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Tiivistelmä  

Työssä on etsitty toimintalinjaa, jossa kaupunkien kehittyminen ja valtakuntaa yhdistä-
vien väylien toimivuus voidaan sovittaa yhteen nykyistä paremmin kaupunkimaisilla 
alueilla. Tarkastelu on kohdistettu kohdekaupunkiseutuihin: Jyväskylä, Kuopio, Lappeen-
ranta–Imatra, Oulu, Seinäjoki, Turku ja Vaasa. Kaupunkiseutujen maantieyhteyksiä ja 
niiden merkitystä on tarkasteltu yhtäältä valtakunnallisen liikenteen ja kuljetusten ja 
toisaalta kaupunkiseudun sisäisen ja ulkoisen liikenteen ja kuljetusten näkökulmista. 
Lopputuloksena on saatu tiejaksojen luokittelu niiden merkityksen ja roolin perusteella. 
 
Työssä on tarkasteltu maankäytön ja liikenteen suunnittelun toimintatapoja ja käytäntöjä 
sekä maantieverkon roolia ja palvelutasoa valituilla kaupunkiseuduilla. Tavoitteena on 
ollut ymmärtää jatkuvan seudullisen liikennejärjestelmätyön roolia, maankäytön ja liiken-
teen suunnittelujärjestelmien nykykäytäntöjä sekä tekijöitä, jotka edistävät tai haittaavat 
maankäytön ja liikenteen yhteensovittamista. Lisäksi on tunnistettu väyliin ja solmu-
pisteisiin kohdistuvat maankäyttöpaineet hyödyntäen maankäyttö- ja liikennesuunnitel-
mia. Syntynyttä käsitystä maankäytön ja liikenteen suunnittelun haasteista on täydennet-
ty haastatteluin. Suunnitelmien valmisteluun osallistuneita tahoja on haastateltu työn 
alkuvaiheessa ja myöhemmin linjausehdotuksia käsiteltäessä. Lisäksi työpajoissa on käsi-
telty työn tavoitteita ja reunaehtoja sekä työn linjausehdotuksia laajemman osallistuja-
kunnan voimin. 
 
Valtion toimenpiteillä on suuri rooli kaupunkien kehitysedellytysten aikaansaamisessa. 
Toisaalta kaupunkien toimenpiteillä on suuri merkitys valtakunnallisten yhteyksien kehit-
tymiselle erityisesti pitkällä aikavälillä. Haasteena on, että valtion rooli kaupungeissa on 
nykytilanteessa epäselvä. Valtiolla ei myöskään ole yhtenäistä kantaa kaupunkien kehit-
tämiseen vaan kukin hallinnonala toimii itsenäisesti ja koordinoimattomasti omista lähtö-
kohdistaan. Yhteensovitus tapahtuu kaavoitusprosessissa, jossa vetovastuu on kaupun-
geilla. Toisaalta lyhyen aikavälin rahoitusmahdollisuudet vaikuttavat merkittävästi tehtä-
viin ratkaisuihin. Kaupunkien lisäksi maakuntaliitoilla on merkittävä rooli etenkin pie-
nemmillä kaupunkiseuduilla, mutta maakuntakaavoituksen verrattain vähäinen ohjaavuus 
ja rahoituksen puuttuminen eivät tue toteutusta. Valtakunnallisten intressien sijasta pai-
nottuu kilpailu valtion rahoituksesta. Suunnitteluyhteistyön syvyydestä riippuu, miten hy-
vin eri toimijoiden näkökulmat tulevat otetuiksi huomioon. Epäselvyys heijastuu myös 
kansainvälisen ja valtakunnallisen liikenteen toimintaedellytysten turvaamiseksi tarvitta-
vaan kaupunkien intressien ja pitkien matkojen ja kuljetusten tarpeiden yhteensovittami-
seen. Ongelmana on sekä pitkäjänteisyyden että yhteisen tahtotilan puute. 
 
Työssä annetaan suosituksia valtion tahtotilan muodostamisesta ja sen liittymisestä kau-
punkikohtaisten sopimusten neuvotteluprosesseihin ja käytännön työhön eri yhteistyöfoo-
rumeilla. Työssä tunnistettiin toimenpiteitä, jotka edistävät kaupunkikehityksen ja pitkien 
kuljetusten ja matkojen yhteensovittamista. Edellä mainittujen perusteella annettiin jatko-
toimenpide-ehdotuksia, joita Liikennevirasto voi viedä eteenpäin omassa toiminnassaan 
ja toimenpiteitä, joihin Liikennevirasto voi välillisesti vaikuttaa. 
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Esipuhe  
 
Pääteiden ja kaupunkikehityksen yhteensovittaminen -työllä haettiin uutta toiminta-
linjaa valtion ja kuntien väyläverkoston ja maankäytön suunnittelun uudenlaisen 
yhteensovittamisen mahdollisuuksiin yhdyskuntarakenteeltaan kaupunkimaisilla 
alueilla. Työn tulosten on tarkoitus edesauttaa yhteistyötä kaupunkialueilla riippu-
matta siitä, millaisia muutoksia hallinnon rakenteissa tehdään. Tarkastelunäkökulma 
on vahvasti valtakunnallisen liikenteen ja Liikenneviraston, mutta työssä ollaan oltu 
vuorovaikutuksessa kaupunkien kanssa kaupunkikehityksen tarpeiden ymmärtämi-
seksi. 
 
Liikenneverkkoja, liikkumista ja kuljetuksia tarkastellaan väylänpidollisena kokonai-
suutena ja maantieverkko nähdään osaltaan myös alustana uusille liikennepalveluille, 
tiedolle ja digitalisaation hyödyntämiselle. Työssä ei etsitty linjauksia väylien hallin-
nollisen luokan muutoksille. 
 
Työn ohjausryhmään ovat kuuluneet 
 
Jukka Peura, puheenjohtaja Liikennevirasto 
Päivi Nuutinen Liikennevirasto 
Pekka Ovaska  Liikennevirasto 
Anni Rimpiläinen Liikennevirasto 
Aapo Andersson  Liikennevirasto 
Auli Forsberg  Liikennevirasto 
Teija Snicker-Järvinen Liikennevirasto 
Elisa Sanasvuori  Liikennevirasto 
Anna Saarlo  Liikennevirasto 
Seppo Serola   Liikennevirasto 
Lari Teittinen  Liikennevirasto 
Johanna Vilkuna  Kuntaliitto 
Mervi Karhula   LVM 
Kaisa Mäkelä   YM 
Annu Korhonen Trafi 
 
Konsultin työtä ohjasi projektiryhmä, johon kuuluivat Jukka Peura (puheenjohtaja), 
Teija Snicker-Järvinen, Elisa Sanasvuori, Anna Saarlo, Seppo Serola ja Lari Teittinen 
liikennevirastosta. Työn tekemisestä vastaavaan konsulttiryhmään kuuluivat Anne 
Herneoja, Olli Jokinen, Katja Lindroos ja Raisa Valli Sito Oy:stä sekä Hannu Pesonen 
Strafica Oy:stä. 
 
Työn kuluessa tehtiin ryhmähaastatteluja ja pidettiin kaksi laajaa työpajaa. Liikenne-
viraston ja ELY-keskusten liikennejärjestelmäpäälliköiden verkosto ja maankäyttö-
verkosto ovat käsitelleet työn sisältöä. Loppuraportti käsitellään ja hyväksytään 
suunnittelu ja hankkeet -toimialan johtoryhmässä.  
  
Helsingissä toukokuussa 2017  
 
Liikennevirasto 
Liikenne ja maankäyttö  
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1  Johdanto  

Kasvavilla kaupunkiseuduilla on tarve tiivistää kaupunkirakennetta ja sijoittaa asu-
mista, työpaikkoja ja palveluja hyvien liikenneyhteyksien varteen. Kuitenkin kaupun-
kikehityksen tukeutuessa valtakunnallisesti tärkeisiin pääteihin niiden liikennemäärät 
kasvavat, liikenteen häiriöherkkyys lisääntyy ja valtakunnallisten kuljetusten palvelu-
taso heikkenee varsinkin pitkällä aikavälillä.  
 
Koska kaupunkien kehittyminen ja valtakuntaa yhdistävien väylien toimivuus ovat 
molemmat tärkeitä päämääriä, on tässä työssä etsitty toimintalinjaa, jossa nämä 
päämäärät voidaan sovittaa yhteen nykyistä paremmin kaupunkimaisilla alueilla.  
 
Työssä on tarkasteltu maankäytön ja liikenteen suunnittelun toimintatapoja ja 
käytäntöjä sekä maantieverkon roolia ja palvelutasoa valituilla kaupunkiseuduilla. 
Tavoitteena on ollut ymmärtää jatkuvan seudullisen liikennejärjestelmätyön roolia 
sekä maankäytön ja liikenteen suunnittelujärjestelmien nykykäytäntöjä sekä tekijöitä, 
jotka edistävät tai haittaavat maankäytön ja liikenteen yhteensovittamista.  
 
Liikenneverkkoja, liikkumista ja kuljetuksia on tarkasteltu väylänpidollisena kokonai-
suutena. Lisäksi maantieverkkoa on pidetty alustana uusille liikennepalveluille, tie-
dolle ja digitalisaation hyödyntämiselle. Tieteknisiin haasteisiin ei työssä ole otettu 
kantaa. 
 
Monen toimijan yhteistyössä on tärkeää, että osapuolten roolit ovat selkeät. Siksi 
työssä on kirkastettu valtion liikennehallinnon roolia pitkien matka- ja kuljetusketju-
jen valtakunnallisten tarpeiden ja kaupunkien paikallisten/seudullisten tarpeiden yh-
teensovittamisessa.  
 
Tarkastelu on kohdistettu kohdekaupunkiseutuihin: Jyväskylä, Kuopio, Lappeenranta–
Imatra, Oulu, Seinäjoki, Turku ja Vaasa, joissa tehtyjä maankäytön ja liikennejärjes-
telmän suunnitelmia on tarkasteltu.  
 
Konkreettisesti työssä on 
 

− selkeytetty paikallisten, seudullisten ja valtakunnallisten intressien yhteen-
sovittamista kaupunkiseuduilla ja näin tuettu keskeisen pääverkon toiminta-
linjojen uudistamistyötä 

− ehdotettu toimintamallia pääväylien käsittelyyn liikennejärjestelmätyössä  
− ehdotettu, miten palvelutaso ja suunnittelutilanteiden erot otetaan huomioon 
− annettu eväitä pääteiden toimintalinjauksiin kaupunkimaisilla alueilla  
− ehdotettu, miten linjaukset voisivat siirtyä maankäytön ja liikenteen suunnit-

telutasojen välillä 
− selkeytetty valtion liikennehallinnon roolia kaupunkimaisilla alueilla.  

 
Pitkämatkaisen liikenteen ja kehittyvien kaupunkien ajoittain ristiriitaisten tavoittei-
den yhteensovittamista on tarkasteltu toisaalta liikenneteknisten analyysien (luku 2) 
ja toisaalta kaupunkiseutuanalyysien ja toimintamallien (luku 3) näkökulmasta. Työn 
konkretisoimiseksi on tarkasteltu kaupunkikohteita pareittain, joten erot ja yhtäläi-
syydet niin liikenteen luoteessa, kaupunkikehityksen haasteissa kuin toimintamal-
leissakin tulevat selkeämmin näkyviksi. 
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Pilottikaupungeista on esitetty SYKEn kaupunki-maaseutu -luokituksen mukaiset 
kaupunkimaisen alueen eri luokat. Kaupunkiseutujen maantieyhteyksiä ja niiden mer-
kitystä on tarkasteltu kaupunkimaisilla alueilla yhtäältä valtakunnallisen liikenteen ja 
kuljetusten ja toisaalta kaupunkiseudun sisäisen ja ulkoisen liikenteen ja kuljetusten 
näkökulmista. Lopputuloksena on saatu tiejaksojen luokittelu niiden merkityksen ja 
roolin perusteella. Tarkoituksena on ollut saada esiin valtakunnallisen pitkämatkais-
ten kuljetusten ja matkojen kannalta tärkeät tieosuudet kaupunkialueilla. 
 
Lisäksi on tunnistettu väyliin ja solmupisteisiin kohdistuvat maankäyttöpaineet hyö-
dyntäen maankäyttö- ja liikennesuunnitelmia. Syntynyttä käsitystä maankäytön ja 
liikenteen suunnittelun haasteista on täydennetty haastatteluin. Suunnitelmien val-
misteluun osallistuneita tahoja on haastateltu työn aikana kahteen otteeseen: työn 
alkuvaiheessa ja työn loppuvaiheessa linjausehdotuksia käsiteltäessä. Lisäksi työpa-
joissa on käsitelty työn tavoitteita ja reunaehtoja sekä työn linjausehdotuksia. 
 
 

 

Kuva 1. Työn toteutuksessa yhdistyvät strateginen näkökulma sekä liikenteen ja 
väylien ominaisuuksien analyysi. 
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2  Tiejaksojen merkityksen ja palvelutason 
analyysit 

2.1  Analyysien tavoite ja laadintatapa 

Tarkastelussa on osoitettu kaupunkiseutujen maantieyhteyksien ja niiden osien lii-
kenteellinen merkitys ja keskeisimmät palvelutasopuutteet liikenteen eri näkökulmis-
ta tarkasteltuna.  
 
Tavoitteena on ollut tuottaa kokonaiskuva kaupunkiseutujen tieverkkojen merkityk-
sestä mm. valtakunnallisen liikenteen näkökulmasta sekä tuottaa vertailevaa tietoa 
eri kaupunkialueiden ja eri tiejaksojen liikenteestä, palvelutasopuutteista sekä palve-
lutasopuutteiden merkityksestä eri käyttäjäryhmien näkökulmasta. Tarkastelu palve-
lee osaltaan kaupunkialueiden väyläverkoston suunnittelun linjausten laadintaa. 
 
Tarkasteluun on valittu kaupunkialueiden valta-, kanta- ja seututiet, jotka sijoittuvat 
pääosin YKR-taajamavyöhykkeille 1 tai 2. Näitä alempiasteisempi verkko palvelee lä-
hinnä paikallista liikennettä, eikä sille ole tuotettavissa liikennemalleilla vastaavia 
analyysejä kuin pää- ja seututeille. Jotta tarkasteluverkot olisivat toiminnallisia koko-
naisuuksia, on mukaan valittu myös katujaksot, joiden toiminnallinen luokka on tie-
numerokartassa määritelty valta-, kanta- tai seututieksi.  
 
Tarkasteluverkkojen alueellinen laajuus on pyritty määrittämään melko väljäksi, jotta 
kiinnostavia jaksoja ei jäisi tarkastelun ulkopuolelle. Jaksoja seitsemällä kaupunki-
alueella on yhteensä 166 kpl ja niiden tiepituus on yhteensä 623 km. Tiejaksot ja nii-
den numerointi on esitetty raportin liitteenä olevissa kartoissa. Liikenteellisiin ana-
lyyseihin valittu tieverkko ei rajaa koko työn kattavuutta. Linjaukset ja suositukset 
voivat kohdistua tarkastelua laajempaan tai suppeampaan tieverkkoon. 
 
Tiejaksojen liikennettä tai ominaisuuksia koskevat tiedot perustuvat tierekisteriin, 
onnettomuusrekisterin sekä valtakunnallisella liikennemallilla (LIVIMA) tuotettuihin 
liikennetietoihin. Tiedot on aggregoitu jaksokohtaisesti summaksi tai keskiarvoksi. 
Liikennemallin sisältö ja toimintaperiaate on kuvattu Liikenneviraston raportissa 
”Valtakunnallinen liikenne-ennustemalli” (2014). 
 
Liikennemallin tieverkkokuvaukset ja osa-alueiden syöttökohdat on tarkistettu tarkas-
telukaupunkien osalta. Valtakunnallisen liikennemallin tarkkuus on pää- ja seutu-
teiden osalta pääosin riittävä. Alempiasteisen katuverkon liikenteen ennustamiseen 
aluejako (noin 10–20 aluetta/kaupunki) on liian karkea. Liikennemallilla tuotettuun 
aineistoon liittyy kuitenkin väistämättä epätarkkuutta. Tästä syystä varsinaiset lii-
kennemäärätiedot perustuvat ensisijaisesti tierekisteritietoihin, ja vasta liikenteen 
koostumuksen ja pituusjakauman osalta liikennemalliin. Katujaksojen liikennetiedot 
puuttuvat tierekisteristä, joten tiedot samoin kuin linja-automatkustajien määrät ja 
kuljetustonnit perustuvat kokonaan liikennemallitietoon. 
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Liikennemäärätiedot ovat pääsääntöisesti vuorokausiliikennetietoja vuodelta 2015. 
Valtakunnallisella liikennemallilla on tuotettu nykytilanteen ennuste henkilöautomat-
kojen, kuorma-automatkojen, joukkoliikennematkojen ja tiekuljetusten tonnien lii-
kennevirroista ja määristä tieverkolla. Tiedot on eritelty matkan/kuljetuksen pituuden 
sekä matkan tarkoituksen tai kuljetuslajin mukaan (4 matkaryhmää/kuljetuslajia). 
 
Liikenteelliset tunnusluvut on absoluuttilukujen lisäksi luokiteltu asteikolle 0–10. 
Luokittelu on tarkoituksenmukainen tapa esittää tietoja esimerkiksi silloin, kun yksik-
kö on epämääräinen (esim. merkitysekvivalentit). Luokittelu myös helpottaa kaupun-
kialueiden tiejaksojen keskinäistä vertailua ja arviointia. Skaalaus on tehty pääosin 
automaattisesti siten, että arvoltaan suurimmat 5 % tiejaksoista (tyypillisesti 8/166 
jaksoa) sijoittuu luokkaan 10 ja vastaavasti arvoltaan pienimmät 5 % luokkaan 0. 
Eräille ominaisuuksille skaalat on asetettu manuaalisesti. Esimerkiksi nopeustason 
osalta luokan 10 saavuttaa nopeusrajoituksella 100 km/h ja kaikki tiejaksot, joilla no-
peusrajoitus on 50 km/h tai pienempi sijoittuvat luokkaan 0. 
 
Excel-analyyseissä (pylväsgraafit) on esitetty jonkin tiedon osalta 30 suurimman tai 
pienimmän tiejakson liikenne-, ominaisuus- tai palvelutasotietoja. Excel-analyyseissä 
jaksonumeron edessä on kaupunkialueen kolmikirjaiminen tunnus. Tienumero ja jak-
son järjestysnumero on erotettu kauttaviivalla. Mikäli kyseessä on hallinnolliselta 
luokitukseltaan katujakso, on tunnuksen perässä kirjain K. Esimerkkinä Tur 8/02 K 
(Turku, tien numero 8, jakson numero 2, hallinnollinen luokka katu). 
 

2.2  Liikenteellinen merkitys 

Jaksojen liikenteellistä merkitystä on arvioitu niitä käyttävän liikenteen perusteella. 
Merkitystä on tarkasteltu ekvivalentteina, jonka perusyksikkö on henkilöautolla tai 
linja-autolla kulkeva henkilö. Kuorma-autoliikenne on muunnettu ekvivalenteiksi pai-
nokertoimella 5 henkilöihin nähden. Keskimääräistä liikenteessä kulkevaa henkilöä 
suurempi paino johtuu siitä, että kuorma-autonkuljettaja on lähes aina työtehtävissä 
(ajanarvo noin 2,6-kertainen), kuorma-auto on henkilöautoa huomattavasti kalliimpi 
liikenneväline ja kuorma-auton lastilla on oma arvonsa ja viivästymishaittansa. 
 
Valtakunnallisen, seudullisen ja paikallisen merkityksen arviointia varten matkat ja 
kuljetukset on jaoteltu kolmeen pituusluokkaan: 
 

− Alle 30 km (paikallinen) 
− 30–100 km (seudullinen) 
− Yli 100 km (valtakunnallinen). 

 
Valtakunnalliseen joukkoliikenteeseen on sisällytetty lisäksi liityntämatkat kaukolii-
kenteen juna- ja linja-autoterminaaleihin sekä lentoasemille kotimaisen liikenteen 
osalta. 
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Kokonaismerkitykseltään terävimmän kärjen muodostavat vt 4 Oulussa, vt 5 Kuo-
piossa, kt 40 (Turun kehätie) sekä valtatiet 4 ja 9 Jyväskylässä. 30 kärjessä on 
mukana myös katujaksoja (K) Turusta. 
 

Kuva 2. Liikenteellinen kokonaismerkitys luokiteltuna asteikolla 0–10. 

 
 

 

Kuva 3. Kokonaismerkitykseltään 30 suurinta tiejaksoa. 
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Valtakunnallisen liikenteen osalta merkittävimmät tiejaksot ovat valta- tai kantatei-
tä, eikä kärkijoukossa ole mukana yhtään katujaksoa. Terävimmän kärjen muodosta-
vat vt 4 Oulussa ja Jyväskylässä sekä vt 5 Kuopiossa. 
 

Kuva 4. Merkitys luokiteltuna valtakunnallisen (yli 100 km) liikenteen ja kuljetus-
ten näkökulmasta. 

 

 

Kuva 5. Valtakunnallisesti ja seudullisesti merkittävimmät tiejaksot (TOP 30). 
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Rooliltaan paikallisimmat tiejaksot (valtakunnallisen ja seudullisen liikenteen määrä 
ja osuus pieniä) ovat seututiejaksoja. Paikallisen liikenteen osuudeltaan 30 suurim-
masta tiejaksosta 23 on valtion teitä. Paikallisluonteisimmista valtion tiejaksoista 
huomattava osa sijoittuu Vaasaan tai Ouluun. Valtion päätiejaksoista paikallisen lii-
kenteen osuudeltaan suurin (n. 90 %) on vt 20 Oulussa vt:n 4 länsipuolella. 
 
 

 

Kuva 6. Rooliltaan paikallisimmat 30 tiejaksoa (valtakunnallista ja seudullista 
liikennettä alle 5 000 EKV/vrk ja alle 18 % merkitysekvivalenteista). 

Kehittämislinjausten taustalle on muodostettu tiejaksojen valtakunnallisen merkityk-
sen neliportainen luokittelu, joka perustuu pitkämatkaisen liikenteen määriin. Luoki-
tusta voidaan jatkossa tarkistaa myös tien verkollisen merkityksen perusteella (esim. 
keskeiset satamayhteydet). 
 
1. Erittäin suuri valtakunnallinen merkitys 
Pitkämatkaista (yli 100 km) liikennettä ekvivalentteina yli 20 000 ekv/vrk. Esimerkiksi 
valtakunnallista liikennettä vähintään 2 000 kuorma-autoa, 1 000 linja-automatkus-
tajaa ja 10 000 henkilöautomatkustajaa. Pitkämatkaista liikennettä ajoneuvoina tyy-
pillisesti vähintään 10 000 ajon/vrk. 
 
Tarkastelujaksoista noin 11 % (18 jaksoa) sijoittuu tähän luokkaan (valtakunnallisen 
liikenteen merkitysluokitukset 9–10). 
 
2. Suuri valtakunnallinen merkitys  
Pitkämatkaista (yli 100 km) liikennettä ekvivalentteina 10 000–20 000 ekv/vrk. Esi-
merkiksi valtakunnallista liikennettä vähintään 1 000 kuorma-autoa, 500 linja-auto-
matkustajaa ja 5 000 henkilöautomatkustajaa. Pitkämatkaista liikennettä ajoneuvoi-
na tyypillisesti vähintään 5 000 ajon/vrk. 
 
Tarkastelujaksoista noin 17 % (29 jaksoa) sijoittuu tähän luokkaan (valtakunnallisen 
liikenteen merkitysluokitukset 5–8). 
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3. Kohtalainen valtakunnallinen merkitys  
Pitkämatkaista (yli 100 km) liikennettä ekvivalentteina 5 000–10 000 ekv/vrk. Esi-
merkiksi valtakunnallista liikennettä vähintään 500 kuorma-autoa, 300 linja-auto-
matkustajaa ja 2 500 henkilöautomatkustajaa. Pitkämatkaista liikennettä ajoneuvoina 
tyypillisesti vähintään 2 500 ajon/vrk. 
 
Tarkastelujaksoista noin 18 % (30 jaksoa) sijoittuu tähän luokkaan (valtakunnallisen 
liikenteen merkitysluokitukset 3–4). 
 
4. Vähäinen valtakunnallinen merkitys 
Pitkämatkaista (yli 100 km) liikennettä ekvivalentteina alle 5 000 ekv/vrk. Pitkämat-
kaista liikennettä ajoneuvoina tyypillisesti alle 2 500 ajon/vrk. 
 
Tarkastelujaksoista noin 54 % (89 jaksoa) sijoittuu tähän luokkaan (valtakunnallisen 
liikenteen merkitysluokitukset 0–2). 
 

2.3  Palvelutasopuutteet 

Palvelutasoanalyysin tavoitteena on seuloa esiin ne tiejaksot, joiden palvelutasopuut-
teet aiheuttavat eniten haittaa liikenteelle ja erityisesti valtakunnalliselle liikenteelle. 
 
Palvelutason tärkeimmiksi osa-alueiksi on tässä tarkastelussa valittu seuraavat: 
 

− Matka-aika, joka kuvaa yhdistävyyttä. 
Indikaattorina on nopeusrajoitus. 

 
− Matka-ajan ennakoitavuus, joka kuvaa toimintavarmuutta. 

Osaindikaattoreina ovat viitteellinen kuormitusaste (päivittäinen ruuhkautu-
vuusherkkyys), henkilövahinko-onnettomuuksien tiheys (vakavien, mutta har-
vinaisten liikennehäiriöiden riski), omaisuusvahinko-onnettomuuksien tiheys 
(lievien, mutta useimmin toistuvien liikennehäiriöiden riski) sekä talvihoito-
luokka (keliriski). Kunkin osaindikaattorin painoarvoksi on asetettu 25 %. 

 
− Turvallisuus, joka kuvaa kääntäen riskiä joutua liikenneonnettomuuteen. 

Indikaattorina on henkilövahinko-onnettomuusriski (tierekisterin laskennalli-
nen HEVA-riski autoille, katujaksoilla onnettomuushistorian mukainen HEVA-
aste). 

 
Palvelutaso on määritetty em. indikaattoreiden perusteella kullekin osa-alueelle luo-
kiteltuna asteikolle 0–10 (paras). Palvelutasolle ei ole asetettu esimerkiksi tieluokka-
kohtaisia tavoitetasoja, vaan vertailutasona pidetään lähtökohtaisesti kaikilla tiejak-
soilla tasoa 10. Palvelutasopuute on siten tiejaksolle lasketun palvelutasoluokan nu-
meroarvo kymmenestä vähennettynä. 
 
Palvelutasopuutteen merkitystä on arvioitu painottamalla sitä tiejakson liikenteelli-
sellä merkityksellä (luku 2.2). Näin palvelutasopuutteen merkitystä voidaan tarkastel-
la myös erikseen esim. valtakunnallisen liikenteen tai minkä tahansa liikenne-
komponentin tai niiden yhdistelmien näkökulmasta. 
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Palvelutasoanalyysi on laadittu varsin mekaanisesti. Erilaisilla indikaattori- ja paino-
tusvalinnoin tulokset olisivat erilaisia, joten analyysien tulokset ovat pitkälti viitteelli-
siä. Palvelutason käsitteeseen kuuluu myös muita osa-alueita (esim. mukavuus, hal-
littavuus, kustannustehokkuus), jotka eivät ole mekaanisesti käsiteltävissä käytetyllä 
tietoaineistolla. 
 
Palvelutasopuutteet 
 
Nopeusrajoitukseltaan alle 60 km/h tiejaksoista valtakunnallisen liikenteen kannalta 
selvästi merkittävin jakso on vt 4 Kanavuori–Vaajakoski. 
 

 

Kuva 7. Valtakunnallinen liikenne (yli 100 km) ekvivalentteina jaksoilla, joilla 
nopeusrajoitus on enintään 60 km/h. 

Valtakunnalliselta merkitykseltään suuria tiejaksoja, joiden kapasiteetista suuri osa 
on ruuhka-aikoina käytössä, ovat vt 9 Jyväskylän eteläpuolella (2-kaistainen osuus 
ennen moottoritien alkua), vt 4 Oulun kohdalla (erittäin suuri kokonaisliikennemäärä) 
sekä vt 4 Kanavuori–Vaajakoski Jyväskylässä. 
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Kuva 8. Valtakunnallinen liikenne kuormitusasteeltaan suurimmilla tiejaksoilla. 

Liikenneturvallisuuden kannalta ongelmallisia ovat erityisesti ne tiejaksot, joiden on-
nettomuusriski on suuri ja joilla myös on tapahtunut paljon onnettomuuksia (suuri 
onnettomuustiheys). Näistä jaksoista suurin osa on katu- tai seututiejaksoja. 
 
Päätiejaksoista turvallisuudeltaan ongelmallisimmat ovat vt 10 Turun kehätien sisä-
puolella sekä vt 9 Jyväskylän Rantaväylä. 
 

 

Kuva 9. Henkilövahinko-onnettomuusriskiltään 30 suurimman tiejakson onnet-
tomuustiheydet. 
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Absoluuttiset palvelutasopuutteet kuvaavat tien liikenteellisiä puutteita yksittäisen 
käyttäjän näkökulmasta. Palvelutasopuutteita ei ole painotettu käyttäjämäärillä, joten 
puutteet voivat kohdistua joko suurelle tai pienelle käyttäjäkunnalle. 
 
Tarkastelussa ei ole asetettu erilaisia painokertoimia palvelutason osa-alueille, joilla 
kaikilla on siis tarkastelussa yhtä suuret painoarvot. Kärkijoukon pylväsgraafeissa on 
eritelty palvelutason eri osa-alueiden osuudet kokonaispuutteista. 
 
Absoluuttiselta kokonaispalvelutasoltaan heikoimmat jaksot ovat katujaksoja tai kes-
kustoja syöttäviä seututiejaksoja. Valtion päätiejaksoista heikoimman absoluuttisen 
palvelutason tarjoavat vt 10 Turun kehätien sisäpuolella, vt 4 Kanavuori–Vaajakoski, 
vt 20 ja 22 Oulussa, vt 9 Jyväskylässä (Rantaväylä) sekä kt 40 (Turun kehätie) välillä 
vt 8 – Raisio 
 

 

Kuva 10. Yhdistetyt palvelutasopuutteet absoluuttisesti (kolme palvelutason osa-
aluetta yhdistetty samoin painoarvoin). 

 

Kuva 11. Absoluuttiset palvelutasopuutteet (yksittäisen käyttäjän näkökulma) 
TOP 30. 
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Kokonaisliikennemäärillä painotetut palvelutasopuutteen kuvaavat puutteiden 
merkitystä tieliikenteelle kokonaisuudessaan ilman erottelua matkan pituuden perus-
teella.  
 
Liikenteellisellä kokonaismerkityksellä painotetut palvelutasopuutteet kohdistuvat 
nekin pääosin katujaksoille tai kaupunkeja syöttäville seututiejaksoille. Valtion pää-
teiden osalta kokonaismerkityksellä painotettujen puutteiden osalta kärkipäässä ovat 
edellisessä kohdassa mainittujen jaksojen lisäksi vt 4 Jyväskylässä (Rantaväylän liit-
tymän pohjoispuolella), vt:n 8 ja vt:n 1 viimeiset sisääntulojaksot Turussa, Turun ke-
hätie kt 40 välillä vt 9 – vt 8 sekä vt 4 Oulun keskustan kohdalla (pienehkö palvelu-
tasopuute mutta erittäin suuri liikenteellinen merkitys). 
 

Kuva 12. Liikenteellisellä kokonaismerkityksellä painotetut palvelutasopuutteet 
(osa-alueet yhdisteltynä). 

 

Kuva 13. Liikenteellisellä kokonaismerkityksellä painotetut palvelutasopuutteet 
(puutteiden kokonaismerkitys), TOP 30.

Liite 2



18  

Valtakunnallisella merkityksellä painotetut palvelutasopuutteen ku-
vaavat puutteiden merkitystä tieliikenteelle pelkästään pitkämatkaisen 
(yli 100 km) liikenteen ja kuljetusten näkökulmasta. 

 

Kuva 14. Valtakunnallisella merkityksellä painotetut palvelutasopuutteet (alaku-
va). Tarkastelu nostaa esiin ne tiejaksot, joilla on merkittäviä palveluta-
sopuutteita (vasen yläkuva) ja joiden valtakunnallinen merkitys on suuri 
(oikea yläkuva). 

 
Valtakunnallisen liikenteen merkityksellä painotettuna suurin osa katu- ja seututie-
jaksoista putoaa pois puutteiden kärkilistalta. Valtakunnallisen liikenteen kannalta 
selkeästi merkittävimmät puutteet ovat valtatiellä 9 Jyväskylän keskustan kohdalla 
(Rantaväylä), valtatiellä 4 Kanavuori–Vaajakoski sekä valtatiellä 4 Rantaväylän liitty-
män pohjoispuolella. Seitsemän palvelutasopuutteiltaan valtakunnallisesti merkittä-
vintä jaksoa sijaitsevat valtateillä 9 ja 4 Jyväskylässä. Muiden jaksojen puutteiden 
valtakunnallinen merkitys on selvästi kolmea kärkijaksoa pienempi. 
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Kuva 15. Valtakunnallisen liikenteen merkityksellä painotetut palvelutasopuutteet 
(puutteiden merkitys valtakunnallisen liikenteen näkökulmasta), TOP 30. 

Valtakunnalliseen liikenteeseen kohdistuvat palvelutasopuutteet voidaan kohdistaa 
myös liikennemuodoittain. Kolmen palvelutasopuutteiltaan merkityksellisimmän tie-
jakson puutteet kohdistuvat merkittävästi myös valtakunnalliseen tavaraliikentee-
seen.  
 

 

Kuva 16. Palvelutasopuutteiden kohdistuminen valtakunnallisen liikenteen eri 
muotoihin. 
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3  Kaupunkiseutuanalyysit 

3.1  Lähestymistapa 

Pilottikaupunkien liikennejärjestelmäsuunnitelmien ja maankäytön suunnitelmien 
avulla, eri toimijoiden haastatteluin sekä edellisessä luvussa kuvattujen tieyhteyksien 
merkityksen ja roolin analyysien ja palvelutasoanalyysien avulla on tarkasteltu seu-
raavia kysymyksiä: 
 

− miten suunnitelmissa on tarkasteltu valtakunnallisia tieyhteyksiä sekä muita 
liikenneyhteyksiä, solmupisteitä ja niihin liittyviä tarpeita? 

− miten valtakunnallisten yhteyksien ja maankäytön tarpeiden sekä pitkämat-
kaisen ja paikallisen liikkumisen tarpeiden yhteensovitusta on käsitelty? 

− onko tehty asiakkaiden tarpeiden priorisointeja? 
− onko tunnistettu yhteensovittamisen kannalta ongelmalliset paikat? 
− onko suunnitelmissa otettu konkreettista kantaa liikenneteknisiin keinoihin ja 

digitalisaatioon, liikkumisen palveluihin, kunnossapitoon ja siten annettu oh-
jeistusta seuraaville suunnittelutasoille? 

− millaisia kaupunkiympäristöön ja matkojen ja palvelutason saavuttamiseen 
liittyviä vaikutuksia on tarkasteltu ja mitä tietoja on käytetty? 

− millainen on ollut valmistelun vuorovaikutus? 
− onko muodostunut yhteinen ymmärrys kehittämistoimenpiteistä päätie-

verkon ja solmupisteiden vaikutusalueella? 
 
Analyysissä on: 
 

− tunnistettu kunkin kaupunkiseudun keskuskaupungin pääväylien merkitys 
seudullisessa ja paikallisessa sekä valtakunnallisessa liikenteessä 

− tarkasteltu maankäytön, asukkaiden ja työpaikkojen toteutunutta ja ennustet-
tua kehitystä ja siten kaupunkiseudun kehitystrendien aiheuttamia haasteita 
maantieverkolle ja sen palvelutasolle.  

− tunnistettu kaupunkiseutujen sisäisen liikenteen kytkeytyminen valtakunnal-
lisiin ja kansainvälisiin liikenne- ja kuljetusyhteyksiin ja siten valtakunnallis-
ten ja seudullisten liikkumis- ja kuljetusketjujen synnyttämiä haasteita maan-
tieverkolle ja katuverkolle. 

− tunnistettu pitkien matkojen ja kuljetusten sekä liikkumisen palveluiden kan-
nalta merkittävät reitit ja solmupisteet pilottikaupungeissa sekä niiden palve-
lutason puutteet  

− tunnistettu maankäytölliset intressit (esimerkiksi solmupisteiden hyödyntä-
minen ja isot aluekehityshankkeet) näiden reittien ja solmupisteiden vaiku-
tusalueilla sekä paikalliset tieverkon estevaikutukset 

− kartoitettu nykyiset yhteistoimintamallit. 
 
Tuloksena saatiin kokonaiskuva kunkin pilottikaupungin liikenteen ja maankäytön 
yhteensovittamisen haasteista ja tilanteista sekä konkretisoitiin kaupungin liikenne-
verkkoon liittyviä ongelmallisia suunnittelukohteita. 
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3.2  Kaupunkiparit 

Ymmärryksen ja oppimisen mahdollistamiseksi tarkastelimme pilottikaupunkeja pa-
reina. Kaupunkiparit valittiin niin, että väylän ja solmupisteen toiminnallisen merki-
tyksen vertailu olisi mahdollista ja seudullisten ja liikenteellisten tekijöiden yhtäläi-
syydet ja erot tulisivat otetuksi huomioon. Tarkasteluparin valinnalla pyrimme tunnis-
tamaan, missä määrin pilottikohteen ratkaisu on yleistettävissä laajemmaksi toimin-
talinjaksi vai ovatko erottavat tekijät merkittävämpiä ja näin ratkaisu yhtäläisyyksistä 
huolimatta kohteissa erilainen. 
 
Alustavat tarkasteluparit on valittu niin, että on myös mahdollista vertailla kohde-
kaupungeissa käytettyjä toimintamalleja ja pohtia niillä saatavia hyötyjä sekä niihin 
sisältyviä puutteita. Työn alussa määritellyt pilottikaupunkien tarkasteluparit ja niis-
sä tarkasteltavat näkökulmat on esitetty taulukossa 1 ja kuvassa 17.  

Taulukko 1. Työssä käytetyt kaupunkiparit ja niiden vertailunäkökulmat. 

Vertailtavat 
kaupunkiseudut 

Vertailunäkökulma 

Turku–Oulu Haetaan vastausta siihen, mitkä ovat ratkaisut, kun pyritään 
turvaamaan pääsy satamiin/logistiikkakeskuksiin ja lentoasemille 
sekä turvaamaan matka- ja kuljetusketjujen jatkuvuus ja kun 
seudullisen liikenteen määrä on suuri 
Kaupungeille yhteistä:  

− suuria kaupunkiseutuja (suuret liikennemäärät 
kaupunkialueella) 

− molemmat ovat raskaan liikenteen runkoyhteyksien 
solmupisteitä 

− yhteydet muihin alueen kaupunkikeskuksiin, satamiin ja 
lentoasemalle tärkeitä  

Erona: Turku on päättyvänä solmu, Oulussa merkittävä ohikulkeva 
liikenne  
Toimintamalleissa verrataan: Turun rakennemallialueen 
lj-suunnitelman tulosta ja prosessia Oulun erillisiin 
lj-suunnitelmaan ja rakennemalliin 

Kuopio–Jyväskylä Haetaan vastausta siihen, mitkä ovat ratkaisut, kun seutu pyrkii 
hyödyntämään tien ja solmujen vetovoimaisuutta, eikä samalla haluta 
vaarantaa pitkämatkaisten matka- ja kuljetusketjujen toimivuutta. 
Lisäksi on tarve vähentää valtateiden estevaikutusta ja ymmärtää 
niiden rooli kaupunkirakenteessa 
Kaupungeille yhteistä: 

− Keskisuuria kaupunkiseutuja 
− Risteävät kuljetusketjut 
− Tarkasteltu tai parhaillaan tarkastellaan valtateiden 

liikennekäytäviä osana seudun kehittämistä ja konkreettisesti 
väylien roolia, palvelutasoa (pitkämatkainen, seudullinen ja 
paikallinen liikenne), liikennepalveluita ja digitalisaatioasioita  

Erona: Jyväskylässä selkeämpi risteävyys keskustassa, suurempi 
läpikulkeva liikenne ja uutta maankäyttöä solmupisteisiin, Kuopiossa 
läpiajo ohittaen ja maankäytön muutokset muodostuvat suurista 
aluekehityshankkeista  
Toimintamalleissa verrataan Kuopion jatkuvan liikennejärjestelmä-
työn ja Jyväskylän erillisten rakennemallin ja lj-suunnitelman tulosta 
ja prosessia 
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Lappeenranta– Imatra 
ja Seinäjoki–(Vaasa)  

Haetaan vastausta siihen, miten maankäyttöä ja liikennettä tulisi 
yhteen sovittaa tilanteessa, missä on kaksi keskisuurta kaupunki 
lähekkäin ja niillä on mahdollisuus hyödyntää nopeaa yhteyttä niiden 
välillä. Lisäksi tarkastellaan liikkumisen palveluiden kehittämistä 
kaupunkien välillä ja läpimenevän raja- ja satamaliikenteen tarpeita 
sekä sitä, miten tieto, digitalisaatio ja uudet liikkumisen palvelut 
voisivat auttaa asiaa 
Kaupungeille yhteistä:  
Lähellä keskisuuri kaupunki ja pääsy rajanylityspaikkaan  
Erona: Lappeenranta–Imatra selkeämmin muodostumassa kaksois-
kaupungiksi – maankäyttöpaineet 
Toimintamalleissa verrataan: Kaakkois-Suomen ELY:n vahvaa roolia 
ja Seinäjoki–Vaasan voimakasta paikallista näkökulmaa 

 
 
 

 
 
 

Kuva 17.  Pilottikaupungit ja verkkomäärittely, jota tarkistetaan osana toiminta-
linjatyötä sekä alustavat tarkasteluparit. 
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3.3  Vuorovaikutus 

3.3.1  Haastattelut 

Jotta kohdekaupunkien tilanne tulisi ymmärretyksi ja toisaalta ehdotetut kehittämis-
toimenpiteet arvioiduiksi, haastateltiin kohdekaupunkien toimijoita kahdesti ryhmä-
nä. Toteutustapana oli videoneuvottelu, jossa kohdekaupungin toimijat kokoontuivat 
yhteiseen tilaan ja haastattelijoina toimivat konsultit toiseen. Haastatteluihin kutsut-
tiin kohdekaupungin liikenteestä ja kaavoituksesta vastaavia virkamiehiä, maakunta-
liiton edustaja sekä ELY:n liikennevastuualueen edustaja. 
 
Ensimmäisessä haastattelussa tarkasteltiin seudun liikennejärjestelmätyötä; sen roo-
lia, luonnetta ja sisältöä. Toisessa haastattelussa arvioitiin ehdotettujen toimintamal-
lien soveltuvuutta kohdekaupungin tilanteeseen ja olosuhteisiin. 
 
3.3.2  Työpajat 

Työpajojen roolina oli luoda yhteisymmärrystä ja samalla myös syventää ja kehittää 
asioita. Työpajoihin kutsuttiin haastateltujen tahojen lisäksi valtionhallinnon osapuo-
lia, jotka työskentelevät liikenteen ja maankäytön parissa.  
 
Ensimmäisessä työpajassa muodostettiin yhteistä ymmärrystä tavoitteista ja reuna-
ehdoista. Toisessa työpajassa käsiteltiin luonnosteltuja ratkaisuvaihtoehtoja ja niiden 
vaikutuksia. 
 

3.4  Tilanne kaupunkiseuduilla yleisesti 

3.4.1  Suunnittelun vuorovaikutus 

Kaikilla tarkastelluilla kaupunkiseuduilla on harjoitettu maankäytön ja liikenne-
järjestelmäsuunnittelun yhteistyötä. Yhteistyö on antanut mahdollisuuden tarkastella 
asioita yhdessä. Yhteistyön toteutuksessa on kuitenkin eroja yhteistyön ajoitukses-
sa, osallistuvien tahojen todellisissa vaikutusmahdollisuuksissa ja neuvottelu-
valmiuksissa.  
 
Toimintatapojen ja henkilökohtaisten neuvotteluvalmiuksien lisäksi yhteistyöhön 
vaikuttavat selkeästi maankäytön kaavoitusvalta ja toisaalta eri toimijoiden rahoi-
tusmahdollisuudet. Suurilla ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla vetovastuu suunnitte-
lussa on ollut keskuskaupungilla. Suurten kaupunkiseutujen kohdalla valtion ja kun-
tien kesken solmittava MAL-sopimus on antanut valmisteluprosessille tukea, sillä 
valmistelu on tähdännyt periaatteellisesti sitovaan dokumenttiin, jossa yhdistyvät 
kaupunkiseudun ja valtion intressit mm. valtakunnallisesti merkittävien yhteyksien 
turvaaminen. Kaupunkien vetämissä prosesseissa on muita enemmän korostunut 
vuorovaikutuksen liittyminen kaavoitusprosessiin, erityisesti yleiskaavoitukseen, mi-
kä on korostanut kaupungin sisäistä liikennettä. Muilla kuin suurilla kaupunkiseuduil-
la vetovastuu on ollut maakuntaliitolla. Yhteistyöhön on lisäksi vaikuttaneet kes-
kuskunnan ja ympäröivien pienten kuntien erilaiset näkökulmat alueelliseen kehit-
tämiseen ja erilainen mahdollisuus osallistua yhteistyöhön, kun pienten kuntien 
resurssit ovat vähäiset. 
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Parhaiten yhteistyö sujuu, kun sitä on harjoitettu pidemmän aikaa, yhteistyö perus-
tuu eri näkökulmien tasapainoiseen ymmärtämiseen ja kun yhteisenä pyrkimyksenä 
on löytää eri keinojen avulla toimiva kokonaisuus, joka ottaa huomioon sekä kaupun-
kikehityksen että pitkämatkaisen liikenteen tarpeet. 
 
Vuorovaikutus on tuolloin yleensä jatkuvaa. Tällöin suunnitelmien valmisteluyhteis-
työ alkaa yhteisillä selvityksillä, jotka antavat kuvan suunnittelutilanteesta, tulevai-
suuden kehityssuunnista sekä nykyisistä ja potentiaalisista ongelmakohdista ja käy-
tettävissä olevista keinoista. Onnistuneissa prosesseissa ovat eri tahot päässeet 
mukaan jo suunnittelun alkuvaiheisiin. Ymmärrystä lisää yhteinen tietoaineisto, ku-
ten esim. Urban Zone III. Ymmärrys suunnittelutilanteesta muodostuu enemmän sa-
mansuuntaiseksi. Onnistuneille prosesseille on myös ollut tyypillistä, etteivät eri ta-
hot ole lukkiintuneet liikaa omiin ratkaisuihinsa vaan on kyetty joustamaan ja ha-
kemaan tilanteeseen sopivaa ratkaisua sekä käyttämään monia toimenpiteitä. On-
nistumismahdollisuuksia heikentää, jos kantoja sovitetaan yhteen vasta prosessin 
loppuvaiheissa valta-asetelmiin ja rahoitusmahdollisuuksiin perustuen.  
 
Selvityksen aikana on havaittu, että eri näkökulmien yhteen sovittamista ja yhteis-
ymmärrystä suunnitteluprosessin aikana helpottaisi, jos osallistujilla olisi tieto 
tiejakson valtakunnallisesta, seudullisesta ja paikallisesta merkityksestä. Verkon 
jäsennys edistäisi pitkämatkaisen liikenteen huomioon ottoa liikennejärjestelmätyös-
sä. 
 
Kaupunkiseuduilla on hyvin erilaisia toimintamalleja niiden sovittaessa yhteen 
maankäyttöä ja liikennettä. Pitkämatkaista liikennettä ei kuitenkaan juuri missään 
ole tarkasteltu systemaattisesti. Tarkasteluissa painottuvat paikallinen ja seudullinen 
liikenne. Parhaiten pitkämatkaisen liikenteen näkökulma on nostettu esiin ylimaa-
kunnallisessa yhteistyössä, mutta myös siinä on eroja. Pitkämatkaista liikennettä on 
tarkasteltu ylimaakunnallisessa liikennestrategiatyössä yhtäältä yhteyksien priori-
soinnin strategisesta näkökulmasta, mutta toisessa ääripäässä on yhteistyössä koros-
tunut alueen edunvalvonnan näkökulma, jolloin ei keskustella toimenpiteiden priori-
soinnista vaan keinoista, joilla alueelle saadaan mahdollisimman paljon valtion rahoi-
tusta. Elinkeinoelämän näkökulma, joka paikallisella tasolla on merkittävässä ase-
massa, on pitkämatkaisiin kuljetuksiin liittyen tuotu esiin pääsääntöisesti sidosryh-
mätilaisuuksissa kauppakamarin edustuksen kautta eikä pitkämatkaiselle liikenteelle 
ole prosessissa ollut selvää puolestapuhujaa.  
 
Yhteistyön kannalta on ollut ongelmallista, että tie- ja raideliikenteen yhteensovit-
tamisessa on puutteita. Näin matka- ja kuljetusketjujen jatkuvuus ei ole saanut riit-
tävää painoarvoa. Yhteistyötä on haitannut lisäksi, että liikennejärjestelmäsuunnit-
telun ohjaavuus voidaan kyseenalaistaa. Tavoitteet ovat olleet yleisiä eivätkä ole 
antaneet toteutukselle riittävää pohjaa. Strateginen kehittämisen näkökulma on ol-
lut heikko eivätkä tavoitteet ole ohjanneet toimien valintaa. Tavoitteita ja toimia ei 
ole sovitettu käytössä oleviin resursseihin. Rahoituksen saaminen on ohjannut 
hankevalintaa. Yhteistyön merkitystä on vähentänyt, että hyvästä valmistelusta huo-
limatta ei ole voitu varmistua valittujen toimenpiteiden toteutuksesta, kun sitovuus 
puuttuu. 
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Taulukossa 2 on esitetty selvityksen kuluessa muodostettu arvio kohdekaupunkien 
liikennejärjestelmäsuunnittelun prosessista. Tarkastelukehikkona käytettiin Tytti Vii-
nikaisen tutkimustyössä kehitettyä ja alueellisen liikennejärjestelmätyön uusi kehi-
tysvaihe -työn vuorovaikutuksen jaottelua edunvalvontaneuvotteluun ja kommunika-
tiivisiin prosesseihin. Sinisellä on merkitty suunnittelun painottuminen tällä hetkellä. 
Liikennejärjestelmäsuunnittelussa painottuvat edelleen edunvalvonnalliset näkökul-
mat, joskin merkkejä kehityksestä kommunikatiiviseen suuntaan on havaittavissa. 

Taulukko 2. Arvio kohdekaupunkien liikennejärjestelmäsuunnittelun prosessista. 

 Liikennejärjestelmä- 
suunnittelu 

edunvalvontaneuvotteluna 

Liikennejärjestelmä- 
suunnittelu 

kommunikatiivisena 
prosessina 

Osapuolten 
lähestymistapa 

Edunvalvonta, strateginen 
rationaalisuus (vahva kunnan tai 
maakunnan näkökulma) 

Keskustelu, kommunikatiivinen 
rationaalisuus, yhteisen ymmär-
ryksen luominen 

Sisällön 
painopiste 

Isot infrahankkeet, (kaupungin 
kehittäminen, rahoitus ohjaa 
hankkeiden valintaa) 

Monipuolinen keinovalikko 

Arvovalinnat Ristiriitaisia tavoitteita ei käsi-
tellä, ne jäävät suunnitelmaan 
(ratkottavaksi myöhemmin) 

Ristiriitaisia tavoitteita käsitel-
lään ja sovitetaan yhteen, hae-
taan yhteistä ymmärrystä 

Keskeinen 
lopputulos 

Käytännön toimenpiteet 
(tavoitteet–toimet -resurssit) 
eivät ole tasapainossa 

Yhteiset toimintatavat, tavoit-
teet, yhteistyö käytännön toi-
minnassa 

Sitoutuminen Lopputulokseen ei sitouduta Lopputulokseen sitoudutaan 
Suunnitelman  
suhde 
päätöksentekoon 

Asiantuntijavalmistelu; (suhde 
päätöksentekojärjestelmään 
etäinen/epäselvä) kattavuus 

Päätöksentekijät mukana suun-
nitelman valmisteluvaiheessa 

Vuorovaikutuksen 
laajuus 

Suunnitelma osapuolten keski-
näisen sopimisen välineenä 

Suunnitelma julkisen keskuste-
lun välineenä 

 
 
3.4.2  Valtakunnallisten yhteyksien käsittely 

Kaikissa tapauksissa pitkämatkaisten kuljetusten ja matkojen tarkasteluissa nou-
sivat esiin yhteydet satamiin, rajanylityspaikoille, lentoasemille sekä jossain mää-
rin matkakeskuksiin ja logistiikkakeskuksiin. Jälkimmäisten eli merkittävien liiken-
teen solmukohtien osalta viranomaistahot kokivat, ettei heillä ole riittävästi vaiku-
tusvaltaa yksityisten toimijoiden ratkaisuihin, kuten reittien valintaan tai keskus-
ten sijaintiratkaisuihin. Pitkämatkaisen liikenteen kannalta on huomattava, että 
vaikka päätieverkon rooli näissä kuljetuksissa on merkittävä, viimeiset kilometrit aje-
taan usein katuverkolla. 
 
Valtakunnalliset yhteydet ovat kaupunkiseuduille tärkeitä, sillä kaupunkiseutujen 
kehitykselle on merkittävää hyvä saavutettavuus. Kaupungit pyrkivätkin hyödyntä-
mään omaa valtakunnallista saavutettavuuttaan. Kuitenkaan vaikutuksia muiden 
kaupunkiseutujen saavutettavuuteen ei juuri tarkastella eikä kaupunkiseudun läpi 
kulkevan kuljetus- ja matkaketjun nopeus ja palvelutaso yleensä ole tarkasteluissa 
mukana. Paikallisen liikenteen tukeutumista pääväyliin pidetään kustannustehok-
kaana väylän käyttönä. Sen sijaan vähemmälle huomiolle jää, että hyödynnettäessä 
väylää riittävästi liikennemäärät kasvavat eikä palvelutasoa kyetä enää pitämään 
samana tai riittävänä, mistä kärsivät sekä seudun oma sisäinen saavutettavuus että 
muut kaupunkiseudut. Usein kehitys tapahtuu vähitellen, mikä vaikeuttaa mahdol-
listen ongelmien hahmottamista. Suunnitteluyhteistyössä ei myöskään luoda pitkän 
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aikavälin yhteistä kehitysnäkökulmaa pääteiden kehittämiseen. Useissa tapauksissa 
väylien merkitystä valtakunnallisina yhteyksinä ei ole tarkasteltu faktatietoon perus-
tuen vaan käsittely on perustunut pikemminkin ennakko-oletuksiin.  
 
Ongelmapaikat maantieverkolla on yleensä tunnistettu. Ongelmien suuruus ja laa-
juus vaihtelevat. Kaupunkiseudut ovat erilaisessa tilanteessa johtuen historiallisista 
ja sijaintitekijöistä. Pääsääntöisesti päätieverkolla tilanne on hyvä ja ongelmat ovat 
yksittäisiä. Tärkeimmät suunnitteluratkaisuihin liittyvät ongelmat olivat maankäy-
tön tukeutuminen pääväyliin esim. kaupalliset palvelut, liittymäratkaisut (kierto- 
taso- ja eritasoliittymät) ja tavoiteltava nopeustaso kaupunkialueilla. Kun isoja inves-
tointeja on tehty, ongelmat tuntuvat vähenevän. Ongelmat ovat suuremmat siellä, 
missä on vähän vapaata tilaa. 
 
Kaupunkiseutujen näkökulmasta valtakunnallisen liikenteen palvelutasotavoitteista 
tulee tinkiä, jos kaupunkimaisen maankäytön merkittävä täydentäminen sitä edellyt-
tää. Halutaan samanaikaisesti hyödyntää hyvää saavutettavuutta ja edistää täyden-
nysrakentamista. Tietyn rajan jälkeen saavuttavuus ja pitkien matkojen ja kuljetusten 
palvelutaso alkavat kärsiä.  Kaupunkiseudun suunnittelun valinnoissa paikalliset ja 
seudulliset tarpeet ovat etusijalla. Kuitenkaan tukeutuminen pääväyliin ei ole on-
gelmatonta yhdyskuntarakenteenkaan kannalta. Sujuvuus ja nopeustaso vaikuttavat 
hajauttavasti esimerkiksi, kun maankäyttöä ohjataan solmuihin, mutta ei kyetä tar-
joamaan riittävää joukkoliikennettä. Pahimmillaan maankäyttöä ollaan lisäämässä 
pääväylien varteen väylän molemmin puolin, jolloin väylä aiheuttaa estevaikutuksen 
taajamalle ja taajama hyödyntää paikallisessa liikkumisessa pääväylää.  
 
Kun syntyneitä ongelmia ollaan ratkaistu ohitustien avulla, pitkämatkaisen liikenteen 
tilanne on parantunut, mutta myös ohitustiehen alkaa kohdistua maankäyttöpaineita 
ja vähitellen on uhkana, että palvelutaso alkaa heiketä. Erityisesti nauhamainen kau-
punkiseutujen rakenne tuo paikallista liikennettä pitkälle matkalle päätieverkolla 
ja aiheuttaa siten matka-ajan kasvua, millä kuljetusten työ- ja lepoaikojen aikaikku-
noiden vuoksi voi olla kustannuksia lisäävä vaikutus.  
 
Ratkaisuja etsittäessä pidetään kuitenkin matka-aikaa tärkeämpänä sitä, että kyetään 
huolehtimaan liikennevirran tasaisuudesta ja häiriöttömyydestä valtakunnallisesti 
tärkeillä pääväylillä. Kaupunkiseuduilla oltiin yksimielisiä siitä, että liikenteellisiin 
ongelmiin tulisi hakea ratkaisua laajalla toimenpidevalikolla ja muun muassa jouk-
koliikennettä (raideliikennettä), pyöräilyä ja jalankulkua sekä älykkäitä ratkaisuja tu-
lee tarkastella. Toteutettavuus (rahoitus) tulisi ottaa paremmin huomioon etsittä-
essä ratkaisua ja siksi pitäisi pyrkiä etenemään vaiheittain. On tärkeämpää keskit-
tyä ongelmien lieventämiseen lähitulevaisuudessa kuin ongelmien poistamiseen pit-
källä aikavälillä. Tarvitaan riittäviä, toimivia ratkaisuja. 
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3.4.3  Väylän kehittämisen haasteet johtamisen näkökulmasta 

 

 

Kuva 18. Prosessin/suunnittelujärjestelmän näkökulma liikenteen ja maankäytön 
tarpeiden yhteensovittamiseen, 

Tavoiteasettelun haasteet (kohta 1 kuvassa 18)  
Haastatteluiden ja aineistoanalyysin perusteella kaupunkialueiden läpi kulkevien 
maantiekäytävien kehittämisen keskeinen toiminnallinen haaste oli yhteisen tavoi-
teasettelun puuttuminen. Muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta valtakunnallisesti 
merkittäviltä väyliltä puuttui pidemmän aikavälin yhteinen kehittämisen visio sekä 
palvelutasoa koskevat laadulliset tavoitteet, joihin eri osapuolet olisivat sitoutuneet. 
Monilla kaupunkiseuduilla maantieverkkoon liittyviä ongelmia ratkottiin ongelma-
kohteittain ilman, että maankäytön ja liikenteen pitkänaikavälin yhteensovittamista 
ja kehittämistä olisi katsottu toiminnallisena kokonaisuutena. 
 
Maanteille tarvitaan selkeämpi käytäväkohtainen pitkän aikavälin kehittämisen 
tavoitetila, johon osapuolet sitoutuvat. Tavoitetilan tulee yhdistää maankäytön ja 
liikenteen kehittäminen. Liikenteen osalta tulee puolestaan erottaa kansainvälinen, 
ylimaakunnallinen, seudullinen ja paikallinen liikenne toisistaan ja luoda toimenpitei-
tä, jotka varmistavat pitkämatkaisten kuljetusketjujen toimivuuden. 
 
Prosessin ja reunaehtojen määrittelyn haasteet (kohdat 2 ja 3 kuvassa 18) 
Prosessin näkökulmasta nykyisen toiminnan haasteet voidaan jakaa kolmeen eri ryh-
mään: toimijoiden sisäisiin prosessihaasteisiin, toimijoiden työskentelyn yhteensovit-
tamisen haasteisiin sekä väyläkohtaisen tarkastelun työkalujen puuttumisen haastei-
siin. 
 
Nykyisen prosessin yksi piirre on, että rahoituksen saatavuus ohjaa pitkälti maan-
teiden kehittämistä. Valtion näkökulmasta keskeinen haaste on, että suunnittelu ja 
rahoitusprosessit ovat nykymallissa selkeästi erillään toisistaan ja niiden koordi-
nointi pitkäjänteisesti on haastavaa. Myöskään suunnittelun ja rahoituksen yhteenso-
vittaminen kokonaisuuden näkökulmasta ei ollut kaikille haastattelun osapuolille sel-
keää. Prosessin epäselvyyden koettiin vähentävän muiden toimijoiden sitoutumista 
valtion pitkäjänteiseen kehittämiseen, jolloin muiden toimijoiden toimia ohjaa pitkälti 
yksittäisiin hankkeisiin saatava rahoitus. 
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Toimijoiden yhteensovittamisen prosessin kannalta haasteena on, että nykyisessä 
prosessissa ei ole selkeää kohtaa/työkalua osapuolten yhteiselle tavoiteasettelul-
le. Haastatteluissa tuli ilmi, että osapuolet tunnistivat, että parhaat tulokset saadaan, 
kun yhteistyö väylien kehittämiseksi on jatkuvaa, se alkaa jo suunnittelun alkuvai-
heessa, yhteinen ymmärrys alueen kehittämisestä on olemassa eikä yksikään toimija 
dominoi tarkastelua liikaa. Käytännössä useinkaan ei näin ole, vaan suunnittelu ete-
nee olemassa olevien suunnittelujärjestelmien vaiheiden mukaan (esim. maakun-
takaavoitus, yleiskaavoitus, asemakaavoitus). Tällöin yhteistyö etenee usein suo-
raan lakisääteisten vaiheiden mukaan, esim. kaavaa edeltävällä YVA:lla. Lakisääteis-
ten prosessien haasteena on, että niissä käytävät keskustelut ovat rajoitetut tiettyyn 
teemaan ja ne koskevat jo ennestään rajattua aluetta. Tällöin avointa vuorovaikutus-
ta ja laajempaa keskustelua tavoiteasettelusta on hankala synnyttää. Samalla laki-
sääteiset prosessit ohjaavat helposti formaaliin vuorovaikutukseen (esim. viran-
omaislausunnot), jolloin yhteisten ratkaisuiden hakeminen avoimesti on haastavaa. 
Koska yhteistä prosessia yhteisesti hyväksyttyjen ratkaisujen löytämiseksi ei ole 
määritelty ja rahoituksen saamisen prosessi on epäselvä, on osapuolten hankala 
muodostaa suunnittelulle ja rahoitukselle reunaehtoja, joissa yhteisiä väyläkehittä-
misratkaisuja voidaan yhdessä löytää. Tällöin osapuolet tulevat neuvottelupöytään 
omien valmiiden ratkaisujen kanssa, jolloin keskustelu ajautuu helposti edunval-
vontaan. Tällaisessa prosessissa monipuolisen keinovalikoiman käyttö maankäytön 
ja liikenteen ratkaisujen löytämiseksi on vaikeaa. 
 
Nykymallin kolmantena prosessihaasteena on, että maantien valtakunnallisten ja 
ylimaakunnallisten tarpeiden kokonaisuutta katsovien tavoitteiden pitäisi tulla 
suunnittelujärjestelmän ylemmältä taholta ohjatakseen alemman tason suunnitte-
lua. Haasteena on, että ylemmältä tasolta tulevat tavoitteet ovat liian yleispiirteisiä ja 
monitukintaisia ohjatakseen riittävästi käytännön suunnittelua. Prosessista puuttuu 
suunnittelutasoja ja konkreettisia työkaluja, joilla voidaan käsitellä keskeisiä 
haasteita. Nykyinen lakisääteinen suunnittelujärjestelmä ei tue väylien kokonaisval-
taista kehittämistä seuraavissa tilanteissa: 
 

− Keskuskaupungin ja ympäryskaupunkien toimien yhteensovittaminen väylä-
alueiden ympäristössä. Toimenpiteet ja sopimukset keskuskaupungin kanssa 
eivät ole riittäviä, ellei myös ympäryskaupunkeja saada sitoutettua väylän 
samansuuntaiseen kehittämiseen. 

− Maankäytön, asumisen ja liikenteen yhteensovitus. Tarvitaan nykyistä enem-
män työkaluja, joilla maankäytön, asumisen ja liikenteen pitkäjänteisen kehit-
tämisen yhteisvaikutuksia voidaan tarkastella. 

− Sekä liikenteeseen että maankäytön suunnitteluun tarvitaan työkaluja, joilla 
maantiekäytävän kehittämistä voidaan tarkastella hallintorajat ylittävällä ta-
solla, mutta riittävän yksityiskohtaisesti.  

 
Rooliin ja vastuisiin liittyvät haasteet (kohta 4 kuvassa 18) 
Epäselvän prosessin ohella valtion rooli kaupunkiseuduilla on epäselvä ja kaipaa 
kirkastamista. Epäselvä rooli näkyy legitimiteetti-, tilivelvollisuus- ja sitoutumison-
gelmana käytännön tasolla. Legitimiteettiongelma näyttäytyy sidosryhmille niin, ettei 
aina ole selvää, kenellä on oikeus päättää asioista ja mikä taho tekee tarvittavat pää-
tökset asioiden edistämiseksi.  
 
Vastuiden epäselvyydestä syntyy toisaalta myös tilivelvollisuusongelmia. Väylien 
osalta tämä näkyy siten, että pitkäjänteiselle ja kokonaisuutta katsovalle väylien ke-
hittämistyölle ei löydy valtion puolelta selkeää omistajaa, jonka vastuulla olisi edistää 
kokonaisuutta.  
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Kaksi yllämainittua yhdessä aiheuttavat valtion näkökulmasta kolmannen ongelman 
eli sitoutumisongelman. Koska valtion vastuut ja velvollisuudet eivät ole selkeitä, 
koko väylän pitkäjänteiseen kehittämiseen on hankala sitouttaa muita osapuolia. 
Muut osapuolet edistävät tavoitteitaan pääosin niiden tahojen kanssa, jotka pystyvät 
tarjoamaan rahoitusta.  
 
Ohjauksen ja seurannan haasteet (kohta 5 kuvassa 18) 
Väylien kehittämisen viimeisenä haasteena on väylien kehittämisen ohjauksen ja 
seurannan puuttuminen. Kun kehittämiselle ei ole määritelty selkeitä tavoitteita eikä 
toteuttamisen vastuita, ohjaus väylän kehittämiseksi on hankalaa. Kun ohjausta ja 
seurantaa ei tehdä systemaattisesti on myös tulevaisuutta ajatellen vaikea sanoa, 
ovatko tehdyt toimenpiteet olleet oikean suuntaisia, mitkä toimenpiteet ovat osoit-
tautuneet kustannustehokkaimmiksi ja mihin suuntaan väylän kehittämistä tulisi vie-
dä, jotta väylän toimintaedellytykset säilyisivät. 
 
3.4.4  Kaupunkipareista 

Työssä tarkasteltiin kohdekaupunkiseutuja kaupunkipareina, jotka muodostettiin 
työn alussa. Tarkoituksena oli näin havaita, mitkä kaupungin ominaisuudet voisivat 
vaikuttaa pitkämatkaisen liikenteen ongelmiin, ratkaisuvaihtoehtoihin ja toiminta-
malleihin. Kaupunkiparit olivat Turku ja Oulu, Kuopio ja Jyväskylä sekä ”kaksoiskau-
pungit” Lappeenranta–Imatra ja Seinäjoki–Vaasa. 
 
Kaupunkipareja valittaessa ajateltiin, että yksi ratkaisuihin vaikuttava tekijä voisi olla 
kaupunkiseudun asukasmäärä, onhan sillä selkeä yhteys paikallisen ja seudullisen 
liikenteen määrään, kaupungin kasvuun sekä joukkoliikenteen mahdollisuuksiin. Toi-
saalta merkittävänä pidettiin kaupungin liikenteellistä roolia. 
 
Turku ja Oulu ovat molemmat suuria kaupunkiseutuja ja sitä kautta paikalliset ja 
seudulliset liikennemäärät määrät ovat suuria kuten myös taloudellinen aktiviteetti, 
jolla on vaikutusta pitkämatkaisiin kuljetuksiin ja matkoihin. Molemmat kaupungit 
ovat lisäksi rannikkokaupunkeja ja niillä on merkittävä lentoasema.  
 
Edellä mainituista yhtäläisyyksistä riippumatta näiden kaupunkien liikenteellistä tilaa 
kuvasi kuitenkin enemmän niiden rooli valtakunnan verkossa. Turku on selvemmin 
valtakunnallisen verkon päätepisteessä, kun Oulu on enemmän läpikulkukaupunki. 
Tämä merkitsee, että Turussa valtateiden rooli muuttuu kaupunkia kohden lähestyt-
täessä valtakunnallisesta paikalliseksi. Kehämäinen kantatie 40 on muodostunut 
maanteistä valtakunnallisesti merkittävimmäksi. Oulussa puolestaan valtatie 4 jakaa 
kaupunkiseudun länsi-itäsuuntaisesti. Sen merkitys on valtakunnallisesti suuri ja pal-
velutasoltaan tällä hetkellä hyvä. Suuren paikallisen ja seudullisen liikenteen vuoksi 
ennakoitavuus ja turvallisuus ovat sen palvelutason kannalta kriittisiä tekijöitä. Tu-
russa kantatiellä 40 on valtateitä yhdistävänä kehämäisenä väylänä selvästi suurempi 
osuus paikallista ja seudullista liikennettä. Molemmissa kaupungeissa on varsinkin 
keskusten tuntumassa tieosuuksia, joilla paikallinen ja seudullinen liikenne ovat hal-
litsevassa asemassa. Ainoastaan yhteydet satamiin ja lentoasemille ovat enää merkit-
tävästi palvelemassa valtakunnallista liikennettä ja niiden hyvä saavutettavuus edel-
lyttää liikenteen sujumista katuverkolla. Molemmissa kaupungeissa pitkämatkaisen 
joukkoliikenteen ongelmakohdat ovat katuverkolla.  
 

Liite 2



30  

Turku ja Oulu ovat suuria kaupunkiseutuja, joilla tehdään maankäyttöä, asumista ja 
liikennettä yhteen sovittava MAL-sopimus. Kuten edellä todettiin, MAL-sopimuksella 
sinänsä on suunnitteluprosessia jämäköittävä vaikutus johtaahan suunnitteluprosessi 
yhteiseen periaatteellisesti sitovaan sopimukseen. Oulun pitkäaikainen, eri tahot mu-
kaan ottava strateginen maankäyttöä ja liikennettä yhdistävä prosessi antaa pohjaa 
yhteisen tahtotilan kehittämiseen. Turussa hyvästä yhteistyöstä huolimatta seudun 
kunnat eivät ota liikenneverkon kokonaisuutta täysin huomioon kaavoituksen alku-
vaiheissa. 
 
Kuopio ja Jyväskylä ovat keskisuuria kaupunkeja ja logistisia solmukohtia. Molem-
mat ovat kasvavia kaupunkiseutuja, joissa vesistöt ja topografia aiheuttavat ongelmia 
ratkaisuvaihtoehtoja etsittäessä. Kuopiossa valtatie 5 kulkee kaupunkiseudun läpi, 
mutta sen palvelutaso on hyvä. Kaupungin kasvu aiheuttaa kuitenkin paineita väylän 
käytölle. Jyväskylässä valtatiet 9 ja 4 kulkevat selvemmin kaupunkirakenteen sisällä. 
Tilanne on kehittynyt vähitellen niin, että erityisesti valtatien 9 palvelutaso on sen 
valtakunnalliseen merkitykseen verrattuna selvästi huonompi kuin muilla tarkastel-
luilla kaupunkiseuduilla.  
 
Molemmissa kaupungeissa on pyritty käyttämään monipuolista keinovalikoimaa sovi-
tettaessa yhteen maankäyttöä ja liikennettä. Molemmat kaupungit ovat tärkeitä pit-
kämatkaisten kuljetusten kannalta. Kuopiossa on panostettu ylimaakunnalliseen yh-
teistyöhön, jossa on löydettävissä ratkaisuja matka- ja kuljetusketjujen ongelmiin niin 
solmupisteissä kuin yhteysväleilläkin. Kuopion vahvempi yhteistyö eri toimijoiden 
kanssa antaa paremmat mahdollisuudet ymmärtää yhteensovittamisen ongelmia ja 
mahdollisuuksia. Kuopiolla on lisäksi aikaa etsiä ratkaisuja liikenteen kasvun ongel-
miin toisin kuin Jyväskylällä. Kaupungin kasvun paineet onkin tärkeä ottaa huomioon. 
Jyväskylän kokemuksista voisi olla tässä mielessä opittavaa. 
 
Lappeenranta–Imatra sekä Seinäjoki–Vaasa muodostivat ns. kaksoiskaupunkien 
vertailuparin. Lappeenranta–Imatran osalta yhteistä suunnittelua on ollut selkeästi 
enemmän kuin Seinäjoki–Vaasan kohdalla. Vaasassa ja Seinäjoella on huomattava 
määrä maantieverkkoa, jonka luonne on muodostunut paikalliseksi tai seudulliseksi.  
 
Kummassakin tapauksessa suunnittelua vetävät maakuntaliitot. Seinäjoki–Vaasan 
kohdalla yhteistyöhön vaikuttaa, että läheisyydestään huolimatta kaupungit sijaitse-
vat eri maakunnissa. Rakenteeltaan Seinäjoki ja Vaasa poikkeavat selvästi Lappeen-
rannasta ja Imatrasta. Vaasassa ja Seinäjoella on maantieverkkoa suhteessa merkit-
tävästi enemmän kuin Lappeenrannassa ja Imatralla, missä valtakunnallista merkitys-
tä on valtatiellä 6, joka toimii myös kaupunkien välisen joukkoliikenteen väylänä. 
Joukkoliikenne on tosin myös Seinäjoki–Vaasa liikennemuodoista se, jota parhaiten 
suunnitellaan yhteisesti. 
 
Seinäjoella on näistä kaupungeista selkeimmin läpiajokaupungin luonne. Seinäjoen 
ohikulkutien valmistuttua valtakunnallista liikennettä on voitu ohjata pois muulta 
verkolta. Huolena on lähinnä säilyttää tuo väylä jatkossa palvelutasoltaan riittävänä, 
kun se houkuttelee palveluja ja maankäyttöä puoleensa. Tosin näissä kaupungeissa ja 
seuduilla ovat väestömäärät sen verran pienemmät kuin esimerkiksi Jyväskylässä ja 
Kuopiossa, että paikallinen ja seudullinen liikenne eivät häiritse niin merkittävästi 
valtakunnallista liikennettä.  
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Yhteenvetona voidaan todeta, että kaupunkiseudun koolla on merkitystä ongelmien 
syntyyn. Koosta riippumatta maantieverkkoa on kaupunkiseuduilla vaihteleva määrä 
riippuen verkollisesta luonteesta ja suunnitteluhistoriasta. Suuri osa maantieverkosta 
ei ole valtakunnalliselta merkitykseltään tärkeässä asemassa vaan paikallinen ja seu-
dullinen liikenne ovat hallitsevia. Kaikilla kaupunkiseuduilla on kuitenkin myös valta-
kunnalliselta merkitykseltään tärkeitä maanteitä. Tärkeyteen vaikuttaa erityisesti ver-
kollinen asema. Yksittäisistä pääteiden ongelmista huolimatta suurimmat palvelu-
tasopuutteet ovat yleensä katuverkolla. Matka- ja kuljetusketjujen sujuvaan jatkumi-
seen tarvitaan eri toimijoiden yhteisiä toimia. 
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4  Synteesi 

Selvityksen aikana tuotettiin kokonaiskuva kaupunkiseutujen tieverkkojen merkityk-
sestä mm. valtakunnallisen liikenteen näkökulmasta sekä vertailevaa tietoa eri kau-
punkialueiden ja niiden eri tiejaksojen liikenteestä, palvelutasopuutteista sekä palve-
lutasopuutteiden merkityksestä käyttäjäryhmien näkökulmasta. Tätä aineistoa käy-
tettiin työkaluna, jolla nostettiin keskusteluun väylien rooli kaupunkialueella. Aineis-
ton avulla on todettavissa, että tarkasteltujen kaupunkialueiden pääteillä on vaihte-
leva valtakunnallinen merkitys ja että verkon jäsennys voi toimia hyödyllisenä apu-
välineenä, kun haetaan tasapainoa kaupunkikehittämisen ja pitkien matkojen ja kulje-
tusten välillä.  
 
Jatkossa pitkien matka- ja kuljetusketjujen tarkastelut maankäytön ja liikennejärjes-
telmien suunnittelussa auttavat ymmärtämään, missä kohdin yhteysväleillä palvelu-
tasopuutteet muodostuvat merkittäviksi ja mitkä keinot voisivat olla toimivia ja kus-
tannustehokkaita pyrittäessä rajoittamaan häiriöitä ajallisesti ja alueellisesti. Yhteis-
työssä ongelmiin voidaan hakea ratkaisuja yksittäistä toimijaa laajemmalla keino-
valikoimalla ja koko ketjun yhteysvälillä. 
 
Pitkien kuljetusten ja matkojen kannalta on tärkeää, että kyetään ajamaan kuljetukset 
työ- ja lepoajat määrittävissä aikaikkunoissa. Tämä edellyttää, että tunnistetaan 
kuljetusketjun häiriökohdat ja etsitään keinovalikko, jolla poistetaan ongelmat 
resurssien määrittämissä rajoissa. Kun yhtäaikaisesti pyritään eheyttävään yhdys-
kuntarakenteeseen ja valtakunnallisesti merkittävien teiden palvelutason säilyttämi-
seen pitkällä aikavälillä ja ongelmakohtien poistamiseen lyhyellä aikavälillä, tarvitaan 
laajan keinovalikoiman käyttöä. Toisaalta tarvitaan paikallisten olosuhteiden 
huomioon ottoa ja toisaalta yhteistä tahtotilaa sisääntuloväylien tulevaisuudesta 
kaupunkiseuduilla, jotta kyetään turvaamaan valtakunnallisesti merkittävät 
yhteydet ja niiden riittävä palvelutaso.  
 
Valtakunnallisesti tärkeiden pääväylien palvelutaso on tarkastelluissa kaupungeissa 
pääsääntöisesti hyvä. Paikallisilla olosuhteilla on merkitystä ongelmien syntyyn ja 
toisaalta ratkaisujen valintaan. Yksittäisissä tapauksissa palvelutaso on tällä hetkel-
lä huonontunut, mutta yleensä kuitenkin vain osan aikaa (esim. Jyväskylä vt 9). Siksi 
jo olemassa olevia ongelmia voidaan tarkastella yksittäisinä tapauksina ja ottaa 
ratkaisuja etsittäessä huomioon paikalliset olosuhteet. Näin voidaan välttää se, että 
linjausten kautta muodostuisi kategorisia esteitä maankäytönsuunnittelulle, mikä 
kaupunkien näkökulmasta on tärkeää.  
 
Nauhamaisilla kaupunkiseuduilla on tarpeen pyrkiä riittävään kuljetusten palvelu-
tasoon ja rajoittamaan huonontunut palvelutaso ajallisesti ja alueellisesti mahdol-
lisimman lyhyeksi. Päätepistekaupungeissa ongelmana on keskeisten solmukoh-
tien sijaitseminen taajaman sisällä ja siten kuljetus- ja matkaketjujen jatkuminen 
katuverkossa. Paikallinen ja seudullinen liikenne on silloin yleensä merkittävää, ka-
pasiteetissa on ongelmia ja liittymät ja liikennevalot aiheuttavat viivästyksiä ja on-
gelmia ennakoitavuudessa. Kummankin tyyppisillä kaupunkiseuduilla pitäisi määri-
tellä, mikä on kaupunkialueiden pääteillä riittävä palvelutaso ja kuinka paljon ruuhka-
aikaan pitäisi voida tinkiä palvelutasosta. Ongelmat tulisikin luokitella ja lähteä sit-
ten ratkomaan niitä.  
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Niilläkin kaupunkiseuduilla, missä tällä hetkellä ei ole ongelmia tarvitaan yhteistä 
valtakunnallista linjaa sekä ylimaakunnallista, seudullista ja sidosryhmäyhteistyö-
tä mahdollisten tulevien ongelmien välttämiseksi. Tekemättömyys johtaa ongel-
mien kasvuun maankäytön lisääntyessä. Linjausten olisi annettava riittävä tuki toi-
minnalle (kaikki ei voi olla mahdollista), mutta samalla olisi säilytettävä joustoa kei-
nojen valinnan suhteen.  
 
Valmisteilla olevat pääteiden toimintalinjat ja yhteistyö elinkeinoelämän kanssa an-
tavat pohjaa kuljetusketjujen ennakoitavuuden kehittämiseen. Liikennejärjestelmä-
työ on käytännössä väline, jolla sovitetaan yhteen alueen ja valtakunnallisia kehit-
tämistarpeita. Yhteistyötä haittaa, että valtion rooli kaupunkiseuduilla on epäselvä. 
Epäselvyys koskee eri ministeriöiden tavoitteita, hallinnontalojen työnjakoa ja liiken-
nemuotojen yhteistyötä. Erittäin hyödyllistä on, jos kehittämistä voidaan tarkastella 
ylimaakunnallisesti tai käytävittäin. Ylimaakunnallisesta yhteistyöstä on saatu hyviä 
kokemuksia mm. Itä-Suomen liikennestrategiatyössä. Ongelmana on, että ylimaa-
kunnallisessa yhteistyössä ei yleensä muodosteta selkeää yhteistä tahtotilaa vaan ne 
ovat välineitä kilpailtaessa resursseista.  
 
Maankäyttöön on syytä kiinnittää huomiota (esim. Oulu vt 4, Turku kt 40, Kuopio vt 
5). Erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla on paineita maankäytön kehittämiseen 
hyvin saavutettavissa olevilla alueilla, kuten pääteiden varsilla, kun kaupunkia ja seu-
tua halutaan kehittää toiminnallisesti ja taloudellisesti. On löydettävä ratkaisuja, joil-
la tiivistäminen kyetään toteuttamaan niin, ettei kaupungin läpi menevä pitkämatkai-
nen liikenne jumiudu. Valtakunnallisesti on tärkeää ennakoitava kaupungin läpikul-
ku sekä solmukohtien saavutettavauus. Tärkeitä ovat yhteydet erilaisiin solmukoh-
tiin: satamiin, lentoasemille, joukkoliikenteen vaihtopisteisiin, rajanylityspaikkoi-
hin ja logistiikkakeskuksiin.  
 
Solmukohtien kehittämistä vaikeuttavat monet tekijät. Joillain alueilla on selkeitä 
toimintalinjoja logistiikkatoimintojen sijoittelulle, mutta niiden sijaintiin on yleensä 
vaikea vaikuttaa. Markkinaehtoinen joukkoliikenne valitsee itse väylänsä ja solmunsa 
eikä yhteistyö maankäytön ja liikenteen suunnittelun kanssa ole riittävää. Kauppa-
keskukset pyrkivät pääteiden varteen ja liittymiin, mikä paikallisesti nähdään hyvin-
kin houkuttelevana. Seudullisesti ne voivat ja pyrkivät houkuttelemaan kävijöitä laa-
jaltakin alueelta, mikä lisää liikennettä. Hyötyjen ja haittojen erilaisen kohdentumisen 
vuoksi on niiden sijaintiin vaikea muodostaa alueellista yhteisymmärrystä. 
 
Solmukohtien saavuttamiseksi on ajettava osa matkasta pitkin katuverkkoa, jossa 
palvelutaso on usein pääteitä heikompi. Ennakoitavat ketjut edellyttävät yleensä 
usean toimijan toimenpiteitä. Haasteena on pitkäjänteisyys, sillä nykyiset suunnitte-
lujärjestelmät ja organisaatiot eivät käsittele maankäytön ja liikenteen pitkäjänteistä 
kehittämistä eivätkä investointeja. Muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta valtakun-
nallisesti merkittäviltä väyliltä puuttui pidemmän aikavälin yhteinen kehittämisen 
visio sekä palvelutasoa koskevat laadulliset tavoitteet, joihin eri osapuolet olisivat 
sitoutuneet. Monilla kaupunkiseuduilla maantieverkkoon liittyviä ongelmia ratkottiin 
ongelmakohteittain ilman, että maankäytön ja liikenteen pitkänaikavälin yhteensovit-
tamista ja kehittämistä olisi katsottu toiminnallisena kokonaisuutena. Valtakunnalli-
selta tasolta tulevat tavoitteet ovat liian yleispiirteisiä ja monitulkintaisia ohjatakseen 
riittävästi käytännön suunnittelua. Nykyisissä prosesseissa ei ole selkeää koh-
taa/työkalua osapuolten yhteiselle tavoiteasettelulle eikä suunnittelutasoja ja konk-
reettisia työkaluja, joilla voitaisiin käsitellä keskeisiä haasteita. Pitkäjänteisyyden 
kehittämisessä voitaisiin ottaa mallia Ruotsin ja Norjan suunnittelujärjestelmistä, 

Liite 2



34  

joissa tarkasteltava aikajänne on 12 vuotta. Ruotsin ja Norjan suunnittelutavat muo-
dostavat selkeän tahtotilan valtakunnallisten yhteyksien kehittämiselle ja tukevat 
näin suunnitteluyhteistyötä. 
 
Tarkastelluilla kaupunkiseuduilla on yhteistyötä maankäytön ja liikenteen suunnitte-
lun välillä, mutta yhteistyön syvyydessä ja eri toimijoiden tasapuolisessa osallistumi-
sessa on eroja. Sitoutuminen koetaan ongelmalliseksi. Valtion näkökulmasta keskei-
nen haaste on, että suunnittelu ja rahoitusprosessit ovat nykymallissa selkeästi 
erillään toisistaan ja niiden koordinointi pitkäjänteisesti on haastavaa. Aina ei ole 
selvää, kenellä on oikeus päättää asioista ja mikä taho tekee tarvittavat päätökset 
asioiden edistämiseksi. Pitkäjänteiselle ja kokonaisuutta katsovalle väylien kehittä-
mistyölle ei löydy valtion puolelta selkeää omistajaa, jonka vastuulla olisi edistää ko-
konaisuutta. Koska valtion vastuut ja velvollisuudet eivät ole selkeitä, koko väylän 
pitkäjänteiseen kehittämiseen on hankala sitouttaa muita osapuolia. Sitoutuminen 
onkin keskeinen suunnittelujärjestelmän ongelma. Haastatellut kaupungit pitivät 
MAL-sopimusta yhtenä keinona lisätä toimeenpanossa osapuolten sitoutumista yh-
teisiin toimiin. Ratkaisujen löytämisessä parhaat tulokset saadaan, kun yhteistyö on 
jatkuvaa, alkaa suunnittelun alkuvaiheissa, yhteinen ymmärrys alueen kehittämisestä 
on olemassa eikä jokin toimija dominoi tarkastelua liikaa. Kustannusjako on tärkeä 
kysymys. Sillä on huomattava merkitys ratkaisuvaihtoehtojen valinnalle. Siksi pitäisi 
entistä enemmän katsoa tapauskohtaisesti hyötyjen kohdentumista ja rahoitusta sen 
kautta.  
 
Seuraavassa taulukossa on tarkasteltu eri liikkumisen ulottuvuuksia liikenteen, liiken-
teen ja maankäytön yhteensovittamisen ja toimintojen sijoittumisen näkökulmista ja 
esitetty, mitä kysymyksiä tulisi tarkastella kullakin aluetasolla ja millä suunnitteluvä-
lineellä yhteensovittamista voitaisiin edistää. 
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Taulukko 3. Liikkumisen ulottuvuuksia pääväylien, liikenteen ja maankäytön yhteen-
sovittamisen ja toimintojen sijoittumisen näkökulmista sekä kysymyksiä, 
joita tulisi tarkastella kullakin aluetasolla ja ehdotuksia yhteensovitta-
mista edistävistä suunnitteluvälineistä. 

 Liikenteen/Pääväylien 
näkökulma 

Liikenteen ja 
maankäytön 
yhteensovittamisen 
näkökulma 

Toimintojen sijoittamisen 
näkökulma 

Kansainvälinen 
näkökulma 

Liikenneviraston vastuulla: 
Kuljetusketjun  
− tahtotila, joka ottaa huo-

mioon resurssit 
− epäjatkuvuuskohdat (ajo- 

ja lepoajat) 
− palvelutason säilyttämi-

nen ja harkittu paranta-
minen 

− häiriökohdat, jotka on 
mahdollista ja tavoitelta-
vaa poistaa liikennetek-
nisin keinoin 

Maakuntien ja Liiken-
neviraston valtakun-
nallinen yhteistyö 
ALLI-työn pohjalta 

Maakuntakaavoitus: 
− Taukopaikkojen ja mui-

den kansainvälisiä kulje-
tuksia palvelevien toimin-
tojen sijoittaminen 

− Logistiikkakeskusten ja 
pitkämatkaisia kuljetuk-
sia tuottavien toimintojen 
sijoittaminen niin, että 
yhteys satamaan tai raja-
asemalle on mahdolli-
simman sujuva 

Ylimaakun- 
nallinen 
näkökulma 

Liikennestrategia: 
Valtakunnallisen saavutet-
tavuuden kannalta keskei-
semmät kehittämistarpeet 

Maakuntakaavojen 
yhteensovittaminen 

”Toimintostrategia”: 
Ylimaakunnallisesti palve-
levien, paljon liikennettä tai 
kuljetuksia tuottavien toi-
mintojen sijoittaminen 

Maakunnallinen/ 
kuntien välinen 
näkökulma 

Jatkuva liikennejärjestelmä-
työ: 
Luodaan joukkoliikenteen 
verkostomainen rakenne ja 
hallitaan solmupisteet 

MAL-sopimukset: 
Pitkän aikavälin näkö-
kulma toimintojen ja 
liikenteen yhteenso-
vittamiseen 

Maakuntakaavoitus: 
Toimintojen sijoittaminen 
niin, että paikallinen liiken-
ne ei tukeudu valtakunnalli-
sesti merkittäviin väyliin 

Nauhamaisen 
kaupungin/ 
kaupunkiseudun 
näkökulma 

Jatkuva liikennejärjestelmä-
työ: 
− Määritellään palvelutasot 

ja tunnistetaan, mitkä 
väylän osat edellyttävät 
palvelutason nostoa ja 
mitkä sen säilyttämistä 

− Mahdollisten häiriöiden 
ajallinen ja alueellinen 
rajoittaminen 

MAL-sopimus: 
− Rakennemallityö 
− Liikenteen ja maan-

käytön kokonaisuu-
den optimointi 

− Laajan keinovali-
koiman harkittu 
käyttö 

Yleiskaavoitus: 
− Kaupunkirakenteen tiivis-

täminen ja kestävien lii-
kennemuotojen toiminta-
edellytysten parantami-
nen 

− Paikallisesti palvelevien 
toimintojen sijoittaminen 
paikallisverkkoon tukeu-
tuen 

Päätepiste- 
kaupungin/ 
kaupunkiseudun 
näkökulma 

Jatkuva liikennejärjestelmä-
työ: 
− Kuljetusketjun jatkumi-

nen katuverkossa, tär-
keimpien väylien palvelu-
tason turvaaminen  

− Kuljetusten kannalta 
kriittiset väylät priorisoi-
daan 

MAL-sopimus: 
− Rakennemallityö 
− Liikenteen ja maan-

käytön kokonaisuu-
den optimointi 

− Laajan keinovali-
koiman harkittu 
käyttö 

Yleiskaavoitus: 
− Priorisoitujen väylien 

toimivuudesta huolehti-
minen 

− Paikallisesti palvelevien 
toimintojen sijoittaminen 
paikallisverkkoon tukeu-
tuen 

Väyläkohtainen 
näkökulma 

Jatkuva liikennejärjestelmä-
työ, esisuunnittelu: 
− Väylän roolin mukaiset 

ratkaisut 
− Toteuttamisen vaiheistus 

Ympäristöön sopivat, 
turvalliset tekniset 
ratkaisut, jotka ottavat 
huomioon väylän mer-
kityksen matka- ja 
kuljetusketjuissa 

Yleis- ja asemakaavoitus: 
− Liikenteen haittavaiku-

tusten (melu, päästöt, 
onnettomuudet) ennalta-
ehkäisy 

− Riittävä tilavaraus tietek-
nisille ratkaisuille 

Liite 2



36  

5  Suositukset 

Valtion toimenpiteillä on suuri rooli kaupunkien kehitysedellytysten aikaansaamises-
sa. Toisaalta kaupunkien toimenpiteillä on suuri merkitys valtakunnallisten yhteyk-
sien kehittymiselle erityisesti pitkällä aikavälillä. Haasteena on, että valtion rooli kau-
pungeissa on nykytilanteessa epäselvä. Valtiolla ei myöskään ole yhtenäistä kantaa 
kaupunkien kehittämiseen vaan kukin hallinnonala toimii itsenäisesti ja koordinoi-
mattomasti omista lähtökohdistaan. Yhteensovitus tapahtuu kaavoitusprosessissa, 
jossa vetovastuu on kaupungeilla. Toisaalta lyhyeen aikaväliin perustuvat rahoitus-
mahdollisuudet vaikuttavat merkittävästi tehtäviin ratkaisuihin. Kaupunkien lisäksi 
maakuntaliitoilla on merkittävä rooli etenkin pienemmillä kaupunkiseuduilla, mutta 
maakuntakaavoituksen verrattain vähäinen ohjaavuus ja rahoituksen puuttuminen 
eivät tue toteutusta. Valtakunnallisten intressien sijasta tässä työssä painottuu kilpai-
lu valtion rahoituksesta. Suunnitteluyhteistyön syvyydestä riippuu, miten hyvin eri 
toimijoiden näkökulmat tulevat otetuksi huomioon. Epäselvyys heijastuu myös kan-
sainvälisen ja valtakunnallisen liikenteen toimintaedellytysten turvaamiseksi tarvitta-
vaan kaupunkien intressien ja pitkien matkojen ja kuljetusten tarpeiden yhteensovit-
tamiseen. Ongelmana on siis sekä pitkäjänteisyyden että yhteisen tahtotilan puute. 
 
Hallituslähtöinen kaupunkipolitiikka linjaisi valtion ja valtion liikennehallinnon roo-
lia ja tahtotilaa kaupungeissa yli hallinnonalojen. Koska saavutettavuus on kaupun-
kien kehitykselle olennainen tekijä, kaupunkipolitiikan rinnalle tarvittaisiin hallitus-
tason linjaus valtakunnallisesti merkittävistä liikenneyhteyksistä, joiden palveluta-
sosta pidettäisiin huolta myös kaupunkien tai taajamien kohdalla. Linjaus tukisi kau-
pungin, seudun maankäytön, palveluiden ja liikenteen pitkäjänteistä kehittämistä se-
kä antaisi eväitä myös kehityskäytävien ja ylimaakunnalliseen yhteistyöhön. 
 
Kolmen hallituskauden mittainen toimenpideohjelma toisi varmuutta paitsi liiken-
neyhteyksien kehittymisestä, myös siitä missä tahdissa kaupungit pääsevät kehittä-
mään sellaista maankäyttöä, joka on jollain tavoin sidoksissa valtakunnallisesti mer-
kittävillä liikenneyhteyksillä tehtäviin toimenpiteisiin. 
 
 

 

Kuva 19. Hallitustason linjaukset ohjaisivat kaupunkikohtaista tavoitteenasette-
lua. 
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Valtakunnallisten poliittisten linjausten tueksi Aluerakenteen ja liikenteen kehitys-
kuva 2050 (ALLI) -työtä olisi hyvä tarkentaa. Koska valtakunnallisesti merkittävät 
päätiet ja solmut ovat pitkien matka- ja kuljetusketjujen toimivuuden kannalta tärkei-
tä, valtakunnallisissa alueidenkäytöntavoitteissa tulisi olla tätä koskeva linjaus, joka 
välittyisi maankäytönsuunnittelun prosessiin. Myös valtakunnallista liikennejärjes-
telmätyötä on tarpeen jatkaa, jotta valtakunnallisesti merkittävien liikenneyhteyksien 
tunnistamista varten olisi riittävä tietopohja. Pääteiden toimintalinjojen yhteydessä 
voitaisiin määritellä valtakunnallisesti merkittävät tiet ja solmut ja niiden palvelu-
tasot. 
 
Hallitustason linjaukset muodostaisivat pohjan kaupungin, maakunnan ja valtion yh-
teistyölle, jolla tunnistetaan yhteiset intressit, yhteensovittamisen reunaehdot ja ta-
voitteet.  
 
Valtion yhteinen näkemys hallitusohjelman pohjalta 
 
Valtio-osapuolten keskinäisen yhteistyön lähtökohdan muodostavat hallitusohjelman 
linjaukset ja niistä löydettävissä oleva valtion yhteinen intressi. Lähivuosina yhdys-
kunta- ja liikennejärjestelmäsuunnittelua ohjaavan yhteisen intressin voisi ennakoida 
liittyvän erityisesti ilmastonmuutoksen hillitsemiseen, mutta myös käynnissä olevaan 
maakuntauudistukseen.  
 

 

Kuva 20. Pohdintaa valtion ja kunnan/maakunnan yhteisen kehittämisen paikois-
ta. Valtion yhteinen tavoitetila voisi nojata hallitusohjelmaan, valtakun-
nallisen liikenteen kriittiset elementit ja neuvotteluvarat on tunnistetta-
va. 

 
Valtion yhteisen tavoitetilan muodostaminen voisi liittyä valmistautumiseen erilais-
ten kaupunkikohtaisten sopimusten neuvotteluprosesseihin. Tällaisia sopimuksia 
ovat MAL- ja Kasvusopimukset. Maakunnan roolin muuttuessa tullevat ajankohtaisik-
si valtion ja maakunnan väliset neuvottelut tai ohjauskeskustelut. 
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Maakunta- tai kaupunkikohtaisia neuvotteluja varten tarvitaan näkemys valtakunnal-
lisesti merkittävistä liikennekäytävistä ja siitä, mikä liikenteen palvelutason ele-
mentti kussakin käytävässä on kriittinen. Kriittisistä elementeistä muodostuvat neu-
vottelujen reunaehdot. Vastaavasti tarvitaan valtion näkemys siitä, mistä liikenne- tai 
maankäyttöasioista voidaan joustaa. Tämä puolestaan lisää maakuntien ja kaupun-
kien suunnittelumahdollisuuksia niillä maantieverkon osilla, joilla ei ole merkitystä 
valtakunnallisten yhteyksien kannalta. On tärkeää tarkastella tie- ja rautatieliikenteen 
muodostamaa kokonaisuutta. 
 
Suunnittelun ja neuvottelun kohteeksi valittavan alueen rajaus on sovittava tapaus-
kohtaisesti riippuen siitä, mitkä ovat liikenteen kriittiset elementit kyseisessä käytä-
vässä ja millaista maankäytön rakennetta käytävän varrelle on visioitu tai on suunnit-
teilla. Pääteihin tukeutuva nauhamainen yhdyskuntarakenne edellyttää laajempaa 
tarkastelualuetta kuin tiivistyvä kaupunkirakenne. 
 
Valtakunnallisen liikenteen kriittisten elementtien määrittely kaupunkikohtaisesti 
 
Kaikki valtakunnallisesti merkittävien kuljetuskäytävien varrella sijaitsevat kaupungit 
eivät ole samanlaisessa tilanteessa suhteessa käytävään ja sen kuljetusvirtoihin. Tä-
män vuoksi tulisi harkita kaupunkien luokittelua verkollisen asemansa mukaan esi-
merkiksi samaan tapaan, kuin tässä työssä luokiteltiin esimerkkikaupungit: 
 

− Läpikulku: Jyväskylä, Kuopio 
− Päätepiste: Turku, Oulu 
− Kaksoiskaupunki (jos tällaista kehitystä halutaan kaupunkipolitiikassa tukea): 

Lappeenranta–Imatra, Vaasa–Seinäjoki 
− Portti maailmalle: Turku, Oulu, Vaasa, Imatra. 

 
Kun kriittiset tekijät valtakunnallisissa kuljetuksissa on tunnistettu yhteysväleittäin, 
voidaan tarkentaa kaupunkikohtaisen suunnittelun tavoitteita. Jos esim. ajoajan heik-
ko ennakoitavuus kaupungin kohdalla johtaa tarpeeseen vaihtaa kuljettajaa suuren 
kuljetusvolyymin yhteysvälillä, ovat ajoajan ennakoitavuutta parantavat toimet valta-
kunnallinen intressi. 
 
Miten ja millaisilla foorumeilla käytännön työtä voitaisiin jatkaa? 
 
Yhteysvälit, maantieverkko ja niiden palvelutasot tarkastellaan ylimaakunnallisessa 
yhteistyössä (alueen tahtotilan muodostaminen). Ylimaakunnallinen liikenne- ja toi-
mintostrategia tai liikennekäytäväkohtainen strategia muodostavat yhteisen pitkän 
aikavälin tahtotilan eri toimijoiden kesken. Ylimaakunnallista liikennestrategiaa kehi-
tetään niin, että se linjaa alueiden toimia keskeisten yhteysvälien palvelutasojen yllä-
pitämiseksi ja kehittämiseksi sekä tuottaa toimintostrategian laajaa aluetta palvele-
vien toimintojen sijoittamiseksi. Ylimaakunnallisesti palvelevat toiminnot sijoitetaan 
liikenteellisesti tarkoituksenmukaisiin paikkoihin nykyiseen liikenneverkkoon tukeu-
tuen. Tämä edellyttää yhteistyötä eri toimijoiden (ml. elinkeinoelämä) kanssa sekä 
kunnan intressiä laajemman näkökulman välittymistä suunnitteluprosessiin. Tarvi-
taan myös yhteistyötä fyysisten ja digitaalisten palvelujen tarjoajien kanssa. 
 
Yhteysvälin nykyinen hyvä toimivuus ja ennakoitavuus säilytetään yhteistoimin eh-
käisemällä paikallisen liikenteen kasvua. Tunnistetaan yhteysvälien keskeiset ongel-
mat palvelutasossa ja fokusoidaan kehittäminen näiden ongelmien poistoon (esim. 
yhteysvälin ennakoitavuus ruuhka-aikana). Kohdistetaan yhteysvälin toimet sinne, 
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missä ne ovat kustannustehokkaimmin toteutettavissa. Käytetään laajaa keinovali-
koimaa (ml. digitaaliset palvelut) palvelutasopuutteen poistamiseksi tai ajalliseksi/ 
alueelliseksi rajoittamiseksi. Yhteistyötä ja kaikkien liikennemuotojen huomioon ot-
toa tulisi vahvistaa. 
 
Yhteensovittaminen tarvitsee tuekseen yhteisen ymmärryksen pitkän aikavälin kehi-
tyksestä ja sen perusteella muodostetun eri toimijoiden yhteisen tahtotilan sekä pai-
kallisen kokonaiskuvan, jota päivitetään säännöllisesti. Tahtotila voidaan muodostaa 
tasapainoisesti maankäytön (ml. elinkeinoelämä ja palvelut) ja liikenteen yhteisellä 
suunnittelulla, jossa myös valtakunnallisia yhteyksiä on tarkasteltu. Seudullisen ra-
kennemallityön avulla voidaan muodostaa yhteinen käsitys tulevaisuudesta. Tahto-
tila ja yhteiset tavoitteet tarkistetaan sitten esim. yleiskaavoituksen yhteydessä. 
Yleiskaavassa on tarpeen ottaa huomioon valtakunnallisesti merkittävät tiet ja sol-
mut sekä palvelutason riittävyyden kannalta tarpeellinen maankäytön rajoittaminen. 
 
Tarvitaan pitkän aikavälin tarkasteluja ja pelisääntöjä paikallisten olosuhteiden 
huomioon ottamiseen ja ongelmien ennaltaehkäisyyn: esim. paikallista liikennettä 
synnyttävät toiminnot ensisijaisesti paikallisten yhteyksien varteen ja taajamien kas-
vun rajaaminen väylän toiselle puolelle, ohitusteiden varsien maankäytön rajoittami-
nen, liittymät pääväylältä kaupunkiverkkoon. Tarvitaan myös joustoa yhteensovitta-
miseen. Jatkuva, eri toimijat (ml. operaattorit) mukaan ottava liikennejärjestelmätyö 
tunnistaa palvelutason ylläpitämiseksi ja kehittämiseksi tarvittavat toimenpiteet lii-
kennejärjestelmässä esim. matkaketjut ja tavoiteltavat logistiikka-alueiden sijainnit. 
Laajan keinovalikoiman (ml. raideliikenne, älyliikenne ym.) tarkastelu ja ratkaisuihin 
liittyvä, paikallisen tilanteen huomioon ottava joustojen hyödyntäminen on keskeistä 
yhteensovittamisessa. 
 
Maankäytön ja liikenteen yhteensovittamisen keskeinen ongelma on yhteisesti sovit-
tuihin toimiin sitoutuminen, kun suunnittelu ja rahoitus on nykyjärjestelmässä eriy-
tetty. Sitoutumista edistäisivät maakuntien ja valtion neuvottelut yhteisestä tahto-
tilasta, realistisesta päätieverkon ja solmujen palvelutason kehittämisestä ja vastuis-
ta, mitkä voitaisiin kirjata poliittisesti hyväksyttyihin strategioihin (pääväyläverkon 
10.v aiesopimus tai ylimaakunnallinen väyläkohtainen kehittämissuunnitelma ja so-
pimus). Rahoituksen liittäminen kiinteäksi osaksi suunnittelua ja yhteistyötä ja val-
tion säilyminen sopijaosapuolena lisäisi valtion mahdollisuuksia huolehtia valtakun-
nallisista intresseistä. Sitoutumista parantaisi myös suurilta kaupunkiseuduilta saa-
tujen kokemusten perusteella seudullisen aiesopimuksen laajentaminen nykyistä 
useammille kaupunkiseuduille. Sopimukseen olisi kuitenkin tarpeen saada myös pit-
kän aikavälin kehittämisen näkökulma, kun sopimus tällä hetkellä kohdistuu vain lä-
hivuosiin. Sopimus voisi jatkossa linjata maankäytön, asumisen ja liikenteen strategi-
sia painopisteitä seuraavalle 10-vuotiskaudelle.  
 
Liikennejärjestelmä- ja maankäytönsuunnittelutyötä sekä ylimaakunnallisen/liiken-
nekäytäväkohtaisen strategian valmistelua tulisi ohjeistaa (esim. seudullinen liiken-
ne) ja yhteistyötä tulisi johtaa. 
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Työssä tehtyjen haastattelujen ja työpajatyöskentelyn perusteella oltiin yksimielisiä 
siitä, että seuraavat toimenpiteet edistävät kaupunkikehityksen ja pitkämatkaisten 
kuljetusten matkojen yhteensovittamista kaupunkiseuduilla: 
 

− Kansainvälisen ja valtakunnallisen saavutettavuuden kannalta keskeiset 
henkilö- ja tavaraliikenteen yhteysvälit (ml. erikoiskuljetusten reitit) ja sol-
mut määritellään. Muiden maanteiden roolia tarkennetaan. 

− Määritellään eri toimijoiden kanssa yhteistyössä valtakunnallisesti merkit-
tävien pääteiden palvelutaso asiakaslähtöisesti tunnistaen myös kaupunki-
kehityksen tarpeet. 

− Tunnistetaan palvelutason kannalta kriittiset tekijät ohjeeksi vaiheittaisille 
kehittämistoimille ja pitkänaikavälin suunnittelulle. 

− Valtakunnallisesta liikenteen palvelutasosta pidetään huolta ja sen enna-
koitavuutta priorisoidaan määritellyillä yhteysväleillä ja solmuissa sekä 
otetaan huomioon yhteensovittaminen paikallisiin ratkaisumahdollisuuksiin. 

− Valtakunnallisen saavutettavuuden kannalta keskeisiä yhteysvälejä ja 
solmuja sekä valtion tahtotilaa niiden kehittämisessä tarkastellaan yhteys-
välin maakuntien, kuntien ja sidosryhmien kanssa ottaen huomioon rahoi-
tusmahdollisuudet.  

− Yhteistyö eri suunnittelutasojen ja toimijoiden välillä toimii niin, että valta-
kunnallinen ja alueellinen tahtotila sekä palveluiden tarjoajien tarpeet voi-
daan sovittaa yhteen. 

− Muodostetaan linjaukset, ohjeet ym., jotka tukevat yhteisen tahtotilan muo-
dostamista. 

− Vahvistetaan sitoutumista yhteisesti sovittuun säännöllisellä seurannalla ja 
ulottamalla MAL-sopimusten kaltainen sopimus laajemmin kaupunkien ja val-
tion välille. 
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6  Jatkotoimenpiteet 

Jatkotoimenpide-ehdotukset on jaettu kahteen ryhmään. Ensimmäiseen kuuluvat ne, 
joiden edistämiseen Liikenneviraston on mahdollista vaikuttaa. Toisen ryhmän muo-
dostavat ne, joita Liikennevirasto voi vain välillisesti edistää. 
 
Liikenneviraston vaikutuspiirissä olevia jatkotoimenpiteitä 
 
Valtakunnalliset yhteydet ovat kaupunkiseuduille tärkeitä, sillä kaupunkiseutujen ke-
hitykselle on merkittävää hyvä saavutettavuus. Kaupungit pyrkivätkin hyödyntämään 
omaa valtakunnallista saavutettavuuttaan. Kuitenkaan vaikutuksia muiden kaupunki-
seutujen saavutettavuuteen ei juuri tarkastella eikä kaupunkiseudun läpi kulkevan 
kuljetus- ja matkaketjun nopeus ja palvelutaso yleensä ole tarkasteluissa mukana.  
 
Koska kaupunkien toiminnan vaikutus valtakunnallisten yhteyksien toimivuuteen on 
riippuvainen niiden verkollisesta sijainnista, on paikallaan, että kaupungit luokitel-
laan verkollisen asemansa mukaan esimerkiksi samaan tapaan, kuin tässä työssä 
luokiteltiin esimerkkikaupungit: 
 

− Läpikulku: Jyväskylä, Kuopio 
− Päätepiste: Turku, Oulu 
− Kaksoiskaupunki (jos tällaista kehitystä halutaan kaupunkipolitiikassa tukea): 

Lappeenranta–Imatra, Vaasa–Seinäjoki 
− Portti maailmalle: Turku, Oulu, Vaasa, Imatra. 

 
Luokituksessa on tärkeää käsitellä rinnakkain tiet ja rautatiet ja ottaa kantaa rauta-
tiealueiden merkitykseen valtakunnallisen junaliikenteen kannalta. 
 
Kaupunkien luokittelu yhdessä pääteiden toimintalinjat työn kanssa muodostavat 
pohjan yhteysvälikohtaisille tarkasteluille, ongelmien luokittelulle ja ratkaisujen 
suunnittelulle huomioon ottaen laaja keinovalikoima ml. digitalisaation mahdollisuu-
det. 
 
Kaupunkiseuduilla, joiden läpi kulkee valtakunnallinen yhteys, on tarpeen pyrkiä riit-
tävään kuljetusten palvelutasoon ja rajoittamaan huonontunut palvelutaso ajallisesti 
ja alueellisesti mahdollisimman lyhyeksi. Päätepistekaupungeissa ongelmana on kes-
keisten solmukohtien sijaitseminen taajaman sisällä ja siten kuljetus- ja matkaketju-
jen jatkuminen katuverkossa. Kummankin tyyppisillä kaupunkiseuduilla pitäisi määri-
tellä, mikä on kaupunkialueiden pääteillä riittävä palvelutaso ja kuinka paljon ruuhka-
aikaan pitäisi voida tinkiä palvelutasosta. Ongelmat tulisikin luokitella ja lähteä sitten 
ratkomaan niitä.  
 
Yhteysvälinäkökulman hämärtyminen paikallista ja alueellista suunnittelua tehtäes-
sä havaittiin tosiasiaksi. Samoin havaittiin joukko johtamiseen liittyviä haasteita 
sekä valtion yhteisen tahtotilan puuttuminen. Näitä asioita ehdotetaan tarkastelta-
van esimerkkitapauksen avulla. Tällainen voisi olla valtatie 4 välillä Heinola–Haapa-
ranta, koska sitä on selvitetty jo aiemmin liikenteen palvelutason näkökulmasta ja 
koska vt 4 on keskeinen valtakunnallinen henkilö- ja tavaraliikenteen yhteys. Yhteys-
välistä on hyvää tietopohjaa saatavilla. Nyt tarkastelunäkökulmaa laajennetaan kat-
tamaan maankäytön kehitys. Myös meneillään olevat hallinnolliset uudistukset ja nii-
den vaikutus vastuisiin ja rooleihin voidaan ottaa huomioon, kun uudistusten sisällös-
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tä on saatavissa tarkempaa tietoa. Tavoitteena on yhteisen strategian luominen lii-
kenneoloihin ja maankäytön kehittämiseen. 
 
Tarkasteltavia kysymyksiä: 

− Mikä taho johtaa prosessia? 
− Mitkä tahot käyttävät valtion ääntä? 
− Miten valtion yhteinen tahtotila muodostetaan? 

− Miten kytkennät eri kaavatasojen ja tie- ja liikennesuunnittelun vaiheisiin 
muodostetaan? 

− Miten ylimaakunnallinen toimintostrategia voisi syntyä? 
 
Lähtöaineisto: 

− Vt 4 (E75) välillä Heinola–Jyväskylä–Oulu–Haaparanta: Palvelutasolähtöinen 
kehittämisselvitys 

− Jyväskylän ja Oulun ryhmähaastattelut (Liite 1). 
 
Valtakunnallista liikennejärjestelmätyötä tulee jatkaa ja kehittää vuorovaikutukses-
sa alueiden ja sidosryhmien kanssa. Sen roolina on luoda ja ylläpitää yhteistä ymmär-
rystä valtakunnallisesta saavutettavuudesta, sen kehityksestä ja tarvittavista toimen-
piteistä saavutettavuuden ylläpitämiseksi ja kehittämiseksi. Yhteinen ymmärrys on 
erityisen tärkeää siksi, että tarvitaan monen osapuolen toimia, jotta tuotekuljetus su-
juu sovitussa aikaikkunassa tehtaalta satamaan ja sieltä edelleen markkinoille tai pit-
kät matkaketjut sujuvat maan eri osien välillä. Eri hallinnonalojen yhteinen tarkastelu 
ALLI-työn tapaan luo pohjaa tällaiselle tarkastelulle. 
 
Jatkotoimenpiteitä, joihin Liikennevirasto voi välillisesti vaikuttaa 
 
Ylimaakunnallisen liikennestrategian rinnalle tarvittaisiin ylimaakunnallinen toimin-
tostrategia, jossa määriteltäisiin ylimaakunnallisesti palvelevien, paljon liikennettä 
tai kuljetuksia tuottavien toimintojen sijoittaminen. Kun se yhdistetään valtakunnalli-
sen saavutettavuuden kannalta keskeisimmät kehittämistarpeet määrittelevään yli-
maakunnalliseen liikennestrategiaan, saadaan hyvät työkalut maakuntakaavojen yh-
teensovittamiseen. 
 
Maankäytön, asumisen ja liikenteen sopimiskäytäntöjä ja sopimista edeltäviä 
suunnitteluprosesseja tulisi kehittää. Tärkeitä osaprosesseja ovat yhteinen raken-
nemallityö, liikenteen ja maankäytön kokonaisuuden optimointi sekä laajan keinova-
likoiman harkittu käyttö. Pääteiden toimivuuden ja kaupunkikehityksen yhteensovit-
tamisen näkökulmasta MAL-sopimusten kaltaisten kuntien ja valtion yhteistä tahtoti-
laa ilmaisevan sopimuskäytännön laajentaminen useampiin kasvukeskuksiin olisi 
suositeltavaa. 
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Kaupunkikohtaiset yhteenvedot 

JYVÄSKYLÄ 

Tarkastellut maantiet ja niiden valtakunnallinen merkitys (kartat) 

  
Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva 
Jyväskylän seudun piirteenä on, että väestö ei ole jakautunut seudulle tasaisesti, vaan kasvu on suuntautu-
nut Jyväskylän, Laukaan ja Muuramen keskustoihin ja näitä yhdistävän pääliikenneväylän varrelle. Seudul-
linen asuminen ei tukeudu valtakunnallisten valtateiden varrelle, vaan muodostaa oman kokonaisuutensa.  
Tavoitteeksi on asetettu, että yhdyskuntarakennetta eheytetään ja tiivistetään täydennysrakentamalla taa-
jamia eri vyöhykkeille asetettujen tavoitteiden mukaisesti. Jyväskylän vahvaa, sijaintiin perustuvaa logisti-
sen keskuksen asemaa kehitetään. Seudun tavoiterakennemallissa yksi kasvusuunnista on Laukaantien 
suunta (mt 637 Seppäläntie – Pieleslehdon liittymä). 

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit 
Jyväskylän rantaväylä on keskeinen keskustaa sivuava valtakunnallinen väylä. Sen läheisyys vaikuttaa 
omalta osaltaan paikallisliikenteeseen ja Jyväskylän keskustan kehittämiseen. Rantaväylä toimii tärkeänä 
yhteytenä niin valtakunnallisessa, seudullisessa kuin kaupungin paikallisessakin liikenteessä. Paikallisen ja 
seudullisen liikenteen osuus liikenteellisestä merkityksestä on hieman yli puolet. Kaupunkiseudun läpi kul-
kevan henkilöliikenteen ja kuljetusten merkitys on valtakunnallisesti suurta. Valtatie 4 kuuluu toisena suo-
malaisena valtatienä EU:n määrittelemään TEN-T-ydinverkkoon. Valtatie 9 on osa TEN-T-ydinverkkoa täy-
dentävää kattavaa verkkoa. 

Palvelutaso ja siihen liittyvät keskeiset yhteensovittamiskysymykset kaupunkiseudulla 
Valtatien 4 jakson Kanavuori–Vaajakoski puutteena ovat liikenteen määriin ja luonteeseen nähden puut-
teelliset liittymät, jotka laskevat nopeustasoa ja ovat liikenneturvallisuudeltaan heikot, yksiajorataisen tien 
korkea kuormitusaste, joka heikentää tiejakson toimintavarmuutta sekä heikko liikenneturvallisuus, joka 
myös osaltaan heikentää tiejakson toimintavarmuutta. 
Valtatien 9 keskustajakson (Rantaväylä) puutteena ovat liikenteen luonteeseen ja määriin nähden osin 
puutteelliset liittymäjärjestelyt (tasoliittymiä moottoriväylämäisessä tieympäristössä), jotka laskevat no-
peustasoa ja ovat liikenneturvallisuudeltaan heikot, tien suurehko kuormitusaste, joka heikentää tiejakson 
toimintavarmuutta sekä heikko liikenneturvallisuus, joka myös osaltaan heikentää tiejakson toimintavar-
muutta. Tiejaksolla on runsaasti sekä paikallista että valtakunnallista liikennettä. Jakso sijaitsee tiiviisti 
rakennetulla kaupunkialueella. 

Merkitys valtakunnallisen 
liikenteen näkökulmasta. 
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Valtatien 4 jakson vt 9 – mt 637 puutteina ovat 
heikohko liikenneturvallisuus, suurehko kuormi-
tusaste sekä näistä johtuvat puutteet toimintavar-
muudessa. Myös jakson nopeusrajoitus (70 km/h) 
on TEN-T-verkkoon kuuluvalle valtatielle heikohko. 
Tiejaksolla on runsaasti sekä paikallista että valta-
kunnallista liikennettä. Kaksiajorataisen, erita-
soliittymillä varustetun tiejakson liittymätiheys on 
suuri ja tie kulkee melko voimakkaassa kaarteessa. 
Jakso sijaitsee tiiviisti rakennetulla kaupunkialu-
eella. 
Valtatien 9 jakson Muurame–Keljonkangas puut-
teena on yksiajorataisen tien suurehko kuormitus-
aste ja heikko liikenneturvallisuus, joka myös osal-
taan heikentää tiejakson toimintavarmuutta. Tie-
jakso päättyy moottoritien alkuun. 

Nykyiset toimintamallit 
Jyväskylässä suunnitteluyhteistyötä tehdään systemaattisesti ja määrätietoisesti kaupungin johdolla. Jy-
väskylän seudun tiivistä yhteistyötä maankäytön ja liikenteen välillä on aloitettu osana aiesopimusta (Jy-
väskylän seudun liikennejärjestelmän kehittämistoimenpiteiden toteutus ja edistäminen v. 2011–2016). Jy-
väskylän seudun rakennemalli 20X0 -työtä on ohjannut ohjausryhmä, jossa ovat olleet edustettuina kaikki 
Jyväskylän seudun kunnat sekä Keski-Suomen ELY-keskus ja Keski-Suomen liitto. Työtä on ollut toteutta-
massa projektityöryhmä, johon ovat osallistuneet kuntien, maakuntaliiton ja konsulttien edustajat. Lisäksi 
JYSELI:n ohjaus- ja työryhmä on toiminut Keski-Suomen ELY-keskuksen johdolla ja ryhmässä on ollut 
edustus Jyväskylän kaupungilta, Laukaasta, Muuramesta ja Keski-Suomen liitosta.  Jyväskylän seudun ra-
kennemalli sisältää Rakennemallisopimuksen 20X0, jolla pyritään lisäämään Jyväskylän seudun kuntien 
maankäyttöön ja muuhun kehittämiseen liittyvää yhteistyötä sekä suunnitteluyhteistyötä kuntien raja-
alueilla. Rakennemallityön ja -sopimuksen toteutuksen seuraamiseksi on perustettu Jyväskylän seudun 
kaavoittajien ns. Verkkariryhmä ja Liikennejärjestelmän tilan seurantaa toteuttaa liikennejärjestelmäryhmä 
ns. jatkuvan toimintamallin mukaisesti. 

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista 
− Rahoittajien pitäisi päästä olemaan mukana suunnitteluvaiheessa, eli jos kaupunki rahoittaa, tulee 

sen saada olla mukana suunnittelussa. 
− Tarvitaan samat pelisäännöt eri ELYihin.  
− Valtakunnallinen näkemys ei ole aina kaikilla seuduilla edes mukana suunnittelussa. 
− Suunnitteluun ja toteuttamiseen tarvitaan vaiheittaisuutta – ei pidä hakea vain vuoden 2040 täy-

dellistä lopputilaa vaan tulisi nähdä myös ne välissä olevat vaiheet. 
− Tarvitaan parempia suunnitteluvälineitä ja prosesseja, joilla voidaan tarkastella koko liikenneverk-

koa eikä vain yhtä asiaa (esim. yhtä päätietä).  
− Kehäteiden hallinnollista luokkaa tulisi tarkastella kriittisesti ja kehittää osana katuverkkoa. 

Analysoidut dokumentit: 
− Rantaväylä (valtatiet 4 ja 9) Jyväskylän liikennejärjestelmässä 
− Jyväskylän seudun liikenne 2025, toimintalinjat ja kehittämisohjelma 
− Jyväskylän seutu rakennemalli 20X0 
− Aiesopimus Jyväskylän seudun liikennejärjestelmän kehittämistoimenpiteiden toteutuksesta ja 

edistämisestä v. 2011–2016 

Haastatteluihin osallistuneet: 
Timo Vuoriainen, Leena Rossi, Martti Varis, Pasi Pirtala, Hannu Onkila, Pekka Kokki. 

Arvioidut palvelutasopuutteet. 
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KUOPIO 

Tarkastellut maantiet ja niiden valtakunnallinen merkitys (kartat) 

Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva 
Kuopion seudun maankäyttö on muodostunut valtateiden ja seudullisten joukkoliikennekäytävien ympäril-
le. Keskeiset elinkeinokeskittymät sijaitsevat Kuopion keskustassa ja tiedepuistossa, valtatien 5 solmukoh-
dissa sekä nykyisissä kunta- ja aluekeskuksissa joukkoliikennekäytävien varrella.  
Seudun yhteisissä päätavoitteissa linjataan, että nykyisille ja uusille yrityksille luodaan houkuttelevia ja 
vaihtoehtoisia sijoittumiskohteita pääliikenneväylien läheisyydestä. Lentoaseman vyöhykettä (Toivala ja 
Sorsasalo) kehitetään vetovoimaisena logistisena kokonaisuutena. Pääväyliä (vt 5 ja vt 9), ratayhteyttä ja 
niiden solmukohtia (liittymät, asemaseudut) kehitetään. Valtateihin tukeutuva maankäytön kehittäminen 
voi aiheuttaa konflikteja valtakunnallisen liikenteen sujuvuuden kanssa.  
Kuopion kaupunki on kehittänyt keskustaa kävely ja pyöräilypainotteisemmaksi rauhoittamalla keskustaa 
ajoneuvoliikenteeltä ja ohjaamalla liikennettä muille liikenneverkon osille. 

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit 
Kuopion seudun osalta vt 5 ja vt 9 tunnistetaan kansainvälisiksi ja kansallisiksi käytäviksi, joiden sujuvuut-
ta halutaan kehittää. Seudun yhteisissä päätavoitteissa linjataan, että nykyisille ja uusille yrityksille luo-
daan houkuttelevia ja vaihtoehtoisia sijoittumiskohteita pääliikenneväylien läheisyydestä. Lentoaseman 
vyöhykettä kehitetään vetovoimaisena logistisena kokonaisuutena. Tavoitteena on Kuopion kaupunkiseu-
dun logistisen aseman kehittäminen sekä erityisesti kaupan, perustuotannon jatkojalosteiden, yhdyskunta- 
ja energiahuollon sekä vientikuljetusten tarpeisiin vastaaminen. Lentoliikenteen rooli tavaraliikenteessä 
kokonaisuutena nähtiin vähäiseksi (0,003 %), mutta sen rooli on tärkeä nopeissa pääkaupunkiseudulle 
suuntautuvissa yhteyksissä. 

Merkitys 
valtakunnallisen 
liikenteen 
näkökulmasta. 
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Palvelutaso ja siihen liittyvät keskeiset yhteensovittamiskysymykset 
kaupunkiseudulla 
Valtatien 5 valtakunnallinen merkitys on liikenne- ja kuljetusmäärillä 
mitattuna erittäin suuri, valtatien 9 puolestaan huomattavasti pienem-
pi. Valtatie 5 on Kuopion kaupunkialueella moottoritie, joka tarjoaa hy-
vän palvelutason ja suuren välityskyvyn. Vaikka tiellä on paikoin huo-
mattavasti myös paikallista liikennettä, ei tielle ole tunnistettu merkit-
täviä palvelutasopuutteita. Kuopion alueella merkittävimmät palveluta-
sopuutteet ovat Vuorelassa ja Kuopion eteläpuolella ja ne liittyvät ko-
honneeseen henkilövahinko-onnettomuuden riskiin. Valtakunnallisen 
liikenteen kannalta Kuopiossa ei ole merkittäviä palvelutasopuutteita. 

 
Nykyiset toimintamallit 

− Kuopion seudulle on laadittu rakennemalli, joka on Kuopion toiminnallisen kaupunkiseudun kun-
tien yhteinen näkemys seudun yhteisestä maankäytöstä vuonna 2030. Kunnat sitoutuvat rakenne-
mallin toteuttamiseen konkreettisten toimenpiteiden, rakennemalli-sopimuksen ja tiiviin seuran-
nan kautta. Rakennemallin toteutumista seurataan jatkuvasti seurantaindikaattoreiden avulla. 

− Kuopion kaupunkiseudun liikennejärjestelmäsuunnitelma on laadittu Kuopion kaupungin johdolla 
ja sen valmisteluun ovat osallistuneet kaikki liikennejärjestelmän kehittämisen kannalta keskeiset 
tahot. Valmistelu on tapahtunut tiiviissä yhteistyössä kaupunkiseudun maakuntakaavatyön kanssa. 
Toimenpiteiden toteutuksen varmistamiseksi onkin lähivuosien hankkeista laadittu aiesopimus ja 
pitemmälle aikavälille luotu seurantajärjestelmä, joiden toteutumisesta ja koordinoinnista vastaa 
Kuopion kaupunkiseudun liikenne-strategiaryhmä Kuopion kaupungin johdolla. 

− Kuopiossa on Kasvusopimus mutta ei MAL-sopimusta. 

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista 
− Kuopiossa kapasiteetti tulee pikkuhiljaa tiensä päähän ja jo nyt kapasiteetti on äärirajoilla ruuhka-

piikeissä, joten tarvitaan keinoja, joilla liikennevirtaa saadaan tasaisemmaksi ja vähennetään lii-
kenteen suhteellista kasvua. Ratkaisuvaihtoehtoina tunnistettiin kulkumuotoihin vaikuttaminen ja 
vaihtoehtoisten reittien tarkastelu. 

− Maakunnan tasolla tehty liikennejärjestelmäsuunnitelma on hyvä vaikkakin raskas käytäntö. 
− Valtion ja kuntien tulisi katsoa joukkoliikennettä enemmän yhdessä, sillä ei ole varmaa, että se ke-

hittyisi itsestään. 
− Liikennejärjestelmää tulee tarkastella jatkossa työssäkäynti-/asiointialueittain, ei vain hallinnollis-

ten rajojen mukaan. 

Analysoidut dokumentit: 
− LOIKKA 2030 – Kuopion toiminnallisen seudun rakennemalli 2030 
− Kuopion kaupunkiseudun liikennejärjestelmä suunnitelma 

Kuopion seudun liikennestrategian päivitys 

Haastatteluihin osallistuneet: 
Juha Romppanen, Jarmo Pirhonen, Paula Liukkonen, Airi Muhonen, Paula Qvick, Terhi Nissinen, Katri Mat-
tamäki, Ismo Heikkinen ja Timo Järvinen. 

  

Arvioidut palvelutasopuutteet. 
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LAPPEENRANTA–IMATRA 

Tarkastellut maantiet ja niiden valtakunnallinen merkitys (kartat) 

Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva 
Yhdyskuntarakenne perustuu kuutostien suuntaiseen kehityskäytävään, joka toimii Etelä-Karjalan kasvun 
runkona. Asuminen, työpaikat ja palvelut keskittyvät kuutostien varrella oleviin keskuksiin, joita kehitetään 
monipuolisina asuin-, työpaikka- ja palvelukeskittyminä. Luumäellä ja Joutsenossa maankäyttöä pyritään 
tuomaan 6-tien yhteyteen ja kasvattamaan tien suuntaisesti taajamien kasvattamiseksi yhteen. Valtatien 
vaikutuspiirin ulkopuolella olevissa pienemmissä kunnissa suhtaudutaan hajarakentamiseen suopeasti.  
Kehityskäytävälle syntyy myös uusia keskuksia erityisesti valtatien risteysalueille Ruokolahden, Imatran, 
Joutsenon, Lappeenrannan ja Taipalsaaren kuntiin. Kaupan osalta rakenneyleiskaavassa tavoitteena on 
palvelujen sijoittaminen hyvien liikenneyhteyksien varrelle, pääliikenneväylien solmukohtiin, palvelemaan 
sekä kauttakulkua ja kansainvälistä liikennettä että paikallisia asukkaita. Taajamien ulkopuolella korostu-
vat erityisesti kuutostien risteysalueet liikenne- ja kaupan palvelujen sijaintipaikkoina. 

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit 
Etelä-Karjalassa kuutostietä kehitetään alueen valtaväylänä, minkä lisäksi korostuvat valtatieyhteydet, jot-
ka syöttävät liikennettä kuutostielle. Alueella tavoitteena on pääliikenneväylien sujuvuuden ja palvelutason 
turvaaminen. Maakunnan elinvoimaisuuden ja kehittymisen edellytyksenä on, että teollisuudelle ja muulle 
yritystoiminnalle turvataan kilpailukykyinen toimintaympäristö ja että liikenneyhteydet toimivat kaikkiin 
suuntiin. Logistiikan näkökulmasta LJS:ssa on tunnistettu myös kansainvälisen raskaan liikenteen pysä-
köinti- ja levähdysalueiden lisääminen sekä Venäjän puolella olevien keskeisten infrahankkeiden edistämi-
nen.  
Rakennemallissa tunnistetaan liikenteen osalta valtakunnallisesti tärkeiden liikenneväylien, satamien ja 
lentoasemien sekä rajanylityspaikkojen kehittämismahdollisuuksien turvaaminen. Alueellisesti päätavoit-
teena ovat hyvät yhteydet Helsinkiin, Pietariin ja satamiin sekä tavaraliikenteen sujuvuus. Etelä-Karjalan 
kaupunki- ja kuntakeskuksia halutaan kehittää ohjaamalla raskasta liikennettä pois keskustasta turvallisille 
ja sujuville kuljetusreiteille. 

Merkitys valtakunnallisen 
liikenteen näkökulmasta. 
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Palvelutaso ja siihen liittyvät keskeiset yhteen-
sovittamiskysymykset kaupunkiseudulla 
Tieyhteydet ja niiden merkitykset ovat erilaisia tar-
kastelluilla kaupunkipariseuduilla. Valtakunnallisen 
liikenteen näkökulmasta Etelä-Karjalan vt 6, erityi-
sesti tiejakso Lappeenrannan kohdalla, korostuu 
myös vientikuljetusten erittäin merkittäväksi kulje-
tusreitiksi. Valtakunnallisen liikenteen tärkeyden 
lisäksi osuudella on myös selvästi seudullista ja 
paikallista liikennettä. Etelä-Karjalassa on tiejakso-
ja, jotka palvelivat pääosin paikallista liikennettä, 
joissa seudullisen ja valtakunnallisen liikenteen 
osuus oli vähäistä. Etelä-Karjalassa löytyi palvelu-
tasopuutteita, mutta ne eivät kuitenkaan sijoittu-
neet tiejaksoille, joilla on olennaista merkitystä val-
takunnallisen liikenteen kannalta. 

Nykyiset toimintamallit 
Etelä-Karjalan viimeisin liikennejärjestelmäsuunnitelma valmistui 2014 maakuntaliiton valmistelemana. Liitolla 
ei ole kuitenkaan ollut resursseja, joten liitto on toiminut yhteen kutsuvana voimana mutta itse työ on nojautunut 
pitkälti kuntien ja ELYjen osallistumiseen. LJS-työssä tunnistettiin liikenteen ja maankäytön vuorovaikutuksen 
puutteita. Työn toimenpideohjelmassa esitetään liikenteen ja maankäytön suunnittelun yhteistyötä maankäytön, 
asumisen, palvelujen ja liikenteen yhteensovittamiseksi ja yhdyskuntarakenteen eheyttämiseen sitoutumiseksi. 
Lisäksi esiin nousee maankäytön kasvun ohjaaminen nykyistä taajama‐ ja kylä-rakennetta täydentäen ja kehitys-
vyöhykkeitä vahvistaen sekä kaavojen auditointi kestävien kulkutapojen edistämisen näkökulmasta. Kuntien 
luottamuselimet eivät ole olleet mukana varsinaisessa LJS-työssä mutta seudulla on järjestetty erillisiä seutu-
kuntakierroksia, jossa kuntapäättäjät ovat kertoneet tarpeistaan tienpidon suuntaan. 
Päätiehankkeiden suunnitteluvaiheet on käyty läpi satamien (Hamina ja Kotka) kanssa, lisäksi logistiikka-alan 
etujärjestöjen kanssa on keskusteltu. Korjausvelkateeman ohessa on käyty läpi keskusteluja SKAL:n, metsäteol-
lisuuden, MTK:n ja puolustusvoimien kanssa. 
Etelä-Karjalaan ei ole laadittu MAL-sopimusta, eikä seudulla ole laadittu kuntien välille merkittäviä maankäytön 
tai liikenteen strategisia sopimuksia. 
Lappeenranta–Imatra-välillä ei tehdä toistaiseksi systemaattista yhteistyötä. 

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista 
− Tärkeää, että kaupungin ja ELYn välille saadaan luotua hyvä yhteistyö. Keskeistä, että ei tulla valmiiden 

ratkaisujen kanssa, vaan luodaan esityksiä, joita voidaan yhdessä ”pallotella” ja joista voi neuvotella.  
− Nykymallin haasteena on, että ELY:llä ei mahdollista toteuttaa pieniä hankkeita, koska rahoitusta ei ole. 

Nyt kaupungit tuovat omat ehdotuksensa ja ELY pohtii, jos voi osallistua rahoitukseen. 
− Nyt käydään lähinnä hallinnollista keskustelua, onko joku tienjakso jatkossa tie vai maantie. Ohjaavana 

tekijänä on ylläpidon rahoitus molemmilla osapuolilla. 
− Kunnossapitoasioissa tarvitaan ohjeistus ja toimintalinjoja kaupunkiseuduille siihen, miten ELYjen ja 

kaupunkien roolitusta voidaan parantaa (laatutaso). 
− Olisi hyvä olla yksiselitteiset säännöt, milloin väylä kohdellaan kaupunkialueella katuna ja milloin maan-

tienä. 

Analysoidut dokumentit: 
− Etelä-Karjalan 1. vaihemaakuntakaava – vaikutusten arviointi. kauppa, matkailu, elinkeinot ja liikenne, 

2014. 
− Etelä-Karjalan maakuntakaava – Kaavaselostus 2010 
− Etelä-Karjalan liikennejärjestelmäsuunnitelma 2030 – päivitys 2014 
− Yhteinen rakenneyleiskaava (Paras-hanke) 2009 

Haastatteluihin osallistuneet: 
Työssä pyrittiin haastattelemaan laajasti kaupungin, maakuntaliiton ja ELY-keskuksen henkilöitä. Ryhmähaas-
tatteluihin osallistuivat Timo Kalevirta, Maarit Pimiä, Petteri Kukkola, Yrjö Pilli-Sihvola, Päivi Pekkanen, Lassi 
Nurmi, Marjo Wallenius, Tuomas Talka, Marjo Saukkonen ja Pekka Ovaska. 

Arvioidut palvelutasopuutteet. 
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OULU 

Tarkastellut maantiet ja niiden valtakunnallinen merkitys 

 
Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva 
Oulussa asuminen sijoittuu keskusta-alueelle ja sormimaisesti pääteiden varteen. Keskusta-alueella pyö-
räilyllä on vahva rooli ja sitä halutaan jatkossakin tukea.  Muualla liikkuminen tukeutuu vahvasti henkilöau-
toiluun joukkoliikenteen käytön ollessa hieman muita vastaavia kaupunkiseutuja vähäisempää. 
Oulun seutu on Pohjois-Suomen merkittävin työssäkäyntialue, joten seudullisten päätieyhteyksiä sujuvuus 
on elinkeinoelämän näkökulmasta keskeistä. Lentoasema on tärkeä solmupiste, jonka kehittäminen ja yh-
teyksien parantaminen ovat yksi seudun päätavoitteista. Lentoasema on tärkeä sekä matkailun että työ-
asiamatkojen kannalta. Logistiikkapalvelut on tunnistettu tarpeelliseksi keskittää kahdelle tai kolmelle lo-
gistiikka-alueelle. Muut logistiikan kehittämistarpeet keskittyvät pääosin Oritkarin satamaan. Kuljetuksille 
tärkeitä satamayhteyksiä ovat vt 4, vt 20 ja vt 22 sekä niille johtavat maantiet (esim. mt 8155). 

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit 
Oulun seudulla valtakunnallisesti merkittävin tie on vt 4. Se on valtakunnallisesti erittäin merkittävä etelän 
suuntaan, mutta myös Oulu–Kemi-väli on valtakunnallisesti ja seudullisesti merkittävä. Oulu–Kemi-välin 
parantaminen on ollut pitkään yksi seudun tärkeimmistä tavoitteista ja sen toteuttaminen on jo aloitettu. 
Yhteysväliä pidetään tärkeänä erityisesti tavaraliikenteen, mutta myös pitkämatkaisen henkilöliikenteen ja 
matkailuliikenteen kannalta. Toinen valtakunnallisesti kohtalaisen merkittävä ja elinkeinoelämän kannalta 
tärkeä yhteys on Kiiminkiin ja Kuusamon suuntaan johtava vt 20. 
Valtion päätiejaksoista paikkallisluonteisin on vt 20 vt:n 4 länsipuolella. Kyseisellä osuudella paikallisen 
liikenteen osuus on jopa 90 %. Myös valtatiellä 22 välillä vt 4 – mt 815 paikallisen liikenteen osuus on var-
sin suuri. Lentokentäntien (mt 815) kehittäminen on yksi seudun yhteisistä päätavoitteista. 

Palvelutaso ja siihen liittyvät keskeiset yhteensovittamiskysymykset kaupunkiseudulla 
Mt 847 on palvelutasoltaan puutteellisin Oulun seudun pää- ja seututeistä. Palvelutasopuutteita on erityi-
sesti Oulun keskustan kohdalla. Merkittävimmät puutteet ovat matka-ajassa ja turvallisuudessa. Tiellä on 
suurehko henkilövahinko-onnettomuuksien riski ja kuormitusaste. Nämä tekijät vaikuttavat myös tien 
ruuhkautumisherkkyyteen. Tien valtakunnallinen merkitys on kuitenkin pieni. 
Vt:llä 22 on palvelutasopuutteita erityisesti mt:n 815 pohjoispuolella, Oulun sisääntulojaksolla. Henkilöva-
hinko-onnettomuuksien riski on tällä osuudella erittäin suuri ja nopeustasossa on puutteita. 

Merkitys valtakunnallisen 
liikenteen näkökulmasta. 
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Mt:llä 815 on selkeitä palvelutasopuutteita lyhyellä osuu-
della välillä vt 4 – mt 847. Välillä vt 4 – vt 22 on puutteita 
nopeustasossa, minkä lisäksi jakson onnettomuusriski on 
erittäin suuri. Lentokentälle johtavalla osuudella (mt:n 847 
länsipuolella) ongelmia on erityisesti kuormitusasteessa. 
Vt:llä 20 (erityisesti vt:n 4 länsipuolella) on merkittäviä 
palvelutasopuutteita matka-ajassa ja turvallisuudessa. Kun 
palvelutasopuutteita painotetaan liikenteellisellä koko-
naismerkityksellä, nousee vt 20 vt:n 4 itäpuolella erityisen 
puutteelliseksi. Näiden palvelutasoltaan puutteellisten tie-
jaksojen valtakunnallisen liikenteen merkitys on kuitenkin 
pienehkö. 
Vt 4 on valtakunnallisesti erittäin merkittävä, joten vaikka 
sen palvelutasopuutteet ovat pienehköjä, ovat ne kuitenkin 
valtakunnallisen merkityksen näkökulmasta jossain määrin 
merkittäviä. Suurin palvelutasopuute on matka-ajan enna-
koitavuudessa. Tien kuormitusaste Oulun kohdalla on suu-
ri ja se saattaa siten olla herkkä liikennehäiriöille. Keskus-
taan saapuminen tulee ruuhkautumaan entisestään tule-
vaisuudessa. Oulun ja Kempeleen välillä (vt 4 etelään) pal-
velutaso-ongelmia aiheuttavat kuormittuneet eritasoliit-
tymät. Oulun seudulla on tunnistettu vt:n 4 ongelmat ja 
tien parantamista pidetään yhtenä keskeisenä tavoitteena. 

 

Nykyiset toimintamallit 
Liikennejärjestelmä- ja maankäyttöyhteistyöllä on Oulun seudulla pitkät perinteet. Maankäytön yhteenso-
vittamista tekee seuturakennetiimi, jossa on edustus liikenteen johtoryhmästä. Liikennejärjestelmätyötä 
ohjaa Oulun seudun liikenteen johtoryhmä, jossa on vastaavasti edustus seuturakennetiimistä. Oulun seu-
dun kuntien ja valtion väliset MALPE-aiesopimukset on laadittu vuosille 2013–2015 ja vuosille 2016–2019. 
Seudun MALPE-sopimus valmisteltiin yhteistyössä seuturakennetiimin ja liikenteen johtoryhmän kesken. 
Kuntaliiton vuoden 2015 selvityksen mukaan Oulun seudun maankäytön yhteistyö on yksi harvoista viime 
vuosina myönteisesti kehittyneistä koko Suomessa. 
Aiempi MALPE-sopimus tehtiin Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman pohjalta. Osana uudemman 
MALPE-sopimuksen valmistelua vuonna 2015 seudulle laadittiin rakennemalli, jolla haettiin kuntien yhtei-
nen näkemys seudun kehittämisen kannalta keskeisiin maankäyttökysymyksiin. 
Oulun seudun liikennejärjestelmäyhteistyö on ollut onnistunutta. Yhteistyön kautta ovat seudun yhteiset 
liikenteen kärkihankkeet kirkastuneet ja myös edistyneet. 

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista 
− On tärkeää olla yhteinen tahtotila, joka tulee yhteisten linjausten kautta. 
− Riittää, että linjaukset kirjataan VATT:eihin, sillä ne ”vyöryvät” sieltä alaspäin. 

Analysoidut dokumentit: 
− Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma 2030 
− Oulun kaupunkiseudun rakennemalli 2040 
− Valtion ja Oulun kaupunkiseudun kuntien välinen MALPE-sopimus 2016–2019 

Haastatteluihin osallistuneet: 
Ryhmähaastatteluihin osallistuivat maakuntaliiton, Oulun kaupungin ja ELY-keskuksen edustajista Pasi 
Heikkilä, Timo Mäkikyrö, Jorma Heikkinen, Olli Kiviniemi, Paula Paajanen, Anne Leskinen, Risto Leppänen, 
Heino Heikkinen ja Jussi Rämet. 

 

Arvioidut palvelutasopuutteet. 
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SEINÄJOKI 

Tarkastellut maantiet ja niiden valtakunnallinen merkitys (kartat) 

 

Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva 
Seinäjoella risteävät seudullisesti ja osin valtakunnallisesti merkittävät tiesuunnat. Valtakunnallisesti lo-
gistisessa mielessä seudulla tunnistettiin yhteysvälit Vaasaan, Ouluun ja Tampereelle. LJS:ssä todettiin, 
että ylimaakunnallisia liikenne- ja kuljetuskäytäviä kehitetään vaiheittain ja riittävä palvelutaso turvaten. 
Erityisesti on korostumassa ”Kauhajoki–Seinäjoki–Kauhava” -kehityskäytävän sekä Seinäjoki–Tampere-
välin merkitys osana laajempaa Helsinki–Tampere–Seinäjoki–Oulu-yhteysväliä. Etelä-Pohjanmaalla logis-
tiikka on tunnistettu yhdeksi keskeiseksi maakunnan elinkeinoelämän alaksi. Etelä-Pohjanmaan logistinen 
sijainti on hyvä ja Seinäjoki muodostaa valtakunnallisestikin merkittävän risteyspaikan. Etelä-Pohjanmaan 
läpi kulkee kaksi kansainvälistä kuljetuskäytävää, joista Botnian käytävä on osa TEN-T -ydinverkkoa. Logis-
tiikan ja maakunnan elinkeinoelämän kannalta keskeisiä yhteyssuuntia ovat Vaasan ja Kaskisten satamat 
sekä Tampere, Oulu ja Jyväskylä. 

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit 
Seinäjoen alueella ei ole tieverkon osuuksia, joilla olisi kansallisella tasolla merkittävästi valtakunnallista 
liikennettä. Seinäjoen ohikulkevat tiejaksot, erityisesti Nurmon kohdalla, korostuvat alueellisesti tärkeinä 
valtakunnallisen liikenteen tiejaksoina. Seinäjoella valtakunnallisesti merkittävät tiejaksot ovat eri jaksoja 
kuin paikallisesti merkittävät. Alueellisen kokonaisliikenteen kannalta merkittäviä ovat tiejaksot Seinäjoel-
ta Nurmoon ja Tampereen suuntaan. 

Merkitys valtakunnallisen 
liikenteen näkökulmasta. 
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Palvelutaso ja siihen liittyvät keskeiset yhteen-
sovittamiskysymykset kaupunkiseudulla 
Seinäjoella löytyi tarkastelussa absoluuttisia pal-
velutasopuutteita (turvallisuus, matka-ajan enna-
koitavuus ja matka-aika). Osa palvelutasopuut-
teista sijoittuu tieverkon osille (Nurmon kohta), 
jotka ovat kokonaisliikenteen kannalta merkityk-
sellistä. Sen sijaan Seinäjoella ei ollut merkittäviä 
palvelutasopuutteita niillä tieverkon osilla, joilla 
on olennaista merkitystä valtakunnallisen liiken-
teen kannalta. 

Nykyiset toimintamallit 
Etelä-Pohjanmaalla alueellisten yhteistyömallien ja käytäntöjen puuttuminen tunnistettiin vuoden 2014 
liikennejärjestelmäsuunnitelmassa haasteeksi. Työskentely on projektiluontaista ja linkitys strategiatyö-
hön on tunnistettu haasteeksi. Etelä-Pohjanmaalla on perustettu maakunnallinen LJS-ryhmä, jonka tehtä-
vänä on maakuntatason liikennejärjestelmätyön koordinoinnin lisäksi ylimaakunnallisen yhteistyön kehit-
täminen naapurimaakuntien kanssa edunvalvonnan näkökulmasta. 
Yhteistyö maankäytön ja liikenteen välillä sekä kuntien välillä vaikutti vähäiseltä. Maankäytön asiantuntijat 
eivät ole olleet mukana LJS-työssä. Kunnat tekivät seudulla yhteistä edunvalvontaa, mutta yhteistyö seu-
dullisten maankäytön kysymysten ratkaisemiseksi vaikutti vähäiseltä. 

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista 
− Maankäytön puolella tulisi huolehtia, että kaavoissa on riittävät varaukset liikenteen kehittämiselle 

(esim. eritasoliittymät ja lisäkaistat).  
− Strategista suunnittelua pitäisi lisätä niin kunnan tasolla kuin laajemminkin. Sitoutumiseen tulee 

panostaa. 
− Joukkoliikenneasioita tulee miettiä naapurimaakuntien kanssa yhteistyössä (esim. Seinäjoki–

Vaasa kehityskäytävä) 
− Tarvitaan selkeämpää ohjeistusta, mitä väyläverkon osaa pitää priorisoida (päätieverkkoselvitys) 
− Raskaan liikenteen runkoverkko pitäisi laajentaa ja määritellä paremmin.  
− Tarvitaan uusia joustavia mekanismeja suunnittelun ja rahoituksen yhteensovittamiseksi. 

Analysoidut dokumentit: 
− Etelä-Pohjanmaan maakuntakaava (vaihekaava 2 – keskustatoiminnot, kauppa ja liikenne), 2016 
− Etelä-Pohjanmaan liikennejärjestelmäsuunnitelma, 2014 
− Aiesopimus Etelä-Pohjanmaan maakunnan liikennejärjestelmän ylläpidosta ja kehittämisestä vuo-

sina 2015–2019 
− Esiselvitys, Kehityskäytävä välillä Vaasa–Seinäjoki, 2015 
− Etelä-Pohjanmaan pääteiden logistiikka- ja maankäyttöselvitys, 2011 

Haastatteluihin osallistuneet: 
Työssä pyrittiin haastattelemaan laajasti kaupungin, maakuntaliiton ja ELY-keskuksen henkilöitä. Ryhmä-
haastatteluihin osallistuivat Kari Havunen, Martti Norja, Jyrki Kuusinen, Keijo Kaistila, Veijo Voutilainen, 
Anders Pulkkis, Jarmo Salo ja Jorma Ollila. 

 

Arvioidut palvelutasopuutteet. 
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TURKU 

Tarkastellut maantiet ja niiden valtakunnallinen merkitys 

 
 
Turussa päätiet, vt 1, vt 8, vt 9 ja vt 10 päättyvät Turun keskusta-alueelle. Kaupungin laidalla kulkee kt 40 
eli ns. Turun Kehätie. 

Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva 
Suuri osa Turun seudun väestöstä ja työpaikoista on sijoittunut keskusta-alueelle, Kehätien sisäpuolelle. 
Viime aikoina suurin väestönkasvu on kuitenkin painottunut kehyskuntiin, mikä hajauttaa yhdyskuntara-
kennetta ja lisää liikenteellisiä ongelmia. Seudun yhteisenä päätavoitteena on yhdyskuntarakenteen eheyt-
täminen ja toimiva aluerakenne mm. Turun keskustan vetovoimasuutta kehittämällä ja ohjaamalla suurin 
osa väestönkasvusta ydinkaupunkialueelle. Liikennejärjestelmäratkaisuilla tuetaan tavoiteltavan yhdys-
kuntarakenteen toteutumista. 
Suuret logistiikka-alueet ovat Turun keskustan tuntumassa. Logistiikkatoimintoja on pyritty siirtämään 
lentoaseman alueelle, mutta tässä ei ole toistaiseksi onnistuttu. Logistiikkaa pyritään ohjaamaan myös Ke-
hätien varteen ja satamaan. 

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit 
Turun seudulla valtakunnallisesti merkittävin tie on kt 40 eli ns. Kehätie. Se on merkittävä myös paikallise-
na ja seudullisena yhteytenä ja se on tavaraliikenteen näkökulmasta tärkeä. Myös vt 1, vt 8 ja vt 9 ovat val-
takunnallisesti merkittäviä. 
Kehätien rooli muuttuu paikalliseksi vt 8 länsipuolella, Naantalia lähestyttäessä (Turusta Naantaliin mene-
vän liikenteen on katsottu olevan paikallista liikennettä). Myös vt 10 muuttuu paikallisrooliseksi Kehätien 
sisäpuolella. Muita paikallisia tiejaksoja ovat mt 222 ja mt 185.  
Joukkoliikenteen näkökulmasta merkittävimmät tiejaksot ovat mt 110, vt 10 ja vt 8. 

Palvelutaso ja siihen liittyvät keskeiset yhteensovittamiskysymykset kaupunkiseudulla 
Palvelutasoltaan erityisen ongelmallinen tiejakso on vt 10 Kehätien sisäpuolella. Puutteita on matka-ajassa 
ja sen ennustettavuudessa sekä turvallisuudessa. Palvelutasopuutteet kohdistuvat välillä vt 1 – mt 110 eri-
tyisen vahvasti pitkämatkaiseen joukkoliikenteeseen. Vt 10 on myös ruuhkainen Liedon keskustan tuntu-
massa ja ruuhkien ennustetaan pahenevan Liedon asukasmäärän kasvun myötä. 
Kehätiellä on selviä palvelutasopuutteita vt 8 länsipuolella ja tiejakso ruuhkautuu jo nykyisin päivittäin. 
Myös liikenneturvallisuudessa on puutteita. Turun satamaan johtava kuljetusreitti kulkee kuormittuneen vt 
8 ja Kehätien eritasoliittymän kautta, mikä hidastaa raskasta liikennettä ja aiheuttaa jonoutumista Kehä-
tielle. 

Merkitys valtakunnallisen 
liikenteen näkökulmasta. 

Liite 2



Liite 1 / 12 (14)  

Kaikilla Turkuun johtavilla pääteillä on palveluta-
sopuutteita keskustan sisääntulojaksoilla. Pahim-
mat turvallisuuspuutteet ovat mt:llä 110. Kuormit-
tuneimmat tiejaksot ovat mt 185, vt 9, vt 10 ja vt 1 
Turun keskustan tuntumassa.  

 
Nykyiset toimintamallit 
Turun seudun rakennemalli 2035 tehtiin vuonna 2011–2012 tiiviissä yhteistyössä eri kaupunkien välillä. Ra-
kennemallissa on tunnistettu kattavasti maankäytön kehittymisen liikennejärjestelmälle tuomia haasteita. 
Mallissa on lueteltu toimenpiteitä, joilla liikennejärjestelmää tulee kehittää, jotta maankäytön kehittyminen 
on mahdollista ja joilla liikenneverkkojen palvelutaso turvataan. 
Rakennemallin pohjalta on laadittu MAL-aiesopimukset vuosille 2012–2015 ja 2016–2019. Ensimmäisessä 
aiesopimuksessa on sovittu Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelman laadinnasta. Liikennejärjestel-
mäsuunnitelma on laadittu yhteisessä prosessissa Varsinais-Suomen maakunnallisen liikennestrategian 
kanssa. 

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista 
− Linjauksia tulisi käsitellä ylimaakunnallisella tasolla.  
− Yhteistyötä maankäytön suunnittelussa tulee vahvistaa. Erityisesti ylimaakunnallinen kaavoitusta-

so on tärkeä. 
− Pitkän aikavälin tahtotila tulisi kirjata MAL-sopimuksiin. 
− VATT:eihin tarvitaan ohjeistusta, esim. valtakunnallisesti tärkeiden teiden roolin kirjaaminen. 
− Teiden merkittävyyden (valtakunnallinen vs. paikallinen) analysointi tulee tehdä yhteistyössä kau-

punkiseutujen kanssa. 

Analysoidut dokumentit: 
− Turun kaupunkiseudun rakennemalli 2035 
− Turun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma 2035 

Haastatteluihin osallistuneet: 
Ryhmähaastatteluihin osallistuivat Hanna Lindholm, Antti Kärki, Matti Salonen, Raimo Järvinen, Janne Vir-
tanen, Janne Laine ja Mari Sinn. 

Arvioidut palvelutasopuutteet. 
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VAASA 

Tarkastellut maantiet ja niiden valtakunnallinen merkitys 

 
Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva 
Suurin osa Vaasan kaupunkiseudun väestönkasvusta keskittyy Vaasan, Mustasaaren ja Laihian alueille, eri-
tyisesti niiden suurimpiin taajamiin. Seudulta löytyy kuitenkin myös kasvavia kyliä ja haja-asutusalueita. 
Kaupunkiseudun yhteisenä tavoitteena on keskittää valtaosa väestönkasvusta seudun suurimpiin asuin-
keskuksiin. 
Elinkeinoelämän kehittämisvyöhyke ulottuu Isostakyröstä Raippaluotoon sekä Oravaisilta Korsnäsiin saak-
ka. Yritys- ja logistiikka-alueita on niukasti etenkin Vaasassa, Mustasaaressa ja Laihialla, mutta uusia mah-
dollisia alueita ei ole löytynyt. Satama on Vaasalle tärkeä portti ulkomaille ja sen yhteyksien ja palvelujen 
kehittäminen on yksi seudun tärkeistä tavoitteista. Sataman kautta kulkee kansainvälistä rahti- ja matkus-
tajaliikennettä. 

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit 
Valtakunnallisesti merkittävin päätie Vaasan seudulla on koko Pohjanmaan läpi kulkeva vt 8, joka on seu-
dulle tärkeä yhteys naapurimaakuntiin. Se on myös tärkeä seudullinen ja elinkeinoelämän yhteys sekä sel-
västi tärkein väylä koko maakunnassa. 
Toinen seudullisesti tärkeä yhteys on Tampereen kautta Helsinkiin johtava vt 3, jolla on myös valtakunnal-
lisesta merkitystä. Se myös yhdistää Vaasan Seinäjokeen vt:n 18 ja vt:n 19 kautta ja on siten seudullisesti 
merkittävä. 
Vahvasti paikallisroolisia väyliä ovat mt 717 Vähäkyrön suuntaan sekä vt:n 3 rinnakkaistie mt 715. 

Palvelutaso ja siihen liittyvät keskeiset yhteensovittamiskysymykset kaupunkiseudulla 
Seudun tärkeimmällä päätiellä, vt:llä 8 ei ole merkittäviä palvelutasopuutteita. Vaasan pohjoisosalla tiellä 
on kohtalainen kuormitusaste, mikä voi aiheuttaa ajoittaisia sujuvuusongelmia. Myös turvallisuustilanne 
voisi olla parempi. 
Vt:llä 3 Vaasa–Laihia-välillä liikennemäärät ovat suuret ja kuormitusaste kohtalainen. Nykyisillä liikenne-
määrillä pahoja palvelutasopuutteita ei ole, mutta tilanne voi muuttua Laihian väestömäärien kasvaessa.  
Mt 724 on toimivuuden näkökulmasta ongelmallinen Vaasan sisääntulojaksolla. Tiellä on myös korkea 
kuormitusaste. 

Merkitys valtakunnallisen 
liikenteen näkökulmasta. 
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Mt:llä 717 on erittäin korkea onnettomuusriski.  Lisäksi 
tiellä on toimivuusongelmia Vaasan sisääntulojaksolla. 
Merkittävimmät palvelutasopuutteet eivät kuitenkaan 
kohdistu tiejaksoille, joilla on valtakunnallisesti olennai-
nen merkitys. 

Nykyiset toimintamallit 
Pohjanmaan liikennejärjestelmäsuunnitelma tehtiin vuosina 2011–2014. Sen yhtenä toimenpiteenä on eh-
dotettu kunkin kaupunkiseudun omaa rakennemallia. Vaasan kaupunkiseudun rakennemalli on laadittu 
vuosina 2013–2014. 

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista 
− Vaasan seudulla suuret kaupungit ovat alle 100 km päässä. Keskeisin matkaryhmä ovat seudulliset 

(30–100 km) matkat. Pitäisikö määrittelyt paikallinen/seudullinen/valtakunnallinen tehdä kaupun-
kikohtaisesti? 

− Isot kehittämislinjat tulee käsitellä valtion tasolla jo maakuntakaavassa. 
− Mitä tarkemmat linjaukset ovat, sitä helpompi on toimia. 
− VATT:eissa on hyvä ”roolittaa” valtakunnalliset tavoitteet liikenteen ja maankäytön suhteen. 

Analysoidut dokumentit: 
− Pohjanmaan liikennejärjestelmäsuunnitelma 2040 
− Vaasan kaupunkiseudun rakennemalli – Aurinkomalli 2040 

Haastatteluihin osallistuneet: 
Ryhmähaastatteluihin osallistuivat Päivi Korkealaakso, Pertti Hallila, Rauno Matintupa, Markku Järvelä, 
Veijo Voutilainen, Jarmo Salo, Tero Voldi ja Vesa Leino. 

 

Arvioidut palvelutasopuutteet. 
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