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LUKIJALLE

Tama julkaisu on YHTAJALKAA-tutkimushankkeen loppuraportti, johon on koottu hank-
keen keskeiset tulokset ja johtopaatdkset. YHTAJALKAA-hanke on vastannut Valtioneuvos-
ton vuoden 2019 selvitys- ja tutkimussuunnitelman osioon Kestava alue- ja kaupunkikehi-
tys ja sen teemaan "Liikenteen ja maankayton uudistuva suunnittelu”. Hanke on toteutettu
tammikuu 2019 - kesakuu 2020 vallisena aikana.

Hankkeen ovat toteuttaneet professori Raine Mantysalo (hankkeen johtaja), Kaisa Gran-
qvist (hankekoordinaattori) ja Vesa Kanninen Aalto-yliopistosta; Raisa Valli (osahankkeen
johtaja), Anne Herneoja ja Tiina Ronkainen Sitowise Oy:sta seka Kati-Jasmin Kosonen (osa-
hankkeen johtaja) ja Tero Piippo MAL-verkostosta. Tutkimusryhma on tehnyt tiivista yhteis-
tyota koko hankkeen ajan ja sen kaikkien osa-alueiden parissa.

Hanketta on ohjannut ohjausryhma, johon kuuluvat Petteri Katajisto (pj.) (ymparistomi-
nisterio, YM), Ulla Koski (YM), Kaisa Makela (YM), Juha Nurmi (YM), Mervi Karhula (liikenne-
ja viestintaministerio), Olli Voutilainen (tyo- ja elinkeinoministerid), Anna-Kaisa Ahtiainen
(Uudenmaan ELY-keskus), Frank Hering (Kymenlaakson liitto), Aimo Huhdanmaki (Vaylavi-
rasto), Sari Lajunen (Traficom) ja Johanna Vilkuna (Kuntaliitto).

Haluan kiittaa tutkimusryhmaa sekd ohjausryhmaa tiiviista yhteistyosta ja hyvista ja raken-
tavista keskusteluista. Suuri kiitos kuuluu myos kaikille hankkeen tydpajoihin ja tapaustar-
kasteluihin osallistuneille maankayton ja liilkenteen asiantuntijoille. Hanke ei olisi onnistu-

nut ilman teidan panostanne.

Petteri Katajisto, hankkeen ohjausryhman pj., ymparistoministerio
kesakuu 2020
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1 Johdanto

11  Tutkimuksen tausta

1.1.1  Tarve maankdyton ja liikennejarjestelman suunnittelun
yhteensovittamiselle

Maankayton ja likkenteen keskindinen riippuvuus on laajasti tunnistettu (esim. Bertolini
2012; Wegener & Fiirst 1998). Tastd huolimatta maankdyton suunnittelussa liilkenne on
nahty usein vain yhtend monista maankdyttdmuodoista, joita suunnitelmissa sovitetaan
yhteen. Kdytannossa tama tarkoittaa alueiden varaamista vaylille, niiden kattavaa vaiku-
tusten arviointia ja suunnittelua kaavoituksen keinoin. Vaikka yksittdisten vaylien maan-
kaytollisia vaikutuksia on arvioitu kattavasti osana suunnittelua, pohdinta liikennejarjes-
telmista on jaanyt maankayton suunnittelun ulkopuolelle. Liikennesuunnittelussa puo-
lestaan tahtdimeksi on perinteisesti asetettu liikkkuvuuden parantaminen ja liilkkumisen
nopeuttaminen ilman, etta kyseenalaistetaan sitd, millaista kaupunkia ja millaista alue-
rakennetta lilkenne tuottaa. (Bertolini 2012, 188; Lampinen 2015, 78.) Esimerkiksi Lampi-
sen (2015) mukaan tiesuunnittelun tavoitteeksi on nostettu mahdollisimman sujuva liik-
kuminen, silla se on nahty perustana ihmisten hyvinvoinnille ja yhteiskuntataloudelliselle
tehokkuudelle. Sujuvan liikkumisen tavoite on kuitenkin asettanut erityisesti henkilau-
ton kayttoa palvelevan tieverkon suunnittelun lilkennesuunnittelun keskioon. Naista Iah-
tokohdistaan kasin liikennesuunnittelu on omalta osaltaan myé&tavaikuttanut yhdyskun-
tarakenteen hajautumiseen ja autoriippuvuuden kasvuun (Kanninen ym. 2010; ks. luku 3).
Tama kehityssuunta ei suinkaan ole ollut suunnittelun tavoitteena, vaan se poikkeaa seka
lilkennesuunnittelun ulkopuolella asetetuista etta sen itsensa maarittelemista tavoitteista.
(Lampinen 2015, 8-9)
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Yhteiskunnalliset ja ympdristélliset  Yhteiskunnalliset ja ympéristolahtdiset haas-

haasteet, kuten kehityksen kestd- teet, erityisesti kehityksen kestavyys, ilmaston-
vyys ja ilmastonmuutos, edellyttd- muutos ja talouden niukkuus, luovat paineen
vdt maankdyton ja litkennejdirjes- taman kehityksen korjaamiseen (esim. Berto-
telmdn suunnittelun yhteensovit- lini 2012; Stead 2016). Wegenerin (2009)
tamista mukaan kestavan kehityksen tavoite haastaa

modernistiseen perinteeseen nojaavan maan-

kayton ja liikenteen suunnittelun niin perusta-
vanlaatuisesti, ettd voidaan puhua jopa paradigman muutoksesta. Taman muutoksen
keskitssa on pyrkimys maankayton ja liikkennejarjestelman suunnittelun parempaan
yhteensovittamiseen seka eri sektoripolitiikkojen yhteensovittamiseen laajemminkin
(esim. Koresawa & Konvitz 2001; Stead & Meijers 2009; Van Asselt ym. 2015). Tosun ja Lang
(2017) tahdentavat, ettd juuri ilmastonmuutoksen hillitseminen ja ymparisténsuojelu
sysasivat liikkeelle laajemman keskustelun sektoripolitiikkojen yhteensovittamisesta,
vaikka sindnsa pyrkimyksissa ei ole mitdan uutta (esim. Pressman & Wildansky 1984).

My6s Suomessa keskustelun maankayton ja likkenteen suunnittelun yhteensovittami-
sesta sysdsi toden teolla vauhtiin valmistautuminen Rio de Janeiron ymparistokokoukseen
(1992). Vaikka kokouksesta on jo kohta kolmekymmenta vuotta, ymparistolliset ja yhteis-
kunnalliset tavoitteet seka ilmiot eivat ole suinkaan menettaneet merkitystaan. Painvas-
toin, ne haastavat voimakkaasti suomalaisen maankayton ja lilkenteen suunnittelun kent-
taa tallakin hetkelld. Esimerkiksi ymparistoministerid (2018, 4) on todennut alueidenkay-
ton suunnittelun osalta:

Maailmassa ja suomalaisessa yhteiskunnassa tapahtuva kehitys haastaa uusiin toimiin.
Tulevaisuudessa alueidenkdytén suunnitteluun ja rakentamisen ohjaukseen vaikuttavat
yhteiskunnalliset ja ympdristéldhtdiset muutokset ja ilmidt vahvistuvat. Néitéd ovat muun
muassa ilmastopolitiikka ja energiakysymykset, aluerakenteen erilaistuminen ja viesté-
muutokset, kaupunkiseutujen kasvu ja kaupungistuminen, lilkkkumisen murros sekd digitali-
saatio ja muutokset hallintorakenteissa.

Liikenteen suunnittelua puolestaan haastavat paitsi liikkumisen murros ja kaupungistu-
minen, myds erityisesti osana kansallisia ilmastopoliittisia tavoitteita asetettu kunnianhi-
moinen liikenteen paastévahennystavoite (Traficom 2019). Tavoitteen mukaan Suomi on
hiilineutraali vuonna 2035. Tavoitteiden taustalla on Pariisin ilmastosopimus ja erityisesti
EU-lainsaadannon madrittelema taakanjakopaatos, jonka mukaan Suomen tulee vahen-
taa kasvihuonekaasupaastoja taakanjakosektorilla (kotimaan likkenne, asuminen, maata-
lous, jatteet, pienimuotoinen teollisuus) 39 % vuoteen 2030 mennessa. Tama lainsdadanto
on jasenmaita velvoittava ja sanktioitu. Lilkenteen paastovahennystavoitteiden tulee vas-
tata tahdn tavoitteeseen: Suomen tulee vahintaan puolittaa kotimaan liikenteen paastot
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vuoteen 2030 mennessa verrattuna vuoden 2005 tasoon ja tavoitella hiilineutraaliutta
(0-paastoisyyttd) nopeasti timan jalkeen (esim. Liikenne- ja viestintaministerio 2019)

1.1.2  Aiempi tutkimus- ja kehitystoiminta maankayton ja
liilkennejarjestelman suunnittelun yhteensovittamiseksi

Suomessa on perddnkuulutettu Suomessa on perddnkuulutettu maankayton ja
maankdyton ja liikenteen suun- liikenteen suunnittelun yhteensovittamista jo
nittelun yhteensovittamista jo 1990-luvulta alkaen (ks. Maali-foorumi 2011).
1990-luvulta alkaen. Tdmdn joh- Tat4 tarkoitusta varten esimerkiksi Tiehallinto
dosta yhteensovittamisessa on kdynnisti 1990-luvun puolivilissi strategisen
otettu merkittdvid edistysaskelia maankayton ja lilkenteen tutkimusohjelman,
niin tutkimuksen kuin kdytdnnén jonka pohjalta muodostettiin usean sektorin
suunnittelunkin kentdilld yhteinen Ympdristévaikutuksiltaan edullinen

yhdyskuntarakenne ja lilkkennejarjestelma

-ohjelma (LYYLI-ohjelma, 1998-2002). Sen
tavoitteena oli kehittdad parempaa ymmarrysta ja kdytannon tydkaluja yhdyskuntaraken-
teen ja liilkenteen muodostaman kokonaisuuden hallintaan. Tata tyota on jatkettu myo-
hemmin esimerkiksi lilkenne- ja viestintaministerion seka ymparistoministerion yhteisessa
maankaytto- ja liilkennefoorumissa (MAALI-foorumi, 2008-2012), joka pyrki tukemaan
maankayton suunnittelun seka lilkkennejarjestelman suunnittelun saantelyn ja prosessien
l[ahentymista ja vuoropuhelua kestavien yhdyskuntarakenteiden aikaansaamiseksi. Tyota
on jatkettu myds useissa tutkimus- ja kehittamishankkeissa, joissa on pyritty esimerkiksi
kehittamaan tyokaluja ja ratkaisuja autoriippuvuuden vahentamiseen (Kanninen ym.
2010), yhdyskuntarakenteen vydhykkeisyyden tunnistamiseen (Suomen ymparistokeskus
2019) ja valtion liikkenne- ja vaylaratkaisujen ja kaupunkien maankayton kehittdmisen
yhteensovittamiseen (Herneoja ym. 2018)

Maankdyton ja lilkennejérjestel- Myds kansainvalisen tutkimuksen avulla on
mdn suunnittelun yhteensovittami- kehitetty lukuisia analyysi- ja suunnittelutytka-
sen haasteet liittyvdt lukkiutunei- luja maankayton ja likkenteen suunnittelun
siin sektorikohtaisiin suunnittelu- yhteensovittamiseen, kuten Transit-oriented
paradigmoihin sekd institutionaa- development -suunnittelumalli (mm. Knowles
lisiin ja hallinnollisiin rakenteisiin 2012; Curtis 2012), kolmen kaupunkikudoksen

teoria (Newman ym. 2016), saavutettavuusin-

dikaattorit (mm. Hull ym. 2012; Papa ym. 2016)
ja taloustieteelliseen ajatteluun pohjautuvat maankayton ja liikenteen vuorovaikutuksen
kysynta-tarjontamallit (mm. Geurs & Ritsema van Eck 2001). Monet ndista tyokaluista ovat
suunnittelijoiden kdytossa ja useilla alueilla tehdaan nykyaan tiivista yhteistyota maankay-
ton ja liilkennejarjestelméan suunnittelun yhteensovittamiseksi esimerkiksi seudullisen
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MAL-tyon puitteissa ja maankuntien suunnittelutydssa (Maali-foorumi 2011; Herneoja ym.
2018)

Tasta huolimatta maankayton ja lilkkenteen suunnittelun yhteensovittaminen on edelleen
haastavaa. Syitd tahan on lukuisia. Stead ja Meijers (2009) erottelevat esimerkiksi poliit-
tis-ideologiset, kulttuuriset, taloudelliset, institutionaaliset, hallinnolliset seka prosessiin
ja tyokaluihin liittyvat syyt. Suomalaisessa kontekstissa yhteensovittamista on nahty vai-
keuttavan esimerkiksi toimijoiden lukkiutuneet ajatusmallit; suunnittelun hankelahtoi-
syys ja hankekeskeiset arviointiperiaatteet, jotka hamartavat ratkaisujen pitkaaikaisten ja
laaja-alaisten vaikutusten hahmottamista; tavoitteiden konkreettisten sisdltdjen maaritte-
lyjen puute; hallinnon hajautuminen ja sektoroituminen; seka suunnittelun ammattiryh-
mien eriytyminen normeiltaan, kasitteiltdan ja valineiltddn (Lampinen 2015; Maali-foorumi
2011). Herneojan ym. (2018) mukaan ndiden lisaksi maankayton ja liikennejarjestelman
suunnittelun integraatiota hankaloittavat muun muassa edunvalvonta, maankayton ja lii-
kennesuunnittelun prosessien erilaisuus, suunnittelun erilaiset aikajanteet ja yhteistyon
jasentymattomyys, vastuiden selkiytymattdmyys monitoimijaisessa yhteistydssa ja koko-
naisuuden hallinnassa sekd yhtendisten toimintamallien puute. Monista huomattavista
edistysaskeleista huolimatta tarve maankdyton ja liilkennejarjestelmén suunnittelun inte-
graation kehittamiselle siis sdilyy.

1.1.3 Maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelun yhteensovittaminen
viimeaikaisten lakiuudistusten kontekstissa

Maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelun yhteensovittamista tehdaa laeissa maa-
riteltyjen suunnittelujarjestelmien puitteissa. Maankdyton ja lilkkennejarjestelméan suun-
nittelun yhteensovittamisen toimintaymparistda muuttavat talléin paitsi ymparistolliset
ja yhteiskunnalliset haasteet, myds muutokset suunnittelujarjestelmia ohjaavissa laeissa.
Suomessa tassa hallinnollisessa toimintaymparistdssa muutosten kohteina ovat talla
hetkellad alueidenkdyton suunnittelua ohjaava maankaytto- ja rakennuslaki (132/1999),
aluekehittamista ohjaava laki alueiden kehittdmisesta ja rakennerahastotoiminnan hallin-
noinnista (7/2014). Uusi lliikennejdrjestelman suunnittelua ohjaava laki liilkennejarjestel-
masta ja maanteista (572/2018) astui voimaan 2018.

Kaynnissa olevassa maankaytto- ja rakennuslain kokonaisuudistuksessa maaritetaan suo-
malainen alueidenkdyton suunnittelujarjestelma tuleviksi vuosikymmeniksi. Hallitus-
ohjelmassa (Valtioneuvosto 2019, 49) uudistuksen paatavoitteiksi on kirjattu hiilineut-
raali yhteiskunta, luonnon monimuotoisuuden vahvistaminen sekd rakentamisen laadun
parantaminen ja digitalisaation edistaminen. Suunnittelujarjestelman osalta pyrkimyksena
on ollut paitsi jarjestelman yksinkertaistaminen ja selkeyttaminen, myds sen kehittaminen
tulevaisuuden haasteisiin vastaamiseksi (Valtioneuvosto 2018). Uudistuksen valmistelun
aikana on pohdittu esimerkiksi kaupunkiseudun nostamista omaksi suunnittelutasokseen
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nykyisten kolmen kaavatason rinnalle ja toisaalta nykyisen maakuntakaavan luonteen
muuttamista strategisemmaksi ja ohjausvaikutuksiltaan joustavammaksi (esim. Irjala
2020). Yleis- ja asemakaavoituksen kaksitasoisuuden sijaan on esitetty my0s siirtymista
vain yhteen kaavatasoon kunnissa, joskin uudistustyon edetessa tasta pyrkimyksesta on
luovuttu (Kuntaliitto 2020). Nama suunnittelujarjestelman rakenteisiin esitetyt muutokset
yhdessa yksinkertaistamisen pyrkimyksen kanssa haastavat pohtimaan suunnittelutasojen
valista yhteisty6ta ja tydnjakoa seka suhdetta liikennejdrjestelman suunnitteluun yhteis-
kunnallisiin ilmi6ihin vastaamiseksi.

Aluekehittamistd ohjaa laki alueiden kehittamisesta ja rakennerahastotoiminnan hallin-
noinnista seka aluekehittamispaatds (2020), jossa aluekehittamisen painopisteet maa-
ritellaan hallituskaudelle (2020-2023). Padtoksen ja uudistettavan lain, jonka on tar-
koitus astua voimaan 2021, tavoitteet suuntaavat aiempaa enemman huomiota kesta-
vaan kehitykseen ja ilmastonmuutoksen hillintaan, alueiden vahvuuksien kehittamisen
lisaksi. Taman uuden painotuksen pohjalta yhdeksi aluekehittdmisen tavoitteeksi on nos-
tettu kestava yhdyskuntakehitys ja toimivat yhteydet, joiden pohjalta pyritaan edista-
maan verkottuviin keskuksiin ja niiden valisiin kehitysvyohykkeisiin tukeutuvaa alueraken-
netta ja kestdvaa yhdyskuntarakennetta. Toisaalta uudistettava laki ja aluekehittamispaa-
tos korostavat aiempaa enemman kumppanuuksien ja yhteistydon merkitysta aluekehitta-
mistydssad, vaikka sindlldan ne eivat esitd alueiden kehittdmisen jarjestelmdan muutoksia.
Kumppanuuksilla tarkoitetaan esimerkiksi uudenlaisia sopimisen ja yhteistyon kaytantoja.
Nama uudet toimintamallit ja aluekehittamisen painopisteet haastavat pohtimaan alue-
kehittamisen tydkalujen ja painopisteiden roolia maankayton ja liikenteen suunnittelun
yhteensovittamisessa.

My®s liikennejarjestelmdn suunnittelua ohjaava lainsdadanto on ollut muutoksessa. Hei-
nakuussa 2018 voimaan tulleessa laissa liikennejdrjestelmasta ja maanteista (572/2018)
tehtiin valtakunnan tasoisen liikennejarjestelmasuunnitelman laadinta lakisdateiseksi. Tar-
koituksena oli vahvistaa laissa my&s maakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman laki-
saateinen asema, mutta tasta luovuttiin maakuntauudistuksen kariuduttua. Nain maakun-
nallisen liikennejarjestelmasuunnittelun ohjaaminen jai osaksi aluekehittamisen lainsaa-
dantoa. Valtakunnallisen liikennejdrjestelmadsuunnitelman tarkoituksena on lisata liiken-
nepolitiikan pitkdjanteisyytta ulottamalla suunnittelu vahintaan 12 vuoden aikajanteelle
aiemman keskimaarin hallituskauden kattaneen liikennepoliittisen selonteon sijaan. Lii-
kennejarjestelmalld ja yhdyskuntarakenteella on suunnitelmassa vahva kytkds, samalla tar-
kastellen maan eri alueiden saavutettavuutta ja elinkeinojen kehittymisedellytyksia (Tra-
ficom 2019). Lain myota maarittyivat liilkennejarjestelmasuunnittelun tasot, jotka on tar-
peen ottaa huomioon, kun pyrkimyksena on sovittaa yhteen maankayton ja liikenteen
suunnittelua muuttuvassa hallinnollisessa toimintaymparistossa.
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Kun maankayton ja liikennejdrjestelman suunnittelun yhteensovittamista tarkastellaan nyt
muuttuvassa hallinnollisessa toimintaymparistossa, ei Steadin (2016) mukaan riita, etta
yhteensovittaminen néhtaisiin vain maankayton ja liilkenteen hallinnonalojen horisontaa-
lisena tavoitteiden ja toimien yhteensovittamisena. Hinen mukaansa yhteensovittaminen
tulisi aina nahda myos vertikaalisena, ajallisena ja alueellisena yhteensovittamisena:

e Horisontaalinen yhteensovittaminen: hallinnon eri sektoreiden
tavoitteiden ja toimien yhteensovittaminen

e Vertikaalinen yhteensovittaminen: hallinnon eri tasojen vélilla
tapahtuva tavoitteiden ja toimenpiteiden yhteensovittaminen

e Alueellinen yhteensovittaminen: saman hallinnonalan eri toimijoi-
den, joilla on erilaiset hallinnolliset vastuut ja alueelliset piirit, tavoit-
teiden ja toimenpiteiden yhteensovittaminen

e Ajallinen yhteensovittaminen: poliittisten ohjelmien, suunnitelmien
ja toimenpiteiden ajallinen koordinointi ja harmonisointi eri aluei-

den valilla.
Pohdittaessa maankdyton ja lii- Pelkkaan yhdelld hallinnon tasolla tapahtu-
kennejdirjestelmdn suunnittelun vaan horisontaaliseen yhteensovittamiseen
yhteensovittamista muuttuvassa verrattuna yhteensovittaminen monimutkais-
hallinnollisessa toimintaympdiris- tuu huomattavasti, kun pyrkimyksena on
tossd, on tirkedd huomioida, ettd samanaikaisesti sovittaa yhteen myos eri
yhteensovittaminen kdsittdd yh- hallinnon tasoja, alueita ja aikaulottuvuuksia.

teensovittamisen hallinnonalojen, Stead ja Geerlings (2003, 187) kuitenkin
hallinnon tasojen, alueiden ja aika-  huomauttavat, ettd tasta huolimatta tutkimuk-
jénteiden vdlillé sessa on vain harvoin tarkasteltu néitd maan-
kayton ja liilkenteen hallinnollisen yhteensovit-
tamisen eri ulottuvuuksia samanaikaisesti (ks.
kuitenkin Dufhues & Bertolini 2016; Hrelja ym. 2017; Rode 2019; van Geet ym. 2019; Vigar
2009). Usein tutkimukset ovat keskittyneet keskustelemaan maankayton ja liikenteen
horisontaalisesta yhteensovittamisesta vain yhdella hallinnon tasolla, jolloin vertikaalinen
ja ajallinen yhteensovittaminen jadvat huomiotta (esim. Curtis & James 2004), tai vertikaa-
lisesta yhteensovittamisesta yhden hallinnonalan sisélla, jolloin horisontaalinen yhteenso-
vittaminen jaa huomiotta (esim. Hatzopoulou & Miller 2008; Hogstrém et al. 2018; Mars-
den & May 2006). Tamdn tutkimushankkeen ldhtokohtana on, ettd yhteiskunnalliset ja
ymparistolliset haasteet edellyttdvat samanaikaista maankayton ja liikkennejarjestelman
suunnittelun horisontaalista, vertikaalista, ajallista ja alueellista yhteensovittamista. Ndin
tutkimuksessa on pyritty tarkastelemaan kaikkia naita yhteensovittamisen ulottuvuuksia.

17



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JATUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2020:35

1.2 Tutkimuksen tavoite

"Strategisuus ja transskalaarisuus liikennejdrjestelmasuunnittelun ja alueidenkaytén suun-
nittelun yhteensovittamisessa” eli YHTAJALKAA-tutkimushanke vastaa edell3 esitettyyn
maankayton ja lilkkennejarjestelman suunnittelun yhteensovittamisen tarpeeseen muut-
tuvassa hallinnollisessa toimintaympadristdssa. Valtioneuvoston tutkimus- ja selvityshank-
keena (VN TEAS 2019, 5.3) sen pyrkimyksend on ollut tuottaa tietoa, joka tukisi seka aluei-
denkayton suunnittelua etta liikennejarjestelma- ja vaylasuunnittelua ohjaavien lakien
madrittamien suunnittelujarjestelmien parempaa yhteensovittamista hallinnon eri tasoilla.

YHTAJALKAA-hankkeessa on ke- Tama suunnittelujarjestelmien parempi
hitetty uudenlainen ndkdkulma yhteensovittaminen edellyttaa yhteensovitta-
maankdyton ja lilkkennejdrjestel- misen horisontaalisen, vertikaalisen, alueelli-
mdn suunnittelun yhteensovitta- sen ja ajallisen ulottuvuuden haltuunottoa.

miseen. Tdtd ndkékulmaa kutsum- — Taté varten YHTAJALKAA-tutkimushankkeessa
me ilmiépohjaiseksi yhteensovitta-  on rakennettu kasitteellista lahestymistapaa,
miseksi. jota kutsumme ilmidpohjaiseksi yhteensovitta-

miseksi. Taman lahestymistavan pohjalta

hanke on kehittanyt toimintatapoja suunnitte-
lujdrjestelmien ja -prosessien yhteensovittamiseksi siten, etta eri tasoilla ratkaistavia
haasteita voidaan tunnistaa ajoissa ja reagoida niihin oikea-aikaisesti, oikeilla
suunnitteluvalineilla.

Ajatus ilmidpohjaisesta maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelun yhteensovitta-
misesta perustuu siihen, ettd yha useammat yhteiskunnalliset ilmi6t (esim. ilmastonmuu-
tos) ja niistd johdetut poliittiset tavoitteet (esim. ilmastonmuutoksen hillitseminen) seka
suunnittelukysymykset (esim. autoriippuvuuden vahentaminen) eivat rajaudu vain yhden
hallinnon tason tai sektorin piiriin. Ne eivat mydskaan rajaudu alueellisesti eivatka ajalli-
sesti, vaan ulottuvat usealle aikaperspektiiville ja vaikuttavat useilla aluetasoilla, aina pai-
kallisesta globaaliin. Tall6in ilmiGihin vastaaminen edellyttda eri suunnittelutasojen, -sek-
toreiden ja toimijoiden toimenpiteiden yhteensovittamista niin alueellisesti kuin ajallises-
tikin. Monet tutkijat (esim. Majoor & Salet 2008; Sassen 2001) nakevat tasojen, sektorei-
den ja aikajanteiden ylittamisen viittaavan uusien, paikkaan sitoutumattomien yhteyksien
ja niihin liittyvien verkostojen vahvistumiseen. [Imiét luovatkin ndin uudenlaisia verkos-
toja ja kumppanuuksia, kun ne liittavat aiemmin irrallisina nayttaytyneet suhteet osaksi
verkoston sisdista toimintaa, kuitenkaan kyseenalaistamatta olemassa olevien suunnitte-
lujarjestelmien roolia. IlImidpohjaisella suunnittelulla voidaan kuvailla tata tasoja ja sek-
toreita yhdistavaa ja ylittavaa suunnittelun tapaa, jota yhteiskunnallisiin ilmi6ihin vas-
taaminen edellyttda kussakin suunnittelukohteessa ja joka nivoo aiemmin irralliset
suunnitteluverkostot yhteen.
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YHTAJALKAA-hanke pyrkii tuotta- Tassd ilmidpohjaisessa suunnittelussa korostuu
maan suosituksia siihen, kuinka strateginen ennakointi- ja reagointikyky, joka
maankdyton ja lilkkennejdrjestel- vastaa ajallisen yhteensovittamisen haastee-
mdn suunnittelua voidaan sovittaa  seen (ks. luku 3). Sita tarvitaan, silla maankay-
yhteen ilmiépohjaisesti ja kuinka ton ja liikkennejdrjestelman suunnittelulta
liikennejcirjestelmdn suunnittelu edellytetaan nykyisin valmiuksia vastata
voidaan huomioida uudistuvassa nopeasti erilaisiin tarpeisiin samalla, kun
alueidenkdyton suunnittelussa tarvitaan johdonmukaista toimintaa yhteiskun-

nallisten haasteiden ratkaisemiseksi ja mahdol-

lisuuksien hyddyntamiseksi. Esimerkiksi
Duffhues ja Bertolini (2016) ovat kuitenkin tunnistaneet, ettd kdytannossa yhteensovitta-
misessa kriittisin vaihe on tavoitteiden kaantaminen toteutettaviksi toimenpiteiksi ja
ndiden toimenpiteiden kddantaminen vaikutuksia mittaaviksi indikaattoreiksi. Taman takia
olemme pohtineet hankkeessa seka toteuttamismenettelyiden, kuten sopimusmenettelyt
(ks. luku 5), ettd vaikutusten arvioinnin (ks. luku 4) roolia osana ilmidpohjaista suunnittelua.
Nama pyrkimykset olemme pukeneet seuraaviksi YHTAJALKAA-hankkeelle asetetuiksi
tutkimuskysymyksiksi:

1. Miten maankayton ja liikkenteen integroinnin malleilla ja tyokaluilla vastataan
hallinnolliseen ja alueelliseen transskalaarisuuden haasteeseen ja siten kyetaan
vastaamaan yhteiskunnallisiin haasteisiin oikeilla suunnittelutasoilla, erityisesti
kaupunkiseudun liikennejdrjestelman ja yhdyskuntarakenteen seka toisaalta
maakunnallisen ja valtakunnallisen liikennejdrjestelmén ja aluerakenteen rajapinnoilla?

2. Millaisilla maankdyton ja liikenteen yhteensovittamisen prosessimalleilla edistetdan
strategisesti reagointikykyista ja toimintaympariston muutoksia ennakoivaa maankayton
ja liikenteen suunnittelua (vastaaminen ajallisen transskalaarisuuden haasteeseen)?

3. Miten tallaiseen prosessiajatteluun sovitetaan yhteen liikenteen ja maankayton
suunnittelun vaikutusten arvioinnit, jotka kohdistuisivat strategisiin yhdyskunta- ja
aluekehityksen yhteisvaikutuksiin eri alueellisissa skaaloissa ja aikahorisonteissa?

4. Miten maankayton ja lilkenteen yhteensovittamisen sopimusmenettelyja voitaisiin
kehittda vastaamaan yhteiskunnallisia haasteita ja sovittaa sopimusmenetelmat
paremmin yhteen lakisdateisten suunnitteluinstrumenttien kanssa?

Naiden kysymysten kautta YHTAJALKAA-hanke pyrkii tuottamaan suosituksia siihen,
kuinka maankayton ja lilkennejarjestelman suunnittelu sovitataan yhteen ilmidpohjaisesti
ja kuinka liikkennejarjestelman suunnittelua tulisi kasitella alueidenkdyton suunnittelussa,
uudistuva alueidenkayton lainsadadantd huomioiden.
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1.3 Tutkimuksen toteutustapa, aineistot ja menetelmat

YHTAJALKAA-tutkimushankkeelle asetettuihin tutkimuskysymyksiin on pyritty vastaa-
maan tapaustarkastelujen, tydpajatydskentelyn ja Ideatehdas-tyokalulla toteutettujen
kyselyiden avulla. Siina missa kukin hankkeen neljasta tyopajasta ja siihen liittyvasta Idea-
tehdas-kyselysta on keskittynyt tuottamaan tietoa yhden tutkimuskysymyksen tarpeisiin,
tapaustarkasteluilla on pyritty tuottamaan tietoa kaikkiin neljaan tutkimuskysymykseen

vastaamiseksi:

Tydpaja 1 g

Suunnittelutasoja ld@pdisevat
haasteet suunnittelukohteiden
madrittajina

Tybpaja 2 ‘

Iimidpohjaisen suunnittelun
prosessit

Tyopaja 3

Vaikutustenarviointi
ilmidpohjaisessa suunnittelussa

Tyopaja 4

Tutkimuskysymykset

e
Miten maankayton ja lilkenteen integroinnin malleilla ja
tydkaluilla vastataan hallinnolliseen ja alueelliseen

isuuden h

yhteiskunnallisiin haasteisiin oikeilla suunnittelutasoilla?

1 jasiten kyetddn vastaamaan

'\

Millaisilla maankayton ja lilkenteen yhteensovittamisen
prosessimalleilla edistetdan strategisesti reagointikykyista ja
toimintaympaériston muutokset ennakoivaa maankayton ja
liikenteen suunnittelua?

™

(" Miten téllaiseen prosessiajatteluun sovitetaan yhteen
liilkenteen ja maankaytdn suunnittelun vaikutusten
arvioinnit, jotka kohdistuisivat strategisiin yhdyskunta- ja
aluekehityksen yhteisvaikutuksiin eri alueellisissa skaaloissa
\_ja aikahorisonteissa?

o

Miten maankaytdn ja lilkenteen yhteensovittamisen
sopimusmenettelyjd voitaisiin kehittdd vastaamaan
yhteiskunnallisia haasteita ja sovittaa sopimusmenetelmat

limidpohjaisuuden huomioiva
suunnittelujarjestelma

paremmin lakisdateisten suunnitteluinstrumenttien kanssa?

R

AR

AN

? Tapaustarkastelu 1

Jyvaskyla

Tapaustarkastelu 2

Lahti

Tapaustarkastelu 3

Uusimaa

§ Tapaustarkastelu 4

. 4

Mita paatelmia kysymysten 1-4 kasittelyn

kautta on tehtdvissd MRL:n uudistukseen
seké uuden lain liilkennejarjestelmasts ja
maanteisté soveltamiseen?

Kuva 1. YHTAJALKAA-hankkeen toteutustapa

1.3.1

Tapaustarkastelut

Turun kaupunkiseutt

Tutkimushankkeessa toteutettiin kevaalla 2019 nelja tapaustarkastelua, joiden koh-
teina olivat Jyvaskyla, Lahti, Helsingin seutu-Uusimaa ja Turun seutu. Tarkastelut perus-
tuvat dokumenttianalyysiin, jonka aineistona olivat suunnitteludokumentit ja aihepii-
ristd jo aikaisemmin tuotetut tutkimukset seka arvioinnit. Dokumenttianalyysin lisaksi
tapaustarkasteluiden aineistona ovat olleet haastattelut keskeisten maankayton ja lii-
kenteen suunnitteluun osallistuvien viranhaltijoiden kanssa. Haastatteluja toteutettiin

yhteensa 23 kappaletta.
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Kaikissa neljdssa tapaustarkastelussa huomion kohteena ovat olleet ilmi6t, toimintamal-
lit, menetelmat ja suunnitteluvalineet, jotka kytkevat suunnittelun eri tasoja yhteen. Tasta
huolimatta tapaustarkastelun kohteet (Jyvaskyld, Lahti, Helsingin seutu-Uusimaa, Turun
seutu) on valittu silld perusteella, kuinka kukin niista peilaa erityisesti yksittaisen tutkimus-
kysymyksen problematiikkaa:

® Jyvaskyla: Alueellisen yhteensovittamisen haasteeseen vastaavat maankdyton ja
liikenteen suunnittelun tydkalut ja mallit

— Tapaustarkastelun kohteena Jyvaskylan kaupungin integroiva maankayton ja
liilkenteen suunnittelu seka tdman kanssa rinnakkain toteutettu kaupunkiseudun
rakennemallity6 ja maakunnallinen liikennejarjestelmatyo

¢ Lahti: Ajallisen yhteensovittamisen huomioiminen jatkuvan suunnittelun prosessien ja
strategisen ennakoinnin avulla

— Tapaustarkastelun kohteena Lahden iteroituva strateginen suunnitteluprosessi
yleiskaavoitusta ja kestdvan kaupunkiliikkumisen suunnittelua (SUMP)
yhteensovittamalla

® Helsingin seutu-Uusimaa: Tavoiteldhtéinen vaikutusten arviointi maakunnallisen ja
kaupunkiseudun maankayton ja liilkennejarjestelmasuunnittelun yhteensovittamisessa

— Tapaustarkastelun kohteena vaikutusten arvioinnin rooli Uusimaa
2050-suunnitelman ja Helsingin seudun MAL 2019 -suunnitelman tavoitteiden ja
toimenpiteiden valinnassa seka yhteensovittamisessa

¢ Turun seutu: Strategiset liikenneinfravetoiset kaupunkikehittamishankkeet
sopimusmenettelyineen ja niiden tasojenvalisyys

— Tapaustarkastelun kohteena Turun seudun MAL-sopimusmenettely seka
liikennevetoisten infrahankkeiden kytkeytyminen naihin menettelyihin

1.3.2 Tyopajat

Tapaustarkastelujen lisdksi keskeisena yhteiskehittelevan tutkimuksen menetelmana seka
vuorovaikutuksen vélineenad ovat olleet tydpajat, joita jarjestettiin yhteensa neljd, loppu-
vuodesta 2019 ja alkuvuodesta 2020. Yhteiskehittely on mahdollistanut alustavien tut-
kimustulosten esittelyn seka testaamisen tyopajoissa. Hypoteeseja ja ratkaisumalleja on
voitu kehittaa tyopajoissa edelleen, ja niissé@ on myds syntynyt uutta tietoa. Tydpajatyds-
kentelyn tulokset on kirjattu muistiin ja raportoitu kunkin tydpajan jalkeen (liite 1). Kukin
neljasta tyOpajasta kokosi yhteen runsaat 40 maankayton ja liikkenteen asiantuntijaa:

e viranomaistahoista kansalliselta, maakunta- ja kuntatasolta;

e korkeakouluista ja tutkimuslaitoksista;
o yksityiselta sektorilta (esim. konsulttitoimistot).
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Ty6pajat tarjosivat myds keskeisen vuorovaikutus- ja viestintdkanavan hankkeelle. Valtion-
hallinnon toimijat ovat voineet ammentaa tyopajoista pohdintoihinsa tyon alla olevissa
lakiuudistuksissa. Maakunnan ja kunnan tasolla tyoskenteleville suunnittelijoille tyopa-
jat ovat tarjonneet mahdollisuuden reflektoida tydpajan problematiikkaa oman suunnit-
telualueen kannalta. Tydpajat ovat ndin siis keskittyneet paitsi tiedon tuottamiseen myds
ymmarryksen rakentamiseen ja tulosten jalkauttamiseen ja juurruttamiseen.

1.3.3 Ideatehdas-kyselyt

Ty6pajojen vuorovaikutteista tydskentelya jatkettiin Ideatehdas-tyokalulla, joka on yhteis-
kehittamisen verkkotydkalu. Sen avulla jalostettiin kussakin neljassa tyopajassa esitet-
tyja nakemyksid, ideoita, havaintoja ja kokemuksia (liite 2). Ideatehdas-kyselyiden avulla
taydennettiin hankkeen tyOpajoissa kerattyja oppeja ja jatkettiin tyopajoissa kaytya kes-
kustelua noin kuukauden verran. Osallistujat esittivat arvion tydpajan tulosten pohjalta
muodostettuihin vaitteisiin. Lisaksi he pystyivat esittdmaan omia kehittamisehdotuksia ja
kommentoimaan muiden kantoja. Verkkotytkalun avulla voitiin ottaa tydpajoja laajempi
joukko mukaan keskusteluun ja ratkaisumallien tuottamiseen. Kyselyihin vastasi yhteensa
124 henkiloa.

1.4 Raportin rakenne

Tassa raportissa tarkastellaan tapaustarkastelujen, tyopajojen ja Ideatehdas-kyselyjen
avulla kerattya tietoa, jota peilataan aiempien tutkimusten ja selvitysten tuloksia ja lakien
uudistustyohon liittyvaa aineistoa vasten.

Luvussa 2 esitelldaan hankkeen lahtokohdaksi valittua ilmidpohjaista suunnittelua ja siihen
liittyvaa rajakohdetydskentelya erityisesti alueellisen yhteensovittamisen nakdkulmasta.
Luvussa 3 tarkastellaan ajallisen yhteensovittamisen nakdkohtia tulevaisuuden epavar-
muustekijoihin orientoitumisessa ja suunnitteluprosessien koordinoinnissa. Luvussa 4 tar-
kastellaan vaikutusten arviointia osana ilmidpohjaista suunnittelua ja iteroituvaa suun-
nittelujarjestelmaa. Luvussa 5 keskitytaan yhteensovittamisen hallinnolliseen organisoin-
tiin ja tehdaan kytkentdja maankdytto- ja rakennuslain uudistukseen. Luku 6 kokoaa hank-
keen johtopaatokset ja esittdaa politiikkasuositukset erityisesti maankaytto- ja rakennuslain
uudistusta silmalla pitaen.

22



STRATEGISUUS JA TRANSSKALAARISUUS LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITTELUN JA ALUEIDENKAYTON SUUNNITTELUN

YHTEENSOVITTAMISESSA — ALUEIDENKAYTON JA LIIKENNEJARJESTELMAN SUUNNITTELUN YHTEENSOVITTAMINEN ILMIOLAHTOISESTI

2 llmiopohjainen suunnittelu
suunnittelutasojen ja -sektoreiden
yhteenliittajana

Johdannossa hahmotettiin taman tutkimuksen paalinjat. Tassa luvussa esittelemme hank-
keessa kehitettya ilmidpohjaisen suunnittelun lahestymistapaa. Tarkastelemme erityisesti,
kuinka ilmiépohjainen lahestymistapa mahdollistaa sektoreiden ja tasojen yhteensovitta-
misen alueellisesta nakdkulmasta.

Tarkastelu kasittda kolme osaa. Ensin esitelldan tahanastisia pyrkimyksia suunnittelun taso-
jen ja sektoreiden yhdistamiseen ja ylittamiseen niin Suomessa kuin kansainvalisestikin.
Toiseksi kasitellaan ilmidpohjaisen suunnittelun maarittelyja seka taman hankkeen puit-
teissa etta tutkimuskirjallisuuteen nojaten. Kolmanneksi tydpajatydskentelyn ja hankkeen
esimerkkitapausten (Jyvaskyld, Lahti, Turun seutu, Helsingin seutu-Uusimaa) pohjalta nos-
tetaan esiin ilmidpohjaisen suunnittelun toteuttamisen mahdollisuuksia tasoihin ja sekto-
reihin nojaavien suunnittelujarjestelmien puitteissa.

2.1 Kohdeperustaisesta suunnittelusta
ilmiopohjaiseen suunnitteluun
2.1.1 Kohdeperustainen suunnittelu

Kokonaiskuva monitahoisista Vallitseva suunnittelun muoto, nk. kohdeperus-
suunnitteluongelmista hdmdirtyy, tainen suunnittelu, on muotoutunut osana
kun suunnittelua toteutetaan sek- yhteiskuntien modernisaatiota ja organisoitu-
torikohtaisten hankkeiden kautta mista viimeisten reilun sadan vuoden aikana,

perustuen kulloinkin vallinneisiin teoreettisiin
ja kdytanndllisiin kehittamis- ja suunnittelundakemyksiin (esim. Lampinen 2015). Nykyi-
sessa kohdeldhtoisessa kaytanndssa kohteiden suunnittelu nousee usein jollakin tasolla ja
sektorilla tunnistetuista ongelmista. Suunnittelun kohde maarittyy talldin tasojen ja
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sektoreiden kautta, esimerkiksi maakuntasuunnittelun piiriin kuuluvaksi ongelmaksi tai
liikennejarjestelmdongelmaksi — ilman, etta suunnittelujarjestelma sindllaan johdattaisi
pohtimaan ongelman laajempia yhteiskunnallisia kytkentja ja ulottuvuuksia. Kun ongel-
mien tunnistajista tulee niiden "omistajia’, ongelmat pirstaloituvat sektoreittain ja tasoit-
tain jakautuvien suunnittelujdrjestelmien kautta toteutettaviksi hankkeiksi, joita ohjaavat
jarjestelmien omat valineet ja normit (kuva 2). Télldin kokonaiskuva monitahoisista
suunnitteluongelmista ja kohteista hamartyy, kun kukin toimija toteuttaa omia hankkei-
taan ja toimii osaoptimoinnin ehdoilla (esim. Maali-foorumi 2011).

MAANKAYTON SUUNNITTELU LIKENNESUUNNITTELU

L2AL ToALELNANLANS TASCT

AL LS TS ED

A £ SFTESINAS SEALAEDPESAN 75D

ALALACAL LSS TSP

NN

Kuva 2. Suunnitteluongelmien pirstaloituminen suunnittelun tasojen ja sektoreiden omista
lahtokohdista kasin

2.1.2 Tarve kohdeperustaisen suunnittelun kehittamiseen

Kohdeperustaisen suunnittelun ongelmallisuus on ymmarretty jo vuosikymmenia sit-
ten. On ndhty, etta suunnittelun eri hallinnonalojen ja/tai -tasojen toimintoja tulisi tuoda
yhteen luomalla yhteisia normeja, valineita ja hankkeita. Kutsumme tallaista suunnittelu-
nakemysta yleisesti integroivaksi suunnitteluksi. Integroivaa suunnittelua on toteutettu
esimerkiksi tuomalla eri sektoreiden tai alueiden suunnittelukysymykset yhteen kokonai-
suuksiksi, joiden avulla toivotaan pystyttavan luomaan yhteista toimintapolitiikkaa. Sekto-
reiden ja tasojen yhteiseen pitkan aikavalin politiikkaan on pyritty jo 1990-luvulta ldhtien,
mm. laatimalla lukuisia strategisia hallinnonalojen vilisia ohjelmia muun muassa kesta-
vastd kehityksesta. Euroopan Unionin tasolla tdma nakyi ns. Cardiff-prosessissa, jossa kes-
tavaa kehitysta pyrittiin integroimaan energia-, liikenne- ja maatalouspolitiikkaan. Alueel-
lisessa kehittamisessa pyrittiin yhteiseurooppalaiseen nakemykseen mm. ESDP-prosessin
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kautta. Keski-Euroopassa erityisesti valiportaan (maakunnallisessa) suunnittelussa siirryt-
tiin strategiseen ja sektorirajoja ylittavaan suunnitteluotteeseen. Yhteiseurooppalainen
nakemys jai kuitenkin ohueksi, ja samalla EU:n laajeneminen korosti erilaisten tavoitteiden
olemassaoloa ja sektorikohtaisten ongelmien kasittelyn ensisijaisuutta.

My6s suomalainen maakuntasuunnittelu tavoitteli 1990-luvulla samankaltaista integroi-
vaa lahestymistapaa. Liikennesektori oli aktiivinen, ja mm. LYYLI-tutkimusohjelma (Ympa-
ristovaikutuksiltaan edullinen yhdyskuntarakenne ja liikennejarjestelma) kasitteli laa-
jasti maankayton ja liikenteen suunnittelun yhteensovittamisen kysymyksia ja politiik-
koja vuosituhannen vaihteessa. Siirryttaessa 2000-luvulle on hallinnonalojen yhteinen
strategioiden laadinta vahentynyt, joskin yhteensovittamisen tavoite on sailynyt. Maan-
kayton ja liikenteen suunnittelun yhteensovittamisessa keskeista yhteista pohdintaa teh-
tiin Maankaytto- ja liilkkennefoorumissa (2008-2011) ja Suomen aluerakenne (ALLI) -tydssa.
Se loi pohjaa muun muassa eri alueellisten skaalojen tarkastelulle liikennejarjestelman
suunnittelussa.

Valtion, maakuntien ja kuntien vé-  Kéytanndssa suomalaisessa maankayton ja

liset roolit ovat epdselvié suunnit- liikennejarjestelman suunnittelun tasoja
telukysymyksissd, joiden ratkaisu ylittavassa integroinnissa on edelleen useita
vaatii toimia usealla tasolla haasteita. Epdselvaksi ovat jadneet esimerkiksi

valtion, maakuntien ja kuntien roolit niiden

suunnittelukysymysten ratkaisemisessa, jotka
eivat rajaudu selkeasti vain yhdelle hallinnon tasolle vaan joiden ratkaiseminen edellyttaa
toimia usealla hallinnon tasolla. Tahan mennessa toimijoita hallinnon eri tasoilta on pyritty
tuomaan yhteen erilaisten verkostomaisten yhteisty6foorumeiden ja uusien suunnittelu-
vélineiden avulla. Esimerkiksi MAL-sopimukset ja niihin liittyvat ylikunnallista yhteistyota
korostavat suunnittelukdaytannot ovat tarjonneet valineen toimijoiden yhteentuomiseen
ja ndiden erilaisten intressien yhteensovittamiseen. Seka valtio etta kaupunkiseutujen
kunnat ovat pyrkineet edistdmaan yhteistyota. Yhtaalta valtio on patistanut kaupunkiseu-
tuja sektoreiden ja kuntien véliseen yhteisty6hon kaupunkiseutusuunnitelmien ja raken-
nemallien kautta. Toisaalta kaupunkiseudut ovat halunneet paasta osallisiksi valtion
infrastruktuurirahoituksesta MAL-sopimusten ja esimerkiksi kasvukdytdvaajattelun kautta.
N&in on syntynyt myds tasojen valista yhteistyota (esim. Herneoja ym. 2018).

MAL-sopimusten, kasvusopimusten ja erilaisten neuvottelukaytantdjen onkin nahty tuo-
van mahdollisuuksia muodostaa yhteisia tavoitetiloja ja kasitella kysymyksig, joille ei ole
lakisaateista toimintamallia ja toiminnan tasoa (esim. nk. metropolitaso). Nama sopimus-
kaytannot ja niihin liittyva ylikunnallinen suunnittelu on nahty lahes poikkeuksetta hyo-
dyllisina (esim. Ymparistoministerio 2020). Taman kehityksen myota on hyvaksytty lakisaa-
teisten ja vapaamuotoisten kaytantdjen rinnakkaisuus.
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Alueiden kehittdmistarpeiden tai Kaytantojen rinnakkaisuus on havaittu myos
ilmididen ympdirille on rakentu- tutkimuksissa. Kiihtyvan kaupunkiseutuistumi-
nut yhteistyoverkostoja. Ne eivdit sen ja globaalien verkostojen voimistumisen
kuitenkaan véhennd hallinnollis- yhteisvaikutuksena kehitys jakautuu eri

ten hierarkioiden tai lakisddteisen seuduille entista epatasaisemmin, ja yhd
suunnittelun merkitystd. Télldin harvemmin olennaiset kehityskulut asettuvat
korostuvat yhteydet joustavien ver-  nykyisten suunnittelujarjestelmien puitteisiin
kostojen ja hierarkisen hallinnon ongelmitta. Ndin on syntynyt epasuhta yksit-
vdlilld. taisten hallinnon tasojen toimintamallien ja

toimintamahdollisuuksien valilla.

Hierarkkinen aluehallinto ei pysty kasittelemaan tassa uudessa tilanteessa olennaisia,
ilmidihin kiinnittyvid kysymyksia ja haasteita ilman joustavia toimintamuotoja, jotka ope-
roivat rakenteiden valeissa: yhtadlta hallinnon toimialojen valeissa, toisaalta hallinnon
aluetasojen valeissd, ja kolmanneksi eri institutionaalisten toimijoiden valeissa. Hierarkiat
eivat kuitenkaan ole korvautuneet tai korvautumassa verkostoilla (esim. Harbo ym. 2018),
vaan hierarkioiden ja verkostojen vilille on pikemminkin kehittymé&ssa monimuotoisia
yhteyksid, myos erilaisia koordinaatioon pyrkivia kdytantoja. Uudet, monitasoiset ja moni-
toimijaiset kdytannot eivat ole mydskaan vahentaneet lakisaateisten suunnittelupolitiik-
kojen merkitysta. Lakisdateinen suunnittelu on kuitenkin riippuvaista sen kyvysta tehda
yhteistydta vapaamuotoisten suunnitteluvalineiden puitteissa, ja tdma riippuvuus pirstaloi
muodollista ohjausvaltaa. Samoin vapaamuotoiset suunnitteluvdlineet ovat riippuvaisia
lakisaateisen suunnittelun tarjoamista toiminnan puitteista ja oikeutuksesta.

Olennaisena pidetaankin tasapainon lI6ytamista aluepohjaisen, demokraattisesti ankku-
roituneen hallinnon ja joustavien vilitilan muutosstrategioiden valilla (esim. Salet 2006,
Getimis 2012, Van Straalen & Witte 2018). Tydpajoissa esitettiin myos kriittisia nakokan-
toja, vaikka tasapainon loytamista pidettiin tarkedna. Uusien joustavien ja vapaamuotois-
ten suunnitteluvdlineiden ja -kaytantdjen nahtiin esimerkiksi muuttavan toimintasuhteita
ja vaikeuttavan oikeudellisten vaikutussuhteiden ymmartamista. Ideatehtaassa asiaa kom-
mentoitiin seuraavasti:

“Suunnitteluprosessit ovat tyélddmpid ja poikkihallinnollisen valmistelun kautta
mydskddn toteuttamisen vastuutahot eiviit vélttdmdttd ole selkeitd ja niité voi olla
useita.”

Kuitenkin myds uudentyyppisen toiminnan edut tunnustettiin:

“Lopputulos kuitenkin on vaikuttavampi.”
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Suunnittelun sektoreiden ja ta- Tarve integroivaan ja ilmioperustaiseen suunnit-
sojen vdlinen integraatio edel- teluun ndyttaisi olevan selkea — uudet monitahoi-
Iyttdd toimijaverkostojen muo- set haasteet ja ongelmat vaativat juuri niiden
dostamista ja toimijoiden vdilistéi  ratkaisuun sopivia vélineita. Ideatehtaan kom-
vuorovaikutusta menteissa todetaan:

“Nykyiselld menettelylld ei asiaa voida ratkaista kokonaisvaltaisesti. Ndin ollen asiat
harvoin myéskddn tédysin ratkeavat.”

2.1.3 Integraation ulottuvuudet ja tasot

Edellisten alalukujen perusteella on ilmeist3, ettei ole olemassa yhta oikeaa maankayton
ja liikennejarjestelman suunnittelun integroinnin tapaa tai syvyyttd, jonka avulla ratkaista
edelld todettuja suunnittelun haasteita ja ongelmia. Kansainvalisen tutkimuskirjallisuu-
den (esim. Geerlings & Stead, 2003; Stead 2016) mukaan integraatio voi olosuhteista riip-
puen saada erilaisia muotoja, ja erilaiset tarpeet voivat johtaa eritasoisiin integroimistoi-
miin. Integraation osuvuuden varmistamiseksi onkin ymmarrettava yhtaalta, mita ollaan
integroimassa (integroinnin ulottuvuudet) ja toisaalta, miten integraatiota tulisi tehda ja
millaiset integroimistoimet voivat olla toimivimpia (integroinnin tasot). Nojaten varsin-
kin Hollannissa tehtyyn monimuotoiseen integraatiotutkimukseen (erityisesti Dominic
Steadin tydhon) olemme tiivistdneet ndma integroinnin ulottuvuudet ja tasot typologiaksi,
jolla integraation erilaisia muotoja ja kdytant6ja voidaan havainnollistaa (kuva 3). Kehitta-
mamme typologia on luonteeltaan yleinen, joten jokaisella ulottuvuudella ja tasolla voi
kaytanndssa olla hyvinkin erilaisia sisdltoja tilanteesta, teemasta ja toimijoista riippuen.

Sektorin sisdinen Horisontaalinen Vertikaalinen Alueellinen Ajallinen
Yhteistyé | Liikennedatan Vapaamuotoinen Kaava- ja liikenne- Kaupunkiseutujen Tieto suunnittelun
jakaminen ja vaihto MAL-tydskentely foorumit kaavoittajaryhmat aikajanteista
Yhteen- | Tie- ja katuverkkojen | Rinnakkaiset M-A-L | Suunnittelutiedon Kaupunkiseutujen Synkronoidut
sovittaminen | rinnakkaistarkastelut | suunnitteluprosessit | formalisointi rakennemallit suunnitteluprosessit
Yhdentdminen | Liikennejdrjestelma- MAL(PE-Y)- Skaalautuva suunnit- | Kaupunkiseutu- Synergistinen
suunnittelu (LJS) suunnittelu telun tietovaranto suunnittelu (kaava) | prosessikokonaisuus

Kuva 3. Integraation ulottuvuudet ja tasot (mukaillen Geerlings & Stead 2003, Stead 2016)

Kuvassa 3 integraation tasot on jaoteltu kolmeen tyyppiin. Yhteistyé on vahiten integroi-
tunut taso. Silla viitataan yksinkertaisesti keskusteluyhteyteen ja jonkinlaiseen tiedonvaih-
toon toimijoiden valilla. Yhteensovittaminen (koherenssi, yhteinen johdonmukaisuus) viit-
taa yhteistyon lisaksi jonkinasteiseen tavoitteiden ja toiminnan lapinakyvyyteen ja yri-
tykseen vilttaa niiden vilisia konflikteja. Yhteensovittaminen on suhteiden 16ytamista eri
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hallinnon tasojen tai alojen valill, kuitenkin edelleen periaatteessa hierarkkisesti jarjestdy-
tyneena: yhteensovittamisessa jokin tai jotkut tahot lahtokohtaisesti kontrolloivat yhteen-
sovittamisen toimenpiteitd. Yhteensovittava vuorovaikutus perustuu ennalta asetettui-
hin tavoitteisiin. Tama ei kuitenkaan tarkoita, etta toimijoiden sisallolliset tavoitteet oli-
sivat valttamatta samoja tai yhtenevaisia. Yhdentdminen puolestaan kdsittaa yhteistyon

ja yhteensovittamisen ohella myds yhteista tyoskentelya synergioiden kehittdmiseksi eri
tavoitteiden ja toimintojen valille, keskinadisriippuvuuksien tunnistamiseen perustuvan
motivaation hyodyntamista yhteisten sisallollisten tavoitteiden muodostamiseksi seka
yhteisten tavoitteiden hyddyntamista muun toiminnan muotoilussa. Nain sisallollisten
tavoitteiden yhdentdaminen on keskeista.

Integraation voidaan nahda sisaltavan viisi ulottuvuutta, jotka voivat olla erillisia tai toi-
siinsa liittyvia. Sektorin sisdiinen integraatio on yhden hallinnonalan sisdistd, eri yksikoiden,
virastojen ja laitoksien tavoitteita ja toimenpiteita yhdentavaa kehitysta (esim. eri liiken-
nemuotojen suunnittelu). Horisontaalinen integraatio tapahtuu hallinnon eri sektoreiden
tai professioiden valilla (maankaytto-likkenne), ja vertikaalinen integraatio on puolestaan
eri hallinnon tasojen (valtio-paikallinen) valisten suhteiden kasittelya. Horisontaalisessa ja
vertikaalisessa integraatiossa korostuvat eri tasojen ja sektoreiden erilaisten tavoitteiden
ja ongelmakuvien ymmartamisen ja harmonisoinnin kysymykset. Eri tasojen valilla jou-
dutaan tekemdan "kaantamistyota”, jonka avulla toisten tasojen kysymyksenasettelut voi-
vat tulla mielekkdasti ymmarretyiksi. Hallinnollisten alueiden valinen alueellinen integraa-
tio viittaa puolestaan joko toisilleen Idheisten (esim. kaupunkiseutu) tai samasta suunnit-
telukysymyksesta kiinnostuneiden (esim. Kuutoskaupungit, C21) hallinnollisten alueiden
vdliseen yhteisen toiminnan muotoon. Tallgin keskeiset kysymykset liittyvat kasityksiin toi-
minnan tavoitteista ja sisallosta seka toimijoiden motivaatioon. Ajallinen integraatio puo-
lestaan viittaa poliittisten ohjelmien, suunnitelmien ja toimenpiteiden ajalliseen harmoni-
sointiin eri hallinnonalojen, alueiden ja tasojen valilla (ks. luku 3). (Geerlings & Stead 2003;
Stead 2016.)

2.1.4 llmiot ja niiden tunnistaminen integraation lahtokohdaksi

Kohdeperustainen suunnittelu siis madrittelee kohteensa olemassa olevista jarjestelmista
ja institutionalisoituneista aluejaoista kasin. Tama tarkoittaa sitd, etta suunnittelujarjestel-
mia ohjaaviin lakeihin, asetuksiin ja toimintapolitiikkoihin kirjatut tehtavat (ja niiden kay-
tannon tulkinta) maarittavat sen, millaiset suunnittelun "kohteet” tulevat kasiteltaviksi.
Tama tapahtuu paaosin hallinnon jakojen (toimialat/sektorit, aluejaot) puitteissa.
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limiépohjaisessa suunnittelussa IImidpohjaisessa suunnittelussa kohteita
kohteita ldhestytddn tasoja ja sek- lahestytadn tasoja ja sektoreita lapaisevien
toreita Idpdisevien yhteiskunnallis- yhteiskunnallisten ilmididen kautta. Tall6in
ten ilmioiden kautta tasojen ja sektoreiden integroinnin Iahtokoh-

daksi otetaan juuri ne yhteiskunnalliset ilmi6t

ja kysymykset, joihin toimijat tahoillaan
pyrkivat vastaamaan. Tieteellisessa mielessd ilmi6 on havaittavissa oleva tosiasia, muutos
tai tapahtuma. Erityisesti ilmi6lla viitataan odottamattomaan tai kyseenalaiseen kehitys-
kulkuun. lImidissa ei siis ole maaritelmallisesti mitadan havaitsemattomissa olevaa, vaikka
niiden rajojen ja sisaltdjen hahmottaminen saattaakin olla vaikeaa. Tallaisina ilmi6t haasta-
vat tieteenaloittain ja/tai asiantuntijaryhmittdin jarjestyneita suunnittelun ja kehittamisen
jarjestelmid, mutta ne eivat ole mahdottomia ymmartaa tai kasitella. Esimerkiksi
Triezenbergin ym. (2011) mukaan ilmién muodostamiselle on keskeista, etta tarpeeksi
suuri osa potentiaalisista toimijoista ndkee jonkin asian vaikutusten vaativan siihen
puuttumista. Tama ei kuitenkaan edellytd, ettd kaikki toimijat olisivat yhta mielta ilmion
olemuksesta.

Kaytannossa ilmidita on tunnistettu niin laeissa, suunnitteluvdlineissa kuin politiikkaohjel-
missakin (esim. Traficom 2019). Esimerkiksi parhaillaan uudistettavana olevan maankaytto-
ja rakennuslain yhteydessa keskeisimmiksi ilmidiksi on tunnistettu: ilmastopolitiikka ja
energiakysymykset, aluerakenteen erilaistuminen ja vdestomuutokset, kaupunkiseutujen
kasvu ja kaupungistuminen, liilkkumisen murros seka digitalisaatio ja muutokset hallinto-
rakenteissa. Traficom (2019) tunnistaa suomalaiseen liikennejarjestelman suunnitteluun
vaikuttaviksi ilmidiksi edellisten lisdksi liikenteen palveluistumisen. YHTAJALKAA-hank-
keen tydpajassa, jossa pohdittiin ilmidpohjaisen suunnittelun ominaisuuksia sidosryhmien
kanssa, kasiteltiin kilpailukyvyn, kaupungistumisen ja saavutettavuuden ilmigita. Tyopa-
jassa, samoin kuin ylla mainituissa raporteissa, havaittiin, etta kaikki nama ilmi6t haastavat
nykyisia suunnittelujarjestelmia ja kaytantoja (Faktaruutu 1).
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FAKTARUUTU 1. YHTAJALKAA-TYOPAJAN HAVAINTOJA
ILMIOPOHJAISEN SUUNNITTELUN MAHDOLLISUUKSISTA

Kilpailukyvyn ilmidperustaisessa huomioimisessa koettiin haasteena hallinnon siiloutuminen
ja hankeldhtoisyys etenkin valtionhallinnossa, ja sen vaikutukset alemmille aluetasoille
(esim. valtion ratahankkeiden toteuttaminen). Siiloutuminen ja hankeldhtoisyys

toisaalta myds ruokkivat edunvalvontandakdkulmaa ja osaoptimointia, jotka nayttaytyvat
ongelmina esimerkiksi vuorovaikutuksessa ja tiedon muotoilussa. Haasteena on

myds toimenpiteiden hahmottaminen ja ajoittaminen kokonaisuuden kehittamista
palvelevasti. Keskeisend ratkaisuna ilmidpohjaiseen suunnitteluun siirtymisessa voidaan
pitaa vuorovaikutusprosessien, verkostojohtamisen ja tietopohjan hyddyntamisen
kehittamista. Naiden avulla voidaan luoda yhteista tahtotilaa. Yhteisen tahtotilan luomisessa
merkityksellistd on myds suunnittelutermistén muotoilu niin, ettd toimijat pystyvat
asemoimaan itsensd suhteessa kehitettavaan kohteeseen.

Kaupungistumisen suhteen ilmiépohjaiseen suunnitteluotteeseen siirtymisessa haasteena
nahtiin laaja-alaisen ymmarryksen lisaksi myos yhteensovittaminen. Kuinka jaetaan
vastuita, kun ilmié on dynaaminen ja laaja-alainen? Milla tasolla ja miten kaupungistumisen
dynamiikkaan todella voidaan vaikuttaa? Kuinka palveluverkon suunnittelu voidaan

kytked osaksi maankayton ja liilkenteen palveluiden suunnittelua? Kaupungistumisen
ilmidpohjainen ymmarrys edellyttda yhteista tietopohjaa ja valmistelua usean eri sektoria
edustavan organisaation valilla, silld kaupungistumisen veto- ja tydntévoimatekijat liittyvat
keskeisesti maankdyton ja liikenteen lisaksi myds julkisiin seka yksityisiin palveluihin.

Saavutettavuus kytkeytyy vahvasti edella mainittuihin ilmidihin seka erilaisiin tavoitteisiin,
kuten tasapainoisen aluerakenteen ja kestavien liikkumismuotojen edistamiseen.
Saavutettavuus kasitteena on periaatteessa selked, mutta sen varsinainen maarittely (minka
saavutettavuus, kenelle, milloin, millad kriteereilld, jne.) vaatii tapauskohtaista harkintaa.

Eri ilmididen konteksteissa saavutettavuus kytkeytyy erilaisiin tavoitteisiin, joihin liittyvat
saavutettavuuskasitykset saattavat olla keskendan ristiriitaisia. Ndin saavutettavuuden
ymmartaminen vaatii aina tilanteista, ilmididen mittakaavat ja relevantit suunnittelun tasot
huomioivaa tarkastelua.

Voidaan tunnistaa yleisid suun- lImidpohjaisessa suunnittelussa keskeistd on
nittelua haastavia ilmiéitd, mutta yhteisen ymmarryksen ja tilannekuvan muo-
lopulta kyse on siitd, kuinka ilmié dostaminen ndista keskeisista suunnittelua
paikallistuu suunnittelukohteiksi ja ~ haastavista ilmidista, joihin ollaan etsiméssa
tavoitteiksi ratkaisua. Imidpohjaisuutta kasitelleessa

tyopajassa tunnistettiin, ettd yhteisen ymmar-

ryksen muodostaminen kasiteltavista ilmidista
vaatii vuorovaikutusprosessien ja verkostojohtamisen kehittamista. Vain niita kehittamalla
paastdan laaja-alaiseen ymmarrykseen ilmidistd, joista toimijoilla on runsaasti erilaisia
nakemyksia ja jotka vaikuttavat ratkaisua vaativien suunnitteluongelmien taustalla. Tata
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tarvitaan, silla tapa jolla ilmioé ymmarretdan, kuten vaikkapa tydpajassa kasitelty kaupun-
gistuminen, rajaa ja suuntaa suunnittelun kohdentumista. Jotta eridvat ymmarrykset
kaupungistumisen ilmidsta eivat johtaisi ristiriitaisiin toimiin, tarvitaan yhtenevaa ja
laaja-alaista jarjestelmatason nakemysta kaupungistumisen ilmiosta.

Toisaalta mahdollisia ratkaisuja ilmidihin voidaan I6ytda vain konkreettisten suunnittelu-
kohteiden kautta. Tallin keskeista on, kuinka ilmi6ét perustelevat suunnittelukohteiden
valintaa ja millaisia kehittamiskokonaisuuksia niiden pohjalta muodostetaan. IImiépoh-
jaisessa suunnittelukdytdnndssa suunnittelukohteita, -alueita ja -hankkeita lahestytdan
potentiaalisesti suunnittelutasoja yhdistavina kohteina. Talloin tunnistetut ilmiét eivat
tule ratkaistavaksi vain yhdessa kohteessa, vaan paikallinen ratkaisu voi edellyttaa toimia
my6s muilla tasoilla ja muissa paikoissa samoilla tasoilla. Keskeista tall6in onkin, kuinka
tama vastuunjako ja toimenpiteiden koordinointi saavutetaan. Esitimme, etta yhtei-

sen tahtotilan lisaksi toiminnan koordinointi edellyttaa rajakohteita, joiden maarittelyyn
siirrymme seuraavaksi.

2.1.5 llmidpohjainen suunnittelu tarvitsee rajakohteita

IImididen maarittelyt ovat vdistamatta yleisia ja toimintaa ohjaavia luonteeltaan. Suunnit-
telun varsinaiset kohteet ja konkreettiset tavoitteet maarittyvat aina paikallisten suunnit-
telutilanteiden ja olosuhteiden perusteella. Imiépohjaisessa suunnittelussa nama konk-
reettiset suunnittelukohteet muodostavat erityisia tasoja ja sektoreita yhdistavia rajakoh-
teita (boundary object (Star & Griesemer 1989), suomennettu myds termein ‘rajaobjekti’
(esim. Leino 2008) ja ‘rajaesine’ (esim. Kanninen 2017; Kanninen ym. 2020)). Ndiden suun-
nittelun (raja)kohteiden tunnistaminen suhteessa yhdessa muodostettavaan tilanneku-
vaan ja ymmarrykseen ilmidista on ilmidpohjaisen suunnitteluotteen keskeinen sektoreita
ja tasoja yhteensovittava ulottuvuus (kuva 4).
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Kuva 4. llmiot suunnittelun tasoja ja sektoreita yhdistavina rajakohteina

Rajakohde-ajattelun (ks. Faktaruutu 2) Iahtokohta on, ettei tuloksellinen yhteistoiminta
vaadi kokonaisvaltaista yhteisymmarrysta toiminnan kohteesta tai toiminnan sisallosta.
Lahtokohtaisesti rajakohde toimii kuten suunnittelujarjestelmakin: se rajaa toimijoiden
nakemysta suunnittelukohteesta, toimenpiteistd ja yhteistyotarpeesta. Rajakohteelle on
kuitenkin ominaista, etta sen eri toimijoita yhdessa pitava voima nousee kohteen yhtei-
sesti tunnistetuista ominaisuuksista, ei ulkopuolisista maarittelyista, kuten suunnittelujar-
jestelmien kohdalla usein on, kun niiden maarittelemat suunnitteluvalineet ohjaavat suun-
nittelukohteiden rajaamista ja valintaa. Ndin suunnittelun rajakohde on maaritelmallisesti
tasoista rippumaton, tasoja yhdistdva ja tasojen valinen.

Jotta toimijat tunnistaisivat tarpeen yhteiseen toimintaan rajakohteen ymparilla, tarvitaan
yhteisen kommunikaatiorakenne. Tama mahdollistaa yhteisen toiminnan, vaikkei toimin-
nan sisdlloista vallitsisikaan yhteista kasitysta. Erilaiset kdsitykset rajakohteesta ovat talldin
kommunikaatiota edistava voimavara: eri merkitysten kasittely luo toimintaa edistavan
jannitteen ja pohjan yhteisten merkitysten muodostamiselle (Akkerman & Bakker 2011).
Yhteinen kommunikaatio kohteesta mahdollistaa keskinaisriippuvuuksien ja yhteistyotar-
peiden tunnistamisen. Tietoisuus ndista riippuvuuksista motivoi puolestaan yhteistydhon
ja varmistaa jaetun omistajuuden kehittymisen, ja kunkin toimijan suhteellinen itsendisyys
oman toimintansa jarjestdmiseen takaa tehokkaan toimijakohtaisen toimeenpanon.
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FAKTARUUTU 2. RAJAKOHDE

Eri toimijoiden vélinen vuorovaikutus kasittdd aina toimijoiden, yhteisdjen tai instituutioiden
valisten rajojen kasittelyd. Nama rajat, olivatpa ne maantieteellisid, professionaalisia,
organisatorisia tai kulttuurisia, ovat keskeisia yhteistydon ongelmakohtia. Rajakohde (Star ja
Griesemer 1989) on téllaisessa yhteistydssa syntyva rakenne, jolla on kyky pitéa ylla erilaisten
kdytantojen valisia koordinaation ja kommunikaation yhteyksia.

Star ja Griesemer perustivat nakemyksensa tarkasteluunsa Kalifornian yliopiston
eldintieteellisen museon perustamisesta ja alkuvaiheen toiminnasta: museo toimi
rajakohteena, jonka kayttajat (kokoelmien kerdajat, heitd avustaneet asukkaat ja metsastajat,
museon tutkijat, taloudelliset tukijat, yliopiston hallinto) toimivat kukin omalla tavallaan,
monet toisistaan tietdmatta tai koskaan kohtaamatta. Tasta huolimatta useimmilla oli
samoja tavoitteita (Kalifornian luonnon suojelu tai sen tukeminen, luonnon dokumentointi,
naytteiden keradmisen standardit) joiden kautta toimijat [0ysivat motivaation samaan
tahtaaviin, museon toimintaa edistaviin toimenpiteisiin.

Rajakohteen idea perustuu ajatukseen siitd, ettd erot toimijoiden valilld voivat olla yhteisty6ta
motivoivia ja etta tata positiivista jannitetta voidaan yllapitaa rakenteilla, jotka seka tarjoavat
yhteisen tartuntapinnan ettd antavat toimijoille vapauksia jarjestaa omaa ydintoimintaansa
omalla tavallaan. Rajakohteelle onkin ominaista, ettd eri toimijoille yhteinen osa on
moniulotteinen ja merkityssisallgiltaan pelkistynyt: yksinkertaisimmillaan kaikki ymmartavat
samoin oikeastaan vain kohteen nimen. Tdma rajakohteen pelkistyneisyys ja joustavuus
mahdollistaa, etta kukin toimija voi tehda oman tulkintansa siita ja sovittaa omat tavoitteensa
sen tuoman kehikon piiriin.

Samalla kun rajakohde on yhteisessa kaytdssa merkityssisalloiltadn pelkistynyt ja joustava, on
jokaisella mukana olevalla toimijalla kuitenkin myds oman toimintansa kautta muotoutuva
kasitys siitd. Tama kasitys merkityssisalléiltaan rikas ja toimijan oman toiminnan kannalta
tarkoituksenmukainen. Nama rikkaat sisallot ohjaavat kunkin toimijan kdytant6ja osana niin
tdman rajakohteen yhteistoimintaa kuin muutakin organisaation toimintaa. Niinpa kukin
toimija joutuu kasittelemaan rajakohteen ja oman toimintansa suhdetta osana kutakin siihen
liittyvaa suunnitteluprosessia, ja tuo yhteisiin prosesseihin niita sisaltojd, jotka téhtaavat
rajakohteen yhteisten kommunikaatio- ja koordinaatiotavoitteiden saavuttamiseen. Nditd
kutsutaan samaan tahtaaviksi toiminnoiksi. Itse sisalldllisista kysymyksista voi vallita

erilaisia kasityksia. Lee (2007) korostaa rajakohteen kommunikatiivista ulottuvuutta.
Neuvottelevana rakenteena rajakohde ei vaadi kattavaa ja intensiivista koordinaatiota,

vaan yhteistoiminnassa voidaan keskittya toimijoiden tiedollisten vaatimusten kasittelyyn.
Tama korostaa myds eridvien nakemysten mukaan ottamisen mahdollisuutta ja tarvetta.
Kellogg ym. (2006) pitavat tarkednd, ettd rajakohde kykenee luomaan toimijoiden vilille
yhteisen oppimisen ilmapiirin, jonka avulla toimijoiden erilaiset paikalliset tiedot pystytdan
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muokkaamaan yksittdisten toimijoiden intressit ylittavaksi, rajakohteen ja lopulta ilmion
kannalta motivoituvaksi "yhteiseksi maaperaksi’, joka voi ohjata toimenpiteiden puitteissa
tapahtuvaa toimintaa.

Rajakohde voi olla monen muotoinen: se voi olla konkreettinen, materiaalinen "objekti’,
kuten alue, ty6kalu, dokumentti tai malli; se voi olla yhteinen kieli, olipa kyseessa
ammattislangi tai yhteistyon myo6ta syntyva keskustelun muoto; tai se voi olla prosessi,
jonka avulla toimijat kykenevat koordinoimaan toimintaansa (Wenger 2000). Kellogg ym.
(2006) mm. osoittivat, kuinka PowerPoint-ohjelmistosta muotoutui mainostoimiston eri
ammattilaisten valinen rajakohde, jonka teknisten ominaisuuksien ja esittamisen tavan
nahtiin muodostuneen keskindisen tiedonvaihdon ja ymmarryksen lisddmisen valineeksi,
joka sinallaan koordinoi eri osastojen toimintaa. Leino (2013) naki, etta historiallinen
asuinalue "Pispala” moninaisine historiallisine, kulttuurisine, tunteellisine ja taloudellisine
merkityksineen toimi suunnitteluprosessia koordinoivana ja yhteistd ymmarrysta
rakentavana rajakohteena.

Kun Kuopiossa ohjataan eri sektoreiden yhteisty6ta vyohykemallin kautta, MAL-
sopimuksissa madritellddn kaupunkiseutu yhteisen toiminnan viitekehykseksi, tai
kasvukaytavan kehittamistyo konkretisoidaan asemanseutujen toimintakeskittymiin,

ollaan tekemisissa rajakohteiden kanssa. Hyvana esimerkkina aluesuunnitteluun liittyvista
rajakohteista on mainittu mm. Tampereen “Ratikka” (esim. Kanninen 2017), joka on
muovautunut kaupunkiseudun kehittdmisen yhteiseksi tunnusmerkiksi. Raitiotien ymparille
muovautuneessa toimintakokonaisuudessa mukana oleville se merkitsee eri asiaoita, yhteista
on vahimmillddn ehka vain ajatus "Ratikasta” sitd tukevine hankeldhtoisine tarinoineen.
Samalla se tarjoaa mahdollisuuden yhteistydhon erilaisista merkityksista ja kdytannoista
huolimatta - kullakin toimijalla on oma ydintoimintansa, joiden koordinaation kautta
toiminnoista muovautuu samaan tdhtdavia. Raitiotie on samalla keskeinen seudullisen
kehittamisen infrastruktuuri, uusien maankayton ja liikkenteen ratkaisujen mahdollistaja,
kiinteistdjen jalostuksen ja maan arvonnousun valine, rakentamisen prosessi ja palvelujen
jarjestamisen tekija.

Esimerkin rajakohteen merkityksesta ilmidpohjaisessa suunnittelussa ja yhteistoiminnan
koordinoinnissa tarjoaa hankkeen tapaustarkastelukohteena olleessa Jyvaskylassa sijait-
seva Kankaan alue ja sen suunnittelu.

Jyvaskyldssa on pyritty toteuttamaan ilmidpohjaista suunnittelua. Talla ty6lla on vahva
mittakaavoja silloittava ote: tarkastelu kattaa eri mittakaavat valtakunnallisen liikenne-
verkon nakemyksesta aina paikallisiin asemakaavamuutoksiin. Juuri tallaista lahestymis-
tapaa, jossa valtakunnallisten vdylien ja paikallisen ympariston suunnittelu kohtaavat, on
Jyvéaskyldssa kokeiltu suunniteltaessa Kankaan aluetta, joka sijaitsee valtakunnallisten vay-
lien solmukohdassa. IImipohjaisen suunnittelun lahestymistavassa Kangasta voidaan
kutsua rajakohteeksi.
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Koska Kankaan aluetta on lahestytty silloittavana kokonaisuutena, alueen suunnittelu-
hankkeella ei ole yhtd omistajaa vaan aluetta suunnitellaan eri toimijoiden yhteistyong,
esimerkiksi maankaytto ja liikenne yhteen sovittaen. Toimijoiden yhteistyd ja ndiden kes-
kindisriippuvuuksien tunnistaminen on mahdollistettu luomalla rajakohteille tyypillinen
kommunikaatiorakenne. Kankaan alueeseen kohdistuvassa yhteistydssa on korostunut
kommunikaatiorakenteen tuottama sisaltévetoinen puhe, jossa alueen itsensa kehittami-
nen on keskidssa - ei suinkaan suunnitteluvdlineldhtéinen puhe, jossa korostuisi kunkin
toimijan oma tehtavakentta. Ymmarrys paikallisen ilmiékokonaisuuden (kaupunkiympa-
riston laadun, likkenneinfrastruktuurin ja saavutettavuuden parantaminen) ja eri suunnit-
telutasojen kysymyksenasettelujen yhteyksista on saavutettu eri toimijoiden yhteisen kes-
kusteluprosessin kautta. Kankaan rajakohdeluonteen toinen olennainen ominaisuus, eli
sen pelkistynyt ja monet tulkinnat mahdollistava merkitys, tulee nakyvaksi Rantavaylan
osayleiskaavatarkastelussa. Siina etsittiin skenaario- ja tydryhmatyoskentelylld yhteista ja
yleisluonteista ymmarrysta reunaehdoista ja tulevaisuuden mahdollisuuksista nojaamatta
sektoraalisiin suunnittelukysymyksiin. Kuitenkin esimerkiksi yleiskaavoittajan tai lilkkenne-
suunnittelijan kasitys ja tietamys Kankaan alueesta on paljon monimuotoisempi kuin ne
sisallot ja merkitykset, joita jaettiin kaikkien toimijoiden kesken osayleiskaavatarkastelussa.
Tama tietdmys mahdollistaa samaan tahtdavat toiminnot alueen toteuttamiseksi ja yhteis-
ten tavoitteiden saavuttamiseksi. Samalla korostuu se, etta rajakohde on olemassa toimin-
nan kautta: Kankaan alue on rajakohde vain niin kauan kuin se toimii eri suunnittelutasoja
ja toimijoita yhteen keradvana toiminnan kohteena. Yhteisty6ta tehdaan Kankaan alueella
niin kauan kuin se on tarpeellista ja hyodylliseksi koettua yhdessa ymmarretyn paamaaran
saavuttamiseksi. Tdssa mielessa rajakohde on seka analyyttinen ettd toiminnallinen kasite.

Vaikka tdssa on nostettu Jyvaskylan Kankaan alue esimerkiksi rajakohteesta, tunnistet-
tiin niitd myods muissa tapaustarkasteluissa. Esimerkiksi Lahdessa rullaavan yleiskaavoituk-
sen mallilla on rajakohteen luonne: konsepti on luonut aikajanteiden maarittelyjen kautta
tietynlaisen yhteisen toimintamallin, johon eri toimijoiden oma toiminta kiinnittyy. Vaik-
kei yleiskaava muodollisesti ohjaa maakunnan suunnittelua, on Lahden tapauksessa rul-
laavalla toimintamallilla ollut koordinoivaa vaikutusta kaikille suunnittelun tasoille. Tarkein
esiin noussut ilmidpohjainen kysymys kasittelee Lahden asemaa (saavutettavuutta) suh-
teessa Helsingin seutuun ja osana Eteld-Suomen ydinaluetta. Lahti haluaa parantaa seka
suhteellista etta absoluuttista saavutettavuuttaan erityisesti Helsingin seudulta ja Helsin-
ki-Vantaan lentoasemalta. Paikallisesti tama nayttaytyy erityisesti Lahden asemanseudun
suunnittelun korostumisena, jossa myds valtatie 12:n uudella linjauksella (nk. eteldinen
ohitustie) on ratkaiseva rooli. Nain valtakunnallinen, seudullinen ja paikallinen taso kie-
toutuvat ilmidpohjaisesti toisiinsa, ja (tulevan) MAL-sopimustydn, maakuntasuunnittelun
ja yleiskaavoituksen koordinaatio niiden ajallisen yhteensovittamisen kautta mahdollistaa
eri suunnittelun organisaatioiden ja verkostojen toiminnan samaan tahtaavyyden. Myds
Turussa nousivat esiin mahdollisina rajakohteina liikennevetoiset hankkeet, joilla ndhdaan
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olevan seudullista ja ylialueellista merkitysta (esim. Tunnin juna -hanke). Kuitenkaan naita
kohteita ei taysin ollut pystytty suunnittelemaan toimijoiden tavoitteita yhteensovittaen.

2.1.6 Integraation muodot ilmidpohjaisessa suunnittelussa

IImidpohjaisessa suunnittelussa oletetaan, etta ilmididen asettamien haasteiden hal-
tuunotto ja ratkaiseminen edellyttavat integroivaa suunnitteluotetta (ks. luku 2.1.3). Inte-
groiva suunnittelu saa eri muotoja ja toteutuu eri tasoisena riippuen siita, liittyyko sen
yhteisen ymmarryksen luominen ilmidsta ja suunnittelun tavoitteista jarjestelmatason toi-
miin, (raja)kohteiden tunnistamiseen ja muodostamiseen vai toimenpiteiden toteuttami-
seen. Geerlingsin ja Steadin (2003) luokitusta hyddyntden esitdmme, etta yhteisen ymmar-
ryksen luominen ilmidsta jarjestelmatasolla edellyttda sektoreiden ja tasojen yhdenta-
mistd, rajakohteiden tunnistaminen yhteensovittamista ja toimenpiteiden toteuttaminen
yhteistyota (taulukko 1).

Taulukko 1. limiopohjaisen suunnittelun yhteisen toiminnan ulottuvuudet suunnittelun eri vaiheissa

limidtaso Kokonaisvaltainen, laajaan tietopohjaan perustuva késitys yhteiskunnallisten haasteiden ja tarpeiden
YHDENTAMINEN taustalla vaikuttavista ilmidista, niiden ulottuvuuksista ja keskindisista vaikutuksista

-> Suunnittelun tilannekuva, toimijat, edunvalvonta ja yleiset tavoitteet

Tilannekuvan tulkinta suhteessa paikallisiin olosuhteisiin

-> Suunnittelun paikalliset tavoitteet, ristiriidat ja toimijoiden keskingisriippuvuudet

Rajakohteiden taso Suunnittelun rajakohteiden tunnistaminen tilannekuvan ja tavoitteiden perusteella
YHTEENSOVITTAMINEN - Suunnittelukohteen ytimen maarittely (ulottuvuudet, skaalat, paikalliset toimijat)
-> Toimenpiteiden kartoitus

-> Edunvalvonta, suhteet suunnittelujrjestelmiin, ulkoiset kytkennat

Toimenpiteiden taso Toimijoiden nakdkulmat, vastuut; yhteistydn ja yhteensovittamisen tarpeet,
YHTEISTYO yhteiset toimenpiteet; toimenpiteiden ulottuvuudet, toimenpiteiden keskindisriippuvuudet, ulkoiset
kytkennat

IImidpohjaisen suunnittelun ldhtékohtana on, ettd vaikuttavista ilmidista sekd suunnit-
telun tarpeista, tavoitteista ja toimintaymparistdsta tarvitaan yhteinen ymmarrys ja ajan-
tasainen tilannekuva, joka on alueellisesti, ajallisesti ja hallinnollisesti laajempi kuin kul-
loinenkin suunnittelukohde. Ymmarrys ja tilannekuva ohjaavat ilmidperustaisten tavoit-
teiden muodostamista jdrjestelmdtasolla, yhteistydn hyddyt tunnistaen. Ymmarrys edel-
lyttda paitsi yhteisten myds toimijakohtaisten hydtyjen ymmartamista. Naiden hyotyjen
hahmottamisen kautta toimijoiden valiset keskindisriippuvuudet tulevat nakyviksi. Jar-
jestelmatasolla suunnittelua tulisikin yhdentdd mahdollisimman pitkalle, jotta yleisen
tason tavoitteet muodostaisivat luotettavasta tilannekuvasta nousevan johdonmukai-
sen kokonaisuuden. Tdma ei tarkoita, ettd kaikkien toimijoiden tulisi olla yhta mielta kai-
kista suunnitteluun liittyvista asioista, vaan etta suunnittelun pohjaksi olisi olemassa
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tilanteeseen sopiva, suunnittelun mahdollistava ja toimijoiden kannalta mielekas, yhteisiin
tavoitteisiin pohjautuva lahestymistapa.

Tavoitteet ohjaavat suunnittelukohteiden valikoitumista, luonnetta, ulottuvuuksia ja niiden
valisia suhteita. Nain valikoituvilla suunnittelukohteilla on rajakohteen luonne, joka mah-
dollistaa tavoitteiden ja toimenpiteiden yhteensovittamisen. Kukin suunnittelukohde toi-
mii talldin yleiselld tasolla ilmidon kiinnittyvien tavoitteiden toteuttajana, ja lisaksi kullakin
toimijalla (tai toimijoista koostuvalla yhteistydverkostolla) on oma, konkreettinen ja selkea
kasityksensd kohteeseen liittyvasta suunnittelutarpeesta ja toimenpiteista.

Toimenpiteiden tasolla ilimidpohjainen suunnitteluote on ldhimpana sektoripohjaista
suunnittelua. Kun strateginen ulottuvuus (ilmidtaso) yhdentaa yleiset yhteiskunnallisen ja
yhdyskuntien kehittamisen ndkemykset ja kun ohjelmoinnin ulottuvuus (kohteiden taso)
kerda toimijat ja sovittaa yhteen toiminnat, niin toimenpiteet voidaan toteuttaa yhteistyon
avulla. Talléin kullakin toimijalla on oma selkea nakokulmansa, (osin) lakisaateiset man-
daattinsa ja vastuunsa, ja suunnittelujarjestelmien kautta maarittyvat tehtavansa. Yhteis-
tyoorientaatio varmistaa, ettd eri toimijat ovat tietoisia muiden toiminnasta. N&in suunnit-
telun rajakohteiden tasolla yhteensovitetut tavoitteita toteuttavat toimenpiteet jalostuvat
vaadittaviksi suunnitelmiksi, jotka laaditaan Iahtokohtaisesti olemassa olevien suunnitte-
lujarjestelmien puitteissa. Vapaamuotoiset suunnitelmat tdydentéavat suunnitelmakoko-
naisuuden tarvittavilta osin.

2.2 Mahdollisuudet ilmiopohjaiseen suunnitteluun
hierarkkisten suunnittelujarjestelmien puitteissa

Tassa alaluvussa pohditaan, millaisia mahdollisuuksia on omaksua ilmidpohjainen lahes-
tymistapa hierarkkisten suunnittelujarjestelmien puitteissa. Vaikka ilmi6ét ovat periaat-
teessa suunnittelun tasoista riippumattomia, ilmiépohjainen lIahestymistapa ei edel-
lyté suunnittelun tasojen hylkdamista. Kdytannossa monet ilmidon ominaisuudet ja vai-
kutukset ovat nahtavissa eri tasojen toimenpiteiden kautta, ja ndin niihin on etsittava
my0s ratkaisuja nama tasot huomioiden. Niinpa ilmiépohjaisuus alueellisessa suunnit-
telussa onkin ennen kaikkea eri tasojen tarpeiden huomiointia kaikilla tasoilla yhteisen
ilmiokasityksen ohjaamana.

Liikennejarjestelman suunnittelussa ovat sen eri aluetasojen tarpeet ja keskindiset suh-
teet nousseet huomion kohteeksi etenkin valtakunnallisen liilkennejarjestelmasuunnit-
telun kdynnistyttya. Lainsaadanto kuvaa liikkennejarjestelmasuunnittelua hyvin valjasti
eikd suunnitelmille ole asetettu hierarkkista suhdetta. Ndin valtakunnalliselle liilkenne-
jarjestelmasuunnitelmalle ei ole saddetty ohjaavaa roolia suhteessa maakunnalliseen tai
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kaupunkiseutua koskevaan liikennejarjestelmasuunnitteluun. Laki ei my&dskaan kuvaa
tasojen valista tiedon vaihtoa tai yhteistyojarjestelyja.

Vastaavasti maankdyton suunnittelujarjestelmassa tasojen véliset suhteet on maari-
telty maankaytto- ja rakennuslaissa. Eri tasojen roolit on kuvattu ja hierarkkiset suh-

teet tasojen valilla madritelty. Periaatteessa vertikaalinen yhdentaminen on sisddnraken-
nettu jarjestelmaan. Lisaksi laki tarjoaa alueelliseen yhteensovittamiseen pyrkivaa jous-
tavuutta esimerkiksi yhteisen yleiskaavoituksen muodossa. Lain lahtokohta on kuitenkin
se, ettd kullakin tasolla ratkaistaan sille kuuluvat kysymykset. Nama kysymykset on myos
madritelty tasojen mukaisesti (esim. ylikunnallisten maankayton kysymysten ratkaisu
maakuntakaavoituksessa).

Nain seka liilkennejarjestelman suunnittelun ettda maankayton suunnittelun jarjestelmat
ohjaavat ajattelua suunnittelun tasojen kautta. Hankkeen tapaustutkimuksissa ja ty6pa-
joissa on kuitenkin noussut esiin monia prosesseja ja kdytantoja, jotka haastavat jarjestel-
matasojen tyonjakoja. Naissa lahestymistavoissa kasiteltavat kysymykset liittyvat samanai-
kaisesti moniin suunnittelun tasoihin ja sektoreihin. Ne pyrkivat tavoittamaan suunnittelu-
kohteiden tarkastelua ilmidpohjaisesti. Seuraavat esimerkit valaisevat, kuinka ilmiépohjai-
nen tarkastelu mahdollistuu suunnittelujarjestelmien puitteissa.

Jyvdskyldn tapaustarkastelun perusteella suunnittelukohteiden ilmidpohjaisen tarkaste-
lun mahdollistaa ennen kaikkea oikeusvaikutteisten ja epamuodollisten suunnittelun vali-
neiden vuoropuhelu. Esimerkiksi ALLI-tarkastelujen nahtiin antaneen syotteitd sekd maa-
kuntakaavoitukseen etta maakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitteluty6hon. Raken-
nemallit ovat kaupunkiseudulla toimineet kaavoitusta ohjeistavina, silla niiden on nahty
ruokkivan luovempaa ajattelua kuin lakisaateisten kaavaprosessien. Ne eivat edellyta
sitoutumista toteutukseen samalla tavalla kuin oikeusvaikutteiset kaavat. Epamuodollis-
ten suunnitteluvalineiden kayton my6ta eri hallinnon tasojen lakisaateiset ja oikeusvai-
kutteiset suunnitteluprosessit kytkeytyvat toisiinsa tavoitteiden ja sisaltdjen kautta. Myos
MAL-sopimusmenettelyt ja kaupungin oma maankayton toteutusohjelma KymppiR néh-
tiin hyvina vdlineina ylittda sektorirajoja yhteisten toimenpiteiden tuloksellisuuden seu-
rannan kautta. Erityisesti juuri KymppiR - rajakohde sekin — huomioi kehittamiskysymyk-
sia ja ongelmia ilmidpohjaisesti. Jyvaskylassa nahtiin, etta kaikkien suunnittelukohteiden
kasittelyssa tarvitaan yksittdista kohdetta laajempaa kuvaa kehityshaasteista ja suunnitte-
lun vaikutuksista.

Lahden tapaustarkastelussa nousi esiin, ettd myos Lahdessa on muovautumassa kau-
punkiseudun alueelliseen kehittamiseen ilmidépohjainen Iahestymistapa, jossa lakisaa-
teisen suunnittelun eri tehtdvia yhteensovitetaan ja osin yhdennetaankin verkostomai-
sen toimintatavan avulla. Lahden kaupungin yleiskaavatyohon (Lahden Suunta) on liitetty
kestavan kaupunkililkkkumisen ohjelma, Lahden ymparistdohjelma seka palveluverkon
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suunnittelu (ks. luku 3). Esimerkiksi kestavan kaupunkiliikkumisen kysymyksissa myos
ELY-keskuksen roolia on ajateltu vahvistettavan, jotta kaupunkiseudullinen ulottuvuus
toteutuisi paremmin. Seudullisen joukkoliikenteen suunnittelu tapahtuu jo (Idhes) maa-
kunnan tasolla, ja raideverkon paikallisliikenteen kehittamisedellytyksia on pohdittu koko
Etela-Suomen puitteissa.

Uudenmaan tapaustarkastelussa maakuntakaavoituksen ja MAL 2019-prosessin rinnakkai-
suus ndhtiin onnistuneena yhteensovittamisena. Prosessien nahtiin kehittyneen useiden
tekijoiden, esimerkiksi lainsdaddannon, hallinnon, vaikutusten arvioinnin ja sopimusten
kehittymisen ansiosta. Vaikka suunnittelun alueelliset ulottuvuudet ovat muuttuneet, toi-
miva tydjako on padosin I6ytynyt. Haastatteluissa kerrottiin kuitenkin myds erillisista pro-
sesseista aiheutuneen paallekkaista tyota ja vaikeuksia hahmottaa suunnittelun kokonais-
kuvaa. Rinnakkaisia prosesseja arvioitiin kuitenkin rakentavasti: omistajuuden ja roolien
selkeyttaminen nahtiin keinona oikean tason ja tarkkuuden I6ytamiseen, ja ndin proses-
sien tiiviimpadn yhdentamiseen. Keinona omistajuuden ja roolien selkeyttdmiseen nahtiin
puolestaan muutoskohtien tunnistaminen. Tama tarkoittaa sitd, ettd keskitytdan muutosta
edellyttaviin asioihin ja niiden ratkaisemiseksi tarvittaviin valintoihin.

Turun tapaustarkastelussa puolestaan korostuivat haasteet strategisen, ilmiépohjaisen
nakemyksen viemisessa kaytantoon. Rakennemalli ja seudullinen liikkennejarjestelmasuun-
nitelma on laadittu koordinoidusti ja niita pidetadn seudullisen vision ilmaisuina. MAL-so-
pimuksen toimenpiteiden valinnassa ei haastattelujen perusteella kuitenkaan aina korostu
vain kaupunkiseudun yhteisen vision edistdminen ja kaupunkiseudulliset ilmi6t, vaan
myos kuntien vélinen tasapuolisuus. Tassa mielessa vision yhteiset tavoitteet eivat johda
rajakohteiden 16ytamiseen, vaan visio jaa ilmidpohjaista suunnitteluotetta vasten tarkas-
teltuna ilman koherenttia toteutuksen mallia. Toisaalta Turun seudulla korostetaan, etta
MAL-sopimusten ympadrille on muodostunut kuntien vélinen keskustelufoorumi ja kuntien
valista suunnitteluyhteisty6ta. Tama viittaa luvussa 2.1.2 esitettyyn kdytanndlliseen kohde-
perustaisen suunnitteluotteen yhteistydongelman ratkaisuun, ja tdssa mielessa kehitys on
kohti ilmidpohjaista ajattelua. Nain tutkimuskohteemme myds osoittavat, ettd eri kaupun-
kiseuduilla ollaan eri tilanteissa, ja ratkaisuja on lahdetty etsimaan eri tavoin. Taman voi
nahda ilmidpohjaisen suunnitteluotteen tarpeellisena lahtokohtana.

Tyépajassa hyvdna esimerkkina ilmidpohjaisen suunnittelundkemyksen mahdollisuuksista
pidettiin logistiikka-alueiden kysymyksia. Logistiset yhteydet ja niiden vaatimien varik-
koalueiden saavutettavuus ovat kilpailukyvyn keskiossa, jolloin lilkkennejarjestelman ja
maankayton yhteensovittamista eri tasojen valilla ei voida tehda vain esimerkiksi henki-
I6liikenteen tarpeista kasin tai varikoiden maankdyton kannalta. Yhteensovitus vaatii val-
takunnallisen aluerakenteen ja liikennejarjestelman yhteensovittamista seka investoin-
tien kohdentamista. Varikot ovat valtakunnallisen ja seudullisen saavutettavuuden kan-
nalta valttamattomia, mutta tuottavat paikallisesti haittavaikutuksia. Nain varikko toimii
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rajakohteena: eri toimijat nakevat sen eri tavoin ja suhtautuvat toiminnassaan varikkojen
sijoittamisen kysymyksiin jopa ristiriitaisesti, mutta erilaiset varikon merkitykset pohjautu-
vat samaan ilmi6tason kysymyksenasetteluun. Taman ilmidon ymmartamiseen ja yhteisiin
tavoitteisiin perustuva integrointi on omiaan yhdennsuuntaistamaan eri toimijoiden toi-
mintaa. Pohjimmiltaan kaikkien etu (jollain aikavalilld ja jossain mittakaavassa) on varik-
kojen tehokas sijoittaminen. Tyopajassa muodostetun ndkemyksen mukaan ilmiéon kes-
kittyvan ldhestymistavan kautta voitaisiin luoda nykyistd enemman ymmarrysta positii-
visista vaikutuksista seka ymmarrysta paikallisten haittojen ja jarjestelmatason hyotyjen
suhteista. Tarvitaan tarpeiden varhaista ennakointia, yhteistoimintaa ja vuorovaikutteista
hyvin johdettua prosessia, jolla varikoiden tilavaraukset tehddan. Vuorovaikutteinen pro-
sessi johtaa siihen osallistuvien sitoutumiseen, mutta tarvitaan myds pitavia paatoksia,
jotka ilmenevat mm. oikeusvaikutteisina kaavoina, joihin voidaan paikallistasolla tukeutua
tilanteissa, joissa vuoropuhelulla ei paasta sopuun.

Haasteena ilmidpohjaisessa otteessa nahtiin ison kuvan muodostaminen ja suunnittelu-
kohteen rajaaminen ilmidon perustuen: yhden haastatellun mukaan Kankaan alueen lii-
kenteellista ja jarjestelmatason tarkastelua on tehty ldhinna valtatien ja sen liikenteen toi-
mivuuden kannalta. Tarkastelu koko verkon kannalta saattaisi vaikuttaa toimenpiteiden
laajuuteen (esim. siihen, miten kaupunkiseudun liikennevirtoja hajautetaan) ja tarkastelu
eri toimintojen kannalta taas saattaisi tuoda mukaan vaihtoehtoisia toteutusmalleja. Raja-
kohdeluonteen tavoittamiseksi olisikin huolehdittava siitd, etta ilmictasolla kyetdan hah-
mottamaan olennaisten ilmididen luonne tarpeellisessa laajuudessa ja syvyydessa. Tama
tarkoittaa kommunikaation rakentamista siten, ettd ilmion tunnistamisen yhteydessa ei
madritella rajakohdetta suunnitteluvalineiden — sen paremmin lakisdateisten kuin vapaa-
muotoistenkaan — mukaisesti, vaan ilmion jarjestelmatasoisen ymmartamisen ja nahta-
vissd olevien eri tasoisten suunnittelukysymysten kautta. Tama ei ole ongelmallista suun-
nitteluyhteistyon ja toimintojen yhteensovittamisen kannalta, silla toimijoiden rooli skaa-
lautuu toiminnan operationalisoinnin my6ta: ne, joille rajakohteen suunnittelutarpeet
ovat keskeisimpid ja/tai moninaisimpia, ovat useampien toimenpiteiden omistajia, ja nadin
suurimmassa roolissa.

Naiden esimerkkien perusteella voidaan todeta, ettd ilmidpohjainen suunnittelu voi tulla

mahdolliseksi, jos kyetdan osoittamaan mukana oleville toimijoille hy6tyja, jotka ylittavat

nykyisen toiminnan hyodyt, kuten Ideatehdas-kyselyssa kommentoitiin:
“llmiépohjaisuus luo uutta motivaatiota entisten rinnalle ja jopa sijaan”
“llmiépohjainen Idhestysmistapa avaa ajattelun laajemmaksi. Ei toki varmaankaan

tee suunnittelusta helpompaa, mutta voi lisctd yleistd kiinnostusta ja ymmdirrysté
(kansalaisten, pddttdjien).”

40



STRATEGISUUS JA TRANSSKALAARISUUS LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITTELUN JA ALUEIDENKAYTON SUUNNITTELUN

YHTEENSOVITTAMISESSA — ALUEIDENKAYTON JA LIIKENNEJARJESTELMAN SUUNNITTELUN YHTEENSOVITTAMINEN ILMIOLAHTOISESTI

Suunnittelunakemysta laajennettaessa hyddyt jakautuvat kuitenkin entista suuremmalle
joukolle, joten motivaatio ei voi nousta ainoastaan yleisen tehokkuuden parantumisen
kautta. Kunkin toimijan on kyettdava ndkemaan kasvavat hyodyt jollain ulottuvuudella, esi-
merkiksi pitkalla aikavalilla tai parantuneen yhteensovittamisen tuomana resurssitehok-
kuutena omassa toiminnassa. Ilmastonmuutoksen hillinta on hyva esimerkki tasta: lyhyella
aikavalilla jotkin tahot voivat kokea toimenpiteet haitalisina tai tarpeettomina, mutta kat-
sottaessa kokonaisuutta pidemmalla aikavalilla yha useammille korostuvat hyodyt ja jopa
valttamattomyys.

2.3 Paatelmia

Olemme tunnistaneet tarpeen siirtya perinteisesta, kohdeperustaisesta suunnittelundke-
myksesta kohti ilmidpohjaista suunnitteluotetta. IImidpohjaisuus rikkoo kasityksen suun-
nitteluhierarkioista nykymuodossaan, rikkomatta kuitenkaan suunnittelujarjestelmia.
Taman se tekee korostamalla verkostomaisen, vapaamuotoisen suunnittelun vuorovaiku-
tusta nykyisten suunnittelujarjestelmien kanssa. Samalla ilmiépohjainen suunnitteluote
pyrkii kohdentamaan maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelun integraation jar-
kevasti: kaiken ei tarvitse olla tdysin yhdennettya - eika tallaista pyrkimysta nahda edes
hyodyllisena.

IImidpohjainen suunnitteluote korostaa laajan yhteiskunnallisen sekd alueiden kayton ja
kehittamisen ymmarryksen, prosessien ja toiminnan monindakdkulmaisuuden seka toi-
menpiteiden ohjelmoinnin keskinaisriippuvuuksia. Taten ilmiépohjaisessa suunnitteluot-
teessa korostuvat erityisesti tulevaisuuskuvien muotoilun, tavoitteiden asettamisen seka
rajakohteiden ja konkreettisten suunnittelutoimenpiteiden maarittelyn periaatteet. Tassa
suunnitteluotteessa nakdkulmien yhdentdminen, tehdaan erillddn suunnitteluinstru-
menttien (seka lakisaateisten ettd vapaamuotoisten) rajoitteista ja vaateista. Kdytanndssa
yhdentamista tehddan esimerkiksi nykytilan kartoitusten, tulevaisuuden visioiden ja stra-
tegisten tavoitteiden maarittelyn kautta. Tavoitteiden ja tilannekuvan perusteella muotou-
tuvien rajakohteiden puitteissa syntyy yhteensovittamisen kautta samaan tahtaavien toi-
mintojen kokoelma - kullakin toimijalla on samansuuntainen yleinen kasitys suunnittelun
kokonaisuudesta ja omasta roolistaan siing, ja tdman pohjalta suuntautuva oma (sektoraa-
linen, alueellinen, disiplindarinen tms.) erityinen ja syvallinen kdsityksensa omasta roolis-
taan ja toiminnastaan. Ymmarryksen ja toimintojen yhteensovittamisen ja samansuunta-
istumisen kautta kehittyy konkreettisia toiminnallisia yhteistyén muotoja, joilla ratkotaan
kaytannon suunnitteluongelmia.

Rajakohde-ajattelu on erityisen sopiva strategista suunnitteluyhteistyota ajatellen. Se
kaantaa suunnittelun tavallaan paalaelleen: sen sijaan, etta pohdittaisiin, mita sisaltoja
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tulevaan suunnitelmaan tarvitaan, kysytadn pikemmin, miten suunnitteluinstrumentit aut-
tavat ratkomaan todellisiin ilmi6ihin perustuvia suunnittelun ja kehittamisen kysymyksia.
Lahestymistapa auttaa paitsi tekemaan suunnittelusta entistd osuvampaa myos tehosta-

maan nykymuodoissaan usein paallekkaisten ja moninaisuudessaan epdselvyytta luovien
jarjestelma- ja verkostoratkaisujen toimivuutta.
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3 Ajallinen sektorien ja tasojen
lapaisevyys: nelja teesia

Edellisessa luvussa tarkastelimme maankayton ja liikennesuunnittelun sektorien ja taso-
jen lapdisevyytta alueellisesta nakdkulmasta. Tassa luvussa tarkastelemme asiaa ajallisesta
nakdkulmasta. Kasittelemme ajallisuutta yhtdalta suunnitteluprosessien ajallisen synkro-
noinnin kannalta, toisaalta tulevaisuuteen orientoitumisen ja siihen liittyvien tietamisen
muotojen kannalta. Esitimme nelja teesid, joiden mukaan ajallinen sektorien ja tasojen
lapdisevyys maankayton ja lilkkennesuunnittelussa edellyttaa:

1. siirtymada sektoroituneesta suunnitelmakeskeisyydesta integroivaan
strategisen toiminnan ohjelmointiin;

2. suunnittelun monitahoisempaa tulevaisuuteen orientoitumista,
jossa sektorilahtoisten ennusteiden laadinta asetetaan aktiivisem-
paan mahdollisia tulevaisuuksia kartoittavan ja tavoitteellisia kehi-
tyspolkuja hahmottavan skenaariotydskentelyn kontekstiin;

3. nykyista monipuolisempia tietdmisen muotoja, joilla tuetaan pitkan
aikavalin ilmidpohjaisten skenaarioiden ja lyhyen aikavalin toimien
yhteensovittamista;

4. maankayton ja liikkenteen suunnitteluprosessien synkronointia
suunnittelun eri tasoilla eri aikajanteineen.

Kasittelemme kutakin teesia omassa alaluvussaan. Esittelemme my®6s kunkin alaluvun
lopussa teeseja kasitelleen tyopajan ja Ideatehdas-kyselyn tuottamia nakemyksia teesei-
hin liittyen. Ne ovat osaltaan vaikuttaneet teesien kypsymiseen téssa esitettyihin muotoi-
hinsa. Peilaamme teeseja Lahden tapauksen kautta.
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3.1 Sektoroituneesta suunnitelmakeskeisyydesta
integroivaan strategisen toiminnan ohjelmointiin

Tuoreessa laissa lilkennejdrjestelmadstd ja maanteista (2018/572) todetaan yleisenad maari-
telmana, etta "Liikennejarjestelmasuunnittelu on jatkuvaa ja vuorovaikutteista vaikutusten
arviointiin seka viranomaisten ja muiden toimijoiden yhteistydhdn perustuvaa suunnit-
telua” (15 a §). Valtakunnalliseen liikennejarjestelmasuunnitelmaan on lain mukaan sisal-
lytettdva 12 vuodeksi laadittava ja vahintdan hallituskausittain tarkistettava ohjelma, joka
sisaltaa valtion ja kuntien toimenpiteita (15 b §). Suunnitelmaa hallituskauden alussa pai-
vitettdessa sita samalla jatketaan neljalla vuodella eteenpain niin, ettd 12 vuoden suun-
nittelujanne sdilyy. Huomionarvoista edella esitellyissa liikennejarjestelmasuunnitte-

lun linjauksissa on, etta niistd nayttdisi valittyvan nakemys suunnittelutydsta jatkuvana
prosessina ja toteutuksen ohjelmointina, jota maaraajoin tarkistetaan. Tallainen toimin-
taorientaatio suunnitteluun tuntuisikin olevan luontevampaa liikkennejarjestelman suun-
nittelulle kuin maankdyton suunnittelulle. Liikennejarjestelmasuunnitelman laadinnan

ja suunnitelman toteutuksen valilla ei ole sellaista katkosta kuin maankdyton suunnitte-
lussa. Liikennejarjestelmasuunnitelman laadinnasta vastaava julkinen taho vastaa ylei-
sesti ottaen myds lilkennejdrjestelman operointiin liittyvien lilkkkumispalveluiden jarjesta-
misesta ja lilkenneverkkojen yllapidosta ja kehittamisesta. Siten liilkennejarjestelman suun-
nittelu nivoutuu liikkennejérjestelman toiminnan hallintaan. ‘Liikennejdrjestelmasuunnitte-
lusta’ puhumisen sijaan usein kdytetaankin ilmausta ‘liikennejarjestelmatyo’

Maankayton suunnittelussa taas suunnitelman laadinnan ja toteutuksen valilla on perin-
teisesti nahty katkos, erityisesti pohjoismaisen saantelya korostavan juridis-hallinnollisen
suunnittelukulttuurin (ks. Newman & Thornley 1996) piirissa. Kunnat ja maakunnat ovat
laatineet kaavojaan padasiassa muiden kuin niiden itsensa toteutettaviksi, jolloin keskitty-
minen itse kaavoihin ja niihin sisdltyviin maankdytén maarayksiin kaavojen toteuttajille on
nahty ensisijaiseksi niin kaavoitustydssa kuin tata ohjaavassa lainsaadanndssakin. Toimin-
talahtdisyyden sijaan maankayton suunnittelu on siis ollut suunnitelmaldhtoista: asema-
kaavoja yleispiirteisemmissakin kaavoissa vallitsevana kdytantona on laatia suhteellisen
yksityiskohtaisia aluevaraustyyppisia kaavoja, joiden toivotaan voimaantulonsa jalkeen
sdilyttavan ohjaavuutensa mahdollisimman pitkdan varaamiensa alueiden toteutumisessa.
Maankaytto- ja rakennuslain toimivuuden kokonaisarviointiraportissa (Ymparistominis-
terid 2014) todetaan, ettd yleiskaavalta halutaan pitkdjanteisesti ennakoivaa ratkaisuval-
miutta: "Kun kerran kaavan laatimiseen ryhdytdan, niin siita halutaan myos hy6tya mah-
dollisimman paljon eteen tulevien maankayttokysymysten ratkaisuissa” (emt., 36).

Maankaytto- ja rakennuslakiin (1999/132) ei sisally velvoitteita kaavojen ajantasaisuu-

den tarkistamisesta madraajoin, lukuun ottamatta saadosta (60 §) asemakaavan ajan-
mukaisuuden tarkistamisesta vahintdaan 13 vuotta voimassa olleen, merkittavilta osin
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toteutumattoman asemakaavan kohdalla. Kansainvalisessa keskustelussa tallaista suunnit-
telua kutsutaan "blueprint-suunnitteluksi”.

Maankaytto- ja rakennuslain uudistuksen valmistelutydssa keskeiseksi tavoitteeksi on
nostettu yleispiirteisen alueiden- ja maankadyton suunnittelun strategisuuden edistami-
nen, erityisesti kaupunkiseututasolla. Aluevaraustyyppisyyden sijaan on téssa keskuste-
lussa haluttu korostaa strategisten kaavojen kehittamisperiaatetyyppistad ohjaavuutta ja
valikoituvuutta strategisesti tarkeisiin maankayttélinjauksiin. Vahalle huomiolle lienee
kuitenkin jaanyt strategiseen suunnitteluun olennaisena sisaltyva toimintaorientaatio ja
tasta vedettavat paatelmat siihen, miten strategisen maankayton suunnittelun tekemistd
pitdisi ajatella.

3.1.1 Hankesuunnittelua strategisen suunnittelun raamittamana

Strategisen suunnittelun kohteena ~ Andreas Faludi (2000) on jasentényt eroja
on toiminnan ohjaus ja ohjelmoin-  hankesuunnitelmien ja strategisten suunnitel-
ti tulevaisuuteen liittyvien epdvar- ~ mien valilla (taulukko 2). Hankesuunnitelman
muustekijoiden hallitsemiseksi muoto on ‘blueprint, kun taas strategista
suunnitelmaa luonnehtii periaate sen jatku-
vasta paivittamisesta. Jalkimmainen ottaa
kohteekseen toiminnan ohjauksen ja ohjelmoinnin. Sen sijaan hankesuunnittelussa kohde
on suunniteltava alue hankkeena, jonka suunnittelu ja tahan liittyva vuorovaikuttaminen
paattyy alueen suunnitelman valmistumiseen. Suunnitelman toteutumista ei problemati-
soida, vaan sen oletetaan suoraan ohjaavan alueen mybhempaa kehitysta. Aikaulottu-
vuutta kasitellaan korkeintaan hankkeen toteutuksen vaiheistamisen osalta (esim. asema-
kaavoituksen ja yhdyskuntateknisen infran rakentamisen vaiheistamisessa). Tulevaisuus
nahdaan ikaan kuin suljettuna, kun taas strategisessa suunnittelussa tulevaisuus nahdaan
avoimena, ulkoisia muutosvoimia, epavarmuuksia ja riskeja sisaltavana. Strategisessa
suunnittelussa tulevaisuuteen sisaltyvien epdvarmuuksien hallinta on keskeinen teema.
Strategiset suunnitelmat eivat ole suoraan alueellisten kohteidensa toteutusta ohjaavia,
vaan ne vaikuttavat suunnittelun toimintaan tdman strategisuutta kehystavana raamina
(vrt. Healey 2009). My&s vuorovaikutus on strategisessa suunnittelussa jatkuvaa.
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Taulukko 2. Hankesuunnitelmien ja strategisten suunnitelmien erot (Faludin 2000, 303 mukaan).

_ Hankesuunnitelmat Strategiset suunnitelmat

Kohde Materiaalinen Toiminta

Vuorovaikuttaminen Kayttoonottoon asti Jatkuva

Tulevaisuus Suljettu Avoin

Aika Rajoittunut hankkeen vaiheistukseen Keskeinen teema

Muoto "Blueprint” Jatkuvasti pdivittyva

Vaikutus Suora, hyvin tiedossa Epdsuora, raami johon viitataan

John Friedmann (2004, 56) on ilmaissut osuvasti strategisen suunnittelun ja siihen liittyvan
vuorovaikutuksen toimintaorientaation:

"Strategisessa suunnittelussa tavoite ei ole ‘suunnitelmien’ tuottaminen (ei edes stra-
tegisten suunnitelmien) sinénsd vaan ndkemyksellisyyden aikaansaaminen odotetta-
vissa oleviin muutoksiin ja rohkaiseminen niitd koskevaan julkiseen keskusteluun.”

Vastaavasti Patsy Healey (2013, 49) toteaa, etta "vaikka strateginen ajattelu voi muokata
suunnitteludokumenttejamme, strategiat eivat “asu” niissa. Niille taytyy jatkuvasti “antaa
elama’, kun ihmiset viittaavat niihin oikeuttaessaan toimiaan kdytantojen virrassa.” Kos-
kien yleiskaavoituksen strategisuutta Lahden pitkdaikainen, jo elakoitynyt, yleiskaavoittaja
Raimo Airamo ilmaisi taman pyrkimyksen erddssa haastattelussa ndin:

"... yleiskaavan luonteeseen kuuluu yleiskaavallisen asiantuntemuksen jatkuva Iésnd-
olon tarve. Tdrked huomio oli se, etté eldmdid on koko ajan yleiskaavoitusprosesseista
huolimatta, ja erilaisiin tarpeisiin on jatkuvasti annettava vastaus yleiskaavallisesta
nédkokulmasta. Mekanismi ei siis toteudu yksinomaan siten, ettd ensin tehdddn yleis-
kaava, jonka jdlkeen Idhdetdcdn sitd toteuttamaan. On toki myds asioita kuten suuret
infrastruktuurin ratkaisut, jotka ovat pitkévaikutteisia ja jotka on yleiskaavassa tai
maakuntakaavassa ratkaistava. Yleiskaavaprosessia voisi luonnehtia erddnlaisena
pddilld olevana, joka kulkee omaa rataansa, asettaa omia reunaehtoja ja vaikuttaa
pddittdjiin minkd vaikuttaa. Yleiskaavaa voisi luonnehtia enemmdn ajattelutapana
kuin tiukkana normina, joka ohjaa suoraan. Siitd syntyi témd ajatus ldsndolevasta
yleiskaavasta: on oltava jatkuva valmius yleiskaavalliseen ajatteluun ja vaikutusten
arviointiin. Tdmd oli sen perusajatus.” (Mdntysalo ym. 2014, 38.)

On helppoa nahda yhteys Faludin hankesuunnitelmien ja yksityiskohtaisten aluevaraus-

tyyppisten kaavojen valilla. Lahdessa kehitetyssa “"lasndolevan yleiskaavoituksen” mallissa
kuitenkin noudatetaan Faludin strategisen suunnittelun periaatteita ilman, ettd luovutaan
yleiskaavojen laadinnasta aluevaraustyyppisina. Tassa ei ole ristiriitaa. Lahden strateginen
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yleiskaavoitus on kaupungin laveamman ja jatkuvan strategiatyon puitteissa tapahtuvaa
muodoltaan hankemaisten keskipitkan aikajanteen yleiskaavojen laadintaa, jota jatkuvasti
valtuustokausittain paivitetdan. Lahdessa siis laaditaan 10-15 vuoden aikajanteen yleis-
kaavoja, joita kuitenkin paivitetdaan nelivuosittain. Voidaan ajatella, ettd Lahdessa kaupun-
gin jatkuva strategiatyo raamittaa sitd, miten yleiskaavoitusta ja sen ohjaavuutta hankkeis-
tetaan, maaraajoin tehtaville tarkistuksille tama altistaen. Strateginen suunnittelu on han-
kesuunnittelun strategista hallintaa.

Strateginen suunnittelu on hanke- Lahden “rullaavan” kaupunkistrategian ja

suunnittelun strategista hallintaa oikeusvaikutteisen yleiskaavan laadinnan
toimintapolitiikka tarjosi esimerkkitapauksen,

jonka kautta ajallisen sektoreiden ja tasojen
lapaisevyyden problematiikkaa ja haltuunottoa avattiin ja kasiteltiin YHTAJALKAA-hank-
keen tyopajassa lokakuussa 2019 ja sitd seuranneessa Ideatehdas-tydskentelyssa. Lahden
tapauksen relevanssia nimenomaan maankayton ja lilkkennesuunnittelun integraation
kannalta on lisannyt viela se, etta meneilldan olevalla kolmannella strategia-kaavasyklilla
nelivuotiseen valmisteluprosessiin on integroitu kestavan kaupunkiliikkumisen suunnitel-
man laadintaprosessi (Sustainable Urban Mobility Plan — SUMP).

Kestavan kaupunkiliikkumisen suunnitelma (SUMP) on kestavan liikkumisen kehittamis-
tyokalu, joka ottaa huomioon kaikki liikennemuodot. Sen avulla pyritddn edistamaan toi-
mivampien ja kokonaisvaltaisempien kaupunkialueiden kehittamista yli hallinnollisten
rajojen ja sektorien, samalla alueen eri toimijoita osallistaen. Euroopan komissio pyrkii
edistaimaan SUMP-suunnitelmien kayttoonottoa seka suunnittelua tukevaa tiedonvaih-
toa kaupungeissa koko EU:n alueella. Sekda SUMP-suunnittelutydssa etta Lahden yleis-
kaavaprosessissa korostuvat prosessin syklisyys ja sen eri vaiheiden tarkeys, pitden sisal-
[aan yhteisten tavoitteiden asettamisen, suunnitelman huolellisen valmistelun, arvioin-
nin ja seurannan seka eri osapuolten tiiviin yhteistyon ja kansalaisten osallistamisen
prosessin alusta loppuun asti. Ndiden prosessien yhtaldisyyksien vuoksi Lahden yleis-
kaavoitusprosessin syklinen ohjelmointi on tarjonnut edullisen pohjan SUMP-suunnitte-
lun integrointiin prosessiin. (Harkdnen 2018.) Meneilldan olevalla suunnittelukierroksella
(2017-2020) pyrkimyksend on myos ollut suunnittelutasojen seka suunnittelun ja toteu-
tuksen vahvempi kytkeminen yleispiirteiselta suunnittelutasolta detaljitasolle seka edel-
leen rakentamiseen ja yllapitoon, jotka korostuvat erityisesti kestavan kaupunkiliikkumi-
sen edistamisessa (kuva 5).
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Skenaario-

Kuva 5. ‘Lahden suunta’ -tyoksi nimetyn suunnittelusyklin 2017-2020 vaiheet, joissa
yhteensovitetaan yleiskaavan paivitystyo ja kestavan kaupunkiliikkumisen suunnitelman laadintatyd
(Honkanen 2019).

Eteneminen sisdllot eikd rakenteet Lahdessa yleiskaavaan lakisaateisena suunnit-
edelléd motivoi teluinstrumenttina ei lahtokohtaisesti ole

suhtauduttu toiminnan strategisuutta “ulkoa”

raamittavana normialustana, vaan sita on
kaytetty tyokaluna strategisen toiminnan “sisdisista” tavoitteista kdsin. Lahtokohtana ei siis
ole ollut se, ettd ryhdytaan laatimaan oikeusvaikutteista yleiskaavaa "ulkoisin” odotusar-
voin, sisdllyttden siihen toteuttajia pitkalla aikavalilla sitovaa sisaltoa. Sen sijaan lahtokoh-
tana on ollut, ettd kaupunagilla on tietynlainen jatkuvan strategiatyon toimintapolitiikka,
johon halutaan sisallyttda maankaytolliset ja liikkenteelliset ulottuvuudet - ja tasta lahto-
kohdasta kdsin on otettu kayttoon oikeusvaikutteinen yleiskaava ja SUMP-konsepti timan
jatkuvan strategiatyon instrumentteina. (ks. Mdntysalo ym. 2019a.) Kun ndkdkulma
vaihdetaan sektorikohtaisten normien ja erityislainsadadannoéllisten suunnitteluinstrument-
tien institutionaalisista raamituksista strategialdhtdisyyteen ja siihen, miten ndma instru-
mentit voisivat toimia taman strategiatyon tydkaluina, voi tama nakékulman vaihto
poistaa tarpeettomia rajanvetoja sektoreiden valilta. Strategiatyon kokoava ohjelmointi,
kuten Lahden rullaavassa strategiatydssa, voi tuoda yhteen aiemmin erillisind mielletyt
suunnitteluprosessit.
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3.1.2 Tyopajan ja Ideatehtaan satoa

Suunnitelmakeskeisyydessd pddhuomio keskittyy suunnitelmien laadintaan ja valmiiden
suunnitelmien toteutukseen, kun toimintakeskeisyydessd pyritédn organisoimaan ja ohjel-
moimaan toimintaa yhteisesti sovittujen strategisten tavoitteiden saavuttamiseksi. Tata
teemaa kasitelleessa tydpajakeskustelussa ongelmana ei kuitenkaan nahty aina olevan
vain suunnitelmakeskeisyys sindnsa vaan jannite suunnitelma- ja toimintakeskeisyyden
seka eri toimijoiden strategisten tavoitteiden valilla.

Taman alaluvun alussa sanotusta huolimatta suunnitelmakeskeisyys tunnistettiin haas-
teeksi erityisesti lilkennesektorilla, jossa suunnitelmat kohdistuvat tiukasti rajattuihin
maantieteellisiin kohteisiin tai tiettyihin vaylien osuuksiin. Laajemman kokonaisuuden
suunnittelu sirpaloituu talloin useisiin "tiepatka-hankkeisiin’, joiden rahoitus ja toteutus
sovitaan aina erikseen. Erityisesti poliittisessa paatoksenteossa seka valtio- ettd kuntata-
solla lilkkennehankkeet ndyttaytyvat yhdyskuntarakenteellisista konteksteistaan irrotet-
tuina merkittavina investointikohteina, joihin liitetdan poliittisia voittoja ja tappioita. Tallai-
nen jarjestelma edistaa Faludin hankesuunnittelun omaista suunnitelmakeskeisyytta.

MAL-sopimukset mahdollistavat Toisaalta haasteeksi ndhtiin esimerkiksi MAL-
liikennesuunnittelun avautumisen tyossa suunnitelmakeskeisen (hankekeskeisen)
yhteisille strategisille tavoitteille liikennesuunnittelun yhteensovittaminen

vahvemmin ohjelmakeskeisyyteen nojaavien

maankayton ja erityisesti asumisen suunnitte-
lun kanssa. Tassa yhteensovittamistydssa nahtiin suurten kaupunkiseutujen kuntien ja
valtion vélisten MAL-sopimusten ja niihin liittyvan suunnitteluyhteistyon olevan avainase-
massa, silld ne mahdollistavat lilkkennesuunnittelun avautumisen yhteisille strategisille
tavoitteille. Niissa toteutuu myods perdkkaisten sopimuskausien valmistelun ja seurannan
syklinen toimintaorientaatio. Toisaalta kaupunkiseututasolla tehtavdssa MAL-suunnitte-
lussa ndyttaytyi suunnitelmakeskeisyytta suurempana haasteena kuntien osaoptimointi:
vaikka kaupunkiseudun kunnat voivat olla hyvinkin toimintakeskeisid, ohjelmoidaan
kaupunkiseudun suunnittelua etupadssa kuntaldhtodisten strategisten tavoitteiden mukai-
sesti eikd kaupunkiseudulla yhteisesti sovittujen (vrt. Hyténen ym. 2016; Hytonen &
Ahlgvist 2019). Kuntarajojen ylittaminen on suunnittelussa kipukohta, jota toimintakeskei-
selld suunnitteluotteellakaan on vaikea parantaa.

Kuntaorganisaatioiden sisalla suunnittelussa on kuitenkin siirrytty enenevassa maa-

rin strategiseen toiminnan ohjelmointiin ja strategisten toimintapolitiikkojen kehittami-
seen. Haasteena on kuitenkin, miten téllaiset esimerkiksi yleiskaavatasoa tai koko kau-
pungin aluetta koskevat toimintapolitiikat sovitetaan yhteen vallitsevien institutionaa-
listen rakenteiden (suunnittelun ja toteutuksen tasojen ja sektoreiden organisaatiot)
kanssa. Tata haastetta kuvasi Lahden yleiskaavoittaja Petri Honkanen alustuksessaan
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tarpeella kytkea Lahden toimintakeskeinen yleiskaavoitus yhteen asemakaavoituksen ja
rakentamisen kanssa.

Kuinka yhdessa sovitut strategiset karjet saataisiin sitten ohjaamaan toimintaa koko kau-
punkiorganisaatiossa tai kaupunkiseudun kaikissa kunnissa? Ennemmin kuin suunnittelun
hierarkioiden muuttamisesta, vastaus voi I16ytya keskittymisesta toimintatapoihin ja niiden
muuttamiseen. Toimintatapoja voidaan rajata kasittamaan vain tiettyja keskeisia kohteita,
solmukohtia, yhteyksia tai alueita yhteisina rajakohteina (vrt. Mantysalo ym. 2019b). Kuten
yksi vastaaja tydpajaa seuranneessa ldeatehdas-kyselyn avovastauksessaan totesi:

“Olen ehdottomasti sitd mieltd, ettd toimintatapoja muuttamalla voitaisiin saada
aikaan paljon sellaista kehitystd, jonka ajatellaan usein mahdollistuvan vain lainsdé-
ddnnéllis-hallinnollisten muutosten kautta. Toki rakenteet ja normit ohjaavat toimin-
taa, mutta liikkkumavaraa on, jos vain halutaan tila tdysimddirdisesti kdyttdd.”

3.2 Sektorilahtoisten ennusteiden laadinnasta
aktiivisempaan skenaariotyoskentelyyn
3.2.1 Itseaan toteuttavat liikenne-ennusteet

Ennusteisiin nojaava ja matka-ai- Valtakunnalliset liikenne-ennusteet nojautuvat
kasddstojd tavoitteleva valtakun- etupadssa vaestdennusteeseen, bruttokansan-
nallinen tiesuunnittelu on yhdessd  tuotteen kehityksen ennusteisiin ja toimialara-
kuntien osa-optimoivan maankdy-  kenteen ennusteisiin (Lapp ym. 2018). Niiden
ton suunnittelun kanssa myétdvai-  pohjana ovat keskeisiltd osin menneeseen

kuttanut osaltaan kaupunkiseutu- liilkennekayttaytymiseen perustuvat liilkenne-
jen yhdyskuntarakenteiden ha- mallit, jotka ekstrapoloivat historiallista kehi-
jautumiseen ja autoriippuvuuden tysta pitkalle tulevaisuuteen. Nama mallit
kasvuun puolestaan perustuvat edelleen 1900-luvun

puolivélin jélkeen kehitettyihin ennustemene-
telmiin. Vaikka liilkennemallit ovatkin kehittyneet olennaisesti alkuaikojen yksinkertaisista
vetovoimamalleista, ei niihin ole ollut tapana sisallyttaa strategisia ulottuvuuksia, kuten
toimenpiteita henkildautoliikenteen rajoittamiseksi. (Lampinen 2015.) Liikenne-ennusteet
eivat huomioi tulevaisuuden mahdollisia systeemitason muutoksia liikennejdrjestelmaan,
kuten merkittavia investointeja joukkoliikenteeseen tai muutoksia tienkdyttdmaksu- ja
pysakointipolitiikkoihin, saati liikenneteknologian ja -markkinoiden kehityksen tai arvo-
muutosten vaikutusta lilkkennekdyttaytymiseen — muutoin kuin lilkkenne-ennusteiden
luotettavuutta rajaavina epavarmuustekijoina. Kun valtakunnallisessa liikennesuunnitte-
lussa ei ole kdytettavissa lilkkenne-ennusteiden rinnalla vaihtoehtoisia skenaarioita, joissa
aktiivisesti luodattaisiin tallaisia systeemitason mahdollisia muutoksia, paatyy se
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liikenne-ennusteisiin nojatessaan yllapitdmdaan konservatiivisesti vallitsevan liikennekayt-
taytymisen trendid, ndin tukien autoliikkuvuuden kasvua.

Seppo Lampinen (2015) on vaitdstutkimuksessaan kriittisesti tarkastellut liilkenne-ennus-
teiden kadyttoa valtakunnallisessa tiesuunnittelussa kaupunkiseutujen kohdalla. Kaupunki-
seutuistuminen on johtanut siihen, ettd kaupunkiseutujen kautta kulkevat valtakunnalli-
set tiet jadvat vaistamatta niiden sisdlle vaikuttaen voimakkaasti niiden sisdiseen liikentee-
seen. Liikennemaaramittauksin on helppo todentaa, etta kaupunkiseutujen tieosuuksilla
valtakunnallisten teiden autoliikenne muodostuu padosin seudun sisdisesta liikenteestd,
ei taman kautta kulkevasta pitkdmatkaisesta liikenteestd. Esimerkiksi Oulussa valtakunnal-
listen tieosuuksien autoliikenteestad yli 90% on Oulun sisdista (Lampinen 2015). Tata seik-
kaa ei kuitenkaan huomioida, kun lilkkenne-ennusteisiin nojautuen perustellaan uusia ohi-
tustiehankkeita ja kaistalisayksia nykyisiin ohitusteihin. My6s vuonna 2017 annetussa
LVM:n asetuksessa maanteiden ja rautateiden paavaylista ja niiden palvelutasosta huo-
mio paateilla kohdistuu pitkdmatkaisen liikenteen sujuvuustarpeisiin tekematta eroa kau-
punkiseutujen sisdisten ja muiden tieosuuksien valilla. Liikenne-ennusteissa ennustetaan
autoliikenteen kasvutrendin jatkuvuutta, kun vastaavasti kaupunkiseutujen ohitustiehank-
keiden yhteiskuntataloudellisissa hydty-kustannusanalyyseissa hyodyt lasketaan maaraa-
valta osin (n. 75 %) taman lisddntyvan autoliikenteen rahallistettuina matka-aikasaastoina -
jotka siis ovat padosin kaupunkiseutujen sisdisen autoliikenteen matka-aikasaastoja. (Lam-
pinen 2015.) Ndin valtakunnallinen tiesuunnittelu tulee totunnaisiin liikenne-ennusteiden
laadinnan ja hyoty-kustannuslaskennan metodeihin nojatessaan jopa vahvistaneeksi auto-
liilkkuvuutta kaupunkiseuduilla vallitseviakin trendeja enemman.

Oma lukunsa on, miten kaupunkiseutujen lisdantyvat autoliikennevirrat ohitusteilla vai-
kuttavat maankayttopdatoksiin kaupunkiseutujen kunnissa, jotka kilpailevat keskendan
kaupan ja muun yritystoiminnan investoinneista seka hyvatuloisista, pientaloasumi-
sesta haaveilevista veronmaksajista. Kaupunkiseutujen viime vuosikymmenina tapahtu-
nut hajautumiskehitys on osoitus suunnittelun perustavanlaatuisesta epaonnistumisesta,
missa epdonnisesti ovat lydneet katta yhtaalta liilkennesuunnittelun reaktiivinen autolii-
kenteen sujuvoittaminen ja toisaalta kaupunkiseutujen kuntien osaoptimoiva, kasvavia
seudullisia autoliikennevirtoja uusille pientalo-, kaupan suuryksikkd- ja yritysalueilleen
kaappaava kaavoittaminen.

Ennusteet tarvitsevat rinnalleen Muun muassa kaupunkiseutukuntien maan-
Skenaariotyétc'i, jossa luodataan kayton osaoptimoinnin ja autoliikkuvuuden
strategisiin valintoihin ja tavoittei-  historiallisia trendeja vahvistavan valtakunnal-
siin, kuten autoriippuvuuden vd- lisen liilkennesuunnittelun tuloksena on
hentdmiseen, kiinnittyvid mahdol- kaupunkiseutujen hajautuneita ja autoriippu-
lisia kehityspolkuja vaisia yhdyskuntarakenteita. Tata tulosta

mikadn suunnittelun osapuoli ei ilmaise
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tavoitelleensa, mutta sitd ne yhdessa ovat kuitenkin olleet tuottamassa keskindisen
koordinoimattomuutensa vuoksi, koskien seka suunnittelutasojen etta -sektoreiden
kohtaamattomuutta. Tama kohtaamattomuuden problematiikka on monisdikeinen, mutta
tassa yhteydessa tarkastelemme yhta keskeista osatekijaa ja siihen sisaltyvia kehitysmah-
dollisuuksia: suunnittelun menetelmallista suhdetta tulevaisuuteen.

Liikkumiskdyttaytymisen trendien passiivinen tulevaisuuteen ekstrapolointi tarvit-

see rinnalleen strategista maankayton ja likkenteen suunnittelua tukevaa orientoitu-
mista tulevaisuuteen, jossa luodataan strategisiin valintoihin ja tavoitteisiin kiinnitty-
via mahdollisia kehityspolkuja. Kaupunkiseutujen suunnittelussa onkin tassa suhteessa
tapahtunut edistysta.

3.2.2 Ennusteista trendiskenaarioita

Yhdysvalloissa Keith Bartholomew (2007, myds Bartholomew & Ewing 2008) on kartoit-
tanut maankayton ja liikkenteen skenaariosuunnittelun hankkeita maan yli 50 metropoli-
alueella. Keskeisend motiivina skenaariosuunnittelun kdytolle ndissa hankkeissa oli tait-
taa ja kdantaa vallitseva autoriippuvuuden kasvun ja yhdyskuntarakenteen hajautumisen
trendi tarkastelemalla vaihtoehtoisten, yhdyskuntarakenteita tiivistavien maankayttopo-
litiikkojen ja kestavyytta edistavien liilkennepolitiikkojen tuottamia tulevaisuuden kehi-
tyspolkuja. Maankayton ja liikenteen skenaariosuunnittelu USA:n metropolialueilla sai
alkunsa 1990-luvulla reaktiona perinteisen liilkenne-ennusteiden kayton kyvyttomyydelle
kasitelld lilkenne-investointien ja maankdyttdmuutosten dynamiikkaa. Toisaalta maankay-
ton ja liikenteen skenaariosuunnittelu avarsi liikenne-ennusteiden vaihtoehdottomuutta
ja kapea-alaisuutta, mika ei ollut vastannut ymparistovaikutusten arviointia koskevan lain-
saadannon (National Environmental Policy Act) vaatimuksia huomioida liikenne-investoin-
tien ymparistovaikutuksia laajasti ja eri vaihtoehtoratkaisuihin pohjautuen.

Naissa maankayton ja likkenteen skenaariosuunnittelun prosesseissa ei yleensa kuiten-
kaan luovuttu liilkenne-ennusteiden kaytosta, vaan niita hyddynnettiin muodostettaessa
trendiskenaarioita, joihin strategisen suunnittelun skenaarioita verrattiin (kuva 6). Trendi-
skenaariossa vallitseva yhdyskuntarakenteen ja lilkennejdrjestelman kehitystrendi olete-
taan jatkuvaksi suunnittelun 20 tai 50 vuoden aikajanteelld, ja taman ymparistovaikutuk-
set arvioidaan. Taman jalkeen muodostetaan vaihtoehtoisia skenaarioita, joissa maankay-
ton ja liikenteen tuleva jarjestaminen poikkeaa trendiskenaariosta mm. voimakkaammin
yhdyskuntarakennetta tiivistamalla ja toimintoja sekoittamalla seka kasvua enemman kan-
takaupunkialueille keskittamalla. Ndihin skenaarioihin voi sisdltya myos erilaisia joukkolii-
kenteen ja lilkenneinfran investointeja ja tiemaksupolitiikkoja. Ndiden trendiskenaariolle
vaihtoehtoisten skenaarioiden ymparistovaikutukset arvioidaan vastaavasti. Yhtena kes-
keisena vertailuarvioinnin mittarina on skenaarioiden vaikutukset ajoneuvokilometrien
madraan. Yleensa jatkosuunnittelun pohjaksi valitaan skenaario, joka tuottaa vahemman
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ajoneuvokilometrejd ja muita yhteiskuntataloudellisia kustannuksia kuin trendiskenaario.
(Bartholomew & Ewing 2008.)

Helsingin seudun liikkennejarjestelmasuunnittelun vaikutusten arvioinnista sdadetaan
SOVA-laissa (200/2005), johon kytkeytyva asetus (19.5.2005/347) YVA-lainsaadannon
tapaan edellyttad, ettd suunnitelmaa arvioidaan myo6s suhteessa kehitykseen, jossa suun-
nitelmaa ei toteuteta (4 §, kohta 2). Tallaista kehitystarkastelua voidaan vastaavasti pitaa
trendiskenaariona, jonka suhteen eri lilkkennepoliittisten toimien vaikutuksia arvioidaan.
Helsingin seudun MAL 2019 -suunnitelmaluonnoksen arviointitydssa tarkasteltiin suun-
nitelman eri liikennepoliittisten toimien vaikutuksia tavoiteltaessa liilkenteen hiilidioksi-
dipaastojen puolittamista vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 paastotasoon ndahden -
arvioiden niita suhteessa kehitykseen ilman naita toimenpiteita, milld paastot supistuisivat
vain kolmanneksen. Paastovaikutuksiltaan merkittavimpana liikkennepoliittisena toimen-
piteena tarkasteluun sisaltyi tiemaksujen kayttoonotto, mihin ei talla hetkella ole lainsaa-
dannollisia edellytyksia. (HSL 2019.)

Trendi-
skenaario

Nykyhetki

/

20 ... 50 vuotta

Kuva 6. Historiallisesta trendista ekstrapoloitu trendiskenaario

3.2.3 Eksploratiiviset ja normatiiviset skenaariot: mika on
mahdollista ja mika tavoiteltavaa

Bartholomew (2007) kuitenkin kritisoi USA:n metropolialueiden maankayton ja liiken-
teen skenaariosuunnittelun kaytantoja siita, etta niissa laaditut vaihtoehtoiset skenaa-
riot rajoittuvat normatiivisiin skenaarioihin, jotka ilmentavat ennalta asetettuja kestavan
yhdyskuntarakenteen ja liilkkkumisen strategisia tavoitteita. Niista puuttuvat eksploratii-
viset skenaariotarkastelut (vrt. Albrechts 2005), joita on ollut tapana kayttaa strategisen
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yritysjohtamisen skenaariotydssa - erityisesti Peter Schwartzin (1991) kehittdman uraauur-
tavan skenaariosuunnittelun metodin pohjalta.

Schwartzilainen skenaariosuunnittelun metodi tarkoittaa, ettd organisaation omaa strate-
gista tavoitteenasettelua ja toimenpiteita ei aseteta skenaariosuunnittelun lahtokohdaksi,
vaan ensin, joskin strategisen suunnittelun ongelmanasetteluun kytkeytyen, kartoite-
taan organisaation toimintaympdriston muutosvoimia aina globaalitasolta paikallistasolle.
Naita muutosvoimia tarkastellaan eri teemoista — sosiaaliset, teknologiset, taloudelliset,
ympadristolliset, poliittiset, kulttuuriset — yhdistellen muutosvoimien tunnistettujen tren-
dien tarkasteluja luovaa mielikuvitusta hyodyntavaan muutosvoimien mahdollisten kehi-
tyskulkujen seka emergoituvien muutosvoimien ja systeemimuutosten hahmottamiseen.

Nain muodostettuja muutosvoimia jarjestetadn ja yhdistellddn seuraavassa vaiheessa
kokoavien teemojen alle. Voidaan puhua ‘ilmi6istd; jotka ikadn kuin nousevat eri temaat-
tisten muutosvoimien aineistosta yhteisiksi nimittdjiksi. Ndita ilmioita jasennetdan seuraa-
vassa vaiheessa edelleen suhteessa toisiinsa pyrkien nimedamaan kokoavia polarisointeja
niiden asettelemiseksi toisiaan vasten (esim. keskittavd/hajauttava, toiminnallisesti yksi-
puolinen/sekoittunut, hierarkkinen/verkostomainen, sailyttava/uudistava). Kun ndin saa-
dut akselit seuraavaksi asetellaan kohtisuorasti toisiaan vasten matriisiksi (tyypillisesti neli-
kenttd), saadaan matriisin soluiksi eri yhdistelmia akselien polarisoinneista (esim. hierark-
kisesti keskittava/verkostomaisesti keskittava/hierarkkisesti hajauttava/verkostomaisesti
hajauttava) (kuva 7).

Keskittavd
3

Hierarkkisesti Verkostomaisesti
keskittava keskittiva

Hierarkkinen » \erkostomainen

Hierarkkisesti Verkostomaisesti
hajauttava hajauttava

v

Hajauttava

Kuva7. Kuvitteellinen skenaariomatriisi
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Naiden matriisin solujen pohjalta muodostetaan ydinideat vaihtoehtoisille eksploratiivi-
sille skenaarioille, joita seuraavassa vaiheessa tyostetaan alussa hahmotettuja muutos-
voimia skenaarioittain tarkentaen (kuva 8). Skenaariosuunnittelu téssa vaiheessa tarkoit-
taa, ettd organisaation omat strategiset toimenpiteet sovitetaan osiksi ndita skenaarioita:
mita strategisia valintoja on tehtava kasilla olevan skenaarion muutosvoimiin mukautumi-
seksi ja niihin vaikuttamiseksi, jotta saadaan organisaation kannalta “elinkelpoinen” ske-
naario silloinkin, kun ulkoiset muutosvoimat eivat ole myétasukaisia suhteessa organisaa-

tion tavoitteisiin.

Skenaario-
matriisi
g
o Trendi-
i: / skenaario
Z —

/

20 ... 50 vuotta

Kuva 8. Skenaariomatriisin ydinideoihin perustuvat eksploratiiviset skenaariot trendiskenaarion

rinnalla

Vasta taman vaihtoehtoisten skenaarioiden suunnittelutyon jalkeen tehddan normatiivi-
nen valinta skenaarioiden valilla - tai eri skenaarioita yhdistellen — organisaation normatii-
visen skenaarion muodostamiseksi, toisin sanoen strategisen suunnittelun visioksi (kuva 9).

55



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JATUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2020:35

Skenaario-

matriisi
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2 Trendi- _
< skenaario
>
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—

Normatiivinen
skenaario (visio)

/

20 ... 50 vuotta

Kuva 9. Normatiivisen skenaarion (vision) valinta eri skenaarioiden joukosta

Eksploratiivisilla skenaarioilla luo- Na&in tuotetut skenaariot eivat ole ennusteita
dataan mahdollisia tulevaisuuksia,  vaan sisdisesti koherentteja ja "uskottavia”
normatiivinen skenaario ilmaisee, tarinoita siitd, millaisia tulevaisuuden kehitys-
millaista tulevaisuutta halutaan kulkuja eri oletusarvoin voi muodostua ja
tavoitella mitka ovat niiden potentiaaliset vaikutukset

alueen ihmisten elamaan, talouteen ja

ekologiaan. Friedmann-sitaattiin palatak-
semme, niiden tarkoituksena on "nakemyksellisyyden aikaansaaminen odotettavissa
oleviin muutoksiin ja rohkaiseminen niitd koskevaan julkiseen keskusteluun.” Toisin kuin
ennusteissa, ei edeta liilkenne- tai vaestoluvut edelld vaan ensisijaisesti yritetddn ymmar-
taa ilmioita kehityskulkujen takana - joita projisoidaan myos luvuin. Schwartzilaista
skenaariosuunnittelun metodia on seudullisen lilkkennesuunnittelun kontekstiin sovelta-
nut mm. Christopher Zegras kolleegoineen (2004).

Esimerkiksi Helsingin seudun MAL 2019 -suunnittelutydn alkuvaiheessa tehtiin skenaa-
riotarkastelu, jossa tuotettiin pitkan aikavalin (2030-2050) trendiskenaario ("Jatkumo”) ja
kolme eksploratiivista skenaariota. Kukin haarautui lyhyen aikavalin (2030) trendiskenaa-
riosta. (HSL 2017.)

3.2.4 Backcastingilla kehityspolulle kohti tavoitetta

Normatiivisen skenaarion, tai vision, muodostamisen jalkeen voidaan edelleen hyodyn-
taa backcasting-menetelmaa. Se on John B. Robinsonin (1990) kehittelema skenaariosuun-
nittelun muoto, jonka tarkoituksena on "katsoa taaksepdin” annetusta pitkan aikava-

lin visiosta tai tavoitteesta nykyhetkeen ja orientoida nykyinen toiminta kehityspolulle
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kohti tatd visiota tai tavoitetta. Backcasting-menetelman kayttdonotto on hyodyllista sil-
loin, kun tavanomaiset ennustetarkastelut osoittavat epdtoivottua pitkan aikavalin kehi-
tystd, kuten autoliikkuvuutta lisddvien liilkenne-ennusteiden kohdalla. Léhestymistavat
backcasting-menetelmaan ovat kahtalaisia: yhtaalta fokusoidutaan kehityspolun kartoitta-
miseen, toisaalta toimintaan ja toimijoihin. (Neuvonen ym. 2014.)

Backcasting on skenaariomenetel- Kehityspolkuorientoitunut backcasting pyrkii

md, jolla ohjelmoidaan toimintaa luomaan siltaa nykyhetken valintamahdolli-
kehityspolulle kohti annettua ta- suuksien ja pitkan aikavalin tavoitteen valille
voitetta tai visiota (kuva 10). Se kysyy: miten muutos tehdaan?

Miten tunnistetaan nykyhetken ja nakopiirissa

olevan lahitulevaisuuden teknisluonteisesti

raamitettujen paatésagendojen tuolta puolen
muutostekijoita, jotka voisivat antaa kipinaa tavoitellulle pitkan aikavalin kehitykselle?
Nama muutostekijat voivat liittya esimerkiksi politiikka- ja suunnitteluprosesseihin, talou-
dellisiin kannustimiin ja kayttaytymistapojen muutoksiin. (Neuvonen ym. 2014.)

Toimintaorientoituneessa backcastingissa naita ‘miten’-kysymyksia taydennetaan kysy-
malla 'kuka’: kuka tai ketka voisivat aikaansaada muutoksen? Tassa backcastingin muo-
dossa pyritdan tunnistamaan avaintoimijoita ja sidosryhmia, joilla voisi olla vaikuttava
rooli kehityspolun muodostumisessa. Nakokulma korostaa elintapa- ja arvomuutosten
roolia kehityspolun muodostumisessa, ja tahan liittyvaa sosio-kulttuurista toimijuutta, jota
teknis-taloudellinen rationaalisen valinnan teoria esimerkiksi liikkumisvalintoja tekevasta
subjektista ei tavoita. (Neuvonen ym. 2014.)

-
©
e
>
X
>
z
Backcasting
. : Normatiivinen
) Kehityspolku skenaario (visio)
20 ... 50 vuotta

Kuva 10. Backcasting normatiivisesta skenaariosta nykyhetkeen ja kehityspolun muodostaminen.
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Skenaariosuunnittelun menetel- Kun ylla esitelty ennusteiden ja skenaariome-
mdkokonaisuudessa yhdistelléddn netelmien kirjo tuodaan yhteen strategisen
trendi- ja eksploratiivisia skenaa- maankdyton ja lilkennesuunnittelun viiteke-
rioita sekd normatiivisia skenaa- hyksessd, saadaan skenaariosuunnittelun
rioita ja backcastingia menetelmakokonaisuus tdman suunnittelun

tueksi. Liilkenne-ennusteilla on tassa kokonai-

suudessa tarkea rooli ‘business as usual’-tyyp-
pisind trendiennusteina, joiden vaikutuksia verrataan schwartzilaisittain tuotettujen
eksploratiivisten skenaariosuunnitelmien vaikutuksiin. Ndiden vertailujen pohjalta muo-
toillaan edelleen normatiivinen skenaariosuunnitelma kohti pitkadn aikavalin visiota (esim.
mika skenaariosuunnitelma minimoi liikennesuoritteet, mika edistaa parhaiten saavutetta-
vuutta, mika edistda parhaiten kestdavaa kaupungistumista). Backcasting-menetelma on
vastaavasti kayttokelpoinen, kun halutaan maarittaa kehityspolku ratkaisevien paatosas-
kelten tunnistamiseksi nykyhetken paatostilanteista kohti tata visiota ja kun edelleen
taman pohjalta ohjelmoidaan ja koordinoidaan strategista toimintaa (miten, kuka/ketka).

3.2.5 Tyopajan ja Ideatehtaan satoa

Backcasting auttaa sitomaan kdy- Aihetta kasitelleessd YHTAJALKAA-hankkeen

tdnnon toimenpiteet paremmin tyopajassa todettiin skenaariotydskentelylla
tavoiteltuun visioon ja myds kom- olevan potentiaalia strategisen tavoitteenaset-
munikoimaan niistéd eri toimia/ojen telun poliittisessa kasittelyssa. Silla nahtiin

ja sidosryhmien vdilillé voitavan luoda hyvaa pohjaa yhteisen tahtoti-

lan madrittelylle ja eri aikajanteiden huomioon

ottamiselle, milla voi olla toimien poliittisen
hyvaksyttavyyden kannalta suuri merkitys. Tydpajassa keskityttiin erityisesti backcasting
-menetelmaan ja sen suhteeseen ennusteiden laadintaan. Backcasting -menetelma todet-
tiin hyoddylliseksi syy-seuraus yhteyksien tunnistamisessa ja strategisen polun konkreetti-
sessa rakentamisessa nykyhetkesta kohti haluttua tulevaisuutta. Sen ndhtiin auttavan
sitomaan kdytannon toimenpiteet paremmin tavoiteltuun visioon ja my&s kommunikoi-
maan niista eri toimialojen ja sidosryhmien valilla kuin my6s virkamiesten, asukkaiden ja
poliitikkojen kesken. Tallainen vuorovaikutteisuus ja sen myota tapahtuva toimijuuksien
tunnistaminen onkin olennaista erityisesti toimintaorientoituneessa backcastingissa
(Neuvonen ym. 2014). Backcasting nahtiin hyvana menetelméana havainnollistamaan,
kuinka abstrakteista ilmidista ja niihin liitettavista tavoitteista paastaan konkreettiseen
toimintaan seka kehittamishankkeiden- ja toimenpiteiden priorisointiin, kun visioiden
toteutusta ohjelmoidaan. Kun strategisista toimenpiteista ja paatoksista koostuva polku
tehdaan nakyvaksi, voidaan havainnollistaa, kuinka tavoite jaa saavuttamatta, jos jotain
naista paatoksista tai toimenpiteista ei toteuteta. Backcasting-menetelmaa kerrottiinkin jo
aletun hyddyntaa strategisessa yleis- ja maakuntakaavoituksessa ja osin myos
liikennesuunnittelussa.
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Backcasting -menetelmdn aiem- Liikennesuunnittelun todettiin kuitenkin
paa laajempi hyédyntédminen lii- olevan vield vahvasti ennustepohjaista. Erityi-
kennesuunnittelussa voisi auttaa sesti valtakunnan tasolla liikenne-ennusteilla
siirtymddn aiempaa tavoitteelli- nahtiin edelleen olevan vahva ohjausvaikutus
sempaan suunnitteluun ja mietti- niitd toteuttaviin lilkkenneinvestointeihin
mdicin rohkeammin ndihin tavoit- - sellaisten investointien sijaan, joilla muutet-
teisiin tarvittavia toimenpiteitd taisiin ennustetun kehityksen suuntaa. Back-

casting -menetelman aiempaa laajempi

hyddyntéaminen lilkennesuunnittelussa voisi-
kin auttaa siirtymaan aiempaa tavoitteellisempaan suunnitteluun ja miettimaan rohkeam-
min ndihin tavoitteisiin tarvittavia toimenpiteita. Esimerkiksi nostettiin henkildautoliiken-
teen radikaalin vahentdmisen tavoite, jota on hankala toteuttaa, kun samaan aikaan
ennusteiden pohjalta varaudutaan henkildautoliikenteen kasvuun. Toisaalta lilkkennesuun-
nittelun lisaksi nahtiin tarpeelliseksi saada my6s palveluverkkosuunnittelu backcasting-
menetelman piiriin niin, ettd yhteydet palveluverkon ja maankaytdn suunnittelun valilla
selkeytyisivat.

Liilkenne-ennusteiden kayttoa ei kuitenkaan torjuttu, kuten ei edella esitellyissa amerikka-
laisissa skenaariosuunnittelun kdytannoissakaan. Jatkuvassa strategisessa suunnittelussa
nahtiin voitavan hyddyntad myos liikkenne-ennusteita, mutta alistaen ne yhteisesti sovitta-
ville tavoitteille. Taten jatkuvassa suunnittelussa on sija myds ennusteille, eika se vaadi vas-
takkainasettelua suhteessa backcasting-menetelmaan. Kun ennusteita hydédynnetaan stra-
tegisesti backcasting -menetelman vilineing, tulee ilmidperustaisen tavoitteen ja ennus-
teen trendiskenaarion valinen ajassa leveneva railo nakyvaksi, jolloin korostuu tarve laa-
jaan ja rohkeaan keskusteluun tavoitteesta seka keinoista siihen paasemiseksi. Harvoin
tavoitteen saavuttamiseksi on vain yksi keino, vaikka niin usein annetaan ymmartaa.

Tybpajaa seuranneessa ldeatehdas-kommentoinnissa pitkalti jaettiin edella esitellyt ndke-
mykset. Backcastingista mm. todettiin, etta se “vdhentdd menneisyyteen perustuvan
ennustamisen ylivoimaa.” My6s vaikutusten arviointi jo skenaariotydn yhteydessa nah-
tiin tarkedksi: se “saattaa auttaa skenaarioiden muodostamisessa — téllaista tulevaisuutta
haluamme/emme halua.” Kaikki Ideatehtaan vastaajat (n=12) olivat vahintaan jokseenkin
samaa mielta vaittdessamme tydpajakeskustelun pohjalta: "Kun mukana on useita eri toi-
mialoja, tarvitaan yhteinen tulevaisuuskuva ja ymmarrysta siihen johtavien askelten vai-
kutuksista, suuruusluokista ja siita, miten yhden toimialan askeleet vaikuttavat muiden
askeleisiin.” Esitimme Ideatehdas-kyselyssa myds vaittaman: "Backasting luo edellytyk-

sid lyhyen aikavalin toimien strategisten vaikutusten arvioinnille pitkdn aikajanteen ilmio-
pohjaisten tavoitteiden nakdkulmasta.” Vaikka kolme neljannesta vastaajista oli vahintaan
jossain madrin samaa mieltd, tama kommentoija problematisoi backcasting-menetelman
tiedolliset perusteet:
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“Suunnittelun pitdisi perustua tutkittuun tietoon siltd osin kuin mahdollista. Asetet-
tavat tavoitteet (ml. numeeriset tavoitetasot) ohjaavat suunnittelua ja legitimoivat
sen toisin kuin backcasting. Liikennemallin numerot eiviit ole absoluuttisesti oikein,
mutta koska ne voidaan perustaa tutkittuun tietoon, niin kannattaa tehdd. Tarkaste-
lua tulee tehdai riittévdn erilaisilla skenaarioilla, jotta ndhdddn myds sellaisten muut-
tujien roolia kokonaisuudessa, joista ei tutkimustietoa ole.”

Tama tiedon problematisointi johdattelee seuraavaan teesiin, joka tahtaa eri tietdmisen
muotojen tunnistamiseen ja jdsentdmiseen, kun ennusteita ja skenaarioita laaditaan seka
visioita ja niihin johtavia backcasting -polkuja muodostetaan strategisessa maankayton ja
liikenteen suunnittelussa.

3.3 Pitkan aikavalin ilmiopohjaisten skenaarioiden ja
lyhyen aikavalin toimien yhteensovittamista tukevat
tietamisen muodot

3.3.1 Neljanlaista tietamista

Edelld esitelty Ideatehdas-kommentti heijastelee kasitystd, ettd vain matemaattis-luon-
nontieteellisin menetelmin hankittu tieto on "tutkittua” tietoa. Tietoteoriassa on kuiten-
kin eritelty useita tiedon muodostuksen kategorioita eri patevyyskriteereineen — mate-
maattis-luonnontieteellisen tiedon ollessa vain yksi kategoria. Kukin kategoria muodostaa
ikdan kuin oman tietdmisen saanndstonsd, jonka puitteissa oikea tieto erotetaan vaarasta
tai tarkoituksenmukainen tieto epdatarkoituksenmukaisesta. Nima tiedon eri kategoriat
eivat ole yhteismitallisia.

Rauno Huttunen ym. (1999) ovat toimintatutkimuksen kontekstiin liittyen eritelleet nelja
tiedon kategoriaa, tai tdsmallisemmin sanoen tiedon patevyysteoriaa: milla ehdoin tieto
tunnistetaan patevaksi ja oikeutetaan. Naistd ensimmadinen on tiedon korrespondenssiteo-
ria. Siind tietoa tai vaittamaa pidetaan patevang, jos sen ndhdaan olevan vastaava, korres-
pondentti, kuvaamansa todellisuuden kanssa. Mita tarkempi kuvaus, malli tai selitys todel-
lisuudesta annetaan, sitd parempaa tietoa sen katsotaan olevan. Korrespondenssitieto on
aristotelildisittain ilmaistuna episteemista tietoa (episteme). Sita hankittaessa kysytaan:
mita?, missa?, milloin?, kuinka paljon? kuinka usein?; sen tyyppisia kysymyksia, mita mm.
tilasto- ja tilastollisen paikkatietotutkimuksen keinoin keratylta aineistolta kysytaan. Lii-
kenne- ja vdestoennusteiden patevyytta arvioidaan talla tavoin. Mita tarkemmin ne kyke-
nevat kuvaamaan historiallista trendia, sita suuremmmalla varmuudella niiden uskotaan
ennustavan tulevaisuutta. Korrespondenssitiedon muoto on evidenssi.
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Toinen tiedon patevyysteoria on tiedon koherenssiteoria. Tassa tiedon patevyytta ei
arvioida sen vastaavuutena "ulkoisen” todellisuuden kanssa, vaan huomio kohdistuu tie-
don tai vaittaman “sisdiseen” johdonmukaisuuteen ja aukottomuuteen. Eksploratiivisen
skenaarion patevyytta arvioidaan talla tavoin: muodostaako se vakuuttavan tuntuisen
tarinan tapahtumien mahdollisesta kehityskulusta nykyhetkesta tulevaisuuteen?, onko
tarinan juoni rooleineen ja kehityskaarineen looginen ja johdonmukaisesti muutosvoi-
miin kytkeytyva? (Mantysalo ym. 2014; Mantysalo & Grisakov 2017). Aristotelilaisittdin
ilmaistuna tama on teknista tietoa (techne) taidon merkityksessa: miten evidenssimuo-
toista trenditietoa muutosvoimista voidaan uskottavasti yhdistaa luovaa ajattelua ja mie-
likuvitusta hyddyntaviin hahmotuksiin vaikeasti ennakoitavista ja viela syntymattomis-
takin muutosvoimista - ja miten edelleen voidaan muodostaa ndiden yhdistelmien poh-
jalta mahdollisten tulevaisuuksien eri skenaarioita? Tahan skenaarioiden muodostamisen
taitoon Schwartz (1991) viittaa kddnteentekevan teoksensa nimessa: The Art of the Long
View. Schwartzilaisten skenaarioiden tarinallisen muodon mukaan nimedamme tdssa kohe-
renssitiedon muodoksi tarina. Koherentit skenaariotarinat ovat tarinoita tdssa ajassa vai-
kuttavista ja tulevaisuudessa kehkeytyvista ilmioista.

Kolmas tiedon patevyysteoria on tiedon konsensusteoria. Se pohjaa Jirgen Habermasin
(1984; 1987) kommunikatiivisen toiminnan teoriassaan esittamaan ajatukseen vaittamien
kommunikatiivisesta oikeutettavuudesta ja hyvaksyttavyydesta. Siind vaittamien pate-
vyytta arvioidaan julkisen keskustelun kautta niiden kaytanndllis-eettisen oikeutettavuu-
den kannalta suhteessa siihen, miten ne heijastavat yhteisossa vallitsevia arvoja ja moraali-
kasityksid. Aristotelildisittain ilmaistuna tama on froneettista tietoa (fronesis): miten toimia
oikein?, mitka tavoitteet ja padtokset edistavat hyvaa eldmaa ja ovat eettisesti perustel-
tavissa muille? Tamantyyppinen tiedon patevyyden arviointi on olennaista, kun tehdaan
ehdotuksia ja paatoksia normatiiviseksi skenaarioksi tai visioksi asetettavan skenaarion
suhteen poliittisessa prosessissa. Konsensustiedon muoto on argumentti.

Strategisessa suunnittelussa tarvitaan Neljas tiedon patevyysteoria on pragma-
matemaattis-luonnontieteellisin me- tistinen teoria, joka pohjaa pragmatisti-
netelmin hankitun tiedon ohella myés seen tieteenfilosofiaan. Siind tiedon
muita tietdmisen muotoja. Tarvitaan patevyyttd arvioidaan sen kdytannollisen
taitoa laatia mahdollisten tulevaisuuk- kayttokelpoisuuden mukaan. Tiedon arvo
sien skenaarioita, eettistd harkintaky- riippuu sen valineellisyydesta kaytannén

kyd asettaa yhteisesti hyvdksyttcvid pit-  toiminnan organisoinnissa. Toisin kuin
kdn aikajdnteen tavoitteita sekd kykyd korrespondenssiteoriassa, véitett ei
organisoida toimintaa ndiitd kohti arvioida suhteessa sen kuvaamaan
kohteeseen, vaan sita arvioidaan suh-
teessa sen mukaisen toiminnan seurauk-
siin. Tama patevyysteoria on ensisijainen, kun arvioidaan backcasting -menetelman avulla
muodostettuja kehityspolkuja: voidaanko niiden avulla organisoida toimintaa kohti
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annettua tavoitetta?, keiden tulee toimia ja miten?, mita on tehtava nyt ja mita seuraa-
vaksi? My6s pragmatistinen tieto on aristotelildisittdin teknista. Sen muoto on vdline.

Nama tiedon patevyysteoriat yhteen vetamalla saadaan alla oleva taulukko (taulukko 3),
jossa edellisessa alaluvussa esitellyt strategisen maankayton ja liilkennesuunnittelun eri
tulevaisuusorientaatiot voidaan jasentda kutakin vastaavan tietokategorian mukaan. Tama
jasentely vastaa my0s pitkalti Simin Davoudin (2015) esittdmaa tietamisen eri muotojen
jasennystd, kun suunnittelu ymmarretaan tietdmisen kaytantona (planning as practice of
knowing): suunnittelussa tietdminen on suunnittelun toiminnallisuutta. Ndiden neljan tie-
tamisen muodon harkitsevasta yhteiskdytdsta muodostuu Davoudia mukaillen suunnitte-
lun viisaus (wisdom).

Taulukko 3. Suunnittelun tulevaisuusorientaatioita vastaavat tietokategorioiden ominaisuudet.

Ennusteiden laadinta Esploratiivisten Normatiivisen skenaa- | Kehityspolun
skenaarioiden laadinta | rion (vision) valinta backcasting

Tiedon patevyys Vastaavuus ‘ulkoisen’  ‘Sisdinen’ koherenssi Kommunikatiivinen Kdytanndllinen
todellisuuden kanssa oikeutettavuus kdytettdvyys

Ohjaavat kysymykset Mita? Missa? Milloin? Miten (muodostetaan)? = Miksi? Kenen kannalta? = Miten (ohjelmoidaan)?

Kuinka paljon? Kuinka Kuka tekee?
usein?
Tiedon muoto Evidenssi Tarina Argumentti Viline
Aristotelinen Episteme Techne Fronesis Techne
intellektuaalinen hyve
Tietdminen Tietdminen Taitaminen Harkinta Tekeminen

suunnittelussa

3.3.2 Tietamisen muodot strategisessa suunnittelussa

Olennaista ennuste- ja skenaa- Kulloisessakin strategisen suunnittelun proses-
riotyéssd on saada aikaan kyvyk- sissa on erikseen arvioitava, seka alussa etta
kyyttd nykyhetkessdi orientoitua pitkin matkaa, miten ndita neljaa eri tietdmisen

ja ohjelmoida kehityspolkua kohti ~ muotoa on suhteutettava ja painotettava.
poliittisesti sovittua visiota samalla, Tama itsessdan on strateginen kysymys. Joissa-

kun varaudutaan suunnitelmalli- kin prosesseissa painottuvat enemman teknis-
sesti myds ei-toivottaviin pitkcin ai- ~ luonteiset haasteet, toisissa poliittiset kiistaky-
kajéinteen skenaarioihin sekd myés symykset; joissakin evidenssin puute nayttay-
vision myéhemmdn uudelleen- tyy suurimpana ongelmana, toisissa uusien
arvioinnin tarpeeseen tulevaisuusndakymien ideoinnin tarve. Suunnit-

telun eri tietdmisen muotoja yhdistelemalla
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voidaan arvioida, missa kulloinkin menevét evidenssin luotettavuuden, skenaariotyon
mielikuvituksen ja kehityspolkujen toteutettavuuden teknis-tieteelliset rajalinjat (tekninen
epavarmuus — Forester 1993) seka toisaalta ongelmamaaritysten ja tavoitteenasetteluiden
kommunikatiivisen oikeutettavuuden poliittiset rajalinjat (poliittinen epdselvyys — Forester
1993). Olennaista ennuste- ja skenaarioty6ssa on aikaansaada kyvykkyytta nykyhetkessa
orientoitua ja ohjelmoida kehityspolkua kohti yhteisesti sovittua visiota samalla, kun
varaudutaan suunnitelmallisesti my0s ei-toivottaviin pitkan aikajanteen skenaarioihin
sekd myos vision mydhemman uudelleenarvioinnin tarpeeseen. Tallaisten tulevaisuushori-
sonttien rakentamisella voidaan strategisesti arvioida, mita suunnitteluratkaisuja ja
hankkeita voidaan lyhyella aikajanteelld "lukita” polulla kohti pitkan aikajanteen visiota,
samalla menettamatta kykya reagoida yllattaviin muutosvoimiin polun varrella ja tehda
korjausliikkeita niihin liittyen (Mdntysalo ym. 2014; 2015). Tata kutsumme strategiseksi
inkrementalismiksi (ks. Mdntysalo ym. 2019a).

Tulevaisuuteen orientoitumisessa ei kuitenkaan riita vain eteenpain katsominen, vaan tar-
vitaan myos taaksepadin katsomista. llIman jalkimmaista emme voisi tunnistaa sita polkua,
jota pitkin olemme tulleet nykytilanteeseemme ja siitd kdsin muodostettaviin ndkdaloihin
kohti tulevaisuutta. Edelld olemme kritisoineet evidenssityyppisen ennustetiedon kayttoa
pitkan aikajanteen tulevaisuuksien haltuunotossa — muutoin kuin trendiskenaariona, jota
vasten varsinainen normatiivinen skenaario voidaan asettaa ja tata arvioida. Mutta histo-
riallinen trenditieto on ensiarvoista seurantatietona, kun ajan tasalla pidettavin tietojarjes-
telmin monitoroidaan aiempien suunnitelmien toteutuneisuutta, yhdyskuntarakenteen ja
liikennekayttaytymisen tapahtunutta kehitysta, muutoksia vaestossa eri alueilla, tydpai-
koissa, elinkeinoissa, palveluissa jne.

Lahdessa on kiinnitetty suurta huomiota paikkatietopohjaisen seurantatietojarjestel-
man rakentamiseen valtuustokausittain pdivitettavan yleiskaavoituksen kaytantoa kayn-
nistettaessa 2010-luvun taitteessa; ja nyt viimeisimmalla kierroksella myds lilkenneda-

taa on yhdistetty jarjestelmaan. llman tata jatkuvasti pdivitettavissa olevan datajarjestel-
man kayttoéonottoa ei nelivuosittain uudistettavien, koko kaupungin kattavien oikeusvai-
kutteisten yleiskaavojen kaavoituspolitiikka olisi ollut ylipdatadan mahdollinen - se olisi
ollut aivan liian raskas. (Palomaki 2018; 2013.) Jatkuvan suunnittelun tilannekuvan yll&-
pitdamiseen tarvitaan evidenssitietoa. Kaavoituksen tietojarjestelmia edelleen kehitet-
tédessa mm. tietomallinnuksen suuntaan (vrt. Jama ym. 2018) on kuitenkin hyva pitda mie-
lessa evidenssitiedon rajoitteet: se on hyva “renki” menneen kehityksen monitoroinnissa ja
lahitulevaisuuden luotauksessa, mutta huono "isanta” pitkan aikajanteen tulevaisuuksien
hahmottamisessa.
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3.3.3 Tyopajan ja ideatehtaan satoa

Tybpajakeskustelussa eri tietdmisen muotojen yhteensovittamisessa nahtiin keskeisena
tunnistaa jarjestelmat, joiden puitteissa erityisesti seurantatietoa kootaan ja kdytetdan

- tai tulisi koota ja kayttaa. Nykytilanteessa ei aina tunnisteta jarjestelmia eika jarjestel-
matason vaikutuksia, silla toimijat ovat edelleen siiloutuneet seka eri tasojen etta sekto-
reiden mukaan. Toisaalta nadhtiin ensiarvoisen tarkedna siirtyd nykymuotoisen yksipuoli-
sesta seurantatietoon nojaavasta ennusteiden laadinnasta siihen, ettd tdman tyyppista tie-
toa kaytetaan strategisesti jatkuvan suunnittelun tukena, kun pitkan aikavalin muutostar-
peita perustellaan. Skenaarioty6lld ndhtiin voitavan testata seurantatiedon luotettavuutta
ennustamisessa.

Tarvitaan liséd tietoa suunnitelmi- Radikaalien systeemimuutosten ymmartami-
enja toimien potentiaa/jsista ilmié-  nen ja niihin tarttuminen ovat sindnsa suuria
ja systeemitason vaikutuksista, haasteita. Ei ole yksiselitteista vastausta siihen,
mutta on pu/aa keinoista tuottaa millaisella tiedolla tallaista reflektiivisyytta

tdllaista tietoa suunnittelun ja pdd- — pystyttaisiin edesauttamaan. Yleisesti koettiin,
toksenteon tueksi. Usein suunnitte-  etta tiedon pitaisi olla yhtaalta luotettavaa ja

lu onkin helposti saatavilla olevan ettd toisaalta sita pitaisi pystyd muovaamaan
tiedon ohjaamaa sellaiseen muotoon, etta sita voitaisiin kayttaa

aineistona perusteltaessa radikaaleja toimia.

Kysymys on kuitenkin siitd, pidetadanko luotet-
tavana vain sentyyppista tietoa, joka on sokea "mustille joutsenille”. Nykytilanteessa
tarvitaan lisda tietoa erilaisten suunnitelmien ja toimien potentiaalisista ilmi6- ja systeemi-
tason vaikutuksista, mutta keinoja tuottaa tallaista tietoa suunnitteluun ja paatoksente-
koon sopivassa muodossa on turhan rajallisesti. Kuka siis uskaltaa asettaa tarpeeksi
radikaaleja tavoitteita?

Nahtiin, etta nykyinen tiedon keraaminen saattaa olla todellisten systeemisten ja ilmi6-
kohtaisten vaikutusten ymmartamisen kannalta sattumanvaraista. Olemassa oleva ja hel-
posti saatavilla oleva tieto ohjaavat osaltaan arviointikdytantdjen muovautumista, ja
arviointikdytannot puolestaan maarittelevat, millaista ja minkd muotoista on sopiva tieto.
Entista laajemman kasityksen arvioinnista, erdanlaisen "jalkiviisastelun’, pitaisi olla pikem-
min toivottavaa kuin kiellettyd. Ndin pystyttaisiin ehka paremmin hahmottamaan muutos-
ten tekemiseen tosiasiallisesti tarvittavia valineita ja toimenpiteita.

Tiedon kdyttamiseen aineistona paatoksenteossa nahtiin lisaksi liittyvan psykologinen
ulottuvuus: positiivinen informaatio on paatoksenteossa helpompaa hyvaksya kuin epa-
miellyttava. Tama koskee erityisesti kasvua kapeasti, vain taloudellisesta nakdkulmasta tar-
kastelevaa kehittamisajattelua. Epamiellyttava tieto torjutaan ja rajataan pois, ja samalla
ehka oikeutetaan oman toiminnan jatkaminen kestamattomalla kehityspolulla. Seka
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kasvuajattelun etta sille yhteensopivan tiedon tuotannon keskioon olisikin syyta asettaa
kapean talouskehityksen sijaan hyvinvoinnin kasvu.

Ty6pajaa seuranneen ldeatehdas-kyselyn vastaajat olivat samoilla linjoilla. Kaikki vastaajat
olivat vahintaan jokseenkin samaa mielta seuraavien tydpajatuotoksiin pohjaavien vaitta-
miemme kanssa:

e Olemassa oleva ja helposti saatava tieto ohjaa osaltaan arviointikay-
tantdjen muovautumista. - Yhden vastaajan kommentti:

"Tiedon kdyttétapausten parempi ennakointi ja tunnistaminen on tdrkedad. Silloin voi-
taisiin kdyttdd laajemmin tietoa kuin sitd, mitd helposti on saatavissa.”

e Vaihtoehtoisia tulevaisuuskuvia tulee analysoida ja varautua niihin
liittyviin epdavarmuuksiin ja riskeihin.

Valtaosa vastaajista oli vahintdan jokseenkin samaa mieltd myds seuraavien vaittamiemme
kanssa:

e Keskustelun pohjaksi tarvitaan vaihtoehtoisia tulevaisuuskuvia,
jotka ottavat huomioon poliittisen realismin ja hyvaksyttavyyden
(yksitoista vastaajaa kahdestatoista).

e Nykyiset suunnittelutiedon hankinnan tavat ovat todellisten sys-
teemisten ja ilmidkohtaisten vaikutusten ymmartamisen kannalta
puutteellisia (kymmenen vastaajaa kahdestatoista).

Yksi vastaaja kommentoi jalkimmaista vaittamaa talla tavoin:

"Tietoa saattaa hyvinkin olla, mutta ei tunneta tiedon kdyttdkelpoisuutta. Haasteena
on, ettd ei oikein osata edes tunnistaa millaisia tiedonkdyttdtapauksia voisi olla eri-
laisille tiedoille. Tiedon tuottajien ja kdyttdjien vilistd kuilua pitdisi tdyttéd.”

3.4 Maankayton ja liikenteen suunnitteluprosessien
synkronointi eri tasoilla

Tassa luvussa on hahmoteltu maankdyton ja lilkkennesuunnittelun strategista toimintamal-

lia, jossa suunnittelua tehdaan "rullaavasti” niin, etta kullakin suunnittelukierroksella "luki-

taan” hankkeistettavia suunnitelmia tai niiden vaiheistettuja osia lyhyelld aikajanteelld
- pyrkien asemoimaan ne pitkdjanteisesti kehittamispolulla kohti strategista tavoitetta,
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samalla yllapitaen reagointiherkkyytta ei-toivottaviin skenaarioihin. Uudelle suunnitte-
lukierrokselle pyorahdettdessa luodaan seurantatiedon avulla ensiksi tilannekuva siita,
mihin on edetty kehittamispolulla: ovatko aiemmilla kierroksilla hankkeistetut suunnitel-
mat toteutuneet suunnitellusti ja onko toimintaymparistdssa tapahtunut toteutettavuu-
teen vaikuttaneita muutoksia? Taman tilannekuvan luonnilla taustoitetaan strategisen
tavoitteen paivitystd, jossa siirretdan tavoitteen aikatahtdinta vastaavasti kierroksen aika-
mitan eteenpadin, uudelleenarvioidaan tavoitteen tieteellis-tekninen tarkoituksenmukai-
suus (my0s suhteessa skenaariohorisonttien ajanmukaisuuteen) ja poliittinen hyvaksyt-
tavyys. Taman tavoitepaivityksen raamittamana paivitetaan kehittdmispolku tilannekuva-
muodostuksella tarkennetusta "nykysijainnista” kohti muokattua ja ajassa eteenpain siirty-
nytta tavoitetta ja hankkeistetaan suunnittelun seuraavat askeleet.

3.41 Suunnittelusyklien tahdistaminen

Miten talla tavoin "rullaava” strateginen suunnittelu sitten voitaisiin ohjelmoida niin, etta
maankayton ja lilkkennesuunnittelun sektoreilla tapahtuvat kierrokset tilannekuvineen
seka lyhyen ja pitkan aikajanteen ndkymineen saataisiin sovitettua yhteen ja keskindiseen
vuorovaikutukseen - ei vain suunnittelutasojen sisalla vaan myds niiden valilla?

Rullaavassa suunnittelussa pitkén Lahden esimerkkimme on havainnollistanut

aikavdlin strategiaa toteutetaan kehitystyotd yleiskaavoituksen ja kestavan
ja pdivitetddn lyhyissd (esim. 4 v.) kaupunkiliikkumisen suunnittelun yhteenso-
sykleissd. Se mahdollistaa sekd vittamiseksi valtuustokausittain paivittyvina

hankkeiden strategisen ohjelmoin-  synkronoituina sykleind kaupunkisuunnittelun
nin ettd pitkdn aikavdilin strategian  tasolla. MyGs Paijat-Hameen liitossa on tiivis-
joustavan pdivittdmisen toimin- tetty maakuntakaavoituksen ja liilkennejérjes-
taympdiriston muuttuessa telmasuunnittelun yhteisty6ta vuonna 2019

valmistuneiden maakuntakaavan ja liikenne-

jarjestelmdsuunnitelman laadinnassa. Molem-
pien osalta pyritdan tekemiemme haastattelujen mukaan siirtymaan maakuntavaltuusto-
kausittain paivittyvaan nelivuotissykliin, jolla synkronoidutaan Lahden kaupungin nelivuo-
tiseen yleiskaavoitus- ja liikennesuunnittelusykliin. Maakuntasuunnitelman ja -kaavan
ajantasaisuus tarkistettaisiin valtuustokauden alussa ja molemmat paivitettaisiin valtuus-
tokauden aikana. Maakunnan liikkennejarjestelmasuunnitelman 12 (4+8) vuoden aikajanne
otettaisiin myds maakuntakaavoitukseen, koordinoituen edelleen ajallisesti erityisesti
Lahden yleiskaavoituksen kanssa.

Nelivuotissyklien rytmittaminen 12 vuoden jaksoissa voisi tarkoittaa perustavampaa stra-
tegisten tavoitteiden arviointia taustaselvityksineen 12 vuoden valein, ja kevyempaa suun-
nitelmien paivittamista nelivuosittain talla valilla. Talla 12 vuoden jaksotuksella taas saa-
daan yhteensopivuutta tekeilld olevan valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman
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12-vuotisen rytmin kanssa rahoitusohjelmineen. On liséksi huomattava, ettda MAL-sopi-
musmenettelya ollaan Rinteen-Marinin hallitusohjelman mukaisesti parhaillaan uudista-
massa nelivuotisista sopimuksista 12-vuotisiksi, nelivuosittain paivittyen, ja etta MAL-sopi-
musmenettelyd ollaan laajentamassa kolmelle uudelle kaupunkiseudulle: Lahti, Jyvaskyla
ja Kuopio (Ymparistoministerio 2020).

3.4.2 VYhteistyoalustat ja keskustelufoorumit

Prosessien synkronointi eri sektoreiden ja tasojen valilld on tarkeda maankayton ja liiken-
nesuunnittelun integraation institutionalisoinnin kannalta, mutta se vaatii konkreettista
yhteistyoalustojen rakentamista tiedon jakamiseksi ja vaihtamiseksi kaikissa neljassa edel-
lisessd alaluvussa esitellyissa tietamisen muodoissaan. Seurantatiedon ja yhteisten seuran-
taindikaattoreiden jakamistarve onkin jo saanut paljon huomiota, mutta véahdisemmalle
huomiolle on jadnyt taso- ja sektorirajat ylittavan yhteisen skenaariotyén mahdollisuudet
integroitumisessa, ennen kaikkea kokonaisvaltaisiin ilmidihin tarttumisessa, kuten ilmas-
tonmuutos, kaupungistuminen, alueiden saavutettavuus, kilpailukyky ja ikdantyminen.
Skenaariotyon perusteellisuuden aste voi vaihdella, esimerkiksi juuri painottuen 12 vuo-
den vilein tehtaviin perusteellisempiin skenaariotarkasteluihin suhteessa neljan vuoden
valein tehtaviin. Kuten eraassa Ideatehdas-kommentissa todetaan:

"Pitdisi luoda myds yleisid vaihtoehtoisia tulevaisuuskuvia, jottei jokaisessa proses-
sissa tarvitse Idhted puhtaalta pdyddltd. Néitd vaihtoehtoja sitten voisi muokata/tuu-
nata suunniteltuun kohteeseen sopivaksi...”

Suunnitteluprosessien yhteensovit- Tarked alustaulottuvuus ovat jatkuvat keskuste-
tamisen tueksi tarvitaan jatkuvia lufoorumit. Pdijat-Hameen liitossa on liikenne-
keskustelufoorumeita, jotka kokoa- jarjestelmdsuunnittelun puolella edistetty
vat yhteen toimijoita eri toimialoil- keskustelufoorumin syntymista suunnitteluta-
ta ja hallinnon tasoilta sojen vilille muodostamalla suunnittelua
koordinoiva liikennejarjestelmatyoryhma, joka
vastaa osaltaan kuntien ja valtion sekd muiden
sidosryhmien vilisestd saanndllisesta liikenteeseen liittyvasta vuorovaikutuksesta, myos
naapurimaakuntien suuntaan. Haastatellut tunnistivat tarpeen vahvistaa maankayttépuo-
len kytkeytymista foorumin tyéhon. Maankayton suunnittelussa taas on jo vuosikymme-
nia toiminut sddnndllisesti kokoontuva Lahden kaupunkiseudun yhdyskuntarakenne-
ryhma, jota Lahden kaupunki johtaa. Se koostuu laajasta joukosta eri kuntien ja maakunta-
liiton seka ELY-keskuksen viranhaltijoita, ja eri kokoonpanoilla kasitelldan eri asioita
asemakaavoituksesta, kadunrakentamisesta ja liikennesuunnittelusta yleiskaavoihin,
maakuntakaavoitukseen ja maakunnan likkennejarjestelman suunnitteluun. Kuitenkin
maakunnan liikennejarjestelmatydryhmassa on ollut Lahden kaupungin osalta

67



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JATUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2020:35

edustettuna vain liilkennesuunnittelupuoli, kun taas MAL-sateenvarjon alla asioista on
"aina” keskusteltu ja ndissa edetty monien tyéryhmien kautta.

Erityisesti Turun tapaustarkasteluun liittyvissa haastatteluissamme korostui MAL-sopimus-
menettelyn merkitys MAL-asioiden keskustelufoorumina ministerididen, ARAn, kaupun-
kiseudun kuntien, maakunnan liiton seka ELY-keskuksen vililla. Yli varsinaisten sopimus-
asioiden se on mahdollistanut laajemman tiedon vaihdon, pohdinnan ja ymmarryksen
rakentamisen suunnittelusektoreiden ja -tasojen valilla jatkuvana, sopimuskaudesta toi-
seen ylldpidettavana prosessina. MAL-sopimuskausien pidentaminen 12-vuotisiksi institu-
tionalisoi tata foorumia entisestaan.

3.4.3 Tydpajan ja ideatehtaan satoa

YHTAJALKAA-hankkeen neljannessa tyépajassa helmikuussa 2020 nousi esiin tarve jatku-
valle keskustelufoorumille, jossa valtakunnallisen aluerakenteen seurannan ja kehittami-
sen nakokohtia voitaisiin tarkastella yhdessa valtakunnallisen liikennejdrjestelmasuunnit-
telun kanssa, ja tdmén ohella maan eri osien valtakunnallisiin runkoverkkoihin, kehityskay-
taviin ja solmukohtiin liittyen my6s ao. maakuntaliittojen, ELY-keskusten ja kuntien kanssa.
Muutaman vuoden takainen aluerakenteen ja liikennejarjestelman kehityskuva 2050 -tyo
(ALLI, Ymparistoministerio 2015), jossa muodostettiin ndkemysta valtakunnallisesta pit-
kan aikavalin tavoiteltavasta aluerakenteesta ja sita tukevasta liikkennejarjestelmasta, koet-
tiin onnistuneena nimenomaan taso- ja sektorirajat ylittdvana keskustelufoorumina. Vas-
taavantyyppiselle keskustelufoorumille ndhtiin edelleen tarve, nimenomaan jatkuvana
yhteistyoalustana, jossa jatkuvaan valtakunnalliseen liikkennejarjestelman suunnitteluun
liittyvat aluerakenteelliset tavoitteet ja vaikutukset tulisivat kasitellyiksi. Uuden valtakun-
nansuunnitteluinstrumentin kdyttéonotto lilkkennepuolella tekee tdman tarpeen erityisen
ajankohtaiseksi.

Tarvitaan aikaisemman ALLI-tyén ALLI-tyén merkitys ennen muuta keskustelu-
kaltainen jatkuva keskustelufooru-  prosessina nousi esiin mys hankkeen typa-

mi, jossa valtakunnallisen aluera- jassa lokakuussa 2019. TyOpajassa korostettiin,
kenteen seurannan ja kehittdmisen  etta suunnitteluprosesseja synkronoitaessa eri
nédkdékohtia voitaisiin tarkastella tasojen ja sektoreiden valilla tarvitaan eri
yhdessd valtakunnallisen liikenne- ndkdkulmien ymmartdmistd. Ymmartamisen
jdrjestelmdn suunnittelun kanssa. avaimia ovat yhdessa tekeminen, halu ymmar-
Keskustelufoorumi mahdollistaa taa eri tahojen tavoitteita ja visioita, roolien
yhteisen tilannekuvan ja tavoittei- tunnistaminen ja keskindisen luottamuksen
den muodostamisen rakentaminen. On myds ymmarrettava, etta on

joukko reunaehtoja, jotka koskevat eri tavoin
eri toimijoita. Tallaisia reunaehtoja tulee
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lainsaadannostd, erilaisista paatoksentekotilanteista ja politiikasta. Myds taloudelliset
realiteetit ja alueiden erilaisuus on tunnistettava.

Yhteisen tulevaisuuskuvan katsottiin mahdollistavan yhteisten tavoitteiden muodostami-
sen ja toteuttamisen konkretisoinnin. Kun mukana on useita hallinnon eri sektoreiden ja
tasojen toimialoja, voi toteutuksen askelluksessa olla toiminnan luonteesta johtuen suu-
riakin eroja. Tarvitaan ymmarrysta askelten vaikutuksista, suuruusluokista ja siita, miten
yhden toimialan askeleet vaikuttavat muiden askeleisiin: mahdollistavatko ne vai estavat?
Ymmarrys asioiden tasojen ldpdisevyydestd on tarkeda: Lahden eteldisen ohitustien (Vt.
12) kustannusjakoneuvotteluja oli helpottanut, kun tietoon pohjaten oli tunnistettu tien
paikallinen, seudullinen ja valtakunnallinen rooli. Yhteisen halutun tulevaisuuden maarit-
tely edellyttaa riittavaa aikaa vuorovaikutukselle ja pohdinnalle. Kuitenkaan pelkka halu-
tun tulevaisuuden madrittely ei riitd. Tarvitaan analyysia siitd, miten ja missa maarin se
haastaa nykyjarjestelman.

Ty6pajassa pohdittiin, etta voisi olla paikallaan luoda isolla siveltimella vaihtoehtoisia tule-
vaisuuksia, jotka ottavat huomioon poliittisen realismin ja hyvaksyttavyyden. Keskustelua
rajoittavat kuitenkin tabuaiheet, esimerkiksi mika on sopiva vaestomaara tai tavoiteltava
elinkeinorakenne. Erilaisten poliittisten paamaarien vaikutusten ristiintarkasteluja tulisi
kuitenkin tehda: onko mahdollista ja milla ehdoilla samaan aikaan pitda koko Suomi asut-
tuna ja tiivistaa kaupunkirakennetta, varmistaa maataloustuotteiden kotimaisuus ja estaa
asuntomarkkinoiden eriytyminen?

Tybpajaa seuranneen Ideatehdas-kyselyn vastaajat pitkalti jakoivat tyopajassa esitetyt
nakemykset, mutta avovastauksissa tuotiin esiin myds huolia prosessien synkronointiin
liittyvista resurssoinnin, fasilitoinnin ja johtamisen haasteista. Eri foorumien koordinointia
ja yhteensulauttamistakin tarvitaan, silla suunnittelija ei voi kayttaa kaikkea aikaansa eri
verkostojen kokouksissa istumiseen, olivatpa ne miten antoisia hyvansa. Yhteisen tulevai-
suuskuvan saavuttamisen mahdollisuus problematisoitiin myds, seka eri poliittisten taho-
jen ettd suunnittelutahojen kesken. Eradssa kommentissa tulevaisuuskuvan ja siihen liitty-
van strategisen tavoitteenasettelun robustius nahtiin tarkeaksi niin, etta se olisi riittavan
valja sietdmaan myos likimaaraisyytta suhteessa eri toimijoiden tavoitteisiin.

3.5 Paatelmia

Kaupunkiseutukuntien maankaytdn osaoptimoinnin ja autoliikkuvuuden historiallisia
trendeja vahvistavan lilkkennesuunnittelun edesauttamana kaupunkiseuduille on muodos-
tunut hajautuneita ja autoriippuvaisia yhdyskuntarakenteita. Tata tulosta mikdan suun-
nittelun osapuoli ei ilmaise tavoitelleensa, mutta sita ne yhdessa ovat kuitenkin olleet
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tuottamassa keskindisen koordinoimattomuutensa vuoksi. Tassa luvussa on tarkasteltu
suunnittelun menetelmallista suhdetta tulevaisuuteen yhtena taman kohtaamattomuu-
den keskeisena osatekijana. Vallitsevien liikkumiskdyttaytymisen trendien reaktiivinen
tulevaisuuteen ekstrapolointi tarvitsee rinnalleen strategista maankayton ja liikenteen
suunnittelua tukevaa orientoitumista tulevaisuuteen, jossa luodataan strategisiin valintoi-
hin ja tavoitteisiin kiinnittyvia mahdollisia kehityspolkuja.

Edelld on luonnosteltu vuorovaikutteisen skenaariosuunnittelun menetelmakokonaisuus
osana strategista maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelua. Siina liikenne-ennus-
teita kaytetaan trendiennusteina, joiden vaikutuksia verrataan eksploratiivisten, ilmidpoh-
jaisten skenaariosuunnitelmien vaikutuksiin. Naiden vertailujen pohjalta muotoillaan edel-
leen normatiivinen skenaariosuunnitelma kohti pitkan aikavalin visiota (esim. mika ske-
naariosuunnitelma minimoi lilkkennesuoritteet, mika edistaa parhaiten saavutettavuutta,
mika edistaa parhaiten kestavaa kaupungistumista). Backcasting-menetelmalla maarite-
taan lopulta kehityspolku ratkaisevien paatosaskelten tunnistamiseksi nykyhetken paatos-
tilanteista kohti tata visiota ja strategisen toiminnan ohjelmoimiseksi.

Eri skenaariosuunnittelun menetelmat tassa kokonaisuudessa edustavat eri tietami-

sen muotoja (tietdminen, taitaminen, harkinta, tekeminen), jotka ovat keskenaan yhteis-
mitattomia. Kulloisessakin strategisen maankayton ja liikennesuunnittelun prosessissa
on erikseen arvioitava, miten ndita neljaa eri tietdmisen muotoa on painotettava ja suh-
teutettava toisiinsa. Suunnittelussa on arvioitava, missa kulloinkin menevat ennusteen
luotettavuuden (tietdminen), skenaariotyon mielikuvituksen (taitaminen) ja kehityspol-
kujen toteutettavuuden (tekeminen) teknis-tieteelliset rajalinjat seka toisaalta ongelma-
madritysten ja tavoitteenasetteluiden kommunikatiivisen oikeutettavuuden (harkinta)
poliittiset rajalinjat.

Rajat ylittava skenaariotyd mahdollistaa strategisen reagointikyvyn ja toimintaymparis-
tén muutosten ennakoinnin, jossa muodostetaan yhteisia pitkdn aikajanteen tavoitteita ja
sovitetaan yhteen tahan tahtaavia lyhyen aikavalin toimia - varautuen my&s muihin, ei-ta-
voiteltaviin skenaarioihin. Lahden esimerkkia hyodyntden olemme tuoneet esiin “rullaa-
van”, syklisesti etenevan suunnitteluprosessin potentiaalin tallaisessa strategisessa inkre-
mentalismissa: tehddaan pidemman aikajanteen strategista suunnittelua koko ajan jatku-
vana prosessina ja sen puitteissa “lukitaan” maardajoin suunnitteluratkaisuja lakisaatei-
siin suunnitelmiin - niita seuraavilla suunnittelukierroksilla tarvittaessa avaten ja korjaten.
Monipuolisen skenaariotydskentelyn kautta muodostetaan ymmarrys siitd, mita kannattaa
ja on varaa lukita lyhyelld aikajanteelld ja mitd ei. Rullaava suunnittelu on samanaikaisesti
seka jatkuvaa pitkan aikajanteen strategista toimintaa etta lyhyelld aikajanteella lukittavaa
hankesuunnittelua. Kun strateginen suunnittelu mielletaan jatkuvana ja toimintaorientoi-
tuneena suunnittelutydna, voidaan siirtya sektoroituneesta suunnitelmakeskeisyydesta
sektoreita yhteen liittdvaan strategiseen toiminnan ohjelmointiin. Téta ohjelmointia eivat
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lahtokohtaisesti raamita sektorikohtaiset ja lakisdateiset suunnitteluvdlineet, vaan tunnis-
tetut ilmiot ja yhteisesti sovitut strategiset tavoitteet ja toimet niihin tarttumiseksi. Nain
on tehty meneilladn olevalla Lahden suunta -suunnittelusyklillg, jossa nelivuotiseen yleis-
kaavan paivityssykliin on synkronoitu kestavan kaupunkiliikkumisen suunnitelman (SUMP)
laadinnan sykli.

Rullaava suunnitteluajattelu on yleistymdssa sekd maankayton etta liilkennejarjestelmén
suunnittelun piirissa eri tasoilla, kuten yleis- ja maakuntakaavoissa, eri tasojen liikennejar-
jestelmdsuunnitelmissa ja ketjutetuissa tai maaraajoin paivittyvissa MAL-sopimusproses-
seissa. Talloin on tarkead, etta suunnittelusyklit tahdistetaan suhteessa toisiinsa strategi-
sesti tarkeimpien suunnitteluprosessien osalta, ei vain sektoreiden valilld, vaan myds taso-
jen valilla (valtakunnallisesti tarkean kasvukeskittyman suunnittelusykli — ao. kaupunki-
seudun suunnittelusykli — ao. maakunnan suunnittelusykli — valtakunnallisen suunnittelun
sykli). Samantahtisuus ei tassa tarkoita, etta kaikilla suunnittelutasoilla syklien pitaisi olla
samanpituisia; ne voivat olla jaksollisesti skaalautuvia (4-8-12 v.).

Suunnitteluprosessien synkronointi on hallinnollista jarjestamista. Sen tekevat eldvaksi jat-
kuvat keskustelufoorumit, joissa avataan tulevaisuushorisontteja ja tehdaan suunnitel-
mien ilmidpohjaista ja strategista yhteensovittamistyota. MAL-sopimusmenettelylld on
ollut varsinaista tehtavaansa laajempi merkitys myos tahan tarpeeseen vastaavana kes-
kustelufoorumina. Erityisesti aluerakenteen ja lilkennejarjestelman kehityskuva 2050 -tyon
(ALLI 2050) kaltaisen keskustelufoorumin jatkuvuuden tarve korostui YHTAJALKAA-hank-
keen tyOpajoissa.
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4 Vaikutusten arviointi ilmiopohjaisessa
suunnittelussa

Edellisissa luvuissa on tarkasteltu maankayton ja lilkkennejarjestelman suunnittelun sekto-
reiden ja tasojen lapadisevyytta alueellisesta ja ajallisesta nakdkulmasta. Tassa luvussa tar-
kastellaan, miten suunnittelun muutokset vaikuttavat vaikutusten arviointiin, kun arvioin-
nin keskeinen tarkoitus on edistda kestavaa kehitysta seka parantaa suunnittelun ja paa-
toksenteon laatua tuottamalla tietoa ja lisadamalla ymmarrysta tehtavien ratkaisujen
vaikutuksista. Ndin vaikutusten arviointi liittyy oleellisesti noudatettavaan suunnitteluna-
kemykseen, suunnittelutasoihin ja ajallisiin tarkastelundgkokulmiin.

Tassa tutkimuksessa on vaikutusten arvioinnissa kaytetty teoreettisena lahtokohtana
Peter Checklandin pehmeaa systeemimetodologiaa (Checkland 1981; Checkland & Scho-
les 1999), joka kehitettiin erityisesti laajojen ja kompleksisten ongelmien ymmartamiseen.
Metodologian taustaoletuksena on, etta esimerkiksi yhteiskunnalliset ongelmat eivat
johdu vain ko. ongelma-alueen sisdisista syista vaan niihin vaikuttavat myds muut yhteis-
kunnallisen pdatoksenteon ja tapahtumisen alueet. Siksi tarkasteltava kokonaisuus, kuten
esimerkiksi suunnittelunakemys, kasitys arvioinnin ja suunnittelun roolista, sektoroitumi-
nen seka kestavan kehityksen tulkinnat vaikuttavat suunnitteluongelman ja toivotun tule-
vaisuuden madrittelyyn, kdsitykseen nykytilasta, valittaviin toimenpiteisiin seka yhteistyo-
prosessiin ja siihen mukaan otettavien toimijoiden valintaan. Nailla kaikilla on puolestaan
vaikutusta kaytettaviin arvioinnin menetelmiin, kuten tulevan kehityksen arvioinnin, tie-
donkeruun, identifioimisen, vertailun ja arvioinnin, kommunikoinnin, organisoinnin, johta-
misen ja paatoksentekoaineiston esittamisen menetelmiin (Valli 1998).
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Seuraavassa ovat tarkasteltavana vaikutusten arvioinnin keskeiset vaiheet:

¢ vaikutusten tunnistaminen ja merkityksen arviointi,

e todennakoisesti merkittavien vaikutusten ja niiden kohdistumisen
arviointi,

¢ vaihtoehtoisten ratkaisujen esiin nosto ja vertailu,

e vuorovaikutuksen jarjestaminen ja eri ndkékantojen huomioon otto
seka

¢ tarkasteltujen vaihtoehtojen ja ratkaisuehdotuksen vaikutusten ja
ratkaisun haittojen lieventamistoimien esittdminen osana suunnit-
telukohteen paatosaineistoa.

Nama vaiheet esitetdadn luvun lopussa iteroivan jatkuvan suunnitteluprosessin osina, jota
hahmoteltiin edellisessa luvussa. Vaikutusten arviointia on tarkasteltu seuraavien aineisto-
jen avulla:

1. Maankdyton ja liikenteen yhteensovittamista tarkastelleet Liikenne-
viraston, MAL-verkoston, liikenne- ja viestintdministerion sekd ym-
paristdministerion tyot, joissa hahmotettiin sektoreiden ja suunnit-
telutasojen yhteensovittamiseen liittyvia ongelmia ja siten ne aut-
toivat fokusoimaan tarkastelua talla hetkella keskeisiin kysymyksiin.

2. Uudenmaan liiton maakuntakaavan (Uusimaa 2050) ja Helsingin
seudun maankdyton, asumisen ja liikenteen suunnitelman (MAL
2019) valmistelun yhteensovittamiseen ja niihin liittyvaan vaiku-
tusten arviointiin liittyvat eri suunnittelutasojen asiantuntijoiden
haastattelut ja tydpajaesitelmat, jotka nostivat esiin valtakunnalli-
sen, maakunnallisen, seudullisen ja paikallisen ndakékulmien yhtaai-
kaiseen tarkasteluun liittyvia nakdkulmia ja vaikutusten arvioinnin
kehittamisehdotuksia.

3. Vaikutusten arviointia ilmidpohjaisessa suunnittelussa kasitellyt tyo-
paja, jossa tarkasteltiin arvioinnin menetelmia, arviointia yhteistyo-
foorumina ja paatoksenteon tukena seka arvioinnin osallisia.

4. ldeatehdasty6skentely, jolla taydennettiin tydpajassa saatuja nake-
myksid vaikutusten arvioinnista ilmidpohjaisessa suunnittelussa
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4.1 Kohtiilmiopohjaista vaikutusten arviointia

Maankayton ja liikenteen suunnittelun vaikutusten arvioinnille asettavat puitteet maan-
kaytto- ja rakennuslaki (kaavat), laki maanteista ja lilkennejdrjestelmasta ja SOVA-laki
(Faktaruutu 3).

FAKTARUUTU 3.

Maankaytto- ja rakennuslaki 5.2.1999/132

Lain yleinen tavoite(1 §)
Lain tavoitteena on jarjestaa alueiden kayttd ja rakentaminen niin, ettd siind luodaan
edellytykset hyvalle elinymparistolle seka edistetdaan ekologisesti, taloudellisesti,
sosiaalisesti ja kulttuurisesti kestavaa kehitysta.

Tavoitteena on myds turvata jokaisen osallistumismahdollisuus asioiden valmisteluun,
suunnittelun laatu ja vuorovaikutteisuus, asiantuntemuksen monipuolisuus sekd avoin
tiedottaminen kasiteltavina olevissa asioissa.

Vaikutusten selvittdminen kaavaa laadittaessa (9 § (5.5.2017/254))
Kaavan tulee perustua kaavan merkittavat vaikutukset arvioivaan suunnitteluun ja sen
edellyttamiin tutkimuksiin ja selvityksiin. Kaavan vaikutuksia selvitettdessa otetaan
huomioon kaavan tehtava ja tarkoitus.

Kaavaa laadittaessa on tarpeellisessa madrin selvitettdva suunnitelman ja
tarkasteltavien vaihtoehtojen toteuttamisen ymparistovaikutukset, mukaan lukien
yhdyskuntataloudelliset, sosiaaliset, kulttuuriset ja muut vaikutukset. Selvitykset on
tehtava koko silta alueelta, jolla kaavalla voidaan arvioida olevan olennaisia vaikutuksia.

Laki viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ymparistovaikutusten arvioinnista

(8.4.2005/200)

Tavoite (1°§)
Taman lain tavoitteena on edistaa ympadristovaikutusten arviointia ja huomioon ottamista
viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien valmistelussa ja hyvaksymisessa, parantaa
yleison tiedonsaantia ja osallistumismahdollisuuksia sekd edistaa kestavaa kehitysta.

Laki lilkennejdrjestelmasta ia maanteista (13.7.2018/572)

Lain tarkoitus (1§)
Lain tarkoituksena on jarjestaa liilkennejarjestelmasuunnittelu siten, ettd siind sovitetaan
yhteen valtakunnalliset ja alueelliset tavoitteet ja luodaan edellytykset toimivalle
liikennejdrjestelmalle ja sen kehittamiselle.

Lain tarkoituksena on myds yllapitaa ja kehittaa lilkkkumis- ja kuljetustarpeiden
vaatimia toimivia, turvallisia ja kestavaa kehitysta edistavia maantieyhteyksia osana
liikennejarjestelmaa seka varmistaa maantieverkon valtakunnallinen yhtenaisyys ja
palvelutaso. Lain tarkoituksena on lisdksi turvata osallistumismahdollisuudet valtion
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omistamien maanteiden suunnitteluun toteuttamalla ja edistamalla hyvaa hallintoa ja
oikeusturvaa maanteita koskevissa asioissa.

Menettely suunnitelmia valmisteltaessa (15d § 1. ja 3. mon)
Liikenne ja viestintdministerion on valmisteltava valtakunnallinen
liikennejdrjestelmasuunnitelma yhteistydssd suunnitelman kannalta keskeisten
ministerididen, viranomaisten ja muiden toimijoiden kanssa. Suunnitelmaluonnoksesta
on pyydettdva lausunto niiltd ministeridiltd, viranomaisilta, maakuntien liitoilta ja muilta
toimijoilta, joiden toimialaan tai tehtdviin suunnitelma olennaisesti liittyy.

Suunnitelman valmistelusta vastaavan on varattava muillekin kuin 1 ja 2 momentissa
tarkoitetuille tahoille mahdollisuus tutustua mainituissa lainkohdissa tarkoitettuihin
suunnitelmaluonnoksiin sekd esittaa niistd mielipiteensa. Mahdollisuus varataan
julkaisemalla kuulutus 108 &:sséd tarkoitetulla tavalla. Vastaavalla tavalla on julkaistava
kuulutus hyvaksytysta suunnitelmasta perusteluineen seka siitd, miten lausunnot ja
mielipiteet on otettu huomioon.

Vuorovaikutus (27 §)
Yleissuunnitelmaa ja tiesuunnitelmaa laadittaessa elinkeino-, liikenne- ja
ymparistokeskuksen on varattava kunnalle, kiinteistén omistajille ja muille asianosaisille
seka niille, joiden asumiseen, tydntekoon tai muihin oloihin suunnitelma saattaa vaikuttaa,
mahdollisuus osallistua suunnitelman valmisteluun, arvioida suunnitelman vaikutuksia ja
lausua kirjallisesti tai suullisesti mielipiteensa asiassa.

Huolimatta lainsaadannollisesta perustasta kumpaankin lakiin sisaltyy paljon vapaus-
asteita suunnittelun ja vaikutusten arvioinnin toteuttamiselle. Haastatteluissa ja ty6pa-
joissa nahtiinkin, etta jo nykyisilla tydkaluilla menettelytapoja ja yhteisty6ta kehittamalla
voidaan saavuttaa nykyista parempi lopputulos mm. vaikutusten arvioinnissa ja soveltaa
ilmidpohjaista ajattelua suunnitteluun.

lImiépohjaista suunnittelua tukeva  Seuraavassa tarkastellaan huomioita, joita

vaikutusten arviointi on mahdol- saatiin koskien vaikutusten arvioinnin nykyti-
lista nykyisten lain mddrittdmien laa ja kehittamistoimia pyrittaessa ilmidpoh-
tyékalujen avulla, kun kehitetddn jaista suunnittelua tukevaan arviointiin. lImi6-
menettelytapoja ja yhteistyétd pohjaisessa suunnittelussa kohteita lahesty-

tdan tasoja ja sektoreita lapdisevien yhteiskun-

nallisten ilmididen kautta (ks. Luku 2). Niihin
vastaaminen edellyttaa seka strategista kykya pitkdn aikajanteen ennakointiin etta val-
miuksia reagoida nopeasti erilaisiin tarpeisiin lyhyella aikajanteelld. Ndin ilmiépohjainen
suunnittelu edellyttaa paitsi sektoreiden ja tasojen valista yhteistyota myos askelittain
etenevia ja jatkuvia suunnittelun prosesseja (ks. Luku 3). Tallaisissa prosesseissa vaikutus-
ten arvioinnin ja sen menetelmien tulisi tuottaa tietoa, joka huomioi eri aikajanteet seka

75



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JATUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2020:35

suunnittelun ja padtoksenteon vaiheet, mutta myds parhaimmillaan sen tulisi tarjota
yhteisty6foorumi suunnittelun monille toimijoille.

4.1.1 Suunnitelmien luonne vaikuttaa arviointiprosessiin ja
tasojen valisyyteen

Uudenmaan maakuntakaavan ja Helsingin seudun MAL 2019 -suunnitelman laadinnan
prosessit tarjosivat niiden samanaikaisen ajoittumisen vuoksi esimerkkitapauksen, jossa
pystyttiin tarkastelemaan, miten suunnittelutasojen vuorovaikutus vaikutusten arvioin-
nissa toteutui ja mita kehittamisajatuksia prosesseista on nostettavissa (Faktaruutu 4).

Vaikutusten arviointi pyrki molemmissa tapauksissa tuottamaan tietoa kaavan ja suun-
nitelman toteuttamisen merkittavista vaikutuksista, palvelemaan suunnitteluongelmien
ratkaisemista ja eri vaiheissa tehtavia valintoja. Sen tarkoituksena oli auttaa eri intressien
yhteensovittamista ja haitallisten vaikutusten vahentdmista tai lieventamista. Ndin se tuki
paatoksentekoa, osallistumista seka kaavan ja suunnitelman toteuttamista. Lisaksi vaiku-
tusten arvioinnilla, sen menetelmilld ja arviointiyhteistyon tiivistymiselld nahtiin olleen
merkitystd, kun sekd maakuntakaavoitusta etta MAL-suunnittelua oli kehitetty eri toteut-
tamiskertojen valilla. Vaikutusten arvioinnin lisdaksi suunnitelmien luonteen kehittymiseen
olivat vaikuttaneet lainsdadannolliset, hallinnon ja paatoksenteon muutokset.

Lakisaateinen maakuntakaava on erilainen suunnittelun valine kuin vapaaehtoisuuteen
pohjautuva MAL-suunnittelu. Taman takia suunnitelmien vaikutusten arviointi oli luonteel-
taan osin erilaista, vaikka my&s vapaaehtoiselta MAL-suunnitelmalta edellytetettiin SOVA-
lain (Laki viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ymparistovaikutusten arvioinnista
8.4.2005/200) mukaista vaikutusten arviointia sen liilkenneosioiden osalta Lakisadteisyys
toi Uudenmaan maakuntakaavaprosessiin enemman pakollisia arvioitavia asioita, osallisia
seka osallistumisen ja paatoksenteon vaiheita kuin MAL-prosessissa. MAL-prosessissa arvi-
oitavat asiat perustuvat merkittdavien vaikutusten tunnistamiseen ja arviointiohjelman laa-
dintaan, vaikka koko MAL-suunnitelma arvioitiin myds SOVA-lain vaatimusten mukaisesti.
Osallistuminen perustuu paatdksentekoon osallistuvien organisaatioiden edustukseen eri
vuorovaikutusryhmissa ja prosessissa laadittavaan vuorovaikutussuunnitelmaan.

Suunnittelutasojen yhteenso- Riippumatta suunnitelmien erilaisesta luonteesta
vittamiseksi arviointiprosessit vaikutusten arviointi on nykyaan kytkeytynyt
kannattaa ohjelmoida yhteen suunnitteluun huomattavasti aikaisempaa tiiviim-
prosessien alussa min, mikd on havaittavissa muun muassa Helsin-

gin seudun MAL-ty6ssa verrattaessa sita esimerki-

kisi paakaupunkiseudulla aloitettuihin erityisesti
liikennejarjestelmdsuunnitteluun keskittyneisiin suunnitelmiin. Suunnittelun ja arvioinnin
kytkenta korostaa prosessien ohjelmoinnin ja aikataulutuksen merkitysta niin, etta
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vaikutusten arviointi on mukana koko prosessin ajan ja tarjoaa tietoa suunnittelun aikana
tehtaviin paatoksiin. Nain tehtiin kummassakin esimerkkisuunnitelmassa. Uudenmaan
maakuntakaavan ja MAL 2019 -suunnitelman vaikutusten arviointityo ei ollut vain ohjel-
moitu osaksi kaavaprosessia, vaan suunnitelmien vaikutusten arviointiprosessit oli aika-
taulutettu yhteen. Samoin vaikutusten arvioinnille oli asetettu osin yhteiset tavoitteet.

FAKTARUUTU 4. UUDENMAAN MAAKUNTAKAAVAN JA HELSINGIN
SEUDUN MAL-TYON RINNAKKAISTEN SUUNNITTELUPROSESSIEN
KOORDINOITU YHTEISPELI (Kononen ym. 2019 pohjalta)

MAL 2019 -suunnitelma

Kuntien yhteinen tavoitetila seudun kehityksesta (priorisointi)

Painopiste seuraavassa vuosikymmenessa, toteuttamisessa ja erityisesti asumisen
ja liikkenteen teemoissa

Hyvaksytddn kunnissa, valtio sitoutuu MAL-sopimuksen kautta

Ei juridista sitovuutta

Ohjaa kuntien asunto-ohjelmia ja investointisuunnitelmia

Uusimaa-kaava 2050

Pitka aikatahtdin (2050)

Mahdollistava, aiheiltaan laaja-alainen ja yleispiirteinen

Kansainvalinen, valtakunnallinen ja maakunnallinen ndkékulma

Maakunnan aluerakenteen ja liikennejdrjestelman yhteensovittaminen
Konkretisoi valtakunnalliset alueidenkayttotavoitteet seudullisiksi ratkaisuiksi
Lakisdateinen, paatosvalta maakuntavaltuustolla

2020 2030 2040 2050

Rinnakkaiset suunnitteluprosessit: toisiaan tdydentavat roolit, sisillot, tarkkuustaso ja aikatdhtdimet

Uusimaa-kaavaa ja MAL-ty6ta laadittu rinnakkain tiiviissa yhteisty6ssa

Vaikutusten arviointi ja vuorovaikutus ldpi koko suunnitteluprosessin

- : °see. MAL
bt e 2 T D 08,
s 2wy 4 16@°° 2019
‘.., 00 g e a
A & b i
Selvitykset valmistuvat, 1.ja2. 3. suunnittelukierros ja MAL 2019
raamipaatos suunnittelukierros ja vaikutusten arviointi, -suunnitelman
vaikutusten arviointi suunnitelma hyvaksyminen, MAL-
lausunnoille sopimusneuvottelut
Syksy 2017 Kevat 2018 Syksy 2018 Vuosi 2019
Valmisteluaineiston Valmisteluvaiheen Kaavaluonnokset Kaavaehdotukset
laatiminen kuuleminen, kaava- nahtavilld ja lausunnoilla lausunnoilla kevaalla,
luonnosten valmistelu nahtavilld syksylla
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Uutta aiempiin vastaaviin suunnitelmiin verrattuna olivat yhteiset tyopajat ja osin yhtei-
set selvitykset. Yhteisesta aikataulusta ja tydpajoista huolimatta kummankin suunnitel-
man vaikutusten arvioinnit tehtiin edelleen melko irrallaan toisistaan. Molemmissa jarjes-
tettiin myos paallekkdista vuorovaikutusta, mika kuormitti etenkin pienia kuntia. Haastat-
teluissa todettiinkin, ettd jatkossa arvioinnin toteutusta kannattaisi yhdistaa tiiviimmin toi-
siinsa ja tehda rinnakkaisten arviointiprosessien ohjelmointi ja yhteensovittaminen ajoissa.
Nyt suunnitteluprosessien aikataulut kuitenkin kytkettiin toisiinsa, samoin kaavan valmis-
telun ja MAL-suunnitelman iteroinnin vaiheet, mika antoi paremmat mahdollisuudet suun-
nittelutasojen kytkentaan.

4.1.2 Arvioinnin rajaus suunnitelman tarkkuustason ja
merkittavien vaikutusten perusteella

TyOpajassa kaydyssa keskustelussa todettiin, etta vaikutusten arvioinnin tulisi aidosti hyo-
dyttaa ja kehittda suunnittelua eika sita tulisi tehda vain suunnitelmien legitimoimiseksi.
Tama tarkoittaa arvioinnin nakemistd, kehittdmista ja toteuttamista integroituna ja iteroi-
tuvana osana suunnitteluprosessia.

Resurssien kdyton kannalta ongelmalliseksi arvioinnin tekee talla hetkelld, etta sita usein
toteutetaan suunnitelmien tavoitteiden ja luonteen kannalta liian tarkasti, kun arviointitu-
losten hyodyntaminen jaa siitd huolimatta lilan vahadiseksi. Resurssien kannalta on ongel-
mallista, ettei kyeta rajaamaan tarkastelua kullakin tasolla todennakdisesti merkittaviin
vaikutuksiin ja siirtdmaan muiden vaikutusten tarkastelua tarkentavan (hanke)suunnitte-
lun tasoille, joissa paremmin kyettdisiin tarkastelemaan kyseista vaikutusta ja siihen vai-
kuttavia toimenpiteitd. Tahan tarkkuuteen katsottiin jouduttavan lakiperustan ja erityisesti
sen viranomaistulkinnan tapojen ohjaamana. Lisdksi todettiin, etta vaikutusten arvioin-
nin tulisi kohdentua eri tavalla eri tasoilla suunnitelman yleisen tarkkuustason mukaisesti.
Talloin alkuperainen suunnitteluongelma tai -kysymys tulisi kyeta rajaamaan siten, etta
sitd voidaan kasitelld luontevasti eri tasoilla. Yhteensovittamisessa nahtiin olevan tarkeda
keskittya muutosta edellyttaviin asioihin ja niiden ratkaisemiseksi tarvittaviin valintoihin.
Muutoskohtien tunnistus auttaisi tall6in oikean tarkkuustason seka suunnittelun vastuuta-
hojen ja osallisten maarittelyd, ja siten osuvien suunnittelutasojen valintaa ja olennaisten
suunnittelukohteiden tunnistamista.

Arviointia kannattaa tehddi iteroi- Tydpajassa todettiinkin, etta vaikutusten
tuvasti suunnitteluprosesseihin in- arvioinnin tulisi tarkentua suunnittelun
tegroituna ja selkedmmin rajattu- tarkentumisen my6ta. Prosessien omistajilla
na kullakin suunnittelutasolla tulisi olla rohkeutta - ja lainsdadannon seka

sen tulkinnan puolesta mahdollisuus — samalla
rajata prosesseja ja tehda niista asteittain
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tarkentuvia, jotta nimenomaan eri tasojen merkittavimmat vaikutukset |6ytyvat
prosessin aikana.

Ideatehtaassa tyOpajan ajatukset saivat tukea seuraavin ilmaisuin:

"Arviointia varten tarvittavien taustatietojen tulisi vastata suunnittelun tarkkuus-
tasoa ja ohjaustarvetta. On aivan turhaa keskittyd johonkin pieneen yksityiskoh-
taan, jos suunnittelupdyddlld on laaja strateginen asia. Hyvd mahdollisuus keventdd
suunnittelua.”

“Tuntuu pddille liimatulta arvioida lain asettamien vaatimusten vuoksi sellaisia asioita,
joihin todellisuudessa suunnitelmalla ei suoraan vaikuteta, eikd mahdollistavan
suunnitelman todellisista vaikutuksista voida muodostaa riittdvén selvdd kdsitysta.”

“Lainséddddntd on vaikutusten arvioinnin tarkkuuden osalta varsin tulkinnanvarainen.
Arvioinnin tarkkuuteen ovat vaikuttaneet todenndkoisesti myds ohjeistukset kuten
MRL-oppaat ja viranomaiskdéytdnnét, joiden johdosta yleispiirteiseltd suunnittelulta
on vaadittu liian yksityiskohtaisia selvityksia.”

"Miksi kdyttdd resursseja sellaiseen arviointiin, jota ei “lyddd lukkoon” ko. suunnittelu-
tasolla. Rajallisia resursseja pitéd oppia kohdentamaan ja kdyttdmddn oikein.”

“Tdmd edellyttdd sitd, ettd kaikilla osapuolilla on yhteisymmdirrys siitd, mitd kultakin
suunnittelutasolta edellytetddn. ”

Yhteisesti mddiritellyt mahdolli- Esimerkkitapauksessamme vaikutusten
simman konkreettiset tavoitteet arviointi pyrittiin toteuttamaan samalla
tukevat toimenpiteiden valin- tarkkuustasolla ja samassa laajuudessa kuin
taa ja keskittymistd merkittdviin kaava tai suunnitelma laadittiin. Rajauksessa
vaikutuksiin otettiin huomioon, etta vaikutuksia on selvitet-

tava koko siltd alueelta, jolle suunnitelmalla
voidaan arvioida olevan olennaisia vaikutuksia. Jalkimmaisella seikalla on erityisen suuri
merkitys nimenomaan Uudenmaan alueella, missa sijaitsevat monet valtakunnallisesti ja
kansainvalisesti merkittavat solmut, kuten esimerkiksi Helsinki-Vantaan lentoasema ja
Vuosaaren satama. Ndin vaikutukset kohdistuvat maakuntaa selvasti laajemmalle alueelle.
Tosin niin tapahtuu my6s MAL 2019 -suunnitelman osalta, vaikka sen osalta naita vaikutuk-
sia tarkasteltiin rajallisesti.

Maakuntakaavan ja MAL-suunnitelman arviointeihin vaikutti siis erilainen aluera-
jaus — MAL -suunnitteluun osallistui 14 kuntaa, maakuntakaavan laadintaan 26 kuntaa.
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Maakuntakaavassa mukana oli myds valtakunnallinen ja kansainvélinen perspektiivi ja
siten selvasti laajempi vaikutusalue.

Yhteisty0 valtakunnallisten viranomaisten (Liikennevirasto ja ELY-L) ja muiden maakun-
tien liittojen ja ministerididen kanssa oli valtakunnallisten tarpeiden huomioon ottami-
sen kannalta avaintekija. Vastaavasti tiivis yhteistyé seudun kuntien, kuntayhtymien (eri-
tyisesti HSL) ja paattajien (mm. seuduittaiset poliittiset ohjausryhmat) kanssa tuki seudul-
listen kehittamistarpeiden huomioon ottamista ja vaikutti kehittamismerkintdihin proses-
sin aikana. Uusimaa-kaavassa erilaisia mittakaavoja (maakunnallinen/seudullinen) pyrittiin
hallitsemaan kahden tason suunnittelulla: koko maakunnan tason ei-oikeusvaikutteisella
rakennesuunnitelmalla (jota edelsi rakennemallityd) ja seuduille laadittavilla Helsingin
seudun, Ita-Uudenmaan ja Lansi-Uudenmaan vaihemaakuntakaavoilla.

Helsingin seudun 14 kunnan MAL 2019 -suunnitelmassa madritettiin yhdessa tavoit-

teet vahdpdaastoisestd, houkuttelevasta, elinvoimaisesta ja hyvinvoivasta seudusta. Nama
tavoitteet konkretisoitiin suunnitteluperiaatteiksi ja investoinneiksi ohjaamaan seudun
kuntien suunnittelua. Vaikutusten arvioinnilla oli keskeinen rooli MAL 2019 -suunnitel-
man tavoitteita toteuttavien toimenpiteiden valinnassa. Vaikutusten arviointiohjelmaa
laadittaessa laadittiin arviointikehikko, jossa tunnistettiin merkittavat ymparistovaikutuk-
set ja tekijat, jotka olisi otettava huomioon vaikutusten arvioinnissa. Suunnitteluproses-
sin aikana jokainen suunnitelmaversio arvioitiin, jolloin arviointitieto mahdollisti suunni-
telman tarkentamisen askel askeleelta paremmin tavoitteita vastaavaksi. Vaikutusten arvi-
ointi onkin siten enemmankin prosessi, jonka tulee jatkua koko suunnitteluprosessin ajan,
kuin menetelma. Arvioinnissa keskityttiin arvioimaan ehdotettuja toimenpiteita ja kei-
noja suhteessa suunnitelman keskeisiin tavoitteisiin, joiden pohjalta tehtiin suosituksia jat-
kosuunnitteluun. Arviointityota tukemaan oli maaritetty keskeiset numeeriset paamittarit,
ja ndita tukevat muut mittarit seka keinojen ja toimenpiteiden laadullinen arviointi.

4.1.3 Yhteistyossa kehittamista arviointiprosessin eri vaiheissa

Tyopajassa korostui yhteistydn merkitys suunnittelu- ja arviointiprosessin eri vaiheissa
ymmadrryksen luomisen, suunnittelun lapindkyvyyden ja kokonaisuuden paremman
laadun saavuttamiseksi. Vaikka keskusteluissa todettiin, etta yhteistyo tarvitsee fooru-
meita, nahtiin nditad olennaisempana yhdessa tekeminen, kuten erds Ideatehtaan vastaaja
tiivistaa:

“Ei pelkdstddn yhteisty6td tehostavia menetelmid vaan mielipiteiden, arvojen ja arvi-
ointien rationaalisen kdsittelyn vakioituja prosesseja.”

Pidettiinkin tarkednad, etta eri prosessien omistajat tunnistavat yhteistyon paikat seka moti-
voivat eri tahojen asiantuntijoita ja osallisia mukaan prosessiin. Nain kyetdan katsomaan
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tarkasteltavaa ilmiota riittdvan laaja-alaisesti, valttamaan sektoroitumista ja asioiden tar-
kastelua vain omista lahtokohdista seka parantamaan ymmarrysta eri nakdkulmista. Téhan
laaja-alaiseen tarkasteluun kaivattiin menetelmallista tukea. Esimerkiksi ymmarrysta tois-
ten nakodkulmista voitaisiin tukea toimijoiden rooleja sekoittavilla, yhteistyota tehostavilla
menetelmilla. Kaikkien tulisi kuitenkin olla tietoisia siitd, missa roolissa ja milla mandaatilla
kukin on yhteistydssa mukana.

Ty6pajassa todettiin, etta suunnitteluprosessien kaynnistyessa ja niiden aikana tehdaan
monia valintoja ja paatdksia alkaen siitd, kdynnistetdaanko suunnittelu, miten suunnittelun
kohde rajataan, mitd suunnittelulla tavoitellaan ja mitka tahot otetaan mukaan. Virkamies-
valmistelulla on ndissa valinnoissa suuri merkitys. Huomionarvoista on, etta dokumentoin-
tia ndista paatoksista ei valttamatta tehda. Paatoksia ohjaa usein tarkoituksenmukaisuu-
den arviointi, joka perustuu arvioijan kokemuspohjaan ja vallitsevaan ilmapiiriin.

Yhteisty6prosessi kannattaa ohjel- Esimerkkitapauksesta saatujen kokemusten

moida huolella ja varmistaa, ettd perusteella on eri toimijoiden valinen tiivis
olennaiset tahot pddsevit mukaan — yhteistyo tarkead ilmiépohjaisessa suunnitte-
prosessiin lussa. Yhteistyon kautta I16ydetadn ennakoiden

mm. suunnitelmien yhteiset linjaukset ja

toisaalta myds ristiriidat, jolloin niita on
helpompi sovittaa yhteen. Rinnakkaisten prosessien edustajien kdayttdminen suunnitel-
mien arvioinnissa ristiin on antoisaa ja lahentda suunnitteluprosesseja toisiinsa, mutta
vaatii paljon seka arvioijilta ettd suunnittelijoilta. Osallisuuden kautta arvioidaan mm.
arvioinnin riittavyytta.

Ideatehtaan vaittamaan: “"Vaikutusten arvioinnin tulosten yhteiseen kasittelyyn tulisi
varata enemman aikaa suunnitteluprosessin eri vaiheissa” saatiin muun muassa seuraavia
kommentteja.

"Yhteisen ymmdirryksen muodostumiseen suunnitteluratkaisuista voisi auttaa se, ettd
liian perusteellisten selvitysten sijasta kdytdisiin laajaa keskustelua suunnitelman vai-
kutuksista ja siitd, miten mahdollisia ristiriitoja voitaisiin ratkaista.”

“Vaikutuksia tarkastellaan yleensd suhteessa keskendidn ristiriitaisiin tavoitteisiin. Yh-
teinen kdsittely mahdollistaa sen, ettd vaikutusten arvioinnin tulokset ohjaavat suun-
nittelukokonaisuutta tavoitteiden kannalta oikeaan suuntaan.”

"Vaikutusten arviointi on olennainen tyékalu suunnittelun laadun parantamiseksi.”

"Télld tavoin vaikutusten arvioinnin tulokset tulee otetuksi paremmin huomioon suun-
nitteluprosessissa ja -ratkaisussa.”
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4.1.4 Arviointimenetelmat suuntaavat ja rajaavat kasiteltavaa kohdetta

Tybpajassa todettiin, etta suunnittelussa on talla hetkelld kaytossa seka maarallisia etta
laadullisia vaikutusten arvioinnin menetelmia. Niitd on aikojen saatossa kehitetty joihinkin
tiettyihin suunnittelutarpeisiin tai vaikutusten arviointiin, kuten lilkennemallit liikennejar-
jestelman suunnitteluun tai kustannus-hyotyanalyysi hankkeiden taloudellisuuden vertai-
luun. Sen sijaan jarjestelmatasolle kehitettyja menetelmia on vahan, mika vaikeuttaa toi-
siinsa vaikuttavien tekijoiden vuorovaikutuksen tunnistamista.

Ldhtétiedot ja arviointimenetelmdt — Todettiin, ettd arvioinnissa tarvitaan yleensa eri
saattavat suunnata ja rajata kd- menetelmien kdyttod ja vaikutusten ristiintau-
siteltdvdd kokonaisuutta liiaksi ja lukointia. Arviointimenetelmien ymmarrys ja
johtaa ei-optimaalisiin ratkaisuihin  tarkoituksenmukainen kaytto on tarkeaa, silla

niiden perustana olevat arvovalinnat ohjaavat

suunnittelukohteesta saatavaa nakemysta.
Huolestuttavana pidettiin, ettd huomiota ei useinkaan kiinniteta siihen, miten menetelmat
suuntaavat ja rajaavat kdsiteltavaa aihetta. Keskustelua kdydaan harvoin siitd, mita mene-
telmalla ei voida arvioida tai mikd on menetelmaan sisaltyva luottamus-/vaihteluvali.
Myo6skdan lahtotietojen asettamia rajoitteita ei usein esitetd. Ndin prosessin aikana voi
kasitys nykytilasta, tulevaisuudesta ja kaytettavissa olevien toimenpiteiden vaikutuksista
muodostua rajoittuneeksi.

Tybpajassa koettiin eri aikaskaalojen yhdistaminen ongelmalliseksi. Haasteena on arvioida
mielekkaasti seka lyhyen ettd pitkan aikavalin tavoitteita seka kehityspolkuja. Kun tar-
kastellaan pitkaa aikavalig, tarvitaan jonkinlainen valipaatds konkretisoimaan strategisia,
abstraktilla tasolla olevia tavoitteita. Tarkemmin pitaisi kuitenkin tarkastella ldhempana
olevien vuosien tavoitteita ja niiden saavuttamiseksi tarvittavien toimenpidekokonaisuuk-
sien vaihtoehtoja, jotta tavoitteiden ja toimenpiteiden valille syntyisi kytkenta ja voitaisiin
ainakin valita oikea suunta pitkan aikavalin kehityspolulla. Tama haastaa nykyiset tiedon-
keruun tavat ja kannustaa valitsemaan arvioinnin vdlineet niin, ettd ne sopivat ilmion tar-
kasteluun. Tarvitaan siis menetelmig, jotka tuovat tutuille vaihtoehdoille my6s uusia nako-
kulmia ja vaihtoehtoja. Tarvitaan myos paattdjien mukaan ottamista prosessin alussa, kun
keskustellaan suunnittelun tavoitteista ja vaihtoehdoista.

Ty6pajassa tunnistettiin edellisten lisdksi selvid menetelmapuutteita vaikutusten koh-
dentumisen tarkasteluissa, palvelujen huomioon ottamisessa, yhteistyon jarjestami-
sessa seka tulosten selkedssa ja havainnollisessa esittamisessa. Kokonaisuuden hallin-
nan ohella on yhteistydssa kyettava pilkkomaan tarkastelua niin, etta syntyy hallittavia
tyOpaketteja, joiden arvioinnissa voi olla eri vastuutahot ja sisallot. Ideatehtaassa vallitsi
yksimielisyys siitd, etta sektorirajat ja suunnittelutasot ylittaville vaikutusten arvioinnin
menetelmille on tarvetta.
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Esimerkkitapauksessamme maakuntakaavan aikaperspektiivi on huomattavasti kauem-
pana vuodessa 2050 kuin MAL 2019 -ty6ssa johtuen niiden erilaisesta luonteesta. Maakun-
takaava on luonteeltaan mahdollistava ja kauempana toteutuksesta kuin MAL 2019, jossa
tarkastellaan toki kehitystd vuoteen 2030 ja suuntaa antavasti vuoteen 2050, mutta jossa
konkreettinen toteutusohjelma tahtaa lahivuosiin ja laadittavaan yhteiseen MAL-sopimuk-
seen. Prosessissa on siis valttamatonta saavuttaa eri toimijoiden valilla yhteinen ymmar-
rys toimenpiteistd, kun sen sijaan kaava voi toteutua monella eri tavalla ja erilaiset nake-
mykset eivat valttamatta konkretisoidu. Kaavojen arvioinnin tehtavana on kokonaisuuden
nakeminen; silloin on edunvalvonnan kannalta [0ydettévissa useita ratkaisuja.

Uusimaa-kaavan vaikutusten arviointiprosessi erosi MAL 2019 -suunnitelman vaikutusten
arvioinnista myos siing, ettd kdytossa oli enemman laadullisia kuin maarallisia mittareita.
Tama johtui kaavan yleispiirteisesta tarkkuustasosta, maantieteellisesta laaja-alaisuudesta
ja lain asettamista vaatimuksista. MAL 2019 -ty6ssa kerattiin kattavasti tietoa Helsingin
seudulta, mika helpotti Helsingin seudun osamaakuntakaavan laatimista. Toisaalta tietoa
oli paljon ja sen kerdamisen menetelmat vaihtelivat. Tarkeda kuitenkin oli, etta tieto kulki;
silloin oli yhteisty6ta mahdollista saada aikaiseksi.

Uusimaa 2050 -kaavan ja MAL 2019 -suunnitelman vaikutusten arviointia tehtiin yhteis-
tyossa esimerkiksi asiantuntijayhteistyon seka liikenteellisten ja taloudellisten vaikutusten
arvioinnin muodossa. Onnistuneen arviointiyhteistyon perustana oli suunnitteluproses-
sien ohjelmointi ajoissa yhteen ja selkea viestinta niiden rooleista ja tuloksista ulospain.

4.1.5 Tavoitteiden merkitys

Esimerkkitapauksessa havaittiin, etta aikaperspektiivilla on vaikutusta esimerkiksi
tavoitteiden asettamiseen. Tavoitteet olivat MAL 2019 -tyossa selvasti konkreettisem-
pia ja arvioinnin kannalta niiden kaytto oli relevantimpaa kuin kaavaty®ssa, missa ne
ovat luonteeltaan enemman laadullisia ja missa niiden toteutumiseen liittyi enemman
epavarmuustekijoita.

Tavoitteiden tulee olla kullakin Tavoitteiden asettamisen merkitys ja paatavoit-
suunnittelutasolla ratkaistavis- teiden priorisointi oli kuitenkin tarkeda molem-
sa olevia asioita ja siten mah- milla suunnittelutasoilla. Yhteiset tavoitteet
dollistaa oppimista ja pdcitosten olivat selkdanojana kummassakin prosessissa.
ldpindkyvyyttd Yhteinen tavoiteasetanta voisi yleisemminkin

jatkossa toimia eri suunnittelutasojen proses-

sien yhdistdjana. Myos yhteinen vaikutusten ja
niiden merkittavyyden tunnistaminen voisivat tukea ilmiépohjaista suunnittelua. Joka
tapauksessa tarvitaan selkeaa viestintda osallisille prosessien suhteesta, rooleista, eroista
ja yhtenevaisyyksista.
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Tavoitteiden asettaminen edellyt- Kun puhutaan yhtendisesta tavoitteiden

tad yleisten ilmidon sidottujen yli- asettamisesta, ei kuitenkaan tarkoiteta samo-
kansallisten ja kansallisten tavoit- jen tavoitteiden toistamista suunnittelutasolta
teiden konkretisointia kullekkin toiselle vaan tulkintaa siitd, mita kullakin
tasolle suunnittelutasolla pitdisi saada aikaiseksi, jotta

kokonaisuus etenisi toivottuun suuntaan, ja

mitd muita tavoitteita tulisi ottaa huomioon
toimenpiteita suunniteltaessa. Niinpa esimerkiksi valtakunnalliset liikenteen hiilidioksidi-
paastdjen vahennystavoitteet eivat ole sellaisenaan tehokas tavoite ohjaamaan suunnitte-
lua kaupunkiseututasolla vaan on kyettava tulkitsemaan, milld seudun kaytossa olevin
toimin ja kuinka voimakkaasti kaupunkiseutu kykenee tukemaan paastévahennystavoi-
tetta seka kansainvalisin ja valtakunnallisin toimin toteutettavia toimia eri aikaskaaloissa.
Lisaksi on kyettava arvioimaan, miten suunnittelualueen erilaiset olosuhteet vaikuttavat
toimien mahdollisuuksiin ja vaikutuksiin, jotta tavoitteet ovat myos saavutettavissa.
Tavoitteiden asetanta edellyttaa siis yleisen ilmidon liittyvan tavoitteen konkretisointia
kyseiselle suunnittelutasolle. Tuo konkretisointi antaa organisaatioille ja paatoksenteki-
joille mahdollisuuden ymmartaa ilmiota ja siihen vaikuttamisen mahdollisuuksia seka
siten tukee oppimista, omien toimenpiteiden ja yhteistydon merkityksen tunnistamista.
Ohjaavien tavoitteiden asettaminen edellyttaa myds aika ajoin eri suunnittelutasojen ja
sektoreiden toimien yhteista tarkastelua niin, etta eri paatdksentekijat eri tasoilla pystyvat
ymmadrtamaan toimien vaikutuksia ja kohdistumista seka vaikuttavuuteen liittyvia
tekijoita.

Tyopajassa katsottiin, etta tavoitteiden asettamisella on merkittava rooli lapinakyvam-
man paatdksenteon aikaansaamisessa. Paatoksenteon kannalta on tarkeaa havainnollis-
taa arviointitulokset mahdollisimman havainnollisesti. Se ei aina ole yksinkertaista. Viesti-
minen on kuitenkin tarkedaa suunnittelun ja arvioinnin lapindakyvyyden kannalta ja arvioin-
titulosten tehokkaamman ja laajemman hyddyntamisen kannalta. Usein organisaatioissa
arviointitulokset jadvatkin systemaattisesti hyddyntamatta, jos viestinta niista on kerta-
luontoista tai ne toteutetaan organisaation ulkopuolisen arvioitsijan toimesta.

"Kylld. arvioinnin merkitys tulisi ylipddtddn ymmdirtdd, ettd se vie ja vaatii aikaa. Tu-
losten kdsittely on erityisen tdrkedid, mutta siihen ei ole usein tarpeeksi aikaa. Mikéd on
kyllé tosi erikoista!”

"Tdmd tdrkedd organisaatioiden oppimisen ja aiheiden eteenpdin viemisen kannalta”
Ty6pajassa katsottiin poliittisten pdattajien olevan huonosti sitoutuneita vaikutustiedon
kayttoon, mika on haasteena suunnittelujarjestelmalle. My6s arvioitiin, etta kansalais-

ten parempi tuntemus strategisen tason suunnitteluprosesseista voisi herattda median
mielenkiinnon ja ndin muodostaisi painetta entista lapinakyvampaan vaikutustietoon
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perustuvaan pdatoksentekoon. Voitaisiin muodostaa prosessi, jossa paatettdisiin ensin
tavoiteltavista vaikutuksista ja sitten etsittaisiin keinot, jotka parhaiten tuottavat haluttuja
vaikutuksia.

Ideatehtaassa esitimme, etta prosessin alussa paattajien tulisi osallistua suunnittelun ja
sen vaikutusten arvioinnin tavoitteiden ja vaihtoehtojen valintaan, jotta voitaisiin nykyista
paremmin valita sellaiset arviointimenetelmat, joiden tuottama tieto peilaa paattdjien
arvovalintoja. Tahan vaittdmaan saatiin seka puoltavia etta vastustavia nakdkulmia. Seu-
raava kannanotto kuvaa hyvin vastaajien ndkemysta vdittamaan kohdistuvista riskeista:

"Samaa mieltd, ettd pddittdjct pitdd osallistaa aikaisessa vaiheessa. Kuitenkaan ei saa
olla niin, etté suunnitteluprosessi ja vaikutusten arviointi vain mukautuvat pdcdittdjien
ilmaisemiin mielipiteisiin, vaan vaikutusten arvioinnin ja suunnitteluprosessiin kuulu-
van vuorovaikutuksen pitdd kyetd myéds tarpeen mukaan muokkaamaan pddittdjien
ajattelua. Tarvittaessa pddittdjien arvot pitdd voida kyseenalaistaa.”

Samoin Ideatehtaassa esittdamamme oletus “median kiinnostuminen vaikutusten arvioin-
nista loisi painetta kytkea paatoksenteko entistd lapinakyvammin arviointitietoon” sai kan-
natusta ja sita pidettiin suotavana, mutta toisaalta sen nahtiin sisaltavan riskeja.

“Julkisuus on Idhtékohtaisesti hyvd asia, mutta on varottava, ettei arvioinnista nouse
esiin vain median kannalta kiinnostavat ndkékulmat.”

"Median kiinnostus liikenteen ja maankdyton suunnitteluun on pdéosin hyvd asia. Me-
dia voi kuitenkin ohjata keskustelua ja huomiota myds huonolla tavalla, joten tdssd
pitdd noudattaa harkintaa ja varovaisuutta.”

4.2 Vaikutusten arvioinnin kytkeytyminen jatkuvaan,
iteroivaan suunnitteluun

Tassa luvussa vaikutusten arviointia tarkastellaan edellisten lukujen pohjalta sellaiseen
suunnitteluun kytkeytyneeng, jossa

e maankadyton ja liikenteen suunnitteluprosessit synkronoidaan eri
tasoilla ja eri aikajanteilla tukemaan niiden integroivaa strategisen
toiminnan ohjelmointia

e tuetaan pitkan aikavalin tavoitteellisia kehittamispolkuja hahmot-
tavien ilmidpohjaisten skenaarioiden ja lyhyen aikavalin toimien
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yhteensovittamista ja nykyistd monipuolisempia tietamisen
muotoja.

IImidpohjaisen arvioinnin hahmottelussa kaytetaan lahtékohtana Lahden rullaavan strate-
giatyon suunnitteluprosessia ja sen vaiheistusta, jolla on samankaltaisuutta Helsingin seu-
dun MAL 2019 -suunnitelman vaikutusten arviointiprosessin kanssa. Seuraavassa hahmot-
telussa hyodynnetdankin edellisissa luvuissa havaittuja seikkoja.

4.2.1 limiopohjaisen suunnittelun vaikutusten arviointi

Suunnittelun ja vaikutusten [Imiépohjaisen suunnittelun vaikutusten
arvioinnin alku on téirked koko arviointi voidaankin tiivistaa eri osallistujien
suunnittelun kokonaisuuden kan- yhteiseksi organisoiduksi oppimisprosessiksi,
nalta ja siind kdytdvdille vuoropu- jonka keskeisind elementteina ovat yhdessa

helulle tulisi varata riittévdsti aikaa ~ muodostettu kasitys nykytilasta ja eri suunnit-
telutasojen mahdollisuuksista haluttujen

vaikutusten aikaansaamiseen kunkin ilmion
osalta. Jotta tama saataisiin aikaiseksi, tarvitaan yhteista tilannekuvaa nykytilasta, ratkais-
tavista haasteista ja tarkasteltavista merkittavista vaikutuksista seka visiota mahdollisista
ja toivottavista tulevaisuuksista ja niihin johtavien toimien esiin nostamista pohjaksi
kasittelylle. Tarvitaan siis monipuolista tietoa suunnittelua ja vaikutusten arviointia ohjel-
moitaessa ja tiedon tarkistamista suunnittelun edetessa.

Suunnittelun alussa tarvitaan edellisilla suunnittelukierroksilla kerdttyja tietoja, seuranta-
tietoja toimien vaikutuksista, suunnittelukohteiden tilasta ja tietoja osa-alueilta, joita aiem-
min ei ole tarkasteltu. Jalkimmaisia voivat olla erimerkiksi muiden suunnittelutasojen ja
toimijoiden tiedot.

Laaja—a/ainen tilannekuva mah- Kun perinteinen sektoroitunut suunnittelu
dollistaa tavoitteiden rajaamisen. kayttaa padasiassa omia tietoja toimistaan ja
Sen muodostaminen edellyttdd niiden vaikutuksista seka selvityksia keinoista

seurantatietoa ja vuorovaikutusta. oman toiminnan haasteiden ratkaisemiseksi,
ilmidpohjaisessa suunnittelussa ja vaikutusten

arvioinnissa tarvitaan laajemmin tietoa hyvin-
voinnin nykyisista ja tulevista haasteista ja eri toimijoiden mahdollisuuksista vastata
haasteisiin seka toimien vaikutuksista. Laajentunut nakdkulma antaa mahdollisuuden
ymmartaa eri toimien ristikkaisvaikutuksia, eri toimijoihin kohdistuvia toimia, toimien
yhteisvaikutusta, ja siten edesautetaan suunnittelun tavoitteiden ja ndiden saavuttamisen
mahdollisten keinojen tunnistamista. Kuten tydpajassa todettiin, tama tarvitsee tuekseen
jarjestelmatasolle kehitettyjen menetelmien kehittamistd, jotta rajallisempiin tarkoituksiin
kehitetyt menetelmat eivat suuntaisi tavoitteenasettelua. Ennen kaikkea kuitenkin
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todettiin, etta tahan tilannekuvan muodostamisvaiheeseen ja sen aikana tehtavaan
vuorovaikutukseen tulisi kiinnittdd enemman huomiota ja varata siihen riittavasti aikaa ja
resursseja. Samalla tulisi pohtia, miten suunnitelmasta myéhemmin paatoksia tekevat
saataisiin mukaan prosessiin ja ndille tarkedt nakokohdat huomioiduiksi.

4.2.2 llmiopohjainen vaikutusten arviointi jatkuvassa
iteroituvassa suunnittelusyklissa

Lahden suunnittelusyklissa sekd Uudenmaan maakuntakaavan ja MAL-tyon toteutuksessa
ja vaikutusten arvioinnissa on yhteisena piirteena iteroivan eli vaiheittain tarkentuvan
prosessin toteuttaminen. Seuraavassa on ndiden pohjalta maaritelty vaikutusten arvioin-
nin padvaiheet ja vaikutusten arvioinnin kehittamistarpeet huomioon ottava vaikutusten
arvioinnin kokonaisuus (taulukko 4).

Lahden suunnittelusyklissa (kuva 5) tavoitevaiheeksi nimetyssa syklin osassa tulevat kasi-
teltaviksi vaikutusten arviointiohjelman keskeiset kysymykset ja niiden tarkastelemiseen
kaytettavat aineistot ja menetelmat: vaikutusten tunnistaminen ja merkityksen arviointi,
todennakoisesti merkittavien vaikutusten ja niiden kohdistumisen arviointi, vaihtoeh-
toisten ratkaisujen esiin nosto ja vertailu, vuorovaikutuksen jarjestaminen ja eri nakdkan-
tojen huomioon otto seka tarkasteltujen vaihtoehtojen ja ratkaisuehdotuksen vaiku-
tusten ja ratkaisun haittojen lieventamistoimien esittaminen osana suunnittelukohteen
paatosaineistoa.

Lisaksi tassa vaiheessa luodaan prosessin toteutuksen paalinjat, kuten suunnitelman vai-
heistus ja kunkin vaiheen paaasiallinen sisdlto, aikataulut ja eri toimijoiden rooli tyossa
seka arvioinnin kytkeytyminen suunnitelman laadintaan sekd vuorovaikutus eri taho-

jen kanssa. Jos tdssa vaiheessa onnistutaan ottamaan mukaan kaikki ilmion tarkastelussa
ja toimenpiteiden toteuttamisessa olennaiset tahot, luodaan edellytykset sektoreiden ja
tasojen lapaisevyydelle ja yhteisen prosessin luomiselle. Olennaiset tahot ovat tall6in mui-
takin kuin maankayton ja liikenteen asiantuntijoita.

Yhteisessa prosessissa voidaan luoda yhteinen kasitys nykytilan haasteista yhta sekto-
ria ja suunnittelutasoa laajemmin, liittdd maankayton ja liilkenteen suunnittelu laajemmin
yhteiskunnan kehittymiseen, ymmartaa eri ratkaisujen vaikutuksia muille toimijoille, tar-
kastella tulevaisuuden haasteita ja toivottavia tulevaisuuksia seka kehittamispolkuja nii-
den saavuttamiseksi, tunnistaa ulkoisia tekijoita ja riskeja tulevan kehityksen arviointiin,
tiedonkeruuseen ja vaikutusten tunnistamiseen kdytettyjen menetelmien puitteissa.

lImiopohjaisen suunnittelun vaiku-  Lisaksi yhteisessa prosessissa voidaan sopia

tusten arviointi on prosessi, jonka tarkastelun rajauksista, yhteisista ja erikseen
tavoitteena on yhteinen oppiminen  tehtévista selvityksista ja vertailu- ja
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arviointimenetelmista seka prosessin organisointi- ja johtamismenetelmista. Kaiken
kaikkiaan muodostuu suunnittelun ja vaikutusten arvioinnin verkosto ja jatkuvat keskuste-
lufoorumit mm. yhteinen “tilannehuone’, jossa toimijoiden keskeinen ymmarrys ja oppimi-
nen on mahdollista. Pitkalla aikavalilla jatkuvasta yhteistyosta on esimerkkitapauksissa
havaittu saatavan selkeita hyotyja. Tassa tilannehuoneessa voidaan ottaa huomioon
joustavasti suunnittelukokonaisuus ja raataloida prosessia ja vaikutusten arviointia
tilanteen mukaan lapinakyvasti niin, ettei tingita suunnittelulle ja arvioinnille asetetuista
periaatteista, mutta voidaan kohdentaa resursseja kyseisen suunnittelun ja vaikutusten
kannalta merkittaviin kysymyksiin ja siirtda muut kysymykset myohempaan suunnitteluun
ja arviointiin.

Lahden suunnittelusyklin luonnosvaiheeksi nimetyssa osassa muodostetaan yhteisen
tilannekuvan pohjalta alustavat vaihtoehdot suunnitelmasta niin, etta asetetut tavoit-
teet saavutetaan. Tall6in ilmidpohjaisessa suunnittelussa voidaan tarkastella my6s sellaisia
vaihtoehtoja, joissa toimet toteutetaan muilla suunnittelutasoilla. Tilannehuoneessa muo-
dostetaan suunnitelmien ja toimenpiteiden luonnosvaihtoehdot. Luonnosvaihtoehtojen
vaikutusten arvioinnilla tuotetaan pohja ehdotettaville toimenpiteille, kun verrattaan vai-
kutuksia asetettuihin tavoitteisiin, tulevaisuuskasityksiin ja riskeihin.

Tyopajassa kiteytettiin tiivistetysti ilmidpohjaisen suunnittelun vaikutusten arviointi pro-
sessiksi, jonka tavoitteena on yhteinen oppiminen. Tallgin tarvitaan paitsi toimenpitei-
den maarallista ja laadullista arviointia, myo6s ilmioon liittyvia jarjestelmatason arviointeja,
joilla pystytadn kyseenalaistamaan suunnittelun tavoitteita sekd tunnistamaan toisiinsa
vaikuttavia tekijoita. Yhteisen oppimisen mahdollistamiseksi tulisi arviointi nahda osana
suunnittelua ja sita tulisi resurssien kdyton tehostamiseksi rohkeasti rajata suunnitel-

man luonteen ja tavoitteiden kannalta keskeisiin kysymyksiin. Paatoksenteko tulisi kytkea
entistd l[apinakyvammin arviointitietoon, josta keskusteluun tulisi varata organisaatioissa
nykyistd enemman aikaa.
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Taulukko 4. Suunnittelun ja vaikutusten arvioinnin vaiheet ja niissa huomioitavia tekijoita.

Suunnittelun vaiheet Vaikutusten arviointi Erityisesti huomiota seuraaviin tekijoihin

Tavoitevaihe

Yhteinen visio tule-
vasta ja kasitys keskei-
sistd olemassa olevista
ongelmista ja niiden
pohjalta suunnitteluta-
voitteiden ja -kriteerien
asettaminen

Suunnittelun organi-
sointi ja rajaaminen,
raamipaatos

Luonnosvaihe

Mahdollisten ratkaisujen
esiin nostaminen

Tarkasteluun otettavien
toimien valinta

Ehdotusvaihe
Hyvaksymiskelpoinen
ehdotus

Seurantatietojen hyddyntdminen
Havaitut nykytilan ongelmat ja puut-
teet yhteiskunnallisten tavoitteiden
tayttamisessa

Merkittdvimmat tarkasteltavat kysy-
mykset ja vaikutukset (arviointikehikon
luominen) ja eri toimijoiden esittamat
tavoitteiden saavuttamisvaihtoehdot

Arviointiohjelma

Potentiaalisten ratkaisuvaihtoehtojen
suuruusluokkien arviointi ja vertailu
arviointikehikkoon ja tavoitteisiin

Vertailu arviointikehikkoon ja arviointi-
kriteereihin tavoitteena |6ytaa riittava
toimenpiteiden voimakkuus

Vaikutusarvioinnin tasmentaminen
Riskiarviointi suhteessa mahdollisiin
tulevaisuuksiin

4,3 Paatelmia

Tietopohjan riittavyys

Tulevaisuustarkastelut ja riskien tunnistus
Osallistujien valinta ja kytkentd pa&toksentekoon
Suunnittelutasojen vuorovaikutus

Suunnittelutavoitteiden tulkinta suunnittelua ja yhteis-
tyotd ohjaaviksi sekd mahdollisten lisaselvitysten
kdynnistaminen

Paattdjien mukaanotto prosessiin

Suunnittelutasojen ja sektoreiden vuorovaikutuksen
ymmarrys ilmion haltuunotossa

Riittdvd aika vuoropuhelun toteutukseen

Koordinointi/integrointi muihin suunnittelutasoihin,
roolien ja vastuiden tunnistus seka sopivan rajauksen
valinta

Merkittaviin kysymyksiin huomion kiinnittéva ja suun-
nitteluun integroitu arviointi

Arviointimenetelmien kyky ottaa huomioon
jarjestelmavaikutuksia
Horisontaalinen ja vertikaalinen yhteistyd

Kvantitatiivisten arvioiden tekeminen
Kriittisten vaikutusten tai kohdentumisen tunnistus
Sidosryhmien ndkemysten huomioon otto

Arviointitulosten havainnollisuus
Vuoropuhelu pddttdjien kesken
Pddtdsten lapinakyvyys

IImidpohjaista suunnittelua tukeva vaikutusten arviointi on mahdollista toteuttaa nykyis-

ten lain maarittamien tyokalujen avulla, kun kehitetadn menettelytapoja ja yhteistyota. Se

on parhaimmillaan eri osallistujien yhteinen organisoitu oppimisprosessi, jonka keskeisina

elementteind ovat yhdessa muodostettu kasitys nykytilasta, ratkaistavista haasteista ja tar-

kasteltavista vaikutuksista, joiden hahmottamista ohjaa suunnitelmien luonne ja tavoit-

teet. Prosessia ohjaavatkin ndin myds visio mahdollisista ja toivottavista tulevaisuuksista ja
niihin johtavista toimista.

Suunnitteluprosessin ja samalla my6s vaikutusten arvioinnin alku on tarkea vaihe koko
suunnitteluprosessin kannalta, silla prosessin alussa muodostetaan yhteinen, laaja-alainen
tilannekuva, joka puolestaan mahdollistaa suunnittelun tavoitteiden rajaamisen. Taman
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takia yhteisen tilannekuvan muodostamiselle tulisi varata prosessin alussa riittavasti aikaa.
Tilannekuvan muodostaminen edellyttaa paitsi vuoropuhelua toimijoiden valilla, myos
seurantatietoa. Seurantatietoon ja arviointimenetelmiin ylipaataan tulisi kiinnittaa huo-
miota, silla kdytettdvissa oleva tieto ja menetelmdt suuntaavat ja rajaavat suunnittelua.
Siksi arviointimenetelmien ymmarrys ja tarkoituksenmukainen kaytto ovat tarkeita.

Yhteisen oppimisen mahdollistamiseksi tulisi arviointi kytkea osaksi suunnittelua. Arvioin-
tia kannattaa tehda iteroituvasti suunnitteluprosesseihin integroituna. Vaikutusten arvi-
oinnin tulisi tarkentua suunnittelun tarkentumisen myota ja siksi arviointia tulisi resurs-
sien kdyton tehostamiseksi rohkeasti rajata suunnitelman luonteen ja tavoitteiden kan-
nalta keskeisiin kysymyksiin. Yhteisesti maaritellyt mahdollisimman konkreettiset tavoit-
teet tukevat toimenpiteiden valintaa ja vaikutusten arviointia, silld ne auttavat sen
rajaamista naiden tavoitteiden toteutumisen arviointiin. Tavoitteiden tulee olla kullakin
suunnittelutasolla ratkaistavissa olevia asioita ja siten mahdollistaa oppimista ja paatosten
lapindkyvyytta.

Kun puhutaan suunnittelutasojen yhteensovittamisesta, keskeistd ei ole vain tavoitteiden
ja arvioinnin rajaaminen, vaan myds arviointiprosessien ohjelmointi. Eri tasojen arviointi-
prosessit kannattaisi ohjelmoida huolella yhteen suunnitteluprosessien alussa ja varmistaa,
ettd olennaiset tahot paasevat mukaan prosessiin.
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5 lImiopohjaisuuden huomioiva
suunnittelujarjestelma

Tassa luvussa pohdimme, kuinka maankayton ja liikkennejarjestelman suunnittelua voidaan
sovittaa yhteen nykyisten suunnittelujarjestelmien puitteissa ja kuinka naita suunnittelun
jarjestelmia voitaisiin kehittda, jotta ne tukisivat ilmidpohjaisuutta tassa yhteensovittami-
sessa. Tarkoituksena on nostaa esiin kriittisia huomioita yhteensovittamisen edellytyksista
tapaustarkastelujemme, erityisesti Turun seudun ja Helsingin seudun - Uudenmaan tapa-
ustarkastelujen, seka hankkeen tammikuussa 2020 jarjestetyn tydpajan ja Ideatehdas-ky-
selyn pohjalta.

Luku etenee seuraavasti. Ensin luvussa esitellddn maankayton ja lilkkenteen suunnittelu-
jarjestelmia seka pohditaan mahdollisuuksia, joita ne tarjoavat sektoreiden ja tasojen vali-
selle yhteensovittamiselle. Taman jalkeen pohdimme lakisdateisten ja epdmuodollisten
suunnitteluinstrumenttien seka verkostojen roolia tasojen vdlisen yhteensovittamisen
nakokulmasta. Kolmanneksi pohdimme, kuinka eri tasojen ja toimijoiden tavoitteita ja int-
resseja voidaan kdytanndssa yhteensovittaa rajakohteiden avulla ja kuinka rajakohteet toi-
mivat osana suunnittelujarjestelmaa.

5.1 Maankayton ja liikennejarjestelman yhteensovittaminen
uudistuvissa maankayton ja liikenteen
suunnittelujarjestelmissa

Nykyiseen alueidenkaytdn suunnittelujarjestelmaan, joka on maaritelty vuonna 2000 voi-
maan tulleessa maankaytto- ja rakennuslaissa (132/1999) ja -asetuksessa (895/1999), kuu-
luu kolme hierarkkisesti jarjestyvaa kaavatasoa: maakuntakaava, yleiskaava ja asemakaava.
Kaavoissa yleispiirteisempi suunnittelutaso ohjaa yksityiskohtaisemman tason suun-
nittelua. Maakuntakaavasta vastuu on maakunnan liitolla ja yleis- seka asemakaavoista
kunnilla. Kunnat ja kaupunkiseudut voivat laatia my0s yhteisen yleiskaavan, joskin tata
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mahdollisuutta on kdytetty vain harvoin. Ndita kaavatasoja ohjaavat kansallisella tasolla
asetetut valtakunnalliset alueidenkdyttotavoitteet.

Vuonna 2018 kdynnistetyn maankaytto- ja rakennuslain uudistuksen tavoitteeksi on
nostettu ylla kuvatun alueidenkdyton suunnittelujarjestelman yksinkertaistaminen ja

. . . L sen kehittdminen vastaamaan tulevaisuuden
Keskeisimmdit alueidenkdyton

suunnittelujdrjestelmdcdn esitetyt
muutokset koskevat kaupunkiseu-
tukaavan nostamista osaksi yleis-
piirteistd suunnittelua ja maakun-
takaavan strategisuuden vahvista-
mista

haasteisiin, erityisesti ilmastonmuutokseen
hallintaan (Valtioneuvosto 2019). Keskeisina
jarjestelman yksinkertaistamisen vélineina ovat
suunnittelun digitalisaatio ja kaavatasojen
roolien selkeyttdminen. Roolien selkeyttami-
seksi on ehdotettu, ettd maakuntakaavan rooli
muuta suunnittelua ohjaavana instrumenttina
olisi nykyista rajatumpi. Se olisi luonteeltaan
strategisempi, jolloin siind korostuisi suunnittelun yleispiirteisyys ja kohdentuminen vain
merkitykseltadn valtakunnallisten ja maakunnallisten asioiden kasittelyyn. Maakuntakaa-
vassa keskityttdisiin maakunnan aluerakennetta, liilkennejarjestelmaa ja -verkkoa seka
viherrakennetta koskevien ratkaisujen tekemiseen nykyista yleispiirteisemmin, mika
keventaisi suunnittelua maakuntatasolla.

On myos esitetty, ettd kaupunkiseudut nostettaisiin omaksi suunnittelutasokseen, jol-

loin suunnittelualue muodostaisi ylikunnallisen kaupunkiseudun ydinrakennetta koske-
van alueen. Samalla nykyiset rajallisella maantieteelliselld alueella toteutettavat kaavat, eli
kuntien yhteinen yleiskaava ja velvoite padakaupunkiseudun yhteisen yleiskaavan laatimi-
seksi, poistettaisiin laista. Talla on pyritty mahdollistamaan ylikunnallinen strateginen ja
yleispiirteinen suunnittelu aiempaa paremmin (Ymparistoministerio 2018), mika on tun-
nistettu keskeiseksi kehittamistarpeeksi esimerkiksi MRL:n toimivuusarvioinnissa (2013).
Nykyisessa jarjestelmdssa kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen kehitysta on ohjattu
lakisaateisten maakuntakaavojen ja yhteisten yleiskaavojen lisdksi vapaamuotoisin raken-
nemallein ja MAL-suunnitelmin. Kaupunkiseututasolle kohdistuvaa maakuntakaavoitusta
on myos toteutettu. Oikeusvaikutteinen kaupunkiseutukaava vastaisi moniin vapaamuo-
toisiin suunnitelmiin liitettyihin haasteisiin, kuten demokratiavajeeseen osallistumisessa ja
padtoksenteossa. On esitetty, ettd kaupunkiseutukaavassa keskityttaisiin kaupunkiseudun
yhdyskuntarakennetta, lilkennejarjestelmaa, liilkennejarjestelmén ja maankayton yhteen-
sovittamista seka viherrakennetta koskevien ratkaisujen tekemiseen. Yhtena ajatuksena on
nostettu esiin, etta kaupunkiseutukaava korvaisi yleispiirteisen suunnittelun kuntatasolla
ainakin suurimmilla kaupunkiseuduilla, mikali kunnat katsoisivat sen tarkoituksenmukai-
seksi ja seudun yhdyskuntarakenne vaatisi yhteista kasittelya mm. liikennejarjestelman tai
merkittavan uudisrakentamisen suhteen. Kaupunkiseutukaavaa alemman tasoinen kaa-
voitus pysyisi ennallaan, kun siirtymisesta yhteen kaavatasoon kunnissa on luovuttu lai-
nuudistustydssa (Kuntaliitto 2020). Viela uudistusprosessin alussa kaavatasoja edellytettiin
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olevan suurilla kaupunkiseuduilla vain kaksi: maakunta- tai kaupunkiseutukaava ja kunta-

kaava. Kaupunkiseutukaavan laatimista on sittemmin kaavailtu vapaaehtoiseksi siten, etta
maakuntakaavoituksen ohjaavuus pienenee olennaisesti kaupunkiseutukaava-alueella, jos
kunnat sellaisen laativat.

Kaupunkiseutukaava olisi siten ohjeena laadittaessa ja muutettaessa yleiskaavaa kun-
nissa. Samalla kaupunkiseutukaavoituksen puitteissa jatkettaisiin aiempien, vapaamuo-
toisten suunnitelmien parissa tehtya yhteisty6ta koko kaupunkiseudun alueella. Kaupun-
kiseutukaavan voidaan siis ajatella muodostavan uuden limittdisesti ohjaavan kaavatason
maakuntakaavan ja kunnan oman yleiskaavoituksen valille, erdanlaisen kaavahierarkian
"kolme ja puoli -vaihtoehdon’, jossa ei ole missdan vaiheessa neljaa taytta ohjaavaa kaa-
vainstrumenttia eri tasoilla mutta vahintaan kolme (maakuntakaava eri ohjausvaikutuksilla,
kaupunkiseutujen kuntien yhdessa hyvaksyma yleispiirteinen kaava tai vaihtoehtoisesti
kunnan oma yleiskaava seka kunnan oma asemankaava). Parhaimmillaan tama keventaisi
ja selkeyttdisi kuntien yleispiirteista kaavoitusta ottamalla huomioon koko kaupunkiseu-
dun yhdyskuntarakenteen ohjaustarpeen ja vahentamalla kunnan sisaisen yleissuunnitte-
lun tarvetta. Joka tapauksessa uusi jarjestelma tuo kaupunkiseuduille suunnitteluproses-
siin vaihtoehtoisuutta maakuntakaavan ja kunnan oman yleiskaavan oheen, kuntien tah-
totilan mukaisesti.

Valtakunnallisten alueidenkayttotavoitteiden (VAT) rooli suunnittelua ohjaavana valineena
sdilyisi nykyisen kaltaisena, joskin maakuntakaavoituksen rooli VATien valittdjana yksityis-

kohtaisempaan kaavoitukseen olisi nykyista vdahdisempi.

Liikennejdrjestelmdsuunnittelussa ~ Vuonna 2018 voimaan tulleen lain liikennejar-

merkittédvin muutos on valtakun- jestelmasta ja maanteista (572/2018) myota

nallisen suunnittelun pitkdjdntei- tehtiin valtakunnan tasoisen liikennejérjestel-
syys, lakisdditeisyys ja ldpdisevyys masuunnitelman laadinta lakisaateiseksi. Laki
monella eri tasolla ei tuonut sindlldadn muutosta maakunnallisen

liikennejarjestelmdsuunnittelun oikeudelliseen
asemaan, josta on saadetty laissa alueiden
kehittamisesta ja rakennerahastotoiminnan hallinnoinnista (7/2014). Lain mukaan maa-
kunnan liitto vastaa maakunnan liikennejarjestelmasuunnitelman laadinnan kaynnistami-
sestd, yhteistyon johtamisesta ja suunnittelun yhteensovittamisesta. Maakunnallisen
liikennejarjestelmdsuunnitelman avulla hahmotetaan alueen liikenteellinen visio, tavoit-
teet seka keinovalikoima tavoitteiden saavuttamiseksi. Maakunnat tekevat liilkennejarjes-
telmasuunnitelman alueidensa lilkkenneverkkojen ja olosuhteiden suuntaamiseksi seka
kuntien ja muiden sidosryhmien, mm. elinkeinoelaman nakemysten, yhteenkuromisen
mahdollistamiseksi. Maakunnallista liikennejarjestelmasuunnitelmien laadintaa ohjaavat
erikseen nimetyt ohjausryhmat seka poliittisella mandaatilla maakuntavaltuusto ja
-hallitus. Uusimmat maakunnalliset lilkkennejarjestelmasuunnitelmat pyrkivat
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huomioimaan vaikutusten arvioinnin ja eri tasoilla tapahtuvan yhteensovitustyon aikai-
sempia suunnitelmia paremmin. Seka valtakunnan ettda maakunnan tasolla tapahtuvaa
liikennejarjestelmatyota leimaa toimivan ja turvallisen liikkkumisen varmistaminen henkilo-
ja tavaraliikenteessa.

Kaupunkiseutujen liikennejdrjestelmdityé (vrt. luku 3) on noteerattu valtakunnallisen lii-
kennejarjestelmasuunnitelman tavoitteissa ja tausta-aineistoissa. Kaupunkiseudut laati-
vat suunnitelmansa useimmiten toimivaltaisen joukkoliikenneviranomaisen kattamalle
alueelle. HSL-alueella alueellisella liikennejarjestelmadsuunnitelmalla on lainsdadannéllinen
erityisasema, josta saddetaan laissa paakaupunkiseudun kuntien jatehuoltoa ja joukkolii-
kennetta koskevasta yhteistoiminnasta (829/2009). MAL-sopimusseuduilla seudullinen lii-
kennejarjestelmatyo sisdltad MAL-sopimukseen sisdllytetyt toimenpiteet ja kehittamis-
teemat. Uusimmalla neuvottelukierroksella sopimuksilta edellytetdan vahvaa painotusta
kestaviin liikkkumismuotoihin ja paastévahennystoimiin. MAL-sopimusseutuja pienem-
milld kaupunkiseuduilla seudullisen liikennejarjestelmatyon tai yhteistydoryhman toiminta
perustuu paikalliseen yhteistyotarpeeseen ja -haluun. Nailla seuduilla joukkoliikenteeseen
seka sujuvaan ja turvalliseen liikkkumiseen liittyvat yhteiset lakisdateiset tehtavat on voitu
nivoa osaksi muuta yhdyskuntarakenteen tai alueellisen kehittamisen suunnittelua.

Valtakunnallisen liikennejarjestelmadsuunnitelman laadinnan aikana lapivalaistaan Suo-
men koko liikennejarjestelma, lilkenne- ja viestintaverkoista palveluihin. Lisaksi proses-
sissa luodaan yhtendinen nakemys siita, miten jarjestelmaa yllapidetaan ja kehitetaan
yhteistydssa kuntien, kaupunkiseutujen, maakuntien ja elinkeinoeldman kanssa seuraavan
12 vuoden aikana. Rahoituskehykselle ja vaikutusten arvioinnille on annettu suunnitelman
laadinnassa erityisen paljon painoarvoa. Jatkuvan ja rullaavan strategisen suunnittelun
tavoin valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma on tarkoitettu maaraajoin eli halli-
tuskausittain paivitettavaksi, sdilyttaen 12 vuoden rullaava jatkumo.

Uudistuva alueiden kehittdmisen Alueiden kehittamista ohjataan lailla alueiden
lainscdddnté korostaa vuorovai- kehittamisesta ja rakennerahastotoiminnan
kutuksen ja sopimusperustaisen hallinnoinnista (7/2014), jota ollaan parhaillaan
kumppanuuden merkitystd alueke-  uudistamassa. Uuden aluekehittamislain on
hittdmisessd tarkoitus astua voimaan vuonna 2021. Uuden

lain ja hallitusohjelmaan (Valtioneuvosto 2019)

nojaavan aluekehittamispaatdksen
(2020-2023) Iahtokohtana on, etta aluekehittamista tehdaan alueiden ja kaupunkien
vahvuuksien pohjalta, vuorovaikutusta lisaten. Aluekehittamispadtoksessa painotetaan
vuorovaikutuksen lisaédmisen merkitysta valtioneuvoston sisalld, valtion ja maakuntien
valilla, maakunnissa seka julkisten ja yksityisten toimijoiden seka jarjestojen ja kansalais-
ten kesken, jotta alueiden kehittdminen olisi mahdollisimman vaikuttavaa (Tyo- ja elin-
keinoministerio 2020). Uudessa laissa maakuntien liittojen rooli aluekehitysviranomaisena
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sdilyy, ja maakunnan liitoilla on keskeinen rooli vuorovaikutuksen edistdjand. Kaytannossa
vuorovaikutus tarkoittaa paitsi vakiintuvia vuorovaikutuksen kaytantojd, kuten alue-
kehityskeskusteluja valtion ja maakuntien valilla, my6s uusien alue- ja /tai teemaldhtoisesti
kumppanuuksiin ja sopimuksiin perustuvien toimintamallien kehittdmista
(Valtioneuvosto 2019).

Nadiden meneillddn olevien uudistusten lopputuloksena on syntymdssa maankayton ja lii-
kenteen suunnittelun jarjestelma, joka periaatteessa tarjoaa hyvat mahdollisuudet maan-
kayton ja liikennejarjestelman suunnittelun yhteensovittamiselle maakunta- ja kaupun-
kiseututasolla. Maakuntatasolla maakunnan liitot ovat vastuussa maakunnan liikkennejar-
jestelmasuunnitelman ja maakuntakaavan laatimisesta seka aluekehittamisesta. Kuntayh-
tymamuotoisina maakunnat nivovat suunnittelun tasoja ja toimijoita yhteen alueellaan
tai maakuntien valilla. Uudeksi kaavatasoksi ehdotettu kaupunkiseutukaava puoles-

taan tarjoaisi vastinparin kaupunkiseutujen liikennejarjestelmasuunnittelulle ja ao.
toteuttamisohjelmille.

Sindnsa ilmidpohjainen suunnittelu ei kuitenkaan edellyta tiukkarajaisten ja tiukasti
yhdelld tasolla pysyttelevien maankayton ja lilkenteen suunnitelmien vastinparien muo-
dostamista. Pdinvastoin, ilmidpohjaisuus korostaa vertikaalista yhteistyota tasojen valilla,
mikd mahdollistaa, ettd vastinparit esimerkiksi tiettya suunnittelutasoa edustaville liiken-
nejarjestelmdsuunnitelmille voivat 16ytya muuta suunnittelutasoa edustavista kaavata-
soista ja suunnitelmista (mm. rakennemallit) ja pdinvastoin. Tasokohtaisten vastinparien
muodostamisen sijaan keskeista olisikin kiinnittda huomiota alueiden erilaisuuden ja kehi-
tysprosessien tunnistamiseen. Tall6in voitaisiin paremmin tunnistaa eri toimijoiden ja suun-
nitelmien rooli ja ajoitus eri alueilla seka mahdollistaa vuoropuhelun syntyminen suunnit-
teluprosessin eri vaiheissa ja eri suunnittelutasoilla laadittavien suunnitelmien valilla.

Tarvitaan kansallista liikennejéirjes-  Alueiden ominaispiirteiden ja yhteensovittami-
telmdin ja aluerakenteen ennakoin-  sen tarpeiden tunnistaminen vaatii liikkennejar-
tityotd, joka ei kuitenkaan rajaudu  jestelmén ja aluerakenteen ennakointityota
vain kansallisen tason tarkasteluun, kansallisella tasolla, josta on myds asianomai-
vaan tarkentuu usealle suunnitte- sissa ministeridissa keskusteltu. Tydpajassa
lutasolle, niitd yhteenliittden hyvéksi esimerkiksi nostettiin muutaman

vuoden takainen aluerakenteen ja liikkennejar-

jestelman kehityskuva 2050 -ty (ALLI 2050),
jossa muodostettiin ndkemysta pitkan aikavalin tavoiteltavasta aluerakenteesta ja sita
tukevasta liikennejarjestelmasta. Tydpajaa seuranneessa ideatehtaassa kommentoitiin
aluerakenteen ennakointity6ta seuraavasti:

"ALLI aineistot pitdd pdivittdd sddnndllisin viliajoin. Aluerakenteen ja liikennejdrjes-
telmd kehityskuva on hyvd tuottaa myés sddnndbllisellé kierrolla.”
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“Valtakunnallisen liikennejérjestelmdtyon tueksi on oltava perusteltu ndkemys valta-
kunnallisen alue- yhdyskuntarakenteen kehityksen mahdollisista kehityssuunnista.”

“Védhdn vierastan sanaa valtiojohtoinen. Aluerakenteen kehityksen ennakointi- ja seu-
rantatybhon pitdisi saada vahvaa osallistumista alueilta, samoin valtakunnalliseen
liikennejdrjestelmdtyshén”

Ennakointityota tulisi tydpajan havaintojen mukaan ajatella eraénlaisena tilannehuo-
neena, joka toimisi yhteisen ymmarryksen rakentamisen foorumina. Niin ikdan tydpajassa
seka hankkeen tapaustarkasteluissa tahdennettiin, etta valtakunnallisen liikennejarjestel-
matyon ja kansallisen aluerakenteen ennakointitydn tulisi huomioida kansallisten tarpei-
den lisdksi myos erilaiset alueelliset tarpeet ja toimintaymparistot. Tama alueellisten tar-
peiden tunnistaminen ja yhteensovittaminen onkin otettu valtakunnallisen liikennejarjes-
telmatyon lahtokohdaksi (Traficom 2019). Tapaustarkasteluista nousi esiin, etta valtakun-
nalliselta liikennejdrjestelmdsuunnitelmalta odotetaan linjauksia keskeisista kysymyksista
maakunnan ja kaupungin tasoilla. Nama selkeat linjaukset kansalliselta tasolta voisivat
tuoda helpotusta usein hankalaksi koettuun seutuyhteistyohon ja kuntien osaoptimoin-
tiin. Toisaalta valtakunnallisen liikennejarjestelmdsuunnitelman odotettiin myds luovan
rakenteen ja mandaatin ylimaakunnalliseen yhteisty6hon. Jos ennakointity6ta ajateltai-
siin tilannekuvan rakentamisena, voisi tilannekuva olla sellainen, etta siita selvidisi, missa
prosessissa jokin asia ratkaistaan ja milloin. Tilannekuva tukisi ndin tasoja lapdisevia suun-
nitteluprosesseja, silla eri suunnittelun tasoilla kaytavien keskustelujen oikea-aikaisuus on
ratkaisevaa seka liilkenne- ettd aluerakennekysymyksissa. Tydpajaa seuranneessa ideateh-
daskommentoinnissa peraankuulutettiin juuri ndita tasoja lapaisevia prosesseja:

"Enemmdn on kehitettdvdd eri suunnittelutasojen vilisessd keskustelemisessa kuin eri
sektoriorganisaatioiden keskustelemisessa. Mahdollisuudet parempaan, mutta orga-
nisaatioiden roolit ja resurssit isona kysymysmerkkind tdmdn toteutumiselle”.

Maankaytto- ja rakennuslain uudistamisessa on keskitytty vahvasti strategisen suunnitte-
lun edellytysten kehittamiseen kaupunkiseuduilla. Tydpajan ja sita seuranneen Ideateh-
das-keskustelun perusteella sita pidettiin hyvadna ratkaisuna, kuten ideatehtaan kommen-
tit tahdentavat:

"Nyt kaupunkiseudut keskidssd ja se on tdrkeditd”

“Suunnittelupaine kohdistuu erityisesti kaupunkiseuduille, joten huomio pitéisi myds
olla erityisesti ndilld alueilla.”
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Toisaalta samalla tyOpaja ja Ideatehdas-kysely vahvistivat, ettd uudistuksessa maankayton
ja liikenteen yhteensovittamisen tyokalujen kehittaminen suurten kaupunkiseutujen ulko-
puolella on jaanyt vihemmalle huomiolle

"Uudistuksessa keskitytddn voimakkaasti kaupunkiseutuihin ja ratkaisuja on yritetty
I6ytdd tdstd ndkékulmasta. Vdlilld tuntuu ettd kuntien erilaisuus on unohtunut.”

"Kaavoitusta on kehitettdvd palvelemaan paremmin kaupunkiseutujen ulkopuolisten
alueiden suunnittelua. Miltd osin kysymys on lainsddddnnédstd ja miltd kéytdnndistd
onkin sitten jo toinen kysymys.”

Tybpajassa todettiinkin osuvasti, etta erityisesti suurten ja kasvavien kaupunkiseutujen
ulkopuolisten alueiden vaestdn vahenemisen myéta (ks. luku 2) tarve maankayton ja lii-
kenteen yhteensovittamiselle kasvaa nailla alueilla. Vaestdn vahenemisen takia syntyy
tarve esimerkiksi palveluverkon ylikunnalliselle suunnittelulle ja seudun harvenevien taa-
jamien yhteyksien turvaamiselle. My6s ndissa kunnissa tai seuduilla tulisi omaksua strate-
ginen ote suunnitteluun ja yhdyskuntarakenteen kehittdmiseen, jonka kautta monen toi-
mijan keskinadista yhteisty6td ja kestavan lilkkkumisen hallintaa voi ohjata. Toisaalta tyopa-
jassa nousi esille huoli siita, milla tyokaluilla tallaista strategista suunnittelua ja yhteisty6ta
voidaan tehd3, jos maakuntakaavan roolia muuta suunnittelua ohjaavana instrumenttina
kevennetdan ja jos kunnilla ei ole resursseja tai kiinnostusta tehda yleiskaavoja tai paikal-
lisen joukkoliikenteen puuttumisen vuoksi yhteista liilkkennesuunnittelua. Paikallistasolla
strategisella suunnittelulla voidaan tukea kestavien lilkkkumismuotojen kilpailukykya ja
sita kautta vaikuttaa paitsi ilmastotavoitteisiin, my&s ko alueiden kaupunkitilan kayttoon
ja viihtyisyyteen. Maankayton suunnittelu ja liikennejarjestelmatyd ovat keinoja, joilla tun-
nistetaan kestavaa lilkkkumista parhaiten tukevat sijainnit uusille asumisen kohteille ja
palveluille.

MRL:n uudistuksessa on huolehdit-  Toisaalta kun maankaytto- ja rakennuslain
tava maankdytén ja lilkennejdrjes-  uudistuksen lahtokohdaksi on otettu, ettd juuri

telmdn suunnittelun yhteensovit- kaupunkiseutu on keskeinen taso, jolla toimi-
tamisesta myos suurten kaupunki-  joiden tavoitteita ja intresseja tulee pyrkia

seutujen ulkopuolella ja aluetaso- sovittamaan yhteen, ei tunnisteta, etta ilmiot
jen valillé muovaavat jatkuvasti uudentyyppisia alueita,

joilla maankayton ja liikennesuunnittelun

yhteensovitustyota tulisi tehda. Yhteistyora-
kenteiden ja toiminnallisten kaupunkiseutumaaritelmien kautta maarittynyt kaupunkiseu-
tutaso ei esimerkiksi kata periurbaaneja, nykyisten kaupunkiseutujen ulkopuolelle kurkot-
tavia alueita eika ylimaakunnallisia kehityskdytdvid, jotka muodostuvat liilkennehankkei-
den ympaérille.

97



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JATUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2020:35

Tyopajoissa nousi esille, ettd kansallisen aluerakenteen ennakointitydlta seka valtakunnal-
liselta liikennejdrjestelmasuunnitelmalta odotetaan linjauksia priorisoitavista kehityskay-
tavista ja liilkennehankkeista. Koettiin, ettd nykyaan ylimaakunnallisiin vayla- ja liikenne-
hankkeisiin ei kyeta vastaamaan maankayton suunnittelulla, silla pitkdn aikajanteen maan-
kayton suunnitelmiin tuodaan suuria ratahankkeita ilman, etta ensin tarkasteltaisiin nii-
den tarvetta ja aluerakennevaikutuksia laaja-alaisesti. Riittdvaa pohdintaa vaille jaa usein
my®s uusien ratahankkeiden vaikutukset nykyisen rataverkon kysyntdan. Naihin haas-
teisiin voitaisiin vastata kansallisella aluerakenteen ja lilkenteen ennakointity6lla, mutta
myos aluekehittdmisen keinoin ja tyokaluin. Esimerkiksi aluekehittamispaatoksessa (Val-
takunnalliset... 2020, 4) todetaan, etta aluekehittdmiselld vahvistetaan monikeskuksista,
verkottuvaa ja toimiviin lilkenneyhteyksiin perustuvaa aluerakennetta ja tahan rakentee-
seen perustuvia kasvuvyohykkeitd, jotka luovat investointimahdollisuuksia ja edistavat
tyovoiman liikkuvuutta ja kestavien ja vahabhiilisten liilkkumis- ja kuljetuspalveluiden kehit-
tymista. Talldin ylimaakunnallinen yhteisty®0 liikenteen ja alueidenkayton suunnittelun
osalta voitaisiin kytked elinvoiman kehittamiseen, ja elinvoiman kehittdamiseen tahtaaviin
suunnitteluvalineisiin.

5.2 Keskustelufoorumit tasojen valisen
yhteensovittamisen mahdollistajina

Suunnitteluvdilineiden ja -proses- Edellisessa alaluvussa esitettiin, kuinka maan-
sien yhteensovittamiseksi tarvitaan — kayton ja liikenteen suunnittelun valineet
jatkuvia keskustelufoorumeja ja mahdollistavat yhteensovittamisen suunnitte-
verkostoja, jotka kokoavat yhteen lun hierarkian eri tasoilla, seka tasojen valilla.
toimijoita eri hallinnon tasoilta ja Maankaytto- ja rakennuslaissa on maaritelty
aloilta maankdyton suunnittelutasojen hierarkkinen

suhde, ja my6s liikkennejarjestelmasuunnitel-

mien oletetaan olevan ohjaavassa suhteessa
toisiinsa, siten ettd alemman tason suunnitelmat eivat saa olla ristiriidassa valtakunnalli-
sen suunnitelman kanssa, vaikka lainsdddanndssa maarittelyja ei tehda (ks. luku 2). lImié-
pohjaisessa suunnittelussa tima ohjaussuhteiden maarittaminen ja vastinparien loytami-
nen suunnitelmista ei kuitenkaan yksin toteuta maankayton ja liilkenteen suunnittelun
yhteensovittamista eri tasojen valilla. Tarvitaan lisaksi vuoropuhelua lakisdateisten ja
epamuodollisten suunnitteluvalineiden valilla seka erilaisilla jatkuvilla keskustelufooru-
meilla ja verkostoissa (ks. luku 5.3). Ideatehtaassa asia ilmaistiin nain:

“Tarvitaan selkedt foorumit valtakunnallisen, maakunnallisen ja seudullisen strategi-

sen suunnittelun yhteensovittamiselle, mutta tarvitaan my6s demokraattisia proses-
seja tukevat lakisddteiset vilineet kuntien osaoptimoinnin vdlttdmiseksi.”
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Turun tapaustutkimus tarjoaa esimerkin epamuodollisten suunnitteluvélineiden, verkos-
tojen ja jatkuvien keskustelufoorumeiden merkityksesta eri tasojen valisessa yhteenso-
vittamisessa. Turun seudulla maankayton ja likkenteen strategista yhteensovittamista on
tehty aina 1990-luvulta alkaen. Nyt voimassa oleva rakennemalli ja seudullinen liikenne-
jarjestelmdsuunnitelma (2012), joka laadittiin yhtenevaksi maakunnan liikkennejarjestel-
masuunnitelman kanssa, ovat keskeisid valineit, joilla yhteista seudullista kehityssuun-
taa on visioitu. Yhteisen vision muodostamiseksi nama suunnitelmat on laadittu rinnak-
kaisissa prosesseissa yhtenevalle, kaupunkiseudun tydssakdyntialueen kattavalle 14 kun-
nan alueelle. Seudullinen rakennemalli ja liikennejdrjestelmdsuunnitelma noudattelevat
paalinjoiltaan Turun kaupunkiseudun osamaakuntakaavaa (2004), joka laadittiin noin

10 vuotta aikaisemmin Turun kaupunkiseudulle. Rakennemallin ja liikennejdrjestelma-
suunnitelman keskeiset linjaukset on taas otettu vuonna 2018 hyvéksytyn vaihemaakun-
takaavan lahtokohdaksi (taajamien maankayton, palveluiden ja liikenteen vaihemaakun-
takaava), joka on antanut rakennemallin keskeisille osille lainvoiman seka alistanut ne
lakisaateiseen osallistumisprosessiin. MAL-sopimukset, joita Turun seudulla on laadittu
vuodesta 2011 alkaen, mielletadn, paitsi keskeisiksi maakuntakaavan, rakennemallin ja lii-
kennejarjestelmasuunnitelman toteuttamisen tyokaluiksi kuntakohtaisten kaavojen ja toi-
menpideohjelmien lisdaksi, myds jatkuviksi seudullisen yhteistyon ja keskustelun fooru-
meiksi — seudullisen yhteistydn “liimaksi”.

Alueidenkdyton suunnittelun yk- Tasta eri suunnitteluvalineiden linjakkaasta
sinkertaistaminen ei aina edelly- yhteensovittamisesta ja yhteisista tavoitteista
td pykdldmuutoksia vaan maan- huolimatta liikenteen ja maankayton suunnit-
kdyton ja liikenteen suunnitte- teluprosessit on seudulla kdytanndssa toteu-
lun yhteistyon rakenteiden ja tettu erillisind prosesseina, eikd "yhteisia poytia”
verkostojen vahvistamista sekd ja kokouksia ole juuri pidetty. Osasyyna tahan
yksinkertaistamista pidettiin sitd, ettd jo esimerkiksi seudun

jatkuva liikennejarjestelmatyo on edellyttanyt
monimutkaista organisoitumisen rakennetta lukuisine tydryhmineen, joista osa on ollut
paallekkaisia. Vaaraksi nouseekin, ettd yhteensovittamisen lisaamiseksi perustetuista
moninaisista foorumeista ja tydryhmista muodostuu hankalasti hallittava ja hahmotettava
organisatorinen kokonaisuus, joka todellisuudessa jopa vaikeuttaa yhteensovittamistyota
entisestaan. Toisena osasyyna pidettiin seudun suunnittelukulttuuria, jota kuitenkin ty6
rakennemallin ja MAL-sopimusten parissa oli muovannut. MAL-sopimuksia seuraavasta ja
koordinoivasta MAL-tydryhmasta olikin muodostunut keskeinen valine seudun kuntien
valiseen suunnitteluun ja sopimiseen. Tama sopiminen ei kohdistunut vain MAL-sopimus-
asioihin, vaan tydryhmadssa kasiteltiin tata laajemmin seudullisia suunnitteluasioita,
vaihdettiin tietoa ja rakennettiin ymmarrysta suunnittelutasojen ja -sektoreiden valilla.
Nain MAL-sopimukseen liittyva keskusteluryhma tarjosi pysyvan rakenteen sektoreiden
véliselle suunnitteluyhteistyolle Turun seudulla.
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Turun esimerkin perusteella voidaan todeta, ettd tasojen véliseen yhteensovittamiseen
tarvitaan seka lakisaateisia ylikunnallisia suunnitteluvalineitd, kuten maakuntakaavaa, etta
vapaamuotoisia visioivia suunnitteluvalineitd, kuten rakennemalleja, ja ndiden lisaksi vield
seudullisen sopimisen keskustelufoorumeita. Rakennemalleilla oli keskeinen rooli yhteista
visiota luovina dokumentteina, lakisaateisilla valineilla rooli taman vision tarkentamisessa
ja alistamisessa lakisaateisille prosesseille, ja keskustelufoorumeilla rooli seutuyhteistyon
‘liimana; jossa yhteista nakemysta (uudelleen)rakennetaan ja juurrutetaan kdytannon toi-
menpiteiden tasolla jatkuvasti.

Tybpajatydskentelyssa todettiin, etta rakennemallitarkastelujen merkitys ilmiépohjai-
suudessa korostuu, kun se vapauttaa suunnittelua strategisempaan suunnitteluottee-
seen seka kaupunkiseuduilla ettd maakunnissa. Imididen kannalta taas lakisaateiset kaa-
vat monine sisaltovaatimuksineen koettiin joustavuudessaankin hankalina suunnitteluva-
lineind. Tama nakemys korostaakin, etta oikeusvaikutteisia suunnitelmia tulisi laatia vain
niissa kohdin, joissa se todellisuudessa on suunnitelman luonteen kannalta tarpeellista.
Muilta osin tulisi pyrkia keventamaan suunnittelujarjestelmaa mahdollistamalla visioiva
suunnittelu esimerkiksi rakennemallien avulla ja tukemalla verkostoitumista. Tama nake-
mys vastaa hyvin MRL:n uudistuksen tavoitteita. Uuudistuksessa esimerkiksi maakuntakaa-
van ohjausvaikutusta on ehdotettu kevennettavaksi. Tydpajan mukaan oikeusvaikuttei-
set vdlineet luovat vaikuttavuutta ja varmuutta, johon vapaamuotoisilla valineilla ei paasta.
Taman takia my0s oikeusvaikutteisten suunnitelmien sisaltoa ja laatua koskevien lain vaa-
timusten tulisi tunnistaa tarve visioivalle suunnittelulle, jotta joustavuus lyhyen ja pitkan
aikavalin haasteisiin vastaamiseen sdilyisi (ks. luku 3).

5.2.1 Kaupunkiseutukaavan tarve ja tavoitteet

Kaupunkiseututasolla strateginen Tama nostaa esiin kysymyksen kaupunkiseutu-

tavoitteiden yhteensovittaminen kaavasta, jota on esitetty uudistettavassa
voitaisiin saavuttaa kehittdmdil- MRL:ssa keskeiseksi valineeksi, jonka avulla

ld nykyisid suunnitteluvdilineitd ja yhdyskuntarakenteeseen ja liikennejarjestel-
tdydentdmadilld niitd uusilla yhteis- maan liittyvia tavoitteita sovitetaan yhteen eri
tyomenettelyilld tasojen valilla. Tydpajan perusteella kaupunki-

seutukaava voisi periaatteessa tarjota hyvan

vélineen tahdn yhteensovittamistydhon. Jotta
kaupunkiseutukaava tarjoaisi valineen yhteensovittamiseen, sen tulisi ensinndkin perus-
tua yhteisiin tavoitteisiin. Toisaalta, sen tulisi olla luonteeltaan oikeusvaikutteinen tai sen
laatimisen tulisi olla pakollista, jotta kaavoja toteutettaisiin ja niihin sitouduttaisiin. Tyopa-
jaa seuranneen Ideatehdas-keskustelun perusteella kaupunkiseutukaavan odotetaan
tuovan selkedn rakenteen seudulliseen vuoropuheluun ja mahdollistavan sitovan
padtoksenteon:
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"Yhteistyéareenoilla luodaan yhteistd ymmdrrystd ja vaihdetaan tietoja sekd liséitdén
luottamusta toisiimme. Kaupunkiseutukaavassa tehdddn pdcdtéksid ja sitoudutaan
niihin”

"Mikdili se ei ole sitovassa yhteisessd kaavassa, ei pelkkd hyvd yhteistyd pelasta, koska

kaupunkiseudulla I6ytyy aina kunnan omia osaoptimointia harrastavia poliittisia ta-
hoja ja kytkentdjd, joilla maanomistuksen kannalta "oikeat tahot” saavat hankeensa
Idpi vaikka ne ovat yhteisten tavoitteiden vastaisia. Ndistd meilld on hyvid ja huonoja
esimerkkejd kaupunkiseuduilla. Maapolitikassa on kysymys suurista arvon nousuista
ja siind ei hyvd tahto riitd, eikd kunnan sisdlld ole virkamiesten mahdollista estdd po-
liittisia kytkykauppoja. Siksi ylikunnallinen pddtoksenteko on viilttdmdtontd. Sekddn
ei kytkykauppoja ja sopimista aina estd, mutta tekee siité ehkd vaikeampaa.”

"Kaupunkiseutukaava pitdisi ensin saada onnistumaan, ndilld ndkymin sen vapaaeh-
toinen toteuttaminen ei ole realistista. Toteutuessaan se saattaisi edistdd strategisesti
tdrkeimpien asioiden toteutumista kuntarajasta riippumatta. Selkeyttdminen aina
hyvd juttu.”

TyOpajassa esitettiin kuitenkin myds kritiikkia kaupunkiseutukaavaa kohtaan: se lisdisi tyo-
maaraa ja monimutkaistaisi yhteistyon rakenteita. Kaavan oikeusvaikutteisuus voisi myos
vaikeuttaa tavoitteiden yhteensovittamista seka jaykistaa suunnittelujarjestelmaa tarpeet-
tomasti. Tama kritiikki ei kuitenkaan kohdistunut ylikunnalliseen suunnitteluun sinansa,
vaan ylikunnallista suunnittelua kaupunkiseuduilla pidettiin ensiarvoisen térkeana. Tyopa-
jassa nousikin esiin kysymys, toisiko kaupunkiseutukaava valineena todella lisdarvoa suh-
teessa nykyisin kaytettavissa oleviin suunnitteluvalineisiin. Ideatehtaassa asiaa polemisoi-
tiin seuraavasti:

"YhteistyGareenoiden selkeyttdminen edistdd kaupunkiseutujen strategista suunnitte-
lua paremmin kuin kaupunkiseutukaava.”

"Kaupunkiseutukaavoja ei koskaan saada aikaiseksi kuin paikoissa missd on yksi
selked keskuskaupunki eikd kolme isoa kuten pddkaupunkiseudulla. Témd asia ei
ylipddtdcdn voi olla pddtdksenteon kannalta irrallaan kunnallislainsddddnnostd eikd
maakuntia koskevasta lainsédddcdnndstd, mikd taas palautuu perustuslakiin. Ensin
pitdd luoda rakenne ja vasta sitten luoda uutta lainsddddntéd. Yhteistyéareenat ovat
todellakin tarpeen samoin yhteisten visioiden luominen kehittdmisestd.”

Talta pohjalta tyopajassa ja Turun tapauksen haastatteluissa nousi esiin, etta joillain alu-

eilla myds nykyisia suunnitteluvalineita voitaisiin kehittda vastaamaan paremmin niita tar-
peita, joita kattamaan uutta kaupunkiseutukaavavilinettda on hahmoteltu.
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Turun tapaustarkastelussa nousi esiin, ettd Varsinais-Suomessa on jo laadittu Turun kau-
punkiseudun (8 kuntaa) kattava osamaakuntakaava (2004). My&s Varsinais-Suomen taa-
jamien maankayton, palveluiden ja liilkenteen vaihemaakuntakaavaa (2018) suunnitel-

tiin laadittavaksi vain Turun seudun (14 kuntaa) alueelle. Turun seudulla maakuntakaavan
koettiin tarjoavan hyvan ja riittavan valineen seudullisten visioiden oikeusvaikutusten vah-
vistamiselle ja lakisdateisen osallistumisprosessin varmistamiselle. Tata ndkemysta vahvisti
se, ettd seudullisen toimielimen puuttuessa Varsinais-Suomen liitolla on ollut aktiivinen
rooli seutuyhteistyon edistamisessa ja yhteisissa maankdytdn suunnitteluprosesseissa.

Esimerkin perusteella voidaan pohtia, voisiko tarvittaessa maakuntakaavan strategisuuta
ja joustavuutta lisata kohdentamalla kaavoitusprosessia kaupunkiseututasolle, kuntien
niin toivoessa? Talldin kaupunkiseututaso ei kaavasuunnittelussa olisi uusi tai maakunta-
kaavaa rajaava kaavataso, vaan maakuntakaavoituksen kaupunkiseutukohdennus varmis-
taisi maakuntakaavan ja kuntien valisen ylikunnallisen suunnittelun vuoropuhelun. Tama
olisi toimiva malli erityisesti niilld seuduilla ja maakunnissa, joissa tata on jo kokeiltu eika
toimivaa kaupunkiseudullista suunnittelu- ja yhteistydrakennetta ole resurssien puitteissa
tarkoituksenmukaista rakentaa. Sisdltondakokulmasta tama toisi jantevyyttd myos niiden
seutujen maankdyton suunnitteluun, joissa asunto- tai lilkkerakentamisen kasvupaine on
vahaisempi mutta alueellisen liikennejarjestelman suunnittelun tarve on ilmeinen. Kau-
punkiseutukohtaisten maakuntakaavojen laatiminen ei kuitenkaan poista tarvetta seu-
dullisten rakennemallien tai kehityskuvien kaltaiselle visioivalle yhteissuunnittelulle ja toi-
menpiteiden ohjelmoinnille.

Maakuntakaavan lentokorkeuden nosto, jota lakiuudistuksessa on tavoiteltu, onnistuisi
kaupunkiseuturajauksesta huolimatta kohdistamalla se vain strategisesti merkittaviin
kysymyksiin, jotka rakennemallitarkasteluissa nousisivat esiin. Toisaalta nousevat esille
kysymykset esimerkiksi kaupunkiseudun kattavan maakuntakaavan paatoksenteosta -
paattaisivatkod kaupunkiseutuun rajatusta maakuntakaavasta vain kaupunkiseudun kun-
nat vai koko maakunnan? Samalla pohdittavaksi tulevat nykyiset kuntayhtymamuotoiset
kaupunkiseudut. Saavatko ne oikeuden kaupunkiseututasoisen suunnitelman laadintaan
automaattisesti vai vasta neuvotteluprosessin tuloksena valtion tai maakunnan kanssa?
Nadiden seutujen nakokulmasta automaattinen maakuntatason prosessi lisda paallekkai-
syytta. Jarjestelmaan tarvitaan joustoa ja liikkumavaraa tilannekuvan perusteella.

Tunnistaen ndma haasteet voidaan myo6s pohtia, voitaisiinko rakennemalleja seka nii-
hin suurilla kaupunkiseuduilla kytkettyja MAL-sopimusmenettelyja toimenpideohjelmi-
neen kehittda niin, ettd ne tayttdisivat kaupunkiseutukaavalle tai -suunnitelmalle ase-
tetut tavoitteet yhdyskuntarakenteen kestavyyden, saavutettavuuden ja osallisuuden
nakokulmista? Voitaisiinko liilkennejarjestelman suunnittelun strategisuutta kehittaa
niin, ettd se mahdollistaisi paremman maankayton ja lilkennejarjestelman suunnittelun
yhteensovittamisen?
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5.2.2 Liikennejarjestelmasuunnitelmien strategisuuden kehittaminen

Nykyaan alueelliset ja paikalliset liilkennejarjestelmasuunnitelmat ovat pitkalti tukeutu-
neet sektorikohtaiseen liikenteen tai mahdollisesti yhdyskuntarakenteen tehokkuusnako-
kulman tarjoamaan suunnitteluun (Traficom 2019). Strategisuuden saavuttamisessa kes-
keista on liikennejarjestelmatyon kehittaminen ja kytkeminen kiinteammin osaksi seudun
visioivaa rakennemallity6ta tai toimenpiteitd ohjaavaa kaupunkiseutusuunnitelmaa tai
-kaavaa, kuitenkin niin, ettei maankadyton suunnittelua tehtaisi ainoastaan liikennesuun-
nittelun ehdoilla. Esimerkiksi Turun ja Jyvaskylan tapaustarkasteluissa selvisi, etta liiken-
nejarjestelman suunnittelu on seuduilla ja maakunnissa keskittynyt pitkalti henkil6- ja ras-
kaan autoliikenteen suunnitteluun, vaikka sen pitaisikin kasitella koko liilkennejarjestelmaa
ja taman kestavyytta. Seudullinen joukkoliikenteen kehittaminen ja integroiminen maan-
kayttoon koettiin myods vaativaksi, koska se ei jasenny paikallisiksi investoinneiksi ja kaik-
kien kulkumuotojen valiseksi vuoropuheluksi. Liikennejdrjestelmdsuunnitelmaa ei tapaus-
seuduilla koettukaan tehokkaaksi suunnittelun tyévalineeksi sellaisenaan vaan yhdistet-
tyna muuhun (kestavan) yhdyskuntarakenteen suunnitteluun.

Eri tasojen vilinen yhteisty0 jattaa silti ajallisen yhteensovittamisen tapaus- ja suunnitel-
makohtaiseksi. Haasteena pysyy: Miten yhdistaa eri aikajanteiden tavoitteita ja toimen-
piteitd lyhyen tahtdaimen sopimusmenettelyissa ja erittdin pitkdn aikajanteen investoin-
neissa lilkkenne- ja ilmastovaikutuksineen? Ideatehtaassa tata yhdistamista kommentoitiin
seuraavasti:

"Yhteinen tahto- ja tavoitetila tulee olla Idhtékohta. Tdmdin jélkeen sovitetaan ja vas-
tuutetaan toimet siten, ettd tavoitteisiin pddstddn. Tdllainen strateginen tahtotila tu-
lee olla valtakunnan tasolta Idhimittakaavaan”

"Reaaliaikaisuus. Esimerkiksi palveluverkkojen ohjaus ja optimointi reaaliaikaiseen
kdyttdjdtietoon ja tarpeeseen perustuen. Oppeja kdyttdén prosessi- ja tuotekehityk-

sen puolelta.”
Liikennejdrjestelmdtyon ja laa- Suomessa seutujen vililld on liikkennejarjestel-
ja-alaisen maankdytén suunnit- masuunnittelussa merkittavia eroja. Helsingin

telun vuoropuhelua tulisi kehittdcd seudun tapaustarkastelu (ks. luku 4) tarjosikin
kiinnitettynd tiiviimmin eri suunnit-  hyvan esimerkin siitd, kuinka MAL 2019
telutasot yhdistdviin kysymyksiin -suunnitelmassa liilkennejarjestelman suunnit-
telua oli Iahestytty laaja-alaisesti ja sovittaen se
yhteen niin maankdytdn suunnittelun, asunto-
politiikan kuin ilmastotavoitteidenkin kanssa. MAL 2019 -suunnitelmassa nostettiin
kartalla esitettya suunnitelmaa tarkeammaksi yhteisesti sovitut kestavyyteen liittyvat
tekijat ja yhdessa hyvaksytyt tavoitteet ja yhteiset suunnitteluperiaatteet. Nailla koettiin
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olevan seudulla keskeinen kuntien ja joukkoliikenneviranomaisen suunnittelua
ohjaava rooli.

Kaupunkiseututasoisen liilkennejarjestelmdsuunnittelutydn ja maankdyton suunnittelun
yhteensovittamisella on jo useimmilla alueilla perinteita. Kyseisen yhteensovitustyon vai-
kuttavuus perustuu kuntien yhteiseen sopimiseen ja kohtaamiseen eri suunnittelutasoilla
mm. rajakohteiden tunnistamisen kautta (ks. luku 5.3). Yhtadlta kdytannon tyoskentely
kiinnittyy kuntien yhdessa tuottaman liikkenne- ja palveluympariston yllapitoon ja kehitta-
miseen, vaikkapa seudullisen joukkoliikenteen muodossa. Useimmilla maakuntien keskus-
seuduilla ndissa palveluissa on kuntien yhteenliittymia ja suunnittelutarve on vdistamatta
ylikunnallinen. Niiden seutujen, joilla on kaytossa seudullisia foorumeita ja perinteet inte-
groivaan suunnitteluun yhteisten rakenteiden tai vaikkapa yhteisen yleiskaavatyon poh-
jalta (mm. Helsingin seutu, Tampereen seutu, Oulun seutu, Joensuun seutu, Jyvaskylan
seutu ja Kotkan-Haminan seutu) voi odottaa toimivan intensiivisemmin myds liikkennejar-
jestelmasuunnittelun piirissd ja yhdistavan tdma rohkeammin osaksi seudullista maankay-
ton suunnittelua. Kaupunkiseutukaavasta tai -suunnitelmasta voi ndin muodostua maa-
radva suunnitteluprosessi, jossa liilkennejarjestelmatyota sovitetaan rohkeammin osaksi
seudullista maankadyton suunnittelua.

5.2.3 MAL-sopimusmenettelyn kehittaminen

MAL-sopimusmenettely on noussut tarkeaksi valineeksi valtion ja kuntien yhteistyohon (ks.
luku 2) yhteiskunnallisten haasteiden, erityisesti ilmastonmuutoksen ja kaupungistumi-
sen kasittelyssa (Ymparistoministerio 2020). Niiden tarkoitus on ollut toimia ensisijaisesti
rakennemallien toteuttamisen vdlineina ja samalla seka valtion ja seudun kuntien valisena
ettd seudun sisdisend neuvotteluvdlineena. Seka tassa tutkimuksessa ettd muualla (esim.
Vatilo 2020) on tullut esille, ettd sopimusmenettely on ollut arvostettu ja kansainvalisesti-
kin hyva esimerkki suurten kaupunkiseutujen yhteisesta neuvottelukyvysta.

Camilla Randin Liikennevirastolle tekeman tutkimuksen mukaan (2018) MAL-sopimusme-
nettely on tapa yhdistaa eri tasojen ja toimijoiden nakemyksia yhteisten MAL-teemojen
parissa. MAL-sopimuksia on toistaiseksi laadittu neljalle kaupunkiseudulle (Helsinki, Tam-
pere, Turku, Oulu). Sopimusmenettelyn piiriin haluavia seutuja on ilmoittautunut enem-
mankin ja menettelyn laajentamista 7-11 kaupunkiseudulle on vaadittu. Vuoden 2019
vaalien jalkeen laaditussa hallitusohjelmassa on todettu, ettd MAL-sopimuksia on mah-
dollista laajentaa uusille yli 100 000 asukkaan kaupunkiseuduille; neuvottelut kdaynniste-
téan Jyvaskylén, Kuopion ja Lahden kaupunkiseuduilla. (Vatilo 2020.) Neuvottelujen edel-
lytyksena ovat sellaiset suunnitteluhaasteet, joihin sopiminen valtion kanssa voi tuoda rat-
kaisuja, seka seudun valmiudet kuntien valiseen yhteistydhon ja yhteiseen maankayton
suunnitteluun.
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MAL-sopimusten hallituskaudet Sopimusmenettelyn osalta on noussut esiin
ylittdvdd sitovuutta, avoimuuteen myos kehittamistarpeita, erityisesti niiden
perustuvaa kumppanuutta ja pit- ajallinen ja menetelmallinen integraatio.
kdjdnteisyyttd tulisi parantaa Camilla Randin (2018) mukaan tunnistettuja

kehitystarpeita ovat muun muassa yhteisym-

marrys tavoitteita edistdvista toimenpiteists,
osapuolien aito sitoutuminen ja sopimusmenettelyn jatkuvuuden turvaaminen. Sopimuk-
set ovat olleet ajallisesti hyvin lyhytjanteisia. Niiden kesto on useimmiten ollut hallituskau-
den mittainen, vajaat nelja vuotta. Randin haastattelututkimuksessa erityisesti sopimusten
lyhyt kesto sai kovaa kritiikkid ja Rand paatyi esittamaan kahden hallituskauden mittaista
syklia. My6s sopimuskauden aikana toteutetut seuranta- ja arviointiprosessit ovat kohdan-
neet kritiikkia (ks. luku 4). Ajallisen vaikuttavuuden parantamiseksi uusia, nyt neuvottelun
alla olevia sopimuksia on suunniteltu pidennettaviksi 12-vuotisiksi, jolloin yhteys maan-
kayton suunnittelun ja lilkkennejarjestelmatyon pitkdjanteiseen suunnitteluotteeseen
tiivistyisi. (Traficom 2020; Vatilo 2020.)

Haasteena on silti taman ei-lakisdadteisen menettelytavan riippuvaisuus kulloisestakin hal-
litusohjelmasta. Selvitysmies Vatilo (2020) onkin todennut, ettd aika ajoin valtioneuvos-
tossa on pohdittu, pitdisikd MAL-sopimusmenettely saada lakisdateiseksi. Perusteluna on
sopimusmenettelyn jatkuvuuden turvaaminen, aseman selkeyttdminen ja lapinakyvyy-
den lisadminen. Lainsaddanndllinen sitovuus voisi lisata mahdollisuuksia alueiden erilai-
suuden tunnistamiseen, kaupungistumisen osatekijoiden vahvempaan huomioimiseen
sekd suunnitteluvalmiuksien tunnustamiseen, ja yhta lailla mahdollisen demokratiavajeen
poistamiseen. Tutkimuskirjallisuudessa (mm. Kosonen & Mantysalo 2016) on esitetty epai-
lyja lakisaateisyytta kohtaan. Sen on nahty jaykistavan MAL-sopimusmenettelya: useat eri
MAL-sopimusten piirissd toimivat tahot ja kuntien edustajat kokevat sopimuksellisen, suo-
ran neuvottelumenettelyn sopivan nopeatempoisemmalle kehityskululle yhdyskuntara-
kenteen kehittdmisessa mm. liikennejarjestelman suunnittelun aisaparina. Ideatehdas-kes-
kustelussa MAL-sopimusten vakiinnuttamista lainsdadadantokytkennan kautta kommentoi-
tiin nain:

"MAL-sopimusten aikatavoitetta tulisi pidentdé nykyisestd ja se onnistunee vain lain-
sddddnndn kautta. Sen sijaan tulee karsia sisdltéd siihen mitd silld oikeasti halutaan
ohjata: asuntotuotantoa oikeaan paikkaan oikeaan aikaan ja liikennehankkeita. Sen
sijaan siitd pitdd karsia kaikki "tilpeh66ri” mikd siihen ajautunut, kun ei ole olemassa
paikallisia ja alueellisia liikennepoliittisia ohjelmia erikseen. Kimppakyydit ym. eivdit
kuulu MAL-suunnitelmiin.”

Vatilo (2020) kannustaa kuitenkin selvittamaan ja pohtimaan maankaytto- ja rakennus-

lain uudistamisen ja valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman laadinnan yhtey-
dessa, millaisin kaupunkiseudun ominaisuuksia ja suunnitelmia koskevin edellytyksin
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MAL-sopimuksia voitaisiin jatkossa solmia. Esimerkkina sopimuksellisuuden roolin vahvis-
tamisesta ovat mahdolliset suurten kaupunkiseutujen tie- ja ruuhkamaksut (esim. Helsin-
gin seutu), joiden tuottojen kaupunkiseutukohtaisen kohdentamisen problematiikka on
sisallollisesti MAL-sopimuksen aluetta, mutta vaatii tukevaa lainsdadantoa taakseen (nykyi-
sessa hallitusohjelmassa mainittu). Jos MAL-sopimusten asemaa pdatetaan vahvistaa lain-
saadannodssa, on pohdittava, pitadko niiden sisdltoa linjata laissa ja sen perusteluissa, vai
onko tarkoituksenmukaisempaa, etta sisalto voi elda ajassa ja etta siihen voi ottaa kantaa
paikallisen tilanteen mukaan. Hankkeen tydpajoissa ja ideatehtaassa uudistamistarvetta
pohdittiin, mutta ei pelkdstaan lainsaadantokysymyksena:

"Tulisi kdydad poliittista keskustelua siitd, ketkd ovat asiantuntijoita maankdytdn,
asumisen ja liikenteen suunnittelussa. Keité halutaan uskoa ja kuunnella. Téltd
pohjalta pddstdisiin sitten toivottavasti siihen, ettd kouluttautuneet ja kokemusta
omaavat ihmiset ovat niitd asiantuntijoita. Ja sitten voitaisiin seuraavaksi keskus-
tella siitd, minkd ilmididen pohjalta ndiden asiantuntijoiden olisi hyvd suunnittelua
tehdd, ja milloin sekd millaisella prosessilla niitd ilmiéitd ts. suunnittelun ndkékulmia
uudistetaan.”

Sopimusten ilmiGherkkyyttd tuli- MAL-sopimuksen sisdllon kehittyminen voi
si kehittdd ja sopimusten sisdltod edellyttda sen roolin vahvistamista ja yhteisen
selkeyttdd yksinkertaistaa, mutta suunnittelunakemyksen selkeyttamista. Turun
samalla nivoa tiukemmin alueen tapaustutkimuksessa nousi esille, ettda MAL-so-
yhteiseen suunnitteluprosessiin pimuksilla oli rooli, paitsi kuntien ja valtion

valisen sopimisen, my6s kuntien valisen

sopimisen "yleistydkaluna” ja seutuyhteistyon
liimana. Sama logiikka on sopimusosapuolten laajuudessa: mukaan on otettava kaikki,
joilla on jotakin roolia Varsinais-Suomen MAL-tydssa ja Turun seudun elinvoiman kehitta-
misessd. Tuloksena sopimukselle on annettu poikkeuksellisen laaja rooli yhteisena fooru-
mina tai alustana toimimiselle. Tallainen roolin laajentuminen oli kuitenkin rapauttanut
sopimusten sisdllon strategisuutta, ja seudun vuoteen 2019 voimassa ollut sopimus sisalsi
suuren maaran eri teemoja seka paljon pienia hankkeita, jotka oli otettu mukaan “jokai-
selle jotakin” -neuvotteluilla. Ajattelutapa ei koskenut pelkastaan kuntatasoa ja kuntien
valista kaupankayntia vaan myds valtio-kunnat -keskustelua.

MAL -prosessi ei yksinddn riitd luot-  MAL-sopimusprosessin haasteena onkin

tamuksen rakentajaksi, mutta se samanaikaisen koordinaation ajatus eri tasoilla
voi toimia yhteisen ndkemyksen (valtio, kaupunkiseutu, kunnat), jolloin koko-
ylldpitdjdnd ja vahvistajana naisndkemys saattaa jadda syntymatta ja

prosessiorientaatio on suunnattu prosessin
tehokkaaseen lapiviemiseen tarkemmin
ajattelematta prosessin sisaltdod. Myoskaan
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seutua ei valttamatta kehiteta strategisena kokonaisuutena. Sopimusmenettelysta tulee
helposti eri intressien temmellyskenttd, jolloin yhteinen suunnitteluote jaa uupumaan.
Tallaisessa menettelyssa yhteisiksi aiotut linjaukset ovat helposti tulosta osaoptimoinnista
yksittdisen organisaation tai toisinaan suunnittelutason nakokulmasta. Mahdollinen
omalle organisaatiolle koituva hyoty kokonaisuuden optimoinnista jaa valittymatta/
oivaltamatta. Keskindinen luottamukseen perustuva yhteistyd on toimivan MAL-prosessin
perusta. MAL-prosessi ei yksinddn kykene luottamuksen rakentajaksi, mutta se voi toimia
luottamuksen yllapitdjana ja vahvistajana.

MAL-sopimusmenettelyn tuloksellisuuden ja vaikuttavuuden lisddmiseksi siina esitettyja
tavoitteita ja tavoitteista johdettuja toimenpiteita tulisi puntaroida huolellisesti yhteis-
tydssa kaupunkiseudun kuntien ja valtion seka eri sektoreiden valilla. MAL-sopimusmenet-
tely on kuntien ja valtion, siis tasojen valinen yhteisty6foorumi, jonka vaikuttavuus perus-
tuu paljolti muiden aluetta koskevien suunnitelmien toteutuksen ohjelmointiin. Kunta-val-
tio -yhteisndkemystd on tydpajojen ja Ideatehtaan tuotosten valossa varaa viela tehostaa.
Tavoitteet tulisi arvioida tai priorisoida niin, etteivat niita toteuttavat toimenpiteet olisi ris-
tiriitaisia keskenaan.

Kuten edella alaluvussa 5.1 totesimme, my6s suurten kaupunkiseutujen ulkopuolella
(muut seudut, ylimaakunnalliset kehityskaytavat) on maankdyton ja lilkkennesuunnitte-
lun yhteensovittamista vaativia strategisen suunnittelun kysymyksid, joissa myds valtiolla
voi olla merkittava rooli. Onko siis perusteltua rajautua vain suurten kaupunkiseutujen
yhdyskuntarakenteen kehittamiseen MAL-sopimusmenettelyn kehittdmistarpeita arvioi-
taessa? Myos muita sopimusmenettelyja tulisi kehittaa yhdessa ko. alueiden suunnittelun
kanssa, kuten esimerkiksi uudistettava aluekehittamisen lainsaadanto esittaa. Tydpajassa
nousi esiin, etta pienempien kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenteen tiivistdmisen ratkai-
seminen vaatisi yhteistyota: tarvittaisiin MAL-sopimuksia rajatumpia, mutta toimivia sopi-
musmalleja, jotta kaupunkirakenteen tiivistaminen ja tdydentaminen onnistuisi. Toisaalta
nykyisten ylimaakunnallisten kehittamishankkeiden edistamiseen tahtadvat menettelyta-
vat ovat uupuneet nykyisista ohjelmista, jolloin kaivattaisiin myds ylimaakunnallisia sopi-
musmalleja. Ajatus nousi esiin mm. Ideatehdas-kyselyssa:

"MAL-sopimusmenettelyn tavoin tarvitaan valtion, kuntien ja maakuntien kumppa-

nuusjdrjestelyjd myds ylimaakunnallisissa alueidenkdytén ja liikenteen suunnittelun
kysymyksissd.”
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5.3 Tasoja, sektoreita ja alueita lapaisevat rajakohteet
osana suunnittelujarjestelmia

Edellisissa alaluvuissa hahmoteltiin, kuinka suunnitteluvalineitd voidaan kehittaa, jotta
suunnittelutasojen valinen yhteensovitus parantuisi. Alaluvuissa ei kuitenkaan esitetty
vastausta siihen, kuinka eri tasojen ja toimijoiden tavoitteita ja intresseja voidaan kaytan-
ndssa yhteensovittaa. Tahan pureudumme seuraavaksi.

Nykytilanteessa suunnittelujarjestelmat ovat suurten ilmididen edessa, mutta yksittaisten
toimijoiden ja organisaatioiden keinot pureutua niihin yksin tai nykyisten toimintatapojen
puitteissa ovat erittdin rajallisia. Siksi ilmidita kasitelleessa tydpajassa nahtiinkin, etta eri
toimijoiden tulisi kyetd tdhtadamaan samaan, ilmion kautta maarittyvadan padamaaraan, jol-
loin olisi mahdollista saada aikaan vaikuttavuutta. Tyopajassa mm. pohdittiin maankayton
ja liikenteen suunnittelun integraatiota: tulisiko ylipaansa laatia rinnakkaisia suunnitelmia
(esim. maakuntakaava ja likkennejarjestelmdsuunnitelma) vai tulisiko tavoitella yhteista
tavoitetta ja sen perusteella yhteen sovittaen hyddyntaa eri alojen suunnittelun tyokalu-
pakkeja yhden suunnitelman aikaan saamiseksi? Sektoreiden yhteistyo ja yhteensovitta-
minen seka suunnittelutasojen vdlisten yhteyksien kehittdminen onkin ollut viime vuosi-
kymmenina suunnittelun integraation tavoitteena. Integraatiota tavoitellessa on pyritty
luomaan politiikkapaketteja ja heuristisia viitekehyksia (Givoni ym. 2013, Stanley 2014;

ks. my&s Puustinen ym. 2016), kehittamaan horisontaalisia ja vertikaalisia suhteita (Pres-
ton 2012) seka yhdistamaan sektorien valista ja hallinnan tasojen sisdista yhteistoimintaa
(Stead 2016). Naille kaikille on yhteista nimenomaan yhteiseen tavoitetilaan padaseminen.

Samalla on kuitenkin havaittu, etta yhteiseen tavoitetilaan paasy on juuri se ongelma,
johon jarjestelmdtason integraatiopyrkimykset eivat ole pystyneet tarttumaan. Toimijoi-
den oman toiminnan polkuriippuvuudet (ks. Hyténen ym. 2012, 2016) ja sektorikohtai-

set rajoitteet yhdessa yhteisesta toiminnasta nahtyjen hyotyjen epatasaisen jakautumisen
kanssa ovat johtaneet siihen, ettd yhdentamiselle ei ole muodostunut tarpeellista moti-
vaatiota, eika sita ole talloin kyetty edistamaan. Vaikka toimijoiden motivaatio yhteiseen
toimintaan on viime vuosikymmenen aikana parantunut ja yhteistydomuotoja kehitetty, on
yhteinen tavoitteenasettelu jaanyt yhteistyon ja yhteensovittamisen kdytantojen jalkoihin.
Nykyisten jarjestelmien kontekstissa (ks. Luku 5.1) uusiin ilmidihin pureutuvalle tavoitteen-
asettelulle ja jopa yhteensovittamisen kaytannaille ei tunnu |8ytyvan toimivia, lakiperus-
taisia vdlineitd. Nain yhteisiin tavoitteisiin ei ole paasty.

IImididen korostamisella pyrimme kuitenkin [6ytdmaan osaratkaisun tahan suunnitte-
lujdrjestelmiin sisaanrakennettuun ongelmaan. TyOpajoissa korostuivat erilaiset esimer-
kit hyodylliseksi havaitusta yhteisesta toiminnasta, jossa taustalla voi olla eri toimijoi-
den erilaisia tavoitteita. Yhteista toimintaa ohjaa kuitenkin ndkemys haasteista, joiden
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kohdalla eri tavoitteet ovat yhdensuuntaisia. Tahan pyrimme kiinnittamaan huomion
ilmidpohjaisuuden kautta.

IImidpohjainen suunnitteluote haastaa jo sindlldadn vahvasti nykyiset toimintatavat. lImiot
ovat vdistamatta suunnittelutasoista ja suunnittelun sektoreista rijppumattomia, ja niiden
madrittely ei ndin ollen voi tapahtua (pelkdstdaan) nykyisen kaltaisen, tasojen pitkalti pois-
sulkevaan ty6jakoon perustuvan suunnittelujarjestelman kautta. IlImiépohjaisuus johdat-
taa suunnittelua strategisempaan, uusia yhteistydmuotoja ja -kuvioita sisaltdvan suunnit-
teluotteen suuntaan. Ideatehtaassa kommentoitiin ilmiépohjaisuutta seuraavasti:

"Kun ymmdirretddn ilmi6 eri osapuolten nédkékulmasta, I6ydetddin yhteinen tahtotila
ja ratkaisut.”

"Strateginen maankdytdn suunnittelu on Idhtdkohtaisesti ilmiépohjaista, joten ky-
seisen ldhestymistavan tuominen myés liikennesuunnitteluun, jossa perinteisesti on
Idhestytty asioita hankkeiden nédkdkulmasta, on perusteltua.”

Tybpajoissa korostettiin, etta strategisuutta tulisi vahvistaa useilla eri aluetasoilla ja poh-
tia uudentyyppisissa yhteistyoryhmissa. Kun alueellisesti materialisoituvat ilmi6t ote-
taan suunnittelun lahtékohdaksi, tunnistetaan jo lahtokohtaisesti moninaiset kytkennat
eri taso- ja sektorilahtdisesti maariteltyjen suunnittelukohteiden valilla. Suunnittelukoh-
teita voivat olla niin tiehankkeet kuin vaikkapa asuinalueetkin. Jos suunnittelukohde lavis-
tda useita tasoja mutta myos useita alueyksikoita (esim. kehityskdytdvien suunnittelu tai
nk. tunnin juna -hankkeet), yhteisen ymmarryksen ja ndkemyksen tarve korostuu. Luvussa
2 esitelty rajakohteen kasite tarjoaa yhteisen kiinnittymispisteen eri suunnittelutasojen

ja -sektoreiden keskustelulle ja vuorovaikutukselle. Rajakohde-ajattelu on erityisen sopiva
strategista suunnitteluyhteistyota ajatellen. Se kaantaa suunnittelun tavallaan paalael-
leen: sen sijaan, etta pohdittaisiin, mita sisaltdja tulevaan suunnitelmaan tarvitaan, kysy-
taan pikemminkin miten suunnitteluinstrumentit auttavat ratkomaan todellisiin ilmidihin
perustuvia olennaisia suunnittelun ja kehittamisen kysymyksia.

Rajakohde-ajattelun lIahtokohta on, ettei tuloksellinen yhteistoiminta vaadi kokonaisval-
taista yhteisymmarrysta. Rajakohteiden ymparille muodostettu kommunikaatiorakenne
mahdollistaa yhteisen toiminnan, vaikkei toiminnan sisall6ista vallitsisikaan yhteista kasi-
tystd, silld se osoittaa keskinaisriippuvuuksia ja samalla yhteisty6tarpeita. Nama puoles-
taan mahdollistavat yhteisten ilmidtasoisten tavoitteiden muodostamisen. Tietoisuus riip-
puvuuksista motivoi yhteistydohon, ja kunkin toimijan suhteellinen itsendisyys oman toi-
mintansa jarjestamiseen varmistaa sekd osaomistajuuden kehittymisen etta tehokkaan
toimijakohtaisen toimeenpanon.
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Nain ilmidpohjaisessa suunnittelussa pyritaan rajakohteiden avulla tavoittamaan yhteisten
tavoitetilojen kirjo ja vaihtelu: erilaiset ndkemykset ja merkitykset voivat muodostaa kes-
kustelua tehokkaammin kuin jo valmiiksi yhteiset ajatukset. N&in ilmiépohjainen suunnit-
teluote pystyy hyodyntamaan toimijoiden erilaisia lahestymistapoja ilmididen hahmotta-
misessa ja tarvittavien suunnittelun valineiden valinnassa seka kehittamisessa. Sen sijaan,
ettd pyrittdisiin yhdentamaan tavoitteita eri tasoilla ja sektoreilla, hahmotetaan yhteista
kasitysta siita suunnittelun tarpeiden takana vaikuttavasta ilmidstd, johon itse asiassa etsi-
taan ratkaisuja. llmidpohjaisessa suunnittelussa kyse onkin ilmion ymmartamisesta eri
tilanteissa (tasoista riippumatta) ja tdman ymmarryksen soveltamisesta kohteita suunni-
teltaessa. Tama soveltaminen tapahtuu kahtaalla: yhteistydssa eri verkostotoimijoiden kes-
ken sovelletaan yleisia periaatteita, joiden perusteella luodaan yhteista ymmarrysta, poli-
tiikkaa ja kdytantoja tarpeellisessa maarin. Omassa toiminnassaan kukin toimija ja ver-
kosto puolestaan soveltaa ilmidymmarrysta konkreettisesti ja yksityiskohtaisesti, jotta
ongelmiin voidaan puuttua tehokkaasti ja tdysimaaraisesti juuri silla tasolla ja paikoissa,
joissa se on tarpeen kohteiden suunnittelun kannalta.

Rajakohteita voi suunnitella ja Tahan mennessa rajakohteita on tunnistettu
kehittddi jéirjestelmdillisesti jalkikateen, intuitiivisesti ja osin sattumanvarai-

sestikin. Rajakohteita voi kuitenkin myos

suunnitella ja kehittada jarjestelmallisesti.
Rajakohteiden kehittamisesta jarjestelmallista tekee juuri tietoinen pyrkimys yhteiseen
ilmidtasoiseen ymmarrykseen, ja siihen liittyviin yhteisiin tavoitteisiin téhtdaminen. Taman
yhteisiin tavoitteisiin tahtddamisen kautta pystytdan synnyttamaan toimiva kommunikaatio
ja ndin myos mahdollistetaan eri toimijoiden tilannekohtainen suunnittelun toimenpitei-
den yhteensovittaminen.

Miten rajakohteet sitten toimivat kdytannossa osana suunnittelujdrjestelmaa? limisihin
pohjautuva ja rajakohteisiin kiinnittyva suunnitteluote ei korosta suunnittelujarjestelmien
taydellistd uudistamista tai yhdistdmista, vaan kiinnittaa huomiota pikemminkin nykyis-
ten jarjestelmien yhteisen toiminnan parantamiseen (ks. Luku 5.1). Koska kommunikaation
parantaminen on keskeinen osa seka ilmidtason yhteistoimintaa etta rajakohteisiin kiinnit-
tyvaa yhteensovittamistyota, liittyvat myos jarjestelmien kehittamisvaatimukset kommu-
nikaatiorakenteiden muodostamiseen (ks. Luku 5.2). Samalla on huomioitava toimijoiden
laaja yhteisymmarrys siitd, ettd vapaamuotoisen toiminnan joustavuutta ja kdytannollista
keskustelevuutta tulisi hyddyntda tavalla tai toisella — useiden ndkemysten mukaan tule-
vaisuudessakin (myds) vapaamuotoisuus ja -ehtoisuus sdilyttaen.

Tyopajatyoskentelyssa keskeisena pidettiin vuorovaikutusprosessien kehittamista ja ver-
kostojohtamisen vahvistamista. Ndin rajakohteet tulisikin edelleen nahda hybrideina,
joissa vapaamuotoisuus ja lakisaateisyys kohtaavat. Rajakohteita ei voida ajatella ilman
yhteistd, vaikkakin "ohutta” nakemysta tavoitteista. Nain ollen tavoitteiden asetteluun
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tulisi olla foorumi, jossa ndma tavoitteet asetetaan. Tallaista toimintaa tulisi kyeta johta-
maan tehokkaasti, mika edellyttda seka formaalin aseman luomista téllaiselle rakenteelle
ettd verkostomaisen tyoskentelytavan ja siihen liittyvan joustavuuden — ilmi6ihin fokusoi-
misen kyvyn - sdilyttamista.

Tavoitteita luodaan toki nykyjarjestelmankin puitteissa, erityisesti eri suunnittelutasojen
ja vapaamuotoisten yhteenliittymien strategiatydssa. Talla tyolla voi olla tarkead rooli myds
rajakohteiden muotoilussa. Ndin seka strategiatyon kehittamisen etta ilmidita tunnista-
maan kykenevien toimintamuotojen kehittelyn tulisi olla suunnittelujarjestelmien kehit-
tamisessa mukana. Myos lainsaadanndlliset puitteet ndita edistaville ja toteuttaville foo-
rumeille tulisi muotoilla, jotta niilla olisi vaikuttavuutta suunnittelujarjestelmien sisalla.
Samalla naiden puitteiden tulisi olla joustavia, jotta vapaamuotoisuuden etuja voidaan
yhdistaa jarjestelmatyon hyotyihin.

Vaikka itse toiminnassa pysyttdisiinkin padosin nykyisen kaltaisen jarjestelman puitteissa,
jarjestelmallinen ilmidpohjainen suunnittelutyo ei ole tarpeetonta. Imidpohjainen ja raja-
kohteisiin kohdistuva suunnitteluote kasittelee viime kddessa suunnittelun substans-

sia. Tama nakemys tukeutuu tydpajoissa esitettyihin nakemyksiin: tilanne pitad ymmar-
taa ensin ja sitten suunnitella ratkaisuja tilanteesta kasin. Niinpa yhteinen tilannekuva tar-
peista, tavoitteista ja realismista on paitsi hyodyllinen, myds ehdottoman tarpeellinen. Se
ei kuitenkaan synny pelkdstddan normeilla, vaan tarvitaan jatkuvaa vuoropuhelua. Yhtei-
nen ymmarrys edellyttad ajantasaista tilannekuvaa kaikissa mittakaavoissa. Tama ei kui-
tenkaan tarkoita, etta kaikesta tulisi olla konsensus kaikilla tasoilla ja tilanteissa, vaan etta
ilmidn pohjalta avautuvat suunnittelun kysymykset ja kohteet koetaan tarpeellisiksi ja etta
eri nakemyksia ja ristiriitoja ratkotaan ja yhdennetdan niiden puitteissa.

54 Paatelmia

Kaynnissa olevat ja hiljattain toteutetut lakiuudistukset ovat tuomassa muutoksia maan-
kayton ja liikennejarjestelman suunnittelun yhteensovittamisen kontekstiin. Lakiuudistus-
ten lopputuloksena on syntymassa jarjestelmad, joka periaatteessa tarjoaa hyvat mahdol-
lisuudet maankayton ja likkennejérjestelman suunnittelun ilmidpohjaiselle yhteensovit-
tamiselle maakunta- ja kaupunkiseututasolla. Kaupunkiseututasoisen suunnittelun vah-
vistaminen maankaytt6- ja rakennuslain valineistdssa tarjoaa mahdollisuuden seudun
kuntien véliseen yhteisty6hon ja maankayton ja liikennejarjestelman yhteensovittamiselle,
jos siina huomioidaan myds seudullinen liikkennejarjestelmatyd. Maakuntatasolla maakun-
nan liitot ovat vastuussa maakunnan lilkennejarjestelmasuunnitelman ja maakuntakaavan
laatimisesta seka aluekehittamisestd, maakuntasuunnitelman muodossa. Kuntayhtymina
maakunnat nivovat suunnittelun tasoja ja toimijoita yhteen alueellaan tai maakuntien
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valilla. Kuntayhtymamuotoiset kaupunkiseudut voivat toimia samoin seututasolla ja lisaksi
sopimusmenettelyjen muodossa varmistaa suunnittelun vertikaalisen yhteensovittamisen.

IImidpohjainen suunnittelu ei kuitenkaan edellyta tallaisten tiukkarajaisten maankdyton ja
liilkennejadrjestelmasuunnitelmien vastinparien muodostamista, vaan korostaa horisontaa-
lisen yhteistyon lisaksi vertikaalista yhteisty6ta tasojen valilla. Horisontaalisen ja vertikaa-
lisen yhteensovittamisen tarpeiden tunnistaminen erilaisilla alueilla edellyttaa liilkenne-
jarjestelman ja aluerakenteen ennakointityota kansallisella tasolla (vrt. ALLI 2050). Taman
ennakointityon avulla voitaisiin tunnistaa strategista suunnittelua vaativia aluekokonai-
suuksia, joita ilmidt nostavat esiin. Ennakointityon ei tulisikaan keskittya ainoastaan kan-
sallisen alue- ja lilkennejarjestelman rakenteen tarkasteluun, vaan skaalautua joustavasti
kasittdmaan eri suunnittelun tasoja, joille ennakointi voi tarjota selkdnojaa.

IImidpohjaisessa suunnittelussa tasojen vdliseen yhteensovittamiseen tarvitaan lisaksi
vuoropuhelua lakisaateisten ja epamuodollisten suunnitteluvialineiden valilla seka erilai-
silla jatkuvilla keskustelufoorumeilla ja verkostoissa. Kun pyrkimyksena on suunnittelujar-
jestelman selkeyttaminen, tulisi huomiota kiinnittaa lakisdateisen jarjestelman yksinker-
taistamisen lisaksi ndiden yhteistydn verkostojen ja foorumeiden kokoavuuteen ja jous-
tavuuteen lapi suunnittelutasojen seka tarkoituksenmukaiseen tyénjakoon niiden kes-
ken. Toisaalta, kun ilmidpohjaisissa suunnitelmissa rakennemallitarkasteluiden ja muiden
vapaamuotoisten suunnitelmien rooli korostuu visioinnissa ja ilmididen haltuunotossa,
tulisi oikeusvaikutteisia suunnitelmia laatia vain niissa kohdin, joissa se on suunnitelman
tavoitetason ja luonteen kannalta tarpeellista, esimerkiksi tukemaan pitkdjanteisempaa
suunnittelua tai pyrkimyksia hallita ilmastovaikutuksia. Muilta osin tulisi pyrkia keventa-
maan suunnittelujarjestelmda mahdollistamalla visioiva suunnittelu esimerkiksi rakenne-
mallien avulla ja tukemalla seudullista suunnitteluyhteisty6ta seka verkostoitumista eri
tasojen valilla.

Kaupunkiseutukaavaa kuitenkin pidetaan tervetulleena liséna suunnitteluvalineistoon,
silla se mahdollistaa paremman sitoutumisen seudullisten suunnitelmien laadintaan ja
toteuttamiseen. Joillain seuduilla kaupunkiseutukaavavalineelld tavoiteltu strateginen
tavoitteiden yhteensovittaminen voitaisiin kuitenkin saavuttaa myos kehittamalla nykyisia
lakisaateisia ja epamuodollisia suunnitteluvalineitd. Maakuntakaava voisi joustavasti kasit-
taa vain kaupunkiseutua koskevan alueen, esimerkiksi seuduilla, joilla téstd kdytannosta
on jo kokemusta ja seudullisen suunnitteluorganisaation tai yhteistydryhmittyman perus-
taminen tarkoittaisi uutta suunnittelutasoa. Seuduilla, joilla suunnittleuyhteisty6ta on jo
harjoitettu pidempaan, kaupunkiseutukaava tai -sopimus lujittaisi ylikunnallista suunnit-
telua ja yhteistyota parhaiten. Strategisuutta voidaan parantaa yhdistamalla liikennejarjes-
telmatyo rakennemallityon kanssa siten, ettd ne muodostavat riittavan seudullisen tahtoti-
lan ja toimivat pohjana kuntien ja valtion viranomaisten yksityiskohtaisemmalle suunnitte-
lulle ja toimenpideohjelmille. Joillain seuduilla MAL-prosessit ja niihin liittyva suunnittelu
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ja yhteisty0 voisivat lisata sitoutumista. MAL-sopimusten vaikuttavuuden parantamiseksi

tulisi kuitenkin MAL-sopimusten sisdllon strategista luonnetta kehittda. Toisaalta voitaisiin
pohtia, tulisiko sopimisen menettelyitd monimuotoistaa ja luoda menettelyja, jotka kattai-
sivat esimerkiksi erilaisia ilmididen esiin nostamia strategista suunnittelua vaativia alueko-

konaisuuksia (esim. kehityskaytavat). Sopimuksista voisi ndilla alueilla muodostua tarkeita
rajaesineitd, jotka toisivat toimijoita yhteen.
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6 Johtopaatokset ja politiikkasuositukset

Suomessa on perdankuulutettu maankadyton ja lilkkennesuunnittelun yhteensovittamista
aina 1990-luvulta alkaen. Vaikka yhteistyota tehdaan virkahenkildiden kesken yha enem-
man ja suunnittelijoilla on kdytdssa monia yhteensovittamista tukevia analyysi- ja suun-
nittelutydkaluja, kuten yhdyskuntarakenteen vyéhykemallit ja saavutettavuusindikaattorit
(Suomen ympadristokeskus, 2013; Hull ym., 2012; Papa ym., 2016), tavoite yhteensovittami-
sesta on jadnyt monin osin toteutumatta. Sen seurauksena maankayton ja liikkennejarjes-
telman suunnittelun prosessit eivat riittavasti tue sektoreiden ja tasojen valistad vuoropu-
helua, jolloin ei tyydyttavasti kyeta ratkaisemaan yhteisia ongelmia, kuten yhdyskuntara-
kenteen hajautumiskehitysta ja autoriippuvuuden kasvua.

"Strategisuus ja transskalaarisuus liikennejéirjestelmdsuunnittelun ja alueidenkdyton suun-
nittelun yhteensovittamisessa” eli YHTAJALKAA-tutkimushanke on pyrkinyt tuottamaan
tietoa maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelun yhteensovittamisen tueksi. Val-
tioneuvoston tutkimus- ja selvityshankkeena se on pyrkinyt erityisesti tuottamaan tietoa,
joka tukee maankaytto- ja rakennuslain uudistamista, liikenne- ja viestintaministerion hal-
linnonalan erityislakien mukaista lilkkennejarjestelma- ja vaylasuunnittelua seka edellisiin
liittyvaa vaikutusten arviointia.

Yhteensovittamisen tueksi YHTAJALKAA-tutkimushankkeessa on rakennettu kasitteellista

lahestymistapaa, jota kutsumme ilmidpohjaiseksi suunnitteluksi, silla aikamme yhteiskun-
nalliset ilmiot ja tavoitteet edellyttavat maankayton ja lilkenteen yhteensovittamista, niin

sektoreiden ja suunnittelutasojen kuin suunnittelun aikahorisonttien ja alueellisten skaa-

lojenkin valilla.

Seuraavassa esittelemme kokoavasti tata ilmidpohjaista yhteensovittamista ja esitimme
hankkeen keskeiset johtopdcdtdkset kunkin hankkeelle asetetun tutkimuskysymyksen
osalta. Ndiden pohjalta annamme lopuksi politiikkasuosituksia maankaytto- ja rakennus-
lain uudistustyo6ta ja lain lilkennejarjestelmasta ja maanteista soveltamista silmalla pitaen.
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Tutkimuskysymys 1: Miten maankayton ja liikenteen integroinnin malleilla ja
tyokaluilla vastataan hallinnolliseen ja alueelliseen transskalaarisuuden haasteeseen

ja siten kyetdaan vastaamaan yhteiskunnallisiin haasteisiin oikeilla suunnittelutasoilla,
erityisesti kaupunkiseudun liikennejarjestelman ja yhdyskuntarakenteen seka toisaalta
maakunnallisen ja valtakunnallisen liilkennejdrjestelman ja aluerakenteen rajapinnoilla?

Ajankohtaiset yhteiskunnalliset haasteet ja muutokset, kuten ilmastonmuutos, kaupungis-
tuminen, digitalisaatio tai vaestorakenteen muutokset, eivat kosketa vain yhta suunnitte-
lutasoa tai -sektoria, vaan edellyttavat perinteista tarkastelutapaa laajempaa nake-
mysta mahdollisista tulevaisuuksista ja toisiinsa vaikuttavista tekijoista. Tallaisten
ilmididen ymmartaminen ja niihin liittyviin laajaulotteisiin systeemisiin muutoksiin
tarttuminen ovat suuria haasteita.

Olemme muodostaneet nikemyksen ilmiopohjaisesta suunnitteluotteesta, jonka
mahdollisuuksia olemme pohtineet yhdessa hankkeen sidosryhmien kanssa. lImidpohjai-
nen suunnitteluote on esitetty vaihtoehtona vallitsevalle, suunnittelujarjestelmien omi-
naisuuksiin kytkeytyvalle kohdeperustaiselle suunnitteluotteelle. Kohdeperustaisessa
suunnitteluotteessa suunnittelun tasot seka hallinnon sektorit maarittavat suunnitteluon-
gelmien luonteen, laajuuden ja kasittelytavan. Sen sijaan ilmiépohjaisen otteen avulla
voidaan tunnistaa tavoitteiden asettamisen taustalla vaikuttavia ilmioita, jotka lahes vais-
tamatta koskettavat eri mittakaavoja ja aikajanteita.

limidopohjaisen suunnitteluotteen keskeiset lahtokohdat ovat yhteisten tulevaisuus-
kuvien hahmottaminen, yhteisten tavoitteiden asettaminen, rajakohteiden tunnis-
taminen ja yhteistyon organisointi. Yhteisten haluttujen tulevaisuuksien hahmotta-
minen edellyttaa eri nakokulmien ymmartamista. Ymmartamisen avaimia ovat yhdessa
tekeminen, halu ymmartaa eri tahojen tavoitteita ja visioita, roolien tunnistaminen ja
keskindisen luottamuksen rakentaminen. Yhteisten tulevaisuuskuvien hahmottaminen
mahdollistaa yhteisten tavoitteiden muodostamisen seka niiden toteuttamisen konkreti-
soinnin rajakohteiden avulla. iImidpohjaisen suunnitteluotteen suurin ero nykyiseen
kadytantoon onkin suunnittelun tavoitteiden asettelussa ja suunnittelun rajakohtei-
den maarittelyssa.

[Imidpohjaisessa suunnittelussa tavoitteet asetetaan ilmididen nakokulmasta ja siten
lahestymistapa on lahtdkohtaisesti suunnittelun sektori- ja tasorajoja “rikkova”. Tama
korostuu my6s suunnittelukohteiden maarittamisessa sektori- ja tasorajat lapaise-
vina rajakohteina. Rajakohde konkretisoi ilmiot eri sektoreille ja tasoille ja toimii
samalla yhteisena pelkistyksena nadiden vilisessa vuorovaikutuksessa yhdistaen
alueita ja hankkeita ja auttaen tarkastelemaan eri mittakaavoja ja ohjelmoimaan
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toimijaverkostoja. Ohjelmointi toiminnoiksi tapahtuu — milloin mahdollista - suunnit-
telujarjestelmien puitteissa, ja lopulta toimenpiteet voivat noudattaa pitkalti nykyjarjes-
telmid. Rajakohteet ovat siis suunnittelun kohteita, joissa on erityisesti tarpeen tarkas-
tella suunnittelun eri tasoja, aikajanteita ja eri toimijoiden kdyttssa olevia ratkaisumahdol-
lisuuksia. Esimerkiksi tapaustarkastelukohteessamme Jyvaskyldssa rajakohteina voidaan
pitda valtateitd 4 ja 9, joissa yhdistyvat kaupungin kehittdamisndakokohdat, seudulliset tar-
peet seka valtakunnallisen liikenteen tarpeet ja liikenneverkon kehittdminen.

limiopohjaisessa suunnitteluotteessa sektoreiden ja tasojen integroinnin syvyys
vaihtelee prosessin aikana ilmion luonteen ja rajakohdeperustaisen koordinoitumisen
mukaan kasittden yhteistyon, yhteensovittamisen ja yhdentavan toimintatavan. Yhdenta-
vassa toimintatavassa tunnistetaan ilmion kannalta keskeiset alueelliset ulottuvuudet ja
tavoitteet, ratkaisuihin vaikuttavat muut ilmi6t seka ratkaisuihin vaikuttavat toimijat ja vai-
kutusten kohdistuminen. Yhdentavaa toimintatapaa tarvitaan, kun yhteiseen ymmarryk-
seen perustuen muodostetaan suunnittelua ohjaavia yhteisia tavoitteita, sovitetaan ristirii-
taisia tavoitteita, tunnistetaan ja valitaan yhteensovittamisen toimenpiteita seka muodos-
tetaan yhteistyoverkostoja. Kun tavoitteista ja toimenpiteistad on yhteinen kasitys, voidaan
kokonaisuuden kasittelya rajata ja |0ytaa toimintaymparistojd, tavoitteita ja toimenpiteits,
joissa padstaan eteenpdin yhdentavan toimintatavan sijasta eri toimijoiden tekemista
yhteensovittamalla rajakohteiden avulla. Kadytannon toimenpiteissa usein yhteisty6 on
riittava yhteisen toiminnan taso, mikali tavoitteet ja ohjelmointi ovat kunnossa. Yhteis-
tyolla viitataan yksinkertaisesti keskusteluyhteyteen ja jonkinlaiseen tiedonvaihtoon toimi-
joiden valilla.

Nain kysymykset tasojen valisesta vertikaalisesta integraatiosta, sektorien valisesta hori-
sontaalisesta integraatiosta seka alueellisesta yhteistyosta liudentuvat kysymyksiksi ilmioi-
den hahmottamisen ja konkretisoinnin kapasiteeteista.

Nama johtopaatokset ensimmaisen tutkimuskysymyksen osalta pohjautuvat luvun kaksi
paatelmiin.

Tutkimuskysymys 2: Millaisilla maankayton ja liikenteen yhteensovittamisen
prosessimalleilla edistetdan strategisesti reagointikykyista ja toimintaympariston muutoksia
ennakoivaa maankayton ja liikenteen suunnittelua?

Strateginen reagointikyky ja toimintaympariston muutosten ennakointi edellyttavat
maankadyton ja lilkkennejarjestelman suunnittelulta sektoreita integroivia ja ajallisesti
synkronoituja suunnitteluprosesseja ja toisaalta uudenlaista monitahoisempaa tulevaisuu-
teen orientoitumista, joka tukee pitkan aikavalin tavoitteiden tulkintaa yhteiseksi
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suunnaksi ja lyhyen aikavalin toimien yhteensovittamista. Tata edesauttaa suunnittelupro-
sessien nakeminen jatkuvana ja toimintaorientoituneena suunnittelutyénd, jossa siirry-
taan sektoroituneesta suunnitelmakeskeisyydesta sektoreita yhteen liittavaan
strategiseen toiminnan ohjelmointiin. Strateginen toiminnan ohjelmointi edellyttaa
sektoreille yhteista ja alati pdivitettavaa nakemysta tulevasta (toivotusta) muutoksesta,
jota tuotetaan jatkuvassa organisoidussa vuorovaikutuksessa. Tasta nakemyksesta muo-
dostuu toiminnan rajakohdemainen strateginen kehys, joka sitoo yksittdiset hankkeet
strategian piiriin mahdollistaen niiden priorisoinnin ja ajoittamisen. Tata toimintaa
ohjaavaa kehysta eivit lahtokohtaisesti sanele lakisdateisten sektorikohtaisten
suunnitteluvilineiden normiperustat, vaan tunnistetut ilmiot ja yhteisesti sovitut
strategiset tavoitteet ja toimet niihin tarttumiseksi. Toimitaan siis normien mukaisesti
niitd strategisesti tulkiten ja kdytantdon soveltaen ilman, ettd toimitaan normildhtodisesti.
Onkin syyta kiinnittdada huomiota prosesseihin, joissa nama tavoitteet ja toimet maaritetaan,
ja avarrettava nakoaloja lakisaateisten suunnitteluvalineiden strategiseen soveltamisen
mahdollisuuksiin niin, etta strategisen kehyksen muodostaminen mahdollistuu naiden
vélineiden puitteissa. Siirtyminen strategiseen ohjelmointiin edellyttaa, etta yhteiset
strategiset tavoitteet ohjaavat myos lilkkennehankkeiden rahoitusta ja toteutusta, valtiota-
solta kuntatasolle.

Strategisten tavoitteiden muodostamisen lahtokohtana ovat olleet usein sektorikohtai-
set ennusteet etupddssa lilkenteen, vdeston ja talouden kehityksesta.Toimintaymparis-
ton muutoksia ennakoiva strateginen suunnittelu kuitenkin edellyttaa naiden pas-
siiviseen tulevaisuuteen ekstrapolointiin perustuvien ennusteiden rinnalle aktiivi-
sempaa skenaariotyoskentelya. Siind hyodynnetaan tulevaisuuden mahdollisuuksia
ja toimien pitkdaikaisvaikutuksia esiintuovia menetelmia, jotka auttavat ymmarta-
maan nykytilan ja tulevan kehityksen valisia kytkentoja ja valintojen merkityksia.
Skenaariotydskentelyssa luodataan mahdollisia tulevaisuuksia sekda muodostetaan tavoi-
teltavan tulevaisuuden visio ja linjataan siihen kiinnittyva kehityspolku. Skenaariotydsken-
telyssa voidaan suunnitelmien ja politiikkatoimien vaikutuksia arvioida suhteessa tilantee-
seen, jossa niita ei toteuteta (nk. ennusteen kaltainen trendiskenaario), mutta myos tut-
kia, millaiset kehityssuunnat ovat mahdollisia tunnistettujen ilmididen ajamana (eksplo-
ratiiviset skenaariot). Ndain mahdollisiin kehityskulkuihin varautuen voidaan ennakoivasti
sovittaa organisaation omat toimet niihin, kun samalla pyritdan kohti omaa tavoiteltavaa
visiota (normatiivinen skenaario). Vision tavoittelussa voidaan edelleen kadyttaa backcas-
ting-skenaariomenetelmas, jolla linjataan kehityspolku ratkaisevien paatosaskelten tun-
nistamiseksi nykytilanteesta kohti tata visiota ja ohjelmoidaan strategisia askelia talla kehi-
tyspolulla. Backcasting-menetelma tarjoaa kdytannon tydkalun, jolla voidaan tunnistaa
tarvittavia toimia vision toteuttamiseksi ja ndin edesauttaa naiden toimien priorisointia.
Luvussa 3 esiteltiin ndiden eri skenaariomenetelmien yhdistelyn menetelmédkokonai-
suus strategisen maankayton ja lilkennejarjestelman suunnittelun ja niihin liittyvan
vaikutusten arvioinnin tueksi.
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Eri skenaariomenetelmat kiinnittyvit eri tietdmisen muotoihin. Ennusteiden/tren-
diskenaarioiden laadinnassa hyddynnetaan matemaattis-luonnontieteellisin menetel-
min hankittua tietoa, jolla voidaan perustella lyhyen aikavélin toimia ja kytkea ne vas-
taavantyyppiseen tapahtuneen kehityksen seurantatietoon. Kutsumme sita tietdmiseksi.
Eksploratiivisten skenaarioiden laadinnassa tarvitaan taitoa luoda erilaisia skenaariota-
rinoita mahdollisista tulevaisuuksista. Juuri tarinallisuuden kautta paastaan kiinni
ilmiihin ja kyetdaan kuvaamaan niiden kehkeytymista ja kehityskulkua suhteessa
eri toimijoiden rooleihin ja kohtaloihin niin arkielaméan kuin yhteiskunnallisten
rakenteidenkin tasolla. Tata kutsumme taitamiseksi.

Normatiivista skenaariota valittaessa tarvitaan arvokeskustelua ja siihen liittyvaa eettisen
harkinnan ja poliittisen argumentoinnin kykya, jotta voidaan muodostaa yhteisesti hyvak-
syttavissa oleva visio. Tata tietamisen muotoa kutsumme harkinnaksi. Backcastingissa puo-
lestaan tarvitaan toiminnan ohjelmoinnin ja koordinoinnin taitoa, kun linjataan kehitys-
polkua ja tahan liittyvid toimia kohti tavoiteltua visiota. Tata tietdmisen muotoa kutsumme
tekemiseksi.

Kulloisessakin strategisen suunnittelun prosessissa on erikseen arvioitava, seka alussa

etta pitkin matkaa, miten ndita eri tietamisen muotoja (tietdminen, taitaminen, harkinta
ja tekeminen) on suhteutettava ja painotettava suhteessa toisiinsa — ymmartaen niiden
yhteismitattomuus. Suunnittelujdrjestelmissa tulisi tunnistaa nama erilaiset strategi-
seen suunnitteluun liittyvat tietamisen muodot ja huomioida ne, kun asetetaan vaa-
timuksia suunnitelmien siséll6lle seka selvitysten ja arviointien riittavyydelle ja tar-
koituksenmukaisuudelle. Nykykadytannoissa ja lain tulkinnoissa korostuu nk. evidenssi-
tieto (tietdminen), joka on omiaan hankesuunnittelun tietoperustana, mutta soveltuu vain
osin strategisen suunnittelun tietotarpeisiin.

Maankayton ja liikennejarjestelmédn suunnittelun prosesseja voidaan ajallisesti
synkronoida rullaavan suunnitteluprosessin avulla, jossa yhdistetaan lyhyen aika-
valin toimet pitkan aikavilin tavoitteisiin. Rullaavuus viittaa strategisen suunnittelun
pitkan aikaperspektiivin tavoitteiden vaiheittaiseen hankkeistaamiseen, toteutuksen seu-
rantaan ja (uudelleen)arviointiin toistaan seuraavien syklisten (esim. 4 vuotta) kierrosten
avulla. Kun siirrytdan yha enenevassa maarin rullaavaan suunnitteluun eri suunnitteluva-
lineiden parissa, kuten yleis- ja maakuntakaavoissa, eri tasojen liikennejdrjestelmasuunni-
telmissa ja MAL-sopimusprosesseissa, on tarkeda, etta suunnitelmien aikajanteet tahdiste-
taan suhteessa toisiinsa (esim. 4+8 (12) vuotta). Tama suunnitelmien ajallinen synkronointi
ei kuitenkaan riita vaan tarvitaan jatkuvia keskustelufoorumeita, jotka kokoavat eri tasoja
seka sektoreita yhteen ja joissa suunnitelmien yhteensovittamistyota tehdaan yhteisen
tahtotilan pohjalta. Naista hyviksi esimerkeiksi hankkeen ty6pajoissa mainittiin MAL-sopi-
musprosessit ja aluerakenteen ja liilkennejarjestelman kehityskuva 2050 -ty6 (ALLI 2050).
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Nama johtopaatoksen tutkimuskysymyksen kaksi osalta pohjautuvat raportin luvun kolme
paatelmiin.

Tutkimuskysymys 3: Miten tallaiseen prosessiajatteluun sovitetaan yhteen liikenteen ja
maankayton suunnittelun vaikutusten arvioinnit, jotka kohdistuisivat strategisiin yhdyskunta-
ja aluekehityksen yhteisvaikutuksiin eri alueellisissa skaaloissa ja aikahorisonteissa?

Jotta vaikutusten arviointi voitaisiin sovittaa yhteen strategisiin ja jatkuviin suunnittelun
prosesseihin, tarvitaan vaikutusten arvioinnin menettelytapojen kehittamista. Tama
ei valttamatta vaadi muutoksia lainsdadantdon, vaan menettelytapoja voidaan kehittaa
informaatio-ohjauksen ja lain tulkintaan liittyvan ohjeistuksen avulla. Kehittamista vaati-
vat erityisesti vaikutusten arvioinnin ohjelmointi osana suunnitteluprosessia, tavoitteiden
asettamisen kdytannot suunnitteluprosessissa ja viestinta vaikutusten arvioinnin aikana.

Kehittamisen keskeiseksi tavoitteeksi tulisi asettaa, etta vaikutusten arviointi kytke-
taan tiiviimmin osaksi maankayton ja liikennejarjestelméan suunnittelun prosessia.
Kaytannossa vaikutusten arviointi tulisi ohjelmoida ja aikatauluttaa osaksi suunnittelu-
prosessia niin, etta sitd tehdaan koko prosessin ajan vaikuttaen suunnittelun tulevaisuus-
ja vaihtoehtotarkasteluihin, paatoksiin, taismennyksiin ja korjauksiin. Jos pyrkimyksena

on sovittaa eri tasojen suunnitteluprosesseja yhteen, tulee myos niiden arviointiproses-
sit ohjelmoida yhteen suunnitteluprosessin alussa, milld sddstetadn resursseja ja valtetaan
paallekkaisyyksid. Taten suunnitteluprosessin alkuvaiheen painoarvo kasvaa. Osana ohjel-
mointia tulisi sopia tarkastelun rajauksista, yhteisista ja erikseen tehtavista selvityksista ja
vertailu- ja arviointimenetelmista seka prosessin organisointi- ja johtamismenetelmista.
Parhaimmillaan tavoitteiden asettamisen, johtamisen ja ohjelmoinnin avulla voitaisiin siir-
tya nykyisesta arviointiyhteistydsta jopa tasojen vdliseen arviointien yhdessa tekemiseen.

Suunnittelun tavoitteiden asettaminen on nahtava keskeisena vaikutusten
arvioinnille, silla tavoitteiden tulisi ohjata vaikutusten arvioinnin kohdentamista ja
tarkkuustasoa. Nain tavoitteet voivat auttaa rajaamaan arviointia kullakin tasolla mer-
kittavimpiin oletettuihin vaikutuksiin ja sopeuttamaan arviointia paremmin suunnitel-
man tarkkuustasoon. Tama tarkoittaa, etta eri tasoilla ja sektoreilla tehtavia suunnitel-
mia tulisi pyrkia sovittamaan yhteen jo tavoitteiden asettamisen vaiheessa. Toisaalta se
tarkoittaa, ettd lainsadadannon tulisi mahdollistaa tavoitteiden ja vaikutusten arvioinnin
nykyista rohkeampi rajaaminen. Tavoitteiden rajaaminen edellyttda kullakin tasolla yleis-
ten ilmioon sidottujen ylikansallisten ja kansallisten tavoitteiden konkretisointia. Omalle
tasolle sopivien tavoitteiden konkretisointi edellyttda yhteisen tilannekuvan muodos-
tamista. Tassa tilannekuvan muodostamisessa tulee tulevaisuustarkastelujen ohella laa-
jasti hyodyntaa seurantatietoa, myds oman organisaation ja sektorin ulkopuolelta, ja
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ymmartdd, miten muut osapuolet toimivat ilmidoon vastaamiseksi. Nykyisin kdytdssa on
kuitenkin vain vahan menetelmia, joilla toimenpiteiden jarjestelmatason vaikutuksia voi-
taisiin hahmottaa.

Jarjestelmatasolle kohdennettuja arviointimenetelmia tulisi siksi kehittaa. Ne autta-
vat tunnistamaan eri organisaatioiden mahdollisuuksia vaikuttaa ilmidihin ja niiden vali-
siin vuorovaikutussuhteisiin. Nain arviointimenetelmat tukisivat oppimista seka omien toi-
menpiteiden ja yhteistydn merkityksen tunnistamista. Sektorirajat ja suunnittelutasot ylit-
taville vaikutusten arvioinnin menetelmille on ylipaataan tarvetta. Huomiota tulisikin kiin-
nittdd aiempaa enemman arvioinnin ldhtotietoihin ja menetelmien valintaan, silla helposti
saatavilla olevat lahtotiedot ja totunnaiset arviointimenetelmat saattavat suunnata ja
rajata kasiteltdavaa kokonaisuutta liiaksi.

Vaikutusten arvioinnin ja niista viestimisen tavoitteena tulisi olla yhteinen oppimi-
nen. Yhteinen oppiminen edellyttds, etta olennaiset tahot paasevat mukaan prosessiin
sen kaikissa vaiheissa ja etta arvioinnin tuloksista viestitdaan laajasti ja selkedsti organisaa-
tion sisalla, luonnollisesti myds poliittisille paattdjille.

Tutkimuskysymys 4: Miten maankayton ja liikenteen yhteensovittamisen
sopimusmenettelyja voitaisiin kehittad vastaamaan yhteiskunnallisia haasteita ja sovittaa
sopimusmenetelmat paremmin yhteen lakisdateisten suunnitteluinstrumenttien kanssa?

MAL-prosesseista, jotka kattavat niin rakennemallien laadintaan tahtaavan suunnittelu-
tyon kuin itse MAL-sopimusten laadinnankin, on kehittynyt tarkeita tyokaluja valtion ja
suurten kaupunkiseutujen kuntien valiseen samoin kuin suurten kaupunkiseutujen
sisdiseen yhteistydhon. Nykyaan nailla verkostomaisilla maankayton ja lilkkennesuunnitte-
lun yhteistydfoorumeilla on oma keskeinen roolinsa lakisdateisten suunnitteluvalineiden
rinnalla. Verkostomaisessa suunnitteluyhteistydssa voidaan tehda visiointia ja tavoitteiden
yhteensovittamisty6ta vapaammin kuin pelkadstaan lakisaateisten suunnitelmien laadin-
nan puitteissa, silla ne eivat lahtokohtaisesti sido toteutusta. Jalkimmaiset ovat kuitenkin
edelleen valttamattomia paatdsten demokraattisuuden ja sitovuuden turvaamiseksi.
Tarvitaan siis verkostomaisen ja lakisadteisen suunnittelun strategisesti nakemyksellista
yhteispelia. Pyrkimys yhteispeliin voi kuitenkin johtaa erilaisten tyoryhmien ja foorumei-
den maaran hallitsemattomaan kasvuun, mika voi jopa vaikeuttaa yhteensovittamista.
Kun pyritdan alueidenkdyton suunnittelujarjestelmin selkeyttiamiseen, tulisi huo-
miota kiinnittaa yhteistyon verkostojen ja foorumeiden kokoavuuteen ja joustavuu-
teen lapi suunnittelutasojen seka tarkoituksenmukaiseen tyonjakoon niiden kesken.
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Kaupungistumisen ja kaupunkiseutujen kasvun myéta on syntynyt tarve yhteisen seudul-
lisen tahtotilan muodostamiseen ja toimien yhteensovittamiseen. On etsitty keinoja kau-
punkiseutusuunnittelun ja sen valineiden kehittamiseen. Yhtena ratkaisuna kaupunkiseu-
tusuunnittelun kehittamiseen on MRL:n uudistuksen yhteydessa esitetty kaupunkiseutu-
kaavaa. Kaupunkiseutukaava on ndhty valineeng, joka voi vastata vapaamuotoisiin instru-
mentteihin liitettyyn demokratiavajeeseen ja sitouttaa kuntia yhteisten suunnitelmien
toteuttamiseen.

Vaikka monet nakevat kaupunkiseutukaavan tervetulleena lisdna suunnitteluvalineisiin,
se voi kuitenkin huonossa tapauksessa muodostua uudeksi kaavatasoksi, joka voi jois-
sain tilanteissa lisata tydmaaraa ja yhteistyotarvetta seka monimutkaistaa yhteistyon orga-
nisoitumisen rakenteita entisestdan. Kannattaakin harkita, tuoko kaupunkiseutukaavan
kayttoonotto lakisaateisena suunnitteluvdlineena sellaista lisdarvoa maankayton ja liiken-
teen ohjaukseen, mita kunta- ja maakuntakaavoituksen nykyisin keinoin tai vapaamuotoi-
sin suunnitteluvadlinein ei voitaisi saada aikaan. Strategisten tavoitteiden yhteensovitta-
mista voidaan nimittadin tehda myos nykyisia suunnitteluvalineita kehittamalla.

e Maankayton suunnittelun ja liikennejarjestelmdatyon omilla kunta-
rajat ylittavilla yhteensovittamismenetelmilla (esim. rakennemallit,
yhteisty6foorumit) voidaan jo nykyoloissa saavuttaa hyvia tuloksia,
kun joustavoitetaan ja yksinkertaistetaan yksittdisen seudun tasolla
tehtavaa suunnittelua.

e Alueidenkdyton suunnittelujarjestelma sisaltda jo nykyisellaan mah-
dollisuuden kunnallisten yleiskaavojen laatimiseen yhteisessa pro-
sessissa ja kuntien yhteisten yleiskaavojen laadintaan

e Alueellista liikennejarjestelmatyotad puolestaan tehdaan jo lahto-
kohtaisesti ylikunnallisena prosessina ja tavoitelahtoisesti, Helsingin
seudulla erillislainkin velvoittamana.

e Joillain kaupunkiseuduilla tehdaan kaavallista ohjausta osamaakun-
takaavan puitteissa.

Mita kaavainstrumenttia kaupunkiseudun kehityksen ohjaamiseksi kdaytetaankin, ei sita
ole syyta nahda vaihtoehtona verkostomaiselle rakennemallity6lle, vaan kayttda naita rin-
nan edelld mainitun yhteispelin hengessa. Alueellisten yhteistyota edellyttavien ilmioi-
den ratkaisemiseen ei siis kyeta pelkastaan lain maarittelemien suunnittelutasojen
lisadmisella. Verkostomaisen ja lakisaateisen suunnittelun rullaava ja itsekorjaava
yhteispeli ratkaisee. Yhteispelissa on tarpeellista yhtaalta avata pitkan aikajanteen
mahdollisia maailmoja ja toisaalta etsia keinoja, joilla voidaan parantaa lyhyen aika-
janteen yhteisten paatosten sitovuutta.
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Kun kehitetdan yhteispelid, on huomioitava, ettd kaupunkiseutujen lahtdkohdat, toiminta-
tavat ja tarpeet ovat erilaiset. Niiden kaavallisen ohjauksen vélinekokonaisuuteen vapaa-
ehtoinen kaupunkiseutukaava saattaa paikoin tuoda oman lisdnsa olematta kaikkialla
houkutteleva tai tarpeellinen. Naemme, etta kaupunkiseuduilla kayttokelpoista kaavalli-
sen ohjauksen kokonaisuutta on syyta kehittaa. Koko suunnittelujarjestelman strategi-
suutta tulisi nostaa. Kytkeytymista ilmioihin ja ilmiopohjaiseen rakennemallityoh6n
tulisi vahvistaa.

Suurilla kaupunkiseuduilla kytkentd ilmidpohjaisuuteen vahvistaisi MAL-sopimusten mer-
kitysta strategisena valineena ja vahentaisi niiden nayttaytymista lahinna teknisena toi-
menpidelistana ja investointiluettelona. Tall6in MAL-sopimusten roolia tulisi vahvis-
taa ja sopimusten sisaltoa selkeyttda ja yksinkertaistaa sekd nostaa ne osin strate-
gisemmalle ilmiopohjaiselle visioivalle tasolle. IImiopohjaisuudesta muodostettuja
tavoitteita ja tavoitteista johdettuja toimenpiteita pitdisi puntaroida huolellisesti yhteis-
tyossa kaupunkiseudun kuntien, maakunnan ja valtion seka eri sektoreiden kesken. Jat-
kuva rakennemallity® ja siihen kytkeytyvat kausittain uudistettavat MAL-sopimukset voisi-
vat toimia strategista jatkuvuutta muodostavana liimana iteroituvien maakunta-, kaupun-
kiseutu- ja kuntakaavasuunnittelun seka liilkennejarjestelmatyon valilla.

Maakuntakaavaa voitaisiin kehittdaa joustavammaksi kohdentamalla sen kdytto
alueellisesti ja temaattisesti tarkoituksenmukaisella tavalla. Maakunnat voisivat tar-
vittaessa rajata osamaakuntakaavoja ja lilkennejarjestelmasuunnitelmia kohdentumaan
kaupunkiseutuihin, huomioiden samalla yhtd maakuntaa laajemmat tavoitteet. Tama
tukisi samalla liilkennejarjestelmatyon yhteytta strategiseen alueidenkaytdn suunnitteluun
seka siirtymista sektorikohtaisesta suunnittelusta ilmidpohjaiseen suunnitteluun. Vaiku-
tus suunnitteluun olisi ilmeinen, silld nykyiset maakuntien ja seutujen liilkennejarjestelma-
suunnitelmat tukeutuvat pitkalti sektorikohtaiseen, liikenteen tai mahdollisesti yhdyskun-
tarakenteen tehokkuusnakokulmaan perustuvaan suunnitteluun. Tavoite on tayttynyt, kun
yksittdinen toimenpide on suoritettu, esimerkiksi investointikohde on toteutettu. llmid-
pohjaisuuden huomioiva lilkennejarjestelmatyo sen sijaan sisaltdaa kompleksisen
toimenpiteiden kirjon, josta ei voida paattaa yksin sektorin sisdlld, vaan on haettava
aktiivisesti yhteista nakemysta ja resursseja muiden sektoreiden kanssa. Liikennejar-
jestelmasuunnitelmat voisivat noudatella valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitel-
man teemoja strategisesti iteroituen ja noudatella nain rullaavan suunnittelujérjestelman
mallia. Erityisesti alueellisen liikennejarjestelmétyon strategisuuden saavuttamisessa
keskeistd on sen kytkeminen kiinteammin osaksi maakunnan tai kaupunkiseudun
kehittamista seka rakennemallityota. Tassa tyossa liikkennejarjestelmasuunnittelun ei
tulisi jasentya vain investoinneiksi vaan maankayton kanssa yhteensovitetuiksi tavoitteiksi
ja suunnitteluperiaatteiksi.
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Maankaytto- ja rakennuslakia uudistettaessa huomio on kiinnittynyt vahvasti strategisen
suunnittelun edellytysten kehittamiseen kaupunkiseuduilla, jolloin maankaytoén ja liiken-
nejarjestelman suunnittelun yhteensovittamisen kysymykset kaupunkiseutujen ulkopuo-
lisilla alueilla ja niiden valiin jaadvilla ylimaakunnallisten liilkennehankkeiden viitoittamilla
kaytavilla ovat jaaneet liian véhalle huomiolle. Valtakunnallinen liikennejarjestelma-
suunnitelma ja siihen pohjautuva liikennejarjestelmityo tarvitsevat keskeisille vay-
lille ja kehityskadytavavyohykkeille niille paremmin soveltuvia yhteistyo- ja suunnit-
teluvilineitd, jotka nivovat kehityskaytavan paihin ja valille kohdistuvia suunnittelukysy-
myksid ja osapuolia joustavasti yhteen. Maakunnallinen suunnitteluty6 soveltuu yksindan
heikonpuoleisesti kehityskdytavien ilmidpohjaiseen suunnitteluun. Nykyjarjestelman puit-
teissa ilmiot ja kaytavat pilkkoutuvat maakunnittaisiksi ja kaupunkiseuduittain korvamer-
kityiksi suunnittelu- ja investointikohteiksi, joiden toteuttaminen saattaa olla jopa ristirii-
dassa ylatason tavoitteiden kanssa.

Tilanteen korjaamiseksi on tulossa uusia mahdollisuuksia, silla luonnos alueiden kehitta-
mislain uudistamiseksi ja aluekehittamispaatds luovat edellytyksia lisata sopimusperustai-
sia kumppanuuksia niin maakunnissa kuin maankuntien ja valtionkin valilla. Jatkossa voi-
taisiin kehityskaytavien laajuudelle ulottuvaan sopimiseen maankayton ja liikennejarjes-
telman toimista soveltaa aluekehittamisen sopimuksellista Idahestymistapaa. Samalla sopi-
musten strategisuus syventyisi, kun sopimukseen nostettaisiin vain koko kadytéavan yhteiset
tavoitteet ja suunnittelun kannalta oleelliset toimenpiteet. Ne voisivat edelleen olla yksit-
taisia kaupunkien keskustoissa tai seudulla olevia kohteita, jos ne olisivat merkityksellisia
koko kaytavan kannalta. Esimerkkina vaikkapa Riihimden kolmioraide, Kupittaan alueen
kokonaiskehittaminen tai metron jatkeet Helsingin seudulla. Suurten kaupunkiseutujen
lisdksi voitaisiinkin laatia valtion, maakuntien ja kuntien vilisia sopimuksia myos
ylimaakunnallisilla kehityskaytavilla.

Sopimusten demokraattista olemusta voitaisiin syventaa ulottamalla sopimusmenettely
kuntien demokraattisista toimielimistd maakuntavaltuustoihin ja -hallituksiin ja maakun-
tasuunnitteluun oleellisesti kuuluvaan elinkeinoyhteistydhon. Valtion osalta menettely
tukeutuisi valtakunnalliseen 12-vuotiseen lilkennejdrjestelmasuunnitteluun ja nivoisi alu-
eelliset ja paikalliset liilkennejarjestelmasuunnitelmat yhteiseen vayla- ja kehityskaytava-
suunnitteluun. Pienemmilla kaupunkiseuduilla ja muillakin seuduilla kuin suurilla
kaupunkiseuduilla voi olla tarve omanlaiseensa sopimusmenettelyyn (esim. luon-
nonvara- ja matkailualueet). Nama sopimusmenettelyt voisivat olla nykyisia raja-
tumpia ja ketterampia.

Suunnittelua tukemaan olisi tarpeen tehda kaukonakdista ennakointityota valtakun-
nallisesti myods alueidenkayton puolella vastineena valtakunnalliselle liikennejarjes-
telmasuunnittelulle. Jatkuva, itsedan tarkistava aluerakenteen ennakointi- ja seurantatyo
ja vuoropuhelu valtakunnallisen lilkennejarjestelmasuunnittelun kanssa loisi herkkyytta
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tunnistaa valtakunnallisen aluerakenteen ja liilkennejarjestelman strategisesti tarkedt alue-
ja verkostokokonaisuudet ja toimenpiteita vaativat ilmi6t. Juuri nama kokonaisuudet voi-
taisiin ottaa sopimusmenettelyjen piiriin.

Nama johtopaatoksen tutkimuskysymyksen kolme osalta pohjautuvat raportin viidennen
luvun paatelmiin.

Tutkimuskysymys 5: Mitd paatelmia tutkimuskysymysten 1-4 kdsittelyn kautta on tehtévissa
MRL:n uudistukseen seka uuden lain liikennejarjestelmasta ja maanteista soveltamiseen?

Edella esitettyjen johtopdatosten pohjalta hanke antaa seuraavat kuusi politiikkasuosi-
tusta liittyen meneillaan olevaan maankaytto- ja rakennuslain uudistukseen ja lain liikken-
nejarjestelmadstd ja maanteista soveltamiseen.

Suositus 1: Lakisddteisten suunnitteluinstrumenttien ja yhteisty6foorumeiden hallittua
yhteispelid on kehitettidva

Yhteensovittavassa, iimidpohjaisessa maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelussa
tarvitaan lakisaateisten suunnitteluvalineiden ja verkostomaisen suunnittelun valineiden
ja foorumeiden yhteispelia. Teemaluonteisilla yhteistyéfoorumeilla, rakennemallity6lla ja
sopimusmenettelyihin perustuvilla prosesseilla voidaan joustavasti ylittaa sektori- ja
tasorajat suunnittelutydssd, mutta suunnittelun eri vaiheissa tehtavien paatdsten demo-
kraattisuus, oikeutettavuus ja sitovuus edellyttavat lakisaateisten suunnitteluvalineiden
kayttoa.

Vuosien varrella suunnittelun muodot ja kdytannot ovat muuttuneet vallitsevan lain-
saadannon puitteissa. Tarkeda onkin, ettei lainsdadanto tarpeettomasti jahmeta suun-
nittelua nopeasti muuttuvassa maailmassa eika rajoita liikaa alueellisia omat olosuhteet
huomioivia tulkintoja. Tilaa voitaisiinkin jattaa informaatio-ohjaukselle esimerkiksi hyo-
dyntéden hyvia kaytantoja. Maakunnissa ja seuduilla tarvitaan maankayton ja liikkennejar-
jestelman suunnittelun yhteistyon virtaviivaistamista. Tilannetta helpottaisi, jos liikenne-
jarjestelman suunnittelun sisaltdja eri aluetasoilla sovitettaisiin ilmidpohjaisesti yhteen
ja yhtdaikaisesti maankdyton suunnittelun kanssa. Toimivuutta parantaa organisaatiora-
kenteiden jarkeistaminen, ei vain lain maarittelemien suunnitteluvalineiden muuttami-
nen. Tarvitaan suunnittelutasot ja -sektorit lapdisevia epamuodollisia ilmi6t ja ilmidlahtoi-
sen suunnitteluotteen huomioivia yhteistydfoorumeita. Niissa ja parhaimmillaan yhtei-
sessa rullaavassa strategisessa suunnittelussa voidaan eri toimijoiden kanssa yhteisesti
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sopia suunnittelun keskeisista sisallista ja rajauksista seka lakisadteisten ja muiden yhteis-
tydinstrumenttien yhteispelista. Yhteisty6foorumeita ei tulisi kuitenkaan rakentaa jo run-
saslukuisten foorumeiden paalle vaan foorumeita pitdisi pyrkia sulauttamaan toisiinsa.
Lakisdateisen ja verkostomaisen suunnittelun yhteispelin selkdrangan tarjoaa rullaavasti
eteneva strateginen suunnittelu, jossa yhtaalta verkostomaisesti avataan pitkan aikajan-
teen mahdollisia maailmoja ja toisaalta lakisadteisesti lukitaan paatoksia pitkan aikajan-
teen tavoitteellisuuteen pyrkien mutta rullaavan kaytannon mukaisesti nadita paatoksia
lyhyella aikajanteelld tarkistaen ja mahdollisesti korjaten seurantatiedon ja muuttuvien
tulevaisuuden nakymien pohjalta (ks. suositus 5).

Suositus on laadittu ensisijaisesti lukujen kaksi, kolme ja viisi paatelmien ja johtopaatosten
pohjalta.

Suositus 2: Iimiopohjaisuus tuo valtio- ja kuntatason viliin moninaisia maankayton
ja liikennejarjestelméan suunnittelun strategista yhteensovittamistyota
edellyttdvia alueellisia kokonaisuuksia suurten kaupunkiseutujen ohella. Taman
tyon organisoinnissa ja suunnitteluvalineiden valinnassa on tarkeaa jattaa tilaa
alueldhtoisyydelle

Kasvavien kaupunkiseutujen strategisen suunnittelun edistaminen on tarkeds, ja sitd on
mahdollista tehda erilaisin vélinein. Tahan on meneillddn olevassa MRL:n uudistustydssa
ehdotettu valineeksi kaupunkiseutukaavaa. Kaupunkiseutukaava tuo oman lisansa
maankayton ja lilkkenteen ohjauksen valinekokonaisuuteen kaupunkiseuduilla. Joillakin
kaupunkiseuduilla suunnitteluyhteistyon vallitsevat kdytannot, organisaatiorakenteet ja
poliittisen kuntayhteistyon edellytykset huomioiden se voi olla tervetullut tydkalu maan-
kayton ja liikenteen seudulliseksi jarjestamiseksi. Kaupunkiseutuyhteistyon lahtokohdat
sekad toiminnan ja sen organisoinnin muodot ovat kuitenkin alueittain poikkeavia. Yhteen-
sovittava kuntakaavoitus esimerkiksi perustuen suunnitteluyhteisty6hon seudullisessa
verkostomaisessa rakennemalli- ja lilkennejarjestelmatydssa tai osamaakuntakaavoituk-
sessa voi joissain tapauksissa palvella seudun tarpeita paremmin. Korostamme seutujen
vapautta valita omista alueellisista Idahtékohdistaan ja vahvuuksistaan kdsin, minka valinei-
den ne katsovat parhaiten soveltuvan kaupunkiseutujensa strategiseen ohjaukseen ja
miten ne edellisessa suosituksessa mainitsemamme lakisaateisten ja verkostomaisten
suunnitteluvalineiden yhteispelin jarjestavat tahan liittyen. Tassa jarjestamisessa on
térkeda tunnistaa ja valtuuttaa sopiva taho koordinoimaan tyo6ta.

Toisaalta ilmidpohjaisuus edellyttda, ettemme kapeakatseisesti rajoitu vain suurten ja kas-

vavien kaupunkiseutujen problematiikkaan ylikunnallisessa maankayton ja liikkenteen
yhteensovitustydssa. Niiden ohella on my6s muita aluerakenteisiin ja liikenneverkkoihin
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liittyvia strategista suunnitteluotetta edellyttavia ylikunnallisia ja ylimaakunnallisiakin
kokonaisuuksia. Tallaisia voivat olla esimerkiksi ylimaakunnalliset kehityskaytavat, seudul-
liset matkailun ja vapaa-ajanvieton keskittymat, luonnonvara-alueet ja kulttuurimaisema-
kokonaisuudet — unohtamatta perifeeristyvia seutuja, joilla kuntayhteistyd ja valtion tuki
tulevat valttamattomiksi palveluiden hallitun alasajon ja yhdyskuntarakenteiden ja -jar-
jestelmien rationaalisen supistamisen mahdollistamiseksi — hyvdn elaman edellytykset
turvaten.

Kullekin strategista maankayton ja liikennesuunnittelua edellyttavalle aluetyypille ei
voida muodostaa omaa kaavavalinettaan. Ndemmekin tarpeen myos maakunnan strate-
gisen roolin kehittamiselle. Emme tassa haikaile kaatuneen maakuntahallintouudistuk-
sen perdan vaan korostamme maakunnan roolia eri suunnittelutasoja ja -sektoreita verkot-
tavana toimijana, myos aluekehittamisen osalta. Ketterana toimijana maakunta voi koh-
dentaa strategisen maakuntakaavan kayton alueellisesti ja temaattisesti tarkoituksen-
mukaisella tavalla. Joissain tapauksissa maakunnat voivat rajata strategista suunnittelua
edellyttavat kaupunkiseudut omiksi ilmidpohjaisuuteen nojaaviksi temaattisiksi kokonai-
suuksikseen, joissa yhdistyvat maakuntakaavoituksen ja liikennejarjestelmasuunnittelun
ilmidpohjainen tydskentely yhteistydssa ao. seutujen kuntien ja seudullisten organisaati-
oiden kanssa. Toisaalta maakunnat voivat toimia fasilitaattoreina seudun kuntien valiselle
sekd ndiden ja valtion véliselle yhteistyolle sielld missd vastaavia seudullisia yhteistyéorga-
nisaatioita ei ole muodostettu. Tassa fasilitoinnissa voidaan hyddyntda myos epamuodolli-
sia rakennemallityyppisia tyokaluja ja sopimusmenettelyja.

Ylimaakunnalliset strategiset aluekokonaisuudet edellyttavat joustavaa maakuntien valista
yhteistyota seka valtakunnallisen liikennejarjestelma- ja aluerakennetydn seka kaupunki-
seutujen tukea talle. Keskeinen, mutta alihyddynnetty kannustin yhteistydlle seka horison-
taalisesti etta vertikaalisesti, on valtakunnallinen ja maakunnallinen aluekehittamistyo ja
sen kytkennat kansallisiin ja EU:n aluekehittamisohjelmiin.

Suositus on laadittu ensisijaisesti lukujen 2 ja 5 paatelmien ja johtopaatdsten pohjalta.

Suositus 3: Sopimusmenettelyja tulee kehittaa huomioiden erilaiset strategista
suunnittelua kaipaavat aluetasot

Suurten kaupunkiseutujen MAL-sopimusmenettelyistd on vuosien mittaan kehkeytynyt
hyvia foorumeita keskinaiselle oppimiselle maankayton ja liikkennejarjestelman suunnitte-
lun valilla seka keskustelulle ja tiedon vaihdolle kaupunkiseututason ja valtakunnan tason
valilla. Siita on my6s muodostunut areena kaupunkiseudun kuntien véliseen sopimiseen
ja tyovaline seudullisesti laadittujen suunnitelmien ja ohjelmien toimeenpanosta
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sopimiseen. Tassa sopimisessa edunvalvonta on toisinaan korostunut strategisuuden
kustannuksella. Investointien osaoptimoiva jaottelu vesittda pahimmillaan kokonaistavoit-
teita, esimerkiksi kestavan lilkkkumisen edistamisen tai yhdyskuntarakenteen tiivistamisen
osalta. Sopimusten strategista luonnetta tulisi vahvistaa.

Kuitenkin, kuten ylla todettiin, suuret kaupunkiseudut eivdt ole ainoa relevantti strategista
suunnittelua ja eri suunnittelutasojen koordinaatiota kaipaava aluetyyppi. Sopimusmenet-
telyja on syyta kehittaa edelleen sisallollisesti ja ajallisesti. Samanaikaisesti erityisesti val-
tio-osapuolen on pidettdva ylla “tilannehuonemaista” (ks. suositus 6) kehityskuvaa ja herk-
kyytta sille, mista kulloinkin nousevat valtakunnallisen aluerakenteen ja lilkennejarjestel-
man strategisesti tarkeat ja keskeisiin ilmidihin linkittyvat alue- ja verkostokokonaisuudet.
Herkkyydesta huolimatta sopimusten pitkdjanteisyyteen ja hallituskaudet ylittavaan kes-
toon tulee panostaa, jotta osapuolet eri tasoilla sitoutuvat niihin.

Suurten kaupunkiseutujen rinnalla valtion seka kuntien ja/tai maakuntien valisid sopimuk-
sia voi olla tarpeen laatia ilmididen teemoittamina my&s ylimaakunnallisilla kehityskayta-
villd ja pienemmilla kaupunkiseuduilla seka muilla seuduilla. Liikenneinvestointivetoisuu-
teen nojaaminen sopimusmenettelyjen kannustimena ei ole riittava sisaltd useiden aluei-
den vilisessa menettelyssa; kehityskaytavan tulee pohjautua alueen kaupunkiseutujen,
maakuntien ja valtion yhteisesti tunnistamiin edistettaviin teemoihin ja tunnistettuihin
ilmidihin. Yhteinen ymmarrys toimenpiteita vaativista ilmidista |0ytyy jatkuvalla aluera-
kenteen ja liikennejarjestelman ennakointityolla ja seurannalla (ks. suositus 6).

Suositus on laadittu ensisijaisesti luvun 5 pdatelmien ja johtopaatdsten pohjalta.

Suositus 4: Kaavojen sisalto-, selvitys- ja arviointivaatimusten
tarkoituksenmukaisuutta tulee parantaa huomioiden strategisten kaavojen alue- ja
aikaulottuvuudet ja rajakohdemaiset sisallot

Strategisuutta yleispiirteisessa kaavoituksessa (maakunta- kaupunkiseutu- ja yleiskaavata-
sot) tavoiteltaessa ja tahan istuvia kaavojen sisalto-, selvitys- ja arviointivaatimuksia
linjattaessa on tarkeda tunnistaa strategisten ja hankesuunnitelmien ero (ks. luku 3).
Strategisen kaavoituksen puitteissa ohjelmoidaan (aluevaraustyyppistd) hankekaavoitusta
pyrkien valikoivuuteen. Strategisessa kaavoituksessa suunnittelutyota arvotetaan ja
ohjelmoidaan strategisten tavoitteiden perusteella. Yleispiirteisten kaavojen osalta tama
merkitsee tarvetta parantaa selvitys- ja arviointivaatimusten osuvuutta suhteessa niiden
tavoitteisiin: niiden on oltava tarkoituksenmukaisia kaavan strategisten tavoitteiden ja
niiden myota keskeisiksi nousevien temaattisten suunnittelukysymysten kannalta — vaikka
selvityksid ja arviointeja onkin tehtdava myos laajemmin (ks. luku 4).
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Tavoiteldhtdisyydesta huolimatta strategisissa kaavoissa pyritddan mukautuvuuteen suh-
teessa pitkan aikajanteen tulevaisuuden epavarmuustekijoihin. Naiden strategisen kaavan
toteutettavuuteen liittyvien epavarmuustekijoiden kartoittaminen ja arviointi tulisi ottaa
aiempaa vakavammin. Samoin kaavassa tehtyja linjauksia tulisi voida perustella niiden
kyvylla mukautua suhteessa ndihin epavarmuustekijoihin. Tassa korostuu, ei vain vaihto-
ehtoisten suunnitelmien laadinta ja arviointi, vaan myos niiden kytkeytyminen vaihtoeh-
toisiin skenaarioihin ja ndiden arviointiin. Tama myds tarkoittaa, etta selvitysten ja arvioin-
tien riittavyytta ja tarkoituksenmukaisuutta ei voida tarkastella yksinomaan evidenssityyp-
pisen tiedon kriteerein, vaan tulevaisuuden ilmididen epavarmuustekijéiden hahmottami-
seksi ja niihin vastaamiseksi tarvitaan muunkinlaisia tietdamisen muotoja (ks. luku 3).

Strategisen kaavan sisaltoa koskevissa vaatimuksissa tulisi siis huomioida sen hankekaa-
voitusta ohjelmoiva luonne: miten se ohjeistaa hankekaavoitusta ja luo talle edellytyksia
strategisesti asettamiensa "lukitusten’, toteutuksen alue- ja aikaraamitusten, puitteissa?

Hankekaavat eivat koske vain asemakaavoja, vaan myds yleiskaavoja voidaan olosuhtei-
den ja ohjaustarpeiden mukaan laatia hanketyyppisina kaavoina.

Strategisen kaavan sisdllollisissa maarityksissa on tarkeda kayttaa myos rajakohdemaisia
termeja, jotka ohjaavat ajattelua maankayton ja liikenteen yhteistarkastelua edellyttaviin
seikkoihin seka likkennejarjestelman suunnittelun vaikutusten arvioinnin kehittamiseen
talta osin. Tallaisia ovat tassakin raportissa monin kohdin kdytetyt termit, kuten ‘autoriip-
puvainen yhdyskuntarakenne, 'saavutettavuus’ ja 'solmukohta’

Suositus on laadittu ensisijaisesti lukujen 3 ja 4 paatelmien ja johtopadtosten pohjalta.

Suositus 5: Suunnitteluprosessit tulee pyrkia tahdistamaan ja suunnitelmat pitamaan
jatkuvasti ajan tasalla

Strategisessa suunnittelussa olennaista on sen jatkuvuus ja mukautuvuus odottamatto-
miin kehityskulkuihin. Tassa raportissa olemme tarkastelleet erityisesti Lahden rullaavaa
yleiskaavoitusta ja kestavan kaupunkiliikkkumisen suunnittelua tallaisen jatkuvan strategi-
sen suunnittelun muotona seka Paijat-Hameen maakuntakaavoituksen ja lilkkennejarjestel-
masuunnittelun synkronoitumista sen rullaavaan sykliin. Lahden mallia on eri tavoin
sovellettu myds muualla (Tampere, Riihimaki, Vihti, Raahe...). Lahdelle ominainen nelivuo-
tissyklisyys on tietylla tavalla toteutunut myos suurimpien kaupunkiseutujen MAL-suun-
nittelussa ja MAL-sopimuskausien ketjutuksissa. Nyt MAL-sopimusten aikajannettd on
ehdotettu pidennettavaksi 12-vuotisiksi nelivuotissyklein tapahtuvin tarkistuksin. Vas-
taava aikajanne tarkistuspisteineen on kdytdssa myos valtakunnallisessa liikkennejarjestel-
masuunnittelussa. MRL:n uudistuksen valmistelussa on ehdotettu vapaaehtoisen

128



STRATEGISUUS JA TRANSSKALAARISUUS LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITTELUN JA ALUEIDENKAYTON SUUNNITTELUN

YHTEENSOVITTAMISESSA — ALUEIDENKAYTON JA LIIKENNEJARJESTELMAN SUUNNITTELUN YHTEENSOVITTAMINEN ILMIOLAHTOISESTI

kaupunkiseutukaavan voimassaoloajan saatamista 12-vuotiseksi. Tallainen “"rullaavan”
suunnittelun yleistyminen eri tasoilla ja sektoreilla avaa mahdollisuuden naiden suunnitte-
luprosessien tahdistamiseen, strategisuuden vahvistamiseen ja ilmiépohjaisuuden huomi-
oimiseen (ml. tulevaisuustarkastelut, suunnittelutasojen yhteensovittaminen ja vaikutus-
ten arvioinnit) keskuskaupungin, seudun/maakunnan ja valtakunnan tasojen valilla, mika
saastdisi myos suunnitteluresursseja. Kaikkia strategisen suunnittelun prosesseja paikallis-,
seutu-, maakunta- ja valtiotasolla ei kannata eikd voikaan synkronoida, vaan synkronoita-
viksi valikoitavien prosessien valinnassa on kdytettava strategista harkintaa. Strategisen
kaavoituksen rullaavasta menettelysta ei liene syyta tehda varsinaista normia MRL:n
uudistuksessa, mutta olisi tarkeda painottaa strategisten kaavojen madraajoin tapahtuvan
tarkistamisen ja paivittamisen tarvetta.

Aikajanteesta puhuttaessa on tarkeda tehda ero yhtaalta suunnitelman tarkistamisen ja
paivittamisen aikajanteen ja toisaalta suunnitelman tulevaisuuden tahtaimen hyvinkin pit-
kan aikajanteen valilla. Rullaavassa strategisessa suunnittelussa tahtdaimen aikajanne on
pitkda, mutta suunnitelmien ja niiden toteutustoimenpiteiden tarkistamisen ja paivittami-
sen aikajanne on lyhyt, kuten Lahden esimerkki osoittaa (vrt. suositus 1).

Suositus on laadittu ensisijaisesti luvun 3 paatelmien ja johtopaatosten pohjalta.

Suositus 6: Valtakunnallisen aluerakenteen ja liikennejarjestelman kehityskuvatyota
on jatkettava

Jatkuva strateginen suunnitteluty® korostuu erityisesti valtakunnallisessa ja alueellisessa
liikennejarjestelma- ja aluerakennetydssa. Valtakunnallinen liikennejarjestelmdsuunnittelu
tarvitsee rinnalleen valtakunnallista aluerakennety6ta niin, etta molemmin puolin kay-
ddan saanndllista yhteiseen tilannekuvaan pyrkivaa vuoropuhelua seka vaihtoehtotarkas-
teluihin perustuvaa arviointia ja skenaarioty6ta (ks. suositukset 3 ja 5). Tilannekuvatyssa
tarvitaan my0s tasojen valista skaalautuvuutta, jossa ndhdaan kytkentoja valtakunnan
tason aluerakenteen teemojen ja alueldhtdisten yhdyskuntarakenteen kehittamistarpei-
den vililla. Tata tyota voisi kaytanndssa toteuttaa ymparistdministerion johtama alue- ja
yhdyskuntarakennefoorumi, joka kytkeytyisi valtakunnalliseen liikennejarjestelmasuunnit-
teluun, mutta kokoaisi verkostomaisesti tilanteen ja tarpeen mukaan my6s maakunnallisia,
seudullisia ja paikallisia toimijoita. Foorumin tavoitteena olisi toimia valtakunnallisen
aluerakenteen ja likkennejarjestelman strategisen kehittdmisen eraanlaisena tilannehuo-
neena eri hallinnonaloja ja ministerididen vastuualueita yhdistden. Muutaman vuoden
takainen ALLI-ty6 tarjoaa esimerkin tdmantyyppisestd foorumista. Foorumin kytkeytyvyy-
desta myos tyo- ja elinkeinoministerion sekd maakuntien liittojen vastuulla olevaan
aluekehityksen ennakointi- ja seurantatyéhon tulisi huolehtia.
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Olisi pohdittava, asettavatko verkostomainen ja jatkuva aluerakenne- ja liikkennejarjes-
telmatyo sekd 12-vuotissyklia toteuttava valtakunnallinen liikennejdrjestelmdsuunnitte-
luty6 kehittdmistarpeita valtakunnallisille alueidenkayttotavoitteille oikeusvaikutteisena
ohjausvdlineend. Nahdaksemme valtakunnallisia alueidenkayttotavoitteita tulisi tdsmen-
taa nykyisesta ja kytkeda ne vahvemmin valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnittelun
kysymyksiin. Valtakunnallisia alueidenkayttotavoitteita tulisi jatkossa pystyd uudistamaan
tai pdivittamaan siten, etta niilld voidaan reagoida mm. valtakunnallisen liikennejarjestel-
man kehittamisen edellyttamiin alueidenkaytéllisiin tarpeisiin.

Suositus on laadittu ensisijaisesti lukujen 3 ja 5 paatelmien ja johtopaatosten pohjalta.
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Liite 1: Tyopajojen yhteenvedot

Suunnittelutasoja lapaisevat

haasteet suunnittelukohteiden maarittajina
YHTAJALKAA-hankkeen tybpaja, 17.9.2019

Tyopajan yhteenveto

Tyopajassa pohjustettiin siirtymista nykyisesta kohdelahtoisestd suunnittelusta
ilmioperustaiseen suunnitteluun. Alustuksessaan hankkeen johtaja professori Raine
Mantysalo (Aalto-yliopisto) totesi, etta nykyisessa kohdeldhtdisessa kdaytanndssa kohtei-
den suunnittelu nousee usein jollakin tasolla ja sektorilla tunnistetuista ongelmista. Kun
ongelmien tunnistajista tulee niiden "omistajia”, ongelmat pirstaloituvat sektoreittain ja
skaaloittain jakautuvien suunnittelujarjestelmien kautta toteutettaviksi hankkeiksi, joita
ohjaavat jarjestelmien omat vélineet ja normit. Tall6in kokonaiskuva kohteista hamartyy,
kun kukin toimija toteuttaa omia hankkeitaan ja toimii osaoptimoinnin ehdoilla.

Sen sijaan ilmidpohjaisessa suunnittelussa kohteita lahestytaan tasoja ja sektoreita lapai-
sevien yhteiskunnallisten ilmididen kautta. Talloin ilmidn nakdkulmasta tunnistetaan kyt-
kennat eri taso- ja sektorilahtdisesti maariteltyjen suunnittelukohteiden valilla. Yhteinen
ymmarrys ilmidista mahdollistaa kohteiden yhteisen omistajuuden, tasosta riippumatta.
Kohteista tulee nain ns. rajakohteita. Naissa rajakohteissa yhdistyy seka fyysinen materiaa-
lisuus ettd kasitteellinen pelkistyneisyys. Niiden avulla voidaan nain koordinoida suunnit-
telua ja toimenpiteita eri sektoreilla ja hallinnon tasoilla.

Tybpajassa Jyvaskyldan kaupunkisuunnittelu- ja maankayttdjohtaja Leena Rossi esit-
teli ilmidpohjaista suunnittelua ja siina tunnistettuja haasteita Jyvaskylassa. Rossi
havainnollisti, kuinka kaikilla yhteiskunnallisilla ilmi6illa on spatiaalinen ulottuvuus. Spa-
tiaaliset ulottuvuudet nakyvat kaupungin ja seudun sisdisen yhdyskuntarakenteen kudel-
man muodostumisessa, mutta yhteiskunnalliset ilmiot vaikuttavat myos tiettyjen omaa
sisdistd ja seudullisesta kudelmasta irrallista logiikkaansa seuraavien kohteiden sijoittu-
miseen. Tallaisia ovat esimerkiksi kansalliset valtatiet, rautatiet, energiantuotantolaitok-
set, jatteenkasittelylaitokset, lentokentat ym. Juuri tallaiset kohteet vaativat ilmiépoh-
jaista suunnittelua, kun niitd sovitetaan yhteen paikallisen ja seudullisen yhdyskuntaraken-
teen kanssa. Jyvaskyldssa uudenlaista lahestymistapaa on kokeiltu esimerkiksi suunnitel-
taessa Kankaan aluetta, joka sijaitsee valtakunnallisten vaylien solmukohdassa. Aluetta on
lahestytty kokonaisuutena, jossa valtakunnallisten vaylien ja paikallisen ympariston suun-
nittelu kohtaavat. Tall6in hankkeella ei ole yhta omistajaa vaan aluetta on suunniteltu eri
toimijoiden yhteistyond, maankaytto ja lilkkenne yhteen sovittaen. Tassa yhteistydssa on
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korostunut sisdltovetoinen puhe, eli Kankaan alueen kehittaminen, eika suunnitteluvaline-
lahtdinen puhe.

Tyopajatyoskentelyssa noin 40 asiantuntijaa pohti Jyvaskylan esimerkin pohjalta
kolmea keskeista ilmiota, jotka ylittavat suunnittelutaso- ja -sektorirajat: 1) kilpailu-
kyky, 2) kaupungistuminen ja 3) saavutettavuus. Tyopajatyoskentelyssa asiantuntijat
pohtivat, kuinka annettu ilmio nakyy heidan tydssaan — millaisina haasteina ja tavoitteina -
ja millaisia vaikutuksia nailla on muiden toimijoiden ty6hon ilmién parissa.

Kilpailukyky

Paikallistasolla kilpailukyky nadkyy tydpaikka-, kauppa-, terminaali- ja yritysalueiden sijoit-
tamisena kaupunkirakenteeseen. Toisaalta kilpailukyky ei tarkoita vain ndiden toimintojen
sijoittamista vaan myds tydvoiman saatavuutta ja houkuttelua, jolloin myds monipuolinen
asumistarjonta on keskeista samoin kuin kestava ja vaivaton lilkkkuminen tydpaikoille, ns.
sujuva arki. Saavutettavuus seka kaupunkiympadriston viihtyvyys, toimivuus ja kestavyys
nousevat talldin kilpailukyvyn kannalta merkittaviksi. Ndiden suunnittelu vaatii toimin-
nallisten yhteyksien ja paikalliseen elinvoimaan vaikuttavien tekijoiden laajempaa
ymmadrrysta. On ymmarrettava, ettd alueiden elinvoimaprofiilit eroavat toisistaan. Siina
missa korkean teknologian aloilla tydpaikat seuraavat tyontekijoitd, matalamman tekno-
logian aloilla tyontekijat seuraavat tyopaikkoja. Taman dynamiikan takia on tunnistettava
oman alueen elinkeinoprofiili ja asuinympdriston vetovoimaisuustavoite suhteessa siihen.
Elinvoimaiset alueet ovat koko maan kilpailukyvyn lahde.

Paikallisen elinvoiman lisaksi valtakunnallinen ja kansainvalinen saavutettavuus seka yhte-
ydet kaupunkien ja seutujen valilla ovat kilpailukyvyn osatekijoita. Valtakunnallisen kilpai-
lukyvyn kannalta tarvitaan yhteyksid ja vuorovaikutusta sijainniltaan keskeisten ja kehitty-
neiden seka perifeeristen ja vahemman kehittyneiden alueiden vililla. Toisaalta ndiden
yhteyksien kehittaminen saattaa olla ristiriidassa paikallisten ja seudullisten yhte-
yksien kehittamisen kanssa, jolloin yhteensovittamista tarvitaan. Kuitenkin logistiset
yhteydet ja niiden vaatimat varikkoalueet olivat kilpailukyvyn keskiossa, jolloin yhteenso-
vittamista eri tasojen valilla ei voida tehda vain henkildliikenteen tarpeista kdsin. Yhteen-
sovitus vaatii valtakunnallisen aluerakenteen ja liikennejarjestelman yhteensovittamista
sekd investointien kohdentamista.

Haasteena kilpailukyvyn ilmidperustaisessa huomioimisessa koettiin juuri hankelahtoi-
nen kehittaminen. Tahan vaikutti hallinnon siiloutuminen ja hankeldhtoisyys etenkin val-
tionhallinnossa ja sen vaikutukset alemmille aluetasoille (esim. valtion ratahankkeiden
toteuttaminen). Siiloutuminen ja hankeldhtoisyys toisaalta ruokkivat edunvalvontanako-
kulmaa ja osaoptimointia, jotka ndyttaytyvat ongelmina esimerkiksi vuorovaikutuksessa ja
tiedon muotoilussa. Haasteena oli myds toimenpiteiden hahmottaminen ja ajoittaminen
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kokonaisuuden kehittdmista palvelevasti. Keskeisena ratkaisuna ilmiopohjaiseen
suunnitteluun siirtymisessa pidettiin vuorovaikutusprosessien, verkostojohtami-
sen ja tietopohjan hyédyntamisen kehittamista. Naiden avulla voidaan luoda yhteista
tahtotilaa. Yhteisen tahtotilan luomisessa merkityksellistd oli myds suunnittelutermiston
muotoilu niin, etta toimijat pystyvat asemoimaan itsensa suhteessa kehitettavaan
kohteeseen.

Kaupungistuminen

[Imidna kaupungistuminen liitetdan usein kaupunkeihin ja kaupunkiseutuihin. Kaupun-
gistuminen vaikuttaa ilmiona kuitenkin kaikilla alueilla. Siind missa kaupungistumi-
nen aiheuttaa vdestonkasvua ja painetta rakenteen tiivistimiseen ja kestaviin liilkennerat-
kaisuihin kasvavilla kaupunkiseuduilla, kasvavien kaupunkiseutujen ulkopuolisilla alueilla
se aiheuttaa vaestdn vahenemista (erityisesti nuoret ja tydikaiset) ja taantumiskehitysta.
Talloin kaupungistumisen tarkastelu ilmiona tarkoittaa, etta tunnistetaan veto- ja
pitovoimatekijat eri tasoilla ja ymmarretaan suunnittelun erilaisten toimintaympa-
ristojen vidliset kytkennit.

Kasvavilla kaupunkialueilla huomio kiinnittyy kaupunkirakenteen tiivistamiseen ja tayden-
tamiseen seka kestavien liikkumisjarjestelmien edistamiseen. Suunnittelun haasteena
nailld alueilla on tiivistyvdn rakenteen ja ihmisten elinymparistoonsa kohdistamien
tarpeiden ja arvostusten yhteensovittaminen. Vaikka yhtaalta pyritdan tiivistamiseen,
ihmisten eldaméantavat kaupunkialueilla huokuvat arvostusta véljaa rakennetta ja yksityi-
sautoihin tukeutuvaa liikkumista kohtaan. Voidaan katsoa, etta kaupunkimaisen asumisen
kulttuuri puuttuu monilta alueilta.

Vaikka kaupungeista ja kaupunkiseuduista puhutaan usein juuri kasvun problematiikasta
kasin, eivat kaikki kaupungit kasva. Haja-asutusalueiden lisdksi my6s ndissa taantuvissa
kaupungeissa joudutaan miettimaan, kuinka turvata kestavan liikkumisen mahdollis-
tava yhdyskuntarakenne ja sujuvan arjen mahdollistava palveluverkko. Haasteet
liittyvat talldin elinvoiman ja kilpailukyvyn séilyttdmiseen myos keskusten ulkopuolella,
mika usein on haastavaa supistuvilla alueilla, joilla toimintoja pyritdadn usein tietoisestikin
keskittamaan.

Naiden erityyppisten alueiden dynamiikkaan vaikuttavat myos yhteydet niiden valilla. Tar-
vitaan toisaalta investointeja kasvaville seuduille ja niiden vdlille kestavyystavoitteiden
mukaisesti, mutta myds investointeja, jotka takaavat, ettei jatkuva kaupungistumiskehitys
kiihdy. Koska nama tavoitteet ovat usein ristiriitaisia tarvitaan yhteisia tavoitteita ja toimin-
tapuitteita. Tulisi tunnistaa, etta kaupungistumisen dynamiikkaan usein vaikutetaan
toimilla, jotka vaikuttavat aluerakenteeseen laajasti, vaikka paikallistasolla kaupun-
geissa tapahtuvalla suunnittelullakin on roolinsa.
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Haasteena ilmidpohjaiseen suunnitteluotteeseen siirtymisessa on laaja-alaisen ymmarryk-
sen lisaksi myos yhteensovittaminen. Kuinka jaetaan vastuita, kun ilmié on dynaaminen ja
laaja-alainen? Milld tasolla ja miten kaupungistumisen dynamiikkaan todella voidaan vai-
kuttaa? Kuinka palveluverkon suunnittelu voidaan kytkea osaksi maankdyton ja liilkenteen
palveluiden suunnittelua? Kaupungistumisen ilmiopohjainen ymmarrys edellyttadkin
yhteista tietopohjaa ja valmistelua usean eri sektoria edustava organisaation valillg,
silla kaupungistumisen veto- ja tyontovoimatekijat liittyvat keskeisesti maankayton
ja liikkenteen lisaksi myos julkisiin seka yksityisiin palveluihin.

Saavutettavuus

Saavutettavuus ilmiona liittyy eri mittakaavatasoihin paikallisesta aina valtakunnalliseen
ja globaaliin. IImiona se kytkeytyy my®os erilaisiin tavoitteisiin kuten tasapainoisen aluera-
kenteen ja kestavien lilkkkumismuotojen edistamiseen, jotka konkretisoituvat kaikilla nailla
tasoilla (esim. kestava liilkkuminen paikallisesti vs. kestava lilkkkuminen kansallisesti). Juuri
taman moniulotteisuuden takia saavutettavuuden maarittelyyn tunnistettiin olevan
tarvetta, silla se nayttaytyy eri tavoin esimerkiksi ihmisten arkiliikkumisessa kuin
globaalissa logistiikassa. Usein toimenpiteill3, joilla parannetaan esimerkiksi globaa-

lin logistiikan (esim. lentokenttd) tai kansallisen kestavan liikenteen yhteyksia (esim. rauta-
tie), on paikallisia heijastevaikutuksia, jotka saattavat vaikeuttaa saman tavoitteen toteu-
tumista paikallisella tasolla (esim. kansallinen rautatieverkosto vs. kaikkien alueiden elin-
voima, joka mahdollistaa paikallisesti kestavat liilkkumisratkaisut). Ne vaativat suunnit-
teluratkaisuja myos paikallistasolla, jotta ihmisten arki ja ympariston reunaehdot tulevat
huomioitua.

Vaikka tama saavutettavuuden moniulotteisuus hahmotettaisiinkin, tunnistettiin
ryhmassa, etta saavutettavuuteen vaikuttavia asioita linjataan vaarilla tasoilla. Maa-
kuntatasolla linjataan uusien ratojen sijainteja, vaikka radat ovat suuressa maarin valtakun-
nallisen saavutettavuuden asioita. Valtakunnan tason ratkaisuja nahtiin tehtavan paloit-
tain ja valtakunnalliselta liilkennejarjestelmasuunnitelmalta odotetaankin pitkdjanteisyytta.
Koska saavutettavuuteen liittyvat ilmict ja tavoitteet ovat laaja-alaisia ja yksittaisten toimi-
joiden/organisaatioiden keinot pureutua niihin ovat erittain rajallisia, nahtiin, etta eri toi-
mijoiden tulisi pyrkia samaan paamaaraan, mika tarkoittaa, etta tavoitteet eri tasoilla
on vahintaan sovitettu yhteen. Voitaisiin esimerkiksi pohtia, laaditaanko kaksi suunni-
telmaa (maakuntakaava ja liikennejdrjestelmasuunnitelma) vai onko laadittava yhtei-

nen suunnitelma ja tyokaluvalikoima tavoitteeseen paasemiseksi. Yhteensovittami-
nen edellyttdisi myds vaikutusten arvioinnin menetelmien kehittédmistd, silla talla hetkella
saavutettavuuden liilkennevaikutusten arviointiin on olemassa menetelmia, maankayton
suunnitteluun ei. Toisaalta vaikutusten arviointi ei riita, vaan tarvitaan ennakoivaa, katta-
vaa, laajaa vuorovaikutusta.
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Yhteiseen keskusteluun nostettiin alkukeskustelusta varikot, jotka ovat valtakunnallisen
ja seudullisen saavutettavuuden kannalta valttamattomia, mutta jotka paikallisesti tuot-
tavat haittavaikutuksia. Tunnistettiin, ettad keskustelu varikoista on haittalahtoista, mutta
ilmididen kautta voitaisiin saada positiivisia vaikutuksia esiin. Imiépohjaisuus ei kuiten-
kaan poista sitd, ettd tarvitaan varikkotarpeiden varhaista ennakointia, yhteistoimintaa ja
vuorovaikutteista hyvin johdettua prosessia, jolla varikoiden tilavaraukset tehdaan. Vuoro-
vaikutteinen prosessi johtaa siihen osallistuvien sitoutumiseen, mutta tarvitaan myos pita-
vid paatoksia, jotka ilmenevat mm. oikeusvaikutteisina kaavoina, joihin voidaan paikallista-
solla tukeutua tilanteissa, joissa ei vuoropuhelulla paasta sopuun.

Kohti suunnittelukohteiden uudelleenmairittelya ilmiopohjaisesti

Antoisasta ryhmakeskustelusta ammentaen voidaan todeta, etta keskeista ilmidpohjai-
seen suunnitteluun siirtymisessa on vuorovaikutusprosessien ja verkostojohtamisen kehit-
tdminen, jotta paastaan laaja-alaiseen ymmarrykseen ilmiosta ja kyetdadn luomaan yhteista
tahtotilaa. Tahtotila kirkastuu, jos kyetdaan vastaamaan kysymykseen: Miksi suunnit-
telua tehdaan? Mika on sen tarkoitus ja hyoty? Kenelle suunnittelua tehdaan ja mika
on ns. asiakkaiden rooli? Ndiden kysymysten kautta voidaan |6ytaa yhteinen tavoite ja
tyokaluvalikoima tavoitteeseen padsemiseksi. Kun tavoite on selvillg, tarvitaan vahvaa
omistajuutta kdytannon toimenpiteiden osalta. Nailla ilmidpohjaisesti maarittyvissa toi-
menpiteilla ei tulisi kuitenkaan ratkaista ilmi6ita kansalaisten kustannuksella. Suunnitte-
lun tulisikin olla paitsi ilmio- myos asiakasperustaista.
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limiopohjaisen suunnittelun prosessit
YHTAJALKAA-hankkeen tyopaja, 29.10.2019

Tyopajan yhteenveto

Tyopajassa pohjustettiin, kuinka jatkuvan suunnittelun prosesseilla voidaan edistaa
ilmioperustaista suunnittelua. [Imidperustaisessa suunnittelussa kohteita ldhestytdan
tasoja ja sektoreita lapdisevien yhteiskunnallisten ilmididen kautta. Niihin vastaaminen
edellyttaa seka strategista kykya pitkan aikajanteen ennakointiin ettd valmiuksia reagoida
nopeasti erilaisiin tarpeisiin lyhyelld aikajanteella. lmididen vaatimaa ennakointikykya
ja reagointiherkkyytta on etsitty askelittain etenevasta ja alati lasnaolevassa jatku-
vasta suunnitteluprosessista. Kuten suunnitteluteoreetikko John Friedmann (2004, s. 56)
on todennut, téllaisessa suunnittelussa tavoite ei ole 'suunnitelmien’ tuottaminen (ei edes
strategisten suunnitelmien) sindnsa vaan ndkemyksellisyyden aikaansaaminen odotetta-
vissa oleviin muutoksiin ja rohkaiseminen niitad koskevaan julkiseen keskusteluun”.

Alustuksessaan Lahden kaupungin maankayton johtaja Petri Honkanen esitteli Lah-
den jatkuvan yleiskaavoituksen mallia ja sen kytkentoja kestavaan kaupunkiliikku-
miseen. Honkasen mukaan mallin perustana on valtuustokausien maarittelema nelivuo-
tiskello, jonka avulla yleiskaavan paivittamisprosessi on synkronoitu yhteen kaupungin
strategian laadinnan ja paivittamisen samoin kuin sita toteuttavien kestavan kaupunkiliik-
kumisen, ymparisto- ja palveluohjelmien kanssa. Nelivuosittain rytmitetyn paivityksen ja
synkronoinnin avulla kaupunki sitoutuu paitsi toteuttamaan pitkan aikajanteen (tavoite-
vuosi 2030) strategisia tavoitteita yli valtuustokausien myds vastaamaan lyhyen aikavalin
tarpeisiin. Rytmityksen takia yleiskaavan sisalto ja tavoitteet tulevat nelivuosittain uudel-
leenarvioinnin kohteeksi. Tata yleiskaavoituksen nelivuotismallia Lahti on soveltanut ja
kehittanyt jo vuodesta 2009. Edellisella kierroksella (2013-2016) yleiskaavaprosessi kytket-
tiin horisontaalisesti ymparisto- ja palveluohjelmiin ja talla kierroksella pyrkimyksena on
kytkeminen vertikaalisesti asemakaavoituksesta, aina rakentamiseen ja yllapitoon, jotka
korostuvat erityisesti kestavan kaupunkiliikkumisen edistamisessa.

Lahden jatkuvan yleiskaavoituksen mallin inspiroimana hankkeen johtaja profes-
sori Raine Mantysalo (Aalto-yliopisto) esitti nelja teesia jatkuvan suunnittelun pro-
sesseista, joista 33 asiantuntijaa keskustelivat tyopajatyoskentelyssa. Ensimmai-
sena teesind Mantysalo esitti, ettd jatkuvassa suunnittelussa yksittdisten suunnitelmien
laadintaa merkityksellisempaa on ilmidpohjaisen strategisen toiminnan ohjelmointi ja
strategisen toimintapolitiikan kehittaminen. Jotta jatkuva suunnittelu olisi myds pitka-
janteista eika keskittyisi vain toiminnan ohjelmointiin lyhyella aikavalilla, esitti Mantys-
alo toisena teesinaan, etta sektorikohtaisten ennusteiden laadinnasta tulisi siirtya ilmio-
pohjaiseen kehityspolkutydhon, jossa luodaan johdonmukainen kehityspolku tavoitellun
tulevaisuuden tilan ja nykytilanteen toimien vailille. Kolmantena teesindan han esitti, etta
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kehityspolkuty® vaatii seurantatiedon yhdistamista ymmarrykseen tulevaisuuden epévar-
muustekijoistd. Neljannen teesin mukaan, yhteinen ymmarrys ei ole riittavaa, vaan tarvi-
taan my0s jatkuvan suunnittelun prosessien sovittamista kdytannossa ajallisesti yhteen
my6s muilla tasoilla kdynnissa olevien prosessien kanssa. Tydpajatydskentelyssa maankay-
ton- ja liikkenteen asiantuntijat keskustelivat edistavatké Mantysalon nelja teesia todella
ilmidpohjaista suunnittelua ja osin haastoivatkin ne.

Strategisten suunnitelmien laadintaan keskittymisesta

strategisen toiminnan ohjelmointiin

Suunnitelmakeskeisyydessa paahuomio keskittyy usein suunnitelmien laadintaan ja toteu-
tukseen, kun toimintakeskeisyydessa pyritdan organisoimaan toimintaa yhteisesti sovit-
tujen strategisten tavoitteiden toteuttamiseksi. Ongelmana ei ndyttaytynyt kuitenkaan
aina suunnitelmakeskeisyys sindnsd vaan jannite suunnitelma- ja toimintakeskei-
syyden ja eri toimijoiden strategisten tavoitteiden valilla.

Suunnitelmakeskeisyys tunnistettiin erityisesti haasteeksi liilkennesektorilla, jossa suun-
nitelmat kohdistuvat tiukasti rajattuihin maantieteellisiin kohteisiin tai tiettyihin vaylien
osuuksiin. Laajemman kokonaisuuden kattava suunnittelu koostuu talldin useista sirpa-
leisista "tiepatkistd”, joiden rahoitus ja toteutus sovitaan aina erikseen. Téllainen jarjes-
telma edistda suunnitelmakeskeisyytta. Toisaalta ongelmaksi nahtiin esimerkiksi MAL-
tyOssa suunnitelmakeskeisen lilkennesuunnittelun yhteensovittaminen vahvemmin ohjel-
makeskeisyyteen nojaavien maankdyton ja erityisesti asumisen suunnittelun kanssa. Tassa
yhteensovittamistydssad nahtiin kuntien ja valtion valisten MAL-sopimusten olevan avain-
asemassa, silla ne mahdollistavat liikennesuunnittelun avautumisen yhteisille strategisille
tavoitteille. Toisaalta kaupunkiseututasolla tehtavan MAL-suunnittelun haasteeksi ei niin-
kaan nayttaytynyt suunnitelmakeskeisyys, vaan se, etta kaupunkiseudun kunnat voivat
olla hyvinkin toimintakeskeisia, mutta toimintaa ohjelmoidaan oman kunnan strategisten
tavoitteiden mukaisesti eika kaupunkiseudulla yhteisesti sovittujen. Kuntarajojen ylitta-
minen on suunnittelussa kipukohta, johon toimintakeskeiselld suunnitteluotteella-
kaan on vaikea parantaa.

Kuntaorganisaatioiden sisdlla suunnittelussa on kuitenkin siirrytty enenevassa maarin
strategiseen toiminnan ohjelmointiin ja strategisten toimintapolitiikkojen kehittamiseen.
Haasteena kunnilla on kuitenkin, kuinka tillaiset esimerkiksi yleiskaavatasoa tai
koko kaupungin aluetta koskevat toimintapolitiikat sovitetaan yhteen olemassa ole-
van rakenteen (ml. suunnittelujirjestelmad) kanssa. Tata haastetta Petri Honkanen alus-
tuksessaan kuvasi tarpeella kytked Lahden toimintakeskeinen yleiskaavoitus yhteen ase-
makaavoituksen ja rakentamisen kanssa.

141



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JATUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2020:35

Kuinka yhdessa sovitut strategisen kdrjet saataisiin sitten ohjaamaan toimintaa koko kau-
punkiorganisaatiossa tai kaupunkiseudun kaikissa kunnissa? Vastaus voi loytya keskitty-
misesta toimintatapoihin ja niiden muuttamiseen, ennemmin kuin suunnittelun hie-
rarkioiden muuttamiseen seka ndiden toimintatapojen rajaaminen kasittamaan vain
tiettyja keskeisia kohteita tai alueita, jotta voivat muodostua eri toimijoiden tavoit-
teita koordinoiviksi raja-esineiksi.

Sektorikohtaisten ennusteiden laadinnasta ilmiopohjaiseen kehityspolkuty6hon

limiopohjaisella kehityspolkutyolla viitataan backcasting -suunnittelumenetelmaan,
jossa asetetaan ensin normatiiviset kriteerit tavoiteltavalle tulevaisuudelle ja taman
jalkeen muodostetaan mielekas ja johdonmukainen kehityspolku taman tulevaisuu-
den ja nykytilanteen vilille. Menetelmana se on vastakohtainen forecasting - menetel-
malle, jossa vallitsevien historiallisten trendien pohjalta muodostetaan ennuste tulevasta
kehityksesta (enemman tai vdhemman nykyisyytta), johon suunnittelulla varaudutaan.

Backcasting -menetelma auttaa tunnistamaan erilaisia tulevaisuuden tavoitteita seka
vaihtoehtoisia askelia niihin padsemiseksi. Se on hyodyllinen menetelma syy-seuraus
yhteyksien tunnistamisessa ja strategisen polun konkreettisessa rakentamisessa nyky-
hetkesta kohti haluttua tulevaisuutta. Toisaalta backcasting -menetelma auttaa sitomaan
kaytannon toimenpiteet paremmin tavoiteltuun visioon ja myds viestimaan niista eri toi-
mialojen ja sidosryhmien valilla kuin my6s virkamiesten, asukkaiden ja poliitikkojen kes-
ken. Se onkin hyvd menetelma havainnollistamaan, kuinka abstrakteista ilmioista
paastaan konkreettiseen toimintaan ja hyva tyokalu kehittamishankkeiden- ja toi-
menpiteiden priorisointiin seka perusteluun, kun visioiden toteutusta ohjelmoidaan.
Kun strateginen toimenpiteista ja paatoksista koostuva polku tehddan nakyvaksi, voidaan
helposti havainnollistaa, kuinka tavoite jaa saavuttamatta, jos jotain naista paatoksista tai
toimenpiteista ei toteuteta.

Backcasting -menetelmaa onkin alettu jo hyodyntaa laajasti strategisessa yleis- ja
maakuntakaavoituksessa ja osin myos liikennesuunnittelussa. Kuitenkin liikenne-
suunnittelu on vield vahvasti ennustepohjaista. Nahtiin, etta ennusteiden vahva rooli johti
ndita ennusteita toteuttaviin liikenneinvestointeihin ennemmin kuin investointeihin, jotka
muuttaisivat ennustetun kehityksen suuntaa. Backcasting -menetelmdn aiempaa laa-
jempi hyddyntdminen lilkennesuunnittelussa voisikin auttaa siirtymaan aiempaa tavoit-
teellisempaan suunnitteluun ja miettimaan rohkeammin nadihin tavoitteisiin tarvittavia toi-
menpiteitd. Esimerkiksi nostettiin henkildautoliikenteen radikaalin vahentamisen tavoite,
jota on hankala toteuttaa, kun samaan aikaan ennusteiden pohjalta varaudutaan henki-
I6autoliikenteen kasvuun. Toisaalta liilkennesuunnittelun lisaksi tulisi myos palveluverk-
kosuunnittelu saada backcasting -menetelman piiriin, niin ettad yhteydet palveluverkon ja
maankayton suunnittelun valilla selkeytyisivat.
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Jatkuvassa suunnittelussa voidaan kuitenkin hyodyntdaa myos ennusteita, kuten juuri
ennusteita henkildautoliikenteesta, mutta strategisesti alistaen ne yhteisesti sovituille
tavoitteille. Taten jatkuvassa suunnittelussa on sija myds ennusteille, eika se vaadi back-
casting- ja forecasting -menetelmien vastakkainasettelua. Kun ennusteita hyodynne-
taan strategisesti backcasting -menetelman valineind, korostuu tarve laajaan ja roh-
keaan keskusteluun ndista ilmioperustaisista tavoitteista seka keinoista niihin paa-
semiseksi - harvoin tavoitteen saavuttamiseksi on vain yksi keino, vaikka niin usein
annetaan ymmartaa.

Seurantatiedon yhdistaminen ymmarrykseen pitkan aikavilin epavarmuustekijoista

Seurantatieto on nykytilan tietoa, joka antaa edellytykset ymmartaa tapahtunutta
kehitysta, ja samalla auttaa nakemaan lahitulevaisuuteen. Strategisen suunnittelu
tarvitsee kuitenkin myos epdjatkuvien kehityskulkujen, normatiivisten tavoitteen-
asettelujen ja tulevaisuustyon yhdessa tuottamaa ilmiopohjaista tietoa pitkan aika-
valin epavarmuustekijoista. Miten nama ovat sovitettavissa yhteen?

Yhteensovittamisen kannalta keskeista on tunnistaa jarjestelmat, joiden puitteissa erityi-
sesti seurantatietoa kootaan ja kdytetaan - tai tulisi koota ja kayttaa. Nykytilanteessa ei
aina tunnisteta jarjestelmia eika jarjestelmatason vaikutuksia, silla toimijat ovat edelleen
siiloutuneet seka eri tasojen etta toimialojen mukaan. Toisaalta olisi ensiarvoisen tarkeaa
siirtyd nykymuotoisesta seurantatietoon luottavasta ennustamisesta (forecasting -mene-
telma) ja seurantatiedon strategiseen kadyttoon jatkuvan suunnittelun tukena, kun halu-
taan perustella pitkdn aikavalin muutostarpeita. Seurantatiedon luotettavuutta ennusta-
misessa voitaisiin testata skenaariotyolla.

Radikaalien systeemimuutosten ymmartaminen ja niihin tarttuminen ovat sindnsa suu-
ria haasteita, ja kysymykseen siita, millaisella tiedolla ndita pystyttaisiin edesauttamaan ei
ole olemassa yksiselitteista vastausta. Yleisesti voidaan sanoa, ettd tiedon pitda olla luo-
tettavaa ja sita pitaisi pystya muovaamaan sellaiseen muotoon, etta sita voitaisiin kayt-
taa aineistona perusteltaessa radikaaleja toimia. Nykytilanteessa tarvitaan lisaa tie-
toa erilaisten toimien ja suunnittelun vaikutuksista ilmio- ja systeemitasoilla, mutta
keinoja tuottaa tillaista tietamysta suunnitteluun ja paatoksentekoon sopivassa
muodossa on turhan rajallisesti. Kuka siis uskaltaa asettaa tarpeeksi radikaaleja
tavoitteita?

Nykyinen tiedon kerddminen saattaa olla todellisten systeemisten ja ilmidkohtaisten vai-
kutusten ymmartamisen kannalta sattumanvaraista. Olemassa oleva ja helposti saatava
tieto ohjaavat osaltaan arviointikdaytantojen muovautumista, ja arviointikdytannot puo-
lestaan madrittelevat, millaista ja minkd muotoista on sopiva tieto. Entistd laajemman
kasityksen arvioinnista, erdanlaisen "jalkiviisastelun’, tulisi olla toivottua pikemmin kuin
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kiellettya. Nain pystyttdisiin ehkad paremmin hahmottamaan muutoksiin tosiasiallisesti tar-
vittavia vdlineita ja toimenpiteita.

Tiedon kayttamiseen aineistona paatoksenteossa liittyy lisaksi psykologinen ulottuvuus:
positiivinen informaatio on paatoksenteossa helpompaa hyvaksya kuin epamiellyttava.
Tama liittyy erityisesti kasvua kapeasti, vain taloudellisesta nakokulmasta tarkastelevaan
kehittamisajatteluun. Epdamiellyttava tieto torjutaan ja ulkoistetaan, ja samalla oikeu-
tetaan oman toiminnan jatkaminen kestamattomalla kehityspolulla. Seka kasvuajat-
telun etta sitd kuvaavan tiedon tuotannon keskioon olisikin syyta asettaa talouske-
hityksen sijaan hyvinvoinnin kasvu.

Alueidenkadyton ja liikenteen suunnitteluprosessien synkronointi eri tasoilla

Suunnitteluprosessien synkronointi eri tasoilla edellyttda muiden nakokulmien ymmar-
tamista. Ymmartamisen avaimia ovat yhdessa tekeminen, halu ymmartaa eri tahojen
tavoitteita ja visioita, roolien tunnistaminen ja keskindisen luottamuksen aikaansaami-
nen. On myds ymmarrettava, ettd on joukko reunaehtoja, jotka koskevat eri tavoin eri toi-
mijoita. Tallaisia reunaehtoja tulee lainsadadannosta, erilaisista paatdoksentekotilanteista ja
politiikasta. My0s taloudelliset realiteetit ja alueiden erilaisuus on tunnistettava.

Yhteinen haluttu tulevaisuus mahdollistaa yhteisten tavoitteiden muodostamisen

ja toteuttamisen konkretisoinnin. Kun mukana on useita eri toimialoja, voi askel-
luksessa olla toiminnan luonteesta johtuen suuriakin eroja. Tarvitaan ymmarrysta
askelten vaikutuksista, suuruusluokista ja siitd, miten yhden toimialan askeleet vai-
kuttavat muiden askeleisiin - mahdollistavatko ne vai estavat? Ymmarrys asioiden
ulottuvuuksista on tarkeaa: Lahden eteldisen ohikulkutien (vt 12) kustannusjakoneuvotte-
luja helpotti, kun tietoon pohjaten tunnistettiin tien paikallinen, seudullinen ja valtakun-
nallinen rooli. Yhteisen halutun tulevaisuuden maarittely edellyttaa riittavaa aikaa
vuorovaikutukselle ja pohdinnalle. Kuitenkaan pelkka halutun tulevaisuuden maarittely
ei riitd. Tarvitaan analyysia siita, missa maarin se haastaa nykyjarjestelman.

Voisi olla paikallaan luoda isolla siveltimelld vaihtoehtoisia tulevaisuuksia, jotka otta-
vat huomioon poliittisen realismin ja hyvdksyttavyyden. Keskustelua rajoittavat kuiten-
kin tabuaiheet, esim. mikd on sopiva vaestomaara tai tavoiteltava elinkeinorakenne. Eri-
laisten poliittisten paamaarien yhteisvaikutusten ristiintarkasteluja tulisi kuitenkin
tehda: Onko mahdollista ja milla ehdoilla samaan aikaan pitaa koko Suomi asuttuna ja tii-
vistad kaupunkirakennetta, varmistaa maataloustuotteiden kotimaisuus ja estda asunto-
markkinoiden eriytyminen?

Skenaariotyoskentelylld voidaan luoda hyvaa pohjaa tahtotilan maarittelylle ja eri aika-
janteiden huomioon ottamiselle, milla voi olla toimien hyvaksyttavyyden kannalta suuri
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merkitys. On tunnistettu, ettd ALLI-tyon kuluessa kdyty keskustelu on ollut tarkeda. Se on
antanut enemman kuin varsinainen lopputuote.

Hyvia kokemuksia on saatu Lahden prosessista. Siella selkea tavoiteraportti mahdollisti
etenemisen strategiasta toimintaan ja tulkinnan suunnittelijakielelle, minka koettiin
tekevan sitoutumisen helpoksi. Tavoitetta muodostettaessa on paikallaan avata eri toimi-
joiden prosesseja ja aikajanteita. Tarvitaan aikaa yhteiselle pohdinnalle ja toisten toi-
minnan ominaisuuksien ymmartamista.

Jatkuva suunnittelu ilmiopohjaisuuden edistdjana

Tyopajassa siis esitettiin, etta jatkuva suunnittelun omaksumisella voidaan edistaa
suunnittelun ilmidperustaisuutta. Asiantuntijat tunnistivat, etta useissa organisaati-
oissa on jo omaksuttu jatkuvan suunnittelun piirteitd, joita Mantysalo avasi neljan tee-
sin avulla. Kuitenkin vaikutti myos siltd, etta erityisesti liikennesuunnittelun prosessit, osin
suunnittelu seka rahoitusjarjestelman luonteesta johtuen nojautuivat edelleen suunni-
telma- seka hankelahtoisyyteen ja ennustepohjaisuuteen. Olisiko liikennesuunnittelun
herkistaminen jatkuvan suunnittelun prosesseille keino maankayton ja liikenteen
suunnittelun parempaan yhteensovittamiseen? Toisaalta, vaikka maankdyton suunnit-
telussa oli omaksuttu tavoiteldhtdisen jatkuvan suunnittelun piirteita, herasi kysymys: mil-
laisia prosesseja ja tietoa tarvitaan, etta keskustelu tavoitellusta tulevaisuudesta
seka sen saavuttamisen on laajaa, avointa ja haastaa nykyjarjestelmdn? Seuraavassa
tyopajassa keskustellaan, mika voisi olla vaikutusten arvioinnin rooli tdssé prosessissa
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Vaikutustenarviointi ilmiopohjaisessa

suunnittelussa
YHTAJALKAA-hankkeen tyopaja, 19.11.2019

Tyopajan yhteenveto

Ty6pajassa pohdittiin, kuinka vaikutustenarviointi voi tukea ilmiépohjaista suunnitte-

lua. llImidperustaisessa suunnittelussa kohteita lahestytaan tasoja ja sektoreita lapaisevien
yhteiskunnallisten ilmididen kautta. Niihin vastaaminen edellyttda seka strategista kykya
pitkan aikajanteen ennakointiin etta valmiuksia reagoida nopeasti erilaisiin tarpeisiin lyhy-
ella aikajanteelld. Nain ilmidpohjainen suunnittelu edellyttaa paitsi sektoreiden ja tasojen
valista yhteistyota myos askelittain etenevid ja jatkuvia suunnittelun prosesseja. Tallaisissa
prosesseissa vaikutustenarvioinnin ja sen menetelmien tulisi tuottaa tietoa, joka huomioi
eri aikajanteet seka suunnittelun ja paatoksenteon vaiheet, mutta myos parhaimmillaan
tarjota yhteistyéfoorumi suunnittelun monille toimijoille.

Alustuksessaan HSL:n ja Uudenmaanliiton edustajat esittelivat Uusimaa-kaavan ja Hel-
singin seudun MAL-suunnitelman yhteispelia vaikutusten arvioinnissa. Ryhmapaallikko
Aarno Kononen (HSL) pohjusti, kuinka Helsingin seudun 14 kunnan MAL 2019 -suunni-
telmassa on yhteistydssa maaritetty tavoitteet vahapaastoisesta, houkuttelevasta, elin-
voimaisesta ja hyvinvoivasta seudusta. Nama tavoitteet on konkretisoitu suunnittelupe-
riaatteiksi ja investoinneiksi, joiden tulisi ohjata seudun kuntien suunnittelua. Liikenne-
suunnittelija Reetta Koskela (HSL) kertoi, etta vaikutusten arvioinnilla oli keskeinen rooli
MAL 2019 -suunnitelman tavoitteita toteuttavien toimenpiteiden valinnassa. Suunnitte-
luprosessin aikana jokainen suunnitelmaversio arvioitiin, jolloin arviointitieto mahdollisti
suunnitelman ja sitd toteuttavien toimenpiteiden tarkentamisen askel askeleelta parem-
min tavoitteita vastaavaksi. Vaikutustenarviointitydssa keskityttiin arvioimaan ehdotet-
tuja toimenpiteita ja keinoja suhteessa suunnitelman keskeisiin tavoitteisiin, joiden poh-
jalta tehtiin suosituksia jatkosuunnitteluun. Tata varten arviointitydssa oli maaritetty kes-
keiset numeeriset paamittarit, ja naita tukevat muut mittarit seka keinojen ja toimenpitei-
den laadullinen arviointi.

Ymparistoasiantuntija Tanja Lamminmaki (Uudenmaan liitto) korostikin, etta vaikutusten
arviointi ei ole menetelma, vaan prosessi, jonka tulee jatkua koko suunnitteluprosessin
ajan. Uusimaa 2050 -kaavan vaikutustenarviointiprosessi kuitenkin erosi MAL 2019 -suun-
nitelman vaikutusten arvioinnista siing, etta kaytossa oli enemman laadullisia kuin maa-
rallisid mittareita. Tama johtui kaavan yleispiirteisesta tarkkuustasosta, maantieteellisesta
laaja-alaisuudesta ja lain asettamista vaatimuksista. Kaavoituspaallikko llona Mansikka
(Uudenmaan liitto) kertoi, etta Uusimaa-kaavan ja MAL 2019 -suunnitelman vaikutustenar-
viointitydssa oli tehty yhteisty6ta esimerkiksi asiantuntijayhteistyon seka liikenteellisten ja
taloudellisten vaikutusten arvioinnin muodossa. Taman onnistuneen arviointiyhteistyon
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perustana oli vaikutustenarviointiprosessien ohjelmointi ajoissa yhteen ja selkea viestinta
vaikutustenarvioinnin roolista ja tuloksista ulospain. Kuitenkin Mansikka nosti esiin kysy-
myksen: Tulisiko ilmidpohjaisessa suunnittelussa siirtya yhteistyosta yhdessa tekemiseen?

Taman kysymyksen myo6ta T&K johtaja Raisa Valli (Sitowise) johdatti 35 tydpajaan saapu-
nutta maankayton ja lilkenteen asiantuntijaa pohtimaan, millaista vaikutusten arvioinnin
ilmidpohjaisessa suunnittelussa tulisi olla. Raisa Valli pohjusti, ettd ilmidpohjaisen suun-
nittelun kannalta on keskeista pohtia vaikutusten arvioinnin menetelmia, yhteistyota ja
yhdessa tekemista vaikutusten arvioinnissa, vaikutusten arvioinnin osallisia ja roolia paa-
toksenteossa seka jatkuvan suunnitteluprosessin vaatimuksia vaikutustenarvioinnille.

Vaikutusten arvioinnin menetelmat ilmiopohjaisen
suunnittelun tukena

MAL- suunnittelussa on tdlla hetkelld kaytossa seka kvantitatiivisia etta kvalitatiivisia vai-
kutusten arvioinnin menetelmid. Ne on aikojen saatossa kehitetty johonkin tiettyyn suun-
nittelutarpeeseen tai vaikutusten arviointiin, kuten lilkkennemallit liikennejarjestelmasuun-
nitteluun tai kustannus/hy&tyanalyysi hankkeiden taloudellisuuden vertailuun. Sen sijaan
jarjestelmatasolle kehitettyja menetelmia on vahan, mika vaikeuttaa toisiinsa vaikuttavien
tekijoiden vuorovaikutuksen tunnistamista.

Arvioinnissa tarvitaan yleensa eri menetelmien kdyttoa ja vaikutusten ristiintaulukointia.
Arviointimenetelmien ymmarrys ja tarkoituksenmukainen kaytto on tarkeaa, silla niiden
tausta, sisaltyvat arvovalinnat ohjaavat suunnittelukohteesta saatavaa nakemysta. Huo-
miota ei useinkaan kiinniteta siihen, miten menetelmat suuntaavat ja rajaavat kasiteltavaa
aihetta. Keskustelua kdydaan harvoin siitd, mita menetelmalld ei voida arvioida tai mikd on
menetelmaan sisaltyva luottamus-/vaihteluvali. Mydskaan lahtotietojen asettamia rajoit-
teita ei usein esiteta.

Kun arvioidaan kehitystd, haasteena on arvioida mielekkaasti seka lyhyen etta pitkan aika-
vdlin tavoitteita seka kehityspolkuja. Kun tarkastellaan pitkaa aikavali, tarvitaan jonkin-
lainen valipaatds konkretisoimaan strategisia abstraktilla tasolla olevia tavoitteita. Tar-
kemmin pitdisi kuitenkin tarkastella lahempana olevien vuosien tavoitteita ja niiden saa-
vuttamiseksi tarvittavia toimenpidekokonaisuuksien vaihtoehtoja, jotta tavoitteiden ja
toimenpiteiden valilla syntyisi kytkenta ja voitaisiin ainakin valita oikea suunta pitkan aika-
valin kehityspolulla. Tama haastaa nykyiset tiedonkeruun tavat ja kannustaa valitsemaan
arvioinnin vdlineet niin, ettd ne sopivat ilmion tarkasteluun. Tarvitaan siis menetelmia,
jotka tuovat tutuille vaihtoehdoille myds uusia nakdkulmia ja vaihtoehtoja, mutta myos
paattajien mukaan ottamista prosessin alussa, kun keskustellaan suunnittelun tavoitteista
ja vaihtoehdoista. Lisdksi selvia menetelmdpuutteita on vaikutusten kohdentumisen tar-
kasteluissa, palvelujen huomioon ottamisessa, yhteistyonjdrjestamisessa seka tulosten
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selkedssa ja havainnollisessa esittamisessa. Kokonaisuuden hallinnan ohella on yhteis-
tyOssa kyettava pilkkomaan tarkastelua niin, etta syntyy hallittavia tydpaketteja, joiden
arvioinnissa voi olla eri vastuutahot ja sisallot.

Vaikutusten arviointi toimijoiden yhteisty6foorumina

Vaikutusten arvioinnin tulisi aidosti hyodyttaa ja kehittad suunnittelua eika sita tulisi tehda
vain suunnitelmien legitimoimiseksi. Tama vaatisi arvioinnin nakemistd, kehittamista ja
toteuttamista integroituna ja iteroituvana osana suunnitteluprosessia. Vaikutustenarvioin-
nin tulisi my6s kohdentua eri tavalla eri tasoilla. Talla hetkella ollaan kuitenkin "oravanpyo-
rassa”, jossa arviointi on jokaisella tasolla suunnitelmien tavoitteiden ja luonteen kannalta
lilan tarkkaa. Tarkkuuteen pyritdaan lakiperustan ohjaamana. Turhaa arviointia tehdaankin
paljon - jossain tapauksissa jopa 80% voi olla itse asian kannalta tarpeetonta.

Arvioinnin tulisi keskittya kokonaisuuksiin, jotka on tunnistettu "lentokorkeuden” mukai-
sesti. Talloin jo alkuperdinen suunnitteluongelma tai -kysymys tulisi rajata siten, etta sita
voidaan kasitella luontevasti eri tasoilla. Samalla olisi seka tunnistettava kunkin suunnit-
telutehtavan ja arvioinnin tarkeat kysymykset ettd oltava kiinnostunut muista tasoista ja
niilla tehtavista arvioinneista.

Vaikutusten arvioinnin tulisi tarkentua suunnittelun tarkentumisen myota. Prosessien
omistajilla tulisikin olla rohkeutta — ja lainsaadannon puolesta mahdollisuus - samalla
rajata prosesseja ja tehda niista asteittain tarkentuvia, jotta nimenomaan eri tasojen mer-
kittavimmat vaikutukset 16ytyvat prosessin aikana.

Yhteistyolle tulee kehittda foorumeita, mutta olennaisempaa olisi synnyttaa yhdessa teke-
mistad. Eri prosessien omistajien tulisi tunnistaa yhdessa tekemisen paikat ja motivoida eri
tahojen tarvittavat ihmiset paikalle. Sektoroitumisen myota eri toimijat katsovat asioita
omista lahtokohdistaan, ja osalla osallisista voi olla hyvinkin rajattu ndkékulma. Kaikkien
tulisi kuitenkin olla tietoisia siitd, missa roolissa ja milla mandaatilla kukin on yhteistydssa
mukana. Toimijoiden ymmarrysta eri nakokulmista tulisi parantaa. Tata voitaisiin tukea toi-
mijoiden rooleja sekoittavilla, yhteistyota tehostavilla menetelmilla. Ndin tahdattaisiin jar-
jestelmiin, joissa jokainen taho olisi valtuutettu ottamaan tarkoituksenmukaisen roolin
kussakin tilanteessa ja kullakin tasolla.

Vaikutusten arviointi paatoksenteon tukena ja vaikutusten
arvioinnin osalliset

Suunnitteluprosessien kdynnistyessa ja niiden aikana tehddan monia valintoja ja paatoksia

alkaen siitd, kdynnistetdanko suunnittelu, miten suunnittelun kohde rajataan, mita suun-
nittelulla tavoitellaan ja mitka tahot otetaan mukaan. Virkamiesvalmistelulla on ndissa
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valinnoissa suuri merkitys. Huomionarvoista on, ettda dokumentoitua vaikutustenarviointia
ei ndista paatoksista valttamatta tehda. Paatoksia ohjaa usein tarkoituksenmukaisuuden
arviointi, joka perustuu arvioijan kokemuspohjaan ja vallitsevaan (poliittiseen) ilmapiiriin.

Tavoitteiden rooli vaikutusten arvioinnissa edellyttaa pohdintaa. Esimerkiksi MAL 2019
-suunnitelma on saanut kritiikkid korostuneesta tavoitteisiin vertaamisesta. On nahty, etta
olisi pitanyt tarkastella myds vaikutuksia liilkennejarjestelman kokonaisuuteen. Voidaan
toisaalta ajatella niin, etta vaikutusten arviointitieto mahdollistaa suunnittelulle asetettu-
jen tavoitteiden muokkaamisen.

Poliittisten paattajien sitoutuminen vaikutustiedon kaytt66n paatoksenteossa on haaste
suunnittelujarjestelmalle. Kansalaisten parempi tuntemus strategisen tason suunnittelu-
prosesseista voisi herattad median mielenkiinnon ja nain luotaisiin painetta entista lapina-
kyvampaan vaikutustietoon perustuvaan paatoksentekoon. Voitaisiin muodostaa prosessi,
jossa paatettdisiin ensin tavoiteltavista vaikutuksista ja sitten etsittdisiin keinot (hankkeet),
jotka parhaiten tuottavat haluttuja vaikutuksia.

Vaikutusten arviointi jatkuvassa suunnittelussa

Jatkuvassa suunnittelussa tulisi 1ahtea liikkeelle kehityspolkuajattelusta, joka kytkee
yhteen pitkan aikavalin tavoitteet, keskipitkan aikavalin ohjelmoinnin ja lyhyen aikava-
lin toimenpiteet. Vaikutusten arvioinnin tulisi varmistaa, etta pysytaan halutulla kehitys-
polulla. Jotta tdma pystytdan varmistamaan, tulisi seurantatiedon kerddminen varmis-
taa. Jatkuvassa suunnittelussa seurannan ja jatkuvan tiedonkeruun rooli korostuu. Vaiku-
tustenarvioinnin fokus kirkastuu prosessin aikana, kun askelittain kirkastetaan tavoitteita
ja niiden toteuttamiseksi tarvittavia toimenpiteita. Nain vaikutustenarvioinnissa voidaan
keskittya arvioimaan paatoksenteon kautta valikoituneita toimenpiteita suhteessa iteroi-
tuvan prosessin keskeisiksi koettuihin tavoitteisiin. Vaikutustenarvioinnin kohteen talla
tavoin rajaaminen ei tarkoita, etteikd toimenpiteilld olisi muitakin vaikutuksia. Tdmén
takia seurantatietoa tulisi kerata laajasti ja mahdollisia vaikutuksia visualisoida esimerkiksi
vaikutuskartalla.

Jatkuvan vaikutusten arvioinnin kannalta on haaste, etta vaikutustenarviointi toteutetaan
usein ulkopuolisen toimijan toimesta kertaluonteisena hankkeena. Kuinka ulkopuoliset
arvioitsijat voivat talléin hyodyntaa organisaation ’hiljaista tietoa, jotka selittavat valittuja
toimenpiteita. Toisaalta, kuinka organisaatio saa kdyttdonsa sen hiljaisen tiedon ja osaa-
misen joka ulkopuoliselle arvioitsijalle karttuu arviointiprosessin aikana? Hiljaisen tiedon
esiintuomisessa huomiota tulisi kiinnittaa erityisesti arviointitiedon selkedan esiintuomi-
seen jatkuvan suunnitteluprosessin eri vaiheissa ja varata riittavasti aikaa arviointitulok-
sista keskustelemiseen organisaation sisalld. Koska jatkuvan suunnitteluprosessi kytkee
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yhteen seka lyhyen etta pitkan aikavalin tavoitteet, tulee arvioinnin menetelmat valita niin,
etta myos pitkdn aikavalin tavoitteita voidaan kyseenalaistaa.

[Imidlahtoista suunnittelua tukeva vaikutustenarviointi

IImidpohjaisessa suunnittelussa vaikutusten arviointi tulisi ndhda prosessina, jonka tavoit-
teena on yhteinen oppiminen. Tall6in tarvitaan paitsi toimenpiteiden kvalitatiivista ja
kvantitatiivista arviointia, my0s jarjestelmatason arviointeja, joilla pystytaan kyseenalais-
tamaan suunnittelun tavoitteita seka tunnistamaan toisiinsa vaikuttavia tekijoita. Yhteisen
oppimisen mahdollistamiseksi, tulisi arviointi nahda osana suunnittelua ja sita tulisi roh-
keasti rajata suunnitelmien luonteen ja tavoitteiden kannalta keskeisiin kysymyksiin. Paa-
toksenteko tulisi kytkea entista l[apinakyvammin arviointitietoon, josta keskusteluun tulisi
varata organisaatioissa nykyista enemman aikaa
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limiopohjaisuutta tukeva

suunnittelujarjestelma
YHTAJALKAA-hankkeen ty6paja, 4.2.2020

Tyopajan yhteenveto
Ty6paja haastoi maankdyton ja lilkenteen asiantuntijat pohtimaan millainen alueidenkay-
ton suunnittelujarjestelma tukisi ilmidpohjaisuutta maankayton ja lilkenteen suunnittelun
yhteensovittamisessa. Imiépohjaisuus viittaa yhteensovittamisen tapaan, jossa suunnitte-
lukohteita lahestytadn suunnittelun tasoja ja sektoreita lapaisevien yhteiskunnallisten ilmi-
oiden kautta. Pohdinta ilmidpohjaisuuden tukemisesta nousee ajankohtaiseksi etenkin,
kun alueidenkdyton suunnittelujarjestelmaa ollaan parhaillaan uudistamassa Maankaytto-
ja rakennuslain (MRL) uudistamistyon yhteydessa.

Tata uudistuvaa alueidenkdyton suunnittelujarjestelmaa esitteli ymparistoneuvos Antti
Irjala (Ympéristoministerio). Hinen mukaansa uudistuksen tavoitteena on paitsi yksinker-
taistaa alueidenkaytdn suunnittelujarjestelmaa myos uudistaa MRL siten, ettd se huomioi
alueidenkayton suunnittelun tulevaisuuden haasteita. Keskeisimmiksi haasteiksi, tai toi-
sin sanoen ilmidiksi, hén tunnisti ilmastonmuutoksen, digitalisaation ja alueiden erilaistu-
misen. Ndin voidaankin todeta, etta pyrkimyksena on uudistaa alueidenkdyton suunnitte-
lujarjestelma ilmidt huomioivaksi. Kuitenkin Irjala tdhdensi, etta suunnittelujarjestelman
sisdltamista kaavatasoista ei ole paatosta ja keskustelu kaavojen laadullisista ja sisallolli-
sistd vaatimuksista on ollut toistaiseksi vahaista.

Alustuksessaan Turun kaupungin kehittamispaallikkd Timo Hintsanen totesi, etta keskei-
sin ilmio joka vaikuttaa Turun kehitykseen on kaupungistuminen ja sen mukanaan tuoma
nopea vdestonkasvu. Tahan kaupungistumisen ilmiéon Turku on pyrkinyt vastaamaan
strategisen kaupunkikehittamisen keinoin, joka tuo yhteen paitsi maankayton ja liiken-
teen suunnittelun myos elinkeinojen ja palveluiden kehittamisen. Hintsasen mukaan
kaavoitus ndahdaan Turussa lahinna operatiivisena tydkaluna strategisten suunnitelmien
toteuttamiseen. Niiden laatimisessa Turku on puolestaan hyodyntanyt kaavajarjestel-

man ulkopuolisia tydkaluja, kuten visioita, masterplaneja ja rakennemalleja. Esitykses-
saan suunnittelujohtaja Heikki Saarento (Varsinais-Suomen liitto) totesi, etta rakennemal-
lilla on ollut merkittava rooli Turun kaupunkiseudun suunnittelussa. Sen tavoitteet ja linja-
ratkaisut ovat yhdistaneet seka suunnittelun tasoja etta sektoreita, kun ne ovat valittyneet
Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitelmaan, Varsinais-Suomen maakuntakaavaan ja
Turun strategiseen suunnitteluun. Saarento kuitenkin totesi, etta ilmidpohjainen suunnit-
telu tarvitsee tuekseen nykyista vahvempaa vuorovaikutusta tasojen vililla. Liikennejarjes-
telmapaallikké Hanna Lindholm (Varsinais-Suomen ELY-keskus) totesi, ettd nykyisilla kau-
punkiseudun liikkennejarjestelman ja alueidenkdyton suunnittelun yhteistyon rakenteilla
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tehokkaampaa ja vaikuttavampaa vuorovaikutusta on kuitenkin vaikeaa saavuttaa. Yhteis-
tyohon perustettuja ryhmia on liikaa ja ne ovat osin paallekkaisia. Hinen mukaansa suun-
nittelujarjestelmaa yksinkertaistaminen edellyttadakin myds suunnittelun organisoinnin
yksinkertaistamista.

Talta pohjalta YHTAJALKAA-hankkeen johtaja Raine Mantysalo (Aalto Yliopisto) kutsui noin
45 tyOpajaan osallistunutta asiantuntijaa pohtimaan kuinka alueidenkaytdn suunnittelu-
jarjestelmaa ja suunnittelun organisointia tulisi kehittaa, jotta se paitsi yksinkertaistuisi,
my®os sopisi yhteen lilkennejarjestelman suunnittelun kanssa. Ryhmat pohtivat kuinka
alueidenkayton suunnittelujarjestelmaa tulisi kehittda ilmidpohjaisuutta tukevaksi kau-
punkiseuduilla, kaupunkiseutujen ulkopuolisilla alueilla seka koko valtakunnan tasolla ja
millaisia muutoksia se edellyttdisi toimijoiden rooleihin sekd organisoitumiseen.

Maakunta- ja kaupunkiseutukaavan yhteys
liikennejarjestelman suunnitteluun

Ollakseen toimiva, kaupunkiseutukaavan tulisi tayttaa kolme perusehtoa: 1) sen tulisi
perustua yhteiseen tavoitteistoon — eri suunnittelutasojen, kuntien ja sektoreiden valillg;
2) sen tulisi olla oikeusvaikutteinen; 3) ja kolmanneksi, sen tulisi olla kustannus- ja systee-
mitehokas. Talld viitataan siihen, ettei kaupunkiseutukaavasta tulisi aiheutua tydmaaran
lisadntymistd, eika se saisi monimutkaistaa sen paremmin kaavoitusjarjestelmaa kuin paa-
toksentekoakaan. Ylipadtansa uusien suunnittelutasojen luominen nahtiin ongelmallisena,
vaikka pidettiin selvana, ettda kaupunkiseutu olisi liikennejarjestelmanakokohtien huomi-
oinnin kannalta luonteva suunnittelutaso.

Yhteiset tavoitteet nahtiin paitsi keskeisena lahtékohtana suunnittelutasojen ja -sektorei-
den yhteensovittamisessa myos vaikeimpana yhteistyon kysymyksena. Kaupunkiseutukaa-
valla nahtiin olevan mahdollinen rooli tdssa tavoitteiden yhdentamistydssa. Pitkalle vie-
tyna kaupunkiseutukaava voisi olla erd@nlainen "tavoitelaboratorio’, jossa kullakin toimi-
jalla olisi mahdollista nahda eri tahojen tavoitteet oman toimintansa ja toiminnan tasonsa
nakokulmasta. Ndin pystyttaisiin entista laajemmalla joukolla ja erityisesti liikke-eldman toi-
mijoita osallistavalla otteella keskustelemaan, konkretisoimaan ja paattamaan tavoitteista
nykyista tehokkaammin.

Tallaisen kaupunkiseutukaavoituksen tavoitelaboratorion tulisi kyeta yhdistelemaan val-
takunnan ja maakunnan tasoilta asetettavia tavoitteita paikallisiin tavoitteisiin. Naiden
eri tasojen asettamien tavoitteiden tulisi yhdentya kaupunkiseutukaavassa ilmididen
kautta motivoituvana tavoitteistona. Samalla valtakysymykset tulisi kdsitella: kuka joh-
taa, mita toimia tai ilmidita hoidetaan millakin instrumentilla, ja milloin kunkin tason toi-
mijat pddsevat mukaan tavoiteprosessiin. Koettiin, etta yhteistydprosessin tiivistamista ja
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yksinkertaistamista tukeville instrumenteille olisi kdyttoa valtakysymysten kasittelyssa ja
vastuiden "valittamisessa” kumppanuusfoorumitoiminnan kautta.

Kaupunkiseutukaavan oikeusvaikutteisuutta pidettiin tarkeana. Oikeusvaikutteisuuden
jarjestamista muiden ehtojen puitteissa pidettiin kuitenkin haastavana: miten oikeusvai-
kutteisuus tulisi rajata, ja mihin sen tulisi kohdistua? Mitka ilmiot tulisi pyrkia ratkaisemaan
kaupunkiseutukaavoituksella, ja miten? limididen ratkaisemiseksi voitaisiin hyodyntaa jo
olemassa olevia toimintamalleja, kuten kaupunkiseutujen liikkennejarjestelman suunnitte-
lua, jotka voitaisiin liittda osaksi kaupunkiseutukaavaa. Toisaalta kaupunkiseutukaava voisi
toimia my&s osana maakuntakaavoitusta: kaupunkiseutujen tasolla ratkaistavat asiat tuli-
sivat maakuntakaavaan tarkennuksina. Talléin kuitenkin tormataan poliittisen paatoksen-
teon ongelmaan: se siirtyy eri tasolle kuin kasiteltavat kysymykset. Kaupunkiseutukaava
voisikin mahdollisesti olla kaupunkiseudun kuntakaavojen tai yleiskaavojen yhteinen stra-
tegiaosa, jolloin kukin kunta sailyttaisi tilanteisen tulkinnanvaran omassa suunnittelussaan.
Tallainen kaupunkiseututasolla tehty strategia olisi notkeampi kuin maakunnassa synny-
tettdava. Jos kaupunkiseutukaava toteutettaisiin erillisend, maakuntakaava voisi olla var-
sinainen strateginen instrumentti, ja kaupunkiseutukaavassa kasiteltdisiin ajankohtaisia
ilmi6ita, joihin tulisi olla valmius puuttua lyhyelldkin aikavalilla. Kunnille jdisi edelleen oma
paatosvaltansa kuntakaavoituksen puitteissa.

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman ja
alueidenkayton yhteensovittaminen ilmidpohjaisesti

Ryhma pohti, kuinka suunnittelujarjestelmaa tulisi uudistaa, jotta se loisi mahdollisuudet
vastata ylimaakunnallisiin vayla- ja liikennehankkeisiin. Ryhman mukaan nykyinen suun-
nittelujarjestelmd mahdollistaa ylimaakunnallisiin vayla- ja liikennehankkeisiin vastaami-
sen. On enemmankin yhteistyohalukkuutta koskeva kysymys kuin suunnittelujarjestel-
maa koskeva kysymys, miten hyvin alueidenkaytéllisia asioita tarkastellaan ylimaakunnal-
lisesti. Ylimaakunnallisessa yhteistydssa voisi hyodyntaa esimerkiksi ALLI-ty6ta nykyista
enemman. Ongelmana ylimaakunnallisiin vayla- ja liikennehankkeisiin vastaamisessa on
talla hetkelld se, ettd pitkan aikajanteen suunnitelmiin tuodaan suuria ratahankkeita ilman,
ettd ensin tarkasteltaisiin niiden tarvetta ja aluerakennevaikutuksia laaja-alaisesti. Riitta-
vaa suunnittelua vaille jaa usein myos se, millaisia vaikutuksia uudella hankkeella on nykyi-
sen rataverkon kysyntdan. Tatd ongelmaa ei helpota se, etta nyt uudistettavassa MRL:ssa
on ehdotettu maakuntakaavan lentokorkeutta niin, etta kaavassa keskitytaan abstraktim-
piin asioihin.

Haasteena on myds se, etta liikennejarjestelmaa koskevasta lainsaadanndsta puuttuu
maakuntataso. Sen voi kuitenkin ndhda tasona, joka toisaalta valittaa alueen tarpeita val-
takunnalliseen liikennejarjestelmasuunnitelmaan ja toisaalta tulkitsee valtakunnallisia
linjauksia vaikkapa kaupunkiseuduille sopivaan muotoon. Odotettuja valtakunnallisia
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linjauksia olisivat muun muassa kehityskaytavien priorisointi. Toisaalta taas nahtiin, valta-
kunnallinen liikkennejarjestelmatyo tarvitsee vastinparikseen aluerakenteen ennakointi-
tyotd, josta on ymparistoministeriossa keskusteltu. Taman ennakointityon tulisi olla jatku-
vaa ja osapuolia kokoavaa.

Ryhma pohti, voisiko tata aluerakenteen ennakointity6ta ajatella tilannehuoneena, joka
toimisi yhteisen ymmarryksen rakentamisen foorumina. Téll6in asiantuntijatasolla muo-
dostettu ja yllapidetty yhteinen ymmarrys aluerakenteen tilannekuvasta valittyy poliitti-
sille paattajille paatdsten perusteluissa. Vastaavan kaltaista asiantuntijuuteen perustuvaa
valtakunnallisen liikennejarjestelman tilannekuvaa tarvittaisiin aluerakenteen tilanneku-
van pariksi.

Tilannekuva voisikin olla sellainen, etta siita selvidisi, missa prosessissa jokin asia ratkais-
taan ja milloin. Tilannekuva tukisi ndin tasoja lapdisevia suunnitteluprosesseja, silla eri
suunnittelun tasoilla kdytavien keskustelujen oikea-aikaisuus on ratkaisevaa seka liikenne-
etta aluerakennekysymyksissa.

Maankayton ja lilkkenteen yhteensovittaminen suurten
kaupunkiseutujen ulkopuolisilla seuduilla

Tarve ylikunnallisella ja ylimaakunnalliselle maankayton ja liilkenteen yhteensovittamiselle
tulee kasvamaan suurten kaupunkiseutujen ulkopuolisilla alueilla. Syyna tahan on kau-
pungistumisen ilmio ja vaeston vaheneminen, jota se aiheuttaa usein suurten kaupunki-
seutujen ulkopuolisilla alueilla. Vaeston vahenemisen johdosta syntyy tarve esimerkiksi
palveluverkon ylikunnalliselle suunnittelulle ja seudun harvenevien taajamien yhteyksien
turvaamiselle. Talloin ndiden paikallistenkin yhteyksien ja palveluiden suunnittelu edellyt-
taa ylikunnallista suunnittelua.

Toisaalta nahtiin, etta kaupungistuminen ilmidna on kaantanyt koko valtakunnan tasolla
huomion vahvasti suuriin kaupunkiseutuihin ja niiden vélisten yhteyksien parantami-
seen. Usein tuntuu kuitenkin jadavan huomiotta se, millaisia (negatiivisia) vaikutuksia nai-
den yhteyksien parantamisella on kaupunkiseutujen valisille alueille tai muille seudul-
lisille yhteyksilla. Tahan ei uskottu mydskaan valtakunnallisen liikennejarjestelmasuun-
nitelman tuovan helpotusta, silla usein kyse on paikallisten ja seudullisten yhteyksien
heikkenemisesta.

Pulmallista on se, ettd vdeston vaheneminen samanaikaisesti kasvattaa tarvetta ylikunnal-
liseen suunnitteluun, mutta syo kuntien resursseja toteuttaa ylikunnallista suunnittelua.
Nousi huoli esille siita, ettd milla tydkaluilla tallaista suunnittelua voidaan tehda, jos maa-
kuntakaavaa ohjataan nykyistd abstraktimmaksi ja sen ohjausvaikutusta kavennetaan eika
kunnilla ole resursseja tai kiinnostusta tehda kunnissa yleiskaavoja. Tarpeellisia resursseja
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kunnat voisivat koota esimerkiksi paremmalla verkostoyhteisty6lla. Kuitenkaan tama
yhteisty0 ei ratkaise sitd ongelmaa, etta jos maakuntakaavan ohjausvaikutusta kevenne-
taan, ei esimerkiksi merkittavien maisemallisten arvojen ja luonnonsuojelulle eika tuulivoi-
man suunnittelulle jaa oikeusvaikutteista suunnitteluvalinetta.

Toimijoiden roolit

Toimijoiden rooleissa on paljon kehitettavaa huolimatta lainsaddantohankkeiden tulevista
kadnteista ja siitd, minkalaisia suuntaviivoja uudistukset noudattavat. Laaja kaupunki- ja
aluekehittamisen kentta vaatii laajemman ja monitahoisemman vuorovaikutusfoorumin
kuin silloin kun tehddan tasoihin kiinnittyvaa kaavaa.

IImidpohjainen suunnittelu haastaa jo sinalldan vahvasti nykyiset toimintatavat. lImi6-
pohjaisuus irrottaa suunnittelua strategisemmalle, uusia yhteistyémuotoja ja -kuvioita
sisaltavalle suunnitteluotteelle. Ryhman mielesta strategisuutta tulisi korostaa useilla eri
aluetasoilla ja pohtia uuden tyyppisissa yhteistyéryhmissa. Jos suunnittelukohde lavis-
tda usean tason mutta myos useita alueyksikoita (esim. kdytavasuunnittelu tai nk. tunnin
juna-hankkeet), yhteisen ymmarryksen ja ndkemyksen tarve korostuu. Hankkeen alussa
esitetty rajaobjekti-kdsite tarjoaa yhteisen kohteen eri suunnittelutasojen keskustelulle ja
vuorovaikutukselle.

Jokainen suunnittelutaso sisaltdaa myds edunvalvontaa ja se on syyta tunnistaa ja tunnus-
taa suunnitteluprosessin my6ta. Edunvalvonnan vérittamat suunnitteluteemat on mah-
dollista taklata hyvalla perustiedolla ja yhteisella tietopohjalla - kaikilla tahoilla ja tasoilla
on kaytettavissa vahintadn sama perustieto tai data. Vahva tietopohja ja jaettu ymmarrys
tavoiteltavasta suunnasta auttaa toimijoita valmistautumaan uusiin monialaisiin ilmioi-
hin kuten vaestomuutokset, kaupungistuminen, sosiaalisen kestavyyden haaste ja ilmas-
tonmuutokseen sopeutuminen. Tallaiset uudet monialaiset, kaikkia sektoreita koskettavat
ilmiot suorastaan vaativat uusien toimijoiden kutsumista suunnittelu- ja neuvottelupdy-
tiin. Ne vaativat myds suunnittelun loppukohteiden, eri-ikdisten kaupunkilaisten ja paikal-
lisyhteis6jen ndkemyksen laajempaa huomioimista. Samalla tulisi arvioida erilaisten vy6-
hykkeiden kehitysnakymid ilmididen suhteen.

MAL-yhteensovitustyd suurimmilla kaupunkiseuduilla on prosessi, joka jo sisdltaa naita
elementteja ja kokoaa monia toimijoita yhteen. Sen sijaan MAL-tyOn tietopohjassa ja paa-
toksenteon tueksi toteutettavissa vaikutustenarvioinnissa ja mittaamisessa on jo yhdella
seudulla aukkoja, ja etenkin yhdistettdessa useiden seutujen tietoja yhteen (esim. kdytava-
hankkeissa). Lisaksi arviointiin olisi sisallytettava suunnitteluprosesseihin sisaltyvien valin-
tojen etukateis- ja jalkiarviointi vaihtoehtotarkasteluineen. Ryhmadssa nousi ehdotukseksi
myos toimijaverkkoteorian ja -analyysien hyodyntdaminen arviointiprosessissa: mitka toi-
mijat ovat tavoitellulle tulevaisuudelle (tdssa aluerakenteelle) olennaisimmat ryhmat?
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liImidpohjaisuutta tukeva suunnittelujarjestelma

Millainen sitten on ilmidlahtdipohjaisuutta tukeva suunnittelujarjestelma? Tydpajan perus-
teella voidaan todeta ainakin, ettd ilmidpohjaisuus vaatii tuekseen strategista suunnit-
telua ja uudenlaisia yhteisty6- ja kumppanuusfoorumeja. Tallaisiksi uudenlaisiksi fooru-
meiksi tydpajassa hahmoteltiin esimerkiksi, tilannehuonetta aluerakenteen kehittymi-
sesta sekd kaupunkiseutukaavaa, joka voisi toimia erdanlaisena seudullisen tavoitelabora-
toriona. Naissa ehdotuksissa korostui tarve ajantasaisiin tilannekuviin ja ennakointity6hon,
jossa rakennetaan yhteistd ymmarrysta seka tietopohjaa toimijoiden vélille ja sovitettaan
naiden tavoitteita yhteen. Imidpohjaiselta suunnittelujarjestelmalta vaaditaan myos jous-
tavuutta, niin etta tavoitteiden ohjaavuus voidaan maarittaa erilaisille alueille ja ilmidille
sopivaksi. Joustavuus on tarkeaa erityisesti aluerakenteen eriytyessa. Joustavuudesta huo-
limatta jarjestelmadssa olisi tarkea ratkaista vallan ja vastuunjaon kysymykset, silld eri suun-
nittelun tasoilla kaytavien keskustelujen oikea-aikaisuus on ratkaisevaa seka liikenne- etta
aluerakennekysymyksissa.
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Liite 2; Ideatehtaiden tulokset

Yhtdjalkaa hankkeen aikana jarjestettiin nelja Ideatehdas-verkkokyselya. Ideatehtaiden
tavoitteena oli jatkaa ja tdydentaa hankkeen aikana jarjestettyjen tydpajojen tyoskentelya.
Ideatehtaissa asetettiin vastaajien arvioitaviksi ja kommentoitaviksi tyopajoista esiin nous-
seita toimenpiteitd ja keskustelujen pohjalta nousseita vaittamia, joita vastaajat saivat arvi-
oida. Lisdksi vastaajilla oli mahdollisuus esittda omia ehdotuksia muiden vastaajien arvioi-
tavaksi. Ideatehtaiden tulokset antoivat lisdarvoa esiin tulleiden toimenpiteiden arviointiin.

Ideatehtaiden teemat olivat seuraavat:

1. Suunnittelutasoja lapaisevat haasteet suunnittelukohteiden
madrittajana
[Imidpohjaisen suunnittelun prosessit

3. Vaikutusten arviointi ilmidpohjaisessa suunnittelussa
[Imidpohjaisuuden huomioiva suunnittelujarjestelma
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1. Ildeatehdas — Suunnittelutasoja ldpdisevdt haasteet
suunnittelukohteiden mdidirittdjdnd

Ensimmadinen ideatehdas kysely oli vastattavissa lokakuussa 2019. Kutsuttuja vastaajia
kyselyyn oli 160, joista 30 % vastasi kyselyyn.

@ maankayton asiantuntija
likenteen asiantuntija

@ maankayton ja
likenteen asiantuntija

@® muu

e

Alle on koottu ideatehtaassa esitetyt vaittamat ja niiden arviot

Tunnistetaan ja avataan eri suunnittelutasojen merkitys
ja rooli selkeasti.

Sektori-/siiloajattelu ja toimintatapa pitdisi saada
poistettua, jotta kokonaisuuden ja niukkojen resurssien
kannalta parhaat toimintatavat yleistyvat.

lImidpohjainen I3hestymistapa edistaa
suunnittelusektoreiden valistd vuoropuhelua

IImidpohjainen I3hestymistapa auttaa ymmartamaan
suunnitteluongelmaa osana laajempaa kokonaisuutta
Suunnittelujarjestelmassa tulisi jokaisella tasolla
madritelld kullakin tasolla olennaiset asiat, ja tarkemalle
tasolle tulisi jattaa enemman ratkaisumahdollisuuksia.
Suunnittelulle tulee madritelld tavoitteet, joihin
sitoudutaan poliittisesti. Taman jalkeen suunnittelulla
etsitdan ratkaisuja ja arvioidaan ratkaisujen vaikutuksia
suhteissa tavoitteisiin.

limidpohjainen lIahestymistapa edistaa
suunnittelutasojen valista vuoropuhelua

limidpohjainen lahestymistapa lisda osallistujien
motivaatiota

limidpohjainen Iahestymistapa tukee suunnittelun
toteuttamista nykyistd paremmin.

0s

22

22

37

37

36

25

37

37

36
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@ Valtion keskushallinta
Valtion alushallinto
@ Maakunnan litto
@ Seuluorganisaatio
® Kunta
Konsuitti

@ Muu

59 % 36 % 5% 0%

50 % 41% 9% 0%
49% 49 % 3% 0%
46 % 49% 5% 0%
44% 47 % 8% 0%
40% 52% 8% 0%
38 % 38% 24% 0%
24% 62 % 14% 0%
17 % 2% 11% 0%
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Vaittamien arvioimisen lisaksi vastaajia pyydettiin laittamaan seuraavien kysymysten rat-
kaisut tarkeysjarjestykseen (1. sija =tarkein).

Mika on mielestasi tarkein haaste joka tulisi ratkaista kehitettdessa suunnittelua
ilmidpohjaiseksi?

sijoitus Tarkein haaste
Toisiinsa vaikuttavien tekijdiden hahmottamisen vaikeudet
Sitoutumisen puute

Siiloutuminen/sektoroituminen valmistelussa
Resurssien puute

Prosessien yhteensovittamisen ja hallinnan ongelmat
Omistajuus paatoksenteossa

(SRR RO IR S S

Edunvalvonta suunnittelun/valmistelun aikana
6 Tiedon puute
(n=31) Vahiten tarked haaste

Milla toimilla voidaan mielestdsi parhaiten edistaa ilmidpohjaisen suunnittelun
kehittymista?

sijoitus Suunnitteluprosessi toimii paremmin jos
Tunnistetaan mitka asiat ovat keskeisia eri suunnittelun tasoilla
Johdetaan prosessia suunnitelmallisesti

Toimitaan pitkdjanteisesti yhteistyossa

Varmistetaan sitoutuminen

Tunnistetaan osalliset
Valmistelut tehddan verkostomaisesti
Kyetdan rajaamaan kasiteltavaa asiaa

(5 I RO U [ = N g U

7 Nojaudutaan oikeusvaikutteisuuteen ja sitoviin paatdéksiin
(n=31) Suunnitteluprosessi kehittyy vahiten

Mitka seikat vaikuttavat mielestdsi ilmidpohjaisen suunnittelun laatuun?

sijoitus Tarkein laatua parantava tekija

3 Konkreettiset tavoitteet ohjaavat suunnittelua

Luodaan yhteinen visio

Suunnitteluongelma rajataan yhteistydssa

3

3

4 Osallistujilla on yhteinen tietopohja
4 Vahvistetaan kayttdjanakdkulmaa

Huomioidaan, ettd samalla suunnittelutasolla esim. maakunta, on
4 useita erilaisia alueita ja tarpeita

(n=29) Vahiten laatua parantava tekija
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2. ldeatehdas - lImidpohjaisen suunnittelun prosessit

Toinen ideatehdaskysely oli vastattavissa marraskuussa 2019. Ideahdaskyseluun kutsuttuja
vastaajia oli yhteensa 160, joista 10% vastasi kyselyyn.

@ Valtion keskushallinto
@ Seutuorganisaalio

@ maankéyton asiantuntija
likenteen asiantuntija

® Kunta @ maankayton ja
Konsultti likenteen asiantuntija
@ Muu @ muu

Alla on esitetty ne ideatehtaassa esitetyt vaittamat ja niiden arviot, joiden arvioinnissa oli
vastaajat olivat erimielisia

Taysinsamaa | Jossain madrin | Jossain maarin | Taysin eri

Vaittama mielta samaamieltd | eri mielta mielta

Backasting luo edellytyksia lyhyen aikavdlin toimien = 12 25% 50 % 25% 0%
strategisten vaikutusten arvioinnille pitkan aikajén-
teen ilmidpohjaisten tavoitteiden ndkdkulmasta.

Suunnittelun toimintatapoja voidaan muuttaa 13 54% 23% 23% 0%
nykyisen suunnittelujdrjestelmén puitteissa.

Suunnittelun kehittdmisessa olennaisia ovat toimin- | 13 46 % 31% 23% 0%
tatapojen muutokset.

MAL-tydssd on haasteellista, ettd suunnitelma-/ 13 38% 31% 23% 8%
hankekeskeinen liikennesuunnittelu ei ohjaa laa-

jempaan katsantoon, kun taas maankaytdn ja erityi-

sesti asumisen suunnittelu on ohjelmakeskeista.

Kun alueidenkdyton ja liikenteen suunnitteluproses- 12 42% 42 % 17 % 0%
seja synkronoidaan eri tasoilla, tarvitaan erilaisten

poliittisten tavoitteiden yhteisvaikutusten ristiin-

tarkasteluja taustaksi suunnittelulle ja tulevaisuu-

den tahtotilan muodostukselle.

Nykyiset suunnittelutiedon hankinnan tavat ovat 12 33% 50 % 17 % 0%
todellisten systeemisten ja ilmidkohtaisten vaiku-
tusten ymmartamisen kannalta puutteellisia.

Backcasting -menetelmédn aiempaa laajempi hyd- 12 25% 58 % 17 % 0%
dyntdminen suunnittelussa voisi auttaa siirtymaan

tavoitteellisempaan ja rohkeampaan ratkaisujen

etsintadn.

Kaupunkiseututasolla toimintaa ohjaavat kuntien 13 54% 31% 15 % 0%
omat maankaytdn tavoitteet eivatkd kaupunkiseu-
dulla yhteisesti sovitut tavoitteet.

160



STRATEGISUUS JA TRANSSKALAARISUUS LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITTELUN JA ALUEIDENKAYTON SUUNNITTELUN

YHTEENSOVITTAMISESSA — ALUEIDENKAYTON JA LIIKENNEJARJESTELMAN SUUNNITTELUN YHTEENSOVITTAMINEN ILMIOLAHTOISESTI

Alla on esitetty ideatehtaassa esitetyt vaittamat ja niiden arviot, joista vastaajat olivat suu-
relta osin samaa mielta.

Taysinsamaa | Jossain mddrin | Jossain madrin | Taysin eri

mielta samaamieltd | eri mielta mielta

Vaittama

oo

Suunnittelussa tulisi aiempaa enemmén keskittya 75% 13% 13% 0%
alkuvaiheen ideointiin, jonka tulisi olla riittavan

vuorovaikutteista. Myds vaikutuksia tulisi arvioida

suhteessa eri skenaarioihin silloin, kun suunnitte-

lulle mietitdan |dhtokohtia ja tavoitteita.

Keskustelun pohjaksi tarvitaan vaihtoehtoisia tule- 12 33% 58 % 8% 0%
vaisuuskuvia, jotka ottavat huomioon poliittisen
realismin ja hyvaksyttavyyden.

Alkuvaiheen visioinnille ja tavoitteiden muodosta- 2 100 % 0% 0% 0%
miselle on annettava riittavasti aikaa.

Vaihtoehtoisia tulevaisuuskuvia tulee analysoida 12 92% 8% 0% 0%
ja varautua niihin liittyviin epavarmuuksiin ja
riskeihin.

Kun mukana on useita eri toimialoja, tarvitaan 12 58% 2% 0% 0%
yhteinen tulevaisuuskuva ja ymmarrysta siihen

johtavien askelten vaikutuksista, suuruusluokista

jasiitd, miten yhden toimialan askeleet vaikuttavat

muiden askeleisiin.

Suunnittelun eri osapuolet tulee tunnistaa ja ottaa 2 50 % 50 % 0% 0%
mukaan yhteiskehittdmiseen.

Olemassa oleva ja helposti saatava tieto ohjaaosal- 12 25% 75% 0% 0%
taan arviointikdytantdjen muovautumista.
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3. Ildeatehdas - Vaikutusten arviointi ilmiépohjaisessa
suunnittelussa

Kolmas ideatehdaskysely oli vastattavissa joulukuussa 2019. Kutsuttuja vastaajia oli 160,
joista 20 % vastasi kyselyyn.

@ maankaytdn asiantuntija @ Valtion keskushallinto
@ Maakunnan liitto

@ Seutuorganisaatio
@ Kunta

@ Tutkimusorganisaatio

w Konsultt

likenteen asiantuntija
@ maankayton ja

likenteen asiantuntija
@ muu

46.2%

Alla on esitetty ideatehtaassa esitetyt vaittdmat ja niiden arviot, joiden arvioinnissa oli vas-
taajat olivat erimielisia

Taysinsamaa | Jossain madrin | Jossain maarin | Taysin eri

Vaittama mielta samaamielta | eri mielta mielta

Prosessin alussa paattajien tulisi osallistua suun- 21 48% 33% 10 % 10 %
nittelun ja sen vaikutusten arvioinnin tavoitteiden

ja vaihtoehtojen valintaan, jotta voitaisiin nykyista

paremmin valita sellaiset arviointimenetelmdt, joi-

den tuottama tieto peilaa paattajien arvovalintoja.

Hankearvioinnin lisaksi ilmidpohjainen suunnittelu 21 48% 3% 19% 0%
ja sen vaikutusten arviointi tarvitsee tuekseen jar-

jestelmdtasolle (kuten MAL-suunnittelu) kehitettyja

menetelmid, jotta paremmin tunnistettaisiin toi-

siinsa vaikuttavia tekijoita.

Vaikutusten arvioinnin skaalautuvuutta eritasoille 21 38% 62 % 0% 0%
hankaloittaa sektoroituminen. Tarvitaan yhteis-
tyotd tehostavia menetelmid ja foorumeita.

Yhteiset parhaat kdytdnnot menetelmista ja pro- 16 38% 38% 25% 0%
sesseista jakoon esimerkiksi uuden monialaisen
vaikutusten arviointiin keskittyvan vuotuisen

"Vaikutukset”-seminaarin kautta.

Huomiota pitdisi nykyistd enemman kiinnittéd siic -~ 21 33 % 57% 10 % 0%
hen, miten menetelmat ja niissa kaytetyt ldhtotie-
dot suuntaavat ja mddrittdvat kdsiteltdvad aihetta.

Suunnitelman toteutumisen arviointi on syyta miet- 10 30% 50 % 20% 0%
tid samaan aikaan kuin suunnitelman vaikutusten
arviointi.
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Taysinsamaa | Jossain madrin | Jossain maarin | Taysin eri

Vaittama mielta samaamielta | eri mielta mielta

Vaikutusten arviointia ilmidpohjaisessa suunnit- 17 29% 53% 18% 0%
telussa voitaisiin edistaa yhteiselld tietopohjalla.

Tdssd valtakunnallisella rakennetun ympériston tie-

tojdrjestelmalld ja siihen tukeutuvilla arviointime-

netelmilld voi olla merkittava rooli.

Kokonaisuuden hallinnan ohella on yhteistydssd 22 27% 50 % 23% 0%
kyettdva rajaamaan ja kohdentamaan tarkasteluja

niin, ettd syntyy hallittavia tydpaketteja. Niiden

arvioinnista voivat vastata eri tahot ja sisallotkin

voivat olla erilaiset.

Lahtdtiedot ja parhaat menetelmat kaytava lapija 11 27% 55% 18% 0%
kirjattava yli kaikkien hallinnon tasojen.

Median kiinnostuminen vaikutusten arvioinnista 21 24% 3% 33% 0%
loisi painetta kytked paatoksenteko entistd lapina-
kyvdmmin arviointitietoon.

Eri ilmididen tunnistaminen tasapainoisesti ja eri n 18% 73% 0% 9%
ilmididen yhteiset rajapinnat kuvattava (onko yksi
vai useita viitekehyksia?).

Nykyiset oikeuskdytanndt ja lainséddantd johta- 22 18% 55% 27% 0%
vat yleispiirteisessa suunnittelussa liian tarkkaan

arviointiin.

Talld hetkelld menetelmien kdytdssa on useita puut- 21 14% 52% 33% 0
teita, jotka haittaavat suunnitelma- ja ohjelmatason %

vaikutusten arviointeja.

Alla on esitetty ideatehtaassa esitetyt vaittamat ja niiden arviot, joista vastaajat olivat suu-
relta osin samaa mielta

Taysinsamaa | Jossain méadrin | Jossain maarin | Taysin eri

mielta samaamieltd | eri mielta mielta

Vaittama

Tiedon, arviointien ja niiden tulosten tulisi olla mah- = 4 100 % 0% 0% 0%
dollisimman avoimia ja lapindkyvia.

Parhaimmillaan vaikutusten arviointi on sisalla 19 89% 1% 0% 0%
suunnitteluprosesseissa ja sen tulokset ohjaavat
suunnittelussa tehtavid valintoja.

Parhaimmillaan vaikutusten arviointi on sisalla 16 88% 13% 0% 0%
suunnitteluprosesseissa ja sen tulokset ohjaavat

suunnittelussa tehtévid valintoja (ja jos eivdt ohjaa,

perustellaan miksi).

Vaikutusten arviointitietoa tulisi kdyttda suunnitte- 22 82% 18 % 0% 0%
luratkaisujen valintaan ja mitoitukseen.
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Taysinsamaa | Jossain madrin | Jossain maarin | Taysin eri

Vaittama mielta samaamielta | eri mielta mielta

Arvioinnin tulisi olla visuaalisesti ja kirjallisestihel- 10 80 % 20% 0% 0%
posti omaksuttavassa muodossa.

On tarkedd dokumentoida vaikutusten arvioinnissa 10 80 % 20% 0% 0%
kdytetyt menetelmét sekd se, miten vaikutusten
arviointi on vaikuttanut suunnitteluun.

Sektorirajat ja suunnittelutasot ylittaville vaikutus- 16 75% 25% 0% 0%
ten arvioinnin menetelmille on tarvetta.

Arviointia tulisi rohkeammin rajata suunnitteluta- 22 64% 27% 9% 0%
son vaatimuksia vastaavaksi.

Vaikutusten arvioinnin tulosten yhteiseen kdsitte- 22 59% 2% 9% 0%
lyyn tulisi varata enemman aikaa suunnittelupro-
sessin eri vaiheissa.

Vaikutusten arviointitietoa ja toimintaymparis- 21 57 % 38% 5% 0%
ton seurantatietoa tulisi hyddyntaa tavoitteiden
uudelleenarvioinnissa.

Vaikutusten arviointi kiintedksi osaksi suunnittelua. 16 56 % 44 % 0% 0%
Tarkoittaa suunnitteluprosessien madrittelya niin,

ettd tavoitteet ja mittarit mddritellaan alussa ja vai-

kutuksia arvioidaan suunnittelun aikana suhteessa

niihin ja korjataan suunnitelmaa. Tama tarkoit-

taa myos, ettd tahan varataan riittavasti resurssia

(aikaa).

Riittévat selvitykset arvioinnin Idhtokohdiksi. 4 50 % 50 % 0% 0%

164



STRATEGISUUS JA TRANSSKALAARISUUS LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITTELUN JA ALUEIDENKAYTON SUUNNITTELUN

YHTEENSOVITTAMISESSA — ALUEIDENKAYTON JA LIIKENNEJARJESTELMAN SUUNNITTELUN YHTEENSOVITTAMINEN ILMIOLAHTOISESTI

4. ldeatehdas - lImidpohjaisuuden huomioiva
suunnittelujarjestelma

Neljas ideatehdaskysely oli vastattavissa helmi-maaliskuu 2019. Kutsuttuja vastaajia oli
160, joista 15 % vastasi kyselyyn.

@ maankayton asiantuntija @ Vattion keskushallinte
likenteen asiantuntija Valtion alughallinto
@ maankayton ja @ Seuluorganisaatio
liikenteen asiantuntija @ Kunta
38,1% Konsultti
‘ @ Muu

Alla on esitetty ideatehtaassa esitetyt vaittdmat ja niiden arviot, joiden arvioinnissa oli vas-
taajat olivat erimielisia.

Taysinsamaa | Jossain madrin | Jossain maarin | Taysin eri

Vaittama mielta samaamielta | eri mielta mielta

Kaupunkiseutujen ulkopuoliset alueet jadvat liian 19 5% 37% 53% 5%
vahlle huomiolle alueidenkdytdn suunnittelujr-
jestelmdn uudistuksessa.

Jos maakuntakaavan ohjaavuutta kevennetdén, 19 16% 37% 2% 5%
kaupunkiseutujen ulkopuoliset kunnat eivt saa riit-
tdvaa tukea ylikunnalliseen suunnitteluun.

MAL-sopimuksista ei pidd sdatdd uudistettavassa 19 26% 32% 37% 5%
MRL:ssa.
MAL-sopimusmenettelyn tavoin tarvitaan valtion, 19 32% 32% 32% 5%

kuntien ja maakuntien kumppanuusjérjestelyja
myds ylimaakunnallisissa alueidenkaytdn ja liiken-
teen suunnittelun kysymyksissa.

Eri keinovalikoimat kdyttodn rakennettuun 13 8% 54% 31% 8%
ympdristddn ja rakentamattomaan ymparistdon.

Rakennetussa ymparistdssa suunnittelun- ja toteuk-

sen keinovalikoima on kehittamistoiminnan vaati-

mukset tédyttédvad ja rakentamattomassa ymparis-

tossa perinteisempda "kaavoitus” toimintaa. Eri

ohjaus-, rahoitus-, johtamis- ja paatoksentekomallit.

Jotta kaupunkiseutujen kunnat motivoituisivat 19  32% 26% 26% 16 %
yhteisen oikeusvaikutteisen kaupunkiseutukaavan

laadintaan, tulee valtiotahon asettaa tallaisen kaa-

van laatiminen MAL-sopimuksen laadinnan ehdoksi.

Yhteistydareenoiden selkeyttaminen edistdd kau- 19 26% 37% 26 % 1%
punkiseutujen strategista suunnittelua paremmin
kuin kaupunkiseutukaava
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Taysinsamaa | Jossain madrin | Jossain madrin

Taysin eri
mielta

Vaittama mielta samaamieltd | eri mielta
Valtakunnallisten alueidenkayttotavoitteiden 19 26% 47 % 26%
ohjaavuutta tulee lisdta sitoen se tavoitteisiin eikd

hankkeisiin.

Alla on esitetty vaittamat, joista vastaajat olivat samanmielisia

Taysinsamaa | Jossain maarin | Jossain maarin

Vaittama mielta samaamielta | erimielta

0%

Taysin eri
mielta

Nostetaan suunnittelun keskioon ihminen ja tar- 13 46% 23% 23%
kastellaan ilmigitd "kuntalaisen” lavitse tai kautta.

Kayttajalahtdisen suunnittelun ja suunnittelumene-

telmien tuominen osaksi maankayton suunnittelua

seka liikennesuunnittelua. Vain télld tarkastelulla

on mahdollista ymmartad suunnittelun kompleksi-

suus ja mahdollista ottaa mukaan kaikki toimijat =

apileikata.

Nykyinen lainséddantd mahdollistaa hyvin ilmic- M 9% 3% 18 %
pohjaisen Idhestymistavan. Kyse on enemmén suun-
nitteluprosesseista kuin saantelysta.

Tiedolla johtamisen vahvistaminen. 13 38% 38% 15%

Valtakunnallinen liikennejarjestelmétyd tarvitsee 19 47% 2% 1%
vastinparikseen valtiojohtoista aluerakenteen kehi-
tyksen ennakointi- ja seurantatydta.

lImidpohjainen suunnittelu edellyttad yhteistyon 19 42% 47 % 1%
organisoitumista uudella tavalla eri tasoilla kehitta-
misstrategian luomiseksi ja toteuttamiseksi.

Véeston vdheneminen ja muut asiat lisdavat tar- 19 2% 47% 1%
vetta ylikunnalliselle suunnittelulle kaupunkiseutu-
jen ulkopuolella.

Enemman yhteistytd eri suunnittelutasojenjaeri 11 36% 55% 9%
organisaatioiden valille. Vihemman panoksia esim.

lausuntomenettelyihin ja omien organisaatioiden

nakemysten tuottamiseen, enemman ymmarrysta

siitd, mikd on yhteiskunnalle ja sen kansalaisille

hyvaksi.

Reaaliaikaisuus. Esimerkiksi palveluverkkojen 1B 15% 69 % 8%
ohjaus ja optimointi reaaliaikaiseen kdyttdjatietoon

ja tarpeeseen perustuen. Oppeja kdyttdon prosessi-

ja tuotekehityksen puolelta.

Yhteinen tahto- ja tavoitetila tulee olla ldhto- 14 57% 29% 7%
kohta. Tdmén jalkeen sovitetaan ja vastuutetaan

toimet siten, ettd tavoitteisiin paastaan. Tallainen

strateginen tahtotila tulee olla valtakunnantasolta

I&himittakaavaan.

166

8%

0%

8%

0%

0%

0%

0%

8%

7%



STRATEGISUUS JA TRANSSKALAARISUUS LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITTELUN JA ALUEIDENKAYTON SUUNNITTELUN

YHTEENSOVITTAMISESSA — ALUEIDENKAYTON JA LIIKENNEJARJESTELMAN SUUNNITTELUN YHTEENSOVITTAMINEN ILMIOLAHTOISESTI

Taysinsamaa | Jossain madrin | Jossain madrin | Taysin eri

Vaittama mielta samaa mieltd | eri mielta mielta
Tulevatkin ilmidt pitdisi pystyd ennakoimaan. 14 29% 64 % 7% 0%
lImidpohjaisuuden huomioiva suunnittelujérjes- 13 62% 38% 0% 0%

telmd edellyttdd kaikki suunnittelun tasot (valta-
kunnallinen, seudullinen, paikallinen) ja eri sektorit
ylittdvad yhteistyota.
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