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1 JOHDANTO

1.1 llmastonmuutos ja liikennejarjestelman kestava kehitys

Maapallon ilmakehd toimii kuten kasvihuone, joka p&éstéa auringon valon lavitseen ja
pitédd osan lammosta sisalla. Kasvihuoneilmid on luonnollinen asia, joka pitdd maa-
pallon lampdtilan elamélle suotuisana. Ihminen voimistaa jatkuvasti kasvihuoneilmio-
t4 paastamalla ilmakehddn lisaa kasvihuonekaasuja, jotka estavat lammaon poistumis-
ta. Taté ilmiota kutsutaan ilmastonmuutokseksi. llImastonmuutoksen vaikutuksia ei
*pystytd ennustamaan, esimerkiksi Suomen ilmasto voi joko lammeta tai kylmeté
(CO; -raportti 2010). Liikenne on merkittavé kasvihuonekaasujen l&hde. Suomessa
lilkenne tuottaa viidenneksen kaikista kasvihuonekaasupééstoista, joista suurin osa tu-
lee tieliikenteestd (LVVM 2009a). Miké&li myos infrastruktuurin tuottamisesta, liiken-
nevélineiden valmistuksesta ja 6ljyn ym. polttoaineiden etsimisesta aiheutuvat p&astot
lasketaan liikennesektoriin, luku kattaa yli kolmasosan kaikista paastoistd (EEA
2008).
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Kuva 1. Kasvihuoneilmitn periaate (CO,-raportti 2010).

Hallitustenvalisen ilmastopaneelin (Intergovernmental Panel on Climate Change,
IPCC) uusimmassa arviointiraportissa (Fourth Assessment Report) todetaan, vank-
kaan tieteelliseen todistusaineistoon viitaten, ettd ilmastonlampeneminen on yksiselit-
teinen tosiasia. Siitd on saatu pitdvad nayttod, kun ilman ja meren maailmanlaajuiset
keskilampdtilat ovat kohonneet, lumi- ja jadpeitteet ovat laajalti sulaneet ja maapallon
keskimé&é&rdinen meriveden pinta on kohonnut. L&mpeneminen johtuu p&&osin hiilidi-
oksidin ja muiden kasvihuonekaasujen pitoisuuksien kasvusta ilmakehdssa. Merkitta-
vin ihmisen tuottamista kasvihuonekaasuista on hiilidioksidi, jonka osuus ilmaston-
muutoksesta on noin 80 % (CO,-raportti 2010). Hiilidioksidipitoisuus on t&na paivana
korkeampi kuin koskaan 650 000 vuoteen. Viimeisten kahdeksan vuoden aikana kas-
vihuonekaasupéastot ovat kasvaneet 40 %. Kasvu, joka johtuu paaosin ihmisen toi-
minnasta, ylittdd IPCC:n pahimmatkin kehitysskenaariot. Hyvinvointivaltioissa tuotto
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on erittdin korkea. Suomessa henkeé kohti lasketut kasvihuonekaasupééstot ovat lahes
16 hiilidioksiditonnia vuodessa, kun maailman keskiarvo on alle nelja tonnia. IPCC:n
ilmastoskenaarioiden mukaan maapallon keskilampdtila tulee vuoteen 2100 mennessé
nousemaan 1,1-6,4 astetta verrattuna vuosien 1980-1999 keskilamp@étilaan. Sadanta
muuttuu, se kasvaa korkeilla leveysasteilla ja pienenee monilla alueilla joilla kuivuus
Jo nyt on ongelma. Samaan aikaan lisdantyvat erilaiset sdan aari-ilmiot, kuten helle-
aallot, rankkasateet ja tulvat. Jopa kolmannes maapallon nykyisin tunnetuista kasvi- ja
eldinlajeista on vaarassa kuolla sukupuuttoon. Lajit eivat ehdi sopeutumaan muutok-
seen, jos maapallon keskilampotilan nousu ylittédd 1,5-2,5°C. lImastonmuutos ei ole
ainoastaan ympaéristouhka, vaan se vaikuttaa myds turvallisuuteen. IImastopakolaisten
méaara kasvaa, kun viljelysmaita tuhoutuu tai kuivuus estéé viljelyn. Taistelu puhtaas-
ta vedesta Kkiihtyy. Afrikassa 75-250 miljoonan ihmisen on arvioitu karsivan ilmas-
tonmuutoksen seurauksena vesiongelmista niinkin pian kuin 2020 (Worldwatch -
instituutti 2009). Voi hyvinkin olla ettei kaikkia merkittavia seurauksia ole viela edes
keksitty (LVM 2009a).

IImastonmuutos on aikakautemme vakavin ympéristouhka. Vaikka sen taydellinen
pysayttaminen on nykytiedon valossa mahdotonta, ilmastonmuutosta voidaan periaat-
teessa hidastaa niin paljon, ettd ymparistolle ja ihmisille aiheutuvat vahingot eivat
muodostu aivan sietdmattomiksi. Tama edellyttéd, ettd ilmastonmuutoksen vastaisin
toimiin tartutaan vélittomasti ja monilla toimilla. Toimettomuuden syyné on usein ol-
lut se, ettd ihmiset pohtivat asioita kapeasti ja lyhyelld aikavalilla. Paastjen hillitse-
minen on mahdollista niin taloudellisesti kuin teknisestikin. Eniten ongelman ratkai-
semiseen tarvitaan paattavaisyytta. (Worldwatch -instituutti 2009).

Merkittavin paastojen lahde on fossiilisten polttoaineiden polttaminen energiantuo-
tannossa ja liikkenteessa. Liikenne ja litkennejarjestelmé ovat muuttuneet viimeisen
sadan vuoden aikana ihmis- ja eldinvoimin tuotetusta liikkumisesta fossiilisista polt-
toaineista riippuvaiseksi systeemiksi. Samalla on muuttunut kaupunkisuunnittelu ja
liilkkumisen mééara. NyKkyisin liikenne ja litkkennejarjestelman tuottaminen sotivat kes-
tavan kehityksen periaatteita vastaan monella tasolla. Viime vuosina on kiinnitetty
huomiota fossiilisten energiavarojen riittavyyteen, mutta tutkimuksin on todettu, etté
ilmastonmuutos on sita suurempi reunaehto (Kalenoja, Kallberg 2005). Pyrkimys kes-
tavan kehityksen mukaiseen toimintaan on yksi olennainen ja k&ytetty maaritelmé il-
mastonmuutoksen hillinndssa. Kestavén kehityksen tulkinta on vaihdellut eri asiayh-
teyksissé ja infrastruktuurin arvioinneissa, kuten myos kaytannon toteutuksessa. Tul-
Kinta riippuu sijainnista ja muista alueiden ominaisuuksista. Useimmiten kestava ke-
hitys on méaéritelty niin sanotun Bruntdland -mé&aritelman mukaan: kehitys joka tayt-
ta4 nykyiset tarpeet vaarantamatta tulevien sukupolvien kykya tayttaa tarpeensa.
Usein kestéava kehitys keskittyy luonnonvarojen turhan kulutuksen estamiseen ja hai-
tallisten paastojen hillitsemiseen sekd luonnon monimuotoisuuden sailyttamiseen. Se
on monitahoinen ja monitieteinen konsepti, jolla on ekologinen, taloudellinen ja sosi-
aalinen ulottuvuus. Kestavan kehityksen mukaiseen ajatteluun siséltyy kehityksen ja
resurssien tasapuolinen jakaminen ja se ettei ongelmia tulisi siirtdd ajassa tai paikassa
muiden huoleksi. (Lahti 2006).

Liikennesektorilla, jolla pdastot kasvavat nopeammin kuin muilla sektoreilla, on mah-
dollisuus ja velvollisuus torjua ilmastonmuutoksen kasvavia vaikutuksia. Monilla
muilla sektoreilla paéstdjen trendi on ollut laskeva jo pidemman aikaa. Liikenne
poikkeaa huolestuttavasti tasta trendistd (kuva 2) (CO,-raportti 2010). Mikali liiken-
teen trendi jatkuu, liikennesektori tulee olemaan suurin vaikuttaja ilmastoon viela talla
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vuosisadalla. (World Conference on Transport Research society ym. 2004). Liikenne
on kompleksinen systeemi, joka riippuu monesta tekijasté. Se on eri litkennemuodois-
ta koostuva kokonaisuus, jota tarvitaan ihmisten paivittaisia matkoja ja elinkeinoelé-
man kuljetuksia varten. Eri liilkennemuotojen paastot kilometria kohden vaihtelevat
suuresti. Silla, milla kulkumuodolla matkoja tehddéan, on suuri vaikutus kokonaispéaas-
toihin. Liikenteen tuottamista kasvihuonekaasuista merkittavin on hiilidioksidi, jota
on 96 % liikenteen kasvihuonekaasuista. Erityisesti yksityisautoilu on merkittava hii-
lidioksidin lahde (LVM 2008a). Liséksi liikenteestd aiheutuu di-typpioksidi- ja me-
taanikaasupééstoja seka epasuorasti ilmastoa lammittéviéd kaasuja. (CO»-raportti
2010). Yhdyskuntarakenne ja maankéytto vaikuttavat liikennejérjestelman ominai-
suuksiin ja painvastoin. Ihmiset, kulkuneuvot, liikennevaylat ja terminaalit, kuten
mya6s niihin kohdistuva ohjaus seké tarjolla olevat palvelut, vaikuttavat jarjestelmén
laatuun seka toimivuuteen, ja valillisesti kaikki vaikuttaa paastoihin. Kompleksisuu-
den vuoksi kaikki muutokset liikennejarjestelméassa tulee perustaa pitkajanteiseen vi-
sioon ihmisten ja tavaroiden kestavasté lilkkkumisesta. Taman paivén valinnat luovat
perustan tulevaisuuden liikennejérjestelmalle. (LVM 2007a)

Suomen kasvihuonepaastot
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Kuva 2. Suomen kasvihuonekaasupaastot (Tilastokeskus).

Liikennejarjestelman kehittdmiseen kohdistuu monia globaaleja ja kansallisia haastei-
ta. Niist4 keskeisimmat liittyvét ilmastonmuutoksen hillintddn, Suomen kilpailuky-
kyyn seké& arjen matkojen toimivuuteen. Ne kaikki ovat sananmukaisesti elintarkeitd,
ja edellyttavat uudenlaisia valintoja liikennepolitiikassa. (LVVM 2007a). Liikenne on
hankala alue hallita hiilidioksidipaast6ja. Huolimatta autoteknologian kehityksesta
vahépaastoisempéaan suuntaan, liikenteen lisd&dntyminen ja ’stop-go”-luontoinen kau-
punkiliikenne tarkoittavat, ettd kaupungit ovat isoja ja edelleen kasvavia hiilidioksidin
lahteit4 ja suuria ilmastonmuutoksen edistgjid (LVM 2008a). Kasvaville kaupunki-
seuduille on syntynyt ep&edullinen kierre, jossa henkildautosidonnaisuus kasvaa, kau-
punkirakenne laajenee ja hajautuu, joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen kaytto véhe-
nee, jolloin kaupunkikuva ja viihtyisyys huononevat. Keskeisend haasteena on henki-
I6autoriippuvuuden vahentaminen ja lilkkkumisen ohjaaminen kohti kestavampia kul-
kumuotoja, kevytliikennettd ja joukkoliikennettd, sekd yhdyskuntarakenteen hajautu-
misen pysayttdminen (LVM 2007a). Paastojen vahentamistoimet koskevat kaikkia lii-
kennemuotoja. Henkilbautoliikenteen paastot ovat nykyisin suurimmat, joten niita on
mahdollista myds vahentda eniten. Asennemuutoksin voidaan pitkélla aikavalilla
merkittavasti vahent&a liikenteen hiilidioksidip&éstdja. Asenteiden muuttamiseksi tar-
vitaan pitk&janteista valistustyoté ja kampanjointia (LVVM 2008a).



Edessa on valtavia haasteita. Ilmastonmuutoksesta tieteellisesti tosiseikoiksi todistetut
asiat kannustavat merkittavasti vahentdmaan kasvihuone paastoja, jatkuva kysynté ja
laskeva tuotanto puskevat 6ljyn hintoja arvaamattomiin lukemiin, ruuhkautuminen on
monilla alueilla sietdmattoman suurta. Ndma haasteet ovat niin suuria ja perustavan-
laatuisia, etté tulevina vuosikymmenina tarvitaan syvallinen liikennejarjestelman
muutos. (EC 2009)

Kestavan kehityksen mukainen liikennejérjestelmé (May 2003):

- Edisté4 turvallisuutta sekd ihmisten ja ympdriston hyvinvointia.

- Tukee tasa-arvoa nykyisten ja tulevien sukupolvien valilla.

- Onedullinen, reilu ja tehokas.

- Antaa valinnanvaraa kulkumuodoissa.

- Kannustaa kilpailukykyista taloutta ja tasapainoista seudullista kehitysta.

- Rajoittaa pééstoja ja jatetta planeetan sietokyvyn vuoksi.

- Kayttéa resursseja vauhdilla, joka antaa aikaa niiden uusiutumiseen tai kor-
vaamiseen.

- Minimoi maankayton.

1.2 Tutkimuksen rakenne, menetelmat ja tavoite

Liikennesektori on siis merkittdva ilmastonmuutoksen edistdja. Perinteisia materiaali-
intensiivisia liikkennejarjestelmié voidaan pitaa yhtena kestamattomaan suuntaan kul-
kevan eldaméntavan ja yhteiskunnan taustatekijand. Poliittisia tavoitteita peruuttamat-
tomien muutosten ehkdisemiseksi on asetettu, liikenne on naissa yksi keskeisista pai-
nopistealueista. Asetettuihin tavoitteisiin paasy vaatii pitkdaikaisia, kokonaisvaltaisia
strategioita sek& niihin sitoutumista. T&ssa tydssé tutkitaan, kuinka ilmastovaikutuksia
on Suomen liikennejarjestelmésuunnittelussa otettu huomioon. Tyon kirjallisuusselvi-
tykselld osoitetaan avaintekijoitd ilmastovaikutukset huomioon ottavassa liikennejéar-
jestelmdasuunnittelussa. Liikennejarjestelmasuunnitelmien analyysissa tutkitaan, mil-
laisia strategioita ja toimia on tehty ja kuinka suunnittelu on ilmastonakdkulmasta ke-
hittynyt. Analyysin ja kirjallisuusselvityksen perusteella pyritdan osoittamaan kehit-
tdmiskohteita ja esitetdan ajatuksia liikennejérjestelmasuunnittelun kehittdmisessé te-
hokkaammaksi tyokaluksi hiilidioksidipaastdjen vahentamisessa.

Tyon Kirjallisuusselvityksessa tutustutaan aihetta kasitteleviin suomalaisiin ja ulko-
maisiin tieteellisiin artikkeleihin, julkaisuihin, ohjeisiin ja muuhun kirjallisuuteen.
Liikennepolitiikasta otetaan mukaan lahiaikoina tehtyjé aihealuetta koskevia linjauk-
sia. Ty0ssé tutustutaan liikennejarjestelmésuunnitteluun, sen ohjeistukseen, kaytan-
toihin ja tavoitteisiin. Teoriaa on kerétty laajasti, jolloin tyd antaa kokonaiskuvaa tésta
ajankohtaisesta ja merkittavasté aiheesta. Kestdvan kehityksen mukaisiin ja ilmasto-
vaikutusten minimoimiseen t&htaaviin tavoitteisiin paésyn keskeisind teemoina ovat
autoilun vahentdminen ja toisaalta kevyt- seka joukkoliikenteen lisédminen. T&ssa
tyossa tullaan keskittyméén edelld mainittujen henkil6liikenteeseen liittyvien asioiden
huomioon ottamiseen liikennejarjestelmasuunnittelussa.

Tyossa esitellaan ja analysoidaan suomalaista liikennejarjestelmésuunnittelua. Tutki-
musosassa analysoitavista suunnitelmista tutkitaan millaisia tavoitteita on asetettu,
millaisia toimia esitetty sek& millaista kehitystd voidaan liikennejarjestelmésuunnitte-
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lussa havaita aikana jona tietoisuus liikenteen ilmastovaikutuksista on selvésti kasva-
nut. Analysoimalla suunnitelmia ja raportteja voidaan arvioida niiden ohjaavuutta se-
k& seurata toimien toteutumista ja vaikuttavuutta tavoitteiden suhteen. Tutkimalla
muutoksia liikenteessa nahdaén, onko tehdyilla toimilla ollut halutunlaisia vaikutuk-
sia. Analyysissé arvioidaan keinovalikoimaa, tavoitteiden asettelua sek& tehtyjen toi-
mien kattavuutta. Suunnittelussa pitkd&dn mukana olleilta henkildilta kerataan kyselyl-
14 ensikaden kokemuksia ilmastonmuutoksen huomioon ottamisesta liikennejarjes-
telmésuunnittelussa ja mielipiteitd kuinka suunnittelua tulisi kehitt&.
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2 NYKYTILANNE JA TRENDIT
2.1  Suomen liikenne

Suomessa liikenteen CO, -pdastot ovat 1990-luvun alkupuolen laman jalkeen kasva-
neet noin kahdella miljoonalla tonnilla. Heti laman jalkeen paastot vahenivét hieman,
mutta vuosina 1994-2007 ne kasvoivat noin 14 %. VVuonna 2000 paastojé tuotettiin jo
saman verran kuin vuonna 1990, huolimatta autojen tekniikan kehityksesté ja omi-
naiskulutuksen véhenemisestd. P&astdjen oletetaan ilman uusia toimenpiteitd kasva-
van edelleen noin 4 % vuoteen 2020 mennessa. Yli 90 % kotimaan liikenteen kasvi-
huonekaasupééstoista syntyy tieliikenteessa (kuva3). Tieliikenteen paastoista noin 60
% aiheutuu henkilbautoliikenteestd, 36 % paketti- ja kuorma-autoista (LVM 2009a).

Suomen liikenteen hiilidioksidipaastét (CO2)
18
16 ﬁ
T 14 -
E‘ 12 4 f_\_
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Kuva 3. Suomen liikenteen hiilidioksidipaastot. (VTT Lipasto 2008)

Koko henkildliikennesuoritteesta vuonna 2007 henkildautojen osuus oli 82 % ja tei-
den henkildliikennesuoritteesta noin 88 %. Vuoden 1990 jalkeen tapahtunut henkilo-
liikenteen kasvu koostuu lahes yksinomaan henkil6autoilun lisd&dntymisestd. (Tiehal-
linto 2008b). Joukkoliikenteen osuus kaikista kotimaanmatkoista oli vuonna 2009
noin 8 % ja osuus suoritteesta oli noin 16 %. Joukkoliikenteen markkinaosuus on
vuosi vuodelta laskenut, samalla kun henkil6autoliikenne on lisénnyt osuuttaan. Lin-
ja-autoliikenteen henkilokilometrit ovat vuoden 1990 jalkeen vahentyneet noin 10 %.
Juna- ja lentoliikenteen osuudet ovat hieman nousseet. Joukkoliikennematkoista yli
60 % tehdaan linja-autolla. Joukkoliikenteen kayttajien osuus on suurin niissé talouk-
sissa joissa ei ole autoa. Kun autoja on kotitalouden kéytettévissa vahintdan kaksi, véa-
henee joukkoliikenteen kéyttod selvésti. Suurissa kaupungeissa, eli pdadkaupunkiseu-
dulla sekd Tampereen ja Turun seuduilla, asukkaat kayttavat saanndllisesti useita eri

12



kulkutapoja. Padkaupunkiseudulla joukkoliikenteen vakiokayttéjia on eniten. (LVM
2009a).

Ké&vely on varsin suosittu lilkennemuoto. Suomalaissa kaupungeissa kavellaan yli

20 %:a kaikista tehdyistd matkoista. Alle kilometrin mittaisista matkoista yli 60 %
tehd&én kavellen. 1-3 kilometrin mittaisilla matkoilla kdvelyn osuus on noin 25 % ja
3-5 kilometrin matkoilla noin 15 %. Pyordilyn osuus kaikista matkoista on noin 9 %.
Eniten pyoréilld&n 0,5-3 kilometrin mittaisilla matkoilla, pyordilyn osuus on noin 16
%. Kevyen liikenteen matkat ovat tyypillisesti lyhyit4, joten niiden osuus henkil6lii-
kennesuoritteesta on véistamatta pienempi kuin niiden osuus matkoista. VVuosina
2004-2005 kéavelyn ja pyoréilyn yhteenlaskettu osuus suoritteesta oli noin 5 %. Myos
kévelyn ja pyoradilyn kulkutapaosuudet ovat olleet. (LVM 2009).

Valtakunnallinen henkildliikennetutkimus on toteutettu Suomessa kuuden vuoden va-
lein vuodesta 1974 l&htien. Edellinen tutkimus tehtiin vuosina 2004-2005 ja paraikaa
on meneillddn uusi tutkimus. Henkildliikennetutkimus on tarkein liikkumistarpeissa ja
-tottumuksissa tapahtunutta kehityst mittaava tutkimus. Se on ainoa tutkimus, jossa
selvitetadan valtakunnallisesti myos jalankulun ja pyoréilyn kehitystad. Vuoden 2004—
2005 tutkimuksessa todettiin, ettd elintason noustessa suomalaisista on tullut yha au-
toistuneempi kansa (kuva 4). Henkil6auto siis korvaa entistd suuremman osan seké
kevytliikenteen ettd joukkoliikenteen matkoista. Henkildauton kayttd kasvoi merkit-
tavasti tutkimusta edeltdneen kuuden vuoden aikana, kuljettajana tehty matkasuorite
kasvoi 13 % ja matkustajasuorite 5 %. Téasta voidaan todeta, ettd yksin tehtyjen mat-
kojen maaré kasvoi merkittavasti. Samanaikaisesti kevyen liikenteen ja joukkoliiken-
teen matkat ovat vahentyneet. Henkil6autoilun kasvu on ollut kuitenkin nopeampaa
kuin muiden kulkutapojen kayton vaheneminen.

Kotimaan matkasuorite 42 kmfhenkild/vrk
julkinen Eikenne 6,1 km

muu yksityinen muU vapas-aika

ty 7.4 km
1,7 km 11,8 km

koulu, opiskelu
1,6 km

kewyt liikenne

ET1 km tyﬁasia 39

km

miikki

26 km

ostos, asiointi
5.8 km

viarailu 8,7 km

Kuva 4. Matkasuorite kulkutavoittain ja matkan tarkoituksen mukaan (Henkiloliiken-
netutkimus 2004-2005).

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

2.2 Liikenteen ajureina toimivia trendeja

Seuraavassa on esiteltynd megatrendejd, jotka toimivat liikenteen ajureina vuosisadan
puolivéliin asti, ja ndihin liittyvid haasteita. On kuitenkin vaikea méaérittad mitk& niista
tulee vaikuttamaan eniten tulevaisuuden liikkumiseen.

Ik&&ntyminen

Suomen, ja koko maailman, véesto ik&dantyy. VVuoteen 2060 mennessa Euroopan vaes-
ton mediaani-ian on ennustettu olevan yli seitseman vuotta korkeampi kuin nykyisin.
NyKyisin vanhatkin ihmiset matkustavat paljon enemman kuin aiemmin. Tamén kehi-
tyksen oletetaan jatkuvan. Vanha ikaryhma tulee kiinnittdmaan enemman huomiota
lilkkumisen luotettavuuteen, turvallisuuteen ja saavutettavuuteen. 1dkk&&mmassa yh-
teiskunnassa on kiinnitettdvd enemman huomiota julkisten varojen kohdentamiseen
elakkeisiin, terveydenhoitoon ja hoivapalveluihin. Tdmé vahentaa rahoitusta infra-
struktuurin hoidosta ja rakentamisesta seka asettaa rajoja julkisen liikenteen palvelun
tuottamiselle. Tyontekijoista sekd ammattitaidosta voi olla pula joillakin liikenteen
sektoreilla. Kaiken kaikkiaan ik&&ntyminen voi aiheuttaa lilkkennepalvelujen tuottami-
sen kallistumista. (EC 2009).

Y mparistOhaasteet

Liikennesektorin on Kiireellisesti vahennettdva sen negatiivista vaikutusta ympaéristol-
le. EU on jo ottanut k&yttoon ymparisto- ja energiapaketin, jonka tavoitteena on kas-
vihuonekaasupdaastdjen vahentaminen 20 % vuoteen 1990 verrattuna. Liikenteelld on
merkittdvé osa tdmén tavoitteen toteutumisessa, monia nykyisié trendeja on kaannet-
tava. (EC 2009).

Asumisen keskittyminen ja hajautuminen

Kaupungistuminen on ollut selvé trendi menneiden vuosikymmenten aikana, ja sen on
ennustettu jatkuvan. Kaupunkien laajeneminen asettaa suuria haasteita liikenteelle
luodessaan kasvavaa tarvetta yksityisille kulkuneuvoille, tdma lisaa ruuhkia ja ympa-
ristbongelmia. Ruuhkautuminen tietyissa keskittymissé on syyna viipeille ja kasva-
neelle polttoaineenkulutukselle. Koska suuri osa seké tavara- ettd henkildliikenteesta
alkaa tai loppuu kaupunkialueille, kaupunkiruuhkilla on negatiivinen vaikutus myos
taajamien ulkopuoliseen liikenteeseen. (EC 2009).

Suomessa kaupungistumisaste on alhainen verrattuna useimpiin muihin Euroopan
maihin. Kuitenkin ldhes puolet suomalaisista asuu nykyisin kymmenelld suurimmalla
kaupunkiseudulla. Muuttoliike jatkuu. Kaupungistuminen on osa verkottuvan ja Kil-
pailukykyisen Suomen tulevaisuutta. Kaupunkiseuduilla kasvu painottuu paaosin
kaupunkien reuna-alueille ja kehyskuntiin (LVM 2007a). Suomalaisten keskimé&arai-
set tydmatkat ovat kasvaneet yli 100 % vuosina 1980-2005. Eniten tdmé nakyy henki-
I6autoliikenteen kasvuna (LVM 2009a). Suurimmassa osassa Suomen kaupunkiseutu-
ja yhdyskuntarakenne hajautuu. Téallaisessa yhdyskuntarakenteessa koti, tyopaikat ja
palvelut ovat usein etdalla toisistaan. Voimakkaimmin tdma nékyy suurten kauppojen
rakentamisena. Taydennysrakentamisella voidaan tiivistaa yhdyskuntarakennetta,
mutta tadssa on onnistuttu vain muutamissa kasvukeskuksissa (SYKE 2008). Nykyih-
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miset saattavat omistaa useamman kodin ja asua vakituisesti useammassa 0soitteessa.
Henkil6auton kayttoon tukeutuva elaméntapa yleistyy ja voimistuu, jos hajautumisella
menetetddn mahdollisuus joukkoliikenteeseen tukeutuvaan yhdyskuntarakenteeseen.

Fossiilisten polttoaineiden vdheneminen

Tulevina vuosikymmenina 61jyn ja muiden fossiilisten polttoaineiden kysynté jatkaa
kasvuaan, mutta lahteet tulevat harvinaisemmiksi. T&mé& johtaa hinnannousuun. Hel-
posti saavutettavien lahteiden ehtyminen tulee kasvattamaan ympéristorasitusta, kun
hankinta siirtyy vaikeammin tavoitettaviin lahteisiin. Oljyn ehtyminen ajaa kaytta-
maéaan vaihtoehtoisia polttoaineita, joihin liittyy isoja eettisid kysymyksia. Palmudljyn
tuottamiseksi hakataan suuria alueita sademetsi4, jolla on suora vaikutus luonnon mo-
nimuotoisuuteen. Viljasta, jolla ruokittaisiin yksi ihminen vuoden ajan, voidaan tehda
etanolia yksi citymaasturin tankillinen. Autojen omistajien ostovoima on suurempi
kuin kehitysmaissa asuvien nalanhataa karsivien ihmisten, mika taloudelliselta kan-
nalta puoltaa etanolin valmistamista ja siten korottaa viljan hintaa (Brown 2008).

Tarve siirtya kohti vahahiilistd yhteiskuntaa kasvaa jatkuvasti. Tarve rakentaa infra-
struktuuria ja kulkuneuvoja tulee kuitenkin hidastamaan muutosprosessia fossiilisten
polttoaineiden kaytdsté kohti kestadvampia menetelmid. Muutos kestdvampiin energia-
lahteisiin vaikuttaisi kuljetuksiin merkittavasti, kun tarve kuljettaa fossiilisia polttoai-
neita poistuisi. Ne vastaavat nykyaan puolta kansainvélisen rahtauksen volyymisté.
(EC 2009).

Globaalit trendit

Maailman vaeston on arvioitu ylittdvan yhdeksan miljardin rajan vuonna 2050. Tama
vaeston lisdys noin kolmanneksella, tulee vaikuttamaan maailman resurssien riitté-
vyyteen todella merkittavasti. Kestavan kehityksen mukaisen liikennesysteemin kehit-
tdmisen arvo nousee entisestaan.

Vaikka tdmanhetkinen talouden tilanne on epédvakaa, kehittyvien alueiden kasvun us-
kotaan jatkuvan ja lisddvan globalisaatiota. Euroopan ulkopuolelle suuntautuva lii-
kenne tulee kasvamaan nopeammin kuin Euroopan sisdinen. Kasvava vaesto ja suure-
neva talouden merkitys tarkoittavat liikkuvuuden ja rahdin lisdéadntymistd (EC 2009).
Tutkimukset ovat osoittaneet, ettd maailman autojen maara tulee kasvamaan nykypéi-
van 700 miljoonasta autosta yli kolmeen miljardiin vuoteen 2050 mennessé, luoden
todellisia ongelmia maailman kestokyvylle. Juuri tehtyjen arvioiden mukaan vuonna
2011 tullaan valmistamaan ennéatykselliset 75,3 miljoonaa henkil6autoa, ensi vuonna
vastaava luku on 81,2 miljoonaa (HS 2011a).

Suuria ongelmia tulee, ellei laajaa muutosta kohti nollapéastoisia kulkuneuvoja ja uut-
ta litkkumiskonseptia saada ké&yntiin pian.
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3 ILMASTONMUUTOKSEN HUOMIOON OTTAMINEN LITKENNEPO-
LITIHHKASSA

3.1 Kansainvalinen ilmastopolitiikka

Euroopan unionin yhteinen liikennepolitiikka ja sd&ddokset ohjaavat Suomen linjauk-
sia ja niiden toteuttamista. YK:n ilmastokokoukset ovat luoneet pohjan kansainvéli-
selle ilmastopolitiikalle. Vuoden 1992 YK:n ymparisto- ja kehityskokous (Earth
summit) Rio de Janeirossa oli kansainvélinen vastaus uhkaan, joka oli havaittu halyt-
tavasti kasvavien hiilidioksidi- ja muiden kasvihuonekaasupéaésttjen maéarissé. Poh-
jaksi maailmanlaajuiseen taisteluun ilmastonmuutosta vastaan laadittiin YK:n ilmas-
tosopimus. Sopimuksen tavoitteena oli vakiinnuttaa ihmisten tuottamien kasvihuone-
kaasujen madra ilmakehaan tasolle, jolla ei olisi vaikutuksia ilmastoon. Sopimuksen
paéasiallinen saavutus on vuonna 1997 laadittu Kioton poytékirja. Sopimuksessa on
maéaéritelty lakiin sidotut paastjen rajoitustavoitteet. Kioton sopimus on voimassa
vuoteen 2012. Jatko on epavarmaa (UNFCCC).

Yleinen yhteiskunnallinen suhtautuminen ilmastonmuutokseen muuttui radikaalisti
2000-luvun puolivélissa. Taustalla tassa vaikuttivat hallitustenvalisen ilmastonmuu-
tospaneeli IPCC:n 4. arviointiraportti sekd niin sanottu Sternin raportti, joka muunsi
tieteen tulokset talouden kielelle. Monien muiden maiden tavoin Suomessakin ryhdyt-
tiin suunnittelemaan uutta ilmastopolitiikkaa (LVM 2009a). Viime vuosikymmenen
aikana ilmastonmuutos on muuttunut yhdesta tarkedstd ymparistoasiasta avaintekijak-
si globaalissa politiikassa. Tieteellisesti ei ole endd mitdan epailya siita, ettd ihmisella
on selva vaikutus maailmanlaajuiseen ilmastoon. On myds myodnnetty, etté liikenne
on yksi suurimmista hiilidioksidin tuottajista (EEA 2008).

3.2 EU-politiikan toimia

Vuonna 1998 EU-johtajat kokoontuivat Cardiffissa ja sopivat ympaéristdpolitiikan yh-
tendistamisestd. Kokouksessa todettiin, ettd eri sektoreiden tulisi olla vastuussa vaiku-
tuksestaan ymparistolle sek& hallitusten tarve ajaa politiikkaa, jossa jokainen sektori
asteittain vahent&a haitallisia ymparistovaikutuksia. Liikenteen ja ympariston rapor-
tointimekanismi (TERM) luotiin valvomaan ja tukemaan tété prosessia. Viimeaikaiset
I0ydot sektorilla siséltavat seuraavaa (EEA 2008):

- Liikenne on avainsektori EU:ssa sen pyrkiessé tulevaisuuden ilmastonmuutos-
tavoitteisiin. Liikenteelld on suuri osa my6s muiden ymparistéongelmien rat-
kaisemisessa.

- Sééntelytoimet ovat olleet, ja ovat edelleen, merkittdvassa asemassa joidenkin
ympadristdongelmien, kuten pééstojen, ratkaisemisessa, mutta muitakin l&dhes-
tymistapoja tarvitaan.

- Sektorikohtaiset tasmalliset ympéristOtavoitteet auttaisivat valvonnassa seké
pyrkimyksessa kohti kestavaé liikennejarjestelmad, jossa otetaan huomioon
kaikki tarkeat ymparistonadkdkohdat.
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- Liikenteen kysynta on avaintekij4, joka tulee priorisoida, koska se vaikuttaa
moneen ympéristbongelmaan. Kysynté aiheutuu usein liikennesektorin ulko-
puolelta. Politiikassa tulisi kiinnittdd enemman huomiota liikenteen hinnoitte-
luun.

Eurooppalaiset kaupungit ovat erilaisia, mutta ne tulevat kohtaamaan samoja haastei-
ta, joten niiden tulisi yritta4 16ytaa ratkaisuja yhdessa. Y mpéri Eurooppaa keskustojen
lisdantynyt litkenne on aiheuttanut kroonisia ruuhkia, jotka aiheuttavat monenlaisia
seurauksia, kuten lisd&ntyneet viipeet ja saasteet. Nama liséavat taloudellisia tappioita
(EC 2007a). Kansalliset ja kansainvaliset viranomaiset kiinnittavat paljon huomiota
liikenteen kasvihuonekaasujen vahentdmiskeinojen 16ytymiseen. Keskittyminen aino-
astaan kasvihuonekaasujen véhentdmiseen saattaisi aiheuttaa ympéristbongelmia toi-
silla alueilla. Toisaalta, huolella suunnitelluissa toimissa kasvihuonekaasujen vahen-
tamiseksi voidaan hyotya saada samalla muillekin ymparistoongelmien alueille. (EEA
2008).

Liikenne on naytellyt suurta osaa Euroopan taloudellisessa kasvussa. Rakentaminen,
kauppa ja turismi ovat kaikki nojautuneet liikenteeseen. Se on Euroopan talouden sel-
kéranka, joka muodostaa n. 7 % BKT:sté ja 5 % tyollisyydestd EU:ssa (EC 2009).
Viimeaikaisen talouskriisin aikana monet EU-maat ovat reagoineet siihen elvytyspa-
keteilla. Samanaikaisesti kun tulisi voittaa taloudelliset ja ymparistéongelmat, liiken-
teen trendit vievét taysin vaaraan suuntaan. Kestévan kehityksen mukaisia keinoja ei
ole otettu tarpeellisessa maarin k&yttoon. Tiedetddn ettd on olemassa teknologiaa pie-
nentdméaén liikennesektorin haittoja Euroopan ymparistélle, kuitenkin monet uudet
kulkuneuvot ovat korkeapaastoisia. Tavaraliikenne suosii edelleen tehottominta tielii-
kennettd, EU:n rautatiet eivat edelleenkdan ole yhtendinen jarjestelma (EEA 2009).

Vuonna 2001 Euroopan komissio julkaisi liikennepoliittisia strategioita jasentelevén
raportin Valkoinen Kirja 2010: aika tehd& p&atoksia (WHITE PAPER European trans-
port policy for 2010: time to decide). Komissio esittda kirjassa 60 tapaa kehitt& lii-
kennejarjestelmaa eri litkennemuotojen kesken (EC 2001). Raportissa kuvataan risti-
riitoja liséé litkkuvuutta vaativan yhteiskunnan seka viipeisiin ja liikennejarjestelman
osien huonoon laatuun karsiméttomaksi kdyneen ilmapiirin valilla. Liikenteen kysynta
kasvaa, mutta yhteiskunnan vastaus ei aina voi olla infrastruktuurin rakentaminen.
Liikennejarjestelma tulee optimoida vastaamaan kestavéan kehityksen kriteereja. Mo-
dernin liikennejarjestelmén tulisi olla kestavan kehityksen mukainen niin talouden,
ympariston kuin sosiaalisesta ndkdkulmasta (EC 2001).

Raportissa todetaan, ettd on kdynnistettavé useita poliittisia toimia ja otettava kayt-
t0On mittareita, jotka tulevien vuosikymmenien aikana johtaisivat toivottuun kesta-
vaan liikennejarjestelméan. Ei ole mahdollista saavuttaa kestavaa liikennejarjestelmaa
ellei ongelmia ratkaista nopeasti. Kirjassa esitetyt keinot ongelmien ratkaisemiseksi
ovat vain alkua pitkajanteiselle strategialle.

Valkoisessa kirjassa nostetaan esille mm. seuraavia tarpeita:

- Tulee l6yta4 poliittinen maaratietoisuus raportissa esitettyjen toimien toi-
meenpanemiseksi ja ruuhkien vahentamiseksi.

- Paikallishallintojen sitoutumista ja sovittamien liikkennejarjestelmien kehitta-
miseksi kestdvadmpadn suuntaan tulee parantaa.
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- Maankayttopolitiikassa ja erityisesti kaupunkisuunnittelussa tulee vélttaa epé-
tasapainoisten ratkaisujen aiheuttamaa lisdéntynytté litkkkumistarvetta.

Urbaania liikennettd koskeva Vihred kirja julkaistiin syyskuussa 2007. Valkoisen Kir-
jan véliarvioinnin yhteydessa keskeisimmaéksi teesiksi nousi liikkkumisen ja sen nega-
tilvisten sivuvaikutusten erottaminen. Vuonna 2007 suoritettiin myos EU:n kestdvan
kehityksen strategian valiarviointi, jossa liikenteelle asetettiin lahes samoja tavoitteita
kuin Valkoisessa kirjassa. Arviot kestavén kehityksen strategioiden (STS sustainable
transport strategy) saavuttamisesta kertoivat, ettd monesta eri nék6kulmasta katsottu-
na Euroopan litkkennejarjestelma ei ole kestavan kehityksen tiella. Tama nékyy esi-
merkiksi kasvavina ruuhkina, lilkkenneonnettomuuksina, saasteiden lisdédntymisena ja
kasvaneena polttoaineen kulutuksena. (EC2007b).

Vihreéssa kirjassa Euroopan komissio selvittdd Euroopan kattavan liikenneverkko-
polititkan (TEN-T) tilaa. Vihrean kirjan julkaisu antoi lahtélaukauksen toiselle kon-
sultointikierrokselle. Tavoitteena oli tuottaa toimintasuunnitelma, jossa esitelldén
konkreettisia toimia kohti parempaa ja kestavdmpaa liikennejérjestelmaa. Urbaanin
liilkenteen uudelleen pohtiminen sisaltaa kaikkien eri litkennemuotojen optimoinnin ja
yhteensovittamisen. Tahan liittyy myos tavoitteet saavuttaa seka taloudelliset etté
ympéristolliset arvot ja taata riittdva liikkuvuus ja eldmén laatu. Vihredn Kirjan ta-
voitteena on lisaté arvoa paikallisella tasolla jo tehdyille toimille antamalla niille tun-
nustusta (EC 2007a).

EU:n kesdkuussa 2006 hyvaksyman kestavan kehityksen strategian (SDS) mukaan ta-
voitteena on kestavan tason saavuttaminen liikenteen energiankulutuksessa, liikenteen
kasvihuonekaasupaastojen vahentaminen seka siirtyminen kohti ymparistoystavallisia
matkustus- ja kuljetusmuotoja.

Maaliskuussa 2007 EU:n 20-20-20 -energia- ja ilmastopaketti asetti yleistavoitteeksi
vahentad kasvihuonekaasupaastdja 20 % vuoteen 2020 mennessé verrattuna 1990 ta-
soon. Mikali saadaan aikaan myos kattava kansainvélinen sopimus paastdjen vahen-
tdmisestd, EU on valmis vahentdmaan paastdjaan 30 % vuoteen 2020 mennessa. Téa-
hén tavoitteeseen paasyssa on liikkennesektorilla merkittavé osansa, vaikkakaan eri
sektoreiden tavoitteita ei ole méadritetty. Se kuinka péaéstévahennyksia pystytaan saa-
vuttamaan, ei ole toistaiseksi selvilla. (EEA 2008, LVM 2009a).

Vuonna 2009 Euroopan komissio julkaisi Action plan:in, jossa kehitetdan Vihredssa
kirjassa esitettyja keinoja. Siin& korostetaan paikallisten, seudullisten sek&
kansallisten viranomaisten vastuita kaupunkiliikennepolitiikan kehityksessa. Kirjan
kuusi teemaa olisi tarkoitus toteuttaa vuoteen 2012 mennessd. Teemat ovat: edistéda
yhteista politiikkaa, keskittyd kansalaisiin, kaupunkiliikenteen vihertdminen,
rahoituksen vahvistaminen, kokemusten jakaminen ja kaupunkiliikenteen optimointi.
Kaupunkiliikenteen optimointi tarkoittaa taloudellisen ja perheystévéllisen julkisen
liikenteen ratkaisun l6ytamista korvaamaan auto-riippuvaisuutta. Kestavien
liikkennejérjestelmasuunnitelmien kayttoonotto on keskeistd kulkumuotojakaumien
muutoksessa, mutta muutos vaatii myos kansalaisten tuen. (EEA 2008).

Vaikka on liian aikaista varsinaisesti maéarittad vuoden 2000 jalkeen tehtyjen toimien
vaikutusta, joitakin indikaattoreita voidaan arvioida markkinoiden trendeisté ja datas-
ta. Nama voidaan johtaa seka poliittisten tavoitteiden ndk6kulmasta, jotka asetettiin

Valkoisen kirjan valiarvioinnin yhteydessd, ettd kestdvan kehityksen strategiasta. To-
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teutettujen EU-prosessien seurauksena liikenne on viime vuosikymmenen aikana
muuttunut turvallisemmaksi, litkenteen palvelut ovat suurelta osin edullisempia ja te-
hokkaampia, ja matkustajien seka liikenteen parissa tyoskentelevien oikeudet ovat pa-
rantuneet. Kehitysraportissa vuonna 2007 esitetyt tulokset kestédvén kehityksen strate-
gioiden saavuttamisessa osoittavat, ettd Euroopan liikennejérjestelma ei ole kestavén
kehityksen tielld. Ympéristo pysyy syysta politiikan keskipisteessa. Millddn muulla
sektorilla EU:ssa ei kasvihuonekaasupééstojen kasvu ole ollut yhtd voimakasta verrat-
tuna vuoden 1990 tasoon kuin liikenteen. Liikenne on vieldkin 97-%:sti riippuvainen
fossiilisista polttoaineista. On kuitenkin tehty joitakin toimia litkkennekulttuurin muut-
tamiseksi kohti kestdvampia kulkumuotoja. (EC 2009).

Monilla muilla sektoreilla on tarked vaikutus litkennesektorin kehitykseen. Hallitusten
tulisi varmistaa, etté poliittiset paatokset eri alueilla heijastuisivat myos liikenteeseen
ja siten ymparistoon. Euroopan Komission varapresidentin Antonio Tajanin mukaan
tulevaisuuden haasteisiin vastaaminen vaatii keskittymaan teknologian kehittdmiseen
seka eri lilkennemuotojen yhteensovittamiseen yhdeksi liikennekokonaisuudeksi.
Toimien toteutuminen vaatii, etta kayttajat ja tyontekijat ovat poliittisen paatoksente-
on keskipisteessa. Eurooppa on johtavassa asemassa maailmassa monella liikenteen
sektorilla, ja pystyy kehittdmalla vahvuuksiaan ndyttaméan esimerkkid maailmanlaa-
juisten ongelmien ratkaisemisessa. (EC 2009).

3.3 Suomen liikennepolitiikka

Liikennepolitiikan tavoitteena on hyvinvoiva Suomi. Tamé edellyttéd, ettd tarvittavat
matkat ja elinkeinoeldmén kuljetukset toimivat joka pdiva ja tukevat ihmisten hyvéa
arkea, elinkeinoeldman kilpailukykya ja alueiden elinvoimaa. Liikkumisen ja kuljet-
tamisen tulee olla turvallista ja liikennejarjestelmén ekologisesti, sosiaalisesti ja ta-
loudellisesti kestava. (LVM 2007a).

Liikenne aiheuttaa siis noin 20 % Suomen kasvihuonekaasupééastoistd. Tdm4 tosiasia
on tiedostettu jo kauan, liikennesektorin rooli paastdjen vahentdmisessa tunnistettiin
jo 1990-luvun alkupuolella. Ennen ilmastonmuutoksen hillitseminen on Suomessakin
ollut vain yksi ympdristotavoite muiden joukossa, ja se on usein alistettu lilkennepoli-
tilkkan muille tavoitteille. Nyt ilmastonmuutoksen hillitseminen on ollut puolitoista
vuosikymmentd mukana liikennesektorin ohjelmissa ja ymparistotydssa. Liikenne- ja
viestintdministerion uusimmassa, vuonna 2005 hyvaksytyssa, ymparistdohjelmassa
tavoitteeksi asetettiin kasvihuonekaasupéasttjen pitdminen vuoden 1990 tasolla.
Suomi on myds sopimusosapuolena seka vuonna 1992 YK:n ilmastosopimuksessa et-
ta sitd tdydentdvassa Kioton poytakirjassa vuodelta 1997. (LVM 2009a). Kioton poy-
takirja asettaa sitovia kasvihuonekaasupadastojen vahennys- ja rajoittamisvelvoitteita
teollisuusmaille. Poytékirja velvoittaa teollisuusmaita vahentdmaan kuuden kasvihuo-
nekaasun pééstoja 5,2 % vuoden 1990 tasosta vuosina 2008-2012. Suomen velvoite
on pitaé kasvihuonekaasup&astonsé vuosina 2008-2012 vuoden 1990 tasolla. Jo nyt
on nahtavissg, ettd liikenteen osalta tdmé tavoite ei toteudu. Paastot ovat lisdantyneet.
(LVM 2007D).

Vuonna 2006 valmistuneessa kansallisessa kestavan kehityksen strategiassa korostet-
tiin kokonaisvaltaista lahestymistapaa liikenteen kasvun, ja siten sen haittojen, hillit-
semiseksi. Liikennetarpeen ja uuden infrastruktuurin rakentamisen minimoiminen se-
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k& siirtyminen kohti kestavié lilkkennemuotoja olivat raportin keskeisia teemoja. Myos
tiedon jakaminen liikenteen ympéristokuormituksista otettiin raportissa esille. (Val-
tioneuvoston kanslia 2006). Vuonna 2009 valmistuneessa kestavan kehityksen arvi-
ointiraportissa todetaan, ettd ymparistoon ja ilmastonmuutokseen liittyvat asiat ovat
lyoneet I&pi ministeridissa vahintddn kohtalaisesti. Ominaista lapilyoneille teema-
alueille on, ett4 taustalla on kansainvalisida sopimuksia. Raportissa todetaan, etté kes-
tavéan kehityksen mukainen tavoitteenasettelu on hyvin valjaa, jolloin erittdin monen-
lainen toiminta voidaan tulkita kestédvan kehityksen mukaiseksi. Ongelmana on, etté
tallaisella ei oikeastaan ole paljoa ohjaavaa vaikutusta (Ympéristoministerio 2009).

Vuonna 2008 Suomessa valmisteltiin Liikenne- ja viestintdministerion asettamassa
toimikunnassa ilmastopoliittinen ohjelma. Jaseniksi toimikuntaan maaréattiin hallin-
nonalan kaikkien virastojen, laitosten ja liikelaitosten sekd ministerion kaikkien osas-
tojen paallikot. Aiemmin ei ilmastotyotd ja sen kustannuksia ole tarkasteltu yhté jar-
jestelmallisesti osana muuta liikenne- ja viestintdpolitiikkaa. IImastopoliittinen ohjel-
ma ohjaa liikkenne- ja viestintdministerion hallinnonalan ilmastotyoté strategisella ja
k&ytannon tasolla. Ohjelman linjaukset on ollut tarkoitus integroida kiinteasti hallin-
nonalan toimintaan ja ohjaamaan hallinnonalan kaikkea toimia, ylhaalta alas asti.

Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonala on sitoutunut kansallisiin ja Euroopan
unionin yhteisiin kasvihuonekaasupaastdjen vahentamistavoitteisiin, joista mainittiin
jo edelld. Matti Vanhasen Il hallituksen marraskuussa 2008 hyvéksymassa pitkan ai-
kavalin ilmasto- ja energiastrategiassa asetetaan liikenteelle 15 %:n paéstévahennys-
velvoite. Liikenteen kasvihuonekaasupaastot saavat siten olla vuonna 2020 korkein-
taan 11,4 miljoonaa tonnia. Kotimaisen tie-, raide-, ilma- ja meriliikenteen yhteenlas-
kettujen kasvihuonekaasupaastdjen arvioidaan ilman uusia toimenpiteit4 olevan
vuonna 2020 14,2 miljoonaa tonnia. Liikenteen paastdvahennysvelvoite tarkoittaa siis
ldhes kolmen miljoonaan pé&stdtonnin leikkaamista seuraavan vuosikymmenen aika-
na. Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan ilmastopoliittisessa toteutusohjel-
massa esitetdan hallinnonalan konkreettiset ilmastotavoitteet ja toimet niiden saavut-
tamiseksi seka arvioidaan toimenpiteiden paastovahennyspotentiaalit ja kustannukset.
Ohjelman toimenpiteet painottuvat erityisesti henkildautoliikenteeseen. (LVM
2009a).

3.4 Liikennepoliittinen selonteko

Hallitus antoi 27.3.2008 eduskunnalle liikennepoliittisen selonteon. Hallituksen lii-
kenne- ja viestintapoliittinen ministeritydryhmad, litkenneministeri Anu Vehvildisen
johdolla, ohjasi selonteon valmistelua. VVaalikausien alussa laadittavista litkennepoliit-
tisista selonteoista on tarkoitus tehda pysyva kaytanto. Selonteon taustalla oli virka-
miesesitys Liikenne 2030 — Suuret haasteet, uudet linjat. Raportti valmisteltiin liiken-
ne- ja viestintdministeriossa yhteistyossa hallinnonalan virastojen ja laitosten johdon
ja asiantuntijoiden kanssa. Raportissa on esitetty ndkemys liikennepolitiikan tavoit-
teista ja haasteista. Siind esitetddn myos lahivuosien linjauksia, joilla litkennesektori
pyrkii vastaamaan haasteisiin, hallitusti ja pitk&janteisesti, ja siten turvaamaan Suo-
melle toimivan liikennejérjestelma tulevina vuosikymmenina. Liikenne 2030 -ty6ssa
keskeisié periaatteita ovat asiakaslahtoisyys, lilkennejarjestelmékokonaisuuden hallin-
ta, resurssien jarkeva ja tehokas kéaytto seké joustavuus, dynaamisuus ja proaktiivi-
suus toimintaympériston muuttuessa. (LVM 2007a).
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Liikenne 2030 —raportissa korostetaan liikennejarjestelman kehittdmiseen kohdistuvi-
en haasteiden edellyttdmi&, monilta osin uudenlaisia, litkkennepoliittisia valintoja sek&
lagjaa ja toimivaa yhteisty0té yhteiskunnan eri sektoreiden ja toimijoiden kesken. Pit-
k&janteinen liikennejarjestelméakokonaisuuden kehittdminen edellyttdd myos paatok-
senteolta linjakkuutta ja pitkajanteisyytté. Pitkajanteisyyden lisdédmiseksi raportissa
ehdotetaan, ettd lilkennepolitiikan pitkdvaikutteiset linjaukset esitelldén hallituskausit-
tain valtioneuvoston liikennepoliittisessa selonteossa eduskunnalle. Selonteossa olisi
tarpeen arvioida laajasti Suomen liikennepolitiikan kokonaisuutta ja kuvata liikenne-
jarjestelmén tila, kehityskuvat ja haasteet seka esittaa liikennepolitiikan pitk&vaikut-
teiset linjaukset, painotukset ja prioriteetit. Liikennejarjestelméaa tulisi kehittaa tavoit-
teellisesti eri toimijoiden yhteistyona. Liikennepolitiikka tulisi kytked muun muassa
elinkeino-, alue- ja ymparistopolitiikkaan. (LVM 2007a).

Liikennepoliittisen selonteon laadinnan keskeisend paamaarana onkin liikennepolitii-
kan pitkajanteisyyden lisdédminen, jolla tarkoitetaan t&ssa yhteydessa 10—15 vuoden
aikajannettd. Laaditussa liikennepoliittisessa selonteossa on péatetty nelivuotisen vaa-
likauden liikenneinvestoinneista ja niiden rahoittamisesta. Selonteon ndkdkulma kat-
taa koko litkennejérjestelmén, siind on pyritty valttdmaan keskittymasta vain liiken-
nevayliin (LVM 2008a). Liikennepolitiikalla tarkoitetaan kaikkiin liikennejarjestel-
mén osatekijoihin kohdistuvia toimia, joilla pyritdan edistdméaéan maan kilpailukykyéa
ja elinkeinoelamén menestymista sekd yllapidetddn kansalaisten hyvinvointia. Liiken-
nepolitiikka ja liikennejarjestelma kytkeytyvat tiiviisti yhteiskunnan muihin toimin-
toihin, erityisesti alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittdmiseen. Liikennepoliittisessa
selonteossa esitetdan litkenteen ilmastopolitiikan yleiset suuntaviivat ja keskeisimmat
liikkennepoliittiset keinot ilmaston muutoksen hillinndssa seka keskeisimpien liikenne-
poliittisten keinojen tehokkuus ilmaston muutoksen hillinndssa (LVM 2008a).

Liikenteen kasvihuonekaasupaastoihin pyritaan valtionhallinnossa vaikuttamaan use-
an ministerion toimin. Liikenne- ja viestintdministerion vastuulla ovat muun muassa
liikenteen hallinta, uudet liikennehankkeet, ajoneuvotekniikka seké liikennettd koske-
va lainsd&danto, verotusta lukuun ottamatta. Valtiovarainministerio vastaa liikenteen
veropolitiikasta, ympéristoministerio lilkennetarpeisiin vaikuttavasta alue- ja yhdys-
kuntarakenteesta ja ty0- ja elinkeinoministerio esimerkiksi biopolttoaineiden kehitté-
misesté. Valtionhallinnon toimien lisdksi kasvihuonekaasupaastdihin vaikuttavat kun-
tien maankayttopolitiikka sek& elinkeinoeldman ja yksittaisten ihmisten toimet (LVM
2008a). Haasteena liikennepolitiikassa on eri suuntiin vetavien intressien yhteensovit-
taminen. Toimintaympariston muutokset edellyttavat liikennepolitiikan ajoittaista tar-
kistamista. Lopullisen valinnan tekee lopulta kukin itse. Vasta totuttujen ajattelutapo-
jen ja toimintamallien muuttaminen liikenteen ké&yttajien omissa valinnoissa, yhteisis-
sd suunnitteluk@ytannoissa ja paatoksenteossa tuottavat Suomen Kilpailukykya ja hy-
vinvointia tukevan kestavén liikennejérjestelman (LVM 2007a).
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4 LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITTELU

4.1 Liikennejarjestelmasuunnittelun merkitys

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

Liikennejarjestelmasuunnitelma ei Suomessa ole lakisaateinen muualla kuin péékau-
punkiseudulla. Viittauksia liikennejarjestelmésuunnitteluun esitetddn mm. maantie-
laissa, k&ytannossa suunnitelmia on tehty useimpiin maakuntiin ja yli 50000 asukkaan
kaupunkiseuduille. Sen tarpeellisuuden arviointi tehd&an seutukaavoituksen ja yleis-
kaavoituksen kdynnistyessa. Suunnittelun voi k&ynnistad esimerkiksi alueellinen tar-
ve, kaavoitusprosessin kdynnistyminen, péateiden ja liikenneverkon kehittadmistarve
tai jarjestelman tehokkuuden kehittdmistarve. Tie- ja liikenneverkon osalla liikenne-
jarjestelmésuunnittelu antaa mahdollisuuden tutkia ongelmien poistamista my6s muil-
la tavoilla kuin tieverkon kehittamiselld. Téhan tulisikin nykyéan pyrkia. Liikenne-
suunnitelman laadintaan vaikuttavat suunnittelutyon tarkastelutaso ja -tarve. Vaiku-
tukset liikennejérjestelmaén tulisi aina tutkia tehtéessé rakentamiselle uusia aluevara-
uksia. Uusien alueiden kayttoonotto saattaa antaa uusia mahdollisuuksia kehitt&é ke-
vytta lilkennetta ja joukkoliikennettd. Myos yksittdisen liilkennemuodon kehittamis-
tarve voi vaatia suunnittelun kaynnistamisen. (Tielaitos 1996).

Vastuu litkennejarjestelman eri osien kehittdmisesta ja yllapidosta on jakaantunut
usealle osapuolelle. Tarvitaan siis eri tahojen yhteistd suunnittelua, vuorovaikutusta ja
osallistumista. Liikennejarjestelmasuunnitelman laatiminen antaa hyvan mahdollisuu-
den parantaa yhteistoimintaa suunnitteluprosessin osallisten valilla lilkenneolojen ke-
hittdmisessa ja yllapidossa. Liikennejarjestelman suunnittelu luo mahdollisuuden
my6s kohdistaa taloudelliset resurssit mahdollisimman tehokkaasti. (Tielaitos 1996).

Kaupunkiseuduilla litkennejarjestelmén keskeisimmat haasteet liittyvat tyypillisesti
liikenteen kasvun hillitsemiseen ja ympéristohaittojen hallintaan sekd joukkoliiken-
teen ja kevytliikenteen lisdédmiseen. Taustalla on uhkana kaupunkirakenteen hajautu-
minen, mik& vaikuttaisi suoraan henkildautoliikenteen kasvuun ja joukkoliikenteen
edellytysten heikkenemiseen.
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Tiehallinnon 2008 tekemassé tutkimuksessa kaupunkiseudun liikennejérjestelmien
toimintalinjojen lahtokohdiksi esitetd&n seuraavia kohtia:

- Voimakas muuttoliike, pd&saantoisesti kaupunkikeskustojen ymparistokuntiin
ja paateiden varsille, keskittaa liikenteen kasvua.

- Tieliikenteen kasvu jatkuu ja johtaa ruuhkautumisen lisdksi meluhaittojen li-
saantymiseen.

- Kaupunkiseutujen liikenneturvallisuus on heikkoa erityisesti suojaamattomien
liikenteen kayttajien osalta. Kuolemia ja vakavia loukkaantumisia tapahtuu
edelleen liikaa.

- Liikennejarjestelman toimivuus on talouden ja kansainvélisen kilpailukyvyn
edellytys.

- Muutamia kaupunkiseutuja lukuun ottamatta kevyt- ja joukkoliikenteen osuu-
det ovat laskussa.

- lkaantyneiden maaré kasvaa, mika asettaa haasteita jarjestelmén selkeydelle ja
esteettomyydelle.

- Kansalaisten vaatimukset ympériston laadulle ovat kasvamassa. Tarve vuoro-
vaikutteiselle suunnittelulle lisdantyy.

- Teknologian kehittyminen liikenteen hallinnan keinoissa ja ajoneuvoteknii-
kassa luovat uusia mahdollisuuksia liikennejarjestelméan ongelmien ratkaise-
miseksi.

- Tienpidon kustannukset kasvavat ja rahoitusresurssit véhenevét. Liikenteen
palvelutasoa on pystyttava parantamaan nykyista kustannustehokkaammin.

Talla hetkella keskeisimpané tarpeena liikennesektorilla on ilmastonmuutoksen aset-
taman pakotteen huomioiminen. Vaatimukset vahentaa liikenteen energiankulutusta
kovenevat. Tulevaisuudessa on odotettavissa, etta liikennejarjestelmén kehittdmiselle
asetetaan nykyista selvasti sitovampia tavoitteita ja reunaehtoja. Kestavéalla tavalla
toimivan liikennejarjestelman suunnittelu ja kehittdminen edellyttdd kokonaisuuden
huomioon ottamista. (Tiehallinto 2008a).

4.2 Suunnittelun tulokset

Liikennejarjestelmasuunnittelussa kasitelldén eri litkennemuotoja (henkild ja tavara-
liikkenne), kulkutapoja (henkildautoliikenne, joukkoliikenne, pyoraily ja jalankulku)
eri kulkumuodoilla tehtyja matkaketjuja ja kulkuvélineiden vaihtopaikkoja, liikenne-
verkkoa, pysakointia, alue- ja yhdyskuntarakennetta, maankaytt64, rahoitusta seké yh-
teistyotd. Suunnittelun tulokset syntyvat kompleksisessa, pitkajanteisessé ja jatkuvas-
sa prosessissa (Tielaitos 1996). Liikennejérjestelmésuunnitelmia voidaan tehda kau-
punkiseuduille, yhden tai useamman kunnan alueille tai tydssakayntialueelle. Suunnit-
telu tulisi tehda vuorovaikutteisesti maankayton suunnittelun kanssa. Osana yhdys-
kuntarakenteen suunnittelua se antaa lahtokohtia myds hankekohtaiselle suunnittelul-
le. Tyossdkayntialueiden laajeneminen on johtanut liikenteen kysynnén luonteen
muuttumiseen yha selvemmin seutukuntarajat ylittaviksi. Talloin on syntynyt selva
tarve kuntarajat ylittavalle maankayton- ja liikkennejarjestelmésuunnittelulle (Aarnik-
ko ym. 2002).
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Liikennejérjestelmasuunnittelu on pitkan ajan strategista suunnittelua joten myos sen
toteutuminen vaatii pitka aikaista sitoutumista. Liikennejérjestelmésuunnittelu on hy-
va tyovaline, mutta sen todellinen hy6ty riippuu kuitenkin siitd, mink& aseman osa-
puolet suunnitelmalle antavat omassa toiminnassaan, eli kuinka se ohjaa toteutusta.
Keskeinen haaste on kuntien ja valtion heikko sitoutuminen liikennejarjestelmén to-
teuttamiseen. Kuntarajat ylittavassa liikennejérjestelmasuunnittelussa seudullisten
toimijoiden kesken sovitaan seudullisia tavoitteita ja niita tukevia toimenpiteitd. On-
gelmaksi saattaa koitua se, ettd osapuolet eivat yhteisestd sopimuksesta huolimatta voi
sitoutua suunnitelman toteuttamiseen. Yhtend vaikuttavana tekijand ovat organisaati-
oiden erilaiset resurssit. Positiivista on kuitenkin se, etté liikennejarjestelmésuunnitte-
lusta on muodostunut vakiintunut yhteistydmuoto. (Tiehallinto 2008a).

L&ht6kohdiksi tarkemmalle suunnittelulle likkennejarjestelmésuunnittelun tuloksena
syntyy (Tiehallinto 2008a)

- liikkennemuotojen tyonjakoa koskevia liikkennepoliittisia padméaéria ja tavoittei-
ta

- suosituksia maankayton kehittdmiseksi

- tavoitteellisia liikenneverkkoja

- jarjestelmén toteuttamisstrategioita

- toimenpidekokonaisuuksia jarjestelman kehittamiseksi seka yksittaisia kehit-
tdmishankkeita

- arvioita jarjestelman yhteiskunnallisista ja taloudellisista vaikutuksista sek&
liikenneturvallisuus- ja ymparistovaikutuksista

- esitys liikennejérjestelmén kehittamisen seurannasta.

4.3 Suunnitteluprosessi

Viimeisin varsinainen liikennejérjestelmésuunnittelun ohje on Suomessa tehty vuonna
1996. Silloin tielaitoksessa laadittu ohje korvasi vuonna 1989 laaditut ohjeet taajami-
en tie- ja katuverkkosuunnitelmille. Ohje tehtiin tarpeesta laajentaa liikennejéarjestel-
maéasuunnittelun ndkdkulmaa koskemaan verkkosuunnittelun lisdksi aiempaa enemman
kaikkia liikennemuotoja, rahoitusta ja yhteistyota. Liikenne- ja viestintdministerio laa-
ti vuonna 2003 prosessikuvauksen ”Liikennejarjestelmasuunnitelmien laatiminen”.
Liikennejdrjestelmasuunnittelussa on tarvetta selkedlle ja ajantasaiselle ohjeistukselle.
Nyt toiminta perustuu usein vanhojen suunnitelmien kopioimiseen. Tama tarkoittaa
luonnollisesti sitd, ettd myos vanhojen suunnitelmien virheita toistetaan. Suomessa
liikkennepolitiikka on perinteisesti ollut vaylakeskeista. Liikennejarjestelmén kehitta-
misessé korostuvat suuret infrastruktuuri-investoinnit joiden toteuttamista perustel-
laan paljolti aluepoliittisin perustein. Eri liilkennemuodot ja kulkutavat kilpailevat
méaérarahoista keskendén. Liikennejarjestelmasuunnitelmat ovat erityisesti valtakun-
nan tasolla enemmén sektorisuunnitelmia kokoavaa kuin kokonaisuudesta lahtevéaa
suunnittelua. Tarve- ja strategialahtoinen ajattelu on kuitenkin kasvussa. My6s vayli-
en pidon painopiste on siirtymassé uuden rakentamisesta olemassa olevan infrastruk-
tuurin isannaintiin. (Tiehallinto 2008a).

24



4.4  Liikennejarjestelmasuunnittelu ja kaavoitus

Liikkuminen on yksi perusoikeuksistamme. Se ei kuitenkaan yleensé ole perusarvo,
vaan se tarjoaa ihmisille ja yrityksille mahdollisuuden el ja toimia eri paikoissa eri
aikoina. Maankayton ja litkennejérjestelmien suunnittelu on tat4 yht4l6a ohjaavaa
toimintaa. Suunnittelu edellytta4 laajaa yhteistyotad maank&yton ja liikenteen kehitta-
misestd vastaavien tahojen kesken. Suunnittelulla haetaan seudun yhteinen tahtotila
liikennejarjestelmén kehittdmistavaksi ja -jarjestykseksi. Laaja-alaisen avoimen suun-
nittelun tuloksia on mahdollista kayttaa perustellusti padtoksenteossa ja ndin ohjata
liikkennejérjestelman kehittamista haluttuun suuntaan. Maankayton ja liikenteen vuo-
rovaikutuksesta on tehty lukuisia tutkimuksia ja tietoa aiheen tiimoilta on runsaasti,
vaikeuksia syntyy tiedon valittdmisessa tyovélineiksi ja yhteistydmuodoiksi suunnitte-
lu- ja toteutusprosesseihin (YTV 2005). Insinddrien sekd arkkitehtien ammattikunta-
raja nakyy usein kaytannon tyodssa, ja se tuottaa ongelmia. Maankayttoa tulisi suunni-
tella samaan aikaan kuin liikennettékin, koska myohemmin maankayton suunnitteli-
joita on ené4 vaikea kytked mukaan. Tarkeda olisi myos, etté lilkennesuunnittelija
ymmartéisi maankayton ja kaupunkiympariston suunnittelua ja kehittdmiskysymyksié
tarpeeksi laajasti (Tiehallinto 2008a).

Kaavoitus on yhteiskunnan véline maank&yton saatelemiseen ja ohjaamiseen. Maan-
kéaytolla maaritelladn eri toimintojen sijoittuminen. Tasta muodostuva yhdyskuntara-
kenne vaikuttaa liikennejérjestelmaan ja vastaavasti liikennejarjestelma ympéaroivaan
yhdyskuntarakenteeseen, joka puolestaan vaikuttaa liikkumistarpeeseen. Néaita koske-
vat paatokset ja toimenpiteet vaikuttavat aina kaikkiin osatekijoihin. Pelkastaan yh-
dyskuntarakenteeseen tai liikenteeseen kohdistuvalla suunnittelulla ei taten voida taa-
ta riittdvdn monipuolisesti eri tarpeet huomioon ottavaa kehitysta. Toisinaan liiken-
teelle ja maankéytolle asetettavat tavoitteet ovat kuitenkin ristiriidassa. (YTV 2005).

Kaavoitustyo ja litkennejarjestelmasuunnittelu on kytketty toisiinsa kaavoitustasojen
avulla. Maakuntakaavassa esitetaan yleispiirteinen suunnitelma alueiden kaytosta
maakunnassa. Kunnan sisallg alueiden kaytto esitetdan yleis- ja asemakaavoilla.
Maankéytto- ja rakennuslaissa alueiden kdyton suunnittelun yleisena tavoitteena on
mainittu ” litkenteen tarkoituksenmukaisen jarjestamisen ja erityisesti joukkoliiken-
teen ja kevyen liikenteen toimintaedellytysten edistdminen.” (Aarnikko ym. 2002).

Maankéyttopolitiikka, jolla tiivistetddn urbaania kaupunkirakennetta ja sekoitetaan eri
toimintoja mutta jonka tukena ei ole autoilun houkuttavuutta alentavia keinoja alen-
tamis-menetelmid on vaikuttavuudeltaan heikko. Liikennepoliittiset toimenpiteet, jot-
ka tekevat autoilusta véhemman houkuttelevaa, ovat hyvin tehokkaita haluttaessa pie-
nentda litkenteen kokonaissuoritetta ja henkildauton kulkutapaosuutta. Tavoiteltaessa
kestdvan kehityksen mukaista urbaania liikennekulttuuria ovat liikennepoliittiset toi-
menpiteet nopeampia, suoraviivaisempia ja tehokkaampia kuin maankéayttépoliittiset
toimenpiteet. Pitk&lla tahtdimelld lilkennepolitiikkaa tukevat maankayttopoliittiset
toimet ovat olennaisia kaupunkien kehittamisessa vahemman autoriippuvaisiksi. Ko-
konaisuuden kannalta paras ratkaisu on harvoin yksittdinen toimenpide, vaan sopivien
ratkaisujen yhdistelma. (Paulley 2000).
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4.5 Liikennejarjestelmasuunnittelun tavoitteiden asettelu

Liikennejérjestelmasuunnittelun tavoitteet ohjaavat usein heikosti toimenpiteiden va-
lintaa. Suunnittelua ohjaa edelleenkin vahvasti perinteinen lahestymistapa, jossa teh-
tavana on vastata ennusteiden mukaiseen liikenteen kysynnan kasvuun. Halutun tule-
vaisuuden saavuttaminen ja sen mukaisten toimien maarittdminen ohjaa harvoin toi-
mien valintaa. Keskeisend syynd tdhan on paamaéarien jaddminen liian yleistavoitteelli-
siksi, jolloin niilla ei ole kytkent&a toimenpiteisiin. Tavoitteet tulisi johtaa todellisista
valtakunnallisista tai paikallisista tarpeista, jotka olisi hyva erotella toisistaan ja var-
mentaa, ettd kyseessa olevalla suunnitelmalla voidaan ko. tavoitteeseen vaikuttaa suo-
raan tai valillisesti. Tavoitteiden tarkoitus on ndyttaa se kehityksen suunta johon pyri-
tdan, mutta ei kuinka niihin p&éstaan. Tavoitteiden asettamisessa olisi tarkeda valttaa
johdattelevuutta, joka saattaa aiheuttaa sen, ett4 paremmat metodit tavoitteeseen paa-
syssd jaavat huomiotta (May 2005). Valtakunnallisten ja alueellisten tavoitteiden va-
listd erottelua helpottaa, mikali ainakin osaa valtakunnallisista tavoitteista késitellaan
ennemmin reunaehtoina suunnittelulle kuin yhtend priorisoitavana kohteena muiden
joukossa. Téllaisia ovat tienpidossa olleet ainakin tieston kuntoa ja liikenneturvalli-
suutta koskevat tavoitteet. VValtakunnalliset tahot ovat ohjanneet tieston kehitysta ja
kuntoa valtakunnallisilla linjauksilla ja my6s rahoittaneet niitd. llmastonmuutoksen
hillinté lienee nykyéén vastaava reunaehdoksi luettava pyrkimys. Painotusta ja prio-
risointia olisi syytd tuoda esiin jo tavoitevaiheessa, ettei toimenpiteiden valinta myo-
hemmaéssa vaiheessa ohjaa mitkéa tavoitteet toteutetaan. Jo suunnittelun alussa olisi
syyta kirkastaa, mitk& ovat eri osapuolten mielestd tarkeimmat suunnitelmassa tavoi-
teltavat asiat ja kasitella ristiriitoja. Tavoitteita asetettaessa tarvittaisiin konkreettisia,
jollain tasolla mitattavia, maaleja. Liikennejérjestelméasuunnitelmia tehd&an usein sa-
malla muotilla huomioimatta alueen erityispiirteité tai mitd muuta alueella suunnitel-
laan. Suunnitelmien laatimista selkeyttdisi, jos suunnitelman alussa selkeésti méaaritel-
taisiin, mitd suunnitelmalla halutaan saavuttaa, mista voidaan paattéa ja mika on
edunvalvontaa (Tiehallinto 2008a). Hyvilla liikennejarjestelméasuunnittelun tavoitteil-
la olisi seuraavia ominaisuuksia (May 2005):

- Auttavat ratkaistavien ongelmien tunnistamisessa

- Antavat viitteita toivotuista ratkaisutavoista

- Antavat rajat ei-toivotuille asioille

- Toimivat pohjana vertailulle ja vaihtoehtojen arvioinnille
- Mahdollistavat jalkiarvioinnin ja toteutuneen kehityksen.

Vaikka nykytrendid jatkavien liikennemuotojen painotus on vahentynyt liikennejar-
jestelmdsuunnittelussa, se on sisddnrakennettuna hankesuunnittelussa sek& hankkei-
den perustelussa ja priorisoinnissa, kuten kannattavuuslaskelmissa. Hankesuunnitte-
lun kautta tuotetaan lisdkapasiteettid ennustettua kysyntéé varten ja samalla luodaan
edellytykset taman kysynnén syntymiselle. Yksittdisia toimenpiteitd on helpompi pe-
rustella ennusteiden mukaisilla liikenteellisilla tarpeilla ja yhteiskuntataloudellisella
kannattavuudella kuin valillisill& seurausvaikutuksilla ja yhteensopivuudella laajem-
pien liikenne- ja yhteiskuntapoliittisten tavoitteiden kanssa. Erityisesti perinteisen
kannattavuuslaskelman, hyoty-kustannussuhteen, k&yttd nykyiseen tapaan hankkeiden
perusteluna sopii huonosti yhteen tavoiteldhtdisen suunnittelun ja liikennepoliittisen
arvokeskustelun kanssa. Kannattavuuslaskelmissa eri tavoitteiden ja vaikutusten pai-
noarvot on madritetty jo etukateen. (Tiehallinto 2008a).
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Tavoitteiden méaarittaminen edellyttad yhteista tavoitellun tulevaisuuden mééarittamis-
t4 ja tavoitteiden priorisointia. Vaikka muutoksen tarve olisi ilmeinen ja suunnittelun
l&htokohdissa julkilausuttu, lopputuloksesta muodostuu helpommin nykyisen kehityk-
sen jatkumista tukeva asiakirja kuin aktiivinen tulevaisuuden tekemisen valine. Vaa-
rana on aina keskustelun siirtyminen hankkeisiin ja suunnitelmassa esitettyjen tavoit-
teiden jddminen taka-alalle. Ongelmana on myds se, ettd usein suunnitelmille asete-
taan ristiriidassa olevia tavoitteita, pohtimatta niiden keskindisié suhteita ja tekemétta
niiden valilla arvovalintoja. Tavoitetydskentely jaa helposti irralliseksi muusta tyos-
kentelysta eikd todellisuudessa ohjaa suunnittelua ja toteutusta. (Tiehallinto 2008a).

Selkeésti jasennelty lista ongelmista on paras perusta potentiaalisten ratkaisujen 16y-
tymiseksi ja tavoitteiden asettamiseksi. Ongelmat ja haasteet voidaan tunnistaa nyky-
ajasta ja tulevaisuudesta. Tavoitteet ovat usein jossain maarin abstrakteja, jolloin ih-
misille voi olla helpompi ymmartaa strategiaa, joka perustuu ongelmien ratkaisuun.
Erilaisten k&yttajaryhmien ja tarpeiden ilmaisemat litkkumisen ongelmat monipuolis-
tavat tavoitteenasettelua, ja niihin pdaseminen vaatii enemman keinoja. Ongelmape-
rusteinen lahestymistapa strategian kehittdmiseen on vaihtoehtoinen menetelma ta-
voitteisperusteiselle l&hestymistavalle, mutta vaatii kuitenkin tarkastelua myos tavoit-
teiden ndkdkulmasta. (May 2005).

Kaupunkiseudun liikennejérjestelmésuunnittelun kehittdminen -raportissa on kéaytetty
seuraavaa esimerkkid kuvaamaan yhteytta yleistavoitteista jaettujen osatavoitteiden
sekd toimintalinjojen suhteen. Tavoitteiden jako kyseiselld jaotuksella on suositelta-
vaa. Esimerkki tasté on esitetty alla.

Tavoite: Kestava liikennejarjestelmd. Tarkennustarve: Millainen on kestava liikenne-
jarjestelma ja mita on kestava kehitys?

- Osatavoite 1: Uusiutumattomien luonnonvarojen kdyton vahentdminen. Tar-
kennustarve: Mité uusiutumattomia luonnonvaroja liikennesektori kayttaa ja
miten niiden kaytt6a voidaan védhenta?

0 Osatavoite 1.1: Vahennetéan fossiilisten polttoaineiden kayttoa.
0 Osatavoite 1.2: Vahennet&dn henkildauton kayttoa.
o0 Osatavoite 1.3: Parannetaan kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen
olosuhteita.
o0 Osatavoite 1.4: Rajoitetaan pysékointid keskustoissa.
0 Osatavoite 1.5: Jne.
- Osatavoite 2: Jne.

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

Indikaattorien madrittdminen on tarkeé tavoitteiden asettamisessa. Liikennejéarjes-
telmén toiminnalla on usein vaikea mitata suoraan tavoitteiden toteutumista. Indikaat-
torien avulla voidaan tavoitteita arvottaa. Esimerkiksi kuolemien méaéara on liikenne-
turvallisuustavoitteelle selva indikaattori, paéstorajat ylittdvien kohteiden maaré voi
olla osa ympéristotavoitetta. Tallaisten indikaattorien méadrittdminen edellyttéa laajaa
mittausta ja laskentoja, joiden toteuttaminen voi olla ty6lasta. Tavoitteiden toteutu-
mista voitaisiin todentaa paremmin kehittamélla laskentoja ja tiedon hyddyntamisté.
(May 2005).

Tavoitteet ja indikaattorit méérittelevat yhdessa halutun muutoksen suunnan. Tarkko-
jen tavoitetasojen méaarittdmisen etu on, etté tavoitteeseen paasy on talléin helppo
maarittaa tai maarittada paljon tavoitteen saavuttamisesta puuttuu ja tarvitaanko lisa-
toimia. Tavoitetasojen madrittaminen indikaattoreille voi olla hedelmallistd kehityk-
sen arvioinnissa. Esimerkiksi tavoite bussikaistojen maaran liséamiselle tai bussimat-
kustajien méaran kasvulle voivat olla tavoitearvoja. Niilla saattaa kuitenkin olla pie-
nempi merkitys arvioitaessa lopullisen tavoitteen saavuttamista, mika voisi olla esi-
merkiksi paastdjen vaheneminen. (May 2005).

Tavoitetasojen maarittamisella on riskina se, etta tavoitteet, joille tarkkoja tavoite-
tasoja ei méaritetd, jaavat véhemmalle huomiolle. Toisaalta, mikali kaikille tavoitteil-
le madritetdan tavoitetaso, tavoitteiden keskindinen merkitys voi jadda huomioimatta.
Johdonmukaisten ja sopivien tavoitetasojen maarittdminen on hankalaa. Kuitenkin ne
ovat erittdin tehokkaita kannustamaan toimintaan ja toiminnan valvontaan. (May
2005).

Tavoitetasojen madrittamisessa tulisi ottaa huomioon seuraavaa:

- lukumaaréllisesti muutamia tavoitetasoja
- kuvaavia poliittisiin tavoitteisiin ndhden
- teknisesti mitattavia

- lyhyen ja pitkan aikajanteen tavoitetasoja
- heijastavat kestavén kehityksen ihanteita.

Tavoitteiden toteutumista on voitava mitata, jotta lilkennejarjestelmaa todella voitai-
siin kehitta4 naita tavoitteita vastaavaksi. Monissa infrastruktuurihankkeissa on useita
osapuolia, joista monet pitévat osallistumistaan kestavan kehityksen toteutumisen
edellytyksend. Jotkin osallisista eivat valttamatta pida tata merkityksellisend vaan aja-
vat muita asioita. Usean tahon osallistuminen tarkoittaa neuvotteluja ja siten myos
kompromisseja. Talloin on selvaa, ettd neuvotteluissa saatetaan pyrkia tekemaan vaih-
tokauppoja. Teknisen ja tieteellisen tiedon tulisi olla ensisijaisessa asemassa. Asian-
tuntijoiden tulisi huolehtia, ettei neuvoteltu jarjettdmyys, miké ei lapaisisi teknisia ja
tieteellista seulaa, paésisi valloilleen. Liikennejarjestelmésuunnitelmat tarvitsevat en-
sik&dessé jarkevia tavoitteita ja tulosten esittdémistd ja todentamista havainnollistavia
tyokaluja ja indikaattoreita ja. (Lahti 2006).
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4.7 Liikennejarjestelmasuunnittelun nykytila ja kehittaminen

Liikenne- ja viestintdministerion julkaisemassa raportissa Liikenne 2030 — suuret
haasteet, uudet linjat” on arvioitu liikkennejérjestelmén nykytilaa ja esitetty parannus-
kohteita. Raportissa arvioidaan liikennejarjestelman rahoitusta koskevan paatoksente-
on olevan hyvin lyhytjanteista ja todetaan suurten valtakunnan tason vayldinvestoin-
tien perinteisesti painottuneen erityisen voimakkaasti. Monien kehittdmistoimenpitei-
den suunnittelu vaatii vuosia, mika tukee pitk&janteisemman paatoksenteon kehitta-
mistd. Nykyisella rahoitusmallilla pienet paikallisella tasolla tehtavat hankkeet jaavat
usein toteutumatta (LVM 2007a). Paatoksenteko on liikennejérjestelméatyén osapuol-
ten ndkokulmasta irrallinen vaihe, joka ei ole riittdvasti mukana asioiden valmistelu-
vaiheessa. Liikennejarjestelmétydn valmistelijoiden mielestd paatoksenteossa ei oteta
riittavasti huomioon valmistelutyon sisaltéa ja tuloksia, vaan ettd se toimii osin pééat-
tdjien omien mielihalujen pohjalta. Paatdksenteon ja maankayton (talous) suhde on
voimakkaampi, kuin paatdksenteon ja liikennejérjestelman (kunnat eivat kilpaile lii-
kennejérjestelmalld). Kuntien on vaikea sopia yhteisista ylikunnallisista tavoitteista ja
linjauksista maank&yton ja liikkennesuunnitelmien kehittdmisessd, koska yksittaisten
kuntien edut ovat ristiriidassa seké keskendan, ettd monien liikenne- ja ymparistopo-
liittisten tavoitteiden kanssa. P&atoksenteko toimii liian lyhyella perspektiivilld, eika
ota huomioon pitkén aikavalin vaikutuksia ja likkennejarjestelmékokonaisuutta. (Ki-
vari ym. 2009)

Liikennejarjestelmaan tulisi kiinnittdd huomiota kokonaisuutena. Kohdentamalla kay-
tettdvissa olevia resursseja yha asiakaslahtdisemmin, tarkemmin ja tietoisemmin toi-
minnan tuottavuutta ja vaikuttavuutta voitaisiin parantaa. Keinovalikoimaa tulisi kéyt-
taé laajemmin, ennakkoluulottomammin ja innovatiivisemmin. Tahan pyritédan neli-
porrasperiaatteen mukaisella pienin askelin tapahtuvalla kehittamistavalla. Kaikkia
kulkumuotoja tulisi litkennejarjestelmésuunnittelussa tarkastella samalla painoarvolla.
Kaupunkiolosuhteissa liikkumisen ongelmia voitaisiin helpottaa kestévalla tavalla
vaikuttamalla ensisijaisesti liikkumistarpeeseen ja kulkutavan valintaan. Maankayton
suunnittelulla on tdssa suuri paino, koska silla voidaan vaikuttaa jo liikennetarpeen
syntymiseen. Vayla- ja lilkennepalvelujen lisdédmisen rinnalle tulisi kytked myds ky-
synnén ohjauksen keinot ja uusien &lykkaan teknologian keinojen tehokas hyodynta-
minen. Suurimpien kaupunkiseutujen liikennejérjestelmien kehittdmisen rahoitus voi-
taisiin koota erillisiin kaupunkiseutukohtaisiin rahoituskehyksiin hankekohtaisen ra-
hoituksen sijaan. Valtion panostus riippuisi siitd, miten hyvin liikennejérjestelma-
suunnitelmat toteuttavat valtakunnallisia liikkennepoliittisia tavoitteita. (LVM 2007a).
Kestavan kehityksen mukaisiin ratkaisuihin tulisi pyrkié lainséaddnnon tasolla ja po-
liittisilla strategioilla. Matti Vanhasen Il hallitus huomioi litkennepoliittisessa selon-
teossa tarpeen laaja-alaiselle liikennejarjestelman kehittdmisohjelmalle, jossa valtion,
kuntien ja muiden toimijoiden parhaimmat keinot yhdistetddn mahdollisimman te-
hokkaaksi ja vaikuttavaksi kokonaisuudeksi.

Kestavan kehityksen osalta suunnitteluohjeet ovat jdéneet vanhentuneiksi. Monia
teeman mukaisia asioita otetaan ohjeessa esille, mutta niitd ei erityisesti painoteta.
Merkittavien muutosten aikaansaaminen liikennejarjestelman nykyisiin kehitystren-
deihin edellyttad tuekseen liikennesektorin laajoja visioita ja ajattelutavan muutoksia.
Liikennejarjestelmasuunnitelman yhtena tehtdvané on nostaa esiin muutostarpeita ny-
kyisiin linjauksiin. Liikennejarjestelmésuunnitelman tavoitteenasettelussa ei tulisi
keskittya liikaa laatimaan hankelistoja, vaan tarkastella laajemmin toiminnan suun-
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taamista. Talloin erilaajuiset esiselvitykset toimisivat valittavana tekijana laadittaessa
liikennejarjestelmésuunnitelman linjauksia ja hankesuunnitelmia. Liikennejdrjestel-
masuunnitelman tulisi ennen muuta olla pitkan aikavélin strateginen suunnitelma, jol-
la linjataan litkennejérjestelman kehittdmistd, ohjelmointia ja tarkempaa suunnittelua,
eikd painottua hankelistojen tuottamiseen. On térkedd keskittya kehittdmistarpeiden
I0ytdmiseen ja tarpeista lahtevien keinojen méaarittamiseen, ajoitukseen ja vaiheistuk-
seen. Yksittdisten hankkeiden sijasta tulisi mietti& sopivia toimenpidetyyppeja ja ke-
hittdmispolkuja. Liikennejérjestelmiensuunnittelussa on jo tapahtunut kehittymista,
jossa liikennejarjestelménakokulma ja asiakasléhtoisyys ovat korostuneet. Téhan liit-
tyy keskeisesti myos keinovalikoiman laajeneminen perinteisesta infrastruktuurihank-
keista liikkumisen ja liikenteen hallintaan. (Tiehallinto 2008a).

Nykyisten menettelytapojen sijaan liikennejérjestelmasuunnitelman lopputulos voisi
olla ennemminkin sopimista linjauksista, yhteisty6sta ja toimintamalleista kuin hank-
keista. K&ytannossa tamé merkitsisi, ettd sovittaisiin esimerkiksi. (Tiehallinto 2008a):

- toimintalinjoista (litkkennepolitiikasta) joka edellyttaa tavoitteiden priorisointia

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

- yhteisty6std, suunnitteluorganisaatioista ja tyotavoista (esim. joukkoliikenteen
suunnitteluorganisaatiosta, lilkenneturvallisuustyén organisoinnista, tiedonvé-
lityksesta jne.)

- rahanjaosta tuoteryhmien ja erityyppisten hankkeiden valilla (edellyttaa alu-
eellista lilkkumavaraa ja tahtoa luovuttaa paatosvaltaa alueelle).

4.8 Neliporrasperiaate

Liikennejarjestelmien kehittdmisessa on alettu viime vuosina painottaa yhd enemman
asiakaslahtoisyyttd seka litkkkumisen ja liikenteen hallinnan ndkékulmaa, mika puoles-
taan korostaa suunnittelussa ja toiminnassa uudentyyppisia ratkaisumalleja. Asiakas-
tai kayttajalahtdinen lahestymisnékokulma voi johtaa selvasti erilaisiin paatelmiin
kuin infrastruktuurildhtdinen, liikkenneteknist& toimivuutta painottava ongelma-
analyysi. Periaatteen keskeinen lahtokohta on se, ettd ensin mietitaan tarve ja sen jal-
keen mietitddn keinoja vastata tarpeeseen. Neliporrasperiatteessa on kyse useiden
toimijoiden yhteistyona suunniteltavasta, ja toimeenpantavasta kehittdmispolusta,
jonka sisaltdma kokonaisuus voi siis koostua monien eri toimijoiden toimenpiteista ja
keinoista. Keinovalikoimaa pyritaén tarkastelemaan laajasti. Pienten keinojen toteu-
tuskynnys on matalampi ja vaikutus véliton, mutta pitkan ajan toimintaympariston
muutoksen tarpeisiin se on usein riittdmaton. Isot infrastruktuurihankkeet otetaan pe-
riaatteen mukaisesti toimittaessa k&yttoon vasta viimeiseksi, ensisijaisesti etsitaan
keinoja vaikuttaa liikenteen kysyntaan ja kayttaa nykyisté infrastruktuuria tehok-
kaammin. Toisena tarkedand asiana on ajoituksen miettiminen. Tavanomaisessa suun-
nittelussa ja toteutuksessa tahdataan usein heti tavoitetilaan. Neliporrasajattelulla etsi-
tdan optimaalinen pitkéan ajan kehittdmispolku matkojen ja kuljetusten toimivuuden,
liikenneturvallisuuden seké liikennejarjestelmén laadun varmistamiseksi. Neliporras-
periaate on enemmankin tapa jasentad keinoja ja eri toimijoiden vaikutusmahdolli-
suuksia kuin tavoite itsessaan. Periaatteen soveltaminen kuitenkin edellyttdd sen mu-
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kaisen ajattelutavan omaksumista laajasti toteuttajatahon sisélla (Pesonen ym. 2008,
Tiehallinto 2008a).

Nykyisessa rahoitusjarjestelmassa on edullista siséllyttdd hankkeeseen yhdelld kertaa
mahdollisimman paljon ja pitkélle vietyj toimenpiteitd. Kehittdmishankkeen voi saa-
da rahoitusta jonkin teeman kautta. Jos rahoituksen saaminen onnistuu, saadaan sitten
kerralla mahdollisimman paljon aikaan. Pitk&janteista kehittamispolkua on erittéin
vaikea toteuttaa, koska rahoituksen saaminen kullekin vaiheelle on erittdin epévar-
maa. Luonnollisesti téllaisessa jarjestelmassa ei mielelldén kayteta neliporrasmene-
telmad. Rahoitusta liikenteen hallinnan investointeihin harvoin myoénnetdan ilman iso-
ja vaylahankkeita. 1lman ajattelumallin muutosta neliporrasperiaatetta toteutetaan
mahdollisesti vain silloin, kun rahat eivat muuhun riita. (Tiehallinto 2008a).

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

- Palvelutaso nousee alkuvuosina huomattavasti tavoiteltua korkeammaksi.

- ”Ylimé&éardisen" palvelutason toteuttamiseen sitoutuu tarpeettomasti tuottama-
tonta paaomaa.

- Alkuvuosien liian hyva palvelutaso ruokkii litkenteen kysynnan kasvua.

- Taman paivan ymmarryksella ja keinoilla suunnitellut palvelut eivét aina vas-
taa tulevaisuuden tarpeisiin.

- Ratkaisu on joustamaton tulevaisuuden muutoksille niin toimintaympariston
kuin litkennejarjestelman erilaisten kehittamistoimien (esim. hinnoittelun)
kannalta
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Kuva 5. Liikennejarjestelman kehittdmisen elementit (Pesonen ym. 2008).

Neliporrasperiaatteen soveltaminen edellyttdé seuraavien ndkokulmien ymmartamista
(Pesonen ym. 2008):

- Toimenpiteet ovat vaikutuksiltaan erilaisia (vaikutuksen kohdentuminen, suu-
ruus, aikajanne). Eri portailla olevien toimenpiteiden yhteismitallisesta vaiku-
tuksesta ei ole viel& tietoa. Menetelmét vaikutusten hallitsemisessa ovat puut-
teellisia. Ta&mé& koskee erityisesti lilkkkumistarpeiden ja liikennejérjestelman
ké&yton tehostamisen toimenpiteiden vaikutusten ja yhteiskunnallisen tehok-
kuuden arviointia.
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Toimenpiteet vaikuttavat myos toisiinsa tai ovat toistensa edellytyksié, mika
edellyttad niiden keskindisté arviointia. Infrastruktuurin ja palveluiden tarjonta
ja laatu vaikuttavat aina litkenteen kysyntdan. Keskeisend kysymyksené on
pyritddnko vaikuttamaan ainoastaan tarjontaan vai myos kysyntédén?
Optimaalisin ratkaisu on harvoin yksittadinen toimenpide vaan ennemmin use-
amman yhdistelma, jonka tavoitteena saavuttaa kumulatiivisia toisiaan tukevia
positiivisia vaikutuksia tai vaihtoehtoisesti minimoida yksittaisten toimenpi-
teiden negatiiviset sivuvaikutukset.

Valitun kehittdmispolun kokonaisvaikutusten ymmartdminen on esiarvoisen
tarkeaa.

Neliporrasjérjestelmalld pyritaan liikennejarjestelmén palvelutason parantami-
seen. Kayttajien kannalta tarkeimpié ovat toimivat matka- ja kuljetusketjut,
my0s suunnittelussa ja toteutuksessa tulisi keskittyd kokonaisuuksien luomi-
seen.
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5 KESTAVA LIIKENNEJARJESTELMA

5.1 Autoilun hillitseminen

IImastonmuutos on tall4 hetkelld ensisijainen ymparistoongelma ja lilkennealan tér-
kein haaste. Monet haasteet koskevat koko liikennejarjestelmad, osa on tarkemmin ra-
jattavissa. Autoilun hillitseminen on haasteista keskeisin. Ratkaisut voivat vaikuttaa
useampaan ongelmaan yhtéaikaisesti, toisaalta yhden ongelman ratkaiseminen saattaa
vaatia useampia toimia. Liikennejarjestelman kehittdmiseksi on tunnistettava keskei-
sid ongelmallisia aihekokonaisuuksia.

Suomalainen liikennejarjestelmasuunnittelu on perinteisesti ollut vaylapainotteista.
Henkilbautoliikenteen vaylien kehittamisesta hyotyvét eniten reuna-alueet, mika joh-
taa myos kaupunkiseutujen hajautumiseen, mutta henkildautoliikenteen kasvusta ai-
heutuvat haitat puolestaan kohdistuvat koko kaupunkiseudulle. Hyddyt ja haitat eivéat
kohdennu tasapuolisesti. Ruuhkautuminen on kaupunkiliikenteen suurimpia ongelmia
ja sillé on negatiivisia vaikutuksia monella tasolla. Ruuhkien vahentdmiseen ei ole
olemassa yhté keinoa. Peruskeinona on kasvattaa yksityisautoilun vaihtoehtojen hou-
kuttelevuutta ja turvallisuutta. Henkildauto on korvannut entistd suuremman osan se-
k& kevyen liikenteen ettd joukkoliikenteen matkoista. Kasvihuoneilmidn kiihtymisen
lisaksi liikenteen lisdédntyminen aiheuttaa yhdyskunnille muitakin suuria haittoja ja
kustannuksia. Néista voidaan mainita esimerkiksi uusien vaylien rakentamistarve, pi-
dentyneet matka-ajat ja ruuhkakustannukset ihmisille ja kuljetuksille, lilkkenneonnet-
tomuudet, ilmanlaadun huononeminen seka terveyshaitat (L\VM 2007a, LVM 2008a).

VTT on selvittanyt hiilidioksidipaastdjen véhentdmiskeinojen tehokkuutta. Esimerk-
keja keinoista liikenteen hiilidioksidip&éstdjen véhentdmiseksi on esitetty kuvassa 6.
Tehokkaimmin hiilidioksidipaastdja véhentévat keinot, jotka vaikuttavat laaja-
alaisesti liikennejérjestelmaan ja henkildautokantaan. Arviot keinojen tehokkuudesta
ovat suuntaa antavia, silla esimerkiksi paastolaskelmien oletukset, toimintaympariston
kehitys, tarkastelun aikajanne ja muut samaan aikaan kaytettavat keinot vaikuttavat
merkittavasti lopputulokseen. (LVM 2008a).

Toimenpiteet joilla hillitdan liikenteen kasvua ja pyritdan henkildautoliikenteen vahe-
nemiseen vahentavét liikenteen ympéristévaikutuksia. Mahdollisia keinoja on monen-
laisia ja monentasoisia. Autoliikenteen vahentdmiskeinoilla pyritddn mm. paranta-
maan ympariston viihtyisyyttd, turvaamaan liikenteen sujuvuutta ja vahentamaan il-
mansaasteita. Liikennejarjestelman kehittdmiseen ja autoilun véhentdmiseen voidaan
tahdata myos esimerkiksi rauhoittamalla alueita, asettamalla pysakointirajoituksia, lii-
kenteen ohjauksella seka taloudellisilla keinoilla. Toisaalta siihen voidaan tdhdata
my06s kannustimin, joilla houkutellaan autoilijoita ympéristoystavéllisempaan kulke-
miseen, esimerkiksi nostamalla joukkoliikenteen palvelutasoa ja parantamalla kevyen
liikenteen verkkoja. Vaikuttamalla asenteisiin pyritddn vaikuttamaan ihmisten tottu-
muksiin monella tasolla. Tavoitteena on, ettd ihmiset valitsevat pienempié autoja ja
vahemman kuluttavia malleja, vahentavat henkildauton kayttoa lyhyilld matkoilla ja
noudattavat taloudellista ajotapaa. Liikkumisen helpottamiseksi ja henkildautottoman
arjen mahdollistamiseksi tulisi tydssakayntialueiden liikennepalveluja tarkastella ja
suunnitella kokonaisuutena ja kytked maankayton suunnittelu konkreettisesti yhteen
joukkoliikenteen kehittamistavoitteiden kanssa (Ojala 2000).
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Kuva 6. Keinoja liikenteen hiilidioksidipaastojen hillitsemiseen (LVM 2008a).

Teitd ja katuja rakentamalla taajamien liikenneongelmat eivat ratkea. Padsaanto on et-
t& uusi vayla tayttyy aina. Tiehankkeen tueksi tehdaan kannattavuuslaskelmia, joilla
perustellaan uusia hankkeita. Perusteluna on p&éséaantoisesti uuden vaylan rakentami-
sella liikenteessa saastetty aika. Todellisuudessa uuden kadun uusi litkenne sy ajan
mittaan aikasaastot, mutta kasvanut energian kulutus ja pééstot jaavat. (Ojala 2000).
Kaupunkiseuduilla suuri osa matkoista on liséksi niin lyhyita, ett& ne voitaisiin hel-
posti tehdé jalan tai pyorélla. Olennaisena kohtana kaupunkiseutujen liikennejarjes-
telmésuunnittelussa on, etté jalankulkua ja pyorailya tarkasteltaisiin samalla painolla
kuin muitakin kulkumuotoja.

Liikennejarjestelman kehittdmistavoitteista pyrkimys kavelyn ja pyoréilyn kulkutapa-
osuuksien kasvua ohjaavaan suuntaan on suoraan ympéristéhaittojen vdhentamista tu-
keva. Myos joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvattaminen tukee tété tavoitetta,
jos siirtyma tapahtuu henkildautoliikenteestd. Henkildautoliikenteen kehittdmistoimet
vahentdvat ympadristohaittoja, jos niilla tehostetaan liikkumista siten, ettd liikennesuo-
rite véhenee (YTV 2002a).

Autoilusta pois oppiminen ei kuitenkaan aina ole helppoa. Autoilu ei ole vain liikku-
mista, vaan siihen liittyy oma psykologinen puolensa. Ihminen haluaa erottautua ym-
paristostaan, johon auto antaa monelle tilaisuuden. Raha on valtaa, ja siitd voi antaa
viestin omalla autollaan. Autoteollisuus markkinoi tuotemerkkejaan, joilla omaa sta-
tustaan voi ilmaista. Suomalaisille on usein vapauttavaa sulkeutua eroon muusta maa-
ilmasta, auto antaa siihen tilaisuuden, samalla kun voi olla osana muuta yhteisoé.
Henkiloauto mielletddn osaksi suomalaista elamédnmuotoa. Auto antaa ihmiselle voi-
man tunnetta, kun auton nopeus ja liikkeet ovat omassa hallinnassa. Auto mahdollis-
taa liikkkuvaisen elaméntavan jossa voi itse maératd missa, minne ja milloin kulkee-
kaan ja mitd sielld tekee. Autolle on luotu suuri eliittinen status, josta on vaikea irrot-
tautua. Kyse on yksilon omista valinnoista. Vapaa ja riippumaton liikkkuminen onnis-
tuu erinomaisesti ilman autoakin, jos siihen pyrkii asuinpaikan ja elaméntavan valin-
noissa. Jarkiperdiseen liikkkumiseen pyrittdessa auton statusarvon tulisi laskea (Ojala
2000).
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Kun liikenteen kasvihuonekaasupédasttjen vahentamista tavoitellaan hallitusti ja mo-
nin keinoin, siind on hyvat mahdollisuudet onnistua vaarantamatta Suomen logistista
kilpailukykya tai arjen matkojen toimivuutta. Yksinomaan liikennepolitiikan keinoin
liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentdminen ei onnistu. Tarvitaan erityisesti
maankayton suunnittelun seka veropolitiikan ja muun taloudellisen ohjauksen tukea.
Liikennejérjestelmasuunnittelun keinoin tulee pyrkia vaikuttamaan kulkumuotoja-
kaumaan. Yhdyskunta on sitd kestavammalla tielld, mita suurempi kevyen liikenteen
ja joukkoliikenteen osuus on kuljetuista matkoista. Jos liikennesektorin paéstovéahen-
nystavoitteet halutaan saavuttaa, k&yttéon on otettava myos henkiléautoilua rajoittavia
toimenpiteitd. Talloin ihmisille on oltava tarjolla korvaavia vaihtoehtoja. Seuraavassa
on esitelty keinoja joilla joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen osuuksia pyritdan nos-
tamaan. (LVM 2007a).

5.2 Joukkoliikenne

Joukkoliikenteen aseman vahvistaminen toimii perustana liikennesektorin tulevaisuu-
den ilmastopoliittisille ratkaisuille. Kaupungeissa, joissa on kehittyneet joukkoliiken-
neverkostot, on paljon vahemman ruuhkia ja paastoja seké parempi liikkuvuus kaikil-
le sosiaalisille luokille. VVoidaan sanoa, ettd kaikki taajamien joukkoliikenteen muodot
kuluttavat vahemmaén energiaa ja aiheuttavat vahemman péastoja kuin henkildautolii-
kenne. Joukkoliikennettd on mielekasta vertailla henkiloautoliikenteeseen keskiméa-
raisella kuormituksella yhden matkustajan kulkemaa kilometrid kohden laskettuna.
Keskimaarin joukkoliikenne siis on ympéristdystavéllinen ratkaisu. Kéytannossa néin
el kuitenkaan aina ole: paria matkustajaa kuljettava bussi, joka on joukkoliikenne-
muodoista ”likaisin”, kuluttaa usein enemman energiaa matkustajaa kohden kuin taysi
henkil6auto. Toisaalta henkildautotkaan harvoin ovat taysia. Joukkoliikenteen paastot
riippuvat useasta tekijasta, kuten kaytettavasta energiasta. Joukkoliikennemuotojen
ilmastonmuutosvaikutuksia taajamaliikenteessa on arvioitu. Henkildautoliikenteen
matkustajaliikenteeseen verrattuna linja-autoliikenteen kasvihuonep&éstét ovat noin
kolmannes, raitiovaunuliikenteen kymmenesosa, metron kahdeskymmenesosa ja pai-
kallisjunan viela tatakin pienempi. Joukkoliikenne on siis ekologinen ratkaisu verrat-
tuna henkil6autoliikenteeseen, silloin kun silla on kayttajia. (Ojala 2000, International
energy agency 2002)

Joukkoliikenteen merkitys liikennejarjestelman toimivuudelle lisdantyy jatkuvasti,
kun kaupunkiseutujen koko ja vaestomaara kasvavat. Erityisesti suurilla kaupunki-
seuduilla joukkoliikenteen yhteiskunnalliset hyddyt ovat mittavat. Toimivan joukko-
liikenteen jarjestdminen vaatii tuekseen tiivista yhdyskuntarakennetta, jotta henkilo-
autoliikenteen kanssa kilpailevan laadukkaan joukkoliikenteen jarjestaminen olisi
mahdollista. Tutkimuksilla on osoitettu, ettd asukastiheyden pitaa olla vahintdan 2000
asukasta neliokilometrilla (YTV 2005a). Maankayttoa voidaan kehittaa joukkoliiken-
teeseen tukeutuen tehokkaammin ja edullisemmin. Joukkoliikenteen kayttd vahent&a
tarvetta varautua uusiin teihin, katuihin ja pysékaéintitiloihin. Matkasuoritetta kohden
syntyy vdhemman péést6ja, onnettomuusriski on alhaisempi, meluhaitat véhenevat ja
luonnonvaroja saastyy. Matkojen siirtyminen henkildautoliikenteesta joukkoliikentee-
seen vahent&a liséksi liikkenteen tarvitsemaa tilaa. Imagotekijané joukkoliikenne liittyy
alueen tarjoamien mahdollisuuksien hyddyntdmiseen, tasa-arvoon ja asuinympariston
laatuun. Edistamall& joukkoliikennettd toteutetaan alueellista ja sosiaalista tasa-arvoa
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laskemalla henkildautosidonnaisuutta, kun samalla myds henkildautoliikenteen kasvu
ja sen tuomat haitat jaavat pienemmaksi. Kaupunkirakenne hajautuu entisestaan, ellei
toimenpiteitd aloiteta. Erityisesti haja-asutusalueilla perinteisen joukkoliikenteen toi-
mintaedellytykset heikentyvat. (LVM 2007b).

Liikenne- ja viestintdministerio k&ynnistivat kevaalld 2008 laajan Tulevaisuuden
joukkoliikennekaupungit -hankkeen, jossa kaupunkiseutuja kannustetaan kohotta-
maan joukkoliikenteen statusta ja markkinaosuuksia. Tama tarkoittaa muun muassa
sité, ettd seuduille laaditaan pitk&janteiset litkennejérjestelmasuunnitteluun kytketyt
joukkoliikenteen kehittdmisohjelmat. Suurten kaupunkiseutujen joukkoliikennettd on
vuodesta 2009 alkaen ryhdytty tukemaan myos taloudellisesti. Kaupunkien joukkolii-
kenne on tavallisesti ollut joko lipputuloilla rahoitettavaa linjaliikennettd tai ensisijai-
sesti taajaman siséista liikennetarvetta palvelevaa ostoliikennettd. Kevaalla 2008
k&ynnistettiin myos hanke jossa pohdittiin julkisen liikenteen toteuttamista haja-
asutusalueilla. Raportissa esiteltiin niin sanottu kyytitakuun kasite. Kyytitakuun idea
on, ettd haja-asutusalueella asuvalla on kaksi kertaa viikossa mahdollisuus paasta asi-
oimaan kunta- tai muuhun keskukseen julkisen taksan hinnalla. Kéytannossa kyytita-
kuu tultaisiin toteuttamaan pitkalti kutsujoukkoliikenteend. (L\VVM 2009a).

Joukkoliikenteen ja yksityisautoilun valiseen Kilpailutilanteeseen vaikuttavat monet
tekijat, kuten yhdyskuntarakenne, ihmisten arvostukset ja mieltymykset, vaihtoehtois-
ten kulkutapojen kustannukset, julkisen liikenteen tuet seka liikenteen verot ja mak-
sut. Joukkoliikenteen kayttoon houkuttelee sen hyva hoito seké helppo ja edullinen
lippu- ja taksajérjestelmd, jota tuetaan tarvittaessa verovaroin. Avainasemassa on Kui-
tenkin maankéayttd. Kaikkien joukkoliikennemuotojen kéytolle periaate on sama, py-
sakin ymparilla on oltava tarpeeksi matkustajapohjaa eli matkojen laht6- ja maara-
paikkoja. Tihedvuorovélinen linjasto jonka peittavyys on hyva eli k&velyetéisyydet
pysakeille ovat alle 600m on paras keino lis&t4 joukkoliikenteen kayttoa (YTV 2005a).
Pysakkivélit ovat eri lilkkennemuodoille erilaiset. Huomioon otetaan linjan toiminnan
sekd my0s houkuttelevuuden aspektit: linja-autopysékki houkuttaa vain noin 300-400
metrin padssa asuvaa, kun taas metron pysékille ollaan valmiita kdveleméan kilomet-
rin paésta. Pysakkeja tulisi suunnitella tiiviisiin asutuskeskittymiin. Houkuttelevuutta
lisdd myos se, jos pysékki on lahempand kuin pysakointi paikka. Jotta joukkoliiken-
nettd kaytettdisiin litkkennetarjonnan eli vuorojen mééran seka liikenndinnin laadun
(nopeus ja mukavuus) on oltava riittdvid. Maank&yton avulla voidaan toteuttaa riitta-
van kuormitettuja reittejd, joille voi laittaa tihedn vuorotarjonnan ja rakentaa muulta
liikenteeltd rauhoitettu joukkoliikennevayla. Joukkoliikenteen ndkdkulmasta linjojen
tulisi aina kulkea alueiden keskelta (Ojala 2000).

Joukkoliikenteen palvelutasoa tulisi nostaa houkuttelevuuden lisdédmiseksi. Joukkolii-
kenteen palvelutaso vaikuttaa kayttdjamaariin enemman kuin hinta. Matka-ajan tai
vuorovalin lyhentdminen tai pidentdminen 10 %: lisaa tai vahentdd matkustajia 6 %,
eli joustokerroin on talléin -0,6. Pysakille k&velyajan ja odottelun vaikutus on suu-
rempi, joustokerroin on -0.7. Matkustajamaarien hintajousto on tat& puolta pienempi,
-0,3 (Ojala 2000). Joustokertoimien perusteella voidaan huomata, ettd pysékin keskei-
sella sijoituksella voidaan vaikuttaa joukkoliikenteen kayttoon merkittévasti. Joukko-
liilkennekaistojen ja liikkennevalojen etuisuusjarjestelyjen avulla vuorot ovat tdsmalli-
sempid, jolloin odotteluajat minimoituvat ja matka-ajat lyhenevét. Edistaméll& jouk-
koliikenteen laatukaytévia voidaan merkittavasti vaikuttaa palvelutasoon ja siten
joukkoliikenteen houkuttelevuuteen. Mahdollisuuksien mukaan joukkoliikennetta
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voidaan nopeuttaa myds korvaamalla bussiliikennetta raideliikenteelld. Tamé toki
vaatii investointeja ja edellyttaa tarpeeksi kayttajia.

Joukkoliikenteen edistamiseksi tarvitaan toimia kaikissa matkaketjun osissa, jolloin
ovelta ovelle matka on houkutteleva myds joukkoliikennematkana. Vanhenevan vées-
ton tarpeista huolehtiminen asettaa uusia vaatimuksia, jotka tulee ottaa huomioon.
Joukkoliikenteeseen kuuluu aina liityntdmatka, joka tehddédn seka 1ahto- ettd maaran-
paassa. Erityisesti keskustoissa joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen tulisi tukea toi-
siaan. Myos eri joukkoliikennemuotojen synergian tulisi toimia. Tatd voidaan tukea
joukkoliikenteen terminaalein ja matkakeskuksin, jotka tekevét vaihdoista mutkatto-
mia. Vaihdot tulee tehdd mahdollisimman sujuviksi mika tarkoittaa mm. esteetto-
myyttd, vahaisia tasonvaihtoja, riittdvaé opastusta ja sdénsuojaa. Pysakkien laatu-
tasoon, kuten varusteluun, informaatiopalveluihin ja saavutettavuuteen, kannattaa pa-
nostaa, silla ne lisd&vat houkuttelevuutta. Vaihtokavely tulisi minimoida. Tavoitteena
tulee olla, ettd vaihto voidaan tehdd samalla pysakilla. Vaihtomahdollisuuksia voidaan
kehittdd myos suunnittelemalla aikataulut yhteensopiviksi seka jarjestamélla vaihto-
paikkoihin sopivat pysakki- ja kaistajérjestelyt. Pysakilta tulisi olla saatavilla aikatau-
lu- ja reittitietoa matkan tarkistamiseksi. Internetin ja puhelimen vélitykselld jaettava
reitti-informaatio on hyva ja selked tapa jakaa tietoa jo matkapéatosta tehtdessa, pal-
veluun tulee siséltyd myos ympéristokuormituksen ilmaiseva informaatio. Palveluta-
soa liséava pysakeiltd saatava reaaliaikainen informaatio on Suomessa lisdantymassa.
Busseissa olevat satelliittipaikantimet antavat informaatiotauluille tietoa saapu-
misajoista, jolla lisdtd&dn matkustajan tietoisuutta ja mukavuutta. Satelliittipaikannusta
kéytetddn myos litkennevaloetuuksiin. (LVM 2008a).

Autoilijoita voidaan houkutella joukkoliikenteeseen jarjestamalla liityntapysakointi-
paikkoja raideliikenteen asemille sekd keskustan sateittéislinjojen varteen. Liitynté-
pysakoinnin k&yttd on runsainta, mikali se on ilmaista ja turvallista niin autoille kuin
polkupyorille. Sijoitettuna muiden palveluiden yhteyteen annetaan mahdollisuus yh-
distella matkoja, jolloin voidaan vaikuttaa myos liikennesuoritteeseen. Myos henkilo-
autojen yhteiskayttoa tulisi edistaa. (YTV 2002a).

Kuntien ja valtion tulisi tukea joukkoliikennettd, jotta joukkoliikennepalveluita voi-
daan tarjota myos yhteyksille, jotka eivét ole taloudellisesti kannattavia. Tallaisia ovat
helposti kaukoliikenteen yhteysvalit. Subventiolla voidaan pitaa lippujen hinnat koh-
tuullisina. Joukkoliikenteen kéyttoa edistavat paitsi edulliset lippujen hinnat myds
selked tariffi- ja lippujarjestelma. Ty6suhdeliput ja matkakortit, jotka helpottavat ja
nopeuttavat matkustamista, voivat houkutella julkisen liikenteen kaytt6on auton sijas-
ta (YTV 2005a). Joukkoliikenteen peruspalvelutason turvaamiseksi pienilla paikka-
kunnilla ja haja-asutusalueilla, tai muutenkin haettaessa joustavuutta, voidaan jarjes-
taa palveluliikennettd. Sen kalustona toimivat usein matalalattiaiset pikku-bussit (Oja-
la 2000). Kutsuohjatut joukkoliikennepalvelut voivat toimia kiintedlld tai muuttuvalla
reitilla kysyntaa vastaavasti, myos reitiltd poikkeaminen on mahdollista. Reiteilla voi
olla aikataulut mutta ne ajetaan vain asiakkaan kutsusta. Kutsuohjattuja linjoja voi-
daan ajaa myds linjataksein, joiden reitti muodostuu kutsujen perusteella. Huonona
puolena on, ettd kustannukset matkaa kohden nousevat helposti korkeiksi. Kuitenkin
kutsujoukkoliikenne on usein taloudellisempi ja ymparistoystavallisempi tapa hoitaa
liilkenndinti kuin isolla kalustolla tehtyné (YTV 2002a).

Liikkumisen on oltava helppoa ilman henkil6autoa. Yleisend tavoitteena voidaan pi-
t44 hyvan ja kattavan joukkoliikenteen palvelutason luomista, nopeaa joukkoliiken-
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teen verkkoa, k&yton mukavuutta ja helppoutta sek& edullisia lippujen hintoja. Toimi-
va jérjestelmé vaatii monelta eri palveluntarjoajalta laadukasta toimintaa ja toimivaa
sidosryhmien valista yhteistyotd. Jos jokin osatekija ei vastaa matkustajan odotuksia,
koko jarjestelmén kaytettavyys ja houkuttelevuus kérsii. Usein on todettu, ettd kyn-
nyksend siirtymisesté yksityisesta liikenteesté julkiseen ndhd&an huono palvelutaso,
hitaus ja epéluotettavuus. Korkeiden tavoitteiden asettaminen ja investoinnit ovat
keskeinen keino saada koko kaupunkiseudun liikennejarjestelmé toimivaksi ja luoda
joukkoliikenteelle kasvuedellytykset. Euroopassa tehtyjen tutkimusten perusteella on
todettu, ettd kun kulkutapaosuudelle on asetettu korkeat poliittisesti sitovat tavoitteet
myos tehokkaat keinot ja resurssit niiden saavuttamiseksi ovat l6ytyneet (Richards
2001). Valtion ja kuntien tulisi lisatd panostusta joukkoliikennetté palvelevaan infra-
struktuuriin, muun muassa ratoihin, bussikaistoihin ja muihin joukkoliikenne-
etuisuuksiin, liityntapysakointiin sekd informaatiojarjestelmiin.

5.3 Kevytliikenne

Kevyt liikenne, eli kavely, pyoraily ja muu lihasvoimin tapahtuva litkkuminen, on
monestakin syysta erityisen kestévaa liikennettd. Kevyt liikenne vie muihin liikenne-
muotoihin verrattuna vain véhan tilaa, eiké se aiheuta paastoja. Kavely ja pyoraily
ovat erinomaista terveysliikuntaa, kustannuksiltaan edullisia ja siten jokaisen liikku-
jan hyddynnettavissé.

Kévely on paitsi ekologinen keino siirtyd paikasta toiseen, myds usein sosiaalista
kanssakdymisté. Liikkuminen jaetaan joskus ensisijaiseen liikkumiseen, jossa ihminen
tekee sitd mit4 haluaa ja toissijaiseen, jolloin se on vain véline paésta tekemaén sita
mité haluaa. Oleskelu, kdvely ja pyoréily ovat tdssé ensisijaista ja autoliikenne enim-
mékseen toissijaista. Ihmiset kaipaavat elamyksié, joita voi kavellessa 10ytaa esimer-
kiksi kavelykaduilta. Jalankulun virikkeisyys perustuu paikkoihin, joissa kavelijélle
muodostuu elamys tai myonteinen kokemus. Kevyen liikenteen olosuhteiden paran-
taminen edistdd myos joukkoliikennettd, koska joukkoliikenteen kayttoon liittyy lahes
aina jalankulkua tai pyorailyd. Maankaytolla ja kaavoituksella voidaan ratkaisevasti
parantaa jalankulun ja pyorailyn olosuhteita. (Ojala 2000).

Kévelyn ohella pyo6raily on kaikkein ekologisin liikennemuoto. Polkupydrén kaytto ei
vaadi uusiutumatonta energiaa, ei saastuta, vie vain vahan tilaa ja on hiljainen. Polku-
pyo6ré on lyhyilla matkoilla kilpailukykyinen henkil6autoliikenteen kanssa. Kaikista
henkil6autoliikenteen matkoista puolet on alle kuuden kilometrin pituisia. Polkupyora
soveltuisi hyvin kulkuneuvoksi valtaosaan ndisté. Jotta pyoraily olisi houkutteleva
kulkumuoto, asumisen tyopaikkojen ja palveluiden tulisi sijaita l&hekkain ja pyorai-
Iyll& tulisi olla turvalliset vaylat. S&anndllisesti pyoréailevalla on keskimaarin kymme-
nen vuotta nuoremman ihmisen kunto ja muita ik&isidén puolta pienempi riski saada
sydankohtaus. Aktiivinen pyorailija saastaa eldessdén ymparistoa ja sairaanhoidon ku-
luja. (Ojala 2000).

Liikenne- ja viestintdministeriéssa on viimeisten vuosikymmenten aikana valmisteltu
kolme ehdotusta kévelyn ja pyorailyn edistamisohjelmiksi. Ensimmainen ehdotus
pyorailypoliittiseksi ohjelmaksi valmistui vuonna 1993 (Liikenne- ja viestintdministe-
rion julkaisuja 20/1993), toinen vuonna 2001 (Liikenne- ja viestintaministerion jul-
kaisuja 5/2001). Ehdotus k&velypoliittiseksi ohjelmaksi valmistui myds vuonna 2001
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(Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 6/2001). Ehdotuksia ei kuitenkaan ole vi-
rallisesti hyvaksytty ministeriossd, eiké niiden toimeenpanoa téydelld teholla aloitettu.
Kévelyn ja pyorailyn edistaminen on jaanyt marginaaliseksi tavoitteeksi seké kaupun-
kiseutujen liikennejérjestelmésuunnitelmissa ettd kaupunkien ja valtion toteuttamissa
investoinneissa. Tilanteen korjaamiseksi ministerié k&ynnisti vuonna 2009 tyon kevy-
en liikenteen edistdmisen valtakunnallisten linjausten aikaansaamiseksi (LVM
2009a).

Y leisind tavoitteina voidaan pitda kevyeen liikenteen verkoston kehittamista, kavely-
ja pyoraily-ympariston houkuttelevuuden lisddmista seké oheistoimintojen lisddmista.
Kevyen liikenteen suosiota tulisi edistaa tiedotuksella ja kampanjoinnilla. Projekteista
tulisi informoida kayttdjia, jotta ne saataisiin tehokkaaseen kayttoon. Kevytliikennetté
voi edistéa tiivistamalla yhdyskuntaa ja lisddmalla virikkeitd, mutta myos parantamal-
la reittejd. Jyrkat méet ja portaat eivat ole mieluisia. Vanhusten, vammaisten ja lasten
tarpeet liittyvat usein juuri pieniin yksityiskohtiin. Kévelyn ja py6réilyn olosuhteita
parantamalla pyritddn myos suuntaamaan lyhyit4 automatkoja kestavampiin kulku-
muotoihin. Kehityksessa tulisi ottaa huomioon verkostoon kohdistuvat erilaiset kayt-
tajatarpeet ja esteettomyyden vaatimukset. (LVM 2008a).

Kevytliikennettd ja sen turvallisuutta koskevia teknisia ratkaisuja tulisi kehittaa. Ja-
lankulku tulisi erottaa autoliikenteesta suojaisille ja hiljaisille alueille. Liikenteen rau-
hoittaminen, suojatie- ja liikkennevalojarjestelyt sek& kunnossapito tukevat jalankulki-
joiden asemaa liikenteessa. Erilaiset elementit kuten portaat, kaiteet ja penkit rauhoit-
tavat jalankulkualueet autoliikenteestd. Myds pienilmasto tulisi ottaa huomioon, esi-
merkiksi tuulisia paikkoja tulisi valttaa. Ideaalitapauksessa kavelyreitit tarjoavat suo-
jaa keséll4 ja talvella. Kévelyn edistdmiseksi keskusta-alueiden kavelykatuverkostot
ja suojaisat jalankulkuyhteydet lisddvat houkuttelevuutta ja sellaisiin tulisi pyrkié.
Asuinalueilla kevyen liikenteen verkostojen kattavuus ja ympériston miellyttavyys
ovat tavoiteltavia asioita. Palvelujen suhteen omavaraisilla alueilla asioiden hoito tuli-
si olla mahdollista kevyen liikenteen keinoin. (YTV 2002a).

Pyorailyn edellytyksend on yhtendinen vaylaverkosto, mika ei valttdmatta tarkoita
omia pyoravaylia joka paikassa. Asunto- ja liikekadut ovat useimmiten turvallisia
pyorailld, mikali autoliikenteen nopeudet on saatu rauhoitetuksi. Sujuvat, yhtendiset ja
selkedt vaylat kasvattavat pyorailyn osuutta pidemmillékin matkoilla, niin ty6-, asi-
ointi- kuin vapaa-ajan matkoista. Pyorailyn p&d&verkko koostuu paareiteista, joita kay-
tetdan padasiallisesti pitkdmatkaiseen ja nopeaan pyoraliikenteeseen kaupungin eri
osista toisiin tai keskustaan. Paaverkko on opastettu ja se pidetdan kunnossa myos tal-
vella. Suomen sddolot usein rajoittavat pyorailykautta. Paljon on kyse my0s asentees-
ta, mista osoituksena esimerkiksi talvipyoérailyn voimakkaampi suosio Oulussa kuin
Helsingissa. Alueverkko, joka pidetddn kunnossa myos talvisin, johtaa liikennetta
paéverkolle ja yhdistaa vierekkaisia kaupunginosia ja asuinkortteleita lahikeskuksiin,
kouluihin ja joukkoliikenteeseen. L&hiverkko, jonka osina voivat olla hidas- ja piha-
kadut, tarvitaan lyhyille matkoille, kuten korttelien sisélle. Sité ei valttamatta pideta
talvella kunnossa. Pyoréilya tukevat usein padulkoilureitistot, jotka voivat talvella
toimia hiihtolatuina. (Ojala 2000).

Pyoraily erotetaan usein omalle kaistalle viimeistd&dn kun nopeusrajoitus on 50 km/h.
Liikennemadrista riippuen erottelua saatetaan tehda myos alemmilla nopeuksilla. Ja-
lankulun ja pyo6réilyn yhdistdminen aiheuttaa yleensd ongelmia ennemmin tunne-
tasoilla kuin onnettomuuksina. Jalankulkijoiden arvaamattomuus ja toisaalta pyoraili-
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joiden tekemét ohitukset koetaan ongelmina. Pitkdnmatkan pyoréilyn kaistojen tulisi
olla ainoastaan pyoréilylle tarkoitettuja. Pyoréilyn suosion kasvatus vaatii kuitenkin
muutakin kuin pyorateitd. Pyorien turvallisen séilytyksen ja pyséakoinnin jérjestamista
tulisi edistédd. Pysakoinnin tulisi olla lukittavaa, s&élta suojattua ja mahdollisesti tarjo-
ta huoltopalveluita ja informaatiota reiteistd. Liityntdpysakdinnista joukkoliikenteen
pysakeilld ja asemilla on saatu hyvié kokemuksia, toistaiseksi kuitenkin enemmén ul-
komailla kuin Suomessa. Pysékoinnin jarjestaminen polkupydrille on erittdin halpaa
verrattuna autojen pyséakointipaikkoihin. Joukkoliikenteen ja pyoréilyn yhteiskéayttoa
tulisi tukea, yhtend vaihtoehtona tdhan ovat citypyoéréat. Pyorailyn suosiota voi myos
parantaa kayttamalla pyoran kuljettamisen mahdollistavaa liikennekalustoa. Pyorékor-
jaamot ja -huoltamot sek& polkupy6ravuokraamot ovat my6s osa toimivaa polkupyo-
rajarjestelmad. (Ojala 2000).

Kévelyn ja pyorailyn houkuttelevuutta ja turvallisuutta paikallisella ja seudullisella ta-
solla tulisi parantaa viranomaisten toimin. Kaupungeissa jalankulkijoiden ja pyoraili-
joiden onnettomuuksien vahentdmiseksi tarkeimmat toimenpiteet ovat asuin- ja kes-
kusta-alueiden liikenteen rauhoittaminen ja kevyen liikenteen véylien rakentaminen.
Liikennemuotojen kehittdminen tulisi sisallyttaa tehokkaasti litkkennejarjestelmésuun-
niteluun. Enemman huomiota tulisi kiinnittaa riittdvan infrastruktuurin rakentamiseen.
On l6ydettavissé innovatiivisia tapoja sisallyttaa perheet, lapset ja nuoret poliittiseen
paatoksentekoon. Kaupungeissa, kouluissa ja yrityksissa tehdyt aloitteet voivat paran-
taa merkittavasti lilkkennemuotojen houkuttelevuutta ja suosiota. (EC 2007a).

5.4 Liikkumisen ohjaus

EPOMM (European platform of mobility management) méérittelee lilkkkumisen ohja-
uksen konseptiksi, jolla edistetddn kestéavia liikennemuotoja ja vahennet&én autoriip-
puvaisuutta vaikuttamalla asenteisiin ja kdytokseen. Liikkumisen ohjauksen ytimessa
ovat niin kutsutut pehmeadt keinot, kuten informaatio ja kommunikaatio seké eri osal-
listen aktiviteettien ja palveluiden koordinointi ja organisointi. Pehmeilla keinoilla
pystytdan usein vaikuttamaan kovien keinojen, kuten vaylat, tehokkuuteen. Verrattuna
koviin keinoihin liikkumisen ohjaus ei yleensa tarvitse suuria investointeja ja omaa si-
ten hyvan hyoty-kustannussuhteen (EPOMM 2010). Usein liikkumisen ohjauksen
keinot toteutetaan yhdessa samaan suuntaan vievien hankkeiden kanssa. Tama tarkoit-
taa esimerkiksi informaatiokampanjointia infrastruktuuri hankkeiden yhteydessa.
Liikkumisen ohjaus voi siis olla neuvontaa, markkinointia, litkkkumisen suunnittelua
sekd liitkkumisen palvelujen koordinointia ja kehittamistd. Myos taloudellisin ohjaus-
keinoin voidaan vaikuttaa liikenteen kysyntéan, kulkumuotojakaumaan ja energiate-
hokkuuteen.

Liikkumisen ohjaus on Suomessa vield melko uusi l&hestymistapa liikennejarjestel-
maéasuunnittelussa. Useissa Euroopan maissa se on todettu kustannustehokkaaksi ja
nopeaksi keinoksi vaikuttaa liikenteen kysyntaan. Arvioiden mukaan liikkumisen oh-
jauksella voidaan saada 2,5- 11 % (YTV 2008) vahennys paast0issd. Suomessa ei ole
tehty selvitysta lilkkumisen ohjauksen potentiaalista asenteisiin ja kulkutapavalintoi-
hin vaikuttamisessa. Liikkumisen ohjaus tarvitsisi julkiselta sektorilta panostuksia tie-
dottamiseen ja asenteisiin vaikuttamiseen. Toiminta edellyttdd muutoksia eri organi-
saatioiden toimintatavoissa seka eri toimijoiden keskinéisen koordinoinnin paranta-
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mista. Liikkumisen ohjaukseen voidaan perustaa liilkkumisen palvelukeskuksia, joissa
tyoskentelee liikenteen ja viestinndn ammattilaisia, jotka kytkisivét liikkumisen ohja-
uksen osaksi liikennepolitiikkaa (L\VM 2008b).

Liikkumisen ohjaamiseksi kestdvampaén suuntaan on olemassa paljon mahdollisia
toimenpiteitd. Kavelyé ja pyordilya voidaan edistdd mm. informaation, markkinoinnin
ja koulutuksen kautta, tarjoamalla esimerkiksi lainapolkupyorié seké lisaamalla
oheispalveluita. Joukkoliikenteen kayttoa voidaan edistaa esimerkiksi neuvonnan ja
kampanjoinnin kautta (esimerkiksi antamalla palvelukeskuksesta tietoa vapaa-ajan
matkan suorittamiseen) seka osallistumalla joukkoliikennepalveluiden suunnitteluun.
Myos henkildautojen kaytt6d on mahdollista suunnitella uudella tavalla, ottamalla
huomioon kimppakyydit, organisaatioiden pysékéintipolitiikat ja autojen yhteiskaytto.
Tutkimuksissa tyonantajan mahdollisuuksista henkilostonsa lilkkumisen ohjaamisessa
ovat esiin nousseet tyonantajan subventoima joukkoliikennelippu, tydpaikan suihku-
ja sailytystilojen kohentaminen sekd etatydmahdollisuuksien lisd&minen (Valtioneu-
voston kanslia 2008).
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6 SUOMEN LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITTELU

6.1 Illmastovaikutusten huomioimisen kehittyminen

Tassé luvussa esitellaan ja analysoidaan Suomen liikennejarjestelmasuunnittelua seka
sen kehitystd. Nakokulmana on ilmastovaikutusten huomioon ottaminen. Tutkittavana
ovat paakaupungin, Oulun, Vaasan ja Kouvolan seutujen liikennejarjestelmasuunni-
telmat. Padkaupungin ja Oulun seuduilta on tutkittu laajasti niihin liittyvia raportteja
seka tutkimuksia, Vaasan ja Kouvolan seuduilla keskitytdan liikennejarjestelmasuun-
nitelmiin. Alueiden analyysit tehdaén siis eri laajuudessa ja niissa painotetaan hieman
eri asioita. Tarkoituksena ei siis ole tutkia suunnittelutydén paremmuutta. Painopiste-
alueina analyyseissé ovat tassa tyossa edella esitetyt aihealueet, eli keinot joilla pyri-
taan vaikuttamaan kulkutapajakaumaan ja siten vahentaméaén hiilidioksidipaastoja.
Suunnitelmien esittdémistapaa seka niiden tavoitteenasettelua ja sen kehittymista seu-
rataan. Analyysissa tutkitaan myos ilmastopolitiikan ja ilmastotietoisuuden liséanty-
misen vaikutuksia liikennejarjestelmasuunnitteluun.

Liikennejarjestelmasuunnittelu on perinteisesti ollut vayldéhankkeiden listaamista, joi-
hin perusteluna on kéytetty liikenne-ennusteisiin vastaamista. Joukkoliikenteen ja ke-
vyen liikenteen kasvuun téhtadvien hankkeiden priorisointia voidaan pitéa kohtuulli-
sena indikaattorina liikennejarjestelman kestavasta kehittdmisesta. Suunnitelmien sta-
tusta ja ohjaavuutta voidaan arvioida tavoitteita, hankkeita ja toteutumista vertaile-
malla. Niitd tutkimalla voidaan tulkita, mika osa on jaanyt kuolleeksi kirjaimeksi ja
mihin tavoitteisiin on todella pyritty. Seuraamalla kulkutapajakaumia voidaan arvioi-
da suunnitelmien vaikuttavuutta ja esittdd kehittdmiskohteita

Padkaupunkiseudulla on liikennejarjestelméasuunnitelmia tehty vuodesta 1994 lahtien
noin neljan vuoden valein, uusin suunnitelma valmistuu alkuvuodesta 2011. Koska
suunnittelukierroksia on tehty useita, tavoitteiden asettelua ja kehitysta voidaan seura-
ta kattavasti. PLJ -suunnittelun aikana liikennepolitiikka ja ymparistétietoisuus ovat
merkittavasti edistyneet. Padkaupunkiseudulla liikennejarjestelmasuunnitteluty6 on
seudun erityisaseman vuoksi laajaa ja poliittisesti merkittdvad. Tastd syysta paékau-
punkiseudun liikennejarjestelmasuunnitteluun on tassékin tydssa kiinnitetty erityista
huomiota.

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

Vaasan seudulle valmistui liikennejérjestelmasuunnitelma vuonna 2001. Taman jal-
keen on tehty pienempié selvityksid. Uuden liikennejérjestelmasuunnitelman toteut-
taminen ja vanhan tarkistaminen on kaynnissa

Kouvolan seudun liikennejarjestelmasuunnitelma valmistui vuonna 2006. Sen toteu-
tumista on seurattu aktiivisesti ja aiesopimusta uudistettu. Aiesopimuksen uusiminen
ja liikennejarjestelmasuunnitelman tarkistus ovat jatkuvasti k&ynnissa.
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6.2 Padkaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnittelu

6.2.1 Lahtokohdat liikennejarjestelmasuunnitteluun

Liikenneministerio ja YTV teettivat vuonna 1991 raportin "P&ékaupunkiseudun
maankaytto ja liikkennevisio 2020”. Raportissa ennustettiin mm. ettd Helsingin keskus-
ta-alueilta tulee haviaméén tyopaikkoja, keskustan rakentamistarpeen kuitenkin kas-
vaessa muuttovoittojen vuoksi. Ennusteet ovat jo nyt toteutuneet. Raportissa esitetédén
monia liikennejarjestelmaa ja sen ympaéristovaikutuksia koskevia tulevaisuuden na-
kymid, joita on kasitelty myods paljon uudemmissa liikennepoliittisissa asiakirjoissa.
Raportissa on painotettu laajojen investointien valttdmistd ja korostettu muiden keino-
jen, kuten tietullien, joukkoliikenteen etuisuuksien, kimppa-ajopalvelun ja vaiheittai-
sen péaatoksenteon merkitystd. Raportissa nostettiin esille myds neliporrasmallin kal-
tainen vaiheittain toteuttamisen malli joka liittyi joukkoliikenteen parantamiseen. Tél-
laisella mallilla palvelut saataisiin kdytt0on nopeasti ja kustannukset pidettya mahdol-
lisimman pienind. Vaikka ilmastonmuutosta ei raportissa nostettu ymparistoongel-
maksi, menetelmét sen estdmiseen, hiilidioksipdéstdjen rajoittamistavoitteiden ollessa
Jo voimassa, on kuitenkin paljolti jo tiedostettu. Ympéristohaittojen huomioiminen
nahtiin tulevaisuudessa tapahtuvan kolmessa portaassa: auton omistukseen kohdistuva
verotus sd&detddn ohjaamaan autokantaa vdhemman saastuttavaksi, polttoaineverolla
pyritddn vaikuttamaan ajomaariin ja ruuhkatulleilla vaikutetaan liikkumisen ajankoh-
tiin. Taloudelliset ohjauskeinot otettiin raportissa paasaéantoisiksi vaikuttimiksi. (YTV
1991).

Liikenneministerion vuonna 1992 julkaisemassa raportissa ” Helsingin seudun liiken-
teellisen tilan arviointi” asiantuntijat arvioivat Helsingin seudun kehittyneen liikaa au-
toilusta riippuvaiseen suuntaan valtion tieinvestointien ja autoilua suosivan asuntopo-
litiilkan seurauksena. Tadman kehityksen tuloksena mainitaan monia negatiivisia seura-
uksia, kuten nopeasti kasvava moottoriliikenne ja sen myota lisdantyvéat ruuhkat,
paéstot seka liikenneonnettomuudet. Seurauksiksi mainitaan myos joukkoliikenteen,
pyoréilyn ja k&velyn vaheksyminen seké asutuksen hajaantuminen. Suuri osa ongel-
mista on seurausta selvien tavoitteiden ja kokonaisndkemyksen puutteesta seka halut-
tomuudesta yhteistoimintaan. Raportissa ehdotetaan ratkaisuksi paatieverkon kapasi-
teettia lisddvien investointien lopettamista ja raideliikenteen vahvaa kehittdmistg, jon-
ka tulee tapahtua koordinoituna maank&yton kanssa. Raportissa todetaan, ettd ympé-
ristonsuojelun ja energiansééston tavoitteet tulisi ottaa vakavasti, silla lahivuosina lii-
kennesektorille tulee suuri vastuu paastdvahennystavoitteisiin pdédsemisessa. Vastuu
toimenpiteiden tukemisesta jaetaan kaikille hallinnon ja politiikan tasoille sekd myos
yksil6ille. (Liikenneministerié 1992).

Vuonna 1992 YTV ja liikenneministeri6 valmistelivat raportin ”Liikennepolitiikan
suuntia”. Raportti laadittiin tarpeesta yhteisesti maaritellylle likkennepolitiikalle lii-
kennejarjestelmasuunnitelman 2020 laatimista varten. Liikennepoliittisessa tavoit-
teenasettelussa oli koettu ongelmallisiksi ymparipydreiden tavoitteiden asettaminen,
joiden suunnittelun ohjaavuutta pidettiin huonona. Toisena ongelmana koettiin, ettei
tavoitteisiin sitouduttu riittavasti. Raportissa tutkitaan liikenteen nykytilan ongelmia,
ja esitetdan karrikoidusti, mité erilaiset litkennepoliittiset suunnat saattaisivat merkita
hanketasolla ja toisaalta ihmisten liikkumismahdollisuuksille, taloudelle sekd ympa-
ristolle. (YTV 1992).
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Raportissa on padkaupunkiseudun litkenneongelmina esitetty seuraavia asioita: liiken-
teen sujuvuus, joukkoliikenteen palvelutaso, kevyt liikenne, ymparisto, turvallisuus,
rahoitus seké péaatoksenteko. Ymparistovaikutuksista on esille otettu paéstot seka me-
lu. Liikenteen p&astdjen todetaan olevan padkaupunkiseudulla merkittavin ilmanlaa-
tuun vaikuttava tekija. Analyysi koskee padosin paikallista tasoa, ilmastonmuutokses-
ta tai kasvihuoneilmidsté ei puhuta. Raportissa tiedostetaan liikenteen kasvavat hiili-
dioksidipéastot. Ennusteessa yleiskaavan mukaisella liikenteen kasvulla paastot seka
energiankulutus kasvaisivat molemmat 44 % vuoteen 2020 mennessa. Liikennepoli-
tilkan suuntia -raportin lopussa mainitaan liikennejérjestelman osa tavoitteesta tayttaa
kansainvéliset tavoitteet: ’Liikenteen aiheuttamat hiilidioksidipaastot laskevat vuo-
teen 2020 mennessa 20 %:a vuoden 1990 tasosta. Liikenteen energiankulutus asukas-
ta kohti pienenee.” Keinona tavoitteisiin pdadsemiseksi luotetaan pééasiassa teknolo-
gian kehittymiseen. (YTV 1992).

Liikennesuoritteen kasvua keskusta-alueilla rajoittamaan esitetdén taloudellisia ohja-
uskeinoja. Y mparistovaikutuksia esitetdan arvioitavaksi seké liikennejarjestelman etta
erillisten hankkeiden tasolla. Autojen omistuksen ennustettiin kasvavan 2,5 % vuo-
dessa, joten toimiin ruuhkautumisen valttdmiseksi nahtiin selva syy. Ennusteet perus-
tuivat LITU 88 -lilkkennemalleihin. Tavoitteeksi liikenteen sujuvuudelle on asetettu
toimivuuden séilyminen suhteessa eurooppalaisiin kilpailijoihin v&hintd&n nykytasol-
la. Koska liikenteen ennustetaan kasvavan 54-58 %, todetaan kehdmaisten sek& mo-
nien sisdéntulovaylien ruuhkautuvan, mikéli investointeja ei tehdd. Tavoitteeseen péa-
syyn ja ajoneuvoliikenteen nopeuttamiseen esitetdan ratkaisuiksi ajoneuvovaylien pa-
rantaminen ja uusien vaylien rakentaminen. Toisena vaihtoehtona esitetdan ajoneuvo-
liikenteen vahentaminen lisddmalla joukkoliikenteen kéaytto4 tai sddtelemalld ajoneu-
voliikennettd. Myds maankéyton ja liikenteen yhteensovittaminen on otettu esille lii-
kennetarpeen minimoimiseksi. (YTV 1992).

Joukkoliikennejarjestelma on koettu joitain poikkeuksia lukuun ottamatta varsin kat-
tavaksi: yhteydet padékeskukseen ovat hyvét mutta poikittaissuunnassa on ongelmia.
Suurimmaksi ongelmaksi on kirjattu matkustamisen hitaus. Matkustaminen kestaa
keskimaarin lahes kaksi kertaan niin kauan kuin autolla. Metro, l&hiliikennejunat ja
lansisuunnan bussien etuoikeudet nopeuttavat osallaan liikennetta kilpailukykyiseksi
henkil6auton kanssa. Pitk&std matka-ajasta johtuen on ajauduttu kierteeseen, jossa
matkustajat ja palvelut vahenevat, matka-aika nousee entisestaan seké& kustannukset
kasvavat, minka seurauksena matkustajat véhenevat entisestaan. Myos palvelun luo-
tettavuus ja laatu on tutkimusten mukaan koettu heikoksi. Edell4 mainittujen seké& au-
tonomistuksen kasvun seurauksena joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden ennustet-
tiin laskevan silloisesta 42 %:sta 28-30%:iin vuoteen 2020 mennessa. Raportissa to-
dettiin yleiskaavojen maankéyton kasvavan sellaisilla alueilla, joilla edellytykset hy-
vien joukkoliikennepalvelujen luomiselle ovat heikompia kuin silloisella maankaytol-
14. Joukkoliikenteen parannuskohteiksi raportoitiin informaatiopalveluiden lisddminen
ja terminaalien laatutason nosto. Joukkoliikenteen tavoitteeksi on Kirjattu sen séailymi-
nen tasaveroisena liikkumisvaihtoehtona, silla autosidonnaisuutta ei haluttu lisata.
Joukkoliikenteelle on asetettu tavoitteelliset osuudet motorisoidusta liikenteesta: 2/3
aamuruuhkatuntina Helsingin niemelle tehtavistda matkoista ja 1/3 koko seudulla vuo-
rokauden matkoista. Tavoitteeseen paasyn keinoiksi on listattu joukkoliikenteen run-
koverkon toteuttaminen sisaltden laatuk&ytavié seka poikittaisliikenteen parantami-
nen, lilkkennemuotojen yhteiskayton kehittdminen, laatutason, tarjonnan seka vaihto-
yhteyksien parantaminen. Liityntdpysakointi sekd muut asemaseutujen toiminnot on
myo0s nostettu esille. (YTV 1992).
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Kevyen liikenteen ongelmat koskevat padasiassa polkupyoréilyd. Ongelmien aiheutta-
jaksi nostetaan entinen liikkennesuunnittelu, joka on tehty vain autoja silmallapitéen.
Vaikka pyoréilyn verkkoa on hieman parannettu, on se raportin mukaan epdjatkuva,
kierteleva ja puutteellinen. Lisé&ksi turvallisuus ja opastus on nostettu esille. Pyorailyn
ongelmien parantamiseksi esitetadn yhteyksien, olosuhteiden ja turvallisuuden paran-
tamista, joka on tarkoitus toteuttaa vuosittain kohdennetulla rahapanoksella. Kévely-
keskustat seka polkupyoraverkko liityntapysakdintipaikkoineen tulisi toteuttaa. (YTV
1992).

Liikennejérjestelmasuunnitelman pohjaksi valmisteltiin nelja visiota vuodelle 2020.
Niissa tutkittiin vaestdd, autonomistusta sekd asumisen ja tyopaikkojen sijoittumista.
Visio 1 perustui markkinavoimien vapauttamiseen maankaytén suunnittelussa ja yksi-
tyisautoilun suosimiseen liikennepolitiikassa. Visio 2 oli voimakkaan véaestokasvun,
hitaan talouden kasvun ja raideliikennepainotteisen liikennejarjestelman visio. Visio 3
perustui niukkoihin investointeihin ja vaeston nollakasvuun, jossa painotettiin ympé-
ristotekijoita. Visiossa 4 investoidaan laajasti sekd ajoneuvo- etté raideliikenteen-
vayliin. Visioiden liikennevaikutukset analysoitiin tarkasti. Vision 1 ymparistovaiku-
tukset, onnettomuudet ja energian kulutus ovat selvasti suurimmat. Vision 2 joukko-
liikkenneinvestoinnit tuovat positiivista ja toivottua tulosta, onnettomuudet vahenevat
ja ympéristoystavallisyys lisdantyy. Samanlaisia vaikutuksia saavutetaan visiossa 3.
Tassa visiossa kaupunkirakenne on vahiten hajaantunut, energiataloudellisin ja liiken
teen muiden haittavaikutusten suhteen edullisin. Visio 4 oli monessa vertailussa kes-
kitasoa. (YTV 1992).

Selvitysten pohjalta valmisteltiin kolme liikennejarjestelmaluonnosta eri lilkkennepo-
liittisilla 1&htokohdilla. Mallissa A lahtokohtana oli autoliikenteen toimivuus ja sen
ajokustannusten minimointi. Mallissa B pyrittiin palvelutasoa nostamaan joukkolii-
kenteen kohottamalla laatua, uusien ratojen rakentamisella, terminaaliparannuksin se-
k& linja-autoliikennettd nopeuttamalla. Mallissa C painotettiin maankayton ja liiken-
nejarjestelman yhteissuunnittelua sekd ymparistotekijoité ja niukkoja taloudellisia re-
sursseja. Mallin toteutumisen edellytykseksi todettiin tarvittavan asennemuutoksia,
ympéristoarvojen ja kestavan kehityksen lapimurtoa.

Mallien yhteiskunnalliset litkennekustannukset ja vaikutukset analysoitiin. Hankkei-
den kannattavuuslaskelmia kritisoitiin, silla aikakustannukset olivat erittdin merkitta-
vassa asemassa, kun taas paastokustannuksille annettiin pieni arvo. Mallin A tavoit-
teiden toteutuessa henkildautoliikenteen nopeus kasvoi ja lilkkkumisen kokonaiskus-
tannukset olivat pienemmat kuin muissa luonnoksissa. Energiankulutus, onnettomuu-
det ja paastot sen sijaan olivat suurempia kuin muissa vaihtoehdoissa. Mallin B tavoit-
teessa joukkoliikenteen nostossa onnistuttiin kohtuullisesti, osuus oli isompi kuin
A:ssa mutta pienempi kuin C:ssd. Henkildautoliikenteen nopeus oli alempi kuin
A:ssa, mutta onnettomuudet, energiankulutus ja paastot pienempid. Mallin C tavoit-
teissa onnistuttiin laskennallisesti hyvin. Yhteissuunnittelun ansiosta joukkoliikenteen
osuus on suurempi, onnettomuudet, kulutus ja paastot pienempiéd kuin muissa. Las-
kennalliset kustannukset ovat samaa tasoa kuin B:ss&. Ajoneuvoliikenteen nopeus oli
alhaisin tassa luonnoksessa. (YTV 1992).
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6.2.2 Paakaupunkiseudun liikennejarjestelma 2020

Padkaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnittelusta on viime vuosikymmenind vas-
tannut neljan kunnan yhteisié asioita hoitamaan lain perusteella asetettu Pd&kaupunki-
seudun yhteistyovaltuuskunta (YTV). YTV-alueeseen kuuluivat Helsinki, Vantaa,
Espoo ja Kauniainen (YTV 1994).

YTV:n valtuuskunta paéatti 30.9.1994 hyvéksya liikennejarjestelméehdotuksen mukai-
set kehittamistavoitteet sek& niitd koskevat toimenpiteet. Samassa kokouksessa hy-
vaksyttiin litkennejérjestelméehdotuksen mukaiset ajoneuvo- ja joukkoliikenteen paa-
verkot vuodelle 2020 sek& kehittdmishankeohjelma, joka luo pohjan liikenneinves-
tointien toteuttamisohjelmalle. Paatettiin, ettd suunnitelma tullaan tarkistamaan neljan
vuoden vélein. Ensimmaisen tarkistuksen yhteydessa otetaan erityisen tarkastelun alle
joukkoliikenteen ja ympadristotavoitteiden toteutumisen aiheuttamat muutostarpeet.
Hyvéksyesséén liikennejarjestelma suunnitelman YTV:n valtuuskunta edellytti han-
kepaatosten tueksi tehtavan ymparistovaikutusten arvioinnit ja hyotykustannusanalyy-
sit sek& laskentamenetelmien kehittamista siten, ettd ympéristovaikutukset ja kaupun-
kimainen ympaérist6 todella otetaan huomioon. Liséksi valtuusto edellytti kansainvéa-
listd tutkimusta kimppakyytiperiaatteella toimivista joukkoliikenneratkaisuista. (YTV
1994).

Padkaupunkiseudun liikennejérjestelmasuunnitelma, PLJ 1994, perustuu kuntien
yleiskaavojen liikennejarjestelmien analyyseihin ja kannanottoihin seka liikennejar-
jestelman kehittdmistavoitteisiin. Taustalla ovat my6s aiemmin esitetyt visiot ja mal-
lit. Tarkempaa tietoa, mitd niista kéytettiin, ei 16ydy. Suunnitelmassa on pyritty ole-
massa olevia suunnitelmia yhteen sovittaen kehittdmistavoitteiden kannalta parhaa-
seen kokonaisuuteen. Seuraavassa esitetddn paapiirteissaan liikennejarjestelmasuunni-
telmassa esitettyja henkil6liikenteen toimia, joilla voidaan vaikuttaa ilmastonmuutok-
seen, vaikka PLJ 1994:n kohdalla ei tosin ilmastonmuutoksesta vield puhuta. (YTV
1994).

IlImastomyonteinen suunnittelu

Ympadristo on talouden ohella esitetty tdrkeimméksi motiiviksi kehittéé litkennejar-
jestelmaa. Hiilidioksidipaastdjen hillitsemisen keinoiksi esitetddn maankayton ja hen-
kildautoilun voimakasta ohjausta. Henkildautoilun ohjauksen keinojen todetaan ole-
van paljolti verotuksellisia. Y mpdriston osalta on asetettu tavoitteeksi liikennepolitii-
kan mukainen kansallisten ja kansainvélisten tavoitteiden tayttyminen, mika tarkoittaa
hiilidioksidipaastdjen laskemista vuoteen 2000 mennessa vuoden 1990 tasolle ja 20 %
alemmas vuoteen 2020 mennessd. Tamén toteutumisen todetaan edellyttdvan ympa-
ristoa saastavien liikkumistottumusten kehittymista. (YTV 1994).

Joukkoliikenteen osuuden nostaminen nahd&an keinona pitaa ydinkeskusta elédvané ja
siten ympariston seka talouden kannalta toimivana ratkaisu. Vaikka Helsingin seudun
liikenteen ongelmia pidet&én siedettdving, pelataan, ettd kehitys johtaa autoistumisen
kasvun seurauksena liikenteelliseen umpikujaan. Tama tarkoittaa kaupunkirakenteen
leviamisté ja joukkoliikenteen vahenemisen kierrettd. Joukkoliikenteen merkitysta
onkin liikennejarjestelmésuunnitelmassa korostettu, sen hankkeiden osuus rahoituk-
sesta on 60 %. Valtion oletetaan osallistuvan hankkeiden rahoitukseen keskimaarin
50 % osuudella. Oletus perustuu joukkoliikenteen tarpeellisuuteen padkaupunkiseu-
dulla kansainvélisten tavoitteiden saavuttamiseksi. (YTV 1994).
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Maankayttod pyritddn eheyttdmaan siten, ettd joukkoliikenteen mahdollisuudet para-
nevat. Uusi maankaytto sijoitetaan raideliikenneasemien ympéristoon. Joukkoliiken-
teen taloudellisuutta pyritdan parantamaan tehostamalla linjastoja ja kilpailuttamalla
koko liikenne. Joukkoliikenteen runkoverkko perustuu raideliikenteeseen, jota esite-
tdan myos poikittaisen liikenteen kehittamiskeinoksi. Lisaksi linja-autoliikenteen run-
koverkkoa kehitetdan, kuten myds terminaaleja ja informaatiojarjestelmad. Joukkolii-
kenteen sujuvuuteen ja palvelutasoon pyritdan vaikuttamaan etuisuuksin sek kriittis-
ten paikkojen kaista-/raideinvestoinnein. Joukkoliikenteen yhteistoimintaa muiden lii-
kennemuotojen kanssa pyritédan kehittamaan jarjestamalla pysékointipaikkoja seka
suoria yhteyksia asemille. Poliittisten linjausten mukaisesti tavoitteeksi on asetettu
joukkoliikenteen osuuden séilyminen ennallaan 42 %:ssa. (YTV 1994).

Matkustajaméérien nostaminen nahdaan joukkoliikenteen kokonaistalouden kannalta
erittain merkitykselliseksi. Joukkoliikenteen matkustajamaarédosuuden todetaan ole-
van tiukasti sidoksissa autoliikenteen osuuteen. Téastd johtuen raportissa todetaan, ettei
henkiloautoliikenteen merkittavien kehittdmishankkeiden toteutus ole tarkoituksen-
mukaista toteuttaa, koska niilld annettaisiin etumatkaa autoilulle ja kuljettaisiin tavoit-
teiden vastaiseen suuntaan. Jotkin I&hiymparistdd parantavat tieinvestoinnit néhdéaan
kuitenkin jarkeviksi. Uusia vaylia esitetddn vahan ja vain poikittaissuunnassa. Liiken-
ne pyritadn ohjaamaan paavaylille, jotka pyritdan pitdméaén niin sujuvina, ettei liiken-
ne ruuhka-aikoinakaan hakeudu rinnakkaisille alempiarvoisille kaduille. Talla pyri-
taan pitdmaan péaéstot ja melu asuinalueiden ulkopuolella. Tavoitteeksi on asetettu lii-
kenteen toimivuus nykytasolla. (YTV 1994).

Kevyen liikenteen olosuhteiden parantamisella todetaan olevan vaikutusta ajoneuvo-
liikenteen vahenemisessa erityisesti keskusta-alueilla. Keskustaa pyritdén rauhoitta-
maan liikenteeltd nostamalla pysakoinnin hintoja. Raportissa todetaan, etti Helsingin
keskustan ja muiden keskusten jalankulkualueiden toteuttaminen tulee parantamaan
kevyen liikenteen olosuhteita merkittavasti. Kevyen liikenteen verkon jatkuvuus seké
kytkent& joukkoliikenteen verkkoon on asetettu tavoitteeksi, ja sen huomioon ottamis-
ta perusliikennemuotona on korostettu. Kevytta liikennettd koskien laadittiin selvitys
polkupyoréliikenteestd paédkaupunkiseudun liikennejérjestelmassa. (YTV 1994).

Suunnitelman liikennehankkeet on jaettu kolmeen luokkaan toteutusajan mukaan
(1996-2003, 2004-2010, 2011-2020). Kahden ensimmaéisen luokan hankkeiden to-
teutumisvalmiuden ja vaikutusten on arveltu olevan hyvat. Kolmannen luokan hank-
keisiin on liittynyt vield epdvarmuustekijoitd, hankkeiden tarkoituksenmukaisuuden
tarkasteluun on tarkoitus vielé palata uudelleen. Valtion rahoituksen merkitysta pééa-
kaupunkiseudulla korostetaan niin hankkeiden kuin liikennejarjestelman hoidon puo-
lella. Suunnitelmassa nostetaan esille myos liikennejarjestelmaan liittyvan paatoksen-
teon merkitys. Tulisi kehittd4 paatoksentekojarjestelmd, joka sovittaisi yhteen eri in-
tressiryhmien liikenteelliset, maankayt6lliset, ympéristonsuojelulliset ja muut tavoit-
teet. Liikennejérjestelman kehittdminen pyritdan raportin mukaan tekemaan koor-
dinoidusti ja kansanvaltaisesti. Etenemismahdollisuudeksi on esitetty hankkeiden to-
teuttamisesta sovittava kokonaisuus, jonka perusteella laadittaisiin toteuttamisohjel-
mat. Hankkeet on arvioitu niiden vaikutusten ja yhteiskuntataloudellisen kannatta-
vuuden perusteella tehdyssa hanketarkastelussa. (YTV 1994).
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6.2.3 PLJ 1994 toteutumisen arviointi

PLJ 1994:n toteutumisesta julkaistiin raportti PLJ 1998 laatimisen yhteydessa. Siind
liikennejérjestelmén kehittdmistavoitteiden toteutumisen todetaan olevan hidasta, jo-
ten suuria muutoksia liikennejarjestelméssa ei oletettu tarkasteluhetkell viel& naky-
van. Tarkasteltavana oli tastd syysté ainoastaan kehityksen suunta.

Raportissa on ymparistokysymysten osalta todettu paikallisen ilmanlaadun parantu-
neen. Kansainvalisten hiilidioksidip&astojen alentamistavoitteiden saavuttamisen to-
detaan vaativan johdonmukaista ilmansuojelupolitiikkaa. Tarkastelujakson aikaisen
polttoaineen myynnin véhenemisen perusteella on hiilidioksidipaastjen myos paatel-
ty véhentyneen. T&lt4 pohjalta heratelldan toiveita paastdjen laskusta 1990-luvun ta-
solle vuoteen 2000 mennessd, mutta 20 % laskua vuoteen 2020 mennessa pidetaan
edelleen vaikeana tavoitteena. Energiankulutuksen keskimaaréinen lasku asukasta
kohden ndhddan mahdollisena tekniikan kehityksen ja vaestoméaéran kasvun johdosta.
(YTV 1997).

Joukkoliikenteen kilpailukykya on parannettu alentamalla hintoja, toteuttamalla jouk-
koliikenteen nopeutta tukevia toimenpiteitd, rakentamalla joukkoliikennekaistoja seka
parantamalla informaatiopalveluita ja pysékkien varustelutasoa. Tasta huolimatta
joukkoliikenteen osuus moottoriajoneuvoilla tehdyistd matkoista laski 3 prosenttiyk-
sikk0& vuoden 1988 tasosta. Kolmasosan tastd osuudesta arvellaan johtuvan muista
syista kuin maankaytosta. Maankayton ja liikkennejarjestelmén kehittdmisen yhteis-
tyon todetaankin olevan riittdmatonta. Raportissa todetaan, ettei osa merkittavista
(Helsinki-Leppéavaara -raide, Jokeri-linja) hankkeista ole toteutunut suunnitellulla ta-
valla. Joukkoliikennejarjestelmén yhteiskayttod on kehitetty jarjestamalla liitynta-
pysakointida. Asemaseutujen kevyen liikenteen kehittamistd on myds pidetty térkeéna.
Lippukokeilu ulkopaikkakuntalaisten houkuttelemiseksi joukkoliikenteen piiriin on
aloitettu. Joukkoliikennehankkeiden arviointimenettelya on pyritty kehittdméén. On-
gelmaksi kaupunkiympariston joukkoliikennehankkeiden tarkastelussa on havaittu ai-
kakustannusten ja -hyotyjen seka kaupunkirakenteellisten tekijoiden vaikutusten
huomioon ottaminen. (YTV 1997).

Kevyen liikenteen olosuhteiden havaitaan kehittyneen, muttei kuitenkaan suunnitel-
lulla aikataululla. PLJ 1994:n osaraporttina laaditun polkupyoraliikenteen kehittdmis-
suunnitelman mukaisesta 460 kilometrin pituisesta runkoverkosta oli toteutumatta
vield 15 %. Kevyen liikenteen merkitysta liikennejarjestelmassa korostetaan, mutta
hankkeiden rahoituksen jérjestdmisen todetaan olevan hankalaa. Py6réilyn suosion
todetaan olevan kasvussa. Tamén lisaksi onnettomuuksien ehkdisyn todetaan tarvitse-
van olosuhteiden parantamista. Helsingin keskustan jalankulkuympariston laatuun on
Kiinnitetty erityistd huomiota, kevyenliikenteen lisddmiselle on annettu kaksinkertais-
tamistavoite ja hankkeelle on jarjestetty erillinen maaréraha. Espoossa on tehty kevy-
en liikenteen kehittdmissuunnitelma vuonna 1996. Hankkeita on suunniteltu ja toteu-
tettu, mit& on pidetty hyvana asiana. Erillisia kevyen liikenteen hankkeita on mééarara-
hojen vahyyden vuoksi toteutettu hitaasti. Toteutus on yleisesti tapahtunut paatie- ja
kunnallisteknisten hankkeiden yhteydessa. Samanlainen tilanne on Vantaalla. Tielai-
toksen hankkeissa kevytliikenne on yleisesti huomioitu hyvin. (YTV 1997).

Raportissa todetaan autoliikenteen olevan kasvussa. Nopeuksissa ei ole todettu tapah-
tuneen muutoksia vuosina 1992-1996 tehdyn selvityksen ”Liikennekayttaytyminen
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paékaupunkiseudulla” perusteella. Ajoneuvohankkeiden todetaan toteutuneen suunni-
tellulla tavalla. (YTV 1997).

PLJ 1994 -suunnitelman tavoitteeksi asetettiin lilkennejarjestelman kehittdmistoimien
toteuttaminen koordinoidusti ja kansanvaltaisesti. Toimenpiteend tahan esitettiin lii-
kenneneuvottelukunnan tehtévien tarkistamista ja td&smentdmistd. Toteutumisraportis-
sa todetaan, ettei seudullisen paatoksentekojarjestelman laajempi kehittdminen ole
kuitenkaan edennyt, koska se edellyttdisi suuria muutoksia organisaation tehtéviin ja
paatosvaltaan. Hankkeiden toteutumista on pyritty edistamaan selvittdmalla ja k&sitte-
lemalla niiden suunnittelu-, p&&tds- ja rahoitustilannetta. Hankeohjelman toteutumi-
sesta on todettu, ettd tiehankkeet ovat toteutuneet joukkoliikennehankkeita paremmin.
YTV on esittéanyt valtioneuvostolle lilkenneinvestointien rahoitusjarjestelmén uudis-
tamista siten, ettd liikennejarjestelman kehittdmistavoitteita edistavien joukkoliiken-
nehankkeiden toteutuminen paranisi. (YTV 1997).

PLJ 1994:n suunnittelussa ja paatoksenteossa korostui halu saada osapuolet sitoutu-
maan suunnitelman toteuttamiseen. Asiasta saatiinkin aikaan poliittinen paatés, jonka
on arvioitu parantaneen liikennejarjestelmasuunnittelun asemaa. Kiireellisimpia
hankkeita koskevasta toimenpideohjelmasta oli kuitenkin vaikea saada yksimielista
paatosta. Myos sovittuja tavoitteita on kritisoitu niiden jddmisesta yleismaailmallisik-
si, koska niiden tarkat valintaperusteet ja painotukset puuttuvat. Myos selvitysten ja
paatoksenteon valista heikkoa kytkentaa kritisoitiin. Katsottiin, ettei yhteisymmarryk-
sen loytymiseen myoskéén ollut tarpeeksi suuria houkutteita tai pakotteita, mika johti
siihen, ettd esimerkiksi joukkoliikenteen tavoitteita ei tdysimaaraisesti saavutettu.
(Ojala 1997).

6.2.4 PLJ 1998

Liikennejarjestelmasuunnitelman tarkistuksen tavoitteena oli edellisen suunnitelman
tarkistaminen niin, ettd se vastaa suunnitteluhetken tilannetta ja eri osapuolten yhteisté
nédkemysta lilkennehankkeiden Kiireellisyydesté.

Tarkistuksessa on keskitytty erityisesti joukkoliikenne- ja ympéristétavoitteiden toteu-
tumiseen. Suunnitelman laatiminen lahti nykytilanteen tarkastelusta seka selvitysten
laatimisesta. Suunnitelmasta valmisteltiin luonnos, jota kasiteltiin YTV:n johtoryh-
mén kokouksissa ja muokattiin lausuntojen perusteella. YTV:n hallitus hyvéksyi lii-
kennejarjestelmasuunnitelman tarkistuksen 19.2.1999. (YTV 1999a).

Suunnitelmassa esitetdan aluksi PLJ 1994:n toteutuminen sek& edeltavan liikennejar-
jestelmdsuunnitelman tavoitteet, jotka ovat uudenkin suunnitelman lahtékohtina. Va-
estoennusteiden todettiin olevan virheellisi4. Ennusteita onkin tarkistettu ennen uutta
suunnittelukierrosta. Ennustetilanteen vaestomaaran tarkastusta tehtéessé oletettiin
olevan 15-20% suurempi, kuin PLJ 1994:ss4 oletettiin. Suunnitelman valmistelussa
tehtiin yhteistyoté eri osapuolten sekd sidosryhmien kanssa. YTV:n kehitystoimisto
valmisteli PLJ -tyon kanssa samanaikaisesti raporttia "P&ékaupunkiseudun tulevai-
suustyd PKS 2020”. Raportissa todetaan, ettd maankayton ja liikenteen tulevaisuutta
on mahdoton ennustaa tai paattadd, mutta voidaan kuitenkin p&attaa millaista tulevai-
suutta halutaan, ja luoda edellytyksia sen toteutumiselle. Liikenteen kehittymiseen
vaikuttavista tekijoistd tarkeimpéna todetaan maankayttd. Moottoriajoneuvoliikenteen
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matkama&ran on ennustettu kasvavan puolella ja kilometrisuoritteen 60 %. Kavely- ja
pyo6railymatkojen kasvu on ennustettu keskimaaraista hitaammaksi. Joukkoliikenteen
osuuden ennustetaan pysyvan ennallaan. (YTV 1999a).

Liikenteen, maank&ayton seka liikennejarjestelméan ymparistovaikutusten selvittami-
seksi tarkasteltiin liikkenteen kehittymisté vaihtoehtoisissa auto- ja joukkoliikennepai-
notteisissa toimintalinjoissa. Tutkimuksen mukaan liikkennehankkeet vaikuttavat p&a-
asiassa paikallisesti. Koko seudun tarkastelussa liikennehankkeilla ei ole paljoa vaiku-
tusta esim. kulkumuoto-osuuksiin tai kuljettuihin kilometreihin. Nopeilla yhteyksilla
on kaupunkirakennetta hajaannuttava vaikutus, raidehankkeet luovat mahdollisuuksia
tehokkaaseen maankayttoon. Lahiradat ja niiden mahdollistamat keskittymat toimivat
suunnittelun lahtékohtina. Myds ruuhkamaksujarjestelmélla olisi eheyttava vaikutus
yhdyskuntarakenteeseen, minké liséksi se vaikuttaisi tuntuvasti kulkumuotojakau-
maan ja lilkkennemaariin. Maankayt61l4 todetaan yleisesti olevan enemmaén vaikutusta
liikenteeseen kuin liikennehankkeilla. Vapaa-ajan matkojen vaikutusten todetaan kas-
vavan, joten myos ne tulisi huomioida paremmin joukkoliikenteen tarjonnassa. Y mpé-
ristovaikutusten kasvun hillitsemisen todetaan tapahtuvan maankayton ja hinnoittelun
sanelemana autoliikenteen vahenemisend. Tahan pyritddn myos parantamalla kevyen
liikenteen ja joukkoliikenteen toimintaedellytyksia ja -kykya. Liikennejarjestelma-
suunnitelman tarkastuksen yhteydessa on tarkasteltu edellisen liikennejarjestelmé-
suunnitelman seké edelld mainittujen toimintalinjojen ympéristovaikutuksia. Hiilidi-
oksidipéastodjen todetaan olevan edelleen ongelmallisia, mutta keskiméaéraisen ilman-
laadun uskotaan paranevan teknologian keinoin. Kansainvélisen hiilidioksidip&ést6jen
vahentamistavoitteen saavuttamisen uskotaan olevan mahdollista joukkoliikennepai-
notteisella vaihtoehdolla. Ilmastonmuutosta tai muita liikkenteen ympéristolle haitalli-
sia vaikutuksia ei mainita. (YTV 1999a).

Ilmastomyonteinen suunnittelu

Suunnitelmassa on esitetty karkitoimenpiteet, joilla voidaan edistda kehittdmistavoit-
teiden ja tarpeiden toteutumista. Hankkeet, joilla td4han pyritaan, on esitetty toimenpi-
deohjelmassa jaettuna toteutusaikataulun mukaisiin koreihin. Maankayton ja liiken-
teen vuorovaikutuksen kehittamista korostetaan voimakkaasti. T&h&n kuuluu vuoro-
vaikutusta kuvaavien mallien, analyysien ja visioiden laatiminen. Joukkoliikenne- ja
jalankulkukaupunkimalleilla pyritd&n kaupunkirakenteen eheyttdmiseen ja autosidon-
naisuuden laskuun. Joukkoliikenteen parantamiseksi esitetdan keinoja, joita on kasi-
telty jo aiemmin (verkon tdydennys, informaatio, palvelutaso ym. keinot). Edellisen
suunnitelman yhteydessé edellytetty kimppakyytiselvitys puuttuu suunnitelmasta tay-
sin. Kevyen liikenteen osuutta liikkumisessa pyritadan lisédméaan yhteyksia ja ymparis-
t0& parantamalla. Autoliikenteen vaylastod parannetaan kehéteilld, koska sielld kasvu
on suurinta. Uutena asiana suunnitelmassa tulee esille olemassa olevan infrastruktuu-
rin tehokkaampi hyédyntdminen liikenteen telematiikan avulla. Liikenteen hinnoittelu
on nostettu esille varteenotettavana rahoituskeinona joka samalla vaikuttaa liikentee-
seen. Suunnitelmassa esitetdan ruuhkamaksujen lisatutkimusta. (YTV 1999a).
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6.2.5 llmastomyonteisyyden kehitys PLJ 1994- ja PLJ 1998 -suunnitelmien v&-
lilla

Ajoneuvoliikenteen investointeja on PLJ 1994:ssd sijoitettu enemménkin viimeiseen
koriin, ensimmaisilla jaksoilla pd&paino on joukkoliikenteen hankkeissa (taulukko 1).
PLJ 1998:ssa ajoneuvohankkeet ovat tarkastuksen yhteydessa saaneet ensimmaisissé
koreissa huomattavasti suuremman osuuden. Tamé siirto on tapahtunut joukkoliiken-
teen kustannuksella. Kun otetaan huomioon, etta joukkoliikenteen hankkeiden toteu-
tumisen todettiin olevan heikompaa suhteessa ajoneuvoliikenteeseen, hankkeiden
trendi tuntuu epdjohdonmukaiselta asetettujen kehittamistavoitteiden kanssa. Mikéli
tarkasteluun otettaisiin mukaan keskustatunnelihanke, joka tuli mukaan PLJ 1998:n
yhteydesséd, nousisi ajoneuvoliikenteeseen budjetoitu osuus vuoteen 2010 mennessa
58 %:in. Keskustatunnelin lisdksi taulukon laskennasta on jatetty pois Vuosaaren sa-
tamaan ja raitiovaunuliikenteen kehittdmiseen liittyvat hankkeet. Liikennejérjestelma-
suunnitelmissa on jatetty laskuista pois myds paakatujen toimet, jotka téssa laskel-
massa on otettu mukaan. Kevyen liikenteen osuus investoinneissa on huomattavan
pieni. Vaikka suunnitelmissa puhutaan sen kasittelysta tasavertaisena kulkumuotona,
se ei kuitenkaan nay rahoituksessa.

Osuus budjetista

Hanke PLJ —2010 | 2011-2020

Joukkoliikenne

Taulukko 1. PLJ 1994 ja PLJ 1998 toimenpideohjelman rahoitussuhteet (YTV1994,
YTV 1999a)

Suunnitelmia lukiessa tuntuu, ettd litkkennejarjestelmasuunnitelma ja siihen tehtavat
analyysit sekéd toimenpideohjelma ovat toisistaan irrallisia. Liikennejérjestelmasuun-
nitelmassa kuvataan toimia ja tavoitteita, joita hankelista ei kuitenkaan tue. Tall4 sa-
ralla kehitys tuntuu menneen vaarééan suuntaan kahden edell& kasitellyn suunnitelman
valilla. Tavoitteet ovat sdilyneet samoina, joukkoliikennettd ja ymparistondkdkulmia
priorisoivina, mutta PLJ 1998 on hankkeiden osalta selvésti enemman autoilua edisté-
Va.
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Autoilun edistdminen tukee raportin mukaan myds aina jollain tasolla joukkoliiken-
nettd. Esimerkiksi myos bussit kayttavat kehavaylia ja keskustatunneli vapauttaa kes-
kustaa jalankulkijoille. Uutta suuntaa ja hankkeiden priorisointia selitetd&dn suunnitel-
massa epasuorasti uuden vaestdarvion ja aiemmin arvioitua nopeamman liikenteen
kasvun avulla. Koska kasvuennusteet asettivat paineita suunnittelulle, katsottiin, etta
niiden vuoksi suunnitelman laatimisesta tuli suurempi tydurakka kuin oli odotettu.
(Kaljonen 2000).

PLJ 1998 esittelee uusia menetelmid ja painopistealueita, kuten liikenteen telematiik-
ka. Liséksi liikennejarjestelmasuunnittelun tueksi on tehty useita uudenlaisia ana-
lyysejd, visioita ja malleja, joiden antama tulos on péaaséaantoisesti ollut joukkoliiken-
teen edistdminen. Mukaan ovat tulleet laajat ymparistovaikutusten arvioinnit ja vuo-
rovaikutusmallit maankayton kanssa. Myos taloudelliset ohjauskeinot kuten ruuhka-
maksut ovat olleet esilld, mutta hanketasolla ja toimenpideohjelmassa ne eivat nay.
Paattajiin kohdistuneet kannustimet tai pakotteet siirtyd kohti vahahiilisempaé liiken-
nejérjestelmaa eivat vield ole olleet tarpeeksi suuria.

Vaikutuksia, ennusteita ja kehitystd on kuvattu selkeilld diagrammeilla. Tekstissa ei
kuitenkaan ole selke&sti mainittu mitdan konkreettisia haittoja, joita liikenteen ja paas-
tojen lisddntyminen tuovat. On téysin selvéd, ettd autoilusta aiheutuu saasteita, joiden
pitkan aikavélin vaikutukset olisi syyta tuoda selkedsti esiin. PLJ 1994:n yhteydessa
tuotiin esille pelkoja ajautumisesta liikenteelliseen umpikujaan autoriippuvaisuuden
vuoksi, milla perusteltiin joukkoliikenteen priorisointia. VVastaavanlaiset huomautuk-
set uudemmasta suunnitelmasta puuttuvat, ja ilmeisesti asiat ovat hankkeista paatetta-
esséd myos paljolti unohtuneet. Padkaupunkiseudun liikenteen kehittymiseen vastattiin
vain autoilua helpottavin keinoin, jotka mielletd&dn helpoimmiksi niin rahoituksen, to-
teutuksen kuin myos kannatuksen puolesta. Ennusteet luovat uhkakuvia ruuhkista.
Uhkakuviin esitetyt ratkaisukeinot ovat omiaan luomaan edelleen autoriippuvaisem-
paa yhteiskuntaa. PLJ 1994:ssa tavoitteet olivat ymparistoystavallisia, mutta niiden
toteutus todisti jo muunlaista kehitystd. PLJ 1998:n hankelistaa on siten korjattu vas-
taamaan paremmin todellista toimintaa. Pyrkiminen pois autoriippuvaisuudesta ei ole
vield ohjannut toteutusta. Ymparisto on todettu PLJ 1994:ssd talouden kanssa tar-
keimmiksi motiiveiksi, mutta ensin mainittu tuntuu suunnitelmissa jadvéan jalkimmai-
sen jalkoihin.

6.2.6 Vaikutusten arviointi lilkennejarjestelmasuunnittelun tukena

Suomen ymparistokeskuksen tekeméssa YTV:n sekd liikenne- ja ympéristoministeri-
Oiden rahoittamassa tutkimuksessa, vaikutusten arviointi liikennejarjestelmasuunnitte-
lun tukena, arvioidaan, kuinka hyvin ymparistdarviointeja hyddynnetdan paatoksente-
ossa. Kohteena tutkimuksessa oli PLJ 1998, jonka tueksi toteutettiin ymparistovaiku-
tusten arviointi. Tutkimuksessa arvioitiin millaisen sijan ympéristonakokulmat saivat
suunnitelman valmistelussa ja paatoksenteossa. Analyysi perustuu eri suunnitte-
luosapuolten ndkemyksiin ja kasityksiin siitd, mitka nakokohdat vaikuttivat PLJ 1998
-suunnitelman sisaltoon ja toteutumiseen. (Kaljonen 2000).

Tutkimuksessa mainitaan suunnitelmaan vaikuttaneen véeston ja liikenteen kasvun li-
séksi tarve paasta yksimielisyyteen seudun kiireellisimpien hankkeiden toimenpideoh-

52



jelmasta. Useat valmistelijoista ja paatoksentekijoista olivat tyytymattomia edellisen
suunnitelman (PLJ 1994) toteutumiseen ja halusivat nostaa suunnitelman tarkeysastet-
ta. Ojala (1997) arvioi PLJ 1994 toimenpideohjelman synnyssa vallinneen menetel-
man, jossa yksimielisyyden saavuttaneet hankkeet sijoitettiin suunnittelujakson alku-
paahén ja vaikeammat hankkeet tai hankkeet, joista jouduttiin tekem&én kompromis-
seja, loppupadhan tai pois ohjelmasta. Vaikeitakin hankkeita saattoi nostaa listalle,
kun tiedettiin, ettd hankkeet voidaan kasitell& uudelleen viel& seuraavalla tarkastus-
kierroksella. (Kaljonen 2000).

YTV:n rooli nghtiin uuden suunnitelman laadinnassa tarkeand, sill4 se toimi koor-
dinaattorina ja valittdjand. Muille tutkimuksessa osallisille on esitetty seuraavanlaisia
kolmea nakokantaa. Liikennepoliittisen ndkemyksen mukaan tavoitteena on luoda
seudulle liikennepoliittinen linja ja tavoiteohjelma, jota toteutetaan hanketason toi-
menpideohjelmalla, jota vaikutusten arvioinnin tulee tukea. Seutuyhteistyondkemys
on paljolti edellisen mukainen, mutta korostaa pienten askelten ottamista ja seututah-
toa. Hankepriorisointindkemysta kannattavat suhtautuvat usein Kkriittisesti vaikutusten
arviointiin. He katsoivat, ettd vdesto- ja lilkenne-ennusteet pakottavat investoimaan
liilkennevayliin, eikd vaihtoehtoisten poliittisten linjojen arviointi ole siten olennaista.
Paattajat tarvitsevat ennemminkin tietoa hankkeiden toteutettavuudesta ja mahdolli-
sista ympaéristovaikutuksista. Suurin osa johtoryhman ja YTV:n edustajista piti selvi-
tyksia ja arviointeja tarkeind. Eréille arviointien tekeminen tarkoitti sitg, ettd ongelmat
ovat hallinnassa. PLJ 1998 -ty6ssé vaikutustenarvioinnin mukanaan tuoma tieto lii-
kennehankkeiden véahéisesta vaikutuksesta tavoitteisiin ndhden ei ympéristonakokul-
masta toiminut. (Kaljonen 2000).

PLJ 1998:n yhteydessa isotkin hankkeet, kuten L&nsimetro ja Vuosaaren satama, jou-
duttiin ottamaan mukaan, ja ne molemmat nostettiin hankelistan ké&rkipaahéan. PLJ:st4
tuli silloin edunajopaperi valtion suuntaan. Hankkeiden ajankohtaisuus ja suunnittelu-
valmius asettavat merkittavét reunaehdot liikennejarjestelman suunnittelulle, jossa
em. hankkeet olivat korkealla. Namé seikat ohjasivat paljon toimenpideohjelman si-
séltod. Toimenpideohjelmasta tuli mittava, minka takia valtio totesi sen ylittdvan sen
hetkiset rahoituskehykset, mista syysté kustannusjakoa valtion ja kuntien vélilla tuli
pohtia. Pienet ja esimerkiksi joukkoliikennetté tukevat hankkeet jaivét siten vahélle
huomiolle. Tutkimukseen haastateltujen ja suunnitelman osallisten taholta liikenne-
ministerion vastuu ndhdéén merkittdvana sekd toimenpideohjelman siséllon etta toteu-
tumisen kannalta. Lopulta hankepaatosten tiukat reunaehdot ajoivat kunnat keskinai-
seen kaupankéayntiin rahoituksesta. Hankekeskeinen paatdksenteko vei siten pohjaa
strategiselta kokonaisvaltaiselta suunnittelulta. (Kaljonen 2000).

Raportissa haastatellut suunnitelman valmistelijat toivat esille, etté jokaiselta suunnit-
telukierrokselta on opittava jotain uutta. Talla kierroksella mukaan tullut ymparisto-
vaikutustenarviointi ndhtiin kayttokelpoisena apuvalineend, jolla suunnitteluprosessia
voidaan jésentdd. Tahan lisattiin kuitenkin, ettd osallistumistapoja on voitava kehittaa
ja vaikutusten késitettd laajennettava seka tuotava arvioinnin tuloksia paremmin esil-
le. Ennen kaikkea kehittamiskohteiksi nahtiin nékemysten jasentely, tavoitteiden aset-
telun, vaikutusten méarittelyn seka tiedon tuottamisen yhteyksien selventamista (Kal-
jonen 2000).
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6.2.7 PLJ 2002

Uusi liikennejarjestelmasuunnitelma hyvaksyttiin YTV:n hallituksen toimesta
21.3.2003. Se sisalsi kehittdmisohjelman ja hankesuunnitelmat ja péivitti edellista
suunnitelmaa. PLJ 2002:sta tehtiin aiesopimus. PLJ:n kanssa laadittiin jalleen saman-
aikaisesti pd&dkaupunkiseudun tulevaisuuskuva raportti (PKS 2025), jonka maankéyt-
toarvio oli myds olennainen lahtokohta. Myds YTV:n ympdristétoimisto osallistui
suunnitelman valmisteluun tavoitteenaan liikenteen, maankayton ja ympéristonsuoje-
lun yhteistyd. My0s seutuyhteistyoté pyrittiin suunnittelussa parantamaan. Suunnitte-
lun avoimuutta parannettiin luomalla foorumeita Internetiin ja lisddmalla yhteistyota
osallisten kanssa. (YTV 2003a).

Suunnittelun pé&avaiheet ovat lahtokohta ja taustaselvitykset, litkennejarjestelméluon-
nos, lausunnot ja kannanotot, lilkkennejarjestelméaehdotus seka liikennejérjestelmapaa-
t0s. Taustaselvityksia ja muita tutkimuksia sek& raportteja on julkaistu aiempaa
enemman ja niihin on viitattu selkeésti liikennejérjestelmasuunnitelmassa. Voidaan
todeta, ettd informatiivisuudeltaan PLJ 2002 on kehittynyt edeltgjiinsa ndhden. Suun-
nitelmasta, sen lahtokohdista ja keskeisista tuloksista annetaan selked kuva jo raportin
alussa. Raportin sivumé&éara on lahes kolminkertainen edeltdjdénséa nahden. (YTV
2003a).

Liikenteen tilan selvittdmiseksi tehtiin tutkimus ”liikkumisen nykytila”. Joukkoliiken-
teen osuus moottoriajoneuvoilla tehdyistd matkoista oli 41.8 %, eli tdismélleen sama
kuin vuonna 1995 (YTV 1999c). Pitk&én jatkunut joukkoliikenteen kulkutapaosuuden
lasku nayttaa siis pysahtyneen. Téhan ndhdéén useita syita: lippujen hinnat ovat pysy-
neet kohtuullisen edullisina, joukkoliikennejarjestelmaén on tehty parannuksia ja au-
toilun kustannukset ovat kasvaneet. Suunnitelman yhteydessa laaditussa tulevaisuus-
tarkastelussa, ”Asumisen, tyon ja lilkkumisen tulevaisuus” on otettu esille tulevaisuu-
dessa vaikuttavia liikenteen ajureita. Tallaisiksi on todettu esimerkiksi vaeston ikaan-
tyminen ja keskimaardisen elinidn kasvu, jotka lisddvét henkildautoliikennettd ja siten
myos hiilidioksidipaastdja. Etatyon ja teknisten innovaatioiden ei uskota vahentavén
liikennettd, mutta litkenteen paastoja tekniikan uskotaan leikkaavan. VVaestoennusteen
todetaan ja&neen liian pieneksi, silla PKS 2025 tyon yhteydessa laadittu ennuste oli
1,17 miljoonaa asukasta vuoden 2025 -loppuun mennessa. Paakaupunkiseutujen visi-
oissa on asetettu tavoite asumisvaljyyden kasvusta 34 huoneistoneliosté 40:een, mika
edellyttdd jatkuvaa ja runsasta rakentamista seka aiheuttaa kasvavaa liikennetta. (YTV
2003a).

PLJ 1994:ssd ensimmaisen kerran hyvaksytyt liikennejarjestelmén kehittamistavoit-
teet on PLJ 2002 tydssa ryhmitelty uusiksi vastaamaan liikenne- ja viestintdministeri-
On tavoitteiden ryhmittelyd. Tdma on konkreettinen osoitus politiikan vaikutuksesta
liikkennejarjestelmasuunnittelussa. Kehittdmistavoitteet on ryhmitelty seuraavien otsi-
koiden alle: liikennejérjestelman palvelutaso ja kustannukset, turvallisuus ja terveys,
sosiaalinen kestavyys, alueiden ja yhdyskuntien kehittdminen ja luontoon kohdistuvat
haitat. Luontoon kohdistuvissa haitoissa on tavoitteeksi listattu hiilidioksidipaastojen
vaheneminen, mutta ilmaston lampenemisesta tai liikenteen tuottaman hiilidioksidin
merkityksesta ei edelleenk&én ole mainittu suunnitelmassa. Suunnitelmassa tosin
mainitaan, kevyen liikenteen yhteydessa, kasvihuoneilmion todentuminen ja Kioton
sopimus. Taten ainakin kirjallisella tasolla voidaan todeta selkedd kehitysta ilmasto-
asioiden huomioon ottamisessa. (YTV 2003a).

54



Joillakin alueilla tavoitteiden asettelu on tarkentunut, mutta paésééantoisesti tavoitteis-
ta puuttuu mitattavuus tai vastaava tdsmallisyys. Tavoitteiden asettelu on irrotettu
suunnitelmasta edeltdjidan paremmin, eli tavoitteiden saavuttamistapaa ei ole niiden
asettamisen yhteydesséd méaéritetty. Tadma on siis toteutettu edellisia suunnitelmia pa-
remmin, joissa tavoitteiden asettamisen yhteydesséd méaritettiin heti toimet, joilla ta-
voitteisiin pyritaan, jolloin jatetdan helposti vaihtoehtoisten keinojen kaytté huomiot-
ta. Tavoitteiden prioriteettijarjestystd ei ole viela tavoitteiden yhteydessa esitelty, vaan
se tulee esille vasta hankesuunnitelmassa keinojen yhteydessa. T&sté johtuen on hie-
man vaikeaa tulkita, mihin tavoitteisiin millakin pyritdan. Tavoitteiden tueksi kaipaisi
niin tassa kuin aiemmissakin suunnitelmissa selkedasti esiteltyja haasteita ja ongelmia,
joihin etsitdan ratkaisuja. Suunnitelmissa todetaan liikenteen nykytila ja annetaan en-
nusteet, mutta ongelmien ja haasteiden tarkempi jasentely puuttuu. Ymmartdessaan
ongelman lukijan olisi helpompi néhda yhteys tavoitteen ja ratkaisukeinon valilla.
(YTV 2003a).

Vaikutusten arviointi on tuotu PLJ 2002:ssa aiempia suunnitelmia paremmin esille.
Vaihtoehdot on esitetty taulukoissa, joissa on esitetty vaikutukset eri kehittdmistavoit-
teiden kannalta. Selkeat taulukot lisd&vat suunnitelman ja hankeperustelujen selkeytta
ja avoimuutta. Vaikutusarviot on tehty taustaselvitysten pohjalta asiantuntija-arviona.
Raideliikennehankkeiden todetaan selvityksessé olevan parhaita infrastruktuurihank-
keita, koska ne parantavat selkeimmin joukkoliikenteen kilpailukykya ja mahdollista-
vat jarkevan maankéyton. Tiehankkeiden todetaan helpottavan ruuhkautumista, mutta
ne eivat riita siti estdmaan. Tiehankkeiden yhteydessé tehdaén yleensa myos joukko-
ja kevyen liikenteen olosuhteita parantavia toimenpiteitd, mutta lopulta ne vaikuttavat
autoilua suosien. Tehdyissé vertailuissa ruuhkamaksut ja pysékdintipolitiikka tode-
taan jalleen tehokkaimmiksi keinoiksi ruuhkien hillinnassé ja joukkoliikenteen tuke-
misessa. Hiilidioksidipédastdjen arvellaan yksikkdkulutuksen vuoksi vahenevéan. Yh-
dyskuntarakenteen arvellaan hajautuvan liikennejarjestelmén ulkopuolisten seikkojen
vuoksi, ja seudun siten muuttuvan riippuvaisemmaksi henkildautosta. Jotta liikenne-
jarjestelmén kehittdmistavoitteisiin paastaisiin, on arvioinnin perusteella panostettava
erityisesti raide- ja muun joukkoliikenteen kehittdmiseen, maank&yton ohjaamiseen
sekd otettava kayttoon voimakkaitakin liikenteen hallinnan keinoja. (YTV 2002b).

IImastomyonteinen suunnittelu

Liikennejarjestelmésuunnitelmaa varten on laadittu useita strategioita, joita on esitetty
raportissa. N&iden lisdksi on laadittu kehittdmisohjelma. Seuraavassa esitelldén olen-
naisia strategioita ja niihin liittyvid kehittdmisohjelman hankkeita. Kehittdmisohjel-
man toimenpiteet noudattavat paljolti edeltévia suunnitelmia. (YTV 2003a).

Joukkoliikenteen strategiasuunnitelma on keskeinen osaprojekti, jossa esitetéan toi-
menpiteet, joilla parannetaan joukkoliikenteen Kkilpailukykya ja laatua. Strategian yh-
teydessd mainitaan tavoitteeksi kulkutapaosuuden nostaminen yhdell& prosenttiyksi-
kolla kymmenessa vuodessa. Pyrkimys tavoitteeseen perustellaan tarpeella vahentéa
autoliikennettd ja halulla luoda tasa-arvoa liikkumiseen. Tavoite vaikuttaa erittdin
vaatimattomalta, kun ottaa huomioon joukkoliikenteen kulkutapajakauman pitkaaikai-
sen laskun. Strategiasuunnitelmaan keréttiin ja ideoitiin 36 erityyppista toimenpidettd,
jotka jakautuivat neljdén osa-alueeseen: joukkoliikenteen infrastruktuuri, palvelutaso,
informaatio ja uusi tekniikka seka rahoitus ja hallinto. Keinot vastaavat jo edellisissa
suunnitelmissa esitettyja. Toimenpiteiden, jotka on jaettu pitkan ja lyhyen tahtdimen
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strategioihin, keskindista tarkeyttd arvioidaan liikennejarjestelman tavoitteiden kan-
nalta. Lyhyen t&htdimen strategiassa panostetaan liikenteen kehittdmiseen “kasinkos-
keteltavin” toimenpitein, joiden lisaksi pitkassa tdhtdimessa otetaan mukaan yhteis-
tyon ja litkkumisen hallinnan kehittdminen. Raideliikenteen kehittdmismahdollisuuk-
sia on kaésitelty erillisessé osaprojektissa aina vuoteen 2050 ulottuvana visiona. Kehit-
tamisohjelman keinot ja hankkeet ovat padosin vastaavia kuin aiemmin esiteltyjen
suunnitelmien yhteydessa. Tiedotus ja markkinointi joukkoliikenteen houkuttelevuu-
den lisd&miseksi ovat tulleet selkedmmin mukaan. Liikennemuotojen yhteiskayttoa
tukeva liityntapysékointi on myos korostunut ja siitd on laadittu oma strategiansa.
(YTV 2003a).

Toinen keskeinen osaprojekti lilkennejarjestelmésuunnitelman laadinnassa oli raide-
ja ajoneuvoliikenteen verkkoselvitys, jossa laadittiin suositukset liikennejarjestelman
kehittdmisperiaatteista ja kiireellisimmistd hankkeista. Selvityksessa hahmoteltiin tu-
levaisuuden kehitysté ja huomioitiin poliittisia ndkokantoja, joiden avulla laadittiin
verkkoselvitysten pohjalta toimintalinjat. Toimintalinjat ovat yhdistelmid erilaisista
hankkeista ja toimista. Lopulliseen tarkasteluun valittiin toimintalinjat, joita verrattiin
vaihtoehtoon 0+, eli nykyiseen jarjestelmaan tdydennettyné paéatetyilla tai lahes var-
moilla hankkeilla. Toimintalinjoja vertailussa oli kolme: PLJ 1998, liikenteen hallin-
taan perustuva ja maankayton hallintaan perustuva toimintalinja. Vaihtoehdoista teh-
tiin maankayttéennusteet, kulkutapajakauma- ja suoritelaskelmat, joukkoliikenteen ja
ajoneuvoliikenteen palvelutasotarkastelut seka litkenneonnettomuuksien, paastojen ja
energiankulutuksen laskelmat. Infra-hankkeisiin perustuva toimintalinja toteuttaisi ta-
voitteita jonkin verran. Liikenteen hallinnalla todettiin olevan liikennetta selvasti rau-
hoittava vaikutus autoilun véhentyessa. Maankayton ratkaisuilla vaikutukset todettiin
lievemmiksi. Vertailun tulokset toimivat perustana liikennejarjestelmén kehittdmisoh-
jelmalle. (YTV 2003a).

Liikkumisen ohjaus-konsepti on tullut PLJ 2002:ssa selvemmin mukaan. Liikkumis-
tottumuksia pyritd&dn ohjaamaan kohti kestavan kehityksen mukaista liikkumista in-
formaation ja asennekasvatuksen keinoin sek& edistamalld joukkoliikenteen palveluta-
soa ja siten joukkoliikenteen kayttoa. Liikenteen kysynnan hallinta nostetaan henkilo-
autoliikennettd hillitsevana keinona esille ja siitd annetaan esimerkkeiné ruuhkamak-
sut sekd keskusta-alueiden pysakointipolitiikka. N&iden keinojen selvittdmisté esite-
taan jalleen pikaisesti tutkittavaksi. Voidaan todeta, ettd PLJ 1998:n suositukset ruuh-
kamaksun laajemmasta tutkimisesta eivét olleet juuri edenneet. Edelld mainitun raide-
ja ajoneuvoliikenteen verkkoselvityksen yhteydessa tutkittiin vyohykekohtaista henki-
I6autoliikenteen ruuhkamaksua. Tuloksena todettiin sen lieventdvan ruuhkia, lisédvan
joukkoliikenteen kayttoéa ja yhteiskuntataloudellista tehokkuutta. Kehittdmisohjelmas-
sa litkenteen hallinnan keinoiksi mainitaan ruuhkamaksujen sijaan liikennetiedotus ja
lilkennemuotojen yhteiskayttd. (YTV 2003a).

Kevyelle liikenteelle on laadittu strategiasuunnitelma, jolla pyritéan hillitseméan hen-
kiloautoliikenteen kasvua, jonka aiheuttamat tila- ja paastdongelmat on mainittu.
Myos ihmisten passiivisten elintapojen aiheuttamat elintasosairaudet on mainittu.
Kasvihuoneilmi6 tuodaan kevyenliikenteen strategian yhteydessa ensimmaisté kertaa
esille PLJ -suunnitelmissa. Kevyen liikenteen huomioiminen on suunnitelmassa li-
sédantynyt merkittavasti. PLJ 2002:ssa todettiin kevyen liikenteen merkitys ongelmien
ratkaisussa. Tahan suuren vaikutteen antaa Liikenne- ja viestintdministerion asettama
valtakunnallinen kestavien kulkumuotojen yhteinen tavoite. Siind k&velyn, pyorailyn
ja joukkoliikenteen olosuhteita, toimintaedellytyksid ja houkuttelevuutta parannetaan
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siten, ettd niiden yhteenlaskettu kulkumuoto-osuus kasvaa ja yhteiskunnan seké kan-
salaisten autosidonnaisuus vahenee. Pyorailyn tavoitteeksi on asetettu sen maaran
kaksinkertaistaminen vuoden 2000 tasosta. Kevyen liikenteen kasvun todetaan vaati-
van voimakkaita toimenpiteitd. Sellaisiksi on kehittdmisohjelmassa mainittu pyora-
tieverkon toteuttaminen yhtenéiseksi, selkeéksi, helppokayttdiseksi ja turvalliseksi.
Palvelutason nostoa toteutetaan mm. kunnossapidon, pysakdinnin, oheispalvelujen,
suunnittelun ja tutkimuksen keinoin. (YTV 2003a).

6.2.8 Kehitys vuoteen 2002 mennessa

Osuus | budjetista

Hanke PLJ —2010 | 2011-2020 2020-2029

1994 57 % 46 %
1998 41 % 49 %
Joukkoliikenne 2002 49 % 40 % 30 %

Taulukko 2. Liikennejarjestelmasuunnitelmien toimenpideohjelmien rahoitussuhteet
(YTV 2003a).

Joukkoliikenteen rahoitusosuus pysyy kokonaisuudessaan edeltdvan suunnitelman
kanssa ldhes samalla tasolla (taulukko 2). Ensimmadisen jakson rahoitusosuus on kas-
vanut, lahinn& kalliiden raideliikennehankkeiden toteuttamisaikataulun aikaistamisen
vuoksi. Joukkoliikenteen rahoituksen taso on myohemmissa vaiheissa laskenut.
Hankkeet ovat suureksi osaksi samoja kuin edellisissa suunnitelmissa. Uusia suuria
visionadrisia joukkoliikennehankkeita on esitetty, mutta ne on jatetty toteutettavaksi
vasta vuoden 2030 jalkeen. Ajoneuvoliikenteenhankkeiden osuus ensimmaiselle kau-
delle on hieman laskenut, mutta trendi on my6hempié vaiheita kohden kasvava. En-
simmaiseen toteutusvaiheeseen on tullut mukaan useita pienempié hankkeita. Suu-
remmat hankkeet ovat siirtyneet hieman myohemmas. Kevyen liikenteen hankkeet
saavat edelleen aivan murto-osan rahoituksesta, mutta ne on nyt huomioitu myos lii-
kennepoliittisissa toimissa. PLJ 2002:ssa hankelista on yksiselitteisempi ja avoimempi
kuin aiemmin. Kaikki hankkeet on otettu laskuihin mukaan eik& esim. paakatujen
hankkeita ole jatetty laskuista pois. Hankesuunnitelmaan on otettu ensimmadista kertaa
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mukaan myos liikennepoliittiset toimet. Niitd on asetettu vaikuttamaan I&pi suunnitte-
lukauden ilman rahamaéreitd tai toimien erittelyja.

Suunnitelman tavoitteet ja hankelista eivét edelleenk&én kovin hyvin korreloi. Tavoit-
teet, strategiat ja selvitykset ohjaavat selkedsti joukkoliikenteen ja kevyenliikenteen
suosimiseen sek& ajoneuvoliikenteen kasvun hillitsemiseen. Silti hankelista jatkaa
vastaavaa rataa kuin aiemmat, jolloin vastaavien- tavoitteiden toteutumisen on todettu
olevan heikko. Seuraavassa on otteita PLJ 2002 raportin lopun liikennejérjestelman
vaikutusten ja liikenteen kehityksen arvioinnista. Laadittujen visioiden ja ennusteiden
valossa seudun matkamaarien ennustetaan kasvavan neljanneksell4 ja kilometrisuorit-
teen kasvavan puolella. Joukkoliikenteen tavoitteesta tullaan ennusteen mukaan jaa-
méaéan. Kulkutapaosuuden ennustetaan pienenevan yhdell& prosenttiyksikolla, ollen si-
ten 38 % vuoteen 2025 mennessd. Kevyen liikenteen ennustetaan lisdéntyvan keski-
méaaraistd vahemman, moottoriajoneuvoliikenteen kasvaessa kolmanneksella. Tiever-
kon parannuksista ja joukkoliikennehankkeista huolimatta ruuhkaiset alueet laajene-
vat ja kulkumuotojakauman muutokset kulkevat vaarédan suuntaan. Suunnitelmaan
liittyy jo sinéll&én riskeja negatiivisista vaikutuksista luontoon. Tama tapahtuu luon-
nonvarojen kulutuksena sekd luonnon pirstoutumisena. Luontoon ja ihmisiin kohdis-
tuvista riskeista ei puhuta hiilidioksidip&éstojen laskutavoitteiden yhteydessa. PLJ
2002:n yhteydessé optimismi saavuttaa kansainvaliset vahentdmistavoitteet tekniikan
keinoin on kadonnut. Raportissa todetaan yksinkertaisesti, ettd vahentamistavoitteita
el saavuteta. Vaikka vaikutustenarviointi maalaa negatiivista kuvaa liikennejarjestel-
maén vaikutuksista, sen informatiivinen arvo on suuri. Esitetyt toimet eivét ole riitta-
vid. (YTV 2003a)

6.2.9 PLJ 2002:n jalkiarviointi ja suunnittelun kehittdminen

Linea konsultit toteuttivat YTV:n toimeksiannosta kyselyn, jonka tarkoituksena oli
koota palautetta, mielipiteita ja ideoita suunnittelun osallisilta liikkennejarjestelma-
suunnittelutyon kehittdmiseksi. Arviointi suoritettiin séhkopostikyselyna 67 henkildl-
le, vastausprosentti oli 51 %. Vastausten perusteella suunnittelu sujui yleisesti ottaen
hyvin. Organisointiin, menetelmiin ja tuotettuun aineistoon oltiin tyytyvaisia. Vuoro-
vaikutukseen kehyskuntiin sek& maankayton ja liikenteen valille toivottiin kehitysta.
Poliittisen késittelyn painopisteiden tarkoituksenmukaisuus, suunnittelun ja tuotetun
materiaalin vaikutus paatoksentekoon, toteuttamisvaiheiden kasittely seké liikenne-
muotojen painotukset aiheuttivat ndkemyseroja. Edellisten osa-alueiden lisaksi litken-
teen hallintaan, hinnoitteluun ja joukkoliikenteen kasittelyyn liittyva kehittdminen
nousivat esille. Tuotettua aineistoa pidettiin yleisesti riittdvana, enemmiston mielesta
se vaikutti tehtyihin paatoksiin. Useissa vastauksissa kuitenkin kritisoitiin aineiston ja
paatoksenteon valisen kytkenndn puutteista, I&hes puolet vastaajista oli sitd mielta, et-
ta poliittinen kasittely keskittyi vaariin asioihin. Kehittdmistavoitteet ja vaikutusten
arviointi eivat lopulta ohjaa paatoksentekoa ja vaikuta suunnitelman sisaltéon. Mate-
riaalia paatoksentekijoille todettiin olevan jo liikaa ja ettd vaikeiden prosessien kan-
santajuistamisessa on vield paljon tehtdvaa. PLJ -prosessia pidettiin hieman raskaana,
keventdmiskeinona nahtiin keskittyminen eri asioihin eri kierroksilla. Painopisteen
todettiin olevan liikaa hankkeissa, jolloin kehittdmisohjelma j&& niiden varjoon. Seu-
raavaan aiesopimukseen toivottiin otettavan mukaan muitakin kuin infra-hankkeita.
(Ruonakoski 2004).
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Suunnittelun menetelmi& pidettiin padasaénoisesti hyvind. Kyselyssa tuli vastauksia,
joissa kritisoitiin tietokonemallien ja autoistumisennusteiden dominoivaa asemaa
suunnittelussa. Vaikutusten arviointia pidettiin tasoltaan hyvana. Toivottiin kuitenkin
lisaa selvityksid, jotka suhteuttaisivat toimet tavoitteisiin, esimerkiksi yksittaisen
hankkeen vaikutus joukkoliikenneosuuteen ja hiilidioksidipé&astoihin. Suunnitelman
siséllossé kehittamistavoitteet saivat kritiikkid. Lahes puolet katsoi, etteivét tavoitteet
vaikuttaneet riittdvasti suunnitelman siséltoon, vaan jaivat enemméankin korulauseiksi.
Kehittdmisohjelmaa pidettiin kokonaisuutena melko hyvéna. Liikennejarjestelmén
toimintaa ja liikenteen hallintaa toivottiin kasiteltdvan enemman, samoin kuin joukko-
liikennettd ja kevytliikennettd. (Ruonakoski 2004).

6.2.10 PLJ 2007

YTV:n hallituksen 2.3.2007 hyvaksyma PLJ 2007 on rakenteeltaan muuttunut edelta-
viin suunnitelmiin nahden. Y mparistovaikutusten arvioinnista, kuten liikennejarjes-
telmasuunnitelmastakin, on pyydetty lausunnot ja kannanotot eri osapuolilta. PLJ
2007 sisaltaa kirjattujen tavoitteiden sijaan liikennejarjestelman vision, johon eri ta-
voitteet on sulautettu. Taustalla tahan lienee ainakin osittain edellisten suunnitelmien
tavoitteiden ”korulausemaisuudesta” saatu kritiikki. T&mé visio kuvaa liikennejarjes-
telman pitké&n aikajanteen tavoitteellista tulevaisuutta. Se ohjaa kayttamaan samaan
suuntaan vievia keinoja ja strategioita. Visio on laadittu siten, etté tavoitetilaan voi
paésta lilkkennesuunnittelun keinoin, sen tarkoitus on koota strategiat ja toimet koko-
naisuudeksi. Vision tulisi osoittaa suuntaa ristiriitatilanteissa ja palvella vaikutusten
arviointia priorisoimalla tiettyjen vaikutusten merkitystd. Paavisiota taydentavat ns.
osavisiot, jotka kuvaavat tarkemmin liikennejarjestelméan tavoitealueita. Tavoitealuei-
ta ovat toimivuus-, ympéristo- seka sosiaaliset tekijat, maankaytto, turvallisuus seké
taloudellisuus. Suunnitelman tavoitteista puuttuu edelleen mitattavuus. Vaikutusten
arvioinnin, sisaltden SOVA -lain mukaisen ympéristovaikutusten arvioinnin, seka tee-
maohjelmien tausta-aineiston yhteydessa tulee esiin numeroita ja mitattua tietoa,
mutta raportista numeeriset tavoitteet puuttuvat taysin. (YTV 2007a)

Liikennejdrjestelmasuunnitelman laadintaa varteen vertailtiin kolmea
strategiavaihtoehtoa. Vertailu ja analyysi osoittivat, ettd autoliikenteen maaran kasvu
tulee aiheuttamaan lisdantyvia haittoja, jotka heikentavat padkaupunkiseudulla
asuvien elinoloja. Selvitys osoittaa myos, ettd ruuhkamaksun kayttéonotto olisi
tehokas keino vahentdd autoliikenteen kasvua. Liikennejarjestelmasuunnitelman
vaikutusten arviointi on tehty laajana, itsenéisend selvityksend, vuorovaikutuksessa
suunnitelman laadinnan kanssa. (YTV 2007a).
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Liikennejarjestelmaluonnos laadittiin eri strategioiden yhdistelmand, joka toteuttaa
parhaiten kehittdmisen visiota ja aiheuttaa vahiten haittoja ympéristolle ja elinoloille.
PLJ 2007:n yhteydessa on ensimmaisté kertaa ilmaistu kasvihuonepaastdjen merkitys
mahdollisesti merkittavana vaikuttajana ihmisten elinoloihin pitkalla tahtaimella.
Vaikutustenarviointiraportissa mainitaan, ettd mikaan liikennejarjestelmésuunnittelun
vaikutusten arvioinnissa mukana olleista strategioista ei mahdollista vision toteutu-
mista eiké esitd ratkaisua merkittadvimpiin
ympéristoongelmiin meluun, ilmanlaatuun
1L =T tai kasvihuonekaasupééastoihin. Varsinaises-
VISIO sa suunnitelmaraportissa asiaa ei ole mainit-
tu. Liikenteen hiilidioksidipa&stdjen todetaan
voimakkaan védestonkasvun seurauksena
STRATEGIAT kasvavan seudulla hieman yli 20 % (YTV
2006a). Liikennejarjestelmén kehittdmisstra-
tegian muoto on uudessa suunnitelmassa
Fehittarnisstrategiat muuttunut. Siind on siirrytty paakaupunki-
FPLJ 2007 seudun liikennepoliittista kokonaisndkemys-
ta havainnollistavaan viisiportaiseen malliin.
PLJ:n kehittamisstrategiassa on sovellettu
liilkennesuunnittelussa yleistynytta ns. neli-
porrasmallia. Mallin portaat, eli osastrategi-

Tausiasalvibykeot

VAIHTOCHDOT 1, 2 44 3

valhtoehtojen arviolmt at, keskittyvat liikennejarjestelman kehitta-
STHATEGISE] VvALINNAI miseen eri keinoin. Keinovalikoiman laajen-
BELILUONNOS tgmista on painotett_u. Osastrategioiden sisal-
. o t0 on esitetty raportissa lopulta kolmeen ker-
Vaikutusten arviginti taan eri yhteyksissa. Liikennejarjestelma-
Lawsunnot ja kannanotot suunnitelman seuraamisen ja lisatiedon

hankkimisen kannalta on valitettavaa, etta
viittaukset tehtyihin analyyseihin ja selvityk-

LIKENNEJARJESTELMAPAATGS siin puuttuu raportista, edellisessa suunni-
JAAIESOPIMUS telmassa oli "lisatietoa” -viittaukset.

Kuva 7. Laadintaprosessi (YTV 2007a)

IImastomyo6nteinen suunnittelu

Liikkumisen kysyntaan ja kulkutapoihin vaikuttamisen keinot ovat vahvistaneet otet-
taan PLJ -suunnittelussa. Suunnitelmassa on todettu, ettei liikenteen ongelmia pystyté
ratkaisemaan ainoastaan liikenneverkkoa ja palveluja kehittamalld, vaan liikennesuo-
ritetta tulee pyrkia vahentdamaan vaikuttamalla kulkutapajakaumaan. Taloudellisten
ohjauskeinojen kayttdonoton mainitaan tulevan harkittavaksi, mikéli muut keinot ei-
vat osoittaudu riittdvan tehokkaiksi. Tehokkaimmiksi keinoiksi esitetdan ajan, paikan
ja ajettujen kilometrien perusteella perittavat ruuhkamaksut. Strategian yhteydessa to-
detaan tarve suorittaa laaja liikennetutkimus ennen seuraavaa suunnittelukierrosta.
Taman avulla voitaisiin arvioida maank&yton ratkaisujen toimivuutta ja vaikutuksia
liilkkumisen kysyntéaan ja kulkutapoihin. (YTV 2007a).

Joukkoliikenteen kehittdminen on otettu suunnitelmassa mukaan omana osastrategia-
na. Kehittdminen perustuu joukkoliikennestrategiaan ja muihin suunnitelmiin, kuten
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tavoitelinjastosuunnitelmaan, seutuliikennesuunnitelmaan ja vuosittain laadittavaan
liikenndintisuunnitelmaan. Painopiste siirtyy entistd vahvemmin raideliikenteeseen.
Strategiset toimenpiteet on uudessa suunnitelmassa kohdistettu selvemmin kuin en-
nen. Tadma tarkoittaa keskittymisté selkeésti esim. poikittaiseen joukkoliikenteeseen,
informaatiojarjestelmaan ja joukkoliikenteen solmupisteisiin sekd vaihtamisen help-
pouteen. Mukaan on tullut my6s kutsujoukkoliikenne. Uudenlaisessa osastrategiajaot-
telussa joukkoliikenne on mukana jokaisella portaalla. Joukkoliikenteen strategia-
suunnitelman tarkein tavoite on pitéa joukkoliikenne kilpailukykyisena kulkutapana
seudulla henkil6autoliikenteeseen verrattuna. Poikittaisen joukkoliikenteen kehittami-
sen mukaisessa paatavoitteessa joukkoliikenteen osuus olisi vuonna 2030 noin kol-
mannes poikittaisessa liikenteessa, jotta koko seudulle asetetut tavoitteet toteutuvat.
Tavoite edellyttdd poikittaisten joukkoliikennematkojen maarén 2-2,5 -kertaistumista.
(YTV 2006b)

Liikennejarjestelman k&yton tehostamisen ottaminen omaksi osastrategiakseen sel-
keyttaa siind kaytettyjen keinojen tarkoitusperié. Informaatiopalvelujen kehittamisell&
voidaan vaikuttaa usealla liikkumisen alueella ja helpottaa paatoksentekoa. Ne toimi-
vat samalla koko liikenteen hallinnan perustana. Tehostamisen keinot ovat aiemmin
vaikuttaneet hieman irrallisilta. Tuomalla toimet saman tavoitteen alle on tuotu esille
niiden teho ja tarkeys.

Teemaohjelmat ja -hankkeet on koottu yhden osastrategian alle. Edellisissa suunni-
telmissa monia vastaavia hankkeita on kuvattu liikennepoliittisina toimina. Monet tél-
14 portaalla esitetyistd toimenpiteistd taydentévat jo muillakin portailla esitettyjé ta-
voitteita ja toimenpiteitd. Ideana teemahankkeissa on kehittad eri osa-alueiden toimin-
taa pienin parantamistoimenpitein, laaditun teemaohjelman mukaisesti. Jalankulku ja
pyoraily tulevat vahvimmin mukaan téssa osastrategiassa. Kevyen liikenteen kehit-
tamisestd on laadittu oma teemaohjelma, jossa keskitytédéan jalankulkukaupunkien pa-
rantamiseen ja verkkojen valmiiksi rakentamiseen. Tama tehdaan priorisoiden yhte-
yksien viihtyisyyttd ja turvallisuutta. Jalankulun ja pyorailyn suosioita itsendisené
kulkumuotona, hyotyliikuntana ja luontevana osana matkaketjua pyritaan edistamaan.
Maéralliseksi tavoitteeksi on teemaohjelman yhteydessé asetettu méaran kaksinker-
taistuminen vuoden 2005 tasosta vuoteen 2020 mennessé (YTV 2006b). Myaos liityn-
tapysakaointi seka liikenteen seuranta ovat saaneet omat teemahankkeensa.

Viidentena osastrategiana suunnitelmassa on infrastruktuurin kehittdminen. Suurten
hankkeiden painopiste on rata- ja metrojarjestelmien seka poikittaisten tieyhteyksien
kehittdmisessd. Muuten paavaylien osalla painotetaan aiempaa enemmaén pienia kehit-
tamistoimia. Pienill& toimilla on tarkoitus véhent&& akuutteja ongelmia ennen suu-
rempien investointien toteutumista. Kevyen liikenteen hankkeet eivét edelleenkaan
nay infra-hankkeiden kehittdmiskohteissa.
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6.2.11 Kehitys vuoteen 2007

PLJ 2007:n hankelista ei ole taysin vertailtavissa edeltavien suunnitelmien kanssa.
Kustannusarviot on jaettu teemahankkeille seka tie- ja joukkoliikenteen vaylahank-
keisiin. Monen tieliikenteen hankkeen kustannukset on merkitty hankelistaan teema-
hankkeina. Tallgin tielitkennehankkeiden prosentuaalinen osuus nayttéa suunnitel-
massa pieneltd. Esimerkiksi hanke “Turunvaylan parantaminen” on merkitty sisélty-
vaksi teemahankkeisiin B (joukkoliikenteen edistdminen laatukaytavat ja solmupis-
teet) ja C (Paavaylien vaiheittainen parantaminen). Myods muiden tieliikennehankkei-
den kohdalla on menetelty vastaavasti. Kulkumuotoihin k&ytettyja todellisia kustan-
nuksia on tdten vaikea selvittadd. Taulukossa esitetyt arvot ovat siis ainoastaan suuntaa
antavia. Joukkoliikenteen hankkeissa on mukana ainoastaan vaylahankkeita. Ajoneu-
voliikenteen kustannukset koostuvat teemaohjelmien seké vaylien itsendisista hank-
keista raportissa ilmoitetun kustannusarvion mukaisesti.

Osuus budjetista
PL] -2010 2011-2020 2020-2029

| 2008-2015 2016-2030

57% 46%
41% 49%
49% 40% 30%
2008-2015 2016-2030
Joukkoliikenne 55% 30%

[ 2008-2015 | 2016-2030 |
Taulukko 3. Rahoitus-suhteiden kehitys (YTV 2007a).

Joukkoliikenteen osuus nousee ensimmaiselld kaudella suureksi kahden suuren ras-
kaan raideliikenteen hankkeen myota. Myds toisella kaudella joukkoliikenteen osuus
koostuu suurista raskaan raideliikenteen hankkeista, kuitenkin selkeésti ensimmaisen
kauden osuutta pienempénd. Ajoneuvoliikenteen hankkeet, suunnitelmassa tieliiken-
teen vayldhankkeet, kasvattavat merkittavasti osuuttaan jalkimmaisella kaudella.
Vastaavaa trendid ovat edellisetkin suunnitelmat padsaantoisesti noudattaneet. Kevy-
en liitkenteen kustannukset syntyvat teemaohjelmasta, sen rahoitustaso pysyy yhta
pienend kuin aiemmin.

Hankkeiden toteuttamisesta tehtiin osapuolten valille aiesopimus. Osapuolina sopi-
muksessa olivat Liikenne- ja viestintdministeri6, Helsingin, Espoon, Vantaan ja Kau-
niaisten kaupungit sekd Paakaupunkiseudun yhteistyovaltuuskunta YTV. Aiesopi-
muksen mukaan tahot tulevat kehittdmaan paékaupunkiseudun liikennejarjestelméé ja
toteuttavat PLJ 2007-pé&atokseen sisdltyvia viiden osastrategian mukaisia toimenpitei-
t4. Sopimus siséltaa paljon termeja kuten selvittévat, edistavat ja kehittavat. Liikenne-
jarjestelmésuunnitelman toteutumisen kannalta olennaisempia olisivat harvemmassa
I0ytyvat termit takaavat ja toteuttavat. Kyseinen varovaisuus on varmasti paikallaan
ettd osapuolet saadaan allekirjoittamaan sopimus, mutta konkreettista toteuttamista se
tuskin lis&é. Infrastruktuurin hankkeissa on selva lista ja selked méaare "valtio ja kau-
pungit aloittavat seuraavat kéarkihankkeet..”. Hankkeiden kustannukset ovat liikenne-
jarjestelmésuunnitelman arvioista nousseet selvasti.
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PLJ 2007 -raportissa on ensimmadista kertaa tuotu kootusti esille haasteita, joita lii-
kennejérjestelmd kohtaa. Selkeésti esille tuodut uhkakuvat antavat lukijalle selkeén
kuvan liikkennejérjestelman toimintaympariston laajuudesta seka vaikutuksista. Haas-
teina otetaan esille muun muassa yhdyskuntarakenteen hajautumisen vaikutukset,
henkildautoliikenteen kasvun vaikutuksia, kasvihuonepééstotavoitteiden saavuttamat-
tomuus seké liikennejarjestelman saaman rahoituksen lasku. Uhkakuvaksi on mainittu
my0s keskittyminen PLJ:n toteutuksessa pelkkiin infra-hankkeisiin.

6.2.12 PLJ 2007 jalkiarviointi

Myos PLJ 2007 -suunnitelmasta tuotettiin osallisten haastatteluna jalkiarviointi. Edel-
liseen suunnitelmaan nédhden kyselyyn vastanneiden mééra kasvoi hieman, mutta vas-
tausprosentti laski 51 %:sta 31 %:in. Kokonaisuutena ty6ta pidettiin jalleen onnistu-
neena. Suhtautumisen oli kuitenkin hieman kriittisempaa kuin edellisessé arvioinnis-
sa. Tyon uutta rakennetta, visio ja osastrategiat, pidettiin erittdin myonteisend uudis-
tuksena sen kehittdessé suunnittelua hankesuunnitelmasta strategiseksi suunnitelmak-
si. Haastatteluissa nousi esille huoli siita, ettd kaytdnndssa vayldhankkeet kiilaavat
muiden hankkeiden edelle ja osastrategiat 1-4 jaisivat toteuttamatta. Erds haastatelta-
va Kritisoi visiota siitd, ettd suunnitelmassa on vahan jotakin jokaiselle, mutta se mité
tehd&én ja rahoitetaan, ei tule tieteellisesti suunnitellusta visioista, vaan poliitikkojen
suosikkihankkeista. Rahoituksen institutionaalista rakennetta esitettiin avovastauksis-
sa kehitettavaksi, valtion budjetista pitdisi saada vahvemmin rahoitusta erilaisiin tee-
mahankkeisiin ja joukkoliikenteelle, eik& pelkéstaan suuriin infra-hankkeisiin. Vasta-
uksissa tuli myos esille halu parantaa seké paattajien ettd suuren yleison tietoisuutta
valituista tavoitteista ja niiden saavuttamisen keinoista. Kédytanndssé tdma merkitsisi
valitun strategian kannalta vaariin valintoihin ohjaavien rakenteiden purkamista. Ke-
hittdmisalueena nahtiin myds suunnitelman maantieteellinen laajuus, tarkastelun ulot-
taminen koko tydssédkayntialueelle oli monien vastaajien toiveissa. (PLJ 2007b).

Siséllollisista kehittdmistarpeista keskeiseksi nousivat ilmastonmuutoksen kasittely,
joukkoliikenne ja autoilun hillitseminen seka kayttajalahtoisyys ja ihmisten arjen taso.
PLJ -tyon ja ilmastostrategiatdiden yhteen kytkeminen tuli erdan haastatellun mukaan
suunnittelemattomasti kesken prosessin, jonka jatkossa tulisi olla suunniteltua ja hal-
littua. Eri osa-alueiden kasittelya koskevissa vastauksissa ilmeni suurta turhautumista
autoilukeskeisyyteen. Joukkoliikenteelle ja jossain mé&érin myos kevyelle liikenteelle
ja liikkumisen hallinnalle toivottiin suurempaa painoarvoa. Noin kolmannes vastaajis-
ta toi esiin autoilun roolia kyseenalaistavia ndkemyksi, ja ettd tavoitteisiin ohjaavien
lilkennemuotojen suosimisen tulisi olla selkedmpé&&. Ilmastonmuutosta ja kasvihuone-
kaasuja koskevat kommentit heijastavat sitd, ettd vaikutusten arvioinnin mukaan hiili-
dioksidipaasttjen laskutavoitteita ei suunnitelmanmukaisin toimin saavuteta. Kom-
menteissa toivotaan taustaselvitysten keskittdamistda enemmaén ydinkysymyksiin, ilmas-
tokysymysten ollessa niista tarkeimpid. Liséksi toivottiin ilmastovaikutusten tuomista
paremmin esiin. (PLJ 2007D).

Vaikutusten arvioinnin arvioitiin onnistuneen hyvin, sen katsottiin tuottaneen riitta-
vasti tietoa eri vaihtoehtojen ja toimenpiteiden mydnteisista ja kielteisista vaikutuksis-
ta. Vaikutusten arvioinnin vaikutus suunnitelmaan oli vastausten mukaan kuitenkin
selvésti heikompi kuin tehdyn vision. Vaikutusten arviointiin kaivattaisiin enemman
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selkeyttd, konkreettisuutta, selvempé&é suhdetta suunnitteluun sek& rohkeampia nako-
kulmia vaihtoehtojen muodostamiseen. Ehdotettuja ndkdkulmia olivat vaihtoehdot,
jotka johdettaisiin esimerkiksi kasvihuonekaasujen védhentdmiseen tai liikenteen hillit-
semiseen pyrkivistd ndkokulmasta. Lisaksi toivottiin strategiavaihtoehtoa, jossa kaikki
yksityisautoilun hillitsemisen ja joukkoliikenteen lisdédmisen keinot otettaisiin kéayt-
toon. Kaksi vastaajaa kritisoi liikennemallien hallitsevuutta. (PLJ 2007b).

6.2.13 HLJ 2011

Uuden liikennejarjestelméluonnoksen on maaré valmistua 2010 lopussa, luonnoksesta
esitettyjen lausuntojen ja kannanottojen jalkeen liikennejérjestelmépaétos on tarkoitus
tehdd alkuvuodesta 2011. Taman jalkeen tehdaan viel& aiesopimus. Tassé késitelty
materiaali on poimittu Helsingin seudun liikenteen sivuilta 9.9.2010.

Suunnitelman valmistelun k&ynnisti syksylla 2008 YTV. Tehtdva siirtyi vuoden 2010
alussa perustetulle Helsingin seudun liikenne kuntayhtymélle (HSL). Suunnittelua oh-
jaa HLJ —toimikunta. (YTV 2009a)

FLJ 2007 ja musd
lifwanrsjbrsstelmasuunritalmal

MaankSyitatarkasielut ja Likerine|drjesteimatason keinot
raidelskenneverkkoselibys padsitjen vihant&misessd
Maardyiin [ ssumisen limasloatrategisl ja
vigsal ja siraiegai mumil yreparistichielmal

Suunnitelman leadinta;

luilykai ] g
.3E_.:L::L::::J:r::;::i:;:l kehittamislinjat, Likenniztutkinus ja
: 'ka'.-clg.- ja pydrdily ) vaihtoehtotarkastelut ja -erinushbe ot
- lalcudedliset ohjauskeinot vaikutusten arviointi

= likkumisan ohjaus
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‘isio ja stratagia

Kuva 8. HLJ 2011 sisallolliset 1ahtékohdat ja painopisteet (YTV 2009a).

Selke& uudistus uudessa suunnitelmassa on suunnittelualueen laajentuminen, edelli-
sestd suunnitelmasta esitettyjen kehittamisehdotusten mukaisesti. Uudessa suunnitel-
massa on mukana 14 kuntaa, entisten neljan pdédkaupunkiseudun kaupungin sijaan.
Alueen vaestd on noin 1,3 miljoonaa, joista 77 % asuu paakaupunkiseudulla. Valmis-
telussa on haluttu korostaa seutuyhteistyota. Uuden liikennejarjestelmasuunnitelman
valmistelu kytkeytyy Helsingin seudun maankayton, asumisen ja liikenteen yhteistyo-
hon. limastonmuutoksen huomioimisen on tullut entistd vahvemmin mukaan. Paino-
pisteisiin on Kirjattu liikennejarjestelman toimivuuden ja vuorovaikutuksen lisddmisen
lisdksi ilmastonmuutoksen hillitseminen. Aiheeseen liittyen on vuonna 2008 tehty
selvitys ”Liikennejarjestelmatason keinot ilmastonmuutoksen hillinndssa”, jonka ta-
voitteena on méaarittaa toteuttamiskelpoinen keinovalikoima liikenteen kasvihuone-
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paastdjen vahentdmiseksi tavoitetasolle. Esiselvityksessa tarkasteltiin laaja-alaisesti
ratkaisuja ja keinoja liikenteen paastdjen vahentamiseksi. Keinot otetaan huomioon
muissa osaselvityksissd, vaikutusten arvioinnissa sekd suunnitelman laadinnassa.
(YTV 2009b).

Suunnitelman vaikutustenarviointi suoritetaan aiempaa laajemmin ja tiiviimmin.
Edellisista suunnitelmista jalkikateen tehdyista arvioinneista on etsitty suosituksia uu-
den vaikutusten arvioinnin toteuttamiseen. Arviointi pyritdan ottamaan entisté pa-
remmin huomioon kaikissa osatehtavissa ja verkostollisten vaihtoehtojen analyysissa.
(YTV 2009c).

Liikennejérjestelmatason toimet ilmastonmuutoksen hillinndssé -hankkeen, ns. Tyo6-
kalupakkihankkeen lahtokohtina ovat PLJ2007 sekd sen jalkiarviointi ja padkaupunki-
seudun ilmastostrategia 2030. Ty6ssa on otettu huomioon tarve riittdvan tehokkaille
toimille seké& sen kytkeytyminen Helsingin seudun liikennejarjestelmésuunnitelman
sisalléllisiin I&htokohtiin ja painopisteisiin. Nopeaa toimintaa tarvitaan, koska liiken-
teen kasvihuonekaasujen véhennystavoitteeksi on paakaupunkiseudun ilmastostrate-
giassa vuonna 2007 asetettu vahintdan 20 % vahennys vuoden 2004 tasosta vuoteen
2030. Lisaksi vaikuttavat kansainvéliset tavoitteet, joista on mainittu jo aiemmin.
(YTV 2008).

HLJ 2011 -suunnitelmalla on kaytetta-
100 vissd 2007 aloitetun Helsingin seudun
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Kuva 9. Joukkoliikenneosuuksien kehitys paakaupunkiseudulla (YTV 2007).

Vision pohjaksi on tehty tulevaisuustarkastelu, jossa on tutkittu kolmea erilaista
karrikoitua kehitysskenaariota. ”Vakaa kehitys jatkuu” -skenaariossa pyrkimys talou-
delliseen hyvinvointiin ohjaa valintoja, “talouskasvu hidastuu” -skenaariossa sopeu-
dutaan kriisien johdosta aiheutuvaan taloudelliseen niukkuuteen ja arvomuutos” -
skenaariossa katastrofit aiheuttavat arvomuutoksen kohti vapaa-ajan, ympériston ja
hyvén eldmén arvostusta. HLJ perustuu visioon, jossa kuvataan liikennejarjestelman
tavoiteltava tulevaisuuskuva vuodelle 2050. Kesakuussa 2009 visio oli, etta korkea-
laatuiset ja ekotehokkaat litkkumis- ja kuljetusmahdollisuudet edistavat seudun kehi-
tystd ja hyvinvointia. Skenaarioista arvomuutos-skenaario suuntaisi parhaiten kohti
HLJ -visiota. (YTV 2009d).

Uudessa suunnitelmassa on kaytetty jalleen portaittaista kehittamisstrategiaa.
Strategiakehikko on hieman muuttunut edellisestd, paéperiaatteiden pysyessa samana.
Vision ja karkitavoitteiden saavuttamiseksi tarvitaan kaikkien tasojen toimenpiteita.
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Liikkumisen ohjaus ja kestéva kehitys on nostettu paremmin esille uuden suunnitel-
man strategiakehikossa. Edellisessa suunnitelmassa esiintyneet teemahankkeet on nyt
sulautettu muihin portaisiin. (YTV 2009b.)
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Kuva 10. HLJ 2011 Strategiakehikko ja keskeiset keinot (YTV 2009b)

Ilmastomyonteinen suunnittelu

Suunnittelualueen laajenemisen myo6té joukkoliikenteen kehittamisessa nahdéén seka
haasteita ettd mahdollisuuksia. Tarkastelu yhtena alueellisena kokonaisuutena on vah-
vuus (kuva 11). Joukkoliikenne on vahvasti mukana strategiakehikossa, siihen liitty-
vid toimia on joka portaalla. Poikittaisen bussiliikenteen, liityntdpysékoinnin, runko-
yhteyksien, etuuksien sekd informaatiopalveluiden kehitys jatkuu. Uusien ennusteiden
valossa on havaittu, ettd joukkoliikenteen osuus moottoriajoneuvoilla tehdyista mat-
koista laskee edelleen, tehdyista toimenpiteistd huolimatta. Tata yritetadan estaa voi-
makkaalla panostuksella raideliikenteeseen, miké alkoi jo edellisessa suunnitelmassa.
Maankayttoa suunnataan joukkoliikennetté tukevaksi ja toisaalta raideliikenteelld tue-
taan yhdyskuntarakenteen tiivistamista. Taustaselvitykseksi on laadittu maank&ytto-
ja raideverkkoselvitys (MARA), jossa madritetd&dn Helsingin raideverkon ja siihen tu-
keutuvan maankayton tavoitetila vuodelle 2050. Selvitys on kasvattanut liikenteen ja
maankayton vuorovaikutusta. Linjastorakenteen kehittdmisella ja turvaamalla palvelu-
tarjontaa pyritdén kasvattamaan joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta ja parantamaan
kilpailukykya suhteessa autoon. Mahdolliset ruuhkamaksutulot tultaisiin suuntaamaan
joukkoliikenteen subventioksi. Joukkoliikennestrategian seurantaan tullaan panosta-
maan, jotta edistyminen ja vaikuttavuus voidaan havaita. (YTV 2010a) Tyokalupakki
hankkeessa joukkoliikenteen kokonaisuuden tarkastelua Kiintedssa yhteydessa talou-
dellisen ja maankayton ohjauksen kanssa on korostettu. Suosion kasvattaminen nah-
déan olennaisena osana, kulkutapojen sekakéyttajat tulisi houkutella kanta-asiakkaiksi
jaautoilijoita kayttajiksi.
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Kuva 11. Joukkoliikenteen osatekijoiden vuorovaikutus

Kevyen liikenteen asema on jo strategiavaiheessa parantunut edellisiin suunnitelmiin
nahden merkittavasti. Se otetaan strategiakehikossa huomioon valittdmasti kolmessa
portaassa ja muissakin valillisesti. Huomionarvoista on, ettd kevyen liikenteen infra-
hankkeet ovat strategiakehikossa eriteltynd. Huomioiminen varsinaisena kulkumuoto-
na nakyy myos sen luonne-erojen huomioon ottamisena, eli jakona erimittaiseen reit-
tipyorailyyn, tydmatkapyoréilyyn ja huvipyorailyyn. Pyordilyverkkojen kehittdmista
on madré jatkaa ja puutteita korjata. Kavely- ja pyorailyolosuhteiden kehittdminen on
ollut myds kuntalaisten toivelistojen karkisijoilla. Sidosryhmat ja viranhaltijat on otet-
tu paremmin kehitystydohon mukaan erilaisissa tyopajoissa. Merkittava kevyenliiken-
teen osuuden lisdys edellyttaa pitkdjanteista ja tavoitteellista tyoté kaikilla maankay-
ton ja litkenteen suunnittelun tasoilla. Kevyt liikenne tulee priorisoida asuin- ja kes-
kusalueilla. (YTV 2008) Kavelyn ja pyorailyn edistdminen osana matkaketjua tukee
tehokkaasti HLJ 2011 -suunnitelman kérkitavoitteiden ja siten myds paastovahennys-
tavoitteiden toteutumista. Myos kevyen liikenteen hankkeissa seurannan merkitysta
korostetaan hankkeiden painokkaamman edistamisen takaamiseksi. (HSL 2010).

Vuonna 2002 PLJ -suunnitteluun mukaan tullut litkkumisen ohjaus saa uudessa suun-
nitelmassa jatkoa (kuva 12). Liikkumisen ohjausta ja liikenteen hallintaa koskevassa
osaselvityksessa oli tavoitteena luoda strategia ja tahtotila seudun toimijoille toimien
toteuttamiseksi. Selvitykseen siséltyy kuvaus, mitd liikenteen hallinta ja litkkumisen
ohjaus tarkoittaa sek& niiden kiinted, tukeva, yhteys muihin toimenpiteisiin. Tallainen
perustavanlaatuinen l&hestymistapa uuteen aiheeseen on olennaista, jotta sen toimet
uskalletaan ottaa rohkeasti toteutukseen. Osa-alueen potentiaalia paastdjen vahenta-
misesséd on hyddynnetty vield kovin vahén. Selvitykseen sisaltyy liséksi litkennejar-
jestelmatasolla tarvittavat liikenteen ohjauksen ja hallinnan sek alyliikenteen keinot.
Olennaista tdman portaan toteuttamisessa on, etta tietoa kestavéasta lilkkkumisesta on
saatavilla kootusti ja helposti. Luonnoksen valmisteluvaiheessa esimerkkihankkeita
on esitetty kattavasti. Liikenteen hallinnan ja lilkkkumisen ohjauksen merkitys koros-
tuu HLJ 2011:ss&. (HSL 2010b).
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Liikkumisen ohjauksen yhten& osana on liikenteen hinnoittelu. Liikenne- ja viestin-
taministerion valmistelema ruuhkamaksuselvitys valmistui kesakuussa 2009, selvitys
on osa HIL 2011 -tyota. “Selvityksen perusteella voidaan todeta, ettd ruuhkamaksut
toteuttaisivat tehokkaasti liikennepoliittisia tavoitteita: lilkkenneméarat laskisivat,
ruuhkat lievenisivat, matka-ajat lyhenisivat, joukkoliikenteen kaytt0 kasvaisi, litkken-
neturvallisuus paranisi ja liikenteen aiheuttamat p&astot vahenisivat. Ruuhkamaksujen
yhteiskuntataloudelliset hyddyt olisivat suuremmat kuin niiden kustannukset. Liiken-
nepoliittisena toimenpiteend ruuhkamaksu olisi kustannustehokkaampi tapa saavuttaa
liikennepoliittisia tavoitteita Helsingin seudulla kuin muut talla hetkelld kayt0ssé ole-
vat keinot.”( LVM 2009c¢) Ruuhkamaksut tarvitsisivat kuitenkin tuekseen myds muita
toimenpiteitd, kuten joukkoliikenteen lisd&dmisen.
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Kuva 12. Liikenteen hallinnan, alyliikenteen seka liikkumisen ohjauksen paakeinoja
(HSL 2010).

6.2.14 Kehitys vuoteen 2011

lImastovaikutusten huomioon ottamisen kehitys edellisiin suunnitelmiin nahden on
selvad. llmastonmuutos on noussut suunnitelman keskeiseksi teemaksi, mika nakyy
tehdyissé taustaselvityksissé. Analyysin tekohetkelld HLJ -luonnos tai hankelista eivat
olleet vield valmistuneet. Toivoa sopii, ettd yh& hankkeista paatettdessé ollaan haluk-
kaita etenemaan suunnitelman, tai sen katsausten ja raporttien, viitoittamaa tietéa.
Suunnittelun avoimuus, tiedotus ja vuorovaikutus ovat kehittyneet aiempaan nahden.
Suunnitelman etenemisesta on tiedotettu Internet-sivuilla, tehty kyselyité ja pidetty
ty6pajoja seka tiedotustilaisuuksia.

PLJ 2007:std tehdyn pohjoismaisen arvioinnin mukaan jatkossa tulee panostaa erityi-
sesti litkkumisen kysynt&én ja kulkutapoihin vaikuttamiseen seka kehittdméén jouk-

koliikennepalveluja. Lisaksi olemassa olevan infrastruktuurin ja palveluiden kaytt6a

pitaé tehostaa liikenteen hallinnan ja informaation keinoin. HLJ 2011 pyrkii juuri té-
han.
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6.2.15 Yhteenveto

Varsinaisesti ilmastonmuutoksesta paédkaupunkiseudun liikennejérjestelmésuunnitte-
lussa on alettu puhua vasta aivan viime aikoina. Vuoden 2002 PLJ:ssa mainittiin kas-
vihuoneilmion todentumisesta ja PLJ 2007:ss& tuotiin esille kasvihuonekaasupéaasto-
jen "mahdollisesti merkittavat vaikutukset ihmisten elinoloihin pitkalla tdhtaimella”.
Uudessa vield tyon alla olevassa HLJ -suunnitelmassa ilmastonmuutoksen hillitsemi-
nen on noussut kantavaksi teemaksi ja painopistealueeksi. VVaikka termi ilmastonmuu-
tos on noussut esille vasta nyt, ovat hiilidioksidipaastdjen vuonna -92 tehdyn YK:n
ilmastosopimuksen mukaiset hillitsemistavoitteet olleet mukana jo vuoden 1994
PLJ:ssa. Téasta syystd on mukana ollut myos jonkinasteisia pyrkimyksia péaastojen hil-
litsemiseen.
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Kuva 13. Kulkuneuvolajien paastdosuudet paakaupunkiseudulla vuonna 2004 (YTV
2007c¢)

Ennen ensimmaistd PLJ -suunnitelmaa tehdyssa liikenneministerion analyysissa arvi-
oitiin Helsingin seudun kehittyneen liikaa autosta riippuvaiseen suuntaan valtion tie-
investointien ja harjoitetun politiikan seurauksena. Liikennejarjestelmasuunnitelmissa
joukkoliikenteen kehittdminen vuorovaikutuksessa maankayton suunnittelun kanssa
on nahty parhaana keinona vastata autoliikenteen ongelmiin, haasteisiin ja haittoihin.
Vuoden 1994 suunnitelmassa joukkoliikenne oli erityisen vahvasti mukana, vaikka
tiehankkeet lopulta toteutuivat joukkoliikenteen hankkeita paremmin. Seuraavassa
suunnitelmassa suunta vaihtui selvésti enemman autoilua suosivaksi. Joukkoliikenne-
hankkeet, jotka olivat paasaantoisesti raskaita raidehankkeita, asetettiin toteutettavaksi
tulevaisuuteen. Edellytetty selvitys kimppakyydeisté puuttui ja aiheen kasittely on
jaanyt sithen. 2000 -luvulle tultaessa joukkoliikenne hankkeiden rahoitustasot lahtivéat
nousuun. Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden kasvutavoitteiden saavuttaminen on
ollut hyvin vaatimatonta. Panostus pienempiin joukkoliikennettd tukeviin keinoihin
on hiljalleen lisd&ntynyt. Tavoitetasolla joukkoliikenne on ollut hyvin mukana suunni-
telmissa koko historian ajan. Tehdyt selvitykset ja vaikutusten arvioinnit ovat puolta-
neet joukkoliikenteeseen panostamista. Tavoitteet, hankkeet ja toteutus eivét ole kor-
reloineet kovin hyvin. Tuotetun aineiston ja paatoksenteon vélista kytkennén puutetta
onkin ajoin kritisoitu. Vaikka palvelutaso on noussut, joukkoliikenteen priorisointi ei
ole ollut hanketasolla riittavaa kohottamaan riittéavasti sen kilpailukykyéa suhteessa au-
toiluun. Vaikka jo 1994 suunnitelmassa todettiin, ettei ole tarkoituksenmukaista lisata
autoilun etumatkaa tekemélla merkittavia kehittamishankkeita, niita on kuitenkin to-
teutettu l&pi historian joukkoliikenteen hankkeita tehokkaammin.
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Kuva 14. Joukko- ja henkildautioliikenteen kehitys (HSL 2010)

Kevyen liikenteen huomioimisen kehitys on tapahtunut liikennejérjestelmésuunnitte-
lussa pikkuhiljaa. L&ht6tilanne on autoja priorisoineen liikennesuunnittelun jalkeen
ollut kevyelle liikenteelle hankala. Kevyesté liikenteesta on ollut saatavilla vain v&han
tilastotietoa, joten hankkeiden perustelu on ehka siksikin ollut vaikeaa. Kevyen liiken-
teen olosuhteiden kehittdmista on kuitenkin jatkuvasti toivottu. Kevyen liikenteen tar-
kastelusta tasapuolisena lilkkumismuotona on puhuttu jo ensimmaisesté liikennejar-
jestelmésuunnitelmasta l&htien, mutta rahoitusosuudet ovat kuitenkin jaaneet pieniksi.
Huomioiminen kasvoi 2000 -luvulle tultaessa, jolloin lilkkkumismuodon todellinen po-
tentiaali paéstdjen, terveydellisten ja lilkenteen ongelmien ratkaisijana todettiin. PLJ
2002:n yhteydessa kevyelle liikenteelle laadittiin strategiasuunnitelma, jolla pyrittiin
hillitsem&én autoliikenteen kasvua. Uudemmissa suunnitelmissa kevyen liikenteen
hankkeet ovat liittyneet teemaohjelmiin ja sen houkuttelevuuden kasvattamiseen, mm.
palveluiden ja kavelykeskustojen kehittdmisen keinoin. Kevyen liikenteen osuus kul-
kumuotojakaumasta padkaupunkiseudulla vuonna 1988 oli noin 25 %, josta kévely oli
17 % ja pyoraily 8 %. (YTV 1990). Vuonna 2000 kavelyn osuus kulkumuotoja-
kaumasta oli 20 % ja pyorailyn 7 % (YTV 2000). Pyo6railyn osuus on (kuva 15) huo-
limatta sen kaksinkertaistamistavoitteesta edelleen hieman laskenut vuoteen 2008 k&-
velyn osuuden hieman kasvaessa. Pyoréily osuuden on usein todettu olevan kytkok-
sissd autoiluun, em. vertailuvélillg autoilun kasvu on ollut 5 %. Kulkumuoto-
osuuksien valossa kevyelle liikenteelle asetetut tavoitteet eivét ole toteutuneet. Kevy-
en liikenteen olosuhteita parantamalla ei ole onnistuttu hillitsemé&&n autoilua, mutta
autoilun kasvua hillitsemalla kevyen liikenteen osuudet saataisiin varmasti kasvuun.
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Kuva 15. Kulkutapajakaumat Helsingin seudulla vuonna 2008(HSL 2010c).
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Litkkumisen ohjauksen ja liikenteen hallinnan menetelmét ovat tulleet vaiheittain
mukaan seudun liikennejarjestelmésuunnitteluun. Alkupuolella keinot liittyivat maan-
kayttoon. 1998 mukaan tulivat informaatiopalvelut ja telematiikka. PLJ 2002 esitteli
Jjo kattavamman strategiapaketin sisdltden mm. maininnan asennekasvatuksesta, jol-
loin poliittiset toimet otettiin my6s hankeohjelmaan mukaan. Pysékdintipolitiikka on
ollut mukana alusta asti ja se on ollut pdadkaupunkiseudulla toimivaa. Viimeisimmissa
suunnitelmissa liikkumisen ohjaukseen panostaminen on ollut huomattavampaa, sen
liittyessa tiiviisti kayttoonotettuun viisiporrasmalliin.

Jo vuoden 1994 suunnitelmassa todettiin autoliikenteen hillitsemiseksi tarvittavat ta-
loudelliset keinot. Ensimmaistd suunnitelmaa edeltévissa tutkimuksissa mainittiin
my6s jo mm. ruuhkatullit. Liikennejarjestelmésuunnitelman vaikutusarvioinneissa on
todettu tarve taloudelliselle ohjaukselle ja raporteissa on ollut maininta tarpeesta tut-
kia asiaa. Vuoden 1998 suunnitelmassa mainitaan ruuhkamaksujarjestelman yhdys-
kuntarakennetta eheyttavat vaikutukset, 2002 suunnitelmassa otetaan taas esille sen
vaikutus henkildautoliikenteen hillitsemisessa. Vuoden 2007 suunnitelmassa on todet-
tu, ettei litkenteen ongelmia voida ratkaista ainoastaan liikenneverkkoja kehittamalla.
Vuonna 2009 valmistui viimein liikenne- ja viestintda ministerion ruuhkamaksuselvi-
tys. Haluttomuus ottaa liikenteen taloudellisia ohjauskeinoja kaytantoon, vaikka
suunnitelmakin niihin ohjaa, on ollut selvaa.

Suunnitelmien tavoitteenasettelu ja rakenne ovat kehittyneet. Vuosien 1994 ja 1998
suunnitelmissa rakenne ja tavoitteet olivat samat. Molemmat olivat hieman yleispiir-
teisid. Taustamateriaaliksi valmisteltiin visioita, mutta lopulta pyrkimys liikenne-
ennusteisiin vastaamiseen méaéritteli hankkeet. VVaikutusten arvioinnin sijasta suoritet-
tiin hanketarkastelut, jossa tarkasteltiin infra-hankkeiden vaikutuksia ja hyoty-
kustannussuhteita. TAm& kertoo siitd, ettd ohjeita investointien pitdmisestd minimissa
el noudateta. Hiilidioksidin vdhennystavoitteiden saavuttamisessa luotettiin tekniikan
kehitykseen, vaikka liikennesuoritteen todettiin kasvavan merkittavasti. Vuoden 2002
PLJ:ssd yhteistyd mm. ympéristétahojen kanssa tuli vahvemmin mukaan. Suunnitel-
man selkeys ja avoimuus on parantunut. Liikennejarjestelman kehittamistavoitteet
ryhmiteltiin poliittisten tavoitteiden mukaisesti, mika indikoi liikennejérjestelmasuun-
nitelmien statuksen kasvua politiikassa. Suunnitelman vaikutusten arviointi oli kehit-
tynyt ja laajentunut merkittavésti edeltavista suunnitelmista. Optimismi saavuttaa hii-
lidioksidin véhentdmistavoitteet oli kadonnut, PLJ 2002 -raportissa todettiin, ettei va-
hentdmistavoitteita saavuteta. Suunnitelman jalkiarvioinnissa kritisoitiin sitd, etteivat
kehittdmistavoitteet ja vaikutustenarviointi ohjanneet paatoksentekoa. PLJ 2007:ss&
suunnitelman rakenne vaihtui. Aiempia suunnitelmia kritisoitiin tavoitteiden asettelun
”korulausemaisuudesta”. PLJ 2007- ja HLJ 2001-suunnitelmissa tavoitteet ja toimet
on siséllytetty visioihin ja osastrategioihin jotka perustuvat vaiheittain toteuttamiseen.
Liikennejarjestelmasuunnitelmien toteutumista parantamaan on vuodesta 2002 saakka
tehty aiesopimus. Sopimuksessa, kuin toteutuksessakin, vaylahankkeet ovat dominoi-
neet muita hankkeita. Liikennejérjestelmasuunnitelmat ovat, ainakin alkupuolella, no-
janneet vahvasti ennusteisiin, joilla on ollut hyvé perustella lilkkennehankkeita. Suun-
nitelman ja analyysien ohjaavuus ei ole ollut tasolla, jolla niiden pitéisi olla. Jérjes-
telman kehittdmiseen on yleensa valittu hankkeet, joiden toteutusedellytykset ja rahoi-
tus ovat helpoiten hoidettavissa.
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Kuva 16. Uudenmaan kasvihuonepaastdjen kehitys sektoreittain (Uudenmaanliitto
2009).

Suunnitelmissa on raportteina, informaatiopaketteina ja tutkimuksina tapahtunut sel-
vaa kehitystd. Selkeys ja avoimuus ovat kasvaneet ja painopiste on siirtynyt puolta-
maan ympaéristoystavallisempaa liikennejarjestelmad. On siirrytty ennusteisiin vas-
taamisesta visioon pyrkimiseen. HLJ 2011:sta painopiste on selvasti ilmastonmuutok-
sen hillitsemisessa. Kuvasta 16 voidaan havaita, ettei liikenteen saralla ole onnistuttu
hillitsemaan, saati vahentdméan kasvihuonekaasupéastoja.

Liikenteen osuus kasvihuonekaasupaéastoissa on edelleen kasvamassa, vaikka PLJ -
suunnittelussa on tapahtunut jatkuvaa kehitystd. Kehityksen riittamattomyytta kuvaa
yksi yhteinen negatiivinen asia, vaikutusten arviointien yhteydessa todetaan, ettei
kasvihuonepaastdjen vahennystavoitteita saavuteta. Suunnitelmien alkupuolella on
vield ollut optimismia, mutta myohemmin laadituissa suunnitelmissa ollaan oltu rea-
listeja tavoitteen saavuttamisen vaikeudesta. Kaikissa PLJ 2007:44 varten tarkastel-
luissa liikennejérjestelméan strategiavaihtoehdoissa asukasta kohden lasketut paastét
olivat lahella nykyisia tai védhenivat hieman. Strategiat ovat liian varovaisia. Uudessa
suunnitelmassa on myos todettu toimien riittdméattomyys saavuttaa vahentamistavoit-
teita. Kun vield ottaa huomioon, ettd paéstotavoitteet tuskin tulevat ainakaan laske-
maan missaan ilmastopoliittisessa linjauksessa, on kovempia keinoja otettava viimein
kayttoon, jotta tavoitteista ei jaada liian paljoa jalkeen. (YTV 2008).

Monet tehokkaista keinoista ovat olleet suunnitelmissa esilla jo pitk&éan, esimerkiksi
taloudellisia ohjauskeinoja on esitetty jo 90-luvun alussa valmistuneissa visioissa ja
tutkimuksissa. Tarve hillit4 autoilua ja yhdyskunnan hajaantumista on ollut pitk&an
tiedossa. Kannustimia ei ilmeisesti kuitenkaan ole ollut tarpeeksi, ettd todellisia toi-
mia pyrkimyksesséa asetettuihin tavoitteisiin, joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen
osuuksien kasvattamiseen ja siten hiilidioksidip&astojen vahennystavoitteisiin, olisi
tapahtunut. Kilpailukyvyn parantaminen ja helpommat paatokset ovat olleet liian
houkuttelevia vaihtoehtoja. Paljon ilmastonakdkulmasta vaaraan suuntaan vievia va-
lintoja on ehtinyt tapahtumaan. Hankkeiden ja suunnitelman toteutus eivét yleisesti,
syysta tai toisesta, ole vastanneet tavoitteita.
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6.3 Oulun seudun liikennejarjestelmasuunnittelu

6.3.1 Oulun seudun liikenne 2010

Vuonna 1992 valmistunut Oulun seudun liikennejarjestelmasuunnitelma on tarkoitettu
tukemaan Oulun alueen kehittymistd eurooppalaiseksi keskustapainotteiseksi koko-
naisuudeksi ja yllapitdmaan Oulun statusta Pohjois-Suomen ja pohjoisen Euroopan
keskuksena. Silld pyritd&n kehittdmadn keskustan vetovoimaisuutta, elavyytta ja kan-
sainvalisyyttd parantamalla viihtyisyytta ja kaupunkikuvaa. Se on seudun yhteinen
liilkennepoliittinen ohjelma, joka on tehty useiden tahojen yhteistyond. Padosallisina
ovat olleet Oulun kaupunki, Oulun tiepiiri, Oulun yliopisto sekd Pohjois-Pohjanmaan
seutukaavaliitto. Suunnitelma perustuu aiempiin péatie- ja padkatuverkon kehittdmis-
suunnitelmiin sek& Oulun seudun liikennetutkimuksiin 89-91. Oulun lis&ksi suunnit-
telualueeseen kuuluvat kunnat ovat: Haukipudas, li, Kempele, Kiiminki, Liminka,
Muhos, Oulunsalo, Temmes, Tyrnava ja Ylikiiminki. (Oulun kaupunki ym. 1992).

Suunnitelma esittdd uusia painotuksia litkkennepolitiikkaan sek& muutosta liikenne-
kayttaytymiseen. Tydssé on asetettu tavoitteita yhdyskuntarakenteelle, liikenteen toi-
mivuudelle ja turvallisuudelle, yhteiskuntataloudelle sek& ymparistolle. Liikennejar-
jestelmaa suunnitellaan siten, ettd keskusta ja kuntakeskukset voivat vahvistua ja mo-
nipuolistua, jolloin asutuksen ei tarvitsisi hajautua. Toimivuutta pyritddn hakemaan
turvallisilla ja ymparistoa saastavilla toimenpiteilld. Henkil6autoliikenteen todetaan
olevan suurin pakokaasujen péaastdlahde. Suunnitelmassa on lueteltu ongelmallisim-
mat paastélahteet, muttei paéstdjen vaikutuksia. P4&stdjen todetaan olevan valtioneu-
voston asettamissa sallituissa rajoissa. Liikenneolosuhteita on tarkoitus kehittaa kes-
tavan kehityksen periaatteiden mukaisesti ja valita ymparistohaittoja pienentdvia toi-
menpiteitd. Tavoitteena on vahentad liikkumistarvetta ja edistédé kevyen liikenteen se-
k& joukkoliikenteen toimintamahdollisuuksia. Liikenneymparistdjen on tarkoitus
osoittaa litkkumisen luonne. Tavoitteita on asetettu toisen parlamentaarisen liikenne-
komitean mietinndn Liikenne 2000, mukaisesti. Siind tavoitteena on kestavan kehi-
tyksen omaksuminen liikenteessa ja sen ottaminen lahtokohdaksi. Liikennejérjestel-
méasuunnitelmassa on todettu, etté silloinen liikennejarjestelmé ja kasvavat liikenne-
mé&érat ovat selvassa ristiriidassa kestdvan kehityksen periaatteiden kanssa. (Oulun
kaupunki ym. 1992).

Oulun seutu kasvoi paljon suunnitelmaa edeltdvind vuosikymmenind. Vékiluku kas-
voi 112000 asukkaasta 162000:een vuosina 1960-1989. Erityisesti keskustan ulko-
puoliset alueet kasvoivat merkittavasti, kasvu tapahtui padasaantoisesti paaliikenne-
vaylien varsilla laajoina pientalovaltaisina asuinalueina. Asumakuntien palvelut kehit-
tyivat puutteellisesti. Samanaikaisesti Oulun keskustassa oli kdynnissé voimakas va-
estOkato tyOpaikkojen lisdantyessa. Tast4 on ollut seurauksena henkildautoliikenteen
kasvu ja joukkoliikenteen edellytysten heikentyminen. Taajamien kehittymisen itse-
naisiksi pelattiin vaarantuvan, jos alue kehittyy henkildautoliikenteen ehdoilla. Lii-
kenteen ja maank&yton suunnittelun yhteispelid korostettiin. Aiemmissa suunnitelmis-
sa henkiloautoliikenteen edellytyksia kehitettiin voimakkaasti kasvavien liikennemaa-
rien tahdissa. Edeltdvien vuosikymmenten (71-91) aikana liikenne kasvoi puolella.
Tama tapahtui henkildautoliikenteen voimakkaana kasvuna, kevyen liikenteen ja
joukkoliikenteen kustannuksella. Liikenteen kysynnan ennustettiin kasvavan samalla
vauhdilla, jolloin vuonna 2010 autoliikenteen ennustettiin olevan kaksinkertainen.
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Tallainen kehitys johtaisi keskustan liilkennemotin syntymiseen. Keskustan tyydytta-
van saavutettavuuden takaamiseksi seudun joukkoliikenteen matkojen tulisi kaksin-

kertaistua, miké tarkoittaisi keskustaan suuntautuvien joukkoliikenne matkojen kol-

minkertaistamista. (Oulun kaupunki ym. 1992).

Liikennejérjestelmasuunnitelman tyéryhmé kehitteli liitkennemallien avulla ideoita ta-
voitteisiin padsemiseksi. Selvityksissa todettiin, ettd suurin vaikutusmahdollisuus on
vaikuttaa kotiperaisiin tydmatkoihin. Runsaan kahdenkymmenen kehittamisidean
joukosta valittiin yhdeksan vaikuttavimmiksi arvioitua. Niistd muodostettu kehitta-
mispolku jaettiin kahteen osaan. Ensimmainen kehittdmispolku sisaltda 5 ideaa, joi-
den toteuttamismahdollisuudet olivat parhaat. Toisessa polussa on mukana kaikki yh-
deksén kehittdmisideaa, mukana ensimmaiseen verrattuna ovat taloudelliset ohjaus-
keinot (ruuhkamaksu ja liikekeskuksen pysakdintimaksut) ja joukkoliikenteen palve-
lutason nosto seké lippujen hinnanlasku. Ensimmaisen kehittdmispolun mukaisilla
toimilla tavoitteiden vastaisen kehittymisen uskottiin pyséhtyvan. Toisella kehitta-
mispolulla paastaisiin lahelle tavoitetta, joka oli joukkoliikenteen osuuden nousu 7-

8 %. Etenemispolussa 2 autolla tehtdvien matkojen maara vahenisi noin 5 % maksi-
miennusteeseen verrattuna. Muutos todettiin keskustamatkojen osalta riittdmattomak-
si, ilman mittavia autoliikenteen kapasiteettia lisdavia toimenpiteita liikenne tulisi
ruuhkautumaan kaupungin sisaantulovaylilla. Liikenteen toimivuuden takaamiseksi
korostettiin, ett4 tarvitaan aluerakenteen kehittamisté ja asenteiden muutosta. Tyo-
ryhma esitti Oulun seudun liikenteen kehittamista etenemispolun 2 pohjalta. Painopis-
te kohdistuu kevytliikenteeseen j joukkoliikenteeseen, yleisten pysakodintipaikkojen
seka poikittaisliikenteen investointeihin. Verkkoa haluttiin tasapuolistaa ja siten kehit-
taa joukkoliikenteen ja kevyenliikenteen yhteyksid. Kehittdmistoimenpiteiden rahoi-
tuksen jarjestamiseksi tydoryhma esitti uusien rahoitusmuotojen kéayttéonottoa Oulus-
sa. (Oulun kaupunki ym. 1992).

IlImastomyonteinen suunnittelu

Joukkoliikenne on huomioitu liikennejarjestelmasuunnitelmassa vahvasti. Suunnitte-
luhetkelld keskustaan oli hyvat yhteydet kaupungin kaikista osista ja keskustan palve-
lutaso oli hyva. Koska linja-autokaistoja oli véhan, hidastui joukkoliikenne merkitté-
vasti ruuhka-aikoina. Myos rahastus oli hidastava tekija. Rautateiden I&hiliikenne lop-
pui 80-luvulla, koska missdan kunnassa ei ole toteutettu raideliikenteeseen perustuvaa
maankéayttomallia. Selvitysten mukaan raideliikenne ei kannattavuus- ja palvelu-
tasoperiaatteiden mukaan ole ollut kannattavaa. Tydryhmaén valitseman etenemispo-
lun ensimmaisessa kohdassa otetaan esille linja-autoliikenteen etuisuuksien voimakas
lisadminen. Nopeutta lisdavia valo-etuisuuksia aiotaan toteuttaa Oulun keskustassa ja
sen lahiymparistossa. Joukkoliikenne tulee siis jatkossakin perustumaan linja-
autoihin. Matkustajamaarien nousun todetaan tarvitsevan matkojen hintojen alenta-
mista. Tehokkaimmaksi keinoksi todetaan henkil6autolla tehtdvén tydmatkan kustan-
nusten nostaminen esim. ruuhka-maksuilla. Informaatiojérjestelmid esitetédan tutkitta-
vaksi. Joukkoliikenteen vakituisille kayttajille esitettiin tukea. Suunnitelmassa asete-
taan tavoitteeksi uusien matkustajien saaminen ja sen avulla vuorotarjonnan lisdami-
nen. Haja-asutus alueiden kannattamattomia vuoroja ajatellaan hoitaaa tarvittaessa
pienemmalld kalustolla. Pysékkien varustetasoa ja laatua on tarkoitus nostaa. Joukko-
liikenteen vuoroja on tarkoitus lisatd Oulun ja kuntakeskusten valilla sek& kehittaa
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seutulippujérjestelméd. Joukkoliikenteen toimet on esitetty myos toimenpideohjel-
massa. (Oulun kaupunki ym. 1992).

Kevyt liikenne on suunnitelmassa merkittdvassa asemassa, se on tarkoitus nostaa paa-
lilkkumismuodoksi taajamissa. Tamé edellyttdd runsaampaa panostusta liikennemuo-
don kehittdmiseen. Oulun seudun tasainen maasto sopii hyvin pyorailyyn. Kevyenlii-
kenteen verkot olivat jo viitoitettuja ja valaistuja. Etenemispolulla viidenten& hank-
keena on pyrkimys parantaa polkupyoraliikennettd siten, etté teoreettiset matka-ajat
vahenevat 10 %. Tamé on selvityksen mukaan eras tehokkaimmista kulkumuotoja-
kaumaa muuttavista toimenpiteistd. Toimina mainitaan uudet yhteydet, liikenteen
erottelun lisédminen ja kunnossapidon tehostaminen. Yhteyksien jatkuvuus otetaan
esille tarke&nd seikkana ja mainitaan, ettei se saa vaarantua tilanpuutteen vuoksi, vaan
ettd tila voidaan ottaa esimerkiksi tienvarsipysakdinnista. Kylédkeskusten kevyen lii-
kenteen vaylié tulee parantaa ja rakentaa yhteys kylan ja kylakeskuksen vélille, mikéli
etaisyys on alle viisi kilometrid. Kevyen liikenteen turvallisuutta tulee parantaa. Kun-
nossapidossa kevytliikenne priorisoidaan, erityisesti talvisin. Myds polkupydrien py-
sakdintiratkaisut on otettu esille. (Oulun kaupunki ym. 1992).

Pysdkointirajoitukset ja jarjestelyt ovat suunnitelmassa merkittdvassa asemassa. Lii-
kekeskustan pysakoéinti halutaan keskittad, jolloin pysékdinnin hakuliikenne vahenee.
Yksityisid autopaikkoja muutetaan tydmatkapysakdinnisté asiointikayttoon ja liike-
keskustan tyomatkapysakoinnille asetetaan paivamaksu. Liikennettd pyritdan ohjaa-
maan selkedmmin pé&ékaduille, joiden valojarjestelyilld pyritddn antamaan vihreit
aaltoja paastdjen minimoimiseksi. Autoliikennettd pyritddn ohjaamaan muuttuvilla
opasteilla. Ajoneuvohakkeista esille kehittdmispolkuun nostetaan vain valtatien 4 ke-
hittdminen kasvaneiden liikennemaarien vuoksi. Hanke on téarked elinkeinoelaman
kannalta. Hankkeesta todetaan, ettei se ole ristiriidassa tavoitteiden kanssa. (Oulun
kaupunki ym. 1992).

Joukkoliikenne

- joukkoliikennekaistat ja -kadut 2%
- pysékkipalvelut 0.3%
- lipputuki 10%

Taulukko 4. Oulun seudun liikennejarjestelman rahoitus 1993-2000 (Oulun kaupunki
ym. 1992).

Toimenpideohjelmassa hankkeet on jaettu paateiden kehittdmis-, perustienpidon- sek&
paakatujen hankkeiksi. Vayldhankkeiden yhteydesséd mainitaan kehitettdvan padsaan-
toisesti myods kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen edellytyksié. Taten kulkumuotoi-
hin suunnattua rahoitusta ja taulukossa 4 esitettyja rahoitussuhteita ei voida yksiselit-
teisesti tarkastella. Suoraan joukkoliikenteeseen ja kevytliikenteeseen suunnatut
osuudet vaikuttavat kuitenkin pieniltd, priorisoitaviin tavoitteisiin ndhden. Tyoryhma
esittad, ettd kayttoon otettaisiin uusia rahoitustapoja, téllaiseksi esitetéén tie- ja katu-
tullien kerd&mista. Tulleilla saatavat varat kaytettaisiin joukkoliikenteen tukemiseen.
Tyoryhma esittad, ettd katutullit otettaisiin k&yttoon mahdollisimman pian, ja ettd Ou-
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lun kaupunki ja tiepiiri tekisivat siitd aloitteen liikenneministeridlle. Jatkotoimenpitei-
na edellytetdén jatkuvaa seurantaa ja erilaisten laht0- ja taustatietojen tuottamista. Lii-
kennekayttaytymisen muuttamiseen tahtaavat ohjelmat on myos listattu kehittamis-
kohteiksi. Seuraava suunnitelma esitetaan valmisteltavaksi noin 7-10 vuoden kuluttua.
Valmistuneen suunnitelman toteutumista tulisi seurata vuosittain

6.3.2 Oulun keskustan maankayton ja liikenteen tavoitesuunnitelma 2020

Vuonna 1992 tehdyt suunnitelmat, Oulun keskustan tavoitesuunnitelma ja Oulun seu-
dun liikenne 2010, otettiin tarkastukseen vuonna 1999. Tarkastuksen tavoitteena oli
laatia kehittamistavoitteet ja luoda pohja tarkemmalle suunnittelulle. Tavoitesuunni-
telmaa varten laadittiin liikenteen osalle erillisselvitykset keskustan pysakoinnista se-
k& litkenneverkkovaihtoehtojen toimivuustarkastelut. MALI 2020-suunnitelma val-
mistui vuonna 2001. (Oulun kaupunki ym. 2001).

Suunnitelmassa esitetdan litkenteellisiksi tavoitteiksi paljolti vastaavia kuin jo edelta-
vassé liikennejarjestelmasuunnitelmassa eli kevyt- ja joukkoliikenteen kulkumuoto-
osuuksien lisdys erityisesti tyomatkoilla. MALI — suunnitelmassa keskitytaan keskus-
tassa tapahtuviin muutoksiin ja suunnitteluun on tuotu elementteja kaupunkisuunnitte-
lusta. Kevytté litkennettd pyritdén edistaméan laajentamalla kavelykeskustaa ja lisaa-
maélla keskusta-alueiden ympariston tasoa seka turvallisuutta. Suunnittelussa otetaan
mukaan myos kavelypainotteiset kadut. Joukkoliikenteen palvelutasoa pyritdan nos-
tamaan nopeuttamalla keskustan lapiajoa. Keskustan liikkeiden tulee olla saavutetta-
vissa pysakeiltd hyvin ja turvallisesti. Keskitetty pysakdintipaikkojen sijoitus l&helle
liikkeitd otetaan esiin. Keskittdmalla pysakointi pyritdan vahentdmaan keskustaan asti
ulottuvaa autoliikennettd. Parhaana ratkaisuna esitetdan keskustan alle sijoittuvaa py-
sékointiluolaa. Keskustan liikennetté pyritddn rauhoittamaan poistamalla l&piajolii-
kennettd ja tekemall& uusia liikennejarjestelyja. Suunnitelmassa esitetdan edelleen
joukkoliikennekatua keskustaan. Katu on muuttunut liikennejarjestelmasuunnitelmas-
ta. Keskittamélla keskustan joukkoliikenne pyritdan selkiyttamaan jarjestelméaa ja
mahdollistamaan helpot vaihdot ja vdhentdmaan muun liikenteen joukkoliikenteelle
aiheuttamia hairioita. (Oulun kaupunki ym. 2001).

Suunnitelmassa on tutkittu keskustan erilaisia liikenneverkkovaihtoehtoja, joissa péa-
asiallisena tutkimuksen kohteena olivat k&velyalueen laajuus ja joukkoliikenteen rei-
tit. VVaihtoehdoilla ei oleteta olevan suurtakaan vaikutusta kulkumuotojakaumaan. To-
teutusvaihtoehdoksi valittiin sellainen, jossa henkildautoliikenteen oletetaan olevan
hieman vahaisempaa. Valitussa vaihtoehdossa myds kevyen liikenteen, joukkoliiken-
teen ja lilke-elaman edellytykset paranevat. (Oulun kaupunki ym. 2001).
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6.3.3 Oulun seudun liikenne 2020

Liikennejérjestelmasuunnittelu kdynnistettiin uudelleen 1999 ja suunnitelma valmistui
2003. Suunnitelma laadittiin osana Oulun seudun kuntien yhteista yleiskaavaproses-
sia. Oulun keskustan kehittdmisen pohjana kaytettiin edell& esitettyd MALI 2020-
tavoitesuunnitelmaa. Kasityksen kaavoitus- ja litkkennesuunnittelutydn kiintedn yhtey-
den tarpeellisuudesta todetaan selkiytyneen tyon aikana. Alue on hieman edellista
suunnitelmaa laajempi, siihen kuului nyt yhteensé 13 kuntaa, jotka olivat véestoltaan
jatkuvassa kasvussa. Seudun yhteistyon valttdméattomyyttd korostetaan. (Oulun kau-
punki ym. 2003).

Seudun autoliikenteen kasvun ennustettiin jatkuvan, mika aiheuttaisi ongelmia erityi-
sesti kaupungin sisaantulovaylille. Myos keskustan liikennditavyyden ennustetaan
heikkenevén. T&std pelattiin seuraavan keskustan vetovoimaisuuden ja saavutettavuu-
den heikkenemista ja keskustatoimintojen valumista taajaman reuna-alueille hyper-
markettien mukana. Tata pyritddn suunnitelmassa estdimaan kannustamalla kévelyyn,
pyorailyyn ja joukkoliikenteeseen, joille keskustassa on parhaat edellytykset. Suunni-
telmassa todetaan kuitenkin, etté liikennejarjestelmén kehittdmisessé painotetaan
joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen lisdksi paatie- ja katuverkon sujuvuuden var-
mistamista. (Oulun kaupunki ym. 2003).

Ydinkysymys on joukkoliikenteen osuuden nosto. Joukkoliikenteell& tehtiin suunnit-
teluhetkelld n. 10 % tyomatkoista, henkildautoliikenteen osuus oli 60 %. Keskustaan
suuntautuva joukkoliikenne oli hyvad, keskustan l&pi ja kehilla kulkevan joukkolii-
kenteen kilpailukyky oli heikko. Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden pitdminen
edes samalla tasolla ndhtiin haastavaksi. Suunnitelmassa esitetéén, etta joukkoliiken-
teelld matkustamisen tukea jatketaan. Houkuttelevuutta pyritédén lisédmaan liséamalla
nopeaa tydmatkaliikennettd palvelevaa tarjontaa ja kehittamalla liitynta- ja vaihtoyh-
teyksid, kasvattamalla nopeutta ja palvelutasoa. Keskustassa tulisi toteuttaa joukkolii-
kennekatu ja vaihtoterminaali. Suunnitelmassa todetaan, ett4 kaupunki- ja taajamara-
kennetta on tiivistettava, jotta joukkoliikenteen vuorotarjontaan on jarkeva panostaa.
Joukkoliikenteen hoitomalliin etsitddn muutosta. Suunnitelmassa todetaan, ettd nykyi-
sella mallilla tavoitteet jadvat saavuttamatta. Perinteistd linja-autoilla hoidettavaa lii-
kennettd suunnitellaan tdydennettdvan keskusta-alueella cityliikenteelld”. Verkkoon
pyritdan kehittdmaan solmukohtia, joissa seudullisen ja paikallisen liikenteen reitit, tai
ainakin tieto lilkennepalveluista, kohtaisivat. Joukkoliikenteen toimintaedellytyksia ja
kéytettavyytta pyritddn parantamaan ottamalla kdyttoon reaaliaikainen tiedotus bussi-
en kulusta (OULA). (Oulun kaupunki ym. 2003).

Kevyen liikenteen asema on ollut Oulussa perinteisesti vahva. Suurimpana haasteena
suunnitelmassa todetaan perusvaylénpito seka vaylien laadun parantaminen. Kéavelya
ja pyordilya halutaan kehittda itsendisiné litkennemuotoina ja matkaketjujen luontevi-
na osina. Liityntadpysakointié ja yhteyksia joukkoliikenteen pysakeille halutaan kehit-
ta4. Liikkumisymparistoistéd pyritddn tekemaan toimivia, viihtyisié ja esteettomié. Yl-
lapitoa pyritd&n parantamaan ja kehittdmaan lis&é suoria, nopeita yhteyksia, joita to-
teutetaan esimerkiksi rakentamalle kevyenliikenteen siltoja. Suurimmat puutteet nah-
daéan keskustan reittien katkeilussa. Kulkumuoto-osuutta oletetaan voitavan yha kas-
vattaa kehittamélla eri keskusten vélisid yhteyksié. Telematiikkaa pyritadan sovelta-
maan myos kevyenliikenteen avuksi, jolloin esimerkiksi kunnossapitotilanteesta saisi
talviaamuisin tietoa. (Oulun kaupunki ym. 2003).
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6.3.4 llmastomyodnteisyyden kehitys suunnitelmien valilla

Oulun seudun liikenne 2020 -suunnitelmassa liikennestrategian toteuttamiseksi on
madritelty kehittdmisen kérkitehtavat. Edellisessa suunnitelmassa kehittamispoluilla
ensimmaisind hankkeina olivat joukkoliikenteen hankkeet ja pysékoinnin rajoittami-
nen, uudessa suunnitelmassa paateiden- ja katuverkon kehittdminen ovat ensimmaisi-
nd. Kehittdmisest4 on mainittu sen eheyttavéan aluerakennetta ja luovan toimintaedel-
Iytyksia joukkoliikenteelle, mutta vaikutukset ovat varmasti paasaantoisesti yksityis-
autoilua lisaavia. Valtateiden hankkeita on uudessa suunnitelmassa priorisoitu huo-
mattavasti edellistd suunnitelmaa enemmaén, vaikkei uusia vaylié juuri olekaan listalla.
Joukkoliikennekatua ei ensimmaisen suunnitelman jalkeen viel& toteutettu, vaikka se
oli kehityspolulla ensimmaisend. Kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen kehittamis-
hankkeet ovat paljolti samoja kuin edellisessa suunnitelmassakin Oulun seudun lii-
kenne 2020 -suunnitelmassa liikennejarjestelman kehittdmisen vaikutuksia on tuotu
aikaisempaa paremmin esille. Suunnitelmassa on vain véhadn mainintoja liikenteen
ympaéristovaikutuksista, eiké ollenkaan esimerkiksi paastdjen vdhentdmistavoitteista.
Suunnitelmassa nostetaan esille kevyen liikenteen edut halpana lilkennemuotona sek&
yhteiskunnalle ja yksildlle. Etuina yhteiskunnalle mainitaan ymparistohaittojen véahai-
syys seké autoliikenteen vaylien investointitarpeen véheneminen seké terveydenhuol-
lon kustannusten vaheneminen. Vaikutusten arviointi, tavoitteet ja karkihankkeet tun-
tuvat olevan lievassa ristiriidassa. Autoliikenteelle vaihtoehtoisten kulkumuotojen li-
sdys nahdaan ratkaisuna moniin seudullisiin ongelmiin ja todetaan tarve panostaa nii-
hin. Kuitenkin priorisointi on paéverkkojen parantamisessa vastaamaan kasvavaa lii-
kennettd. Vaikutusten arvioinnissa todetaan, ettd voimakkaillakin joukkoliikenteen
kehittdmistoimilla saavutettavat muutokset jaavat itsekannattavassa liikenteessa pie-
niksi. Uudessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa ei endé ole mainintoja liikenteen ta-
loudellisista ohjauskeinoista.

6.3.5 Aiesopimus 2004-2007

Uudesta suunnitelmasta laadittiin aiesopimus vuonna 2004 osapuolien realistisiin ar-
vioihin kaytettavissa olevista resursseista perustuen. Sopimuksessa ovat referoituna
liikkennejarjestelmasuunnitelman tavoitteet ja tehtévét. Sopimuksen todetaan olevan
seudun yhteinen kannanotto alueen tarkeimmisté liikkennehankkeista. Sopimuksen
toimenpiteille on alustavasti mééritelty niista vastaavat tahot. Sopimuksen tavoitteena
on varmistaa myos sellaisten hankkeiden eteneminen, joissa mukana on monta tahoa.
Valtion rahoitus osuudet tulevat ministeriolle, tiehallinnolle, Ratahallintokeskukselle
ja ladnihallinnolle osoitetuista rahoista, joista lopulta paattaa eduskunta. Hankkeet on
alesopimuksessa listattu karkihankkeiden mukaisiin osa-alueisiin. Kustannusten jaot-
telu on edelliseen suunnitelmaan nahden selkiytynyt. Mukaan on listattu paljon myos
poliittisia toimia sek& kehitysty6td. Kolmen karkihankkeen rahoitussuhteet on esitetty
kuvassa. (Oulun kaupunki ym. 2004).
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Joukkoliikenteen kayton lisaédminen

- Joukkoliikennetarjonnan kehittaminen

- Terminaalijarjestelman kehittdminen

- Kehittamiskéytévien kehittaminen

- Lippujérjestelmén kehittdminen 5%

Taulukko 5. Rahoitussuhteet aiesopimus 2004-2007 (Oulun kaupunki ym. 2004).

Taulukossa 5 esitetyt rahoitussuhteet eivat kerro koko totuutta, silla paatie- ja katu-
verkon hankkeilla on luonnollisesti myonteinen vaikutus myos joukkoliikenteen ja
kevyen liikenteen sujuvuuteen, mutta suurimmat hyddyt panostuksista saavat autoili-
jat. Edellisen suunnitelman rahoitukseen verrattuna kevyen liikenteen hankkeet ovat
saaneet huomattavasti suuremman osuuden. Joukkoliikenteen hankkeiden oma rahoi-
tus on laskenut huomattavasti, mutta se johtuu p&dosin siitd, ettei tahan laskelmaan
ole otettu mukaan lipputukea kuten edellisen rahoitusvertailun yhteydessa.

6.3.6 Suunnitelmasta liikennejarjestelmatydhon

Vuonna 2004 allekirjoitetussa aiesopimuksessa osapuolet sitoutuivat kdynnistaméan
liikennejérjestelméryhmén toiminnan. Vuoden 2003 liikennejarjestelmdsuunnitelmaan
kirjattiin, etta liilkennejarjestelman kehittamista koordinoi tekninen tiimi, jolle asiat
valmistelee seudun liikennejarjestelmatydryhmd, josta puolestaan nimetdan edustaja
seuturakennetiimiin. Tallaisella toiminnalla haluttiin jatkaa alkanutta seudullista yh-
teistyotd. Vuonna 2008 Oulun tiepiirin Risto Leppdasen esitelméssa, kokemusten tode-
taan olleen hyvid ja yksimielisyydelld on saatu aikaan monia hankkeita. Esitelmassa
sanotaan aiesopimuksen hankkeista toteutuneen tai edenneen yli 80 %:a (Leppanen
2008).
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Kuva 17. Liikennejarjestelmasuunnittelu organisaatio (Leppanen 2008).
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6.3.7 Oulun seudun joukkoliikennesuunnitelma

Vuonna 2006 joukkoliikennetydryhmé valmisteli Oulun seudulle joukkoliikenne-
suunnitelman, joka siséltaa yksityiskohtaisen linjastosuunnitelman seka linjauksen
seudulliselle lippujarjestelmélle. Joukkoliikenteelle laadittiin jo vuonna 2005 palvelu-
tasosuunnitelma, jossa tdésmennettiin jarjestelman palvelutasotavoitteisto aikaisemmat
suunnitelmat huomioon ottaen. Tarkeimpéna tavoitteena siind oli tyo- ja opiskelumat-
kaliikenteen kehittdminen. Taman jalkeen kdynnistettiin yksityiskohtainen joukkolii-
kenteen linjastosuunnitelma, jolla vastattaisiin palvelutason mukaiseen liikennetar-
peeseen. Linjastosuunnitelmassa esitetdan seudullisen liikenteen osalta tavoitteiden
toteuttamiseen tahtadvat pienet ja suuret, pitkén ja lyhyen aikavalin tavoitteet. Seudul-
la laadittiin 2006 selvitys alueen matkojen yhdistelyn tarpeesta ja kehittdmisesta. Té&-
maé toteutettaisiin matkapalvelukeskuksen avulla. Joukkoliikennesuunnitelmassa tode-
taan, etta linjaliikenteen toimintaedellytykset ovat Oulun seudulla hyvét. Kuitenkin
kannattavuus on joillakin vuoroilla huonoa, joten resurssit tulisi kayttaa priorisoitui-
hin vuoroihin. Keskustan liikenteelle suunnitelmassa esitetddn yksityiskohtaisia linjo-
jen parannuksia. Suunnitelmassa esitetddn myos etuisuuksia ja tarkennettuja suunni-
telmia joukkoliikennekaistoista. Lippujérjestelman kehittdmiseksi on tutkittu erilaisia
lipputyyppeja, joiden pohjalta on tehty esitys uusiksi lipputyypeiksi. Kehittdmistoi-
mista on tehty aikataulutettu toimenpideohjelma. (Oulun seudun joukkoliikennetyo-
ryhmé 2006).

6.3.8 Oulun seudun kevytliikennestrategia ja palvelutasosuunnitelma

Vuonna 2007 laaditussa suunnitelmassa esitetddn Oulun seudun kevyen liikenteen
verkkosuunnitelma. Suunnitelman tarkoituksena on toimia apuvélineené kevyen lii-
kenteen yhteyksien priorisoinnissa ja vaiheittaisessa kehittdmisessa. Suunnitelma
maéarittelee seututason linjaukset ja periaatteet jotka ohjaavat mydhemmin kuntakoh-
taista suunnittelua. Suunnitelmassa esitetty paaverkko kattaa koko Oulun seudun ja
tarjoaa yhtendiset ja jatkuvat kevyen liikenteen yhteydet tarkeimmissa suunnissa.
Padreitit, joiden on méara palvella kayttajien péivittaista liikkumista, méaaraytyvat lii-
kenteellisesti merkittavien kohteiden perusteella. Tavoitteena on 10ytaa keinoja, joilla
voidaan kehittda yhteistoimintaa joukkoliikenteen kanssa. Lahtokohtana suunnitel-
massa on Oulun seudun liikenne 2020 suunnitelma. Suunnitelmassa korostetaan ke-
vyenliikenteen merkityst4 osana kaava- ja liikennejarjestelmétyotd. Kevyen liikenteen
aseman todetaan olevan seké strategisella ettd toteuttamisen tasolla riippuvainen seka
kuntien ettd valtion toimista, myds kansalaisjarjestot ja kaupalliset toiminnot voivat
osaltaan vaikuttaa siihen. IThmisten arvomaailman ja asenteiden todetaan luovan edel-
Iytyksia ja rajoitteita. (Oulun tiepiiri ym. 2007).

Suunnitelmassa kiitelld&dn Oulun kaupungin panosta kevyen liikenteen kehittdmiseen.
Sen merkitys on ollut tiedossa jo varhaisessa vaiheessa, joten kevytté liikennettd on
hyvin tietoisesti kehitetty muiden liikennemuotojen rinnalla. Kevyen liikenteen hank-
keiden rahoitus on seudulla laskenut suhteellisesti vdhemmén kuin muilla kulkumuo-
doilla. Harjoitetun liikennepolitiikan ansiosta Oulun seudulla onkin kattava kevyen
liikkenteen verkosto. Taajamien reitistot ovat laajoja ja hyvakuntoisia, myos pitkén-
matkan reitteja on kehitetty. Reittien hoitoon ja viitoitukseen pyritddn saamaan paran-
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nusta. Pyoramatkailu ndhd&én Oulun seudulla laajan verkoston ansiosta valttina. Mo-
poliikenteen asemaa eri reiteilla selvitetadn. Mopoilu otetaan Oulun seudulla vakavas-
ti, se edistad osaltaan autoilun vahentdmistavoitetta. (Oulun tiepiiri ym. 2007).

Kaikista toimista huolimatta myds Oulun seudulla kevyen liikenteen kulkumuoto-
osuus on laskussa henkil6autojen osuuden kasvaessa. Liikkumistottumukset ovat
muuttumassa ja niiden muutossuunta on kansanterveydellinen uhka. Asutuksen hajau-
tumisen seurauksena kevyen liikenteen edellytykset heikkenevéat. Kevyen liikenteen
vaylien perustelu on ollut vajavaista eika se siten ole pystynyt kilpailemaan kuntien
budjeteissa méararahoista. Oulun seudun liikenne 2020 -suunnitelman asettama tavoi-
te kevyen liikenteen kulkutapaosuuden kasvattamisesta ndhdaan erittéin haasteellise-
na. Kevyen liikenteen vaylaston kehittdminen on ollut siihen keinona, mutta sen ei
néhda yksin riittdvan osuuden kasvattamiseen. Suunnitelmassa esitetddn kehittdmista
mm. seuraavilla alueilla: kevyen liikenteen asema kuntien talouden suunnittelussa,
kevyt liikenne neliporrasajattelussa, lilkunnan ja terveysvaikutusten edistdmisen mer-
kitys taloudellisena kysymyksend kunnissa, sdédnnolliset kevyen liikenteen laskennat,
opasteet, telematiikka, tutkimus, tiedotus ja kampanjointi. (Oulun tiepiiri ym. 2007).

6.3.9 Oulun seudun maankayton ja liikenteen aiesopimus 2009-2012

Aiesopimus laadittiin konkretisoimaan Oulun seudun maankéyton ja liikennejérjes-
telmésuunnittelun vuorovaikutusta. Sen keskeisend tavoitteena on edistéé niiden vuo-
rovaikutteista kehittdmisté yhteisesti sovittujen tavoitteiden saavuttamiseksi. Sopi-
muksessa sovitaan niiden liikennejarjestelmahankkeiden toteuttamisesta, joilla on
useita rahoittajia ja jotka ovat kytkeytyneet maankayton kehittdmiseen. Maankayton
ja liikennejarjestelman tiiviilla vuorovaikutteisella suunnittelulla pyritdan vahenta-
méaan liikkumistarvetta ja edistdimaan kevyt- ja joukkoliikennettd. Sopimuksessa tode-
taan, ettd henkildautoliikenteen kasvua on hillittavé ja liikkenteen painopistettd on
suunnattava ymparistéd vahemman kuormittaviin lilkkennemuotoihin ja siten pyrkia
saavuttamaan kasvihuonekaasupaastdjen vahentdmistavoite. (Oulun kaupunki ym.
2009).

Aiesopimuksessa todetaan kyseen olevan valinnoista: jatkaa vallalla olevan autokes-
keisen linjan toteuttamista kohti ympériston sietokyvyn ylitysta tai tehdd mééaratietoi-
sia, vaikeitakin, p&&atoksia ja muuttaa suuntaa. Aiesopimuksessa listataan teesejé joita
on toteutettava: paateiden kapasiteetin kasvattamisen lopettaminen, ajoittaisen ruuh-
kautumisen sietdminen ja joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden laskun pyséytys.
Suunnitelmassa todetaan liikennetarpeen vahentdmisen olevan ainoa keino luoda kes-
tava liikennejérjestelma.
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Maankdytin ja liikenteen vhieensovittaminen

Sewdun ylelsksaa |a seutuyhtelshd
Liilkenne 20200 |a likennajan estaimitydn palvelusopimus

Maankiytts- ja liikennejirjestslmé yhtelstyd

Teirnijoiden koulialus
Aletteiun [al kauttaminen

Luk.sl'raj.éqastlalmasuu nnitbalun I;)-ﬂmrnman

l kunflen yleskaava- |a asemakasva

Hajarakentzmisen hillikserninen
Alesopimus

Culun maanksyien tetsuttamisahjsima,
SautuldATS

Selwityhset ja tut kimukset
Liskennetutkimus Saudun wisiekaavan larkistamicla palvaioyal
Joukkctikeniean kehitamisohelma sevitylsel Kauppapaikkasehitys,

Joukkctiikennejdnesielmin kpailutamissiategia Raidsliikenne jne.
Joukkediik entean paleelutasotavnithes Ivlasnkayion (& kaavoliseen tietopankki

Kulbumuodon ja kuljerustavan muntolcsen kanmalia meslitidvil todeme apiteet 2009-2012

Kevytiikenizen sirategian toteuttaminen Liikkumisen eslectiSmyyden parantaminen
Sevdullisen joukkolikenneonganissation persstaminen  Logiatisten palvelujen kehit&minen
Joukkeliikenteen tarminaalien kehittAminen Kumticn logistisskande sly on lisSaminen
Gityliikenbewn linjasten lejentaminen Sewdun yleiskssvan tarkistaminen

'Dulun keskuatan kalliomarkin toteuttanmine Feingjoks - Dulu mdan kehilbmsen
ortlelekien kehillEminen, kivelyalueen Iaaﬁn larminen  varmistaminan

B hucito- ja jakehulikentsen jEiestehjen kehitEminan  yapatien 4 Ousun kohdan peissuummitelman

hatkakes kuksen toteuttaminen vaihean 1 oimen piteiden rireaEn

Liskentesnhaliintskes kuksan kehittSminen hervEyi&n laventiminen ja syventaminen

Sakbmineen liken netursallisuy Lunioasama laajannuk sen ensirmmsisean
b waiheen toteuttaminen

Kuva 18. Oulun kestavan kehityksen strategia (Oulun kaupunki ym. 2009).

Liikennejérjestelman kehittdmistavoitteiksi ja tehtaviksi on listattu paljolti samoja
asioita kuin vuoden 2003 liikennejarjestelmésuunnitelmassa. Kévelyn, pyorailyn ja
joukkoliikenteen kayton lisédminen on noussut kérkitehtavien listalla. Sen edelle ajaa
ainoastaan yhdyskuntarakenteen kehittaminen, jolla myds pyritdan kehittdmaan kes-
tavia kulkumuotoja. Kevyen liikenteen toimintaedellytyksia kehitetadn edelld esitel-
Iyn strategian pohjalta. Joukkoliikenteen palvelutasoa pyritddn nostamaan ja suosi-
maan hinnoittelussa matkustamisen vakiokayttod. Tie- ja katuverkon tavoitteita, jotka
ovat karkitavoitelistalla nyt kaksi pykalaa alempana, on muotoiltu sujuvuuden varmis-
tamisesta ja verkon kehittamisesta, liikkennditdvyyden varmistamiseen. Tieverkon
osalla keskitytadn paasaantoisesti verkon yllapitoon ja sen kapasiteetin tdysmittaiseen
hyodyntamiseen. Telematiikan mahdollistamia apuja pyritd&n ottamaan kayttoon pa-
remmin. Liikenteen hallinnan keinoin pyritdan lisddmaan sujuvuutta, turvallisuutta,
taloudellisuutta ja ymparistoystavallisyytta. Kiireellisimman erillisen vaylahankkeen
tavoitteena on parantaa joukkoliikenteen sujuvuutta. Toimenpideohjelmassa vayla-
hankkeiden méaara on vahentynyt huomattavasti.
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Kuva 19. Mikéa ohjaa kehitysta? (Oulun kaupunki ym. 2009).

6.3.10 Yhteenveto

Oulun seudun liikennejarjestelmasuunnittelussa ei ole puhuttu ilmastonmuutoksesta,
kasvihuonekaasuja on késitelty vahan ja padstdjenvahennystavoitteet on mainittu vas-
ta aivan viime aikoina. Liikennejarjestelmasuunnittelussa laaditut tavoitteet ja toimet
ovat kuitenkin olleet paljolti kestdvan kehityksen mukaisia. Niiden perusteluna on
kéytetty ruuhkien vélttamistd, keskustan séilymisté elinvoimisena seké kansantervey-
dellisi& syitd. Vuoden 1992 liikennejarjestelmasuunnitelman tavoitteet ja poliittiset
suuntaukset pyrkivat maaratietoisesti vaihtamaan kehityksen suuntaa pois autosidon-
naisuudesta. Kuitenkin vuoden 2003 suunnitelmassa isot p&ateiden hankkeet veivat
huomiota kestdvampien kulkumuotojen hankkeilta. Liekd silloin keskittyminen ollut
liilkaa Oulun statuksen nostossa pohjoisen Euroopan keskuksena? VVuorovaikutus
maankéayton kanssa on ollut Oulun seudulla vahvasti mukana liikennejarjestelma
suunnittelussa. Suunnittelussa on keskitytty organisaatiomuutoksen jalkeen painopis-
tealueisiin ja laadittu strategioita kevyelle liikenteelle sekd joukkoliikenteelle. Vaikka
laadituissa liikennejarjestelmasuunnitelmissa on tavoitteellisella tasolla nostettu jouk-
koliikenne ja kevytliikenne hyvin esille, ovat ne rahoituksessa jaééneet pahasti vayla-
hankkeiden varjoon.

Oulussa suoritettiin 2009 laaja liikennetutkimus. Edellisen kerran vastaava suoritettiin
vuonna 1989. Kulkutapajakaumasta voidaan todeta, ettd autoliikenteen kasvu on ollut
selvad. Se on syonyt erityisesti polkupyorailyn, mutta myos joukkoliikenteen, osuuk-

sia. Koko seudulla autoliikenteen kasvu on ollut 7% vuodesta 1989. Syyksi tahan
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nahdaan erityisesti yhdyskuntarakenteen hajautuminen. Keskustan autoliikenteen kas-
vu hiipui 90-luvun vaihteen jalkeen, johon laman ohella suurena syyna on varmasti
ollut keskustan uudistunut pysékointipolitiikka. Oulunjoen silloilla autoliikenne kas-
voi nopeasti 2005 jalkeen, johon on varmasti vaikuttanut 2003 suunnitelman panostus
vaylaverkkoon. Liikkumisen ohjauksen keinot ovat Oulun litkenteen suunnittelussa
jaéneet vahaisiksi. Ensimmaisessg, vuonna 1992 laaditussa, suunnitelmassa esitettiin
tietulleja, mutta ne ovat myohemmin unohtuneet.
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(Kuvat 20 ja 21) Kulkutapajakauman kehitys Oulun kaupungissa ja seudulla (Oulun
seutu ym. 2010)

Pyoraily on erityisen suosittu liikkumismuoto Oulun keskustassa, mutta myds ympa-
ryskunnissa se on valtakunnallisella tasolla hyvaa. Kevytliikenteeseen panostetaan
edelleen, luomalla k&velykeskustaa ja seudullisia verkkoja. Panostuksella on saatu ai-
kaan laajat verkot, joille ndhd&én nyt potentiaalia myos matkailussa. Oulun seutu on
pyoréilyn edelldkavija Suomessa. Kuitenkin Oulussa, kuten koko Suomessa, kevyen
liikenteen kulkumuoto-osuus on ollut laskeva pitkan aikaa. On epatodennakdista, etté
vaylaston kehittdminen yksin riittaisi muuttamaan liikennekayttaytymisté ja lisddmaan
kevyen liikenteen osuutta. Vaylaston kehittdamisen rinnalle tarvitaan myds muita toi-
menpiteitd, joilla voitaisiin tdydentéé liikennejarjestelmésuunnitelmia. Pyoréilyn kul-
kutapaosuus on Oulun seudulla lahes kaksinkertainen padkaupunkiseutuun ja noin vii-
sinkertainen Tampereen seutuun verrattuna. Silla mittarilla katsottuna Oulun kevyen-
liikenteen politiikka on ollut oikein mallikasta.

Uudessa aiesopimuksessa ympéristomyonteisyys on noussut uudelle tasolle. Paastot ja
ympaéristoasiat on tuotu selvésti esille. Tarve tehda rohkeita paatoksia on tuotu myos
selvasti esiin. Sopimus asiakirjassa on ndyréasti todettu, ettd kehitysté on pitkaan viety
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vaaraan suuntaan. Uusi aiesopimus koskee maankéayttoa ja lilkennejarjestelméd, jolla

korostetaan niiden vuorovaikutusta ja edesautetaan ymparistoystavallisemman raken-
teen toteutusta. Aiesopimuksessa on jaettu vastuuta, ei niinkaan kustannuksia. Liiken-
netutkimuksen yhteydessa liikennejérjestelmélle annetusta palautteesta suuri osa kos-
ki joukkoliikennettd. Vaikka joukkoliikenteen parantaminen on ollut vahvasti mukana
Jo vuonna 1992 laaditussa suunnitelmassa, on toteutuminen ollut hidasta. Esimerkiksi
vuonna 1992 ehdotetun etenemispolun ensimmaisené hankkeena olleen joukkoliiken-
nekadun toteutus otti aikaa 15 vuotta.

6.4 Vaasan seudun liikennejarjestelman kehittdminen

Vaasan seudun liikennejarjestelmén kehittdmissuunnitelma késittédd ehdotuksia suun-
nittelualueen liikenneolojen parantamiseksi. Suunnittelualue siséltdd 11 kuntaa ja n
110500 asukasta. Tyohon osallistui useita Vaasan seudun liikkennesektorin toimijoita.
Varsinainen suunnittelutyd kaynnistyi kesalla 1998. Tyo6 aloitettiin kuitenkin jo 1996
laatimalla tarveselvitys, vuonna 1997 tehtiin liikennetutkimukset. Suunnitteluty6hén
sisaltyi useita osaprojekteja. Liikennejarjestelmasuunnitelma valmistui kesalla 2001.
Tyon tavoitteet johdettiin Liikenneministerién toimintalinjojen sek& Vaasan seudun
kehittdmisohjelman tavoitteista.

Liikenteen ympéristoasioista on raportissa huomioitu paikalliset luonnonsuojelualu-
eet. llImastonmuutoksesta eikd kansainvalisista tai kansallisista hiilidioksidipaastdjen
vahentadmistavoitteista ole raportissa numeerista mainintaa. Esiselvityksesséd on mai-
ninta, ettd lilkenteesta syntyy péést6ja. Tavoitteissa on kuitenkin asetettu kunnianhi-
moinen tavoite: ”liikenteen paastét véhenevat enemman kuin kansainvalisissé sopi-
muksissa edellytetdén.” Tavoitteeksi on kirjattu myos henkildautoliikenteen vahenta-
minen ja litkkenneinvestointien suuntaaminen kohteisiin, joista on odotettavissa paras
taloudellinen, ympéristollinen ja yhteiskunnallinen hyoty. Tavoitteet jaavat kuitenkin
todella avoimiksi.

Selvityksissa suurimpana ongelmana koettiin joukkoliikenteen perusliikennepalvelu-
jen puuttuminen. Tasté syysté liikennejarjestelmasuunnittelun ja sen osaprojektien yh-
teydessa kasiteltiin erityisesti joukkoliikennettd. Joukkoliikenteen osuus tehdyista
matkoista oli vuonna 1997 vain 5 %, kun henkil6autolla tehtiin 62 % ja kevytliiken-
teelld 33 % matkoista. Esikaupunkialueille suuntautuvat matkat ovat merkittavassa
osassa edustaen kolmasosaa kaikista tehdyistd matkoista. Niissa nahdaan olevan mah-
dollisuutta kehittdd joukkoliikennetta.

Joukkoliikenteen, mika tarkoittaa kdytdnnossa linja-autoliikennettd, palvelutaso on
koettu huonoksi. Todetaan, ettd reitistd on melko kattava, mutta vuoroja on véahan.
Joukkoliikenne ei ole pystynyt kilpailemaan autoilun kanssa ja on vaarassa naivettya.
Palvelua pyritddn parantamaan suosituilla yhteyksill4 ja tarjota nailla linjoilla todelli-
nen valintamahdollisuus joukkoliikenteen ja henkil6autoilun valilla. Tavoitteisiin on
kirjattu matka-ajan lyhentdminen alle 1,5-kertaiseksi henkildauto-matkaan verrattuna,
kustannusten alentaminen ja vaihtojen helpottaminen.

Joukkoliikenteen palvelutasoa pyritddn parantamaan laatukaytaviin ja palveluliiken-
teeseen panostamalla. Haja-asutusalueilla asuville pyritdan takaamaan vahintaan yksi
viikoittainen edestakainen normaalihintainen matka. N&diden alueiden palvelemiseksi
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on tehty selvityksié kutsujoukkoliikenteen aloittamisesta. Joukkoliikenteen vaatima
julkinen tuki ja kehittymiseen vaadittavat kayttdajat on mainittu selvin numeroin. Mat-
kojen yhdistdminen koetaan puutteelliseksi ja sen kehittdminen tarkedksi. Linja-
autoaseman ja rautatieaseman yhdistdminen matkakeskukseksi ndhd&én ensisijaisena
hankkeena ja silld uskotaan olevan merkittava vaikutus kulkumuotojakaumaan. Myds
kevyen liikenteen yhdistaminen joukkoliikenteeseen on huomioitu. Pysékkien paran-
taminen on my0gs tavoitteissa. Kimppakyyteja on tarkasteltu, mutta niista kuitenkin
todetaan, ettei niill4 ole merkittdvaa vaikutusta VVaasan seudulla. Joukkoliikenteelle
laadittiin esiselvityksen yhteydessa visio, jossa kutsujoukkoliikenne tukisi runkolii-
kennettd ja joukkoliikenne toimisi monimuotoisena ja elinvoimaisena. Vaikutta-
vuusarvioiden mukaan joukkoliikenteen toimien vaikuttavuus autoliikenteen suorit-
teeseen on kuitenkin marginaalinen.

Kevytliikenteen olosuhteita pyritdan parantamaan ja se pyritdan tuomaan mahdolli-
simman monen ulottuville. Erityisryhmien huomioiminen nostetaan esille. Vaasan
seutu sopisi tasaisen maastonsa vuoksi erityisen hyvin pyorailyyn. Pyo6réilyn ja jalan-
kulun esteiksi todetaan, ettd matka-aikojen, turvallisuuden ja mukavuuden vuoksi
matkat tehddan mieluummin autolla. Py6réilyn turvattomuus keskustassa todetaan
ongelmaksi. Kevyen liikenteen sosiaaliset vaikutukset otetaan suunnitelmassa esiin.
Sosiaalisen kanssakdymisen parantamiseen liittyva kévelykeskustan kehittdminen
koetaan tarkeéksi. Pyorailyn infrastruktuurin seka palvelutason kehityksen arvioidaan
olevan erityisen hyva keino vaikuttaa kulkumuotojakaumaan.

Liikkumisen ohjaus ei ole suunnitelmassa termina esilla. Kuitenkin siihen kuuluvaa
toimintaa, kuten tiedon jakaminen ja matkojen jarjestelyn vaivattomuus otetaan esille.
Ratkaisukeinona otetaan kestavéan kehityksen matkakeskuksen perustaminen. Suunni-
telmassa todetaan, ettd Suomesta puuttuu selkeé kestévasta liikenteesta tiedottava ja
sitd kehittava taho. Kestavén kehityksen keskukseen on otettu mallia mm. Tanskasta,
jossa jarjestellaan tydmatkoja yhdessé yritysten kanssa. Liikkumisen ohjaukseen on
siis koettu tarvetta.

Vaasan seudun vaeston ja liikkenteen ennustettiin kasvavan. Tehdyissa skenaarioissa
todettiin, ett& tieverkko pystyisi kasvaneen liikenteen valittdmééan, vaikka ruuhkat li-
saantyvatkin. Talla nojalla on perusteltu suunnitellut tiehankkeet. Tieverkon sanotaan
olevan avainasemassa seudun elinkeinoeldmén ja aluerakenteen sailymisen kannalta,
joten myos sen kehittdminen koetaan valttamattomaksi. Kestavan kehityksen mukai-
suus on mainittuna aluerakenteen séilymisen yhteydessd, tdéhan pyritaan helpottamalla
autottomien matkoja ja vaikuttamalla siten kulkumuotojakaumaan.

Liikennejarjestelmasuunnitelmasta tulee vaikutelma, ettd autoilu on nghty Vaasan
seudulle erittdin luonteenomaisena, kulttuuriin kuuluvana asiana, ja sen muuttaminen
vaikeaksi. Kevytliikenne ja joukkoliikenne ovat alueella kilpailijoita kesken&én. Nii-
den yhteistoimintaa olisi kehitettava, jolloin ne yhdessa olisivat Kilpailijana autoilun
kanssa. Pyrkimys henkildautoilun véhentdmiseen nahdaan monesta nakdkulmasta
hyodylliseksi, se koetaan seudulla myos haasteellisimmaksi tehtavaksi. Suunnitelman
lopussa on toimenpideohjelma, jossa esitetd&n suunnitelman rahoitusta ja aikataulua.
Siind rahoitus jakaantuu seuraavasti: autoliikenne 94 %, joukkoliikenne 4 %, kevyt
liilkenne 1 %. Suunnitelmasta laadittiin aiesopimus, jonka toimenpiteisté tehdyssé vas-
taavat rahoitussuhteet olivat: autoliikenne 69 %, joukkoliikenne 20 %, kevyt liikenne
11 %. Eri dokumenteissa esitetyt arviot ja esitystyyli eroavat kohtalaisen paljon, jol-
loin myos laskelmat eroavat, mutta niista voidaan kuitenkin todeta trendi. VVoidaan
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huomata autoliikenteen vievan rahoitussuunnitelmasta kohtuuttoman suuren osan ver-
rattuna asetettuihin tavoitteisiin. VVaylaprojektit tosin hyddyttavat osaltaan myds muita
kulkumuotoja. Vaasan seudun aiesopimus on esitys, jossa esitetddn pelkkid hankkeita
ja niiden ajoitus, rahoitus ja vastuutaho.

Vaasan seudulla on vuonna 2011 kdynnistymassé uuden liikennejérjestelmasuunni-
telman valmistelu. Pohjanmaan liikennejarjestelmasuunnitelma 2040 tulee korvaa-
maan vanhentuneen VASELI 2030 -suunnitelman ja vastaamaan paremmin yhteis-
kunnan asettamiin uusiin tavoitteisiin. Tulevan liikennejérjestelmasuunnitelman vaa-
dituista kehittdmistehtévista esille nousevat tieverkon kehittdmishankkeet seka jouk-
koliikenneyhteistyon kehittdminen. VVanhan suunnitelman hankkeista todetaan toteu-
tuneen joitakin suuria tiehankkeita sekd mm. Vaasan matkakeskuksen seka kavely-
keskustahankkeiden. VASELI 2030 raportti antaa informaatiota ja asettaa tavoitteita,
mutta monet tavoitteet on jatetty kovin avoimiksi ja pintapuolisiksi. Tavoitteiden prio-
risointi jai taysin hankkeiden listauksen varaan. Tavoitteet ja toimet tuntuvat irrallisil-
ta, paljolti myds raportin rakenteen vuoksi.

6.5 Kouvolan seudun liikennejarjestelmasuunnitelma

Suunnitelma kattaa seudun seitseman kuntaa. Se valmistui vuonna 2006. Yhteensa
alueella asuu n. 100000 asukasta, mé&&ra on vdheneméassa. Suunnitelman taustalla on
vuonna 2003 viranomaistyona laadittu Kymenlaakson liikennestrategia ja vuonna
2004 laaditut esiselvitykset. Taustalle laadittiin myds seudun toimijoiden yhteiseen
nédkemykseen perustuva kuvaus liikennejarjestelman kehittdmisesta. Suunnittelun tu-
loksena syntyi aiesopimus ja strategiaraportti.

Strategiaraportin ulkoasu on selke&. Johdannossa on esitelty suunnitelman tarvetta,
tavoitteita ja periaatetta suhteutettuna Kouvolan nykytilanteeseen. Suunnitelmassa on
otettu mukaan liikenteen hallinta ja neliporrasperiaate, joka hakee kuitenkin viel& lo-
pullista muotoaan. Liikennejarjestelmasuunnitelman maaritelmasta silméaén osuu kui-
tenkin lause joka sopii enemman vanhaan liikennejérjestelmasuunnittelun kulttuuriin:
” suunnitelman ensisijaisena tarkoitus on liikenteen ennustettuun kysyntdan vastaami-
nen.” Suunnittelun seurauksena syntyneet karkitehtdvat on jaettu neljaan painopiste-
alueeseen, joista kestdvan litkkumisen toimia on sisallytetty jokaiseen.

Liikenteen ympéristovaikutuksia on strategiaraportissa kasitelty hyvin paikallisella ta-
solla. Siin& todetaan, ettd paastdjen vahentdminen ja haittojen ehkéisy ovat jaaneet
kasvaneista lilkennemaaristd jalkeen. Tavoitteisiin kirjattuna ymparistotavoitteena on
ymparisto- ja terveysvaikutusten huomioon ottaminen kaikissa hankkeissa. Suunni-
telman mukaan erityista huomiota kiinnitetddn myos pakokaasujen vahentdmiseen.
Suunnitelmassa korostetaan maankayton merkitysté lilkennejarjestelméalle. Suunni-
telmassa todetaan keskeisend tavoitteena olevan autoilun vahenemisen ja toisaalta
vaihtoehtoisten kulkumuotojen osuuksien kasvun, johon edellytykset syntyvat maan-
ké&yton suunnittelulla. Seudullisen yhteistyon kehittdminen on koettu tarkeaksi, jolloin
suunnitelman toteutuminen paranee ja liikennejarjestelmatyo saa enemmaén arvoa.

Kouvolan seutu on linja-autojen kaukoliikenteen solmukohta. Autoilulle kilpailuky-
kyisté joukkoliikennettd on Kouvolan paikallisliikenteen alueella, parhaiten runko-
vaylilla. Paikallisen joukkoliikenteen kulkutapaosuus seudulla on vain 5 %. Junalii-
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kenne on Kouvolassa vilkasta, junia kulkee joka suuntaan useita paivittdin. Matkojen
yhdistamiseen on kiinnitetty huomiota jo kauan. Bussien ja junien aikataulujen yh-
teensopivuuteen tullaan kiinnittdmaan huomiota. Juna- ja bussiliikenteen yhteister-
minaalijérjestely péivitettiin 2000-luvun alussa matkakeskukseksi. Ongelmina n&h-
daén joukkoliikenteen jaaminen runkovaylille, jolloin haja-asutusalueiden saavutetta-
vuutta tulee selvittdd. Toimivia linjoja pyritdén kehittdmaén laatukéytaviksi ja samalla
keskittamaan maankayttoa ndille alueille. Joukkoliikenteen toimivuudessa eniten pa-
lautetta on saatu aikatauluista, vuorotiheydestd, pysakeisté ja reiteistd. Joukkoliiken-
teen tavoitteet on suunnitelmassa kirjattu erityistavoitteiksi. Ne siséltivat perinteiset
palvelutason parantamisen keinot ja joukkoliikenteen huomioimisen vaylien kehitta-
misessa. Alue sisaltda paljon haja-asutusta, joten peruspalvelutason sailyttdémista on
myos korostettu. Tatd palvelemaan toteutetaan matkapalvelukeskus.

Kévelyn ja pyorailyn asema Kouvolassa on keskimaaraista merkittavampi tiiviin kau-
punkirakenteen ja kattavan vaylaverkoston ansiosta. Kevyen liikenteen kulkutapa-
osuus on 40 %. Kaupunkia onkin kehitetty erityisesti kevyen liikenteen ehdoilla. Ny-
kytila-analyysissa kevytliikenteen kehittdmiskohteiksi 16ydettiin yleinen esteettomyy-
den ja saavutettavuuden parantaminen. Tavoitteissa esille nostetaan erityisesti esteet-
tomyys ja muu reittien laadullinen parantaminen. Olosuhteita halutaan parantaa pai-
vittéisen litkkumisen ndkdkulmasta ja kevyt liikenne tulee ottaa huomioon tasapuoli-
sena kulkumuotona kehitettéessa vaylastod. Sen osuutta pyritddn kasvattamaan edel-
leen. Kevyen liikenteen verkostoa ja kunnossapitoa tullaan parantamaan, mutta suu-
rimpana vaikuttavana tekijané todetaan olevan maankéyton ratkaisujen.

Varsinaisesta lilkkkumisen ohjauksesta suunnitelmassa ei puhuta. Kuitenkin esimer-
kiksi joukkoliikenteen markkinoimiseen on esitetty toimenpiteitd. Suunnitelmassa on
todettu, ettd vaihtoehtoisiin kulkumuotoihin kannustaminen on mahdollista kun puit-
teet ovat infrastruktuurin ja palvelutasojen osalta kunnossa.

Strategiaraportin toimien toteuttamisesta allekirjoitettiin 2006 aiesopimus. Kuten stra-
tegiaraportti myds aiesopimus on informatiivinen ja selked dokumentti. Sopimukseen
valitut toimenpiteet valittiin nykytilanteen ongelmien, tavoitteiden ja toteuttajien re-
surssien perusteella. Valittujen toimenpiteiden toteuttamisen lahtokohtien tuli olla
kunnossa. Toimenpiteisiin on listattu suunnittelu- ja toteutustehtévié vastuineen ja
kustannuksineen. Myos selkeitd kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen rakennuspro-
jekteja on listattuna, mika on harvinaista.

Tavoitteena olleen yhteisyon kehittdmisen tiimoilta on aiesopimukseen Kirjattu jatku-
va valvonta ja aiesopimuksen péivitykseen liittyvat asiat. Sopimusta péivitettiin vuo-
sien 2008-2010 osalta seurantaraportoinnin yhteydessa. Seurantaraportista voi todeta,
ettd joukkoliikenteen ja kevyenliikenteen hankkeet ovat edenneet hieman ajoneuvolii-
kenteen hankkeita huonommin. Toisaalta joukkoliikenteen osalla on tehty selvityksig,
joista on hyotyd monessa hankkeessa. Aiesopimuksessa on péivitetty projektien toteu-
tussuunnitelmaa, siind sovitaan seurannasta ja todetaan tarpeesta péaivittaa litkennejéar-
jestelmdsuunnitelmaa ja laatia uusi aiesopimus. Kouvolan seudulle laadittiin 2006
kestavan kehityksen toimintaohjelma, jonka yhteydessa kasiteltiin myos liikennejar-
jestelmad ja maankaytt6d. Kouvolassa laadittiin joukkoliikenteen kehittdmisohjelma
vuonna 2009. Kestavan kehityksen mukainen ja systemaattinen liikennejérjestelma-
suunnittelu on Kouvolassa toteutunut paésaéantoisesti hyvi
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7 HAVAINNOT LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITELMISTA

IImastonmuutoksesta, kasvihuoneilmidsté ja padstdjen vaikutuksista alettiin liikenne-
jarjestelmasuunnittelussa puhua vasta viime vuosikymmenen lopulla. Kansainvalises-
sé politiikassa esitettyja hiilidioksidip&éstojen véhennystavoitteita on toisinaan suun-
nittelussa mainittu, mutta paastojen laskun perusteluja ei ole esitetty. EU -politiikan
tavoitteista ei suunnitelmissa ole merkittaviad mainintoja ollut. IPCC:n ilmastoraportti-
en vaikutus liikennejarjestelmasuunnitteluun tuli mukaan vasta laajojen suomalaisten
poliittisten linjausten myo6ta. Ilmastonakdkulmien esiintuominen on kasvanut liiken-
nejarjestelmasuunnitelmissa vuonna 2008 valmisteltujen liikennepoliittisen selonteon
sekd kansallisen ilmastopoliittisen ohjelman seurauksena.

Hiilidioksidipéastoista ja niiden vaikutuksista puhuminen ei tutkimusjakson alkupuo-
lella ollut kovin aktiivista, mutta kestavén kehityksen mukaisen liikennejérjestelmén
kehittdminen oli kuitenkin jo tavoitteena. Vaikka alueet ovat erilaisia, ovat niiden
haasteet, tavoitteet ja keinot olleet paljolti vastaavia. Paéstojen ja autoliikenteen kasvu
nahtiin huolestuttavina asioina, joita yritettiin hillitd. Ruuhkien lisdé&ntyminen, yhdys-
kuntarakenteen hajaantuminen ja autoriippuvaisuuden kasvu on nahty kasvavina on-
gelmina. Ongelmiin vastaaminen vaikuttamalla kulkumuotojakaumaan on ollut suun-
nitelmissa mukana usein korkealle priorisoituna toimenpiteend. Joukko- ja kevytlii-
kenteen lisddmistavoitteet ovat olleet esilla ja selvityksissa niiden merkitystd on ko-
rostettu paljon. Hankelistoilla vaylahankkeet ovat kuitenkin nousseet korkeammalle ja
usein toteutuneet muita hankkeita paremmin. Oulun sekd paéakaupunkiseudun suunnit-
telussa on havaittavissa autoilun sujuvuustavoitteiden korostuminen uudelleen en-
simmadisten visionddrisempien ja kestavié litkennemuotoja korostaneiden suunnitel-
mien jalkeen. Kouvolan ja Vaasan liikennejarjestelméasuunnitelmissa todetaan liikku-
misen perustuvan yksilollisten kulkuvélineiden kayttoon. Autoiluasenne on syvélla.
Suunnitelmiin laadituissa vaikutusten arvioinneissa on usein todettu, etta esitetyilla
hankkeilla ja keinoilla ei tavoitteita esimerkiksi joukkoliikenteen kasvattamiseksi saa-
vuteta. Tilanteeseen on kuitenkin suunnitelmissa tyydytty ja lisad vaylahankkeita on
toteutettu. Autoliikenteelle vaihtoehtoiset hankkeet eivét ole analysoiduissa liikenne-
jarjestelmésuunnitelmissa saavuttaneet sellaista todellista prioriteettia, tai edes tasa-
puolista asemaa, joka olisi vaikuttanut kulkumuotojakaumaan. Suunnitelmissa on ol-
lut esill taloudellisia ohjauskeinoja hillitsemaan yksityisautoilua. Niiden tehokkuutta
on alusta asti korostettu, mutta varsinaisia taloudellisia ohjauskeinoja liikennejarjes-
telmissa ei Suomessa ole toteutettu. Suunnitelmat tuntuvat kovin varovaisilta, mik&
johtuu varmasti tarpeesta saada valtion rahoitusta ja yksimielisyytta. Tavoitteiksi ase-
tetaan usein ympéripyoredasti kestdvan kehityksen ja kulkutapajakauman muuttamisen
tavoitteita, joiden seuranta on kuitenkin vaikeaa. Usein tavoitteet sekd selvitykset ovat
olleet ristiriidassa toteutuksen kanssa. Vaikka tarvittavat toimet olisivatkin tiedossa,
tehdyt toimet ovat olleet toisia. Vaikeita aiheita on usein siirretty tulevaisuuteen.
Kannustimia tai pakotteita tehda ymparistoystavallisié ratkaisuja ei ilmeisesti vield ole
ollut riittvasti. Toteutusta ja toimenpideohjelmia ohjaa varmasti suurelta osalta valti-
on perinteet jakaa eri hankkeille rahoitusta, ja toisaalta valtion pelko osallistua mieli-
piteitd hajottaviin hankkeisiin, kuten juuri ruuhkamaksut.

Viimeaikaisissa suunnitelmissa on todettu tarve suunnanmuutokselle. Strateginen
suunnittelu, litkkumisen ohjaus ja neliporrasajattelu ovat tulleet vahvemmin mukaan.
On havaittu, ettd perinteinen infra-hankkeisiin perustuva liikennejéarjestelmasuunnitte-
lu ei ole toiminut. Siitd todistavat osaltaan kulkutapajakaumat ja liikenne-ennusteet,
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jotka edelleen osoittavat autoilun voittokulkua. Asetettuja tavoitteita ei ole saavutettu.
Viimeisimmissé suunnitelmissa on alettu vahvemmin pyrkié haluttuun liikennejarjes-
telmé&é&n, ennusteisiin vastaamisen sijasta. Oulun seudun voidaan sanoa olevan edella-
kévijd Suomalaisena pyorailykaupunkina. Kouvolassa tiivis kaupunkirakenne antaa
kevyelle liikenteelle loistavat mahdollisuudet. Pdakaupunkiseudulla joukkoliikenteen
kaytto ja toiminta ovat Suomessa parhaalla tasolla. Naista positiivisista asioista huo-
limatta on kaikilla seuduilla paljon parannettavaa liikennejarjestelmien kestdvassé ke-
hittdmisessa hiilidioksidipadstdjen vahennystavoitteiden saavuttamiseksi. Kyse ei kui-
tenkaan ole ainoastaan liikennejérjestelmasuunnittelusta. Suurena osallisena on jatku-
vasti mukana maankayttd. Maank&yton ja liikkennejarjestelmien suunnittelu yhteis-
ty6ssa on tutkimusaikana tapahtunut kehitysta. Paljolti kyse on suunnitelmien ja selvi-
tysten ohjaavuudesta ja siten paattajien ja rahoittajien suosimista hankkeista. Toivoa
saattaa, ettd viimeisimpien suunnitelmien suositukset ja analyysit olisivat riittavia to-
della ohjaamaan toteutusta, ja ettd niiden myo6ta liikennejérjestelmésuunnitelmat to-
della alkaisivat ohjata liikennejarjestelmaa kohti kestdvdmpia kulkumuotoja. Lopulta
paéstot ovat kiinni liikenteen kayttéjista ja heidan asenteistaan. Liikkumisen ohjauk-
sen keinoja on ollut suunnitelmissa todella vahan. Liikkumisen ohjauksen tullessa
vahvemmin mukaan, asenteet lilkkkumiseen toivottavasti muuttuvat ja litkennekulttuu-
ri kokee muutoksen. Liikennejérjestelmasuunnitelmat tuntuvat osaltaan olleen pakolla
tehtyj& suunnitelmia, jolloin niiden innovatiivisuus on kérsinyt. Uusien keinojen, ku-
ten liilkkumisen ohjaus tai kimppakyydit, esittdminen on ollut v&haistd. VVoidaan tode-
ta, vaikka suunnittelu onkin kehittynyt ja ilmastovaikutusten huomioiminen lisdanty-
nyt, liikennejérjestelmasuunnitelmat eivét ole tutkittuna aikana onnistuneet kehitta-
maéan liikennettd kestdvampaéan suuntaan. Muutoksia on siis tehtéva, uusia keinoja on
otettava kayttdon ja suunnittelua edelleen kehitettava.
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8 KYSELY: ILMASTONMUUTOKSEN HUOMIOIMINEN LJS-TYOSSA

Kysely, joka tehtiin nimettomané Internet-kyselyna, lahetettiin 41:1le liikennejéarjes-
telmatyossa mukana olleelle henkildlle. Vastaukset saatiin 25 henkildlta, jolloin vas-
tausprosentiksi tuli 61 %. Haastateltaviksi valittiin henkil6it4, joilla on pitk&aikainen
kokemus liikennejérjestelméasuunnittelusta. Haastateltavat edustavat hieman eri nako-
kohtia litkennejérjestelmasuunnitteluun, mukaan otettiin ympéristé-, lilkenne-, maan-
kayttoasiantuntijoita sekd viranomaisten ettd konsulttien puolelta (kuva 22). Osalla
vastaajista on yhteys liikennejérjestelmasuunnitteluun useasta nakékulmasta.
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Kuva 22. Vastaajien yhteys liikennejarjestelmasuunnitteluun.

Kyselylla pyrittiin saamaan kokonaiskuva koko Suomesta, haastateltavat on valittu
Suomen eri osista ja erikokoisilta seuduilta. Kysely sisélsi 21 asteikolla arvioitavaa
kysymysté, joita saattoi halutessaan perustella, sek& viisi avointa kysymysta. Kyselyl-
14 pyritdan saamaan kokonaiskuva suomalaisten liikennejarjestelmasuunnittelun osal-
listen kokemuksista, ilmastonmuutoksen ja kestavien keinojen huomioimisesta suun-
nittelutydssa. Kyselylomake loytyy liitteesta 1.

Kyselyn ensimmaisessé osassa kartoitettiin kokemuksia ilmastonmuutoksen roolista
liikennejarjestelmésuunnittelussa. Kyselyn perusteella painoarvo on hieman kohtalais-
ta suurempi (kuva 23). Molempien daripaiden vastaukset tulivat likkenne ihmisilta.
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Kuva 23. limastonmuutoksen rooli litkennejarjestelmasuunnittelussa.

Avoimissa vastauksissa tuli voimakkaampia mielipiteitd kuin asteikollisesta vastauk-
sista voisi odottaa. Niissa todettiin, ettd huomioon ottaminen on kasvamassa kasvavi-
en hiilidioksidipaastdjen vuoksi, ja ettd nykyisten suunnitelmien lahtokohtana on ny-
kyisin ilmastonmuutoksen hillitseminen. Toisaalta monissa vastauksissa otettiin esille
myos tavoitteiden ja toimien ristiriita. Sanottiin, ettd koko ilmastonmuutoksenmuu-

91



toksen huomioiminen on sanahelindd. Sen mainittiin tulevan esille juhlapuheissa ja
tavoitteissa, mutta kdytannon toimimiseen on vield matkaa. Mainittiin, ettd huomiota
kiinnitetddn huomattavasti enemman liikenteen turvallisuuteen ja sujuvuuteen, koska
ilmastonmuutoksen roolia ei vield ole sisdistetty, mutta tilanne olisi muuttumassa.

Liikennejérjestelmasuunnitelman tavoitteisiin ilmastonmuutoksen todettiin vaikutta-
van kohtalaisen paljon, kun taas hankkeisiin vaikutuksen todettiin olevan melko vé-
hainen. Tavoitteiden osalla ilmastonmuutoksella oli kaikkien mielesta vahintaan va-
hainen rooli. Hankkeiden osalla 16 % vastaajista oli sitd mieltd, ettei ilmastonmuutos-
ta oteta huomioon lainkaan. Vastaajat, joiden mielesté vaikutusta hankkeisiin ei ollut,
omasivat kaikki litkennendkokulman. Tavoitteiden asettamisen ja ilmastomyonteisten
ratkaisujen perustelun todettiin olevan helppoa, vaikka toteutuneisiin hankkeisiin vai-
kutus on vahainen. Liikennejérjestelmésuunnitelman hanketason ratkaisuille todettiin
jadvan vahan tilaa, kun ratkaisut on tehty jo ylemmalla taholla. Toistaiseksi hankkei-
den perusteena ei ole ollut ilmastonmuutos. Vastauksissa tuli esiin, etta vaikka tavoit-
teita asetetaan autoilun véhentdmiseksi, loppupeleissa tapellaan isoista infra-
hankkeista henkil6autoliikenteen kapasiteetin lisédmiseksi.

Liikennejarjestelmansuunnittelulla arviointiin olevan kohtalaisen hyvét mahdollisuu-
det vaikuttaa liikenteen hiilidioksidipéast6ihin (kuva 24). Kysymyksen kohdalla voi
todeta, ettd henkil6t joilla oli vahvimmat mielipiteet ilmastonmuutoksen roolista, us-
kovat myos liikennejarjestelmén hyviin mahdollisuuksiin pdéstdjen vdhentdmisessa.
Kaksi vastaajaa on sitd mieltd, ettd vaikutusmahdollisuudet ovat vahéisia. He olivat
alemmissakin vastauksissaan kriittisid. Maankayton ja liikennejérjestelmasuunnittelun
yhteys tuodaan vahvasti esiin: liikenteen on mahdollista muuttua vain, jos maankéaytto
antaa mahdollisuudet. Liikenteen vaikutuspotentiaalin todetaan olevan ilman muita
muutoksia vahainen, suunnittelussa tulisi siirtya kevyt- ja joukkoliikenteelld paikasta
toiseen -ajatteluun ja kayttoon tulisi ottaa uusia keinoja. Paattajien tahtotilan todetaan
olevan ratkaisevassa asemassa.
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Kuva 24. Onko liikennejarjestelmasuunnittelulla mahdollista vaikuttaa liikenteen hii-
lidioksidip&astoihin?

Kysyttéessa joukkoliikenteen priorisoinnin onnistumisesta vastaukset hajosivat paljon
(kuva 25). Suuri osa vastauksista on neutraaleja. 44 % vastaajista on sitd mieltg, etta
priorisoinnissa oli onnistuttu huonosti tai erittdin huonosti. Kukaan ei ollut sit mielta,
etté priorisointi olisi onnistunut erittdin hyvin. Kysyttdessd, kuinka hyvin liikennejar-
jestelma tyohon osallistuvat tietdvat miksi joukkoliikennettd pyritdan priorisoimaan,
76 % vastasi ”hyvin”. Vastauksissa todetaan, ettd joukkoliikenne on yleinen keskuste-
lun aihe, mutta ettd k&ytdnnossa sen todellinen kehittdminen vaatii lisad rahaa valtiol-
ta ja kunnilta. Todellisen kehittdmisen todetaan siis vaativan lisaa poliittista tahtoa ja
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asennemuutoksia. Vaikka priorisoinnin tarve ymmarretddn, ymmarretddn myos toteu-
tuksen hankaluus. Isompia vaylahankkeita saadaan valtiolta "ilmaiseksi”, priorisointi
tarkoittaisi seudun omien rahojen kayttod. Tasta syysta priorisoinnin vaikutuksiin ei
uskota.
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Kuva 25. Kuinka hyvin joukkoliikenteen priorisointitavoitteissa on onnistuttu.

Joukkoliikenteen kulkutapaosuuksiin liikkennejarjestelmasuunnittelulla uskottiin ole-
van mahdollisuus vaikuttaa melko paljon. Aaripaiden, mahdollisuus vaikuttaa vahai-
sesti tai erittdin paljon, vastauksia tuli yksi molempia. Molemmat néin vastanneet ot-
tivat maankayton edellytykset huomioon. Erittdin hyvaan vaikuttamiseen uskotaan,
mik&li maanké&ytto luo edellytykset. Tiivis kytkeytyminen yhdyskuntarakenteeseen
tuotiin esille kaikissa perusteluissa. Keinoiksi joukkoliikennejarjestelman kehittami-
seen esille nostettiin mm. seuraavia asioita: liilkennejarjestelmasuunnittelun ja maan-
k&ytonsuunnittelun yhteistyon vahva koordinointi, lisda resursseja ja sitovia paatok-
sid, houkuttelevuuden ja palvelutason lisdys, asenteisiin vaikuttaminen ja kilpailuky-
kyiseksi hinnoittelu. Yleisesti koettiin siis, ettd joukkoliikenteen kehittdminen vaatii
liilkennejarjestelmasté ulkopuolisten tekijoiden, maankayton ja poliittisten paatosten,
kehittymista. Yleisesti ollaan sitd mielta, ettd tukea tarvitaan lisaa. Sitd voitaisiin kera-
ta esimerkiksi tienkayttomaksuin.

Kevyen liikenteen priorisoinnin onnistumisesta kysyttaessa oltiin samoilla linjoilla
kuin joukkoliikenteen kanssa. Mediaani vastauksissa osuu tulokseen ei hyvin eika
huonosti”. Huonosti priorisoinnin koki menneen 24 % vastaajista, hyvin tai erittéin
hyvin yhta suuri osuus. "Erittdin hyvin” vastannut henkild haki esimerkin kotikau-
pungistaan, jossa toiminta oli onnistunutta. Se, miksi kevytté liikennetta priorisoidaan,
on kyselyn mukaan suunnitteluun osallisille hyvin selvilla. Vaikka ymmarrys kevyen
liikenteen ymparisto- ja terveyshyodyistd on olemassa, toteutuksen todetaan jaavén
lilan pienten hankkeiden takia yleisluontoisiin lausumiin. Tavoitteiden ja toteutuksen
todetaankin olevan ristiriidassa. Vastauksena saatiin myos, etta lilkkennejarjestelméata-
so on liian yleistasoinen kevytliikenteen tarpeisiin. Asenteista kommenteissa otetaan
esille, ettd vanhempi sukupolvi on autoilua ihannoiva, kevytta liikennettd kehitetédan
I&hinnd omantunnon rauhoittamiseksi.

Liikennejarjestelmasuunnittelun mahdollisuuksiin kevyen liikenteen kulkutapaosuu-
teen vaikuttamisessa uskottiin kohtalaisen paljon (kuva 26). "Mahdollista vaikuttaa
vahé&n" -vastauksissa todetaan perusteluissa suotuisan maankayton parantavan mah-
dollisuuksia. Maankayton todetaan olevan avain kevyen liikenteen lisddmiseen, palve-
luiden tulisi olla helpommin saavutettavia kevyelld liikenteelld kuin autolla. Paljolti
houkuttelevuutta lisdtaan detaljitasoisemmassa suunnittelussa, kuin maankayton tai
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liikennejarjestelménsuunnittelussa. VVaylien kuntoon ja jatkuvuuteen seka turvallisuu-
teen vaikuttaminen listataan ensisijaisina toimina. Kommenteissa mainitaan, etta ke-
vyelle liikenteelle tulisi kirjata selvempid tavoitteita kuin vain kulkutapaosuuden li-
sdaminen. Tavoitteita voisi Kirjata terveys- ja turvallisuustavoitteina. Kevyen liiken-
teen kulkutapaosuuden lisdamiseksi asennekasvatus otettiin esille monessa vastauk-
sessa.
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Kuva 26. Liikennejarjestelmasuunnittelun mahdollisuus vaikuttaa kevyen liikenteen
kulkutapaosuuteen.

Vastauksissa mainittiin, ettd kevyen liikenteen hankkeet tulisi tuoda selkeésti toimen-
pideohjelmaan, jolla konkretisoidaan toimet. Vasta oikeilla toimilla saadaan kévelyn
ja pyorailyn olosuhteet paremmiksi ja kulkeminen mielekkd&mmaksi, ylevat lauseet
eivat riit4. Resurssit tulisi varata selkeasti, ja suunnata autoliikenteelle ohjattuja inves-
tointeja kevyelle liikenteelle. Muun litkenteen hinnoittelun todetaan olevan ratkaiseva
tekij& kevyen liikenteen osuudessa. Kevyen liikenteen osuuden kasvattamisen tode-
taan tarvitsevan poliittista tahtoa.

Liikkumisen ohjauksen roolia litkennejarjestelmésuunnittelussa vastaajat pitivat mel-
ko tarkeé&nd. VVahan tarkeana sitd piti kaksi vastaajaa, joista toinen selvésti peilasi ny-
kyista tilannetta ja toinen siirsi vastuun ylemmalle paattavalle taholle. Siitd mita liik-
kumisen ohjaus on, osalliset ovat vastausten perusteella huonosti perilla (kuva 27).
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Kuva 27. Kuinka hyvin liikennejarjestelméatyon osallisilla on selvilla, mit& liikkumisen
ohjaus on.

Asenteisiin vaikuttaminen ja informaatio liikenteesté nahtiin tarkeind menetelming,
erityisesti kun rahaa investointeihin ei ole. Se, ettei osallisilla ole samanlaiset kasityk-
set liilkkumisen ohjauksesta, selvisi jo vastauksista. Erds vastaaja kirjoitti, ettd asenne-
kasvatuksen ja kulttuurinmuutoksen merkitys jaa "alyliikennehypetyksen” jalkoihin.
Toinen vastaaja, joka piti ohjauksen roolia vahaisend, kirjoitti &lyliikenteen olevan
vield kaukainen haave, misté selvidd hédnen kantansa. Koska kehittdminen on ollut
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Suomessa vaylé&painotteista, litkkumisen ohjauksessa ollaan liikaa ulkomaisten koke-
musten varassa. My0s kasitykset siitd vaihtelevat suuresti, mobility managementista
liilkennemerkkeihin ja kaikkeen silta valilta.

Liikkumisen ohjauksen mahdollisuuksiin vaikuttaa kulkumuoto-osuuksiin, uskotaan
kohtalaisesti. Adripadiden vastauksia ei tullut yhtaan. Keinoja liilkkumisen ohjaamiseen
esitettiin paljon. Konkreettisuuden lisédminen tuotiin esille useassa vastauksessa.
Osallisille pita4 tehda selvéksi, esimerkein ja paikallisuutta korostaen, mité litkkumi-
sen ohjauksella tarkoitetaan. Keinoina esitettiin seké “keppeja” ett4 ”porkkanoita”.
Yritysten liikenteen jarjestdmissuunnitelmat ja muu tydorientoituneeseen vaestoon
suuntautunut valistus tulisi ottaa vahvemmin mukaan. Informaatio ja kannustaminen
tulivat monissa vastauksissa esille. Néiden ohella taloudelliset pakotteet ja kannusti-
met nahdaan erityisen térkeind, ja myos tehokkaimpina keinoina. Esille tuotiin, ettd
monet toimet, kuten ruuhkamaksun toteutus tai pysakointipolitiikka, vaativat poliittis-
ta tahtoa. Jotkut keinot puolestaan vaativat liikennejarjestelmasuunnittelua tarkemman
tason. Liikennejarjestelmasuunnitelmassa tulisi varata rahoitusosuus liikkumisen oh-
jaukselle ja tuoda monen tasoisia keinoja esiin. Talloin aihe pysyy pinnalla ja voidaan
kéayda poliittista keskustelua kovempienkin keinojen toteutuksesta pyrkimyksessé kes-
tdvampaan liikenteeseen.

Valtakunnallisten poliittisten strategioiden koettiin ohjaavan liikennejarjestelmasuun-
nittelua kohtalaisen paljon. Ohjauksen todettiin tosin toimivan ainoastaan strategisella
tasolla, rahoituksen kohdistamiseen niill4 ei ole vaikutusta. Esimerkking tuotiin esille,
kuinka joukkoliikenteesté kdydaan jatkuvasti keskustelua, mutta rahoitus kuitenkin
jatkuvasti laskee. Siit4 kuinka hyvin politiikassa tunnetaan liikennejérjestelmasuunnit-
telun keinot véhent&é hiilidioksidipaastdja vastaukset sijoittuvat tasaisesti ”ei hyvin
eiké huonosti” vaihtoehdon ympérille. Perusteluissa otettiin esiin yleisesti vallitseva
asenne, jossa keinot tunnetaan mutta Suomen vaikutusta maailman tasolla pidetaan
niin pienend, ettei asiaan tarvitse panostaa. Tieliikenteeseen panostaminen néhtiin lot-
tovoittona autoteollisuuden ajamassa systeemissa. Koetaan ettd néihin ei haluta puut-
tua kun politiikassa muut asiat ovat tarkeité.

Liikennejarjestelmasuunnitelmien ja esiselvitysten merkityksen hankkeista péaatettées-
s& koettiin olevan kohtalaista. Omien reviirien hankkeiden ajamisen koettiin kuitenkin
kiilaavan liikennejarjestelmasuunnitelmassa suunniteltujen hankkeiden ohitse paatos-
vaiheessa. Toisena nakdkulmana annettiin, ettd mikali hanke on suunnitelmassa mai-
nittu, se toimii toteutukselle hyvana perusteluna. Suurimpana hankkeisiin vaikuttava-
na tekijand mainittiin kuitenkin rahoituksen saaminen. Paattdjien todettiin ymmaérta-
van liikkennejarjestelmén kokonaisuutena varsin huonosti. Sité pidetdan uutena asiana
jota ei tarvitse ottaa lukuun. Usein hankkeita perusteltaessa kokonaisuutta, joka ei
valttamétta tue hanketta, ei edes haluta ndhdé. Paattajien todetaan eldvén vield infra-
hankkeiden vaiheessa, jolloin kokonaisuuksia ja seurannaisvaikutuksia ei ymmarreta.
Konkreettiset vaylédhankkeet ovat paattavissa elimissa istuville maallikoille ymmarret-
tdvampia hankkeita.

Liikennejarjestelmasuunnitelmien katsotaan kuitenkin ohjaavan liikennejérjestelmien
kehittymista kohtalaisesti. Suunnitelmissa painopiste on tie- ja katuverkon kehittami-
sessd ja hankkeissa, joiden todetaan ajan kanssa toteutuvan. Joukkoliikenteen osalta
suunnitelmissa todetaan usein, ettd ne vaativat lisaselvityksia ja unohtuvat sen myéta.
Kokonaisvaltaiseksi kehittamiseksi liikennejarjestelman ja suunnitelman tavoitteista,
toimista ja tarkoituksesta tulisi informoida enemman muitakin kuin liikennesektorin
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toimijoita. Hankkeiden osalta tulisi ottaa mukaan arviointikaytanto, jossa todettaisiin
kuinka ne toteuttavat liikkennejérjestelmasuunnitelman tavoitteita. VValtakunnan ja po-
liittisen tason paattajat tulisi kytked jo suunnitteluprosessiin, informoimalla heit& paa-
tosten vaikutuksista. Paattajat tarvitsisivat lisad koulutusta aiheesta. Talloin valtakun-
nalliset linjavedot saattaisivat saada my6s vaaditun rahoituksen. Tarve suunnitelman
lakisadteiselle sitovuudelle tuodaan vastauksissa myos esille.

Liikennejérjestelméasuunnitelmissa asetettujen tavoitteiden ndhdaan ohjaavan hanke-
suunnittelua kohtalaisesti (kuva 28). 8% vastaajista oli sitd mieltd, ettd tavoitteet oh-
jaavat hankkeita melko paljon, muiden mielestd vahemman. Syyna tdhan annettiin se,
ettei yhteyttd ole vield syntynyt. Seuranta koetaan puutteelliseksi. Tavoitteiden arvon
hankkeiden toteutumisen ohjauksessa koettiin olevan hieman vahaisempi. Perusteluis-
sa kommentoitiin tavoitteiden unohtuvan jo toteutusvaiheessa. Toisaalta rahoituksen
vahyyden vuoksi saatetaan toteuttaa toisarvoisia osioita.
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Kuva 28. Tavoitteiden ohjaavuus hankkeiden toteutuksessa.

Eri lilkennemuotojen hankkeiden toteutus ei kyselyn mukaan ole tasapuolista (kuva
29). 57 % vastaajista oli sitd mieltd, ettd toteutus on melko eriarvoista tai taysin eriar-
voista, 26 % oli sit4 mieltd, etta toteutus on melko samanarvoista. Erityisesti joukko-
liikenteen saaman painon ja rahoituksen véhyyttd on kommentoitu, mutta myos sen ti-
lanteen parantumisesta on maininta. Autoilun priorisointi on tuotu esille monissa
kommenteissa. Autoliikenteen nopeus ja sujuvuus ohittavat usein muiden liikenne-
muotojen tarpeet, osasyyksi tdéhan annetaan ulkoisen paineen vaikutus.
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Kuva 29. Eri liikkennemuotojen hankkeiden toteutuksen tasapuolisuus
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Liikennejérjestelmasuunnittelun innovatiivisuudesta ei tullut vahvoja mielipiteita.
Liikennejarjestelmien todetaan usein olevan kombinaatioita vanhoista keinoista, jois-
sa niissakin on viel& paljon kehitettavad. Mainitaan, ettd uusien ideoiden esittaminen
on usein ”p&&n hakkaamista sein&dan”. L&htokohtana on usein, ettd radikaali esitys ei
mene lapi kuitenkaan, joten tyydytad&n vanhoihin keinoihin. Uusia avauksia tulee siis
harvoin.

Kuvassa 30 on esitettyné kyselyyn osallistuneiden vastauksia kuvaavat kayrat. Pois
jatettiin kuvaajat joissa oli tyhjid vastauksia. Y leisesti voidaan todeta, ettd vastaajat
jotka olivat selvésti jotain mieltd, antoivat vastaukseensa myds selkeat ammattimaiset
perustelut. Ryhmasta voi loytaa erilaisia vastaajia, kriittisia ja kritiikittomid, ja toisaal-
ta paljon varovaisia ja neutraaleja. Ammattitaidon. kokemuksen ja erikoistumisen voi
vastauksista havaita. Téssa kyselyssa pelkan ymparisto- (kuvaaja 19) tai maankéaytto-
taustan (kuvaaja 24)) omaavien henkildiden vastausten ei voi sanoa eroavan liikenne-
taustaisten henkildiden vastauksista. Heidan vastauksiensa voisi sanoa olleen hyvin
varovaisia. Vastaajilla, joilla oli kokemusta kaikista liikenteen, maankayton sekd ym-
pariston nakokulmista, oli yleisesti vahvempia mielipiteitd (kuvaajat 2, 3ja 8). Liiken-
netaustan omanneita henkildita oli haastattelussa eniten ja siten siind ryhmasséa oli
mya0s eniten hajontaa vastaajien kesken.
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Kuva 30. Vastausten hajontaa kuvaavat kuvaajat.

Kuvassa 31 on selkeésti erilaiset kokemukset omaavien vastaajien kuvaajat. Vastaaji-
en 3 ja 11 kuvaajat ovat sijoittuneet arvoasteikolla hyvin erilailla. On mielenkiintoista
huomata, kuinka vastaajat nakevét joitakin asioita taysin eri tavalla, mutta toiset lahes
samalla tavalla. Seuraavassa on vastausten perusteella tehty kuvaukset erilaisista lii-
kennejérjestelmatyon osallisista. Selvimmat erot vastaajien valilla tulevat esille ky-
symyksissa liikennejarjestelmasuunnittelun nykytilasta ja kulkumuotojen tasapuoli-
sesta késittelysta.

Vastaajan 1 mielestd ilmastonmuutoksella ei ole todellista roolia liikennejarjestelmé-
suunnittelussa, han kuitenkin uskoo liikennejarjestelmatyon mahdollisuuksiin vaikut-
taa paastoissa. Vastaajan mielestd kulkumuotojen huomioiminen on ollut taysin eriar-
voista, eli tavoitteiden mukaista priorisointia ei ole tapahtunut. VVastaaja uskoo van-
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kasti kevyt- ja joukkoliikenteen mahdollisuuksiin vahent&a hiilidioksidipaastoja. Vas-
taaja kokee litkkumisen ohjauksen ja sen potentiaalin merkittavana, mutta ei usko, et-
t& suunnitteluun osalliset ovat selvilla mista siind on kyse. Han uskoo, ettd paattajat
ovat selvilla liikennejarjestelma kokonaisuudesta ja potentiaalista vahent&é péaéastoja.
Kuitenkaan hanen mielestaén liikennejérjestelmésuunnitelma, eivéatka sen tavoitteet,
ohjaa hankkeiden toteutusta.

A\

M 2A 23 4 5 6 8 9 10 12 13 14 17 18 19 20 21 23 24 25 26

Kuva 31. Selkeasti erilaiset mielipiteet omaavien vastaajien kuvaajat.

Vastaaja 3 on monissa asioissa samoilla linjoilla kuin vastaaja 1, mutta han on skepti-
sempi litkennejarjestelmasuunnittelun mahdollisuuksista vaikuttaa. Skeptisyys juon-
taa juurensa varmasti siitda, millaisena h&n nékee liikennejarjestelmasuunnitelman sta-
tuksen. Han kokee, etté lilkennejarjestelmésuunnitelma ja esiselvitykset otetaan erit-
tain huonosti huomioon péaatettiessa hankkeista. Han kokee, ettd paattajat tuntevat lii-
kennejarjestelmakokonaisuuden huonosti, joten suunnitelmien toteutuksen ohjaa-
vuuskin on siten huono.

Vastaaja 11 pitaa liikennejérjestelmasuunnittelun nykytasoa huomattavasti ilmasto-
myo6nteisempéand kuin muut vastaajat. Hanen mielestéan ilmastonmuutoksen rooli on
erittéin suuri. Liikennejarjestelmasuunnittelun mahdollisuuksia vaikuttaa litkenteen
hiilidioksidipaastoihin hén pit&d4 kohtalaisina. Eri kulkumuotojen hankkeiden toteu-
tuksen hén kokee olevan melko samanarvoista. Kevyt- ja joukkoliikenteen priorisointi
on tapahtunut hdnen mielestaan tavoitteiden mukaisesti ja han myos uskoo keinojen
vaikutukseen péésttjen vahentamisessa. Han uskoo pééattajien ymmartavan suunni-
telman arvon ja litkennejarjestelmékokonaisuuden vahintaan kohtalaisesti. Samoin
suunnitelmien ohjaavuutta han pitéa kohtalaisena.

Vastaajan 13 mielesta ilmastonmuutoksella on jo kohtalainen rooli litkennejarjestel-
maéasuunnittelussa. Han kokee, ettd eri kulkumuotojen hankkeita on toteutettu melko
samanarvoisesti, erityisesti kevyen liikenteen tavoitteiden mukaisessa priorisoinnissa
on h&nen mielestédan onnistuttu. Liikkumisen ohjaukseen vastaaja ei usko, eik&d myos-
k&én usko, ettd osalliset tietdvat mité se on. Vastaaja kokee, liikennejarjestelmasuun-
nitelman ja esiselvitysten saavan erittdin vahan arvoa paatettdessa hankkeista, koska
paattajat eivat ymmarra litkennejarjestelmakokonaisuutta. Kuitenkin hén nékee tavoit-
teiden ohjaavan kohtalaisesti hankkeiden toteutumista.
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9 PAATELMAT

Suunnitelmia tutkimalla voi todeta, etté liilkenteen ongelmat ja niiden ratkaisukeinot
on tiedostettu jo pitkaan. Tavoitteita ongelmien korjaamiseksi on asetettu, mutta to-
dellinen tavoitteisiin pyrkiminen on puuttunut. Suunnanmuutos pois autoilukeskeises-
t4 suunnittelusta on ollut hyvin vaikeaa. Vaikka litkenne on kasvanut kohti ennustet-
tuja ongelmia eika asetettuja tavoitteita ole saavutettu, monia keinoja ei ole koskaan
edes kokeiltu. Jos esimerkiksi jo 1990 -luvulla tehdyissa raporteissa mainitut kimppa-
kyydit ja tietullit olisi saatu k&yttoon, olisi nyt jo useammalla autonkayttajapolvella
erilainen kasitys liikkumisesta. T&mé& nakyisi kulkumuotojakaumassa, mihin kauan on
haettu muutosta. Se, miksi tavoitteet ja strategiat ovat suurelta osin jaéneet sanahe-
linéksi, vaatisi avointa laajaa tutkimista.

Liikennejarjestelmien kehittdminen kohtaa erilaisia esteitd, kuten rahan ja resurssien
puute, mutta keskeisimpana ovat varmasti asenteet. Politiikassa ne saattavat liittya
julkisuuteen ja ideologioihin. Yksilotasolla asenteet liittyvat enemmaén tottumuksiin,
periaatteisiin ja luuloihin. Molemmissa tapauksissa suurena tekijanéd on varmasti tie-
don ja kokonaisajattelun puute. Mikali halutaan merkittavia muutoksia liikenteen ke-
hitystrendeihin, tarvitaan merkittavia muutoksia litkennesektorille ja liikennejarjes-
telmatyohon. Itse koen asenteisiin vaikuttamisen olevan merkittavin keino, jolla liik-
kumiseen voidaan vaikuttaa. Asenteisiin tulee vaikuttaa ottamalla k&yttoon seké kepit
ettd porkkanat.

Seuraavassa on esitettyna taté tyotd tehdessa kirjallisuuden ja suunnitelmien tutkimi-
sen sekd ohjausryhman keskustelujen myota heranneita ajatuksia ja visioita liikenne-
jarjestelmétyon kehittdmismahdollisuuksista.

Liikennejarjestelmasuunnittelun status

Tehty analyysi todentaa muissakin tutkimuksissa saatuja tuloksia. Liikennejérjestel-
mien péaatoksenteko on ollut hyvin lyhytjanteista. Liikennejarjestelmien kehittdminen
on tapahtunut, usein tavoitteiden vastaisesti, autoilua suosivasti. Tavoitteita ei ole
saavutettu ja se on usein todettu jo likkennejarjestelmésuunnitelmaa tehtéessa. Hiilidi-
oksidipéastdjen védhentdmistavoitteet ovat jadneet muiden tavoitteiden jalkoihin. 1l-
mastovaikutusten vahentamisen ongelmana on sen kilpaileminen erityisesti lyhyen ai-
kavélin taloudellisten intressien kanssa.

Kun liikennepoliittisessa selonteossa jo paatetaan hallituskausien liikenneinvestoin-
neista, mik& on silloin liikennejérjestelmasuunnittelun merkitys? Mielestani se tulisi
nédhdd ammattilaisten, asiantuntijoiden ja osallisten tekeména ohjaavana tyokaluna,
jossa esitetddn kuinka liikenne voitaisiin hoitaa jarkevimmin ja minimoiden ilmasto-
vaikutukset samalla palvellen yhteiskuntaa. Suunnitelmista ei tulisi rakentaa valtiota
kosiskelevaa paperia, jolla mahdollistetaan joidenkin hankkeiden rahoitus. Suunni-
telmissa tulisi laatia noyrét ja rehelliset kuvaukset nykyliikenteesté ja sen rahoitukses-
ta ja esittdd keinot, joilla todella saataisiin muutoksia aikaan. Suunnitelmissa tulisi il-
maista selkedsti, millaisia toimia kansallisten strategioiden toteuttaminen todella vaa-
tii ja toisaalta millaisia vaikutuksia hankkeilla on tavoitteiden saavuttamisen kannalta.
Kertomalla avoimesti vaylapainotteisen liikennejérjestelman kehittdmisen vaikutuk-
sista ja vaarééan suuntaan johtaneesta kehityksesta, voisi muutokseen viimein 10ytya
halukkuutta. Vaikutusten arviointien ja analyysien tulisi olla merkittdvammaéssa ase-
massa paatoksenteossa.
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Liikennejérjestelmasuunnitelmien ja hankesuunnitelmien kytkos tulisi erottaa selvasti.
Kun liikennejarjestelmasuunnitelma erotettaisiin hankkeista ja siten rahoituksen ko-
siskelusta, voitaisiin todella pyrki& suunnittelemaan liikennepolitiikan mukaista kes-
tavaa litkennejarjestelmad. Talloin politiikan asettamat tavoitteetkin konkretisoituisi-
vat. Ammattilaisten valmistelemien faktojen tulisi erottua eri intressiryhmien prio-
risoinneista.

Talloin ammattilaiset laativat tavoitteellisen, toteutettavissa olevan suunnitelman, jota
voidaan kehitt44 ja tarkentaa. Keinoja tulisi ottaa kayttoon laajasti. Uusista innovaati-
oista tulisi mainita vahint&an ideatasolla. Antamalla keinoja ja vaikutusarvioita voisi
neliporrasajattelun mukainen kehitys ja toteutus saada enemmaén arvoa. Tavoitteiden
selkeyttaminen ja selkeiden numeroiden tuominen liikennejarjestelméasuunnitelmiin
olisi olennaista. Tall6in hankkeiden vaikutukset voitaisiin havaita ja kohdentaa re-
sursseja tarpeen mukaan. Paremman seurannan avulla voitaisiin karsia toimet, jotka
ovat toissijaisia tavoitteiden saavuttamisessa. Liikennejarjestelmasuunnitelman tulisi
todella ohjata liikennejarjestelmia koskevaa paatoksentekoa. Prosessi tulisi tehda
avoimesti, jolloin ihmisill& olisi tietoa ja kannustimia osallistumiseen. Mikéli liiken-
nejarjestelmasuunnitelma olisi hankkeista riippumaton ohjaava ja rehellinen tyokalu,
joka antaisi oikean suunnan, paattéjien vastuuksi jaisi silloin tehda paatokset. Linjasta
irtoavia "vaaria” paatoksia, jotka perustuvat henkilokohtaisiin mieltymyksiin tai leh-
ménkauppoihin, ei varmastikaan menisi niin paljoa lapi. TAma nostaisi myods paattaji-
en intressié todella paneutua aiheeseen. Suunnitelman arvoa tulisi kohottaa myos lain-
sdadannontasolla. Lakiin perustuvana suunnitelmana ja tietopakettina liikennejérjes-
telmasuunnitelma johtaisi siihen, ettd paattajat joutuisivat perustelemaan hankkeet pa-
remmin ja suunnitelman ohjaavuus paranisi.

Y hteisty0tad maankéaytén suunnittelun kanssa tulisi lisdtd. Sen sijaan etté yhteistyo pe-
rustuu pohdintaan, kuinka monta autoa saadaan kulkemaan alueelta toiselle, tulisi
vuorovaikutusta lisatd ja pohtia millaista kaupunkia tavoitellaan. Liikenteen ja maan-
ké&yton yhteen kytkemisen tarve on tiedostettu jo kauan, mutta ongelmia on edelleen.
Suomessa kestavaan liikenteeseen tahtéavia palveluita on yleensa edistetty erillisind
hankkeina. Tavoitteeseen tulisi kuitenkin pyrkié kehittamalla kokonaisuuksia. Yksi-
tyisautoilulle voidaan tarjota kilpailukykyisié vaihtoehtoja nimenomaan kokonaisuuk-
sina. Suuren osan matkoista tulisi onnistua joukkoliikenteella tai kevyen liikenteen
keinoin. On hyvaksyttavaa, etta toisinaan tarvitaan autoa ainakin osalle matkaa. Auton
el kuitenkaan valttdmatta tarvitse olla oma ja sitékin tulisi ajaa taloudellisesti. Kevy-
enliikenteen ja joukkoliikenteen hankkeiden tukena tulisi aina olla liikkkumisen ohja-
uksen elementti, jolloin kokonaisuus toimisi paremmin. T&ma voi tarkoittaa kampan-
joita tai taloudellista ohjaamista. Hankkeista pitdisi kertoa ihmisille avoimesti, mité
kehitetdan ja miksi. Liikennejarjestelmésuunnitelma olisi oikea tyokalu kuvaamaan
ihmisille liikenteen ja hankkeiden vaikutuksista paastoihin ja sitd kautta pitkassa
juoksussa ilmastoon. Maankaytt6a suunniteltaessa paljon liikennettd generoivilta toi-
mijoilta tulisi edellyttaa litkkumissuunnitelma. Tydnantajien tulisi kannustaa henki-
I6stoadn kestavaan litkkumiseen. Kestavén liikkkumisen statusta olisi nostettava mo-
nella taholla.

Liikennejarjestelman kompleksisuuden vuoksi vaikuttaminen jarjestelmaa kehittamal-
14 voi olla vaikeaa. Toimien tulisi vaikuttaa suoraan kayttajiin ja keskittya siihen, mité
halutaan muuttaa. Suunnitelmissa tehtavien strategisten linjausten tulisi kuitenkin olla
entistd laajempia ja nykyistd rohkeampia. Liikennejérjestelmasuunnitelmissa tulisi

esittdd visioita, joilla asetettuihin tavoitteisiin todella paastaisiin. Sitten voitaisiin pyr-
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kid sithen niin rohkeasti kuin uskalletaan k&yttden keinoja niin kokonaisvaltaisesti
kuin mahdollista. Muutosten tulee kuitenkin lahted liikkujista. Ihmisten tulee miettia
itse enemmaén liikkumistaan, vaikka jo oman talouden, terveyden ja ajankaytén kan-
nalta, mik& on todella vélttamatonta. Kasvihuonepééstdjen vahentaminen edellyttéé
selke&& suunnan muutosta suomalaisessa litkennepolitiikassa seka hankkeista ka ra-
hoituksesta paattavien tahojen asenteissa. Poliittiset padttajat ovat viime k&dessa vas-
tuussa suomalaisen tulevaisuuden suunnasta, mutta myds kansalaisilla on suuri osuus.
Poliitikot pelkdavat kannatuksensa puolesta puoltaessaan keskustelua herattavia
hankkeita, kuten tietullit. On paljon helpompaa puoltaa "kaikkien” liikkkumista ”pa-
rantavia” vayldhankkeita.

Liikkumisen asenteet

Ihmisten asenteita kuvaa hyvin viime aikoina kéyty keskustelu ruuhkamaksun kéyt-
toonotosta. Helsingit Sanomat kertoivat 17.1.2011 uutisen, jossa kerrotaan Liikenne-
ministerion tekemasta tutkimuksesta, jossa suositellaan tiemaksuja koko maahan vii-
meistadn 2020-luvulla. Seuraavassa on otteita uutisen tiimoilta Helsingin Sanomien
verkkosivuilla kdydyn keskustelun suosituimmista mielipiteistd. Paivan kymmenesta
suosituimmasta keskustelusta kahdeksan koski aihetta.

"Tekisivat ensin joukkoliikenteestd toimivaa ja edullisempaa kéayttéé kehittdmalla
joukkoliikennettd. Pitda olla todella kyvyton virkamies kun ainoa keino tehdd joukko-
liikenteestd houkuttelevaa on "tuhota™ muut vaihtoehdot... Kysymys on vain siité, etta
suomalaiset hallintovirkamiehet eivét kyvyttoémyydessaan osaa ratkaista yhtdan on-
gelmaa k&ytannon toimilla. Kun ei osata suunnitella toimivia ratkaisuja, niin tehd&én
se ainoa mitd osataan - maarataan kansalaisille lisdmaksu maksettavaksi.”

”Kuvattu ruuhkamaksu voitaisiin toteuttaa vain seuraamalla kaikkia autoilijoita reaa-
liaikaisesti. Tallaisen seurantajarjestelmén rakentaminen vain siksi, etta julkisen lii-
kenteen kayttod saataisiin lisattyd, on kerrassaan kéasittaméaton ajatus. Joukkoliiken-
teen suosiota voidaan lisatd parantamalla sen toimivuutta ja kayttdmukavuutta. Mo-
lemmissa tuntuu olevan runsaasti tekemista. Keha I11:n ulkopuolella oman auton kay-
tolle ei nykyoloissa juuri ole vaihtoehtoja.”

”Jos et satu asumaan aivan radan varressa ei joukkoliikennetté ole oikeasti tarjolla
vaihtoehtona. Teoreettisena mallina tarjottua liityntédpysékointié voisivat sité ehdotta-
neet joskus kokeilla. Autoa ei voi jattaa reilusti keskustan ulkopuolelle kun parkki-
paikkoja ei ole asemien lahella tarjolla. Bussi seisoo samassa ruuhkassa kuin autotkin
eikd kuljeta ovelta ovelle, joten on huonoin mahdollinen vaihtoehto. Ehdottomasti pa-
ras vaihtoehto on vaihtaa tyopaikka vah&n kauemmaksi keskustasta ja valttdé ruuhkat.
Onneksi yhd useampi yritys on siirtdmassa konttoriaan pois ruuhkaisesta keskustasta.”

Viesteistd huomaa, ettd kirjoittajat kokevat ettd heitd vastaan on hyokatty. Mielipiteis-
sd on hyvia ndkokulmia ja paljon totuutta mukana. Ne ovat usein kuitenkin hyvin ka-
peakatseisia ja sotivat monia tassékin tydssa esitettyja asioita vastaan. Liikenteen
asema itsestadanselvyytend tekee kaikista ihmisista liikenteen ammattilaisia. Jarjestel-
méan kompleksisuutta ei ymmarreta. Jos vastaajat nakisivat liikenteen todelliset vaiku-
tukset, haasteet ja panostukset, saattaisivat mielipiteetkin olla hieman erilaisia. Silloin
my06s ymmarrettaisiin, ettd seutujen resurssit eivat riitd rakentamaan kaikkia teita ja
ajamaan kaikkia bussivuoroja, joita ihmiset haluaisivat kayttaa. Liikennejarjestelman
kompleksisuudesta tulisikin informoida ihmisia kansan kielelld, tahan liikennejarjes-
telmasuunnitelma olisi toimiva tyokalu.
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Kun asenteet muutoksia kohtaan ovat kielteisia, ymmartaa paattajien pelon tehda roh-
keita ratkaisuja. Mielestani esimerkiksi tdméa ruuhkamaksuista kayty keskustelu on jo
selva merkki kyseisen keinon vaikuttavuudesta. Tarvittaisiin lisda perusteluja valta
medioissa, jotta vaikuttavuuden suunta olisi oikea. Liikennejérjestelmésuunnitelmien
aseman tulisi muuttua enemman kansalaisia informoivaan suuntaa, jolloin he ymmar-
taisivat kokonaisuutta paremmin ja ymmartaisivat omaa osaansa systeemin toimin-
nassa. Silloin suunnitelmat lisdisivat myos keskustelua ja halua vaikuttaa.

Liikennejérjestelmasuunnitelmat ja esiselvitykset ovat maallikollekin avautuvia do-
kumentteja. Lukemalla ihmisten mielipiteité liikennejarjestelméstd huomaa, ettei lii-
kennejérjestelmasuunnitelmien merkitysta ja tavoitteita tdysin ymmarretd. Liikenne-
jarjestelmésuunnitelmien ratkaisut tulisi avata ja perustella seka paattajille etta liikku-
jille. Liikennejdrjestelmasuunnittelussa olisi olennaista nostaa selvasti nahtéville esi-
tettyjen vaihtoehtojen hyvat sekd huonot puolet kokonaisuutena ja mahdollisuuksien
mukaan myos yksilotasolla. N&in on vaikutusten arvioinneissa toisinaan tehtykin.
Vaikka liikenteen ilmastovaikutukset ja paastdjenvahennys olisivat tarkeimpia haas-
teita, ne eivat kuitenkaan saa ottaa suunnitelmissa liikaa valtaa. VVain murto-osa ihmi-
sistd lopulta tekee kulkutapavalintansa perustuen ymparistoystavallisyyteen. Vaikka
kaikki toimet olisivat kestavan kehityksen mukaisia, ympéaristomyonteisyyden tulisi
olla vain kannustin muiden joukossa. Olisi tuotava paremmin esille liikkumisen ko-
konaiskustannuksia, terveysvaikutuksia, sosiaalisia vaikutuksia, elamyksié ja mahdol-
lisuuksia. Lopulta ympaéristoystévalliset ratkaisut ovat erittain rationaalisia monella
taholla.

Késitys liikkumisesta on uskoakseni monilla ihmisilla virheellinen. Liikkumista pide-
taan itsestdénselvyytend, jolloin ei ndhda mité vaivattoman liikkumisen mahdollista-
minen kaupungissa vaatii. Ei ole itsestaanselvyys, etta teité, busseja ja junia kulkee.
Eika se ole myosk&an ilmaista. Joukkoliikenteelld tulee olla kayttdjid jotta sitd voi ke-
hittda. Liikkuminen ajatellaan usein vain pakolliseksi pahaksi ennen padsya tekemaén
jotain muuta, jolloin liikennettd koskevat asenteetkin ovat helposti kielteisid. Liikku-
mistottumukset ovat niin syvaan juurtuneita, ettei osata edes ajatella, kuinka isoa osaa
lilkkuminen elaméssa nayttelee. Ei mytskaén osata ajatella millaisia panostuksia, vai-
kutuksia ja haittoja omaan liikkumiseen siséltyy, tai etté tapojaan voi muuttaa pa-
remmiksi.

Mielestani on ihmeellista, ettd yksityisautoilun suosio on niin suuri. Se sitoo kuljetta-
jan taysin matkan ajaksi ja herattaa harvoin, ainakaan kaupunkiajossa, positiivisia tun-
temuksia. Liikkumiseen budjetoitu aika kuluu silloin hukkaan. Matkustettaessa jouk-
koliikenteelld matka tarjoaa mahdollisuuden esimerkiksi lukemiseen tai nukkumiseen.
Kevyessa liikenteessd matkaan yhdistyy liikunta ja elamykset. Kulkutapojen muutos
vaatii toki hyvén palvelutason. Liikkumisen ohjauksella ja ihmisten asennemuutoksel-
la on uskoakseni erittéin paljon potentiaalia vaikuttaa kulkumuodon valintaan. Asen-
nemuutokseen ei ole selkeitd keinoja, siksi kokeiluja tulisi lisdtd huomattavasti, ja nii-
td on jo paljon maailmalla tehtykin. Erés tallainen voisi olla Bogotan mallin mukai-
sesti sulkea tiettyind paivina joitakin katuja autoliikenteelta ja valjastaa ne muuhun
kayttoon. Liikennejarjestelmésuunnitelman tulisi antaa kéyttgjille tyokaluja, infor-
maatiota ja rohkaisua uusien paatdsten ja muutosten tekemiseen. Suunnitelmien le-
vikkid ja niista tiedotusta tulisikin lisata.

Olennaista olisi ohjeistaa ihmisia siitd kuinka jo olemassa olevaa liikennejérjestelmaa
tulisi ja voisi kayttdd. Kampanjat liilkkumisen kustannuksista ja kestavan liikkumisen
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hyddyista sek& mahdollisuuksista tulisi tuoda paremmin esille. Kevyt- ja joukkolii-
kenteen suosion kasvattamiseen on padasiassa pyritty lisadmalla palvelutasoa. Vaikka
palvelutasoa olisi nostettukin, se ei ole kulkumuoto-osuuksissa nakynyt halutulla ta-
valla. Iso merkitys voi olla silld, ett4 ihmiset eivat ole tietoisia palvelutason noususta.
Vakiokéayttdjat nousun varmasti tiedostavat, mutta uusille kayttajille muutokset tulisi
tuoda paremmin esille. Esimerkiksi joukkoliikennettd joskus kokeilleella saattaa olla
huonot kokemukset, jos hdnen bussinsa silloin oli my6hdssa ja pysékilla ei ollut ka-
tosta. Talloin seuraavaa bussimatkaa ei vélttamatta koskaan tule. Informaatio ja
markkinointi tulisi tuoda vahvemmin mukaan liikkumisen ohjaukseen. Neliporrasmal-
lin mukaisia pienid, ihmisten toiveiden mukaisia, hankkeita tulisi toteuttaa enemman.
Ihmisten osallistuminen suunnitteluun kannustaisi heitd varmasti valitsemaan kesta-
vampid kulkumuotoja. Liikenne-ennusteisiin vastaamisesta ja autojen ehdoilla etene-
misesté pitdisi paasta irti. Ihmisille pitdisi antaa syité ja kannustimia oppia pois yksi-
tyisautoilusta, mutta rajoitusten ja pakotteiden asettamistakaan ei saisi pelata. Liik-
kumisen ohjauksen ja liikenteen hallinnan toimenpiteitd tulisi suunnitella selkeammin
osana liikennejarjestelmasuunnitelmaa varata niihin rahoitusta.

Autoilun kustannuksiin ja niiden verkkaiseen nousuun on totuttu. Liikkumistottumuk-
sia ei helposti muuteta hinnannoususta huolimatta. Kuten edella on todettu, uudet sel-
vat kustannuslisét, kuten tietullit, saisivat ihmiset herdédméén autoilun kustannuksiin ja
niiden tarpeellisuuteen. Mikéali kaikki autoilun kustannukset olisivat todella selvilla,
omalla autolla ajaminen luultavasti vahenisi ja matkaketjuja suunniteltaisiin huolelli-
semmin. Kustannukset ovat kuitenkin vain yksi tekija. Vertailua muihin liikennemuo-
toihin tulisi liséksi tehda paastojen, terveydellisten vaikutusten ja aikasééstdjen valos-
sa. Palveluja moniin ndisté l16ytyy, mutta niité tulisi tuoda paremmin esille.

Mikali tulevaisuudessa ostoksia tilataan kotiin ja téihin kuljetaan kimppakyydeill,
joukkoliikenteelld tai kevytliikenteella, hiilidioksidip&&stot vahenevat merkittévasti.
Oikealla maankaytollg, tiiviissa elavissa keskustoissa monet vapaa-ajan toiminnot si-
jaitsisivat l&hella, jolloin omalla autolla tehtaviksi jaisivat mokki matkat. Etatoiden
mahdollisuus antaisi ihmiselle mahdollisuuksia viettdd mokilla pidempiékin aikoja,
jolloin tehdyt matkat taas vahenisivat. Maalaisjérjella ajateltuja mahdollisuuksia liik-
kumisen vahentamiseen on lukuisia. V&hentynyt aika liikenteessa tarkoittaa lisaa ai-
kaa muualla. Keinoista pit&a kertoa ihmisille, joille nykyisesta lilkkkumisen ja elami-
sen mallista on muodostunut itsestdanselvyys. Muutoksia pitéisi haluta eiké pelata.
Kaikilla matkoilla yksityisautoilua ei voi korvata, eika se ole tarkoituskaan. Vdhem-
maésta yksityisautoilusta on kuitenkin lukuisia hyotyja, se on harvoin niin pakollista
kuin ajatellaan. VVahentdmisen hyodyista ainoastaan yhtena ovat ympéristohyodyt,
suuri osa muista hyddyisté koituu suoraan liikkujalle itselleen. Pitkalla tahtaimella
ympadriston ja ilmaston hyoty on kuitenkin ihmisenkin olennaisin hyoty.

Valtion tasolla tulisi olla halukkuutta ja ymmarrysté osallistua lilkkkumisen ohjaami-
sen hankkeisiin eikd vain isoihin infra-hankkeisiin. Kun kestavien liikennemuotojen
tukemiseksi tehdaan liikennejarjestelmasuunnitelmia ja strategioita, tulisi olla resurs-
seja ja halua myos toteuttaa niitd. Ik&&ntyvassé yhteiskunnassa liikenteeseen suunnat-
tavat rahat tulevat vahenemé&én. Resurssien riittdmiseksi tulisi jattd4 suuria valtakun-
nan tasoisia infra-hankkeita vahemmélle ja aloittaa valtakunnan tasoisia asennekam-
panjoita. Esimerkiksi liikenneturvallisuus kampanjat ovat osaltaan parantaneet liiken-
neturvallisuutta. My6s liikkumistottumuksiin ja asenteisiin tulisi pyrkia vaikuttamaan
vastaavalla intensiteetilld. VVaikuttaminen nuoriin on hyva vayla. Nostamalla pyorai-
Iyn ja joukkoliikenteen statusta pystytaan luomaan jarkevammin liikkuva sukupolvi ja

103



luomaan uusi liikennekulttuuri. Liikennejérjestelmén on tarjottava puitteet, mutta tah-
to ja tapa kéyttaa jarjestelmad lahtevat yksilosta. Kuten tyon aikana on todettu, litken-
nesektorille tarvitaan merkittdva muutos, mikali hiilidioksidipaastdjen vahennysta-
voitteita halutaan saavuttaa. Tavoitteet ovat haastavia. On tiedossa, ettd kestavan lii-
kennejarjestelman kehittdminen vaatii uudenlaista l&hestymistapaa, infra-hankkeilla
tavoitteita ei ole saavutettu. Tarvitaan tahto toteuttaa kestava liikennejérjestelma ja
muuttaa asenteita. Asennemuutoksen tulisi lahted valtion tasolta. VVaikka globaalilla
tasolla Suomen péastot tai paastovahennykset ovat marginaalisia, olisi Suomesta
mahdollista rakentaa edellékavijé ja esimerkki muulle maailmalle. Miké&li esimerkiksi
Yhdysvalloissa otettaisiin mallia Suomesta, olisi Suomen ponnisteluilla merkittava
vaikutus globaalissakin mittakaavassa.
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10 YHTEENVETO

Liikenne tuottaa viidesosan kaikista Suomen kasvihuonekaasupaastoistd. Mikali valil-
lisid vaikutuksia otetaan huomioon ovat paastot kolmasosa kaikista. Muiden sektorei-
den paastot laskevat, mutta liikkenteen paastot ovat jatkuvassa kasvussa. Tastd syysta
liikennesektorilla on tarve kiinnittd4d enemman huomioita ilmastovaikutuksiin. Liiken-
teelld on suuri mahdollisuus kokonaispaastdjen vahentamisessa ja sen myo6ta katastro-
faalisen ilmastonmuutoksen hillitsemisessd. Tdssa tyodssa tutkittiin ilmastovaikutusten
huomioon ottoa likkennejérjestelmasuunnittelussa. Selvitettiin keinoja vaikuttaa paas-
toihin ja ndiden keinojen merkitysta Suomessa 90 -luvun alusta tahan paivaan.

Ty0ssa tutustuttiin poliittisiin strategioihin. Tyon aihe on ollut vahvasti esilla viime
vuosikymmenen aikana tehdyissa poliittisissa linjauksissa. Tyon myoté on kuitenkin
tullut selville, etté poliittiset linjaukset eivat aina ole ohjanneet kovin hyvin liikenne-
jarjestelmien kehittymistd. Lopulta strategioiden tavoitteet ja hankkeiden toteutus ovat
usein olleet ristiriidassa. Poliitikot ja paattajat puoltavat mieluummin laajoja infra-
struktuurihankkeita kuin tavoitteisiin selkedmmin johtavia kestavié, usein pienempia,
lilkennehankkeita. Liikennejérjestelmasuunnittelun ohjeistus vaatisi paivittamista.
Koska liikennejérjestelmasuunnitteluun ei ole selke&é ohjeistusta, on suunnitelmia
usein tehty kopioimalla aiemmin laadittuja. Talléin suunnitelmien paikallisuus on
kérsinyt ja vanhoja virheitd toistettu. Lopulta liikennejarjestelmasuunnitelman ainoa
anti saattaa olla hankkeista sopiminen. Liikennejérjestelmasuunnittelun status on kas-
vanut ja nykyisin laajoja jarjestelmasuunnitelmia tehddaan enemman kuin aiemmin.
Kehitys on ollut kohti jatkuvaa liikennejarjestelmésuunnittelua. Suunnitelmien tavoit-
teet ovat usein hyvin laajoja ja niiden seuranta puutteellista. Tulisikin kehittda seuran-
taa ja laatia mitattavia tavoitteita, jolloin myds vaikuttavuutta voitaisiin arvioida. Yh-
teistyotd kaavoituksen kanssa tulisi kehittdd. Samoin kansainvélista ja kaupunkien va-
listd yhteisty6ta tulisi kehittad, jolloin alueiden liikkennejérjestelmétyd kevenisi ja saa-
taisiin hyddynnettyd muiden alueiden positiivisia kokemuksia. Vaikka kaupungit ovat
erilaisia, niiden kohtaamat haasteet ovat paljolti samanlaisia.

Kestavan liikenteen kehittdmisessa merkittavin toimi on autoilun hillitseminen. Yksi-
tyisautoilu aiheuttaa yhteensa 60 % tieliikenteen paastoista ja tielitkenne 90 % kaikis-
ta litkenteen paastoista. Peruskeinona autoilun véhentdmiseen on kasvattaa vaihtoeh-
toisten kulkutapojen, joukkoliikenne ja kevyt liikenne, kulkutapaosuuksia. Seka jouk-
koliikenteen ettd kevytliikenteen kehittdmisessa maankaytto on avainasemassa. Kul-
kumuotojen tulee olla kilpailukykyisia verrattuna autoliikenteeseen. Tahén pyritaéan
parantamalla palvelutasoa ja tarjontaa. Liikkumistottumuksia voidaan pyrkid muutta-
maan liikkumisen ohjauksen keinoin. Talla Suomessa viela vahan kéaytetyll4 toimin-
tamallilla, jossa kéaytetdan informaatiota ja kampanjoita, pyritddn muuttamaan ihmis-
ten asenteita ja tottumuksia kohti kestavampié kulkutapoja.

Analyysien perusteella suomalaisessa liikennejarjestelmésuunnittelussa ilmastovaiku-
tusten huomioiminen on hiljalleen kehittynyt. Laajassa Padkaupunkiseudun liikenne-
jarjestelmésuunnittelun analyysissa havaittiin, etté tavoitteet olivat jo 90-luvun alussa
autoilun hillitsemisessa ja keinoja siihen oli kattavasti esill4&. Hankkeet ja niiden toteu-
tus ovat kuitenkin olleet ristiriidassa tavoitteisiin ja selvityksiin ndhden. Vaikka jouk-
koliikennettd ja kevytliikennetté on tavoite- ja strategiatasoilla priorisoitu, ovat niiden
rahoitusosuudet jadneet jalkeen tieliikenteeseen tehdyista panostuksista. Vuonna 2011
valmistuva Helsingin seudun liikennejarjestelmésuunnitelma on selkeésti Suomessa
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tahan asti tehdyista suunnitelmista ilmastomyonteisin. Suunnitelman hankelista ei to-
sin ole vield valmistunut. Vuonna 1992 valmistunut Oulun seudun ensimmaéinen lii-
kennejarjestelmasuunnitelma esitti myos paljon keinoja autoilun hillitsemiseen. Mo-
net tehokkaimmiksi todetuista toimista eivat kuitenkaan toteutuneet. Sama on esiinty-
nyt my6s muissa suunnitelmissa.

Tehdyn kyselyn perusteella havaittiin, ettd asiantuntijoiden késitykset lilkennejarjes-
telmien ilmastovaikutuksista eroavat jokseenkin paljon. llmastonmuutoksen rooli lii-
kennejarjestelmasuunnittelussa on osan mielesta jo nykyiselldan todella suuri mutta
toisten mielesté pelkkaa sanahelindd. Myos eri kulkumuotojen hankkeiden tasapuoli-
sesta toteutuksesta mielipiteet erosivat merkittavasti. Eri kulkumuotojen ja toimien
mahdollisista ilmastovaikutuksista ollaan monta eri mielt4, kuten myos liikennejérjes-
telmasuunnitelman asemasta ja ohjaavuudesta. Kysely tehtiin eri alueilta edustaville
ammattilaisille, joten mielipiteita peilataan eri seuduille, mika myos selittéda osan
eroista. Asiantuntijoilla on tarjolla paljon keinoja ja ratkaisuja. Niité ei vain saada
kéaytantoon.

Tehtyjen selvitysten perusteella voidaan siis sanoa, ettd suomalainen liikennejarjes-
telmasuunnittelu ei ole ollut erityisen kestavalla tielld. Haluttuja muutoksia liikenteen
kulkumuotojakautumissa ei ole tapahtunut, eiké siten tavoiteltuja paastovéahenemisia-
k&an. On toteutettu paljon tavoitteiden vastaisia hankkeita. Yhtend ongelmana on se,
etté tavoitteet ovat olleet kovin epéselvid. Suunnitelmiin tarvittaisiin konkreettisia mi-
tattavia tavoitteita. Uusia keinoja, kuten litkkumisen ohjaus, tulisi ottaa vahvemmin
mukaan. Vuorovaikutusta ja yhteistyoté eri tahojen valill4 olisi kehitettdva. Paattajien
ja poliitikkojen tulisi perehtyé litkennejarjestelmékokonaisuuksiin paremmin, jolloin
ollakseen johdonmukaisia he myos rahoittaisivat hankkeita, jotka tehokkaimmin vie-
vét heidan itse asettamiensa tavoitteiden suuntaan. Mikéli liikennejarjestelméakokonai-
suutta ja sen yhteyttd muihin sektoreihin ymmaérrettéisiin paremmin, saatettaisiin us-
kaltaa tehd& kehityksen vaatimia radikaalimpiakin ratkaisuja, kuten ruuhkamaksujen
kéayttoonotto. Suomessa tarvitaan asennemuutos niin virkamiesten ja suunnittelijoiden
kuin kayttdjien keskuudessa, mikali liikenteen paastoja halutaan vahentad. Kappalees-
sa 9 on esitetty ajatuksia asennemuutokseen liittyen. Liikennejarjestelmén toiminnan
ja suunnitelman toteutumisen seurantaan tulisi kehittda indikaattoreita ja uutta ohjeis-
tusta. Strategioiden toteutumista tulisi valvoa kokonaisuuksina. Suunnitelmien statuk-
sen tulisi muuttua enemmaén pééttdjia ja lilkkujia ohjaavaan suuntaan, pois hankelista-
uksista. Liikenne on kaikkia ihmisid koskettava aihe, jolloin se on myds merkittava
poliittinen pelinappula. Pelaajat ovat yksityishenkil@ita, jolloin kokonaisuus, yhteinen
etu ja pitk&n tahtadimen tavoitteet saattavat unohtua. Tulisi todella miettid, millainen
liikennejérjestelmasuunnittelun tarkoitus ja merkitys tulisi tdssé pelissa olla.
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LIITE1

IImastonmuutoksen huomioiminen liikennejarjestelmasuunnittelussa

Tama kysely on osa Aalto-yliopiston teknillisen korkeakoulun liikenne- ja tieteknii-
kan osastolle suoritettavaa diplomity6td. Tyoté rahoittavat Ramboll ja Liikenneviras-
to.

Diplomitydssé tutkitaan ilmastonmuutoksen huomioimista suomalaisessa liikennejéar-
jestelmésuunnittelussa. Tyon kirjallisuusselvitykseen perustuvassa teoriaosassa on
esitelty avaintekijoitd ilmastonmuutoksen kannalta suosiollisessa liikennejarjestelma-
suunnittelussa sekd suomalaista liikkennejarjestelmasuunnittelua. Tutkimusosassa ana-
lysoidaan suomalaisia liikennejérjestelmasuunnitelmia. Suunnitelmista tutkitaan mil-
laisia tavoitteita on asetettu ja millaisia toimia tehty, sekd millaista kehitysta voidaan
liikennejérjestelmasuunnittelussa havaita aikana jona tietoisuus liikenteen ilmastovai-
kutuksista on selvasti kasvanut. Analyysin painopiste on kestdvan kehityksen mukai-
siin tavoitteisiin paasyn keskeisissa teemoissa, yksityisautoilun véhentdmisessa ja toi-
saalta kevyt- sekd joukkoliikenteen lisddmisessa.

Kysely toteutetaan nimettdémana.

Kyselyssd on 21 asteikolla arvioitavaa kysymystd, joita voi halutessa perustella, seka
viisi avointa kysymysté. Vastausaika jatkuu 15.11.2010 saakka. VVastaamisen voi kes-
keyttéa ja jatkaa myohemmin.

Mikali vastaajalla on halua tdsmentaa vastauksiaan ja kertoa ndkemyksidan, voi jattaa
yhteystietonsa kyselyn lopussa. Heihin otetaan yhteyttd vuoden 2011 alussa. Minuun
voi my0s ottaa yhteytta mikéli haluaa lisatietoja.

Ystavallisin terveisin
Tapani Touru

tapani.touru@ramboll.fi
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Mista nakokulmasta olette olleet yhteydessa liikennejarjestelmasuunnitteluun?
101 Liikenne
201 Ympaéristo
301 Maankaytto
41  Muu?
lImastonmuutoksen huomioiminen litkennejarjestelméasuunnittelussa

1. Kuinka suuri on mielestdnne ilmastonmuutoksen rooli liikennejarjestelma-
suunnittelussa?

10 Eiroolia

20 Vahéainen

30 Kohtalainen
40 Melko suuri
50 Erittéin suuri
Halutessasi perustele.

2. Onko ilmastonmuutoksen tiedostamisen lisadntyminen mielestanne vaikutta-
nut?

Vaikutus

Ei vaiku- Vahai- Kohtalai- Melko Erittéin

tusta sesti sesti paljon  paljon
liikennejarjestelmésuunni-
telmien tavoitteisiin gL - 30 a o
liikennejarjestelmésuunni-
10 20 30 40 501

telmien hankkeisiin

Halutessasi perustele.

3. Onko liikennejarjestelmasuunnittelulla mielestanne mahdollista vaikuttaa lii-
kenteen hiilidioksidip&astoihin?
10 ei ole mahdollista vaikuttaa
20 mahdollista vaikuttaa vahaisesti
30 mahdollista vaikuttaa kohtalaisesti
40 mahdollista vaikuttaa melko paljon
50 mahdollista vaikuttaa erittdin paljon

Halutessasi perustele
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Joukkoliikenteen asema liikennejarjestelmasuunnittelussa

4. Liikennejérjestelmasuunnitelmissa on usein tavoitteena priorisoida ja kehittaa
joukkoliikennettd. Kuinka ndissa tavoitteissa on mielestdnne onnistuttu?

10 Erittain huonosti

201 Huonosti

30 Ei hyvin eikd huonosti, en 0saa sanoa
47 Hyvin

50 Erittdin hyvin

Halutessasi perustele.

5. Kuinka hyvin liikennejarjestelmétydhon osallistuvilla tahoilla on selvilla, mik-
si joukkoliikennetté tulisi priorisoida?

10 Erittain huonosti

201 Huonosti

30 Ei hyvin eikd huonosti, en 0saa sanoa
40 Hyvin

50 Erittdin hyvin

Halutessasi perustele.

6. Onko liikennejarjestelmasuunnittelulla mielestanne mahdollista vaikuttaa
joukkoliikenteen kulkutapaosuuksiin?

10 ei ole mahdollista vaikuttaa

20 mahdollista vaikuttaa vahaisesti

30 mahdollista vaikuttaa kohtalaisesti
47 mahdollista vaikuttaa melko paljon
50 mahdollista vaikuttaa erittdin paljon

Halutessasi perustele.

7. Miten joukkoliikennejarjestelméé pitdisi mielestanne ensisijaisesti kehittaa,
jotta sen osuus kulkutapajakaumassa nousisi?
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Kevyen liikenteen asema liikennejarjestelmasuunnittelussa

8. Liikennejarjestelmasuunnitelmissa on usein tavoitteena priorisoida ja kehittaa
kevytliikennettd. Kuinka ndissa tavoitteissa on mielestdnne onnistuttu?

10 Erittain huonosti

201 Huonosti

30 Ei hyvin eikd huonosti, en 0saa sanoa
47 Hyvin

50 Erittdin hyvin

Halutessasi perustele.

9. Kuinka hyvin liikennejarjestelmétydhdn osallistuvilla tahoilla on selvilla, mik-
si kevytliikennettd tulisi priorisoida?
10 Erittain huonosti
20 Huonosti
30 Ei hyvin eikd huonosti, en 0saa sanoa
40 Hyvin
50 Erittdin hyvin

Halutessasi perustele.

10. Onko liikennejarjestelmésuunnittelulla mielestdnne mahdollista vaikuttaa ja-
lankulun ja pyoréilyn kulkutapaosuuksiin?

10 ei ole mahdollista vaikuttaa

20 mahdollista vaikuttaa vahaisesti

30 mahdollista vaikuttaa kohtalaisesti
47 mahdollista vaikuttaa melko paljon
50 mahdollista vaikuttaa erittdin paljon

Halutessasi perustele.

11. Miten jalankulkua ja pyo6réilya pitaisi mielestdnne ensisijaisesti kehittaa, jotta
kevyen liikenteen osuus kulkutapajakaumassa nousisi?
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Liikkumisen ohjauksen asema liikennejarjestelméasuunnittelussa

12. Kuinka tarkedné naette lilkkkumisen ohjauksen roolin liikennejérjestelmésuun-

nittelussa?

10 Ei tarkea

20 Vahan tarkeé

30 Kohtalaisen tarkea
40 Melko tarkea

50 Erittéain tarkeé

Halutessasi perustele.

13. Kuinka hyvin liikennejérjestelmatyohon osallistuvilla tahoilla on selvillg, mité
on likkkumisen ohjaus?

10
20
30
40
S0

Erittain huonosti

Huonosti

Ei hyvin eikd huonosti, en osaa sanoa
Hyvin

Erittdin hyvin

Halutessasi perustele.

14. Onko liikkumisen ohjauksella mielestdénne mahdollista vaikuttaa kulkutapa-

osuuksiin?

10 ei ole mahdollista vaikuttaa

20 mahdollista vaikuttaa vahaisesti

30 mahdollista vaikuttaa kohtalaisesti
47 mahdollista vaikuttaa melko paljon
50 mahdollista vaikuttaa erittdin paljon

15. Miten liikkumisen ohjausta ja sen eri keinoja tulisi tuoda esille liikennejarjes-
telmasuunnittelussa?

16. Millaisia litkkumisen ohjauksen keinoja mielestanne tulisi ottaa kaytt6on?
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Paattajien asema

17. Kuinka paljon valtakunnalliset poliittiset strategiat ohjaavat liikennejarjestel-
masuunnittelua?
10 Ei lainkaan
20 Vahaisesti
30 Kohtalaisesti
40 Melko paljon
50 Taysin

Halutessasi perustele.

18. Kuinka hyvin politiikassa tunnetaan liikennejarjestelmésuunnittelun keinot
vaikuttaa hiilidioksidipaastoihin?
10 Erittain huonosti
20 Huonosti
30 Ei hyvin eikd huonosti, en 0saa sanoa
40 Hyvin
50 Erittdin hyvin

Halutessasi perustele.

19. Kuinka hyvin liikennejarjestelmésuunnitelmat ja esiselvitykset otetaan huomi-
oon paatettéessa hankkeista?
10 Erittain huonosti
201 Huonosti
30 Ei hyvin eikd huonosti, en 0saa sanoa
47 Hyvin
50 Erittdin hyvin

Halutessasi perustele.

20. Kuinka hyvin paattajat ymmartéavat liikennejarjestelmakokonaisuuden?
10 Erittain huonosti
20 Huonosti
30 Ei hyvin eikd huonosti, en osaa sanoa
47 Hyvin
50 Erittdin hyvin

Halutessasi perustele.

21. Kuinka hyvin liikennejarjestelméasuunnitelmat mielestanne ohjaavat liikenne-
jarjestelmien kehittymista?
10 Ei lainkaan
201 Vahaisesti
30 Kohtalaisesti
47 Melko paljon
50 Téaysin
Halutessasi perustele.

119



22. Kuinka liikennejarjestelmasuunnittelun paatoksentekoa, kokonaisvaltaisesti
parhaan liikennejarjestelman kehittamiseksi, voisi kehitt&da?

Liikennejarjestelmasuunnittelun rooli

23. Kuinka hyvin liikennejarjestelmasuunnitelmissa asetetut tavoitteet ohjaavat
mielestanne hankesuunnittelua?
10 Ei lainkaan
20 Vahaisesti
30 Kohtalaisesti
40 Melko paljon
50 Taysin

Halutessasi perustele.

24. Kuinka hyvin tavoitteet mielestdnne ohjaavat hankkeiden toteutusta?
10 Ei lainkaan
20 Vahaisesti
30 Kohtalaisesti
40 Melko paljon
50 Taysin

Halutessasi perustele.

25. Kuinka tasapuolisesti eri lilkkennemuotojen hankkeita toteutetaan?
10 Taysin eriarvoisesti
20 Melko eriarvoisesti
30 En osaa sanoa, en ota kantaa
4] Melko samanarvoisesti
50 Taysin samanarvoisesti

Halutessasi perustele.

26. Liikennejérjestelmasuunnitelmissa innovoidaan ja esitetddn uudenlaisia toi-
mia?
10 Erittain huonosti
201 Huonosti
30 Ei hyvin eikd huonosti, en osaa sanoa
47 Hyvin
50 Erittdin hyvin

Halutessasi perustele.
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Paljon kiitoksia vastauksista!

Kertokaa yhteystietonne, jos haluatte, ettd teihin otetaan yhteytta.
Nimi

Sahkopostiosoite

Puhelinnumero
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