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Millainen on tulevaisuuden
ilmastokestava kaupunki?

Kunnilla ja kaupungeilla on merkittivd rooli ilmastonmuutoksen hillinndssd ja sithen
sopeutumisessa. Etenkin suomalaisessa ja pohjoismaisessa kontekstissa kuntien
pditintdvallassa on monenlaisia ilmastopddstéihin ja ylipddnsd kestdvyystavoitteiden
saavuttamiseen vaikuttavia asioita (Terdma ym. 2019). Monet niistd liittyvit kaavoitukseen
ja sen kerrannais- ja heijastusvaikutuksiin.

Kunnat ja kaupungit ottavatkin ilmastotavoitteet tosissaan. Monella paikkakunnalla
on asetettu kansallisia ilmastotavoitteita kunnianhimoisempia tavoitteita (Karhinen ym.
2021). Piidstotavoite on ndenndisen yksinkertainen mddritelld: valitaan vuosi ja pddstdjen
leikkaustavoite. Kuntatasoisten piddstéjen seuraamiseenkin on melko hyvid mittareita
ja tyokaluja (Lounasheimo ym. 2020). Mittaristot kertovat kuitenkin vain menneesti
ja nykyisyydestd. Paljon vaikeampaa on arvioida millaiset polut niihin tulevaisuuden
tavoitteisiin johtavat ja mitd muita vaikutuksia matkan varrelle mahtuu. Miti voisi siis
kaytinnossd tarkoittaa ilmastokestdvd tulevaisuuden kaupunki? Onko ilmastokestdvi
kaupunki tiivis vai hajautetumpi ja miten tima tiiviys madiritellidn? Miten kaupungin
toiminnot ovat jdrjestyneet? Entd haluavatko ihmiset asua tillaisissa kaupungeissa
ja millaista hyvinvointia se tuottaa? Millaisia luontovaikutuksia esimerkiksi erilaisilla
yhdyskuntarakenteilla on?

Kuten huomaamme, kysymys jdsentyy moneen suuntaan ja kokonaiskestdvyyden
kannalta ratkaisujen osaoptimoinnilla ei pddstd kovin pitkille. Saadaksemme nikemyksid
joihinkin ndistd kysymyksistd, pdatimme kdydd ryhmikeskustelukierroksen aiheen parissa
tyoskentelevien Suomen ymparistokeskuksen (SYKE) asiantuntijoiden parissa. Naistd
keskusteluista koostetussa katsauksessa painottuvat keskusteluun osallistuneiden taustan
my6td erityisesti ympdristokestivyys, mutta pyrkimyksend oli tarkastella kestivyyttd
kokonaisvaltaisesti. Katsauksen yhtend pontimena on ollut my6s erilaisten sidosryhmien
kanssa kdydyt keskustelut, joissa usein kaivataan jonkinlaista kokonaisndkemysti
yhdyskuntasuunnittelun ilmastokestavyyteen.

Pidasiassa sihkopostitse kdytyihin keskusteluihin ja nikemysten yhteiskehittdmiseen
osallistui kevidn 2021 aikana 16 SYKEn asiantuntijaa viidestd eti keskuksesta tai ohjelmasta’.

* Suomen ympiristokeskus, juha.peltomaa@syke.fi
b Suomen ympiristékeskus

1 Yhteiskehittimiseen osallistui kirjoittajat mukaan lukien 16 sykeldisti. Osallistujat olivat nimikkeiltddin
tutkijoita, erikoistutkijoita, johtavia tutkijoita, johtajia ja professoreita ja he edustivat seuraavia SYKEn yksikoita:
Biodiversiteettikeskus, Kulutuksen ja tuotannon keskus, Ympiristopolitiikkakeskus, Ilmastonmuutoksen
strateginen ohjelma, Kestivin kaupungistumisen strateginen ohjelma.
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Tidssd katsauksessa esitetty nikemys tulevaisuuden ilmastokestivistd kaupungista perustuu
siis sekd tutkittuun tietoon ettd SYKEn asiantuntijoiden pitkéaikaiseen yhteistychon erilaisten
kaupunkitoimijoiden kanssa. Katsaus pyrkii olemaan myo6s tietoisesti normatiivinen siind, ettd
se hahmottelee tutkimuksiin perustuen joitain suuntaviivoja sithen, millainen tulevaisuuden
ilmastokestdvi kaupunki voisi olla ja miten sithen paistdisiin. Erityistd huomiota katsauksessa
kiinnitetddn kaupunkirakenteen tiiviyteen ja sithen liittyviin vaikutuksiin.

Tiivistdiminen ja tdydennysrakentaminen

Yhdyskuntarakenne on yksi keskeisistd kaupunkikestivyyden elementeistd. Viime aikoina on
keskusteltu esimerkiksi niin sanotusta 15 minuutin kaupungista (Duany & Steuteville 2021),
jossa palvelut olisivat saavutettavissa kestivin kulkumuodoin 15 minuutissa. Samantyyp-
pistd tutkimusta saavutettavuuteen liittyen on tehty polysentrisyydestda (Newman ym. 2019)
eli monikeskuksisuudesta. Niissd visioissa on kysymys tiiviihkostd ja yhtendisestd kaupunki-
rakenteesta, jossa sdilyy riittdva viljyys ja erityisesti yhdistivit raideyhteydet, mutta joka eroaa
perinteisestd yhden keskustan ajattelusta. Monikeskuksisessa kaupunkirakenteessa haasteena
ovat kuitenkin alakeskusten viliset yhteydet, ja tutkimuksissa onkin todettu, ettd esimerkiksi
tyomatkalitkenteessd kestivien kulkutapojen osuus jad alakeskuksiin suuntautuvilla matkoilla
selvisti alhaisemmaksi kuin padkeskustaan suuntautuvilla matkoilla (Wolday ym. 2019).

Tiivis ja vilji yhdyskuntarakenne eivit olekaan kaksi vaihtochtoa vaan kaikenlaisia
rakenteita tiiviin ja viljan vililldi. Esimerkiksi tiiviissd kaupunkirakenteessa tiiviyden
lisdidminen tuskin vaikuttaa sielld jo asuvien asukkaiden liikkumistottumuksiin, mutta koko
kaupungin nidkékulmasta suuremman osuuden asuessa tiiviilld alueella koko kaupungin
kulkumuotojakaumaan voi olla jo selkeitd vaikutuksia. Vastaavasti on kyseenalaista puhua
tiivistimisestd, jos hyvin viljalld alueella lisitidn rakentamista tiivistimisen varjolla, mutta
mikddn tiiviyden mahdollistama kynnys ei kuitenkaan ylity esimerkiksi vdestdopohjan
tai palveluiden saavutettavuuden osalta. Tiiviyden tarkastelua tarvitaankin sekd koko
kaupunkirakenteen etti erilaisten alueiden osalta.

Tiiviyden vaikutus toimintaan tapahtuu niiden tiiviyden mahdollistamien tekijéiden
kautta, jotka liittyvit ldheisyyteen, saavutettavuuteen ja ldhiympiristén tarjoumiin.
Erilaisissa tiiviystasoissa muodostuu erilaisia lihiympirist6jd, joissa on erilaisia
potentiaaleja ja rajoitteita kestivyyden nakékulmasta. Osin ndmid voivat olla ristiriidassa,
mutta silloin tiiviyttd tulee tarkastella paitsi yksittdisen alueen nikékulmasta myos koko
yhdyskuntarakenteen vinkkelista.

Tiiviin kaupunkirakenteen ja tdydennysrakentamisen ohella melko tiiviit ja yhteniiset,
mutta silti puutarhakaupunkimaiset pientalokaupunginosat, joilla on selked oma
palvelukeskus, joukkoliikenneyhteydet ja riittivd viheralueiden saavutettavuus, voivat
tarjota monesta nakékulmasta hyvid ratkaisuja. Pientaloasumista voidaan toteuttaa hyvin
monin eri tavoin, ja on tirkedd hakea myos kestdvid pientalorakentamisen ratkaisuja.
Esimerkiksi yhteisollisen asumisen yleistyminen vaikuttaa uudisrakentamiseen, mutta
voi tarjota mahdollisuuksia myGs pientaloasumiseen ja esimerkiksi ikddntyvin vieston
asumisratkaisuihin. Sen sijaan pienet erilliset pientaloalueet taajamien ulkoreunalla tarjoavat
kylld vihredn ymparistén, mutta kuluttavat paljon luontoympdrist6a ja johtavat usein hyvin
autoriippuvaiseen eliméintapaan. Toisaalta tiivistimistd tapahtuu usein jo valmiiksi alueilla,
joilla tonttimaa on arvokasta, jolloin yhdyskuntarakenteen tiivistimisessd tulee ottaa
huomioon my6s sosiaalinen kestavyys eli esimerkiksi se, kenelld on varaa asua missikin.

Kuten huomaamme, tiiviys on aivan keskeinen yhdyskuntarakennetekiji. Se on
kuitenkin kaikessa nidenniisessd yksinkertaisuudessaan vaikea mdariteltivi, koska se on
niin skaalariippuvainen ja sithen liittyvit vaikutusketjut ovat ddrimmadisen monimutkaisia.
Ei viahiten siksi, ettd kaupunkien toimintaan liittyy koko thmistoiminnan kirjo. Kéytinnon
tasolla kaupungit tarvitsisivat esimerkiksi toimintamalleja tiydennysrakentamisen kestivain
edistimiseen taloyhtididen kanssa.
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Tiivistamisen luontovaikutukset

Vield 2000-luvulla suomalaiset kaupungit laajenivat usein niitd ympirdiville metsdalueille
(Tiitu 2014), mikd on luonnon monimuotoisuuden kannalta keskeinen ongelma (Tiitu 2018).
Kaupungit laajenevat my6s peltoalueille havittien arvokasta viljelyskelpoista maata, jota on vaikea
korvata. 2010-luvulla rakentamispaine on siirtynyt tdydennysrakentamisen my6td kaupunkien
sisdisille viheralueille, mikd on ongelmallista etenkin kaupunkien ilmastonmuutokseen
sopeutumisen sekd asukkaiden virkistyksen ja luontoaltistuksen kannalta.

Taydennysrakentamisen hyotyjd, kuten liitkkumistarpeen vihenemistd sekd vdestopohjan
turvaamista joukkoliikenteen ja ldhipalveluiden siilymiseksi tulisikin punnita tarkoin
suhteessa viheralueiden siilyttimisen hyotyihin, kuten esimerkiksi virkistysarvoihin,
hulevesien hallintaan ja alueen identiteettiin. Asukkaiden osallistaminen suunnitteluun jo sen
alkuvaiheessa on tirkedd. Joka tapauksessa koskemattomien luontoalueiden rakentaminen ja
nykyisten viheralueiden pirstoutuminen on monesta nikékulmasta haitallista. Biodiversiteetin
ja asukkaiden luontoaltistuksen turvaamisessa kaikessa suunnittelussa tulisi ensin tavoitella jo
rakennetun maa-alan hyodyntdmisti ja vasta toissijaisesti ottaa uutta luontoaluetta kdytto6n.

Kiytetyn maa-alan uudelleenkdytto eli jo rakennettujen ja pinnoitettujen alueiden
tdydennysrakentaminen pitdisi olla periaatteena my0s tiivistettiessd siten, ettd viheralueet
pyritddn sdilyttimddn rakentamattomina kaupungeissa. Ne ovat tirkeiti monenlaisten
ckosysteemipalveluiden tuottajina asukkaiden terveyden ja hyvinvoinnin hyviksi ja
mahdollistavat my6s luontopohjaisten ratkaisujen toteuttamisen erilaisiin tarpeisiin.
Viheralueiden kytkeytyneisyys on tirkedd biodiversiteetille, minka vuoksi kytkeytyneisyyden
varmistaminen pitdisi olla suunnittelun tirked tavoite.

Tiivis rakentaminen vie huomattavasti vihemmin luontoalueita kuin vilja rakentaminen.
Viime vuosien rakentamisen tarkasteleminen Corine-maankidyttéaineiston perusteella
tuo esille sen, ettd tiiviilli asemakaava-alueilla (aluetehokkuus > 0,1) rakennettu
kerrosneliometri on vienyt keskimédrin yhden neliometrin rakentamatonta aluetta. Viljilld
asemakaava-alueilla (aluetechokkuus 0,02-0,1) rakentamattoman maan kulutus on ollut viisi
nelidmetrid ja kaava-alueen ulkopuolella (aluetehokkuus < 0,02) kymmenen neliémetrid
rakennettua kerrosneliémetrida kohden (Suomen ympiristokeskus 2021). Yhdyskuntien
tdydennysrakentaminen tarkoittaa yleensa tiivistd rakentamista ja pathaimmassa tapauksessa
sijoittuu jo aiemmin rakennetuille alueille. Taydennysrakentaminen voi kuitenkin sijoittua
viherrakenteen kannalta kriittisiin kohtiin ja katkoa tdrkeitd viheryhteyksid, minkd vuoksi on
tarkedd arvioida tarkkaan tdydennysrakennettavien alueiden vaikutuksia.

Viihtyisyys ja asumisen valinnat

Suomessa asukkaiden tirkeimmait viihtyisyystekijit ovat tutkimusten mukaan (esim.
Strandell 2017) luonnonympiristd, sijainti ja litkenneyhteydet sekd rauhallisuus. Viher- ja
virkistysalueiden riittdvyys, hyvi laatu, helppo saavutettavuus sekd muut viihtyisyystekijit
pitdd ottaa huomioon, jotta asukkaat viihtyvit kaupungissa myGs vapaa-ajallaan ja viltetdin
tiivistimisen epitoivotut vililliset vaikutukset. Liian tiivis kaupunkirakenne voi aiheuttaa
kayttdytymistd, jonka haitalliset ilmasto- ja biodiversiteettivaikutukset vihentivit tiiviydestd
saatuja hyotyjd. Tillaisia ovat esimerkiksi autoilu ulos kaupungista tai kakkosasuntojen
rakentaminen. Mahdollisista kausaaliyhteyksistd niiden vililli ei kuitenkaan ole vield
riittdvasti tutkimustietoa (esim. Strandell & Hall 2015).

Jos tiivistiminen tapahtuu viheralueiden kustannuksella ja jos asumistiheys vield lisdksi
kasvaa, heikkenevit seki viheralueisiin kytkeytyvi ekologinen ettd sosiaalinen kestivyys.
Mitd enemman ihmisid on viherpinta-alaa kohti, sitd enemmin luonto kuluu, biodiversiteetti
kirsii ja kohteiden ruuhkautuminen aiheuttaa viihtyisyys- ja saavutettavuusongelmia.
Kaupunkien viher- ja luontoalueiden biodiversiteetin tilan seurantaa ja tutkimusta tulisikin
parantaa ottamalla kiytt66n my0s kansalaisticteen mahdollisuudet ja asukasnikékulma,
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jotta voidaan ryhtyi toimiin haittojen vihentdmiseksi.

Miti tiiviimmassd ymparistossd asutaan, sitd enemmin vietetddn aikaa vapaa-ajan
asunnoilla, kun sosioekonomiset tekijit on vakioitu (Strandell & Hall 2015). Tillaiseen
kayttdytymiseen voi kuitenkin olla muitakin syitd kuin asuinympiristén puutteiden
kompensointi, kuten elimintavat, aika- ja rahabudjetit verrattuna esim. omakotitalon
yllapitoon, vaihtelunhalu tai sosiaaliset kontaktit.

COVID-pandemian aikana julkista keskustelua on herittinyt kaupunkien lihiseutujen
omakotitalojen kasvanut kysyntd. Pandemia on kiihdyttinyt erityisesti etityon yleistymista
ja jonkin verran esimerkiksi monipaikkaista asumista, mutta laajemmassa kuvassa
Suomen kaupungistumisen arvioidaan jatkuvan (esim. MDI 2021; Koste ym. 2021).
Etityé ja mahdollisuudet hakeutua asumaan viljemmin koskettavat kuitenkin vain
paikasta riippumatonta tyoti tekevid ihmisid. Arviolta vajaa puolet ty6llisistd eli reilu
miljoona suomalaista pystyy tekemdin etdtoitd ainakin osittain, pienempi osuus kokonaan
(Kovalainen ym. 2021; Ty6- ja elinkeinoministerié 2021). Suuremmassa mittakaavassa
tamankaltainen kehitys voisi my6s pahentaa segregaatiota.

Viime aikoina on myds Suomessa alettu puhumaan ckogentrifikaatiosta, jossa
esimerkiksi raitiotielinjat nostavat asuntojen hintoja ja ekologisesti kestivimpdd asumista
suosivat — usein paremmin toimeentulevat — hakeutuvat niille alueille (Wallin 2021). Téytyy
my6s muistaa, ettd asuinpaikkavalintoja ohjaavat etenkin kansallisella tasolla ensisijaisesti
ty6- ja koulutusmahdollisuudet (Moisio & Sirvié 2021). On tirked huolehtia edelleen
asuinalueiden monimuotoisuudesta ja heterogeenisyydestd osana kestivdd kaupunkia
ja mahdollistaa ekologinen asuminen kaikille ihmisille. My6s tissd suhteessa ilmasto- ja
ympiristokestivyys kietoutuvat tiiviisti muihin kestdvyyden nakékulmiin.

Asumisen, kulutuksen ja liikenteen pdastot

Kaupunkien ydinalueilla liikenteen pédst6t ovat pienempid, mutta kulutuksen hiilijalanjilkes
kasvattavat kulutusmahdollisuuksien paljous ja korkea tulotaso. Kaukolimp66n kytkettyjen
asuinrakennusten pddstéihin vaikuttaa ratkaisevasti kaukolimmén tuotantotapa.
Keskimidriiset erot erityyppisten kaupunkialueiden ja maaseutualueiden vililld kotitalouksien
kulutuksen hiilijalanjiljessd ovat kuitenkin melko pienid (Nissinen & Savolainen 2019).
Vaihtelu kotitalouksien vililli on suurempaa kuin alueiden vililld (Salo ym. 2021), ja milld
tahansa alueella on mahdollisuus 16ytdd hiilijalanjilked pienentdvid ratkaisuja asumiseen,
liilkkumiseen, ruokaan ja muuhun tavaroiden ja palveluiden kulutukseen.

Kaupunkilaisten kulutuksen hiilijalanjdlkeen vaikuttaminen kaupunkisuunnittelun
keinoin on haastavaa muun kuin lilkkumisen osalta. Liikenteen pakokaasupiistot vihenevit
vaihtoehtoisten kiyttGvoimien, kuten litkenteen sdhkéistymisen myotd. Kehitys on
kuitenkin hidasta eikid se myOskain ratkaise kaupungeissa liikenteen meluongelmaa, autojen
tilankdyttbongelmaa tai muita kuin pakokaasuperiisid ilmansaastepaist6jd, kuten katupolyi.
Uudenlaisilla litkkumisratkaisuilla, kuten yhteiskdyttéautoilla (Tuominen ym. 2019) ja muilla
liikkkuminen palveluna (MaaS) -malleilla (Kivimaa ym. 2021) voidaan kuitenkin vaikuttaa
sekd autojen viemin kaupunkitilan kidytt66n ettd vihentdd autoliikennettd jonkin verran.

Samoilla alueilla voi toteuttaa yhtiaikaisesti erilaisiin elimintapoihin vetoavia ratkaisuja
ja ympdristolld on vaikutusta esimerkiksi litkkumistottumuksiin. Pelkidstddn asenteet
eivit ohjaa asumisvalintoja, vaan myds asumisympiristé muokkaa asenteita (Kyttid
2020). Esimerkiksi hyvd pyoritieverkosto, pyoriilyn ja julkisen litkenteen yhdistimisen
mahdollisuus sckid turvalliset pysdkéintimahdollisuudet houkuttelevat valitsemaan
kulkuneuvoksi polkupy6rin auton sijaan. Yhteiskunnan tukitoimilla voitaisiin my6s edistda
sihkopyorien kiyttoonottoa, hyvinid esimerkkind mahdollisuus kidyttdd vanhan auton
romutuspalkkio sihképy6rin ostoon (Traficom 2021).

Eri kaavaratkaisujen kestdvyyden vaikutusten arviointiin tulisi kdyttdd ilmasto- ja
biodiversiteettivaikutusten arviointityokaluja. Tyokalut seki rakentamisen ettd asuinalueiden
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suunnitteluun kehittyvit my6s meneillidn olevan MRL-uudistuksen my6ti kaavojen
ilmastovaikutusten arviointivelvoitteen myota.

limastokestdvan kaupungit tekijat

Ilmastokestdva tulevaisuuden kaupunki rakentuu monenlaisista toisiinsa kytkeytyvien
tekijoiden, kuten liikkumisen, asumisen, kuluttamisen ja tuotannon dynamiikoista.
Ilmastokysymykset ovat my6s entistd vahvemmin osa kokonaiskestavyytti. My6s kiertotalous,
biodiversiteettikadon kadntdminen, luontopohjaiset ratkaisut, kansalaisaktiivisuus ja osallisuus
nousevat tirkedin asemaan, kun pohditaan kokonaiskestivyyttid (Furman ym. 2020) ja niihin
liittyvid vaihtosuhteita (Tiitu ym. 2018).

Piivittdinen liikenne ja sen tuottamat padstét ovat siti vihidisempid mitd tiiviimpi
yhdyskuntarakenne on. Esimerkiksi Helsingin kaupunkiseudulla piivittdisten matkojen paastot
ovat keskustassa vain kolmasosa verrattuna seudun ympiryskuntien autovyShykkeeseen
(Rehunen 2019). Tiivis kaupunkirakenne tukee py6riilyé ja kivelyé ja mahdollistaa autottoman
climidntavan, jos kaupunkirakenne on monipuolinen ja tarjoaa my6s olennaiset palvelut.

Monissa kansainvilisissd tutkimuksissa on havaittu, ettd suurimpien kaupunkien tiiviilld
keskusta-alueilla asuvat tekevit kuitenkin muita enemman pitkid vapaa-ajan matkoja autolla
ja lentden (Czepkiewicz ym. 2018). Syy-seuraussuhteesta ei kuitenkaan 16ydy tutkittua
tietoa ja mahdolliset syyt voivat liittyd muuhunkin kuin kaupunkirakenteeseen, kuten
tulotasoon ja elimintapoihin. Henkil6litkennetutkimuksen aineiston perusteella Helsingin
tiiviissd kantakaupungissa asuvat tekevit huomattavan paljon ulkomaan lentomatkoja
(Liikennevirasto 2018). Sen sijaan muissa eurooppalaisissa kaupungeissa eniten pitkid lento-
ja automatkoja tekevit autovyShykkeen asukkaat ja tiiviiden kaupunkialueiden asukkaat
suosivat merkittivisti enemmin junaa pitkilld kotimaan matkoilla (Czepkiewicz ym. 2018).
Kompaktikaupungin ja tdydennysrakentamisen hyotyjia ei siten voida nykytiedoin haastaa
ainakaan litkkumisen ndkékulmasta.

Etidisyyksien lisdksi on olennaista esimerkiksi reittien ja palveluiden saavutettavuus. Raja-
arvojakin on optimaaliselle tiiveydelle joissakin yksittdisissd tutkimuksissa esitetty, mutta ne
tuskin sopivat kaikille alueille, eikd niistd ole johdettu mitddn yleisesti hyviksyttyid raja-arvoa.

Tiivistymisen edistiminen ja hajautumisen estiminen pétee siis ohjenuorana edelleen.
Yhteiskunnassa on kuitenkin menossa laajemmin siirtyma keskitetyistd ja ylhadltipiin
madritellyistd ratkaisuista kohti hajautetumpia ja asukaslihtisempid ratkaisuja. Tdma nikyy
niin litkenteessd, energiantuotannossa, tydnteossa, kansalaisyhteiskunnan jirjestdytymisessi
kuin asumisessakin. Yksi huomionarvoinen nikokulma tihian on se, ettd suomalaiset
kaupungit eroavat toisistaan merkittivisti, jolloin my&s kestivyyshaasteet ja niiden ratkaisut
madrittyvit eri tavoin. Yhdyskuntarakenteesta puhuttaessa tiiviys voi olla joko aivan
ensisijainen tekijd tai yksi osatekiji esimerkiksi energiaperustan ja muun infrastruktuurin
ohella. Olennaista on kuitenkin pitdd kaikki toimijat mukana, kun tulevaisuuden
ilmastokestivad kaupunkia rakennetaan.
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