Verkostourbanismi

Samuli Alppi
Kimmo Yli-Anttila

Keskustelu verkostoista on kiiynyt kaupunkisuunnittelun piirissi
voimakkaana, mutta yksimielisyytta siiti, miti verkostoajattelu

fyysisen kaupunkisuunnittelun yhteydessi tarkoittaa, ei ole saavutettu.
Vieli vihemmiin verkostoajattelulla on ollut vaikutusta kiiytinnén
suunnitteluperiaatteiden muutokseen. Tissi artikkelissa esitetiin yksi
potentiaalinen vaihtoehto tarkastella kanupunkirakennetta ja muuttuvaa

kaupunkielimii verkostojen kautta.

JOHDANTO

Tassi artikkelissa kisitellddn verkostojen tutkimista kaupunkisuunnittelun ja -tut-
kimuksen nikokulmasta, fyysis-spatiaalisina rakenteina. Se tarkoittaa kaupunkira-
kenteen elementtien —katuverkon, aluekokonaisuuksien ja sijaintien —tarkastelua

noodeina ja linkkeini seki niissd kanavoituvaa liikettd ihmisten, tavaroiden ja

informaation virtoina ja tihentymini. Verkostonikokulma tarjoaa varteenotettavan

vaihtoehdon aikaisemmalle maankdyttoalueisiin (zoning) painottuvalle nikokul-
malle kaupunkikokonaisuuden tarkastelussa.

Artikkelin erityiseni tavoitteena on esitelld, miten verkostonikokulmaa voi
soveltaa kaupunkirakenteen muutoksen tutkimukseen. Aluksi verkostolidhesty-
mistapaa kisitelldin peilaten sitd verkostoteorioiden nykysuuntauksiin yleisemmin
eritieteiden aloilla ja yksityiskohtaisemmin aluetieteiden ja kaupunkisuunnittelun
osalta. Verkostonikokulma on kaupunkimittakaavan suunnittelussa ja tutkimuk-
sessavield melko tuore, ja kokonaisvaltaisia esityksid on vihin. Niistd tarkemmin
tutustutaan kahteen: Franz Oswaldin ja Peter Baccinin Netzstadtiin seki Gabriel
Dupuyn verkostourbanismiin. Niiden kahden yhdistelmini ja morfologisen
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tutkimustradition sovelluksena esitetdéin kaupunkien fyysisen ja toiminnallisen
verkostorakenteen tutkimusmenetelmien yhdistelmi, topomorfologia, ja sen sovel-
taminen case-tutkimuksessa. Tapaustutkimuksen tirkeimmiit tulokset esitelldin
artikkelin loppuosassa peilaten niitd kolmeen eri verkostotasoon: infrastruktuuri,
sijaintiverkosto seki yksiloiden tila—aika-verkostot. Johtopaitoksissi luodataan

kaupunkisuunnittelun tulevaisuutta verkostojen strategisena suunnitteluna.

HIERARKIOISTA VERKOSTOIHIN

Verkostot ovat viimeisen kymmenen vuoden aikana nousseet kansainvilisen kaupun -
kisuunnittelukeskustelun keskioon. Tami ei ole ensimmaéinen kerta, kun verkostot
ovat kaupunkien ja alueiden tutkimuksen ja suunnittelun vilineini esilli—ne ovat
olleet mm. maantieteen tutkimuksessa keskeisessi roolissa jo 1960-luvulla (ks. esim.
Haggett & Chorley 1969). Nyt kuitenkin nikokulmat verkostojen tulkintaan ovat uudet, ja
my6s kaupunkien muutosprosessi on uudessa kehitysvaiheessa.

Tunnetuin uuden verkostokeskustelun innoittaja on Manuel Castells G996), joka
on tulkinnut koko yhteiskunnan ja taloudellisen elimén jirjestiytymisti verkostoina
(network society). Pelkdn tulkinnan sijaan kyseessi on Castellsin itsensd mukaan
myos vahva kannanotto siitd, miten yhteiskunnallinen ja taloudellinen elima toimii
verkostomuotoisena (Castells 1996, 500).

Castellsin yhteiskunnallisen verkostokisityksen lisiksi toinen merkittivi
verkostoteorian suuntaus on viime vuosina kehittynyt luonnontieteiden piirissa.
Fritjoff Capra kuvaa ajattelutavan muutosta siirtymini uuteen systeemiajatteluun,
mika tarkoittaa siirtymai ajattelussa osista kokonaisuuteen, analyysisti kontekstiin,
objekteista suhteisiin, rakenteista prosessiin seka hierarkioista verkostoihin (Capra
1994). Verkostojen teorian puitteissa on myos tehty loydoksii yleisistd lainalaisuuksista,
joistaloytyy esimerkkeji tieteenalojen rajojen yli (Barabasiz002). Verkostoista on siten
muodostumassa uusi nikemisen tapa, jonka avulla vanhat tutkimuskohteet aukeavat
uudella tavalla. Toisaalta on tirkedd myos huomata, ettd verkostot ovat myés viline,
jonka avulla systeemeja mallinnetaan ja simuloidaan. Kompleksisten systeemien
analyyseissi verkostoja kiytetddn tietomiirien reduktioon, kuitenkin samalla
sdilyttden riittdvd mairid kompleksisuutta ja operationalisoinnin mahdollisuus.

Seki yhteiskuntatieteellisen ettd luonnontieteellisen verkostokeskustelun suorat
yhteydet verkostokaupunkitutkimukseen ja erityisesti fyysisen kaupunkirakenteen
tutkimukseen ovat melko jisentymittomit. Selvimmin yhteys etenkin yhteiskun-
tatieteellisiin verkostotulkintoihin 16ytyy alue- ja maantieteen suunnalta, missa
uudet verkostotulkinnat ovat 1980 -luvulta alkaen tiydentineet ja osin korvanneet
perinteistid keskusverkkohierarkiaa.

Yksi ensimmadisid ehdotuksia verkostoista kaupunkikehityksen tulkintatapana
oli Hohenbergin ja Leesin historialliseen tarkasteluun perustuva ajatus siitd, miten
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kaupungit verkottuvat keskeniin kaupunkienviliselld tasolla keskuspaikkateorian
mukaisten eri-asteisten seudun sisdisten hierarkioiden ohi (Hohenberg& Lees1985). Kau-
punkien tai kaupunkiseutujen vilisten yhteistyon ja kilpailun verkostojen tutkiminen
on noussut suhteellisen nopeasti aluetieteessi vallitsevaksi lihestymistavaksi.

Suomessa aluetieteen paradigman vaihto kohti verkostonikékulmaa tapahtui
go-luvun taitteessa (Mikkonenzo00), ja kaupunkien ja kaupunkiseutujen vilisten verkos-
tojen kuvaukset vakiintuivat Perttu Vartiaisen kaupunkiverkkotutkimuksen myoti
(Vartiainen 1995). Verkostojen tutkimuksessa kaupungin sisdisia verkostoja on harvoin
tutkittu muutoin kuin hallinnon ja talouden toimijaverkostoista kisin. Yleensa-
kin painopiste verkostoja koskevassa tutkimuksessa on ollut toimijaverkostoihin
suuntautunutta (ks. esim. Linnamaa & Sotarauta 2000).

Kaupunkisuunnittelun ja -tutkimuksen parissa verkostonikokulma on virinnyt
vasta viime vuosina kaupunkien transformaatiota koskevan laajemman keskustelun
myotd. Kaupunkirakenteen hajautumista ja seutuistumista koskeneen diskurssin (esim.
Wetterbergzoo1) jdlkeen kaupunkirakenteen muutoksista on pyritty havaitsemaan uusia
jirjestyksen muotoja, joita yleisemmin on nimitetty monikeskuksisen kaupungin
tai verkostokaupungin nimilld (Healey 1997; Graham & Marvin 2001: Oswald & Baccini 2003; Sieverts 2003)
ja joita Francois Ascher kutsuu metapolisaatioksi (Ascher1995: 2003).

Moninapaisen verkostokaupungin tai metakaupungin syntymisessi on kysymys
kaupunkien erilaisten verkostojen—liikenteen, palveluiden, logistiikan, tuotannon,
kulutuksen verkostojen —keskindiisisti sijainnillisista ja suhteellisista muutoksista.
Aiemmin ylhiiltd ohjattu hierarkkinen rakenne on markkina-ohjautuvassa tilanteessa
alkanut jirjestiytyd osittain uudelleen. Sijoittumisen logiikka on monilla toimijata-
hoilla muuttunut toisaalta logistiikan kehityksen myoti ja toisaalta palvelutarjonnan
jakohderyhmien kiyttiytymisen muuttuessa. Eri toiminnot l6ytavit kaupunkitilassa
yhiuusia sijainteja ja synergioita ja kaupungin toimintojen rakenteellinen muutos
on jatkuvaa. Toiminnot hakevat optimaalista sijaintia muuttuvien tekijéiden, kuten
muiden toimijoiden tai asiakasvirtojen suhteen, mutta myos peilaten suhteellista
sijaintiaan pysyvampiin verkostoihin ja rakenteisiin, kuten liikenneverkkoihin tai
asuin- ja tyopaikka-alueisiin.

Kaupunkiseudut ovat osa globaaleja virtoja ja paikallisten toimijoiden mah-
dollisuudet vaikuttaa niiden jarjestdytymiseen tilassa ovat rajalliset. Jatkuvassa
muutoksessa olevaa kokonaisuutta ei voi endi tarkastella perinteisen kaupunki-
suunnittelun keinoin toiminnallisina pysyvini alueina, vaan kokonaisuus niyttiytyy
vuorovaikutteisena systeemini, jossa eriverkostotasot ovat monitahoisessa suhteessa
toisiinsa (Dupuy1ggr). Kdytdnnossi tima uusi, moninapainen kaupunki todentuu uusina
kulutuksen javapaa-ajan keskittymini, reunakaupunkien toimistokaupunginosina

(edge-cities) tai kaupunkiseudulle levittyvini uusina asuinalueina.
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Kansainvilisessi yhdyskuntasuunnittelun diskurssissa verkostonikokulma on
saamassa yhi vahvemman jalansijan. Suomalaisessa diskurssissa verkostokaupunki-
termi esiintyy ajoittain, mutta selvii yhteisti ymmarrysti termin sisillostd ei tunnu
olevan. Kaupunkien jakaupunkiseutujen sisiisten verkostojen analysoinnin kisitteisto
onkin vield kehittymiton, eikd niiden aluekokonaisuuksien rakennetta fyysisten
ja toiminnallisten verkostojen summana ole juurikaan syvillisemmin tarkasteltu

saati niiden suunnittelun vilineistod merkittavisti kehitetty (s. Pakarinen 2003).

VERKOSTOTYOKALUT: VERKKOKAUPUNKI

JA VERKOSTOURBANISMI

Josvoidaan sanoa, etti kisitys kaupunkirakenteen muutoksesta ja siithen liittyvista
verkostomuutoksista on vasta murtautumassa uudeksi paradigmaksi kaupunkisuun-
nittelun ja -tutkimuksen kirjallisuudessa, niin varsinaiset tyokalut verkostojen
analyysiin ovat vieldkin kehittymittémammissi vaiheessa, samoin kuin empiiriset
analyysit verkostojen muutoksista. Tietyt yksittiiset verkostot, kuten infrastruktuurin
tai ihmisten tila—aika-verkostot ovat omilla sektoreillaan varsin yksityiskohtai-
sestikin tutkittuja, mutta kaupunkirakenteesta kokonaisuutena, kompleksisena
verkostojen verkostona, on vain harvoja tulkintoja.

Yksi ehdotus kaupunkirakenteen verkostotulkinnaksi ja samalla varsin kokonais-
valtainen nikemys kaupunkirakenteen analyysin ja suunnittelun vilineesti on Franz
Oswaldin ja Peter Baccinin Netzstadt (Oswald & Baccini1998: 2003). Sveitsildisprofessorien
Netzstadt — suomeksi nimenomaan verkkokaupunki erotuksena talousmaantieteen
kaupunkienviliselle verkostokaupunki-kisitteelle — mairittelee kaupungin ympa-
ristoineen kaiken kattavana kolmiulotteisena systeemind, jolla on verkostorakenne.
Kaupunkisysteemi koostuu keskittymisti (noodit) ja niiden vilisistd yhteyksisti
(linkit), jotka ovat ihmisten, tavaroiden ja informaation tiivistymien ja virtojen
tiloja. Netzstadt on nimenomaan suunnittelua varten raitiloity lihestymistapa, jonka
avulla kaupunkiseutujen tai niiden osien rakennetta pystytain hahmottamaan seki
arvioimaan ja tarkkailemaan suunniteltuja tai tehtyja muutoksia. Se on monitie-
teellinen lihestymistapa, joka on yhdistelmi kaupunkirakenteen morfologiaa seki
rakenteen sisiisii tiivistymii ja virtoja tarkastelevaa fysiologiaa.

Toinen merkittiva lihestymistapa kaupunkien moninaisiin verkostoihin on
hieman vanhempi, mutta edelleen hyvin huonosti tunnettu ranskalaisen Gabriel
Dupuyn verkostourbanismi — l'urbanisme des réseaus (Dupuy 1991). Dupuyn verkos-
tourbanismin tarkoituksena on palauttaa kunniaan vanha verkostopainotteinen
urbanismi, kaupunkisuunnittelun suuntaus, jossa funktionalistisen aluejaon sijaan
suunnittelussa korostuvat verkostoihin liittyvit ominaisuudet kuten topologia,
nopeus ja muuntautumiskyky (Dupuy 2000). Dupuyn verkostourbanismista puuttuvat
tuoreimmat verkostoajattelun kehitysvaiheet, mutta sen perustana on jo kisitys
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KUVA 1 Netzstadt-systeemi (Oswald & Baccini 2003)
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KUVA 2 Verkostotasot (Dupuy 1991)

TASO 3
AGENTIN TILA-AIKA

TASO 2
SIJAINTIVERKOSTO

TASO 1
INFRASTRUKTUURIVERKOSTOT
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kaupunkirakenteen hajautumisesta ja post-fordistisen talouden ja informaatio-
yhteiskunnan vaikutuksista kaupunkitilaan.

Niiden kahden eri lihestymistavan peruslihtokohdat ovat varsin erilaiset.
Netzstadt on nimenomaan kaupunkisuunnittelun avuksi tehty ja arkkitehtuurin
kisitteistostd ponnistava menetelmad, jonka avulla perinteinen arkkitehtoninen
lihestymistapa kaupunkirakenteeseen, morfologia, mallinnetaan verkostosystee-
miksi, jonka eri osien ominaisuuksia voidaan mitatalaskennallisilla indikaattoreilla.
Kaupunkirakenne hahmotetaan verkostona, joka koostuu ihmisen rakentamista ja
asuttamista noodikentisti ja niiden vilisistd yhteyksistd, linkeista. Ndiden systeemin
osien ominaisuuksia mitataan asukkaiden, tyépaikkojen ja palvelujen tihentymini ja
virtoina, miki on Netzstadtin fysiologinen puoli. Myos perinteiset morfologiset omi-
naisuudet kuten kaupunkikudoksen rakeisuus, voidaan laskea ja tarkastella siti tietyn
verkosto-osan, noodikentin, ominaisuutena ja indikaattorina (Oswald & Baccini 2003).

Siind missd Netzstadt on pyrkimys mallintaa kaupunkirakenne systeemiksi,
jonka ominaisuuksia voidaan tarkastella systeemin ominaisuuksina, Dupuyn ver-
kostourbanismi lihtee tarkastelemaan urbaania todellisuutta yksittdisten toimi-
joiden pyrkimyksisti ja tosiasiallisista toimista — transaktioista — jotka toteutuvat
verkoston ominaisuuksien ja verkostojen operaattoreiden ehdoilla. Tuodakseen
esille erilaiset verkostojen ominaisuudet sekd niiden kiyttijien ja verkostoja sdén-
televien operaattoreiden toimintalogiikat Dupuy erittelee kolme verkostotasoa,
joiden puitteissa toimintoja analysoidaan (Dupuyiggn).

Ensimmydinen verkostotaso on infrastruktuurin taso, jonka merkittivin osa on
liikenneverkosto, joka mahdollistaa (virtuaalisten yhteyksien kanssa) transaktiot
vilimatkojen poikki. Toinen verkostotaso on tuotannon, kuluttamisen ja kotitalouk-
sien toiminnallisten sijaintien verkostojen taso. Tuotannollinen verkosto koostuu
tuotantotilojen ja logististen tilojen sijainneista, kulutuksen verkostot koostuvat
kaupan ja kaupallisten palvelujen sijainneista ja kotitalouksien toiminnallinen
verkosto koostuu julkisten palveluiden seki lihipiirin (sukulaiset ja ystiviit) sijain-
neista. Kolmas verkostotaso puolestaan on yksittiisen toimijan, agentin, nikokulma
sithen miten hin niissi eri verkostoissa piirtdi omaa tila—aika-polkuaan. Dupuy
lainaa Robert Fishmanin analyysid amerikkalaisen kaupungin muutoksista esimerk-
kini siitd, miten niiden eri verkostotasojen tulkitseminen auttaa ymmartamaian
kaupunkiin sisiltyvien erilaisten prosessien kirjon ja niiden summana syntyvin
kokonaisuuden. Fishmanin mukaan amerikkalaisen kaupungin hajautunut rakenne
niyttaytyy loogisena, kun sita katsoo yksittdisten toimijoiden nakékulmasta — koti
on amerikkalaisen kaupungin keskus, misti kiisin omia transaktioita suunnitellaan
ja omaa matka—aika-budjettia siidellddn (Fishman 1990: Dupuy1991).

Netzstadt on lahtokohtaisesti ja julkilausutusti systeeminikokulma kaupunkira-

kenteeseen javerkostoihin ja siini korostuu rakenteen ja systeemin ominaisuudet.
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Verkostourbanismi paityy myos ehdottamaan suunnittelun lihtokohdaksi systee-
min kokonaisuuden hallintaa, mutta katsoo verkostoja kuitenkin lihtokohtaisesti
tdysin eri nikokulmasta, eli agentin tai verkostopalvelun tarjoajan — operaattorin
— nikokulmasta. Ensimmiiselli verkostotasolla korostuu luonnollisesti kiintei-
den verkostojen, kuten infrastruktuurin, fyysiset ominaisuudet, kuten topologia
(kytkeytyneisyys, saavutettavuus, jne.), mutta muilla tasoillaan verkostourbanismi
tarkastelee verkostoja enemmin toimijan transaktioiden nikokulmasta. Verkostot
ovat jatkuvassa evoluutiossa, jota ajaa eteenpiin jannite toimijoiden transaktiotar-
peiden ja operaattoreiden tarjoamien verkostomahdollisuuksien vililla.

Taustalla ovat erilaiset tutkimusperinteet. Netzstadt on yhdistelmi perinteisti
arkkitehtuurin piiriin kuuluvaa kaupunkimorfologiaa seki luonnontieteellisti
systeemiajattelua. Verkostourbanismi puolestaan on varsin monipuolinen yhdis-
telmi yhteiskunnallista analyysid agentin ja systeemin suhteista sekd matematiikan
suunnalta ponnistavaa graafiteoreettista verkostoanalyysii, maantieteen sijain-

tianalyyseji seki aikamaantieteellisti tila—aika-verkostojen tarkastelua.

TOPOMORFOLOGIA TUTKIMUSMENETELMANA
Tampereen teknillisen yliopiston Yhdyskuntasuunnittelun laitoksella on sovel-
lettu molempia edelld kuvattuja verkostotarkastelujen lihestymistapoja. Netzstadt
on selkeisti kaupunkisuunnittelun analyysi- ja suunnittelumenetelma ja sitd on
sovellettu nimenomaan suunnittelukursseilla vuodesta 2004 1ihtien menetelméini,
jonka vahvuus on hajaantuneen kaupunkirakenteen hahmottaminen mielekkiina
kokonaisuutena (ks. Joutsiniemi & Yla-Anttila). Verkostourbanismi puolestaan soveltuu
Netzstadtia paremmin sellaisen kaupunkirakenteen muutoksen tarkastelun lih-
tokohdaksi, missi tarkoituksena on paitsi kuvata tapahtuneet verkostomuutokset
ajan kuluessa, myos selvittia mitka ovat olleet mahdolliset syyt ja motiivit niihin
verkostojen ja sijaintien muutoksiin. Tassi artikkelissa kuvatun verkostokaupunki-
tutkimuksemme analyysit rakentuvat ensisijaisesti Dupuyn verkostourbanismissa
eriteltyjen tarkastelutasojen varaan, mutta kiytossa on myos Netzstadtin tarjo-
amat menetelmit verkoston rakenteen ja fysiologian hahmottamiseksi. Molempia
lahestymistapoja on hyédynnetty omilla vahvoilla alueillaan ja niistd on koottu
analyysivilineisto, jota nimitimme topomorfologiaksi.

Analyysi on siksimorfologinen, ettd perustavoitteena on ymmarti fyysisen kaupun-
kirakenteen muutos. Topo-etuliite viittaa topologiaan, joka on verkostoja tutkiva tiede.
Varsin syville verkostojen teoriaan sen edistyneimmissi matemaattisessa mielessi
ei tutkimuksissamme perehdytd, mutta kiytinnossa juuri verkostotopologioiden
muutokset ovat tutkimuksen kohteena. Topomorfologisen tarkastelun kehikkona
on Dupuyn miirittelmit kolme verkostotasoa, johon Netzstadtin morfologiset ja
fysiologiset analyysit sijoitetaan edelld esitetyn kaavion mukaisesti.
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Topomorfologian perustana on mygs muita tiydentivii teorioita. Perinteisen
kaupunkimorfologisen tutkimuksen suunnalta italialaisen typomorfologisen kou-
lukunnan tirkei vaikuttaja Gianfranco Caniggia on niistd merkittivin. Caniggian
teoriat kaupunkien modulaarisesta kasvusta selittivit verkostomuutoksien taustalla
vaikuttavialainalaisuuksia. Caniggia osoittaa, miten kaupunkirakenteen hierarkiat
muuttuvat verkoston kehittyessi (Caniggia & Maffeizoon). Yhteyden fyysisen morfologian
ja verkostotopologian vililld on puolestaan esittinyt Bill Hillier, jonka konfigura-
tionaalinen lihestymistapa tilaan esittii verkostograafin ja kaupunkitilan yhteyden
(Hillier & Hanson 1984;; Hillier 1996).

Topomorfologia on mittakaavaan sitoutumaton, kuten lihteenikin oleva Netzstadt-
menetelma esittid. Kiytinnossi kuitenkin tissi esitetty topomorfologia soveltuu
parhaiten kaupunkitasolle. Voidaankin puhua morfologisessa perinteessi makro-
morfologisesta tasosta, jolla analyysit tehdddn. Topomorfologinen lihestymistapa
jayleensi kaupunkirakenteen abstrahointi verkostoina on sopiva juuri kaupungin
tai kaupunkiseudun kokoluokan kaupunkirakenteen analyysiin, missi perinteiset
morfologiset elementit, talot, tiet, aukiot, eivit ole enii esitettivissi yhdelld ainoalla
karttasivulla (A4 tai tietokonen'&iyttt‘)) . Verkosto on sopiva reduktion taso, ilman
ettd kokonaisuuden kompleksisuus katoaa.

Vaikka fyysistd rakennetta kuvaavat morfologia ja topologia ovatkin korostetusti
menetelmin osatekijit, niin analyysi ei kuitenkaan jia pelkistidan fyysisen rakenteen
tasolle, vaan verkostojen muutoksien taustalla olevia toimintalogiikoita selvitetta-
essi tukeudutaan yhteiskuntatieteiden teorioihin, joissa selvitetian yhteiskunnal-
lista uudelleenrakenteistumista sekd muutosten taustalla vaikuttavia perimmaisii

tila—aika-suhteiden uudelleenmiirittelyja (Harvey 1989, Giddens 1990, Castells 1996).

TAPAUS TAMPERE

Verkostolidhestymistapaa ja topomorfologista tutkimusmenetelmii on testattu

Tampereen kaupunkiseudun empiiriselld aineistolla. Tampereen kaupunkiseutu

kattaa vikiluvultaan noin 320 ooo asukasta, joista Tampereella on noin 205 ooo.
Kaupunki on toisen maailmasodan jilkeiseni aikana laajentunut tiiviisti raken-
netusta teollisuusytimesti seudulliseksi kaupungiksi, jonka yhdyskuntarakenne

liittyy saumattomasti ymparoivien kuntien rakenteeseen.

Tutkimuksen tarkoituksena on ollut selvittid Tampereen metapolisaatio, kau-
punkirakenteen muutos modernista kaupungista myshiismoderniin kaupunkiin.
Tamin muutoksen arvioimiseksi kaupunkirakennetta ja sen eri verkostotasojen
kehittymistd on seurattu diakronisesti poikkileikkausvuosina 1960, 1980 ja 2000.
Tutkimusmenetelmini on kiytetty edelld kuvattua topomorfologista tutkimusmene -
telmad, missa tarkastelut on tehty Dupuyn verkostourbanismin mukaisesti kolmella

péiverkostotasolla ja tiydennetty Netzstadt-menetelmin mukaisilla morfologisen
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KUVA 3 Esimerkki kolmen eri verkostotason analyyseistd: a) tieverkoston saavutettavuusanalyysi

yhdistettyni kaupan suuryksikoiden hankkeiden sijainteihin b) julkisten palveluiden sijaintiver-
kosto ¢) yksittiisten kuluttajien matkakuvioita kaupallisiin palveluihin (Alppi & Yl4-Anttila)

verkoston midrityksilla. Verkostotasot ovat siten asutus- jalitkenneverkosto (1. taso),
sijaintiverkosto (2. taso) ja henkilokohtainen tila-aika-verkosto (3. taso).

Tarkastelu keskittyy Tampereen kaupungin alueelle. Mikali lihtoaineisto on sen
mahdollistanut, tarkasteluja on tehty myés laajemmin kaupunkiseudulla. Aineiston
tarkkuus on yksityiskohtaisimmillaan rajoittunut korttelitason tarkkuuteen, joka
on katsottu makromorfologisen verkostoanalyysin kannalta riittéviiksi. Asutus- ja
liikenneverkostojen osalta aineistona ovat olleet historialliset kartat, osoitekartat ja
ortoilmakuvat. Toimintojen sijaintia on kartoitettu kerdamalld poikkileikkausvuo-
silta keskeisten julkisten ja kaupallisten palvelujen (koulut, apteekit, postit, pankit
sekd paivittiistavarakaupat) sijaintitiedot. Erikoiskaupasta mukaan on otettu myds
alkoholi-, auto- jahuonekaluliikkeet. Lisiksi on hyodynnetty viests- ja tyopaikka-
tietoja sekd rakennus- jahuoneistorekisterii. Henkil6kohtaista tila—aika-verkostoa
on selvitetty vuoden 2000 tilanteessa Tampereen seudun liikennemallin lihtoai-
neistoksi kootulla matkapiivikirja-aineistolla (TALLI 2000) sekid omilla tiydentavilld
matka—aika-mittauksilla.

Toteutunutta kaupunkikehitysti on arvioitu myos suhteessa tavoiteltuun kehityk-
seen, erityisesti yleiskaavallisiin suunnitelmiin. Vuonna 1972 laaditussa ensimmdi-
sessi koko kaupungin kattaneessayleiskaavassa (Tampereenkaupunkiig72) Tampere madritteli
hierarkkisen desentralisaatioon perustuvan kaupunkirakenteen ja sen mukaisen
alakeskusverkon, joista muodostui pohja kaupungin mychemmalle kehitykselle.

Koko Tampereen analyysi eri aineistoineen on melko laaja, joten tihin artikkeliin
on tiivistetty vain eriiti tirkeimpid nikokulmia eri verkostotasojen ominaisuuk-
sista tai ilmioistd. Kokonaisuudessaan tutkimus julkaistaan viitoskirjassamme.
Kriteerina valintoihin on ollut ndiden ominaisuuksien suuri merkitys verkostojen
vilisen vuorovaikutuksessa tai ilmién merkittivyys kaupunkiseudun rakenteen

kokonaisdynamiikan muutoksissa.

1 Matkapdivakirja-aineisto on koottu vuosina 1996—7. Aineistossa on 32 ooo matkaa 4500:lta yli 14-vuoti-
aalta vastaajalta Tampereen, Kangasalan, Lempddldn, Nokian, Pirkkalan ja Ylgjdarven alueelta.
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Ensimmiinen taso: liikenneverkon ja saavutettavuuden muutokset

Fyysisen verkoston eli asutusverkoston ja infrastruktuuriverkostojen osalta kisit-
telemme tissd vain yhti liikenneinfrastruktuurin keskeistd ominaisuutta: sen
tarjoamaa saavutettavuutta. Saavutettavuusanalyysi on tehty Tampereen tieverkolle

vuosien 1960, 1980 ja 2000 tilanteessa. Paikkatietopohjaisella analysointityoka-
lulla on selvitetty, kuinka hyvin yksittidinen tieverkon segmentti on kytkeytynyt

toisiin segmentteihin, minki katsotaan selittdvin muutoksia verkon eri osien

suhteellisessa sijainnissa ja siten niiden keskeisyydessi. Lihtotietoina analyysi

tarvitsee ainoastaan tieverkon ja sitd voidaan siten hyodyntid myos tilanteissa, jossa

liikennemairitietoja tai videsto- ja tyopaikkatietoja ei ole saatavilla.?

Vuonna 1960 Tampereen katuverkko muodostui piiasiassa suhteellisen tii-
viistd kaupunkiytimestd, josta lihtevin tieston varteen sijoittuivat pienemmait
taajamat. Valtakunnallisen tason tieverkko oli yhi osa kaupungin sisiisti verkkoa.
Saavutettavuusanalyysi osoittaa, etti tie- ja katuverkon keskeisimmit, parhaan
saavutettavuuden alueet sijaitsivat Tampereen keskustan itiosassa, rautatieaseman
ympiristossi, jonne myos kaupungin toiminnallinen keskipiste oli alkanut siirtyi
perinteiseltd paikaltaan Tammerkosken linsipuolelta.

Vuoteen 1980 tultaessa kaupunkirakenne laajeni seki orgaanisesti reunoilta ett
erillisind saarekkeinalihiorakennushankkeiden myoti. Tieverkon osalta erityisesti
sisaantuloviylit kehittyivit ja valtakunnan tason tieverkko alkoi rakentua erilli-
seksi paikallisesta verkosta. Parhaan saavutettavuuden alueet alkoivat siirtyd pois
keskustasta kohti itdi ja eteldd Sammonkadun, Hervannan valtaviylin ja Nekalan
valiselle alueelle. Lisiksi erillinen saavutettavuuden huippukohta alkoi syntya
kaupungin linsiosaan Lielahden—Hyhkyn—Epilin alueelle.

Vuonna 2000 Tampereen kehitien ensimmaiisen vaiheen aiheuttama muutos
koko verkon suhteellisissa sijainneissa oli jo havaittavissa. Parhaan suhteellisen
saavutettavuuden alueet muodostuivat nyt kehéviylin liheisiin sijainteihin ja suur-
tenviylien risteysalueille. Perinteinen keskusta-alue, lukuun ottamatta muutamia
sen reunalla sijaitsevia risteysalueita, jii puolestaan suhteellisesti heikompaan
asemaan.

Kokonaisuutena liikenteen vilityskykyyn, turvallisuuteen ja yhdyskuntata-
louteen liittyvit periaatteet olivat johtaneet tieverkon selkedin hierarkiaan, eri-
tyyppisten viylien erotteluun seki viylien optimoituihin linjauksiin, jotka eivit
olleet enid johdettavissa yksinomaan paikallisista tarpeista. Tieverkon operaat-

tori, valtio, pyrki takaamaan esimerkiksi kehitieverkolla yleisen valtakunnallisen

2 Koska saavutettavuusanalyysi kuvaa rakennettua tieverkkoa, se ei huomio joukkoliikenteen linjastoja,
jotka ovat merkittdyid erityisesti ydinkeskustan elinvoimaisuuden kannalta. Joukkoliikenne ei kuitenkaan
vastaavalla tasolla tue alemman tason keskuksia, vaan ndiden saavutettavuus méadraytyy ensisijaisesti
tieverkon saavutettavuudesta.
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saavutettavuuden, mutta samalla se mahdollisti paikallisen tason transaktioiden
uudelleenjirjestimisen.

Suorimmin liikenneverkon rakenteen muutoksen voidaan olettaa selittivin
ajoneuvoliikenteen saavutettavuudesta vahvasti riippuvaisten piivittiistavarakau-
pan suuryksikoiden sijoittumista. Kauppatyypin kehitykseen ovat luonnollisesti
vaikuttaneet myos yleiset kaupan rationalisointipyrkimykset seki henkilokoh-
taisen mobiliteetin muutokset. Kuitenkin kun saavutettavuusanalyysin tuloksia
vuosilta 1980 ja 2000 verrattiin toteutuneisiin ja vireilld olleisiin kaupan suur-
yksikkohankkeisiin, havaittiin, ettd uudet hankkeet ovat seuranneet suhteellisen

saavutettavuuden muutosta.

Toinen taso: sijaintiverkostojen muutokset

Sijaintiverkkojen analyysissi on painotuttu kulutuksen ja kotitalouksien kiyttimien
julkisten palveluverkkojen analysointiin. Naiden palvelutoimintojen sijainneissa
on havaittavissa siirtymistd, uudelleenryhmittymisti ja selvid mittakaavallista
muutosta ja niiden sijoittumisen kokonaisvaltainen ohjaus on osoittautunut vai-
keaksi kaupungin suunnittelujarjestelmalle (ks. Alppi 2005).

Kaupungin palveluverkko on esitettyini kolmena poikkileikkausvuotena eri-
lainen. Vuonna 1960 palvelut ovat keskittyneet kaupunkikeskustaan. Vuonna 1980
alakeskusverkko on saatu rakennettua suhteellisen tiydelliseksi ja seka julkiset ettd
kaupalliset palvelut ovat laajentuneet myos asuinalueille lihes samaa tahtia uusien
asuinalueiden rakentumisen myoti. Vuonna 2000 erityisesti kaupalliset palvelut ovat
siirtyneet kohti viylasijainteja ja ylemmalle mittakaavatasolle; erityisesti keskustan
jasuurimpien alakeskusten vilialueelta palvelut ovat joko poistuneet kokonaan tai
siirtyneet uusien kaupan keskittymien yhteyteen.

Samanaikaisesti hierarkkisesti hajasijoitettujen asuinalueiden, lihisiden, kasvu
on pysidhtynyt pienti tiydennysrakentamista lukuun ottamatta ja uusien alueiden
rakentamisessa kaupungin rajat ovat lihes kaikilla suunnilla tulleet vastaan. Asumisen
kasvupaine onkin suuntautunut naapurikuntiin, missa se purkautuu pientalovaltaisina
asuinalueina, sprawlina (suomalaisesta fennosprawlista ks. Yli-Anttila 2007).

Vuoden 1972 yleiskaavassa esitetty koko kantakaupungin kattava palvelukeskus-
verkko perustui ajatukseen, ettd palvelut tuodaan asuinalueiden sisidn, mahdol-
lisimman lidhelle asukkaita. Muutamia poikkeuksia lukuun ottamatta suunnitellut
alakeskusverkon keskukset eivit kuitenkaan sijoittuneet suurien viylien yhteyteen
ja niiden saavutettavuus oli hyvi ainoastaan paikallisella tasolla. Maankayton ja
palveluverkon kannalta tieverkko ymmairrettiin enemmainkin esteeni ja teistd
muodostui luonnollisia rajoja eri alakeskusten palvelualueiden vilille. Nami perife -
risiksi ajatellut viylisijainnit muodostuivat keskeiseksi mittakaavallisen muutoksen
mahdollistajiksi. Suurien viylien liheisyydessi oli yleensi vapaana suurimittakaa-
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vaiseen rakentamiseen soveltuvaa aluetta joko teollisuus- tai varastoalueeksi osoi-
tettuna. Asukkaiden mobiliteetin kasvaminen verkoston kehittymisen ja erityisesti
yksityisautoilunlaajenemisen myota mahdollisti ndiden sijaintien hyodyntimisen.
Sijoittumalla alemman tason keskusten palvelualueiden viliin suurempi kaupan
yksikko saattoi ottaa ndiden yhteenlasketun asiakaspohjan haltuunsa. Palveluraken-
teen mittakaavallinen muutos erityisesti paivittdistavarakaupan osalta toteutui siten
kuin Caniggia (Caniggia & Maffei z001) 0li esittdnyt: alemman mittakaavatason periferiset
alueet muuttuivat ylemmalla hierarkiatasolla keskeisiksil ja puolestaan alemman
tason keskeiset alueet periferisiksi.

Kaupallisten palvelujen osalta Tampere oli vuonna 2000, joka oli myos 1972
yleiskaavan tavoitevuosi, saavuttanut suunniteltuun nihden tiysin kianteisen kes-
kusverkkorakenteen (ks. kuva 4.), kun uudet kaupan keskittymét olivat sijoittuneet
suunniteltujen keskusten vaikutusalueiden viliin. Toisaalta julkisten palvelujen
verkko oli toteutettu alkuperiisen keskusverkkosuunnitelman mukaisesti, joten
kaupunkiin on syntynyt kaksi toisistaan erillistd palveluverkkoa: julkisten palvelujen
verkko, joka perustuu liheisyyteen ja kevyen ja julkisen liikenteen yhteyksiin, seki
kaupallisten palvelujen verkko, joka perustuu saavutettavuuteen ja henkiléautolii-
kenteen yhteyksiin. Piivittdisten toimintojen tehokkaan organisoimisen — miki

oli my®s yleiskaavasuunnittelun keskeinen tarkoitus — kannalta syntynyt ratkaisu

Local sub-center {1972 Master Plan)

Expected service area of local
sub-center {1972 Master Plan)

O Large-scale retail | hyy (eisti

KUVA 4 Tampereen palveluverkon muutokset. 1972 palveluverkkokartta seki uusien kaupan suur-
yksikoiden sijainti.
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oli ongelmallinen. Julkisten ja kaupallisten palvelujen verkkojen eriytyminen
vaikeuttaa asiointien yhdistamisti ja lisad lilkkumistarvetta.

Vaikka julkiset palvelut eivit ole siirtyneet uusien kaupallisten keskittymien
yhteyteen, uudelleenryhmittymisti on tapahtunut erityisesti niissi toiminnoissa,
jotka tukeutuvat pdivittdistavarakaupan asiakasvirtoihin; muun muassa kaikki
alkoholiliikkeet yhta lukuun ottamatta ovat siirtyneet kahdessa vuosikymmenessi
hypermarketteihin tai keskustan tavarataloihin. Samoin apteekit ovat sijainni-
nohjauksen keventyessa siirtyneet suuryksikoiden yhteyteen ja keskusta-aluetta
lukuun ottamatta niin on tapahtunut myés posteille ja pankeille.

Yleisesti aineisto tukee olettamusta, ettd toiminnot hakevat jatkuvasti uusia
sijainteja omien tila—aika-preferenssiensi mukaisesti synergiaetuja etsien. Ilmién
voi nimetd ns. kelluvaksi sentraliteetiksi, jossa tietyn toiminnon optimaalinen
sijainti alueella muuttuu ajoittain paitsi saavutettavuuden, myos saman tai tukevien

toimialojen toimijoiden sijaintien mukaan.

Kolmas taso: agentin tila—aika-verkosto

Yksilon niakékulmasta oletus rationaalisesta liitkkumiskiyttaytymisesti ja sen mukai-
sesti suunnitellusta alakeskusverkostosta eivit vilttamétti vastaa todellisuutta. Uudet
tieverkon osat seki kasvava mobiliteetti mahdollistavat kaupungin kiyttimisen
tarjottimena (Cityalacarte, Fishman1987), josta valitaan haluttu asia paitsi halutusta paikasta,
my6s haluttuna aikana, miti korostaa yksiléiden irrottautuminen yhteiskunnan
yhteisestd rytmistd omaan rytmiinsi (Amin & Thrift 2002).

Asumisen ja tyoskentelyn merkitys todellisen tilallisen kiyttiytymisen kuvaa-
misessa on heikentymissi, silld vapaa-ajan matkat muodostavat jo yli 6o prosenttia
matkojen kokonaislukumiirista (Litkenne- javiestintaministerio 2005). Tdllaisen toiminnallisen
kaupungin keskeisyyksien analysoimiseen tyypilliset kerrosalaan tai eri toimialojen
tyopaikkamiiriin perustuvat menetelmit eivit yksin ole riittavia.

Jos keskuksella ymmairretiddn paikkaa, johon keskittyy useita ihmisii saman-
aikaisesti, ndiden keskusten tunnistaminen edellyttda tietoa ihmisten kayttayty-
misesta. Tita selvitettiin matkapaivikirja-aineistolla, josta selvidi tutkimukseen
osallistuneiden ihmisten matkojen lukumairi, 14ht6- ja kohdepaikka, matkan
tarkoitus, kulkumuoto ja lihtoaika (TALLIz000). Aineisto antaa siten kuvan siitd, missi
tutkimuksen kohteet olivat minikin kellonaikana ja milld asialla, vaikka sen kautta
ei suoraan voidakaan piitelld, millainen transaktio tilanteessa on tapahtunut ja
millaista vuorovaikutusta muiden toimijoiden kanssa se on edellyttinyt. Aineiston
avulla selvitettiin eri keskusten toimintojen monipuolisuutta seki niiden ajallista
toimivuutta.

Tampereen keskuksilla oli selvisti erilaisia rooleja ja osa suunnitelluista ala-

keskuksista ei matka-aineiston perusteella niyttiytynyt lainkaan merkittivini
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keskuksina. Monipuolisimpia keskuksia olivat keskusta ja Hervanta. Keskusta oli

selviasti monitoimintainen ja tiheisti kaytetty kaikkina vuorokauden aikoina. My6s

vapaa-ajan toiminnoissa keskustalla oli merkittivi rooli. Perinteisen ty6ajan jilkeen

keskustan painopiste leveni siirtyen keskustaa ympardéiville tiiviisti rakennetuille

asuinalueille. Hervanta, jossa sijaitsee suuren asuinalueen lisiksi my6s laaja yli-
opistokampus ja teknologiakeskus, muodosti heiluriefektin: ihmisten tihentyma

siirtyi aamulla linsipuoliselta asuinalueelta itdiselle yliopisto/tyopaikka-alueelle

ja mychemmin takaisin, kuitenkin siten, ettd ndiden viliin jaivid Hervannan kau-
pallisten ja julkisten palvelujen keskus nousi selvini toiminnallisena noodina

iltapdivilld. Hervanta, huolimatta sen kritiikkii saaneesta arkkitehtuurista, toimii
monitoimintaisena keskuksena varsin hyvin.

Muut 14hiét eivit menesty liheskiddn niin hyvin. Esimerkiksi Tesoma, josta
oli tarkoitus muodostaalihes Hervannan tasoinen lintisen Tampereen alakeskus,
ei muodosta merkittivia keskeisyyttd matkojen kohteena, johtuen mahdollisesti
siitd, ettd sen liheisyydessi sijaitsevat tyopaikka-alueet ovat hajautuneempia kuin
Hervannassa ja ettei sielld ole laajemmin aluetta palvelevia kaupan suuryksikoita.
Tesoman keskuksen vaikutusalueelta merkittivi osa asiointimatkoista suuntautuukin
Lielahden kauppakeskittymiin, josta puolestaan puuttuvat julkiset palvelut. Kahden
kilpailevan keskuksen ansiosta koko lintisen Tampereen alueelle ei muodostu
merkittivid pysyvid toiminnallisia keskittymia.

Ajallisesti tarkasteltuna suuret tyopaikkakeskittymit, kuten yliopistollinen
sairaala, nousevat esiin tyoaikana, mutta tyhjenevit iltapaivilld. Suuret kaupan
keskittymit puolestaan eivit ole kokonaisuutena keskusvaikutukseltaan niin vahvoja,
kuin voisi olettaa. Lukuun ottamatta iltapdividn 2—3 tunnin intensiivistd ostosaikaa
niissd noodeissa on hyvin matala ihmisten tiheys ja vihin muuta toimintaa kaupan ja
siihen liittyvien tukitoimintojen lisiksi. Suuryksikkséjen muodostamiin keskuksiin
tehtavit suhteellisen lyhyet, yksitoimintaiset matkat eivit ole verrattavassa perin-
teiseen kaupunkikeskustaan. Kaupan alueet ovat tilankiytéltiin tehottomia johtuen
etenkin maksimiasiakasmadran mukaan mitoitetuista pysiakointialueista, jotka ovat
péivalla lihes tyhjillian. Vieston tiheytta arvioitaessa kauppakeskusten kaltaisiksi

hetkellisesti tihentymiksi nousevat mm. tirkeit urheilupaikat, kuten jadhalli.

JOHTOPAATOKSET

Verkostokaupunkinikskulma ja topomorfologinen tutkimusote osoittautuivat tut-
kimuksessa kiyttokelpoisiksi urbaanin transformaation tulkinnan lihtokohdiksi.
Erityisesti yhdistettynd monipuoliseen ja yksityiskohtaiseen verkosto- ja sijain-
titietoon ne tuottivat selvisti erilaisen nikokulman kaupunkitodellisuuteen kuin
yleispiirteiset suunnitteludokumentit tai toisaalta yksittdiskohteiden havainnointi.
Tutkimus vahvisti nikemysta, ettd kaupunkiseudun muutosta ei ole mahdollista
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ymmirtid intuitiivisesti ilman monipuolista datavarantoa, mutta myoéskian pelkka
data ilman kokoavaa teoreettista nikemysti ei tuota lisiarvoa.

Dupuyn verkostourbanismi avaa nikokulman eri verkostotasojen toimintalo-
giikoihin ja keskiniiseen vuorovaikutukseen. Esimerkiksi CASE-kohteen ana-
lyyseisti esiin nouseva liikenneverkon, sijaintiverkoston seki tila—aika-polkujen
verkostojen vuorovaikutus kuvaa nykykaupungin todellisuutta hyvin. Saavutetta-
vuuden muutokset, palveluiden sijaintimuutokset seki liikkuvuuden lisdéintyminen
yhdessi luovat mobiilin, seudullisen kaupunkielimintavan. Samalla ne muuttavat
potentiaalisia sijaintitarjoumia ja siten maankiytén painopisteitd seki yksilon
toimintamahdollisuuksia. Transaktioiden mahdollisuudet muuttuvat ja lopulta
myos kaupunkiseudun fyysinen rakenne muuttuu.

Tamin muutoksen ovat tuotannon ja palveluiden toimijat hyodyntineet sijoit-
tumisessaan tilaan samoin kuin kaupunkilaiset yksiloityvissi elimintavassaan.
Tuotannon ja palveluiden uusia sijainteja selittad paljolti pyrkimys padoman kier-
toajan lyhentimiseen logistiikkaketjuja tehostamalla (Harvey1989). Yksiloiden tilan ja
ajan kiyton muutoksia puolestaan selittivit muun muassa individualisoitumisen ja
erilaistumisen kehityskulut, joissa sosiaaliset ja kulttuuriset verkostot muodostetaan
reaalisesti ja virtuaalisesti yli asuinalueiden, kuntien tai maiden rajojen.

Josverkostonikokulma onkin toimiva kaupunkirakenteen muutoksen tulkinnassa,
mitd se sitten tarkoittaa suunnittelussa? Toteutunut suunnittelu on pitényt sisélldin
verkostonikokulmia, silld hierarkiakin on verkosto. Toteutunut palveluverkosto
on kuitenkin ratkaisevasti suunnitellusta poikkeava jopa silld yleispiirteisyyden
tasolla, jotayleiskaavalta tavoitellaan. Ndiden tulosten valossa tarkasteltuna perin-
teinen hierarkkiseen malliin perustuva verkostonikemys vaikuttaa samanaikaisesti
ohuelta ja jaykiltd. Uuden verkostonikoékulman tuominen suunnitteluun edel-
Iyttadkin Dupuyn Gg9g1) mukaan erityisen huolellista tilanneanalyysia ja harkintaa.
Erityisesti verkoston strategisesti merkittivit muutoskohdat on tunnistettava ja
niihin on osattava reagoida oikealla tavalla. Samaa ajatusta tukien Bertolini (z003)
korostaa, ettd kaupunkiseudun eri alueita tulisi suunnitella huomioiden niiden
luontaiset saavutettavuusominaisuudet — ei esimerkiksi pyrkii tarjoamaan samaa
saavutettavuutta kaikille alueille. Suunnittelun tulee osata hysdyntia erityyppiset
saavutettavuusominaisuudet suhteessa eri mobiliteetin muotoihin — nopeaan ja
hitaaseen, yksityiseen ja julkiseen tai fyysiseen ja virtuaaliseen. Niilld kaikilla
mobiliteetin muodoilla on oma roolinsa kaupunkitaloudessa ja monipuolisen kau-
punkiympiriston muodostumisessa.

Edell esitettyji verkostonikemyksii tiydentid Oswaldin ja Baccinin Netzstadt (2003),
jokatarjoaa kokonaisvaltaisen morfologisen analyysimenetelmin kaupunkirakenteen
pirstaleisen asutusverkoston, alueiden saariston, hahmottamiseksija interventioi-

den kohteiden tunnistamiseksi. Toisaalta Sieverts (2003) sekd Bélling ja Christ (2006)
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korostavat, ettd pirstaleisen kaupunkiseudun suunnittelun mahdollisuudet eivit
synny pelkistiin verkostourbanismista nousevien strategisten verkostosolmujen
suunnittelusta tai Netzstadtin korostamien alueiden yhdistimisestd mielekkiiksi
kokonaisuuksiksi, vaan myos vilialueiden esiin nostamisesta ja kehittimisesti
ympirdivien alueiden yhteiseksi julkiseksi tilaksi ja identiteettitekijiksi. Siksi
verkostokaupungin suunnittelussa huomio onkin keskittyméissi pois perinteisesti
kaupunkitilasta kohti maisemaa. Maisemaurbanismi, jossa yhdistyvit arkkitehtuurin,
maiseman ja infrastruktuurin nikokulmat (Shane z005: Corner 2006), saattaakin nousta

uuden verkostoparadigman tirkeimmiksi suunnittelun lihestymistavaksi.
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