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Evaita liikennepoliittisten linjausten
kirkastamiseen

Helsingin seudun liikennejdrjestelmasuunnitelma HLJ 2015:n
yhtend Idhtokohtaselvityksena on tarkasteltu lilkennepoliittisia
valintoja ja niiden vaikutuksia pohjoismaisilla kaupunkiseuduilla.
Tarkasteluun valittiin syksylla tehdyn esiselvityksen perusteella
Helsingin, Tukholman, Géteborgin, Kddpenhaminan ja Oslon
kaupunkiseudut. Tavoitteena oli muodostaa laaja kokonaiskuva
liikennepolitiikan kehityksesta ja sen kytkenndsta maankdyttoon
eri kaupunkiseuduilla. HLJ 2015:n nakokulmasta tavoitteena ol
luoda evaita sen liikennepoliittisten linjausten kirkastamiseen.

Selvityksessa on koottu ja analysoitu tietoa Kddpenhaminan,
Oslon, Goteborgin, Tukholman ja Helsingin seutujen liikenne-
politiikan tavoitteista, toteutuksesta ja vaikuttavuudesta.

Tietoa on hankittu seka kirjallisista lahteista ettd haastattele-
malla kohdekaupunkien suunnittelussa mukana olleita henkildita.
Selvityksen havaintojen perusteella esitetdan johtopdatokset

ja suositukset Helsingin seudulle. Selvityksessa esitettdvat
suositukset perustuvat tekijoiden tassa tydssa tekemiin
havaintoihin ja paatelmiin.
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Tarkasteltuja kaupunkiseutuja

Kaupunkialueiden kulkumuotojakaumat kévelyn ja pyérailyn, joukkoliikenteen
ja henkiléautojen kayttdjien jakautumisen osalta ovat toimineet selvityksen
|ahtokohtina ja syventaneet ymmarrysta eri tarkastelukohteiden osalta.
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Kuva 1. Tarkasteltujen kaupunkiseutujen erityispiirteet tiivistettyna.



Maankayton ja liikenteen strategiset valinnat
Tarkasteltuja kaupunkiseutuja olennaisesti muokanneet ratkaisut on tehty
1940-1960-luvuilla, jolloin rakennettiin sateittdisia padvaylia, raideyhteyksia ja
aluekeskuksia. Tukholmaa ja Kd6penhaminaa kehitettiin jo tuolloin suurkaupun-
kiseutuina, joissa hyvaksyttiin kaupunkiseudun kasvu ja tietoisesti ohjattiin sita
raiteiden varsille.

Sektorikohtaista maankdyton sijoittamista padvdylien varsille on noudatettu
kaikilla seuduilla. Seutujen sodanjalkeisten vuosikymmenien kehitys perustui
kaikkialla ensin yhteen vahvaan padkeskukseen (yksinapaisuus). Seudullinen
moninapaisuus alkoi olla selvasti esilld vasta 2000-luvulla esitetyissa suunnitel-
missa, jolloin vahvat aluekeskukset sijaitsivat raideyhteyksien solmukohdissa.
Moninapaisuus on vahvimmin nakyvissa Kd6penhaminan sormimallissa, Tukhol-
man aluekeskuksissa seka Goteborgin K2020 seuturakenteessa. Oslossa monen
aluekeskuksen sormimalli esiintyy suunnitteluvaihtoehdoissa. Helsingin seudulla
sormiperiaatteesta on kdytannossa siirrytty verkostomaiseen rakenteeseen.

Hyvien joukkoliikenneyhteyksien varteen sijoittuvan maankdyton periaatteesta
on lipsuttu kaikilla seuduilla, ja kaikkialla esiintyy yhdyskuntarakenteen hajautu-
mista mm. ”pientalomatoiksi”. Géteborgissa ja Helsingissa tallainen hajautuva
kehitys on ehka ollut voimakkainta.

Seudullisen suunnittelun ja paatéksenteon
haasteellisuus

Maankayton ja liikenteen seudullisen suunnittelun ja paatéksenteon haasteel-
lisuutta selittaa kaikkialla vallitseva luonnollinen vallanjako vahvoihin kuntiin
(verotus, maankayton suunnittelu) ja vahvaan valtioon (verotus, lainsaadanto,
valtion investoinnit). Naiden valiin sijoittuu kaikkialla tarpeelliseksi tunnistettu
seudullisen suunnittelun ja yhteistyon alue, jolla ei kuitenkaan ole vahvaa
paatosvaltaa.

Valtion paatoksenteossa painavat ensinnakin jatkuva tarve julkisten menojen
hillitsemiseen ja toisaalta verovarojen kayton valtakunnallinen kohdistaminen
ja siihen liittyvat poliittiset tavoitteet ja voimasuhteet. Kaikilla kohdeseuduilla
valtion osallistuminen tarvittaviin investointeihin on koettu riittamattdmaksi.
Vastaavasti valtion taholta on koettu suurten kaupunkiseutujen investointi-
tarpeet liian suureksi suhteessa rahoitusmahdollisuuksiin.



Kuva 2. Monikeskusajattelua K66penhaminassa, Oslossa, Géteborgissa ja Tukholmassa.

Seudulliset lilkennesuunnitelmat ja -paketit

Tarve seudulliseen liikkennesuunnitteluun ja sopimuksiin ndyttaa vahvistuneen
kaikissa kohdekaupungeissa 1980-luvun kuluessa, kun investointitarpeet ylitti-
vat rahoitusmahdollisuudet, ja usean tahon keskendan kilpailevat investointi-
tarpeet ja hankelistat loivat kestamattdman tilanteen. Tukholmassa taman aika-
kauden tuloksena oli Dennispaketti (1992), Géteborgissa Goteborgspaketet ja
Adelsohndverenskommelsen (1990), Oslossa Oslopakke 1(1988) ja Helsingissa
PLJ (1994).

Kaikilla seuduilla nama suunnitelmat ja sopimukset ovat saaneet jatkoa tavalla

tai toisella. Helsingissa seudullisesta liikennejarjestelmasuunnittelusta vakiintui
jatkuva prosessi. Oslopakke-prosessi on myds ollut jatkuva ja kehittyva. Tukhol-
massa ja Goteborgissa vakiintuneelta ndyttavat prosessit syntyivat 2000-luvun
lopulla. Kddpenhaminassa vastaavia seudullisia liikennepaketteja ei ole tehty,

vaan liikenteen ja maankdyton isot linjaukset esitetadn Regionplanissa. I
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Ruotsissa suosittu valtiolahtéinen neuvottelijamenettely tai komitea voi johtaa
rohkeisiinkin paatoksiin. Tallaiset pdatdkset eivat valttamatta kuitenkaan kesta
aikaa poliittisten voimasuhteiden muuttuessa. Tukholman ja Géteborgin koke-
musten perusteella voidaan havaita neuvottelujen johtaneen sekd hyvin toteu-
tuneisiin etta sittemmin kaatuneisiin ehdotuksiin. Neuvotteluprosessien analy-
soinneissa on todettu tarkedksi, ettd prosesseilla tulee olla selkedt tavoitteet ja
valtuudet, suunnittelua tulisi tehda riittavan laajalla pohjalla siten, etta poliit-
tisten voimasuhteiden muutokset eivdt (automaattisesti) johda linjausten
kaatumiseen.

Ké6penhaminassa pdaliikenneverkkojen suunnittelu on tapahtunut seudullisten
maankdyttosuunnitelmien yhteydessa eika varsinaista seudullista liilkenne-
jarjestelmasuunnittelua ole ollut. Suurista hankkeista, kuten Oresundin silta,
Kédpenhaminan metro ja kehdraitiotie, on kyetty sopimaan valtion ja kuntien
kesken. Suurissa hankkeissa on myds kdytetty rahoitustapoina hyotyja maksaa
ja kdyttdja maksaa -periaatteita.

Helsingissa ja Oslossa ja viime aikoina myds Goteborgissa liikennejdrjestelma-
suunnittelussa on haettu laajempaa eri osapuolten sitoutumista jo suunnittelu-
vaiheessa. Tama puolestaan johtaa poliittisella mandaatilla johdettuja neuvot-
teluja laajempiin kompromisseihin, jotta suunnitelmasta tulisi (tulevaa) paatok-
sentekoa kestdva. Keskeisten paatoksentekijoiden eli valtion ja yksittdisten
kuntien hyvaksyntad ja tosi-asiallinen sitoutuminen suunnitelmaan on ratkaise-
vaa. Oslopaketit ovat toteutuneet hyvin, mika johtunee sitovista rahoitus-
sopimuksista eri osapuolten valilla.

Paketti, josta on
tehty eri toimijoita
sitovat paatokset
ja sopimukset

Toimijoiden vali-
nen aiesopimus
tai vastaava

suunnitelman
toteutuksesta

Toimijoiden

yhteinen suunni-
telma tavoitteineen
ja priorisointeineen

Toimijoiden omia
suunnitelmia ja
hankelistoja

Kuva 3. Liikennesuunnitelmien kehitysvaiheet eri tahojen tarvelistauksista kohti kaikkia osapuolia sito-
vaksi liikennepaketiksi. Onnistunut likennepaketti kattaa seudun maankayton, asumisen ja liikenteen
peruslinjaukset, eri liikennemuotojen kehittamistoimia ja rahoituksen.
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Tavoitteiden kehittyminen suunnittelussa

Liikennejdrjestelman kehittamistavoitteiden kehityksessa on samanlaisia piir-
teita kaikilla kohdekaupunkiseuduilla. Seudun kehittdamisen yleisesmmat tavoit-
teet taloudellisesta elinvoimaisuudesta ja elinympariston laadusta ovat olleet
koko ajan taustalla, mutta ndkdkulmat ovat merkittavasti muuttuneet.

Liikennepolitiikan tavoitteet ovat muuttuneet 1970- ja 1980-lukujen liikenteel-
lisen toimivuuden korostamisesta merkittavasti kohden ymparistétavoitteita.
NyKkyisin tunnettu seudullinen liikennejarjestelman kokonaisvaltainen suunnit-
telu ja paatoksenteko alkoi syntya vasta 1990-luvulla ja samaan aikaan suun-

nitelmissa painottuivat aiempaa enemman joukkoliikenne ja laajempi keinova-
likoima.

Stockholms-
beredningen 2003
* Ymparistoystavallisyys
« Sosiaalinen kestavyys
* Yhteiskuntataloudel-
linen kestavyys

Cederschiléd 2007

* Ympériston tilan
paraneminen

« Tukholman seudun ja
koko maan kasvun

varmistaminen

Dennis 1991/-92
* Ymparistd
« Saavutettavuus
* Seudun talouskasvu

K2020 2008
« Joukkoliikenteen
2-kertaistaminen
« Seudun houkuttele-
vuus ja kasvu,
kestava kehitys

Vastsvenska-

paketet 2010

* Tyollisyys ja kasvu

* Ymparistohaittojen
ehkaisy

« Luotettavuus

Adelsohn 1990
* Ymparisto
« Saavutettavuus
« Seudun talouskasvu

Oslopakke | 1988

« Paatieverkon
valityskyky

* Ymparistohaittojen
torjunta ohjaamalla
tieliikenne paavaylille

« Joukkoliikenne ote-

taan huomioon

Oslopakke 111 2008

 Saavutettavuus ja
likkumiskustannukset

« Liikenneturvallisuus

* Ymparistohaittojen
vahentaminen

« Liikkkumismahdolli-

suudet kaikille

Oslopakke Il 2002
« Toteuttaa
10 vuodessa
joukkoliikenne-
hankkeet, joihin
muutoin menisi
25 vuotta

PLJ 1994, PLJ 2002
PLJ 1998 " Elamanlaatu ja pad- PLJ 2007 g Ekm’;}';jkzaglﬁlikenne
« Elamanlaatu ja paa- kaupunkitoiminnot « Elinymparisto, kulje-

ja kuljetukset, seudun
kehitys ja hyvinvointi
« Toimivuus, ymparisto,
sosiaaliset tekijat,
maankaytto, turvalli-
suus, taloudellisuus

kaupunkitoiminnot
* Maankaytto, eri
liikennemuodot,
liikenneturvallisuus,
ymparistd, talous,
toteuttaminen

« Palvelutaso ja kustannuk-
set, turvallisuus ja terveys,
sosiaalinen kestavyys,

alueiden ja yhdyskuntien
kehittdminen, luontoon
kohdistuvat haitat

tukset, kilpailukyky
« Toimivuus, ymparisto,
sosiaaliset tekijat,
maankaytto, turvalli-
suus, taloudellisuus

Kuva 4. Pohjoismaisia liikennepaketteja koottuna.



Esimerkiksi Oslopakke I:ssa (1988) joukkoliikenne otetaan ensimmadisen kerran
huomioon ja Oslopakke Il (2002) tavoitteena on toteuttaa 10 vuodessa jouk-
koliikennehankkeet, joihin muuten menisi 25 vuotta ja Oslopakke lll:ssa (2008)
puhutaan jo joukkoliikennehankkeiden priorisoinneista. Muutos konkreti-
soituu siing, ettd hyva joukkoliikennesaavutettavuus ndhdaan talouskasvun
tdarkeimpadna tekijana.

2000-luvulla ympdristotavoitteet ovat kaikilla kaupunkiseuduilla vahvistuneet,
ja tdmad nakyy myds toteuttamisohjelmissa erityisesti voimakkaana panostuk-
sena raideliikenteeseen.

Joukkoliikenteen seudullinen jarjestaminen

Joukkoliikenteen seudullista jarjestamista on pidetty tarkeana kaikissa kohde-
kaupungeissa. Jarjestamisen suurimpana haasteena alueen kuntien kannalta
on liikenteen hoidon kustannustenjako. Toinen haaste on isojen toimijoiden
integrointi osaksi yhteistd jarjestelmaa. Tallaisia isoja toimijoita ovat olleet tai
ovat kaikilla kaupunkiseuduilla (valtiollinen) rautatieyhtid ja/tai kaupungin
raideliikennetoimija.

Hyvia kokemuksia joukkoliikenteen seudullisesta jarjestamisesta on saatu
Tukholmassa, Helsingissa, Goteborgissa ja Oslossa, joissa joukkoliikenne-
organisaatioiden fuusioiden seurauksena joukkoliikenteen suosio on erityi-
sesti kehyskunnissa kasvanut.

Liikennealueen laajeneminen on ajankohtaista tyossakayntialueen laajentu-
essa. Samalla tarve joukkoliikenteen palvelutason laajentamiseksi kasvaa.
Lippuyhteisty0 tydssakdyntialueiden valillakin on todettu tarkeaksi kaikkialla.
Esimerkiksi Ruotsissa ja Norjassa on tehty matkakorttien yhtendistamis-
tavoitteita ja Tanskassa on kdytdssd integroitu valtakunnallinen lippu- ja
maksujdrjestelma.
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Kuva 5. Joukkoliikennetoimijat pohjoismaisilla kaupunkiseuduilla.

Kestdvien kulkumuotojen edistaminen

Autoliikenteen kasvu ja sen ongelmat etenkin keskusta-alueilla olivat esilld
kaikissa kaupungeissa 1960-luvulta alkaen kasvavassa maarin. Keskusta-aluei-
den rauhoittamista autoliikenteeltd on tavoiteltu kaikkialla ja hyvia kokemuksia
kavelyalueista on saatu kaikissa kohdekaupungeissa.

Goteborgin keskustassa autoliikenteen kasvu johti vuonna 1970 keskustan
“liikennereformiin”. Liikenne ruuhkautui pahasti ja poliitikot halusivat kieltaa
keskustan lapiajon. Tama toteutettiin toteuttamalla Zonsystemet (soluperi-
aate), jossa Goteborgin keskusta jaettiin viiteen alueeseen. Alueiden valisid
rajoja ei saanut ylittaa muut kuin jalankulkijat, pyorailijat, joukkoliikenne ja
halytysajoneuvot. Uudistus toteutettiin vuonna 1970 ja sen seurauksena
keskustan ajoneuvoliikenne vaheni puoleen. Tatd muutosta pidetaan trendi-

muutoksena, koska joukkoliikenne ja kevyt liikenne asetettiin nyt Goteborgin
keskustassa etusijalle.
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Ké6penhaminassa alkoi 1980-luvulla kansalaisten aloitteellisuudesta puhtia
saanut pyordilyn edistaminen ja “uusi nousu”, joka on nyttemmin johtanut
myds seudullisten pydrayhteyksien kehittamiseen. Vuodesta 1972 alkaen raiti-
oteiden maailmanlaajuisessa lakkautusaallossa, vaihdettiin myds Kd6penhami-
nan ydinkeskustan raitiotieverkko bussilinjoihin.

Muissa kaupungeissa tarpeet pyorailyn infrastruktuurin ja palveluiden aktiivi-
seksi kehittdmiseksi havaittiin 1990-luvun alussa. Osin oli kysymys autoliiken-
teen kasvun hillinndsta, osin pyéraliikenteen huonoksi koetusta palvelutasosta.
Pyorailyn kaksinkertaistamistavoitteet ovat ajankohtaisia kaikilla seuduilla.




Keskustojen kehadvaylia

Keskustojen tuntumaan on kaikilla tarkastelluilla kaupunkiseuduilla joko toteutet-
tu tai suunniteltu kehavaylia tai lapikulkuvaylia, joille on haluttu siirtaa keskustan
ajoneuvoliikennettd. Tiet ovat padosin toteutettu tunneleina.

Tukholman kehavayla siséltaa kaikkiaan nelja hanketta: Essingeleden toteutettiin
j01960-luvulla, Sédra Lanken, Norra Lanken ja Osterleden siséltyivat kaikki
Dennispakettiin vuodelta 1992. Sodra Lanken ei ollut arviointien mukaan yhteis-
kuntataloudellisesti kannattava. Se kuitenkin toteutettiin ja otettiin kayttéon
vuonna 2004. Sédra Lanken maksoi 975 M £, josta valtio rahoitti 84 % ja
Tukholma 16 %. Norra Lanken on rakenteilla ja sen oletetaan olevan valmis
vuonna 2017. Sen kustannusarvio on 1320 M £ ja valtion rahoitusosuus 75 %.
Sen sijaan Osterleden on hankkeena jdissa ja vastustus sita kohtaan on suurta.

Goteborgin Gotaleden on Gétajoen rannan tuntumassa oleva uusi osuus
E45-tietd. Tieosuuden pituus on 3,3 km, josta 1,5 km on tunnelissa. Tien rakenta-
minen alkoi vuonna 2000 ja vayla otettiin kayttdon 2006. Kustannukset olivat
yhteensa 400 M £, josta valtio maksoi 75 % ja Goteborgin kaupunki 25 %.

Oslon Bjgrvikatunnel on viimeinen osa Oslon keskustan lapi kulkevasta E18 moot-
toritien tunnelista (Statetens Vegvesen 2013). Hanke sisaltyi Oslopakke 1:een 1988,
sen rakennustyot alkoivat 2005 ja se avattiin liikenteelle 2010. Bjgrvikatunnelin
pituus on 1,1 km. Kustannukset olivat 970 M €, johon sisaltyi tunnelin lisdksi teita,
kevyen liikenteen yhteyksia ja bussikaistoja.

Kuva 6. Tukholman ja Goteborgin kehévéylahankkeita. k
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Liikennejdrjestelman eri rahoitusmahdollisuudet

Liikkennejarjestelman “investointivaje” alkoi kasvaa voimakkaasti 1970-luvulla ja
purkautui 1980-luvun lopulta alkaen isoihin investointipaketteihin, joiden rahoi-
tus vaati erillista ratkaisua. Haasteellista on se, ettd kasvavan kaupunkiseudun
liikennejarjestelman investointi- ja rahoitustarpeet ovat suuremmat kuin kun-
tien ja valtion mahdollisuudet osoittaa maararahoja budjetistaan. llman riitta-
vaa rahoitusta kehittaminen hidastuu ja tdma vastaavasti hidastaa seudun
kehitysta. Ei ole perusteltua olettaa, ettd vaatimuksia ja perusteluja lisadmalla
rahoitus seudun liikennejarjestelmaan kasvaisi - on siis otettava kdayttdon muita
rahoitustapoja, joita ovat ruuhkamaksut ja maan arvon nousun hyddynta-
minen eri tavoin.

Ruuhkamaksujen hyédyntaminen

Ruuhkamaksu on osoittautunut tehokkaaksi liikennejarjestelman rahoitus-
lahteeksi, joka on samalla liikenteen saantelykeino. Ruuhkamaksun molemmat
ominaisuudet ovat tarkeita sen hyvaksyttavyyden kannalta. Maksun kayttdéonotto
on kuitenkin erityisen hankala paatos kaikkialla. Paatos edellyttaa, ettd on ongel-
ma, johon maksu on ilmeinen ratkaisu (rahoitusvaje), maksun myonteiset vaiku-
tukset ovat selvat (esim. kokeilun tai muiden kaupunkien esimerkkien kautta) ja
maksutulot kdytetddn seudun liikennejarjestelmadn (maksu on osa tarpeellista
liikennepakettia). Ruuhkamaksut varmistivat isot liilkennepaketit Tukholmassa,
Oslossa ja Goteborgissa.

Maan arvon nousun hyddyntaminen

Liikenteen saavutettavuuden paranemisen tuomaa maan arvon nousua on syytd
kayttaa hyddyksi investointien rahoittamisessa. Hyddyntamispotentiaalia on
pddasiassa valmiissa kaupunkirakenteessa. Maan arvon nousua on onnistuttu ka-
navoimaan liikenneinvestointien rahoitukseen etenkin K6dpenhaminassa metro-
radan rakentamisen yhteydessa.

Padtelmia ja suosituksia Helsingin seudulle

1. Helsingin seudun liikennejdrjestelmdsuunnittelun prosessi on tarkea ja suunni-
telman ja sopimuksen sitovuutta tulee vahvistaa. Helsingin seudun vaiheittain
kehittynyt liilkennejarjestelmasuunnittelun prosessi nayttaytyy edukseen kohde-
kaupunkien vertailussa. Prosessia olisi mahdollista vahvistaa siten, etta lain mu-
kainen liikennejarjestelmasuunnittelun velvoite ulotetaan koko Helsingin seudulle.
MAL-aiesopimus on nykyisin luonteeltaan enemman kuntia kuin valtiota sitova.
Valtio voisi sitoutua Helsingin seudun liikennejarjestelman kehittdmiseen liikenne-
poliittisen selonteon kautta.



2. Seudullisella toimijalla tulisi olla suurempi paatésvalta liikenteen ja
maankaytén kysymyksissa. Seudun kokonaisedun kannalta olisi hyvd, jos sama
toimija vastaisi seudun liikennejarjestelman suunnittelusta, joukkoliikenteen
jarjestamisesta seka yleispiirteisestd maankdyton suunnittelusta sekd asuntotuo-
tannon ohjauksesta.

3. Seudun joukkoliikennealueen tulisi laajentua. Seudullisesti katsoen voidaan
pitda tavoiteltavana, ettd yhteisesti jarjestetty joukkoliikennealue on sama kuin
seudun strateginen maankdytén ja liikenteen yhteinen suunnittelualue. Helsingin
seudun joukkoliikennealue on muihin kohdekaupunkeihin ndhden suppea eika
kata seudun toiminnallista aluetta. Joukkoliikennealueen laajentaminen lisaa
joukkoliikenteen kdyttoa erityisesti kehyskunnissa, kuten Géteborgissa, Oslossa
ja Tukholmassa on todettu.

4. Valtion roolia Helsingin seudun liikenteen ja maankaytdn kehittdmisessa
tulisi vahvistaa, kuten sitoutumisen sekd valtakunnan tason ja seututason
kytkenndn osalta. Liikennekysymykset tulisi kytked vahvasti valtakunnalliseen
liikennepolitiikkaan. Tama tarkoittaa kaytanndssa sitd, etta kaupunkiseutuja tuli-
si kasitelld erillisind kokonaisuuksina osana liikennepoliittista selontekoa ja muita
valtakunnallisia linjauksia. Valtion aktiivinen rooli liikennehankkeissa on Ruotsissa,
Tanskassa ja Norjassa johtanut myonteisiin tuloksiin (esim. Kéépenhaminan
sormiperiaatteen vahvistuminen, Ruotsissa ruuhkamaksut ja Oslossa tietullit).

5. HLJ-suunnitelman sisalldssa tulisi painottua vahvasti strategisiin
kysymyksiin. Suunnitelman lahtékohdaksi tulisi kirjata konkreettiset madrittelyt
siitd, mitd asioita suunnitelmalla keskeisesti ratkaistaan. Paatoksenteon huomio
tulisi ohjata isoihin asioihinja uunnitelmassa olisi perusteltua kasitelld myos rahoi-
tuskysymyksia aktiivisesti.

6. Paatoksenteon tueksi tarvitaan laaja-alaista vaikutus- ja vaikuttavuustietoa.
Helsingin seudulla on pitkd perinne tutkimukselliseen tietoon pohjautuvan valm-
isteluaineiston tuottamisessa. Vaikutustarkasteluja tehdddn runsaasti esimerkiksi
Tukholmassa ja Goteborgissa, mutta jalkiarviointeja tulisi tehdd kaikilla kaupunki-
seuduilla enemman, jotta suunnitelmien kehittdmisestd saataisiin eniten hydtya.

Lisatietoja POLISEn loppuraportista:
http./www.hsl.fi/sites/default/files/uploads/polise_raportti_30.8.2013.pdf
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