sisépihoja, maanalaisia tiloja seka ottaa kayttéon
kadunvarsiliiketiloja. Kadunvarsiliiketilojen muutosta asumiseen kantakaupungin ja
keskustan alueella ei tulisi sallia, vaan sdilyttda ne liike- tai toimitilakdytdssa.

Design Forum. Kuva: Helsingin kaupunki/
Rebekka Muostonen, 2005.




3 Merellisyys Helsingin
keskustassa

Terhi Kuusisto, Christina Suomi, Sanna Lahti, Johanna Backas,
Ulla Tapaninen

Helsingin keskustan kehittymiselle mereen liittyvia muutosvoimia on useita. Helsingin
ja Tallinnan kaksoiskaupunkirooli “Talsinki” on osa kansainvalistymisvaikutusta.
Kantakaupungin kasvu synnyttad merellisid urbaaneja alueita muuallekin,

kuin “vanhaan” kaupunkiin. Asukkaiden muuttohalukkuus Helsinkiin etenkin
kantakaupungin merellisille alueille lisda merellisten keskustatoimintojen
kehittamistarvetta ja kysyntaa. Helsingin rantoja avautuu teollisuudelta seka
palveluille etta urbaaneille rantareiteille ja virkistymiseen. Myos keskustan laheiset
saaret, mm. Suomenlinna, Mustikkamaa ja Korkeasaari seka lukuisat yhteisdjen ja
yksityisten hallinnoimat pienet saaret kantakaupungin laheisyydessa rikastuttavat
merellisen keskustan palvelutarjontaa seka vesibussiliikenteen jarjestely- ja
virkistysmahdollisuuksia. Puolustusvoimilta vapautuvat saaret tuovat téhan
merkittavan uuden lisdnsa ja niiden kayttdmahdollisuuksia tullaan tutkimaan.
Turismin, matkailun ja merellisten tapahtumien kasvanut maara on kehityksen
muutosvoimista kaikkein nakyvimpia.

Helsingissa vieraillaan yhteensa yli 20 miljoona kertaa vuosittain. Luku sisdltaa yli

15 miljoonaa pdivakayntia kotimaasta, ndista noin 10 % on tydssakdyntimatkoja.
Kotimaisia kaupungissa yopyvia vierailijoita on noin 2 miljoonaa ja 3 miljoonaa kayntia
tehdaan ulkomailta. Kaupungin suosituimmat kayntikohteet ovat kantakaupungin
Tennispalatsin kulttuuripalvelut, Helsingin messukeskus, Linnanmaki, Temppeliaukion
kirkko, Uspenskin katedraali, Helsingin kaupunginteatteri, Tuomiokirkko ja
kasinopalvelut, seka merellisia kayntikohteita Suomenlinna ja Korkeasaari.

Matkailun haasteet liittyvat palvelutarjonnan entista parempaan mahdollistamiseen,
saavutettavuuskysymyksiin seka merellisyyden hyodyntamiseen. Globaali
kiinnostavuus on yksi oleellinen haaste. Matkailun sisaltéja ovat mm. kayntikohteet,
tapahtumat, matkailupalvelut, matkailuneuvonta, kokoukset ja kongressit seka
tapahtumat. Vapaa-ajan matkustus on ohittanut liikematkustuksen, mika edellyttaa
yopymispalveluiden monipuolistamista; lisda kohtuuhintaisia yopymisvaihtoehtoja
tarvitaan. Kongressit ja suurtapahtumat taas edellyttavat majoituskapasiteetin
nostamista. Esimerkiksi 7 000—10 000 hengen kongressit tarvitsisivat nykyista
enemman huonetarjontaa.

Yhteydet korostuvat merellisen matkailun edistdmisessa. Lento-, laiva- ja
junayhteydet ovat olennaisia matkailun kannalta. Liséksi tarvitaan sujuvat

yhteydet paakohteisiin ja tapahtumapaikkoihin. Yhteydet liikenteen vaihtoasemille
ovat tarkeat, haasteena korostuvat erityisesti lentokenttayhteydet. Myds
henkildautoilun ja tulevaisuuden lisadntyvan vesiliikenteen huomioiminen ovat osa
matkailupalveluiden saavutettavuutta. Merellinen Helsinki on matkailun kannalta
vahvuus ja sen kehittdminen entistd vetovoimaisemmaksi tuotteeksi lisda kaupungin
houkuttelevuutta. Merellisen Helsingin yhteydessa korostuvat vesiliikenneyhteydet eri
kohteiden valilld seka rantojen, meren ja saariston tarjoamat mahdollisuudet.
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3.2 Helsingin keskusta jameri 2050 - visio

2050-luvun Helsingille meri on laatutekija ja arvo, joka tukee kaupungin menestymista
kiristyvassa kaupunkien valisessa kilpailussa. Maaratietoisen kehittamisen myoéta
kaupungin merellinen imago on vahvistunut merellisen kaupungin tarjotessa uusia
mahdollisuuksia asumiseen, yrittdmiseen seka virkistykseen niin kantakaupungissa
kuin sen ulkopuolisissa keskuksissa. Laajenevan kantakaupungin ja meren aarella
sijaitsevien keskusta-alueiden kehittdmisessa merellisyys on huomioitu keskeisena
vetovoimatekijana.

Monikeskuksisen rakenteen kehittymisesta huolimatta perinteisen kantakaupungin
vetovoima on yha erityinen suhteessa muihin kaupunkiseudun keskustoihin.
Kantakaupungin merellisten alueiden maara on kasvanut merkittavasti
satamatoiminnoilta vapautuneiden alueiden rakentuessa valmiiksi 2030-luvulla.
Entisten satama-alueiden rakentuminen uuteen kayttéon avaa runsaasti rantaviivaa
kantakaupunkiin. Samalla kaupunkilaisten kayttéon on avautunut kilometreittdin uutta
rantaviivaa seka uutta urbaania ja merellistéd kaupunkitilaa. Uusien ja kehittyvien,
kantakaupunkialuetta laajentavien merellisten keskusten mahdollisuutena taas on
meren rikastama paikallisuus.

Merellinen kantakaupunki toimii Helsingin matkailun solmukohtana. Suurien
matkustajasatamien kautta kaupunkiin saapuu vuosittain satojatuhansia matkailijoita
pienempien satamien tarjotessa mahdollisuuksia taas saaristo-Helsinkiin tutustumiseen.
Lahimatkailu ja virkistys meren darella ovat my6s osa matkailua mereen liittyen.

Matkailua rikastaa merellinen toiminnallisuus. Kantakaupungin rannat, rantojen puistot,
liikkeet ja kulttuuri meren laheisyydessa, merelliset torit, kauppahallit seka uimapaikat ja
-rannat muodostavat oleellisen osan keskustan matkailupalvelutarjontaa. Eksotiikkaa luo
paikallinen toiminta; rantojen kahvilat, matonpesupaikat, saunat seka vuodenaikojen

tuomat mahdollisuudet. Meren aarelld voi virkistdytya monin tavoin, myds kuluttamatta.

Meri on lahella ja saavutettavissa joukkoliikenteelld. Asuminen, elinkeinot ja
palvelut seka virkistys yhdistyvat keskustan toiminnallisissa merihubeissa, joissa Kuva 13. Tall ships races, Helsinki 2013.
Kuva: Christina Suomi.
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meren mahdollisuudet on laaja-alaisesti hyddynnetty. Liikkkuminen mantereelta Kuva 14. Esplanadi ja Katajanokka.
merelle tukeutuu niissa joukkoliikenneyhteyksiin ja vesiliikenteen laituriverkostoon. Kuva: Helsingin kaupunki/ Hannu Bask, 2001.
Kantakaupungissa tallaisia mahdollisia merellisia toimintalahtia on useita.

Asumismahdollisuudet keskustassa, meren aarella, ovat monikertaiset ja uusia
rakentamisalueita meren aarelta |6ytyy edelleen. Ymparistd hyddyntaa vesielementin
monipuolisuutta; ndkymia merelle, toiminnallisia mahdollisuuksia ja veden
rauhoittavaa ominaisuutta.

Meri, rannat ja saaristo ovat virkistaytymista varten entistd saavutettavampia
ymparivuotisesti. Kantakaupungista padsee merelle ja keskustan virkistyssaaret
lisadvat urbaaneja mahdollisuuksia nauttia meresta. Kantakaupungin uusia
virkistyksen mahdollisuuksia ovat esimerkiksi uudet vesiliikenteen reitit, jotka
risteilevat “hop on, hop off” -periaatteella kantakaupungin satamien, merellisten
uusien asuinalueiden ja vetovoimaisten ja omaleimaisten matkailusaarien valilla.
Naita ovat muun muassa Ruoholahti, Jatkasaari, Hernesaari, Pihlajasaari, Kaivopuisto,
Harakka, Kauppatori, Suomenlinna, Vasikkasaari, Kruunuvuorenranta, Seurasaari ja
Kalasatama seka lahella kantakaupunkia oleva saaristo.

3.3 Helsingin keskusta ja meri - tavoitteet ja toimenpiteet

Yleiskaavassa merellista kantakaupunkia kehitetaan aktiiviseksi, avoimeksi, helposti
saavutettavaksi ja toiminnallisesti rikastavaksi osaksi keskustaa ymparivuotisesti.

Suuret risteilyalukset kansainvalisine matkustajineen ovat tarkea eldvoittava osa
merellista Helsinkia. Risteilyalusten ja laivamatkustajien paasy kaupunkisatamiin
varmistetaan myo0s jatkossa.

Merellisen kaupungin urbaanin elaman kehitysta pyritdan edistamaan ranta-

alueilla varaamalla nykyistd enemman tilaa ihmisille seka palveluille ja vahemman
autoliikenteelle. Rantareitti seuraa kaupungin rantoja - keskustassa jakso on urbaania,
merellista kavelykeskustaa.

Saaristo-Helsingin saavutettavuutta parannetaan kehittamalla kantakaupunkiin
helposti saavutettavia merihubeja; asumisen, tyonteon ja palveluiden seka kestavan
likkumisen urbaaneja solmukohtia, joissa vesiliikenteen laituriverkosto yhdistyy osaksi
mantereen joukkoliikennejarjestelmaa ja mahdollistaa monipuolisen paasyn merelle ja
sen eri toimintoihin.

Merestd luodaan nykyista aktiivisempi tapahtumien nayttdmo. Vesiurheilu,

virkistys ja merellinen kulttuuri I18ytévat tulevaisuuden kantakaupungista suositut
paikkansa. Satamat ja kattavat satamapalvelut ilahduttavat niin veneilij6ita kuin
merellisestd ymparistdsta nauttivia. Tapahtumat vaihtelevat pysyvista valiaikaisiin
ja vaihtuviin. Toiminnoille varataan niiden vaatimaa tilaa. Palvelutarjonta ulottuu
2050-luvun Helsingissa mantereelta merelle myos erilaisina kelluvina tai siirreltavina
palveluratkaisuina.

Rakennettujen rantojen vastapainoksi tavoitteena on, etta Helsingin kansainvalisesti
arvokkaat luontolahdet tarjoavat kasvavalle kantakaupungin véestélle seka vierailijoille
laadukkaita luonto- ja virkistyspalveluita - kantakaupungissa tama tarkoittaa usein
rauhoittavia ndkymia merenlahtien vastarannoilla, joiden sdilyminen ja merkittavyyden
korostaminen huomioidaan suunnittelussa.

Kantakaupungin virkistyssaaret ovat lahelld ja lyhyen matkan paasta kantakaupungin
rannoilta seka helposti saavutettavissa. Virkistyssaaret seka lukuisat yhteisdjen ja
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yksityisten hallinnoimat pienet saaret, mm. venekerhojen kaytdssa olevat saaret, ovat
toiminnallisia keitaita, joiden tarjonta monipuolistaa keskustan virkistysvalikoimaa

ja matkailun mahdollisuuksia. Saarten saavutettavuutta ja palvelutarjonnan kasvua
edistetdan.

3.4 Helsingin merellisen keskustan painopistealueet

Helsingista on I0ydettavissa ydinkeskustan rantojen lisdksi merellisten keskustojen
keskeisia kehittamiskohteita niin nykyisen kantakaupungin alueelta kuin sen
kasvusuunnista seka uusilta, kehittyviltd merellisilté keskusta-alueilta.

Mahdollisuuksien rantoja kantakaupungissa ovat mm. Munkkiniemi, T66l6, Jatkasaari,
Hernesaari, Etela-Helsingin rannat, Hakaniemi, Katajanokka, Kalasatama ja Arabianranta.

Ympari Helsinginniemen - vanhaa ydinkeskustaa kehystaen - rannat ovat yhdistyneet
mielenkiintoiseksi ja houkuttelevaksi merellisten torien, aukioiden, rantapuistojen,
kanavien ja merellisten tapahtuminen yhtendiseksi katkeamattomaksi helminauhaksi.

Rantapromenadi on osa Vanhankaupunginselan maisemallista reittia etta
Helsinginniemen kiertavaa merellistd reittia Arabianrannasta Munkkiniemeen ja
Lauttasaari-Koivusaaren suuntiin. Kantakaupungin reitin varren attraktiot saavat
vetovoimaisuutensa urbaanin, rakennetun seka virkistyskayttoon tarkoitetun rannan
vaihtelusta. To6lonlahti ydinkeskustan helmena kehittyy loistoonsa kaupungin
sisdisena merenrantana.

Eteldsataman keskeinen sijainti, alueen kulttuurihistoria ja matkustajasatamat kuuluvat
olennaisena osana kaupungin identiteettiin. Alueella korostuu Helsingin merellisyys.
Eteldsataman merelle aukeavaa kaupunkijulkisivua voidaan pitaa Helsingin kayntikorttina.
Rannan tuntumassa on Helsingin historiallinen keskusta, kulttuurihistoriallisesti
merkittavia julkisia rakennuksia ja muita kohteita seka historiallisia puistoja.

Erityisesti Katajanokan puoleinen ranta, mika aukenee edulliseen ilmansuuntaan,
tarjoaa erinomaiset olosuhteet vapaa-ajan toiminnoille, kongressitoiminnalle ja
mahdollisesti asumisellekin. Rantoja on tdydennetty korkealaatuisesti rakennetuilla
julkisilla tiloilla ja rakennuksilla, joissa jarjestettévat tapahtumat tarjoavat asukkaille
ja matkailijoille kulttuurielamyksia, miellyttavia oleskelun paikkoja sekd majoitus-,
harrastus- ja toimintatiloja.

Olympiaterminaalin puolella Tahtitornin vuori on sailyttanyt historiallisen asemansa
nakdalapaikkana ja rantaa on tdydennetty ja parannettu hienovaraisesti julkisin
rakennuksin ja terminaalitoimintoja jasentamalla.

Merelliset torit kuten Kauppatori ja Hietalahdentori ovat saaneet tulevaisuudessa
jatkoa Jatkasaaren, Hernesaaren ja Kalasataman uusien merellisten kaupunginosien
toreista ja asumiskeskittymista joukkoliikenne- ja rantareittiyhteyksineen.

Ydinkeskustassa erityisesti Hakaniemi kehittyy monien mahdollisuuksien vahvana
ja helposti saavutettavana joukkoliikenteen, palveluiden ja asumisen merihubina.
Hakaniemestd on mahdollista kehittda vahvana joukkoliikenteen solmukohtana
my0s elava, itdisen kantakaupungin paikallisen vesiliikenteen keskus, joka yhdistaa
mantereen ja merelliset vesilikenneyhteydet kaikkialle saaristoon.

Kantakaupungin rakentamisalueet veden darella lisdavat ja monipuolistavat
merellisten, urbaanien ja toiminnaltaan sekoittuneiden naapurustojen tarjontaa mm.
TOol0ssa, Jatkasaaressa, Hernesaaressa, Hakaniemessa ja Kalasatamassa.



4 Helsingin keskustan
saavutettavuus ja logistiikka

Susa Tulikoura

Hyva saavutettavuus ja monipuoliset liikenneyhteydet houkuttelevat toimijoita ja
asukkaita. Hyva saavutettavuus on ehdoton vetovoimatekija, milla on merkittava
vaikutus alueen kilpailukykyyn ja sitd kautta taloudelliseen tuottavuuteen.

Helsingin keskusta on joukkoliikenneyhteyksien tarkein solmukohta, minka takia

se on paakaupunkiseudun parhaiten saavutettava alue (kuva 16). Helsingin
keskustaa palvelevat useat sateittdiset yhteydet: bussit, ratikat, metro ja juna.
Padkaupunkiseudulla joukkoliikennesaavutettavuuden osalta Helsingin keskustan

ja kantakaupungin alue on omaa luokkaansa, silld saavutettavimmat alueet
joukkoliikenteella sijaitsevat To6I6nlahden ymparilla. Vaikka liikkuvuus alueella ei
ole muuta seutua parempaa, kasvattaa palveluiden ja tyopaikkojen runsas madra
saavutettavuuden selkedsti muita alueita paremmaksi. Kantakaupungin ja keskustan
palveluiden suureen maaraan ja kaupalliseen elinvoimaisuuteen on ehdottomasti
vaikuttanut hyva saavutettavuus monipuolisilla liikennemuodoilla.

Monipuolisista ja sateittdisista joukkoliikkenneyhteyksista huolimatta Helsingin
keskustan saavutettavuus henkildautolla on huomattavasti parempi kuin
joukkoliikenteelld (kuva 15). Tasta kertoo se, ettd autolla Iahes koko Keha II:n
sisapuoliselta alueelta on mahdollisuus saavuttaa enemman palveluita, asukkaita ja
tydpaikkoja kuin parhaimman joukkoliikennesaavutettavuuden alueilta. Helsingissa
ja paakaupunkiseudulla tieverkko on tihea ja toimiva, mika mahdollistaa keskustan
saavutettavuuden autolla alle 20 minuutissa lahes kaikkialta Helsingista lukuun
ottamatta Suutarila-Puistola akselia, Vuosaarta ja Mellunmakea. Joukkoliikenteella
samassa matka-ajassa saavuttaa keskustan vain kantakaupungista, Haagasta,
Oulunkylasta ja Itakeskuksesta, seka kaikilta asemanseuduilta Helsingissa.

Pyoralla saavutettavin alue padkaupunkiseudulla on myds Helsingin keskusta

ja kantakaupunki. Saavutettavuus heikkenee tasaisesti kantakaupungista

poispdin mentdessa. Tama johtuu siis palveluiden ja tyépaikkojen keskittymisesta
kantakaupungin alueelle, mutta myos pyorailyn tasaisesta liikkuvuudesta. Pyordilyn
joustavuuden johdosta sen avulla onkin mahdollista saavuttaa enemman palveluita
kuin joukkoliikenteella kantakaupungin alueella.

Helsingin keskustan ja kantakaupungin on oltava helposti saavutettavissa
tulevaisuudessakin monipuolisilla kulkumuodoilla, jotta sen kilpailukyky ja tuottavuus
pysyvat vahintdan ennallaan.
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Ulla Tapaninen

Helsingin metropolialueen ja erityisesti Helsingin keskustan merkitys Suomen
taloudelle on suuri. Alue on kiistatta Suomen suurin elinkeinoeldman ja tydpaikkojen
keskus. Tehokkaat henkil- ja tavarakuljetusyhteydet - maitse, vesitse ja ilmassa -
ovat valttdmattdmyys seka kaupungin sisdlld ettd sen ulkopuolella.

Kaupungin sisdisten jakelu- ja kerdilykuljetusten kehittamisessa tavoitteena on lisata
kuljetusten tehokkuutta ja kustannussadstdja ja samalla parantaa palvelutasoa seka
vahentaa kuljetusten aiheuttamia negatiivisia ymparistd- ja estevaikutuksia.

Kansainvaliset yhteydet jakautuvat rautatieliikenteen yhteyksiin (Pietariin ja Rail
Balticaan), meriliikenneyhteyksiin (satamien jatkoyhteyksiin maissa ja Tallinnan
likenteen kasvuun), lentoaseman matkustajaliikenteeseen ja tavaraliikenteen
jakelukeskuksiin metropolialueen reunoilla. Matkustaja- ja rahtilikenteen vaatima
riittdva kapasiteetti ja kansainvalisten yhteyksien linkittyminen paikalliseen
kuljetusverkkoon ovat avainasemassa kaupungin toimivuudelle.

Helsingin kasvava vaesto tarvitsee enemman palveluja ja liikkuminen lisaantyy
huomattavasti. Myés tavaroiden kuljettaminen lisadntyy. Kaupallisesta eri liikkeisiin
suuntautuvasta jakeluliikenteesta ja jatehuollon kuljetuksista syntyy suuret
kuljetusvolyymit. Naitakin virtoja huomattavasti suuremman liikkennemaaran aiheuttaa
asioiminen liikkeissa (asiakasliikenne). Tulevaisuuden suunnittelussa tuleekin ottaa
riittavasti huomioon niin jakelu- ja huoltokuljetuksien tarpeet kuin asiakasliikenne.

Perinteisesti Helsingin liikkeiden tavara- ja asiakasliikenne on kulkenut keskustan
katujen kautta. Ajaminen ruuhkaisen keskustan lapi on ollut hankalaa. Helsinkiin
rakennettiin maanalainen huoltotunneli, jotta ruuhkautumista saadaan pienennettya
ja tavara- seka asiakasliikenne sujuvammaksi ja turvallisemmaksi. Tunneli valmistui
vuonna 2009. Arvioiden mukaan tunnelin ansiosta keskustan liikenteesta poistui noin
500 paketti- ja kuorma-autoa paivassa. Huoltotunneli on kokonaisuudessaan noin
kaksi kilometria pitkd, ja kulkee Kampista aina Kaisaniemeen asti. Tunnelin kautta
keskustan liikkeet voivat hoitaa tavara- ja huoltoliikenteensa, mutta valitettavasti
kaikki alueen liikkeet eivat kayta tunnelia. Tunnelin kautta padasee myds ajamaan
helposti pysakdintilaitoksiin.

Kaupunkikeskustojen jakelukuljetusten yleisend ongelmana koetaan keskustojen
ruuhkat aamuisin ja iltapaivisin. Ruuhkat vaikeuttavat kaupunkijakelun sujuvuutta

ja pidentavat kaluston jakeluun kayttamaa aikaa. Tama tarkoittaa sita, etta
jakelukaluston aika kaupunkialueilla pitenee, jolloin niiden aiheuttamat haitat muulle
likenteelle ja ymparistdlle lisdantyvat. Samalla myds operointikustannukset ja
resurssien tarve jakelukuljetusten hoitamiselle kasvavat. Kaupunkien asukkaiden
nakodkulmasta paastot, melu ja turvallisuusriskit ovat suurimpia jakeluliikenteen
ongelmia.

Kaupunkikeskustojen jakelulilkkenteen tarkeimpia kehittamiskohteita ovat
pysakointipaikat, lastaus- ja purkausalueet seka tavaroiden vastaanottotilat.



Kuormaukseen tarkoitettuja pysakdintipaikkoja on liian vahan ja nykyisetkin paikat
ovat usein muussa kuin tavaraliikenteen kaytdssa. Ongelmana on myos ndiden
paikkojen usein toiminnallisesti huono sijainti ja niiden huolimaton suunnittelu

tai ahtaus. Pysakdinti- ja lastaus-/purkupaikkojen puutteet aiheuttavat ongelmia
kuljettajille (tavaroiden siirto, tyon raskaus jne.), lisaavat tavaran rikkoutumisen riskid
seka aiheuttavat jakelun pitkittymista (jakeluauton seisonta-aika).

Helsingissa tavaraliikenteen ajoneuvoilla on lupa pysakoida hetkellisesti pysakdinnin
kieltoalueilla tavaran purkua tai lastausta varten. Ongelmana on ollut hetkellisen
pysakoinnin tulkinta pysakdéinnin valvonnassa (milloin pysdkéinnin on ajateltu

olevan hetkellista.) Usein jakeluajoneuvo jatetdan kayntiin sakkojen pelossa. Tahan
ongelmaan voitaneen I6ytaa ratkaisu suhteellisen helposti (raskaan liikenteen
pysakointikiekko, digitaalisen ajopiirturin hyddyntaminen valvonnassa tms.). Luvatonta
pysakointia tapahtuu myos jalkakaytavilla ja kévelykaduilla.

Liian ahtaat huoltotunnelit, joissa liikenne ruuhkautuu ja lastaus- tai purkupaikkaa
voi joutua odottamaan pitkadnkin ovat myds ongelmana. Huoltotunneleiden kayttda
on porrastettava, jotta odotusajat eivat veny kohtuuttomiksi ja tavarat saadaan
kauppoihin ajallaan. Muita ahtaita ja vaikeakulkuisia alueita ovat muun muassa
porttikongit ja sisapihat seka rakennus- tietydmaat. Erityisesti sisapihoilla olevat
lastaus- ja purkualueet ovat usein hankalia ja niihin muodostuu helposti ruuhkaa.
My®és ajoreitit sisapihoille ovat usein liian kapeita nykyisille jakeluautoille. Monia
sisapihoja ei ole alun perin suunniteltu tavaran lastaus- tai purkupaikoiksi tai ne

on suunnitteluvaiheessa alimitoitettu. Mitd vanhempia keskusta-alueet ovat, sita
ahtaampia nama alueet ovat nykyiselle, suurikokoisemmalle kalustolle.

Ongelmana kaupunkijakelussa on myds riittamatén opastus lastaus-/purkauspaikoille
ja vastaanottopisteisiin seka opastus itse liiketiloissa. Myds pitka etdisyys tavaran
vastaanottopaikan ja purku- ja lastauspaikan valilla lisad kaupunkijakeluun kuluvaa
aikaa ja kustannuksia. Liikenteellisia haasteita syntyy myos paakaupunkiseudun
lukuisista rakennustyémaista ja niihin liittyvista kuljetuksista. Toisaalta esimerkiksi
tietojarjestelma, josta jakeluauto voisi varata lastaus- ja purkupaikan tietyksi
kellonajaksi voisi olla sellaisenaan toimiva ja liikennettad sujuvoittava ratkaisu
Helsingissa.

Sahkoisen kaupan kasvu seka asiakasohjautuvuuden edelleen lisaantyminen ja
laajeneminen teollisuuden ja kaupan logistiikan jarjestelmissa tulee lisaédmaan
haasteita kuljetusjarjestelmille. Toimituserat pienennevat entisestdan ja samalla
toimitusfrekvenssi kasvaa. Kuljetusalan nakdkulmasta suurimmat ongelmat liittyvat
tiedonkulkuun. Toimitusketjussa on tietoa erittdin paljon ja sita on saatavilla
reaaliaikaisesti. Periaatteessa koko toimitusketjun suunnittelu ja ohjaus perustuu
nykyisin reaaliaikaiseen tietoon ja nopeaan reagointiin. Kuitenkin kuljetusyritys

on usein nadiden tietovirtojen ulkopuolella tai saa tietoa liilan myéhaan omien
ajoresurssiensa suunnittelun kannalta. Kuljetustilauksia tehdaan jonkin verran vielakin
puhelimitse tai muilla tavoilla, jotka edellyttavat manuaalista tietojen syéttamista

ja kasittelyd. Keskeinen kehityskohde olisikin saada kaikki (my&s pienemmat)
kuljetusyritykset mukaan sahkdiseen tilausjarjestelmaan, jolloin kuljetusvalitysliike
merkittdvana osana toimitusketjun fyysista toteuttamista saisi tilaukset séahkdisessa
muodossa ja riittdvan ajoissa. Silloin kuljetusvalitysyrityksen oma resurssien
suunnittelu helpottuu, toiminta tehostuu ja myos fyysisen suorituksen tekeva
kuljetustyritys saa riittavasti tietoa oman toiminnan optimaaliseen suorittamiseen.

Télla hetkellad pienten jakelukuljetusten asiakkaiden yhteistoiminta kuljetusten
optimoimiseksi on vahaista. Pienilld yrityksilla on vahaiset kehittdmisresurssit, joten
toiminta keskittyy péivittaisten kiireellisten asioiden hoitamiseen eika aikaa toiminnan



tehostamiseen esim. logistiikka-asioissa useinkaan ole. Vahaiset resurssit kaytetaan
ydinliiketoiminnan kehittdmiseen, vaikka logistiikasta yhdistamalla kuljetuksia olisi
saatavissa huomattavia saastoja.

Jatteiden kuljetukset ovat viime vuosina lisdantyneet ja lisdédntymassa merkittavasti,
jatelainsaddanndn muuttuessa. Uusien EU-direktiivien myota jatteita luokitellaan yha
useampaan jdte- ja kierratysjakeeseen, mika lisaa jatteiden lajittelua, kasittelytarvetta
ja kuljetussuoritetta. Kaatopaikkojen maaraa vahennetaan ja tama edellyttaa
kuljetuksia laajemmalta alueelta ja osin pienemmissa erissa. Kuljetuksia lisaavat myos
jatteenpolttolaitosten rakentaminen (jatevoimalat), silla jatteenpolttolaitoksia on
valtakunnallisesti kannattavaa toteuttaa vain muutamia. Tavoitteena on, ettd vuonna
2016 yhdyskuntajatteista kierrétetddn materiaalina 50 % ja hyddynnetdan energiana
30 %. Loppusijoitettavaksi kaatopaikoille paatyisi enintdan 20 % yhdyskuntajatteista.
Jotta kaatopaikoille sijoitettavan jatteen maara vahenisi, on jatehuoltoa kehitettéva ja
kierratysta tehostettava.

Logistisesti tehokkaampi on kunnan jarjestama jatteenkuljetus, koska samalla jatteen
kerdysalueella operoi vain yksi kuljetusurakoitsija. Tallgin ei synny paallekkaista tai
vajaata ajoa, kuten kiinteiston haltijan jarjestamassa jatteenkuljetuksessa, jossa
kerdysalueella operoi yleensa useampi kuin yksi toimija.

Jatteen kerdyskuljetusten suoritteen kasvu ja kustannusten nousu voivat tehda
putkikerdysjarjestelmat entista kilpailukykyisemmiksi verrattuna perinteisiin
kerdysjarjestelmiin. Putkikerdysjarjestelma kuluttaa 80 % vahemman energiaa

kuin perinteinen kerdysjarjestelma. Jarjestelma on kuitenkin jonkin verran

kalliimpi kayttdjalle. Uusilla, tehokkaasti rakennetuilla alueilla, kuten Helsingin
Jatkasaaren ja Kalasataman alueilla, jatteen kerdys perustuu putkikeraykseen.
Putkikeraysjarjestelmassa teraksinen, halkaisijaltaan 400-500 millimetrin putki
kiertaa katuverkostossa ja kuljettaa jatteet runkoputken kautta alueen keskeiseen
ja liikenteellisesti hyvaksyttavaan paikkaan sijoitettavalle kerdysasemalle. Pihoille tai
jatehuoneisiin ei tarvita vanhanaikaisia, isokokoisia jatesailioita.

Jakelukuljetusten kehittdmisen tavoitteena on jakelukuljetusten sujuvuuden
parantaminen seka jakelukuljetusten ymparistohaittojen vahentdminen seka
mahdollisuuksien mukaan myds jakelukuljetusten maaran vahentaminen.

Kaupunkisuunnittelussa ja kunnossapidossa jakeluliikenne tulisi ottaa voimakkaammin
huomioon. Hyvin konkreettisia toimenpiteita liilkenteen sujuvoittamiseksi
padkaupunkiseudulla ovat katujen hiekoittaminen ennen tavarajakelun alkamista,
vaatimus huoltoliikennesuunnitelman lisadmisestd rakennuslupahakemuksiin

seka valo-ohjauksen kehittdminen tavaraliikenteen kannalta suotuisammaksi
jakeluliikenteen ruuhka-aikoina.

Helsingissa ollaan toteuttamassa laajamittaisia maanalaisia jakeluratkaisuja.
Maanalaisten ratkaisujen kehittdmista tutkittaneenkin useissa kaupungeissa
lahivuosina, vaikka tunneliratkaisut ovat kalliita ja niiden toteuttaminen vie aikaa.
Tunnelit edesauttavat kiinteistdjen ja ostoskeskusten logistiikan kehittdmista. Tunnelit
mahdollistavat keskustan liikekiinteistéjen tavara- ja jatekuljetukset logistiikan
kannalta optimaalisina aikoina, kun henkildliikkenne tai pysakointirajoitukset eivat ole
esteina tavaratoimitusten suunnittelulle. Tunneleista on suora kulkuyhteys lastaus-/
purkupaikalta tavaran vastaanotto-/myymalatiloihin (tavarahissit). Maanalaista jakelua
voidaan tehostaa hyédyntdmalla telematiikkaa ja tietojarjestelmia seka kehittamalla
yhteistoimintaa esimerkiksi tavaran vastaanottajien kesken (yhteinen tavaran
vastaanotto). Tunneliratkaisuissa tulisi ottaa jakelu entistd paremmin huomioon.



Kaikki huoltotunnelit eivat ehka ole taysitehoisesti kdytdssa. Liittyminen katuverkkoon
seka poistumisreitit tulisi olla suunniteltu niin, etta jakeluliikenteen tarpeet on otettu
huomioon.

Jakelukuljetuksille voitaisiin Helsingissakin maarittaa riittavan valjid aikaikkunoita,
mika ehka tasapainottaisi liikennetta eri aikoina. Jakeluaikojen minimoimisesta
kaupunkialueella hy6tyvat kaikki osapuolet: asukkaat, henkilélikenne, viranomaiset
seka kuljetuksia operoivat yritykset ja niiden asiakkaat. Aikarajoitusten liséksi
viranomaiset voivat maarata suositeltavia tai pakollisia kuorma-autoreitteja
estaakseen kuorma-autoja menemasta sopimattomille tai muuten herkille alueille.
Suositeltavat reitit eivat tarvitse juuri lainkaan valvontaa, mutta pakolliset reitit (jotka
kieltavat kuorma-autoja kayttamasta muita reitteja) tarvitsevat ja ne ovat sen vuoksi
monimutkaisempia ja kalliimpia toteuttaa ja hoitaa.

On arvioitu, etta Helsingissa yoparkkeerausta varten tulisi 10 000 asukasta kohden
olla yksi kuorma-autopaikka. Jotta pysakdinti toimisi halutulla tavalla, parkkipaikkojen
tulisi olla jarkevalla etdisyydelld, leveilld kaduilla tai ostoskeskusten tai bussivarikkojen
yhteydessa. Nain ne eivat mydskaan hairitsisi naapurustoa. Koska isoilla kuormilla ei
aina voida ajaa asiakkaan luokse, tarvittaisiin myos raskaan liilkenteen palvelualueita
ja valilastauspaikkoja. Valilastauspaikkoja tarvittaisiin erityisesti Keha 1 tuntumassa.
Kuormaukseen tarkoitettujen pysakdintipaikkojen liséamisen lisdksi myos valvontaa
tulisi lisata, silla nykyisin paikat ovat usein muussa kuin tavaraliikenteen kaytdssa.
Laajemmissa kaupunkien laitamille perustetuissa yhteislastauskeskushankkeissa
jakelu suoritetaan ymparistdystavallisilla ajoneuvoilla ja jakelu kaupungin keskusta-
alueelle pakotetaan kulkemaan ko. keskuksen kautta.

Merkintdja ja opastusta tulisi kehittda kortteli- ja liilkerakennuskohtaisesti. Tarkoille
toimituskohteille (varastot, vastaanottotilat) tulisi laatia sahkoiset “osoitteet”, jotka
olisi I8ydettavissa esimerkiksi satelliittipaikannukseen perustuvalla GLN-jarjestelmalla
(Global Location Number). Samoin vapaina olevista pysdkdintipaikoista voisi valittda
tietoa telematiikan keinoin.

Yhteisen pienten pakettitoimitusten jakelukeskuksen perustamismahdollisuudet

ja kustannustehokkuus tulisi selvittaa seka tarvittaessa laatia soveltuva
toimintamalli. Toimintamallin tulisi olla sellainen, ettd sen avulla valtettaisiin
ylimaardinen terminaalivaihe ohjaamalla toimitukset mahdollisimman suoraan ko.
jakelukeskukseen. Jakelukeskus voisi palvella autokuljetusten lisdksi esimerkiksi
polkupydra- ja mopedikuljetuksia. Jakelukeskuksen omistajina voisivat olla kaupun-
kijakelua hoitavat yritykset sekda mahdollisesti my®s julkinen taho.

Keskustaan voitaisiin perustaa keskitettyja jakeluliikenteen ja esimerkiksi internet-
kaupan “minihubeja”, joissa on oma henkiléstd, joka toimittaa tavaran perille
kiinteistdihin ja liikkehuoneistoihin. Tallainen ratkaisu sadstaisi kuljettajan tybaikaa
ja vahentdisi kalliin kaluston seisonta-aikaa. Tavaran yhteisvastaanotto voitaisiin
jarjestaa kauppaliikkeiden tai kauppakorttelin yhteistyona, jolloin vastaanotto voisi
palvella myos ybjakelua ja ottaa vastuun liiketiloissa toimimisesta yodaikana.

Jakelukuljetusten ymparistdystavallisyyttd voidaan parantaa paluu-/
kierratyslogistiikkaa tehostamalla. Jakeluajoneuvot voisivat entista enemman hoitaa
myos paluulogistiikkaa.

Liikennetta voidaan sujuvoittaa kayttamalla autokuljetusten lisdksi muita
kuljetusmuotoja ja kehittamalla uusia kuljetusratkaisuja (esim. tavara- ja
henkildliikenteen yhdistéminen). Muiden kuljetusmuotojen kayttémahdollisuuksia,
kuten polkupydra- ja mopedikuljetukset tai lahijuna- ja metroliikenteen
hyédyntdminen, ei pida unohtaa. Suomessa kannattaa jatkaa henkil®- ja



tavaraliikennettd yhdistavien ratkaisujen kehittamista. Jatehuollossa alueelliset
keskitetyt putkikuljetusjarjestelmat vahentavat jatteiden kerdilyliikennetta alueiden
sisalld. On esitetty, etta vastaavanlainen jarjestelma kehitettdisiin myds keskitettyyn
jakeluun.

1. viranomaisohjaus ja valvonta (kokonaisohjauksen kehittéminen, aikarajoitukset:
paasy tai lastaus, ymparistdalueet, tie/ruuhkamaksut, yojakelu)

2. infrastruktuurin tehokas kaytto (lastaussyvennykset, lastaus- ja purkupaikkojen
varausjdrjestelma, ajokaistojen hallinnointi)

3. yhteistyd viranomaisten ja yritysten valilla (paikalliset yhteisty6foorumit,
yhteisista peliséanndista sopiminen)

4. kaupunkien tavaraliikenteen tietojarjestelmat (liikenteen hallintakeskukset,
kartta- ja reittiohjauspalvelut, toimitusketjujen tiedonhallinnan jarjestelmét ja
ohjelmistot, sahkdinen alusta logistiikkatoiminnoille).

5. ymparistoystavalliset teknologiat (ymparistdystavalliset ajoneuvot, hiljaiset
ajoneuvot, laitteet ja trukit, ymparistdystavallinen kuljetusteknologia)

6. yhteislastaus- ja logistiikkakeskukset (alueelliset keskukset, esim.
kauppakeskukselle, yhden omistajan keskukset, projektiluontoiset keskukset,
esim. rakennustyomaille).

7. toimitusketjujen kehittdminen (jakelu ja vastaanottolaatikot, noutopisteet,
jakelun yhdistaminen)

Helsingin kaupungin strategiaohjelman 2013 vision mukaisesti “Helsinki on
maailmanluokan liiketoiminta- ja innovaatiokeskus, jonka menestys koituu asukkaiden
hyvinvoinnin ja koko Suomen hyvéksi.” Suomen kansainvalinen asema vaatii
kansainvalisia tehokkaita henkiloliikenneyhteyksid. Puhelin- ja tietokoneyhteydet eivat
voi koskaan korvata tadysin henkilokohtaista kanssakdymista yritysten ja hallinnon
sisalla, asiakassuhteissa ja ennen kaikkea innovaatioverkostoissa. Tata varten
kansainvaliset yhteytemme seka lentoteitse, meritse ettd maitse ovat valttamattémia.

Helsingin lentoasema on eras vilkkaimmista Pohjois-Euroopan lentokentistd, jonka
tiheafrekvenssisen ja kattavan reittilikenneverkoston merkitysta kansainvaliselle
elinkeinotoiminnalle ei voi aliarvioida. Lisdksi se toimii merkittavana yhteytena Aasian
ja Euroopan valilla. Pitadkseen ylla palvelutasoaan, eli kattavaa lentoverkostoaan ja
suurta frekvenssia ovat paikallisten matkustajien jatkoyhteydet muualle Suomeen

ja Viroon valttamattomat seka maitse, meritse etta lentokoneilla. Samalla luodaan
merkittava pohjavolyymi ja mahdollistaja Aasian lennoille.

Erityisen tarkeaa kansainvalisten yhteyksien kdytdssa on sujuvat yhteydet paikalliseen
verkostoon. Suorien liikenneinvestointien lisaksi matkustajat tarvitsevat sujuvat
vaihtoyhteydet kaupunkialueelle ja toisiin kuljetusmuotoihin seka keskustaan.
Lentoaseman linkittdminen Helsingin keskustaan nopeilla junayhteyksilla on
valttdmatodnta. Keharata on ensimmainen askel, mutta tulevaisuudessa nopea
junayhteys Tallinnaan tai Tallinnan laivalle, Helsingin keskustaan, Pietariin ja maan
sisdiselle moottoritie-ja rautatieyhteyksiin on valttamatonta.



Maailmankauppa on kasvanut koko teollistumisen ajan. Syyna on tuotannon
jatkuvasti koveneva kansainvalinen kilpailu. Toisaalta halvat kuljetuskustannukset ja
erityisesti viime vuosikymmenina tehostunut maailmanlaajuinen tuotannon hallinta
ICT-yhteyksien avulla on mahdollistanut tuon kasvun. On kuitenkin huomioitava,
ettd Suomen sisdinen tavarankuljetus aivan viime vuosina on vdhentynyt (mitattuna
tonni-kilometreilld) johtuen tuotantomme rakenteen siirtymisesta yha korkeammin
jalostettuihin eli kuljetusten kannalta kevyempiin tuotteisiin.

Maantieteellisesti Suomi on saari Itameren rannalla. Tavaran painolla mitattuna lahes
koko kauppavaihtomme tapahtuu meritse. Suomella on monta kymmenta satamaa
hoitamassa tata liilkennettd, mutta suurin osa satamista on keskittynyt palvelemaan
tiettya teollisuustoimialaa takamaastossaan. Tuontiliikenne, josta suuri osa on
kulutustavaraa, tulee ns. yksikkolilkenteena eli konteissa ja rekoilla tai erillisilla
rekkojen peravaunuilla. Tarkeimmat yksikkoliikenteen satamamme ovat Helsinki,
Turku, Naantali, Kotka ja Hanko.

Padkaupunkiseutu ja Helsinki ovatkin Suomen suurimpia ulkomaankaupan
tuontikuljetusten kohteita. Lahes kaikki merkittavimmat Suomen kulutustavaroiden
jakelukeskukset ovat sijoittuneet padkaupungin ja Turun asutuskeskusten
ymparistodn. Nailta seuduilta hoidetaan suurin osa Suomen kulutustavaroiden
jakelua. Tama tarkoittaa, etta Turun ja Vuosaaren satamat ovat kulutustavaroiden
tuonnin kannalta Suomen tarkeimmat satamat ja huoltavat koko Suomea. Sen sijaan
teollisuuden vientid ja tuontia palvelevat satamat koko rannikolla ja osa satamista
(HaminaKotka ja Kokkola) myds Venajan transitoliikennetta.

Kuva 17. Jakelukeskusten sijainti (Poyry).
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Yleiskaavassa tuleekin ottaa kantaa, miten tama kansainvalinen tavaravirta ohjataan
kuluttajille satamien, jakelukeskusten ja kauppakeskusten kautta. Jakeluliikenteestd
tarkemmin city-logistiikkaa kasittelevassa kappaleessa. Jakelukeskuksista moni
sijaitsee Helsingin alueen ulkopuolella, joten siihen otetaan tarkempaa kantaa tekeilla
olevassa Uudenmaan IVssa maakuntakaavassa.

Rail Baltica, rautatieyhtys Tallinnasta Varsovaan, ja siihen linkittyva Helsinki-

Tallinna liikenteen tukeminen antaa suomalaisilla ja Suomen teollisuudelle
vaihtoehtoisen maareitin itdiseen Keski-Eurooppaan lento- ja merikuljetusten
rinnalle, erityisesti yksikkdliikkenteeseen. Kiristyvat ymparistomaardykset, mm.
runsasrikkisen polttoaineen kielto merelld tulee nostamaan nopean yksikkéliikenteen
kustannuksia merelld. Lisaksi vahvistuva linkki Helsingin ja Tallinnan valilla tarjoaa
kuljetusvaihtoehtoja teollisuudellemme.

E18 - tie Irlannista (Belfast) Kristiansandin, Oslon ja Tukholman kautta Pietariin on
osa EU:n TEN-T verkkoa. Tietd kehitetdaan uuden ajan kasvukaytavana “vihredna
moottoritiend”, jossa ymparistdvaikutukset minimoidaan ja moottoritie voidaan
nahda jopa ymparistdystavallisena ja samalla houkuttelevana investointiymparistona.
Avainasiana on henkild- ja tavaraliikenteen linkittyminen alykkaalla ohjauksella
muuhun metropoliin, mm. liityntaparkit, raskaan liilkenteen ohjaus ja vaihdot eri
kuljetusmuotojen valilla (rekka/auto - juna).

Nykyinen raskas ajoneuvoliikenne Helsingin keskustan kautta Etelasataman ja
Katajanokalle aiheuttaa osaltaan ruuhkautumista. Toisaalta vilkas satama on eras
Helsingin keskustan vetovoimatekijdista.

Yleiskaavassa ei ole tarpeellista tehda tarkkoja ratkaisuja sen suhteen, mika sataman
osa palvelee mitakin ulkomaanliikennettd. Sen sijaan kehittamalla Etelasatamaa ja
Katajanokkaa erityisesti kavellen saapuville ja julkisilla kulkeville turisteille ja sita
tukevalle autolauttaliikenteelle, Lansisatamaa matkustaja-autolautoille, Hernesaarta
ja henkildautoilla kulkeville matkustajille, pystyy satama palvelemaan kaikkia
asiakasryhmiaan alati nopeasti muuttuvilla laivaliikennemarkkinoilla.

Kuva 18. Etelasatama. Kuva: Helsingin kaupunki/ SkyFoto, 2008.
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4.3 Pisararadan tuomat mahdollisuudet

Jukka Tarkkala

Pisararata on Helsingin keskustan alle suunniteltu Iahijunien kaupunkiratalenkki.
Pisaran mallinen rata alkaa Pasilasta ja kiertda tunnelissa T66l6n, Helsingin keskustan
ja Hakaniemen kautta takaisin Pasilaan. Uudet asemat tulevat To6l6ssa Téolontorin
ja Kisahallin valiin, Helsingin keskustassa Kampin keskuksen ja Kaivotalon valiin ja
Hakaniemessa metroaseman lansipuolelle.

Pisara muuttaa ydinkeskustan arkiliikkumisen dynamiikkaa, kun junaliikenne ei

enaa kulje pelkastaan Pasilan ja padrautatieaseman kautta. Pisara mahdollistaa

junien lapiajon Helsingin keskustan ali, mika lisdd merkittavasti junaliikenteen
kapasiteettia ja toimintavarmuutta. Radalle siirtyvat Espoon, Keravan ja Keharadan
kaupunkirataliikenne. Padrautatieasemaa kayttavat jatkossa kaukoliikenne ja Helsingin
seudun ulkopuolelle ulottuva taajamaliikenne.

Pisararadan ja Keharadan rakentaminen muodostaa kaksisuuntaisen rengasmaisen
raideliikenneyhteyden. Espoon ja Keravan kaupunkiradat Pisara yhdistda heilurilinjaksi.
Kaupunkiradat mahdollistavat vaihdottoman matkustamisen suureen osaan Helsingin
seudun keskeisista sijainneista. Ne yhdistavat kaupunginosia uudella, nopealla ja
luotettavalla tavalla ja mahdollistavat rautatieyhteyden lentokentalle.

Kuva 19. Visio tulevaisuuden rataverkosta

padkaupunkiseudulla vuonna 2025.
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Pisararadalla on keskustassa hajauttavia ja keskittavia vaikutuksia seka negatiivisia ja
positiivisia vaikutuksia. Paatos Pisararadan rakentamisesta vahentaa Keski-Pasilassa
tarvetta varata aluetta tulevaisuuden rautatieliikenteen tarpeisiin. Pddrautatieasemalle
voidaan lisatd kaukojunien ja taajamajunien vuoroja. Etela-Suomen vdestonkasvu

ja bruttokansantuotteen kasvu alueella edellyttaa joukkoliikennejarjestelman
kehittamista. Eteld-Suomen kannalta Pisararadalla ei ole juurikaan haitallisia
vaikutuksia.

Pisararadan yleissuunnittelun ja ymparistovaikutusten aikana arvioitiin hankkeen
vaikutuksia hankearvioinnin ja YVA-lainséadannon pohjalta. Asemakaavoitus on
kdynnissa ja sen aikana arvioidaan vaikutuksia maankaytt6- ja rakennuslain pohjalta.
Molemmissa arvioinneissa korostuvat haitalliset vaikutukset. Hankearvioinnissa tulivat
esille myos lukuisat positiiviset vaikutukset esimerkiksi yhteiskuntataloudellisen
arvioinnin yhteydessa. Tassa tekstissa mietitdan sellaisia vaikutuksia, jotka eivat
sisally tavanomaiseen YVA- tai asemakaavan vaikutusten arviointiin, mutta joilla voi
olla merkitysta yleiskaavan tai Helsingin keskusta-alueen elinvoimaisuuden kannalta.

Keskustan rautatieasemat sijaitsevat tulevaisuudessa kahdessa paikassa:
kaukoliikenteen padrautatieasema nykyiselld paikalla ja kaupunkirataliikenteen
keskustan asema syvalla maan alla. Satunnaiselle matkustajalle ja matkailijoille tasta
voi tulla sekaannusta, mutta eron oppii nopeasti ja valtaosa matkustajista hyétyy
muutoksesta.

Palvelut sdilyvat paarautatieasemalla ja mahdollisuus esimerkiksi matkalippujen
ostamiseen ohimennen vahenee. Matkalippujen myyntipalveluiden merkitys on
tulevaisuudessa vahaisempi, vaikkakaan esimerkiksi matkailijoiden ja vanhemman
ikaluokan palvelun tarpeet eivat vahene. Lahitulevaisuudessa matkakortin voi ladata
kotona samalla tavalla kuin hiihtokeskusten rinneliput nykyaan ja lippujarjestelma
laajenee valtakunnalliseksi.

Hyva kaupallisten palveluiden taso edellyttda riittdvan suuruista myyntid. Kun padosa
matkustajista siirtyy uuden aseman kayttajiksi, voi kaupallisten palveluiden sisalto ja
maara padrautatieasemalla muuttua. Kauppapaikan sijainti sailyy kuitenkin hyvana ja
vuokralaisia riittdnee. Myynnin ja liikevaihdon vahenemisen vuoksi myds vuokrataso
todennakoisesti alenee. Vaarana on, etta asema nuukahtaa.

Padrautatieasema sdilyy edelleen julkisena tilana. Tydssékayvan vaeston maara
asemalla véhenee. Todennakoisesti asema kerad nykyista enemman seisoskelijoita.
Sosiaalisten kontaktien ja sosiaalisen turvallisuuden osalta haitallisten muutosten
mahdollisuutta voi olla, elleivat toiminnot luo riittavasti sosiaalista kontrollia.

Uuteen maanalaiseen asemaan kuuluu paljon kaytavia. Mikali ne eivat ole kenenkadn
hallinnassa, aktiivisen kaytdn ja silmallapidon alaisena, sosiaalinen kontrolli heikkenee
ja tilasta voi tulla turvattoman tuntuinen. Rautateilla matkalippu tulee yleensa ostaa
vasta junaan astuttaessa ja maksaneisuuden rajan muuttamisella téhan asiaan
voidaan vaikuttaa jonkin verran. Maksualueen muutos voi vaikuttaa siihen, etta
vapaasti kaytettavien saalta suojattujen yhteyksien maara ei kasva merkittdvasti.

Uusi vahva rautatieasema lisda Helsingin keskustakeskeisyytta sikali, etta
investointien, rakentamisen ja rakennettavan tilan maara keskustassa kasvaa.
Toisaalta rataverkon toiminnan varmistaminen ja kapasiteetin lisdaminen
mahdollistavat uudisrakentamista myds muualla radan ldheisyydessa. Mahdollisuudet
ovat suurimmat nykyisten 13hi6- ja maaseutuasemien ymparistoissa. Uusien asemien



ja yhdyskuntien rakentaminen on my6s mahdollista, mikali etdisyys nykyisten asemien
valilla on kovin suuri.

Joukkoliikenteen kehittaminen tarkoittaa myos muutoksia nykytilanteeseen. Monet
kokevat muutokset heikennyksina ja paikallisesti ndin voi ollakin. Lansimetron ja
Kehdradan yhteydessa jdrjestetaan bussilinjoja uudestaan. Suoria bussilinjoja ratojen
suunnassa vahennetaan ja asemille tulevia bussilinjoja lisétdan. Samoin tehtdneen
Pisararadan tapauksessa ja muutoksia voi tulla my&s ratikkaverkkoon.

Nykyiset kaupunkiratojen laiturit ovat paarautatieaseman pohjoispuolella hieman
syrjassa, etdisyys liikekortteleihin on noin 300 metria. Pisararadan keskustan
asema rakennetaan liikekortteleiden alle. T6616n, keskustan ja Hakaniemen
uudet rautatieasemat parantavat kantakaupungin saavutettavuutta paljon. Voi
olla houkuttelevaa tulla nopeasti keskustan liikkeisiin, mika heikentaa lahididen
rautatieasemien laheisyydessa olevien liiketilojen elinvoimaisuutta.

Suuret kayttdjamadrat edellyttdvat onnistunutta toiminnallista suunnittelua.
Yhdyskaytavien, laiturialueiden ja junien tulee olla riittavan valjia. Tilojen tulee olla
arkkitehtoniselta ja rakennustekniselta laadulta riittdvan korkeatasoisia. Mikali ndissa
ei onnistuta, muodostuu Pisaran julkinen kuva heikoksi.

Pisararadan investoinnin arvo on suuri ja sen merkitys joukkoliikennejarjestelmassa

on suuri. Naista tekijoista syntyy myds muita positiivisia vaikutuksia esimerkiksi
kiinteistdmarkkinoihin, palvelutydpaikkoihin, pienyritysten toimintaedellytyksiin

ja moneen muuhun seikkaan. Helsingin seutu vahvistuu ja yhteiskunta kehittyy
toiminnallisesti. Helsingin keskustan vahva taloudellinen ja toiminnallinen asema sailyy
myds.

Liikkuminen seudulla helpottuu, kun joukkoliikennejarjestelma laajenee ja
toimintavarmuus paranee. Joukkoliikenteen palvelutaso paranee, saavutettavuus
paranee ja erilaisten palveluiden kaytettavyys paranee.

Uuden ja vilkkaan rautatieaseman rakentaminen tuo paljon mahdollisuuksia, mutta
kuinka paljon ndistd mahdollisuuksista ja hyddyista pystytaan ottamaan irti? Hyotya
ei voi siirtda kovinkaan kauas. Jos rautatieaseman suunnittelun yhteydessa ei
mietitd my0s lahikortteleita, voivat nama hyddyt jaada kayttamattd. Rautatieaseman
suunnittelun ja rakentamisen yhteydessa on mahdollisuus myd&s vahvistaa asema-
alueen identiteettia.

Arkipaivan liikkkuminen eli joukkoliikenteen suuri kdyttaminen tukee helposti
kaupallista toimintaa. Samoin on helppo paatya johtopaatdkseen, etta
joukkoliikenteen kehittamisen vaikutukset kulttuurieldmaan, urheiluun ja matkailuun
ovat paaasiassa positiivisia. Miten voisi tukea nuutuvien toimistoalueiden tai
historiallisen Helsingin elinkelpoisuutta?

Mikali rakentamisen ty6tunnelit jatetdan pysyviksi huolto- ja pelastustunneleiksi,

on niiden kautta mahdollista toteuttaa ja yllapitaa muitakin maanalaisia tiloja. Talla
tavalla voidaan liséta yhteiskunnan teknisten jarjestelmien toimintavarmuutta. Ehka
jonkin verran kiinteistéjen huoltoa on siirrettavissa maanalaiseksi, jolloin kiinteistoissa
vapautuu tilaa muihin kdyttétarkoituksiin ja huoltoliikenteen haitat vahenevat.

Pisararadan asemat lisédvat maanalaisten kavelyteiden maara ja liiketiloja. On
arvioitu, etta Pisararata tuo asemien ymparistoon runsaasti lisaa asiakkaita ja



mahdollisuuksia my®6s yrityksille. Vuorokautisiksi matkustajamaariksi (nousevat +
poistuvat + vaihtavat) on vuonna 2035 arvioitu:

Pasilan asema vuorokaudessa 100 000 matkustajaa
Too6lon asemalla vuorokaudessa 16 000 matkustajaa
Keskustan asemalla vuorokaudessa 43 000 matkustajaa
Hakaniemen asemalla vuorokaudessa 79 000 matkustajaa

Pasilan asema toimii téarkeimpana vaihtoasemana kaukojunien ja lahiliikenteen junien
valilla seka heiluri- ja rengaslinjojen valilla.

T60lossa Pisararata helpottaa kulkemista esimerkiksi suuriin yleisétapahtumiin
Olympiastadionille, oopperaan, jalkapallostadionille ja jaéhallille. T66I6n

asemalla ennustetaan olevan 16 000 matkustajaa vuorokaudessa ja asema

toimisi risteysasemana suunnitellun Kamppi-T6616-Pasila-metrolinjan kanssa.
Olympiastadionin ja Oopperan valisten laajojen rakentamattomien alueiden
kaavoittaminen korttelialueiksi edellyttaa poliittista hyvaksyntaa. Kiinteistotaloudelliset
hyddyt voivat olla suuret. T66lontorin alueella on mahdollista rakentaa vahaisessa
maarin uutta liiketilaa.

Keskustan asema jakaa suuret matkustajamaarat kantakaupungin alueella.
Matkustajia ennustetaan olevan 43 000 vuorokaudessa. Pisararadan asemista
keskustan asemalla on laajin sisdankdyntiverkosto ja maanalainen kavelyverkosto,
jonka rakentamisessa otetaan huomioon my®ds likkuminen liikekiinteistihin. Uusien
jalankulkukaytavien rakentaminen on mahdollista. Suurin potentiaali uudeksi
korttelialueeksi on Lasipalatsin kiinteistdssa, jossa on voimassa Turun kasarmin 107
vuotta vanha asemakaava. Rautatientorin asemakaava on 138 vuotta vanha.

Hakaniemen aseman suunnitelmassa on huomioitu hyvat vaihtoyhteydet metrosta
junaan. Matkustajia arvioidaan olevan vuorokaudessa 79 000. Hakaniemen

aseman ennustetaan olevan vilkkain Pisararadan asemista. Hakaniemen alueella on
mahdollisuuksia lukuisille erilaisille ja erikokoisille hankkeille, joista laajimmat liittyvat
Hakaniemen sillan ja sen ymparistdn kehittamiseen.



5 Helsingin keskustan eri
alueidenroolijaniiden
vahvistaminen

Pasila-projekti

Pasila on Helsingin laajenevan kantakaupungin pohjoinen ulottuvuus. Keskustan,
Hakaniemen, Pasilan ja T60l6n saavutettavuus paranevat merkittavasti
raideliikenteen, eritoten Pisararadan kehittamisen (liikenteen strateginen
kehittamisohjelma) mydta. Yhdessa kaupunginosat muodostavat vahvan
kivikaupungin Eldintarhanlahti - T66l6nlahti - Eldintarhan (kaupunkipuiston)
ymparilld. Pasilassa ja Keskustassa asioidaan kivijaloissa ja monitoimikeskuksissa,
kun T66l6ssa ja Hakaniemessa palvelut 16ytyvat padosin kivijaloista. Yhdessa
kantakaupungin eriluonteiset osa-alueet muodostavat vahvan kaupunkiytimen, jossa
kaupunkieldama on vilkasta ja monipuolista.

Pasilan rooli vahvistuu Keski-Pasilan rakentumisen myéta. Se, millaisen imagon
nosteen aikanaan Keski-Pasila tuo, vaikuttaa vahvasti Pasilan rooliin suhteessa
kantakaupunkiin. Pasila on lahelld, mutta kaupunkirakenteellisesti kaukana. 3
km:n etaisyys keskustasta rataa pitkin kasittaa rakennettua “kaupunkia” vain
noin yhden kilometrin. Keski-Pasilan tuleva tornialue tuo nakyvyytta ja vahvistaa
Pasilaa paikkana. Julkisen liikenteen hankkeet (Pisara, Pasila osana poikittaista
joukkoliikennekaytavaa, ratikkalinjaukset) tuovat Pasilaa esille nimenomaan
kulkemisen vaihtopisteend. Samalla uusi Keski-Pasila palveluillaan ja toivottavasti
vahvalla arkkitehtuurillaan on ottamassa vastaan laajoja ihmismassoja.

Pasilan roolia suhteessa keskustaan leimaa liikenne, isot yleisétapahtumat ja
Ita-Pasilan luoma virastomaisuuden tunnelma. Naista liikenteen rooli tulee vain
vahvistumaan, sita kautta muodostuu Pasilaan sijoittumisen kiinnostus. Sita roolia
tulisi voimistaa ja kehittaa, tietenkin harkiten ja joukkoliikennettd painottaen.

Pasilassa raiteilla kulkeva kaupunkiliikenne ja kaukoliikenne kohtaavat, mika luo
Pasilalle roolin kaupungin porttina. Tama rooli vahvistuu, kun paarautatieasema
muuttuu padosin junien kaukojunaliikenteen terminaaliksi. Tapaamispaikkana Pasila
korvaa osittain padrautatieaseman. Kantakaupungin uusi ulottuvuus on Keski-Pasilan
korkea rakentaminen, joka ilmentaa Pasilan roolia Helsingin tarkedna solmukohtana.
Pasila erottuu kaupungin siluetissa ja kaupunginosan rooli Helsingin porttina
korostuu.

Ty6paikka-alueena Pasila on Helsingin merkittavimpid. Erinomaiset yhteydet muualle
Suomeen ja maailmalle, eritoten lentokentan kautta, tuovat alueelle kansainvalisia
toimijoita. Pasilan virastokeskittyma taydentyy yksityisen sektorin liike-elamalla.
Ty6ssa kayvan asukkaan nakékulmasta Pasilan sijainti on erityinen verrattuna
muuhun keskustaan. Raiteita pitkin liikutaan entista sujuvammin kaupunkien

valilla (kaupunkipendeldinti esimerkiksi Hki-Tampere, Hki-Turku, Hki-Pietari, Hki-
Tukholma, Hki-Tallinna) ja asuinpaikkana Pasila on haluttu. Pasilan identiteetille
tama on merkityksellistd, kun tilanne on huomioitu my&s asuntosuunnittelussa.
Ita-Pasilan virastomaisuuden luonnetta voisi vahentda. Kaytanndssa se voi yhdistya
esim. toimitilojen siirtymiselld Keski-Pasilan puolelle ja verrattain voimakkaana



puuttumisena olemassa olevaan rakennuskantaan sen kansi- ja ajoneuvoliikenteen
tasoilla.

Massatapahtumat ovat térked osa Pasilan identiteettia ja isot yleistapahtumat sopivat
Pasilan luonteeseen myds tulevaisuudessa. Pasilalla on Helsingissa erityinen rooli
isojen tapahtumien nayttamona. Messukeskus, Hartwall Areena ja niita tdydentavat
monitoimikeskukset ovat vilkkaassa ymparivuotisessa kaytdssa ja tuo ihmisvirtoja
kaupungin kaduille ja puistoihin. Haarakallion aluetta voisi kehittda tata painopistetta
ajatellen, tulevaisuudessa Hakaméaentien pohjoispuoli voisi ehka tarjota lisda
mahdollisuuksia kansirakentamiseen perustuen.

Keskusta tulee pysymaan kulttuurin tyyssijana. Mm. keskustakirjaston sijoittaminen
Too6lonlahdelle on tdsta vahva viesti. Pasila sailyttanee mielenkiintoisuutensa
monipuolisen liikkunnan harjoittamisen alueena (Kapylan liikuntapuisto, Makeldn
uintikeskus, Hartwall-Areena, eteldmpana Stadionin alue, Linnanmaki, skeittipuisto,
Eldintarhan urheilukenttd). Uudet, mahdolliset virkistykseen liittyvat hankkeet voisivat
lujittaa Pasilaa talla saralla. Keskuspuiston rooli on olemassa, mutta nakyyké tama
tarpeeksi vahvana Pasilassa ja onko téhan tarvetta. Voisiko rautatiehistoriallisia
elementteja nostaa vahvemmin esille? Yhtendinen kavelyreitisto (pyorailyn baana

on jo laadittu) keskustasta Keski-Pasilan kautta Ilmalaan ja edelleen pohjoiseen voisi
toimia hyvana valttina. Talldin reitin varrella olevat kiintopisteet olisivat tarkeita kuten
esim. Toralinnan ja Veturitallien valisen alueen luonne tulevaisuudessa.

Pasila on osa kantakaupunkia. Muuhun kantakaupunkiin verrattuna Pasila

on paikoin rosoinen ja viela Keski-Pasilan toteutumisenkin jalkeen isojakin
rakentamismahdollisuuksia tarjoava. Suhteessa kantakaupungin kaupunkirakenteen
staattisuuteen Pasila on kehitysmahdollisuuksien suhteen dynaaminen.

Suhteessa keskustaan, ostos-, ravintola- ja illanviettokohteena, siis perinteisten
keskustapalvelujen kulutuskohteena Pasilan rooli on nyt hyvin toissijainen. Tassa
roolissa tulee tapahtumaan voimakasta muutosta Keski-Pasilan keskustakorttelin
valmistuttua 2020-luvulla. Pasila voi jopa joidenkin erityispalvelujen tai toimintojen
suhteen haastaa keskustan vetovoimaisuuden mutta yleisesti keskusta tulee kuitenkin
sailyttdmaan perinteisen asemansa.

Hakaniemi on osa Kalliota, joka on yksi Suomen tiheimmin asuttuja kaupunginosia.
Kaisaniemi ja Pitkasilta katkaisevat kaupallisen jatkumon ydinkeskustasta.
Joukkoliikennevirrat maan alla ja paalla keskustasta pohjoiseen ja itdiseen Helsinkiin
menevat Hakaniemen kautta. Kalliossa ja Hakaniemessa on runsaasti pienasuntoja,
jonka seurauksena asuminen on vahvasti luonteeltaan véliaikaista ja véeston
ikdjakaumassa korostuu nuorten aikuisten osuus.

Nykyiselldan Hakaniemi on kantakaupungin osa, jonka vahvuutena ovat mm.
omaleimainen kaupallinen tarjonta, perinteinen kauppahalli, tori seka etniset liikkeet.
Vahvuutena ovat myds meren laheisyys seka nopeat yhteydet metrolla ydinkeskustaan
ja itaisiin kaupunginosiin. Erityisena piirteena Hakaniemessa on sitd ymparoiva

erittdin tihea urbaani asutus ja kehittyva kaupunkikulttuuri (Kallio-liike). Hakaniemea
tulee kehittaa erityisesti merellisena asukkaiden kaupunginosana, jossa tori on

tiiviissa yhteydessa sisdlahteen ja sen tuomiin virkistys- ja kulttuurimahdollisuuksiin.
Torikauppa, kahvilat, ravintola, kivijalkaliikkeet ovat Hakaniemen urbaanin kehityksen
pohjana.

Hakaniemessa ja sen ymparistdssa on tapahtumassa tulevina vuosina merkittavia
muutostekijoita, joilla voi olla vaikutusta Hakaniemen kehittymiseen seka sen rooliin



yhtena kantakaupungin merkittavimmista keskittymista seka keskustan laajenemisena
pohjoiseen. Naita ovat mm. rakenteilla oleva Lansimetro, tuleva Pisararata,
mahdollinen Kruunusilta ja yhteydet Laajasaloon, viereisen Kalasataman alueen
rakentuminen sekd Merihaan ja Hakaniemen valin tdydennysrakentaminen.

Pisararata tulee saamaan oman aseman Hakaniemeen, jolloin lahijunien lahtevat

ja saapuvat matkustajavirrat tulevat kulkemaan osittain Hakaniemen metroaseman
kautta. Pisararata parantanee Hakaniemen saavutettavuutta ja muodostaa
Hakaniemesta merkittdvan liikenteen solmukohdan. Samalla se tuo lisaa mahdollisia
matkustaja- ja asiakasvirtoja Hakaniemen aseman ldhiymparistéon. Pisararadan uusi
asema muuttaa Hakaniemen myds lahiliikenteen uudeksi rautatieasemapaikaksi ja
niista suurimmaksi T66I6n ja Keskustan rinnalla.

Pisararadan yhdessa muiden yhteyksien kehittymisen kanssa voidaan katsoa
vaikuttavan positiivisesti Hakaniemen rooliin keskustan kaupallisena osakeskuksena.
Hakaniemesta on mahdollista kehittad myods vahva vesiliikennekeskus, joka yhdistaa
mantereen ja merelliset vesiliikenneyhteydet saaristoon. Hakaniemen alueen
taydennysrakentamismahdollisuudet tuovat puolestaan potentiaalia tyopaikkojen
lisddmiseen alueella.
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6. Helsingin keskusta ja
asuminen

Marja Piimies

Helsingin keskusta on merkittava ja haluttu asumisen paikka. Joillakin
vuosikymmenilla lapsiperheet ovat etsineet valjempid asuinalueita ja omaa pihaa,
kantakaupungin pelattiin elakoityvan. Talla hetkella myds lapsiperheet ovat uudelleen
I6yténeet kantakaupungin. Uusi urbaani elamantapa on nostanut paataan. Siihen
kuuluu kaupunkieldma, liilkkumisen helppous, palvelujen ja harrastusmahdollisuuksien
laheisyys, myos kulttuuri ja viihde.

Kantakaupunki oli voimakkaasti toimistoitumassa 1960-1970-luvulla. Kantakaupungin
yleiskaava (1976) laadittiin estamaan tata kehitystd. Nahtiin, etta toiminnoiltaan
monipuolinen kaupunkikeskusta on eldva ja houkutteleva. Nyt tilanne on toisinpain.
Toimitiloja ja jopa liiketiloja asuintalojen kivijalassa halutaan muuttaa asunnoiksi.
Myodskaan tata kehitysta ei pida sallia. Keskusta-asumisen yksi vetovoimatekija ovat
kivijalkapalvelut ja myds mahdollisuus tyontekoon ldhella.

Keskusta-asumisen laatutekijat ovat osin erilaisia ja kerrostaloasumisen muodot usein

eri tavalla yhteisollisia kuin esikaupunkien kerrostaloalueilla. Vuosisadan alkupuolen

usein parvekkeettomat asunnot ja umpikortteleiden suljetut sisapihat tarjoavat

toisenlaisen asumiskokemuksen. Pihaymparisté on parhaimmillaan turvallinen ja myés

lapsiystavallinen. Paljon on kiinni tietysti taloyhtididen omista valinnoista: onko piha

esimerkiksi autojen pysakointialueena vai aidosti kaikkien asukkaiden yhteinen ja Kuva 20. Keskustan korttelit houkuttelevat

viihtyisa olohuone. yha enemman lapsiperheitd. Kuva taloyhtion
pihajuhlista Kruununhaassa elokuussa 2013.
Kuva: Matti Tapaninen
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Kuva 21. Keskusta-asumista, Kauppa

ja palvelut kivijalassa, myds paivakoti

asuintaloissa. Kuva: Marja Piimies
Asumisen nakokulmasta monia palveluja on kadonnut keskustasta ja rajannut

autottomien talouksien mahdollisuuksia vaikkapa kodin remontoimiseen
ja sisustamiseen. Tata kehitysta tulee pyrkia jatkossa hillitsemaan. Uusia
kantakaupunkimaisia ratkaisuja tulee pohtia myos tilaa vievien palvelujen osalta.

Harrastusmahdollisuudet ovat erilaiset keskustassa kuin esikaupunkialueilla.
Esimerkiksi viihteen, ravintolapalvelujen ja kulttuuripalvelujen tarjonta on

valtava. Mahdollisuuksien kirjo on suuri kavelyetaisyydella ja raitiovaunuverkon
ulottuvilla. Liikuntaharrasteet ovat mahdollisia siind kuin esikaupunkialueillakin.
Erilaisia liikuntatiloja jopa liikuntahalleja 16ytyy useista keskustan kaupunginosista.
Saavutettavuus ja toimiva raitiovaunuliikenne mahdollistavat myds lasten omaehtoisen
siirtymisen harrastuksiin.

Keskusta-asuminen on ekologista kaupunkiasumista. Se vahentaa liilkkumistarvetta. Jo
yli puolella kantakaupungin talouksista ei ole omaa autoa. Julkinen liikenne, kavely ja
pyoradily ovat kantakaupunkilaisen liikkumismuotoja.

Helsingin keskusta tulee jatkossakin pitda asuttuna. Uusia merkittavia asuntojen
tdydennysrakentamispotentiaaleja alueelta ei juuri I16ydy satamalta vapautuvien
alueiden rakentamisen jalkeen ullakoiden ja marginaalisen lisarakentamisen lisaksi
(korttelien keskella olevat piharakennukset tms.). Nykyisistd asunnoista tulee jatkossa
kuitenkin pitaa kiinni, samoin kuin vastaavasti toimitiloista ja liiketiloista. Sekoittunut
rakenne on eldavan ja houkuttelevan keskustan tunnusmerkki

Asuntojen hinnat nousevat keskusta-alueella nopeammin kuin muualla
kaupungissa rajallisesta asuntotarjonnasta johtuen. Koska uusia mittavia
asuntorakentamismahdollisuuksia ei juuri ole, on houkuttelevaa keskustaa saatava
lisdd. Kantakaupunkia on voitava laajentaa myds asumisen nakdkulmasta.
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7 Helsingin kantakaupungin
ja keskustan kaavoituksen
periaatteita ja keskeisia
tulevaisuuden kysymyksia

Ilpo Forssén

7.1Keskustan tavoitteenasettelu aiemmissa yleiskaavoissa ja
kehittamissuunnitelmissa

Kantakaupungin yleiskaava 1976

1960-luvun lopussa ja 1970-luvulla keskustatoimintojen ja toimistotilojen kasvupaine
kohdistui hallitsemattomana keskustan ja kantakaupungin asuntokantaan. Muutokset
tapahtuivat luvatta ja rakennusvalvontaviraston virkamiespaatoksella. Sirpaloitunutta
ja ei-toivottavaa kaupunkikehitystd osoitti hyvin yleiskaavaosaston toteutunut
maankayton tilannekartta vuodelta 1986. Samaan aikaan alkoi kaupan tilojen kasvu
keskustassa.

1976 yleiskaavassa keskustatoimintojen alue rajattiin suppeaksi ja sitd ympardiva
alue maariteltiin asuntoalueeksi. Asuntoalueet asemakaavoitettiin 1970-1980 -lukujen
vaiheessa laajoina alueellisina asemakaavoina. Samalla kdynnistettiin piilokonttorien
jahti. Tavoitteena oli turvata aluekeskusverkon syntyminen ja keskustan toimivuuden
ja elavyyden sailyminen.

Samalla keskustan liiketilojen kasvua ryhdyttiin rajoittamaan, jotta aluekeskusten
muodostumista ei vaarannettaisi. Esimerkiksi Forumin kauppakeskuksen uudistuksen
ensimmadiseen asemakaavaan 1984 tuli liiketilarajoitus, jotta ei uhata kaupan
kasvuedellytyksia esikaupunkien yleiskaavan aluekeskuksissa.

Liikekeskustan kaavoitus- ja kehittamisperiaatteet khs 1987

Tavoitteena oli kohdistaa yleiskaavan kayttotarkoituksia kortteli- ja tonttikohtaisesti
maarittamalld puhtaat asuintalot, osittaiset asuintalot, puhtaat toimistorakennukset,
monitoimiliikerakennukset seka tavaratalot ja hotellit. Periaatteet kasittelivat myos
likennetta ja julkista tilaa. Suunnitelmassa oli esitetty tavoitteet kavelykaduista,
levitetyista jalkakaytavista seka osittaiselle maanalaiselle huoltoliikenteelle ja Kuva 22. Kantakaupungin yleiskaava 1976.
pysakoinnille.

Koska keskustan aluetta koski padosin rakennuskielto (kvsto 1961), asemakaavan
muutokset laadittiin hankekaavoina kiinteistonomistajien kanssa yhteistydssa
hakemuksesta kaavoitus- ja kehittamisperiaatteiden mukaisesti.

Kavelykeskustan periaatesuunnitelma kslk 1989
Kavelykeskustan periaatesuunnitelmassa esitettiin laaja yhtendinen kavelykeskusta-

alue, joka perustui laajaan maanalaiseen huoltoon ja pysakdintiin. Julkinen sana
innostui ja ihmetteli, miksi vasta nyt!
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Liikekeskustan periaatteet ja kavelykeskustan periaatesuunnitelma sisalsivat
tavoitteen, ettd kavelykatualueita tdydentda kortteleiden Iapi johtavat lasikatteiset
kauppakujat eli muodostuu mahdollisimman kattava saalta suojattu kavelyverkosto.

Yleiskaava 1992

Yleiskaava 1992:ssa keskustatoimintojen rajaus oli ennallaan 1976 mukaisena, mutta
kavelykeskusta liitettiin karttaan periaatesuunnitelman mukaisena aluerajauksena.

Yleiskaava 2002

Karttaesitys oli kaaviomaisempi kuin edellinen yleiskaava. Kavelykeskusta
esitettiin laajana keskustan ja sita ymparoivan alueen kasittavana nelidalueena.
Aluerajausmielessa silla ei ollut enaa ohjausvaikutusta. Silti kaikissa kaavoissa ja
lausunnoissa voitiin tarvittaessa todeta, “ettd alue kuuluu kavelykeskustaan”.

Keskustatoimintojen aluerajausta haluttiin valmistelussa supistaa Kaartinkaupungissa
asuntovyohykkeen eduksi. Vanhaa rajausta pidettiin tuolloin parempana, koska
Kaartinkaupunki nahtiin keskustatoimintojen laajentumisalueena. Nyt voi todeta,
etta hahmoteltu rajan muutos olisi vastannut paremmin todellisuutta ja toteutunutta
kehitysta.

s

Kuva 23. Ote Helsingin yleiskaava 1992:sta.
Keskustan maanalaisen huoltoliikenteen ja pysdkdinnin asemakaava 2004

Keskustan liikkekortteleita ja pysakointilaitosten sisadanajoa palvelee Kalevankadun ja
Aleksin alainen maanalainen huoltokatu (Ruoholahdenkadun ja Kaisaniemenkadun
valissa), jonka varrelle sijoittuvat keskustakortteleiden maanalaiset huoltoliikenne- ja
lastaustilat.

7.2 Keskustan tavoitteenasettelua uudessa yleiskaavassa

Olemassa olevan rakennetun ympariston rajoitukset ja mahdollisuudet

Yleiskaavan valmistelussa ja keskustaa koskevissa linjauksissa joudutaan ottamaan
huomioon olemassa olevan rakennuskannan rajoitukset seka rakennuskantaan
sisdltyva todellinen toiminnallinen jousto. Keskusta ja kantakaupungin keskeisin
alue on padosin valmiiksi rakennettu. Sen rakennuskanta on kaupungin vanhinta
ja arvokkainta. Eli se on suojeltua rakennuskantaa ja kulttuurihistoriallisesti
arvokasta aluetta seka museoviraston rky-aluetta (valtakunnallisesti arvokasta
kulttuuriymparistoa).

Keskustan toiminnat, erityisesti toimistotilojen ja asuntojen keskindiset sijainnit ja
suhteet ovat vakiintuneet siten, ettd em. syista niissa ei kdytédnndssa voi tapahtua
joustoa asumisen muuttumiseksi toimistoiksi. Vakiintunutta asuntokantaa ei voi
tilanteiden vaihdellessa konttoristaa. Vanhoissa alun perin asuintaloiksi rakennetuissa  kyva 24. Ote Helsingin yleiskaava 2002:sta.
rakennuksissa sen sijaan voi tapahtua palautumista asumiseen.

Liikekeskustan korttelit sisdltdvat korttelirakenteen ja volyyminsa puolesta

jossain madrin kehittdmispotentiaalia, mutta se ei ole yleiskaavan mittakaavassa
merkittavaa. Liikekeskustan keskustatoimintojen alueelle on 1980-luvulta lahtien
rakennettu noin 100 000 k-m2 taydennysrakentamista. To6lonlahdelle 150 000 k-m2
uudisrakentamista ja Kamppiin 100 000 k-m2 uutta liike- ja toimitilaa. Liikekeskustan
alueelle on eri toimijoiden taholta esitetty hankeajatuksia noin 150 000 k-m2 uudesta
liike-, toimisto- ja osittain julkisesta kerrosalasta.



Keskustatoimintojen alueen rajauksen tdsmennys ja siihen liittyva ohjausvaikutus on
mietittava liikekeskustan ja mm. Kaartinkaupungin, Etelasataman ja Rautatienkatujen
alueella (UrBaana).

Tilanteen mukainen jousto voi tapahtua olemassa olevassa rakennuskannassa
voimassa olevien kayttotarkoitusten sisalld. Esimerkiksi yleiskaavatasoista ohjausta
on linjaus, jossa kantakaupungin kivijalkatilarakenne ja tdhan sisaltyva toiminnallinen
jousto varmistetaan estamalla tilojen sulkeutuminen asunnoiksi.

Helsingin keskusta tulee jatkossakin pitda asuttuna. Kantakaupungin asuntokorttelien
sisalla on kuitenkin viela monipuolista ty6-, studio- ja pienteollisuustilaa. Taman
tilarakenteen sailymiseen tulee ottaa kantaa. Paine sen muuttumisesta tyo- ja
studiotiloista asumiseen on yleiskaavan vision laadintahetkella suuri.

Kavelykeskustan tarkempi maarittely tai tavoitteenasettelu on tarpeen. Pohdittava on
myds, onko syytd ottaa mukaan mm. aluekeskusten kavelyalueet tai vaikkapa luoda
joukkoliikenteeseen tukeutuvan kavelykaupungin tai kaveltdvan kaupungin tavoite.
Kavelykeskustaan sisaltyvan saalta suojatun jalankulkuverkoston muodostaminen,
tadydentaminen ja laajentaminen on mahdollista ja tarpeen, kun Pisara-radan
keskusta-aseman jalankulkuyhteydet jalankulun painopistesuunnissa suunnitellaan
ja rakennetaan. Kuitenkin tulee huolehtia, etta jalankulkua ei siirretd maan alle, vaan
myds katutasossa varmistetaan ja turvataan viihtyisa kavely-ymparisto.

Keskustan maanalaisen huoltoliikenteen tdydentédminen ja rakentaminen
tavoitteenmukaisesti valmiiksi on tarkea. Yleiskaavassa voi esittaa tavoitteen taman
maanalaisen huolto- ja pysakdintijarjestelman ja ulottamisesta mm. torikorttelien,
Etelasataman ja Katajanokankin alueelle. My6s lapiajoliikenteen rajaamista
Kauppatorin, Esplanadin ja Eteldrannan alueella tulee pohtia. Etelasatama tulisi liittda
paremmin osaksi keskustaa, sen toimintoja ja julkisia kaupunkitiloja ja muutoinkin
kohentaa aluetta merellisena kavely- ja asiointiymparistona.



8 Yhteenveto - Helsingin
keskusta yleiskaavan
visiossa

Tavoitteena on, ettd Helsingin laajentunut kantakaupunki on edelleen seudun
padkeskus. Kantakaupunki laajenee nykyisten projektialueiden valmistuttua

seka pidemmalla aikavalilla Keha I:lle asti moottoritiemaisten vaylien muutosten

ja tiivistymisen mydta. Helsingin kantakaupunki ja keskusta ovat tyopaikkojen,
erikoistuneen kaupan seka erikoistuneiden ja monipuolisten palvelujen keskusta-
aluetta, jossa kadunvarsiliiketiloilla on merkittava rooli liiketilojen tarjonnassa. Térkeaa
kantakaupungin ja keskustan kehittdmisessa on myds asumisen seka arkipdivan
asiointitarpeiden huomioiminen, jotta asukkaat ja alueella tydssakdyvat voivat asioida
mahdollisimman sujuvasti.

Vaikka keskustan kaupan tarjontaa yha erikoistuu, olisi tarkeda huomioida, ettd
erikokoisia ja eri hintatason liiketiloja olisi kuitenkin tarjolla. Yksityiset liikkeen
harjoittajat eivat useinkaan halua sijoittua kauppakeskusten yhteyteen, vaan on
tarkeaa etta toimitiloja ja liiketilaa 16ytyy myds kadunvarsiliiketiloista. Omalta osaltaan
ne luovat myds paikan imagoa ja elavyytta.

Matkailijat ja turismi on Helsingin keskustan kehittdmisessa olennaisen tarkeaa.
Matkailun kannalta keskeistd ovat keskustan vetovoimaiset kohteet, niiden
saavutettavuus, kulttuuri-, ravintola-, majoitus- ja muut palvelut, erikoistuneet
ostosmahdollisuudet seka kansainvaliset yhteydet lentokentalta ja satamiin.
Merellisyyden huomioiminen ja kehittdminen ovat turismin lisaksi tarkead asukkaille
virkistyksen kannalta.

Yleiskaavassa tulee kiinnittaa huomiota Helsingin keskustan vetovoimaisuuden
lisadmiseen. Tama tarkoittaa mm. edella kuvattuja yhteyksien ja saavutettavuuden
parantamista, liiketilojen ja toimitilojen lisadamista, jalankulkijoiden huomioimista,
huolto- ja jakeluliikenteen haittojen vahentamista, kavelykeskustan laajentamista,
lapiajoliikenteen rajaamista sekd asumisen ja asukkaiden palvelujen mahdollistamista.
Keskustan eri osa-alueiden osalta nousee uusia potentiaaleja mm. Pisararadan myota.
Hakaniemen potentiaalit usean eri liikennemuodon risteysasemana ovat valtavat,
samoin Kamppi ja T66I6 voivat hyddyntaa yha paranevaa kaupungin sisdista seka
seudullista saavutettavuutta. Merellisyyden huomioiminen keskustassa vahvistaa
Helsingin roolia matkailukaupunkina seka luo kaupungin ja keskustan imagoa.

Keskustan vahvuuksia ovat sen historia, kerroksellisuus ja tiivis rakenne. Korkea
tehokkuus ja intensiteetti mahdollistavat erilaisten toimintojen laheisyyden
hyddyntamisen. Kantakaupungin alueella on paljon asukkaita ja tyépaikkoja
kavelymatkan etdisyydella, mika luo arkipdivan palvelujen kysyntaa.

Keskustahakuiset palvelut, kuten erikoiskauppa, ravintolat, kulttuuri ja ydelama luovat
keskustan imagoa ja ne hyotyvat samalla toisistaan. Kulutuskysynta keskustassa on
osin profiloitunutta ja kulttuuripainotteista. Keskustan vahvuutena on myds se, etta
se on liikenteen solmu. Sormimainen kaupunkirakenne tekee keskustasta helposti
saavutettavan koko seudulta.

Ydinkeskusta tarkoittaa myds sita, ettd arvostettu sijainti aiheuttaa kalliin maan
hinnan, mika edellyttaa vuokranmaksukykyisia toimijoita ja tuoton liikeneliéta kohden
tulee olla hyva. Vain harvat toiminnot kestdvat runsaan tilan kayton eli tuoton on



tuolloin oltava suurta. Halpaa tilaa on kdytanndssa vain huonokuntoisemmassa
rakennuskannassa.

Ydinkeskustan uhkana on keskustan merkityksen véheneminen seudun muiden
keskustojen kasvaessa. Helsingin keskustalla on myos ollut niukasti luonnollisia

ja helppoja laajenemissuuntia. Laajenevalla seudulla keskusta helposti ohitetaan,

kun muut paikat ovat Idhempana tai hel[pommin saavutettavia seka hinnaltaan
edullisempia. Korkea rakentamisen tehokkuus ja vanha kantakaupunki on monelle
toiminnalle hankala ja ahdas. Toimijoita ja osallisia on paljon, jolloin hankkeilla voi olla
vahemman vapausasteita ja enemman rajoitteita kuin muualla seudulla.

Kuitenkin matala keskusta, vanha kulttuurihistoriallisesti arvokas kaupunkirakenne ja
kulttuurihistorialtaan seka rakennustaiteellisilta arvoiltaan merkittavat rakennukset
tulee sdilyttaa Helsingin erityispiirteena myds tuleville sukupolville. Kaupunkikuvan
ja rakennusten suojelu varmistavat Helsingin olemassa olevien vahvuuksien

ja vanhan rakenteen sailymisen, mutta toisaalta aiheuttavat oman kitkansa.
Asukasrakenne on ydinkeskustassa yksipuolistunut, mika voi johtaa kulutuskysynnan
segmentoitumiseen. Asukasrakenteen yksipuolistuminen on seka haaste seka uhka.
Toisaalta perheet ovat uudelleen I6ytdamassa kantakaupunkiasumisen.

Padkeskusta kehitetdan, vahvistetaan ja laajennetaan seudun ja valtakunnan
keskuksena. Rakennushankkeiden toteuttaminen laajentaa keskustaa uusille
alueille ja samalla alueet erikoistuvat lisad. Tiivis kantakaupunkimainen
rakentaminen levida vahitellen nykyista kantakaupunkia laajemmalle alueelle.
Keskusta-alueen laajentaminen tuo lisad myos keskustaa tukevia “massoja”
keskustaan tai aivan sen liepeille.

Uudet asuin- ja tyopaikka-alueet Lansisatamassa ja Kalasatamassa voivat tukea
keskustaa, mutta tama edellyttaa sujuvien ja keskeytyksettomien yhteyksien
jatkumista naille alueille: siltoja, metroverkkoa, raitiovaunuverkkoa.

Myés ydinkeskustaan suoraan rajautuvia alueita tulee kehittda ja profiloida
vahvuuksiensa mukaan, esimerkiksi Hakaniemen ja Sornaisten aluetta.

Jotta asukasrakenne voisi pysya monipuolisena tai monipuolistua, edellyttaa se
monipuolista asuntorakennetta laajenevan kantakaupungin alueella niin asuntojen
kokoluokan kuin hallintamuotojenkin osalta.

Kun kaikelle ei ole tilaa eika mahdollisuuksia, kehittdmispanokset on suunnattava
niiden toimintojen toimintaedellytysten parantamiseen, jotka kaikkein luontevimmin
sopivat ydinalueelle: korkean tuottavuuden toimintoihin, tietointensiivisiin
yritystoimintoihin, erikoiskauppaan, matkailijoiden palveluihin, tapahtumiin,
kulttuuriin ja vapaa-ajan palveluihin.

Ydinkeskustan kehittaminen voi nojautua palvelujen osalta myds laatuun

ja erikoistumiseen. Tavoitteena voi olla yha selkeampi erikoistuminen
erikoiskauppaan, luksustuotteisiin, matkailupalveluihin, erikoistuviin ravintoloihin,
tapahtumiin ja yéelamaan; toisin sanoen niin sanottuihin kulttuurisesti intensiivisiin
palveluihin.

Samaan aikaan tulisi kuitenkin turvata maaran ja volyymin kasvattaminen. Riskina
voi olla vetovoimatekijoiden kapeus. Jos profiili ja@ muutaman alan varaan,
keskusta ei hyddynna kaikkia potentiaalejaan. Liikaa erikoistuessaan keskusta
saattaa ndivettyd. Padkeskuksessa turvataan kaupan, kulttuurin, vapaa-ajan



ja matkailun palvelut seka edellytykset suurten kansainvalisten tapahtumien
jarjestamiseksi.

mahdollistetaan keskustan laajeneminen “sisadnpain”, eli ydinkeskustassa
liiketilat voivat laajentua sisapihoille ja maan alle ja téta kautta pyritdan
[6ytaman lisaa liiketilaa kysytyimmiltd keskusta-alueilta

Vahvistetaan kaupan toimintaedellytyksid, nimenomaan erikoiskaupan, mutta
huomioidaan myds arkiasioinnin tarpeet ja paivittdistavarakaupan tarjonta
keskustassa.

Keskeisilla alueilla tulee kiinnittad huomiota kadunvarsiliiketilan
toteutumiseen seka kauppakeskusten tilojen avautumiseen kaupunkitilaan

yleiskaavassa tulee harkita keskeisen alueen maarittamistd, jossa ei sallita
toimitilojen muuttamista asumiseen

kavelykeskusta-alueen laajentamisen edellytysten selvittéminen

Huoltotunneli, kavelykeskusta, pysakdintilaitokset seka yksityiset ja julkiset
rakennushankkeet parantavat keskustan elinvoimaa.

Vilkkaat matkustajasatamat sitovat Helsingin muihin Itdmeren kaupunkeihin
ja tuovat keskustaan merkittavat matkailijavirrat. Ydinkeskustan rooli
paikallisena matkailijoiden olohuoneena vahvistaa keskustan asemaa ja tuo
takaisin julkiseen kaupunkitilaan tehdyt panostukset vilkastuneena palvelujen
kysyntana, monipuolisempina ja yha erikoistuneempina palveluina.

Pyritaan |6ytamaan lisaa toimitilakerrosalaa ydinalueelta kaupunkituottavuuden
hyodyntamiseksi ja keskustan vetovoiman lisaamiseksi tydpaikkatoiminnoille,
mutta samalla varmistetaan kantakaupunkiasumisen edellytykset. Tiivis
rakenne, monipuoliset toiminnot, viihtyisa, viimeistelty ja korkealuokkainen
kaupunkiymparistd seka hyva saavutettavuus luovat edellytykset pitkalle
erikoistuneiden ja tietointensiivisten yrityspalveluiden sijoittumisen alueelle.

Padkeskuksen tuntumassa sijaitsevat elinkeinoalueet ovat keskustan
laajenemisaluetta. Samalla niissa pyritadn vahvistamaan kunkin alueen omia
erityispiirteitd mm. tieteen, taiteen, median, rahoituksen seka bio- ja ladketieteen
keskittymiksi. Korkeakoulut ja muut oppilaitokset, taide- ja kulttuurielama seka
vilkas kaupunkieldma tukevat paakeskusta johtavana elinkeinotoiminnan alueena.
Ns. luovan alan toiminta keskittyy Suomessa padkaupunkiseudulle, yksistaan
Helsingissa on kolmannes koko alan tydpaikoista. Keskittyminen tietyille alueille on
alalle tyypillista.
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