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Merkittävä osa tuottamistamme 
ilmastopäästöistä aiheutuu 
liikkumisesta. Kaupungeissa 
liike on kuitenkin usein osa 
päivärytmiä, välttämätöntä 
kaupunkien toiminnalle. Liikettä 
ei voi pysäyttää. Siksi onkin 
tärkeää kiinnittää huomiota 
siihen, miten liikumme ja mitä 
siitä seuraa.

Mikä meitä sitten liikuttaa? Työt, 
koulut ja sosiaaliset verkostot 
sijaitsevat omissa paikoissaan, 
kotimme omissaan. Liikumme 
päivittäin paikasta toiseen, 
tapaamaan ihmisiä, hoitamaan 
asioita. Kaupunkirakenne 
voi houkutella hallitsemaan 
liikkumista ja keksimään 
luovia ratkaisuja ympäristön 
kuormittamisen vähentämiseksi. 
Monimuotoisessa kaupungissa 
kasvimaa löytyykin kerrostalon 
pihalta, lähikauppaan voi 
kävellä ja lapsen hoitopaikka 
on samassa korttelissa kuin 
työpaikka.

Ympäristöongelmien selättä-
misessä tarvitaan ohjausta, 
järkeviä yksilön valintoja sekä 
uusia, luovia ratkaisuja. Käsissä-
si on Dodon ”kaupunkien rytmit” 
-teemavuoden ensimmäinen 
julkaisu. Sen aiheena on liike. 
Dodon mielestä liikkumisesta 
pitäisi nauttia. Kaupungissa 
liikkumisen ei tarvitse tarkoittaa 
siirtymistä paikasta A paikkaan 
B, vaan olemista osana 
kaupungin rytmiä.

Terveisin,
Lotta Suistoranta 
lotta.suistoranta@dodo.org

Liikenteen aiheuttamien kasvihuone-
päästöjen uskotaan kasvavan yli 50 % 

vuoteen 2030 mennessä, kasvusta 80 % 
tulee kehittyvistä maista. Liikkumisen tar-
ve lisääntyy etenkin maailman nopeimmin 
kasvavilla kaupunkiseuduilla.

Liikenteen päästöjä on pienennettävä, 
mutta raideliikenteen rakentaminen on 
monille köyhille kaupungeille liian kallista. 
Lisäksi päästöjen kasvu on saatava kuriin 
nopeasti.

Mexico Cityn, Bogotan ja Jakartan 
kaltaiset suurkaupungit 
o va t  investoineet   
nopeisiin busseihin 
perustuviin joukko-
liikennejär jestelmiin. 
Hyvin suunnitelluista 
bussijärjestelmistä on  
löytynyt nopeita ilmasto- ja kukkaro
ystävällisiä ratkaisuja ihmisten päivittäi-
seen liikuttamiseen.

Näitä järjestelmiä kutsutaan yhteisellä 
nimellä Bus Rapid Transport (BRT). BRT 
tavoittelee raideliikenteen sujuvuutta ja 
mukavuutta vain murto-osalla sen hinnas-
ta. Kun tavallisen kaupunkibussin reitti on 
pitkä ja kulkee keskustasta esikaupunkialu-
eelle, nopeassa bussijärjestelmässä runkolinjat 
liikennöivät erillisillä teillä ja bussikaistoilla, 
ruuhkien ulottumattomissa. Paikallisem-
mat linjat vuorostaan kuljettavat ihmisiä 
asuinalueiltaan pääreittien varrelle.

Nopeassa bussiliikenteessä linja-au-
tojen vuoroväli on metromaisen tiheä ja 

pysäkit laadukkaita. Matkanteko nopealla 
runkobussilinjalla on tavanomaista bus-
simatkaa vaivattomampaa, ajo tasaista ja 
luotettavaa. Matkaliput leimataan jo pysä-
keillä, jolloin aikaa ei kulu jonottamiseen 
bussin sisällä. 

Ajoneuvot ovat useimmiten kaikille so-
pivia matalalattiabusseja ja pysäkit leveitä 
laitureita, jotka nostavat ihmiset esiin tien-
pientareilta. Bussit merkitään selkeästi ja 
linjakartta ripustetaan näkyviin jokaiselle 
pysäkille. Houkutteleva, toimiva ja korkea-

tasoinen bussikyyti 
kilpailee nopeudessa 
metron kanssa – hin-
nassa ja joustavuu-
dessa se on omaa 
luokkaansa. Bussijär-
jestelmän rakentami-

sen kustannukset jäävät 1-15 miljoonaan 
dollariin kilometriltä verrattuna metron 
50-200 miljoonaan $/km.

Maailmalla käytössä olevat bussijärjes-
telmät osoittavat, että tehokas joukkolii-
kenne on mahdollista silloinkin, kun ei ole 
varaa raiteisiin. Bogotan kasvihuonepääs-
töjä bussijärjestelmä on jo pienentänyt. 
Ilmaston lämpenemisen hillitsemisessä 
tarvitaan siis kekseliäisyyttä, ennakkoluu-
lottomia kokeiluja, kokonaiskuvan hah-
mottamista ja yksinkertaisia sovelluksia, 
joita kehitetään käyttäjien ehdoilla.

Mikä meitä liikuttaa?

Nopeita ilmastoratkaisuja joukkoliikenteessä

Bussiliikennejärjestelmä 
hillitsee päästöjen kasvua 
kehittyvissä kaupungeissa

Tiedot liikenteen kasvihuonepäästöistä perustuvat The New 
York Timesin verkkosivuilla 9.7.2009 julkaistuun artikkeliin 
”Buses May Aid Climate Battle in Poor Cities”.
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Samaan aikaan, kun maailma kau-
pungistuu, kärjistyvät myös glo-
baalit ilmasto- ja energiahaasteet. 
Ilmastonmuutoksella ja raakaöljyn 

tarjonnan heikkenemisellä on lähitulevai-
suudessa samansuuntaisia vaikutuksia. 
Niin sanottu öljyhuippu kääntää maail-
man öljyntuotannon laskuun, ja aiheuttaa 
suurta epävarmuutta 
myös kaupunkien tu-
levaisuudelle.

Erityisen vaikeassa 
asemassa ovat kehitys
maiden suurkaupungit, joiden energia
järjestelmät ovat nykyisinkin puutteellisia. 
YK:n asuinyhdyskuntaohjelman mukaan 
maailman kaupungit tuottavat lähes 80 % 
maailman hiilidioksidipäästöistä ja kulut-
tavat 75 % energiasta. Kaupunkiin muut-
taminen merkitsee yhä kasvavalle joukolle 

ihmisiä siirtymistä uusien toimeentulo- ja 
kulutusmahdollisuuksien piiriin. Kaupun-
git ovat keskiössä, kun etsitään ratkaisuja 
ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi.

Kaupungeissa resurssit jaetaan
Kaupunkikehityksen ja ilmastonmuutok-
sen aiheuttamiin ongelmiin tarvitaan 

nopeita ratkaisuja 
monilla yhteiskunnan 
osa-alueilla. Tapamme 
liikkua, kuluttaa, tuot-
taa energiaa ja syödä 

ovat tulevaisuudessa erilaisia kuin nyt, mut-
ta ratkaisuja niukkojen resurssien jakami-
seen voi löytyä kaupungeista.

Kaupungeissa materiaa ja tilaa voi-
daan käyttää tehokkaasti. Kaupungit 
peittävät alleen vähemmän kuin kolme 
prosenttia Maan pinta-alasta. Luku on 

pieni, sillä kaupungeissa asuu yli puolet 
maailman noin 6,8 miljardista ihmisestä. 
Kaupungeissa tavaroiden, palvelujen ja 
tilan käyttöä voidaan jakaa useampien 
kesken. Onnistuminen edellyttää kuiten-
kin kaupunkeja, joissa erilaiset kokeilut ja 
yhdistetyt toiminnot ovat mahdollisia.

Onnistuneita rytminmuutoksia
Merkkejä muutoksesta on jo nähtä-
vissä. Kaupungeissa etsitään ratkaisuja 
vähemmän ympäristöä kuormittavaan 
kehitykseen niin joukkoliikenteestä, pol-
kupyöräilystä, kaupunkiviljelystä kuin uu-
denlaisesta jätehuollostakin.

Hiili-intensiivisen Kiinan miljoona
kaupunki Rizhao on 1990-luvulta asti 
käyttänyt uusiutuvia energiamuotoja. 
Kaupungin keskusta-alueen talouksista 
noin 99 % käyttää aurinkovoimalla toimi-

Globaali liike 
vie kaupunkeihin ja kaupungeissa

Yli 40 kaupunkia Pohjois- ja Keski-Amerikassa, yli 30 kaupunkia Aasiassa, noin 20 
Etelä-Amerikassa, noin 20 Euroopassa, kuusi Oseaniassa ja neljä Afrikassa ovat löy-
täneet nopeista bussijärjestelmistä kustannustehokkaita ratkaisuja sujuvaan liikkumi-
seen ja päästöjen kasvun hillitsemiseen.

Joukkoliikennettä käyttäjien ehdoilla

via vedenlämmittimiä, ja useimmat liiken-
nevalot saavat energiansa auringosta.

Méxicon kaupunki on puolestaan 
käynnistänyt Pohjois-Amerikan suu-
rimman polkupyörien lainausohjelman. 
Vastaava palvelu toi-
mii myös Barcelonas-
sa ja Pariisissa. Myös 
Curitiban ja Bogotan 
onnistuneet muutos-
tarinat ovat esimerk-
k e j ä  s i i t ä ,  m i t e n 
ympäristöystävällinen 
ja tehokas kaupunkiliikkuminen juur-
tuu kehitysmaihinkin.

Ovi auki uusille ideoille
Erilaiset kaupunkikehitykset vaativat erilai-
sia ratkaisuja. Euroopan vanhat kaupungit 
kasvoivat hitaammin kuin nykyiset pystyyn 

kasvavat miljoonakaupungit Aasiassa tai 
maata pitkin leviävät Afrikassa.

Mikään kaupunkikehitys ei ole väistämä-
töntä, ja merkkeinä nopeasta muutoksesta 
ovatkin hyppäyksenomaiset ratkaisut, niin 

kutsuttu leap-frog-
ging-ilmiö. Tällaiset 
kaupungit ovat siir-
tyneet uuteen, kestä-
vämpään teknologiaan 
toistamatta aiemmin 
kehittyneiden kau-
punkien ratkaisuja. 

Esimerkkejä siirtymistä ovat kännykät 
ilman niitä edeltänyttä lankapuhelinvai-
hetta sekä aurinkoenergialla toimivat ka-
tuvalaistukset.

Muiden kaupunkien ratkaisuista 
voidaan oppia myös Suomessa. Vielä 
1960-luvulla autoilun ehdoilla suun-

niteltu Kööpenhamina teki itsestään 
tunnetun ja toimivan pyöräilykaupun-
gin ennen kaikkea tahdolla. Suoritus 
olisi tuskin mahdotonta Helsingille-
kään ja Lontoo sekä Tukholma osoit-
tavat, miten autoilun vähentäminen 
sai vauhtia tehokkaista tietulleista. 
Kaupunkien hallinnon tuleekin yhdessä 
yksityisen sektorin ja kansalaisten kanssa 
kehittää kaupunkia määrätietoisesti koh-
ti kestävämpiä ratkaisuja.

Monelle kaupunkiin muuttaminen 
avaa ovia koulutukseen ja uuteen infor-
maatioon. Ihmisten ja vuorovaikutuksen 
määrä aiheuttaa kohtaamisia sekä oppi-
mismahdollisuuksia ja levittää innovaati-
oita nopeasti eteenpäin. Kaupungit ovat 
paikkoja, joissa uusia asioita syntyy nope-
asti – miksei siis myös ratkaisuja.

Vuonna 2025 lähes 60 prosenttia maailman väestöstä asuu kaupungeissa. Voimakkaimmin kaupungistuvat 
kehitysmaat. Latinalaisen Amerikan ja Lähi-idän maat ovat olleet kaupunkivaltaisia jo pitkään, ja nykyisin 
kaupunkilaisten osuus kasvaa nopeimmin Aasiassa ja Afrikassa. YK:n väestökeskuksen DESA:n mukaan 
vuonna 2025 tyypillisin Maan asukas on aasialainen kaupunkilainen.

”Vuonna 2025 tyypillisin 
Maan asukas on aasialainen 

kaupunkilainen.”

”Curitiban ja Bogotan 
kaltaiset onnistuneet 

muutostarinat osoittavat, 
miten ympäristöystävällinen 
kaupunkiliikkuminen juurtuu 

myös kehitysmaihin.”

?

Curitiba, Brasilia: 
Maan ekologisessa 
mallikaupungissa 
otettiin jo vuonna 
1968 käyttöön ko-
konaan busseihin 
perustuva joukko-
liikennejärjestelmä. 
Bussit kulkevat 
omilla kaistoillaan, 
ja hoitavat erilaisia 
tehtäviä, kuten 
pika-, syöttö- ja 
rengaslinjoja. Jär-
jestelmän ansiosta 
Curitibassa käy-
tetään keskimää-
rin 30 % vähem-
män polttoainetta 
kuin maan muissa 
samankokoisissa 
kaupungeissa.

Bogotá, Kolumbia: 
vuonna 2000 ava-
tussa TransMile-
nio-järjestelmässä 
yhdeksän nopeaa 
runkobussilinjaa 
kulkee pääteitä 
neljällä bussikais-
talla. Syöttölii-
kennettä hoitavat 
perinteisemmät 
bussilinjat kaupun-
ginosien sisällä. 
TransMilenio on 
vähentänyt kau-
pungin kasvihuo-
nekaasupäästöjä 
40 prosentilla ja 
lyhentänyt matka-
aikoja 32 prosent-
tia.
 

Jakarta, Indonesia: 
TransJakarta-ni-
misellä, alun perin 
13 kilometriä pit-
källä BRT-reitistöllä 
alettiin liikennöidä 
vuonna 2004 vain 
9 kuukautta kestä-
neen rakentamisen 
jälkeen. Lisälinjoja 
on avattu, ja mat-
kustajien määrä 
nousi kahdessa 
vuodessa 16 mil-
joonasta 39 miljoo-
naan.
 

México, Meksiko: 
julkisilla matkus-
taminen on ollut 
hidasta ja epämu-
kavaa, yksityisau-
toilu suosittua ja 
suurkaupunki yksi 
maailman saastu-
neimmista. Osa-
ratkaisuksi avattiin 
vuonna 2005 
metrobussi, omalla 
kaistallaan kulkeva 
20 kilometriä pitkä 
bussilinja ja 36 
asemaa yhdel-
lä vilkkaimmista 
teistä. 350 vanhaa 
mikrobussia kor-
vattiin 98 vähem-
män saastuttaval-
la. Kahden tunnin 
matkat lyhenivät 
tuntiin. Vuonna 
2009 verkosto 
laajeni toisella 20 
kilometrin linjalla ja 
lisää suunnitellaan.
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Tämän julkaisun 
tekemiseen osallistuivat 
Antti Möller, Joni 
Karjalainen, Kaisa 
Kaakinen, Katri Mäenpää, 
Lotta Suistoranta, Marina 
Ekroos, Maija Lindberg, 

Max Mannola, Outi 
Kuittinen, Pauliina Jalonen 
ja Valtteri Maja.

Kuvat: Googly, CC; Volvo 
Buses, Lotta Suistoranta 
ja Marek Salermo

Julkaisu on osa Dodo 
ry:n ”Kaupunkien rytmit” 
-teemaa ja sitä on tuettu 
ulkoministeriön kehitysyh-
teistyövaroin 

Dodo ry, Vironkatu 5, 
00170 Helsinki
www.dodo.org

Painettu Joutsenmerkitylle 
paperille Joutsenmerkitys-
sä painolai-
toksessa.

Kaupunkien rytmit

Dodo haastatteli 
Helsingin kaupun­
gin pyöräliikenne­
suunnittelija Marek 
Salermoa Helsingin 
kaupungin pyörälii­
kenteen tilasta.

Marek Salermon valinta virkaan oli luonnolli-
nen ratkaisu. Innokas pyöräilijä taittaa satu-
lassa yli 10 000 kilometriä vuodessa.
 
Mitkä ovat tärkeimmät pyöräilyä edis­
tävät tavoitteet?

– Tavoitteena on pyöräliikenteen sopeut-
taminen kaupunkiin ja toisaalta myös 
olosuhteiden sopeuttaminen pyöräilyyn. 
Lisääntyvälle pyöräliikenteelle on luotava 
tarvittavat edellytykset kestävän kaupunki-
kehityksen muut reunaehdot huomioiden. 

Miksi kaupunkipyöräilyn lisääminen on 
mielestäsi tärkeätä? 

– Toimivalla pyöräliikenteellä  on merkittävä 
rooli liikennejärjestelmässä, sillä polkupyö-
rä sattuu olemaan yksi parhaista - ellei jopa 
paras - kulkutavoista. Sen ympäristökuor-
mitus esimerkiksi päästöjen, melun ja tilan-
käytön suhteen on vertaansa vailla. 

Salermon mukaan liikkumisen vaivat­
tomuus on laadukkaan kaupunkiym­
päristön A ja O. Konkreettisia tavoit­
teita löytyy. 

– Pyöräväylien suunnittelukäytäntöjä  on 
muutettava eurooppalaisempaan suun-
taan, jolloin kevyen liikenteen suunnittelus-
ta siirrytään pyöräliikenteen suunnitteluun.  
Pyöräväylien kehittämisessä tulee huomi-
oida jatkuvuus kaikkialle katuverkkoon. 
Muihin kehittämistoimenpiteisiin lukeutuu 
liikenteen rauhoittaminen. 

Dodolaisia on puhuttanut ehdotus, jos­
sa jokaiseen metrojunaan varattaisiin 
alue polkupyörille siten, että junasta ir­
roitettaisiin 2-4 istuinryhmää. Näin va­
pautettaisiin tilaa polkupyörille? Mitä 
mieltä olet?

– Kannatan ehdottomasti asian nostamis-
ta akuuttien kehittämistavoitteiden listalle. 
Ruuhka-aikojen ulkopuolelle rajattu polku-
pyörien kuljetusmahdollisuus ei täysimää-
räisesti palvele polkupyörän hyötykäyttöä. 
Polkupyörän kuljettamisen salliminen myös 
ruuhka-aikana on siksi tärkeä tavoite ja se 
onnistuisi hyvin yllämainituin keinoin. 

Mega-palat 

Fillarilla 
fiilistellen 

Kööpenhamina 55 %

Amsterdam 40 %

Malmö 30 %

Osaka 25 %
Shanghai 25 %
Oulu 20 %
Turku 11 %

Berliini 10 %
Helsinki 6 %

Delhi 5 %
San Fransisco 3 %
Bangalore 2 %

Lontoo 2 %
NYC 1 %

Mumbai 1 %
Sao Paulo 1 %

Mumbai 56 %
Istanbul 45 %

Sao Paulo 33 %

Delhi 32 %
Johannesburg 31 %

Shanghai 29 %

Berliini 25 %
Lontoo 20 %

Bangalore 16 %
NYC  11 %

54

Yhä useampi maailman 
lapsista kuljetetaan 

kouluun autolla, mikä lisää 
paitsi liikennettä koulujen 
ympäristössä myös ajokilo-
metrejä ja ruuhkia. Jatkuvat 
autokyydit vähentävät hyö-
tyliikuntaa ja rajoittavat lähi-
ympäristöön tutustumista. 
Vähän liikkuvasta lapsesta 
kasvaa todennäköisesti vä-
hän liikkuva aikuinen.

Kävelevä koulubussi on 

kuin kimppakyyti ilman 
autoa. Sen tavoitteena on 
terveellinen, turvallinen ja 
ympäristöystävällinen koulu-
matka. Ryhmä lapsia kävelee 
kouluun aikuisten ”kuljetta-
jien” saattamina, noudattaa 
määrättyä reittiä sekä aika-
taulua ja ottaa ”pysäkeiltä” 
mukaan lapsia, kuten taval-
linenkin bussi.

Ajatus kävelevästä kou-
lubussista esiteltiin Aust-

raliassa lähes 20 vuotta 
sitten ratkaisuksi liikenne-
ongelmiin. Nyt ratkaisuja 
voi löytyä myös ilmasto-, 
ympäristö- ja ylipaino-on-
gelmiin. Koululaisia kävele-
mään kannustavia hankkeita 
on käynnissä kymmenissä 
maissa Argentiinasta Yhdys-
valtoihin. Suomessa käve-
levän koulubussin puolesta 
kampanjoivat Liikenneturva 
ja Sydänliitto.

Töölöntori-Topeliuksenkatu-Haartmaninkatu-
Tukholmankatu-Paciuksenkatu-Meilahdentie-
Tamminiementie-Seurasaarentie-Paciuksenkatu-
Linnankoskenkatu-Mechelininkatu-
Eteläinen Hesperiankatu-Runeberginkatu-Töölöntori
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Osuus kaupungeissa tehdyistä matkoista
Tiedot kerätty eri lähteistä, luvut viitteellisiä.

Kaupunki liikkuu

Kävellen Pyöräillen

Koulubussi sai jalat

Marek Salermon vinkki kesäyön fillarireitiksi Helsingissä


