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Tiivistelma:

Yhdyskuntasuunnittelulla on mahdollisuus tarjota paljon suunnitteluteoreettista tietoa liikennejarjestel-
masuunnittelulle. Liikenteen ja maankayton suunnittelun yhteensovittamisesta on puhuttu paljon viime
aikoina. Maankayton ja liikenteen suunnittelun kehittymishistoriaa ei kuitenkaan ole juuri nostettu tdhan
keskusteluun. Keskustelussa eivat mydskaan ole juuri esiintyneet maankaytolle ja liikenteelle tyypilliset
keskenadn erilaiset |lahestymistavat. Tata puutetta korjaamaan tassa tyossa vertaillaan liikkennejarjestelma-
suunnittelua yleisella tasolla maankayton suunnitteluun. Vertailun kohteina ovat suunnittelun teoreettiset
Iahtokohdat, nykyiset suunnittelujdrjestelmat ja suunnittelun kehitys.

Lilkkennesuunnittelijat ovat perinteisesti ajatelleet, ettd suunnittelutyd on objektiivista ja arvot suunnitte-
luun tulevat paatoksentekijéilta. Suunnittelutyd on kuitenkaan harvoin ndin arvoista riippumatonta eika
objektiivisia menetelmia ole olemassa. Nykymuotoisessa liikennejarjestelmasuunnittelussa korostuu toi-
mijoiden valinen vuorovaikutus. Liikennejarjestelmasuunnittelusta tuntuu nykydan vallitsevan monia risti-
riitaisia ndkemyksid, joista on yhteisen kasitteiston puuttuessa ja liikennejarjestelmasuunnittelun tutki-
muksen vahyyden vuoksi ollut vaikea keskustella.

Maankadyton suunnittelussa tunnustettiin jo 1970-luvulla, ettd suunnittelu perustuu aina arvoasetelmiin,
minka myo6ta pelkilla teknisilla menetelmilla ei ole parjatty. Suunnittelun tueksi on kehitetty suunnittelu-
teorioita, joiden yhtena lahtdkohtaisena pyrkimyksena on ollut oikeuttaa suunnittelu yhteiskunnallisesti
arvoasetelmista huolimatta. Maankdytdn suunnittelussa vallitsevan ajattelumallin mukaan suunnitteluun
kuuluvat kdytdnnon suunnittelutydn lisdksi suunnittelun tutkimus ja tulkinta filosofisiin ja yhteiskuntateo-
reettisiin Iahtdkohtiin perustuen.

Liikennejarjestelmdsuunnittelu on saanut vaikutteita suunnitteluteorioista, mutta varsinaisia suunnittelu-
teoreettisia pohdintoja ei liikennejarjestelmasuunnittelun kehittymisen taustalla juuri ole. Taman tyon kes-
keisin havainto oli, ettd lilkennesuunnittelu tarvitsee suunnitteluteoreettisen viitekehyksen. Suunnittelu-
teoriat auttavat ymmartamaan monia nykyisia haasteita, ja niita voidaan hyddyntda varmasti liikkennejar-
jestelmasuunnittelun tutkimuksessa ja kehittamisessa.

Avainsanat liikennejarjestelmasuunnittelu, suunnitteluteoria, yhdyskuntasuunnittelu,
liikenteen suunnittelu
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Abstract:

Urban planning can offer plenty of theoretical knowledge to the transport system planning. There has
been much discussion on integrating transport planning and land use planning but much less discussion
on the differences in the development history of transport system planning and land use planning. Also,
little attention has been paid to the fact that the approaches to transport planning and land use planning
differ from each other. This study aims to fill this gap in the current discussion by comparing transport
system planning with land use planning. The comparison covers the theoretical basis of planning, plan-
ning systems and the development of planning.

Transport planners have traditionally considered the planning process as objective and expected that the
values come from the decision-makers. However, planning itself is seldom value-free and no methods are
objective. Today’s transport planning is to a great extent a communicative activity. Nowadays there seems
to be many conflicting opinions on transport system planning. Constructive discussion on these different
opinions has been difficult because of the lack of common concepts and the very limited amount of re-
search on transport system planning.

Urban planners admitted in the 1970s that planning is always based on value statements. This has led to
a situation where planning can’t be done just by technical methods. Planning theories have been developed
to support planning and these theories aim to legitimize planning in the society. In the urban planning the
prevailing view is that, besides the actual planning process, an essential part of planning is also the research
of planning and its interpretation on the basis of philosophical and social sciences.

Planning theories have influenced transport system planning but there is little theoretical discussion in
connection with the development of transport planning. The main notion of this study was that transport
system planning is in need of a theoretical frame of reference in planning. Many challenges of transport
system planning can be understood with the help of planning theories. These theories can definitely be
used in the research and development of the transport system planning.

Keywords transport system planning, planning theory, urban planning, transport plan-
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1 Johdanto
1.1 Tutkimuksen tausta

Kaupungistumisen myd6td yhdyskunta- ja kaupunkisuunnittelun merkitys ithmisten elé-
minlaatua parantavana tekijind on kasvanut. Kuitenkaan yhdyskunta- ja kaupunkisuun-
nittelua ei ole mielletty kovin merkittaviaksi tekijiksi yhteiskunnassa, ja siitd kdytiava ylei-
nen keskustelu on melko vihdistd. Monia kaupunkeja pidetdéin edelleen epdmieluisina
asua, mitd voidaan pitdd yllattdvana, silld ihmiset ovat kehittdneet aktiivisesti taitojaan
tehda viihtyisid kaupunkeja. Viihtyisid alueita voidaan pitdd yhdyskuntasuunnittelun tie-
teen ja taiteen osoituksina. (Taylor 1998.) Liikennejirjestelmé on osa yhdyskunnan ra-
kennetta ja toimintaa, minkd vuoksi litkenteen suunnittelulla on maankaytdn suunnittelun
ohella osaltaan vaikutusta yhdyskunnissa asuvien ihmisten eldmanlaatuun. Liikenteen ja
maankayton suunnittelun taustalta voidaan 16ytda yhtendiset perimmaéiset pyrkimykset,
joista keskeisimpid voidaan pitdd hyvinvoinnin, taloudellisen kehityksen ja kestidvén ke-
hityksen edistdmista.

Liikennesuunnittelu on ollut vuosikymmenten ajan melko irrallaan muusta yhdyskunta-
suunnittelun kehittymisestd ja tutkimuksesta. Liikenteen kytkés muuhun yhdyskunnan
suunnitteluun on kuitenkin hyvin selvé: liikkenne yhdistdd yhdyskunnan toiminnot ja tar-
vitsee tilavarauksia yhdyskunnan maankaytostd. Lisdksi liikenteen itseisarvoista tarkoi-
tusta on pidetty pitkdin kyseenalaisena. Liikenteen tarpeisiin vastaamaan on kehittynyt
maankayton suunnittelusta irrallinen suunnittelujarjestelmi menetelmineen. Maankéyton
suunnittelun kehityksen taustalla on vaikuttanut yhdyskuntasuunnittelun tutkimus ja
suunnitteluteoriaperinne. Suunnitteluteoriaperinne on ollut yhtendinen 1900-luvun ajan,
mutta vieldkdén ei vallitse yksimielisyyttd suunnitteluteorioista, ja teoreettisia ndkemyk-
sid suunnittelusta on monia. Liikennejarjestelmasuunnittelun kehittdmisen pohjalla Suo-
messa ei ole ollut juuri suunnitteluteoreettista tutkimusta. Liikennesuunnittelulla ei ole
ollut juuri yhteyttd suunnitteluteorioihin (Viinikainen 2005, 5). Tassé tyossé on tarkoitus
kartoittaa suunnitteluteoreettista taustaa liikennejérjestelmésuunnittelun kehittimisen
pohjalle.

Liikenteen ja maankédyton vuorovaikutuksesta, yhteistyOstd ja yhteensovittamisesta on
kdyty Suomessa paljon keskustelua 2000-luvulla. On huomattu, ettd liikkkumis- ja kulje-
tustarpeiden méérédan, litkkenteestd aiheutuviin haitallisiin vaikutuksiin ja jokapaivdisiin
litkkkumiskokemuksiin vaikutetaan paitsi liikennejédrjestelméd myods yhdyskuntaraken-
netta suunnittelemalla ja kehittdmalld. Vastaavasti litkenneratkaisut vaikuttavat maan-
kayton kehittymiseen (Maali-foorumi 2011). Liikennejérjestelmén ja maankdyton suun-
nittelun lisdksi muun muassa ajoneuvojen teknologian kehittdminen, kestdvien kulku-
muotojen kdyton edistiminen, litkenteen hinnoittelu ja liikenneturvallisuuden parantami-
nen ovat keinoja saavuttaa tarkoituksenmukainen litkennejarjestelma.

Maankéyton ja liitkenteen suunnittelun yhteensovittamista edistiméén perustettu Maali-
foorumi toimi vuosina 2009-2011. Vuonna 2005 kdynnistetyn kunta- ja palveluraken-
neuudistushankkeen (PARAS) yhteydessa selvitettiin myds maankéyton ja litkenteen yh-
teensovittamista. PARAS-hankkeen myd6td suurimmille kaupunkiseuduille asetettiin la-
kisddteinen velvollisuus laatia suunnitelma maankayton, asumisen ja liikenteen yhteen-
sovittamisesta.



Viimeisimpina tarve sovittaa yhteen alueidenkédyton ja liitkenteen suunnittelua nousi esiin
vuonna 2014 valmistuneessa arvioinnissa maankaytto- ja rakennuslain toimivuudesta.
Arvioinnissa todettiin muun muassa tarve kehittdd maankaytto- ja rakennuslain seka lii-
kennevéylid ja -palveluja koskevien lakien yhteyttd tukemaan paremmin alueidenkéyton
ja litkennejérjestelman suunnitteluprosesseja. Liséksi kaavojen sisdltovaatimuksiin aluei-
denk&yton ja litkenteen suunnittelun yhteensovittamisen nikokulmasta kaivattiin tismen-
nyksid. Myos MAL-aiesopimuksen kytkentddn lakiin kaivattiin selvennystd. Kokonaisar-
vioinnin perusteella maankdytto- ja rakennuslakiin on tarkoitus tehdd osauudistuksia.
(YM 2014.)

Ymparistovaikutuksiltaan edullinen yhdyskuntarakenne ja litkkennejarjestelma -tutkimus-
ohjelma (LY YLI) perustettiin 1990-luvulla paikkaamaan merkittdviksi havaittuja tieto-
aukkoja yhdyskuntien ja niiden liikenteen kokonaisuuden ymmartamisessa. Tietoaukkoja
todettiin olevan muun muassa yhté liikennemuotoa laajempien kokonaisuuksien tarkas-
teluissa. Valtakunnallinen LYYLI-tutkimusohjelma toimi vuosina 1997-2001. Ennen
LY YLI&4 usean rahoittajan tutkimusohjelmat olivat harvinaisia eika tilla tutkimusalueella
ollut yhtendistd tutkimusperinnettd vaan eri osa-alueet kehittyivit irrallisina. LY YLI-oh-
jelmasta saatuja tuloksia on hyddynnetty muun muassa maankdytto- ja rakennuslain val-
mistelussa, ilmastostrategioiden valmistelussa ja alueellisissa liikennejirjestelmasuunni-
telmissa. Tutkimusohjelman 50 tutkimushankkeessa uskotaan olevan vield paljon hyo-
dynnettdvai suunnittelussa, tutkimuksessa ja yhteistyossd. (LY YLI 2002.)

Alueellisen litkennejdrjestelmasuunnittelun kehittimistarpeita on tunnistettu laajasti Suo-
messa. Somerpalo ja Korhonen (2012) ovat analysoineet maakunnallisen litkennejérjes-
telmasuunnittelun nykytilaa Suomessa. He ovat tunnistaneet suunnitteluun kohdistuvia
odotuksia ja kehitystarpeita Elinkeino-, litkenne- ja ympéristokeskusten (ELY) ja maa-
kuntaliittojen ndkokulmista. Ymmaérrys liikennejarjestelmasuunnittelusta ja sen kehitté-
mistarpeista on lisdéntynyt. Nykyédn liikkennehallinnossa tunnetaan ja ymmaérretddn hy-
vin liikennejarjestelmasuunnitteluun osallistuvien eri osapuolten nikemyksid ja odotuk-
sia litkkennejirjestelmisuunnittelulle. Sen sijaan monista asiaa edistimién perustetuista
foorumeista ja tutkimusohjelmista huolimatta litkkennehallinnossa ei ole vield ymmarrysti
siitd, mitd yhdyskuntasuunnittelu ja maankdyton suunnittelu odottavat liikkennejirjestel-
masuunnittelulta, ja selvdd ndikemysti ei ole, miten litkenteen ja maankdyton yhteistyo tai
yhteensovittaminen tulisi jérjestdd. Liikennealan sisdlld on Suomessa vahva ymmarrys,
ettd litkennettd ja maank&yttod pitdisi suunnitella titvilmmaéssé yhteistydssd tai jopa sa-
massa prosessissa. Liikennealalla on todettu my0s tarve tiiviimpaén yhteistydhon palve-
luiden suunnittelun kanssa. (LVM ym. 2011, Loytoretki, 2014.) Kokonaisvaltaisen kau-
punkisuunnittelun yhteistydon osaaminen on nykyisin riittdméton, ja likkennesuunnittelijat
ja maankdyton suunnittelijat toimivat litkkaa omissa piireissdan (Pursula 2012). Jotta suun-
nitteluprosesseja saadaan yhteen sovitettua paremmin, tarvitaan tietoa muun muassa
maankdyton ja litkenteen suunnittelun eroavaisuuksista ja yhteneviisyyksista, joita tissa
tyOsséd kartoitetaan vertailemalla litkenteen ja maankédyton suunnittelun teoriataustaa ja
kehitysta.

Liikennealalla eletdéin vahvaa murroksen aikaa. Uudistuva litkennepolitiikka on muutta-
massa Suomessa suunnittelua. Suomessa 20 vuoden ajan tehtya litkennejédrjestelmésuun-
nittelua kehitetdin vastamaan nykypéivin haasteisiin uuden liikennepolitiikan mukai-
sesti. Uusia menetelmid ja ajattelutapoja etsitddn, kehitetddn, kannustetaan etsimdén ja
yritetddn ottaa kdyttoon vanhojen tilalle.



Liikennejérjestelmisuunnittelua on harjoitettu Suomessa noin 20 vuotta. Liikennejérjes-
telmésuunnittelulla ei ole lakiin perustuvia samanlaisia muotovaatimuksia kuin maan-
kayttoon ja kaavoitukseen liittyvalld suunnittelulla Aluksi liikennejérjestelmasuunnittelu
perustui lakiin vain padkaupunkiseudulla. 2000-luvun alussa valtakunnallisissa alueiden-
kayttotavoitteissa oli tunnistettu tarve liikkennejarjestelmésuunnittelulle ja litkennejérjes-
telmdsuunnitelmien katsottiin olevan ldhtdaineistoa lakisditeiselle kaavaprosessille.
2000-luvulla litkennejérjestelmisuunnittelua alkoi sitoa lakiin lisdksi se, ettd liikennejér-
jestelmésuunnitelmat tiyttivit ohjelmille ja suunnitelmille kuvatut asialliset ja siséllolli-
set tunnusmerkistot, minké voidaan katsoa edellyttdvan niiltd YVA- ja SOV A-lakien mu-
kaista arviointimenettelya. (Kivari ja Rintaméaki 2003.)

Liikennelainsdddantoon litkennejérjestelmasuunnittelusta voidaan katsoa tulleen mai-
ninta ensimmadisen kerran vasta tielain uudistuttua maantielaiksi vuonna 2006. Maantie-
laki edellyttdd, ettd maanteitd tulee kehittdd osana litkennejérjestelmai. Vuonna 2007 voi-
maan tulleessa ratalaissa alettiin edellyttid samaa ratojen osalta. Maantie- ja ratalakien
mukaan ratojen ja maanteiden kehittdmisen on edistettdvd myos valtakunnallisten aluei-
denkéyttotavoitteiden toteutumista ja alueiden kehittimistd sekd maankdyton suunnitte-
lussa yhdyskuntarakenteelle ja ympdéristolle asetettavien tavoitteiden toteutumista.
Vuonna 2010 maakunnallisen liikennejarjestelméasuunnittelun roolit selkiintyivét, kun
alueiden kehittdmislaissa litkkennejérjestelmasuunnitteluprosessin koordinointi médrattiin
maakunnan liiton tehtdaviksi lukuun ottamatta Helsingin seutua, jossa liikennejérjestel-
misuunnittelu on Helsingin seudun liikenteen (HSL) tehtdva.

Liikennejéirjestelmédsuunnittelua on ohjeistettu Suomessa viahan. 1990-luvulla liikenne-
hallinto ohjeisti muutamaan otteeseen liikennejérjestelmasuunnittelua kaupunkiseuduilla.
2000-luvulla on tehty ldhinni selvityksié litkennejérjestelmédsuunnittelun kehittimiseksi
ohjeiden sijasta. Liséksi liikennejirjestelméasuunnitteluprosessi on kuvattu vuonna 2003
ja palvelutasoldhtoisen litkennejdrjestelmadsuunnittelun tavoitteita ja sisdltod méériteltiin
Liikenneviraston t&k-hankkeessa 2010-luvulla. (Liikenneministerio 1994a, Tielaitos
1996, , Pesonen ym. 2008, Metsdranta ym. 2014.) Ohjeistuksen lisdksi my0s kirjallisuus
litkennejirjestelmésuunnitteluun liittyen on védhdistd. Suomalaista liikennejarjestelma-
suunnittelua kisitelldén Liikenne ja véyldt I - ja Liikenne yhdyskunnan suunnittelussa -
kirjoissa, joissa késitellidn Suomen liikennejédrjestelmdd ja sen suunnittelua késikirjan
luonteisesti. (Ojala 2005). Kirjallisuuden ja tutkimuksen vihyyden vuoksi litkennejérjes-
telmasuunnittelun kasitteisto ei ole vakiintunut.

Koko liitkennejérjestelmésuunnittelua kisittelevat tutkimukset ovat olleet harvassa.
Viime vuosina muutamia diplomitditd ja pro gradu -tutkielmia on muun muassa tehty
joukkoliikenteen suunnittelun kytkemisestd maankdytdon suunnitteluun. Esimerkiksi
Sonja Sahlstenin diplomityosséd (2012) selvitettiin, minkdlainen on joukkoliitkennemydn-
teinen yhdyskuntarakenne. Liikennejérjestelmédsuunnittelua on késitelty vuonna 2010
valmistuneessa Tapani Tourun diplomitydssd "llmastovaikutusten huomioon ottaminen
litkkennejarjestelmasuunnittelussa” ja Virpi Ojalan vuonna 1997 valmistuneessa diplomi-
tyOssd kuvattiin ja analysoitiin Helsingin litkennejérjestelmisuunnitteluprosessia. Laura
Poskiparta vertaili strategisella tasolla vuonna 2013 valmistuneessa diplomitydssdén Suo-
men ja Ruotsin kehitteilld olevia liikennejirjestelméasuunnittelun vuorovaikutteisia suun-
nittelumenetelmid. Susa Erdranta tutki kuntatasolla diplomitydssdén padtoksentekijoiden
tilannetietoisuutta yhdyskuntasuunnittelun hajanaisista projekteista koostuvassa proses-
sissa.



Liikenteen ja maankdyton kytkokset ovat Suomessa viime vuosina vahvistuneet aktiivi-
sen kehittdmistyon tuloksena. Pddosin liikenteen ja maankéyton suunnittelua tehdééan kui-
tenkin eri organisaatioissa ja eri hallinnonaloilla niin kunta- kuin valtiotasolla. Valtion
aluehallinnon elinkeino-, liikenne- ja ympéristokeskukset (ELY) ovat kuitenkin yksi
poikkeus tistd, kun ELY-keskuksen tehtdviin kuuluvat sekd alueidenkdyton ja rakenta-
misen ohjaus ettd liikkennejirjestelmin toimivuudesta vastaaminen toiminta-alueellaan.
ELY -keskuksen tehtdviin kuuluvat lisdksi muun muassa maanteiden pito ja joukkoliiken-
teen jarjestiminen. Maankéyton ja liikenteen suunnittelun yhteyksié vahvistaa osaltaan
myo6s Aalto-yliopistossa vuonna 2013 kayttoon otettu kandidaattitasoinen pééaine maan-
kayton suunnittelulle, liikennetekniikalle ja kiinteistdtaloudelle. Liikenteen ja maank&y-
ton suunnittelun yhteinen maisteritason padaine on tarkoitus ottaa kaytt6on vuonna 2016.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset

Tdmén diplomityon tavoitteena on etsid teoriataustaa litkennejirjestelmésuunnittelulle,
joka ymmarretddn ty0ssd osaksi yhdyskuntasuunnittelua. Tyon tarkoituksena on selvittéa,
miten liikennejérjestelmasuunnittelua voidaan teorian avulla kehittéé ja miten suunnitte-
luteorioita voidaan hyddyntda liikennejérjestelmasuunnittelun kehittdmisessd. Tyon tar-
koitus on tuottaa laaja-alaista tietoa, joka auttaa liikennejérjestelmasuunnitelmien kehit-
tdmisessd ja tarjoaa tietopohjaa ja suosituksia litkennejarjestelmésuunnittelun kehittdmi-
sen tueksi.

Ty0ssé tarkastellaan laajasta ndkokulmasta litkennejirjestelmésuunnittelua ja sen kytkok-
sid ja eroavaisuuksia maankdyton suunnitteluun. Tyossd kuvataan ja vertaillaan maan-
kdyton suunnittelun ja litkennesuunnittelun eriytyneitd kehityspolkuja aina 1800-luvulta
nykypdivéén asti. Historiasta uskotaan saatavan arvokasta tietoa, jota kannattaa hyodyn-
tdd nykypdivén liikkennejérjestelmasuunnittelussa ja suunnittelun kehittimisessa.

Ty0Ossd etsitddn vastausta kysymykseen, miten suomalaista maakunnallista litkennejérjes-
telmdsuunnittelua voidaan suunnitteluteorian avulla kehittdd. Jotta tdhidn kysymykseen
osataan vastata, pyritddn 10ytdiméén vastaukset seuraaviin alakysymyksiin:

- Miké on liikkennejirjestelmin asema yhteiskunnassa ja yhdyskuntasuunnitte-
lussa?

- Miten nykyiseen liitkennejérjestelmédsuunnittelutapaan on paddytty? Mitd haas-
teita litkennejdrjestelméasuunnittelu tdnd paivani kohtaa?

- Mité teorioita ja menetelmid maakunnallisessa litkennejdrjestelméasuunnittelussa
hyddynnetdaan? Mité teorioita maakunnallisessa liikennejérjestelmasuunnitte-
lussa ja sen kehittdmisessd voitaisiin hyodyntda?

Tutkimuksessa ldhestytddn liikkennejirjestelmésuunnittelua padosin suomalaisen maakun-
nallisen litkennejdrjestelmédsuunnittelun nikokulmasta. Liikennejirjestelmésuunnittelu
kohtaa kuitenkin samanlaisia perustavan laatuisia ongelmia muuallakin, minka takia tar-
kastelua ei ole tarkoituksen mukaista rajata maakunnalliseen liikennejarjestelmésuunnit-
teluun. Tutkimuksessa hyodynnetddan muun muassa Helsingin seudulla ja muilla suurilla
kaupunkiseuduilla kehittynyttd ymmarrystd liitkennejirjestelmésuunnittelussa. Liiken-
teen ja maankdyton suunnittelut ovat saaneet perinteisesti merkittidvisti vaikutteita ulko-
mailta ja kehityspolut liikenteen ja maankdyton suunnittelussa ovat ldnsimaissa saman-
kaltaiset, minkd vuoksi mydskédén késiteltdvid asioita ei ole tarkoituksenmukaista rajata



Suomen rajojen sisédpuolelle. Toisessa maassa kehittynyttd ymmarrystd sovellettaessa tu-
lisi kuitenkin pyrkid tiedostamaan maiden véliset erot suunnittelujérjestelmissd ja muut
merkittavit suunnitteluun vaikuttavat eroavaisuudet eri maiden valilla.

1.3 Tutkimusmenetelmat

Tassd tyossd vertaillaan yleiselld tasolla maakunnallista litkennejérjestelmasuunnittelua
maankayton suunnitteluun. Vertailun kohteena ovat suunnittelun teoreettiset 1ahtokohdat,
nykyiset suunnittelujirjestelmét ja suunnittelun kehitys. Tyossd kuvataan suomalaista
maankdyton suunnittelun ja liikennejérjestelmésuunnittelun kehittymistd. Maankédyton
suunnittelun kehittymistd kuvataan péépiirteisesti ja litkennejérjestelmisuunnittelun ke-
hitystd kuvataan tarkemmin osana kansainvilisti kehityspolkua. Liséksi tyossa kuvataan
litkkenteen ja maankdyton suunnittelun nykyjarjestelmid maakunnan tasolla. Vertailun ta-
voitteena on havainnollistaa liikenteen ja maankdyton suunnittelun yhteneviisyyksié ja
eroavaisuuksia sekd osoittaa, miten liikkennejérjestelmdsuunnittelua voitaisiin maankéay-
ton suunnittelun tietovarannon avulla kehittdd. Kehityksen ja nykytilan kuvailu toteute-
taan padosin kirjallisuusselvityksena.

Kirjallisuusselvityksen lisdksi tydssd hyddynnetddn vuosina 2013-2014 jérjestettyd Loy-
toretki-tyopajasarjaa. TyOpajasarjan tavoitteena oli kehittdd uuden liikennepolitiikan mu-
kaisia menetelmid liikennejarjestelmasuunnitteluun. Kolmesta tydpajasta koostuneeseen
tyOpajasarjaan osallistui noin 60 litkennejérjestelmasuunnittelun ammattilaista konsultti-
toimistoista, ELY-keskuksista, Liikennevirastosta ja liikkenne- ja viestintiministeriost.
Loytoretken tuloksena saatiin litkennealan ammattilaisten kehittdmid menetelmia liiken-
nejirjestelmésuunnittelun eri osa-alueiden kehittdmiseksi ja uutta ndkemysti alueellisen
liikkenteen ja maankdyton suunnittelun jarjestamiseksi. TyOpajasarjassa keskityttiin lii-
kennejirjestelmédsuunnittelun toimintatapojen kehittelyyn. Loytoretki-tyopajan lisdksi
tissd tyossd hyodynnetddn Kanta-Hdmeen ja Paijat-Hameen maakuntien liikennejérjes-
telmésuunnitteluprosesseja, joihin osallistuin vuosina 2013 ja 2014.



2 Liikennejarjestelma yhteiskunnassa
2.1 Liikenne yhteiskunnallisena ilmiéna

Liikennesuunnittelun kaiken kattavana tavoitteena voidaan pitdd pyrkimysta kehittaa liik-
kumisesta kestdvad. Tdmé tavoite ndhdddn yleensd osana laajempaa tavoitetta parantaa
eldméanlaatua. (Bertolini ym. 2008.) Liikennejdrjestelmai voidaan pitidd edellytyksena toi-
mivalle yhteiskunnalle, sillé liikenne on vélttimatontd sekd yksilon ettd yhteiskunnan toi-
minnan kannalta. Liikennejirjestelmén kehittdmistd ohjaavat pitkélti ihmisten jokapéi-
véiset liikkkumistarpeet, talouseldmin edellytykset, alueiden kehittaminen seké liikenteen
haittojen minimointi. (Luttinen 2013a.) Vallitsevan ajatusmallin mukaan liikenteelld ei
ole itseisarvoista tarkoitusta. silld litkenne aiheutuu yhteiskunnassa valttdmattomista
matka- ja kuljetustarpeista. (Ojala 2005, 15-17.) Vaikka yleensé liikenne ymmarretdan
vilineellisend tarpeena, nykyisin on alettu myos tiedostaa, ettd matka itsessddn voi jois-
sain tapauksissa tyydyttdd tarpeen, eikd hyoty aina ole siten 10ydettdvissd maardnpadsta.
(Luttinen 2013a, Banister 2002). Tarpeiden tyydyttyminen matkan aikana voi muuttaa
litkennepoliittista ajattelutapaa esimerkiksi pohdittaessa kulkumuodon valintaan vaikut-
tavia tekijoitd (Luttinen 2013a).

Liikenteen merkitystd yhteiskunnassa ei voi viheksyé. Liikenteen merkitysti taloudelle
on pidetty niin tarkedni, ettd julkinen sektori on ottanut vastuun liikenneinfrastruktuurin
rakentamisesta ja ylldpidosta (Taskinen 2005,9). Liikennejdrjestelmin kehittdmiseen
kaytetddan merkittdva maara julkisia varoja. Nykyisin tieliikenteeltd kerdtyt verot kattavat
valtion tieliikenteeseen kohdistavat menot moninkertaisesti (Luttinen 2013b).

Liikenneinfrastruktuurin ja litkkenteen palveluiden tasolla on merkittavésti vaikutusta alu-
eiden kilpailukykyyn (Luttinen 2013a). Videston arkielimén kannalta liikenteen toimi-
vuudella on suuri merkitys. Elinkeinoeldmaélle kustannustehokkaat ja toimintavarmat kul-
jetukset ovat tarkeitd. Suomessa hyvilld logistiikalla kompensoidaan kilpailijamaiden
etua, joka aiheutuu Suomen syrjdisestd sijainnista, ankarasta ilmastosta ja pitkisté etéi-
syyksistd. (Ojala 2005, 17.) Suomessa kuljetus- ja litkkumistarpeita on paljon, koska
Suomi on laaja ja harvaanasuttu maa. Laaja litkenneverkko vaatii suuria investointeja py-
sydkseen kunnossa. (Luttinen2013b.) Liikennejérjestelmin kehittimisessd valtakunnal-
lisella tasolla keskeistd on Suomen kilpailukyvyn turvaaminen, alueiden tasapuolinen
kohtelu ja aluepoliittisten ndkdokulmien huomioon ottaminen. Maakunnallisella ja kun-
nallisella tasolla puolestaan painottuu maakuntien ja kuntien kilpailukyky toisiinsa nih-
den.

Vaikka litkenne on yhteiskunnan kannalta vilttamétontd, samanaikaisesti yhteiskunnan
tarvitsemasta litkenteestd aiheutuu monia haitallisia vaikutuksia niin thmisille kuin ym-
paristolle. Julkinen sektorin pyrkii varmistamaan litkennejdrjestelmén toimintavarmuu-
den kaikissa tilanteissa ja lieventdimédn sekd kompensoimaan liikenteen haittavaikutuk-
sia. Merkittavina haasteena julkisella sektorilla tdssd tydssd ovat niukkenevat taloudelli-
set resurssit. (Ernvall ja Luttinen 2008.) Nykyisin julkisen sektorin yhtend keinona hallita
kysyntdd on tdhdata siihen, ettd yksilot ja yksittdiset elinkeinonharjoittajat ottaisivat vas-
tuuta litkkennemuotovalintojensa aiheuttamista haitoista. Julkisen sektorin keinoja vaikut-
taa yksiloiden valintoihin ovat muun muassa valistaminen, hinnoittelu ja litkkennejérjes-
telmén tarjontaan vaikuttaminen. Hinnoittelu litkenteen kysynnén hallinnan keinona on
Suomessa Taskisen (2005) mielestd vield melko alkutekijoissdédn. (Taskinen 2005, 9.)



Liikennejérjestelma on tirked sosiaalisesti, taloudellisesti ja poliittisesti. Julkinen sektori
tekee usein tdrkeitd poliittisia julkisia padtoksid padattdmalla lilkenneinvestoinneista. Lii-
kenne luo myos yksityiselle sektorille suuret markkinat, kuten esimerkiksi autoteollisuu-
delle. Liséksi liikenne on merkittava tyollistdja kaikkialla maailmassa. (Sussman, 2000.)
Liikenneinfrastruktuuri muodostaa suuren osan Suomen kansallisvarallisuudesta, ja lii-
kenneverkkoa voidaan pitdd erdénlaisena paikallisena julkishyddykkeend. (Ojala 2005,
18.) Nykypéivdana Suomessa liikennejarjestelméan toimintaan vaikuttaa merkittdva maara
erilaisia valtion ja kuntien myontdmié suoria taloudellisia tukia ja verotukia. (Tervonen
ja Metsdranta 2012.)

Yhdyskuntasuunnittelulla tarkoitetaan rajattuun alueeseen kohdistuvaa suunnittelua. Se
on osa yhteiskuntasuunnittelua ja siind pyritddn ohjaamaan ihmisten toimintaa ja maa-
alueidenkdyttod yhdyskunnissa. Yhteiskuntasuunnittelu voidaan jakaa sektori- eli toimi-
alakohtaiseen suunnitteluun ja yhteensovittavaan suunnitteluun. Yhteen sovittavasuun-
nittelu nivoo yhteen eri sektoreiden keskenién ristiriitaisia tavoitteita yleisen yhteiskun-
tapolitiikan tavoitteiden kanssa. Kuntien ja valtion taloussuunnittelussa sovitetaan yhteen
erilaisia kilpailevia taloudellisia tarpeita. Rahan ohella kukin toiminta tarvitsee tietyn ti-
lan. Yhdyskuntasuunnittelu voidaan jakaa toiminnalliseen, taloudelliseen ja maankéyton
eli fyysiseen suunnitteluun. (Jadskeldinen ja Syrjdnen 2010.)

Yhdyskuntasuunnittelu kattaa Tilastokeskuksen (2008) mairitelmén mukaan kaavoituk-
sen ja maankdytonsuunnittelun, yhdyskunnan toiminnallisen suunnittelun, sekd liiken-
nettd koskevan suunnittelun. Tilastokeskuksen mééritelman mukaan yhdyskuntasuunnit-
teluun siséltyvit litkenteen osalta muun muassa liikennejarjestelmén, liikenteen hoidon
ja ohjauksen suunnittelu seké liikenne-ennusteiden laatiminen Tilastokeskuksen mééri-
telmddn yhdyskuntasuunnittelusta sisdltyvit lisdksi muun muassa maanmittaus ja hank-
keiden ympéristovaikutusten ennaltachkdiseminen. (Tilastokeskus 2008.)

Yhdyskuntasuunnittelu ei ole suomessa erillinen yliopistollinen koulutusala. Oulun yli-
opiston professorin Helka-Liisa Hentildn (2011; ref. Pursula 2012) mukaan yhdyskunta-
suunnittelun ndkokulmasta litkennesuunnittelu on osa yhdyskuntien suunnittelua. Liiken-
nesuunnittelu niveltyy hdnen mukaansa maankdyton suunnitteluun kaavoituksen eri vai-
heissa, mutta liikennesuunnittelu sisdltdd myos muuta suunnittelua, kuten esimerkiksi lii-
kennejérjestelmisuunnittelua, joka ei suoraan liity johonkin tiettyyn kaavaan.

Yhdyskunnan toimintojen luonne ja sijainti madrddvat asukkaiden litkkumistavan ja lii-
kennesuoritteen (Pursula 2012). Liikennejérjestelmé on osa yhdyskunnan rakennetta ja
palveluja. Yhdyskuntarakenne vaikuttaa merkittavésti litkkenteen maérdén ja kulkumuo-
tojakaumaan. Kaupunkirakenteen hajaantumisen on havaittu lisddvén litkkumistarvetta.
Hajaantuneessa yhdyskuntarakenteessa thmiset joutuvat yleensd tekemaian pidempié tyo-
asiointi- ja vapaa-ajan matkoja kuin tiiviissi kaupungissa. Lisdksi hajaantuneessa raken-
teessa joukkoliikenteen jdrjestaminen vaikeutuu, ja litkenne perustuu paljolti henkiléau-
toiluun. Tiiviin kaupunkirakenteen asukastiheys mahdollistaa kattavan joukkoliikenteen.
(Ojala 2005, 19) Lisdksi titviissd rakenteessa palvelut ovat saavutettavissa hajaantunutta
rakennetta paremmin jalkaisin ja pyorélla.

Liikennettd voidaan pitdd erddnlaisena kokonaiskuvana yhteiskunnan kaikista toimin-
noista. Sen vuoksi voidaan sanoa, etti litkenteessa ilmenevat héiriot kuvastavat hairioita
yhteiskunnan toimintakokonaisuudessa ja arvostuksissa (Ernvall ja Luttinen 2008, 78).
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Liikenteen kautta voidaan ikddn kuin havaita heijastuksia monista yhteiskunnan ongel-
mista, joita ei kuitenkaan litkennesektorin keinovalikoimalla pystyta ratkaisemaan.

Liikenne on vaikuttanut ja vaikuttaa merkittdvisti maankayton sijoittumiseen ja kaupun-
kien kehittymiseen. Toimintojen sijoittelu erilleen synnyttié liikennettd. Tosin my0s hy-
vat litkkenneyhteydet lisddvit eriytymistd. Kaupungin muodon on usein esimerkiksi maa-
rannyt kaupungin sisdinen liikenne. (esim. Luttinen 2013b.)

Monet liitkennejirjestelmén kehittimisen ldhtokohdat 16ytyvit perustuslaista (731/1999).
Perustuslaissa taataan jokaiselle oikeus eldméin sekéd henkilokohtaiseen vapauteen, kos-
kemattomuuteen ja turvallisuuteen. Liséksi perustuslaissa korostuvat ymparistonakokul-
mat sekd yksilon oikeudet ja vastuut elinympaéristostddan. Perustuslain mukaan vastuu
luonnosta ja sen monimuotoisuudesta, ympéristdstd ja kulttuuriperinndstd kuuluu kai-
kille. Julkisen vallan on pyrittdvé turvaamaan jokaiselle oikeus terveelliseen ymparistoon
sekd mahdollisuus vaikuttaa elinympéristodin koskevaan paitoksentekoon. Perustuslain
mukaan oikeusvaltiossa julkisen vallankdyton tulee perustua lakiin.

Hyvinvoinnin saavuttamista, mihin my0s liikennejérjestelmad kehittdmalld keskeisesti
tahddtidn, voidaan pohtia muun muassa tarvehierarkioiden ja -teorioiden kautta. Tunne-
tuin kuvaus thmisten tarpeista on Abraham Maslowin tarvehierarkia, jossa tarpeet kuva-
taan pyramidina (kuva 1). Tarveteorioita yhdistdéd Luttisen (2013a) mukaan se, etti kaik-
kien tarpeiden toteuttamiseen vaaditaan jossain méérin liikkkumista. (Luttinen 2013a)

Itsensé ylittiminen
Muiden auttaminen
léytdmain potentiaalinsa

Itsensé toteuttaminen
Oman potentiaalinsa kytdminen

Esteettiset tarpeet
Kauneus, symmedtria, tasapaino. ..

Kognitiiviset tarpeet

Tietdminan, ymmartdminan. ..

Arvestuksen tarpeet
Itsekunnioitus, itsevarmuus, arvosius. ..

Liittymisen ja rakkauden tarpeet
Perhe, ystévit, ihmissuhteet, seksuaalinen l3haisyys. ..

Turvallisuuden tarpeat
Henkilskohtainen turvallisuus, omaisuuden turva, terveys, turvaverkostot...

Fysiologiset tarpeat
Ruoka, vesi, happi, sucja saalta, lepo, aktiviteetti. ..

Kuva 1 Maslowin tarvehierarkia (Luttinen 2013a)
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2.2 Liikennejarjestelméan vaikutukset

Liikennejérjestelmd tuottaa yhteiskunnalle merkittidvid hyotyjd mahdollistaessa yhteis-
kunnan toiminnan ja yksildiden tarpeiden tyydyttimisen edellyttdvin liikenteen. Liikenne
on vélttimatontd yhteiskunnan toiminnan kannalta. Liikenteestd aiheutuu kuitenkin mer-
kittdvia haittavaikutuksia ja ongelmia, joiden torjuminen on osa liikennesuunnittelua. Lii-
kennejdrjestelmédn vaikutuksia voidaan ryhmitelld esimerkiksi hyvinvointivaikutuksiin,
taloudellisiin vaikutuksiin, turvallisuusvaikutuksiin, ymparistévaikutuksiin ja sosiaalisiin
vaikutuksiin. Vaikutukset voivat kohdistua ihmiseen, luonnonympéristoon, rakennettuun
ympéristdon tai yhteiskuntaan. Vaikutukset voivat olla henkilokohtaisia, paikallisia, val-
takunnallisia tai globaaleja.

Liikenteen haitallisten vaikutusten torjumisessa tarvitaan yhteistyotd ja monen eri tahon
toimenpiteitd. Esimerkiksi padstovdhennysten saavuttaminen edellyttdd yhteistyotd eri
toimijoiden vililld. Kunnilla on esimerkiksi suuri merkitys liikenteen pééstdjen vihenté-
mistoimenpiteiden suunnittelussa ja toteuttamisessa. Kuntien merkitys myos paikalli-
sessa litkenneturvallisuustydssd on suuri. (Luttinen 2013Db).

Liikenneonnettomuuksia pidetidin yhtend merkittdvinad terveysongelmana. Liséksi litken-
neonnettomuuksista aiheutuu suuria taloudellisia menetyksia yhteiskunnalle. Koko maa-
ilmassa tielitkenteessd kuolee vuosittain arviolta 1,3 miljoonaa ihmisti ja loukkaantuu
noin 50 miljoonaa ihmisti. (Luttinen 2013b.) Suomessa tieliikenteessd kuoli 258 ihmista
ja loukkaantui 6681 ithmistd vuonna 2013 (Liikennevirasto 2014b).

Liikenteen vilittomid ymparistovaikutuksia ovat melu, pakokaasupadstot ja tarind. Arvi-
olta noin viidennes Suomen hiilidioksidipdéstoistd aiheutuu litkenteestd (Kalenoja 2004).
Paikallisesti padstoistd atheutuu padosin terveyshaittoja ihmisille ja elidille sekd 14hiym-
périston pilaantumista. Alueellisesti padstdistd atheutuu ilman ja luonnon pilaantumista
ja globaalisti padstot aiheuttavat muutoksia ilmakehdén. Melulla voi olla haitallisia vai-
kutuksia ihmisen terveyteen, hyvinvointiin tai viihtyisyyteen. Melu voi aiheuttaa hiiriota
myos luonnolle. Tarind aiheuttaa samankaltaisia vaikutuksia kuin melu. Lisdksi tdrinista
voi aitheutua myds rakenteiden vaurioitumista. (Ernvall ja Luttinen 2008.)

Liikenteen vilillisid ympéristovaikutuksia ovat energiankulutus ja luonnonvarojen kulu-
tus. Ympdristovaikutuksiksi voidaan laskea myos litkenteestd vélillisesti aiheutuvat vai-
kutukset, joita ovat muun muassa estevaikutukset, maisemakuvan ja luonnonympiriston
muuttuminen sekd luonnonvarojen sijoittuminen. Lisdksi esimerkiksi litkennevéylien ra-
kentamisesta ja kunnossapidosta aiheutuu vaikutuksia luonnonympéristdon viylan ldhei-
syydessd. Ajoneuvojen rakentamisesta ja kunnossapidosta sekd polttoaineiden tuotan-
nosta ja jakelusta aiheutuneita pdéstdjen ja jaitemateriaalien muodossa ilmentyvid ympé-
ristohaittoja voidaan pitdd myos liitkenteen ymparistovaikutuksina. (Luttinen ja Ernvall
2008.)

Suomen litkenteen ympéristostrategia vuosille 2013-2020 maédrittelee keinoiksi kesté-
vadn ja teknisesti edistykselliseen liikenteeseen paddsemiseksi muun muassa yhdyskunta-
rakenteeseen vaikuttamisen, ihmisten liikkkumisvalintojen ohjaamisen véhdpdistdisem-
piin kulkutapoihin ja liikennevéylien kestdvin suunnittelun ja ylldpidon. Keinoja ovat
myds autokannan nopea uusiminen, vihdpaistdisten ajoneuvoteknologioiden suosiminen
sekd biopolttoaineiden ja muiden vaihtoehtoisten kéyttGvoimien kdyton lisdédminen.
(LVM 2013.)
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Liikennejérjestelmdd kehittdmilld voidaan lisdtd muun muassa alueiden elinvoimaa ja
kilpailukykyd. Liikenteen merkitys on huomattava yhteiskunnan, yksityisten ihmisten ja
yritysten taloudelle. Liikenteen osuus bruttokansantuotteesta oli Suomessa 10,9 prosent-
tia vuonna 2002, ja 7,8 prosenttia vuonna 2010. 2000-luvun kulutustutkimuksen mukaan
kotitaloudet kdyttivdt noin 17 prosenttia yksityisestd kulutuksestaan liikenteeseen. Lii-
kenneinfrastruktuurin rakentaminen sitoo resursseja eli luonnonvaroja, tydvoimaa ja paa-
omaa. Lisidksi liikenteestd aiheutuu kustannuksia ja haittavaikutuksia yhteiskunnalle ja
yksildille. Liikennehankkeiden arvioinnissa arvotetaan muun muassa rakentamis- ja kun-
nossapitokustannuksia, aikakustannuksia, liikenndimiskustannuksia, onnettomuuskus-
tannuksia ja ympdristokustannuksia. (Ernvall ja Luttinen 2008.)

Teknologian kehitys on mahdollistanut l&hes jatkuvan, nopean ja individualistisen liik-
kuvuuden seka fyysisen liikkkuvuuden korvaamisen virtuaalisella litkkumisella. Suuri fyy-
sinen litkkuvuus voi johtaa suuriin ymparistdongelmiin kun taas litkkumisen korvaami-
nen virtuaalisella liikkumisella voi johtaa henkilokohtaisten kontaktien vihenemiseen ja
sosiaalisten verkostojen heikkenemiseen. (Ojala 2005, 16.)

2.3 Julkisen sektorin liikenteen ja maankaytén hallinto- ja suun-
nittelujarjestelmat

Nykymuotoisen liitkennejarjestelmasuunnittelun ymmartdminen edellyttdd muun muassa
julkisen hallinnon rakenteen ja suunnittelujérjestelmien tuntemista. Tassé kappaleessa ké-
sitelldéin padpiirteissddn litkenteen ja maankdyton suunnitteluun liittyvid suomalaisia val-
tiollisia ja kunnallisia hallinto- ja suunnittelujirjestelmii. Suomen julkishallinnon raken-
netta on havainnollistettu ensin kuvassa 2.

Valtion ylimmat toimielimet:
eduskunta, tasavallan presidentti, valtioneuvosto

Tuomio- Valtion keskushallinto: Kimasal _ Muu
istuimet ministeriot ja virastot itsehallinto:
Ahvenanmaa,
kirkot,
Valtion ; yliopistot
liketoiminta Aluehallinto
Valillinen Valtion

julkishallinto paikallishallinto = "untayhtymat

Kuva 2 Julkishallinnon kaavio (Suomi.fi 2014)

Suomessa julkinen sektori on voimakas toimija yhdyskuntasuunnittelussa. Seka liiken-
teen ettd maankédyton suunnittelua toteuttavat Suomessa padosin kuntien, maakuntien ja
valtion organisaatiot. Suomessa maankayton suunnittelussa valtion vaikutusvalta on luo-
vutettu pitkalti alueelle ldhelle kansalaista. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Liikenne-
jarjestelmin kehittdmisesséd vastuuta on sekd kunnilla ettd valtiolla, minkd vuoksi litken-
nejérjestelmésuunnittelussa on pitkélti kyse valtion ja kuntien yhteistydstd. Eri maiden
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vililld on paljon eroja suunnittelukulttuurissa, julkisen sektorin asemassa ja valtion roo-
lissa yhdyskuntasuunnittelussa (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006).

Suomessa on kunnallinen itsehallinto eli kunta hoitaa kuntalain mukaan itselleen otta-
mansa ja laissa sdddetyt tehtdvit (Luttinen 2013b). Maankiyton ja liikenteen seudullisen
suunnittelun ja padtoksenteon tekee haasteelliseksi vahvoista kunnista ja valtiosta koos-
tuva vallanjako. Kaupunkiseudulla ei ole omaa pditosvaltaa. (Metsdranta ym. 2013.)

Liikennejdrjestelmisuunnitteluun liittyy maakunnallista, valtakunnallista ja kunnallista
paitoksentekoa. Valtion ja kuntien tavoitteet litkennejdrjestelmasuunnittelulle ovat osin
erilaiset. Julkisen sektorin lisdksi muun muassa politiikka ja elinkeinoeldma asettavat lii-
kennejirjestelmésuunnittelulle tavoitteita. Toivottavaa olisi, ettd kaavoitusta ja litkenne-
jarjestelmisuunnittelua tehtdisiin vuorovaikutteisesti ja samanaikaisesti. (Kivari ja Rinta-
miki 2003.) Liikennejirjestelmisuunnittelun toimintaympérist6d havainnollistaa kuva 3.

Maakunnan liitot ovat kuntayhtymid, joiden pddtoksenteossa toteutuu kansanvalta vain
vilillisesti. Kansalaisten vaikutusmahdollisuudet ovat melko rajalliset maakunnan ta-
solla. Maakuntavaltuusto koostuu jésenkuntien kunnanvaltuutetuista eikd valtuuston ji-
senid valita suorilla maakuntavaaleilla. On esitetty epdilyjd, ettei nykyjarjestelmissa
muodostu yhtendistd maakunnan tahtoa. Liséksi on esiintynyt halua siirtdd valtion alue-
hallinnon tehtivid maakunnille. (Koskela 2003.)

YHTEISKUNNALLISET JA KANSAINVALISET TAVOITTEET JA SITOUMUKSET

YM TEM LVM

Alueiden kdyton ja kehitta misen tavoitteet Liikennepoliittiset tavoitteet

MAAKUNNAT, SEUDUT, KUNNAT LIIKENNEVIRASTO

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

LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITELMA
+-—

Kuva 3 Liikennejirjestelmisuunnittelun toimintaympéristé (Maali-foorumi 2011)

Suomessa on omat erilliset litkenteen ja ympariston hallinnonalat. Ymparistohallinnonala
vaikuttaa myds litkenneasioihin. Ympéristoministerid antaa kaavoitusta ja muuta aluei-
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denkdyton suunnittelua ja rakentamista koskevia maardyksié ja ohjeita ja huolehtii tutki-
mus- ja kehittdmistoimista. Liséksi ympdristoministeriossa pyritddan vihentdméén ympa-
ristohaittoja, joita liikenteestd aiheutuu merkittavésti. (Luttinen 2013b.)

Maankéyton suunnittelun yleinen ohjaus perustuu maankéyttd- ja rakennuslakiin. Kaa-
voitusta ohjaavat maankéyttd- ja rakennuslain lisdksi laki alueiden kehittdmisesta ja ra-
kennerahastotoiminnan hallinnoinnista (7/2014). Lisdksi alueidenkédyton suunnitteluun
vaikuttavat erdét kansainviliset sopimukset, joihin Suomi on sitoutunut. ELY -keskukset
ohjaavat, valvovat ja neuvovat kuntia kaavoituksessa.

Maankéytto- ja rakennuslain (MRL) mukaiseen alueidenkdyton suunnittelujirjestelméén
kuuluvat valtakunnalliset alueidenkdyttotavoitteet, maakuntakaava, yleiskaava ja asema-
kaava. Liikennejdrjestelmasuunnittelun lainsddddnnoéllinen pohja on kevyt eiké liikenne-
jarjestelmisuunnittelulle ole lailla asetettu muotovaatimuksia (esim. Méntysalo ym
2014). Liikennejérjestelmésuunnittelusta on kuitenkin muutama maininta laissa. Maan-
tielaissa ja ratalaissa edellytetddn, ettd ratoja ja maanteitd kehitetdén osana litkennejérjes-
telméé. Alueiden kehittdmislain mukaan Maakunnan liitto vastaa maakunnan liikennejér-
jestelmdsuunnitelman suunnitteluprosessin kdynnistdmisestd, sithen liittyvén yhteistyon
johtamisesta ja suunnittelun yhteensovittamisesta maakunnan muun suunnittelun kanssa.
Helsingin seudulla tistd vastaa HSL. Kaupunkiseudulla keskuskaupunki tai seutuyhtyma
koordinoi liikennejérjestelmésuunnitelmien laadintaa.

Alueidenkéyton suunnittelujarjestelméi on kokonaisuus, jossa jokaisella osalla on selke-
dsti oma mutta toisiaan tdydentdva tehtdvd. Kaavoitus on Suomessa porrastettu eri vai-
heisiin ja kaavat muodostavat hierarkkisen jarjestelmén. Valtakunnan tasolla ei ole kaa-
vaa vaan valtioneuvoston asettamat alueidenkdyttdtavoitteet ohjaavat kaikkea kaavoi-
tusta. Yleispiirteisempi kaava puolestaan ohjaa yksityiskohtaisempaa. (Jauhiainen ja Nie-
menmaa 2006.) Vaikka yleispiirteisemmaén kaavan tulisi edeltdd yksityiskohtaisempaa
kaavaa, eriasteinen kaavoitus tapahtuu usein samanaikaisesti ja vuorovaikutteisesti. (Lut-
tinen 2013b). Kaavoitusjarjestelmid tukemaan ovat syntyneet epaviralliset rakennemallit,
joita on alettu kéyttdd kaupunkiseutujen strategisessa suunnittelussa. (Mintysalo ym.
2014).

Maankayttoon liittyy yleensd monia ristiriitaisia tarpeita siitd, mihin kiyttoon maata tar-
vitaan. Alueidenkdytdn suunnittelun tavoitteiksi méiéritelladn laissa muun muassa riitta-
vin asuntotuotannon edellytyksien, hyvén elinympériston luomisen, ilmastonmuutoksen
torjumisen, ihmisten hyvinvoinnin, luonnon monimuotoisuuden sdilymisen seka elinkei-
noeldmin toimintaedellytysten seka liikenteen tarkoituksenmukaisen jérjestimisen edis-
tdminen (MRL 5.2.1999/132 5 §).

Maankéytto- ja rakennuslain mukaisessa alueiden kehittdmisessd lahtokohtana Suomen
jarjestelmissé on, ettd alueet tunnistavat omat vahvuutensa ja kayttavét kaikki kehitta-
mismahdollisuutensa ja resurssinsa alueen vahvuuksien edistimiseen. Maankaytto- ja ra-
kennuslain mukaisessa alueidenkdyton suunnittelujdrjestelméssd kunnan asema paéatta-
vénd tahona on vahva. Alueidenkdyton suunnittelussa kansalaisilla on maankaytto- ja ra-
kennuslain turvaamat osallistumis- ja vaikutusmahdollisuudet ymparistoonsa koskevassa
suunnittelussa ja padtoksenteossa. Maankdyton suunnittelussa kunnilla on kaavoituksen
monopoli, jota valtio ohjaa normeillaan. Konkreettisessa suunnittelutyossd kéytetdén
usein apuna yksityisid toimijoita. Julkis-yksityiseltd yhteistyoltd edellytetddan oikeuden-
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mukaisuutta, taloudellista tehokkuutta ja hyvid suunnitelmia. Lisdksi taloudellisten toi-
mijoiden toiveita kuunnellaan aiempaa enemmain. Yksityisen ja julkisen sektorin joustava
yhteisty0 on tdrkedd esimerkiksi maankdyton kehittdmisen sopimuksissa, joilla nopeute-
taan aluekehitystd. Kunnan velvollisuus on varmistaa osallistumisen onnistuminen kaa-
voituksessa. Kerran vuodessa laadittavassa kaavoituskatsauksessa kunta tiedottaa kaavoi-
tuskohteista, 1dhiaikoina vireille tulevista ja tekeilld olevista kaavoista. Kaavoista laadi-
taan myos osallistumis- ja arviointisuunnitelma ja jirjestetdén viranomaisneuvotteluja.
(Jauhiainen ja Niemenmaa, 2006.)

Maakuntakaavassa on mahdollista esittdd vain merkitykseltédén valtakunnallisia, maakun-
nallisia ja useampaa kuin yhti kuntaa koskevia aluevarauksia. Aluevaraussuunnitelman
lisdksi maakuntakaavalla on painoarvoa maakunnan kehittimisessd. Maakuntakaavoituk-
sessa on kéytdssd omat merkinndt kehittdmisperiaatemerkinnoille. Maakuntakaavalla on
tiarked rooli valtakunnallisten alueidenkédyttotavoitteiden vilittdmisessd kuntien kaavoi-
tukseen. Maakuntakaava on nykyisin ainoa kaavamuoto, joka alistetaan vahvistettavaksi.
Maakuntakaavan vahvistaa ymparistoministerio. Kuntien ja valtion viranomaisilla on vel-
vollisuus edistdd maakuntakaavan toteutumista. (Uudenmaan liitto 2006.) Yleiskaavan
tarkoitus on kunnan tai sen osan yhdyskuntarakenteen ja maankiyton yleispiirteinen oh-
jaaminen seki toimintojen yhteensovittaminen. Yleiskaavassa luodaan l&dhtokohdat lii-
kennejdrjestelmadlle ja kulkumuotojakaumalle (Jddskeldinen ja Syrjdnen 2010). Liikenne-
jarjestelmasuunnittelun kannalta keskeisid kaavatasoja ovat maakunta- ja yleiskaava (Ki-
vari ja Rintamiki 2003).

Valtakunnalliset alueidenkéyttotavoitteet tulee ottaa huomioon alueiden kéytossé ja suun-
nittelussa kaikkialla Suomessa. Valtion viranomaisten on myds toiminnassaan otettava
huomioon valtakunnalliset alueidenkédyttotavoitteet. Valtakunnalliset alueidenkédyttota-
voitteet ohjaavat myos liikennejirjestelmisuunnittelua. Valtakunnallisissa alueidenkéyt-
totavoitteissa litkkennejirjestelmésuunnittelun tarve on nostettu esille (Kivari ja Rintaméki
2003). Valtakunnallisissa alueidenkayttotavoitteiden mukaan liikennejérjestelmida on
suunniteltava ja kehitettdva kokonaisuuksina, jotka késittdvat eri litkkennemuodot ja pal-
velevat niin asutusta kuin elinkeinoeldmin toimintaedellytyksid. Tavoitteissa on myos
monia muita litkenteeseen liittyvi tavoitteita. Niissd tavoitellaan muun muassa liikenne-
tarpeen vihentdmisté ja kestdvien kulkumuotojen kdyton edistimistd. Tavoitteissa linja-
taan muun muassa myos, ettd valtakunnallisesti merkittivien ratojen, maanteiden ja vesi-
vaylien jatkuvuus ja kehittdmismahdollisuudet on turvattava. (Valtioneuvosto 2008.)

Liikennejéarjestelmédsuunnittelu kytkeytyy Suomessa kuntien ja valtion poliittiseen pai-
toksentekoon ja viranomaispaatoksiin (Ernvall ja Luttinen, 2008, 77). Suomi on harvoja
maita, jossa on kaikki litkennemuodot kattava Liikennevirasto. Pohjoismaista vain Ruot-
sissa on Suomen liséksi Liikenneviraston kaltainen virasto.

Maakunnallinen liikennejérjestelmédsuunnittelu on valtion, maakunnan ja kuntien vélinen
yhteistyoprosessi alueen liikennejérjestelman kehittdmiseksi Elinkeinoeldméd on usein
myo6s edustettuna liikennejérjestelmasuunnittelussa. Lisdksi esimerkiksi litkenteenhar-
joittajat ovat saattaneet osallistua prosessiin. Suunnittelun yhtené tehtdvana on priorisoida
ja edistdd alueen kehittdmishankkeita. Suunnittelussa tiarkedd on my0s alueen toimijoiden
keskustelu ja osallistumisen kautta sitouttaminen. (Somerpalo ja Korhonen 2012.) Lii-
kennejérjestelmisuunnittelua tehdddn valtakunta-, maakunta-, kaupunkiseutu-, kunta- ja
yhteysvilitasoilla. Kuten kaavoitusta erilaista liikennesuunnittelua tehdddn samanaikai-
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sesti. Eri suunnittelutasojen suhteet eivit ole liikennejarjestelmédsuunnittelussa viela tiy-
sin selkiintyneet. Maakunnan tasolla tehtdva suunnittelu on yleispiirteisempad kuin kau-
punkiseututasolla (Somerpalo ja Korhonen 2012). Seudullinen yhteistydalue on tunnis-
tettu tarpeelliseksi seudullisen maankdyton ja liikenteen suunnittelun alueeksi, mutta
haasteen muodostaa, ettei alueella ole vahvaa péétosvaltaa, ja kuntien intresseissd on en-
sisijaisesti oman kunnan kehittdminen. Seudullisesti jarkevét ratkaisut voivat olla yksit-
tdiselle kunnalle epdsuotuisia. (Metsdranta ym. 2013.) Liikkumista pyritdén tarkastele-
maan seudullisten tydssédkdyntialueiden ndkokulmasta, mitd vaikeuttaa se, ettd maankay-
ton suunnittelussa vaihtoehdot ldhtevét usein kunnallisista tarpeista (Kivari ja Rintamaki
2003).

Maakunnallisen liikennejirjestelmédsuunnittelun pariksi maakunnan tasolla Somerpalo ja
Korhonen (2012) kokevat maakuntasuunnitelman tai maakuntaohjelman ja sen toteutta-
missuunnitelman. Heiddn mukaansa liikennejérjestelmasuunnittelun suhdetta muihin
suunnitelmiin tulisi maakunnan tasolla selkiyttdé. Lisdksi on koettu tarpeelliseksi selkiyt-
tdd litkkennejérjestelmédsuunnittelun suhdetta liikennehallinnon péaédtdksentekoon ja val-
misteluun. Myds erilaisten aiesopimusten keskindiset suhteet ovat nykyisin epéselvia.
(Somerpalo ja Korhonen 2012.)

Liikenne- ja viestintdministerid vastaa liitkennepolitiikan ja viestintépolitiikan osa-aluei-
den valmistelusta. Liikenne- ja viestintdministerid osoittaa eduskunnan paittimén vay-
lanpidon rahoituksen teiden, rautateiden ja merivéylien osalta Liikennevirastolle. Suu-
rista investoinneista, kuten uusista vayldyhteyksistd tai vanhojen yhteyksien kehittdmi-
sestd, eduskunta paittdd erikseen talousarvion késittelyn yhteydessid. (Liikennevirasto
2013.) Véylanpito, johon sisdltyy muun muassa viylien kunnossapito, julkisen liikenteen
rahoitus, litkenteen hallinta ja pienimuotoiset investoinnit, rahoitetaan valtion talousarvi-
osta. Talousarvion késittelyn yhteyteen paédsevit liikennehankkeet ovat kdyneet 1dpi mo-
net tarkastelut. Viimeiset esitetyt hankkeet ovat infrastruktuurin kehittdmistd ja ylldpitoa
tarkastelleen ministeritydryhméan priorisoimia. (Viren 2005, 53.) Liikennejérjestelmai-
suunnitelman ldhtokohtana ei voi olla rahoituskehys, mutta varsinkin aiesopimukselta
vaaditaan tiettya realistisuutta (Somerpalo ja Korhonen 2012).

Valtion ndkokulmasta litkennejérjestelmésuunnittelussa on tirkeda hillitd julkisia menoja
ja kohdistaa verovarat valtakunnallisesti strategioiden ja poliittisten tavoitteiden mukai-
sesti. (Metsédranta ym. 2013.) Liikenneviraston toimintaa ohjaa ja valvoo liitkenne- ja vies-
tintdministerid. Liikennevirastolle puolestaan kuuluu ELY -keskusten toiminnallinen oh-
jaus. ELY-keskusten yleishallinnollisesta ohjauksesta vastaa tyo- ja elinkeinoministerid.
Arviolta noin kolmannes litkenteen rahoituksesta kéytetdan ELY -keskuksissa. ELY -kes-
kukset kdyttdvat titd rahoitusta muun muassa tienpitoon, joukkoliikenteen jarjestimiseen
ja yksityistieavustuksiin. Liitkennevirasto ohjaa ELY -keskusten toimintaa toiminnallisilla
tulossopimuksilla. (Liikennevirasto 2013.)

Liikennejérjestelméisuunnittelua ohjaavat monet poliittiset linjaukset, joista keskeisimpid
ovat hallitusohjelma, valtionneuvoston periaatepddtokset, litkennepoliittinen selonteko ja
talousarvio. Suunnittelua ohjaavat liséksi eri strategiat. Liséksi liikennejérjestelmésuun-
nittelua ohjaavat litkenne- ja viestintdministerion valmistelemat linjaukset kuten esimer-
kiksi tulevaisuuskatsaus ja Liikenneviraston pitkdn tdhtdimen suunnitelma. Liikennejér-
jestelmdsuunnittelua ohjaa myods keskeisesti valtakunnalliset alueidenkiyttGtavoitteet.
(Paijat-Héameen liitto 2014, Hameen liitto 2014.) Tulevaisuudessa myds tekeilld oleva
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aluerakenteen ja litkennejérjestelmin kehityskuva (ALLI) antaa suuntaa liikennejirjes-
telmasuunnittelulle. ALLI-kehityskuvaa valmistellaan hallintorajat ylittdvand yhteis-
tyond, johon osallistuvat muun muassa ympéaristoministerio, tyo- ja elinkeinoministerio,
liikkenne- ja viestintiministerid, maa- ja metsitalousministerid, maakuntien liitot, elin-
keino-, litkenne- ja ymparistokeskukset sekd Liikennevirasto. (ALLI 2014.)

Liikenteen hallinnonalalla on vuonna 2014 voimassa omat strategiansa muun muassa ajo-
neuvotekniselle sditelylle, Itdmeren meriturvallisuudelle, &lyliikenteelle, meriliiken-
teelle, kavelylle ja pyoriilylle, lentoliikenteelle, tieliikenteen turvallisuudelle, vaarallisten
aineiden kuljetukselle ja ympaéristotyolle. Liikenteen hallinnonalaa ja maakunnallista lii-
kennejdrjestelmédsuunnittelua ohjaavat hallituskausittain laadittava liikennepoliittinen se-
lonteko. Liikenteen kehittymistd ohjaavat myos hallinnonalan pitkén aikavélin strategiat.
Niitd strategioita ovat Liikenne 2030 ja Liikenneviraston asiantuntijandkemyksend laa-
dittu Liikenneolosuhteet 2035 (Liikennevirasto 2011a).

Liikennejérjestelmédsuunnittelu on toimintojen ja maankdyton suunnittelua. Tieverkon
osalta liikkennejarjestelma koostuu valtion maanteisté ja kuntien kaduista. Liikennevirasto
huolehtii valtaosasta Suomen vesiverkon ja rataverkon kunnosta ja kehittdmistd. Maan-
tieverkon kehittdminen ja kunnosta vastaaminen on jaettu alueittain alueellisten ELY -
keskusten tehtdvéksi. (Liikennevirasto 2013.) Liikennepoliittisia tavoitteita toteutetaan
kaytannossd kunnallispoliittisella tasolla ja valtionhallinnontasolla. Kunnat paéttavét it-
sendisesti omasta litkennepolitiikastaan. Valtio tarjoaa kuitenkin raamit tdhidn toimintaan
ja voi esittdd toiveitaan kunnalliselle tasolle. (Ojala 2005.) Liikennejarjestelmédsuunnitel-
mat ovat keino jalkauttaa litkennepoliittisia tavoitteita alueelle. Samalla liikennejérjestel-
misuunnitelmien kautta saadaan tietoa alueen tarpeista ja toiveista priorisoidusti. Liiken-
nejirjestelméisuunnitelmilla on myos edunvalvontatehtdvid ja niilld pyritddn vaikutta-
maan litkennepoliittisiin linjauksiin, rahoitukseen ja hankkeiden etenemiseen. (Somer-
palo ja Korhonen 2012.)

Liikenneviraston lakisdéteisiksi tehtdviksi (laki Litkennevirastosta 826/2009) on maéri-
telty muun muassa koko litkennejirjestelmén toimivuuden, liikenteen turvallisuuden, alu-
eiden tasapainoisen kehityksen ja kestdvidn kehityksen edistdminen. Liikenneviraston
vastuulla ovat liikenteen palvelutason yllédpito ja kehittdminen valtion hallinnoimilla lii-
kennevéaylilld. ELY-keskuksen tehtdviin kuuluu liikenteen osalta litkennejirjestelmén
toimivuus, maanteiden pito, litkenneturvallisuus ja joukkoliikenteen jarjestiminen. ELY-
keskukset edistdvit alueellista kilpailukykyé, hyvinvointia, kestavaa kehitysté ja ilmas-
tonmuutoksen hillintda.
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3 Alueellisen suunnittelun teoriatausta
3.1 Mita yhdyskuntasuunnittelu on?

Suunnittelulle ei ole olemassa yksiselitteistd maarittelyd. Eri suunnittelundkemyksissa ja
-teorioissa sekd niiden tulkinnoissa ymmarretdin sekd suunnittelu ettd suunnittelijan rooli
eri tavalla. My0s asukkaiden ja paitoksentekijéiden roolit suunnittelussa voidaan ymmér-
tdd monella eri tavalla. (Taylor 1998, Jauhiainen ja Niemenmaa, 2006.) Eriytyneiden ke-
hityspolkujen vuoksi liikkennejirjestelmésuunnittelussa ja maankdyton suunnittelussa ym-
marretdén suunnittelu usein eri tavoin.

Suunnittelua voidaan pitdd osittain tieteend, taiteena tai toimintana tai sekoituksena néiti
kaikkia. Sitd voidaan késitelld ammattina, oppiaineena tai suunnittelun tutkimuksena.
Suunnittelua tehdddn yleensd laajemmissa instituutioissa ja suunnittelu kytkeytyy aina
yhteiskuntaan. Suunnittelussa kasitellddn tulevaisuutta, nykytilaa ja mennyttd. Suunnitte-
lussa kehitetdén ja my0ds kontrolloidaan tulevaa. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Suunnittelulla pyritddn vaikuttamaan tulevaan toimintaan joko ennakoidun kehityksen
puolesta tai sitd vastaan. (Jadskeldinen ja Syrjdnen 2010.) Suunnittelussa on ldsnid monta
aikaperspektiivid. Suunnittelussa voi olla kyse lyhyen aikavélin hankkeiden suunnitte-
lusta, mutta suunnittelussa voidaan kdydd myos laajaa arvokeskustelua. (Jauhiainen ja
Niemenmaa 2006.) Aikaulottuvuudelta suunnittelu voidaan jaotella pitkan, keskipitkén ja
lyhyen aikavélin suunnitteluksi. Lyhyen aikavélin suunnitteluna voidaan pitdd esimer-
kiksi budjettia, jonka aikajédnne on yleensd yksi vuosi. Keskipitkén suunnittelun aikajanne
on julkishallinnossa yleensé noin viisi vuotta, ja se konkretisoituu toiminta- ja taloussuun-
nitelmaksi. (Luttinen 2013b.) Taylor (1998) jakaa suunnittelun strategiseen pitkédn aika-
vélin suunnitteluun ja paikalliseen lyhyemmaén aikavilin suunnitteluun.

Suunnittelu voidaan ymmartaa jatkuvaksi prosessiksi, jonka on tarkoitus johtaa toimin-
taan. Suunnittelu voidaan ndhdd pyrkimykseksi tarkoituksenmukaiseen toimintavaihto-
ehtojen kehittelyyn ja valintaan tasapainoisella ja hallitulla tavalla. Yhden méaéritelmén
mukaan suunnittelu voidaan méadritelld organisaation paitdksenteon ja toiminnan etuka-
teen tapahtuvaksi valmisteluksi. Suunnittelua voidaan pitdd myds erdédnlaisena jarjestel-
méllisend ohjausprosessina. (Ernvall ja Luttinen 2008, 77.) Méntysalon (2000) mukaan
suunnittelu on toiminnan organisoimista siitd muodostettujen kuvausten avulla.

Suunnitteluteoreetikko ja kommunikatiivisen suunnitteluteorian keskeinen kehittdja John
Forester (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006) madrittelee suunnittelun seké toivon jérjesté-
miseksi ettd kiytdnnolliseksi kommunikatiiviseksi toiminnaksi, jossa perustellaan halut-
tuja ja mahdollisia tulevaisuuksia. Suunnittelussa ratkaistaan ristiriitoja ja tehddin sopi-
muksia. Suunnittelijan tehtdvéksi jad pohtia, miten yhteiskunnalliset, poliittiset ja talou-
delliset suhteet vaikuttavat kommunikaatioon ja tiedonrakennukseen. Suunnittelija on Fo-
resterin mukaan kuuntelija ja sovittelija, jonka tehtdva on luovia aktiivisesti intressiryh-
mien vélilla. Filosofi ja kommunikatiivisen toiminnan kehittija Jiirgens Habermasin ko-
kee suunnittelun keinoksi avoimempaan ja osallistuvaan yhteiskuntaan. (Jauhiainen ja
Niemenmaa 2006.)
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Alueellisessa suunnittelussa jirjestetdédn tietoisesti yhteiskuntaa ja alueita kasitteiden ja
kaytantojen avulla. Alueellisen suunnittelun kuvaaminen vaatii monipuolista l&hestymis-
tapaa ja todellisuutta on tulkittava monesta eri ndkokulmasta. Suunnittelussa tulee 16ytda
kriittisid menestystekijoitd sekd ymmaértad ihmisten arkisen eldmén jasentymisté ja suun-
nittelun vaikutusta yhteiskunnan muutoksiin. Suunnittelussa sovitetaan yhteen yhteiskun-
nan tilallisuutta ja ajallisuutta. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Yhdyskuntasuunnittelu
on varautumista tulevaisuuteen ja edellytysten luomista tuleville sukupolville jatkuvasti
muuttuvassa maailmassa. (Uudenmaan liitto 2006.) Alueellinen suunnittelu on ala, jonka
ammattilaisilta vaaditaan monenlaista asiantuntijuutta. (Mattila 2003.)

Jauhiaisen ja Niemenmaan (2006) mukaan suunnittelusta voidaan erottaa seuraavat alu-
eelliset tasot:

e henkilokohtais-kehollinen
e kunnallis-paikallinen
¢ seudullis-maakunnallinen
e kansallis-valtiollinen

e ylikansallis-globaali.

Aluetasojen vilisid eroja ei aina ole helppo erottaa tai edes tarpeellista erotella, mutta
alueellinen mittakaava auttaa suunnittelun tarkastelemisessa. Ajallisuuden ottaminen
huomioon on suunnittelussa tarkedd, silld maankdyton suunnittelussa tehddin ratkaisuja
pitkélle tulevaisuuteen. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Liikenteen strateginen suunnittelu voidaan jakaa Euroopan Unionin, valtakunnan, maa-
kunnan, seudun ja kunnan sekd kohteen tasoihin. Jokaisella tasolla asetetaan omat tavoit-
teet ylemmin tason tavoitteita noudattaen. (Ojala 2005, 101.) Hierarkkisesti litkenteen
suunnittelu on jaettu perinteisesti normatiiviseen, strategiseen ja operatiiviseen suunnit-
teluun. Téssd hierarkkisessa jasentelyssd ajatellaan, ettd normatiivisessa suunnittelussa
maédritellddn tavoitteet, niiden keskindiset suhteet ja saadaan vertailukriteerit strategiseen
suunnitteluun. Strategisessa suunnittelussa etsitddn kehityspolkua, joka vastaisi parhaiten
normatiivisen suunnittelun strategiselle suunnittelulle asettamiin tavoitteisiin. Liikenne-
suunnittelussa strategisella tasolla pohditaan ldhinni liikennepolitiikan keinoja ja niisti
kehitettyjd toimintalinjoja. Operatiivinen suunnittelu on 1dhinni toteutusta ja toimeenpa-
noa ylemmilla tasoilla sovitun mukaisesta. Liikennejérjestelmisuunnittelussa normatiivi-
nen suunnittelun tasona on pidetty litkkennepolititkkaa. Liikennejdrjestelmén strategisessa
suunnittelussa kaytossd oleva keinovalikoima koostuu ldhinnd litkennepolititkan kei-
noista ja niistd kehitetyistd toimintalinjoista (Ernvall ja Luttinen 2008). Kaikella valta-
kunnallisella suunnittelulla on alueellinen ulottuvuus, silld hallinnon alojen paitokset vai-
kuttavat alueisiin (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Alueellisessa suunnittelussa pyritddn ohjaamaan relatiivisen tilan kehittymistd. Relatiivi-
nen tila on esineiden tai ihmisten vélinen suhde eli suhteellinen tila. Relationaalista tilaa,
joka muodostuu sosiaalisten suhteiden ja kdytdnnon vuorovaikutuksesta tietyssi ajassa ja
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paikassa, el suunnittelija pysty tdysin suunnittelemaan vaan asukkaat tietoisesti ja tiedos-
tamatta muokkaavat jatkuvasti materiaalista ja sosiaalista tilaa sekd niihin liittyvid kéy-
tédntdja. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Nykypdivéani suunnittelusta on tullut ylh#éltd alaspdin ohjatun toiminnan sijaan yhé ene-
nevassd maérin vuoropuhelua ja yhteistyotd. Suunnittelun haasteellisuus syntyy moni-
ulotteisuudesta. Suunnitteluun kuuluu useita osapuolia ja sisdllolliset ristiriidat ovat osa
suunnittelua. Asukkaat ovat entistd vaativampia osallisia suunnittelussa. Suunnittelulla
luodaan ylhdiltd mahdollisuuksia taloudellisen kasvuun ja toimeliaisuuteen. Toisaalta
suunnittelulla suojellaan ympéristod ihmisten terveyden ja viihtyvyyden sekd ympariston
itseisarvon takia. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Poliitikot paéttivit alueellisessa
suunnittelussa kehityksen tavoitteista. Valtion tasolla poliitikot paattavat myos alueelli-
sen suunnittelua sddntelevistd normeista. Suunnittelijan tehtéva on konkretisoida tavoit-
teet suunnitelmien avulla. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Suunnittelussa todellisuutta esitetdén yleensd suunnittelutekstien, tilastojen tai karttojen
avulla. Suunnittelussa alue otetaan haltuun pelkistdmailld, minka vuoksi suunnittelun hal-
lintoa ja politiikkaa palveleva todellisuuden kuvaus ei vastaa todellisuutta. Vaikka suun-
nittelussa suunnittelualue otetaan haltuun pelkistiméilld ihmiseldmaa ja lopputulos voi
osoittautua aivan muuksi kuin mihin pyrittiin. Tdimén vuoksi suunnittelun suurena haas-
teena on, ettei suunnittelussa kadoteta ihmisille merkityksellisid paikkoja. (Jauhiainen ja
Niemenmaa 2006.)

Oppiminen on suunnittelussa tarkedd. Oppiminen voidaan madritelld toiminnassa kohdat-
tujen ristiriitaisuuksien ylittdmiseksi. Suunnittelu ei onnistu pitkalle, jos ei ole kykya ke-
hittdd suunnittelun kdytént6ja ja metodeja. (Méntysalo 2000.)

Tieteellis-rationalistisen suunnitteluteoreetikko George Chadwickin mielestd on turha
kiistelld, onko suunnittelu tiedettd vai taidetta, silld ihmiset ovat aina luonteeltaan seka
tieteilijoitd ettd taiteilijoita. Hinen mukaansa suunnittelu tarvitsee sekd systemaattisesti
organisoitua tietoa kuin myds suunnittelijan henkil6kohtaista innostusta ja ndkemysta.
(Chadwick 1972, 81; ref. Mattila 2007, 36.)

3.2 Suunnittelun filosofisia lahtokohtia

Suunnittelun tueksi kehitetyt teoriat tukeutuvat filosofiaan (Méntysalo ja Nyman 2012).
Suunnittelun fundamentaalisina kysymyksind voidaan pitdd kysymyksid suunnittelun
luonteesta, tavoitteista ja vaikutuksista (Taylor 1998). Erilaisten filosofisten ndkemysten
tueksi eri aikoina on kehitetty erilaisia teorioita kdytettdviksi suunnittelussa. (Jauhiainen
ja Niemenmaa 2006.) Suunnitteluteorioita on esitelty luvussa 3.4.

Suunnitteluun liittyvét 1dheisesti politiikka ja valta. Suunnittelu on ollut vallankayttova-
line ja suunnittelun ympérille on syntynyt paljon filosofista keskustelua suunnittelun le-
gitimiteetistd. Kaavoituksessa politiikka ja talous seké julkinen ja yksityinen etu sekoit-
tuvat. Suunnittelussa on oleellista pohtia sitd, kuka suunnittelee, kenelle, milld ehdoin ja
mité tavoitellen. Suunnittelua ja suunnittelun tutkimusta on kritisoitu siité, ettd ne ottavat
huomioon heikosti valtandkokulman, mitd voidaan pitdd suunnittelun yhtend heikkou-
tena. Suunnitteluteoreetikko Bent Flyvbjerg on esittinyt, ettd mitd enemmaén on valtaa,
sitd vihemman on rationaalisuutta ja ettd avoimessa vastakkainasettelussa rationaalisuus
alistuu aina vallalle. Instituutioihin ovat juurtuneet tietyt vallankdyttotavat ja erityisten
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intressien suojelu, minkd vuoksi suunnittelun on vaikea paastdé niista irti. (Jauhiainen ja
Niemenmaa 2006.). Suunnittelussa tulisi 10ytdd tasapaino avoimuuden, legitimaation,
avoimuuden, valvottavuuden ja yksilonvapauksien vélille (Méntysalo ja Jarenko 2012).

Suunnittelun objektiivisuus on my0s osoittautunut harhaksi, silld suunnittelussa oikeaksi
ja tarpeelliseksi koettu tieto on poliittista. Suunnittelussa on tdrkedd, ettd suunnittelijat
tiedostavat ldhtokohtansa ja tyonsa poliittisuuden. On esitetty, ettd suunnittelijoiden vai-
kutusvalta kytkeytyy informaation kontrolloimiseen ja julkisen huomion jirjestdmiseen,
koska niiden avulla suunnittelijan on mahdollista laajentaa tai kaventaa suunnittelun avoi-
muutta ja demokraattisuutta. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.).

Suunnittelun legitimiteetin turvaaminen on ollut keskeisessé roolissa suunnitteluteorioi-
den kehityksessa. Yleisesti julkisen suunnittelun oikeuttajana pidetdan pyrkimysté yhtei-
seen etuun. Yhteisen edun perustana ovat yhteiskunnallinen oikeudenmukaisuus, tasa-
arvo ja kestdvi kehitys. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Nykypéivéani ei voida pitdd
endd itsestddn selvdnd yleisen edun olemassa oloa. (Backlund ja Méntysalo 2009). Suun-
nittelulla on monenlaisia tavoitteita eikd mikéan pdédmairien priorisointi tunnu perustuvan
yleispdtevddn teoriaan vaan kokemusperdisiin asiantuntijuuksiin. Tdmé tekee suunnitte-
lun oikeutuksesta ongelmallista. (Mattila 2013.) Seudullisessa suunnittelussa yleinen etu
ndyttdd erilaiselta riippuen, tarkasteleeko asiaa kunnan, maakunnan vai valtion ndakokul-
masta.

Suunnittelun, tiedon ja vallan suhteet ovat moninaiset. Filosofi Michel Foucaultin (1926
- 1984) mukaan suunnittelu on tiedonrakennusta. Valta ja sen sosiaaliset rakenteet maa-
rittelevit hinen mukaansa sen, mitd pidetdan tietona. Suunnittelun vallankaytto perustuu
hinen mukaansa tietoon yksildiden fyysisistd ominaisuuksista ja vdestoryhmien kayttiy-
tymisestd. Foucault esittii, etti monet tieteen faktoina esitetyt seikat, kuten esimerkiksi
terveys ja normaalius, ovat muuttuneet poliittisiksi normeiksi, joiden alaisuuteen olemme
alistaneet itsemme itsehallinnon nimissd. Nami suunnittelun kautta toteutettavat normit
ohjaavat yhteiskuntaa, yksildiden olemassa oloa ja alueellista sijoittumista entistd selvem-
min. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Rittel ja Webber (1973) ovat todenneet, ettd sosiaalipoliittisiin haasteisiin on turha hakea
tieteellisid perusteita ongelmien luonteen vuoksi. He toivat yhdyskuntasuunnitteluun il-
kedn ongelman (wicked problems) késitteen. Ilkeilld ongelmilla on perinteisesti tarkoi-
tettu monimutkaisia ongelmia, joita on vaikea médritelld. Ilkeiden ja kesyjen ongelmien
piirteitd on esitetty tarkemmin taulukossa 1. Ilkedd ongelmaa on pidetty suureena haas-
teena suunnittelussa. Rittelin ja Webberin mukaan ilkeén ongelman méérittely edellyttéisi
kaikkien mahdollisten ratkaisuvaihtoehtojen tietdmistd. Sen vuoksi ilkeitd ongelmia on
lahestyttéva erilaisista ndkokulmista. Lisédksi ilkedn ongelman ratkaiseminen voi tuottaa
uusia vaikeasti ennakoitavissa olevia ongelmia. (Tirronen 2014.)



Taulukko 1 Ilkeiit ja kesyt ongelmat (mukaillen Backman 2006; ref. Tirronen 2014)

llked ongelma

Kesy ongelma

Ongelmaa ei voida maaritel |3 tdsmallisesti

Ongelma voidaan madritelld tismallisest

Ratkaisu kehittyy ja muuttuu jatkuvasti

Tiedetadn, milloin ratkaisu on saavutettu

Ratkaisut ovat huanompia tai parempia

Ratkaisut ovat selkedsti oikein tai vaarin

Ongelmien ratkaisut ovat tapauskohtaisia

Useat ongelmat voidaan ratkaista samalla tavalla

Ongelmien syyt ovat vaikeasti havaittavia

Ongelmien syyt ovat ilmeisid
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Filosofi David Humen periaatteen mukaan tosiasioilla ei voida suunnittelussa perustella
muutosta vaan perusteluun tarvitaan arvoja. Humen periaatteen mukaan siitd, miten asiat
ovat, ei voida piételld, miten niiden tulisi olla. Tdmin yleisesti hyvéksytyn periaatteen
mukaan todellisuudesta ei voida johtaa normatiivisia (miten asioiden tulisi olla) véitteitd
vaan muutoksen perusteleminen edellyttdé arvoihin perustuvaa ndkemystd, minka vuoksi
suunnittelu eikd politiikka voi olla arvovapaata. Suunnittelun ei tulisi olla ristiriidassa
Humen periaatteen kanssa. (Luttinen 2013, 69, Koistinen 2006, 25.)

Luttisen (2013a) mukaan toivottu todellisuuden tila nousee arvoistamme. Arvojen avulla
tehdéén valintoja tarpeiden vilill4, mutta paédtokset eivit voi syntyé yksin arvoista eivatki
tarpeista. Luttisen (2013a) méérittelyn mukaan liikennepolitiikan arvoja ovat

e tehokkuus

e vapaus

e oikeudenmukaisuus
e ckologisuus

e turvallisuus.

Liikennepolitiikan arvot nousevat yleisistd polititkan arvoista, ja arvoja voidaan pitdd
yleisesti hyvéksyttyind. Politiikassa keskeisimmét ndkemyserot liittyvét yleenséd arvojen
sisédltdjen méadrittelyyn ja keskindisiin painotuksiin. Arvojen tasapainottelusta syntyy ar-
vomaailma, joka heijastaa litkennepolititkan sen hetkiset paamaéérat. (Luttinen 2013a.)

Rittelin ja Webberin (1973) mukaan taso-arvolla ei ole objektiivista mééritelmad, silld
pluralistisessa yhteiskunnassa ei voida sanoa olevan yhtd kiistatonta yhteistd hyvii. Sen
vuoksi ei voida puhua optimaalisesta ratkaisusta ratkaistaessa yhteiskunnallisia ongelmia.
Yhteiskunnallisiin ongelmiin ei mydskédén ole heiddn mukaansa ehdottomia ja objektiivi-
sia ratkaisuja. Yhteiskunnan suunnittelussa ei voitaisi sanoa olevan oikeita tai véaria rat-
kaisuja tai menettelytapoja. Suunnittelussa voidaan puhua vain hyvisté ja huonoista rat-
kaisuista ja menettelytavoista. (Rittel ja Webber 1973.) Suunnittelun arviointi riippuu ni-
kokulmasta eikd suunnittelussa ole yhti oikeaa (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006).

Liikennepolitiikan arvoista vapaus liitetddn usein henkiléautoiluun. Henkildauto on tar-
jonnut yleistyessddn ihmisille uudenlaisen mahdollisuuden vapauteen. Sen kiyton rajoit-
tamista hinnoittelulla tai kapasiteetin lisddmaétta jattamiselld pidetdéin usein vapauden ra-
joittamisena ja taloudellisen kasvun tyrehdyttdmisend. Taskisen (2005) mukaan autoilla
litkkkumisen vapaus néyttdd yhd useammin olevan autoilla liikkkumisen pakkoa, silld esi-
merkiksi rakentamalla automarketteja ja pientaloalueita kauas joukkoliikenneyhteyksista
tai rakentamalla lisdd tiekapasiteettia uusien joukkoliikenteen runkolinjojen rakentamisen
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sijaan autoton eldméntapa kdy yha vaikeammaksi. Talloin, jos ihmisille ei anneta muuta
mahdollisuutta litkkua, autoliikenteen hinnoittelun korottaminen ja vaatimus yksiléiden
vastuunotosta autoliikenteen haitoista tuntuu epdoikeudenmukaiselta. Taskisen mielesté
autoilun vihentdmiseksi tarvitaan vastuunottoa sekd yhteiskunnalta ettd yksil6iltd, jos au-
toliikenteen kasvu ei johdu pelkéstddn ihmisten halusta liikkua autolla vaan se johtuu
my0s autoa suosivasta yhdyskuntarakenteen ja infrastruktuurin rakentamisesta. (Taski-
nen 2005, 10.)

3.3 Yhdyskuntasuunnittelun tutkimus

Suunnitteluun kuuluvat suunnittelun lisdksi suunnittelun tutkimus ja tulkinta filosofisiin
ja yhteiskuntateoreettisiin 1&htokohtiin perustuen. Alueellisen suunnittelun voidaan tul-
kita kisittdvédn teorioita, kdsitteitd, malleja ja tutkimusta. (Jauhiainen ja Niemenmaa,
2006.) Yhdyskuntasuunnittelun kehityksen taustalla on ollut pyrkimys vastata aiempaa
paremmin sen hetkisiin tarpeisiin, ja suunnittelun tueksi on etsitty perustaa, yleistyksid ja
sadannonmukaisuuksia (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006).

Suunnittelun tutkimus voi kohdistua suunnittelun menettelytapaan tai siséltoon. Samoin
suunnitteluteoriat voidaan jakaa menettelytapateorioihin (proseduraalisiin teorioihin) ja
siséltdteorioihin (substantiaalisiin teorioihin). (Méntysalo 2000.) Menettelytapateoriassa
(theory of planning) késitellddn suunnitteluprosessia, arvoja ja niihin liittyvid taustaki-
sitteitd. Menettelytapaan kohdistuva tutkimus voi tutkia suunnittelun metodeita, kaytan-
t0jd tai organisaatioita. Sisdltoteoriassa (theory in planning) késitellddn suunnittelukoh-
teen rakennetta ja toimintaa. (Méntysalo 2000.) Prosessin ja sisdllon lisdksi suunnittelu-
tutkimuksen kohteena voi olla suunnittelukdyténto (theory about planning), jolloin tar-
kastellaan, mitd suunnitteluprosessissa tapahtuu (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006).

Suunnitteluun kohdistuva tutkimus voi olla kuvailevaa tai normatiivista. Normatiivisen
tutkimukseen tarvitaan yleensd pohjaksi kuvailevaa tutkimusta eli tietoa siitd, miten asiat
ovat. Tutkimuksessa on varottava johtamasta arvopddmaédrid Humen giljotiinin vastaisesti
pelkisti tosiasioista (Lapintie 2009). Taylorin mukaan kaikki normatiiviset proseduraali-
set teoriat ovat jossain méairin teorioita siitd, miten jirjestdd parhaiten rationaalinen suun-
nitteluprosessi. (Taylor 1998, 129.) Suunnittelun tutkimuksen luonnetta ja kohteen méa-
rittelyd on havainnollistettu taulukossa 2.

Taulukko 2 Suunnittelututkimuksen luonteen ja kohteen miiérittely (2000) (Méntysaloa 2000 mu-
kaillen; ref. Koistinen 2006, 24.)

Tutkimuksen luonne Kohde Prosessi
"Mita?" "Kuinka?"

Kuvaileva Millainen rakennetiu Miten suuryksikoiden

"Millainen x on?" ymparstd on? sijoittumissuunnittelua
tehd3an?

Mormatiivinen Millainen rakennetun Miten suuryksikdiden

"Millainen x:n pitaisi ymparisidn pitiisi olla? sijoitiumissuunnitielua pitaisi

olla?” tehdd?

Akateemiset suunnitteluteoriat ovat yleistyksid suunnittelukdytdnnoistd seka suunnittelun
kehittdmiseksi kehitettyjé teorioita (kuva 4). Ajallisen viiveen jélkeen suunnitteluteorioita
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sovelletaan kéytdntoon Suunnittelun ympérilld kéyty teoreettinen keskustelu ja
suunnittelun kisitteellistiminen vaikuttavat suunnittelukdytdantdihin ja mahdollisesti
vuosikymmenten kuluessa myos lainsdddantoon. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Toi-
sen maailmansodan jilkeen alueellisen suunnittelun kdytdnndt ja suunnittelun ympérilla
kaydyt keskustelut ovat olleet lansimaissa samankaltaisia, minka vuoksi eri maissa kehit-
tyneet ymmarrykset suunnittelussa ovat hyddyllisid muuallakin maiden erikoispiirteistd
huolimatta. Kédsitykset suunnittelusta ovat olleet hyvin erilaisia eri aikoina. Suunnittelu-
teoreettisten suuntausten ohella suunnitteluun ovat vaikuttaneet hallinnon yleiset muutos-
suunnat. (Taylor 1998.)

TEORIA aika——

Uusi ohjaava teoria

“Yanha teonia

Ohjaava
yleinen

tutkimus Sovelta-

minen

Oleva toiminta tal tuotteet 5 -
arannettu

EMPIRIA toiminta tai tuote

Kuva 4 Suunnitteluteorian kehittyminen (Routio 2007.)

Yhdyskuntasuunnittelun kunniaprofessorin John Friedmannin (2011; ref. Méntysalo ja
Nyman 2012) mukaan suunnitteluteorialla on kolme paétehtiavaa:

1. kehittdd arvopohjaista humanistista filosofiaa suunnittelukdytiantdjen perustaksi
edistdd suunnittelukdytintéjen mukautumista ja sopeutumista alati muuttuvaan ja
monimutkaistuvaan maailmaan seka

3. vilittdd muilla aloilla kehitettyjé késitteitd ja luotua tietoa ja muuntaa niitd suun-
nittelussa kdyttokelpoiseen muotoon.

Suunnitteluteoriat pyrkivét tarjoamaan yleisen tai kattavan ymmarryksen suunnittelun
luonteesta. Teoriat pyrkivdt muun muassa selvittdmadn sitd, mikd on julkisen sektorin
toteuttaman yhdyskuntasuunnittelun rooli hyvin elinympériston luojana. (Taylor 1998.)

Nykyiset suunnitteluteoriat kumpuavat aiemmista teorioista ja kiytdnndistd. Suunnittelun
edellytyksend on menetelmien ja niiden takana olevien metodologisten ja ontologisten
kysymysten ymmirtdminen ja hallitseminen. Teoria ja kdytanto eivit kulje suunnittelussa
kési kiddessd. Yleistyksien vuoksi jotkin akateemiset suunnitteluteoriat ovat irtaantuneet
kaytanndistd. Suunnitteluteorioiden kdyttoonottamisessa on kansallisia eroja. (Jauhiainen
ja Niemenmaa 2006.)

Jaaskeldisen ja Syrjdsen mukaan (2010) kaavoituksen arvoperiaatteisiin vaikuttavat suun-
nitteluideologiat edustavat suhteellisen pysyvaa ajattelumallia. Ne luovat suunnittelukult-
tuuria, jolla on vaikutusta kaavoitusta ja rakentamista koskevassa oikeudellisessa pai-
tosharkinnassa. Ideologiat paljastavat osan suunnittelussa ilmentyvisti vastakkaisista in-
tresseistd. (Jadskeldinen ja Syrjdnen 2010.)
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Suunnitteluun voidaan soveltaa Aristoteleen madrittelemiéd tiedonmuotoja. Sen mukaan
suunnittelu voi olla tieteelliseen tietoon (episteme), tekniseen tietoon (tekhne) ja kdytan-
toon (fronesis) perustuvaa suunnittelua. Tanskalainen suunnitteluteoreetikko Bent Fly-
vbjerg on korostanut 2000-luvulla, ettd suunnittelussa ja sen tutkimuksessa olennaista on
kaytantd. Suunnittelututkimuksen tulisi hdnen mukaansa pédétya aina konkreettiseen so-
vellukseen, jolla parannetaan asukkaiden ympéristdd. Hénen tapaansa on kritisoitu muun
muassa liian vaativaksi ja kapeaksi tavaksi ymmartdd suunnittelun tutkimus. (Jauhiainen
ja Niemenmaa 2006.)

Suunnitteluteoriat ovat 1dht6isin usein teorian kehittdneen henkilon kirjoituksista. Suun-
nittelun teoriaa ja historiaa kuvataan yleenséd suunnittelijoiden kertomuksilla, joihin on
titvistetty suunnittelijan pddajatukset. Ndihin kertomuksiin harvemmin sisdltyy mainin-
toja heiddn epdonnistumisistaan, haaveistaan tai heiddn huomiotta jdéineistd toistddn.
Suunnittelun tarkasteleminen eri ndkdkulmista antaa perspektiivid suunnittelun ymmar-
tdmiselle. Suunnitteluteorioita voidaan tulkita monesta eri nikokulmasta. (Jauhiainen ja
Niemenmaa 2006.)

Foucaultin mukaan nykyajan suunnittelu on liian ennalta muotoutunutta. Suunnittelun ra-
kenteet ovat historiallisen kehityksen tulosta. Suunnittelussa on myds ennalta méériteltyja
totuuksia sekd ehdollistettuja tiedon hankinnan ja méaarittelyn kiytdntdja. Tamén vuoksi
Foucaultin mukaan ei ole mahdollista kyseenalaistaa suunnittelua ja sithen liittyvaa tie-
donpolitiikkaa.(Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Habermasin ndkdkulma suunnitteluun on Foucaultia optimisempi. Hén uskoo, ettd suun-
nittelu on keino avoimempaan yhteiskuntaan. Suunnitteluun vaikuttavat hanen mukaansa
tiedonintressit, jotka médrittelevit ja suuntaavat suunnittelua ja sen tutkimusta. Tiedon-
intressejd voidaan luokitella rationaaliseen, kdytannolliseen ja kriittiseen tiedonintressiin.
Tiedonintressit vaikuttavat sithen, miten suunnittelu méaritelldan seka sithen mihin suun-
nittelulla ja sen tutkimuksella pyritdén. Rationaalisessa tiedonintressissd yhteiskuntaa ja
sen kehitystd pyritdén uudistamaan ja tehostamaan teknokraattisesti suunnittelulla. Kay-
tannollinen tiedonintressi pyrkii ymmaértimaan suunnitteluprosesseja. Kriittinen tiedon-
intressi pyrkii muuttamaan yhteiskuntaa oikeudenmukaisemmaksi. Eri tiedonintressit
suuntaavat suunnittelua ja sen tutkimusta. (Jauhiainen ja Niemenmaa, 2006.)

3.4 Suunnittelundkemykset

Suunnittelun avuksi kehitettyjd suunnitteluteorioita voidaan luokitella monen eri asian
suhteen usealla eri tavalla. Tédssd luvussa esitellddn ensin muutama suunnitteluteorioiden
luokittelutapa, minké jalkeen luokitteluista valitaan yksi, jonka avulla teorioita esitellddn
lyhyesti.

Suunnitteluteoreetikko Nigel Taylorin (1998) nikemyksen mukaan alueellinen suunnit-
telu voidaan jaotella siind vallinneen péaédideologian mukaan

— fyysiseen suunnittelundkemykseen,
— tieteelliseen suunnittelundkemykseen ja
— moraalis-kdytidnnolliseen suunnittelundkemykseen
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Namaé suunnittelunédkemykset voidaan Taylorin (1998) mukaan késittdd suunnittelupara-
digmoina. Taylorin mukaan ei ole tdysin selvdd, muodostaako moraalis-kdytdnndllinen
suunnittelundkemys vield omaa paradigmaa. (Taylor 1998). Yhdyskuntasuunnittelun tut-
kijan Hanna Mattilan (2003) kisityksen mukaan Taylorin esittimid paradigman muutok-
sia ei tulisi ndhdi kokonaisvaltaisina paradigman muutoksina, vaan enemminkin suunnit-
telussa tapahtuvina painotuseroina, jotka edellyttivit muutoksia ymmaéarryksessa suunnit-
telun luonteesta ja suunnittelijalta vaadittavassa ammattitaidossa. Paradigman muutokset
siirtdvat usein huomiota suunnittelussa toisaalle, mikéa ei kuitenkaan tarkoita, ettd edelli-
set ongelmat olisi ratkaistu. Tdlloin on kyseenalaista voidaanko puhua suunnittelukisi-
tyksen edistyksestd. Suunnittelun edistymiseksi Mattila ehdottaa, ettd tulisi miettid, miten
eri paradigmojen painottamat ndkokulmat voitaisiin tuoda esille samassa paradigmassa.
(Mattila 2007). Healeyn mukaan suunnittelun olemukselle ei pysty rakentamaan kestavai
perustaa vaan on luonnollista, ettd suunnittelun ideat ovat jatkuvat vdittelyn alaisena.
(Méntysalo ja Nyman 2012). Rittel ja Webber (1973; ref. Mattila 2013) esittavit, etteivét
suunnittelulle olennaiset ongelmat véisty sen vuoksi, ettd ne on ratkaistu. Sen sijaan tar-
kedmmait ongelmat vain syrjayttavét ne.

Tieteenfilosofi Thomas Kuhnin (1922-1996) mukaan luonnontieteet eivit edisty ilman
tieteellisid vallankumouksia tai paradigman muutoksia. Hinen mukaansa tutkijat ty0s-
kentelevit jonkin teoreettisen suuntauksen tai oppirakennelman eli paradigman puitteissa.
Tutkijat eivit kyseenalaista nditd 1&htokohtia, mutta ajan myd6td saavat kuitenkin epita-
vallisia tuloksia, jotka kasaantuessaan jossain vaiheessa johtavat kriisipisteeseen. Para-
digman muutoksen voidaan sanoa tapahtuneen, jos tdmin jialkeen muotoillaan uusi teoria
ja uusi teoreettinen oppirakennelma korvaa entisen. Kuhnin mukaan tieteellisissé para-
digmoissa keskeisesséd osassa ovat konkreettiset esimerkit ja malliratkaisut, joita seuraa-
malla tieteenharjoittajat sosiaalistuvat tieteenalansa kédytintoihin. (Kuhn 1970; ref. Hanna
Mattila 2007.)

Tieteen ja taiteen paradigmat ja vallankumoukset ovat Kuhnin mukaan melko samanlai-
sia. Keskeinen ero ndiden vililld on Kuhnin mukaan se, etti tieteessd uusia paradigmoja
tarvitaan ratkaisemaan niitd ongelmia, joita vanhoilla paradigmoilla ei pystyté ratkaise-
maan. Taiteissa uutuutta tarvitaan 1dhinnd uutuuden vuoksi. (Kuhn 1970; ref. Mattila
2007.) Koska yhdyskuntasuunnittelu ei ole tiedettd, kuhnilaista paradigmakasitettd voi-
daan soveltaa suunnitteluun vain 16yhésti. (Taylor 1998.) Lapintien (2003; ref. Mattila
2007) mukaan paradigman késitteen kdyttd on perusteltua yhdyskuntasuunnittelun histo-
rian tarkastelussa, silld erilaiset suunnittelun teoreettis-kdytdnnonldheiset viitekehykset
ovat saaneet suunnittelijat havaitsemaan ja méaarittelemiin yhdyskuntasuunnittelun kes-
keisid ongelmia eri aikoina eri tavalla.

Suunnitteluteoreettisina padsuuntauksina voidaan pitdd my0s rationaalis-teknokraattista,
normatiivis-teknokraattista ja osallistuvaa suuntausta (Roos 1973, Dror 1968; ref. Suomi
1989). Suunnitteluteorioita voidaan luokitella substantiiviseksi tai proseduraaliseksi
suunnitteluteorioiksi. Useimmat nykyiset suunnitteluteoreetikot pitdvit suunnittelun me-
netelmiin ja instituutioihin keskittyvad proseduraalista teoriaa suunnitteluteorian ensisi-
jaisena muotona (Faluri 1973; ref. Mattila 2007, 35). Suunnittelun tutkimuksessa vertai-
lua on tehty esimerkiksi muun muassa seuraavien ndkdkulmien valilla:

e kokonaisvaltainen (komprehensiivinen) «» inkrementalistinen
e rationaalinen < ei-rationaalinen
e moderni «> postmoderni
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e instrumentaalinen rationalismi <~ kommunikatiivinen rationalismi.

Nykypdivéand vallitsevat suunnitteluteoriat ovat saaneet kritiikkid siitd, ettd ne ottavat
huomioon liikaa prosessia. Suunnitteluprosessin korostumisen on viitetty aiheuttaneen
sen, ettd suunnittelun lopputulos on jadnyt usein puutteelliseksi. (Taylor 1998.)

Suunnitteluteorioita voidaan luokitella myos sitd kautta, mitd demokratiateoriaa ne edus-
tavat. Suunnitteluteorioiden ja demokratiateorioiden paradigman siirtymié on kuvattu ku-
vassa 5. Nykypdivin ldnsimaisten demokratioiden ongelmat muun muassa kansalaisten
adnestysaktiivisuuden laskemisesta, puolueuskollisuuden vihentymisesti ja kansalaisten
entistd 16yhemmasta kiinnittyneisyydestd edustukselliseen demokratian instituutioihin
ovat heijastuneet demokratiateoreettiseen ajatteluun. Perinteisen demokratian ongelmia
on yritetty ratkaista lisddmalld demokratiateoriaan osallistuvan ja deliberatiivisen demo-
kratian painotuksia. (Pajari 2013.) Demokratiatulkinnat voidaan jakaa aggregatiiviseen,
deliberatiiviseen ja agonistiseen. Aggregatiivinen demokratiateoria perustuu edustuksel-
liseen demokratiaan. Deliberatiivinen demokratiateoriassa pyritddn avoimuudella, kom-
munikaatiolla ja erilaisia nikemyksid esille tuomalla saavuttamaan hyviksyttdva konsen-
sus. Agonistisessa demokratiateoriassa ldhtokohtana on yhteismitattomien tulkintojen
moninaisuus. Siind padtdksenteko perustuu abstraktin yleisen edun sijasta avoimeen po-
lititkkkaan. Agonistisessa mallissa keskeisessd asemassa on prosessin oikeudenmukaisuus.
(Bédcklund ja Méntysalo 2010b.) Osallisuus viittaa kuulumiseen yhteiskuntaan. Se on
konkreettista ja liittyy kansalaisen oikeuksiin ja velvollisuuksiin itsedén ja 1dhiymparis-
toddn kohtaan. (Bicklund ja Méntysalo 2009.)
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Kuva 5 Demokratiateorian ja suunnitteluteorian paradigman siirtymit (Bicklund ja Miintysalo
2010Db; ref. Biicklund ja Méntysalo 2010a)

Yhdyskuntasuunnittelun tutkijan Hanna Mattilan (2013) mukaan maankéytto- ja raken-
nuslain taustalla on deliberatiivisen demokratiateorian henki. Habermasin kommunikatii-
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visen toiminnan teoriaa, jonka mukaan arvokysymykset ovat rationaalisesti ratkaista-
vissa, voidaan pitdd erdénlaisena deliberatiivisena demokratiateoriana. Kommunikatiivi-
sen toiminnan teorian mukaan arvokysymyksié ei pystytd ratkaisemaan tieteellisesti tai
empiirisesti tutkimalla vaan niiden ratkaiseminen onnistuu vain rationaalisen keskustelun
avulla. Foresterin mukaan suunnittelussa on erotettava epavarmuutta ja epaselvyyttd kos-
kevat kysymykset. (Mattila 2013.) Epdavarmuus liittyy tekniseen tietoon, ja epdselvyys
liittyy poliittiseen epdselvyyteen, suunnittelun oikeutukseen ja arvoihin. (Bécklund ja
Mintysalo 2009).

Suunnittelun monet kdytdnnot perustuvat Mattilan (2013) mukaan aggregatiiviseen de-
mokratioteorioihin. Suomessa laki turvaa esimerkiksi vahvasti maanomistajien oikeudet.
Talloin suunnittelun tehtdvina on turvata yleisen edun toteutuminen ja mahdollistaa yk-
sityisen edun toteutuminen. Suunnittelijat tarvitsevat erityisesti poliittisen taloustieteen
osaamista tasapainottelussa nididen kahden vililld. (Mattila 2013.)

Seuraavassa suunnitteluteorioita esitelldén Taylorin (1998) paradigmaluokitteluun perus-
tuen. Taylorilainen suunnitteluteorioiden luokittelutapa on valittu, koska se on melko
yleisesti kdytetty tapa jésentdd yhdyskuntasuunnittelua. Taylorin luokittelu vaikuttaa hy-
vilté tavalta kasitteellistdd suunnitteluteoreettisesti melko vahén tarkasteltua liikkennejéar-
jestelmdsuunnittelua, silld se mahdollistaa yhtenevidisen terminologian kehittymisen
maankdyton ja liikenteen suunnitteluille. Suunnitteluteorioiden kuvailu perustuu téssi
tyOssa pitkalti Jauhiaisen ja Niemenmaan (2006) tulkintoihin suunnitteluteorioista.

3.4.1 Fyysinen suunnittelundkemys

Fyysinen suunnittelunikemys on Taylorin (1998) mukaan yhdyskuntasuunnittelun en-
simmaéinen ja toistaiseksi pitkdikiisin paradigma. Fyysisessd suunnittelunndkemyksessi
suunnittelu koettiin pddasiassa esteettiseksi ja taiteelliseksi toiminnaksi. Kaupunkisuun-
nittelu ymmarrettiin laajennettuna arkkitehtuurin muotona. Suunnittelu oli ikd4n kuin so-
vellettua taidetta. (Taylor 1998.)

Suunnittelijan pdétehtidvina fyysisen suunnittelunikemyksen vallitessa pidettiin yleensd
kaavan tuottamista. Suunnittelussa kaava koettiin yhdyskunnan kehityksen lopputulok-
sena. Fyysinen suunnittelu koski suunnittelun kohdetta, minka vuoksi sitd on pidetty sub-
stantiivisena suunnitteluteoriana. (Taylor 1998.)

Fyysinen suunnittelundkemys menetti vallitsevan aseman suunnittelussa monesta syysta.
Syita tdhdn olivat muun muassa, etti:

1. taiteilijanvapaus antoi kohtuuttoman paljon vapautta ja valtaa suunnittelijalle,
suunnittelu oli johtanut huonoihin tuloksiin, joiden uskottiin olevan suunnittelijan
syytd ja

3. suunnittelulta puuttui yhtendinen teoreettinen ja tieteellinen pohja, jonka avulla
suunnittelu olisi pystytty oikeuttamaan yhteiskunnallisena vallankdyttona.
(Taylor 1998.)

Hanna Mattilan (2007) mukaan teoriakdsitteen méadrittelystd riippuu, voidaanko fyysisti
suunnittelundkemysté pitdd suunnitteluteoriana. Fyysinen suunnittelu ei kuitenkaan ollut
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pelkistddn kdytantod, silld esimerkiksi kaupunkiutopiat olivat aikakaudella hyvin suosit-
tuja. Ideaalikaupunkivisioita voitaneen pitdd fyysisen suunnittelun teoreettisena ainek-
sena.

Nykypiivéni ei ole tdysin yksimielistid kdsitysté siitd, olivatko ndmi mallit tarkoitettu
suoraan kopioitaviksi uusiin suunnittelukohteisiin vai kéytettaviksi sovellettuina yksilol-
lisen suunnittelutilanteen asettamien ehtojen ja suunnittelijan henkilokohtaisen harkinnan
ja arvostelukyvyn mukaisesti. Mattila (2007) mukaan ideaalikaupunkimalleissa toteutui
ajatus esteettisestd kommunikaatiosta. Esteettiselle kommunikaatiolle tyypillistd on esi-
merkiksi Kantin ajatus, ettd taideteokset kommunikoivat ennen kaikkea omaa esimerkil-
lisyyttddn, jota tulee seurata, muttei toistaa. (Mattila 2007, 34-35.)

3.4.2 Tieteellis-rationalistinen suunnittelunakemys

Fyysinen taiteellisesti painottunut suunnittelundkemys korvautui saamansa kritiikin
vuoksi vihitellen tieteelliselld ja rationaalisella suunnittelukdsitykselld. Suunnittelussa
pyrittiin puhtaaseen tieteeseen, joka tarkoitti objektiivista, arvovapaata ja tdysin rationa-
listista toimintaa. My0s suunnittelijaa pidettiin tuolloin objektiivisena toimijana. (Taylor
1998, Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Tieteellisen suunnittelundkemyksen kantava ajatus muodostuu siitd, ettd suunnittelulla
pystytdén tieteeseen perustuen jarjestimiin yhteiskunta parhaalla mahdollisella tavalla.
Huomiota alettiin kohdistaa suunnittelun kohteen ohella myds suunnittelumenetelmiin.
Suunnittelun kohteena oli tuolloin yleensd kaupunkiympairisto, jota tarkasteltiin systee-
miteoreettisilla menetelmilld. Suunnitteluprosessia tarkasteltiin pddasiassa rationaalisen
paitoksenteon teorian avulla. Tieteellis-teknisen suunnittelundkemyksen voidaan katsoa
tuoneen suunnitteluun suunnitteluprosessia késittelevan proseduraalisen suunnitteluteo-
rian substantiivisten sisdltoteorioiden rinnalle. (Taylor 1998.) Systeemiteoreettinen ja ra-
tionalistisen paitoksenteon teoriat ovat tieteellisen suunnittelundkemyksen suunnittelu-
teoreettisia ilmentymid. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006, Taylor 1998.)

Paradigman muutos fyysisestd suunnittelundkemyksestd tieteellis-rationalistiseen suun-
nitteluun antoi suunnittelulle selvisti aiempaa vahvemman teoreettisen perustan. Suun-
nittelussa ei jdényt juuri tilaa esteettis-taiteellisille ndkokulmille. Taysin selvdi ei kuiten-
kaan ole, kuinka paljon suunnittelijat hyddynsivit kiytdnndssd suunnittelun uutta perus-
taa. (Mattila 2007.) Taylorin (1998) mukaan Iso-Britanniassa suunnittelun paradigman
muutos vaikutti kdytdnnon tyohon, kun valta ja vastuu suunnittelussa siirtyivét arkkiteh-
36) mielestd tieteellis-rationalistinen suunnittelundkemys etdénnytti suunnitteluteorian
kaytannostd. Tieteellisyyteen ja arvovapauteen tdhtadvien suunnitteluteorioiden syntymi-
sen syynd on esitetty olleen vain ensisijaisesti pyrkimys pelastaa suunnittelun legitimi-
teetti teoreettisella tasolla, eikd niinkddn uudistaa yhdyskuntasuunnittelun kaytdntoja
(Mattila 2007, 35-36). Jauhiainen ja Niemenmaa (2006) katsovat suunnittelussa syste-
maattisen ja rationalistisen pédatoksenteon suunnitteluteorioiden vaikuttaneen eniten
1960- ja 1970-luvuilla, mutta heiddn mukaansa ndma teoriat ovat vaikuttaneet myds myo-
hemmin suunnittelussa. Suunnittelun tieteellistiminen ja rationalisoiminen aiheuttivat
suunnittelun standardisoitumisen, systematisoitumisen ja prosessoitumisen. Kaupungit
alettiin ndhda toisistaan riippuvien toimintojen kokonaisuutena. Tarkasteluun tulivat mu-
kaan sosiaaliset ja taloudelliset ulottuvuudet. (Taylor 1998, Jauhiainen ja Niemenmaa
2006.)
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Tieteellis-rationalistisessa suunnittelundkemyksesséd suunnittelu ndhdiin yleensa toimin-
tana, jossa ennustetaan tulevaisuutta, mallinnetaan ja luodaan vaihtoehtoja kayttiden hy-
viksi tilastotietoa. Valmiin suunnitelman uskotaan kuvaavan tdsmaéllisesti, minkélainen
suunniteltavan alueen tulee olla tietyn ajan kuluttua. (Jauhiainen ja Niemenmaa, 2006.)

Systeemiteoreettisessa suunnitteluteoriassa suunnittelun kohde ymmérretddn jérjestel-
mina eli systeemind, joka muodostuu keskenddn yhdistyvisté osista. Systeemiteoreettisen
suunnittelundkemyksen kantava uskomus on, ettd kaupunkisuunnittelu voidaan maééri-
telld systeemiteoreettisesti. (Taylor 1998.) Téhin systeemimalliin oli teorian mukaan tar-
koitus kerdtd yhdyskunnan kehittimisestd yksityiskohtaista tietoa, minka jilkeen tilastol-
lisilla menetelmillé ja matematiikalla pystyttdisiin osoittamaan maank&yton tehokas jér-
jestaiminen. Tehokkuutta arvioitiin muun muassa analysoimalla tulot ja menot. Thmisen
kayttdytymisen uskottiin systeemiteoreettisessa suunnitteluteoriassa olevan ainoastaan
hyd6tyhakuista. (Jauhiainen ja Niemenmaa, 2006.)

Rationalistinen pédatoksenteon suunnitteluteoria on prosessiteoria, jossa suunnittelu ym-
mairretddn vaiheittain eteneviksi prosessiksi. Suunnittelun vaiheita ovat teorian mukaan
suunnittelun tavoitteiden méérittely, vaihtoehtojen muodostaminen, vaihtoehtojen arvot-
taminen ja parhaan vaihtoehdon valinta, tiytdntodnpano ja seuranta. (Taylor 1998.) Teo-
riassa suunnittelu ndhddin tavoitesuuntautuneena. Perusajatuksena on yhdistéa tietyt toi-
menpiteet asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi. (Sotarauta 1996, 139; ref. Huilla
2013, 18.)

Tieteellis-rationalistista suunnittelundkemystd on kritisoitu mydhemmin muun muassa
siitd, ettd se tieteellistdd suunnittelun naiivin arvovapaasti. Suunnittelundkemysta on kri-
tisoitu myds inhimillisyyden kadottamisesta ja siitd, ettd se kadottaa suunnittelun yhteytta
kaytantoon. Suunnittelun objektiivisuus on osoittautunut mydhemmin harhaksi, koska
suunnittelua ei voida irrottaa yhteiskunnasta ja suunnittelu joutuu kohtaamaan byrokra-
tiaa. Jilkikéteen tieteellis-teknisten suunnitteluperiaatteiden mukaan toteutettua suunnit-
telua on arvosteltu jopa viraston suojista tapahtuneeksi erdédnlaiseksi sankarisuunnitte-
luksi, jossa nimettomét ja ndkymaittomait henkil6t toteuttavat sankaruutta. (Jauhiainen ja
Niemenmaa, 2006.) Rationaalisen pddtdksenteon suunnittelun teoria sai osakseen arvos-
telua muun muassa siitd, ettd teorian mukainen suunnittelu oli litkaa "ylhaaltd alas" ta-
pahtuvaa, ja suunnittelusta puuttui ymmarrys prosessin loppupéista. (Taylor 1998.)

Charles Lindblom kritisoi vuonna 1959 paljon rationalistista suunnittelua kokonaisvaltai-
suuden ihanteesta, silld hinen mukaansa suunnittelussa ei ole mahdollista saada kaikkea
mahdollista tietoa kdyttoon. Hén kehitti inkrementalisen suunnitteluteorian vastaamaan
ndihin suunnittelun puutteisiin. (Backlund ja Méntysalo 2009.) Inkrementalistista suun-
nittelua on pidetty sekd pragmaattisen suunnittelundkemyksen mukaisena ldhestymista-
pana (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006) ettd siirtyména rationalismista kohti kommunika-
titvista suunnittelua (Sotarauta 1996; ref. Huilla 2013).

Inkrementalistisessa suunnittelussa suunnitteluun lisétdan vahitellen eri aspekteja (Jauhi-
ainen ja Niemenmaa 2006). Inkrementalistinen suunnitteluteoria korostaa suunnittelijoi-
den ja paittdjien vajavaisuutta (Jddskeldinen ja Syrjdnen 2010). Tavoitteena inkrementa-
listisessa suunnittelussa on vihentdd monimutkaisuutta, johtaa suunnitteluprosessia ja
16ytad yhteinen idea suunnittelukohteesta. Inkrementalisen ndkemyksen mukaan suunnit-
telija ei pysty hallitsemaan suunnittelun monimutkaisia syy- ja seuraussuhteita. Koko-
naisvaltainen suunnittelu on mahdotonta, minkd vuoksi suunnittelu on tarpeen pilkkoa
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osiin. Tuloksena on kdytdnndnldheinen selviytymisstrategia suunnitteluun eikd suunnit-
telussa oleteta tapahtuvan syvillistd analyysii tai oppimista suunnitteluprosessista. (Jau-
hiainen ja Niemenmaa, 2006.) Inkrementalistisessa suunnittelussa suunnittelun ihanteel-
linen lopputulos olisi Lindblomin mukaan Pareton optimi eli tilanne, jossa mahdollisim-
man monen osapuolen olot paranevat ilman, ettd kenenkéén olot huononevat (Lindblom
1959; ref. Biacklund ja Méntysalo 2009). Luttisen (2013a) mukaan liikennejérjestelma-
suunnittelun parannukset ovat liikkenteen ulkoisten haittojen vuoksi harvoin Pareto-paran-
nuksia.

Kokonaisvaltaisen suunnittelun osoittauduttua mahdottomuudeksi inkrementalistista la-
hestymistapaa on alettu pitdd yha relevantimpana suunnittelussa. Inkrementalistisen na-
kemyksen mukaan suunnittelun tulee olla pala palalta etenevédé, opportunistista ja kay-
tannonldheistd. Kayttokelpoinen suunnittelu ei voi olla kokonaisvaltaista eiki rationalis-
tista vaan suunnittelu on aina hajanaista ja inkrementalistista. Suunnittelua pidetdédn vaih-
toehtoisena ldhestymistapana rationalistiselle paitoksentekoprosessille. (Taylor 1998.)
1980-luvulla kommunikatiivisen suunnittelun teoreetikot kritisoivat inkrementalistista
suunnittelua. Kritiikkid inkrementalismi sai muun muassa siité, ettd sen edustama kasitys
kommunikoinnista oli liian kapea. Inkrementalistisessa suunnittelussa kommunikointi
perustui neuvotteluihin ja kompromisseihin. (Biacklund ja Méntysalo 2009.)

Erés esitetty vaihtoehtoinen ldihestymistapa inkrementalistiselle suunnittelulle on sekas-
kannauksen ldhestymistapa (mix scanning), jossa on tunnustettu kokonaisvaltaisen suun-
nittelun utooppisuus (Taylor 1998). Sekaskannauksen ldhestymistapa on Méantysalon ym.
(2014) mukaan strategisen suunnittelun ndkokulmasta inkrementalismia kiinnostavampi.
Siind operatiivista suunnittelua tehdién strategisen kehyksen puitteissa inkrementalisti-
sesti, mutta ollaan my0s valmiita siirtyméén strategiselle suunnittelun tasolle uudelleen-
arvioimaan ja -suuntaamaan strategista kehysti. (Mantysalo ym. 2014.)

My6hemmin on myds kiyty keskustelua siitd, sisdltddko rationalistisen pdatoksenteon
suunnitteluteoria ajatuksen suunnittelun ja paitoksenteon kokonaisvaltaisuudesta. Yhden
nidkemyksen mukaan teorian voidaan nidhdd edellyttivdn tdydelliseltd rationalistiselta
pédtoksenteolta tarvetta tarkastella kaikkia mahdollisia vaihtoehtoja, mité taas ei voida
nykytiedon valossa pitdé realistisena, koska suunnittelijat ja padtoksentekijat eivit pysty
omaksumaan kaikkea mahdollista relevanttia tietoa. On esitetty, ettd liiallinen tieto voi
jopa vihentdd suunnittelijoiden ja paitoksentekijoiden rationaalisuutta. Toisen ndkemyk-
sen mukaan rationalistisen paitoksenteon teorian mukainen suunnitteluprosessi suorite-
taan ldpi parhaalla mahdollisella tavalla eikd rationaalinen vaadi kokonaisvaltaisuutta.
Jalkimmaisen tulkinnan mukaan rationalistinen prosessi voidaan suorittaa olosuhteista
riippuen péiatoksenteon edellyttivilld tahdilla jopa hajanaisesti ja inkrementalistisesti.
(Taylor 1998, 72.)

3.4.3 Moraalinen ja kaytannonlaheinen suunnittelundkemys

Moraalis-kdytdnnonldheisen suunnittelundkemyksen voidaan katsoa kehittyneen pitkalti
tieteellis-teknisen suunnittelunikemyksen saamasta kritiikistd. Myohemmin merkittiva
motiivi suunnittelundkemyksen kehittymisessd on ollut halu ja tarve saada kansalaiset
osaksi julkisen hallinnon suunnittelua (Sotarauta 1996, 145; ref. Huilla 2013, 15). Voi-
daan sanoa, ettd moraalinen ja kdytdnnonldheinen suunnittelundkemys syntyi syrjayttéi-
mién teknokratiaa eli tekniikan valta-asemaa suunnittelussa. Esimerkiksi kommunikatii-
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visen suunnittelun teoreetikot pyrkivit vastustamaan suunnittelun teknokratismia ja erot-
tamaan suunnittelun arvokysymykset teknisistd kysymyksistd (esim. Forester 1993; ref.
Mattila 2007.)

Moraalisen ja kdytannonldheisen suunnittelundkemyksen ensivaiheena voidaan pitéé sité,
kun tieteellis-tekninen suunnittelundkemykseen kohdistunut kritiikki johti tunnustamaan,
ettd suunnittelu perustuu arvoarvostelmiin. Arvojen mukaan ottamisen myotd kaupunki-
suunnitteluun tuli mukaan myds politiikka. (Taylor 1998.) My6hemmin suunnittelunike-
mys tdydentyi ymmarrykselld, ettei maailman selittdminen eikd toiminnan ohjaaminen
onnistu yhden universaalisti hyviksyttdvin mallin mukaan, mitd korostaa myos kommu-
nikatiivisen rationalismin perusajatus. (Sotarauta 1996, 145; ref. Huilla 2013, 15).

Moraalisen ja kdytannonldheisen suunnittelundkemyksen alkuvaiheen teoriasta on kiy-
tetty nimed kriittinen suunnitteluteoria. Kriittinen suunnitteluteoria toi teoreettista ja po-
liittista keskustelua yhteiskuntaan, minké johdosta kaupunkisuunnittelu ja kaupungistu-
minen késitteellistyivét laajasti. Kriittisen suunnitteluteorian synnyttdma keskustelu toi
suunnitteluun mukaan arvot ja painotti, ettei suunnittelua voida tulkita missién tilanteessa
arvoista riippumattomaksi toiminnaksi. Kaupunkeja ja niiden suunnittelu ei mydskéddn
voi tulkita irrallaan yhteiskunnasta ja sen kehityksen perustasta. Kriittinen suunnittelu
onnistui lisddmiin keskustelua, mutta kdytdnnon ratkaisuja se ei juuri pystynyt tuomaan
suunnitteluun. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Kriittinen suunnitteluteoria syntyi vastaamaan yhteiskunnassa vallinneeseen epétasa-ar-
voon, jota ei ollut saatu poistettua yhteiskunnasta modernilla suunnittelulla. Kriittinen
suunnittelu toi marxilaista kritiikkid suunnitteluun. Kriittisen suunnitteluteorian mukaan
suunnittelu ei ollut perustunut asukkaiden hyvinvoinnin lisddmiseen vaan paremman tuo-
ton etsimiseen maank&yttoon investoidulle pddomalle. Kriittinen suunnitteluteoria pyrki
ottamaan huomioon alempien yhteiskuntaluokkien tarpeet ja pyrki lisddmaéaén osallisuutta
suunnittelussa, jotta erilaiset ndkokulmat saisivat mahdollisuuden esittdytyé. (Jauhiainen
ja Niemenmaa 2006.)

Uuden julkisjohtamisen -aate ilmeni my6s suunnitteluteoriana. Tdmén teorian mukaan
suunnittelun tulisi pyrkid raivaamaan kehittymisen esteet sen sijaan, ettd suunnittelulla
saddeltdisiin kehitystd. Julkisjohtamisen suunnitteluteorian mukaisesta suunnittelusta on
kéytetty nimitystd epdsuunnittelu, jonka taustalle on kehitetty erilaisia teorioita. Julkis-
johtamisen suunnitteluteoriaa on kritisoitu muun muassa tehottomuudesta, sen epédoikeu-
denmukaisuudesta sosiaalisesti ja taloudellisesti syrjdytyneitd kohtaan, suunnittelun ja
suunnittelijan aseman heikentymisestd sekd markkinavoimien liian suuresta vallasta
suunnittelussa. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Yhdestd julkisjohtamisen suunnitteluteorian taustalle kehitetystd teoriasta kdytetdén ni-
med liberaalinen epédsuunnittelu. Liberaalisessa epdsuunnittelussa ldhtGkohtana on, ettei
yleistd etua ole. Siind korostetaan yksilon vapautta. Liberaalisen epdsuunnittelun suun-
nittelundkemyksen mukaan toimijoille tulisi antaa vapaus toteuttaa toimintaansa, jos
heilld on siihen resursseja. Liberaalin epdsuunnittelun tavoitteena on maksimoida asuk-
kaan ja yritysten vapaus epdsuunnittelun avulla. Tdmén suunnitteluteorian nikemyksen
mukaan yhteiskunnan tai kaupungin taloudellisesta tilanteesta riippuen markkinavetoista
suunnittelua sdddellddn tai tuetaan. Julkisvetoista suunnittelua liberaali epdsuunnittelu
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kritisoi siitd, ettd sen harjoittamaan suunnitteluun liittyy usein poliittisia pelejd, kun suun-
nittelun avulla esimerkiksi mielistelldén d4nestéjid, laajennetaan oman hallinnonalan bud-
jettia tai pelataan poliittisesti vallan séilyttimiseksi. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Toinen uuden julkisjohtamisen suunnitteluteorian mukaisen epasuunnittelun taustalle ke-
hitetty teoria on liberaalin epdsuunnittelun teoriaa konservatiivisempi. Konservatiivisem-
massa epasuunnittelussa valtion asemaa ja tehtdvaa suunnittelussa pidetddn edelleen tér-
kednd, koska lakeja ja jarjestystd tarvitaan tavoitteiden saavuttamiseksi. Aikaisempaa
joustavammat kaytdnnot ovat kuitenkin konservatiivisemman suuntauksen mukaan tar-
peellisia. Oleellista ei ole se, toteuttaako suunnittelua julkinen vai yksityinen sektori. Jul-
kisen sektorin rooli epdsuunnittelussa vaihtelee konservatiivisemman ndkemyksen mu-
kaan taloudellisen tilanteen mukaan. Taloudellisen tilanteen olleessa hyva, julkisella sek-
torilla on ndkyvampi asema suunnittelussa ja huonossa taloudellisessa tilanteessa yksityi-
selle sektorille siirtyy pditantdvalta, ja valtio luopuu maankdyton ohjaamisesta. Maan-
kayttosopimuksia sekéd vapaan kehittdmisen alueita ja vyohykkeitd voidaan pitdd esimerk-
kind tdméin ndkemyksen mukaisesta epdsuunnittelusta. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Pragmaattinen suunnittelunikemys pyrkii 16ytdmédn filosofisia perusteita suunnitteluun
ja ratkaisemaan kdytdnnon ongelmia. Pragmaattisessa suunnittelussa korostetaan suun-
nittelun kaytinnollisyyttd ja suunnittelijan intuitiivisuutta alueen kehittdmisessi. Prag-
maattisen suunnitteluteorian mukaan tulevaisuutta muodostetaan toiminnalla. Tassé toi-
minnassa arvot ja tavoitteet yhdistetdin yleensd konkreettisiin suunnittelukysymyksiin.
Pragmaattinen teoria ymmartié suunnittelun todellisuuden tulkitsemiseksi ja tulevaisuu-
den muokkaamiseksi toiminnalla ja siitd saatavalla palautteella. Teoria pitdd tdrkednd
suunnittelussa laajaa osallistumista, ja suunnitteluprosessin kautta padtymistd oikeaksi
katsottuun kehitykseen. (Jauhiainen ja Niemenma, 2006.)

Kritiikkid pragmaattinen suunnitteluteoria on saanut siitd, ettei kdytdnnossd suunnitteli-
joiden ja asukkaiden vilinen vuoropuhelu ole niin yksinkertaista kuin, mité teoriassa ku-
vataan. Yhteiskunnan ja suunnittelun véliset suhteet osoittautuivat oletettua ongelmalli-
semmiksi. Suunnittelijat saivat kritiikkkid muun muassa siitd, etteivit he olleet riittdvin
avoimia. Koettiin, ettd suunnittelijat muodostivat yhteison, jonka kédyttdma kieli ja tavat
mahdollistivat ylldpitdd sisdpiirin tietoa. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Pragmaattisen suunnittelundkemyksen yksi alasuuntaus on asianajosuunnittelu, jossa
suunnittelijat ndhdddn yhteiskunnasta syrjdytyneiden ja vihempiosaisten asianajajina.
Asianajosuunnittelussa suunnittelu ndhddin moniulotteisen demokratian yhteni toteutta-
mistapana. Poliittiset ja sosiaaliset arvot tuodaan suunnitteluun keskusteltaviksi. Asian-
ajosuunnittelun mukaan suunnittelu ei ole koskaan arvoista riippumatonta. Erilaisuutta ja
vihemmistoryhmien tarpeita tulee timén nakemyksen mukaan tuoda suunnittelussa esille
ja korostaa silld tavalla erilaisuutta. Yhteisen asiantuntijakielen kdyttdminen yhteisym-
marryksen 10ytdmiseksi koetaan valttamattomana. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Kommunikatiivisen suunnittelun teoria kritisoi erityisesti rationalistista, kokonaisval-
taista suunnittelua, jossa méaédrddvand on vilineellinen rationaalisuus ja sitd kautta pai-
madrdhakuisuus, kokonaisvaltaisuus ja objektivismi. Kommunikatiivisen suunnittelun
nidkemyksen mukaan rationalistisessa ndkemyksesséd suunnittelijat ovat asiantuntijasuun-
nittelijoita ja erdénlaisia maestroja. Kun rationalistinen suunnittelu perustuu kalkyloin-
tiin, niin kommunikatiivinen suunnittelu perustuu vuorovaikutteiseen viestintdan. (Jauhi-
ainen ja Niemenmaa 2006.)
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Kommunikatiivisessa suunnittelussa on ldhtokohtana kehittynyt ymmérrys siitd, ettd
suunnittelu siséltid aina arvovalintoja (Taylor 1998). Perusideana tissd suunnittelussa on
16ytdd kommunikaation avulla tulkinta yleisestd edusta ja samalla varmistaa suunnittelun
oikeutus. Teorian mukaan suunnittelijalla ei ole asiantuntijatietoa, johon nojautuen hin
voisi asettautua muiden suunnitteluprosessiin osallistuvien yldpuolelle. Kommunikatiivi-
nen rationaalisuus on joustavuutta, monidénisyyttd, vuorovaikutusta ja oppimista. (Jauhi-
ainen ja Niemenmaa 2006.)

Kommunikatiivisen suunnittelun teorioiden taustalla on pitkélti filosofi Jiirgen Haberma-
sin ajatukset ja hdnen kommunikatiivisen toiminnan teoriansa. Kommunikatiivisen vuo-
rovaikutukseen perustuvan suunnittelun taustalla on rationaalisuuteen ja kieleen liittyva
filosofia. Teorian mukaan ajatellaan, ettei tieto voi suunnittelussa syntyd kontekstin ul-
kopuolella vaan sitd on tuotettava sosiaalisessa vuorovaikutuksessa. Yhteiskunnan pe-
rusta on Habermasin mukaan elimismaailma. Kommunikatiivisessa suunnittelussa thmi-
sen eldmismaailma ja suunnittelu kohtaavat. Yhteiskunnassa tulisi pyrkid yhteisen ela-
minlaadun parantamiseen ja sosiaaliseen yhteenkuuluvuuteen. Koska ihmiselld on yleis-
inhimillinen pyrkimys ymmartéa toisia ihmisid, ihmisten toiminnan ja poliittisen tilan tu-
lisi perustua yhteisymmarrystd etsivddn vapaaseen ja avoimeen yksildiden viliseen kes-
kusteluun. Kommunikatiivisen suunnittelun ajatuksena on, ettd ihmiset pystyvit teke-
miin padtoksid jonkin konkreettisen alueen suunnittelusta, kun he ymmartivét toisiaan.
Tdmdn ymmaérryksen syntyminen edellyttdd ihmisten vélistd keskustelua arkielamasté ja
ympdristostd. Kommunikatiivisen suunnittelun keskidssd ihmisten elinympérist ja
suunnittelu kohtaavat. Keskustelun pyrkimyksend on 10ytdd konsensus, joka sitouttaa
osapuolet suunnitteluprosessin lopputulokseen eli konkreettiseen maankdyton kehittdmi-
seen. Onnistuneen yhteistoiminnan ja osallistumisen edellytyksend on, ettd puhe on ym-
mairrettdvid, totta, aitoa ja laillista. Yhteisymmarrys, josta kaikki osapuolet samanaikai-
sesti hyotyvit, on julkisen toiminnan paddmaara. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Haber-
masin mukaan kommunikatiivisen toiminnan kautta voidaan 16ytai laajasti hyvaksyttdja
ja oikeutettuja ratkaisuja suurista ndkemyseroista huolimatta (Huilla 2013, 15).

Hanna Mattilan (2003) mukaan kommunikatiivinen suunnittelukésitys tulisi ymmartaa
laajemmin kuin pelkkdnd verbaalisena kommunikaationa. Suunnittelu voisi hinen mu-
kaansa kattaa lisdksi esimerkiksi kuvallisen esittdmisen. On myos esitetty, ettei kieli valt-
tdméttd vain heijasta maailmaa tai luo kuvaa maailmasta vaan saattaa myos syvéllisesti
muokata kisitystd maailmasta (Fisher ja Forrester 1993; ref. Willson 2001).

Kommunikatiiviseen suunnitteluteoriaan kuuluviksi voidaan liittda useita vuorovaikutuk-
sen teoretisointeja. Yhtend tulkintana kommunikatiivisesta suunnittelusta voidaan pitdd
brittildisen Batsy Healeyn kehittelemédd yhteistoiminnallista suunnittelua. Siind koroste-
taan suunnittelunprosessin tarkeyttd yhteison ja sen yhteisen strategian luomisessa. Li-
saksi yhteistoiminnallinen suunnittelu korostaa instituutioiden merkitysti ja institutionaa-
lista toimintaa, joilla voidaan korjata vallan viaristymid ja turvata poissaolevien muka-
naolo suunnittelussa. Paikallisen suunnittelun tehtdavéd yhteistoiminnallisen suunnittelu-
teorian mukaan on kehittii ja jirjestdd vuorovaikutteisia kiyténtdjd ja yhteistyotd. Yh-
teistoiminnallinen suunnittelu korostaa suunnitteluprosessin lisdksi suunnittelun sisallol-
lisid kysymyksid. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Kommunikatiivinen suunnittelu on saanut osakseen paljon kritiikkid. Kommunikatiivista
suunnitteluteoriaa on kritisoitu utopistiseksi ja idealistiseksi. (Bécklund ja Mantysalo
2009.) Teoria asettaa osapuolet ndenndisen tasa-arvoiseen asemaan ja teorian mukaista
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yhteistd puhetta ja aitoa ymmarrystd on kdytdnndssa ldhes mahdoton saavuttaa. Kommu-
nikatiivista suunnittelua on kritisoitu myos siitd, ettd sen mukainen lahestymistapa jattaa
ottamatta huomioon yhteiskunnallisen kontekstin. Lisdksi kommunikatiivisen teorian
mukaisesti harjoitetussa suunnittelussa lopputulokset ovat voineet jiddd varjoon, kun
huomio on kiinnitetty suunnitteluprosessiin. Kommunikatiivisen suunnittelun varjopuo-
leksi on esitetty sen kykeneméttomyys ottaa huomioon erilaisuutta. (Jauhiainen ja Nie-
menmaa 2006.)

Kommunikatiivisen suunnittelun mukainen osallistuminen on saanut vahvan aseman sekd
maankéytto- ja rakennuslaissa ettd EU:n direktiiveissd. Kommunikatiiviseen suunnitte-
luun kuuluu kiinteésti erilaisten osallistumismenetelmien kehittdminen. Suunnittelijoilla
on paljon opittavaa uudessa roolissaan, jossa tulisi osata kuunnella, puhua ja toimia eri-
laisten osallisten kanssa. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Postkolonialistisessa ldhestymistavassa pyritdan tukemaan aktiivisesti erilaisia tapoja olla
ja eldi. Postkolonialistinen suunnitteluteoria on saanut vaikutteita feminismin, postmo-
dernismin ja postkolonialismin teorioista. Postkolonialistisessa suunnittelussa tirkedd on
laaja ja perusteellinen osallistuminen. Suunnittelu pyrkii tasa-arvoiseen toimintaan osana
laajempaa oikeudenmukaisuutta. Tavoitteena suunnittelussa on yhteiskunnallinen oikeu-
denmukaisuus, erilaisuutta tukeva ja mukaan ottava politiikka, kansalaisuuden késitteen
laajentaminen, yhteisod koskeva tavoitetila ja yhteistyohon perustuva kansalaiskulttuuri.
Postkolonialistinen suunnitteluteoria kritisoi modernin suunnittelun 1dhtokohtia esimer-
kiksi rationaalisia péétoksid, kokonaisvaltaisuutta, valtiojohtoista toimintaa ja yleisen
edun kasitettd. Suunnittelijan ei tulisi kategorisoida ketddn, miké on haasteellista. Lisdksi
suunnittelussa totuttujen ajattelumallien ja kdyténtojen jatkumossa voi olla vaikea havaita
erilaisuutta ja ottaa sitd suunnittelussa huomioon. Vaikka suunnittelulla pitéisi pyrkia pa-
rantamaan ihmisten eliménlaatua, suunnittelu usein kontrolloi ja alistaa. Suunnittelijoi-
den tulee seurata aktiivisesti yhteiskunnan ja eldméntapojen muuttumista ja erilaistu-
mista. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Kommunikatiivisen rationaalisuuden kritiikistd on kehitetty agonistisen suunnittelun teo-
riaa. Siind pyrkimyksend on konsensuksen tavoittelun sijaan siirtdd huomio suunnitte-
lussa ristiriitojen késittelyyn. Yhteisymmarryksen saavuttamisen on todettu voivan olla
vain osittaista. Agonistinen suunnittelu esittdd, ettd suunnittelussa tulisi ottaa tavoitteeksi
asteittainen kehittyminen suunnittelukonfliktien kasittelyssd. Suunnitteluteoriassa suun-
nittelu ymmarretiin ilkeiden ongelmien kisittelynd, jossa kehitetdén sosiaalista pddomaa
ja padstdan vililld luoviin tapauskohtaisiin ratkaisuihin. Teoriassa pyritdén ristiriitojen
oikeudenmukaiseen kisittelyyn. Agnostisessa suunnitteluteoriassa suunnittelijan rooli
olisi olla huomion suuntaaja, argumentatiivinen toimija ja prosessin vetjd seka ristiriito-
jen oikeudenmukainen késittelija. (Backlund ja Méntysalo 2010a.)
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4 Liikennejarjestelmasuunnittelun teoriatausta
4.1 Liikennejadrjestelmasuunnittelu

Liikennettd voidaan tarkastella joko virta- tai tarvendkdkulmasta. Virtandkokulmasta tar-
kasteltuna liikenne (fraffic) ymmairretddn jalankulkijoiden ja kulkuvélineiden liikku-
miseksi niille osoitetuilla vaylilld tai alueilla. Tarvendkokulmasta tarkasteltuna liiken-
teelld (transport) tarkoitetaan matkoja ja kuljetuksia ldhtopaikasta midrdnpaikkaan. Jal-
kimmadisessa késitteessd on siis mukana ajatus, ettd liikkenne syntyy liikkumis- ja kulje-
tustarpeista. (Luttinen 2013a.) Jarjestelma eli systeemi voidaan médritelld keskenéén toi-
mivien tai yhdessé esiintyvien osien kokonaisuudeksi, joka vastaa jostakin tehtivésti ja
toiminnosta (Ernvall ja Luttinen 2008, 7.) Karasmaan mukaan (2001; ref. Strémmer
2002.) sana liitkenne ymmarretdin yleensa henkildautoilun vastineeksi. Esimerkiksi en-
nen autoistumista litkennetti ei ollut niin merkittdvasti, ettd olisi koettu tarvetta liikenne-
suunnitteluun.

Liikennejérjestelmélld voidaan tarkoittaa joko tarvendakokulman siséltavaa liikennejarjes-
telmdd (transport system) tai liikennekésitteen virtandkdkulmasta tarkasteltua liikenne-
jéarjestelmad (traffic system). Virtandkokulmasta tarkasteltuna liikennettd tarkastellaan
padosin 1lmiona.

Liikennejérjestelmédsuunnittelun késite ei ole vakiintunut Suomessa. Liikennejirjestelma-
suunnitelma on jossain méairin kehittynyt instrumentti maakunnalliseen ja seudulliseen
strategiseen liikenteen suunnitteluun (Miéntysalo ym 2014). Liikennejirjestelmén suun-
nittelun késite on yleistynyt 1990-luvulla tarkoittamaan laaja-alaista litkennejirjestelmén
kehittdmiseen liittyvdd suunnittelua (Pursula 2012). Liikennejérjestelmédsuunnittelua voi-
daan pitdd uutena suunnittelutasona tai uutena ideologiana (Priha ja Viinikainen 2005,
74). Tamd 1990-luvulla yleistynyt késite litkennejarjestelmdsuunnittelusta, jota tdssé
tyOssé kasitellddn, sisdltdd tarvendakokulman.

Liikennejérjestelmisuunnittelun sisdllon Kivari ja Rintamidki (2003) maédrittelevit seu-
raavasti:

"Liikennejdrjestelmdasuunnittelu on jatkuvaa pitkdnaikavdlin strategista suunnit-
telua, jossa kdsitellddn mm. eri kulkumuotoja, niiden tyénjakoa, liikenneverk-
koja, liikenteen ja maankdyton vuorovaikutusta, liikennejdrjestelmdn rahoitusta
Jja vaikutuksia sekd liikennealan yhteistyomuotoja. Suunnittelun tuloksia ovat lii-
kennejdrjestelmdn kehittimistavoitteet, liikenne-/kehittimisstrategia, tavoitevuo-
den liikennejdrjestelmdn kuvaus ja aiesopimus.”

Liikennejérjestelmdsuunnitelma on maéaritelty kaikkien liikkennemuotojen infrastruktuu-
ria, palveluja ja toimintaa koskevaksi yhteiseksi kehittdmissuunnitelmaksi (Pesonen ym.
2008). Kokonaisvaltaisella suunnittelulla pyritddn saavuttamaan aiempaa parempia ja te-
hokkaampia ratkaisuja (Luttinen 2013b). Liikennejérjestelmésuunnittelussa olennaista on
ottaa huomioon kaikki litkennemuodot, niistd muodostuvat matkaketjut, vaihtopaikat, lii-
kenneverkot, pysdkointi, aluerakenne, maankéytté ja rahoitus (Liikenneministerid
1994a). Liikennejdrjestelmdsuunnittelussa pyritdin muodostamaan yhteinen ndkemys
alueen litkennejarjestelmén kehittdmisesta.
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Liikennemuotojen ja niiden hankkeiden keskindisten suhteiden tarkastelu ja priorisointi
pitdisi Kallioisen (2002) mukaan olla keskeinen osa liikennejirjestelmisuunnittelua. Lii-
kennemuodot kilpailevat samoista niukoista resursseista, joita ovat muun muassa tila, in-
vestoinnit, ajokustannukset, sujuvat yhteydet. Suunnittelu tulisi hinen mukaansa ymmaér-
tdd toimintana, joka vaikuttaa eri litkkennemuotojen kilpailukykyyn, kasvuun ja kulkuta-
paosuuteen, sen sijaan, ettd nditd pidettdisiin luonnollisen ja suunnittelusta riippumatto-
man kehityksen tuloksena. Liikennejarjestelmésuunnittelussa ei hinen mukaansa néin ta-
pahdu, vaan on totuttu puhumaan, ettd kaikkia litkennemuotoja kehitetdan kokonaisuuk-
sina toisiaan tdydentden, tasapuolisesti tai rinta rinnan. (Kallioinen 2002.)

Eri osapuolten yleensa ristiriitaisistakin tavoitteista huolimatta liikennejérjestelmésuun-
nittelussa tavoitteena on pyrkid luomaan suunnittelualueelle yhteiset kehittdmistavoitteet.
(Ernvall ja Luttinen 2008). Liikennejirjestelmisuunnitteluprosessin mahdollistama eri
osapuolten vilinen keskustelu ja yhteisten ndkemysten hakeminen on itsessdédn tdrked
(Somerpalo ja Korhonen 2012). Liikennejérjestelmasuunnittelulla pyritddn myos varmis-
tamaan, ettd litkennettd koskevat valtakunnalliset ja kansainvéliset suunnitelmat ja tavoit-
teet tulevat huomioon otetuiksi suunnittelussa. Suunnitteluun tulisi liittyé tiivis vuoropu-
helu kaikissa vaiheissa kansalaisten ja muiden intressitahojen kanssa. (Enrvall ja Luttinen
2008.)

Liikennejérjestelmén kehittdmisessa tarpeita on yleensd enemmaén kuin kaytettavissa ole-
via resursseja. Liikennejérjestelmadsuunnittelussa on tehtdva toistuvasti priorisointeja.
Priorisointi voi koskea tavoitteiden ja tarpeiden painotuksia seké kehittdmistoimien va-
lintaa ja jarjestdmistd. Priorisointia tekevét liikennejarjestelméasuunnittelussa tilanteesta
riippuen niin suunnittelijat, viranomaiset kuin poliittiset paitoksentekijétkin. (Metsiranta
ym. 2012.)

Liikennejérjestelmisuunnittelu liittyy 1dheisesti maankdyton suunnitteluun. Litkennejér-
jestelmésuunnittelua on pidetty keinona maankdyton ja liikenteen vuorovaikutteiseen
suunnitteluun. Liikennejirjestelméasuunnittelussa tulisi selvittdd, minkélainen olisi litken-
nejérjestelmén ndkokulmasta edullinen aluerakenne ja maankéayttd seké tuottaa niité kos-
kevia kehittimisehdotuksia. (Ernvall ja Luttinen 2008.) Pursulan (2012) mukaan liiken-
nejérjestelmésuunnittelu ei yleensd ole osa kaavoitusjérjestelmaa, silld liikennejérjestel-
masuunnittelussa kisittelee useiden kuntien aluetta ja kdytetdén niiden maankayttésuun-
nitelmia ldht6tietoina. Maankdyton suunnittelun ja liikennejérjestelmésuunnittelun kyt-
kennén vahvistuminen vaatii pitkdjénteistd yhteistyotd ja kehittyy véhitellen litkennejér-
jestelmdsuunnittelun toistuessa. (Pursula 2012.)

Seudun kestavén yhdyskuntarakenteen saavuttamiseksi on havaittu tarvittavan ratkaisuja,
jotka ovat jonkun osapuolen kannalta véhemmaén suotuisia. On esitetty, ettd hyvéina lii-
kennejdrjestelmédsuunnitelmana voidaan pitdd suunnitelmaa, joka siséltda paljon kompro-
misseja eikd ole kokonaisuuden kannalta paras mahdollinen, silld yksittdiselld kunnalla
on harvoin intressid edistdd pelkdstddn seudun hyvéd ilman, ettd se itse saa vastineeksi
jotain tavoittelemaansa. Seudun kannalta on todettu olevan hyva, ettd sama toimija vas-
taisi seudun litkennejdrjestelmdn suunnittelusta, joukkoliikenteen jérjestimisestd sekd
yleispiirteisestd maankdyton suunnittelusta ja asuntotuotannon ohjauksesta. (Metséranta

ym. 2013.)
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Liikennejérjestelmisuunnitelmien kohdalla on havaittu, ettd suunnittelun osapuolten tu-
lisi olla valmiita joustamaan omista tavoitteistaan mutta samanaikaisesti kokea hyoty-
vansd tehdyistd yhteisistd linjauksista. Alueiden kehittdmista ei tulisi ndhda pelind, jossa
hy6tyd jaetaan alueiden kesken vaan tulisi ymmaértad, ettd alueen kehittdmisesté on talou-
dellisia vaikutuksia, jotka usein heijastuvat keskuskunnasta seudulle ja seudulta muuhun
maahan. (Metsédranta ym. 2013.)

Jo vuonna 1976 Creighton on esittdnyt liikennejarjestelmésuunnittelulle maaritelmaén,
joka on vield tindkin pdivind himmastyttdvin kattava. Hin méérittelee valtakunnan ja
alueellisen liikennejarjestelmasuunnittelun toiminnoksi tai toimintojen sarjaksi, joka joh-
taa suositeltuun toimintaan:

1. saavuttaa asetetut tavoitteet tai parantaa toimintakykydi, jotka ovat mitattavissa

kriteereilld,

ryhmille kuten joukkoliikenteen palveluiden kayttdjille, tavaran toimittajille,

vastaanottajille jne.,

muutosten (mm. investoinnit, hinnoittelu, sdédnnostely) koordinoimiseksi,

litkkennepalveluille,

ihmisten ja tavaroiden liikkumiseksi,

jérjestdytyneeseen ja objektiiviseen prosessiin, joka perustuu mittauksiin,

maankayton, talouden, ympériston ja muiden eri suunnitteluiden yhteenkytke-

miseksi,

8. maantieteelliselle alueelle valtiolle, useille valtioille tai alueellisesti jollekin
muulle alueelle ja

9. pitkélle aikavalille 10-50 vuoteen tai pidemmélle ajalle.

(e

NownRAEw

Liikennejérjestelmédsuunnittelussa katsotaan asioita laaja-alaisesti, keskittyen muun mu-
assa monipuolisesti eri likkennemuotojen kehittdmiseen. Liikennejdrjestelmadsuunnittelu
el suunnittele vain uusia rakenteita vaan myos kayttdd hinnoittelun, sdételyn ja hallin-
noinnin tyokaluja parannusten saavuttamiseksi ja on tiiviissd yhteydessd maankayttopo-
lititkkaan, kuten ihmisten sijoittumiseen. (Creighton, 1976.)

Tyossdkdyntialuetta tai kaupunkiseutualuetta on alettu pitda tarkoituksenmukaisimpana
alueena litkennejirjestelmésuunnittelulle. Maakuntatason liikennejérjestelmésuunnitel-
mat ovat yleispiirteisempid. Perinteisesti maakunnan liikennejérjestelmédsuunnitelmat
ovat keskittyneet suurimpien vayli- ja terminaalihankkeiden varauksiin ja hankeohjel-
mointiin. (Ernvall ja Luttinen 2008.). Liikennejirjestelmésuunnittelua voidaan katsoa
tehtdvdan Suomessa valtakunta-, maakunta-, kaupunkiseutu-, kunta-, ja yhteysvilitasoilla.
Valtakunnan ja maakunnan tasoilla tehtdvad tarvendkokulman sisdltavésti liikennejarjes-
telmésuunnittelua voidaan pitdd alueellisena liikennejirjestelmédsuunnitteluna. Alueelli-
seen litkennejdrjestelmdsuunnitteluun sisdltyy siten myos yhteysvélin liikkennejdrjestel-
masuunnittelu. Kaupunkiseutualueella alueella tehtavistd tarvendkokulman sisdltdvista
litkkennejdrjestelmadsuunnittelua voidaan pitdd yhdyskunnan liikkennejérjestelmisuunnitte-
luna. Myo6s kuntien yleiskaavan tueksi tekemd litkennejirjestelmésuunnittelu voidaan
ymmaértdd yhdyskunnan liikennejérjestelmésuunnitteluksi. Yhdyskunnan liikennejérjes-
telmésuunnittelu on tarvendkdkulman siséltdvad suunnittelua, joka voi kattaa joko koko
tyossdkdyntialueen tai kunnan rajoihin rajautuvan alueen.
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Koko yhteiskuntaa palvelevan liikennejérjestelmin liikkenne syntyy liikkumis- ja kulje-
tustarpeista. (Luttinen 2013, 8.) Liikkuminen on sekd ihmisten siirtymisti paikasta toi-
seen ettd potentiaalia siirtymiseen. Liikkumisen toteutuminen edellyttia, ettd siithen on
tarve ja mahdollisuudet. Liikkumisvalinnat eivét ole johdonmukaisia vaan niihin vaikut-
tavat aikomukset, asenteet, normit ja tavat. (Ojala, 2005, 15-16.) Liikkuvuudella tarkoi-
tetaan niitd resursseja, joiden avulla henkil6 voi liikuttaa itseddn. Naitd resursseja ovat
muun muassa kulkuvélineet, varallisuus ja infrastruktuuri. (Hagsén 1997; ref. Strommer.)
Saavutettavuudella tarkoitetaan sitd, miten, milld kulkutavoilla ja kuinka helposti matkan
pddmaiidrd voidaan saavuttaa. [hmisten voidaan sanoa litkkuvan kolmesta syysti, joita
ovat:

1. mahdollisuus liikkua: tarjolla on kattava liitkennejérjestelma ja paasy litkenne-
vilineisiin,

2. liikkumisen valttiméttomyys: liikkenne on vélttimattomyys yksilolle nyky-yh-
teiskunnassa, jossa eldmén aktiviteetit ja toiminnat ovat tilallisesti hajallaan ja

3. halu liikkua; ihmiset haluavat nauttia litkkeelld olosta, kokea uutta ja 10ytda uusia
maailmoja ja péasté pois jne. (Ojala 2005, 16).

Mairéllisesti liikkumista voidaan mitata kilometreind tai aikana. Laadullinen ndkékulma
on litkkumisessa myos térked, koska ihmiset haluavat liikkua turvallisesti ja kohtuullisen
mukavasti. [hmisten liikkumisvalintoihin vaikuttavat matka-ajan lisdksi myds laadulliset
tekijét. (Ojala 2005, 15.) Liikkumisen vaikuttavat tekijat voidaan jakaa taloudellisiin, so-
siaalisiin ja demografisiin, tilallisiin seki teknologisiin tekijoihin. Talouskasvu on lisdn-
nyt muun muassa autonomistusta ja antanut mahdollisuudet yksiloille asumisen laajem-
piin valintoihin. Sosiaalisilla ja demografisilla tekijoilla tarkoitetaan muun muassa ikéra-
kenteeseen, eldméantapaan tai arvostuksiin liittyvia tekijoitd. Tilalliset tekijét liittyvit yh-
dyskunta- ja aluerakenteeseen. Liikkumiseen vaikuttaa my0s teknologian kehitys. Naméa
tekijét vaikuttavat integroituina seké yksilo- ettd yhteiskuntatasolla. (Ojala 2005, 15-16.)

Matka maééritellddn siirtymiseksi kdvellen tai jollain kulkuneuvolla paikasta toiseen. Mat-
kanopeus ja -suorite ovat moninkertaistuneet aikojen saatossa, mutta keskiméardinen péi-
vittdin litkkumiseen kéytetty matka-aika on pysynyt pitkdén ennallaan, ja paivittdin liik-
kumiseen kiytetddn keskimadrin noin reilu tunti. (Ojala, 2005, 17.) Keskiméérin ihminen
tekee péivissd kolme matkaa. Péivittiinen litkkumissédde riippuu matkanopeudesta ja liik-
kumistarpeesta. Piivittidin ihmisen litkkuma matka on keskimédariisesti noin 42 kilomet-
rid. Noin 75-80 prosenttia matkoista péétyy kotiin. (Ojala 2013.) Péivittdin ajoneuvoilla
matkattujen kilometrien méard henked kohden on vuosien 1960 ja 2004 vililld kasvanut
8 kilometrista 45 kilometriin. 2000-luvulla suomessa henkil6-autolla tehtyjen matkojen
maérd on yli nelji viidesosaa kaikista matkoista. (Viren 2005, 52-53.)

Liikennesuunnittelulla tarkoitetaan yleiselld tasolla prosessia, joka siséltdé litkennepoliit-
tisten tavoitteiden asettamisen yleispoliittisten tavoitteiden pohjalta, tavoitteiden saavut-
tamiseksi tarvittavien keinojen etsimisen, toimenpiteiden toteuttamisen ja seurannan sekd
palautteen kerddmisen. Liikennesuunnittelun tavoitteena on saavuttaa mahdollisimman
toimiva, turvallinen, terveellinen ja taloudellinen liikenneympéristd. Liikennesuunnitte-
lun tavoitteita voidaan jaotella yhdyskunnan kehittymiseen liittyviin, verkollisiin ja yksi-
tyiskohtien suunnitteluun liittyviin tavoitteisiin. (Ernvall ja Luttinen 2008, 78.)

Ernvallin ja Luttisen mukaan (2008) litkenneongelma syntyy, kun litkennejarjestelmén
kehitys jaa jilkeen kysynnin kasvusta tai kun liikenteelle asetetut tavoitteet muuttuvat
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niin, ettei vallitsevaa tilannetta pidetd endi riittdvana. Metsépellon ym. (2014) mukaan
palvelutasoldhtdisessd liikennejéirjestelmésuunnittelussa liikkennejdrjestelmdéin syntyy
puute silloin, jos tavoitellaan nykytilanteeseen verrattuna jotain muuta.

Liikenneongelmien ratkaiseminen ei onnistu tdnéd pdivind pelkilld liikkennesektorin kei-
noilla. Liikenneongelmien ymmartdminen vaatii nykypdivané liikenteen ja maankdyton
kokonaisjérjestelmén hallitsemista. Liikenneongelmiin parhaat ratkaisukeinot 16ytyvit
usein liikennealan ulkopuolelta. Monista liitkenneongelmista on tullut ilkeitd ongelmia.
(Viinikainen 2005, 4.)

Liikenne vaikuttaa monella tavalla yhteiskunnassa, mika tekee sen suunnittelusta haasta-
vaa. Liikenne on vuorovaikutuksessa ympdariston, politiikan ja talouden kanssa. (Suss-
man 2000.) Liikennesuunnittelu on aina ollut vahvasti poliittista toimintaa (Banister
2002). Politiikka ymmérretddn usein pyrkimykseksi vaikuttaa yhteiskunnan toimintaan.
Luttisen mukaan hyvé liikennepolitiikka perustuu vastuullisiin paatoksiin ja laadukkai-
siin litkennetaloudellisiin analyyseihin, joissa on arvioitu riittdvéissa laajuudessa luotetta-
vasti eri vaihtoehtojen vaikutuksia. Liikennepolitiikan Luttinen (2013a) ymmarti4 tar-
koittavan liitkennepalveluiden tuottamiseen vaikuttavia julkisen vallan toimintalinjoja.
Toimintalinjoihin sisdltyy padmaéirien ja tavoitteiden lisdksi niiden saavuttamiseen kéy-
tetyt keinot ja toteutetut toimet. Laajasti ymmarrettynd litkennepolitiikka tarkoittaa myos
kaikkien niiden tahojen keinoja ja toimenpiteitd, jotka vaikuttavat litkennepalveluihin.
(Luttinen 2013a.)

Liikennejérjestelmédd kehitettdessd voidaan tavoitella luonnonvarojen ja taloudellisten re-
surssien tehokasta kéyttod, litkennejarjestelman optimaalista kayttod ja tehokasta yllapi-
toa jne. Kéytdnnossé tavoitteiden asetannassa kdytetyt sanat parempi, tehokkaampi, opti-
maalisempi ja vaikuttavampi tarkoittavat erilaisia asioita katsontakannasta riippuen.
(Sussman, 2000.)

Suomessa litkennepolititkka on korostanut useiden muiden maiden tapaan kestiavaa kehi-
tystd. Tavoitteina on ihmisten hyvinvoinnin lisd&minen ja turvallisuuden takaaminen, ym-
paristdd mahdollisimman vdhén haittaava liitkenne, alueiden kilpailukyky, ithmisten tasa-
arvo ja oikeudenmukaisuus. Edelld mainitut tavoitteet ovat ristiriitaisia ja niiden tarkas-
telua varten tarvitaan tydkaluja (Viren 2005, 53.)

Liikenneinvestoinnit vaativat yleensa paljon taloudellisia resursseja ja niiden vaikutukset
ovat pitkdaikaisia. Ne my0s mddrittdavit liikkumisen valintoja pitkélle tulevaisuuden,
minka vuoksi litkenneinvestointien on oltava hyvin perusteltuja. Liikennejérjestelmén in-
vestointeja suunniteltaessa niiden taustalle lasketaan hyoty-kustannussuhde (h/k), joka on
yhtend tekijdnd litkenneinvestointien ensimmaéisen vaiheen priorisoinnissa. Hyoty-kus-
tannussuhde ilmoittaa, mikd on yhteiskunnan nettohyoty kyseisesté litkennehankkeesta
30 vuoden aikana kustannuksiin nihden. Liitkennehankkeiden hyodyt muodostuvat muun
muassa matka/kuljetuskustannusten alenemisesta (mm. aikasddstdistd), turvallisuuden
paranemisesta ja suurten tavaramadrien kuljettamisen mahdollistumisesta. Liikenne-en-
nusteita tarvitaan hyotyjen arvioimiseen 30 vuoden ajalta. (Viren 2005, 53.) Hyoty-kus-
tannussuhde on edelleen vield Suomessa paljon kéytetty menetelma litkenneinvestointien
yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arvioinnissa huolimatta siité, ettd sen kdyttdon liit-
tyvid ongelmia on paljon tiedossa.
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Liikennejérjestelmisuunnitelman tulisi painottua strategisiin kysymyksiin. Helsingin
seudulla on havaittu, ettd suunnitelman lahtokohdaksi tulisi kirjata, mitd asioita suunnit-
telulla keskeisesti ratkaistaan. Lahtokohtina voisi olla esimerkiksi pyrkimys yhteiseen né-
kemykseen Helsingin seudun maankdyton ja litkenteen kehittdmisperiaatteista tai l1&hi-
vuosien investointikohteista sekd seuraavista suunniteltavista kohteista. Lahtokohtana voi
olla myos joukkoliikennepainotteisen liikennepolitiikan vahvistaminen. (Metsédranta ym.
2013.)

Metsédranta ym. (2013) suosittelevat litkennejérjestelmasuunnitelmassa tavoitteiden lajit-
telemista

1. strategisiin
2. liikennejérjestelmétason
3. osastrategiatasoa ohjaaviin tavoitteisiin.

Strategisia tavoitteita voisivat olla heiddn mukaansa maankéyton ja liikenteen yhteenso-
vittamisen ja kehittdmisen periaatteet. Liikennejérjestelmétason tavoitteita voisivat olla
kestdvien kulkutapojen suosimisen ja autoliikenteen kasvun hallitsemisen periaatteet.
Osastrategiatasoa ohjaavia tavoitteita voisivat olla ruuhkaisuuden vihentdminen ja tur-
vallisuuden parantaminen. (Metsdranta ym. 2013.)

4.2 Liikennejédrjestelman komponentit

Liikennejérjestelmén tarkastelu edellyttdé liikennejérjestelmén kuvailemista. Liikenne-
jarjestelmad voidaan jakaa taksonomian avulla esimerkiksi kuvan 6 mukaisesti. (Suss-
man, 2000, 7-8.)

Yhieizsomistus
Yhsitvisomistus
Julkinen omistus / / /
el e — —

Kaupunki Kaupunkien valinen Kansainvalinen

Matkustajat

Kuljetukset

Kuva 6 Liikennejéirjestelméin luonnehdinta (mukaillen Sussman, 2000, 8)

Liikennejirjestelmidn komponentit Sussman (2000) jakaa sisdisiin ja ulkoisiin kom-
ponentteihin. Liikennejéirjestelmén kokonaisvaltainen tarkastelu edellyttad, ettd sekd ul-
koiset ettd sisdiset komponentit otetaan mukaan tarkasteluun.

Liikenteen sisdisid fyysisid komponentteja Sussmanin (2000) mukaan ovat:

Infrastruktuuri

Ajoneuvot

Vilineisto (esim. lastausnosturi)
Voimaléhteet

Polttoaine

Liikenteen ohjaus- ja telematiikkajirjestelmait
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Liikennejérjestelmin sisdisid komponentteja ovat myos muun muassa liikennealan tyo-
voima ja litkenteen toimintasuunnitelmat, kuten aikataulut. (Sussman, 2000, 11-25.)

Liikennejérjestelmin ulkoisia komponentteja on havainnollistettu kuvassa 7. Nama lii-
kenteen ulkoiset komponentit ovat kytkoksissd usein myds toisiinsa. Esimerkiksi yrityk-
set, jotka tuottavat liikkennepalveluja ovat kytkoksissa hallitukseen, véhintddnkin veroja
maksamalla. Hallitus on huolissaan yritysten tuottamien liikennepalveluiden turvallisuu-
desta ja siitd, ettei yksittdinen yritys saavuta monopoliasemaa. Joissain tapauksissa halli-
tus tarjoaa ilmaiseksi osan infrastruktuurista, jota yritys tarvitsee toiminnassaan, kuten
esimerkiksi rautatieverkon. Kilpailu on yksi komponentti, joka liittdd liikennejéarjestel-
min ulkoiseen maailmaan ja litkennejdrjestelmassé yritysten vélilld esiintyykin monen-
laista kilpailua. Saman alan yritykset kilpailevat luonnollisesti keskendén asiakkaista.
Myo6s kommunikaatioyhteydet voidaan ndhda kilpailijoina perinteisille liikennepalve-
luille. Liikenneyrityksien voidaan ndhda lisdksi kilpailevan vapaa-aikaan kaytettdvista ra-
hoista muiden vapaa-ajan aktiviteettien kanssa. Kolmas liikennejirjestelmén ulkoinen
komponentti on rahoitus. Liikenne tarvitsee rahaa seki lyhyen tdhtdimen taktisiin tarpei-
siin ja pitkédn tdhtdimen strategisiin tarpeisiin. Yksi litkenteen ulkoisista komponenteista
on teollisuus, joka toimittaa ihmisille ja yrityksille ajoneuvot, laitteet, teknologiat ja tie-
tokoneet liitkennejirjestelmén kayttimiseen. Liikennejirjestelmén asiakkaat ovat liiken-
nepalveluiden kéyttdjid ja he ovat valtavan tirked elementti litkennejérjestelméssa. Pal-
velun tuottajille hyva tapa selvittdd asiakkaiden toiveet on miettid asiakkaiden tarpeet ja
toiveet palvelun tasolle. Liikennejdrjestelmin sidosryhmilld tarkoitetaan sellaisia organi-
saatioita tai henkil®itd, jotka eivit suoranaisesti ole liikennejérjestelmén kayttéjia tai pal-
veluiden tarjoajia, mutta henkil6ité, joilla on asuinpaikasta tai jirjeston toiminnasta joh-
tuvia intressejd liikennejarjestelmin kehittymiseen. Suurta yleisdd voidaan pitdd yhtend
litkennejérjestelmén sidosryhmaénd, silld litkennejirjestelmé vaikuttaa moniin kansalai-
sille ja yrityksille tarkeisiin asioihin, kuten taloudelliseen kehitykseen, elimanlaatuun,
puolustukseen. (Sussman 2000.)

Kilpailu

Rahoitusyhteiso

Liikennepalveluiden N
ja teollisuuden

tuottajat

Hallitus

S Asiakkaat

N

Sidosryhmat Suuri yleisd

Kuva 7 Liikennejéirjestelmén ulkoiset komponentit (mukaillen Sussman 2000.)
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4.3 Liikennejédrjestelmasuunnittelussa hyédynnettavat tieteet

Liikennejérjestelmédsuunnittelussa tarvitaan monen eri alan osaamista ja edellyttai litken-
neinsinddrien tyon ohella monien muiden ammattialojen osaamista ja monien organisaa-
tioiden yhteistyotd. (Pursula 2012). Liikennejérjestelmésuunnittelua saattaakin kuvata
hyvin sanonta, ettd liikennejarjestelmat eivit ole rakettitiedettd, vaan paljon vaikeampaa
(Sussman 2000, 6). Tassa luvussa esitelldédn padpiirteissiin tieteitd ja teorioita, joita lii-
kennejérjestelmasuunnittelussa ja sen kehittimisessd voidaan hyodyntéa.

Liikennesuunnittelu oppiaineena on osa litkennetekniikkaa. Liikennejérjestelmien yleis-
suunnittelu ja analyysi siséltyvit liikkennetekniikkaan. (Pursula 1999; ref. Pursula 2012).
Liikennetekniikka on soveltava tiede, joka kdyttdd hyvikseen muun muassa matematiik-
kaa, tilastotiedettd, mekaniikkaa, taloustiedettd, psykologiaa ja yhdyskuntasuunnittelua
(Ernvall ja Luttinen 2008). Liikennetekniikan liittymédkohtia muihin teknisiin tieteisiin
sekd yhteiskunta- ja luonnontieteisiin on havainnollistettu kuvassa 8. Nykyisin esimer-
kiksi tietoliikenteen ja élyliikenteen asema liikennetekniikassa on kuvassa esitetysta kas-
vanut.

T
n
-{,'—: Yhdyskunta- % %
Yhteiskunta- 3 suunnitteluja 2 E Rakennus- ja Matematiikka ja Fysikaaliset
tieteet = arkkitehtuuri %E yhdyskuntatekniikka tilastotieteet tieteet

Liikennetekniikka

< Liikennesuunnittelu

Osaamisen
SYVYYS

Maamekaniikka
Péaillysteiden suunnittelu

Geometrinen
suunnittelu

Litkernne- ja tietekniikan kenttd

Kuva 8 Liikennetekniikan yhteydet muihin tieteenaloihin (soveltaen Khisty ja Lall 2003; ref. Pursula
2012.)

Sussmann (2000) on tarkastellut liikennejirjestelmén teoriaa yleisten periaatteiden
kautta. Hinen mukaansa liikennettd on hyddyllistd ajatella kolmesta ndkokulmasta, joita
ovat teknologian, systeemien ja instituutioiden nikokulmat. Teknologian kautta tarkas-
teltaessa keskitytddn fyysiseen infrastruktuuriin ja sen jéarjestelmiin. Késiteltdessd liiken-
nettd systeemien kautta keskitytddn analysoimaan ja mallintamaan verkostoa ja siihen,
miten kysyntd ja tarjonta luovat liikkennevirtoja jirjestelméssi. Tarkastelua tehdain sekd
kayttdja- ettd toimijandkokulmista. Instituutiondkdkulmassa keskitytdédn liikenteen mah-
dollistavien toimijoiden toimintaan monimutkaisessa, sosiaalisessa, taloudellisessa ja po-
liittisessa ymparistdssa. (Sussman 2000, 5.)
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4.3.1 Taloustiede

Liikenteen taloudellinen perusta on vahva ja liikennettd on tutkittu paljon taloustieteen
ndkokulmasta. Luttinen (2013a) méérittelee liikkennetalouden tieteenalaksi, joka tutkii re-
surssien kohdentamista liikenteeseen ja sen vaikutuksia yhteiskuntaan. Liikennetalouden
tutkimuskohteita ovat esimerkiksi litkenteen taloudellinen merkitys yhteiskunnalle (hyo-
dyt, haitat ja niiden arvottaminen), liikennepalvelujen ja -vdylien hinnoittelu sekd inves-
tointien kannattavuuden arviointi. (Ernvall ja Luttinen 2008.)

Liikennesuunnittelussa yhtené keskeisend ongelmana on, miten riittdvat liikkennepalvelut
voitaisiin tuottaa mahdollisimman vahin panoksin. Samanaikaisesti tulee miettid myos
sitd, milloin palvelut ovat riittdvit. Ndiden kysymysten ratkaisemiseksi tarvitaan talous-
tieteellistd tutkimusta. (Ernvall ja Luttinen 2008.)

Taloustieteen ajattelumalli ldhtee tehokkaasta resurssien kohdentamisesta. Liikenteen
katsotaan olevan liikennetaloudessa johdettua kysyntéa (derived demand), koska liikenne
on seurausta tarpeesta tehdd matkoja tai kuljettaa tavaraa. (Ernvall ja Luttinen 2008, Ojala
2005, 16-18.) Kuitenkaan kaikkea liikennettd, ei voida pitdéd johdettuna kysyntina, silla
hyoty voi joissain tapauksissa l0ytyd my0s itse matkasta. (Banister 2002, 273.) Hyotyjd
arvioitaessa ihmiset oletetaan yleensé rationaalisiksi ja pddmadratietoisiksi. (Luttinen
2013a, 61). Liikennettd pidetdin osittaisena julkishyddykkeend. Julkishyddykkeiden
tuotto syntyy niiden aikaansaamasta yhteiskunnallisesta hyodyistd ihmisille, yrityksille ja
yhteiskunnalle. (Ojala 2005, 18.)

Taloustiede voidaan jakaa mikrotaloustieteeseen ja makrotaloustieteeseen. Makrotalous-
tieteessd tutkitaan yhteiskuntien kokonaistaloudellisia suureita, kuten kokonaiskysyntia
ja -tarjontaa. Mikrotaloustiede puolestaan tutkii yksityisten talousyksikodiden, kotitalouk-
sien ja yritysten toimintaa sekd yksittdisen markkinoiden tasapainoehtoja, joiden valli-
tessa kansantalous toimii tehokkaasti. Liikennetaloutta voidaan pitdd mikrotaloustieteen
osa-alueena. Kuitenkin litkennetaloudessa arvioidaan myds suurten liikenneinvestointien
vaikutuksia kansantalouteen, milloin sivutaan makrotaloustiedettd. (Ernvall ja Luttinen
2008.) Taloustiede voidaan jakaa my0s positiiviseen ja normatiiviseen tutkimuksen. Po-
sititvinen tutkimus tutkii nykyisid toimintatapoja ja pyrkii selittiméin niitd. Normatiivi-
nen tutkimus ottaa kantaa sithen, miten taloutta tulisi hoitaa ja minkalaisiin jédrjestelmiin
tulisi pyrkia.

Liikennepalveluiden kysynti ja tarjonta muodostavat liikennepalveluiden markkinat. Lii-
kennepalveluiden kysyntd muodostuu yksityisten ihmisten ja yritysten paétoksistd. Nama
paitokset koostuvat kulkumuodon, reitin ja matkan maardnpdén valintapddtoksistd. Lii-
kenteen tarjonta perustuu liikenteen infrastruktuuriin. Taloustieteissd ihmisen oletetaan
toimivan yleensd rationaalisesti. (Ojala 2005, 11-19.)

Luttisen (2013a) mukaan hyvinvointitaloustiede, ja siten liikennetaloustiede nojautuvat
merkittdvisti utilitarismiin. Esimerkiksi hyoty-kustannusanalyysissa vaihtoehto, joka
tuottaa suurimman hyvinvoinnin lisdyksen ottaen huomioon rahassa mitatut hyodyt ja
kustannukset, esitetddn valittavaksi. Utilitarismia on kritisoitu muun muassa siité, ettei
monimutkaisessa maailmassa toimintojen kaikkia vaikutuksia voida tietdd. Hyoty-kus-
tannusanalyysi perustuu yksiléiden hyotyjen summaukseen, miké ei ota huomioon hyo-
tyjen ja haittojen tasapuolista jakautumista. Kritiikkid utilitarismi on saanut myos siité,
ettd se jittdd ottamatta huomioon prosessin. (Luttinen 2013a, 61-69.) Taylorin (1998, 80-
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81) mukaan hyoty-kustannusanalyysid voidaan pitdd nykyaikaisen moraali- ja yhteiskun-
tafilosofian kannalta kyseenalaisena ajattelutapana, silld se sisiltdd aina arvoideologioita.
On myos eettisesti vdhdn perusteluita sille, ettd yhteiskunnallinen hy6ty olisi jotain yh-
teismitallista, joka voitaisiin ilmaista kustannus-hydtysuhteena (von Wright; ref. Tiehal-
linto 2002). Aikasddstolaskelmat eivdt esimerkiksi ota huomioon, miten aikasddstot ja-
kautuvat (Tiehallinto 2002).

Taloustieteen avulla pystytdén tekeméén arviointeja litkennejérjestelméin suunnittelussa.
Paittéjien tulee pystyé arvioimaan, milld tavoin resursseja kohdentamalla tai litkennejér-
jestelmdn toimintaa sddntelemilld saavutetaan parhaat tulokset. Liikennejdrjestelman
suunnittelussa tarvitaan kykyd ymmartai ja arvioida suunnitelman vaikutuksia ihmisten
eldamddn ja ympaériston tilaan. Arvioinnissa tarvitaan késitteellisid ja matemaattisia ku-
vauksia litkennejérjestelmén, ihmisten ja ympériston vélisistd vuorovaikutuksista. (Lut-
tinen 2013a.) Taloudellisilla valinnoilla tavoitellaan ennen kaikkea hyotya. Politiikan ja
talouden tutkimisessa toimintojen aiheuttamat hyodyt ovat keskeisid, minka vuoksi lii-
kenteen hyotyjé arvioitaessa korostuu tarvenidkokulma. Liikenteen haittoja arvioitaessa
tarvitaan myo0s virtandkokulmaa. (Luttinen 2013a, 8.) Liikennejérjestelmasuunnittelun
vaikutusten arvioinnissa on havaittu olevan merkittavésti kehittimistd (Somerpalo ja
Korhonen 2012).

Liikennejarjestelmén kehittdmisessd pyritddn sithen, ettd hankkeet olisivat yhteiskunta-
taloudellisesti kannattavia. Lopulliseen paitoksentekoon vaikuttavat kuitenkin taloudel-
listen arvojen lisdksi ndkokulmat, kuten esimerkiksi tasapuolisuusndkokohdat ja ympa-
ristdarvot. Taloudellinen arviointi ei myodskéédn ole objektiivista, vaan siihen liittyy mo-
nia arvostuksista riippuvaisia tekijoitd ja painotuksia. Tdméan vuoksi arviointiin tulisi liit-
tyd paitoksentekijoiden vélistd keskustelua ja mielipiteiden vaihtoa. (Ernvall ja Luttinen
2008.)

Suomessa liikennehallinnossa on pyritty kehittdméén toimintaa asiakasl&htoisemmaéksi
monen muun eurooppalaisen maan tapaan (CEDR 2012). Muun muassa taloustieteista
13htoisin olevia asiakkuusteorioiden avulla on pyritty ymmaértdméaan litkennejarjestelméan
asiakkaiden tarpeita.

Asiakkuusldhtoisyydessa litkennettd tarkastellaan tarvenidkokulmasta. Liikennehallinnon
asiakkuusldhtdisyydesséd ydin on tietdd asiakkaan tarpeet ja ymmirtéd ne. Se on organi-
saation tapa ajatella ja toimia tarjotessaan hyotya asiakkaille. Asiakaslédhtoinen litkenne-
hallinto katsoo asiakkaiden silmin kehittdessddn toimintaa tai palvelujaan. Liikennehal-
linnon asiakkuusldhtdisyyden taustalla on ajatus, ettei litkenneinfrastruktuuria tarjota nii-
den itseisarvonsa takia vaan ensisijainen tarkoitus on mahdollistaa litkkuminen ja kuljet-
taminen tarpeiden tyydyttamiseksi. (CEDR 2012). Asiakasldhtoisyydelld pyritddn ennen
kaikkea tuottamaan hyotyd asiakkaalle. Asiakasldhtdisyyttd on tarpeen painottaa erik-
seen, koska toimintaa ohjaavat hallinto ja polititkka markkinavoimien sijaan. (Metsdranta
ym. 2014.)

Suomessa uuden litkennepolitiikan yhtend keskeisend tavoitteena on saavuttaa liikenne-
jarjestelmin taloudellinen kestavyys (LVM 2012 ja Liikennerevoluutio 2011 jne.). Lii-
kennejirjestelmén taloudellisen kestdvyyden saavuttamiseksi on huomattu tarvittavan uu-
sia rahoitustapoja, koska alueiden investointi- ja rahoitustarpeet ovat suuremmat kuin
kuntien ja valtion mahdollisuudet osoittaa mairdrahoja budjetista. (Metsdranta ym. 2013.)
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4.3.2 Yhteiskuntatieteet

Toisin kuin luonnontieteissé ja teknisissd tieteissd, joissa pyritddn 10ytdiméédn luonnonil-
miditd selittdvid lainalaisuuksia, yhteiskuntatieteisessd ja kédyttdytymistieteissd pyritdin
16ytdmédan ihmisten toimintaa ja keskindiseen organisoitumiseen liittyvid lainalaisuuksia
ja ihmisten ndille antamia merkityksid. Yhteiskuntatieteissd pyritddn myos edistiméin
yhteiskunnallisia tavoitteita tutkimuksen kautta. (Lapintie 2013.)

Liikennejérjestelmédsuunnittelussa tarvitaan yhteiskuntatieteellistd ndkokulmaa. Esimer-
kiksi vaikutusten arvioinnissa on hyvén lopputuloksen kannalta yleensa vilttdméatonta yh-
distdd luonnontieteitd ja yhteiskuntatieteitd (Luttinen 2013b). Yhteiskuntatieteiden ndko-
kulmasta on mahdollista my0s analysoida liikkennejirjestelméasuunnittelua monesta eri né-
kokulmasta. Yhteiskuntatieteitd tarvitaan, jotta voidaan esimerkiksi ymmaértdd esimer-
kiksi vallan, politiikan, hallinnan ja suunnittelun moninaisia suhteita. Liikkumisvalinto-
jen ja litkkumistarpeiden ymmartdmiseksi tarvitaan myos ymmaérrystd ihmisten kayttay-
tymisestd. Tarvendkokulma korostuu politiikan ja talouden tutkimuksessa, jossa pyritddn
ymmairtiméin toimintojen aiheuttamia hyotyja (Luttinen 2013a, 8).

Suunnitteluteoriat tukeutuvat usein polititkkan filosofiaan. Myds suoremmin filosofiasta
ammentavalle suunnitteluteorialle olisi tarvetta. (Méntysalo ja Nyman 2012.) Liikenne-
suunnittelu néyttdisi vélttyneen yhdyskuntasuunnittelua kohdanneelta yhteiskuntatieteel-
liseltd véittelyltd. Lisdksi esimerkiksi liikennesuunnittelijoiden eettisestd asemasta on
kiyty hyvin vdhin keskustelua. (Banister 2002.)

Liikenne on merkittdva osa ihmisten arkea, minké vuoksi litkenteen tarkastelu hyvinvoin-
titeorioiden nikokulmasta on perusteltua. On havaittu, ettd viihtyisélld kaupunkisuunnit-
telulla voidaan lisdtd ihmisten hyvinvointia. Liikenne on usein merkittidva julkisen tilan
madrittelijd. Thmiset kayttavat litkkkumiseen aikaa joka pédivd keskiméérin reilun tunnin.
Lisiksi liikenteestd aiheutuu merkittévisti haittavaikutuksia.

4.3.3 Yhdyskuntasuunnittelu

Liitkenne on osa yhdyskuntaa, minkd vuoksi litkennejérjestelmasuunnittelun kytkos yh-
dyskuntasuunnitteluun ja maankdyton suunnitteluun on ilmeinen. Yhdyskuntasuunnitte-
lun teoriataustaa on esitelty luvussa 3. Tésséd tyossd tarkoituksena on selvittdd, miten
suunnitteluteorioita voidaan hyddyntda liikkennejirjestelmasuunnittelussa.

Yhdyskuntasuunnittelussa kansalaisosallistuminen on yksi tdrkeéd teema nykyisin. Kan-
salaisosallistumisen kehittiminen tarvitsee tuekseen esimerkiksi osallistumiskeinojen ke-
hittelyé ja osallistumisen vaikuttavuuden arviointia. Osallistumisen vaikuttavuuden arvi-
ointi edellyttdd myo0s, ettd osallistumisen dokumentointia parannetaan nykyisestd, mika
lisdisi my0s arvovalintojen ldpindkyvyyttd. Kansalaisosallistumisen ikuisuusongelma
vaikuttavuuden kannalta on ajoitus. Yleensé liian strategisella tasolla tai aikaisessa vai-
heessa kansalaisia ei kiinnosta osallistua, kun liian my6héén tai yksittdisen hankkeen ta-
solla osallistuminen saatetaan kokea turhaksi, kun ratkaisevat pditokset on kuitenkin jo
tehty. Suunnittelun ja péédtoksentekojirjestelmien vuorovaikutteisuuden parantaminen
edellyttdd muodollisten osallistumismahdollisuuksien lisddmisen ohella suunnittelijalta
paljon. Suunnittelijan asenne, tyotavat ja vuorovaikutuksen pitkéjinteisyys ovat keskeisia
tekijoitd toimivassa osallistumisessa. Niitd voidaan pitdéd haasteina suunnittelijalle mutta
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myo6s vuorovaikutusta arvioiville ja kehittdville tutkijoille. (Viinikainen ym. 2005, 48-
49.)

Vuorovaikutteisen suunnittelun keskeinen haasteena on, miten avoimia suunnittelu- ja
paitoksenteko jirjestelmét todellisuudessa ovat osallistujien ndkdkannoille. Osallistumi-
sella on monenlaista vaikutusta suunnitteluun. Se voi vaikuttaa suunnitelmien sisidltoon
ja sité kautta paatoksentekoon. Osallistumisella voi olla vaikutusta suunnitelmien hyvék-
syttavyyteen, yksittdisen kansalaisen osallisuuden tunteeseen seki paikalliseen yhteisol-
lisyyteen. Osallistumisella saadaan myds vilitettya tietoa kansalaisille. Osallistujat voivat
tuoda myo6s uudenlaista tietoa suunnitteluun. Osallistumisen tavoitteet saattavat nayttay-
tyd erilaisina suunnittelijoille ja osallisille. (Viinikainen ym. 2005, 48-49.)

Liikenteen kannalta yhdyskuntarakenteen tiivistimiselld ja toimintojen tarkoituksenmu-
kaisella sijoittamiselle voidaan vdhentdé liikennetarvetta ja parantaa joukko- ja kevyen
liikkenteen edellytyksii. Lisdksi liikennejdrjestelmilld voidaan ohjata maankéyton sijoit-
tumista ja kaupunkirakenteen kehittamistd. (Luttinen 2013b.)

Yhdyskuntarakenteen eheyttdmisesti on kédyty paljon keskustelua. Kestdvédn yhdyskunta-
rakenteen ja liikennejérjestelmén luonnetta on pohdittu esimerkiksi LYY LI-tutkimusoh-
jelmassa (Halme ja Kalenoja 2002, Rauhala ym. 1997). 2010-luvulla on my®ds selvitetty,
minkélainen on joukkoliikennemyonteinen yhdyskuntarakenne (Sahlsten 2012). Liséksi
keskustelua on paljon kéyty kdvelyn ja pyordilyn kulkutapaosuuksien kasvattamisesta.
Kestdavén liikennejirjestelmdn ja yhteiskunnan suunnittelun tarpeisiin kehitteilld uusi
kaupunkiteoria, jossa esitetddn, ettd kaupunki koostuu kolmesta péaéllekkiisestd kaupun-
gista. Néitd alakaupunkeja ovat kdvelijin, joukkoliikenteen kéyttdjan ja autoilijan kau-
pungit. (Kosonen 2013.)

Kaupunkialueen laajuus on Wahlgrenin mukaan (1971) suoraan riippuvainen kadytossa
olevan liikennetekniikan méérastd. Kaupungin peruslaajuus on yleensd jalankulkijan
ulottuvuus, joka on halkaisijaltaan noin neljd kilometrid. Kaupungissa linja-autot ja rai-
tiovaunut mahdollistavat liikkumisen halkaisijaltaan noin 12 kilometrin alueella. Hyvin
jarjestetty autoliikenne ja metrotyyppinen jarjestelmi mahdollistavat ihmisen litkkumisen
jopa halkaisijaltaan 40 kilometrin alueella. Edelld mainituissa mitoituksissa on kéytetty
eri litkkumismuotojen nopeutta ja matka-aikana puolta tuntia.

Jukka Heinonen (2012) on selvittdnyt véitoskirjassaan tiiviissd yhdyskuntarakenteessa
asuvan keskimééraisen kuluttajan hiilidioksidipédstdja ja sitd, misté osatekijoistd ne koos-
tuvat. Heinonen esittdd, ettei titvis yhdyskuntarakenne ole yhteiskunnan kannalta sen
edullisempi ratkaisu kuin haja-asutuskaan, koska ihmisten kulutuskéyttdytyminen kasvaa
merkittavasti titviissd yhdyskuntarakenteessa. Tdma kasvu kulutuskédyttdytymisestd kom-
pensoi tiiviissd yhdyskuntarakenteessa asuvan kuluttajan saavuttaman paastovahenemén.
Tutkimuksensa epdvarmuustekijéksi Heinonen esittdd sen, ettei tutkimuksessa ole otettu
huomioon sosio-ekonomisia tekijoita.

Liikenteen kasvun hillitseminen kestdvin kehityksen periaatteiden mukaisesti on vaikea
tehtévi, koska monet tekijat toimivat titd tavoitetta vastaan. Liikennesuunnittelulla on
perinteisesi pyritty suunnittelemaan entistd parempia, sujuvampia ja nopeampia yhteyksia
moottoriajoneuvoliikenteelle. Ndmd paremmat yhteydet hajauttavat yhdyskuntaraken-
netta, mika lisdd litkkennettd. On esitetty, ettd kehitys on aiheuttanut saavutettavuuden noi-
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dankehin, jossa pdivittdiset matkat pidentyvit henkildautoistumisen seurauksena. Liik-
kumiseen pdivdssé kdytetyn ajan on huomattu pysyvén suurin piirtein samana, mistd seu-
raa ihmisen elinympariston laajentuminen. Henkil6autoliikenteen viema tila hajaannuttaa
myo0s yhdyskuntarakennetta, mikd on pois litkkennemuodoilta. Kévelyn ja pyordilyn ke-
hittdmissd matkojen pidentyminen on koettu merkittavéksi ongelmaksi ja esteeksi ndiden
kestivien kulkumuotojen kéyton edistimisessi. (Pasanen 2012.)

Metsdranta ym. (2013) ovat tunnistaneet yhdyskuntarakenteen taipumuksen hajautua il-
man aktiivista ohjausta haluttuun suuntaan. Tavoiteltaessa henkiléautoriippuvuuden va-
hentdmistd yhteiskunnassa uusien alueiden tulisi perustua alusta asti joukkoliikenteen
runkoyhteyksien varaan. Teiden ja uusien tieyhteyksien varaan rakennettavat uudet alueet
johtavat autoliikenteen kasvuun. Hyvien joukkoliikenneyhteyksien varaan rakentuvat
kasvavat alueet lisddvat myo0s autoliikennetti, silld osa matkoista tehddén autolla ja tdlldin
on merkitystd silld, kuinka etddlld uudet alueet ovat. Raideliikennettd voidaan pitda te-
hokkaan rakentamisen tavoitteellisena joukkoliikennemuotona. Joukkoliikenteen runko-
yhteyksien solmukohtiin kohdistuu korkean saavutettavuuden alueita ja ndiden alueiden
maankdyton kehittimispotentiaali on suuri. Kaupunkien raidehankkeiden toteutuneet
kayttdjadmadrit ovat usein ylittdneet ennusteet, mutta myds investointien kustannusten on
havaittu olevan sddnnollisesti arvioitua suurempia. Joukkoliikenne parantaa saavutetta-
vuutta. Tdmén saavutettavuuden parantumisen seurauksena paranee tydvoiman saatavuus
ja tyopaikkojen saavutettavuus, joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaa ja matkat ovat
sujuvampia seka joukkoliikenteen kéyttdjille ettd autoilijoillekin, kun tieliikenteen kysyn-
nin vdheneminen on vapauttanut kapasiteettid autoille. (Metsiranta ym. 2013.)

Joukkoliikenteen suunnittelu ja jarjestiminen ovat tirkeitd maankdyton, asumisen ja lii-
kenteen strategisia kysymyksid. Isoilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen jdrjestdmisen
vuosikulut ovat usein suuremmat kuin liikenteen investoinnit. Joukkoliikenteen jarjesta-
minen voidaan ndhdé yhtend keskeisimpédnd kysymyksend seudun yhdyskuntapolitiikassa
maankdéyttoratkaisujen seké liikenteen investointien ja rahoitusratkaisujen rinnalla. (Met-
sdranta ym. 2013.)

Pyoréily on kestdva kulkumuoto ja pyordilyn mééra ja sen osuus litkenteestd on kasvussa.
Kasvanut kysyntd edellyttdd pyordilyolosuhteiden parantamista. Pyordilyn ja kdvelyn
edellytysten lisidmisessd kunnan asema on merkittdva. Kuntien intressit kehittdd kavelyn
ja pyordilyn edellytyksid perustuvat usein asuinviihtyvyyden, turvallisuuden ja alueen
houkuttelevuuden parantamiseen. (Metsdranta ym. 2013.) Suomessa kehitteilld olevaa
tienkdyttomaksu-jarjestelmdd voidaan taas pitdd kriittisend keinona saavuttaa piéstota-
voitteet. (Metsdranta ym. 2013.)

4.3.4 Systeemien teoriat

Liikennejérjestelmédsuunnittelua voidaan tarkastella systeemien avulla monella eri ta-
valla. Litkenne on ilmioénd kompleksinen ja dynaaminen (Ojala 2005, 15). Esimerkiksi
Sussman (2000) on tutkinut liikkennejérjestelmdd systeemind. Hén tarkastelee litkennejar-
jestelmdd kompleksisena, laajana, integroituna ja avoimena CLIOS-systeemind. (Comp-
lex, Large, Integrated, Open systems) (Sussman 2000, 6-7.) Liikennesuunnittelussa sys-
teemiteoreettiset ldhestymistavat ovat yleisia.
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Kompleksisena systeemind voidaan pitdd toisiinsa liittyvien alisysteemeiden (subsys-
tems) muodostamaa ryhméad, jonka kaikkia vuorovaikutuksia ei tiedetd, vaikka alisystee-
mien toiminta tunnettaisiin hyvin. Alisysteemien aikajdnteet voivat olla hyvin erilaisia.
Esimerkkind erilaisista aikajénteistd voidaan pitdd maankdyton muutosten aikajdnnetti
verrattuina operatiivisten paatosten aikajinteisiin. Liikennejarjestelmén kayttdytyminen
lyhyelld ja pitkdlld aikavililld voi olla hyvin erilaista, ja pienet muutokset syotteissa ja
parametreissa voivat aiheuttaa suuria muutoksia systeemin kayttadytymiseen. CLIOS-sys-
teemin vaikutukset ovat kokoluokaltaan laajoja, pitkdikdisid ja maantieteellisesti laajoja.
Integroidulla tarkoitetaan, ettd CLIOS-jérjestelmin alasysteemit vaikuttavat toisiinsa ta-
kaisinkytkenndilld. Avoimella tarkoitetaan CLIOS-systeemin liittymisté sosiaalisiin, po-
liittisiin ja taloudellisiin ndkokulmiin. Usein CLIOS-jérjestelmin kidytds on epdintuitii-
vista, minkd vuoksi systeemien toimintaa on vaikea mallintaa ja siten my0s ennustaa.
(Sussman 2000, 6-7.)

4.3.5 Luonnontieteet

Liikennesuunnittelu on tukeutunut paljon luonnontieteisiin. Erilaisten kehityskuvien
kautta tehtdvien kvalitatiivisten tarkastelujen lisdksi liikkennejérjestelmad voidaan tarkas-
tella kvantitatiivisesti erilaisten mallien avulla. (Sussman 2000.) Luonnontieteitd tarvi-
taan liikkennejérjestelmédsuunnittelussa erilaisten kvantitatiivisten tarkastelujen tekemi-
seen. Esimerkiksi tilastomatematiikkaa on hyddynnetty liikennetekniikassa perinteisesti
liikkenteen vaihteluiden, vilityskyvyn ja jonoteorioiden tarkastelussa (Wahlgren ja Sauna-
aho 1971).

Liikennemallit ja ennusteet ovat olleet liikennesuunnittelun tydkaluja 1960-1970-luvulta
lahtien. Litkennemalleissa ja ennusteissa perusoletuksena on yleens4, etté liikenne on joh-
dettu kysyntdd eli tarveldhtoistd. Lisdksi ihmisten oletetaan tekevdnsi valintansa ratio-
naalisesti ja oletetut hyddyt maksimoiden. Hyddyiksi malleissa lasketaan ne hyddyt, jotka
ovat mitattavia. (Viren 2005, 54.)

Liikenteen ja maankdyton vuorovaikutteiset mallit ovat yleistyneet 1990-luvulta ldhtien
litkkenteen ennustamisessa. Ne pyrkivit antamaan tietoa liikenteen ratkaisujen vaikutuk-
sista ympdroivddn yhteiskuntaan. Namé malleissa mallinnetaan liikennejérjestelmén vai-
kutusta asuntojen ja tyOpaikkojen sijaintiin. Nimé vuorovaikutusmallit ovat merkittdvésti
monimutkaisempia kuin litkennemallit. (Viren 2005, 53-54.)

Liitkennemalleja ja -ennusteita on paljon kritisoitu. Kritiikki on kohdistunut muun muassa
mallien monimutkaisuuteen; niiden logiikkaa on vaikea ymmaértds, minkd seurauksena
niihin joko péétetdédn luottaa tai e1. Monimutkaisuuden lisdksi malleja on kritisoitu liiasta
yksinkertaisuudesta, minkd vuoksi ne eivdt pysty vastaamaan tirkeisiin kysymyksiin.
Mallit ja ennusteet ovat kuitenkin hyvé tyokalu suhteellisen vakaan kehityksen oloissa
sekd eldmintapojen ja asenteiden ollessa melko yhdenmukaisia. (Viren 2005, 54.)

4.3.6 Tulevaisuuden tutkimus

Liikennehallinnossa on harjoitettu tulevaisuuden tutkimusta. Liikenteen tulevaisuutta on
tutkittu muun muassa skenaarioiden ja ennusteiden avulla. Kansallisen liikenteen suun-
nittelun tasolla tulevaisuuden tutkimus on 1990-luvulla toteutettu aiempaa laajemmalla
osallistumisjoukolla. (Tiehallinto 2002.)



50

Liikennevirastossa on ideoitu tulevaisuuden liikkumista. Véylien visionddrit ovat ideoi-
neet poikkitieteellisessd harjoitteluohjelmassa (2013-2014) Suomen liikenteen tulevai-
suutta ja muun muassa sitd, miten suomalaiset litkkuvat vuonna 2025. (Liikennevirasto
2014a.)

Maakunnan ja kaupunkiseutujen liikennejarjestelmédsuunnitelmien aikajinne on yleensa
20-30-vuotta. Niissd suunnitelmissa on perinteisesti hyodynnetty liikenne-ennusteita,
mutta ennusteiden hyddyntdmistapa on merkittdvasti muuttunut. Aikaisemmin ennustei-
den osoittamaan kasvuun pyrittiin vastaamaan, kun taas nykyédn liikenne-ennusteiden
ennustuksiin pyritddn vaikuttamaan, eikd niitd hyviksytd ehdottomina totuuksina (esim.
Loytoretki 2014, Banister 2002).

On esitetty, ettd tulevaisuuden tutkimuksen hyodyntédmisté liikennejérjestelmasuunnitte-
lussa tulisi lisdtd. Tulevaisuusldhtoisessa liikennejarjestelmasuunnittelussa otettaisiin
huomioon muun muassa trendit, driving force -tekijét ja heikot signaalit, joita perintei-
sessd litkennejérjestelmasuunnittelussa ei huomioida riittdvésti. (Myllyld 2012.)

4.3.7 Innovaatioteoriat

Innovaatioterioita on pyritty hyddyntdmaén myos liikennealalla. Erityisesti niukkenevien
taloudellisten resurssien vuoksi innovaatioiden uskotaan olevan liikennesektorilla rat-
kaisu uusien tehokkaampien tuotteiden, prosessien, markkinoinnin ja organisaatioiden
kehittdmiseen. (Hartman 2012.)

Hartmanin (2012) mukaan Ruotsin Trafikvérketissd ja Yhdysvaltojen Federal Highway
Administrationissa hyddynnetddn innovaatiotoiminnan teorioita ja toimintaprosesseja.
Liikennevirastossa on Hartmanin (2012) diplomitydssé tutkittu innovaatioteorioiden so-
veltamista viraston toiminnan kehittamiseksi. Suomessa liikennehallinto on tehnyt aktii-
vista tyotd litkenneinnovaatioiden syntymisen edistdmiseksi. Liikennevirastolle ei ole
médritelty innovaatioprosessia, vaikka innovaatiot ovat yksi T&K-ohjelman tavoitteista
ja Liikenneviraston T&K -prosessi on péépiirteiltdan ollut 1dhelld innovaatioteorian mu-
kaista prosessia. (Hartman 2012.)
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5 Maankayton suunnittelun kehitys
5.1 Nykyaikaisen suunnittelun alkuvaiheet

Ensimmadiset kaupungit syntyivét, kun maataloudesta alkoi kertyd ruokaa yli tarpeiden,
mikd mahdollisti yhdyskuntien tyonjaon. Kaupungin ylldpito vaati suunnittelua ja hiljal-
leen kaupungistuminen johti hallinnon, verotuksen ja lakien kehittymiseen. Kaupunkien
perusedellytyksiksi muodostuivat yhdyskunnan hallinto, tuotannon paikallistuminen ja
tuotteiden jakelu. Nididen edellytysten ollessa kunnossa kaupunkien sijoittuminen ja ke-
hitys ovat riippuneet ldhinn liiketaloudellisista edellytyksistd sekd tuotannontekijoiden,
raaka-aineiden ja tydvoiman saannista. (Wahlgren ja Sauna-aho 1971.)

Ensimmaiset kreikkalaisen, roomalaisen ja ldnsimaisen kulttuuripiirin kaupungit syntyi-
vit ldhinnd palvelemaan hallinnollisia tehtdvid. Alueet alkoivat kdydd kauppaa keske-
ndin, minkd seurauksena uusia kaupunkeja syntyi sellaisiin paikkoihin, mihin tavaran-
kuljetukset litkennetaloudellisin perustein keskittyivit. Aluksi vesikuljetukset olivat hal-
litseva kuljetusmuoto, minkd vuoksi kaupungit syntyivét purjehduskelpoisten jokien sui-
hin ja merenlahtiin. Teollistuminen muutti kaupunkien kehityssuuntaa. Sen myoti kau-
punkien sijoittumiseen alkoivat vaikuttaa keskeisesti raaka-aineiden ja tydvoiman saanti-
mahdollisuudet. Liiketaloudellisilla tekij6illd on ollut ratkaiseva merkitys yhdyskuntara-
kenteen kehityksessi ja vdeston sijoittumisessa. (Wahlgren ja Sauna-aho 1971.)

Nykyaikaisen hallinnan esiasteena voidaan pitdd 1600-1700-luvuilla muotoutunutta hal-
linnantapaa, jossa tarkoituksena oli valtion vahvistaminen suhteessa muihin valtioihin.
Valtion menestymisen uskottiin edellyttdvin asioiden ja ihmisten saattamista oikeaan jér-
jestykseen. Oikea jarjestyksen uskottiin olevan selvitettdvissd kerdamaélld tietoa asioiden
tilasta ja hallinnan kohteiden oletettiin olevan tdysin ldpindkyvié hallitsijoille. Ensimmaéi-
set vdestotilastot syntyivit tdmin tiedon keruun tuloksena. Tétd hallinnan mentaliteettia
voidaan kutsua dispositionaaliseksi hallinnaksi eli jarjestykselliseksi hallinnaksi. Jérjes-
tyneen hallinnan voidaan sanoa aloittaneen valtion hallinnollistumisen, kun hallinnan ta-
voitteet irrotettiin hallitsijan omaisuuden kartuttamistavoitteesta ja alettiin luoda hallin-
nalle hallitsijan henkilokohtaisista kyvyisti erillisid instrumentteja. Liberaali hallinta tay-
densi dispositionaalista hallintaa asettamalla hallinnan tavoitteeksi valtion ulkopuolella
olevien viestdon ja talouteen liittyvien prosessien turvaamisen. (Dean 1999; ref. Taski-
nen 2005, 12-13.) Varhaisimpina esimerkkeind modernista kaupunkisuunnittelusta voi-
daan pitdd sitd, kun suunnittelulla alettiin pyrkid turvaamaan kaupungin taloudellinen
kasvu, kun aiemmin suunnittelu oli perustunut valtaa pitdvien kunniaan ja muiden hie-
rarkkisien jirjestyksien osoittamiseen. Téllaisesta uudesta hallintatavan mukaisesta kau-
punkisuunnittelusta varhaisimmat esimerkit ovat Ranskasta 1700-luvulta. (Rabinow
1989, 21; ref. Taskinen 2005.)

Uusin aika, joka jatkuu nykyaikaan asti, katsotaan yleensd alkaneen Ranskan suuresta
vallankumouksesta vuonna 1789. Vallankumousta pidetddn myos siirtyméinéd esimoder-
nista moderniin maailmaan. Nykyaikaisen poliittisen filosofian keskeiset kysymykset liit-
tyvit Ranskan vallankumouksen tunnuslauseen arvoihin vapauteen, veljeyteen ja tasa-
arvoon (Luttinen 2013a).

Nykyaikaisen suunnittelun katsotaan yleensd syntyneen 1800-luvun lopulla. (Taylor
1998). Tuolloin teollistumisen mydtd kaupungit kasvoivat ja tydldisten huonot asuinolot
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alkoivat saada huomiota yhteiskunnassa. Tarve ratkoa teollistuvan yhteiskunnan ja kau-
pungistumisen ongelmia synnytti tarpeen nykyaikaiselle suunnittelulle. Kaupungit laaje-
nivat tuolloin péddsddntoisesti hallitusti, koska tyovoimalle jdrjestetty julkinen liitkenne
vaati maankayton jarjestelméallistd kehittdmistd. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Kau-
pungit pysyivit pienind siithen asti kun liikkkuminen tukeutui jalankulkuun ja hevosajo-
neuvoihin. Kaupunkien kasvu ja toimintojen eriytyminen mahdollistuivat koneellisten
kulkuvilineiden yleistyttyd. Elinkeinohuollon riittdvyys oli liikkkumisen hitauden ohella
pitkddn kaupunkien kokoa rajoittava tekijd. (Ernvall ja Luttinen 2008.)

Sankarisuunnittelijoiksi kutsutut suunnittelijat alkoivat pian teollistumisen jélkeen suun-
nitella kaupunkeja. Suunnittelusta muodostui usein hallinnan keino, silld sankarisuunnit-
telijoiden motiivina saattoi usein olla suunnittelun sijaan pyrkimys hallita. Sankarisuun-
nittelijoiksi on yleensé kutsuttu sellaisia suunnittelijoita, jotka omasta mielestddn tiesivit,
miten kaupunki tulee jdrjestdd ja mikd on kaikille parasta. Osa sankarisuunnittelijoista
loi irralleen yhdyskuntarakenteesta uusia kaupunkeja, joista osa oli osa niin kutsuttuja
utopia-kaupunkeja. Niissd utopiakaupungeissa yhteisollinen yhteiskunta fyysinen ja so-
siaalinen tila jarjestyksen luomiseksi jarjestettiin tarkkaan harkitusti. (Jauhiainen ja Nie-
menmaa 2006.)

Kaupunkisuunnittelutarpeen synnyttya alettiin eri puolilla Eurooppaa pohtia, milld tavalla
kaupungit kannattaisi suunnitella. Kirjat antiikin, keskiajan ja uuden ajan suunnittelusta
hyléttiin, koska tavoitteena oli kaupungin kehittdminen nykyaikaisin keinoin. Kaupunki-
suunnittelua koskeva kirjallisuus lisdantyi 1800-luvun lopulla. Suunnittelua alettiin hil-
jalleen opettaa korkeakouluissa Euroopassa ja yleisid teorioita alettiin laatia kaupunkien
kehittamiseksi. Suunnittelu alkoi tarkoittaa fyysisti suunnittelua. (Jauhiainen ja Niemen-
maa 2006.). Nykyaikaisen suunnittelun alkuaikoina suunnittelu alettiin pian ymmartaa
fyysisend ja esteettisend toimintana, minkd vuoksi oli luontevaa, ettd arkkitehdit ottivat
padvastuun kaupunkisuunnittelussa. Fyysisen suunnittelundkemyksen aikakaudella suun-
nittelulla luotiin lopputila kaupungille sen sijaan, ettd kaupunki olisi ndhty ajassa kehit-
tyvdnd ja muuttuvana. Kaupunkien lopputilojen suunnittelun tueksi esitettiin erilaisia vi-
sioita ideaalikaupungeista. (Taylor 1998.)

Laajojen kaupunkiuudistusten voidaan katsoa kehittdneen osaltaan suunnittelua. Esimer-
kiksi Barcelonan uudistuksessa kaupunkia laajennettiin systemaattisesti maankayton geo-
metrisiin ratkaisuihin, sosiaaliseen jdrjestykseen ja toteutusta edeltdviin laajaan asukas-
tutkimukseen perustuen. Berliinin uudistuksessa paamairand oli laaja metropoli, jossa ta-
voiteltiin muun muassa sosiaalisesti sekoitettua asumista. Seké Berliinin ettd Barcelonan
uudistuksissa alkuperdisen suunnitelman mukaiset puutarhat rakennettiin pian tdyteen
asuntoja, miké johti kaupunkien kurjiin oloihin. Puutarhakaupunkiajattelun voidaan kat-
soa olleen vastareaktio muun muassa nédihin Berliinin ja Barcelonan uudistuksille. Parii-
sin uudistuksessa kaupunki modernisoitiin rakentamalla sinne laaja tieverkosto ja viemé-
ristd sekd modernisoimalla tuhansia taloja. Pariisin uudistus toteutettiin tukeutumalla
maan hinnan nousuun ja nopeuttamalla elinkeinotoimintaa kaupungissa. Uudistuksessa
asukkaat jirjestettiin laajemman valvonnan piiriin, kun laajat bulevardit mahdollistivat
hallitsijan joukkojen nopean saapumisen levottomuuksien luokse. (Jauhiainen ja Niemen-
maa 2006.)

Englantilaisen kaupunkisuunnittelija Ebenezer Howardin (1850-1928) puutarhakaupun-
kiajattelu syntyi vastamaan tiiviin kaupungin kurjiin olosuhteisiin. Puutarhakaupunkeja
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alettiin toteuttaa 1900-luvun alussa. Puutarhakaupungeissa pyrittiin yhdistdmaan kaupun-
gin ja maaseudun edut. Puutarhakaupunkien oli tarkoitus olla toiminnallisesti omavarai-
sia, mika ei kuitenkaan kdytdnndssa toteutunut. Suomessa puutarhakaupunkiajattelua al-
koivat kiyttdd esikuvinaan muun muassa arkkitehdit Bertel Jung (1872-1946) ja Eliel
Saarinen (1873-1950). Espoon Tapiola on tunnetuin esimerkki suomalaisesta puutarha-
kaupungista. Kai Nyman on kritisoinut 2000-luvulla puutarhakaupunkeja siitd, ettd puu-
tarhakaupunkien suunnittelijat ovat omasta mielestdin tietdneet parhaiten, minkilainen
on hyvi asuinymparistd. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Suunnittelusta tuli 1900-luvun alussa vakiintunut hallinnollinen tapa jarjestdd yhteiskun-
nat kaupungeissa ja suunnittelua koskeva lainsdadénto alkoi kehittyé. Skotlantilaisen kau-
punkisuunnitteluprioneerin Patrick Geddesin (1984-1932) kehittelemd menetelma kau-
punkien maankédyton kokonaisvaltaiseksi suunnittelemiseksi syntyi ja alkoi vakiintua
osaksi lainsdddéntod, kaupungin suunnitteluvirkoja ja hallintoyksikdiden tavaksi toimia.
Varhaisen kasityksen kaupungeista ja niiden suunnittelun periaatteista voidaan katsoa
syntyneen. Suunnittelu aloitettiin 1900-luvun alkupuolella yleenséd kerddmalla monipuo-
linen 14ht6aineistoa alueen sijainnista, vaestostd, taloudesta, luonnonpiirteista ja histori-
asta. Tdmin jélkeen suunnittelija analysoi l&htdaineiston ja valitsi kehityksen péélinjan,
jonka ympdrille hin laati tarkemman suunnitelman. Suunnitelman toteuttaminen tapahtui
maankdyttdd ohjaamalla suunnitelman mukaisesti. Geddesin mukaan oli tirkeai, ettd alu-
een suunnitelmat kattoivat toiminnallisesti yhteenkuuluvan alueen, johon asukkaiden
identiteetti oli kiinnittynyt. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Suomessa suunnittelussa oppia haettiin 1900-luvun alussa kaupunkien ja paikkakuntien
suunnittelusta. Suunnittelun kehityksessé tarked merkitys oli Suomen kartastolla, joka il-
mestyi ensimmdiisen kerran 1899. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Suomessa alettiin
vahvistaa kaupungeille rakennusjérjestyksid 1800-luvulla. Tuolloin rakennusjérjestys oli
keskeisin maankdyttod ja rakentamista ohjaava normisto. (Jadskeldinen ja Syrjdnen
2010.) Ensimméinen yleinen kaavoitusta ja rakentamista koskeva lainsdddéanto tuli Suo-
messa voimaan vuonna 1932, kun voimaan astui asemakaavalaki. Asemakaavalain avulla
saatiin hallintaan kasvavien kaupunkien reunojen maankdyton kehitys. 1930-luvulla
Otto-livari Meurman néki asemakaavan yhteiskunnan asutusohjelmana. (Jauhiainen ja
Niemenmaa 2006.)

Nykyaikaisen suunnittelun kehittyessd Suomi oli osa Vendjdd. Tuolloin suomalaisille
Suomen alueellisen kehittyneisyyden arvioijille oli tirkedd pystyd osoittamaan, ettd
vaikka Suomi oli hallinnollisesti osa Vendjad, Suomi oli omaperiinen, kehittynyt ja var-
sin vauras alue. Suomen alueellinen kehittyminen ennen itsendistymistd ilmentdd hyvin
alueellisen kehittdmisen poliittista luonnetta. Suomen aluepolitiikalla ja sen kehittymi-
selli voidaan sanoa olevan kiinted yhteys geopolititkkaan. Suomen itsendistyminen
vuonna 1917 toi uusia kansallisia haasteita aluekehittamiselle. Tilattoman vieston ongel-
miin alettiin kiinnittdd enenevassd méaédrin huomiota itsendistymisen jilkeen. (Jauhiainen
ja Niemenmaa 2006.)

Modernin suunnittelun kehittymisessd voimakas vaikuttaja oli myds sveitsildinen kau-
punkisuunnittelija Le Corbusier (1887-1965). Le Corbusierin suunnitelmissa kaupungit
jaettiin toiminnallisesti tyohon, vapaa-aikaan ja asumiseen, joka yhdistettiin liikenteella.
Le Corbusier pyrki purkamaan menneisyytté ja rakentamaan uutta. Corbusier esitti muun
muassa 1920-luvulla Pariisin keskustan osittaista korvaamista tehokkailla pilvenpiirti-
jilld, jotka jattdisivit tilaa laajoille viheralueille korkeiden rakennuksien viliin. Hinen
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voidaan katsoa olleen aikaansa edelld, minka vuoksi hdnen suunnitelmansa eivit toteutu-
neet 1920-luvulla. Corbusierin ideologian mukaiset ratkaisut alkoivat toteutua vasta toi-
sen maailmansodan jélkeen, kun kaupungit laajenivat ja 1dhioita alettiin rakentaa. (Jauhi-
ainen ja Niemenmaa, 2006.) Funktionalismi tiivistyy tyylin pddajatukseen, jonka mukaan
tarkoitus sanelee muodon. Funktionalismissa thanteina on muun muassa tarkoituksenmu-
kaisuus, valoisuus ja toimintojen erillisyys. Sen sijaan koristeellisuutta funktionalismi
vastustaa. Funktionalismin oppien mukaisesti kaupunkisuunnittelun ldhtokohdiksi tuli
toimintojen hajauttaminen, avoin rakennustapa, liikenneverkon toimivuus, palvelukes-
kukset ja vihervyohykkeet. (Heinonen 1986, 184, 194.)

Nykyaikaisen suunnittelun kehittymiseen vaikuttivat moderninsuunnittelun alkuvaiheilta
muun muassa:

e sankarisuunnittelijoiden ajatukset,

suunnittelun vakiintuminen hallinnollisesti osaksi yhteiskunnan jarjestdmista,

suunnittelun lainsdédddnnon kehittyminen,

yhteiskunnan jérjestdmiseksi kehittyneet teoriat muun muassa véestoteoriat, joh-

tamisoppi ja toimintojen sijaintimallit,

e tarve kaupunkien fyysiseen uudelleenrakentamiseen Euroopassa toisen maail-
mansodan jilkeen,

e yhteiskunnan teollistumisen my6td kaupungistumisen kithtyminen (Jauhiainen ja
Niemenmaa 2006).

5.2 Sodanjilkeinen jalleenrakentaminen ja suunnittelunake-
myksen kehittyminen 1940-ja 1950-luvuilla

Toisen maailmansodan loppumisen jilkeen 1940-luvulla Euroopassa oli tarve rakentaa
kaupunkeja uudelleen. Lisdksi yhteiskunnan teollistuminen kiihdytti kaupunkien kasvua.
(Jauhiainen ja Niemenmaa, 2006.) Sodanjdlkeistd aikaa kuvasi toivo, optimismi ja vau-
rastuminen. Kaupunkisuunnittelun rooli yhteiskunnassa oli merkittdvi rakentamisen ol-
lessa sodan jélkeen vilkasta. (Taylor 1998.)

Sodan paityttyd Euroopassa elettiin erddnlaisessa aatteellisessa tyhjiossd, koska sodan
lopputulos oli katkaissut saksalaiset vaikutukset, ja jdlleenrakentamisen haaste oli val-
tava. Eurooppa oli néistd syistd hyvin vastaanottavainen uusille kehityssuunnille. (Mik-
kola 2009, 173.) Maailmansotien paattyminen vauhditti uudenaikaistumista Euroopassa
ja amerikkalaisia esikuvia alettiin omaksua. Funktionalismin taloudellisuus vastasi hyvin
maailmansotien jilkeiseen jilleenrakennustarpeeseen (Heinonen 1986, 183). Euroopassa
1900-luvun alussa syntynyt funktionalismi oli levinnyt 1930-luvulla Yhdysvaltoihin,
josta funktionalismi palasi toisen maailman sodan paatyttya jélleenrakentamaan Euroop-
paa, tosin tdydentyneend amerikkalaisella tuottavuus- ja tehokkuusajattelulla. (Hankonen
1994, 74.) Vaikka funktionalismi vastasi hyvin jilleenrakennustarpeisiin, aatteen periaat-
teiden soveltamisen eurooppalaisten kaupunkien uudistamisessa funktionalismin on véi-
tetty tuhonneen myds merkittavisti kulttuuriarvoja. (Mikkola 2009, 151-170.)

Suomessa kaupungistuminen eteni Englantia ja Ruotsia hitaammin. Voimakas kaupun-
gistuminen on selitettdvissd pitkélti elinkeinorakenteen muuttumisella maatalousyhteis-
kunnasta teollisuusyhteiskunnaksi ja edelleen palveluyhteiskunnaksi. Taulukko 3 osoittaa
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taajamavadeston suhteellisen osuuden koko véestdstd eri vuosina Suomessa, Ruotsissa,
Englannissa ja Yhdysvalloissa. (Wahlgren ja Sauna-aho 1971.)

Taulukko 3 Taajamaviesto prosentteina koko viestosti eri vuosina (mukaillen Wahlgren ja Sauna-
aho 1971.)

1900 | 1930 | 1960 | Keskimaar.
kasvu v. 1900 -
1960
Suomi 10,9 18,9 55,9 2,8%
Ruotsi 21,5 32,5 72,8 2,0%
Englanti 77,0 80,0 80,0 0,1%
Yhdysvallat | 39,7 56,2 69,9 1,0%

Elinkeinoeldmaélle Euroopassa alettiin omaksua amerikkalaista suurtuotannollista ajatte-
lutapaa. Amerikkalaisuus aiheutti Euroopassa elinkeinoeldmén strategioiden muutoksen
ja vaikutti sitd kautta kaupunkisuunnitteluun. Eurooppalaiseen kaupunkisuunnitteluun
omaksuttiin muun muassa amerikkalainen tehokkuuden ihannointi ja ennen kaikkea ajan-
kayton tehokkuuden ihannointi. Amerikkalaiset vaikutteet vaikuttivat suomalaiseen kau-
punkisuunnitteluun muuta Lénsi-Eurooppaa enemmén, koska Suomessa ei ollut vanhaa
kaupunkimaisen asutuksen perinnetté ja pienyrityskulttuuria. (Hankonen 1994, 74-45, 87,
471.) Suomessa funktionalismin l&pimurto suunnittelussa ei heréttinyt suurta vastustusta
kéiyttdjien tai ammattikunnan parissa. Tédhdn yhtend syynd voidaan pitdd suomalaista
nuorta kaupunkikulttuuria, miké ei luonut konservatiivisuuden painetta (Mikkola 2009,
173.) Suomessa rationalistiset ajatukset olivat vallalla sekd suunnittelussa ettd elinkei-
noeldmaissd maailman sotien jdlkeen. (Hankonen 1994, 75).

Suomeen ja Helsinkiin funktionalismi voidaan katsoa tulleen ensi kerran 1930-luvulla.
Alvar Aaltoa on pidetty Suomessa funktionalismin kdrkihahmona. Valkoisesta funktio-
nalismista tuli vallitseva julkisten rakennusten tyyli. Suomalainen funktionalismi omak-
sui vihemman radikaalin asenteen kuin alkuperdinen. Suomessa Alvar Aalto liitti funk-
tionalismin paikkaan, ilmastoon ja luontoon, ja teki sitd kautta Suomen arkkitehtuuria
tunnetuksi myos Euroopassa. (Rauske 2008, 52.)

Sodanjilkeisend jélleenrakentamisen aikakaudella hyvédn suunnittelun periaatteita pidet-
tiin itsestddn selvind, eikd eettistd tai poliittista keskustelua koettu tarvitsevan, silld arvo-
jen vaikutusta suunnitteluun ei oltu viel4 tiedostettu. Esimerkiksi Iso-Britanniassa suun-
nittelijan koettiin tietdvdn ithmisten tarpeet ja suunnittelijan ty6 oli tavoitteiden toteutta-
mista, eikd tavoitteista kdyty keskustelua. Jalkikdteen sodanjdlkeisen fyysisen suunnitte-
luideologian taustalla vaikuttaneita arvoja on selvitetty Iso-Britanniassa. Selvityksen
myOtd ymmadrrettiin, ettd suunnitteluun on tuolloin vaikuttanut muun muassa utopistinen
sosialismi ja traditionaalinen maaseutuympériston romantisointi hieman konservatiivi-
sella tavalla. (Taylor 1998.)
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Toisen maailmansodan seurauksena Suomi joutui luovuttamaan 12 prosenttia sotaa edel-
tdneestd pinta-alastaan ja uudelleen asuttamaan rajojensa sisépuolelle 11 prosenttia maan
tuolloisesta vdestostd. Kaupunkilaiset ja teollisuustyontekijdt saivat sijoittuja vapaasti,
mutta maanviljelijét sijoitettiin maaseudulle. Tamé pédtos tehtiin nojautuen vuoden 1945
maanhankintalakiin, joka painotti maataloudellisia ndikdkulmia ja maaseudun asutta-
mista. Maanviljelyssiirtovden asuttamista varten oli muodostettava uusia maatiloja. Val-
tio edellytti maanomistajien luovuttavan maata uusille tulijoille. Tétéd valtion puuttumista
yksityisiin maanomistajien oikeuksiin voidaan pitdd harvinaisena poikkeuksena. (Jauhi-
ainen ja Niemenmaa 2006.) Maatiloja muodostettiin erottamalla maita ensisijaisesti yh-
teisdjen ja sivutoimisten viljelijoiden ja suurten tilojen maista. Tilakoon pienentyessé asu-
kasluku kasvoi, ja alettiin tarvita uusia teitd ja palveluja. (Uudenmaan liitto 2006.) Alue-
poliittisesti maailmansotien jidlkeen tarkedd oli huolehtia, ettd valtio Suomi pysyy ole-
massa, kokonaan asuttuna tarjoten mahdollisuudet hyvinvointiin eri puolilla Suomea.
(Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Suomessa seutusuunnittelulle alkoi syntyé tarve sodan jdlleenrakennuskaudella. Koska
kaavoitusta ei ollut kuin kaupungeissa, asutus alkoi leviti hallitsemattomasti. Asutuksen
kaavoittamattomalla alueella saattoi perustaa minne vain, mistd onnistui ostamaan maata.
Helsingin seudulla huolestuttiin hajoavasta yhdyskuntarakenteesta ja epityydyttivien
asuntoalueiden muodostumisesta. Epétyydyttivilld alueilla tarkoitettiin alueita, joissa ei
ollut varattu riittdvisti yleisié alueita julkisia laitoksia, puistoja, litkkennevaylié ja virkis-
tysalueita varten. Ndiden alueiden kehityksessa ei ollut otettu huomioon sosiaalisia ja ase-
makaavallisia ldhtokohtia. Tilannetta korjaamaan perustettiin vuonna 1946 vapaachtoi-
nen yhdistys Helsingin seudun aluesuunnittelua varten. Seutusuunnittelun merkittavéksi
ongelmaksi osoittautui hyvin puutteellinen tietopohja viestostd ja maankaytosti. Alue-
suunnitelman laatija saattoi tuolloin tehdd merkittivid suuria padtoksid suunnittelussa.
(Uudenmaan liitto 2006.)

Arkkitehti ja professori Otto Iivari Meurman (1890-1994) toi Suomeen hierarkkisen kau-
punkijdrjestelmédn, jonka mukaan asutusta tulisi suunnitella erillisiksi osiksi hajakeskis-
tysperiaatetta noudattaen. Hierarkkisen kaavajérjestelmin perusteet hdn esitti vuonna
1947 julkaistussa teoksessaan Asemakaavaoppi. Asemakaavan rinnalle tulivat seutu- ja
yleiskaavan késitteet, joiden myota alettiin hiljalleen késitelld totuttua laajempia koko-
naisuuksia. Aluksi seutusuunnittelua tehtiin epédvirallisesti ennen kuin hierarkkinen kaa-
vajarjestelmd vakiinnutettiin sotien jilkeisen aikakaudella sdddettyyn rakennuslakiin
vuonna 1958. Kisitykset seutukaavoituksesta sen syntyessé vaihtelivat. Toiset seudut pi-
tivéat sitd tihedsti asuttujen laajempien kaupunkiseutujen asemakaavoituksen apuvili-
neend, ja toiset taas laajempien seutujen yleispiirteisend maankdyton kehittdmisen vali-
neend. Lakisddteisen hierarkkisen kaavajirjestelmén yhtend tavoitteena oli estdd jarjes-
tdytyméttomén haja-asutuksen syntyminen. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Meurman
piti seutukaavoitusta ehdottomana edellytyksend terveen asutuksen muodostumiselle.
Seutukaavoituksella voitiin hdnen mukaan osoittaa tie onnellisille asutuskeskuksille ja
onnelliselle maaseutuasutukselle siltd osin kuin mitd maankayton ja rakentamisen avulla
voidaan kehittdd. (Uudenmaan liitto 2006.)

1950-luvulla seutusuunnittelun késite ei ollut vield vakiintunut. Seutusuunnittelu pyrki
vastaamaan niihin taloudellisiin, sosiaalisiin ja teknisiin epékohtiin, joita oli huomattu
sattuman varaisen yhdyskuntamuodostuksen aiheuttavan. Seutusuunnittelulla pyrittiin
torjumaan yhdyskuntarakenteen hajoamista ja vdestokasvun ongelmia sekd parantamaan
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asuntotilannetta. Seutukaavoituksella tuli etsié paikkoja ihmisten asunnoille ja tilaa teol-
lisuudelle. Seutusuunnittelulla ei ollut madrddmisvaltaa seudun maankayton muuttamista
ja yhdyskuntamuodostusta koskevissa kysymyksissd. Seutusuunnittelu pyrki siksi tehok-
kaaseen kosketukseen kaikkiin niihin viranomaisiin ja piireihin, joilla oli tekemista suun-
nittelun kanssa ja paaténtdvalta ndissd asioissa. Tadma ty0 koettiin tulokselliseksi siitd huo-
limatta, ettei kokonaisuuden kannalta parhaimpiin ratkaisuihin paisty. Seutusuunnittelun
pyrkimystd hankaloitti mielivalta, jolla taaja-asutus oli maalaiskunnissa saanut sijoittua
ja muodostua. Liséksi lainsddddntd oli tehotonta ja vanhentunutta. (Uudenmaan liitto
2006.) Seutusuunnittelua oli harjoitettu ldhes 20 vuotta vapaaehtoisesti, ennen kuin
vuonna 1958 vapaaehtoisen seutukaavoituksen siséltdma rakennuslaki astui voimaan. Si-
sdasiainministerio edellytti seutukaavaliitoilta valtionavustuksen saamisen vastineeksi,
ettd seutukaava valmistuisi viimeistddn neljan tai viiden vuoden paéstd tyon alkamisesta.
Ministerion mielestd vapaachtoisesti toimineissa liitoissa oli tehty liian paljon ja liian laa-
joja selvityksiéd seutukaavan kannalta toisarvoisista asioista. Seutukaavaprosessin pitkit-
tymisen vaarana oli, ettd selvitykset vanhentuisivat ennen kaavan valmistumista. (Uuden-
maan liitto 2006.)

Kansainvilisessd Liegen kongressissa 1950-luvulla seutukaavatyon todettiin tarvitsevan
tuekseen enemmaén tieteellistd tutkimusta seutukaavatyon monitahoisen ongelmanasette-
lun vuoksi. Seutukaavatydssd on otettava huomioon hyvin monia tekijoité; teknilliset, so-
siaaliset ja taloudelliset ndkdkohdat sekd kansalliset, paikalliset seké lainsdddéannolliset
olosuhteet. Seutukaavasuunnittelua vaikeuttaa se, ettd alueella, jonne yhteinen kaava laa-
ditaan, on monia eri kuntia, jotka olisi saatava toimimaan saman suunnitelman mukai-
sesti. (Uudenmaan liitto 2006.)

Kuten muuallakin Euroopassa myds Suomessa arkkitehdit olivat ottaneet péddrooliin
suunnittelussa. Vuonna 1947 ilmestyneessd Asemakaavaopissa nidhtiin yhdyskuntien
suunnitteluun erikoistuneen arkkitehdin hallitsevan suunnittelun kokonaisuutta. Asema-
kaavoituksen padmaidrdnd oli asemakaavaopin mukaan asukkaiden hyvinvointi. Meur-
man korosti asemakaavoituksen kauaskantoista merkitystd ja ndki asemakaavoituksen
vastuullisena arkkitehtonisena tyond. (Hankonen 1994, s. 279-280.) Meurmanin ajatte-
lussa esiintyi myos ndkemys siitd, ettd kaavoituksen vaikutus voi ulottua pitkélle ihmis-
elamadn. Hanen mukaansa ulkoiset edellytykset, joiden puitteissa thmiset eldvit, vaikut-
tavat paljon aineelliseen ja henkiseen hyvinvointiin ja vithtyvyyteen. (Uudenmaan liitto
2006.) Asemakaava oppi oli alueellisen suunnittelun ohje useille suunnittelijasukupol-
ville (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006).

Helsinkiin alkoi vuoden 1946 jilkeen rakentua uudentyyppisié kerrostaloalueita, 1dhidita.
Helsingin kaupunki kaavoitti 1950-luvulla muun muassa Herttoniemen, Roihuvuoren,
Maunulan. Haagan ja Munkkivuoren. (Schulman ym. 2000, 40.) Heikki von Herzenin
johdolla Suomessa alettiin vuonna 1945 ihannoida luonnonléheisid kaupunkeja ja pitdé
titviisti rakennettua kaupunkia epiterveend, mikd synnytti metsdkaupungit, jotka muo-
dostuivat metsédn keskelle sijoitetuista kerrostaloista. Esimerkiksi Munkkivuori, Maunula
ja Herttoniemi rakentuivat metsédkaupunki-ihannetta noudattaen. Metsédkaupunki-ideolo-
gian voidaan katsoa eldvén edelleen Suomessa, vaikka Helsingissd se on joutunut véisty-
madn kaupunkimaisemman rakenteen ithannoinnin tielti. (Helsingin kaupunkisuunnitte-
luvirasto 2007, 151-170.)
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Lahidrakentaminen sai piirteensd funktionalismista. Oppien mukaan esikaupunkialueelle
lamellikerrostaloista rakennettavan 1dhion oli tarkoitus rakentua luonnonhelmaan yhte-
ndiseksi alakeskukseksi, jossa olisi koulu, urheilukenttd, yhteinen puutarha, bussipysikki
ja lastentarha (Heinonen 1986, 200.) Toisen maailman sodan jélkeinen autoistuminen oli
keskeinen osa yhteiskunnan uudenaikaistumista. 1950-luvulla yksityisautoilua ei koettu
vield ongelmaksi, ja 1dhiorakenteeseen perustuvia yleiskaavoja laadittiin monessa kau-
pungissa. (Hankonen 1994, s 279.)

Johanna Hankosen mukaan tehokkuuspyrkimykset tavaratuotannon jakelussa ja vahittiis-
myynnissd sekd lisdéntyvd henkiléautoilu liittyivét kiintedsti hajakeskitetyn kaupungin
teoriaan ja puutarhakaupunki-ideologiaan. Namé tekijat muodostivat hdnen mukaansa
kaupunkien uuden toiminnallisen rakenneperiaatteen, ja titd hajoamisilmioti voidaan pi-
tdd hdnen mukaansa kaupunkisuunnittelun murroksena. Funktionalistisessa metsékau-
punki-ideologiassa elinkeinoeldmin eri sektoreiden tehokkuuspyrkimykset pédsivét to-
teutumaan toisistaan eriytyneesti. Fyysisen ympériston suunnittelun periaatteet muok-
kaantuivat liiketaloudellista tehokkuutta korostuvalta pohjalta. Ldhidistyminen jatkui uu-
den talousjérjestelmin kontekstissa, jonka perustana oli tieteellisen litkkeenjohdon kehit-
tdjan Frederick Winslow Taylorin (1856-1915) ajatukset teollisuustydn tuotantoproses-
sin tehokkuudesta, joka perustui kuluttajan vaatimuksiin. Kaupunkiarkkitehtuurissa
taylorismi ilmentyi muun muassa mielikuvana aikabudjetoidusta urbaanista eldmdista.
Asumaldhiot olivat samanaikaisesti timéan kehittyvdan markkinatalouden seki eldménta-
paa ja ympéristdd koskevan syvén laadullisen murroksen véline. Nopeutuva litkennejér-
jestelma edisti kaupungin alueellista hajoamista. Liikenne alettiin ymmartié taloudelli-
sena hyodykkeend kasvupolititkkaan perustuvassa kansantaloudessa. (Hankonen 1994,
472.)

5.3 Suunnittelun tieteellistyminen 1960- ja 1970-luvuilla

Suunnittelussa voidaan katsoa 1960-luvulla tapahtuneen erdénlainen vallankumous, kun
suunnittelu alettiin ymmartii taiteen sijasta tieteend. Tuolloin fyysisen suunnittelukasi-
tyksen yhtend suurena ongelmana pidettiin taiteilijan vapauden antamaa valtaa yksittdi-
selle suunnittelijalle. Harjoitettua suunnittelua kritisoitiin my0s siité, ettd siind jatettiin
ottamatta huomioon sosiaalinen ympéristo tai oletettiin fyysisen méarddvin sosiaalista.
Fyysistd suunnittelua arvosteltiin, ettd suunnittelu oli johtanut huonoihin tuloksiin, joiden
uskottiin olevan suunnittelijan syytd. MyShemmin Iso-Britaniassa on ymmarretty, etti
sodan jilkeisend vilkkaan rakentamisen aikakautena markkinavoimat vaikuttivat suunnit-
telijoita enemmain fyysiseen ymparistoon, vaikka suunnittelu oli tuolloin julkisen sektorin
vaikutusvallan alaisena. (Taylor 1998.) Suunnittelu alkoi tieteellistyd. Uuden suunnitte-
lun tutkimuksen ja tiedon levidmistd helpottivat aihepiirid késittelevit aikakausilehdet.
(Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Pyrkimys rakentaa hyvinvointivaltio vaikutti osaltaan rationalistisen suunnitteluteorian
syntymiseen. Tieteen soveltamiseen yhteiskunnallisessa paitoksenteossa uskottiin vah-
vasti 1960-luvulla. Tuolloin esimerkiksi asiantuntijoita ja tutkijoita kéytettiin paljon neu-
vomassa polititkkoja. Sen aikaisessa tiedekésityksessa pidettiin poliittisessa padtoksente-
ossa epérelevanttina sellaisia asioita, jotka eivét olleet kvantifioitavissa. (Taylor 1998.)

Sotien jilkeinen optimistisuus synnytti uskoa tieteellisiin mallinnusmenetelmiin ja tietee-
seen ylipditddn. Vahva usko mallinnukseen vaikutti systeemiteoreettisen suunnitte-
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lundkemyksen kehittymiseen. (Taylor 1998.) Systeemiteoreettinen ja rationalistisen péaa-
toksenteon suunnitteluteoriat olivat suunnittelussa vallitsevia ndkokulmia 1960-1970-lu-
vuilla (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006). Murolen (2012, s. 17) mukaan erityisesti 1970-
luvulla Suomessa oli vallalla vahva usko juuri nédihin kaupunkisuunnittelun systeemiteo-
reettisiin tyokaluihin. Lisdksi hdnen mukaansa tuolloin uskottiin vahvasti palveluyhteis-
kunnan ja vapaa-aikayhteiskunnan syntymiseen, mutta nykyisen tietoyhteiskunnan syn-
tymisté ei osattu aavistaa.

Kaupungistuminen oli ndkyvimpid yhteiskunnallisia ilmi6itd Suomessa 1960-1970-luku-
jen. Kaupungistumisen seurauksena syntyi tarve rakentaa maalta muuttaneille asuntoja.
Asuntopulaan vastaamaan rakennettiin nopealla aikataululla 13hioitd. (Jadskeldinen ja
Syrjéanen 2010.) Kaupunkiseutujen liikennejérjestelyitd, jotka olivat alkaneet kiinnostaa
1950-luvulta alkaen, jouduttiin miettimddn kaupungistumisen seurauksena aiempaa
enemman. (Tielaitos 1995.) Yhteiskunnallisen suunnittelun riped kasvukausi oli Suo-
messa 1960- ja 1970-lukujen taitteessa, jolloin muun muassa lakisddteinen maankayton
seutusuunnittelu saatiin ulotettua koko maahan (Tielaitos 1995.) Pakolliseksi seutukaava
ja yleiskaava tulivat Suomessa vuonna 1968. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Seutu-
suunnittelussa sisdasiainministerié maarasi 1960-luvulla, ettd kaikkien seutukaavaliitto-
jen on laadittava runkokaava. 1970-luvulla oltiin tilanteessa, ettid sisdasiainministerion
ohjauksessa oli kertynyt eri suunnitelmalajeja niin paljon, ettd niitd olisi yksinkertaistet-
tava. (Uudenmaan liitto 1996.)

Nopean kaupungistumisen myo6té, alkuperdinen rakennuslaki ei endd vastannut enié tay-
sin uusiin tarpeisiin ja rakennuslainsdddéntod pyrittiin uudistamaan 1970- ja 1980-lu-
vuilla. Tuolloin suunnitteluideologiana oli kokonaisvaltaisuus ja esilld olikin ottaa lakiin
valtakunnan yleispiirteinen kaava. Kokonaisuudistuksen sijaan lakiin kuitenkin tehtiin
vain osittaisuudistuksia ja kokonaan uusi maankdytto- ja rakennuslaki saatiin kayttoon
vasta vuonna 2000. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Rakennuslainsdddédnnon uudista-
misen ldhtokohdaksi otettiin se, ettd lainsdddidnnon tulee seurata yleisid yhteiskuntapoliit-
tisia tavoitteita ja edistettdva niiden toteutumista. Uudistus tyo kohtasi suuresta tarpeesta
huolimatta monia vaikeuksia. Jddskeldisen ja Syrjdsen (2010) mukaan vain vihidn muut-
tunut ja pitkd lainsdddédnndllinen perinne on pannut maankdyton suunnittelussa kaytetyt
joustavat normit koetukselle. Rakennuslain aikana kaavojen laatiminen oli siirtynyt sel-
vésti kunnalliseksi asiaksi. Rakennuslain osauudistuksissa lisittiin lakiin uusia arvoja.
Arvojen erillislisdykset eivit kuitenkaan mahdollistaneet arvojen selvdd integrointia
suunnittelujdrjestelmin tavoitteisiin. Rakennuslain mukaisiin kaavoihin olisi tullut olla
ohjausvaikutusta valtakunnallisilla tavoitteilla, mutta valtakunnalliset alueidenk&dyton ta-
voitteita koskevat sddnnokset tulivat vasta maankdytto- ja rakennuslakiin. (Jadskeldinen
ja Syrjanen 2010.)

Suunnittelussa alettiin ymmartdé tieteellisen suunnittelukésityksen aikakaudella, ettd
kaupungin eri osat ovat kytkoksissé toisiinsa, ja muutoksilla jossakin osiossa on vaiku-
tusta toisiin. Suunnittelu alettiin ymmartda vaiheittaiseksi prosessiksi, kun fyysisessd
suunnittelundkemyksessd oli pyritty luomaan lopputila kaupungeille. Tieteellinen suun-
nittelundkemyksen yleistyttyd suunnittelu alettiin ymmartda myos taloudellisesti ja sosi-
aalisesti. Lisddntynyt ymmairrys suunnittelusta alkoi edellyttdd suunnittelijoilta myos
maantiedon ja sosiologian osaamista. (Taylor 1998.)



60

Suomessa luonto on ollut oleellinen osa kansallista identiteettid eikd kaupunkilaisuutta
ole perinteisesti mielletty osaksi identiteettid, minkd vuoksi kaupunkilaisuus identiteet-
tind on Suomessa vield jossain madrin Maenpaan (2009) mukaan kadoksissa.

Kaavoituksen vastuualueet alkoivat muuttua myds Suomessa 1960-luvulla. muun Euroo-
pan tavoin. Arkkitehtien suunnittelua tulivat tiydentdméén ensin tilastotieteilijit ja myo-
hemmin liikennesuunnittelijat, jotka vaikuttivat merkittédvisti yhdyskuntien suunnittelu-
periaatteisiin. (Hankonen 1994, s. 281.) Liikennesuunnittelijoiden erkaantumisesta maan-
kdyton suunnittelijoista on kerrottu tarkemmin litkenteen kehitystd kuvailevassa luvussa
6. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Monessa maassa muut tieteenalat ovat haastaneet
arkkitehtuurin valta-asemaa yhdyskuntasuunnittelussa. Suomessa kaupunki- ja yhdys-
kuntasuunnittelussa arkkitehdeilld on kuitenkin sdilynyt hallitseva asema. (Taylor 1998,
Mattila 2003.)

Rakennuslaki lisdsi alueellisen opetuksen tarvetta. Rakennuslaki toi yleiskaavat pakolli-
siksi osiksi kuntien kehittdmisti. Yleiskaavan laatimisessa tarvittiin aluekehityksen laa-
jempaa ymmarrystd. Ensimmaiset yleiskaavat laadittiin Meurmanin ajatuksia ja kirjoituk-
sia soveltaen. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Vaikka 1970-luvulla modernia suunnittelua oli harjoitettu ja tutkittu pari vuosikymmenta,
yhteiskunnassa vallitsi epétasa-arvo. Téhdn mennessd modernia suunnittelua oli harjoi-
tettu positiivisella suunnittelufilosofialla. Rationalismiin ja objektiivisuuteen nojautu-
valla suunnittelulla ei kuitenkaan saatu poistettua yhteiskunnasta epdoikeudenmukai-
suutta vaan suunnittelulla epdoikeudenmukaisuus yleensi vain siirtyi. Systemaattisesti ja
kuvitellun arvovapaasti tehty suunnittelu ei onnistunut ratkaisemaan yhteiskunnan ongel-
mia. Ympdristo- ja asuinongelmat alkoivat kasvaa. Suunnittelija ei kyennyt hallitsemaan
koko suunnitteluprosessia sen aikaisen kokonaisvaltaisuuteen uskovan suunnittelunike-
myksen tapaan, eikd kokonaisvaltaisia strategioita pystytty toteuttamaan sen aikaisilla
menetelmilld. Tdma aiheutti sen, ettd sekd kokonaisvaltaisuuteen pyrkivid ettd objektii-
vista suunnittelua alettiin kritisoida. Modernia suunnittelua alettiin kritisoida kykenemét-
tomyydesté poistaa yhteiskunnan ongelmia. Kritiikki johti siithen, ettd tunnustettiin, ettei
suunnittelu ole koskaan ollut eikd se voi olla koskaan arvoista riippumatonta neutraalia
toimintaa. Liséksi ymmadrrettiin, ettei suunnittelua voida erottaa yhteiskunnasta ja sen ke-
hityksen perustasta. Suunnittelu politisoitui 1970-luvulla yhteiskunnallisen litkehdinnéin
tuloksena. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

Suunnittelun politisoituminen johti asukkaiden sekd yksityisen ja julkisen sektoreiden
vastakkainasettelun korostumiseen. Samanaikaisesti julkisen sektorin taloudelliset re-
surssit kdvivét niukoiksi. Taloudellisten resurssien niukkenemisen mydté alettiin vaatia
uusia tapoja suunnitella. Julkinen sektori tulkittiin hitaaksi ja kyvyttomaksi vastaamaan
monimutkaisen kansainvélistyvén talouden vaatimiin muutoksiin. Ratkaisuksi alettiin ka-
ventaa julkisen sektorin asemaa suunnitteluprosessissa. Tdmén uudeksi julkisjohta-
miseksi nimetyn aatteen merkittivi edistéjé oli Britanniassa vuonna 1979 padministeriksi
valittu Margaret Thatcher, joka muutti suunnittelua yksityisvetoisemmaksi. Markkinata-
loudelle ja yksityistdmiselle ei ollut hinen mukaansa vaihtoehtoa. Markkinatalouden us-
kottiin mahdollistavan parhaan kehityksen, koska kilpailussa tehottomuus karsiutuisi.
Markkinatalous toteuttaisi demokratiaa, kun valtio ei endd maéérittele, mikd on mahdol-
lista. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)
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5.4 Kommunikatiivisen suunnittelun aikakausi 1980-luvulta ny-
kypdivaan

Nykyistd suunnittelu méairittelee paljon siirtyminen jatkuvan talouskasvun ajasta pysyvén
epdvarmuuden aikaan. Maankédyton suunnittelu on aikojen saatossa monimutkaistunut
merkittivisti (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006). Rakennuslain mukainen kaavahierarkia
alkoi Jaaskeldisen ja Syrjdsen (2010) mukaan toimia Suomessa 1980-luvulla. Syyna tdhin
voidaan pitdd sitd, ettd vasta silloin yleispiirteiset kaavat yleistyivit kunnissa.

Ympiristoministerio aloitti toimintansa 1980-luvulla. Ympéristoministerioon siirrettiin
yksikoitd sisdasiainministeriostd sekd maa- ja metsdtalousministeriostd. Myos valtioneu-
voston kanslian suunnitteluosaston tehtdvét siirrettiin sisdasiainministeriodn perustettuun
aluepoliittiseen yksikkoon. (Uudenmaan liitto 2006.)

Uuden julkisjohtamisen esittdma ajatus suunnittelusta oli pdinvastainen sen kanssa, miten
suunnittelua oli tehty sodanjélkeisen ajan. Uuden julkisjohtamisen epdsuunnittelun esi-
merkkeind voidaan pitdd Britanniassa toteutettuja julkisen ja yksityisen sektorin maan-
kayttosopimuksia sekd vapaan kehittimisen alueita ja vyohykkeitd. Julkisjohtamisen
suunnittelu sai osakseen voimakasta krititkkid Britanniassa siitd, ettd suunnittelun ja
suunnittelijan asema heikentyy liikaa markkinavoimien jylldtessa. Lisdksi vapautus johti
taloudellisesti tehottomiin ratkaisuihin, joista riskin kantoi lopulta valtio. [lman séatelya
el pystytty tukemaan sosiaalisesti ja taloudellisesti syrjdytyneitd ja epdsuunnittelu oli epa-
oikeudenmukaista. Suomessa suunnittelu oli sddadellympéaa eikd kérjistyneitd esimerkkeji
epasuunnittelusta Suomesta ole, vaikka joustavuutta Suomessakin liséttiin. (Jauhiainen ja
Niemenmaa 2006.).

Kuntalakiin lisdttiin maakunnan liittoa koskevat sdéinnokset 1990-luvulla. Maakunnan lii-
tot alkoivat toimia aluekehittimisviranomaisina koko maassa 1994 vuoden alusta ldhtien.
Ympdristoasioiden aluehallintoa vahvisti ympéristoministerion alaisten alueellisten ym-
paristokeskusten perustaminen. Ladniuudistuksessa vuonna 1997 ladnien lukumairaa va-
hennettiin kahdestatoista kuuteen, ja uudistuksen yhteydessi ladnien tehtdvistd osa siir-
rettiin maakunnan liitoille sekd osa valtion aluehallintoon perustetuille tydvoima- ja elin-
keinokeskuksille. Aluekehityslaki méérdsi maakunnan liittojen tehtidvaksi yleisestd aluei-
den kehittimisestd, edunvalvonnasta ja my6hemmin niihin liittyvistd kansainvilisistad
tehtévistd vastaamisen. Vuonna 1994 tuli voimaan alueiden kehittdmislaki. joka alkoi séa-
delld suunnittelua rakennuslain lisdksi. Suomen liittyminen Euroopan Unioniin vaikutti
merkittdvasti alueiden kehittdmislain syntymiseen. (Uudenmaan liitto 2006.) 1990-lu-
vulla Euroopan unioniin liittyminen, talouden globalisoituminen ja Suomen kansainva-
listyminen ovat tuoneet uusia haasteita ja kehittdmistarpeita aluepolitiikalle. (Jauhiainen
ja Niemenmaa 2006.)

Kommunikatiiviset taidot alkoivat korostua suunnittelijan tydssa Taylorin mukaan 1990-
luvulla. (Taylor 1998, 122.) Kommunikatiivinen suunnittelu on ollut keskeinen suunnit-
teluteoreettinen keskustelunaihe 2000-luvulla. (Jauhiainen ja Niemenmaa, 2006.) Yhdys-
kuntasuunnittelijoilta on alettu vaatia vuorovaikutteisuutta ja kommunikatiivisuutta.
(Mattila 2003.) Maankéyton suunnittelu sai 2000-luvulla uuden sdddospohjan, kun raken-
nuslaki korvattiin uudella maankéyttd- ja rakennuslailla. Tétd ennen rakennuslakia oli
tdydennetty ja muutettu tarpeen mukaan. (Uudenmaan liitto 2006.) Vuonna 2000 voimaan
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tulleessa maankdytto- ja rakennuslaissa kommunikatiiviselle suunnittelulle on annettu
vahva asema.

Uusi maankdytto- ja rakennuslaki lisdsi 2000-luvulla merkittidvasti kuntien padtosvaltaa
kaavoituksessa. Lisédksi lain my6td valtion rooli alkoi painottua neuvontaan ja asiantun-
tija-avun antamiseen valvonnan sijaan. Kuntakaavojen vahvistamismenettely poistui ja
kuntien kaavojen alistusvelvollisuudesta luovuttiin. Seutukaava korvattiin yleispiirtei-
semmalld maakuntakaavalla. Uudistuksessa merkittdvad oli myos osallistumisen ja vuo-
rovaikutuksen lisddminen. Osallistumisen lisddmispyrkimysti perusteli muun muassa se,
ettd suunnittelussa painopiste on siirtynyt kaavoitettujen alueiden tdydentdvaan suunnit-
teluun. Maanké&ytto- ja rakennuslaissa alettiin korostaa myds aiempaa enemmaén kaavan
vaikutusten arvioimista. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.) Lain tavoitteena on jirjestda
alueiden kaytto ja rakentaminen siten, ettd niissd luodaan edellytykset hyvélle elinympa-
ristolle seké edistetddn ekologisesti, taloudellisesti, sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestidvaa
kehitystd. Maankaytto- ja rakennuslain kantavana ajatuksena on siirtdé paédtosvalta ldhelle
kansalaista ja turvata siten jokaisen osallistumismahdollisuus ja vuorovaikutteisuus. Li-
sdksi tavoitteena on turvata suunnitelmien laatu, asiantuntemuksen monipuolisuus seké
avoin tiedottaminen kisiteltdvina olevista asioista (Luttinen 2013b.)

Perinteisen demokratian rinnalle on tullut 2000-luvulla enemmissd méairin uusia osallis-
tumisen muotoja (Bicklund ja Méntysalo 2009). Deliberatiiviseen demokratiateoriaan
perustuvilla kokeiluilla, joissa kansalaisia on osallistutettu poliittiseen keskusteluun, on
pyritty ratkaisemaan perinteisen demokratian ongelmia. (Pajari 2013.)

Suomi on muuttunut paljon 1990-luvulta ldhtien ja muun muassa suuri lama, liittyminen
Euroopan unioniin, globalisoituminen ovat haastaneet alueellisen suunnittelun teorioita
ja kéytdntdjd. Vanhaan suunnittelumaailmaan tottuneet jaavit eldkkeelle ja suunnitteli-
joiksi nousee uusi sukupolvi, jolle jatkuva epdvarmuus ja kansainvilistyminen ovat arki-
pdivdd. Suunnitteluun tarvitaan uusia ndkokulmia ja erilaiset tiedonlajit ja suunnitteluteo-
riat on sommiteltava yhteen nykysuunnittelussa. Suunnittelukohteena on entisid opetuk-
sia ja kiytdntdjd noudattaen rakennettu ympdristd. Suunnittelun muuttumisesta huoli-
matta tirkedd on etsid uutta, mutta olla myo0s tietoinen ja ottaa opiksi menneestd. (Jauhi-
ainen ja Niemenmaa 2006.)

Boonstra ja Boelens (2011) kokevat nykymuotoisen kommunikatiivisen suunnittelunéke-
myksen mukaisen osallistumisen pettymykseksi. Osallistuvassa suunnittelussa hallinta-
perspektiivi sdilyy usein hallitsevana ja on siksi kykeneméton hyodyntdméén yhteiskun-
nassa vallitsevaa moninaisuutta ja vaihtelevuutta. Julkishallinto ei ole vastaanottavainen
yhteiskunnan dynamiikan tuottamille aloitteille ja kontrolloi suunnittelua litkaa. Suunnit-
telun nykyinen ylhéélta alas -periaate tulisi kddntd4 heiddn mielestddn pédinvastaiseksi. He
ehdottavat ratkaisuksi itseorganisointia, joka tarkoittaa kansalaisyhteiskunnassa viran-
omaissektorin ulkopuolella syntyvid kansalaisverkostojen tuottamia aloitteita alueelli-
seen suunnitteluun. Itseorganisoinnin tavoitteena ovat paikallisista eduista 1dhtevit inter-
ventiot. Itseorganisoinnista esimerkkeind voidaan pitdd Berliiniin vapaavyohykkeiden
vilikdyttod, Tanskan yhteisomistusasumista ja Britannian yrityshautomo aluetta. Berlii-
nin kaupunkisuunnittelussa kiinteisto- ja kulttuuripolitiikan valikdytto-kasitteelld on tar-
ked asema. Silld tarkoitettiin aluksi luonnostaan syntynyttd ilmioté, jossa taiteilijat aset-
tuivat asumaan Berliinin muurin murtumisen jilkeen tyhjille alueille ja tima kehitys tuotti
monia viehéttidvin luovia ja artistisia elementtejd. Kaupunkisuunnittelu tajusi pian ndiden
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itseorganisoituvien taiteilijayhteisdjen potentiaalin ja alkoi hyddyntdéd aktiivisesti vili-
kayttod suunnittelussa. Vilikdytostd on syntynyt kaupallista aktiivisuutta ja nykyadn kon-
sulttiyritykset avustavat toimijoita, jotka ovat mukana valikayttotoiminnassa. (Boonstra
ja Boelens 2011.)

Maankéyton, asumisen ja liikenteen yhteensovittamisesta on Méntysalon (2014) mukaan
tullut yksi uuden maankaytto- ja rakennuslain ajan suurimmista maankayton suunnittelun
"trendeistd." Monista yhteistyon lisddmis- ja yhteensovittamisyrityksistd huolimatta lii-
kenteen ja maankdyton suunnittelujérjestelmét ovat edelleen erilliset, miké aiheuttaa sen,
ettd nykyisten virallisten instituutioiden valmistelua ja paitoksentekoa on viety uusille
foorumeille. Liikenteen ja maankdyton yhteensovittamista edistdmiseksi perustettuja tyo-
ryhmid ja tehtyjd aiesopimuksia voidaan pitda téstd esimerkkind. Loikkasen ndkemyksen
mukaan haluttuja vaikutuksia on kuitenkin vaikea saada aikaan uusilla foorumeilla siitd
syystd, etteivdt ne sido kaikkia ratkaisevia pdétoksid tekevid tahoja. (Loikkanen 2013,
47.) My6s Janssonin (2012) mukaan MAL-aiesopimukset syntyivét paikkaamaan muun
muassa sitd aukkoa, mihin maankdyton suunnittelun perinteiset kaavoitustydkalut eivit
pystyneet vastaamaan. Hanen mukaansa tarkimmatkaan kaavat eivét pysty kertomaan yh-
dyskunnasta ja sen todellisista toiminnoista paljoa. MAL-aiesopimuksiksi nimettya tyo-
kalua on alettu kéyttda titd tietoaukkoa paikkaamaan. MAL-aiesopimuksen tavoitteena
on, ettd sen avulla pystyttdisiin sopimaan muutama vuosi eteenpdin siitd, mihin yhdys-
kunnan eri kehittéjét tahtadvéat. (Jansson 2012.)

Nykypiivini ollaan tilanteessa, jossa kaupunkien kasvaminen on johtanut perustavanlaa-
tuisiin yhdyskuntarakenteen muutoksiin. Tdmai kehitys on tuottanut verkostuneita ja mo-
nikeskuksisia seudullisia rakenteita, laajentuvia metropolialueita ja megakaupunkeja.
Kasvava liikkuvuus, kaupan keskittyminen ja teknologian mahdollistamat uudet kommu-
nikointitavat ovat myos osaltaan muuttaneet kaupunkeja. Tdméa kehitys on aiheuttanut
yhdyskuntarakenteen hajaantumisen ja autoriippuvuuden, lisdnnyt yhdyskuntarakenteen
toiminnallista haavoittuvuutta, piédst6ja ja energian kulutusta. Tilanne on haastava, koska
palveluiden saavutettavuuden merkitys korostuu koko ajan, paineet hillitd ilmastonmuu-
tosta ovat voimistuneet ja ympadristoriskit ovat kasvaneet. (Méntysalo ym. 2014.)

Kaupungissa palvelut ovat hajaantuneet eikd suurten astutuskeskusten lieverakentamista
ole kyetty rakennuslain keinoin riittdvasti ohjaamaan. (Jadskeldinen ja Syrjdnen 2010.)
Alueiden kiyton sisdltokysymykset ovat yleispiirteisen suunnittelun osalta pysyneet vuo-
sikymmenet samankaltaisina. Alueellista suunnittelun tarvetta perustelevat edelleen pyr-
kimys torjua yhdyskuntarakenteen hajoamista ja vieston kasvun ongelmia seké parantaa
asuntotilannetta. (Uudenmaan liitto 2006.) Kuntauudistus loisi toteutuessaan paremmat
edellytykset kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen ja alueiden kidyton ohjaamiselle ko-
konaisuutena. (Ymparistoministerio 2014.) Helsingissd yhdyskuntarakenteen hajautumi-
sen on havaittu olevan voimakkainta muihin pohjoismaisiin suuriin kaupunkiseutuihin
ndhden. (Metsdranta ym. 2013).

Postkolonialistinen suunnitteluteoria on alkanut tulla hiljalleen maankdyton suunnitte-
luun. Sen myo6td on havaittu, miten hankalaa on mééritelld tdsmaélleen, miti erilaiset ih-
miset haluavat tai mik4 yleinen etu voisi olla. Postkolonialistisen suunnittelun merkittidva
haaste on, miten ottaa huomioon erilaisuus suunnittelussa. Vaatimuksen haasteellisuus
nikyy konkreettisesti kdytdnndssd esimerkiksi siind, ettd Suomessa asuvien yksinasuvien
lukumiérd on kasvanut huomattavasti, mutta yhteiskunnan fyysiset rakenteet on raken-
nettu etupdidssd ydinperheen ndakdkulmasta. Tulevaisuudessa my6s monikulttuurisuuden
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ottaminen huomioon suunnittelussa haastaa nykysuunnittelua. (Jauhiainen ja Niemenmaa
2006.)

Uusimpana yhdyskuntasuunnitteluun tarpeisiin on kehitetty agonistisen suunnittelun teo-
riaa. Agonistisen suunnittelun teoria esittdd, ettd pysyvin konseksuksen tavoittelun sijaan
suunnittelussa huomio tulisi suunnata kykyyn kisitelld ristiriitoja. Tavoitteena on legiti-
moida konflikti, jotta sitd tulisi késiteltyd kaikkien osapuolten kannalta reilusti koetulla
tavalla. (Backlund ja Ménstysalo 2009.)

Kaavoitus ja rakentamisen ohjaus ovat ldhes koko historiansa ajan koskeneet kaupunkien
suunnittelua ja rakentamista, mité voidaan pitéd luonnollisena, silld kaupungieissa raken-
taminen on ollut tiiviimpéé, jolloin syntyneiden ristiriitojen ratkaisemiseksi on tarvittu
suunnittelu- ja padtdoksentekomenetelmid. Rakentamisen ohjauksessa on pisimpéén pai-
nottunut paloturvallisuus, yhtendinen rakennustapa ja kauneus. Kaiken suunnittelun pe-
rimmaéisend tarkoituksena voidaan pitdd asunto-olojen parantamista ja terveellisen
elinympdriston luomista. (Jadskeldinen ja Syrjénen 2010.)

Suunnitteluideologioista funktionalismi ja rationalismi eivét arvostaneet vanhaa raken-
nuskantaa, mitd voidaan pitdi rakennetun ympériston sdilymisen kannalta valitettavana.
Uudemmat suunnitteluideologiat kuten inkrementalismi ja kestdvéan kehityksen periaate
korostavat suunnittelijoiden ja pééttijien vajavaisuutta ja varoittavat liilan suurmittakaa-
vaisista ja tdydellisistd suunnitelmista. Tulevaisuudessa Jadskeldisen ja Syrjasen mukaan
kestdvastd kehityksestd voisi muodostua tuleva kaavoitusta ja rakentamista ohjaava suun-
nitteluideologia. (Jddskeldinen ja Syrjanen 2010.) Funktionalismi samanlaisti rakennetta.
Funktionalismin turhana pitdmaét piirteet voivat ollakin hyodyllisid. Nykyiin on esimer-
kiksi havaittu, ettd yksitoikkoiset elinympéristot aiheuttavat psyykkisid ja sosiaalisia on-
gelmia.

Ympaéristoministerion maankéyttd- ja rakennuslain loppuarvioinnissa on huomattu, etti
myymadla- ja liikkerakennusten kerrosala on 2000-luvulla sijoittunut autovyohykkeelle
merkittivisti edeltdvid vuosikymmenid enemmén (Kuva 9). Viime vuosien yhtend mer-
kittdvina parannuksena yhdyskuntarakenteen hajaantumiskehityksen vastaisessa tydssd
voidaan pitdd maankdyttd- ja rakennuslain tiukentamista vuonna 2009 kaupan suuryksi-
koiden sijoittumisen suhteen. Nykyédédn lain mukaan kaupan suuryksikot tulee sijoittaa
ensisijaisesti keskusta-alueelle. (Ympéaristoministerio 2014.)

| | | Keskustan jalankulkuvyohyke
2000-luvulla valmistuneeat . Alakeskuksen jalankullkuvyohyke

| | | Keskustan reunavyohyke
1990-luvulla valmistuneet  Intensiivinen joukkelikennevyshyke
| | | Muu joukkolikennevyahyke
1980-luvulla valmistuneet . Autovyshyke

l | | | Taajaman ulkopuolella
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Kuva 9 Myymiili- ja liikennerakennusten kerrosalan jakautuminen yhdyskuntarakenteen vyohyk-
keille valmistumisvuosikymmenen mukaan Suomen kaupunkiseudulla (Rehunen 2011; ref. YM
2014)
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6 Liikennejarjestelmasuunnittelun kehittyminen

6.1 Nykyisen liikennesuunnittelun varhaiset kehitysvaiheet ja
teollisen vallankumouksen mullistukset liikenteelle

Nykyaikaisen suunnittelun alkaessa kehittyd 1800-luvulla maankéytt6d ja liikennetti
suunniteltiin paépiirteissdén yhdessd aina 1950-luvulle asti Euroopassa. Vasta autoistu-
minen synnytti tarpeen itsendiselle liitkennesuunnittelulle. Suomessa liikenteen ja maan-
kayton suunnittelun erkaantuminen tapahtui muista kehittyneisti lansimaista poiketen hi-
taan autoistumisen seurauksena vasta 1960-luvulla. Kallioisen (2002) mukaan perustaa
itsendiselle litkkennesuunnittelulle olivat luoneet alueellisten yhteyksien suunnittelu, kau-
punkikatuverkon suunnittelu, litkenteen ohjaus ja sdédntely sekd véylien tekninen ja ra-
kenteellinen suunnittelu.

Entisajan kaupungit pysyivét pienind ihmisen litkkumisnopeuden ollessa kidvelyvauhdin
midrddma (Ojala 2005, 17). Kévelyn voidaan katsoa pitkélti muodostaneen liitkenteen
kehityskaaren kivikaudelta 1800-luvun alkupuolelle asti (Ojala 2005, 20). Hevonen yleis-
tyi Euroopassa 1100-luvulla. Roomalaisten kuuluisan tienrakennustaidon jilkeen tienra-
kennuksessa edistyttiin vasta 1700-luvulla. (Wahlgren ja Sauna-aho 1971.) Teollinen val-
lankumous mullisti 1800-luvulla ithmisten litkkumisen uusine energialdhteineen, konei-
neen ja litkkennevélineineen (Ojala 2005, 17.). Ennen hoyryveturin keksimista rautateiden
esiasteina voidaan pitéé kiskoja, joita pitkin hevosella oli kevyempi vetdd kuormia kuin
maapohjaisilla teilld. Verrattuna laivanrakennukseen, jonka on epéilty olevan jopa 10 000
vuoden ikéistd, maakulkuneuvot ja lentokoneet ovat hyvin nuoria kulkuvilineitd. Tielii-
kenteessd hoyrykonetta kokeiltiin ensimmaisen kerran 1800-luvun alussa, ja polttomoot-
toria 1800-luvun loppupuolella. Ilmaliikenteen historian voidaan katsoa alkaneen vuonna
1783, jolloin kehitettiin kuumailmapallo. Ensimméinen moottorilentokone rakennettiin
vuonna 1903. (Wahlgren ja Sauna-aho 1971.) Teollistuminen mahdollisti myos polku-
pyorien valmistuksen tehostumisen ja sitd kautta pyoréilyn yleistymisen. Pyordilyn kul-
takautena yleisesti Euroopassa pidetdan 1920-1950-lukuja. (Kallioinen 2002, 38-39.)

Suomessa sisimaan kaupungit kehittyivit myohéén ja hitaasti, silli maantieyhteydet oli-
vat huonot, ja litkkennekelpoisia jokia oli vdhdn. Suomessal800-luvun alkupuolella suuret
kaupungit sijaitsivat rannikolla, jossa kaupankdynnille oli parhaimmat edellytykset. Ka-
navien rakentaminen ja sisévesiliikenteen kehitys 1800-luvulla paransivat teollisuuden ja
kaupan toimintaedellytyksid Suomessa. (Ojala 2005, 20.) Vesireitit muodostivat Suo-
messa litkennejdrjestelmédn rungon 1800-luvun loppupuolelle asti, ja teitd tarvittiin la-
hinné yhdistdmaan vesireittejd. Liikennevdylien voidaan katsoa syntyneen sivutuotteena
ehkdistdessd tulvia ja raivattaessa uutta viljelysmaata. Suomessa ensimméinen valtakun-
nallinen liikenneaiheisiin keskittynyt virasto oli Kuninkaallinen koskenperkausjohto-
kunta, joka perustettiin vuonna 1799. Taloudellinen toiminta tarkoitti tuolloin pdédasiassa
maataloutta, jota litkenneviylét palvelivat. Maataloushallinnon sivutuotteena syntyneet
kulkuvéyldt voidaan ndhdd myos maan jirjestyksessd pitdmisen edellytyksend, koska ne
mahdollistivat sotajoukkojen ja veroja kerddvien virkamiesten litkkumisen. Tieverkon ra-
kentaminen ja ylldpito olivat tuolloin Suomessa talonpoikien velvollisuus. Myds joukko-
litkkenne perustui talonpoikien kyytivelvollisuuteen. (Taskinen 2005, 12-13.)
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Teollistumisen myotd liikennejérjestelman taloudellinen merkitys kasvoi Suomessa
1800-luvun lopussa. (Taskinen 2005, 14.) Hoyryveturi ja -laiva tulivat tdydentdmé&én lii-
kennettd. Ensimmaéinen rautatie Helsingistd ja Hidmeenlinnaan valmistui vuonna 1862.
Riithiméden ja Pietarin vilinen rata rakennettiin pahoina nilkdvuosina, ja se valmistui
vuonna 1870. (Hiltunen 1987.) Teiden merkitys Suomessa talouden kehitykselle oli kui-
tenkin ratkaiseva, koska ainoastaan tieverkko kattoi pitkddn koko maan. (Tielaitos
1999a).

Elintason nousi teollistumisen myo6td, miké alkoi edellyttdéd julkisen sektorin panosta-
mista litkkumis- ja kuljetusmahdollisuuksien parantamiseen. Tdmén kehityksen seurauk-
sena liikennehallinto alkoi irtaantua maataloushallinnosta. Tienpidon rahoitusvastuu siir-
tyl maanomistajilta valtiolle vuonna 1921. (Taskinen 2005, 14.) Kaupunkisuunnittelun
uusi pyrkimys turvata kaupunkien taloudellinen kasvu edellytti sujuvaa liikennejérjestel-
mad. Liikenteen mahdollistama taloudellinen kierto alettiin ndhdd kaupungille elintir-
kednd. (Schivelbusch 1996, 155-158; ref. Taskinen 2005, 14.)

Rautatieliikenteen kehittyminen kasvatti kaupunkeja ensin séteittdisesti. Linja-autoliiken-
teen, raitioteiden ja henkil6autojen yleistyminen mahdollisti ratojen vélialueiden asutta-
misen. Yleensd vasta autoistuminen on aiheuttanut kaupunkirakenteen epétaloudellisen
ja epdekologisen laajenemisen. (Ernvall ja Luttinen 2008.) Esimerkiksi 1800-luvun Pa-
riisin uudistuksen yhteydessi rakennettu uusi tieverkko yhdisti tiet rautatieasemiin ja Pa-
riisia kiertdvddn kehdtiehen, mik4 nopeutti liikkkumista kaupungin siséllé. (Jauhiainen ja
Niemenmaa, 2006.) Kattavan tieverkoston rakentaminen ja autoistuminen mahdollistivat
asutuskeskittymisen syntymisen my0s maanteiden varsiin, kun aikaisemmin sisimaan
kaupungit olivat syntyneet pddasiassa rautateiden risteyskohtiin.

Joukkoliikenne oli 1800-luvun lopulla ja 1900-luvun alussa yksityiseen yritystoimintaan
perustuvaa litkennetoimintaa, joka oli yleensi varsin kannattavaa. (Ojala 2005, 19.) Autot
mullistivat maantieliitkenteen Suomessa 1920- ja 1930-luvuilla. Autojen yleistyminen al-
koi synnyttédd tarvetta koko tieverkon uusimiselle autoilun tarpeisiin sopivaksi. (Tielaitos
1995.) Siirtyminen 1900-luvulla 6]jyteollisuuden tuottamaan energiankdyttoon sai aikaan
maailmanlaajuisen modernisoitumisen (Hankonen 1994, 74.) 1930-luvulla Suomeen ra-
kennettiin ensimmadiset lentokentdt (Hiltunen 1987).

6.2 Toisen maailmansodan jélkeinen jalleenrakentamisen aika-
kausi 1940- ja 1950-luvuilla

Toinen maailman sota oli katkaissut maanteiden kehityksen. Sota ja merkittdvat laimin-
lyonnit kunnossapidossa olivat aiheuttaneet isoja vahinkoja Suomen liikenneverkolle.
Kyléteita siirrettiin valtion hoitoon, mikd paransi alemman tieverkon asemaa. (Tielaitos
1995.) Liséksi henkildautoistumisen myotd maanteitd oli tarpeen uudelleen rakentaa ja
parantaa autoilun edellytyksille sopivimmiksi.

Henkiloautojen méadrd alkoi kasvaa nopeasti toisen maailmansodan jdlkeen. Henkil6au-
toistumisen yleistyminen edellytti valtiolta panostusta tienrakentamiseen ja erilaiset jar-
jestot lisdsivat 1950-luvun alussa poliittiseen jérjestelmadn kohdistuvia painostustoimia.
(Tielaitos 1995.) Vuonna 1943 Suomessa oli maanteitd 11 400 kilometrid (Hiltunen
1987).
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Toisen maailmansodan jilkeen elinkeinoeldmén kuljetuksilla oli suuria vaikeuksia seké
rauta- ettd maanteilld. Maanteitd jélleenrakennettiin rautatieti nopeammin elinkeinoeld-
maén tarpeisiin. Maanteiden merkitys oli suuri elinkeinoeldmalle ja erityisesti puunkulje-
tuksille, jotka muodostivat 60 prosenttia Suomen tavarakuljetuksista 1950-luvun alkuun
asti. (Tielaitos 1995.)

Henkiloliikenteen kehitysté hidasti sodan jédlkeen linja-autoliikenteen kalustopula ja keli-
rikot, jotka tekivit litkkumisesta epdvarmaa. Juna oli sodan jélkeisind vuosina linja-autoa
luotettavampi henkiloliikenteen muoto. Linja-autoliikennettd vaivanneen kalustopulan
ratkettua 1950-luvulla linja-auto ohitti rautatieliikenteen henkilokilometrimaarissa mitat-
tuna. Alueelliset liikkumiserot olivat Suomessa sodan jilkeen suuret. Liikennettd ja au-
toja oli eniten Eteld-Suomessa. (Tielaitos 1995.)

Hevosajoneuvoliikennettd ei voitu sivuuttaa kaupunkisuunnittelussa 1950-luvulla, ja
yleissuunnittelussa omistettiin tilaa hevosliikenteelle lahes yhté paljon kuin muille liiken-
nemuodoille. Turussa ehdotettiin jopa, ettd hevosille olisi varattu oma katuverkko, koska
ne hidastivat autoliikennettd ja hyoty erillisistd hevosajoneuvoteisté saataisiin autoliiken-
teen nopeutumisesta. Erillisid hevosteitd ei pitkélti kustannussyisté johtuen péétetty tuol-
loin rakentaa. MyShemmin on ajateltu, ettd niitd erillisteitd voitaisiin nykydan kayttaa
pyoréteind, jos ne olisi rakennettu. Tuolloin ei kuitenkaan tdmén kaltaista mahdollisuutta
vield osattu ndhdé. (Hankonen 1994, s. 285.)

Suomen tienrakentamisen yhtend erikoispiirteend voidaan pitdéd tyollisyystdiden kes-
keistd osuutta tieston rakentamisessa. Suomen valtion heikko rahatilanne ei sallinut varo-
jen osoittamista sodan jélkeen suoraan tietdihin. Kuitenkin useita tierakennushankkeita
kiynnistettiin tyottdmyystdind helpottamaan tyottomyystalvia. Ty6llisyyspolitiikka vai-
kutti merkittavisti tienrakentamiseen: toitd tehtiin aluksi sielld, missd tyollisyys oli pa-
hinta, minka jélkeen alueellisia vinoutumia korjaamaan syntyivit siirtotydmaat. Tyolli-
syyspolititkan vuoksi teiden rakentamista ei tehty teknisesti ja taloudellisesti parhaim-
malla tavalla vaan teitd rakennettiin padosin talvella. Tyomaat myds viivéstyivit usein,
koska kesdisin valtio el myontdnyt varoja teiden rakentamiseen, ja tydt voitiin keskeyttad
muulloinkin tydllisyystilanteen parantuessa. Lisdksi valtio rajoitti suurkoneiden kiyttoa
suurtyottdomyyden vuosina. (Tielaitos 1995.)

Autoistumisen myotd alkoi syntyd tarvetta litkennesuunnittelulle. Meurmanin vuonna
1947 ilmestyneen Asemakaavaopin mukaan yhdyskunnan suunnittelussa insingorityota
tarvittiin 1dhinnd asemakaavan toteuttamisessa ja suunnittelua varten tarvittavissa liiken-
nelaskennoissa. Meurman esitti asemakaavan laatimisen havainnollistavana puuna, jossa
litkenne oli esitetty puun yhtend oksana (kuva 10). Asemakaavaopissa annettiin seikka-
perdiset ohjeet esimerkiksi kadun-, satamien, linja-autoliikenteen, lentokenttien ja rauta-
teiden suunnittelusta, vaikka liikennetekniikan tieteenala ei ollut muotoutunut. Asema-
kaavaopin mukaan kadun tuli sekd palvella litkennettd ettd tehdd mahdolliseksi alueen
jakaminen asutustarkoitukseen kéytettdviin tontteihin. Meurmanin opetuksia katuverkon
jasentelysta pééliikenne-, kokooja- ja asunto- eli paikalliskatuihin pidettiin merkittdvéna
edistyksend kaavoituksessa 1960-luvulla. (Hankonen 1994, s. 279-281, 298-299.)
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Asemakaana, sen parustest, elimet ja pdEmaird

Kuva 10 Otto-livari Meurmanin esitys vuodelta 1947 asemakaavan laatimisesta, jossa liikenne nih-
diin yhteni oksana (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006, 29.)

Ajo tunnisti Suomessa tarpeen kaavoituksesta itsendistyneelle litkennesuunnittelulle
1950-luvulla. Hén esitti, ettd ajoteistd, ajoneuvoista ja kuljettajista koostuvalla liikenne-
koneistolla on keskeinen merkitys vaihdantataloudessa liikennealueella ja asema- ja
yleiskaavoituksen pohjaksi tarvittaisiin liikennekysymyksid koskeva objektiivinen tieto-
aineisto. Tdméan aineiston voisivat tuottaa teknistieteellisen koulutuksen saaneet, mate-
maattiset ja tilastomenetelmét hallitsevat sekd taloustieteestd perilld olevat liikenneinsi-
noorit. (Hankonen 1994, s. 282-.283). Ajon esittdmait ajatukset litkenteen objektiivisesta
tietoaineistosta edustivat ajan hengen mukaista tieteellis-rationaalista suunnittelundke-
mysté.

Varhaista teoreettista perustaa litkennetekniikalle lo1 John Wardrop. Hén esitti vuonna
1952 periaatteen, ettd litkenneverkolla vapaa reitinvalinta johtaa nk. kdyttdjdoptimaali-
seen tasapainotilaan. Tadlla tasapainotilalla tarkoitetaan tilaa, jossa kukaan ei voi lyhentdd
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matka-aikaansa reittimuutoksilla. Toisen Wardropin periaatteen mukaan systeemiopti-
maalisessa tasapainotilanteessa keskimdirdiset matka-ajat ovat minimissdén. (Luttinen
2013a, 74)

Yhdysvalloissa syntyi uusi litkkenneinsindorien toimiala ennen Eurooppaa. Tdma toimiala
pyrki litkennekoneiston hyvdin tuottavuuteen, hyvinvointiin ja turvallisuuteen. Ajo esitti
Suomessa, ettd parhaat kaupunkien yleiskaavat oli laadittu Yhdysvalloissa liikenneinsi-
nodrien aineiston perusteella. Ajon mielestd merkittdva puute Euroopassa oli litkennein-
sindorien puuttuminen. Puutteen merkittavyyttd Ajo perusteli tuolloin silld, ettd yksityis-
autot ovat korkean elintason maassa yksi hyvinvoinnin tunnus, ja Yhdysvalloissa ei tulla
endd ilman litkkenneinsinddreji toimeen. Hankosen (1994) mukaan voidaan paitelld, ettd
litkkenneinsindorien tarve omaksuttiin Euroopassa itsestddn selviand amerikkalaisen kehi-
tysmallin seuraamisena tai jopa jdlkeenjdéneisyyden tunteen torjumisen vuoksi. (Hanko-
nen 1994, s. 282-.283)

Tiepdivilld vuonna 1953 esiteltiin uusi erikoistumista edellyttavé tekniikan ala, liikenne-
tekniikka. Liikenneinsindorien esitettiin kiinnittdvin huomiota kolmeen tekijién: tichen,
tielld litkkuviin ajoneuvoihin ja ihmisiin. Liikenneinsinddrien toiminnan tavoitteena pi-
dettiin tuolloin tarkoituksenmukaista, taloudellista ja turvallista liikennettd. Liikenneinsi-
nodorin katsottiin tarvitsevan tekniikan osaamisen liséksi psykologian osaamista. Liiken-
netekniikka tuli oppiaineeksi Teknilliseen korkeakouluun vuonna 1966. (Hankonen 1994,
s. 283-288.) Liikennetekniikan itsendistymisen myo6td litkennesuunnittelulle méériteltiin
tehtavit ja tavoitteet. Madriteltyja tavoitteita, joista tirkeimmat olivat liikenteen sujuvuus
(tai taloudellisuus) ja turvallisuus, voidaan Kallioisen mukaan pitd4 modernin liitkenne-
suunnittelun normatiivisina instituutioina. Ne maérittelevit, misté litkennesuunnittelussa
on kyse. (Kallioinen 2002.)

Helsingin seudun vapaaehtoisen aluesuunnitteluyhdistyksen perustamishetkesti asti ym-
marrettiin, ettd seutusuunnittelussa tarvitaan litkenteen suunnittelua. Tietoa ei kuitenkaan
ollut toiminnan alkuvaiheessa tarpeeksi, ja litkenneviranomaisilta olisi toivottu enemmén
yhteistyotd. 1950-luvulla Helsingin aluesuunnitelmaliiton aloitteesta perustettiin kulje-
tus- ja litkenneneuvottelukunta, joka alkoi pohtia muun muassa maantieliikennettd, rau-
tatielitkennettd ja raitio- ja pikaraitiotietd. Vuonna 1954 valmistui seudun liikennejérjes-
telmésuunnitelma, jonka laatimisessa yhtenéd puutteena oli tiesuunnittelun jasentymatto-
myys. (Uudenmaan liitto 2006.)

Pohjoismaisilla suurilla kaupunkiseuduilla on nykydén havaittu, ettd kaupunkiseutuja
olennaisesti muokanneet maankayton ja litkenteen ratkaisut on tehty 1940-1960 -luvuilla,
koska télloin on rakennettu sdteittdisid padvaylid, raideyhteyksid ja aluekeskuksia. (Met-
sdranta ym. 2013).

6.3 Autoistuminen 1960-luvulla

Autojen maahantuonnin vapauttaminen Suomessa ja elintason kasvu aiheuttivat henkilo-
autoilun yleistymisen 1960-luvulla. Autoistuminen tasoitti alueellisia eroja litkkumisessa,
mutta litkenne oli selvisti keskittynyt Eteld-Suomeen ja péiteille. (Tielaitos 1995.) Kau-
pungistumista ja autoistumista voidaan pitdd pddsyynd nykyisiin liikenneongelmiin.
(Wahlgren ja Sauna-aho 1971.)
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Voimakkaan autoistumisen maissa ei 1950- ja 1960-luvuilla arvostettu juuri joukkolii-
kennettd. Poliitikot nikivét autoistumisen suurena mahdollisuutena. Autoistuminen néh-
tiin esimerkiksi aivan uudenlaisena vapauden mahdollistajana. Kaupungeissa raitiovau-
nujen koettiin haittaavaan vasemmalle kddntymistd, linja-autoliikenteen kaistoille ei
ndhty riittdvin tilaa. Liikennevaloissa ndhtiin tarpeelliseksi priorisoida henkildautoliiken-
nettd, pysdkointimaksut ndhtiin tarpeellisena pitdd alhaisina ja kdvelykatujen koettiin
haittaavaan litketoimintaa. Myoskaan pyordilyn ei koettu sopivan kaupunkeihin (Murole
2012, s. 19.) Kaupunkialueilla tehdyistd matkoista joukkoliikenteen osuus aleni sitd mu-
kaan, kun henkil6autoistuminen yleistyi. Joukkoliikenteestd tuli julkista palvelua raitio-
vaunu- ja linja-autoliikenteen siirtyessd suurimmassa osassa teollistuneen maailman suur-
kaupungeissa ja myds Helsingin seudulla kuntien vastuulle. (Ojala 2005, 19.)

Henkilbautosta tuli 1950- ja 1960-luvulla tavoitteellinen ja oletusarvoinen kulkutapa Suo-
messa. Joukkoliikenteen kdyttd néhtiin enemmin pakkona. (Hankonen 1994, 295, 299).
Joukkoliikenteen ohella kdvely alkoi saada liikkkumismuotona kaupunkisuunnittelussa
epdedullisen leiman. Koettiin tarve minimoida oman voiman kayttdd liikkumisessa ja
kavelyn tarvetta pyrittiin minimoimaan. Keskeisin arviointiperuste litkennesuunnitteluun
tuli aikasdastdistd. (Hankonen 1994, 286, 386) Henkildautoistuminen syrjdytti myds pyo-
rdilyd. Pyordilyn médrin vihenemiseen vaikutti autoistumisen ohella my6s muun muassa
kaupunkien kasvu ja hajaantuminen, tulotason kasvu sekd tuotantotapojen muutokset.
(Kallioinen 2002, 43-44.) Pyoraily sivuutettiin suunnittelussa ja pyoriilya oli alettu pitdd
merkityksettominé ja 1dhinni lasten harrastuksena. (Hankonen 1994, s. 285.)

Henkil6autojen tuontisdéntelyn loppuminen vuonna 1962 kiihdytti Suomessa autoistu-
mista. Autoistumisen voidaan sanoa alkaneen, kun kansalaisilla alkoi olla varaa hankkia
oma auto. Aluksi autoistumiselle oli hyvét edellytykset, silld autoilun aiheuttamia ongel-
mia ei tunnettu. (Karasmaa 2001; ref. Strommer 2002.) Ennen moottoriliikenteen yleis-
tymisté liikenteeseen liittyvdt ongelmat olivat vihdisid, eiké liikennesuunnittelua tarvin-
nut juurikaan tehdd. Autoliikenteen ja sen kasvun ongelmat alkoivat ilmetd 1960-luvulla.
Pohjoismaisissa suurkaupungeissa (Helsingin, Tukholman, Géteborgin, Oslon ja Ko6-
penhaminan kaupunkiseuduilla) alettiin tehdd kadvelykatukokeiluja keskustan rauhoitta-
miseksi autoliikenteeltd. Kdvelykadut loivat kestdvimpéé keskustaa ja vahvistivat kes-
kustojen kauppakatujen kilpailukykya keskustan ulkopuolisiin kauppakeskuksiin ndhden.
Keskustan kdvelyalueiden rakentaminen oli vilkasta esimerkiksi Tukholmassa ja Ko6-
penhaminassa. (Metsdranta ym. 2013.) Helsingissé litkennesuunnitteluohjeissa paneudut-
tiin tuolloin ratkaisemaan autoistuvan yhteiskunnan tarpeita (Hankonen 1994, 287).

Autoistumisen haasteita ratkaisemaan Suomessa otettiin esimerkkid Yhdysvalloista, jossa
litkennesuunnittelu oli henkildauton vaatiman kadyttdympériston jérjestelija. 1960-luvun
alussa Suomessa pidettiin henkildautoistumista suunnittelun 1dhtGkohtana. Henkildauto
mahdollisti yksilollisen liikkkumisvapauden ja tarjosi myos suurimman yksilollisen liik-
kumisvapauden. Liikenneverkkoa pidettiin kaupungin olemassaolon edellytyksena.
(Hankonen 1994, s. 287.)

Yhdysvalloissa julkaistiin vuonna 1965 Highway Capasity Manual (HCM). Siiné otettiin
kayttoon litkenneteknisen palvelutason késite, jolla tarkoitettiin tien litkkenneoloja kuvaa-
vaa laadullista mittaa. HCM:sséd kuvataan palvelutasoa liikenteen nopeuden, ajoviljyy-
den, matka-aikojen, liikennevirran tasaisuuden ja litkkujan kokeman liikenteen jousta-
vuuden ja turvallisuuden kautta. Teoksesta tuli teiden palvelutasotarkastelun perusteos.
Tama palvelutason késite omaksuttiin kiayttoon myos Suomessa. (Tielaitos 1991) Higway
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Capacity Manual -ohjetta on sovellettu monissa suomalaisissa litkenneteknisissd suunnit-
teluohjeissa.

Itsendinen liikennetekniikka ja -suunnittelut ovat mairittyneet voimakkaasti autoliiken-
teen kautta. Liikennetekniikka muotoutui Euroopassa kuitenkin monipuolisemmaksi kuin
Amerikassa, silld eurooppalaisissa historiallisissa kaupungeissa ei ollut tilaa autoliiken-
teen rajattomalle kasvulle. (Kallioinen 2002.) Liikennelaskentoja seurasi litkenne-ennus-
teiden kausi. Liikenne-ennusteiden laadinta oli ty6ldstd. Helsingin seutukaavaliitto kui-
tenkin onnistui vuonna 1966 laatimaan henkildautoliikenteen ennusteen vuosille 1970 ja
1980. (Hankonen 1994, 297.) Liikennetekniikan keskeinen perusosa-alue liikennevirta-
teoria on syntynyt liikennevalojen ja liittymien tarpeista. (Lay 1992, 189, 328; ref. Kalli-
oinen, 61.) IThmisten ja tavaroiden liikkkumisen mallintamista tuli perinteinen lahestymis-
tapa litkennetekniikassa (Banister 2002, 25). Autoistuminen ja liitkenneongelmat olivat
otollinen alusta systeemiteoreettiselle suunnitteluteorialle.

Liikenteen ennustamisessa yleisesti kdytetyn neliportaisen mallintamismenetelmén pe-
rusteet on kehitetty 1950-luvulla Yhdysvalloissa (Banister 2002, 131). Neliportainen me-
nettelytapa on vakiintunut litkenne-ennustemetodiikkaan (Luttinen 2013b). Neliportainen
liikkennemalli on liikenteen ja liikkkumis- ja kuljetustarpeiden tutkimukseen perustuva ku-
vaus, joka auttaa ndkeméén eri tekijoiden vaikutuksia ja syy-seuraussuhteita. Neliporras-
mallit koostuvat neljdstd vaiheesta, joita ovat matkatuotos-, suuntautumis- ja kulkutavan
valintamalli sekd litkennevirtojen sijoittelu litkkenneverkolle. Neliportaiseen malliin sisél-
tyy takaisin kytkenté portaiden vililld. Mutta takaisin kytkentéa ei ole kuitenkaan matka-
tuotokseen, minkd vuoksi neliportaisessa ennustuksessa esimerkiksi uuden tien rakenta-
minen ei vaikuta mallissa matkojen kokonaismairdén. Ennustemallit perustuvat nykyti-
lanteen havaintoihin. (Viren 2005, 53-54.)

Vuonna 1968 Ruotsissa ilmestyi liikennesuunnittelun ohje SCAFT, joka ohjeisti litken-
netekniseen suunnittelun ja liikkenneturvallisuuden kehittimiseen. Kirjasta tuli kansainvé-
lisesti tunnettu ohjekirja, jota kdytettiin myos Suomessa. Ohjeen taustalla oli professori
Gunnarssonin johdolla laadittu teoria litkenneympériston ja liikenneonnettomuuksien
riippuvuudesta. Teoria perusti konfliktien vélttimiseen, minka vuoksi liikenteen erotte-
lusta tuli litkennesuunnittelun péditeema. Kuvassa 11 on esimerkki SCAFT-ohjeesta ja
sen toteutuksesta. (Murole 2014.) Britanniassa ilmestyi samana Colin Buchanin Traffic
in Towns -kirja, jossa ohjeistettiin liikennesuunnittelua. Siind korostettiin niin ik&én eriyt-
tdmistd. (Bunchanan 1963; ref. Grohn 2014.)

Itsendisen liitkennetekniikan synnyssé oli Kallioisen (2002) mukaan kyse erillisten suun-
nittelun haarojen liikenteellisten kysymysten eriyttdmisestd emoistaan ja yhdistamisesti
omaksi erilliseksi tekniikan ja suunnittelun haaraksi. Hinen mukaansa varsinainen liiken-
nesuunnittelu alkoi vasta litkkennetekniikan synnyttyd, silld aikaisemmin pyrkimyksené ei
ollut tulevaisuuden litkenteen laajamittainen suunnittelusta. (Kallioinen 2002.)
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Kuva 11 SCAFTin eris ohjeistus ja esimerkki sen luomasta todellisuudesta Orebrossa (Murole 2014)

Tyollisyysldhtoinen tienrakentaminen alkoi loppua Suomessa 1960-luvun puolessa vi-
lissd. Tyollisyysjérjestelmé joutui kriisiin, kun tienrakentamisen vaatimukset kasvoivat,
eikd esimerkiksi lapiomiehille ollut endd niin paljoa kdyttod. Siirtomaatydjirjestelyista ja
tyollisyyspolitiikasta tienrakentamisessa luovuttiin 1960- ja 1970-lukujen vaihteessa. Té-
hén vaikutti myos se, ettd 1960-luvulla tienrakentamista alkoi rahoittaa Maailmanpankki,
joka edellytti teiden rakennuksen jirjestimisti parhaiden teknisten ja taloudellisten ehto-
jen mukaisesti sekd tdiden toteuttamista yksityisten urakoitsijayritysten voimin. Lisdksi
edellytettiin urakoitsijan valitsemista kansainvilisen tarjouskilpailun perusteella. Tama
muutti merkittdvasti tienrakennustdiden suunnittelua ja organisointia. Myds rahallinen
tyottomyyskorvaus alkoi yleistyd. Muutoksiin teiden rakentamisessa oli pyritty aikaisem-
minkin, mutta tydllisyyspolitiikka asetti toiminnalle rajansa. Tydllisyystyot edistivit puu-
kauppaa, mutta muuten maaseudun ja vientiteollisuuden vélinen yhteys oli ongelmallinen
elinkeinopoliittisesti. Tydllisyystoiden arvosteltiin tuolloin jarruttaneen maaseudun mui-
den taloudellisten mielekkédiden elinkeinojen syntya. (Tielaitos 1995.)

Tyollisyyspolitiikan sijaan yhteiskunnalliseen suunnitteluun ja valtiontalouden pitkétéh-
tdimiseen ohjelmointiin kaivattiin parannusta. Valtiovarainministerion yrittdessd koota
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eri hallinnonaloilta rahoitustietoja budjettisuunnittelun tueksi 1960-luvun lopulla selvisi,
ettei useimmilla ministeridilld ja keskusvirastoilla ollut menetelmia ja vélineitd oman ra-
hoitustarpeensa pitkdaikaiseen arviointiin. (Tielaitos 1995)

Suomessa autoistuminen oli hidasta, minkd vuoksi liikennesuunnittelun ammatillinen
eriytyminen kaavoituksesta tapahtui vasta 1960-luvulla. Liikenneinsindorit alkoivat huo-
juttaa arkkitehtien johtoasemaa kaupunkisuunnittelussa. Molempien ammattikuntien
edustajia jatkokouluttautui yhteiskunta- ja taloustieteiden tutkinnoilla monipuolistaak-
seen ammatillisia valmiuksiaan. (Hankonen 1994, s. 283, 288)

Liikennetekniikan professori Otto Wahlgren mééritteli vuonna 1971 liikennetekniikan
tekniikan haaraksi, jolle kuuluvat eri kulkulaitosten litkennetekninen ja -taloudellinen
suunnittelu sekd kayttd. Wahlgrenin mukaan liikennetekniikka sisdltdd periaatteessa
kaikki liikkennemuodot, mutta se rajoitetaan yleensa kisittiméén vain henkildiden ja ta-
varoiden maa-, vesi- ja ilmakuljetukset. Liikennemuodoista tie- ja katuliikenne, rautatie-
litkenne, vesiliikenne ja ilmaliikenne sisdltyvdt hdnen mukaansa litkennetekniikkaan.
Tietoliikenne ei hinen mukaansa kuulu liikennetekniikkaan. Wahlgren niki litkennetek-
niikan koostuvan useista tieteenhaaroista. Wahlgrenin mukaan liikennetekniikan tieteen-
haaroja olivat mekaniikka, tilastomatematiikka, taloustiede, maantiede, yhdyskuntasuun-
nittelu ja psykologia. Liikennetekniikan l1&ht6kohtana oli tuolloin jo liikennetarve ja lii-
kenteen katsottiin syntyvén matkoista tai kuljetuksista. (Wahlgren ja Sauna-aho 1971.)

Itsendisen litkkennesuunnittelualan syntymisen aikoihin funktionalismi alkoi nousta esiin
kaupunki- ja liikennesuunnittelussa. Erdédssd tulkinnassa funktionalismi ymmaérrettiin
tuolloin litkennesuunnittelussa henkildautoliikenteen esteettoméiksi virtaamiseksi kau-
pungissa. (Hankonen 1994, s. 283-284.) My®6s litkennemuotojen erottelu edusti funktio-
nalismin ajatuksia. Funktionalismin uranuurtajan Le Corbusierin 1900-luvun alussa esit-
tdmien ajatusten mukaan litkenteen rooli oli yhdistda kaupungin toiminnallisesti erotellut
osat. (Jauhiainen ja Niemenmaa, 2006). Funktionalismille oli ominaista erotella litkenne
selvisti jalankulku- ja oleskelualueiksi sekd moottoriliikenteen vayliin (Heinonen 1986,
184). Jalankulun, pysdkdinnin ja autoliikenteen erottaminen valtavilla betonikansilla oli
funktionalistisen kaupunkisuunnittelun viime vaiheen ajattelua. (Norri ym. 2001, 13.) Tii-
vis kaupunki, jossa jalankulku ja autoilu oli erotettu erillisiin vdyliin ja monitasoisiin kes-
kustaratkaisuihin omaksuttiin esikuvaksi Suomessa 1960-luvulla. (Hankonen 1994, s.
285.)

Murolen mukaan (2012, s. 17) 1960-luvun kaupunkimoottoriteiti voidaan pitdd "mitoi-
tusharhoina", jotka kuitenkin véistyivdt melko pian. Vuonna 1968 julkaistu Smithin ja
Polvisen liikennesuunnitelma, joka toteutuessaan olisi muuttanut Helsingin moottori-
tieverkostoksi, herétti suurta vastustusta ja aktivoi kansalaisia. Sen innoittamana ehdotet-
tiin esimerkiksi Aleksanterinkadun liikenteellistd rauhoittamista, joka osittain toteutui.
Joukkoliikennettd alettiin edistdd Helsingissd voimakkaasti 1970-luvun alussa, minka jal-
keen autoliikenteen osuus tai mairé ei ole Helsingin niemen rajalla kasvaneet. (Metsé-
ranta ym. 2013.) Vuonna 1965 Mauno Koivisto oli myds Suomen Kunnallislehden artik-
kelissa kasvattamasta kaupunkeja autoliikenteen tarpeisiin. Autoliikenne liséd liikenne-
tarvetta ja mahdollistamalla rajoittamaton henkildautoliikenne, henkil6autosta tehdidin
valttimattomyys. (Jansson 2012.)
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Keskustat ruuhkautuivat autoistumisen myotd monessa suurkaupungissa. Esimerkiksi
Goteborgissa toteutettiin vuonna 1970 uudistus, jossa keskustan ruuhkautumista ratkais-
tiin soluperiaatteella. Uudistuksessa keskusta jaettiin 5 alueeseen, ja alueiden osien ylit-
tdminen sallittiin vain jalankulkijoille, pyoriilijoille, joukkoliikenteelle ja hilytysajoneu-
voille. Uudistusta pidetddn merkittdvana, koska joukkoliikenne ja kevyt litkenne asetet-
tiin Goteborgissa ensimmaéisen kerran etusijalle. Muutoksen jéilkeen autoliikennemééarit
Goteborgin keskustassa vihentyivét. Keskusta-alueiden rauhoittamisesta autoliikenteelté
kaytiin keskustelua myds Helsingissd. (Metsdranta ym. 2013.)

Péadkaupunkiseudulla huomattiin tarve kuntien kiinteimmélle yhteistyolle. 1970-luvulla
perustettiin padkaupunkiseudulla yhteistyovaltuuskunta YTV. Sen lakisditeisid tehtdvia
olivat litkenteen ja jatehuollon hoitaminen. YTV:n ja seutukaavaliiton tehtdvijaosta kiy-
tiin keskustelua. Yleispiirteinen suunnittelu méériteltiin seutukaavaliiton tehtdvéksi ja to-
teuttamissuunnittelu kuului YTV:lle. (Uudenmaan liitto 2006.)

Suomen keskukset jaettiin vuonna 1967 tehdyn tutkimuksen perusteella luokkiin, jotka
eivit olleet sidottuja hallinnollisiin kuntamuotoihin. Ndiden keskusten sijaintia verrattiin
paitieverkkoon (kuva 12). Vertailussa todettiin keskuksista 22 prosenttia sijaitsevan syr-
jassi kanta- ja valtateistd. Ndissé syrjissa sijaitsevissa keskuksissa asui koko maan taaja-
missa asuvasta véestostd 5,5 prosenttia eli 126 000 asukasta. Rataverkkoon verratessa
keskuksista ldhes puolet jii ratojen ulkopuolelle 1970-luvulla. (Wahlgren ja Sauna-aho
1971.)

Tieoloissa oli 1960-luvulla merkittdvisti turvallisuuspuutteita. Nopeusrajoituksia ei ollut.
Teitd oli parannettu autoliikenteen tarpeisiin, ja ajoneuvon suorituskyvyn paranemisen
myotd ajonopeudet kasvoivat. 1930-luvulla oli toimintansa aloittanut Tapaturmayhdis-
tyksen liikennejaosto (Talja), jonka tehtavéksi ministerio oli antanut litkenneturvallisuus-
tyon. Taljan toiminta keskittyi kasvatus- ja valistustoimintaa. Toiminta oli julkisuudessa
ndkyvid, mutta se ei riittdnyt hillitsemédin litkenneonnettomuuksien mééran kasvua. Lii-
kenneturvallisuuden suhteen alettiin aktivoitua 1960-luvulla. Tie - ja vesirakennuslaitos
aloitti jirjestelméllisen liitkenneturvallisuustydn 1967. Tuolloin kerdttiin muun muassa
paljon litkkenneonnettomuuksia koskevaa tietoa ja kdynnistettiin litkennevahinkojen tut-
kijalautakuntatyd. Myds nopeusrajoituksia alettiin ottaa kiyttoon kokeiluina 1960-luvun
lopulla. (Tielaitos 1998.)
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Kuva 11 Paatieverkon ulkopuolella sijaitsevat
keskukset

Kuva 12 Piitieverkon ulkopuolella sijaitsevat keskukset (Wahlgren ja Sauna-aho 1971.)
6.4 Oljykriisi ja sen jédlkeinen aika 1970 ja 1980 -luvuilla

Oljykriisilld vuonna 1973 oli merkittivisti vaikutusta liikennesuunnitteluun. Sen my®oti
syntyi ensimmaéisen kerran tarve muun muassa keskustella energiansédéstotarpeista. Pysy-
vid muutoksia et silloin kuitenkaan tarvittu 6ljyriippuvuudesta selvidmiselle, silld 6ljyn
hinta laski pian kriisin jilkeen. (Murole 2012, s. 17-18.) Oljykriisi aiheutti kuitenkin
pitkédn laskun autoliikenteen maardén. (Metsdranta ym. 2013.)

1970- ja 1980-luvuilla keskeistd oli pyrkia tayttdd oletettu kapasiteettivaje. Lahestymis-
tapana liikkennesuunnittelussa oli "tieteellinen" metodi ja uskomus, ettd huolellisella kvan-
titatitvisella analyysilla voidaan ymmartida kaupunkien kompleksisuutta ja arvioida vaih-
toehtoisia strategioita liikenteen kysyntdan vastaamiseksi. (Banister 2002, 210.)
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Energiakriisin myo6té lisddntyi yhteiskunnassa yleinen ympaéristotietoisuus. Samoihin ai-
koihin havahduttiin liikenneonnettomuuksien suureen midraan. Vuonna 1972 Suomessa
litkkenteessd menehtyi 1 156 ihmistd. Havahtumisen my6tid vuonna 1973 perustettiin en-
simmdinen parlamentaarinen liikennekomitea, joka asetti tavoitteeksi litkenneonnetto-
muuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden mééran puolittamisen vuoteen 1980 mennessa.
(Ernvall ja Luttinen 2008.) Liikenneturva alkoi vuonna 1971 jatkamaan Taljan tyoté (Tie-
laitos 1998).

Liikenneturvallisuuden saama huomio yhteiskunnassa nosti liikenneturvallisuuden lii-
kennesuunnittelun keskeiseksi teemaksi 1970-luvulla. Turvallisuutta parannettiin muun
muassa rakentamalla kevyen liikenteen viylid, ottamalla kdyttoon nopeusrajoitukset ja
lisddmalla turvallisuusvalistusta. Nopeusrajoitukset ja muut aktiiviset litkenneturvallisuu-
den parantamistoimet tuottivat tulosta, ja liikenteessé kuolleiden médré saatiin Suomessa
vuosikymmenen aikana puolittumaan. Sen sijaan tavoitetta litkenteessé loukkaantuneiden
suhteen ei saavutettu. Kuvassa 13 on havainnollistettu liikenneturvallisuuden kehitysta ja
kehitykseen vaikuttaneita toimenpiteitd vuosina 1968-1986. (Ernvall ja Luttinen 2008.)
Turvallisuustyon aktivoinnissa tirkeimpind tekijoind voidaan pitdé liikkenneturvallisuu-
den huonon tilan tiedostamista, liikennetekniikan asiantuntijuuden paranemista tielaitok-
sessa sekd tietoutta siitd, ettd teknisilld toimenpiteilld voidaan parantaa turvallisuutta (Tie-
laitos 1998).

Liikenneturvallisuustilanne oli melko vakaa 1980-luvun alkupuolella (Ernvall ja Luttinen
2008.). Tuolloin huomiota kiinnitettiin vaarallisiksi havaittuihin valtateiden ja katuver-
kon liittymékohtiin, mik4 johti ohikulkuteiden tai kehéteiden rakentamiseen monelle kau-
pungille. Joidenkin kaupunkien osalta paadyttiin ohikulkutien sijasta erottamaan katuver-
kosta kaupungin lépi kulkevat paitiet. (Tielaitos 1995.)
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Autoliikenteelle tarkoitetun péétieverkon katsottiin olevan valmis Suomessa 1970-lu-
vulla, ja uusien teiden rakentaminen védheni. Kestopiillystetty tieverkko yhdisti suurim-
mat kaupungit ja joillain osuuksilla oli muutamia kymmenié kilometreja moottoriteita.
Painopiste uuden rakentamisen sijaan siirtyi olemassa olevan tieston turvallisuuden ja vé-
lityskyvyn parantamiseen. (Tielaitos 1995.) 1970-luvulla liikennesuunnitteluosaamista
alettiin viedd ulkomaille. (Murole 2012, s. 18.) 1980-luvulle tultaecssa moottoriteitd oli
lahes 200 kilometrié (Tielaitos 1998).

Kaupunkieldmén luonne oli muuttunut yksityisautoistumisen yleistymisen ja kaupunki-
teiden rakentamisen seurauksena. Asumisen, tyon, ostos- ja harrastuspaikkojen ei tarvin-
nut sijaita endd kdvelymatkan pédssd toisistaan tai julkisen liikennevilineen reitilla.
Maankéytt6 levisi ja yksityisautoiluun perustuvien l1dhididen rakentaminen oli mahdol-
lista. Vihittdiskaupan rakenne muuttui automarkettien yleistyessd niiden tehokkuuden
vuoksi. Automarketeilla oli negatiivinen vaikutus erityisesti 1dhididen pienkauppoihin.
(Tielaitos 1995.)

Liikenteen taloudellisten vaikutusten arviointiin alettiin kehittdd tyokaluja. Hyoty-kus-
tannusanalyysi, jossa hyddyt ja haitat uudelle tielle arvioitiin 30 vuodeksi eteenpdin, ke-
hitettiin vuonna 1972. (Banister 2002, 55). Tuolloin pyrkimyksissd oli ennen kaikkea su-
juvoittaa autoliikennettd. Monet menetelmaét kehitettiin pddasiassa liikenteen sujuvoitta-
mistyon tueksi. Lauridsenin (2000; ref. Merildinen ym. 2009) mukaan hyoty-kustannus-
analyysi muodosti ensimmadisen sukupolven suunnittelujérjestelmien metodologisen pe-
rustan. Hyo6ty-kustannusanalyysi sopi hyvin kansallisen taloudellisen kehityksen suunnit-
teluun ja tarjosi tyokalun tiehankkeiden priorisointiin. Talouden pitkén aikavélin suunnit-
telua pidettiin tuolloin erittdin tirkednd. Pitkén aikavidlin suunnitelmat mahdollistivat
suunnitelmallisen kehityksen investoinneille loivat perustan hallituksen kannanotoille.
Myohemmin tieteellisesti kehitetyn hyoty-kustannusanalyysimenetelméin on havaittu si-
saltdvdn monia arvostuksia, minkd vuoksi hyoty-kustannussuhdetta ei voida pitad objek-
titvisena suureena. (Lauridsen 2000; ref. Merildinen ym. 2009.)

Liikennesuunnittelussa vallitsi vahva tieteellis-tekninen suunnittelunikemys. Creighton
nosti vuonna 1976 nostanut esiin, ettd suunnittelualueiden kasvaessa, aikaisempaa use-
amman litkennemuodon ottamisessa huomioon suunnittelussa ja tavoitteiden asetannan
muuttuessa monitahoisemmaksi tullaan tilanteeseen, jossa suunnittelua ei osata nykyisilla
suunnittelutaidoilla tehdd. Hinen mukaansa suunnittelun onnistumiseksi on erityisen tér-
kedd, ettd tavoitteiden asetanta on tehty huolella ja ettd tavoitteet ovat mitattavissa ja seu-
rattavissa, mika edellyttdd, ettd nykytilanne on médritetty. Creigthtonin esitti, ettd simu-
loinnit ja litkenne-ennusteet, joiden avulla yritetdin arvioida tulevaisuuden tilaa, mahdol-
listavat paremman péitoksenteon. (Creighton 1976.) Vahvasta uskosta systeemitekniik-
kaan kertoo hyvin tuon aikainen usko siihen, ettd suunnitteluun uskottiin pystyttivén ke-
hittdmain liikennehankkeiden vertailuun soveltuvien sosioekonomisten mallien lisdksi
muun muassa matemaattisia malleja ja iteratiivista simulointitekniikkaa sekd jopa su-
meita malleja pitkén aikavilin ennusteisiin (Murole 2012, s. 18). Creightonin havaintoa
voidaan pitdd kokonaisvaltaisen litkennesuunnittelun varhaisena kyseenalaistamisesta.
Han ei kuitenkaan esittinyt ratkaisuksi inkrementalistista suunnittelua vaan uskoi aika-
kaudelle tyypilliseen tapaan mallintamisen tuomiin mahdollisuuksiin.

1970-luvulla ja 1980-luvuilla péddtavoitteena litkennejarjestelmén kehittimisessé oli tie-
litkenteen sujuvuus. Kehittiminen painottui padtieverkon kehittimiseen. Liikennejérjes-
telméén syntyi investointivajetta 1970-luvulla, joka purkautui 1980-luvun lopulla isoihin
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erillisratkaisuja vaatineisiin investointipaketteihin. Valtion ja kuntien rahoitus osoittautui
rajalliseksi suurilla pohjoismaisilla kaupunkiseuduilla ja ratkaisuksi alettiin miettid tietul-
leja tieinvestointien rahoittamiseksi Oslossa, Helsingissd, Tukholmassa ja Goteborgissa.
Vain Oslossa tietullit otettiin kayttoon. Helsingissa tietullihankkeen kaatumiseen vuonna
1993 vaikuttivat elinkeinoeldmén ja autoilijoiden vastustus sekd avoimuuden puute val-
misteluprosessissa. Oslossa tietullit hillitsivdt autoliikenteen kasvua, mutta koska samoi-
hin aikoihin niiden kiyttoonoton kanssa panostettiin teiden rakentamiseen, autoliikenteen
maérd ei vahentidnyt. (Metsdranta ym. 2013.) My0s taajamissa alettiin kokeilla liikenteen
rauhoittamista (Karasmaa 2001; ref. Strommer 2002).

Seudullisen litkennesuunnittelun tarve alkoi syntyd pohjoismaisilla suurilla kaupunkiseu-
duilla 1980-luvulla, kun investointitarpeet ylittivit rahoitusmahdollisuudet ja keskenédén
kilpailevat investoinnit loivat kestiméttomain tilanteen. (Metséranta ym. 2013.)

Helsingin metro valmistui vasta vuonna 1982, kun esimerkiksi Lontoossa metro oli ollut
jo 1800-luvulla. Joukkoliikenteen, kdvelyn ja pyordilyn suosiota alettiin hiljalleen myds
pyrkié aktiivisesti myos kasvattaa. 1980-luvulla eri litkennemuodot kehittdmisessé oli ha-
vaittavissa vastakkain asettelua liikkennemuotojen kesken. Erityisesti kilpailuasemaa oli
joukkoliikenteen ja henkildautoilun kesken. 1980-luvulla aloitettiin Helsinki-Tampere-
moottoritien rakentaminen. (Karasmaa 2001; ref. Strémmer 2002.) Helsingissi oli selvi-
tetty joukkoliikenteen seudullista jarjestdmistid 1960-luvulta asti. Asiassa edettiin vaiheit-
tain kuntien erimielisyyksien vuoksi. Vuonna 1986 asiaan saatiin edistystd YTV-lain tul-
lessa voimaan. Laissa kuntien vélisen joukkoliikenteen jirjestiminen médrittiin padkau-
punkiseudulla YTV:n vastuulle. (Metsdranta ym. 2013.) Suomessa oli havahduttu jalan-
kulkijoiden ja pyoridilijoiden olevan usein osallisina litkenneonnettomuuksissa, minka
myota alettiin rakentaa kevyen litkenteen vaylid. (Tielaitos 1998.)

Pyoréilyn edistimiseen on havahduttu eri kaupungeissa eri aikoihin. Pohjoismaisista
suurkaupungeista edelldkdvijand oli Koopenhamina, jossa pyordilyolosuhteita alettiin
edistdd 1980-luvulla asukkaiden aktiivisuuden tuloksena. Helsingissd ja Tukholmassa
pyordilya alettiin edistdd 1990-luvulla. Halu hillitd autoliikenteen kasvua ja parantaa pyo-
raliikenteen huonoksi koettua palvelutasoa antoivat kimmokkeen pyoréilyn edistimiselle.
(Metsédranta ym. 2013.)

1980-luvulla suunniteltiin 2010-luvun yhteiskuntaa. Murole (2012) esitti vuonna 1985
listan suunnittelun silloisista puutteista. Esitettyjd suunnittelun puutteita hinen mukaansa
olivat:

poliitikkojen ja ammattimiesten vuorovaikutuksen puute,
paétoksenteon ohjelmoinnin puute,

suunnittelutydn ohjelmoinnin puute,

kehittymiton ja usein ndenndinen metodiikka,
olettamusten, asenteiden ja arvostusten sekaannus,
kokonaistaloudellisen ajattelutavan heikkous,
valkokaulusvien heikko tyon tuottavuus,
suunnittelijoiden kyvyttdmyys arvojen mittauksessa,
sidonnaisuus normeihin ja

konservatiivinen teknologia ja kauneus- ja viihtyvyysarvojen véhittely. (Murole
2012, s. 18.)
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6.5 Liikennejarjestelmédsuunnittelun ensiaskeleet 1990-luvulla

Liikennejérjestelmén suunnittelu oli 1990-luvulle tultaessa Suomessa hyvin sektoroitu-
nutta. Sen liséksi ettd litkennemuotoja suunniteltiin erillddn toisistaan, litkennesuunnit-
telu oli erilldén muusta yhdyskuntasuunnittelusta. Erityisesti kaupunkiseuduilla alkoi ko-
rostua tarve liikennejérjestelmasuunnittelulle. Kaupunkiseudut ovat osoittautuneet luon-
teviksi kokonaisuuksiksi litkennejarjestelmasuunnittelulle, ja niiden kehittdmiseksi tarvi-
taan suunnittelua ja yhteistyotd eli kunta- ja organisaatiorajojen. (Ernvall ja Luttinen
2008.)

Lama 1990-luvun alussa pyséaytti liikkenteen kasvun (Tielaitos 1995). 1990-luvun alun la-
man vaikutukset ndkyvit litkennemédrissd. (Metsdranta ym. 2013.) 1990-luvulla tavara-
kuljetuksista tonnikilometreina yli 70 prosenttia kuljetetaan maanteitse. (Tielaitos, 1995.)
Lama vaikutti merkittivisti litkkenteen konsulttialaan (Murole 2012, s. 19). Laman myota
pyrkimykset keventdd julkista hallintoa yleistyivét. Uuden julkisjohtamisen periaatteita
alettiin toteuttaa Suomessa. Julkisen sektorin tehtivid seké yksityistettiin ettd ulkoistet-
tiin. (Jauhiainen ja Niemenmaa 2006.)

1960- ja 1970-luvuilla oli puolustettu suurten joukkojen oikeutta hyvinvointiin, minkd
jélkeen yksilod korostavat arvot alkoivat nousta esiin yhteiskunnassa. (Strommer 2002.)
Yksilokeskeisyys jatkui 1990-luvulla lamasta huolimatta. Laman vuoksi julkisten resurs-
sien kdyttdd oli tehostettava ja henkildautoon perustuvan liikennejirjestelmén ymmérret-
tiin vaativan enemmaén kuin sille on mahdollista antaa. Téssd uudessa realistisessa ajatte-
lussa ymmarrettiin, ettd henkildautoon perustuvan liikenteen kehittdmisessé tulevat vas-
taan ympdristolliset, taloudelliset ja turvallisuutta koskevat rajoitteet. Vuosikymmentd
leimasi myos kansainvélistyminen, joka kiithtyi Suomen liityttyd Euroopan Unioniin.
Myos ympaéristbongelmat olivat vahvasti esilld 1990-luvulla. (Karasmaa 2001; ref.
Strommer 2002.)

Liikennemuotojen kilpailuasemaan vastaamaan alettiin 1990-luvulla kehittdd kaikkien
kulkumuotojen yhdistavéa litkennejérjestelmisuunnittelua. Liikennejirjestelmédsuunnit-
telua tarvittiin vastamaan tarpeeseen siirtyd aiemmasta yhteyksien ja véyldston suunnit-
telusta koko litkkumista késittdvan jarjestelmén eli litkennejédrjestelmin suunnitteluun.
(Litkenneministerio 1994a.) Ensimmaiset litkkennejirjestelmésuunnitelmat Suomessa laa-
dittiin 1990-luvun puolivilissid. Uuden liikennejirjestelméasuunnittelukéytdnnon taustalla
vaikuttivat myos kestdvén kehityksen periaatteiden omaksuminen ja kdytettdvissi olevien
taloudellisten resurssien vdheneminen. Kokonaisvaltaisen suunnittelun avulla tavoiteltiin
alempaa parempia ja tehokkaampia ratkaisuja, joiden avulla pystyttéisiin selvidméan pi-
demmdlle tulevaisuuteen. Alettiin siirtyd koko litkkumista ja kuljettamista koskevan jar-
jestelmén suunnitteluun. (Ernvall ja Luttinen 2008.)

Ruotsissa liikennesuunnitteluun kehitettiin turvallisuutta ja ldhiympériston viihtyisyytta
korostavaa suunnitteluohjetta TRAD. TRAD-ohje syntyi tiydentimiin SCAFT-ohjeen
puutteita. TRAD-ohjeessa kiinnitettiin huomiota ympiristokysymyksiin, joukkoliiken-
teen vaatimuksiin sekd maankayton ja liikkenteen yhteensovittamiseen. Ohjeessa liitkenne-
suunnittelu pyrittiin ndkemdin osana yhdyskuntasuunnittelua ja tavoitteena oli 10ytéa ta-
sapaino sosiaalisten, esteettisten ja yhteiskuntataloudellisten tavoitteiden vélilld. Oh-
jeessa esitettiin kolme mallia maankdytén ja liitkenteen vuorovaikutuksen ymmarti-
miseksi: ldhidperiaate, verkkomalli ja vyohykemalli (Boverket 1991; ref. Strommer
2002.)
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Suomessa liikennejarjestelmédsuunnittelua ohjeistettiin ensimmaéistd kertaa Suomessa
vuonna 1994, kun litkenneministerio julkaisi suppeahkon kaupunkiseudun liikennejérjes-
telmén suunnittelua késittelevdan ohjeen. Ensimmainen liikennejirjestelmésuunnittelun
ohje oli laadittu liikkenneministerion, ympéristoministerion, Suomen Kuntaliiton, tielai-
toksen ja Valtionrautateiden yhteistyoné. Esitteen tavoitteena oli lisdti keskustelua ja hel-
pottaa paitoksentekoa liikennejirjestelmisuunnittelu kdynnistamiseksi kaupunkiseu-
dulla. (Litkenneministerid 1994a.)

Ohjeen perustelut liikennejirjestelméisuunnittelun tarpeelle olivat samankaltaiset kuin ny-
kyisin. Liikennejdrjestelmisuunnittelua tarvittiin seudun tasapainoista ja kestavaa kehit-
tamistd varten. Kaupunkiseutujen kehittiminen oli tunnistettu Suomen ja sen talouden
kannalta tarkedksi ja maankdyton ja liikkenteen suunnittelun vuorovaikutuksen tarkeys oli
ymmérretty. Kaupunkiseutujen kehittdmiseen asettivat tavoitteita myds kansainvéliset
sopimukset, esimerkiksi sopimukset pddstdjen vahentdmiseksi ja luonnon monimuotoi-
suuden sdilyttimiseksi. Néiden tavoitteiden toteuttamisessa tarvittiin ohjeen mukaan yh-
teistyotd yli kunta- ja organisaatiorajojen eli litkennejirjestelmésuunnittelua. (Liikenne-
ministerio 1994a.)

Suomessa julkaistiin 1990-luvun alussa havainnollistava aineistokokonaisuus "Tien pal-
velutasokuvina". Julkaistun aineiston ldhtokohtana oli Yhdysvalloissa vuonna 1985 jul-
kaistu peruskésikirja Highway Capasity Manual ja liikenteen kéyttdytymismallit Suo-
messa. HCM:n mukainen liikennetekninen palvelutasoluokitus sisélsi kuusi tasoa A-F.
Aineisto keskittyi autoliikenteeseen, mutta siind oli kuvattu suppeasti jalankulkuvaylan
palvelutasoa. (Tielaitos 1991.)

Péadkaupunkiseudulla vuonna 1994 laaditun PLJ 1994 -suunnitelma johti jatkuvaan lii-
kennejdrjestelmédsuunnitelmien tekemiseen. Ensimmadisen suunnitelman kérkihankkeet
padtyivit hallitusohjelmaan.. (Metsdranta ym. 2013.) Suunnitelmassa kisiteltiin 1&hinni
infrastruktuuriin liittyvid asioita. Helsingin seudun litkennejarjestelmin kehitykseen on
merkittavasti vaikuttanut se, ettd Suomen valtion aluepolitiikka on ollut sodan jilkeen
1990-luvulla asti tietoisesti hajaannuttavaa. Padkaupungin kasvua pidettiin Suomessa on-
gelmana ja sitd haluttiin tietoisesti hillitd sen sijaan, etté olisi vastattu kasvun aiheuttamiin
tarpeisiin. (Metsdranta ym. 2013.)

Suomessa ymparistondkokulmat alkoivat nousta esiin 1990-luvulla samoihin aikoihin,
kun ensimmiaiset litkennejarjestelmésuunnitelmat laadittiin. Suunnitelmissa painottuivat
koko liikennejdrjestelmin huomioiva tavoitteisto ja keinovalikoima. Joukkoliikenteen
kehittdminen alkoi saada aiempaa enemmén huomiota. Painotuksen muutos ei kuitenkaan
heti ndkynyt toteutuksessa. Tichankkeissa oli hyvé suunnitteluvaranto, ja joukkoliiken-
teestd jouduttiin varta vasten kehittimédan investointikohteita tiehankkeiden vastapai-
noksi. Liséksi tieverkon kehittdmistd perusteltiin ymparistondkokulmilla ja mydhemmin
tieverkon ruuhkaisuuden lieventdmistd perusteltiin elinkeinoeldmén tarpeilla. Tieliiken-
teen siirtiminen péatieverkolle koettiin ympdéristohaittojen lieventdmiseksi. (Metsdranta
ym. 2013.) Liikennejérjestelmén kehittdmiseen alkoi vaikuttaa merkittavésti 1990-luvulta
lahtien Euroopan Unioni, joka edellyttdd jasenmaidensa vilisiltd kuljetuksilta vapautta ja
sujuvuutta. (Karasmaa 2001; ref. Strémmer 2002.)

1990-luvun lama vaikutti merkittavisti litkkennejérjestelmén kehittimiseen siten, ettd oli
pakko alkaa tavoitella tehokkuutta ja taloudellisuutta. Muun muassa liitkenteen hallintaa
ja korkeaa yhteiskuntataloudellista kannattavuutta alettiin korostaa aiempaa enemmén.
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(Karasmaa 2001; ref Strommer 2002.) Liikenneministeri6 kehitti vuonna 1994 liikenteen
vayldhankkeiden vaikutusselvityksid yhdenmukaisemmaksi. Tavoitteena oli yhdenmu-
kaistaa eri litkkennemuotojen viayldhankkeiden arviointi ja laajentaa ndkdkulmaa liikenne-
taloudellisista laskelmista yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arviointiin. Tyon tulok-
sena kehitettiin YHTALI-kehikko (kuva 14). (Liikenneministerio 1994b.)

1. TAUSTASELVITYKSET
Hankekuvaus, kustannusarvio, lilkenne-ennusteet ym.,

— v

4. JAKAUMA -
2. YHTALI- 3. TAYDENTAVAT VAIKUTUKSET JA
LASKELMA SELVITYKSET RAHOITUS-
TARKASTELU
Viyldn pitdjdn hysdyt jof Alue- ja yhdyskunta- Vaikutusten
kustannukset rakenteelliset kohdentumisen kuvaus
vaikutukset
Vayldn kaiyttijdn hyadyt Ymparistovaikutukset Vaikutus valtion ja
ja kustannukset kuntien talouteen
Muille osapuolille Liikenteelliset ja Rahoitustarkastelu
aiheutuvat hyddyt ja liikenneturvallisuuteen
kustonnukset iittyvit vai +
ESITYSTAPA ESITYSTAPA ESITYSTAPA
H/k-suhde Tarvittaessa Kuvaus

mdtirdllinen arvio ja

Herkkyystarkastelu sanal 'ngnf !Eiﬂtn Arvat

KOKO VAIKUTUSSELVITYKSEN YHTEENVETO
Tulakset, tulkinnat

Kuva 14 Liikenteen viylihankkeen yhteiskuntataloudellisen vaikutusselvityksen yleiskehikko ja si-
silto (Liikenneministerio 1994b)

Liikenteen hallinnan ja telematiikan keinoja alettiin kehittdd 1990-luvulla. My6s uusi
henkildliikennelaki uudisti joukkoliikennettd tuomalla mukaan kilpailun ja kustannuste-
hokkuuden. Liséksi ympéristopainotteinen suunnittelu ja ympéristovaikutusten arviointi-
menettely (YVA) alkoivat vaikuttaa liikenteen suunnitteluun. (Karasmaa 2001; ref.
Strommer 2002.) Myds tiesuunnittelun asukasvuorovaikutusta tutkittiin ja kehitettiin
Suomessa 1990-luvulla. (Viinikainen ym. 2005, 46.)

Laki ympéristovaikutusten arviointimenettelystd (YVA) tuli voimaan Suomessa vuonna
1994. YV A-menettelylla tarkoitetaan ympéristopolititkan ohjauskeinoa, jolla pyritdin eh-
kdisemain tiettyjen hankkeiden haitallisia ymparistovaikutuksia.. YV A-lakia voidaan pi-
té4 julkishallinnon yhtend instrumentaalisena ja institutionaalisena vastineena vaatimuk-
sille avoimuudesta ja kansalaisosallistumisen kasvattamisesta. (Hokkanen ja Ruuskanen,
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2005, 7; ref. Huilla 2013, 7.) YV A-lain mukainen arviointi on tehtivd monelle ympéris-
tovaikutukseltaan merkittiaville liikennehankkeelle, kuten esimerkiksi moottoriteille,
kaukoliikenteen rautateille, lentokentille sekd meri- ja sisdvesivaylille.

Huonontuneeseen liikenneturvallisuustilanteeseen havahduttiin Suomessa 1990-luvun
alussa, minkd vuoksi toinen parlamentaarinen liikennekomitea asetti tavoitteeksi liiken-
neturvallisuuden jatkuvan parantamisen. Jatkuvan tyon tavoitteena oli erityisesti vaka-
vien onnettomuuksien vahentdminen. Lisdksi pyrittiin alentamaan loukkaantumis- ja on-
nettomuusriskid. Médrdaikainen tavoite oli jdlleen puolittaa tieliikkennekuolemien méaara
vuoteen 2000 mennessd, mikd kuitenkin jdi saavuttamatta. Liikenneturvallisuuden hyvéa
kehitys pysdhtyi vuoden 1996 jilkeen. Myonteiseen kehitykseen vaikutti aktiivisen tur-
vallisuustyon lisdksi 1990-luvun alun taloudellinen lama, jonka vuoksi liikenteen kasvu
pyséhtyi. Valtioneuvosto asetti vuonna 1997 tavoitteeksi litkkenneturvallisuuden jatkuvan
parantamisen siten, ettd Suomessa ldhennytdén Ruotsin ja Norjan turvallisuustasoa ja etté
vakavimmat henkildvahingot vdhenevét yhtd nopeasti kuin vuosikymmenen alkupuo-
lella. Tuolloin tavoiteltiin, ettd litkennekuolemien maard olisi alle 250 vuonna 2005.
(Ernvall ja Luttinen 2008.)

1990-luvulla kysynnén hallinnan keinoiksi tulivat esimerkiksi liityntdpysdkdinti ja tek-
nologiset ratkaisut. Hinnoittelun kéytto liikenteen kysynnan hallinnan keinona on saanut
paljon vastustusta. (Banister 2002, 213-214.)

Itdblokin maissa tapahtui 1990-luvulla sama autoistuminen, mikd oli tapahtunut Suo-
messa 30 vuotta aikaisemmin. Myohemmaén kehityksen etuna oli, ettd 1960-luvulla tehdyt
virheet tunnettiin jo ja ne pystyttiin vadistimaan. Onnistumisesta esimerkkini voidaan pi-
tdd Tallinnan vanhan kaupungin rauhoitettua kadvelyaluetta. (Murole 2012, s19.)

Talvisten litkkenneolosuhteiden parantamiseksi otettiin kdyttoon tietotekniikkaa 1990-lu-
vulla. My6s suolan vaikutuksiin pohjavesille havahduttiin myds 1990-luvulla, minkd seu-
raukseni tehtiin laajaa tutkimusta siitd, miten talvihoitoa voitaisiin kehittdd ymparistoys-
tavéllisemméksi kustannuksia lisddmattd, kuljetusvarmuudesta tinkiméttd ja turvalli-
suutta heikentamittd. (Tielaitos 1995.)

Yhdyskuntien kokonaisuuden ymmaértdmisessd havaittiin olevan aukkoja 1990-luvulla.
Liikenteen ja maankdyton ymmadrrettiin vaikuttavan aina toisiinsa. (Moilanen ym. 1997.)
Liikenteen ja maankdyton suunnittelun erilliset prosessit alettiin kokea ongelmallisiksi.
Tietoaukkoja paikkaamaan perustettiin edullinen yhdyskuntarakenne ja litkennejérjes-
telmé -tutkimusohjelma (LY YLI 2002.). Maankéyton ja litkenteen vuorovaikutusmalleja
alettiin my0s kehittdd Suomessa. Vuorovaikutuksen mallintamiseen kehitettiin englanti-
laisen MEPLAN-ohjelmistoon perustuvaa yksityiskohtaista mallia, jota sovellettiin Hel-
singin seudulla. Helsingin Malli kehitettiin strategisen suunnittelun ja padtdksenteon apu-
vilineeksi. Mallissa kotitaloudet luokiteltiin sosioekonomisten taustansa sekd autonomis-
tuksen perusteella ja tyOpaikat ja rakennuskanta luokiteltiin toimialoittain. Mallin toimin-
taperiaatetta on kuvattu kuvassa 15. (Moilanen ym. 1997.)
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Kuva 15 MEPLAN-menetelmiin toimintaperiaate (Moilanen ym. 1997.)

Liikenteen ennakoinnissa on tapahtumassa muutos, joka voidaan katsoa alkaneen Suo-
messa 1990-luvun lopulla. Tielaitoksessa kéytiin 14pi liikenne- ja autokantaennusteita lii-
kenne- ja viestintdministerion strategiatyon tueksi. Tyon tuloksena osoitettiin siirtyma
asiantuntijoiden teknokraattisesta ja determistisestd mallintamisesta kriittiseen pragma-
tismiin ja kansalaisosallistumiseen. (Tapio ja Hietanen 2005; ref. Viren 2005,55)

Autoliikenteen méérdn kasvua on Taskisen (2005) mukaan alettu pitdd ongelmallisena
vasta 1990-luvulla. Suomessa litkennepolitiikassa tarve litkenteen maarin hillitsemiseen
todettiin ensimmaisi kertoja vuonna 1988 hallituksen ympéristopoliittisessa selonteossa
ja litkennekomitean selonteossa vuonna 1991. (Taskinen 2005, 8.)

Liikennejérjestelmdsuunnitelmia arvioitiin 1990-luvun lopulla. Suunnitelmissa oli pyritty
painottamaan jalankulkua, pyoriilyd ja joukkoliikennettd, mutta painotuksista huolimatta
autoliikenne oli suunnitelmissa korostunut. Syyksi epdiltiin, ettd toimenpiteet on ollut
helppo esittdd perinteisesti tie- ja katuverkkohankkeina. Tuolloin havaittiin myds muun
muassa, ettei liikennejirjestelmétyon ja kaavoituksen vilistd yhteisty6td ole vield 10y-
detty. Tyypillistd oli, ettd toisen suunnittelu toimi toisen tausta-aineistona tai ettd suun-
nittelu tehtiin rinnakkain, mutta toisista erilldan. Thanteellisessa tapauksessa kaavoituksen
ja litkkennejérjestelmétyd olisi vuorovaikutteista ja toisiaan tdydentdvad. Liikennejérjes-
telmésuunnitteluprosessin havaittiin kaipaavan selkedampéi rajausta ja hierarkiaa. 1990-
luvulla pohdittiin myds liikennejérjestelmésuunnitelmien yhteyttd tieverkkosuunnitel-
miin ja muihin litkenneverkon tarkasteluihin. Havaittiin my®s, ettd liikennemallien kayt-
tdd ovat ohjanneet autoilun tarpeet, eikd malleissa voida luotettavasti kuvata kulkumuo-
tojen kéyttod selittdvid palvelutasotekijoitd kuin autoliikenteen osalta. (Tielaitos 1999b.)

Nojassa havaittiin 1990-luvulla maankéyton ja litkenteen suunnittelun integroimishank-
keen yhteydessd, ettd on paljon organisatorisia esteitd ympariston kannalta jarkeville
maankdyton ja litkenteen yhteissuunnittelulle. Yhdeksi ongelmaksi havaittiin se, ettid
osallistujat kieltdytyvit ottamasta kantaa asioissa, jotka ovat ristiriidassa emdorganisaa-
tioiden etujen kanssa. Ongelmaksi koettiin my0s Tielaitoksen hallitseva asema suunnit-
teluprosessissa. Norjan Tielaitoksella oli huomattava vaikutusvalta, silld tielaitoksen re-
surssit olivat suuret ja sen asema lddnien tydnantajana ja urakoitsija oli merkittdvina. Tie-
laitoksella oli suuri toimintavapaus resurssien vuoksi, eikd se ollut seudun poliitikoiden
alaisuudessa. Suunnittelussa tarkastelu keskittyi niihin ongelmiin, joita Tielaitos oli maa-
ritellyt. (Stenstadsvold 1996.)
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6.6 Liikennejarjestelmédsuunnittelu 2000-luvulla

6.6.1 Liikennejarjestelmasuunnittelun haasteet lisaantyvat 2000-lu-
vulla

Teknologian ja tietoliikenteen kehittyminen, taloustilanteen kiristyminen, yksildiden kas-
vaneet vaatimukset liikennejdrjestelmid kohtaan, liikennejarjestelmin térkeyden tiedos-
taminen yhteiskunnassa seké tarve ottaa huomioon kestivén kehityksen periaatteita suun-
nittelussa ovat Bertolinin, le Clerkin ja Straatemeierin (2008) mukaan syitd liikennejér-
jestelmdsuunnittelun eksponentiaaliselle vaikeutumiselle. Heiddn havaintojensa mukaan
litkkennealalla on tarvetta uudelle ldhestymistavalle. Keskeistd on muun muassa kehittda
uusia menetelmid, silld vanhoilla menetelmilla ei pystytd endd vastaamaan uusiin tavoit-
teisiin. My0s Banisterin (2002, 211-212) mielesté litkennesuunnittelu tarvitsee uuden la-
hestymistavan. Tdmén ldhestymistavan tulisi sisdltdd ldhtokohtaisesti kestdvan kehityk-
sen ndkokulma. Lahestymistavan luomisessa seuraava askel on hdnen mukaansa maari-
telld merkittdvimmat haasteet télle vuosisadalle. Liséksi uudenlainen ajattelu litkkenne-
suunnittelussa tarvitsee uusia keinoja ja ldhestymistapoja analysoimiseen. (Banister 2002,
217).

Talla hetkella liikennealalla ollaan kehityksessd vaiheessa, jossa uudet ajattelu- ja menet-
telytavat pyrkivét haastamaan vanhoja menetelmii. Esimerkkejd vanhoista tavoista ovat
ruuhkien vihentdmisen tavoittelu, neliportainen ennustamismenetelma seké tekninen ja
rationaalinen suunnittelu. Uuden mukaisina ajattelu- ja menettelytapoina voidaan pitdd
kestdvén liikennejérjestelmén tavoittelua, yhteistydssd tehtyjd suunnitelmia ja saavutta-
vuus-tyokalun kdyttdmistd. Yhtend nykyisen litkennesuunnittelun ongelmana voidaan pi-
tdd epavarmuutta tulevaisuudessa kéytettdvissa olevista keinoista. (Bertolini ym 2008.)

Perinteinen ja yleisesti oikeaoppisena pidetty litkennejirjestelmédsuunnittelun prosessi on
edustanut pitkélti instrumentalistista rationaalisuutta (kuva 16). Liikennejérjestelmédsuun-
nittelu ymmarretdin siind prosessiksi, jossa optimoidaan keinoja méadriteltyihin tavoittei-
siin ndhden. Instrumentalistinen rationaalisuus perustuu tieteelliseen empirismiin. Siind
oletetaan, ettd litkennejdrjestelma ja kaupunki toimivat ennakoidulla tavalla. Instrumen-
talistiseen rationaalisuuteen perustuvaa liikennejérjestelmésuunnittelutapaa voidaan kri-
tisoida muun muassa siité, etti se edellyttad, ettd halutut tavoitteet voidaan tuntea ja ettd
menetelmisséd kaikki tieto perustuu neutraaliin havainnointiin. (Willson 2001.) Yhtend
selityksend instrumentalistisen rationaalisuuden korostumiseen litkennejérjestelmasuun-
nittelussa voidaan pitdd sitd, ettd nykymuotoisen liikennesuunnittelun perustua on luotu
1960- ja 1970-luvuilla tieteellis-rationaalisen suunnittelundkemyksen aikakaudella. Mo-
net vield nykyisin kiytossd olevista menetelmistd on kehitetty silloin.
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yhteiskunnan arvot, yleinen mielipide
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rahoituksen rajoitukset ympdristd, sosiaalinen oikeudenmukaisuus
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Kuva 16 Instrumentaalista rationaalisuutta edustavan suunnitteluprosessin kulku (Willson 2001; ref.
Strommer 2002, 217)

Willsonin (2001) mukaan instrumentaaliseen rationalismiin perustuvan liikennesuunnit-
teluprosessin ja paitoksenteon vililld on jénnite. Hinen mukaansa liikennesuunnittelussa
poliittinen prosessi ei yleensd jdd odottelemaan hitaita ja perusteellisia rationalistisen
suunnittelun kdyttimien menetelmien tuloksia, minkd vuoksi todellinen péétoksenteko
perustuu valta-asemiin ja voimakkaisiin intresseihin. Tastd kehityksestd seuraa hdnen mu-
kaansa suunnitteluprosessi, jossa esitetdén suunnittelun olevan todellisuudesta poiketen
objektiivista ja kattaviin selvityksiin perustuvaa seki saatetaan jopa itsekin uskoa siihen.
Téllaisesta suunnitteluprosessista voidaan kayttdd nimed dysfunktionaalinen suunnittelu.
Ratkaisematon jannite suunnittelun ja poliittisen padtoksenteon voi atheuttaa muun mu-
assa huonoja suunnitelmia ja suunnittelijoiden kyynistymisti. (Willson 2001.)

Banisterin (2002, 207) mukaan liitkennesuunnittelu on kiaynyt lapi merkittdvan muutok-
sen viimeisen 40 vuoden aikana. Tuona aikana autonomistus ja ruuhkat ovat lisddntyneet
valtavasti, litkennepalveluja on yksityistetty sekd ymparistdasiat ovat alkaneet korostua.
Ruuhkien paheneminen on aiheuttanut poliittisten painopisteiden muuttumista. Monien
ympdristotavoitteiden saavuttamisessa litkenteelld on avainrooli. Aikaisemmin oli hyvak-
syttdvampda, ettd litkenteestd aiheutuu tiettyjd ymparistovaikutuksia. Nykydédn kuitenkin
ympdéristdasioiden suhteen ollaan tiukempia. On huomattu, ettd infrastruktuuria lisdi-
malld lisdtddan myos kysyntdd eikd infrastruktuurin kapasiteettia ole taloudellisista eikd
ekologisista laajentaa koskaan tasolle, jossa se kohtaisi kasvaneen kysynnén. Perustie-
verkko on saatu perustettua, minkd vuoksi huomio on siirtynyt joukkoliikenteeseen. Pe-
rinteisesti julkisella sektorilla on ollut suuri rooli joukkoliikenteen jédrjestimisessd, mutta
nykydin joukkoliikennettd on kehitetty markkinaldhtoiseksi. Joukkoliikenteen jérjesta-
misen ldhtokohdaksi on tullut, ettd markkinavoimat maarittelisivét julkisen sektorin si-
jaan litkennepalveluiden méarén ja laadun. Uudeksi 1dhtokohdaksi on tullut, ettd yksityi-
sen sektorin tulisi tarjota litkennepalvelut aina, kun se on mahdollista. (Banister 2002,
207-209.)

Taskisen mukaan suomalaisen ja eurooppalaisen liikennepolitiikan pditavoitteet 2000-
luvulla ovat olleet:
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1. ihmisten litkkumisen ja elinkeinoeldmain kuljetusten tukeminen sopivilla ja riittd-
villa litkkenneinfrastruktuurilla

2. henkil6- ja kuorma-autoliikenteen haittojen vihentdminen, mika edellyttdd niiden
madran vahentdmista. (Taskinen 2005, 8.)

Taskisen (2005) mukaan edelld mainitut liikennepoliittiset pddtavoitteet ovat hyvin irral-
lisia. Liikennemuotojen tarjontaa késitellddn vield usein erilisinid kysymyksiné, eiki tar-
kastella sitd, ettd jonkin liikkennemuodon tarjonnan lisdédminen vaikuttaa litkennemuoto-
jen keskindiseen kilpailutilanteeseen. (Taskinen 2005, 9.)

Tietoisuus litkenteen haitoista ja hyodyistd sekd niiden huomioon ottamisesta suunnitte-
lussa on lisddntynyt merkittavésti 2010-luvulla. Nykyééan liikennejarjestelmasuunnittelun
kaiken kattavana tavoitteena voidaan pitdd pyrkimystd saavuttaa kestdva liikennejarjes-
telmé. Liikenteen kehittdmisen tulisi pyrkid antamaan tuki taloudelliselle ja sosiaaliselle
kehitykselle ottaen huomioon luonnonvarojen rajallisuus. Huolimatta merkittavésta tie-
toisuuden lisddntymisestd kehitys on ollut hidasta ja kestdvén kehityksen kannalta ollaan
toistaiseksi menossa liikenteen osalta vadrdan suuntaan. Liikenteestd aiheutuvien haitto-
jen lieventdminen ja kompensoiminen aiheuttavat kustannusten kasvua. Merkittdvédni on-
gelmana on taloudellisten ja ympdristoasioiden vastakkainasettelu sekd nikemyserot
siitd, kumman ehdoilla suunnitellaan. Vaikeutta lisdd myos se, ettd toisin kuin maailman-
sotien jilkeen nykyddn on enemmin vaatimuksia kaikelle infrastruktuurin laajentami-
selle. (Bertolini ym. 2008.)

Banisterin (2002, 126-127, 264) mukaan litkennesuunnittelun mallit ovat muuttuneet vain
vihén liikennesuunnittelua harjoitettujen neljan vuosikymmenen aikana. Liikennesuun-
nittelijat ovat pysyneet lojaaleina systeemitekniselle ldhestymistavalle ja sille, ettd ana-
lyysit on mahdollista tehdd kvantitatiivisilla malleilla. Hanen (2002, 162) mukaansa kui-
tenkin ajattelutapa, ettd litkennesuunnittelussa kaiken pitdéd olla kvantifioitavissa, tulisi
hylatd. Lisdksi on totuttu ajattelemaan, ettd litkennesuunnittelun analysointitavat ovat ob-
jektiivisia. Ei kuitenkaan ole olemassa menetelmid, joiden voitaisiin vdittdd olevan arvo-
vapaita. Liikennesuunnittelun asenne on hdnen mukaansa juurtunut positivismin perin-
teeseen. Tdma asenne jittdd huomioimatta muun muassa suunnittelun arvovérittyneet ole-
tukset ja tiedon puutteellisuudet. (Banister 2002, 266-267.)

Irtaantuminen perinteisestd tavasta ei kdy helposti. Vanhat menetelmit ja ajattelutavat
ovat juurtuneet litkennealalla hyvin syvélle. Yksi iso haaste on radikaalin muutoksen jal-
kauttaminen kaytdntoon. Uusien ajattelutapojen ja uusien menetelmien vakiinnuttamisen
kdytannon toimintatavoiksi haastavuuden liséksi, liikkennejdrjestelmén suunnittelun peri-
aatteellisella tasolla on havaittavissa vastakkainasettelua: Vaikka historia on osoittanut,
ettd litkkennejérjestelmasuunnittelulla on luotu kehityspotentiaalia yhdyskuntarakenteessa
tietyille paikoille, monet ajattelevat, ettd liikkennesuunnittelulla tdhdatdén parantamaan lii-
kennejérjestelmad itsessdédn. (Bertolini. ym. 2008.)

Liikennesuunnittelijan rooli on muuttunut merkittdvasti. Kun ennen suunnittelijan tehta-
véand oli hankkia tiet ja lisdtd kapasiteettia, niin nykydén suunnittelijan tehtavéni on etsid
keinoja, joilla olemassa olevaa kapasiteettia voidaan kéyttdd ja kohdentaa paremmin
(Dunn 1998; ref. Banister 2002, 208). Liikennesuunnittelijan roolia on radikaalisti muut-
tanut myds litkennepalveluiden yksityistiminen. Merkittivind muutoksena aiempaa nih-
den on, ettd ympdiristdasiat ovat laajentaneet liikkennesuunnittelijan tehtdvakuvaa. Liiken-
nesuunnittelussa on pohdittava, miten saavuttaa litkenteen padstévihennystarpeet, mutta
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samanaikaisesti varmistaa, ettd tyOpaikat ja palvelut ovat kaikkien ihmisten saavutetta-
vissa riittdvin hyvin (Banister 2002, 207-210.)

Liikennesuunnittelu on merkittdvisti monimutkaistunut. Perinteisesti litkennesuunnitte-
lussa on kiytetty ldhestymistapana teknistd ja yksinkertaista ennusta ja tarjoa -menetel-
mad. Nykyinen ldhestymistapa on kompleksinen, kun yritetddn asettaa rajat liikkkuvuu-
delle hinnoittelulla, sdéntelylld ja muilla kontrolloivilla strategioilla. Perusperiaatteeksi
on tullut pitkdlti kysynnén hallinta. (Banister 2002, 209.) Alun perin liikennesuunnitte-
lussa kéytettiin yksinkertaista teknistd ennusta ja tarjoa -menetelméa, jossa ideana oli pyr-
kid vastaamaan lisddntyneeseen kysyntiddn rakentamalla uutta tiekapasiteettia. Todelli-
suus kuitenkin osoitti, ettd lisdkapasiteetti lisdsi my0s liikkennettd. (Banister 2002, 227,
267.)

Liikennesuunnitteluun liittyvien tehtdvien luonne on merkittdvasti muuttunut. Nykyédan
suunnitteluprosessi on kokonaisvaltaisempi, kun liikenne on linkitetty asuntojen sijoitte-
luun ja tarpeeseen sdilyttdd alueellinen kilpailukyky. Liséksi suunnitteluprosessi on laa-
jentunut ja muuttunut muun muassa demokraattisesmmaksi. Kontrasti aiempaan ndhden
on suuri. Nykyéén litkennesuunnittelussa on tunnistettu kvantitatiivisen ldhestymistavan
rajoitteet. Banisterin (2002) mukaan on hyviksytty tosiasia, ettd liikenteeseen liittyvit
paitokset ovat oleellisesti poliittisia ja vaativat aiempaa laajempia kvalitatiivisia ja kvan-
titatiivisia analyyseja. Hinen mukaansa kypséssa lahestymistavassa ymmaérretdin mene-
telmien toiminta ja niiden rajoitteet. (Banister 2002, 210.)

Perinteisesti litkenteen suoritteen ja talouskasvun vilill4 on ollut selvd yhteys (Luttinen
2013b.) Liikennejérjestelmin rooli on ymmarretty taloudellisen toiminnan tukemiseksi.
Liikennepolitiikalla on pyritty tukemaan seki taloutta ettd poistamaan sosiaalisia ongel-
mia kuten tyottomyyttd. Joskus vield nykydankin litkkennevayldhankkeita saatetaan perus-
tella tyollisyysvaikutuksilla. (Taskinen 2005, 17.) Kasvavalle litkenteelle on pyritty pe-
rinteisesti tarjoamaan riittdvésti védyldkapasiteettia, jotta esimerkiksi ruuhkan sattuessa
kuljetuskustannukset eivit hidastaisi talouskasvua. Liikenneinfrastruktuurin rakentamista
on saatettu perustella myos sen taloudellista toimintaa elvyttavilld vaikutuksella. Taméa
ndkokulma ei kuitenkaan ota huomioon sité, ettei litkenteen suurta méédrad voida pitaa
yksinomaan hyvéni asiana, vaan autoliikenteen aiheuttamia ympéristo- ja terveyshaittoja
tulisi hillitd. (Taskinen 2005, 8-9.) On esitetty, ettd talouden ja liikenteen kasvun irtikyt-
kentd (decoupling) on alkanut Suomessa. Liikennealalla on alettu pitdd tavoiteltavana,
ettd litkenteen kasvu ja taloudellinen kasvu erotettaisiin toisistaan siten, ettd talous kas-
vaisi liikenteen suoritteita nopeammin. (Tiehallinto 2002, Tapio 2003.)

Bertolinin, le Clercin ja Straatemeierin (2008) mukaan kestivén litkennejirjestelmén ta-
voittelu tulisi ndhdd my0s osana yleisempéé pyrkimystd parantaa eldménlaatua. Yhdys-
kunnan ongelmien luonteen kanssa ristiriidassa on heiddn mukaansa myos liikenteen ja
maankdyton suunnittelun erottaminen toisistaan. Maankdyton ja litkenteen yhteensovit-
tamiselle on vahva tuki seké akateemisten ettd ammattilaisten keskuudessa. (Bertolini ym.
2008.)

Murolen (2012) mukaan nykysuunnittelussa on pitkalti samat puutteet, jotka hén esitti jo
1980-luvulla vallitsevan liikennesuunnittelussa (ks luku 6.4). Joissain asioissa on hénen
mukaansa hieman edistetty, mutta pddasiassa alalla vallitsee pysdhtyneisyyden tila. Me-
netelmid ei ole onnistuttu kehittimédn vastaamaan lisdéntyneen tiedon tarpeisiin. (Murole
2012, s. 18.)
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Liikenteen suunnittelun pohjalle on kehitetty jonkin verran erilaisia ohjeita, joita voidaan
pitdd my0s jonkinlaisina suunnittelufilosofioina. Liikennesuunnittelun filosofioina voi-
daan Strommerin (2002) mukaan pitdd esimerkiksi Britannian Traffic in Towns ohjetta
sekd ruotsalaisia suunnitteluohjeita SCAFT, Trad ja TRAST. Monien ndiden teorioiden
pyrkimyksend on Strommerin (2002) mukaan ollut muun muassa ymparistpainotteisia
vaihtoehtoja teknis-taloudelliselle rationalismille. Luttisen (2013b) mukaan Suomessa
sovelletaan pitkélti ulkomaalaisia litkenteen suunnitteluperiaatteita. Erityisesti Ruotsissa
on pitkd perinne suunnitteluohjeiden kehittelemisessa. ruotsalaisten suunnitteluohjeiden
(SCAFT, TRAD ja TRAST) keskeiset periaatteet ovat hiinen mukaansa siilyneet vuosien
saatossa pitkilti samoina, mutta menetelmien yksityiskohtiin on tullut tarkennuksia. Kes-
keisid periaatteita suunnitteluohjeissa ovat Luttisen (2013b) mukaan olleet muun muassa
litkkennemuotojen erottelu, ldhididen muodostaminen, litkkenneverkon jdsentely ja toimin-
tojen sijoittelu siten, ettd liikkkumistarve muodostuu pieneksi ja kestdvien liikkennemuoto-
jen toimintaedellytyksid edistetdan.

Oletus siitd, ettd uudella kapasiteetilla voitaisiin vastata liikkenteen ennustettuun kysyn-
tddn, on hylatty. Tutkijat havaitsivat empiirisilld kokeilla 1980- ja 1990-luvun taitteessa
Iso-Britanniassa ja Keski-Euroopassa, joissa autoliikenteen ruuhkat olivat suuri ongelma,
ettd viyldkapasiteetin lisddminen houkuttelee ennen pitkaa lisdé kysyntda ruuhkaisille tie-
osuuksille (Banister 2002, Taskinen 2005, 9). Autoliikenteen rajoittamisesta kédytiin sen
jilkeen paljon keskustelua Britanniassa 1990-luvulla. Kysyntddn vaikuttamisesta tuli
2000-luvulla vallitseva ajattelutapa liikennepolitiikkaan. Aikaisemman ennusta ja tarjoa
-menetelmén tilalle vakiintui suunnittelussa kysyntdén vaikuttaminen. (Banister 2002.)
Taskisen (2005, 9) mukaan jo 1960-luvulla taloustieteilijit olivat havainneet, ettd infra-
struktuurin tarjonta houkuttelee lisdd kysyntdan. Kuitenkin vasta empiiriset kokeet 30
vuotta myohemmin nostivat asian poliittiseen keskusteluun. Vaikka nykyéddn monet lii-
kennejirjestelmét toimivat kapasiteettinsa rajoilla, niiden laajentaminen ei ratkaisisi ka-
pasiteettiongelmaa, silld piilevd kysyntd tdyttdisi laajennukset. Banisterin (2002, 210-
211) mukaan litkkennesuunnittelun uusi realismi (new realism) tunnustaa edelld kuvatun
tosiasian kysyntddn vastaamisen mahdottomuudesta. Uusi realismi pyrkii kestidvin kehi-
tyksen mukaiseen toimintaan litkennesuunnittelussa.

Bertolini, le Clerc ja Straatemeier (2008) ovat myds huomanneet tarpeen hylétd ennusta
ja tarjoa -menetelmin. Syyt ennusta ja tarjoa -menetelmén kiyttokelvottomuuteen johtu-
vat heiddn mielestdén siitd, ettd litkkenteen ennustaminen on monimutkaistunut, ja ennus-
tamisessa kéytettyjd oletuksia kyseenalaistetaan aiempaa helpommin. Ennustamisen ja
tarjoamisen - menetelmédn tekee heiddn mukaansa kayttokelvottomaksi lisdksi se, ettd
vaikka ennustamisessa onnistuttaisiin, taloudellisten resurssien rajallisuus tai poliittiset
padtokset estdavit helposti tarjonnan lisddmiseen. Kysynnén hallinnan menetelman mer-
kittdvaksi ongelmaksi he kokevat sen, ettei menetelmé ota huomioon, etté likkkuminen on
edellytys osallistua nykyelamiin. (Bertolini ym. 2008.)

Liikennemallit on kehitetty yleensi liikenteen ennustamiseen. Liikenteen sujuvuutta ar-
vioidaan yleensd simuloimalla. Yleisesti kédytetty neliporrasmalliin perustuva litkenteen
ennustamismenetelmd ottaa maankdyton annettuna eikd se ota huomioon liikenteen ja
maankiyton kehittymisen vuorovaikutteisuutta. Ennustamisessa kiytetddn myos oletuk-
sena, ettd liikkkumiskdyttdytymisen takana ovat muuttumattomat lait. (Banister 2002,
131.) Neliportaisen liitkenteen ennustamismallin rinnalle on kehitetty Suomessa jonkin
verran 1990-luvulla maankéyton ja liitkenteen vuorovaikutusta kuvaavia malleja. Maan-
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kdyton ja litkenteen vuorovaikutusmallien kédyttd kuitenkin loppui Suomessa muun mu-
assa niiden kayttoonoton ja ylldpidon raskauden vuoksi. Liséksi kéyttdjdt eivit pitdneet
mallien logiikkaa riittdvan lapindkyvéand. (LVM 2011.) Virenin (2005) ndkemyksen mu-
kaan liikennesuunnittelussa mallintaminen on edelleen hyvé tyokalu, jota tulisi kehittda
aiempaa selkedammaksi, ldpindkyvimmaéksi sekd paremmin kvalitatiiviset tekijét ja ihmis-
ten aktiviteetit sisdltdvdksi. On kuitenkin muistettava, ettd mallit ovat yksi tydkalu ja ti-
lastollinen malli on yksinkertaistettu kuvaus tarkasteltavasta ilmiosta. (Viren 2005, 53-
54.). Jotta liikenteen tulevaisuus voidaan rakentaa ihmisten tarpeiden ja tahdon seké yh-
teiskunnan tarpeiden mukaisesti, tarvitaan mallien lisdksi muita menetelmid kuten kes-
kustelua ja vuorovaikutusta. (Viren 2005, 55.)

Liikennepolitiikan keskiossd on vahvasti pyrkimys vidhentéa liitkenneverkkojen ruuhkia.
Tavoite perustuu perinteiseen argumenttiin matka-ajan arvostukseen. Banisterin (2002)
mielesta tulisi ehka siirtyd pois aikasdédstojen tavoittelusta, koska kaikki matkustus ei ole
negatiivisesti arvotettua aktiviteettia. Aikasadstdjen sijaan tulisi etsid kynnysarvo hyvék-
sytylle matka-ajalle. (Banister 2002, 218.) Viinikainen (2005, 4-5) kritisoi liikennesuun-
nittelua heikosta ymmarryksesté liikkumisen ei-rationaalisista puolista. Suunnitelmissa
harvoin huomioidaan esimerkiksi sitd, etteivit kaikki halua litkkua nopeinta mahdolli-
sinta reittid pitkin. Saavutettavuuden painottaminen liikkuvuuden sijaan voi lisétd ym-
mirrystd litkkkumisen ei-rationaalisista puolista. (Viinikainen 2005, 4-5.)

Toisin kuin taloustieteissd on perinteisesti ajateltu, nykyddn on alettu havaita, etteivét
litkkkumisvalintoihin vaikuttavat tekijat muodosta johdonmukaista mallia. Liikenteen on-
gelmiin vastaamaan on 2000-luvulla alettu aiempaa enemmain tutkia, mitké ovat liikku-
misen liikkeellepanevat voimat ja mikd on ei-rationaalisen paitoksenteon osuus valin-
noissa. Ymmarrys valintojen epérationaalisuudesta aiheuttaa epdvarmuutta paatoksente-
koon, kun ennustamisen mahdollisuudet tiedostetaan rajallisiksi. Thmisten litkkumista on
tarkastelu enemmén kuin tavarakuljetuksia, vaikka myos tavarakuljetukset tulevat ole-
maan aikaisempaa vaikeammin ennakoitavissa. Kuluttajien arvostukset ja tottumukset tu-
levat vaikuttamaan kuljetustoimintaan, vaikka yritykset toimisivat rationaalisesti ja hyo-
tynsd maksimoiden. Kuluttajien kasvavat ja eriytyvét vaatimukset voivat merkitd pieni-
muotoisten ja yksilollisten kuljetusten kasvua, kun esimerkiksi kuluttajien vaatimukset
edellyttavat kulutustavaroiden aiempaa laajempaa tuotevalikoimaa. (Ojala 2005, 15-16.)

Liikennesuunnittelussa vaikutusten arvioinnin paétarkoitus on ollut suunnittelun ja paa-
toksenteon tukeminen siten, ettd vaikutusten arvioinnissa tuotetaan yhtendisin perustein
tietoa vaihtoehdoista yhden tai useamman tavoitteen toteuttamiseksi. Kustannus-hyoty-
analyysimenetelmd arvioi, ovatko vaihtoehtojen nettohyddyt toteuttamiskustannuksia
suurempia. Suomessa kustannus-hyotyanalyysi on valittu vaikutusarvioinnin perustaksi.
Arviointikehikkoa on tidydennetty laadullisilla tarkasteluilla. Erilaisia vaikutuksia on
hyoty-kustannuslaskelmien tarpeisiin arvotettu rahan kautta ja hydtymuutos perustuu yk-
silon maksuhalukkuuden muutokseen. (Estlander ja Pekkarinen 2005, 56.) Kustannus-
hyotylaskelmia pidetdédn perinteisend esimerkkind suunnittelutavasta, jossa suunnittelija
"puhtaan tieteellisesti" tuottaa hankkeen arvioimiseen luvun, joiden perusteella saatetaan
tehdd pédatoksid. Kustannus-hyotylaskelmissa kaytetyt arvostukset jadvéat yleensd hamé-
ran peittoon. (Karasmaa 2001; ref. Strommer 2002.)

Kéytannossd joudutaan kuitenkin usein tyytyméédn osittaiseen hyoty-kustannusanalyy-
siin, jossa arvioidaan hankkeen tai liikennejérjestelmain siséisid vaikutuksia vayla- ja lii-
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kennepalveluiden tuottajiin sekd kéyttdjiin. Hyoty-kustannuslaskelmalla on vahva teoria-
pohja ja se on edelleen kiytossé paljolti suunnittelussa. Hyoty-kustannuslaskelma on kui-
tenkin nykyisin myos hyvin kiistelty arviointimenetelma. Liikennejérjestelmasuunnitte-
lussa toimenpiteet ovat laajoja ja niihin liittyy myds paljon vaikutuksia, joiden rahallista
arvoa ei pystytd maarittdmain. (Estlander ja Pekkarinen 2005, 56.) Kustannusten arvot-
tamiseen liittyy monia ongelmia. Esimerkiksi aika- ja onnettomuuskustannusten arvotta-
minen on hyvin ongelmallista. (Ernvall ja Luttinen 2008.)

Murolen (2012) mukaan 2010-luvulla ollaan tilanteessa, jossa pyrkimyksistd huolimatta
historian raskaus kaventaa suunnittelun mahdollisuuksia. Liikennesuunnittelun avuksi on
kehitetty monenlaisia vaikutusanalyyseja. Kokonaisuuden hallinta jad Murolen mukaan
puutteelliseksi, kun muun muassa arvioidaan hankkeiden ympdristo-, hiilijalanjilki-, yh-
teiskuntatalous, liikennetalous, melu-, pienhiukkas-, ympéristoterveys-, kustannushyoty,
biotooppi ja maisemavaikutuksia. Vaikutusanalyysien puutteita on Murolen mukaan
myos se, ettd tarkastelun kohteena on aineelliseen hyvinvointiin liittyvét vaikutukset ja
vaikutusanalyysit painottuvatkin liikaa taloudellisiin ndkdkulmiin. (Murole 2012, s. 24.)
Historian raskaus on havaittavissa myds maankdyton suunnittelussa. Suunnitteluteoreet-
tiset paradigman muutokset ovat siirtdneet huomiota suunnittelussa toisaalle ilman, ettd
edelliset ongelmat olisivat ratkaistu.

Ihmisten arvostukset litkennettd kohtaan muuttuvat. Esimerkiksi auton hankkimista ja sen
kautta saatavaa vapauden tunnetta pidettiin tirkednd autoistumisen alkuaikoina. Nykyédan
on sen sijaan alkanut korostua matkan ja elamin laadulliset tekijdt ja ympéristotietoisuus
on lisddntynyt. Politiikassa taloudelliset kysymykset ovat edelleen tirkeitd, mutta erityi-
sesti kestdvin kaupungin luomisessa avainelementeiksi ovat tulleet muun muassa ekolo-
gisuus ja sosiaalinen oikeudenmukaisuus. (Banister 2002, 211.)

Ihmisen hitautta on pidetty perinteisesti litkkenteen ongelmana, jonka ratkaisemiseksi on
alettu kehittda erilaisia kojeita. Ndistd kehitetyistd kojeista autoilu on aiheuttanut ympa-
ristd- ja turvallisuusongelman, jota voidaan kutsua moderniksi ongelmaksi. Postmoderni
ndkokulma liittdd moderniin ongelmaan kysymyksen tilantarpeesta. Liikenteen postmo-
dernin ongelman mukaan taajamissa henkildauton tilantarve on liian suuri ja henkildau-
ton tilaa tulisi vallata takaisin kévelylle. (Karasmaa 2001; ref. Strommer 2002.)

6.6.2 Liikennejarjestelmasuunnittelun orastava paradigman muutos

Litmanin (2013) mukaan liitkennesuunnittelussa on tapahtumassa paradigman muutos.
Myo6s Bertolini, le Clerc ja Straatemeier (2008) kokevat, ettd litkennesuunnittelussa ol-
laan paradigmatasoisen muutoksen keskelld. Myos uutta realismia (new realism) voidaan
pitdd litkkennesuunnittelussa erddnlaisena vedenjakajana liikkennesuunnittelun historiassa.

Uusi paradigma on Litmanin (2013) mukaan muuttamassa liikennesuunnittelua muun
muassa siind, miten litkenteen ongelmat mééritellddn, kuinka arvioidaan liikennejérjes-
telmén toimivuutta, suunnittelutavoitteiden valikoimaa ja liikenteestd aiheutuvia vaiku-
tuksia sekd miten potentiaalisia ratkaisuja arvotetaan. Hinen mukaansa litkennesuunnit-
telun vanhan paradigman mukaan liikennejirjestelméin toimivuutta arvioidaan ensisijai-
sesti moottoriajoneuvon nopeuden, sujuvuuden ja hinnan kautta, miké suosii autoliiken-
teen parantamista. Hanen esittiménsé litkennesuunnittelun uusi paradigma on vanhaan
verrattuna kokonaisvaltaisempi ja multimodaalimpi. Se ottaa huomioon laajemman kul-
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kumuotojen valikoiman, tavoitteet ja vaikutukset sekd parannusmahdollisuudet. Willso-
nin mukaan liikennejérjestelméasiantuntijat ovat todennékdisesti huomanneet paradig-
man muuttumista kdytdnnon tydssa siind, ettd suunnittelussa on tarvinnut tehdd aiempaa
laajempaa ja multimodaalimpaa analyysid sekd yhd enemmén on toteutettu kysyntdan
vaikuttavia ratkaisuja. Litmanin ndikemysté litkennesuunnittelun uudesta ja vanhasta pa-
radigmasta kuvataan tarkemmin taulukossa 4. (Litman 2013.)

Taulukko 4 Liikennesuunnittelun paradigman muutos (soveltaen Litman 2013.)

LIKENNESUUNNITTELUN PARADIGMAN MUUTOS

Liikenteen
maaritelma
Tarkastellut
kulkumuodot
Suunnittelun
tavoitteet

Vaikutusten
tarkastelu

Seuranta-indi-
kaattorit

Suosittu keino
liikenteen pa-
rantamiseksi

Suunnittelun
ulottuvuus

Vanha paradigma
Liikkkuminen
matkustus)
Padosin autoliikenne

(fyysinen

Liikkenneruuhkien vahen-
tdminen; tieston kustan-
nussaastot; ajoneuvo-
kustannussaastot; alen-
tuneet onnettomuus- ja
paastomaarat liikenne-
suoritetta kohden
Matka-aika, lilkenne-
ruuhkien aiheuttamat vii-
vastykset; ajoneuvon
kayttokustannukset ja
maksut sekd onnetto-
muus ja padstomaarat
Ajoneuvoliikenteen no-
peudet, tieston palvelu-
taso, onnettomuuksin
madra liikkennesuoritetta
kohden ja paastomaarat
Tieston kapasiteetin li-
saaminen

Rajoitettu; liikennesuun-
nittelu on erotettu
muusta suunnittelusta

Uusi paradigma

Saavutettavuus (ihmisten kyky saavuttaa palveluja ja
toimintoja)

Multimodaalinen: kdvely, pyordily, julkinen liikenne, au-
toliikenne, tietoliikenne, kuljetuspalvelut
Liilkenneruuhkien vahentdminen; tie- ja pysakoéintikus-
tannus-sdastot; kuluttajan sadstot ja kohtuuhintaisuus;
esteettomyyden lisddminen; onnettomuuksien, energi-
ankulutuksen ja paastdjen vahentaminen henked koh-
den; ihmisten terveyden ja fyysisen kunnon parantami-
nen; strategiset maankayton tavoitteet (yhdyskuntara-
kenteen hajaantumisen vdhentaminen)

Monipuolisesti taloudelliset, ekonomiset, sosiaaliset ja
ympadristovaikutukset, mukaan lukien epdsuorat vaiku-
tukset

Multimodaalinen palvelutaso; monipuolinen saavutet-
tavuuden mallintaminen, joka laskee ajan, rahamenot,
mukavuuden, turvallisuuden ja ymparistovaikutukset
palveluiden ja toimintojen saavuttamiselle

Lisaa liikkumisvaihtoehtoja (kavely, pyoraily, joukkolii-
kenne jne.) Liikenteen kysynnan hallinta; hinnoittelu-
uudistukset ja paremmin saavutettava asuntorakenta-
minen ja muu maankayton kehittaminen

Integroitu ja strateginen suunnittelu; yksittdisten ja ly-
hyen aikavalin paatosten pitaisi tukea strategisia ja pit-
kan téahtdimen suunnittelutavoitteita

Uusi paradigma lisaa liikkennesuunnittelussa tarkasteltavien liikkennemuotojen, tavoitteiden, vaiku-

tuksien ja vaihtoehtojen maaraa

Litman (2013) ymmartdd paradigman pitkélti kuhnilaisena tieteenalan paradigman muu-
toksena, jolla tarkoitetaan tieteenalan perusoletusten muuttumista niin, etté tieteenharjoit-
tajien on tarkasteltava uudelleen perusoletuksensa ja analyysimetodinsa. Kuten aikaisem-
min todettiin (ks. luku 3.4), yhdyskuntasuunnittelun historian tarkastelussa on kéytetty
paradigman késitettd, ja kuhnilaisen paradigmakisitteen sopivuudesta suunnitteluun on
kayty keskustelua, silld suunnittelu ei ole puhdasta tiedettd. Sen kdyton on esitetty kui-
tenkin olevan perusteltua yhdyskuntasuunnittelussa véljésti sovellettuna. Paradigman
muutoksesta voitaneen litkennesuunnittelussa puhua, mikéli litkennesuunnittelun uuden
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teoriakehyksen myo6td suunnittelijat havaitsevat ja muotoilevat liikkennesuunnittelun kes-
keiset ongelmat aiemmasta poiketen.

Bertolini, le Clerc ja Straatemeier (2008) kokevat, ettd liikennesuunnittelussa uudet ta-
voitteet ja tydvilineet ovat vield hyvin hajanaisia, vaikkakin niitd on sovellettu suunnit-
telussa enenevissd midrin. Samanaikaisesti kuitenkin vanhat menetelmét ovat edelleen
kaytossd. On esimerkiksi havaittu, ettd vanhoilla menetelmilld on vaikea vastata uusiin
tavoitteisiin. Samassa suunnitelmassa uudet tavoitteet ovat voineet korvata vanhat, mutta
keinot vastata uusiin tavoitteisiin ovat vanhanlaiset. On vield epédselvdd, mihin paédstdén
vanhoilla keinoilla, joilla pyritdén saavuttamaan uudistettuja tavoitteita. (Bertolini ym.
2008.)

Viinikaisen (2005, 4-5) mukaan 2000-luvun keskustelu liikkuvuudesta ja saavutettavuu-
desta on merkki ajattelun muuttumisesta. Saavutettavuuteen keskittyminen litkkumisen
lisdédmisen sijaan mahdollistaisi keskittymisen suunnittelussa kéyttdjiin litkennejérjestel-
min sijaan ja padmaériin keinojen sijaan. (Viinikainen 2005, 4-5)

Liikennejérjestelmdsuunnittelun paradigman muutosta voidaan tarkastella myds suunnit-
telundkemysten (paradigmojen) kautta (ks. luku 3.4). Bertolinin, le Clercin ja Straatemei-
erin (2008) mukaan maank&yton suunnittelussa tapahtunut kommunikatiivinen kdénne on
edennyt liikennesuunnittelussa hitaasti. Heiddn mukaansa kommunikatiivisen kdinteen
tapahtuminen liittyy ldheisesti edell esitettyyn liikkennesuunnittelun paradigmatasoiseen
muutokseen ja nivoo muutosta monilta osin yhteen. (Bertolini ym. 2008.)

Osallistumisen lisddmiselle litkkennejirjestelmisuunnittelussa vaikuttaisi olevan selked
tarve. Litkennesuunnittelussa on kiynnissi vaihe, jossa yleisen hyvén sijasta ollaan tun-
nustamassa erot ja erilaisuus. Moniarvoistuminen liikennesuunnittelussa tarkoittaa sen
tunnustamista, ettd on erilaisia litkkumistarpeita ja ristiriitaisia liikenteellisia tavoitteita.
(Booth ja Richardson 2001; ref. Viinikainen ym, 2005, 50.) Ihmisten liikkumistottumuk-
set ovat muuttumassa aiempaa yksilollisemmiksi ja siten vahemmén ennustettaviksi (Vii-
nikainen ym. 2005, 50).

Banisterin (2002, 126-127) mukaan liikennejdrjestelmasuunnittelu ndyttda vélttyneen
muita yhteiskuntatieteitd kohdanneelta tieteelliseltd viittelyltd, jota myos liikkennejirjes-
telmésuunnittelun kanssa rinnakkain kehittynyt yhdyskuntasuunnittelu on kohdannut.
Myoskéin litkennesuunnittelijan eettisestd roolista ei ole juuri keskusteltu, vaikka suun-
nittelija tyoskentelee teknisten analyysien ja politiikan vdlimaastossa. Hinen mukaansa
todenndkdisin selitys asialle on se, ettd litkennejédrjestelmisuunnittelua ovat tehneet insi-
noorit, taloustieteilijét, ja yhdyskuntatieteilijit, mika on luonut siitd uniikin yhdistelmén,
jota on ollut vaikea arvostella tieteellisesti. Toinen selitys, minké vuoksi litkennesuunnit-
telu on sddstynyt tieteelliseltd debatilta, voi hinen mukaansa olla se, ettd liikennettd on
pidetty yleisend hyvina, johon jokaisella on oikeus. Vahva yhteiskuntapolitiikan traditio
on tehnyt vaikeaksi sovittaa liikenteeseen yhtdén ideologista tulkintaa. (Banister 2002,
126-127, 266.) Willsonin (2001) mukaan asiantuntijavaltaista ja tieteellisperusteista lii-
kennesuunnittelua on kritisoitu monista ndkdkulmista, mutta kritiikin yhteys osallistumi-
sen kehittdmiseen on jddnyt huomaamatta.

Muutos perinteisestd teknokraattisesta ja deterministisestd ldhestymistavasta kriittiseen
pragmatismiin ja suoraan kansalaisosallistumiseen on Virenin (2005) mielestd Suomen



93

litkkennesuunnittelussa ollut valttdmaton. Maailma muuttuu aiempaa nopeammin, globa-
lisaatiosta on tullut arkipéivia, tieto- ja viestintdteknologia on tuonut uusia mahdollisuuk-
sia sekd ithmisten eldméntavat, asenteet ja valinnat ovat pirstoutuneet. Epdvarmuutta lii-
kennesuunnittelussa on lisdnnyt irrationaalisuus ihmisten litkennettd koskevassa paatok-
senteossa. (Viren 2005, 55.)

Banisterin (2002) mukaan liikennesuunnitteluun perinteinen rationaalisuus ei ole muut-
tunut, silld litkennesuunnittelun ensisijainen tavoite varmistaa padsy paikkoihin ja aktivi-
teetteihin ei ole muuttunut. Sen sijaan tavat kohdata litkennesuunnittelun tavoitteet ovat
merkittdvasti muuttuneet. Hinen mukaansa litkennesuunnittelussa pyritdén nykyéén var-
mistamaan, ettd kaikki yhteiskunnassa hyotyvit suunnittelusta ja ettd suunnittelulla saa-
vutetaan laajemmat tavoitteet ja eldméanlaatu sdilyy ennallaan tai paranee. Aiemmin lii-
kennesuunnittelu katsoi asioita kapeasta liikennekeskeisestd nékokulmasta. (Banister
2002, 212.)

Willson toi esiin vuonna 2001, ettd kommunikatiivinen rationaalisuus voi tarjota litken-
nesuunnittelulle vuden paradigman. Kommunikatiivisen rationaalisuuden mukaisen lii-
kennesuunnittelun ytimessa olisi kieli ja keskustelu. Teorian mukaista suunnitteluproses-
sia on esitetty kuvassa 17. Hinen mukaansa nykyinen kédytinto on ristiriidassa vallitsevan
teorian (instrumentaalinen rationaalisuus) ja litkennesuunnittelulle tulisi kehittda teoriaa,
joka sopii ongelmiin ja sosiaaliseen kontekstiin seuraavien vuosikymmenten ajan.

Alkutilanne ——» Lopputilanne

e

Yleinen Yleinen

Yhteiskun- telloid telloid
nalliset arvg mielipice R etpice

Merkitys

Keinot e%% Padmddrat

Teiminta

Suunnitteluprosessi
muuttas
ymmirtamistd,

suhteita jo
siteutumista
toimintaan,

Tekninen tieto ja

vuorovaikutusprosessit tukevat
ndiden tarkastelua

Instituutio

Osakkaat Osakkaat _""'

o
o

Kuva 17 Kommunikatiivisen rationaalisuuden mukainen suunnitteluprosessi (mukaillen Willson
2001; ref. Strommer 2002.)

Willsonin (2001) mukaan teoriassa kommunikatiiviseen rationaalisuuteen perustuvan toi-
mintatavan kdyttdonotto litkennejirjestelmésuunnittelussa johtaisi perinteisiin kéytiantoi-
hin verrattuna:

1. haluttujen tavoitteiden parempaan huomioon ottamiseen,
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2. keinojen ja tavoitteiden parempaan integrointiin
3. uusiin osallistumisen ja oppimisen muotoihin seka
4. parannettuun deliberatiiviseen kapasiteettiin.

Kommunikatiivisen kddnteen tapahtuminen edellyttdd monia muutoksia litkennejérjestel-
masuunnittelussa. Uusi ldhestymistapa aiheuttaisi Willsonin (2001) mukaan muutoksia
litkkennesuunnittelijan rooliin, suunnittelun tarkoitukseen, suunnitteluprosessiin, kommu-
nikatiivisiin kdytantdihin, ongelman rajaamiseen ja suunnitteluanalyysin luonteeseen.
Kédnne edellyttia, ettd liikennesuunnittelusta tulee kommunikaatio-orientoitunutta toi-
mintaa (Bertolini ym. 2008). Instrumentaalisen rationalismin ja kommunikatiivisen ratio-
nalismin nikékulmien ominaispiirteitd on esitetty taulukossa 5 (Willson 2001).

Kommunikatiivisen kidénteen myoti suunnittelijalta vaaditaan uusia taitoja kuten esimer-
kiksi taitoa sovitella ristiriitoja ja kommunikoida ei-ammattilaisten kanssa. Ndiden taito-
jen opetus ei kuitenkaan ole standardiasia nykyisessé litkennesuunnittelun koulutuksessa.
(Bertolini ym. 2008.) Ehdotus suunnittelijan roolista ristiriitojen sovittelijana vastaa pit-
kélti agonistisen suunnitteluteorian nikemystd suunnittelijan roolista. My0s Banisterin
(2002, 267) mielestd litkennesuunnittelijan roolin tulisi muuttua perinteisestéd teknisesté
osaajasta enemmaén keskustelevaan suuntaan. Ymmarrys suunnittelijan roolista perintei-
send objektiivisena toimijana tulisi hdnen mukaansa myds muuttua. (Banister 2002, 267.)

On havaittu, ettd vaikka osallistumista olisi kehitetty, asukkaiden subjektiivisen tiedon
asema suunnitteluprosessissa jaa heikoksi, jos asiantuntijoiden tuottamaa "objektiivisen"
tiedon arvoperusteisuutta ei ole avata tai ymmaérretd (Niemenmaa 2005, 59; ref. Viinikai-
nen ym. 2005, 49). Banisterin (2002) mukaan liikennesuunnittelijoiden ei tulisi vaittaa,
ettd heidén analyysimenetelménsd ovat kaiken kattavia, vaan heidén tulisi olla valmiita
keskustelemaan menetelmien rajoituksista.

Kuten aiemmin todettiin, haasteet likkennejirjestelmasuunnittelussa ovat merkittivasti li-
sdantyneet. Pursulan (2012) mukaan liitkenne- ja ympéristopolititkan muutokset kohti
energiatehokasta ja kestdvia litkennettd, julkisen talouden vdhenevit resurssit ja uudet
teknologiat edellyttavit alan koulutuksen ja tutkimuksen tarkastelua. Uusien osaamistar-
peiden koulutus tarvitsee tuekseen tutkimusta ja tuotekehitysté, jotka luovat pohjan kou-
lutuksen ja kdytdnnon toiminnan kehittdmiselle. Yliopistollisen tutkimuksen tarvetta ei
kuitenkaan ole nostettu esiin Liikennerevoluutio-ajatuskartassa. (Pursula 2012.)
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Taulukko 5 Instrumentaalisen rationaalisuuden ja kommunikatiivisen rationaalisuuden néikokul-
mien ominaispiirteitd (Willson 2011; ref. Strommer 2002)

Instrumentaalinen rationalismu

Kommunikatiivinen rationalismi

Suunnittelijan rooli

Asiantuntija. Usein erikoisalan
tuntija (esim. mallinnuksen,
yhteisdasioiden, rahoituksen
tms.) Virallinen rooli
objektiivinen, mutta
kiytinndssi usein poliittinen.

Vuorovaikutuksen asiantuntija,
jolla on teknistd tietoa ja taitoa.
Useita rooleja: prosessisuunnittelu,
sovittelu, koulutus ja tekniset
roolit.

Suunnittelun tarkoitus

Ongelmanratkaisu ja
optimointi, jossa asiakkaana
on rationaalinen péittaja.
Etsitédin parasta ratkaisua
sovittuihin piiiméiriin nihden.

Yritetddn piisti toimintaa
palvelevaan yhteisymmirrykseen.
Parannetaan kykyid hyvin
perusteltuun harkintaan ja
demokraattiseen péditdksentekoon.

tuottavan tarkkoja esityksii
tosiasioista ja arvoista,
Vuorovaikutuksella on
vakiomerkitys, eiki se liity
toimintaan.

Prosessi Askelina etenevi, Rekursiivinen prosessi: tosiasiat,
suoraviivainen prosessi, jolta arvol ja oivallukset ovat keskendin
saa palautetta. Tosiasioita ja vuorovaikutteisia. Painottaa
arvoja oletetaan voitavan oppimista ja yksimielisyyden
kisitelld erikseen. Toiminta saavuttamista. Prosessi muuttuu
seuraa tiedosta. suunnittelun mukana. Tieto ja

toiminta ovat samanaikaisia.

Kommunikaatio Suunnittelijoiden oletetaan Vuorovaikutus luo suunnittelun

tarkoituksen. Suunnittelijat
yrittiviit nostaa vaateiden
patevyyttd eli totuudenmukaisuutta,
oikeutusta ja vilpittémyytti.

Ongelmakehikot

Ongelmat mairitellddn ja
rajataan vhdessi kehikossa.
Ongelmat voidaan jakaa osiin
ja yhdistia uudelleen.
Ongelmat voidaan méiritelld
tuntematta ratkaisuja;
ongelmat voidaan “ratkaista”.

Tunnustetaan moninaiset
miédrittelyt ja kehikot; ongelmat on
laveasti rajattu. Suunnittelu pyrkii
oftamaan eri ongelmakehikkoja
aktiivisesti mukaan ja etsii luovaa
ongelmien uudelleen miiirittelya.

Analyysi/Mallinnus

Yksinkertaistetaan reippaasti.
Luotetaan dataan ja malleihin
tiedonldhteini. Tieto luodaan
empiirisesti.

Nopeasti vastaavia malleja
kiytetddn muiden tietomenetelmien
ohella. Mallinnusvaateet ovat osa
keskustelua.

6.6.3 Vuorovaikutuskaytannét suomalaisessa

suunnittelussa

liikennejarjestelma-

Suunnittelun osapuolia ovat paatoksentekijd, suunnittelija ja asukas tai kansalainen. Hal-
linnon kehityksen my6td suunnittelun osapuolisiksi on tullut my6s palvelujen tilaaja, pal-
velujen tuottaja ja asiakas. (Viinikainen ym. 2005, 50.) Maankiyttd- ja rakennuslain
myo6td kansalaisosallistumista koskeva keskustelu ja tutkimus ovat painottuneet pitkélti
maankdyton suunnitteluun. Liikennejérjestelmésuunnittelun tarpeisiin ei ole juuri kehi-
tetty osallistumismenettelyjd. (Viinikainen ym. 2005, 46-47.)

Suomessa maakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnittelussa ei ole juurikaan ollut kan-
salaisosallistumista. Liikenteen strategisella tasolla (liikennejérjestelmésuunnittelu) vuo-
rovaikutus on toteutettu pddasiassa kansalaisia edustavien jirjestdjen ja luottamiselinten
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kanssa. (Viinikainen ym. 2005, 47.) Liikennejarjestelmasuunnitelman laadintaan osallis-
tuvat yleensd Liikenneviraston, ELY-keskuksen, maakuntaliiton, kuntien ja konsultin
edustaja. Muita mahdollisia osallistujia ovat muun muassa elinkeinoeldma ja palvelun
tuottajat. Liikenne- ja viestintdministerid osallistuu suunnitelmien laadintaan suurimmilla
kaupunkiseuduilla. Sidosryhmien osallistuminen tapahtuu yleensi seminaarien ja lausun-
tokierroksen avulla. Toimenpiteitd ei suunnitelmassa ole tarkoituksen mukaista osoittaa
tahoille, jotka eivét ole olleet mukana laatimassa suunnitelmaa. Yksityisten tahojen si-
touttaminen on koettu myds ongelmalliseksi. (Somerpalo ja Korhonen 2012.) Kansalais-
osallistumista on kehitetty eniten Helsingin seudun liikennejarjestelméasuunnittelussa.
Kataisen hallituksen liikennepoliittisen selonteon valmistelussa toteutettiin kansalaisosal-
listumista internet-kyselyn muodossa (LVM 2012).

Suomessa litkenne ilmidné kiinnostaa kansalaisia, miké tarjoaa hyvin lahtokohdan osal-
listumisen jdrjestimiselle. Esimerkiksi internet ja uudet havainnollistamismenetelmat
voivat helpottaa osallistumista. Lisdksi liikennejdrjestelmasuunnitelmien nostaminen la-
kisddteisiksi suunnitelmiksi voisi tarjota hyvén strategisen tason foorumin osallistumi-
selle, kun suunnitelmien laadinnan aikaisen vuorovaikutuksen arvostus paranisi lakisda-
teisyydelld. (Viinikainen ym. 2005, 50.)

Maantielaki méairittelee lakisddteisen kansalaisosallistumisen tiechankkeissa ja ratalaki ra-
tahankkeissa. Sen sijaan hankesuunnittelua edeltivissé vaiheissa kansalaisosallistumista
el valttdmittd ole ja kansalaisosallistuminen jdd usein nykyéddn puuttumaan vaiheista,
joissa laajemmat liikenne- ja tiepoliittiset linjaukset tehddén. Hallintolaki kuitenkin esi-
merkiksi edellyttdd kuulemista, vaikkei litkennejérjestelmésuunnittelun kansalaisosallis-
tumisesta ole muuten lailla sdddelty. Osallistumisen toteuttaminen hankesuunnittelussa
on kehittynyt, koska siind osallistuminen on lakisditeistd ja hankesuunnitteluun osallis-
tumisella on myds pisimmat perinteet. (Viinikainen ym. 2005, 46-48.)

Osallistumismahdollisuuksien turvaaminen on sisdllytetty sekd maantielain ettd maan-
kaytto- ja rakennuslain tarkoituksiin. Maantielaki ei kuitenkaan mainitse osallistumisen
kautta saavutettavaa suunnittelun laatua tai asiantuntemuksen monipuolisuutta lain ta-
voitteina. Merkittdva eroavaisuus kansalaisosallistumisessa maantielain ja maankaytto-
jarakennuslain vélill4 on se, ettd kaavoitukselta vaaditaan osallistumis- ja arviointisuun-
nitelmaa, mitd ei tiesuunnittelulta vaadita. Tiesuunnittelun avoimuutta ohjeistavat maan-
tielain liséksi hallintolaki ja Y VA-laki, joka médrittelee osallistumisen raamit Y VA-arvi-
ointia edellyttdvissd suurissa tie- ja ratahankkeissa. Tiesuunnittelun ja kaavoituksen osal-
listumisprosesseja on yritetty Suomessa kdytdnnon tydssd myos integroida. Liikennejér-
jestelmdsuunnittelun liséksi litkkennesuunnittelussa on paljon toimintoja, joissa vuorovai-
kutus ei ole lakisdéteistd, kuten esimerkiksi teiden hoitoon, kunnossapitoon ja litkenne-
turvallisuuteen liittyvé suunnittelu. (Viinikainen ym. 2005, 46-47.)

Kunnissa on maank&ytto- ja rakennuslain myo6té kehitetty myos kunnallisia litkkennesuun-
nittelun vuorovaikutuskaytiantdja. Kuntien kokemusten mukaan liikenneasioiden suunnit-
teluun liittyvd vuorovaikutus sopii kaavaprosessin osaksi. Usein litkenneasiat heréttivit
paljon keskustelua Osallistumisen ja kadun toteutuksen vilinen aika saattaa venya pit-
kiksi, minkd myo6td kdyty vuorovaikutus voidaan kokea vanhentuneeksi. Myo6s kuntata-
solla liitkenneasioissa asukkaiden osallistumisinnokkuus on pienempéé strategisen suun-
nittelun tasolla. (Viinikainen ym. 2005, 46-48.)
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Yksittdisen litkennehankkeen Y VA-arviointi ei ole osoittautunut tehokkaimmaksi tavaksi
ehkaistd haitallisia vaikutuksia, koska yleensé jo strategisen tason suunnittelussa tehddan
paljon ympéristoon vaikuttavia padtoksid. Vuonna 2005 tuli voimaan viranomaisten val-
mistelemien suunnitelmien ja ohjelmien vaikutusten arviointia koskeva lainsdddanto
(SOVA). SOVA-lain tavoitteena on edistdd ymparistovaikutusten arviointia ja huomioon
ottamista suunnittelun strategisella tasolla. Tavoitteena on myds parantaa yleison tiedon-
saantia ja osallistumismahdollisuuksia. (Luttinen 2013b.) SOV A-lain mukainen vaiku-
tustenarviointi on laadittava lakisdéteisistd ohjelmista tai suunnitelmista. Helsingin seu-
dun liikennejérjestelmasuunnitelmasta laaditaan SOV A-lain mukainen arviointi.

Liikennehallinnossa on alettu Suomessa korostamaan asiakasléhtoisyyttad (kayttijalahtoi-
syyttd). Asiakasldhtoisyys ymmarretddn nykyisin pitkalti siten, ettd suunniteltaessa, ra-
kennettaessa ja tarjottaessa litkennepalveluja tiedetdédn ja ymmaérretidn asiakkaan tarpeet.
(Pesonen ym. 2008.) Tilaaja-tuottaja -malli tuo uusia kysymyksid kansalaisosallistumi-
seen. Selvéd ei esimerkiksi ole, osallistavatko palvelujen tilaajat vai tuottajat. Selvaa ei
my0dskdin ole, miten kansalaisten médrittely asiakkaiksi vaikuttaa heidin osallistumis-
mahdollisuuksiin. (Viinikainen ym. 2005, 50.) Nykyisin liiallinen informaatio saattaa ai-
heuttaa ongelmia kansalaisosallistumiseen, kun kansalaisen on vaikea erottaa olennaista.
(Viinikainen ym. 2005, 47).

Luttisen (2013a, 69) mukaan insinddrit (kuten monet poliitikot) ovat tottuneet korosta-
maan, ettd heiddn ehdotuksensa perustuvat tosi-asiothin, mitd voidaan pitdd yhtend vuo-
rovaikutuksen kehittimisen keskeisend ongelmana. Myos Suomessa pidetddn kiinni asi-
antuntijatiedon arvovapaudesta, vaikka kdyttdji- ja asiakasldahtoisyys on alkanut korostua
litkkennesuunnittelussa (Viinikainen ym. 2005, 50). Yhtend esimerkkind siitd, ettd Suo-
messa suunnittelijan rooli ymmarretddn vield 2010-luvulla vahvasti objektiiviseksi toi-
minnaksi, voidaan pitdd kuvassa 18 esitettyi jasentelyé liikennesuunnittelun suhteesta po-
liittiseen péaatoksentekoon: Poliittiset pdédtoksentekijdt tekevit arvovalintoja faktamallin
esityksiin nojaten. Kuvassa esitetddn suunnittelun valmistelun perustuvan "faktamallei-
hin" eli todennettavaan tietoon ja tietopohjaisiin menetelmiin. Pddtdksenteko on kuvan
mukaan arvovalintaa, joka heijastaa paidtoksentekotilanteessa olevien ihmisten arvoja.
Faktamallit eivdt pysty késittelemddn kaikkia oleellisia ndkdkulmia kiistattomasti ja
koska vuorovaikutuksella ja osallisuudella on suuri merkitys ymmarryksen lisddjiné ja
paétosten hyvaksyttavyyden kannalta, minkd vuoksi arvovalintoja tarvitaan. Arvovalin-
noille tulisi esittdd perustelut, jotta padtokset eivit olisi mielivaltaisia. Liikennejirjestel-
masuunnittelussa paitoksen tekijoind ovat tilanteesta riippuen suunnittelijat, viranomai-
set tai poliittiset paatoksentekijit. (Metsdranta ym. 2012.) Objektiivisen valmistelijan si-
jaan litkennesuunnittelija voi kokea olevansa myos esimerkiksi optimoija tai tulevaisuu-
den tutkija. Jos suunnittelija kokee olevansa objektiivinen valmistelija, jonka tehtdvana
on tuottaa objektiivista aineistoa pdatoksentekijoille tai sidosryhmille, yhdeksi vaaraksi
on tunnistettu se, ettei kukaan ota vastuuta huonosti valmistellusta hankkeesta. (Karas-
maa, 2001; ref. Strommer 2002.)

Helsingin seudun litkennejérjestelmésuunnittelua késittelevissa raportissa (Metsdranta
ym. 2013) on nihty tirkeédksi objektiivisen tiedon keskeinen asema valmisteluprosessissa.
Raportissa suunnittelun objektiivisuutta kuvaillaan néin:

"Helsingin seudulla on pitkd perinne tutkimukselliseen tietoon pohjautuvan val-
misteluaineiston tuottamisessa. On jatkossakin tirkedd pyrkid siihen, ettd mah-
dollisimman objektiivinen tieto on keskeisessd asemassa valmisteluprosessissa, ja
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sen perusteella (muut ndkokohdat huomioiden) tehdddn arvovalinnat pddtéksen-
tekoprosessissa. Molemmat prosessit ovat tirkeitd, mutta niilld on omat selkedt
roolinsa. Ilmassa on viime vuosina ollut merkkejd roolien sekoittumisesta. Tamd
ilmenee siten, ettd asiantuntija-arvioita pidetddn ndkemyksind muiden joukossa
ja toisaalta siten, ettd valmisteluprosessin asiantuntijat tekevdt arvovalintoja.
Ndmd kehityssuunnat myés ruokkivat toisiaan. Tdllainen kehityssuunnan voimis-
tuminen voi kaataa liikenteen ja maankdyton seudullisen suunnittelun prosessin,
Jjos kdy epdselvdiksi, mikd on tietoa ja mikd on nikemystd sekd kuka tekee politiik-
kaa ja kuka asiantuntijavalmistelua.”

Poliittinen Suunnittelu,

paatoksen- valmistelu
teko

Arvo-
\ valinnat / PR

Tieto- . " Fakta-
kasitykset

Kuva 18 Arvot ja tosiasiat liikkennejirjestelméiisuunnittelussa (Metsiaranta ym. 2012)

Liikennejérjestelmadsuunnittelun ympérilld kaytava keskustelu tarpeesta kehittdd kansa-
laisosallistumista voidaan liittdd my0s strategisen maankdytdn suunnittelun ymparilld
kaytdvadan keskusteluun osallistumisesta. Maankdyton suunnittelussa on alettu kayttaa
muita strategisen suunnittelun vélineitd kuin maankayttd- ja rakennuslain mukaisia kaa-
voja (YM 2014). Yhtend strategisen yhdyskuntasuunnittelutason ongelmana voidaan pi-
tdd Méntysalon ym. (2014) esiintuomaa kysymystd, miten strategisen suunnittelun jous-
tavaan ja verkostomaiseen monitoimijaisuuteen voitaisiin yhdistii lain mukaiset vuoro-
vaikutus- ja muutoksenhakumenettelyt julkisen vallankdyton osalta olennaisissa koh-
dissa.

Helsingin seudun liikenne (HSL) on selvittdnyt Helsingin seudun liikennejérjestelma-
tyota varten litkennepoliittisten valintojen vaikutusta litkkumiseen suurilla pohjoismai-
silla kaupunkiseuduilla. Selvityksen paitelmani todettiin tarve suunnitella ja valmistella
maankdyton ja litkenteen strategiset paédtokset laajan hyviksynnén saavuttavalla tavalla
kaupunkiseuduilla ja saavuttaa hallintorajoista riippumaton kokonaisnidkemys seudun ke-
hittdmisestd. (Metsdranta ym. 2013.)

Maankéyton ja liikenteen seudullinen strateginen suunnittelu ndyttdd kohdanneen monia
yhteisid ongelmia. Liikennejdrjestelmédsuunnittelun kehittimisen kannalta yhdeksi kes-
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keiseksi ongelmaksi on havaittu alueiden kdyton suunnittelun pirstaleisuus ja se, etti stra-
tegisia ja yleispiirteisid kaavoja laaditaan maakuntakaavoja lukuun ottamatta vihén. (YM
2014.) Strategisen suunnittelun vélineeksi tarkoitetulla yleiskaavalla on ollut taipumusta
olla liian yksityiskohtainen, minké seurauksena yleiskaavoitus on menettényt usein stra-
tegisen otteen maankédyton suunnitteluun. Yleiskaavoitus on painottunut myés melko sup-
peiden alueiden osayleiskaavoitukseen. Laki mahdollistaisi kuntien yhteiset yleiskaavat,
mutta niitd ei ole juuri laadittu. (YM 2014.) Seudullista strategista suunnittelua tukemaan
on 2000-luvulla kehittynyt uusia vélineitd, joista keskeisimpiné voidaan pitdd epdmuo-
dollisia rakennemalleja sekd maankdyton, asumisen ja liikenteen (MAL) aiesopimusme-
nettelyjd. (YM 2014, Ristikartano ym. 2010.)

Epavirallisissa rakennemalleissa alueiden ja litkenteen kysymykset ovat olleet keskeisesti
esilld. Niihin sitoutumisen on havaittu olevan puutteellista (YM 2014). Valtion ja suurten
kaupunkiseutujen kuntien vilisissa MAL-aiesopimuksessa pyritidn ohjaamaan seutujen
suunnittelun ja toteutuksen ajoitusta kestévilld tavalla. Menettelyn tavoitteena on, ettd
kunnat yhdessd miettisivét ja sopisivat kaupunkiseudun kehittimistoimenpiteisti ja etti
kuntakohtaisten intressien sijaan pyrittdisiin 10ytdméén kaupunkiseudun kokonaisetua tu-
keva ratkaisu. (YM 2014). MAL-aiesopimuksissa litkennejirjestelmédsuunnittelun aieso-
pimuskéytintd on laajennettu koskemaan liikenteen lisiksi maankdyttoa ja asuntotuotan-
toa. (Ristikartano ym. 2010.) Méntysalo ym. (2014) ovat havainneet, ettd vapaamuotoiset
rakennemallity6t ovat kehittdneet merkittidvasti seudun kuntien yhteistyotd. Yhteistyo on
saanut monet kunnat myds ymmartdméain kokemuksen kautta liikenteen ja maankdyton
laheisen suunnittelun kunnan sisilld. (Méantysalo ym. 2014.) Strategista suunnittelua ei
voida Méntysalon ja Jarenkon mukaan (2012) pitdi legitiimina, jos sitd ei voida toteuttaa
lakisddteisen suunnittelujarjestelmén sisélla.

Strategisen maankayton suunnitteluun on kehitelty myds teorioita. Professorit Albrechts
ja Balducci ovat kehitelleet uudenlaista strategisen maankéyton suunnittelun teoriaa (stra-
tegic spatial planning). Heiddn mukaansa (2013) perinteiset maankdyton suunnittelun kei-
not eivit riitd vastaamaan nykypdivén haasteisiin. Teorian mukainen strateginen suunnit-
telu ndyttdytyy jossain madrin vastakkaisena lakisditeiselle suunnittelulle. Méntysalo,
Kangasoja ja Kanninen (2014) ovat pyrkineet kaventamaan teorian mukaisen strategisen
suunnittelun ja lakisddteisen maankdyton suunnittelun kuilua. (Méntysalo ym. 2014.)

Albrechtsin ja Balduccin (2013; ref. Méntysalo ym. 2014) mukaan strategisen suunnitte-
lun ominaispiirteitd ovat:

1. visioiva valikoitavuus (kaikenkattavan komprehensiivis-rationalistisen suunnitte-
lun sijaan),

pyrkimys synnyttd toimintaa,

suunnitteluongelmien dynaaminen kuvaaminen (staattisen kuvauksen sijaan),
epdvarmuudessa toimiminen (varmuuden illuusion sijaan) ja

relationaalinen ajattelu, jossa toimijoiden asemat eivit ole ennalta médrittyneita.

ke

Strategisessa maankdyton seudullisessa suunnittelussa keskeisend on ndkemyksellisyyttad
ja strategisia kysymyksia késittelevdd keskustelua korostavan prosessin aikaansaaminen
dokumenttien tuottamisen sijaan. Saavuttamalla hyviksyntda ja yksimielisyyttd strategi-
sissa tavoitteissa saadaan strategisen suunnittelun ajatukset vietyd kuntien maank&ytto-
ratkaisuihin. (Méntysalo ym. 2014.) Liikennejdrjestelmésuunnittelua on yleensd pidetty
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strategisena suunnitteluna, mutta sen strategisuutta on pohdittu melko véhéin. Liikenne-
jarjestelmdsuunnittelussa ratkaistavana on kuitenkin strategisten kysymysten liséksi pal-
jon konkreettisia suunnittelukysymyksid, minkéd vuoksi strategisessa suunnittelussa pro-
sessin korostuvuus voidaan nidhdi jossain méiirin ongelmallisena (Moilanen 2012).

Loytoretki-tyopajassa (2014), jossa kehiteltiin uuden liikennepolitiikan mukaisia mene-
telmid liikennejérjestelmésuunnitteluun, yhtend keskeisend kehittdmistarpeena nostettiin
esiin, ettd kaavoitus- ja liikkennejarjestelmésuunnitteluprosesseille tarvittaisiin nykyista
yhtendisempi tavoitteisto. Liikennejarjestelmasuunnittelussa yhdeksi keskeiseksi ongel-
maksi on koettu, etti prosessin alussa asetettavat tavoitteet ovat usein liian laveita ja kai-
ken kattavia soveltuakseen tarpeellisten ratkaisujen selkinojaksi. Tydpajasarjassa havait-
tiin, ettei tavoitteiden priorisointi ole tarkoituksenmukaista liikennejirjestelméasuunnitte-
luprosessissa vaan tarvitaan yhteiset tavoitteet maankayton suunnittelun kanssa. Tyopa-
jasarjassa ei juuri pohdittu asukas- ja toimijavuorovaikutuksen kehittdmistd, mutta sielld
havaittiin tarve konkretisoida litkkumisen ja kuljetusten uutta palvelutasokisitettd mui-
den liikennejérjestelmétyon késitteiden ohella. Konkretisoiminen koettiin tirkeéksi, jotta
vuorovaikutus paittdjien kanssa muodostuisi antoisaksi.

Strateginen yhdyskuntasuunnittelu vaikuttaisi kaipaavan yhteistd vuorovaikutusmallia.
Kuvassa 19 on hahmoteltu yhdyskuntasuunnittelun strategiatyon, suunnittelun ja yhteis-
toiminnan vilisid kytkentdja. Hahmotelmassa on tdydennetty Loytoretki-tyOpajasarjassa
kiytdnnonldheisesti kehitettyd ajattelumallia tissd tyOssd saadulla suunnitteluteoreetti-
sella ymmarrykselld. Seudullisen strategisen suunnittelun yhtend keskeisend kehittamis-
tarpeena vaikuttaisi olevan osallistumisen ja sitouttamisen kehittdminen. Liikennejérjes-
telmasuunnittelun taakse vaikuttaisi olevan tarvetta saada nykyistd vahvempi suunnitte-
luteoreettinen kehys.

Valtakunnalliset Valtakunnalliset
alueidenkéyttétavoittest alueidenkehittamistavoitteet

Seudullinen
strateginen
MALPE-suunnittelu

Asukas-
vuorovaikutus

Toimija-
vuorovaikutus,

)

Maankaytén I

suunnittelu Keskustelu
Tyokalut
Selvitykset

| Jatkuva
T lilkkennejarjestelmatyo

Yhteinen suunnitteluteoreettinen kehys

_________________________________________________________________________________________________________________

Kuva 19 Strategiatyon, suunnittelun ja yhteistoiminnan viliset kytkenniit
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6.6.4 Liikennejarjestelmanakokulma vahvistuu Suomessa 2000-lu-
vulla

Liikennemuotojen infrastruktuuria hallinnoitiin Suomessa vield 2000-luvun alussa eri vi-
rastoissa. Taskisen (2005, 11) mukaan liikennehallinnon rakennetta voidaan pitdéd kay-
tdntond, joka muovaa litkennepolitiikan sisdltod. Hinen mukaansa liikennemuotojen vé-
listd yhteispelid ja kilpailua késittelevdd politiikkaa on vaikea luoda, jos liikennemuotojen
infrastruktuuria hallinnoidaan eri virastoissa. (Taskinen 2005, 11-12.)

Suomessa litkennemuodot saatiin koottua samaan virastoon vuonna 2010, kun Liikenne-
virasto perustettiin. Samaan aikaan alueelliset ELY -keskukset aloittivat toimintansa laa-
jan virasto- ja aluehallinnon uudistuksen my6ti. Ennen Liikennevirastoa tieliikennettd,
rautatieliikennettd ja vesilitkennettd suunniteltiin eri vdyldvirastoissa. Liikennevirastossa
pyrkimyksend on, ettd matkaketjuja suunnitellaan kokonaisuuksina ja kerrallaan yhteen
litkkennemuotoon keskittynyt ajattelutapa muutetaan. Liikenneviraston perustamisen taus-
talla vaikutti keskeisesti tavoite tehostaa kokonaisvaltaista liikkennepolitiikan valmistelua
ja korostaa liikennejirjestelmén kokonaisuuden hallintaa véyla- tai liikennemuotokoh-
taisten tarkastelujen sijasta. (HE 142/2009 vp.) Liikennevirasto suunnittelee koko liiken-
nejirjestelmén ilmailua lukuun ottamatta. Tiehallinto jakaantui virastouudistuksessa Lii-
kennevirastoksi, Liikenteen turvallisuusvirastoksi (TRAFI) ja ELY -keskuksiksi. Tiehal-
linnon keskushallinto siirtyi Liikennevirastoon. Sinne siirtyivit lisdksi Ratahallintokes-
kuksen asiat ja Merenkulkulaitoksen véyldtoiminnot. TRAFIin yhdistyivét Ajoneuvohal-
lintokeskus, Rautatievirasto, Merenkulkulaitoksesta meriturvallisuustoiminto, Ilmailu-
hallinto ja Tiehallinnosta joitakin liikenneturvallisuuteen liittyvié tehtidvid. Aluehallinto-
uudistuksessa perustettiin 6 aluehallintovirastoa (AVI) ja 15 Elinkeino-, litkkenne- ja ym-
paristokeskusta (ELY) hoitamaan valtion aluehallinnon tehtdavid. ELY-keskukset hoita-
vat entisten tiepiirien, alueellisten ympéristokeskusten ja ldaninhallitusten liikenne- ja si-
vistysosastojen tehtdvid. Aluehallinnon uudistamishankkeen tavoitteena oli selkeyttdd
aluehallintoviranomaisten rooleja sekd parantaa aluehallinnon kansalais- ja asiakasldhtoi-
syyttd, tuloksellisuutta ja tehokkuutta. (Luttinen 2013b.)

Liikenteen ja maankdyton vuorovaikutuskeskustelu on laajentunut 1990-luvulta alkaen
likkennejarjestelmisuunnittelun my6td. Liikennejérjestelmédsuunnittelu edellyttidd aiem-
paa yhtendisempai poliittista tahtotilaa litkennejirjestelmén kehittdmisestd. (Priha ja Vii-
nikainen 2005, 74.) Suomessa liikennejérjestelmésuunnittelussa ollaan 2000-luvulla vai-
heessa, jossa muun muassa erilaisten litkennetarpeiden tunnistaminen, maankéyton ja lii-
kenteen suunnittelun integrointi, eri litkennemuotojen tarkastelu yhtend kokonaisuutena,
ympdristdajattelun sisdistiminen ja markkinaistuminen ovat edenneet (Viinikainen 2005,
4). 2000-luvulla on alettu opetella ndkemédn eri kulkumuodot toisiaan tdydentévind ja
kutakin kulkumuotoa kehitetddn siind matkaketjun osassa jossa se on tehokkaimmillaan.
Niukka julkinen rahoitus on pakottanut myos etsimédén keinoja, joilla yksityinen sektori
saadaan osallistumaan liikenneinfrastruktuurin rahoitukseen. (Karasmaa 2001; ref.
Strommer 2002.) Taskisen (2005) mukaan suomalaisen ja eurooppalaisen liikennepolitii-
kan péatavoitteina ovat 2000-luvulla ithmisten liikkumisen ja elinkeinoeldmén kuljetusten
tukeminen sopivalla ja riittdvalld infrastruktuurilla sekd henkil6- ja kuorma-autolitken-
teen haittojen vihentdminen.

Vuonna 2014 oltiin tilanteessa, jossa kaikkiin maakuntiin on laadittu litkennejérjestelma-
suunnitelma ja useaan maakuntaan suunnitelmia oli laadittu jo useita (Somerpalo ja Kor-
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honen 2012). Liikennejirjestelmésuunnittelun tarpeisiin on nykyisin saatavissa paljon tie-
toa. Vuonna 2014 avattiin litkennejarjestelma-portaali, jonne on koottu tietoa liikenteen
tilasta (Liikennevirasto 2014b.). Lisdksi Suomessa on tehty vuodesta 1974 alkaen valta-
kunnallisia henkildliikennetutkimuksia, jotka antavat yleiskuvan suomalaisten liikkumi-
sesta ja siithen vaikuttavista tekijoistd. Vuonna 2014 julkaistiin my6s ohje kevennettyjen
liikkkumistutkimusten tekemiseksi. Samana vuonna ilmestyi uusi tieliikenne-ennuste,
jonka ennustamiseen kdytettyd mallia on uudistettu.

Viime vuosikymmenind liitkenteen kasvu suurilla pohjoismaisilla kaupunkiseuduilla on
tapahtunut kaupungin ulkopuolella. Keskuskaupungin sijasta kasvu on suuntautunut seu-
dulle. Vuoden 2008 talouskriisin vaikutus on havaittavissa litkenteen kehityksessa. (Met-
sdranta ym. 2013.) Suomessa liikenteen kasvu on painottunut viime vuosikymmenini
Helsingin seutualueille (Metsdranta ym. 2013). Padkaupunkiseudulla 2000-luvulla laadi-
tut litkkennejarjestelmasuunnitelmat jatkoivat Murolen (2012) mukaan samaa 1990-luvun
suunnitteluperiaatetta, jossa tiarkeintd oli madritelld inkrementalistisesti projektit seuraa-
ville viidelle vuodelle, miké jatti pitkén tdhtdyksen strategian avoimeksi. 2000-luvun
alussa YTV:n hanke raideliikenteen visioinnista vuodelle 2050 heritti keskustelua, ja
hankkeelle kohdistettiin paljon odotuksia. Murolen mukaan kuntien johdon ilmaisemat
liikkkumavarattomat kannanotot hankkeeseen aiheuttivat nikokantojen jaykistymisen ja
vanhoihin taisteluhautoihin kaivautumisen. Pitkén tdhtdyksen strategioiden puuttuminen
on Murolen mukaan edelleen nykypdivéa huolimatta Suur-Helsingin kehitysmalleista ja
MAL-neuvottolekunnan yrityksistd 10ytdd metropolin yhteisid hallintomalleja. (Murole
2012, 20)

Tielaitoksen historiakatsauksen (1995) mukaan 1970-luvulla esitetty ajatus Suomen
maantieverkon valmistumisesta on vahvistunut. Maantieverkon voidaan ajatella olevan
valmis, kun se yhdistdd kaikki tirkedt asutus- ja tuotantopaikat riittdvén kattavasti. Lii-
kennejirjestelmid historiakatsaus suosittelee suunnittelemaan jatkossa siten, etti tavoitel-
tava turvallisuus ja sujuvuus voidaan saavuttaa rakentamatta lisda teitd. Tienrakentamis-
tyot tulevat katsauksen ndkemyksen mukaan keskittyméaén moottori- ja moottoriliikenne-
tieosuuksien, taajamateiden seka eritasoliittymien rakentamiseen tavoitteinaan vélitysky-
vyn parantaminen. (Tielaitos 1995.) Valmista liikennejdrjestelmii on mahdotonta maéri-
telld ja kasitykset siitd, mikd on riittdvan laaja liikennejirjestelméd vaihtelevat. Edelleen
muun muassa raideliikenteen sekd pyordilyn ja kdvelyn edellytysten parantaminen kes-
kusteluttavat paljon. Taloudellisten resurssien vihetessd on jouduttu joustamaan vahilii-
kenteisten teiden kunnosta.

Liitkennesuunnittelussa ollaan siirtyméssd uuden infrastruktuurin rakentamisesta vanhan
ylldpitoon, litkenteen hallintaan ja kysynnén sdételyyn. Tamén kehityksen myoté liiken-
nesuunnittelussa on tunnettava ihmisten kdyttdytymistd aiempaa tarkemmin. (Viinikainen
2005, 5.) Liikkumisen preferenssit muuttuvat ja toistaiseksi tiedetddn vain vdhédn, miten
muuttuvat normit ja arvot vaikuttavat liikkkumiseen (Ojala 2005, 16).

Liikenneturvallisuuskehityksessd Suomi ei ole saavuttanut 2000-luvulla tavoitteitaan.
Liikennekuolemia on onnistuttu vihentdméan 2000-luvulla vuosikymmenessa alle 5 pro-
senttia, kun Euroopan Unionin alueella viahenemista tapahtui keskiméérin yli 7 prosenttia.
Suomessa tieliikenteessé kuolee vuodessa noin 260 ihmistd. Suhteutettuna litkennekuole-
mien madrd asukaslukuun Suomi sijoittuu vertailussa Euroopan Unionin maiden keski-
kastiin. (ETSC 2014). 2000-luvulla liikenneturvallisuustyon kannalta merkittdvaa oli, ettd
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valtioneuvosto hyviksyi Suomelle turvallisuusvision (nk. nollavisio), jonka mukaan ke-
nenkédn ei tarvitse kuolla tai loukkaantua vakavasti liikenteessd. Turvallisuuden mééral-
lisend tavoitteena nykyisin tavoitellaan, ettd vuonna 2025 liikennekuolemia on enintdén
100. Liikkuvan poliisin lakkauttamista vuonna 2013 voidaan pitdé liikenneturvallisuus-
yhteistyon kannalta merkittdvané heikennyksena.

Ympdristotavoitteiden voimistuminen alkoi 2000-luvulla ndkyé erityisesti panostami-
sessa raideliikenteen kehittdmiseen. Paitos Kerava-Lahti -oikoradan toteuttamisesta tuli
nopeasti sen jilkeen kun hanke oli kytketty poliittisesti E18-moottoritien rakentamiseen.
(Metsdranta ym. 2013.) 2000-luvulla raideliikenteen kehittimisen méaérarahat padkau-
punkiseudulla nousivat, mikd mahdollisti Kehéradan ja Lansimetron ensimmaéisen vai-
heen toteutumisen. Rahoitustason nousu johti sithen, ettd muut padékaupunkiseudun rata-
hankkeet alkoivat kilpailla rahoituksesta. Maankdyton kehittymisen toteutuminen ei kui-
tenkaan valitettavasti ole Murolen (2012) mukaan kytkeytynyt edes tyydyttavilla tavalla
toteutettaviin Kehdrataan tai Linsimetroon. Hanen mukaansa vaikuttaa siltd, etti visio ja
iso kuva puuttuvat. Kaavoihin kangistumiselle hén esittdd syyksi byrokratian voiman ja
sitkeyden, jotka perustuvat muuttumattomuuteen. Hinen mukaansa tulevaisuuden suun-
nittelu edellyttiisi strategioiden joustavuutta. (Murole 2012. s. 20)

Helsingin seudun liikennejéirjestelmésuunnittelussa on huomattu nykyisen litkennepoli-
tiikan korostavan enenevassid méérin ympéristdtavoitteita, kun taas 1970- ja 1980-luvuilla
korostettiin liikenteellistd toimivuutta. Muutoksen on havaittu konkretisoituvan siind, etta
hyva joukkoliikennesaavutettavuus on alettu 2000-luvulla ndhda talouskasvun térkeim-
pand tekijand. Joukkoliikenteeseen panostaminen nédkyy tydssidkdyntialueiden laajentu-
misena hyvien raideliikenneyhteyksien suuntaan ja kiinteistokehityksend joukkoliiken-
teen runkoyhteyksien solmukohdissa. My0s muissa pohjoismaisissa suurkaupungeissa
joukkoliikenteen seudullista jarjestimistd pidetddn tirkednd. Joukkoliikenteen seudulli-
sen jarjestimisen suurimpina haasteina on pidetty kustannusten jakamista kuntien viélilla
ja toimijoiden integroimista osaksi yhtendistd jdrjestelmii. Vuonna 2010 toimintansa
aloittanut HSL hoitaa nykyisin Helsingin seudulla 7 kunnan joukkoliikenteen jérjestdmi-
sen ja loput 7 kuntaa voivat halutessaan liittyd HSL:een. Pohjoismaisilla suurilla kaupun-
kiseuduilla on kaikissa havaittu olevan nykyisin samankaltaisia isoja investointikohteita
kuten esimerkiksi keskustojen rautatietunnelit, kehdviylat, poikittaiset raideyhteydet ja
lentoasemien raideyhteydet. Kaikilla ndilld kaupunkiseuduilla talouskasvun on huomattu
vaikuttavan suuresti litkkenteen kysyntéén. (Metsdranta ym. 2013.)

Suomen liikenteen ympaéristostrategiassa toimenpiteet kohdistetaan péadosin tielitkenteen
padstdjen vahentdmiseen, silld niihin pystytddan kansallisesti merkittivimmin vaikutta-
maan. Lento- ja meriliikenteen kasvihuonekaasupaistojen vihennystavoitteet ja -keinot
linjataan pddosin kansainvélisissd neuvotteluissa. (LVM 2013.)

Maan arvon nousua on alettu hyodyntdd litkenneinvestointien rahoittamisessa Pohjois-
maiden suurilla kaupunkiseuduilla. Rahoitustavan hyddynnettdvyys riippuu paljon siité,
kuinka paljon saavutettavuus paranee. (Metsdranta ym. 2013.) Helsingissd kédvelykeskus-
tan laajeneminen on edennyt hitaasti, mutta joukkoliikenteen edistdmisessd Helsinki on
sen sijaan menestynyt. Joukkoliikenteen kehittimisessa suurilla kaupunkiseuduilla pai-
notetaan runkoyhteyksien kehittdmistd raidepainotteisesti. Pyordilyn edistaimisen kanna-
tus eri puolueiden ja asukkaiden keskuudessa on suurta nykyisin pohjoismaisissa suurissa
kaupungeissa. (Metsdranta ym. 2013.)
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Suomessa litkennejérjestelmasuunnittelua on ohjeistettu vahin, ja suunnittelun tueksi on
kaivattu ohjeistusta (Tiehallinto 2008). Suomessa on ilmestynyt ympéristdministerion te-
kema Liikenne yhdyskunnan suunnittelussa -kirja, joka pyrkii antamaan kokonaiskuvan
litkkenteen merkityksestd yhdyskuntien kehittdmisessd. Kirja on tarkoitettu késikirjaksi
muun muassa kunnille, maakunnan liitoille ja opiskelijoille. (Ympéristoministerio 2003.)

Ruotsissa ilmestyi myds 2000-luvulla liikenteen ja maankdyton yhteissuunnitteluun Tra-
fik for en Attraktiv Stad-ohje (TRAST). Siind keskeisind teemoina ovat kysyntddn vai-
kuttaminen sekd maankdyton ja liikenteen vuorovaikutus. TRAST-ohjeessa liitkenne-
suunnittelua ldhestytddn pragmaattisesti. TRASTin tarkoitus on antaa tukea suunnitteli-
joille ja péaitoksentekijoille litkenneasioiden kytkemisestid osaksi kunnan muuta strate-
gista suunnittelua. (Priha ja Viinikainen 2005, 74.)

Priha ja Viinikainen (2005) ovat vertailleet ndité kirjoja keskendén. Vertailussa kavi ilmi,
ettd kirjat ovat keskendén melko erilaiset. Suomalainen opaskirja on ruotsalaista oppikir-
jamaisempi. Suomalaisessa oppaassa sanoma tiivistyy heiddn mukaansa yhteen kestavéin
liikkennejarjestelmén ihanteeseen. Kirjassa ei kerrota, mité tulisi tehdé, jos kdytinnon tyo
ei etene oppikirjamaisesti. (Priha ja Viinikainen 2005.) Liikenne yhdyskunnan suunnitte-
lussa -kirjan esitteleméd yhdyskuntasuunnittelun ihannetta voitaneen pitéé erdanlaisena
utooppisena esimerkkiratkaisuna, jollaiset olivat fyysisen suunnittelunikemyksen aika-
kaudella suosittuja.

Kasikirjoista voisi Prihan ja Viinikaisen (2005) mukaan péételld, ettd Ruotsissa ollaan
Suomea edelld litkenteen ja maankdyton yhteissuunnittelussa. Suomessa olisi heidédn mie-
lestdén oppimista siind, miten luoda yhdyskuntasuunnittelun eri toiminta-alueet yhdistava
litkennestrategia. Suomalaisesta késikirjasta saa kuvan, ettd Suomessa keskitytdin tekni-
sempiin asioihin kuin Ruotsissa. Ruotsalaisessa oppaassa ldhdetiin liikkeelle ajatuksesta,
ettei ole olemassa vain yhtd oikeaa malliratkaisua kaupungille tai liikkennejérjestelméille
vaan hyviin lopputulokseen voidaan paéstd monella eri tavalla. Ruotsalaisessa oppaassa
kuntia kannustetaan tekeméin omat paikalliseen kontekstiin soveltuvat valinnat, silla vain
siten uskotaan voivan saavuttaa kestiva liikennejérjestelma. (Priha ja Viinikainen 2005.)

TRAST-oppaassa korostetaan kansalaisosallistumista. Tamé saattaa Prihan ja Viinikaisen
(2005) mukaan viitata sithen, ettd suunnittelussa pyritdin nostamaan esille arvojen késit-
tely. Liikennestrategian laadinnassa ohjeistetaan kdyttdméén apuna arvoruusua. Arvoruu-
sun avulla voidaan kuvata, miten eri skenaarioissa saavutetaan tavoitteita. TRASTissa
esitelldén liséksi litkennesuunnittelussa saavutettavuudelle indikaattoreita. Oppaassa esi-
tellddn myos neliportaista toimenpiteiden valinnan menetelméé, joka ndhdain yleisend
litkennesuunnittelun ldhestymistapana ja ottaa suunnittelussa kdyttoon muutkin kuin lii-
kennesuunnittelijoiden keinot. (Priha ja Viinikainen 2005.) Suomessa arvoruusua on so-
vellettu Tampereen kaupunkiseudun pyoréilyn kehittamisessd (kuva 18).



105

2

Kuva 20 Arvoruusun soveltaminen pyoriilyn kehittiimisessi (Tampereen kaupunkiseutu 2012)

Suomessa on yleisen eurooppalaisen kehityksen myo6té pyritty luomaan liikennealalle uu-
sia markkinoita. Tuotannollinen toiminta on liikenteessd pitkélti eriytetty erillisiin liike-
laitoksiin tai yrityksiin, minké seurauksena virastot toimivat tilaajaorganisaatioina, jotka
kilpailuttavat tuotannon. (Taskinen 2005, 18.) My0s joukkoliikennettd on kehitetty aiem-
paa merkittdvasti enemmain markkinaldhtdisemmaksi.

Liikenteen suunnittelun keinovalikoimaan on otettu 2000-luvulla Suomessa liikkumisen
ohjaus. Liikkumisen ohjaus ymmairretddn yleensd toiminnaksi, jolla pyritddn lisddméén
kestavien liikkumismuotojen suosiota vaikuttamalla asenteisiin ja tottumuksiin. Banister
(2002) mukaan liikennesuunnittelijoiden tulisi pystyd perustelemaan vaihtoehdot oman
auton kéytolle niin, ettd ihmiset muuttaisivat litkkumistottumuksiaan. Strategisella tasolla
on hinen mukaansa keskeistd saavuttaa yleison hyviksynté ja saada mahdollisten radi-
kaalien muutosten tueksi yleinen hyvéaksyntd. Suurena haasteena tissd tydssd on maail-
manlaajuisesti suuri autonomistusaste. Erds radikaalimpi keino vaikuttaa kestévien liik-
kumismuotojen suosioon on autoilun olosuhteiden huonontaminen. Mielenkiintoinen ky-
symys on, miten kapasiteetin vihentdminen vaikuttaa kysyntddn ja arvioivatko ihmiset
uudelleen matkan tarpeensa, jos esimerkiksi matkan laatutekijat heikkenevit. Aikaisem-
min on todettu, ettd kapasiteetin lisddminen on omiaan lisddméédn kysyntdd. (Banister
2002, 213.)

Nykyisin uskotaan seudullisten litkkenneongelmien onnistuneen ratkaisun edellyttavén eri
toimijoita sitovaa maankdyton, asumisen ja litkenteen peruslinjaukset kattavaa pakettia.
Tallaisen paketin aikaansaamisen on todettu olevan haasteellista. Kestdvin yhdyskunta-
rakenteen pyrkimisen kannalta Helsingin seudun poliittisesti vahva metropolihallinto
olisi hyvé asia. (Metsdranta ym. 2013.)

Kuntien vilinen kilpailu on havaittu monessa yhteydessd ongelmalliseksi kestévin liiken-
teen ja aluerakenteen kannalta. Sen sijaan, ettd kunnat kilpailisivat keskenddn hyvien tie-
yhteyksien ja pysdkdintimahdollisuuksien tarjoajina, kestdvdn yhdyskuntarakenteen kan-
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nalta olisi tavoiteltavaa, ettd kilpailun painopiste siirtyisi enemmaén siihen, mika alue tar-
joaa hyvit joukkoliikenneyhteydet ja viihtyisid keskusta-alueita. Toimivaa joukkoliiken-
nettd voidaan pitéé sekd seudun ettd yksittdisen kunnankin kilpailukykytekijané. Joukko-
liikkenteen jarjestamisestd aiheutuu muun muassa suoria tyollisyys- ja kysyntivaikutuksia.
(Metsdranta ym. 2013.)

6.6.5 Uusiin haasteisiin vastaamaan etsitaan uusia menetelmia

Liikennesektorin kohtaamiin haasteisiin vastaamaan on alettu ympéri maailmaa etsid uu-
sia keinoja. Kestdvin kehityksen periaatteiden noudattamisesta liikennealalla on rohkai-
sevia esimerkkejd ja vanhentuneiden menetelmien korvaamiseksi on 16ydetty kiinnosta-
via ideoita, mutta ne vaativat vield jatkokehittelyd. Murrosvaiheessa monet uudet menet-
telytavat ovat yleensé kiytossa kokeiluina. (Bertolini ym. 2008.)

Erds uusien menettelytapojen ideointiseminaari pidettiin vuonna 2008 Amsterdamissa.
Tilaisuuden koollekutsuja Bertolini toi mukaan keskusteluun sen, ettd menettelytapojen
uudistamisen laajana sidosryhmityona tulisi saada nykyistd enemmén painoarvoa. Lihes-
tymistapana pitdisi olla Bertolinin, le Clercin ja Straatemeierin (2008) mielestd luovempi
ja yleisempi keskustelu siitd, minkélaisia tulevaisuuden kaupungit ovat. Yhtenéd keinona
viedd muutosta eteenpdin on ottaa kansalaiset mukaan poliittiseen keskusteluun ja viestia
heidén olevan hyotyjid muutoksesta. Yhtend merkittdvina kansalaisille aiheutuvista hyo-
dyistd voidaan pitdd esimerkiksi muutoksella saavutettavia terveyshydtyjd. Avoimuu-
della tarjotaan mahdollisuus my0s yrityseldmélle hydtyd muutoksesta. (Bertolini ym.
2008.)

Radikaalin muutoksen aikaansaamiseksi tarvittaisiin toimijoille yhteinen nékemys tavoi-
tetilasta. Tdhdn voidaan péaéstd alojen véliselld yhteistydlld ja integraatiolla. Uusi nouseva
suunnittelutapa on vanhaa monitieteellisempédd. Uudessa mallissa yhteistyotd arvellaan
tarvitsevan muun muassa:

- muiden ammattien ja politiikan alojen kanssa kuten kansanterveyden ja talouden
kehittymisen kanssa,

- eri litkkennemuotojen vélilld ja

- yhdyskuntasuunnittelun kanssa. (Bertolini ym. 2008.)

Yhdyskuntasuunnittelun tutkimuksen kanssa Bertolini, le Clerc ja Straatemeier suositte-
levat poikkitieteellistd yhteisty6td. Kansanterveyden ja talouskehityksen tutkimuksen
kanssa he suosittelevat monitieteellistd yhteistyotd. (Bertolini ym. 2008.)

Bertolinin, le Clercin ja Straatemeierin mukaan kestdvin liikennejirjestelmén saavutta-
miseksi tulee lisétd ihmisten ja yritysten mahdollisuuksia saavuttaa jokapdiviisessd eld-
missé tarvittavia asioita aiempaa vahemmalld liikkumisella tai aiempaa kestavimmalla
liikkkumisella. (Bertolini ym 2008.) Kestdvien kulkumuotojen kulkutapaosuuksien lisda-
minen, vilimatkojen lyhentdminen ja nykyisten kulkumuotojen ymparistoystiavallisyyden
lisdédminen ovat my0s liikkennejirjestelmisuunnittelun keinoja lisétd kestivyytta.

Taskisen (2005) mukaan perinteisen liikennepolitiikan keskeinen keino infrastuktuurin
rakentaminen tulisi ymmartdd kysynnén hallinnan keinona. Uudentyyppisessa litkenne-
politiikassa tulisi Taskisen (2005) mukaan olla kyse liikkumisen méérén ja kulkutavan
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valinnan hallitsemisesta. Taskinen (2005) méérittelee litkenteen kysynndn hallinnan sel-
laiseksi liikennepolitiikaksi, joka pyrkii siirtdméén liikenteen painopistettd joukkoliiken-
teeseen, kédvelyyn ja pyoOrdilyyn sekd tavaraliikenteestd raiteille ja laivoille. (Taskinen
2005, 8-9.)

Banisterin (2002) mukaan pitkilld aikavililld on liikennesuunnittelijoiden tirked panos-
taa sithen, ettd maankéyton kehityksen paétoksiin saadaan integroitua arvio niiden liiken-
teellisistd vaikutuksista. Tulevaisuudessa yhdyskuntasuunnittelussa liikenteen kannalta
keskeiseksi nousevat saavutettavuuden lisddminen ja sellaisten ratkaisujen luominen,
jotka antavat mahdollisuuden ihmisille valita autoriippumaton eldma. Banisterin mukaan
liikkennesuunnittelun tulee ottaa johtava asema niiden ongelmien ymmaértdmisessa ja ana-
lysoimisessa seké lopulta siind, ettid ne saadaan sijoitettua oikeaan kontekstiin. (Banister
2002, 215-216.)

Internet tarjoaa merkittdvén vaihtoehdon hankkia tavaroita kotoa késin. Tavaroiden kul-
jetus kuitenkin muodostaa uudenlaisen haasteen, kun ihmiset ovat péivisin toissd. Esi-
merkiksi usein yritykset sddstivit sijoittuessaan saavutettavuudeltaan huonolle alueelle,
mutta siirtdvét samalla kustannukset asiakkailleen, kun heidén tdytyy matkustaa kauem-
maksi autollaan saavuttaakseen palvelun. Maaseudulla, jossa yleensi on vaikea jarjestda
joukkoliikennettd, tarjoaa liikkenne innovaatiot kuten yhteiskiyttdautot, kutsuohjattu jouk-
koliikenne tai joustavasti jaettavat taksit merkittdvin mahdollisuuden. Banisterin mukaan
litkenteen ja teknologian vililld on runsaasti potentiaalista synergiaa, jota voitaisiin hyo-
dyntdd maaseudulla. (Banister 2002, 216.) Tulevaisuudessa dlyliikenteen voidaan odottaa
avaavan uusia mahdollisuuksia litkkumiseen ja liikennejarjestelmisuunnitteluun. Joitain
dlyliikenteen ratkaisuja on otettu kdyttoon, mutta monet dlyliikenteen kehittdmat ratkaisut
ovat viela kehitteilld. (Liikennevirasto 2011b.)

Ruuhkamaksujen on todettu olevan suurilla pohjoismaisilla kaupunkiseuduilla hyva
keino vaikuttaa autoliikenteen kysyntédn kustannustehokkaasti. Ruuhkamaksuja on mo-
nesta syystd vastustettu. Tukholmassa ruuhkavero otettiin vakituisesti kdyttoon kokeilun
kautta. Kokeilu osoitti oletetut vaikutukset oikeiksi, miké loi yleistd hyviksyntéa ja sitd
kautta myos poliittista hyvéksyntdd. Tukholmassa ruuhkamaksujen kiyttéonottoa edisti
myos se, ettd eri puolueet pystyivdt kannattamaan ruuhkamaksuja joko rahoituskeinona
tai autoliitkenteen sédatelykeinona. Tukholmassa ruuhkaveron vuosituotto kaytetddn tilla
hetkelld kokonaisuudessaan seudun tieinvestointien rahoittamiseen. Tukholman hyvit
kokemukset vaikuttivat ruuhkamaksujen kayttoonottoon Gotebergissa. Oslossa joukko-
litkenneinvestointien rahoittamiseksi tietullista alettiin perid vuonna 2002 lisdmaksua,
minkd on huomattu kasvattaneen joukkoliikenteen suosiota. Tukholmassa ruuhkamaksu-
jen on havaittu muuttaneen asukkaiden litkkumiskayttaytymistd. Asukkaat ovat muutta-
neet kulkutapojaan, reittejdén ja matkoja myds yhdistellddn eri tavoin. Ruuhkamaksujen
seurauksena matkojen kokonaisméérin on havaittu pienentyneen. Ruuhkamaksujen voi-
daan todeta toteuttaneen hyvin litkennepoliittisia tavoitteita. Helsingissd ruuhkamaksuja
ei ole ei ole otettu kiyttoon. Viime vuosina Suomessa on suunniteltu tienkdyttomaksujen
kayttoonottoa. (Metsdranta ym. 2013.)

Maankdyton ja litkenteen suunnitteluun on kehitetty yhdyskuntarakenteen vyohy-
keanalyysid (Urban Zone). Tavoitteena on ollut yhdistda erillisid maankayttdd ja liikken-
nettd kuvaavia tietoaineistoja seké jalostaa niitd muotoon, jota olisi mahdollista hy6dyn-
tdd maankayton ja liikenteen suunnittelussa. (Liikennevirasto 2011b.)
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Leo Kososen ja Peter Newmanin kehittelemédssd kolmen kaupunkijérjestelman mallissa
kaupunki nédhdédédn koostuvan kolmesta paillekkiisestd kaupungista. Kaupungin tasoiksi
mallissa ndhddin kdvelykaupunki, joukkoliikennekaupunki ja autokaupunki. Mallin ke-
hittely on 1dht6isin kdytdnnon suunnittelusta muun muassa Kuopiosta, ja kehitystyd on
synnyttanyt jo uutta kaupunkiteoriaa. Tutkimuksen on tarkoitus tuottaa uusi kaupunki-
malli, joka sopisi tyokaluksi kaupunkien kokonaisvaltaiseen kehittimiseen, suunnitteluun
ja tutkimiseen. Mallin avulla liikenteen ja maankdyton suunnittelussa voitaisiin ymmartaa
eri alueiden liikkumistarpeita aiempaa paremmin. Uutta kaupunkijdrjestelman mallia on
havainnollistettu kuvassa 22. (Kosonen 2013.) Vyohykeanalyysi mallit ovat vield pitkélti
kehittelyvaiheessa. Maakunnallisessa liikennejérjestelmésuunnittelussa niitd ei tiettdvasti
ole esimerkiksi vield sovellettu.

s Kolmen kaupunkijirjestelmén teoria
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(Jalankulku- joukkolikenne- ja autokaupunki)

Kuva 21 Kolme kaupunkijérjestelmiii (Kosonen 2013)

Suomessa litkennesuunnittelun uusiin haasteisiin vastaamaan on kehitetty uuden liiken-
nepolitiikan mukaisia keinoja, joista kerrotaan seuraavassa luvussa. Uudessa litkennepo-
lititkassa on havaittavissa monia yhtéldisyyksid alankomaalaisen professorin Bertolinin
ym. vuonna 2008 esittdmien ajatusten kanssa.

6.6.6 Uusi liikennepolitiikka muuttamassa suomalaista liikennejar-
jestelmasuunnittelua

Uusi liikennepolitiikka -termi lanseerattiin vuoden 2012 keviélld Kataisen hallituksen
litkennepoliittisessa selonteossa Kilpailukykyé ja hyvinvointia vastuullisella litkenteelld
(LVM 2012). Uusi liitkennepolitiikka pyrkii vastaamaan Suomessa litkennealaan kohdis-
tuneisiin uusiin haasteisiin. Uutta liikkennepolitiikkaa edelsi Liikennerevoluutio-hanke
vuonna 2011 seka laaja virasto- ja aluehallinnon uudistus vuonna 2010.
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Monille uuden liikennepolitiikan ajatuksille vaikuttaisi olevan loydettévissa juuret histo-
riasta. Liikennehallinnon toiminnassa on jo ennen uuden liikennepolitiikan termin lan-
seeraamista painottunut monet uuden liitkennepolititkan keskeiset ndkokulmat, kuten
asiakasléhtoisyys, matkaketjuajattelu, liikennejéirjestelmaiajattelu, kestdvin kehityksen
ndkokulmat, yhteistyo ja neliporrasajattelu toimenpiteiden valinnassa. Palvelutasoajatte-
lussa monet nidistd ajatuksista vaikuttaisi nivoutuvan yhteen.

Maakunnalliseen liikennejarjestelmésuunnitteluun uudistuneella litkennepolitiikalla,
aluehallinnon uudistuksella ja virastouudistuksella on ollut merkittdvasti vaikutusta. Sa-
manaikaisesti kun valtion liitkennejérjestelmisuunnitteluun osallistuvat tahot jéarjestyivit
uudella tavalla, litkennejirjestelmésuunnitteluun on tuotu monia uusia menetelmia.

Keskeisend tavoitteena uudessa litkennepolitiikassa on 10ytda laaja-alaisia asiakaslahtdi-
sid ratkaisuja litkenteen ongelmille (Pursula 2012). Kantavana ajatuksena on hakea yh-
teistyolld liikennesektorin ulkopuolelta uusia toimintatapoja, jotka voisivat auttaa hallit-
semaan liikennesektorille kestimittoméksi muodostunutta taakkaa. Erityisesti uusi lii-
kennepolitiikka pyrkii 16ytiméédn keinoja niukoilla taloudellisilla resursseilla tehtdvaan
suunnitteluun. Uudessa politiikassa litkennepolititkka pyritddn kytkemidn aktiivisesti
osaksi yhteiskuntapolitiikkaa, ja litkenne pyritdén profiloimaan palveluksi. (LVM ym.
2011.)

Uusi litkennepolitiikka pyrkii uudistamaan monia perinteisid toimintatapoja. Polkuriip-
puvuus osaltaan rajoittaa uuden liikennepolitiikan innovaatioiden ldpiviemistd. Polkuriip-
puvuudella tarkoitetaan, ettd organisaatioissa on mukana historialliset toimintatavat, joita
jatketaan siihen asti kunnes 10ytyy riittdvan suuri syy poiketa tutulta polulta. Polkuriip-
puvuus osaltaan kahlitsee ja hankaloittaa muutosten ldpiviemistd organisaatioissa, mutta
toisaalta se mahdollistaa organisaation toiminnassa johdonmukaisuuden ja jatkuvuuden.
(Luttinen 2013a).

Poskiparran mukaan vaikuttaa, ettd vuorovaikutteinen suunnittelu on murtamassa instru-
mentaalisen rationaalisen suunnittelun valta-asemaa liikennesuunnittelussa sekd Suo-
messa ettd Ruotsissa. On kuitenkin muistettava, ettd vuorovaikutteinen 1dhestymistapa on
melko uusi koko maailmassa liikkennesuunnittelussa ja uusi ldhestymistapa poikkeaa pal-
jon perinteisestd. Erdin mielenkiintoisen teorian uudenlaiselle vuorovaikutteiselle liiken-
nesuunnittelulle tarjoaa Innesin ja Boohersin (2010) kehittelema yhteistoiminnallisen ra-
tionaalisuuden suunnitteluteoria, joka perustuu Habermasin ajatuksiin. (Poskiparta 2013.)

Neliporrasperiaatteella tarkoitetaan Ruotsissa kehiteltyd uutta menetelmai, jolla pyritdin
osaltaan vastaamaan litkennesuunnittelun uusiin haasteisiin (kuva 22). Neliporrasperiaa-
tetta on sovellettu suunnittelussa Ruotsissa 2000-luvulta lahtien. Suomeen menetelmé on
otettu kdyttdon Ruotsin mallista. Suomessa Tiehallinto otti 2000-luvulla kéytt6on neli-
porrasperiaatteen ja sovelsi sitd ensin kokeiluina. (Latti 2007.)
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Kuva 22 Neliporrasperiaate (Ristikartano ym. 2010)

Neliporrasperiaatetta voidaan pitdd yhtend esimerkkind uudenlaisesta ratkaisumallista,
jotauudet painotukset kuten asiakasldhtdisyyden ja liikenteen hallinnan nikokulmien pai-
nottaminen edellyttdvat. (Ernvall ja Luttinen 2008.) Periaatteen on tarkoitus tuoda ana-
lyysiin liikennejirjestelméndkokulmaa entistd enemmaén. Neliporrasperiaate pyrkii lisda-
méén toimenpidevalikoimaan varsinaisten infrastruktuuri-investointien lisdksi litkenne-
kysyntdin ja kulkutapoihin vaikuttamisen, liikkenneverkon kéyton tehostamisen seké lii-
kenneverkon parantamisen pienten askelten periaatteella. (Ernvall ja Luttinen 2014.) Ne-
liporrasperiaatteen avulla pyritddn myos hyodyntdmédn olemassa olevaa litkennejérjes-
telméé tehokkaammin ja kehittda liikennejérjestelméé kayttden laajempaa keinovalikoi-
maa, joka ulottuu litkennesektorin ulkopuolelle. (Latti 2007.)

Neliporrasperiaatetta on kidytetty muun muassa haettaessa keinovalikoimasta ratkaisuja,
joilla pienen asekelin voidaan edetéd kohti tavoiteltua palvelutasoa. Sen soveltamisesta
on ollut monenlaisia kédytdntdjd. Suomessa litkennejérjestelmasuunnittelussa, yleissuun-
nittelussa ja hankesuunnittelussa neliporrasperiaatetta on sovellettu 2000-luvulla, mutta
periaatteen soveltamisessa ei ole ollut yhtendistd kdytintod ja ndkemykset neliporraspe-
riaatteesta ovat vaihtelevia. Neliporrasperiaate voidaan nidhdd joko vanhojen asioiden
esittimisend uudella tavalla tai radikaalimpana ajattelutavan muutoksena. (Latti 2007.)
Neliporrasperiaatteen avulla on voitu pyrkid 10ytdmédn raskaille ja kalliille ratkaisuille
kevyempid ratkaisuja. Liikennejirjestelmisuunnittelussa neliporrasperiaatetta on hyo-
dynnetty 14hinnd keinovalikoiman jdsentdjané. (Ristikartano ym. 2010.) On havaittu, etti
Suomessa ja Ruotsissa painotetaan liikenteen esisuunnittelussa neliportaan kolmannen ja
neljdnnen tason toimenpiteitd (Poskiparta 2013). Liikennejérjestelmédsuunnitelmissa iso-
jen investointien korostumiseen on vaikuttanut rahoitusjirjestelma. Rahoitusjérjestelma
suosii isoja hankkeita ja esimerkiksi vaiheittaiselle etenemispolulle rahoituksen saaminen
on epdvarmaa. (Tiehallinto 2008.) Neliporrasperiaatteella liikkennejirjestelmisuunnitte-
lussa yhtend pyrkimyksena oli konkretisoida autoliikenteen vdhentdmistavoitetta toimen-
pideohjelmassa. On havaittu, ettd olennaista neliporrasperiaatteen mukaisessa suunnitte-
lussa on laajan toimenpidevalikoiman lapikdynti vuorovaikutteisesti eikd toimenpiteiden
jakaminen portaille. (Ristikartano ym. 2010) Suomessa neliporrasperiaatetta on sovellettu
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esimerkiksi Himeenlinnanvaylén litkennekdytiavén kehittdmisselvityksessd vuonna 2007
ja Kanta-Hameen liikennejirjestelmésuunnitelmassa vuonna 2009.

Ruotsissa neliporrasperiaatteen toimivuutta on myods kritisoitu valtion riippumattoman
tutkimuslaitoksen (SIKA) toimesta. Neliporrasperiaatteen kidyttdonoton ensi vuosina
(2005) uuden tydmenetelméan vaikutuksia arvioitaessa Ruotsissa todettiin, etteivét peri-
aatteen kéytintd ja teoria kohtaa, ja periaatteen onnistunut soveltaminen vaatisi koko
suunnittelujarjestelmin perinpohjaista uudistamista. (Latti 2007.) SIKA kritisoi nelipor-
rasperiaatetta muun muassa siité, etti késitteestd on puhuttu paljon, mutta sité ei ole so-
vellettu tarpeeksi kdytdntdon, jolloin saatetaan antaa todellisuutta parempi kuva menette-
lyn vaikutuksista paatoksentekoon. (Ristikartano ym. 2010.)

Liikennejérjestelmédsuunnittelun uusien tydmenetelmien kehittdmisessé yhtend merkitta-
vimpéana uutena tydtapana voidaan pitdd palvelutasoajattelua. Palvelutasoajattelu on 1dh-
toisin Kataisen hallituksen liikennepoliittisen selonteon linjauksesta pyrkia palvelutaso-
ajatteluldhtdiseen suunnitteluun ja paatoksentekoon. Liikenneviraston matkojen ja kulje-
tusten t&k-hanke on kehittinyt menetelmié ja toimintatapoja palvelutasoléhtoistd suun-
nittelua ja paitoksentekoa varten. Monissa 2010-luvun alussa laadituissa liikennejérjes-
telmasuunnitelmissa ja liikennejarjestelmitasoisissa yhteysviliselvityksissd pilotoitiin
palvelutasoajattelua. Ndiden pilottien kokemuksiin perustuen palvelutasoldhtodiseen esi-
suunnittelun saatiin ohjeistusta vuonna 2014. (Metsédranta ym. 2014.) Kehitysty6 on kui-
tenkin vield osin kesken.

Uuteen palvelutasoajatteluun nivoutuvat monet uuden litkennepolititkan mukaiset ajatuk-
set, kuten esimerkiksi litkennejérjestelmaajattelu ja asiakaslédhtoisyys. Palvelutasoléhtoi-
syydelld pyritdédn sithen, ettd suunnittelussa tehddén valintoja tarpeista ja vaikutuksista
rahojen suoran kohdentamisen sijaan. Pyrkimyksené on my®os se, etté jatkossa poliittinen
harkinta ja paitokset voitaisiin tehdd tavoitteiden ja resurssien tasolla valmiista hank-
keista paéttdmisen sijaan. (Metsdranta ym. 2014.)

Palvelutasoldhtdisessd liikennejérjestelmésuunnittelussa asetetaan palvelutasotavoitteita,
jotka ovat ldhtGisin kéyttdjien tarpeista. Palvelutasotavoitteiden asettamisen takana
vaikuttavat myds yhteiskunnalliset tavoitteet. Palvelutasoanalyysissa selvitetddn, mitd
puutteita nykyitilassa on tavoitteisiin ndhden. Sen jdlkeen mietitdén, missé jérjestyksessi
nditd puutteita ldhdetddn poistamaan. Palvelutasopuutteiden priorisoinnissa tarvitaan ar-
vovalintoja. Palvelutasotavoitteiden on tarkoitus ohjata suunnittelua ja kehittdmistoimia.
Palvelutasotavoitteiden avulla pystytddn tarkastelemaan laajan keinovalikoiman avulla,
miten  haluttua  palvelutasoa  pystytddn  tuottamaan.  Palvelutasoldhtdisen
litkennejarjestelmisuunnittelun vaiheet on esitetty kuvassa 23. (Metsédranta ym 2014.)

Palvelutasoajattelulla pyritdéin vahvistamaan esisuunnittelun roolia. Palvelutasoldhtdi-
sessd suunnittelussa yhtend tavoitteena on uuden litkennepolititkan mukaisesti kayttda
vaikuttavuutta aiempaa enemmaén liikennejirjestelmén kehittdmisen priorisoinnissa. Esi-
suunnittelua pyritddn ohjaamaan siten, ettd suunnittelussa analysoidaan aiempaa enem-
mén tarpeita ja tavoiteltavia vaikutuksia. Suunnittelussa pyritddn nykydén selvittdméén
alempaa tarkemmin kayttdjien tarpeet. Jarjestelmikeskeistd ajattelutapaa pyritddn muut-
tamaan asiakasldhtdisemmaksi. (Metsdranta ym. 2014.)
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Kuva 23 Palvelutasolihtdisen liikennejérjestelmasuunnittelun vaiheet (Metsiiranta 2014 ym.)
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Palvelutasoajattelun soveltaminen liikennejarjestelmisuunnitelmissa edellyttda liikkujien
ja elinkeinoeldmén tarpeiden vahvaa ymmartdmistd. Palvelutasoldhtdinen liikennejérjes-
telmasuunnittelu pakottaa myos etsimiin aiempaa tarkemmat perustelut hankkeille. Pal-
velutasoldhtoisyydelld pyritddn saamaan liséksi litkennejdrjestelmédsuunnittelun tavoitteet
konkreettisimmiksi. Aiemmin tavoitteisiin on ollut tapana listata kaikki yleisesti hyvéni
pidetyt asiat eiki tavoitteita ole juuri priorisoitu. (Metsdranta ym. 2014.) Vakiintuneena
osana liikennejirjestelmisuunnittelua palvelutasoajattelun uskotaan ratkaisevan osan lii-

kennejdrjestelmédsuunnittelun nykyisistd ongelmista.
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7 Yhteenveto
7.1 Liikenteen kehittyminen muuttanut yhdyskuntarakennetta

Liikkuminen on muuttunut merkittdvasti 1800-luvun jalankulkukaupungista tdhin péi-
viain tultaessa. Liikennevélineiden kehityksen ja erityisesti henkildauton voidaan katsoa
muuttaneen ihmisten eliméa ja yhdyskuntarakennetta huomattavasti. Liikennevilineiden
kehitys on mahdollistanut aiempaa nopeamman ja helpomman liikkumisen. Liikennevé-
lineet ovat laajentaneet ihmisten eldménpiirid ja mahdollistaneet nykyisen kaltaisen yh-
teiskunnallisen eldmén. Ilmi6td, jossa henkildauto nopeuttaa ihmisten liikkumista, mutta
liikkkumisen nopeutuessa matkoihin pédivittdin kdytetty aika ei kuitenkaan vdhene, on
alettu kutsua saavutettavuuden noidankehéksi (SACTRA 1994; ref. Kallioinen 2002).

Lyhyessd ajassa vuosituhansien ikdisen jalankulkukaupungin ympdérille on rakentunut
kaksi uutta kaupunkijérjestelmad, joukkoliikennekaupunki ja autokaupunki. Kaupungin
paillekkiisid kaupunkijérjestelmid havainnollistaa kuva 24. Kuvassa esitettyjen kaupun-
kijarjestelmien lisdksi mahdollisesti myds pydréilykaupunki voitaisiin laskea neljanneksi
kaupunkijarjestelméksi. Huolimatta siitd, ettd kaupunkijérjestelmét on nykyisin tunnis-
tettu, kdytdnnon tyossd on yleensd kehitetty vain yhtd kaupunkijirjestelmid (Kosonen
2013). Henkildautosta muodostui 1950- ja 1960-luvuilla oletusarvoinen liikkumistapa,
jota alettiin kyseenalaistaa vasta 1970-luvulla. Autoistumisen mydta henkildauto syrjaytti
alkuaikoina vahvasti joukkoliikennettd, pyordilya ja kivelya.
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On havaittu, ettd kaupunkiseutuja olennaisesti muokanneet maankayton ja liikenteen rat-
kaisut on tehty 1940-1960 -luvuilla, kun on rakennettu siteittiisid paavaylid, raideyhteyk-
sid ja aluekeskuksia. Sodan jéilkeinen maanteiden jilleenrakentaminen on vaikuttanut
merkittivisti nykyiseen yhdyskuntarakenteeseen. Tieverkon laajeneminen ja autoistumi-
nen ovat mahdollistaneet asutuksen sijoittumisen entistd hajanaisemmin. (Metsdranta ym.
2013).

7.2 Liikenteen ja maankaytén suunnittelun kehittymisen ver-
tailu

Maankdyton suunnittelussa tapahtui paradigman muutos fyysisestd suunnittelusta tieteel-
lis-rationalistiseen suunnitteluun samoihin aikoihin kun itsendinen litkennesuunnittelun
ala syntyi (Kallioinen 2002, 64-65). Itsendisen liikennesuunnittelun perusta luotiin tie-
teellisesti ja rationaalisesti 1950- ja 1960-luvuilla. Tdmén jilkeen liikennesuunnittelu ei
ole juuri ollut maankdyton suunnittelun lailla suunnitteluteoreettisen viittelyn kohteena,
minkd vuoksi litkennesuunnittelun mallit ovat muuttuneet vain vdhén. Liikennesuunnit-
telu nojaa edelleen vahvasti tieteellis-rationaaliseen suunnittelukdsitykseen. Nykyédén
kuitenkin esimerkiksi litkennejirjestelmésuunnittelussa korostuu myos vuorovaikutus.
Maankéyton suunnittelussa tunnustettiin 1970-luvulla, ettei suunnittelu onnistu pelkilla
tieteellis-teknisilld menetelmilld, silld suunnittelu ei ole arvovapaata. Téméan kehityksen
seurauksena suunnittelun poliittinen luonne ja kommunikaation merkitys suunnittelussa
ovat korostuneet. Suunnittelun tueksi on kehitetty myds suunnitteluteorioita, joiden yh-
tend lahtokohtaisena pyrkimyksend on ollut oikeuttaa suunnittelu yhteiskunnallisesti ar-
voasetelmista huolimatta.

Suomessa liikenteen ja maankdyton suunnittelun erkaantuminen ammatillisesti tapahtui
1960-luvulla autoistumisen kiihtyessd. Sen jilkeen maankayton ja liikenteen suunnittelut
ovat kehittyneet toisistaan melko erilldén sekd kidytannontyon ettd teorian tasolla, minkd
vuoksi nykyiset suunnittelukdytdnnot ja -jarjestelmét ovat erilliset ja keskendén melko
erilaisia. Kehityksen irrallisuuden vuoksi maankdyton ja liitkenteen suunnittelulla ei
mydskédin ole yhteistd késitteistod. Seka litkkenteen ettd maankdyton suunnittelussa on ha-
vaittavissa, ettd Suomessa alojen kehitys noudattelee kansainvilista kehityspolkua.

Tamin tutkimuksen tarkoitus oli selvittdd, miten liikennejarjestelmasuunnittelua voidaan
teorian avulla kehittdd. Tutkimuksen yhteydessé selvitettiin litkkennejérjestelmédsuunnitte-
lun kehityspolkua ja kartoitettiin suunnittelun teoriataustaa. Ty0ssé vertailtiin lisdksi lii-
kenteen ja maankdyton suunnittelun kehitystd, menetelmid ja tutkimusta. Teoriataustan
kartoittaminen ja kehityspolun selvittdminen lisdsivat ymmarrysta siitd, minkélaisiin teo-
rioihin ja minkilaisiin aikojen saatossa syntyneisiin oletuksiin ja ymmaérryksiin nykyinen
litkennejarjestelmésuunnittelu perustuu.

Yhdyskuntasuunnittelun tutkimustiedon ja suunnitteluteorioiden hyddyntdminen auttoi-
vat ymmartdmain nykyistd liikennejédrjestelmasuunnittelua. Merkittdvimmaksi litkenne-
jarjestelmisuunnittelun puutteeksi tdssd tydsséd tunnistettiin, ettei nykymuotoisen litken-
nejérjestelmésuunnittelun taustalla ole juuri suunnitteluteoreettisia pohdintoja. Liikenne-
jarjestelmisuunnittelulla vaikuttaisi kuitenkin olevan selvé tarve vahvemmalle teoriataus-
talle. Tarpeen tunnistamisen jilkeen seuraava tirked kysymys on, mistd teoriapohjaa lii-
kennejirjestelméisuunnittelulle kannattaisi 1dhted kokoamaan.
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Maankéyton suunnittelun kehittdminen perustuu pitkdjanteiseen suunnittelun prosessin ja
siséllon tutkimiseen sekd suunnitteluteorioihin, joissa on kasitelty suunnittelun oikeu-
tusta, arvoja ja niiden suhdetta sekd pyritty kytkeméédn suunnittelu yhteiskunnassa vallit-
seviin suuntauksiin. Liikennesuunnittelun kdytintd on saanut samoja vaikutteita ympa-
roivastd yhteiskunnasta kuin maankdyton suunnittelu. Liikennesuunnittelun kehitykseen
ovat vaikuttaneet myos jonkin verran suunnitteluteoriat. On kuitenkin havaittavissa, etti
monia suunnitteluteoreettisia ajatuksia on omaksuttu litkennesuunnitteluun ylhailtd an-
nettuina pyrkimattd vaikuttamaan niihin. Liikennejérjestelmésuunnittelussa on ldhinni
tyydytty soveltamaan joitain suunnitteluteorioiden ajatuksia kaytantoon, eika liikennejar-
jestelmésuunnittelun lahtdkohdista ole pyritty kehittdmaén aktiivisesti suunnitteluteoriaa
suunnittelun tueksi. Liikennesuunnittelun tarpeisiin on kehitetty 1dhinni erilaisia mene-
telmid eikd suunnittelun luonnetta ole juuri pohdittu.

Liikennejérjestelmisuunnittelun ja maankédyton suunnittelun ohjeistus ja lakisditeisyys
eroavat merkittivasti toisistaan. Suomessa on lakisdéteinen kolmiportainen maankayton
suunnittelujdrjestelmd, mutta litkennejirjestelmésuunnittelusta on vain muutama mai-
ninta laissa. Litkennejérjestelmésuunnittelun ohjeistus on Suomessa myos vihéisti ja ha-
janaista. Liikenteen ja maankdyton suunnittelu ovat vuosikymmenii kestineestd yhteen-
sovittamispyrkimyksestd huolimatta jatkaneet péépiirteissdén kehittymistddn irrallaan
toisistaan. Yhteensovittamispyrkimysten voidaan katsoa kuitenkin lisinneen keskustelua
ja ymmarrysti litkenteen ja maankdyton suunnittelijoiden kesken.

Liikennejérjestelmédsuunnittelun kehittimisessid ovat vaikuttaneet monen eri tieteenalan
lahestymistavat, jotka tarkastelevat maailmaa omista ndkokulmistaan. Tdssd ty0ssd on
kartoitettu laajasti erilaisia teorioita, joita litkennejirjestelméasuunnittelussa ja suunnitte-
lun kehittdmisessd on hyddynnetty. Onkin selvdi, ettei litkennejdrjestelmédn kehittdmi-
sessd voida katsoa asioita kapea-alaisesti vaan tarvitaan laaja-alaista nikemysta.

On havaittavissa, ettd liikennejdrjestelmadsuunnittelun kehittymistapa yhdessé liikenne-
jarjestelmid koskevan tutkimustiedon hajanaisuuden kanssa ovat vaikeuttaneet myos lii-
kenteen ja maankdyton yhteensovittamistyotd. Haastavuutta on lisdnnyt se, ettei litkenne-
jarjestelmisuunnittelun kasitteistd ole vakiintunut tieteellisten kirjoitusten vahyyden
vuoksi. Nykyjérjestelmédssé liikkenteen ja maankdyton suunnittelu on yhteen sovitettu Suo-
messa kiintedmmin kdytdnnon tyon tasolla kuin suunnittelua ohjaavalla strategisella ta-
solla. On kuitenkin esitetty epdilyksid, ettei maankéyton ja liikenteen tarkoituksenmu-
kaista yhteistyota saada jarjestettyd pelkdstddn kdytdnnon suunnittelutyota kehittimalla.

Yhteiskunta ja sen arvot ovat muuttuneet, mika on heijastunut myds suunnitteluun. Seki
litkenteen ettd maankdyton kehityskaaressa on havaittavissa, ettd ajattelutavat ovat vaih-
delleet tiuhaan. Liikennejirjestelmésuunnittelu on kohdannut lyhyen ajan sisélld monta
uudistusta, uudistamisyritysti ja mahdollisesti jopa paradigman muutoksen. Maankéyton
suunnittelussa puolestaan suunnittelundkemykset ovat eri aikoina vaihdelleet merkitté-
visti ja eri ndkemyksistd on kdyty paljon tieteellistd vdittelya.

Julkinen sektori on kehittinyt Suomessa liikennejéirjestelmésuunnittelun alun perin vas-
taamaan pitkien ja erillisten hankelistojen priorisoimistarpeeseen. Sen jdlkeen litkenne-
jarjestelmdsuunnittelua on kehitetty pitkdlti viime vuosina Suomessa valtion nékdkul-
masta ja tarpeista. Voidaan havaita, ettd liikennejirjestelmédsuunnittelun kehittiminen on
ollut pitkélti pragmaattista ja inkrementalistista toimintaa, jossa suunnittelun kohtaamia
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ongelmia on pyritty ratkaisemaan kdytdnnonldheisesti ilman, ettd liikennejirjestelma-
suunnittelun kehittdimisen taustalta 16ytyisi syvallistd analyysia tai tutkimusta. Tdma kéy-
tdnnonldheinen kehittyminen yhdessd hajanaisen tutkimustiedon kanssa eivét ole mah-
dollistaneet laajempaa oppimista ja konsensuksen syntymisté litkennejéirjestelmésuunnit-
telusta ja sen kehittdmistarpeista. TAmé on osaltaan mahdollisesti hidastanut ja vaikeut-
tanut liikkennejarjestelmisuunnittelun kehittymista.

Liikenneala kohtaa tdnd pédivdnd paljon haasteita muun muassa julkisen talouden niuk-
kuuden ja kestdvin kehityksen tuomien haasteiden vuoksi. Liikennejérjestelmédsuunnitte-
lua on yritetty uudistaa merkittavasti Suomessa 2000-luvulla muun muassa uuden liiken-
nepolitiikan mukaiseksi. Uusien menetelmien voidaan katsoa monimutkaistaneen jossain
madrin litkennejarjestelmédsuunnittelua. Nykyddn liikennejirjestelmédsuunnittelussa ol-
laan tilanteessa, jossa vanhat ja uudet menetelmit ovat kdytossd rinnakkain eikd selvad
ndkemysti ole liikennejirjestelméasuunnittelun menetelmien keskindisisté suhteista. Ku-
vassa 25 on hahmoteltu suomalaisen liikennejérjestelmésuunnittelun kehittymisté tielii-
kenteen ndkokulmasta. Hahmotelmasta kiy ilmi, ettd nykyisin suunnittelun taustalla vai-
kuttaa monia suuntauksia ja tydskentelyé edistdvid tapoja on paljon.

Nykyisen liikennesuunnittelun voidaan katsoa Suomessa olevan jonkinlaisessa siirtymé-
vaiheessa: ollaan pyrkimissé pois determinismisti ja teknokratiasta. Kaikkia tapahtumia
ei voida pitdd luonnonlakien méidrddmind, ja tekniikan valta liikennesuunnittelussa on
horjumassa. Monien muutosten ja teoriapohjan heikkouden vuoksi liikennealalla ollaan
tilanteessa, jossa ajattelutavoissa vallitsee useita erilaisia ndkemyksid. Liikennejérjestel-
misuunnittelijan rooli ndhddidn myds monella eri tavalla. Teoriapohjan puuttuminen on
havaittavissa litkennealan siséllé erilaisiin ymmarryksiin perustuvina ndkemyksiné ja ole-
tuksina, jotka ovat aiheuttaneet liikennesektorin sisélle jénnitteitd ja joiden syitd ei ole
pystytty kunnolla ymmértdmaan.

Liikennejéirjestelmén ja maankdyton suunnittelua yhdistdd melko samantyyppinen suun-
nittelukehikko, minkd vuoksi liikennejirjestelmédsuunnitteluprosessin kehittdmisessda on
sovellettavissa yhdyskuntasuunnittelun puolella kehittynyttd ymmarrystd suunnittelusta.
Suunnitteluteoreettisen ymmaérryksen kehittyminen on vaikuttanut merkittdvisti nyky-
nidkemyksiin alueellisesta suunnittelusta. Alueellisen suunnittelun teoriat auttavat kisit-
teellistiméén ja ymmartimain myds litkkennejarjestelméasuunnittelua ja siten myos kehit-
tdméan liikennejérjestelmésuunnittelua. Yhdyskuntasuunnittelun tutkimustietoutta onkin
jossain madrin sovellettu Suomessa liitkennejérjestelmasuunnittelun kehittdmistydssa toi-
sinaan tiedostetusti ja toisinaan tiedostamatta. Kuitenkin timéankin soveltamisen voidaan
todeta olleen useimmiten irrallaan kokonaisuudesta ja jddneen pienen piirin tietouteen.
Liikennejdrjestelmédsuunnittelun ongelmanasettelu poikkeaa jonkin verran alueellisen
suunnittelun ongelmanasettelusta. Yhdyskuntasuunnittelussa on kuitenkin paljolti kyse
litkennejarjestelmasuunnittelun ja maankdyton suunnittelun muodostamasta kokonaisuu-
desta, minkéd vuoksi olisi tirked saada litkennejdrjestelméasuunnittelu 1dhemmaéksi yhdys-
kuntasuunnittelun tutkimusta.
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Nykyaikaisen suunnittelun aikakaudella polititkan merkitys ja valtion rooli ovat olleet
melko erilaiset liikenteen ja maankdyton suunnittelussa. Toisen maailmansodan jdlkeen
kaupunkien jdlleenrakentamisessa arvojen merkitystd kaupunkisuunnittelussa ei oltu
juuri ymmarretty, minkd vuoksi maankayton suunnittelussa suunnittelijalla oli paljon val-
taa. Sen sijaan teiden rakentamisessa politiikalla oli sotien jélkeen merkittdva rooli, kun
valtio helpotti tyottdmyystilannetta rakentamalla teitd tyottomyystoind. Tuolloin tarkoi-
tuksenmukaisen rakentamisen sijasta keskeisintd teiden rakentamisessa oli pyrkia tyollis-
tdmédn tyottomid, minkd vuoksi jopa koneiden kiyttoa rajoitettiin. Suomessa sekd maan-
kayton ettd litkennejédrjestelman suunnittelu on sdilynyt julkisen sektorin harjoittamana
toimintana.

Liikennejérjestelmisuunnittelussa vaikuttavat merkittavésti julkinen sektori, talous ja po-
lititkka. Liikennejérjestelmésuunnittelun paitdksenteko koostuu valtiollisesta ja kunnal-
lisesta padtoksenteosta, joissa ndkemykset liikennejirjestelmédn kehittimisestd ovat
yleensa erilaisia ja ristiriitaisia keskenidén. Maakunnallisten liikennejérjestelmésuunnitel-
mien laatimisessa menee toisinaan suuri tydpanos edunvalvontakysymyksiin, mika suun-
taa osaltaan huomiota pois esimerkiksi kestdvén liikkumisen ja kuljettamisen edistdmi-
sestd ja yhteistyon sopimisesta. Julkisen sektorin rooli maankdytén suunnittelussa on
my0s suuri. Kaavoituksessa kunnilla on monopoli ja valtion ohjausvalta valtakunnallisten
alueidenkéyttotavoitteiden lisdksi ulottuu kaavoituksessa maakuntakaavaan, joka on alis-
tettava ympéristoministerion vahvistettavaksi.

Liikennejérjestelmén ja maankdyton suunnittelulla on monta yhdistdvad tekijai. Suo-
messa yhteistd on esimerkiksi se, etté liikenteen ja maankéyton suunnittelua tehddan pit-
kalti julkisen sektorin toimesta. Tosin litkennejérjestelmasuunnitteluun vaikuttaa kuntien
ohella merkittavésti valtio, kun taas maankdyton suunnittelussa on delegoitunut paljon
valtaa alueelle. Liikenteen ja maankéyton suunnittelua yhdistavit myds samankaltaiset
perimmaiset tavoitteet. Alueellista liikkennejirjestelmisuunnittelua ja maankdyton suun-
nittelua yhdistavit lisdksi yhteinen suunnittelualue ja suunnittelua tehdddn samassa ajassa
saman lainsdddénnon alaisuudessa. Yhdyskuntasuunnittelusta on pitkélti kyse maankay-
ton ja litkenteen yhteispelistd, minkd vuoksi litkennejdrjestelmasuunnittelua on kiinted
osa yhdyskuntasuunnittelua.

Yhteni keskeisend liikkennealan sisdisend muutoksena voidaan pitdd ymmaérryksen synty-
misté siitd, ettei ennustettuun autoliikenteen kasvuun kannata vastata uutta kapasiteettia
rakentamalla. Tatd ymmarrystd kysyntdén vaikuttamisesta voidaan pitdd uuden ja vanhan
litkennesuunnittelufilosofian erddnlaisena vedenjakajana.
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8 Paatelmat
8.1 Liikennejarjestelmédsuunnittelulla tarve teoriataustalle

Liikennejérjestelmisuunnittelun kokonaisvaltainen tutkimus on ollut Suomessa vahaista.
Sen sijaan liikennejérjestelmésuunnittelun monia osa-alueita on tutkittu tieteellisessa
kontekstissa paljon, miké on lisdnnyt osaltaan merkittavasti suunnittelussa hyodynnetté-
véd tietoutta. Tieto on kuitenkin jdényt melko hajanaiseksi. Liikennejéirjestelmén kehitté-
misestd on tullut erittdin monimutkainen ja vaikeasti hallittavissa oleva ilmié muun mu-
assa tiedon lisddntymisen ja sen hajanaisuuden sekd muiden liikennesuunnittelun ja jul-
kisen sektorin kohtaamien haasteiden vuoksi.

Liikennejérjestelmédsuunnittelua on kehitetty Suomessa hyvin kaytdnnonldheisesti. Kéy-
tdnnonldheisen kehittdmistavan ja tutkimuksen vihyyden vuoksi laajempi oppiminen lii-
kennejirjestelméisuunnittelusta on jadnyt vahiiseksi. Teoriataustan puuttumisen vuoksi
nykypdivdna on vaikea esimerkiksi ymmaértdd, minkélaisiin oletuksiin ja arvoihin liiken-
nejérjestelmésuunnittelun kehittdiminen on kulloinkin perustunut. Hankala on myos ym-
mairtdd, mihin litkennejarjestelmisuunnittelulla ja sen kehittdmiselld pyritddn ja mikd on
kulloinkin oleellista. Liikennejarjestelmésuunnittelulla ei tutkimuksen véhyyden vuoksi
ole myoskéédn vakiintuneita késitteitd. Teoriataustan puuttumista voidaan pitdd yhtend
merkittdvand syyna sille, ettei liikennejirjestelméasuunnittelusta ole saatu lailla sdddettya
paria lakisditeiselle maankdyton suunnittelulle. Voidaan havaita, ettei liikennejérjestel-
méa eikd sen suunnittelua ole vield saatu otettua haltuun.

Téasséd tyOssd on kartoitettu suunnitteluteoreettista taustaa litkennejirjestelméasuunnitte-
lulle liitkennetekniikan ja maankdyton suunnittelun tutkimuksen avulla. Tydsséd on tehty
vertailu liikennejarjestelmasuunnittelun ja maankayton suunnittelun kehityksesti, nyky-
tilasta ja teoriapohjasta. TyOssd on luotu pohjaa liikennejirjestelmésuunnittelun teo-
riapohjan kehittamiselle.

Nykymuotoisella litkennejirjestelmédsuunnittelulla on selvisti tarvetta nykyistd vahvem-
malle suunnitteluteoreettiselle pohjalle. Liikennejérjestelmésuunnittelulle tarvitaan suun-
nitteluteoreettinen viitekehys monesta syystd. Suunnittelussa tarvitaan suunnittelufiloso-
fisia pohdiskeluja, joiden kautta litkennejérjestelmésuunnittelua ja sen ristiriitaisuuksia
voidaan ymmaértda nykyistd paremmin. Teoriapohja loisi suunnittelulle myds yhteisen ka-
sitteiston ja mahdollistaisi ajatustenvaihdon suunnittelusta nykyisti antoisammin. Liiken-
nejarjestelmésuunnittelussa tarvittaisiin suunnitteluteoreettista keskustelua muun muassa
litkennejarjestelmisuunnittelun luonteesta, suunnittelun roolista ja arvoista. Teoriatausta
ja sen tunteminen palvelisivat kidytdnnon tyotd ja kokonaisuuksien ymmartdminen hel-
pottuisi. Ajattelumallin yhtendistyminen ja litkennejarjestelmasuunnittelun kisitteellista-
minen mahdollistaisivat alempaa antoisamman vuoropuhelun seki alan sisilld ettd maan-
kayton suunnittelun kanssa. Liikennejérjestelmésuunnittelun kytkeminen suunnitteluteo-
reettiseen viitekehykseen mahdollistaisi liikennejérjestelmasuunnittelun sekd yhdyskun-
tasuunnittelun tutkimisen nykyistd paremmin. Teoreettista pohjaa vasten pystyttdisiin te-
kemdédn arvioita liikennejérjestelmasuunnittelusta ja sen kehittymisestd aiempaa parem-
min. Liséksi suunnitteluteoreettinen tausta tarjoaisi hyvédn pohjan oppimiselle ja mahdol-
listaisi tiedon nykyistd paremman levidmisen. Liikennejérjestelmédsuunnittelun teoria-
tausta mahdollistaisi todenndkdisesti myds paremman kuvan syntymisen liikennejirjes-
telmén kehittdmisesta.
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Suunnitteluteorioiden tunteminen ja suunnittelun kehityksen ymmaértdminen mahdollis-
tavat kriittisen suhtautumisen nykysuunnittelun kéytintoihin sekd kyvyn kehittdd ja
omaksua ajan muuttuessa tulevia uusia suunnittelun ideologioita. Suunnitteluteorioiden
avulla pystytdédn esimerkiksi ymmértdmain monia litkennejérjestelmasuunnittelussa koh-
dattavia ristiriitaisuuksia nykyistd paremmin.

Yhtendisemmin teoriataustan luomisen liséksi olisi tdrkedd 10ytia ja kehittdd uusia me-
netelmid vastaamaan liikennejirjestelmédsuunnittelun uusiin haasteisiin. My0s ymmar-
rystd nykyisten menetelmien roolista suunnittelussa olisi hyodyllistéd lisdtd. Esimerkiksi
menetelmien rajoitteita tulisi tuoda nykyistd enemman keskusteluun. Liséksi erilaisten
liikkennejirjestelmén kehittdmisessd kdytossd olevien tyoskentelyn edistdmistapojen kes-
kindisté roolia olisi tarpeen selkiyttdd. Yhtendisempi suunnitteluteoreettinen kehys palve-
lisi myos menetelmien kehittdmista.

Liikennejérjestelmésuunnittelussa Suomessa olisi tarvetta filosofiselle arvokeskustelulle
ja perustavan laatuiselle keskustelulle liikennejérjestelmasuunnittelun kehittdmisesta.
Tama keskustelu olisi hyva kytked maankdyton suunnitteluun, silld kansalaisten hyvin-
vointiin ja oikeudenmukaiseen kohteluun tdahtddvéssid yhdyskuntasuunnittelussa liiken-
teen ja maankdyton suunnittelun erottaminen toisistaan ei tdmin tutkimuksen valossa
ndytd olevan tarkoituksenmukaista. Esimerkiksi erilaisten kehityskuvien kautta voitaisiin
saada keskusteluun mukaan ihmisten toiveet ja haaveet tulevasta yhti suunnittelukohdetta
laajemmasta perspektiivista.

Liikennejérjestelmédsuunnittelua on mahdollista kehittdd monella eri tavalla. Nykymuo-
toisen liikennejérjestelmédsuunnittelun ymmartdminen ei ole helppoa, silld pelkka liiken-
nejérjestelmad on erittdin kompleksinen kokonaisuus. Sen suunnittelu on liséksi nykypii-
vand aiempaa monipuolisempaa, hajanaisempaa ja ristiriitaisempaa. On olemassa paljon
teorioita, tieteitd ja ndkokulmia, joiden pohjalta litkkennejirjestelmésuunnittelua voitaisiin
ldhted kehittdméén ja uudistamaan. Merkittdvind haasteena teorian kehittdmisessé on se,
ettd litkennejdrjestelmisuunnittelu nojaa moneen eri tieteeseen, jotka tarkastelevat maa-
ilmaa omista 1dhtokohdistaan. Keskeisen haasteen liikennejérjestelmédsuunnittelun teo-
rian kehittdmiselle muodostaa nykyisen suunnittelukdytdnnon vahva teoreettinen pohjau-
tuminen luonnontieteisiin. Liikennehallinnon asiakasléhtoisyys ja uusi litkkennepolitiikka
ovat kuitenkin edesauttaneet kommunikatiivisen kiddnteen tapahtumista litkennesuunnit-
telussa.

Yhdyskuntasuunnittelun puolella kehittynyt suunnitteluteoreettinen tietimys vaikuttaisi
tarjoavan lupaavan pohjan aloittaa litkennejérjestelmasuunnittelun teorian kehittdminen.
Esimerkiksi suunnittelun luonteen ja suunnittelijan roolin ymmartdmisessé liikennejér-
jestelmdsuunnittelijoilla vaikuttaisi olevan paljon opittavaa maankdytén suunnittelijoilta.
Yhdyskuntasuunnittelun tutkimuksen avulla pystytddn myds ymmartdméén ja sopeutta-
maan suunnittelukdytdntoon hallinnon uusia kehityssuuntia. Nykyisessd suomalaisessa
litkkennejdrjestelmadsuunnittelussa on havaittavissa monia samoja ongelmia, joita liiken-
nejarjestelméisuunnittelua vanhempi maankédyton suunnittelu on kohdannut kehittymi-
sensd eri vaiheissa. Suunnitteluteoreettisesta keskustelusta on 16ydettavissd monia ajan-
kohtaisia teemoja litkkennejérjestelmasuunnittelun kehittimistyon avuksi. Suunnitteluteo-
rioiden avulla voidaan myds ymmartdd monia liikkennejirjestelmisuunnittelun tdné pai-
vind kohtaamia haasteita.
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Suunnitteluteorioista on saatavilla merkittavasti lisiymmarrystd suunnittelun ja suunnit-
telijan roolin luonteesta. Tutkimuksen yhtend tarkoituksena on ollut tuoda niité teorioita
litkkennejarjestelmasuunnittelualan tietoisuuteen ja heréttda uusia nikokulmia, joilla suun-
nittelua voitaisiin kehittdd. Suunnitteluteoriat auttavat liikennejarjestelmasuunnittelun ke-
hittdmisesséd paljon. Historian lisdksi ne auttavat ymmartimain nykysuunnittelua. Suun-
nitteluteorioista saadaan lisdksi perspektiivid nykysuunnittelun ongelmiin ja niistd voi-
daan ammentaa merkittdvasti ideoita liikkennejarjestelmédsuunnittelun kehittimiseen.

Liikennejérjestelméisuunnittelun tarpeisiin soveltuvien suunnitteluteorioiden ei voida
kiistatta sanoa kumpuavan alueellisen suunnittelun teorioista, silld litkennesuunnittelu ei
ole tdmén tutkimuksen valossa ollut juuri suunnitteluteoreettisen kehittdmisen kohteena.
Vaikka suunnitteluteoriat ovat pitkélti kehittyneet maankéyton suunnittelun tarpeisiin, lii-
kennejdrjestelmédsuunnittelulla on monta yhdistdvdd tekijad maankdytdon suunnittelun
kanssa, mikad perustelee suunnitteluteorioiden hyddynnettavyyttd myos liikennejérjestel-
misuunnittelussa. Alueellisen suunnittelun teorioista saatavia ajatuksia ja kehittynytta
ymmarrystd voidaan hyddyntdd monelta osin liikennejirjestelmésuunnittelussa varmasti
aiempaa enemman.

Oleellinen kysymys on, tarvitaanko liitkennejarjestelmasuunnittelulle omaa suunnittelu-
teoreettista viitekehysté vai tulisiko sen sijaan pyrkid kytkemédn litkennejirjestelmésuun-
nittelu yhdyskuntasuunnittelun tutkimukseen. Jos liikennejérjestelmédsuunnittelun poh-
jalle paétetdédn ensi vaiheessa kehittdd suunnitteluteoriaa, sen tulisi pyrkid ottamaan huo-
mioon liikennejérjestelmén merkitys yhteiskunnassa ja liikennejirjestelmisuunnittelun
merkitys yhdyskuntasuunnittelun osana. Luontevimmin liikennejérjestelmasuunnittelun
teoriataustan tutkiminen soveltuisi yhdyskuntasuunnittelun tutkimuksen alle. Thanneta-
pauksessa yhdyskuntasuunnittelulla olisi yhteinen suunnitteluteoreettinen viitekehys.

8.2 Ehdotuksia jatkotutkimuksen aiheiksi

Merkittidvin tdssd tydsséd tunnistettu jatkotutkimuksen tarve on kehittdd nykyistd yhtendi-
sempi ja vahvempi suunnitteluteoreettinen pohja litkennejérjestelmasuunnittelulle. Suun-
nitteluteoreettisen pohjan luominen liikennejirjestelmisuunnittelulle edellyttdisi yhdys-
kuntasuunnittelun tutkimuksen alla tehtdavdd tutkimusta litkennejédrjestelmisuunnitte-
lusta.

Téssd tydssd pyrittiin muodostamaan mahdollisimman kokonaisvaltainen nédkemys lii-
kennejérjestelmisuunnittelusta ja kartoittamaan niité teorioita, joita liikkennejirjestelma-
suunnittelussa hyddynnetéén ja joita suunnittelussa voitaisiin hyddyntid. Aiheen laajuu-
den vuoksi ja litkennejérjestelmédsuunnittelun nykymuotoisen teoriataustan hajanaisuu-
den ja heikkouden vuoksi tyon tarkastelutaso jouduttiin pitimédn melko yleisend. Monen
tyossa késitellyn aitheen tarkempi analyysi vaikuttaisi olevan litkennejéirjestelmésuunnit-
telun kannalta hyodyllista.

Liikennejirjestelmédsuunnittelusta 16ydettiin paljon yhtéldisyyksid maankdyton suunnit-
telun ja yhdyskuntasuunnittelun tutkimuksen kanssa. Tydsséd havaittiin, ettd yhdyskunta-
suunnittelun tutkimuksessa ja suunnitteluteorioissa on paljon kadyttdmétontd tietoa, jota
voidaan hyodyntdd liikennejérjestelmédsuunnittelussa. Suunnitteluteorioiden soveltu-
vuutta litkennejarjestelmésuunnitteluun tulisi kuitenkin pohtia tissé tydssa tehtyd yleis-
katsausta tarkemmin. Suunnitteluteorioiden soveltuvuuden testaus liikennejdrjestelma-
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suunnitteluun edellyttdisi melko tapauskohtaista tarkastelua. Nykyistd litkennejérjestel-
misuunnittelua olisi myos hyddyllistd arvioida enemmén suunnitteluteoreettisista lahto-
kohdista.

Ty0ssé tuli liséksi esille monta tutkimuksen kohdetta liikennejérjestelmasuunnittelulle:

o Jatkotutkimuksena tulisi selvittdd litkennejdrjestelmédsuunnittelun arvoja. Liiken-
nesuunnittelussa on pitkdin vallinnut kasitys menetelmien ja suunnittelun objek-
titvisuudesta. Tama kasitys suunnittelun objektiivisuudesta on kuitenkin osoittau-
tunut nykytietimyksen valossa harhaksi, mink vuoksi olisi tirkeé selvittdd, min-
kalaisia arvoja nykyiset liikennejérjestelmasuunnittelukdytinnot toteuttavat.

e Tiamain tyon yhteydessd havaittiin ettd liikennesuunnittelussa on mahdollisesti ta-
pahtumassa tai tapahtunut paradigman muutos. Jatkotutkimuksena voitaisiin ana-
lysoida titd mahdollista muutosta.

e Liikennejirjestelmisuunnittelun menetelmien kehittelemisessa tarvitaan nykyista
enemman tutkimusta. Liikennejarjestelmisuunnitteluun on tullut paljon uusia me-
netelmid, joista monia on tarkasteltu tieteellisessd kontekstissa vihdn. Myds uu-
sien ja vanhojen menetelmien suhteita ei ole juuri tarkasteltu. Liikennejérjestel-
misuunnittelun menetelmét tulisi kdyda 14pi suhteessa nykypdivddn. Menetelmid
voisi myos tarkastella suunnitteluteoreettisessa kontekstissa. Esimerkiksi uuden
palvelutasoldhtdisen liikennejarjestelmisuunnittelun tapaa voitaisiin arvioida ja
jatkokehitelld yhdyskuntasuunnittelun tutkimuksen avulla. My6s Leo Kososen ja
Peter Newmanin kehittelemad kaupunkiteoria olisi erds mielenkiintoinen tutki-
muksen kohde. Liikennejérjestelmédsuunnittelu ja maankéyton suunnittelu vaikut-
taisivat tarvitsevan nykyistd enemmén yhteisid menetelmid. Maank&yton ja litken-
teen suunnittelijoiden tulisi myds ymmaértdd nykyistd paremmin kummankin
suunnittelussa kadytdssd olevia tyoskentelytapoja ja niiden rajoitteita.

e Suomalaisen litkkennejérjestelmasuunnittelun suunnitteluteoreettisen ja kaytdnnon
kehittdmisen kannalta olisi antoisaa tutkia esimerkiksi vertailututkimuksen kei-
noin eri maiden kansallisia liikennejédrjestelmasuunnittelukaytintdjé, niissa kay-
tossd olevia menetelmid, suunnittelua sdéntelevad lainsdddantod ja alan tutkimuk-
sen painopisteita.

e Nykyiin litkennehallinnossa painotetaan asiakasldahtoisyyttd. Maankdyton suun-
nittelussa puhutaan yleensé asukkaista tai kansalaisista. Jatkotutkimuksena olisi
mielenkiintoista tarkastella litkennejérjestelmisuunnittelua asiakkaan ja kansalai-
sen nikokulmista.

8.3 Tutkimuksen laadun arviointi

Téssd tyossd on tehty liikennetekniikan diplomityond laaja-alainen katsaus liikennejér-
jestelmdsuunnitteluun ja kartoitettu teoriapohjaa nykymuotoiselle liikennejirjestelma-
suunnittelulle. Tutkimustiedon pirstaleisuus ja vihyys on hankaloittanut tutkimuksen te-
kemistd. Tutkimuksen tarkastelutaso on pidetty yleisend, jotta liikennejarjestelmésuun-
nittelu on pystytty hahmottamaan mahdollisimman hyvin kokonaisuutena. Tyon laajuu-
den vuoksi monen asian suhteen on jouduttu pitdytymain pintapuolisessa tarkastelussa.
Monia asioita ja ndkokulmia on jddnyt varmasti my0s tyossé kasitteleméttd. Usean tydssd
kasitellyn asian syvempi tarkastelu olisi tarpeen.
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