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Tiivistelma

Ilmastonmuutosta pidetadn aikamme suurimpana ymparistéuhkana. Ilmiéén myota-
vaikuttavat hiilidioksidipaastot ovat liikennesektorilla jatkuvassa nousussa. Suuri osa
paastoistd aiheutuu yksityisautoilusta. Kansallisessa ja kansainvélisessa politiikassa
on laadittu strategioita ja tavoitteita kasvihuonekaasujen vahentdmiseksi. Liikenne
on yksi painopistealueista. Liikennejarjestelmasuunnitelmat ovat alueellisia liikenne-
suunnitelmia, joilla strategioita pyritdan tuomaan kaytantéon. Merkittavin keino il-
mastovaikutukset huomioivassa suunnittelussa on pyrkimys vahentda yksityisautoi-
lua. Tassa tyossa tutkitaan suomalaista liikennejarjestelmasuunnittelua sekd millai-
sia keinoja liikennejarjestelmasuunnittelussa on vaikuttaa kulkumuotojakaumaan ja
siten paastéihin. Analyysissa tutkitaan, kuinka keinoja on toteutettu suomalaisissa
suunnitelmissa. Tutkimuksen perusteella osoitetaan kehityskohteita pyrkimyksessa
kohti kestavampia lilkkennejarjestelmia.

Kestavan kehityksen mukaisen suunnittelun keinoja ovat paaasiassa joukko- ja kevyt-
liikenteen kehittaminen seka liikkumisen ohjaus. Liikennejarjestelmasuunnittelu on
perinteisesti ollut vahvasti vaylapainotteista, jolloin pienet tavoitteisiin tdahtaavat
projektit jaavat suurten hankkeiden varjoon. Suunnitelmaraportit ovat usein toisista
kopioituja ja tahtdavat hankkeista sopimiseen. Tavoitteet ohjaavat usein heikosti
toimenpiteiden valintaa. Kirjallisuustutkimuksen perusteella havaittiin, ettd Suomes-
sa on tarvetta kehittda liikennejarjestelmasuunnittelun ohjeistusta. Suomalaisessa
liikennejarjestelmasuunnittelussa joukko- ja kevytliikenteen asemaa on tavoitetasolla
priorisoitu ensimmaisistd 9o-luvulla laadituista suunnitelmista asti. Vaikka tavoittei-
den mukaista liikenteen kehitysta ei ole suunnitelmien valilld tapahtunut, hankkeiden
tasolla kestdvien kulkumuotojen priorisointi ei ole lisdantynyt. Liikkumisen ohjaus on
tullut mukaan vasta aivan viimeisimmissa suunnitelmissa. Ilmastovaikutusten huo-
mioon ottamisen voidaan sanoa kehittyneen vasta aivan viime aikoina. Helsingin
seudun litkennejarjestelmasuunnitelma 2011 on ottanut selkedn askeleen eteenpain
ilmastovaikutusten huomioon ottamisessa, samoin Oulussa 2009 tehty aiesopimus.
Vaikka hankkeet ja tavoitteet ovat samankaltaisia kuin aiemminkin esitetyt, ilmasto-
vaikutusten merkitys ja tarve muutokseen on tuotu selvemmin esille. Tama on jo mer-
kittava edistysaskel. Uusien suunnitelmien mukaisten hankkeiden toteutumista ei
voida viela arvioida. Sita tulisikin seurata ja reagoida tarpeen mukaan.

Ammattilaisille tehdyn kyselyn perusteella havaittiin hajontaa kasityksissa suunnitte-
lun ilmastomyoénteisyydesta. Erityisesti eri kulkumuotojen hankkeiden tasapuolisesta
toteutuksesta oltiin eri mielta. Kyselyn seka tutkimuksen perusteella voidaan todeta,
ettd paattajien tietoisuuden Lliikennejarjestelmasta kokonaisuutena tulisi kasvaa.
Myos pienempien projektien rahoitus tulisi saada kuntoon. Liikennejarjestelmasuun-
nitelman statusta tulisi kehittda pois hankelistauksesta, ohjaamaan sekéa paattajia et-
ta kayttajia. Liikkumisen ohjaus tulisi ottaa vahvemmin mukaan. Liikennejarjestelma-
suunnitelmissa tulisi kehittaa selvempia, mitattavia, tavoitteita. Seurannan avuksi tu-
lisi kehittaa indikaattoreita ja toteutumisen seurantaa.



Tapani Touru: Beaktande av klimateffekterna i planeringen av trafiksystem. Trafikverket, inf-
rastrukturteknik. Helsingfors 2011. Trafikverkets undersékningar och utredningar 20/2011. 116
sidor och 1 bilaga. ISSN-L 1798-6656, ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-255-663-9.

Nyckelord: trafiksystem, klimatférandring, hallbar utveckling

Sammanfattning

Klimatforandringen anses vara det storsta miljohotet i var tid. Till fenomenet bidrar
koldioxidutslédppen som tkar hela tiden inom trafiksektorn. En stor del av utslappen
harror fran privatbilismen. Strategier och mal for att minska vaxthusgaserna har upp-
gjorts bade i den nationella och den internationella politiken. Trafiken utgér ett av in-
satsomradena. Trafiksystemplanerna ar regionala trafikplaner med hjalp av vilka man
forsoker genomfora strategierna i praktiken. Den viktigaste atgarden i planeringen
som beaktar klimateffekterna ar efterstravan att dra ner pa privatbilismen. Inom detta
arbete undersoker man trafiksystemplaneringen i Finland samt vilka medel trafiksy-
stemplaneringen har for att kunna paverka fordelningen av fardsatten och darigenom
utslappen. I analysen undersoker man pa vilket satt atgarderna har férverkligats i de
finldndska planerna. Utifran undersokningen utpekas utvecklingsmal i strévan efter
mer hallbara trafiksystem.

De atgarder som planeringen utifran hallbar utveckling anvéander ar i forsta hand ut-
veckling av kollektivtrafiken och den latta trafiken samt styrning av rorligheten. Tra-
fiksystemplaneringen har traditionellt fokuserat mycket pa rutter varvid sma malfo-
kuserade projekt éverskuggas av stora projekt. Projektrapporterna har ofta kopierats
fran andra och deras mal ar att uppna éverenskommelse om projekten. Det hander
ofta att malen styr valet av atgarder pa ett svagt satt. Utifran litteraturoversikten kon-
staterades att det finns ett behov att utveckla direktiven for planeringen av trafiksy-
stem. Anda sedan de férsta planerna som uppgjordes p& 1990-talet har kollektivtrafi-
kens och den atta trafikens stallning prioriterats pa malnivan i planeringen av trafik-
system i Finland. Trots att trafiken inte har utvecklats enligt malsattningarna mellan
planerna, har prioriteringen av hallbara fardformer inte okat pa projektnivan. Forst i
de allra senaste planerna har styrning av rorligheten har tagits med. Man kan sédga att
klimateffekterna har borjat beaktas i storre utstrdackning forst under den allra senaste
tiden. Trafiksystemplanen for Helsingforsregionen 2011 har tagit ett stort steg framat
i fraga om beaktandet av klimateffekterna, i likhet med den avsiktsférklaring som
gjordes i Uledborg 2009. Aven om projekten och mélen &r liknande som de som fram-
forts tidigare, har klimateffekternas betydelse och behovet av férandringar forts fram
pa ett tydligare satt. Detta innebér redan ett stort framsteg. Det &r annu inte moijligt
att bedoma pa vilket satt de nya planerna kommer att forverkligas och darfor ar det
viktigt att félja med arbetet och ingripa om det ar nédvandigt.

Utifran en enkdt som riktades till fackméan upptackte man att det rader delade me-
ningar om hur klimatvanlig planeringen &r. Asikterna gick isar sarskilt i fraga om jam-
likt genomforande av projekt som giller olika fardformer. Utifran enkaten och under-
sokningen kan man konstatera att beslutsfattarna behover fa storre kinnedom om
trafiksystemet som helhet. Det ar ocksa nodvandigt att fa ordning pa finansieringen
av sma projekt. Trafiksystemplaneringens status behover utvecklas sa att planeringen
inte bara ar ett projekt pa listan utan styr saval beslutfattarna som anvéandarna. Styr-
ningen av rorligheten borde fa en storre roll i planeringen. Tydligare, matbara mal be-
hover utvecklas i trafiksystemplanerna. Indikatorer och uppféljning av genomférandet
behover utvecklas som stod for uppféljningen.
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Summary

Climate change is recognized as the biggest environmental threat of our time. Carbon dio-
xide emissions that contribute to the phenomenon are constantly rising in transport sec-
tor. Private cars cause most of the emissions. National and international politics strate-
gies and targets for reducing greenhouse gases have been drawn up. Transport sector is
one of the focused sectors. The transportation system plans are regional plans, used for
implementing the strategies. The most important way in consideration of the climate ef-
fects in planning is an attempt to reduce private car use. This paper examines the Finnish
transportation system planning, what means are used to affect the means of transport and
hence emissions. The analysis examines how the methods have been implemented in Fin-
nish plans. The study seeks to establish targets for development towards sustainable
transportation systems.

The literature study pointed out that there is a need to develop transportation system reg-
ulations in Finland. Plans are often copied from other projects, and only aimed to agree
about the projects. Objectives set in the plans guide the selection of the projects poorly.
Sustainable development of transportation system is based on reducing car-based traffic
by development of pedestrian and bicycle traffic and public transport. Transportation sys-
tem planning has traditionally focused on improving road network with big projects. Thus
smaller projects have often been neglected.

Public transport and pedestrian and bicycle traffic have been prioritized in strategic level
since the first goth century transportation plans. Often the strategic-level prioritization has
not materialized in projects. Although the desires of the traffic development haven’t come
true, new means of prioritizing sustainable forms of traffic haven’t appeared. Mobility
management has been really introduced in the very latest plans. Also the consideration of
climate effects has developed very recently. Helsinki Metropolitan Area Transportation
System Plan 2011 has taken a clear step forward in consideration the effects of climate
change, also 2009 letter of intent of Oulu region. Although the projects and goals are simi-
lar as before, the importance of the climate impacts and the need for change has been un-
derlined. This has been a significant step forward. Effects of new projects under imple-
mentation are not yet foreseeable. It is necessary to monitor and react according to their
effects.

In the questionnaire, done to the professionals, there were found scattered perceptions of
the level of consideration of climate effects. In particular in the question of the equality of
consideration of modes of transport spread opinions. Based on survey and investigation
on it can be said, that the decision-makers awareness of the traffic system as a whole
should grow. The funding for smaller projects should improve. The transportation system
plan should be developed away from being the project lists, to become guides for the deci-
sion-makers and users. Mobility management should be implemented more. The transpor-
tation system plans should develop clearer measurable objectives. Indicators should be
generated to improve the follow up of the implementation and performance
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1 Johdanto

1.1 Ilmastonmuutos ja lilkkennejarjestelman
kestava kehitys

Maapallon ilmakeha toimii kuten kasvihuone, joka paastaa auringon valon lavitseen ja
pitdd osan [@Bmmosta sisalld. Kasvihuoneilmio on luonnollinen asia, joka pitéda maa-
pallon [Empétilan eldmalle suotuisana. IThminen voimistaa jatkuvasti kasvihuoneil-
miota paastamalla ilmakehaan lisda kasvihuonekaasuja, jotka estavat lGmmon pois-
tumista. Tata ilmiota kutsutaan ilmastonmuutokseksi. Ilmastonmuutoksen vaikutuk-
sia ei pystytd ennustamaan, esimerkiksi Suomen ilmasto voi joko l[Gmmeta tai kylme-
té (CO: -raportti 2010). Litkenne on merkittava kasvihuonekaasujen ldhde. Suomessa
liilkenne tuottaa viidenneksen kaikista kasvihuonekaasupaastoista, joista suurin osa
tulee tieliikenteesta (LVM 2009a). Mikali my6s infrastruktuurin tuottamisesta, liiken-
nevalineiden valmistuksesta ja 6ljyn ym. polttoaineiden etsimisestd aiheutuvat paas-
tot lasketaan liikennesektoriin, luku kattaa yli kolmasosan kaikista paastoista (EEA
2008).

Kasvihuonekaasut
absorboivat 350

Lampo ja energia
ilmakehassa

' Kasvihuone-*

" ilmio .
168
324 |} 1
4 V' Ve mma- .). ’
Maat ja meret lampeneva
14°C
Kuva 1. Kasvihuoneilmion periaate (CO2-raportti 2010).

Hallitustenvélisen ilmastopaneelin (Intergovernmental Panel on Climate Change,
IPCC) uusimmassa arviointiraportissa (Fourth Assessment Report) todetaan, vank-
kaan tieteelliseen todistusaineistoon viitaten, ettad ilmastonl@mpeneminen on yksise-
litteinen tosiasia. Siitd on saatu pitavaa nayttoa, kun ilman ja meren maailmanlaajui-
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set keskilampotilat ovat kohonneet, lumi- ja jadpeitteet ovat laajalti sulaneet ja maa-
pallon keskimaardinen meriveden pinta on kohonnut. Lémpeneminen johtuu paaosin
hiilidioksidin ja muiden kasvihuonekaasujen pitoisuuksien kasvusta ilmakehéssa.
Merkittavin ihmisen tuottamista kasvihuonekaasuista on hiilidioksidi, jonka osuus il-
mastonmuutoksesta on noin 80 9, (COz-raportti 2010). Hiilidioksidipitoisuus on tana
paivana korkeampi kuin koskaan 650 000 vuoteen. Viimeisten kahdeksan vuoden ai-
kana kasvihuonekaasupaastot ovat kasvaneet 40 9%. Kasvu, joka johtuu padosin ihmi-
sen toiminnasta, ylittda IPCC:n pahimmatkin kehitysskenaariot.. Hyvinvointivaltioissa
tuotto on erittdin korkea. Suomessa henked kohti lasketut kasvihuonekaasupaastot
ovat l&hes 16 hiilidioksiditonnia vuodessa, kun maailman keskiarvo on alle nelja ton-
nia. IPCC:n ilmastoskenaarioiden mukaan maapallon keskilampétila tulee vuoteen
2100 mennessd nousemaan 1,1-6,4 astetta verrattuna vuosien 1980-1999 kes-
kildmpotilaan. Sadanta muuttuu, se kasvaa korkeilla leveysasteilla ja pienenee monil-
la alueilla joilla kuivuus jo nyt on ongelma. Samaan aikaan lisdantyvat erilaiset sdan
aari-ilmiot, kuten helleaallot, rankkasateet ja tulvat. Jopa kolmannes maapallon ny-
kyisin tunnetuista kasvi- ja eldinlajeista on vaarassa kuolla sukupuuttoon. Lajit eivat
ehdi sopeutumaan muutokseen, jos maapallon keskilampotilan nousu ylittda 1,5-
2,5°C. Ilmastonmuutos ei ole ainoastaan ymparistéuhka, vaan se vaikuttaa myos tur-
vallisuuteen. Ilmastopakolaisten maara kasvaa, kun viljelysmaita tuhoutuu tai kui-
vuus estaa viljelyn. Taistelu puhtaasta vedesta kiihtyy. Afrikassa 75-250 miljoonan
ihmisen on arvioitu karsivan ilmastonmuutoksen seurauksena vesiongelmista niinkin
pian kuin 2020 (Worldwatch -instituutti 2009). Voi hyvinkin olla ettei kaikkia merkit-
tévia seurauksia ole vield edes keksitty (LVM 2009a).

Ilmastonmuutos on aikakautemme vakavin ymparistouhka. Vaikka sen taydellinen
pysdyttaminen on nykytiedon valossa mahdotonta, ilmastonmuutosta voidaan peri-
aatteessa hidastaa niin paljon, ettd ympéaristolle ja ihmisille aiheutuvat vahingot eivat
muodostu aivan sietdmattomiksi. Tama edellyttda, etta ilmastonmuutoksen vastaisin
toimiin tartutaan valittomasti ja monilla toimilla. Toimettomuuden syyna on usein ol-
lut se, ettd ihmiset pohtivat asioita kapeasti ja lyhyelld aikavalilla. Paastojen hillitse-
minen on mahdollista niin taloudellisesti kuin teknisestikin. Eniten ongelman ratkai-
semiseen tarvitaan paattavaisyytta. (Worldwatch -instituutti 2009).

Merkittavin paastojen lahde on fossiilisten polttoaineiden polttaminen energiantuo-
tannossa ja liikenteessa. Liikenne ja likkennejdrjestelma ovat muuttuneet viimeisen
sadan vuoden aikana ihmis- ja eldinvoimin tuotetusta liikkumisesta fossiilisista polt-
toaineista riippuvaiseksi systeemiksi. Samalla on muuttunut kaupunkisuunnittelu ja
liilkkumisen maara. Nykyisin liikenne ja litkennejarjestelman tuottaminen sotivat kes-
tédvan kehityksen periaatteita vastaan monella tasolla. Viime vuosina on kiinnitetty
huomiota fossiilisten energiavarojen riittavyyteen, mutta tutkimuksin on todettu, etta
ilmastonmuutos on sitd suurempi reunaehto (Kalenoja, Kallberg 2005). Pyrkimys kes-
tavan kehityksen mukaiseen toimintaan on yksi olennainen ja kaytetty maaritelma il-
mastonmuutoksen hillinndssa. Kestavan kehityksen tulkinta on vaihdellut eri asiayh-
teyksissa ja infrastruktuurin arvioinneissa, kuten myos kdytannon toteutuksessa. Tul-
kinta riippuu sijainnista ja muista alueiden ominaisuuksista. Useimmiten kestava ke-
hitys on maaritelty niin sanotun Bruntdland -maaritelman mukaan: kehitys joka tayt-
tda nykyiset tarpeet vaarantamatta tulevien sukupolvien kykya tayttda tarpeensa.
Usein kestava kehitys keskittyy luonnonvarojen turhan kulutuksen estamiseen ja hai-
tallisten paastojen hillitsemiseen sekd luonnon monimuotoisuuden sailyttamiseen.
Se on monitahoinen ja monitieteinen konsepti, jolla on ekologinen, taloudellinen ja
sosiaalinen ulottuvuus. Kestavan kehityksen mukaiseen ajatteluun sisaltyy kehityk-
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sen ja resurssien tasapuolinen jakaminen ja se ettei ongelmia tulisi siirtaa ajassa tai
paikassa muiden huoleksi. (Lahti 2006).

Liikennesektorilla, jolla paastot kasvavat nopeammin kuin muilla sektoreilla, on mah-
dollisuus ja velvollisuus torjua ilmastonmuutoksen kasvavia vaikutuksia. Monilla
muilla sektoreilla paastojen trendi on ollut laskeva jo pidemman aikaa. Liikenne poik-
keaa huolestuttavasti tasta trendistad (kuva 2) (COz-raportti 2010). Mikéli liikenteen
trendi jatkuu, lilkennesektori tulee olemaan suurin vaikuttaja ilmastoon vield talla
vuosisadalla. (World Conference on Transport Research society ym. 2004). Liikenne
on kompleksinen systeemi, joka riippuu monesta tekijasta. Se on eri liikennemuodois-
ta koostuva kokonaisuus, jota tarvitaan ihmisten paivittdisia matkoja ja elinkeinoela-
man kuljetuksia varten. Eri lilkennemuotojen paastét kilometriad kohden vaihtelevat
suuresti. Silla, milld kulkumuodolla matkoja tehdaan, on suuri vaikutus kokonaispaas-
toihin. Liikenteen tuottamista kasvihuonekaasuista merkittdvin on hiilidioksidi, jota
on 96 9%, litkenteen kasvihuonekaasuista. Erityisesti yksityisautoilu on merkittava hii-
lidioksidin l@hde (LVM 2008a). Lisdksi liikenteesta aiheutuu di-typpioksidi- ja me-
taanikaasupaastoja sekad epasuorasti ilmastoa l@mmittdvia kaasuja. (COo-raportti
2010). Yhdyskuntarakenne ja maankayttd vaikuttavat liikennejarjestelman ominai-
suuksiin ja painvastoin. Ihmiset, kulkuneuvot, lilkkennevéylat ja terminaalit, kuten
myos niihin kohdistuva ohjaus seka tarjolla olevat palvelut, vaikuttavat jarjestelman
laatuun seka toimivuuteen, ja valillisesti kaikki vaikuttaa paastoihin. Kompleksisuu-
den vuoksi kaikki muutokset liikennejarjestelmassa tulee perustaa pitkajanteiseen vi-
sioon ihmisten ja tavaroiden kestavasta liikkumisesta. Taman paivan valinnat luovat
perustan tulevaisuuden litkennejarjestelmalle. (LVM 2007a)

Suomen kasvihuonepaastot
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Kuva 2. Suomen kasvihuonekaasupddstot (Tilastokeskus).

Liikennejarjestelman kehittdmiseen kohdistuu monia globaaleja ja kansallisia haas-
teita. Niista keskeisimmat liittyvat ilmastonmuutoksen hillintdan, Suomen kilpailuky-
kyyn seka arjen matkojen toimivuuteen. Ne kaikki ovat sananmukaisesti elintarkeita,
ja edellyttavat uudenlaisia valintoja lilkennepolitiikassa. (LVM 2007a). Liikenne on
hankala alue hallita hiilidioksidipdastéja. Huolimatta autoteknologian kehityksesta
vahapaastoisempaan suuntaan, liikenteen lisddntyminen ja "stop-go”’-luontoinen
kaupunkiliikenne tarkoittavat, ettd kaupungit ovat isoja ja edelleen kasvavia hiilidiok-
sidin l&hteitd ja suuria ilmastonmuutoksen edistajia (LVM 2008a). Kasvaville kaupun-
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kiseuduille on syntynyt epdedullinen kierre, jossa henkildautosidonnaisuus kasvaa,
kaupunkirakenne laajenee ja hajautuu, joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen kaytto
vidhenee, jolloin kaupunkikuva ja viihtyisyys huononevat. Keskeisena haasteena on
henkildautoriippuvuuden vahentaminen ja lilkkumisen ochjaaminen kohti kestavampia
kulkumuotoja, kevytliikennetta ja joukkoliikennetta, sekd yhdyskuntarakenteen hajau-
tumisen pysayttaminen (LVM 2007a). Paastojen vahentamistoimet koskevat kaikkia
liilkennemuotoja. Henkildautoliikenteen paastot ovat nykyisin suurimmat, joten niita
on mahdollista my6s vahentaa eniten. Asennemuutoksin voidaan pitkalld aikavalilla
merkittavasti vahentaa liikenteen hiilidioksidipaastoja. Asenteiden muuttamiseksi
tarvitaan pitkajanteista valistustyota ja kampanjointia (LVM 2008a).

Edessa on valtavia haasteita. Ilmastonmuutoksesta tieteellisesti tosiseikoiksi todiste-
tut asiat kannustavat merkittavasti vahentdmaan kasvihuone paastoja, jatkuva kysyn-
ta ja laskeva tuotanto puskevat 6ljyn hintoja arvaamattomiin lukemiin, ruuhkautumi-
nen on monilla alueilla sietamattéman suurta. Nama haasteet ovat niin suuria ja pe-
rustavanlaatuisia, ettd tulevina vuosikymmenina tarvitaan syvallinen liikennejarjes-
telman muutos. (EC 2009)

Kestavan kehityksen mukainen liikennejarjestelma (May 2003):

— Edistaa turvallisuutta seka ihmisten ja ymparistén hyvinvointia.

— Tukee tasa-arvoa nykyisten ja tulevien sukupolvien valilla.

— On edullinen, reilu ja tehokas.

— Antaa valinnanvaraa kulkumuodoissa.

— Kannustaa kilpailukykyisté taloutta ja tasapainoista seudullista kehitysta.

— Rajoittaa paastoja ja jatetta planeetan sietokyvyn vuoksi.

— Kayttaa resursseja vauhdilla, joka antaa aikaa niiden uusiutumiseen tai korvaa-
miseen.

—  Minimoi maankayton.

1.2 Tutkimuksen rakenne, menetelmat ja
tavoite

Liikennesektori on siis merkittava ilmastonmuutoksen edistaja. Perinteisia materiaa-
li-intensiivisia liikennejarjestelmia voidaan pitda yhtena kestamattomaan suuntaan
kulkevan elamantavan ja yhteiskunnan taustatekijana. Poliittisia tavoitteita peruut-
tamattomien muutosten ehkdisemiseksi on asetettu, lilkenne on naissa yksi keskei-
sistd painopistealueista. Asetettuihin tavoitteisiin paasy vaatii pitkaaikaisia, koko-
naisvaltaisia strategioita sekad niihin sitoutumista. Tassa tyossa tutkitaan, kuinka il-
mastovaikutuksia on Suomen liikennejarjestelmasuunnittelussa otettu huomioon.
Tyon kirjallisuusselvitykselld osoitetaan avaintekijoita ilmastovaikutukset huomioon
ottavassa liikennejarjestelmasuunnittelussa. Liikennejarjestelmasuunnitelmien ana-
lyysissa tutkitaan, millaisia strategioita ja toimia on tehty ja kuinka suunnittelu on il-
mastonakokulmasta kehittynyt. Analyysin ja kirjallisuusselvityksen perusteella pyri-
taan osoittamaan kehittdmiskohteita ja esitetdan ajatuksia liikennejarjestelmasuun-
nittelun kehittamisessad tehokkaammaksi tyokaluksi hiilidioksidipaastdjen vahenta-
misessa.
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Tyon kirjallisuusselvityksessa tutustutaan aihetta kasitteleviin suomalaisiin ja ulko-
maisiin tieteellisiin artikkeleihin, julkaisuihin, chjeisiin ja muuhun kirjallisuuteen. Lii-
kennepolitiikasta otetaan mukaan (dhiaikoina tehtyja aihealuetta koskevia linjauksia.
Tyossa tutustutaan litkennejarjestelmasuunnitteluun, sen ohjeistukseen, kaytantéihin
ja tavoitteisiin. Teoriaa on kerétty laajasti, jolloin tyd antaa kokonaiskuvaa tasta ajan-
kohtaisesta ja merkittavasta aiheesta. Kestdvan kehityksen mukaisiin ja ilmastovaiku-
tusten minimoimiseen tahtaaviin tavoitteisiin paasyn keskeisina teemoina ovat autoi-
lun vdhentaminen ja toisaalta kevyt- seka joukkoliikenteen lisddminen. Tassa tyossa
tullaan keskittymaan edelld mainittujen henkiloliikenteeseen Lliittyvien asioiden huo-
mioon ottamiseen lilkennejarjestelmasuunnittelussa.

Tyossa esitelldadn ja analysoidaan suomalaista liikennejarjestelmasuunnittelua. Tut-
kimusosassa analysoitavista suunnitelmista tutkitaan millaisia tavoitteita on asetet-
tu, millaisia toimia esitetty sekd millaista kehitysta voidaan liikennejarjestelmasuun-
nittelussa havaita aikana jona tietoisuus liikenteen ilmastovaikutuksista on selvasti
kasvanut. Analysoimalla suunnitelmia ja raportteja voidaan arvioida niiden ohjaa-
vuutta seka seurata toimien toteutumista ja vaikuttavuutta tavoitteiden suhteen. Tut-
kimalla muutoksia liikenteessd nahdaan, onko tehdyillda toimilla ollut halutunlaisia
vaikutuksia. Analyysisséa arvioidaan keinovalikoimaa, tavoitteiden asettelua seka teh-
tyjen toimien kattavuutta. Suunnittelussa pitkdadn mukana olleilta henkil6iltd kera-
taan kyselylld ensikdden kokemuksia ilmastonmuutoksen huomioon ottamisesta lii-
kennejarjestelmasuunnittelussa ja mielipiteita kuinka suunnittelua tulisi kehittaa.
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2 Nykytilanne ja trendit

2.1 Suomen litkenne

Suomessa litkenteen CO- -paastot ovat 1990-luvun alkupuolen laman jélkeen kasva-
neet noin kahdella miljoonalla tonnilla. Heti laman jalkeen paastot vahenivat hieman,
mutta vuosina 1994-2007 ne kasvoivat noin 14 9%. Vuonna 2000 paastoja tuotettiin jo
saman verran kuin vuonna 1990, huolimatta autojen tekniikan kehityksesta ja omi-
naiskulutuksen vahenemisesta. Paastéjen oletetaan ilman uusia toimenpiteita kasva-
van edelleen noin 4 9 vuoteen 2020 mennessa. Yli go 9%, kotimaan liikenteen kasvi-
huonekaasupaastoistd syntyy tielilkenteessa (kuva3). Tieliikenteen paastoista noin
60 9 aiheutuu henkildautoliikenteestsd, 36 9, paketti- ja kuorma-autoista (LVM
2009a).

Suomen liikenteen hiilidioksidipaastét (CO2)
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Kuva 3. Suomen liikenteen hiilidioksidipddstot. (VTT Lipasto 2008)

Koko henkiléliikennesuoritteesta vuonna 2007 henkiléautojen osuus oli 82 9%, ja tei-
den henkiloliikennesuoritteesta noin 88 9,. Vuoden 1990 jalkeen tapahtunut henkils-
lilkenteen kasvu koostuu [@hes yksinomaan henkiléautoilun lisdantymisesta. (Tiehal-
linto 2008b). Joukkoliikenteen osuus kaikista kotimaanmatkoista oli vuonna 2009
noin 8 9, ja osuus suoritteesta oli noin 16 %,. Joukkoliikenteen markkinaosuus on
vuosi vuodelta laskenut, samalla kun henkildautoliikenne on lisdnnyt osuuttaan. Lin-
ja-autoliikenteen henkiltkilometrit ovat vuoden 1990 jalkeen vahentyneet noin 10 %,.
Juna- ja lentoliikenteen osuudet ovat hieman nousseet. Joukkoliikennematkoista yli
60 Y, tehdaan linja-autolla. Joukkoliikenteen kayttajien osuus on suurin niissa talo-
uksissa joissa ei ole autoa. Kun autoja on kotitalouden kaytettavissa vahintaan kaksi,
vahenee joukkoliikenteen kaytto selvasti. Suurissa kaupungeissa, eli padkaupunki-
seudulla sekd Tampereen ja Turun seuduilla, asukkaat kayttavat saannéllisesti useita
eri kulkutapoja. Padkaupunkiseudulla joukkoliikenteen vakiokayttajia on eniten. (LVM
2009a).
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Kavely on varsin suosittu lilkennemuoto. Suomalaissa kaupungeissa kavelldan yli
20 Y%:a kaikista tehdyistd matkoista. Alle kilometrin mittaisista matkoista yli 60 9,
tehdaan kavellen. 1-3 kilometrin mittaisilla matkoilla kavelyn osuus on noin 25 9%, ja
3-5 kilometrin matkoilla noin 15 9,. Pyorailyn osuus kaikista matkoista on noin 9 %,
Eniten pyoraillaan 0,5-3 kilometrin mittaisilla matkoilla, pyorailyn osuus on noin 16
%. Kevyen litkenteen matkat ovat tyypillisesti lyhyitd, joten niiden osuus henkilolii-
kennesuoritteesta on vaistamattd pienempi kuin niiden osuus matkoista. Vuosina
2004-2005 kéavelyn ja pyorailyn yhteenlaskettu osuus suoritteesta oli noin 5 9%, Myos
kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuudet ovat olleet. (LVM 2009).

Valtakunnallinen henkildliikennetutkimus on toteutettu Suomessa kuuden vuoden va-
lein vuodesta 1974 lahtien. Edellinen tutkimus tehtiin vuosina 2004-2005 ja paraikaa
on meneilldan uusi tutkimus. Henkil6litkennetutkimus on térkein liikkumistarpeissa ja
-tottumuksissa tapahtunutta kehitysta mittaava tutkimus. Se on ainoa tutkimus, jossa
selvitetadn valtakunnallisesti myos jalankulun ja pyorailyn kehitystd. Vuoden 2004-
2005 tutkimuksessa todettiin, ettd elintason noustessa suomalaisista on tullut yha
autoistuneempi kansa (kuva 4). Henkiléauto siis korvaa entistd suuremman osan seka
kevytliikenteen ettd joukkoliikenteen matkoista. Henkiléauton kaytto kasvoi merkitta-
vasti tutkimusta edeltdneen kuuden vuoden aikana, kuljettajana tehty matkasuorite
kasvoi 13 9%, ja matkustajasuorite 5 9. Tasta voidaan todeta, ettad yksin tehtyjen mat-
kojen maara kasvoi merkittavasti. Samanaikaisesti kevyen liikenteen ja joukkoliiken-
teen matkat ovat vahentyneet. Henkildautoilun kasvu on ollut kuitenkin nopeampaa
kuin muiden kulkutapojen kayton vdheneminen.

Kotimaan matkasuorite 42 km/henkild/vrk
julkinen likenne 6,1 km
m”“,f;‘;‘““““ muy vapaa-aka 6 74 km
it 11,8 km
koulu, opiskely
1.6 km
kevyt likenne
5?1 km tyoasm 38
2 6 km
ostos, asiointi
vigrailu 8,7 km 5.8 km
Kuva 4. Matkasuorite kulkutavoittain ja matkan tarkoituksen mukaan (Henkil5-

litkennetutkimus 2004-2005).

Autojen parantunut teknologia on vahentanyt niiden ominaiskulutusta ja sita kautta
hiilidioksidipaastoja. Liikennesuoritteen ja autojen keskimaaraisen koon kasvu ovat
kuitenkin syoneet osan hyodysta lisadmalla polttoaineiden kulutusta, joka aiheuttaa
vakiomaaran hiilidioksidipaastoja. Mikali teknologia kehittyy ja autojen paastodirek-
tiivit tiukentuvat edelleen, paastot kenties kaantyvat vahitellen laskuun. Koska uuden
teknologian todelliseen lEpimurtoon kuluu yleisesti aikaa 15-20 vuotta, kokonaispa-
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rannus tulee olemaan pieni (EEA 2008). Siksi ei voida tuudittautua uskoon, ettd muita
parannuksia ei tarvittaisi.

2.2 Liikenteen ajureina toimivia trendeja

Seuraavassa on esiteltynd megatrendeja, jotka toimivat liikkenteen ajureina vuosisa-
dan puolivaliin asti, ja naihin liittyvid haasteita. On kuitenkin vaikea maarittaa mitka
niista tulee vaikuttamaan eniten tulevaisuuden liikkumiseen.

Ikaantyminen

Suomen, ja koko maailman, vaesto ikdantyy. Vuoteen 2060 mennessa Euroopan vaes-
ton mediaani-idan on ennustettu olevan yli seitseman vuotta korkeampi kuin nykyisin.
Nykyisin vanhatkin ihmiset matkustavat paljon enemman kuin aiemmin. Téméan kehi-
tyksen oletetaan jatkuvan. Vanha ikdryhma tulee kiinnittdmaan enemman huomiota
liikkumisen luotettavuuteen, turvallisuuteen ja saavutettavuuteen. Iakkdammassa yh-
teiskunnassa on kiinnitettdva enemman huomiota julkisten varojen kohdentamiseen
elakkeisiin, terveydenhoitoon ja hoivapalveluihin. Téama vahentaa rahoitusta infra-
struktuurin hoidosta ja rakentamisesta seka asettaa rajoja julkisen liikenteen palve-
lun tuottamiselle. Tyontekijoistd sekd ammattitaidosta voi olla pula joillakin Lliiken-
teen sektoreilla. Kaiken kaikkiaan ikdantyminen voi aiheuttaa liikennepalvelujen tuot-
tamisen kallistumista. (EC 2009).

Ymparistohaasteet

Liikennesektorin on kiireellisesti vahennettdva sen negatiivista vaikutusta ymparis-
tolle. EU on jo ottanut kayttoon ymparisto- ja energiapaketin, jonka tavoitteena on
kasvihuonekaasupaastéjen vahentaminen 20 9, vuoteen 1990 verrattuna. Liikenteelld
on merkittdvd osa taman tavoitteen toteutumisessa, monia nykyisia trendeja on
kaannettava. (EC 2009).

Asumisen keskittyminen ja hajautuminen

Kaupungistuminen on ollut selva trendi menneiden vuosikymmenten aikana, ja sen
on ennustettu jatkuvan. Kaupunkien laajeneminen asettaa suuria haasteita liikenteel-
le luodessaan kasvavaa tarvetta yksityisille kulkuneuvoille, tdma lisda ruuhkia ja ym-
paristoongelmia. Ruuhkautuminen tietyissa keskittymissa on syyna viipeille ja kasva-
neelle polttoaineenkulutukselle. Koska suuri osa seka tavara- etta henkiléliikenteesta
alkaa tai loppuu kaupunkialueille, kaupunkiruuhkilla on negatiivinen vaikutus myos
taajamien ulkopuoliseen liikenteeseen. (EC 2009).

Suomessa kaupungistumisaste on alhainen verrattuna useimpiin muihin Euroopan
maihin. Kuitenkin [@hes puolet suomalaisista asuu nykyisin kymmenelld suurimmalla
kaupunkiseudulla. Muuttoliike jatkuu. Kaupungistuminen on osa verkottuvan ja kil-
pailukykyisen Suomen tulevaisuutta. Kaupunkiseuduilla kasvu painottuu paaosin
kaupunkien reuna-alueille ja kehyskuntiin (LVM 2007a). Suomalaisten keskimaaraiset
tyomatkat ovat kasvaneet yli 100 9, vuosina 1980-2005. Eniten tdma nakyy henkils-
autoliikenteen kasvuna (LVM 2009a). Suurimmassa osassa Suomen kaupunkiseutuja
yhdyskuntarakenne hajautuu. Tallaisessa yhdyskuntarakenteessa koti, tydpaikat ja
palvelut ovat usein etdalla toisistaan. Voimakkaimmin tama nakyy suurten kauppojen
rakentamisena. Taydennysrakentamisella voidaan tiivistda yhdyskuntarakennetta,
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mutta tdssa on onnistuttu vain muutamissa kasvukeskuksissa (SYKE 2008). Nykyih-
miset saattavat omistaa useamman kodin ja asua vakituisesti useammassa osoittees-
sa. Henkildauton kayttoon tukeutuva eldméantapa yleistyy ja voimistuu, jos hajautu-
misella menetetadn mahdollisuus joukkoliikenteeseen tukeutuvaan yhdyskuntaraken-
teeseen.

Fossiilisten polttoaineiden vdaheneminen

Tulevina vuosikymmenina 6ljyn ja muiden fossiilisten polttoaineiden kysynta jatkaa
kasvuaan, mutta Ghteet tulevat harvinaisemmiksi. Tama johtaa hinnannousuun. Hel-
posti saavutettavien (hteiden ehtyminen tulee kasvattamaan ymparistorasitusta, kun
hankinta siirtyy vaikeammin tavoitettaviin ldhteisiin. Oljyn ehtyminen ajaa kaytts-
maan vaihtoehtoisia polttoaineita, joihin liittyy isoja eettisid kysymyksia. Palmudljyn
tuottamiseksi hakataan suuria alueita sademetsia, jolla on suora vaikutus luonnon
monimuotoisuuteen. Viljasta, jolla ruokittaisiin yksi ihminen vuoden ajan, voidaan
tehda etanolia yksi citymaasturin tankillinen. Autojen omistajien ostovoima on suu-
rempi kuin kehitysmaissa asuvien nalédnhataa karsivien ihmisten, mika taloudelliselta
kannalta puoltaa etanolin valmistamista ja siten korottaa viljan hintaa (Brown 2008).

Tarve siirtya kohti vahahiilistd yhteiskuntaa kasvaa jatkuvasti. Tarve rakentaa infra-
struktuuria ja kulkuneuvoja tulee kuitenkin hidastamaan muutosprosessia fossiilisten
polttoaineiden kaytosta kohti kestdvampida menetelmia. Muutos kestavampiin ener-
gialahteisiin vaikuttaisi kuljetuksiin merkittdvasti, kun tarve kuljettaa fossiilisia polt-
toaineita poistuisi. Ne vastaavat nykyaan puolta kansainvalisen rahtauksen volyymis-
ta. (EC 2009).

Globaalit trendit

Maailman vaestén on arvioitu ylittdvan yhdeksan miljardin rajan vuonna 2050. Tama
vaeston lisdys noin kolmanneksella, tulee vaikuttamaan maailman resurssien riitta-
vyyteen todella merkittdvasti. Kestavan kehityksen mukaisen liikennesysteemin ke-
hittdmisen arvo nousee entisestaan.

Vaikka tdmanhetkinen talouden tilanne on epavakaa, kehittyvien alueiden kasvun us-
kotaan jatkuvan ja lisdavan globalisaatiota. Euroopan ulkopuolelle suuntautuva Lii-
kenne tulee kasvamaan nopeammin kuin Euroopan sisdinen. Kasvava vaesto ja suu-
reneva talouden merkitys tarkoittavat liilkkuvuuden ja rahdin lisdantymista (EC 2009).
Tutkimukset ovat osoittaneet, ettd maailman autojen maara tulee kasvamaan nyky-
paivan 700 miljoonasta autosta yli kolmeen miljardiin vuoteen 2050 mennessa, (uo-
den todellisia ongelmia maailman kestokyvylle. Juuri tehtyjen arvioiden mukaan
vuonna 2011 tullaan valmistamaan ennatykselliset 75,3 miljoonaa henkiléautoa, ensi
vuonna vastaava luku on 81,2 miljoonaa (HS 2011a).

Suuria ongelmia tulee, ellei laajaa muutosta kohti nollapaastoisia kulkuneuvoija ja
uutta liikkkumiskonseptia saada kayntiin pian.
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3 Ilmastonmuutoksen huomioon ottaminen
liikennepolitiikassa

3.1 Kansainvalinen ilmastopolitiikka

Euroopan unionin yhteinen litkennepolitiikka ja sdadokset ohjaavat Suomen linjauk-
sia ja niiden toteuttamista. YK:n ilmastokokoukset ovat luoneet pohjan kansainvali-
selle ilmastopolitiikalle. Vuoden 1992 YK:n ymparisté- ja kehityskokous (Earth sum-
mit) Rio de Janeirossa oli kansainvélinen vastaus uhkaan, joka oli havaittu halyttavas-
ti kasvavien hiilidioksidi- ja muiden kasvihuonekaasupaasttjen maarissa. Pohjaksi
maailmanlaajuiseen taisteluun ilmastonmuutosta vastaan laadittiin YK:n ilmastoso-
pimus. Sopimuksen tavoitteena oli vakiinnuttaa ihmisten tuottamien kasvihuonekaa-
sujen maara ilmakehaan tasolle, jolla ei olisi vaikutuksia ilmastoon. Sopimuksen paa-
asiallinen saavutus on vuonna 1997 laadittu Kioton poytékirja. Sopimuksessa on
maaritelty lakiin sidotut paastdjen rajoitustavoitteet. Kioton sopimus on voimassa
vuoteen 2012. Jatko on epavarmaa (UNFCCC).

Yleinen yhteiskunnallinen suhtautuminen ilmastonmuutokseen muuttui radikaalisti
2000-luvun puolivalissa. Taustalla tassa vaikuttivat hallitustenvalisen ilmastonmuu-
tospaneeli IPCC:n 4. arviointiraportti sekd niin sanottu Sternin raportti, joka muunsi
tieteen tulokset talouden kielelle. Monien muiden maiden tavoin Suomessakin ryh-
dyttiin suunnittelemaan uutta ilmastopolitiikkaa (LVM 2009a). Viime vuosikymmenen
aikana ilmastonmuutos on muuttunut yhdesta tarkeasta ymparistoasiasta avainteki-
jaksi globaalissa politiikassa. Tieteellisesti ei ole endd mitaan epailya siita, ettd ihmi-
selld on selva vaikutus maailmanlaajuiseen ilmastoon. On myods myodnnetty, etta lii-
kenne on yksi suurimmista hiilidioksidin tuottajista (EEA 2008).

3.2 EU-politiikan toimia

Vuonna 1998 EU-johtajat kokoontuivat Cardiffissa ja sopivat ympéaristopolitiikan yh-
tenaistamisesta. Kokouksessa todettiin, etta eri sektoreiden tulisi olla vastuussa vai-
kutuksestaan ymparistélle seka hallitusten tarve ajaa politiikkaa, jossa jokainen sek-
tori asteittain vahentaa haitallisia ymparistovaikutuksia. Liikenteen ja ympariston ra-
portointimekanismi (TERM) luotiin valvomaan ja tukemaan t&tad prosessia. Viime-
aikaiset (6ydot sektorilla sisaltavat seuraavaa (EEA 2008):

— Liikenne on avainsektori EU:ssa sen pyrkiessa tulevaisuuden ilmastonmuutos- ta-
voitteisiin. Liikenteelld on suuri osa myods muiden ymparistoongelmien ratkaise-
misessa.

— Saantelytoimet ovat olleet, ja ovat edelleen, merkittdvassa asemassa joidenkin
ympéristoongelmien, kuten paastojen, ratkaisemisessa, mutta muitakin ldhesty-
mistapoja tarvitaan.

— Sektorikohtaiset tasmailliset ymparistotavoitteet auttaisivat valvonnassa seka
pyrkimyksessa kohti kestavaa liikennejarjestelmaa, jossa otetaan huomioon kaik-
ki tarkeat ymparistonakokohdat.

— Liikenteen kysynta on avaintekija, joka tulee priorisoida, koska se vaikuttaa mo-
neen ymparistéongelmaan. Kysynta aiheutuu usein liikennesektorin ulkopuolelta.
Politiikassa tulisi kiinnittdd enemman huomiota liikenteen hinnoitteluun.
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Eurooppalaiset kaupungit ovat erilaisia, mutta ne tulevat kohtaamaan samoja haas-
teita, joten niiden tulisi yrittaa (6ytaa ratkaisuja yhdessa. Ympari Eurooppaa keskus-
tojen lisdantynyt liikenne on aiheuttanut kroonisia ruuhkia, jotka aiheuttavat monen-
laisia seurauksia, kuten lisddntyneet viipeet ja saasteet. Nama lisdavat taloudellisia
tappioita (EC 2007a). Kansalliset ja kansainvaliset viranomaiset kiinnittavat paljon
huomiota liikenteen kasvihuonekaasujen vahentamiskeinojen Oytymiseen. Keskitty-
minen ainoastaan kasvihuonekaasujen vahentadmiseen saattaisi aiheuttaa ymparisto-
ongelmia toisilla alueilla. Toisaalta, huolella suunnitelluissa toimissa kasvihuonekaa-
sujen vahentamiseksi voidaan hyotya saada samalla muillekin ymparistdongelmien
alueille. (EEA 2008).

Liikenne on naytellyt suurta osaa Euroopan taloudellisessa kasvussa. Rakentaminen,
kauppa ja turismi ovat kaikki nojautuneet lilkenteeseen. Se on Euroopan talouden
selkdranka, joka muodostaa n. 7 9%, BKT:sta ja 5 9, tyollisyydestd EU:ssa (EC 2009).
Viimeaikaisen talouskriisin aikana monet EU-maat ovat reagoineet siihen elvytyspa-
keteilla. Samanaikaisesti kun tulisi voittaa taloudelliset ja ymparistéongelmat, litken-
teen trendit vievat taysin vaaraan suuntaan. Kestavan kehityksen mukaisia keinoja ei
ole otettu tarpeellisessa maarin kayttoon. Tiedetdan ettd on olemassa teknologiaa
pienentamaan lilkennesektorin haittoja Eurocopan ymparistolle, kuitenkin monet uu-
det kulkuneuvot ovat korkeapaastoisia. Tavaraliikenne suosii edelleen tehottominta
tieliikennettsd, EU:n rautatiet eivat edelleenkddn ole yhtendinen jarjestelma (EEA
2009).

Vuonna 2001 Euroopan komissio julkaisi liikennepoliittisia strategioita jasentelevan
raportin Valkoinen kirja 2010: aika tehda paatoksia (WHITE PAPER European trans-
port policy for 2010: time to decide). Komissio esittda kirjassa 60 tapaa kehittaa lii-
kennejarjestelmaa eri lilkennemuotojen kesken (EC 2001). Raportissa kuvataan risti-
riitoja lisda liikkuvuutta vaativan yhteiskunnan seka viipeisiin ja lilkkennejarjestelman
osien huonoon laatuun karsimattomaksi kdyneen ilmapiirin valilla. Liikenteen kysynta
kasvaa, mutta yhteiskunnan vastaus ei aina voi olla infrastruktuurin rakentaminen.
Liikennejarjestelma tulee optimoida vastaamaan kestédvan kehityksen kriteereja. Mo-
dernin liikennejarjestelman tulisi olla kestdvan kehityksen mukainen niin talouden,
ympariston kuin sosiaalisesta ndkdkulmasta (EC 2001).

Raportissa todetaan, ettd on kdynnistettava useita poliittisia toimia ja otettava kayt-
toon mittareita, jotka tulevien vuosikymmenien aikana johtaisivat toivottuun kesta-
vaan liikennejarjestelmaan. Ei ole mahdollista saavuttaa kestavaa liikennejarjestel-
maa ellei ongelmia ratkaista nopeasti. Kirjassa esitetyt keinot ongelmien ratkaisemi-
seksi ovat vain alkua pitkajanteiselle strategialle.

Valkoisessa kirjassa nostetaan esille mm. seuraavia tarpeita:

— Tulee l6ytaa poliittinen maaratietoisuus raportissa esitettyjen toimien toimeen-
panemiseksi ja ruuhkien vahentamiseksi.

— Paikallishallintojen sitoutumista ja sovittamien liikennejarjestelmien kehittami-
seksi kestdvampaan suuntaan tulee parantaa.

— Maankayttopolitiikassa ja erityisesti kaupunkisuunnittelussa tulee valttda epata-
sapainoisten ratkaisujen aiheuttamaa lisdantynytta lilkkkumistarvetta.

Urbaania liikennettd koskeva Vihrea kirja julkaistiin syyskuussa 2007. Valkoisen kir-
jan valiarvioinnin yhteydessa keskeisimmaksi teesiksi nousi lilkkkumisen ja sen nega-
tiivisten sivuvaikutusten erottaminen. Vuonna 2007 suoritettiin myods EU:n kestavan
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kehityksen strategian valiarviointi, jossa liikenteelle asetettiin [hes samoja tavoittei-
ta kuin Valkoisessa kirjassa. Arviot kestdvan kehityksen strategioiden (STS sustaina-
ble transport strategy) saavuttamisesta kertoivat, ettd monesta eri ndkokulmasta kat-
sottuna Euroopan liikennejarjestelma ei ole kestavan kehityksen tiella. Tama nakyy
esimerkiksi kasvavina ruuhkina, lilkenneonnettomuuksina, saasteiden lisdantymisena
ja kasvaneena polttoaineen kulutuksena. (EC2007b).

Vihredssa kirjassa Euroopan komissio selvittdd Euroopan kattavan liikenneverkko-
politiikan (TEN-T) tilaa. Vihrean kirjan julkaisu antoi lahtélaukauksen toiselle konsul-
tointikierrokselle. Tavoitteena oli tuottaa toimintasuunnitelma, jossa esitelldan konk-
reettisia toimia kohti parempaa ja kestavampaa liikkennejarjestelmaa. Urbaanin litken-
teen uudelleen pohtiminen siséltaa kaikkien eri lilkennemuotojen optimoinnin ja yh-
teensovittamisen. Tahan liittyy myos tavoitteet saavuttaa seka taloudelliset ettd ym-
paristolliset arvot ja taata riittava liikkuvuus ja eldman laatu. Vihrean Kirjan tavoit-
teena on lisata arvoa paikallisella tasolla jo tehdyille toimille antamalla niille tunnus-
tusta (EC 2007a).

EU:n kesakuussa 2006 hyvaksyman kestavan kehityksen strategian (SDS) mukaan ta-
voitteena on kestédvan tason saavuttaminen liikenteen energiankulutuksessa, liiken-
teen kasvihuonekaasupaastojen vahentaminen seka siirtyminen kohti ymparistdysta-
viéllisia matkustus- ja kuljetusmuotoja.

Maaliskuussa 2007 EU:n 20-20-20 -energia- ja ilmastopaketti asetti yleistavoitteeksi
vahentdd kasvihuonekaasupaastdja 20 9%, vuoteen 2020 mennessa verrattuna 1990
tasoon. Mikéli saadaan aikaan myo6s kattava kansainvédlinen sopimus paastojen va-
hentdmisesta, EU on valmis vdhentdmaan paastsjaan 30 9%, vuoteen 2020 mennessa.
Tahan tavoitteeseen paasyssa on lilkkennesektorilla merkittdva osansa, vaikkakaan eri
sektoreiden tavoitteita ei ole maaritetty. Se kuinka paastovahennyksia pystytaan saa-
vuttamaan, ei ole toistaiseksi selvilld. (EEA 2008, LVM 2009a).

Vuonna 2009 Euroopan komissio julkaisi Action plan:in, jossa kehitetdan Vihredssa
kirjassa esitettyja keinoja. Siind korostetaan paikallisten, seudullisten seka
kansallisten viranomaisten vastuita kaupunkiliikennepolitiikan kehityksessa. Kirjan
kuusi teemaa olisi tarkoitus toteuttaa vuoteen 2012 mennessa. Teemat ovat: edistaa
yhteistd politiikkaa, keskittyd kansalaisiin, kaupunkiliikenteen vihertdminen, rahoi-
tuksen vahvistaminen, kokemusten jakaminen ja kaupunkiliikenteen optimointi.
Kaupunkiliikenteen optimointi tarkoittaa taloudellisen ja perheystavillisen julkisen
lilkenteen ratkaisun (6ytamista korvaamaan auto-riippuvaisuutta. Kestavien liikenne-
jarjestelmasuunnitelmien kayttoénotto on keskeistd kulkumuotojakaumien muutok-
sessa, mutta muutos vaatii myos kansalaisten tuen. (EEA 2008).

Vaikka on liian aikaista varsinaisesti maarittda vuoden 2000 jélkeen tehtyjen toimien
vaikutusta, joitakin indikaattoreita voidaan arvioida markkinoiden trendeista ja datas-
ta. Nama voidaan johtaa seka poliittisten tavoitteiden ndakdkulmasta, jotka asetettiin
Valkoisen kirjan valiarvioinnin yhteydessa, etta kestavan kehityksen strategiasta. To-
teutettujen EU-prosessien seurauksena lilkenne on viime vuosikymmenen aikana
muuttunut turvallisemmaksi, liikenteen palvelut ovat suurelta osin edullisempia ja te-
hokkaampia, ja matkustajien seka liikenteen parissa tyoskentelevien oikeudet ovat
parantuneet. Kehitysraportissa vuonna 2007 esitetyt tulokset kestdvan kehityksen
strategioiden saavuttamisessa osoittavat, ettd Euroopan likkennejarjestelma ei ole
kestavan kehityksen tielld. Ympéaristo pysyy syysta politiikan keskipisteessa. Millaén
muulla sektorilla EU:ssa ei kasvihuonekaasupéaastojen kasvu ole ollut yhtéd voimakas-
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ta verrattuna vuoden 1990 tasoon kuin liikenteen. Liikenne on vieldkin 97 %,:sti riip-
puvainen fossiilisista polttoaineista. On kuitenkin tehty joitakin toimia liikennekult-
tuurin muuttamiseksi kohti kestdvampia kulkumuotoja. (EC 2009).

Monilla muilla sektoreilla on tarkea vaikutus liikennesektorin kehitykseen. Hallitusten
tulisi varmistaa, ettd poliittiset paatokset eri alueilla heijastuisivat myos liikentee-
seen ja siten ymparistodn. Euroopan Komission varapresidentin Antonio Tajanin mu-
kaan tulevaisuuden haasteisiin vastaaminen vaatii keskittymaan teknologian kehit-
tdmiseen sekd eri lilkennemuotojen yhteensovittamiseen yhdeksi liikennekokonai-
suudeksi. Toimien toteutuminen vaatii, ettd kayttajat ja tyontekijat ovat poliittisen
paattksenteon keskipisteessa. Eurooppa on johtavassa asemassa maailmassa monel-
la lilkenteen sektorilla, ja pystyy kehittamallda vahvuuksiaan nayttamaan esimerkkia
maailmanlaajuisten ongelmien ratkaisemisessa. (EC 2009).

3.3 Suomen liikennepolitiikka

Liikennepolitiikan tavoitteena on hyvinvoiva Suomi. Tama edellyttaa, etta tarvittavat
matkat ja elinkeinoeldman kuljetukset toimivat joka paiva ja tukevat ihmisten hyvaa
arkea, elinkeinoeldman kilpailukykya ja alueiden elinvoimaa. Liikkumisen ja kuljetta-
misen tulee olla turvallista ja lilkkennejarjestelman ekologisesti, sosiaalisesti ja talou-
dellisesti kestédva. (LVM 2007a).

Liikenne aiheuttaa siis noin 20 9%, Suomen kasvihuonekaasupaastoista. Tama tosiasia
on tiedostettu jo kauan, lilkkennesektorin rooli pdastéjen vahentdmisessa tunnistettiin
jo 1990-luvun alkupuolella. Ennen ilmastonmuutoksen hillitseminen on Suomessakin
ollut vain yksi ymparistotavoite muiden joukossa, ja se on usein alistettu lilkkennepoli-
tilkkan muille tavoitteille. Nyt ilmastonmuutoksen hillitseminen on ollut puolitoista
vuosikymmentad mukana liikennesektorin ohjelmissa ja ymparistotyossa. Liikenne- ja
viestintdministerién uusimmassa, vuonna 2005 hyvaksytyssa, ymparistéohjelmassa
tavoitteeksi asetettiin kasvihuonekaasupaasttjen pitdminen vuoden 1990 tasolla.
Suomi on myds sopimusosapuolena seka vuonna 1992 YK:n ilmastosopimuksessa et-
ta sita taydentadvassa Kioton poytikirjassa vuodelta 1997. (LVM 2009a). Kioton poy-
tékirja asettaa sitovia kasvihuonekaasupaastojen vahennys- ja rajoittamisvelvoitteita
teollisuusmaille. Poytakirja velvoittaa teollisuusmaita vahentamaan kuuden kasvi-
huonekaasun paastoja 5,2 9, vuoden 1990 tasosta vuosina 2008-2012. Suomen vel-
voite on pitaa kasvihuonekaasupaastonsa vuosina 2008-2012 vuoden 1990 tasolla. Jo
nyt on nahtavissa, ettd liikenteen osalta tama tavoite ei toteudu. Paastot ovat lisdan-
tyneet. (LVM 2007b).

Vuonna 2006 valmistuneessa kansallisessa kestdvan kehityksen strategiassa koros-
tettiin kokonaisvaltaista (Ghestymistapaa liikenteen kasvun, ja siten sen haittojen, hil-
litsemiseksi. Liikennetarpeen ja uuden infrastruktuurin rakentamisen minimoiminen
seka siirtyminen kohti kestavid liilkennemuotoja olivat raportin keskeisia teemoja.
Myos tiedon jakaminen lilkenteen ymparistokuormituksista otettiin raportissa esille.
(Valtioneuvoston kanslia 2006). Vuonna 2009 valmistuneessa kestdvan kehityksen
arviointiraportissa todetaan, ettd ymparistoon ja ilmastonmuutokseen liittyvat asiat
ovat lyoneet [Gpi ministeritissa vahintaan kohtalaisesti. Ominaista lapilyoneille tee-
ma-alueille on, etta taustalla on kansainvalisia sopimuksia. Raportissa todetaan, etta
kestavan kehityksen mukainen tavoitteenasettelu on hyvin valjaa, jolloin erittdin mo-
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nenlainen toiminta voidaan tulkita kestavan kehityksen mukaiseksi. Ongelmana on,
ettd tillaisella ei oikeastaan ole paljoa ohjaavaa vaikutusta (Ymparistéministerio
2009).

Vuonna 2008 Suomessa valmisteltiin Liikenne- ja viestintdministerion asettamassa
toimikunnassa ilmastopoliittinen ohjelma. Jaseniksi toimikuntaan maarattiin hallin-
nonalan kaikkien virastojen, laitosten ja liikelaitosten sekd ministerion kaikkien osas-
tojen paallikét. Aiemmin ei ilmastoty6ta ja sen kustannuksia ole tarkasteltu yhta jar-
jestelmallisesti osana muuta liikkenne- ja viestintapolitiikkaa. Ilmastopoliittinen oh-
jelma ohjaa liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan ilmastotyota strategisella
ja kdytannon tasolla. Ohjelman linjaukset on ollut tarkoitus integroida kiinteasti hal-
linnonalan toimintaan ja ohjaamaan hallinnonalan kaikkea toimia, ylhaalta alas asti.

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonala on sitoutunut kansallisiin ja Euroopan
unionin yhteisiin kasvihuonekaasupaastojen vahentdmistavoitteisiin, joista mainittiin
jo edelld. Matti Vanhasen II hallituksen marraskuussa 2008 hyvaksymassa pitkan ai-
kavalin ilmasto- ja energiastrategiassa asetetaan liikenteelle 15 %:n paastovahen-
nysvelvoite. Liikenteen kasvihuonekaasupaastot saavat siten olla vuonna 2020 kor-
keintaan 11,4 miljoonaa tonnia. Kotimaisen tie-, raide-, ilma- ja meriliikenteen yh-
teenlaskettujen kasvihuonekaasupaastojen arvioidaan ilman uusia toimenpiteita ole-
van vuonna 2020 14,2 miljoonaa tonnia. Liikenteen paastévahennysvelvoite tarkoittaa
siis ldhes kolmen miljoonaan paastotonnin leikkaamista seuraavan vuosikymmenen
aikana. Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan ilmastopoliittisessa toteutus-
ohjelmassa esitetdan hallinnonalan konkreettiset ilmastotavoitteet ja toimet niiden
saavuttamiseksi sekd arvioidaan toimenpiteiden paastévahennyspotentiaalit ja kus-
tannukset. Ohjelman toimenpiteet painottuvat erityisesti henkildautoliikenteeseen.
(LVM 2009a).

3.4 Liikennepoliittinen selonteko

Hallitus antoi 27.3.2008 eduskunnalle liikennepoliittisen selonteon. Hallituksen Lii-
kenne- ja viestintapoliittinen ministerityoryhma, liikenneministeri Anu Vehvildisen
johdolla, ohjasi selonteon valmistelua. Vaalikausien alussa laadittavista lilkkennepo-
liittisista selonteoista on tarkoitus tehda pysyva kaytanto. Selonteon taustalla oli vir-
kamiesesitys Liikenne 2030 — Suuret haasteet, uudet linjat. Raportti valmisteltiin lii-
kenne- ja viestintaministeriossad yhteistyossa hallinnonalan virastojen ja laitosten
johdon ja asiantuntijoiden kanssa. Raportissa on esitetty ndkemys liikennepolitiikan
tavoitteista ja haasteista. Siind esitetdan myo6s [Ghivuosien linjauksia, joilla liiken-
nesektori pyrkii vastaamaan haasteisiin, hallitusti ja pitkajanteisesti, ja siten turvaa-
maan Suomelle toimivan liikennejarjestelma tulevina vuosikymmenina. Liikenne 2030
-tytssa keskeisia periaatteita ovat asiakaslahtoisyys, liikkennejarjestelmakokonaisuu-
den hallinta, resurssien jarkeva ja tehokas kaytto sekd joustavuus, dynaamisuus ja
proaktiivisuus toimintaympariston muuttuessa. (LVM 2007a).

Liikenne 2030 -raportissa korostetaan liilkennejarjestelman kehittamiseen kohdistuvi-
en haasteiden edellyttamia, monilta osin uudenlaisia, liikennepoliittisia valintoja seka
laajaa ja toimivaa yhteistyota yhteiskunnan eri sektoreiden ja toimijoiden kesken. Pit-
kajanteinen liikennejarjestelmakokonaisuuden kehittdminen edellyttda myos paatok-
senteolta linjakkuutta ja pitkdjanteisyytta. Pitkdjanteisyyden lisddmiseksi raportissa
ehdotetaan, etta lilkennepolitiikan pitkavaikutteiset linjaukset esitelldan hallituskau-
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sittain valtioneuvoston liikennepoliittisessa selonteossa eduskunnalle. Selonteossa
olisi tarpeen arvioida laajasti Suomen liikennepolitiikan kokonaisuutta ja kuvata Lii-
kennejarjestelman tila, kehityskuvat ja haasteet seké esittaa liikennepolitiikan pitka-
vaikutteiset linjaukset, painotukset ja prioriteetit. Liikennejarjestelmaa tulisi kehittaa
tavoitteellisesti eri toimijoiden yhteistyona. Liikennepolitiikka tulisi kytked muun mu-
assa elinkeino-, alue- ja ymparistopolitiikkaan. (LVM 2007a).

Liikennepoliittisen selonteon laadinnan keskeisena pdamaarana onkin lilkkennepolitii-
kan pitkdjanteisyyden lisddminen, jolla tarkoitetaan tassa yhteydessad 10—15 vuoden
aikajannetta. Laaditussa liikennepoliittisessa selonteossa on paatetty nelivuotisen
vaalikauden liikenneinvestoinneista ja niiden rahoittamisesta. Selonteon nakodkulma
kattaa koko lilkennejarjestelman, siind on pyritty valttdmaan keskittymasta vain lii-
kennevayliin (LVM 2008a). Liikennepolitiikalla tarkoitetaan kaikkiin liikennejarjes-
telman osatekijoihin kohdistuvia toimia, joilla pyritdan edistimaan maan kilpailuky-
kya ja elinkeinoeldaman menestymistd seka yllapidetdan kansalaisten hyvinvointia.
Liikennepolitiikka ja liikennejarjestelma kytkeytyvat tiiviisti yhteiskunnan muihin
toimintoihin, erityisesti alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittdmiseen. Liikennepoliitti-
sessa selonteossa esitetdan liikenteen ilmastopolitiikan yleiset suuntaviivat ja kes-
keisimmat liikennepoliittiset keinot ilmaston muutoksen hillinndssa seka keskeisim-
pien lilkennepoliittisten keinojen tehokkuus ilmaston muutoksen hillinndssa (LVM
2008a).

Liikenteen kasvihuonekaasupaastoihin pyritdan valtionhallinnossa vaikuttamaan
usean ministerion toimin. Liikenne- ja viestintdministerion vastuulla ovat muun mu-
assa liikenteen hallinta, uudet liikennehankkeet, ajoneuvotekniikka seka liikennetta
koskeva lainsaadanto, verotusta ukuun ottamatta. Valtiovarainministerio vastaa lii-
kenteen veropolitiikasta, ymparistéministerio lilkennetarpeisiin vaikuttavasta alue- ja
yhdyskuntarakenteesta ja tyo- ja elinkeinoministerio esimerkiksi biopolttoaineiden
kehittdmisesta. Valtionhallinnon toimien lisdksi kasvihuonekaasupaastoihin vaikutta-
vat kuntien maankayttopolitiikka seka elinkeinoeldman ja yksittaisten ihmisten toi-
met (LVM 2008a). Haasteena liikennepolitiikassa on eri suuntiin vetavien intressien
yhteensovittaminen. Toimintaympariston muutokset edellyttavat Lliikennepolitiikan
ajoittaista tarkistamista. Lopullisen valinnan tekee lopulta kukin itse. Vasta totuttujen
ajattelutapojen ja toimintamallien muuttaminen liikenteen kayttsjien omissa valin-
noissa, yhteisissa suunnittelukdytannoissa ja paatoksenteossa tuottavat Suomen kil-
pailukykya ja hyvinvointia tukevan kestavan liikennejarjestelman (LVM 2007a).
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4 Liikennejarjestelmasuunnittelu

4.1 Liikennejarjestelmasuunnittelun merkitys

Liikennejarjestelmasuunnittelulla on suuri rooli kaupunkien ja alueiden tulevaisuuden
visioissa. Siihen sisdltyy mahdollisten strategioiden eri ndakékulmat huomioiva arvi-
ointiprosessi, eri osallistahojen yhteistyo seka tarkea julkinen arviointi. Liikenne aut-
taa muokkaamaan alueiden taloudellista hyvinvointia ja elaman laatua. Liikennejar-
jestelma mahdollistaa ihmisten ja tavaroiden liikkuvuuden. Sen lisdksi se vaikuttaa
vahvasti alueen kasvuun ja kehitykseen lisdamalld alueiden saavutettavuutta. Liiken-
teelld on suuri vaikutus myos julkisiin huolenaiheisiin, kuten ilmanlaatu, luonnonva-
rojen kulutus, sosiaalinen tasa-arvo, maankaytto, kaupungistuminen, talouden kasvu,
turvallisuus seka ilmastonmuutos. Liikennejarjestelmasuunnittelussa tulisi tunnistaa
kriittiset linkit liikenteen ja muiden sosiaalisten tavoitteiden valilla. Suunnittelupro-
sessi on paljon muutakin kuin infrastruktuuriprojektien listausta. Se tarvitsee kehitys
strategioita toimintaan, yllépitoon ja rahoitukseen, jolloin lilkennejérjestelma pystyy
palvelemaan ja kehittamaan aluetta pitkalla tahtaimella.

Liikennejarjestelmasuunnitelma ei Suomessa ole lakisddteinen muualla kuin paakau-
punkiseudulla. Viittauksia liikennejarjestelmasuunnitteluun esitetddn mm. maantie-
laissa, kdytannossa suunnitelmia on tehty useimpiin maakuntiin ja yli 50000 asuk-
kaan kaupunkiseuduille. Sen tarpeellisuuden arviointi tehdaan seutukaavoituksen ja
yleiskaavoituksen kadynnistyessa. Suunnittelun voi kdynnistaa esimerkiksi alueellinen
tarve, kaavoitusprosessin kdaynnistyminen, paateiden ja liilkenneverkon kehittamistar-
ve tai jarjestelman tehokkuuden kehittdmistarve. Tie- ja lilkenneverkon osalla liiken-
nejarjestelmasuunnittelu antaa mahdollisuuden tutkia ongelmien poistamista myos
muilla tavoilla kuin tieverkon kehittamiselld. Tahan tulisikin nykyaan pyrkia. Liiken-
nesuunnitelman laadintaan vaikuttavat suunnittelutyon tarkastelutaso ja -tarve. Vai-
kutukset liikennejarjestelméaan tulisi aina tutkia tehtdessa rakentamiselle uusia alue-
varauksia. Uusien alueiden kayttoonotto saattaa antaa uusia mahdollisuuksia kehit-
taa kevytta liikennetta ja joukkoliikennettd. Myos yksittdisen liikennemuodon kehit-
tédmistarve voi vaatia suunnittelun kdynnistamisen. (Tielaitos 1996).

Vastuu liikennejarjestelman eri osien kehittamisestd ja ylladpidosta on jakaantunut
usealle osapuoclelle. Tarvitaan siis eri tahojen yhteistd suunnittelua, vuorovaikutusta
ja osallistumista. Liikennejarjestelmasuunnitelman laatiminen antaa hyvan mahdolli-
suuden parantaa yhteistoimintaa suunnitteluprosessin osallisten valilla liikenneolo-
jen kehittdmisessa ja yllapidossa. Liikennejarjestelman suunnittelu luo mahdollisuu-
den myos kohdistaa taloudelliset resurssit mahdollisimman tehokkaasti. (Tielaitos

1996).

Kaupunkiseuduilla liikennejarjestelman keskeisimmat haasteet liittyvat tyypillisesti
liilkenteen kasvun hillitsemiseen ja ymparistohaittojen hallintaan sekd joukkoliiken-
teen ja kevytliikenteen lisddmiseen. Taustalla on uhkana kaupunkirakenteen hajau-
tuminen, mika vaikuttaisi suoraan henkiléautoliikenteen kasvuun ja joukkoliikenteen
edellytysten heikkenemiseen.
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Tiehallinnon 2008 tekemassa tutkimuksessa kaupunkiseudun liikennejarjestelmien
toimintalinjojen [@htokohdiksi esitetdan seuraavia kohtia:

— Voimakas muuttoliike, padsaantoisesti kaupunkikeskustojen ymparistékuntiin ja
paateiden varsille, keskittaa lilkkenteen kasvua.

— Tieliikenteen kasvu jatkuu ja johtaa ruuhkautumisen lisdksi meluhaittojen lisdan-
tymiseen.

— Kaupunkiseutujen liikenneturvallisuus on heikkoa erityisesti suojaamattomien
liilkenteen kayttajien osalta. Kuolemia ja vakavia loukkaantumisia tapahtuu edel-
leen liikaa.

— Liikennejarjestelman toimivuus on talouden ja kansainvalisen kilpailukyvyn edel-
lytys.

— Muutamia kaupunkiseutuja lukuun ottamatta kevyt- ja joukkoliikenteen osuudet
ovat laskussa.

— Ikdantyneiden maara kasvaa, mika asettaa haasteita jarjestelman selkeydelle ja
esteettémyydelle.

— Kansalaisten vaatimukset ymparistén laadulle ovat kasvamassa. Tarve vuorovai-
kutteiselle suunnittelulle lisdantyy.

— Teknologian kehittyminen liikenteen hallinnan keinoissa ja ajoneuvotekniikassa
luovat uusia mahdollisuuksia liikennejarjestelman ongelmien ratkaisemiseksi.

— Tienpidon kustannukset kasvavat ja rahoitusresurssit vahenevat. Liikenteen pal-
velutasoa on pystyttava parantamaan nykyista kustannustehokkaammin.

Tallad hetkelld keskeisimpana tarpeena litkennesektorilla on ilmastonmuutoksen aset-
taman pakotteen huomioiminen. Vaatimukset vahentda liikenteen energiankulutusta
kovenevat. Tulevaisuudessa on odotettavissa, etta liikkennejarjestelman kehittamiselle
asetetaan nykyista selvasti sitovampia tavoitteita ja reunaehtoja. Kestavalla tavalla
toimivan liikennejarjestelman suunnittelu ja kehittdminen edellyttdd kokonaisuuden
huomioon ottamista. (Tiehallinto 2008a).

4.2 Suunnittelun tulokset

Liikennejarjestelmasuunnittelussa kasitelldan eri lilkkennemuotoja (henkilo ja tavara-
liikenne), kulkutapoja (henkildautoliikenne, joukkoliikenne, pyoraily ja jalankulku) eri
kulkumuodoilla tehtyja matkaketjuja ja kulkuvalineiden vaihtopaikkoja, lilkkenneverk-
koa, pysakointid, alue- ja yhdyskuntarakennetta, maankayttoa, rahoitusta sekéa yhteis-
tyota. Suunnittelun tulokset syntyvat kompleksisessa, pitkdjanteisessa ja jatkuvassa
prosessissa (Tielaitos 1996). Liikennejarjestelmasuunnitelmia voidaan tehda kau-
punkiseuduille, yhden tai useamman kunnan alueille tai tyéssakayntialueelle. Suun-
nittelu tulisi tehda vuorovaikutteisesti maankaytén suunnittelun kanssa. Osana yh-
dyskuntarakenteen suunnittelua se antaa lGhtokohtia my&s hankekohtaiselle suunnit-
telulle. Tyossakayntialueiden laajeneminen on johtanut liikenteen kysynnan luonteen
muuttumiseen yha selvemmin seutukuntarajat ylittaviksi. Talloin on syntynyt selva
tarve kuntarajat ylittdvalle maankayton- ja likkennejarjestelmasuunnittelulle (Aarnik-
ko ym. 2002).

Liikennejarjestelmasuunnittelu on pitkdn ajan strategista suunnittelua joten myés
sen toteutuminen vaatii pitka aikaista sitoutumista. Liikennejarjestelmasuunnittelu
on hyva tyovaline, mutta sen todellinen hyoty riippuu kuitenkin siitd, minka aseman
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osapuolet suunnitelmalle antavat omassa toiminnassaan, eli kuinka se ohjaa toteu-
tusta. Keskeinen haaste on kuntien ja valtion heikko sitoutuminen liikennejarjestel-
man toteuttamiseen. Kuntarajat ylittavassa litkennejarjestelmasuunnittelussa seudul-
listen toimijoiden kesken sovitaan seudullisia tavoitteita ja niita tukevia toimenpitei-
td. Ongelmaksi saattaa koitua se, ettd osapuolet eivat yhteisestd sopimuksesta huo-
limatta voi sitoutua suunnitelman toteuttamiseen. Yhtena vaikuttavana tekijana ovat
organisaatioiden erilaiset resurssit. Positiivista on kuitenkin se, ettd liikkennejarjes-
telmasuunnittelusta on muodostunut vakiintunut yhteistyémuoto. (Tiehallinto
2008a).

Lahtokohdiksi tarkemmalle suunnittelulle liikennejarjestelmasuunnittelun tuloksena
syntyy (Tiehallinto 2008a)

— lilkkennemuotojen tydnjakoa koskevia liikennepoliittisia pdamaaria ja tavoitteita

— suosituksia maankayton kehittdmiseksi

— tavoitteellisia liikenneverkkoja

— jarjestelman toteuttamisstrategioita

— toimenpidekokonaisuuksia jarjestelméan kehittdmiseksi seka yksittaisia kehitta-
mishankkeita

— arvioita jarjestelman yhteiskunnallisista ja taloudellisista vaikutuksista seka lii-
kenneturvallisuus- ja ymparistovaikutuksista

— esitys lilkkennejarjestelman kehittdmisen seurannasta.

4.3 Suunnitteluprosessi

Viimeisin varsinainen liikennejarjestelmasuunnittelun ohje on Suomessa tehty vuon-
na 1996. Silloin tielaitoksessa laadittu ohje korvasi vuonna 1989 laaditut ohjeet taa-
jamien tie- ja katuverkkosuunnitelmille. Ohje tehtiin tarpeesta laajentaa liikennejar-
jestelmasuunnittelun nakokulmaa koskemaan verkkosuunnittelun lisdksi aiempaa
enemman kaikkia liilkennemuotoja, rahoitusta ja yhteisty6ta. Liikenne- ja viestintami-
nisterio laati vuonna 2003 prosessikuvauksen "Liikennejarjestelmasuunnitelmien laa-
timinen”. Liikennejarjestelmasuunnittelussa on tarvetta selkeélle ja ajantasaiselle oh-
jeistukselle. Nyt toiminta perustuu usein vanhojen suunnitelmien kopioimiseen. Tama
tarkoittaa luonnollisesti sitd, ettd myos vanhojen suunnitelmien virheita toistetaan.
Suomessa liikkennepolitiikka on perinteisesti ollut vayldkeskeista. Liikennejarjestel-
man kehittdmisessa korostuvat suuret infrastruktuuri-investoinnit joiden toteuttamis-
ta perustellaan paljolti aluepoliittisin perustein. Eri lilkennemuodot ja kulkutavat kil-
pailevat maararahoista keskenaan. Liikennejarjestelmasuunnitelmat ovat erityisesti
valtakunnan tasolla enemman sektorisuunnitelmia kokoavaa kuin kokonaisuudesta
[Bhtevaa suunnittelua. Tarve- ja strategialdhttinen ajattelu on kuitenkin kasvussa.
Myos vaylien pidon painopiste on siirtyméassa uuden rakentamisesta olemassa olevan
infrastruktuurin isdnnéintiin. (Tiehallinto 2008a).
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4.4 Liikennejarjestelmasuunnittelu ja
kaavoitus

Liikkuminen on yksi perusoikeuksistamme. Se ei kuitenkaan yleensa ole perusarvo,
vaan se tarjoaa ihmisille ja yrityksille mahdollisuuden elda ja toimia eri paikoissa eri
aikoina. Maankayton ja liikkennejérjestelmien suunnittelu on tatd yhtaloa ohjaavaa
toimintaa. Suunnittelu edellyttda laajaa yhteisty6td maankayton ja liikenteen kehit-
tdmisesta vastaavien tahojen kesken. Suunnittelulla haetaan seudun yhteinen tahtoti-
la liikennejarjestelman kehittdmistavaksi ja -jarjestykseksi. Laaja-alaisen avoimen
suunnittelun tuloksia on mahdollista kayttaa perustellusti paattksenteossa ja nain
ohjata liikennejarjestelméan kehittamistd haluttuun suuntaan. Maankaytén ja liiken-
teen vuorovaikutuksesta on tehty lukuisia tutkimuksia ja tietoa aiheen tiimoilta on
runsaasti, vaikeuksia syntyy tiedon vélittamisessa tyévalineiksi ja yhteistydomuodoiksi
suunnittelu- ja toteutusprosesseihin (YTV 2005). Insindorien seka arkkitehtien am-
mattikuntaraja nakyy usein kdytdnnon tyossa, ja se tuottaa ongelmia. Maankayttoa
tulisi suunnitella samaan aikaan kuin likkennettakin, koska mythemmin maankayton
suunnittelijoita on enaa vaikea kytked mukaan. Tarkeaa olisi myos, etta lilkennesuun-
nittelija ymmartaisi maankayton ja kaupunkiympariston suunnittelua ja kehittamis-
kysymyksia tarpeeksi laajasti (Tiehallinto 2008a).

Kaavoitus on yhteiskunnan véaline maankayton saatelemiseen ja ohjaamiseen. Maan-
kaytolla maaritelldan eri toimintojen sijoittuminen. Tastd muodostuva yhdyskuntara-
kenne vaikuttaa liikennejarjestelmaan ja vastaavasti lilkennejarjestelma ymparéivaan
yhdyskuntarakenteeseen, joka puolestaan vaikuttaa liikkumistarpeeseen. N&aita kos-
kevat paatokset ja toimenpiteet vaikuttavat aina kaikkiin osatekijéihin. Pelkastaan
yhdyskuntarakenteeseen tai liikenteeseen kohdistuvalla suunnittelulla ei taten voida
taata riittdvdan monipuolisesti eri tarpeet huomioon ottavaa kehitysta. Toisinaan Lii-
kenteelle ja maankaytolle asetettavat tavoitteet ovat kuitenkin ristiriidassa. (YTV
2005).

Kaavoitustyo ja liikennejarjestelmasuunnittelu on kytketty toisiinsa kaavoitustasojen
avulla. Maakuntakaavassa esitetdan yleispiirteinen suunnitelma alueiden kaytosta
maakunnassa. Kunnan sisalld alueiden kaytto esitetdan yleis- ja asemakaavoilla.
Maankaytto- ja rakennuslaissa alueiden kdytén suunnittelun yleisena tavoitteena on
mainittu ” liikenteen tarkoituksenmukaisen jarjestamisen ja erityisesti joukkoliiken-
teen ja kevyen liikkenteen toimintaedellytysten edistaminen.” (Aarnikko ym. 2002).

Maankayttopolitiikka, jolla tiivistetdan urbaania kaupunkirakennetta ja sekoitetaan
eri toimintoja mutta jonka tukena ei ole autoilun houkuttavuutta alentavia keinoja
alentamis-menetelmia on vaikuttavuudeltaan heikko. Liikennepoliittiset toimenpiteet,
jotka tekevat autoilusta vahemman houkuttelevaa, ovat hyvin tehokkaita haluttaessa
pienentaa lilkenteen kokonaissuoritetta ja henkiléauton kulkutapaosuutta. Tavoitel-
taessa kestavan kehityksen mukaista urbaania lilkennekulttuuria ovat liikennepoliitti-
set toimenpiteet nopeampia, suoraviivaisempia ja tehokkaampia kuin maankayttopo-
liittiset toimenpiteet. Pitkalld tahtaimelld liikennepolitiikkaa tukevat maankayttopo-
liittiset toimet ovat olennaisia kaupunkien kehittdmisessa vdahemman autoriippuvai-
siksi. Kokonaisuuden kannalta paras ratkaisu on harvoin yksittainen toimenpide, vaan
sopivien ratkaisujen yhdistelma. (Paulley 2000).
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4.5 Liikennejarjestelmasuunnittelun
tavoitteiden asettelu

Liikennejarjestelmasuunnittelun tavoitteet ohjaavat usein heikosti toimenpiteiden va-
lintaa. Suunnittelua ohjaa edelleenkin vahvasti perinteinen [Ghestymistapa, jossa teh-
tavana on vastata ennusteiden mukaiseen liikenteen kysynnan kasvuun. Halutun tule-
vaisuuden saavuttaminen ja sen mukaisten toimien maarittdminen ohjaa harvoin
toimien valintaa. Keskeisena syyna tahan on pdaamaarien jaaminen liian yleistavoit-
teellisiksi, jolloin niilla ei ole kytkentaa toimenpiteisiin. Tavoitteet tulisi johtaa todel-
lisista valtakunnallisista tai paikallisista tarpeista, jotka olisi hyva erotella toisistaan
ja varmentaa, etta kyseessa olevalla suunnitelmalla voidaan ko. tavoitteeseen vaikut-
taa suoraan tai valillisesti. Tavoitteiden tarkoitus on nayttaa se kehityksen suunta jo-
hon pyritdan, mutta ei kuinka niihin paastaan. Tavoitteiden asettamisessa olisi tarke-
aa valttaa johdattelevuutta, joka saattaa aiheuttaa sen, ettéd paremmat metodit tavoit-
teeseen paasyssa jadvat huomiotta (May 2005). Valtakunnallisten ja alueellisten ta-
voitteiden vilistd erottelua helpottaa, mikdli ainakin osaa valtakunnallisista tavoit-
teista kasitelldan ennemmin reunaehtoina suunnittelulle kuin yhtena priorisoitavana
kohteena muiden joukossa. Tallaisia ovat tienpidossa olleet ainakin tiestdn kuntoa ja
liikenneturvallisuutta koskevat tavoitteet. Valtakunnalliset tahot ovat chjanneet ties-
ton kehitysta ja kuntoa valtakunnallisilla linjauksilla ja my6s rahoittaneet niita. Ilmas-
tonmuutoksen hillintéd lienee nykydan vastaava reunaehdoksi luettava pyrkimys. Pai-
notusta ja priorisointia olisi syyta tuoda esiin jo tavoitevaiheessa, ettei toimenpitei-
den valinta mydhemmassa vaiheessa ohjaa mitka tavoitteet toteutetaan. Jo suunnit-
telun alussa olisi syyta kirkastaa, mitkd ovat eri osapuolten mielesta tarkeimmat
suunnitelmassa tavoiteltavat asiat ja kasitella ristiriitoja. Tavoitteita asetettaessa tar-
vittaisiin konkreettisia, jollain tasolla mitattavia, maaleja. Liikennejarjestelmasuunni-
telmia tehdasn usein samalla muotilla huomioimatta alueen erityispiirteitd tai mita
muuta alueella suunnitellaan. Suunnitelmien laatimista selkeyttaisi, jos suunnitelman
alussa selkedsti maariteltaisiin, mitd suunnitelmalla halutaan saavuttaa, mista voi-
daan paattas ja mika on edunvalvontaa (Tiehallinto 2008a). Hyvilla liikennejarjestel-
masuunnittelun tavoitteilla olisi seuraavia ominaisuuksia (May 2005):

— Auttavat ratkaistavien ongelmien tunnistamisessa

— Antavat viitteita toivotuista ratkaisutavoista

— Antavat rajat ei-toivotuille asioille

— Toimivat pohjana vertailulle ja vaihtoehtojen arvioinnille
— Mahdollistavat jélkiarvioinnin ja toteutuneen kehityksen.

Vaikka nykytrendia jatkavien lilkennemuotojen painotus on vahentynyt liikennejarjes-
telméasuunnittelussa, se on sisdanrakennettuna hankesuunnittelussa seka hankkeiden
perustelussa ja priorisoinnissa, kuten kannattavuuslaskelmissa. Hankesuunnittelun
kautta tuotetaan lisdkapasiteettida ennustettua kysyntda varten ja samalla luodaan
edellytykset tdman kysynnan syntymiselle. Yksittaisia toimenpiteitd on helpompi pe-
rustella ennusteiden mukaisilla liikenteellisilld tarpeilla ja yhteiskuntataloudellisella
kannattavuudella kuin valillisilld seurausvaikutuksilla ja yhteensopivuudella laajem-
pien liikenne- ja yhteiskuntapoliittisten tavoitteiden kanssa. Erityisesti perinteisen
kannattavuuslaskelman, hyoty-kustannussuhteen, kaytté nykyiseen tapaan hankkei-
den perusteluna sopii huonosti yhteen tavoitelahtoisen suunnittelun ja liikennepoliit-
tisen arvokeskustelun kanssa. Kannattavuuslaskelmissa eri tavoitteiden ja vaikutus-
ten painoarvot on maaritetty jo etukateen. (Tiehallinto 2008a).
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Tavoitteiden maarittaminen edellyttaa yhteistd tavoitellun tulevaisuuden maaritta-
mista ja tavoitteiden priorisointia. Vaikka muutoksen tarve olisi ilmeinen ja suunnitte-
lun [Bhtokohdissa julkilausuttu, lopputuloksesta muodostuu helpommin nykyisen ke-
hityksen jatkumista tukeva asiakirja kuin aktiivinen tulevaisuuden tekemisen valine.
Vaarana on aina keskustelun siirtyminen hankkeisiin ja suunnitelmassa esitettyjen
tavoitteiden jaaminen taka-alalle. Ongelmana on myos se, ettd usein suunnitelmille
asetetaan ristiriidassa olevia tavoitteita, pohtimatta niiden keskinaisia suhteita ja te-
kematta niiden valilld arvovalintoja. Tavoitetyoskentely jaa helposti irralliseksi muus-
ta tyoskentelysta eika todellisuudessa ohjaa suunnittelua ja toteutusta. (Tiehallinto
2008a).

Selkeésti jasennelty lista ongelmista on paras perusta potentiaalisten ratkaisujen Loy-
tymiseksi ja tavoitteiden asettamiseksi. Ongelmat ja haasteet voidaan tunnistaa ny-
kyajasta ja tulevaisuudesta. Tavoitteet ovat usein jossain maarin abstrakteja, jolloin
ihmisille voi olla helpompi ymmartaa strategiaa, joka perustuu ongelmien ratkaisuun.
Erilaisten kayttajaryhmien ja tarpeiden ilmaisemat lilkkkumisen ongelmat monipuolis-
tavat tavoitteenasettelua, ja niihin padseminen vaatii enemman keinoja. Ongelmape-
rusteinen Ghestymistapa strategian kehittamiseen on vaihtoehtoinen menetelma ta-
voitteisperusteiselle [Bhestymistavalle, mutta vaatii kuitenkin tarkastelua myos ta-
voitteiden ndkokulmasta. (May 2005).

Kaupunkiseudun likkennejarjestelmasuunnittelun kehittdminen -raportissa on kaytet-
ty seuraavaa esimerkkia kuvaamaan yhteytta yleistavoitteista jaettujen osatavoittei-
den seka toimintalinjojen suhteen. Tavoitteiden jako kyseiselld jaotuksella on suosi-
teltavaa. Esimerkki tasta on esitetty alla.

Tavoite: Kestava liikennejarjestelma. Tarkennustarve: Millainen on kestava liikenne-

jarjestelma ja mita on kestava kehitys?

— Osatavoite 1: Uusiutumattomien luonnonvarojen kdytén vahentdminen. Tarken-
nustarve: Mitd uusiutumattomia luonnonvaroja liikennesektori kayttaa ja miten
niiden kayttoa voidaan vahentaa?

o Osatavoite 1.1: Vahennetaan fossiilisten polttoaineiden kayttoa.
o Osatavoite 1.2: Vahennetdan henkildauton kayttoa.
o Osatavoite 1.3: Parannetaan kavelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen
olosuhteita.
o Osatavoite 1.4: Rajoitetaan pysakdéintia keskustoissa.
o Osatavoite 1.5: Jne.
— Osatavoite 2: Jne.

Useinkaan ei ole mahdollista saavuttaa kaikkia asetettuja tavoitteita, koska niiden va-
lilld on ristiriitoja. Tavoitteiden priorisointi onkin erityisen olennainen osa tavoittei-
den asettamisprosessia.
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4.6 Tavoitteiden saavuttaminen

Indikaattorien maarittaminen on tarkeaa tavoitteiden asettamisessa. Liikennejarjes-
telmén toiminnalla on usein vaikea mitata suoraan tavoitteiden toteutumista. Indi-
kaattorien avulla voidaan tavoitteita arvottaa. Esimerkiksi kuolemien maéra on liiken-
neturvallisuustavoitteelle selvad indikaattori, paastorajat ylittavien kohteiden maara
voi olla osa ympéristotavoitetta. Tallaisten indikaattorien maarittdminen edellyttaa
laajaa mittausta ja laskentoja, joiden toteuttaminen voi olla tyolasta. Tavoitteiden to-
teutumista voitaisiin todentaa paremmin kehittamalld laskentoja ja tiedon hyoddyn-
tamista. (May 2005).

Tavoitteet ja indikaattorit maarittelevat yhdessa halutun muutoksen suunnan. Tark-
kojen tavoitetasojen maarittamisen etu on, etta tavoitteeseen paasy on talloin helppo
maarittaa tai maarittda paljon tavoitteen saavuttamisesta puuttuu ja tarvitaanko lisa-
toimia. Tavoitetasojen maarittaminen indikaattoreille voi olla hedelmallistd kehityk-
sen arvioinnissa. Esimerkiksi tavoite bussikaistojen maaran lisiamiselle tai bussi-
matkustajien maaran kasvulle voivat olla tavoitearvoja. Niilld saattaa kuitenkin olla
pienempi merkitys arvioitaessa lopullisen tavoitteen saavuttamista, mikd voisi olla
esimerkiksi paastojen vaheneminen. (May 2005).

Tavoitetasojen maarittamiselld on riskind se, etta tavoitteet, joille tarkkoja tavoite-
tasoja ei maaritetd, jadvat vahemmalle huomiolle. Toisaalta, mikali kaikille tavoitteille
maaritetadn tavoitetaso, tavoitteiden keskindinen merkitys voi jadda huomioimatta.
Johdonmukaisten ja sopivien tavoitetasojen maarittdminen on hankalaa. Kuitenkin ne
ovat erittdin tehokkaita kannustamaan toimintaan ja toiminnan valvontaan. (May
2005).

Tavoitetasojen maarittdmisessa tulisi ottaa huomioon seuraavaa:
—  lukumaarallisesti muutamia tavoitetasoja

— kuvaavia poliittisiin tavoitteisiin nahden

— teknisesti mitattavia

— lyhyen ja pitkén aikajénteen tavoitetasoja

— heijastavat kestévan kehityksen ihanteita.

Tavoitteiden toteutumista on voitava mitata, jotta liikkennejarjestelmaa todella voitai-
siin kehittda ndita tavoitteita vastaavaksi. Monissa infrastruktuurihankkeissa on usei-
ta osapuolia, joista monet pitavat osallistumistaan kestdvan kehityksen toteutumisen
edellytyksena. Jotkin osallisista eivat valttamatta pida tatd merkityksellisend vaan
ajavat muita asioita. Usean tahon osallistuminen tarkoittaa neuvotteluja ja siten
myods kompromisseja. Talloin on selvad, ettd neuvotteluissa saatetaan pyrkia teke-
maan vaihtokauppoja. Teknisen ja tieteellisen tiedon tulisi olla ensisijaisessa ase-
massa. Asiantuntijoiden tulisi huolehtia, ettei neuvoteltu jarjettomyys, mika ei l&-
paisisi teknisia ja tieteellistd seulaa, paasisi valloilleen. Liikennejarjestelmasuunni-
telmat tarvitsevat ensikadessa jarkevia tavoitteita ja tulosten esittamista ja todenta-
mista havainnollistavia tyokaluja ja indikaattoreita ja. (Lahti 2006).
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4.7 Liikennejarjestelmasuunnittelun nykytila
ja kehittaminen

Liikenne- ja viestintaministerion julkaisemassa raportissa "Liikenne 2030 - suuret
haasteet, uudet linjat” on arvioitu lilkennejarjestelman nykytilaa ja esitetty parannus-
kohteita. Raportissa arvioidaan liikennejérjestelman rahoitusta koskevan paatoksen-
teon olevan hyvin lyhytjanteista ja todetaan suurten valtakunnan tason vaylainves-
tointien perinteisesti painottuneen erityisen voimakkaasti. Monien kehittdmistoimen-
piteiden suunnittelu vaatii vuosia, mika tukee pitkajanteisemman paatoksenteon ke-
hittamista. Nykyiselld rahoitusmallilla pienet paikallisella tasolla tehtavat hankkeet
jaavat usein toteutumatta (LVM 2007a). Paatoksenteko on liikennejarjestelmatyon
osapuolten ndkokulmasta irrallinen vaihe, joka ei ole riittdvasti mukana asioiden val-
misteluvaiheessa. Liikennejarjestelmatyon valmistelijoiden mielesta paatoksenteossa
ei oteta riittavasti huomioon valmistelutyon sisaltoa ja tuloksia, vaan etta se toimii
osin paattajien omien mielihalujen pohjalta. Paatoksenteon ja maankayton (talous)
suhde on voimakkaampi, kuin paatoksenteon ja liikennejarjestelman (kunnat eivat
kilpaile lilkennejarjestelmalld). Kuntien on vaikea sopia yhteisista ylikunnallisista ta-
voitteista ja linjauksista maankayton ja lilkkennesuunnitelmien kehittamisessa, koska
yksittaisten kuntien edut ovat ristiriidassa seka keskenaan, ettd monien liikenne- ja
ymparistopoliittisten tavoitteiden kanssa. Paattksenteko toimii lilan lyhyelld per-
spektiivilla, eikd ota huomioon pitkan aikavalin vaikutuksia ja liikennejarjestelméako-
konaisuutta. (Kivari ym. 2009)

Liikennejarjestelmaan tulisi kiinnittda huomiota kokonaisuutena. Kohdentamalla kay-
tettavissa olevia resursseja yha asiakaslahtoisemmin, tarkemmin ja tietoisemmin
toiminnan tuottavuutta ja vaikuttavuutta voitaisiin parantaa. Keinovalikoimaa tulisi
kayttaa laajemmin, ennakkoluulottomammin ja innovatiivisemmin. Tahan pyritaan
neliporrasperiaatteen mukaisella pienin askelin tapahtuvalla kehittamistavalla. Kaik-
kia kulkumuotoja tulisi lilkennejédrjestelmasuunnittelussa tarkastella samalla paino-
arvolla. Kaupunkiolosuhteissa liikkumisen ongelmia voitaisiin helpottaa kestavalla
tavalla vaikuttamalla ensisijaisesti liikkumistarpeeseen ja kulkutavan valintaan.
Maankayton suunnittelulla on tdssa suuri paino, koska silld voidaan vaikuttaa jo lii-
kennetarpeen syntymiseen. Vayla- ja liikennepalvelujen lisddmisen rinnalle tulisi kyt-
kea myos kysynnan ohjauksen keinot ja uusien dlykkdan teknologian keinojen teho-
kas hyédyntdminen. Suurimpien kaupunkiseutujen liikennejarjestelmien kehittdmisen
rahoitus voitaisiin koota erillisiin kaupunkiseutukohtaisiin rahoituskehyksiin hanke-
kohtaisen rahoituksen sijaan. Valtion panostus riippuisi siitd, miten hyvin lilkkennejar-
jestelmasuunnitelmat toteuttavat valtakunnallisia liikkennepoliittisia tavoitteita. (LVM
2007a). Kestavan kehityksen mukaisiin ratkaisuihin tulisi pyrkia lainsdadannon tasol-
la ja poliittisilla strategioilla. Matti Vanhasen II hallitus huomioi liikennepoliittisessa
selonteossa tarpeen laaja-alaiselle lilkennejarjestelman kehittdmisohjelmalle, jossa
valtion, kuntien ja muiden toimijoiden parhaimmat keinot yhdistetdan mahdollisim-
man tehokkaaksi ja vaikuttavaksi kokonaisuudeksi.

Kestavan kehityksen osalta suunnitteluohjeet ovat jaaneet vanhentuneiksi. Monia
teeman mukaisia asioita otetaan ohjeessa esille, mutta niita ei erityisesti painoteta.
Merkittavien muutosten aikaansaaminen liikennejérjestelman nykyisiin kehitystren-
deihin edellyttda tuekseen liikennesektorin laajoja visioita ja ajattelutavan muutoksia.
Liikennejarjestelmasuunnitelman yhtena tehtivana on nostaa esiin muutostarpeita
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nykyisiin linjauksiin. Liikennejarjestelmasuunnitelman tavoitteenasettelussa ei tulisi
keskittya liikaa laatimaan hankelistoja, vaan tarkastella laajemmin toiminnan suun-
taamista. Talloin erilaajuiset esiselvitykset toimisivat valittavana tekijana laadittaes-
sa lilkennejarjestelmasuunnitelman linjauksia ja hankesuunnitelmia. Liikennejarjes-
telméasuunnitelman tulisi ennen muuta olla pitkén aikavalin strateginen suunnitelma,
jolla linjataan liikennejarjestelman kehittdmista, ohjelmointia ja tarkempaa suunnit-
telua, eika painottua hankelistojen tuottamiseen. On tarkeaa keskittya kehittamistar-
peiden léytamiseen ja tarpeista l@htevien keinojen maarittamiseen, ajoitukseen ja
vaiheistukseen. Yksittaisten hankkeiden sijasta tulisi miettia sopivia toimenpidetyyp-
peja ja kehittamispolkuja. Liikennejarjestelmiensuunnittelussa on jo tapahtunut ke-
hittymista, jossa lilkennejarjestelmandkokulma ja asiakaslahtéisyys ovat korostuneet.
Tahan liittyy keskeisesti myos keinovalikoiman laajeneminen perinteisesta infrastruk-
tuurihankkeista liikkumisen ja liikenteen hallintaan. (Tiehallinto 2008a).

Nykyisten menettelytapojen sijaan liikennejarjestelmasuunnitelman lopputulos voisi
olla ennemminkin sopimista linjauksista, yhteistytsta ja toimintamalleista kuin hank-
keista. Kaytdnnossa tama merkitsisi, ettad sovittaisiin esimerkiksi. (Tiehallinto 2008a):

— toimintalinjoista (lilkkennepolitiikasta) joka edellyttaa tavoitteiden priorisointia

— tavoiteltavasta palvelutasosta (esim. teiden nopeustaso, liikenteellinen palvelu-
taso, hoitotaso, joukkoliikenteen palvelutarjonta jne.)

— yhteistyosta, suunnitteluorganisaatioista ja tyotavoista (esim. joukkoliikenteen
suunnitteluorganisaatiosta, lilkenneturvallisuustyén organisoinnista, tiedonvali-
tyksesta jne.)

— rahanjaosta tuoteryhmien ja erityyppisten hankkeiden valilla (edellyttda alueellis-
ta lilkkkumavaraa ja tahtoa luovuttaa paatosvaltaa alueelle).

4.8 Neliporrasperiaate

Liikennejarjestelmien kehittdmisessa on alettu viime vuosina painottaa yha enemméan
asiakasldhtoisyytta seka liikkumisen ja liikenteen hallinnan nakokulmaa, mikd puo-
lestaan korostaa suunnittelussa ja toiminnassa uudentyyppisia ratkaisumalleja. Asia-
kas- tai kayttdjaldhtoinen Bhestymisnakokulma voi johtaa selvasti erilaisiin paatel-
miin kuin infrastruktuurildhtoinen, lilkenneteknista toimivuutta painottava ongelma-
analyysi. Periaatteen keskeinen ldhtokohta on se, ettd ensin mietitdan tarve ja sen
jalkeen mietitdan keinoja vastata tarpeeseen. Neliporrasperiatteessa on kyse useiden
toimijoiden yhteistyona suunniteltavasta, ja toimeenpantavasta kehittamispolusta,
jonka sisaltama kokonaisuus voi siis koostua monien eri toimijoiden toimenpiteista ja
keinoista. Keinovalikoimaa pyritdan tarkastelemaan laajasti. Pienten keinojen toteu-
tuskynnys on matalampi ja vaikutus valiton, mutta pitkdn ajan toimintaympéariston
muutoksen tarpeisiin se on usein riittdmaton. Isot infrastruktuurihankkeet otetaan
periaatteen mukaisesti toimittaessa kayttoon vasta viimeiseksi, ensisijaisesti etsitdan
keinoja vaikuttaa liikenteen kysyntaan ja kayttda nykyistd infrastruktuuria tehok-
kaammin. Toisena tarkedna asiana on ajoituksen miettiminen. Tavanomaisessa suun-
nittelussa ja toteutuksessa tahdataan usein heti tavoitetilaan. Neliporrasajattelulla
etsitdan optimaalinen pitkén ajan kehittdmispolku matkojen ja kuljetusten toimivuu-
den, liikenneturvallisuuden sekd liikennejarjestelman laadun varmistamiseksi. Neli-
porrasperiaate on enemmankin tapa jasentda keinoja ja eri toimijoiden vaikutusmah-
dollisuuksia kuin tavoite itsessaan. Periaatteen soveltaminen kuitenkin edellyttas sen
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mukaisen ajattelutavan omaksumista laajasti toteuttajatahon sisélla (Pesonen ym.
2008, Tiehallinto 2008a).

Nykyisessa rahoitusjarjestelméassa on edullista sisallyttdd hankkeeseen yhdelld ker-
taa mahdollisimman paljon ja pitkalle vietyja toimenpiteita. Kehittdmishankkeen voi
saada rahoitusta jonkin teeman kautta. Jos rahoituksen saaminen onnistuu, saadaan
sitten kerralla mahdollisimman paljon aikaan. Pitkdjanteistd kehittdmispolkua on
erittain vaikea toteuttaa, koska rahoituksen saaminen kullekin vaiheelle on erittdin
epavarmaa. Luonnollisesti téllaisessa jarjestelméssa ei mielelldan kayteta nelipor-
rasmenetelmaa. Rahoitusta lilkkenteen hallinnan investointeihin harvoin myoénnetaan
ilman isoja vaylahankkeita. Ilman ajattelumallin muutosta neliporrasperiaatetta to-
teutetaan mahdollisesti vain silloin, kun rahat eivat muuhun riita. (Tiehallinto 2008a).

Nykyisen rahoitusjarjestelmén ongelmana on isojen investointien ja investointipaket-
tien suosiminen. Tienpidon rahoitusjarjestelmaan tarvitaan muutos. Isot investoinnit
hoitavat useamman vuosikymmenen tarpeet kerralla kuntoon, mutta niihin littyy
usein myos heikkouksia (LVM 2007b):

— Palvelutaso nousee alkuvuosina huomattavasti tavoiteltua korkeammaksi.

— "Ylimaaraisen" palvelutason toteuttamiseen sitoutuu tarpeettomasti tuottama-
tonta padomaa.

— Alkuvuosien liian hyva palvelutaso ruokkii liikenteen kysynnan kasvua.

— Taman paivdan ymmarrykselld ja keinoilla suunnitellut palvelut eivat aina vastaa
tulevaisuuden tarpeisiin.

— Ratkaisu on joustamaton tulevaisuuden muutoksille niin toimintaympéariston kuin
liikennejarjestelman erilaisten kehittdmistoimien (esim. hinnoittelun) kannalta
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Kuva 5. Liikennejdrjestelmdn kehittémisen elementit (Pesonen ym. 2008).

Neliporrasperiaatteen soveltaminen edellyttdsd seuraavien nakokulmien ymmartamis-
ta (Pesonen ym. 2008):

— Toimenpiteet ovat vaikutuksiltaan erilaisia (vaikutuksen kohdentuminen, suu-
ruus, aikajanne). Eri portailla olevien toimenpiteiden yhteismitallisesta vaikutuk-
sesta ei ole viela tietoa. Menetelmat vaikutusten hallitsemisessa ovat puutteelli-
sia. Tama koskee erityisesti lilkkumistarpeiden ja liikennejarjestelman kayton te-
hostamisen toimenpiteiden vaikutusten ja yhteiskunnallisen tehokkuuden arvi-
ointia.

yhdessa toteuttama

kehittamispolku
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Toimenpiteet vaikuttavat myos toisiinsa tai ovat toistensa edellytyksia, mika
edellyttas niiden keskinaista arviointia. Infrastruktuurin ja palveluiden tarjonta ja
laatu vaikuttavat aina liikenteen kysyntdan. Keskeisenad kysymyksend on pyri-
taanko vaikuttamaan ainoastaan tarjontaan vai myés kysyntaan?

Optimaalisin ratkaisu on harvoin yksittdinen toimenpide vaan ennemmin useam-
man yhdistelm3, jonka tavoitteena saavuttaa kumulatiivisia toisiaan tukevia posi-
tiivisia vaikutuksia tai vaihtoehtoisesti minimoida yksittdisten toimenpiteiden
negatiiviset sivuvaikutukset.

Valitun kehittdmispolun kokonaisvaikutusten ymmartdminen on esiarvoisen tar-
keaa.

Neliporrasjarjestelmallda pyritddn liikennejarjestelman palvelutason parantami-
seen. Kayttajien kannalta tarkeimpia ovat toimivat matka- ja kuljetusketjut, myés
suunnittelussa ja toteutuksessa tulisi keskittya kokonaisuuksien luomiseen.
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5 Kestava liikennejarjestelma

5.1 Autoilun hillitseminen

Ilmastonmuutos on talla hetkellad ensisijainen ymparistoongelma ja liikennealan tar-
kein haaste. Monet haasteet koskevat koko liikennejarjestelmaa, osa on tarkemmin
rajattavissa. Autoilun hillitseminen on haasteista keskeisin. Ratkaisut voivat vaikut-
taa useampaan ongelmaan yhtéaikaisesti, toisaalta yhden ongelman ratkaiseminen
saattaa vaatia useampia toimia. Liikennejérjestelman kehittamiseksi on tunnistettava
keskeisia ongelmallisia aihekokonaisuuksia.

Suomalainen liikennejarjestelmasuunnittelu on perinteisesti ollut vayldpainotteista.
Henkiloautoliikenteen vaylien kehittamisesta hyotyvat eniten reuna-alueet, mika joh-
taa myos kaupunkiseutujen hajautumiseen, mutta henkiléautoliikenteen kasvusta ai-
heutuvat haitat puolestaan kohdistuvat koko kaupunkiseudulle. Hyddyt ja haitat eivat
kohdennu tasapuolisesti. Ruuhkautuminen on kaupunkiliikenteen suurimpia ongel-
mia ja silld on negatiivisia vaikutuksia monella tasolla. Ruuhkien vahentamiseen ei
ole olemassa yhta keinoa. Peruskeinona on kasvattaa yksityisautoilun vaihtoehtojen
houkuttelevuutta ja turvallisuutta. Henkiléauto on korvannut entistd suuremman osan
sekd kevyen liikenteen ettd joukkoliikenteen matkoista. Kasvihuoneilmion kiihtymi-
sen lisdksi liikenteen lisdantyminen aiheuttaa yhdyskunnille muitakin suuria haittoja
ja kustannuksia. Naista voidaan mainita esimerkiksi uusien vaylien rakentamistarve,
pidentyneet matka-ajat ja ruuhkakustannukset ihmisille ja kuljetuksille, liikenne-
onnettomuudet, ilmanlaadun huononeminen sekd terveyshaitat (LVM 2007a, LVM
2008a).

VTT on selvittanyt hiilidioksidipaastojen vahentamiskeinojen tehokkuutta. Esimerk-
keja keinoista liikenteen hiilidioksidipdastojen vahentadmiseksi on esitetty kuvassa 6.
Tehokkaimmin hiilidioksidipaastoja vahentavat keinot, jotka vaikuttavat laaja-
alaisesti litkkennejarjestelméaan ja henkildautokantaan. Arviot keinojen tehokkuudesta
ovat suuntaa antavia, silla esimerkiksi paastélaskelmien oletukset, toimintaymparis-
ton kehitys, tarkastelun aikajanne ja muut samaan aikaan kaytettavat keinot vaikutta-
vat merkittdvasti lopputulokseen. (LVM 2008a).

Toimenpiteet joilla hillitdan liikenteen kasvua ja pyritaan henkiléautoliikenteen vahe-
nemiseen vahentavat lilkkenteen ymparistovaikutuksia. Mahdollisia keinoja on monen-
laisia ja monentasoisia. Autoliikenteen vahentdmiskeinoilla pyritddan mm. paranta-
maan ympariston viihtyisyyttd, turvaamaan liikenteen sujuvuutta ja vdhentamaan il-
mansaasteita. Liikennejarjestelman kehittdmiseen ja autoilun vahentédmiseen voidaan
tdhdata myos esimerkiksi rauhoittamalla alueita, asettamalla pysakéintirajoituksia,
liikenteen ohjauksella seka taloudellisilla keinoilla. Toisaalta siihen voidaan tahdata
myos kannustimin, joilla houkutellaan autoilijoita ymparistoystavallisempaan kulke-
miseen, esimerkiksi nostamalla joukkoliikenteen palvelutasoa ja parantamalla kevyen
liikenteen verkkoja. Vaikuttamalla asenteisiin pyritadn vaikuttamaan ihmisten tottu-
muksiin monella tasolla. Tavoitteena on, ettd ihmiset valitsevat pienempia autoja ja
vahemman kuluttavia malleja, vahentavat henkiléauton kayttéa lyhyilld matkoilla ja
noudattavat taloudellista ajotapaa. Liikkumisen helpottamiseksi ja henkiléautotto-
man arjen mahdollistamiseksi tulisi tyossakayntialueiden liikennepalveluja tarkastel-
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la ja suunnitella kokonaisuutena ja kytked maankayton suunnittelu konkreettisesti
yhteen joukkoliikenteen kehittamistavoitteiden kanssa (Ojala 2000).

Keino Hiilidioksidipaastojen vdahenema
Yhdyskuntarakenteen Vuosittain noin 0,2 miljoonaa tonnia vuoteen 2020
eheyttaminen mennessa ja 0,1 miljoonaa tonnia vuoteen 2050

mennessa lilkkennetarpeen vahentyessa.

Joukkoliikenteen edistami-
nen muun muassa suosimal-
la raideliikenteen
investointeja

Valiton vaikutus on noin 0,2 miljoonaa tonnia vuo-
dessa henkildautoliikenteen vdhenemisen seurauk-
sena. Valillinen, pitkalla aikavalilla esiin tuleva vaiku-
tus on paljon isompi ja seurausta siita, etta inves-
toinnit joukkoliikenteeseen ohjaavat maankayttoa.

Uusiutuvien energialahteiden
kayton lisadaminen

Biopolttoaineiden kayttoa lisdamalla 0,5 - 1,5 mil-
joonaa tonnia vuodessa riippuen biopolttoaineen
elinkaaren aikaisten paastéjen maarasta.

Ajoneuvoteknologian tay-
simaardinen hyddyntaminen

Noin 2 miljoonan tonnin vuotuinen vahennys vuoteen
2050 mennessa, jos komission esittaméat EU-saan-

nokset tulevat voimaan ja autokanta uusiutuessaan
tulee vahapaastoisemmaksi

0 - 1,4 miljoonaa tonnia vuodessa riippuen siita, mi-
ten paljon liikenteen maksut vahentavat ajettuja ki-
lometreja.

Liikenteen hinnoittelu

Yhteensa jopa 2 miljoonaa tonnia vuoteen 2050
mennessa, jos ihmiset saadaan muuttamaan liikku-
miseen liittyvia valintojaan ymparistoystavallisem-
miksi.

Vaikuttaminen asenteisin

Kuva 6. Keinoja liikenteen hiilidioksidipddstdjen hillitsemiseen (LVM 2008a).

Teitad ja katuja rakentamalla taajamien likkenneongelmat eivat ratkea. Paasaanto on
ettd uusi vayla tayttyy aina. Tiehankkeen tueksi tehddan kannattavuuslaskelmia, joilla
perustellaan uusia hankkeita. Perusteluna on paasaantoisesti uuden vaylan rakenta-
misella lilkenteessd saastetty aika. Todellisuudessa uuden kadun uusi lilkenne syd
ajan mittaan aikasaastot, mutta kasvanut energian kulutus ja paastot jaavat. (Ojala
2000). Kaupunkiseuduilla suuri osa matkoista on lisdksi niin lyhyitd, etta ne voitaisiin
helposti tehda jalan tai pyoralld. Olennaisena kohtana kaupunkiseutujen lifkennejar-
jestelmasuunnittelussa on, ettd jalankulkua ja pyorailya tarkasteltaisiin samalla pai-
nolla kuin muitakin kulkumuotoia.

Liikennejarjestelman kehittamistavoitteista pyrkimys kavelyn ja pyorailyn kulkutapa-
osuuksien kasvua ohjaavaan suuntaan on suoraan ymparistdhaittojen viahentamista
tukeva. My6s joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvattaminen tukee tata tavoitetta,
jos siirtyma tapahtuu henkiléautoliikenteesta. Henkiltautoliikenteen kehittamistoi-
met vdahentavat ymparistohaittoja, jos niilld tehostetaan liikkkumista siten, etta liiken-
nesuorite vahenee (YTV 2002a).

Autoilusta pois oppiminen ei kuitenkaan aina ole helppoa. Autoilu ei ole vain liikku-
mista, vaan siihen liittyy oma psykologinen puolensa. Ihminen haluaa erottautua ym-
paristostaan, johon auto antaa monelle tilaisuuden. Raha on valtaa, ja siitad voi antaa
viestin omalla autollaan. Autoteollisuus markkinoi tuotemerkkejaan, joilla omaa sta-



37

tustaan voi ilmaista. Suomalaisille on usein vapauttavaa sulkeutua eroon muusta
maailmasta, auto antaa siihen tilaisuuden, samalla kun voi olla osana muuta yhteisoa.
Henkildauto mielletddn osaksi suomalaista elamanmuotoa. Auto antaa ihmiselle voi-
man tunnetta, kun auton nopeus ja liikkeet ovat omassa hallinnassa. Auto mahdollis-
taa liikkkuvaisen elamantavan jossa voi itse maarata missa, minne ja milloin kulkee-
kaan ja mita sielld tekee. Autolle on luotu suuri eliittinen status, josta on vaikea irrot-
tautua. Kyse on yksilon omista valinnoista. Vapaa ja riippumaton liikkkuminen onnis-
tuu erinomaisesti ilman autoakin, jos siihen pyrkii asuinpaikan ja elédméantavan valin-
noissa. Jarkiperaiseen liikkumiseen pyrittdessa auton statusarvon tulisi laskea (Ojala
2000).

Kun liikenteen kasvihuonekaasupaastojen vahentamista tavoitellaan hallitusti ja mo-
nin keinoin, siind on hyvat mahdollisuudet onnistua vaarantamatta Suomen logistista
kilpailukykya tai arjen matkojen toimivuutta. Yksinomaan liikennepolitiikan keinoin
liikenteen kasvihuonekaasupaastéjen vahentdminen ei onnistu. Tarvitaan erityisesti
maankaytén suunnittelun seka veropolitiikan ja muun taloudellisen ohjauksen tukea.
Liikennejarjestelmasuunnittelun keinoin tulee pyrkia vaikuttamaan kulkumuotoja-
kaumaan. Yhdyskunta on sita kestavammalla tielld, mitd suurempi kevyen liikenteen
ja joukkoliikenteen osuus on kuljetuista matkoista. Jos liilkennesektorin paastévahen-
nystavoitteet halutaan saavuttaa, kayttéon on otettava myos henkiléautoilua rajoitta-
via toimenpiteita. Talloin ihmisille on oltava tarjolla korvaavia vaihtoehtoja. Seuraa-
vassa on esitelty keinoja joilla joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen osuuksia pyritdan
nostamaan. (LVM 2007a).

5.2 Joukkoliikenne

Joukkoliikenteen aseman vahvistaminen toimii perustana liikennesektorin tulevai-
suuden ilmastopoliittisille ratkaisuille. Kaupungeissa, joissa on kehittyneet joukkolii-
kenneverkostot, on paljon vahemman ruuhkia ja paastoja sekd parempi liikkuvuus
kaikille sosiaalisille luokille. Voidaan sanoa, ettd kaikki taajamien joukkoliikenteen
muodot kuluttavat vihemman energiaa ja aiheuttavat vahemman paastoja kuin hen-
kildautoliikenne. Joukkoliikennettd on mielekasta vertailla henkildautoliikenteeseen
keskimaaraiselld kuormituksella yhden matkustajan kulkemaa kilometrid kohden las-
kettuna. Keskimaarin joukkoliikenne siis on ymparistoystavillinen ratkaisu. Kaytan-
nossa nain ei kuitenkaan aina ole: paria matkustajaa kuljettava bussi, joka on joukko-
lilkkennemuodoista "likaisin”, kuluttaa usein enemman energiaa matkustajaa kohden
kuin tdysi henkiléauto. Toisaalta henkildautotkaan harvoin ovat taysia. Joukkoliiken-
teen paastot riippuvat useasta tekijasta, kuten kaytettavasta energiasta. Joukkolii-
kennemuotojen ilmastonmuutosvaikutuksia taajamaliikenteessa on arvioitu. Henkilo-
autoliikenteen matkustajaliikenteeseen verrattuna linja-autoliikenteen kasvihuone-
paastét ovat noin kolmannes, raitiovaunuliikenteen kymmenesosa, metron kahdes-
kymmenesosa ja paikallisjunan vield tatdkin pienempi. Joukkoliikenne on siis ekolo-
ginen ratkaisu verrattuna henkiléautoliikenteeseen, silloin kun silld on kayttajia. (Oja-
la 2000, International energy agency 2002)

Joukkoliikenteen merkitys liikennejarjestelméan toimivuudelle lisdédntyy jatkuvasti,
kun kaupunkiseutujen koko ja vaestémaara kasvavat. Erityisesti suurilla kaupunki-
seuduilla joukkoliikenteen yhteiskunnalliset hyodyt ovat mittavat. Toimivan joukkolii-
kenteen jarjestdminen vaatii tuekseen tiivista yhdyskuntarakennetta, jotta henkil6au-
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toliikenteen kanssa kilpailevan laadukkaan joukkoliikenteen jarjestaminen olisi mah-
dollista. Tutkimuksilla on osoitettu, ettd asukastiheyden pitda olla vahintdan 2000
asukasta neliokilometrilla (YTV 2005a). Maankaytt6a voidaan kehittaa joukkoliiken-
teeseen tukeutuen tehokkaammin ja edullisemmin. Joukkoliikenteen kaytto vahentaa
tarvetta varautua uusiin teihin, katuihin ja pysakointitiloihin. Matkasuoritetta kohden
syntyy vahemman paastoja, onnettomuusriski on alhaisempi, meluhaitat vahenevat ja
luonnonvaroja saastyy. Matkojen siirtyminen henkiléautoliikenteestd joukkoliikentee-
seen vahentaa lisdksi likkenteen tarvitsemaa tilaa. Imagotekijana joukkoliikenne liit-
tyy alueen tarjoamien mahdollisuuksien hyédyntédmiseen, tasa-arvoon ja asuinympa-
riston laatuun. Edistamalla joukkoliikennetta toteutetaan alueellista ja sosiaalista ta-
sa-arvoa laskemalla henkildautosidonnaisuutta, kun samalla myés henkiléautoliiken-
teen kasvu ja sen tuomat haitat jaavat pienemmaksi. Kaupunkirakenne hajautuu enti-
sestaan, ellei toimenpiteita aloiteta. Erityisesti haja-asutusalueilla perinteisen jouk-
koliikenteen toimintaedellytykset heikentyvat. (LVM 2007b).

Liikenne- ja viestintdministerio kaynnistivat kevaalld 2008 laajan Tulevaisuuden
joukkoliikennekaupungit -hankkeen, jossa kaupunkiseutuja kannustetaan kohotta-
maan joukkoliikenteen statusta ja markkinaosuuksia. Tama tarkoittaa muun muassa
sita, ettd seuduille laaditaan pitkajanteiset lilkennejarjestelmasuunnitteluun kytketyt
joukkoliikenteen kehittamisohjelmat. Suurten kaupunkiseutujen joukkoliikennetta on
vuodesta 2009 alkaen ryhdytty tukemaan myos taloudellisesti. Kaupunkien joukkolii-
kenne on tavallisesti ollut joko lipputuloilla rahoitettavaa linjaliikennetta tai ensisijai-
sesti taajaman sisdistd liikennetarvetta palvelevaa ostoliikennettd. Kevaalla 2008
kaynnistettiin myés hanke jossa pohdittiin julkisen liikenteen toteuttamista haja-
asutusalueilla. Raportissa esiteltiin niin sanottu kyytitakuun kéasite. Kyytitakuun idea
on, ettd haja-asutusalueella asuvalla on kaksi kertaa viikossa mahdollisuus paasta
asioimaan kunta- tai muuhun keskukseen julkisen taksan hinnalla. Kaytannossa kyy-
titakuu tultaisiin toteuttamaan pitkalti kutsujoukkoliikenteena. (LVM 2009a).

Joukkoliikenteen ja yksityisautoilun valiseen kilpailutilanteeseen vaikuttavat monet
tekijat, kuten yhdyskuntarakenne, ihmisten arvostukset ja mieltymykset, vaihtoeh-
toisten kulkutapojen kustannukset, julkisen lilkenteen tuet sekd liikenteen verot ja
maksut. Joukkoliikenteen kayttoon houkuttelee sen hyva hoito seka helppo ja edulli-
nen lippu- ja taksajarjestelm3, jota tuetaan tarvittaessa verovaroin. Avainasemassa
on kuitenkin maankaytté. Kaikkien joukkoliikennemuotojen kaytolle periaate on sa-
ma, pysakin ymparilld on oltava tarpeeksi matkustajapohjaa eli matkojen laht6- ja
maarapaikkoja. Tihedvuorovélinen linjasto jonka peittavyys on hyva eli kavelyetai-
syydet pysdkeille ovat alle 600m on paras keino lisata joukkoliikenteen kayttéa (YTV
2005a). Pysakkivalit ovat eri lilkkennemuodoille erilaiset. Huomioon otetaan Llinjan
toiminnan sekd myos houkuttelevuuden aspektit: linja-autopysékki houkuttaa vain
noin 300-400 metrin padssa asuvaa, kun taas metron pysékille ollaan valmiita kave-
lemaan kilometrin paasta. Pysdkkeja tulisi suunnitella tiiviisiin asutuskeskittymiin.
Houkuttelevuutta lisdd myos se, jos pysdkki on l@hempana kuin pysakoéinti paikka.
Jotta joukkoliikennettd kaytettaisiin lilkkennetarjonnan eli vuorojen maaran seka lii-
kenndinnin laadun (nopeus ja mukavuus) on oltava riittavia. Maankayton avulla voi-
daan toteuttaa riittavan kuormitettuja reitteja, joille voi laittaa tihedn vuorotarjonnan
ja rakentaa muulta liikenteeltd rauhoitettu joukkoliikennevayla. Joukkoliikenteen na-
kékulmasta linjojen tulisi aina kulkea alueiden keskelta (Ojala 2000).

Joukkoliikenteen palvelutasoa tulisi nostaa houkuttelevuuden lisdamiseksi. Joukkolii-
kenteen palvelutaso vaikuttaa kayttajamaariin enemman kuin hinta. Matka-ajan tai
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vuoroviélin lyhentadminen tai pidentaminen 10 %, lisda tai vdhentaa matkustajia 6 9%,
eli joustokerroin on talloin -0,6. Pysdkille kavelyajan ja odottelun vaikutus on suu-
rempi, joustokerroin on -0.7. Matkustajamaarien hintajousto on téta puolta pienempi,
-0,3 (Ojala 2000). Joustokertoimien perusteella voidaan huomata, ettd pysakin kes-
keiselld sijoituksella voidaan vaikuttaa joukkoliikenteen kayttoon merkittavasti. Jouk-
koliikennekaistojen ja lilkkennevalojen etuisuusjérjestelyjen avulla vuorot ovat tasmal-
lisempid, jolloin odotteluajat minimoituvat ja matka-ajat lyhenevat. Edistamalla jouk-
koliikenteen laatukaytdvid voidaan merkittavasti vaikuttaa palvelutasoon ja siten
joukkoliikenteen houkuttelevuuteen. Mahdollisuuksien mukaan joukkoliikennetta voi-
daan nopeuttaa myos korvaamalla bussiliikennetta raideliikenteelld. Téama toki vaatii
investointeja ja edellyttas tarpeeksi kayttajia.

Joukkoliikenteen edistdmiseksi tarvitaan toimia kaikissa matkaketjun osissa, jolloin
ovelta ovelle matka on houkutteleva myos joukkoliikennematkana. Vanhenevan véaes-
ton tarpeista huolehtiminen asettaa uusia vaatimuksia, jotka tulee ottaa huomioon.
Joukkoliikenteeseen kuuluu aina liityntdmatka, joka tehddan seka (ahto- ettd maaran-
paassa. Erityisesti keskustoissa joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen tulisi tukea toi-
siaan. Myos eri joukkoliikennemuotojen synergian tulisi toimia. Tatd voidaan tukea
joukkoliikenteen terminaalein ja matkakeskuksin, jotka tekevat vaihdoista mutkatto-
mia. Vaihdot tulee tehdd mahdollisimman sujuviksi mika tarkoittaa mm. esteettt-
myytta, vahaisia tasonvaihtoja, riittdvaa opastusta ja sddnsuojaa. Pysdkkien laatu-
tasoon, kuten varusteluun, informaatiopalveluihin ja saavutettavuuteen, kannattaa
panostaa, silld ne lisdavat houkuttelevuutta. Vaihtokavely tulisi minimoida. Tavoit-
teena tulee olla, ettd vaihto voidaan tehda samalla pysakilla. Vaihtomahdollisuuksia
voidaan kehittaa myos suunnittelemalla aikataulut yhteensopiviksi seka jarjestamalla
vaihtopaikkoihin sopivat pysdkki- ja kaistajarjestelyt. Pysakilta tulisi olla saatavilla
aikataulu- ja reittitietoa matkan tarkistamiseksi. Internetin ja puhelimen valitykselld
jaettava reitti-informaatio on hyva ja selkea tapa jakaa tietoa jo matkapaatosta tehta-
essd, palveluun tulee sisdltyda myods ymparistokuormituksen ilmaiseva informaatio.
Palvelutasoa lisddva pysakeiltd saatava reaaliaikainen informaatio on Suomessa li-
sadntymassa. Busseissa olevat satelliittipaikantimet antavat informaatiotauluille tie-
toa saapumisajoista, jolla lisatadan matkustajan tietoisuutta ja mukavuutta. Satelliitti-
paikannusta kaytetadn myos liikennevaloetuuksiin. (LVM 2008a).

Autoilijoita voidaan houkutella joukkoliikenteeseen jarjestamalld liityntapysakointi-
paikkoja raideliikenteen asemille sekd keskustan sateittaislinjojen varteen. Liitynta-
pysdkoinnin kayttd on runsainta, mikali se on ilmaista ja turvallista niin autoille kuin
polkupydrille. Sijoitettuna muiden palveluiden yhteyteen annetaan mahdollisuus yh-
distelld matkoja, jolloin voidaan vaikuttaa myos liikennesuoritteeseen. Myos henkilo-
autojen yhteiskayttoa tulisi edistaa. (YTV 2002a).

Kuntien ja valtion tulisi tukea joukkoliikennetta, jotta joukkoliikennepalveluita voi-
daan tarjota myos yhteyksille, jotka eivat ole taloudellisesti kannattavia. Tallaisia
ovat helposti kaukoliikenteen yhteysvalit. Subventiolla voidaan pitda lippujen hinnat
kohtuullisina. Joukkoliikenteen kayttoa edistavat paitsi edulliset lippujen hinnat myo6s
selked tariffi- ja lippujarjestelma. Tyosuhdeliput ja matkakortit, jotka helpottavat ja
nopeuttavat matkustamista, voivat houkutella julkisen liikkenteen kdytt6on auton si-
jasta (YTV 2005a). Joukkoliikenteen peruspalvelutason turvaamiseksi pienilld paikka-
kunnilla ja haja-asutusalueilla, tai muutenkin haettaessa joustavuutta, voidaan jarjes-
tda palveluliikennettd. Sen kalustona toimivat usein matalalattiaiset pikku-bussit
(Ojala 2000). Kutsuohjatut joukkoliikennepalvelut voivat toimia kiintealla tai muuttu-
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valla reitilld kysyntéda vastaavasti, myos reitiltd poikkeaminen on mahdollista. Reiteil-
l4 voi olla aikataulut mutta ne ajetaan vain asiakkaan kutsusta. Kutsuochjattuja linjoja
voidaan ajaa myos linjataksein, joiden reitti muodostuu kutsujen perusteella. Huono-
na puolena on, ettd kustannukset matkaa kohden nousevat helposti korkeiksi. Kuiten-
kin kutsujoukkoliikenne on usein taloudellisempi ja ymparistoystavallisempi tapa hoi-
taa litkenndinti kuin isolla kalustolla tehtyna (YTV 2002a).

Liikkumisen on oltava helppoa ilman henkildautoa. Yleisena tavoitteena voidaan pitaa
hyvan ja kattavan joukkoliikenteen palvelutason luomista, nopeaa joukkoliikenteen
verkkoa, kdyton mukavuutta ja helppoutta sekéa edullisia lippujen hintoja. Toimiva jar-
jestelma vaatii monelta eri palveluntarjoajalta laadukasta toimintaa ja toimivaa si-
dosryhmien viélistd yhteisty6ta. Jos jokin osatekija ei vastaa matkustajan odotuksia,
koko jarjestelman kaytettavyys ja houkuttelevuus kéarsii. Usein on todettu, ettd kyn-
nyksena siirtymisesta yksityisesta liikenteestd julkiseen ndhdaan huono palvelutaso,
hitaus ja epaluotettavuus. Korkeiden tavoitteiden asettaminen ja investoinnit ovat
keskeinen keino saada koko kaupunkiseudun liikennejérjestelma toimivaksi ja uoda
joukkoliikenteelle kasvuedellytykset. Euroopassa tehtyjen tutkimusten perusteella on
todettu, ettd kun kulkutapaosuudelle on asetettu korkeat poliittisesti sitovat tavoit-
teet myos tehokkaat keinot ja resurssit niiden saavuttamiseksi ovat (6ytyneet
(Richards 2001). Valtion ja kuntien tulisi lisdta panostusta joukkoliikennetta palvele-
vaan infrastruktuuriin, muun muassa ratoihin, bussikaistoihin ja muihin joukkoliiken-
ne-etuisuuksiin, liityntapysakointiin sekd informaatiojarjestelmiin.

5.3 Kevytliikenne

Kevyt litkenne, eli kdvely, pyoraily ja muu lihasvoimin tapahtuva liikkkuminen, on mo-
nestakin syysta erityisen kestavaa liikennetta. Kevyt liikenne vie muihin lilkkennemuo-
toihin verrattuna vain vahan tilaa, eikd se aiheuta paastoja. Kavely ja pyoraily ovat
erinomaista terveysliikuntaa, kustannuksiltaan edullisia ja siten jokaisen Lliikkujan
hyédynnettavissa.

Kavely on paitsi ekologinen keino siirtyd paikasta toiseen, myods usein sosiaalista
kanssakaymista. Liikkuminen jaetaan joskus ensisijaiseen liikkumiseen, jossa ihmi-
nen tekee sitd mitad haluaa ja toissijaiseen, jolloin se on vain véline paasta tekemaan
sitd mita haluaa. Oleskelu, kavely ja pyordily ovat tdssa ensisijaista ja autoliikenne
enimmakseen toissijaista. Thmiset kaipaavat elémyksia, joita voi kdvellessa Loytaa
esimerkiksi kavelykaduilta. Jalankulun virikkeisyys perustuu paikkoihin, joissa kaveli-
jalle muodostuu eldmys tai myonteinen kokemus. Kevyen liikenteen olosuhteiden pa-
rantaminen edistdd myos joukkoliikennettd, koska joukkoliikenteen kayttoon liittyy
l&hes aina jalankulkua tai pyorailyd. Maankaytolld ja kaavoituksella voidaan ratkaise-
vasti parantaa jalankulun ja pyorailyn olosuhteita. (Ojala 2000).

Kavelyn ohella pyoraily on kaikkein ekologisin lilkennemuoto. Polkupyoran kaytto ei
vaadi uusiutumatonta energiaa, ei saastuta, vie vain vahan tilaa ja on hiljainen. Pol-
kupyora on lyhyilld matkoilla kilpailukykyinen henkildautoliikenteen kanssa. Kaikista
henkildautoliikenteen matkoista puolet on alle kuuden kilometrin pituisia. Polkupyora
soveltuisi hyvin kulkuneuvoksi valtaosaan naista. Jotta pyordily olisi houkutteleva
kulkumuoto, asumisen tytpaikkojen ja palveluiden tulisi sijaita ([Ghekk&in ja pyorailyl-
(3 tulisi olla turvalliset vaylat. Sdannollisesti pyorailevalla on keskimaarin kymmenen
vuotta nuoremman ihmisen kunto ja muita ikdisidan puolta pienempi riski saada sy-



41

dankohtaus. Aktiivinen pyorailija saastaa eldessdan ymparistoa ja sairaanhoidon ku-
luja. (Ojala 2000).

Liikenne- ja viestintaministeritssa on viimeisten vuosikymmenten aikana valmisteltu
kolme ehdotusta kavelyn ja pyordilyn edistamisohjelmiksi. Ensimmainen ehdotus
pyorailypoliittiseksi ohjelmaksi valmistui vuonna 1993 (Liikenne- ja viestintdministe-
rion julkaisuja 20/1993), toinen vuonna 2001 (Liikenne- ja viestintdministerion julkai-
suja 5/2001). Ehdotus kavelypoliittiseksi ohjelmaksi valmistui my6s vuonna 2001
(Liikenne- ja viestintdministeritn julkaisuja 6/2001). Ehdotuksia ei kuitenkaan ole vi-
rallisesti hyvaksytty ministeriossa, eikd niiden toimeenpanoa taydelld teholla aloitet-
tu. Kavelyn ja pyorailyn edistaminen on jaanyt marginaaliseksi tavoitteeksi seka kau-
punkiseutujen liikennejarjestelmésuunnitelmissa ettd kaupunkien ja valtion toteut-
tamissa investoinneissa. Tilanteen korjaamiseksi ministerié kdynnisti vuonna 2009
tyon kevyen liikenteen edistamisen valtakunnallisten linjausten aikaansaamiseksi
(LVM 2009a).

Yleising tavoitteina voidaan pitaa kevyeen liikenteen verkoston kehittdmista, kavely-
ja pyoraily-ymparistén houkuttelevuuden lisdamista seka oheistoimintojen lisdamis-
ta. Kevyen liikenteen suosiota tulisi edistaa tiedotuksella ja kampanjoinnilla. Projek-
teista tulisi informoida kayttajia, jotta ne saataisiin tehokkaaseen kayttéon. Kevytlii-
kennetta voi edistaa tiivistamalld yhdyskuntaa ja lisdamalla virikkeitd, mutta myos
parantamalla reitteja. Jyrkat maet ja portaat eivat ole mieluisia. Vanhusten, vammais-
ten ja lasten tarpeet liittyvat usein juuri pieniin yksityiskohtiin. Kavelyn ja pyorailyn
olosuhteita parantamalla pyritddn myods suuntaamaan lyhyitd automatkoja kesta-
vampiin kulkumuotoihin. Kehityksessa tulisi ottaa huomioon verkostoon kohdistuvat
erilaiset kayttajatarpeet ja esteettomyyden vaatimukset. (LVM 2008a).

Kevytliikennetta ja sen turvallisuutta koskevia teknisia ratkaisuja tulisi kehittda. Ja-
lankulku tulisi erottaa autoliikenteestd suojaisille ja hiljaisille alueille. Liikenteen
rauhoittaminen, suojatie- ja lilkennevalojarjestelyt sekd kunnossapito tukevat jalan-
kulkijoiden asemaa liikenteessa. Erilaiset elementit kuten portaat, kaiteet ja penkit
rauhoittavat jalankulkualueet autoliikenteestd. Myos pienilmasto tulisi ottaa huomi-
oon, esimerkiksi tuulisia paikkoja tulisi valttas. Ideaalitapauksessa kavelyreitit tar-
joavat suojaa kesalld ja talvella. Kavelyn edistamiseksi keskusta-alueiden kavelykatu-
verkostot ja suojaisat jalankulkuyhteydet lisddvat houkuttelevuutta ja sellaisiin tulisi
pyrkia. Asuinalueilla kevyen liikenteen verkostojen kattavuus ja ymparistén miellytta-
vyys ovat tavoiteltavia asioita. Palvelujen suhteen omavaraisilla alueilla asioiden hoi-
to tulisi olla mahdollista kevyen liikenteen keinoin. (YTV 2002a).

Pyorailyn edellytyksend on yhtenainen vaylaverkosto, mika ei valttamatta tarkoita
omia pyoravaylid joka paikassa. Asunto- ja lilkekadut ovat useimmiten turvallisia pyo-
railld, mikali autoliikenteen nopeudet on saatu rauhoitetuksi. Sujuvat, yhtenaiset ja
selkeat vaylat kasvattavat pyordilyn osuutta pidemmillakin matkoilla, niin tyo-, asi-
ointi- kuin vapaa-ajan matkoista. Py6railyn paaverkko koostuu paareiteista, joita kay-
tetdan paaasiallisesti pitkdmatkaiseen ja nopeaan pyoraliikenteeseen kaupungin eri
osista toisiin tai keskustaan. Paaverkko on opastettu ja se pidetdan kunnossa myos
talvella. Suomen sadolot usein rajoittavat pyorailykautta. Paljon on kyse myds asen-
teesta, mistd osoituksena esimerkiksi talvipyorailyn voimakkaampi suosio Oulussa
kuin Helsingissa. Alueverkko, joka pidetdan kunnossa myos talvisin, johtaa liikennetta
paaverkolle ja yhdistda vierekkaisid kaupunginosia ja asuinkortteleita (Ghikeskuksiin,
kouluihin ja joukkoliikenteeseen. Lahiverkko, jonka osina voivat olla hidas- ja pihaka-
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dut, tarvitaan lyhyille matkoille, kuten korttelien sisélle. Sita ei valttamatta pideta tal-
vella kunnossa. Pyorailya tukevat usein paaulkoilureitistot, jotka voivat talvella toimia
hiihtolatuina. (Ojala 2000).

Pyoraily erotetaan usein omalle kaistalle viimeistdan kun nopeusrajoitus on 50 km/h.
Lilkennemaéarista riippuen erottelua saatetaan tehda myos alemmilla nopeuksilla. Ja-
lankulun ja pyorailyn yhdistdminen aiheuttaa yleensd ongelmia ennemmin tunne-
tasoilla kuin onnettomuuksina. Jalankulkijoiden arvaamattomuus ja toisaalta pyoraili-
joiden tekemat ohitukset koetaan ongelmina. Pitkdnmatkan pyorailyn kaistojen tulisi
olla ainoastaan pyorailylle tarkoitettuja. Pyorailyn suosion kasvatus vaatii kuitenkin
muutakin kuin pyoérateita. Pyorien turvallisen sailytyksen ja pysakoinnin jarjestamista
tulisi edistda. Pysakoinnin tulisi olla lukittavaa, sdalta suojattua ja mahdollisesti tar-
jota huoltopalveluita ja informaatiota reiteista. Liityntapysakoinnista joukkoliiken-
teen pysakeilld ja asemilla on saatu hyvia kokemuksia, toistaiseksi kuitenkin enem-
man ulkomailla kuin Suomessa. Pysdkéinnin jarjestdminen polkupyérille on erittdin
halpaa verrattuna autojen pysakointipaikkoihin. Joukkoliikenteen ja pyorailyn yhteis-
kayttoa tulisi tukea, yhtena vaihtoehtona tdhan ovat citypyorat. Pyorailyn suosiota voi
myos parantaa kayttamalld pyoran kuljettamisen mahdollistavaa likkennekalustoa.
Pyorédkorjaamot ja -huoltamot sekd polkupyodravuokraamot ovat myods osa toimivaa
polkupyodrajarjestelmaa. (Ojala 2000).

Kavelyn ja pyorailyn houkuttelevuutta ja turvallisuutta paikallisella ja seudullisella
tasolla tulisi parantaa viranomaisten toimin. Kaupungeissa jalankulkijoiden ja pyorai-
lijoiden onnettomuuksien vahentamiseksi tarkeimmat toimenpiteet ovat asuin- ja
keskusta-alueiden liikenteen rauhoittaminen ja kevyen liikenteen vaylien rakentami-
nen. Liikennemuotojen kehittdminen tulisi siséllyttda tehokkaasti liikennejarjestel-
masuunniteluun. Enemman huomiota tulisi kiinnittaa riittavan infrastruktuurin raken-
tamiseen. On l6ydettavissa innovatiivisia tapoja sisallyttda perheet, lapset ja nuoret
poliittiseen paatoksentekoon. Kaupungeissa, kouluissa ja yrityksissa tehdyt aloitteet
voivat parantaa merkittdvasti lilkennemuotojen houkuttelevuutta ja suosiota. (EC
2007a).

5.4 Liikkumisen ohjaus

EPOMM (European platform of mobility management) maarittelee lilkkkumisen ohja-
uksen konseptiksi, jolla edistetdan kestavia lilkennemuotoja ja vdhennetaan autoriip-
puvaisuutta vaikuttamalla asenteisiin ja kaytokseen. Liikkumisen ohjauksen ytimessa
ovat niin kutsutut pehmeét keinot, kuten informaatio ja kommunikaatio seka eri osal-
listen aktiviteettien ja palveluiden koordinointi ja organisointi. Pehmeilld keinoilla
pystytdan usein vaikuttamaan kovien keinojen, kuten vaylat, tehokkuuteen. Verrattu-
na koviin keinoihin lilkkumisen chjaus ei yleensa tarvitse suuria investointeja ja omaa
siten hyvan hyoty-kustannussuhteen (EPOMM 2010). Usein liikkumisen ohjauksen
keinot toteutetaan yhdessd samaan suuntaan vievien hankkeiden kanssa. Tama tar-
koittaa esimerkiksi informaatiokampanjointia infrastruktuuri hankkeiden yhteydessa.
Liikkumisen ohjaus voi siis olla neuvontaa, markkinointia, liikkumisen suunnittelua
seka liikkumisen palvelujen koordinointia ja kehittamista. Myés taloudellisin ohjaus-
keinoin voidaan vaikuttaa liikenteen kysyntdan, kulkumuotojakaumaan ja energiate-
hokkuuteen.
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Liikkumisen ohjaus on Suomessa vield melko uusi [Bhestymistapa liikennejarjestel-
masuunnittelussa. Useissa Euroopan maissa se on todettu kustannustehokkaaksi ja
nopeaksi keinoksi vaikuttaa liikenteen kysyntaan. Arvioiden mukaan liikkumisen oh-
jauksella voidaan saada 2,5- 11 9% (YTV 2008) vahennys paastoissa. Suomessa ei ole
tehty selvitysta liikkumisen ohjauksen potentiaalista asenteisiin ja kulkutapavalintoi-
hin vaikuttamisessa. Liikkumisen ohjaus tarvitsisi julkiselta sektorilta panostuksia
tiedottamiseen ja asenteisiin vaikuttamiseen. Toiminta edellyttda muutoksia eri or-
ganisaatioiden toimintatavoissa sekd eri toimijoiden keskindisen koordinoinnin pa-
rantamista. Liikkumisen ohjaukseen voidaan perustaa liikkkumisen palvelukeskuksia,
joissa tyoskentelee litkenteen ja viestinndn ammattilaisia, jotka kytkisivat liikkkumisen
ohjauksen osaksi lilkennepolitiikkaa (LVM 2008b).

Liikkumisen chjaamiseksi kestavdmpaan suuntaan on olemassa paljon mahdollisia
toimenpiteita. Kavelya ja pyorailya voidaan edistdda mm. informaation, markkinoinnin
ja koulutuksen kautta, tarjoamalla esimerkiksi lainapolkupyoria seka lisdamalla
oheispalveluita. Joukkoliikenteen kayttéa voidaan edistda esimerkiksi neuvonnan ja
kampanjoinnin kautta (esimerkiksi antamalla palvelukeskuksesta tietoa vapaa-ajan
matkan suorittamiseen) seka osallistumalla joukkoliikennepalveluiden suunnitteluun.
Myos henkildautojen kayttod on mahdollista suunnitella uudella tavalla, ottamalla
huomioon kimppakyydit, organisaatioiden pysékointipolitiikat ja autojen yhteiskayt-
t6. Tutkimuksissa tyonantajan mahdollisuuksista henkilostonsa liikkumisen ohjaami-
sessa ovat esiin nousseet tyonantajan subventoima joukkoliikennelippu, tydpaikan
suihku- ja sdilytystilojen kohentaminen sekd etdtyomahdollisuuksien lisddminen
(Valtioneuvoston kanslia 2008).
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6 Suomen litkkennejarjestelmasuunnittelu

6.1 Ilmastovaikutusten huomioimisen
kehittyminen

Tassa luvussa esitelldan ja analysoidaan Suomen liikennejarjestelmasuunnittelua se-
ka sen kehitystd. Nakokulmana on ilmastovaikutusten huomioon ottaminen. Tutkitta-
vana ovat paakaupungin, Oulun, Vaasan ja Kouvolan seutujen liikennejarjestelma-
suunnitelmat. Pdakaupungin ja Oulun seuduilta on tutkittu laajasti niihin liittyvia ra-
portteja sekd tutkimuksia, Vaasan ja Kouvolan seuduilla keskitytdan liikkennejarjes-
telmasuunnitelmiin. Alueiden analyysit tehdaan siis eri laajuudessa ja niissa painote-
taan hieman eri asioita. Tarkoituksena ei siis ole tutkia suunnittelutyén paremmuutta.
Painopistealueina analyyseissa ovat tassa tyossa edelld esitetyt aihealueet, eli keinot
joilla pyritadn vaikuttamaan kulkutapajakaumaan ja siten vahentdamaan hiilidioksidi-
paastéja. Suunnitelmien esittdmistapaa seka niiden tavoitteenasettelua ja sen kehit-
tymistad seurataan. Analyysissa tutkitaan myos ilmastopolitiikan ja ilmastotietoisuu-
den lisdantymisen vaikutuksia liikennejarjestelmasuunnitteluun.

Liikennejarjestelmasuunnittelu on perinteisesti ollut vayldhankkeiden listaamista,
joihin perusteluna on kaytetty liikenne-ennusteisiin vastaamista. Joukkoliikenteen ja
kevyen liikenteen kasvuun tahtaavien hankkeiden priorisointia voidaan pitaa kohtuul-
lisena indikaattorina liikennejarjestelman kestdvasta kehittamisesta. Suunnitelmien
statusta ja ohjaavuutta voidaan arvioida tavoitteita, hankkeita ja toteutumista vertai-
lemalla. Niitéd tutkimalla voidaan tulkita, mikd osa on jaanyt kuolleeksi kirjaimeksi ja
mihin tavoitteisiin on todella pyritty. Seuraamalla kulkutapajakaumia voidaan arvioi-
da suunnitelmien vaikuttavuutta ja esittaa kehittamiskohteita

Paakaupunkiseudulla on liikennejarjestelmasuunnitelmia tehty vuodesta 1994 dhtien
noin neljan vuoden valein, uusin suunnitelma valmistuu alkuvuodesta 2011. Koska
suunnittelukierroksia on tehty useita, tavoitteiden asettelua ja kehitysta voidaan seu-
rata kattavasti. PL] -suunnittelun aikana liikennepolitiikka ja ymparistotietoisuus
ovat merkittdvasti edistyneet. Padkaupunkiseudulla liikennejarjestelmasuunnittelu-
tyé on seudun erityisaseman vuoksi laajaa ja poliittisesti merkittavaa. Tasta syysta
paakaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitteluun on tassakin tydssa kiinnitetty
erityistd huomiota.

Oulun seudulla on pitkat likkennejarjestelmasuunnitteluperinteet. Oulun seudun, ja
koko Suomen, ensimmainen uudenmallinen liikennejarjestelmasuunnitelma laadittiin
vuonna 1992. Seuraava suunnitelma valmistui vuonna 2003. Kdynnissa on nyt suun-
nitelman jatkuva tarkistaminen ja paivittdminen. Oulussa tehtiin laaja liikennetutki-
mus vuosina 1989-91, eli juuri ennen nykymuotoisen liikennejarjestelmasuunnittelun
aloittamista. Vuonna 2009 tehtiin uusi liikkennetutkimus, joten on mahdollista tarkas-
tella suunnitelmien vaikuttavuutta Oulun seudun liikenteeseen.

Vaasan seudulle valmistui lilkennejarjestelmasuunnitelma vuonna 2001. Téman jal-
keen on tehty pienempia selvityksia. Uuden liikennejarjestelmasuunnitelman toteut-
taminen ja vanhan tarkistaminen on kdynnissa
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Kouvolan seudun liikennejarjestelmasuunnitelma valmistui vuonna 2006. Sen toteu-
tumista on seurattu aktiivisesti ja aiesopimusta uudistettu. Aiesopimuksen uusiminen
ja liilkennejarjestelmasuunnitelman tarkistus ovat jatkuvasti kdynnissa.

6.2 Paakaupunkiseudun
lilkennejarjestelmasuunnittelu

6.2.1 Lahtokohdat lilkkennejarjestelmasuunnitteluun

Litkenneministeri6 ja YTV teettivat vuonna 1991 raportin "Pdakaupunkiseudun maan-
kaytto ja liikennevisio 2020”. Raportissa ennustettiin mm. ettd Helsingin keskusta-
alueilta tulee haviamaan tyopaikkoja, keskustan rakentamistarpeen kuitenkin kasva-
essa muuttovoittojen vuoksi. Ennusteet ovat jo nyt toteutuneet. Raportissa esitetdan
monia lilkkennejarjestelmasa ja sen ymparistovaikutuksia koskevia tulevaisuuden na-
kymia, joita on kasitelty myos paljon uudemmissa liikennepoliittisissa asiakirjoissa.
Raportissa on painotettu laajojen investointien valttamista ja korostettu muiden kei-
nojen, kuten tietullien, joukkoliikenteen etuisuuksien, kimppa-ajopalvelun ja vaiheit-
taisen paatoksenteon merkitysta. Raportissa nostettiin esille myos neliporrasmallin
kaltainen vaiheittain toteuttamisen malli joka Liittyi joukkoliikenteen parantamiseen.
Tallaisella mallilla palvelut saataisiin kdyttoon nopeasti ja kustannukset pidettya
mahdollisimman pienina. Vaikka ilmastonmuutosta ei raportissa nostettu ympéaristo-
ongelmaksi, menetelmat sen estamiseen, hiilidioksipaastéjen rajoittamistavoitteiden
ollessa jo voimassa, on kuitenkin paljolti jo tiedostettu. Ymparistéhaittojen huomioi-
minen nahtiin tulevaisuudessa tapahtuvan kolmessa portaassa: auton omistukseen
kohdistuva verotus sdadetaan ohjaamaan autokantaa vahemman saastuttavaksi, polt-
toaineverolla pyritadn vaikuttamaan ajomaariin ja ruuhkatulleilla vaikutetaan liikku-
misen ajankohtiin. Taloudelliset ohjauskeinot otettiin raportissa paasaantoisiksi vai-
kuttimiksi. (YTV 1991).

Liikenneministerion vuonna 1992 julkaisemassa raportissa " Helsingin seudun liiken-
teellisen tilan arviointi” asiantuntijat arvioivat Helsingin seudun kehittyneen liikaa
autoilusta riippuvaiseen suuntaan valtion tieinvestointien ja autoilua suosivan asun-
topolitiikan seurauksena. Taman kehityksen tuloksena mainitaan monia negatiivisia
seurauksia, kuten nopeasti kasvava moottorililkenne ja sen myo6ta lisdantyvat ruuh-
kat, paastot seka liikenneonnettomuudet. Seurauksiksi mainitaan myos joukkoliiken-
teen, pyorailyn ja kavelyn vaheksyminen seka asutuksen hajaantuminen. Suuri osa
ongelmista on seurausta selvien tavoitteiden ja kokonaisndkemyksen puutteesta seka
haluttomuudesta yhteistoimintaan. Raportissa ehdotetaan ratkaisuksi paatieverkon
kapasiteettia lisddvien investointien lopettamista ja raideliikenteen vahvaa kehitta-
mista, jonka tulee tapahtua koordinoituna maankaytén kanssa. Raportissa todetaan,
ettd ympaéristonsuojelun ja energiansaaston tavoitteet tulisi ottaa vakavasti, silla (&-
hivuosina liikennesektorille tulee suuri vastuu paastoviahennystavoitteisiin paasemi-
sessad. Vastuu toimenpiteiden tukemisesta jaetaan kaikille hallinnon ja politiikan ta-
soille sekd myos yksilgille. (Liikenneministerié 1992).

Vuonna 1992 YTV ja likkenneministerié valmistelivat raportin "Liikennepolitiikan
suuntia”. Raportti laadittiin tarpeesta yhteisesti maaritellylle liikennepolitiikalle Lii-
kennejarjestelmasuunnitelman 2020 laatimista varten. Liikennepoliittisessa tavoit-
teenasettelussa oli koettu ongelmallisiksi ymparipyoreiden tavoitteiden asettaminen,
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joiden suunnittelun ohjaavuutta pidettiin huonona. Toisena ongelmana koettiin, ettei
tavoitteisiin sitouduttu riittavasti. Raportissa tutkitaan liikenteen nykytilan ongelmia,
ja esitetdan karrikoidusti, mita erilaiset liikennepoliittiset suunnat saattaisivat merki-
téd hanketasolla ja toisaalta ihmisten liikkkumismahdollisuuksille, taloudelle sekd ym-
paristolle. (YTV 1992).

Raportissa on paakaupunkiseudun liikenneongelmina esitetty seuraavia asioita: lii-
kenteen sujuvuus, joukkoliikenteen palvelutaso, kevyt liikenne, ymparisto, turvalli-
suus, rahoitus seka paatoksenteko. Ymparistévaikutuksista on esille otettu paastot
sekd melu. Liikenteen paasttjen todetaan olevan paakaupunkiseudulla merkittavin
ilmanlaatuun vaikuttava tekija. Analyysi koskee pddosin paikallista tasoa, ilmaston-
muutoksesta tai kasvihuoneilmitéstd ei puhuta. Raportissa tiedostetaan liikenteen
kasvavat hiilidioksidipaastot. Ennusteessa yleiskaavan mukaisella liikenteen kasvulla
paastot seka energiankulutus kasvaisivat molemmat 44 9% vuoteen 2020 mennessa.
Liikennepolitiikan suuntia -raportin lopussa mainitaan liikennejarjestelméan osa ta-
voitteesta tayttda kansainvaliset tavoitteet: “Liikenteen aiheuttamat hiilidioksidipdds-
tot laskevat vuoteen 2020 mennessd 20 Y%,:a vuoden 1990 tasosta. Liikenteen energian-
kulutus asukasta kohti pienenee.” Keinona tavoitteisiin pdasemiseksi luotetaan paa-
asiassa teknologian kehittymiseen. (YTV 1992).

Liikennesuoritteen kasvua keskusta-alueilla rajoittamaan esitetdan taloudellisia oh-
jauskeinoja. Ymparistovaikutuksia esitetdan arvioitavaksi seka liikennejarjestelman
etta erillisten hankkeiden tasolla. Autojen omistuksen ennustettiin kasvavan 2,5 9,
vuodessa, joten toimiin ruuhkautumisen valttdmiseksi nahtiin selva syy. Ennusteet
perustuivat LITU 88 -lilkkennemalleihin. Tavoitteeksi lilkenteen sujuvuudelle on ase-
tettu toimivuuden sailyminen suhteessa eurooppalaisiin kilpailijoihin vahintdan nyky-
tasolla. Koska liikenteen ennustetaan kasvavan 54-58 9, todetaan kehamaisten seka
monien sisdantulovaylien ruuhkautuvan, mikali investointeja ei tehda. Tavoitteeseen
paasyyn ja ajoneuvoliikenteen nopeuttamiseen esitetdan ratkaisuiksi ajoneuvovaylien
parantaminen ja uusien vaylien rakentaminen. Toisena vaihtoehtona esitetdan ajo-
neuvoliikenteen vahentdminen lisdamalla joukkoliikenteen kayttéa tai saatelemalld
ajoneuvoliikennetta. Myos maankéayton ja liikenteen yhteensovittaminen on otettu
esille liikennetarpeen minimoimiseksi. (YTV 1992).

Joukkoliikennejarjestelma on koettu joitain poikkeuksia lukuun ottamatta varsin kat-
tavaksi: yhteydet paakeskukseen ovat hyvat mutta poikittaissuunnassa on ongelmia.
Suurimmaksi ongelmaksi on kirjattu matkustamisen hitaus. Matkustaminen kestaa
keskimaarin (dhes kaksi kertaan niin kauan kuin autolla. Metro, (Ghiliikennejunat ja
l@nsisuunnan bussien etuoikeudet nopeuttavat osallaan liikennetta kilpailukykyiseksi
henkiléauton kanssa. Pitkdstd matka-ajasta johtuen on ajauduttu kierteeseen, jossa
matkustajat ja palvelut vahenevat, matka-aika nousee entisestdan seka kustannukset
kasvavat, minka seurauksena matkustajat vdhenevat entisestaan. Myos palvelun luo-
tettavuus ja laatu on tutkimusten mukaan koettu heikoksi. Edelld mainittujen seka au-
tonomistuksen kasvun seurauksena joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden ennustet-
tiin laskevan silloisesta 42 9%:sta 28-30%:iin vuoteen 2020 mennessa. Raportissa to-
dettiin yleiskaavojen maankayton kasvavan sellaisilla alueilla, joilla edellytykset hyvi-
en joukkoliikennepalvelujen luomiselle ovat heikompia kuin silloisella maankaytolla.
Joukkoliikenteen parannuskohteiksi raportoitiin informaatiopalveluiden lisiaminen ja
terminaalien laatutason nosto. Joukkoliikenteen tavoitteeksi on kirjattu sen sailymi-
nen tasaveroisena liikkumisvaihtoehtona, silld autosidonnaisuutta ei haluttu lisata.
Joukkoliikenteelle on asetettu tavoitteelliset osuudet motorisoidusta litkenteesta: 2/3
aamuruuhkatuntina Helsingin niemelle tehtavista matkoista ja 1/3 koko seudulla vuo-
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rokauden matkoista. Tavoitteeseen paasyn keinoiksi on listattu joukkoliikenteen run-
koverkon toteuttaminen sisaltden laatukaytavia seka poikittaisliikenteen parantami-
nen, lilkkennemuotojen yhteiskdytén kehittaminen, laatutason, tarjonnan seka vaihto-
yhteyksien parantaminen. Liityntapysakéinti sekd muut asemaseutujen toiminnot on
myos nostettu esille. (YTV 1992).

Kevyen liikenteen ongelmat koskevat padasiassa polkupyorailya. Ongelmien aiheut-
tajaksi nostetaan entinen liikkennesuunnittelu, joka on tehty vain autoja silmallapita-
en. Vaikka pyoréilyn verkkoa on hieman parannettu, on se raportin mukaan epéjatku-
va, kierteleva ja puutteellinen. Lisaksi turvallisuus ja opastus on nostettu esille. Pyo-
railyn ongelmien parantamiseksi esitetadn yhteyksien, olosuhteiden ja turvallisuuden
parantamista, joka on tarkoitus toteuttaa vuosittain kohdennetulla rahapanoksella.
Kavelykeskustat sekd polkupyoraverkko liityntapysékointipaikkoineen tulisi toteut-
taa. (YTV 1992).

Liikennejarjestelmasuunnitelman pohjaksi valmisteltiin nelja visiota vuodelle 2020.
Niissa tutkittiin vaestda, autonomistusta sekd asumisen ja tyopaikkojen sijoittumista.
Visio 1 perustui markkinavoimien vapauttamiseen maankaytdn suunnittelussa ja yksi-
tyisautoilun suosimiseen litkennepolitiikassa. Visio 2 oli voimakkaan vaestdkasvun,
hitaan talouden kasvun ja raideliikennepainotteisen liikennejarjestelman visio. Visio 3
perustui niukkoihin investointeihin ja vaeston nollakasvuun, jossa painotettiin ympa-
ristotekijoitd. Visiossa 4 investoidaan laajasti sekd ajoneuvo- ettd raideliikenteen-
vayliin. Visioiden liikennevaikutukset analysoitiin tarkasti. Vision 1 ymparistévaiku-
tukset, onnettomuudet ja energian kulutus ovat selvasti suurimmat. Vision 2 joukko-
liikenneinvestoinnit tuovat positiivista ja toivottua tulosta, onnettomuudet vahenevat
ja ymparistoystavallisyys lisdantyy. Samanlaisia vaikutuksia saavutetaan visiossa 3.
Tassa visiossa kaupunkirakenne on vahiten hajaantunut, energiataloudellisin ja Lii-
kenteen muiden haittavaikutusten suhteen edullisin. Visio 4 oli monessa vertailussa
keskitasoa. (YTV 1992).

Selvitysten pohjalta valmisteltiin kolme liikennejarjestelmaluonnosta eri lilkennepo-
liittisilla lEhtokohdilla. Mallissa A lahtokohtana oli autoliikenteen toimivuus ja sen
ajokustannusten minimointi. Mallissa B pyrittiin palvelutasoa nostamaan joukkolii-
kenteen kohottamalla laatua, uusien ratojen rakentamisella, terminaaliparannuksin
seka linja-autolitkennettd nopeuttamalla. Mallissa C painotettiin maankayton ja Lii-
kennejarjestelman yhteissuunnittelua sekd ymparistétekijoitd ja niukkoja taloudelli-
sia resursseja. Mallin toteutumisen edellytykseksi todettiin tarvittavan asennemuu-
toksia, ymparistoarvojen ja kestavan kehityksen [@pimurtoa.

Mallien yhteiskunnalliset liikennekustannukset ja vaikutukset analysoitiin. Hankkei-
den kannattavuuslaskelmia kritisoitiin, silla aikakustannukset olivat erittain merkitta-
vassa asemassa, kun taas paastokustannuksille annettiin pieni arvo. Mallin A tavoit-
teiden toteutuessa henkiléautoliikenteen nopeus kasvoi ja liikkkumisen kokonaiskus-
tannukset olivat pienemmat kuin muissa luonnoksissa. Energiankulutus, onnetto-
muudet ja paastét sen sijaan olivat suurempia kuin muissa vaihtoehdoissa. Mallin B
tavoitteessa joukkoliikenteen nostossa onnistuttiin kohtuullisesti, osuus oli isompi
kuin A:ssa mutta pienempi kuin C:ssa. Henkildautoliikenteen nopeus oli alempi kuin
A:ssa, mutta onnettomuudet, energiankulutus ja paastét pienempia. Mallin C tavoit-
teissa onnistuttiin laskennallisesti hyvin. Yhteissuunnittelun ansiosta joukkoliiken-
teen osuus on suurempi, onnettomuudet, kulutus ja paastot pienempia kuin muissa.
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Laskennalliset kustannukset ovat samaa tasoa kuin B:ssa. Ajoneuvoliikenteen nopeus
oli alhaisin tassa luonnoksessa. (YTV 1992).

6.2.2 Paakaupunkiseudun liikennejarjestelma 2020

Paakaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnittelusta on viime vuosikymmenina vas-
tannut neljan kunnan yhteisia asioita hoitamaan lain perusteella asetettu Paakaupun-
kiseudun yhteistyévaltuuskunta (YTV). YTV-alueeseen kuuluivat Helsinki, Vantaa, Es-
poo ja Kauniainen (YTV 1994).

YTV:n valtuuskunta paatti 30.9.1994 hyvaksya liikennejarjestelmaehdotuksen mukai-
set kehittamistavoitteet seka niitd koskevat toimenpiteet. Samassa kokouksessa hy-
vaksyttiin liikennejarjestelmaehdotuksen mukaiset ajoneuvo- ja joukkoliikenteen
paaverkot vuodelle 2020 sekd kehittamishankeohjelma, joka luo pohjan liikennein-
vestointien toteuttamisohjelmalle. Paatettiin, ettd suunnitelma tullaan tarkistamaan
neljan vuoden vélein. Ensimmaisen tarkistuksen yhteydessa otetaan erityisen tarkas-
telun alle joukkoliikenteen ja ymparistttavoitteiden toteutumisen aiheuttamat muu-
tostarpeet. Hyvdksyessain liikennejarjestelma suunnitelman YTV:n valtuuskunta
edellytti hankepaatosten tueksi tehtdvan ymparistévaikutusten arvioinnit ja hyoty-
kustannusanalyysit seka laskentamenetelmien kehittdmista siten, ettd ymparistévai-
kutukset ja kaupunkimainen ymparisto todella otetaan huomioon. Lisaksi valtuusto
edellytti kansainvalistd tutkimusta kimppakyytiperiaatteella toimivista joukkoliiken-
neratkaisuista. (YTV 1994).

Pasdkaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelma, PL) 1994, perustuu kuntien
yleiskaavojen lilkennejarjestelmien analyyseihin ja kannanottoihin seka liikennejar-
jestelman kehittamistavoitteisiin. Taustalla ovat myés aiemmin esitetyt visiot ja mal-
lit. Tarkempaa tietoa, mita niista kaytettiin, ei l0ydy. Suunnitelmassa on pyritty ole-
massa olevia suunnitelmia yhteen sovittaen kehittdmistavoitteiden kannalta parhaa-
seen kokonaisuuteen. Seuraavassa esitetdan paapiirteissdan liikennejarjestelma-
suunnitelmassa esitettyja henkilélilkenteen toimia, joilla voidaan vaikuttaa ilmas-
tonmuutokseen, vaikka PLJ 1994:n kohdalla ei tosin ilmastonmuutoksesta vield puhu-
ta. (YTV 1994).

Ilmastomyonteinen suunnittelu

Ymparisto on talouden ohella esitetty tarkeimmaksi motiiviksi kehittaa liikkennejarjes-
telmaa. Hiilidioksidipaastojen hillitsemisen keinoiksi esitetddan maankayton ja henki-
l6autoilun voimakasta ohjausta. Henkiléautoilun ohjauksen keinojen todetaan olevan
paljolti verotuksellisia. Ympariston osalta on asetettu tavoitteeksi liikennepolitiikan
mukainen kansallisten ja kansainvalisten tavoitteiden tayttyminen, mika tarkoittaa
hiilidioksidipaastéjen laskemista vuoteen 2000 mennessad vuoden 1990 tasolle ja
20 Y, alemmas vuoteen 2020 mennessa. Taman toteutumisen todetaan edellyttavan
ympéristoa saastavien liikkumistottumusten kehittymista. (YTV 1994).

Joukkoliikenteen osuuden nostaminen nahdaan keinona pitaa ydinkeskusta eldvana
ja siten ympariston seka talouden kannalta toimivana ratkaisu. Vaikka Helsingin seu-
dun liikenteen ongelmia pidetaan siedettaving, pelataan, etta kehitys johtaa autois-
tumisen kasvun seurauksena liikenteelliseen umpikujaan. Tama tarkoittaa kaupunki-
rakenteen levidmistd ja joukkoliikenteen vahenemisen kierrettd. Joukkoliikenteen
merkitystd onkin liikennejarjestelmasuunnitelmassa korostettu, sen hankkeiden
osuus rahoituksesta on 60 9%,. Valtion oletetaan osallistuvan hankkeiden rahoitukseen
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keskimaarin 50 9%, osuudella. Oletus perustuu joukkoliikenteen tarpeellisuuteen paa-
kaupunkiseudulla kansainvalisten tavoitteiden saavuttamiseksi. (YTV 1994).

Maankayttoa pyritdan eheyttamaan siten, etta joukkoliikenteen mahdollisuudet para-
nevat. Uusi maankaytto sijoitetaan raideliikenneasemien ymparistéon. Joukkoliiken-
teen taloudellisuutta pyritddn parantamaan tehostamalla linjastoja ja kilpailuttamalla
koko liikenne. Joukkoliikenteen runkoverkko perustuu raideliikenteeseen, jota esite-
tdan myos poikittaisen liikkenteen kehittamiskeinoksi. Lisdksi linja-autoliikenteen
runkoverkkoa kehitetdan, kuten myos terminaaleja ja informaatiojarjestelmaa. Jouk-
koliikenteen sujuvuuteen ja palvelutasoon pyritdan vaikuttamaan etuisuuksin seka
kriittisten paikkojen kaista-/raideinvestoinnein. Joukkoliikenteen yhteistoimintaa
muiden lilkennemuotojen kanssa pyritaan kehittdmaan jarjestamalla pysakointipaik-
koja seka suoria yhteyksia asemille. Poliittisten linjausten mukaisesti tavoitteeksi on
asetettu joukkoliikenteen osuuden sailyminen ennallaan 42 %:ssa. (YTV 1994).

Matkustajamaarien nostaminen nahdaan joukkoliikenteen kokonaistalouden kannalta
erittdin merkitykselliseksi. Joukkoliikenteen matkustajaméaardosuuden todetaan ole-
van tiukasti sidoksissa autoliikenteen osuuteen. Tasta johtuen raportissa todetaan,
ettei henkildautoliikenteen merkittavien kehittdmishankkeiden toteutus ole tarkoi-
tuksenmukaista toteuttaa, koska niilld annettaisiin etumatkaa autoilulle ja kuljettai-
siin tavoitteiden vastaiseen suuntaan. Jotkin [Bhiympéristoa parantavat tieinvestoin-
nit nahdaan kuitenkin jarkeviksi. Uusia vaylia esitetdan vahan ja vain poikittaissuun-
nassa. Liikenne pyritddn ohjaamaan paavaylille, jotka pyritdan pitdmaan niin sujuvi-
na, ettei lilkkenne ruuhka-aikoinakaan hakeudu rinnakkaisille alempiarvoisille kaduille.
Talld pyritdan pitdmaan paastst ja melu asuinalueiden ulkopuolella. Tavoitteeksi on
asetettu liikenteen toimivuus nykytasolla. (YTV 1994).

Kevyen litkenteen olosuhteiden parantamisella todetaan olevan vaikutusta ajoneuvo-
liilkenteen vahenemisessa erityisesti keskusta-alueilla. Keskustaa pyritdan rauhoitta-
maan liikenteeltd nostamalla pysakodinnin hintoja. Raportissa todetaan, ettéd Helsingin
keskustan ja muiden keskusten jalankulkualueiden toteuttaminen tulee parantamaan
kevyen liikenteen olosuhteita merkittavasti. Kevyen liikenteen verkon jatkuvuus seka
kytkenta joukkoliikenteen verkkoon on asetettu tavoitteeksi, ja sen huomioon otta-
mista perusliikennemuotona on korostettu. Kevytta liikennettéd koskien laadittiin sel-
vitys polkupyoraliikenteesta paakaupunkiseudun liikkennejarjestelmassa. (YTV 1994).

Suunnitelman lilkkennehankkeet on jaettu kolmeen luokkaan toteutusajan mukaan
(1996-2003, 2004-2010, 2011-2020). Kahden ensimmaisen luokan hankkeiden toteu-
tumisvalmiuden ja vaikutusten on arveltu olevan hyvat. Kolmannen luokan hankkei-
siin on liittynyt vield epavarmuustekij6ita, hankkeiden tarkoituksenmukaisuuden tar-
kasteluun on tarkoitus vield palata uudelleen. Valtion rahoituksen merkitysta padkau-
punkiseudulla korostetaan niin hankkeiden kuin liikennejarjestelman hoidon puolella.
Suunnitelmassa nostetaan esille myos liikennejarjestelmaan liittyvan paatoksenteon
merkitys. Tulisi kehittda paatoksentekojarjestelma, joka sovittaisi yhteen eri intressi-
ryhmien liikenteelliset, maankaytélliset, ymparisténsuojelulliset ja muut tavoitteet.
Liikennejarjestelman kehittaminen pyritaadn raportin mukaan tekemaan koordinoidus-
ti ja kansanvaltaisesti. Etenemismahdollisuudeksi on esitetty hankkeiden toteuttami-
sesta sovittava kokonaisuus, jonka perusteella laadittaisiin toteuttamisohjelmat.
Hankkeet on arvioitu niiden vaikutusten ja yhteiskuntataloudellisen kannattavuuden
perusteella tehdyssa hanketarkastelussa. (YTV 1994).
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6.2.3 PLJ 1994 toteutumisen arviointi

PLJ 1994:n toteutumisesta julkaistiin raportti PL] 1998 laatimisen yhteydessa. Siina
liilkennejarjestelman kehittamistavoitteiden toteutumisen todetaan olevan hidasta,
joten suuria muutoksia liikennejarjestelméssa ei oletettu tarkasteluhetkelld vield na-
kyvan. Tarkasteltavana oli tasta syysta ainoastaan kehityksen suunta.

Raportissa on ymparistékysymysten osalta todettu paikallisen ilmanlaadun parantu-
neen. Kansainvalisten hiilidioksidipaastéjen alentamistavoitteiden saavuttamisen to-
detaan vaativan johdonmukaista ilmansuojelupolitiikkaa. Tarkastelujakson aikaisen
polttoaineen myynnin vdhenemisen perusteella on hiilidioksidipaasttjen myos paa-
telty vdhentyneen. Talta pohjalta heratelldan toiveita paastojen laskusta 1990-luvun
tasolle vuoteen 2000 mennessé, mutta 20 9%, laskua vuoteen 2020 mennessa pidetaan
edelleen vaikeana tavoitteena. Energiankulutuksen keskimaarainen lasku asukasta
kohden nahdaan mahdollisena tekniikan kehityksen ja vaestomaaran kasvun johdos-
ta. (YTV 1997).

Joukkoliikenteen kilpailukykya on parannettu alentamalla hintoja, toteuttamalla jouk-
koliikenteen nopeutta tukevia toimenpiteitd, rakentamalla joukkoliikennekaistoja se-
ka parantamalla informaatiopalveluita ja pysdkkien varustelutasoa. Tasta huolimatta
joukkoliikenteen osuus moottoriajoneuvoilla tehdyistd matkoista laski 3 prosenttiyk-
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