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Tiivistelma 

Osatutkimuksessa "Yhdyskuntarakenteeseen ja liikennejarjestelmiin liittyvien ymparisto­
ongelmien maaritys" tarkasteltiin liikenteen negatiivisia ymparistovaikutuksia eli haittoja, 
jotka todennakoisesti aiheuttavat ymparistoongelmia. Yhdyskuntarakenteeseen ja liiken­
nejliljestelmaan liittyvina merkittavina haittoina kasiteltiin pakokaasu- ja melupaastoja 
seka energiankulutusta. Ymparistohaittojen maarittelyssa pyrittiin ottamaan huomioon 
myos muita merkittavia vaikutuksia, kuten esimerkiksi liikenneturvallisuus, maankaytto 
ja kustannukset. Liikenteen sosiaalisia vaikutuksia ei kasitelty, koska niita selvitettiin 
erillisessa osatutkimuksessa. Osatutkimuksessa koottiin myos tietoa kaynnissa olevista 
liikenteen ja yhdyskuntarakenteen ymparistovaikutuksiin liittyvista tutkimuksista, jotka 
on hyva ottaa huomioon tulevan tutkimusohjelman suunnittelussa. 

Osatutkimuksessa "Ymparistovaikutuksiltaan edullisten toimintalinjojen ja -tapojen maa­
rittely'' kartoitettiin erilaisia toimenpiteita ja niiden vaikutusketjuja luokittelemalla nama 
ensiksi kolmeen paaluokkaan: yhdyskuntarakenteeseen kohdistuviin, liikennejliljestel­
maan kohdistuviin ja ihmiseen kohdistuviin (poliittisiin) toimenpiteisiin. Taman lisaksi 
toimenpiteet jaettiin viela useampaan eri alaluokkaan. Lisaksi suoritettiin 11 :n asiantunti­
jan teemahaastattelu liikenteen erilaisten ymparistovaikutusten ja naihin kohdistuvien 
toimenpiteiden kartoituksen laajentamiseksi. Nain saatiin lopulta maariteltya yhteensa 50 
konkreettista toimenpidetta, jolla voidaan pyrkia vahentamaan liikenteen haitallisia ym­
paristovaikutuksia ja vastaavasti lisaamaan sen positiivisia vaikutuksia. Monet naista toi­
menpiteista muodostavat yhtenaisia toimenpidekokonaisuuksia. 

Kahden ensimmaisen osatutkimuksen yhteenvetona maariteltiin merkittavat ja toteutta­
miskelpoisiksi katsotut toimenpiteet ja toimenpidekokonaisuudet. Naiden perusteella 
annettiin 13 suositusta eri toimenpiteiden vaikutuksia selvittaviksi jatkotutkimusaiheiksi. 
Tarkeiksi toimenpidekohteiksi maariteltiin yhdyskuntarakenteen tiiviys, yhdyskuntaraken­
teen toiminnalliset tekijat, liikennevaylien toiminnalliset tekijat, kulkumuotojakauma seka 
tyopaikkojen liikennejliljestelyt. 

Osatutkimuksen "Kohdekaupunkiseutujen maaritys" tavoitteena oli loytaa ja nimeta ne 
kohdekaupungit ja kaupunkiseudut, joilla yhdyskuntarakenteeseen, liikennejarjestelmaan 
ja liikenneymparistoon vaikuttavia kehittamisideoita ja toimintalinjoja voidaan menestyk­
sellisesti ja havainnollisesti testata. Puhelinhaastattelut kaytiin 24 kaupunkiseudulla yh-
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teensa noin 70 henkilon kanssa. Paikan paalla kaytiin haastattelemassa kuuden kaupungin 
edustajia. Lisaksi haastateltiin muutamien maakunnallisten liittojen ja tiepiirien edustajia. 

Osatutkimuksessa paadyttiin ehdottamaan seuraavia kaupunkiseutuja tutkimusseuduiksi: 
Tampereen seutu, Oulun seutu, Paakaupunkiseutu, Kuopion seutu, Vaasan seutu, Lah­
den seutu ja Kouvolan seutu. Jos tutkimus kaynnistetaan ensimmaisessa vaiheessa 2-3 
kaupunkiseudulla, ehdotetaan ensimmaisiksi kohdealueiksi Tampereen seutua, Oulun 
seutua ja Paakaupunkiseutua. Osatutkimuksessa on esitetty myos kaupunkiseutuihin liit­
tyvia tutkimusteemoja. 

Osatutkimuksessa "Arviointimenetelmat ja -valineet" havaittiin puutteita erilaisten ympa­
ristOhaittojen yhteismitallisessa arvioinnissa. Haittojen muodostumisen mallintamisen 
suurimmat puutteet ovat ilman laadun episoditilanteissa ja ympariston pirstoutumisessa. 
Mallinnuksen tarvitsemissa perustiedoissa taydennettavaa on kaupunkiliikenteen tunte­
muksessa ja olemassa olevan tiedon kayttoa estava hintaongelma on ratkaistava. Mallien 
integrointia toisiinsa ja erityisesti niiden kykya kuvata useiden toimenpiteiden synergia­
vaikutuksia on kehitettava. Myos yhdyskuntien toiminallisen rakenteen muotoutumisen 
mallintamista on kehitettava. 
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Abstract 

The sub-study "Definition of the environmental problems of community structures and 
traffic systems" studied the negative environmental impacts of traffic, i.e. disadvantages 
likely to cause environmental problems. Exhaust and noise emissions and energy con­
sumption were treated as notable environmental problems of community structures and 
traffic systems. Also other significant impacts such as traffic safety, land use and costs 
were taken into account in the definition of environmental problems. The social effects of 
traffic were not considered as they are the subject of another sub-study. The sub-study 
also gathered information about other ongoing studies on the environmental impacts of 
traffic and community structures that should be considered when planning the research 
programme. 

In the sub-study "Definition of environmentally favourable lines and modes of action" 
various measures and their causal impact chains were mapped. The considered measures 
were first classified into three main categories: those concerning the community struc­
ture, those concerning traffic system and those concerning man (policy). The measures 
were further classified into several sub-categories. Increased knowledge of possible envi­
ronmental impacts of traffic and relevant preventive measures was sought through 
theme-specific interviews with 11 experts. Thus 50 concrete measures were identified for 
reducing the harmful effects of traffic while enhancing its positive environmental impacts. 
Several of these measures together form integrated measure totalities. 

Significant and feasible measures and measure totalities of the first two sub-studies were 
summarised. The sub-studies gave 13 guidelines for follow-up studies of impacts. Den­
sity and functional factors of the community structure, functional factors of roads, travel 
mode distribution and traffic arrangements of workplaces were defined as significant 
measure objectives. 

The purpose of the sub-study "Determination of the object urban districts" was to locate 
and specify object cities and urban districts where the developmental ideas and guidelines 
affecting community structures, traffic systems and traffic environment could be clearly 
and successfully tested. Telephone interviews were conducted with 70 persons from 24 
urban regions. Representatives of six towns were interviewed on location. Some repre­
sentatives of provinces and road districts were also interviewed. 
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The sub-study concluded that the following urban districts should be chosen as study 
areas: The regions of Tampere, Oulu, Kuopio, Vaasa, Lahti and Kouvola, and the Hel­
sinki metropolitan area. If the study is started in 2-3 urban districts, the first ones should 
be Tampere, Oulu and the Helsinki metropolitan area. The sub-study also presents study 
themes for the urban districts. 

The sub-study "Evaluation methods and equipment" revealed some drawbacks in the 
commensurate evaluation of environmental problems. The greatest defects in the model­
ling of environmental hazards derive from episodes of air quality and fragmentation of 
the environment. Basic data for the modelling do not give enough information on urban 
traffic, and cost-related problems hindering the use of existing data should be solved. 
Integration of the models and especially their ability to represent the synergetic effects of 
various measures should be developed. Modelling of the fabrication of the functional 
structure of communities should also be developed. 
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Alkusanat 

Tama esitutkimus kuuluu liikenneministerion suunnitteilla olevan ymparistOhaittojen va­
hentamista vuosina 1996-1998 koskevan tutkimusohjelman osaan "Yhdyskuntarakenne 
ja liikennejarjestelmat". 

Tassa raportissa on koottu yhteen esitutkimuksen neljan eri osatutkimuksen tulokset. 
Naista kaksi ensimmaista, "Yhdyskuntarakenteeseen ja liikennejaijestelmiin liittyvien 
ymparistoongelmien maaritys (L YYLI1)" ja "Ymparistovaikutuksiltaan edullisten toimin­
talinjojen ja -tapojen maarittely (L YYLI2)", muodostavat yhtenaisen kokonaisuuden, 
jossa tarkastellaan liikenteen aiheuttamien haittojen vaikutusketjuja niiden luontoon ja 
ihmiseen kohdentumiseen saakka seka haittavaikutusten vahentamistoimenpiteita ja toi­
menpidekokonaisuuksia. Osaprojektit nivoutuvat toisiinsa yhteiseksi maaritellyn rajapin­
nan kautta, mutta suosituksissa tutkittaviksi toimenpiteiksi tata rajapintaa ei nay. Kol­
mannen osatutkimuksen "Kohdekaupunkiseutujen maaritys (L YYL13)" tavoitteena on 
ollut loytaa ja nimeta ne kohdekaupungit, joissa edellisissa osaprojekteissa esiin tuotuja 
kehittamisideoita ja toimenpide-ehdotuksia voitaisiin kaytannossa menestyksellisesti ja 
havainnollisesti testata. Neljannen osatutkimuksen "Arviointimenetelmien ja -valineiden 
maarittely (L YYLIS)" tavoitteena on ollut tukea edellisia osaprojekteja loytamalla vaiku­
tusketjujen kuvaamiseen ja mallintamiseen soveltuvia jo olemassa olevia ohjelmia ja me­
netelmia seka tuoda myos esiin naissa esiintyvia puutteita. Tutkimuksen muut osapro­
jektit "Kiijallisuusselvitys (L YYLI4)" ja "Yhteiskunnallisten vaikutusten maarittely 
(L YYLI6)" julkaistaan erillisina raportteina, edellinen VTT Tiedotteita-Meddelanden­
Research Notes -saijassajajalkimmainen STAKESinjulkaisuna 44/1996. 

Esitutkimuksen ensimmaisesta osaprojektista on vastannut erikoistutkija Kari Makela ja 
siihen on osallistunut myos tutkija Katja Estlander, molemmat VTT Yhdyskuntateknii­
kasta. Toisesta osaprojektista on vastannut erikoistutkija Kari Rauhala VTT Yhdyskunta­
tekniikasta. Siihen on osallistunut haastattelututkijana myos erikoistutkija Heimo Tolsa 
samasta paikasta. Kolmannen osaprojektin on suorittanut Suunnittelukolmio Oy Oulusta 
dipl.ins. Martti Peralan vastaamana. Viidennen osatutkimuksen vastuu on ollut erikois­
tutkija Reijo Martamolla VTT Yhdyskuntatekniikasta. Tutkimusohjelman johtoryhman 
puheenjohtajana on toiminut Raisa V alii liikenneministeriosta. Muina jasenina siihen ovat 
kuuluneet Mikko Ojajarvi liikenneministeriosta, Mauri Heikkonen ymparistoministerios­
ta, Tapani Piha sosiaali- ja terveysministeriosta, Veikko Heino Suomen Kuntaliitosta, 
Ulla Priha tielaitoksesta ja Kari Pulli ratahallintokeskuksesta. Tutkimusohjelmaa on 
koordinoinut tutkimuspaallikko Pekka Lahti VTT Yhdyskuntatekniikasta. 
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OSA 1: YMPARISTOONGELMAT JA 
TOIMENPITEET 
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1. Johdanto 

Tama osa kasittaa kaksi ensimmaista osatutkimusta, "Yhdyskuntarakenteeseen ja liiken­
nejfujestelmiin liittyvien ymparistoongelmien maaritys" seka "Ymparistovaikutuksiltaan 
edullisten toimintalinjojen ja -tapojen maarittely". Ensimmainen osatutkimus koskee eri­
laisia fysikaalisia vaikutusketjuja, jotka lahtevat liikenteen aiheuttamista haitoista ja paa­
tyvat lopulta naiden kohdentumiseen luontoon ja ihmiseen. Naita vaikutusketjuja ei ole 
aikaisemmin tutkittu kokonaisuuksina. Jo ensimmaiseksi ongelmakohdaksi osoittautuu 
kasitteiden "haitta" ja "ongelma" valinen ero. Toinen ongelma on eri vaikutusketjujen 
tavaton maara. Miten tarkasteltavat vaikutusketjut tulisi rajata ja minkalaisia haittoja ja 
ongelmia tulisi tarkastella? Tarkastelussa pyritaan seka tekemaan kyseiset rajaukset etta 
arvioimaan karkeasti erilaisten vaikutusten merkittavyytta. 

Toinen osatutkimus kasittelee mahdollisia toimenpiteita ja toimenpidekokonaisuuksia 
haittojen vahentamiseksi ja myonteisten vaikutusten edistamiseksi. Toimenpiteilla pyri­
taan puuttumaan tarkasteltujen vaikutusketjujen eri kohtiin. Toimenpiteet itsessaan voi­
vat kohdentua joko suoraan tai valillisesti naihin vaikutusketjuihin. Tarkastelun selkiyt­
tamiseksi toimenpiteet luokitellaan ensin kolmeen paaluokkaan ja sitten erilaisiin ala­
luokkiin. Nain tarkastellen mahdollisten toimenpiteiden kiijo osoittautuu tavattoman laa­
jaksi. Tarkastelun suppeuden vuoksi on erittain vaikeata maaritella, mitka toimenpiteet 
ovat merkittavia ja mitka eivat. Luokittelun kautta syntyvat eri toimenpiteet muodostavat 
toisaalta laajoja kokonaisuuksia, joilla pyritaan samoihin paamaariin. 

Toisessa osatutkimuksessa tehtiin myos lyhyt haastattelukierros, jossa kartoitettiin tee­
mahaastattelujen avulla eri asiantuntijoiden nakemyksia liikenteen ymparistovaikutuksista 
ja niiden parantamistoimista. Haastatteluissa saatiin runsaasti erilaisia nakemyksia, joita 
on koottu vaikutusketjujen luokittelua vastaaviksi aihepiireiksi. Tuloksia on hyodynnetty 
seka vaikutusketjujen etta toimenpiteiden maarittelyssa. 

Kumpikin osaprojekti nivoutuu toisiinsa yhteiseksi maaritellyn rajapinnan kautta. Nain eri 
vaikutusketjut ja toimenpiteet on voitu rakentaa yhtenaiseksi kokonaisuudeksi. Taman 
pohjalta tehdaan lopuksi suositukset merkittavimmiksi osoittautuvista toimenpiteista, 
joita tulisi tutkia tarkemmin. 
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2. Ymparistovaikutukset 

2.1 Tutkimuksen rajaus 

Tassa esitutkimuksessa on keskitytty moottoroidun liikenteen, Hihinna tieliikenteen ai­
heuttamiin ymparistovaikutuksiin. YmparistOvaikutuksiksi on kasitetty YV A-lain 2 § 1 
kohdan (Ymparistoministerio, Suomen Ymparistokeskus 1995) mukaiset vaikutukset 
• ihmisten terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen 
• maaperaan, vesiin, ilmaan, ilmastoon, kasvillisuuteen, elioihin seka naiden keskinai­

siin vuorovaikutussuhteisiin ja luonnon monimuotoisuuteen 
• yhdyskuntarakenteeseen, rakennuksiin, maisemaan, kaupunk.ikuvaan ja kulttuuripe­

rintoonja 
• luonnonvarojen hyodyntarniseen. 

Tarkasteltaviksi on valittu kielteisia ymparistOvaikutuksia eli haittoja, jotka todennakoi­
sesti aiheuttavat ymparistOongelmia. Tutkimuksessa on tarkasteltu mahdollisuuksia vai­
kuttaa naihin haittoihin toimenpiteilla, jotka kohdistuvat liikennejarjestelmaan tai yh­
dyskuntarakenteeseen. Ajoneuvojen teknisen kehityksen toimenpiteita tai hetkellisten 
episoditilanteiden ensiaputoimia ei ole tarkasteltu. 

Koska tutkimuksessa on kasitelty yhdyskuntarakenteeseen ja liikennejfujestelmiin liitty­
via ymparistOongelmia, niin vesi- ja ilmaliikenteen suoria ymparistOvaikutuksia ei ole 
tarkasteltu. Esimerkiksi lentokoneiden melu on yleensa ongelma lentokentan laheisyy­
dessa. Vesi- ja ilmaliikenteen ymparistOvaikutukset liittyvat yhdyskuntarakenteeseen la­
hinna satamien ja lentokenttien sijainnin vaiitykselHL Terminaalien sijoittelu aiheuttaa 
vaiillisia ymparistovaikutuksia yhdyskunnissa syntyvan tieliikenteen ymparistOvaikutuk­
sma. 

2.2 Vaikutukset- haitat- ongelmat 

Kasitteiston selkeyttamiseksi on ymparistohaitta/-ongelma-asetelmaa tarkasteltu kuvas­
sa 1. Yhdyskuntarakenteen tai liikennejarjestelman kautta aiheutuneet ymparistovaiku­
tukset mielletaan useimmiten ymparistOhaitoiksi. Ymparistohaitta kasitteena ei viela si­
saila sita, etta haitta olisi ongelma. Ymparistohaitalla on nelja ulottuvuutta: maara, si­
jainti ja aika (ajankohta ja kesto) seka haitan kohde. Vasta, kun haitan jokin ulottuvuus 
ylittaa tietyt kriteerit, muodostuu haitasta ongelma. Ongelmasta seuraa ympariston tai 
ihmisten reaktio, jolla puolestaan voi olla vaikutuksensa takaisin yhdyskuntarakentee­
seen ja liikennejfujestelmaan. 
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YMPARISTON 
/IHMISTEN 
REAKTIOT 

YHDYSKUNTARAKENNE 

1 Aiheuttajat 

YMPARISTOVAIKUTUKSET 

Seuraukset 

Kuva 1. Vaikutukset - haitat- ongelmat. 

Haitan ja ongelman suhdetta voidaan myos tarkastella seuraavasti. Haitan itsessaan voi­
daan katsoa olevan olemassa esim. kaikilla paaston maarilla lukuun ottamatta nollaa. 
Ongelmaksi haitta muodostuu vasta, kun haitan maara, sijainti tai kesto mielletaan on­
gelmalliseksi kokemusperaisesti tai mittauksin. Yleensa edellytetaan myos haitalle altis­
tumista ennen kuin ongelman katsotaan muodostuvan (melu). Myos haitan kohteen omi­
naisuudet vaikuttavat siihen, . miten ongelmat muodostuvat. Haitta ei ole ongelma kaikille, 
vaan usein haitan maaraa joudutaan ilmaisemaan tilastollisilla suureilla, kuten esim. melun 
raja-arvolla 55 dB(A). Kymmenta prosenttia haastatelluista melu hairitsee paljon, seitse­
maakymmenta prosenttia ei lainkaan (ks. Melu). 

Ymparistovaikutusten karkeassa tarkastelussa kaytetaan usein "vakiintuneita" lukuja, 
joilla voidaan esittaa vaikutusten suuruusluokkia. Lukujen alkuperan selvittaminen 
osoittaa valitettavan usein, etta lukujen kayttaminen siina tarkoituksessa, mihin niita ny­
kyisin kaytetaan, on joko taysin vaarin, asiayhteydestaan irrotettu, vanhentunutta tietoa 
tai mielta vailla. Usein olisi rehellista todeta, etta monimutkaisten vaikutusketjujen loppu­
tuloksesta ei tiedeta edes etumerkkia. 
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2.3 Vmparistohaitat 

Liikenteen ymparistohaitat voidaan ryhrnitelHi niiden syntyvaiheen mukaan liikennoin­
nin, ajoneuvojen tuotannon ja kunnossapidon seka infrastruktuurin haittoihin ( Liite 1 ). 

Esimerkiksi liikennesektorin paastoista ilmaan syntyy 8G-90% kayton aikana, 1G-15% 
polttoaineen tuotanto- ja jakeluketjussa ja 5-15 % ajoneuvon ja ajoneuvomateriaalien 
tuotannossa. V altaosa liikennesektorin energiankulutuksesta on liikenteenaikaista 
kulutusta. Polttoaineen tuotanto- ja jakeluketjun osuus liikennesektorin kokonaisener­
giankulutuksesta on 7-12 %. Ajoneuvoihin sitoutunut energia on keskimaarin aile 10% 
kokonaisenergiankulutuksesta. Infrastruktuurin energiantarpeen osuus vaihtelee huomat­
tavasti liikennemuodon mukaan. (Kalenoja 1994, Kalenoja 1996.) 

YmparistOhaitat voivat olla paikallisia, alueellisia tai globaaleja. PaastOlahteen paikallis­
ymparistOn haittoja ovat esimerkiksi pakokaasuista aiheutuvat valittomat terveyshaitat, 
elinympariston muutokset, rakenteiden likaanturninen ja rapauturninen seka vaylan pai­
kallinen estevaikutus. Kumulatiiviset paastot voivat pitoisuuksien kasvaessa aiheuttaa 
paikallisia terveyshaittoja. Alueellisia ymparistOhaittoja ovat esimerkiksi happamoitu­
rninen ja rehevoityrninen, globaaleja haittoja kasvihuoneilrnio ja ylailmakehan otsonika­
to. 

Tassa selvityksessa on keskitytty paikallisiin ja alueellisiin ymparistohaittoihin. Globaa­
leja ymparistoongelmia aiheuttavien hiilidioksidipaastojen (C02) maaraan voidaan vai­
kuttaa samalla, kun vaikutetaan paikalliseen energiankulutukseen. Toinen ilmakehaan 
vaikuttava yhdiste on typpioksiduuli (N20). Typpioksiduulipaastot ovat paastojen va­
hentamistekniikan kehittymisen Iuoma uusi haitta, jonka vahentamiseksi ei ole erillisia 
yhdyskuntarakenteellisia keinoja. 

Merkittavia yhdyskuntarakenteeseen ja liikennejarjestelmaan liittyvia haittoja, jotka ai­
heuttavat ymparistoongelmia ovat 
• pakokaasupaastot, 
• melupaastot, 
• energiankulutus ja 
• maankaytOn haitat. 

2.4 Pakokaasupaastot 

Tieliikenteen pakokaasupaastot on koettu melun obelia liikenteen suurimmaksi haitaksi. 
PaastOjen ongelmaksimuodosturninen aiheutuu liikennemaarien jatkuvasta kasvusta. Lii­
te 2 osoittaa liikennesuoritteen kasvaneen ja jatkavan kasvuaan lama-ajan poikkeusta lu­
kuun ottamatta. Erityisesti henkiloautoliikenne on kasvanut. 
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Autoliikennesuoritteen vahenta.minen on tehokkain paastomaarien vahentaja; jokainen 
ajamatta jaanyt kilometri vaikuttaa suoraan nettopaastoihin; saasteetonta moottoriajo­
neuvoa kun ei ole viela kaytossa. 

Pakokaasupaastoista on tullut ongelma myos siksi, etta siella missa paastot ovat suurim­
mat, myos paastoille altistuvien ihmisten maara on usein suurin. Siksi taajamien tiivista­
minen ei olekaan itsestaan selvasti myonteinen asia. V aikka esimerkiksi kokonaispaastot 
vahenevat taajamia tiivistettaessa, altistuvien maaran kasvu luo uuden ongelman. Netto­
vaikutus on paastomaaran, sijainnin (altistuvien maara ja laatu) ja ajan (ajankohta ja kes­
to) summa. Jos lopputulos on negatiivinen, ei tiivistamistoimenpide ole pakokaasupaas­
t6ille edullinen. Pakokaasupaasto on kuitenkin vain yksi ymparistohaitoista. Lopullinen 
etumerkki ratkeaa vasta kokonaisuutta tutkimalla. Nayttaa silta, etta altistuskysymys on 
jaanyt liian pienelle huomiolle energia- ja kustannuskysymysten rinnalla. Huonolle yhdys­
kuntailmalle altistuminen on joka tapauksessa vakavimpia kysymyksia yhdyskunnan valit­
t6missa ymparistoongelmissa. 

Paastojen maaran tarkastelussa on merkitysta silla onko kysymys ajoneuvopaast6sta, 
paastosta kuljetettua yksikkoa kohden, ajetusta matkasta vai kokonaispaast6ista 
(taulukko 1). Paastot kuljetettua yksikkoa kohden riippuvat kaytettavasta kalustosta, 
kuormitusasteesta, matkasta jne. Kulkumuotojakauman muutoslaskelmissa vaikuttavat 
lisaksi kaytetyn liikennemallin lahtoarvot, jotka ovat usein hyvin yksinkertaistettuja. Mita 
karkeampaan tarkasteluun mennaan, sita enemman luvut sisaltavat oletuksia ja epavar­
muuksia, joita ei voida liittaa luvun kylkeen jatkokayttajaa ajatellen. Lopputuloksen kan­
nalta yksityiskohdilla voi kuitenkin olla ratkaiseva merkitys. K ysymys ei ole siita halu­
taanko asiaa tarkastella desimaalien tarkkuudella, vaan onko luku edes suuruusluokal­
taan oikea. 

Yhdyskuntarakenteen ja liikenneja.xjestelmien ymparistovaikutusten tarkastelussa on 
usein kysymys hyvin karkeasta tarkastelutasosta, jolloin yksityiskohtaiseen paastojen 
maarittamiseen ei ole mahdollisuuksia. Karkean tarkastelutason edellyttamat "keskimaa­
raiset'' luvut edellyttaisivat kuitenkin huomattavaa maaraa yksityiskohtaista laht6aineis­
toa. Naiden "bottom up" ja "top down" -lahestymistapojen valilla nayttaa viela olevan 
ammottava tietoaukko. 

Taulukko 1. Esimerkki ptiiistojenja suoritteen suhteesta. 

Katuliikenteen NOx -paastot ja suoritteet 

Henkiloauto Pakettiauto Linja-auto Kuorma-auto 

Paasto [g/km] 2 3 16 16 

Paasto [g/henkilo km] 1,4 - 1,2 -
Osuus suoritteesta [%] 83 7 2 8 

Osuus NOx paastoista [%] 53 10 17 20 
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Yhdyskuntailman kannalta pahin pakokaasuyhdiste on typen oksidit (NOx). Typen ok­
sidit ovat ennen kaikkea terveysongelma. Katalysaattoritekniikan kayttoonotto on alka­
nut tehokkaasti va.hentaa typen oksidien paastoja (liite 2) ( Makela K . et al. 1996). Paa­
kaupunkiseudulla va.hentyminen ei viela selvasti nay ilmanlaadun mittauksissa. llmeisesti 
kyse on ilmassa tapahtuvasta muutunnasta, joka ei korreloi suoraan paastojen kanssa 
vaan osoittaa ilmakemian monimutkaisuuden. Paastojen vahentyminen on paaosin teknii­
kan kehittymisen ansiota, joskin Iaman aiheuttamalla liikennesuoritteen kasvun taittumi­
sella on osansa jyrkassa paastova.hentymassa. Typen oksidien tarkeytta taajamien ilman­
laatuongelmissa osoittaa myos liitteen 2 kuva, jonka mukaan liikenteen osuus typen ok­
sidien paastoista on noin puolet. Typen oksideja tulee erityisesti lujaa ajettaessa. Ta.lloin 
erityisasemassa ovat taajaman va.littomassa la.heisyydessa olevat nopeat vaylat. 

Hiilimonoksidi- eli hakapaastot (CO) ovat ainoastaan taajamaongelma. Erityisesti katu­
kuilussa hakapitoisuudet voivat kohota terveydelle haitalliselle tasolle, muualla haka ehtii 
muuntua hiilidioksidiksi ennen kuin se muodostuu ongelmaksi. Ha.ka on liikenteen aiheut­
tama ongelma, erityisesti koska paastot tapahtuvat hengityskorkeudella. Siten liikenteen 
ha.kapaastot ovat vaikutuksiltaan 100 % ongelmasta, vaikka liikenteen osuus kokonais­
ha.kapaastOista ei olekaan IOO:a% (liite 2). Ha.ka- samoin kuin hiilivetypaastoihin liittyy 
viela erityisesti taajamia koskeva ongelma. Henkiloautojen kylma.kaynnistys ja kylmalla 
moottorilla ajo tuottaa huomattavan osan henkiloautojen paastoista (ta.lla hetkella 20 %). 
Koska katalysaattori va.hentaa vain kuumana-ajon paastoja., on tulevaisuudessa, kun 
kaikki henkiloautot on varustettu katalysaattorilla, kylmakaynnistysten osuus yli puolet 
henkiloautojen ha.ka- ja hiilivetypaastOista. Suurin osa kylma.kaynnistyspaastoista syntyy 
nimenomaan asuntojen la.heisyydessa. Jokainen na.ita paastoja va.hentava toimenpide 
(moottorilammittimien kaytto, pysakointialueiden optimaalinen sijoittaminen ym.) va.hen­
taa pakokaasupaastoille altistumisen maaraa. 

Hiukkaspaastot ovat terveydellinen ja esteettinen haitta. T erveydelle erittain haitalliseksi 
ovat osoittautuneet hyvin pienet hiukkaset (aile 2,5 mikronia). Tekninen kehitys ja erityi­
sesti polttonesteiden kehittaminen ovat va.hentaneet ja va.hentavat edelleen pakokaasujen 

hiukkaspaastoja. Suomessa hiukkasongelma on erityisesti kevaa.lla., jolloin hiekoitushie­
kasta pera.isin oleva poly aiheuttaa ilmanlaadun episodimaisia heikkenemisia. Tassa tut­
kimuksessa ei kevatpolyongelmaa tarkastella juuri sen episodimaisuuden vuoksi. 

Polttonesteiden kehittaminen on ollut suotuisaa pakokaasupaast6jen kehitykselle. Refor­
muloitujen polttonesteiden kayttoonotto on vahentanyt va.littomasti myos vanhan autoka­
luston ha.ka- ja hiilivetypaastOja. Rikin la.hes taydellinen poistarninen polttonesteista on 
romahduttanut rikkidioksidipaastot ja va.hentanyt myos taajamissa vaarallista hiukkas­
paastoa (liite 2) . Lyijynkayton lopettaminen polttonesteessa on poistanut lyijyongelman 
kokonaan (liite 2). 

17 



2.5 Melu 

Melu on aanta, jonka ihminen kokee epamiellyttavana tai hairitsevana. Melu eroaa muista 
ymparistohaitoista siina, etta se haviaa yhta nopeasti kuin on syntynytkin. Talloin koros­
tuu melulahteen sijainti. Ongelmaksi melu muodostuu vain, mikali melulle altistutaan. 
Yhdyskuntarakenteen kannalta melu on ongelma, vaikka haitan kokijoita ei olisikaan talla 
hetkella, silla alueella oleva melu rajoittaa kaavoitusta. 

Melun kokeminen on yksilollista. Hairitsevan melun raja-arvoksi valitaan usein 55 dB(A). 
Esim. norjalaisen tutkimuksen mukaan talloin 10 prosenttia kyselyyn vastaajista melu 
hairitsi paljon, 20 prosenttia vahan ja 70 prosenttia ei lainkaan. Raja-arvot joudutaan pe­
rustelemaan tilastollisilla luvuilla, koska hairiotonta melutasoa ei voida osoittaa ja perus­
tellusti koska arvioitujen terveyshaittojen syntyyn johtava melutaso on korkea. 

Melu koetaan Suomessa liikenteen pahimmaksi haitaksi. Liikennemelulle altistuu Suo­
messa katujenja kaavateiden varsilla noin puoli miljoonaa asukasta (Tielaitos 1993). Lii­
kenteessa toimivien, melulle altistuvien ihmisten maarasta, hairion laadusta ja kestosta 
ei ole tietoa. Taajamanopeuksilla liikenteen melu aiheutuu paaasiassa moottorista, tie­
nopeuksilla renkaan ja tiepinnan valisesta kosketuksesta. Suomessa nastarenkaiden 
kaytto lisaa liikennemelua. 

Kansainvaliset rajoitukset vahentavat tehokkaasti uusien autojen moottorista aiheutuvaa 
melua. Tama paastOlahteeseen kohdistuva toimenpide vahentaa suoraan taajamien melu­
ongelmaa pitkalla aikavalilla. Haitalle altistumista ovat Suomessa tehokkaasti vahenta­
neet kolminkertaiset ikkunalasit, joita muualla Euroopassa kaytetaan nimenomaan melu­
haitan vahentamiseksi. Suomen hyvin eristettyjen talojen melutaso saadaan hyvin alhai­
seksi taajamissakin. Melu on kuitenkin huomattava ymparistohaitta (Himanen et al. 
1989). 

Melueste on tehokas melulle altistumisen vahentaja. Se on esimerkki toimenpiteesta, joka 
voidaan tehda meluongelman pienentamiseksi puuttumatta itse melulahteeseen. Se on 
toisaalta myos esimerkki siita, miten haitan vahentamiseksi tehty toimenpide on itsessaan 
uusi haitta, silla melueste koetaan esteettisena haittana ja se on joidenkin mielesta enem­
man haitaksi kuin itse melu. Taajamarakenteen tiivistaminen luo luonnollisia meluesteita 
(rakennukset), mutta lisaa samalla haitalle altistuvien maaraa. 

2.6 Energiankulutus 

Liikenne kuluttaa energiaa, mika paitsi aiheuttaa paastOja ja saasteita kuluttaa myos maa­
pallon rajallisia luonnonvaroja. Niinpa energiankayton vahentaminen vaikuttaa kaikin 
puolin myonteisesti ymparistoon. 
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Suomessa kulutetaan energiaa asukasta kohti verrattain paljon. Osasyina tahan ovat kyl­
ma ilmasto, joka edellyttaa suuria lammityskuluja, seka hyvin energiaintensiivinen teolli­
suutemme. Oljyksi muutettuna oli vuonna 1993 kokonaisenergiankulutus Suomessa 
5 700 kg asukasta kohti. Tasta teollisuuden osuus oli lahes puolet ja rakennusten lammi­
tyksen osuus yli 20 %. Liikenteen osuus koko energiankulutuksestamme oli tuolloin 
16 % . Valtaosa liikenteen energiankulutuksesta on tieliikenteen energiankulutusta (moot­
toribensiini ja dieseloljy). 

Vaikka henkiloliikenteen suorite asukasta kohti on Suomessa Euroopan suurin, jaa meilla 
bensiinin k:ulutus ajosuoritteeseen nahden silti verrattain pieneksi. Tama johtuu melko 
alhaisesta autotiheydesta, mutta toisaalta pitkista matkoista taajamien ulkopuolella ruuh­
kattomissa olosuhteissa. Osittain samasta syysta on tavarankuljetuksessa dieseloljyn kulu­
tus Suomessa asukasta kohden vain eurooppalaista keskitasoa, vaikka meilla kuljetetaan 
tavaraa asukasta kohden maanteilla eniten koko Euroopassa. Osasyyna tahan on myos 
ajoneuvokaluston energiatehokkuus. Naista syista on Suomessa tieliikenteen osuus koko 
energiankulutuksesta Euroopan pienimpia. 

Henkiloautoliikenne on kehittynyt Suomessa vuosina 1970-1994 selvasti nopeammin 
k:uin moottoribensiinin kulutus. Siten polttoaineen kulutus ajettua kilometria kohti on 
pienentynyt. Vuoden 1973 energiakriisin jalkeen seka henkiloautoliikenne etta bensiinin 
kulutus alenivat selvasti. Taman jalkeen henkiloautoliikenteen maara alkoi taas kasvaa, 
mutta bensiinin kulutus ei enaa kasvanutkaan samassa maarin, mika johtuu mrn. siita, etta 
alettiin kehittaa ominaiskulutukseltaan tehokkaampia moottoreita. Toisella energiakriisil­
la vuonna 1979 oli suurin piirtein samanlainen, vaikkakin pienempi vaikutus. 

Bensiinin hinnan halpeneminen 1980-luvun puolen valin jalkeen on selvasti lisannyt seka 
liikennetta etta bensiininkulutusta. Toisaalta polttoaineen hinnankorotuksilla 1990-luvulla 
on ollut selvasti vastakkainen vaikutus. Tavarankuljetuksessa dieseloljyn kulutuksen 
kehitys on suurin piirtein koko ajan noudattanut tavarankuljetussuoritteiden kehitysta. 
Tama kehitys on ollut suurin piirtein samansuuntaista kuin henkiloautoliikenteen suorit­
teiden kehitys v. 1970-1994 (Kokkarinen, V. 1996). 

2.7 Muut merkittavat vaikutukset 

Ymparistohaittojen vahentamistoimenpiteiden tarkastelussa on pyritty ottamaan huo­
mioon myos muita merkittavia vaikutuksia, kuten esimerkiksi liikenneturvallisuus, maan­
kaytto ja kustannukset. 

Liikenteen ymparistovaikutukseksi voidaan kasittaa myos liikenneturvallisuus, jonka tut­
kiminen ja parantaminen on kuitenkin erillinen, laaja toiminta-alue. Tassa selvityksessa ei 
tarkastellakaan varsinaisia liikenneturvallisuustoimenpiteita, vaan keskitytaan vain tuo­
maan esiin ymparist6vaikutusten kannalta ehdotettujen toimenpiteiden mahdollisia vaiku-
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tuksia turvallisuuteen. Kuitenkin monet liikennejarjestelman parannuskeinot, joilla vahen­
netaan liikenteen ymparistbongelmia, parantavat myos liikenneturvallisuutta. 

2.8 Yleinen vuorovaikutussysteemin kuvaus 

2.8.1 lhminen ja ymparisto 

Vaikutusketjujen analysoinnissa on selkeinta lahtea perusjaosta ihminen-ymparisto. Kun 
tarkastellaan erityisesti ymparistovaikutuksia, on ymparisto edelleen mielekasta jakaa 
tekoymparistbon (man-made environment, ihmiskasin tehty ymparistb, kulttuuriympa­
risto) ja luontoon. Nain paadytaan kolmijakoon: ihminen -tekoymparisto -luonto. Nai­
den kategorioiden valille voidaan maaritella kaksisuuntaiset vaikutusyhteydet. Kun jo­
kaisella kategorialla on viela omat sisaiset refleksiiviset vaikutusyhteytensa, saadaan tasta 
yhteensa yhdeksan eri vaikutustyyppia. Koko vaikutusjarjestelma esitetaan oheisessa 
kuvassa 2. 

Kuva 2. Ihmisen ja ymptiriston valiset vuorovaikutukset. 

Kategoriat voidaan edelleen jakaa alaluokkiin esimerkiksi seuraavan jaottelun mukaisesti: 

Ihminen 
- lapset, nuoret, aikuiset, vanhukset 
- naiset, miehet 
- liikuntaesteiset 
- pikkulapset, koululaiset, tyossakayvat, tyottomat, elakelaiset 
- asukkaat, tyontekijat 
- suunnittelijat, paattajat 
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Tekoymparisto 
- rakennettu ymparisto 
- kulkuvalineet 
- jatteet, paastot 
- muu ihmisen tekema ymparisto 

Luonto 
- elollinen luonto: elaimet, kasvit, sienet, levat, mikrobit, ekosysteemi 
- eloton luonto: maapera, pohjavesi, maastomuodot, vesisto, luonnonvarat, luonnonvoi-

mat 

Valitun tarkastelukulman vuoksi on tekoymparisto edella jaettu neljaan osaan, joista tar­
kastellaan lahemmin kolmea ensimmaista eli rakennettua ymparistoa, kulkuvalineita seka 
jatteita ja paastoja. Nama voidaan viela jakaa alaluokkiin esimerkiksi seuraavalla tavalla: 

Rakennettu ympdristo 
- rakennukset 
- liikenneverkko 
- muut rakenteet 

Kulkuvalineet 
- raideliikenne 
- autot 
- kevytajoneuvot 
- vesikulkuneuvot 
- ilmakulkuneuvot 

Jiitteet ja paastOt 
- purkujatteet 
- ongelmajatteet 
- paastot 

2.8.2 Vaikutustyypit, tavoitetilat ja toimenpiteet 

Edella tehdysta jaottelusta voidaan muodostaa esimerkiksi erityisesti liikenteen ja yhdys­
kuntarakenteen ymparistovaikutuksia painottava vaikutusmatriisi, joka maarittelee 
23 x 23 eli 529 eri vaikutusyhteytta. Matriisin pohjalta voidaan kartoittaa periaatteessa 
kaikki mahdolliset vaikutustyypit. 

Vaikutusyhteyksien ja syntyvien vaikutusten pohjalta voidaan maaritella tavoitetilat eri 
vaikutuksille. Tavoitetilojen maarittely on normatiivista. Siina maaritellaan sen pohjalta, 
miten eri asiat ovat, se miten niiden pitaisi olla tai niiden halutaan olevan. Kyse on ar­
vostuksista seka myos tiedon maarasta. Tyypillista on se, etta normatiivisille seikoille ei 
yleensa loydy taydellista yksimielisyytta. Toisissa tapauksissa mielipiteet voivat menna 
hyvinkin voimakkaasti ristiin, toisissa taas loytyy laajempi konsensus. Normatiivisten 
seikkojen subteen voidaan maaritella erilaisia intressipiirejd. 

Kun eri vaikutuksille on maaritelty niiden tavoitetilat, voidaan naihin paasemiseksi maari­
tella nyt erilaisia toimenpiteitd. Toimenpiteet eivat enaa ole normatiivisia, vaan perustu­
vat enemmankin tietoon erilaisten toimenpiteiden vaikutuksista, seka valittomista etta 
valillisista. Toimenpiteet ovat ihmisten toimenpiteita ja ne voidaan nain ollen jakaa edella 
esitetyn karkean jaottelun mukaisesti kolmeen kategoriaan: ihminen ~ ihminen, ihminen 
~ tekoymparist6 ja ihminen ~ luonto. Em. vaikutusmatriisia vastaavasti voidaan maari­
tella 4 x 23 eli 92 eri toimenpidetyyppia tavoitetilojen saavuttamiseksi. 
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2.8.3 Aikatekijan huomioonotto 

Edella on vaikutusyhteyksia tarkasteltu staattisina ja samanaikaisesti toisiinsa kytkeyty­
neina. Tosiasiassa vaikutukset ovat voimakkaasti aikaan sidottuja, muuttuvia ja myos 
toisiinsa perakkaisesti vaikuttavia. Jossain tapauksessa vaikutus voi olla hyvin lyhytai­
kaista tai periodista. Jossain toisessa tapauksessa se voi olla pitkaaikaisempaa ja jatku­
vaa. Talla tavoin voidaan maaritella erilaisia vaikutusprofiileja. Voidaan esimerkiksi pu­
hua lyhytaikaisista ja pitkaaikaisista seka kumuloituvista ja ei-kumuloituvista vaikutuksis­
ta. Lyhytaikaisia vaikutuksia ovat mm. kaynnistyksen paastot tai luonnon mullistukset, 
pitkaaikaisia puolestaan vaikkapa ajoneuvojen ajonaikaiset paastOt tai luonnonvarojen 
uusiutuminen. Lisaksi on vaikutuksia, jotka ovat aluksi voimakkaita, mutta vahitellen 
vaimenevat. Tallaisia ovat esimerkiksi mielipidevaikuttaminen toisiin ihmisiin tai hetkellis­
ten paastojen vaikutukset pitoisuuksiin. Toisaalta on vaikutuksia, joissa kehitys on pain­
vastainen. Naita ovat esimerkiksi tiedon lisaantyminen, teknologian kehitys tai kasvihuo­
nekaasujen kumuloituminen. 

Erityisesti aikatekija nakyy normatiivisissa tavoitetiloissa. Ihmisten arvostustekijat muut­
tuvat lisaantyvan tiedon myota ja myos irrationaalisesti. Joistakin asioista voi tulia muoti­
ilmioita, jotkut toiset saattavat jaada kokonaan pois muodista. Usein jokin uusi tiedostet­
tu asia saa aluksi ylikorostettuja piirteita laantuakseen sitten "normaalille" tasolle. Tallai­
sia piirteita on kenties nahtavissa myos ns. "vihrean liikkeen" subteen. Koska monet ar­
vostustekijat voivat olla keskenaan ristiriitaisia ja myos eri intressipiirien tavoitteet ovat 
useimmiten toistensa kanssa ristiriidassa, saattaisi olla mielekasta maaritella tavoitetiloil­
taan erilaisia tulevaisuuden skenaarioita. Skenaariot muodostavat yhtenaisia loogisia ja 
konkreettisia kokonaisuuksia, jotka ovat selkeammin hahmotettavissa kuin erilliset, jos­
kus hyvinkin abstraktit ja yleispiirteiset tavoitteet. 
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3. Asiantuntijoiden nakemyksia 

3.1 Asiantuntijahaastatteluiden jarjestely 

Erilaisten ymparistOvaikutuksiltaan positiivisten toimenpiteiden kartoittarniseksi kytket­
tiin tahan osaprojektiin mukaan myos eri alojen asiantuntijoiden nakemysten selvitys. 
Alunperin se oli tarkoitus tehda Delfoi-kyselyna, mutta koska tavanomaisen Delfoi­
kyselyn kysymyslista ei valttamatta herata juuri kaikkein mielenkiintoisimpia ja poltta­
vimpia ajatuksia, paatettiin kyselyn ensimmainen kierros korvata teemahaastattelulla, 
jossa kukin haastateltava voi mahdollisimman vapaasti ja intuitiivisesti hahmottaa oman 
henkilokohtaisen nakemyksensa ymparistOvaikutuksiltaan edullisesta yhdyskuntaraken­
teesta ja liikennejarjestelmasta. 

Teemahaastattelukierroksen jalkeen oli tarkoitus purkaa haastattelut ja analysoida niihin 
sisaltyvat ajatusrakennelmat. Jokaisella yksilolla on oma erityinen tulkintansa maailmasta 
ja tallaista "kognitiivista karttaa" voidaan teemahaastattelun pohjalta pyrkia selvittamaan 
esimerkiksi bayesilaisella verkostoanalyysilla tai semioottisella analyysilla (Hukkinen, 
1993). Kognitiivisella kartalla voidaan peilata haastateltujen nakemyksia ja saada niihin 
siten laajempaa ulottuwutta. Analyysin pohjalta oli edelleen tarkoitus tehda haastatelluil­
le uusi kysymyslista, jossa samalla oltaisiin tuotu esiin heidan ajattelunsa "logiikka". Kun 
tama toinenkin kierros olisi purettu ja analysoitu, oli tarkoitus pyytaa haastateltavat yh­
teiseen ideointipalaveriin, jossa saadut ajatukset ja ideat oli tarkoitus lopullisesti hioa ja 
tasmentaa. Talloin esimerkiksi ristiriitaisista nakemyksista voisi syntya uusia synteesin 
omaisia ideoita. 

V alitettavasti asiantuntijoiden nakemysten kartoitus jouduttiin resurssien puutteen vuoksi 

rajoittamaan yksinkertaiseen teemahaastatteluun. Jo senkin pohjalta saatiin esille hyvin 
paljon mielenkiintoisia seikkoja. Teemahaastattelua voidaan jatkaa jonkin jatkotutkimuk­
sen yhteydessa alkuperaisen suunnitelman mukaisesti, jos siihen katsotaan olevan aihetta. 
Tutkimusmenetelmallisestikin voisi olla kiinnostavaa selvittaa, saataisiinko teemahaastat­
telun laajennuksella esiin uusia ja kenties yllattaviakin nakemyksia. Haastateltavia oli yh­
teensa 11 kpl. Haastateltavien nimet on lueteltu erillisessa liitteessa (liite 5). Ennen varsi­

naisia haastatteluj a toimitettiin haastateltaville teemaluettelo etukateistutustumista varten. 
Teemaluettelo on erillisena liitteena (liite 6). 

3.2 Asiantuntijahaastatteluiden tuloksia 

Seuraavassa on keratty yhteen eraita keskeisia nakemyksia, jotka nousivat haastatteluissa 
esiin. Nakemykset on ryhmitelty haastattelujen pohjana olleen teemaluettelon mukaisesti. 
Lisaksi naiden teemojen alta on pyritty etsimaan merkittavia alateemoja, joille loytyi ta­
vallista enemman konsensusta tai jotka herattivat ristiriitaisia nakemyksia. Yhteenvedossa 
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etsittiin haastatteluista uusia ja tuoreita ideoita. Osittain ta.J.laisia lOytyikin, mutta myos 
vanhoja hyvia ideoita on haluttu sisa.J.lyttaa yhteenvetoon. Sita, kenen nakemyksista 
kulloinkin on ollut kyse, ei ole tassa analyysissa haluttu tuoda esiin. Nakemykset jaane­
vat suurelta osin ainoastaan ideapankiksi varsinaisia tutkimustoita varten, mutta joitakin 
niista on otettu ja.J.jempana esitettavaan toimenpiteiden ja niiden vaikutusten tarkaste­
luun. 

3.2.1 Yleisia nakokohtia 

Haastateltavilta asiantuntijoilta kysyttiin aluksi heidan yleisia nakemyksiaan siita, mitka 
syyt ovat johtaneet Suomessa liikenteen kasvuun ja sisa.J.tyyko niihin kenties erityisia 
suomalaiskansallisia piirteita. Lisaksi haluttiin tietaa haastateltavien kasitys siita, mihin 
suuntaan liikenne on Suomessa lahitulevaisuudessa kehittymassa. 

On luonnollista, etta liikenteen maaraan katsottiin yleensa Suomessa merkittavasti vai­
kuttavan meidan harva asutuksemme ja pitkiit matkat. Lisaksi useat haastateltavat totesi­
vat, etta meilla yhdyskuntarakenteen hajoaminen on ilmeinen trendi. Tahan ovat syyna 
paitsi suomalaisten yleinen halu asua liihellii luontoa myos subventiopolitiikka, joka eri­
tyisesti suosii harvaa asutusta. Pitkia tyomatkoja subventoidaan verotuksessa, samoin 
teiden rakentamista harvaan asutuille alueille. Eraiden haastateltavien nakemys oli myos 
se, etta tulevaisuudessa liikennetta lisaavat mm. tOiden erikoistuminen seka vapaa-ajan 
ja palvelujenhakumatkojen voimakas kasvu. 

- "Tulevaisuudessa liikenteen maaraa lisaa mm. vapaa-ajan kayttomuotojen skaalan selkea laajentumi­
nen." 

- "Kulutustottumuksemme palveluvaltaistuvat: tehdaan yha enemman vapaa-ajanmatkojaja ostosmat­
koja." 

Toinen esille tullut nakemys oli optimaaliseen yhdyskuntarakenteeseen pyrkiviin politii­
kan puuttuminen. Etenkin kuntien va.J.inen yhteistyo seudullisten kokonaisratkaisujen te­
kemiseksi koettiin puutteelliseksi. Suunnittelu pysahtyy kunnan rajalle. Erityisesti tama 
haittaa juuri liikennesuunnittelua. 

- "Meidan asuntopolitiikkamme ei suosi sita., etta ihmiset paasisivat asumaan lahelle tyopaikkaansa. 
Nykyaan myos yha suurempi osa tyotehta.vista. on sellaisia, etta tyoaikanajoudutaan liikkumaan tyo­
tehta.vissa enemman kuin ennen." 

- "Suomessa yhdyskuntarakenne pyrkii hajautumaan. Meilta puuttuvat kaupunkipoliittiset keinot ta­
man trendin ehkaisemiseen. Meillii. on pal jon sellaisia pelisaantoja, joiden avulla syijaisyydesta ai­
heutuvat kustannukset voidaan siirtiia yhteiskunnan maksettaviksi." 

- "Osa liikennetarpeesta johtuu sita, etta liikennetta yleisesti subventoidaan. Erityisesti ta.ma koskee 
pysyvia jiirjestelmia eli vaylia." 

- "Kuntien valinen yhteistyoliikennesuunnittelussa on ala-arvoista etenkin paakaupunkiseudulla." 

Mielenkiintoista on, etta haastateltavat suhtautuivat etiityon, etaopiskelun ja muiden etapal­
velujen vaikutuksiin hyvin ristiriitaisesti. Joidenkin mielesta tama tulee selvasti vahenta­
maan liikennetarvetta, toisten mielesta taas sahkoisen tiedonsiirron mahdollistama yhteis­
kunnan tietointensiivisyyden kasvu vain lisaa liikkumisen tarvetta. Mielenkiintoinen 

24 



nakemys oli myos se, etta tulevaisuudessa palveluja voidaan todenniikoisesti tuoda yha 
enenevdsti asiakkaiden luo sen sijaan, etta asiakkaat menisivat palvelujen luo. 

Maassamme pahana jatkuvan massatyottomyyden katsottiin myos vaikuttavan liikentee­
seen etenkin tulevaisuudessa. Sen on todettu joskus aluksi jopa lisanneen liikennetta, 
mutta myohemmin erityisesti varattomuus tulee monien haastateltujen mielesta johtamaan 
liikennemaarien pienenemiseen. Lisaksi arveltiin, etta tyottomyys ja ansiotason alenemi­
nen voivat johtaa siihen, etta vanhojen autojen osuus ja tasta aiheutuvat liikenteen on­
gelmat tulevat kasvamaan. 

Eraat haastateltavat halusivat tuoda esiin liikenteen luontevan integroitumisen osaksi 
kaupunkirakennetta: 

- "Kaupunkeihin on historiallisesti kehittynyt kolme eri liikennejarjestelmaa: jalankulkukaupunki, 
joukkoliikennekaupunki ja autokaupunki." 

- "Kaupunkirakenteen tulisi olla kuinjanni.ttava romaani: monotonisuuden sijaan monimuotoisuut­
ta. Autoliikenne on naytelmana yksitoikkoinen. Ymparisron on tatjottava ihm.isille virikkeitaja 
elamyksia: aitoa eliimaii. Sosiaalisten yhteyksien vahvistaminen on liikennesuunnittelun kohtalon­
kysymys." 

Myos suurten ikiiluokkien problematiikka nousi joissakin haastatteluissa esiin: 

- "Mika tulee olemaan vanhenevien suurten ikaluokkien merkitys liikenteessa?" 

- "Suuret ikaluokat tullevat luopumaan autoista noin vuonna 2015. Tasta lahtien henkiloautosuorit-
teet tullevat alenemaan." 

Muita esiin tulleita yleisen tason aiheita olivat mm. liikkumisen .fysiologinen ja sosiaali­
nen merkitys sinansa ja paikallisliikenteen tulevaisuus pienemmissa kaupungeissamme: 

- "Itse liikkumisella on sinansa positiivinen merkitys seka fyysisen etta sosiaalisen terveyden kannal­
ta." 

- "Keskisuurten kaupunkien ongelmana nayttaa olevan se, etta ne saattavat menettaa paikallisliiken­
teensa, jolloin autoistuminen kasvaa." 

3.2.2 Liikenteen aiheuttamia ymparistohaittoja 

Seuraavaksi haastateltavilta kysyttiin heidan nakemyksiaan liikenteen aiheuttamista ym­
paristohaitoista seka niiden priorisoinneista. 

Erilaisten liikenteen aiheuttamien ymparistohaittojen priorisoinnista haastateltavien mie­
lipiteet menivat aika paljon ristiin. Joidenkin mielesta globaalit ongelmat ovat kaikkein 
vakavin seikka. Toisten mielesta taas globaalit ongelmat ovat jo hoidossa muuta kautta, 
joten alueelliset ja paikalliset ongelmat ovat pahimmat. Samalla korostettiin, etta globaa­
lien ongelmien hallinnassa kaytetaan eri keinoja kuin alueellisten ongelmien hallinnassa. 
Lisaksi tuotiin esiin se tosiseikka, etta liikenteen osuus koko energiankaytosta on vain 
noin 15 %. Myos haluttiin korostaa sita, etta liikenne on pikemminkin seurausta maan­
kayton pirstoutumisesta kuin varsinainen haitan aiheuttaja. 

25 



Liikenteen aiheuttamista ymparist6haitoista ei noussut esiin yhtakaan erityista suurta teki­
jaa. Haastatteluissa kuitenkin tuli esiin useita mielenkiintoisia nakemyksia kuten bussien 
saasteiden kohdistuminen, maaseudun liikenteen riippuminen palveluverkosta, ihmisten 
herkistyminen liikennemelun aiheuttamaan haittaan, kylmiina kiiyvan moottorin suuret 
paastot, liikenteen "dilemma" kaupungeissa seka yhdistavana etta erottavana tekijana, 
autoliikenteen merkitys kiinteistojen hintoihin, matka-ajan arvon voimakas riippuminen 
matkaryhmasta, haittojen erilainen kohdentuminen eri ihmisryhmiin, hiukkaspaastojen 
oletettua suurempi terveysriski ja niiden kasautuminen liikennevalineisiin seka pyoraili­
joiden turvallisuuden huonontuminen. 

- "Bussi on kohdesaastuttaja, koska se liikkuu siella, missa on paljon ihmisia. Tasta syysta olisi t:ar-
keata, etta ne siirtyisivat oeste-, maa- tai biokaasun kayttoon." 

- "Maaseudulla liikenteen maara riippuu merkittaviisti palveluverkosta ja sen yllapidosta." 

- "Markettien ilmainen tiepalvelu on niiden subventointia." 

- "Tietoisuus melun hiiiritseviistii vailrutuksesta on jatkuvasti lisaantynyt. Suhtautumisessa siihen 
tulee tapahtumaan asennemuutoksia, mikii niikyy myos markkinamekanismeissa." 

- "Liikenteen melu on hermostuneisuutta aiheuttava tekija." 

- "Autolla ajon ensimm.iii.nen kilometri on ongelmien subteen pal jon kiusallisempi kuin luullaan." 

- "Tieliikenne on voirnakkaasti kaupunkiajakava, kun senjuuri painvastoin pitiiisi olla kaupungin-
osia yhdist:ava tekija." 

- "Autoliikenteen kustannushaitta kaupungissa on kova, koska se alentaa asuntojen arvoa vilkaslii­
kenteisten katujen varsilla." 

- "Yksityisautoilun sosiaalinen haitta on se, etta se tavallaan eristaa ihmiset normaalista vuorovaiku­
tuksesta. (Esimerkiksi USAlaisten suhtautuminen vieraaseen ihmiseen verrattuna eurooppalaiseen 
suhtautumiseen. )" 

- "Matka-ajalle on erilaisia arvoja. Esimerkiksi vapaa-ajan matkat pitiiisi jattaa kokonaan pois mat­
ka-aikakustannustarkasteluista." 

- "Liikenteen haittoja tarkasteltaessa tulisi ottaa huomioon heikoimmat osapuolet eli lapset, vanhuk­
set, vammaiset ja allergikot." 

- "Terveydellisista haitoista pahimpia ovat tapaturmat ja liikenneonnettomuudet." 

- "Hiukkaspaastojen riski terveydelle on kenties huomattavasti suurempi kuin aikaisemmin on ole-
tettu. Erityisesti tamii koskee vanhoja ihmisia sekii ihmisia, jotka muutenkin ovat alttiita infektioil­
le." 

- "Hiukkasten vaikutus kohdistuu katutasoon ja voimakkaimmin ihmisiin, jotka ovat au ton sisiilla." 

- "Kevyen liikenteen vaylien kehittaminen on yleisesti viihentanyt onnettomuuksia, mutta pyorai-
lyonnettomuuksien maara on koko a jan nopeasti kasvanut." 

3.2.3 Keinoja liikenteen aiheuttamien haittojen vahentamiseksi 

Lopuksi haastateltavilta tiedusteltiin mahdollisia keinoja liikenteen aiheuttamien haittojen 
vahentamiseksi. Merkittava toteamus oli se, etta mitaan yksittaista hyvaa keinoa haittojen 
vahentamiseksi ei ole, vaan tarkeata on se, etta eri tasojen keinot saataisiin edes koh­
tuullisesti toimimaan yhdessa. Kyselyn jasentamiseksi haastateltavilta haluttiin kuitenkin 
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erikseen nakemysta yhdyskuntarakenteeseen kohdistuvista, liikennejiirjestelmtitin koh­
distuvista seka poliittisista (ihmisten valintakayttaytymiseen vaikuttavista) toimenpiteista. 
Useissa tapauksissa eri keinoilla pyritaan samaan paamaaraan ja ne ovat siina mielessa 
samansuuntaisia. Toisaalta jotkut keinot voivat vaikutuksiltaan olla ristiriitaisiakin. Eras 
haastateltava totesi kaikki liikenteen mtidrtiti vahentavat toimenpiteet oleellisiksi, koska 
tata kautta voidaan merkittavimmin vahentaa liikenteen haittavaikutuksia. 

3.2.3.1 Yhdyskuntarakenteeseen kohdistuvat toimenpiteet 

Yhdyskuntarakenteeseen kohdistuvilla toimenpiteilla tarkoitettiin haastattelussa sellaisia 
toimenpiteita, jotka kohdistuvat yhdyskunnan fyysiseen rakenteeseen, kuitenkin liikenne­
rakenteet poislukien. Nailla vaikutetaan mm. yhdyskunnan eri toimintojen sijoittumiseen, 
maankayton vaihtoehtoihin ja tehokkuuteen, rakennusten ja muiden rakenteiden sijoitte­
luun ja massoitteluun seka ulko- ja viheralueiden tilaan ja laatuun. 

Haastatteluissa asetettiin mm. kysymyksenalaiseksi kaavoituksen yhdyskuntarakenteen 
kehitysta ohjaava vaikutus yleensa. Toisaalta korostettiin yhdyskuntasuunnittelun koko­
naisva/taisuuden merkitysta. U seat haastateltavat korostivat tiivistiimisen merkitysta 
ymparistOhaittojen vahentamisessa. Toisaalta pohdittiin mm. tiivistamistarpeidenja ihmis­
ten asumispreferenssien valista ristiriitaa ja talle mahdollisesti loytyvaa ratkaisua esimer­
kiksi tanskalaismallisesta tiiviista pienimittakaavaisuudesta. Edelleen pohdittiin mm. yh­
dyskunnan optimikokoa ja -muotoa. 

- "Toiminnan tarpeet ohjaavat kaavoitusta eika kaavoitus toimintoja." 

- "Maankayton ja liik.enteen suunnittelussa on pyrittava tarkastelemaan jarjestelmakokonaisuuksia 
yksittaisten kohteiden sijaan." 

- "Ymparistovaikutuksiltaan edullinen yhdyskuntarakenne kayttaa tietoisesti hyvakseen eri liiken­
nemuotojen hyvia ominaisuuksia." 

- "Toimintojen sijoitus ja maankiiyttokysymykset yleensa ovat ta.rkeimpia yhdyskuntarakenteellisia 
toimenpiteita. Kaikki uusi maankayton suunnittelu tulisi olla olemassa olevaa rakennetta tiivista­
vaa. Ainoastaan taydennysrakentaminen on jarkevaa uudisrakentamista." 

- "Tiivis yhdyskuntarakenne olisi ymparistovaikutuksiltaan edullisin, mutta ristiriidassa valta­
enemmiston asumispreferenssien kanssa." 

- "Edullinen yhdyskuntarakenne on kompa.kti, mutta harva: nauhamainen eika hajallaan miten sat­
tuu. Maankayton tulee olla tehokasta ja pienimittakaavaista." 

- "Pikkukaupunkeja ei voi rakentaa joukkoliikenteen varaan." 

- "Liikenteen kannalta edullisen yhdyskunnan minimikoko on no in 20 000-50 000 asukasta ja sen 
tulisi olla nauhamainen (esim. Runcom tai JarvafaJ.tet)." 

Monet haastateltavat korostivat toimintojen keskinaisen sijoittumisen suurta merkitysta. 
Kaupunkialueiden reunoille sijoittuvien hypermarkettien sijaan toivottiin keskustoihin 
lisaa kaupallisia palveluja. Talla mm. elavoitettaisiin muuten naivettyvia kaupunkikeskus­
toja. Samaa tarkoitusta edesauttaisi eraiden haastateltavien mukaan myos asuntojen li­
saaminen keskustoihin. 
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- "Tehokkuus sinansa ei ole itseisarvo. Tarkeata on, etta toiminnot sijoittuvat jarkevai.la tavalla. 
Esimerkiksi pientaloalueiden sijoittumisen laajuus ja pirstaleisuus vaikuttavat suoraan liikenteen 
ma.a.raan. "' 

- "Tarkeata on toirnintojen kuten palvelujen sijoitus. Esimerkiksi terveyskeskusten sijoittamisessa 
vallitsee ns. karttaharha: palveluetaisyydet mitataan vain linnuntieta eika todellistenjoukkoliiken­
neyhteyksien mukaisesti." 

- "Alakeskusten valisen poikittaisliikenteen tarvetta yleensa liioitellaan." 

- "Kaikkien hypermarkettien poistaminen vahentaisi liikennetta noin 25 %. " 

- "Marketilla on aina oma vetovoimansa. Ne vaativat ymparilleen muutamien korttelien kokoisen 
maa-alan." 

- "Ei hypermarketteja, vaan keskustaan sijoitetut kaupalliset palvelut." 

- "Keskustasaneerauksella parannetaan sen kaupallista vetovoimaa." 

- "Muuttoliikkeen tulisi tapahtua sisaanpain. Keinona tahan on esimerkiksi se, etta kaupunkien 
kaikki uusi vuokratalotuotanto suunnataan pelkastaa.n niiden keskustaan." 

- "Kavelykeskustojen lisaamisen paras keino on lisata eneiillll3n asuntoja keskustaan." 

Tyopaikkaomavaraisuuden merkitysta tyomatkaliikenteen va.henta.misessa ei pidetty ko­
vinkaan suurena. Toisaalta esimerkiksi tilojen joustavuutta ja soveltuvuutta erilaisiin 
toirnintoihin pidettiin yhtena merkittavana keinona sille, etta tyopaikat ja asunnot sijoit­
tuisivat lahemmaksi toisiaan. Myos tassa yhteydessa suhtauduttiin ristiriitaisesti etatyon ja 
etapalvelujen seka tietointensiivisen yritystoiminnan hajasijoittamisen liikennetta va.hen­
tavaan merkitykseen. 

- "Tyopaikkaomavaraisuudella voidaan vain rajallisesti vaikuttaa tyomatkaliikenteeseen." 

- "Tilojen joustavuus, joka mahdollistaa toimintojen optimaalisen muuttamisen paikasta toiseen, on 
kertaluokaltaan merkittavampi keino kuin uusien tilojen rakentaminen." 

- "Etatyon, etakaupanja etaopiskelun edistamisen seka tietointensiivisten pienyritysten hajasijoituk­
sen ta.tjoamiin mahdollisuuksiin suhtauduttiin ristiriitaisesti." 

Eraat haastateltavat toivat esiin suomalaisille hyvin tarkean luontosuhteen. Tama mm. 
vaikuttaa asumispreferensseihin. Toisaalta se merkitsee sita, etta luonto pitaisi tuoda 
mahdollisimman la.helle asuntoja ja myos riittavan suurina yksikkoina, jolloin sita ei tar­
vitsisi hakea kauempaa esimerkiksi autolla. Tama nakemys yhdessa tiivista.mistarpeiden ja 
keskustojen elavoittamispyrkimysten kanssa varmasti asettaa kaupunkisuunnittelijoille 
kiinnostavia haasteita optimaalisen kaupunkirakenteen kehitta.miseksi. 

- "Suomalaiselle on luontosuhde hyvin tarkea. Yhdyskuntarakennetta suunniteltaessa on otettava 
huomioon nakokohta, etta ihmiset paasevat helposti mystiseen metsaan." 

- "Vapaa-alueiden tulee olla riittavan laajoja. Vapaa-alueen halkaiseva tie vahentaa sen arvoa huo­
mattavasti eneiillll3n kuin vain menetetyn maa-alan verran." 

3.2.3.2 Liikennejarjestelmaan kohdistuvat toimenpiteet 

Liikennejarjestelmaan kohdistuvat toimenpiteet haluttiin haastatteluissa kasitella yhtena 
kokonaisuutena, vaikka rajanveto esimerkiksi yhdyskuntarakenteen ja liikennerakentei-
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den va.Iilla onkin osittain hailyva. Toisaalta liikennejiiljestelman kehittaminen muodostaa 
tutkimuksen yhden keskeisen teeman. 

U seat haastateltavat korostivat liikenteen tarkastelua erilaisina integroituina }iirjestelmii­
kokonaisuuksina, joita tulisi soveltaa eri tavoin mm. yhdyskuntarakenteen koon mukaan. 
Tahan liittyy pyrkimys paitsi vahentaa onnettomuuksia myos lisata liikenteen sujuvuutta. 
Haastatteluissa tuli esiin useita erilaisia liikennejiiljestelman periaatteita. Jotkut haastatel­
tavat halusivat pitaytya hierarkiatasoltaan hyvin harvassa jarjestelmassa, toisten mielesta 
taas hierarkiatasoja tulisi olla useita. Useimmat haastateltavat pitivat tallaisten hierarkioi­
den visuaalista viestintiiii erittain tarkeana. Eraan haastateltavan mielesta tama saattaa 
kuitenkin olla esimerkiksi onnettomuuksien vahenemisen kannalta marginaalista. 

- "Vaylien kehitta.misessa tulee ottaa huomioon eri liikennejarjestelmat. Talla hetkella yleisesti 
puuttuvat erillisetjoukkoliikenteen vaylat." 

- "Jalankulunja pyoriiilyn tulisi paastajalankulkualueella etenemaan riittavan suorilla vaylilla" 

- "Onnettomuusriskeja voidaan minimoida mm. kehittamalla selkeasti kevytta liikennetta suosivia 
soluja" 

- "Keskustojen pitaisi perustua tiukasti ulkoasyottavaan liikennejarjestelmaan.." 

- "Pitaisi pyrkia edistamaa.n liikenteen sujuvuutta. Talla saastetaa.n paitsi aikaa myos ymparistoa. 
Kaikki keinot, joilla voidaan vahentaa seisovia jonoja, edesauttavat terveellisyytta." 

- "Liikennenopeuksien differentointia tulisi lisata valille 30-60 km/h. Visuaalisia viesteja toivotusta 
nopeudesta tulisi samalla parantaa." 

- "Vaylahierarkiassa saattaisi riittaa yksi ylemmanasteinen vayla, jossa liittyrnavali on noin kilo­
metrin luokkaa. Muiden vaylien subteen hyvaksyttaisiin periaate, etta niilla lapiajo on kie.llettya. 
Toisin sanoen liikennetta syotettaisiin vain paavaylille." 

- "Kaupunkeihin eivat sovi moottoritiemaiset vaylat, vaan niiden tulisi olla katumaisia, eneiiliiliin 
bulevardityyppisia." 

- "Jalankululle etuoikeutettujen alueiden havainnollistaminen kalusteillaja istutuksilla on hyva idea. 
Esplanadi- ja bulevardimallit ovat erittain tarkeita." 

- '"Katukielioppien' vaikutus 5aattaa onnettomuuksien vahenemisen subteen olla marginaalista." 

Siirtymistii eri liikennemuodosta toiseen pidettiin tarkeana suunnittelun ja kokeilun koh­
teena. Tahan liittyy myos pystikOintijarjestelyjen oikea suunnittelu. Keskustapysakointia 
katsottiin yleensa voitavan vahentaa ja toisaalta liityntapysakointia tulisi haastateltavien 
mielesta lisata. Autottomien keskustojen ja asuntoalueiden kehittamista ja kokeilua pi­
dettiin myos hyvin tarkeana. 

- "Suurissa kaupungeissa kehitteilla olevat ns. matkakeskukset, joissa eri liikennemuodot kohtaavat 
samassa terminaalissa, lisaa mm. joukkoliikenteen palvelutasoa." 

- "Liityntapysakointi nayttaisi ja.rkevalta keinolta pyrittaessa vahentamaan henkiloautoliikennetta 
keskustoissa. Se edellyttaa kuitenkin todella suurta laadukkuutta parempaa tiedottamista." 

- "Liityntapysakoinnin keskeinen komponentti on tyomatkaliikenne. Nykyisin tyomatkaliikenne 
paastetaan tyopaikan viereen jopa keskustassa." 

- "Pysakointijaxjestelmien kehittamisen ongelmat ovat nimenomaan keskustoissa." 

- "Pysakointinormien pitaisi keskustoissa olla miniminormien sijaan maksiminormeja." 
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- "Pysakointipaikkavaatimuksia on varaa vahentaa ja jopa aluekohtaisesti poistaa kokonaankin . 
Talloin kuitenkin huoltoliikenteen on pelattava." 

- "Autottomien alueiden kokeiluissa kannattaa vetaa vahan 'overiksi' . Tama kuitenkin edellyttaa 
myos tarkkaa seurantaa." 

Maana/aisten vaylien ja pysakointialueiden kayttoa pidettiin yleisesti hyvana ratkaisuna 
etenkin keskusta-alueilla. Ratkaisuja tosin pidettiin yleensa kalliina. 

- "Maanalainen pysakointi on kayttokelpoinen tapa vahentaa liikenteen ymparistovaikutuksia." 

- "Ohitusteiden vieminen Iabelle kaupunkikeskustoja osittain tunneloimalla on mielenkiintoinen 
vaikkakin ehka kallis. Se voi jopa parantaa kevyen liikenteen edellytyksia" 

Muita yksittaisia haastatteluissa esiin tulleita aiheita olivat mm. katujen kimmittaminen 
paitsi turvallisuutta lisaavana myos kokonaistaloudellisena ratkaisuna seka eri/aisten 
joukkoliikennemuotojen kombinointi kokonaisoptimin loytamiseksi. 

- "Uimmitett:avat kadut nayttaisi olevan kaikin puolin edullinen ratkaisu meidan ilmastossamme 
(esim. Vasteras). Taman ratkaisun yhteiskunnalliset kustannukset ovat reilusti plussan puolella 
pelkastiian vahentyneina sairaalakuluina. Lisaksi mm. kiinteistojen huoltokustannukset vahenevat 
ja pyoraily on mahdollista ympari vuoden." 

- "Linja-autojen lisaksi tulisi harkita myos pienempia kutsuohjattuja systeemeja seka henkiloautojen 
yhteiskayttoa." 

Liikennevalojen alykkyyden lisaamista pidettiin yleensa hyvana keinona edistaa liikenteen 
sujuvuutta. Kuitenkin eraan haastatellun mielesta liikennevalot ovat huono kompromissi 
ja lahinna vain turvalaite. Hanen kasityksensa mukaan liikennevalojen poistamisella itse 
asiassa voitaisiin merkittavasti vahentaa liikenteen paastOja! Toisaalta katsottiin, etta 
liikennevalojen tulisi suosia nimenomaan joukkoliikennetta. 

Sahkoauton kayttoa tulisi joidenkin haastateltujen mielesta edistaa. Mm. koko jakelulii­
kenne voitaisiin haluttaessa hoitaa sahkolla. Toisaalta eraiden haastateltujen mielesta sah­
koautot vain lisaavat ongelmia mm. akkuromun voimakkaan lisaantymisen kautta. Niiden 
edullisuutta tulisikin tarkastella elinkaarianalyysina. Polttonesteen hyotysuhteen todettiin 
myos olevan ylivoimainen sahkoon verrattuna. 

3.2.3.3 Poliittiset toimenpiteet 

Poliittisilla toimenpiteilla tarkoitettiin haastattelussa toimenpiteita, joilla pyritaan vaikut­
tamaan suoraan ihmisten valintakiiyttaytymiseen liikenteessa. Tallaiset keinot voidaan 
jakaa ve/voitteisiin kuten maksut, tullit ja erilaiset maaraykset, kieltoihin ja niihin liitty­
viin rankaisuihin, julkistaloudellisiin toimenpiteisiin kuten verotukseen ja tukiin eri lii­
kennemuodoille, suosituksiin mm. kulkumuodon valinnasta, ajokayttaytymisesta, tyopai­
kan valinnasta jne., sopimuksiin kuten esimerkiksi neuvotteluohjaukseen ja tyonantajien 
seka julkisen liikenteen taijoajien valisiin sopimuksiin, valistukseen mm. ymparistotietou­
desta ja liikennekayttaytymisesta, liikenneopetuksesta, suunnittelukoulutuksesta yms. 
seka mielipidevaikuttamiseen kuten esimerkiksi mainostamiseen ja imagomuokkaukseen. 
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Yleisena poliittisia toimenpiteita koskevana nakemyksena haastatteluissa tuli esiin mm. 
se, etta poliittisten toimenpiteiden suuruusluokka tulee suhteuttaa vastaavan ongelrnan 
suuruuteen. Samoin katsottiin, etta ilunisten pitaisi itse paasta vaik:uttamaan paatoksen­
tekoon. Edelleen tuotiin esiin, etta poliittisissa keinoissa pitaisi loytaa eraanlainen sopiva 
tasapaino "kepin ja porkkanan valilla" . 

- "Poliittisen toimenpiteen jareys tulee suhteuttaa ongelman suuruuteen. Esimerkiksi tilapaiset 
saastepiikit edellyttavat vain hetkellisia rajoituksia." 

- "Pitaisi lisata sellaisia keinoja, jotka antavat ihmisille mahdollisuuden itse paattaa asioistaan." 

- "Taloudellisessa ohjauksessa pitaisi hakea kepinja porkkanan tasapaino eika aina vain rangaistus-
ta." 

Useimmat haastateltavat pitivat maksupolitiikkaa k:uten erilaisia katutulleja ja pysakoin­
timaksuja varsin tehokkaana keinona pyrittaessa vahentamaan liikenteen haittoja. Mm. 
talla katsottiin voitavan vahentaa ruuhkahuippuja, mika tosin todettiin Suomessa olevan 
lahinna vain paakaupunkiseudun ongelma. Toisaalta todettiin, etta mm. Norjasta saadut 
kokemukset viittaavat siihen, etteivat katutullit juurikaan vaikuta liikennekayttaytymi­
seen, mutta ovat silti hyva rahastusmuoto, jonka awlla voidaan esimerkiksi maksattaa 
vaylien rakentaminen ja tukea julkista liikennetta. Maksullista pysakointia pidettiin yleen­
sa varsin kayttokelpoisena keinona etenkin keskustan liikenteen haittojen vahentamiseen. 
Nykyisia maksuja pidettiin jopa edelleen alihintaisina. Samassa yhteydessa tuotiin esiin se 
erityinen seikka, etta keskustan tyopaikoille velvoitetaan jopa kaavamaarayksin rakenta­
maan huomattava maara pysakointipaikkoja, mika luonnollisesti lisaa henkiloautojen 
kayttoa nailla tyomatkoilla. Verotuksellisia keinoja useat haastateltavat pitivat jo maas­
samme aarimmilleen vietyna. Toisaalta tuotiin esiin, etta nykyinen verotus, joka subven­
toi pitkia tyomatkoja, vain edesauttaa yhdyskuntarakenteen hajoamista. Myos todettiin, 
etta ns. leasing-autojen nykyinen verotuskiiyttinto on selvasti lisannyt henkiloautojen 
maaraa. 

- "Maksupolitiikka on tehokkaimpia keinoja liikenteen haittojen vahentamiseksi." 

- "Ruuhkassa ajamisesta tullaan laskuttamaan. Tienkayttoa tulisi hinnoitella tilanteen mukaan. Nain 
voidaan myos vahentaa joukkoliikenteen subventioita." 

- "Elektroniset katutullit, jotka ovat ajan ja tilanteen mukaan tasmaohjattuja, ovat jossakin vaiheessa 
tulossa Esimerkiksi Lansivaylan leventamisen investoinneilta oltaisiin ruuhka-ajan tullimaksuilla 
kokonaan voitu valttya." 

- "Ruuhkahuippujen tasaaminen on oleellista, koska vaylat suunnitellaan niiden mukaan." 

- "Ruuhka-ajan katutullit voisivat olla hyva ratkaisu ruuhkahuippujen tasaamiseen." 

- "Kokemukset Notjasta osoittavat., etta tietullit eivat ole keino liikennemaarien tai kulkumuotoja-
kaumien saatelyyn, vaan pelkastaan rahastuskeino. Naita tuloja voidaan toisaalta kayttaa tieinves­
tointeihin ja joukkoliikenteen kehittamiseen." 

- "Pysakointijatjestelma, jossa paikan saa vaivattomasti, mutta jonka liikakaytosta koituu huomatta­
via maksuja, on oikeastaan aika hyva." 

- "Pitaisi menna siihen, etta pysakointipaikasta peritaan sen todelliset kustannukset. Pysakointipaik­
ka kaupungissa maksaa enemman kuin auto." 

- "Verotukselliset keinot alkavat jo olla aarimmilleen kaytetyt." 
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- "Verotuksen tyornatkavahennys suosii yhdyskuntarakenteen hajautumista." 

- "Kustannusohjaus on merkittava keino. Mm. leasing-autojen verotus ei vastaa niiden todellisia 
kustannuksia. Etu esimerkiksi joukkoliikenteen subventioihin nahden voi olla jopa moninkertai­
nen. Tallaisen verotuksellisen ratkaisun vaikutus liikennemaariin on ollut paljon suurempi kuin 
liikenneinsinoorit voivat saavuttaa hyvallakaan suunnittelulla." 

Erilaisista sopimuksista pidettiin tarkeana mm. tyoajan porrastamista, jolla etenkin voi­
daan vahentaa ruuhkahuippuja. Toisaalta eras haastateltava korosti, etta tyoajan porras­
tuksen on oltava riittavan suuri, esimerkiksi Helsingissa aamulla jopa 5-6 tuntia. Toi­
saalta katsottiin, etta vasta ulkomaisissa suurkaupungeissa ruuhka on todellinen ongelma 
ja etta niissa porrastamisella ei enaa saavuteta hyotya, koska ruuhka siella on jatkuvaa. 
Yhtena mielenkiintoisena tavallisuudesta poikkeavana ajatuksena heitettiin ehdotus, etta 
tyomatka-aika luettaisiinkin maksulliseen tyoaikaan, jolloin etenkin tyonantajien intressi 
heraisi tyoaikojen jaxjestelyyn. (Tyomarkkinoiden nykytilanteessa, jossa taijonta ylittaa 
kysynnan ja ollaan pikemminkin siirtymassa pysyvista tyopaikoista tilapaisiin tyosuhtei­
siin, tallainen toimenpide tuskin on realistinen.) V arsin mielenkiintoinen on ajatus, etta 
tyosuhde-etuisuuksia laajennettaisiin tyosuhdeautoista myos tyosuhdejoukkoliikentee­
seen. 

- "Yksi keino ruuhkahuippujen tasaamiseen on tyoaikojenjoustavan porrastuksen markkinointi. 
Esteena naytt:avat olevan vanhakantaiset tyonjohdon asenteet." 

- "Jos tyomatka-aika luettaisiin tyoaikaan, voisi silla olla merkitt:avaa vaikutusta. Varsinkin tyonan­
tajat alkaisivat tehda jiiljestelyja." 

- "Samalla tavalla kun meilla on tyosuhdeautojaja tyosuhdepysakointipaikkoja meilla voisi olla 
myos tyosuhdejoukkoliikennetta: tyonantaja voisi tehda sopimuksia linjastoista ja myos maksaa 
niista." 

Haastatteluissa tuli esiin myos useita erilaisia nakemyksia joukkoliikenteen tukemisesta. 
Yleisesti voidaan monet nakemykset tiivistaa toteamukseen, etta joukkoliikennetta tulisi 
tukea alueilla, missa onjoukkoja. Joukkoliikenteen on oltava asiakaslahtoista ja harvaan 
asutuilla alueilla sille pitaisikin kehittaa vaihtoehtoisia palvelumuotoja. Yksi haastatelta­
vista naki joukkoliikenteen tukemisessa kustannuskierteen vaaran, koska joukkoliiken­
teen kayttajat edellyttavat jatkuvaa palvelutason paranemista pysyakseen valinnalleen 
uskollisena. 

- "Joukkoliikenteessa voidaan myos kaytt:aa halvempia bussitaksoja ruuhka-ajan ulkopuolella." 

- "Joukkoliikenteen tukimuotoja pitaisi reilusti lisata. Joukkoliikenteen kaytt:ajien maarassa on Suo-
messa nykyaan vallalla yleisesti aleneva trendi." 

- "Joukkoliikenteen tuen on oltava asiakaslahtoista. Maksu on saatava ihmisten eika ajoneuvojen 
kuljettamisesta." 

- "Joukkoliikennetta ei tulisi suosia harvaan asutulla rnaaseudulla vaan siella, missa onjoukkoja." 

- "Jos joukkoliikennetta halutaan kehittaa, on siina keskeista palvelutason korottaminen ja pitami-
nen korkeana myos, jos joukkoliikenteen maara talloin kasvaa. Tama voi johtaa joukkoliikenteen 
tuen tarpeen radikaaliin kasvuun." 

EtatyOta ja -opiskelua voidaan myos tukea poliittisin toimenpitein niita erityisesti suosi­
malla ja jaxjestama.lla. Kuten aikaisemmin, haastateltavat olivat tassakin tapauksessa eri 
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mielta. Myos asennekasvatuksen ja mielipidevaikuttamisen tehokkuudesta oltiin eri 
mielta. Yleensa poliitikkojen uskallusta radikaaleihin toimenpiteisiin epailtiin jonkin ver­
ran. Yhdyskuntarakenteen ja liikenteen aiheuttarnia yrnparistovaikutuksia koskevan tie­
don lisddmistd sinansa pidettiin tarkeana. 

- "Asenteellinen kasvatus on tarkeata. On aloitettava jo lapsista." 

- "Sosiaaliset cuvostukset muuttuvat ajan myota. Myos liikenteessa on erilaisia muoti-ilmioita. Ima-
gokysymykset ovat tarkeita." 

- "Yksilotason paatokset ovat merkittavia. Jos esimerkiksi hankkii itselleen auton kymmeneksi vuo­
deksi, tulee samalla ostaneeksi 10 000 matkaaja nain sitoneeksi hyvin pitkalle kulkumuodon va­
linnan." 

- "Mielipidevaikuttamisella ei ole todellista tehoa. Se voi olla vain huonovaikutteinen, mutta poliitti­
sesti naytt:ava toimi." 

- "Luopuminen katevasta ja mukavasta oman auton kaytosta edellyttaa jonkinlaista keppia. Tuskin 
on kansanedustajaa, joka uskaltaa tallaisen aloitteen tehda." 

- "Tulevaisuudessa ikaantyneiden ja vajaan ajokyvyn omaavien ajajien maara tulee kasvamaan. Tu­
leeko poliitikoilla olemaan rohkeutta asettaa jokin ylin ikiiraja auton ajamiselle?" 

- "Valistustakin tarkeampaa olisi tutkimustoiminnan kehittaminen." 
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4. Toimenpide-ehdotuksia 

4.1 Toimenpiteiden ja niiden synnyttamien vaikutusten kuvaus 

Seuraavassa kartoitetaan erilaisia mahdollisia toimenpiteita ja toimenpidekokonaisuuksia, 
joilla pyritaan vahentamaan yhdyskuntarakenteen ja liikennejatjestelmien vuorovaikutuk­
sesta aiheutuvia haitallisia ymparistovaikutuksia. T oimenpiteet luokitellaan niiden koh­
denturnisen mukaan ensin kolmeen paaluokkaan: yhdyskuntarakenteeseen, liikennejarjes­
telmiin ja ihmiseen kohdistuviin (poliittisiin) toimenpiteisiin. Puhtaasti ajoneuvojen tekni­
seen kehittamiseen tahtaavat toimenpiteet kuten moottorien kehitys, polttoaineiden kehi­
tys, pakokaasujen puhdistus, muu autotekniikan kehitys, kulkuvastuksen pienentaminen 
jne. on rajattu taman tarkastelun ulkopuolelle. Niin ikaan suoraan luontoon kohdistuvat 
toimenpiteet on jatetty tarkastelun ulkopuolelle, koska ne ovat pikemminkin jalkihoitoa 
ja elvytysta yhdyskuntarakenteesta ja liikennejatjestelrnista jo aiheutuneiden haittojen 
vahentamiseksi. Sen sijaan luonnon "tuonti" yhdyskuntarakenteeseen ja liikennejatjes­
telmiin kuuluu tarkasteltaviin asioihin. Nama seikat on sisallytetty vastaavasti ao. raken­
teisiin kohdistuviin toimenpiteisiin. Tarkastelu keskittyy vaikutusten lahteisiin kohdis­
tuviin toimenpiteisiin. Osittain kuitenkin tarkastellaan myos vaikutuksen kohdetta suo­
jaavia toimenpiteita, kuten esimerkiksi melun toijuntaa. 

Yhdyskuntarakenne on tarkastelussa edelleen jaettu toiminnalliseen rakenteeseen ja.fu'­
siseen rakenteeseen. Toiminnallinen rakenne on jaettu toimintojen sijoittumiseen ja 
maankiiyton tehokkuuteen. Fyysinen rakenne taas on jaettu rakennuksiin ja rakenteisiin 
seka ulkotiloihin ja viheralueisiin. Liikennejatjestelma on puolestaan jaettu vttyliin, py­
sakOintiin, liikenteen ohjaukseen ja seurantaan seka kadunkalusteisiin ja istutuksiin. 
Vaylat on viela jaettu vaylien toiminnallisiin tekijoihin ja niiden rakenteisiin. Ihmiseen 
kohdistuvat poliittiset toimenpiteet on tarkastelussa jaettu velvoitteisiin, kieltoihin, suosi­
tuksiin ja sopimuksiin seka valistukseen. Velvoitukset ja kiellot ovat ns. deonttisia 
(pitamista koskevia) toimenpiteita. Merkittavimpia velvoituksiin liittyvia tekijoita ovat 
maksut, tariffit ja verotus. Suositukset, sopimukset ja valistus taas ovat enemmankin ih­
rnisten vapaaehtoisuuteen perustuvia toimenpiteita. Naihin voidaan liittaa myos kaiken­
lainen rnielipidevaikuttarninen kuten esimerkiksi mainoskan1panjat ja eri kulkumuotoihin 
liittyvan imagon muokkaus. 

Toimenpiteiden vaikutukset jaetaan tarkastelussa ensiksi valittorniin vaikutuksiin, joita 
ovat tavoitevaikutukset ja sivuvaikutukset. Tavoitevaikutukset ovat niita vaikutuksia, 
joihin eri toimenpiteilla varsinaisesti pyritaan. Sivuvaikutukset ovat sellaisia vaikutuksia, 
jotka aiheutuvat tehdyista toimenpiteista, vaikkei niihin olisi pyrittykaan. Yhtena tar­
keimrnista sivuvaikutuksista voidaan pitaa taloudellisia vaikutuksia. Tassa tutkimuksessa 
taloudellisia vaikutuksia tarkastellaan mahdollisuuksien mukaan tavoitevaikutusten rinnal­
la niita rajoittavina tekijoina. Sivuvaikutukset voivat myos olla kokonaistavoitteiden kan­
nalta negatiivisia. 
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Valittomat vaikutukset johtavat kausaalisiin vaikutusketjuihin. Na.in ollen voidaan tavoi­
te- ja sivuvaikutukset edelleen ryhmitella erilaisiksi vaikutustavoiksi. Nama on jaettu seu­
raavassa tarkastelussa rakentamiseen, ajoneuvosuoritteisiin ja liikennevirtoihin seka 
paikallisesti etta ajallisesti maiiritettyina. Rakentaminen maaritetaan maaraaikaisena ta­
pahtumana, jossa tietty osa luonnonymparistoa osittain tai kokonaan korvautuu rakenne­
tulla ymparistolla. Ajoneuvosuoritteet maaritetaan eri kulkumuotojen mukaan. Liikenne­
virrat maaritetaan nopeuksina, nopeuden muutoksina ja liikennemaarina vaylapoikkileik­
kausten mukaan. Paikka maaritetaan vaikutuksen kohdentumispaikkana suhteessa yhdys­
kuntarakenteeseen (keskustat, taajamat, haja-asutusalueet, maaseutu) seka maantasoon 
(maan alia, kuilussa, maantasossa, maantason yHipuolella, ilmassa). Aika maaritetaan 
vaikutusten ajoittumisena vuorokausi-, viikko- ja vuosirytmin mukaan. 

Eri toimenpiteiden vaikutusten ajatellaan kanavoituvan em. vaikutust~pojen kautta vaiku­
tusketjujen paissa oleviksi loppuvaikutuksiksi, jotka joko lisaavat tai vahentavat ymparis­
tohaittoja ja -ongelmia. Tallaisia loppuvaikutuksia ovat esimerkiksi ilman saasteiden vai­
kutukset ihmisten terveyteen. Koska eri toimenpiteet nakyvat "vaikutuskanavien" kautta 
samanlaisina yksikkoina, vaikkakin erisuuruisina, voidaan loppuvaikutusten tarkastelussa 
keskittya vain naiden eri vaikutuskanavien tarkasteluun. Toisaalta jotkut toimenpiteet 
tahtaavat suoraan loppuvaikutukseen, joten ne eivat kulje em. vaikutuskanavien kautta. 
Tallaisia toimenpiteita on esimerkiksi meluesteiden rakentaminen. Naita toimenpiteita on 
taman vuoksi tarkasteltava muista erillaan. Koko vaikutusprosessia toimenpiteista vaiku­
tustapojen kautta ymparistOon havainnollistaa kuva 3. 

Loppuvaikutuksista voidaan viela erottaa paamiitiravaikutukset, joihin viime kadessa 
pyritaan. Niilla ymmarretaan tassa siis eri asiaa kuin tavoitevaikutuksilla. Yhteisesti voi­
daan sanoa, etta kaikkien tassa tarkastelussa esitettavien toimenpiteiden paamaaravaiku­
tuksena on liikenteesta }a siihen liittyvasta yhdyskuntarakenteesta aiheutuvien ympiiris­
tohaittojen vaheneminen tai -hyotyjen kasvu. 

Erilaisia toimenpide-ehdotuksia ymparistoongelmien vahentamiseksi on keratty taulu­
koihin, jotka on esitetty erillisessa liitteessa (liite 3). Mahdollisuuksia vahentaa ymparis­
toongelmia nailla toimenpiteilla on tarkasteltu niiden todennakoisina loppuvaikutuksina 
luontomaaraan, meluun, paastoihin ja energiankulutukseen. Lisaksi on otettu huomioon 
merkittavat muut vaikutukset, kuten esimerkiksi kustannukset, liikenneturvallisuuden 
paraneminen ja maankayton haitat. 
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Kuva 3. Ympiiristoongelmaan vaikuttavan toimenpiteen vaikutustavat. 
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5. Suosituksia tutkittaviksi toimenpiteiksi 

Seuraavassa tarkastellaan lahemrnin eraita yhdyskuntarakenteeseen ja liikennejfujestel­
rnaan liittyvia toirnenpiteita seka toirnenpidekokonaisuuksia, joiden on yrnparist6ongel­
rnien tarkastelun seka asiantuntijahaastatteluiden perusteella hyvin todennakoisesti kat­
sottu auttavan vahentarnaan yrnparistoongelrnia. Nama ovat siis jatkotutkirnusten kannal­
ta erityisesti suositeltavia toirnenpiteita. T oirnenpiteista esitetaan seka niiden kohde etta 
toirnintaperiaate, joka voidaan kaytannossa toteuttaa useilla tavoilla (taulukko 2) . Joista­
kin toirnenpiteista on lisaksi esitetty asiantuntijoiden ehdottarnia toteutusesirnerkkeja. 

Taulukko 2. Ymparistovaikutusten kannalta positiivisia toimenpiteitii. 

Kohde Toimintaperiaate Toteutusesimerkkeja 

YHDYS- • Yhdyskuntarakenteen • Taydennysrakenta-
KUNTA- tiiviys minen 
RAKE NNE • Maanalaiset tilat 

• Yhdyskuntarakenteen • Autottomat alueet 
toiminnalliset tekijat 

• Vaylien toiminnalliset • Liikenteen ohjaus • Valo-ohjauksen alyk-
tekijat kyys 

LIIKENNE- • Vaylien rakenteelliset • Vaylahierarkia • Kososen kaupunkimalli 
JARJES- tekijat • Liikenneverkon jasen- • Wramborgin vaylahie-
TELMA tely rarkia 

• Kulkumuotojakauma • Kevyen liikenteen • Kevyen liikenteen vay-
edistaminen I at 

• Joukkoliikenteen 
edistaminen 

• Maksupolitiikka • Toimenpideyhdistel- • Pysakointimaksut 
mat • Joukkoliikenteen tariffit 

IHMINEN • Tyopaikkojen jarjeste- • Tapauskohtainen • Tyoajan porrastus 
lyt sopiminen • Etatyo 

• Tyopaikan joukkoliiken-
nejarjestelyt 

Monien suositeltavien toirnenpiteiden kokonaisvaikutuksia ei kuitenkaan tunneta. Ennen 
toirnenpiteiden laajaa kayttoonottoa olisikin tarpeen selvittaa niiden kokonaisvaikutukset 
ja optirnaalinen toteutustapa seka -laajuus. 

Yhdyskuntarakenteeseen ja liikennejarjestelrnaan kohdistettavista toirnenpiteista rnikaan 
ei todennakoisesti ole yksinaan yrnpariston kannalta ratkaiseva. Tarkeinta ovat toirnenpi­
dekokonaisuudet ja maaratietoisuus. 
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Toimenpiteiden vaikutukset riippuvat suuresti kohteen ominaisuuksista ja toteutustavas­
ta. Olernassa oleva tutkirnustieto on paaosin ulkornailta ja tiedon soveltaminen Suomen 
olosuhteisiin on vaikeaa. 

5.1 Yhdyskuntarakenteeseen kohdistuvat toimenpiteet 

Y mparistOn kannalta positiivisimpana yhdyskuntarakenteeseen kohdistuvana toimenpi­
teena on tassa tyossa tullut seka asiatuntijahaastattelujen etta vaikutusten alustavan tar­
kastelun perusteella esiin yhdyskuntarakenteen tiivistiiminen (taulukko 2) . Tiivistaminen 
on olemassa olevan rakenteen taydennysrakentamista, jolla voidaan vahentaa seka paas­
tOjen etta energiankulutuksen kokonaismaaraa. Maailman tila 94 raportissa (sivut 104-
1 05) viitataan Kanadan, Ison-Britannian ja Yhdysvaltojen suurissa kaupungeissa tehtyjen 
tutkimusten johtopaatOkseen, jonka mukaan asumis- tai vaest5tiheyden kaksinkertaista­
minen merkitsee autolla ajetun kilometrimaaran vahenemista vuositasolla 20-30 pro­
senttia henkea kohden (Brown, L.R et al. 1994). Noijalainen Petter Naess on tuoreessa 
vaitOskiijassaan havainnut Pohjoismaisissa kaupungeissa samanlaisen trendin. Naessin 
mukaan 1 m2 pienempi maa-ala asukasta kohti merkitsee keskirnaarin noin 30 MJ:n va­
hennysta liikenteen vuosittaisessa energiankulutuksessa asukasta kohti. Koska maaritelty 
regressioyhtalo on lineaarinen vakiokertoimella eika logaritminen, ei siita voida suoraan 
laskea vahennysta prosentteina. Naessin aineistossa asukastiheyden kasvaessa kaksinker­
taiseksi arvosta 16 as./ha arvoon 32 as./ha pienenee liikenteen energiankulutus asukasta 
kohti noin 34 %. (Vertailun vuoksi todettakoon, etta Espoon asukastiheys on nykyaan 
noin 5,9 as./ha maa-alaa ja Helsingin asukastiheys noin 26,8 as./ha maa-alaa eli noin 4,5-
kertainen Espooseen verrattuna. Liikenteen kannalta paakaupunkiseutua on kuitenkin 
tarkasteltava yhtena kokonaisuutena.) 

Tampereella tehty teoreettinen tutkirnus osoitti, etta kun 5 500 asukasta (3% Tampereen 
vaestosta) ja 3 000 tyopaikkaa lisattiin etaalle keskustasta (14 km), lisaantyi liikenne­
suorite 3 % verrattuna tiivistamisvaihtoehtoon eli tasaiseen kasvuun, jossa kyseinen ih­
mis- ja tyopaikkamaara sijoitettiin tasaisesti koko kaupungin alueelle. Tasta viela 2,5 % 
parempi tulos saavutettiin sijoittamalla asukkaat ja tyopaikat Tampellan alueelle, joka on 
keskustan valittomassa laheisyydessa. Prosenttilukemat voidaan katsoa suoraan saman­
suuruiseksi parannukseksi ymparist5vaikutuksissa. ltse asiassa parannus olisi paast5jen 
suhteen tatakin parempi, koska muutosta olisi tapahtunut myos kulkumuotojakaumassa 
Goukkoliikenteen toimintaedellytykset olisivat parantuneet), jota kyseisessa tyossa ei 
tarkasteltu (Kalenoja H. 1993). 

Tiivistamistoimenpiteiden voidaan siis suomalaisessa yhdyskuntarakenteessa yleisesti 
katsoa olevan liikenteen ymparistOvaikutusten kannalta positiivisia. Niiden vaikutus pe­
rustuu siihen, etta talloin keskimaaraiset matkapituudet lyhenevat. Kuten Tampereella 
tehty teoreettinen selvitys kuitenkin osoittaa, ei pelkka tiivistaminen sinansa valttamatta 
ole vaikutuksiltaan kovin merkittavaa. Sarnalla tulee kiinnittaa huomiota myos toiminto-
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jen sijoittumiseen ja riittavan laajojen viheralueiden jarjestamiseen sopivalle etaisyydelle 
asunnoista. Tiivistamisen on siis oltava suunnitelmallista, eika satunnaisesti markkina­
voimien ohjaamaa. Tiivistamiskeinoja tulisi selvittaa seka empiirisen aineiston etta teo­
reettisen tarkastelun pohjalta. Tiivistamista on myos tarkasteltava yhtena osana laajempaa 
toimenpidekokonaisuutta, jossa eri toimenpiteet tukevat toisiaan. Siihen on liitettava 
paitsi yhdysk:untien toiminnallinen tarkastelu, myos erilaisten fYysisten ratkaisujen k:uten 
esimerkiksi seuraavassa kasiteltavien maanalaisten tilojen mahdollisen kayton tarkastelu 
seka otettava huomioon myos tiivistamistoimenpiteiden sosiaaliset ja psyykkiset vaiku­
tukset. Rakenteen tiivistamisen haittapuolena voi toisaalta olla altistuvien ihmisten maa­
ran mahdollinen lisaantyminenkin. Myos tama seikka tulee ottaa huomioon toimenpitei­
den kokonaisvaikutuksia tarkasteltaessa. 

Tutkimus- ja kehittamisehdotus 1 

Mita on tiivisttiminen? 

Yhdysk:untarakenteen tiivistaminen tai taydennysrakentaminen ymmarretaan yleensa 
varsin yleispiirteisesti vain fyysisesti tiiviimpana rakenteena: rakennukset joko sijait­
sevat tiheammin tai ovat kooltaan suurempia. Tiiviytta ei k:uitenkaan voida tarkastella 
pelkastaan jonkin yhdyskuntarakenteen tasajakoisena tai esimerkiksi sen kesk:ustaa 
kohti kasvavana ominaisuutena. Tiiviydella on tietty struktuuri ja se riippuu myos tar­
kasteltavan alueen laajuudesta. Esimerkiksi paakaupunkiseutua tulisi tarkastella ko­
konaisuutena eika pelkastaan joko Helsingin, Espoon tai Vantaan tiiviytta. Toisaalta 
esimerkiksi Espoossa voi jossain tapauksessa olla perusteltua tarkastella erikseen 
jonkin osa-alueen tiiviytta. Muissa Suomen kaupungeissa tarkastelukulma on toinen. 
Talloinkaan kuntarajat eivat rajaa tarkastelua luonnollisesti. Toisaalta tiivistamista 
voidaan tarkastella myos vaikkapa koko valtakunnan tasolla taajamaverkoston koko­
naisrakenteena. Tiivistamisen kriteerit riippuvat luonnollisesti valitusta tarkastelukul­
masta. 

Tehtavana on maaritella erilaiset tiivistamisenja eheyttamisen tavat seka tarkasteluta­
sot ottaen huomioon paitsi naiden toimenpiteiden vaik:utukset liikenteeseen ja ympa­
ristOon myos muut seurausvaikutukset. Tutkimus on tyypiltaan kirjallisuusselvitys, 
jota asiantuntijahaastattelut taydentavat. 

Lopputulokseksi saadaan teoreettinen kehikko yhdyskuntarakenteen tiivistamisen ja 
eheyttamisen tarkasteluille erilaisissa konkreettisissa tilanteissa. 
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Tutkimus- ja kehittamisehdotus 2 

Suomalaisen yhdyskuntarakenteen tiivistamispotentiaalit 

Kun tiivistamiselle on maaritelty selkeat kriteerit, voidaan ryhtya konkreettisesti tar­
kastelemaan sita tiivistamispotentiaalia, joka suomalaisessa yhdyskuntarakenteessa 
talla hetkella on. Tarkastelussa tulee ottaa huomioon kuhunkin tilanteeseen sopivim­
mat tiivistamiskeinot, niista saavutettavat hyodyt ymparistohaittojen vahenemisena 
seka myos muut fyysiset, toiminnalliset, sosiaaliset ja psyykkisetkin vaikutukset. 

Tehtava tulisi suorittaa muutamien valittujen esimerkkikohteiden konkreettisena ana­
lyysina. Sen pohjalta voidaan tehda laajempi koko valtakuntaa koskeva yleistarkaste­
lu. 

Lopputulokseksi saadaan nakemys tiivistamismahdollisuuksista ja niiden ymparistol­
lisista hyodyista erilaisissa todellisissa kaytannon tilanteissa seka vastaavat karkeat 
arviot koko Suomessa. 

Tutkimus- ja kehittamisehdotus 3 

Tiivistamisen vaikutus altistumiseen 

SamaHa kun yhdyskuntarakennetta tiivistetaan, voi aikaisempaa useampi henkilo tata 
kautta altistua liikenteen aiheuttamille haitoille. Kun liikenteen tiheys kasvaa, kasva­
vat samalla myos sen synnyttamien paastojen pitoisuudet ilmassa ja melutaso. Tiiviis­
sa kaupunkirakenteessa ihmiset joutuvat liikkumaan lahempana ajoneuvoliikennetta. 
Lisaksi tiivis kaupunkirakenne voi ehkaista katutilojen tuulettumista, jolloin pitoisuu­
det myos tata kautta lisaantyvat ja viela sailyvat pitempaan korkeina. Kun ilman 
saastepitoisuudet kasvavat, tulee jossain vaiheessa vastaan raja, jolloin ihmisen luon­
tainen vastustuskyky ei enaa pysty suojaamaan. Joillekin, esimerkiksi astmaatikoille, 
Hima kynnys voi olla hyvinkin alhainen. Paitsi altistumista paast6ille, lisaa kaupunki­
rakenteen tiivistaminen tietyssa maarin myos onnettomuusriskeja. Lisaksi tulisi selvit­
taa tiivistamisen vaikutuksia ihmisten psyykkiselle ja sosiaaliselle hyvinvoinnille. Sita 
seikkaa, miten ihmisten altistuminen erilaisille liikenteen aiheuttamille haitoille riippuu 
kaupunkirakenteen tiiviydesta, ei tiettavasti ole aikaisemmin laajasti tutkittu. 

Tutkimus tulee suorittaa monitieteisena yhteishankkeena. Siihen tulisi osallistua asian­
tuntijoita niin terveysalan, psykologian, sosiologian, ilmatieteen, liikennetutkimuksen 
kuin kaupunkitutkimuksenkin aloilta. 

Lopputulokseksi saadaan kuva siita, miten tiivistaminen yleensa ja erilaiset tiivistamis­
tavat erikseen voivat lisata ihmisten altistumista liikenteen synnyttamille haitoille. 

Maanalaiset tilat muodostavat vahan tutkitun, mutta mielenkiintoisen tiivistamistoi­
menpiteen. Tahan mennessa on tutkittu lahinna maanalaisen tilan rakentamista ja energian 
kayttoa. Laajennettaessa tarkastelua koskemaan maanalaisten tilojen kokonaisvaikutuk-
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sia, saadaan uusia nakokulmia mm. tilojen vaikutuksesta autojen energiankulutukseen ja 
paastoihin (autojen kylmakaynnistykset jaavat pois), paikoitukseen, liikenneturvallisuu­
teen, matkojen miiiiran ja laadun muutoksiin, keskustan elavoittamiseen jne. Kokonais­
vaikutusten kannalta voi olla edullista hyvaksya jonkinasteinen henkiloautoliikenteen 
kasvukin, kun joukkoliikenteen toimintaedellytykset samanaikaisesti rakenteen tiivistymi­
sen kautta paranevat (keskustassa). Parantunut keskustan saavutettavuus luo edellytykset 
myos kauppojen lisaamiselle, mika vilkastuttaa sen elamaa. 

Maanalaisen rakentamisen hyodyt tulevat ilmeisesti parhaiten esiin tiiviissa kaupunkikes­
kustoissa seka historiallisesti tai maisemallisesti arvokkailla alueilla. Sijoittamalla pysa­
kointialueita ja vaylia maan alle voidaan olemassa olevia keskustoja tarpeen mukaan joko 
tiivistaa tai viherioittaa ja samalla parantaa myos kevyen liikenteen esteettomyytta. 
Maanalainen rakentaminen voi tulia taloudellisestikin kannattavaksi vaihtoehdoksi, kun 
tarkastellaan sen kokonaisvaikutuksia myos mahdollinen kiinteistojen arvon nousu ja 
kaupallisen toiminnan vilkastuminen mukaan lukien. Nykyisin menetelmin maanalainen 
rakentaminen ei myoskaan ole kovin paljoa maanpaallistii rakentamista kalliimpaa. 

Tutkimus- ja kehittimisehdotus 4 

Maanalaisten tilojen kiiytto kaupunkirakenteen tiivistamisessa 

Maanalaisia tiloja on rakennettu ja rakennetaan hyvin monista eri syista. Liikenteen 
aiheuttamia haittoja tarkasteltaessa niiden kayttamiseen liittyy useita positiivisia teki­
joita. Negatiivisina tekijoina voidaan pitaa mahdollisia ylimiiiiriiisia kustannuksia seka 
mahdollista turvattomuudentunteen ja rikollisuuden lisaantymista. 

Tutkimus voi olla seka empiirinen oleviin maanalaisiin ratkaisuihin kohdistuva etta 
teoreettinen erilaisia mahdollisuuksia kartoittava. Tarkastelu tulee tehda mahdolli­
simman kokonaisvaltaisesti siten, etta liikenteen pitiistojen, estevaikutusten, saavutet­
tavuuden yms. lisiiksi tarkastellaan myos taloudellisia, sosiaalisia ja kaupunkikuvallisia 
tekijoita. 

Lopputulokseksi saadaan kuva siita, miten erilaisilla maanalaisten tilojen ratkaisuilla 
voidaan viihentaa liikenteen haittavaikutuksia ja edistaa kaupunkirakenteen tiivistiimi­
sestii saavutettavia hyotyja. 

Autottomia alueita ei ole toistaiseksi toteutettu laajoina kokonaisuuksina liikenteen 
haittojen viihentiimiseksi. Niiden avulla voitaisiin kaytannossii testata erilaisia viiitteita 
ympiiristOn tilaan vaikuttavista tekijoista. Pienehkon kaupunginosan laajuudessa ei toi­
menpiteesta synny suuriakaan kustannuksia, eika se ole myoskaiin peruuttamaton, kun se 
tehdaan tata silmiilla pitaen oikein. Autoton kaupunginosa muodostaisi hedelmiillisen 
tutkimuskentiin sekii logistiikan, kaupunkirakenteen etta sosiaalisten suhteiden tarkaste­
lulle. Toteutus edellyttiia kuitenkin selkeiden pelisaantojen luomista. Samalla on myos 
tutkittava, mita tapahtuu ymparoivilla alueilla. Lisaantyyko siella liikenne ja minne kau­
palliset palvelut hakeutuvat? 
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Autottoman alueen toteuttaminen vanhoilla alueilla on ilmeisen kallista ja ymparistolle 
edullinen vain melulle altistuvien suhteen (Kalenoja H. 1993). Talloin on myos erityisesti 
otettava huomioon jakeluliikenteen, jatehuollon seka pelastustoiminnan edellytykset. 

Tutkimus- ja kehittamisehdotus 5 

Autottomat alueet 

Autottomia tai vahaautoisia alueita ollaan jo nykyaan toteuttamassa ( esim. Helsingin 
Jatkasaari). Niihin pitaisi kytkea myos tutkimustoimintaa todellisten vaikutusten sel­
ville saamiseksi. Nain saataisiin tietoa myos tulevien vastaavien toimenpiteiden tueksi. 

Tutkimus edellyttaa seka teoreettista tarkastelua etta empiirista seurantatutkimusta. 
Tutkimusta ei ole syyta rajata vain johonkin yksittaiseen tekijaan, vaan se on pyrittava 
toteuttamaan riittavan laajana ottaen huomioon myos vaikutukset sita ymparoivilla 
alueilla. Tarkeaa on myos selvittaa autottomien tai vahaautoisten alueiden sosiaalista 
kehitysta seka niiden viihtyisyytta. 

Lopputulokseksi saadaan nakemys siitii, miten autottomat alueet toimivat kaytannos­
sa ja miten ne mahdollisesti vahentavat liikenteen haittoja ja minkalaisia muita seu­
rausvaikutuksia niilla on. 

5.2 Liikennejarjestelmaan kohdistuvat toimenpiteet 

Vaylahierarkian se/keyttaminen ja liikenneverkon jtisentely muodostavat erittain laajan 
toimenpidekokonaisuuden, joka koskee niin kaupunkisuunnittelua yleensa kuin yksittais­
ten vaylien ja jopa kadun kalusteiden ja kasvillisuudenkin suunnittelua. Talla tavoin pyri­
taan mm. lisaamaan liikenteen turvallisuutta, edistamaan liikenteen sujuvuutta, lisaamaan 
jalankulkuliikenteen osuutta seka parantamaan ympariston laatua yleisesti. 

Vaylahierarkian kehittaminen ja liikenneverkon jasentely ovat kauan olleet tieverkko­
suunnittelun lahtokohtia, ja myos taajamissa on pyritty noudattamaan loogista jasentelya. 
Ongelmana on se, etta nykyinen suunnittelukaytantb ei ole tukenut sita, etta kunkin vay­
lan visuaalinen asu vastaisi sen toiminnallista luokkaa. Vanhoilla alueilla hierarkiaa ei 
edes ole ajateltu. Viime vuosina on eri puolilla (Hollanti, Ruotsi, Suomi) heratelty ajatus­
ta, etta liikenneverkon jasentelya selkeytettaisiin. Tarkoituksena on saada parannetuksi 
liikenneturvallisuutta, vahennetyksi pakokaasu- ja melupaastoja seka naille altistumista ja 
samalla turvata kaiken liikenteen (kavely, pyoraily, joukkoliikenne, henkiloautot ja tava­
rankuljetus) sujuvuus. 
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Tutkimus- ja kehittamisehdotus 6 

Vayltihierarkian selkeyttiimisen ymptiristovaikutukset 

Laaditaan vaylahierarkia, jossa on riittavan monta tasoa (alkaen pihoista ja jalankul­
kuvaylista ja paatyen moottoriteihin), jotta kukin liikenteen toiminto turvataan, mutta 
etta jarjestelma on viela selkea ja jokaisen liikkujan kasitettavissa. Jasentelyn teoreet­
tiset lahtokohdat arvioidaan kirjallisuusselvityksena, ja sen kaytannon toteuttamis­
mahdollisuudet tutkitaan tutustumalla toteutettuihin erilaisiin liikenneymparistOihin. 
Vaihtoehtoisten ratkaisujen vaikutuksia ymparistOon vertaillaanja arvioidaan suositel­
tavien ratkaisujen avulla saavutettavia etuja verrattuna nykykaytantoon. 

Lopputuotteena saadaan suositukset tai suunnitteluohjeet, joita voidaan soveltaa seka 
uusia alueita suunniteltaessa etta vanhoja kehitettaessa. Tyon yhteydessa kootaan 
tietoa erilaisten toimenpiteiden vaikutuksista ylla mainittuihin tavoitteisiin, ja lisaksi 
mm. taajamarakenteeseen ja kulkutapajakaumaan. 

Kulkumuotojakaumaan kohdistuvilla ympariston kannalta edullisilla toimenpiteilla ediste­
taan kevytta liikennetta ja joukkoliikennetta. 

Kevyen liikenteen olosuhteiden parantamisella voidaan vahentaa erityisesti lyhyiden au­
tomatkojen tekoa. Paastojen kannalta lyhyet matkat ovat suhteellisesti kaikkein saastut­
tavimpia. Matkan alussa paastot ovat moninkertaiset katalysaattorista huolimatta. 

Riittavan hyva kevyen liikenteen vaylasto on valttamaton edellytys muiden kevytta lii­
kennetta edistavien toimenpiteiden onnistumiselle. Kevyt liikenne on ainoa taysin saastee­
ton liikennemuoto ja silla on siten huomattava potentiaali paastovahentymassa ja myos 
asennemuutoksessa ymparistOkysymyksiin. Kevyen liikenteen edistamisen tulee kuitenkin 
tapahtua turvallisuutta parantavalla tavalla. 

Mikali matkustaja siirtyy henkiloauton kuljettajasta linja-autoilla tapahtuvan joukkoliiken­
teen kayttajaksi ilman, etta linja-autojen maaraa lisataan, on siirtyminen paastOjen kannal­
ta erittain myonteista. Mikali kaluston maaraa tai vuorotiheytta joudutaan lisaamaan, 
tilanne on ymparistolle kiistanalainen. 

Linja-autoilla tapahtuva liikkuminen ei ole kaikissa tilanteissa ymparistaystavallisin kul­
kumuoto. Esimerkiksi henkiloauton matkustajan siirtyminen linja-auton kayttajaksi ei 
vahenna paastoja, mikali tama henkiloauto kuitenkin tekee saman matkan. 

Joukkoliikenteen palvelutason paraneminen valitettavan usein keraa matkustajat saasteet­
tomasta kulkumuodosta eli kevyesta liikenteesta. Kulkutavan ymparistOystavallisyys riip­
puu siten seka kulkutavasta etta muista olosuhteista. Kussakin ymparistossa joukkolii­
kenne tulisi toteuttaa tata silmalla pitaen optimaalisesti. 
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Tutkimus- ja kehittamisehdotus 7 

Kevyen ja joukkoliikenteen lisaamismahdol/isuudet sekii eri vaihtoehtojen koko­
naisymparistovaikutukset. 

Tutkimus sisaltaisi paastohaittojen tarkastelumenetelmien kehittamisen, paastOlaskel­
mat esimerkkikohteissa ja optimaalisen linja-autoliikenteen maarittelyn esimerkkikoh­
teissa. 

Liikennejarjestelman ymparistoystava.Ilisyytta voidaan parantaa myos kehittamalla liiken­
teen ohjausta telematiikan avulla. Esimerkiksi valo-ohjauksen alykkyyden Iisaaminen 
helpottaa erityisesti liikenteen ajoittaisten ongelmatilanteiden purkamista. Toimenpide on 
kustannuksiltaan kohtuullinen. Liikenteen sujuvuus on yksi tarkeimmista paasteja vahen­
tavista tekijoista yksittaisen vaylan tarkastelutilanteessa. 

Tutkimus- ja kehittamisehdotus 8 

Liikennevalo-ohjauksen alykkyyden listtyksen vaikutus liikennevirran patistoihin. 

Tutkimus sisa.Itaisi joidenkin ongelmaristeysten (ajan tai paikan suhteen) paastOtar­
kastelun liikennevalojen erilaisilla ohjausstrategioilla. Teknillisen Korkeakoulun lii­
kennelaboratoriossa kehitetaan taman tapaisten asioiden tarkasteluun soveltuvaa tyo­
kalua (HUTSIM). 

5.3 lhmiseen kohdistuvat toimenpiteet 

Ihmiseen kohdistuvista poliittisista toimenpiteista maksupolitiikka on melkoinen motivoi­
ja. Talloin kyse on usein toimenpideyhdistelmista, joista tassa otetaan esiin pysakointi­
maksut ja joukkoliikenteen tariffit. Nayttaa silta, etta pysakointimaksuilla voidaan Suo­
messa pitka.Iti korvata esim. vaylamaksujen kaltaiset toimenpiteet. Tampereella tehdyn 
teoreettisen tarkastelun mukaan pysakointimaksujen korotus 20 %:lla vahentaa kyseisen 
alueen henkiloautoliikennetta 5 %. Kokonaisvahentyma olisi 0, 75 %, koska suurin osa 
vahentyneesta liikenteesta pysakoisi muille alueille (Kalenoja H. 1993). Talla toimenpi­
teella voidaan ohjata liikennetta pois kaikkein ei-toivotuimmilta alueilta. Myos Helsingis­
sa on myonteisia tuloksia pysakointimaksupolitiikan muutoksista. 

Joukkoliikenteen lippujen hinnan vaikutus on melko selkea. Hintamuutoksilla on ohjaava 
vaikutus. On ilmeista, etta hintavaikutus on eri suuri suunnasta riippuen (hintojen nou­
sullasku). Tutkimustuloksia hintojen alennuksista on erittain vahan. Tutkimuksissa selvi­
tetaan harvoin, mista kulkumuodosta siirtyma tapahtuu. Yrnparistovaikutusten osalta 
tarkein siirtyma on henkiloauton kuljettajasta joukkoliikenteen kayttajaksi. 
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Tutkimus- ja kehittiimisehdotus 9 

Joukkoliikenteen matkalipun hintojen alentamisen vaikutus matkustajamaariin. 

Tutkimus sisaltaisi huolellisesti valmistellun kaytannon kokeilun. Tarkea osa olisi 
matkustajalaskentojen lisaksi tarkka selvitys kulkumuotoa muuttaneiden matkustajien 
entisesta kulkumuodosta. 

Ajoneuvojen verotus on Suomessa korkealla tasolla. Polttoaineveron nostolla on yleensa 
vain tilapainen moottoriajoneuvojen kayttoa vahentava vaikutus. Polttoaineen hinnan 
pitkaaikainen vaikutus kulkumuotojakaumaan on vahemman tutkittu alue. Polttoaineen 
korkea hinta voi ohjata henkiloauton kayttajia joukkoliikenteen pariin ja kevyen liiken­
teen kayttajiksi. 

Tutkimus- ja kehittiimisehdotus 10 

Polttoaineiden hinnan pitkiiaikaisvaikutukset kulkumuotojakaumaan. 

Tutkimus sisaltaisi tarkastelumenetelmien kehittamisen polttoaineen hinnan vaikutuk­
sesta kulkumuodon valintaan ja siina erityisena tarkastelun kohteena olisi siirtyma 
henkiloauton kuljettajasta joukkoliikenteen kayttajaksi. 

Tyopaikkojen jiiljestelyista tehokkain on tapauskohtainen sopiminen. Tallaisia jrujestelyi­
ta ovat esimerkiksi tyoajan porrastus ja tyopaikan joukkoliikennejiirjeste/yt. Nailla toi­
menpiteilla voidaan helpottaa etenkin yksittaisia liikenteen ongelmakohtia. 

Suomessa on kaytossa jonkin verran yrityskohtaisia joukkoliikennejatjestelyja. Toistai­
seksi jiiljestelyt ovat perustuneet hankalien yhteyksien paassa olevien yritysten halukkuu­
teen jiiljestaa kaikille tyontekijoilleen kohtuulliset tyomatkaolosuhteet ( esim. Finnair, 
Neste). Ymparistonakokohdan tuominen tarkasteluun loisi uuden nakokulman jatjestely­
jen kannattavuuteen. Joukkoliikennereittien entista raataloidympi toteuttaminen votst 
myos tuoda uusia mahdollisuuksia liikenteenhatjoittajien nakokannalta. 

Tutkimus- ja kehittimisehdotus 11 

Tyopaikan joukkoliikennejarjestelyjen mahdol/isuudet ja vaikutukset 

Tutkimus sisaltaisi seka yritysten johdon, tyontekijoiden etta liikenteenhatjoittajien 
haastatteluja yrityksissa, jotka talla hetkella kayttavat joukkoliikennejrujestelyja seka 
potentiaalisissa uusissa yrityksissa. Tutkimukseen sisaltyisi esimerkkitapausten analy­
sointi (hyotyjen ja haittojen maaritys yrityksen, tyontekijan ja luonnon kannalta) ja 
yrityskokeilu. Tarkasteluun tulisi ottaa koko tyomatkaliikenteen strategia. Tutkimuk­
sen tulisi sisaltaa myos ymparistovaikutusten arviointi. 
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Etiityon vaikutus liikenteen ymparistohaittojen kannalta on ilmeisen ristiriitainen. Sinansa 
etatyon lisaantyminen vahentaa tyomatkojen maaraa, mutta se voi tuoda mukanaan myos 
vastakkaisia vaikutuksia. Sen on mm. todettu useissa tapauksissa johtavan tyomatka­
suoritteen kasvuun. Tama aiheutuu esimerkiksi siita, etta tyoskentelypaikkansa vapaasti 
valitseva muuttaa kauas tyonantajasta, jolloin yksikin viikottainen pistaytyminen omalla 
autolla varsinaisella tyopaikalla voi olla pitempi kuin koko viikon ajot entisesta asuinpai­
kasta. 

Lisaksi etatyo saattaa lisata muunlaisten kontaktimatkojen tarvetta. Erikseen tehtavien 
ostosmatkojen maarat kasvavat, koko paivan kotonaan tyoskentelevat haluavat saada 
vaihtelua liikkumisesta ja tavata kollegojaan jne. Etatyon vaikutuksista olisi tehtava mah­
dollisimman kokonaisvaltainen tarkastelu, jossa otetaan huomioon myos tulevaisuuden 
nakokulma. 

Tutkimus- ja kehittamisehdotus 12 

Etatyon ymparistovaikutukset 

Tutkimus sisaltaisi etatyovaihtoehtojen perusteellisen analyysin Suomen olosuhteissa, 
etatyon muotojen ymparistOvaikutustarkastelut, etatyon potentiaalin ja suositukset 
yrityksille optimaalisesta etatyoja.rjestelysta. 

Kimppakyyti on ympariston kannalta positiivinen vain, jos silla saadaan vahennettya 
oman henkiloauton kayttoa tyomatkoilla. Jos kimppakyyti kilpailee joukkoliikenteen 
kanssa, se ei ole suositeltavaa. Talloin kimppakyyti voi vaarantaa joukkoliikenteen toi­
mintaedellytykset. Suomen kaltaisessa maassa, jossa joukkoliikenne on kohtuullisen hy­
vin jiiljestetty, ei kimppakyyti nayta olevan suosittu kuin erikoistapauksissa: kun tyomat­
ka on pitka ja joukkoliikenneyhteydet ovat huonot. Oman auton kayton paaperusteet 
ovat liikkumisajankohdan vapaus ja matkustusseura, ei itse ajoneuvo. Kimppakyyti edel­
lyttaa kayttajiltaan joustomahdollisuutta ja karsivallisyytta. 

Tutkimus- ja kehittamisehdotus 13 

Ympariston kannalta edullinen kimppakyyti 

Tutkimuksessa haastateltaisiin kimppakyydilla kulkevia ja selvitettaisiin, mitka olisivat 
heidan muut mahdollisuutensa tyo- ja muiden matkojen kulkemiseksi. Tassa kiinnitet­
taisiin erityista huomiota siihen, olisiko todellinen vaihtoehto oma auto vai joukkolii­
kenne. Tyomatkavaihtoehtojen valilla tehtaisiin paastO- ja energiankulutuslaskelmat. 
Haastatteluissa otettaisiin huomioon myos vaihtoehtojen aika- ja mukavuustekijat. 

Selvityksen perusteella tehtaisiin suositus tilanteista, joissa kimppakyyti on toimiva ja 
ympariston kannalta hyva vaihtoehto. Lisaksi voitaisiin koota ehdotuksia joustavan 
kimppakyytija.rjestelyn luomiseksi. 
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5.4 Aiheeseen liittyvUi tutkimushankkeita ja -ohjelmia 

Seuraavassa esitellaan kaynnissa olevia tutkimushank:keita, jotka tukevat ymparistOvaiku­
tuksiltaan edullisen yhdyskuntarakenteen ja liikennejatjestelman maarittamista (taulukko 
3). Tahan on keratty tiedot suomalaisista tutkimuksista ja sellaisista kansainvalisista tut­
kimuksista, joissa on mukana suomalainen osapuoli. Tutkimusten tavoitteet, yhteyshenki­
lot ja aikataulut on esitetty liitteessd 4. 

Taulukko 3. Tutkimuksia, jotka tukevat ympiiristovaikutuksiltaan edullisen yhdyskunta­
rakenteen ja liikennejdrjestelman mdiirittdmistd (lisdtietoja liitteesd 4). 

Tutkimuksen nimi Yhteys L YYLI-ohjelmaan 

Suomen liikennejarjestelman visio Muodostetaan kokonaisnakemys Suomen Iii-
kennejarjestelmasta. 

Kestavan kehityksen liikennejarjestelma Selvitetaan yhdyskuntarakenteen ja liikennejar-
jestelman vuorovaikutusta kestavan kehityksen 
kannalta. 

Suomen taajamien liikennesuorite, Saadaan tietoa taajamien liikennesuoritteesta, 
energiankulutus ja paastot energiankulutuksesta ja paastoista. 

Common Methodology for Multi-modal Kehitetaan metodi ymparistovaikutusten las-
Transport Environmental Impact kemiseksi. 
Assessment (COMMUTE) Maaritetaan paastokertoimia. 

Policy Scenarios for Sustainable Mobility Maaritetaan kestavan kehityksen nakokulmasta 
(POSSUM) vaihtoehtoisia liikennepolitiikan kehityssuuntia. 

Systematic Procedure for Analytical Kehitetaan tietokonemalli, jolla voidaan testata 
Research into Towns and Cities for Urban erilaisia liikenne-, ymparisto- ja maankayttopo-
Sustainability (SPARTACUS) liittisia toimenpiteita ja niiden yhdistelmia. 

Kehitetaan ympariston laatuun ja ymparistohait-
toihin ja niiden seka muiden vaikutusten jakau-
tumiseen liittyvia indikaattoreita. 

Exposure Distributions of Adult Urban Kerataan tietoa altistumisesta ilmansaasteille. 
Populations (EXPOLIS) 

Optimization of Policies for Transport Maaritetaan optimaalisia toimenpiteita kau-
Integration in Metropolitan Areas (OPTIMA) punkiliikenteen kehittamiseksi. 

Suomalaisia tutkimusohjelmia, jotka tuottavat aiheeseen liittyvaa tietoa, ovat esimerkiksi 
Suomen Akatemian Biodiversiteetti-tutkimusohjelma seka TEKESin liikenteen ja ympa­
ristovaikutusten tutkimusohjelma MOBILE. 
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OSA II: KOHDEKAUPUNGIT 
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1. Esitutkimuksen tavoite 

Esitutkimus liittyy liikenneministerion kaynnistamaan "Ymparistovaikutuksiltaan edulli­
nen yhdyskuntarakenne ja liikennejarjestelma" -tutkimukseen, joka on osa liikenneminis­
terion ymparistohaittojen vahentamista koskevaa tutkimusohjelmaa. Yhdyskuntaraken­
netta ja liikennejarjestelmaa koskeva tutkimus toteutetaan vuosina 1996- 1998. 

Taman esitutkimuksen tavoitteena oli loytaa ja nimeta ne kohdekaupungit, joilla yhdys­
kuntarakenteeseen, liikennejarjestelmaan ja liikenneymparistoon vaikuttavia kehittamis­
ideoita ja toimintalinjoja voidaan menestyksellisesti ja havainnollisesti testata. 

Testattavia toimintalinjoja ovat 
1) yhdyskunta- ja liikennesuunnittelu yleensa, 
2) taydentava, tiivistava ja eheyttava rakentaminen, 
3) kaupunki- ja aluekeskusten vahvistaminen, 
4) autottomat alueet, 
5) uudet tyonteon muodot, 
6) kevytliikenteen suosiminen, 
7) joukkoliikenteen suosiminen, 
8) kimppakyydit, 
9) tyonantajan ja julkisen sektorin yhteistyo, 
1 0) tyomatkojen verovahennysoikeuden poistaminen, 
11) matkaketjujen edistaminen, 
12) pysakoinnin rajoittaminen ja 
13) maksulliset vaylat. 
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2. Tutkimuksen suoritustapa 

Mahdollisten kohdekaupunkien edustajia haastateltiin aluksi puhelimitse. Kaupunkien 
edustajille lahetettiin etukateen ennakkoilrnoitus haastattelusta. Kohdehenkiloina olivat 
paasaantaisesti kaupungin kaavoituksesta ja liikennesuunnittelusta vastaavat henkilot. 
Joidenkin kaupunkien edustajia lahestyttiin suoraan henkilokohtaisilla kaynneilla. Puhe­
linhaastattelujen perusteella asiasta kiinnostuneiden kaupunkien edustajia kaytiin paikan 
paalla haastattelemassa. Haastattelutilanteissa pohdittiin yhdessa kohdekaupunkiin sopi­
via tutkimushankkeita. 
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3. Tutkimustulos 

3.1 Haastatellut kohdekaupungit ja henkilot 

Puhelinhaastattelut kohdistettiin 24 kaupunkiseudulle ja yhteensa 70 henkilolleo Paikan 
paalla kaytiin haastattelemassa 6 kaupungin edustajiao Kaupunkien lisaksi haastateltiin 
muutaman maakunnallisen liiton ja tiepiirien edustajiao Lista haastatelluista on liitteena 7 0 

3.2 Kaupunkikohtaiset tulokset 

Seuraavassa on esitetty tulokset kaupunkiseutujen edustajien haastatteluissa esiin tulleista 
tutkimusideoista kaupungeittaino Tulokset on lopuksi tiivistetty liitteeseen 8 0 

Oulu 

lo Taydentitvii, tiivistitvdja eheyttavd rakentaminen 

Oulun kaupunki on ilmaissut kiinnostuksensa teemaan liittyvaa tutkimushanketta koh­
taano Kohdealueina voisivat olla Heinapaan, Meritullin ja Myllytullin alueeto 

Heinapaan alue oli aina 1960-luvulle saakka puhdas puutalokaupunkialue suljettuine si­
sapihoineeno 1960-1980-luvuilla se on rakennettu hyvin valjaksi kerrostaloalueeksi, jon­
ka yleisilme on ankeao Alue rajautuu aivan ydinkeskustaan, minka vuoksi sen taydentava, 
tiivistava ja eheyttava rakentaminen on taloudellisesti jarkevaa, liikenteen hoidon kannal­
ta helppoa ja ymparistOystavallista seka kaupunkikuvan kannalta hyvin toivottavaao Alue 
on kuitenkin valtaosin yksityisessa omistuksessa, joten sen taydennysrakentaminen voi 
olla vaikeaao Tutkimuksella tulisi selvittaa mahdollisuudet ja ongelmat tallaisen alueen 
taydennysrakentamiseen seka taydennysrakentamisen hyodyt ja haitato Vertailutietoa 
voitaisiin kerata Meritullin ja Myllytullin alueiden rakentamisesta soveltuvin osino 

Meritullin alue rajautuu ydinkeskustaano Alueelle on kuluvana vuonna vahvistettu asema­
kaavan muutos, jolla alueen taydennysrakentaminen aloitetaan vuonna 1997 0 Alueen ra­
kentamisesta on mahdollista saada vertailutietoa laadituista suunnitelmistao 

Myllytullin alue rajautuu myos ydinkeskustaano Taman vanhan teollisuus- ja puutavara­
toimintaa palvelleen alueen uudis- ja taydennysrakentaminen aloitettiin 1980-luvun lopul­
lao Vuonna 1997 alue tulee kokonaisuudessaan rakennetuksio Alueen rakentarnisesta ja 
sen vaikutuksista on saatavilla tietoa toteutumatietojen perusteellao 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Oulun kaupungin edustajien kanssao Yhdyshenkilona on 
yleiskaava-arkkitehti Kristiina Anttoneno 
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2. Kaupunki- ja aluekeskusten vahvistaminen 

Oulun kaupunkirakenne perustuu ydinkeskustaan ja toimiviin aluekeskuksiin. Aluekes­
kukset on suunniteltu ja rakennettu sellaisiksi, etta ne pystyviit taijoamaan alueen asuk­
kaille ja siellii tyoskenteleville kaikki tavanomaiset paivittiiiset palvelut. Kuitenkin viime 
vuosina aluekeskusten palveluvarustus on alkanut vahentyii ja sita kautta koko aluekes­
kusrakenne murentua. 

Kuluvan vuoden syksylla valmistui kaupungin toimesta selvitys kaupan suuryksikoista ja 
niiden vaikutuksista viihittiiiskauppaverkostoon ja yhdyskuntarakenteeseen. Selvitysta 
tiiydennettiin erikseen tehdylla liikenteen vaikutustarkastelulla. Kaupunginhallitus paatti 
marraskuussa antaa luvat kahden marketin rakentamiseen Linnanmaan aluekeskukseen ja 
yhden marketin rakentarniseen Limingantulliin keskustan tuntumaan. Muita aluekeskus­
ten toimintaan liittyvistii toimenpiteista voidaan mainita aluekeskusten liikekeskustojen 
ymparist6n parantamishankkeet, joita kaupungin toimesta on kahdessa aluekeskuksessa 
kuluvana vuonna kaynnistetty yhdessa paikallisten liikekiinteistojen omistajien kanssa. 

Tutkimuksella tulisi selvittaa, mita tehdyt toimenpiteet ja paatokset vaikuttavat liiken­
teellisesti ymparist6llisesti ja sosiaalisesti? Lisiiksi selvitetaan, mita muut tehdyt tai 
suunnitteilla olevat ydinkeskustan ja aluekeskustojen vahvistamista koskevat toimenpiteet 
vaikuttavat? 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Oulun kaupungin ja Pohjois-Pohjanmaan liiton edusta­
jien kanssa. Yhdyshenkiloina ovat yleiskaava-arkkitehti Kristiina Anttonen (Oulun kau­
punki) ja seutusuunnitteluinsinoori Timo Turunen (Pohjois-Pohjanmaan liitto ). 

3. Joukkoliikenteen suosiminen 

Joukkoliikenteen osuuden kasvattaminen esitettiin vuonna 1994 valmistuneessa Oulun 
kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa eraiiksi keskeiseksi tavoitteeksi. Ta­
voite on kirjattu myos vuonna 1996 valmistuneeseen Oulun seudun joukkoliikenne­
suunnitelmaan. Suunnitelmassa miiaritellyssii seudun joukkoliikenteen kehittamisstrate­
giassa yhdeksi tarkeimmistii kehittiimistoimenpiteista niihdaan joukkoliikennepalveluista 
tiedottamisen parantarnisen. 

Tiedottarnisen kehittiimisessa Oulun kaupunkiseutu niikee tiilla hetkella keskeisimpiinii 
asiana pysiikkikohtaisen tiedottarnisen parantamisen ja ennen kaikkea pysiikkikohtaisten 
aikataulujen tekemisen. Viimeaikaisissa tutkimuksissa on hyvin usein todettu informaa­
tion puutteen olevan merkittiivana syyna joukkoliikenteen heikkoon kayttoon. Oulun 
seudun kunnat suunnittelevat parhaillaan seudulle omaa pysakkikatostyyppia. Sen suun­
nittelun yhtena lahtokohtana on luoda mahdollisuudet parantaa joukkoliikennepalveluista 
tiedottamista pysakeilla. Tarkoituksena on lahtea kehittiimaan pysakkien aikataulustoja 
siihkoiseen jarjestelmaan, jolloin niiden paivittaminen on helppoa. 
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Tutkimuksessa selvitetaan jfujestelman kehittamisen vaikutukset joukkoliik:enteen kayt­
toon, liikenneturvallisuuteen, ymparist6n tilaan seka ihmisten sosiaalisiin ja terveydellisiin 
asioihin. 

Oulun alueella on ollut alykortteihin perustuva rahastusjfujestelma kaytossa vuoden 1992 
alusta saakka. Jfujestelman toimivuus on edellyttanyt joukkoliikenteen reitti- ja ajoaikoja 
koskevien tietojen sisallyttamisen jaijestelmaan. Tama voisi olla yksi lahtekohta reaali­
aikaisen pysakkikohtaisen aikataulujfujestelman kehittamisessa. Vastaavantyyppiset ra­
hastusjfujestelmat ovat talla hetkella kaytossa tai tulossa kayttoon useimmissa Suomen 
suurimmista kaupungeista. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Oulun kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkilona 
toimii kaupungininsinoori Mauri Myllyla. 

4. Uudet tyonteon muodot 

Oulun teknologiakylassa sijaitseva Elektrobit Oy on kaynnistanyt virtuaalitoimistopro­
jektin. Projektin tavoitteena on kehittaa virtuaalitoimisto, joka mahdollistaa etatyon. 
Mallintamalla Oulun toimisto luodaan puitteet sellaisiksi, etta etatyontekija voi kokea 
olevansa lasna myos Oulun toimistossa. Kokeilussa mukana olevat etatyopisteet ovat 
Elektrobit Oy:n toimistot Tampereella (14 tyontekijaa) ja Raahessa (2-3 tyontekijaa) 
seka kotityopiste Oulussa. Kokeiluun on tyoministerio myontanyt tyosuojelurahastosta 
avustuksen, jolla Oulun yliopiston soveltavan ergonomian laitos tekee kayttajatutkimuk­
sen kokeiluun osallistuville. Projektiin liittyvia tutkimuksia voitaisiin laajentaa ja selvittaa, 
mita vaikutuksia tallaisella etatyolla on yhdyskunta- ja aluerakenteeseen, liikenteeseen ja 
liikenneturvallisuuteen seka ymparisteon ja paastOihin. Yhdyshenkilona virtuaalitoimisto­
projektissa on kehittamispaallikko Kai Hilden Elektrobit Oy:sta. 

Tampere 

1. Yhdyskuntarakenteen suunnittelu 

Tampereen kaupunkiseudun merkittavimpia kasvusuuntia kuntien nykysuunnitelmien 
mukaan ovat 
• Tampereen keskusta-alue, Tampella-Finlayson 
• Nurmi-Sorilan alue 
• Kaukajarven-Kangasalan valinen alue 
• Etela-Hervantaja Hervannan-Saaksjarven vali 
• Kurikan alue Pirkkalassa 
• Veittijarvi, Vahanta ja Siivikkala Ylojarvella 
• Ruutana Kangasalla 
• Lempaalan keskusta 
• Lempaalan keskusta- Saaksjarvi radanvarsialueet. 
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Enta jos kuntarajat eivat Tampereen kaupunkiseudulla olisikaan kunnan kasvusuuntia 
maarittamassa niin tiukasti kuin nykyisin tai jos kuntarajat eivat rajaisi kasvusuuntia ol­
lenkaan, mitka olisivat silloin Tampereen kaupungin kasvusuunnat? Mita vaikutuksia 
ratkaisuilla olisi ymparistOon, liikenneturvallisuuteen seka ihmisten sosiaaliseen ja tervey­
dellisiin asioihin? Mitka olisivat kustannukset verrattuna nykyisiin kasvusuuntiin? Mita 
hyotyja ja haittoja ratkaisusta kaiken kaikkiaan aiheutuisi? 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Tampereen kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenki­
lona toimii liikenneinsinoori Risto Laaksonen. 

2. Kevyen liikenteen suosiminen 

Tampereen kaupunkiseudun liikennejatjestelmasuunnittelu kaynnistettiin vuonna 1994. 
Tampereen seudun liikenne 2010 -projekti (TASE-2010) sisaltaa mm. kavely- ja pyorai­
lyliikennetta koskevia suunnitelmia ja ehdotuksia. Niiden mukaan pyorailyn kaksinker­
taistamista pidetaan hyvin mahdollisena. Suunnitelrnien mukaiset toimenpiteet on aloitet­
tu. Tutkimuksella selvitettaisiin suunnitelmien toteutuksen vaikutuksia kulkumuoto­
osuuteen, liikenneturvallisuuteen, alueiden viihtyisyyteen, Tampereen keskustan liikkei­
den kannattavuuteen jne. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Tampereen kaupungin ja TASE-2010-projektin edusta­
jien kanssa. 

Yhdyshenkiloina toimivat liikenneinsinoori Risto Laaksonen (Tampereen kaupunki) ja 
projektipaallikko Heimo Rintamaki TASE-2010-projekti). 

3. Joukkoliikenteen suosiminen 

Joukkoliikenteen kehittaminen Tampereen kaupunkiseudulla on myos TASE-2010-
projektin keskeisia tavoitteita. Tarkea keino joukkoliikenteen kehittamisessa on joukko­
liikenne-etuisuuksien toteuttaminen. Kaynnistettavalla tutkimuksella selvitettaisiin, mita 
joukkoliikenne-etuisuudet ovat, etuisuuksien vaikutus elinymparistoon ja liikenneturvalli­
suuteen, kustannukset ja toteuttamiskelpoisuus. Tutkimus olisi jatkoa CAPTURE­
projektille. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Tampereen kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkilo­
na toimii liikenneinsinoori Risto Laaksonen. 

Vaasa 

V aasan seudulla on tehty liikennejatjestelman kehittamisesta tarveselvitys vuonna 
1995/96. Selvityksen pohjalta on kaynnistetty liikennejatjestelman kehittaminen laajoilla 
liikennetutkimuksilla syksylla 1996. Tutkimukset ja niiden pohjalta tehtavat liikennemallit 
valmistuvat vuonna 1997. Taman jalkeen on tarkoitus lahtea muodostamaan V aasan seu­
dun liikennepolitiikkaa seka kehittamaan liikennejatjestelmaa sen pohjalta. 
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Tarveselvityksessa todettiin useita selvia suunnittelutarpeita jarjestelman osa-alueille. 

V aasan paikallisliikennesuunnitelma on valmistunut vuonna 1994 ja seutulippu on otettu 
kayttoon vuonna 1995. Torin alle valmistui pysakointilaitos vuonna 1995. 

Talla hetkella kaupungissa on kaynnissa keskustan kavelyalueselvitys, liikennetutkimuk­
set, Kesko-marketin vaikutusselvitys ja Raippaluodon ymparistovaikutusselvitys. 

Kaupungilla on kiinnostusta lahtea mukaan tutkimukseen. Askarruttavia asioita ovat mm. 
seuraavat: 1) Melu kaupunkikeskustoissa, voidaanko asian eteen tehda jotain? 2) Pysa­
kointi kaupunkirakenteessa, tarvitaanko asunto- tai kiinteistOkohtaista mitoitusta, mitka 
ovat paikoituksen rajat, mita tulisi suosia eri kaupunkialueilla? 3) Kaupan vaikutus raken­
teeseen? 4) Joukkoliikenteen vaikutus rakenteen tiiviyteen? 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu V aasan kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkiloina 
toirnivat yleiskaava-arkkitehti Hannu Vuolteenaho ja liikenneinsinoori Veli-Pekka Sa­
resma. 

Lahti 

Lahden kaupunkiseudulla on meneillaan liikennejarjestelmasuunnitelman laatiminen. 
Suunnitelman tekeminen sisaltaa useita eri osasuunnitelmia, joiden pohjalta on tarkoitus 
laatia varsinainenjarjestelmasuunnitelma vuoden 1998 lopulla. Yhdessa osasuunnitelmas­
sa aiotaan tarkastella liikenteen hallinnan uusia mahdollisuuksia. Tarkoituksena on selvit­
taa uusien telemaattisten keinojen kayttoa kaupunkiseudun liikenteen informaatiossa 
( erityisesti joukkoliikenne ), turvallisuuden kehittamisessa ( esim. nopeusrajoitukset ja 
niiden valvonta) ja liikenteen ymparistOhaittojen totjumisessa. Lahdessa syntyy keskusta­
alueella pakkaspaivina helposti jopa useita paivia kestava inversiotilanne, jossa saastunut 
ja koko ajan lisaa saastuva ilmamassa pysyy paikallaan ja liikenteen aiheuttamat epapuh­
taudet ylittavat sallitut ohjearvot. Tilannetta ei tehtyjen analyysien mukaan voida helpot­
taa muutamien katujen sulkemisella, vaan olisi suljettava verraten laaja keskusta-alue tai 
saatava autoilijat muuttamaan reitinvalintaansa ennen keskustaan tuloa inversion sattues­
sa. Tiedotus ja motivointi ( esim. tilanteen kehittymisen seuranta) saattaisivat olla hoidet­
tavissa telemaattisilla ratkaisuilla. Yhdyshenkilona toimii kunnallistekniikan johtaja Eino 
Kallinen. 

YmparistOteknologiakeskus Neopoli Oy ja NeoPro Group ovat kaynnistamassa "Vihrea 
logistiikka" -projektia Lahden seudulla. Projektin tavoitteena on kehittaa Lahden seudun 
tavarakuljetuksia niin, etta ilman saasteet, ruuhkat ja meluongelmat vahenevat, liikenne­
turvallisuus ja tavaraliikenteen palvelutaso paranevat seka kuljetusten taloudellisuus pa­
ranee. SamaHa selvitetaan edellytykset ja toimenpiteet tavoitteiden saavuttamiseksi, kuten 
esim. muutokset yhdyskuntarakenteeseen, terminaalialueiden sijoittamiseen ja kuljetusten 
jarjestamiseen. Tyon tarkeimpana tuloksena on nahty keskustan jakeluliikennetta hoitava 
tavaraliikennekeskus, jolloin nykyinen kuorma-autoilla ja rekka-autoilla tapahtuva kes­
kustajakelu korvautuisi esimerkiksi pakettiautojakelulla suunniteltuja reitteja kayttaen. 
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Myos tavaroiden huolinta, lajittelu, kotiinkuljetukset ja jatehuolto voidaan liittaa samaan 
jarjestelmaan. Yhdyshenkiloina asiassa ovat tutkimus- ja kehittamisjohtaja Milja Makela 
ja toimitusjohtaja Markku Teva MT-Logistiikka Oy:sta. 

Pori 

Talla hetkella Porin seudulle suunnitellaan seutulippua. Keskustan kehittamiseksi on me­
neillaan Kaupunkikeskustaprojekti 2000. Kaupunkia kiinnostavat seuraavat tutkimus­
hankkeet: 1) Mista lahtokohdista Meri-Porin aluerakennetta tulisi kehittaa, kun alueella 
ovat rinnakkain valtatie, rautatie ja katuverkko? 2) Joukkoliikenne kaupunkirakenteen 
muovaajana seka 3) mita hyoty- ja haittanakokohtia muodostuu unohtamalla kuntaraja. 

Tutkimusaiheista on keskusteltu Porin kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkilona on 
kaavoituspaallikko Olavi Makela. 

Jyviiskylii 

Jyvaskylan seutu on tehnyt liikennejarjestelman kehittamisen tarveselvityksen. Liikenne­
jatjestelmasuunnittelu kaynnistyy vuoden 1997 alussa. Tutkimusteemoina kiinnostavat 
liikennejatjestelmasuunnitteluun kiinteasti liittyvat aiheet, esimerkiksi taydennysrakenta­
miseen liittyva liikennesuunnittelu. 

Mielenkiintoisena tutkimusteemana nousee esiin joukkoliikennepalveluiltaan huonot alu­
eet. Tutkimuksen aiheena olisi selvittaa, viedaanko naille alueille joukkoliikennepalveluja 
vai tuodaanko niille muut palvelut. Muilla palveluilla tarkoitetaan mm. kaupan, terveys­
palvelujen yms. kuljettamista kotiin. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Jyvaskylan kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkilo­
na asiassa on liikenneinsinoori Jorma Lipponen. 

Joensuu 

Joensuun seudulla on meneillaan keskustan kehittamisprojekti. Tahan liittyvana teemana 
kiinnostaa erityisesti joukkoliikenteen ja kevytliikenteen suosiminen. Tutkimuksen tyoni­
mena voisi olla "Kevytliikenteen ja joukkoliikenteen toimintaedellytysten parantaminen 
kaupunginkeskustassa". T oisena aiheena tulisi kysymykseen tutkia mahdollisuudet tukea 
maank:ayton kehittamisella (tiivistamisella, eheyttamisella) joukkoliikenteen toimintaedel­
lytyksia. Joensuun seudulla kaynnistyy vuoden 1997 alussa seudullisen joukkoliikenne­
suunnitelman laatimistyo. 

Yleiskaavassa mietitaan parhaillaan kaupunkirakenteen tiivistamista. Lisaksi mietitaan 
kaupunkiseudun kustannuksia kokonaisuutena, milia tavalla kuntien hallinnolliset rajat 
vaikuttavat yhdyskunnan kustannuksiin. Kaupungin lahioiden tyhjeneminen palveluista 
askarruttaa myos. Mielenkiintoista olisi verrata vuoden 1995 asuntomessualueen Matja­
lan kehittymista muihin viime vuosina valmistuneisiin alueisiin. Esimerkiksi Noljakan alue 
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on menettanyt lahes kaikki palvelunsa. Syiden esiinkaivaminen ja vaikutusten selvittami­
nen olisi tutkimukselle hyva tavoite. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Joensuun kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkiloina 
asiassa ovat kaavoituspaallikko Tuomas Kettunen ja liikenneinsinoori Martti V aris. 

Kuopio 

Kuopiolla on kiinnostusta lahtea mukaan tutkimukseen. Kuopion kaupunkia kiinnostaa 
erityisesti taydentava, tiivistava ja eheyttava rakentaminen seka siihen kytkeytyva kevyen 
liikenteen ja joukkoliikenteen suosiminen seka autottomat alueet. Kyseisia teemoja on 
tutkittu Kuopion yleiskaavoituksessa ja liikennesuunnittelussa viime vuosina aktiivisesti, 
ja tyo jatkuu. Kuopiolla on hyvat paikkatietovalmiudet ja asiantuntemusta, jota tutkimus­
hankkeeseen voidaan tyoohjelman puitteissa ohjelmoida. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Kuopion kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkilona 
toimii va. kaavoituspaallikko Leo Kosonen. 

Porvoo 

Porvoon kaupunkia kiinnostaa kuntien yhteenliittymisen vaikutus kaupunkirakenteen 
kehittymiseeri, keskustan liikenteelliseen kehittymiseen ja kaupungin keskustan vetovoi­
man kehittymiseen. Tavoitteena pitaisi olla keskustan kehittamiseen vaikuttavien osa­
puolten yhteistoimintamallin luominen. Lisaksi kiinnostaa mita mahdollinen automarket 
tulee aiheuttamaan suhteellisen tiiviin kaupunkirakenteen koossa sailyvyyteen. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Porvoon kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkiloina 
toimivat kaavoituspaallikko Johan Pfeifer ja suunnittelupaallikko Leila Puumalainen. 

Lappeenranta 

Lappeenrannan kaupungissa on kaynnissa yleiskaavan tarkistaminen. Markettiasiat ovat 
ajankohtaisia ja kiireellisia. Resurssipulan vuoksi Lappeenrannan kaupungin ei ole talla 
kertaa mahdollista olla mukana tutkimuksessa. 

Tutkimusaiheista on neuvoteltu Lappeenrannan kaupungin edustajien kanssa. Yhdys­
henkiloina toimivat kaupungininsinoori Antti Alitalo ja kaavoituspaallikko Katriina Vil­
jakkala. 

Hyvinkiiii 

Keskustan vahvistaminen -teema kiinnostaa. Tarkempi tutkimusprojektin kuvaus on viela 
avoin. Projektille on seuraavat hyvat lahtbkohdat: Kaupungin keskustan osayleiskaava 
valmistuu vuoden vaihteessa. Hyvinkaalla on kayty perusteellinen keskustelu keskusta­
palveluista ja kaupunginvaltuusto on paattanyt, etta vahittaiskaupan palvelut eivat lahde 
ronsyilemaan keskustan ulkopuolelle. Keskustassa on runsaasti rakentamatonta maata, 
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jonka kaupunki ornistaa. Uusi radanvarren alitus on kriittinen · keskustan kehittamiselle. 
Keskusta on rautatieaseman vieressa, joten liitynUipysakoinnin kehittamiselle on erin­
omaiset edellytykset. EU:lta on haettu rahaa keskustan kehittamisprojektille, jota suun­
nitellaan yhteistyossa kaupungin, kaupan ja kiinteistonornistajien kanssa. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Hyvinkaan kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenki­
lona toimii kaavoituspaiillikko Tor Nyman. 

Hiimeenlinna 

Hameenlinnan kaupunki on rnielellaan mukana tutkimuksissa. Pohdittavia asioita olisi­
vatmm. 
• kestava kehitys yleiskaavassa 
• aluekeskusten kehittaminen 
• perustuvatko infrainvestoinnit todellisiin tarpeisiin, miten tama muokkaa rakenteita? 
• rnista nakokohdista rakennetta kulloinkin kehitetlian? 

Liikennesuunnittelun osalta kaupunki ei liihde tiilla eraa mukaan. 

Tutkimusaiheista on neuvoteltu Hameenlinnan kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshen­
kilona toirnii yleiskaavapaallikko Jaakko Viilimaa. 

Kokkola 

Kokkolan kaupunkia kiinnostavat seuraavat teemat: 
• yhdyskuntasuunnittelu y leensa 
• taydentavli, tiivistava ja eheyttava rakentaminen 
• autottomat alueet 
• kevytliikenteen suosirninen 
• uudet joukkoliikennemuodot. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Kokkolan kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkiloi­
na ovat kaavoituspaallikko Veli-Pekka Koivu ja suunnittelupaallikko Eino Pihakari. 

Kouvola 

Kouvola on kiinnostunut liihtemaan mukaan. Kaupunkiseudulla (seitseman kuntaa) on 
suunniteltu rakennemallia, josta on ollut apua seutukaavoitukseen ja kuntien yleiskaa­
voitukseen. Lisaksi on selvitetty joukkoliikennetta, pysakointia, kaavavarantoa ja palve­
lurakennetta. Parhaillaan on meneillaan yleiskaavan laatirninen, joka sisaltaa myos lii­
kennejfujestelman, pysakoinnin ja klivelykeskustan suunnittelun. Kaupunki on mukana 
joukkoliikenne kaavoituksessa -tutkimuksessa. 

Mahdollisia projekteja voisivat olla: 
• Y dinkeskustan kehittaminen. Kaupunki on panostamassa voimakkaasti keskustan 

elinvoimaisuuteen (mm. tiivistaminen, kavelyalueet) 
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• Aluekeskusten vahvistaminen. Aluekeskusten tulee pysya palvelurakenteeltaan elin­
voimaisena niiden omien vahvuuksien avulla huolimatta ydink:eskustan kehittamises­
ta. 

Tutkimusaiheista on neuvoteltu Kouvolan kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkilona 
on kaupunginarkkitehti Erkki Korhonen. 

Hiimeen liitto 

Riihimaen yleiskaavan yhteiskuntataloudellinen selvitys. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Uudenmaan liiton edustajien kanssa. Yhdyshenkilona on 
seutukaavainsinoori Outi Ryyppo. 

Pohjois-Pohjanmaan liitto 

Pohjois-Pohjanmaan liittoa kiinnostavat seuraavat tutkimusaiheet: 
• Sosiaalinen nakokulma aluekeskusten kehittamisessa. 
• Marketit ja lahikaupat; naiden asiointi ja liikenne. Mika on lahikauppojen asema? 
• Aluekeskusten ja asumakunnan kokonaisvaltainen selvitys. Onko menetelmia vaiku­

tusten arviointiin? 
• Oulun kaupungin ulkopuolelle naapurikuntaan rakentuneen Murron asuinalueen ny­

kytila ja vaikutukset. 
• Taydennysrakentaminen- mita seuraa, mita antaa? 

Tutkimusaiheista on neuvoteltu Pohjois-Pohjanmaan liiton edustajien kanssa. Yhdys­
henkilona on seutusuunnitteluinsinoori Timo Turunen. 

Rovaniemi 

Rovaniemen kaupungissa on kaynnissa olevia projekteja, kuten parempi kaupunkikeskus­
ta, lahioprojekti Ounasvaaralle, keskustan liikennesuunnitelma ja pysakointinorrnitarkas­
telu. Kiinnostusta olisi selvittaa, miten ilmasto-oloja voidaan hyodyntaa kaupunkiraken­
teessa ja millainen olisi uusi kaupunkimainen pientaloasutus. 

Tutkimusaiheista on neuvoteltu Rovaniemen kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenki­
lona toirnii arkkitehti Marita Suikki. 

Helsinki 

Helsinkia kiinnostaa tutkimukseen osallistuminen. Henkiloliikenteen ja yhdyskuntaraken­
teen valista riippuvuutta on Helsingin seudulla tutkittu verrattain paljon. Viimeksi asiaa 
on selvitetty YTV:n teettamassa "Liikennehankkeiden kaupunkirakenteelliset vaikutuk­
set" -selvityksessa, jossa VTT Yhdyskuntatekniikka on toiminut konsulttina. Sita vastoin 
tavaraliikenteen ja yhdyskuntarakenteen valista riippuvuutta on tutkittu erittain vahan. 
Tavaraliikenteen tutkimus tulisikin sisallyttaa Helsingin seudun tutkimusohjelmaan. 
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Tutkimus olisi tarpeen rajata jakeluliikenteeseen koko laajuudessaan. Siina selvitettaisiin, 
miten tavara siirtyy tehtaasta tai satamasta kaupan hyllylle, mita valivarastointia tai uudel­
leen kuormausta matkaketjuun sisaltyy ja minkalaisella kalustolla kuljetukset suoritetaan. 
Tavaraliikenteen kustannusmuodostus olisi myos paikallaan selvittaa niin tarkasti, etta eri 
kasittelyvaiheiden vaikutus kokonaiskustannuksiin olisi eriteltavissa. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Helsingin kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkilona 
toimii liikennesuunnittelupaallikko Heikki Salmivaara. 

Espoo 

Espoon kaupunkia kiinnostavat seuraavat tutkimusaiheet: 
• Mita hyvia puolia loytyy Espoon nyk:yisesta viiden aluekeskuksen (Tapiola, Espoon­

keskus, Espoonlahti, Matinkyla ja Leppavaara) ja.rjestelmasta? Miten aluekeskuksia 
tulisi kehittaa ja vahvistaa? 

• Kimppak:yydit. Kimppak:yytikaistojen kokeileminen bussikaistoilla Keha I:lla ja Tu­
runvaylalla. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu Espoon kaupungin edustajien kanssa. Yhdyshenkilona 
on liikennesuunnittelupaallikko Osmo Kankkunen. 

YTV 

Paakaupunkiseudun liikenneja.rjestelman (PLJ) tarkistaminen on lahdossa kayntiin. YTV 
on ehdottanut ta.han tutkimukseen seuraavia PLJ:aan kuuluvia osaprojekteja: 
• PLJ:n tarkistamisen yhteydessa arvioidaan suunnitellun liikennejaijestelman vaiku­

tuksia ja pyritaan laatimaan ns. strategisen tason YV A (ymparistovaikutusten arvion­
ti). Siina on tarkoitus arvioida myos liikenneja.rjestelrnan Ga suurirnpien yksittaisten 
hankkeiden) vaikutuksia kaupunkirakenteeseen. Tahan sisaltyy myos menetelrnan 
kehittamisen jatkamista, jota YTV on tehnyt mm. yhteistyossa liikenneministerion 
kanssa. V aikutusarviot tehdaan aikataulun mukaan syksylla 1997. 

• YTV:lla on kiinnostusta kokeilla kimppakyytia paakaupunkiseudulla. Ensimmaisena 
vaiheena olisi laatia kokeilusuunnitelma, jossa kaikki tarvittavat osapuolet olisivat 
mukana. Kokeilu voitaisiin toteuttaa jollakin paakaupunkiseudun liikennesektorilla 
( esim. Turunvayla-Huopalahdentie-Paciuksenkatu- Tukholmankatu). YTV:lla ei 
ole maararahoja vuodeksi 1997, mutta rahan varaaminen vuodelle 1998 olisi mahdol­
lista. 

• YTV:ssa on tekeilla kaupunkirakenteen vaikutuksia liikenteeseen arvioiva selvitys 
omana tyona. Siina arvioidaan ainakin keskustapainotteisen kaupunkirakenteen, ha­
jaantuneen kaupunkirakenteen ja aluekeskuksia painottavan kaupunkirakenteen vai­
kutuksia liikenteeseen. Tyo valmistunee kevaalla 1997. 

• YTV:ssa laaditaan yhdessajasenkuntienja VR:n kanssa liityntapysakoinnin strategia­
suunnitelmaa vuoteen 2020. Tyo valmistuu aikataulun mukaan tammikuun loppuun 
1997. 
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YTV:ssa on tekeilla vuoden 1997 aikana paakaupunkiseudun maankayton kehittymista 
koskeva suunnitelma "Paakaupunkiseudun tulevaisuuskuva - PKS 2020" ja paakau­
punkiseudun liikennejaijestelmasuunnitelman (PLJ:n) tarkistus. Suunnitelmat laaditaan 
vuorovaikutuksessa toistensa kanssa. Keskeinen vaihe yhteensopivuuden varmistamiseksi 
on MEPLAN-mallin hyvaksikaytto. Tama tapahtuu aikataulun mukaan syksylla 1997. 

Tutkimusaiheesta on neuvoteltu YTV:n edustajien kanssa. Yhdyshenkilona toimii Reijo 
Teerioja. 

Forssa 

Forssassa ei ole kaynnissa merkittavia hankkeita. Kaupunkirakenne on tiivis. Joukkolii­
kenteen mahdollisuudet ovat vahaiset. Kevytliikenteen verkko on valmis lukuun ottamat­
ta aivan ydinkeskustaa. 

Forssan kaupungin yhdyshenkilona on Jukka Lepola. 

Tornio 

Henkilo- ja tyopanoksen antaminen projektiin tulee Torniossa kyseeseen, mikali hank­
keesta on kaupungille hyotya. Tutkimushankkeissa voitaisiin tarkastella Haaparannan ja 
T ornion kokonaisuutta. Lisaksi kaupunkia kiinnostaa aluekeskusten kehittaminen 

T ornion kaupungin yhdyshenkilona on kaupunginarkkitehti Heikki Pirila. 
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4. Kohdekaupunkien maaritys ja ehdotukset 
projekteiksi 

Valittaessa kaupunk.iseutuja tutkimusalueiksi ja niiden esittamia teemoja tutk.imustee­
moiksi on kriteereina kaytetty seuraavia asioita: 
• seudun kunnanlkuntien oma valmius ja halukkuus tutk.ittavaa asiaa koskevan tutki­

muksen kaynnistamiseen seka mahdollisuus osallistua tutk.imuksen rahoittamiseen 
• kaupunk.iseudun tekninen valmius tutk.imukseen eli 

miten ympariston tilan ( paastot, melu ) seuranta on jarjestetty 
miten liikennetietoja on saatavilla ja miten liikennetutk.imukset on jarjestetty 
miten liikenneturvallisuuden seuranta on jarjestetty 
miten sosiaalisia ja terveydellisia nakokohtia on selvitetty 

• kaupunk.iseudun mukanaolo muissa tutkimus- ja kehittamishankkeissa (Euroopan 
unionin, ymparistOministerion, liikenneministerion tai muiden vastaavissa hankkeis­
sa) 

• onko kaupunkiseudulle laadittu liikennejarjestelmasuunnitelmaa, onko se meneillaan 
tai onko se kaynnistymassa 

• valtakunnallinen tasapuolisuus. 

LahtOkohtana kaynnistettaessa tutk.imusta "YmparistOvaikutuksiltaan edullinen yhdys­
kuntarakenne ja liikennejarjestelrna" on, etta samalta kaupunkiseudulta valitaan useita 
eri tutk.irnusteemoja, joiden erillis- ja yhteisvaikutuksia voidaan tutkirnuksella selvittaa. 

Edella esitettyjen kriteerien ja kaupunk.iseudun kuntien edustajien kanssa kaytyjen kes­
kustelujen perusteella on paadytty ehdottamaan seuraavia kaupunk.iseutuja tutkirnusseu­
duiksi ja seuraavia teemoja tutkimusteemoiksi. 

Kaupunkiseutu 
Tampereen seutu 

Oulun seutu 

Paa.kaupunk.iseutu 

Tutkimusteema 
• Kevyen liikenteen suosiminen 
• Yhdyskuntarakenteen suunnittelu 
• J oukkoliikenteen suosiminen 

• Kaupunki- ja aluekeskusten vahvistaminen 
• Joukkoliikenteen suosiminen 
• Taydentava, tiivistava ja eheyttava rakentaminen 
• Uudet tyonteon muodot ( etatyo) 

• Strategisen tason YV A:n laatiminen paakaupunkiseudun lii-
kennejarjestelman tark.istamisen yhteydessa 

• Liityntapysakoinnin kehittaminen 
• Erilaisten kaupunk.irakenteiden vaikutukset 
• Kimppakyydit paakaupunkiseudulla 
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Kuopio 

V aasan seutu 

Lahden seutu 

Kouvolan seutu 

• Taydentava ja tiivistava rakentaminen seka siihen kytkeytyva 
kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen suosiminen 

• Autottomat alueet 

• Pysakointi kaupunkirakenteessa (Pysakoinnin rajoittaminen) 
• Joukkoliikenne ja kaupunkirakenne 
• Kauppa ja kaupunkirakenne 

• Telematiikan hyvaksikaytto Lahden kaupunkiseudun liiken­
teen informaatiossa, turvallisuuden kehittamisessa ja liiken­
teen ymparistohaittojen tmjumisessa 

• Vihrea logistiikka 

• Y dinkeskustan kehittaminen ( tiivistaminen, kavelyalueet) 
• Aluekeskusten vahvistaminen 

Tutkimusteemojen tarkempi kuvaus on esitetty edella kohdassa 3. Teemoja tarkennetaan 
tutkimuksia kaynnistettaessa. Jos tutkimus aloitetaan ensimmaisessa vaiheessa 2-3 kau­
punkiseudulla, ehdotetaan ensimmaisiksi kohdealueiksi Tampereen seutua, Oulun seutua 
ja paakaupunkiseutua. 

Esitutkimuksen tavoitteena oli loytaa ja nimeta ne kohdekaupungit, joissa yhdyskuntara­
kenteeseen ja liikennejarjestelmaan ympariston kannalta edullisia kehittamisideoita ja 
toimintalinjoja voitiin menestyksellisesti ja havainnollisesti testata. Testattavia toimintalin­
joja oli kaikkiaan 13 jane on esitetty kohdassa 1 "Esitutkimuksen tavoite" . Toimintalin­
joista vain kaksi toimintalinjaa ( tyomatkojen verovahennysoikeuden poistaminen ja mak­
sulliset vaylat) ei saanut yhtaan tutkimusehdotusta. Tutkimusehdotuksia tehtiin eniten 
taydentavasta, tiivistavasta ja eheyttavasta rakentamisesta, joukkoliikenteen suosimisesta 
seka kaupunki- ja aluekeskusten vahvistamisesta. 
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OSA Ill: MALLINTAMINEN 
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1. Arviointimenetelmat ja -valineet 

Liikenteen ymparistohaittojen vahenHimista suunniteltaessa on va.Ittamatonta tuntea yh­
dyskuntarakenteeseen ja liikennejatjestelmiin kohdistuvien toimenpiteiden kokonaisval­
taiset ymparistovaikutukset. Vasta nain osataan valita sellaiset ymparistohaittojen vahen­
tamisen toimenpiteet, joilla saadaan aikaan suurimmat vaikutukset ja hyodyt. 

Tavoitteena on luoda kokonaiskasitys taman hetken tietopohjasta ja analyysityokaluista, 
jotka koskevat yhdyskuntarakenteen ja liikennejiiljestelman keskinaisia vaikutuksia ja 
molempien ymparistovaikutuksia. Tarkein tulos on arvio siita, missa kohden ja kuinka 
paljon tarvitaan uutta kenttatyota ja uutta ymparisto- ym. vaikutusten mallinnusta, jotta 
tutkimusohjelman tavoitteet voidaan kaytannossa toteuttaa. 

Yhdyskuntarakenne muodostuu seka fyysisesta Gossain sijaitsevista rakenteista) raken­
teesta etta toiminnallisesta Gossain tapahtuvasta toiminnasta) rakenteesta. Toiminnat 
voivat sijoittua fyysiseen rakenteeseen monella tavoin ja taman sijoittumistavan mukaan 
myos muuttuu liikenne ja sen ymparist6haitat. Alueiden vasetomaara ja ikarakenne 
muuttuvat vaikka asuntokannassa ei tapahdu muutosta. Samoin alueiden tyopaikkamaa­
rat ja tyopaikkojen laatu muuttuvat rakentamisesta riippumatta jatkuvasti. Asukkaat voi­
vat hakeutua asumaan lahemmas tai kauemmas tyopaikoistaan ja kayttamistaan palveluis­
ta ilman, etta yhdyskunnan fyysisessa rakenteessa tapahtuu muutoksia. Liikenteen ympa­
ristovaikutuksia mallinnettassa on myos nama muutokset otettava huomioon. Liikenne­
jiiljestelmalla on myos vaikutuksia toiminnallisen rakenteen muutoksiin. 

Mallintamisen yleinen tavoite on kaksivaiheinen. Ensimmaisessa vaiheessa haetaan ilmioi­
den ja muutosten syy-seuraussuhteita ja vuorovaikutusta. T oisessa vaiheessa haetaan 
tapaa arvioida erilaisten ratkaisujen ja toimenpiteiden seurauksia ja vaikutuksia mahdolli­
simman luotettavasti. 

Ensin muodostetaan kokonaismalli yhdyskuntarakenteen ja liikennejiiljestelman vuoro­
vaikutuksesta ja sen seurauksena syntyvista ymparistovaikutuksista. Taman mallin ulot­
tuvuuksia ovat myos elinkaariajattelu ja ajassa tapahtuvat muutokset. Kokonaismalli on 
tarkastelukehikko, johon on haettu sijoitettavaksi olemassa oleva suunnittelu- ja arvioin­
tiaineisto seka analyysi- ja arviointimallit. 

1.1 Kokonaismalli 

Kokonaismallin perustana on suora vaikutusketju. 

Yhdyskuntarakenne, toimintojen maara ja sijainti seka keskinainen sijainti yhdyskuntara­
kenteessa, luovat liikennetarpeen - tarpeen ihmisten ja tavaroiden kulkemiseen ja kuljet­
tamiseen paikasta toiseen. Liikennetarpeen tyydyttamiseksi yhdyskuntarakenne sisaltaa 
liikennejiiljestelman. Liikennetarpeet maarittavat rajat sille, millaiset liikennejiiljestelmat 
voivat tulla kyseeseen ao. yhdyskunnassa. 
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Liikennetarve kohtaa liikennejiirjestelmiin. Thminen valitsee omista edellytyksistaan ja 
liikennejfujestelman tarjoamista mahdollisuuksista Uihtien tavan tyydytUili liikennetar­
peensa. Thminen valitsee kulkumuotonsa, reittinsa ja mahdollisesti myos ajankohdan, jo­
ka tyydyttaa liikennetarpeen. Tuloksena on liikenne sen monissa muodoissa. 

Liikenne aiheuttaa ymparistOlle haitallisia piiiistojii, melua ja energian kulutusta. Nai­
hin voidaan vaikuttaa liikennevalineiden ja liikenneympariston muutoksilla. 

PaastOista ja melusta syntyy haitallisia pitoisuuksia ja melutasoja. 

Haitallinen ympiiristovaikutus syntyy, kun ihminen, luonto ja rakenteet kohtaavat haital­
liset pitoisuudet ja melutasot. Sarna paastO tai melu aiheuttaa erilaisen haitan sen mu­
kaan kuinka suuri ihmisjoukko on haitalle altistuneena. 

Suora vaikutusketju kattaa vain osan yhdyskuntarakenteen, liikennejfujestelman ja ym­
paristovaikutusten ilmiokentasta. Sita on taydennettava erailla kaanteisilHi. vaikutuksilla. 

Liikennejiirjestelmii vaikuttaa toimintojen sijoittumiseen yhdyskuntarakenteessa luomal­
la liikenteen palvelutasolta ja -laadulta erilaisia alueita yhdyskuntarakenteeseen. Toi­
minnat pyrkivat sijoittumaan yhdyskuntarakenteessa alueille, joilla on niille sopiva lii­
kenteen palvelutaso ja -laatu. Toimintojen uudelleensijoitturniseen liikennejarjestelman 
muuttuessa vaikuttavat samanaikaisesti taloudelliset mahdollisuudet muutokseen, poliit­
tisen paatoksenteon antamat edellytykset ja kiinteistonomistajan tahto. Toimintojen si­
joittuminen muuttuu, kun nama tekijat vaikuttavat muutosta tukevasti. 

Liikennejiirjestelmii vaikuttaa fyysiseen yhdyskuntarakenteeseen viemalla siita tilaa seka 
rajaamalla ja jasentamalla yhdyskuntarakennetta. Liikennejfujestelma myos pirstoo yh­
dyskuntarakennetta. 

Liikenne vaikuttaa yhdyskuntarakenteeseen luomalla alueita, joiden kautta kulkee huo­
mattavat maarat liikennetta. Palvelutoiminnoille huomattava liikennemaara merkitsee 
myos huomattavaa asiakasmaaraa. Ne hakevat sijaintia alueelta. Koska palvelutoiminto­
jen asiakasvirrat luovat edellytyksia uusien palveluiden sijoittumiselle, palvelutoiminnot 
keskittyvat. Keskittyrnisella on viela vaikutuksia liikennetarpeisiin - samaan matkaan 
yhdistyy useampia tarkoituksia ja matkojen kohdealue muuttuu. 

Liikennejiirjestelmii vaikuttaa liikennetarpeeseen. Hyva liikenteen palvelutaso lisaa lii­
kennetarvetta. Se lisaa matkojen lukumaaraa ja pituutta. 

Edella kuvattu kokonaismalli kuvaa osiin jaettuna sita kokonaisuutta, johon olemassa 
olevat arviointimenetelmat ja -valineet sijoitetaan. Kokonaismalli taustana arvioidaan 
niiden yhteensopivuus ja puutteet. Tavoitteena on muodostaa mallien kokonaisuus, jota 
kayttaen kyetaan mallintamaan yhdyskuntarakenteen ja liikennejfujestelman vuorovai­
kutus ja niiden seurauksena syntyvat ymparistovaikutukset elinkaariajattelun vaatimuk­
set tayttavalla tavalla. 
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2. Aineistot 

Aineistoselvityksessa on koottu tiedot mallinnuksessa kayttokelpoisista paikkatieto­
aineistoista ja muista aineistoista. Paikkatietoaineistoista on yleensa esitetty tarkin saa­
tavilla ole tieto. Useimpia aineistoja on saatavissa myos yleistettyina. Aineistoissa on 
keskitytty ensi sijassa koko maasta saataviin tietoaineistoihin. Yksittaisista kunnilla ja 
myos kaupunkiseuduilla voi olla saatavissa tassa esittamattomia tietoaineistoja. 

2.1 Yhdyskuntarakenne 

2.1.1 Vaestorekisterikeskuksen tiedot 

Keskeisin yhdyskuntarakennetta kuvaava aineisto perustuu vaestorekisterikeskuksen 
vaestotietojarjestelmaan. Vastaavia tietoja sisaltavat myos useiden kuntien yllapitamat 
kuntatietojarjestelmat. Tilastokeskuksen tuottamissa tilastotiedoissa on usein perustana 
vaestotietojarjestelman sisaltamat tiedot. 

Vaestorekisterikeskus ja rekisteritoimistot yllapitavat vaestOtietojarjestelmaa, joka sisal­
taa ajantasaiset tiedot henkiloista, rakennuksista, rakennushankkeista, huoneistoista ja 
kiinteistoista. Tietojarjestelma on valtakunnallinen paikkatietopohjainen perusrekisteri. 
Jarjestelman tietoja yllapidetaan jatkuvasti. 

Rakennustiedot sisaltavat kaikki asuin- ja toimitilarakennukset ja kesamokit seka kaikki 
rakennuslupaa vaatineet rakennukset 1.11 .1980 lahtien. Rekisterissa on myos keskenerai­
set rakennukset, joille on annettu rakennuslupatunnus. 

Vaestotiedot sisaltavat kaikki Suomen kansalaiset seka Suomessa vaestorekisteriin otetut 
ulkomaan kansalaiset. Rekisterissa on myos kaikki vuoden 1969 jalkeen kuolleet henki­
lot. VaestOn koordinaatit on saatavissa 1970-luvulta lahtien. 
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AS UNTO 

TOIMITILA 

Kuva 4. Vaestotietojdrjestelman rakenne 

RAKENNUS­
HANKE 

TOIMII TOIMITILAN 
HALTIJA 

fllapitdjd: 
Esitysmuoto: 
Kayttorajoitukset: 
nlapito: 

Vaestorekisterikesk:us 
piste ( x-,y-koordinaatit) 
kayttolupa, maksullinen 
jatk:uvaa 

Vaestotietojarjestelmtin tiedot 

RAKENNUKSET 
sijaintitieto: x- ja y-koordinaatit, osoite 
kunnan osa-alue 
rakennustunnus 
valmistumisvuosi 
omistajan nimi- ja osoitetiedot 
omistajalaji (14 eri luokkaa) 
kayttOtarkoitus 
kaytossaolotilanne 
tilavuus 
pinta-ala 
kerrosluku 
tietoja rakennustavasta ja -aineesta seka julkisi­
vumateriaaleista 
verkostoliittymat 
lammitystapa 

ASUINHUONEISTOT 
huoneistotunnus 
huoneiston pinta-ala 
huoneiden lukt.unaara 
varustetiedot 
hallintaperuste (oma tai vuokralla) 
huoneiston asukkaat 
HENKILOT 
nimi 
henkilotunnus 
sukupuoli 
syntym.a- ja kotikunta 
asuminen (osoite, edelliset osoitteet) 
kansalaisuus 
iiidinkieli 
ammatti 
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polttoaine 
rakennuksen varusteet 
huoneistojen lulcumaara 
rakennuksen asukkaat 

TOIMITILAT 
kiinteisto- ja rakennustunnus 
omistajan nimi ja osoite 
saanto ja lainhuudatus 

Tyossaltiiyotitilasto 

lapset, puoliso, vanhemmat 
kuolinpaiva 
huolto- ja holhoustiedot 
aanestysalue 
henkilon omistamat kiinteistot 

KIINTEISTOT 
kiinteistotunnus 
omistajan nimi ja osoite 
saanto- ja lainhuudatus 

2.1.2 Tilastokeskuksen tiedot 

Tilastokeskus tuottaa tyossakayntitilastoa. Se on osa rekisteripohjaista vaestolaskenta­
ratkaisua. Kokonaisuutena tyossak:ayntitilasto kuvaa vaestan taloudellista toimintaa ja 
suhdetta tyomarkkinoihin. 

Tyossakayntitilaston laatiminen perustuu kokonaisuudessaan hallinnollisten rekisteriai­
neistojen hyvaksikayttoon lukuunottamatta noin 5 000 monitoimipaikkaiselle yritykselle 
ja noin sadalle monitoimipaikkaiselle kuntien toimintayksikolle vuosittain tehtavaa tiedus­
telua. Kaiken kaikkiaan kaytettavia rekisteriaineistoja on kolmisenkymmenta. 

Tilaston pohjatiedot tulevat vaeston keskusrekisterista, josta saadaan 31 .12. maassa­
asuvan vaestan maara. Tama muodostaa tilaston perusjoukon. Vaeston keskusrekisteris­
ta saadaan myos vaeston asuinpaikan sijaintitieto. Useita tietolahteita (verohallituksen 
rekisterit, tyoelakejarjestelmat, tyoministerion rekisterit, kansanelakelaitoksen rekisterit, 
opiskelijarekisterit, asevelvollisuusrekisterit) kayttaen maaritellaan henkiloiden paaasialli­
nen toiminta vuoden aikana ja vuoden viimeisella viikolla. Tyossakayntitilaston toimi­
paikkatiedostosta saadaan tieto tyopaikan sijainnista. Toimipaikkatiedosto muodostuu 
Tilastokeskuksen yritys- ja toimipaikkarekisterin tiedoista yksityisen sektorin yritysten 
osalta, Tilastokeskuksen virastorekisterin tiedoista valtion virastojen ja laitosten ja niiden 
toirnipaikkojen osalta seka Kunnallisen elakelaitoksen toimintayksikkorekisterin tiedoista 
kuntasektorin osalta. Koordinaatit toimipaikoille on toimipaikkatiedostoon haettu vaes­
tarekisterikeskuksen rakennus- ja huoneistorekisterista ja osittain Tilastokeskuksen 
omalla taydennyksella. 

Tyossakayntitilastossa ei ole tehty eroa kiinteissa tyopaikoissa tehtavan tyon ja luonteel­
taan liikkuvan tyon valilla, vaan kaikki henkilot on pyritty sijoittamaan johonkin toimi­
paikkaan tyon luonteesta riippumatta. Tarkemman tyopaikan sijaintitiedon puuttuessa 
henkilot on kiinnitetty asuinpaikkaansa. 

Tyopaikan sijaintitietoja voivat vaaristaa joidenkin tietojen puutteellisuuten liittyvat sei­
kat. Esimerkiksi monitoimipaikkaisen yrityksen palveluksessa olevan henkilon tyopaikka 
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on tarkemman tiedon puuttuessa jaanyt kiinnittamatta tai henkilot ovat voineet kasaantua 
yrityksen paatoimipaikkoihin. 

Tyossakayntitilastossa asuinpaikkana on kaytetty kotipaikkaa eli vakituista asuinpaikkaa, 
jolloin tilapainen asuinpaikka jaa huomiotta. Koko maassa toisessa kunnassa tilapaisesti 
asuvia on 1,6 prosenttia vaestosta. Maara vaihtelee kunnittain ja suurissa kaupungeissa 
on enemman tilapaisesti asuvia kuin pienissa kaupungeissa ja muissa kunnissa. 

Tyossakayntitilastossa on mm. seuraavat tiedot: 
• asuinpaikkaruudun sijainti yhtenaiskoordinaatistossa, 
• tyopaikkaruudun sijainti yhtenaiskoordinaatistossa, 
• ammatti, 
• asuin- ja tyopaikan valinen etaisyys, 
• kunta, jossa ruudut sijaitsevat. 

Sijaintitiedot on tietosuojasyista saatavissa 250 metrin tarkkuudella. 

Yl/iipitdjd: Tilastokeskus 
Esitysmuoto: 
Kdyttorajoitukset: 

ruudun keskipiste (x-,y-koordinaatit) 
kayttolupa, maksullinen 

Yl/iipito : kerran vuodessa 

Suomi CD 

Tilastokeskus tuottaa laajan tietosisallon kattavaa SuomiCD -tuotetta. SuomiCD sisaltaa 
monipuolista tietoa asuinymparistosta. Tiedot ovat helposti paikannettavissa ja soveltu­
vat karttamuodossa esitettaviksi ja yhdistettaviksi muihin paikannettaviin tietoihin. 

Aluetietoa on 2 829 postinumeroalueelta ja 455 kunnasta. 

Tietosisaltona on 
1. Alueprofiili 
2. Alueluokitukset 
3 . Ika ja sukupuoli 
4 . Koulutusrakenne 
5. Kuluttajarakenne 
6. Asukkaiden tulot ja tulokertymat 
7. Asukkaiden paaasiallinen toiminta 

- alueella asuva vaesto tyovoimaan kuuluvat ja tyottomat 
8. Ammattirakenne 
9. Asukkaiden tyomatkat 
10. Talouksien sosioekonominen rakenne 
11 . Talouksien elamanvaihe ja henkiloluku 
12. Talouksien kuluttajarakenne ja ostovoima 
13 . Talouksien tulot 
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14. Talouksien velat ja varallisuus 
15. Talouksien kulutusmenot 
16. Asukasvaihtuvuus 
17. Autokanta 
18. Tyopaikkarakenne 
19. Alueella tyossakayvien koulutusrakenne 
20. Alueella tyossakayvien kuluttajarakenne 
21. Alueella tyossakayvien tyomatkat · 
22. Asurnistapa 
23. Rakennuskanta 
24. Kesamokit ja -asukkaat 
25. Yritystoirnipaikkojen liikevaihto ja henkilosto 
26. Yritystoirnipaikkojen toirnialat 
27. Alueen palvelurakenne 

-kauppapalvelut ja liikuntapalvelut 
-paivakodit 
-muut peruspalvelut 

Edella esitettyja tietoaineistoja on saatavissa myos karttaruuduttaisesti (ruutukoko esim. 
250 x 250m, 500 x 500 m tai 1 x 1 km). 

Tietosuojasyistii naita tietoja ei ole saatavissa yksilotasolla. Aineistot ovat maksullisia. 

2.1.3 Ajoneuvohallintokesku ksen tiedot 

Ajoneuvohallintokeskus yllapitaa liikennetietojarjestelmaa. Se sisa.Itaa tiedot Suomessa 
rekisteroidyista autoista. Jokaisesta autosta on saatavissa ajoneuvon tiedot seka haltijan 
tiedot: henkilotunnuslly-tunnus ja osoite. Naiden tietojen avulla ajoneuvo voidaan 
sijoittaa haltijan asuin- tai toimipaikkaan. 

Ylliipitiijii: 

Esitysmuoto: 
Kiiyttbrajoitukset: 

Ylliipito: 

Autorekisterikeskus 
taulukkomatriisi 
kayttolupa, maksullinen (hinta 0,72 mk/auto) 
jatkuvaa 

Liikennetietojarjestelmasta on saatavilla myos tilastotietoja. 
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2.2 Liikenneverkko 

2.2.1 Suomen Tiesto 

Suomen tiesto on Karttak:esk:us Oy:n yllapitama paikk:atietoaineisto. Aineisto sisaltaa 
Suomen kaupunkien ja haja-asutusalueiden tiet, kadut ja osoitteet. Sen lahde on haja­
asutusalueilla GT-kartta 1:200 000, taajamissa kuntien virastokartat 1:4 000- 1:10 000. 
Aineiston yllapito on jatk:uvaa. Ominaisuustietoina ovat tieluokka ja tien nimi seka osoi­
tenumerot. Ominaisuustietoja on taydennetty myos kaantymiskielloilla ja yksisuuntaisuu­
della. Aineisto on maksullinen 

2.2.2 Tietietokanta 

Tietietokanta on valtakunnallinen peruskartan tarkkuutta vastaava tieaineisto, josta on 
mahdollistettu yhteys tielaitoksen tierekisteriin. Aineiston kayttoalueita ovat k:uljetusten 
optimointi, ajoneuvoseuranta ja karttasovellukset. Aineisto on Maanmittauslaitoksen 
tuottama. 

Aineisto on paaosin digitoitu peruskartalta ja topografiselta kartalta. Muilta osin tiedot 
on keratty stereotyona. Tiesto on tallennettu digitoimalla tien keskiviiva ja moottoriteista 
seka muista kaksiajorataisista teista k:umpikin ajorata erikseen. Digitoidun aineiston si­
jaintiepavarmuus on 20 metria ja stereoaineiston alle 3 metria. Aineistoa paivitetaan 
vuosittain. 

Ominaisuustietoina aineistossa on tieluokka, vertikaalisuhde, tienumero, tieosanumero, 
tien nimi, yksisuuntaisuus, paallyste, valmiusaste, siltanumero, lauttanumero, k:ulk:ukor­
keusrajoite, lahtoaineiston keruupaiva ja tallennuspaiva. 

2.2.3 Tierekisteri 

Tielaitoksen yllapitama tierekisteri sisaltaa yleisten teiden ominaisuus- ja sijaintitietoja. 
Sijaintitieto on paaasiassa yleisten teiden solmupisteissa. Yleisten teiden tieverkon pituus 
on noin 77 700 km. Aineistosta on yhteys Maanmittauslaitoksen tietietokantaan tienume­
ron ja tieosanumeron valityksella. 

Tienpatkaan liittyvat ominaisuustiedot ovat 2-ajorataisuus, hallinnollinen alue, kaarteet, 
kantavuus, kelirikko, kevytliikenteenvaylat, k:unnossapitoluokka, kuntoarvo, leveystie­
dot, lisakaistat, maankayttotieto, moottori- ja moottoriliikennetiet, maet, nopeusrajoituk­
set, nakemapituus, pohjavesialue, paallystetiedot, tieluokka, toimenpidetiedot, toiminnal­
linen luokka, valaistus, liikennemaarat. Tien pisteisiin liittyvia ominaisuustietoja ovat liit­
tymatiedot, alik:ulk:upaikka, rautatietasoristeys, silta, valo-ohjaus, liikenneonnettomuudet. 

Tiepiirit rekisteroivat tieverkon muutokset. Yllapito on jatkuvaa. 
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2.2.4 Rautatiet 

Maanmittauslaitos yllapitaa rautateista peruskartan pienennokseen I : 50 000 tai topogra­
finen karttaan I :50 000 perustuvaa tietokantaa. Aineistoa paivitetaan topografisen kartan 
I :50 000 numeerisesta rautatiestosta. Ominaisuustietona aineistossa on sahkoistys 
(on/ei). 

2.3 Ymparistotiedot 

2.3.1 Suojelualueet ja suojeluohjelma-alueet 

Suomen ymparistokeskus yllapitaa rekisteria, johon digitoidaan valtakunnalliset luonnon­
suojeluohjelma-alueiden rajat seka luonnonsuojelualueet, kansallis- ja luonnonpuistot ja 
eramaa-alueet. Rekisterissa on seuraavat alueet: 

SUOJELUOHJELMAT 
Lintuvesien 
Soiden 
Rantojen 
Lehtojen 
Hatjujen 
Vanhojen metsien (I992) 
Arvokkaat maisemakokonaisuudet 
Arvokkaat maisemanahtavyydet 
Periaatepaatokset 
Kansallis- ja luonnonpuistojen kehittamisohjelma 

SUOJELUALUEET 
Suojelualueet ja eramaat 
Suojeltavat valuma-alueet 
Suojeltavat joet 
Suojeltavat kosket 

MUUT 
Vanhojen metsien suojeluohjelman Hiydennys Etela-Suomessa (I994) 

Rekisterissa on linkkitietona Ymparistotietojatjestelman LSA-rekisterin aluetunnus. Suo­
jelualuerekisterin perustieto-osa (LSA) on luettelo kaikista valtion maille ja yksityismaille 
perustetuista suojelualueista seka valtakunnallisten suojeluohjelmien kohteista. Tietoja on 
tallennettu tahan mennessa noin 3 900 alueesta. Ntmitietojen lisaksi rekisterista loytyy 
tietoa mm. alueiden pinta-aloista, sijainnista, alueita koskevista paatoksista seka teksti­
muotoisia kuvauksia alueilta. 
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2.3.2 Valuma-alueet 

Suomen ymparistokeskus on koonnut tietokannan, jossa on Suomen valuma-alueet ja 
niiden osa-alueet. Aineistoon kuuluvat myos purkautumispisteet. Alueet on rajattu topo­
grafianja vesistOjen perusteella 1:50 000 kartoille, joilta neon digitoitu. 

2.3.3 Pohjavesialueet 

Suomen ymparistokeskus on koonnut tietokannan pohjavesialueista. Rekisterissa on ve­
denhankintaa varten tarkeiden, soveltuvien ja muiden pohjavesialueiden raj at (varsinainen 
muodostumisalue ja koko pohjavesialue). Aineisto sisaltaa pohjavesialueiden raj at, varsi­
naisen muodostumisalueen raj at, pohjavesialuenumerot ja luokituksen. Tiedoissa on mu­
kana myos pohjavedenottamot. 

2.3.4 llmansuojelu 

Suomen ymparistokeskuksen ilmansuojelurekisteriin on koottu kaikkien ilmansuojelulain 
mukaan ilmoitusvelvollisten laitosten ilmansuojelutiedot. Tietorekisteri pitaa sisallaan 
mm. tiedot laitoksen vuosituotannosta, polttoaineiden kulutukset seka ilmapaastotiedot. 

Ymparistohallinnossa ollaan talla hetkella (1996) siirtymassa uuteen tiedonkeruu- ja val­
vontajfujestelmaan. V AHTI-nimiseen tietojfujestelmaan kerataan vuoden 1995 ilmansuo­
jelutiedot nyt ensimmaista kertaa. Vuoden 1994 ja sita vanhemmat ilmapaastotiedot siir­
retaan V AHTI-jfujestelmaan myohemmin. 

Suomen ymparistOkeskuksen aineistot ovat maksullisia. 
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3. Analyysi- ja arviointimallit 

Analyysi- ja arviointirnallien kartoituksen tavoitteena on ollut koota aineistoa siina rnaa­
rin, etta voidaan nahda, loytyyko kokonaisrnallin tarpeisiin riittavat osarnallit. Sarnaa 
tehtavaa toirnittavia osarnalleja voi loytya Suornesta ja erityisesti ulkornailta lukuisia. 
Tassa ei ole kuitenkaan pyritty kattavaan luetteloon. Esitellyt analyysi- ja arviointirnallit 
on ymrnarrettava esimerkeiksi eika niita pida yrnrnartaa suositukseksi arviointityossa 
kaytettavista malleista. 

3.1 Liikenteen kysynta 

Liikenne-ennusternalli on laajaan henkilOhaastatteluun perustuva malli , jota kayttaen en­
nustetaan alueiden valista liikennetta tulevassa tilanteessa. Tama malli luodaan tilasto­
matemaattisella menetelmalla (logittimalli). Tuleva tilanne kuvataan antarnalla rnallissa 
kaytetyille muuttujille ennustetilanteen arvot, esimerkiksi alueiden vaestomaarat ja 
-rakenteet, tyopaikkarnaarat, tulotasot, autonornistajien osuus seka alueiden valiset mat­
ka-ajat ja matkakustannukset. Mallinnus tuottaa annetuilla lahtooletuksilla matkojen lu­
kumaarat, niiden maarapaikat ja kulkumuodot seka rei tit alueittain. Liikenne-ennustetta 
voidaan vielli edelleen uudelleenlaskennalla tarkentaa, kun matka-ajat ja rnatkakustan­
nukset, sen jalkeen kun liikenne on sijoiteltu liikenneverkkoon, kmjataan malliin. Tama 
on tarpeen, koska ruuhkautuminen on voinut rnuuttaa lahtOoletuksena annettuja rnatka­
aikoja ja matkakustannuksia. 

Liikenne-ennusteiden ensisijainen kayttotarkoitus on ollut liikenneinvestointien arviointi 
ja perustelerninen. Liikenne-ennusternalleja voidaan myos kayttaa erilaisten liikennejar­
jestelmaan kohdistuvien muutosten liikenteellisten ja muiden vaikutusten, esimerkiksi 
ymparistovaikutusten arvioinnin valineena. 

3.2 Liikenteen sijoittelu liikenneverkkoon 

3.2.1 EMME/2 

EMME/2 on Suornessa laajasti kaytetty liikenneverkon analysointiohjelma, jolla teh­
daan liikenteen sijoittelu liikenneverkkoon. Verkko muodostuu solmuista ja linkeista, 
jotka kuvaavat todellista liikenneverkkoa valitulla tarkkuudella. Solmut kuvataan koor­
dinaateilla ja linkit alku- ja loppusolmuilla. Jokaiselle linkille annetaan tietona sallitut 
kulkumuodot, pituus, kaistojen lukumaara ja valityskykyfunktio. Funktio kuvaa, kuinka 
matka-aika tai nopeus muuttuu linkilla liikennemaaran perusteella. Joukkoliikenteesta 
maaritellaan kaikki linjat. 
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Liikenteen kysynta annetaan analysointiohjelmaan matriisimuodossa. Matriisi muodostuu 
laaditun aluejaon alueiden valisista autoliikenteen maarista. Ohjelma hakee sen tai ne rei­
tit, jotka minimoivat tienkayttajan kustannukset. Tassa otetaan huornioon ruuhkautumi­
sen vaikutus. Tuloksena saadaan liikenteen maara linkeilla, matka-ajat ja -pituudet. 

Joukkoliikenteen mallintamisen lahtokohtana on alueiden valisen joukkoliikenteen kysyn­
tamatriisi. Joukkoliikenteen matkustajien sijoittelu joukkoliikenneverkkoon perustuu pie­
nimpaan kokonaismatka-aikaan, jossa voidaan painottaa vaihto- ja odotusaikoja. Tulok­
sena saadaan joukkoliikenteen matkustajien matka-ajat, vaihtoajat, odotusajat, vaihtojen 
lukumaara, liityntaajat ja matkapituudet. 

Mallintamisessa ja analysoinnissa EMME/2-ohjelrnistoa voidaan kayttaa monien erilaisten 
kysymysten selvittamiseen. 

3.2.2 TransCAD 

TransCAD on erityisesti liikenteeseen liittyvan tiedon hallintaan, tuottarniseen, analy­
sointiin ja esittamiseen kehitetty ohjelmisto, joka perustuu GisPlus-paikkatiedonhallinta­
jarjestelmaan. TransCAD-ohjelmisto on rakenteeltaan avoin ja siten sovelluskehittimen 
luonteinen ohjelrnisto, jota voidaan kayttaa useilla eri liikennesuunnittelun ja logistiikan 
alueilla: 
• liikenneverkon suunnittelu ja analysointi, lyhimmat reitit 
• liikenteen sijoittelu eri reitinvalintamenetelmin; henkiloauto-, joukko- ja tavaraliiken-

ne 
• liikenteen ennustaminen; tuotos-, suuntauturnis-, kulkumuoto- ja reitinvalintamallit 
• kuljetusten reititys ja aikataulutus 
• terminaalien, tuotantopisteiden, varastojen yrn. sijainnin suunnittelu 
• maankayton ja liikenteen vuorovaikutus- seka ymparistovaikutustarkastelut seka on­

nettomuusanalyysit 
• markkina-analyysit, toimenpiteiden vaikutusanalyysit jne. 

Verkkosidonnaisten ohjelmistojen perusrakenteen mukaisesti TransCADin tietokantajar­
jestelma koostuu kolmen tyyppisista tietokannoista 
• pistetietokannoista ( esim. terrninaalit, tehtaat, satamat, lentokentat) 
• linkkitietokannoista ( esim. kadut, rautatiet, laivareitit) 
• aluetietokannoista (esim. korttelit, kaupunginosat, kunnat, maat maanosat). 

Koska TransCAD on paikkatietojarjestelma, kaikki tiedot on sidottu aitoihin koordinaat­
teihin. Tama mahdollistaa olemassa olevien paikkatietoaineistojen suoran hyodyntamisen. 

TransCAD-ohjelrniston erityispiirre on sen avoin rakenne. Ohjelrnistoon kuuluu erillisia 
ohjelmia ja apuohjelmia, joita liikenteen ja logistiikan suunnittelussa ja analysoinnissa 
tarvitaan. Naista kayttajan on itse rakennettava sovelluskohtainen toteutusymparisto. 
Kayttaja voi liittaa ohjelmistoon myos itse ohjelmoidun tai muualta hankitun ohjelman. 
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3.3 Liikenteen ja maankayton vuorovaikutus 

3.3.1 IMREL 

IMREL on yhdistetty liikenne- ja sijoittumismalli sijoittumisvaikutusten arviointiin. Malli 
lahtee koko seudun asukasluku- ja tyopaikkaennusteesta. Malli jakaa asukkaat ja niita 
vastaavat asunnot seka tyopaikat seudun eri alueille. Tyopaikat on jaettu paikallisesti 
sidottuihin (alueiden paikalliset palvelut mrn.) ja muihin tyopaikkoihin (teollisuus, valta­
kunnalliset ja seudulliset palvelut mrn.). Molempien tyopaikkatyyppien ja asuntojen maa­
ralle voidaan antaa alueittaiset yla- ja alarajat, seka rajoitukset maankayton maaralle ja 
tehokkuusluvulle. Alarajoina voidaan kayttaa nykyista sailyvana ajateltua maaraa ja ylara­
joina voidaan kayttaa fyysisia tai suunniteltuja enimrnaismaaria alueittain. 

IMREL-simulointi edellyttaa, etta jokaiseen tutkittavaan liikenneverkkovaihtoehtoon on 
etaisyys, matka-aika ja matkakustannustiedot eri kulkumuodoille kaikkien alueiden valil­
le. Simuloinnissa malli kayttaa vuorotellen asuntojen sijoittamisen osamallia ja tyopaikko­
jen sijoittamisen osamallia niin kauan kuin asunto tai tyopaikkaluvut muuttuvat. Asunto­
jen sijoittamisen osamalli tuottaa myos tyomatkojen lukumaarat. Tyopaikkojen sijoittami­
sen osamalli jakaa kummankin tyypin tyopaikat alueille logitti-mallia kayttaen. Alueen 
vetovoimaisuus kuvataan seuraavilla indikaattoreilla: 
(a) tyovoiman seudullinen tavoitettavuus 
(b) alueen tyopaikkapinta-ala 
(c) joukko aluesidonnaisia sijoittumistekijoita. 

Tarkein vaikuttaja on tyovoiman seudullinen tavoitettavuus. Se ilmaisee tyovoimatarjon­
nan ottaen huomioon sen, kuinka helppoa tyovoiman on tulia kyseiselle alueelle. Tavoi­
tettavuus ottaa huomioon seka sen, missa tyovoima asuu, etta sen millainen on liikenne­
jarjestelma. 

Asuntojen sijoittamisen osamalli maarittelee logitti-mallia kayttaen, kuinka annetuissa 

tyopaikoissa valitaan asuinalue seka tyomatkan kulkumuoto. Tietyn asuntoalue- ja kul­
kumuotoyhdistelman hyodyt maaraytyvat 

(a) pendelointikustannuksista (aikaja raha) asunnonja tyopaikan valilla 

(b) asumistiheydesta ( asukkaital asuntopinta-ala) alueella 
(c) alueen poikkeamasta seudun keskimaaraisesta asuntojen hintatasosta. 

Matkakysynnasta tama osamalli kasittelee seka suuntautumisen etta kulkumuodon. Kasit­
telytapa on kayttaytymispohjainen. Asuntojen sijoittaminen on sitavastoin normatiivisella 
perustalla. Asuntojen kokonaismaara seudulla maaraytyy siten, etta se vastaa asuntokun­
tien maaraa Asunnot jaetaan alueille niin, etta asukkaiden yhteenlasketut hyodyt kasva­
vat, kun he valitsevat asuntoalueen ja kulkumuodon (kayttaytymismallin mukaan), mah­
dollisimrnan suureksi. Menettely merkitsee asuntojen sijoittamista siten, etta kulutusyli­
jaama maksimoidaan. 
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IMREL-malli kuvaa seka nopeita etta hitaita muutoksia. Yksiloa kasitellaan kulkumuo­
toa, tyopaikkaa ja asuntoa vaihtavana ja yritysta toimipaikan sijaintia vaihtavana. 
IMREL-mallia hyodynnetaan tutkittaessa pitkan aikavalin vaikutuksia asutuksen sijoit­
tumisessa ja liikenteessa kun liikennej3.Ijestelmaa muutetaan. IMREL-mallin tulokset 
kuvaavat muutoksia kulkumuotovalinnoissa, matka-ajoissa ja -pituuksissa ja myos asun­
tojen ja tyopaikkojen sijoittumisessa. Malli antaa kuvaa myos siita, kuinka liikennejatjes­
telman kehittaminen voi johtaa kasvaviin pendelointietaisyyksiin. 

Mallia on kaytetty Ruotsissa, jossa sen on katsottu realistisesti kuvaavan liikennejarjes­
telmamuutosten vaikutuksia. Samalla on todettu mallin sisaltavan muiden mallien tapaan 
monia todellisuuden yksinkertaistuksia. 

3.3.2 MEPLAN 

:MEPLAN on maankaytto- ja liikennepolitiikan analysointiin ja arvioitiin laadittu tietoko­
neohjelma. Se perustuu ajatukseen, etta kaikentasoiset ja -tapaiset muutokset maan­
kaytossa ja liikenteessa vaikuttavat muuhun osaan maankayttoa ja liikennetta. Alueen 
maankaytto ja silla tapahtuva taloudellinen toiminta luovat liikenteen kysynnan. Liiken­
teen saatavuus ja tehokkuus vaikuttavat asukkaiden, tyonantajien ja gryndereiden jne. 
sijaintipaikkavalintoihin. :MEPLAN soveltuu niiden vaikutusten analysointiin, ennustami­
seen ja arviointiin, joita suunnittelupaatoksilla on maankaytt66n ja liikenteeseen. 

:MEPLAN tarkastelee seka maankayton etta liikenteen tarjontaa ja kysyntaa. Maan­
kaytossa teollisuus, vahittaiskauppa ja asuminen luovat teollisuustilan, liiketilan ja asunto­
jen kysyntaa. Tarjonnan suhde kysyntaan vaikuttaa tilan hintaan eri sijaintipaikoissa ja 
hintatasot vaikuttavat minka paikan ihmiset valitsevat asuin- ja tyopaikaksi. Naihin paa­
toksiin vaikuttaa myos liikennejatjestelman tila. Siihen taas vaikuttavat liikenteen tarjonta 
ja kysynta. Kysynta riippuu toimintojen alueellisesta jakautumisesta ja siita, kuinka toi­
minnat on yhdistetty. Liikenteen tarjonta on tie- ja raideliikenneverkko, autonomistajien 
maara ja joukkoliikenteen saatavuus. Liika liikenteen kysynta aiheuttaa liikenneruuhkia, 
pieni liikenteen kysynta aiheuttaa julkisen liikenteen palvelujen lopettamisen. Tilanteet 
vaikuttavat kulkumuodon ja reitin valintoihin ja vaikuttavat lopulta toimintojen sijoittu­
rruseen. 

:MEPLAN on tarkoitettu toimintapolitiikkojen ja suunnitelmien vertailuun. Vertailu voi 
sisaltaa fYysiset muutokset maankaytossa, sen kehityksessa ja matkoissa; taloudelliset 
hyodyt kuluttajille (ml. kiinteistoomistajan tulot, liikennekustannukset), tuottajille (rnl. 
grynderit, liikennoitsijat), paikallishallinnolle (maksut, julkisen liikenteen tuki), valtiolle 
(mi. polttoainevero ); seka sosiaaliset ja ymparistovaikutukset kuten hyotyvat ja menetta­
vat asukasryhmat, asumistiheydet, matkojen pituudet ja matka-ajat, polttoaineenkulutus 
ja liikenteen aiheuttama saastuminen. 
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MEPLANia on kaytetty Suomessa ja useissa muissa maissa liikenteen ja maankayton 
vaikutusten tarkasteluun. 

3.4 Liikenne - paastot 

3.4.1 LIISA 95 

Suomen tieliikenteen pakokaasupaastojen laskentajarjestelma LITSA on VTT Yhdyskun­
tatekniikassa kehitetty laskentajarjestelma, jonka kehitystyon ovat rahoittaneet ymparis­
toministerio, liikenneministerio, Neste Oy ja VTT. Jarjestelma paivitetaan vuosittain. 
Talla hetkella on kaytossa versio LITSA 95, jossa laskennan perusvuotena on 1995. Jar­
jestelma soveltuu erityisesti aluekohtaisten paastOlaskelmien ja skenaarioiden tekemiseen 
ymparistOn paastokuormitusten ja liikennepoliittisten ratkaisujen arvioinnissa. 

Laskentajarjestelma tulostaa paastOmaarat tonneina kunnittain, laaneittain ja koko Suo­
mesta. Paastomaarien kehityksesta esitetaan 20 vuoden ennuste. PaastOmaarat jaetaan 
kahdeksalle vaylatyypille ja yhdeksalle ajoneuvotyypille. Lisaksi on saatavissa tulokset 
autokannan ikajakauman suhteen. Laskennassa otetaan huomioon ajoneuvojen kylmakay­
tOn ja joutokaynnin paastOlisa. Myos erityyppiset polttonesteet huomioidaan (reformu­
loidut tuotteet). Paastolajit ovat hiilimonoksidi (CO), hiilivedyt (HC), typen oksidit 
(NOx), hiukkaset, metaani (C~), typpioksiduuli (N20), rikkidioksidi (S02) ja hiilidiok­
sidi (C02) seka polttonesteen kulutus. 

PakokaasupaastOjen laskenta perustuu kunkin ajoneuvotyypin liikennesuoritteisiin 
(ajoneuvokilometria vuodessa) eri vaylatyypeilla ja niita vastaaviin paastokertoimiin 
(glkm). Rikkidioksidi (S02) ja hiilidioksidi (C02) lasketaan kulutetun polttonestemaaran 
(t/a) ja paastokertoimen (g/kg polttonestetta) avulla. Suoritetieto yleisten teiden osalta 
perustuu tielaitoksen tierekisteriin. Katusuorite yksittaisessa kunnassa on kunnan vakilu­
kuun perustuva osa Suomen koko katusuoritteesta. 

Ennusteiden paastokerroinosuudessa on maaritelty kertoimien kehitys kullekin paastola­
jille ja ajoneuvotyypille erikseen. Autokaluston muutoksia hallitaan jarjestelmassa uusien 
autojen myynnin maaralla. Kaikkia jarjestelmassa olevia oletusarvoja voidaan muuttaa 
erilaisten skenaarioiden tarkastelemiseksi. 

3.5 Paastot - leviaminen 

Liikenne vaikuttaa ilmanlaatuun seka paikallisesti etta alueellisesti. Useimmissa maamme 
kaupungeissa liikenne on merkittavin ilmansaasteiden lahde. Liikenteen paastOilla on 
myos tarkea merkitys alueellisesti, alailmakehan otsonin muodostumiselle seka maaperan 
happamoitumiselle ja kasvillisuusvaikutuksille. Liikenteen paastojen leviamista tutkitaan 
toisaalta teoreettisesti ja mallitarkasteluilla, toisaalta kokeellisten mittausohjelmien avulla. 
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Ilmanlaadun tulosalueella on kaytossa monipuolinen ohjelmisto matemaattis-f)rsikaalisia 
laskentamalleja, joilla liikenteen vaikutusta ilrnanlaatuun voidaan arvioida. Kaytettavissa 
on mallit seka maantieliikenteelle etta katukuilun liikenteelle. 

Ilmatieteen laitoksella kehitetty maantieliikenteen paast6jen leviamismalli CAR (Con­
taminants in the Air from a Road) sisaltaa osamallit paastojen ja meteorologisten tietojen 
kasittelyyn seka leviamisen ja kemiallisen muuntuman arvioimiseksi. Malli on sovitettu 
mikrotietokoneelle Windows-ymparistoon, ja sita kaytetaan mm. kaupunki- ja yhdyskun­
tasuunnittelussa. 

Kokonaisen kaupungin ilrnan epapuhtauksien pitoisuudet voidaan arvioida kaupunkialu­
een leviamismallilla, joka ottaa liikenteen lisaksi huomioon muut paastolahteet, kuten 
esimerkiksi energiantuotanto- ja teollisuuslaitokset. Naita malliarvioita voidaan tarkentaa 
kayttamalla katukuilun olosuhteisiin kehitettyja virtaus- ja leviamismalleja (llmatieteen 
laitos 1989). 

Mallien luotettavuutta ja tarkkuutta arvioidaan vertaamalla mallien ennusteita kokeellisiin 
ilmanlaadun mittauksiin. Kokeellisena aineistona on kaytetty mm. llmatieteen laitoksen 
omia mittauksia ja Paakaupunkiseudun yhteistyovaltuuskunnan (YTV) mittausverkoston 
tuloksia. 

Maamme kaupungeissa esiintyy melko yleisesti uusien, ehdotettujen ilmanlaadun ohjear­
vojen (1996) ylityksia. Ylityksia esiintyy erityisesti hiukkasmaisilla epapuhtauksilla, mutta 
myos typpidioksidilla ja hiilimonoksidilla. Sen sijaan EU:n direktiivien raja-arvot ylittyvat 
harvemmin. 

Tutkimusta tehdaan yhteistyossa muiden kotimaisten tutkimuslaitosten, yliopistojen ja 
viranomaisten kanssa seka Euroopan unionin projekteissa. Yhteiseurooppalaisessa 
COST-CITAIR -hankkeessa (Science and Research for Better Air in European Cities) 
kehitetaan kaupunkialueen leviamismalleja seka ilmanlaadun mittausverkostoja ja tietojar­
jestelmia. 

Tutkimushankkeessa SATURN (Studying Atmospheric Pollution in Urban Areas) selvi­
tetaan Euroopan kaupunkien ilmanlaatua mm. leviamismallien ja ilmalaadun mittausoh­
jelmien avulla. 

3.5.1 Tieliikennemelun laskentamalli 

Tieliikennemelun laskentamalli on laadittu Pohjoismaiden yhteistyona, ja sita kayttavat 
kaikki Pohjoismaat. YmparistOministerio antaa yleiset ohjeet tieliikenteen aiheuttaman 
melutason toteamiseksi meluntoijuntalain (382/87) 10 §:n nojalla. Tieliikennemelun las­
kentamalli on 1.9.1993 alkaen voimaan tullut ohje. Se on voimassa toistaiseksi. Pohjois­
maisesta laskentamallista on vuonna 1996 ilmestenyt tarkistettu versio. Tarkistukset kos-
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kevat mm. melun lahtoarvoja, eri ajoneuvoluokkien kasittelya, enimmaismelutasoa ja hei­
jastustason maarittamista. 

Mallin avulla voidaan laskea tieliikenteen ekvivalentti A-painotettu aanenpainetaso seka 
taajamissa etta niiden ulkopuolella. Oikean arvon todennakoisyys riippuu etaisyydesta ja 
saasta. 

Laskentamallissa on esitetty myos menetelma ulkoseinan aaneneristyksen huomioon ot­
tamiseen ja yksittaisen ajoneuvon enimmaistason laskemiseen. 

Laskentamalli ottaa huomioon seuraavat muuttujat: 
• ajoneuvomaara 
• raskaiden ajoneuvojen osuus 
• liikennemerkilla osoitettu nopeus (nopeusrajoitus) 
• etaisyys tien keskilinjaan ja lyhyilla etaisyyksilUi. myos tien leveys 
• ajoradan leveys suhteessa ymparoivaan maastoon 
• esteiden sijainti ja korkeus 
• esteiden paksuus 
• laskentapisteen korkeus suhteessa ymparoivaan maastoon ja ajorataan tai esteisiin 
• laskentapisteen sijainti suhteessa pystysuoriin heijastaviin pintoihin 
• maanpinnan laatu. 

Mallia ei voi kayttaa meluvallista ja rakennuksesta muodostuvan kaksoisesteen vaimen­
nuksen eika tuulen aanen etenemiseen aiheuttaman vaimennuksen laskemiseen. Malli ei 
myoskaan ota huomioon erityisia saaoloja, kuten lumen peittamaa maata, markaa ajora­
taa tms. 

Laskentamalli on nomogrammityyppinen, ja sita voidaan kayttaa niiden tietojen perus­
teella, jotka tavallisesti ovat tunnettuja suunnittelutilanteessa. Laskentamallia kehitetta­
essa on korostettu sita, etta laskentamallista tulee nahda erilaisten toimenpiteiden vaiku­
tus, jotta voitaisiin tehda kustannusvertailuja. 

Tieliikennemelun laskentamalli sopii sellaisenaan yksittaisen paikan tai paikkajoukon 
melutilanteen selvittamiseen. Laajojen alueiden melutilanteen selvittamisessa se on huo­
mattavan tyolas. Tahan tarkoitukseen meluselvityksia laativat konsulttitoimistot ovat 
tehneet laskentamallia kayttavia laskentaohjelmia, joissa laskennan lahtotiedot annetaan 
karttapohjaisesti ja laskennan tulokset esitetaan samanarvon kayrina kartalla. Tielaitok­
sella on kaytossa norjalainen NBSTOY tietokoneohjelma tieliikennemelun laskemiseen. 

3.5.2 Raideliikennemelun laskentamalli 

Yhteispohjoismaisen raideliikennemelun laskentamallin kehittamisesta on vastannut Poh­
joisrnaiden ministerineuvoston ymparistonsuojelukysymysten virkamieskomitean alai-
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nen meluntmjuntaryhma (Nordiska bullergruppen). Laskentamalli on kehitetty vuosina 
1980-1984. Laskentamallia on tarkistettu vuonna 1996. 

Raideliikennemelun laskentamallin avulla voidaan maarittaa juna- ja metroliikenteen ym­
paristOonsa aiheuttama melu. Menetelma on tarkoitettu meluntm.junta- ja suunnittelutyo­
ta, kuten ymparistOn maankayton ja torjuntatoimien suunnittelua, varten. Laskentamallil­
la voidaan laskea A-painotettu ekvivalenttitaso ja enimmaistaso. Laskenta tehdaan siten, 
etta aloitetaan lahtoarvosta, joka on voimassa maaratyilla perusedellytyksilla. Lahtoarvoa 
korjataan tarvittaessa junan tyypin, nopeuden, liikenneolosuhteiden, maastotekijoiden 
ym. perusedellytyksista poikkeavien tekijoiden perusteella. 

Raideliikennemelun laskentamalli sopii sellaisenaan yksittaisen paikan tai paikkajoukon 
melutilanteen selvittamiseen. Laajojen alueiden melutilanteen selvittamisessa se on huo­
mattavan tyolas kaytettavaksi. Tahan tarkoitukseen meluselvityksia laativat konsultti­
toimistot ovat tehneet laskentamallia kayttavia laskentaohjelmia, joissa laskennan lahtO­
tiedot annetaan karttapohjaisesti ja laskennan tulokset esitetaan samanarvon kayrina 
kartalla. 

3.5.3 Lentomelu 

DANSIM (Danish Airport Noise Simulation Modell) on Suomessa kaytetty lentomelu­
alueiden laskentaohjelma. Sen on laatinut Danish Acustical Institute (Birger Plovsing & 
Cristian Svane). Suomessa sen on hankkinut kayttoonsa llmailulaitos. Laskentamenetel­
ma on yhteensopiva ECAC-menetelman kanssa (European Civil Aviation Conference 
"Standard Method of Computing Noise Contours around Civil Aiports"). Vastaava poh­
joismainen lentoliikenteen melumalli onjulkaistu vuonna 1993. 

Laskentamenetelma kayttaa lahtotietoina lentokoneiden tyyppeja, nousuissa ja laskuissa 
kaytettyja reitteja, nousujen ja laskujen maaraa sekii ajankohtaa. Tuloksena mallista saa­
daan halutun meluarvon mukaiset lentomelun samanarvon kayrat. 

Mallissa voidaan kayttaa myos asukastiheystietoja, jolloin saadaan tiedot melulle altistu­
van vaestOn maarasta. Mallilla voidaan tarkastella erilaisten liikennointitapojen vaikutusta 
melualueisiin ja vertailla niita. Kayttamalla mallissa lahtotietoina liikenne-ennustetta saa­
daan arvioitua melualueiden muutokset. 

Mallin kayton ongelmana on nousu- ja laskureittien poikkeaminen standardin mukaisesta. 
Taman hajonnan luotettava huomioonotto edellyttaa tutkahavainnolla rekisteroitya tietoa 
kaytetyista reiteista. 
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4. Mallien yhteensopivuus ja puutteet 

4.1 Melu 

Melun muodostumisen ja leviamisen mallintaminen on kohtuullisesti hallittu. 

Suunnitelmien ja toimenpiteiden vaikutusarvioinnissa olennainen ongelma on meluhaitto­
jen arvottaminen. Tama tarkoittaa esimerkiksi tilannetta, jossa arvioidaan onko kymme­
nelle asukkaalle aiheutuva 60 d.BA:n meluhaitta suurempi vai pienempi kuin sadalle 
asukkaalle aiheutuva 57 d.BA: meluhaitta. Erilaisten haittojen vertailuun ei ole valmiita 
menetelmia. 

4.2 llman laatu 

Timan laatuun vaikuttavien paastojen maara liikenteessa on tyydyttavasti mallinnettavissa 
valtakunnan tasosta kaupunkiseututasolle saakka. 

Mallinnuksen ongelmat tulevat esiin, kun aletaan tarkastella paikallistason ilman laatua ja 
haitallisia pitoisuuksia. Talloin on tavoitteena ongelmallisten episoditilanteiden hallinta. 
Kaupunkialueen liikenteesta tulisi tietaa liikenteen maara, ajoneuvojen laatu ja liikenneti­
lanne eri vuorokauden aikoina, jotta paastOt voitaisiin mallintaa niiden leviamisen ja hai­
tallisten pitoisuuksien esiintym.isen mallintamista varten. Myos liikennetilanteen ja paastO­
jen valinen yhteys on huonosti tunnettua. Suorien paastOjen lisaksi mallintaminen hiuk­
kasten osalta vaatii ns. re-emission tuntemista. Kaupunki-ilman hiukkaspitoisuudesta 
suurin osa on pahimpina aikoina kevaisin kadun pinnasta ilmaan noussutta ainesta. On­
gelma on myos typpioksidin ilmakemiallisen muodostumisen hallinnassa. 

Mallinnuksen merkittavimpana puutteena on pidetty ohjearvot ylittavien paikallisten ti­
lanteiden hallintaa, koska mallien luotettavuutta ei ole kyetty arvioimaan. 

4.3 Toimintojen sijoittuminen 

Fyysiset maankayton muutokset vaikuttavat hitaasti liikennetarpeeseen ja liikenteeseen. 
Samoin alueiden liikenteellisen edullisuuden muutokset vaikuttavat hitaasti yhdyskunnan 
fyysiseen rakenteeseen. Naiden hitaiden muutosten mallintamiseen on olemassa valineita. 

Jo rakennettu kaupunki muodostaa pitkalle tulevaisuuteen paaosan siita infrastruktuuris­
ta, johon yhdyskunnan toiminnat sijoittuvat. Fyysista infrastruktuuria nopeammin muut­
tuu toimintojen sijoittuminen jo rakennettuun kaupunkiin. Taman muutosprosessin mal­
lintaminen seka siihen vaikuttavien tekijoiden tuntemus on puutteellista. Mallintamisen ja 
sita tukevan tutkimuksen merkitys voi olla huomattava. Tama voidaan havaita tyomat­
koista ja niissa tapahtuvasta ristipendeloinnista. Yli 15 kilometrin paahan suuntautuvat 

84 



tyomatkat aiheuttavat yli 50 prosenttia tyomatkasuoritteesta Suomessa, vaikka matkojen 
lukumaarasta nama pitkat matkat ovat vain 13 prosenttia. Tama merkitsee, etta periaat­
teessa yli puoleen tyomatkasuoritteesta voidaan vaikuttaa toimenpiteilla, jotka lyhentavat 
yli 15 kilometrin tyomatkoja. Syita pitkiin tyomatkoihin voi olla useita. Tarpeita ja mah­
dollisuuksia vastaavaa vapaata asuntoa ei ole loytynyt lahempaa tyopaikkaa, siteet asuin­
paikkaan ovat tyopaikan sijainnista huolimatta vahvat, pitkan tyomatkan viemaa aikaa ja 
kustannuksia ei koeta ongelmaksi, jne. Osaan pitkia tyomatkoja aiheuttavista syista voi­
daan vaikuttaa toimenpiteilla. Osa pitkista tyomatkoista aiheutuu sellaisista henkilokoh­
taisista syista, joihin ei voida vaikuttaa. 

Vaikutusketjujen mallintaminen on vaikeaa. Tata voidaan valaista esimerkilla. Kysymyk­
sena on, kuinka tyomatkavahennysten poistaminen verotuksessa vaikuttaa. Ensimmainen 
vaikutus on kulkumuodon muuttuminen joukkoliikenteen suuntaan auton kayton kustan­
nusten noustessa. Tama koskee kuitenkin tyomatkoja, joilla joukkoliikennepalveluiden 
puutteen takia matkavahennykset on voitu tehda oman auton kayton kustannusten mu­
kaan. Kaytannossa kulkumuodon muutoksia ei tapahdu viela. Seuraava vaihe on mahdol­
linen asuinpaikan muutos ja sen myota tyomatkan lyheneminen. Muuton voi olettaa ta­
pahtuvan alueelle, jossa on hyvat joukkoliikennepalvelut. V aikutuksena on siten matka­
suoritteen pieneneminen ja siirtyminen joukkoliikenteeseen. Muutosprosessi jatkuu tasta 
eteenpain. Lisaantyva joukkoliikenteen kysynta lisaa vuorojen maaraa. Tama lisaa edel­
leen joukkolilkenteen kayttoa. Joukkoliikenteen lisaantyva kaytto ja vuoromaaran lisays 
antaa perusteet tehda toimenpiteita joukkoliikenteen matka-aikojen lyhentamiseksi esi­
merkiksi liikennejrujestelyin. Tama lisaa edelleen joukkoliikenteen kayttoa. Samalla ihmi­
set alkavat luopua autonornistuksesta. Taman seurauksena tyopaikat, joissa tyossakaynti 
edellyttaa autoa, alkavat kokea ongelrnia tyovoiman saannissa. Tama johtaa yritysten 
toirnipaikkojen uudelleen sijoittumiseen joukkoliikenteella hyvin tavoitettaviin paikkoihin. 
Koko muutosprosessi tapahtuu ilman, etta yhdyskunnan fyysisessa rakenteessa tapahtuu 
olennaisia muutoksia. Tata kuvattua kuviteltua muutosilrniota ei nykyinen mallitekniikka 
kykene osoittamaan sen enempaa mahdolliseksi kuin taysin mahdottomaksi. 

4.4 Liikennemallit 

Liikennemalleja on kaytetty Suomen kaupunkiseuduilla vahan. Keskeisena syyna on nii­
den kayton suuriksi koetut kustannukset. Tasta seuraa, etta myos tietoa kaupunkiliiken­
teesta on koottu vahan, koska liikennetutkimustiedon tavallisin kayttokohde on liikenne­
malli. Liikennemallien ja siina yhteydessa liikenne-ennustemallien kaytto kaupunkiseuduil­
la lisaa liikenteen ja siihen liittyvien ilmioiden tuntemusta ja ymmartamista. Liikennemal­
lien kayttoa on tarpeen lisata erityisesti siten, etta tutkitaan ja arvioidaan ymparistovaiku­
tuksia. 

Olemassa olevan rekisteritietoaineiston kaytto liikennemallien lahtoaineistona on ollut 
vahaista. Syyna on rekisteritiedosta perittava korkea hinta. 
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4.5 Altistuksen mallintaminen 

Paikkatietojatjestelmat ja tietorekisterit tarjoavat kayttokelpoisia mahdollisuuksia tarkas­
tella ymparistOhaitalle altistumista sen jalkeen, kun haitan esiintymisen paikka ja aika on 
saatu selvitetyksi. Tallaisia tarkasteluja on tehty esimerkik:si meluhaitoista. Mallintamatta 
on kokonaistarkastelu, jossa otetaan yhtaaikaisesti huomioon erilaiset haitat ja niiden 
ajallinen kohdentuminen erilaisiin ihmisryhmiin eriasteisena ja viela sosiaalinen ulottu­
vuus. 
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5. Arvioinnin kehittaminen 

Ymparistohaittojen altistumisen ja yhteisvaikutusten mallinnus 

Ymparistohaitta voi olla melua, heikkolaatuista ilmaa, maankayton ja luonnon pirstou­
tumista, sosiaalisen terveyden ongelmia jne. Y mparistahaitta voi kohdistua lievana suu­
ren joukkoon tai voimakkaana pieneen joukkoon. Se voi tietyssa paikassa esiintya ajan­
kohtana, jolloin on paljon tai vahan ihmisia paikalla. Haitta voi myos kohdistua ihmis­
ryhma.an, joka on erityisen herkka karsimaan siita. 

Kun toimenpide vaik:uttaa ymparistOhaittojen laatuun, kohdentumiseen ja maaraan sa­
manaikaisesti, tullaan tilanteeseen, jossa on vaikea sanoa, onko toimenpiteen vaikutus 
kokonaisuutta tarkastellen haittoja lisaava vai vahentava. Oman ongelmansa ymparisto­
haittojen arvioinnissa muodostavat myos haitan kohdentumisen kesto ja paikka. Y mparis­
tahaitan kohteeksi voi joutua samana paivana asunnossa, tyopaikassa ja tyomatkalla, 
jolloin ongelmaksi tulee altistumisen kokonaismaaran arviointi seka yksilotasolla etta 
koko vaeston tasolla. 

Ymparistohaittojen altistumisen ja yhteisvaik:utusten mallinnus tahtaa tallaisten arvioin­
tiongelmien systemaattiseen ratkaisemiseen. Yksiselitteista kokonaisvastausta taman 
tyyppiseen ongelmaan menetelmakehityksella tuskin saavutetaan, mutta jo osittaiset rat­
kaisut vertailuongelmiin ovat tavoittelemisen arvoisia. 

Y mparistohaittojen vertailumenetelman kehittaminen on tarkoituksenmukaista liittaa 
osaksi sellaisia kaytannon tutkimusprojekteja, joissa toimenpiteiden vaikutusten arvioin­
tiongelmia esiintyy. Kaytannon arviointiratkaisujen pohjalta on laaditaan ohjeet arvioin­
timenetelmista. 

llmanlaatumallien kebittiminen paikallisia episoditilanteita varten 

Episoditilanteessa ilman laatu heikkenee ohjearvoja huonommaksi tietyksi ajanjaksoksi ja 
tilanne voi olla paikallinen. Ongelmana on erityisesti ilman hiukkaspitoisuus ja typen ok­
sidien kayttaytyminen Suomen ilmasto- ja paastooloissa. Mallinnuksen kehittaminen 
edellyttaa tutkimusta seuravilla osa-alueilla: 
• mika on liikennetilanteen mukainen paasto ja sekundaari paasto (hiukkaset), 
• typen oksidien muuntuminen, 
• mallien tulostenjajatk:uvien mittausten vertailu (mallien luotettavuus). 

Luotettavien ilmanlaatumallien avulla kyetaan aikaisempaa huomattavasti laajemmin ja 
kenttamittausverkkoa taloudellisemmin kartoittamaan alueet, joilla voi esiintya haitallisia 
pitoisuuksia, ja selvittamaan haitallisten pitoisuuksien kohdentuminen vaestaon. 
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Kaupunkiliikenteen tietoinfrastruktuurin kehittaminen 

Ymparistovaikutuksiltaan edullisen yhdyskuntarakenteen ja liikennejatjestelman kehitta­
minen mallinnusta kayttaen edellyttaa nykyista parempaa tietopohjaa kaupunkiliikentees­
ta. Kaupunkiliikenne on huonosti tunnettua. Ainakin seuraavien kaupunkiliikenteen piir­
teiden tuntemusta on kehitettava: 
• liikenteen maara ja laatu, 
• matkatuotokset ja kulkumuodon valinta, 
• liikennetutkimusten vertailtavuus, 
• liikennemallien luotettavuus, 
• jalankulku ja pyoraily liikenteen tuntemus. 

Tutkimuksen tuloksena, kun tietopohja kaupunkiliikenteesta on riittava, saadaan 
"kaupunkiliikenteen kasikitja". 

Mallien integrointi 

Osamallien yhteistoiminta ja niiden perusteiden yhdenmukaisuuden kehittyminen helpot­
taa kokonaisuuden hallintaa. Mallien toiminta on kaytannossa ketju, jossa yhden mallin 
tulokset ovat seuraavan mallin lahtotiedot. Ketjussa siirtyvan tiedon taytyy olla seka tek­
nisesti etta sisallollisesti yhteensopivaa. 

datal~ mallil ~ data2 ~ malli2 ~ data3 ~ malli3 ~ data4 ~ jne. 

Erilaisten toimenpiteiden ymparistovaikutusten luotettava arviointi voidaan tehda kay­
tiinnossa integroitujen osamallien jatjestelmalla 

Yhdyskuntarakenteen ja luonnon pirstoutumisen mallintaminen 

Suuret liikennevaylat jakavat yhdyskuntarakennetta ja luonnonalueita haitallisesti osiin. 
Tata vaikutusta voidaan kutsua pirstoutumiseksi. Pirstoutumista voidaan tarkastella 
kayttamalla paikkatietojatjestelmia ja siten saada tietoa liikennevaylien vaikutuksesta. 
Mallintamisen kehittamista tarvitaan taman tiedon arvioitiin. Mallinnusmenetelman ta­
voitteena on antaa vertailukelpoinen vastaus kysymykseen, minka asteinen ja mihin pai­
kallistuva haitta pirstoutuminen on kaupunkiseudun liikennejatjestelmassa tai siihen teh­
tavassa muutoksessa. 

Yhdyskuntarakenteen toiminnallisten muutokset ja niiden vaikutusten mallinta­
minen 

Fyysiset maankayton muutokset vaikuttavat hitaasti liikennetarpeeseen. Jo rakennettu 
kaupunki muodostaa pitkalle tulevaisuuteen paaosan siita infrastruktuurista, johon yh­
dyskunnan toiminnat sijoittuvat. Fyysista infrastruktuuria nopeammin muuttuu toiminto­
jen sijoittuminen jo rakennettuun kaupunkiin. Taman muutosprosessin tunteminen ja sii­
hen vaikuttaminen voi olla huomattavasti tehokkaampi keino vahentaa liikenteen aiheut­
tamia ymparistoongelmia, kuin fYysisen yhdyskuntarakenteen kehittaminen. 
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Taman muutosprosessin mallintaminen seka siihen vaikuttavien tekijoiden tuntemus on 
puutteellista. Hyvin tunnettu yhdyskuntien ominaispiirre on teoreettisen ja todellisen ty6-
paikkaomavaraisuuden huomattavat erot. Alueelta, jolla tyossa kayvien asukkaiden maa­
ra vastaa tyopaikkojen maaraa, paaosa tyomatkoista voi suuntautua alueen ulkopuolelle. 
Tyomatkoja tehdaan alueiden valilla ristiin huomattavan paljon. Todellinen tyopaikk:a­
omavaraisuus on talloin pieni ja ty6matkasuorite vastaavasti suuri. 

Tutkimuksessa pyritaan mallintamaan niita yhdyskuntien toiminnallisen infrastruktuurin 
kehityspiirteita ja syita, jotka etaannyttavat asuin- ja tyopaikkaa toisistaan. Tutkimuksen 
ensimmaisena vaiheena nykyisessa fyysisessa yhdyskuntarakenteessa toiminnallisen sijoit­
tumisen muutoksin saavutettavissa olevan matkasuoritteen vahenemisen arviointi. Tutki­
muksen toisena vaiheena on niiden asunto- ja tyopaikka-alueiden ominaispiirteiden analy­
sointi, joilla matkasuoritteen vahentamispotentiaali on suuri. Tutkimuksen kolmas vaihe 
on matkasuoritetta vahentavien toimenpiteiden maarittely. 

Tutkimuksen tuloksena loydetaan uusia keinoja tyomatkojen pituuden lyhentamiseen. 

Useiden yksittiiisten kaupunkirakenteen ja liikennejarjestelmin muutosten syner­
giavaikutusten mallintaminen 

Kaytannon kokemukset muista maista osoittavat, etta ymparistovaikutukseltaan edullisen 
yhdyskuntarakenteen ja liikennejaxjestelman kehittaminen onnistuu yhdistamalla useita 
sinansa vahaisia, mutta samaan suutaan vaikuttavia toimenpiteita. Tutkimuksessa selvite­
taan onko edellytyksia useiden yksittaisten kaupunkirakenteen ja liikennejaxjestelman 
muutosten synergiavaikutusten mallintamiseen. 

Ymparistokustannusten kiytto liikenne- ja maankiyton sijoittelumalleissa 

Liikenne- ja maankayttomalleja on kaytetty ymparist<:>vaikutusten tarkasteluun tutkimalla 
liikennejatjestelma- ja maankayttovaihtoehtojen ymparistovaikutuksia. Y mparist<:>vaiku­
tuksiltaan edullisen yhdyskuntarakenteen ja liikennejatjestelman hakeminen vaihtoehtoja 
testaamalla malleja kayttaen on perustunut mallien laht6kohtaan. Malleilla on ensisijai­
sesti tarkasteltu liikenteen toimivuutta. Ymparistovaikutukset ovat olleet toissijainen 
tarkastelukohde. 

Vastausta kysymykseen kuinka liikenteen ja maankayton tulisi olla jarjestetty ymparisto­
haittojen vahentamiseksi voidaan hakea mallitarkastelulla myos suoraan kayttamatta 
vaihtoehtoja apuna. Talloin mallin tehtava on osoittaa, miten liikennejaxjestelmaa ja 
maankayttoa on muutettava, jotta haitalliset ymparistovaikutukset minimoituvat. Tutki­
muksessa selvitetaan mallia ohjaavien taloudellisten hyoty:funktioiden taydentamista tai 
korvaamista ymparistOhyoty:funktioilla seka mallin toimintarakenteen sopivuutta tallai­
seen muutokseen. Tutkimus soveltuu osaksi tutkimuskokonaisuutta, jossa muutoinkin 
sovelletaan liikennemallia ja maankayttomallia. 
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Tulokseksi haetaan vastausta kysymykseen, kuinka liikennejatjestelmaa ja maankayttoa 
on kehitettava ymparistOvaikutusten vahentamiseksi. Mallin kaytolla saadaan toimintata­
paohjeet ymparistohaittojen vahentamiseen. 

Tiedon hinnan alentaminen 

Julkisen hallinnon yllapitamissa rekistereissa on tutkimukseen ja mallintamiseen kaytto­
kelpoista tietoa valmiina, mutta sen kayttoa estaa tiedon korkea hinta. Tiedot kuitenkin 
on koottu ensisijaisesti hallinnon sisaisia kayttotarpeita varten. Tutkimus on tietojen 
toissijainen hyodyntaja. 

Mallintamiseen tarvittava tietojen yksikkomaara on suuri, koska tarvitaan kattava tieto­
maara laajalta alueelta. Tiedon hinnan ollessa tietoyksikkokohtainen tutkimus- tai kehit­
tamishankkeen kustannukset nousevat huomattavan suuriksi. Julkisessa hallinnossa tulee 
rekisteritietojen kayton hinnoittelua kehittaa siten, etta tiedot tutkimuskayttoon saadaan 
niiden kayton mahdollistavilla kustannuksilla. 

Tiedon hinnan alentamisella saadaan olemassa olevien korkealaatuisten tietovarantojen 
kaytto lisaantymaan liikenteen, kaupunkirakenteen ja niiden ymparistOvaikutusten mallin­
nuksessa ja sita kautta kehitettya mallinnuksen kayttoa. Mallinnuksella saatavien tulosten 
tarkkuus ja luotettavuus parantuu. 
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LIITE 1 

Liikenteeseen ja yhdyskuntarakenteeseen liittyvat 
ymparistohaitat aiheuttajan ja esiintymisen mukaan 
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LIIKENNE 

=> Pakokaasupaastot NOx terveyshaitta, happamoituminen ilmastonmuutos, 
->HN0J rakenteiden rapau- otsonikato 

tuminen 
N20 ilmastonmuutos, 

otsonikato 
HC, (CH4) terveyshaitta ilmastonmuutos, 
CFC, otsonikato 
PAH 
03 terveyshaitta, 
( <- NOx ja HC) haitta kasvistolle ja 

elaimistolle, raken-
teille 

so2 terveyshaitta, happamoituminen 
->H2S04 rakenteiden rapau-

tuminen 
co L~l v~y:>riski eri-

tyisoloissa 
C02 ill .. a;:o•vnmuutos 
Hiukkaset terveyshaitta, 

esteettinen haitta 
=> Muut paastot voc terveyshaitta ilmastonmuutos, 

otsonikato 
=> Tienpinnan ja renkaiden Poly terveyshaitta, 

=> 

~ 

~ 

=> 

=> 

=> 

=> 

kuluminen, hiekoitushiekan esteettinen haitta, 
polyaminen rakenteiden rapau-

tuminen 
Melu • .,, vo:y;:o• ~:~:ttta 

vm •• yvyy: 
Tarina terveys- ja viihty-

vyyshaitta, vauri-
oittaa rakenteita 

Materiaalimenekki ja sitoutu- kulutus luonnonvarojen 
nut energia kuluminen 
Jatteet jate jatteen kasittelyon-

gel mat 
Vaarallisten aineiden kulje- kuljetettava aine terveys- ja ympa-
tukset on net- ristoriskit 

tomuustilanteissa 
Onnettomuudet terveyshaitat, 

aineelliset v"'""'Hv• 
Kuljettajan toiminta, ajotapa terveyshaitat 
yms. 

Uihteita: Commission of the European Communities 1992, Himanen et al. 1989, llmatieteen laitos 
1989, IWW, INFRAS 1994, Jantunen 1995, Kalenoja 1993, Kalenoja 1994, Mroueh 1992, Santalahti 
1991, Teknistieteelliset akatemiat 1993, Tielaitos 1993, Tilastokeskus 1992, YTV 1993 . 
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AJONEUVOJEN TUOTANTO, KUNNOSSAPITO JA 
KA YTOSTA POISTO 

= Ajoneuvojen valmistusvai- kulutus 
heen materiaalimenekki ja 
sitoutunut energia 

= Ajoneuvoteollisuuden paastot HC, CFC 

= Ajoneuvoteollisuuden jatteet jate 

= Ajoneuvojen huollon paastot oljy- ja kemikaalija-
ja jatteet te 

= Polttoaineen tuotannon ja arseeni, elohopea, 
jakelun paastot kadmium, kromi, 

lyijy 

= Kayt6sta poistetut ajoneuvot jate 
+ osat 

LIIKENNEINFRASTRUKTUURI 

= Rakentamisen materiaalime- kulutus 
nekki ja sitoutunut energia 

= Kunnossapidon materiaali- kulutus 
menekki ja sitoutunut energia 

= Vaylien rakentamisen paastot poly 
savukaasut 
(802) 

tyokoneiden pako-
kaasut 

= Vaylien rakentamisen ja jate 
kunnossapidon jatteet 

= Teiden kunnossapidon NaCI, CaCI2 
(suolauksen, hiekoituksen) poly 
paastot 

= Uudet liikennevaylat, termi- ympariston muut-
naalit yms. taminen 

luonnonvarojen 
kuluminen 

otsonikato 
jatteen kasittelyon-
g_elmat 
jatteen kasittelyon- maaperan, pohja- merten saastumi-
gel mat; vesien ja vesisto- nen 
maaperan, pohja- jen haitat 
vesien ja vesisto-
jen haitat, 
terveyshaitat 

jatteen kasittelyon-
gel mat 

luonnonvarojen 
kuluminen 
luonnonvarojen 
kuluminen 

esteettinen haitta 
terveyshaitta, happamoituminen 
rakenteiden rapau-
tuminen 
kts. liikenteen 
J2akokaasut 
jatteen kasittelyon-
gel mat 
pohjavesien muu- pohjavesien muu-
tokset, tokset 
haitta ajoneuvoille, 
esteettinen haitta, 
terveyshaitta 
ympariston yksi- pysyvia maankay- luontoalueiden 
puolistumisen ton ja luonnonym- vaheneminen 
psyykkiset vaiku- paristi:in muutoksia 
tukset, 
estevaikutus 

Uihteita: Commission of the European Communities 1992, Himanen et al. 1989, Ilmatieteen laitos 
1989, IWW, INFRAS 1994, Jantunen 1995, Kalenoja 1993, Kalenoja 1994, Mroueh 1992, Santalahti 
1991, Teknistieteelliset akatemiat 1993, Tielaitos 1993, Tilastokeskus 1992, YTV 1993. 
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LIITE 2 

Paastojen, kulutuksen ja suoritteen kehitys, 
tieliikenteen osuus paastoista 

Suomen tieliikenteen pakokaasupaastojen arvioitu kehitys (LIISA 95) 1 

Hiilimonoksidi (CO) 

Tuhatta tonnia 
500 ~---------------r---------r~~====~, 

mKuorma-autot 
400 •Linja-autot 

Bill Pa kettiautot 
300 ............... WJ Hen kiloautot 

200 

100 

0 
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 

Vuosi 

Hiilivedyt (HC) 

Tuhatta tonnia 
70~--------------~--------r=~=======l 

oKuorma-autot 
60 ... ·---···-··-··-··--- -·---- ·- · •Linja-autot 

50 ········ !III!IIIPakettiautot 

40 

30 

20 

10 

0 
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 

Vuosi 

Typen oksidit (NOx) 

Tuhatta tonnia 
180 
160 
140 
120 
100 
80 
60 
40 
20 

0 
1980 1985 

mKuorma-autot 
•Linja-autot 
!III!IIIPakettiautot 
m Henkiloautot 

1990 1995 2000 2005 2010 2015 

Vuosi 

1) Ennuste perustuu suoritteen osalta paaosin tielaitoksen perusennusteeseen vuodelta 1995, paastoker­
toimien osalta VIT Energian arvioihinja autokaluston osalta LIISA-projektin asiantuntijaryhman arvi­
oon. Paastojen kehitys vuodesta 1980 perustuu toteutuneisiin suorite- ja autokalustomuutoksiin. 



Rikkidioksidi (S02) 

Tuhatta tonnia 
10 ~--------------~~---------r~~====~ 

m Kuorma-autot 
8 •Unja-autot 

llllll Pa kettiautot 
6 m Henkiloautot 

4 

2 

0 
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 

Vuosi 

Lyijy (Pb) 

Tonnia 
1400 ~------------~--------~~======~ 
1200 . .. .. . ..... .. . mPakettiautot 

1000 

800 

600 

400 

200 

0 

m Henkiloautot 

1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 

Vuosi 

Hiukkaset 
Tuhatta tonnia 

14~--------------~--------r=~======~ 
a Kuorma-autot 

12 •Unja-autot 
10 II!I!II!Pakettiautot 
8 1m Henkiloautot 

6 

4 

2 

0 
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 

Vuosi 

1) Ennuste perustuu suoritteen osalta paaosin tielaitoksen perusennusteeseen vuodelta 1995, paast:oker­
toimien osalta VIT Energian arvioihinja autokaluston osalta LIISA-projektin asiantuntijarylunan arvi­
oon. Paastojen kehitys vuodesta 1980 perustuu toteutuneisiin suorite- ja autokalustomuutoksiin. 
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Polttonesteenkul utus 
Miljoonaa tonnia 

4~------------------~------------------------~ 

3 

2 

1 

0 
1980 1985 1990 1995 2000 

Vuosi 

Liikennesuorite 

ill:l Kuorma-autot 
•Linja-autot 
IIIII Pakettiautot 

2005 2010 2015 

Miljardia ajon.km'a 
60~----------------~----------------------~ 

50 

40 

30 

20 

10 

0 
1980 1985 

:mKuorma-autot 
• Linja-autot 
Ell Pakettiautot 
mHenkiloautot 

1990 1995 2000 2005 2010 2015 

Vuosi 

1) Ennuste perustuu suoritteen osalta paaosin tielaitoksen perusennusteeseen vuodelta 1995, paastoker­
toimien osalta VTf Energian arvioihinja autokaluston osalta LIISA-projektin asiantuntijarybman arvi­
oon. Paastojen kehitys vuodesta 1980 perustuu toteutuneisiin suorite- ja autokalustomuutoksiin. 

Tieliikenteen osuus kokonaispaastOista 

M 
27% 

.co 

NOx Tieliikenne 
48% 

2/3 

Muut 
53% 

HC Tieliikenne 
47% 

Hiukkaset Tieliikenne 
17% 



LIITE 3 

Esimerkkeja yhdyskuntarakenteeseen, liikennejarjestelmaan ja 
ihmiseen kohdistuvista toimenpiteista mahdollisine 

vaikutuksineen 



Taulukko 1. Esimerkkejd yhdyskuntarakenteeseen kohdistuvista toimenpi­
teistd mahdollisine vaikutuksineen. 

TOIMENPIDE-

I 
TOIMENPIDE 

I 
VALITTOMAT VAIKUTUKSET 

LUOKKA TAVOITEVAIKUTUKSET I SIVUVAIKUTUKSET 

• Yhdyskuntarak. taydentami- • Matkapituuksien vaheneminen • Taleudellisia saastoja. 
nen ja eheyttaminen. • Luennenlaheisen asumisen mahdellinen 

vaheneminen. 

• Teimintejen sekeittaminen • Matkapituuksien vaheneminen • Taloudellisia saastoja. 
• Tyotilojen mahdellisesti aiheuttama hairio 

asumiselle. 
TOIMINTOJEN • Eta- ja jeustotyon lisaami- • Matkatuotesten vaheneminen • Taleudellisia saastoja. 

SIJOITUS nen • Tyonteon vuerevaikutteisuus voi heiketa. 

• Autettemat alueet • Kevyen liikenteen osuuden lisaan- • Ei valttamatta taleud. saastoja. 
tyminen kulkumuetojakautumassa. • Keskustapalvelujen saavutettavuus vei 

heiketa. 

• Teimintejen sijoittelu logis- • Matkaketjujen ja yhdistettyjen • Taleudellisia saastoja. 
tiikan edistamiseksi. matkojen paraneminen. • "Herateteimint." mahd. vah.? 

• Jakeluliikenteen suoritteiden 
vaheneminen. 

• Yhdyskuntarak. tiivistami- • Joukkeliikenteen osuuden lisaan- • Usarakentamisen vastattava kysyntaa, 
nen vaylien varrella tyminen kulkumuetojakautumassa. jetta taleudellista. 

MAANKAYTON • Kevyen liikenteen osuuden lisaan- • Tiiviiden alueiden mahdellinen slummiu-

TEHOKKUUS tyminen kulkumuotejakautumassa. tuminen. 

• Kaupunki- ja aluekeskusten • Kehityksen painepiste autemarke- • Maan arven neusu keskusta-alueilla. 
vahvistaminen. teista ja uusien keskustejen perus- • Liikenteen mahdellinen ruuhkautuminen. 

tamisesta nykyisten vahvistami- • TiMiden alueiden mahdellinen slummiu-
seen ja elevien palvelujen tukemi- tuminen. 
seen. 

• Keskustojen kerostus. • Keskustojen kehittyminen, vrt. ed. • Ei valttamatta lisakust. 
teimenpide. • Maan arven nousu keskusta-alueilla. 

• Yhdyskunnan imagen kerestuminen. 

RAKENNUKSET • Vaylahierarkian esiintuenti • Oikean kulkumuoden ja nepeuden • Ei valttamatta lisakustannuksia. 

JA rakennusten sijeittelulla ja parempi valinta. • Yhdyskunnan imagen kerostuminen. 

RAKENTEET 
massoittelulla. • Orientoitavuuden ja turvallisuuden 

paraneminen. 
• Aanieristeiden parantami- • Meluhaittojen vaheneminen. • Vaatii lisakustannuksia 

nen 
• Liikenteen rasituksia kest. • Kerjaustarpeiden vaheneminen. • Vaatii yleensa lisakustannuksia. 

materiaalien kaytto. 

• Ulketilojen jasennys ja • Oikean toiminta- ja kulkumuoden • Ei valttamatta lisakust. 
muodostus eri teimintamuo- parempi valinta. • Ympariston parempi hahmettaminen ja 

ULKOTILAT, toja vastaavasti. • Ymp. viihtyis. lisaantyminen. jasentaminen. 

VIHERALUEET • Mahdoll. "vaaranlainen" turvallisuuden 
tunne liikenteessa 

• Puistojen ja istutusten • llmanlaadun paraneminen • Edellyttaa jossain maarin lisakustannuk-
kaytto ulkotilejen vehreyt- • lhmisen luentekentaktin edistami- sia. 
tamiseksi ja jasentamiseksi. nen. • Ympariston parempi hahmettaminen ja 

• Ymp. viihtyis. lisaantyminen. jasentaminen. 

• Liikennejarjestelmien jasen- • Uikenteen turvallisuuden ja suju- • Vaatii mahdollisesti lisakustannuksia. 
tely (Wramborg, Kosonen vuuden lisaantyminen. 
tms.) 

VAYLIEN • Julkisen liikenteen vaylien • Julkisen liikenteen osuuden lisaan- • Vaatii kustannuksia. 

TOIMINNALLISET kehittaminen. tyminen, sen matkojen lyhenemi- • Henkiloajoneuvomatkojen mahdollinen 

TEKIJAT 
nen ja nepeutuminen. piteneminen. 

• Kevyen liikenteen vaylien • Kevyen liikenteen osuuden lisaan- • Vaatii kustannuksia. 
kehittaminen. tyminen ja sen turvallisuuden pa-

raneminen. 
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VALILLISET VAIKUTUKSET 

I 
MELU 

I 
PAASTOT 

I 
ENERGIAN-

I 
MUITA MERKITTAVIA 

(RAJAPINTA OSAPROJ. 1) KULUTUS VAIKUTUKSIA 

• Rakentamisen ymparistovaikutukset • vahentaa • vahentaa • vahentaa 
pienenevat. 

• Ajoneuvosuoritteet vahenevat. 
• Haitat keskittyvat taajamiin. 
• Ajoneuvosuoritteet vahenevat. • vahentaa • vahentaa • vahentaa 
• Uikennemaarat pienenevat 

• Ajoneuvosuoritteet vahenevat. • vahentaa • vahentaa • vahentaa 
• Uikennemaarat pienenevat 
• Ruuhka-ajan liik. pienenee. 
• Ajoneuvosuoritteet vahenevat. • vahentaa paikalli- • vahentaa paikalli- • vahentaa paikalli- • kokonaisvaikutus? 
• Haitat vahenevat keskustojen autot- sesti sesti sesti • vaikutus ymparoivilla alueilla 

tomilla alueilla. ? 
• voi heikentaa palveluiden 

tavoitettavuutta 
• Ajoneuvosuoritteet vahenevat. • vahentaa • vahentaa • vahentaa 
• Liikennemaarat pienenevat 

• Rak. ymp.vaik. pienenevat. • lisaa altistuvien • HA, vahentaa • HA vahentaa • rakentamisajan haitat 
• Henkiloautosuor. vah., joukkol. suorit- maaraa • LA,Iisaa • LA lisaa 

teet hieman kasvavat. • muuttaa koko- • lisi:ia altistuvien 
• Liikennemaarat pienenevat. naismaaraa maaraa 

Haitat kes~ taajamiin 
• Rak. ymp.vaik. pienenevat. • HA, vahentaa • HA, vahentaa • HA, vahentaa • Mahd. ruuhkautuminen voi 
• Henkiloautosuor. vah., joukkol. suorit- • LA, Iisaa • LA,Iisaa • LA,Iisaa lisata paastoja 

teet hieman kasvavat. • lisaa altistuvien 
• Liikennemaarat pienenevat. maaraa 
• Haitat keskittvviit taaiamiin 

• Rak. ymp.vaik. pienenevat. • HA, vahentaa • HA, vahentaa • HA, vahentaa 
• Henkiloautosuor. vah., joukkol. suorit- • LA,Iisaa • LA, lisaa • LA,Iisaa 

teet hieman kasvavat. • lisaa altistuvien 
• Liikennemaarat pienenevat. maaraa 
• Haitat k ··t taaiamiin. 
• Uikenteen sujuvuus paranee. • vahentaa • vahentaa • vahentaa • parantaa liikenneturvallisuut-
• Onnettomuudet vahenevat. ta 

• lisaa matkanpituuksia 
• luo tasaisempaa ajoa 

• Melutaso alenee. • vahentaa melu- • ei vaikutusta • ei vaikutusta . 
haittaa 

• Vahentaa rakentamista ja ko~aus- • voi vahentaa • vahentaa kulu- . • vahentaa rakentamisen 
toimintaa. meluhaittaa mispaastoja ymparistohaittoia 

• Onnettomuudet vahenevat. • parantaa liikenneturvallisuut-
ta 

• Rakentamisen ymparistovaikutukset • ilman laatu 
mahdoll. pienenevat? 

• Liikenteen sujuvuus paranee. 
• llman laatu paranee. 
• Liikenteen sujuvuus paranee. • vahentaa • vahentaa • vahentaa • parantaa liikenneturvallisuut-
• Onnettomuudet vahenevat. ta 

• Rakent. ymp.vaik. lisaantyvat. • HA, vahentaa • HA, vahentaa • HA, vahentaa • rakentamisaikaiset haitat 
• Henkiloautosuor. vah., joukkol. suorit- • LA,Iisaa • LA, Iisaa • LA, lisaa • voi lisata vaytien maaraa 

teet hieman kasvavat. • voi vieda alueita 
• Liikennemaarat pien., mahd. ha-

matk. pit. kompensoi. 
• Ajoneuvosuoritteet voivat pienentya. • vahentaa • vahentaa • vahentaa • vie katutilaa 
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Taulukko 2. Esimerkkeja liikennejiirjestelmiiiin kohdistuvista toimenpiteista 
mahdollisine vaikutuksineen. 

TOIMENPIDE-

I 
TOIMENPIDE 

I 
VAUTTOMAT VAIKUTUKSET 

LUOKKA T AVOITEVAIKUTUKSET I SIVUVAIKUTUKSET 

• Meluesteiden rakentaminen. • Meluhaittojen vaheneminen. • Vaatii lisakustannuksia. 
• Meluesteiden liikennealueita korostava 

vaikutus, nal<ymat. 
VAYLIEN • Tunnelien kaytto. • Uikenteen turvallisuuden ja • Vaatii runs. lisakustannuksia. 

RAKENTEET sujuvuuden lisaantyminen. • Maanarvon mahd. nousu tunnelien 
• Melun vaheneminen. suuaukkojen ymparilla. 

• Tunnelien suuaukkojen aiheuttamat 
ongelmat maankaytolle. 

• Pysakointitilojen rajoittaminen • Julkisen ja kevyen liikenteen • Vahentaa kustannuksia. 
keskustoissa. osuuksien lisaantyminen. • Keskustatoimintojen mahdollinen 

heikentyminen. 

• "Park and ride" -pysakoinnin • Julkisen liikenteen osuuksien • Ei valttiimatta kust.vaikutuksia. 
jarjestely liityntaliikenteelle. lisaantyminen. • Suuret pysakointikeskittymat. 

PYSAKOINTI 

• Maanalainen pysakointi keskus- • Keskustatoimintojen vahvistu- • Lisaa merkitt. kustannuksia. 
toissa. minen. • Maanarvo nousee kesk.al. 

• Keskusta-alueiden vapautumi- • Henkiloautojen osuuden mahd. lisaant. 
nen autopaikoituksesta muuhun keskustamatkoilla. 
kiivttoon. • Mahd. fobiat ja rikollisuus. 

• Pysakointialueiden jasennointi ja • Ympariston viihtyisyyden lisaant. • Ei valttamatta kust.vaikutuksia. 
sijoittelu pieniin yks]koihin. ja kev. liikent. lisaant. 

• Eritasoliittymien lisaaminen vilk- • Liikenteen sujuvuuden ja no- • Lisaa merkitt. kustannuksia. 
kaisiin risteyksiin. peuden lisaantyminen. • Hankalien eritasoliittymien mahdollinen 

• Liikenteen turvallisuuden lisaan- "oikaisu·. 
tyminen. • Kevyen liikenteen ja ajoneuvoliikenteen 

mahd. liiallinen eriytyminen. 

LIIKENTEEN • Valo-ohjauksen "alykkyyden" • Liikenteen sujuvuuden ja no- • Lisaa kustannuksia. 

OHJAUSJA lisaaminen. peuden lisaantyminen. 

SEURANTA 

• Liikenteen ja liikennekaluston • Liikenteen ja liikennekaluston • Lisaa kustannuksia. 
ohjaus ja seuranta GIS- ja GPS- parempi hallinta. 
menetelmin. 

• Reaaliaikaiset joukkoliikenteen • Joukkoliikenteen osuuden • Lisaa merkitt. kustannuksia. 
opasteet. lisaantyminen. 

• Katuhierarkian esiintuonti kadun- • Liikenteen sujuvuuden ja turval- • Vaatii jonkin verran lisakustannuksia. 
kalusteilla ja detaljoinnilla. lisuuden lisaantyminen. • Vaatii hoitoa. 

• Katuympariston viihtyisyyden 
paraneminen. 

• Kevyen liikenteen osuuden 
lisaantyminen. 

KADUN- • Katualueiden vehreyttaminen • llmanlaadun paraneminen. • Vaatii vahan lisakustannuksia. 

KALUSTEET, istutuksilla. • Katuympariston viihtyisyyden • Vaatii hoitoa. 

ISTUTUKSET 
paraneminen. 

• Kevyen liikenteen osuuden 
lisaantyminen. 

• Pysakointialueiden vehreyttami- • llmanlaadun paraneminen. • Vaatii vahan lisakustannuksia. 
nen ja "haivyttaminen" istutuksilla. • Katuympariston viihtyisyyden • Vaatii hoitoa. 

paraneminen. • Autojen likaantuminen puista tulevasta 
• Kevyen liikenteen osuuden mahlasta yms. 

lisaantvminen. 
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VALILLISET VAIKUTUKSET 

I 
MELU 

I 
PAASTOT 

I 
ENERGIAN-

I 
MUITA MERKITTAVIA 

(RAJAPINTA OSAPROJ. 1) KULUTUS VAIKUTUKSIA 

• Lisaa rakent. ymp.vaikutuksia? • vahentaa melu- • ei vaikutusta • ei vaikutusta • esteettinen haitta 
• Melualueet pienenevat. haittaa • aHistus? • rakentamisajan haitat 

• Rakent. ymp.vaik. pienenevat. • vahentaa melu- • vahentaa aHistusta • ei vaikutusta • suuret rakentamiskustan-
• Liikenteen sujuvuus paranee. haittaa nukset 
• Onnettomuudet vahenevat. • parantaa liikenneturvalli-
• Paastojen keskittyminen ja niiden suutta 

puhdistusmahdollisuudet. • vapauttaa alueita 
• Melualueet pienenevat. • rakentamisaian haitat 

• Rak. ymp.vaik. pienenevat. • HA, vahentaa • HA. vahentaa • HA, vahentaa • vapauttaa alueita 
• Henkiloautosuor. vah., joukkol. suorit- • LA, tisaa • LA, lisaa ·LA, lisaa 

teet hieman kasvavat. 
• Liikennemaarat pienenevat. 
• Rak. ymp.vaik. mahd. lisaant. • HA, vahentaa • HA, vahentaa • HA, vahentaa • voidaan vaHtaa vaylien 
• Henkiloautosuor. vah., joukkol. suorit- ·LA, tisaa • LA, lisaa • LA, tisaa Iisaamista 

teet hieman kasvavat. • vahentaa kokonais- • vahentaa koko-
• Liikennemaarat pienenevat. paastoja naiskulutusta 
• Haitat siirt. ositt. taajamien reuna-

alueille. 
• Rak. ymp.vaik. pienenevat. • vahentaa altistusta • suuret rakentamiskustan-
• Henkiloautosuoritt. kasvavat. • vahentaa kylma- nukset 
• Paastojen keskittyminen ja niiden kaynnistyksen ja . vapauttaa alueita 

puhdistusmahdollisuudet. kylmanaajon paastO- • rakentamisajan haitat 
ja 

• Ajoneuvosuoritt. hieman pienenevat? 

• Rakent. ymp.vaik. lisaantyvat. • vahentaa paikalli- • vahentaa • vahentaa • rakentamisajan haitat 
• Risteysjarjestelyt voivat lisata raken- sesti • vie alueita 

tamisen ymp.vaik. 
• Ajon. nopeudet kasvavat ja liikent. 

sujuvuus paranee. 
• Risteysalueiden paastO- ja meluhaitat 

vahenevat. 
• Ajon. nopeudet kasvavat ja liikent. • vahentaa paikalli- • vahentaa • vahentaa 

sujuvuus paranee. sesti 
• Risteysalueiden paastO- ja meluhaitat 

vahenevat 
• Jakelu- ja joukkoliikent. ajoneuvosuorit- • vahentaa • vahentaa • vahentaa • laitteiston kustannukset 

teet pienenevat. 

• Henkiloautosuor. voi pieneta, joukkol. • LA, lisi:ia • LA, lisaa • LA, lisaa • laitteiston kustannukset 
suer. hiem. kasvavat. • HA, voi vahentaa • HA, voi vahentaa • HA, voi vahentaa 

• Ajoneuvosuoritteet pienenevat. 
• Liikenteen sujuvuus paranee. 
• Onnettomuudet vahenevat. 

• Ajoneuvosuoritteet hieman pienenevat. MUIDEN 
• llman laatu paranee. TOIMENPITEIDEN 

TUKJTOIMIA 

• Ajoneuvosuoritteet hieman pienenevat. 
• llman laatu paranee. 
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Taulukko 3. Esimerkkejii ihmiseen kohdistuvista toimenpiteistii mahdollisi­
ne vaikutuksineen. 

TOIMENPIDE-

I 
TOIMENPIDE 

I 
VALITTOMAT VAIKUTUKSET 

LUOKKA TAVOITEVAIKUTUKSET I SIVUVAIKUTUKSET 
• Katutullit, maksulliset • Julkisten liikennevalineiden • Maksut tuottavat tuloja vaylien haltijoille. 

vaylat kaytto lisaantyy. • Valvontakustannukset. 
• Henkiloautoliikenne voi hakea kiertoteita. 

• Keskustapysakoinnin • Julkisten liikennevalineiden • Maksut tuottavat tuloja pys.alueiden haiti-
maksujen korottaminen. kaytto lisaantyy. joille. 

• Valvontakustannukset. 
• Joukkoliikent. maksujen • Julkisten liikennevalineiden • Maksujen alentaminen vahentaa kannatta-

alent. kaytto lisaantyy. vuutta. 
VELVOITTEET • Polttoaineveron nostami- • Julkisten liikennevalineiden • Maksut ja verojen nostaminen tuottavat 

nen kaytto lisaantyy. tuloja valtiolle. 
• Liikennemaar. kasvun hidast. • Elinkustannukset nousevat. 

• Ajoneuvoveron nostami- • Julkisten liikennevalineiden • Maksut ja verojen nostaminen tuottavat 
nen. kaytto lisaantyy. tuloja valtiolle. 

• Liikennemaar. kasvun hidast. • Elinkustannukset nousevat. 
• Dieselveron alentaminen • Dieselajoneuvojen osuus lisaan- • Verojen alentaminen vahentaa valtion 

tyy, tuloia. 
• Tyomatkojen verovahen- • Asunnon valinta kohtuullisen • Elinkustannukset voivat nousta. 

nysoikeuden poistaminen. lahelta tyopaikkaa. 

• Keskustapysakoinnin • Henkiloajoneuvomatk. OS. va- • Ei kustannusvaikutuksia. 
rajoittaminen vain tietyille hent. keskustamatkoissa. 
kavttaiille. 

• Nopeuksien alentaminen • Liikenteen turvallisuuden lisaan- • Ei merkittavia kustannusvaikutuksia. 
ydinkesk., asuntoalueilla tyminen. 
vms 

KIELLOT • Ajoneuvojen kayton rajoitt. • Keskustaliikenteen pienenemi- • Ei kustannusvaikutuksia. 
keskustoissa tiettyina ai- nen haluttuina aikoina. 
koina. • Ruuhkaliikent. suiuvoituminen. 

• Keskustojen autottomien • Jalankulkumatkojen osuuden • Vahaiset kustannusvaik. 
alueiden jarjestaminen. lisaantyminen keskustoissa. • Keskusta-alueiden toiminta voi mahdolli-

sesti naivettya . 

• "Kimppakyytien" edistami- • Henkiloajoneuvojen kuormituk- • Kustannussaastoja. 
nen. sen kasvu. • Tyomatkojen viihtyisyys ja joustavuus 

voivat karsia. 

SUOSITUKSET • Etatyon edistaminen • Tyomatkojen vaheneminen. • Kustannussaastojit 

JA • Puhtaiden kontaktimatkojen tarve voi li-

SOPIMUKSET 
saantya. 

• Hallintorajojen poisto. • Joukkoliikenne sujuvoituu ja sen • Mahdollisesti kustannussaastoja. 
osuus lisaantyy. 

• Liikennesuunnittelu saadaan 
kokonaisvaltaisemmaksi. 

• Tyonantajien ja julkisen • Joukkoliikent. osuuden kasvu. • Ei valttamatta kustannusvaik. 
sektorin yhteistyo, neuvot- • Tyomatkapit. lyheneminen. • Mahd. haittoja tyoelamalle (tyoajan vaihte-
teluohjaus, tyopaikkojen • Ruuhka-ajan liikenteen pie- lut, tyopaikan vaihdot?). 
vaihtosop. jne. neneminen. 

• Joukkoliikenteen etujen • Joukkoliikenteen osuuden kasvu. • Tiedotuskustannuksia. 
esiintuonti ja havainnollis- • Mahd. vastareaktiot. 
taminen. 

• Kevyen liikenteen etujen • Kevyen liikenteen osuuden • Tiedotuskustannuksia. 
esiintuonti ja havainnollis- kasvu. • Mahd. vastareaktiot. 
taminen. 

• Liikenteen haittojen esiin- • Ajoneuvosuoritteiden vahenemi- • Tiedotuskustannuksia. 
tuonti ja havainnollistami- nen. • Mahd. vastareaktiot. 
nen. 

VALISTUS • Taloudellisen ajotavan • Joustavampi ja energiaa saasta- • Koulutuskustannuksia. 
opetus. vampi ajorylmi 

• Ymparistotietoisuuden • Ympariston parempi huomioonot- • Koulutus- ja tiedotuskustannuksia. 
lisaaminen. to toiminnoissa. • Mahd. vastareaktiot. 

• Suunnittelukaytannon • Ympariston parempi huomioonot- • Koulutus- ja tiedotuskustannuksia. 
edistaminen to suunnittelussa. • Mahd. vastareaktiot. 
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VALILLISET VAIKUTUKSET 

I 
MELU 

I 
PAASTOT 

I 
ENERGIAN-

I 
MUITA MERKITTAVIA 

(RAJAPINTA OSAPROJ. 1) KULUTUS VAIKUTUKSIA 
• Henkiloautosuor. mahd. vah., mutta • HA, vahentaa • HA, vahentaa • HA, vahentaa • siirtaa haittoja alueellisesti 

voivat myes kasvaa!, joukkol. suor. • LA, lisaa • LA, lisaa • LA, lisaa 
hiem. kasvavat. 

• Haitat siirtyvat keskustasta reuna-
alueille. 

• Henkiloautosuor. vah., joukkol. suorit- • HA, vahentaa • HA, vahentaa • HA, vahentaa 
teet hieman kasvavat. • LA, lisaa • LA, lisaa • LA, lisaa 

• Henkiloautosuor. vah., joukkol. suorit- • HA, vahentaa • HA, vahentaa • HA, vahentaa 
teet hieman kasvavat. •LA lisa a • LA, lisaa • LA lisaa 

• Ajoneuvosuoritteet pienenevat. • vahentaa • vahentaa • vahentaa • elinkustannukset nousevat 
• Liikennemaarat hieman pien. 

• Ajoneuvosuoritteet pienenevat. • vahentaa • vahentaa • vahentaa • elinkustannukset nousevat 
• Liikennemaarat hieman pien. 

• Dieselajon. osuus henkiltiautoissa • ei vaikutusta • lisaa dieselpaastO- • vahentaa 
lisaantW. ja 

• Ajoneuvosuoritteet, etenkin henkiiO- • vahentaa • vahentaa • vahentaa 
aut. osalta pienenevat. 

• Henkiloautosuor. vah., joukkol. suorit- • HA, vahentaa • HA, vahentaa • HA, vahentaa . 
teet hieman kasvavat. • LA, lisaa • LA, lisaa ·LA, lisaa 

• Nopeuksien aleneminen ko. alueilla. • vahentaa • parantaa liikenneturvalli-
suutta 

• Ajoneuvosuoritt. pienenevat tiettyina • vahentaa • vahentaa • vahentaa 
ruuhka-aikoina. 

• Ruuhkaliikent. sujuv. paranee. 
• Ajoneuvosuoritt. pienenevat keskus- • vahentaa paikalli- • vahentaa paikalli- • vahentaa paikalli- • parantaa liikenneturvalli-

toissa. sesti sesti sesti suutta 
• Onnettomuudet vahenevat. • voi heikentaa palveluiden 

tavoitettavuutta 

• Henkiloautosuoritt. pienenevat tyO- • vahentaa • vahentaa • vahentaa 
matkojen osalta. 

• Ruuhka-ajan liikenne hiernan piene-
nee. 

• Ajoneuvosuoritt. pienenevat tyOmat- • vahentaa • vahentaa • vahentaa 
kojen osalta. 

• Ruuhka-ajan liikenne hiernan piene-
nee. 

• Henkiltiaut.osuor. vah., joukkol. suorit-
teet hieman kasvavat. 

• Ajon.suoritteet ja liikennemaar. voivat 
_p_ieneta ia liikenne suluv. 

• Joukkoliikenteen osuus kasvaa. • HA, vahentaa • HA, vahentaa • HA, vahentaa 
• Liikennemaarat pienenevat. • LA, lisaa • LA, lisaa • LA, lisaa 
• Ruuhkahuiput tasoittuvat. 

• Henkiloautosuor. vah., joukkol. suorit- • HA, vahentaa • HA, vahentaa • HA, vahentaa 
teet hieman kasvavat. • LA, lisaa • LA, lisaa • LA, lisaa 

• Ajoneuvosuoritteet pienenevat. • vahentaa • vahentaa • vahentaa 

• Ajoneuvosuoritteet pienenevat. • vahentaa • vahentaa • vahentaa 

• Ajoneuvojen suuret nopeudet ja • vahentaa • vahentaa 
nopeuksien muutokset pienenevat. 

• Ajoneuvosuoritteet pienenevat. • vahentaa • vahentaa 
• Ajon. aih. haitat yleisesti pienenevat. 

• Kaikki em. haittojen vahenemiset • vahentaa • vahentaa • vahentaa 
valillisesti paremman suunnittelukiiy-
tannen kautta. 
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LIITE 4 

Aiheeseen liittyvien kaynnissa olevien tutkimusten kuvailusivut 

Hankkeen nimi 

Suomen liikennejarjestelman visio 

MissA tehdaan 

VTT Yhdyskuntatekniikka, Suunnittelukolmio, L T-konsultit, Viatek 

Kuka tekee 

Matti Raine, Heikki Kanner, Jukka Rasanen, (+Perala, Pesonen, Pastinen) 

Tavoitteet 

LM hakee kokonaisnakemysta v. 2020 sopivasta liikennejarjestelmasta, etteivat 
infrastruktuuriin kaytettavat rahat menisi "vaariin hankkeisiin, ja etta toimenpiteet 
tukisivat LM:n yleisia tavoitteita 

Aikataulu 

Valmis vuoden 1996 loppuun mennessa, raportointi tammikuussa 1997 

Raportit 

Loppuraportti, jossa kuvataan menetelma ja tulokset 

Hankkeen nimi 

Kestiivan kehityksen liikennejarjestelma 

Missa tehdaan 

Tampereen teknillinen korkeakoulu 

Kuka tekee 

Jorma Mantynen, Risto Murto, Hanna Kalenoja I TTKK 

Tavoitteet 

Arvioida liikenteen tarjonnan ja maankayton muutosten mahdollisuuksia vaikuttaa 
ekologisesti kestavan kehityksen mukaisen liikennejarjestelman ja yhdyskuntarakenteen 
aikaansaamiseen. Tutkimuksessa selvitetaan, miten yhdyskunnan liikennejarjestelma 
muuttuu maankayton muutosten ja liikenteen tarjonnan muuttuessa 

Aikataulu 

Tutkimus kaynnistyi syksylla 1996 ja sen kestoaika on 2 vuotta 

Raportit 

Tutkimusraportti TTKK:n liikenne- ja kuljetustekniikan julkaisusarjassa 



Han.kkeen nimi 

Suomen taajamien liikennesuorite, energiankulutus ja paastot 

Missa tehdaan 

VTT Yhdyskuntatekniikka I Liikenne ja kuljetukset & Yhdyskuntasuunnittelu 

Kuka tekee 

Heikki Kanner, Katja Estlander, Reijo Martamo, Teuvo Heimonen 

Tavoitteet 

Tutkimuksessa kehitetaan menetelma, jolla voidaan maarittaa Suomen taajamien 
liikennesuorite, energiankulutus ja paastot. Kehitettava menetelma perustuu paikkatieto-
ja~estelmassa kasiteltaviin ilmakuviin ja maastossa tehtaviin liikennemittauksiin 

Menetelma tuotteistetaan siten, etta voidaan tarjota kunnille kayttokelpoinen menetelma 
ja tietopaketti 

Aikataulu 

Kolmivuotinen tutkimus alkoi vuonna 1995 ja kestaa vuoden 1997 loppuun 

Raportit yms. 

1. Valiraportti ( 1 /1996) 

2. Valiraportti (12/1996) 

Loppuraportti ( 12/1997) 

Tuotepaketti (12/1997) 

4/2 



Hankkeen nimi 

Common Methodology for Multi-modal Transport Environmental Impact 
Assessment {COMMUTE) 

Missa tehdaan 

EU-projekti, jonka osapuolet ovat seuraavat: 

- Transport & Travel REsearch Ltd 

- Institute of Sound and Vibration Research (ISVR), University of Southampton, lso-
Britannia 

- TOV Rheinland, Saksa 

- GOPA-Consultants 

- VTT Yhdyskuntatekniikka, Suomi 

- Mens en Ruimte, Belgia 

- Institute National de Recherche sur les Transports et leur Securite (INRETS), Ranska 

- Transport Research Laboratory (TRL), lso-Britannia 

- Ente perle Nuove Tecnologie I'Energia e l'ambiente (ENEA), ltalia 

- New University of Lisbon 

- Mari Term Ab, Goteborg, Ruotsi 

- Institute for Transport Studies (ITS), University of Leeds, lso-Britannia 

- Centro Studi sui Sistemi di Transporto (CSST), ltalia 

Kuka tekee Suomessa 

Veli Himanen, Jutta Jantunen, Kari Makela NIT Yhdyskuntatekniikka /Liikenne ja 
kuljetukset 

Tavoitteet 

Kehittaa liikennepoliittisten toimenpiteiden strategisen suunnittelun ja paatoksenteon 
tueksi arviointijarjestelma, jonka avulla voidaan tutkia eri liikennejarjestelmien ja niihin 
kohdistettujen toimenpiteiden ymparistovaikutuksia. Kehitettava arviointijarjestelma 
ohjelmoidaan suoraan interaktiivisesti toimivaksi tietokoneohjelmistoksi 

Aikataulu 

Projekti kaynnistyi 11.3.1996 ja kestaa kolme vuotta 

Raportit 

1. Rewiev report (kuukausi 7 

2. Methodology report (kuukausi 24) 

3. Software report (kuukausi 32) 

4. Interactive computer program (kuukausi 32) 

5. Demonstration and explotation report (kuukausi 37) 

6. Final report (kuukausi 36) 
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Hankkeen nimi 

Policy Scenarios for Sustainable Mobility (POSSUM} 

Missa tehdaan 

EU-projekti, jonka osapuolet ovat seuraavat: 

- University College London, lso-Britannia 

- Free University of Amsterdam, Alankomaat 

- National Technical University of Athens, Kreikka 

- EURES -Institute for Regional Studies in Europe, Germany 

- Environmental Strategies Research Group, Ruotsi 

- VTT Yhdyskuntatekniikka, Suomi 

Kuka tekee Suomessa 

Veli Himanen 

Tavoitteet 

Kehittaa paatoksenteon tueksi vaihtoehtoisia liikennepoliittisia toimintamalleja kestavan 
kehityksen turvaamiseksi Euroopassa. Projekti kattaa EU-maat, itaisen Keski-Euroopan 
seka IVY-maat ja Baltian maat 

Aikataulu 

Projekti kaynnistyi 17.9.1996 ja kestaa kaksi vuotta 

Raportit 

1. Setting the Framework (kuukausi 9) 

2. Development of Transport Policy Scenarios (kuukausi 12) 

3. Final Report (kuukausi 24) 
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Hankkeen nimi 

Systematic Procedure for Analytical Research into Towns and Cities for Urban 
Sustainability (SPARTACUS) 

Missa tehdMn 

- LT-Consultants Ltd, Suomi 

- Marcial Echenique & Partners Ltd, lso-Britannia 

- Marcial Echenique y Campania SA, Espanja 

- TRT Transport e Territorio sri, ltalia 

- Universitat Dortmund, lnstitut fur Raumplanung, Saksa 

Kuka tekee Suomessa 

Tekn. lis. Kari Lautso, Fil.maist. Sami Toivnen /LT-Konsultit Oy 

Tavoitteet 

Tavoitteena on kehittaa kaupunkien kestavan kehityksen tutkimus- ja arviointimene-
telma. Lopputuote on tietokonemalli, jolla voidaan testata erilaisia liikenne-, ymparisto- ja 
maankayttopoliittisia toimenpiteita ja niiden yhdistelmia. Projektin perustana on 
englantilainen maankayton, liikenteen ja talouden vuorovaikutusmalli MEPLAN. Sita 
laajennetaan seka ymparistollista etta sosiaalista kestavaa kehitysta kuvaavaan 
suuntaan. Projektissa kehitetaan ympariston laatuun ja ymparistohaittoihin ja niiden seka 
muiden vaikutusten jakautumiseen liittyvia indikaattoreita. 

Aikataulu 

Projekti alkoi 1.4.1996 ja kestaa 24 kk 

Raportit yms. 

Interim Progress Report, 12/1996 

Progress Report, 5/1997 

Final Report 5/1998 

Ohjelmaprototyyppi 
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Hankkeen nimi 

Exposure Distributions of Adult Urban Populations (EXPOLIS) 

Missa tehilii.ii.n 

- Kansanterveyslaitos ymparistoterveys, Suomi 

- I&M Suunnittelu, Suomi 

- VIT Kemian tekniikka 

- Milanon yliopisto, Tyoterveysinstituutti, ltalia 

- Ateenan yliopisto, Laaketieteellinen tiedekunta, Kreikka 

- Ymparistoepidemiologian osasto, Bilthoven, Alankomaat 

- Baselin yliopisto, Sosiaali- ja ehkaisevan laaketieteen instituutti, Sveitsi 

- Geneettisen ekotoksikologian instituutti , Praha, Tsekin tasavalta 

- Joseph Fourier yliopisto, Laaketieteellinen tiedekunta, Ranska 

Kuka tekee Suomessa 

Matti Jantunen /KTL-Ymparistoterveys, Kuopio 

Otto Hanninen /I&M Suunnittelu, Kuopio 

Kristiina Saarela NTT Kemian tekniikka, Espoo 

Tavoitteet 

Hankkeessa selvitetaan aikuisten kaupunkivaestojen altistuminen ilmansaasteille 
Helsingissa, Prahassa, Baselissa, Grenoblessa, Milanossa ja Ateenassa. 

Vaestotason ilmansaastealtistumisen suuruuden ja jakautumisen lisaksi selvitetaan 
tarkeimmat altistuksia selittavat tekijat seka yhteydet kiinteilla asemilla mitattuun 
ulkoilman laatuun. Mittaus- ja kyselytietojen perusteella kehitetaan eurooppalainen 
altistustietokanta. Tata tietokantaa kaytetaan hyvaksi simulointimenetelmassa, jolla 
mallinnetaan vaeston altistumista vaihtoehtoisissa tilanteissa. 

Tutkimuksessa saadaan tietoa myos rakennusten, pintamateriaalien ja ilmanvaihdon 
vaikutuksesta sisailman laatuun seka ihmisten altistumiseen sisatiloissa. 

Tavoitteena on tiedon hankkimisen ja menetelmakehityksen lisaksi tutkijakoulutus ja 
europpalaisen altistustutkijayhteiston luominen. 

Aikataulu 

Projekti alkoi kevaalla 1996 ja kestaa 2 vuotta 

Raportit yms. 

Tulokset kootaan tietokantaan, joka sisaltaa vaestootosten altistusmittaus-, kysely- ja 
ajankayttoaineistot. Tietokanta julkaistaan kolmessa vaiheessa. Aineiston perusteella 
laaditaan myos mm. vaitoskirjatoita tarvittavine julkaisuineen 
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Hanklceen nimi 

Optimization of Policies for Transport Integration in Metropolitan Areas (OPTIMA) 

MissA tehdMn 

- VTT Yhdyskuntatekniikka, Suomi 

- TUW, Wien, ltavalta 

- CSST, Torino, ltalia (konsultti) 

- Torino, ltalia (kaupungin liikennelaitos) 

- T1211 , Oslo, Norja 

Kuka tekee Suomessa 

Tuuli Jarvi-Nykanen, Veli Himanen NIT Yhdyskuntatekniikka 

Tavoitteet 

Optimaalisten liikennepoliittisten toimenpiteiden jatkuva loytaminen toisaalta kaupunki-
alueiden koko liikennejarjestelman taloudellisen kokonaishyodyn ja toisaalta kestavan 
kehityksen kannalta 

Aikataulu 

1.1.1996-30.6.1997 (18 kk) 

Raportit yms. 

Deliverable 1: Kohdefunktioiden maarittely, liikennepoliittisten toimenpiteiden kartoitus ja 
testikaupunkien optimaaliset toimenpiteet 

Deliverable 2: Tulosten vertailu, kaupunkiyhteenveto ja suositukset 
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LUTE 5 

Haastatellut asiantuntijat 

Anders Jansson, Tielaitos 

Harri Kallberg, Tieliikenteen tietokesk:us Oy 

Leo Kosonen, Kuopion kaupunki 

Jorma Mantynen, Tampereen teknillinen korkeakoulu 

Pekka Rytila, Liikennesuunnittelun Seura ry 

Bjorn Silfverberg, Liikennetekniikka Oy 

Osmo Soininvaara, Vihrea liitto rp 

Pentti Tuovinen, Paakaupunkiseudun yhteistyovaltuuskunta, YTV 

Paavo Uusitalo, Helsingin yliopisto, oikeustieteellinen tiedek:unta 

Harri Vertic, T erveyskasvatuksen kesk:us ry 

Pertti Vuorela, Helsingin yliopisto, V antaan taydennyskoulutuslaitos 



LIITE 6 

Teemahaastattelun runko 

Paakysymys: 

Minkiilaisia haitallisia ymparistovaikutuksia liikenteella }a siihen liittyen yhdyskuntara­
kenteella on }a miten naita haittoja voitaisiin parhaiten vahentaa? 

1 YLEISET LAHTOKOHDAT, KOKONAISKUV A 

• Mik:si liikennemaarat kasvavat ja onko tasta enemman hyotya kuin haittaa? 
• Minkalainen on mielestasi ymparistOvaikutuksiltaan edullinen yhdyskuntarakenne 

yleisesti? 
• Riippuvatko kriteerit yhdyskunnan koosta tai asukastiheydesta? 
• Miten yhdyskunnat naiden kriteerien suhteen mahdollisesti muuttuvat tulevaisuudessa 

(uhat, mahdollisuudet)? 

2 LIIKENTEEN AlliEUTTAMAT HAlT AT lliMISELLE JA LUONNOLLE 

• Mitka ovat mielestasi merkittavimpia liikenteen aiheuttamia haittoja ihmiselle ja luon-
nolle? 

- globaalit ongelmat (kasvihuonekaasut, otsonikato?) 
- saasteet, paikalliset ekologiset haitat 
- jatteet (jateoljy, akkuromu, renkaat jne.) 
- energiankulutus (uusiutuvat vs. uusiutumattomat luonnonvarat) 
- melu 
- terveydelliset haitat ( allergiat, sairaudet, onnettomuudet jne.) 
- ruuhkat ( energiankulutus, paastOt, turhautuminen, terveysriskit, onnettomuudet 

tms.) 

3 LIIKENTEEN AlliEUTT AMAT HAlT AT YHDYSKUNT ARAKENTEELLE JA 
YHDYSKUNNAN TOIMINNALLE 

• Mitka ovat mielestasi merkittavimpia liikenteen aiheuttamia haittoja yhdyskuntara-
kenteelle ja yhdyskunnan toiminnalle? 

- rakennevauriot 
- maankayton pirstoutuminen 
- estevaikutukset, kevyen liikenteen huonot yhteydet 
- kolarit, onnettomuudet 
- ruuhkat (ajanhukka, kolarit tms.) 
- visuaalisen ympariston heikkeneminen tms. 



4 KEINOJA LIIKENTEEN AlliEUTT AMIEN HAITTOJEN V AHENTAMISEKSI 

• Miten mielestasi liikenteen ymparistohaittoja voitaisiin vahentaa yhdyskuntarakentee-
seen ( ei liikennevaylat) kohdistuvin toimenpitein? 

toimintojen sijoitus, maankaytto 
maankayton tehokkuus 
rakennusten j a rakenteiden sijoittelu ja massoittelu 

- ulkotilojen ja viheralueiden kehittaminen. 

• Miten mielestasi liikenteen ymparistohaittoja voitaisiin vahentaa itse liikennejiirjes­
telmiian kohdistuvin toimenpitein? 

- vaylien kehittaminen 
liikenneverkon parempi suunnittelu ja jasentely 
pysakointiratkaisujen kehittaminen 

- liikenteen ohjauksen ja seurannan kehittaminen 
- kadun kalusteiden ja istutusten kaytto. 

• Miten mielestasi liikenteen ymparistohaittoja voitaisiin vahentaa poliittisin toimenpi­
tein? 

velvoitteet (maksut, tullit, liikennemaaraykset jne.) 
- kieUot (rajoitukset, rankaisut) 
- julkistalous (verot, tuet eri liikennemuodoille jne.) 
- suositukset (kulkumuodon valinta, ajokayttaytyminen, etatyo tms.) 
- sopimukset (neuvotteluohjaus, tyonantajien ja julk. sektorin valiset sopimukset 

jne.) 
valistus (ymparistotietous, ajotavat, koulutus, opetus) 

- mielipidevaikuttaminen ( mainostus, imagomuokkaus, elamantavat jne.). 
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LIITE 7 

Kohdekaupunkitutkimuksessa haastatellut henkilot 

Heikki Nieminen, Turun kaupunki 

Veli-Pekka Saresma, Vaasan kaupunki 
Hannu Vuolteenaho, V aasan kaupunki 

Seppo Kesti, Kuopion kaupunki 
Leo Kosonen, Kuopion kaupunki 

Mauri Myllyla, Oulun kaupunki 
Kristiina Anttonen, Oulun kaupunki 
Matti Kiviniemi, Oulun kaupunki 
Tapio Siikaluoma, Oulun kaupunki 

Markku SetaJ.a, Porin kaupunki 
Olavi Makela, Porin kaupunki 

Jonna Lipponen, Jyvaskylan kaupunki 
llkka Halinen, Jyvaskylan kaupunki 

Leila Puumalainen, Porvoon kaupunki 
Johan Pfeifer, Porvoon kaupunki 

Olli Peuraniemi, Rovaniemen kaupunki 
Marita Suikki, Rovaniemen kaupunki 

Matti Larikka, Lappeenrannan kaupunki 
Antti Alitalo, Lappeenrannan kaupunki 
Katriina Viljakkala, Lappeenrannan kaupunki 

Martti V aris, J oensuun kaupunki 
Tuomas Kettunen, Joensuun kaupunki 

Erkki Becker, Kouvolan kaupunki 
Erkki Korhonen, Kouvolan kaupunki 

Jukka Lepola, Forssan kaupunki 
Outi Ryyppo, Hameen liitto 

Hannu Alho, Hyvinkaan kaupunki 
Tor Nyman Hyvinkaan kaupunki 

Markku Vasama, Hameenlinnan kaupunki 
Jaakko Valimaa, Hameenlinnan kaupunki 

Heikki Pirila, Tornion kaupunki 

Sinikka Ulander-Rauma, Kemin kaupunki 

Eino Pihakari, Kokkolan kaupunki 
Veli-Pekka Koivu, Kokkolan kaupunki 

Heikki Salmivaara, Helsingin kaupunki 

Osmo Kankkunen, Espoon kaupunki 

Hannu Laakso, Vantaan kaupunki 

Niilo Jarviluoma, YTV 
Reijo Teerioja, YTV 

Eino Kallinen, Lahden kaupunki 
Matti Hoikkanen, Lahden kaupunki 

Risto Laaksonen, Tampereen kaupunki 
Heimo Rintamaki TASE-2010 

Jaakko Ravaska, Pohjois-Pohjanmaan liitto 
Timo Turunen, Pohjois-Pohjanmaan liitto 

Kai Hilden, Elektrobit Oy 
Milja Makela, Neopoli Oy 



Haastattelujen saatekirje 

Esitutkimus kohdekaupunkien maarittamiseksi "Ymparistovaikutuksiltaan 
edullinen yhdyskuntarakenne ja liikennejarjestelma" -tutkimukseen 

Esitutkimus ja sen tavoite 

Esitutkimus liittyy liikenneministerion kaynnistamaan "Ymparistovaikutuksiltaan edulli­
nen yhdyskuntarakenne ja liikennejarjestelma" -tutkimukseen, joka on osa liikenneminis­
terion ymparistohaittojen vahentamista koskevaa tutkimusohjelmaa. Yhdyskuntaraken­
netta ja liikennejarjestelmaa koskeva tutkimus toteutetaan vuosina 1996-1998. 

Taman esitutkimuksen tavoitteena on loytaa ja nimeta ne kohdekaupungit ja kaupunki­
seudut, joilla yhdyskuntarakenteeseen, liikennejarjestelmaan ja liikenneymparistOon vai­
kuttavia kehittamisideoita ja toimintalinjoja voidaan menestyksellisesti ja havainnollisesti 
testata. 

Testattavia toimintalinjoja ovat yhdyskunta- ja liikennesuunnittelu yleensa, taydentava, 
tiivistava ja eheyttava rakentaminen, kaupunki- ja aluekeskusten vahvistaminen, autotto­
mat alueet, uudet tyonteon muodot, kevytliikenteen suosiminen, joukkoliikenteen suo­
siminen, kimppakyydit, tyonantajan ja julkisen sektorin yhteistyo, tyomatkojen verova­
hennysoikeuden poistaminen, matkaketjujen edistaminen, pysakoinnin rajoittarninen ja 
maksulliset vaylat 

Esitutkimuksen vaiheet 

Suunnittelukolmio Oy:n edustajat lahestyvat mahdollisia kohdekaupunkeja aluksi puhe­
limitse. Kaytavien keskustelujen perusteella sovitaan paikan paalla tapahtuvan haastatte­
lun tarpeesta ja haastattelutilaisuuteen osallistuvista henkiloista. Haastatteluilla selvite­
taanmm. 

kaupunkien kiinnostus tutkimukseen osallistumiseksi 
mika tai mitka teemat kaupunkeja kiinnostavat 
kaupunkien mahdollisuudet kohdistaa resurssejaan tutkimukseen 

Haastattelut tehdaan syys-lokakuun aikana. Haastattelujen jalkeen tehdaan esitys tutki­
mukseen valittavista kohdekaupungeista ja tutkimushankkeista. Kohdekaupungit valitaan 
vuoden 1996 loppuun mennessa. 

Oulussa 6. 9.1996 
Martti Perala, dipl.ins. 
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Kohdekaupungit 

- tavaraliikenne kenna 

Espoo 
- aluekeskusten vahvistaminen 

YTV 
- strategisen tason YVA 
- kimppakyydit 
- kaupunkirakennevaihtoehtojen liikenteellinen 

analyysi 
- llityntapysakoinnin strategia 
- maankaytto- (PKS 2020) ja liikennesuunni-

telman (PLJ2020) yhteensopivuuden tes­
taaminen 

Suunnittelukolmio Oy 

----- - - --

LIITE 8 

1 (120) 

XX 

XX 

XX 

XX 



Kohdekaupuogit 

- telematiikan hyvaksikaytHi Lahden kaupun­
kiseudun liikenteen informaatiossa, turvalli­
suuden kehittamisessa ja ymparisttihaittojen 
torjumisessa 

- vihrea ikka 

Pori 

- ohjaako infra rakenteen kehittymista 
- miksi aina liikenteellinen ratkaisu keskustan 

ongelmien ratkaisuksi 
ne rakenteen m 

Kuoplo 

- kaupunkirakenteen analysointia teoria- ja 
metod;;.,.,,,.,,,.., 

Jyv~skyl~ 

- taydennysrakentamiseen liittyva liikenne­
suunnittelu 

Kokkola 

- yhdyskuntasuunnittelu yleensa 
- taydentava rakentaminen 
- autottomat alueet 
- kevytliikenteen suosiminen 
- uudet muodot 

Joensuu 

- joukkoliikenteen ja kevytliikenteen etuisuudet 
keskustassa 

- rakenteen mahdollisuudet tukea joukkolii­
kennetta 

Suunnittelukolmio Oy 

LIITE 8 

2 (120) 

XX 
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- --------------------------------------------------------------------------------------- --------

LDTES 

Kohdekaupungit 3 (120) 

1) selvitys vammaisten liikkumiseen liittyvist~ esteist~ 
2) liikkumisen ja liikenteen kokemiseen liittyv~t tutkimukset 
3) liikennej~rjestelm~suunnitelma tai vastaava tehty 
4) liikennejarjestelmasuunnitelman laatiminen kaynnissa tai kaynnistymassa 
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Nimeke 

Y mparistovaikutuksiltaan edullinen yhdyskuntarakenne ja 
liikennejarjestelma LYYLI 
Y mparistoongelmat, toimenpiteet, kohdekaupungit ja mallintaminen 

Tiivistelma 
Osatutkimuksessa "Yhdyskuntarakenteeseen ja liikennejiir­

jestelmiin liittyvien ympiiristoongelmien miiiiritys" tarkasteltiin 
liikenteen negatiivisia ympiiristovailcutuksia eli haittoja, jotka 
todenniikoisesti aiheuttavat ympiiristoongelmia. Yhdyskuntara­
kenteeseen ja liikennejiiijestelmiian liinyvinli merkittiivinli hait­
toina klisiteltiin pakokaasu- ja meluplilistoja sekli energiankulu­
tusta Ympiiristohaittojen miiiirittelyssli pyrittiin ottamaan huo­
rnioon myos muita merkittiivili vailcutuksia, lcuten esimerkiksi 
liikenneturvallisuus, maankaytto ja kustannukset. Liikenteen 
sosiaalisia vaikutuksia ei klisitelty, koska niitli selvitettiin erilli­
sessli osatutkimuksessa. Osatutkimuksessa koottiin myos tietoa 
kliynnissa olevista liikenteen ja yhdyslcuntarakenteen ympiiris­
tovaikutuksiin liittyvistli tutkimuksista, jotka on hyvli ottaa huo­
rnioon tulevan tutk:imusohjelman suunnitteiussa 

Osatutkimuksessa "Ympiiristovailcutuksiltaan edullisten toi­
rnintalinjojen ja -tapojen miiiiritteiy" kartoitettiin erilaisia toi­
menpiteitlija niiden vailcutusketjuja luokittelemalla nama ensik­
si kolmeen plililuokkaan: yhdyskuntarakenteeseen kohdistuviin, 
liikennejiiijestelmlilin kohdistuviin ja ihrniseen kohdistuviin 
(poliittisiin) toimenpiteisiin. Taman lisiiksi toimenpiteet jaettiin 
vielli useampaan eri alaluokkaan. Lisiiksi suoritettiin II :n asian­
tuntijan teemahaastattelu liikenteen erilaisten ympiiristovaiku­
tusten ja niii.hin kohdistuvien toimenpiteiden kartoituksen laa­
jentarniseksi. Nliin saatiin lopulta mliiiriteltyli yhteensli 50 konk­
reettista toimenpidettii, jolla voidaan pyrkili vlihentlimlilin liiken­
teen haitallisia ympiiristovailcutuksia ja vastaavasti lisliiirnlilin 
sen positiivisia vaikutuksia Monet niii.stli toimenpiteistli muo­
dostavat yhteniii.sia toimenpidekokonaisuuksia. 

Kahden ensimmiii.sen osatutkimuksen yhteenvetona miiiiri­
teltiin merkittiivlit ja toteuttamiskeipoisiksi katsotut toimenpiteet 
ja toimenpidekokonaisuudet. Niii.den perusteella annettiin 13 
suositusta eri toimenpiteiden vaikutuksia selvittaviksi jatko-

Toimintayksikk6 

tutkimusaiheiksi. Tlirkeiksi toimenpidekohteiksi mliiiriteltiin yh­
dyslcuntarakenteen tiiviys, yhdyskuntarakenteen toirninnalliset 
tekijlit, liikennevliylien toiminnalliset tekijat, kulkumuoto­
jakauma sekli tyopaikkojen liikennejiiijestelyt. 

Osatutkimuksen "Kohdekaupunkiseutujen mliiiritys" tavoit­
teena oli loytlili ja nimetli ne kohdekaupungit ja kaupunkiseudut, 
joilla yhdyskuntarakenteeseen, liikennejiiijestelmlilin ja liiken­
neympiiristoon vaikuttavia kehittiimisideoita ja toirnintalinjoja 
voidaan menestyksellisesti ja havainnollisesti testata Puhelin­
haastattelut kliytiin 24 kaupunkiseudulla yhteensa noin 70 hen­
kilon kanssa. Paikan plililla kliytiin haastattelemassa kuuden 
kaupungin edustajia Lisiiksi haastateltiin muutamien maakun­
nallisten liittojen ja tiepiirien edustajia 

Osatutkimuksessa plilidyttiin ehdottamaan seuraavia kaupun­
kiseutuja tutkimusseuduiksi: Tampereen seutu, Oulun seutu, 
Pliiikaupunkiseutu, Kuopion seutu, Vaasan seutu, Lahden seutu 
ja Kouvolan seutu. Jos tutkimus kliynnistetlilin ensimmiii.sessli 
vaiheessa 2-3 kaupunkiseudulla, ehdotetaan ensimmiii.siksi koh­
dealueiksi Tampereen seutua, Oulun seutua ja Pliiikaupunkiseu­
tua. Osatutkimuksessa on esitetty myos kaupunkiseutuihin liit­
tyvili tutkimusteemoja. 

Osatutkimuksessa "Arviointimenetelmli.tja -vlilineet" havait­
tiin puutteita erilaisten ympiiristohaittojen yhteismitallisessa ar­
vioinnissa. Haittojen muodosturnisen mallintarnisen suurimmat 
puutteet ovat ilman Iaadun episoditilanteissa ja ympiiriston pirs­
toutumisessa Mallinnuksen tarvitsernissa perustiedoissa tliyden­
nettiivlili on kaupunkiliikenteen tuntemuksessa ja olemassa ole­
van tiedon kliyttoa estavli hintaongelma on ratkaistava. Mallien 
integrointia toisiinsa ja erityisesti niiden kykyli lcuvata useiden 
toimenpiteiden synergiavaikutuksia on kehitettiivli. Myos yh­
dyskuntien toirninallisen rakenteen muotouturnisen mallintamis­
ta on kehitettiiva. 
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