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ESIPUHE

Maankayton ja liikkenteen vililla vallitsee vahva vuorovaikutus. Toimintojen sijainnit vai-
kuttavat liilkkumis- ja kuljetustarpeiden muodostumiseen. IImi6ta arvioidaan yleensd maa-
rallisesti eri suunnittelutasoilla. Liikennejarjestelma vaikuttaa toimintojen sijoittumiseen.
Erilaisia liikennejarjestelmavaihtoehtoja ja niiden vaikutuksia mm. ilmastoon ja talouteen
arvioidaan kuitenkin pdaosin samoilla ennusteilla toimintojen sijoittumisesta.

Taman selvityksen tavoitteena oli parantaa tietopohjaa sellaisista suunnittelutehtavista ja
niihin liittyvista vaikutusten arvioinneista, joissa maankayton ja liikkennejarjestelman kehit-
tamista koskevat ratkaisut muodostavat selkedsti yhdessa toimivan kokonaisuuden. Tallai-
sia ovat esimerkiksi kaupunkiseutujen suuret joukkoliikennehankkeet, jotka mahdollista-
vat merkittdvda maankayton kehittamistd. Tavoitteena on pidemmalld aikavalilla kehittaa
liilkenne- ja maankayttétoimien yhteisten vaikutusten arviointia edelld mainitun kaltaisissa
suunnittelutilanteissa.

Ty6ta ohjaamaan perustettiin ohjausryhma, johon kuuluivat

Petteri Katajisto (pj), ymparistoministerio

Kaisa Makeld, ympadristdoministerio

Laura Valkonen, ympadristoministerio

Niko-Matti Ronikonmadki, liikenne- ja viestintaministerio
Mikko Jaaskeldinen, likkenne- ja viestintaministerio
JuhaTervonen, liikenne- ja viestintdministerio
Tuire Valkonen, liikkenne- ja viestintaministerio
Seppo Serola, Vaylavirasto

Aimo Huhdanmaki, Vaylavirasto

Suvi Jousmaki, Traficom

Hannu Kuikka, Traficom

Lauri Vuorio, Helsingin seudun lilkenne HSL
Johanna Vilkuna, Kuntaliitto.

Tyo6ta varten haastateltiin joukko asiantuntijoita. Lista haastatelluista on esitetty raportin
lopussa.
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1 Johdanto

Maankayton ja liikkenteen vililla esiintyy monimutkainen vuorovaikutus, jossa toiminto-
jen sijoittuminen vaikuttaa lilkkenneverkon kehittamistarpeisiin ja kdytdssa oleva liikenne-
jarjestelma vaikuttaa eri sijaintien houkuttelevuuteen ja toimintojen sijoittumiseen. Maan-
kayton ja liikenteen suunnitteluprosessit ovat kuitenkin olleet perinteisesti erilliset. Mm.
lainsaadannon kehityksen my6ta suunnitteluprosessit ovat Ildahentyneet, mutta maankayt-
toratkaisujen ja liikennejdrjestelman kehittamisen vuorovaikutuksen ja yhteisvaikutusten
arviointi on edelleen sirpaleista.

Maankayton suunnittelussa on tarve saada hyddynnettya likkennejarjestelman tarjoama
saavutettavuus. Liikennehankkeiden kannattavuuden arviointi edellyttaa tietoa ymparoi-
van maankayton kehityksesta ja sen riippuvuudesta liikkennehankkeesta. Myos ilmastovai-
kutusten arviointi, jonka tarkeys on korostunut ilmastonmuutoksen ja vaativien paastota-
voitteiden vuoksi, edellyttdd ymmarrystd maankaytto- ja liikenneratkaisujen kokonaisuuk-
sien vaikutuksista lilkkkumiseen ja sita kautta paastoéihin.

Liikennehankkeiden vaikutusten arvioinnin kehittamista on tehty liikennehallinnon-
alalla laajana kehittamishankekokonaisuutena viime vuosina. Tassd yhteydessa on nous-
sut esiin, ottavatko nykyiset vaikutusten arviointimenetelmat riittavasti huomioon kaikki
liilkennehankkeiden tai muiden liikennejarjestelman kehittamistoimenpiteiden merkitta-
vat vaikutukset, ja valittyyko tieto ndista vaikutuksista paatoksenteon kayttoon. Naita ns.
laajempia vaikutuksia ovat mm. lilkkennehankkeen vaikutukset kiinteistomarkkinoihin ja
maankayttoon.

Erityisen haastavia kokonaisuuksia vaikutusarvioinnin kannalta ovat sellaiset suunnitel-
mat, joissa liilkennehanke tai -hankkeet kytkeytyvat kiintedsti maankayton kehittamiseen.
Tama tarkoittaa, etta liikkennehanketta ei toteuteta ilman tietynlaista maankayton kehitta-
mista, tai maankaytto kehittyy tdysin toisenlaiseksi ilman lilkennehanketta. Télloin on tarve
arvioida tata kokonaisuutta yhdessa siten, etta syntyy riittava kasitys maankayttoratkaisu-
jen ja liilkennetta koskevien hankkeiden ja toimenpiteiden muodostaman kokonaisuuden
vaikutuksista ja vaikuttavuudesta suunnittelu- ja paatdksentekoprosessien tarpeisiin.

Selvityksen tavoitteena on parantaa tietopohjaa ja ymmarrysta vaikutusten arviointitilan-
teista, joissa maankayttoratkaisujen ja liilkennetoimenpiteiden valilla on edellisessa kap-
paleessa kuvatun mukainen vahva yhteys. Tavoitteena on, etta selvityksen pohjalta on
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jatkossa mahdollista kehittda seka nykyisten vaikutusten arvioinnin menetelmien ja -pro-
sessien hyodyntamistd, ettd tarvittaessa ottaa kayttoon kokonaan uusia vaikutusten arvi-
oinnin menettelyja. Tyo edistad maankayton ja liikennejarjestelmasuunnittelun vaikutus-
ten arvioinnin kehittamista seka lilkkennehankkeiden hankearvioinnin kehittamistyota ja
liikennejarjestelman taloudellisten vaikutusten arviointia.

Tassa esiselvityksessa on kartoitettu maankayton ja liikenteen yhteissuunnittelun kehitta-
mistarpeita ja arvioinnin menetelmia, tuotu tapaustarkasteluiden avulla esiin nykyisia pro-
sesseja seka arvioitu edellytyksia kehittad maankayton ja liikenteen yhteista vaikutusten
arviointia ja arviointitiedon hyddyntamista suunnittelusta. Selvityksen fokus on erityisesti
kaupunkiseututason suunnittelussa.

Ty6ssa on vastattu seuraaviin tutkimuskysymyksiin:

1. Miten maankayton ja liikenteen yhteisvaikutuksia olisi mahdollista arvi-
oida, jotta liilkennejdrjestelmaa ja maankayttoa koskevaan paatoksentekoon
saataisiin riittava tieto?

2. Miten yhteiskuntataloudellisissa arvioissa tuotettuja suoria liikennetalou-
dellisia arviointeja voidaan hyddyntaa maankayttovaikutusten arvioinnissa?

3. Miten liikkennejarjestelman laajempien taloudellisten vaikutusten arvioin-
nin tarkastelukehikkoa voitaisiin hyddyntaa seka soveltaa liilkenteen ja maan-
kayton yhteisissa vaikutusarvioinneissa?

4. Mitd mahdollisia tapoja yhdistetyn vaikutusarvioinnin kytkemiseen maan-
kdyton ja/tai liikenteen suunnitteluprosesseihin on ja mita etuja ja haittoja
naihin sisaltyy?

5. Miten havaitut tarpeet/asiat liittyvat nykyiseen tai valmisteilla olevaan
maankayton ja likkenteen suunnittelua koskevaan lainsaddantoon?

6. Miten havaitut tarpeet/asiat liittyvat liilkennejarjestelmasuunnitteluun seka
sen arviointimenetelmien kehittdmiseen valtakunnallisella ja alueellisella
tasolla?

7. Minkalaisia kehittamistarpeita maankaytén suunnittelun vaikutusten
arviointiin tasta nakokulmasta liittyy?

Tyomenetelmia ovat olleet kirjallisuuskatsaus, asiantuntijatydpajat ja tdydentavat asian-

tuntijahaastattelut. Kerdttyjen tietojen perusteella on luotu suositukset maankayton ja
liilkenteen yhteisen vaikutusarvioinnin kehittamisesta.

10
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2 Maankayton ja liikenteen vuorovaikutus

Maankayton ja liikenteen vuorovaikutusta on tutkittu systemaattisesti jo ainakin
1950-luvulta asti. Viimeistadn Hansenin vuonna 1959 julkaistu tutkimus siitd, kuinka
Washington DC:ssa paremman saavutettavuuden alueita kehitettiin todenndkdisemmin,
toi ymmarrysta siita, kuinka liikkkumis- ja sijoittumispaatokset vaikuttavat toisiinsa.

Kuva 1. Maankayton ja liikenteen vuorovaikutuskeha (Wegener, 2004; kaannds Hakamaki, 2015).

Kulkutavan valinta

Matkareitin valinta

Madranpddn valinta

™

Matkapaatos

\

—»  Autonomistus

Liikenneverkoston
kuormitus

Matka-aika / -etaisyys /

- kustannukset )
' Liikenne
Saavutettavuus - — - - - - - - - - - — — - — - — — — - Aktiviteetit
{ Maankaytto A
Vetovoimaisuus Muutot
Sijoittajien / toimijoiden Yksiliden
sijoittumispaatokset muuttopdatokset

T Rakentaminen —

Kuvassa 1 on esitetty maankdyton ja liilkenteen vuorovaikutuskehg, joka kuvaa maan-
kayton ja liikennejdrjestelman eri osien vaikutusta toisiinsa. (Wegener, 2004). Liikenne-
jarjestelma ja maankaytté muodostuvat kumpikin useista aliprosesseista ja paatoksista,
joiden lahtokohtiin muut prosessit vaikuttavat. Wegener (2004) jakaa kaupunkialueen
muutosprosessit kahdeksaan prosessiin, jotka ovat liikenneverkot, maankaytto, tydpaikat,
asuinpaikat, tyollisyys, vdestd, henkiloliikenne ja tavaraliikenne. Edelleen prosessit jaetaan
neljddn osaan niiden aikajanteen perusteella:

Erittdin hitaita prosesseja ovat muutokset lilkenneverkkoihin ja maankdytt6én. Liiken-
neverkot ovat infrastruktuurin osalta vuosien tai vuosikymmenien prosesseja ja sailyvat

1
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kaupunkikuvassa vuosikymmenid. Myos maankayton sijoittuminen on yleensa vakaata ja
maankayttdé muuttuu vain vahitellen.

Hitaita prosesseja ovat tyd- ja asuinpaikkojen muutokset. Rakennuksilla on vuosikymme-
nien elinkaari ja kuten muu infrastruktuuri, niiden rakentuminen suunnittelusta toteu-
tukseen kestda useita vuosia. Rakennukset, kuten teollisuuslaitokset ja toimistotilat ovat
olemassa vuosikausia pidempdan kuin yritykset tai instituutiot, jotka niita kayttavat.
Vastaava tilanne on asuinrakennusten ja kotitalouksien suhteen.

Nopeita prosesseja ovat muutokset tyollisyydessd ja viestossd. Yrityksia syntyy ja katoaa,
ne kasvavat ja muuttavat. Tama vaikuttaa alueiden tyollisyyteen. Vaestomuutoksiin vaikut-
taa kotitalouksien muodostuminen, kasvu ja muutot. Kotitaloudet arvioivat jokaisessa vai-
heessaan sijoittumis- ja liilkkumistarpeitaan, mika vaikuttaa vaeston sijoittumiseen ja auto-
nomistukseen. Wegener ei nimea liikennepalveluja omana muutosprosessinaan, mutta
joukkoliikenteen linjastojen ja muiden liikenteen palveluiden voisi katsoa olevan nopeita
prosesseja, joiden on mahdollista muuttua nopeastikin. Tyypillisesti raiteilla kulkevat
joukkoliikennelinjat muuttuvat bussilinjoja hitaammin.

Erittdin nopeita prosesseja ovat henkil6liikenne ja tavaraliikenne. Aktiviteettien maan-
tieteellinen sijoittuminen luo kysynnan henkil6- ja tavaraliikenteelle. Nama ilmiot ovat
kaupunkien kehityksessa kaikkein nopeimpia. Liikennetilanteet ja tarpeet muuttuvat jopa
tuntien ja minuuttien aikana, vaikkakin niiden muutosta myds hidastaa liikkkujien tavat ja
velvoitteet, seka instituutiot.

Lisaksi Wegener tunnistaa kaupunkiympdristén yhdeksanneksi prosessiksi, jonka muu-
toksissa tapahtuu muutoksia erilaisilla aikajanteilla. Ajoneuvoliikenteesta johtuvat melu-
ja lahipaastovaikutukset ovat erittdin nopeita ja hetkessa ohimenevia ilmioitd, kun taas
vesivarantojen ja maaperan saastuminen kasaantuvat ja muodostuvat ongelmaksi ajan
kuluessa. Jotkin ilmiot, kuten ilmastonmuutos ovat taas vuosikymmenten prosesseja
ennen kuin ne nakyvat kaupunkiympadristossa. Kahdeksan aiempaa jarjestelmaa kaikki vai-
kuttavat kaupunkiympadriston tilaan energian ja tilan kulutuksen, ilmansaasteiden ja melun
kautta. Kaupunkiympariston tila myds osaltaan vaikuttaa toimijoiden sijoittumispaatoksiin.

2.1 Saavutettavuus

Saavutettavuuden tutkimus on yksi maankayton ja lilkkenteen yhteisen mallinnuksen

tarkeimmista teemoista (van Lierop, Boisjoly, Grise, & EI-Geneidy, 2017). Liikennejarjes-
telman perustehtava on tarjota mahdollisuus saavuttaa sijainteja ja sitd kautta toimin-
toja. Kuitenkin liikkumisen tarve on seurausta yksildiden tarpeesta tehda aktiviteetteja
eri paikoissa ja organisaatioiden tarpeista siirtaa tavaroita eri sijainteihin. Jarjestelman

12
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taloudelliset ja sosiaaliset hyodyt syntyvat, kun vaylat ja lilkkennepalvelut yhdistavat ihmi-
set ja tavarat haluamiinsa maaranpaihin. Matka l1aht6- ja maarapaikkojen valilla on talléin
kustannus, joka taytyy maksaa siirtymasta eri aktiviteettien valilla. Lilkkennehankkeiden
tavoitteena on useimmiten laskea tata kustannusta vahentamalla matka-aikoja, matka- ja
kuljetuskustannuksia seka liikenteen ulkoisvaikutuksia, kuten onnettomuuksia, melua ja
paastoja. Parempien liikenneyhteyksien avulla elinkeinoeldma voi kuljettaa enemman hyo-
dykkeitd madranpaihinsa pienemmin kustannuksin, ja liikkkujat kdyttavat vdhemman aikaa
lilkkumiseensa tai saavuttavat kaukaisempia, mutta itselleen arvokkaampia, maaranpaita.
Saavutettavuus kasitteend ottaakin matkustamisen kustannusten lisdksi huomioon liikku-
jan ja liikutettavan hyodykkeen maaranpaahan saapumisen arvon (Levine, ym. 2012). Lii-
kennehankkeen saavutettavuuden parantamista ja ulkoisvaikutuksia koskevat tavoitteet
voivat olla keskenaan ristiriitaisia. Tiukentuvat ilmastotavoitteet asettavat reunaehtoja sille,
millad keinoin saavutettavuutta voidaan parantaa.

Saavutettavuuden mittarien tausta-ajatuksena on, ettd alueen saavutettavuus on sita
parempi, mitd enemman aktiviteettimahdollisuuksia sen ymparilla on ja mita pienemmalla
kustannuksella niihin pystyy siirtymaan. Saavutettavuutta mitataankin aluetta tai toimijaa
ymparoivien aktiviteettimahdollisuuksien maaran ja niihin liilkkumisen vastuksen yhdista-
villa mittareilla. Matkavastusta kuvataan usein esimerkiksi matka-ajalla ja -kustannuksella
sekd mahdollisesti kulkutapaan liittyvilla erityispiirteilld kuten matkustusmukavuudella.
Aktiviteettimahdollisuuksien maaraa puolestaan voidaan mitata alueen tyopaikkojen ja
vaeston avulla tai esimerkiksi puistojen, kauppojen tai muiden vastaavien kohteiden maa-
ralla. Alueen saavutettavuus voi siten muuttua kahdella tavalla: liikennejarjestelman tai
maankayton muutosten kautta. Liikennejarjestelman osalta muutos voi parantua esimer-
kiksi uuden vaylan tai liikennepalvelun toteuttamisesta tai huonontua vaylien tai liikenne-
palvelujen kayton lisddntyessa, kun verkko tai palvelu ruuhkautuu ja palvelutaso alenee.
Maankaytdssa muutos voi johtua muutoksista rakennuskannassa ja niihin sijoittuvissa toi-
minnoissa. Esimerkiksi toimistojen vajaakayton lisadantyminen heikentaa saavutettavuutta.
Liikenteen ja maankdytdn muutosten seurauksena eri maara toimintoja on saavutettavissa
samalla liilkkumisen kustannuksella.

Saavutettavuuden tutkimus on selvittanyt sen yhteyttd muun muassa asuntojen hintoihin,
maankayton kehittamiseen, kotitalouksien ja yritysten sijoittumispaatoksiin ja elamanlaatuun
(van Lierop, Boisjoly, Grise, & EI-Geneidy, 2017). Naitd teemoja on tutkittu viime vuosina myos
Suomessa. Viimeisimpina tutkimuksina ovat liikenteen laajempien taloudellisten vaikutusten
tutkimukset, jotka selvittivat liikennehankkeiden aiheuttamien saavutettavuusmuutoksien
vaikutuksia kiinteistomarkkinoihin (Haapamaki, Falkenbach, Harjunen, Laakso, & Vaananen,
2020), tydmarkkinoihin (Metsaranta, Riukula, Fornaro, & Kauhanen, 2019), kasautumisvaiku-
tuksiin (Haapamaki, ym., 2020) ja aluetalouteen (Hokkanen ym., 2020). MALPAKKA 2.0 -pro-
jektissa selvitettiin saavutettavuuden ja tonttitehokkuuden valista yhteytta Helsingin seu-
dulla (Jaaskeldinen ym., 2019). Maankayton ja liilkennejarjestelman vaikutusten arviointia
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on ohjeistettu ainakin kaavojen vaikutusten arviointia varten (Suomen Ymparisto, 2013) ja
maankayttovaikutuksia on pyritty saamaan paremmin osaksi liikennehankkeiden vaikutusten
arviointia (Somerpalo & Haapamaki, 2018).

Liikennehankkeiden laajempien taloudellisten vaikutusten tutkimuksissa on todettu,

ettd paremman saavutettavuuden alueilla asuntojen ja toimitilojen hinnat ovat korkeam-
pia kuin heikomman saavutettavuuden alueella, saavutettavuudella on vaikutuksia ty6-
voiman tarjontaan ja kysyntaan seka kasautumisvaikutusten kautta yritysten tuottavuu-
teen. MALPAKKA 2.0 -projektissa havaittiin, ettd saavutettavuudella on yhteys suurempaan
tonttitehokkuuteen Helsingin seudulla. Edelld mainituissa tutkimuksissa maankayton ja
liilkenteen vuorovaikutuksen keskeisena teoreettisena mallina on kadytetty kaupunkitalous-
tieteen maankayttomallia, joka kuvaa maankayton tehokkuutta ja sen kehittymista saavu-
tettavuuden ja maksuhalukkuuden avulla.

2.2 Kaupunkitaloustieteen maankayttomalli

Kaupunkitaloustieteen maankayttomalli (esim. Laakso & Loikkanen, 2013; Fujita, 2009)
kuvaa eri toimintojen sijoittumista kaupunkialueella kotitalouksien ja yritysten paatoksien
kautta. Mallin mukaan né@ma toimijat kilpailevat maankayttémarkkinoilla sijainnista. Kukin
toimija on valmis maksamaan tietyn hinnan maasta, joka sijaitsee tietyssa paikassa. Yritys-
ten maksuhalukkuus riippuu kaanteisesti kuljetus-, lilkkkumis- ja kommunikointikustannuk-
sista. Vastaavasti kotitalouksien halukkuus maksaa asumisesta maaraytyy tydmatkojen ja
palveluiden edellyttaman liilkkumisen kustannusten perusteella, jotka koostuvat rahaku-
luista ja liilkkumisen vastuksesta. Seka yritykset etta kotitaloudet ovat valmiita maksamaan
sitd enemman, mitd paremmin saavutettava sijainti niiden kannalta on. Fujitan mallissa
oleellista on, etta liilkkumis- ja kuljetuskustannukset maaritellddn suhteessa taloudellisen
toiminnan keskittymaan (CBD, city business district). Perusmallissa niita on yksi (oletuk-
sena monosentrinen kaupunki), mutta mallia voi laajentaa koskemaan useamman keskus-
tan tai kaikkien saavutettavien kohteiden mallia.

Edelld kuvattu malli on yksinkertaistus sen suhteen, etta kuten kuvassa 1 on esitetty, on
markkinassa todellisuudessa eri nopeuksilla toimivia prosesseja. Tiettyjen toimijoiden
maksuhalukkuus kytkeytyy rakennuksiin ja tiloihin (asunnot ja toimistot), mika vaikuttaa
myyntihintojen tai vuokrien hintatasoon, mika edelleen valittyy maan hintaan (mm. kiin-
teistokehityksen/rakennuttajien kautta). Rakennuksilla ja niiden edellyttamalla kuntatek-
niikalla on erilaisia duraatioita, jotka vaikuttavat muutosten nopeuteen markkinassa.

Alueet pyritadn hyddyntamaan sita tehokkaammin, mita korkeampi maan markkina-

hinta on. Korkea markkinahinta kuvastaa suurempaa kysyntaa ja maksuhalukkuutta kysei-
sissa kohteissa. Jos maan markkinahinta nousee kutakin keskustaa lahestyttaessa, myos
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maankdyton optimaalinen tehokkuus kasvaa vastaavasti. Maa otetaan keskustassa tehok-
kaaseen kayttoon kayttamalla suurempi osa maa-alueesta rakennusmaaksi ja rakenta-
malla korkeampia rakennuksia. Markkinaehtoisen tehokkuuden toteutuminen on kuiten-
kin riippuvaista yhteiskunnan asettamista rajoituksista, toisin sanoen kaavoihin sisallytet-
tavista maarayksista. Kuva 2 havainnollistaa, miten maankaytté maaraytyy markkinaehtoi-
sesti. Yritykset ovat valmiita tarjoamaan suurimman hinnan maasta padkeskuksessa ja ala-
keskuksissa, joten ne sijoittuvat sinne. Yritysten maksuhalukkuus sijainnista laskee kuiten-
kin nopeasti etaisyyden keskukseen kasvaessa. Taten kotitaloudet sijoittuvat niille alueille,
joilla ne ovat valmiita maksamaan maasta suurempaa hintaa kuin maa- ja metsatalouden
tarjousvuokra on. Kaupunkialueen raja asettuu sinne, missa kotitalouksien tarjousvuokra
alittaa maa- ja metsatalouden tarjousvuokran. Maankayttomallissa on tehty yksinkertais-
tettuja oletuksia maksuhalukkuuksista. Todellisuudessa yritysten ja kotitalouksien prefe-
renssit ovat heterogeenisia, mika johtaa sekoittuneempaan maankadyttoon.

Kuva 2. Yrityksen ja kotitalouksien tarjousvuokrat (ylla) ja monikeskuksisen alueen maankaytto (alla).
(Loikkanen & Laakso, 2016).

Yritysten
tarjousvuokra

A Kotitalouksien
€/m2 . tarjousvuokra
A\

Maa- ja metsiitalouden
tarjousvuokra

Etédisyys
paidkeskuksesta

Kaupunkialueen
raja

Piidkeskus Alakeskus | Siiteittiinen
. lagjentuu litkenneviyla
™ ," Poikittainen
litkenneviyla

Maaseutu
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Saavutettavuuden muutokset liikennejarjestelman tai maankdyton muuttumisen seu-
rauksena vaikuttavat yksildiden liikkumisen seka tavaroiden kuljettamisen kustannuksiin
valittdmasti ja valillisesti. Sen lisdksi ne vaikuttavat myos liikkujien kulkumuodon seka
liikkumisaikojen ja -kohteiden valintaan, kuten myds kuljettamisen toteuttamiseen ja
suuntautumiseen.

Kuva 3 havainnollistaa, miten yritysten ja kotitalouksien tarjoushinnat (vuokrat) reagoivat
liikennehankkeen aiheuttamaan saavutettavuuden muutokseen ja miten tama muuttaa
pitkalla aikavalilla kaupungin maankdyttérakennetta. Lilkkennehanke lyhentdaa matka-ai-
koja tyopaikoille ja palveluihin, jolloin kotitaloudet ovat valmiita maksamaan enemman
naista sijainneista. Myos yritykset ovat valmiita maksamaan enemman sijainnista paran-
tuneella vyohykkeelld, koska esimerkiksi tydvoiman, asiakkaiden ja muiden yritysten saa-
vutettavuus paranee. Tastd seuraa maan hinnan nousu sateittdisella liikennevyohykkeelld,
suhteellisesti sita enemman, mitd kauempana padkeskuksesta sijainti on. Vyéhykkeella
sijaitseva alakeskus laajenee, koska alakeskuksessa sijaitsevien yritysten saavutettavuus
padkeskukseen paranee.

Maankaytté muuttuu pitkan ajan kuluessa: Asumisvydhyke ja sen myota koko kaupunki-
alue laajenee lilkennevadylan suuntautuessa ulospain. Kaupundki tiivistyy kaikkialla lilkenne-
vyohykkeen alueella. Liilkennevydhykkeen vetovoima kasvaa muuhun kaupunkialueeseen
verrattuna. Koko kaupunkialueen vetovoima yritystoiminnalle ja kotitalouksille kasvaa,
minka seurauksena tyopaikat ja vaesto kasvavat. Tama kompensoi osaltaan muun kaupun-
kialueen vetovoiman suhteellista heikentymista.
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Kuva 3. Liikennehankkeen vaikutus yritysten ja kotitalouksien tarjousvuokriin (yldosa) ja kaupunkialueen
maankayttoon (alaosa). (mukaillen Loikkanen & Laakso, 2016).

Yritysten tarjousvuokrat (kasvun

jilkeen ylempi)
\ Kotitalouksien tarjousvuokrat
A Y [ .
% (kasvun jilkeen ylempi)

- -

Maa- ja metsiitalouden
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tarjousvuokra

Etiisyys piiikeskuksesta

Kaupunkialueen raja

Asumisvydhyke ~# . Vanha Uusi
. Y
L \
- maze S ess . = B
- ) Siteittiinen litkenneviyvla
”’ * o » . ®
- ' Lisiitty kapasiteettia ja nopeutta
- B = = = = T = T < T T e esseess e
Piiikes Alakeskus p
’

>, laajentun

> .~ Poikittainen
litkenneviyli

Kaupunkialue laajentuu
litkenneviylin vyohykkella

Maaseutu

Se, mita kulkumuotoja lilkennehanke palvelee, vaikuttaa saavutettavuushyotyjen maantie-
teelliseen ja ajalliseen ilmenemiseen, eli parantuneen saavutettavuuden vyéhykkeen muo-
toon. Raskaiden raidehankkeiden saavutettavuushyodyt kohdistuvat paaosin asemien ja
terminaalien yhteyteen ja aluekohtaiset hyodyt vahenevat nopeasti etdisyyden kasvaessa
asemasta tai terminaalista. Samoin uusi raitiotie parantaa saavutettavuutta pysakkien lahi-
alueilla. Raitiotien korvatessa bussiliikennetta raitiotien pysakkivali on usein pidempi kuin
korvatun bussiyhteyden, mika johtaa saavutettavuuden erilaiseen ilmentymiseen. Har-
vemman pysakkivalin ansiosta raitiotie on nopeampi, mutta linjalle voi liittya harvemmista
kohdista. Myds linjojen luotettavuudessa voi olla eroja, mika nakyy matkustajien koke-
missa matka-ajoissa ja sitd kautta saavutettavuudessa. Raitiotien tarjoama lisdkapasiteetti
mahdollistaa matkustajille paremman palvelutason suuremmilla kdyttajamaarilla bussi-
vaihtoehtoon verrattuna.

Tie- ja katuhankkeiden saavutettavuushyoty jakautuu laajemmalle alueelle verrattuna

raidehankkeisiin, silla vaylalle liittyminen ja vaylaltd poistuminen on mahdollista useam-
masta paikasta. Nama investoinnit lyhentdvat siten matka-aikaa useilla yhteysvaleilla.
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Tie- ja katuhankkeiden aiheuttamat saavutettavuusmuutokset eivat kuitenkaan yleensa
ole yksittaiselle alueparille yhta suuria kuin raidehankkeiden (Lopez, 2005). Tie- ja katu-
hankkeet eivat mydskaan suhteessa tilantarpeeseen pysty palvelemaan yhta tiheda maan-
kayttoa kuin raidehankkeet. Niiden saavutettavuushyddyt ajoittuvat useimmiten ruuhkai-
simpiin ajankohtiin erityisesti tiheiden kaupunkiseutujen investoinneissa. Raidehankkeissa
puolestaan saavutettavuuden kasvun ajallinen kohdistuminen riippuu liikenngintitihey-
destd. Tiheasti lilkennoidylla osuudella saavutettavuuden kasvu jakautuu tasaisesti ajan-
kohtien valille, mutta harvemmin liikenndidylla osalla saavutettavuuden kasvu on riippu-
vaisempi ajankohdasta.

Kuva 4 esittaa tie- ja raidehankkeiden aiheuttamien saavutettavuusmuutosten eroja. Lii-
kennehankkeiden saavutettavuusmuutosten spatiaalisten erojen takia ne houkuttelevat
my®&s erilaista maankayton kehitysta. Raidehankkeiden seurauksena maankaytto tyypilli-
sesti keskittyy tiiviisti asemien, terminaalien tai pysakkien ymparille, kun taas tie- ja katu-
hankkeiden aiheuttama maankdyton lisdys jakautuu laajemmalle alueelle ja on véljempaa.

Liikennehankkeiden luoma saavutettavuus ei automaattisesti johda merkittaviin muu-
toksiin maankaytossa ja sita kautta syntyviin taloudellisiin vaikutuksiin. Vaikutusten edel-
lytyksenad on, ettd maankaytto ja aluetalous pystyvat hyddyntamaan liikennehankkeen
kautta syntyvat saavutettavuusedut. Suunnittelujarjestelman tulee mahdollistaa maankay-
ton muutokset sijainneissa, joiden houkuttelevuus on muuttunut. Liikennehankkeella voi
yksistadn, ilman maankadyton kehittamiseen kohdistuvaa kysyntaa tai ilman maankayton
kehittdmisen taloudellisia, institutionaalisia ja poliittisia edellytyksig, olla vain vdahdinen
vaikutus maankayttoon ja aluetalouteen. (Haapamaki ym. 2019.)

Kuva 4. Konseptuaalinen kuva tien ja rautatien aiheuttaman saavutettavuuden muutoksen
kohdentumisesta. Mukailtu (Valli, Byring, Laakso, Leskinen, & Teerihalme, 2010).

Tie Rautatie
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3 Maankayton ja liikenteen
vuorovaikutuksen arviointimenetelmat

Maankayton ja likkenteen vuorovaikutuksen ideaalinen arviointimenetelma on niin
kutsuttu LUTI-malli (Land Use Transport Interaction). Kyseisten mallien ideana on arvioida
maankaytto- tai lilkkennehankkeiden vaikutuksia ottamalla huomioon koko maankayton
ja liikenteen vuorovaikutuskeha. Ne ovat tyypillisesti suuria kokonaisuuksia, joissa useat
osamallit, jotka kuvaavat kehdn aliprosesseja, tuottavat syotteita toisilleen ja joita ajetaan
iteratiivisesti, kunnes mallit saavuttavat tasapainon. Suomessa hyodynnetyt seudulliset
liilkennemallit kuvaavat lilkenneverkon aliprosesseja ja maankayton tiedot tulevat mallei-
hin lahtotietoina.

Kuva 5 ndyttaa yleiskuvauksen LUTI-mallin toiminnasta, osamalleista ja niiden syo6tteista.
LUTI-mallit koostuvat sosiodemografisesta mallista, joka kuvaa mallinnetun alueen vaes-
t6a, sen ominaisuuksia ja preferensseja, jotka vaikuttavat joko sijoittumispaatoksiin tai liik-
kumispaatoksiin. Sosiodemografinen malli tuottaa syotteitd maankdyton osamalliin, joka
kuvaa toimintojen sijoittumista, maankayton tiiveyttd, kiinteistdjen hintoja ja muita maan-
kadyton osa-alueita. Maankaytén osamalli puolestaan syottda sosiodemografisen mallin
lisaksi tietoja lilkenne-ennustemallille, joka kuvaa toimijoiden liikkkumiskysyntaa ja liikku-
miseen liittyvia valintoja. Sy6tteina liikenne-ennustemallille ovat kuvaukset alueen liiken-
nejdrjestelmasta, aktiviteettien maantieteellisesta jakautumisesta ja vdestosta. Ndiden
perusteella liikenne-ennustemalli tuottaa ennusteet matkojen maarasta, kulkutavasta ja
reiteista. Lilkenne-ennustemalli tuottaa maankayttomallille tietoja eri alueiden saavutet-
tavuudesta, liilkkumisen kustannuksesta ja lilkkennejarjestelman suorituskyvystd, joiden
perusteella maankayttomalli paivittdd ennustettaan alueiden maankaytosta. Naita kahta
mallia iteroidaan tasapainoon, eli siihen asti, etta toiminnot ovat sijoittuneet liilkennever-
kon suhteen optimaalisiin sijainteihin.

Riippuen siitd, onko kyseessa maankdyton vai likkenteen hanke, muutos voidaan syottaa
LUTI-mallissa joko maankaytdn osamallille tai liilkenteen osamallille. Malli iteroi naiden
osamallien valilla, kunnes jarjestelma saavuttaa tasapainon. Talla tavalla LUTI-malli tuot-
taa maankayttémuutoksen tapauksessa ennusteen siitd, kuinka maankdytén muutos
vaikuttaa liikenteeseen ja siten mahdollisesti maankdytt66n muualla ennustealueella. Lii-
kenneinvestoinnin tapauksessa LUTI-malli tuottaa tiedon siitd, miten investointi vaikuttaa
alueen maankayttoon ja edelleen liikennetilanteeseen. Nain malli tuottaa tietoa liikkenne-
ja maankayttohankkeiden tuottamista vaikutuksista molempiin jarjestelmiin.
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Huolimatta LUTI-mallien vaatimasta data- ja tydmaarasta niita on ollut kdytdssa jo
1960-luvulta asti ja vuonna 2004 tehdyssa katsauksessa listattiin 20 kdytossa olevaa LUTI-mal-
lia (Wegener, 2004). LUTI-malleja kehitetddn yha esimerkiksi Yhdysvalloissa (Donnelly, Upton,
& Knudson, 2018) ja niita otetaan kayttoéon uusilla alueilla kuten Eteld-Afrikassa (Waldeck, van
Heerden, & Holloway, 2020). Eteld-Afrikassa mallia on hyddynnetty erilaisten maankayttos-
kenaarioiden mallinnukseen ja vaikutusten arviointiin olosuhteissa, joissa historialliset kehi-
tyskulut ovat johtaneet erittdin segregoituneeseen yhdyskuntarakenteeseen. Yhdysvaltojen
Oregonissa LUTI-mallille on tehty kattava tarvemaarittely, jonka tuloksena mallin tulisi pys-
tya analysoimaan perinteisia vaikutuksia kuten liikennehankkeiden ja maankayton sijoittu-
misen vaikutuksia kulkutapapaatoksiin ja ruuhkautumiseen, seka yritysten sijoittumispaatok-
siin, mutta my6s ilmastonmuutoksen, hinnoittelun, gentrifikaation ja teknologisten muutos-
ten vaikutuksia. Lisaksi mallin tulisi pystya tukemaan paatdksentekoa automaattisten ajoneu-
vojen, yhdistamispalveluiden (Maa$S, Mobility as a Service) ja muiden tulevien liikkumiseen ja
kuljetuksiin vaikuttavien teknologioiden osalta.

LUTI-mallien kehittamisessa ollaankin yha kiinnostuneempia niiden mahdollisuuksista
tuottaa tietoa erilaisten ratkaisujen vaikutuksesta sosiaaliseen tasa-arvoon, yksildiden
liikkumiskokemukseen ja kaupunkiympadriston houkuttelevuuteen erilaisille vdestonosille
(van Lierop, Boisjoly, Grise, & EI-Geneidy, 2017). Erds LUTI-mallien suosion syista onkin

se, ettd niilla pystytdan tutkimaan laajempaa ilmididen kirjoa kuin perinteisilla lilkenne-
ennustemalleilla tai maankayton arviointimenetelmilla yksinaan.

Kuva 5. Yleiskuvaus LUTI-mallien toiminnasta ja osamallien valisistd yhteyksistd (Jadskeldinen ym., 2019).

Maankdyttomalli Sosiodemografinen malli

Kotitalouksien ja yrityksien sijainnit Demografiset muutokset
Asumisvaljyys (véeston kasvu, kotitalouksien
Toimitilojen valjyys kokojen muutokset)
Maan ano Kotitalouksien ominaisuudet
Kaavoitus (koko, ikd, sukupuoli, koulutus)
Talotyyppi Tydllisyys ja tulotaso
Asu_rmsrpuo}o Auton omistus
Vajaakayttd Muuttoliike
Purkaminen/ Kognitiiviset tekijat (asenteet,
purkava saneeraus preferenssit, kasitykset)
Tyhjat tontit
Maankdyton muodot

Kayttokelvoton maa Liikenne-ennustemalli

Liikennejdrjestelmd
Muut maankdyttotarkoitukset ‘ Matkaw fokset ‘
‘ Matkojen suuntautuminen ‘
\ 4
Palautemekanismi ‘ Kulkutavan valinta ‘
Kustannukset ~
ustannukse ‘ Matkareitin valinta ‘
Saavutettavuus
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3.1 Suomessa kaytossa olevat menetelmat

Maankayton ja liikenteen yhteisten vaikutusten arviointiin on Suomessa kayt6ssa useita
menetelmid, joista kuitenkin harvat ovat saavuttaneet asemaa yleisesti arvioinneissa.
Suomessa LUTI-malleja oli pienimuotoisesti kdytossa 1990-luvulla (Echenique, 1995). Talla
hetkelld jotkin menetelmat hyodyntavat saavutettavuutta maankdytéon muodostumisen
selittdmisessd. Ndissa malleissa saavutettavuuden ja maankayton valilla ei kuitenkaan ole
varsinaista iteratiivista takaisinkytkentag, jossa tutkittaisiin vuorotellen tai samanaikaisesti
liikennejarjestelman vaikutuksia maankdyttoon ja maankdyton vaikutuksia lilkkennetar-
peen muodostumiseen.

Uusimpia kehitettyja menetelmia ovat Uudenmaan liitossa kayttéon otettu IPM-tyokalu
(Jutila, 2018) ja Helsingin seudulle kehitetty MALPAKKA 2.0 -tyokalu (Jaaskeldinen ym.,
2019). Muita kaytdssa olevia menetelmia ovat Urban Zone -tarkastelut, erilaiset tilastotie-
toihin perustuvat paikkatietotarkastelut ja asiantuntijatarkastelut. IPM-malli ei ole LUTI-
malli, vaan strategisen tason kaavan laatimiseen suunniteltu monitavoitteisen optimoin-
nin menetelmd. Optimointi perustuu suunnittelijan asettamiin sijoittumiskriteereihin.
LUTI-mallit ovat tasapainomalleja, joissa maankayton sijoittuminen perustuu tutkimus-
tietoon, jonka perusteella erilaisten toimintojen sijoittumisparametrit on estimoitu. MAL-
PAKKA-tyokalun voi katsoa tuottavan LUTI-mallin edellyttdmaa tietoaineistoa maankaytén
houkuttelevuudesta. Se ei kuitenkaan sisalla tasapainosijoittelua eri toimintojen valilla tai
tuota maankayttéennustetta.

Lisaksi liikennehankkeiden vaikutusten arviointiin on olemassa kaupunkiseutujen
liilkenne-ennustemalleja, seka hankearviointi- ja hyoty-kustannusanalyysikehikko.
Liikennehankkeiden laajempien taloudellisten vaikutusten tutkimukset ovat laajentaneet
tietopohjaa lilkennehankkeiden vaikutuksista, mutta niiden tuloksien pohjalta ei olla
laadittu erityista ohjeistusta tai yleisesti kdytdssa olevia menetelmia.

Uudenmaan liitto otti Uusimaakaava 2050 -tydssa kayttoon Ruotsissa kehitetyn IPM-me-
netelman. Menetelman on kehittdnyt WSP Sverige ja sen omistaa Tukholman alue (ent.
Tukholman lddnin maakaradjat). IPM on TransCAD-ohjelmiston skriptauskielella kirjoitettu
ohjelmisto, joka vaatii toimiakseen TransCADin. Menetelma pohjautuu monikriteeriana-
lyysiin, joka hyodyntaa alueellisia ruututietoja sijoittaakseen ennustetun maankaytdn mal-
linnettuihin ruutuihin. Uusimaakaava 2050:ss8 menetelmaa hyddynnettiin rakennemalli-
vaihtoehtojen vertailuun sen suhteen, miten odotettu maankayton lisdys niissa sijoittuu.
Ruutujen ominaisuuksista, kuten saavutettavuus tai rakentamistiheys, lasketaan sovel-
tuvuusindeksi, jonka painoarvot ovat vapaasti padtettavissa. Menetelma sijoittaa maan-
kayttda ruutuihin soveltuvuusindeksin ja erilaisten ruuduille annettujen rajoitusten perus-
teella. Kuva 6 nayttaa esimerkkituloksia rakennemallien vertailusta. Varsinaisesti sijoittu-
misen todenmukaisuudesta ei ole takeita, silla menetelmaa ei ole kalibroitu havaittujen

21



YMPARISTOMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

sijoittumispaatosten perusteella. Menetelmaa kuitenkin hyédynnettiin suunnittelun
tukena erilaisten vaihtoehtojen vertailuun ja pohdintaan. IPM-ty6kalu todettiin hyodylli-
seksi maakuntakaavan laadinnassa, vaikka sen kdytt6on ottaminen olikin ty6ldsta ja mene-
telman datavaatimukset ovat korkeat.

Kuva 6. IPM-mallin tuloksia. IPM-tarkastelujen perusteella laadittu kartta asukkaiden sijoittumisesta
Uudellamaalla vuonna 2050 (Jutila, 2018).
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MALPAKKA 2.0 on Helsingin seudulle kehitetty menetelma potentiaalisten tonttitehok-
kuuksien arviointiin seudun liikenne-ennustemallijarjestelma HELMET 3.0:n tuottamien
saavutettavuuslukujen perusteella. Tyokalu lahestyy liikenteen ja maankdyton yhteista mal-
lia, mutta potentiaalisten tonttitehokkuuksien laskennasta ei ole takaisinkytkentaa liiken-
teen matka-aikojen mallintamiseen. HELMET on logittityyppinen liikenteen kysyntamalli,
joka ennustaa liikennemadaria neliportaisella menetelmalla. Se koostuu neljdsta osamallista
ja autonomistuksen apumallista. Osamallit toimivat jarjestyksessa siten, etta edellisen mal-
lin tulokset toimivat syotteend seuraavalle mallille. Osamallit ennustavat matkojen maa-
raa, matkojen maaranpaitd, matkojen kulkutapaa ja matkojen reitteja. HELMET-malli tuot-
taa ennustealueilleen niin kutsuttuja logsum-saavutettavuuslukuja, jotka kuvaavat alueen
saavutettavuutta ympardivan maankdyton ja sinne padasemisen vaikeuden kautta. MAL-
PAKKA-tyokalu yhdistda nama saavutettavuusluvut alueiden tonttitehokkuuksiin. Analyy-
sien perusteella etenkin kestavien kulkutapojen saavutettavuusluvut, jotka kuvaavat saa-
vutettavuutta joukkoliikenteelld ja polkupyoralld, soveltuvat tonttitehokkuuksien selittdmi-
seen. Menetelmaa voidaan hyodyntaa esimerkiksi lahtétietona maankayton suunnittelussa
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tunnistamaan tiivistadmispotentiaaleja, joita nykyinen liikennejarjestelma mahdollistaa,
seka uusien liilkennejarjestelmdinvestointien maankayttdpotentiaalien arviointiin.

Kuva 7 ndyttaa esimerkkituloksia menetelmalla tuotetusta liikennejarjestelmasuunnitel-
mien mahdollistaman tonttitehokkuuden erotuksesta vuodelle 2030. Tonttitehokkuuden
ero kuvaa liikennejarjestelman kehittamisen vaikutusta maankdyton kysyntdan verrattuna
liikennejarjestelmdn vertailuvaihtoehtoskenaarioon, johon sisaltyy vahemman uusia
liikennehankkeita. Liikennejarjestelman kehittaminen lisdd maankayton kysyntaa.

Kuva 7. Esimerkki MALPAKKA 2.0 -menetelmdn tuloksista. Kuvassa nakyy potentiaalisten
tonttitehokkuuksien erotus vuoden 2030 VE3 ja VEO MAL-liikennejdrjestelmdsuunnitelmien valilld.
(Jaaskeldinen, etal., 2019).
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Yhdyskuntarakenteen vyohykkeisyytta tarkastelevaa Urban Zone -menetelmaa on kehi-
tetty Suomen Ymparistokeskuksen (SYKE) johdolla kolmessa kehittamishankkeessa vuo-
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sina 2007-2017. Menetelma on kehittynyt hankkeen kuluessa liikkkumisymparistén ominai-

suuksiin ja joukkoliikennetarjontaan perustuvat liikkkumisvyohykkeet tunnistavasta analyy-

simenetelmadsta kolmen kaupunkikudoksen (jalankulku-, joukkoliikenne- ja autokaupunki)

malliksi, jota voidaan kadyttaa myds suunnittelun apuvélineend. Kaupunkikudosten maarit-

telyssa kdytettdvia maankdyton ja lilkennejdrjestelman ominaisuuksia ovat erityisesti asu-

kas- ja tyopaikkamaara, palveluiden monipuolisuus ja joukkoliikennetarjonta. Menetelman

avulla voidaan esimerkiksi tunnistaa tietyn alueen osalta, mihin suunnittelussa on kiinni-
tettava huomiota, jos halutaan kehittaa autokaupunkia joukkoliikennekaupungiksi. (New-
man, Thomson, Helminen, Kosonen, & Terama, 2019). Urban Zone 3 -hankkeessa suomalai-

sille kaupungeille tuotettiin kriteerit kunkin tyyppisen alueen tunnistamiseen ja tuotettiin
ruututietojen perusteella kaupunkien eri kudoksien alueet tulevaisuuden tilanteelle. Kuva

8 nayttaa eri kaupunkikudosten alueet Joensuussa vuonna 2016. (Ristimaki, et al., 2017).

Kuva 8. Esimerkkituloksia Urban Zone 3 -tarkasteluista. Joensuun kaupunkikudosten alueet vuonna 2016

(Ristimaki, et al., 2017).
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4 Maankayton ja liikenteen suunnittelu- ja
arviointiprosessi Suomessa

Tassa luvussa esitelldadn maankayton ja likkenteen nykyisia suunnittelu- ja vaikutusarvioin-
tiprosesseja ja ndiden kannalta keskeista lainsdaddantoa. Luvun lopussa myos tarkastellaan
nykyisen suunnitteluprosessin maankayton ja liikenteen valisia vuorovaikutussuhteita.

4.1 Maankayton ja liikenteen suunnittelua ohjaava
lainsaadanto

Maankayton suunnittelu perustuu maankaytto- ja rakennuslain (MRL 132/1999) maarit-
telemaan kaavajarjestelmaan. Maankaytto- ja rakennuslakia tarkentaa maankaytto- ja
rakennusasetus (MRA 895/1999). Maankaytto- ja rakennuslakia ollaan taman selvityksen
laatimishetkelld uudistamassa.

Maankaytto- ja rakennuslainsadadanndn tavoitteena on jarjestda alueiden kaytto ja raken-
taminen niin, etta siind luodaan edellytykset hyvalle elinympéristolle sekd edistetdan eko-
logisesti, taloudellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestavaa kehitysta. Lisaksi tavoitteena
on turvata jokaisen osallistumismahdollisuus asioiden valmisteluun, suunnittelun laatu ja
vuorovaikutteisuus, asiantuntemuksen monipuolisuus sekd avoin tiedottaminen kasitelta-
vina olevissa asioissa. (MRL 18§)

Teiden ja ratojen suunnittelua ohjaavat maankadyton suunnittelujarjestelman ohella laki
liikennejdrjestelmasta ja maanteista (503/2005) ja ratalaki (110/2007). Lakien mukaan tien
ja rautatien suunnittelun on perustuttava maankaytto- ja rakennuslain mukaiseen oikeus-
vaikutteiseen kaavaan, jossa tien ja rautatien sijainti ja suhde muuhun alueiden kayttoon
on selvitetty (Laki lilkennejarjestelmadsta ja maanteista 23.6.2005/503, 17 §; Ratalaki
29.6.2016/567, 108).

Aiemmin teiden suunnittelua ohjasi maantielaki, joka uudistui vuonna 2018 laiksi liilkenne-
jarjestelmastd ja maanteistd (572/2018). Lain keskeinen muutos oli sdantely liikennejarjes-
telmasuunnittelusta, jolla osaltaan yhteensovitetaan maankayttoa ja liikennettd, vaikka
padasiallisesti yhteensovitus tehddan kaavoituksen yhteydessa maankaytto- ja rakennus-
lakiin perustuen. Uutena suunnittelutasona maariteltiin valtakunnallinen liikennejarjes-
telmasuunnittelu. Uudistetun lain tarkoituksena on liilkennejarjestelmasuunnittelun
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jarjestaminen siten, ettd valtakunnalliset ja alueelliset tavoitteet sovitetaan yhteen ja
luodaan edellytykset toimivalle liilkennejarjestelmalle ja sen kehittamiselle. (Laki liikenne-
jarjestelmadsta ja maanteista 13.7.2018/572, 1 §) Laki liikkennejdrjestelmasta ja maanteista
tunnistaa liikennejdrjestelmasuunnittelun vaikutusten arviointiin ja viranomaisten seka
muiden toimijoiden yhteistyohon perustuvana jatkuvana ja vuorovaikutteisena suunnit-
teluna. Tavoitteena on edistda kestdvaa, toimivaa ja turvallista liilkennejarjestelmaa. (Laki
liikennejarjestelmasta ja maanteista 23.6.2005/503, 15a8)

4.2 Vaikutusten arviointia ohjaava lainsaadanto

Vaikutusten arviointia maankdytdn suunnittelun osalta ohjataan maankaytto- ja rakennus-
laissa ja -asetuksessa. Kaavan tulee perustua sen merkittavat vaikutukset arvioivaan
suunnitteluun ja sen edellyttamiin tutkimuksiin ja selvityksiin. Kaavan vaikutukset tulee
arvioida ottaen huomioon kaavan tehtdva ja tarkoitus. Tama tarkoittaa mm. sitd, etta vai-
kutusten arvioinnin tarkkuudessa ja painotuksissa otetaan huomioon kaavan yleispiirtei-
syyden tai yksityiskohtaisuuden taso seka siina kasiteltavat teemat ja sisaltokysymykset.
Vaikutusten arviointi on siten mahdollista tehda kunkin kaavahankkeen kannalta tarkoi-
tuksenmukaisella laajuudella, tavalla ja tarkkuudella. Vaikutusten arvioinnissa keskeista

on selvittad, miten kaavaratkaisut toteuttavat valtakunnallisia alueidenkayttotavoitteita ja
tayttavat kaavalle MRL:ssa asetetut sisdltovaatimukset.

Muita alueiden kdyton ja liilkenteen suunnittelun kannalta keskeisia vaikutusten arvioin-
tia maarittelevia lakeja ovat laki viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ymparistovai-
kutusten arvioinnista (ns. SOVA-laki) seka laki ymparistovaikutusten arvioinnista (ns. YVA-
laki). Jalkimmaista sovelletaan hankkeiden ymparistdvaikutusten arviointiin, ja se koskee
tiettyja liilkennehankkeita suoraan lain nojalla tai erillisen harkinnan perusteella.

SOVA-lain mukaista ympadristovaikutusten arviointia sovelletaan valtakunnallisen liikenne-
jarjestelmdsuunnitelman ja Helsingin seudun liikennejarjestelmdsuunnitelman (HLJ) val-
misteluun. Liséksi on syyta huomata, ettd kyseisen lain 3 § maarittelee yleisen velvollisuu-
den selvittad ympadristovaikutukset myos niiden viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien
osalta, joihin ei sovelleta varsinaista ymparistovaikutusten arviointia.

SOVA- ja YVA-lainsaadanto perustuvat EU-tasoiseen saantelyyn ja kansainvalisiin sopimuk-

siin. SOVA-lakia ei sovelleta kaavoitukseen, vaan vastaavat saanndkset on kirjoitettu maan-
kaytto- ja rakennuslakiin.
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4.3 Maankayton ja liikkenteen suunnittelu- ja arviointiprosessi

Maankayton suunnittelujarjestelman lahtokohtana on tarkentuva suunnittelu, jossa yleis-
piirteisemmat kaavat ohjaavat yksityiskohtaisempien kaavojen laadintaa. Kaavatasoja on
kolme: maakuntakaava, yleiskaava ja asemakaava. My6s liikennesuunnitteluhankkeen pro-
sessi on vaiheittain tarkentuva ja jakautuu tasoittain: esiselvitys, yleissuunnitelma ja tie-

tai ratasuunnitelma. Seka asemakaavan, etta tie- tai ratasuunnitelman jalkeen seuraa itse
rakentamisen suunnittelu ja rakentaminen. Kunnan katujen ja muiden yleisten alueiden
suunnittelu tapahtuu asemakaavan pohjalta MRL:n mukaisesti. Kunnan joukkoliikenne-
hankkeiden, kuten raitioteiden suunnittelu tapahtuu lakisaateisten suunnitelmien osalta
MRL:n mukaisin kaavoin ja katusuunnitelmin. Niita usein edeltavat yleissuunnitelmat,
joista ei sdadetd lainsaadanndossa.

Systemaattisesti tarkentuvan suunnittelujarjestelman lisaksi maankayton ja liikenteen
suunnitteluun kuuluvat erilaiset selvitykset ja selvityksen kaltaiset suunnitelmat, kuten
seudulliset vapaaehtoiset suunnitelmat esimerkiksi kaupunkiseutujen rakennesuunnitel-
mat ja kuntien kaavarungot. Naiden merkitys toimijoiden keskindisen ymmarryksen lisaa-
misessa ja tavoitteiden kirkastamisessa on suuri. Nama ei-lakisaateiset suunnitelmat ovat
nykydan usein myds kuntien ja valtion valisten sopimusneuvottelumenettelyjen (kuten
MAL) térkeaa lahtoaineistoa.

Kuvassa 9 on esitetty alueiden kadyton ja liilkenteen suunnittelun prosessi ja vuorovaikutus-
suhteet.
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Kuva 9. Maankdytdn ja liikenteen suunnittelun prosessi ja vuorovaikutussuhteet sekd suunnittelua ja
vaikutusten arviointia ohjaava lainsaddantd. Maankdyton ja liikenteen suunnittelun vdlinen suhde ei ole
yksisuuntainen, eikd aina selked. Osa suunnittelusta tehddan lakiin perustuvan kaavajarjestelman
ulkopuolella (mm. kaavarungot ja erilaiset seudulliset suunnitelmat).

Valtakunnalliset
alueidenkaytto-
tavoitteet (VAT)

I_ Maakuntakaava —
[r— —
I Kaavarunko
Seudulliset Yleiskaava yms. Asemakaava
suunnitelmat suunnitelmat
] ’
Rakentamistason
suunnittelu ja
rakentaminen
Liikennejarjes- ; . — ;
e telmésuun]nitjelmat — Yleissuunnitelma Tie-/rata-
> suunnitelma

ja esiselvitykset
Valtakunnallinen ! i

liikennejarjes-
telmasuunnitelma

Valtakunnalliset alueidenkaytttavoitteet (VAT) ohjaavat kaikkea kaavoitusta ja ne on
otettava huomioon myds valtion viranomaisten toiminnassa, kuten liilkennejarjestelman
ja -vaylien suunnittelussa. VATien ohjausvaikutus perustuu maankaytt6- ja rakennuslakiin.
VATit on siis otettava huomioon myds valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman
(Liikenne12) valmistelussa. Liikenne12-suunnitelma sisaltaa arvion liikennejdrjestelman
nykytilasta ja tulevasta toimintaymparistdsta seka toimenpideohjelman liikennejarjestel-
maa koskevien tavoitteiden saavuttamiseksi. Suunnitelma on laadittu vuosille 2021-2032.
(Valtioneuvosto 2021)

Maakuntakaava on maakunnan liiton laatima yleispiirteinen suunnitelma alueiden kayton
jarjestamisesta maakunnan tai sen osan alueella. Maakuntakaava on nykyisessa suunnitte-
lujdrjestelmassa keskeinen valine vahintaan seudullisesti merkittavien tie- ja ratahankkei-
den ja liikennejarjestelmaa koskevien kehittamistoimien kannalta. Maakuntakaavalla tulisi
MRL:n mukaan ratkaista sellaisia alueiden kayton kysymyksia, jotka koskevat useampaa
kuin yhtd kuntaa. Maakuntakaava on suuressa osassa maata ainoa voimassa oleva kaava,
minka vuoksi se on tdrkea varsinkin valtion lilkenneverkon suunnittelun kannalta. Maa-
kuntakaavan rinnalla laaditaan lisdaksi maakunnan liikkennejarjestelmasuunnitelma.
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Maakuntakaavassa tehtavien liikennetta koskevien suunnitteluratkaisujen pohjaksi tarvi-
taan usein liikkennejarjestelmatason suunnittelua seka hankekohtaisesti erilaisia esiselvitys-
tasoisia tarkasteluja, joiden perusteella voidaan MRL:n mukaisesti riittavasti arvioida vaiku-
tuksia ja tehda yhteensovittamista muun alueiden kdyton kanssa.

Hankkeisiin sidottujen esiselvitysten sisalto ja laajuus vaihtelevat hankkeen kayttotarkoi-
tuksen mukaan. Esimerkkeja esiselvityksista ovat tarveselvitys, yhteysvaliselvitys ja teema-
kohtaiset selvitykset. Esiselvitykset tuottavat tietoa kaavaratkaisujen pohjaksi ja ovat olen-
nainen tyokalu seuraavien suunnittelutavoitteiden asettamiselle. Esiselvityksilla on mah-
dollista lisatd ymmarrysta seka hankkeen tarpeellisuudesta, laajuudesta etta hankkeen vai-
kutuksista niin alueiden kayton kuin liikenteen nakokulmasta.

Maakunta- ja kuntatason valillg, erityisesti kaupunkiseuduilla, laaditaan myds erilaisia
seudullisia suunnitelmia, jotka eivat padsaantoisesti perustu lainsaadantéon. Suunnitel-
mat ovat esitystavaltaan vaihtelevia, mutta pitdvat sisdllaan seka maankayton, etta liiken-
teen jarjestamiseen liittyvia seudullisia tavoitteita. Isoimmilla kaupunkiseuduilla nama
suunnitelmat on kytketty MAL-sopimusten toteuttamiseen. Maankaytto- ja rakennuslain
uudistuksen valmistelussa on esitetty kaupunkiseutusuunnitelman sisallyttamista aluei-
denkayton suunnittelujarjestelmaan. Suunnitelma olisi pakollinen seitsemalla suurim-
malla kaupunkiseudulla. Suunnitelmalle ei kuitenkaan ole tarkoitus sdataa oikeusvaiku-
tuksia, eli se ei olisi sitovana ohjeena kuntien yleis- ja asemakaavoitukselle tai liilkenne-
suunnittelulle. MRL-uudistusta koskeva lakiluonnos on taman selvityksen valmistuessa
lausuntovaiheessa.

Kuntatasolla kunnan maankdytén suunnittelua ohjataan yleiskaavalla. Yleiskaava voi kasit-
tda koko kunnan alueen tai osia siita. Yleiskaava on monipuolinen maankaytén suunnitte-
lun valine, silla se taipuu rakentamista suoraan ohjaavasta mitoittavasta kyldaosayleiskaa-
vasta hyvin yleispiirteiseen strategiseen maankayton suunnitelmaan. Yleiskaavalla tuo-
daan suunnitelmaksi kunnan sisdiset maankayton strategiset linjaukset seka tuodaan kun-
tatasolle maakuntakaavan madrittelemat reunaehdot, kuten valtakunnalliset tai seudul-
liset liikenneyhteydet, huolto- ja energiayhteydet ja niitd palvelevat muut varaukset seka
yhdyskuntarakenteen toimintojen sijainti, sisalto ja laajuus. MRL:n mukaisesti yleiskaava
on ohjeena laadittaessa asemakaavaa seka ryhdyttaessa muutoin toimenpiteisiin alueiden
kayton jarjestamiseksi.

Liikenteen ja maankaytdn vuorovaikutuksesta syntyvia vaikutuksia pyritaan erityisesti
yleiskaavatasolla selvittdmaan liikenteen verkollisilla tarkasteluilla. Yleiskaava on keskeinen
valine yhdyskuntarakenteen ja lilkennejarjestelman vuorovaikutuksen arvioinnissa. Verkol-
listen tarkasteluiden kautta saadaan ymmarrysta siita, millaisia vaikutuksia muuttuva aluei-
den kaytto nykyiseen liilkenneverkkoon aiheuttaa, jolloin suunnittelussa pystytaan varau-
tumaan mahdollisiin uusiin yhteyksiin ja ohjaamaan liikennetta suunnitteluratkaisuilla
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siten, ettd verkon toimivuus ja turvallisuus voidaan taata. Verkollinen tarkastelu antaa
maankayton suunnittelulle tarpeellisia vaikutustietoja my&s asemakaavoituksen pohjaksi.
Maankaytosta liikenneverkkoon ja -jarjestelmaan aiheutuvien vaikutusten lisdksi yleiskaa-
vatasolla tehddan hajanaisemmin ja vaihtelevammin arvioita liilkennejarjestelman vaiku-
tuksista maankayttoon. Olennaisia vaikutuksia ovat esimerkiksi, miten olemassa oleva lii-
kennejarjestelma tai uudet liilkenneyhteydet vaikuttavat yhdyskuntarakenteen tarpeisiin ja
maankayton seka rakentamisen kysyntdan tai tuottaako liikennehanke sellaista yhdyskun-
tarakennetta, jota tavoitellaan.

Liikenneyhteyksien hankesuunnitteluun sisaltyvassa yleissuunnittelussa yleiskaava aset-
taa reunaehtoja yleissuunnittelulle. Yleissuunnittelu voi nostaa myds muutostarpeita yleis-
kaavaan. Yleissuunnitelma vastaa tasoltaan yleiskaavaa, tosin yleiskaava on instrumenttina
monipuolisempi ja joustavampi.

Asemakaava on yksityiskohtaisin rakentamista ohjaava kaavataso. Asemakaava laaditaan
yleiskaavan perusteella. Asemakaava voidaan laatia my0s alueelle, jolla ei ole voimassa
olevaa yleiskaavaa. Silloin on asemakaavaa laadittaessa soveltuvin osin otettava
huomioon myds mita yleiskaavan sisaltovaatimuksista saddetaan. Asemakaavassa liiken-
netta tarkastellaan katuina ja liikennealueina, alueiden kdyttoa korttelirakenteena. Asema-
kaavan pohjalta laaditaan sita toteuttavia katusuunnitelmia ja tarvittaessa myos tiesuunni-
telmia paivitetaan.

Joskus yleiskaavan tai asemakaavan tueksi laaditaan kaavarunko. Kaavarunko ei ole laki-
sdateinen osa kaavajdrjestelmaa vaan selvityksen kaltainen ty6. Kaavarungon avulla voi-
daan tutkia maankayton ja liikenteen jarjestamisen mahdollisuuksia tietylla kunnan osalla
ennen varsinaiseen kaavaprosessiin ryhtymista. Kaavarunko on vdline kaavallisten tavoit-
teiden maarittelylle.

Asemakaava asettaa reunaehtoja yleissuunnitelmia konkretisoiville tie-, tai ratasuunni-
telmille, jotka tuovat myds muutos- ja/tai tarkennustarpeita asemakaavaan. Tie-, katu- ja
ratasuunnitelmat sisaltavat yksityiskohtaisen liikenne- ja tieteknisen suunnittelun. Asema-
kaava seka em. liikenteelliset suunnitelmat konkretisoituvat rakennuslupa- ja rakennus-
suunnitelmaprosessin kautta toteutukseen.

Asemakaavatasoinen vaikutusten arviointi alueiden kayton ja liikenteen nakékulmasta
nojaa yleiskaavatasolla selvitettyihin vaikutuksiin. Yleiskaavatasolla selvitetyt vaikutukset
yleensd hieman tarkentuvat, mutta aiemmin tunnistamattomat suunnittelualueen ulko-
puolelle ulottuvat vaikutukset ovat asemakaavatasolla harvinaisempia ja ei-toivottuja.
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4.4 Maankayton ja liikenteen suunnittelun
vuorovaikutussuhteet

Alueiden kayton ja liikenteen suunnittelun vélinen suhde ei ole yksisuuntainen, eikd aina
selked, vaan maarittyy tilannekohtaisesti. Lainsaddanto maarittelee, missa jarjestyksessa
eri suunnitelmat voidaan hyvaksya. Kdytannossa itse suunnittelua ja suunnitelmien laa-
dintaa siihen liittyvine vaikutusarviointeineen tehdddn usein samanaikaisesti kaavoituk-
sen ja liikenne- tai vaylasuunnittelun puolella. Lilkenne- ja maankdyttdhankkeen suunnit-
teluun ryhdyttdessd muodostetaan ymmarrys suunnittelun kohteena olevan kokonaisuu-
den tavoitteista ja siitd, mita vaikutuksia tavoitteiden toteuttamisella voi olla. Jos tavoite
liittyy alueiden kayttéon, on silla mita todennakdisimmin vaikutusta myos lilkkkumiseen ja
kuljetuksiin, mika tulee naiden suunnittelussa huomioida. Jos taas tavoitteena on toteut-
taa uusi yhteys tai merkittavasti parantaa olemassa olevaa likkenneyhteytta, silla on vais-
tamatta vaikutusta myds alueiden kdyttoon liikenneyhteyden vaikutuspiirissa, mika tulisi
edelleen alueiden kaytdn suunnittelussa huomioida.

Juridinen marssijarjestys ja itse suunnittelu ovat kaksi eri asiaa. Toimivan lopputuloksen
kannalta olennaista on 16ytaa toimivat kdytanteet itse suunnitteluprosessiin. Suunnittelu
on tavoitteiden ja tarpeiden tunnistamista, ndiden yhteensovittamista ja toimivien ratkai-
sujen etsimistd. Vaikutusten arviointi on parhaimmillaan tata tyota tukevaa ja auttaa par-
haiden ratkaisujen 16ytamisessa. Suunnitteluprosessissa ei tulisi miettia kumpi tulee ensin,
alueiden kaytto vai liilkenne, vaan aidosti tunnistaa, miksi jotakin asiaa halutaan, mika

on paras tapa halutun tavoitteen saavuttamiseksi ja millaisia vaikutuksia maankaytto- ja
liikennejarjestelmissa syntyy.

31



YMPARISTOMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

5 Tapaustarkastelut

Selvitysty©ssa tarkasteltiin kolmea maankayton ja likkenteen yhteisarvioinnin tapausta,
jotka edustavat kattavasti erilaisia tilanteita ja suunnittelutasoja, joissa likkenteen ja maan-
kayton yhteisarviointia kaivataan. Tapaustarkastelukohteiksi valikoitui Vt 12 Lahden ete-
ldinen kehatie, Tampereen ratikka ja Uusimaa-kaava 2050. Selvitysty6ta varten toteutettiin
haastatteluita, jossa haastateltiin kohteisiin perehtyneitd asiantuntijoita. Tapaustarkas-
teluita tarkasteltiin hankkeen suunnittelun aikana toteutetun vaikutusten arvioinnin ja
maankayton ja liikkenteen vuorovaikutusprosessin nakdkulmasta. Erityista huomiota kiinni-
tettiin maankayton ja liikenteen yhteisarvioinnissa toteutettuun viitekehykseen ja kdytet-
tyihin menetelmiin.

5.1 Vt 12 Lahden etelainen kehatie

Joulukuussa 2020 valmistunut Vt 12 Lahden eteldinen kehatie -hanke kattaa Lahden ete-
ldisen kehatien rakentamisen ja maantien 167 Lahden eteldisen sisaantulotien parantami-
sen. Hankkeen padperusteluna oli ohjata pois lapikulkuliikenne Lahden ja Hollolan keskus-
ta-alueilta, jotta maankayttda voidaan kehittdaa vastaamaan asumisen ja elinkeinotoimin-
nan tarpeita. Lisaksi tavoitteena on ollut pohjaveden pilaantumisriskin vahentaminen ajo-
neuvoliikenteen siirtyessa uudelle eteldisemmalle reitille.

Valtatien vaihtoehtoisia reitteja alettiin tutkia jo 1960-luvulla, kun Lahden lapi kulkeville
valtateille alettiin etsimaan uusia linjauksia kasvaneiden liikennemaarien vuoksi.
1970-1990-luvuilla uuden kehatien linjausvaihtoehtoja tarkasteltiin ja vuonna 1996 teh-
dyn ympadristovaikutusten arvioinnin mukaan kaikki tutkitut linjausvaihtoehdot olivat
mahdollisia toteuttaa. Vuonna 2006 maakuntavaltuusto pdatti Lahden eteldisen keha-
tien merkitsemisesta maakuntakaavaan Launeen kautta ja ymparistoministerio vahvisti
Paijat-Hameen maakuntakaavan vuonna 2008. (Martikainen, 2013) Hankkeen tiesuunni-
telma valmistui 2015 ja nykyisen tien suunnitelmat hyvaksyttiin vuonna 2016.

Vt 12 Lahden eteldisen kehatien suunnitteluprosessin aikana vaikutusten arviointia toteu-
tettiin koko prosessin aikana tarkentuen. Hankkeen pitkan suunnitteluprosessin vuoksi
vaikutusten arviointia toteutettiin eri suunnitteluvaiheissa useiden vuosikymmenten
ajan. Keskeisimmat tutkitut vaikutusarvioinnit liittyvat pohjavesitarkasteluihin, tien melu-
vaikutuksiin, paastoihin, estevaikutuksiin ja alueen maankayttd66n. Vaikutusarvioinnissa
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kaytettiin menetelmina padasiassa asiantuntija-arvioita ja -haastatteluja seka mittauksia,
mutta menetelmat kehittyivat hankkeen pitkan suunnitteluprosessin aikana. Lisaksi kay-
tiin avointa keskustelua koko suunnitteluprosessin ajan, ja kansalaiset osallistuivat aktii-
visesti keskusteluun. Vaikutusten arvioinnin tulokset vaikuttivat hankkeen tiesuunnitel-
maan, linjauksiin ja lopulliseen ratkaisuun.

Kehatien suunnittelussa oli kolme paalinjausvaihtoehtoa, joita kaikkia tutkittiin eri suun-
nitteluvaiheissa: nykyisen tien parantaminen, Launeen vaihtoehto ja Renkomden vaihto-
ehto. Linjausvaihtoehtoja tutkittaessa uusia linjausvaihtoehtoja ja niita koskevia vaikutus-
tarkasteluiden tuloksia verrattiin nykyverkkoon ja kehitettyyn nykyverkkoon. Vaikutustar-
kasteluissa verrattiin liikkennemaaria ja -ennusteita, ymparistovaikutuksia, yhdyskuntara-
kennetta ja kannattavuutta. Vertailujen perusteella Launeen linjaus todettiin maankay-
ton, liikenteen, talouden ja ympariston kannalta toteuttamiskelpoisimmaksi. Lahden kes-
kustan kehittamisen kannalta Launeen linjaus keventaa liikenteen paineita keskustassa ja
mahdollistaa maankayton kehittymisen etenkin rautatieaseman seudulla. Lisdksi Launeen
linjauksen todettiin olevan liilkennetaloudellisesti muita vaihtoehtoja kannattavampi.
(Tiehallinto, 2005)

Lahden eteldisen kehatien keskeisimpiin vaikutuksiin lukeutuu, ettd hanke mahdollistaa
Lahden ja Hollolan keskusta-alueiden maankayton kehittamisen sekd maakunnallista ja
kansainvalista liilkennetta tukevan Lahden matkakeskuksen ja monipuolisen asemanseu-
dun kehittamisen. Lisaksi hanke tukee kaupunkiseudun teollisuutta ja palvelujen saavu-
tettavuutta sekd mahdollistaa uusien elinkeinoeldaman alueiden kdyttédnoton pohjave-
sialueiden ulkopuolella. Kehatie myos siirtaa 11 000-15 000 ajoneuvoa vuorokaudessa
pois kaupunkirakenteen sisalla olevalta tie- ja katuverkolta, mika parantaa liikenteen suju-
vuutta ja turvallisuutta merkittavasti. Lisdksi henkilévahinko-onnettomuuksien ja liiken-
teen asutukselle aiheuttamien haittojen arvioidaan vahenevan. Myds pohjavesiriskien
arvioidaan pienenevan oleellisesti lapikulkuliikenteen siirtyessa pois runsailta ja hyvalaa-
tuisilta pohjavesialueilta. Kehatien negatiivinen vaikutus on, ettd uuteen maastokdytavaan
sijoittuva tie synnyttaa haittoja lahiymparistonsa asukkaille, maisemaan ja luonnonympa-
ristolle lieventamistoimenpiteistda huolimatta. (Liikennevirasto & Uudenmaan elinkeino-,
liikenne- ja ymparistokeskus, 2015)

Haastattelussa nousi esiin, ettd hankkeen pitk@n suunnitteluprosessin vuoksi maankaytén
ja liikkenteen yhteinen vaikutusten arviointi ei ollut selvapiirteisesti jasennelty, vaan liiken-
teen ja maankdyton suunnittelua ja vaikutusten arviointia toteutettiin erillaan ja suun-
nittelussa painottuivat enemman liilkennekysymykset. Lisaksi ylisektorillista yhteistyota
olisi voitu harjoittaa enemman hankkeen suunnitteluvaiheessa etenkin aikataulusynk-
ronisoinnin kannalta. Esimerkiksi ymparisto6n, maisemointiin ja kiertotalouteen liitty-

via seikkoja ja vaikutusarviointeja olisi voitu suunnitella aiemmassa vaiheessa hankkeen
suunnitteluprosessia.
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Kehatien maankayttovaikutukset kohdistuvat maantieteellisesti laajalle alueelle, erityisesti
aiemman linjauksen varrelle, joka jai paikallisen ajoneuvoliikenteen kayttoon. Tapaustar-
kastelukohteesta nousi esiin myds avoimen ja aktiivisen vuorovaikutuksen rooli ja hank-
keen ympdrilla toteutunut yhteistyd, joka etenkin asukkaiden osalta toteutettiin laajasti ja
laadukkaasti.

Kuva 10. Vt 12 Lahden eteldinen kehatie -hankealue, jossa maankdyton muutospotentiaalialueet
korostettuna. (Toivonen n.d.)

5.2 Tampereen ratikka

Tampereen ratikka -hanke on moniosainen raitiotiehanke Tampereen kaupunkiseudulla.
Tassa selvitystyossa tarkastellaan hankkeen osia 1 ja 2, jotka on esitetty kuvassa 12.
Kaupunkiraitiotien ensimmainen osuus valmistui vuonna 2021 ja liikennéinti aloitettiin
saman vuoden elokuussa. Toisen osan ennustetaan valmistuvan ja aloittavan likkenndinnin
Santalahteen vuonna 2023 ja Lentdvanniemeen vuonna 2024. Raitiotielinjasto kytkee
yhteen Tampereen kaupunkiseudun ydinalueesta ja merkittavimmista keskuksista
Tampereen keskustan, Hervannan ja Lielahden aluekeskukset, Taysin suuren tydpaikka-
alueen seka ndiden viliset alueet. Hankeperusteissa on mainittu hankkeen mahdollista-
van Tampereen kasvun ja kehityksen tarjoten uuden vaivattoman lilkkkumismuodon, joka
yhdistaa kodit, koulut, tydpaikat ja palvelut. Lisaksi hankkeella on myonteisia vaikutuksia
Tampereen alue- ja yhdyskuntarakenteeseen, etenkin ydinkaupunkiseudun taajamissa,
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jotka raitiotien myo6ta tiivistyvat. Tampere sijaitsee kapealla keskustakannaksella kahden
jarven valissa. Sijainnista johtuen kannaksen bussipohjaista joukkoliikennetta ei olisi voitu
enda tehostaa.

Raitiotieta esitettiin Tampereelle ensimmaista kertaa 1990-luvulla, kun vuosina 1991-1992
toteutettiin selvitys Tampereen raideliikenteen kehittdmisesta. Selvityksen ldhtokohtana
oli joukkoliikenteen kaytén vahentyminen ja tuloksena suositeltiin raitiotien tarkempaa
suunnittelua. 2002 paatettiin raideliikenneselvityksen tekemisestd, ja 2003 ensimmaiset
raportit julkaistiin. Ndissa pikaraitiotietd ja sen vaikutuksia verrattiin bussijarjestelman
kehittamiseen. Vuonna 2004 julkaistussa loppuraportissa raitiotieta perusteltiin radan
varrella sijaitsevalla maankayttopotentiaalilla mahdollistaen tasapainoisen kaupunki-
suunnittelun ja Tampereen kasvun. Tampereen vuonna 2007 valmistuneessa seudullisessa
liikennejarjestelmdsuunnittelussa TASE 2025:ssa asetettiin tavoitteeksi luoda maankaytto-
ratkaisu, joka maankayton ja liikenteen yhteissuunnittelun avulla luo edellytykset voimak-
kaiden joukkoliikennekaytavien syntymiselle kaupunkiseudun keskusvyohykkeelld. Tyon
tuloksena muodostettiin suositus katuraitiotien rakentamisesta Tampereelle vaiheittain.
(Kaupunkiliikenne, 2019)

Tampereen ratikan alustava yleissuunnitelma valmistui 2011. Tassa vaiheessa suunniteltiin
raideosa Hervannasta Lentavanniemeen, ja keskustan alueella olevat reittivaihtoehdot
jaivat jatkosuunnitteluun. Yleissuunnitelma lopullisine reittivaihtoehtoineen valmistui

ja hyvaksytettiin vuonna 2014 ja taten Tampereen kaupunginvaltuusto paatti toteuttaa
raitiotien. Vuoden 2016 lopussa valtuusto paatti rakentamisesta ja ensimmaisen osan
rakennustyot alkoivat heti vuodenvaiheessa 2017. (Kaupunkiliikenne, 2019)

Suunnitteluprosessin aikana vaikutusten arviointia toteutettiin laajasti ja tarkentuen
hankkeen suunnittelun edetessa. Jo 2000-luvun alussa toteutetuissa selvityksissa pika-
raitiotien vaikutuksia verrattiin bussijarjestelman kehittamiseen. Vuonna 2016 laadittiin
erillinen raitiotien vaikutusten arviointiraportti. Vaikutusten arviointia toteutettiin teemoit-
tain. Keskeiset arvioidut teemat olivat ihmisiin kohdistuvat vaikutukset, kaupunkikuva,
kulttuuriympadristo ja maisema, ymparistoon kohdistuvat vaikutukset, alue- ja yhdyskunta-
rakenteelliset vaikutukset, liikenteelliset vaikutukset, elinvoima, vetovoima ja imago seka
taloudelliset vaikutukset.

Arviointien paamaarana oli lisata tietoa Tampereen raitiotien hyddyistd, haitoista ja haitto-
jen lieventamiskeinoista seka tunnistaa paras linjausvaihtoehto. Arvioinneissa tunnistettiin
raitiotien merkittavimmat vaikutukset, vertailtiin raitiotiejarjestelman ja bussijarjestelman
vaikutuksia seka varmistettiin osaltaan raitiotiesuunnitelman paras mahdollinen laatu ja
tavoitteiden mukaisuus. Vaikutusten arviointi toteutettiin vertailemalla raitiotien keskeisia
vaikutuksia vuosina 2025 ja 2040 verrattuna tilanteeseen, jossa palvelutaso turvataan
runkobussijarjestelmalla.
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Tampereen ratikkaa ollaan alusta asti suunniteltu kaupunkikehityshankkeena, ei vain
liikennehankkeena. Maankayton ja liilkenteen vaikutusten arvioinnit vaikuttivat suunnit-
teluun ja hankkeen toteutukseen siten, etta reittivaihtoehtojen osalta valittiin linjaus, joka
tukisi Tampereen yhdyskuntarakenteellista kehittymista. Raitiotien keskeisimpiin yhdys-
kuntarakenteellisiin vaikutuksiin kuuluu, etta se kytkee Tampereen ydinkeskustan ja kes-
keiset muut keskukset kokonaisuudeksi ja parantaa saavutettavuutta raitiotien varren
alueille, my6s kaupunkiseudun ulkopuolelta tultaessa. Hankkeen my6ta maankayttoa
tehostetaan raitiotien varrella, mika edistda asuntotarjonnan ja palveluiden kehittymista
keskustoissa ja pysakkien ympadristoissa. Saavutettavuuden ja urbaanin ympadriston
ansiosta kaupunkimaisen asumisen tarjonta liséantyy. Tampereen kaupungin vaeston-
kasvu tullaan suuntamaan raitiotien vaikutusvyohykkeelle. (Tampereen kaupunki 2016)

Tampereen ratikan suunnitteluprosessissa haasteita ilmeni pitkan hankkeen paatdksente-
kijoiden ja sidosryhmien vaihtuessa, jolloin palattiin kyseenalaistamaan aiemmin selvitet-
tyja reittivaihtoehtoja. Haastattelussa ilmeni myds, etta maankayton ja lilkenteen yhteis-
arviointiin liittyy seurantamenetelmien kehittamistarve. Tampereen ratikan suunnittelu-
vaiheessa maankayton ja liikenteen yhteisvaikutusten arviointia tehtiin irrallaan muusta
suunnittelusta. Lisaksi toteutettiin yksittaisia vaikutusarvioinnin raportteja ja tehtiin
seurantaa erillaan, joten kaivataan arvioinnin toteutumisen tavoitteellisempaa ja yhtenai-
sempaa seurantaa.

Suunnitteluprosessin aikana on korostunut systemaattinen maankayton ja liikenteen
yhteisvaikutusten arvioinnin johtaminen, jossa hanketta tarkasteltiin alusta lahtien kau-
punkikehityshankkeena ottaen huomioon maankayton ja liikenteen yhteisvaikutukset.
Samaan aikaan on ollut meneillaan raitiotiehankkeita Helsingissd, Vantaalla ja Turussa.
Samalla laajempien taloudellisten vaikutusten arviointi on yleistynyt osana suunnittelu-
prosesseja. Kaupunkitaloudellisissa arvioinneissa ovat korostuneet erityisesti vaikutukset
kiinteistomarkkinaan.
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Kuva 11. Tampereen ratikka (Tampereen kaupunki, 2021).

Tampereen
Ratikka

Tampereen raitiotie i 4 e ~ g
Osa 1, toteutus v, 2017-2021 - g G 9 e Wl -
Osa 2, suunnittelu v. 2018-2020 . )

5.3 Uusimaa-kaava 2050

Lahes koko Uudenmaan alueen kattava Uusimaa-kaava on uudenlainen maakuntakaavo-
jen kokonaisuus, jonka aikatahtdin on vuodessa 2050. Tullessaan voimaan kaavan kokonai-
suus korvaa Uudellamaalla voimassa olevat maakuntakaavat, lukuun ottamatta neljannen
vaihemaakuntakaavan tuulivoimaratkaisua ja Ostersundomin alueen maakuntakaavaa.
Uusimaa-kaavan kokonaisuus sisaltda kolme vaihemaakuntakaavaa, jotka on laadittu
Helsingin seudulle seka Ita- ja Lansi-Uudellemaalle. Seutujen kaavojen taustavisiona
toimii yleispiirteinen rakennesuunnitelma, jossa esitetdan kokonaiskuva maakunnan alue-
rakenteesta vuonna 2050. Uusimaa-kaavan paatavoitteet ovat kasvun kestava ohjaami-
nen ja alueidenvalinen tasapaino, kestava kilpailukyky, ilmastonmuutokseen vastaaminen,
luonnonvarojen ja luonnon kestdva kaytto seka hyvinvoinnin ja vetovoimaisuuden lisaa-
minen. Uusimaa-kaavan suunnitteluprosessissa hyédynnettiin laajasti maankayton ja
liilkenteen arviointimenetelmid, kuten IPM (Integrated Planning Model) seka erilaisia
paikkatietoanalyyseja.

Uusimaa-kaavassa vaikutusten arviointia toteutettiin tarkentuen pitkin suunnittelu-
prosessia. Uusimaa-kaavan suunnitteluprosessin alkuvaiheeseen vuoteen 2017 sijoittui
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rakennemallityd, jossa tutkittiin kolmen erilaisen aluerakenteen mallin ja lilkennejarjestel-
man kehitysmallin vaikutuksia mm. ilmastonmuutoksen hillinnan ja liilkkumisen kannalta.
Rakennemallien arvioinnissa tarkasteltiin, miten Uusimaa-kaavalle asetetut tavoitteet saa-
vutetaan, ja kuinka hyvin tavoitteiden saavuttamiseen vaativat keinot olisi mahdollista
hyddyntaa eri rakennemallien kuvaamissa tilanteissa. (Uudenmaan liitto, 2017)

Rakennemallien vaikutusten arvioinnissa hyddynnettiin IPM-mallia, joka haastateltujen
mukaan osoittautui hyodylliseksi. IPM-mallia on esitelty tarkemmin luvussa 3.1. Mallin
avulla selvitettiin, miten missdkin mallissa kestava saavutettavuus ja uudet asumispaikat
sijoittuvat mm. joukkoliikenteen kannalta. Mallinnuksen tulokset osoittivat, mika raken-
nemalli edellyttaa vahiten ja mika eniten uutta maapinta-alaa asukasta ja tyopaikkaa koh-
den. Lisaksi IPM-mallin avulla pystyttiin tarkastelemaan rakennemallien vdesto- ja tydpaik-
katiheyksia seka vaestonkasvun sijoittumista. Taman perusteella arvioitiin, missa rakenne-
mallissa uusi maankaytto tehostuu tai hajautuu eniten ja mika rakennemalli luo parhaat
edellytykset kestavalle lilkkkumiselle.

Haastattelussa nousi esiin, ettd IPM-tydkalu sopii ominaisuuksiensa vuoksi parhaiten
alueille, joilla on kasvua, kuten Uudenmaan tai Helsingin seudun suunnitteluun. Vaiku-
tusten arvioinnissa hyddynnettiin seka paikkatietoanalyyseja ja mallinnusta ettd omaa ja
ulkoista laadullista arviointia. Kokonaisuudessaan suunnitteluprosessin aikana hyédynnet-
tiin uusia menetelmia, jotka mahdollistavat entista tavoitteellisemman ja havainnollisem-
man maankayton ja liikkenteen yhteisen vaikutusten arvioinnin.
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6 Maankayton ja liikenteen yhteiseen

vaikutusten arviointiin liittyvia
kehittamistarpeita

Tassa luvussa esitelldan selvitystyon aikana tunnistetut maankayton ja liikkenteen yhteis-
suunnittelun ja vaikutusten arvioinnin kehittamistarpeet. Haasteet on koottu selvitystyon
aikana toteutuneiden asiantuntijahaastatteluiden, tydpajan ja kyselyn pohjalta. Lisaksi
kehittamistarpeita on tunnistettu jo tehdyista selvitystoista, kuten Maankdyttd hanke-
arvioinnissa -esiselvityksesta (Somerpalo & Haapamaki, 2018). Haasteet on jaoteltu seu-
raaviin teemoihin: arviointimenetelma, prosessi ja arviointikehikko. Prosessilla tarkoite-
taan suunnittelun ja vaikutusten arvioinnin prosessia. Arviointikehikolla tarkoitetaan tdssa
arvioitavien vaikutuslajien kokonaisuutta. Osa haasteista sijoittuu usean eri teeman alle.

Kuva 13. Maankdyton ja liikenteen suunnittelun arviointia koskevat haasteet on ryhmitelty teemoittain:
arviointimenetelma, prosessi ja kehikko. Osa haasteista sijoittuu useaan eri teemaan.
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Arviointimenetelmat

Arviointimenetelmien osalta tunnistettiin seuraavia kehittamistarpeita:

Maankayton ja liilkenteen syy-seuraussuhteita ei tunnisteta tai ennakoida.
Liikennejarjestelman vaikutuksia eri sijaintien houkuttelevuuteen ja sita
kautta maankayton kehitykseen ei tunneta sellaisella tasolla, etta niita
voitaisiin hyodyntaa esimerkiksi ilmastovaikutusten arvioinnissa.
Vaikutusten ajallista kehittymista ei arvioida, vaan arviointi kohdistuu
nykytilanteeseen ja kaukaiseen tulevaisuuskuvaan. Joissakin tapauksessa
on epaselvaa, milla aikajanteelld vaikutukset ilmenevat.

Paikalliset saavutettavuusvaikutukset jaavat arvioimatta. Vilkkaasti liiken-
noity katu, moottoritie ja rautatie saattavat huonontaa paikallissaavutetta-
vuutta vaylan muodostuessa paikalliseksi esteeksi, mutta paikallisia estevai-
kutuksia ei arvioida.

Kiinteistomarkkinavaikutuksia ei arvioida séannonmukaisesti. Liikenne-
jarjestelman kehittdminen vaikuttaa sijaintien houkuttelevuuteen ja sita
kautta kiinteistomarkkinaan. Tietoa kiinteistomarkkinavaikutuksista tarvitaan
esimerkiksi liikenteen rahoitustarkasteluissa.

6.2 Prosessi

Suunnittelun ja vaikutusten arvioinnin prosessin osalta tunnistettiin seuraavia

kehittamistarpeita:

Vaikutuksista viestiminen kaipaa kehittamista. Vaikutukset ja suunnittelu-
ratkaisujen perusteet pitaa pystya kommunikoimaan paattdjille ja osallisille
nykyistd ymmarrettavammin.

Maankayton ja liilkenteen lainsdad@nnon erot johtavat samojen ilmididen
erilaiseen tulkintaan. Erityisesti elinympariston laatua koskevat vaatimukset
vaikutusten arvioinnille on maankayttoa ohjaavassa lainsaddanndssa tuotu
kattavammin esiin. Tama tuottaa haasteen, kun eri lainsdadadantdja seuraavien
hankkeiden keskinaista suhdetta verrataan toisiinsa, silld ne pohjautuvat eri
tasoisiin vaikutusarviointeihin.

Eri tahojen intressit sekoittuvat keskustelussa. Eri organisaatioiden intressit
ndyttaytyvat kilpailuna erityisesti likennehankkeiden linjauksista ja sita
kautta luodun maankayttopotentiaalin sijoittumisesta. Vaarana on, etta
yhteiskuntataloudelliset, valtiontaloudelliset ja kuntataloudelliset ndko-
kulmat eivat erotu toisistaan vaikutusten arvioinneissa.

41



YMPARISTOMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

— Tilaajaosaamisessa on puutteita ja resurssivajausta. Yksittdisiin arviointei-
hin ei varata tai ole kdytettavissa riittavasti resursseja. Tiedon ja osaamisen
koettiin liikkkuvan hitaasti.

— Vaikutusarviointi ja suunnittelu ovat irrallisia toisistaan. Vaikutusten arvioinnin tulok-
sien vaikutukset suunnitteluun ja hankkeen lopputulokseen jaavat usein epaselvaksi.

— Maankayton ja liikenteen yhteisvaikutusten arviointiin ei ole yhtenaista
ohjeistusta. Tietoa tarvitaan esimerkiksi siita, millaisissa tilanteissa vaikutus-
ten arviointia tarvitaan ja millaisia menetelmia arviointiin on olemassa.

—  Eri suunnittelutasojen erilaisia keinoja ja vaikutuksia ei tunneta. Eri
suunnittelutasoilla on hyvin erilaisia keinoja vaikuttaa maankayton sijoittu-
miseen ja lilkkkumisvalintoihin. Esimerkiksi maakuntakaavatasolla voidaan
vaikuttaa merkittavien yhteysvalihankkeiden toteuttamismahdollisuuksiin ja
aluetalouteen, yleiskaavatasolla paikallisiin yhteyksiin ja asemakaavatasolla
konkreettisiin liilkkumisymparistoihin.

— Vertailuvaihtoehtoa ei suunnitella samalla yksityiskohtaisuuden tasolla
kuin suunnitteluvaihtoehtoja. Tama tuottaa haasteen vaihtoehtojen vertai-
luun ja koskee erityisesti hyvin merkittavia hankkeita, joissa maankaytto ja lii-
kenne kytkeytyvat vahvasti toisiinsa. Hankevaihtoehtojen rinnalle tarvitaan
kuvaus vaihtoehtoisesta kehityksesta, mikali ko. suunnitelmaa ei toteutettaisi.

6.3 Arviointikehikko

Arviointikehikon osalta tunnistettiin seuraavia kehittamistarpeita:

— Laadullisia ja maarallisia arvioita on hankala yhdistaa. Vaikutusten arviointiin
liittyy laadullista ja maarallista arviointia. Jos laadullisten arvioiden suurluokkia
ei saada arvioitua, niita ei pystyta vertaamaan maarallisiin vaikutuksiin.

— Maankayton ja liikenteen suunnittelussa tarkasteltavat vaikutukset
eroavat toisistaan. Maankayttoon ja liilkennejarjestelmaan liittyy niille omi-
naisia vaikutuksia. Esimerkiksi maankayton osalla korostuvat elinymparistoon
liittyvat asiat ja liilkennejarjestelman osalla vaikutukset yhteiskuntatalouteen.

— Kokonaisvaikutuksia ei hahmoteta. Vaikutusten arviointiin tarvittaisiin
laajempi seurannaisvaikutusten arviointi, eli mahdollisten vaikutusketjujen
tunnistaminen.
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6.4 Teemoja yhdistavat haasteet (prosessi,

arviointimenetelma, arviointikehikko)

Eri teemoja yhdistaviksi haasteiksi tunnistettiin:

Vaikutusta kaupunkikuvaan ja lilkkkumisymparist66n ei tunnisteta.
Maankayton ja liilkenteen suunnitteluratkaisuilla on merkittavia vaikutuksia
kaupunkikuvaan ja liikkumisympadristoon, mutta tarkimman tason suunnitel-
mien kokonaisuutta ei ohjata ndista lahtokohdista.

Maan vaihtoehtoisen kdyton arviointiin ei ole valineita. Liikenteen vieman
tilan (esim. ratapihat) vaihtoehtoiskaytosta tarvittaisiin tietoa paatoksenteon
tueksi.

Sosiaalisten vaikutusten arviointia ja vaikutusten jakautumisen arvioita
tarvitaan. Liikenteen sosiaalisia vaikutuksia ovat mm. vaikutukset saavutet-
tavuuteen, terveyteen, hyvinvointiin ja liikkumiskokemukseen. Esimerkiksi
liikenteen taloudellisten vaikutusten ja ulkoisvaikutusten kohdentumisesta
ihmisiin tarvittaisiin lisaa tietoa.
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7 Johtopaatokset ja suositukset

7.1 Johtopaatokset

Selvityksen perusteella voidaan nostaa esiin 5 keskeista johtopaatosta, jotka on kuvattu
tarkemmin tadssa luvussa. Johtopaatokset ovat:

1. Maankayttdsuunnitelmien vaikutuksia lilkkennetarpeisiin arvioidaan laajasti.
Sen sijaan liikennejarjestelman vaikutuksia sijaintien houkuttelevuuteen ja
toimintojen sijoittumiseen arvioidaan Suomessa melko vahan ja arvioinnit
keskittyvat Iahinna raidehankkeisiin.

2. Organisatorisesti maankdyton ja lilkenteen suunnittelun prosessit ovat
eriytyneet. Eriytyminen huonontaa mahdollisuuksia ilmididen valisen
vuorovaikutuksen huomioivaan iteratiiviseen suunnitteluun.

3. Saavutettavuus on maankdyton ja liikenteen yhdistava teema. Saavutetta-
vuuden tulisi ndkya sekd maankadyton etta liilkennejarjestelman arviointi-
kehikoissa. Maankayton suunnitelmien osalta voidaan tietyin ehdoin tehda
taloudellisia arviointeja, kun syy-seuraussuhteet tunnetaan eli saavutet-
tavuusvaikutukset voidaan kytkea toimenpiteisiin. Liikennejarjestelman
arvioinneissa tulisi huomioida vaikutukset maankaytt6on nykyistd paremmin
mm. ilmastovaikutusten arvioimiseksi.

4. Maankayton ja liikkenteen yhteisia vaikutusarviointeja tarvitaan, jotta saadaan
selvitettyd maankaytto- ja liikennesuunnitelmien vaikutuksia ilmastoon ja
talouteen.

5. Jo nykyisellaan liikenteen kysyntamallien kautta on mahdollista tarkastella
saavutettavuuden muutoksia ja sitd kautta liikennejarjestelman vaikutuksia
maan houkuttelevuuteen ja toimintojen sijoittumiseen. Tarkempi arviointi
edellyttda mallien jatkokehitysta tietovarantojen kasvattamiseksi ja yhteis-
mitallisten seutukohtaisten tulosten edistamiseksi.

Ensimmainen johtopaatos liittyy liilkenneyhteyksien liittyvien maankayttovaikutusten
arvioinnin edistamiseen. Maankaytto tuottaa liilkennetta ja liikennejarjestelma muuttaa eri
sijaintien houkuttelevuutta ja sita kautta toimintojen sijoittumista. Maankayton aiheutta-
mia liikennevaikutuksia on arvioitu jo pitkaan. Lilkkenneyhteyksien aiheuttamat maankayt-
tovaikutukset taas on tunnistettu suunnitteluperusteena, mutta vaikutuksia on arvioitu
kvantitatiivisesti ennen 2010-lukua vain satunnaisesti.
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Toinen johtopdatos liittyy maankayton ja likkenteen aihepiirien erottamiseen toisistaan
hallinnossa. Yhteisvaikutusten arvioinnin haasteena on osittain poikkihallinnollisuus,
jossa eri osa-alueita kehitetdan eri organisaatioissa. Talléin maankayton ja liikenteen
vuoropuhelu jaa vahdisemmaksi kuin tilanteessa, jossa yhdistelmia suunniteltaisiin yhtena
kokonaisuutena.

Maankayton ja lilkenteen yhteisvaikutusten arviointiin ei laheskdan aina ole voitu kohdis-
tuu riittavia resursseja. Kehittaminen edellyttaa syvallista kokemusta ja poikkitieteellista
osaamista ainakin maantieteen, liilkennetekniikan ja taloustieteen osalta. Prosessikadytanto-
jen jakamisen ja yhteisten avointen arviointimenetelmien kehittamisen nahdaan osittain
tuovan ratkaisun haasteisiin.

Vaikutusten arvioinnilla on erilaisia rooleja suunnittelun tasosta riippuen. Taman selvityk-
sen aiheena olevissa suunnittelutilanteissa maankaytt6- ja liilkkennetoimenpiteiden yhteis-
vaikutukset liittyvat erityisesti taloudellisiin vaikutuksiin sekd ympadristévaikutuksiin.

Mita yleispiirteisemmalla tasolla liikutaan, sita yleispiirteisempaa on myds vaikutusten
arviointi. Mita yksityiskohtaisemmalle suunnittelun tasolle siirrytaan sitd mitattavampaa
ja konkreettisempaa vaikutusten arvioinnista tulee. My6s ihmisiin kohdistuvat vaikutuk-
set konkretisoituvat tarkemmalla tasolla. Yleispiirteisemmalla tasolla huomio on enem-
man yleisemmissa hyvinvointi ja tasa-arvovaikutuksissa, kun taas tarkemmalla suunnitte-
lutasolla on mahdollista havaita ja arvioida suoria vaikutuksia elinympariston muuttuessa
konkreettisesti.

Haasteita syntyy tilanteissa, joissa maankdyton ja liilkenteen paatoksenteko ja suunnittelu
on eriytynyt. Talloin kokonaisvaltainen vaikutusten arviointi voi jadda puutteelliseksi ja
yhteisvaikutuksia ei paatoksenteossa havaita. Kaytannossa voi kdyda niin, etta esimerkiksi
asemakaavassa tehtavien maankayttovalintojen vaikutuksia liikennetarpeisiin ei tunneta.
Suunnitelmallisella yhteisvaikutusten arvioinnilla voidaan sen sijaan esimerkiksi tunnis-
taa yksityiskohtaisemmalla tasolla tekijoita, joilla kaupunkitilan kiinnostavuutta voi lisata
kavelijan tai pyorailijan nakokulmasta. Yleispiirteisemmalla tasolla voidaan esimerkiksi
ymmartaa miten koulukuljetusten kustannukset muuttuvat muodostuvassa yhdyskunta-
rakenteessa. Seudullisella ja valtakunnallisella tasolla voidaan tunnistaa yhdyskuntaraken-
teen vaikutuksia liilkkumistarpeeseen ja sita kautta esimerkiksi paastoihin.

Kolmas johtopaatos liittyy saavutettavuuden arvioinnin edistdamiseen osana maankayton
ja liikenteen suunnitteluprosesseja. Vaikutusten arviointi on parhaimmillaan tarkea osa
suunnittelua ja sita hyddynnetdan suunnitteluvaihtoehtojen vertailussa ja suunnittelu-
ratkaisujen kehittamisessa iteratiivisesti. Tutkimushaastatteluissa kuitenkin korostuivat
asiantuntijoiden kokemukset vaikutusten arviointien irrallisuudesta. Tavoitteena olisi
saada arvioinnit paremmin osiksi suunnittelua, mika edellyttaa vaikutusarvioinnin roolin
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tunnistamista jo strategiatasolla, pienemmalla kynnykselld kdytto6n otettavien mallien
kehittamista ja viestinnallisia keinoja, esimerkiksi tiedon visualisoinnin kehittamista.

Arviointeja ja niiden hyddyntamistad haittaa myos tavoiteldhtoisyyden puute: Ovatko suun-
nittelutehtavalle ja -kohteelle asetetut tavoitteet tunnistettavissa vaikutuslajeina kaytet-
tévassa arviointikehikossa? Periytyvatko suunnittelun tavoitteet eri suunnittelutasoille ja
miten vaikutusten arviointia tulisi eri tasoilla tehda, jotta tavoitteiden toteutuminen osal-
taan ohjaisi suunnitteluratkaisujen valintaa.

Neljas johtopaatos liittyy vaikutusarvioinnin kehittamiseen. Yhdyskuntarakenteeseen
muutokset esiintyvat usein perusteena tietyn lilkkennehankkeen toteutukselle. Vaikutus-
ten arvioinneissa ei ole kuitenkaan vield pdasty tasolle, jolla esimerkiksi taloudellisten vai-
kutusten arviointi sisaltdisi yhdyskuntarakennevaikutuksia silta osin, etta eri vaihtoehdoilla
olisi omat maankdyttovaihtoehtonsa. Esimerkiksi ilmastovaikutusten tai kasautumisvai-
kutusten arvioinnin valossa ilmiolla on merkittavia vaikutuksia. Maankayttovaihtoehto-
jen arviointi edellyttaisi tutkimuksiin perustuvaa mallia liikenneyhteyksien vaikutuksista
maankayton kehittymiseen.

Liikenteen hallinnonalalla on kehitetty taloudellisten vaikutusten arviointikehikkoa ja laa-
jempiin taloudellisiin vaikutuksiin liittyvaa tietopohjaa. Seka suorien (hankearviointi) etta
laajempien taloudellisten vaikutusten arviointikehikko on teoreettiselta viitekehykseltaan
hyddynnettavissa saavutettavuusmuutosten tarkasteluun myds maankadyton osalta. Jos
maankayton kehittymisen syita ei kuitenkaan pysty identifioimaan tehtyihin toimenpitei-
siin, esimerkiksi kaavoitukseen tai liikennehankkeen toteutukseen, ei arviointia saada teh-
tya, eika tietoa saada hyddynnettaviksi suunnitteluprosesseissa.

Vaikutusten arviointi ei ulotu ainoastaan fyysiselle vaikutusalueelle vaan myos ajallisesti.
Ajallinen ulottuvuus tulisi hallita erityisesti yleispiirteisimmilla suunnittelutasoilla, jotta
tarkemmalla tasolla voitaisiin keskittyd enemman lyhyemman aikavalin konkreettisiin
vaikutuksiin.

Kaikilla tasoilla maankayton ja liikenteen yhteiselld vaikutusten arvioinnilla voidaan tuot-
taa tietoa toimivamman yhdyskuntarakenteen toteuttamiseksi. Vaikutusten arviointi tuo
suunnitteluprosessiin tietoa siitd, miten halutut tavoitteet toteutuvat ja millaisia ei halut-
tuja kehityskulkuja on syntymassa. Vaikutusten arviointi auttaa maarittelemaan niita toi-
menpiteitd mita tarvitaan, jotta halutut tavoitteet toteutuisivat ja toisaalta ei toivottuja
kehityskulkuja voidaan kaantda. Maankayton ja liikenteen vaikutusten arviointi on siis
vaihtoehtoisten kehityskulkujen etsintaa ja tulkintaa seka ndiden pohjalta tehtavia riski-
arviointeja ja toimenpidesuosituksia.
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Maankayton ja liikkenteen yhteisvaikutusten arviointi on erilaista eri suunnittelutasoilla.
Eri kaava- ja suunnittelutasoilla korostuvat yhteysvalihankkeiden vaikutukset toteutta-
mismahdollisuuksiin ja aluetalouteen (valtakunnalliset alueidenkayttttavoitteet, valta-
kunnallinen liikennejarjestelmasuunnittelu, maakuntakaavat), paikalliset yhteydet (yleis-
kaava) ja konkreettinen liikkumisymparistd (asemakaava ja lilkkennesuunnitelma). Erityi-
sesti kasvavilla kaupunkiseuduilla tehddan paatoksia kaupunkikehityksesta ja liikenteen
uusista kapasiteettihankkeista, jotka edellyttavat ennusteita maankayton kehittymisesta
eri skenaarioissa.

Viides johtopadatos liittyy nykyisten olemassa olevien tydkalujen parempaan hyddyntami-
seen. Kehittyneet liikenteen kysyntamallit, joissa arvioidaan maankayton ja liikkenteen
yhdessa luomaa hyotya, saavutettavuutta, tarjoavat osaltaan edellytyksia maankadyton

ja liikkenteen arviointimenetelmien kehittamiseen. Kysyntamalleja on hyddynnetty mm.
MALPAKKA- ja IPM-tydkalujen taustalla ja niilla on mahdollista arvioida miten liikenne-
jarjestelma vaikuttaa maan houkuttelevuuteen.

Erityisesti raidehankkeiden osalta tehddan jo kaupunkitaloudellisia arvioita, joissa arvioi-
daan hankkeiden kiinteistotaloudellisia vaikutuksia. Maakuntatasolla Uusimaa 2050 -kaa-
vassa on otettu kdayttoon analyyttisia valineita maankayton ja liikkenteen vuorovaikutuksen
arviointiin ja tuotu tydkalut osaksi vaikutusten arvioinnin prosessia.

Useisiin kdytossa oleviin menetelmiin liittyy kuitenkin vield kysymyksia arviointimenetel-
mien objektiivisuudesta ja lapindkyvyydesta. Lilkkennemallikehityksessa ei ole kaikilta osin
huomioitu saavutettavuusmallinnuksen nykyisia tarpeita, ja teoriapohjaltaan paaosin ehyi-
den mallien kehittamisessa on saatettu tehda oikaisuja, jotka eivat haittaa liikennemaarien
ennustamista, mutta estavat saavutettavuuden hyddyn ennustamisen.

7.2 Vastaukset tutkimuskysymyksiin

Tahan lukuun on kerdtty vastaukset johdannossa esitettyihin tutkimuskysymyksiin.

1. Miten maankayton ja liikenteen yhteisvaikutuksia olisi mahdollista arvioida, jotta
liikennejarjestelmaa ja maankayttoa koskevaan paatoksentekoon saataisiin riittava tieto?

Paatoksentekoon tarvitaan lisaa tietoa lilkkennejarjestelman vaikutuksista maankayton
toteutumiseen ja sitd kautta mm. ilmastovaikutuksiin, yhteiskuntataloudelliseen tehok-
kuuteen ja sosiaalisiin vaikutuksiin. Tydkalut ovat ylemmilla kaavatasoilla valtakunta-,
seutu- ja kaupunkitason lilkkenne-ennustemallit. Malleilla voidaan arvioida, miten liikenne-
jarjestelma vaikuttaa saavutettavuuteen ja sita kautta maan houkuttelevuuteen ja kehit-
tamismahdollisuuksiin. Asemakaavatasolla voidaan arvioida, millaista liilkkumisymparistoa
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kaava luo, ja millaisia vaikutuksia silld on kulkutavanvalintaan ja sitd kautta paastoihin.
Arviointimenetelmia on esitetty luvussa 3.

Maankayton ja lilkenteen yhteisvaikutusten analyysi edellyttaa liikenteen kysyntamalleja
ja analyyttisia tyokaluja, joiden avulla voidaan arvioida liikennejarjestelman vaikutuksia
toimintojen sijoittumiseen. Tydkaluja on jo kdytdssa (mm. HELMET-mallia hyodyntava
MALPAKKA) ja useilla seuduilla on viime vuosina tehty kaupunkitaloudellisia arviointeja,
jotka osaltaan tukevat maankayton ja likkenteen suunnittelun ja arvioinnin kokonaisuutta.
Olemassa olevia tyokaluja ja kehitettyja prosesseja kannattaa edelleen kehittaa ja hyédyn-
taa myos muilla seuduilla. Toisaalta arviointien kehittaminen edellyttda kuitenkin kehitys-
toimenpiteita kaikilla osa-alueilla tavoitteen asetannasta arviointeihin ja paatoksenteon
tukeen. Jo kehitetyilld arviointimenetelmilld, kuten seudullisilla liikennemalleilla ja niista
johdetuilla sijaintien houkuttelevuuden ennustemenetelmilla on edellytykset tuottaa
tietoa paatoksenteon tueksi, mutta talla hetkella vaikutusarvioinnit jadvat monelta osin
hieman irrallisiksi.

Jotta lilkennejarjestelmaa ja maankayttoa koskevaan paatoksentekoon saataisiin riittava
tieto, tulisi maankayton ja lilkenteen yhteisvaikutuksia arvioida skenaario- tai vaihtoehto-
tarkastelujen kautta. Skenaariotarkastelun avulla on mahdollista tuoda nakyvaksi, mitka
vaihtoehdot johtavat tiettyyn lopputulokseen, ja millaisia kokonaisvaikutuksia tdsta aiheu-
tuu. Vaihtoehtoja vertailemalla voidaan myos varmistua siitd, etta valitut suunnittelurat-
kaisut ovat oikeita ja linjassa asetettujen tavoitteiden kanssa. Osa strategista vaikutusten
arviointia on myos tiedostaa, mita polkuja tietyilld valinnoilla suljetaan pois.

Riittavan tiedon saaminen paatoksentekoon edellyttaa myds viestinnan ja vuorovaikutuk-
sen kehittdmista. On ratkaisevaa, miten tieto paketoidaan mahdollisimman ymmarretta-
vaan muotoon oikea-aikaisesti.

2. Miten yhteiskuntataloudellisissa arvioissa tuotettuja suoria liikennetaloudellisia
arviointeja voidaan hyodyntaa maankayttovaikutusten arvioinnissa?

Liikenteen kysyntamalleilla tuotettua tietoa liikennetaloudellisten vaikutusten maantie-
teellisesta kohdistumisesta voidaan hyddyntaa maankayttdvaikutusten arvioinnissa. Eri-
tyisen tarkeita liikennetaloudellisia vaikutuksia ovat matkavastukseen liittyvat tekijat:
matka-aika- ja liikkumis- tai kuljetuskustannukset.

Saavutettavuuden parantuminen (matkavastuksen lyheneminen relevantteihin maaran-
paihin) tietyssa sijainnissa kasvattaa maahan kohdistuvaa maksuhalukkuutta ja siten edel-
lytyksia rakentaa uutta tai hyddyntaa olemassa olevaa rakennuskantaa tehokkaammin.
Maarallisia arviointeja varten tarvitaan lisda tutkimusta saavutettavuuden vaikutuksista
maan kysyntaan.
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Taloudelliset vaikutukset on perinteisesti laskettu yhteen osana hankearviointeja, mutta
maankayttovaikutusten arvioinnissa edellytetaan tietoa vaikutusten maantieteellisesta
jakautumisesta. Tieto on yleensa helposti tuotettavissa lilkennetaloudellisista arvioin-
neista, jotka on tuotettu liikkenteen kysyntamalleilla. Osassa liilkenneinvestointien hanke-
arviointeja, erityisesti yhteysvalihankkeiden arvioinnit, liikenne-ennusteet laaditaan perus-
tuen kasvukertoimiin. Ndiden osalta vaikutusten maantieteellisen jakautumisen tarkaste-
lut ovat tyolaampia.

3. Miten liikennejarjestelman taloudellisten vaikutusten arvioinnin laajempien
taloudellisten vaikutusten arvioinnin tarkastelukehikkoa voitaisiin hyodyntaa seka
soveltaa liikenteen ja maankayton yhteisissa vaikutusarvioinneissa?

Liikennejarjestelman taloudellisten vaikutusten arvioinnin laajempien taloudellisten vai-
kutusten arvioinnin tarkastelukehikko kasittaa liikenteen kiinteist6-, kasautumis- ja ty6-
markkinavaikutukset ja aluetaloudelliset vaikutukset. Viitekehys on hyédynnettavissa
maankayttoskenaarioiden taloudellisten vaikutusten arviointiin, mikali toimenpiteiden
vaikutukset maankdyton kehittymiseen kyetdan arvioimaan.

Esimerkiksi kasautumisvaikutuksia voidaan edistda merkittavasti maankdyton suunnit-
telun keinoin, silla mitd paremmin kasautumisvaikutuksia ymmarretaan, sitd enemman
ymmarretadn kaupungistumiskehitysta ja siihen liittyvia vaikutuksia. Kiinteistoétaloudel-
liset analyysit tukevat maankadytdn suunnittelua ja ovat jo kdytossa kaupunkien maan-
kayton suunnittelussa. Tonttitehokkuuden analyyseja voidaan hyédyntda kaavanlaa-
dinnan tilanteissa. Tydmarkkinat ja niiden tarkastelut tukevat myds maankayton suun-
nittelua, mutta ovat suurelta osin ennustettavissa jo suorien taloudellisten vaikutusten
arvioinneissa.

Laajempien taloudellisten vaikutusten tarkastelukehikko kuvaa lilkkennehankkeen vaiku-
tusten ilmentymista muilla markkinoilla. Vaikutusten osalta voidaan tietty tavoitetaso tai
vaikutusten maksimointi ottaa tavoitteeksi liikenne-maankaytt6-hankkeelle. Vaihtoeh-
toja voidaan vertailla esimerkiksi suhteessa niiden kasautumisvaikutuksiin (tyo- ja tyoasia-
matkojen matkavastusmuutoksiin).

4. Mita mahdollisia tapoja yhdistetyn vaikutusarvioinnin kytkemiseen maankayton ja/
tai liikenteen suunnitteluprosesseihin on ja mita etuja ja haittoja naihin sisaltyy?

Ty6ssa tunnistettiin kehittamiskohteeksi erityisesti liilkennejarjestelmamuutosten aiheut-
tamien maankayttovaikutusten arviointi. Liikennejdrjestelmamuutos aiheuttaa saavutet-
tavuusmuutoksia, joilla on vaikutuksia sijaintien houkuttelevuuteen ja maankayton kehit-
tymisedellytyksiin kaavan niin salliessa. Ilmié on olennainen erityisesti maakunta- ja yleis-
kaavatasoilla. Vastaavia analyyseja tehdaan jo paaasiassa kuntatalouden nakodkulmasta.
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Niita tulisi kuitenkin laajentaa muihinkin tarkasteluihin maankayton ja liikenteen syy-seu-
raussuhteiden identifioimiseksi ja kokonaisvaltaisemman, valilliset vaikutukset huomioi-
van, vaikutusarvioinnin mahdollistamiseksi.

Arviointi jarjestetdan arvioimalla liikennejarjestelmamuutosten saavutettavuusvaikutuk-
set ja tatd kautta mahdolliset maankayttovaikutukset. Maankayttovaikutusten arviointi
edellyttaa myos muiden kuin saavutettavuuteen liittyvien toteutusedellytysten arvioin-
tia. Maankayttovaikutusten arvioinnin jalkeen voidaan tehda uusi liikenteellinen analyysi,
jonka avulla voidaan arvioida mm. vaikutuksia talouteen tai paastoihin.

Vaikutusarvioinnin kytkeminen maankayton ja liikenteen suunnitteluprosesseihin edel-
lyttaa arviointimenetelmien kehittamistd, selkedn ohjeistuksen kehittamistd, integrointia
paatosprosesseihin, menetelmien yllapitoa ja kayttokulttuurin kehittamista.

Etuna on, ettd esimerkiksi liilkennejdrjestelmatoimenpiteiden vaikutukset yhdyskuntara-
kenteeseen ja sitd kautta esim. kasvihuonekaasupdastoihin saadaan arvioitua nykyista
paremmin. Vaikutustieto maankayton ja likkenteen vuorovaikutuksesta tuo maankayton ja
liikenteen suunnittelun lahemmaksi toisiaan, parantaa edellytyksia yhteissuunnitteluun ja
sita kautta yhteiskuntataloudellisesti tehokkaampiin suunnitteluratkaisuihin.

Saavutettavuuspohjaisten analyysimenetelmien tuominen ei korvaa asiantuntija-arviota
maankayttovaikutusten arvioinnissa. Maankadyton toteutumiseen vaikuttavat laajasti myos
muut reunaehdot pohjaolosuhteista suojavydhykkeisiin. Parhaimmillaan saavutettavuus-
analyysit toimivat kuitenkin kaavoittajan apuvalineena.

Uhkana yhdistetyn vaikutusarvioinnin hyddyntamiselle on riittdvan tietopohjan puute.
Arviointien objektiivisuus ja yhteismitallisuus voivat vahentyd, jos maankdyttdennusteita
ei pystyta laatimaan tarpeeksi luotettavalla menetelmalla. Toisaalta toimimalla nykyiseen
tapaan, eli jattamalla vaihtoehtokohtaiset maankayttdennusteet pois, ei kestavan yhdys-
kuntarakenteen nakdkulma tule esiin arvioinneissa.

5. Miten havaitut tarpeet/asiat liittyvat nykyiseen tai valmisteilla olevaan maankayton
ja liikenteen suunnittelua koskevaan lainsaadantoon?

Lainsdaadannossa suunnittelulle asetettavat vaatimukset, kuten esimerkiksi kaavoja koske-
vat sisaltdvaatimukset (uudistuvan MRL:n ehdotuksessa laadulliset vaatimukset) ohjaavat
suunnittelun lisdksi my&s vaikutusten arviointia, koska suunnitelman laatijan on kyettava
mm. vaikutusarvioinnin keinoin osoittamaan suunnitelman tayttavan nama vaatimukset.
Lainsaadannossa esiin nostetut asiat, kuten yhdyskuntarakenteen kestavyys tai ilmaston-
muutoksen hillinta ohjaavat siten voimakkaasti myos vaikutusarviointia. Erityisesti maan-
kayton suunnitelmat ja niita koskeva lainsaddanto ovat tarkeitd, koska niissa eri toimintoja,
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kuten liikennetta sovitetaan yhteen muiden toimintojen kanssa. Talléin on mahdollisuus
arvioida laajempien kokonaisuuksien vaikutuksia.

Suunnitelmien sisdltda koskevien vaatimusten lisdaksi ainakin maankaytto- ja rakennuslain-
sdddannossa sadadetdadan myods vaikutusten arvioinnin sisalloista. Esimerkiksi maankaytto- ja
rakennuslain uudistuksessa on tarkoitus painottaa ilmastovaikutuksia. Lainsaadanto edel-
lyttad myos eri tekijoiden yhteisvaikutusten tunnistamista, mutta menetelmien ja ohjeis-
tuksen kehittamista tarvitaan taltakin osin. Menetelmakehittamista on tarpeen tehda eri-
tyisesti ilmastovaikutusten arvioinnin osalta, niin liikennehankkeisiin, muihin maankayton
ratkaisuihin kuin niiden yhteisvaikutuksiinkin liittyen.

6. Miten havaitut tarpeet/asiat liittyvat liikennejarjestelmasuunnitteluun seka sen
arviointimenetelmien kehittamiseen valtakunnallisella ja alueellisella tasolla?

Havaitut tarpeet liittyvat erityisesti liikennejarjestelmasuunnitteluun kaupungeissa ja
kaupunkiseuduilla. Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnittelun kannalta pitkiin, eli
harvemmin tehtaviin matkoihin liittyy vahemman maankayttovaikutuksia. Toisaalta valta-
kunnallisilla liikenneyhteyksilla on kuitenkin yleensa rooli myds seudullisessa liikenteessa
kaupunkiseuduilla, joita ne yhdistavat. Siten ne vaikuttavat seutujen hajautumiseen ja
tiivistymiseen ja siihen, millaiseksi seudun tydssakayntialue laajuudeltaan muodostuu.

Selvityksen perusteella voidaan suositella liikennejarjestelmaratkaisujen maankaytto-
vaikutusten systemaattisten arviointien aloittamista. Arviointi voi alkuvaiheessa rajautua
vaikutusten maantieteellisen kohdentumisen arviointiin, joka on mahdollista jo nykyisilla
tyokaluilla (liikenteen kysyntamalleilla) useimmilla seuduilla. Naissa tapauksissa saavutet-
tavuusanalyysid voidaan hyddyntdaa maankayton kysynnan maantieteellisen kohdentumi-
sen ennustamiseen.

Selvityksen perusteella voidaan suositella, etta tarve maankaytdn houkuttelevuuden
ennustamiselle huomioidaan valtakunnallisen ja seudullisten lilkkennemallien kehityksessa.
Kehitystyodssa tulee kiinnittdd huomiota mallien rakenteeseen ja siirrettdavyyteen. Raken-
teen osalta tulee huomioida, etta mallin tulee olla teoreettisesti ehea. Mallien siirrettavyys
sadstaa kehitysresursseja ja mahdollistaa yhteismitalliset arvioinnit.

Hankearviointien keskeinen ndkdkulma on yhteismitallisuus. Liilkennesuunnitelmakohtaisia
maankadyttoennusteita ei viela nykyisella kehitystasolla voida ottaa osaksi hankearviointia
ja siind arvioitavia vaikutuslajeja, silld maankayttomallien kehitys ei ole riittavan pitkalla.
Liikennejarjestelmavaihtoehtojen ja niita vastaavien maankayttdennusteiden valilla tulee
olla suora syy-yhteys. Kiinteistomarkkinahyotyja ei mydskaan tule laskea muiden hyotyjen
paalle taloudellisissa arvioinneissa. lImastovaikutusten arviointi edellyttaa kuitenkin maan-
kayttovaikutusten huomioonottamista ja esille tuontia paatoksenteon tukena.
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7. Minkalaisia kehittamistarpeita maankayton suunnittelun vaikutusten arviointiin
tasta nakokulmasta liittyy?

Tyon havaintojen perusteella maankdyton suunnittelun vaikutusarvioinnin tulee olla suun-
nittelulle asetetuista tavoitteista [dhtevaa sen lisdksi, etta toteutetaan lainsdddanndsta
tulevia vaatimuksia. Tavoitteet on madriteltava jo strategisella tasolla, josta on johdettava
alas myos paatokset tarvittavista suunnitelmista ja niiden keskindinen ajoitus. Paatosten
tulee perustua strategisen tason vaikutusten arviointiin, jonka roolia erityisesti yleispiirtei-
sen maankadyton suunnittelun yhteydessa on tarpeen korostaa. Vaikutusten arviointeihin
olisi sisallytettdva arvio liikenneratkaisuista, joilla saavutetaan maankdytdn suhteen asete-
tut tavoitteet.

Tutkimuskysymyksen 1 kohdalla esiteltya skenaariotarkastelua voidaan hyédyntda maan-
kayton suunnitelmien arvioinnissa esimerkiksi rakennemallien vertailussa, kuten on tehty
Uusimaa 2050 -kaavan laadinnan yhteydessa.

Tavoitteiden saavuttamisen mittaamista tukisi saavutettavuusvaikutusten huomioiminen
sekd maankayton ja liikkenteen arviointikehikoissa. Suunnitelmaan liittyvat tavoitteet tulisi
maadrittaa samojen vaikutuslajien kautta, kuin milla arviointikehikko on laadittu. Esimer-
kiksi valilliset tavoitteet kuten yhdyskuntarakenteen tiivistyminen tulisi kyeta kuvaamaan
strategisella tasolla, mikali silld tavoitellaan ilmastovaikutuksia tai tiettyja sosiaalisia vaiku-
tuksia. Arviointikehikkojen kehittdminen kannustaisi kokonaisvaikutusten arviointiin, jolla
suunnitelman vaikutuksia peilattaisiin tavoitteiden lisaksi vaikutuksiin, joita ei ole tavoit-
teistossa tunnistettu.

Nykytilassa vaikutusten arviointi otetaan mukaan vasta suunnitteluvaiheessa. Kunta-
rajat ylittavissa hankkeissa maankayton tavoitteet on pystyttava johtamaan suunnitte-
lun eri tasoille nykyista tehokkaammin. Vaikutusten arvioinnilla voidaan tuoda tarvittava
tieto mahdollisuuksista ja riskeista maankayton ja likkenteen suunnitteluprosessiin. Vaiku-
tusten arviointia tulisi hyddyntaa systemaattisemmin riskien hallinnan tydkaluna esimer-
kiksi vaikutusten ajoittumisen suhteen. Ajalla on merkittava vaikutus taloudellisten vai-
kutusten realisoitumiseen, joten ajoituksen ja aikataulujen hallinta tulisi olla nykyista sys-
temaattisempaa. Arvioinneissa tulisi tunnistaa riskit maankayton ja liilkenteen projektien
toteutumisesta.

7.3 Suositukset

Tyon suosituksena esitetdadn maankdyton ja liilkenteen yhteisvaikutusten arvioinnin kehit-
tamista. Toimenpiteet ovat jasenneltavissa neljaan kategoriaan, jotka ovat esitetty taulu-
kossa 1. Padsuosituksena on tukea maankayton ja lilkenteen suunnitteluprosesseja tie-
dolla siitd, miten likkennejarjestelma vaikuttaa maankayton toteutumiseen.
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Taulukko 1. Suositellut jatkotoimenpiteet.

Integrointi suunnittelu- Arviointien Analyyttisten Menetelmien
ja paatoksenteko- kayttokulttuurin ~ menetelmien pitkdjanteinen
prosesseihin edistaminen kehittaminen yllapito
Saavutettavuus- Asiantuntijoiden Empiirinen tutkimus Tarvemaarittely
muutosten arviointi koordinoitu liikennejdrjestelman
sekd maankdyton ettd tiedonvaihto kiinteistomarkkina-
. liikenteen hankkeissa vaikutuksista
(%)
% Vaikutustiedon Tapahtumat Esiselvitys Benchmarking
é visualisointi LUTI-malleista mallinnuspohjaisten
S menetelmien
— e
yllapidosta
Skenaariotarkastelut Opinndytetyot Liikennemallien

Arviointiohjeet Jalkiarvioinnit kehittaminen

Selvityksen mukaan vaikutusarvioinnit ndhdaan usein irrallisena osana suunnittelua,
vaikka tavoitteena on tukea maankayton ja liikenteen suunnitteluprosesseja tiedon
keinoin. Arviointeja voidaan hyodyntad mm. vaihtoehtovertailujen tukena ja investointien
allokoinnissa. Ehdotuksena on, etta yhteisvaikutusten arvioinnit integroidaan yha parem-
min maankayton ja liikenteen suunnitteluprosesseihin. Keinoina ovat saavutettavuus-
vaikutusten arvioinnin kehittaminen, vaikutustiedon visualisoinnin kehittdminen ja maan-
kayton kytkeminen liikennehankkeiden arviointiin.

Saavutettavuusvaikutusten huomiointi sekd maankayton etta liilkenteen arviointikehi-
koissa on tarkeaa, jotta suunnitelmista saadaan kokonaisvaltaista vaikutustietoa ja eri
suunnitelmia voidaan vertailla toisiinsa. Saavutettavuusvaikutusten huomiointi arvioin-
neissa kannustaa myos tavoitteiden asettamiseen yhteismitallisille vaikutustasoille. Esi-
merkiksi yhdyskuntarakenteen tiivistymiseen liittyvat tavoitteet saadaan talldin kytkettya
strategisiin tavoitteisiin kuten ilmastovaikutusten vahentaminen, yhteiskuntataloudellinen
tehokkuus tai sosiaalisiin vaikutuksiin liittyvien tavoitteiden saavuttaminen.

Vaikutustiedon visualisoinnin kehittamisessa suositellaan parhaiden kdytantojen jakamista
valtakunnallisesti yli hallinnollisten ja organisaatiorajojen. Merkittava osa tiedosta jaa hyo-
dyntamatta, jos sita ei saada tuotettua ymmarrettavdan muotoon. Toimenpiteena voisi olla
valtakunnan tason tai useamman seudun yhteinen kehitysprojekti, jossa pilotoitaisiin ole-

massa olevan tiedon visualisointia lilkkennehankkeiden vaikutusten jakautumisen saralla.

53



YMPARISTOMINISTERION JULKAISUJA 2022:11

Skenaariomaiset tarkastelut ovat tarkeita vaikutusten arvioinnille. Kun suunnitteluvaihto-
ehtoja tarkastellaan skenaariotarkasteluiden avulla, tuodaan nakyvaksi, millaisia kokonais-
vaikutuksia eri vaihtoehdoista aiheutuu. Skenaariotarkasteluina voidaan tutkia erilaisten
maankaytto-lilkkennejarjestelma-yhdistelmien ja niiden ajallisen toteutumisen vaikutuksia.
Kun liikkennejarjestelman vaikutukset maankayton kysyntdan tunnetaan vaikutusten suun-
tien osalta, voidaan rakentaa skenaarioita todenndkdisista kehityssuunnista, ja arvioida
ndiden kautta mahdollisia yhteisvaikutuksia ilmastopddstdihin ja talouteen.

Yhdyskuntarakennevaikutuksiin ja muihin maankayttovaikutuksiin liittyvan tiedon tuomi-
nen suunnitteluprosesseihin edellyttdad myos tiedon levidmista olemassa olevista tyovali-
neista ja kayttokulttuurin edistamista. Ratkaisuna ehdotetaan vuorovaikutuksen mene-
telmia kdytanteiden jakamiseen: asiantuntijaryhman kokoontuminen, tapahtumat, loppu-
toiden teettaminen ja arviointiohjeiden kehittaminen.

Asiantuntijaryhman kokoontumisen toimintatapana voisi olla esimerkiksi neljannesvuosit-
tain jarjestettava Maankayton ja liikenteen ajankohtaiset -ryhma palavereineen ja sessiot
vuosittain jarjestettdviin alan seminaareihin. Lisaksi toimenpiteena voisi olla arviointiohjei-
den kehittaminen ja kayttokulttuuriin liittyvien lopputdiden lisdédminen.

Maankayton ja liikenteen vuorovaikutusilmio ei ole uniikki tietyille kaupunkiseuduille,
vaan samoja menetelmia voidaan hyddyntaa useille kaupunkiseuduille. Talla hetkella
kehittaminen on kuitenkin sirpaleista ja keskittyy tiettyihin yksittaisiin kaupunkiseutuihin.
Yhteiset kehitysprojektit ja [apindkyvien arviointimenetelmien kehittaminen vahentaisi
vaikutusarvioinnin kustannuksia, lisdisi menetelmien kayttajamaaraa ja sita kautta vahvis-
taisi menetelmien hyddyntamismahdollisuuksia prosesseissa.

Lopputodiden avulla tuodaan alalle uusia asiantuntijoita ja kasvatetaan asiantuntijasuku-
polvea. Lopputydt myds mahdollistavat yhteistyon korkeakoulujen ja tutkimuslaitoksen kanssa.
Lopputyot voidaan ndhda mahdollisuutena myds arviointimenetelmien kehittdmiseen.

Eri kaava- ja suunnittelutasoilla tarvittaisiin vaikutusarvioinnin ohjeistus siitd, millaisia kei-
noja niilld on kadytettdvissa ja miten keinojen vaikutuksia olisi mahdollista arvioida. Esimer-
kiksi maakuntakaavatasolla keinot ilmastovaikutuksiin vaikuttamiseen ovat hyvin erilaiset
kuin asemakaavatasolla. Maakuntakaavatasolla liikennejarjestelmahankkeilla voidaan vai-
kuttaa maankdyton kehittymiselle otollisten sijaintien kehittymiseen ja sitd kautta yhdys-
kuntarakenteen kestavyyteen. Asemakaavatasolla taas olennaisia ovat esimerkiksi kave-
ly-ymparistda koskevat suunnitteluvalinnat ja sita kautta vaikutukset kulkutavanvalintaan
ja liikenteen tilan tarpeeseen ovat mahdollisia.

Suosituksena on kehittda analyyttisia menetelmia maankayton ja liikenteen vuoro-
vaikutuksen arviointiin. Toimintatapana ovat esimerkiksi empiirinen tutkimus
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saavutettavuuden vaikutuksista kiinteistdmarkkinaan ja sita kautta maankayton kysyntaan
eri alueilla Suomessa, esiselvitys LUTI-malleista (Liikenteen- ja maankayton vuorovaikutus-
mallit), jalkiarvioinnit siita, miten liikkennejarjestelman kehittdminen on vaikuttanut maan-
kayton kehittymiseen ja toimintojen sijoittumiseen, seka saavutettavuustiedon hyddynta-
minen ja kehittaminen askel askeleelta kohti maankdyton ja liilkenteen vuorovaikutusme-
netelmia kohti.

Saavutettavuuden vaikutuksia maankdyton kysyntaan on tutkittu paakaupunkiseudulla,
mutta tietopohja muilta seuduilta puuttuu. Lisaa tietoa tarvitaan siitd, vaihteleeko saavu-
tettavuuden vaikutus asuntojen ja toimistotilojen kysyntaan eri puolella Suomea. Tutki-
musta tulisi kohdentaa myds siihen, miten saavutettavuus ndyttaytyy erilaisille liikkujille
ja miten saavutettavuusmuutokset vaikuttavat eri toimialojen yrityksiin ja eri kokoisiin
yrityksiin. Naiden vaikutusten tutkiminen toisi tietoa saavutettavuustarpeista ja niihin
vastaamisesta.

Esiselvitys LUTI-malleista voisi pitaa sisalladan uusimpien mallimenetelmien kartoituksen,
paikallisten tietovarantojen kartoituksen ja kehittdmissuunnitelman.

Kuten raportissa on todettu, alueidenkayton lilkennevaikutuksia arvioidaan jo laajasti
osana maankayton ja liikkenteen suunnitteluprosessia. Liikennejarjestelman vaikutukset
maankayttoon ovat yksittaisten, padasiassa raideliikenteen hankkeisiin liittyvien arvioin-
tien varassa. Liikennejarjestelman maankayttévaikutusten arviointi voidaan aloittaa kay-
tossa olevin tydkaluin. Nykyiset liikenteen kysyntdmallit voidaan ndhda osamallina yhteis-
vaikutusmallien kehittamisessa ja tarvemaaritellyissa tulisi tunnistaa mahdollisuudet pal-
vella uusia kayttotarpeita. Analyyttisten menetelmien osalta on tunnistettavissa nelja vai-
kutusten arvioinnin tasoa, jotka ovat: 1) Perinteisen alueparikohtaisen liikenteen kysynta-
tiedon hyédyntaminen vaikutusten maantieteellisen jakautumisen arviointiin; 2) Kehit-
tyneen liikenteen kysyntamallin (kuten logittimalli) hyddyntaminen vaikutusten maan-
tieteellisen jakautumisen arviointiin; 3) tontti- tai aluetehokkuutta saavutettavuustieto-
jen perusteella arvioivan mallin hyédyntaminen ja 4) liilkenteen ja maankaytén vuorovai-
kutusmallin (LUTI) hyddyntaminen kokonaisvaltaisten yhdyskuntarakenneskenaarioiden
laadintaan.

IImastonmuutoksen ehkdiseminen ja sita tukevien politiikkatoimenpiteiden pitkdjantei-
nen suunnittelu edellyttaa liilkenteen ja maankdyton yhteisvaikutusten arviointimenetel-
mien kehittdmistd. On tarpeen arvioida erilaisten yhdyskuntarakenteiden sosiaalista, eko-
logista ja taloudellista kestavyytta tilanteissa, joissa joudutaan ottamaan kayttoon esimer-
kiksi uusia liikenteen hinnoittelun muotoja ilmastotoimenpiteina.

Lisaksi menetelmien pitkadjanteiseen yllapitoon suositellaan kiinnitettavaksi huomiota jo
kehitysvaiheessa. Tarkeaa on tunnistaa arviointimenetelmien lapinakyvyys ja kustannukset
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esimerkiksi niihin liittyvien immateriaalioikeuksien kautta. Kehityksen kannalta tulee
varmistaa, ettei valittuihin kehityssuuntiin liity merkittavia kayttooikeuskysymyksia, jotka
loisivat esteen niiden kehittamiselle tai tarpeettomasti rajoittaisivat mahdollisen osaaja- ja
kayttdjajoukon maaraa.

Keinona menetelmien pitkdjanteiseen kehitykseen on kokonaisvaltainen tarvemaarittely
ja hyotyjen seka kustannusten ennalta-arviointi. Kaikkia tarpeita ei tarvitse tyydyttaa,
mutta tulevaisuuden tarpeet on syyta tunnistaa silta varalta, etta tehdyt valinnat eivat
tarpeettomasti vahenna mahdollisuuksia jatkokehittda menetelmia.

Yllapidon osalta tulisi tunnistaa myos tietovarantojen yllapito. Kriittisia tietovarantoja
maankayttoennusteiden laatimiseksi ovat ainakin nykytilanteen maankayttotiedot, kaava-
tiedot, liikenneverkkokuvaukset, liilkkumistutkimusaineistot ja kiinteistdjen toteutuneet
hintatiedot. Naiden osalta tulisi tunnistaa tiedontuotannon roolit ja vastuut.

Mallinnuspohjaisten menetelmien yllapitoon liittyy parhaita kaytantoja, jotka kannattaa
kartoittaa osana kokonaisuuden kehittamista. Kyseessa on pieni osatehtava, jonka avulla
on kuitenkin mahdollista ennaltaehkaista epaonnistuneita valintoja menetelmakehityk-
sessa ja valita oikeat kehitysaskeleet perustuen aiempiin kokemuksiin vastaavanlaisissa
projekteissa.
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