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1. JOHDANTO

Liikennettä syntyy, kun ihmiset matkustavat ostamaan tuotteita ja käyttä-
mään palveluja. Juuri kaupungin asukkaiden päivittäiset toimet – ostosten 
tekeminen ja kouluun meneminen – tuottavat liikennettä. Monien muiden 
kaupunkien tavoin kotikaupunkisi kohtaa nykyisin useita haasteita, jotka 
johtuvat näistä päivittäisistä toimista. Tällaisia haasteita ovat ruuhkat, melu, 
huono ilmanlaatu, terveyteen, turvallisuuteen ja elämänlaatuun liittyvät 
kysymykset sekä se, että kaupunkiliikenteen alalla sovelletaan useita erilaisia 
käytäntöjä. Ilmastonmuutos ja sen vaikutukset ympäristöön, terveyteen ja 
talouteen ovat maailmanlaajuinen haaste, joka liittyy vahvasti liikenteeseen 
ja kestämättömiin liikkumismuotoihin. 

Näiden haasteiden vuoksi kaupunkiliikenteessä on kehotettu toteuttamaan 
voimakkaita toimenpiteitä. Kaupunkiliikenteen ongelmat ovat monimut-
kaisia, eivätkä yksinkertaiset liikennesuunnitelmat tarjoa niihin toimivaa 
ratkaisua. Kaupunkiliikenteen ongelmien ratkaiseminen edellyttää uusia, 
mullistavia poliittisia välineitä sekä kokonaisvaltaisen lähestymistavan lii-
kenteeseen ja kaupunkisuunnitteluun. Euroopan unioni on voimakkaasti 
kehottanut kaupunkeja laatimaan kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmia 
(SUTP), joihin liikennealan uusi lähestymistapa voisi perustua. Suunnitelmat 
sisältävät uusia, mullistavia toimintatapoja, ja niillä helpotetaan liikenne-, 
kaupunki- ja taloussuunnittelun välttämätöntä yhdistämistä. 

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman valmistelu ja hyväksyminen on 
prosessi, joka edellyttää usein uusia ajattelutapoja, eri osastojen välistä yhteis-
työtä ja eri politiikanalojen yhdistämistä. Jotta kaupungit voidaan tutustuttaa 
tällaiseen prosessiin ja auttaa siinä alkuun, tarvitaan uusia, kokonaisvaltai-
sia työkaluja ja opastusta niiden käytössä. ”Kestävää liikkumista” -opas on 
työkalupakki, joka perustuu Itämeren alueen INTERREG III B  ohjelmas-
sa toteutetun BUSTRIP-hankkeen menetelmiin ja kokemuksiin. Lyhenne 
BUSTRIP tulee sanoista Baltic Urban Sustainable Transport Implementation 
and Planning, joka tarkoittaa Itämeren kaupunkien kestävän liikenteen 
toteuttamista ja suunnittelua. BUSTRIP-hankkeessa on tuettu 12 poh-
joiseurooppalaisen kaupungin uraauurtavia pyrkimyksiä laatia ja toteuttaa 
ensimmäisinä Euroopassa kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmia. Tämän 
työkalupakin tarkoituksena on tarjota liikenne- ja kaupunkisuunnittelijoille 
sekä päätöksentekijöille työkalut ja opastusta kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelua ja toteuttamista varten. 

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma muodostuu kahdesta peruste-
kijästä:

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelu (SUT-suunnittelu)

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman laatimisprosessi, ns. SUT-suun-
nittelu, edellyttää jatkuvaa ja tehokasta paikallista ja alueellista yhteistyötä. 
Kyse on siis viranomaisten, virastojen ja sidosryhmien yhteisestä toiminnas-
ta, jonka pitää muodostua visioinnista, kumppanuuksista, osallistumisesta, 
toimintatapojen ja rahoitusvaihtoehtojen arvioinnista sekä nykyisten täy-
täntöönpano-ohjelmien ja  mekanismien tarkastelusta. Suunnitteluprosessi 
on vähintäänkin yhtä tärkeä kuin itse valmis suunnitelma.

Suunnitelman laatimisprosessia on tarkasteltava huolella, ja siitä on sovittava 
kaikkien asiaankuuluvien sidosryhmien kesken. Kestävän kaupunkiliiken-
teen suunnitteluprosessin hallinnointi edellyttää henkilöstö- ja taloudellisia 
resursseja. Se saattaa myös edellyttää uusia instituutio-, organisaatio- ja 
viestintäjärjestelyjä. Käytössä olevia järjestelyjä pitäisi arvioida sidosryhmien 
kanssa uusia järjestelyjä hyväksyttäessä. Tietojen, osaamisen ja näkemysten 
vaihtaminen on keskeinen osa suunnittelua. Prosessin ja siinä käytettävien 
resurssien pitäisi tukea avointa suunnitteluprosessia.

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma (SUT-suunnitelma)

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma on väline, jossa ehdotetaan ai-
kaisempaa kestävämpiä tapoja täyttää asukkaiden liikkumista ja tavaroiden 
kuljettamista koskevat tarpeet kaupunkialueilla. Siinä käsitellään kattavasti 
yksityistä ja julkista liikennettä, moottoriliikennettä ja kevyttä liikennettä, 
ajoneuvojen liikkumista ja pysäköintiä sekä rahtiliikennettä ja logistiikkaa. 
Näitä liikenteen luokkia käsitellään kokonaisvaltaisesti. Suunnitelmasta pi-
täisi tulla asiakirja, joka ohjaa suunnittelua kaikilla aloilla, joihin liikenne 
liittyy, jotka vaikuttavat liikenteeseen tai joihin liikenne vaikuttaa jollakin 
tavalla. SUT-suunnitelmassa tuodaan esiin yhteinen visio kaupungin liiken-
teen kestävästä kehittämisestä ja esitellään strategia, jonka pohjalta tähän 
tavoitteeseen pyritään järjestelmällisesti. 

Lyhyesti sanottuna suunnitelma on siis kaupungin laatima työasiakirja, jossa 
käsitellään kestävän kaupunkiliikenteen saavuttamista koskevaa haastetta.



6

Kestävää liikkumista – opas kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluun

Jo
h
d
an

to

Prosessin kierto

Kaupunkiliikenteen ja kaupunkisuunnittelun käytäntöjen muuttaminen 
kestäviksi on pitkä prosessi. Kestämättömät liikennemallimme ja -infra-
struktuurimme ovat kehittyneet vuosikymmenten saatossa. Emme kykene 
muuttamaan yhdessä yössä infrastruktuuriamme, kaupunkiamme ja liik-
kumista ja liikennettä koskevia odotuksiamme. Jokaisella kaupungilla on 
erilaiset lähtökohdat: ne riippuvat poliittisesta tilanteesta, kansallisista ja 
alueellisista ominaispiirteistä sekä käytettävissä olevista resursseista. Siksi 
jokaisen kaupungin on löydettävä kestävän kaupunkiliikenteen suunnitte-
luprosessissa itselleen sopiva ratkaisu.

Sivulla 7 oleva kuva havainnollistaa kestävän kaupunkiliikenteen yleistä 
suunnitteluprosessissa. Ulkokehä ja oikealla oleva nuoli kuvaavat SUT-suun-
nittelua, kun taas sisäkehä kuvaa SUT-suunnitelmaa. Malli kertoo siitä, 
että päivityksiä on tehtävä säännöllisesti ja organisaatiolle on annettava 
säännöllisesti palautetta suunnitelman etenemisestä. Toimintatapojen koor-
dinointi, sidosryhmien välinen yhteistyö, tasapuolisuus, sukupuolten välinen 
tasa-arvo ja toimintaedellytysten jatkuva kehittäminen vaikuttavat omalta 
osaltaan kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman ja siihen sisältyvien 
toimien kehittämiseen ja toteuttamiseen.

Kaupunkien kokemukset työkalupakin perustana

Tässä oppaassa käytetty kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelun malli on 
kohdistettu erityisesti pienille ja keskikokoisille kaupungeille. Monet pienet ja 
keskikokoiset kaupungit ovat käynnistämässä prosessia, jonka tarkoituksena 
on parantaa kaupunkiliikennettä kehittämällä sitä kestävämpään, yhteis-
toiminnallisempaan ja kokonaisvaltaisempaan suuntaan. Opasta voidaan 
käyttää myös kaupungeissa, joissa jo sovelletaan kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelun periaatteita ja joissa tällaista toimintaa halutaan yhtenäistää, 
tehostaa ja laajentaa.  Yleisesti kaupunki-termillä tarkoitetaan tässä oppaassa 
kaikkia paikallishallinnon yksiköitä kokoon  katsomatta.

Opaskirja perustuu BUSTRIP-hankkeen kumppanikaupunkien havain-
toihin, kokemuksiin ja hyviin käytäntöihin. Kokemukset osoittavat, että 
kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluprosessin täytyy rakentua kaupun-

gin vahvuuksien ja mahdollisuuksien varaan. Kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelussa keskeistä on ennen kaikkea eri politiikanalojen yhdistäminen. 
Näin voidaan vaikuttaa suotuisasti ympäristöön ja vähentää esimerkiksi 
ilmansaasteiden ja melun määrää, parantaa asukkaiden terveydentilaa ja 
auttaa heitä omaksumaan kestävämpi elämäntyyli.

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelu edellyttää monien kaupungin-
hallinnon ulkopuolisten sidosryhmien osallistumista prosessiin. Tällaisia 
sidosryhmiä ovat esimerkiksi kansalaisjärjestöt, kaupungin asukkaat ja lii-
ke-elämän edustajat. Myös valtionhallinnon ja aluehallinnon kanssa on 
tehtävä tiivistä yhteistyötä, jotta varmistetaan, että SUT-suunnitelma vastaa 
niiden strategisia suunnitelmia. Kestävän kehityksen aikaansaamiseksi koko 
toiminnallisen kaupunkialueen liikennettä ja liikkuvuutta on tarkasteltava 
kokonaisuutena, sillä liikenne ei tunne hallinnollisia rajoja. Kestävän kau-
punkiliikenteen suunnittelu edellyttää osallistavaa lähestymistapaa, jossa 
yksilöt ja ryhmät ovat tasa-arvoisia ja niillä on yhtäläiset oikeudet osallistua 
päätöksentekoon. 

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelun yhtenä keskeisenä lähtökohtana 
on ”visio kestävästä kaupungista”. Se kertoo, kuinka suunnitelman pitkän 
aikavälin tavoitteet ja pyrkimykset voivat toimia koko prosessin ”johtotähtinä”, 
kuinka niitä voidaan käyttää mielenkiinnon herättämiseksi ja osallistumisen 
lisäämiseksi ja kuinka paljon niistä voi olla hyötyä työn markkinoinnissa. Jotta 
kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma tuottaisi tulosta, on ensiarvoisen 
tärkeää asettaa mitattavissa olevia ja ajallisesti tarkkaan määritettyjä tavoit-
teita. Itse asiassa ilman niitä suunnitelmaa ei ole edes mahdollista arvioida. 
Lisäksi on ratkaisevan tärkeää mitata ja seurata toimien vaikutusta.
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Johdanto käyttäjille

Kestävää liikkumista -opas muodostuu opaskirjasta sekä verkkosivustosta, 
joilla käsitellään kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmia.

Opaskirja on jaettu kolmeen osaan. Ensimmäisessä osassa käsitellään suun-
nitelman laatimista, toisessa keskitytään suunnitelman tehokkaaseen täytän-
töönpanoon ja kolmannessa käsitellään suunnitelman tuloksena toteutet-
tavia toimenpiteitä. Näiden osien sisältämissä luvuissa esitellään prosessin 
konkreettiset vaiheet. Kaikki vaiheet liittyvät toisiinsa, ja kaikkia käyttäjiä 
kehotetaan tarkastelemaan ja arvioimaan prosessin jokaista vaihetta. Joillekin 
paikallisviranomaisille tiettyjen vaiheiden toteuttaminen on itsestään selvää ja 
osa normaalia käytäntöä. Opaskirjaa voidaan käyttää eri tavoin: sitä voidaan 
käyttää joko vaihe vaiheelta etenevänä oppaana, kun SUT-suunnitelmaa 
lähdetään luomaan tyhjästä, tai sitä voidaan käyttää pohjana tarkasteltaessa 
sitä, millä tavoin kaupungissa jo käytössä olevat liikennesuunnitteluprosessit 
eroavat SUT-suunnittelusta. 

Prosessin jokaisessa vaiheessa (eli oppaan jokaisessa luvussa) on kohdat miksi 
ja miten. Näissä kohdissa perustellaan, miksi kuhunkin vaiheeseen liittyvää 
työtä tehdään, ja kerrotaan, miten sitä voidaan tehdä käytännössä. Jokaisen 
luvun lopussa on muistilista, jossa luodaan katsaus tärkeimpiin tarkistettaviin 
seikkoihin, jotka on otettava huomioon kestävän kaupunkiliikenteen suun-
nittelun kussakin vaiheessa. Kahdessatoista kaupunkikokemuksia artikkelissa 
kerrotaan BUSTRIP-hankkeeseen osallistuneiden kaupunkien käytännön 
kokemuksista. Kukin artikkeli kertoo yhdestä kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitteluprosessin eri vaiheesta. BUSTRIP-hankkeeseen osallistuneiden 
kaupunkien kokemukset havainnollistavat käytännössä, kuinka prosessin 
eri vaiheet on toteutettu eri kaupungeissa. 

Opaskirjassa on neljä liitettä, jotka sisältävät lisätietoa ja linkkejä muihin 
tietolähteisiin. Ensimmäisessä liitteessä kerrotaan lyhyesti, kuinka Euroopan 
unioni määrittelee kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelun ja sen omi-
naispiirteet. Toinen liite sisältää valikoituja tietolähteitä sekä linkkejä 
EU:n ja muiden tahojen poliittisiin asiakirjoihin, jotka liittyvät kestävään 
kaupunkiliikenteeseen ja sen suunnittelun eri vaiheisiin. Kolmas liite sisältää 
linkkejä hyviä käytäntöjä koskeviin tietokantoihin. Niissä on käytännön 

esimerkkejä kestävistä kaupunkiliikennejärjestelmistä ja toimenpiteistä, 
joita muut kaupungit eri puolella maailmaa ovat toteuttaneet. Neljäs liite 
on opaskirjan sanasto. Siinä selitetään termejä ja ilmaisuja, joita käytetään 
kestävästä kaupunkiliikenteestä puhuttaessa. 

Kestävää liikkumista -verkkosivustolla (www.movingsustainably.net) julkais-
taan opaskirjan tietojen lisäksi kaikki kestävän kaupunkiliikenteen suunnit-
telussa käytettävät mallit ja pohjat, jotka on kehitetty ja joita on käytetty 
BUSTRIP-hankkeessa. Verkkosivuja päivitetään jatkuvasti: sinne lisätään 
uusia poliittisia asiakirjoja koskevia tietoja ja linkkejä sekä hyviä käytäntöjä 
käsitteleviä asiakirjoja.

Toivotamme mukavia hetkiä kestävän kaupunkiliikenteen suunnit-
teluprosessin parissa!

Tekijät
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2. SUUNNITTELUPROSESSI

2.1 Johdanto

Seuraavissa luvuissa kuvataan kestävän kaupun-
kiliikenteen suunnitteluprosessin keskeiset vai-
heet. Ensimmäisestä kappaleesta ”vastuualueet 
ja organisointi” ilmenee, että prosessi voi tuot-
taa tulosta vain, jos siihen sitoudutaan ja jos sitä 
tuetaan poliittisesti ja jos vastuualueet jaetaan ja 
työskentelymenetelmät määritellään selvästi. 

Neljässä seuraavassa luvussa tarkastellaan toimin-
tatapojen koordinointia ja toimijoiden yhteistyötä, 
sidosryhmien yhteistyötä ja kansalaisten osallistu-
mista, tasapuolisuutta ja sukupuolten tasa-arvoa 
sekä toimintaedellytysten kehittämistä. Lisäksi niissä 
käsitellään sitä, miksi näitä suunnitteluperiaatteita 
on välttämätöntä soveltaa kestävän kaupunkilii-
kenteen suunnittelun kaikkiin näkökohtiin ja 
suunnitelman täytäntöönpanoon. 

Neljässä viimeisessä luvussa käsitellään kestä-
vän kaupunkiliikennesuunnitelman rajausta ja 
määritelmää, lähtötilannekartoitusta, visiota ja 
rahoituslähteiden löytämistä. Myös nämä seikat 
ovat perustavanlaatuisia osatekijöitä varsinaisessa 
suunnitteluprosessissa. Yhdessä nämä osatekijät 
ovat onnistuneen suunnitteluprosessin perusta: 
ilman niitä prosessi ja suunnitelman toteuttaminen 
epäonnistuvat.
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2.2 Pelin osapuolet – vastuualueet ja organisointi 

Miten

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelutyö on 
aloitettava nimeämällä koordinaattori. Hänellä on 
oltava riittävästi aikaa sekä määräys- ja valvontavaltaa 
resurssien suhteen, jotta hän voi ohjata ja johtaa eri 
sektorien välistä työryhmää koko suunnitteluprosessin 
ajan. Eri sektorien väliseen suunnittelutyöryhmään 
on otettava mukaan kunnallishallinnon keskeisten 
osastojen/viranomaisten edustajia. Tällaisia tahoja 
ovat muun muassa liikennesuunnittelusta, alue-
suunnittelusta, kiinteistöasioista, sosiaaliasioista, 
opetuksesta, talousasioista, ympäristönsuojelusta 
ja kestävästä kehityksestä vastaavat osastot/yksiköt. 
Kokouksiin työryhmän kanssa voidaan kutsua tär-
keitä ulkoisia sidosryhmiä, kuten alueviranomaisia 
ja naapurikuntien edustajia. On myös suositeltavaa 
nimetä ylempi johtava toimihenkilö, joka vastaa 
poliittiselle johdolle suunnittelutyön hallinnollisista, 
taloudellisista ja teknisistä näkökohdista.

Suunnittelutyötä on tärkeää tukea poliittisesti. 
Ihannetilanteessa poliittinen johto käynnistää 
suunnitteluprosessin. On suositeltavaa nimetä 
yksi poliittinen edustaja, joka on vastuussa ja ti-
livelvollinen suunnittelutyöstä. Tämän poliitikon 
tehtävänä on osallistua suunnittelutyön johtamiseen, 
valvoa tavoitteiden saavuttamista, varmistaa, että 
välitavoitteet saavutetaan, sekä seurata tiiviisti eri 
sektorien välisen suunnittelutyöryhmän työtä.

Miksi

Kaupungin liikennejärjestelmän muuttaminen 
kestäväksi liikennejärjestelmäksi on haastava 
ja aikaa vievä prosessi, joka on syytä suun-
nitella järjestelmällisesti ja jonka on oltava 
hallinnassa. Se edellyttää, että sellaiset kaupun-
ginhallinnon osastot, jotka joko vaikuttavat 
liikenteen alalla tapahtuviin muutoksiin tai 
joihin nämä muutokset vaikuttavat, tekevät 
keskenään yhteistyötä ja että niiden työtä 
koordinoidaan. Yhteistyö ja sen koordinointi 
eivät koske ainoastaan liikennesuunnittelu- ja 
kaupunkisuunnittelusektoreita, vaan työhön 
on otettava mukaan myös ympäristönsuoje-
lusta, taloudesta ja sosiaalisesta integraatiosta 
vastaavat tahot. Kaupunkiliikenteen menes-
tyksekäs kehittäminen kestävään suuntaan 
edellyttää toimivaa organisaatiorakennetta 
ja vastuualueiden jakamista.

Työsuunnitelma on koko suunnitteluprosessin 
kannalta keskeinen asiakirja. Sen pitää sisältää 
ainakin suunnitteluprosessin budjetti, suunnitelma 
sidosryhmien osallistumisesta, viestintäsuunnitelma, 
suunnitelma tutkimustiedon ja muiden tietojen 
keräämisestä lähtötilannekartoitusta varten, keskeisille 
osatavoitteille asetetut päivämäärät, kokousaikatau-
lu sekä selvitys suunnitteluprosessiin osallistuvien 
tahojen tehtävistä ja vastuualueista. 
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Sekä kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelu että 
suunnitelman mukaisten toimien täytäntöönpano 
edellyttävät osastojen välisen yhteistyön kehittä-
mistä. Eri sektorien välinen suunnittelutyöryhmä 
on paitsi tämän kehitystyön lähtökohta myös yksi 
mekanismi, jolla varmistetaan sen jatkuminen.

Muistilista

Prosessin käynnistäminen ja eri sektorien välisen työryhmän perustaminen edellyttävät seuraavia asioita:

 Suunnittelutyölle on myönnetty poliittiset valtuudet, ja se saa poliittista tukea

 Suunnittelutyössä on mukana poliittinen edustaja, joka osallistuu prosessiin aktiivisesti

 Suunnittelutyön organisoinnista vastaa koordinaattori, jolla on käytössään resurssit tätä tehtävää varten

 Työryhmän kokousiin ja toimintaan osallistuu säännöllisesti keskeisiksi sidosryhmiksi luettavien osastojen edustajia, ja heillä on valta   
 tehdä päätöksiä

 Eri sektorien välistä työryhmää koskevassa suunnitelmassa kuvataan sille tarkkaan budjetti, toimet, tavoitteet ja vastuut
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2.3 Yhdessä tehden – toimintatapojen koordinointi ja toimijoiden yhteistyö

Miten

Toimintatapoja koordinoimalla varmistetaan, 
että eri toimintaperiaatteita koskevat kunnalli-
set, alueelliset ja kansalliset asiakirjat ja strategiat 
ovat keskenään yhteensopivia ja johdonmukaisia. 
Tämä edellyttää kaupunginhallinnon eri osastojen 
ja muiden keskeisten toimijoiden välistä koordi-
nointia. Ihannetilanteessa kunnallispolitiikan eri 
osa-alueet eivät ole keskenään ristiriidassa ja ne 
vastaavat kestävän kaupunkiliikenteen tavoittei-
ta. Toimintatavat, jotka ovat ristiriidassa kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnittelutavoitteiden kanssa 
tai jopa estävät näiden tavoitteiden saavuttamisen, 
on määritettävä, ja niistä on keskusteltava tai niitä 
on muutettava. 

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluun pitäisi 
ottaa mukaan kaikki liikennemuodot ja politii-
kanalat, jotka vaikuttavat liikenteeseen tai joihin 

Miksi

Kestävä kaupunkiliikenne ei ole pelkästään 
kaupunkiliikenteen hallintaa kestävän kehityksen 
periaatteiden mukaisesti, vaan se edellyttää 
koordinoitua toimintaa, joka koskettaa monia 
eri politiikanaloja. Tällöin tehokkaan kaupun-
kiliikennejärjestelmän kehittämistä tuetaan 
ja helpotetaan maankäytön suunnittelulla ja 
aluesuunnittelulla, ja liikenteen vaikutuksia 
ympäristöön, talouteen ja sosiaalisiin näkökoh-
tiin valvotaan tehokkaasti. Lisäksi asiantuntijat 
jakavat keskenään tietoa eri liikennemuotojen 
terveys- ja turvallisuusvaikutuksista, suunnittelutyö 
yhdistetään kestävän kehityksen strategioihin, 
ja reaaliaikaisen tietotekniikan avulla järjes-
tetään opetusta ja tiedotusta sekä vaihdetaan 
tietoja avoimella tavalla. Monissa kaupungeissa 
liikenteen suunnittelua on haitannut selväs-
ti eri toimintatapojen, kaupunginhallinnon 
sektorien ja ulkoisten organisaatioiden välisen 
koordinoinnin puuttuminen. Kestävän kau-
punkiliikenteen suunnitteluprosessin suurena 
haasteena onkin korjata tämä epäkohta.

liikenne vaikuttaa suunnittelualueen maantieteel-
listen rajojen sisäpuolella. Tämä käsittää kansalliset 
ja alueelliset suunnitelmat, muut olennaiset, koko 
kaupunkia koskevat suunnitelmat, kuljetusyhtiöi-
den ja palveluntarjoajien suunnitelmat/strategiat 
ja – viimeisimpänä muttei vähäisimpänä – naa-
purikuntien suunnitelmat ja strategiat. Kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnittelulla pitäisi varmistaa, 
että liikennettä ja liikkuvuutta koskevat tavoitteet 
otetaan huomioon yleisessä, kokonaisvaltaisessa 
suunnittelussa ja muiden alojen suunnittelussa. 
Tällaisia aloja ovat erityisesti maankäytön suunnittelu 
ja aluesuunnittelu, mutta myös ympäristönsuojelu, 
sosiaalinen osallisuus, talouskehitys, turvallisuus, 
terveys, opetus ja tietoteknologia.
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Muistilista

 Liikenteeseen vaikuttavat toimintaperiaatteet ja säännöt määritetään ja luetteloidaan

 Tarkistetaan, ovatko toimintaperiaatteet ja säännöt kestävän kaupunkiliikenteen   
 tavoitteiden vastaisia vai niiden mukaisia

 Laaditaan luettelo niistä toimintaperiaatteista ja säännöistä, jotka ovat ristiriidassa   
 kestävän kaupunkiliikenteen tavoitteiden kanssa

 Toimintaperiaatteiden välille määritetään selvä hierarkia

 Ristiriitaisista tavoitteista kerrotaan niistä vastaaville päätöksentekijöille  

 Ristiriitaisia sääntöjä ja toimintaperiaatteita muutetaan   

 Määritetään alueelliset ja kansalliset tavoitteet, joihin kaupunkiliikenne vaikuttaa

 Määritetään alueelliset ja kansalliset tavoitteet, jotka vaikuttavat kaupunkiliikenteeseen

 Laaditaan luettelo niistä alueellisista ja kansallisista säännöistä, jotka ovat ristiriidassa   
 kestävän kaupunkiliikenteen tavoitteiden kanssa

 Muut toimintaperiaatteet ja suunnitelmat, jotka ovat osa kestävän kaupunkiliikenteen   
 suunnittelua tai liittyvät siihen, tuodaan avoimesti esiin 

Kunnan organisaation eri sektorit käyttävät toi-
sinaan toimintaperiaatteita tai menettelyjä, jotka 
ovat ristiriidassa muiden sektorien tavoitteiden tai 
kestävän kaupunkiliikenteen tavoitteiden kanssa. 
Toimintaperiaatteiden koordinoinnin ensimmäisessä 
vaiheessa on määritettävä eri osastoilla noudatettavat 
kunnalliset, alueelliset ja kansalliset toimintape-
riaatteet, menettelyt ja säännöt, jotka vaikuttavat 
kaupunkiliikenteeseen tai joihin kaupunkiliikenne 
vaikuttaa. Käytössä olevien liikenteeseen liittyvien 
suunnitelmien toimintaperiaatteiden yms. kar-
toittaminen ja tutkiminen on hyvä lähtökohta, 

josta voidaan edetä kohti toimintaperiaatteiden 
yhtenäistämistä. Suunnitelmien ja toimintaperi-
aatteiden ristiriitaisuudet on tärkeää osoittaa niil-
le sektoreille ja viranomaisille, joita asia koskee. 
Vastaavasti kuntakohtaiset toimintaperiaatteet on 
sovitettava yhteen alueellisten ja kansallisten tavoit-
teiden ja toimintaperiaatteiden kanssa. Tarvitaan 
järjestelmä, jonka pohjalta voidaan selvittää, ovatko 
etukäteissuunnittelu ja muut toimintaperiaatteita 
koskevat päätökset keskenään ristiriidassa ja jos, 
niin millä tavoin. 

Kartoitusprosessiin pitäisi ottaa mukaan kaikki 
kansalaisjärjestöjen, oppilaitosten, paikallisyhtei-
sön ryhmien ja yritysten laatimat suunnitelmat. 
Asiaankuuluvien alueellisten tai kansallisten sidos-
ryhmien kanssa on käytävä perinpohjaista keskus-
telua ja tehtävä tarkkaa tutkimusta, jotta niiden 
toimintaperiaatteet, suunnitelmat ja menettelyt 
saadaan mukaan kartoitusprosessiin.

Seuraavassa vaiheessa käydään läpi kyseisissä asia-
kirjoissa esitetyt tavoitteet (esimerkiksi liikenteen 
kysynnän pienentäminen, kevyen liikenteen ja 
energiatehokkaan liikenteen tukeminen, päästöjen 
vähentäminen, tasapuolisen ja kaikkien kansalais-
ryhmien kannalta helppokäyttöisen liikennejärjestel-
män kehittäminen, puhtaan ja tehokkaan rahtilii-
kenteen kehittäminen) ja verrataan niitä kestävän 
kaupunkiliikenteen tavoitteisiin. Näin selvitetään, 
ovatko ne kestävän kaupunkiliikenteen tavoittei-
den mukaisia vai niiden vastaisia. Tämän jälkeen 
päätetään toimista, joilla pyritään muuttamaan 
tavoitteita tai vaikuttamaan tavoitteisiin, jotka ovat 
ristiriidassa kestävän kaupunkiliikenteen tavoit-
teiden kanssa: tämä toimenpideluettelo liitetään 
toimintasuunnitelmaan, jossa kuvataan kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnitelmaa suhteessa muihin 
poliittisiin asiakirjoihin. Kaikki asiaankuuluvat 
toimijat ja sidosryhmät kutsutaan keskustelemaan 
toimintasuunnitelmassa määritellyistä ristiriidoista. 
Tässä vaiheessa on yritettävä sopia suunnitelmiin 
ja toimintaperiaatteisiin tehtävistä muutoksista ja 
siitä, kuka muutokset tekee ja milloin. 

Kun nämä muutokset on tehty, käytössä olevat 
toimintaperiaatteet ja suunnitelmat eivät ole enää 
ristiriidassa kestävän kaupunkiliikenteen tavoittei-
den kanssa, vaan tukevat niitä. Näiden muutos-
ten voimaantulo voi viedä aikaa, mutta poliittisen 
johdon pitäisi viedä  niitä eteenpäin.
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Kouvolan alue pyrkii 
yhtenäistämään toimintaperiaatteet

Kouvolan alueella kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelu on kytköksissä myös alueelliseen, 
kansalliseen ja EU-tason politiikkaan. ”Meidän on 
tarkasteltava kaikentasoisia toimintaperiaatteita, 
muutettava koko prosessia johdonmukaisempaan 
suuntaan ja vaikutettava alueellisten ja kansallisten 
toimijoiden toimintaperiaatteisiin ja prosessei-
hin”, kertoo Kouvolan seudun kuntayhtymän 
suunnittelujohtaja Hannu Koverola.

”Kestävä kaupunkiliikenne on yksi ensisijaisista 
tavoitteistamme. Myös rahoituksesta päättävillä 
viranomaisilla ja organisaatioilla on keskeinen 
asema politiikan täytäntöönpanossa. Kuntayhtymä 
osallistuu alueellisiin hankkeisiin tavalla tai toisella 
– joko toimimalla asiantuntijan, rahoittajan tai 
koordinaattorin roolissa.”

Kouvolaan perustettiin alueellisen liikennesuun-
nitelman tuloksena eri alojen välinen työryhmä. 
Työryhmässä on Kymenlaakson liiton, Tiehallinnon, 
Ratahallintokeskuksen, lääninhallituksen ja kaik-
kien seitsemän kunnan edustajia. 

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluprosessin 
käynnistyttyä työryhmää laajennettiin ottamalla 
mukaan alueen julkisten terveydenhuoltopalvelu-
jen ja alueen ympäristökeskuksen edustajia sekä 
kansalaisia ja muita asiaankuuluvia sidosryhmiä. 
”Ryhmän työ perustuu kaikkien asianomaisten 
allekirjoittamaan aiesopimukseen, jossa määrätään 
liikennepolitiikan toteuttamisesta Kouvolan alu-
een liikennejärjestelmäsuunnitelman mukaisella 
tavalla”, Koverola kertoo. 

Haasteena on saada kaikki osapuolet pitämään 
kiinni tästä sopimuksesta. Tähän mennessä toimin-
taperiaatteiden koordinoinnista on ollut hyötyä 
maankäytön suunnittelussa. Tavoitteenamme on 
tukea kestäviä liikennemuotoja. Tämä tavoite 
otetaan huomioon kaikissa vaiheissa – sekä sil-
loin, kun teemme toimintaperiaatteita koskevaa 
yhteistyötä, että silloin, kun toteutamme yhteisiä 
toimia riittävin resurssein.

15
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2.4 Osallistuminen ja mukaan ottaminen – sidosryhmien yhteistyö ja kansalaisten   
 osallistuminen

Miksi

Sidosryhmien kanssa tehtävällä yhteistyöllä 
tarkoitetaan yhteistyön tekemistä kansalais-
ten ja muiden sidosryhmien, kuten kansalais-
järjestöjen, yritysten ja muiden toimijoiden 
kanssa, sekä heidän ottamistaan mukaan 
suunnitteluprosessiin. YK:n Habitat-ohjel-
massa sidosryhmiksi määritellään

ne, joiden etuihin asia vaikuttaa tai joi- 
 den toiminta vaikuttaa voimakkaasti  
 asiaan

ne, joilla on strategian laatimiseen ja  
 täytäntöönpanoon tarvittavia tietoja,  
 resursseja ja taitoja

ne, jotka valvovat asian toteutusta tai  
 olennaisia välineitä

Sidosryhmien osallistumisesta koituu useita 
etuja:

Osallistumiseen perustuva päätöksente- 
 ko on avointa ja demokraattista

Useiden sidosryhmien kanssa tehty pää- 
 tös perustuu suureen määrään tietoa

Laaja konsensus on minkä tahansa suun- 
 nitelman laadun ja vastaanoton paran- 
 tamisen, vaikutusten tehostamisen ja  
 hyväksyttävyyden lisäämisen keskeinen  
 edellytys

Sidosryhmien osallistumisen myötä toi- 
 menpiteet saavat laajempaa kannatusta

Sidosryhmien laaja konsensus ja tunne  
 siitä, että ne ovat osallistuneet suunnit- 
 teluun, takaa sen, että strategiat ja toi 
 menpiteet ovat pitkällä aikavälillä hyväk- 
 syttäviä ja elinkykyisiä

•

•

•

•

•

•

•

•

Miten

Sidosryhmät ja kansalaiset pitäisi ottaa mukaan 
ja heidät pitäisi päästää osallistumaan varhaisessa 
vaiheessa kestävän kaupunkiliikenteen suunnit-
teluprosessiin. Sidosryhmille pitäisi tarjota tilai-
suuksia vaikuttaa suunnitteluprosessin keskeisiin 
vaiheisiin: vision muodostamiseen, tavoitteiden 
määrittelyyn, kehityksen mittaukseen, painopis-
tealueiden asettamiseen ja arviointien tekemiseen. 
Sidosryhmien ja kansalaisten mielipiteitä on kuul-
tava ennen suunnitelmien laatimista.

Yhteistyön tekeminen sidosryhmien kanssa on 
keino käynnistää toiminnallisia muutoksia, joilla 
täydennetään teknisiä toimenpiteitä kestävän 
kaupunkiliikennejärjestelmän toteuttamiseksi. 
Kun kestävän liikenteen vastustajat, kuten 
intohimoiset autoilijat, otetaan mukaan sidos-
ryhmien päätöksentekoprosesseihin, heistä tulee 
usein kestävän liikenteen puolestapuhujia!
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”Laadukas 
suunnitteluprosessi edellyttää 

osallistumista.”  

Osallistumista on monenasteista. Sitä kuvaavan 
asteikon ääripäitä ovat yhtäältä ”tiedottaminen” ja 
toisaalta ”vallan siirtäminen” ja ”valtuuttaminen”. 
Jotta kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelu 
onnistuisi, on erittäin suositeltavaa ja suorastaan 
välttämätöntä ottaa sidosryhmät mukaan prosessiin, 
tehdä niiden kanssa yhteistyötä ja muodostaa niiden 
kanssa kumppanuuksia. Osallistumisen asteesta ja 
sidosryhmän luonteesta riippuen voidaan käyttää 
useita menetelmiä, jotka kannustavat sidosryhmiä 
osallistumaan suunnitteluprosessiin. 

Tiedottaminen on yksisuuntaista tiedonvälitystä. 
Sidosryhmille on tiedotettava kestävän kaupunkilii-
kenteen suunnittelutyön etenemistä. Tiedottamisen 
kautta sidosryhmät eivät kuitenkaan saa mahdol-
lisuutta osallistua kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitteluprosessiin.

Kuuleminen on kaksisuuntaista viestintää: se tar-
koittaa tiedon vastaanottamista ja hankkimista 
kuuntelemalla ja lukemalla sekä tämän jälkeen 
keskustelua kestävän kaupunkiliikenteen suun-
nitelmaa koskevista alustavista ajatuksista ja eh-
dotuksista.

Osallistuminen tarkoittaa interaktiivista keskuste-
lua ja vuoropuhelua, joka täydentää kaupungissa 
käytettävää päätöksentekoprosessia. 

Yhteistyö tarkoittaa sitä, että sidosryhmien edustajat 
kokoontuvat suunnittelijoiden kanssa, toimivat 
yhdessä tiimin aktiivisina jäseninä ja laativat ja 
suosittelevat vaihtoehtoisia ratkaisuja. Lopullisen 
päätöksen tekevät kaupungin edustajat. 

Kumppanuus merkitsee sitä, että päätökset tehdään 
yhdessä yhteisen sopimuksen pohjalta. Kumppanuus 
on yhteistyötä, jossa molemmilla osapuolilla on 
veto-oikeus päätösten suhteen. Kumppanuuksia 
käytetään lähinnä tehtäessä yhteistyötä tasaverois-
ten kumppaneiden, kuten kansalaisjärjestöjen ja 
yksityisyritysten kanssa.
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Nämä tahot 
tarvitsevat 
valtuuksia!

Tahot, joihin 
liikenne 

vaikuttaa 
voimakkaasti

Tahot, joihin 
liikenne ei 

vaikuta

Nämä tahot ovat 
vähiten tärkeitä

Tahot, jotka 
eivät vaikuta 
liikenteeseen

Nämä tahot 
voivat saada 

aikaan 
muutoksia!

Kriittinen ryhmä: näiden 
tahojen toimintaa 
voidaan muuttaa

Tahot, jotka 
vaikuttavat 

voimakkaasti 
liikenteeseen

Valtuuttaminen tarkoittaa sitä, että päätökset tekee 
ryhmä tai organisaatio, joka on saanut viranomai-
silta tietyt valtuudet. Esimerkkeinä voidaan mai-
nita vaikkapa nuorten parlamentit ja paikalliset 
lautakunnat. 

Jos kaupungilla on vain vähän kokemusta yhteistyöstä 
sidosryhmien kanssa, on viisasta aloittaa pienimuo-
toisesta osallistumisesta. Toimintaedellytysten kehit-
tämiseksi sidosryhmien kanssa tehtävän yhteistyön 
pitäisi olla aluksi rajallista ja sen lähtökohtana pitäisi 
olla oppiminen yhteistyön tuomista kokemuk-
sista. Tämän oppimisen myötä pilottihankkeista 
voi tulla yleisiä menettelyjä. Kokemusta voidaan 
hankkia myös käynnistämällä osallistuminen alem-
malta tasolta, kuten ”kuulemisesta”, ja kehittää 
sitä kunnianhimoisempaan suuntaan siirtymällä 
”kumppanuuksiin” sitä mukaa kuin organisaation 
toimintaedellytykset paranevat. Yhteistyöhön on 
myös hyvä ottaa mukaan yhteyshenkilö, joka voi 
toimia välittäjänä. Yhteyshenkilö toimii poliitikko-
jen/virkamiesten/suunnittelijoiden ja sidosryhmien 
välisenä tulkkina, sovittelijana ja välittäjänä.

Poliitikot ja ammattilaiset saattavat katsoa sidosryh-
mien kanssa tehtävän yhteistyön kyseenalaistavan 
heidän uskottavuutensa ja maineensa organisaatiossa. 
On äärimmäisen tärkeää olla vastaanottavainen 
ja tiedostaa se, että suunnitelmia ja päätöksiä on 
tehtävä yhdessä sellaisten ihmisten kanssa, joiden 
taustat – sekä poliittiset että ammatilliset taustat 
– vaihtelevat suuresti. Viestintä on ratkaisevan 
tärkeää sidosryhmien kanssa tehtävän yhteistyön 
onnistumisen kannalta. Sidosryhmille on tiedotet-
tava onnistumisista, takaiskuista, viivästyksistä ja 
tiettyjen päätösten taustalla vaikuttavista syistä.

Paikalliset sidosryhmät voidaan myös nähdä 
paikallisten olosuhteiden ja oman erikoisalansa 
asiantuntijoina. Esimerkiksi jonkin kadun varrella 
asuvat henkilöt tietävät tarkkaan, missä kohdassa 
kadun ylittäminen on vaarallista. Lisäksi vam-
maisjärjestöillä on paljon käytännön tietoa on-
gelmista, joita pyörätuolilla liikkuvat kohtaavat 
ostoksilla käydessään, ja he osaavat kertoa, mitä 
pitäisi parantaa. 

Sidosryhmien osallistumismatriksi
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Muistilista

 Määritetään kansalaisista koostuvat ja yksityisen sektorin keskeiset sidosryhmät

 Laaditaan sidosryhmien kanssa tehtävää yhteistyötä koskeva strategia  

 Määritellään, kuinka sidosryhmät vaikuttavat kunnallisiin liikennekysymyksiin tai kuinka  
 nämä kysymykset vaikuttavat niihin

 Selvitetään, osallistuvatko keskeiset sidosryhmät kestävän kaupunkiliikenteen   
 suunnittelutyöhön 

Kansalaisten ja sidosryhmien kanssa tehtävä yhteistyö 
on järkevää aloittaa huolellisesta suunnittelusta. 
Ensinnäkin on päätettävä sidosryhmien kanssa 
tehtävän yhteistyön tavoitteista. Alla esitetään yksi 
esimerkki vaiheittain etenevästä suunnitelmasta, 
joka koskee yhteistyön tekemistä sidosryhmien 
kanssa koko SUT-suunnitteluprosessin ajan. Se 
mahdollistaa yhteistyön tekemisen strategisten 
sidosryhmien kanssa.

1. Aseta sidosryhmän kanssa tehtävälle yhteis- 
 työlle tavoite. Se voi olla päätöksenteon   
 avoimuuden lisääminen, tietojen hankki-  
 minen tai jokin muu tarkka tavoite. 
2. Määrittele eri sidosryhmät tekemällä sidos- 
 ryhmäanalyysi. Järjestä eri alojen välisessä   
 työryhmässä aivoriihi keskeisten sidosryh-  
 mien määrittelemiseksi. Määrittele julkisen  
 ja yksityisen sektorin sekä yhteisösektorin  
 sidosryhmät. Aseta ne Sidosryhmien osal-  
 listumismatriksiin.

3. Laadi taulukko, jossa kuvataan, kuinka ja   
 missä määrin eri sidosryhmät otetaan mu-  
 kaan kestävän kaupunkiliikenteen suunnit- 
 teluprosessin eri vaiheisiin. Valitse työryh-  
 män ja sidosryhmien väliset viestintäkeinot  
 ja käytettävät menetelmät. 
4. Tee sidosryhmien kanssa yhteistyötä nou-  
 dattamalla näitä vaiheita kestävän kaupun- 
 kiliikenteen suunnitteluprosessissa. On pa- 
 rempi aloittaa pienimuotoisella mutta hy-  
 vin suunnitellulla ja toteutetulla sidos-  
 ryhmäprosessilla kuin hyvin suurisuuntai-  
 sella yhteistyöprosessilla, joka saattaa   
 johtaa pettymyksiin. 
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”Antakaa ihmisille mahdollisuus 
osallistua prosessiin!”

Kestävää kaupunkiliikennettä suunnitellessaan 
Tarton kaupunki on järjestänyt seminaareja ja 
työryhmiä, joissa on käsitelty sidosryhmien kanssa 
tehtävää yhteistyötä. Kaupungilla oli entuudestaan 
jo kaksi liikennealan työryhmää. ”Meidän oli 
helppo aloittaa, koska työllämme oli jo pohja. 
Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelussa teh-
tävänämme oli laajentaa näitä ryhmiä ja luoda 
uusi yhteistyömalli”, kansainvälisten projektien 
koordinaattori Marek Muiste kertoo.

Sidosryhmiin kuuluu kansalaisjärjestöjä ja yksi-
tyisyrityksiä. Seminaarit ovat myös olleet avoimia 
yleisölle. Sidosryhmien osallistuminen on tuo-
nut prosessille todellista lisäarvoa. Sidosryhmät 
auttoivat tekemään lähtötilannekartoituksen ja 
SWOT-analyysin kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitelmaa varten, ja sama koski myös vertais-
arviointiraporttia. ”Sidosryhmillä oli itse asiassa 
varsin paljon valtaa kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelussa”, Muiste toteaa.

Yhteistyö sidosryhmien kanssa edellyttää huo-
lellista suunnittelua. Haastavinta on muuttaa 
kansalaisten yleistä toimintaa, ja siksi myös heidän 
osallistumisensa on ratkaisevaa. Tietämättömyys 
voi lisätä autoilun määrää. ”Monet tuntuvat 
myös ajattelevan, että mitä isompi auto, sen 
parempi! Juuri tällaista ajattelua meidän on 
torjuttava.”

On tärkeää tuoda selvästi esiin, miksi kaupun-
gin on otettava sidosryhmät mukaan. Tartossa 
yhteistyöllä pyrittiin paitsi hankkimaan asialle 
lisää kannatusta myös rakentamaan visioita ja 
asettamaan tavoitteita. ”Osallistuminen tuo 
painetta poliitikoille. Päätöksentekijät eivät 
tunnu aina välittävän elämänlaatuun tai ter-
veyteen liittyvistä kysymyksistä.”

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelupro-
sessin aikana Tarton kaupunki on myös käynyt 
keskustelua kestävää kehitystä käsittelevistä ylei-
sistä tiedotuskampanjoista. Optimismi kannattaa, 
sillä yleisen valveutuneisuuden lisäämisessä on 
kyse siitä, että keskeisten sidosryhmien tiedoista 
kerrotaan myös suurelle yleisölle. 

”Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluprosessin 
aikana sidosryhmillä oli hyvät mahdollisuudet 
käyttää asiaankuuluvia tietoja. Suunnittelutiimin 
ja sidosryhmien tietoisuus kestävästä liikenteestä 
kasvoi.”
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2.5 Kaikkien kunnioittaminen – tasapuolisuus ja sukupuolten välinen tasa-arvo 

Miksi

Sukupuolten välinen tasa-arvo tarkoittaa sitä, 
että molemmilla sukupuolilla on yhtäläiset 
mahdollisuudet käyttää palveluja ja vaikut-
taa liikennejärjestelmään. Miehet ja naiset 
liikkuvat eri tavoin. Vaikka miesten ja nais-
ten välinen kuilu onkin ollut viime vuosina 
pienenemään päin, miesten tapa matkustaa 
on silti yleisesti edelleen kestämättömämpi 
kuin naisten. Vaikka useissa tutkimuksissa on 
pyritty selvittämään, miksi naiset käyttävät 
kestäviä liikennemuotoja miehiä enemmän, 
kattavaa selitystä ei ole löydetty. 

Miten

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluproses-
sissa varmistetaan, että molemmat sukupuolet ovat 
tasapainoisesti edustettuina eri sektorien välisessä 
työryhmässä ja kaikissa muissa työhön osallistuvissa 
ryhmissä. Sidosryhmiä kuultaessa varmistetaan, 
että kaikki asiaan kuuluvat eturyhmät ovat tasa-
puolisesti edustettuina. 

Yksi helppo tapa on käyttää ”3R -menetelmää”, 
jolla arvioidaan organisaation sukupuolitilannetta. 
Tämä menetelmä auttaa vastaamaan kysymykseen 
”Kuka saa mitä ja missä olosuhteissa?”. Toisin sanoen 
se auttaa selvittämään, kuinka miehet ja naiset 
ovat edustettuina kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelutyössä ja täytäntöönpanossa ja kuinka 

resursseja jaetaan sukupuolten kesken. Eri sektorien 
välisessä työryhmässä on tarkasteltava sukupuol-
ten osallistumista jokaiseen suunnitteluprosessin 
seuraavista vaiheista: 

päätöksenteko
osallistumismenettelyt
työllisyys prosessiin osallistuvissa virastoissa
toimintaperiaatteiden ja toimenpiteiden   

 suunnittelu
täytäntöönpano
sukupuolen mukaan jaoteltujen tietojen   

 kerääminen ja käyttäminen seurattaessa ja   
 arvioitaessa suunnitelmia ja strategioita.

•
•
•
•

•
•
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Muistilista

 Sukupuolet ovat tasapainoisesti edustettuina elimissä, jotka tekevät päätöksiä    
 liikenneasioista

 Kaikilla tarkastelun kohteena olevilla ryhmillä on yhtäläiset mahdollisuudet osallistua   
 suunnitteluun ja päätöksentekoon (tasapuolisuus esimerkiksi vammaisia, vanhuksia tai  
 pienten lasten vanhempia kohtaan)

 Sukupuolten tasa-arvo otetaan huomioon kestävän kaupunkiliikenteen    
 suunnitteluprosessissa ja itse kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmassa

 

Lisäksi on tutkittava seuraavia kysymyksiä.

Edustus (representation) – Kuinka paljon miehiä, 
kuinka paljon naisia? Vastaus tähän kysymykseen 
antaa kuvan sukupuolten edustuksesta poliittisissa 
elimissä, työryhmissä, sidosryhmissä jne. 

Resurssit (resources) – Kuinka resurssit jaetaan 
miesten ja naisten kesken? Kuka saa resursseja, 
kuten rahaa, aikaa, tietoa ja tilaa?

Todellisuus (reality) – Tämä tarkoittaa sitä, että 
edustusta ja resursseja koskevia tietoja analysoimalla 
pitäisi selvittää, mitkä arvot ja normit ohjaavat 
suunnitteluprosessia, ja että kunnallinen organi-
saatio pitäisi visualisoida. Tätä varten on vastattava 
seuraaviin kysymyksiin: Miksi sukupuolten edustus 
on sellainen kuin se on? Kuka asettaa organisaation 
normit, ja kuka saa resursseja?

3R  analyysin pohjalta voidaan päätellä, edistääkö 
kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluprosessi 
tasa-arvoa ja toteuttaako organisaatio suunnittelu-
prosessia tavalla, joka edistää tasa-arvoa. Se kertoo 
myös, mitä suunnitteluprosessissa voidaan muut-
taa ja miten organisaatio voi edistää tasa-arvoa 
tehokkaammin. Tulokset ovat kytköksissä koko 
organisaation arvopohjaan. (3R -menetelmän on 
kehittänyt Sveriges Kommuner och Landsting eli 
Ruotsin kunnat ja maakäräjät -liitto, http://www.
skl.se/).
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Tasa-arvo tarkoittaa asioiden 
tarkastelua eri näkökulmista
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Kuinka varmistaa, että yhteiskunnan kaikki jä-
senet saavat yhtäläiset mahdollisuudet vaikuttaa 
julkiseen liikenteeseen? Vilnan kestävän kaupun-
kiliikenteen kehittämisprosessissa on kiinnitetty 
huomiota eri ammattiryhmien, eri ikäryhmien 
ja sukupuolten väliseen tasapainoon ja mah-
dollisuuksiin.

Aurelija Babiliute toimii Vilnan kaupungin ter-
veysviraston johtavana asiantuntijana. Hänen 
mielestään on tärkeää ottaa huomioon jokainen 
mahdollinen vaihtoehto. Tasapaino, olipa kyse 
sitten naisten ja miesten, lasten ja aikuisten tai 
terveiden ja vammaisten välisestä tasapainosta, 
tarkoittaa sitä, että liikenneasioita tarkastellaan 
joka ikisestä näkökulmasta. 

Sukupuolten tasa-arvo on yksi monimutkai-
simmista kysymyksistä. ”Ammatillisissa yhteyk-
sissä sukupuoli ei saisi olla ongelma”, Babiliute 
toteaa. ”Tietyt ammattialat ovat miesvaltaisia. 
Ennakkoluulottomalle ihmiselle asialla ei pitäi-
si kuitenkaan olla mitään merkitystä.” Miksei 
bussipysäkkejä, jalkakäytäviä, pysäköintialueita 
ja turvallisuutta testattaisi siis sellaisten äitien 
tai isien näkökulmasta, jotka vievät lapsia päi-
vähoitoon tai menevät heidän kanssaan ruo-
kakauppaan!

Liettuassa vanhojen ja nuorten sukupolvien välillä 
vallitsee erityinen ero. Monet käyttävät julkista 
liikennettä siksi, että he tottuivat käyttämään 
tällaisia palveluja neuvostoaikana. ”Heidän on 
toisinaan vaikeaa ymmärtää, miksi nuoret suh-
tautuvat niin innokkaasti huipputeknologiaan tai 
autojen ostamiseen. Auton hankkiminen tuntuukin 
olevan nuorten sukupolvien tavoite.”

Liettuassa lapset muodostavat suurimman pyö-
räilijöiden ryhmän. Pyöräilystä ei ole toistaiseksi 
tullut kaupungeissa merkittävää liikennemuotoa. 
”Pyöräilyyn liittyy turvallisuusongelmia, eikä 
koulujen lähettyvillä ole riittävästi paikkoja, 
joihin pyörän voisi jättää. Meidän on otettava 
tämä huomioon suunnittelussa ja kannustettava 
lapsia pyöräilyyn järjestämällä pyöräilyä koskevaa 
valistusta jo päiväkodeissa ja kouluissa.”

Vilnassa yleisölle avoimissa kokouksissa on kuultu 
myös vammaisia. Heidän erityistarpeensa otetaan 
aina huomioon uusia asioita suunniteltaessa. 
”Kaupungin vanhemmissa osissa tämä on jos-
kus vaikeaa tilanpuutteen vuoksi. Emme voi 
esimerkiksi mennä juuri muuttamaan Unescon 
maailmanperintökohdetta.”

23



24

Kestävää liikkumista – opas kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluun

S
u
u
n
n
it
te

lu
p
ro

se
ss

i

2.6 Jatkuva oppiminen – toimintaedellytysten kehittäminen

Miksi

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelemi-
nen edellyttää uudenlaista ajattelu- ja lähes-
tymistapaa.  Tekniikan ja autokeskeisyyden 
sävyttämistä ilmaisuista kuten ”välityskyky”, 
”tiestandardit” ja ”liikenteen pullonkaulat” 
pitäisi pyrkiä kestävämmän liikenteen sanastoon 
käyttämällä esimerkiksi termejä ”intermodaa-
lisuus”, ”liikennemuotosiirtymä” tai ”liikku-
misen ohjaus”. Kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelussa ei ole kyse ainoastaan liiken-
teen suunnittelusta. Se käsittää sidosryhmien 
kanssa tehtävää yhteistyötä ja eri alojen välisiä 
työskentelymenetelmiä, ja siinä käsitellään 
sukupuolten tasa-arvoa ja eri ryhmien liik-
kumismahdollisuuksia koskevia kysymyksiä. 
Se merkitsee monille liikennesuunnittelijoille 
aivan uudenlaista aluevaltausta. Sidosryhmien 
kanssa tehtävä yhteistyö tarjoaa virkamiehille ja 
politiikoille tilaisuuden omaksua uusia taitoja, 
tutustua uusiin käsitteisiin ja syventää tietojaan 
kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelusta. 
Ennakkoluulottomat lähestymistavat tukevat 
yksilöiden ja organisaatioiden oppimista ja 
kehittävät kestävän kaupunkiliikenteen suun-
nitteluun liittyviä toimintaedellytyksiä.

Vaikka suunnitteluprosessi kehittääkin itses- 
sään toimintaedellytyksiä, suunnittelun parissa 
työskentelevien organisaatioiden nykyiset toimin-
taedellytykset on suositeltavaa kartoittaa. Tämä 
voidaan tehdä osana lähtötilannekartoitusta. 
Organisaation toimintaedellytyksissä havaittuihin 
puutteisiin voidaan puuttua säännöllisesti päi-
vitettävällä, toimintaedellytysten kehittämiseen 
tähtäävällä toimintasuunnitelmalla. 

Miten

Vertailuarviointia tehtäessä on arvioitava henki-
lökunnan ja organisaation toimintaedellytyksiä. 
Vastuualueiden jakamista koskevassa luvussa kä-
sitellään riittävien resurssien kohdentamista. Jos 
kaupunginhallinnolla on entuudestaan olemassa 
järjestelmä toimintaedellytysten kartoittamiseksi, 
sitä pitäisi käyttää. Muussa tapauksessa kannattaa 
edetä seuraavia vaiheita noudattaen.

1. Arvioidaan kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitteluprosessin eri pääkohtiin liittyvät 
toimintaedellytykset.
2. Tutkitaan organisaation, johdon ja henkilö-
kunnan puutteita.
3. Laaditaan yksinkertainen toimintasuunni-
telma, josta ilmenee, kuinka nämä puutteet 
korjataan.

Opintomatkat ja pilottitoimenpiteet ovat hyödyllisiä 
tapoja, joilla voidaan kehittää edellytyksiä toteuttaa 
tehokkaita toimenpiteitä kestävän kaupunkiliiken-
teen suunnitteluprosessin yhteydessä.

Opintomatkat edistävät käytäntöjen 
omaksumista

1. Vertailuanalyysi (benchmarking): Vertaa kau-
pungin kohtaamia haasteita muiden kaupunkien 
haasteisiin. Pohdi kotikaupunkisi tavoitteiden 
pohjalta seuraavia kysymyksiä: Kuinka voimme 
saavuttaa tavoitteemme? Mitkä muut kaupungit 
ovat kohdanneet samoja haasteita kuin me, tai 
millä muilla kaupungeilla on ollut samat tavoit-
teet kuin meillä? Kuinka ne ovat toimineet? 
Millaisia tuloksia ne ovat saaneet aikaan? Ja vielä 
erityisen tärkeinä kysymyksinä: Mitä voimme 
oppia niiltä? Kuinka voimme hyödyntää niiden 
kokemuksia kotikaupungissamme? 

2. Opintomatkat: Vierailu kaupungissa, jossa on 
onnistuttu ratkaisemaan samankaltainen ongelma. 
Yritä oppia kaupungin kokemuksista ja pohdi, 
kuinka sen kokemuksia voidaan hyödyntää koti-
kaupungissasi kohdennetulla tavalla käytännössä 
suunnitelman täytäntöönpanotyössä. 
3. Käytännön siirtäminen: Tee toteutettavuustut-
kimus. Millä tavalla kaupungit eroavat kotikau-
pungistasi? Mikä niissä on samanlaista? Kuinka 
niiden käytännöt voitaisiin siirtää kotikaupunkisi 
olosuhteisiin?
4. Täytäntöönpano: Mukauta käytäntö paikal-
lisiin olosuhteisiin sopivaksi ja käynnistä ko-
tikaupungissasi pilottitoimenpide nähdäksesi, 
vaikuttaako se kaupungissa toivotulla tavalla 
(lisää ohjeita pilottitoimenpiteistä alla). Laajenna 
pilottitoimenpidettä koko kaupunkiin tai sen 
osaan.

Pilottitoimenpiteistä oppiminen

1. Tee päätös toteutettavista toimenpiteistä ja 
varmista, että ne sopivat tarkoitukseensa eli että 
niillä saavutetaan kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitelman tavoitteita. Mieti, tarvitaanko kau-
pungissa ”liikkumisen ohjausta”, ”paikallista ym-
päristövyöhykettä” tai ”liikenteen rauhoittamista” 
koskeva suunnitelma tai jokin muu vastaava 
suunnitelma tavoitteiden saavuttamiseksi. 
2. Pieni on kaunista: aloita pienestä osasta kaupun-
kia tai yhdellä toimintalinjalla. Toteuta pilotille 
lähtötilannekartoitus (ellei kestävän kaupunki-
liikenteen suunnitelman lähtötilannekartoitus 
kata sitä), kerää olennaisia tietoja muutosta 
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Muistilista

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelutyöhön on olemassa riittävät henkilöstöresurssit  

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelutyötä tekevällä henkilökunnalla on riittävästi   
 tietotaitoa   

 Henkilökunnalle on tarjolla mahdollisuus oppia ja vaihtaa kokemuksia 

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluun liittyvien toimintaedellytysten kehittämiseen  
 osallistuu poliitikkoja 

 Organisaatiossa on käytössä järjestelmällinen toimintatapa, jolla lisätään tietoa ja   
 hankitaan kokemuksia kestävää liikennettä koskevista kysymyksistä. (Organisaatiossa   
 järjestetään esimerkiksi pilottihankkeita, joita voidaan laajentaa).

edellyttävästä alueesta tai toimintalinjasta ja 
laadi tämän jälkeen pilottitoimenpiteen täy-
täntöönpanosuunnitelma. 
3. Pane pilottitoimenpide täytäntöön. Seuraa 
edistystä huolella: tarkastele, oliko toimenpiteellä 
lähtötilanteeseen nähden toivottuja vaikutuksia. 
Pane merkille sivuvaikutukset, synergiaedut ja 
odottamattomat seuraukset. 
4. Arvioi pilottitoimenpidettä. Pohdi, mitkä 
olivat seurausten taustalla vaikuttaneet syyt.
5. Tee tämän oppimiskokemuksen pohjalta pää-
tös siitä, laajennetaanko toimenpidettä koko 
kaupunkiin, ja jos laajennetaan, niin millä ta-
valla. 
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Uuden ajattelutavan 
edistäminen Örebrossa

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluprosessin 
alkaessa yhteinen näkemys kestävästä liikenteestä 
ei ollut Örebrossa kovin vahva. Kaupunki on 
pyrkinyt muuttamaan tilannetta eri tavoin. 
Työryhmä laati itsearviointiprosessin yhteydessä 
toimintaedellytysten kehittämistä koskevan ar-
vion, jossa määritettiin työntekijöiden tiedolliset 
puutteet. Arvioinnin tuloksena todettiin, että 
kunnalla oli paljon tarkkaa, mutta kapea-alaista 
tietoa liikenteeseen liittyvistä asioista monilta 
aloilta.

”Monelle ammattilaiselle voi olla mullistavaa 
siirtyä aikaisempaa kokonaisvaltaisempaan ajat-
telutapaan”, kertoo Per Elvingson. Hän aloitti 
työnsä kestävän liikenteen prosessipäällikkönä 
pian arvion tekemisen jälkeen. 

Örebrohon onkin perustettu erityisyksikkö, joka 
helpottaa kestävän kaupunkiliikenteen suun-
nitelman täytäntöönpanoa ja jonka vastuulla 
on myös lisätä työntekijöiden ja poliitikkojen 
valveutuneisuutta. Yksikkö on suunnitellut 
muun muassa seminaareja, joissa keskitytään 
auton käyttötarpeen vähentämiseen aluesuun-
nittelun keinoin. 

Uudenlainen ajattelutapa on avain muutokseen. 
”Kaikkien, erityisesti keskeisimpien henkilöiden, on 
haluttava tehostaa prosessia. Toimintaedellytysten 
kehittäminen on ollut tähän asti pitkälti sitä, että 
kaikki keskeisessä asemassa olevat työntekijät 

on saatu sopimaan nykytilannetta koskevasta 
yhteisestä analyysista. Tässä suhteessa kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnitelmapohja on osoit-
tautunut erinomaiseksi välineeksi.” 

Samalla on tärkeää pitää silmällä sitä, mitä 
muut tekevät kunnan rajojen toisella puolel-
la. ”Päätöksentekijöille on hyvin tärkeää antaa 
käytännöllisiä, hyviä esimerkkejä, joita on jo 
testattu muualla.” 

Kansainvälisen yhteistyön merkitys on kasvanut 
tässä prosessissa. Örebrossa on keskitytty parin 
viimeisen vuoden aikana kokemusten vaihtami-
seen. Opintomatkat ovat tärkeä osa tätä työtä. 
”Pyrimme luomaan kansallisella tasolla kestävää 
liikennettä käsittelevän epävirallisen verkoston, 
johon osallistuu Örebron kokoisia kaupunkeja”, 
Elvingson kertoo.
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2.7 Pelin ytimessä – rajaus ja määritelmä

Miksi

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman 
rajaus ja määritelmä vaihtelee kunkin kaupungin 
alueellisten, väestörakenteellisten, taloudel-
listen, liikenteeseen ja liikkumiseen liittyvien 
sekä sosiaalisten ominaispiirteiden mukaan. 
Myös eri valtioiden tarjoama erilainen ohjaus 
ja ohjeistus, kuntien erilaiset toimivaltuudet 
erimaissa ja kansallisten liikennevirastojen eri-
lainen juridinen rooli yms. vaikuttavat mah-
dollisiin soveltamisaloihin ja määritelmiin.  
Suunnitelman rajaukseen ja määritelmään 
vaikuttavat myös paikalliset päätökset tule-
vaisuuden visioista ja tavoitteista.

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman 
rajaus on keskeinen asia suunnitelman täy-
täntöönpanoprosessin kannalta. Koska kau-
punkiliikennejärjestelmä ulottuu kunnan 
rajojen ulkopuolelle, suunnitelman rajausta 
ja määritelmää vahvistettaessa on hyvin tärkeää 
tarkastella koko toiminnallista kaupunkialuetta. 
Jos suunnitelmasta halutaan tehdä tehokas, 
maantieteelliset, tekniset ja organisaatioiden 
rajat on määriteltävä tarkkaan. 

Miten

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman 
rajausta on verrattava huolella käytössä oleviin 
suunnitelmiin, toimintaperiaatteisiin ja strategi-
oihin päällekkäisyyksien välttämiseksi. Käytössä 
olevien suunnitelmien yms. väliset erot on hyvä 
tutkia, jotta kestävän kaupunkiliikenteen suun-
nitteluprosessit ja -periaatteet voidaan hyväksyä ja 
yhdistää käytössä olevien suunnitelmien ja strate-
gioiden tarkastamisen yhteydessä. Eroja koskeva 
analyysi tarjoaa tietoja tarvittavista muutoksista 
(uusista toimintaperiaatteista, toimista jne.), ja sillä 
varmistetaan, että siirtyminen olemassa olevista 
strategioista uuteen kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitelmaan tapahtuu avoimella ja sujuvalla 
tavalla. Poliittisen johdon pitäisi laatia yksiselittei-
nen asiakirja ja sopia kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitelman ja muiden yhteisten strategioiden 
ja suunnitelmien välisistä suhteista.

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma on 
pitkän aikavälin strategia-asiakirja. Se on myös 
työasiakirja, jonka pohjalta toimintaperiaatteiden 
tarkoituksenmukaisuutta ja toimenpiteiden tuloksia 
seurataan ja arvioidaan jatkuvasti vuosittaisten tai 
puolivuosittaisten raporttien muodossa. Kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnittelutyö on dynaami-
nen prosessi, jonka tuloksena askel askeleelta ajan 
mittaan kehittyy kestävä kaupunkiliikennejär-
jestelmä. Se ei siis ole kaupungin muuttumaton 
yleissuunnitelma. 

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman rajauksessa 
on otettava huomioon kunnan hallinnolliset rajat 
ylittävät, sekä lähtevät että saapuvat liikennevirrat. 
Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma pitäisi 
rajata maantieteellisesti koskemaan ”toiminnal-
lista kaupunkialuetta”, niin että suunnitelmassa 

otetaan huomioon päivittäinen työmatkaliikenne 
ja muut liikennevirrat kaupunkialueelle ja sieltä 
pois. Siksi toimiva kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitelma voidaan laatia vain tiiviissä yhteistyössä 
naapurikuntien, alueellisten elinten ja kansallisten 
elinten kanssa. Ne ovat keskeisiä sidosryhmiä, joi-
den hyväksyntä on ratkaisevan tärkeää suunnitel-
man monien kestävyystavoitteiden saavuttamisen 
kannalta. 

Kuntien pitäisi ottaa huomioon julkisista hankinnois-
taan aiheutuvan liikenteen ympäristövaikutukset ja 
muut vaikutukset. Tällaiseksi liikenteeksi katsotaan 
esimerkiksi tavaratoimitukset, oppilaiden koulu-
matkat, potilaiden kuljettaminen, henkilökunnan 
ja poliitikkojen työmatkat. Sitä aiheuttavat myös 
kunnan eri toimintojen ajoneuvot, urakoitsijoiden 
ja alihankkijoiden ajoneuvot jne.
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Suurena työnantajana ja poliittisen vallan käyttäjänä 
kaupungilla on organisaationa velvollisuus perehtyä 
kattavasti siihen, kuinka sen toimintaperiaatteet 
ja käytännön toimet vaikuttavat kaupungin lii-
kenteeseen. Sen velvollisuutena on myös puuttua 
havaittuihin epäkohtiin. 

Ympäristönhallintajärjestelmät (EMS), kuten ISO 
14001 tai ympäristöasioiden hallinta- ja auditoin-
tijärjestelmä (EMAS), tarjoavat organisaatioille 
keinon ymmärtää ja hallita merkittäviä suoria ja 
epäsuoria ympäristövaikutuksia, joita aiheutuu niiden 
toiminnasta ja toimintaperiaatteista. Kestävän kau-
punkiliikenteen suunnittelun hallintajärjestelmässä 
pitäisi tarkastella ympäristönhallintajärjestelmän 
käytöstä koituvia etuja. 

Kaupungit, joilla on yleinen, pitkän aikavälin kes-
tävän kehityksen strategia, voivat liittää kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnittelun tähän strategiaan. 
Tällaisissa tapauksissa kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelu voidaan liittää osaksi kaupungin yleistä 
hallintajärjestelmää, kuten integroitua hallintajär-
jestelmä (IMS; joka on kehitetty Managing Urban 
Europe 25 -hankkeessa, www.mue25.net) tai ym-
päristönhallintajärjestelmää (EMS; esimerkiksi 
EMAS, ISO 14001, ecoBUDGET© tms.).

Muistilista

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman kattama alue on tarkasti määritelty

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman rajaus on tarkasti määritelty 

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman aihe- ja kehitysalueet ovat tarkkaan   
 määriteltyjä

 Muiden toimintaperiaatteiden ja suunnitelmien, jotka ovat osa kestävän    
 kaupunkiliikenteen suunnitelmaa tai liittyvät siihen, on oltava avoimia 
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Pieni lomakaupunki Pärnu käynnisti kestä-
vän kaupunkiliikenteen kehittämisprosessin 
tyhjästä vuonna 2006. ”Pärnun haasteena on 
ollut rajata kaupunkiliikenteen suunnitelman 
käsite ja määritellä suunnitelman soveltamisala 
kaupungin tarpeita vastaavalla tavalla. Pärnu on 
pieni kaupunki, joka kohtaa osittain samoja 
haasteita kuin suuretkin kaupungit, mutta eri 
mittakaavassa”, kertoo Pärnun kaupunkisuun-
nittelun asiantuntija Grete Kukk.

Kansainvälinen yhteistyö, jota eri kaupungit 
ovat tehneet kestävän kaupunkiliikenteen suun-
nittelun parissa, on saanut Pärnun kaupungin 
ymmärtämään, että liikennesuunnittelu edellyttää 
monialaista lähestymistapaa ja että erityisesti 
maankäytön ja liikenteen suunnittelu on yh-
distettävä. Paikallisella tasolla Pärnun kestävän 

Samat haasteet, eri mittakaava

kaupunkiliikenteen suunnitelman rajaamiseen ja 
sen soveltamisalan määrittämiseen on osallistunut 
useita eri alojen asiantuntijoita ja sidosryhmiä. 

Prosessissa onnistuttiin rajaamaan Pärnun kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnitelma ja määrittämään 
sen soveltamisala ja lisäksi siinä luotiin koko toi-
minnallista kaupunkialuetta koskeva yhteinen 
visio. ”Kaupunkiympäristön ja elämänlaadun 
parantaminen on Pärnulle tärkeää tulevaisuu-
dessa”, Kukk kertoo.

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman mää-
ritelmällä ja soveltamisalalla tähdätään samoihin 
tavoitteisiin. Tavoitteena on vähentää autojen 
käyttöä kehittämällä tasapuolinen, helppokäyt-
töinen ja asukkaita houkutteleva julkisen liikenteen 

järjestelmä, laatimalla kaupungille konkreetti-
set, pyöräilyä edistävät toimintaperiaatteet ja 
puuttumalla matkailuun liittyviin kausittaisiin 
liikenneongelmiin. 

Pärnu on jo ottanut suurimmat ensiaskeleet ja 
ryhtynyt kehittämään kestävää kaupunkiliiken-
nettä. Tämä on onnistunut, koska Pärnu on 
sopinut eri alojen sidosryhmien kanssa kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnitelman rajauksesta ja 
määritelmästä ja vaihtanut kokemuksia muiden 
maiden ja kaupunkien kanssa. Vaikka tehtävää 
on vielä paljon, tärkeintä on päästä alkuun.
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2.8 Tästä lähdetään – lähtötilannekartoitus

Miten

Lähtötilanneanalyysi perustuu olemassa oleviin 
tietoihin. Koska kaikilla kaupungeilla on jo käy-
tössään jonkin verran tietoaineistoa, arvio voidaan 
tehdä nopeasti ja varhaisessa vaiheessa. On tärkeää, 
että arvion laatijat ovat perillä tietoaineiston eri 
tehtävistä ja ominaisuuksista ja siitä, kuinka tiettyjä 
tietoja käytetään painetta luovien tekijöiden ja 
liikkeellepanevien voimien mittaamiseen, liikku-
mis- ja liikennetilanteen mittaamiseen, suuntausten 
ennakoimiseen taikka mallintamiseen ja ennusteiden 
laatimiseen. Analyysin tekeminen edellyttää, että 
sen tekijöillä on käytettävissään resurssit, joita he 
tarvitsevat lajitellakseen ja arvioidakseen tietoai-
neistoa ja päättääkseen, kuinka tiedot vaikuttavat 
toimintaperiaatteiden valintaan/kehittämiseen ja 
hyväksymiseen. Tietoaineiston valinnan täytyy pe-
rustua kriteereihin, joista sovitaan yhdessä sidos-
ryhmien kanssa. Tällöin sidosryhmät osallistuvat 
aktiivisesti tiedon tuottamiseen.

Miksi

Jotta tavoitteiden saavuttaminen olisi mah-
dollista, on tunnettava lähtötilanne. Kestävän 
kaupunkiliikenteen onnistunut suunnittelutyö 
lähtee liikkeelle kaupungissa liikenteen alalla 
vallitsevan tilanteen rehellisestä kuvaukses-
ta. Lähtötilannekartoitus antaa kaupungille 
selvän kuvan liikenteen alan vallitsevasta ti-
lanteesta ja siitä, kuinka kestävällä pohjalla 
se on. Kartoitus kertoo, kuinka tehokkaita 
käytössä olevat liikenteenhallintaprosessit 
ovat, ja siinä määritetään liikenteen kehit-
tymiseen vaikuttavat tekijät sekä liikenteen 
vaikutukset. Lähtötilanneanalyysin tekemi-
nen on koko kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitteluprosessin lähtökohta. Sen jälkeen 
voidaan asettaa tavoitteet, laatia toimintasuun-
nitelma, toteuttaa seurantaa jne.

Lähtötilannekartoituksen tekeminen edellyttää 
perustavanlaatuista itsearviointia, joka käsittää 
neljä seuraavaa osatekijää:

1. kaupungin profi ili
2. liikenteeseen vaikuttavat tekijät ja voimat
3. liikenteen vaikutukset
4. kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman  
 vertailuanalyysi (suunnitelmat, toiminta-  
 periaatteet ja toimet).

Kartoituksessa määritetään, mikä kestävän kau-
punkiliikenteen suunnitteluprosessissa ja liikenne-
järjestelmässä on hyvää ja missä on parantamisen 
varaa. Se auttaa myös kaupunkia määrittämään 
liikennejärjestelmän ja sen kehittämisen liikkeel-
lepanevat voimat ja vaikutukset. Vertailuarviossa 
määritetään maantieteelliset alueet ja liikennemuodot, 
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joiden osalta pitäisi saada aikaan sopimus kestävän 
kaupunkiliikenteen tavoitteista. Siinä ilmoitetaan 
myös kaupunkiliikenteen seurannan vertailukohdat 
selviä indikaattoreita ja tavoitteita käyttäen. Kartoitus 
voidaan tehdä sisäisesti osana kaupungin itsearvi-
ointiprosessia, mutta itsearvioinnin yhdistäminen 
ulkoiseen vertaisarviointiin voi tuottaa prosessille 
lisäarvoa. Lähtötilannekartoituksen teko mahdol-
listaa kestävän kaupunkiliikenteen toimenpiteiden 
priorisoimisen ja niiden vaikutusten seuraamisen 
keskeisten indikaattoreiden pohjalta. 

Kartoituksen vaativin osa on verrata nykytilan-
netta vertailuanalyysissa (benchmark) kuvattuun 
tilanteeseen. Tarkoituksena on kuvailla käytössä 
olevat kaupungin yhteiset suunnitelmat, strategiat, 
toimet ja tavoitteet sekä niiden erot kestävän kau-
punkiliikenteen suunnitelman vertailuideaaliin. 
Vertailuanalyysissa olevaa kuvausta kutsutaan ”auk-
koanalyysiksi”. Siitä ilmenee, kuinka kaupungin 
käytännöt eroavat SUT-suunnitelman vertailuideaalista. 
Vertailuideaalissa kuvaillaan, millaisia ominaisuuksia 
kattavassa SUT-suunnitelmassa pitäisi olla. Siinä 
kuvataan ihannetilanne, johon kaupungit pyrkivät 
ja johon ne voivat verrata suoritustaan. On tärke-
ää huomata, että vertailuanalyysi on luonteeltaan 
ihannekuva ja että se edustaa täysin uudenlaista 
ajattelu- ja työskentelytapaa, jolla pyritään kestävään 
kaupunkiliikenteeseen. Euroopassa ja maailmas-
sa ylipäätään  on vain vähän kaupunkeja, jotka 
voivat osoittaa liikennejärjestelmänsä vastaavan 
hyvin vertailuideaalia. 

Vertailuanalyysin ensimmäisessä osassa kaupunkia 
pyydetään kuvaamaan ne prosessit, joita se on 
käyttänyt laatiessaan suunnitelmia, strategioita ja 
toimia sekä asettaessaan tavoitteita. Tätä kuvausta 
verrataan vertailuanalyysin ”ihanneominaisuuk-

siin” kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman 
laatimiseksi. 

Vertailuanalyysin toisessa osassa kaupunkia pyyde-
tään kuvaamaan suunnitelmiensa, strategioidensa, 
toimiensa ja tavoitteidensa kumulatiivista sisältöä. 
Tätä kuvausta verrataan  SUT-suunnitelman ver-
tailuanalyysin “ihanneominaisuuksiin”.  

Sisäisessä itsearviointiprosessissa kaupunki analysoi 
alustavasti nykyisten suunnitelmiensa ja toimin-
taperiaatteidensa sekä SUT-suunnitelman vertai-
luanalyysin välisiä eroja. 

Itsearviointiprosessia voidaan jatkaa ja laajentaa 
tekemällä ulkoinen vertaisarviointi, josta kaupunki 
saa valaisevia ja arvokkaita ulkopuolisia arvioita ja 
tietoja siitä, kuinka sen toiminta eroaa vertailuanalyy-
sista ja muiden kaupunkien kokemuksista.
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Itsearviointiprosessi

1. Valitse arviointitiimi – mielellään kaupungin 
hallinnon eri sektorien välinen työryhmä.
2. Anna tiimin jäsenille tehtävät: jaa itsearviointi-
pohjan eri osat (kaupungin profi ili, liikkeellepa-
nevat voimat, vaikutukset ja SUT-suunnitelman 
vertailuanalyysi) tiimin jäsenten kesken.
3. Aseta arvioinnille aikataulu.
4. Kerää vertailutietoja itsearviointipohjan avul-
la.
5. Analysoi tietoja ja aukkoja tiimin kesken.
6. Laadi itsearviointiraportti rehellisesti ja to-
tuudenmukaisesti, sillä vääristellystä raportista 
ei ole mitään hyötyä.

Itsearviointiraportin pohjalta kaupunki jatkaa työs-
kentelyä SUT-suunnitelman parissa ja seuraa sen 
vaikutuksia. Jos itsearviointiprosessia jatketaan ja 
se yhdistetään ulkoiseen vertaisarviointiin, raportti 
toimii myös vertaisarviointiprosessin ensimmäi-
senä vaiheena. 

Vertaisarviointi

Vertaisarviointi on määritelty monin eri tavoin ja 
siitä on laadittu monia eri malleja. Tässä tekstissä 
vertaisarvioinnilla tarkoitetaan menetelmää, jos-
sa ”kriittiset ystävät arvioivat riippumattomalla 
tavalla sitä, kuinka kaupunki edistyy kohti ver-
tailutavoitettaan (tai vertailutavoitteitaan)”. Siksi 
vertaisarviointi on ”suorituksen arviointia”. Se on 
asiantuntijoiden tarkkaan harkittu arvio edistyksestä, 
jota kaupunki on saanut aikaan ( eli suorittanut) 
pyrkiessään kohti vertailutavoitteita (eli ihannetta). 
Vertaisarviointi tarjoaa arvioinnin kohteena olevalle 
kaupungille kolmannen osapuolen rehellisen arvion 
sen saavutuksista ja tulevaisuudennäkymistä. Se on 
kustannustehokas menetelmä ja useasti poliittisesti 
hyväksyttävämpi vaihtoehto konsulteille.

Lähtötilannekartoitusprosessissa tehtävä vertais-
arviointityö tarkoittaa ulkoisen aukkoanalyysin 
tekemistä: siinä arvioidaan kaupungin todellisen 
suorituksen ja vertailutavoitteen välisiä eroja eli 
aukkoja. Vertaisarvioitsijat määrittelevät kaupungin 
todellisen suorituksen ottaen huomioon itsearvi-
ointiraportin sekä sen, kuinka niiden esittämiin 
kysymyksiin vastataan vertaisarviointivierailun ai-
kana. Vertaisarvioitsijoiden ryhmä arvioi suoritusta 
ja tekee johtopäätökset siitä, millaista edistystä 
kunta on saanut aikaan kestävän kaupunkiliiken-
teen alalla.

Vertaisarviointeja voidaan tehdä monilla eri aloilla, 
mutta BUSTRIP-hankkeessa on kehitetty erityinen 
kestävän kaupunkiliikenteen vertaisarviointimalli 
hankkeen kaupunkien arviointia ja tätä opasta 
varten. Tämän mallin mukaisesti tehdystä ver-
taisarvioinnista kaupunki voi saada rakentavaa 
palautetta siitä, kuinka se on edistynyt pyrkiessään 

kohti kestävää kaupunkiliikennettä. Siinä voidaan 
määrittää keskeisimmät ongelma-alueet ja suosi-
tella toimenpiteitä, joilla kaupunki voi nopeuttaa 
edistymistään kohti kestävän kaupunkiliikenteen 
liikennejärjestelmiä.

Vertaisarviointijärjestelmä tarjoaa kaupungeille 
riippumattoman arvion siitä, kuinka ne edis-
tyvät kestävää kaupunkiliikennettä koskevissa 
pyrkimyksissään. Kestävää kaupunkiliikennet-
tä koskevien vertaisarvioiden tekijöiden pitäisi 
olla ulkoisia asiantuntijoita, jotka työskentelevät 
muissa kaupungeissa tai organisaatioissa vastaa-
villa erikoisaloilla. Vertaisarvion voi tehdä vain, 
jos käytössä on vertailutavoite (tässä tapauksessa 
kestävää kaupunkiliikennettä koskeva vertailutavoite). 
Vertaisarviointi edellyttää myös itsearviointiprosessia 
ja -raporttia, sillä vertaisarvioitsijat saavat niistä 
arvion laatimiseen tarvittavia tietoja.  
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Muistilista

 Määritetään kaupunkiliikenteen kehityksen liikkeellepanevat voimat  

 Määritetään, mitkä tekijät ja ketkä vaikuttavat liikkeellepaneviin voimiin  

 Listataan kunkin liikkeellepanevan voiman kehityssuuntaukset   

 Listataan myönteiset voimat ja tutkitaan, mitkä toimet ovat mahdollisesti tukeneet niitä

 Listataan kielteiset voimat ja tutkitaan, mitkä toimet ovat mahdollisesti tukeneet niitä

 Kehitetään mitattavat indikaattorit, joita voidaan käyttää kaupungin liikennetilanteen ja  
 liikenteen vaikutusten kuvaamiseen    

 Varmistetaan kaikkien indikaattoreiden mittausarvojen luotettavuus
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Lähtötilannekartoitus ohjaa 
suunnitelmaa ja toimenpiteitä 

Turussa

34

”Itsearviointi vaati enemmän aikaa ja työtä kuin 
odotimme, mutta se on ollut ehdottomasti yksi 
SUTP-prosessin hedelmällisimmistä vaiheista”, 
kertoo Turun raportin laatinut Mikko Laaksonen. 
Hänen työnään on edistää jalankulkua ja pyö-
räilyä ympäristö- ja kaavoitusviraston suunnit-
telutoimistossa. Itsearvionnin työryhmä kokosi 
ja yhdisteli kutakin SUTP-vertailutavoitetta 
koskevia perustietoja ja teki näistä tiedoista 
johtopäätöksiä. Tiedot olivat peräisin valmiista 
lähteistä: ne olivat kaupungin omaa tietoaineis-
toa, Varsinais-Suomen liiton tietoaineistoa sekä 
Turun kauppakorkeakoulun ja Turun yliopiston 
tutkimustietoa. 

Laaksosen mukaan itsearviointiraportin tulokset 
eivät olleet yllättäviä. ”Löysimme paljon auk-
koja, kuten olimme odottaneet. Yllättävää oli 
kuitenkin se, että tilanne oli muuttumassa kes-
tämättömämpään suuntaan kuin mitä olimme 
ajatelleet. Lähes kaikki voimatekijät osoittivat 
– purjehdustermejä käyttääkseni – että kaupunki 
ajaisi pian karille, ellei kurssia muutettaisi.”

108-sivuinen itsearviointiraportti tiivistettiin 
17 sivuun kaupungin sisäistä viestintää varten 
sekä tulosten levittämiseksi sidosryhmille ja 
tiedotusvälineille. 

Koko raportti lähetettiin vertaisarviointiryhmälle, 
joka kehitteli edelleen kuvaa liikenteen kestävyy-
destä. Työnsä päätteeksi vertaisarviointiryhmä 
kiteytti ongelmat: niitä olivat hypermarketteja 
suosiva suunnittelu, kaupunkirakenteen hajautu-
minen sekä alueellisen yhteistyön puuttuminen 
naapurikuntien keskinäisen kilpailun vuoksi. 

Myönteinen havainto oli se, että Turku on ra-
kenteeltaan suhteellisen tiivis ja sillä on kaik-
ki edellytykset kehittää kaupunkiliikennettä 
kestävään suuntaan. Raportin laatimishetkellä 
noin puolet matkoista tehtiin kestäviä liiken-
nemuotoja käyttäen. ”Kaupungin on huomat-
tava nämä vahvuudet. Jos Turku noudattaisi 
strategioitaan, siitä tulisi kestävän liikenteen 
mallikaupunki. Täytäntöönpanon pitäisi olla 
yhtä kunnianhimoista kuin strategioidenkin”, 
Laaksonen toteaa. 

Itsearviointi ja vertaisarviointi auttoivat molem-
mat hahmottamaan kaupungin tilanteen ja sen 
edessä olevat haasteet.
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2.9 Johtotähti – visio

Miksi

Kaupungin SUT-suunnittelutyön johto-
tähtenä tulisi olla yhteinen visio kestävästä 
kaupunkiliikenteestä. Visio osoittaa, mihin 
suuntaan kaupunki haluaa edetä. Visiota ja 
kaupungin nykytilannetta vertaamalla mää-
ritellään, millaisia toimia ja millaista kehi-
tystä tavoitteen saavuttaminen edellyttää. 
Suunnittelutyö merkitsee järjestelmällistä 
tapaa edetä vähitellen kohti visiota. Visio on 
liitettävä SMART-tavoitteisiin, ja siihen on 
pyrittävä näiden tavoitteiden pohjalta. Muuten 
visiota ei koskaan saavuteta.

Visio toimii kaikkia sidosryhmiä – sekä joh-
tavia poliitikkoja että kansalaisia ja eturyhmiä 
– yhdistävänä tekijänä. Visiota voidaan myös 
käyttää markkinoitaessa kaupunkia muulle 
maailmalle. Ihmiset haluavat olla osa jotakin 
uutta ja hienoa, joten yhteisöä on inspiroi-
tava! 

Miten

Vision pitäisi toimia koko SUT-prosessin johto-
tähtenä. Sen pitäisi olla realistinen mutta tarjo-
ta silti jotakin uutta, tuoda todellista lisäarvoa 
ja murtaa vanhoja esteitä, jotka eivät ole enää 
perusteltuja. Visiossa pitäisi kuvailla, millaista 
tulevaisuutta kaupungille toivotaan, ja mahdol-
lisuuksien mukaan myös visualisoida se. Visiota 
voidaan käyttää myös markkinointityökaluna, jolla 
viestitään kaupungin pyrkimyksistä. Vision on 

oltava kunnianhimoinen, mutta silti kaupungin 
saavutettavissa. Visiota kehittäessään kaupungin 
on otettava huomioon lähtötilanteensa. Kun kau-
punki on kehittänyt tarkan ja täsmällisen vision, 
joka on helppo ymmärtää, myös kestävän kaupun-
kiliikenteen suunnittelun SMART-tavoitteet on 
helpompi määrittää. Täsmällinen visio helpottaa 
myös prosessin seurantaa. 
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Muistilista

 Kaupungilla on tarkka visio siitä, kuinka kaupunkiliikennettä pitäisi kehittää   
 kestävämmäksi

 Visio sopii yhteen kaupungin muiden selvästi määritettyjen kehitysvisioiden ja - 
 tavoitteiden kanssa

 Vision pohjalta voidaan kuvailla konkreettisia tavoitteita

Kaupunki voi päättää ottaa visiointiprosessiin 
mukaan sidosryhmiä saadakseen lisää uusia ja 
rohkeita ajatuksia. Se voi myös turvautua sidos-
ryhmäprosessiin muuttaakseen kaupunkilaisten 
toimintamalleja. Tulevaisuudenvision laatiminen 
eri näkökulmista on myös hyödyllinen ja valaiseva 
työskentelymenetelmä, jolla voidaan kaataa ihmisten 
mielissä vallitsevia raja-aitoja. Voidaan luoda erilai-
sia skenaarioita, kuten ”autottoman kaupungin”, 
”teollisuuskaupungin” ja ”terveellisen kaupungin” 
skenaariot. On syytä myös kuvailla, miltä kunkin 
skenaarion mukainen kaupunki näyttäisi, sekä kerätä 
yhteen joukko kaikkien keskeisten sidosryhmien 
edustajia ja järjestää visiointiaivoriihi.
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SUT-suunnittelu vie Göteborgia 
kohti vision toteutusta

Göteborgin kaupungilla on pitkän aikavälin visio 
kestävästä kaupunkiliikenteestä. Visio voidaan 
tiivistää ilmaisuun ”tehokasta, turvallista ja kes-
tävää liikennettä kaikille”. Koska Göteborg oli 
laatinut jo kauan sitten useita asiakirjoja, jotka 
liittyvät läheisesti kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitteluun, paikallinen SUT-suunnittelu-
prosessi lähti liikkeelle tarpeesta yhdistää nämä 
asiakirjat, laatia yleiskatsaus olemassa olevista 
ohjelmista, suunnitelmista ja toimintaperiaat-
teista sekä hallita niiden sisältöä. ”Vaikka visio 
olikin selvä, haasteenamme oli selvittää, mitä 
todella on päätetty, oliko osa vision saavutta-
miseksi asetetuista tavoitteista vanhentuneita, 
olisiko meidän pitänyt asettaa uusia tavoitteita 
ja oliko osa tavoitteista päällekkäisiä”, kertoo 
liikkuvuuden hallinnasta vastaava projektipääl-
likkö Gunilla Fransson.

Kestävää kaupunkiliikennettä koskeva visio ja 
kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluprosessi 
on yhdistettävä yleisiin näkemyksiin siitä, kuin-
ka kaupunkia pitäisi kehittää. Monien muiden 
kaupunkien tavoin Göteborgin vuosibudjetissa 
priorisoidaan kuitenkin lyhyen aikavälin ta-
voitteet. Suunnitelmat ja toimintaperiaatteet 
on muotoiltava hyvin, jotta poliitikot voisivat 
tehdä hyviä päätöksiä. Lisäksi on tärkeää vies-
tiä aktiivisesti ja tehdä yhteistyötä sisäisten ja 
ulkoisten sidosryhmien kanssa. Göteborgin kau-

punginvaltuuston budjetissa todettiin muutama 
vuosi sitten selvästi, että viranomaisten pitäisi 
edistää työssään sosiaalisesti, taloudellisesti ja 
ekologisesti kestävää kehitystä.

Göteborgin kaupunginhallinnossa liikennesuun-
nittelusta ja julkisesta liikenteestä vastaava viran-
omainen vastaa myös kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitteluprosessista. Käytännössä prosessi on 
merkinnyt jo tehdyn työn yhdistelemistä, päi-
vittämistä ja selkeyttämistä. ”Onnistuaksemme 
meidän on tehtävä työtä monien eri alojen ja 
suunnitelmien parissa pyrkien silti yhteiseen 
tavoitteeseen, visioon, kaupunginhallinnon 
kaikilla aloilla”, Fransson kertoo. 

Göteborg järjestää kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitteluun liittyviä julkisuuskampanjoita, 
esimerkiksi Uudet matkustustottumukset- ja 
Turvallinen ja kaunis kaupunki -kampanjat. Ne 
ovat esimerkkejä eri viranomaisten välisestä on-
nistuneesta yhteistyöstä. ”Vision saavuttamiseksi 
on äärimmäisen tärkeää tehdä yhteistyötä eri 
viranomaisten sekä kaupunkiliikenteen muiden 
sidosryhmien ja toimijoiden kanssa”, Fransson 
toteaa.

37
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2.10 Resurssien haussa – rahoituslähteiden löytäminen

Miksi

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman 
täytäntöönpanon onnistuminen edellyttää, että 
suunnitteluprosessiin ja täytäntöönpanoon on 
käytettävissä riittävästi resursseja. Kaupungin 
pitäisi varata vuosittaisesta budjetistaan tätä 
varten tarvittavat varat ja tehdä tulevaan (3–5 
vuoden) suunnittelubudjettiinsa budjettisi-
toumus. Koska varat ovat rajallisia, henki-
löstöresursseista ja taloudellisista resursseista 
käydään aina kilpailua. Siksi vaihtoehtoisia 
henkilöstöresursseja ja rahoituslähteitä on et-
sittävä jatkuvasti. Kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelun on oltava kaupungin yhteinen, 
ensisijainen tavoite: suunnitteluun ja täytän-
töönpanoon tarvittavien resurssien etsimisen 
ja kohdentamisen täytyy olla yksi kunnan 
tärkeimmistä poliittisista tavoitteista.

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma on 
uusi, käytännöllinen tapa tarttua liikennealan 
haasteisiin. Se tarjoaa mahdollisuuden kohden-
taa aikaisemmin vain liikenneinfrastruktuu-
ri-investointeihin ja liikenneinfrastruktuurin 
ylläpitämiseen käytettyjä varoja ja resursseja 
uudelleen. Onnistuessaan suunnitelmaan pe-
rustuvat toimet laskevat pitkällä aikavälillä 
kustannuksia, joita liikenteestä aiheutuu suoraan 
ja välillisesti. Tarkastellessaan SUT-suunnitel-
masta aiheutuvia kustannuksia kaupunkien on 
otettava huomioon se, kuinka suunnitelman 
mukaiset toimet parantavat kaupunkilaisten 
terveyttä ja elämänlaatua ja tekevät kaupungista 
houkuttelevamman.

Miten

On varmistettava, että kestävän kaupunkiliiken-
teen suunnitteluun ja suunnitelman täytäntöön-
panoon on saatavilla riittävästi resursseja. Tämä on 
jatkuva prosessi, joka on toteutettava yhteistyössä 
liikennealan keskeisimpien sidosryhmien kanssa. 
Tarvitaan siis avointa vuoropuhelua, jossa otetaan 
huomioon kustannusarviot ja arvio suunnitelman 
mukaisten toimien hyödyistä. 

Resurssien tehokkaan käytön varmistamiseksi on 
tarkistettava, kuinka kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelussa käytetään henkilöstöresursseja ja 
taloudellisia varoja. Tekevätkö oikeat ihmiset, joilla 
on oikeanlaista osaamista, oikeita asioita oikeaan 
aikaan, ja saavatko he oikeanlaista tukea? Jos tähän 
kysymykseen vastataan edes joltakin osin kielteisesti, 
kaupungin ja sidosryhmän henkilöstövoimavaro-
jen hallintaa on muutettava. Tämä voi edellyttää 
esimerkiksi uusia työkuvauksia, päätöksenteko-
rakenteita, yrityksiä ja ihmisiä.

”Pienimmän kustannuksen suunnittelu” tarjoaa 
käyttöön kustannus-hyötyanalyysin, jonka pohjalta 
liikenneongelmiin voidaan etsiä useita erilaisia mah-
dollisia ratkaisuja. Esimerkkinä voidaan mainita tie, 
jota käytetään paljon työmatkaliikenteeseen ja joka 
on ruuhka-aikaan hyvin ruuhkainen. Perinteinen 
ratkaisu ongelmaan oli tiekapasiteetin nostaminen. 
Vähimmäiskustannusten suunnittelussa tätä vaih-
toehtoa kuitenkin verrattaisiin muihin, ruuhkien 
vähentämiseen tähtääviin toimenpiteisiin, kuten 
hinnoitteluun, liikkumisen ohjaustoimiin, julkisen 
liikenteen kehittämiseen jne. Tämän jälkeen vali-
taan kustannustehokkain tapa ratkaista ongelma, 
ja toimenpiteistä aiheutuvat kustannukset voidaan 
jakaa sidosryhmien kesken sen mukaisesti, kuka 
toimenpiteistä hyötyy. 

Vähimmäiskustannusten suunnitteluun kuuluu 
osana uusien pääoma- ja tulorahoituslähteiden 
etsiminen investointien ja ylläpidon rahoittamista 
varten. Uudet investoinnit asuntojen ja liiketilo-
jen rakentamiseen sekä teollisuuteen edellyttävät 
samalla investointeja uuteen liikenneinfrastruk-
tuuriin yms. Innovatiiviset suunnittelusopimukset 
ja rakennuslupien myöntämiselle asetetut ehdot 
voivat edellyttää sitä, että sijoittajat ja kehittäjät 
jakavat pääoma- ja tulonhankkimiskustannukset, 
jotka liittyvät näiden alueiden kehittämiseen kestä-
vään suuntaan – uuden pyörätien rakentamiseen, 
nopean läpikulkureitin laajentamiseen jne. Kun 
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Muistilista

 Kestävän kaupunkiliikenteen kehittämiseen tarvittavan pääoma- ja tulorahoituksen hankkimiseen käytetään innovatiivisia lähestymistapoja

 Käytetään vähimmäiskustannusten suunnittelua

 Siitä, kuka vastaa kustannuksista ja kuka hyötyy SUTP-toimista, vallitsee yhteisymmärrys

 Tukiin, lainoihin ja pilottihankkeisiin liittyvät mahdollisuudet käydään huolella läpi

 Yksityisen ja julkisen sektorin kumppanuuksilla jaetaan kustannuksia ja hankitaan ylimääräisiä resursseja

kaupunki myy maata maankäytön kehittämistar-
koituksiin, näistä asioista voidaan laatia sopimus-
lausekkeita. 

Tehtäessä päätöksiä, jotka koskevat pysäköinnistä 
ja ruuhkan aiheuttamisesta perittäviä maksuja, 
pitäisi soveltaa saastuttaja maksaa -periaatetta sekä 
vuokratuoton perimisen periaatetta. Nämä maksut 
ovat erityisen kiinnostavia yritysten näkökulmasta, 
sillä ne vaikuttavat yritysten suoriin ja välillisiin 
kustannuksiin. 

Julkisen liikenteen markkinoiden vapauttaminen 
merkitsee kunnille tilaisuutta tarkastella niiden 
vastuuta tehdä pääomasijoituksia ajoneuvoihin, 
merkinantojärjestelmiin, infrastruktuuriin ja 
pehmeisiin toimenpiteisiin yms. Se tarjoaa myös 
mahdollisuuden tehdä päätöksiä tukien myöntämi-
sestä ja voittojen jakamisesta. Julkisen ja yksityisen 
sektorin kumppanuudet (PPP) tarjoavat tilaisuu-
den jakaa kustannukset ja riskit, joita liittyy lähes 

jokaisen SUTP-toimenpiteen täytäntöönpanoon. 
Tällaisten kumppanuussuhteiden osapuolet voi-
vat jopa myydä tai markkinoida kehityskohteita 
ulkomaisille sijoittajille.

Rahoitustarpeiden täyttämiseen tarvittavat varat 
voidaan hankkia hakemalla tukia ja lainoja suun-
nitelluille investoinneille ja osallistumalla pilot-
tihankkeisiin. Käytettävissä on useita kansallisia, 
eurooppalaisia ja kansainvälisiä tuki- ja lainaohjel-
mia: liikennealan tavanomaisten rahoittajien, kuten 
Civitas-ohjelman, Intelligent Energy-ohjelman ja 
Marco Polo-ohjelman lisäksi rahoitusta voidaan 
hakea myös tarkoitukseen sopivista alueellisista, 
sosiaalialan, terveydenhoitoalan, opetusalan ja ym-
päristöalan rahoituslähteistä, joista esimerkkeinä 
voidaan mainita LIFE+, INTERREG- ja puiteoh-
jelmat. Taloudellista tukea haettaessa on tärkeää 
säilyttää kurinalaisuus: huomio ei saa herpaantua 
SUT-suunnitelman mukaisista toimista, aikatauluista 

ja tavoitteista. Ei siis pidä antaa periksi houku-
tukselle osallistua näennäisesti mielenkiintoiseen 
hankkeeseen, joka saattaa kuitenkin osoittautua 
häiriötekijäksi ja suunnata resursseja muihin asi-
oihin. On pohdittava tarkkaan, kuinka johonkin 
hankkeeseen osallistuminen tai jotkin tuki- tai 
lainaehdot vaikuttavat kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitelman tavoitteiden saavuttamiseen. 

Hyödynnä kaupungin verkostoja, ota yhteyttä ystä-
vyyskaupunkeihin ja/tai käytä muita kansainvälisiä 
kanavia löytääksesi kumppaneita, jotka suunnittelevat 
jo sopivien hankkeiden toteuttamista. Ellei sopivia 
hankkeita ole tiedossa ja jos sinulla on riittävät 
valmiudet, voit kehittää oman hankeajatuksen ja 
etsiä hankkeeseen kumppaneita. Käytettävissäsi 
on useita hanketietokantoja, joiden kautta han-
kekonsortiot etsivät kumppaneita. 
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3. TÄYTÄNTÖÖNPANO

3.1 Johdanto

Seuraavissa kappaleissa kuvaillaan kestävän kau-
punkiliikenteen suunnitelman täytäntöönpanon 
keskeiset vaiheet. Suunnitteluprosessin jälkeen näillä 
viidellä täytäntöönpanovaiheella varmistetaan, että 
suunnitelma omaksutaan, hyväksytään ja pannaan 
onnistuneesti täytäntöön.

Kolmessa ensimmäisessä kappaleessa käsitellään 
tavoitteita ja päämääriä, varojen kohdentamista ja 
vastuualueiden nimeämistä, näitä voidaan verrata 
suunnitteluprosessin vastaaviin vaiheisiin. Jokainen 
askel auttaa kaupunkia muuttamaan liikennejär-
jestelmäänsä kestävämpään suuntaan ja saamaan 
tuloksia aikaan.

Kahdessa viimeisessä kappaleessa käsitellään kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnitelman omaksumista 
ja hyväksymistä sekä sen seurantaa ja arviointia, 
nämä ovat keskeisiä suunnitelman onnistumisen 
kannalta. Niissä luodaan suunnitelman poliittinen 
ja tekninen perusta. Nämä voivat saada aikaan 
selvän muutoksen kaupunkiliikenteen toiminta-
periaatteissa ja käytännössä. Niillä varmistetaan, 
että suunnitelma on ”elävä asiakirja”.

Kestävän 

kaupunkiliikenteen

suunnitelma

meidän kaupunki
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3.2 SMART-kriteerit ohjausvälineinä – tavoitteet ja päämäärät

Miksi

Visio jää pelkäksi unelmaksi, ellei siihen liity 
selkeitä tavoitteita ja olennaisia päämääriä, 
jotka saavuttamalla unelmasta voidaan tehdä 
totta. Asianmukaisesti määritellyt tavoitteet ja 
päämäärät muodostavat kestävän kaupunkilii-
kenteen suunnitelman seurannan perustan.

Suunnitelman tavoitteiden ja päämäärien 
pitäisi olla yhdenmukaisia niiden tavoittei-
den kanssa, jotka on kirjattu asiaankuuluviin 
alueellisiin, kansallisiin ja Euroopan unio-
nin strategioihin ja toimintasuunnitelmiin. 
Tavoitteille ja päämäärille on myös asetettava 
päivämäärät, joiden pohjalta niiden saavut-
tamista seurataan. On myös määritettävä, 
milloin välitavoitteet ja lopulliset tavoitteet 
odotetaan saavutettavan.

Miten

Tavoitteet on ilmaistava yleisluonteisesti, jotta nii-
den saavuttamiseksi voidaan harkita vaihtoehtoisia 
tapoja. Tavoitteiden on edistettävä vision toteutu-
mista. Tavoitteet ilmoitetaan mieluiten toivotun 
lopputuloksen muodossa, ja niiden pitäisi liittyä 
ihmisten jokapäiväiseen elämään. Tavoitteiden 
saavuttamiseen on varattava aikaa 5–10 vuotta.

Päämäärät ovat ”ponnahduslautoja” tiellä kohti 
kaupungin tavoitteita ja visioita. 

Päämäärät auttavat kohtaamaan haasteita 
ja saamaan aikaan muutoksia – itsearviointi-
raportin sisältämä liikkeellepanevien voimien 
ja vaikutusten analyysi auttaa ymmärtämään, 
mitkä ovat kaupungin kohtaamat suurimmat 
haasteet ja millä alueilla muutoksilla voi olla 
suurin vaikutus.

•

”Pikavoitoilla” tarkoitetaan toimia, jotka 
lisäävät luottamusta, kannatusta ja vauhtia 
ja auttavat saavuttamaan päämäärät. Niillä 
saadaan aikaan suurimmat ja nopeimmat muu-
tokset vain vähäisiä resursseja käyttäen. Käytä 
lähtökohtana lähtötilannekartoitusta. 

•
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Päämäärien on täytettävä ns. SMART-kritee-
rit; eli niiden on oltava 

tarkkoja (specifi c) – ne on kuvailtava tarkasti käyt-
täen määrällisiä ja/tai laadullisia ilmaisuja, jotka 
kaikki sidosryhmät ymmärtävät 

mitattavissa (measurable) – nykytilanne tai -tila 
tunnetaan ja on mitattu; saatavilla on myös re-
sursseja (määrällisten ja laadullisten) muutosten 
mittaamista varten

saavutettavissa (achievable) – niiden on perustuttava 
saatavilla olevaan tekniseen, toiminnalliseen ja ta-
loudelliseen osaamiseen sekä sidosryhmien kanssa 
tehtyihin sopimuksiin/sitoumuksiin

realistisia (realistic) – niiden on perustuttava ris-
keihin, jotka tunnetaan ja joita hallitaan, sekä 
käytettävissä oleviin resursseihin

aikaan sidottuja (timed) – (määrällisten ja laadul-
listen) välitavoitteiden/-päämäärien saavuttamista 
arvioidaan käyttämällä tavoitteiden tai päämäärien 
saavuttamiselle asetettuja keskeisiä päivämääriä.

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman pää-
määrä voi olla esimerkiksi seuraavanlainen:

”Lundbyn kumppanuushankkeella lisätään polku-
pyöräilyn osuutta kaikista työpaikalle suuntautuvista 
matkoista 10 prosentista (vuonna 2007) 12 prosenttiin 
vuonna 2008, sitten 14 prosenttiin vuonna 2009 
ja 20 prosenttiin vuonna 2010. Kumppanit ovat 
varanneet taloudellisia resursseja ja henkilöstöresursseja 
ajallisesti sidottuun ja suunniteltuun ohjelmaan, jossa 
tehdään pääomasijoituksia (uusi infrastruktuuri) 
ja toteutetaan pehmeitä toimenpiteitä (koulutus 
ja kannusteet). Kumppanit seuraavat tavoitteiden 
saavuttamista vuosittain ja tarkistavat tavoitteita 
kuullen sidosryhmiä.”

• Määriteltäessä tavoitteita, jotka vaikuttavat useiden 
sidosryhmien toimiin tai edellyttävät niiltä toimia, 
on ratkaisevan tärkeää tehdä yhteistyötä kyseisten 
sidosryhmien kanssa. Esimerkiksi kaupungin suurten 
työnantajien pitäisi osallistua työmatkatottumusten 
muuttamiseen. Tekemällä yhteistyötä kansalaisten 
ja kansalaisjärjestöjen kanssa voidaan luoda perusta 
toimintatapojen muuttamiselle. 

Toimenpiteet ovat toimia, jotka toteuttamalla saa-
daan aikaan suunniteltu muutos. Kun nämä toi-
met on toteutettu, tavoite on saavutettu. Kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnitelman pitäisi käsittää 
lyhyellä, keskipitkällä ja pitkällä aikavälillä toteutet-
tavia toimenpiteitä. Kestävän kaupunkiliikenteen 

suunnitelman mukaisesti näiden toimenpiteiden 
onnistumista seurataan pyrittäessä kohti suunni-
telman mukaisia tavoitteita ja päämääriä. Lyhyen 
aikavälin toimenpiteitä toteutetaan nyt, tänä vuonna 
ja ensi vuonna. Ne tuovat mukanaan ”pikavoittoja” 
ja luovat vakaan perustan keskipitkän aikavälin 
toimenpiteiden toteuttamiselle. Keskipitkän aika-
välin toimenpiteillä saadaan aikaan muutoksia 2–5 
vuodessa. Pitkän aikavälin toimenpiteet koostuvat 
vuotuisista tai lyhyen aikavälin toimenpiteistä. Ne 
toteutetaan vaihe vaiheelta. Kukin vaihe edistää 
omalta osaltaan vision toteutumista. Tällaisia toimia 
ovat esimerkiksi uusien nopeiden liikennejärjestel-
mien rakentaminen sekä pyöräilyn turvallisuutta 
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Muistilista

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman tavoitteet, päämäärät ja toimenpiteet on   
 määritelty selvästi  

 Henkilöliikenteelle on asetettu tarkkoja tavoitteita  

 Tavaraliikenteelle on asetettu tarkkoja tavoitteita  

 Kaupunkiliikenteen indikaattoreille on asetettu tavoitearvot

 Tavoitearvojen saavuttamiselle on asetettu aikataulu

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman mukaiset toimet, jotka aiotaan toteuttaa, on  
 listattu

 On arvioitu, saadaanko suunnitelluilla toimilla aikaan odotettu vaikutus

 Toimet riittävät kaupungin päämäärien saavuttamiseen  

 Suunnitelman kaikkien päämäärien saavuttamiseksi on määritelty tarkat toimet

edistävän opetuksen järjestäminen kaikille lapsille. 
Ilman tällaisia toimenpiteitä kestävän kaupun-
kiliikenteen suunnitelman tavoitteita ei koskaan 
saavuteta.

Toteuttamiskelpoisten strategioiden laatimiseksi 
edellä kuvaillut toimenpiteet pitäisi asettaa pa-
remmuusjärjestykseen niiden toteutettavuuden 
perusteella. Etusijalle on asetettava toimet, jotka 
on helppo toteuttaa (pikavoitot). Lisäksi on selvi-
tettävä, onko valituilla toimilla mahdollista saada 
myöhemmin aikaan lisää edistystä. Niiden pitäisi 
toimia ”joustavina ohjelmina”, joiden pohjalta to-
teutetaan uraauurtavia toimenpiteitä, eivätkä ne 
saa viedä väärään suuntaan tai umpikujiin.
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3.3 Varat jakoon – rahoituksen kohdentaminen

Miksi

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman 
täytäntöönpanon onnistuminen edellyttää riit-
tävää ja tarkoituksenmukaisesti kohdennettua 
rahoitusta. Rahoitusta tarvitaan suunnitel-
massa määritettyjen toimien toteuttamiseen 
suunnitellun aikataulun mukaisesti. Ellei 
suunnitelluille toimille varata riittäviä hen-
kilöstöresursseja ja varoja, ne jäävät pelkiksi 
pyrkimyksiksi, joita ei voi toteuttaa ja jotka 
voivat vain epäonnistua.

Miten

Toimia, joilla pannaan täytäntöön kestävän kau-
punkiliikenteen suunnitelman mukaisia toimin-
taperiaatteita ja suunnitelmia, voidaan toteuttaa 
vain, jos niitä varten on varattu riittävästi resursseja: 
ihmisiä, joilla on riittävästi aikaa ja osaamista, 
rahaa, jolla maksetaan muun muassa infrastruk-
tuuri-investoinnit, painatuskulut, konsulttien ja 
asiantuntijoiden palkkiot sekä tietotekniikasta ja 
sidosryhmien osallistumisesta aiheutuvat kustan-
nukset. Kunkin toimen rahoitussuunnitelmassa 
on kuvattava selvästi kaikki kustannukset, joita 
aiheutuu toimen onnistuneesta toteuttamisesta 
sovitussa aikataulussa. Vaikeasti hallittavien riskien 
varalle on myös varattava ylimääräistä rahoitusta ja 
aikaa. Jotkut toimet tuovat mukanaan lisäkustan-
nuksia viivästyskorvausten tai odottamattomien 
kustannusten muodossa. 

Muistilista 

 Jokaista toimea varten on laadittu rahoitussuunnitelma   

 Jokaista toimea varten on laadittu täytäntöönpanosuunnitelma

 Ehdotettuja toimia varten on laadittu aikataulu   

 Ehdotetuille toimille on varattu riittävä rahoitus

Kustakin toimesta on laadittava täytäntöönpa-
nosuunnitelma, jossa kerrotaan tarkkaan, kuka 
tekee mitä, missä ja milloin, millaisia seuran-
ta- ja raportointimenetelmiä käytetään ja kuka 
maksaa mistä ja milloin. Joihinkin suunnitelman 
mukaisien keskipitkän ja pitkän aikavälin toimi-
en täytäntöönpanosuunnitelmiin saattaa kuulua 
”valmistelutoimia”. Niitä ovat esimerkiksi tuen 
tai lainarahoituksen hakeminen, neuvottelut  
sidosryhmien kanssa tarvittavien henkilöstö- ja 
toimintaresurssien saamiseksi, maan ostaminen, 
lainsäädännön muuttaminen jne. Nämä val-
mistelutoimet on vietävä loppuun ennen kuin 
suunnitelman mukaisten toimien toteuttamiseen 
tarvittavat resurssit ovat käytettävissä. Ellei näitä 

valmistelutoimia viedä loppuun, suunnitelman 
mukaiset toimet jäävät pelkiksi pyrkimyksiksi, kos-
ka saatavilla ei ole tarvittavia resursseja. Kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnitelmassa on eriteltävä 
ja erotettava toisistaan kaikki toimet, joille ei ole 
vielä saatavissa resursseja.

Jokainen toimi on toteutettava aikataulun mukaisesti. 
Tätä aikataulua laadittaessa kiinnitetään huomiota 
resurssien saatavuuteen ja kunkin toimen priori-
teettijärjestykseen. Pikavoitoiksi kutsutut toimet 
ovat etusijalla edellä mainituista syistä.
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Oikeita toimia ja rahanjakoa 
SUT-suunnitelman 

täytäntöönpanemiseksi

Gdynian kaupunki on määritellyt kestävän kau-
punkiliikenteen suunnitelman mukaiset toimet 
sekä etsinyt ja varannut rahoitusta suunnitelmaan 
liittyviä investointi- ja kehitystarpeita varten. 
Kaupungin liikennesuunnitteluosaston koor-
dinaattori Alicja Pawlowska kertoo kaupungin 
toteuttaneen useita kaupunkiliikennehankkei-
ta, jotka ovat saaneet osarahoitusta Euroopan 
unionilta. Näihin hankkeisiin kuuluu muun 
muassa älykkäitä liikenteenhallintajärjestelmiä 
sekä turvallisia suojateitä ja pyöräteitä. 

Gdynian kaupunki turvaa kaupunkikehitys-
hankkeiden rahoituspohjan seuraamalla kan-
sainvälisiä rahoitusohjelmia ja osallistumalla 
niihin aktiivisesti. Se on saanut rahoitusta paitsi 
Euroopan koheesiorahastoista myös osallistu-
malla eurooppalaisiin puiteohjelmiin ja Itämeren 
alueen INTERREG-ohjelmiin.

Gdynian kokemukset osoittavat, että kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnitelman täytän-
töönpanon onnistuminen edellyttää realistista 
ja asianmukaisesti kohdennettua rahoitusta. 
Suunnitelmassa määriteltyjen toimien on oltava 
realistisia. Suunnitelmassa on myös määriteltävä, 
miten selvitetään, onko toimien toteuttamiseen 
käytettävissä riittävästi resursseja. ”Meidän on 

määritettävä toimet, joilla saavutamme tavoitteet, 
sekä etsittävä ja varattava suunnitelman mukaisille 
toimille rahoitusta”, Pawlowska kertoo.

Yksi suurimmista Gdyniassa viime aikoina 
tehdyistä liikennealan investoinneista on ollut 
älykkään liikenteenohjausjärjestelmän (ITS) 
käyttöönotto yhdellä koko kaupunkialueen 
suurimmista valtaväylistä. Sen ansiosta risteysten 
liikennevaloissa julkinen liikenne saa etuajo-oi-
keuden. Pawlowskan mukaan se myös vähentää 
ja tehostaa kaupunkiliikennettä. 

Toisena esimerkkinä voidaan mainita se, että paikal-
lisviranomaiset halusivat parantaa jalankulkijoiden 
turvallisuutta kaupungissa. ”Rakensimme EU:
n rahastojen taloudellisella tuella uusiksi kolme 
vaarallista risteystä”, Pawlowska kertoo. Gdynian 
kaupunki on oppinut näistä ja monista muista 
tapauksista, että myönteiset rahoituspäätökset 
edellyttävät hyviä ja realistisia hankeideoita ja 
toimintasuunnitelmia sekä tarkkoja rahoitus-
suunnitelmia.
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3.4 Vastuunkantajat asemissaan – vastuualueiden jakaminen

Miksi

On aivan liian tavallista, että suunnitelmien 
täytäntöönpanoa koskevasta vastuusta ei sovita 
tai että se jää epäselväksi. Tämä seikka vaikuttaa 
usein siihen, että suunnitelmien täytäntöön-
pano epäonnistuu ja että suunnitelmat jäävät 
lähinnä pölyttymään hyllyille.

Kun ihmisille osoitetaan vastuualueita ja re-
sursseja ja heitä rohkaistaan ja motivoidaan, 
alkaa tapahtua – ja kun toimenpiteet onnis-
tuvat, tapahtuu muutoksia. Jos yksikin näis-
tä tekijöistä jää puuttumaan, samat henkilöt 
törmäävät vain esteisiin ja ongelmiin eivätkä 
löydä ratkaisuja ja näe mahdollisuuksia. On 
tärkeää, että kestävän kaupunkiliikenteen suun-
nitelmaa hallinnoi organisaatio, joka tukee 
työntekijöitään. Organisaatio, jossa vallitsee 
jatkuvan oppimisen ilmapiiri ja jossa virheet 
ja epäonnistumiset nähdään organisaation ja 
yksilöiden tilaisuutena oppia eikä tilaisuutena 
etsiä syyllisiä. Kaikkia saavutuksia on syytä 
juhlistaa – etenkin, jos niitä halutaan lisää!

Miten

Kokonaisvastuu kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitelman täytäntöönpanosta pitäisi osoittaa 
kunnalliselle yksikölle tai osastolle sekä nimetylle 
tai tietyssä asemassa toimivalle henkilölle (esimer-
kiksi osaston johtajalle). Tälle yksikölle/henkilölle 
pitäisi antaa selvät valtuudet koordinoida kaikkea 
SUT-suunnitelmaan liittyvää työtä. Koska suun-
nitelmaan liittyvä työ on luonteeltaan eri alojen 
välistä, vastuu työn tietyistä aloista tai alueista 
voidaan kuitenkin jakaa kunnan eri osastojen kes-
ken. Kullekin alueelle ja tehtävälle on nimettävä 
vastuuhenkilö sekä asetettava tavoitteet ja välita-

voitteet. Koordinaattorin, joka kantaa yleisvastuun 
kestävän kaupunkiliikennesuunnitelman täytän-
töönpanosta, on varmistettava, että etenemistä 
seurataan ja että välitavoitteiden saavuttamisesta 
raportoidaan.

Jos kaupungilla on käytössä jonkinlainen suoritukseen 
perustuva palkitsemis- tai etuusjärjestelmä, kuten 
työsuorituksiin perustuva palkankorotusjärjestelmä, 
sitä voidaan käyttää kannustimena, jolla edistetään 
aktiivista osallistumista ja tuetaan suunnitelmassa 
määritettyjen tavoitteiden saavuttamista. 
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Muistilista

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmaan liittyvän työn eri vastuualueet   
 nimetään selvästi  

 Kullekin ehdotetulle toimenpiteelle on valittu siitä vastaava yksikkö/henkilö

 Kullakin yksiköllä/henkilöllä on riittävät resurssit toteuttaa suunnitellut   
 toimenpiteet

On varmistettava, että kullekin suunnitellulle toi-
melle on varattu budjetista riittävästi rahoitusta ja 
että täytäntöönpanosta vastaa yksi henkilö.

Monia toimia saattaa olla tarpeen toteuttaa eri 
alojen välisenä yhteistyönä tai kumppanuussuh-
teessa sidosryhmien kanssa. Kunnasta pitäisi valita 
kuitenkin yksi vastuuhenkilö, ja toimien etene-
mistä pitäisi seurata. Tässä yhteydessä on jälleen 
on korostettava, että toimien on oltava sopivan 
kunnianhimoisia: on otettava huomioon, minkä 
verran niille on varattu rahoitusta ja kuka niistä 
on vastuussa. Jos kyse on esimerkiksi toimesta, 
joka edellyttää kaupungilta korkean tason tukea ja 
kaupunginvaltuustolta päätöksiä, vastuuhenkilöksi 
ei pidä valita nuorempaa virkamiestä. 

Kunkin tehtävän ja toimen päämäärien on vastat-
tava sille varattuja, käytettävissä olevia resursseja 
sekä siitä vastaavan osaston valmiuksia. 
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Muistilista

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma on esitelty eri poliittisille puolueille ja siitä on   
 keskustelu niiden kanssa

 On määritelty tarkkaan, millä tasolla suunnitelma hyväksytään ja kuka sen hyväksyy, jotta se   
 tulee voimaan (esimerkkinä kaupunginvaltuusto) 

3.5 Suunnitelmasta totta – omaksuminen ja hyväksyminen

Miksi

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma, joka 
ei ole hirvittävän kunnianhimoinen, mutta 
jonka poliitikot hyväksyvät, on tehokkaampi 
kuin erittäin kunnianhimoinen suunnitelma, 
joka ei saa poliittista kannatusta. Suunnitelman 
täytäntöönpanon onnistumisen kannalta on 
äärimmäisen tärkeää, että poliitikot hyväksyvät 
sen, että edistymistä seurataan ja että edistyk-
sestä raportoidaan poliittiselle johdolle.

Aivan yhtä tärkeää on se, että kaupungin po-
liittinen johto ja koko organisaatio ymmärtävät 
suunnitelman periaatteet ja syyt. Vain tällöin 
kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmasta voi 
tulla tehokas väline, jolla luodaan kestävämpi 
liikennejärjestelmä. Siksi paikallisille poliiti-
koille ja kaupungin merkittäville toimijoille 
on tiedotettava alusta alkaen suunnitelmaa 
koskevista keskusteluista ja heidät on otettava 
niihin mukaan. Parasta olisi, jos paikalliset 
poliitikot osallistuisivat aktiivisesti liikennet-
tä koskevan vision ja kestävän kaupunkilii-
kenteen suunnitelman kehittämisprosessiin. 
Poliitikkojen aktiivinen osallistuminen alusta 
alkaen helpottaa myös suunnitelman tulevaa 
omaksumista ja hyväksymistä.

Miten

On tärkeää, että sidosryhmät kokevat suunnitelman 
omakseen, sillä ne vastaavat sen täytäntöönpanosta ja 
tarjoavat käyttöön henkilöstöresursseja ja rahoitusta. 
Lisäksi poliittisen johdon on koettava se omakseen, 
sillä se hyväksyy suunnitelman muodollisesti ja 
laillisesti. Koskaan ei ole liian aikaista ottaa poliittiset 
edustajat mukaan kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitelman valmisteluvaiheeseen. Paikalliset, 
alueelliset ja kansalliset poliitikot voivat kaikki 
osallistua visiointiin sekä tavoitteiden ja päämäärien 
asettamiseen sidosryhmätapahtumien välityksel-
lä. Suunnitelmasta vastaavien virkamiesten pitäisi 
yrittää saada yhteistyöhön mukaan poliitikkoja, 
jotka työskentelevät paitsi julkista liikennettä käsit-
televissä lautakunnissa myös ympäristöasioihin ja 
kestävään kehitykseen, sosiaaliasioihin, opetukseen 
ja suunnitteluun keskittyvissä lautakunnissa. 

Koska kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman 
mukaiset toimet edellyttävät resurssien sitomista 
pidemmäksi ajaksi kuin yhdeksi toimikaudeksi, 
suunnitelman tueksi on hyvä hankkia laaja poliittinen 
konsensus. Näin varmistetaan suunnitelman vakaus 
ja sen saama tuki pitkällä aikavälillä riippumatta 
poliittisessa johdossa tapahtuvista muutoksista. 

Keskusteluja on käytävä korkeimmalla tasolla, jotta 
voidaan sopia tavasta, jolla poliittiset ryhmät ja 
puolueet osallistuvat suunnitelmaan. 

Tavoitteena on oltava se, että kaikki poliittiset 
puolueet ja edustajat kokisivat suunnitelman 
omakseen. Tästä syystä suunnitelman on hei-
jastettava mahdollisimman monia näkökulmia 
ja näkemyksiä. Tällöin on todennäköisempää, 
että poliitikot ja sidosryhmät kannattavat suun-
nitelmaa ja hyväksyvät sen. Kunkin kaupungin 
on ratkaistava, minkä poliittisen toimikunnan, 
valtuuston, lautakunnan tai elimen tehtäväksi 
suunnitelman hyväksyminen on sopivaa antaa. 
Kaupungin on myös päätettävä, vastaako sama 
taho suunnitelman etenemisen valvonnasta, arvi-
oinnista ja tarkastamisesta. Tällaisista säännöllisistä 
edistymisraporteista saadaan tietoa, jota tarvitaan, 
jotta virheistä ja takaiskuista voidaan ottaa opiksi 
ja jotta saavutuksia voidaan juhlistaa ja vahvistaa. 
Näin varmistetaan, että poliitikot pitävät huolta 
siitä, että suunnitelma edistää mahdollisimman 
tarkoituksenmukaisella ja sopivalla tavalla kestävän 
liikennejärjestelmän kehittämistä.
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Sundsvallissa suunnitelmat 
perustuvat laajaan 

yhteisymmärrykseen

Ennen 1990-lukua Sundsvallin kaupungilla oli 
vakava imago-ongelma. ”Teollisuuteen ja liiken-
teeseen liittyvien ongelmien vuoksi oli tavallista, 
että kaupungin asukkailta kysyttiin, kuinka he 
pystyivät asumaan Sundsvallissa”, kertoo julkisen 
liikenteen johtaja Christer Tarberg. 

Kaupunki käynnisti poliitikkojensa tuella hankkeen, 
jonka tavoitteena oli vähentää energiantuotannon 
ja teollisuuden päästöjä vuoteen 2000 mennessä. 
”Hankkeella saavutettiin melkoisen hyviä tulok-
sia. Vuonna 2000 meillä oli kuitenkin edelleen 
yksi ongelma: liikenne. Yksityisautoilun osuus 
kaikista matkoista oli 72 prosenttia.” 

Kun Sundsvall aloitti BUSTRIP-hankkeessa 
kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelun, 
kaupunki oli jo alkanut kehittää itselleen visiota 
varakaupunginjohtajan ja muiden poliitikkojen, 
kunnan eri toimialojen ja sidosryhmien tuella. 
Kaupunginvaltuusto teki visiosta lopullisen pää-
töksen yhteisymmärryksessä vuonna 2007.

”Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman 
ajoitus osui oikeaan. Emme kuitenkaan tyyty-
neet tarkastelemaan vain liikennesuunnitelmaa. 
Liikennestrategia oli jatkoa kaupungin visiolle, 

jonka poliittiset puolueet, tavalliset kansalaiset ja 
sidosryhmät olivat laajalti hyväksyneet. Kaikki 
mielipiteet huomioitiin. Kaiken tämän työn jäl-
keen suunnitelmasta olisikin ollut vaikeaa saada 
aikaiseksi erimielisyyksiä.” 

Sundsvallissa kaksi suurinta liikenteeseen liittyvää 
ongelmaa olivat kaupungin keskustan läpi kulkeva 
junarata sekä kaupungin ohikulkeva eurooppatie 
4 (E4). ”Visioissamme ja suunnitelmissamme 
on rakentaa rautatie maan alle ja terminaali sen 
yläpuolelle. Haluamme myös kehittää E4-tietä 
kaupunkibulevardimaiseen suuntaan lisäämällä 
sen varsille paljon puita ja rakentamalla uuden 
sillan.” 

Suunnitelmaan kuuluu myös talojen rakentaminen 
lähemmäksi kaupungin keskustaa sekä julkisen 
liikenteen käytön, jalankulun ja pyöräilyn edistä-
minen. ”Etenemme askel askeleelta ja toivomme 
tilanteen paranevan vuoteen 2010 mennessä”, 
Tarberg toteaa ja antaa vielä yhden neuvon: 
”Kääntykää sidosryhmien ja eri instituutioiden 
puoleen ennen ongelman ratkaisemista.”
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Miksi

Seuranta ja arviointi ovat keskeisiä hallinta-
työkaluja, joista saadaan SUT-suunnitelmaa 
koskevaan päätöksentekoon vaikuttavia tietoja. 
Nämä tiedot koskevat politiikan, suunnitel-
mien ja ohjelmien etenemistä, kustannuksia, 
tietoaineistojen muutoksia sekä sitä, saavu-
tetaanko päämäärät aikataulun mukaisesti ja 
johtavatko toimet toivottuihin tuloksiin, jne. 
Näiden tietojen avulla päätöksentekijät voivat 
muuttaa suunnitelmaa niin, että tavoitteet ja 
päämäärät saavutetaan tehokkaasti ja budjettia 
ylittämättä. Nämä tiedot auttavat kaupun-
kia, poliitikkoja ja teknisiä toimihenkilöitä 
ymmärtämään, kuinka pienen mittakaavan 
aloitteet voivat tukea tavoitteiden ja päämäärien 
saavuttamista. Kun näistä tiedoista kerrotaan 
sidosryhmille, ne edistävät kumppanuuksien 
muodostamista. 

Miten

Seuranta tarkoittaa sitä, että kerätään tietoja, joita 
tarvitaan sen arvioimiseksi, onko jokin suunnitel-
man mukainen päämäärä saavutettu. Seurantaa 
tekemällä käyttöön saadaan suoritusindikaatto-
reita sekä tietoja, jotka kuvaavat käynnissä ole-
via muutoksia. Seurannasta saadaan arviointiin 
tarvittavia tietoja.

Arviointi tarjoaa mahdollisuuden ottaa opiksi ai-
emmista tapahtumista sekä ymmärtää seurannalla 
hankittuja tietoja ja niiden merkitystä. Tämä tar-
koittaa, että näitä tietoja on arvioitava ja tulkittava 
ja että niiden pohjalta on tehtävä suosituksia siitä, 
millä tavoin politiikkaa, suunnitelmia ja ohjelmia 
muutetaan. Se tukee muutosta ja kehitystä ja lisää 
tehokkuutta. 

Indikaattorit voivat mitata suunnitelmien ja ohjelmien 
painetekijöitä, ominaisuuksia tai tehokkuutta. Ne 
voivat perustua ajan mittaan tapahtuviin fysikaalisiin, 
taloudellisiin, ekologisiin, sosiaalisiin, teknisiin tai 

poliittisiin muutoksiin, ja ne voivat olla joko objek-
tiivisia tai subjektiivisia. Seurantavaiheessa mitataan 
muutoksia ja kerätään niitä koskevia tietoja kunkin 
indikaattorin tietoaineistoa varten. Tavoitteet ja 
päämäärät on ilmoitettava mittausarvona, jonka 
verran indikaattorin suunnitellaan tai toivotaan 
muuttuvan tietyn ajan sisällä. 

Seurannan ja arvioinnin hyväksyminen

Kaikki kestävää kaupunkiliikennettä koskevat 
suunnitelmat, toimintaperiaatteet ja toimin-
taohjelmat perustuvat ongelman arviointiin ja 

3.6 Pysyvästi oikeassa suunnassa – seuranta ja arviointi
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sovittuun ratkaisuun. Tälle prosessille ominaisia 
ovat muutokset, joita kaupunki haluaa saavuttaa 
ja jotka esitetään indikaattorin tai suorituksen 
muodossa (ilmanlaatu tai pyöräilyn määrä, lasten 
käveleminen kouluun jne.).

Mitattavissa olevien indikaattoreiden 
valitseminen

Vaikka yleinen visio (ks. kohta 2.9) sekä tavoitteet ja 
päämäärät (ks. kohta 3.2) voivat olla yleisluonteisia 
(esimerkiksi ”parempi ilmanlaatu”), indikaattorei-
den pitäisi olla paitsi tarkkoja ja realistisia myös 
mitattavissa (esimerkiksi ”kuinka monena päivä-
nä hiukkasmäärä alittaa raja-arvon”). Suorituksen 
seuraaminen ja arvioiminen sekä ohjelman mu-
kauttaminen ja siitä raportoiminen on mahdollista 
vain, jos indikaattorit ovat mitattavissa. 

Seurannan ja arvioinnin yhdistäminen

Kunkin SMART-tavoitteen saavuttamisen seuran-
nalle ja arvioinnille on asetettava selvä aikataulu. 
Seurannan ja arvioinnin on perustuttava mitattavissa 
oleviin ja mitattuihin indikaattoreihin. Seurannan 
ja arvioinnin aikataulu on suunniteltava niin, että 
tietoja kerätään sopivina hetkinä ja että arvioinnin 
pohjalta on mahdollista antaa suosituksia päätöksen-
tekijöille. Näin suunnitelmia, toimintaperiaatteita 
ja ohjelmia voidaan tarkistaa siltä pohjalta, mitä 
aikaisemmista kokemuksista on opittu.

Seuranta- ja arviointiresurssit

Tavoitteita ja indikaattoreita valittaessa pitäisi arvioida 
kustannuksia, joita aiheutuu edistyksen seurantaan 
tarvittavien tietojen keräämisestä. Samalla pitäisi 
ottaa huomioon arvio siitä, millaisia kustannuksia 
aiheutuu pätevän ja/tai riippumattoman organisaa-
tion tekemästä arviosta. Näiden arvioiden pitäisi 
sisältää laskelma henkilöstöresursseista, vaaditta-

vasta ajasta ja kustannuksista. SUT-suunnitelmaa 
koskevan työn suunnitteluvaiheessa on jaettava 
selvästi seurantaan ja arviointiin liittyvät tehtä-
vät, vastuualueet ja tilivelvollisuus. Jotta vastuiden 
toteutumisen arviointiin saadaan läpinäkyvyyttä, 
on hyvä huomata ulkoisen riippumattoman ja 
objektiivisen seurannan ja valvonnan sekä sen-
suroimattoman julkisen raportoinnin mukanaan 
tuomat edut.

Arviointi

Arvioinnissa pitäisi käsitellä sekä ”pehmeitä” että 
”kovia” havaintoja ja suosituksia. Kovilla havain-
noilla tarkoitetaan mitattavien indikaattoreiden 
mukaista edistystä kohti mitattavissa olevia ta-
voitteita. Näiden tietojen pohjalta voidaan tehdä 
olennaisia muutoksia (esimerkiksi nostaa tavoitetta 
sen suhteen, kuinka monena päivänä hiukkasmäärä 

alittaa raja-arvon). Pehmeiden havaintojen pitäisi 
puolestaan koskea täytäntöönpanosta saatuja ko-
kemuksia, yleistavoitteiden toteutumista, valveutu-
neisuuden tasoa, vaikutuksia sukupuolten väliseen 
tasa-arvoon ja liikennemuotojen käytettävyyteen jne. 
Pehmeiden havaintojen tekemiseen voidaan käyttää 
MOST-MET -seuranta- ja arviointityökaluja sekä 
liikkumisen ohjauksen lähestymistapojen arvioin-
tiopasta (A Guide for the Assessment of Mobility 
Management Approaches). MOST-MET metodi 
in kehitetty eurooppalaisessa MOST hankkeessa 
(Mobility Management Strategies development 
for the next Decades, http://mo.st).
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Muistilista

 On määritelty tarkkaan, kuinka seurataan etenemistä kohti kestävän    
 kaupunkiliikenteen suunnitelman mukaisia tavoitteita  

 Suunnitelman parissa tehtävän työn etenemisen arvioinnille on asetettu päivämäärät 

 On määritelty tarkkaan, minkä yksikön tai kenen vastuulla on arvioida, kuinka työ   
 etenee kohti määriteltyjä tavoitteita ja päämääriä

 Kyseisellä yksiköllä/henkilöllä on oltava tarvittavaa osaamista ja käytettävissään   
 tarvittavat työkalut ja resurssit etenemisen arvioimista varten 

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman etenemiselle on asetettu arviointiaikataulu

 On määritelty, keille arvioitsijat raportoivat arvioinnin tuloksista

Arviointiraportin laatiminen

Arvioinnista pitäisi laatia raportti, joka tukee hen-
kilökunnan oppimista ja auttaa päätöksentekijöitä 
parantamaan suoritusta. Raportissa pitäisi myös 
viitata havaintoja koskeviin todisteisiin, jotta niitä 
voidaan hyödyntää jatkossa. Julkinen arviointira-
portti tarjoaa paikallisille sidosryhmille tilaisuuden 
osallistua keskusteluun ohjelmien valitsemisesta 
ja resurssien jakamisesta.

Saavutuksia koskevan tunnustuksen antaminen

Kestävän kaupunkiliikenteen kehittämisprosessin 
saavutuksista ja onnistumisista sekä mahdollisista 
puutteista ja epäonnistumisista pitäisi tiedottaa 
yleisölle avoimesti. Prosessin onnistumisesta on 
annettava tunnustusta niille, jotka ovat tehneet 
työn. Sillä, annetaanko saavutuksista tunnustusta, 
on suuri vaikutus siihen, pysyykö mielenkiinto 
prosessia kohtaan yllä ja kuinka sitä seurataan.
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Liepajassa ilmanlaadun seuranta on 
osa kokonaisvaltaista suunnittelua

Ilmanlaatua seurataan lähes kaikissa Euroopan 
kaupungeissa. Kun ilmanlaatumittauksia kuiten-
kin käytetään kokonaisvaltaisella tavalla liiken-
ne- ja kaupunkisuunnittelussa, on helpompaa 
ymmärtää liikenteen kielteisiä vaikutuksia sekä 
terveyden, liikenteen ja kaupungistumisen välistä 
monimutkaista suhdetta.

Liepajan kaupungilta puuttui vuosien ajan tietoa 
typpidioksidipäästöistä (NO2-päästöistä) kaupun-
gin keskustassa. Yksi seuranta-asema ei riittänyt 
antamaan kuvaa siitä, kuinka liikenne vaikuttaa 
ilmanlaatuun. 

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelupro-
sessin yhteydessä kaupunki päätti käynnistää 
ilmanlaadun seurantaa ja arviointia koskevan 
pilottihankkeen sekä hyödyntää tietoja uusissa 
suunnitelmissa. Näytteitä kerättiin kaupungin 
ydinkeskustasta viidestä eri paikasta. Lisäksi ke-
säkuukausien aikana mallinnettiin mittauksia 
ja liikennevirtoja. Myös typen oksidien (NOx) 
hajontaa seurattiin. 

”Halusimme ottaa tämän asian huomioon 
suunnitellaksemme katuja ja alueita, joilla ilma 
olisi puhtaampaa, hyödyntämällä tekemiämme 
mittauksia”, kertoo ympäristöosaston johtaja 
Dace Liepniece.

”Kestävän kehityksen turvaamiseksi ilmanlaadun 
hallinta on erityisen tärkeää Liepajan kaltai-
sissa kaupungeissa, joissa teollisuus-, viher- ja 
asuntoalueet on sijoiteltu lähes suunnittelemat-
tomasti.”

Kaupunginhallinto sai pilottitoimenpiteestä tulok-
sia, malleja ja ehdotuksia, joista ongelmakohdat 
kävivät selvästi ilmi. Kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnitelman täytäntöönpanotoimien pitäisi 
kohdistua juuri näihin erityisiin alueisiin.

”On hyvin tärkeää toteuttaa tällainen prosessi 
ajoissa ja tiedottaa sitten sen tuloksista yleisöl-
le ja poliitikoille myöhempää päätöksentekoa 
varten”, Liepniece toteaa.

Kun tuloksista kerrotaan myös tiedotusvälineille, 
ihmiset saavat lisää tietoa liikenteen suorista 
terveysvaikutuksista. Tämä helpottaa sellaisten 
liikennepoliittisten toimenpiteiden toteuttamista, 
joita monet vastustavat.
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4. KOHTI PAREMPAA KAUPUNKIASUMISTA JA -LIIKKUMISTA

4.1 Johdanto

Nykypäivän kaupunkien haasteena on ratkaista, 
kuinka vähentää tarvetta tuottaa liikennettä sekä 
samalla säilyttää ja mahdollisuuksien mukaan jopa 
lisätä paikallista vaurautta ja parantaa elämänlaatua. 
Öljyn hinnannousu ja toimituskatkokset vahvista-
vat SUT-suunnitelman periaatetta, jonka mukaan 
liikennettä on vähennettävä. 

Maankäytön suunnittelu, joka saa ihmiset matkus-
tamaan pitkiä matkoja ja lisää moottoriliikennettä, 
on liikenteen kestävyysperiaatteiden vastaista.

Siksi kestävän kaupunkiliikenteen tärkeänä kul-
makivenä on kuljettavien etäisyyksien pienentä-
minen ja liikkumistarpeen vähentäminen. Tämä 
ei tarkoita sitä, etteivätkö kaupungin asukkaat saisi 
matkustaa, vaan sitä, että on vältettävä tilantei-
ta, joissa heidän on matkustettava pitkä matka 
täyttääkseen perustarpeensa. Ihanteellista olisi 
se, että välimatkat pidettäisiin niin lyhyinä, että 
käveleminen tai pyöräily olisi houkutteleva tai 
todennäköinen liikkumismuoto. 

Lyhyet välimatkat parantavat myös mahdollisuuksia 
lisätä autoilulle vaihtoehtoisten liikennemuotojen 
käyttöä. Tämä on tärkeää, koska se auttaa luomaan 
tasapuolisen liikennejärjestelmän, jossa yhteiskun-
nan kaikilla jäsenillä on yhtäläiset tai erinomaiset 
mahdollisuudet käyttää tärkeitä palveluja riippu-
matta siitä omistavatko he auton.

Ajoneuvoja käytetään usein silloin, kun ihmisten 
on matkustettava ja kun heidän on kuljetettava 
tavaraa. Puhdas ja meluton liikennejärjestelmä, 
joka edistää energiatehokkaiden ajoneuvojen ja 
vaihtoehtoisten polttoaineiden laajaa käyttöä, 
vähentää melun, ilmansaasteiden ja kasvihuone-
kaasupäästöjen haittavaikutuksia.

Kaupunkiliikenteen suunnittelussa ei oteta usein 
huomioon tavaraliikenteeseen liittyviä kysymyksiä, 
vaikka ne lisäävätkin merkittävästi kestämättömän 
liikenteen vaikutuksia. Siksi kestävän liikenteen 
yhtenä kulmakivenä on myös kaupunkilogistiikan 
tehostaminen.

Jotta kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmas-
sa asetettu tavoitteet voidaan saavuttaa ja jotta 
kaupunkien liikennejärjestelmiä voidaan kehittää 
kestävään suuntaan, näiden periaatteiden pitäisi 
näkyä kaikissa toimissa ja toimenpiteissä.
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4.2 Lähellä ja helppoa – liikennetarpeen vähentäminen

Miksi

Harva asutus, esikaupungistuminen, ostos-
keskusten rakentaminen kaupungin ulko-
puolelle, globalisaatio ja vaurauden lisään-
tyminen lisäävät kaikki liikenteen kysyntää. 
Nämä sosiaaliset ja taloudelliset painetekijät 
vaikuttavat kaupunkialueiden suunnitteluun 
sekä kaupunkiliikennejärjestelmien laatuun 
ja luonteeseen.

Näiden liikkeellepanevien voimien mittaaminen, 
ymmärtäminen ja hallitseminen on tärkeää 
liikenteen kestävän kehittämisen kannalta. 
Liikenteen kysyntää säätelevät suunnitelmat, 
toimintaperiaatteet ja ohjelmat edellyttävät 
pitkän aikavälin näkökulmaa.

Liikenteen kysynnän vähentäminen edellyttää 
luonteeltaan ennaltaehkäiseviä suunnitelmia, 
toimintaperiaatteita ja ohjelmia. 

Miten

Liikenteen kysyntää vähennetään kestävällä aluesuun-
nittelupolitiikalla ja kannustamalla monipuoliseen 
kaupunkirakenteeseen. Monipuolisella kaupunki-
rakenteella vastataan asukkaiden asumis- ja ostos-
tarpeisiin, kaupallisiin tarpeisiin ja työtä koskeviin 
tarpeisiin siten, että kaikki tarvittava on kävely- 
tai pyöräilymatkan päässä tai että tarpeet voidaan 
täyttää helposti julkista liikennettä käyttäen. 

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma edellyt-
tää, että aluesuunnittelu perustuu periaatteeseen, 
jonka mukaan liikennettä on vähennettävä, ja että 
aluesuunnittelu yhdistetään liikenteen ja liikku-
misen suunnitteluun.

Liikenteen vaikutusarvioinnit (TIA) auttavat selvit-
tämään ehdotettujen hankkeiden (ostoskeskusten/
asuntojen rakentamisen) ja uusien suunnitelmien 
(yrityskeskusten, matkailukohteiden jne.) toden-
näköisiä liikennevaikutuksia. Näillä arvioinneilla 
hankitaan tietoja, jotta ehdotuksiin voidaan tehdä 
muutoksia, jotka ovat tarpeen kestävän kaupun-
kiliikenteen kehittämiseksi. Arvioinnit on tehtävä 
suunnitelman tai hankkeen kehittämisprosessin 
varhaisessa vaiheessa. Arviointien on johdettava 
hankkeiden muuttamiseen. Tällaisia muutoksia 
voivat olla esimerkiksi sijainnin, orientaation tai 
tehokkuuden muutokset taikka liikenneinfrastruk-
tuurin tai julkisten liikennepalvelujen muutokset. 
Arvioinnit auttavat meitä ymmärtämään, kuinka 
paikallisia palveluja voidaan tarjota tehokkaam-
min ja kestävämmin ja kuinka liikenteen kysyntää 
voidaan pienentää. Keskeisiä paikallisia palveluja 
tarjoavat esimerkiksi sairaalat, terveyskeskukset, 
kirjastot ja koulut. Kaikki nämä on sijoitettava siten, 
että niihin pääsee kävellen, pyörällä tai julkisella 
kulkuneuvolla. Tällä tavoin arvioinnit auttavat 
paikallisia päätöksentekijöitä pienentämään lii-
kenteen kysyntää. 

Pienet kaupunkialueet, joilla maankäyttö on mo-
nipuolista, tukevat kestävää kaupunkiliikennettä ja 
pienentävät liikenteen kysyntää. Kun asia otetaan 
huomioon korjattaessa ns. ympäristövaurioalueita, 
liikenteen kysyntää voidaan pienentää entisestään. 

Toisaalta luontoalueille rakentaminen lisää liikenteen 
kysyntää. Kun luontoalueille rakennetaan asuntoja, 
maankäytön monipuolisuus on tärkeää. Tällaiset 
alueet on myös liitettävä olemassa olevaan julkisen 
liikenteen infrastruktuuriin. Jos liikenteen kysyn-
tää halutaan pienentää, näille alueille on tärkeää 
kehittää pyöräily- ja kävelykulttuuria.
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Muistilista

 Kaupungin aluesuunnittelu ja politiikka tukevat periaatetta, jonka mukaan henkilöliikennettä ja tavarakuljetuksia  
 on vähennettävä

 Liikkeiden, koulujen ja muiden paikallisten palvelujen sijoittelu auttaa pienentämään liikenteen kysyntää

 Kaupungin viranomaiset käyttävät sellaisia pehmeitä toimenpiteitä, jotka vähentävät sekä henkilö- että   
 tavaraliikenteen kysyntää

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma sisältää henkilöliikenteen tarpeen vähentämistä koskevia tavoitteita ja  
 päämääriä

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma sisältää tavaraliikenteen tarpeen vähentämistä koskevia tavoitteita ja  
 päämääriä
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“Oppilaat ovat olleet fantastisia”, sanoo James 
McGeever, joka toimii Kaunasissa kansainvä-
listen hankkeiden koordinaattorina.

Joulukuussa 2006 Kaunasin kaupunki Liettuassa 
aloitti yhteistyön kahden kaupungin lähiöissä 
sijaitsevan koulun kanssa tarkoituksena parantaa 
oppilaiden koulumatkantekoa. Aloite tällaiseen 
pilottitoimenpiteeseen tuli  kestävän kaupunkilii-
kenteen vertaisarvioinnin suosituksena. Osallistuvat 
koulut valittiin arvioinnin jälkeen.

Koko toimenpiteen tarkoituksena oli pa-
rantaa lasten ja nuorten koulumatkantekoa 
ja matkaympäristöä kahdessa lähiökoulussa 
siten, että koululaiset itse kehittävät käytän-
nöllisiä ja saavutettavia kehittämissuosituksia. 
Taustamateriaalina suositusten teossa käytettiin 
”turvallinen koulumatka” aineistoa, jonka on 
tuottanut brittiläinen Sustrans.

Tältä pohjalta koululaiset valmistelivat omia 
kyselykaavakkeitaan, kierrättivät niitä keske-
nään ja lopulta kokosivat tulokset taulukoiksi, 
kuvioksi ja yhteenvedoksi. Koululaiset ottivat 
myös paljon valokuvia todisteeksi ongelmista 
lähialueillaan ja liittivät sitten kuvatkin koulu-
matkasuunnitelmien loppuraporttiinsa.

Oppilaiden koulumatka-
suunnittelua Kaunasissa

”Koululaiset ottivat haasteen vastaan oikeastaan 
ilman mitään ohjausta projektitiimin taholta. 
Koululaiset ovat olleet asiasta aidosti kiinnostu-
neita ja ovat myös osoittaneet haluavansa jatkaa 
hankkeen parissa”, McGeever sanoo.

Pilottina tehdyt koulumatkasuunnitelmat ovat 
erityisen tärkeitä Kaunasille, koska kaupunki ei 
ole aiemmin osoittanut toimivansa tehokkaasti 
yhdessä yhteisöjensä kanssa, pitkäkestoisessa, ta-
saveroisessa ja kaksisuuntaisessa yhteistyössä.

On ollut myös tärkeää varmistaa, että kou-
lumatkasuunnitelmien tulokset tulevat mah-
dollisimman julkisiksi ja tunnetuiksi. ”Tämä  
pilotti auttaa kaupunkia kohti laajempia kestä-
viä kaupunkiliikennetoimenpiteitä sekä nostaa 
koko kestävän kaupunkiliikennesuunnitelman 
profi ilia Kaunasissa. Samalla koululaiset ovat 
päässeet vaikuttamaan asiassa, joka todella koskee 
heitä, ja he tietävät nyt miten asioita voi tuoda 
esiin ja miten saavutetaan haluttuja tavoitteita 
ja tuloksia”, McGeever päättää.
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4.3 Tehokasta matkustamista – kestävien liikennemuotojen käytön lisääminen

Miksi

Kävely ja pyöräily ovat kestävimpiä henkilölii-
kenteen muotoja. Samalla ne parantavat ihmisten 
terveyttä, ehkäisevät ruuhkia ja pienentävät 
ajoneuvojen tarvetta. Niiden jälkeen julkinen 
liikenne on kolmanneksi kestävin liikenne-
muoto. Kun kävelyn, pyöräilyn ja julkisen 
liikenteen käytön osuutta kaikesta henkilölii-
kenteestä kasvatetaan, melu, päästöt, saasteet 
ja ruuhkat vähenevät ja kansanterveys paranee. 
Tämä parantaa kaupunkiympäristön laatua. 
Kestävän kaupunkiliikenteen kehittämiseksi 
on tärkeää vähentää ihmisten tarvetta käyttää 
moottoriajoneuvoja henkilöliikenteeseen.

Miten

Jos kävelyn, pyöräilyn ja julkisen liikenteen käytön 
osuutta halutaan kasvattaa, tarvitaan kokonaisvaltai-
nen ohjelma, johon kuuluu kyseistä kaupunkialu-
etta koskevia suunnitelmia, toimintaperiaatteita 
ja ohjelmia, joilla

lisätään kävelyn, pyöräilyn ja julkisen liiken-  
 teen houkuttelevuutta

vähennetään henkilöauton käytön houkutte- 
 levuutta

tarjotaan tietoa ja kannusteita kävelyn, pyö-  
    räilyn ja julkisen liikenteen käytön lisäämi-  
 seksi.

•

•

•

Liikennemuodon valintaan vaikuttaa monia tekijöitä, 
esimerkiksi kätevyys, matkustusaika, (mielletyt) 
kustannukset, joustavuus, mukavuus, sosiaalinen 
hyväksyttävyys jne. Kahden ensimmäisen ryhmän 
toimenpiteillä vaihtoehtoisista matkustustavoista 
pyritään tekemään auton käyttöä houkuttelevam-
pia. Myös tiedotus- ja markkinointitoimenpiteet 
ovat tärkeitä, sillä niillä valistetaan ihmisiä auton 
käytölle vaihtoehtoisista liikkumismuodoista ja 
saadaan ihmiset suhtautumaan niihin myönteisem-
min. Asukkaiden on oltava perillä vaihtoehtoisista 
liikennemuodoista, ja lisäksi heidän on pidettävä 
niitä houkuttelevina. 
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Vaihtoehtoisten liikennemuotojen 
houkuttelevuuden lisääminen

Kävelyn, pyöräilyn ja julkisen liikenteen osuutta 
liikenteestä voidaan lisätä erilaisten suunnitelmien, 
toimintaperiaatteiden ja ohjelmien avulla. 

Kävely

Jos kävelyn osuutta liikenteestä halutaan kasvattaa, 
tarvitaan hyvin hoidettu ja tiivis kävelyreittiverkosto. 
Sen lisäksi, että teiden on oltava turvallisia käyttää, 
yleisön on miellettävä ne turvallisiksi. Verkoston 
pitäisi houkutella kaikkia ja olla kaikkien eturyhmien 
käytettävissä. Tällä tarkoitetaan myös vierailijoi-
ta, matkailijoita, vanhuksia ja liikuntarajoitteisia. 
Aluesuunnittelussa pitäisi varata riittävästi tilaa 
jalankulkuinfrastruktuuria varten ja varmistaa, että 
paikalliset palvelut sijoitetaan kävelymatkan pää-
hän asuntoalueista. Infrastruktuurin suunnittelulla 
pitäisi varmistaa, että kävelytiet ovat turvallisia, 
houkuttelevia, hyvin valaistuja, merkittyjä, ym-
päri vuoden hoidettuja ja kaikkien käytettävissä 
ja että ne muodostavat toimivan kokonaisuuden 
viheralueiden, teiden ja kaupunkialueiden raken-
nusten kanssa. 

Monilla kaupunkialueilla on laadittu suunnitte-
luoppaita, joissa määritellään yksityiskohtaisesti 
käytännön työkalut ja tekniikat, joilla luodaan kor-
kealaatuisia, kävelyä suosivia kaupunkiympäristöjä. 
Tällaisista ympäristöistä voidaan mainita esimerk-
keinä alueet, jotka on varattu vain jalankulkijoille, 
sekä ns. ”kotivyöhykkeet” ja ”matalan nopeuden 
vyöhykkeet”, joilla ajoneuvojen nopeusrajoitusten 
ansiosta autojen ja jalankulkijoiden on turvallista 
käyttää samoja väyliä. Näillä alueilla jalankulkijat 
ovat aina etuoikeusasemassa autoihin nähden.

Pyöräily

Jos pyöräilyn osuutta liikenteestä halutaan kasvattaa, 
tarvitaan hyvin hoidettu ja tiivis pyöräilyreittiver-
kosto. Sen lisäksi, että teiden on oltava turvallisia 
käyttää, yleisön on miellettävä ne sellaisiksi. Alue- 
ja liikennesuunnittelussa pyöräilyä pitäisi pitää 
samanarvoisena liikennemuotona kuin autoilua ja 
julkista liikennettä. Jotta yhteydet olisivat suoria 
ja pyöräilyinfrastruktuuri jatkuvaa, pyöräilylle on 
varattava riittävästi tilaa, ja liikenteen solmukohtien 
(juna- ja linja-autoasemille) ja työpaikkojen yhteyteen 
on rakennettava houkuttelevia ja turvallisia paikkoja, 
joihin polkupyörän voi jättää. Infrastruktuurin 
suunnittelulla pitäisi varmistaa, että pyöräilyreitit 
ovat turvallisia, houkuttelevia, hyvin valaistuja, 
merkittyjä, ympäri vuoden hoidettuja ja että ne 
muodostavat toimivan kokonaisuuden viheralu-
eiden, teiden ja kaupunkialueiden kanssa.

Monissa kaupungeissa on laadittu suunnitteluoppaita, 
joissa määritellään yksityiskohtaisesti käytännön 
työkalut ja tekniikat, joilla luodaan korkealaatuisia, 
pyöräilyä suosivia kaupunkiympäristöjä laskemal-
la moottoriajoneuvojen nopeusrajoituksia teillä, 
joita sekä autoilijat että pyöräilijät käyttävät mer-
kittävässä määrin, sekä avaamalla yksisuuntaisia 
katuja pyöräilijöiden kaksisuuntaiseen käyttöön. 
Pyöräilyn osuutta on onnistuttu kasvattamaan eri-
tyisesti polkupyörien saatavuutta lisäävillä, tuetuilla 
vuokrausjärjestelmillä ja ilmaisilla järjestelmillä. 
Tämä menetelmä on osoittautunut toimivaksi 
erityisesti kaupungeissa, joissa infrastruktuuri on 
houkutteleva ja markkinointi on hoidettu hyvin 
(esimerkiksi Pariisissa ja Göteborgissa).
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Julkinen liikenne

Jos julkisen liikenteen osuutta kaikesta liikenteestä 
halutaan kasvattaa, tarvitaan tiivis reittiverkosto, 
joka vastaa ihmisten liikkumistarpeita. Kaikkien 
julkisten liikennemuotojen lipunmyynti, markki-
nointi ja palvelutietojen saatavuus pitäisi yhdistää 
sellaisilla kaupunkialueilla, joilla työmatkaliikennettä 
on paljon. Kulkuneuvojen on kuljettava tiheään, 
ja palvelujen on oltava luotettavia, taloudellisesti ja 
ajallisesti kilpailukykyisiä sekä turvallisia käyttää. 
Lisäksi yleisön on miellettävä palvelut tällaisiksi. 
Palveluja koskevien tietojen on oltava reaaliaikaisia 
ja laajasti saatavilla, ja niissä on ilmoitettava enna-
koidut saapumisajat. Verkoston pitäisi houkutella 
kaikkia ja olla kaikkien eturyhmien käytettävissä. 
Tällä tarkoitetaan myös vierailijoita, matkailijoita, 
vanhuksia ja liikuntarajoitteisia. Aluesuunnittelussa 
pitäisi varata riittävästi tilaa julkisen liikenteen 
infrastruktuuria varten (julkisen liikenteen reitit, 
pysäkit, tietonäytöt) ja varmistaa, että pysäkit si-
jaitsevat kävelymatkan päässä keskeisimmistä asun-
toalueista, liikekeskuksista ja matkailukohteista. 
Aluesuunnittelulla pitäisi luoda tarvittavat asukas-
määrät reittien varrelle , jotta julkinen liikenne 
voisi kilpailla yksityisautoilun kanssa. Keskeisiä 
toimintatapoja ovat myös julkiselle liikenteelle 
varattujen reittien ja etuajo-oikeutettujen reittien 
käyttäminen. 

Yksityisautoilun houkuttelevuuden 
vähentäminen

Kävely, pyöräily ja julkinen liikenne saattavat tuntua 
aikaisempaa houkuttelevammilta vaihtoehdoilta, 
jos autoilusta tulee hankalampaa tai kalliimpaa. 
Autoilua voidaan vähentää seuraavin keinoin.

Hinnoittelu

Autoilijoilta voidaan veloittaa osa kaupungissa 
ajamisen yhteiskunnallisista kustannuksista pe-
rimällä heiltä maksu kaupungin keskustassa aja-
misesta. Tällöin autoilun houkuttelevuus vaihto-
ehtona vähenee. Jotkin kaupungit ovat ottaneet 
käyttöön ruuhkamaksuja, ja niiden kokemukset 
osoittavat, että maksun periminen voi vähentää 
autoliikennettä huomattavasti ja lisätä muiden 
liikennemuotojen käyttöä. Hinnoittelu voi olla 
tehokas tapa vähentää ruuhkaa ja lisätä tärkeiden 
liikennemuotojen käyttöä.

Pysäköinnin hallinta

Pysäköinnin hallinta on kaupungeille tehokas keino 
vaikuttaa autoiluun ja erityisesti työmatka-autoiluun. 
Kaupungeilla on useita keinoja hallita pysäköintiä. 
Niitä ovat esimerkiksi hinnoittelu, aikarajoituk-
set ja käytettävissä olevien pysäköintipaikkojen 
määrä. Muiden kuin asukkaiden pysäköintiajan 
rajoittaminen esimerkiksi kahteen tuntiin on todis-
tetusti tehokas keino vähentää työmatka-autoilua 
heikentämättä ihmisten mahdollisuuksia käydä 
kaupungissa toimivissa liikkeissä. 
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Muistilista

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman tavoitteet, päämäärät ja toimenpiteet tukevat  
 kestäviä liikennemuotoja

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman tavoitteet, päämäärät ja toimenpiteet   
 vähentävät kestämättömämpien liikennemuotojen houkuttelevuutta

Pysäköintipaikkojen määrää säännellään usein 
paikallisella rakennuslailla, jossa edellytetään, että 
uusien hankkeiden yhteydessä on varattava tilaa 
tietylle määrälle pysäköintipaikkoja. Kaupunki voi 
vaikuttaa käytettävissä olevien pysäköintipaikko-
jen määrään laskemalla vähimmäisvaatimusta ja 
asettamalla asumisyksikkö- tai liikealuekohtaisen 
pysäköintipaikkojen enimmäismäärän. Joidenkin 
kaupunkien rakennusmääräyksissä julkisen liiken-
teen sijoittaminen ja sen käytettävyys vaikuttavat 
pysäköintipaikkojen sallittuun määrään. Kaupungin 
pysäköintipaikkojen tarkoituksenmukainen hinnoit-
telu on ruuhkamaksujen lisäksi toinen merkittävä 
keino vaikuttaa ajamiseen kaupungissa.

Tiedotus ja markkinointi

Autokauppa on maailmanlaajuista liiketoimin-
taa. Autojen mainostamiseen ja niiden myynnin 
edistämiseen käytetään valtavia rahasummia. Sen 
lisäksi, että mainonnassa viitataan ihmisten liikku-
mistarpeisiin, siinä käytetään myös emotionaalisia 
keinoja eli vedotaan elämäntyyliin ja imagoon. 
Vastaavilla paikallisilla markkinointikampanjoilla, 
joissa on esitetty kohderyhmälle räätälöityä tietoa 
julkisesta liikenteestä, kävelystä ja pyöräilystä, on 
onnistuttu vähentämään autoilua ja lisäämään jul-
kisen liikenteen käyttöä. Myös näissä kampanjoissa 
pitäisi vedota emotionaalisesti ja intellektuaalisesti 
kävelyn, pyöräilyn ja julkisen liikenteen terveys-
hyötyihin ja ekologisiin etuihin. 
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4.4 Terveellistä ja miellyttävää – puhdas ja meluton liikennejärjestelmä

Miksi

Fossiilisia polttoaineita käyttävä moottorilii-
kenne aiheuttaa melua ja saastuttaa ilmaa, 
ja sen päästöt edistävät ilmastonmuutosta. 
Se aiheuttaa huomattavaa haittaa ekosystee-
meille, kansanterveydelle ja kaupunkialueiden 
rakenteelle. Kaupunkiliikenne aiheuttaa 40 
prosenttia liikenteen kaikista hiilidioksidi-
päästöistä ja tuottaa 70 prosenttia liikenteen 
muista saasteista.

Miten

Melua, ilmansaasteita ja kasvihuonekaasupääs-
töjä voidaan vähentää toteuttamalla monenlaisia 
ohjelmia, jotka liittyvät esimerkiksi tienpinnan 
suunnitteluun, meluaitojen rakentamiseen, mai-
semasuunnitteluun, ilmanlaadun kartoittamiseen 
ja ilmanlaatuvyöhykkeisiin, sekä käyttämällä ener-
giatehokkaampia ajoneuvoja ja vaihtoehtoisia 
polttoaineita. 

Tiesuunnittelu ja melu

Pintamateriaalien valinta, teiden suuntaaminen, 
teiden rakentamiseen liittyvä maisemasuunnittelu, 
ajonopeuksien suunnittelu ja ajoneuvojen omi-
naisuudet vaikuttavat kaikki siihen, kuinka paljon 
tien käytöstä aiheutuu melua. Liialliselle tiemelul-
le altistumista voidaan ehkäistä myös rajoituksin 
– esimerkiksi varaamalla melun kannalta kriitti-
set tiet vain vähän melua tuottaville ajoneuvoille 

taikka rajoittamalla niiden käyttöä ajankohtiin, 
jotka eivät ole melun kannalta kriittisiä – sekä 
maankäytön suunnittelun keinoin muodostamalla 
suojaavia maankäyttövyöhykkeitä, erottelemalla 
ajoneuvot asuntoalueista ja parantamalla raken-
nusten äänieristystä. 

Päästöt

Ilmanlaadun kartoituksilla pitäisi varmistaa, että 
ilmanlaatu vastaa lain vaatimuksia. Fossiilisten 

polttoaineiden käyttöä pitäisi rajoittaa näiden 
vaatimusten täyttämiseksi. Ohjelmissa, joilla 
pyritään vähentämään päästöjä ja saasteita lain 
vaatimusten mukaisesti, pitäisi tukea ja edistää 
sellaisten ajoneuvojen käyttöä, jotka eivät tuota 
lainkaan päästöjä tai jotka tuottavat vain vähän 
päästöjä.
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Kuntien tehtävänä on: 

investoida itse päästöjä tuottamattomiin tai   
 vain vähän päästöjä tuottaviin kunnan ajo-  
 neuvoihin (kaupalliset/yhteiset/hallinnolli-  
 set ajoneuvot)

investoida yhteisessä käytössä oleviin, pääs-  
 töjä tuottamattomiin tai vain vähän päästöjä  
 tuottaviin autoihin

muodostaa kumppanuuksia vaihtoehtoisten   
 polttoaineiden käytön edellyttämän infra-  
 struktuurin rakentamiseksi 

edellyttää urakoitsijoilta/kumppaneilta pääs-  
 töjä tuottamattomien tai vain vähän päästöjä  
 tuottavien ajoneuvojen käyttöä

tukea päästöjä tuottamattomia tai vain vähän  
 päästöjä tuottavia julkisia kulkuneuvoja

tarjota kannusteita päästöjä tuottamattomille  
 tai vain vähän päästöjä tuottaville ja vaihto-  
 ehtoisella polttoaineella kulkeville ajoneu-  
 lle (verohelpotukset, alennukset pysäköin-  
 timaksuista, etuoikeutettu pääsy jne.)

ehkäistä vanhojen tai saastuttavien ajoneuvo- 
 jen käyttöä (mm. pääsyrajoitusten ja korkei-  
 den pysäköintimaksujen keinoin) 

•

•

•

•

•

•

•

Muistilista

 Kaupungissa vähennetään mahdollisimman tehokkaasti altistumista ajoneuvojen aiheuttamalle liialliselle   
 melulle

 Moottoriajoneuvoihin sovelletaan tarkkoja rajoituksia laissa vaaditun ilmanlaadun saavuttamiseksi

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma sisältää puhdasta ja melutonta liikennejärjestelmää tukevia   
 tavoitteita, päämääriä ja toimenpiteitä
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4.5 Tavarakuljetusten suunnitteleminen uudelleen- tehokas kaupunkilogistiikka

Miksi

Kaupunkialueiden välillä ja sisällä tapahtuva 
tavaroiden ja tuotteiden tehokas kuljettami-
nen on nyky-yhteiskuntaan liittyvä asia, jota 
ymmärretään huonosti ja jota hallitaan vain 
harvoin kaupungeissa aktiivisesti. Globalisaatio 
tarkoittaa sitä, että monet yritykset ovat liikkuvia 
ja että ne siirtävät tehtaitaan ja jakelukeskuk-
siaan paikkoihin, joissa logistiikkainfrastruk-
tuuri ja kustannukset täyttävät niiden tarpeet. 
Kaupunkialueiden taloudellinen elinkyky 
riippuu siitä, onko niillä kustannustehokas 
logistiikkainfrastruktuuri, joka täyttää nämä 
tarpeet ja säästää samalla ympäristöä. 

Ulkoistamiset, globalisaatio, verkkokauppa ja 
viestintäteknologian nopea kehitys vaikuttavat 
kaupunkialueiden talouden kuntoon ja kul-
jetustarpeisiin. Kaupunkialueiden kilpaillessa 
taloudellisista investoinneista kaupunginhal-
linnot investoivat usein uhrautuvasti uuteen 
kaupunkilogistiikkainfrastruktuuriin ja kor-
keaan kapasiteettiin ymmärtämättä täysin sitä, 
kuinka asia vaikuttaa ruuhkaan, vaurauteen, 
meluun ja ilmansaasteisiin. Ruuhkat tulevat 
kalliiksi paikallisille yrityksille ja kuormittavat 
ympäristöä.

Miten

Tavaroiden ja tuotteiden kuljetus on kestävän kau-
punkiliikenteen keskeinen näkökohta. Useimmissa 
kaupungeissa on kuitenkin puutetta sekä tiedosta 
että kumppanuuksista: vain harvalla kaupungin-
hallinnolla on tekniset valmiudet, riittävät tiedot ja 
tehokkaat prosessit sellaisen kumppanuussuhteen 
toteuttamiseksi, jossa yritykset ja yhtiöt voisivat 
jakaa kaupunkilogistiikkaan liittyvät tarpeensa ja 
pyrkimyksensä. Edistyksellisillä kaupungeilla on 
olemassa ja käytössä kumppanuussuhteet logistiik-

kakapasiteetin etukäteissuunnittelua varten. Näin 
ne voivat arvioida ja jakaa kaupunkilogistiikkaan 
tehtävistä uusista investoinneista aiheutuvia kus-
tannuksia ja hyötyjä. Tällä tavoin voidaan saavut-
taa tasapaino yritysten tarpeiden täyttämisen ja 
ympäristönsuojelun välillä. 



65

Kestävää liikkumista – opas kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluun

Muistilista

 Tavarankuljettajat ja heidän asiakkaansa osallistuvat kestävän kaupunkiliikenteen   
 suunnitteluun

 Kaikkien kaupungissa suunnitteilla olevien logististen muutosten on perustuttava liikenteen  
 vaikutustusarviointien (TIA) tuloksiin

 Kaupunkilogistiikkaa pyritään tehostamaan käyttämällä tarkkaan harkittuja kannusteita

 Kaupunkilogistiikkaa pyritään tehostamaan käyttämällä myös erilaisia ehkäisytoimenpiteitä

 Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmassa määritellään kaupunkilogistiikan   
 tehostamiselle asetetut tavoitteet ja päämäärät

Tämän tasapainon saavuttamiseksi tarvitaan suun-
nitelmia, toimintaperiaatteita ja ohjelmia, jotka 
koskevat;

Kapasiteettia ja infrastruktuuria, esimerkiksi
rahtikuljetuksia ja yhteislastiterminaaleja jne.
liikennemuotosiirtymää (maantieliikenteestä  

 rautatieliikenteeseen jne.)
uusia reittejä ja palveluja

Maankäytön hallintaa
sekä monipuolisia että yhteen tarkoitukseen  

 varattuja maankäyttövyöhykkeitä
varasto-, pysäköinti- ja lastausvyöhykkeitä
rakennusmääräyksiä

Määräyksiä ja niiden täytäntöönpanoa
reittimääräyksiä (reittiä, painoa, määrää,   

 tiemaksua jne.)
aikamääräyksiä (yötoimituksia jne.)
kestämättömän logistiikkatoiminnan ehkäi-  

 sytoimia/sakkoja/veroja

Edistämistoimenpiteitä
tiedottamista (reaaliaikaisia liikennetietoja,   

 reitin/varaston kapasiteettia, lastausaluevara-  
 uksia jne.)

yhteistyötä (naapurikuntien ja tavarankulj-  
 ettajien kanssa, yhteistoimituksia, yhteistä   
 markkinointia, kuljettajien koulutusta jne.)

kestävän logistiikkatoiminnan kannusteita/  
 alennuksia.

•
•

•

•

•
•

•

•
•

•

•

•
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Tehokkuutta ja puhtaampaa 
ilmaa rahtiliikenteen 

pilottihankkeen avulla

Bremenissä kaupungin työntekijät tekivät jake-
luyhtiön kanssa yhteistyötä selvittääkseen, mil-
laisin toiminnallisin kannustein puhtaampien 
ajoneuvojen käyttöä voitaisiin edistää. Tämän 
yhteistyön tuloksena syntyi ajatus perustaa kes-
kustan jalankulkualueen läheisyyteen ympäris-
töystävällinen lastauspaikka. 

Lastaustoimet sallitaan jalankulkualueilla kello 
11.00 asti. ”Palvelujen kysyntä muina ajankohtina 
on kasvanut”, kertoo projektipäällikkö Michael 
Glotz-Richter, joka vastaa kestävästä liikkumi-
sesta Bremenin kaupungissa.

Tämän seurauksena kaupunki alkoi organisoida 
suunnittelua ja koordinointia eri organisaatioiden 
kanssa. ”Aloittaessamme työmme Saksan liikenne-
lainsäädännössä ei tunnettu ympäristöystävällisiä 
lastausalueita. Meidän oli kehitettävä erityinen 
ratkaisu tätä pilottihanketta varten.”

Ympäristöystävällinen lastauspaikka sijaitsee 
lähellä Bremenin keskustan jalankulkualuetta. 
Sen ansiosta erilaiset kuriiri-, pikalähetys- ja 
pakettipalvelut pääsevät kaupungin keskustaan 
päiväsaikaan viemään ja noutamaan lähetyksiä. 

Pääsy on kuitenkin rajattu koskemaan aino-
astaan ajoneuvoja, jotka kuuluvat tavallista 
puhtaampaan Euro V/EEV -luokkaan. Tämän 
lastauspaikan käyttäminen edellyttää siis tiuk-
kojen päästövaatimusten täyttämistä. Tämä tuo 
puolestaan yrityksille paineita uusia ajoneuvo-
jaan. Puhtaammista ajoneuvoista on myös etua 
jakeluyhtiöiden välisessä kilpailussa.

Kauppakamari on tukenut tätä julkisen ja yksi-
tyisen sektorin välistä kumppanuusyhteistyötä 
ja osallistunut siihen aktiivisesti. ”Odotamme 
tämän nopeuttavan jakeluautojen uusimista. Se 
saattaa myös optimoida jakeluyhtiöiden reitin-
valintaa kaupungin keskustaan suuntautuvien 
toimitusten osalta”, kertoo Glotz-Richter.
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Liite 1 – Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelu EU:n näkökulmasta

EU:n asiantuntijatyöryhmän yhteinen näkemys kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelusta sekä sen määritelmä

Lähtökohtana yhteiset visiot

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman on perustuttava yhteiskunnan 
todellisiin tarpeisiin, ja sillä on pyrittävä kehittämään kestäviä, houkutte-
levia ja elinvoimaisia yhteisöjä. Siinä ei tyydytä tarkastelemaan ainoastaan 
liikennealaa, vaan pohditaan, kuinka liikenteellä ja liikkumisella pitäisi tu-
kea kaupunkielämää tulevaisuudessa. Siksi kansalaiset ja sidosryhmät on 
otettava alusta asti mukaan kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluun ja 
täytäntöönpanoon. 

Kestävyyteen vaikuttavien tekijöiden tasapaino

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmassa sosiaalisten, taloudellisten ja 
ekologisten tavoitteiden on oltava tasapainossa. Suunnitelmaa ei pidä nähdä 
talouskehityksen tai sosiaalisen oikeudenmukaisuuden uhkana tai esteenä, 
vaan täydentävänä keinona saavuttaa nämä tavoitteet. 

Suunnittelun kokonaisvaltainen lähestymistapa

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmassa keskeistä on ennen kaikkea 
suunnitelmien kokonaisvaltainen yhdistäminen. Ellei suunnitelmaa yhdistetä 
kokonaisvaltaisesti muihin suunnitelmiin, se jää vajavaiseksi tai jopa vaille 
kunnon perustaa. 

                           - Horisontaalinen yhdistäminen – yhdistäminen liiken- 
  nettä/liikkumista koskeviin suunnitelmiin ja kunnan  
  muihin suunnitelmiin ja ohjelmiin, esimerkiksi alue- 
  suunnitteluun
                           - Vertikaalinen yhdistäminen – kunnallisten suunnitel- 
  mien yhdistäminen alueellisiin, kansallisiin ja EU:n  
  suunnitelmiin
                           - Spatiaalinen yhdistäminen – yhdistäminen naapurikun- 
  tien asiaan liittyvään politiikkaan.

Olemassa olevien käytäntöjen uudistaminen

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelun ei ole tarkoitus olla liikennesuun-
nittelun ylimääräinen kerros. Se on uusi tapa puuttua liikenteeseen liittyviin 
ongelmiin aikaisempaa tehokkaammalla tavalla ja parantaen hallintoa ja 
lisäten toimien legitiimiyttä. Sen on kuitenkin kehityttävä ajan kuluessa 
nykykäytännöistä ja sääntelykehyksistä, eikä siitä pidä tehdä rasitetta. 

Liikenteestä koituvien kustannusten ja etujen tarkastelu

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelmassa arvioidaan kustannuksia ja 
etuja, joita liikenne aiheuttaa talous-, sosiaali- ja ympäristöalalle. Kestävän 
kaupunkiliikenteen suunnitelmassa liikenteen ulkoiset kustannukset sisäl-
lytetään hintoihin, ja näin sillä pyritään luomaan liikennealaa säätelevä 
markkinamekanismi.

Toteuttamiskelpoinen ja joustava lähestymistapa

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnittelu on käytännöllinen lähestymistapa, 
joka tuottaa konkreettisia tuloksia, jolla hallitaan riskejä, johon kuuluu 
erilaisia välitavoitteita ja jossa seurataan täytäntöönpanoa ja tavoitteiden 
saavuttamista. Suunnitelman toimenpidepaketin on oltava realistinen ja 
toteutettavissa hyväksyttävin muutoksin. Suunnitelmassa otetaan huomioon 
pitkän aikavälin visio, mutta se sisältää myös lyhyen aikavälin tavoitteita ja 
se auttaa ottamaan onnistuneita askelia oikeaan suuntaan.

Kestävää kaupunkiliikennettä käsittelevä EU:n asiantuntijatyöryhmä (Th e Final Report of EU Expert Working Group on Sustainable Urban Transport 
Plans (2004), http://ec.europa.eu/environment/urban/pdf/fi nal_report050128.pdf ) on muodostanut yhteisen käsityksen eurooppalaisesta kestävän kau-
punkiliikenteen suunnittelusta ja siitä, kuinka sen pitäisi liittyä nykyisiin käytäntöihin. Seuraavassa esitellään EU:n määritelmä kestävän kaupunkiliikenteen 
suunnittelusta ja sen perusominaisuuksista.
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Keskittyminen tavoitteiden saavuttamiseen

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelma pyritään toteuttamaan asettamalla 
ja saavuttamalla vaihe vaiheelta konkreettisia ja realistisia tavoitteita. Tämä 
edellyttää taloudellisten resurssien uudenlaista käyttöä, sillä budjettimäärära-
hojen ehdoksi on asetettava tavoitteiden saavuttaminen. Kestävän kaupunki-
liikenteen suunnitelma ei ole jähmeä yleissuunnitelma, jonka muuttaminen 
olisi mahdotonta.

Kaupunkien yhtäläiset kilpailumahdollisuudet

Kestävän kaupunkiliikenteen suunnitelman pitäisi vakiinnuttaa tietty, ym-
päristölainsäädännön täytäntöönpanon edellyttämä vähimmäisvaatimustaso, 
joka koskee suunnitelman perusteita ja rajausta. Tämä poistaa joidenkin 
kaupunkien kilpailuedun, kun edellytetään lainsäädännön noudattamista eikä 
sallita nykyisenkaltaista ympäristön laadun ja ympäristöpääoman uhraamista, 
jota kestämättömän liikennejärjestelmän tarjoaminen aiheuttaa. 
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Liite 2 – Poliittisia asiakirjoja

Vapaaehtoiset sopimukset
Aalborgin sitoumukset: http://www.aalborgplus10.dk/

EU:n poliittiset asiakirjat
Vihreä kirja Uutta ajattelua kaupunkiliikenteeseen (2007), http://ec.europa.eu/transport/clean/green_paper_urban_transport/doc/2007_09_25_gp_
urban_mobility_fi .pdf

Kaupunkiympäristöä koskeva teemakohtainen strategia (2005): http://ec.europa.eu/environment/urban/thematic_strategy.htm

Uudistettu kestävän kehityksen strategia (2006): http://ec.europa.eu/sustainable/welcome/index_en.htm

Kuudes ympäristöä koskeva toimintaohjelma (2002–2012): http://ec.europa.eu/environment/newprg/index.htm

Leipzigin peruskirja EU:n kestävästä kaupunkikehityksestä (2007): http://www.eu2007.de/en/News/download_docs/Mai/0524-AN/  
075DokumentLeipzigCharta.pdf

Uudistettu Lissabonin strategia – Kasvua ja työtä Euroopan tulevaisuuden hyväksi (2005): http://ec.europa.eu/growthandjobs/pdf/COM2005_024_
fi .pdf

Valkoinen kirja ”Eurooppalainen liikennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aika” (2001, tarkistettu 2006): http://ec.europa.eu/transport/white_pa-
per/index_en.htm

Århusin yleissopimus tiedon saannista ja kansalaisten osallistumisoikeudesta päätöksentekoon ympäristöasioissa (YK:n yleissopimus, asetus (EY) N:o 
1367/2006): http://ec.europa.eu/environment/aarhus/

Naisten ja miesten yhtäläisiä mahdollisuuksia käsittelevä yksikkö: strategia ja ohjelma http://ec.europa.eu/employment_social/gender_equality/  
index_en.html

Liite 3 – Hyviä käytäntöjä koskevat tietokannat
 http://www.eltis.org, European Local Transport Information Service (Euroopan paikallisliikenteen tietopalvelu)

http://www.epomm.org, European Platform of Mobility Management (liikkumisen ohjaukseen keskittyvä eurooppalainen foorumi)

http://www.civitas-initiative.org, puhtaampaa ja parempaa kaupunkiliikennettä

http://www.smile-europe.org, 170 onnistunutta ja toistettavissa olevaa tapaa edistää kestävää liikennettä

http://www.localcapacity21.org, ”Governing sustainable cities” (kestävien kaupunkien hallinnasta)

http://www.vtpi.org/tdm/index.php, Victoria Transport Instituten laatima liikenteen kysynnän hallintaan keskittyvä tietosanakirja (Transport Demand 
Management Encyclopedia)
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Aluesuunnittelu Aluesuunnittelulla tarkoitetaan julkisella sektorilla käytettä- 
 viä menetelmiä, joilla vaikutetaan ihmisten ja toiminnan 
  jakautumiseen eritasoisilla alueilla. Näitä tasoja ovat kau- 
  punkitaso (kaupunkisuunnittelu), aluetaso(alueellinen suun- 
  nittelu), kansallinen taso ja kansainvälinen taso.  
 http://en.wikipedia.org/wiki/Main_Page

Auton  Auton yhteiskäyttö tarkoittaa järjestelmää, jossa yritys  tai 
yhteiskäyttö osuuskunta omistaa joukon autoja (tai muita ajo neuvoja), 
  joita kyseiseen yhteiskäyttöön osallistuvat tahot saavat 
  käyttää. Tällaisin ohjelmiin osallistuu tavallisesti kaupun- 
  kilaisia, joiden liikkumistarpeet ovat pitkälti täytettävissä  
 julkisen liikenteen, kävelyn tai pyöräilyn keinoin. Joillekin  
 kotitalouksille auton yhteiskäyttö on sopiva tapa ratkaista  
 toisen auton omistamiseen (ja pysäköintiin) liittyvät 
 ongelmat.
 http://en.wikipedia.org

Bussikaistat Bussikaistat ovat bussien käyttöön varattuja ajokaistoja.  
  Bussikaistat voidaan joko varata yksinomaan bussien 
 käyttöön tai niitä voivat käyttää myös taksit ja muut useita  
 matkustajia kuljettavat ajoneuvot.
  http://www.actpla.act.gov.au/transportplan/  
  8_Glossary/

Henkilöliikenne Henkilöiden kuljettaminen maalla, vesillä tai ilmassa autol 
 la, linja-autolla, junalla, lentokoneella tai muulla   
 kulkuneuvolla.
  http://glossary.eea.eu.int/EEAGlossary/

Indikaattori Ks. kestävän kehityksen indikaattori.

Julkinen liikenne Tapa tai keino kuljettaa ihmisjoukkoja. Vastakohtana  
  yksityisajoneuvojen käyttöön perustuva liikenne.
  http://glossary.eea.eu.int/EEAGlossary/

  Julkinen liikenne tarkoittaa kaikkia liikennejärjestelmiä,  
 joissa matkustajat eivät matkusta omilla ajoneuvoillaan. Sitä  
 kutsutaan myös joukkoliikenteeksi. Vaikka sillä tarkoitetaan  
 yleisessä kielenkäytössä juna- ja linja-autoliikennettä, laajem- 
 mat määritelmät käsittävät kuitenkin aikatauluihin perus- 
 tuvan lentoliikenteen, lauttaliikenteen, taksipalvelut yms. eli  
 kaikki järjestelmät, joilla kuljetetaan suurta yleisöä.
 http://en.wikipedia.org

Julkisen ja  Julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuudella tarkoitetaan  
yksityisen julkisen ja yksityisen sektorin välistä yhteistyöhanketta, joka  
sektorin  perustuu kunkin kumppanin asiantuntemukseen, jolla täy- 
kumppanuus tetään parhaiten selvästi määritellyt yleiset tarpeet ja jossa  
 jaetaan asianmukaisesti resurssit, riskit ja edut. Kanadan  
 julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuksista vastaava  
 neuvosto (Canadian council for public-private partnership):  
 http://www.pppcouncil.ca/

Julkisen liikenteen  Liikennevalojen vaihtumisnopeuden muuttaminen tai ajoit- 
liikennevaloetuudet taminen erityistä tunnistinta käyttämällä julkisen liikenteen  
 suosimiseksi.
 http://managed-lanes.tamu.edu/products/glossary.stm

Kaupunkilii- Kaupunkiliikenteeseen kohdistuvat EU:n rahoitusjärjes- 
kenteen EU-ra- telmät, kuten Civitas ja muut seitsemännen puiteohjelman  
hoitusohjelmat ohjelmat, Älykäs energiahuolto (Intelligent Energy; uusiutu 
 vat polttoaineet ja energiatehokas liikenne) sekä Marco Polo.  
 Yleisemmät rahoitusvälineet INTERREG (eri haarat: A, B ja  
 C sekä maantieteellinen kattavuus), LIFE+ ja Urbact. Raken- 
 ne- ja koheesiorahastot yleisesti. 
  http://cordis.europa.eu/, http://www.civitas-initiative.eu/,  
 http://ec.europa.eu/energy/intelligent/index_en.html, http:// 
 ec.europa.eu/transport/marcopolo/2/index_en.htm, http:// 
 ec.europa.eu/environment/life.

Kaupunkirakenteen Kielteinen termi, jolla kuvataan harvaa rakentamista esi- 
hajautuminen kaupunkialueilla ja kaupunkialueiden liepeillä. Hajautuneen  
 kaupunkirakenteen ominaispiirteisiin kuuluvat pitkät matkat  
 työhön ja kauppakeskuksiin, riippuvuus auton käytöstä, laaja  
 julkinen infrastruktuuri sekä vähäinen täydennysrakentami- 
 nen jo rakennettujen alueiden väliin.
 Answers.com. Dictionary of Real Estate Terms, Barron’s  
 Educational Series, Inc, 2004. 
 http://www.answers.com/topic/urban-sprawl

Kestävää liikkumista – opas kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluun

Liite 4 – Sanasto
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Kestävän  Kestävän kehityksen indikaattorit ovat osoittimia, jotka  
kehityksen  mittaavat kestävän kasvun ja kehityksen alalla tapahtunutta 
indikaattorit  edistystä. Ne voivat varoittaa ongelmista ajoissa ja ehkäis- 
 tä näin taloudellisia, sosiaalisia ja ekologisia vahinkoja. Ne  
 ovat myös tärkeitä välineitä, joilla viestitään kestävää ke- 
 hitystä koskevista ajatuksista. Kestävän kehityksen mukaista  
 edistystä seuraavat indikaattorit tukevat kaikentasoisia pää- 
 töksentekijöitä ja poliitikkoja työssään ja auttavat keskitty- 
 mään kestävään kehitykseen. Jotta yhteiskunnan kehittymi- 
 sestä voidaan muodostaa tarkka kuva, yleisesti käytettyjen  
 taloudellisten hyvinvointi-indikaattoreiden lisäksi on kuiten- 
 kin otettava huomioon myös sosiaaliset, ekologiset ja 
 institutionaaliset indikaattorit.
 http://glossary.eea.eu.int/EEAGlossary/

Liikennemuoto- Henkilöliikenteessä henkilömatkojen jakautuminen eri 
jakauma kulkumuodoille.
 http://europa.eu.int/eurodicautom/Controller

Liikenteen  Liikenteen kysynnän hallinta (josta käytetään myös nimi- 
kysynnän hallinta tystä ”liikkumisen hallinta”) on yleinen nimitys monille  
(TDM) eri strategioille, joilla lisätään liikennejärjestelmän tehok- 
 kuutta. Liikenteen kysynnän hallinnassa liikkumisen katso- 
 taan olevan keino kohti päämäärää eikä niinkään päämää- 
 rä itsessään. Siinä korostetaan henkilöiden ja tavaroiden liik- 
 kumista moottoriajoneuvojen liikkumisen sijasta ja siksi siinä  
 asetetaan etusijalle tehokkaammat liikennemuodot (kävely,  
 pyöräily, kimppakyydit, joukkoliikenne ja etätyö) erityises- 
 ti ruuhka-aikoina. Matkojen prioriteettijärjestys määräytyy  
 kunkin matkan merkityksen ja kustannusten perusteella:  
 merkittävät matkat vähäisiä kustannuksia aiheuttavilla lii- 
 kennemuodoilla asetetaan merkitykseltään vähäisempien  
 ja korkeita kustannuksia aiheuttavien matkojen edelle. Tämä  
 lisää järjestelmän kokonaistehokkuutta.
 http://www.vtpi.org/tdm/tdm51.htm

Liikkumisen Liikkumisen ohjaus on ensisijaisesti kysyntälähtöinen tapa  
ohjaus käsitellä matkustaja- ja rahtiliikennettä. Se käsittää uusia  
 kumppanuussuhteita, ja siihen kuuluu uusia työkaluja.  
 Sen tavoitteena on lisätä kestävämpien liikennemuotojen  
 käyttöä tukemalla ja edistämällä asenteiden ja käyttäytymisen  
 muuttumista. Liikkumisen ohjauksen välineet perustuvat  
 tietoon, viestintään, organisointiin ja yhteistyöhön. Nämä  
 välineet edellyttävät näkyvyyttä. Liikkumisen ohjaus on uusi  
 ja lupaava käsite, jolla edistetään kestävää liikennettä. Sen  
 soveltamisala ja täytäntöönpanotaso vaihtelee maakohtaisesti.
 http://www.epomm.org (European platform on Mobility  
 Management, liikkuvuuden hallintaan keskittyvä eurooppa 
 lainen foorumi)

Liikkuminen Ryhmien tai yksilöiden kyky siirtyä fyysisesti yhdestä paikas 
 ta toiseen.
 http://glossary.eea.eu.int/EEAGlossary/

Logistiikka Logistiikka on tieteenala, joka tutkii tuotantopaikalta mark- 
 kinapaikalle kulkevien tavara-, energia-, tieto- ja muiden  
 resurssivirtojen hallitsemista ja valvomista. Taloudellisten,  
 poliittisten ja teknologisten voimien keskinäinen lähenty- 
 minen 1990-luvun puolivälissä lisäsi huomattavasti logistii- 
 kan merkitystä. Tuotteiden toimitus syrjäytti tuotannon  
 liiketoiminnan menestyksen tärkeimpänä tekijänä. Aikai- 
 semmin logistiikalla tarkoitettiin lähinnä sitä, kuinka tuote  
 saatiin ovesta ulos. Se kuitenkin kasvoi lähes yhdessä yössä  
 kokonaiseksi tieteenalaksi, joka tarkastelee tavaran, energian  
 ja tiedon optimaalisia virtoja osana hankintaa, suunnittelua  
 ja kuljetuksen hallintaa. Tämän muutoksen myötä logistii- 
 kan rooli muuttui paikallisesta globaaliksi, taktisesta strategi- 
 seksi ja takahuoneen työalueesta johtoportaan työalueeksi.
 http://www.logisticsinstitute.com/about_us/what_is_logis 
 tics.php

Osallistava  Osallistavalla suunnittelulla tarkoitetaan koko yhteisön otta- 
suunnittelu mista mukaan kaupunkisuunnittelun strategisiin prosesseihin  
 ja hallintaprosesseihin.
 http://en.wikipedia.org/

Kestävää liikkumista – opas kestävän kaupunkiliikenteen suunnitteluun
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Parhaat käytännöt Tekniikka tai menetelmä, jonka katsotaan kokemuksen tai  
 tutkimuksen perusteella johtavan luotettavasti haluttuun  
 tulokseen. Toisin kuin kaupallisissa yrityksissä hallinnon  
 alalla on kannattavaa vaihtaa parhaita käytäntöjä, sillä 
 parhaiden käytäntöjen salaamiseen ei ole kilpailusta johtuvia  
 syitä.
 http://en.wikipedia.org

Pienimmän  Vähimmäiskustannusten suunnittelu on resurssisuunnitte 
kustannuksen lun lähestymistapa, jossa otetaan yhtä lailla huomioon sekä  
suunnittelu ratkaisut kysynnän hallitsemiseksi että strategiat kapasiteetin  
 lisäämiseksi. Jossa otetaan huomioon kaikki merkittävät  
 seuraukset (kustannukset ja hyödyt), myös muut kuin mark- 
 kinoihin kohdistuvat vaikutukset. Jossa yleisö otetaan mu- 
 kaan kehittämään ja arvioimaan vaihtoehtoja.
 http://www.vtpi.org/tdm/tdm21.htm

Pysäköinnin  Strategiat, joilla pyritään hyödyntämään tehokkaammin käy- 
hallinta tettävissä olevien pysäköintipaikkojen tarjontaa. Pysäköinnin  
 hallintastrategioita ovat kuuluvat muun muassa pysäköintiin  
 liittyvä etuuskohtelu, hinnanalennusten myöntäminen  
 yhteiskäytössä oleville ajoneuvoille ja/tai lyhyeksi ajaksi pysä- 
 köiville sekä menetelmät auton käytön vähentämiseksi eniten  
 ruuhkaa aiheuttavien autoilijoiden keskuudessa.
 http://managed-lanes.tamu.edu/products/glossary.stm

Saavutettavuus Saavutettavuudella tarkoitetaan sitä, kuinka helppoa ihmis- 
 ten on päästä työhön, ostoksille tai kouluun, käyttää terveys-  
 tai viihdepalveluja taikka osallistua sosiaaliseen ja muuhun  
 alueella järjestettävään toimintaan. Sanalla esteettömyys  
 viitataan kapea-alaisemmin vain liikennealan parannuksiin,  
 jotka helpottavat liikuntaesteisten ja muista rajoitteista 
 kärsivien ihmisten liikkumista.
 http://www.actpla.act.gov.au/transportplan/8_Glossary/

Sidosryhmä Sana ”sidosryhmä” on kehittynyt 1900-luvun viimeisinä  
 vuosikymmeninä tarkoittamaan henkilöä tai organisaatiota,  
 jolla on perusteltua kiinnostusta jotakin hanketta tai ko- 
 konaisuutta kohtaan. Keskusteluissa instituutioiden päätös- 
 tentekoprosesseista – myös suuryritysten, valtiollisten lai- 
 tosten ja voittoa tavoittelemattomien organisaatioiden pää- 
 töstentekoprosesseista – käsitettä on laajennettu koskemaan  
 kaikkia tahoja, joiden etuihin kokonaisuuden toiminta vai- 
 kuttaa. Tällaisia tahoja ovat paitsi organisaation alihankkijat,  
 työntekijät ja asiakkaat myös niiden yhteisöjen jäsenet,  
 joiden paikalliseen talouteen tai ympäristöön organisaation  
 toimistot tai tehtaat voivat vaikuttaa.
 http://en.wikipedia.org/wiki/Main_Page

Sosiaalinen Toimet, joilla pyritään edistämään yhteiskunnan kaikkien  
osallisuus osa-alueiden osallistumista suunnitteluun ja päätöksente- 
 koon.
 http://www.planningportal.gov.uk/england/government/ 
 en/1115310689529.html

Sukupuolten  Sukupuolten oikeudenmukaista kohtelua, joka voi olla yhtä- 
oikeudenmukainen läistä kohtelua tai erilaista kohtelua, jota kuitenkin pidetään  
kohtelu samantasoisena, kun otetaan huomioon oikeudet, etuudet,  
 velvollisuudet ja mahdollisuudet.
 http://europa.eu.int/eurodicautom/Controller

Sukupuolten  Käsite, jolla tarkoitetaan, että kaikki ihmiset ovat vapaita  
tasa-arvo kehittämään henkilökohtaisia kykyjään ja tekemään valintoja  
 ilman tiukkojen sukupuoliroolien asettamia rajoituksia ja  
 että naisten ja miesten erilaista käyttäytymistä, haluja ja  
 tarpeita arvioidaan, arvostetaan ja suositaan tasa-arvoisesti.
 http://europa.eu.int/eurodicautom/Controller

Tavaraliikenne Tuotteiden kuljettaminen meriteitse, lentokoneella tai 
 muulla ajoneuvolla.
 http://glossary.eea.eu.int/EEAGlossary/

Ulkoiset  Ulkoisella kustannuksella tarkoitetaan kustannusta, jota ei  
kustannukset ole sisällytetty tuotettujen tavaroiden ja palvelujen markkina- 
 hintaan, eli kustannusta, josta sen aiheuttanut taho ei vastaa.
 http://glossary.eea.eu.int/EEAGlossary/
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Ulkoisten  Ulkoisvaikutuksen sisällyttäminen markkinoiden päätök- 
kustannusten  sentekoprosessiin hinnoittelun muodossa tai sääntelytoi- 
sisällyttäminen menpiteen keinoin. Kapea-alaisesti tulkittuna sisällyttäminen  
hintoihin voi tarkoittaa esimerkiksi sitä, että saastuttajilta peritään  
 niiden tuottaman saasteen aiheuttamista vahingoista koituvat  
 kustannukset ”saastuttaja maksaa” -periaatteen mukaisesti.
 http://glossary.eea.eu.int/EEAGlossary/

Vertailuanalyysi Vertailuanalyysi (myös ”parhaiden käytäntöjen vertailu- 
(benchmarking) analyysi” tai ”prosessi-benchmarking”) on johtamisessa – eri- 
 tyisesti strategisessa johtamisessa – käytettävä prosessi, jossa  
 organisaatiot arvioivat prosessiensa eri näkökohtia vertaa- 
 malla niitä parhaisiin käytäntöihin, yleensä oman alansa  
 parhaisiin käytäntöihin. Sen avulla organisaatiot voivat  
 suunnitella, kuinka ne ottavat käyttöön tällaisia ”parhaita  
 käytäntöjä”. Organisaatioiden tavoitteena on yleensä paran- 
 taa jollakin tavalla omaa suoritustaan. Vertailuanalyysissa  
 voi olla kyse yksittäisestä tapahtumasta, mutta useimmiten  
 sen ajatellaan olevan jatkuva prosessi, jossa organisaatiot  
 pyrkivät alati parantamaan käytäntöjään.
 http://en.wikipedia.org

Yhdistelmäliikenne Tavaroiden kuljettaminen yhdellä kuin useammalla kulku- 
(intermodaali- neuvolla. Tavaraliikenteessä yleisin intermodaalinen järjestely  
liikenne) on se, että tavara kuljetetaan lähtöpaikastaan kuorma-autolla,  
 siirretään rahtijunaan pitkän matkan kuljetusta varten ja  
 siirretään jälleen kuorma-autoon lähellä määränpäätä.
 http:/www.epa.gov/smartway/glossary.htm

Ympäristö- Teollisuustarkoituksiin rakennettu maa-alue, joka on 
vaurioalue saastunut ja sen jälkeen hylätty.
(Brownfi eld) http://europa.eu.int/eurodicautom/Controller

 Kaupunkisuunnittelussa ympäristövaurioalueella tarkoitetaan  
 maata, jota on aikaisemmin käytetty johonkin tarkoitukseen  
 tai jolle on rakennettu (verrattuna luontoalueisiin, joille ei  
 ole koskaan rakennettu mitään). Joissakin tapauksissa sillä  
 voidaan tarkoittaa maata, jota on käytetty aikaisemmin  
 teollisiin tai kaupallisiin tarkoituksiin (esimerkiksi maata,  
 jolla on toiminut bensiiniasema tai kaivos) ja joka voi siksi  
 olla vaarallisten jätteiden tai saasteiden pilaamaa. Yleensä  
 ympäristövauriokohteet sijaitsevat kaupungin teollisuusalu- 
 eilla hylätyissä tehtaissa tai muissa aikaisemmin paljon 
 saastuttaneissa rakennuksissa. Lisäksi monilla vanhemmilla  
 asuntoalueilla saattaa olla pieniä ympäristövaurioalueita.
 Näiden ympäristövauriokohteiden kunnostaminen on tärkeä  
 osa kaupunkien kehittämistä.
 http://en.wikipedia.org

Älykkäät  Älykkäät liikennejärjestelmät tarkoittavat kehittyneen tie- 
liikennejärjes- tojenkäsittelyn (tietokoneiden), viestintäteknologian ja hal- 
telmät (ITS) lintastrategioiden kokonaisvaltaista käyttöä liikennejärjestel- 
 män turvallisuuden, kapasiteetin ja tehokkuuden 
 lisäämiseksi.
 http://www.trans.gov.ab.ca/
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