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Esipuhe

Kaupunkiseutujen liikennejarjestelman suun-
nittelussa tulee ottaa huomioon moninaisten
etta lilkkennejarjestelma on taloudellisesti ja
ymparistollisesti kestava. Suunnitelman laadin-
nassa ja sen toteutuksessa tarvitaan jatkuvaa
vuorovaikutusta kuntien, asukkaiden, kaupun-
kiseudun eri toimijoiden ja valtion osapuolten
kesken. Tavoitteena on toimiva, turvallinen ja
kestava liikennejarjestelma seka nykyisille etta
myas tuleville sukupolville.

Tassa kaupunkiseutujen liikkennejarjestelma-
suunnittelua kasittelevassa oppaassa kaydaan
lapi kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuun-
nitelman laatimisen koko prosessi; tavoitteiden
asettamisesta toimenpiteiden maarittelyyn ja
suunnitelman toteuttamiseen ja seurantaan.
Kenen kanssa kannattaa keskustella ja missa
vaiheessa? Minkalaisia asioita kaupunkiseudun
suunnitelmassa kasitellaan? Ja miten voitaisiin
varmistaa, etta suunnitelmaan ja sen toteutuk-
seen myos sitoudutaan?

Oppaan on laatinut konsulttiyhteenliittyma
Linea Konsultit Oy (Sakari Somerpalo projek-
tipaallikkona, Atte Mantila), WSP Finland Oy
(Riikka Kallio paasuunnittelijana, Katja Lindroos),

Afry Finland Oy (Jarkko Rantala) ja Waystep Oy
(Henriikka Weiste).

Hankkeen ohjausryhmaan ovat kuuluneet
Liikenne- ja viestintavirasto Traficom (puheen-
johtajana Maija Stenvall, Annu Korhonen ja
Taina Saarinen), Suomen Kuntaliitto (Johanna
Vilkuna), Vaylavirasto (Sini Tohmo), Ita-Suomen
elinvoimakeskus (Salla Airaksinen), Tampereen
kaupunkiseutu (Eero Kauppinen), Jyvaskylan
kaupunki (Hannu Onkila) ja Oulun kaupunki
(Eelis Rankka).

Oppaan laatimisen rinnalla on kartoitettu

myos kaupunkiseutujen suunnitteluyhteistyon
rovaikutuksen nakokulmasta. Tahan raporttiin
on koottu seudullisen suunnittelun kaytannon
kokemuksista nousevia havaintoja, joiden kirjaa-
misesta ovat vastanneet Tapani Touru ja Venla
Salomaa Sitowise Oy:sta.

Oppaan laatimisen aikana haastateltiin kaikkien
MAL-seutujen edustajia tavoitteena kuulla
seutujen lilkennejarjestelmatyon kaytannon
haasteista ja toiveista oppaan sisallolle.
Paattajavuorovaikutusselvitykseen sisaltyi myos

runsaasti MAL-seutujen edustajien haastatteluja.

Oppaan toivotaan avartavan ajattelua
ja antavan myos kaytannon vinkkeja
liikennejarjestelmatyolle.

Kiitos ammattitaitoiselle konsulttiryhmalle ja
keskustelevalle ohjausryhmalle!



1 Johdanto



11 Oppaan tarkoitus

Kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnit-
telulla on Suomessa pitka perinne. EU-tasolla
on puolestaan 2010-luvulta alkaen tehty ns.
kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmia
(SUMP, Sustainable Urban Mobility Plan)
koskevaa opasaineistoa kaupunkien ja kaupun-
kiseutujen tyon tueksi.

EU:n TEN-T-asetuksen mukaan Suomen seitse-
malla MAL-kaupunkiseudulla tulee vuoden 2027
loppuun mennessa olla laadittu ja hyvaksytty
kaupunkiseudun SUMP-suunnitelma. Suomessa
on pidetty lahtokohtana, etta kaupunkiseutujen
lilkennejarjestelmasuunnitelmia kehitetaan
TEN-T asetuksen mukaisiksi suunnitelmiksi eika
seuduille laadita erillisia liikennejarjestelma- ja
SUMP-suunnitelmia.

Nyt laaditussa suunnitteluoppaassa kuvattu
suunnitteluprosessi sisaltoineen on pitkalti
EU:n SUMP-oppaiden mukainen, mutta ottaa
huomioon suomalaisen suunnittelujarjes-
telman ja -perinteet. Oppaassa kasitellaan
lilkennejarjestelman suunnittelua laajemmin
kuin vain suunnitelman laadintavaiheena eli se
sisaltaa myos liikennejarjestelmasuunnitelman
paivityksen valmistelua seka suunnitelman
jalkeen toimenpiteiden seurantaa, edistamista ja
kytkentaa paatoksentekoon.

Kaupunkiseututasoinen suunnitteluyhteistyo on
tarpeen muillakin kuin MAL-kaupunkiseuduilla.
Oppaassa on pyritty tunnistamaan se, etta
kaupunkiseudut - myos MAL-seudut - ovat
erilaisia: seka suunnittelun lahtokohdat etta
seutuyhteistyon organisointi ja kaytettavissa
olevat resurssit ovat erilaisia. Ja vaikka opas on
tarkoitettu kaupunkiseudun lilkennejarjestelma-
suunnitteluun ja -tyohon, sita voi soveltuvin osin
hyodyntaa myos kaupunkien ja maakuntienkin
liikennejarjestelmasuunnittelussa.

Oppaan on tarkoitus helpottaa kaupunkiseu-
tujen tyota ja palvella suunnittelun tukiaineis-
tona. Opasjulkaisun lisaksi tyossa on laadittu
tiettyja aiheita laajemmin tai konkreettisemmin
kasittelevia teemakortteja, jotka on julkaistu
Traficomin nettisivuilla. Teemakorttisarjaa on
tarkoitus taydentaa ja tarvittaessa paivittaa
jatkossa. Opasaineistoon liittyy oleellisesti myos
Traficomin erillinen opas alueellisten liikennejar-
jestelmasuunnitelmien vaikutusten arviointiin
(Traficomin julkaisuja 3/2023).

Oppaan laadinnan rinnalla on tehty selvitysta
yhteydessa haastateltiin useita asiantunti-
joita Suomen eri MAL-kaupunkiseuduilta.
Haastattelujen avulla on kartoitettu seutujen

liikennejarjestelmatyohon ja sen paattajavuo-
ja onnistumisia. Nakemyksia on saatu seutu-,
maakunta- ja kuntaorganisaatioista henkiloilta,
joilla on ollut keskeinen rooli seudullisen yhteis-
tyon johtamisessa ja toimeenpanossa.

Selvityksen havainnoista on tehty tahan raport-
tiin tiiviit kuvaukset. Ne loytyvat lukujen 2, 3, 4
ja 5 viimeisina alalukuina otsikolla Kokemuksia
kentalta. Alalukujen tavoitteena on tehda
nakyvaksi seudullisen liikennejarjestelma-

tyon kaytannon vahvuuksia, heikkouksia ja
Paattajavuorovaikutuksen onnistuminen voidaan
tunnistaa suunnitelmien toteutumisen kannalta
keskeiseksi tekijaksi.



Opas on tarkoitettu kaikille, jotka osallistuvat
kaupunkiseutujen liikennejarjestelman suun-
nitteluun ja paatoksentekoon. Se on suunnattu
erityisesti:

« kaupunkiseutujen ja kuntien viranhaltijoille
« valtion liikennehallinnon asiantuntijoille
» paatoksenteon valmistelijoille

e asiantuntijoille ja konsulteille, jotka tukevat
kaupunkiseutuja

e muille liikennejarjestelma- ja MAL-tyossa
toimiville.

Opasta voivat hyodyntaa myos maankayton

ja joukkoliikenteen suunnitteluun osallistuvat.
Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelma
syntyy yhteistyossa asukkaiden, elinkeino-
elaman ja muiden toimialojen asiantuntijoiden
kanssa. Toimeenpanossa ja rahoituksessa tarvi-
taan kuntien ja myos valtion osapuolten yhteista

"Perinteisen” liikkennesuunnittelun ja
kestavan litkkennejarjestelmasuunnittelun erot

"Perinteisen” lilkkennesuunnittelun ja kokonaisvaltaisemman kestavaan liikennejarjestel-
maan tahtaavan SUMP-suunnittelun eroja on kuvattu seuraavassa EU:n SUMP-oppaasta
perdisin olevassa taulukossa (Iahde Rupprecht Consult - Forschung & Beratung GmbH

2019).

Perinteinen liikennesuunnittelu

Keskitytaan liikenteeseen

Kestavan liikennejarjestelman suunnittelu

Keskitytaan ihmisiin

Ensisijaiset tavoitteet:
lilkkennevirran kapasiteetti
ja nopeus

Ensisijaiset tavoitteet: saavutettavuus ja elamanlaatu,
muun muassa yhteiskunnallinen tasa-arvo, terveys ja
ympariston laatu seka taloudellinen elinkelpoisuus

Liikennemuotokohtainen

Kaikkien liikennemuotojen kehittaminen kokonaisuutena

ja siirtyminen kestavaan liikkumiseen

Paakohteena infrastruktuuri

Infrastruktuurin, markkinoiden, saantelyn, tiedon ja
edistamisen yhdistelma

Alakohtainen
suunnitteluasiakirja

Suunnitteluasiakirja, joka on linjassa muiden liikentee-
seen liittyvien toimintapolitiikkojen kanssa

Lyhyen ja keskipitkan aikavalin
toteutussuunnitelma

Lyhyen ja keskipitkan aikavalin toteutussuunnitelma
yhdistettyna pitkan aikavalin visioon ja strategiaan

Kattaa yhden hallinnollisen
alueen

Kattaa tyomatkavirtojen perusteella maarittyvan
toiminnallisen kaupunkiseudun

Liikennesuunnittelijoiden tehtava

Monialaiset suunnitteluryhmat

Asiantuntijasuunnittelu

Avoin ja osallistava toimintamalli, jossa suunnitteluun
osallistuu sidosryhmia ja kansalaisia

Rajattu vaikutustenarviointi

Vaikutusten jarjestelmallinen arviointi, joka tahtaa
oppimiseen ja parannuksiin




Opas kestavan kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitteluun

Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelma kokoaa
yhteen seudun tavoitteet, suunnitelmat ja toimenpiteet
johdonmukaiseksi kokonaisuudeksi.

Kaupunkiseudun kokonaisvaltainen liikennejarjestelma-
suunnittelu auttaa:

» tunnistamaan eri tavoitteiden valisia ristiriitoja
ja tekemaan niista tietoisia valintoja

« |uomaan yhteista tahtotilaa suunnitteluun ja
toimeenpanoon seudun kuntien, valtion ja
muiden osallisten kesken

» suuntaamaan rajalliset resurssit vaikuttavimpiin
toimenpiteisiin
» tukemaan kestavamman liikkumisen edistamista

myaos silloin, kun paatokset ovat poliittisesti vaikeita
tai ratkaisut monimutkaisia

» siirtymaan tavoitteista konkreettiseen
toimeenpanoon ja seurantaan

toimeenpanon

» saavuttamaan tavoiteltuja positiivisia vaikutuksia
paastoihin ja meluun, lilkkenteen toimivuuteen,
seudun vetovoimaisuuteen, liikkumisen
tasavertaisuuteen ja kansanterveyteen.

Kestavan kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitte-
lussa korostuvat ihmislahtoisyys, saavutettavuus ja poikki-
hallinnollinen yhteistyo. Lilkkennejarjestelmaa tarkastellaan
koko toiminnallisen kaupunkiseudun mittakaavassa ja
kaikkien liikennemuotojen nakokulmasta - kavelysta ja
pyorailysta joukkoliikenteeseen, henkiloautoliikenteeseen
ja logistiikkaan, unohtamatta vaikuttamista liikkumis- ja
kuljetustarpeisiin.

Jokainen kaupunkiseutu on erilainen - ja niin ovat
liikennejarjestelmasuunnitelmatkin

Jokainen kaupunkiseutu on omanlaisensa ja painotukset
ovat erilaisia. Myos liikennejarjestelmasuunnittelun perin-
teet ovat erilaisia. Siksi ei ole yhta oikeaa tapaa suunnitella
kaupunkiseudun liikennejarjestelmaa. Tarkeinta on, etta

suunnittelu palvelee seudun omia tarpeita, tukee paatok-
sentekoa ja auttaa viemaan yhteiset tavoitteet kohti
kaytantoa.

Opas rohkaisee tekemaan kaupunkiseudun liikennejarjes-
telmasuunnittelua omannakaoisesti ja tarjoaa suuntaviivoja,
esimerkkeja ja ratkaisuja tunnistettuihin haasteisiin.




1.2 Keskeiset termit ja kasitteet

termeja ja kasitteita.

Liikennejarjestelma

Kokonaisuus, joka muodostuu kaikki liikenne-
muodot kattavasta henkilo- ja tavaraliikenteesta,
niita palvelevista liikenneverkoista, viestintayh-
teyksista ja tiedosta seka liikenteen palveluista,
liilkennevalineista ja liikennetta ohjaavista
jarjestelmista.

Liikennejarjestelmasuunnitelma
Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunni-
telma on alueen toimijoiden yhdessa laatima
strateginen suunnitelma, jossa kuvataan alueen
lilkennejarjestelman yllapidon ja kehittamisen
tavoitteet ja toimenpiteet lyhyella ja pitkalla
aikavalilla. Suunnitelma on alueen toimijoiden
yhteinen nakemys siita, mika on alueelle tarkeaa
saavutettavuuden seka matkojen ja kuljetusten
toimivuuden, turvallisuuden, tehokkuuden ja
kestavyyden varmistamiseksi.

Liikennejarjestelmasuunnittelu
Lilkennejarjestelmasuunnittelu on lyhyen ja
pitkan aikavalin strategista suunnittelua, jossa
tarkastellaan lilkkennejarjestelman yllapitoa,
kehittamista ja rahoitusta kokonaisuudessaan.
Liikennejarjestelmasuunnittelu on liikenne-
jarjestelmasuunnitelman laatimista laajempi

kasite, joka kattaa liikennejarjestelmasuunni-
telmaa laajemman kokonaisuuden, esimerk-
kina erilaisten liikennejarjestelmaa koskevien
selvitysten ja aihekohtaisten tarkastelujen
tekemisen.

Liikennejarjestelmatyo

Lilkennejarjestelmatyo kattaa liikennejarjes-
telmasuunnittelun lisaksi liikennejarjestelma-
suunnitelman seurannan ja toimeenpanon
edistamisen seka lilkkennejarjestelmasuunni-
telman laatimista edeltdavan valmistelutyon.
jatkuvaa tyota, jota tehdadan yhteistyona alueen
toimijoiden kesken.

Kaupunkiliikenne

EU-teksteissa kaytetty kasite "sustainable urban
mobility (SUMP)” on totuttu suomentamaan
"kestavaksi kaupunkiliikenteeksi”. Suomen

sana kaupunkiliikenne viittaa kuitenkin vahvasti
kaupunkimaisessa ymparistossa tapahtuvaan
liikenteeseen eika kaikkeen kaupunkiseutujen
liikenteeseen. Lisaksi joukkoliikennetermistossa
kaupunkiliikennesanaa kaytetaan yleisesti
kuvaamaan kaupungin joukkoliikennetta (vs.
seutuliikenne ja kaukoliikenne). Siksi tassa
oppaassa kaupunkilikennetermia kaytetaan vain
viitattaessa EU-saadoksiin tai -ohjeisiin.

Kestavyys, kestava kehitys

Maailman ymparisto- ja kehityskomission rapor-
tista Yhteinen tulevaisuutemme (1987) peraisin
olevan vakiintuneen maaritelman mukaan
"kestava kehitys on kehitysta, joka tyydyttaa
nykyhetken tarpeet viematta tulevilta sukupol-
vilta mahdollisuutta tyydyttaa omat tarpeensa”.
Se edellyttaa taloudellisten, sosiaalisten ja
ymparistollisten tavoitteiden yhteensovittamista
pitkajanteisesti ja kokonaisvaltaisesti. Kestavalla
kehityksella on nelja toisiaan taydentavaa ulot-
tuvuutta: ekologinen, taloudellinen, sosiaalinen
ja kulttuurinen kestavyys.

Kestava lilkenne, kestava liikennejarjestelma
Kestavalla liikenteella tarkoitetaan usein tiettyja
vahiten ymparistohaittoja aiheuttavia liikenne-
muotoja, useimmiten kavelya, pyoraliikennetta
ja joukkoliikennetta. Kestava liikenne voidaan
kuitenkin ymmartdaa myos laajemmin niin, etta
kyse on koko liikennejarjestelman lapaisevasta
muutoksesta, joka ottaa huomioon ekologiset
reunaehdot. Viela laajemmin ymmarrettyna
kestava liikenne- tai liikennejarjestelma tukee
kaikkia kolmea kestavyyden ulottuvuutta: ekolo-
gista, sosiaalista ja taloudellista kestavyytta.
Tassa oppaassa on kaytetty termia kestava
liikennejarjestelma viimeksi mainitussa laajim-
massa merkityksessa.



Kestavan kaupunkiseudun liikennejarjestelma
Oppaan nimessa ja paikoitellen sen teksteissa
on kaytetty termia "kestavan kaupunkiseudun
lilkennejarjestelma” eika esimerkiksi muotoa
kaupunkiseudun kestava liikkennejarjestelma.
Silla on haluttu painottaa lahestymistapaa, jossa
lilkennejarjestelmaa kasitellaan osana kaupun-
kiseudun yhdyskuntarakennetta ja toimintoja,
ei ymparistostaan irrallisena jarjestelmana.
Tavoitteena ei ole vain liikennejarjestelman
kestavyys, vaan myos se, etta liikennejarjes-
telman kehittaminen tukee koko kaupunki-
seudun kestavyytta.

SUMP, Sustainable Urban Mobility Plan

SUMP eli Sustainable Urban Mobility Plan

on EU-saadoksissa ja oppaissa kaytetty nimi
kaupunkien tai kaupunkiseutujen lilkkenteen
kokonaisvaltaisista suunnitelmista, joita
Suomessa on totuttu kutsumaan liikennejar-
jestelmasuunnitelmiksi. SUMP-suunnitelmaksi
nimettyja suunnitelmia on Suomessa laadittu
usein kuntatasolla ja erillaan muun liikenne-
jarjestelman suunnittelusta. Sustainable-sana
viittaa siihen, etta suunnitelmassa on vahvana
painotuksena kestavamman liikennejarjestelman
tavoittelu. TEN-T-asetuksen mukaan SUMP-
suunnittelussa tulee tarkastella myos eurooppa-
laisen TEN-T-liikenneverkon toimivuutta. SUMP
on totuttu suomentamaan kestavan kaupunki-
lilkenteen suunnitelmiksi, mutta kaupunkiliiken-
netermi on tassa yhteydessa osin ongelmallinen
(ks. kohta Kaupunkiliikenne).

SULP, Sustainable Urban Logistics Plan
SULP eli Sustainable Urban Logistics Plan

on EU-saadoksissa ja oppaissa kaytetty nimi
kaupunkien kestavampaa tavaraliikennetta
ja logistiikkaa tavoitteleville strategisille
suunnitelmille. SULP on usein suomennettu
kestavan kaupunkilogistiikan suunnitelmaksi.
Suomessa tavaraliikenteen ja logistiikan
kasittely integroidaan usein osaksi laajempia
liikennejarjestelmasuunnitelmia.

Maankaytto

Maankayttotermia on tassa oppaassa kaytetty
tarkoittamaan kaupunkiseudun kattaman alueen
kayttoa erilaisiin tarkoituksiin, kuten asumiseen,
palveluihin, teollisuuteen, maa- ja metsatalou-
teen, virkistykseen ja liikenteeseen alalajeineen.
Ks. myos Alueidenkaytto.

Alueidenkaytto

Virallisissa yhteyksissa maankayttosanan
korvannut termi, joka viittaa suunnitelmalliseen
maankayttoon, kaavoitukseen ja maapoliittisiin
paatoksiin. Tassa oppaassa termia on kaytetty
puhuttaessa alueidenkayton suunnittelusta. Ks.
myos Maankaytto.

MAL-sopimus

Maankayton, asumisen ja liikenteen (MAL)
sopimukset ovat valtion ja kaupunkiseutujen
kuntien valisia strategisia sopimuksia, joiden
alkuperaisena tarkoituksena on edistaa alueiden
kestavaa yhdyskuntarakennetta, toimivaa

liikennejarjestelmaa ja riittavaa asuntotuotantoa.
Neljan vuoden valein uusittavissa sopimuk-
sissa maaritellaan valtion ja kaupunkiseutujen
yhteiset pitemman aikavalin (12 vuotta) tavoit-
teet ja neljan vuoden konkreettiset toimenpiteet
liikennejarjestelman kehittamiseksi ja riittavan
asuntotuotannon edistamiseksi. Nykyisin valtio
tekee MAL-sopimuksia seitseman suurimman eli
Helsingin, Tampereen, Turun, Oulun, Jyvaskylan,
Kuopion ja Lahden kaupunkiseudun kanssa.

TEN-T-asetus

Euroopan parlamentin ja neuvoston TEN-T-
asetus on Euroopan unionin saados, jolla
maaritelldaan Euroopan laajuisen liikenneverkon
(Trans-European Transport Network, TEN-T)
rakenne, tavoitteet ja kehittamisaikataulut.
Asetus ohjaa jasenvaltioita kehittamaan yhte-
naista, toimivaa ja kestavaa liikkenneverkkoa
asetuksessa maaritellyilla maanteilla, rautateilla,
meriliikenteessa, sisavesiliikenteessa ja kaupun-
kisolmukohdissa (urban nodes). Suomessa
TEN-T-verkkoon kuuluvia kaupunkisolmukohtia
ovat seitseman MAL-kaupunkiseutua, joiden
tulee laatia kaupunkiseudun SUMP-suunnitelma
vuoden 2027 loppuun mennessa. Asetus
laativat kansallisen kestavan kaupunkiliikenteen
ohjelman ja nimeavat kansallisen SUMP yhte-
yspisteen. Suomen yhteyspisteeksi on nimetty
Traficom, joka on julkaissut kansallisen kestavan
kaupunkiliikenteen ohjelman 2025-2027
vuonna 2025 (Traficomin julkaisuja 19/2025).



Liikennekoyhyys

Liikennekoyhyydella kuvataan ilmiota, jossa
ihmisella ei ole mahdollisuutta liikkua kohtuul-
lisella vaivalla, kohtuullisilla kustannuksilla tai
kohtuullisessa ajassa niihin paikkoihin, joihin
hanen paivittaiset matkatarpeensa suuntau-
tuvat. Liikennekoyhyys voi johtua liikennepalve-
lujen tarjonnan heikkoudesta tai kustannuksista,
ihmisen henkilokohtaisista ominaisuuksista
(esim. lilkuntarajoite tai tulotaso) tai liiken-

teen haittavaikutuksista (esim. yhteyden
turvattomuus).

Saavutettavuus

Saavutettavuus voidaan maaritella helppoutena,
jolla erilaiset asukkaat, elinkeinoelama ja julkiset
organisaatiot voivat saavuttaa tarvitsemansa
palvelut ja toiminnot. Saavutettavuuteen vaikut-
tavat kolme keskeista tekijaa: maankaytto ja
palveluverkko (toimintojen sijainti), liikennejar-
jestelma (fyysiset lilkkenneyhteydet ja -palvelut)
seka tietoliikennejarjestelmat ja niihin perus-
tuvat palvelut (digitaaliset yhteydet).

Paatoksentekija

Paatoksentekija on henkilo, jolla on oman
tehtavan ja toimivallan pohjalta mahdollisuus
osallistua suunnitelmien sisaltojen maarittelyyn,
hyvaksymiseen seka edelleen toimeenpanoon.
Paatoksentekijat voidaan jakaa viranhaltijapaa-
toksentekijoihin seka poliittisiin paatoksente-
kijoihin. Viranhaltijat osallistuvat seudulliseen
yhteistyohon ja sen toimeenpanoon eri

vaiheissa ja usealla roolilla: kuntansa edustajana,
sissa luottamuselimissa. Poliitikot voivat toimia
paatoksentekijoina usealla hallinnontasolla.
muodostavat seudulliselle suunnitelmalle poliit-
tisen selkanojan, kuntatasolla paatetaan mm.
niihin sisaltyvien toimenpiteiden rahoittamisesta
ja viemisesta lakisaateisiin prosesseihin.
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2.1 Paamaarana
liikennejarjestelma,
joka tukee
yhteiskunnan
kestavyytta

Yhdyskuntasuunnittelun tehtavana on taata
hyvat elaman mahdollisuudet nykyisille ja
tuleville sukupolville. Kestava kehitys edel-
lyttaa, etta paatoksenteossa ja toiminnassa
otetaan luonnon kantokyvyn asettamissa
rajoissa huomioon seka ymparisto, ihminen
etta talous.

Liikennejarjestelmalla on merkittava rooli
kestavaan ja elinvoimaiseen yhteiskuntaan
pyrittaessa, koska liikenne vaikuttaa ymparis-
toon, ihmisten arkeen, elinkeinoelaman toimin-
taedellytyksiin ja alueiden kehitysedellytyksiin.
Kestavan lilkkennejarjestelman suunnittelulla
tavoitellaan liikennejarjestelmaa, joka toimii
kestavasti ja joka samalla luo edellytyksia koko
yhteiskunnan kehittymiselle ekologisesti, sosiaa-
lisesti ja taloudellisesti kestavammaksi.

Liikennejarjestelman toimivuuden ja kesta-
vyyden eri ulottuvuuksien nakokulmasta
kaupunkiseutujen liikennejarjestelmaa ei ole
mahdollista suunnitella vain yksilollisten valin-
tojen perusteella vastaamaan maksimaaliseen

kysyntaan. Jotta toiminnot ovat saavutettavia
kaikille, liikenne ei ruuhkaudu ja ymparistohaitat
vahenevat, tarvitaan erilaisia liikkumisvaihtoeh-
toja, jotka yhdessa takaavat hyvan saavutetta-
vuuden ja samalla tekevat kaupunkiseuduista
kestavampia.

Kestavyyden eri ulottuvuuksiin liittyvien
tavoitteiden valilla voi olla ristiriitoja.
Liikennejarjestelmasuunnittelu on tyokalu, joka
auttaa sovittamaan yhteen erilaisia ja eri tahojen
intresseja. Tavoitteena on I0ytaa yhteisesti
punnittuja ratkaisuja siihen, miten saavutetta-
vuutta voidaan kehittaa mahdollisimman kesta-
vasti ja resurssitehokkaasti.

2.2 Liikennejarjestel-
masuunnittelua
tehdaan eri
aluetasoilla ja yli
hallintorajojen

Liikennejarjestelmasuunnittelua tehdaan usealla
eri aluetasolla. Liikenne- ja viestintaministerion
johdolla valmisteltavan valtakunnallisen liiken-
nejarjestelmasuunnitelman paaosassa ovat
valtion linjaukset ja toimet seka niihin liittyva
rahoitusohjelma. Maakuntatasolla maakuntien
liitot vastaavat liikennejarjestelman suunnittelu-

Liikennejarjestelmalla
tarkoitetaan kokonaisuutta,

joka muodostuu kaikki liikenne-
muodot kattavasta henkilo- ja
tavaraliikenteesta, niita palvele-
vista liikenneverkoista, viestin-
tayhteyksista ja tiedosta seka
liikenteen palveluista, liikenneva-
lineista ja liikennetta ohjaavista
jarjestelmista.

Liikkennejarjestelma-
suunnittelu on lyhyen ja
pitkan aikavalin strategista
suunnittelua, jossa tarkastellaan
liikennejarjestelman yllapitoa,
kehittamista ja rahoitusta
kokonaisuudessaan.




yhteistyon johtamisesta, suunnitelman laadintaprosessin
kaynnistamisesta ja suunnitelman yhteensovittamisesta
maakunnan muiden suunnitelmien ja valtakunnallisen
lilkennejarjestelmasuunnitelman kanssa. Maakuntien
littoumnat tai ELY-keskukset (nykyiset elinvoimakeskukset)
yhdessa maakuntaliittojen ja muiden sidosryhmien kanssa
ovat tehneet lilkkennejarjestelmasuunnitelmia myos ylimaa-
kunnallisella tasolla.

Pisimpaan liikennejarjestelmasuunnittelua on tehty isoilla
kaupunkiseuduilla. Helsingin seudulla HSL:n johdolla
tehtavan liikkennejarjestelmasuunnitelman laatiminen
perustuu alueiden kehittamislakiin seka HSL:n perussopi-
mukseen. Muilla kaupunkiseuduilla suunnitteluyhteistyo
on tahan saakka ollut vapaaehtoista, mutta EU:n uuden
TEN-T-asetuksen myota asetuksessa nimettyjen kaupunki-
solmukohtien toiminnallisilla alueilla on oltava suunnitelma

vuoteen 2027 mennessa. Suomessa TEN-T-asetuksessa
nimettyja alueita ovat Helsingin, Tampereen, Turun,

Oulun, Lahden, Jyvaskylan ja Kuopion kaupunkiseudut.
Liikennejarjestelmasuunnitelmia on laadittu ja laaditaan

kaupunkeihin.

Kaupunkiseuduilla on paljon tyossakayntia yli kuntara-
jojen ja myos monet palvelut haetaan laajalta alueelta
kotikunnan ulkopuolelta. Siksi kaupunkiseutujen liiken-
netta ei voi suunnitella vain yksittaisten kuntien rajojen
sisalla, vaan lisaksi tarvitaan seudullista suunnittelua ja
yhteensovitusta. MAL-kaupunkiseuduilla liikennejarjes-
telman suunnitteluyhteistyossa ovat mukana ainakin
kaikki MAL-sopimuskunnat. Suunnittelussa tulee kuitenkin
ottaa huomioon myo0s suunnittelualueen kytkenta sen
ulkopuolelle.

Ylimaakunnallinen
liikennejarjestelma-
suunnitelma

Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnittelulla on
kaksisuuntainen kytkos sekda maakunnan ja valtakunnan
tason liikkennejarjestelmasuunnitteluun etta seudun
kuntien liilkennesuunnitteluun (kuva LVM muokattuna).

Kuva 1.
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Kaupunkiseuduilla on erilaisia yhteistyo6- ja
hallintorajoja

Kaupunkiseutujen liikennejarjestelman suunnitteluun,
kehittamiseen ja yllapitoon liittyy useita osapuolia, joilla
on joko jossain aiheessa tai rajatulla maantieteellisella
alueella suunnittelu- ja paatoksentekovaltaa. Kunnilla on
myOs erilaisia yhteistyorakenteita, joiden rajat poikkeavat
toisistaan.

Helsingin ja Tampereen seudauilla liikennejarjestelma-
suunnittelusta vastaa kuntayhtyma, joka ei kuitenkaan
Helsingin seudulla kata koko liikennejarjestelmasuun-
nittelu- ja MAL-sopimusaluetta. Muilla kaupunkiseu-

duilla suunnitteluyhteistyo on vapaamuotoisempaa.
Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelma voi myos
kattaa laajemman alueen kuin vain MAL-sopimusalueen,
tai kaupunkiseutua voi olla kasitelty osana maakunnan
liikennejarjestelmasuunnitelmaa.

MAL-sopimusalueen kunnat voivat olla kokonaan tai vain
osin kaupunkiseudun toimivaltaisen joukkoliikenneviran-
omaisen aluetta, osa alueesta voi olla markkinaehtoisen
tai valtion ostoliikenteen varassa. Maankayttoasioissa
tehdaan seka usean kunnan kattavaa oikeusvaikutteista
maakuntakaavoitusta etta suppeamman kaupunkiseudun
kunnat kattavia rakennemalleja ja kehityskuvia.

Hallinnollisten alueiden limittaisyys ja osin paallekkaisyys
voi olla vaikea hahmottaa seudulliseen ja kunnalliseen
paatoksentekoon osallistuville tahoille ja vaatii hyvaa ja
selkeaa paattajien perehdyttamista. Traficom on laatinut
MAL-seuduilta karttatarkasteluja erilaisista hallinnolli-
sista rajoista. Esimerkkina alla Turun kaupunkiseudun
MAL-alueen hallinnollisia rajoja.




2.3 Avainasemassa on yhteisen
tahtotilan loytaminen

Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelma on alueen toimijoiden
yhteinen nakemys siitd, mika on alueelle, sen asukkaille ja elinkei-
noelamalle tarkeaa toimintojen saavutettavuuden seka matkojen ja
kuljetusten toimivuuden, turvallisuuden, tehokkuuden ja kestavyyden
varmistamiseksi ja milla toimilla liikennejarjestelmaa yllapidetaan ja
kehitetaan.

Vastuu kaupunkiseudun liikennejarjestelman eri osien yllapidosta ja kehit-
tamisesta on jakaantunut eri osapuolille - seudun eri kunnille, valtiolle

ja yksityisille toimijoille. Jotta eri osapuolten toiminnalla olisi yhteinen
suunta, tarvitaan yhteista keskustelua ja suunnittelua.

Kaupunkiseudun liikennejarjestelmatyon voi nahda liikenneinfrastruk-
tuurin ja -palvelujen yllapidosta ja kehittamisesta vastuussa olevien
tahojen yhteistyofoorumina. Keskeinen osa tata yhteistyota on kaupun-
kiseudun lilkennejarjestelmasuunnitelman laatiminen, sen toteutumisen
seuranta ja suunnitelman paivittaminen sopivin valiajoin.

Kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmat eivat ole osapuolia
velvoittavia. Siksi niiden merkitys riippuu ensisijaisesti siita, miten hyvin
suunnittelun osapuolet sitoutuvat yhdessa maaritettyjen tavoitteiden,
linjausten ja toimenpiteiden edistamiseen.

Suunnitteluyhteistyossa keskeisia osapuolia ovat kaupunkiseudun kunnat,
maakunnan liitto, valtion lilkkennehallinnon edustajat ja joukkoliikennevi-
ranomaiset. Sidosryhmia ja asukkaita on eri seuduilla osallistettu vaihte-
levasti liikennejarjestelmasuunnitelman laatimisessa, muussa liikennejar-
jestelmayhteistyossa ja eri aiheisiin liittyvissa selvityksissa. Oleellista on

myos se, etta liikennejarjestelman suunnittelua tehdaan vuorovaikutuk-
sessa kuntien ja maakunnan alueidenkayton suunnittelun kanssa.

Seitsemalla suurimmalla kaupunkiseudulla valtion ja kuntien kesken
laadittavat MAL-sopimukset ovat tarkea valine yhteisesti sovittavien
kehittamistoimien edistamiselle. Kaupunkiseudun liikennejarjestelma-
suunnittelun ja -suunnitelman yhtena tehtavana onkin muodostaa pohja
MAL-sopimusneuvotteluille. Vahva yhteinen tahtotila auttaa seka valtion
etta kuntien toimenpiteiden viemista toteutukseen.

2.4 Kokemuksia kentalta:
liikennejarjestelmasuunnitelma
osana seudullista yhteistyota’

Seudullisen liikennejarjestelmasuunnitelman tehtavaa ja roolia kuntien
ja valtion lilkennejarjestelmakehityksen ohjaamisessa ei ole selkeasti
maaritelty. Osin taman takia seudullisen suunnittelun prosessit ja
paatoksentekorakenteet vaihtelevat merkittavasti Suomen suurimmilla
kaupunkiseuduilla.

Kaupunkiseutujen haastattelut nostivat esiin useita hyvia kaytantoja ja
toimintatapoja, jotka tukevat toimivaa seutuyhteistyota ja paatoksenteki-
joiden kanssa tehtavaa vuorovaikutusta. Samalla on tunnistettu seudulli-
seen lilkennejarjestelmatyon ominaisuuksia ja toimintamalleja, jotka eivat
kaikilta osin toimi.

1 Touru (2025)
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Seudullinen liikennejarjestelmasuunnittelu on
perusteltua kytkea tiiviisti seudun ja kuntien
strategioihin seka aiempiin suunnitelmiin. Tama
luo pohjan yhteistyoteemoille ja vahvistaa tyon
hyvaksyttavyytta. Kun teemat ovat tuttuja
kuntien omasta tyosta, niiden edistamiseen
osallistuminen on luontevaa. Useilla seuduilla
keskuskaupunki toimii suunnannayttajana
omilla suunnitelmillaan, joita voidaan laajentaa
seudulliselle tasolle. Tama ei korvaa yhteista
suunnittelua, jossa eri kuntien nakokulmat sovi-
tetaan yhteen. Seudullisen liikennejarjestelma-
suunnittelun keskeisena haasteena ovat kuntien
vahvasti erilaiset prioriteetit ja tavoitteet, jotka
eivat aina ole linjassa seudullisten kestavyys-
pyrkimysten kanssa. Haasteen ratkaiseminen
on erityisen tarkeaa paatoksentekijoiden
vuorovaikutuksessa.

Seudullisen liikennejarjestelmatyon vaikuttavuus
syntyy siita, etta tyo etenee samaan suuntaan
kuntien oman suunnittelun kanssa. On tarkeaa
maarittaa tyolle tarkkuustaso, joka taydentaa
kuntien suunnittelua ja tuo yhteisen nakokulman
ilman paallekkaisyytta. Yleisesti asioita selvite-
taan seututasolla ja toimeenpannaan kuntien
omana tyona, mahdollisesti MAL-sopimuksia
hyodyntaen.

MAL-sopimusmenettely on tarkea valine kaupun-
kiseudun lilkennejarjestelman kehittamistyossa.
Sopimus jasentaa tavoitteiden, toimenpiteiden
ja seurannan kokonaisuuden. Sopimuksiin liit-

tyva rahoitus toimii vahvana motivaattorina seka
viranhaltijoille etta poliittisille paattgjille, ja se

on tarkea kannustin myos pienille kunnille. Niille
sopimusprosessiin osallistuminen tarjoaa lisaksi
mahdollisuuden keskustella muiden toimijoiden
ja valtion kanssa.

Sopimusmenettelyyn liittyy myos haasteita.
Vain osa teemoista ja toimenpiteista paatyy
sopimuksiin, jolloin muut asiat voivat jaada
taka-alalle. Tarvitaan vahvaa jalkauttamista ja
varmistamista siita, etta kaikki seudullisesti
tarkeat kokonaisuudet etenevat, eivat vain
sopimuksen painottamat. Sopimuksen rinnalla
tarvitaan selkeita rakenteita ja jatkuvaa yhteis-
tyota pitamaan kokonaisuus eheana.

Kokemukset osoittavat, etta seudullisen
liikennejarjestelmatyon vaikuttavuus perustuu
kykyyn tuottaa yhteista nakemysta, tukea
kuntien prosesseja ja tarjota foorumi yhteiselle
valmistelulle. Liikennejarjestelmasuunnitelman
laatiminen on keskeinen osa yhteistyota.
Suunnitelmien ja sopimusten lisaksi vertaistuki
ja vuorovaikutus ovat toiminnan ytimessa.
Vertaistuki, yhteiset aineistot ja laajempi asian-
tuntijatieto vahvistavat seudun osaamista.
Yhteiset foorumit luovat jatkuvuutta myos tilan-
teissa, joissa muodolliset velvoitteet puuttuvat.

Vaikka vapaamuotoisella suunnitteluyhteistyolla
on arvoa ja siihen on sopeuduttu, kokemukset
osoittavat, etta seudullisen liikennejarjestelma-

tyon roolia osana suunnittelujarjestelmaa on
syyta selkeyttaa. SUMP-velvoite ja tama opas
tarjoavat seuduille hyvan lahtokohdan keskus-
tella suunnitteluyhteistyosta. On tarkeaa huomi-
oida, etta liikennejarjestelmaan liittyva yhteistyo
toimii kestavan liikkumisen edistamisen ohella
merkittavana motivaattorina muulle seudulli-
selle yhteistydlle.

1. Kytke seudullinen suunnittelu kuntien
omiin strategioihin.

Tuttu strategiapohja helpottaa yhteistyota
ja vahvistaa sitoutumista.

2. Sovi selkea tarkkuustaso ja tyonjako
kuntien kanssa.

Kun seudullinen tyo taydentaa kuntien
suunnittelua, valtytaan paallekkaisyydelta.

Hyodynna MAL-sopimusta yhteistyon
rakenteena ja kannustimena.
Sopimus ja siihen liittyva rahoitus
motivoivat kaikkia kuntia osallistumaan.

4. Rakenna jatkuvia foorumeita ja
vertaistukea yhteisen nakemyksen
luomiseksi.

Saannollinen vuorovaikutus ja yhteiset
aineistot vahvistavat seudun osaamista ja
jatkuvuutta.




3 Lahtokohtia suunnitelman laadintaan



3.1

Tama opas on laadittu kestavan kaupunkiseudun liiken-
nejarjestelmasuunnittelun tueksi EU:n SUMP-oppaiden
suuntaviivat huomioon ottaen. Suomessa kaupunkiseu-
tujen liikennejarjestelmasuunnittelua ja -suunnitelmia
on tehty suomalaisiin suunnittelukaytantéihin perus-
tuen ja eri kaupunkiseuduilla eri tavoin. SUMP-konseptin
suuntaviivat eivat merkitse uudenlaista tai kaikilla
seuduilla yhdenmukaista suunnittelua, mutta painot-
tavat vuorovaikutuksen ja osallistamisen merkitysta,
jatkuvan seurannan ja yhteistyon tarkeytta suunni-
telman laadintavaiheen jdlkeen seka kestavan liikenne-
jarjestelman kokonaisvaltaista tarkastelua suunnittelun
lahtokohtana.

Kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmia alettiin
Suomessa laatia 1990-luvulla. Taustalla vaikuttivat mm.
tarve organisoida seudullista suunnitteluyhteistyota tyos-
sakayntialueilla ja tarve painottaa suunnittelua yksittaisten
kulkutapojen liikenneverkkojen suunnittelusta kaikkien
kulkutapojen ja koko jarjestelman suunnitteluun, liikenteen
haittavaikutukset huomioon ottaen.

EU:n puitteissa on edistetty kestavan kaupunkiliiken-
teen suunnittelua osana laajempaa kestavyyssiirtymaa.
Tunnistettuaan 2000-luvun alussa kaupunkiliikenteen
kestavyyshaasteet, Euroopan komissio suositteli vuonna
2009 julkaistussa kaupunkiliikenteen toimintasuunni-
telmassa ns. kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmien
(SUMP, Sustainable Urban Mobility Plan) kehittamista.
Sen jalkeen tata suunnittelukonseptia on aktiivisesti

SUMP-konsepti kehittaa kaupunkiseutujen lilkennejarjestelmatyota

levitetty kaikkialla Euroopassa ja siita on julkaistu
suunnitteluoppaita ja muuta opasaineistoa https://
urban-mobility-observatory.transport.ec.europa.eu/
sustainable-urban-mobility-plans_en).

Kesalla 2024 uudistetussa EU:n TEN-T-asetuksessa
SUMP-suunnitelman laatiminen on maaritelty suurimpia
kaupunkiseutuja velvoittavaksi. Suomessa velvoite koskee
seitsemaa MAL-kaupunkiseutua. SUMP-konseptiin liittyvia
aiheita kasitellaan jo nyt suomalaisten kaupunkiseu-

tujen liikennejarjestelmasuunnittelussa. Jatkossa ei ole
tarkoitus tehda rinnakkain liikennejarjestelma- ja SUMP-
suunnittelua, vaan kehittaa kaupunkiseutujen liikennejar-
jestelmasuunnittelua ja jatkuvaa liikkennejarjestelmatyota
SUMP-konseptia hyodyntaen. Kehittamistarpeet kohdis-
tuvat ennemminkin suunnittelun tapaan kuin sen sisaltoon
painottaen mm. vuorovaikutuksen merkitysta, jatkuvan
seurannan ja yhteistyon tarkeytta seka kestavan lilkenne-
jarjestelman kokonaisvaltaista tarkastelua.

SUMP-konseptia on alun perin kehitetty yksittaisen
kaupungin suunnittelujarjestelman nakokulmasta.
Kaupunkiseudun tasolla SUMP-konseptin mukainen
osallistava lahestymistapa, sitoutuminen suunnitelmaan
seka kytkenta paatoksentekoon ja rahoitukseen ovat
paljon vaikeampia ja monitahoisempia kysymyksia kuin
kaupunkitasolla, jossa paatoksenteko tapahtuu yhden
organisaation puitteissa, paatoksentekoprosessit ovat

asiat ovat lahempana asukkaita ja yrityksia.
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EU:n kestavan kaupunkiliikenteen suunnittelun
(SUMP) periaatteet

Euroopan tasolla yleisesti hyvaksytyn maaritelman
mukaan kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelma on
strateginen suunnitelma, jonka tarkoituksena on vastata
ihmisten ja yritysten liikkumis- ja kuljetustarpeisiin
kaupungeissa ja kaupunkiseuduilla paremman elaman-
laadun saavuttamiseksi ja ymparistohaittoja minimoiden.
Se rakentuu olemassa olevien suunnittelukaytantdjen
pohijalle ja ottaa asianmukaisesti huomioon integraation,
vuorovaikutteisen suunnittelun ja vaikutusten arvioinnin
periaatteet.

Keskeisia periaatteita ovat:

1. Liikenteen suunnittelu toiminnallisen
kaupunkiseudun laajuisesti
Organisaatioiden rajat ylittava yhteistyo
Kansalaisten ja sidosryhmien osallistaminen
Nykytilan ja tulevan kehityksen arviointi

Pitkan aikavalin vision maarittaminen ja selkean
toteutussuunnitelman laatiminen

Kaikkien liikennemuotojen kehittaminen
kokonaisuutena

Toteutumisen seuranta ja arviointi

8. Suunnittelun laadunvarmistus ja kehittaminen

(Lahde: Kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelman
laadintaa ja toteutusta koskevat suuntaviivat.
Toinen laitos, 2019.)

EU:n TEN-T-asetus ja SUMP-suunnitelmat ja
-indikaattorit

Euroopan unionin tavoitteena on kehittaa tehokas ja multi-
modaalinen TEN-T-liikenneverkko koko EU:n alueelle. TEN-T-
verkon vaatimuksista ja kehittamisen prioriteeteista on
saadetty EU:n TEN-T-asetuksessa (https://eur-lex.europa.eu/
legal-content/FI/TXT/PDF/?uri=OJ%3AL_202401679).

TEN-T-verkko muodostuu liikennevaylista, jotka yhdistyvat
liikenneterminaaleihin ja kaupunkisolmukohtiin (urban
nodes) eri puolilla Eurooppaa. Kaupunkisolmukohdat ovat
suurimpia kaupunkeja ja niita ymparoivia toiminnallisia
alueita, joita on Euroopan tasolla yli 400 ja Suomessa
seitseman.

TEN-T-asetuksella tavoitellaan muun muassa ymparis-
toystavallisempaa liikennetta ja kestavampaa kulku-
muotojakaumaa, liikenteen kielteisten ulkoisvaikutusten
vahentamista ja TEN-T-verkon suorituskyvyn parantamista.
Kaupunkiseuduilla tavoitteita on tarkoitus edistaa ns.
kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmilla (SUMP), jotka
tulee tehda TEN-T-asetuksessa nimettyjen kaupunkisolmu-
kohtien toiminnallisille alueille eli kaupunkiseuduille vuoteen
2027 mennessa.

Suomessa vaatimus koskee seitsemaa MAL-kaupunkiseutua.
Vuonna 2024 solmittuihin MAL-sopimuksiin on kirjattu,

etta seutujen lilkkennejarjestelmasuunnitelmat laaditaan
tayttamaan TEN-T-velvoitteet. Suunnitelman lisaksi
MAL-kaupunkiseutujen tulee toimittaa komissiolle kestavaa
kaupunkiliikennetta koskevat indikaattoritiedot vuoden 2027
loppuun mennessa.
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3.2 Kaupunkiseudut ja
suunnittelutarpeet
ovat erilaisia

Kaupunkiseudut ovat erilaisia ja eri kokoisia. Myos
kaupunkiseutujen kunnat ovat erilaisia ja kuntien sisalla on
maaseutua. Myds kaupunkiseutujen liikennejarjestelma-
tyon organisoinnissa ja suunnitteluresursseissa on isoja
eroja. Siksi ei ole yhta oikeaa tapaa tehda kaupunkiseudun
lilkennejarjestelmatyota ja -suunnitelmia. Tarkeinta on,
etta asioita kasitellaan yhdessa, yhteisesti sovittuja tavoit-
teita edistetaan ja yhdessa priorisoituja toimia viedaan
eteenpain.

Myos suunnitteluteemojen valinnassa tulee ottaa
huomioon kaupunkiseutujen erityispiirteet ja erilaiset
olosuhteet. Oleellista on hakea ratkaisuja kullakin seudulla
ajankohtaisiin kysymyksiin ottaen huomioon seudun ja sen
eri osa-alueiden lahtokohdat. Toinen oleellinen lahtokohta
on suunnitteluteemojen ja toimenpiteiden valinnan linkit-
tyminen yhteisesti asetettuihin tavoitteisiin ja visioihin.
Suunnitellaan ja edistetaan toimia, jotka auttavat saavutta-
maan tavoitteita ja pitemman aikavalin paamaaria.

3.3 Saavutettavuus
on muutakin kuin
liikennetta

Liikennejarjestelman tehtavana on palvella erilaisten
toimintojen, kuten asumisen, tyonteon, opiskelun, palve-
lujen ja vapaa-ajan kohteiden seka tavaroiden tuotannon ja
kulutuksen valisia saavutettavuustarpeita.

Saavutettavuus voidaan maaritella helppoutena, jolla
erilaiset asukkaat, elinkeinoelama ja julkiset organisaatiot
voivat saavuttaa tarvitsemansa palvelut ja toiminnot.
Saavutettavuuteen vaikuttavat kolme keskeista tekijaa:
maankaytto ja palveluverkko (toimintojen sijainti), liiken-
nejarjestelma (fyysiset liilkenneyhteydet ja -palvelut) seka
tietoliikennejarjestelmat ja niihin perustuvat palvelut
(digitaaliset yhteydet).

Liikkumis- ja kuljetustarpeisiin seka mahdollisuuksiin
kayttaa eri kulkutapoja vaikuttavat vahvasti maankayton ja
palveluverkon kehitys, ihmisten elamantavat ja erilaisten
toimintojen, kuten vapaa-ajan harrasteiden organisointi.
Niiden maaraamissa rajoissa saavutettavuutta voidaan
edistaa lilkennejarjestelman keinoin eri kohteiden valisten
lilkenneyhteyksien ja -palvelujen avulla.

Aina ei kuitenkaan ole tarpeen liikkua fyysisesti. Nykyisin
on yleista hoitaa etayhteyksien avulla asioita, jotka
aiemmin edellyttivat matkustamista. Digitaalisen vies-
tinnan kehitys onkin muuttanut liikkumistarpeita ja
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vaikuttanut muun muassa palvelujen saavutettavuuteen
ja tyomatkoihin ilman, etta fyysiset liikenneyhteydet ovat
muuttuneet.

Liikennejarjestelmasuunnittelussa on suositeltavaa kasi-
tella toimintojen saavutettavuutta laaja-alaisesti kaikki
lilkenneyhteydet seka digitaaliset yhteydet - huomioon
ottaen. Laaja nakokulma auttaa tunnistamaan laajemman
keinovalikoiman parantaa saavutettavuutta mahdolli-
simman kestavasti ja resurssitehokkaasti.

Digitaalisia yhteyksia on edella tarkasteltu niiden itsensa
tarjoaman saavutettavuuden nakokulmasta, mutta myos
lilkennejarjestelma digitalisoituu. Digitaalisten yhteyksien
ja datan rooli on nykyisin merkittava lahes kaikkien liiken-
nemuotojen toiminnassa, ajoneuvoissa ja palveluissa.

Maankayton ja palveluverkon, liikennejarjestelman seka
digitaalisten yhteyksien tarjoama saavutettavuus ei kuiten-
kaan ole sama kaikille. Ihmisilla on tilapaisesti, pysyvasti ja
eri elamanvaiheissa erilaisia liilkkumis- ja toimimiskykyyn
vaikuttavia ominaisuuksia. Myos ihmisten taloudelliset
mahdollisuudet ovat erilaisia. Kestavan kaupunkiseudun
lilkennejarjestelmasuunnittelun paamaarana tulee olla
saavutettavuuden turvaaminen ja parantaminen kaikille
kaupunkiseudun asukkaille, myos rajoittuneemman toimin-
takyvyn omaaville.

Maankaytto ja palveluverkko

TOIMINTOJEN SIJAINTI

v

SAAVUTETTAVUUS

ya
LIKENNEYHTEYDET N

Liikennejarjestelma Tietoliikennejarjestelma

DIGITAALISET
YHTEYDET

\ 4

Kuva 2. Saavutettavuuteen vaikuttavat toimintojen sijainti, niiden valiset liikenneyh-
teydet seka digitaaliset yhteydet ja palvelut. Osat vaikuttavat myos toisiinsa,
esimerkiksi toimintojen valinen etaisyys vaikuttaa eri kulkutapojen kayttoon ja
tarpeeseen.

Maankaytto ja palveluverkko

Kavely, pyordliikenne ja muu mikroliikenne

Joukkoliikenne ja muut yhteiskuljetukset Tavaraliikenne

Yksityinen moottoriajoneuvoliikenne

Digitaaliset yhteydet

Kuva 3. Saavutettavuuden tarkastelukehikko. Saavutettavuutta voidaan parantaa
erilaisilla keinoilla, jotka liittyvat liikennejarjestelman ohella myos
maankayttoon ja palveluverkkoon (toimintojen sijoittumiseen) seka digitaa-
lisiin yhteyksiin ja palveluihin.
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3.4 Vastuu liikennejarjestelmasta jakaantuu eri tahoille

Vastuu kaupunkiseutujen liikennejarjestelman yllapidosta,
kehittamisesta ja rahoituksesta jakaantuu kuntien, valtion
ja yksityisten tahojen - asukkaiden ja yritysten - kesken.
Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnittelu on ennen
kaikkea julkisten toimijoiden vastuulla olevien toimenpi-
teiden suunnittelua, mutta siina voidaan pyrkia edistamaan
myads yksityisten toimijoiden vastuulla olevia toimenpiteita
tai varautumaan niihin.

Valtio vastaa omistamastaan liikenneinfrastruk-
tuurista (mm. maantiet ja valtion rataverkko),
kunnat kaduista, kaupunkiraiteista ja yleisista
alueista. Myos yleissatamat ovat kuntien omis-
tuksessa. Yksityisteista vastaavat tieosakkaat.
Kaupunkiseutujen joukkoliikenteesta vastaavat
toimivaltaiset viranomaiset: kuntien yhteiset
toimielimet ja niiden toimivalta-alueen ulkopuo-
lella valtio. Lisaksi kunnat hankkivat rajojensa
sisdista joukkoliikennetta. Erilaisia henkilokul-
jetuksia jarjestavat kunnat, hyvinvointialueet

ja KELA. Yksityisten yritysten jarjestamaa ovat
mm. markkinaehtoinen joukko- ja taksiliikenne,
erilaiset liikkumispalvelut kuten autojen tai sahko-
potkulautojen vuokraus seka tavarankuljetuspal-
velut lahes kokonaisuudessaan.

Kaupunkiseudun yhteisen liikennejarjestelmasuunnittelun
perusajatuksena on, etta yhdessa sovitut tavoitteet,
linjaukset ja toimenpiteiden priorisoinnit ohjaavat eri
tahojen vastuulla olevien toimenpiteiden toteuttamista.
Vasta paatokset investoinneista, kunnossapidon tasoista,
lilkennepalvelujen hankinnoista jne. konkretisoivat suun-
nitelman. Siksi liikennejarjestelmasuunnittelulla tulisi olla
vahva kytkenta kuntien ja valtion lilkkennehallinnon suun-
nittelu- ja paatoksentekoprosesseihin.

Kaytannossa kyse on siita, etta kunnat ja valtion liikkenne-
hallinnon toimijat pyrkivat edistamaan paatosvallassaan
olevia toimenpiteita yhdessa laaditun suunnitelman
suuntaviivojen mukaan - niiden reunaehtojen puitteissa,
mita kuntien demokraattinen paatoksenteko, valtion
lilkennehallinnon ohjaus ja osapuolten kaytettavissa olevat
resurssit mahdollistavat. Samalla jo suunnitteluvaiheessa
osapuolet tuovat suunnittelupoytaan omat lahtokohtansa,
tavoitteensa ja rajoitteensa.
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Valtio kaupunkiseudun liikennejarjestelmatyon osapuolena ja rahoittajana

Laissa liikennejarjestelmasta ja maanteista tode-
taan lilkennejarjestelmasuunnittelun tavoitteeksi
edistaa toimivaa, turvallista ja kestavaa liikenne-
jarjestelmaa. Liikennejarjestelmasuunnitteluun
osallistuminen on valtakunnallisten liikennehal-
linnonalan virastojen Traficomin ja Vaylaviraston
lakisaateisia tehtavia. Liikennejarjestelman
toimivuus ja kestavyys on mainittu myos
alueellisia elinvoimakeskuksia koskevassa
lainsaadannossa.

Virastojen tehtavana alueellisessa liikennejar-
jestelmasuunnittelussa on tuoda esille valtion
tavoitteita ja nakemyksia seka yhteensovittaa
valtakunnallista ja alueellista liikennejarjestel-
matyota. Virastot pyrkivat myos edistamaan
yhteisesti maariteltyja toimenpiteita, mutta
rahoituksen osalta paatokset tehdaan kussakin
virastossa, kaytettavissa olevien maararahojen
puitteissa. Maararahataso, mm. kehittamishank-
keisiin, perusvaylanpitoon, joukkoliikenteeseen
ja valtionavustuksiin, maaritellaan valtakunnal-
lisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa eli
Liikenne 12-suunnitelmassa. Valtakunnallinen
suunnitelma paivitetaan hallituskausittain ja se
linjaa liikennejarjestelman kehittamisen paino-
pisteet ja maararahatarpeet. Suunnitelmaan
sisaltyvaan valtion rahoitusohjelmaan kootaan
liikennejarjestelman kehittamisen arvioidut
maararahatarpeet seuraaville 12 vuodelle.

Sitovat paatokset rahoituksesta tehdaan
valtion budjetti- ja kehysprosesseissa. Lain
liikennejarjestelmasta ja maanteista mukaisesti
rahoitusohjelma sovitetaan julkisen talouden
suunnitelmaan.

Traficomilla on roolia etenkin joukkoliikenne-
palveluiden jarjestajana ja valtionavustusten
myontadjana. Traficom myontaa valtionavustuksia
myos kestavan ja turvallisen liikkumisen infraan
seka sen edistamistyohon. Vaylavirasto vastaa
valtion tie- ja rataverkon ja vesivaylien kehittami-
sesta seka ohjaa elinvoimakeskusten liikenteen
toimialaa. Elinvoimakeskus vastaa alueellaan
maanteiden kunnossapidosta ja pienista paran-
tamistoimista. Kaikkien valtion liikennehallinnon
organisaatioiden vastuulla on myos kestavan liik-
kumisen ja lilkenneturvallisuuden edistaminen.

Valtio kantaa vastuun valtion vaylaverkkojen
rahoituksesta. Erikseen sovittaessa valtion
vaylahankkeita voidaan toteuttaa myos
yhteisrahoitteisina kuntien ja muiden toimi-
joiden kanssa, kun hankkeen hyodyt rajau-
tuvat alueellisesti tai yksittaisille toimijoille.
Kaupunkiseuduilla maantieverkon pienempia
hankkeita on toteutettu usein kuntien ja valtion
yhteisrahoituksella. Toisaalta valtio myontaa
avustuksia myos kuntien omistuksessa olevalle
liikenneinfralle.

Elinvoimakeskuksilla on merkittava rooli
kaupunkiseutujen liikennejarjestelmatyossa.
Alueellisena toimijana elinvoimakeskus tekee
tiivista yhteistyota kaupunkiseutujen eri
toimijoiden kanssa. Yhteistyon ja vuorovaiku-
tuksen kautta vaikuttavimpien toimenpiteiden
priorisointiin saadaan yhteinen nakemys seka
sitoutetaan toimijoita yhteisiin tavoitteisiin.
Elinvoimakeskuksella on alueellisena asian-
tuntijana myos merkittava tehtava esittaa

Vaylavirastolle.

Elinvoimakeskusten mahdollisuus rahoittaa
maanteiden parantamishankkeiden suunnittelua
ja toteuttamista riippuu kulloinkin kaytetta-
vissa olevasta perusvaylanpidon rahoituske-
hyksesta tai erillisista rahoituspaatoksista.
Yhteisrahoitteisten pienten parantamishank-
keiden suunnittelusta ja toteutuksesta voidaan
sopia MAL-sopimuksissa.

Liikennehallinto tuottaa ja kokoaa myos
monenlaista lilikennejarjestelman tilaan ja
kehitykseen liittyvaa tietoa. Osa on sellaista,
josta saa poimittua myos alueellista tietoa.
Kaupunkiseutujen liikennejarjestelmatyossa
voidaan hyodyntaa myos liikennehallinnon
oppaita, suunnitteluohjeita ja menetelmia, kuten
valtakunnallista liikennemallia.
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Joukkoliikenteen kasittely liikennejarjestelmasuunnittelussa

Joukkoliikenteen toimivaltaiset viranomaiset
paattavat joukkoliikenteen jarjestamistavasta,
maarittelevat palvelutason, hankkivat liikenne-
palvelun seka vastaavat lippu- ja maksujarjes-
telmista ja hinnoittelusta omilla toimivalta-alu-
eillaan. Liikenteen hankintatavasta riippuen

ne voivat vastata myos reittien ja aikataulujen
suunnittelusta.

Joukkoliikenne on oleellinen osa lilkkennejarjes-
telmaa. Siksi toimivaltaisten viranomaisten on
tarkeaa osallistua myos kaupunkiseudun liiken-
nejarjestelmatyohon ja liikennejarjestelmasuun-
nitelmien laatimiseen. Voi kuitenkin olla vaikea
tunnistaa, mita joukkoliikenteeseen liittyvia
asioita kannattaa tarkastella kaupunkiseutujen
lilkennejarjestelmasuunnittelussa.

Kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitel-
missa joukkoliikenteen jarjestamista on yleensa
kasitelty strategisella tasolla, kuten linjaamalla
lilkenteen, lippujarjestelmien, matkustajain-
formaation jne. kehittamisen painopisteita ja
tavoitteita, maarittelemalla joukkoliikenteen
runkoverkon tulevaisuuskuvia tai esittamalla
tavoitteita joukkoliikenteen rahoitukselle.
Lisaksi on kasitelty joukkoliikennetta palvelevaa
infrastruktuuria, kuten asemia ja pysakkeja seka
joukkoliikenne-etuuksia.

Keskeinen nakokulma on myads alueen toimival-
taisten viranomaisten valinen yhteistydo muun
muassa liikenteen ja lippujarjestelmien kehitta-
misessa. Useimmilla kaupunkiseuduilla seudun
alueellisen viranomaisen, kuten Helsingin
seudulla toimivan HSL:n tai Turun seudun Folin,
toimivalta-alue on toiminnallista kaupunkiseutua
pienempi. Kaupunkiseudun reuna-alueilla toimi-
valtainen viranomainen on Traficom.

Useilla kaupunkiseuduilla oleellinen osa kaupun-
kiseudun tulevaisuuden joukkoliikennejarjes-
telman suunnittelua on lahijunaliikenteen tai
muun alueellisen raideliikenteen kehittaminen.
Siihen liittyy monenlaisia selvitys- ja suunnitte-
lutarpeita, joita eri tahot voivat tehda seudun
liikennejarjestelmatyon sateenvarjon alla tai
siita erillaan. Liikennejarjestelmasuunnittelussa
on kuitenkin oleellista linjata yhdessa raide-
liikenteen tavoitetilaa ja tavoitteellista etene-
mispolkua. Yhteistyota tarvitaan kuntien ja
kaupunkiseutujen seka valtion ostoliikenteesta
vastaavan Traficomin ja rata- ja asemainfrastruk-
tuurista vastaavan Vaylaviraston kesken.




3.5 Liikennejarjestelmaa ja alueidenkayttoa tulee suunnitella yhdessa

Lilkennejarjestelman suunnittelu kytkeytyy
vahvasti alueidenkayton suunnitteluun.
Toimintojen sijoittuminen vaikuttaa lilkkumis- ja
kuljetustarpeisiin ja -kustannuksiin, eri kulkuta-
pojen kayttomahdollisuuksiin, joukkoliikenteen
jarjestamisedellytyksiin ja liikenneverkon laajuu-
ja liikennemaariin seka edelleen liikenneverkon
ja -palveluiden kustannuksiin ja kehittamistar-
peeseen. Samanaikaisesti liikennejarjestelman
kehittaminen vaikuttaa maankayton ja palve-
lujen kehitykseen. Liikennevaylien rakentaminen
myos edellyttaa sita, etta varaukset vaylille on
osoitettu kaavoissa. Siksi liikennejarjestelman
suunnittelua tulisi tehda kiinteassa vuorovaiku-
tuksessa alueidenkayton suunnittelun kanssa.

Alueidenkayton suunnittelutasona kaupunki-
seudut sijoittuvat lakisaateisten kaavamuotojen
- koko maakunnan kasittavan maakuntakaa-
voituksen ja kuntakaavoituksen (yleiskaava ja
asemakaava) - valimaastoon. Useimmilla isoilla
kaupunkiseuduilla on tehty ja tehdaan seudul-
lista alueidenkadyton suunnitteluyhteistyota,
jonka konkreettisina valineita ovat strategisen
tason suunnitelmat, kuten kaupunkiseutusuun-
nitelmat, rakennemallit, MAL-suunnitelmat ja
kehityskuvat. Myos maakuntakaavat voivat
toimia seudullisen suunnittelun valineina.

Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunni-
telman laatiminen voidaan kytkea seudulliseen
alueidenkayton suunnitteluun ja suunnitelmiin
eri tavoin. Esimerkiksi tuore kaupunkiseutusuun-
nitelma voi toimia lilkkennejarjestelmasuunni-
telman lahtokohtana tai niita voidaan paivittaa
eri aikaan iteroiden. Ne voidaan myos laatia
samaan aikaan rinnakkain, yhdessa proses-
sissa tai yhtena suunnittelukokonaisuutena.
Liikennejarjestelmasuunnitelma voi myos olla
laajemman kaupunkiseutusuunnitelman osa.

Kaikissa tapauksissa on tarkeaa varmistaa
tavoitteiden ja toimenpiteiden yhdensuuntai-
suus, edistaa synergiahyotyja ja myos valttaa
paallekkaista suunnittelua.

Seudullisissa suunnitteluprosesseissa on
tarkeaa huolehtia myos kuntapaattajien
perehdyttamisesta siihen, mika on seudul-
lisen suunnittelun asema suhteessa kunnan
oikeusvaikutteiseen kaavoitukseen ja myos
MAL-sopimusmenettelyyn.

Vapaamuotoinen
kaupunkiseudullinen
suunnittelu

Alueidenkayttolain
mukainen jarjestelma

MAL-sopimus-
menettely *

Liikennejarjestelma-
suunnittelu

Kaupunkiseutu-
. suunnitelma,
Maakuntakaava kehityskuva,

rakennemalli

\\ Liikenne- \\

jarjestelma-
suunnitelma**

Sopimus-
dokumentti

Kuntien yhteinen
yleiskaava

* MAL-sopimuksen osapuolena on myos valtion liikenne- ja ymparistohallinto
** MAL-kaupunkiseuduilla TEN-T-asetuksen mukainen Kestavan
kaupunkiliikenteen SUMP-suunnitelma

Kuva 4. Kaupunkiseudullisen suunnittelun valineet
(muokattu lahteesta Hemminki 2023)
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Kuva 5.

Esimerkki Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelmasta 2040+: vaestonkasvun
ja asuntotuotannon suuntaaminen vahvoihin joukkoliikennekaytaviin tukeutuen (kuva
Vehred metropolimme 2040 - Tampereen kaupunkiseudun rakennesuunnitelman
paivitys 2040+, 2023).
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3.6 Liikennejarjestelmasuunnitelma
on strategisen tason
suunnitelma

Kaupunkiseudun lilkkennejarjestelmasuunnitelma on strategisen tason
suunnitelma, jonka lopputuloksena on seudun yhteisia tavoitteita, visioita,
toimintalinjauksia ja kehittamisen painopisteita seka nakemys tarvitta-
vista toimenpiteista ja niiden priorisoinnista.

Seudun liikennejarjestelmayhteistyossa voidaan tehda myos teemakoh-
taisia tai johonkin kysymykseen tarkemmin keskittyvia selvityksia ja suun-
nitelmia, jotka luovat pohjaa yhteiselle liikennejarjestelmasuunnitelmalle.
Esimerkkeja on paljon erilaisista taustatietoa tuottavista selvityksista
erilaisten aihepiirien tai toimenpiteiden esisuunnitelmiin. Toimenpiteiden
yksityiskohtaisempaa toteuttamissuunnittelua tehdaan kunnissa ja valtion
liikennehallinnossa. Liikennejarjestelmayhteistyossa voidaan kuitenkin
pyrkia edistamaan tarkemman suunnittelun kaynnistamista.

Lilkennejarjestelmasuunnitelman aikajanne

Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelman tavoitevuosi
asetetaan tyypillisesti 15-25 vuoden paahan. Suunnitelma voi
sisaltaa myos viela pidemman aikavalin tavoitteita ja visioita.
Suunnitelman toimenpideohjelman aikajanne on kuitenkin

yleensa lyhyempi, usein 10-15 vuotta. Uusimmissa suunnitel-
missa toimenpiteet on usein jaettu kolmelle nelivuotiskau-

delle. MAL-kaupunkiseuduilla talla on usein haettu kytkentaa
MAL-sopimuksissa tarkemmin sovittaviin seuraavan neljan vuoden
toimenpiteisiin. Joihinkin kehittamisteemoihin voi sopia se, etta
maadritetaan pitemman aikavalin tavoitetila ja askellus sita kohti.

3.7 Kaupunkiseudun suunnitelmassa
keskitytaan seudullisiin
kysymyksiin

Kaupunkiseutujen lilkennejarjestelmasuunnittelussa keskitytaan seudul-
lisesti merkittaviin kysymyksiin: tavoitteisiin, periaatteisiin ja toimen-
piteisiin, jotka vaativat eri tahojen yhteista nakemysta, yhteistyota tai
resurssien jakoa. Yksittaisten kuntien sisdisia suunnittelukysymyksia on
syyta kasitella lahinna silloin, jos ne liittyvat seudullisesti merkittaviin
teemoihin, yhteisiin toimintalinjauksiin tai yhdessa sovittavaan rahanja-
koon, kuten MAL-sopimuksessa sovittavaan rahoitukseen.

Kunta- ja seututason liikennejarjestelmasuunnittelun tulee olla vuoro-
vaikutuksessa keskenaan, koska merkittava osa seudullisen lilkennejar-
jestelmasuunnitelman toimeenpanosta edellyttaa yksittaisten kuntien
tai valtion paatoksia. Kaupunkiseuduilla ylikunnallista paatosvaltaa
rahoituksen kaytosta ja konkreettisista ratkaisuista on vain kaupunki-
seudun joukkoliikenneviranomaisella. Kunnan toimivallassa on paljon
tehtavia, joilla voi olla suurikin merkitys seudulliseen liikennejarjestel-
maan, esimerkkina katuverkon ratkaisut tai pysakointipolitiikka. Vaikka
paatokset tehdaan yksittaisissa kunnissa, voidaan seudullisessa suunnit-
telussa pohtia yhteisia periaatteita ja laatia suosituksia.

Kaupunkiseudulla on tarpeen muodostaa yhteinen kasitys siita, mita
aiheita on tarkeaa kasitella yhdessa kaupunkiseudun liikennejarjestelma-
suunnitelmassa. Samalla on hyodyllista kirkastaa kasitys myos siitd, minka
tahon toimesta ja milla suunnittelutasolla (kansainvalinen, valtakunnal-
linen, alueellinen, kuntataso) eri asioita suunnitellaan ja paatetaan. Tama
auttaa hahmottamaan, miten eri asioita kasitellaan seudullisessa suun-
nitelmassa: milloin mietitaan muiden ratkaisuihin sopeutumista, milloin
niihin vaikuttamista ja milloin seudun ja kuntien omaa tekemista?
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Esimerkkeja kaupunkiseudulla
kasiteltavista aiheista

Alla on esimerkkeja seudullisista kysymyk-
sista, joita on tai voi olla tarpeen kasitella
kaupunkiseutujen liikennejarjestelma-
suunnitelmissa. Kaikki ei ole tarpeellista
kaikilla kaupunkiseuduilla eika jokaisella
suunnittelukierroksella ja monia muitakin
aiheita voi olla tarpeen kasitella.

LIIKKUMIS- JA KULJETUSTARVE JA
NIIHIN VAIKUTTAMINEN

SEUDULLISESTI (JA VALTAKUNNALLISESTI)
MERKITTAVA TIE- JA KATUVERKKO,
ERITYISESTI TEN-T-VERKKO

TILANNEKUVA JA TULEVAISUUDEN TARPEET

* Kaupunkiseudun liikkumisen ja kuljetusten
tilannekuvan koostaminen ja yllapito.

e Seudun tarve osallistua liikenne- ja
liilkkumistutkimuksiin ajantasaisemman
tiedon hankkimiseksi.

e Tulevaisuuden muutostekijat,
joiden vaikutuksiin tulee varautua
ja mahdollisesti pyrkia ohjaamaan,
esimerkkina liikenteen automaatio ja
digitalisaatio, sahkoinen mikroliikenne
seka matalan ilmatilan droneliikenne.

Maankayton ja lilkennejarjestelman vuorovaikutus,
kuten tarve ja mahdollisuudet eri kulkutapojen
kayttoon eri alueilla seka maankadyton vaikutus
liilkenteen kysyntaan ja kulkutapoihin (yhdessa
seudun alueidenkdytdn suunnittelun kanssa).

Seudun ja sen eri osa-alueiden keinovalikoima
liikkumistarpeeseen ja kulkutapavalintoihin
vaikuttamiseksi.

Suunnat, joilla tie- ja katuverkon sujuvuutta
voidaan parantaa ohjaamalla matkoja
tilatehokkaisiin kulkutapoihin.

Kestavan liikkumisen neuvonnan ja ohjauksen
edistaminen ja toiminnan organisointi.

Tiedon lisaaminen esteettomyydesta ja erilaisten
toimintarajoitteiden huomioon ottamisesta
suunnittelussa.

LIIKENTEEN ULKOISVAIKUTUKSET

Liikenneturvallisuuden parantamisen painopisteet.

Liikennemelun vahentamistarve ja painotukset.

Alueen keinot liikenteen paastojen vahentamiseksi.

Nykyisen ja suunnitellun tie-, katu- ja rataverkon
vaikutus seudulliseen viherverkostoon

ja ekologisiin kaytaviin (yhdessa seudun
alueidenkaytén suunnittelun kanssa).

« Verkon eri osien roolit, palvelutasot,
tavoitteet ja kehittamistarpeet eri
liikennemuotojen (henkildauto, bussi,
tavaraliikenne) ja kaupunkiymparistén
nakokulmasta.

* Tie-ja katutilan kayton ja
liikkennejarjestelyjen periaatteet, kuten
eri kulkutapojen priorisointi erilaisilla
alueilla tai uusiin mikroliikkumisen
muotoihin varautuminen.

e Tarpeet ja keinot ohjata liikennetta
toivotuille reiteille.

e Seudullisen liikenteen hallinnan
kehittaminen.

e Seudullinen pysakointipolitiikka ja sen
periaatteet.

e Merkittavien maankayttoalueiden
mahdolliset yhteystarpeet ja vaikutukset
seudulliseen tie- ja katuverkkoon.

* Tie- ja katuverkon parantamishankkeet
tai uudet yhteystarpeet, joilla on
seudullista merkitysta tai joista
tarvitaan kaupunkiseudun nakemys
valtion vaylaverkon suunnittelu- ja
investointiohjelmia ja MAL-sopimusta
varten.
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RATAVERKKO, ERITYISESTI TEN-T-VERKKO

JOUKKOLIIKENNE (RAIDE- JA TIELIIKENNE)

TAVARALIIKENNE JA LOGISTIIKKA

Rataverkkoon kohdistuvat seudulliset tarpeet,
kuten alueellinen junaliikenne, uudet ja
parannettavat asemat ja seisakkeet, terminaalit
ja varikot tai asema-alueiden kehittaminen.

Merkittavat ratojen parantamishankkeet

tai uudet ratavaraukset, joista tarvitaan
kaupunkiseudun nakemys valtion vaylaverkon
suunnittelu- ja investointiohjelmia ja MAL-
sopimusta varten.

KAVELY JA PYORALIIKENNE

Kavelyn nostaminen osaksi seudun liikenne-
politiikkaa, kavelyn roolin tunnistaminen.

Kavelya tukevan yhdyskunta- ja
palvelurakenteen kehittaminen yhdessa seudun
alueidenkayton suunnittelun kanssa.

Kaikille soveltuvan viihtyisan, houkuttelevan,
turvallisen ja esteettoman jalankulkuympariston
suunnitteluperiaatteet.

Pyoraliikenteen seudullinen tavoiteverkko ja sen
suunnitteluperiaatteet.

Talvikunnossapidon kehittaminen ja
hallintorajat ylittava yhteistyo.

Seudullinen kaupunkipyorajarjestelma.

Aktiivisen arkiliikkumisen merkitys
terveydelle ja edistaminen yhdessa sote- ja
liikuntasektoreiden kanssa.

¢ Eri joukkoliikennemuotojen rooli
kaupunkiseudun liikennejarjestelmassa.

e Seudullisen joukkoliikenteen rakenne ja visiot.

+ Tavoitelinjaukset palvelutasosta ja eri tahojen
rahoituksesta.

e Alueellisen junaliikenteen kehittaminen ja sen
tarvitsema asema- ja ratainfrasrtuktuuri.

+ Seudulliset raitiotiehankkeet.

e Merkittavien maankayton kehittamisalueiden
kytkenta seudun joukkoliikennejarjestelmaan
(yhdessa seudun alueidenkayton suunnittelun
kanssa).

e Toimivalta-alueiden rajat ylittavien
lippujarjestelmien kehittamisen suuntaviivat.

« Matkustajainformaation kehittamistarpeet ja
sen saavutettavuus kaikille vaestoryhmille.

+ Joukkoliikenne-etuuksien kehittaminen ja
muut nopeutustoimet.

* Pysdkkien ja vaihtopaikkojen palvelutason,
esteettomyyden ja matkustajainformaation
parantaminen, kokonaisten matkaketjujen
toimivuus ja esteettomyys.

« Kaukoliikenteen solmupisteiden ja
matkaketjujen kehittaminen ja kytkenta
kaupunkiseudun sisdiseen liikenteeseen.

* Pyorien ja autojen liityntapysakoinnin
kehittaminen ja kehittamisen periaatteet.

Yhteydet satamiin, keskeisiin
tavaraterminaaleihin ja merkittaville

logistiikka-alueille (erityisesti TEN-T-verkko).

Kehitettdvien teollisuus- ja logistiikka-
alueiden sijoittuminen ja kytkenta
seudullisesti merkittavaan vaylaverkkoon
(yhdessa seudun alueidenkayton
suunnittelun kanssa).

Raskaan liikenteen taukopaikkojen ja
palvelualueiden kehittaminen ja niihin
varautuminen maankayttosuunnitelmissa.

Raskaan liikenteen vaihtoehtoisten
kdyttovoimien jakeluinfran edistaminen.

Kaupunkiseudun jakeluliikenteen
jarjestelma ja mahdolliset seudun yhteiset
kehittamistarpeet.

Matalan ilmatilan tavarankuljetuksiin ja sen
seurauksiin varautuminen.
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3.8 Liikennejarjestelma-
suunnitelma
on pohja MAL-
sopimusneuvotteluille

Seitseman suurimman - Helsingin, Tampereen, Turun,
Oulun, Jyvaskylan, Kuopion ja Lahden - kaupunkiseudun
lilkennejarjestelmasuunnitteluun liittyvat kiinteasti valtion
ja kuntien valiset maankayton, asumisen ja lilkkenteen
MAL-sopimukset. Neljan vuoden valein hallituskausit-

tain paivitettavissa sopimuksissa maaritellaan valtion

ja kaupunkiseutujen yhteiset tavoitteet ja edistettavat
asiat seka sovitaan lahivuosien konkreettista toimista.
Lilkennejarjestelman osalta sovitaan erityisesti valtion ja
kuntien yhteisesti rahoittamista vaylahankkeista ja niiden
kustannusjaosta, joukkoliikennerahoituksesta seka valtion
muusta osallistumisesta kaupunkiseudun liikennejarjes-
telman kehittamiseen.

Kaupunkiseudun yhteisesti valmisteltu liikennejarjes-
telmasuunnitelma on seudun keskeinen lahtoaineisto
valtion kanssa kaytaviin MAL-sopimusneuvotteluihin. Siksi
lilkennejarjestelmasuunnitelman kehittamistoimien osana
on tarkeaa maaritella myos alueen toimijoiden yhteinen
kasitys kaupunkiseudun kannalta merkityksellisten liiken-
nehankkeiden tarpeista ja prioriteeteista.

3.9 Kokemuksia kentalta:
selkeat rakenteet
sitoutumisen
laht6kohtana!

Seudullisten liikennejarjestelmasuunnitelmien toimeen-
panoon on kehittynyt useita toimintamalleja, jotka
vastaavat alueiden omiin lahtokohtiin ja yhteistyotarpei-
siin. MAL-sopimukset muodostavat nykyaan keskeisen
perustan seudullisen yhteistyon toteuttamiselle ja orga-
nisoinnille MAL-kaupunkiseuduilla. Mallista riippumatta
on tarkeaa, etta rakenne on selkea ja toiminta jatkuvaa.
Saanndlliset yhteistyon, valmistelun ja paatoksenteon
rakenteet koetaan toimiviksi, koska ne muistuttavat
kuntien omia paatospolkuja ja tukevat luontevaa
osallistumista.

Seudullisen yhteistyon vaikuttavuuden kannalta on valtta-
matonta kytkea mukaan poliittinen paatoksenteko, jotta
keskeiset seudulliset suunnitelmat saavat poliittisen tuen.
Tata edellyttavat erityisesti suunnitelmat ja toimenpiteet,
jotka vaativat taloudellista tai pitkajanteista sitoutumista.
Poliittisia paatoksia voidaan tehda seutu- tai kuntatasolla
tai molemmilla. Paatosten velvoittavuus ja vaikutukset
tulee tehda selkeiksi. Poliittisen paatoksenteon osallista-
minen jo ennen paatosvaihetta tukee ymmarrysta siita,
mista paatetaan. Perehdyttamisen ja osallistamisen saan-
nollisyys varmistaa tiedon ja tahtotilan siirtymisen valtuus-
tokausien yli ja korostaa viranhaltijayhteistyon jatkuvuutta.

1 Touru (2025)
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Kaytannossa politiikan ja viranhaltijavalmistelun
valiin rakentuu usein kolmiportainen rakenne,
jossa valmistelu etenee asiantuntijatasolta
johtajatasolle ja edelleen poliittisiin paatoksen-
tekoelimiin. Tama tukee tyon rytmia ja yhteista
sitoutumista. Johtajatason ryhman tunnista-
minen on tarkeaa, silla sen avulla rakentuu viran-
haltijoiden tuki seudullisten asioiden viemiselle
paatoksentekoon. Rakenne muistuttaa kuntien
paatoksentekoa, jossa johtavat viranhaltijat
toimivat asioiden esittelijoina. Johtajatason
foorumit toimivat myos epavirallisina mutta
vaikutusvaltaisina rakenteina, jotka varmistavat
valmistelun suunnan, tukevat paatoksenteon
ennakoitavuutta ja vahvistavat luottamusta.

Yhteistyohon on perusteltua maarittaa myos
valmistelevan tason ryhma tai ryhmia, jotka
toimivat substanssiasiantuntijoina. Keskeista
on, etta kaikilla valmisteluun osallistuvilla
ryhmilla on selkea tehtava ja rooli. Rooli voidaan
madrittaa teeman mukaan (esimerkiksi jouk-
koliikenne, lilkenteen hallinta) tai toimivallan
mukaan, kuten johtavien viranhaltijoiden
ryhmat, joilla voi olla myos paatoksentekorooli.
Keskeista on, etta eri nakokulmista tehtavassa
valmistelussa muodostetaan yhteista ja koko-
naisvaltaista ymmarrysta liikkennejarjestelman
kehittamisen tarpeista.

Seudullista yhteistyota ja edella mainittujen
ryhmien toimintaa voidaan koordinoida monella
tavalla. Tarkeaa on, etta vastuut ovat selvia ja

toiminta saannollista. Seudullisen organisaation
koordinoiman mallin etuna on valmistelun neut-
raali asema ja selkea resursointi. Tyypillisesti
siihen liittyvat selkeat paatoksentekorakenteet,
saannallinen kokousrytmi ja yhden luukun peri-
aatteella toimivat tiedonkulkukaytannat, jotka
helpottavat seudullisen tyon hahmottamista.

Keskuskaupungin koordinoima yhteistyo on
hallinnollisesti kevyempaa, mutta voi karsia
resurssien rajallisuudesta ja henkiloriippuvuu-
desta, mika heikentaa jatkuvuutta. Toimintaa
voidaan tukea ulkoisella valmistelukoordinaat-
torilla ja harkitusti jaetuilla vastuilla. Riskina on
valmistelun vinoutuminen keskuskaupungin
painotuksiin. Tata voidaan lieventaa avoimella
viestinnallg, rakenteiden lapinakyvyydella seka
yhtenaisilla esittely- ja paatosmateriaaleilla, jotka
tukevat yhteista omistajuutta.

MAL-sopimus voidaan tunnistaa seudullista
yhteistyota ja sen koordinointia selkeyttavaksi
toimintamalliksi. Se muodostaa aikataulun ja
aikajanteen yhteiselle valmistelulle seka antaa
perusteen resursoida seudullista suunnittelua.
MAL-sopimuksen sykli taydentaa kuntien
valtuustokausia ja vuosittaisia paatoksente-
kokausia ja muodostaa rytmin seudulliselle
yhteistyolle.

MAL-sopimus toimii myos yhteisen tahtotilan
kehyksena ja auttaa maarittamaan, mitka asiat
priorisoidaan ja miten ne johdetaan eri valmiste-

lupoytiin. Yhteistyon mallista riippumatta keskei-
sena haasteena ovat seudulliseen yhteistyohon
kaytettavissa olevat rajalliset resurssit, jotka
vaikuttavat tyon saannollisyyteen ja osallistu-
misen tasavertaisuuteen.

1. Luo selkedt ja saannolliset rakenteet,
jotka muistuttavat kuntien
paatoskaytantgja.

Tama vahvistaa osallistumista,

ennakoitavuutta ja sitoutumista.

2. Kytke poliittinen paatoksenteko
mukaan jo valmistelussa.

Varhainen osallistaminen lisaa ymmarrysta

3. Hyodynna kolmiportaista rakennetta
valmistelun jasentamiseen.

Asiantuntija-johto-politiikka malli tukee
rytmia, selkeytta ja luottamusta.

4. Varmista koordinoinnin lapindakyvyys
jariittavat resurssit.

Selkeat vastuut ja MAL-sopimuksen
tarjoama rytmi tukevat jatkuvaa
yhteistyota.




4 Suunnitteluprosessi ja sen vaiheet
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4.1 Liikennejarjestelman suunnittelu on jatkuvaa tyota

Kaupunkiseudun liikennejarjestelmatyo on
jatkuva prosessi, jossa eri vaiheet - liiken-
nejarjestelmansuunnittelun valmistelu,
tilannekuvan analysointi, suunnittelu,
toimeenpano ja seuranta - seuraavat

toisiaan tai kulkevat osittain rinnakkain.
Lilkennejarjestelmasuunnitelmien ajantasai-
suus voidaan varmistaa paivittamalla koko
suunnitelma tai tarkistamalla tarpeelliset

osat esimerkiksi neljan vuoden valein.
MAL-kaupunkiseuduilla neljan vuoden aikajanne
helpottaa suunnitelmien kytkentaa neljan
vuoden valein neuvoteltavien MAL-sopimusten
aikatauluun.

Koska suunnittelun tahtain on nykyhetken
ohella pidemmalla tulevaisuudessa, tulevai-
suuden ennakointi ja yhteisten tulevaisuuden
visioiden muodostaminen ovat tarkeita suun-
nitteluvaiheita. Suunnittelu ei voi perustua vain
nykyhetkeen ilman kasitysta kehityssuunnista,
varautumistarpeista ja pitemman aikavalin
paamaarista.

Vision ja tavoitteiden pohjalta maaritetaan usein
ylatason kehittamislinjaukset, jotka tarkentavat
tavoitteita konkreettisemmalle tasolle ja maarit-
tavat suunnan tarkemman tason toimenpiteille.

Toimenpiteilla varmistetaan kaytannon toteutus.

Vaikutusten arvioinnin perusteella suunnitel-

maan valitaan tavoitteita hyvin ja kustannuste-

hokkaasti edistavat toimenpiteet.

Kuva 6.

Kestavan kaupunkiseudun

liikennejarjestelmasuunnittelun
ja seurantaprosessin vaiheet.

Suunnitelman seurannassa arvioidaan, ovatko
toimenpiteet viemassa liikennejarjestelmaa
kohti asetettuja tavoitteita. Seurannassa
tarkastellaan seka tavoitteiden saavuttamista
etta toimenpiteiden etenemista. Seurannan
tulokset voivat nostaa esiin tarpeen

edistaa joidenkin toimenpiteiden a(\’ta
toteutumista tai paivittaa koko
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4.2 Vuorovaikutusta tarvitaan suunnittelun eri vaiheissa

Kestavan kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnittelu
on monipuolista vuorovaikutusta painottava tapa toimia

ja kehittaa kaupunkiseutua. Kestavampaan liikkumiseen

ja kuljetuksiin siirtyminen edellyttaa laaja-alaista tukea
seka sidosryhmilta etta kansalaisilta. Vaikka sidosryhmien
kanssa tehtava yhteistyo on jo nykyisin vakiintunut osa
suunnitteluprosesseja, kaytannossa vain rajalliset ryhmat
paasevat usein aidosti vaikuttamaan suunnittelun lopputu-
loksiin. Tavoitteena on, etta suunnitteluprosessissa otetaan
laajemmin huomioon erilaisten asukas- ja sidosryhmien
nakemykset ja tarpeet. Samalla vuorovaikutus on oppimis-
prosessi suunnitteluun osallistuville.

Liikennejarjestelmasuunnitteluun osallistetaan erityisesti
ryhman osallistuminen on yhta tarkeaa, mutta osallista-
misen tarkoitus on hieman toisistaan poikkeava:

ensisijaisesti ymmarryksen kasvattaminen,
suunnittelun tekeminen yhteistyossa ja lopulliseen
suunnitelmaan sitoutuminen. Vuorovaikutus tahtaa
suunnitelman ja sen toimenpiteiden hyvaksyntaan.
Paattadjiksi luetaan tassa kontekstissa kuntien
poliittiset paattajat ja kuntien johtavat viranhaltijat.

- Sidosryhmayhteistyon tarkoituksena on selvittaa
sidosryhmien tarpeita ja toiveita seka antaa
sidosryhmille mahdollisuus vaikuttaa suunnitelmaan.

- Asukasvuorovaikutuksen tarkoituksena on ennen
muuta selvittaa asukkaiden toiveita ja nakemyksia.
Asukkaat toimivat usein kattavana ja erilaisia
nakokulmia avaavana lahtotietojen antajina. Seudun
lilkennejarjestelmasuunnittelu voi jaada asukkaille
etdiseksi ja epakonkreettiseksi asiaksi, mutta
silloinkin vuorovaikutusta tarvitaan varmistamaan
suunnittelijoille riittavan laaja tietopohja kaikkia
asukkaita palvelevaa liikennejarjestelman
suunnittelemiseksi.

Sitoutumista suunnitelman toimeenpanoon vahvistaa,

jos on saanut olla mukana suunnitelman laatimisessa ja
osallistaa suunnitelman laadintaan mahdollisimman varhai-
sessa vaiheessa ja huolehtia, etta suunnitelmaa kasitellaan
kaikkien kuntien paatoksentekoelimissa jo aiemmin kuin
vasta sen hyvaksymisvaiheessa. Vahva poliittinen perusta
tukee suunnitelman toteuttamista.

Kansalaisten ja sidosryhmien osallistamisen avulla selvi-
tetaan, minkalaisia liikkumiseen liittyvia tarpeita osallisilla
on. Samalla saadaan selville, mita toimenpiteita pidetaan
hyvaksyttdavana, ja voidaan perustella kunnianhimoistenkin
toimien tarpeellisuutta. Kun eri tahojen nakemyksia kuul-
laan jo suunnittelun aikana, mahdollisia ristiriitoja voidaan
kasitella, asioita perustella ja kompromisseja etsia. Talloin
on helpompi hyvaksya niitakin asioita, jotka eivat ole
omien toiveiden mukaisia.
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Sidosryhmayhteistyossa haasteena voi olla sopivien
sidosryhmatahojen I6ytaminen seututason osallistumiseen
ja vuorovaikutukseen. Perinteisesti kaupunkiseutujen
sidosryhmayhteistyossa ovat olleet edustettuna elinkei-
noelamaa ja tavaraliikennetta edustavia tahoja, kuten
kauppakamarit, satamat ja kuljetusalan etujarjestot. Moni
muu taho on organisoitunut niin, etta sopivia seututason
edustajia voi olla vaikea |oytaa. Sidosryhmayhteistyo ja
osallistettavat tahot on hyva suunnitella riittavan pitkalle jo
ennen varsinaisen suunnittelun alkua.

Asukkaiden kanssa tehtava osallistava suunnittelu edistaa
toimenpiteiden hyvaksyttavyytta, lisaa kansalaisten
luottamusta paatoksentekoon seka sitouttaa heita yhtei-
siin tavoitteisiin. Asukasvuorovaikutus voi olla haasteellista
kaupunkiseututason suunnittelussa, joka kattaa monta
kuntaa eika asukkaille tuttuja kuntatason vuorovaikutus-
kaytantoja voida helposti hyodyntaa. Myos asukasvuoro-
vaikutuksen tavoitteet ja menetelmat on tarpeen suunni-
tella jo ennen varsinaisen suunnittelun alkua.

Vuorovaikutusta paattajien, sidosryhmien ja
asukkaiden kanssa tehdaan koko suunnittelu-
prosessin ajan:

ovat mm. yhteisen tilannekuvan ja skenaarioiden
kasittely, vision ja tavoitteiden hyvaksyminen seka
toimenpiteiden priorisointi ja toimenpideohjelman
hyvaksyminen.

Sidosryhmayhteistyota tarvitaan erityisesti

tilannekuvan muodostamisessa ja toimenpiteiden
maarittamisessa.

Asukasvuorovaikutusta tehdaan erityisesti
tilannekuvan muodostamisessa ja skenaarioiden,
vision ja tavoitteiden muodostamisessa.

Valmiista suunnitelmasta tiedotetaan asukkaita ja
sidosryhmia.

Kaikkea vuorovaikutusta ei ole valttamatonta

tehda lilkennejarjestelmasuunnitelman laatimisen
yhteydessa. Asukkaiden ja sidosryhmien toiveiden,
tarpeiden ja nakemysten kartoittamista tehdaan
myos muissa yhteyksissa ja nain koottua tietoa on
usein kaytettavissa suunnitelman laadintaprosessin
tarpeisiin. Asukas- ja sidosryhmatarpeiden
kartoittaminen ei nain valttamatta aina edellyta uutta
tiedonkeruuta.




Organisointi
ja resurssit

vaikutus

Suunnittele aikataulu ja

sen kytkokset rinnakkaisiin
prosesseihin kuten MAL-
sopimusprosessiin

Arvioi taloudelliset resurssit ja

henkiloresurssit

Maarittele
suunnitteluorganisaatio

Suunnittele paattadjien,
sidosryhmien ja asukkaiden
kanssa tehtava vuorovaikutus

Uuden liikennejarjestelmasuunnitelman valmis-
telu aloitetaan, kun suunnitelman paivitystarve
on todettu edellisen suunnitelman seurannassa
tai muun suunnittelun yhteydessa. Tarve

voi johtua toimintaympariston muutoksista,
rinnakkaisista suunnitteluprosesseista, edellisen
suunnitelman toimenpiteiden toteuttamisesta
tai siita, etta seurannassa on todettu tarvittavan
uusia toimenpiteita tai suunnitelmassa olevien
toimenpiteiden uudelleenarviointia tavoitteiden
saavuttamiseksi.

Suunnitelman laatiminen kannattaa ajoittaa
MAL-sopimusprosessin aikataulun ja mahdol-
lisesti myos kuntavaalikausien mukaan niin,
etta suunnitelmalla on mahdollisimman hyva
vaikuttavuus. MAL-sopimusprosessin kannalta
on selkeaa etua, jos suunnitelman toimenpiteita
voidaan hyodyntaa MAL-sopimusneuvotteluissa.

Osana suunnitelman valmistelua tulee arvioida
suunnitteluun kaytettavissa olevat taloudelliset
ja henkiloresurssit ja sopeuttaa suunnitelman
laatiminen niihin. Tydomaaraa voidaan hallita
esimerkiksi maarittelemalla tyolle selkeat rajatut
tavoitteet ja kohdistamalla tyota niihin.

Jokaisella suunnittelukierroksella ei valttamatta
ole tarpeen kasitella kaikkia asioita perusteel-

4.3 Hyva pohjatyo mahdollistaa onnistuneen prosessin

lisesti, vaan voidaan paattaa, mitka ovat juuri
ne ajankohtaiset tarkeat asiat, joihin kaivataan
yhteisia nakemyksia ja esityksia. Kyse voi olla
laajemmista kysymyksista, kuten paastojen
vahentamisesta tai liikenteen toimivuuden
turvaamisesta kaupunkiseudun kasvaessa, tai
yhteisen nakemyksen loytamisesta ratkaisua
vaativiin kysymyksiin, kuten kaupunkiseudun
tieverkon ratkaisuihin tai seudullisen junaliiken-
teen etenemispolkuun.

Suunnittelu edellyttaa eri toimijoiden ja sekto-
rien valista yhteistyota. Valmisteluvaiheessa
tulee tunnistaa ja maaritella suunnitteluun osal-
listuvat tahot ja sidosryhmat ja heidan roolinsa
prosessissa. Myos suunnitelman paatoksenteko-
prosessi tulee tunnistaa jo valmisteluvaiheessa.
Asia on hyva kirjata esimerkiksi viestinta- ja
vuorovaikutussuunnitelmaan.

Valmisteluvaiheessa maaritellaan, mitka tahot
osallistuvat suunnitelman laadintaan, kuka johtaa
prosessia ja tarvitaanko jostain teemoista omia
asiantuntijaryhmia. Suunnitteluorganisaatiolle
maaritellaan vastuut, tehtavat ja hierarkia.
Suunnitteluorganisaation luomisessa kannattaa
hyodyntaa kaupunkiseudun olemassa olevia
ryhmia. On tarkeaa, etta kaikki kaupunkiseudun
kunnat saavat aanensa kuuluviin.
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Keskeisessa roolissa suunnitteluprosessin lapi viemisessa
ja laajemmalle ryhmalle esiteltavien asioiden valmistelussa

on yleensa pienempi viranhaltijoista koostuva ydintyo-
ryhma/projektiryhmad. On tarkeaa, etta ydintyoryhman
jasenille varataan tehtavan suorittamiseen riittavasti
tyoaikaa.

Seudun tahot, joiden olisi hyva olla mukana
kaupunkiseudun liikennejdrjestelma-
suunnittelun suunnitteluorganisaatiossa:

Seudun kunnat

Mahdollinen kuntien yhteinen seutuorganisaatio

Maakuntaliitto (maakuntakaavoitus,
maakunnan ljs)

Elinvoimakeskus (maantiet)

Kaupunkiseudun tieliikenteen toimivaltainen
viranomainen (kaupunkiseudun
joukkoliikenneviranomainen)

Mahdollisesti myos hyvinvointialue
(henkilokuljetukset ja palveluverkko) ja
seudullinen kehitysyhtio.

Yhteisty6 valtakunnallisten viranomaisten (kuten
Vaylavirasto ja Traficom) on hyva olla tiivista koko
suunnittelun ajan, vaikka virastoilla ei aina olisikaan
resurssisyista mahdollista osallistua suunnitteluryhmiin.

Keskeisia kysymyksia suunnitelman valmisteluun:

Mika on suunnitteluvaiheen aikataulu ja miten

se kytkeytyy MAL-sopimusprosessiin ja muihin
relevantteihin suunnitteluprosesseihin, esimerkiksi
kaupunkiseutusuunnitelman laatimiseen?

Onko tarvittava suunnittelu- ja paatoksenteko-
organisaatio jo olemassa vai tarvitaanko paatoksia sen
rakentamisesta tai muuttamisesta?

Mita suunnitteluresursseja on kaytettavissa?
Tarvitaanko ulkopuolista apua? Paljonko sita on
mahdollista hankkia suunnitelman laatimiseen,
osaselvityksiin, vaikutusten arviointiin tai
vuorovaikutusprosessiin?

Onko talla paivityskierroksella tarkoituksenmukaista
keskittya joihinkin asioihin tai jattaa jotain vahemmalle?

Kuinka laajaa sidosryhmien ja asukkaiden
osallistamista tavoitellaan, minkalaisia resursseja
siihen on kaytettavissa ja mita tavoitteita eri tahojen
osallistamisella on?
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4.4 Yhteinen tilannekuva tarvitaan suunnittelun pohjaksi

P

Yhteinen
tilannekuva

Vuoro-
vaikutus
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Skenaariot 9
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+ Kartoita tietopohja

» Kay lapi paikalliset strategiat ja
suunnitelmat

e Analysoi nykytilan ongelmat,
mahdollisuudet ja kehityssuunnat

» Osallista paattajat, asukkaat ja
sidosryhmat

Liikennejarjestelmasuunnitelman lahtokohdaksi
tarvitaan riittavan laaja tietopohja, joka sisaltaa
nykytilasta, menneen kehityksen tarkastelun ja
aiempien alueellisten strategioiden ja suunnitel-
mien arvioinnin. Tilannekuvan muodostaminen
voi olla joko jatkuvaa liikennejarjestelma-

tyon yhteydessa tehtavaa tyota, se voidaan
muodostaa suunnitelman valmistelun yhtey-
dessa ennen varsinaisen suunnittelun aloit-
tamista tai se voidaan tehda suunnitelman laati-
misen alussa. Keskeiset asiat ja johtopaatokset
on joka tapauksessa tarpeen kirjata niin, etta
suunnitteluun osallistuvilla on riittava yhteinen
tietopohja nykytilasta ja kehityssuunnasta.

Tilannekuvan ja analyysin on hyva olla riittavan
kattava, mutta tarkeimpiin asioihin keskittyva.
Tyovaiheessa kannattaa hyodyntaa mahdol-
lisimman paljon olemassa olevia aineistoja ja
suunnata resursseja kulloisenkin paivityskier-
roksen painopisteisiin. Tarkastelun tulee kattaa
kaikki kulkutavat ja liikennemuodot, mukaan
lukien tavaraliikenne.

Tilannekuvassa on aina tarpeen arvioida
toimintaympariston vahvuuksia ja kehityskoh-
teita kestavan kaupunkisuunnittelun nako-
kulmasta: esimerkiksi liikenneturvallisuutta,

Eri vaestoryhmien tilanne mukaan
analyyseihin

Eri vaestoryhmien lilkkumismahdollisuuksia ja
liikennekoyhyyden riskitekijoita voidaan tutkia
analysoimalla muun muassa seuraavia asioita
koko vaeston lisaksi esimerkiksi toiminta-
kyvyn (erilaiset liilkkumis- ja toimimisesteet),
ian (lapset, iakkaat), autonomistuksen (autot-
tomat kotitaloudet), tulotason (pienituloiset)
ja ammattiryhman (tyomatkojen ajoittuminen
ja joustomahdollisuus) mukaan:

e Tarkeimpien palvelujen saavutettavuus
kavellen, pyoralla ja joukkoliikenteella

o Tyopaikkojen saavutettavuus kavellen,
pyoralla, joukkoliikenteella ja autolla

e Asukkaiden sijoittuminen eri yhdys-
kuntarakennevyohykkeille (jalankulku-,
joukkoliikenne- jne. vyohykkeille)

o Joukkoliikennepalvelujen ja
solmupisteiden kayttomahdollisuus
(esteettomyys ja matkatiedon
saavutettavuus, palvelutaso ja
yhdistavyys eri alueilla ja kellonaikoina)

e Liikkumisen kustannukset eri
kulkutavoilla
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melua ja kaupunkiympariston viihtyisyytta seka
liikennejarjestelman tarjoamaa saavutettavuutta
esteettomyytta, palvelujen saavutettavuutta tai
liikennekoyhyyden valttamista.

Tilannekuvassa on tarkeaa huomioida myos
alueen kytkeytyminen suunnittelualueen ulko-
puolelle, esimerkiksi naapuriseutuihin tai kuntiin,
jotka eivat kuulu varsinaiseen suunnittelualuee-
seen, seka alueen keskeisten kaukoliikenteen
lapikulku-, satama- ym. yhteydet, erityisesti
TEN-T-tie- ja rataverkko solmupisteineen.

Suunnittelun lahtotilanteen ymmartamiseksi
on tarpeen kayda lapi myos oleelliset olemassa
olevat lilkennetta, lilkkkumista, alueidenkayttoa,
ymparistoa seka alueen ja sen kuntien kehitta-
mista koskevat strategiat lapi. Niista on syyta
tarkistaa, miten niiden tavoitteet ja toimenpiteet
liittyvat lilkennejarjestelman suunnitteluun.
Tavoitteena on, etta liikennejarjestelmasuun-
nitelma seka seudun ja sen kuntien muut
strategiat tukevat toisiaan. Se helpottaa myos
suunnitelman toimenpiteiden edistamista
kunnallisessa paatoksenteossa.

Tilannekuva-analyysi on hyva tehda suunnit-
teluprosessin alkuvaiheessa, jotta tiedetaan,
millaisia kysymyksia suunnitelmalla pyritaan
ratkomaan, mita ongelmia ratkaisemaan ja mita
kehityskulkuja vahvistamaan. Realistisen ja
yhteiseen kasitykseen perustuvan tilannekuvan

pohjalta on helpompi maaritella ne asiat, joita
liikennejarjestelmasuunnitelulla erityisesti
pyritaan ratkaisemaan.

Asukkaita ja sidosryhmia voidaan osallistaa tilan-
nekartoitukseen esimerkiksi kyselyiden avulla.
Poliittisten paattdjien kanssa on tarkeaa kasitella
muodostettua tilannekuvaa, jotta saavutetaan
yhteinen nakemys ongelmista, joihin suunni-
telmalla haetaan ratkaisuja, ja hyvista asioista,
joista halutaan pitaa kiinni. Jos tyon alussa ei ole
yhteista kasitysta nykytilasta ja ratkaistavista
ongelmista, yhteisen nakemyksen muodosta-
minen tarvittavista toimenpiteista on vaikeaa.

On selvaa, etta kaikki osapuolet eivat koe
samoja asioita ongelmiksi tai vahvuuksiksi
eivatka kaikki kannata samoja muutoksia.
Joissain asioissa nakemykset ovat ristiriitaisia
tai vastakkaisia. Lisaksi jotkin merkittavista
liikenteen aiheuttamista ongelmista, kuten
kasvihuonekaasupaastot, voidaan nahda asioina,
joihin kuntien ei ole tarpeen tai edes mahdollista
vaikuttaa. Tiedossa olevat ja esiin nousevat
ristiriidat ja kiistanalaiset kysymykset on tarkeaa
tunnistaa, jotta niita voidaan suunnittelun
kuluessa kasitella.

Vinkkeja tilannekuvan tekoon rajallisilla
resursseilla:

Keskity kaytettavan datan ja
menetelmien valinnassa tarkeimpia
tavoitteita kuvaavaan dataan.

Kayta niin paljon kuin mahdollista
hyvaksi olemassa olevaa tietoa,
kuten kansallisia tai alueellisia
saatavilla olevia tilastoja ja
paikkatietoja seka aiemmin tehtyja
selvityksia ja eri yhteyksissa koottuja

Hyodynna vuorovaikutusta tiedon
keruussa - erilaisilla taustoilla olevilta
osallistujilta saat kattavasti tietoa
nykytilan ongelmista.

Kayta SWOT-analyysia auttamaan
ongelmien ja mahdollisuuksien
tunnistamisessa — nain voit
keskittaa resursseja naiden asioiden
selvittamiseen. SWOT toimii myos
eri |lahteista kerattyjen tulosten
jasentamisessa.

Valitse helposti ja kevyesti
toteutettavia menetelmia, kuten
eri kulkumuotojen matka-aikojen
mittaaminen karttatyokalulla.
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Vuoro-
vaikutus
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Analysoi toimintaympariston kehityssuuntia
toimintaymparistoskenaarioiden avulla

Laadi nykyiseen kehitykseen pohjautuva
skenaario ja vaihtoehtoskenaarioita
tulevaisuuden trendeista ja niiden
vaikutuksista liikkumiseen

Tunnista tekijat, joihin voidaan vaikuttaa ja
tekijat, joihin ei voida vaikuttaa

Arvioi erilaisia toimintavaihtoehtoja
(toimintaskenaarioita) ja tarvittavia
paatoksia

Osallista sidosryhmat, asukkaat ja paattdjat

Toimintaymparistoskenaarioiden avulla
analysoidaan todennakadisia ja mahdollisia
yhteiskunnassa tapahtuvia kehityssuuntia ja
niiden vaikutuksia lilkkkumis- ja kuljetustar-
peisiin ja -tapoihin seka liikennepalveluihin ja
-infrastruktuuriin. Tavoitteena on ymmartaa,
miten muut kuin seudun itsensa paatettavissa
olevat asiat vaikuttavat alueen liikennejarjes-
telman tulevaisuuteen ja millaisia riskeja ja
mahdollisuuksia erilaisiin kehityssuuntiin liittyy.
Skenaarioita laaditaan nykyisten kehitystrendien
mukaiseen ja vaihtoehtoisiin kehityssuuntiin.

Arvioimalla toimintaympariston todennakaisia
ja mahdollisia muutoksia voidaan paremmin
ymmartaa, mita toimintavaihtoehtoja seudulla
on ja mita paatoksia erilaisissa tulevaisuuksissa
tarvitaan. Toinen tapa on maarittaa tavoiteltu
tulevaisuuden tila tai tiloja ja pohtia, mita
seudulla voidaan ja tulisi tehda tavoitetilaan
padasemiseksi. Oleellista on ymmartaa mahdol-
lisia tulevia kehityssuuntia ja arvioida, miten
seudun lilkkennejarjestelman tulisi vastata naihin
muutoksiin. Nain toimintaymparistoskenaa-
rioista voidaan johtaa ja analysoida vaihtoeh-
toisia toimintaskenaarioita.

Skenaariovaiheen yhteydessa on hyodyllista
erottaa, mihin asioihin kaupunkiseudun suunni-

4.5 Skenaariotyoskentelylla pohditaan mahdollisia tulevaisuuksia

telmalla voidaan vaikuttaa ja mihin ei. Voidaan
esimerkiksi erotella asiat, 1) jotka voidaan itse
paattaa, 2) joita koskeviin paatoksiin voidaan
vaikuttaa ja 3) joihin ei voida vaikuttaa.

Skenaariotyoskentelyn avulla pyritaan ottamaan
huomioon tulevaisuuteen liittyva epavarmuus ja
varmistamaan nain parempi perusta liikennejar-
jestelman tulevaisuuteen vaikuttaville strategi-
sille paatoksille. Skenaariot eivat ole ennusteita
eika skenaariotyoskentelyn tarkoituksena ole
Ioytaa todennakoisinta tai parasta kehityskulkua,
vaan avata ajattelua ja mahdollistaa varautu-
minen erilaisiin kehityskulkuihin. Siksi onkin
suositeltavaa tehda mieluummin enemman
skenaarioita kevyesti kuin vain muutama syvalli-
sesti — kevytkin tarkastelu auttaa hahmottamaan
kehityssuuntaa.

Skenaarioiden muodostamisessa ja niiden
vaikutusten arvioinnissa on hyva osallistaa paat-
pohjustaa yhteista ymmarrysta tulevaisuuden
haasteista ja vision laajaa hyvaksyttavyytta.
Skenaariotyoskentelyn tarve ja tarkoitus voi olla
osalle sidosryhmia epaselva tai kaukainen asia.
Osallisilla pitaa olla selva kasitys, miten skenaa-
riotyo liittyy seudun lilkennejarjestelman suun-
nitteluun ja tuleviin toimenpiteiden valintaan.
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Skenaariotyoskentely liittyy laheisesti tulevai-
suuden vision ja tavoitteiden maarittamiseen.
Toimintavaihtoehtojen tarkastelua tai tavoi-
tellun tulevaisuuden tilan maarittelya ohjaavat
kasitykset siita, mita tavoitellaan. Tyovaiheita
voidaankin tehda rinnakkain.

Vinkkeja menetelmista
skenaarioiden tekoon

Skenaariotyoskentelyn sisalto ja mene-
telmat kannattaa miettia kulloisenkin
tarpeen ja kaytettavissa olevien resurs-
sien mukaisiksi. Pienilla resursseilla ja
kohtuullisen yksinkertaisessa suunnit-
teluymparistossa skenaariotyo voidaan
tukeutua valmiisiin skenaariotarkasteluihin.
Yksinkertaisimmillaan tulevaisuusskenaa-
rion voin korvata SWOT-analyysilla, jonka
pohjalta l[aaditaan yhteinen visio.

e Skenaariotyoskentelya voidaan
tehda monella tavalla ja monilla
menetelmilla. Lisatietoa
skenaariotyoskentelyn menetelmista
saa mm. tulevaisuudentutkimuksen
menetelmaoppaista.

e Muun muassa SITRAN vuosittain
paivittyvaa megatrendikatsausta
ja vaalikausittain paivittyvaa
valtioneuvoston tulevaisuusselontekoa
voi hyodyntaa toimintaympariston
muutosten kasittelyyn.

Seudun omia tai valtion lilkenne-
ja ymparistohallintojen tekemia
skenaariotarkasteluja voi hyodyntaa

suoraan tai oman skenaariotydskentelyn

pohjana. Perusskenaariona voi

toimia esimerkiksi Valtakunnallisten
lilkenne-ennusteiden perusura, joka
pohjautuu mm. Tilastokeskuksen
vdestoennusteeseen. Myos Alue- ja
yhdyskuntarakenteen mahdolliset
tulevaisuudet - PERUS-SKENE-
hanketta (Valtioneuvoston selvitys-

ja tutkimustoiminnan julkaisusarja
2022:58) voi hyodyntaa tarkasteluissa.

Kaupunkiseutujen omien tai syksylla
2026 julkaistavan valtakunnallinen
lilkennemallin avulla voidaan
arvioida erilaisten lilkkennepoliittisten
ja trendimuutosten vaikutuksia
seudulliseen liikkumiseen. Vaikka

mallitarkastelut sisaltavat epavarmuutta,

tuovat ne konkreettisella tavalla
skenaariotarkasteluihin erilaisten
vaikutusten kokoluokkia. Jos
lilkennemallia ei ole, se voidaan korvata
laadullisella muutosten kuvauksella.
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4.6 Visio, tavoitteet ja tavoiteindikaattorit kuvaavat tavoiteltua tulevaisuutta

Visio,
tavoitteet ja
linjaukset
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Vuoro-
vaikutus

« Kuvaa pitkan aikavalin tavoiteltu tulevaisuus: millainen
liikkennejarjestelma ja millainen arki halutaan saavuttaa.

* Varmista, etta visio on inspiroiva, selked, ymmarrettava,
realistinen ja samansuuntainen alueen muiden
strategioiden kanssa.

+« Johda tavoitteet visiosta - tavoitteiden tulee
konkretisoida vision suunta.

« Varmista, etta tavoitteet vastaavat nykytilan
analyysissa havaittuihin ongelmiin ja puutteisiin.

* Priorisoi: painota tavoitteita keskenaan, tarkenna ja
suuntaa niita esim. alueellisesti ja linjaa ensisijaisesti
tavoiteltavia asioita.

* Muodosta mitattavat tavoiteindikaattorit ja niiden
tavoitetasot.

e Muista vuorovaikutus!

Visio ja tavoitteet

Vision ja tavoitteiden maarittaminen on keskeinen suunnit-
teluvaihe. Visio on kuvaus kaupunkiseudun ja sen liiken-
nejarjestelman pitkan aikavalin tavoiteltavasta tulevaisuu-
desta: millaiseksi liikennejarjestelman halutaan kehittyvan
ja millaista arkea ja kaupunkiseutua se tulevaisuudessa
tukee. Hyva visio on selkea, ymmarrettava ja innostava,

ja luo perustan myohemmalle suunnittelulle. Visiona tai
sen pohjana voi toimia myos liikennejarjestelmaa laajempi
kaupunkiseudun yhteinen visio, esimerkiksi kaupunkiseu-
tusuunnitelman visio.

Vision pohjalta maaritellaan tavoitteet, jotka konkreti-
soivat tavoiteltavaa tulevaisuutta. Tavoitteiden tulee olla
riittavan selkeita ja konkreettisia, jotta niiden saavuttami-
seksi voidaan maaritella kaytannon toimenpiteita ja jotta
tavoitteiden saavuttamista voidaan arvioida. Usein tavoit-
teisto rakennetaan kaksitasoiseksi: laajemmat ja yleisem-
malla tasolla olevat yleistavoitteet ja niiden alla konk-
reettisempia osatavoitteita tai kehittamislinjauksia.

Tavoitteita asetettaessa on huomioitava nykytilan
analyysissa tunnistetut ongelmat ja hyvat asiat seka
skenaariotyon tulokset. Tavoitteiden ja linjausten tulee
vastata tunnistettuihin ongelmiin ja ohjata kehitysta kohti
tavoiteltua tulevaisuutta. Tavoitteita on usein tarpeen
raataloida alueellisesti, koska nykytilanne, tarpeet,
ongelmat ja mahdollisuudet ovat erilaisia kaupunkiseudun
ydinalueella, taajamissa ja maaseutumaisemmilla alueilla.
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Tavoiteasettelussa tulee ottaa huomioon myos
erilaiset asukasryhmat, erityisesti haavoittuvam-
massa asemassa olevat ihmiset kuten liilkunta-,
nako- ja kuulorajoitteiset ja ian tai muun syyn
vuoksi heikomman toimintakyvyn omaavat.

Tavoitteiden maarittelyssa tulee ottaa huomioon
myads valtionhallinnon valtakunnalliset tavoitteet
ja linjaukset, kuten Liikennel2-suunnitelma,
valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet seka
tavoitteet, jotka on mainittu laissa lilkennejar-
jestelmasta ja maanteista. Seudun lilkkenne-
jarjestelmalle asetettavien tavoitteiden tulee
tulisi tukea myos alueen kuntien ja maakunnan
muita strategioita ja keskeisia tavoitteita, kuten
elinvoima-, hyvinvointi- ja ilmastotavoitteita seka
maakunnan liikennejarjestelmalle asetettuja
tavoitteita. Kokonaisuutena tavoitteiden tulisi
edistaa siirtymaa kohti kestavampaa kaupunki-
seutua ja lilkkennejarjestelmaa.

Kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuun-
nitelmissa tarkastellaan tulevaisuutta useim-
miten 15-20 vuoden aikajanteella. Vision ja
tavoitteiden ei tarvitse kuvata tavoiteltavaa
tulevaisuutta tiettyna ajankohtana, vaan
viitoittaa suuntaa, jota kohti halutaan kulkea. Jos
aikajanne on hyvin lyhyt, ollaan helposti kiinni
nykyisissa polkuriippuvuuksissa ja aiemmissa
toimenpidelistoissa eika uudelle ajattelulle

ole tilaa. Esimerkiksi isojen infrahankkeiden
yleissuunnittelu- ja rakentamisvaiheet kestavat
helposti 10-15 vuotta. Toisaalta pitkalla aika-

janteella tulevaisuuden epavarmuus kasvaa ja
konkreettisia tavoitteita ja tavoitetasoja voi olla
vaikeampi asettaa.

Jotta visiosta ja sen pohjalta asetettavista
tavoitteista muodostuu yhteisia ja laajasti hyvak-
syttyja, on naiden laadintaan tarkea osallistaa
keskeisia sidosryhmia ja asukkaita. Yhteisen
hyvaksynnan saavuttamiseksi on tarkeaa
tunnistaa, etta tavoitteisiin voi liittya ristiriitoja,
esimerkiksi eri kulkumuotoja koskevat tavoitteet
voivat olla keskenaan jannitteisia. Siksi tavoit-
teiden priorisointi seka karkitavoitteiden maarit-
tely ovat keskeisia tyovaiheita. Mahdollisiin
ristiriitoihin on syyta varautua avoimella keskus-
telulla ja osallistavilla tydomenetelmilla.

Vision, tavoitteiden ja tavoiteindikaattorien
vieminen paatoksentekoon on tarkeaa, jotta
voidaan varmistaa yhteinen tahtotila ennen
toimenpiteiden suunnittelua. Eri tahoilla ja
henkildilla on eri kasitys ongelmista ja tavoitel-
tavista asioista ja sita kautta myos suunnittelun
tavoitteista. Jos ongelmista ja tavoitteista
ollaan kovin eri mielta, ei toimenpiteista ole
helppo paasta yhteisymmarrykseen tai niihin ei
sitouduta. Siksi suunnitteluprosessissa tulisi olla
tilaa yhteisen tilannekuvan luomiselle ja aidolle
keskustelulle siita, mita tavoitellaan ja mita
ongelmia ratkotaan.

Jo tavoiteasettelun yhteydessa on hyva arvioida
sitd, minkalainen keinovalikoima on kaytetta-

vissa eri tavoitteiden edistamiseen ja mihin
tavoitetasoihin kaytettavissa olevilla keinoilla
on mahdollista paasta. Tama auttaa kytkemaan
tavoiteasettelun ja toimenpiteiden maarittamis-
vaiheen paremmin toisiinsa.

Priorisointi on tarkeaa

Kaupunkiseudun liikennejarjestelma-
suunnitelman tulisi vahvistaa kehi-
tysta alueen paattamaan suuntaan.
Suunnan valinta tarkoittaa priorisointia.
Tarkeimmat asiat ja tavoitteet koros-
tuvat, kun taas toiset jaavat vahem-
malle. Priorisointia on tarkeaa tehda jo
tavoitevaiheessa, ei vasta toimenpiteita
kasiteltaessa.

Yksi keino tehda priorisointia on paattaa
tavoitteiden valisista painotuksista
yleisesti tai esimerkiksi erityyppisilla
alueilla. Tavoitteiden sisalla priorisointia
voidaan tehda linjaamalla ensisijaisesti
tavoiteltavia asioita tai painottamalla
tavoitetta esimerkiksi alueellisesti. Vasta
tavoitteiden painotukset, suuntaamiset
ja linjaukset tekevat tavoitekokonaisuu-
desta toimenpiteiden maarittamista ja
valintaa ohjaavan strategian.
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Esimerkkina Helsingin seudun maankdyton, asumisen ja liikenteen suunnitelman

(MAL 2023) visio ja paatavoitteet

Suunnitelman visiona on, etta Helsingin seutu
on vuonna 2040 Euroopan kestavimmin
kasvava ja ihmislaheisin metropolialue.
Tavoitetilaksi on asetettu, etta vuonna 2040
Helsingin seutu on parantanut kilpailukykyaan
suhteessa muihin Euroopan metropolialueisiin.
Arki on toimivaa, elinymparisto ihmislaheista ja
seudun kasvu on kestavaa seka tarjoaa houkut-
televia yritysmahdollisuuksia vastaten samalla
ilmastonmuutoksen haasteisiin.

Seutu saavuttaa vision mukaisen tulevaisuuden
vuoteen 2040 mennessa vastaamalla suunnitel-
malle asetettuihin kolmeen paatavoitteeseen:
hiilineutraaliin, hyvinvoivaan ja menestyvaan
Helsingin seutuun.

Hiilineutraaliustavoite vastaa keskeisiin ilmasto-
ja ymparistohaasteisiin. Tarkeaa on, etta seutu
tekee rohkeita paastovahennystoimia asumisen
ja liilkenteen osalta seka kasvaa kestavasti
olemassa olevan rakenteen sisaan luontoa
saastaen. Seudun hiilineutraaliustavoite tukee
seka valtion etta kuntien omien hiilineutraalius-
tavoitteiden toteuttamista.

Menestyva Helsingin seutu parantaa kilpailuky-
kyaan kehittamalla seudun houkuttelevuutta
ja kiinnostavuutta. Tavoitteeseen paasemista
tukee kestava ja kustannustehokas liikennejar-
jestelma, joka takaa hyvan saavutettavuuden
niin yrityksille kuin tyontekijoille. Myos elin- ja
toimintaymparisto houkuttelee tyovoimaa ja
yrityksia seka tarjoaa monipuolisia asumisen
ratkaisuja.

Hyvinvoiva Helsingin seutu -tavoitteella mahdol-
listetaan seudun asukkaille terveellinen ja turval-
linen elinymparisto, jossa asukkaat voivat valita
laadukasta, tarpeita ja varallisuutta vastaavaa
asumista monipuolisista asumisvaihtoehdoista
seka saavuttaa tyopaikat, palvelut, ja Iahiluonto
kestavasti ja kohtuullisesti. Tavoitteena on, etta
Helsingin seudulla arki sujuu - elaminen on
helppoa ja onnellista
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Tavoiteindikaattorit

Tavoiteindikaattoreiden tehtavana on konkretisoida tavoit-
teita ja mahdollistaa niiden toteutumisen seuranta. Lisaksi
niiden avulla voidaan kuvata suunnitelman toimenpiteiden
vaikutuksia, jos valittujen indikaattoreiden muutoksia
toimenpiteiden seurauksena pystytaan arvioimaan.
Indikaattoreille tulisi kuvata lahtotaso ja maarittaa tavoi-
tetasot, joihin tietylla aikajanteella pyritaan. Tavoitetasoja
voidaan maarittaa myos eri aikajanteille. Indikaattorit ja
tavoitetasot voivat olla erilaisia seudun eri alueilla.

Indikaattorien valinnassa on tarkeaa keskittya ensisijaisesti
vaikutusten kuvaamiseen sen sijaan, etta kuvattaisiin
toteutettuja toimenpiteita. Indikaattorien tulisi muodostaa
hallittava kokonaisuus ja niiden vaatiman tiedon tulisi

olla kohtuullisilla resursseilla paivitettavissa. Kaytannossa
isona haasteena on se, etta yhtaalta laajoja tavoitealueita
ja niiden alatavoitteita on vaikeaa tai mahdotonta kattaa
suppealla indikaattorijoukolla, toisaalta laajaa ja monita-
soista indikaattorijoukkoa on vaikea hallita, hahmottaa ja
paivittaa.

Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelman tavoit-
teiden ja lilkkennejarjestelman tilan indikaattoriseurantaa on
kasitelty myos luvussa 5.2.

Indikaattori on laadullinen tai maarallinen ilmaisin, joka
osoittaa tarkasteltavan ilmion tilaa, laatua, ominaisuuksia,
muutosta tai suuntaa. Indikaattoreita muodostettaessa
tulee arvioida tarkasti, etta valittu mittari tai muu ilmaisin
kuvaa tarkasteltavaa ilmiota ja sen arvo voidaan maarittaa
luotettavasti kaytettavissa olevilla tiedoilla. Hyvan indikaat-
torin ominaisuuksia ovat:

« Validiteetti (patevyys): kuvaa tarkasteltavaa ilmi6ta,
tassa tapauksessa tavoitteen saavuttamista eika
esimerkiksi toimenpidetta, ja on ilmion kannalta
olennainen tieto.

+ Reliabiliteetti (luotettavuus): on mitattavissa tai
kuvattavissa luotettavasti.

« Tasmallisyys: on maariteltavissa ja rajattavissa
selkeasti ja riittavan tarkasti.

» Saatavuus: on maaritettavissa kaytettavissa olevilla
tiedoilla ja resursseilla.

» Toistettavuus: ajallinen seuranta on mahdollista, tieto
paivittyy saannollisesti ja riittavan usein.
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4.7 Vaikuttavimmilla toimenpiteilla kohti tavoitteita

Vuoro-
vaikutus

5
Toimenpide- ~
ohjelma 9
Q&
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*
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)

» Laadi listat toimenpiteista, joilla vaikutetaan
tavoitteisiin.

« Etsi toimenpiteita neliporrasperiaatteen
mukaisesti.

» Otatoimenpidevalikoimaan toimintatapoihin,
palveluihin ja infraan liittyvia hankkeita.

e Valitse vaikuttavimmat ja kustannus-
tehokkaimmat toimenpiteet ottaen huomioon
reunaehdot, kuten toteuttamisvastuu,
resurssit ja suunnitteluvalmius.

* Ryhmittele toimenpiteet painopistealueittain
tai teemoittain.

» Huolehdi, etta jokaisella toimenpiteella on
vastuutaho.

Vision, tavoitteiden ja mahdollisten kehittamis-
linjausten pohjalta maaritellaan toimenpiteet,
jotka toteuttamalla paastaan kohti tavoitteita.
Toimenpidetarpeiden tunnistamisen kanssa
rinnakkain tehdaan vaikutusten arviointia (ks.
seuraava luku), jotta toimenpideohjelmaan
tulee valituksi vaikutuksiltaan paras toimenpi-
devalikoima. Toimenpiteiden tulee olla myos
realistisia: toimenpiteita, jotka ovat osallisten
toimivallan, resurssien ja paattdjien tahtotilan
kannalta mahdollista toteuttaa. Koska kaikkea
ei voi tehda, tarvitaan valintoja ja priorisointia.
Ratkaisuna voi myos olla, etta paatetaan jattaa
jotain tekematta.

Kaytannossa liikennejarjestelmasuunnitelman
toimenpideohjelmaa ei lahdeta luomaan
tyhjasta, vaan lahtokohtia ovat aiemman liiken-
nejarjestelmasuunnitelman toimenpideohjelma,
valmiit teemakohtaiset suunnitelmat ja selvi-
tykset, kuntien ja valtion liikennehallinnon omat
toteuttamisohjelmat sekda myos maakunnan
liikennejarjestelmasuunnitelma. Silti myos aiem-
missa suunnitelmissa esitettyjen toimenpiteiden
tarvetta ja vaikutuksia on tarpeen arvioida
tarvittaessa kriittisestikin suhteessa tavoitteisiin
ja kaytettavissa oleviin resursseihin. Haastetta
suunnitteluun tuo, jos jo suunnittelun alkaessa
osapuolilla on valmiina listat toimenpiteista, joita
suunnitelmalla halutaan edistaa, vaikka yhteisia

tavoitteita ei ole viela muodostettu eika toimen-
piteiden tarvetta arvioitu.

Toimenpiteita suunniteltaessa ratkaisuja tulisi
etsia laaja-alaisesti ja kustannustehokkaasti
neliporrasperiaatteen mukaisesti: ensin pyritaan
Ioytamaan keinot kysyntaan vaikuttamiseen ja
vasta viimeiseksi ratkaisemaan ongelma uutta
rakentamalla. Hyva lahestymistapa on myos
palvelutasoajattelu, jossa kehittamistarpeita
maaritetaan sellaisella tasolla, etta suunnitte-
luvaiheessa on tarkasteltavana laaja keinovali-
koima eika valmiiksi maaritelty toimenpide.

Toimenpiteet voivat olla monenlaisia, esimer-
kiksi toimintatapoihin liittyvia kehitysehdo-
tuksia, liikennepalveluiden kehittamistoimia

tai liikenneinfrastruktuurin parannuksia.
Liikenneverkon toimenpiteita suunniteltaessa
tulee ottaa huomioon TEN-T-asetuksen vaati-
mukset TEN-T-verkon palvelutasosta ja toisaalta
TEN-T verkolle tehtavien toimenpiteiden vaiku-
tukset lilkkennejarjestelmasuunnitelmassa asetet-
tuihin tavoitteisiin. On hyva muistaa, etta mita
pienempi kaupunkiseudun sisainen lilkkkumis- ja
kuljetustarve on ja mita suurempi osa siita
pystyy tukeutumaan kestaviin ja tilatehokkaisiin
liikennemuotoihin, sita sujuvampaa liikenne on
myos kauko- ja tavaraliikenteelle tarkealla TEN-T-
tieverkolla ja muilla kaupunkiseudun paavaylilla.
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Neliporrasperiaate

Neliporrasperiaatteella tarkoitetaan lahestymis-
tapaa, jossa analysoidaan vaiheittain, miten liikenne-
jarjestelman puutteita ja ongelmia voidaan ratkaista
kustannustehokkaasti:

1. Ensimmaisessa vaiheessa tarkastellaan toimenpiteita,
joilla voidaan vaikuttaa lilkkkumistarpeeseen ja
kulkutavan valintaan.

2. Toisessa vaiheessa tarkastellaan toimenpiteita, joilla
voidaan tehostaa olemassa olevan vaylaverkon,
joukkoliikennejarjestelman tai ajoneuvojen kayttoa.

3. Kolmannessa vaiheessa selvitetaan mahdollisuuksia
toteuttaa rajattuja infrastruktuurin parantamistoimia.

4. Neljannessa vaiheessa arvioidaan laajamittaisten
parantamistoimenpiteiden ja uusinvestointien
tarvetta.

Vaikuta

Suunnittele
toimenpiteita, jotka
vaikuttavat
matkojen ja

Kuva 7. Neliporrasperiaatteen ensimmaisen
ja toisen portaan toimenpiteiden
edistaminen vahentaa kolmannen ja
neljannen portaan toimenpiteiden

tarvetta.

kuljetusten
tarpeeseen seka
kulkutavan valintaan.

Neliporrasperiaatetta voidaan hyodyntaa suunnittelua
ohjaavana ajattelutapana tai konkreettisempana suun-
nittelun apuvalineena. Ensimmaisessa tapauksessa
suunnittelussa pyritaan kaymaan lapi laaja keinovalikoima
ja loytamaan tehokkaimmat keinot tai keinoyhdistelmat
saavuttaa haluttu palvelutaso. Eri portaat ovat lahinna
keinovalikoiman jasentelyn apuvalineita.

Konkreettisempana suunnitteluvalineena neliporraspe-
riaatteessa analysoidaan portaittain, miten liikennejar-
jestelman puutteita voidaan parantaa. Kyse on samalla
kustannustehokkuudesta. Ensimmaisen ja toisen portaan
toimilla voidaan vahentaa tai siirtaa isompien investointien
tarvetta.

Neliporrasperiaatetta voidaan soveltaa seka lilkkennejar-
jestelmatason suunnittelussa parhaan keinovalikoiman
Ioytamiseen etta yksittaisen kohteen tai hankkeen suun-
nittelussa parhaimpien ratkaisujen etsimiseen.

4

2 3 Rakenna uutta
Paranna
Tehosta

Toteuta isoja
investointeja tai mittavia
peruskorjauksia
vasta, jos tarpeeseen

Tee
tarvittaessa
rajattuja
parannustoimia.

Toteuta
toimenpiteita,
jotka johtavat

olemassa olevan

ei voida vastata
kolmen edellisen
portaan toimilla.

infrastruktuurin
tehokkaampaan
kayttoon.
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Palvelutasoajattelu

Palvelutasolahtoisessa suunnittelussa liiken-
nejarjestelmaa tarkastellaan kayttajatarpeiden
nakokulmasta. Lahtokohtana ovat asukkaiden ja
yritysten liilkkumis- ja kuljetustarpeet (saavutet-
tavuustarpeet) seka aluekehityksen edellytykset
(alueiden saavutettavuus), joita pyritaan kuvaa-
maan palvelutasotekijoiden avulla.

Palvelutasoanalyysilla selvitetaan, kuinka
asetetut palvelutasotavoitteet toteutuvat

nyt ja tulevaisuudessa. Palvelutasopuutteet
ohjaavat toimenpidetarpeiden maarittamista.
Palvelutasotekijat maaritetaan sellaisella tasolla
(esimerkiksi matka-aika tai sen vaihtelu), etta
ne eivat viela sido mahdollisia ratkaisuja, vaan
suunnitteluvaiheessa on tarkasteltavana laaja
keinovalikoima (esimerkiksi erilaiset keinot

ja vaihtoehdot liikenteen vahentamiseksi,
nykyisten liikennejarjestelyjen tehostamiseksi ja
lisakapasiteetin rakentamiseksi).

Seka neliporrasperiaatteen etta palvelutasoajat-
telun keskeisena periaatteena on se, etta ensin
selvitetaan tarve ja vasta sen jalkeen mietitaan
keinoja vastata tarpeeseen laajaa keinovali-
koimaa tarkastellen.

Kayttadjien ja
yhteiskunnan
tarpeet

Matkojen ja
kuljetusten
palvelutaso

Liikennevaylien
ja -palveluiden
ominaisuudet

Liikennevalineiden ja
-palveluiden yllapito ja
kehittaminen

Kuva 8.

Palvelutasoajattelun idea

Reunaehtoja toimenpiteiden valinnalle ja ajoitta-
miselle asettaa se, etta monien toimenpiteiden
toteuttaminen vaatii pitkan suunnitteluvaiheen.
Esimerkiksi ison tie- tai ratahankkeen etene-
minen esisuunnittelusta toteutukseen kestaa
vuosia ja joukkoliikennejarjestelman merkittavat
muutokset edellyttavat monentyyppisia tausta-
selvityksia, valipaatoksia ja tarkempia toteutus-
suunnitelmia. Lilkennejarjestelmasuunnitelman
toimenpidevalikoimassa voikin olla myos
jatkosuunnittelutarpeita ja tavoiteltavia suunnit-
telu- ja toteutuspolkuja.

Suunnittelun aikana on tarkea tunnistaa, onko
seudulla toimenpide tai linjaustarpeita, jotka
toimivat "pelinavaajina” suuremmalle muutok-
selle liikennejarjestelmassa. Tallaisia voivat olla
esimerkiksi seudullinen Iahijunaliikenne, pikarai-
tiotiet tai superbussihankkeet, joukkoliikenteen
jarjestamistapamuutokset, tieverkon eri osien
roolin ja tavoiteltavan luonteen maarittaminen,
l[apikulkuliikenteen ohjaaminen uusille reiteille
tai liikenteen rauhoittamisen liikenneverkolliset
periaatteet asuinalueilla ja keskustoissa.

Usein toimenpiteita on tarpeen jaotella
teemoihin tai erilaisiin painopistealueisiin, jotta
pitka lista toimenpiteita saadaan paketoitua
jarkeviin kokonaisuuksiin. Keskeiset teemat tai
painopistealueet nousevat usein tavoitteista ja
kehittamislinjauksista, mutta toimenpiteet on
mahdollista ryhmitella myds muilla perusteilla,
esimerkiksi toteutusvastuun tai likennemuodon
mukaan.
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ehea ja sekoittunut maankaytto
seka kavelyyn, pyorailyyn ja hyviin
joukkoliikennepalveluihin tukeutuvat
maankayton kehittamisalueet

hyvat julkiset Iahipalvelut ja
edellytykset yksityisten lahipalvelujen
menestymiselle

vaikuttaminen asukkaiden
liikkumistottumuksiin erilaisin
lilkkumisen ohjauksen keinoin

pysakointipolitiikka (pysakaointi-
paikkojen maara, sijoittaminen,
aikarajoitukset ja hinnoittelu)

taloudelliset ohjauskeinot
(joukkoliikennetaksat,
pysakoinnin hinnoittelu, autoilun
ymparistovyohykkeet)

eri kulkutapojen ja toimintojen
priorisointi seudun eri alueilla

ja tie- ja katuverkon eri osilla
(mm. vaylakapasiteetti ja
etuisuudet, nopeustasotavoitteet,

Kaupunkiseudun keinoja vaikuttaa liikenteen kysyntaan ja
kulkutapajakaumaan (neliporrasperiaatteen 1. porras)

joukkoliikenteen palvelutason
parantaminen (mm.
lippujarjestelmat, vuorotarjonta,
runkoyhteydet ja laatukaytavat,
lilkenteen nopeuttamisen
keinovalikoima, pysakkien ja
vaihtopaikkojen olosuhteet, pyorien
ja autojen liityntapysakaointi, uudet
joukkoliikennemuodot)

kavelyn ja pyoraliikenteen
olosuhteiden ja houkuttelevuuden
parantaminen (mm. viihtyisa
jalankulkuymparisto, jatkuvat ja
laadukkaat verkostot, laadukas
pyorapysakaointi, yhteiskayttopyorat)

autoliikennetta rauhoittavat

ja kestavien kulkumuotojen
olosuhteita parantavat katutilan ja
lilkenneverkon ratkaisut

Suunnitelmaan maaritettavat toimenpiteet
on syyta sopia tiiviissa yhteistyossa kaikkien
toimenpiteista vastuussa olevien tahojen
kanssa. Oleellista on, etta jokaiselle toimenpi-
teelle loytyy paavastuutaho, jolla on toimivaltaa
tai kanavat toimenpiteen edistamiseen ja
joka huolehtii muiden mukaan tarvittavien
tahojen informoinnista ja osallistamisesta.
Valtionhallinnon kanssa yhteistyossa toteu-
tettavat toimenpiteet toimivat lahtokohtana
MAL-sopimusneuvotteluissa.

Kaupunkiseudun liikennejarjestelmaan liittyy
myds yksityisten toimijoiden vastuulla olevia
tojen pysakointiin, kaupunkilogistiikkaan tai vaih-
toehtoisten kayttovoimien jakeluinfraan liittyvat
toimenpiteet. Liikennejarjestelmasuunnitelma
on julkisten toimijoiden laatima suunni-

telma, joka ei velvoita yksityisia toimijoita.
Suunnitelmassa voidaan kuitenkin tunnistaa
yksityisten toimijoiden toimenpiteita seka pyrkia
loytamaan kannusteita, ohjauskeinoja ja yhteis-
tyotapoja niiden edistamiseen.

tilanjakoperiaatteet, liikenneymparisto,
kytkenta tien/kadunvarren toimintoihin)
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4.8 Vaikutusten arviointia tarvitaan koko suunnitteluprosessin ajan

Vaikutusten arviointi on osa suunnittelu-
prosessia ja sen tehtavana on vaikuttaa
suunnitelman sisaltoon. Siksi arviointia
tulee tehda koko suunnitteluprosessin ajan.
Prosessin alkuvaiheessa tarkastellaan sita,
mita vaikutuksia tavoitellaan ja milla keino-
valikoimalla tavoitteita voidaan saavuttaa.
Prosessin loppuvaiheessa vaikutukset
ohjaavat kehittamistoimien valintaa,
priorisointia ja jatkosuunnittelua. Lopuksi
arvioidaan suunnitelman toteutumisen
vaikutuksia ja sita, miten hyvin tavoitteet
toteutuvat suunnitelmassa esitetyilla
toimenpiteilla. Nain arviointi palvelee
samalla seka tavoitteiden ja toimenpiteiden
kytkentaa etta suunnitelman tavoitteenmu-
kaisuuden varmistamista.

Tavoiteltavien vaikutusten lisaksi arvioin-
nissa on tarkeaa tarkastella ja kuvata myos
visia etta negatiivisia. Lisaksi suunnitelman
realistisuuden varmistamiseksi vaikutusten
arvioinnissa tarkastellaan myos toimenpi-
teiden toteutettavuuteen ja tavoitteiden
saavuttamiseen liittyvia riskeja, epavar-
muuksia ja ristiriitaisuuksia.

Arvioinnissa on kiinnitettava huomiota
myos vaikutusten sosiaaliseen ja alueel-
liseen kohdistumiseen. Toimenpiteiden
hyodyt ja haitat harvoin kohdistuvat tasai-
sesti. Kaikilla ja kaikkialla ei myoskaan ole
samoja mahdollisuuksia liikkua ja kayttaa
eri kulkutapoja. Tasa-arvon ja yhdenvertai-
suuden toteutuminen kuuluu arvioinnissa
huomioon otettaviin nakokulmiin.

Toimenpiteilla saattaa olla asetettuihin
tavoitteisiin nahden ristiriitaisia vaiku-
tuksia. Nama on tarkeaa tunnistaa ja tuoda
selkeasti esiin seka pyrkia vahentamaan
negatiivisia vaikutuksia tavoitteiden ja
toimenpiteiden priorisoinnilla ja huolelli-
sella jatkosuunnittelulla.

Liikennejarjestelmasuunnitelman yhtey-
dessa tehtavaa vaikutusten arviointia on
opastettu enemman Traficomin julkai-
sussa Opas alueellisten liikennejarjestel-
masuunnitelmien vaikutusten arviointiin
(Traficomin julkaisuja 3/2023).

Esimerkki toimenpiteiden ja toimintaympadriston
muutosten tunnistetuista ristiriitaisista vaikutuksista
Helsingin seudun MAL 2023 suunnitelmasta:

Hiilineutraali Hyvinvoiva Menestyva
Seudun - Lisaa liikennesuori- - Haasteet palvelu- + Varmistaa seudulli-
vaeston- tetta verkon riittévyy- sen ja valtakunnallisen
kasvu - Lisad metsakatoa, ge:(leisglrgy;:ets”t\lliiljlg kilpailukyvyn
luonnonvarojen kayt- agu)rlnisen alueilla - Vaatii merkittavia in-
téa ja painetta ympa- vestointeja infraan ja
ristolle - Lahiluonnon asu- palvelutuotantoon
+ Luo edellytyksid kaspaine kasvaa
joukkoliikenteen pal- + Hilitsee asumi-
velutason parantami- sen hintaa
selle
Maankay- + Lis&a kestavaa liik- - Vahemman l&hi- + Kasautumis- ja saa-
ton tiivis- kumista ja vahentaa luontoa vutettavuusetuja
taminen paastoja - Palveluverkon to- + Infrastruktuurin ja pal-
+ Vahemman metsa- teutumisen haas- velujen jarjestadmisen
katoa teet kustannustehokkuus
- Lampdsaarekeilmio + Palveluiden pa-
ja hulevesien hallinta rempi saavutetta-
vuus
Monipuoli- - Suuret asun- + Vastaavat erilai- + Seudun runsas ja
set asumi- not/pientaloasumi- siin tarpeisiin ja ela- monipuolinen asunto-
sen vaih- nen aiheuttavat mantilanteisiin tarjonta on seudulle tar-
toehdot zgsm;pée;rtlérgkig;e:g:: + Parempi asutta- kea kilpailukykytekija
aikai[;ta eLe’r ianku- vuus ja asumisen + Taydennysrakenta-
lutusta ja metsgéikatoa laatu minen tukee paikallis-
+ Torjuu/korjaa alu- :Ieur; asukaspohjien kas-
eellista eriytymiske-
hitysta
Tie- - Henkildautoliikenne - Lisaa tie- ja katu- + Usein suuria matka-
investoin- kasvaa, joskin seu- polya aikahyétyja suhteessa
nit g;:lr:gin merkitys va- _ Lisaa likenneme- |sri|i\;est0|nt|kustannuk—
lulle altistuvia
- Estevaikutukset
Séhkoau- + Véhentaa paastoja + Vahentda 13hi- - Nykyiselld verotuk-
toilun paastoja, lukuun ot- sella vdhemman vero-
tukitoimet tamatta tie- ja katu- tuloja valtiolle

polya

- Ei kaikille mahdol-
linen, hyédyt koh-
distuvat hyvin toi-
meentuleville

- Ei vahenna tilantar-
vetta

- Sahkobautojen saata-
vuus ja hinta

Kuva 18: MAL 2023 -suunnitelman tunnistetut ristiriitaiset vaikutukset.
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4.9 Kokemuksia kentalta: resurssirealismi

Resurssien rajallisuus haastaa seudullista
lilkennejarjestelmasuunnittelua monella tasolla.
Kentalla tama nakyy pienina valmisteluko-
neistoina, projektiluonteisena rahoituksena ja
rajallisina henkiloresursseina. Siksi seudullista
tyota ei voi rakentaa oletukselle laajoista orga-
nisaatioista tai pysyvista resursseista, vaan
kevyille ja toimiville rakenteille.

Resurssien rajallisuus on tarkeaa tunnistaa ja
ohjata yhteistyota sen mukaan. Yhteistyo on
perusteltua kohdentaa teemoihin, joihin seudul-
lisella yhteistyolla on todellisia vaikutusmahdolli-
suuksia ja joihin toimijoilla on resursseja sitoutua
- usein oman toimensa ohella. Resurssirealismi
peraankuuluttaa toimintamalleja, joihin
keskeiset sidosryhmat kykenevat osallistumaan.

Seudullisen yhteistyon fokus tulee suunnata
lilkennejarjestelmateemoihin, jotka ovat
seudullisesti merkittavia ja joissa yhteistyo
mahdollistaa tavoitellun kehityksen. On tarkeaa
tunnistaa, milloin suunnittelu siirtyy kunta-
kohtaiseksi tai toimeenpanevaksi. Liian tarkka
taso tai yksittaisia kuntia koskeva suunnittelu
sulkee helposti muita toimijoita ulkopuolelle.
Yhteistyossa on keskityttava teemoihin, joista
osalliset saavat hyotya. Avoimuus on erityisen
tarkeaa ohjelmoinnin alkuvaiheessa: fokus
tulee pitaa keskeisissa asioissa ja karsia ronsyt.

Ihannetapauksessa kasitellaan teemoja, jotka
koskettavat kaikkia osallisia, mutta poliittisesti
herkkia tai kuntakohtaisia aiheita voidaan
kasitella pienemmissa kokoonpanoissa. Vaikka
seututasolla toimitaan strategisen tason tark-
kuudella, on esitettava riittavan konkreettiset
hyodyt, jotta osallistumisen kannustimet ovat
selkeat.

MAL-sopimus tukee tyon fokusointia ja resurs-
sirealismia. Sopimuksen laadinta suuntaa
huomion valtion ja kuntien kannalta keskeisiin
teemoihin ja sitouttaa toimijat yhteiseen etene-
miseen. Kdytannossa sopimukseen paatyvat
teemat ovat usein niita, joihin resursseja
kohdennetaan. Vaikka sopimus ei ole juridisesti
velvoittava ja edellyttaa erillisia rahoituspaa-
toksia, se on vahva tahdonilmaisu ja merkittava
peruste resursoinnille.

Selkeinta on, jos seudullisten selvitysten ja
yhteistyon toteutukseen on oma "seutubudjetti”,
joka mahdollistaa tyon etenemisen nimettyjen
henkiloiden toimesta. Usein budjetit ovat
kuitenkin pienia ja riittavat vain ydintoimintaan.
Resurssien niukkuus ohjaa priorisointia: kaikkea
ei voida tehda seudullisesti, ja merkittaviin
hankkeisiin keskitetaan omaa rahoitusta.

Liikennejarjestelmasuunnittelun menetelmat

ja vuorovaikutus on suunniteltava siten, etta
paatoksentekijoilla ja viranhaltijoilla on realistiset
osallistumisedellytykset. Paatoksentekijoiden
muilla hallinnon tasoilla. Osallistumisen kannus-
timien tulee olla selvia, ja vuorovaikutuksen
keskittya suunnittelua linjaaviin tilanteisiin ja
keskeisiin kipupisteisiin. Myos viranhaltijoiden
aikaa on niukasti, ja erityisesti pienissa kunnissa
sama henkilo voi vastata useista teemoista.
Tama korostaa tarvetta realistiselle prosessi-
suunnittelulle, aikataulujen ennakoinnille ja
seudullisen tyon kytkennalle muihin proses-
seihin. Seudun tuki valmistelussa ja yhteisen
tietopohjan rakentamisessa on pienille kunnille
valttamatonta. Heidan osallistumisensa laajoihin
tiedontuotantoprosesseihin voi olla haastavaa.
Yleisesti kaikkien osallisten rajallisesta ajasta
yhteistyohon on saatava riittava hyoty: seka
seudun etta osallistujien nakokulmasta.

1 Touru (2025)
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Saannolliset ja selkeat rakenteet ovat resurs-
sirealismin kannalta keskeisia. Tiedonkulun ja
osallistumisen tulee olla tehokasta, ja paallek-
kaisia rakenteita seka yksittaisten toimijoiden
kuormitusta tulee valttaa. Ryhmakokoonpanoja
pyritaan keventamaan ja alaryhmia yhdista-
maan, jotta teemat eivat sirpaloidu ja kokoukset
pysyvat tarkoituksenmukaisina. Tama voi perus-
tella useamman teeman kasittelya samassa
yhteydessa, kunhan kysymykset ovat selkeasti
rajattuja.

Resurssien niukkuutta kompensoidaan usein
kevyella organisaatiolla ja vahvalla yhteistyokult-
tuurilla. Resurssit tulee hyodyntaa tehokkaasti.
Yhteistyota tukee se, etta on selkeaa, mista ja
miksi seudullisesti keskustellaan. Tyota edistaa
myos osallistujien perehtyneisyys seudulliseen
yhteistyohon, selkea tietoaineisto ja realistiset
odotukset seudullisen yhteistyon vaikutuksista.

1. Rakenna seudullinen yhteistyo
kevyille ja selkeille rakenteille.

Toiminta ei saa perustua oletukseen
suurista resursseista.

2. Kohdenna yhteistyo teemoihin,
joihin toimijat voivat aidosti
sitoutua.

Fokus on pidettava olennaisessa ja
ronsyt karsittava.

3. Suunnittele prosessit
paatoksentekijoiden ja
viranhaltijoiden rajallisen ajan
ehdoilla.

Erityisesti pienet kunnat tarvitsevat
tukea valmisteluun ja tietopohjan
rakentamiseen.

4. Hydédynna MAL-sopimusta tyon
suuntaamisessa ja priorisoinnissa.

Niukat resurssit korostavat selkeita
rakenteita, vahaista paallekkaisyytta ja
tehokasta tiedonkulkua.
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ja toteutus
8 Seuranta

Itsearviointi
ja oppiminen

Vuoro-
vaikutus

e Hae suunnitelmalle poliittinen hyvaksynta
ja varmista, etta suunnitelmaan sitoudutaan
myos asiantuntijatasolla ja johdossa.

» Kytke suunnitelman toimenpiteet MAL-
sopimukseen.

e Varmista, etta toteuttamisvastuu siirtyy
toimenpiteesta vastaaville toimijoille.

e Varmista, etta seudun liikennejarjestelmatyo
jatkuu suunnitelman laatimisen jalkeen tiiviina
ja hyvin organisoituna yhteistyona.

Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitel-
malla ei ole oikeusvaikutuksia, kuten esimerkiksi
kaavoituksella. Suunnitelma hyvaksytaan
kunnissa ja/tai seutuorganisaatiossa kullakin
seudulla sovitulla tavalla, mutta vasta kunnissa
ja valtionhallinnossa tehtavat paatokset lopulta
varmistavat suunnitelman toimenpiteiden
toteutumisen.

Toimenpiteiden tarkempi suunnittelu, rahoitus
ja toteutus kuuluu niille tahoille, joilla on vastuu
ko. palveluista, infrastruktuurista tai hallinnolli-
sista prosesseista. Suunnitelmalla on valitonta
merkitysta, kun se vaikuttaa kuntien ja valtion
liikennehallinnon myohempiin paatoksiin ja
linjauksiin siita, miten ne yllapitavat ja kehittavat
vastuullaan olevia liikennejarjestelman osia.
Suunnitelmalla on vaikuttavuutta myds silloin,
kun se tukee kuntien omia suunnitteluproses-
seja ja edistaa seudun tarpeiden tunnistamista
valtakunnallisten ohjelmien (kuten Liikenne
12-suunnitelma ja muut liikennehallinnonalan
virastojen ohjelmat) valmistelussa. Vaikka suun-
nitelmasta tiedotettaisiin heti sen hyvaksymisen
jalkeen, suunnitelman seurantaan kuuluu sen
pitaminen esilla etenkin kuntien talousarvioval-
mistelun aikana.

Suunnitelmasta kohti MAL-sopimusta ja toteutusta

Kunnissa poliittisen hyvaksynnan saaminen
suunnitelmalle on tarkeaa, silla paatokset
toimintatapojen muutoksista, investoinneista,
liikennepalvelujen hankinnoista ja niiden rahoi-
tuksesta tehdaan normaalin kunnallisen paatok-
sentekoprosessien mukaisesti.

Kuntien paatoksentekoon liittyviksi haasteiksi
on tunnistettu mm. liikennejarjestelmasuun-
nitelmissa kasiteltavan asian laajuus ja moni-
mutkaisuus, seudullisen suunnittelun roolin
hahmottaminen seka vaihtuvat paatoksentekijat
tai keskeiset virkahenkilot ja sen myota jatkuva
perehdyttamisen tarve. Myos suunnittelijakun-
nassa tapahtuu muutoksia. Seutuyhteistyon
rooli ja mandaatti ylipaataan voi olla monille
epaselva. Lisahaasteita tuo resurssien rajallisuus
kehittamistarpeisiin ja -toiveisiin verrattuna,
jolloin kaikki eivat aina koe hyotyvansa yhtei-
sesta suunnittelusta ja priorisoinnista.

Paatoksenteossa - myos lilkenteeseen liit-
tyvassa paatoksenteossa - on usein kyse eri
nakemysten yhteensovittamisesta poliittisessa
padtoksentekoprosessissa. Joskus asiat voivat
yhteisen hyvan hakemisen ja kompromissi-
valmiuden sijaan karjistya riitelyksi ja muiden
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nakokulmien torjunnaksi, joskus taas paatoksenteosta
Usein visiosta ja tavoitteista on melko helppo paasta
yhteisymmarrykseen, mutta toimenpiteista saattaa olla
suuriakin nakemyseroja.

Seitsemalla suurimmalla kaupunkiseudulla kuntien ja
valtion valiset MAL-sopimukset ovat tarkea valine suun-
nitelman keskeisten toimenpiteiden edistamiseksi ja
samalla prosessi, jonka myota tehdaan paatoksia myos
valtion vastuulla olevien toimenpiteiden toteuttamisesta.
Aina neuvottelutulokset eivat vastaa seudun tavoitteita.
Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelman toteut-

aika ajoin myos ajantasaisuuden tarkastelua.

Kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelman
toteutusta tukee se, etta yhteistyo jatkuu tiiviina myos
suunnitelman laatimisen jalkeen. Sita varten kunkin
kaupunkiseudun tulee organisoida jatkuva lilkkenne-
jarjestelmatyo seudulle sopivalla ja toimivalla tavalla.
Liikennejarjestelmatyoryhman tai vastaavan yhtena tehta-
vana on seurata, etta toimenpiteet etenevat suunnitellusti
ja tarvittaessa pyrkia edistamaan niiden suunnittelua ja
toteutusta.

Keinoja seudullisen paatoksenteon sujuvoittamiseen

» Liikennejarjestelmasuunnitelman laadinnan ja
paivityksen kytkeminen osaksi seudun MAL-

sopimusneuvotteluihin valmistautumista.
MAL-sopimusmenettely nostaa
lilkennejarjestelmasuunnitelman ja seudullisen
tahtotilan maarittelyn merkitysta ja korostaa
priorisoinnin tarkeytta.

» Saanndllinen ja selkea vuorovaikutuksen
toimintamalli vahvistaa sitoutumista.

e Asukasvuorovaikutus tukee suunnitelman
hyvaksyttavyytta.

» Kuntakohtaiset keskustelut ja kierrokset antavat tilaa
kunnan aanelle, ominaispiirteiden esiin tuomiselle ja
syventavat ymmarrysta.

e Suunnitelman poliittinen kasittely ja perehdytykset
lisaavat sitoutumista suunnitelmien edistamiseen.

e [teratiivinen valmistelu ja valipaatokset
tukevat paatoksentekijoiden osallistumista ja
asiantuntijavalmistelua.

e Seudullinen seuranta ja selvitykset tukevat paatoksia
ja muodostavat selkanojaa. Seurantaan liittyy myos
viestinta, jolla tehdaan nakyvaksi se, mita on saatu
aikaan ja lisataan lilkkennejarjestelmayhteistyon
tunnettavuutta.
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Valtion rooli MAL-kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelman toteuttajana

Valtion osapuolia on mukana paitsi maakuntien, myos
kaupunkiseutujen liikennejarjestelmatyoryhmissa.
MAL-kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnitelmat,
jatkossa TEN-T asetuksen mukaiset SUMP- suunnitelmat,
hyvaksytaan kunnallisessa paatoksenteossa. Valtion
nakokulmaa suunnitelmassa esitettavista toimenpiteista ja
rahoituksen suuntaamisesta on tarkeaa tuoda esiin suun-
nittelutyon aikana, vaikka kaytannossa rahoituspaatokset
tehdaan erikseen kuntien ja valtion normaalien paatoksen-
tekomenettelyjen mukaisesti. Paitsi rahoituksen suuntaa-
miseen, MAL- sopimuksilla on merkitysta myos yhteisen
tahtotilan maarittelyssa valtion ja kuntien kesken.

MAL-sopimukset laaditaan kuntien ja valtion kesken neljan
vuoden valein. Vaikka sopimukset eivat ole juridisesti
velvoittavia, ne osoittavat kuitenkin selkean tahtotilan siita,
mihin kuntien ja valtion lilkenteen rahoitusta ohjataan.
MAL-neuvotteluissa sovitaan mm. isoimpien liikennehank-
keiden suunnittelun ja/tai toteutuksen aloittamisesta

ja kustannusjaosta, pienempia hankkeita koskevan
MAL-rahoituksen maarasta seka kaupunkiseutujen
valtionavustustasosta. Kestavan lilkkenteen nakokulmasta
merkitysta on joukkoliikennerahoituksen lisaksi myds
pienempien toimenpiteiden rahoitukseen suunnatulla ns.
pienten parantamishankkeiden maaralla, jonka valtio ja
seudun kunnat osoittavat yhteisesti sovittuihin hankkei-

teydet, alikulut tai pysakki-infran parantaminen. Pienten
parantamishankkeiden suunnittelun ja toteutuksen ohjel-
moinnissa etenkin elinvoimakeskuksilla on suuri rooli.

Vaylavirasto sisallyttaa vaylaverkon suunnitteluohjelmaan
seka investointiohjelmaan myos MAL-seuduilla sijaitsevia
vaylaverkon kehittamishankkeita. Investointiohjelma
sisaltaa hankkeita, joiden toteutusvalmius on hyva ja suun-
nittelu jo edennyt. Suunnitteluvaiheessa sovitaan myos
hankkeen mahdollisesta yhteisrahoitteisuudesta.

Vaylaverkon investointiohjelma toimii valtion vayla-
verkon osalta lahtokohtana MAL-sopimusneuvotteluissa.
Kaupunkiseuduilla sijaitsevat hankkeet voivat olla vaiku-
tuksiltaan seka valtakunnallisia etta seudullisia, ja niista
voidaan paattaa MAL-sopimuksissa. Kehittamishankkeista
paatetaan kuitenkin viime kadessa eduskunnassa.
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5.2 Toimenpiteiden toteutumista, tavoitteiden saavuttamista ja
liikennejarjestelman tilaa seurataan saannollisesti
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Hyvaksynta )

ja toteutus
8 Seuranta

Itsearviointi
ja oppiminen

Vuoro-
vaikutus

e Hae suunnitelmalle poliittinen hyvaksynta
ja varmista, etta suunnitelmaan sitoudutaan
myos asiantuntijatasolla ja johdossa.

* Kytke suunnitelman toimenpiteet MAL-
sopimukseen.

« Varmista, etta toteuttamisvastuu siirtyy
toimenpiteesta vastaaville toimijoille.

» Varmista, etta seudun liikennejarjestelmatyo
jatkuu suunnitelman laatimisen jalkeen tiiviina
ja hyvin organisoituna yhteistyona.

Liikennejarjestelmasuunnitelman seurannan
tehtavana on arvioida, eteneeko toimenpiteiden
toteutus suunnitellusti, saavutetaanko asetettuja
tavoitteita ja onko toimintaymparistossa tai
liikennejarjestelmassa tapahtunut suunnitelman
uudelleenarviointia vaativia muutoksia:

e Suunnitelman toimenpiteiden
toteutumista seurataan saannollisesti
vahintaan vuosittain. Jos toimenpide
ei ole edennyt, pyritaan sopimaan
tarvittavista edistamistoimista. Myos
toimenpiteen sisaltoa, ajantasaisuutta
tai edistamisvastuuta voi olla tarpeen
arvioida uudelleen. Liian yleistasoisia
toimenpiteita kannattaa tarkentaa tai jakaa
konkreettisempiin osiin. Voi my0ds olla
hyva arvioida uudelleen, onko kyse alueen
omissa kasissa olevasta toimenpiteesta vai
onko tehtavana vaikuttaa muiden tahojen
paatosvallassa olevaan toimenpiteeseen.

e Suunnitelmassa asetettujen tavoitteiden
saavuttamista voidaan seurata
tavoiteindikaattorien avulla. Uusimpia
tietoja verrataan lahtotasoon ja asetettuun
tavoitetasoon. Tavoiteindikaattoreita
on kasitelty myos edella luvussa 4.6.

Tavoiteseurannan tehtavana on kertoa,
onko kehitys tavoitteiden mukaista vai
onko toimenpiteita tarpeen tehostaa tai
koko suunnitelma paivittaa.

» Tavoiteindikaattoreita on usein rajallinen
maara, minka takia useimmiten on tarpeen
kerata myos muita liikkennejdrjestelman
tilaa ja toimintaympariston
muutoksia kuvaavia perustietoja.

Niiden kehityksen seuraaminen auttaa
tavoiteindikaattorien muutoksien tulkintaa
ja liikennejarjestelmasuunnitelman
paivitystarpeen arviointia.
Seurantaindikaattorien arvot kerataan
vuosittain tai syklillg, jolla indikaattorien
arvoja on saatavissa.

Seurantatiedon kokoamisen, analysoinnin ja
kasittelyn tulisi olla saanndllinen osa kaupun-
kiseudun jatkuvaa liikennejarjestelmatyota.
Seudun oma indikaattoriseuranta kannattaa
yhteensovittaa MAL-sopimusten toteutumisen
ja vaikuttavuuden seurantaan seka TEN-T-
asetuksen mukaiseen indikaattoriseurantaan.
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MAL-kaupunkiseutujen MAL-sopimusten toteutumisen ja vaikuttavuuden seuranta

MAL-kaupunkiseudauilla liikennejarjestel-
masuunnitelman seuranta kannattaa nivoa
MAL-sopimusten seurantaan, jossa seurataan
sopimuksen toimenpiteiden toteutumista ja
MAL-sopimuksen vaikuttavuutta valtakunnalli-
sesti maariteltyjen tilaindikaattorien avulla. Myos
kuntien ja seutujen maankayton suunnittelun

ja ymparistoohjelmien seurantaindikaattoreissa
saattaa olla seurannassa suoraan hyodynnet-
tavaa tietoa.

MAL-sopimusten toimenpiteiden toteutu-
mista seurataan vuosittain kuntien ja valtion
valisissa neuvotteluissa. Toimenpiteiden toteu-
tumista kuvaavan seurantatiedon kokoamisesta
vastaavat kunnat. Tarvittavia tietoja toimittavat
myads valtion liikennehallinnon osapuolet.

MAL-sopimusten vaikuttavuutta suhteessa
sopimuksen tavoitteisiin kestavasta yhdyskunta-
rakenteesta ja liikennejarjestelmasta seurataan
valtakunnallisesti kahden vuoden valein seuran-
taindikaattoreiden avulla. Seurantatiedon kokoa-
misesta ja raportoinnista vastaavat ymparistomi-
nisterio, Suomen ymparistokeskus ja Liikenne- ja
viestintavirasto Traficom. MAL-seutujen kestavan
liikennejarjestelman kehitysta ja edellytyksia

on arvioitu seuraavilla, alueiden vaestomaaraan
suhteutetuilla tiedoilla:

Asumisen toteutuneen kerrosalan
sijoittuminen yhdyskuntarakenteessa eri
lilkkumisvyohykkeille

Jalan, pyoralla tai joukkoliikenteella
kuljettavissa olevien tyomatkojen osuus

Vaeston ja tyopaikkojen sijoittuminen
yhdyskuntarakenteessa eri

lilkkumisvyohykkeille

Toiminnallinen sekoittuneisuus eri
lilkkumisvyohykkeilla

Matkustajamaarat ja

linjakilometrit seudullisilla
joukkoliikenneviranomaisalueilla
Liikenteen kasvihuonekaasupaastot
Henkiloliikenteen kulkutapajakauma

Tieliikenteen turvallisuus

Lahipalvelujen, Iahiluonnon ja alakoulujen
Saavutettavuus

MAL-kaupunkiseutujen TEN-T-asetuksen
mukainen seuranta

TEN-T-asetus edellyttaa, etta suurimmat
kaupunkiseudut (Suomessa MAL-seudut)
toimittavat jatkossa komission maarittelemia
kestavan kaupunkiliikenteen indikaatto-
ritietoja (UMI Urban Mobility Indicators)
maaraajoin. Tiedot toimitettaisiin neljan vuoden
valein erikseen koko kaupunkiseudulta ja sen
keskuskaupungista. Komission luonnoksessa
(alkuvuoden 2026 tilanne) on osin samoja
tietoja, kuin mita Suomessa kaytetaan myos
MAL-sopimusten vaikuttavuuden seurannassa.
Toimitettavat tiedot kattaisivat turvallisuuden,
kestavyyden ja saavutettavuuden teemat.
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Seurannan tulokset tulee raportoida ja kasitella
saannollisesti. Raportoinnin tarkoituksena on
tarjota paatoksentekijoille ja asiantuntijoille
ajantasainen kokonaiskuva suunnitelman toteu-
tumisesta. Seurannan tuloksia on hyva esitella
saannollisesti myos kaupunkiseudun paattgjille.

Seurantatiedon avulla liikennejarjestelmasuunni-
telmaa voidaan paivittaa joustavasti ja ajantasai-
sesti. Joustavuus mahdollistaa toimenpiteiden
tarkentamisen tai uudelleen suuntaamisen,
mikali kehityssuunta alkaa poiketa asetetuista
tavoitteista. Seurantatieto tarjoaa myos

hyvan lahtokohdan suunnitelman seuraavalle
paivityskierrokselle.

Ennen uuden liikennejarjestelmasuunnitelman
valmistelun aloittamista on hyva pysahtya
hetkeksi ja arvioida suunnittelukierroksen
onnistumiset, opit, haasteet ja epaonnistumiset
seuraavan kierroksen pohjaksi. Prosessia ja
menettelyja kannattaa hioa toimivammiksi
kierros kierrokselta.

5.3 Kokemuksia
kentalta: jatkuva
perehdyttaminen’

Liikennejarjestelmatyo on kompleksista ja
kytkeytyy moniin yhta vaativiin prosesseihin,
kuten maankayton suunnitteluun. Suunnittelu
tapahtuu alati muuttuvassa toimintaymparis-
tossa. Koska seudullisen liikennejarjestelmatyon
rooli on osin jasentymaton, ei ole yllattavaa, etta
eri toimijoilla ja paatoksentekijoilla ei aina ole
selkeaa kuvaa siita, mita ja miten seudullisessa
suunnittelussa tulisi kasitella.

Epatietoisuuden vahentamiseksi jatkuva pereh-
dyttaminen on keskeista. Ymmarrys kestavan
kaupunkiseudun liikennejarjestelman sisalloista
ja seudullisen suunnittelun roolista tukee stra-
tegisten paatosten tekemista ja toimeenpanoa.
Perehdyttamista haastavat kompleksisuus,
rajalliset resurssit ja poliittisen kokoonpanon
vaihtuvuus. Monilla alueilla jokainen kokous
toimii myos perehdytyksena, jolloin oppiminen
sisaltyy yhteistyohon. Tama korostaa tarkoi-
tuksenmukaisten menetelmien ja suunnitellun
vuorovaikutuksen tarvetta. Laadukas vuorovai-
kutus edellyttaa osaamista ja kokonaisuuden
ymmarrysta.

Perehdytyksessa on tarkeaa tuoda esiin
kestavan liikkennejarjestelman perusidea.
Toimijoita on muistutettava, etta se tarkoittaa
paastovahennysten lisaksi esimerkiksi
tilankayton tehostamista, viihtyisyyden ja
vetovoiman lisaamista, kansanterveyden
parantamista, liikenneturvallisuutta ja ikaan-
tyvan vaeston liikkkumistarpeisiin vastaamista.
Monihyotyargumentointi toimii paremmin kuin
pelkkiin paastoihin nojaava viestinta. Herkasti
polarisoituvia teemoja on tarkoituksenmukaista
kasitella pienemmissa foorumeissa ja pyrkia
ratkaisemaan ristiriitoja ennen paatospisteita.

Koska toimijoita puhuttelevat erilaiset perusteet,
tiedon esittamisessa tarvitaan seka numeerista
tarkkuutta etta selkeita visuaalisia aineistoja.
Kompleksiset teemat edellyttavat tiivista ja
selkeaa viestintdaa. On tarkeaa korostaa seudul-
lisen suunnittelun yleispiirteista tarkkuustasoa ja
sita, etta yksityiskohtaiset ratkaisut maarittyvat
toimeenpanovaiheessa. Tama tukee poliittista
paatoksentekoa. Samalla potentiaaliset hyodyt
tulee kuvata konkreettisesti. Hyviksi kaytan-
noiksi ovat osoittautuneet tiivistelmat, yhden
sivun hankekortit ja yhtenaiset esityspohjat.

Infrahankkeet ja muut konkreettiset toimet
voivat usein vieda kaiken huomion ja jattaa
laajemmat tavoitteet taustalle. Jotta strategiset

1 Touru (2025)
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tavoitteet saavat riittavasti tilaa, on hyodynnet-
tava suunnitteluprosessin eri vaiheita ja niihin
liittyvaa paatoksentekoa. Kun strategiset tavoit-
teet paatetaan alussa, ne ohjaavat toimenpiteita
ja saavat nakyvyytta. Vaiheittainen paatoksen-
teko ja siihen liittyva perehdyttaminen auttavat
valttamaan liian laajoja kokonaisuuksia ja
ehkaisevat loppuvaiheen yllatyksia. Suunnittelun
ohjelmoinnissa tulee tunnistaa keskeiset paatos-
kohdat ja niiden kytkennat kuntien prosesseihin.
Selkeat prosessikaaviot ja aikataulut tukevat
valmistelua.

Jatkuva vuorovaikutus ja avoimuus ovat tarkeita
selvitys- ja suunnitteluvaiheiden rinnalla.
Suunnittelun valintoja ja vaikutuksia tulee tehda
nakyvaksi. Saannolliset yhteistyorakenteet
tukevat tata, mutta niissa on riski hiljaisten
kokemusten mukaan kuntakohtaiset kierrokset
ja kaksisuuntaiset keskustelut toimivat hyvin:
ne tuovat esiin paikalliset tarpeet ja tukevat
erityisesti pienia toimijoita. On myos tarpeen
lisdta matalan kynnyksen poliittisia foorumeita
jatkuvuuden varmistamiseksi. Samalla tulee
tunnistaa, millaista vuorovaikutusta eri prosessit
edellyttavat ja mika on toteutuskelpoista.

Kuten muussakin seudullisessa yhteistyossa,
resurssirealismi ja tehokkuus ovat keskeisia
myos perehdyttamisessa. Yhteiset aineistot,
esityslistat ja tiivistelmat mahdollistavat tiedon
hyodyntamisen useilla foorumeilla, mika
tehostaa tyota ja yhtenaistaa sanomaa.

Viestintaan ja vuorovaikutukseen tulee
panostaa, jotta yhteistyon vaikuttavuus
varmistuu. Asiantunteva fasilitointi ja laadukas
viestinta auttavat sisaistamaan keskeisia vies-
teja ja tukevat luottamuksen rakentumista.
Perehdyttaminen vaatii resursseja, ja perehty-
minen edellyttaa motivaatiota. Lopulta tarkeinta
on, etta toimijat kokevat saavansa lilkennejarjes-
telmayhteistyosta hyotya.

1. Tee perehdyttamisesta jatkuvaa
ja kytke se osaksi jokaista
yhteistyotilannetta.

Tama selkeyttaa seudullisen tyon roolia ja
lisaa ymmarrysta.

2. Viesti kestdvan liikennejarjestelman
monihyodyt selkeasti ja
konkreettisesti.

Tiivistelmat, visuaaliset aineistot ja
hankekortit tukevat paatoksentekoa.

3. Jasenna paitoksenteko vaiheisiin ja
tee prosessi nakyvaksi.

Selkeat kaaviot ja aikataulut ehkaisevat
yllatyksia ja ohjaavat tyota.

4. Rakenna vuorovaikutusta, joka
huomioi eri kuntien tarpeet ja
resurssit.

Kuntakierrokset, pienet foorumit ja
yhteiset aineistot tukevat osallistumista.
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