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Tiivistelma

Liikenteen ja maankayton vuorovaikutus on merkittdvaa ja sita tulisi hyodyntda suun-
nittelussa paremmin. Aihetta on tutkittu paljon, ja keinot yhteistyon lisdiamiseksi puhut-
tavat monia. Liikenteen ja maankiyton suunnittelun yhteistyo on haaste, jonka ratkai-
seminen auttaisi kokonaisvaltaisessa yhdyskuntien suunnittelussa. Eras ratkaisu on
kuntien liikennepolitiikka, jonka avulla liikennesuunnittelusta saadaan strategisempaa
ja poliittiset tavoitteet voidaan tuoda mukaan kaavoitukseen. Kuntatason yleiskaavoi-
tuksella on suurin vaikutusvalta liikenteeseen, silld yleiskaavassa maaritaan toimintojen
sijainnit suhteessa liikenneverkkoon. Siksi kuntatason liikenteen strategisia tavoitteita
tarvitaan.

Tyon tarkoituksena on tutkia kunnallisen liikennepolitiikan hyotyja ja kytkemista yleis-
kaavoitukseen. Ty0 toteutetaan kirjallisuustutkimuksena kayttden tutkimusaineistona
tieteellisia artikkeleita ja virastojen suunnitteluohjeita. Tarkastelussa ovat liikennepoli-
tiikan tarkoitus ja rooli, liikenteen ja maankayton vuorovaikutus, yleiskaavoituksen lii-
kennesuunnittelu seka kaytannon yhdyskuntasuunnittelun prosessi. Monet kunnat kai-
paavat selkedmpia suunnitteluohjeita sekda parempaa seudullista ja alojen valista yhteis-
tyotd. Case-esimerkkina toimii Vantaan kaupunki.

Tutkimuksen perusteella liikennepolitiikan maérittelystd kunnissa on hyotya strategi-
sempaan liikennesuunnitteluun seki yleiskaavoitukseen. Paaméaarana tulisi kuitenkin
olla yhteiset maankéyton ja liikenteen tavoitteet, silla tavoitteet eivit saisi olla ristiriitai-
sia mm. yhdyskuntarakenteen eheyden suhteen. Merkittadvimpia yleiskaavoituksen kei-
noja toteuttaa liikennepolitiikkaa ovat liikenneverkon jasentely ja asukastiheys. Kaytan-
non suunnittelussa yhteistyotd parantavat yhteisten tavoitteiden lisaksi yhdistetty stra-
tegisen yhdyskuntasuunnittelun yksikko ja jatkuva yleiskaavoitus kunnissa. Suunnitte-
luprosessissa auttavat erilaiset tyokalut kuten kaupunkivychykkeet, joukkoliikennepoh-
jainen suunnittelu sekd tarkastelu kulkumuodoittain. Seudullinen yhteisty6 ja MAL-
sopimukset ovat tirkeiti, jotta kokonaisuus toimii.

Avainsanat liikennepolitiikka, kunta, yleiskaava, yhdyskuntasuunnittelu, liikennesuun-
nittelu




, , Aalto University Aalto University, P.O. BOX 11000, 00076 AALTO
School of Engineering www.aalto.fi

Abstract of master's thesis

Author Jenni Holm

Title of thesis Municipal Transport Policy in Master Planning — Case Vantaa

Degree programme Civil and Environmental Engineering

Major/minor Transportation and Highway Engineering Code Yhd-71

Thesis supervisor Professor Tapio Luttinen

Thesis advisor(s) M.Sc. Emmi Pasanen

Date 25.1.2017 Number of pages 77 Language Finnish

Abstract

Interactions between transport and land use are significant and should be better utilized
in planning. There is a lot of research about the subject and interest towards the means
of cooperation. The cooperation between transport and land use planning is a challenge
and solving it would help in comprehensive urban planning. One solution is municipal
transport policy which makes transport planning more strategic and also transport goals
can be brought to land use planning. Municipal level master planning has the biggest
effect on transport since the master plan defines where activities are located in relation
to the transport network. That is why municipal transport goals and strategies are need-
ed.

This paper aims to analyse the benefits of transport policy and how to connect transport
policy to land use planning. The analysis is based on a literature review of scientific arti-
cles and agencies’ planning guidelines. The focus of this paper is on the meaning and
role of transport policy, interactions between transport and land use, transport planning
in master plans and the practical process of urban planning. Many municipalities desire
clearer guidelines and more thorough cooperation between sectors and other municipal-
ities. The city of Vantaa works as a case subject.

As a result, creating a transport policy in municipalities is useful for more strategic
transport planning as well as comprehensive master planning. However, the aim should
be on mutual land use and transport goals since the goals should not be contradictory.
The most notable means of using a master plan to implement transport goals are struc-
turing transport networks and residential density. In practical planning cooperation can
be improved by creating a combined urban planning department with ongoing master
planning in addition to mutual goals. Different planning tools such as urban zones,
transit-oriented development and modal analysis help in the actual planning process.
Regional cooperation and MAL-agreements (land use, housing, transport) with the state
are important for a functional entity.

Keywords transport policy, land use planning, transport planning, municipality, master
plan
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1 Johdanto
1.1 Tyén tausta

Liikenteelliset ongelmat ovat arkipdivdd monessa suurkaupungissa. Monet kaupungit ovat
hyvin vanhoja ja ne ovat syntyneet sen hetkiseen tarpeeseen. Kasvava autoliikenne leveine
véylineen ei ole kestiva ratkaisu, silld kaupunkeja ei ole suunniteltu niin suurelle méérille
autoja kuin nykyédin olisi kysyntdd. Liikenne on vilttimétontd yhteiskunnan toiminnan
kannalta, ja sujuvuuden takaamiseksi liikennettd on syytd ohjailla vahvasti. Pelkén liiken-
nesuunnittelun keinoin on hankala vaikuttaa esimerkiksi kulkutavan valintaan; Wegenerin
ja Firstin (1999) mukaan joukkoliikennettd tukeva litkennepolitiikka ei kovin paljon nosta
joukkoliikenteen kéytt6d, mikéli maankéytto ei sitd tue. Maankaytolléd liikenteen kysyntdd
voidaan ohjailla huomattavasti, mutta potentiaalia ei osata hyddyntdéd kidytannon suunnitte-
lussa. Aihetta on tutkittu paljon ja silti kiytdnnon ratkaisut puuttuvat. Ongelmiin tarvitaan
ratkaisuja, ja kaupungin rakenteen suunnittelu myos liikkenteen ndkokulmasta on pitkin
tdhtdimen ratkaisu litkenteen ongelmien vihentdmiseksi.

Liikenteen ja maankdyton vuorovaikutusta on tutkittu paljon, ja sen tirkeys on tiedostettu.
Koska vuorovaikutussuhde on merkittivin vahva, on suunnittelussa syyta tehdé yhteistyo-
td. Vanhan Tielaitoksen ohjeena oli “maankéyton suunnittelun ja liikennejérjestelmésuun-
nittelun kiinted vuorovaikutus on suunnittelutyon onnistumisen perusta” (Aarnikko ym.
2002, 16). Liikenteen ja maankdyton suunnittelun yhteistyon toteutusta on kritisoitu kovas-
ti, vaikka yritystd yhteistyon lisddmiseksi riittdd. Mahdollisuuksia yhtendisen suunnittelun
toteuttamiseksi on lukemattomia, mutta usein tielle saattaa asettua hallinnollinen rakenne
ja erillddn olevat organisaatiot. Kokonaisvaltaiseen yhdyskuntasuunnitteluun apukeinoksi
on kehitetty esimerkiksi MALPE-ajattelu (maankéyttd, asuminen, liitkenne, palvelut ja
elinkeinot) ja aiesopimukset valtion kanssa. Itse suunnitteluprosessi kunnissa tarvitsee sel-
kedmpid tyokaluja, silld pelkkd yhteistyon lisidminen ei aina tuota tulosta.

Strateginen liikenteen suunnittelu tehddin maakuntatasolla, mutta eniten liikenteeseen voi-
daan vaikuttaa kuntien yleiskaavoituksessa. Liikenne- ja viestintdministerion mukaan kun-
nissa erillistd liikkennesuunnitelmaa ei tarvitse tehdd vaan liikenteen suunnittelun voi ja
kannattaa sisdllyttdd kuntien kaavoitusprosessiin (LVM 2003). Niin ollen kuntien tehta-
viksi jié liikenteellisten tavoitteiden siséllyttiminen yksityiskohtaisempaan kaavoitukseen
ja maankdyton suunnitteluun. Litkennevirasto on vuonna 2013 asettanut tydryhmén pohti-
maan liikennejérjestelmésuunnittelun prosesseja ja niiden kehittamistarpeita. TySryhmén
mielestd seudullisen liikkennejirjestelmisuunnitelman ja kunnan liikennesuunnitelman vé-
lissd on aukko, jota prosessi ei varsinaisesti tdytd (Liikennevirasto 2013a, 10). Prosessi
kaipaa yksityiskohtaiseen suunnitteluun asti sovellettavaa strategiaa, ja tidmin aukon ja
epaselvyyden voi paikata kunnallinen liikennepolitiikka.

Liitkennesuunnittelun johdonmukaistamisen lisdksi kunnallisen litkennepolititkan mééritte-
lystd on muutakin hyotyd. Liikennepolititkka on erds mahdollisuus tuoda liikenteellisid
nidkokulmia enemmin mukaan maankdyton suunnitteluun. Ylemmilld julkisen vallan ta-
hoilla kirjataan aika ajoin liikennepoliittisia linjauksia, mutta kunnissa harvemmin. Nyky-
ain kunnalliseen litkennepolititkkaan on otettu enemmaén kantaa. Poliittisista tavoitteista ja
seudullisista suunnitelmista ovat kdytdnnon ratkaisuissa nékyvét pienet toimenpiteet vield
kaukana. Térkein ja vahvin yhteys pitdisi olla poliittisilla tavoitteilla ja kuntatason varsi-



naisella suunnittelulla. Liikenteellisid tavoitteita mietitiin enemmaén tai véhemmaén jokai-
sessa kunnassa, mutta nikyvétko ne lopulta mitenkdin kaavoituksessa? Kunnallisen liiken-
nepolitiikan roolia ja implementointia ei ole juuri tutkittu, silld perinteisesti kunnat eivét
ole laatineet varsinaisia liitkennepoliittisia ohjelmia. Aihe on ajankohtainen Vantaan kau-
pungissa, jossa on alkuvuodesta 2016 valmistunut uusi liikennepoliittinen ohjelma, jonka
jélkeen uuden yleiskaavan laatimisen tarpeita on alettu arvioida. Vantaalla on noussut tarve
konkreettisille esimerkeille liikennepolitiikan soveltamiseksi Vantaan yleiskaavatyohon.

1.2 Tyon tavoitteet ja tutkimusongelmat

Tamin tyon tavoitteena on tutkia kunnallisen liikennepolitiikan potentiaalia ja hyodynta-
mistd yleiskaavoitustydssd maankdyton ja litkenteen yhteistyon parantamiseksi. Tavoittee-
na on 10ytdd konkreettiset tyokalut yhdyskuntien suunnitteluun, jotta tyotd voitaisiin hyo-
dyntdi kuntien suunnitteluprosessissa. Vastausta vaativia tutkimuskysymyksii ovat:

- Mihin kunnallista litkennepolitiikkaa tarvitaan?

- Miten maankéyton tavoitteet tulisi huomioida liikennepolitiikassa?

- Miti keinoja yleiskaavoituksessa on toteuttaa kunnallista liikennepolitiikkaa?
- Miten litkennepolitiikan avulla voidaan vaikuttaa maankdyton suunnitteluun?

Saadakseen selville miten liikennepolitiikka ja kaavoitus voidaan yhdistdd parhaiten, on
ensin syytd pohtia liikennepolitiikan roolia ja tarkoitusta ratkaisuksi ongelmaan. Tyon yh-
tend pddmidrdnd on selvittdd, mihin kunnallista litkennepolitiikkaa tarvitaan ja onko kunti-
en litkkennepoliittisten tavoitteiden madrittely hyodyllistd my0s kuntien kaavoitustyossa.
Kuten monissa tutkimuksissa on todettu, maank&ytolld ja liikkenteelld on vahva keskindinen
vuorovaikutus, mikd on hyva tiedostaa ja hyodyntdd suunnittelussa. Oleellista suunnittelun
yhteisty0ssd ovat yhteneviiset tavoitteet, jotta maankdyttod ja liikkenne tukisivat mahdolli-
simman paljon toisiaan. Toinen tutkimuskysymys tutkii miten maankayton tavoitteet tulisi
huomioida liikennepolitiikkkaa laadittaessa, jottei ristiriitoja syntyisi ja vuorovaikutusta
voisi hyodyntdd mahdollisimman paljon.

Kolmas tutkimusongelma késittelee yleiskaavan ja litkennepolitiikan kytkentdd sekd yleis-
kaavan keinoja toteuttaa liikennepoliittisia tavoitteita. TyOssd annetaan kdytdnnon ratkaisu-
ja yleiskaavoitukseen liikennepolitiikan soveltamiseksi. Nami keinot konkretisoivat kun-
nille sen, mitd kaytdnnossd litkennepolitiikalla voi saada aikaan ja miten polititkka imple-
mentoidaan maankdyton suunnitteluun. Viimeisimpéna tutkimuskysymyksend on, miten
litkennepolititkan avulla voidaan vaikuttaa maankdyton suunnitteluun. Taméd kysymys
kumpuaa tarpeesta saada tietoa kdytdnnon suunnitteluprosesseista ja litkennepolititkan mu-
kaan ottamisesta kaavoitukseen, eli milld tavoin liikenteellisid tavoitteita voi tukea kaavoi-
tusty0ssd suunnitteluprosessin ndakokulmasta ja millainen organisaatiorakenne kannustaa
litkenteen ja maankdyton suunnittelun yhteistyohon.

1.3 Tutkimuksen rajaus

Valitsin tyon ndkokulmaksi kuntatason litkennepolititkan ja yleiskaavoituksen. Vantaan
kaupunki tyon tilaajana on keskittdnyt fokuksen kuntatasolle ja litkennepolitiikan hydtyi-
hin liikenteellisesti toimivan maankdyton suunnittelun kannalta. Kunnissa tapahtuu merkit-
tdvin suunnittelutyd, mutta strategisuudessa ja suunnittelun yhtendistamisessad on toivomi-



sen varaa. Aiheeni rajasin kisittelemdin Suomea ja nimenomaan kuntien yhdyskuntasuun-
nittelua ja yleiskaavoitusta, silld yleiskaavalla on kaavoista suurin vaikutus litkenteeseen.
Tyo toteutetaan kirjallisuustutkimuksena kéyttden ldhteind tieteellisid tutkimuksia ja suun-
nitteluohjeita. Vantaan kaupunkia kiytetdin tyossd case-esimerkkin.

Aluksi tyossd madritellddn liikennettd seké liikkenteen politiikkaa. Naitd seuraa kuvaus lii-
kennepolitiikasta ja liikenteen suunnittelusta yleisesti Suomessa kdymaélld lapi nykyisid
linjauksia julkisen vallan eri tasoilla ja kuvaamalla liikenteen suunnitteluprosessia ja -
ndkokulmia. Seuraavassa vaiheessa siirrytddn maankdyton suunnitteluun ja kaavoitukseen
Suomessa, ja ndiden yhteistyohon liitkenteen kanssa. Téssd kohtaa pohditaan liikenteen ja
maankédyton vuorovaikutusta, sekd eritellddn yksityiskohtaisemmin yleiskaavan vaikutus-
mahdollisuuksia ja keinoja liikennepoliittisten tavoitteiden toteuttamiseen. Tamén jdlkeen
keskitytddn itse suunnitteluprosessiin sekéd suunnittelun kiaytdnnon tyokaluihin ja toiminta-
tapoihin. Kirjallisuuskatsauksen tuloksia analysoidaan ja luodaan viitekehys hyville toi-
mintatavoille. Tyon viides osio on case-tutkimus ja se kisittelee Vantaan kaupunkia ja
yleiskaavan muutostarpeita uuteen liikennepolitiikkaan liittyen. Case-osiossa heijastetaan
Vantaan tilannetta ja tarpeita teoriaosion tuloksiin. Lopuksi pyritdén antamaan ratkaisueh-
dotuksia Vantaan kaupungille liikennepolitiikan tuomisesta yleiskaavatyohon.



2 Liikenteen strateginen suunnittelu

2.1 Liikenne ennen, nyt ja tulevaisuudessa

Liikenne syntyy ihmisten ja tavaroiden tarpeesta litkkua paikasta toiseen. Liikkuminen on
valttdmatontd yhteiskunnan toimimisen kannalta kaikkialla maailmassa. Liikkumisen tarve
on muokannut kaupunkeja varhaisista ajoista ldhtien. Liitkkumisen méaéra ja kesto on pysy-
nyt jokseenkin samanlaisena, mutta litkkumisen suuntautuminen ja matkojen pituus ovat
muuttuneet nopeampien kulkumuotojen ja toimintojen eriytymisen my6td kaupunkien kas-
vaessa. Uudet litkkumisen trendit kuten liitkenne palveluna ja kulkuvélineiden automatisaa-
tio tulevat muuttamaan liikennettd merkittdvasti, mutta varsinaisia vaikutuksia on erittdin
haastavaa arvioida.

Liikkumistarpeen lopputuloksena syntyva liikenne on monimutkainen ilmid, johon vaikut-
tavat monet asiat: ithmisten mieltymykset, tarjolla olevat reitit, palvelut ja kulkumuodot,
instituutioiden sdddokset ym. Liikenne kumpuaa ihmisten haluista ja tarpeista, joihin vai-
kuttavat monet sosio-ekonomiset tekijit, sekd kohteiden sijainneista ja litkkumisen kustan-
nuksista, joihin sisdltyvit hinta, aika ja miellyttdvyys. Liikenne voidaan jakaa kolmeen eri
ulottuvuuteen: teknologiaan, systeemeihin ja instituutioihin. Liikenteen eri komponenteiksi
voidaan laskea fyysiset komponentit, liikkenteen operointi, operoinnin suunnittelu seki ul-
koisesti vaikuttavat komponentit kuten kilpailu ja sidosryhmit. Koska liikenne on lukemat-
tomien asioiden summa, sen suunnittelu, hallinnointi ja litkenteeseen vaikuttaminen ovat
aivan oma haasteensa. (Sussman 2000; van Wee, Annema & Banister 2013.)

Liikenneyhteydet ovat olleet tdrkeitd kaupunkien syntymisestd ldhtien ja monet vanhat
kaupungit ovat sijoittuneet senaikaisten hyvien liikenneyhteyksien varrelle, usein vesisto-
jen didreen. Télloin kaupunkien sisdlld liikuttiin jalkaisin ja hevosvetoisella joukkoliiken-
teelld. Rautatieverkostoa ruvettiin kehittimdén 1800-luvulla teollisen vallankumouksen
aikaan ja yksityisautot yleistyivit 1900-luvulla. Yksityisautoilulla on ollut suurempi vaiku-
tus kaupunkirakenteeseen ja ihmisten eldmintapaan kuin milliin muulla kulkuvélineella.
Se on mahdollistanut nopean yksilollisen litkkumisen ja asumisen kauempana keskustoista.
Suomessa henkildautot yleistyivit 1960-luvulla ja silloin myos tieverkkoa rakennettiin
erityisen voimakkaasti. Yksityisauto tuli nopeasti ylivoimaisen suosituksi kulkutavaksi, ja
rekat syrjdyttivit muun tavaraliikenteen. 1970-luvun 6ljykriisin my6td havahduttiin ympé-
ristdasioihin ja myShemmin ruvettiin kehittdméén joukkoliikennettd yksityisautoilun rin-
nalla. (Rodrigue, Comtois & Slack 2006; Hanninen ym. 2005.)

Kaupungistuminen on pitkéédn ollut nouseva trendi. Kehittyneissd maissa yksityisautoilu on
erittdin suosittua, mikd aiheuttaa suurimman osan liikenteellisistd ongelmista jatkuvasti
kasvavissa suurkaupungeissa. Yksityisautoilu on tilaa vievéa ja tehotonta suurten ihmisvir-
tojen kuljettamiseen. Yleisesti kaupungistuminen tuo mukanaan taloudellisia kasautumis-
hyotyjé, jossa liikenteelld on aina suuri rooli saavutettavuuden tuottajana. Mitd suurempi ja
titviimpi kaupunki, sitd suuremmat hyddyt se tuo tullessaan — mutta myos suuremmat lii-
kenteelliset haasteet. Erityisesti ripedn kasvun kaupungeissa liikenteelliset haitat voivat
olla mittavia, jos kehitykseen ei puututa. (Stopher & Stanley 2011.)

Monet liikenteeseen liittyvdt ongelmat kaupungeissa ovat samat ympari maailmaa. Liiken-
teestd seuraavia negatiivisia ulkoisvaikutuksia ovat ruuhkat, ilmansaasteet, melu ja sosiaa-
linen epédtasa-arvo (Stopher & Stanley 2011). Sosiaalinen epétasa-arvo voi syntyd, mikali



esimerkiksi joukkoliikennettd ei tarjota riittdvasti, silld se on joidenkin ihmisryhmien ainoa
mahdollisuus liikkua paikasta toiseen. Kansainvilisid litkenteen ongelmia ovat listanneet
Rodrigue, Comtois ja Slack (2006, 192), ja heiddn mukaansa yleisid haasteita ovat

- litkenneruuhkat ja pysékdintiongelmat

- joukkoliikenteen riittdiméttomyys yksityisauton korvaavaksi kulkumuodoksi
- kévely-ympiriston epamieluisuus yksityisautoilun edistimisen seurauksena
- julkisten tilojen puuttuminen, ns. kokoontumistilat (muutkin kuin kadut)

- litkenteen ympéristovaikutukset ja energiankulutus

- liikkenneonnettomuudet ja turvallisuus

- liikenteen infrastruktuurin tilankdyttd suhteessa kaupungin pinta-alaan

- tavaraliikenteen jakelu samalla tieverkolla muun liikenteen seassa.

Niihin haasteisiin vastatessa on tdrkedd tehdé yhteisty6td mahdollisimman monen sektorin
kanssa. Liikennesuunnittelussa vastataan liikenteestd, mutta liikenteen syntyyn ja ilmene-
miseen voidaan vaikuttaa monella eri taholla. Monimutkaiseen ilmiodn on syyta etsid rat-
kaisuja monipuolisesti. Tulevaisuudessa kaupungistuminen jatkuu ja nykyiset kaupunkien
liikkenneongelmat pahentuvat yksityisautoilun osalta. Toisaalta ihmisten tarpeet eriytyvét ja
alykkaét palvelut ja tiedon saatavuus mahdollistavat yksil6lliset litkkumispalvelut ja suju-
vamman liikenteen, jolloin omaa autoa ei tarvita. Véeston ikdéntyminen tuo uusia haasteita
litkenteeseen ja palveluille. Etitydmahdollisuudet ja nettikauppa muuttavat litkkumisen
suuntautumista, eikéd pakollisia ja toistuvia matkoja tulevaisuudessa valttimétta ole. Tyo-
elamén digitalisoituminen vdhentdd tydmatkoja, jotka ovat suurin ja ennustettavin matka-
tyyppi nykyéén, ja sen sijaan huonosti ennustettavissa olevat vapaa-ajanmatkat ovat lisdan-
tyméédn pdin. Logistiikkatarpeet saattavat yleistyd kuljetuspalveluiden myo6td. Maailma
globalisoituu entisestdén ja yritysten kansainvilisyys on entistd tirkedmp#i. Sosiaalisia
tekijoitd, kuten tydaikojen muutosta ja globalisaatiota, on hankalaa huomioida yhdyskunta-
suunnittelussa. (LVM 2014, 7.)

Yleinen megatrendi, digitalisaatio, tuo paljon mahdollisuuksia ja muutoksia kaupunkeihin
ja liikkkumiseen tulevaisuudessa. Tadlld hetkelld suurimpia trendejd liikenteessd ovat mm.
kestdva kehitys, yhteiskdytto, litkkuminen palveluna, autoilun vihentdminen ja liikkumisen
automatisaatio. Jo nykyéddn ajokortin hankkiminen on véhentynyt nuorilla, mika viittaa
muutokseen. Erityisesti teknologian kehittymiseen perustuvat liikkuminen palveluna, sen
poistama liikkumisvilineen omistamisen tarve sekd liikkumisvilineiden automatisaatio
tulevat muokkaamaan ihmisten liikkumiskayttdytymistd, joten se on syytd ottaa myos lii-
kenteen ja maankdyton pitkdn tdhtdimen suunnittelussa huomioon. Vuoden 2016 hallitus-
ohjelman litkennekaaren on tarkoitus vdhentdd sdéntelyd ja mahdollistaa monopuoliset
palveluihin keskittyvét liikennemarkkinat. Ajoneuvojen automatisaatio ja autonomisuus
muuttavat litkennettd ja infrastruktuurin tarpeita perusteellisesti. Ilmastonmuutokseen ja
kasvavaan energiantarpeeseen on my0ds varauduttava litkenteessa. (LVM 2014, 7.)

Rantasilan (2015) diplomitydssd pohdittiin litkenne palveluna -konseptin mahdollisia vai-
kutuksia maankéyttoon haastattelujen ja kirjallisuuden pohjalta. Uskomus on, ettd paattdji-
en ja suunnittelijoiden poikkitieteellinen yhteistyd muuttuu entistd tirkedmmaéksi, infra-
struktuurin kdyttd ja laatuvaatimukset saattavat muuttua, litkenne lisdédntyy, yhteiskdyton
myotd henkildautojen médrd vahenee, litkenteen solmukohdat kohtaavat uusia vaatimuksia
ja harvaan asutut alueet muuttuvat paremmin saavutettaviksi. Litkkuminen palveluna vaatii
julkisen sektorin merkittdvadd panosta erityisesti, jos litkkumispalvelut halutaan yhtenéistda



keskenddn. Olennainen osa on myo0s liikenteen automatisaatio, mikd vihentdd ruuhkia ja
paéstdja sekd parantaa turvallisuutta. Erittdin hankalaa on arvioida, miten ndin merkittdva
liikkkumisen rakennemuutos vaikuttaa maankayttoon. Luultavasti tdysin uudenlaista liiken-
nettd ja uusia litkenteen solmukohtia tulee syntyméén. Automaattinen kysyntédén vastaava
litkkenne tukee kaikkien vdestoryhmien litkkumista ja tehostaa tilankdytt6d, mutta voi toi-
saalta hajauttaa liikkumista ja tuoda suurempia liikennemdirid hiljaisille alueille. (Ran-
tasila 2005.)

2.2 Liikennepolitiikka
2.2.1 Liikennepolitiikan paamaarat ja merkitys

Politiikan avulla voidaan tehdi paatoksenteosta strategisempaa ja vieda kehitystd haluttuun
suuntaan selkeyttden samalla organisaation toimintaa. Politilkka my0s sitouttaa ihmisid
toimimaan sen mukaisesti ja se toimii erityisesti hierarkkisessa systeemissd. Arvojen ja
tavoitteiden ilmoittaminen julkisesti toimii myds markkinointimielesséd. Liikennepolitiikka
on liitkenteen kontrollointia sekd siihen liittyvid padtoksid ja toimenpiteitd, joiden tavoit-
teena on tehdd ihmisten litkkumisesta miellyttdvimpdd. Liikennepolitiikkaa harjoitetaan
yleisesti ongelmien ehkdisemiseksi ja litkenteen sujuvoittamiseksi tasapuolisesti. Keinova-
likoima on liikennepolitiikassa laaja, mutta silld on paljon yhtymékohtia muihin aspektei-
hin. Liikenteellisid ongelmia voi ratkoa myos mm. maankdyton avulla.

Politiikka muodostuu tiedostetuista ja tiedostamattomista valinnoista, miti kaikki harjoit-
tavat osaltaan monin eri tavoin. Politiikan voi ajatella olevan joko pelkkid ajatuksia ja ta-
voitteita tai tehtyjd ja tekemittomié tekoja ajatusten seurauksena. Politiikalla tarkoitetaan
usein julkisen vallan harjoittamaa politiikkaa, jonka Thomas Dye on méiéritellyt hyvin yk-
sinkertaisesti: “mitd ikind julkinen valta tietoisesti tekee tai on tekeméttd”. Julkisen vallan
toimia ovat esimerkiksi lait, siddokset, pddtokset ja niiden yhdistelmit. Yleensd politiikan
harjoittamisen taustalla on ongelma, joka ei ratkea itsestdin, tai jonka esiintymistd halutaan
ehkdistd. Téten poliittinen prosessi ldhtee litkkeelle ongelmasta ja halusta kehittéa sen rat-
kaiseva politiikka. Politiikka otetaan kayttoon, minka jdlkeen se implementoidaan. Jatkossa
politiikkaa arvioidaan yha uudelleen, jotta se pysyisi ajantasaisena. Néin ollen politiikkaa
kaytetddn tyokaluna paremman toiminnan takaamiseksi ja ongelmien ratkaisemiseksi. Po-
liittista paatoksentekoprosessia kuvaa kaavio 1. (Birkland 2001.)

Liikennepolitiikka on nimensd mukaisesti litkenteeseen kohdistuvaa politiikkaa. Kaytdn-
nossa litkennepolitiikka toimii linkkind pééttdjien ja liikkennesuunnittelijoiden vélilld il-
maisten piittdjien tahtotilan litkennesuunnitteluun tuoden liikennesuunnittelun péattdjien
huomioon. Suomessa liitkennepolititkka on mééritelty konkreettisesti toimenpiteiksi, jotka
kohdistuvat litkkenneverkon rakentamiseen, kunnossapitoon ja kdyttoon, tai yleisesti litken-
nejarjestelmén osa-alueisiin. Liikennejirjestelmé puolestaan koostuu litkenneinfrastruktuu-
rista, matkustajista, kuljetettavista tavaroista sekd litkennevélineistd. Liikennejdrjestelmén
madritelméddn voidaan sisdllyttdd myos edelld mainittuihin liittyvét palvelut, sdddokset,
tiedot ja organisaatiot, eli kaikki liitkenteen systeemit. Liikennepolitiikkaa pidetddn kaik-
keen litkenteeseen liittyvind toimenpiteind. (Parantainen, Metsdranta & Karasmaa 2005,
154; LVM 2012, 4.)
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Kaavio 1 Poliittinen péitoksentekoprosessi Birklandin (2001) mukaan.

Liikennepolitiikka voi kattaa abstrakteja asioita konkreettisten rakenteiden lisdksi ja téten
se voidaan maédritelld hyvin eri tavoin. Yhdysvaltalais-kanadalaisessa teoksessa The Geo-
graphy of Transport Systems Rodrigue, Comtois ja Slack (2006, 228) kuvailevat liikenne-
politiikkaa sosioekonomiseen kehitykseen ja liikennejérjestelmén toimintaan liittyvien
kisitteiden ja tavoitteiden kehittymisend. Toisin sanoen litkennepolitiikka on sekd yleiseen
kehitykseen etté liikkennejarjestelmdén liittyvien ajatusten muuttumista. Liikennesuunnitte-
lu voi vuorostaan olla osa litkennepolitiitkkaa tai pelkéstddn politiikkan implementointia.
Rodrigue, Comtois ja Slack (2006,228) méérittelevit litkennesuunnittelun erikseen. Heidén
mukaansa litkennesuunnittelu on ongelmiin vastaavien toimenpiteiden valmistelua ja toteu-
tusta. Liikennesuunnitteluun ryhdyttéessi tavoitteet (eli politiikka) ovat jo selvilld ja suun-
nittelu kattaa ainoastaan kiytdnnon tyon. Téssd tyOssd polititkalla viitataan nimenomaan
edelld mainitun mééritelmén mukaisesti julkisen vallan tavoitteisiin.

Liikennepolitiikalla vaikutetaan suunnittelun liséksi olemassa olevaan liikenteeseen, mutta
mitd varten? Myos litkennepolitiikan tarkoitukselle ja pddmaéadrille on annettu monia erilai-
sia médritelmid. Eksaktisti Suomessa ei litkennepolitiikan tavoitteita ole juuri mééritelty,
mutta parlamentaarinen litkennekomitea 1970-luvulla on antanut virallisen mééritelmén.
Heidédn mukaansa liitkennepolitiikan padméaérané on

tarjota kaikille kansalaisille turvalliset, vaivattomat ja hinnaltaan kohtuulliset
asumiseen, tyohon ja asiointiin tarvittavat litkennepalvelukset sekd riittdvat
mahdollisuudet vapaa-ajan viettoon liittyvien matkustustarpeiden tyydyttami-
seen siten, ettd aiheutuvat kansataloudelliset kustannukset ja yhteiskunnalliset
haittavaikutukset muodostuvat mahdollisimman pieniksi. (Valtioneuvosto
1975, 46.)

Liikennepolitiikan tarkoitus voidaan mdiéritelld myos yksinkertaisemmin. Liikenne- ja
viestintdministerié (2012, 4) on lyhyesti todennut: “litkennepolitiitkan avulla turvataan su-
juvat ja turvalliset matkat ja kuljetukset elinkeinoeldmén ja asukkaiden tarpeiden mukai-
sesti”. Liikenteen tulee olla tarkoituksenmukaista, tasapuolista ja miellyttdvad. Toisaalta
litkkennepolitiikka voidaan ajatella yleisesti yhdeksi tyokaluksi paremman eldmén saavut-
tamiseksi. Sauna-aho (1991) on ehdottanut liikennepolitiikan tavoitteeksi “véeston hyvin-
voinnin ja sen perustana olevan tuotantotoiminnan edellytysten parantaminen ottaen huo-



mion myds alueittaiset ja vdestoryhmittiiset tasapuolisuusndkdkohdat™. Tédssd méérittelys-
sd liikenteesti ei varsinaisesti puhuta mitdin, mutta koska liikenne ei yleensé ole itseisarvo
vaan ainoastaan tapa paistd paikasta toiseen, se ei ainakaan saisi tehdd hallaa ihmisten hy-
vinvoinnille. Tétd méaritelmad voisi kéyttia kaikkiin julkisen vallan toimenpiteiden tarkoi-
tuksiin.

Yleisesti liikennepolitiikka tdhtdé litkenteen negatiivisten ulkoisvaikutusten minimointiin
ja kustannusten kohdentamiseen. Liikenteeseen liittyy kustannuksia ja hyotyjd sekd ulkois-
vaikutuksia, jotka voivat olla positiivisia tai negatiivisia. Esimerkiksi autoilija maksaa polt-
toaineesta ja autostaan, mutta ei aiheuttamastaan melusta. Politiikalla halutaan tehokkuutta
ja titen kohottaa hyvinvointia, mutta litkennepolititkan halutaan my6s olevan reilua ja siksi
hyvinvointi halutaan jakaa oikeudenmukaisesti. Toisinaan politiikkaan vaikuttaa myos
psykologiset syyt ja pdittdjien omat intressit. Hyva liikennepolitiikka on vaikuttava, teho-
kas, tasa-arvoinen, helppo toteuttaa, joustava ja toimii myds pitkalla aikavalilld. Paitoksen-
teon pohjana voi kdyttid erilaisia arviointimetodeja, kuten hydty-kustannusanalyysia, ym-
paristovaikutusten arviointia, matka-aikaa ja monen eri ndkokulman yhteisarviota. (van
Wee, Annema & Banister 2013.)

Liikennepolitiikalla voidaan vaikuttaa litkenteen kysyntdén, ihmisten liikennekéyttaytymi-
seen sekd infrastruktuurin ja liikennepalveluiden tarjontaan (Parantainen, Metsdranta &
Karasmaa 2005). Erilaisia vaikuttamisen keinoja ovat mm. liikenteen hinnoittelu, lait ja
madrdykset, tiedotus ja ohjaus, infrastruktuurin rakentaminen ja yllipito, palveluiden tar-
jonta ja tukeminen, sekd litkennelupakdytdnndt. Nama keinot ovat suoraviivaisia ja helpos-
ti implementoitavissa; tarvitaan vain padtoksid. Vilillisid ja pitemmin ajan kuluessa vai-
kuttavia litkennepolitiikan keinoja on enemmén kuin suoraan vaikuttavia, ja niitd on haas-
teellisempi hallita. Julkinen sektori méadrittdd infrastruktuurin tarjonnan ja pyrkii vaikutta-
maan sekd asenteisiin ettd itse liikkenteeseen. Suunnittelukdytdnnot ja maankdyton ohjaus
ovat erityisesti kunnallisen liikennepolitiikan keinoja. Paatoksenteolla maardtdén mitd teh-
déédn ja missd jirjestyksessd, milld on suuri vaikutus litkenteen kehityskulkuun. Toiminto-
jen organisointi ja priorisointi riippuvat tidysin senhetkisistd padtoksentekijoistd. Lisédksi
tyoaikalainsdddiantd sekd koulutus ja tutkimus vaikuttavat epdsuorasti liikenteeseen. (Pa-
rantainen, Metsdranta & Karasmaa 2005.)

Liikenteelld on paljon yhtymékohtia moniin sosiaalisiin, ekonomisiin ja ympdéristollisiin
aspekteihin. Jos litkkenteeseen vaikutetaan, voidaan vaikuttaa epdsuorasti moneen muuhun-
kin epéliikenteelliseen asiaan. Kaikkia liikenteellisid asioita ei voi yhtd helposti ratkaista
litkkennepolitiikalla, silld maankdytolld on merkittdvd vaikutus liikenteeseen ja erityisesti
litkennepolititkan toimivuuteen. Esimerkiksi nopeusrajoitukset tehoavat paremmin, jos
ympdristd viestii samaa nopeusrajoitusta kuin litkennemerkki. Néin ollen on tdrkeda, etta
litkkenteelliset ja maank&ytolliset toimenpiteet ja tavoitteet tukevat toisiaan. Liikennepoli-
titkkkaa laadittaessa on syytd huomioida maankdyton tavoitteet ja mukauttaa litkenteelliset
tavoitteet niihin, silld erilaisilla tavoitteilla ei pelkka litkennepolititkka tehoa. Myds joitain
maankiytollisid asioita voidaan edesauttaa liikennepolitiikalla; esimerkiksi asuinalueen
rauhallisuuteen ja viihtyisyyteen voidaan vaikuttaa nopeusrajoituksin. Litmanin (2016b)
mukaan litkennesuunnittelulla on monia ulkoisia vaikutuksia, mm.

- maan arvoon: lyhyempi matka-aika nostaa maan hintaa
- liikenteen kustannuksiin: pysdkdinti, kulkutapa, maksujarjestelma
- turvallisuuteen: katuympériston suunnittelu



- taloudelliseen kehitykseen: tyopaikkojen méara ja alueen houkuttelevuus

- julkisten palveluiden tarjoamisen kustannuksiin: haja-asutusalueilla kallista

- tasa-arvoon ja mahdollisuuksiin: liilkkumisen mahdollisuudet esim. alaikéisilla

- asumisen kohtuuhintaisuuteen: saavutettavuus kauempaakin

- estetiikkaan: infrastruktuuri voi olla rumaa tai kaunista

- ihmisten terveellisyyteen ja liikkumiseen: kdvelyn ja pyordilyn houkuttelevuus

- paastoihin: henkildautoista suurimmat paastot, katutilan tuulettuvuus

- energian kulutukseen: kulkutavan valinta, liikenneolosuhteet

- eldinten elinympiristoihin: moottoritiet ja junaraiteet jakavat alueita

- kaupunkisaarekeilmioon: kaupungeissa ldmpimadmpééd kuin ympéristossé, kasvi-
huonepiistot ja tumma asfaltti pahentaa.

2.2.2 Liikennepolitiikka Suomessa

Julkisen vallan liikennepolitiikkaa harjoittavat EU sekd Suomessa valtio, maakunnat ja
kunnat. Liikennepoliittisia tavoitteita on julkaistu EU:n valkoisessa kirjassa sekd litkenne-
ja viestintdministerion ohjelmissa. Liikenteen sujuvuudella on suuri vaikutus valtion ja
elinkeinoeldmin toimivuuteen, joten liikenteen suuntaviivoista on hyvéd huolehtia. Maa-
kunnissa ja kunnissa liikennepoliittisen ohjelman luominen on tdysin vapaaehtoista, mutta
se auttaa litkenteen suunnittelussa, joka on maakuntien lakisditeinen tehtdva. Kuntatason
yksityiskohtaisessa suunnittelussa laaja-alainen politiikka toteutuu kdytdnnon ratkaisuissa.
Kaikilla tasoilla liikennepolitiikka on samankaltaista. Liikennepolitiikka ei kuitenkaan ole
yksinkertainen asia, ja monesti se jad epdselviksi suuntaviivoiksi.

Politiikalle voidaan nimeté yleisié arvoja, jotka ndkyvét enemmain tai vihemmain jokaisella
poliittisella sektorilla. Téllaiset arvot ovat suoraan sovellettavissa myos liikennepolitiik-
kaan. Luttinen (2014, 84) kiteyttia liikennepolitiikan arvot viiteen perusarvoon: tehokkuus,
vapaus, oikeudenmukaisuus, ekologisuus ja turvallisuus. Nami ovat niitd arvoja, jotka
ajasta ja kontekstista riippumatta ovat thmisille tirkeitd ja nditd arvoja yritetdédn litkennepo-
lititkkalla korottaa. Kun kdytdnnon suunnittelu tehddén poliittisten arvojen pohjalta, ndkyvét
arvot myos toteutuksessa. Néin pyritddn luomaan parempaa ja tarkoituksenmukaista ympé-
ristdd hukkumatta yksittdisiin hankkeisiin. Poliittinen linjaus auttaa muistamaan mikd on
tarkedd ja haluttua kaikissa tilanteissa. Julkisen vallan eri tasoilla liikennepolitiikassa on
kuitenkin hieman eri painotuksia. EU:n ja valtion tasolla litkennepolitiikka késittelee ylei-
sesti talouskasvua ja kilpailukykyéd. Seudullisempaan suuntaan mentédessd fokus vaihtuu
taloudelliseen kehitykseen, seudulliseen kilpailukykyyn sekd uudistumiseen. Paikallisella
ja kaupunkiseutujen tasolla saavutettavuus, kaupunkien eldvidisyys ja sosiaaliset tarpeet
korostuvat. (Banister 2002, 238.)

Euroopan komission valkoisen kirjan (2011) mukaan Euroopan liikennepolitiikan tdrkein
tavoite on “auttaa luomaan jarjestelma, joka tukee Euroopan taloudellista kehitysté, paran-
taa kilpailukykyd ja tarjoaa korkealaatuisia liikkumispalveluja kdyttden resursseja entistd
tehokkaammin”. Muita mainittuja arvoja ovat mm. paistdjen vihentdminen, tehokas run-
koverkko, tasa-arvo sekd puhtaus. Kansallisella tasolla Liikenne 2030 on liikenne- ja vies-
tintdministerion tekema kattava esitys Suomen uusimmista litkennepoliittisista linjauksista
vuodelta 2007. Julkaisun mukaan liitkenteen visio vuodelle 2030 on yksinkertaisesti hyvin-
voiva Suomi, jonka elinvoimaisilla alueilla elinkeinoeldmén kilpailukyky ja ihmisten hyva
arki kukoistavat. Julkaisun tirkeimpié asetettuja tavoitteita ovat



- sujuvat matkat

- toimivat kuljetukset

- alueiden kehittdminen

- liikenneturvallisuus

- laadukas ympéristo

- sosiaalinen kestivyys

- taloudellisuus

- tehokkuus (LVM 2007, 8).

Alemmalla suunnittelun tasolla Helsingin seudulla on maédritetty liikennepoliittisia tavoit-
teita HLJ 2015 -suunnitelmassa. HLJ:ssa, Helsingin seudun liikennejarjestelmésuunnitel-
massa, on tavoitteiksi mééritelty saavutettavuus ja sujuvuus seki sosiaalinen, taloudellinen
ja ekologinen kestidvyys ja vastuullisuus. Nama tavoitteet on suunniteltu toteutettavaksi
nostamalla kestdvien kulkutapojen palvelutasoa, vahvistamalla litkennejérjestelmén rahoi-
tuspohjaa, hyodyntdmailld informaatio- ja ohjauskeinoja tehokkaasti sekd huolehtimalla
logistiikan tarpeista ja tieliikenteen toimivuudesta. Tulokset aiotaan saavuttaa tehokkailla
toimintatavoilla. Liikennejérjestelmasuunnitelmissa tavoitteet ovat tarkempia ja niiden
toteuttamiseen taytyy 10ytyd konkreettisia tyokaluja, silld tarkemmalla tasolla tehdddn var-
sinaiset ratkaisut, jotka eniten vaikuttavat ihmisten eliméén ja liikkumiseen. (HLJ 2015-
projekti 2015.)

Myés kuntatasolla laaditaan toisinaan liitkennepoliittisia tavoitteita. Ne voidaan koota yh-
deksi dokumentiksi, tai muodostaa suunnittelun yhteydessd. Mm. Helsingissd, Tampereella
ja Lahdessa on médéritelty kaupunkien liikennepoliittisia tavoitteita erillisissd dokumenteis-
sa. Useissa kunnissa litkennepolitiikka siséltyy muihin yhdyskuntasuunnitelmiin. Helsin-
gissd liikennepolitiikan tavoitteena on sujuva arki, elinvoimaisuus sekd resurssitehokkuus
(Helsingin kaupunki 2013). Tampereella vuorostaan panostetaan tehokkaaseen liikennejar-
jestelmédn, joka edesauttaa kaupunkiseudun vetovoimaisuutta (Tampereen kaupunkiseutu
2010). Lahdessa on keskitytty enemmén ymparistdon, ja Lahdesta halutaan elinvoimainen
ja houkutteleva ympaéristokaupunki (Lahti 2012). Kaikki kaupungit keskittyvit hieman eri
asioihin, mutta alueen elinvoimaisuus on kaikissa edelld mainituissa kaupungeissa péita-
voite. Litkenne edesauttaa alueen elinvoimaisuutta mm. olemalla sujuvaa ja mahdollista-
malla ehedn yhdyskuntarakenteen mielenkiintoiselle maank&ytolle.

Vaikka jokaisella suunnittelun tasolla samankaltaiset arvot ja linjaukset toistuvat, mitta-
kaavan pienentyessd polititkkaa on tarpeen mukaan hyvi selventdd ja tarkentaa; pohtia,
mitd tavoitteet tarkoittavat kdytdnndssd tietylle alueelle sovellettuna. Néin toimenpide-
ehdotusten laadinnassa sdilyy poliittinen ote ja tarkoituksenmukaisuus. Kunnissa liikenne-
politiikka ei ole vilttimétonta, silld litkenteen strateginen suunnittelu on tehty jo maakun-
tatasolla. Kuitenkin myds konkreettisempien toimenpiteiden laadinta on hyvi kytked sel-
visti strategiseen suunnitelmaan. Merkittdvd osa maankdyton ja liikkenteen kdytdnnon rat-
kaisuista tehddén kunnissa yleis- ja asemakaavoituksessa sekd liikenteen yleissuunnitel-
missa.

Tielaitoksen 1990-luvulla tehdyn haastattelututkimuksen mukaan liitkennepolitiitkan antiin
Suomessa ei oltu tyytyviisid (Ruostetsaari 1995). Tutkimuksesta selvisi, ettid poliittisilta
paattdjiltd koettiin puuttuvan kokonaisvaltaista liikkennepoliittista ndkemysti ja kiinnostusta
oli ainoastaan yksittdisid litkkennehankkeita kohtaan. Tdémé on edelleen havaittavissa siind,
ettd koko liikenteeseen liittyvd huomio on sitd, toteutetaanko tdma hanke vai tuo hanke ja
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mitkd ovat kummankin hyddyt. Kiinnostusta ei riitd koko litkennesektoria koskevan ideo-
logian edistdmiseen pienin askelin. Ruostetsaaren (1995) mukaan kaikkialla Suomessa ei
edes tiedostettu, ettd Suomessa liikennepolitiikkaa harrastetaan. Tilanteen voidaan katsoa
parantuneen 1990-luvulta monien kaupunkiseutujen liikennepoliittisten ohjelmien teon
myo6td, mutta kattava litkennepoliittinen arvomaailma, joka siirtyy ylemmiltd tahoilta aina
asemakaavoitukseen asti harmoniassa muiden suunnitelmien kanssa, on edelleen hankala
luoda. Tilanne on koko ajan paranemaan piin ja Euroopassa liikennepolitiikka on tullut
tarkedmmaiksi maissa, joissa sitd ei ennen ole arvostettu (Pesonen, Heltimo & Metsdranta
2009).

2.3 Liikenteen suunnittelu

2.3.1 Liikennesuunnittelun kehitys

Liikennesuunnittelulla on pitkd historia erilaisia nidkokulmia ja l&htokohtia. Liikenteen
suunnittelu on siind mielessd moniséikeistd, ettd toisaalta liikkenne on erittdin teknistd ja
toisaalta lahinnd sosiologiaa. Trendien mukaan vaihtuvat painopisteet suunnittelussa ovat
helposti havaittavissa. Mitddn tiettyd ndkokulmaa tai suunnitteluteoriaa ei ohjeisteta kiyt-
tamadn, mutta ldhestymistapa vaikuttaa suuresti lopputulokseen. Yhtendisen linjauksen
mukainen litkennesuunnittelu on paikallaan, silld se helpottaa suunnitteluty6té ja vaikutus-
ten ymmartdmistd. Liikennesuunnittelu on pohjimmiltaan yhteisty6té, joten yhteiset peli-
sdannot ja pddmadrdt vauhdittavat prosessia.

Yhdyskuntien suunnitteluun on kehitetty paljon erilaisia suunnitteluteorioita, jotka ovat
aikojen saatossa vaihdelleet paljon. Toisen maailmansodan jilkeiset suunnitteluteoriat voi-
daan jakaa moderneihin ja postmoderneihin suunnitteluteorioihin. Moderneihin suunnitte-
luteorioihin kuuluivat rationaaliset padtokset, kokonaisvaltaisuus, tieteelliset teoriat, valti-
on vahva rooli sekd yleisen edun tavoittelu, ja ne olivat suurimmassa vallassa 1950-1970-
luvuilla. Nykyédan rinnalle on noussut postmoderni suunnitteluteoria, jossa kommunikointi
kansalaisten kanssa, oikeudenmukaisuus ja yksiloiden erilaisuuden tunnustaminen ovat
nousseet tarkeiksi arvoiksi noudattaen suunnittelundkokulmien kehitystd ithmislédhtdisem-
pdédn suuntaan. Postmodernin suunnitteluteorian kommunikatiivinen l&htokohta auttaa mo-
nialaisen suunnittelun onnistumisessa. Suunnittelu nykyain mielletddn nimenomaan poliit-
tisten valintojen tekemiseksi absoluuttisen hyvén ratkaisun etsimisen sijaan. Liikennesuun-
nittelulle ei kuitenkaan varsinaisesti ole méérdtty mitddn suunnitteluteoriaa, jota seurata.
(Jauhiainen & Niemenmaa 2006.)

Liikennesuunnitteluun ovat vaikuttaneet aina ajanmukaiset arvot. Erityisesti autoliikenteen
lisddntyessd voimakkaasti suunnittelu on muuttunut ajoviylien suunnittelua monimuotoi-
semmaksi, silld litkkennesuunnittelu oli pitkdén ainoastaan ajoneuvojen sujuvan litkkumisen
suunnittelua. Kuva 1 havainnollistaa liitkenteen suunnittelundkdkulmien kehitysta. Tarkeda
on huomata, ettd kaikki kuvassa ndkyvét trendit sdilyvit, ainoastaan uusia ndkdkulmia
suunnitteluun tulee lisaa.

1970-1980 luvuilla turvallisuus ja ympéristdarvot nousivat tirkeiksi litkennesuunnittelun
nikokulmiksi, minka jdlkeen on siirrytty kokonaisvaltaisempaan suunnitteluun. Liikenteen
strateginen suunnittelu alkoi Suomessa 1990-luvulla ensin suurilla kaupunkiseuduilla ja
myOhemmin kaikissa maakunnissa (LVM 2003). Téllin otettiin ndkdkulmaksi koko lii-
kennejérjestelma ja pohdittiin litkenteellisten toimenpiteiden vaikutuksia muihin aspektei-
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hin ja ympéristoon. Painopisteen siirtymistd kuvaa hyvin neliporrasperiaate, jonka mukaan
ensin pyritddn vaikuttamaan liikenteen kysyntddn, sitten tehddédn pienid toimenpiteitd ja jos
sekddn ei auta, vasta viimeisend oljenkortena tehdddn uusia infrastruktuurihankkeita. Vii-
me aikoina litkennepoliittisiin trendeihin on tullut mukaan myds yksildlliset liikennepalve-
lut; palvelutasoajattelu ja litkkuminen palveluna. (Metsdranta ym. 2013.)

2010-luvun merkityksellisid muutoksia o i
Virasto- ja aluehallintouudistukset Palvelutaso-
Joukkoliikenteen jarjestdmistapamuutokset
Liikennerevoluutio
Liikennepoliittinen selonteko 2012, "uusi liikennepolitiikka”

Neliporrasperiaate

Kayttajalahtoisyys

Lilkennejarjestelmaajattelu — matka- ja
kuljetusketjut

Yhteiskuntatalous ja laaja-alainen
vaikutusten arviointi |4

Kestava kehitys — ymparistovaikutukset

Liikenneturvallisuus

Liikenteellinen palvelutaso

1960 1970 1980 1990 2000 2010

Kuva 1 Liikennesuunnittelun nikokulmien kehitys (Metsiranta ym. 2013, 26).

Liikennesuunnittelussa on 2000-luvulla tapahtunut paradigman muutos liikenteen tehok-
kuudesta kestdvddn kehityksen ja ihmisldhtdisyyden suuntaan (Litman 2003). Taskinen
(2005) kuvailee vanhaa” liikennepolitiikkaa infrastruktuurin tarjonnan lisddmisend talo-
uskasvun sdilyttdmiseksi, ja “uutta” liikkennepolitiikkaa litkenteen kysynnén hallitsemiseksi
litkkenteen ympaéristo- ja terveyshaitat huomioiden. Muutos on ldhtenyt liikkeelle yksityis-
autoilun ylivallan tuomien jatkuvasti lisddntyvien ruuhkien ja saasteiden my6td. Nykyddn
litkkennesuunnittelussa pyritddn painottumaan kestdvien litkennemuotojen eli kiavelyn, pyo-
rdilyn ja joukkoliikenteen edellytysten parantamiseen ja alueiden saavutettavuuteen, eli
liikkkumisen sujuvuuteen litkenteen sujuvuuden sijaan. (Taskinen 2005.)

Viylédkeskeistd ja teknistd suunnittelua on arvosteltu siité, ettd se saattaa jaadda ilman min-
kédédnlaista yhteyttd padtoksid tekevddn ihmiseen (Wilk, Klinga & Jouslehto 2004, 16). Pe-
sonen, Heltimo ja Metsédranta (2009) kritisoivat, ettd litkennepolititkka on edelleen 1dhinnd
infrastruktuuri-investointeihin painottunutta ja eri kulkumuodot vain kilpailevat keskenéan.
Monesti liitkennepolitiikan tdrkedd paamaiédraa, litkenteen sujuvuutta, tavoitellaan ldhinnd
rakentamalla uusia vaylid. Erityisesti yhteiskuntatieteilijdt ihmettelevit liikkennesuunnitte-
lussa tehokkuuden korostamista. Loikkasen (2013, 40) mukaan kyseiset liikenteelliset toi-
menpiteet eivét toimi pitemmaén pidille vaan sujuvoittavat litkennettd ainoastaan hetkelli-
sesti ja paikallisesti.
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2.3.2 Liikennejarjestelmasuunnittelu

Liikennettd suunnitellaan sekd kokonaisvaltaisen strategisesti ettd yksityiskohtaisesti to-
teuttavin toimenpitein. Liikennejirjestelmésuunnittelu on litkenteen pitkén tdhtdimen stra-
tegista ja kokonaisvaltaista suunnittelua, johon politiikka olennaisesti liittyy. Liikennejér-
jestelmdsuunnitelmien teko tapahtuu maakuntatasolla kuntien yhteistyosséd, joten tarkkuus
ei ole suurta, mutta se méadrittdd raamit alueen liikenteelle ja ndyttdd tavoitellun suunnan.
Liikennejérjestelmédsuunnittelua ohjaa aina liikennepolitiikka. Liikennejirjestelmésuunni-
telmia tehdessé mietitdén usein litkenneverkkoja, kulkumuotoja ja niiden tyonjakoa, maan-
kiyton ja litkenteen vuorovaikutusta sekd litkennejirjestelmén rahoitusta ja vaikutuksia.
Suunnitelmien esitysmuoto ja sisdltd ovat vapaat toisin kuin maankaytén suunnittelun kaa-
voissa, joita ohjaa maank&ytto- ja rakennuslaki. (LVM 2003.)

Kansainviliset tavoitteet ja sitoumukset luovat raamit litkenteen strategiselle suunnittelul-
le. Suomessa suunnitteluprosessi jatkuu siten, ettd liikenne- ja viestintdministerié (LVM)
laatii kansallisen liikennepoliittisen ohjelman, jota alemmilla tasoilla hyddynnetdén ELY -
keskusten (elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskusten) litkennejdrjestelmasuunnittelussa
sekd yleisesti litkenteen pitkén tdhtdimen suunnittelussa. Samanaikaisesti ymparistominis-
terid (YM) sekd tyo- ja elinkeinoministerio (TEM) yhdessd médrittelevit valtakunnalliset
alueidenkéyttotavoitteet, jotka ovat ohjeena maakuntien liiton suunnittelemissa maakunta-
kaavoissa sekd seutujen ja kuntien tarkemmissa kaavoissa. Yhdesséd liikennepuolen ja
maankdyttopuolen strategioista ja suunnitelmista muodostuu litkennejarjestelmasuunnitel-
ma. Liikenteen strategisen suunnittelun prosessia havainnollistaa kuva 2 alla. (Kivimiki &
Séteri 2011.)

YHTEISKUNNALLISET JA KANSAINVALISET TAVOITTEET JA SITOUMUKSET

YM TEM LVM

Alueiden kdayton ja k-:hittimi!an tavoitteet Liikennepoliittiset tavoitteet

MAAKUNNAT, SEUDUT, KUNNAT LIIKENNEVIRASTO

Maakuntien, seutujen ja kuntien
strategiset suunnitelmat ja kaavat:
Maakuntakaava
Yleiskaava / kuntien yhteiset
yleiskaavat,
Kaupunkiseutusuunnitelmat
Yms.

LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITELMA

Kuva 2 Liikenteen strategisen suunnittelun prosessi (Kiviméiki & Séteri 2011, 8).

Erilaiset lait ja asetukset sddtdvit litkennejdrjestelmédn suunnitteluun velvoittavista osapuo-
lista seké kehikosta, jonka sisdlld litkutaan. Néitd ohjeita 16ytyy monelta eri vallan tasolta.
Kansainviliselld tasolla Suomen litkennesuunnitteluun vaikuttaa edelleen vuonna 1968
Wienissa tehty tieliikennettd koskeva yleissopimus. Sopimuksessa maéritetddn mm. yhtei-
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set litkennesddnnot ja rekisterdidyt ajoneuvot (Asetus tielitkennettd koskevan yleissopi-
muksen voimaansaattamisesta 30/1986). Liikennepolitilkkaa Suomessa séditelee Kioton
ilmastonmuutosta koskeva sopimus, jossa osapuolet ovat sitoutuneet vihentimiin kasvi-
huonekaasupdist6jd (Ilmastonmuutosta koskevan yhdistyneiden kansakuntien puitesopi-
muksen Kioton poytékirja 13/2005). Suomen suunnitelmiin pitdé siséllyttdd yhteiset sopi-
mukset ja toimia niiden puitteissa.

EU-tasolla Suomea sitovat EU:n asetukset ja direktiivit. Niiden perusteella laaditaan Suo-
men lainsdddanto liikenteen saralle. Euroopan komission julkaisemat valkoiset kirjat sisél-
tavit EU:n liikennepolitiikan, mutta ne eivdt sido Suomea vaan antavat suosituksia liiken-
teen jarjestamiselle ja tavoitteille. Valtakunnallisella tasolla liikenne- ja viestintdministerio
vastaa litkenteen strategisten suuntaviivojen antamisesta, jotka vaikuttavat eduskunnan
toimintaan. Liikenne- ja viestintdministerié julkaisee paljon erilaisia selvityksid ja maarit-
tdd Suomen liikennepoliittiset linjaukset. Mairéttyjen tavoitteiden ja hallitusohjelman pe-
rusteella valmistellaan valtioneuvoston liikennepoliittinen selonteko, joka luovutetaan
eduskunnalle. Selonteon pohjalta senhetkinen hallitus paittda ajamistaan valtakunnan tason
litkkennehankkeista ja varaa niille rahoituksen (LVM 2012, 5) sekd sditdd liikenteeseen
vaikuttavia lakeja. Liikenne- ja viestintdministerion linjaukset ohjaavat alempia portaita
alueellisten liikennejdrjestelmisuunnitelmien teossa. (Tanttu 2005, 104.)

Liikennejérjestelmédsuunnittelu on Suomessa alueiden kehittdmistd koskevan lain mukaan
maakunnan liiton tehtdva kaikkialla paitsi padkaupunkiseudulla, jossa Helsingin seudun
litkenne -kuntayhtyma (HSL) laatii litkennejdrjestelmédsuunnitelman (Laki alueiden kehit-
tamisestd 1651/2009¢). Suunnitelmien laatimisesta ei kuitenkaan ole mairétty kovinkaan
tarkasti, ainoastaan etté liikennejdrjestelmisuunnitelmia tdytyy tehdi. Pddkaupunkiseudulla
HSL vakiintuneen kdytdnnon mukaisesti julkaisee noin neljan vuoden vilein liikennejér-
jestelmésuunnitelman, HLJ:n. Maakunnan liitto on HSL:n tavoin kuntayhtyma4, jossa alu-
een kunnat ovat jasenind. Padkaupunkiseudun liikennettd koskee toinenkin erityislaki: laki
padkaupunkiseudun kuntien jitehuoltoa ja joukkoliikennettd koskevasta yhteistoiminnasta
(829/2009a), joka maaraa, ettd padkaupunkiseudun kuntien on yhdesséd suunniteltava alu-
een liitkennejérjestelmd ja joukkolitkenne. Liikennejéirjestelmédsuunnittelua koskeva laki on
ainoa madrdys siitd, ettd litkennettd on erikseen strategisesti suunniteltava.

Maakuntatasoinen liikennejdrjestelmisuunnitelma laaditaan usein yhdessd lakisddteisen
maakuntakaavan kanssa maakunnissa yhdessd valtion aluehallintoviranomaisen kanssa.
Mukana suunnittelussa tulisi olla mukana aluehallintoviraston lisdksi Liikennevirasto seka
alueen ELY-keskus. ELY-keskusten tehtdvind on maankayttd- ja rakennuslain (MRL
132/1999) mukaan ohjata kuntien alueiden kdytdn suunnittelu ja rakennustoimen jarjesté-
mistd, sekd “'valvottava, ettd kaavoituksessa, rakentamisessa ja muussa alueiden kdytossd
otetaan huomioon valtakunnalliset alueidenkdyttotavoitteet, muut alueiden kéiyttéd ja ra-
kentamista koskevat tavoitteet sekd kaavoitusasioiden ja rakennustoimen hoitoa koskevat
sdadnnokset”. Liikennevirasto vuorostaan vastaa valtion liikennevaylistd sekd liikennejér-
jestelmin kokonaisvaltaisesta kehittimisestd. Nédiden tahojen tehtdvand on yhdessd toteut-
taa litkenneviraston linjauksia omissa suunnitelmissaan. (Tanttu 2005, 109-112.)

Maakunnissa luodaan niin sanotusti valtakunnallinen liitkenteen runkoverkko ja perusperi-
aatteet. Valtio ja maakunta voivat tehda aiesopimuksen siitd, mitéd litkennejédrjestelmasuun-
nitelma tulisi sisaltdd. MAL-aiesopimus on valtion ja kaupunkiseudun vilinen sopimus
maankéytOstd, asumisesta ja liikkenteestd, ja ndihin liittyvéstd yhteisestd tahtotilasta (HLJ
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2015 -projekti 2015, 5). Aiesopimukset ovat erinomainen tapa lisétd valtion valtaa ja tuoda
pidemman tahtdimen strategiaa mukaan suunnitteluun suuremmassa mittakaavassa. Kunnat
hyd6tyvit aiesopimuksista siten, ettd valtio rahoittaa suuria liikennehankkeita kuntien sitou-
tuessa asuntotuotantoon. Uusin MAL-aiesopimus Helsingin seudun kuntien ja valtion vilil-
14 astui voimaan kesdkuussa 2016. Sopimuksen tavoitteina oli toiminnallisen kaupunkiseu-
dun ehed yhdyskuntarakenne, yhteisvastuullinen asuntopolitiikka ja toimiva liikennejirjes-
telmé (Valtion ja Helsingin seudun kuntien vdlinen maankayton, asumisen ja liikenteen
sopimus 20162019 2016). Aiesopimuksen avulla saadaan varmuus siitd, ettid valtion toi-
veet ja vaatimukset todella ndkyvat suunnittelussa.

Vaikka liikennejdrjestelmasuunnittelu kuuluu maakuntien liitoille, Suomen suurimmat
kaupunkiseudut ovat vastuussa joukkoliikenteen palvelutason méérittelemisestd alueellaan.
Vuonna 2009 voimaan tulleen joukkoliikennelain (869/2009b) mukaan toimivaltaisten
viranomaisten eli ELY-keskusten sekd maan 12 suurimman kaupunkiseudun on suunnitel-
tava joukkoliikenteen palvelutaso. Muita kunnan liikenteeseen liittyvid lakisdéteisid tehta-
vid ovat litkenteen ohjauslaitteiden asettaminen kaduille ja muille liikennealueille (Tielii-
kennelaki 267/1981, 51 §) sekd kadunpito (MRL 132/1999, 84 §). MRL:n mukaan kadun-
pito sisdltdd kunnan omistamien katujen suunnittelemisen, rakentamisen sekd kunnossa- ja
puhtaanapidon.

2.3.3 Kuntien liitkennesuunnittelu

Kunnissa tehddin varsinaiset liikenteelliset ratkaisut liikennejérjestelmésuunnitelman poh-
jalta. Liikenteen yleissuunnittelussa ja liikkennepalveluiden suunnittelussa toteutetaan stra-
tegiset suunnitelmat, joten politiikka on syytd ulottaa kuntatason suunnitteluun selkeisti.
Vastuutahojen vaihtuminen tissd vélissd vaikeuttaa tehtdvdd. Kunnissa erillistd litkenne-
suunnitelmaa ei tarvitse tehdéd vaan litkenteen suunnittelun voi ja kannattaa sisillyttda kun-
tien kaavoitusprosessiin (LVM 2003). Suomen suurimmat kaupunkiseudut ovat kuitenkin
vastuussa joukkoliikenteen palvelutason mairittelemisestd alueellaan. Vuonna 2009 voi-
maan tulleen joukkoliikennelain (869/2009b) mukaan toimivaltaisten viranomaisten eli
ELY-keskusten sekd maan 12 suurimman kaupunkiseudun on suunniteltava joukkoliiken-
teen palvelutaso. Muita kunnan liikenteeseen liittyvid lakisééteisié tehtdvid ovat liikenteen
ohjauslaitteiden asettaminen kaduille ja muille liikennealueille (Tieliikennelaki 267/1981,
51 §) sekd kadunpito (MRL 132/1999, 84 §). MRL:n mukaan kadunpito sisiltdd kunnan
omistamien katujen suunnittelemisen, rakentamisen sekd kunnossa- ja puhtaanapidon.

Suomessa kunnilla on vahva itsehallinto. Kunnat maardivat pitkédlle oman kunnan alueen
asioista ja toimintaperiaatteista. Yksityiskohtaisempi liikennesuunnittelu tehddén kunnissa,
eikd litkennejirjestelmésuunnitelmien noudattaminen ole pakollista. Kuntien liitkennettad
suunniteltaessa tutkitaan, onko infrastruktuuri kaupungin kehittdmisperiaatteiden mukai-
nen, minkédlainen joukkoliikennejdrjestelma tukee tavoitteita ja kuinka maankéyttoratkai-
suilla voidaan tukea joukkoliikennejirjestelméé (Tiehallinto 2006, 39). Kaavoitus on maa-
kuntien liittojen liséksi jokaisen kunnan lakisditeinen tehtdvé, ja koska liitkenteen suunnit-
telu on olennainen osa maankdyton suunnittelua, nivoutuu liikenne tiiviisti kaavoitukseen.
Kuntien yleis- ja asemakaavoituksessa toivotaan eron liikenteen ja maankayton vélill4 hil-
venevin ja suunnitelmien muuttuvan yhtendisiksi (Tanttu 2005, 113). Koska liikenteen
suunnittelusta ei ole tarkkoja madrdyksid, lopputulos on aina hieman erilainen eri kaupun-
kiseuduilla.
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Liikenteen suunnitteluun kuuluvat yksittdisid rakennushankkeita varten tehtdvit yksityis-
kohtaisemmat suunnitelmat kunnissa: yleissuunnittelu, viyldsuunnittelu ja rakennesuunnit-
telu (kuva 3). Varsinaista liitkennesuunnittelua ovat yleissuunnitelmat ja liikennepalvelui-
den suunnittelu, kun taas vidyli- ja rakennesuunnittelu ovat katusuunnittelua, mitd kunnissa
padasiassa tehddin. Liikennepalvelut ovat kdytdnndssd kaikkea muuta liikenteeseen liitty-
véad kuin rakenteellisia infrastruktuurin muutoksia ja niitd pohditaan my6s kuntien liiken-
nesuunnittelussa. Maantielaki (503/2005) méaraa yleissuunnittelusta ja katusuunnittelusta,
jotka ohjaavat teiden ja liikennevéylien rakentamista. Yleissuunnitelmissa méadritetdin ka-
dun sijainti ja liittyminen maankayttoon seka litkenteelliset perusratkaisut. Suunnitelmassa
my0s arvioidaan kadun vaikutukset ymparistoon sekd esitetddn alustava kustannusarvio.
Yleissuunnitelma on laadittava, ellei kaavoituksessa ole riittdvasti ratkaistu edelld mainittu-
ja liikenteellisid asioita. Tiesuunnittelua tehdddn yksityiskohtaisemmin tien rakenteen
suunnittelemiseksi, ja suunnitelma on laadittava ja hyvéksyttdva ennen rakentamista. Lain
mukaan suunnitelmia ei voida hyviksyd vastoin oikeusvaikutteista yleiskaavaa, tai tie-
suunnitelmaa oikeusvaikutteista asemakaavaa vastaan. (Hakamiki 2015, 30; Maantielaki
503/2005, 17-22 §.)

Liikennepolitiikka

Kunnan lii-
Lilkennejarjestelma- ke.n.I'le—
suunnitelma politiikka

Yleissuunnittelu

Liikennepalveluiden
suunnittelu

Kuva 3 Kuntien liikenne- ja katusuunnittelun vaiheet (Hakamaéki 2015, 30) sekii suhde kunnalliseen
liikkennepolitiikkaan.

Liikennejérjestelmédsuunnitelmasta litkenteen yleissuunnitteluun siirtyminen ei aina ole
mutkatonta. Poliittiset tavoitteet saattavat hukkua suunnittelun mennesséd konkreettisem-
maksi. Kuntien litkennepolitiikkaa voidaan kéyttdd tihidn aukkoon tuomaan strategisuuden
my0s konkreettisempiin suunnitelmiin. Usein liikennesuunnittelu on jakautunut siten, etta
litkkennehankkeiden kdytdnnon suunnittelutyd tapahtuu paikallisissa kuntien liikennesuun-
nitteluyksikdissd ja litkennejérjestelmédsuunnittelu kaupunkiseutujen tasolla. Ndiden toimi-
joiden vilinen yhteys on avain menestykselliseen liikennesuunnitteluun, jossa maankaytto
ja ympdristdasiat ovat mukana. Usein yhteys ei kuitenkaan ole selvd, ja koska kdytdnnon
selvitykset ja vaikutusten arvioinnit tehdddn vasta hankesuunnittelussa, litkennejérjestel-
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misuunnitelmat eivdt ota mahdollisia vaikutuksia sen tarkemmin huomioon. Téssd men-
ndin vaidrdssi jarjestyksessd, joten kdytdnnon tyossé ei ehkd joko voida toteuttaa suunnitel-
tuja hankkeita tai ne toteutetaan, vaikka prosessissa 10ytyisi parempiakin vaihtoehtoja.
Myo6s maankdyton ja liitkenteen suunnittelun yhteistyd on laajalti kritisoitua kovasta yrit-
tdmisestd huolimatta, mistd kerrotaan enemmaén luvussa 3.4. (ICF Consulting 2005.)
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3 Yhdyskuntasuunnittelu

3.1 Maankaéytto ja kaavoitus

3.1.1 Maankayton suunnittelu ja aluepolitiikka

Maankéyttod suunnitellaan julkisella sektorilla kaikkialla ja vain sdint6jen tiukkuus vaihte-
lee, koska hallitsemattomalla yhdyskuntarakenteen kehitykselld ajaudutaan helposti on-
gelmiin. Maankdyton suunnittelulla ehkédistddn erityisesti ongelmien syntymistd. Jos kaikki
saisivat rakentaa minne tahtovat, asuinrakentaminen sijoittuisi helposti halvemmalle maal-
le kauas yhdyskuntarakenteesta eikd palveluja ja korkeatasoista liikenneverkkoa voisi jir-
jestdd edullisesti. Tarked osa sijaintien médrddmistd on olemassa olevien arvokkaiden alu-
eiden suojelu ja maankdyton kestdvd kehittdminen haluttuun suuntaan. Alueiden kdyton
strategista suunnittelua tehdéén, jotta kehityksen suuntaa voidaan ohjata, ja jotta mydhempi
padtoksenteko toteuttaisi tavoitteet (Laitio & Maijala 2010, 7-8).

Maankiytto tarkoittaa maa-alueen varaamista tiettyd toimintoa varten. Maankédyton suun-
nittelulla vuorostaan ohjataan alueiden kiyttod ja rakentamista (Jauhiainen & Niemenmaa
2006, 238). Maailmanpankki (2012, 70) on méiéritellyt maankdyton suunnittelun seuraa-
vasti: maankdyton suunnittelu tarkoittaa prosessia, jossa yhteiskunta instituutioidensa kaut-
ta péittdd, missd sosioekonomiset aktiviteetit kuten asuminen, maanviljely, teollisuus ja
kauppa sijaitsevat. Hyvin suunniteltu maankayttd estdd esimerkiksi yhdyskuntarakenteen
hajautumista, mikd on merkittdvd ongelma talouden, paéstdjen ja ihmisten vuorovaikutuk-
sen kannalta. Maailmanpankin (2012, 73) mukaan maankdyton sédétely johtaa vahempiin
litkenteen pédstoihin, lyhyempiin etdisyyksiin, kulttuurin ja yhteisollisyyden kasvuun seké
tiedotuksen myo6td asukkaiden osallisuuteen hyvien ratkaisujen tekemisessd. Toisaalta
huono maankéyttopolitiikka voi johtaa aivan péinvastaiseen lopputulokseen, joten ratkaisu-
ja tdytyy todella mietti.

Maankéyton suunnittelua Suomessa ohjaa maankiytto- ja rakennuslaki (MRL). Sen sovel-
tamisalaa ovat alueiden ja rakennusten suunnittelu, rakentaminen ja kdytt6. MRL:n
(132/1999) 1 §:n mukaisesti lain yleinen tavoite on "jdrjestdd alueiden kdiytto ja rakenta-
minen niin, ettd siind luodaan edellytykset hyville elinympdristolle sekd edistetddn ekolo-
gisesti, taloudellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestivdd kehitystd”. Tavoite sopii hy-
vin yleiseksi maankédyton suunnittelun tavoitteeksi. Hyvén elinympériston tavoite on ldhel-
12 litkennepolititkan padmaédrad. Yhdyskuntasuunnittelulla pyritddn vaikuttamaan ihmisten
elinympdriston laatuun ja maankdyton kestdvyyteen, kuten myos liikenteen edulliseen jér-
jestamiseen.

Aluepolitiikkaa eli alueiden ja maankdyton kehityksen polititkkaa harjoitetaan monilla eri
tasoilla EU:sta pienimpiin kuntiin. Poliittisissa linjauksissa on hyvi 1dhted liikkeelle kor-
keimmalta tasolta, jotta perusperiaatteet eivit unohdu pienen mittakaavan suunnittelussa.
Euroopan komissio (1999, 11) on méiritellyt EU:n yleiset poliittiset linjaukset maankayton
kehittdmiselle ohjeluontoisessa kirjassaan. Ohjeen mukaan maankdyttod on suunniteltava
siten, ettd kehitetddn tasapainoisia ja monikeskuksisia kaupunkialueita sekd kaupungin ja
maaseudun suhdetta. Téarkedd on turvata tasa-arvoinen infrastruktuurin ja tiedon saavutet-
tavuus sekd luonnon- ja kulttuuriperinndn suojelu ja kestéivd kehitys. Néiden tavoitteiden
perusteella yhdyskuntarakenteen tulisi olla luonnollisesti vaihtuva ja harkitusti laadittu.
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Suomen ministeridissd laaditaan koko maan alueiden suunnittelulle suuntaa niyttavét val-
takunnalliset alueidenkéyttotavoitteet (VAT). Viimeisimmat tavoitteet on julkaistu vuonna
2000 ja tarkistettu vuonna 2008. Alueidenkidyttotavoitteissa nakyvit samat arvot kuin EU:n
ja MRL:n tavoitteissa. Poliittisten linjausten osa-alueet ovat toimiva aluerakenne, eheytyva
yhdyskuntarakenne ja elinympaériston laatu, kulttuuri- ja luonnonperinto, virkistyskéytto ja
luonnonvarat, toimivat yhteysverkostot ja energiahuolto, luonto- ja kulttuuriympéristdiné
erityiset aluekokonaisuudet sekd Helsingin seudun erityiskysymykset (Y mpéristoministerio
2000, 51). Tavoitteet noudattavat yleisid politiikan arvoja, jotka toistuvat liikennepolitii-
kassa. Néin ollen yhteisiin tavoitteisiin voidaan vaikuttaa my0s liikenteellisesti.

Alemmillakin suunnittelun tasoilla linjataan maankaytollisid tavoitteita. Kuntaliitto (2012)
on listannut yhdyskuntien kehittimisen linjauksia ohjeeksi ja avuksi kunnille, seuduille ja
maakuntien liitoille, jotka tekevét varsinaiset kartoilla ndkyvét maankdyttosuunnitelmat.
Kuntaliitolle tarkeitd poliittisia tavoitteita ovat kategorioittain

- turvallinen ja kaikille sopiva elinymparistd

- toimivan arjen turvaava yhdyskuntarakenne

- tavoitteellinen maankéayttopolitiikka

- yksityisen ja julkisen sektorin yhteistyd maankdyton kehittdmisessa
- energiatehokas rakennettu ympéristo

- &ari-ilmidihin varautuminen

- pitkdjanteinen asuntopolitiikka ja toimivat asuntomarkkinat
- toimiva ja ajanmukainen infrastruktuuri

- liikennejérjestelmén ylldpito ja kehittiminen

- liikenteen rahoitus

- maankdyton ja rakentamisen ohjaus.

Suomessa kunnat huomioivat ylempien tahojen poliittiset tavoitteet, kehittdvat mahdolli-
sesti omia ja harjoittavat maankayttopolitiikkaa, joka koostuu kunnan maapolitiikasta sekd
kaavoituksesta. Maapolitiikka on maanhankinnan, tontinluovutuksen ja kaavoituksen eli
maankdyttosuunnitelmien toteutuksen suunnittelua. Usein maa halutaan omistaa ennen
kuin kyseiselle maa-alueelle kaavoitetaan jos toimenpide nostaa maan arvoa, mutta maan-
kayttosopimukset (maanomistaja maksaa tietyn prosentin arvonnoususta kunnalle korvauk-
seksi) ovat myos yleisid. Kaavoitus on maakuntien ja kuntien lakisdéteinen tehtdva, mutta
maankdyttéd suunnitellaan maankéyttopolitiikan lisdksi myds asuntopolitiikan, rakennus-
valvonnan sekd julkisten tilojen kdyton sddntelyn avulla. Vaikka valtakunnallisella tasolla
madritetddn yhdyskuntarakenteen tavoitteita, on jokaisella kunnalla oma kaavoitustarpeen-
sa, joita ylempien kaavojen puitteissa toteutetaan. Kunnilla on melko vapaat kédet todellis-
ten maankdyttoratkaisujen toteuttamisessa ja maankayttopolitiikkaan vaikuttaa myds vah-
vasti kuntien oma tahto kehittdd maankayttddin. (Jauhiainen & Niemenmaa 2006, 239.)

3.1.2 Suomen kaavoitusjarjestelma

Kaavoitusjdrjestelmi takaa julkisen sektorin vallan maankdyton suunnitteluun ja sidosryh-
mien kuulemisen suunnitelmiin liittyen. Kaavat toimivat maankdyton suunnittelun tyoka-
luna ja poliittisten tavoitteiden konkretisointina. Erilaisia kaavoja Suomessa ovat maakun-
takaava, yleiskaava ja asemakaava, joita laaditaan maakunnissa ja kunnissa. Kaavoitusta
ohjaavat valtakunnalliset alueidenkdyttotavoitteet sekd lainsdddanto ja erilaiset sopimukset.
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Kaava osoittaa kartalla eri alueiden kiyttotarkoitukset, ja sithen kuuluvat kaavakartan li-
sdksi myOs kaavamerkinnit ja -méiirdykset. Kaavoitus on alueiden ja rakentamisen suun-
nittelua. Ylemman tason kaavasta ei voi poiketa alemman tason kaavoituksessa siten, etti
ristiriitoja syntyy, vaan alemmilla tasoilla toimitaan aina ylempien, suurpiirteisempien
kaavojen ja tavoitteiden puitteissa.

Maankéyton suunnittelua Suomessa ohjaa muutama kansainvélinen sopimus. Kasvihuone-
kaasujen vdhentdmisestd madardd Kioton ilmastonmuutosta koskeva sopimus, luonnonym-
paristdd suojaa biologista monimuotoisuutta koskeva yleissopimus ja kulttuuriympéristod
varjelee kolme erilaista kansainvélistd sopimusta: maailman kulttuuri- ja luonnonperintod,
Euroopan rakennustaiteellista perintdd sekd arkeologista perintdd suojelevat sopimukset.
Ympdristo- ja kulttuuriarvot tdytyy ottaa huomioon maankdytdon suunnittelussa, mutta
muuten kaavoittaa voi tarpeiden mukaisesti. Euroopan komissio asettaa tavoitteita Euroo-
pan maankdytolle julkaisussaan ESDP - European Spatial Development Perspective, jonka
linjaukset eivit ole jdsenmaita sitovia.

Kansallisesta kaavoituksesta on tarkkaan maérétty laissa. Viranomaiset, vastuutahot, tehté-
vit, tavoitteet sekd kaavojen sisdltd- ja muotovaatimukset on kaikki nimetty maankaytto- ja
rakennuslaissa ja sen asetuksissa. MRL:n (132/1999) mukaisesti alueiden kdyton suunnitte-
lujérjestelmé koostuu kuntien yleis- ja asemakaavoista, maakuntien maakuntakaavoista
sekd valtioneuvoston aluerakennetta koskevista valtakunnallisista tavoitteista. Kaavoista
maakuntakaava on yleispiirteisin ja isoimman alueen kattava ja asemakaava on tarkin. Ko-
ko maata kattavaa kaavaa ei ole, vaan valtakunnallisella tasolla laaditaan ainoastaan kirjal-
liset valtakunnalliset alueidenkéyttotavoitteet, joita voi verrata litkenne- ja viestintiminis-
terion litkennepoliittisiin linjauksiin silld poikkeuksella, ettd valtakunnalliset alueidenkiyt-
totavoitteet ovat sitovia. Vaikka kaavadokumentit ovat yksiselitteisid karttaesityksid, taus-
talla on paljon polititkkaa ja suunnitteluty6td. Kuva 4 alla havainnollistaa Suomen kaavoi-
tusjérjestelman eri tasoja.

Valtakunnalliset Valtioneuvosto
alueidenkiyitdtavoittest J hyvacsyy
—————— 4 Maakuntakaava e a.':k.uma'?. S
e laatii ja hyvaksyy
fmpaéristd-
ministerié

Kuntien yhteinen
toimielin hyvaksyy
YM vahvistaa

. 'y 1
virasto Yielgaava Kunta !aa'ru
i ] la hyvaksyy

ELY-
keskukset | | Kunta laatii
L i Asemakaava Ja hyviilsyy
gy

Kuva 4 Suomen kaavoitusjiirjestelmi (Aarnikko, Krankka & Vehniiinen 2015, 13).
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Ympiristoministerion tehtdvind on suunnitella alueiden kaytto ja kehittdd ja ohjata raken-
nustoimea yleisesti (MRL 132/1999, 17 §). Ympéristoministerié valmistelee yhdessd mui-
den asianomaisten tahojen kanssa valtakunnalliset alueidenkéyttotavoitteet, joista valtio-
neuvosto paittdd (MRL 132/1999). Nama tavoitteet luovat pohjan maankéyton padmairille
Suomessa, ja niiden on myos konkretisoiduttava kaavoissa. Maankaytto- ja rakennuslaki
midrdd, ettd viranomaisten ja maankéyton suunnittelijoiden tulee edistdé valtakunnallisten
tavoitteiden toteutumista. Tavoitteet ovat suuren mittakaavan linjauksia, eli niithin otetaan
mukaan maakuntien yli vaikuttavat ja koko maalle tirkedt maankdytolliset aspektit. MRL
22 §:n mukaan valtakunnalliset alueidenkdyttotavoitteet voivat koskea asioita, jotka ovat
merkitykseltdén laajoja (esim. aluerakenne tai litkenneverkko), joilla on suuri vaikutus
kulttuuri- tai luonnonperintodn, tai joilla on valtakunnallisesti merkittdvd vaikutus ympa-
ristoon.

Maakuntien suunnittelu on maakuntien liittojen tehtdvd ja koostuu maakuntakaavasta,
maakuntasuunnitelmasta sekd alueellisesta kehittimisohjelmasta. Kartalla esitettdvd maa-
kuntakaava kertoo periaatteet alueiden kéytolle suurella mittakaavalla kyseisen maakunnan
alueella. Maakunnan liiton tdytyy pitdd kaava ajantasaisena ja tehdé uusia kaavoja tai muu-
toksia vanhaan kaavaan tarpeen vaatiessa. Maakuntakaavassa térked tavoite on maankdy-
ton kestdvi jarjestiminen. Kaavaa laatiessa erityistd huomioitavaa ovat

- yhdyskuntarakenteen tarkoituksenmukaisuus

- ckologinen kestivyys

- liikenne- ja huoltoratkaisuiden kestidvyys

- vesi- ja maa-ainesvarojen kestiava kaytto

- elinkeinoeldmén toimintaedellytykset

- virkistysalueiden riittavyys

- maisemat, luonnonarvot ja kulttuuriperintd. (MRL 132/1999, 25-28§.)

Kunnan on MRL:n 20 §:n mukaan huolehdittava maapolititkan harjoittamisesta, alueiden
kayton suunnittelusta sekd rakentamisen ohjauksesta ja valvonnasta alueellaan. Kuntatason
kaavoja ovat sekd yleis- ettd asemakaavat. Yleiskaava kattaa koko kunnan tai sen osa-
alueen, tai se voi olla naapurikuntien yhteinen. Yleiskaava ohjaa maankiyttod yleispiirtei-
sesti osoittaen yksityiskohtaista kaavoitusta tarvitsevat alueet ja sovittaen toimintoja yh-
teen. Yleiskaava keskittyy enemmén maankdyton toimintojen madrittdmiseen ja niiden
jarkevédn sijoitteluun. Yleiskaavaa laatiessa on otettava huomioon samoja asioita kuin
maakuntakaavassakin, mutta lisdksi olemassa oleva yhdyskuntarakenne ja sen hyddynta-
minen, asumisen tarpeet ja palveluiden saatavuus sekd ympdéristohaittojen vihentdminen
ovat tirkeitd yleiskaavan tavoitteita. Kaikkein tarkimmassa kaavassa, asemakaavassa, esi-
tetddn yksityiskohtaisesti alueiden kiytto, ja silli ohjataan rakentamista ja muuta maan-
kayttod. Asemakaava tehdddn tarpeen mukaan, ja siind ndkyvit tonttirajat, rakennusten
paikat sekd rakennusoikeuden méédrd. Asemakaavan perusteella pystytddn rakentamaan
siind asetettujen ehtojen mukaisesti. Kaavan tarkoituksena on muiden kaavojen tavoin luo-
da hyvé elinympéristd muita arvoja havittamatta. (MRL 132/1999; 35-39, 50-55 §.)

Kaavoitusprosessi on melko samanlainen jokaisella kaavoituksen tasolla. Prosessin kulkua
havainnollistaa kuva 5. Ensin méairitellddan kaavan tavoitteet seké osallistumis- ja arviointi-
suunnitelma (OAS), joiden pohjalta laaditaan kaavaluonnos. Luonnoksen on oltava néhté-
villd ennalta madratty aika ja néhtévilld olon tarkoitus on pyytdd mielipiteitd kaavasta kaa-
van osallisilta ja alueen asukkailta. Tdlloin voidaan tehdé valituksia kaavasta, joka saattaa
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hidastaa kaavoitusprosessia jopa vuodella. Kaavaluonnosta seuraavassa kaavaehdotusvai-
heessa kaava on mahdollisten muutosten jéilkeen toistamiseen ndhtivilld. Jos kaavaan ei
tdmén jilkeen endd tule muutoksia, se hyviksytddn kunnanvaltuustossa, minkd jalkeen
kaava on lainvoimainen. (Hakaméki 2015, 29.)

LUONNOS | *» *» | EHDOTUS | 5 H\;:ﬁ:ﬁv-

y

Kuva 5 Kaavoitusprosessin yleinen kulku (Hakamiiki 2015, 29).

Suomen kaavoitusjarjestelmad on moitittu hitaaksi ja kankeaksi. Eri kaavatasojen vélilld on
voimakas hierarkkinen suhde, eikd ylempi kaavataso valttiméttd luota alemman tason
osaamiseen ja tavoitteiden toteuttamisen taitoon (Hurmerinta 2013). Perusajatuksena hie-
rarkkisessa suhteessa on se, ettei asioita tehtdisi useampaan kertaan. Kdytinnossa kaavat
valmistuvat eri aikoihin, ovat tarpeettoman tarkkoja ja ne laaditaan turhan pitkille aikava-
lille, jolloin muutostarpeita syntyy. Asemakaavatasolla saattaa ilmetd merkittdvidkin muu-
tospaineita, minka vuoksi yleiskaavaa joudutaan ensin péivittdmaién, ettei asemakaava olisi
yleiskaavan vastainen. Joustavuuden lisddmiseksi on ehdotettu esimerkiksi jatkuvaa kaa-
voitustyotd, jolloin kaavat eivét kdytdnndssd ikind vanhene ja uusimmat trendit ovat aina
mukana suunnittelussa. Téllainen menetelma on kadytossd Lahden kaupungissa, jossa yleis-
kaava tehdddn neljdn vuoden sykleissd. Toisaalta hidas jirjestelmé on tasapuolinen, kun
kaikki aspektit ehditddn aina kdyda 14pi, mutta esimerkiksi valitusprosessien kautta proses-
sia voi tahallaan hidastaa huomattavasti esimerkiksi maan arvon nousu toiveena. (Haka-
miki 2015, Loikkanen 2013.)

Yksittdisten kuntien oma tahto saattaa estdd jarkevin seudullisen tai maakunnallisen suun-
nittelun. Kuntien vélilld on vahvat hallinnolliset rajat, jotka eivit kuitenkaan ndy asukkai-
den péivittiisessd elimdssd. Strategisuuden puute sekd ikuinen kysymys kansalaisten osal-
listumismahdollisuuksista ovat myds kaavoitusjirjestelmén ongelmia. Nopeampi reagointi
alueiden kéyttotarkoitusten muutoksiin ja asukkaiden kuuntelu vastaisivat paremmin ky-
syntdd. Heikko korrelaatio kysynnén ja tarjonnan vélilld nédkyy hyvin esimerkiksi Helsin-
gissd asuntojen hintojen jatkuvana nousuna. Pdénvaivaa aiheuttaa my0s litkkennesuunnitte-
lun ja maankéyton vuorovaikutussuhteen sisdistdiminen yhdyskuntasuunnittelussa. (Hurme-
rinta 2013, Loikkanen 2013.)

3.2 Liikenteen ja maankdyton vuorovaikutus

Maankédyttd mairdd eri toimintojen (asuminen, tydpaikat, palvelut) sijoittumisen. Koska
toiminnot sijaitsevat eri paikoissa, ne synnyttavét tarvetta litkkua paikasta toiseen. Toimin-
tojen vililld on spatiaalisia eli paikkaan sidonnaisia vuorovaikutuksia. Litkenneverkon tar-
koitus on palvella liikkumistarvetta toimintojen vélilld ja mahdollistaa pdédsy paikasta toi-
seen, joten vuorovaikutussuhde on ilmeinen. Maankéyton ja litkenteen vuorovaikutusta on
tutkittu monissa empiirisissd tutkimuksissa, mutta tulokset ovat vaihtelevia (Ewing & Cer-
vero 2001). Liikennekéyttdytymiseen vaikuttavat monet yksilolliset tekijit ja kokemukset,
joten syy-seuraussuhteita on hankalaa nimeti. Toisaalta selked vuorovaikutussuhde niyt-
téisi olevan maankdyton tuottaman litkkumistarpeen ja litkenteen tuoman saavutettavuuden
vililla.
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Optimaalisin liikenneverkko muodostuu spatiaalisten vuorovaikutusten mukaisesti, ottaen
huomioon my®os liikkumistarpeen luonteen esimerkiksi kulkumuotovaihtoehdoissa. Maan-
kdyton toiminnot ja rakennuskanta tasapainottelevat kysynnin ja hintojen vélissi, ja samaa
tekee liikenteen kysynti ja tarjonta. Maankdyton toiminnot tuottavat liitkkumistarpeen, joka
nostaa liikenteen kysyntdd. Kdytdnnossd kaikki rakentaminen vaikuttaa liikennejérjestel-
maédn ja uusien ithmisvirtojen liikkuminen on aina ratkaistava. Kysynnisté seuraa liikenteen
tarjonta kustannuksiin ndhden, miké tuo saavutettavuutta alueelle. Systeemi toimii toisin-
kin péin; litkenneverkko voi synnyttdd uudenlaisia matkoja ja toisaalta maankdyton on
edullista hakeutua sinne, missi litkenneverkko on jo olemassa. Hyvin saavutettavalle alu-
eelle on kysyntdd uudelle rakentamiselle, mistd seuraa uusia toimintoja taas hintoihin suh-
teutettuna. Maank&yton ja liikkenteen vuorovaikutusta havainnollistaa kuva 6. (Rodrigue,
Comtois & Slack 2006, 181.)

MAANKAYTTO LIIKENNE

toiminnot liikenteen kysynta

MATKOIEN MAARA

[YEPAIKAT :iw:)\ﬁl liikkumistarve KULKUMUODOT
MATKAREITIT
KYSYNIA saavutettavuus KYSYN A
HINNAT KUSTANNUKSET
rakennuskanta liikenteen tarjonta
TOIMITILAT HINNAT VERKOT
ASUNNOT OHIJAUS PALVELUT

Kuva 6 Maankiyton ja liikenteen vuorovaikutus (Hakamiéki 2015, 47).

Kun tiedetddn miten liikkenne ja maankdyttd vuorovaikuttuvat, seuraavaksi voidaan selvit-
tdd miten vaikutuksia voidaan saada halutunlaisiksi. Suunnittelijoita kiinnostavat minké&lai-
silla maankéyttoratkaisuilla tuotetaan tietynlaista liikkumistarvetta. Litmanin (2016a) mu-
kaan maankdytolld voidaan erityisesti vaikuttaa ajoneuvon omistukseen, kulkutavan
valintaan sekd matkojen pituuteen. Mitd enemmaén jonkin kulkutavan edellytyksid pa-
rannetaan, sitd suositumpi siitd tulee. Urbaanissa yhdyskuntarakenteessa joukkoliikenteel-
134, kdvelylla ja pyoréilylld on usein paremmat edellytykset kuin harvaan asutuilla alueilla.
Henkildautoilla on yleisesti ottaen hyvét edellytykset kaikkialla paitsi tiiviissd kaupungeis-
sa, joiden katujen kapasiteetti ei riitd. Kun etdisyydet kasvavat ja tilaa riittdd, yksityisautoi-
lu muuttuu katevimmaéksi kulkumuodoksi. Pysdkdinnin jérjestiminen on myds maankdy-
tollinen asia, joka merkittdvéasti vaikuttaa kulkumuotojen valintaan, mutta sen vaikutuksia
on harvemmin késitelty maankdyton ja liitkenteen tutkimuksissa.

Wegener ja Fiirst (1999) ovat méiritelleet selkeét suhteet litkenteen ja maankayton vililla.
Taulukko 1 kuvaa maankédytollisten ratkaisujen vaikutusta liikenteeseen ja liikenteen vai-
kutusta maankéyttoon. Tiivis kaupunki ja maankdytoltdén sekoitettu yhdyskuntarakenne
perinteisesti lyhentdvit etdisyyksid, kasvattavat joukkoliikenteen kdyttod ja védhentivét
henkildautojen kiyttod. Suurissa kaupungeissa on usein paljon erilaisia tydpaikkoja ja eri-
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laista asumista, jolloin tyOpaikat ja tyontekijdt kohtaavat pienelld pinta-alalla. Tdmé on
edullista sekd tyOpaikoille ettd tyontekijoille. Tiivis yhdyskuntarakenne tarkoittaa lyhempié
etdisyyksid sekd suuria liikkenneméérid, mistd seuraa joukkoliikenteen suurempi kannatta-
vuus henkildautoon ndhden. Nédiden maankaytollisten ratkaisujen vaikutukset litkenteeseen
ovat melko voimakkaita, mutta on paljon sellaisia maankdytollisid asioita, joilla ei ole yhta
suoraviivaisia vaikutuksia. Liitkkumisen suuntautuminen on myods monen yksildllisen asian
summa, johon maankdytolld on vaihteleva vaikutus. Liikenne vuorostaan tuo saavutetta-
vuutta, mikd on edellytyksend monenlaiselle maankéytolle.

Taulukko 1 Maankiyton vaikutus liikenteeseen ja liikenteen vaikutus maankiyttoon Wegenerin ja
Fiirstin (1999) mukaan.

Maankiytto Vaikutus liikenteeseen
suuri asukastiheys
sekoitettu maankayttd lyhyemmiit etdisyydet
perinteiset asuinalueet (ruutukaava) vihemman henkiloautojen kayttod
paljon tyopaikkoja suositumpi joukkoliikenne

joukkolitkennepalveluiden saatavuus
suuret kaupunkikeskittymat
Liikenne Vaikutus maankiyttoon
saavutettavuus rakentamisen sijoittuminen ja tyyppi
=>» hajautus/eheytys

Samankaltaisia padtelmid ovat tehneet myos Newman ja Kenworthy (2006). Heiddn mu-
kaansa asukas- ja tyOpaikkatiheyden kasvaessa henkildautokilometrit sekd energiankulutus
vihenevit ja joukkoliikenteen kéyttd kasvaa. Asukastiheyteen palaavat lopulta muutkin
taulukossa 1 mainitut asiat, kuten joukkoliikennepalveluiden saatavuus sekd maankdyton
sekoittuneisuus. Sekoitettu maankayttd on osaltaan seurausta tiiviistd kaupunkirakenteesta,
silld kattavalle asukaspohjalle kannattaa palveluiden ja tydpaikkojen sijoittua. Tiivis yh-
dyskuntarakenne ei itsessdén kuitenkaan johda kestdvien lilkennemuotojen kayttoon: lyhy-
et etdisyydet, pysdkdintimahdollisuudet ja maan arvo, palveluiden ldheisyys, pienten asun-
tojen suuri madrd sekd ihmisten taloudellinen asema ja ideologia vaikuttavat autoilun hou-
kuttelevuuteen. Kaupan keskittyminen ja pelkéstdén asumiseen erikoistuneet alueet tuotta-
vat pdinvastaisen tilanteen kuin maankdyton sekoittaminen pienessd mittakaavassa. Mo-
nessa tutkimuksessa on havaittu yhteys sopusuhtaiseen tyopaikkojen ja asuntojen viliseen
lukumaariin, joka keskiméérin lyhentdd tydmatkoja. (Ewing & Cervero 2001).

Maankayton sekoittuneisuuden vaikutus litkkumiskdyttdytymiseen ja kulkumuodon valin-
taan on hieman epdselvéd. Vaikka samankaltaiset teemat toistuvat maankdyton ja liikenteen
vuorovaikutussuhteessa, empiirisissd tutkimuksissa tulokset voivat erota toisistaan. Tutki-
muksia on hankala asettaa vertailukelpoisiksi, silld tutkimustapa, pehmeit arvot, maantie-
teellinen skaala, eri maiden erot, tutkimuksen ajankohta ja paikallisen polititkan vaikutuk-
set vaihtelevat. Monilla aspekteilla on myds epédsuoria seurauksia litkenteeseen. Néin ollen
samanlainen politiikka ei aina toimi samalla tavalla jokaisessa maassa. Mikédli maankadyton
muutos ei vaikuta ihmisten liikkkumiskayttdytymiseen, tuloksena on usein kuitenkin saavu-
tettavuushyotyja (van Wee, Annema & Banister 2013).

Erilaisia tuloksia havainnollistavat tutkimukset Intiassa ja Yhdysvalloissa. Intiassa tehdyn
kattavan tutkimuksen mukaan paljon eri toimintoja siséltidvé sekoittunut maankayttd johtaa
suoraan kestdvampain litkkumiseen (Bahadure & Kotharkar 2015). Tutkimuksen mittarei-
na kéytettiin etdisyyttd eri toimintoihin (koulu, kauppa, harrastukset), kulkutapaa t6ihin,
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ajoneuvon omistusta seké liikkkumisen kustannuksia. Kuitenkaan esimerkiksi Boarnetin ja
Sarmienton (1996) tutkimuksessa ei havaittu merkittdvad riippuvuutta maankayton ja lii-
kennekayttdytymisen suhteen Yhdysvaltojen vapaa-ajanmatkoja koskevassa tutkimuksessa.
Péinvastoin jotkin hyviksi ajatellut maankéaytolliset toimenpiteet saattoivat nostaa henkild-
auton kulkutapaosuutta vihentdmisen sijaan. Tdmi saattoi johtua siitd, ettd jo valmiiksi
henkildautovoittoisessa kaupungissa ihmisilld ei ollut muita todellisia kulkumuotovaih-
toehtoja. Téstd voidaan paitelld, ettd pelkdn maankédyton keinoin liikennekdyttdytymiseen
ei vaikuteta, vaikka se merkittdvd mahdollistaja eri kulkumuodoille onkin. (van Wee, An-
nema & Banister 2013.)

Maankéytolld on monimutkaisia vaikutuksia liikenteeseen, mutta liikenneyhteydet vaikut-
tavat suoraan ainoastaan alueiden saavutettavuuteen. Jos alueella on hyvit liikenneyhtey-
det, se usein muuttuu houkuttelevaksi rakentamiselle, silld rakennukset vaativat joka tapa-
uksessa liikenneyhteydet. Alueen kehittyminen tuo luonnollisesti lisdd asumista, mutta
keskeinen sijainti on todella tdrkedd erityisesti tyOpaikoille. Eri toiminnot tarvitsevat eri-
laista saavutettavuutta; hyva sijainti voi olla moottoritien vierus tai kaupungin keskusta.
Raskaalla raideliikenteelld on voimakas vaikutus maankdyttoon, silld jo sen kannattavuu-
den edellytyksend on tarpeeksi suuri viestopohja (Joensuu 2011, 36). Hyva saavutettavuus
ja matka-ajoissa sddstdminen my0s nostavat kiinteistdjen hintoja ja tuovat taloudellisia
kasautumisetuja. Liikenteelld voi vaikuttaa alueiden kehityssuuntaan ja yhdyskuntaraken-
teen eheyteen.

Se, minne ja erityisesti minkélaiset litkenneyhteydet rakennetaan, hajauttaa tai eheyttdd
yhdyskuntarakennetta (Hakamiki 2015, 47). Jos kaupunki on viihtyisd ja ruuhkaton tarjo-
ten korkeatasoista joukkoliikennettd, houkuttelee kaupunkiasuminen palveluiden ldheisyy-
della. Litmanin (2016b) mukaan liikennesuunnittelu, joka vdhentdd yksityisautoilun kus-
tannuksia, parantaa autoilun olosuhteita ja unohtaa muut kulkumuodot, hajauttaa yhdys-
kuntarakennetta. Sen sijaan yksityisautoilun hinnoittelu sekd muiden kulkumuotojen suo-
siminen tukee Smart Growthia eli hallittua kasvua. Koska saavutettavuus henkildautolla on
hyva maaseudulta, mahdollistavat moottoriviyldt haja-asutuksen syntymisen.

Tdhdn kannustaa erityisesti vahittdiskaupan suuryksikoiden sijoittuminen. Kaupan keskit-
tyminen véhittdiskaupan suuryksikoihin ja ostoskeskuksiin tukee henkildauton kiyttod ja
tdten kauempana yhdyskuntarakenteesta asumista. Jotkin kaupat ja yritykset kokevat myds
maan arvon olevan turhan korkealla ja sijoittuvat titen kauemmas yhdyskuntarakenteesta.
Aina kyse ei ole ainoastaan saavutettavuudesta, mutta my0s saavutettavuuden, kustannus-
ten ja mieltymysten suhteesta, jotka yhdessd muiden arvojen kanssa méiérdavit alueen hou-
kuttelevuuden. Ndméi maankéyton ja liikenteen yhtymikohdat voidaan hyddyntdd myds
suunnittelussa, kun tiedetddn toimenpiteiden mahdolliset vaikutukset. Kauppa ja tyopaikat
tarvitsevat suuria ihmisvirtoja, ja siksi yhdyskuntarakenne voi hajautua suurten viylien
varsille. Lipikulkuliikenteen rajoittaminen tai litkenteen voimakas keskittdminen tietyille
véylille voi my0s osaltaan edesauttaa yhdyskuntarakenteen hajautumista, jolloin suurista
vaylistd tulee houkuttelevia yrityksille.

Kaavio 2 kuvaa kehdd, jossa maankiyttd ja litkkenne yhdistyvit vadjaadmaéttd toisiinsa ta-
kaisinkytkenndn mukaisesti. Yhdyskuntarakenne vaikuttaa liikenteen kehitykseen, mika
vaikuttaa alueiden saavutettavuuteen ja liikenteen syntyyn. Joihinkin aspekteihin vaikutta-
vat poliittiset linjaukset ja sdéntely, toisiin taas julkisten palveluiden sijoittuminen. Suurin
merkitys on kuitenkin yksildiden pédétoksilld, joihin voi vaikuttaa yhdyskuntarakennetta
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kehittdmalld. Maan arvolla ja ihmisten mieltymyksilld on liikennejdrjestelmai suurempi
vaikutus siind, hajautuuko yhdyskuntarakenne. Valmiit liitkennejirjestelmit nostavat maan
arvoa ja toisinaan niin paljon, ettd vaikka ihmiset tahtoisivat asua keskustoissa, pakottaa
kallis hintataso etsimddn asuntoa kauempaa moottoriteiden varsilta. (Litman 2016b.)

Maankaytto ‘ aktiviteetit ‘ Liikenne

‘ muutot ‘ ‘ auton omistus ‘

‘ kayttajien sijainnin ‘

valinta ‘ matkapaatods ‘

‘ rakentaminen

madaranpaan
valinta

sijoittajien sijainnin
valinta

‘ houkuttelevuus ‘

‘ kulkutavan valinta ‘

reitin valinta ‘

‘ saavutettavuus ‘

‘ lilkenteen maara ‘

matka-aika,
etaisyys,
kustannukset

Kaavio 2 Liikenteen ja maankiyton takaisinkytkenti Wegenerin ja Fiirstin (1999) mukaan.

3.3 Liikenne yleiskaavassa

3.3.1 Yleiskaavan liikennesuunnittelu ja keinot

Kuten liitkenteen ja maankdyton vuorovaikutuksen tutkimisesta selvisi, maankdyton suun-
nittelulla on merkittdvd vaikutus liikenteeseen. Kunnan sisdinen toimintojen sijoittelu ja
litkkenneverkkojen laatiminen eli asuinalueen ldhiymparisté maardd todellisuudessa, miten
thmiset litkkuvat arkipdivisin lyhyemmat matkansa ja hankkivatko henkildauton. Naméa
ovat asioita, joihin kunnissa laadittavalla yleiskaavalla on vaikutusvaltaa. Yleiskaavoitus
on ldhinnd eri toimintojen sijoittelua ja yhdyskuntarakenteen yleispiirteistd suunnittelua
kunnan alueella. Yleiskaavalla ndytetddn yleisesti tavoitellun kehityksen suunta, jota tar-
kennetaan asemakaavavaiheessa. Kidytdnnossd yleiskaava mahdollistaa tietynlaisen raken-
tamisen tiettyyn paikkaan. Jokaisessa kunnassa yleiskaavamerkinnéilld on eroja, silld kunta
midrdd ne itse. Yleiskaava voi olla melko tarkka tai enemmaén strateginen ja ohjata tiu-
kemmin tai I6yhemmin rakentamista. (Jauhiainen & Niemenmaa 2006, 244.)
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Yleiskaavassa ratkaistaan monia liikenteellisid ja maankaytollisid asioita. Maankaytollises-
ti yleiskaavassa esitetdén aluevaraukset ja alueiden padsdantdinen kéyttotarkoitus. Liiken-
teellisistd asioista yleiskaavassa esitetdéin usein maantiet, padkadut ja kokoojakadut; maan-
teiden liittymajarjestelyt; joukkoliikenteen, kdvelyn ja pyoréilyn runkoverkosto sekd mah-
dolliset uudet infrastruktuurihankkeet (Tiehallinto 2006, 75). Eli yleiskaavaesityksessd
suoraan liikenteeseen vaikuttavat suurimmat liikenneviylidt kulkumuodoittain sekd eri
toimintojen sijoittelun ja yhdyskuntarakenteen synnyttima liikkumistuotos. Yleiskaava-
kartan ulkomuotoa havainnollistaa kuva 7.
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(Tiehallinto 2006, 22).
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Kuva 7 Esimerkkinii yleiskaavasta Oulun yleiskaava 2020

Tiehallinto (2006, 43) médrittelee keskeisiksi litkennekysymyksiksi kaavoituksessa litken-
neturvallisuuden, liikenteen toimivuuden sekd autoliikenteen suoritteen ja elinympériston
laadun muutokset. Saavutettavuus on myos olennainen litkenteellinen asia, johon vaikuttaa
maankdyton sijoittelu suhteessa litkenneverkkoon. Nditd, myds liikennepolitiikan tavoittei-
ta, yleiskaavalla on valtaa toteuttaa. Hyvd esimerkki yleiskaavan vaikutusvallasta sekid
maankdyton ja litkenteen vuorovaikutuksesta on Helsingin uusi, syksylld 2016 hyviksytty
yleiskaava ja siind esitellyt kaupunkibulevardit. Uudessa yleiskaavassa mahdollistetaan
Helsingin sisddntuloviylien viereen rakentaminen laskemalla ajonopeuksia ja muuttamalla
vaylat kaduiksi, joilla on jalkakdytdvid ja tasoristeyksid. Taméa toimenpide mahdollistaa
merkittdvasti uutta rakentamista suoja-alueiden vapautuessa maankdytolle, mutta vaikuttaa
myds litkkennevirtoihin ja mahdollisiin ruuhkiin. Mikéli kaupunkiin saapuminen henkiléau-
tolla muuttuu hankalammaksi, saattavat bulevardit myds lisdtd joukkoliikenteen kayttoa.
Ennen kaikkea yleiskaava on strateginen kaava, jolla voidaan poliittisesti ohjata kuntien
yhdyskuntarakenteen kehitysta.

Liikennejédrjestelmdsuunnittelusta ja maakuntakaavoituksesta seuraavalla yleiskaavatason
litkkennesuunnittelulla on merkittava rooli todella vaikuttaa liikenteeseen paikallisesti. Alla
kuva 8 esittdd, mitka litkenteelliset ominaisuudet ratkaistaan milldkin kaavatasolla. Yleis-
kaavassa painopiste on liikkumistarpeen, kulkumuotojen houkuttelevuuden, litkenneverkon
jasentelyn sekd toimintojen sijoittumisen madrittelyssd. Lisdksi yleiskaava antaa katualu-
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eille tilavarauksen ja ohjaa hajarakentamista. Kaavamairdyksin ja sopimuksin péétetdin
yleiskaavan toimenpiteiden toteutusjéirjestys (Ympdristoministerio 2006). Suurin osa lu-
vussa 3.2 kuvatuista maankdyton ja liikenteen vuorovaikutuksesta tulevat ilmi nimen-
omaan Yyleiskaavassa: etdisyydet eri toimintojen vililld, kulkumuotojen houkuttelevuus
sekd alueiden saavutettavuus.

toimintojen sijoittelu

liilkkumistarve

liilkenneverkon jarjestely

liikennemuotojen erottelu

liikenteen rahoittaminen

_ ongelmakohdat
U yksityiskohtaiset ratkaisut

maakunta-  yleiskaava asema- tie-/katu-
kaava kaava suunnitelma

E = kulkumuotojen pricrisointi

Kuva 8 Eri kaavatasojen vaikutukset liikenteeseen ja erityisesti liikenneturvallisuuteen (Ympéristomi-
nisterio 2006, 27).

Kuten aiemmassa luvussa todettiin, merkittdvimmin liitkenne vaikuttaa juuri kaupunkira-
kenteen eheyteen, mikd on suoraan yleiskaava-asia. Samoin maankaytostd syntyvit aktivi-
teetit ja liikkkumistarve edellyttavét toimivaa litkenneverkkoa. Spatiaalisten vuorovaikutus-
ten mukainen liikenneverkko, joka maiirittdd kéytdnnossd kaiken liikenteen, ratkaistaan
yleiskaavassa. Ojala ja Priha (2005, 278) maédrittelevdt yksityiskohtaisemmin, ettd yleis-
kaavassa ratkaistaan

- kaupunkirakenteen tiivistys ja eheytys

- liikenteellisesti edulliset kasvusuunnat

- merkittdvdn uuden maankéyton sijoittuminen

- paljon litkennettd synnyttdvien toimintojen sijoittelu (esim. véhittdiskaupan suuryk-
sikko)

- tarkedt vdylat ja joukkoliikennereitit

- alueiden viliset yhteydet

- kévely- ja pyoriilyverkosto (ts. virkistysreitit)

- teiden luokittelu

- meluntorjuntatarve.

Yleiskaavalla voidaan vaikuttaa edelld mainittuihin liikenteellisiin asioihin. Entd mihin
maankiytollisiin asiothin voi liikennesuunnitelmilla vaikuttaa? Yhdyskuntarakenteen
eheyttdminen ja lisdrakentaminen vaikuttavat liikkenneverkkoon ja tuovat painetta kapasi-
teetin lisddmiselle. Talloin liikennesuunnittelussa on pystyttdvd vastaamaan kysyntdédn li-
sadmalla katutilaa, panostamalla joukkoliikenteeseen tai vaikuttamalla kulkumuotovalin-
tothin mm. hinnoittelulla ja litkenteen ohjauksella. Toisaalta liikenteellisesti edullista on
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myo6s hyddyntdd olemassa olevaa verkkoa ja tuoda uutta maankdytt6d sen varteen, jotta
uusia vaylid ei tarvitse rakentaa. Liikenne aiheuttaa myds merkittdvén osan ympéristohai-
toista kaupungeissa, joten padstot vaikuttavat alueiden viihtyisyyteen. Saavutettavuus sekd
sen tuoma maan arvon nousu ovat merkittdvid maankayttod ohjaavia tekijoita.

3.3.2 Liikennepolitiikan edistaminen yleiskaavoituksella

Yleiskaavan keinoilla voi toteuttaa litkennepoliittisia arvoja, joita kuvattiin luvussa 2.2.
Niéitd arvoja yleisesti ovat tehokkuus, vapaus, oikeudenmukaisuus, ekologisuus seki tur-
vallisuus (Luttinen 2014). Muita liikennepoliittisia tavoitteita olivat saavutettavuus, talou-
dellisuus, tasa-arvo, terveellisyys ja alueiden elinvoimaisuus. Liikennejérjestelmén tehok-
kuus tekee alueista elinvoimaisia ja nostaa tuottavuutta. Tdma edellyttdd paljon tyopaikko-
ja ja muita toimintoja ja niiden hyvii saavutettavuutta. Yleiskaava maéérittelee eri kulku-
muotojen toimintaedellytykset. Kilpailukykyisten kulkumuotovaihtoehtojen olemassaolo
tuo tasa-arvoa, silld kaikki eivit voi tai halua kdyttdd kaikkia kulkumuotoja. Sosiaalista
kestdvyyttd on my0s alueiden esteetdn saavutettavuus ja turvallisuus. Liikennejirjestelmén
ekologisuuteen vaikuttavat tarkemmin sanottuna paistét, ilmastonmuutoksen hillinté, re-
surssitehokkuus seka tiivis rakentaminen, joihin kaikkiin voi yleiskaavassa vaikuttaa. Ter-
veellinen elinympéristd muodostuu liikkenteen melua ja pééstdja hillitsemélld sekd virkis-
tysalueita ja fyysistd aktiivisuutta lisidmalla.

Moniin edelld mainittuihin arvoihin liittyvét tehokkaat liikenneverkot jokaiselle kulku-
muodolle. Kuitenkaan aina ei tilan puutteen vuoksi voida yhtéldisesti suosia jokaista kul-
kumuotoa, minké takia usein parannetaan kerrallaan yhden kulkumuodon toimintaedelly-
tyksid. Eri kulkumuodot suosivat erilaista ympéristdd, mika on syyté ottaa huomioon suun-
nittelussa (kuva 9). Joukkoliikenne on suuren kapasiteetin liikkumisviline, kdvely ja pyo-
rdily toimivat hyvin mutta rajoitetuilla etdisyyksilld, kun taas autoilu on muista riippuma-
tonta. Monet liikenteelliset ongelmat ratkeavat tiiviin yhdyskuntarakenteen avulla, jossa
maankéyttd on sekoitettua, etdisyydet lyhyitd ja liikenneverkko tarkoituksenmukaisesti
jasennelty. Monet aspektit tukevat toisiaan vaikkeivit joka tutkimuksessa ole suoraan mer-
kittdvid vaikuttajia, mutta jotkut tavoitteet ovat ristiriitaisia. Seuraavaksi on kuvattu yksi-
tyiskohtaisemmin yleiskaavan keinoja vaikuttaa mm. kédvelyn ja pyoréilyn sekd joukkolii-
kenteen tukemiseen, litkenneturvallisuuteen, esteettomyyteen, ihmisten aktiivisuuteen,
ympéristdon ja alueiden elinvoimaisuuteen.

Liikkumistarve

Lyhyet etdisyydet vdhentavit litkkumisen pitkékestoista tarvetta ja suosivat kestdvid kul-
kumuotoja. Tarkedéd on oikeanlainen ympiristo, jossa asukkaat ja tydpaikat kohtaavat toi-
sensa ja paivittiistavarapalvelut ovat ldhelld, eli maankdytto on sekoittunutta. Monikayttoi-
set tilat vahentdvit ndin ollen myos litkkumisen tarvetta. Téllaisia ovat esimerkiksi tyotilat
sisdltdavit asunnot tai tyopaikkojen yhteydessa sijaitsevat paiviakodit. (Bertolini & le Clercq
2003.)

Joukkoliikenne

Joukkoliikenteen toimintaedellytykset riippuvat suoraan siitd, kuinka hyvin liikenne ja
maankdyttd on saatu sovitettua yhteen. Tasokas joukkoliikenne vaatii riittdvin asukaspoh-
jan ja hyvé joukkoliikenteen palvelutaso nopeita viylid. Joukkoliikenteen houkuttelevuutta
lisddvit erityisesti kattavat vaihtoyhteydet ja -paikat. Kehittdmailld litkenteen solmukohtia,
joissa on laadukkaat joukkoliikennepalvelut, matkat muuttuvat sujuvammiksi ja matkojen
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ketjuttaminen on mahdollista. Joukkoliikenteen nédkokulmasta yleiskaavoituksessa merkit-
tavid ratkaisuja ovat toimintojen sijoittelu, liikenneverkon jasennys, hajarakentamisen saa-
tely sekd maankéytto- ja liikenneratkaisujen toteutusjirjestys (Joensuu 2011). Toimenpi-
teiksi Joensuu (2011) ehdottaa liikenteellisten tavoitteiden ja suunnitelmien huomioimista
yleiskaavoituksessa, huomion kiinnittdmistd saavutettavuuteen, joukkoliikenteen tarjon-
taan, keskeisiin vayliin seki reittikohtaisiin joukkoliikenteen jarjestdmisen edellytyksiin ja
palvelutasoihin. Tarkoituksena on tuoda oikean tasoista palvelua oikeaan paikkaan, oikeis-
ta paikoista ja oikeaan aikaan. (Bertolini & le Clercq 2003.)

'y

Saavutettavuus
MNopeus

' I'_ Joukkolitkenne-
. Autoilu- ' ymparistit
' ympéristst

AT iy
i -

i _Kévelv-]a pyaraily-
‘. 7 ympaéaristit

'
Kayttiaste & kapasiteetti
loustavuus (alenee)

Kuva 9 Eri ympiristot suosivat erilaisia kulkumuotoja (Bertolini & le Clercq 2003).

Kdvely ja pyérdily

Erityisesti kdvelyn tukemisessa maankéyton ratkaisuilla olennaista ovat lyhyet etiisyydet,
koska kivellen liikkuminen on hidasta. Etdisyyksid voi saada lyhyemmiksi yleiskaavassa
tiivistdmallad ja sekoittamalla maankiyttod, sekd nopeilla kdvelyn ja pyordilyn yhteyksilla.
Yleiskaavassa méadritelldén kavelyn ja pyordilyn padverkko tai virkistysreitistd, jonka tulisi
olla yhtendinen ja jatkuva minimoiden suuret korkeusvaihtelut ja ristedmiset muun liiken-
teen kanssa. Kévelyn ja pyordilyn reitit ovat houkuttelevampia, jos ne ovat poissa suurilta
meluisilta viyliltd ja yhdyskuntarakenteen sisdlld. Joukkoliikenne, kévely ja pyoridily usein
tukevat toisiaan pitempien matkojen taitossa, joten vaihtopaikat joukkoliikenteeseen on
hyva huomioida yleiskaavoituksessa. (Vaarala 2011, 44.)

Fyysiseen aktiivisuuteen kannustaa miellyttdva kiavely-ymparistd. Sallis ym. (2016) tekivét
kansainvilisen tutkimuksen yhdyskuntarakenteen vaikutuksesta ihmisten liikkkumiseen. He
havaitsivat neljd merkittdvaa ja suoraan fyysiseen aktiivisuuteen vaikuttavaa ymparistollis-
td tekijad: asukastiheys, risteystiheys, joukkoliikenteen tiheys sekd puistojen lukumééra.
Eli suuri asukastiheys seké joukkoliikenne tukevat kivelyé yleiskaavassa. Sen sijaan sekoi-
tettu maankdytto ja lyhyet etdisyydet palveluihin eivit suoraan vaikuttaneet kdvelyn maa-
rddn. Jokaisessa tutkimuksen 14:ssd kdvelemédn houkutteleva ympéristd sai ihmiset liik-
kumaan jopa 20 min viikossa kauemmin kuin kédvelyd tukemattomissa ympéristdissd. Asu-
kastiheyttd lukuun ottamatta moniin néistd asioista voidaan kuitenkin vaikuttaa vasta tar-
kemmassa asemakaavassa. (Sallis ym. 2016.)
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Henkil6auto

Siind misséd joukkoliikenne vaatii tiivistd maankdyttdd, henkildautolla liikkuminen suosii
valjempad. Yksityisautoiluun perustuva yhdyskuntarakenne ei ole kiinnostunut etdisyyksis-
td paivittdispalveluihin, vaan tila auton sdilytykseen sekd nopeat ja suoraviivaiset vaylit
riittdvét yksityisautoilun tarpeisiin. Taylor ja Sloman (2011) ovat mééritelleet maankaytol-
lisid tekijoitd, jotka vaikuttavat henkildauton kayttoon. Nditd ovat mm. maankdyton kehi-
tyksen sijainti ja tiheys, ldhityopaikat ja -palvelut, joukkoliikenteen tarjonta sekd henkil6-
autoilun rajoittaminen. Yksityisautoilu on kétevé liikkumismuoto, mutta kaupunkien kes-
kustoissa tila ei usein riitd. Harvaan asutuilla alueilla henkildauto on ainoa liikkumisvaih-
toehto. Liityntépysékoinnin jérjestiminen ehkdisee tarvetta suunnitella kaupunkia tyomat-
kaliikenteen tarpeisiin.

Yksityisautoiluun perustuva kaupunki on kallis ylldpitdd ja siitd seuraa myds suuret vay-
lainvestoinnit, energiankulutus sekd pdistdt. Kaupunki saattaa toimia tehokkaasti, silld
monet yritykset ja taloudellinen elinvoimaisuus liittyvdt vahvasti yksityisautoiluun. Yksi-
tyisautoilu on perinteisesti ollut keski-ikdisten ja korkeapalkkaisten ihmisten suosiossa,
jotka ovat yrityksille ja taloudelle tdrkeitd. Toisaalta autokaupunki syrjii ajamaan kykene-
mattomid viestonryhmid (esim. lapset) heikentden mahdollisuuksia liikkua julkisella lii-
kenteelld tai kdvellen, aiheuttaa ruuhkia ja yksipuolistaa kaupunkia mahdollistamalla pal-
veluiden karkaamisen kauas. Téllainen kaupunkirakenne vuorostaan heikentdd alueen kil-
pailukykyd. Yksityisautoilun sujuvoittaminen véylidkapasiteettia lisddmailld on vain tuonut
enemmin autoja teille eikd poistanut ruuhkia, joten muiden kulkumuotojen tukeminen
edesauttaa my0s yksityisautoilun sujuvuutta pitkdllad tdhtdimelld. (Kosonen 2009.)

Liikennemelu

Yleiskaavassa osoitetaan liikkennemelulta suojaamisen tarve tarkempaa suunnittelua varten.
Yleiskaava on tirked suunnittelutaso erityisesti lentolitkenteen meluntorjunnassa. Meluun
voidaan vaikuttaa padvéylien sijainnilla ja niiden varsien maankaytolld, liikenneverkon
jasentelylld ja runsaasti liikennettd sekd melua aiheuttavien toimintojen sijoittelulla. Her-
kimpid melulle ovat virkistys- ja asuntoalueet, joita voidaan suojata liikenteen melulta esi-
merkiksi véhemmén meluherkilld teollisuuden ja palveluiden rakennuksilla. Toimintojen
sijoittelussa melulle herkimmit alueet tulisi sijoittaa mahdollisimman kauas paljon liiken-
nemelua tuottavista véylistd. (Ympéristoministerid 2001.)

Liikenteen pddstot

Kasvihuonekaasupddstoihin vaikuttaminen yleiskaavassa on kiytdnndssé fossiilisilla polt-
toaineilla kulkevien ajoneuvojen liikkumisen minimointia. My0s suurin osa energiankulu-
tuksesta alueilla aitheutuu litkenteestd, joten muulla kuin lihasvoimalla litkkumisen véhen-
tdminen tukee kaavan energiatehokkuutta (Rajala ym. 2010). Yleiskaavassa pitidisi varau-
tua ilmastonmuutokseen toimintojen sijoittamisella ja maankéyton sekoittamisella, tdyden-
nysrakentamisella sekd hyvélld alueiden sisdiselld tehokkuudella (Wahlgren, Kuismanen &
Makkonen 2008). Taten litkkumistarve vdhenee ja kestdvien kulkumuotojen kdyton osuus
kasvaa. Toisaalta on hieman episelvéd, kuinka paljon niilld toimenpiteilld voidaan todella
vaikuttaa litkenteen paédstoihin.

Kaavoituksella voidaan vihentdd myds litkenteen péastoistd ja katupolystd aiheutuvia ter-
veyshaittoja. Helsingin seudun ympéristopalvelut -kuntayhtymd (HSY) on laatinut ohjeen
katupdlymenettelyille ja suojaetdisyyksille. My0Os pddstohaittojen vdhentdmisessa liiken-
nemadérien hillitseminen ja vdhdpadstoisten kulkumuotojen tukeminen on tirkedd. Toinen
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merkittdva tekija on litkenteen sujuvoittaminen ja ruuhkien ehkéisy. Lépikulkuliikenne ja
raskas litkenne kannattaa paéstoistd kérsivid vahentidkseen ohjata kauas asutuksesta, aivan
kuten litkennemelun tapauksessa. Tiiviistd kaupunkirakenteesta helposti seuraavien katu-
kuilujen muodostumista tulisi vélttda, silld esteettomaisti levidmdin péédsevit saasteet lai-
mentuvat tehokkaammin. Tdma on haaste bulevardien suunnittelussa, jossa suuret raken-
nukset reunustavat vilkasliikenteisté katua pitkalld matkalla. (HSY 2015.)

Turvallisuus

Liikenneturvallisuutta voi edistdd vahentdmalla liikennettd, sijoittamalla runsaan ja raskaan
liikkenteen kauas asutuksesta seké edistdmailld turvallisia liikkkumismuotoja kuten kivelya.
Joukkoliikenteen edistiminen kaavoittamalla asumista juna-asemien léheisyyteen rauhoit-
taa aluetta, kun litkenne keskitetdin suurempiin ajoneuvoihin. Liikennemuotojen erottelu,
tieverkon hierarkia, suurien liikennevirtojen ohjaus, liittymit sekd ajoneuvoliikenteelti
rahoitettavat alueet vaikuttavat liikenteen turvallisuuteen. Lisdksi vaikka maankéyton se-
koittaminen on yleisesti ottaen toivottavaa kestdvien kulkumuotojen suosimisen kannalta,
puhdas ilma ja asukkaiden turvallisuuden tunne saattavat kérsid erittdin monipuolisessa
kaupunkirakenteessa (Bahadure & Kotharkar 2015). (Ympéristoministerié 2006.)

Esteettomyys

Espoon kaupunki on vuonna 2008 laatinut yleiskaavoittajille ohjeen esteettomyyden huo-
mioimiselle. Esteettomyys tarkoittaa litkkumisesteisten eli esimerkiksi sokeiden, pyorétuo-
lilla liikkkuvien tai lastenrattaita tyontdvien ihmisten tarpeiden huomiointia ja elimisen hel-
pottamista rakenteellisin ratkaisuin. Esteettomyyteen vaikuttaa matkanteon helppous, eli
mm. toimintojen véliset etdisyydet. Usein liikkumisesteelliset eivit voi kayttdd henkildau-
toa, joten muiden kulkumuotojen tukeminen ja helppo kéytettdvyys tukevat myos esteet-
tomyyttd. Esteettomyyttd edistdvit turvalliset liikenneratkaisut, jotka mahdollistavat yhte-
ndisen, helpon ja hiiriéttdmén litkkumisen. (Espoon kaupunki 2008.)

Liikennejdrjestelmdn tehokkuus ja taloudellisuus

Liikenne toimii tehokkaasti, kun saadaan siirrettyd mahdollisimman paljon ihmisid lyhyes-
sd ajassa paikasta toiseen. Ruuhkautuminen on toimimattoman liikennejérjestelmédn merk-
ki. Tehokkuutta lisddvit suurten valtaviylien sekd suuren kapasiteetin omaavien litkenne-
vélineiden suosiminen ja litkenneverkon jdsentely. Yhden ihmisen kuljettava henkildauto
on tehottomin ja tilaa vievin vaihtoehto verrattuna tiyteen junaan. Matkoista sujuvia saa
hyvilld vaihtoyhteyksilld ja pysédkointimahdollisuuksilla. Sujuvaa liikkumista ja resurssite-
hokkuutta edistavit ehed yhdyskuntarakenne (Kuntaliiton hallitus 2016). Téllaiseen kau-
punkiin on edullista jérjestdd hyvin saavutettavia palveluita ja toimiva joukkoliikenne. Yh-
teisty0 liikenteen ja maankdyton suunnittelun kanssa vaikuttaa ensisijaisesti litkennejérjes-
telmén taloudellisuuteen ja julkisten palveluiden ja infrastruktuurin rakentamisen kannatta-
vuuteen.

Joukkoliikenteen my6td myos kivelyn ja pyordilyn tukeminen tuo epésuoria taloudellisia
hy6tyjd. Maailman terveysjirjeston WHOn 2011 tekemén tutkimuksen mukaan kdvelyn ja
pyordilyn tuomat terveyshyodyt tekevét kyseisten kulkumuotojen tukemisesta taloudelli-
sesti erittdin kannattavia, silld lilkkumattomuus on suuri vaikuttaja ennenaikaisissa kuole-
missa, jotka tuovat tulonmenetyksid kunnille ja valtioille. Liséksi tyomatkaliikkuminen on
tehokasta ajankdyttod, kun erikseen ei tarvitse mennd urheilemaan.
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Elinkeinoeldmdn kilpailukyky ja alueen elinvoimaisuus

Tehokas litkennejirjestelmd ja laadukas infrastruktuuri parantavat saavutettavuutta, misté
yritykset hyotyvit. Elinkeinoeldmé hyotyy erityisesti kasautumiseduista, joita syntyy kun
hyvin saavutettavuuden alueella on monia erilaisia yrityksid ja tehokasta maankayttod
(Stopher & Stanley 2011). Yritysten menestyessd ja verokertymén kasvaessa alueen talous
kasvaa. Télloin alue muuttuu houkuttelevaksi uusille ihmisille ja yrityksille, jolloin siitd
tulee elinvoimainen. Vaikka raskaan lépiajoliikenteen keskittdminen suurille véylille pa-
rantaisi asuinalueiden viihtyisyyttd, kauppa ja yritykset tahtovat ihmisvirtojen ldhelle. Mi-
kali tdllainen maankéyttd pyrkii sijoittumaan suurten vdylien varteen, voi yhdyskuntara-
kenne hajautua viylien rakentamisen my6ti. Hyva saavutettavuus voi vaikuttaa mm. teolli-
suuden, turismin ja tyopaikkojen maidrddn. Alueen vetovoimaisuuteen vaikuttaa suoraan
tyossdkdyntialueen laajuus. TyOpaikat tarvitsevat riittdvan asukaspohjan ja laaja tyopaikka-
tarjonta houkuttelee uusia asukkaita. Kunnilla kannattaa olla jatkuvasti sopivaa tonttimaata
tarjolla ja olla varautuneita kysynnidn muutoksiin johdonmukaisella politiikalla sekd koko-
naisvaltaisella suunnittelulla. (OECD 2002, Kuntaliiton hallitus 2016.)

3.4 Suunnitteluyhteisty6 liikenteen ja maankayton valilla

3.4.1 Yhtenaisen suunnittelun merkitys

Kestdvian yhdyskuntarakenteen saavuttamiseksi on valttdmitontd integroida liikenteen ja
maankayton suunnittelu (Staffans, Kyttd & Merikoski 2008, 38). Maankéyto6lla on tuettava
litkenteellisid tavoitteita ja kysynnin ohjautumista, eiki liikkennejédrjestelméd kannata kehit-
taa tarkoituksettomasti. Wegenerin ja Fiirstin (1999) mukaan joukkoliikennettd tukeva lii-
kennepolitiikka ei kovin paljon nosta joukkoliikenteen kayttod, mikili maankéytto ei sitd
tue. Vastaavasti pelkéstddn tiivistd kaupunkirakennetta suunnittelemalla ei juuri vaikuteta
henkildauton kdyttoon vidhentdvésti. Liikennepoliittisia tavoitteita voi toteuttaa ja tukea
maankayton suunnittelulla ja aluepoliittisia tavoitteita liikennesuunnittelulla. Paras loppu-
tulos syntyy yhteneviisistd tavoitteista ja nithin pyrkimisestd erilaisin keinoin. Kestiva
litkkenne saadaan aikaan, kun seké liitkenteen ettd maankdyton politiikassa rajoitetaan yksi-
tyisautoilua, estetdén yhdyskuntarakenteen hajautumista ja tehddiin tiiviistd asumisesta
houkuttelevaa. Koska tyokaluja ratkaista litkenteellisida ongelmia 16ytyy paljon myds
maankdyttopuolelta, on ne syytd hyddyntdd suunnitelmia tehdessd. (Wegener & Fiirst
1999.)

Maankiyton ja liitkenteen selkeédstd vuorovaikutteisuudesta johtuen yhteisty6td on tarked
tehda jo suunnitteluvaiheessa, jotta padstiddn haluttuun lopputulokseen ottamalla huomioon
sekd maankdyton ettd liikenteen suunnitelmien vaikutukset. Vuorovaikutteisuus ja yh-
tenevdiset strategiat ovat tarkeitd yhdyskunnan suunnittelussa, jolloin yhdyskuntaa tulisi
suunnitella kaikkien nikdkulmien yhteistydssd. Onnistuneen yhteistyon perusta on kattava
tiedotus ja tiivis osallistuminen alusta loppuun asti. Kdytdnnon suunnittelu on usein painot-
tunutta joko maankdyton tai litkenteen ratkaisuihin. Yhdenmukaisen suunnittelun edelly-
tyksend on yhteisten tavoitteiden 16ytdminen, miké vaatii suunnitteluprosessin samanaikai-
suutta, kiintedd vuorovaikutusta ja halua yhteistyohon (Hakamiki 2015). Maankéytto- ja
rakennuslaissa monessa kohdassa viitataan liikenteeseen ja neuvotaan sen mukaan ottami-
sesta kaavoitusprosessiin, mutta miten se kiaytdnnossa tapahtuu, sitd ei ole aina sisdistetty.
Asian tarkeys on tiedostettu, mutta kidytinnon ratkaisuja onnistumisen takeeksi on vield
hiottava. (Aarnikko ym. 2002, 64—67.)
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Viimeisen parinkymmenen vuoden aikana yhteiset poliittiset tavoitteet litkenteen ja maan-
kiyton vililla ovat nousseet entistd tirkedmmiksi Geerlingsin ja Steadin (2003) mukaan.
Téna aikana erityisesti kasvavien kaupunkien autoilusta aiheutuvat ongelmat ovat kasva-
neet. Kaupunkiseutujen kasvaessa ja litkkumisen lisdéntyessd liikenteen ja maankéyton
yhteensovitus on yhi tirkedmpéi. Strateginen suunnittelu on yhé tarkedmpéé ja prosessin
onnistumisen takaaminen kiinnostuksen kohteena. Eri maat ovat keskittyneet erilaisiin asi-
oihin ja muodostaneet erilaisia yhdyskuntasuunnittelun prosesseja, mutta tavoite on enem-
min ja vihemmén sama kaikkialla; suunnittelun pitéisi tuottaa kestdvda yhdyskuntaraken-
netta. Padtoksenteko liikenteen tai maankiyton puolella vaikuttaa toisen puolen mahdolli-
suuksiin toteuttaa omia tavoitteita (ICF Consulting 2005).

3.4.2 Suunnitteluprosessin nykytila ja haasteet

Kunnissa ja kaupungeissa on usein monia strategioita, jotka vaikuttavat liikenteen ja
maankdyton suunnitteluun. Suunnittelutasojen suhde on hierarkkinen, aivan kuten kaavoi-
tuksenkin. Taustalla vaikuttaa usein kaupunkistrategia, mink pohjalta syntyvit tarkemmat
maankayttopolititkka sekd litkennepolitiikka. Talld tasolla poliittisten linjausten puitteissa
laaditaan kuntien yleiskaava sekd maakunnan muiden kuntien kanssa liikennejérjestelma-
suunnitelma. Yksityiskohtaisempaan suunnitteluun vaikuttavat kaikki aikaisemmat suunni-
telmat ja ylempien tahojen tavoitteet. Mitd korkeammalla tasolla otetaan kantaa liikenteel-
lisiin asioihin, sitd paremmin tavoitteet ndkyvat myos lopputuloksessa. Kuva 10 esimerk-
kind havainnollistaa suunnittelutasojen mallia. Tasojen vélilld on tirkedd tehda tiivistd yh-
teistyotd yhtendisen prosessin aikaansaamiseksi. (Joensuu 2011.)

Kaupunkistrategia

Kaupunki-
el ( Maankaytto- ja liikkennepolitiikka

* Maankayttsd
* Lilkenne

: Lilkenne-
Elinvoima-ja jarjestelma-

kilpailukyky suunnitelma

Asemakaava Joukkelilkennesuunnitzlma
Yleiskaava

Kuva 10 Kuntien maankéyton ja liikenteen suunnittelun hierarkia (Joensuu 2011, 80).

Suunnitteluprosessissa on monia haasteita, silld se voidaan toteuttaa monin eri tavoin. Ku-
va 11 kuvastaa Ympadristoministerion karkeaa ohjetta litkennesuunnittelun kytkemistd kaa-
voitusprosessiin. Prosessissa ei ole tarkasteltu liikennepolititkkaa, mutta aivan aloitusvai-
heessa alustavien tavoitteiden luonnissa tulisi huomioida niin ikdén litkenteelliset tavoitteet
ja vaikutusarviossa tarkastaa tavoitteiden toteutuminen. Ympéristovaikutusten arviointi on
lakisddteinen osa suunnittelua ja auttaa parhaan ratkaisun 10ytdmisessi. Vaikutusarvioissa
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litkkenteen ja maankdyton yhtymékohdat sekd muut vaikutukset tulevat ilmi. Ympéristovai-
kutuksiin kuuluvat kaavojen liikenteelliset vaikutukset, jotka on syytd arvioida, jotta lii-
kennejérjestelmd voi vastata uuteen liikenteen kysyntddn. Suunnitteluun haastetta tuovat
kaytdnnon jarjestelyt eri toimijoiden yhteistyon vililld sekéd suunnitteluprosessien eriaikai-

suus.
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Kuva 11 Liikennesuunnittelun kytkeminen kaavaprosessiin Ympiristoministerion (2006, 48) ohjeen

mukaan.
Suomen kuntien liikennesuunnittelijoille ja kaavoittajille tehtiin Liikennevirastossa vuonna
2013 kysely, jossa he saivat kommentoida yhteistyotd toistensa kanssa. Kyselyn mukaan
lahes 70 % sanoi, ettd yhteistyoté oli kaavoitusprosessin alusta alkaen (Aarnikko, Krankka
& Vehnidinen 2015, 22-25). Kaikki eivit voineet sanoa samaa, mutta suunta on hyva. Ke-
hittdmisideoiksi yhteistyon parantamiseksi ehdotettiin sijoittamaan tekijdt toimipaikoissa
ldhemmads toisiaan, lisddmién litkennesuunnittelijoiden resursseja osallistua kaavoituspro-
sessiin sekd tiivistimadn yhteistyotd. Vaikka yhteistyotd yritetddn kovasti tehdé, sen pitdisi
olla tiiviimpéaa ja sitd tulisi myds edesauttaa konkreettisesti. ELY-keskuksille ja maakunti-
en liitoille tehdyn kyselytutkimuksen perusteella yhteistyon kidytdnnot ovat vaihtelevia ja
jonkinlaista ohjeistusta tarvittaisiin (Joensuu 2011, 78). ELY-keskusten tehtidva on valvoa
litkkenteen huomioimista kaavoituksessa usein lausuntojen avulla, ja se pidettiin hyviand
asiana. Kuntien sisdinen yhteistyd on ollut kasvussa, kun kumppanuuden hyddyt ovat tul-

leet 1lmi (Kuntaliiton hallitus 2016).

Liikenteen ja maankdyton suunnittelussa erds ongelma on Hakaméen (2015) mukaan suun-
nitteluprosessien eriaikaisuus. Hakamden (2015, 63) mielestd maankdyton ja liikenteen
suunnittelun prosessit tulisi sovittaa ajallisesti yhteen ja prosessien ldhtokohtien, tavoittei-
den ja vaikutusarvioiden sisdlto tulisi olla sama. Monesti liikennesuunnittelu vain vastaa
maankéytostd johtuviin liikennetarpeisiin sekd ennusteiden mukaiseen liikenneméérien
kasvuun. Liikenteen suunnittelua ei vilttimattd hyodynnetéd strategisena ihmisten liikku-
mistottumuksiin vaikuttajana vaan parantamalla sen hetkiseen tarpeeseen olemassa olevan
litkkenneverkon kapasiteettia. Maankdyttdd suunnitellaan vuosikymmenien padhén, joskus
turhan pitkélle aikavilille, eikd litkennettd millddn pysty ennustamaan niin pitkélle. Infra-
struktuuri on myds monen vuosikymmenen investointi, ja se on helpompi sovittaa yhteen
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maankéyton kanssa, mutta eivit vyldt loppujen lopuksi kerro paljon litkkumisesta. Uusia
kulkumuotoja ja palveluita kehitelldin koko ajan ja dlyliikenne tuo uusia tarpeita infra-
struktuurille. Liikennettd tulee varmasti aina olemaan, mutta sitd on erittdin vaikea suunni-
tella pitkélle tulevaisuuteen.

3.4.3 Toimintamalleja suunnittelun yhtenaistamiseksi

Liikennepolitiikan selkeidlld laadinnalla on merkittdva rooli, kun liikenteellisid ja maankay-
tollisid tavoitteita yhdistetdén kaavoitusta varten. Liikennepolitiikalla voidaan tuoda lii-
kenne vahvemmin ja strategisena elementtind mukaan suunnitteluun hyddyntien liitkenteen
ja maankdyton vuorovaikutusta. Suunnitteluprosessiin litkennepolititkan saa mukaan otta-
malla tavoitteet huomioon ja tekemaélld yhteistyotd tavoitteiden saavuttamiseksi. Maan-
kaytto- ja liikennepolitiikan tulisi keskustella enemmaén toistensa kanssa ja vuorovaikutus
hyodyntdd yhteisten tavoitteiden muodossa. Yhtenevdisten tavoitteiden luonti helpottaa
yhteissuunnittelua. Tiiviissd yhteistydssd vélttimatontd on kommunikatiivinen suunnittelu
ja jatkuva vuorovaikutus. Tyokaluja yhteistyon kdytdnnon integraatioksi tarvitaan ja myos
muita toimintamalleja on syyta tutkia ja lisdtd itse suunnitteluprosessiin.

Suunnitteluyhteistyon hyddyllisyys on tunnistettu liikenteen ja maankdyton vahvan vuoro-
vaikutuksen takia, mutta selkeét toimintaperiaatteet puuttuvat. Suunnitteluprosessi pitéisi
uudistaa tukemaan yhtendistd suunnittelua erillisen liikenteen ja maankéyton suunnittelun
sjjaan. ICF Consulting (2005) on laatinut késikirjan siitd, miten liikennesuunnittelun yh-
teistyOotd maankadyton kanssa parannetaan. Ensinnékin liitkennesuunnitteluprosessin aikana
tulee olla tiiviisti yhteydessé paikalliseen maankdyton suunnitteluprosessiin. Tdémi on sel-
vai teoriassa, mutta kdytdnndssi yhteistyo ei valttdmatta ole riittdvan tiivistd. Toiseksi on
kéytettdva tyokaluja analysoida maankdytdon muutoksia. On tunnettava tarkkaan maankay-
ton vaikutukset ennen liikennesuunnitteluun ryhtymistd. Kolmas vaihe on yrittdd vélttda ja
lieventdd kehitettyjen strategioiden epdhaluttuja vaikutuksia maankéyttoon. Tarkedd on
tuntea perin pohjin miten yksittdiset maankdyton ratkaisut vaikuttavat litkenteeseen ja lii-
kenneratkaisut maankdyttoon. Vahvan vuorovaikutussuhteen vuoksi liikenteelliset paatok-
set vaikuttavat maankédyton tavoitteiden toteutettavuuteen ja painvastoin. (ICF Consulting
2005.)

Myo6s Liikennevirasto (2013b) on listannut hyvid kéytdnt6ja yhdyskuntasuunnitteluun.
Ongelmakohtia ovat usein suunnittelun tydvaiheiden yhteensovittaminen, ldpindkyvi ja
ajantasainen tiedonvaihto ja erilaisten suunnitelmien vuorovaikutus. Niin ollen jatkuva
yhteisty0, yhdistetty vaikutusten arviointi, liikenneverkon toimivuustarkastelut, vdeston-
muutosanalyysi sekd yhteiset koulutustapahtumat kaavoittajille ja liikkennesuunnittelijoille
ovat Liikenneviraston (2013b) mukaan hyvid tapoja yhtendistdd yhdyskuntasuunnittelua.
Toimivan yhteistyon luomiseksi tarvitaan kidytdnnon tyokaluja ja toimintamalleja. Selkedn
ohjeen johdosta on helpompi jokaisessa prosessissa muistaa, miten missdkin vaiheessa
toimitaan. Yhté tdrkeitd ovat kuntien vélinen yhteistyd, valtion ja kunnan vélinen yhteistyo
sekd yhteistyd sidosryhmien kanssa. Monimutkaisiin ongelmiin auttaa useamman eri tahon
konsultointi.

Yleiskaavaprosessi on melko jdykkd ja loputtoman yhteistyon lisdédmisen sijaan voidaan
kayttdd aivan toisenlaisia prosessimalleja, joissa yhteistyd tulee mukaan kuin itsestdén.
Stopher ja Stanley (2011) esittidvét viitekehyksen litkenteen ja maankdyton suunnittelun
integroimiseksi, joka perustuu paikallisen tason toimintaan seké yhteistyohon korkeamman
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hallinnon ja sidosryhmien kanssa. Korkeampi hallinto maarittdd poliittiset linjaukset ja
toimintakentén, hyviksyy strategiat ja rahoittaa suunnitelmat. Paikallinen taso vastaa
maankéyton ja liikenteen strategisten suunnitelmien teosta kdyden laajamittaista vuoropu-
helua sidosryhmien kanssa. Sopivia suunnitelmia Stopherin ja Stanleyn (2011) mukaan
voisivat olla:

- pitkén tdhtdimen maankéyttostrategia (25 vuotta)

- pitkédn tdhtdimen liikennestrategia (25 vuotta), 5 vuoden paivityssyklilld sidosryh-
mien kanssa

- tarkempi liikenne-/toteutussuunnitelma lyhyemmélle aikavélille (10 vuotta), joka
hyvéksytetddn ja jolle hankitaan rahoitus.

Kokonaisvaltaiseen yhdyskuntasuunnitteluun apukeinoksi on kehitetty MAL- ja MALPE-
ajattelu (maankdyttd, asuminen, liikkenne, (palvelut ja elinkeinot)) ja aiesopimukset valtion
kanssa. MAL-aiesopimusten tarkoituksena on yhdistdé eri aspektien kehittdmisperiaatteet
ja tavoitteet samaan prosessiin ohjaten kaupunkiseutujen paitoksentekoa seudullisessa oi-
keusvaikutuksettomassa suunnittelussa. Sopimukset tuovat seudullista nikdkulmaa suun-
nitteluun, mika on tervetullutta jyrkkien kuntarajojen rinnalle. Suomessa ei laadita oikeus-
vaikutteisia seudullisia suunnitelmia, joten aiesopimuksia on kéytetty ohjaamaan kuntarajat
ylittdvad suunnittelua. Helsingin seudulla onkin vuonna 2015 laadittu yhteinen maank&yt-
tosuunnitelma MASU 2050, jonka tavoitteena on toimia vapaaehtoisena pohjana muille
seudullisille suunnitelmille ja kuntien yleiskaavoitukselle. Edellytyksend yhdenmukaiselle
suunnittelulle ovat vuorovaikutuskohtien 16ytdminen, tavoitteiden konkretisointi, sitoutu-
neisuus, ja yhteinen suunnitteluprosessi. (Hakaméki 2015.)

Erilaisia suunnittelun aputydkaluja on otettu kdyttoon maailmalla. Keski-Euroopassa
maankdyttd ja ympéristd ovat usein tiiviisti kytkoksissa litkenteeseen. Esimerkiksi Saksas-
sa suunnittelun yhteydessd tehddin ymparistovaikutusten arviointi kahdessa eri vaiheessa,
kun taas Suomessa vaikutuksia arvioidaan vain kerran (Roland Berger 2013). Saksassa laki
myos méérad, ettd osavaltioiden litkennesuunnittelu on tehtivéa eri kulkumuotojen integraa-
tion ndkokulmasta. Tavoitteena on ndin sisdllyttdd maankdyttd litkkennesuunnitteluun pa-
remmin. Yhdysvalloissa vuorostaan on kaytdssd yksinkertainen kaupunkirakenteen hajau-
tumista estdvi periaate: Urban Growth Boundary eli kaupunkimaisen yhdyskuntarakenteen
kasvun raja. Silld ohjataan maankdyton ja litkenteen suunnittelua asemakaavoitetuille alu-
eille, silld rajan ulkopuolelle rakentamisluvan saantia on hankaloitettu. Alankomaissa on
litkennesuunnittelussa siirrytty enemmaén kestdvan saavutettavuuden kuin litkenteen suun-
nitteluun, ja liikkkumisen tarvetta yritetddn aktiivisesti vihentdd. Téllaisia suunnittelutyoka-
luja voisi Suomessa harkita kdyttoonotettavaksi paremman integraation aikaansaamiseksi.
Valtakunnallisten médrdysten laatiminen vaatii kuitenkin vahvan poliittisen tahtotilan. (Jo-
ensuu 2011.)

Alankomaita on pidetty yhdyskuntasuunnittelun mallimaana. Erona Suomeen Alankomais-
sa valtakunnallisella tasolla on suurempi painoarvo suunnittelussa ja sielld toimitaan aina
poliittisten strategioiden puitteissa. Ylemmait tahot voivat puuttua kuntien kaavoitukseen
turvatakseen omia etujaan. Tédten varmistetaan tavoitteiden mukainen toteutus ja paatok-
senteko. Kuntien kesken ei ole kilpailua veronmaksajista, silld kunnat eivit keréa tulovero-
ja vaan saavat sen sijaan paljon valtionavustusta. Kaava ei ole Alankomaissa maankéyton
suunnittelun tavoite, vaan vuorovaikutteisen prosessin yksi lopputulos. Suomessakin voisi
enemman keskittyd itse suunnitteluun kaavojen sijaan ja valtakunnan tasolla tulisi olla val-
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taa puuttua kuntien kaavoitukseen tarvittaessa. Kuntien vahva oma tahto ja kilpailu veron-
maksajista eivit edesauta yhtendisten kaupunkiseutujen suunnittelua. (Joensuu 2011; Kan-
ninen ja Akkila 2015, 39.)

3.5 Esimerkkeja kestavén liikenteen suunnittelusta

Saavutettavuuden parantaminen kestdvén kehityksen mukaisesti on yleisesti ottaen kaikki-
en liikenteellisten tavoitteiden taustalla. Tillaisen hyvédn liikenneverkon saa aikaiseksi
edelld mainittuja tapoja yhdistellen. Monet liikenteelliset ongelmat ratkeavat suurilta osin
yksityisautoilun vihentdmiselld ja kestdvien liikennemuotojen tukemisella kaupungeissa.
Taylorin ja Slomanin (2011) ehdotus hyvidksi polititkaksi on suunnata kaikki mittava
maankdytollinen kehitys aina joukkoliikennekeskeisesti ja olemassa olevien keskuksien
laheisyyteen, jotta henkil6autoilun osuus olisi alueella pienempi. Kestivia litkennemuotoja
tukeakseen tulisi maankdyton sijoittua joukkoliikenneyhteyksien varsille, lahimpééan liiken-
teen solmukohtaan tulisi olla enintdén 800 metrin suora ja laadukas kdvelyn ja pyorédilyn
matka asutuksesta, ja asemilla tulisi tarjota pyordpysidkointid mutta ei niinkdén henkil6au-
topysédkointid. Heiddn mukaansa hyvd suunnitteluprosessi edelld mainitun toteuttamiseksi
olisi julkisen ja yksityisen sektorin yhteisty0 kaavoituksessa sekd liikenteestd vastaavien
tahojen mukanaolo suunnittelussa.

Transit-oriented development (TOD) tarkoittaa joukkoliikenneldhtdistd kehittimistd ja se
tuo mukanaan paljon etuja. Joukkoliikenteen jarjestiminen on kallista, joten asemien ym-
périston kehittiminen tuo hyvin saavutettavissa olevaa maankayttod ja taloudellisia kasau-
tumishy6tyjd. TOD:n uskotaan vihentdvén yhdyskunnan hajautumista ja ruuhkia sekd mo-
nipuolistavan asuntokantaa. Asemien ldhelld asuvilla on viisinkertainen todenndkdisyys
kayttdad joukkoliikennettd muiden kulkumuotojen sijaan. Suurimmat esteet ovat hallinnolli-
set ja rahoituksen sekd tahdon puute vaihtaa suunnittelu véylidkeskeisyydesté joukkoliiken-
nekeskeiseksi. Paikallishallinnolla on valtaa vaikuttaa, silld se méérdd kaavoituksesta ja
erityisesti pysdkdintinormeista. Onnistumisen edellytyksind ovat vahva poliittinen ohjaus,
jaettu visio eri alojen kesken, sallivat sddnnokset sekd pitkdjanteinen suunnittelu. Hyvia
tapoja toteuttaa joukkoliikennekeskeistd suunnittelua ovat yhteiset keskustelutilaisuudet eri
alojen vililld. Joukkoliikennekeskeinen kehitys on hyviksi havaittu, mutta pitkdkestoinen
prosessi. Usein suunnittelussa kéytetdén apuna kaupunkirakenteen vydhykkeitd. (Transpor-
tation research board 2004.)

Tasokas joukkoliikenne ja tiivis sekd monipuolinen rakentaminen auttavat kestavén liiken-
teen suunnittelussa. Erds konkreettinen esimerkki Tukholmasta tukee viitteitd yleiskaavan
keinojen vaikuttavuudesta kulkutapajakaumiin. Tukholmassa on suunniteltu uutta asuin-
aluetta, jossa tavoitteena on saada henkildauton kulkutapaosuus 20 %:iin ja tavoite on jo
melkein saavutettu. Alueella on hyvit julkisen litkenteen yhteydet (raitiovaunu, lauttoja,
linja-autoja ja yhteiskdyttdautoja), rakentaminen on tiivistd, virkistysalueita on mukavasti
ja henkildautojen pysdkointipaikkoja 10ytyy melko paljon. Alue on suunniteltu yhdistden
erilaisia ja -kokoisia taloja, kortteleita, tiiveyksid, toimintoja ja katutiloja tilavuuden, au-
ringonvalon ja puistojen kanssa. Kaavoitusprosessi tehtiin 20 arkkitehtiyrityksen kanssa
kaupunkijohtoisesti. (Taylor & Sloman 2011.)

Bertolinin, le Clercqin ja Kapoenin (2005) tutkimuksessa laadittiin Alankomaihin kestdvéin
saavutettavuuden mukainen maankiyttésuunnitelma. Alankomaiden politiikan arvoja oli-
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vat mm. taloudellinen toimivuus, valinnanvapaus ja tasa-arvo, joihin olennaisesti liittyy
hyvé saavutettavuus. Kestivd saavutettavuus médriteltiin erilaisten toimintojen maéraksi,
jotka voidaan saavuttaa tietyn ajan ja/tai rahan puitteissa mahdollisimman vihéiselld maa-
rdlld huonosti uusiutuvia resursseja (mukaan lukien maa-ala ja infrastruktuuri). Tutkimuk-
sessa todettiin, ettd joukkoliikenteen yhteyksié on parannettava sekd keskuksien maankayt-
tod tiivistettdva ja sekoitettava henkildautoilua, kédvelyé ja pyordilyd unohtamatta. Tarkoi-
tuksena oli hyodyntdd olemassa olevaa infrastruktuuria mahdollisimman paljon seki se-
koittaa ja tiivistdd maankdyttod liikenteellisesti edullisista paikoista. Tutkimuksessa huo-
mionarvoista oli, ettd jo pelkdstdan maankaytollisin keinoin saavutettavuutta pystyi paran-
tamaan huomattavasti.

Saavutettavuustarkastelun lopputuloksena laadittiin oheinen kestivdn saavutettavuuden
mukainen maankayttosuunnitelma (kuva 12). Maankayttosuunnitelman litkenneverkko on
hierarkkinen ja tarkoituksenmukainen. Lopputuloksessa on yhdistelma keskittyneitd toi-
mintoja ja asumista kahden suuren kaupunkikeskittymdn Haagin ja Rotterdamin sisdllé ja
ympérilld sekd valittujen joukkoliikenteen yhteyksien kehittdminen ndiden vililli. Vaa-
leanharmaalla nékyy olemassa oleva rakennuskanta, tummemmalla uusi rakentaminen,
ovaalit tarkoittavat joukkoliikenteen varsien kehittimispaikkoja ja katkoviivoilla ndkyvét
suunnitellut joukkoliikenteen yhteydet.

*

Kuva 12 Haagin ja Rotterdamin yhteinen kestiivin saavutettavuuden mukainen maankiyttésuunni-
telma (Bertolini, le Clercq & Kapoen 2005).

Erds apukeino sulauttaa maankdyttd ja litkenne yhteen on jakaa kaupunki pddsdintdisten
kulkumuotojen perusteella eri vyohykkeisiin; jalankulku, joukkoliikenne- ja autokaupun-
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kiin (kuva 13). Télloin yhdyskuntarakennetta tarkastellaan litkkumisen kautta. Kaupunki-
vyohykkeitd arkkitehti Leo Kosonen on kayttinyt Kuopion kaupunkisuunnittelussa. Vyo-
hykeajattelu perustuu Newmanin ja Kenworthyn tyohon. Niin kutsuttu Kuopion kaupunki-
teoriaa on hyddynnetty kaavoituksessa yhdistimién liikenne ja maankdyttd. Selvitystydssa
Kuopio jaettiin neljddn eri vyohykkeeseen, joista kaksi ensimmadistd olivat jalankulkukau-
punkia, sisempi vyohyke oli keskusta 1 km:n sdteelld ja ulompi keskustasta 2-3 km séteel-
14. Kolmas vy6hyke muodostui joukkoliikennekaupungista, tdssd tapauksessa n. 250 metrin
padssé bussipysidkeistd, joissa on 10—15 minuutin vuorovili. Mikili kyseessd olisi raidelii-
kenne, sen vaikutusalue olisi suurempi. Muu kaupunkialue maéériteltiin autokaupungiksi.
Kaupunkivyohykkeiden mairittely yhdistettynd joukkoliikennevyohykkeiden kehittdmi-
seen tuottaa kestdvad liitkennettd. Tarkeintd on pyrkid samaan pddméaédraan sekd maankay-
ton ettd litkenteen suunnittelun keinoin. (Kosonen 2007.)

¢ L/
/Ja[ankulkukai.munki

— et -
- -

Joukkolilkkennekaupunki v o Autokaupunki
-

=

Kuva 13 Kaupunkivyohykemallit (Kosonen 2007).
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4 Liikennepolitiikka osana kunnan yhdyskuntasuunnitte-
lua

4.1 Liikennepolitiikan hyodyt ja kytkenta yleiskaavaan

Strategisia litkennejérjestelmdsuunnitelmia tehddédn maakuntatasolla ja liikennepoliittisia
linjauksia sdddetddn valtakunnallisella tasolla, mutta kdytdnnon liitkennesuunnittelu tapah-
tuu kunnissa. Kunnallinen liikennepolitiikka on hyvé tydkalu liikennejirjestelmisuunni-
telman ja yleissuunnitelman viliseen aukkoon konkretisoimaan strategioita. Kuntien lii-
kennepolitiikka konkretisoi valtakunnallisia ja maakunnallisia strategioita kuntatasolle,
toimii selkednd ohjeena suunnittelijoille ja asianosaisille, seké tuo strategisuutta myos kun-
tien litkkennesuunnitteluun. Télloin suunnittelu on johdonmukaista eiké tapahdu hanke ker-
rallaan. Liikenteen suunnittelua voi tehdd monesta eri ndkokulmasta, mutta mahdollisim-
man monialainen lahtokohta kannattaa, silli liikkenne on monen sosionomisen, maankaytol-
lisen ja teknisen asian summa. Liikennesuunnittelun on syyta olla kommunikatiivista mui-
den alojen seké sidosryhmien kanssa, jotta saadaan kaikkia tyydyttidva lopputulos.

Liikennepolitiikkaa voidaan hyddyntdd my0s tuomalla liikenteellisid tavoitteita kaavoituk-
seen, jossa litkenteen suuret toimintalinjat suunnitellaan. Liikenteen suunnittelu sisdltyy
yleiskaavaprosessiin ja tdlloin on térkedd ottaa liikenteelliset tavoitteet heti prosessin alussa
huomioon ja tarkastella niitd yleiskaavan muotoutuessa. Kuntien yleiskaavoituksella on
merkittdva vaikutusvalta liikenteeseen, ja siksi suunnitteluyhteistyon ongelmat on ratkais-
tava kuntatasolla. Yleiskaavassa madritetdin suurimmat liikennevéyldt sekd toimintojen
(asuminen, tyopaikat, palvelut) sijainnit. Politiitkan avulla yhdessé laaditut tavoitteet sitout-
tavat ihmisid toimimaan niiden mukaisesti. Valmiit poliittiset linjaukset on helppo ottaa
mukaan kaavoitusprosessiin ja samalla hyddyntdd maankdyton vaikutukset liikenteeseen.
Maankiyton ja liikenteen tavoitteiden yhtendistdminen sitoo liikennesuunnittelun maan-
kdyton suunnitteluun. Selkeiden tavoitteiden pohjalta on helpompi kdyda keskustelua ja
pééstd kaikkien mielestd hyvidén ratkaisuun.

Liikenteen ja maankdyton suunnittelun yhtendistiminen tuo hyotyjd, silld maankiytolld voi
toteuttaa litkennepolitiikkaa ja litkenteen suunnittelulla maankéyton tavoitteita. Maank&y-
tostd syntyvit toiminnot ja litkkumistarve, litkennejirjestelmd vuorostaan tarjoaa saavutet-
tavuuden toimintoihin. Maankayt6lld voidaan vaikuttaa erityisesti kulkutavan valintaan ja
matkojen pituuteen. Koska maankéyton toiminnot synnyttévit litkennettd ja méaradvit sen
laadun, juontuvat monet litkenteelliset ongelmat maankéytostd. Kaytdnnossa kaikki maan-
kaytto aiheuttaa ongelmanratkaisua litkennesuunnittelussa. Maank&yton ja litkenteen vuo-
rovaikutusta on tutkittu paljon, mutta se on haasteellista. Yhteistyd ndiden kahden vililld
on ilmeisen hyddyllistd, mutta yhteistyon lisdidminen konkreettisesti ei ole aivan ongelma-
tonta.

Liikennepolitiikassa on syytd huomioida maankdyton tavoitteita, silld haluttuja litkenteelli-
sid muutoksia on vaikea saada aikaan pelkélld maankdyton suunnittelulla tai pelkalld lii-
kennepolitiikalla. Kulkutavan valinta on litkenteellisesti merkittivai, ja sithen vaikuttami-
nen on usein mukana seké liikenteen ettd maankdyton tavoitteissa. Eri kulkutavat suosivat
erilaista ympéristod, johon maankiytolld on merkittivisti valtaa. Yhdyskuntarakenteen
eheys tai hajautuneisuus on asia, joka on voimakkaasti seké litkenteellinen ettd maankéy-
tollinen. Maankdyton tuottama liikkumistuotos on aina johdettava liikenneverkolle, ja
maankdyton tyyppi vaikuttaa siithen, miten liikkenne on syyti jirjestdd. Siksi liikkennepolitii-
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kassa on syytd huomioida sellaiset maankdyton tavoitteet, jotka ovat edellytyksend liiken-
teen jarjestamiselle, ja tukea néitd omasta ndkdkulmastaan. Esimerkiksi tiydennysraken-
taminen tuo uusia ihmisid vanhalle alueelle, jolloin olemassa oleva katuverkko saattaa
kuormittua. Viljdén ja hajanaiseen kaupunkirakenteeseen joukkoliikennettd on haastavaa
jarjestdd, toisin kuin rakenteeltaan eheddn ja tiiviiseen kaupunkiin. Erityisesti asuinalueen
viihtyisyys ja imagon luominen edellyttévit liikkumismahdollisuuksien huomioimista.

Yleiskaavalla on monia keinoja toteuttaa liikennepoliittisia tavoitteita. Yleiskaavassa voi-
daan priorisoida eri kulkumuotoja, vaikuttaa litkkumisen tarpeeseen ja etdisyyksiin seké
jasennelld tieverkkoa. Liikennepoliittiset arvot saavutetaan erityisesti asukastiheydelld,
maankéyton sekoittamisella, tieverkon hierarkialla ja eri kulkumuotojen edellytyksien pa-
rantamisella. Monet tavoitteet tukevat toisiaan kuten taloudellisuus, joukkoliikenne, tiiviys
ja maankdyton sekoittuneisuus. Sen sijaan esimerkiksi kaupungin elinvoimaisuus ja liiken-
teen pddstdjen vihentdminen eivét aina sovi yhteen, silld yritykset tarvitsevat asiakasvirto-
ja. Tavoitteissa mukana on silti pidettdvd my0s ympariston suojelu, virkistysmahdollisuu-
det, turvallisuus ja liikkenteen padst6iltd suojautuminen. Maankayton ja litkenteen tavoitteil-
la voi olla eroja, mutta tuloksia ei saavuteta jos tavoitteet riitelevét keskenddn. Tiivistettynd
yleiskaavan keinojen vaikutuksia liikennepolitiikan arvoihin ovat

e toimintojen sijoittelu - liikenteen paastot ja melu, yksityisautoilu, yhdyskuntara-
kenteen eheys

e suuri asukastiheys = joukkoliikenne, kdvely, pyordily, liikennejirjestelmén te-
hokkuus, elinkeinoeldmén kilpailukyky

¢ sekoitettu maankiytto - liikenteen kysynti, etdisyydet, alueen elinvoimaisuus

e tieverkon jiasentely = turvallisuus, liikennemelu, kestavit kulkumuodot, litkenne-
jarjestelman tehokkuus

e Kkivelyn ja pyoriilyn viylit = liikkenteen péddstot ja melu, turvallisuus, esteetto-
myys, taloudellisuus

¢ joukkoliikenneverkosto = taloudellisuus, esteettomyys, kively, pyordily.

Vaikka liikennepolitiikka on hyva viline konkretisoida ja selventdd kunnan tahtotilaa lii-
kenteen ja maankdyton suunnitteluun liittyen, tavoitteena kannattaa olla yhteinen yhdys-
kuntasuunnittelun politiikka, jota voi tarkentaa erikseen konkreettisiin keinoihin kaavoi-
tukseen ja liikennesuunnitteluun. Yhteisten tavoitteiden kautta suunnittelu on helpompaa,
jolloin jo tavoitteita laadittaessa yhteistyotd on syytd tehdd. Liikenteen ja maankéyton
suunnittelun prosessit tapahtuvat eri aikajénteilld, mikd vaikeuttaa suunnitteluyhteistyota.
Ongelmana ovat myds vuorovaikutuksen epédselvyys ja hyddyntamisen puute. Vaikka kun-
nallinen litkennepolitiikka auttaa tuomaan eri suunnittelusektoreita 1ihemmaéksi toisiaan,
varsinainen paamaird ei kuitenkaan ole erilliset tavoitteet, vaan tdhdellisempdi on saada
aikaan yhteinen strategia jota kaikki osapuolet noudattavat. Kaupunkistrategia miéritetddan
usein kunnissa korkeimmilla johtoportailla, mutta on kannattavaa, ettd tarkemmat linjauk-
set médritetddn konkreettisemmalla tasolla. Yhdyskuntapoliittinen ohjelma on syytd laatia
irralleen yleiskaavasta, jotta se hyodyttdé seki liikkennesuunnittelijoita ettd yleiskaavoittajia
myds yleiskaavatyon ulkopuolella.
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4.2 Kaytdnnoén suunnitteluprosessi

Liikennepolitiitkan avulla voidaan vaikuttaa maankdyton suunnitteluun mukautetun yleis-
kaavoitusprosessin kautta. Sen lisiksi ettd yleiskaavoituksessa huomioidaan sekd maankay-
ton ettd liitkenteen tavoitteet, kdytinnon suunnitteluprosessin on palveltava tavoitteiden
toteutumista. Kadytdnnossa liikennepolitiikka kytkeytyy yleiskaavoitukseen suunnittelupro-
sessin vaiheiden ja toimintatapojen kautta. Yleiskaavaprosessissa pohditaan nykydankin
litkenteellisid vaikutuksia, mutta maankéyton ja liikenteen paremman integraation edista-
miseksi suunnitteluprosessi on syytd yhdistdd. Télloin mukaan voidaan ottaa kuntatason
liséksi kuntien vélinen yhteistyd ja muut keinot maankéyton ja liikenteen suunnittelun yh-
tendistdmiseksi.

Kunnallisen liitkennepolitiitkan tavoin maankéyton ja liitkenteen yhteistyotd yrittavét lisatd
mm. MAL-aiesopimukset valtion kanssa. Aiesopimukset ovat erinomainen tapa lisdtd val-
tion valtaa ja tuoda pidemmén tdhtdimen strategia mukaan suunnitteluun suuremmassa
mittakaavassa. Valtaa on syyta siirtdd hieman enemman yksittdisiltd kunnilta kaupunkiseu-
duille ja valtiolle, jotta seutua suunnitellaan kokonaisuutena ja strateginen ote sdilyy. Li-
sdksi kaupunkiseutujen kuntien sisdinen yhteistyd kaipaa parantelua, mm. yhtenevéisia
poliittisia tavoitteita ja erityisesti keskustelua kuntien raja-alueista. Maakuntatason liiken-
nejérjestelmésuunnitelma ja maakuntakaava ovat turhan laajoja esimerkiksi pddkaupunki-
seudun tapauksessa, jossa kuntien viélistd yhteisty6td voisi parantaa yhteisilld maankéytto-
suunnitelmilla tai yleiskaavoilla. Kaupunkiseutujen vallan lisddminen olisi suotavaa, mutta
kuntien pitdd my0s saada péittda itse yksityiskohtaisista toimenpiteistdan.

Suunnitteluyhteistyon lisddminen kuntien maankdyton ja litkenteen suunnittelussa on sel-
ked padmadréd, mutta hankala toteuttaa. Prosessi ldhtee liikkeelle selkeistd yhteisistd maan-
kdyton ja litkenteen tavoitteiden médrittamisestd. Strategista yhdyskuntasuunnittelua palve-
lee parhaiten yksi yhdyskuntasuunnittelun yksikko, johon kuuluvat seké yleiskaavoitus etté
litkennejérjestelmésuunnittelu. Néin yhteistyolle ei tarvitse jérjestdd aikaa, silld se tapahtuu
automaattisesti. Yhtendiselld yhdyskuntasuunnittelulla voitaisiin vastata tulevaisuuden
haasteisiin ja olla muuntautumiskykyisempid. Jaykdn kaavoituksen voisi korvata yleiskaa-
vatasolla jatkuvalla yleiskaavaty6lld, johon jatkuvasti pdivittyisivét litkenteelliset asiat.
Talloin ongelmaksi eivdt muodostu asemakaavatasolta tulevat yleiskaavan paivitystarpeet.
Yleiskaavasuunnittelusta tulee strategista yhdyskuntasuunnittelua, jossa litkenne on vah-
vasti mukana. Seki liikenteellisid ettd maankdytollisid suunnitelmia voisi tehdd Stopherin
ja Stanleyn ehdotuksen mukaisesti seka pitkilla ettd lyhyilld aikavéleilld, ja suunnitelmista
jakauduttaisiin yksityiskohtaisempiin suunnitelmiin kuten asemakaavoitukseen ja liiken-
teen aluesuunnitteluun. Kaavio 3 havainnollistaa suositeltavaa yhdyskuntasuunnittelun
prosessia kunnissa.

Naiiden sopimusten ja linjausten lisdksi jokaisessa kunnassa voitaisiin miettid konkreettisia
tyokaluja suunnitteluprosessin syventdmiseksi ja selkeyttamiseksi. Kuopiossa kiytetyt
kaupunkivydhykkeet on erinomainen suunnittelun tydkalu, jolla tunnistetaan tietynlaisen
kaupunkirakenteen ja pddkulkumuodon vélinen yhteys. Télloin tiedetddn, minkélaista
maankdyttéd suunnittelemalla saadaan halutunlaista liikennettd. Kestivd saavutettavuus
saadaan aikaan tukeutumalla olemassa olevaan litkenneverkkoon ja kaupunkirakenteeseen
estden yhdyskuntarakenteen hajautumisen. Vyohykemalli ja joukkoliitkennepohjainen
suunnittelu ovat oivia tapoja kdytdnndssd tuoda litkenne ja sen tavoitteet vahvemmin mu-
kaan yleiskaavoitukseen. Lisdksi Saksassa kdytetty vaikutusten arviointi jokaisen kulku-
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muodon ndkdkulmasta ja Yhdysvalloissa keksitty kaupungin maantieteellisen kasvun raja
ovat hyvid apuvélineitd yhdyskuntasuunnitteluun. Namé suunnittelumallit olisi syytd ottaa

kayttoon jokaisessa kunnassa.

1
Kaupunkiseudun K i . MAL-sopimus
suunnitelmat aupunkistrategia valtion kanssa
’\I
Pitkan ja Kaupunki-
lyhyen Yhdyskuntasuunnittelun tavoitteet vyohykkeet,
aikavalin Jatkuva yleiskaavoitus & eri kulku-
suunnittelu liikennejarjestelmasuunnittelu muodot, YVA
ym.,
1 ) )
Asemakaavoitus Liikenteen Muu suunnittelu ja
aluesuunnittelu toimenpiteet

Kaavio 3 Ehdotus kuntien yhdyskuntasuunnittelun prosessiksi.
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5 Case Vantaa

5.1 Perustietoa Vantaasta

Tassd tyossd tehdddn case-tarkastelu Vantaan kaupungista. Vantaa on Suomen neljanneksi
suurin kaupunki 220 000 asukkaalla (Tilastokeskus 2017), ja se sijaitsee Uudellamaalla
Helsingin pohjoispuolella. Vantaa lukeutuu péadkaupunkiseutuun yhdessd Helsingin, Es-
poon ja Kauniaisten kanssa. Vantaalla on vuoden 2016 alussa valmistunut uusi liitkennepo-
liittinen ohjelma, ja vuonna 2016 on myos alkanut yleiskaavan ajantasaisuuden tarkistami-
nen. Yhtend timédn tyon tavoitteena on pohtia, miten Vantaalla liikennepoliittisten linjaus-
ten tulisi nékyé yleiskaavassa ja minkilaisia ratkaisuja yleiskaavaan tarvitsisi tehdd, jotta
tavoitteet saavutettaisiin. Seuraavaksi sovelletaan edellisten lukujen teoriaa Vantaalle ja
pohditaan Vantaan tilannetta niiden tietojen nikdkulmasta.

Vantaa on pitkddn ollut maaseutumainen kunta, ja edelleenkin maaseutu tuntuu kaupungin
harvemmin asutuilla alueilla. 2000-luvulla Vantaa on kaupungistunut vahvasti asukasluvun
kasvun myo6td. Vantaan vuosittainen vékiluvun kasvu on ollut keskiméérin n. 1,2 % vuosi-
tuhannen vaihteesta saakka, ja tdssd ajassa Vantaa on kasvanut 175 000 asukkaasta yli
200 000 asukkaaseen (kuva 14). Tyopaikkojen lukuméédrd on aluksi kiithtynyt samalla
vauhdilla, paitsi vuodesta 2007 tydpaikkojen méédrd on tasaantunut ja hetkellisesti jopa
vajonnut. Tyomatkaliikenne Helsinkiin on merkittdvaa, jolloin hyvét litkenneyhteydet ete-
ladn ovat Vantaalle tirkeitd. Joukkoliikenneverkko on suuntautunut vahvasti kohti Helsin-
kid. Vantaalaisista tyossidkdyvistd 45 % kéavi toissd Vantaalla ja 39 % Helsingissd vuonna
2014. Tyossakdaynti muualla kuin omassa kunnassa ja tyopaikka-alueiden eriytyminen kas-
vattavat etdisyyksid ja aiheuttavat paljon yksisuuntaista liikennettd. Yksisuuntainen ruuh-
ka-ajan litkenne tuo myos omia vaatimuksiaan liikennejirjestelméille. (Vantaa tilastokatsa-
us 19:2016.)
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Kuva 14 Vikiluvun ja tyopaikkojen miérin kehitys Vantaalla (Helsingin seudun aluesarjat 2016).

Vantaan liikennejérjestelméd karakterisoivat suuret autoliikenteen véylit, ldhijunaliikenne
sekd lentokenttid. Vantaa toimii ikddn kuin pohjoisena porttina urbaanille padkaupunkiseu-
dulle. Kaupungin ldpi kulkevat seudullisesti merkittivé kehétie Kehé III sekd valtakunnal-
liset moottoritiet Himeenlinnanvdyld, Lahdenvédyld ja Tuusulanvdyld. Vantaan keskelld
sijaitsee Suomen suurin ja kansainvélinen Helsinki-Vantaan lentokenttd. Vuonna 2015
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keséllad valmistunut ldhijunaliikenteen kehdrata sekd joukkoliikenteen runkobussilinja 560
kulkevat Vantaan halki poikittaisliikenteend. Vantaalla litkennejéirjestelmésuunnittelusta
sekd joukkoliikenteestd vastaa HSL. Kehdrata on merkittdvd infrastruktuurihanke, joka
avautui matkustajaliikenteen kdytt6on vuoden 2015 kesélld. Lahijunien matkustajamaarét
ovat kasvaneet tasaisesti vuosituhannen alusta lahtien, ja kehdradan avauduttua matkusta-
jamiirat nousivat saman tien vajaan kolmanneksen. Samoihin aikoihin Vantaan bussilin-
jasto koki suuren muutoksen, silld monet bussilinjat muutettiin kehdradan syottoliikenteek-
si. Samalla kun ldhijunien matkustajaméérat pomppasivat vuonna 2015, bussipysikkien
nousijamairit laskivat hieman yli kymmenen prosenttia. Toinen merkittdva liikenteellinen
muutos on runkobussilinja 560, joka on ensimmaiinen runkolinja Vantaalla. (Vantaan kau-
punki 2017, 38.)

Suurimpia palvelukeskuksia Vantaalla ovat iddssd Tikkurila ja lannessd Myyrmaki. Asutus
Vantaalla on keskittynyt juna-asemien ldheisyyteen Itd-Vantaalle ja Myyrméen alueelle
(kuva 15). Tyopaikat ovat keskittyneet erillisille tyopaikka-alueille ja suurimpiin keskuk-
siin. Kehdradan myo6ti ratojen varsille on kaavoitettu runsaasti uusia rakennuksia ja tiivistd
asumista. Kehiradan seurauksena lentokentdn ympiristd on kokenut suuren muutoksen.
Uuden juna-aseman Aviapoliksen ymparistostd on kehkeytyméssd mittava tyOpaikka- ja
asuinalue, ja lentokenttdaluetta on muutenkin kehitetty uusien liikenneyhteyksien avaami-
sen myoOtd. Aviapoliksen alue on kasvanut poikkeuksellisen nopeasti ja on Vantaan strate-
gioissa keskeinen osa kehdradan ja lentoaseman yhteydessd. Toista uutta asemanympéris-
tod Kivistod kehitetddn myds runsaasti.
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Kuva 15 Vantaan tyopaikkojen ja vdeston jakautuminen alueittain (Vantaan kaupunki 2014).

Lentokentilld on erityisen suuri vaikutus maankayttoon siitd aitheutuvan melun takia. Kiy-
tdnnossd koko Keski-Vantaan alue on melualuetta (kuva 16). Pahimmille melualueille ei
voi sijoittaa asuinrakentamista, mutta tyopaikkarakentamista voi. Lentomelusta johtuen
Vantaalla on erillisid merkittdvid tyOpaikka-alueita, joista selked esimerkki on uusi
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Aviapolis. Vantaalla on paljon tyopaikkoja myos Kehé Ill:sen varrella lentokentdn etela-
puolella, joka on suurimmaksi osaksi lentomelualuetta. Keha IIl:1la on pitkdén toiminut
logistiikan ja paljon tilaa vaativien yritysten kotina, silld niihin on loistavat yhteydet henki-
16- ja kuorma-autoilla. Sen sijaan joukkoliikennetti suuren vdylin varteen on haastava jar-
jestdd pitkien etdisyyksien ja melko pienen kdyttdjairyhmin vuoksi. Lentokenttd on kau-
punkisuunnittelun nikokulmasta haaste, silli maankéyttd lentokentdn ldheisyydessd on
helposti yksipuolista tai se vaatii tarkkaan harkittuja meluntorjuntatoimenpiteiti. Toisaalta
kansainvilinen lentokenttd on merkittava litkenteen solmukohta, jonka ympéristod on syyta
hyodyntéa.
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Kuva 16 Lentomelualueet (60 dB, 55 dB ja 50 dB) Vantaalla suhteessa lihijuna-asemiin.

Vantaalla on litkennepoliittisen ohjelman laadinnan yhteydessd pohdittu Vantaan nykyisen
kaupunkirakenteen vahvuuksia ja heikkouksia. Vahvuutena pidetddn monipuolisuutta; siti
ettd Vantaalla yhdistyy maaseutumaisuus ja kaupunkieldmi. Vantaalla on paljon kyldmaéi-
sid keskuksia, muttei selvdd suurta keskustaa. Tavoitteena on, ettd Tikkurila tiivistyisi ja
muodostuisi selkeimmin Vantaan keskustaksi. Keskukset ovat melko etdélld toisistaan
aiheuttaen runsaasti litkennettd pitkin Vantaata. Poikittaisliikennettd keskusten vililld on
pyritty parantamaan kehéradalla ja 560-bussilinjalla, ja jatkossa runkolinjoja suunnitellaan
lisad. Keha III mahdollistaa sujuvan autoliikenteen Vantaalle ja sen ldpi. Lentokenttd aihe-
uttaa omat haasteensa maankdytolle lentomelun takia, mutta lentokenttd tuo myos paljon
ithmisid Vantaalle. Heikkouksiksi Vantaalla tunnistettiin luonnollisten virkistysalueiden
puute sekd koulujen ja péivékotien sijainti isojen vaylien varsilla. Hajanaisen kaupunkira-
kenteen takia, jota suuret valtaviylit pirstovat, palvelut voivat olla melko kaukana.

Maaseutumaisen taustansa vuoksi autoilu on suosittua Vantaalla edelleen. Vantaalla on

kdvelyn ja pyordilyn suosio pysynyt hyvénd vuosituhannen alusta alkaen, mutta joukkolii-
kenteen kéytto ei aina ole ollut toivotulla tasolla (Vantaan kaupunki 2017, 37). Kuvassa 17
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nikyy kulkutapajakauma jaoteltuna Vantaan eri kaupunginosittain ja juna-aseman lahei-
syyden mukaan. Tikkurilassa ja Myyrméessd, jotka ovat myds Vantaan suurimpia keskuk-
sia, henkildauton osuus on kaikista pienin ja kestidvien kulkumuotojen osuus suurin. Lisadk-
si aseman ollessa kévelyetdisyydelld joukkoliikenteen osuus on suurin ja henkildauton pie-
nin. Etdisyys joukkoliikenteen solmukohtaan on merkittdvi tekijd ithmisten kulkumuotova-
linnassa. Kivisto kattaa koko Vantaan luoteiskulman, joka on harvaan asuttua, joten sielld
on runsaasti autoilua. Kiviston aseman ympéristdd on ruvettu kehittiméddn voimakkaasti,
mutta kehdradan vaikutuksia ei vield ndy kuvassa 17.
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Kuva 17 Vantaan kulkutapajakaumakaupunginosittain ja juna-aseman liheisyyden mukaan verrattu-
na muuhun HSL-alueeseen (Strafica 2016).
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Tulevaisuudessa Vantaalla kasvu jatkuu. Asukkaiden méirén on ennustettu kasvavan vuo-
teen 2025 mennesséd 24 000 eli n. 11 %. Asuntojen lisdystd on suunniteltu kaikkein eniten
Kivistoon, Korsoon, Koivukyldin ja Myyrmikeen (Strafica 2016). TyOpaikkoja on mééra
lisétd 20 500 eli n. 20 %, suurimmaksi osaksi Keski-Vantaalle Aviapolikseen sekéd Kivis-
toon. Viestonkasvun myotd myods litkennemddrat tulevat kasvamaan. Tulevaisuudessa
joukkoliikenteen runkolinjoihin tullaan panostamaan entistd enemmaén. Jatkossa joukkolii-
kennettd kehitetddn siten, ettd runkolinjoja ja raitiovaunuja aiotaan mahdollisuuksien mu-
kaan tuoda Vantaalle. Lentokentén ja sitd kautta Vantaan liikenneyhteyksien merkitykset
kasvavat tulevaisuudessa. Kuvassa 18 ndkyvdt HSL-alueen joukkoliikennesuunnitelmat
vuonna 2025. Vantaalla halutaan panostaa pyordilyyn, ja suunnitteilla onkin pyoréilyn run-
koverkon parantamistoimenpiteitd. Liikenne-ennusteessa litkennemddrien kasvun odote-
taan muuttuvan maltillisemmaksi. (Helsingin ympéristotilasto 6/2016.)
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Kuva 18 Joukkoliikenteen runkoverkko piikaupunkiseudulla vuonna 2025 (HLJ 2015 -projekti 2015).

5.2 Vantaan liikennepolitiikka

5.2.1 Liikenteen suunnittelu ja politiikka Vantaalla

Vantaalla litkennesuunnittelua on tehty resurssien mukaan, mutta ajan hermolla on haluttu
olla. Vantaalla ollaan avoimia uusille ideoille ja tdlld hetkelld Vantaalla halutaan kehittia
pyoréilya, tiivistdd yhdyskuntarakennetta ja tukea kestdvid liikkumismuotoja. Liikenteen
suunnitteluratkaisut riippuvat paljon suunnittelijasta, joten yhtenidiset kdytdnndt ja suunnit-
teluteoriat ovat tarpeen. Liikennesuunnittelussa pyritddn kustannustehokkaisiin ratkaisui-
hin, silld rahoitus ja toteutettavuus ovat vahvoja rajoitteita litkkennesuunnittelussa. Keskus-
televa kulttuuri on ollut aina ldsna suunnittelussa, eikd suuria poliittisia vastakkainasettelu-
ja tai kulkumuotojen vilistd kilpailua ole juuri ollut. Vantaan kaupunkimaistuessa strategi-
nen litkennesuunnittelu on pysynyt mukana. Vantaan kaupungin valtuustokauden 2013—
2017 strategian painopisteind ovat olleet eheytyva yhdyskuntarakenne, taloudellinen vaka-
us, palvelujen uudistaminen, johtaminen sekd kaupungin elinvoiman vahvistaminen. Lii-
kenteeseen liittyen Vantaalla halutaan lisdtd asukasmédrid joukkoliikennevyohykkeilld,

49



lisdtd asemien liityntdpysdkdintipaikkoja, rakentaa pyordteitd ja kehittdd asemanseutuja
(Vantaan kaupunki 2013).

Korkeimmalta taholta vaikuttavia ohjelmia ovat valtioneuvoston liikennepoliittinen selon-
teko, maakuntakaava ja muut valtakunnalliset strategiat. Vantaalla HSL vastaa kaupunki-
seudun liikennejdrjestelmdsuunnittelusta. HSL:n strategiat sekd MAL-aiesopimus valtion
kanssa ovat merkittidvid suunnittelun poliittisten suuntaviivojen antajia. Vantaan kaupungin
strategiassa kerrotaan poliittisista tavoitteista, jotka vaikuttavat suoraan suunnitteluun Van-
taalla. Lisdksi Vantaan kaupungilla on runsaasti omia siséisid ohjelmia liittyen sithen, mi-
hin kaupungissa halutaan keskittyd, esimerkiksi eri vdestonryhmiin kuten lapsiin ja vam-
maisiin. Alla ndkyy Vantaan liikennepoliittisen ohjelman laatimisvaiheessa koottu monien
strategioiden ja ohjelmien verkosto, joka ohjaa Vantaan liikennesuunnittelua (kaavio 4).

Liikennepoliittinen selonteko

Kavelyn ja pyérailyn Uudenmaan

valtakunnallinen strategia maakuntakaava Chartel of Brussels

HLJ + osaselvitykset

Liityntapysakéintistrategia Joukkoliikenteen turvallisuusstrategia

HSL:n strategia Liikenneturvallisuusstrategia

Vantaan kaupungin strategia ‘ Talouden tasapainottamis- ja
velkaohjelma

Vantaan turvallisuussuunnitelma |

Vantaan vammaispoliittinen
Lasten ja nuorten Vantaa II ohjelma Vantaa vanhenee
viisaasti

MATOn ympaéristoohjelma

Kuntekin tuloskortti

Kaavio 4 Vantaalla liikennesuunnitteluun vaikuttavat ohjelmat ja strategiat toukokuussa 2016.

Vantaalla maankdyton, rakentamisen ja ympiriston toimiala on jaettu kaupunkisuunnitte-
luun, yrityspalveluihin, tilakeskukseen, kuntatekniikan keskukseen, rakennusvalvontaan ja
ympéristokeskukseen. Kuntatekniikan keskuksen liikennesuunnitteluyksikkd koostuu lii-
kennejirjestelméiryhmistéd ja alueellisen liikennesuunnittelun ryhmaéstd. Liikennejérjestel-
maryhmd jakautuu litkennejdrjestelmén suunnitteluun seka litkennetietoihin, onnettomuuk-
siin ja vaikutuksiin. Liikennejirjestelméiryhmin tehtavid ovat liikkennejérjestelmasuunnitte-
lu, yhteistyd yleiskaavoituksen kanssa, joukkoliikenneinfrastruktuuri, melu, turvallisuus,
pyordily ja jalankulku sekd litkennetutkimukset ja -ennusteet. Alueellisesti litkennesuunnit-
telu on jaettu Lénsi-, Keski- ja Itd-Vantaalle, ja alueellisessa liikennesuunnittelussa huo-
lehditaan asemakaavoituksen litkennesuunnittelusta ja laaditaan liikenteenohjaussuunni-
telmia. Kadunsuunnitteluyksikkd on Vantaalla erikseen, ja sielld tehddén tarkempia katu-
suunnitelmia.

Seudullista yhteisty6td tehdddn kuntien vililld sekd maakuntatasolla ja HSL:ssd. HSL so-
vittaa yhteen padkaupunkiseudun kuntien liikennejérjestelmié ja jarjestdd joukkoliikenteen.
HSL on tdysin padkaupunkiseudun kuntien omistama, eiki silld ole varsinaista pdédtdsval-
taa rakentamisesta. Haasteita liikennesuunnitteluun pdékaupunkiseudulla tuovat kaupunki-

50



en rajojen yhteensovitus ja eroavat poliittiset nikemykset. Kestdviin ratkaisuihin paistéi-
siin helpommin, jos metropolialueen ideologiat ja suunnitelmat olisivat yhtéldiset, silld
liikkujille kuntarajat eivit ndy. Konkreettinen esimerkki kuntarajojen olemassaolosta yh-
dyskuntasuunnittelussa on Vantaalla sijaitseva katu, jolle olisi kiinnostusta jatkaa Helsin-
gin puolelle, mutta Helsinki ei ole katua omalle puolelleen jatkanut, joten katu jad paatty-
viksi kaduksi Vantaan puolelle.

Uusi elementti Vantaan liikennesuunnittelussa on alkuvuonna 2016 valmistunut Vantaan
liikkennepoliittinen ohjelma. Vantaalla ei ole aikaisemmin tehty erillisid liikennepoliittisia
ohjelmia. Maankéyton tavoitteita listaavan Arkkitehtuuriohjelman laatimisen yhteydessi
nousi vahvasti esiin tarve erilliselle liitkenteellisten tavoitteiden méérittelylle, josta nousi
ajatus liikennepolitiikan laadinnalle. Koska Vantaalla yleiskaavatyd on juuri kdynnisty-
massd, litkennepoliittiset linjaukset haluttiin saada yleiskaavoitukseen mukaan tuomaan
strategisia liikenteellisid tavoitteita my0s maankédyton suunnitteluun. Vantaalla ei ole
kdynnissd suuria liikennehankkeita, joten litkennepoliittiset tavoitteet sopivat litkenteelli-
seksi painopisteeksi uuteen yleiskaavaan.

5.2.2 Vantaan liikennepoliittinen ohjelma 2016

Vantaan kaupunki on vuonna 2016 saanut valmiiksi uuden Vantaan liikennepoliittisen oh-
jelman (VALOn). Liikennepoliittinen ohjelma ohjaa kaupungin suunnittelijoita ty0ssédén ja
auttaa paitoksenteossa konkretisoimalla mm. HLJ:n poliittisia tavoitteita. VALOn on tar-
koitus ohjata myos kaavoittajia ottamaan huomioon liikenteelliset tavoitteet ja toteuttaa
niitd yleis- ja asemakaavoissa. VALOssa siirrytddn yhd enemmén perinteisestd verkosto-
suunnittelusta liikkkumisen ja matkaketjujen suunnitteluun. Liikennepoliittisen ohjelman
maidrittelemd visio Vantaan liikenteelle on: “Liikenne Vantaalla on turvallista sekd sosiaa-
lisesti, ympdristollisesti ja taloudellisesti kestivdd. Liikennesuunnittelu tukee maankdyton
kehittimistavoitteita ja elinkeinoeldmdn kilpailukykyd.” Jatkossa Vantaalla voitaisiin laatia
vain yksi yhdyskuntasuunnittelun ohjelma, jos yhteisten tavoitteiden laadinta onnistuu.
(Vantaan kaupunki 2016.)

VALOn pohjana toimivat Vantaan liikkumisalueet, jotka madriteltiin litkennepoliittisen
ohjelman yhteydessé (kuva 19). Litkkumisalueet méadarittavéit minkélaisia litkenneratkaisuja
alueelle tehdédén, ja mitkd kulkumuodot ovat milldkin alueella etusijalla. Litkkumisalueet
pohjautuvat Joukkoliikennekaupunki Vantaa -tydssd méériteltyihin joukkoliikennevy6hyk-
keisiin. Joukkoliikennekaupunki Vantaa -tyon tarkoituksena oli konkretisoida eheytyvin
kaupunkirakenteen tavoitetta ja maankdyton ja litkennesuunnittelun keinoin kehittdd Van-
taata kestiviksi joukkoliikennekaupungiksi. Joukkoliikennevetoinen kaupungin kehittdmi-
nen (transit-oriented development) on hyviksi havaittu kestdvin liikkkumisen suunnittelu-
malli. Joukkoliikennekaupunki Vantaa -ty0ssd vertailtiin kattavasti Vantaan suuralueita
maankdyton ja liikkumisen nékokulmasta, ja kehitysehdotuksiksi muotoutuivat keskusta-
alueisiin panostaminen, runkolinjoihin tukeutuva maankaytto sekd tdydennysrakentaminen.
(Vantaan kaupunki 2014.)

Yleiskaavaan liikkumisalueet vaikuttavat merkittavéasti, silldi ne madraavat liikkumisen
ohella kaupunkirakenteen kullakin alueella, silld eri kulkumuodot vaativat erilaista ympa-
ristdd. Vyohykkeiden etuna on antaa selkedt suunnitteluperiaatteet kaupungin eri alueille,
ja lopputuloksena alueiden maankdytolld vaikutetaan asukkaiden kulkumuotovalintoihin.
Vantaan litkkumisalueet muistuttavat vahvasti Kuopion kaupunkiteorian vyohykkeitd, ja
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ne on laadittu pohjautuen joukkoliikenneverkkoon ja etdisyydestd asemalle. Aivan kuten
kaupunkivyohykkeitd, litkkumisalueiden perusteella olisi tarkoitus tehdéd suunnitteluratkai-
sut esimerkiksi eri kulkumuotojen suosimisen suhteen ja yhdistdd ne alueen maankayttoon.
Vyohykkeitd laatiessa maankdyton ja liikkenteen suunnittelun yhteisymmaérrys tavoitellusta

kaupunkirakenteesta on oltava vahva. (Vantaan kaupunki 2016.)
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Kuva 19 Vantaan liikkumisalueet kartalla (Vantaan kaupunki 2016).

Tikkurila, Myyrmalki, Pakbala,
Hakunila, Koivuky3, Korso,
Kivists, Martinl aakso (side:
500 m keskuksen asemasta
4 joukkolilkennekaupungin
maarittamit aluest)

YRITYSALUEET
Padkayttotarkoitus yritys- ja
kulietusalalle yleiskaavan
mukaisesti, isot aluest

Aluest, joissa kestiva liikkuminen
(kavely. pyBriily. joukkolilkenne) on
todellinen vaihtoehto henkildautolle
(Joukkalilkennekaupungin masrittamat
alueet 3 000 metrin siteella keskuksen
asernasta/keskeisimmasti pysakists)

VIRKISTYS-JA
HAJA-ASUTUSALUEET

sekd maa- ja metsitalousaluset

ASUINALUEET

Muiden alueiden ulkopuoldle jaavat
pientalovaltaiset aluset

VAYLAT
RAUTATIE

RUNKOLINJA

Erilaisiksi litkkumisalueiksi on maédritelty keskukset, kestdvan liikkumisen alueet, pienta-
lovaltaiset asuinalueet, yritysalueet seké virkistys- ja haja-asutusalueet. Keskuksia Vantaal-
la ovat Tikkurila, Hakunila, Koivukyld, Korso, Pakkala, Myyrmaiki, Martinlaakso ja Kivis-
t6. Keskusta-alueista halutaan viihtyisid kdvely-ymparistjd, jotka ovat hyvin saavutetta-
vissa ja joissa asiointipysdkointi on maksullista. Keskuksissa mennéén jalankulkijan eh-
doilla ja panostetaan vaihtoyhteyksiin ja asemiin, jotta asiointi on miellyttdvad kaikilla
kulkumuodoilla. Kestdvén liikkumisen alueet sijaitsevat raide- ja runkobussilinjojen varsil-
la sekd keskusten ldheisyydessa. Kestdvin liikkumisen alueilla hyvien joukkoliikenneyhte-
yksien varsilla kestavét kulkumuodot ovat etusijalla. Lyhyet etdisyydet palveluihin ja lii-
tyntdyhteydet joukkoliikenteen runkolinjoihin sekd laadukas pyordilyn runkoverkko karak-
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terisoivat nditd alueita. Kuvassa 19 nédkyvét runkolinjat eivit kaikki ole vield toteutuneet.
(Vantaan kaupunki 2016.)

Viljemmén rakentamisen alueilla nousevat erilaiset arvot kestdvén liikenteen oheen. Suu-
rimpia yritysalueita ovat lentokenttd ja Lahdenvdyldn vierus, vdlimaastoissa on pientalo-
asutusta (Ilola, Itd-Hakkila, Kuninkaala, Lapinkyld, Nikinmédki, Savio ja Askisto) ja virkis-
tysalueita. Pientalovaltaisilla alueilla korostetaan sujuvia ja turvallisia kdvelyn ja pyordilyn
yhteyksid seké alueelle soveltuvia ajonopeuksia. Haja-asutus- ja virkistysalueiden tdrkein
aspekti on pysdkdinti ja suurimpien virkistysalueiden joukkoliikenneyhteydet. Yritysalueil-
la vuorostaan tarvitaan sujuva autoliikenne muita kulkumuotoja unohtamatta. Jakeluauto-
jen on paéstdava kulkemaan ja pysdkointid on oltava riittdvasti. Koko kaupungin alueella
pysédkointid jirjestetdin uudelleen ja ajonopeuksia aiotaan rajoittaa. (Vantaan kaupunki
2016.)

Liikkumisalueiden lisdksi VALOssa on maddritelty liikennepoliittisia tavoitteita. Vantaan
litkkennepoliittiset arvot noudattavat melko tarkasti yleisid litkennepolitiikan arvoja. Tule-
vaisuuden yhdyskuntasuunnittelussa halutaan painottaa liikkumisalueisiin perustuvaa
suunnittelua, joka ulottuu myds maankédyton suunnitteluun. Vantaan liikennepoliittiset ta-
voitteet on jaettu neljdén kategoriaan: saavutettavuus ja elinvoimaisuus, turvallisuus ja
terveellisyys, liikkumisalueet ja litkenneverkot sekd suunnittelun avoimuus ja tehokkuus.
Tiivistettynd tavoitteet ndkyvit alla kuvassa 20. Poliittisten arvojen edistimisen lisdksi
olemassa olevaa tietoverkkoa ja suunnittelun tehokkuutta on tarkoitus parantaa. Vantaalla
ollaan avoimia tulevaisuuden suhteen varautumalla liikenteen uusiin trendeihin, seké suosi-
taan pienid parannustoimenpiteitd. Merkittdvd uudistus on pysdkdinnin asettaminen mak-
sulliseksi kaikissa keskustoissa. (Vantaan kaupunki 2016.)

Saavutettavuus ja elinvoimaisuus Turvallisuus ja terveellisyys

= Matkaketjut ovat sujuvia ja matka-ajat = Liikenneturvallisuus paranee ja
luotettavia liilkkumisymparistot koetaan turvallisiksi

= Eri vdestoryhmat huomioidaan = Liikenteen terveys- ja ymparistohaitat
suunnittelussa vahenevat

= Liikennejdrjestelma tukee kaupungin = Jalankulun ja pyorailyn edistamiselld lisataan
elinvoimaisuutta ja kilpailukykya mydnteisid terveysvaikutuksia

Liikkumisalueet ja liikenneverkot Avoimuus ja tehokkuus

= Erityyppisilla liikkumisalueilla on erilaiset = Liikennejarjestelmaa kehitetdan lapinakyvasti
suunnitteluperiaatteet ja pitkdjanteisesti

= Kaikille kulkumuodoille maaritellaan = Tavoitteiden toteutumista ja vaikutuksia
kehittdmistavoitteet ja tavoiteliikenneverkot seurataan

= Liikkumisen hinnoittelulla ja kunnossapidon = Tilan, luonnonvarojen ja resurssien kaytto on
priorisoinnilla ohjataan liikkumis- tehokasta ja ennakoitavaa.
kayttaytymista

Kuva 20 Vantaan liikennepoliittiset tavoitteet (Vantaan kaupunki 2016).
Vantaalla tavoitellaan sujuvia ja tasa-arvoisia matkaketjuja sekd kaupungin elinvoimaisuut-

ta ja kilpailukykya tukevaa litkennejdrjestelmai. Tama toteutetaan mm. parantamalla jouk-
koliikenteen runkoyhteyksid, kehittdmailld keskeisid pysdkkejd, seuraamalla ja luomalla
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edellytyksid uusille liikkennemuodoille seké selvittimalld raskaiden ajoneuvojen pysdkoin-
tid. Liikenneturvallisuutta halutaan parantaa ja liikenteen terveys- ja ymparistohaittoja va-
hentdd esimerkiksi jalankulun ja pyordilyn edistdmiselld. Pienet toimenpiteet koulujen 1a-
heisyydessé, pyordilyn ja kdvelyn reittien parantaminen sekd mopoilun siirtdiminen pois
pyorateiltd tekevét litkkumisesta turvallisempaa. Terveellisyys nékyy sdhkodisten ajoneuvo-
jen latauspisteiden lisdyksend ja virkistysalueiden saavutettavuuden parantamisena. (Van-
taan kaupunki 2016.)

Eri litkkumisalueille on maédritelty erilaiset suunnitteluperiaatteet. Kaikki kulkumuodot
saavat tavoiteverkot ja litkkumiskdytdnt6jd ohjataan hinnoittelulla ja kunnossapidolla.
Keskustojen liikenteelle ja pysdkoinnille mééritetddn tavoitteet ja pohditaan pysékoin-
tinormien ajantasaisuutta. Pysdkdintinormit vaikuttavat asuntojen hintoihin, silld pysékdin-
nin jarjestdminen on kallista halutuilla alueilla. Tavoitteena on myo6s kehittdd litkennejar-
jestelmdd pitkdjanteisesti ja ldpindkyvésti, seurata tavoitteiden toteutumista sekd kayttaa
resursseja tehokkaasti. Aikomuksena Vantaalla on laatia liikennejarjestelmén 10-
vuotiskauden kehittimissuunnitelma ja tuottaa ajantasaista tietoa liikenteestd ja sen suun-
nittelusta. Keskustojen pysékointi asetetaan maksulliseksi. Tehokkaammaksi liikennejéir-
jestelmén saa pienilld ja kustannustehokkailla toimenpiteilld. (Vantaan kaupunki 2016.)

Monet ehdotetuista toimenpiteistd ovat liikkennesuunnittelun keinoin toteutettavissa. Yleis-
kaavoitukseen ndistd konkreettisista toimintalinjauksista liittyy eri kulkumuotojen runko-
reitit ja liikkkumisalueiden mukainen maankdyton suunnittelu, jotka ratkaistaan yksinomaan
yleiskaavoituksessa. Mutta, kuten edelld mainittiin, moniin liikenteellisiin aspekteihin voi
maankdyton suunnittelulla vaikuttaa. Yleiskaavalla voidaan edistdd monia liikennepoliitti-
sia arvoja, vaikka kdytdnnon yhteys ole aina yksiselitteisti. VALOon liittyen Vantaalla
4.12.2015 pidetyssd Tavoitteista totta -tydopajassa pohdittiin, millaisin keinoin litkennepo-
liittisia tavoitteita ldhdettdisiin toteuttamaan. Erdédksi saavutettavuuden parannuskeinoksi
tunnistettiin maankdyton ja liikenteen yhteissuunnittelu. Toimenpiteiksi muodostuivat
joukkoliikenteen runkolinjojen tukeminen maankdyton suunnittelulla, tiiviimpi yhteistyd
kuntien vililld, Vantaan keskustojen liikenteellisen profiilin luominen seké tavaraliiken-
teen tarpeiden tyydytys ja pysdkointitilan riittdvyys kaavoissa. Tarkoituksena on kaavoittaa
runkolinjojen varsille eikd lisdtd haja-asutusta, rakentaa korkeatasoisia pyoravaylid sekd
varata katutilaa tulevaisuuden litkkumistarpeille. (WSP 2015.)

5.3 Yhdyskuntasuunnittelu Vantaalla
5.3.1 Maankayton tavoitteet

Korkeamman tason maankdyton tavoitteita Vantaalle tuovat maakuntakaava ja MAL-
sopimus valtion kanssa. Maakuntakaavan tavoitteet on otettava huomioon yksityiskohtai-
semmissa kaavoissa kunnissa. Uudenmaan maakuntakaava vuodelta 2007 ja sitd tdydenta-
vit vaihemaakuntakaavat ohjaavat maankdytdon suunnittelua Vantaalla. Viimeisimmén
maakuntakaavan tavoitteita olivat viaestonkasvun mahdollistaminen ja suuntaaminen kes-
kuksiin, aluerakenteen tdydentdminen ja tiivistiminen, litkkennesuunnittelun ja maankéyton
suunnittelun yhdistdminen, Helsingin seudun kasvusuuntien valitseminen joukkoliikennet-
td hyodyntden sekd véhittdiskaupan suuryksikdiden rakentaminen vain yhdyskuntaraken-
netta eheyttden. Kehdkunnissa, mukaan lukien Vantaalla, on tarkoitus kohottaa julkisen
litkkenteen palvelutasoa merkittdvisti. Vuosien 2016-2019 MAL-sopimuksessa Vantaa on
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sitoutunut asemakaavoittamaan 9 600 asuntoa, ja saa valtion tukea HLJ:ssd mééritettyihin
liikkennehankkeisiin. (Uudenmaan liitto 2007.)

Vantaan omat maankdyton tavoitteet on koottu vuonna 2015 laadittuun arkkitehtuurioh-
jelmaan. Arkkitehtuuriohjelmassa on kuvattu Vantaan maankdytollisid tavoitteita ja listattu
arkkitehtuurisia hankkeita ja tavoitteita, joihin kaupunki on sitoutunut. Arkkitehtuurioh-
jelma on poliittisen tahdon ilmaisu, ja siind mééritetdén Vantaan tavoitteeksi olla “eettises-
ti, ekologisesti ja taloudellisesti kestdivd verkostokaupunki”. Ohjelma esittelee 20 kérki-
hanketta, joilla visio saavutetaan. Néitd ovat mm. nopean pyordilyn reitit ja kaupunkipyori-
en tukeminen, ulkoilureitistGjen yhtendistiminen, omien profiilien luonti keskustoille, laa-
dukas ja rohkea rakentaminen seké hallinnolliset uudistukset. (Vantaan kaupunki 2015.)

Arkkitehtuuriohjelman tavoitteet on jaoteltu kategorioittain yhteistdihin, kaupunkiraken-
tamiseen, kulttuuriin ja luontoon, keskustoihin, tyohon, julkisiin rakennuksiin, asumiseen,
liikkkumiseen ja viherrakenteeseen. Liikenteellisiksi pddmadriksi mainittiin erityisesti kes-
tavien kulkumuotojen ja kaupunkipyorien tukeminen seké pyordilyn laatukdytavét. Pyorii-
ly on noussut joukkoliikenteen ohella merkittdvéksi aiheeksi Vantaalla, joka on perintei-
sesti tukeutunut suurelta osin autoliikenteeseen. Ohjelmassa haluttiin myos lisiti pyséhty-
misen tiloja, eli mielenkiintoisia paikkoja joissa olla ja tavata ihmisié. Erés tavoite oli kau-
nis katukuva: liikennevéylien arkkitehtuurin korostaminen, katuestetiikan lisddminen seké
keskustojen pysdkdinnin muokkaaminen esteettiseksi. Suunnittelussa on ryhdytty kéytta-
madn liikkennemuodoille uutta tilanjakoa, jonka mukaan henkildauto ei aina ole tirkein
tilantarvitsija, ja sitd on my0s arkkitehtuuriohjelmassa lupauduttu toteuttaa. Toisinaan ka-
tutila on ylimitoitettua, ja kaikki tila halutaan hyddyntda tekemélld katuympéristd toimi-
vaksi ja vithtyiséksi. (Vantaan kaupunki 2015.)

Liikenteeseen vaikuttavia maankdyton tavoitteita tulisi huomioida liikennepoliittisissa lin-
jauksissa ristiriitojen vélttdmiseksi. Tallaisia ovat esimerkiksi yhdyskuntarakenteen ehey-
tys tai sellaisen maankdyton sijoittuminen, joka vaatii tietynlaista liikennettd. Keskustojen
vahvistaminen vaatii hyvid liikkenneyhteyksid keskustoihin, ja asumisen ja tydpaikkojen
sijjoittuminen méadrdd minkilaista litkkennettd tarvitaan lisdd. Eheytyvéd yhdyskuntarakenne
on maankdyton tavoite, joka olennaisesti vaikuttaa litkenteeseen, silld litkkennevéylilld voi-
daan yhdyskuntarakennetta helposti hajauttaa vastoin tavoitteita. VALO pohjautuu Arkki-
tehtuuriohjelmaan, eikd niiden vililld nidyttdisi olevan ristiriitoja. Yhtendiset verkostot,
kestdvien kulkumuotojen tukeminen, yhdyskuntarakenteen eheyttdminen, keskusten vah-
vistaminen ja ympdristd olivat keskeisid liikenteellisid teemoja maankdyton tavoitteissa.
VALOssa vuorostaan korostetaan liitkenteen sujuvuutta, sosiaalista ja taloudellista ndko-
kulmaa, turvallisuutta ja terveellisyyttd. Kummassakin keskuksia ja kestévin litkkumisen
alueita halutaan kehittdd samoin kuin verkostoja ja runkoreittejd. Yleiskaavassa liikenne
nidhdddn enemméin vélineend, ja litkkumisen halutaan olevan mahdollisimman sujuvaa.
Maankédyton ja liikenteen yhteistyon parantaminen mainittiin useissa strategioissa, joten
sithen tulee panostaa.

5.3.2 Kaavoitustilanne

Vantaan kaupungissa on voimassa kolme yleiskaavaa: suurimmaksi osaksi vuoden 2007
yleiskaava, jonka lisdksi Linsi-Vantaalla Marja-Vantaan osayleiskaava vuodelta 2006 ja
pienelld osalla Hakkilaa ja Jokiniemed yleiskaava 1992. Kuvassa 21 ndkyy tdmin tyon
tekohetkelld voimassa oleva Vantaan yleiskaavojen yhdistelmé vuodelta 2010. Vantaan
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yleiskaava on melko tarkka aluevarauskaava, eli se varaa tarkkaan maéritettyjd alueita tie-
tyille toiminnoille. Kuten yleiskaavasta voi havaita, Vantaan suurimmat keskukset (tum-
manpunaisella) sijaitsevat ratojen varsilla iddn Hakunilaa ja keskelld sijaitsevaa Pakkalaa
lukuun ottamatta. Lentokentéin l&heisyydessd kehitien varrella on paljon teollisuutta ja
yritystoimintaa. Maaseutumaisia alueita 10ytyy runsaasti mm. Luoteis-Vantaalta.

Vantaan yleiskaavojen yhdistelmé

KaupunkisuunnitteluMim 13.1.2010

3 km

i

Kuva 21 Vafntiém yleiskaaifojen yhdistelmi vuodelta 2010.
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Kunnan lakisdédteinen tehtdva on pitdd kaavat ajantasaisina, ja siksi vuonna 2016 on ryh-
dytty valmistelemaan uuden yleiskaavan laatimista. Kevéélld 2016 aloitettiin yleiskaavojen
ajantasaisuuden tarkistus, jonka tarkoituksena on selvittdd miten kaavan tavoitteet ovat
toteutuneet, miten toimintaympéristd on muuttunut sekéd toimiiko kaavan ohjausvaikutus
edelleen. Vantaalla ei ole suurta kiirettd kaavoittaa lisdd asuntoja tai tyopaikkoja, silld va-
rantoa riittdd yleiskaavassa vield hyvin onnistuneen tdydennysrakentamisen vuoksi. Toi-
saalta aikojen muuttuessa nopeasti kehittyvé teknologia tekee turhaksi tietynlaisia rakentei-
ta ja nousee tarve uudistua ajan henkeen sopivaksi. Esimerkiksi onko tyOpaikkakaavoitus
oikeanlaista nykyisiin tarpeisiin ja millainen on logistiikan tarvitsema liikenneverkko tule-
vaisuudessa?

Yleiskaavan laadinnan yhteydessd méiéritellddn aina yleiskaavan tavoitteet. Vuoden 2007
yleiskaavan tavoitteina oli eheyttdd yhdyskuntarakennetta, kaavoittaa lisdd tyOpaikkoja
sekd asumista, vahvistaa keskuksia, taata toimivat liikenneverkostot, hallita ympéristohait-
toja ja vaalia ympaéristoarvoja (Vantaan kaupunki 2007). Yhdyskuntarakenteen eheyttami-
nen ja lisdrakentaminen vaikuttavat litkenneverkkoon ja tuovat painetta kapasiteetin lisdi-
miselle. Téll6in liikennesuunnittelussa on pystyttdvd vastaamaan kysyntddn lisddmalla ka-
tutilaa, panostamalla joukkoliikenteeseen tai vaikuttamalla kulkumuotovalintoihin. Liiken-
ne aiheuttaa my0ds merkittdvdn osan ympaéristohaitoista kaupungeissa. Toimivat litkenne-
verkostot aiottiin yleiskaavassa taata

- tehostamalla litkkumisen verkostoja (yhtendiset joukkoliikenteen, kévelyn ja pyo-
rdilyn runkoreitit) yhdyskuntarakenteen eheyttdmiseksi

- takaamalla palvelujen saavutettavuus kaikille kehittdmalla joukkoliikennettd, kive-
lyé ja pyoréilya

- varautumalla Aviapoliksen alueen tyopaikkojen merkittdvéadn lisddntymiseen

- sijoittamalla 80 % uudesta rakentamisesta hyvien joukkoliikennepalveluiden direen

- turvaamalla lentoaseman toiminta ja maaliikenneyhteydet

- keskittdamalld yhdyskuntateknisen huollon palveluja ja turvaamalla sen tarpeet
(Vantaan kaupunki 2007, 22).

Nykyistd yleiskaavaa arvioitaessa saatiin selville kuinka hyvin yleiskaavan tavoitteet ovat
toteutuneet ja mitkd asiat eivét ole sujuneet odotusten mukaisesti. Vuoden 1992 yleiskaa-
vaan verrattuna 2007 yleiskaavassa ei ole juuri otettu uusia alueita kdyttoon ja 1dhinné ha-
luttu tiivistdd yhdyskuntarakennetta. Yleiskaavassa 2007 viestonkasvu oli osittain alimitoi-
tettu ja tyopaikkamdéérien kasvu ylimitoitettu. Alueiden toiminnallinen sekoittuminen on
ollut vdhiistd, mutta tiivistymistd on tapahtunut, joten yhdyskuntarakenne on eheytynyt.
Haja-asutusalueille kaavoittaminen on ollut maltillista ja keskustoja on tdydennysrakennet-
tu. Erityisesti keskustojen asukastiheyden tiivistimisessd Vantaa on onnistunut hyvin.
(Vantaan kaupunki 2017.)

Tyopaikka-alueet ovat erittdin keskittyneitd Vantaalla. Keskuksissa on keskustatoimintoja,
mutta niiden ymparilld on l1dhinnd asutusta yksittdisid palveluja lukuun ottamatta. Teolli-
suus- ja tyopaikka-alueet ovat sen sijaan vahvasti Kehé IIl:n ja Lahden moottoritien varrel-
la sekd Aviapoliksen alueella. Yleiskaavassa tyopaikkavarantoa on todella runsaasti, mutta
sitd ei ole otettu kdyttdon erityisesti kehétien varrelta. Néin ollen tydpaikkojen uusi sijoit-
taminen esimerkiksi vihemman keskitetysti asutuksen sekaan voisi parantaa tilannetta ai-
nakin matkojen etdisyyksien perusteella. Juuri lentokentén l&heisyydesséd kehitien varrella
on paljon mahdollisuuksia tyopaikkakaavoitukselle, silld se on suurilta osin lentomelualu-
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etta ja soveltumatonta asumiseen. Vaikuttaa kuitenkin silté, ettd suurille logistiikka- ja teol-
lisuusyrityksille soveltuville tonteille ei ole ollut kysyntda. Péivittdistavarakauppojen pinta-
ala on kasvanut huomattavasti, ja ldhikauppojen séilyttiminen harvemmin asutuilla alueilla
on ollut haasteellista. Yleiskaavassa julkisia palveluita on kaavoitettu riittivésti. (Vantaan
kaupunki 2017.)

Asuntokaavavarantoa on télld hetkelld hieman niukasti. Vaikka viestoennuste oli alimitoi-
tettu, asumisviljyys ei ole endé kasvanut odotusten mukaisesti ja tiydennysrakentamista on
tapahtunut paljon, joten asuntokaavat ovat riittdneet. Erityisesti kerrostaloasuminen on
ollut todella suosittua, ja asunnot ovat heti kaavoituksen jilkeen l&hteneet rakentumaan.
Kerrostaloasumisen lisddntyminen vahvistaa keskuksia ja tiivistdd maankédyttod. Vantaa
kaupungistuu kovaa tahtia ja tiiviille kaupunkiasumiselle on kysyntéd. Suurin osa keskus-
tojen kaavoituksesta on ollut asuntokaavoitusta. Aviapoliksen alueella on vuoden 2007
yleiskaavassa kdytetty kaksoismerkintdd A/TP eli joillekin alueille on sallittu sekéd asumista
ettd tyopaikkoja. Tdmaé on ollut kiitelty yleiskaavamerkintd. Osa tyopaikka-alueista on sii-
nd médrin tyhjentynyt, ettd esimerkiksi Kaivokselaan, joka ei ole lentomelualueella, halu-
taan tuoda my0s asumista. (Vantaan kaupunki 2017.)

Liikennejirjestelmd mullistui kehdradan ja runkolinja 560 avaamisen jéilkeen. Joukkolii-
kenneyhteydet tukeutuvat nyt selkedmmin runkoyhteyksiin, mikd myds vastaa yleiskaavan
tavoitteita. Runkoreittien kehittdmisen jatkuessa solmukohtiin tarvitaan enemmain palveluja
toimivien matkaketjujen muodostamiseksi. Suuret joukkoliikennehankkeet eivit ole juuri
parantaneet ajallisesti Vantaan sisdisid yhteyksid bussilinjaston muutoksen myo6td, mutta
seudullinen saavutettavuus on parantunut. Yleiskaavan tavoitteiden mukaisesti vajaa 80 %
tyOpaikoista ja asumisesta on saavutettavissa hyvin joukkoliikenteelld. Erityisesti asuminen
on keskittynyt vahvoille joukkoliikenteen alueille. Suureneva asukasmiéra tuo myos suu-
rempia vaatimuksia joukkoliikenteen jirjestimiselle. (Vantaan kaupunki 2017.)

Johtopditoksend Vantaalla aiotaan piivittdd yleiskaavaa. Laki vaatii kuntia huolehtimaan
yleiskaavan ajantasaisuudesta ja titen laatimaan uuden yleiskaavan aika ajoin. Vantaan
10-15 vuoden yleiskaavavili on ollut melko toimiva, ja siind ajassa maailma muuttuu sen
verran, ettd uusia suunnittelutarpeita ilmenee. Asuntovarantoa Vantaalla ei ole hirveisti, ja
uusi MAL-aiesopimus velvoittaa kaavoittamaan entistd enemmaén asuntoja. Keskustoissa
pienemmissd kaupunkiasunnoissa asumisen suosio on kasvanut ja sithen pitdd vastata.
Tyo6paikkojen miérd tulisi saada taas nousuun. Kaupan rakenteen ja liikkkumisen muutokset
vaikuttavat my0s tulevaisuuden kaupunkirakenteeseen, ja vaativat siltd joustavuutta. (Van-
taan kaupunki 2017.)

5.3.3 Yleiskaavoituksen suunnittelukaytannot

Vantaalla maankdyton ja litkenteen yhteissuunnittelulla on pitkét juuret, silld ennen seké
litkennesuunnittelu ettd yleiskaavoitus olivat yhdessd osa kuntasuunnittelua. Vantaalla lii-
kennesuunnittelu ja yleiskaavoitus ovat samassa rakennuksessa, mutta eri kerroksissa. Lii-
kennesuunnittelupuolella on henkild, jonka tydnkuvaan kuuluu yleiskaavayhteistyd. Perin-
teiden mukaisesti yhteistyotd tehddén aivan yleiskaavaprosessin alusta 1dhtien sekd muussa
suunnittelutydssa litkennesuunnittelun edustajan osallistumisella yleiskaavatiimin kokouk-
siin. Liikennesuunnittelun edustaja ottaa kantaa kaikkiin liitkenteellisiin asioihin yleiskaa-
vassa ja tuo véayliin liittyvdt kaavan muutostarpeet esille. Vantaalla yhdyskuntasuunnitte-
lussa tuntuu olevan hyvi keskustelukulttuuri jo valmiiksi. Seka liikennesuunnittelussa etté
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kaupunkisuunnittelussa haastatellaan usein toisen puolen asiantuntijoita ja pidetdédn selvilla
kummankin puolen tahtotilat ja tavoitteet. Haasteena ovat ajan riittdméttomyys yhteisiin
projekteihin sekd selkeiden ohjeiden puute, miten yleiskaavaprosessin tulisi yksityiskohtai-
sesti edetd. Namé ovat samankaltaisia ongelmia kuin muillakin kunnilla Liikenneviraston
kyselytutkimuksen mukaan (Aarnikko, Krankka & Vehnidinen 2015).

Maankéyttéd kuntien vélilld sovittaa yhteen maakuntakaava, mutta tarkemmat suunnitel-
mat tehddén kunnissa itse. Yhteisid hankkeita ja epévirallisia suunnitelmia on kuitenkin
laadittu, mm. Helsingin seudun maankayttosuunnitelma MASU 2050. Maankaytto- ja ra-
kennuslaissa sanotaan, ettd paidkaupunkiseudun kuntien tulisi laatia yhteinen yleiskaava,
mutta tyolle ei ole asetettu mdiidrdaikaa eikd sithen ole toistaiseksi ryhdytty (MRL
132/1999). Kéytinndssd yhteinen yleiskaava auttaisi suunnittelemaan paikaupunkiseutua
yhtend kokonaisuutena, mutta saattaisi olla liian raskas prosessi. Haasteena ovat myos
melko erilaiset yleiskaavat padkaupunkiseudun kunnissa. Helsingin vuonna 2016 vahviste-
tussa yleiskaavassa esitetyt Helsingin bulevardisointisuunnitelmat ovat erittdin poliittisia,
ja ne vaikuttavat myos ymparyskuntiin esimerkiksi liityntdpysdakdinnin houkuttelevuuden
lisddntymisend. Yhteistydssd muiden kuntien kanssa on pohdittava kauempaa Helsinkiin
pendeldivien ihmisten litkkumista. Jokin sitova ja strateginen padkaupunkiseudun maan-
kaytto- ja liikennesuunnitelma on erittdin tervetullut.

Kaavio 5 havainnollistaa nykyiselldén kdytettyd yleiskaavasuunnittelun prosessia, joka on
melko yleispiirteinen. Prosessin eri vaiheiden viereen on kirjoitettu litkennesuunnittelupuo-
len tehtévit, jotka liittyvdt perusselvityksiin, vaihtoehtojen vaikutusten arviointiin, yleis-
kaavaehdotuksen liikennesuunnitelmaan ja yleiskaavan pohjalta tehtdvdan tarkempaan
erillissuunnitteluun. Liikenteelliset asiat ovat mukana suunnittelussa koko prosessin ajan.
Yleiskaava 2007:n yhteydessd laadittiin erikseen kattava liikenteellisten vaikutusten arvi-
ointi, jossa koottiin yleiskaavan 1dhtokohdista ja seudullisista selvityksistd liikenteelliset
asiat ja tehtiin niiden vaikutustarkasteluja. Vaikutuksia verrattiin yleiskaavan sekd muiden
dokumenttien liikenteellisiin tavoitteisiin. VALOn myo6té litkenteen ja maankdytdn vuoro-
vaikutusta voidaan hyddyntdd paremmin. Liikennepoliittisen ohjelman ja timén tyon tar-
koitus on liikenteellisten tavoitteiden sisdllyttdmisestd konkreettisesti uuteen yleiskaavaan,
jotta suunniteltu maankéaytto tukisi tavoiteltua liikennetti. VALOn tarkoituksena on myds
tuoda kaavoitusprosessiin jatkuvuutta.

Yleiskaavasuunnittelun prosessi on melko selked malli. Yleiskaavasuunnittelun prosessia
voisi tarkentaa tyonjakoon saakka ja lisdtd prosessiin Vantaan uudet liikennepoliittiset lin-
jaukset. Liikennepolitiikka on syytd ottaa mukaan heti tavoiteasettelussa. Liikenteellisten
tavoitteiden edistiminen maankéyton keinoin voidaan téiten heti siséllyttdd rakennemallei-
hin, jonka jidlkeen vaihtoehtojen liikenteelliset vaikutukset voidaan vield tarkistaa. VA-
LOssa maédritellyt liikkkumisalueet ovat hyvid tydkaluja maankdyton ja litkenteen yhteiseen
suunnittelutyohon. Liikkumisalueiden avulla voidaan maankdyttod suunnitella entistd pa-
remmin kestidvien kulkumuotojen ehdoilla. Suunnitteluprosessiin voisi myos liittdd esimer-
kiksi tarkastelua eri kulkumuotojen nédkdkulmasta ja kaupunkirakenteen kehityksen rajan.
Organisaatiomuutos strategisen liikennesuunnittelun ja yleiskaavoituksen yhdistamiseksi
voisi toimia Vantaalla. Tarkemmin kehitysehdotuksista kerrotaan seuraavassa luvussa.
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Suunnittelutarve

Aloitus Tausta, rajaus, aikataulu, tyéohjelma
Perusselvitykset Nykytila, kehityskuva, liikenneselvitys
Tavoiteasettelu Ongelmat, tavoitteet, mitoitus

Rakennemallit Ennusteet, vaihtoehdot, vaikutusten arviointi

) Vaihtoehtojen vertailu, lisdselvitykset, kaa-
Yleiskaavaluonnos vakartta

Liikennesuunnitelma, vaikutusten arviointi,

Yleiskaavaehdotus kaavaselostus, néihtdville pano

Toteutus ja
seuranta

Erillis- ja Liikennejdrjestelmd-, turvallisuus- ja verkko-
asiantuntijatehtavat suunnittelu

Kaavio 5 Vantaan yleinen yleiskaavasuunnittelun prosessin kulku.

5.4 Ehdotuksia liikennepolitiikan soveltamiseksi yleiskaavaan

Tédsséd luvussa annetaan ehdotuksia siitd, miten Vantaan liikennepoliittisia tavoitteita voi-
daan edistdd yleiskaavoituksessa. Yleiskaava on selkein strateginen kaava, ja silld voidaan
vaikuttaa poliittisesti kaupungin kehitykseen. Yleiskaavamerkinnét ovat jokaisen kunnan
itse madradavét, ja niiden ohjausvaikutuksen voimakkuus vaihtelee. Ndin ollen kunnat voi-
sivat rohkeammin antaa polititkan ndkya kaavassa. Mikéli kestidva kehitys ja elinkeinoela-
mén kilpailukyvyn ylldpito on vaikea yhdistdd, rajoittamalla esimerkiksi tydpaikkojen ja
kaupan sijaintia ainoastaan keskuksiin voidaan vaikuttaa liikkkumisen suuntautumiseen ja
kaupunkirakenteen eheyteen. Kyse on ldhinna poliittisesta tahtotilasta, jonka ilmaiseminen
lahtee poliittisten tavoitteiden laatimisesta. Yleiskaava, joka 1dhinnd mahdollistaa, voidaan
laatia enemmaén kehitystd ohjaavammaksi ja rajoittavammaksi.

VALOn visiona on tehda liikenteestd turvallista, ympéristoystavéllistd, taloudellista ja so-
siaalisesti kestdvdd. Tehokas ja tarkoituksenmukainen liikenneverkko sekd kestdavien kul-
kumuotojen tukeminen ovat visiossa avainasemassa. Erikseen Vantaan liikennepolitiikan
visiossa mainittiin maankdyton kehittdmistavoitteiden tukeminen ja elinkeinoeldmén kil-
pailukyky. Maankdyton kehittimistavoitteena vuoden 2007 yleiskaavassa on ollut tehda
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Vantaasta kestdvin kehityksen mukainen verkostokaupunki, eli yhteyksien on oltava hyvét
eikd haja-asutus saa ainakaan lisddntyd. Liikenteeseen liittyvid tavoitteita olivat kestdvien
kulkumuotojen ja erityisesti pyordilyn tukeminen. Yleiskaavan keinoja nédiden tavoitteiden
saavuttamiseksi ovat toimintojen sijoittelu, kaupunkirakenteen tiiviys, liitkenneverkon ji-
sentely, kulkumuotojen priorisointi seké liitkkumistarpeen hallinta. Yleiskaavaan on syyta
merkitd yhtendinen ja laadukas pydriilyverkosto, joka on nyt suunnitteilla Vantaalla, seké
joukkoliikenteen runkoreitit. Katutilojen mitoituksessa kannattaa ottaa huomioon alueen
tarkein kulkumuoto. Vaikka tila ei aina riitd kaikkien tarpeiden huomioimiselle, olisi tarke-
44 antaa kaikille yhtildiset mahdollisuudet liikkua. Elinkeinoeldmén kilpailukyvyn paran-
tamisessa kasautumisedut, riittdva asukaspohja ja hyvi saavutettavuus ovat avainasemassa.

Taulukot 2 ja 3 havainnollistavat yksityiskohtaisemmin, miten liikennepoliittisiin tavoittei-
siin kiytdnnossd vastataan yleiskaavassa. Ensin kerrotaan tavoite, sen jilkeen sitd selven-
netddn arvoiksi, minké jélkeen kerrotaan yleiskaavan keinot edistdd kyseisten arvojen to-
teutumista. Ehdotukset perustuvat VALOn yhteydessd maéariteltyihin liikkumisalueisiin.
Liikkumisalueiden periaatteiden mukaisesti suunnittelu antaa selkeét ohjeet kaavoitukseen.
Eri kulkumuodot vaativat erilaista ympdristdd, jolloin litkkumisalue maarittda kaupunkira-
kenteen ja ensisijaisen kulkumuodon. Niitd taulukoita voi kiyttdd apukeinona uutta yleis-
kaavaa laadittaessa, jotta liikenteelliset tavoitteet tulisi otettua huomioon.

Taulukko 2 VALOn tavoitteiden edistiiminen yleiskaavoituksessa.

Tavoite Miti tarkoittaa? Miten voi edistii?
Saavutettavuus & Elinvoimai-
suus
- sujuvat matkat vaihtopaikat sekoitettu maankaytto, tiivis
- eri vestoryhmiit esteettomyys, kaikki kul- kaupunkirakenne, liikennever-
- elinvoimainen kau- kumuodot kon jasentely, hyva saavutet-
punki tehokas litkennejarjestelméd | tavuus
Turvallisuus & Terveellisyys
- liikenneturvallisuus litkenneverkon jasentely katujen hierarkia, tiivis yhdys-
- terveys- ja ympéristo- | liikkenteen pédstot ja melu kuntarakenne, joukkoliiken-
haitat neyhteydet, suuri asukastihe-
- Kevyen liikenteen ter- | pyoriily, kdvely ys, sekoitettu maankaytto
veysvaikutukset
Liikenneverkot
- tavoiteverkot yhtendiset reitit joukkoliikenteen, henkildau-
kulkumuodoille ton, kdvelyn ja pyorailyn ver-
- liikkkumisalueiden katso taulukko 3 kosto ja niitd tukeva maan-
mukainen suunnittelu kéytto liikkkumisalueen mu-
kaan
Tehokkuus
- tilan, luonnonvarojen | tehokas ja taloudellinen tarkoituksenmukaisuus, raskas
ja resurssien kiytto litkennejarjestelma joukkoliikenne, katujen hie-
rarkia

VALOn tavoitteista monet linkittyvit yleiskaavaan. Alueiden ja kaupungin saavutettavuut-
ta ja elinvoimaisuutta edistdvét tiivis kaupunkirakenne sekoitetulla maankaytolld ja saavu-
tettavuus kaikilla kulkumuodoilla. Eri viestoryhmit tulee huomioida esteettomillé ja laa-
dukkailla kulkumuotovaihtoehdoilla. Tarkoituksenmukaiset, yhtendiset ja kattavat padver-
kostot on varattava kaikille kulkumuodoille erikseen yleiskaavaan. Pyordilyn baanaverk-
koa suunnitellaan jo, ja siind laatukriteerind tulisi olla mahdollisimman suorat reitit kes-
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kuksiin ja tyopaikka-alueille. Tehokas, runkolinjoihin perustuva joukkoliikenne on helppo
jarjestdd tiiviiseen kaupunkiin. Runkolinjojen solmukohtien maankdyttod tulisi kehittdd
runsaasti, silld tiivis asuinalue lyhyine etdisyyksineen erityisesti joukkoliikenteeseen kan-
nustaa joukkoliikenteen kéyton lisdksi kdvelemddn ja pyordilemdén. Turvallisuutta ja ter-
veellisyyttd voi edistdd runsaan liikenteen ohjaamisella suurille véylille pois asuinalueilta
ja sijoittelemalla toimintoja suojaamaan asuntoja saasteilta. Toisaalta kauppa ja tyopaikat
tarvitsevat ihmisvirtoja asiakkaikseen, joten ldpikulkuliikennettd on sallittava keskustoihin.

Taulukko 3 VALOn liikkumisalueiden suunnittelu yleiskaavoituksessa.

Liikkumisalue Mité tarkoittaa? Miten voi edistai?
Keskukset kévely-ympiristd tiivis, sekoitettu maankaytto,
hyva saavutettavuus litkkenteen solmukohta
Kestivi liikkuminen kévely kaupunkirakenteen tiivistdmi-
pyoréily nen, sekoitettu maankéytto, ta-
joukkoliikenne voiteverkot
Pientalovaltaiset asuin- turvallisuus ei suuria liikkennevéylid alueen
alueet kavelyn ja pyordilyn yhteydet | ldpi, lyhyet etdisyydet
katujen hierarkia
Yritysalueet autoilu vaylat suurille jakeluautoille,
lentomelualueet saavutettavuus
Virkistys- ja haja- pysakointi saavutettavuus kaikilla kulku-
asutusalueet joukkoliikenneyhteydet muodoilla

Vantaalla tarkasti mééritetyt liikkumisalueet toimivat yhdyskuntarakenteen suunnittelun
pohjana. Keskuksiin sekd kestdvin liikkumisen alueille halutaan tiivis kaupunkirakenne
lyhyine etdisyyksineen. Tiivistettdville alueille tarvitaan maankéyton sekoittamista ja pal-
jon lisdd uusia tyopaikkoja, ja tyopaikkojen keskittymisti vain tietyille alueille tulisi eh-
kéistd. Joukkolitkenteen runkolinjojen tulee olla hyvin saavutettavissa asuinalueilta. Kes-
kustoja on kehitettdva ja laajennettava monipuoliseen maankayttoon. Nyt kun kehidrata on
mullistanut joukkoliikenteen Vantaalla, on syytd tehdd tarkasteluja solmukohtien sijain-
neista unohtamatta linja-autolitkennettd. Liikenteen muuttuessa uusien trendien ja digitali-
saation seurauksena solmukohtia saattaa syntyé paljonkin uusiin paikkoihin. Autoliikenne
on syytd rauhoittaa pientalovaltaisilla asuinalueilla kapeiden katujen avulla, ja raskas lii-
kenne ohjata vain padvéylille turvallisuuden ja viihtyisyyden edistdmiseksi. Yritysalueilla
tulee mahdollistaa raskaiden ajoneuvojen litkkuminen ja virkistysalueiden saavutettavuus
on varmistettava kaikilla kulkumuodoilla.

Liikenteelliset tavoitteet on yleiskaavassa sovitettava yhteen maankdyton tavoitteiden
kanssa. Tavoitteiden tulee olla yhteneviiset, jotta maankédyton ja liikkenteen vuorovaikutus-
ta voidaan hyddyntdd suunnittelussa. Maankaytollisid tarpeita ja tavoitteita Vantaalla ovat
yleiskaavan ajantasaisuuden tarkastuksen perusteella kerrostaloasuntojen lisddminen ja
tyopaikkakaavojen uudelleen sijoittaminen. Keskuksia tulisi edelleen kehittdd ja saada
maankéyttdd sekoitettua ja tyopaikkoja muuallekin kuin tyopaikkakeskuksiin. Vaikka kes-
kustat ovat melko tiiviitd, keskustoja on varaa laajentaa tdydennysrakentamalla. Kerrosta-
loja sekd runsaasti tyOpaikkoja tulisi kaavoittaa lisdd joukkoliikenteen solmukohtiin. Olisi
syytd my0s pohtia Kehd Ill:n tyhjilld tyopaikka-alueilla kaavassa nimetyn kayttotarkoituk-
sen muuttamista. Kaupan keskittymistd olisi syytd pohtia ja estdd palveluiden hdvidminen
harvemmin asutuilta alueilta esimerkiksi tiivistimalld keskuksia. Pienid puistoja ei esimer-
kiksi Tikkurilassa ole paljon, joten ne on syytd sdilyttdd ja samalla taata hyvét yhteydet
suuremmille virkistysalueille. Erityisesti seuraavat maankéytdlliset asiat tulee huomioida
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litkkennepolitiikassa: yhdyskuntarakenteen kehitys, uuden maankdytén sijoittuminen ja
tyyppi seké eri kulkumuotojen tukeminen.

Yleiskaavassa voitaisiin konkreettisesti uusin kaavamerkinndin niyttida padverkot joukko-
liikenteelle, pyoriilylle ja kédvelylle. Tarkastelu kulkumuodoittain ja yleiskaavassa ndkyvit
tavoiteverkot on helppo lisdtd kaavoitustyohon. Viimeisimmaissd Vantaan yleiskaavassa
ndkyvit jo joukkoliikenteen runkoreitit ja paavirkistysreitit, joten pydrdilyn runkoreitiston
voisi lisétd yleiskaavaan. Yleiskaavalla on vaikeaa saada maankéyttdd sekoittumaan, silla
vaikka C-merkinté (keskustatoimintojen alue) mahdollistaa monenlaista maankéyttod, se ei
pakota sithen. Yleiskaava nimenomaan mahdollistaa, mutta ei pakota eikéd halua rajoittaa.
Jos tyopaikkoja ei keskusta-alueille synny, ei sithen voida pakottaa. Kuva 22 on ote Van-
taan yleiskaavasta, ja siind nikyy Tikkurilan ja Hakunilan keskusta-alueiden kaavamerkin-
nit. Tikkurilassa keskusta-aluetta (punainen C) on paljon enemmén kuin Hakunilassa,
mahdollistaen enemmén monipuolisia toimintoja kuitenkaan niihin pakottamatta. Yleis-
kaavassa madritellddn esimerkiksi ratikkaverkko, jotta tarkemmissa kaavoissa osataan teh-
da tarpeellinen tilanvaraus. Kuitenkin politiikka on vahvasti mukana kaikissa muutostoi-
menpiteissd ja hankkeissa. Mitéd yleiskaavalla selvésti voi tehdi, on tiivistd kaupunkiraken-
netta. Kéytdnnossa yleiskaavassa voidaan vahintdan

- tilvistdd alueita erityisesti asemanseuduilla

- merkitd yleiskaavamerkinndin laadukkaat runkoverkot seki tehda saavutettavuus-
tarkastelu kulkumuodoittain

- mahdollistaa maankdyton sekoittuminen (C-, A/TP-merkinnét)
- tehda riittdvid tilavarauksia liikkennejérjestelyille
- laatia suunnitelmat litkkumisalueiden mukaisesti.

Al \ L »
Kuva 22 Ote Vantaan vuoden 2007 yleiskaavasta, Tikkurilan ja Hakunilan keskustat (Vantaan kau-
punki 2014).
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Samoja litkenteen ja maankdyton tavoitteita voidaan osaltaan edesauttaa liikennesuunnitte-
lun ja sdddosten keinoin. Esimerkiksi tiiviille alueille on syyté jarjestdd kattava litkennejar-
jestelmd tuomaan saavutettavuutta ja estimédn liikenteen sumppuuntuminen. Jos tiivis
asutus ei rohkaise siirtymiédn henkildautoilusta kestiviin kulkumuotoihin, tavoitetta voi-
daan tukea pysédkointipolitiikalla. Tarkemmassa suunnittelussa voidaan kiinnittd4d huomiota
pienempiin yksityiskohtiin ja luoda todelliset edellytykset mm. miellyttivéan pyoréilyyn.
Tarkeintd on maankéyton ja litkenteen tavoitteisiin yhteensopivat toimenpiteet.

Vantaalla on pddmadrdnd my0s parantaa maankéyton ja liikenteen yhteissuunnittelun pro-
sessia. Prosessikaavio yleiskaavatyon yhteistydstd on laadittu, mutta selkeimpid maarayk-
sid esimerkiksi liikkennepolitiitkan huomioimiseksi voitaisiin kdyttdd ja omaksua uusia kiy-
tannon tyokaluja. Yleiskaavaprosessia helpottaisi yksityiskohtaisempi ohje vastuuhenkil®i-
neen. Liikenteellisten vaikutusten arviointi on hyva tapa pohtia maankdyton vaikutusta
litkkenteeseen, mutta liikenteelliset tavoitteet tulisi ottaa suunnitteluprosessiin mukaan heti
alusta alkaen. Jatkossa VALOn voisi korvata maankdyton ja liitkenteen yhteiset yhdyskun-
tapoliittiset tavoitteet. Liikkumisalueet ovat erinomainen suunnittelun tydkalu, jonka lisdk-
si suunnittelussa voitaisiin tarkastella yleiskaavaa eri kulkumuotojen nikdkulmasta seké
suunnitella yhdyskuntarakenne joukkoliikennepohjaisesti. Kdytdnnon suunnittelutyokalut
tulee siséllyttdd kaavoitusohjeeseen.

Yleiskaavalla on kdytdnnossd hankala vaikuttaa, silld yksityiskohtiin ei mennd, mutta kui-
tenkin télld tasolla tapahtuu suurin vaikuttaminen liikenteeseen. Yleiskaavan ja asemakaa-
van jyrkdn hierarkkinen kaavajako ei ole joustava. Vaikutelmaa voidaan lieventdd jatkuval-
la yleiskaavoituksella, jolloin asemakaavatasolta tulevat yleiskaavan paivitystarpeet helpot-
tuisivat huomattavasti. Vantaalla voitaisiin siirtyd jatkuvaan yleiskaavoitukseen sitovien
sopimusten ja seudullisten suunnitelmien pohjalta. Vaikka kuntien vilistd yhteistyoti teh-
dédn jo, kaupunkiseudulle tulee laatia yhteisid strategisia suunnitelmia ja tavoitteita. Seu-
dullinen suunnittelu ja yhteistyd muiden kuntien kanssa voi parantua sdédnndllisen keskus-
telun ja yhteisten projektien muodossa, mutta ndma vaativat kummankin osapuolen tahtoti-
lan. Padkaupunkiseudulla tirkedad ovat yhteiset ja sitovat maankdyton ja litkenteen suunni-
telmat, joiden ei kuitenkaan tarvitse olla yleiskaavan tavoin lainvoimaisia. MAL-
yhteistyota valtion kanssa on myds syyta vaalia.

Yhteistyo litkenteen ja maankdyton suunnittelun vélilld on Vantaalla hyvilld mallilla, mut-
ta yhteistydlle pitéisi antaa enemmaén aikaa. Yhden liitkenteen ja maankdyton yhteistyohen-
kilon sijaan Vantaalle sopisi yhdyskuntasuunnittelun yksikko, joka vastaa strategisesta
maankdyton ja litkenteen yhteissuunnittelusta ja tavoitteiden asettelusta kuntien yhteista
maankdytto- ja liikennesuunnitelmaa tarkentaen. Jatkuvan yleiskaavoituksen ohella voitai-
siin laatia pitkdn tdhtdimen yhdyskuntasuunnittelun strategioita. Lyhyemmaén tdhtdimen
tarkempia litkenteen ja maankdytdon suunnitelmia kiytettdisiin asemakaavoituksessa, lii-
kenteen aluesuunnittelussa sekd katusuunnitelmissa. Erds VALOn tavoite onkin tehda lii-
kennejdrjestelmadsuunnittelusta pitkdjénteisempéd ja lapindkyvampéd. Yhteenvetona karkea
ehdotus Vantaan yhdyskuntasuunnittelun prosessiksi:

MAL-sopimus valtion kanssa, HLJ

kaupunkistrategia

kunnan yhdyskuntapoliittiset tavoitteet

padkaupunkiseudun kuntien yhteinen strateginen maankdyttdsuunnitelma
jatkuva yleiskaavoitus + litkennejirjestelmésuunnittelu

Nk =
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a. pitkén ja lyhyen aikavélin suunnitelmat
b. liitkkumisalueet, kulkumuototarkastelut, kaupungin kasvun raja
6. asemakaavoitus, liikkenteen aluesuunnittelu ja muu suunnittelu.
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6 Johtopaatokset
6.1 Yhteenveto

Tassd tyOssd tarkasteltiin kunnallisen liikennepolitiikan kaytettdvyyttd ja soveltamista
yleiskaavoitustyon avuksi. Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdd kunnallisen liikennepo-
lititkan hyotyja liikenteen yhdistdmiseksi maankéyttoon ja yleiskaavaan. Liikenteelld ja
maankiytolld on vahva vuorovaikutussuhde, mutta yhteissuunnittelu on kiytdnnossd han-
kalaa eikd aina riittdvén strategista. Case-tutkimuksen (Vantaan kaupunki) mukaisesti tyon
nikokulma on sidottu kuntatason vaikutusmahdollisuuksiin seké liikenteen ja maankayton
suunnittelun vuorovaikutuksen edistdmiseen. Léhdeaineistona kdytettiin muun muassa tut-
kimuksia liikenteen ja maankdyton vuorovaikutuksesta sekd suunnitteluohjeita. Tutkimus-
kysymyksind olivat:

- Mihin kunnallista liikennepolitiikkaa tarvitaan?

- Miten liikennepolitiikan avulla voidaan vaikuttaa maankayton suunnitteluun?
- Miten maankéyton tavoitteet tulisi huomioida liikennepolitiikassa?

- Miti keinoja yleiskaavoituksessa on toteuttaa kunnallista liikennepolitiikkaa?

Tutkimuksessa selvisi, ettd kunnissa liitkennepoliittisten tavoitteiden pohtiminen on hyo-
dyllistd. Vaikka kunnat osallistuvat maankunnan liiton strategiseen liikennejirjestelma-
suunnitteluun, politiikka on hyva tuoda kaikkein yksityiskohtaisimpaan suunnitteluun mu-
kaan, silld sielld asiat oikeasti ratkeavat. Tutkimuksessa todettiin liikenteen ja maankéyton
vuorovaikuttavan voimakkaasti, mika kannattaa ehdottomasti hyddyntda itse suunnittelus-
sa. Liikennepoliittiset tavoitteet hyodyttavit myos yleiskaavoituksessa yhdistdméén liiken-
teen ja maankéyton strategista suunnittelua ja hydodyntdméan ndiden vuorovaikutussuhteita
tavoitteiden toteuttamiseksi. Vuorovaikutuksen takia on syytd liikennepolitiikkaa laaditta-
essa huomioida maank&yton tavoitteet, jottei ristiriitoja synny. Erds tavoite on yhdyskunta-
rakenteen eheys, mihin merkittdvésti vaikuttavat seké liikennejirjestelmé ettd maankaytto.

Yleiskaavalla on monia vaikutuskeinoja liitkenteeseen, silld yleiskaavassa suunnitellaan
toimintojen sijainti suhteessa litkennejérjestelmiin. Suuri asukastiheys, sekoitettu maan-
kaytto, tieverkon jésentely sekd joukkoliikenne-, kédvely- ja pyoridilyverkoston mééritys
auttavat hyvin elinympiriston ja kestdvén liitkenteen saavuttamisessa toteuttaen liikenne-
poliittisia tavoitteita. Erityisesti joukkoliikenteen runkoreittien varteen tiivis asuntokaavoi-
tus tukee kestdvien kulkumuotojen kayttod. Yleiskaavan ohjausvaikutus ja tarkkuus riippu-
vat kuitenkin kunnista ja poliittisesta tahtotilasta. Kaupungin kehittdminen tiiviisti ja toi-
mintoja sekoittaen joukkoliikenteen solmukohtiin on kestdvdd suunnittelua. Kaupunki-
vyohykkeisiin perustuva suunnittelumalli sitoo maankdyton ja liikenteen yhtendistd suun-
nittelua, jolloin vyohykkeet tulisi pitdd suunnittelun perustana. Yleiskaavaa voidaan myds
tarkistella erikseen jokaisen kulkumuodon nidkdkulmasta ja kayttdd erilaisia suunnittelun
tyokaluja.

Yhteistyon parantaminen strategisen liikkennesuunnittelun ja maankdyton suunnittelun
kanssa onnistuu parhaiten yhteisten tavoitteiden ja strategioiden avulla, mihin on syytd
tahddtd. Erikseen voidaan laatia tavoitteet konkreettisemmille toimenpiteille. Yhtendinen
suunnittelu yhteisine tavoitteineen tuo lopputuloksenaan tarkoituksenmukaisen yhdyskun-
tarakenteen. Suunnitteluprosessiin on syytd kehittdd selkedt toimintatavat ja taata henkild-
kunnan resurssien ja yhteistyon riittdvyys. Néin ollen kunnissa olisi hyvé yhdistda strategi-
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nen litkennejérjestelmisuunnittelu ja jatkuva yleiskaavoitus omaksi yhdyskuntasuunnitte-
lun yksikokseen. Kaupunkiseutujen valtaa yhdyskuntasuunnittelussa kannattaa edelleen
lisdtd ja myos MAL-aiesopimukset valtion kanssa ovat hyva keino tuoda kokonaisvaltaista
strategisuutta yhdyskuntasuunnitteluun.

Vantaa on vauhdilla kasvava ja kaupungistuva padkaupunkiseudun kunta, jossa liitkenteel-
liset ongelmat alkavat ndkyd. Vantaan uudet liikenteelliset tavoitteet seka erityisesti liik-
kumisalueet halutaan tuoda mukaan yleiskaavoituksen suunnitteluperiaatteisiin. Konkreet-
tisemmat toimenpide-ehdotukset Vantaalle liikennepolitiikan soveltamiseksi yleiskaavoi-
tuksessa on annettu luvussa 5.4. Vantaalla suunnitteluperinteet ovat olleet melko hyvit ja
liikkenne ja maankaytto tekevit tiivistd yhteistyotd, mutta prosessiohjetta voisi tarkentaa.
Aikaresurssin puute yhteistydssd on samankaltainen kuin muissakin kunnissa Suomessa,
mink takia yhdistetty yhdyskuntasuunnittelun yksikko voisi toimia Vantaalla. Pddkaupun-
kiseudulla yhteistyon tekeminen on todella tirkedd ja kuntien kannattaisi laatia yhteinen ja
sitova strateginen maankédyttésuunnitelma. Seuraavasta Vantaan yleiskaavasta olisi syyté
tehda jatkuvasti paivitettdva. Yleiskaavassa kannattaa sekoittaa maankéyttod keskuksissa,
miettid tyopaikkojen uudelleen sijoittamista, keskittdd kehitys joukkoliikenteen solmukoh-
tien ympdrille, vahvistaa keskuksia seké tukea edelleen kestévien kulkumuotojen kéyton
edellytyksid selkein reitein. Vantaalla liitkennepoliittinen ohjelma on tuore asia, mutta seu-
raavalla kerralla voitaisiin laatia yhdet, maankéyton ja litkenteen yhteiset tavoitteet.

6.2 Padtelmat

Liikennepolitiikka on oiva keino tuoda selkeét liikenteelliset tavoitteet kaavoitustydhon.
Monesti litkennesuunnittelu on vain osa kaavoitustyotd, eikd litkenteellisilld asioilla ole
mahdollisuuksia vaikuttaa maankdyton suunnitteluun, vaikka maankdyttd méérdd liiken-
teen toimivuutta hyvin pitkélle. Niin monimutkainen ilmid kuin spatiaaliset vuorovaiku-
tukset vaatii monimuotoisen ldhestymistavan kaikkien alojen yhteistydssd, minkd takia
MALPE-ajattelu on erittdin suotavaa. Yhteinen suunnitteluprosessi vaatii selkeitd toiminta-
linjoja, jotka pitdisi sopia joko kunnissa tai jopa valtakunnallisella tasolla, kuten ulkomai-
sissa esimerkeissd on tehty. Strategisuus saattaa kérsid kuntien itsehallinnosta johtuen, jos
yhteistyota ei tehdd toiminnallisesti yhteisen seudun kanssa eikd valtio voi vaikuttaa suun-
nitteluun politiikallaan. Liikenteen ja maankéyton yhteiseen suunnitteluprosessiin on ole-
massa lukemattomia eri tapoja, joista pitdisi keksid mikd toimii juuri tdssd kunnassa tai
tiimissd. Téarkedd ovat selkeét toimintatavat ja linjaukset.

Vuorovaikutusta maankdyton ja liikenteen vililld on merkittavésti ja sen voi ottaa mukaan
kuntien ja muiden suunnittelijoiden ohjeisiin, jotta toimenpiteiden vaikutukset ja mahdolli-
suudet hydodynnetdin. Toisaalta pitdd varautua siithen, ettd vuorovaikutus ei ole yksioikoista
ja mukana saattaa olla monia muitakin asioita, jotka saattavat pohjimmiltaan vaikuttaa
enemman lopputulokseen kuin varsinainen maankdyttd. Kunnallinen litkennepolitiikka on
oiva tyokalu todella vaikuttaa litkenteeseen my0s kaavoituksen kautta, mutta tdhtdimessa
tulisi olla yhteiset yhdyskuntasuunnittelun tavoitteet. Yhdistetty strategisen litkennesuun-
nittelun ja jatkuvan yleiskaavoituksen yksikko takaisi parhaan yhteistyon liikenteen ja
maankdyton suunnittelun vililld. Télloin pitkdn tdhtdimen strategisuus sekd lyhyen aikavé-
lin joustavuus voitaisiin yhdistaa.
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Maankéyton ja litkenteen vuorovaikutussuhteesta on tehty runsaasti empiirisia tutkimuksia,
joissa tulokset vaihtelevat. Téssd ty0ssd annetut vinkit ovat teoreettisia, silld todelliset syy-
seuraussuhteet ovat lilan monimutkaisia kattavasti kasiteltdviksi. Monet mittarit ovat peh-
meitd ja perustuvat ihmisten kokemuksiin, ja ison osan tuloksista selittdd myods asukkaiden
sosio-ekonominen asema, senhetkiset trendit ja tietynlaisten ithmisten kasaantuminen tiet-
tyihin paikkoihin. Jotkin toimenpiteet voivat tuottaa erilaisen tuloksen Yhdysvalloissa ja
toisenlaisen Saksassa. Selvéé on, ettd kun joukkoliikenne on houkutteleva, silloin sitd kéy-
tetddn, mutta houkuttelevan joukkoliikenteen késite on darimmadisen epéselvd. Yleisesti
ottaen joukkoliitkennekeskeinen suunnittelu tuottaa kestdvda yhdyskuntarakennetta. Eri-
mielisyydet 14htbaineistoissa seké ldhtdaineistojen julkaisuajankohtien eriaikaisuus tekivit
luotettavan tiedon 16ytdmisestd tutkimukseen haastavaa.

Ty06ssd onnistuttiin 10ytdméén vastaukset tutkimuskysymyksiin. Tutkimus koostui monesta
eri lahteestd ja yksittdisistd tutkimustuloksista. Tulokset eivit olleet mullistavia, silld tydssé
kasiteltyja aiheita oli tutkittu runsaasti. Kuitenkaan kunnallisen liikennepolitiikan nikdo-
kulmaa ei ole juuri pohdittu, joten tydssd yhdisteltiin asioita kunnille sopivaksi paketiksi.
Tyo késittelee aihetta melko yleiselld tasolla, ja sitd voidaan kdyttdd ohjeena ja ideoin-
tialustana yhtendisemmaén suunnittelun aikaansaamiseksi. Mahdollisuuksia toteuttaa tydssé
annettuja ohjeita on lukemattomasti, jolloin kdytdntd6n sopivien menetelmien valitseminen
jaa vield tehtaviksi. Koska kaikista vaikutuksista ei lahdeaineistoissa oltu samaa mielt4,
yleispdtevd ohje on syytd pitdd ainoastaan ohjeellisena, vaikka tulokset ovatkin yleistetté-
vissd. Jatkossa voitaisiin tutkia seikkaperdisemmin hyvid tapoja suunnittelun yhtenéistdmi-
seksi ja laatia lisdd yleispétevid tyokaluja kunnille muihinkin yhdyskuntasuunnittelun haas-
teisiin mm. elinkeinoeldmain ja kansalaisten vuorovaikutuksen kannalta. Esimerkiksi pysé-
koinnin jérjestdmisen, joka on maankdytollinen asia, vaikutuksia litkenteeseen olisi syyta
tutkia enemmaén. Tulevaisuudessa mullistuvan liikenteen kuten autonomisten autojen ja
palveluistuvan litkkumisen vaikutukset ovat vield epéselvid, joten niiden maankdytollisid
kytkentdjé olisi mielenkiintoista selvittdd laajemmin.
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