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Tiivistelma

Tyo6ssa on etsitty toimintalinjaa, jossa kaupunkien kehittyminen ja valtakuntaa yhdista-
vien vaylien toimivuus voidaan sovittaa yhteen nykyistd paremmin kaupunkimaisilla
alueilla. Tarkastelu on kohdistettu kohdekaupunkiseutuihin: Jyvaskyla, Kuopio, Lappeen-
ranta-Imatra, Oulu, Seindjoki, Turku ja Vaasa. Kaupunkiseutujen maantieyhteyksia ja
niiden merkitysta on tarkasteltu yhtaaltd valtakunnallisen liikenteen ja kuljetusten ja
toisaalta kaupunkiseudun sisdisen ja ulkoisen liikenteen ja kuljetusten ndkdkulmista.
Lopputuloksena on saatu tiejaksojen luokittelu niiden merkityksen ja roolin perusteella.

Tydssa on tarkasteltu maankayton ja liikenteen suunnittelun toimintatapoja ja kaytantoja
sekd maantieverkon roolia ja palvelutasoa valituilla kaupunkiseuduilla. Tavoitteena on
ollut ymmartaa jatkuvan seudullisen liikkennejarjestelmatydn roolia, maankayton ja liiken-
teen suunnittelujarjestelmien nykykadytant6ja seka tekijoitd, jotka edistavat tai haittaavat
maankdytdn ja liikenteen yhteensovittamista. Lisdksi on tunnistettu vayliin ja solmu-
pisteisiin kohdistuvat maankayttopaineet hyddyntden maankaytt6- ja liikennesuunnitel-
mia. Syntynytta kasitysta maankayton ja lilkkenteen suunnittelun haasteista on tédydennet-
ty haastatteluin. Suunnitelmien valmisteluun osallistuneita tahoja on haastateltu tyon
alkuvaiheessa ja myohemmin linjausehdotuksia kasiteltdessa. Lisdksi tyopajoissa on kési-
telty tyon tavoitteita ja reunaehtoja seké tyon linjausehdotuksia laajemman osallistuja-
kunnan voimin.

Valtion toimenpiteilld on suuri rooli kaupunkien kehitysedellytysten aikaansaamisessa.
Toisaalta kaupunkien toimenpiteilléd on suuri merkitys valtakunnallisten yhteyksien kehit-
tymiselle erityisesti pitkalla aikavalilla. Haasteena on, etta valtion rooli kaupungeissa on
nykytilanteessa epéaselva. Valtiolla ei mydskaan ole yhtenaistd kantaa kaupunkien kehit-
tamiseen vaan kukin hallinnonala toimii itsendisesti ja koordinoimattomasti omista [&hto-
kohdistaan. Yhteensovitus tapahtuu kaavoitusprosessissa, jossa vetovastuu on kaupun-
geilla. Toisaalta lyhyen aikavalin rahoitusmahdollisuudet vaikuttavat merkittavasti tehta-
viin ratkaisuihin. Kaupunkien lisdksi maakuntaliitoilla on merkittava rooli etenkin pie-
nemmilld kaupunkiseuduilla, mutta maakuntakaavoituksen verrattain vahdinen ohjaavuus
ja rahoituksen puuttuminen eivat tue toteutusta. Valtakunnallisten intressien sijasta pai-
nottuu kilpailu valtion rahoituksesta. Suunnitteluyhteistyén syvyydesta riippuu, miten hy-
vin eri toimijoiden nakdkulmat tulevat otetuiksi huomioon. Epaselvyys heijastuu myods
kansainvalisen ja valtakunnallisen liikenteen toimintaedellytysten turvaamiseksi tarvitta-
vaan kaupunkien intressien ja pitkien matkojen ja kuljetusten tarpeiden yhteensovittami-
seen. Ongelmana on seka pitkdjanteisyyden etta yhteisen tahtotilan puute.

Ty0Ossa annetaan suosituksia valtion tahtotilan muodostamisesta ja sen liittymisesta kau-
punkikohtaisten sopimusten neuvotteluprosesseihin ja kaytannon tyohon eri yhteistydfoo-
rumeilla. Tydssa tunnistettiin toimenpiteitd, jotka edistavat kaupunkikehityksen ja pitkien
kuljetusten ja matkojen yhteensovittamista. Edelld mainittujen perusteella annettiin jatko-
toimenpide-ehdotuksia, joita Liikennevirasto voi vieda eteenpdin omassa toiminnassaan
ja toimenpiteita, joihin Liikennevirasto voi valillisesti vaikuttaa.
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Esipuhe

Paateiden ja kaupunkikehityksen yhteensovittaminen -ty6lla haettiin uutta toiminta-
linjaa valtion ja kuntien vayldverkoston ja maankadyton suunnittelun uudenlaisen
yhteensovittamisen mahdollisuuksiin yhdyskuntarakenteeltaan kaupunkimaisilla
alueilla. Tyon tulosten on tarkoitus edesauttaa yhteisty6ta kaupunkialueilla riippu-
matta siita, millaisia muutoksia hallinnon rakenteissa tehdaan. Tarkastelunakokulma
on vahvasti valtakunnallisen liikenteen ja Liikenneviraston, mutta tydssa ollaan oltu
vuorovaikutuksessa kaupunkien kanssa kaupunkikehityksen tarpeiden ymmartami-
seksi.

Liikenneverkkoja, lilkkumista ja kuljetuksia tarkastellaan vaylanpidollisena kokonai-
suutena ja maantieverkko nahdaan osaltaan myos alustana uusille liikennepalveluille,
tiedolle ja digitalisaation hyodyntamiselle. Tydssa ei etsitty linjauksia vaylien hallin-
nollisen luokan muutoksille.

Tyo6n ohjausryhmaan ovat kuuluneet

Jukka Peura, puheenjohtaja Liikennevirasto

Paivi Nuutinen Liikennevirasto
Pekka Ovaska Liikennevirasto
Anni Rimpildinen Liikennevirasto
Aapo Andersson Liikennevirasto
Auli Forsberg Liikennevirasto
Teija Snicker-Jarvinen Liikennevirasto
Elisa Sanasvuori Liikennevirasto
Anna Saarlo Litkennevirasto
Seppo Serola Liikennevirasto
Lari Teittinen Liikennevirasto
Johanna Vilkuna Kuntaliitto
Mervi Karhula LVM

Kaisa Makela YM

Annu Korhonen Trafi

Konsultin tyotéd ohjasi projektiryhma, johon kuuluivat Jukka Peura (puheenjohtaja),
Teija Snicker-Jarvinen, Elisa Sanasvuori, Anna Saarlo, Seppo Serola ja Lari Teittinen
lilkennevirastosta. Tyon tekemisesta vastaavaan konsulttiryhmdan kuuluivat Anne
Herneoja, Olli Jokinen, Katja Lindroos ja Raisa Valli Sito Qy:sta seka Hannu Pesonen
Strafica Oy:sta.

Tyon kuluessa tehtiin ryhmahaastatteluja ja pidettiin kaksi laajaa tydpajaa. Liikenne-
viraston ja ELY-keskusten liikennejarjestelmapaallikdiden verkosto ja maankaytto-
verkosto ovat kasitelleet tyon sisaltod. Loppuraportti kasitellddn ja hyvaksytdan
suunnittelu ja hankkeet -toimialan johtoryhmassa.

Helsingissa toukokuussa 2017

Liikennevirasto
Liikenne ja maankaytto
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1 Johdanto

Kasvavilla kaupunkiseuduilla on tarve tiivistdad kaupunkirakennetta ja sijoittaa asu-
mista, tyopaikkoja ja palveluja hyvien liikenneyhteyksien varteen. Kuitenkin kaupun-
kikehityksen tukeutuessa valtakunnallisesti tarkeisiin paateihin niiden liikennemaarat
kasvavat, lilkkenteen hairioherkkyys lisddntyy ja valtakunnallisten kuljetusten palvelu-
taso heikkenee varsinkin pitkalla aikavalilla.

Koska kaupunkien kehittyminen ja valtakuntaa yhdistdvien vaylien toimivuus ovat
molemmat térkeitd paamaaria, on tdssa tyossa etsitty toimintalinjaa, jossa ndma
paamaarat voidaan sovittaa yhteen nykyistd paremmin kaupunkimaisilla alueilla.

Tyossa on tarkasteltu maankayton ja liikenteen suunnittelun toimintatapoja ja
kaytantéja sekd maantieverkon roolia ja palvelutasoa valituilla kaupunkiseuduilla.
Tavoitteena on ollut ymmartaa jatkuvan seudullisen liikennejérjestelmatyon roolia
seka maankayton ja litkenteen suunnittelujarjestelmien nykykaytantoja seka tekijoita,
jotka edistavat tai haittaavat maankayton ja liikenteen yhteensovittamista.

Liikenneverkkoja, lilkkkumista ja kuljetuksia on tarkasteltu vaylanpidollisena kokonai-
suutena. Lisdksi maantieverkkoa on pidetty alustana uusille liikennepalveluille, tie-
dolle ja digitalisaation hyodyntamiselle. Tieteknisiin haasteisiin ei tydssa ole otettu
kantaa.

Monen toimijan yhteistyossa on tarkeda, etta osapuolten roolit ovat selkedt. Siksi
ty6ssa on kirkastettu valtion liikennehallinnon roolia pitkien matka- ja kuljetusketju-
jen valtakunnallisten tarpeiden ja kaupunkien paikallisten/seudullisten tarpeiden yh-
teensovittamisessa.

Tarkastelu on kohdistettu kohdekaupunkiseutuihin: Jyvaskyld, Kuopio, Lappeenranta—
Imatra, Oulu, Seinadjoki, Turku ja Vaasa, joissa tehtyja maankayton ja liikennejarjes-
telmé&n suunnitelmia on tarkasteltu.

Konkreettisesti tydssa on

— selkeytetty paikallisten, seudullisten ja valtakunnallisten intressien yhteen-
sovittamista kaupunkiseuduilla ja ndin tuettu keskeisen paaverkon toiminta-
linjojen uudistamistyota

— ehdotettu toimintamallia paavaylien kasittelyyn lilkennejarjestelmatydssa

— ehdotettu, miten palvelutaso ja suunnittelutilanteiden erot otetaan huomioon

— annettu evaita paateiden toimintalinjauksiin kaupunkimaisilla alueilla

— ehdotettu, miten linjaukset voisivat siirtya maankayton ja liikenteen suunnit-
telutasojen valilla

— selkeytetty valtion liikennehallinnon roolia kaupunkimaisilla alueilla.

Pitkamatkaisen liikenteen ja kehittyvien kaupunkien ajoittain ristiriitaisten tavoittei-
den yhteensovittamista on tarkasteltu toisaalta lilkenneteknisten analyysien (luku 2)
ja toisaalta kaupunkiseutuanalyysien ja toimintamallien (luku 3) nakoékulmasta. Tyon
konkretisoimiseksi on tarkasteltu kaupunkikohteita pareittain, joten erot ja yhtalai-
syydet niin liikenteen luoteessa, kaupunkikehityksen haasteissa kuin toimintamal-
leissakin tulevat selkedmmin nakyviksi.
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Pilottikaupungeista on esitetty SYKEn kaupunki-maaseutu -luokituksen mukaiset
kaupunkimaisen alueen eri luokat. Kaupunkiseutujen maantieyhteyksia ja niiden mer-
kitysta on tarkasteltu kaupunkimaisilla alueilla yhtaalta valtakunnallisen liikenteen ja
kuljetusten ja toisaalta kaupunkiseudun sisdisen ja ulkoisen liikenteen ja kuljetusten
nakokulmista. Lopputuloksena on saatu tiejaksojen luokittelu niiden merkityksen ja
roolin perusteella. Tarkoituksena on ollut saada esiin valtakunnallisen pitkdmatkais-
ten kuljetusten ja matkojen kannalta téarkeét tieosuudet kaupunkialueilla.

Lisaksi on tunnistettu vayliin ja solmupisteisiin kohdistuvat maankayttépaineet hyo-
dyntden maankaytto- ja liikennesuunnitelmia. Syntynyttd kasitystd maankayton ja
lilkkenteen suunnittelun haasteista on taydennetty haastatteluin. Suunnitelmien val-
misteluun osallistuneita tahoja on haastateltu tyon aikana kahteen otteeseen: tydn
alkuvaiheessa ja tydn loppuvaiheessa linjausehdotuksia kasiteltdessa. Lisaksi tydpa-
joissa on kasitelty tyon tavoitteita ja reunaehtoja seka tyon linjausehdotuksia.

4

Maankayton ja litkenteen

strateginen suunnittelu
ja toimintamallit

J

Ratkaisut
kaupunkimaisilla

alueilla

4

Liikenteelliset analyysit
ja vaylatekniset ratkaisut

J

Kuva 1. Ty6n toteutuksessa yhdistyvit strateginen nédkbékulma sekdi litkenteen ja
vdylien 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 keskeisimmat palvelutasopuutteet liikenteen eri nakdkulmis-
ta tarkasteltuna.

Tavoitteena on ollut tuottaa kokonaiskuva kaupunkiseutujen tieverkkojen merkityk-
sesta mm. valtakunnallisen liikenteen nakdkulmasta seka tuottaa vertailevaa tietoa
eri kaupunkialueiden ja eri tiejaksojen liikenteestd, palvelutasopuutteista seka palve-
lutasopuutteiden merkityksesta eri kayttajaryhmien nakdkulmasta. Tarkastelu palve-
lee osaltaan kaupunkialueiden vaylaverkoston suunnittelun linjausten laadintaa.

Tarkasteluun on valittu kaupunkialueiden valta-, kanta- ja seututiet, jotka sijoittuvat
padosin YKR-taajamavyohykkeille 1 tai 2. Naita alempiasteisempi verkko palvelee (&-
hinnd paikallista lilkennetta, eikd sille ole tuotettavissa liikennemalleilla vastaavia
analyyseja kuin paa- ja seututeille. Jotta tarkasteluverkot olisivat toiminnallisia koko-
naisuuksia, on mukaan valittu myos katujaksot, joiden toiminnallinen luokka on tie-
numerokartassa madaritelty valta-, kanta- tai seututieksi.

Tarkasteluverkkojen alueellinen laajuus on pyritty maarittdamaan melko valjaksi, jotta
kiinnostavia jaksoja ei jaisi tarkastelun ulkopuolelle. Jaksoja seitsemalld kaupunki-
alueella on yhteensa 166 kpl ja niiden tiepituus on yhteensa 623 km. Tiejaksot ja nii-
den numerointi on esitetty raportin liitteena olevissa kartoissa. Liikenteellisiin ana-
lyyseihin valittu tieverkko ei rajaa koko tydn kattavuutta. Linjaukset ja suositukset
voivat kohdistua tarkastelua laajempaan tai suppeampaan tieverkkoon.

Tiejaksojen liikennettd tai ominaisuuksia koskevat tiedot perustuvat tierekisteriin,
onnettomuusrekisterin seka valtakunnallisella liikennemallilla (LIVIMA) tuotettuihin
lilkennetietoihin. Tiedot on aggregoitu jaksokohtaisesti summaksi tai keskiarvoksi.
Liikennemallin sisaltd ja toimintaperiaate on kuvattu Liikenneviraston raportissa
"Valtakunnallinen liikenne-ennustemalli” (2014).

Liikennemallin tieverkkokuvaukset ja osa-alueiden syottdkohdat on tarkistettu tarkas-
telukaupunkien osalta. Valtakunnallisen liikennemallin tarkkuus on paa- ja seutu-
teiden osalta paaosin riittava. Alempiasteisen katuverkon litkenteen ennustamiseen
aluejako (noin 1020 aluetta/kaupunki) on liian karkea. Liikennemallilla tuotettuun
aineistoon liittyy kuitenkin vdistamatta epatarkkuutta. Tasta syysta varsinaiset lii-
kennemdaratiedot perustuvat ensisijaisesti tierekisteritietoihin, ja vasta liikenteen
koostumuksen ja pituusjakauman osalta liikennemalliin. Katujaksojen liikennetiedot
puuttuvat tierekisteristd, joten tiedot samoin kuin linja-automatkustajien maarat ja
kuljetustonnit perustuvat kokonaan liikennemallitietoon.
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Liikkennemaaratiedot ovat padsaantodisesti vuorokausiliikennetietoja vuodelta 2015.
Valtakunnallisella lilkennemallilla on tuotettu nykytilanteen ennuste henkildautomat-
kojen, kuorma-automatkojen, joukkoliikennematkojen ja tiekuljetusten tonnien Lii-
kennevirroista ja maarista tieverkolla. Tiedot on eritelty matkan/kuljetuksen pituuden
seka matkan tarkoituksen tai kuljetuslajin mukaan (4 matkaryhmaa/kuljetuslajia).

Liikenteelliset tunnusluvut on absoluuttilukujen lisdksi luokiteltu asteikolle 0-10.
Luokittelu on tarkoituksenmukainen tapa esittda tietoja esimerkiksi silloin, kun yksik-
ko on epamaarainen (esim. merkitysekvivalentit). Luokittelu myos helpottaa kaupun-
kialueiden tiejaksojen keskindista vertailua ja arviointia. Skaalaus on tehty p&aosin
automaattisesti siten, ettd arvoltaan suurimmat 5 9, tiejaksoista (tyypillisesti 8/166
jaksoa) sijoittuu (uokkaan 10 ja vastaavasti arvoltaan pienimmat 5 9 luokkaan o.
Eraille 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-analyyseissa (pylvasgraafit) on esitetty jonkin tiedon osalta 30 suurimman tai
pienimman tiejakson lilkenne-, ominaisuus- tai palvelutasotietoja. Excel-analyyseissa
jaksonumeron edessa on kaupunkialueen kolmikirjaiminen tunnus. Tienumero ja jak-
son jarjestysnumero on erotettu kauttaviivalla. Mikali kyseessa on hallinnolliselta
luokitukseltaan katujakso, on tunnuksen perassa kirjain K. Esimerkkind Tur 8/02 K
(Turku, tien numero 8, jakson numero 2, hallinnollinen luokka katu).

2.2 Liikenteellinen merkitys

Jaksojen litkenteellistd merkitysta on arvioitu niita kayttavéan liikenteen perusteella.
Merkitysta on tarkasteltu ekvivalentteina, jonka perusyksikké on henkildautolla tai
linja-autolla kulkeva henkild. Kuorma-autoliikenne on muunnettu ekvivalenteiksi pai-
nokertoimella 5 henkildihin ndhden. Keskimaaraista liikenteessa kulkevaa henkiloa
suurempi paino johtuu siita, ettd kuorma-autonkuljettaja on lahes aina tydtehtavissa
(ajanarvo noin 2,6-kertainen), kuorma-auto on henkildautoa huomattavasti kalliimpi
lilkkenneviline ja kuorma-auton lastilla on oma arvonsa ja viivastymishaittansa.

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 siséllytetty lisaksi liityntamatkat kaukolii-
kenteen juna- ja linja-autoterminaaleihin sekd lentoasemille kotimaisen liikenteen
osalta.
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Kokonaismerkitykseltaan terdavimman karjen muodostavat vt 4 Oulussa, vt 5 Kuo-
piossa, kt 40 (Turun kehatie) seka valtatiet 4 ja 9 Jyvaskyldssa. 30 karjessd on
mukana myds katujaksoja (K) Turusta.

Liikenteellinen kokonaismerkitys luokiteltuna asteikolla 0-10.

P
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90000

80000

70000

60000

50000
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20000 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
10000
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33388383883 5883353885858883381%
\\\\\\\\\\\D\\\\\\\\\\O\Q\\\\o
<r<r<r-n-<r0<t000n..__mm<r<rm0<tuo<r<r.__o___.vmcnﬂ_\
5339313z i1g¢¥z28228:253229523252%2:5-°%
OOO!D&DEEE"E_"‘_'_'za_"_O_'ﬁa'50’__"_-5
[ [
Kuva 3. Kokonaismerkitykseltcdn 30 suurinta tiejaksoa.
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Valtakunnallisen liikenteen osalta merkittavimmat tiejaksot ovat valta- tai kantatei-
ta, eika karkijoukossa ole mukana yhtaan katujaksoa. Terdvimman karjen muodosta-
vat vt 4 Oulussa ja Jyvaskylassa seka vt 5 Kuopiossa.

Lag

se 3 1 : Tiie j

1Map contributor

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

Kokonaismerkitys pituusluokittain

100000
Paikallinen kok. merkitys EKV
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Kuva 5. Valtakunnallisesti ja seudullisesti merkittéivimmidit tiejaksot (TOP 30).
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Rooliltaan paikallisimmat tiejaksot (valtakunnallisen ja seudullisen liikenteen maara
ja osuus pienid) ovat seututiejaksoja. Paikallisen liikenteen osuudeltaan 30 suurim-
masta tiejaksosta 23 on valtion teitd. Paikallisluonteisimmista valtion tiejaksoista
huomattava osa sijoittuu Vaasaan tai Ouluun. Valtion paatiejaksoista paikallisen Lii-
kenteen osuudeltaan suurin (n. 90 %) on vt 20 Oulussa vt:n 4 lansipuolella.

Kokonaismerkitys pituusluokittain
50000
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Kuva 6. Rooliltaan paikallisimmat 30 tiejaksoa (valtakunnallista ja seudullista

liitkennettd alle 5 000 EKV/vrk ja alle 18 9% merkitysekvivalenteista).

Kehittamislinjausten taustalle on muodostettu tiejaksojen valtakunnallisen merkityk-
sen neliportainen luokittelu, joka perustuu pitkédmatkaisen liikenteen maariin. Luoki-
tusta voidaan jatkossa tarkistaa myds tien verkollisen merkityksen perusteella (esim.
keskeiset satamayhteydet).

1. Erittdin suuri valtakunnallinen merkitys

Pitkdmatkaista (yli 100 km) liikennetta ekvivalentteina yli 20 000 ekv/vrk. Esimerkiksi
valtakunnallista liikennettd vahintadn 2 000 kuorma-autoa, 1 000 linja-automatkus-
tajaa ja 10 000 henkildautomatkustajaa. Pitkdmatkaista liikennetta ajoneuvoina tyy-
pillisesti vahintaan 10 000 ajon/vrk.

Tarkastelujaksoista noin 11 9 (18 jaksoa) sijoittuu tédhan luokkaan (valtakunnallisen
lilkenteen merkitysluokitukset 9—-10).

2. Suuri valtakunnallinen merkitys

Pitkamatkaista (yli 100 km) liikennettd ekvivalentteina 10 00020 000 ekv/vrk. Esi-
merkiksi valtakunnallista liikennetta vahintdan 1 000 kuorma-autoa, 500 linja-auto-
matkustajaa ja 5 000 henkildautomatkustajaa. Pitkamatkaista liikennettad ajoneuvoi-
na tyypillisesti vahintaan 5 000 ajon/vrk.

Tarkastelujaksoista noin 17 % (29 jaksoa) sijoittuu tahan luokkaan (valtakunnallisen
lilkenteen merkitysluokitukset 5-8).
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3. Kohtalainen valtakunnallinen merkitys

Pitkamatkaista (yli 100 km) liikennetta ekvivalentteina 5000-10 000 ekv/vrk. Esi-
merkiksi valtakunnallista liikennettd vahintadn 500 kuorma-autoa, 300 linja-auto-
matkustajaa ja 2 500 henkildautomatkustajaa. Pitkamatkaista liikennettd ajoneuvoina
tyypillisesti vahintaan 2 500 ajon/vrk.

Tarkastelujaksoista noin 18 %, (30 jaksoa) sijoittuu tdhan luokkaan (valtakunnallisen
lilkkenteen merkitysluokitukset 3—4).

4. Vahainen valtakunnallinen merkitys
Pitkdmatkaista (yli 100 km) liikennettad ekvivalentteina alle 5 000 ekv/vrk. Pitkdmat-
kaista lilkennetta ajoneuvoina tyypillisesti alle 2 500 ajon/vrk.

Tarkastelujaksoista noin 54 9, (89 jaksoa) sijoittuu tédhan 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 tarkeimmiksi osa-alueiksi on téssa tarkastelussa valittu seuraavat:

— Matka-aika, joka kuvaa yhdistavyytta.
Indikaattorina on nopeusrajoitus.

— Matka-ajan ennakoitavuus, joka kuvaa toimintavarmuutta.
Osaindikaattoreina ovat viitteellinen kuormitusaste (paivittdinen ruuhkautu-
vuusherkkyys), henkilévahinko-onnettomuuksien tiheys (vakavien, mutta har-
vinaisten liikennehairididen riski), omaisuusvahinko-onnettomuuksien tiheys
(lievien, mutta useimmin toistuvien liikennehairididen riski) seka talvihoito-
luokka (keliriski). Kunkin osaindikaattorin painoarvoksi on asetettu 25 %.

—  Turvallisuus, joka kuvaa kaantéen riskia joutua lilkenneonnettomuuteen.
Indikaattorina on henkilévahinko-onnettomuusriski (tierekisterin laskennalli-
nen HEVA-riski autoille, katujaksoilla onnettomuushistorian mukainen HEVA-
aste).

Palvelutaso on maaritetty em. indikaattoreiden perusteella kullekin osa-alueelle luo-
kiteltuna asteikolle 0-10 (paras). Palvelutasolle ei ole asetettu esimerkiksi tieluokka-
kohtaisia tavoitetasoja, vaan vertailutasona pidetdan (ahtokohtaisesti kaikilla tiejak-
soilla tasoa 10. Palvelutasopuute on siten tiejaksolle lasketun palvelutasoluokan nu-
meroarvo kymmenesta vahennettyna.

Palvelutasopuutteen merkitysta on arvioitu painottamalla sita tiejakson liikenteelli-
sella merkityksella (luku 2.2). Nain palvelutasopuutteen merkitysta voidaan tarkastel-
la myds erikseen esim. valtakunnallisen liikenteen tai minka tahansa liikenne-
komponentin tai niiden yhdistelmien nakékulmasta.
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Palvelutasoanalyysi on laadittu varsin mekaanisesti. Erilaisilla indikaattori- ja paino-
tusvalinnoin tulokset olisivat erilaisia, joten analyysien tulokset ovat pitkalti viitteelli-
sia. Palvelutason kasitteeseen kuuluu myds muita osa-alueita (esim. mukavuus, hal-

littavuus, kustannustehokkuus), jotka eivat ole mekaanisesti kasiteltavissa kaytetylla
tietoaineistolla.

Palvelutasopuutteet

Nopeusrajoitukseltaan alle 60 km/h tiejaksoista valtakunnallisen liikenteen kannalta
selvasti merkittavin jakso on vt 4 Kanavuori-Vaajakoski.

Valtakunnallinen lilkenne tiejaksoilla, joilla nopeustaso on enintéd@n 60 km/h
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Kuva 7. Valtakunnallinen liikenne (yli 100 km) ekvivalentteina jaksoilla, joilla

nopeusrajoitus on enintédn 60 km/h.

Valtakunnalliselta merkitykseltadn suuria tiejaksoja, joiden kapasiteetista suuri osa
on ruuhka-aikoina kaytossa, ovat vt 9 Jyvaskylan eteldpuolella (2-kaistainen osuus
ennen moottoritien alkua), vt 4 Oulun kohdalla (erittdin suuri kokonaisliikennemaara)
seka vt 4 Kanavuori-Vaajakoski Jyvaskylassa.
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Valtakunnallinen liikenne kuormitusasteeltaan suurimmilla tiejaksoilla

Kuormitusaste (viitteellinen) Valtakunnallinen HA-liikenne
m Valtakunnallinen joukkolilkennematkustus m Valtakunnallinen tavaraliikenne ekvivalenteina
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Kuva 8. Valtakunnallinen litkenne kuormitusasteeltaan suurimmilla tiejaksoilla.

Liikenneturvallisuuden kannalta ongelmallisia ovat erityisesti ne tiejaksot, joiden on-
nettomuusriski on suuri ja joilla my6s on tapahtunut paljon onnettomuuksia (suuri
onnettomuustiheys). Naista jaksoista suurin osa on katu- tai seututiejaksoja.

Paatiejaksoista turvallisuudeltaan ongelmallisimmat ovat vt 10 Turun kehatien sisa-
puolella seka vt 9 Jyvaskyldan Rantavayla.

Onnettomuustiheys (onn/v/tie-km)
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Kuva 9. Henkilévahinko-onnettomuusriskiltédin 30 suurimman tiejakson onnet-

tomuustiheydet.
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Absoluuttiset palvelutasopuutteet kuvaavat tien liikenteellisia puutteita yksittaisen
kayttajan nakokulmasta. Palvelutasopuutteita ei ole painotettu kayttajamaarilla, joten
puutteet voivat kohdistua joko suurelle tai pienelle kayttajakunnalle.

Tarkastelussa ei ole asetettu erilaisia painokertoimia palvelutason osa-alueille, joilla
kaikilla on siis tarkastelussa yhté suuret painoarvot. Karkijoukon pylvasgraafeissa on
eritelty palvelutason eri osa-alueiden osuudet kokonaispuutteista.

Absoluuttiselta kokonaispalvelutasoltaan heikoimmat jaksot ovat katujaksoja tai kes-
kustoja syottavia seututiejaksoja. Valtion paatiejaksoista heikoimman absoluuttisen
palvelutason tarjoavat vt 10 Turun kehétien sisépuolella, vt 4 Kanavuori-Vaajakoski,
vt 20 ja 22 Oulussa, vt 9 Jyvaskylassa (Rantavaylad) seka kt 40 (Turun kehatie) valilla
vt 8 — Raisio

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

Palvelutasopuutteet, absoluuttiset
35
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Kuva 11. Absoluuttiset palvelutasopuutteet (yksittdisen kéyttdjcin ndkokulma)

TOP 30.
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Kokonaisliikennemaarilla painotetut palvelutasopuutteen kuvaavat puutteiden

merkitysta tieliikenteelle kokonaisuudessaan ilman erottelua matkan pituuden perus-
teella.

Liikenteelliselld kokonaismerkitykselléd painotetut palvelutasopuutteet kohdistuvat
nekin paaosin katujaksoille tai kaupunkeja syottaville seututiejaksoille. Valtion paa-
teiden osalta kokonaismerkitykselld painotettujen puutteiden osalta karkipaassa ovat
edellisessa kohdassa mainittujen jaksojen liséksi vt 4 Jyvaskylassa (Rantavaylan Liit-
tyman pohjoispuolella), vt:n 8 ja vt:n 1 viimeiset sisdantulojaksot Turussa, Turun ke-
hatie kt 40 valilla vt 9 — vt 8 seka vt 4 Oulun keskustan kohdalla (pienehkd palvelu-
tasopuute mutta erittain suuri liikenteellinen merkitys).
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Kuva 12. Liikenteelliselld kokonaismerkitykselléd painotetut palvelutasopuutteet

(osa-alueet yhdisteltynd).

Kokonaismerkitykselld painotetut palvelutasopuutteet
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Kuva 13. Liikenteelliselld kokonaismerkityksellé painotetut palvelutasopuutteet

(puutteiden kokonaismerkitys), TOP 30.
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Valtakunnallisella merkityksella painotetut palvelutasopuutteen ku-
vaavat puutteiden merkitysta tieliikenteelle pelkastaan pitkamatkaisen
(yli 100 km) liikenteen ja kuljetusten nakdékulmasta.
Absoluuttiset palvelutasopuuttet 7 Valtakunnallisen lilkenteen merkitysluokka
T, o .,'
. : )
o | 1
\ ! {
Palvelutasopuutieiden merkitys valtakunnallisen liikenteen kennalta
: 3
e \7
Kuva 14. Valtakunnallisella merkitykselld painotetut palvelutasopuutteet (alaku-

va). Tarkastelu nostaa esiin ne tiejaksot, joilla on merkittdvid palveluta-
sopuutteita (vasen ylékuva) ja joiden valtakunnallinen merkitys on suuri
(oikea yldkuva).

Valtakunnallisen liikenteen merkitykselld painotettuna suurin osa katu- ja seututie-
jaksoista putoaa pois puutteiden karkilistalta. Valtakunnallisen liikenteen kannalta
selkedsti merkittavimmat puutteet ovat valtatielld 9 Jyvaskylan keskustan kohdalla
(Rantavayld), valtatielld 4 Kanavuori-Vaajakoski seka valtatielld 4 Rantavaylan liitty-
man pohjoispuolella. Seitseman palvelutasopuutteiltaan valtakunnallisesti merkitta-
vinta jaksoa sijaitsevat valtateilld 9 ja 4 Jyvaskylassa. Muiden jaksojen puutteiden
valtakunnallinen merkitys on selvasti kolmea kéarkijaksoa pienempi.
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Valtakunnallisella merkitykselld painotetut palvelutasopuutteet
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Kuva 15.

Valtakunnallisen litkenteen merkitykselld painotetut palvelutasopuutteet

(puutteiden merkitys valtakunnallisen liikenteen néikbkulmasta), TOP 30.

Valtakunnalliseen liikenteeseen kohdistuvat palvelutasopuutteet voidaan kohdistaa
my0s lilkkennemuodoittain. Kolmen palvelutasopuutteiltaan merkityksellisimman tie-
jakson puutteet kohdistuvat merkittavasti myds valtakunnalliseen tavaraliikentee-

seen.
Valtakunnallisen liikenteen palvelutasopuutteiden kohdistuminen eri lilkkennemuotoihin
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Kuva 16.

Palvelutasopuutteiden kohdistuminen valtakunnallisen litkenteen eri
muotoihin.
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3 Kaupunkiseutuanalyysit

3.1 Lahestymistapa

Pilottikaupunkien Lliikennejarjestelmasuunnitelmien ja maankaytéon suunnitelmien
avulla, eri toimijoiden haastatteluin seka edellisessa luvussa kuvattujen tieyhteyksien
merkityksen ja roolin analyysien ja palvelutasoanalyysien avulla on tarkasteltu seu-
raavia kysymyksia:

— miten suunnitelmissa on tarkasteltu valtakunnallisia tieyhteyksia sekd muita
lilkenneyhteyksia, solmupisteita ja niihin liittyvia tarpeita?

— miten valtakunnallisten yhteyksien ja maankayton tarpeiden sekd pitkdmat-
kaisen ja paikallisen liikkumisen tarpeiden yhteensovitusta on kasitelty?

— onko tehty asiakkaiden tarpeiden priorisointeja?

— onko tunnistettu yhteensovittamisen kannalta ongelmalliset paikat?

— onko suunnitelmissa otettu konkreettista kantaa lilkenneteknisiin keinoihin ja
digitalisaatioon, liikkumisen palveluihin, kunnossapitoon ja siten annettu oh-
jeistusta seuraaville suunnittelutasoille?

— millaisia kaupunkiymparistéon ja matkojen ja palvelutason saavuttamiseen
liittyvia vaikutuksia on tarkasteltu ja mita tietoja on kaytetty?

— millainen on ollut valmistelun vuorovaikutus?

— onko muodostunut yhteinen ymmarrys kehittdmistoimenpiteista paatie-
verkon ja solmupisteiden vaikutusalueella?

Analyysissa on:

— tunnistettu kunkin kaupunkiseudun keskuskaupungin paavaylien merkitys
seudullisessa ja paikallisessa seka valtakunnallisessa liikenteessa

— tarkasteltu maankayton, asukkaiden ja tyopaikkojen toteutunutta ja ennustet-
tua kehitysta ja siten kaupunkiseudun kehitystrendien aiheuttamia haasteita
maantieverkolle ja sen palvelutasolle.

— tunnistettu kaupunkiseutujen sisaisen liikenteen kytkeytyminen valtakunnal-
lisiin ja kansainvalisiin liikenne- ja kuljetusyhteyksiin ja siten valtakunnallis-
ten ja seudullisten lilkkkumis- ja kuljetusketjujen synnyttamia haasteita maan-
tieverkolle ja katuverkolle.

— tunnistettu pitkien matkojen ja kuljetusten seka liikkumisen palveluiden kan-
nalta merkittavat reitit ja solmupisteet pilottikaupungeissa seka niiden palve-
lutason puutteet

— tunnistettu maankaytélliset intressit (esimerkiksi solmupisteiden hyddynta-
minen ja isot aluekehityshankkeet) nadiden reittien ja solmupisteiden vaiku-
tusalueilla seka paikalliset tieverkon estevaikutukset

— kartoitettu nykyiset yhteistoimintamallit.

Tuloksena saatiin kokonaiskuva kunkin pilottikaupungin liikenteen ja maankayton
yhteensovittamisen haasteista ja tilanteista seka konkretisoitiin kaupungin liikenne-
verkkoon liittyvia ongelmallisia suunnittelukohteita.
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3.2 Kaupunkiparit

Ymmarryksen ja oppimisen mahdollistamiseksi tarkastelimme pilottikaupunkeja pa-
reina. Kaupunkiparit valittiin niin, ettd vaylan ja solmupisteen toiminnallisen merki-
tyksen vertailu olisi mahdollista ja seudullisten ja liikenteellisten tekijéiden yhtalai-
syydet ja erot tulisivat otetuksi huomioon. Tarkasteluparin valinnalla pyrimme tunnis-
tamaan, missa maarin pilottikohteen ratkaisu on yleistettavissa laajemmaksi toimin-
talinjaksi vai ovatko erottavat tekijat merkittdvampia ja nain ratkaisu yhtalaisyyksista
huolimatta kohteissa erilainen.

Alustavat tarkasteluparit on valittu niin, ettd on myés mahdollista vertailla kohde-
kaupungeissa kaytettyja toimintamalleja ja pohtia niilla saatavia hyo6tyja seka niihin
sisaltyvia puutteita. Tyon alussa madaritellyt pilottikaupunkien tarkasteluparit ja niis-
sa tarkasteltavat ndkokulmat on esitetty taulukossa 1 ja kuvassa 17.

Taulukko 1. TyG6ssd kéytetyt kaupunkiparit ja niiden vertailundkékulmat.

Vertailtavat Vertailundkokulma
kaupunkiseudut
Turku-Oulu Haetaan vastausta siihen, mitka ovat ratkaisut, kun pyritaan

turvaamaan péaasy satamiin/logistiikkakeskuksiin ja lentoasemille
seka turvaamaan matka- ja kuljetusketjujen jatkuvuus ja kun
seudullisen liikenteen maara on suuri
Kaupungeille yhteista:
— suuria kaupunkiseutuja (suuret lilkennemaarat
kaupunkialueella)
— molemmat ovat raskaan liikenteen runkoyhteyksien
solmupisteita
— yhteydet muihin alueen kaupunkikeskuksiin, satamiin ja
lentoasemalle térkeita
Erona: Turku on paattyvana solmu, Oulussa merkittéva ohikulkeva
liitkenne
Toimintamalleissa verrataan: Turun rakennemallialueen
lj-suunnitelman tulosta ja prosessia Oulun erillisiin
lj-suunnitelmaan ja rakennemalliin
Kuopio—Jyvaskyla Haetaan vastausta siihen, mitka ovat ratkaisut, kun seutu pyrkii
hyddyntamaan tien ja solmujen vetovoimaisuutta, eikd samalla haluta
vaarantaa pitkdmatkaisten matka- ja kuljetusketjujen toimivuutta.
Lisaksi on tarve vahentaa valtateiden estevaikutusta ja ymmartaa
niiden rooli kaupunkirakenteessa
Kaupungeille yhteista:
— Keskisuuria kaupunkiseutuja
— Risteavat kuljetusketjut
— Tarkasteltu tai parhaillaan tarkastellaan valtateiden
lilkennekaytavia osana seudun kehittamista ja konkreettisesti
vaylien roolia, palvelutasoa (pitkdmatkainen, seudullinen ja
paikallinen liikenne), lilkennepalveluita ja digitalisaatioasioita
Erona: Jyvaskylassa selkedmpi ristedvyys keskustassa, suurempi
lapikulkeva litkenne ja uutta maankayttda solmupisteisiin, Kuopiossa
ldpiajo ohittaen ja maankaytdén muutokset muodostuvat suurista
aluekehityshankkeista
Toimintamalleissa verrataan Kuopion jatkuvan liikennejarjestelma-
ty6n ja Jyvaskylan erillisten rakennemallin ja [j-suunnitelman tulosta
ja prosessia
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Lappeenranta— Imatra
ja Seinajoki—(Vaasa)

Luonnos padtieverkon
j@asentelyksi 9.6.2016

— eskeEinen padiie-

e VKK

— Raskaan likenteen

runkoyhteydet

— U
paatieverkko

Liite 2

Haetaan vastausta siihen, miten maankaytt6a ja liikennetta tulisi
yhteen sovittaa tilanteessa, missa on kaksi keskisuurta kaupunki
lahekkain ja niilla on mahdollisuus hyédyntda nopeaa yhteytta niiden
valilla. Lisaksi tarkastellaan lilkkumisen palveluiden kehittamista
kaupunkien valilla ja lpimenevan raja- ja satamaliikenteen tarpeita
seka sitd, miten tieto, digitalisaatio ja uudet liikkumisen palvelut
voisivat auttaa asiaa

Kaupungeille yhteista:

Lahella keskisuuri kaupunki ja paasy rajanylityspaikkaan

Erona: Lappeenranta-Imatra selkedmmin muodostumassa kaksois-
kaupungiksi — maankayttopaineet

Toimintamalleissa verrataan: Kaakkois-Suomen ELY:n vahvaa roolia
ja Seinajoki-Vaasan voimakasta paikallista nakékulmaa

Oulu-Turlkw

Kuva 17. Pilottikaupungit ja verkkomddirittely, jota tarkistetaan osana toiminta-
linjatyétd sekd alustavat tarkasteluparit.
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3.3 Vuorovaikutus

3.3.1 Haastattelut

Jotta kohdekaupunkien tilanne tulisi ymmarretyksi ja toisaalta ehdotetut kehittamis-
toimenpiteet arvioiduiksi, haastateltiin kohdekaupunkien toimijoita kahdesti ryhma-
na. Toteutustapana oli videoneuvottelu, jossa kohdekaupungin toimijat kokoontuivat
yhteiseen tilaan ja haastattelijoina toimivat konsultit toiseen. Haastatteluihin kutsut-
tiin kohdekaupungin liikenteestd ja kaavoituksesta vastaavia virkamiehid, maakunta-
liiton edustaja seka ELY:n lilkennevastuualueen edustaja.

Ensimmaisesséa haastattelussa tarkasteltiin seudun liikennejarjestelmaty6ta; sen roo-
lia, luonnetta ja sisaltoa. Toisessa haastattelussa arvioitiin ehdotettujen toimintamal-
lien soveltuvuutta kohdekaupungin tilanteeseen ja olosuhteisiin.

3.3.2 Tyopajat

TyOpajojen roolina oli luoda yhteisymmarrysta ja samalla myds syventaa ja kehittaa
asioita. Tydpajoihin kutsuttiin haastateltujen tahojen lisaksi valtionhallinnon osapuo-
lia, jotka tyoskentelevat liikenteen ja maankayton parissa.

Ensimmaisessa tyOpajassa muodostettiin yhteistd ymmarrysta tavoitteista ja reuna-
ehdoista. Toisessa tydpajassa kasiteltiin l[uonnosteltuja ratkaisuvaihtoehtoja ja niiden
vaikutuksia.

3.4 Tilanne kaupunkiseuduilla yleisesti

3.4.1 Suunnittelun vuorovaikutus

Kaikilla tarkastelluilla kaupunkiseuduilla on harjoitettu maankayton ja Lliikenne-
jarjestelmasuunnittelun yhteisty6ta. Yhteisty6 on antanut mahdollisuuden tarkastella
asioita yhdessa. Yhteistyon toteutuksessa on kuitenkin eroja yhteistyon ajoitukses-
sa, osallistuvien tahojen todellisissa vaikutusmahdollisuuksissa ja neuvottelu-
valmiuksissa.

Toimintatapojen ja henkilokohtaisten neuvotteluvalmiuksien lisdksi yhteisty6hon
vaikuttavat selkedsti maankdyton 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, silla
valmistelu on tahdannyt periaatteellisesti sitovaan dokumenttiin, jossa yhdistyvat
kaupunkiseudun ja valtion intressit mm. valtakunnallisesti merkittdvien yhteyksien
turvaaminen. Kaupunkien vetdmissd prosesseissa on muita enemman korostunut
vuorovaikutuksen liittyminen kaavoitusprosessiin, erityisesti yleiskaavoitukseen, mi-
ka on korostanut kaupungin sisdista lilkkennetta. Muilla kuin suurilla kaupunkiseuduil-
la vetovastuu on ollut maakuntaliitolla. Yhteisty6hon on lisdksi vaikuttaneet kes-

kuskunnan ja ymparéivien pienten kuntien erilaiset nakokulmat alueelliseen kehit-
tamiseen ja erilainen mahdollisuus osallistua yhteistyohon, kun pienten kuntien
resurssit ovat vahaiset.
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Parhaiten yhteisty6 sujuu, kun sitd on harjoitettu pidemman aikaa, yhteistyo perus-
tuu eri nékdkulmien tasapainoiseen ymmartamiseen ja kun yhteisena pyrkimyksena
on loytaa eri keinojen avulla toimiva kokonaisuus, joka ottaa huomioon seka kaupun-
kikehityksen etta pitkdmatkaisen liikenteen tarpeet.

Vuorovaikutus on tuolloin yleensa jatkuvaa. Talloéin suunnitelmien valmisteluyhteis-
ty6 alkaa yhteisilla selvityksilld, jotka antavat kuvan suunnittelutilanteesta, tulevai-
suuden kehityssuunnista seka nykyisista ja potentiaalisista ongelmakohdista ja kay-
tettavissa olevista keinoista. Onnistuneissa prosesseissa ovat eri tahot padsseet
mukaan jo suunnittelun alkuvaiheisiin. Ymmarrysta liséa yhteinen tietoaineisto, ku-
ten esim. Urban Zone III. Ymmarrys suunnittelutilanteesta muodostuu enemman sa-
mansuuntaiseksi. Onnistuneille prosesseille on myds ollut tyypillista, etteivat eri ta-

hot ole lukkiintuneet liikaa omiin ratkaisuihinsa vaan on kyetty joustamaan ja ha-
kemaan tilanteeseen sopivaa ratkaisua seka kdayttamaan monia toimenpiteita. On-

nistumismahdollisuuksia heikentdd, jos kantoja sovitetaan yhteen vasta prosessin
loppuvaiheissa valta-asetelmiin ja rahoitusmahdollisuuksiin perustuen.

Selvityksen aikana on havaittu, etta eri ndkdkulmien yhteen sovittamista ja yhteis-
ymmarrysta suunnitteluprosessin aikana helpottaisi, jos osallistujilla olisi tieto
tiejakson valtakunnallisesta, seudullisesta ja paikallisesta merkityksesta. Verkon
jasennys edistaisi pitkdmatkaisen liikenteen huomioon ottoa liikennejarjestelmatyos-
sa.

Kaupunkiseuduilla on hyvin erilaisia toimintamalleja niiden sovittaessa yhteen
maankayttoa ja lilkkennetta. Pitkdmatkaista lilkennetta ei kuitenkaan juuri missdan
ole tarkasteltu systemaattisesti. Tarkasteluissa painottuvat paikallinen ja seudullinen
liilkenne. Parhaiten pitkamatkaisen liikenteen ndakokulma on nostettu esiin ylimaa-
kunnallisessa yhteistydssa, mutta myos siind on eroja. Pitkdmatkaista liikennetta on
tarkasteltu ylimaakunnallisessa liikennestrategiatytssa yhtaaltd yhteyksien priori-
soinnin strategisesta nakokulmasta, mutta toisessa daripadssa on yhteistydssa koros-
tunut alueen edunvalvonnan ndkékulma, jolloin ei keskustella toimenpiteiden priori-
soinnista vaan keinoista, joilla alueelle saadaan mahdollisimman paljon valtion rahoi-
tusta. Elinkeinoelaman nakokulma, joka paikallisella tasolla on merkittavassa ase-
massa, on pitkdmatkaisiin kuljetuksiin liittyen tuotu esiin paasaantoisesti sidosryh-
matilaisuuksissa kauppakamarin edustuksen kautta eika pitkdmatkaiselle liikenteelle
ole prosessissa ollut selvaa puolestapuhujaa.

Yhteistydn kannalta on ollut ongelmallista, etta tie- ja raideliikenteen yhteensovit-
tamisessa on puutteita. Ndain matka- ja kuljetusketjujen jatkuvuus ei ole saanut riit-
tavaa painoarvoa. Yhteisty6ta on haitannut liséksi, etta lilkennejarjestelmasuunnit-
telun ohjaavuus voidaan kyseenalaistaa. Tavoitteet ovat olleet yleisia eivatka ole
antaneet toteutukselle riittavaa pohjaa. Strateginen kehittamisen nakodkulma on ol-

lut heikko eivatka tavoitteet ole ohjanneet toimien valintaa. Tavoitteita ja toimia ei
ole sovitettu kdytossa oleviin resursseihin. Rahoituksen saaminen on ohjannut
hankevalintaa. Yhteistyon merkitysta on vahentanyt, etta hyvasta 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
lilkkennejarjestelmasuunnittelun prosessista. Tarkastelukehikkona kaytettiin Tytti Vii-
nikaisen tutkimustydssa kehitettya ja alueellisen liikennejarjestelmatyon uusi kehi-
tysvaihe -tyon vuorovaikutuksen jaottelua edunvalvontaneuvotteluun ja kommunika-
tiivisiin prosesseihin. Sinisella on merkitty suunnittelun painottuminen talla hetkella.
Liikennejarjestelmasuunnittelussa painottuvat edelleen edunvalvonnalliset nakdkul-

mat, joskin merkkeja kehityksesta kommunikatiiviseen suuntaan on havaittavissa.

Taulukko 2.

Liikennejarjestelma-
suunnittelu

edunvalvontaneuvotteluna

Arvio kohdekaupunkien liikennejéirjestelmdcisuunnittelun prosessista.

Liikennejarjestelma-
suunnittelu
kommunikatiivisena

prosessina

Osapuolten Edunvalvonta, strateginen Keskustelu, kommunikatiivinen
lGhestymistapa rationaalisuus (vahva kunnantai  rationaalisuus, yhteisen ymmar-
maakunnan nakokulma) ryksen luominen
Sisdllon Isot infrahankkeet, (kaupungin Monipuolinen keinovalikko
painopiste kehittdminen, rahoitus ohjaa
hankkeiden valintaa)
Arvovalinnat Ristiriitaisia tavoitteita ei kdsi- Ristiriitaisia tavoitteita kasitel-
telld, ne jaavat suunnitelmaan l&an ja sovitetaan yhteen, hae-
(ratkottavaksi myéhemmin) taan yhteistéd ymmarrysta
Keskeinen Kaytdnnon toimenpiteet Yhteiset toimintatavat, tavoit-
lopputulos (tavoitteet—toimet -resurssit) teet, yhteisty6 kaytéannon toi-
eivat ole tasapainossa minnassa
Sitoutuminen Lopputulokseen ei sitouduta Lopputulokseen sitoudutaan
Suunnitelman Asiantuntijavalmistelu; (suhde Paatoksentekijat mukana suun-
suhde paatoksentekojarjestelmaan nitelman valmisteluvaiheessa
pddtoksentekoon etdinen/epaselva) kattavuus
Vuorovaikutuksen Suunnitelma osapuolten keski- Suunnitelma julkisen keskuste-
lagjuus naisen sopimisen valineena lun vélineena

3.4.2 Valtakunnallisten yhteyksien késittely

Kaikissa tapauksissa pitkdmatkaisten kuljetusten ja matkojen tarkasteluissa nou-
sivat esiin yhteydet satamiin, rajanylityspaikoille, lentoasemille seka jossain maa-
rin matkakeskuksiin ja logistiikkakeskuksiin. Jalkimmaisten eli merkittavien liiken-
teen solmukohtien osalta viranomaistahot kokivat, ettei heilld ole riittavasti vaiku-
tusvaltaa yksityisten toimijoiden ratkaisuihin, kuten reittien valintaan tai keskus-
ten sijaintiratkaisuihin. Pitkdmatkaisen liikenteen kannalta on huomattava, ettad
vaikka paatieverkon rooli naissa kuljetuksissa on merkittava, viimeiset kilometrit aje-
taan usein katuverkolla.

Valtakunnalliset yhteydet ovat kaupunkiseuduille tarkeitd, silld kaupunkiseutujen
kehitykselle on merkittavaa hyva saavutettavuus. Kaupungit pyrkivatkin hyédynta-
maan omaa valtakunnallista saavutettavuuttaan. Kuitenkaan vaikutuksia muiden
kaupunkiseutujen saavutettavuuteen ei juuri tarkastella eikd kaupunkiseudun lapi
kulkevan kuljetus- ja matkaketjun nopeus ja palvelutaso yleensa ole tarkasteluissa
mukana. Paikallisen liikenteen tukeutumista paavayliin pidetdan kustannustehok-
kaana vaylan kayttona. Sen sijaan vahemmalle huomiolle jaa, ettd hyodynnettaessa
vaylaa riittavasti lilkennemaarat kasvavat eika palvelutasoa kyeta enaa pitamaan
samana tai riittavana, mista karsivat seka seudun oma sisdinen saavutettavuus etta
muut kaupunkiseudut. Usein kehitys tapahtuu vahitellen, mika vaikeuttaa mahdol-
listen ongelmien hahmottamista. Suunnitteluyhteisty6ssa ei myoskaan luoda pitkan
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aikavalin yhteistd kehitysnaktkulmaa paateiden kehittamiseen. Useissa tapauksissa
vaylien merkitystéa valtakunnallisina yhteyksina ei ole tarkasteltu faktatietoon perus-
tuen vaan kasittely on perustunut pikemminkin ennakko-oletuksiin.

Ongelmapaikat maantieverkolla on yleensa tunnistettu. Ongelmien suuruus ja laa-
juus vaihtelevat. Kaupunkiseudut ovat erilaisessa tilanteessa johtuen historiallisista
ja sijaintitekijoista. Paasaantoisesti paatieverkolla tilanne on hyva ja ongelmat ovat
yksittdisia. Tarkeimmat suunnitteluratkaisuihin liittyvat ongelmat olivat maankay-
ton tukeutuminen paavayliin esim. kaupalliset palvelut, liittymaratkaisut (kierto-
taso- ja eritasoliittymat) ja tavoiteltava nopeustaso kaupunkialueilla. Kun isoja inves-
tointeja on tehty, ongelmat tuntuvat vdhenevan. Ongelmat ovat suuremmat sielld,
missa on vahan vapaata tilaa.

Kaupunkiseutujen nakdkulmasta valtakunnallisen liikenteen palvelutasotavoitteista
tulee tinkia, jos kaupunkimaisen maankayton merkittdava tdydentaminen sita edellyt-
taa. Halutaan samanaikaisesti hyodyntaa hyvaa saavutettavuutta ja edistaa tdayden-
nysrakentamista. Tietyn rajan jalkeen saavuttavuus ja pitkien matkojen ja kuljetusten
palvelutaso alkavat karsid. Kaupunkiseudun suunnittelun valinnoissa paikalliset ja
seudulliset tarpeet ovat etusijalla. Kuitenkaan tukeutuminen paavayliin ei ole on-
gelmatonta yhdyskuntarakenteenkaan kannalta. Sujuvuus ja nopeustaso vaikuttavat
hajauttavasti esimerkiksi, kun maankayttda ohjataan solmuihin, mutta ei kyeta tar-
joamaan riittavaa joukkoliikennetta. Pahimmillaan maankayttdéa ollaan lisdamassa
paavaylien varteen vaylan molemmin puolin, jolloin vayla aiheuttaa estevaikutuksen
taajamalle ja taajama hyddyntaa paikallisessa liikkumisessa paavaylaa.

Kun syntyneita ongelmia ollaan ratkaistu ohitustien avulla, pitkdmatkaisen liikenteen
tilanne on parantunut, mutta myos ohitustiehen alkaa kohdistua maankayttépaineita
ja vahitellen on uhkana, etta palvelutaso alkaa heiketa. Erityisesti nauhamainen kau-
punkiseutujen rakenne tuo paikallista liikennetta pitkdlle matkalle paatieverkolla
ja aiheuttaa siten matka-ajan kasvua, milla kuljetusten ty6- ja lepoaikojen aikaikku-
noiden vuoksi voi olla kustannuksia lisdava vaikutus.

Ratkaisuja etsittdessa pidetaan kuitenkin matka-aikaa tarkeampana sita, etta kyetaan
huolehtimaan liikennevirran tasaisuudesta ja hairi6ttomyydesta valtakunnallisesti
tarkeilla paavaylilla. Kaupunkiseuduilla oltiin yksimielisia siita, etta liikenteellisiin
ongelmiin tulisi hakea ratkaisua laajalla toimenpidevalikolla ja muun muassa jouk-
kolitkennetta (raideliikennetta), pyorailya ja jalankulkua seka alykkaita ratkaisuja tu-
lee tarkastella. Toteutettavuus (rahoitus) tulisi ottaa paremmin huomioon etsitta-
essa ratkaisua ja siksi pitaisi pyrkia etenemaan vaiheittain. On tarkedampaa keskit-
tya ongelmien lieventédmiseen ahitulevaisuudessa kuin ongelmien poistamiseen pit-
kalla aikavalilla. Tarvitaan riittavia, toimivia ratkaisuja.



Liite 2
27

3.4.3 Vaylan kehittamisen haasteet johtamisen ndakdkulmasta

Kuva 18. Prosessin/suunnittelujéirjestelmdn néikokulma litkenteen ja maankdyton
tarpeiden yhteensovittamiseen,

[
rd

Tavoiteasettelun haasteet (kohta 1 kuvassa 18)

Haastatteluiden ja aineistoanalyysin perusteella kaupunkialueiden lapi kulkevien
maantiekdytavien kehittamisen keskeinen toiminnallinen haaste oli yhteisen tavoi-
teasettelun puuttuminen. Muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta valtakunnallisesti
merkittaviltd vaylilta puuttui pidemmaén aikavalin yhteinen kehittémisen visio seka
palvelutasoa koskevat laadulliset tavoitteet, joihin eri osapuolet olisivat sitoutuneet.
Monilla kaupunkiseuduilla maantieverkkoon Lliittyvia ongelmia ratkottiin ongelma-
kohteittain ilman, ettd maankayton ja liikenteen pitkdnaikavalin yhteensovittamista
ja kehittamista olisi katsottu toiminnallisena kokonaisuutena.

Maanteille tarvitaan selkedampi kaytdavakohtainen pitkdn aikavalin kehittamisen
tavoitetila, johon osapuolet sitoutuvat. Tavoitetilan tulee yhdistdad maankayton ja
lilkkenteen kehittdminen. Liikenteen osalta tulee puolestaan erottaa kansainvalinen,
ylimaakunnallinen, seudullinen ja paikallinen liikenne toisistaan ja luoda toimenpitei-
ta, jotka varmistavat pitkdmatkaisten kuljetusketjujen toimivuuden.

Prosessin ja reunaehtojen maarittelyn haasteet (kohdat 2 ja 3 kuvassa 18)
Prosessin ndakdkulmasta nykyisen toiminnan haasteet voidaan jakaa kolmeen eri ryh-
maan: toimijoiden sisdisiin prosessihaasteisiin, toimijoiden tydskentelyn yhteensovit-
tamisen haasteisiin seka vayldkohtaisen tarkastelun tydkalujen puuttumisen haastei-
siin.

Nykyisen prosessin yksi piirre on, ettd rahoituksen saatavuus ohjaa pitkalti maan-
teiden kehittamista. Valtion nakdkulmasta keskeinen haaste on, ettd suunnittelu ja
rahoitusprosessit ovat nykymallissa selkedsti erillaan toisistaan ja niiden koordi-
nointi pitkdjanteisesti on haastavaa. My6skaan suunnittelun ja rahoituksen yhteenso-
vittaminen kokonaisuuden ndkdkulmasta ei ollut kaikille haastattelun osapuolille sel-
keda. Prosessin epaselvyyden koettiin vahentdvan muiden toimijoiden sitoutumista
valtion pitkdjanteiseen kehittamiseen, jolloin muiden toimijoiden toimia ohjaa pitkalti
yksittdisiin hankkeisiin saatava rahoitus.
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Toimijoiden yhteensovittamisen prosessin kannalta haasteena on, ettd nykyisessa
prosessissa ei ole selkedaa kohtaa/tyokalua osapuolten yhteiselle tavoiteasettelul-
le. Haastatteluissa tuli ilmi, ettd osapuolet tunnistivat, etta parhaat tulokset saadaan,
kun yhteisty®d vaylien kehittamiseksi on jatkuvaa, se alkaa jo suunnittelun alkuvai-
heessa, yhteinen ymmarrys alueen kehittamisestd on olemassa eika yksikaan toimija
dominoi tarkastelua litkaa. Kdytannossa useinkaan ei ndin ole, vaan suunnittelu ete-
nee olemassa olevien suunnittelujarjestelmien vaiheiden mukaan (esim. maakun-
takaavoitus, yleiskaavoitus, asemakaavoitus). Talléin yhteistyé etenee usein suo-
raan lakisaateisten vaiheiden mukaan, esim. kaavaa edeltavélla YVA:lla. Lakisdateis-
ten prosessien haasteena on, etta niissa kaytavat keskustelut ovat rajoitetut tiettyyn
teemaan ja ne koskevat jo ennestaan rajattua aluetta. Talléin avointa vuorovaikutus-
ta ja laajempaa keskustelua tavoiteasettelusta on hankala synnyttaa. Samalla laki-
sadteiset prosessit ohjaavat helposti formaaliin vuorovaikutukseen (esim. viran-
omaislausunnot), jolloin yhteisten ratkaisuiden hakeminen avoimesti on haastavaa.
Koska yhteistd prosessia yhteisesti hyvaksyttyjen ratkaisujen (6ytamiseksi ei ole
madritelty ja rahoituksen saamisen prosessi on epaselvd, on osapuolten hankala
muodostaa suunnittelulle ja rahoitukselle reunaehtoja, joissa yhteisia vaylakehitta-
misratkaisuja voidaan yhdessa (6ytaa. Talloin osapuolet tulevat neuvottelupodytaan
omien valmiiden ratkaisujen kanssa, jolloin keskustelu ajautuu helposti edunval-
vontaan. Tallaisessa prosessissa monipuolisen keinovalikoiman kayttdé maankaytén
ja lilkenteen ratkaisujen l6ytamiseksi on vaikeaa.

Nykymallin kolmantena prosessihaasteena on, ettd maantien valtakunnallisten ja
ylimaakunnallisten tarpeiden kokonaisuutta katsovien tavoitteiden pitdisi tulla
suunnittelujarjestelman ylemmalta taholta ohjatakseen alemman tason suunnitte-
lua. Haasteena on, ettd ylemmalta tasolta tulevat tavoitteet ovat liian yleispiirteisia ja
monitukintaisia ohjatakseen riittavasti kaytannoén suunnittelua. Prosessista puuttuu
suunnittelutasoja ja konkreettisia tyokaluja, joilla voidaan kasitelld keskeisia
haasteita. Nykyinen lakisdateinen suunnittelujérjestelma ei tue vaylien kokonaisval-
taista kehittamista seuraavissa tilanteissa:

— Keskuskaupungin ja ymparyskaupunkien toimien yhteensovittaminen vayla-
alueiden ymparistossa. Toimenpiteet ja sopimukset keskuskaupungin kanssa
eivat ole riittavia, ellei myds ymparyskaupunkeja saada sitoutettua vaylan
samansuuntaiseen kehittdmiseen.

— Maankayton, asumisen ja liikenteen yhteensovitus. Tarvitaan nykyista enem-
man tyokaluja, joilla maankaytdn, asumisen ja liikenteen pitkajanteisen kehit-
tamisen yhteisvaikutuksia voidaan tarkastella.

— Seka liikenteeseen ettd maankdytdn suunnitteluun tarvitaan tydkaluja, joilla
maantiekadytavan kehittamista voidaan tarkastella hallintorajat ylittavalla ta-
solla, mutta riittavan yksityiskohtaisesti.

Rooliin ja vastuisiin liittyvat haasteet (kohta 4 kuvassa 18)

Epéaselvan prosessin ohella valtion rooli kaupunkiseuduilla on epdselva ja kaipaa
kirkastamista. Epaselva rooli nakyy legitimiteetti-, tilivelvollisuus- ja sitoutumison-
gelmana kaytannon tasolla. Legitimiteettiongelma nayttaytyy sidosryhmille niin, ettei
aina ole selvaa, kenella on oikeus paattaa asioista ja mika taho tekee tarvittavat paa-
tokset asioiden edistamiseksi.

Vastuiden epéselvyydesta syntyy toisaalta myos tilivelvollisuusongelmia. Vaylien
osalta tdma nakyy siten, etta pitkajanteiselle ja kokonaisuutta katsovalle vaylien ke-
hittamistyolle ei (6ydy valtion puolelta selkedéd omistajaa, jonka vastuulla olisi edistaa
kokonaisuutta.
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Kaksi yllamainittua yhdessa aiheuttavat valtion nakékulmasta kolmannen ongelman
eli sitoutumisongelman. Koska valtion vastuut ja velvollisuudet eivat ole selkeits,
koko vaylan pitkajanteiseen kehittamiseen on hankala sitouttaa muita osapuolia.
Muut osapuolet edistavat tavoitteitaan paaosin niiden tahojen kanssa, jotka pystyvat
tarjoamaan rahoitusta.

Ohjauksen ja seurannan haasteet (kohta 5 kuvassa 18)

Vaylien kehittédmisen viimeisend haasteena on vaylien kehittamisen ohjauksen ja
seurannan puuttuminen. Kun kehittamiselle ei ole maaritelty selkeita tavoitteita eika
toteuttamisen vastuita, ohjaus vaylan kehittdmiseksi on hankalaa. Kun ohjausta ja
seurantaa ei tehda systemaattisesti on my0s tulevaisuutta ajatellen vaikea sanoa,
ovatko tehdyt toimenpiteet olleet oikean suuntaisia, mitka toimenpiteet ovat osoit-
tautuneet kustannustehokkaimmiksi ja mihin suuntaan vaylan kehittémista tulisi vie-
da, jotta vaylan toimintaedellytykset sailyisivat.

3.4.4 Kaupunkipareista

Tyossa tarkasteltiin kohdekaupunkiseutuja kaupunkipareina, jotka muodostettiin
tydn alussa. Tarkoituksena oli ndin havaita, mitka kaupungin ominaisuudet voisivat
vaikuttaa pitkdmatkaisen liikenteen ongelmiin, ratkaisuvaihtoehtoihin ja toiminta-
malleihin. Kaupunkiparit olivat Turku ja Oulu, Kuopio ja Jyvaskyla seka "kaksoiskau-
pungit” Lappeenranta-Imatra ja Seinajoki-Vaasa.

Kaupunkipareja valittaessa ajateltiin, ettd yksi ratkaisuihin vaikuttava tekija voisi olla
kaupunkiseudun asukasmaara, onhan silla selked yhteys paikallisen ja seudullisen
lilkkenteen maaraan, kaupungin kasvuun seka joukkoliikenteen mahdollisuuksiin. Toi-
saalta merkittdvana pidettiin kaupungin liikenteellista roolia.

Turku ja Oulu ovat molemmat suuria kaupunkiseutuja ja sitéd kautta paikalliset ja
seudulliset lilkennemaarat maarat ovat suuria kuten myés taloudellinen aktiviteetti,
jolla on vaikutusta pitkdmatkaisiin kuljetuksiin ja matkoihin. Molemmat kaupungit
ovat lisaksi rannikkokaupunkeja ja niilla on merkittéva lentoasema.

Edella mainituista yhtalaisyyksista riippumatta naiden kaupunkien liikenteellista tilaa
kuvasi kuitenkin enemman niiden rooli valtakunnan verkossa. Turku on selvemmin
valtakunnallisen verkon paatepisteessa, kun Oulu on enemman lapikulkukaupunki.
Tama merkitsee, ettd Turussa valtateiden rooli muuttuu kaupunkia kohden (Ghestyt-
taessa valtakunnallisesta paikalliseksi. Kehamainen kantatie 40 on muodostunut
maanteista valtakunnallisesti merkittavimmaksi. Oulussa puolestaan valtatie 4 jakaa
kaupunkiseudun lansi-itédsuuntaisesti. Sen merkitys on valtakunnallisesti suuri ja pal-
velutasoltaan talla hetkellda hyva. Suuren paikallisen ja seudullisen liikenteen vuoksi
ennakoitavuus ja turvallisuus ovat sen palvelutason kannalta kriittisia tekijoita. Tu-
russa kantatielld 40 on valtateita yhdistavana kehamaisena vaylana selvasti suurempi
osuus paikallista ja seudullista liikennettd. Molemmissa kaupungeissa on varsinkin
keskusten tuntumassa tieosuuksia, joilla paikallinen ja seudullinen liikenne ovat hal-
litsevassa asemassa. Ainoastaan yhteydet satamiin ja lentoasemille ovat enda merkit-
tavasti palvelemassa valtakunnallista lilkkennetta ja niiden hyva saavutettavuus edel-
lyttaa liikenteen sujumista katuverkolla. Molemmissa kaupungeissa pitkdmatkaisen
joukkoliikenteen ongelmakohdat ovat katuverkolla.
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Turku ja Oulu ovat suuria kaupunkiseutuja, joilla tehddaan maankayttdd, asumista ja
lilkennetta yhteen sovittava MAL-sopimus. Kuten edelld todettiin, MAL-sopimuksella
sindnsa on suunnitteluprosessia jamakoittava vaikutus johtaahan suunnitteluprosessi
yhteiseen periaatteellisesti sitovaan sopimukseen. Oulun pitkaaikainen, eri tahot mu-
kaan ottava strateginen maankayttoa ja liikennettd yhdistéva prosessi antaa pohjaa
yhteisen tahtotilan kehittamiseen. Turussa hyvasta yhteistytsta huolimatta seudun
kunnat eivat ota liikenneverkon kokonaisuutta taysin huomioon kaavoituksen alku-
vaiheissa.

Kuopio ja Jyvaskyla ovat keskisuuria kaupunkeja ja logistisia solmukohtia. Molem-
mat ovat kasvavia kaupunkiseutuja, joissa vesistot ja topografia aiheuttavat ongelmia
ratkaisuvaihtoehtoja etsittdessa. Kuopiossa valtatie 5 kulkee kaupunkiseudun Lapi,
mutta sen palvelutaso on hyva. Kaupungin kasvu aiheuttaa kuitenkin paineita vaylan
kaytolle. Jyvaskylassa valtatiet 9 ja 4 kulkevat selvemmin kaupunkirakenteen sisalla.
Tilanne on kehittynyt vahitellen niin, etta erityisesti valtatien 9 palvelutaso on sen
valtakunnalliseen merkitykseen verrattuna selvasti huonompi kuin muilla tarkastel-
luilla kaupunkiseuduilla.

Molemmissa kaupungeissa on pyritty kdyttdamaan monipuolista keinovalikoimaa sovi-
tettaessa yhteen maankayttoa ja liikennettd. Molemmat kaupungit ovat tarkeita pit-
kamatkaisten kuljetusten kannalta. Kuopiossa on panostettu ylimaakunnalliseen yh-
teisty6hon, jossa on l0ydettavissa ratkaisuja matka- ja kuljetusketjujen ongelmiin niin
solmupisteissa kuin yhteysvaleillékin. Kuopion vahvempi yhteisty6 eri toimijoiden
kanssa antaa paremmat mahdollisuudet ymmartaa yhteensovittamisen ongelmia ja
mahdollisuuksia. Kuopiolla on lisdksi aikaa etsia ratkaisuja liikenteen kasvun ongel-
miin toisin kuin Jyvaskylalla. Kaupungin kasvun paineet onkin tarkea ottaa huomioon.
Jyvaskylan kokemuksista voisi olla tdssa mielessa opittavaa.

Lappeenranta-Imatra seka Seindjoki-Vaasa muodostivat ns. kaksoiskaupunkien
vertailuparin. Lappeenranta-Imatran osalta yhteistd suunnittelua on ollut selkedsti
enemman kuin Seindjoki-Vaasan kohdalla. Vaasassa ja Seindjoella on huomattava
maara maantieverkkoa, jonka luonne on muodostunut paikalliseksi tai seudulliseksi.

Kummassakin tapauksessa suunnittelua vetavat maakuntaliitot. Seindjoki-Vaasan
kohdalla yhteisty6hon vaikuttaa, etta [@heisyydestadn huolimatta kaupungit sijaitse-
vat eri maakunnissa. Rakenteeltaan Seindjoki ja Vaasa poikkeavat selvasti Lappeen-
rannasta ja Imatrasta. Vaasassa ja Seindjoella on maantieverkkoa suhteessa merkit-
tavasti enemman kuin Lappeenrannassa ja Imatralla, missa valtakunnallista merkitys-
ta on valtatielld 6, joka toimii myos kaupunkien vélisen joukkoliikenteen vaylana.
Joukkoliikenne on tosin myos Seindjoki-Vaasa liikennemuodoista se, jota parhaiten
suunnitellaan yhteisesti.

Seindjoella on ndistd kaupungeista selkeimmin lapiajokaupungin luonne. Seindjoen
ohikulkutien valmistuttua valtakunnallista likkennettd on voitu ohjata pois muulta
verkolta. Huolena on lahinna sailyttaa tuo vayla jatkossa palvelutasoltaan riittéavana,
kun se houkuttelee palveluja ja maankayttda puoleensa. Tosin ndissa kaupungeissa ja
seuduilla ovat vaestomaarat sen verran pienemmat kuin esimerkiksi Jyvaskyldssa ja
Kuopiossa, ettd paikallinen ja seudullinen liikenne eivat hairitse niin merkittavasti
valtakunnallista lilkennetta.
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Yhteenvetona voidaan todeta, ettd kaupunkiseudun koolla on merkitysta ongelmien
syntyyn. Koosta riippumatta maantieverkkoa on kaupunkiseuduilla vaihteleva maara
riippuen verkollisesta luonteesta ja suunnitteluhistoriasta. Suuri osa maantieverkosta
ei ole valtakunnalliselta merkitykseltdan tarkedssa asemassa vaan paikallinen ja seu-
dullinen litkenne ovat hallitsevia. Kaikilla kaupunkiseuduilla on kuitenkin my®s valta-
kunnalliselta merkitykseltaan tarkeitd maanteita. Tarkeyteen vaikuttaa erityisesti ver-
kollinen asema. Yksittdisista paateiden ongelmista huolimatta suurimmat palvelu-
tasopuutteet ovat yleensa katuverkolla. Matka- ja kuljetusketjujen sujuvaan jatkumi-
seen tarvitaan eri toimijoiden yhteisia toimia.
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4 Synteesi

Selvityksen aikana tuotettiin kokonaiskuva kaupunkiseutujen tieverkkojen merkityk-
sesta mm. valtakunnallisen liikenteen nakdkulmasta seka vertailevaa tietoa eri kau-
punkialueiden ja niiden eri tiejaksojen liikenteesta, palvelutasopuutteista seka palve-
lutasopuutteiden merkityksesta kayttajaryhmien nakokulmasta. Tata aineistoa kay-
tettiin tyokaluna, jolla nostettiin keskusteluun vaylien rooli kaupunkialueella. Aineis-
ton avulla on todettavissa, etta tarkasteltujen kaupunkialueiden paateilla on vaihte-
leva valtakunnallinen merkitys ja etta verkon jasennys voi toimia hyodyllisena apu-
vdlineend, kun haetaan tasapainoa kaupunkikehittdmisen ja pitkien matkojen ja kulje-
tusten valilla.

Jatkossa pitkien matka- ja kuljetusketjujen tarkastelut maankayton ja liikennejarjes-
telmien suunnittelussa auttavat ymmartamaan, missa kohdin yhteysvaleilld palvelu-
tasopuutteet muodostuvat merkittaviksi ja mitka keinot voisivat olla toimivia ja kus-
tannustehokkaita pyrittaessa rajoittamaan hairioita ajallisesti ja alueellisesti. Yhteis-
tyossa ongelmiin voidaan hakea ratkaisuja yksittdista toimijaa laajemmalla keino-
valikoimalla ja koko ketjun yhteysvalilla.

Pitkien kuljetusten ja matkojen kannalta on tarkeas, etta kyetdan ajamaan kuljetukset
ty6- ja lepoajat maarittavissd aikaikkunoissa. Taméa edellyttaa, ettd tunnistetaan
kuljetusketjun hairiokohdat ja etsitdan keinovalikko, jolla poistetaan ongelmat
resurssien maadrittamissa rajoissa. Kun yhtaaikaisesti pyritadn eheyttavaan yhdys-
kuntarakenteeseen ja valtakunnallisesti merkittavien teiden palvelutason sailyttami-
seen pitkalla aikavalilla ja ongelmakohtien poistamiseen lyhyella aikavalillg, tarvitaan
laajan keinovalikoiman kayttoéa. Toisaalta tarvitaan paikallisten olosuhteiden

huomioon ottoa ja toisaalta yhteista tahtotilaa sisad@ntulovaylien tulevaisuudesta
kaupunkiseuduilla, jotta kyetaan turvaamaan valtakunnallisesti merkittavat
yhteydet ja niiden riittava palvelutaso.

Valtakunnallisesti tarkeiden paavaylien palvelutaso on tarkastelluissa kaupungeissa
paasaantoisesti hyva. Paikallisilla olosuhteilla on merkitystda ongelmien syntyyn ja
toisaalta ratkaisujen valintaan. Yksittaisissa tapauksissa palvelutaso on talla hetkel-
& huonontunut, mutta yleensa kuitenkin vain osan aikaa (esim. Jyvaskyla vt 9). Siksi
jo olemassa olevia ongelmia voidaan tarkastella yksittaisind tapauksina ja ottaa
ratkaisuja etsittdessa huomioon paikalliset olosuhteet. Ndin voidaan valttaa se, etta
linjausten kautta muodostuisi kategorisia esteitd maankdytdonsuunnittelulle, mika
kaupunkien ndkdkulmasta on tarkeaa.

Nauhamaisilla kaupunkiseuduilla on tarpeen pyrkia riittavaan kuljetusten palvelu-
tasoon ja rajoittamaan huonontunut palvelutaso ajallisesti ja alueellisesti mahdol-
lisimman lyhyeksi. Paatepistekaupungeissa ongelmana on keskeisten solmukoh-
tien sijaitseminen taajaman sisalla ja siten kuljetus- ja matkaketjujen jatkuminen
katuverkossa. Paikallinen ja seudullinen liikenne on silloin yleensa merkittavaa, ka-
pasiteetissa on ongelmia ja liittymat ja liikennevalot aiheuttavat viivastyksia ja on-
gelmia ennakoitavuudessa. Kummankin tyyppisilld kaupunkiseuduilla pitaisi maari-
telld, mika on kaupunkialueiden paateilla riittava palvelutaso ja kuinka paljon ruuhka-
aikaan pitaisi voida tinkia palvelutasosta. Ongelmat tulisikin luokitella ja lahtea sit-
ten ratkomaan niita.
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Niillakin kaupunkiseuduilla, missa talléd hetkelld ei ole ongelmia tarvitaan yhteista
valtakunnallista linjaa seka ylimaakunnallista, seudullista ja sidosryhmadyhteisty6-
td mahdollisten tulevien ongelmien valttamiseksi. Tekemattomyys johtaa ongel-
mien kasvuun maankayton lisddntyessa. Linjausten olisi annettava riittava tuki toi-
minnalle (kaikki ei voi olla mahdollista), mutta samalla olisi sailytettéva joustoa kei-
nojen valinnan suhteen.

Valmisteilla olevat paateiden toimintalinjat ja yhteisty6 elinkeinoelaman kanssa an-
tavat pohjaa kuljetusketjujen ennakoitavuuden kehittémiseen. Liikennejarjestelma-
tyo on kaytannossa viline, jolla sovitetaan yhteen alueen ja valtakunnallisia kehit-
tamistarpeita. Yhteistyota haittaa, etta valtion rooli kaupunkiseuduilla on epdaselva.
Epédselvyys koskee eri ministerididen tavoitteita, hallinnontalojen tydnjakoa ja liiken-
nemuotojen yhteistyota. Erittdin hyddyllistd on, jos kehittamistad voidaan tarkastella
ylimaakunnallisesti tai kaytavittain. Ylimaakunnallisesta yhteistydsta on saatu hyvia
kokemuksia mm. Itd-Suomen Lliikennestrategiatyossa. Ongelmana on, ettd ylimaa-
kunnallisessa yhteistydssa ei yleensa muodosteta selkeda yhteista tahtotilaa vaan ne
ovat valineita kilpailtaessa resursseista.

Maankayttéon on syyta kiinnittaa huomiota (esim. Oulu vt 4, Turku kt 40, Kuopio vt
5). Erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla on paineita maankdytdon kehittdmiseen
hyvin saavutettavissa olevilla alueilla, kuten paateiden varsilla, kun kaupunkia ja seu-
tua halutaan kehittaa toiminnallisesti ja taloudellisesti. On l6ydettava ratkaisuja, joil-
la tiivistaminen kyetdan toteuttamaan niin, ettei kaupungin ldpi meneva pitkdmatkai-
nen liikenne jumiudu. Valtakunnallisesti on tarkeaa ennakoitava kaupungin lapikul-
ku seka solmukohtien saavutettavauus. Tarkeita ovat yhteydet erilaisiin solmukoh-
tiin: satamiin, lentoasemille, joukkoliikenteen vaihtopisteisiin, rajanylityspaikkoi-
hin ja logistiikkakeskuksiin.

Solmukohtien kehittamista vaikeuttavat monet tekijat. Joillain alueilla on selkeita
toimintalinjoja logistiikkatoimintojen sijoittelulle, mutta niiden sijaintiin on yleensa
vaikea vaikuttaa. Markkinaehtoinen joukkoliikenne valitsee itse vaylénsa ja solmunsa
eika yhteistyd maankayton ja liikenteen suunnittelun kanssa ole riittavda. Kauppa-
keskukset pyrkivat paateiden varteen ja liittymiin, mika paikallisesti ndhdaan hyvin-
kin houkuttelevana. Seudullisesti ne voivat ja pyrkivat houkuttelemaan kavijoita laa-
jaltakin alueelta, mika lisaa liikennettd. Hyo6tyjen ja haittojen erilaisen kohdentumisen
vuoksi on niiden sijaintiin vaikea muodostaa alueellista yhteisymmarrysta.

Solmukohtien saavuttamiseksi on ajettava osa matkasta pitkin katuverkkoa, jossa
palvelutaso on usein paateitd heikompi. Ennakoitavat ketjut edellyttavat yleensa
usean toimijan toimenpiteitd. Haasteena on pitkajanteisyys, silla nykyiset suunnitte-
lujarjestelmat ja organisaatiot eivat kasittele maankayton ja liikenteen pitkdjanteista
kehittédmista eivatka investointeja. Muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta valtakun-
nallisesti merkittavilta vayliltd puuttui pidemman aikavalin yhteinen kehittémisen
visio sekd palvelutasoa koskevat laadulliset tavoitteet, joihin eri osapuolet olisivat
sitoutuneet. Monilla kaupunkiseuduilla maantieverkkoon Lliittyvia ongelmia ratkottiin
ongelmakohteittain ilman, ettd maankayton ja liikenteen pitkanaikavalin yhteensovit-
tamista ja kehittamista olisi katsottu toiminnallisena kokonaisuutena. Valtakunnalli-
selta tasolta tulevat tavoitteet ovat liian yleispiirteisia ja monitulkintaisia ohjatakseen
riittavasti kaytanndn suunnittelua. Nykyisissd prosesseissa ei ole selkedd koh-
taa/tyokalua osapuolten yhteiselle tavoiteasettelulle eikd suunnittelutasoja ja konk-
reettisia tyokaluja, joilla voitaisiin kasitelld keskeisid haasteita. Pitkdjanteisyyden
kehittamisessa voitaisiin ottaa mallia Ruotsin ja Norjan suunnittelujarjestelmista,
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joissa tarkasteltava aikajanne on 12 vuotta. Ruotsin ja Norjan suunnittelutavat muo-
dostavat selkean tahtotilan valtakunnallisten yhteyksien kehittéamiselle ja tukevat
nain suunnitteluyhteisty6ta.

Tarkastelluilla kaupunkiseuduilla on yhteistyotd maankayton ja liikenteen suunnitte-
lun valilla, mutta yhteistyon syvyydessa ja eri toimijoiden tasapuolisessa osallistumi-
sessa on eroja. Sitoutuminen koetaan ongelmalliseksi. Valtion nakékulmasta keskei-

nen haaste on, etta suunnittelu ja rahoitusprosessit ovat nykymallissa selkeasti
erillaan toisistaan ja niiden koordinointi pitkdjanteisesti on haastavaa. Aina ei ole

selvaa, kenelld on oikeus paattaa asioista ja mika taho tekee tarvittavat paatokset
asioiden edistamiseksi. Pitkdjanteiselle ja kokonaisuutta katsovalle vaylien kehitta-
misty6lle ei l6ydy valtion puolelta selkeda omistajaa, jonka vastuulla olisi edistéa ko-
konaisuutta. Koska valtion vastuut ja velvollisuudet eivat ole selkeita, koko vaylan
pitkdjanteiseen kehittdmiseen on hankala sitouttaa muita osapuolia. Sitoutuminen
onkin keskeinen suunnittelujdrjestelman ongelma. Haastatellut kaupungit pitivat
MAL-sopimusta yhtena keinona lisatd toimeenpanossa osapuolten sitoutumista yh-
teisiin toimiin. Ratkaisujen l6ytamisessa parhaat tulokset saadaan, kun yhteisty6 on
jatkuvaa, alkaa suunnittelun alkuvaiheissa, yhteinen ymmarrys alueen kehittamisesta
on olemassa eika jokin toimija dominoi tarkastelua litkaa. Kustannusjako on tarkea
kysymys. Sillda on huomattava merkitys ratkaisuvaihtoehtojen valinnalle. Siksi pitdisi
entista enemman katsoa tapauskohtaisesti hydtyjen kohdentumista ja rahoitusta sen
kautta.

Seuraavassa taulukossa on tarkasteltu eri lilkkumisen ulottuvuuksia litkenteen, liiken-
teen ja maankayton yhteensovittamisen ja toimintojen sijoittumisen nakdkulmista ja
esitetty, mitd kysymyksia tulisi tarkastella kullakin aluetasolla ja milld suunnitteluva-
lineella yhteensovittamista voitaisiin edistaa.
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Liikkumisen ulottuvuuksia pédvdéylien, litkenteen ja maankdyton yhteen-

sovittamisen ja toimintojen sijoittumisen nékékulmista sekd kysymyksid,
joita tulisi tarkastella kullakin aluetasolla ja ehdotuksia yhteensovitta-
mista edistévistd suunnitteluvdilineistd.

Kansainvdlinen
nékokulma

Ylimaakun-
nallinen
nékokulma

Maakunnallinen/
kuntien vdilinen
nékokulma

Nauhamaisen
kaupungin/
kaupunkiseudun
nékékulma

Pdicitepiste-
kaupungin/
kaupunkiseudun
nékdkulma

Viéylckohtainen
néikékulma

Liikenteen/Paavaylien
nakokulma

Liikenneviraston vastuulla:

Kuljetusketjun

— tahtotila, joka ottaa huo-
mioon resurssit

— epajatkuvuuskohdat (ajo-
ja lepoajat)

— palvelutason sailyttami-
nen ja harkittu paranta-
minen

— hairiokohdat, jotka on
mahdollista ja tavoitelta-
vaa poistaa liikennetek-
nisin keinoin

Liikennestrategia:

Valtakunnallisen saavutet-

tavuuden kannalta keskei-

semmat kehittamistarpeet

Jatkuva liikennejdrjestelmd-

tyo:

Luodaan joukkoliikenteen

verkostomainen rakenne ja

hallitaan solmupisteet

Jatkuva liikennejéirjestelmd-

tyo:

— Maéritellédan palvelutasot
ja tunnistetaan, mitka
vaylan osat edellyttavat
palvelutason nostoa ja
mitka sen sdilyttamista

— Mahdollisten hairididen
ajallinen ja alueellinen
rajoittaminen

Jatkuva litkennejdrjestelmd-

tyo:

— Kuljetusketjun jatkumi-
nen katuverkossa, tar-
keimpien vaylien palvelu-
tason turvaaminen

— Kuljetusten kannalta
kriittiset vaylat priorisoi-
daan

Jatkuva litkennejéirjestelmd-

tyo, esisuunnittelu:

— Vaylan roolin mukaiset
ratkaisut

— Toteuttamisen vaiheistus

Liikenteen ja
maankayton
yhteensovittamisen
nakokulma
Maakuntien ja Liiken-
neviraston valtakun-
nallinen yhteistyd
ALLI-tyon pohjalta

Maakuntakaavojen
yhteensovittaminen

MAL-sopimukset:

Pitkan aikavalin nako-

kulma toimintojen ja

lilkkenteen yhteenso-

vittamiseen

MAL-sopimus:

— Rakennemallityo

— Liikenteen ja maan-
kaytdn kokonaisuu-
den optimointi

— Laajan keinovali-
koiman harkittu
kaytto

MAL-sopimus:

— Rakennemallityd

— Liikenteen ja maan-
kaytdn kokonaisuu-
den optimointi

— Laajan keinovali-
koiman harkittu
kaytto

Ympérist66n sopivat,
turvalliset tekniset
ratkaisut, jotka ottavat
huomioon vaylan mer-
kityksen matka- ja
kuljetusketjuissa

Toimintojen sijoittamisen
nakokulma

Maakuntakaavoitus:

— Taukopaikkojen ja mui-
den kansainvalisia kulje-
tuksia palvelevien toimin-
tojen sijoittaminen

— Logistiikkakeskusten ja
pitkématkaisia kuljetuk-
sia tuottavien toimintojen
sijoittaminen niin, ettd
yhteys satamaan tai raja-
asemalle on mahdolli-
simman sujuva

"Toimintostrategia’:
Ylimaakunnallisesti palve-
levien, paljon liikennetta tai
kuljetuksia tuottavien toi-
mintojen sijoittaminen
Maakuntakaavoitus:
Toimintojen sijoittaminen
niin, etta paikallinen liiken-
ne ei tukeudu valtakunnalli-
sesti merkittaviin vayliin
Yleiskaavoitus:

— Kaupunkirakenteen tiivis-
taminen ja kestavien lii-
kennemuotojen toiminta-
edellytysten parantami-
nen

— Paikallisesti palvelevien
toimintojen sijoittaminen
paikallisverkkoon tukeu-
tuen

Yleiskaavoitus:

— Priorisoitujen vaylien
toimivuudesta huolehti-
minen

— Paikallisesti palvelevien
toimintojen sijoittaminen
paikallisverkkoon tukeu-
tuen

Yleis- ja asemakaavoitus:

— Liikenteen haittavaiku-
tusten (melu, paastot,
onnettomuudet) ennalta-
ehkaisy

— Riittava tilavaraus tietek-
nisille ratkaisuille
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5 Suositukset

Valtion toimenpiteilld on suuri rooli kaupunkien kehitysedellytysten aikaansaamises-
sa. Toisaalta kaupunkien toimenpiteilld on suuri merkitys valtakunnallisten yhteyk-
sien kehittymiselle erityisesti pitkalla aikavalilld. Haasteena on, etta valtion rooli kau-
pungeissa on nykytilanteessa epéaselva. Valtiolla ei mydskaan ole yhtendistd kantaa
kaupunkien kehittamiseen vaan kukin hallinnonala toimii itsenaisesti ja koordinoi-
mattomasti omista (@htokohdistaan. Yhteensovitus tapahtuu kaavoitusprosessissa,
jossa vetovastuu on kaupungeilla. Toisaalta lyhyeen aikavaliin perustuvat rahoitus-
mahdollisuudet vaikuttavat merkittavasti tehtaviin ratkaisuihin. Kaupunkien lisdksi
maakuntaliitoilla on merkittdava rooli etenkin pienemmilléd kaupunkiseuduilla, mutta
maakuntakaavoituksen verrattain vahdinen ohjaavuus ja rahoituksen puuttuminen
eivat tue toteutusta. Valtakunnallisten intressien sijasta tassa tydssa painottuu kilpai-
lu valtion rahoituksesta. Suunnitteluyhteistydn syvyydesta riippuu, miten hyvin eri
toimijoiden nékokulmat tulevat otetuksi huomioon. Epaselvyys heijastuu myds kan-
sainvalisen ja valtakunnallisen liikenteen toimintaedellytysten turvaamiseksi tarvitta-
vaan kaupunkien intressien ja pitkien matkojen ja kuljetusten tarpeiden yhteensovit-
tamiseen. Ongelmana on siis seka pitkadjanteisyyden etta yhteisen tahtotilan puute.

Hallituslahtoinen kaupunkipolitiikka linjaisi valtion ja valtion liikennehallinnon roo-
lia ja tahtotilaa kaupungeissa yli hallinnonalojen. Koska saavutettavuus on kaupun-
kien kehitykselle olennainen tekija, kaupunkipolitiikan rinnalle tarvittaisiin hallitus-
tason linjaus valtakunnallisesti merkittavista liikenneyhteyksistd, joiden palveluta-
sosta pidettaisiin huolta my6s kaupunkien tai taajamien kohdalla. Linjaus tukisi kau-
pungin, seudun maankayton, palveluiden ja liikenteen pitkdjanteista kehittéamista se-
ka antaisi evaita myos kehityskaytavien ja ylimaakunnalliseen yhteistyohon.

Kolmen hallituskauden mittainen toimenpideohjelma toisi varmuutta paitsi liiken-
neyhteyksien kehittymisestd, myos siita missa tahdissa kaupungit padsevat kehitta-
maan sellaista maankaytt6a, joka on jollain tavoin sidoksissa valtakunnallisesti mer-
kittavilla lilkkenneyhteyksilla tehtaviin toimenpiteisiin.

HallituslZhtainen Hallitustason injaus Kolmen
kaupunkipolittikia valtakunnallisesti hallituskauden
linjaa valtion roolin merkittavista mittainen

kaupungeissa yli litkenneyhteyksista. toimenpidechjelma.

hallinncnalgjen.

L 2

Kaupunkikohtaiset reunaehdot ja
tavoitteet muodostetaan kaupungin,
maakunnan ja valtion yhteistyona.

¥

Seudullisessa yhietstydssa
sovitetaan yhteen maankaytto
ja Uikenne.

Kuva 19. Hallitustason linjaukset ohjaisivat kaupunkikohtaista tavoitteenasette-
lua.
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Valtakunnallisten poliittisten linjausten tueksi Aluerakenteen ja liikenteen kehitys-
kuva 2050 (ALLI) -tyota olisi hyva tarkentaa. Koska valtakunnallisesti merkittavat
paatiet ja solmut ovat pitkien matka- ja kuljetusketjujen toimivuuden kannalta tarkei-
ta, valtakunnallisissa alueidenkayttntavoitteissa tulisi olla tata koskeva linjaus, joka
valittyisi maankadytonsuunnittelun prosessiin. Myos valtakunnallista liikennejarjes-
telmatyo6ta on tarpeen jatkaa, jotta valtakunnallisesti merkittévien lilkenneyhteyksien
tunnistamista varten olisi riittédva tietopohja. Paateiden toimintalinjojen yhteydessa
voitaisiin maaritelld valtakunnallisesti merkittavat tiet ja solmut ja niiden palvelu-
tasot.

Hallitustason linjaukset muodostaisivat pohjan kaupungin, maakunnan ja valtion yh-
teistyolle, jolla tunnistetaan yhteiset intressit, yhteensovittamisen reunaehdot ja ta-
voitteet.

Valtion yhteinen nakemys hallitusohjelman pohjalta

Valtio-osapuolten keskinaisen yhteistyon (ahtokohdan muodostavat hallitusohjelman
linjaukset ja niista l0ydettdvissa oleva valtion yhteinen intressi. Lahivuosina yhdys-
kunta- ja lilkennejarjestelmasuunnittelua ohjaavan yhteisen intressin voisi ennakoida
liittyvan erityisesti ilmastonmuutoksen hillitsemiseen, mutta myds kaynnissa olevaan
maakuntauudistukseen.

Valtio Maakunta, kunta
Hallituschjelman Hallinnonalojen rajat Hallinnonalojen rajat Maakuntastrategia?
linjaukset ylittévan yhtelsen ylittavan yhtetsen
intresstn identifiointt: intressin fdenttfiointt
[imastonmuutos? Iimastonmuutos?
L 2 ¥
Virkamiesyhteistyd Valtion yhteisen Maakunnan yhteisen Maakuntaohielma?
MAL- ja Kasvu- tavoitetilan tavoitetilan
sopimusneuvatteluihin muadostaminen muodostaminen
valmistauduttasssa (yli hallinnanalajen) {yli hallinnanalojen)
L 4 v
Valtakurnallisen liken- Valtion ja maakunman valinen neuvottely, Kaupunkiseudur Uiken
teen kriittiset elementft kéytavakohtaiset tarkastelut teen kriittiset elementit
kaupurgin kohdalla ¥ ja kaupunkikehityksen
. ., . . tavoitteat
Eli ne palveltasatekifit, foistaet | Kaupunkikohtaiset reunaehdot fa tavoittest |
Hingitd. Neuvorteluvaraa kuiterikin
{dytyy mufsta valtion vastuutla
alevista (ikenne)asiotsta Seudullisessa yhtelstydssd sovitetaan
yhtsen maankaytts ja litkenne
Kuva 20. Pohdintaa valtion ja kunnan/maakunnan yhteisen kehittimisen paikois-

ta. Valtion yhteinen tavoitetila voisi nojata hallitusohjelmaan, valtakun-
nallisen liikenteen kriittiset elementit ja neuvotteluvarat on tunnistetta-
va.

Valtion yhteisen tavoitetilan muodostaminen voisi liittyd valmistautumiseen erilais-
ten kaupunkikohtaisten sopimusten neuvotteluprosesseihin. Téllaisia sopimuksia
ovat MAL- ja Kasvusopimukset. Maakunnan roolin muuttuessa tullevat ajankohtaisik-
si valtion ja maakunnan véliset neuvottelut tai ohjauskeskustelut.
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Maakunta- tai kaupunkikohtaisia neuvotteluja varten tarvitaan ndkemys valtakunnal-
lisesti merkittavista litkennekaytavista ja siitd, mika liikenteen palvelutason ele-
mentti kussakin kdytavassa on kriittinen. Kriittisista elementeistd muodostuvat neu-
vottelujen reunaehdot. Vastaavasti tarvitaan valtion nakemys siita, mista liikenne- tai
maankayttdasioista voidaan joustaa. Tama puolestaan liséa maakuntien ja kaupun-
kien suunnittelumahdollisuuksia niilld maantieverkon osilla, joilla ei ole merkitysta
valtakunnallisten yhteyksien kannalta. On térkeaa tarkastella tie- ja rautatieliikenteen
muodostamaa kokonaisuutta.

Suunnittelun ja neuvottelun kohteeksi valittavan alueen rajaus on sovittava tapaus-
kohtaisesti riippuen siitd, mitka ovat liikkenteen kriittiset elementit kyseisessa kayta-
vassa ja millaista maankdyton rakennetta kdytavan varrelle on visioitu tai on suunnit-
teilla. Paateihin tukeutuva nauhamainen yhdyskuntarakenne edellyttad laajempaa
tarkastelualuetta kuin tiivistyva kaupunkirakenne.

Valtakunnallisen liikenteen kriittisten elementtien maarittely kaupunkikohtaisesti

Kaikki valtakunnallisesti merkittavien kuljetuskaytavien varrella sijaitsevat kaupungit
eivat ole samanlaisessa tilanteessa suhteessa kdytavaan ja sen kuljetusvirtoihin. Ta-
man vuoksi tulisi harkita kaupunkien luokittelua verkollisen asemansa mukaan esi-
merkiksi samaan tapaan, kuin tassa tyossa luokiteltiin esimerkkikaupungit:

— Lapikulku: Jyvaskyla, Kuopio

— Paatepiste: Turku, Oulu

— Kaksoiskaupunki (jos tallaista kehitysta halutaan kaupunkipolitiikassa tukea):
Lappeenranta-Imatra, Vaasa-Seingjoki

—  Portti maailmalle: Turku, Oulu, Vaasa, Imatra.

Kun kriittiset tekijat valtakunnallisissa kuljetuksissa on tunnistettu yhteysvaleittain,
voidaan tarkentaa kaupunkikohtaisen suunnittelun tavoitteita. Jos esim. ajoajan heik-
ko ennakoitavuus kaupungin kohdalla johtaa tarpeeseen vaihtaa kuljettajaa suuren
kuljetusvolyymin yhteysvalilla, ovat ajoajan ennakoitavuutta parantavat toimet valta-
kunnallinen intressi.

Miten ja millaisilla foorumeilla kdytannon tyota voitaisiin jatkaa?

Yhteysvalit, maantieverkko ja niiden palvelutasot tarkastellaan ylimaakunnallisessa
yhteistydssa (alueen tahtotilan muodostaminen). Ylimaakunnallinen liikenne- ja toi-
mintostrategia tai lilkkennekaytdvakohtainen strategia muodostavat yhteisen pitkan
aikavalin tahtotilan eri toimijoiden kesken. Ylimaakunnallista liikennestrategiaa kehi-
tetdan niin, etta se linjaa alueiden toimia keskeisten yhteysvalien palvelutasojen ylla-
pitamiseksi ja kehittamiseksi seka tuottaa toimintostrategian laajaa aluetta palvele-
vien toimintojen sijoittamiseksi. Ylimaakunnallisesti palvelevat toiminnot sijoitetaan
liikenteellisesti tarkoituksenmukaisiin paikkoihin nykyiseen liikenneverkkoon tukeu-
tuen. Tama edellyttaad yhteisty6ta eri toimijoiden (ml. elinkeinoelama) kanssa seka
kunnan intressida laajemman nakoékulman valittymista suunnitteluprosessiin. Tarvi-
taan myos yhteistyota fyysisten ja digitaalisten palvelujen tarjoajien kanssa.

Yhteysvalin nykyinen hyva toimivuus ja ennakoitavuus sailytetdan yhteistoimin eh-
kaisemalla paikallisen liikenteen kasvua. Tunnistetaan yhteysvalien keskeiset ongel-
mat palvelutasossa ja fokusoidaan kehittdminen ndiden ongelmien poistoon (esim.
yhteysvalin ennakoitavuus ruuhka-aikana). Kohdistetaan yhteysvalin toimet sinne,
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missad ne ovat kustannustehokkaimmin toteutettavissa. Kaytetdan laajaa keinovali-
koimaa (ml. digitaaliset palvelut) palvelutasopuutteen poistamiseksi tai ajalliseksi/
alueelliseksi rajoittamiseksi. Yhteistydta ja kaikkien liikennemuotojen huomioon ot-
toa tulisi vahvistaa.

Yhteensovittaminen tarvitsee tuekseen yhteisen ymmarryksen pitkan aikavalin kehi-
tyksesta ja sen perusteella muodostetun eri toimijoiden yhteisen tahtotilan seka pai-
kallisen kokonaiskuvan, jota paivitetadn saannéllisesti. Tahtotila voidaan muodostaa
tasapainoisesti maankayton (ml. elinkeinoeldama ja palvelut) ja likkenteen yhteiselld
suunnittelulla, jossa myo6s valtakunnallisia yhteyksia on tarkasteltu. Seudullisen ra-
kennemallityon avulla voidaan muodostaa yhteinen kasitys tulevaisuudesta. Tahto-
tila ja yhteiset tavoitteet tarkistetaan sitten esim. yleiskaavoituksen yhteydessa.
Yleiskaavassa on tarpeen ottaa huomioon valtakunnallisesti merkittavat tiet ja sol-
mut seka palvelutason riittdvyyden kannalta tarpeellinen maankayton rajoittaminen.

Tarvitaan pitkdn aikavalin tarkasteluja ja pelisaantoja paikallisten olosuhteiden
huomioon ottamiseen ja ongelmien ennaltaehkdisyyn: esim. paikallista liikennetta
synnyttavat toiminnot ensisijaisesti paikallisten yhteyksien varteen ja taajamien kas-
vun rajaaminen vaylan toiselle puolelle, ohitusteiden varsien maankaytén rajoittami-
nen, liittymat paavaylalta kaupunkiverkkoon. Tarvitaan myos joustoa yhteensovitta-
miseen. Jatkuva, eri toimijat (ml. operaattorit) mukaan ottava liikennejarjestelmatyo
tunnistaa palvelutason ylldpitamiseksi ja kehittamiseksi tarvittavat toimenpiteet lii-
kennejarjestelmassa esim. matkaketjut ja tavoiteltavat logistiikka-alueiden sijainnit.
Laajan keinovalikoiman (ml. raideliikenne, alylilkenne ym.) tarkastelu ja ratkaisuihin
liittyva, paikallisen tilanteen huomioon ottava joustojen hyddyntédminen on keskeista
yhteensovittamisessa.

Maankadyton ja liikkenteen yhteensovittamisen keskeinen ongelma on yhteisesti sovit-
tuihin toimiin sitoutuminen, kun suunnittelu ja rahoitus on nykyjarjestelmassa eriy-
tetty. Sitoutumista edistaisivat maakuntien ja valtion neuvottelut yhteisesta tahto-
tilasta, realistisesta paatieverkon ja solmujen palvelutason kehittamisesta ja vastuis-
ta, mitka voitaisiin kirjata poliittisesti hyvaksyttyihin strategioihin (paavaylaverkon
10.v aiesopimus tai ylimaakunnallinen vaylakohtainen kehittdmissuunnitelma ja so-
pimus). Rahoituksen liittaminen kiintedksi osaksi suunnittelua ja yhteistyota ja val-
tion sdilyminen sopijaosapuolena lisaisi valtion mahdollisuuksia huolehtia valtakun-
nallisista intresseistd. Sitoutumista parantaisi myos suurilta kaupunkiseuduilta saa-
tujen kokemusten perusteella seudullisen aiesopimuksen laajentaminen nykyista
useammille kaupunkiseuduille. Sopimukseen olisi kuitenkin tarpeen saada myos pit-
kan aikavalin kehittdmisen nakdkulma, kun sopimus talla hetkelld kohdistuu vain (a-
hivuosiin. Sopimus voisi jatkossa linjata maankaytdn, asumisen ja liikenteen strategi-
sia painopisteita seuraavalle 10-vuotiskaudelle.

Liikennejarjestelma- ja maankadytdnsuunnitteluty6td seka ylimaakunnallisen/liiken-
nekaytavakohtaisen strategian valmistelua tulisi ohjeistaa (esim. seudullinen liiken-
ne) ja yhteistyota tulisi johtaa.
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Tyossa tehtyjen haastattelujen ja tyopajatydskentelyn perusteella oltiin yksimielisia
siita, ettd seuraavat toimenpiteet edistavat kaupunkikehityksen ja pitkdmatkaisten
kuljetusten matkojen yhteensovittamista kaupunkiseuduilla:

— Kansainvidlisen ja valtakunnallisen saavutettavuuden kannalta keskeiset
henkilo- ja tavaraliikenteen yhteysvalit (ml. erikoiskuljetusten reitit) ja sol-

mut maaritelladan. Muiden maanteiden roolia tarkennetaan.

— Maaritelldan eri toimijoiden kanssa yhteistydssa valtakunnallisesti merkit-
tavien paateiden palvelutaso asiakaslahtoisesti tunnistaen myo6s kaupunki-
kehityksen tarpeet.

— Tunnistetaan palvelutason kannalta kriittiset tekijat ohjeeksi vaiheittaisille
kehittédmistoimille ja pitkanaikavalin suunnittelulle.

— Valtakunnallisesta liikenteen palvelutasosta pidetadan huolta ja sen enna-
koitavuutta priorisoidaan maaritellyilla yhteysvaleilld ja solmuissa seka
otetaan huomioon yhteensovittaminen paikallisiin ratkaisumahdollisuuksiin.

— Valtakunnallisen saavutettavuuden kannalta keskeisia yhteysvdleja ja
solmuja seka valtion tahtotilaa niiden kehittamisessa tarkastellaan yhteys-
vdlin maakuntien, kuntien ja sidosryhmien kanssa ottaen huomioon rahoi-
tusmahdollisuudet.

—  Yhteistyo eri suunnittelutasojen ja toimijoiden valilla toimii niin, etta valta-
kunnallinen ja alueellinen tahtotila seka palveluiden tarjoajien tarpeet voi-
daan sovittaa yhteen.

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

— Vahvistetaan sitoutumista yhteisesti sovittuun sdannéllisella seurannalla ja
ulottamalla MAL-sopimusten kaltainen sopimus laajemmin kaupunkien ja val-
tion valille.
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6 Jatkotoimenpiteet

Jatkotoimenpide-ehdotukset on jaettu kahteen ryhmaan. Ensimmaiseen kuuluvat ne,
joiden edistédmiseen Liikenneviraston on mahdollista vaikuttaa. Toisen ryhman muo-
dostavat ne, joita Liikennevirasto voi vain vélillisesti edistaa.

Liikenneviraston vaikutuspiirissa olevia jatkotoimenpiteita

Valtakunnalliset yhteydet ovat kaupunkiseuduille tarkeitd, silla kaupunkiseutujen ke-
hitykselle on merkittavaa hyva saavutettavuus. Kaupungit pyrkivatkin hyddyntamaan
omaa valtakunnallista saavutettavuuttaan. Kuitenkaan vaikutuksia muiden kaupunki-
seutujen saavutettavuuteen ei juuri tarkastella eikd kaupunkiseudun lapi kulkevan
kuljetus- ja matkaketjun nopeus ja palvelutaso yleensa ole tarkasteluissa mukana.

Koska kaupunkien toiminnan vaikutus valtakunnallisten yhteyksien toimivuuteen on
riippuvainen niiden verkollisesta sijainnista, on paikallaan, etta kaupungit luokitel-
laan verkollisen asemansa mukaan esimerkiksi samaan tapaan, kuin tassa tyossa
luokiteltiin esimerkkikaupungit:

— Lapikulku: Jyvaskyla, Kuopio

— Paatepiste: Turku, Oulu

— Kaksoiskaupunki (jos tallaista kehitysta halutaan kaupunkipolitiikassa tukea):
Lappeenranta-Imatra, Vaasa-Seindjoki

—  Portti maailmalle: Turku, Oulu, Vaasa, Imatra.

Luokituksessa on téarkeaa kasitellad rinnakkain tiet ja rautatiet ja ottaa kantaa rauta-
tiealueiden merkitykseen valtakunnallisen junaliikenteen kannalta.

Kaupunkien luokittelu yhdessa paateiden toimintalinjat tyon kanssa muodostavat
pohjan yhteysvilikohtaisille tarkasteluille, ongelmien Lluokittelulle ja ratkaisujen
suunnittelulle huomioon ottaen laaja keinovalikoima ml. digitalisaation mahdollisuu-
det.

Kaupunkiseuduilla, joiden lapi kulkee valtakunnallinen yhteys, on tarpeen pyrkia riit-
tavaan kuljetusten palvelutasoon ja rajoittamaan huonontunut palvelutaso ajallisesti
ja alueellisesti mahdollisimman lyhyeksi. Paatepistekaupungeissa ongelmana on kes-
keisten solmukohtien sijaitseminen taajaman sisalla ja siten kuljetus- ja matkaketju-
jen jatkuminen katuverkossa. Kummankin tyyppisilla kaupunkiseuduilla pitdisi maari-
telld, mika on kaupunkialueiden paateilla riittava palvelutaso ja kuinka paljon ruuhka-
aikaan pitaisi voida tinkia palvelutasosta. Ongelmat tulisikin luokitella ja l&htea sitten
ratkomaan niita.

Yhteysvalinakokulman hamartyminen paikallista ja alueellista suunnittelua tehtaes-
sd havaittiin tosiasiaksi. Samoin havaittiin joukko johtamiseen liittyvida haasteita
seka valtion yhteisen tahtotilan puuttuminen. Naita asioita ehdotetaan tarkastelta-
van esimerkkitapauksen avulla. Tallainen voisi olla valtatie 4 valilld Heinola-Haapa-
ranta, koska sitd on selvitetty jo aiemmin liikenteen palvelutason nakoékulmasta ja
koska vt 4 on keskeinen valtakunnallinen henkil6- ja tavaraliikenteen yhteys. Yhteys-
vélista on hyvaa tietopohjaa saatavilla. Nyt tarkastelundkdkulmaa laajennetaan kat-
tamaan maankayton kehitys. Myds meneilldan olevat hallinnolliset uudistukset ja nii-
den vaikutus vastuisiin ja rooleihin voidaan ottaa huomioon, kun uudistusten sisall6s-



Liite 2
42

ta on saatavissa tarkempaa tietoa. Tavoitteena on yhteisen strategian luominen lii-
kenneoloihin ja maankayton kehittamiseen.

Tarkasteltavia kysymyksia:
— Mika taho johtaa prosessia?
— Mitka tahot kayttavat valtion aanta?
— Miten valtion yhteinen tahtotila muodostetaan?
— Miten kytkennat eri kaavatasojen ja tie- ja lilkkennesuunnittelun vaiheisiin
muodostetaan?
— Miten ylimaakunnallinen toimintostrategia voisi syntya?

Lahtdaineisto:
— Vit 4 (E7s) vélilld Heinola-Jyvaskyla—Oulu—Haaparanta: Palvelutasoléhtdinen
kehittamisselvitys
— Jyvaskylan ja Oulun ryhmahaastattelut (Liite 1).

Valtakunnallista liikennejarjestelmatyota tulee jatkaa ja kehittda vuorovaikutukses-
sa alueiden ja sidosryhmien kanssa. Sen roolina on luoda ja ylldpitaa yhteistd ymmar-
rysta valtakunnallisesta saavutettavuudesta, sen kehityksesta ja tarvittavista toimen-
piteista saavutettavuuden yllapitamiseksi ja kehittdmiseksi. Yhteinen ymmarrys on
erityisen tarkeaa siksi, ettd tarvitaan monen osapuolen toimia, jotta tuotekuljetus su-
juu sovitussa aikaikkunassa tehtaalta satamaan ja sielta edelleen markkinoille tai pit-
kat matkaketjut sujuvat maan eri osien valilla. Eri hallinnonalojen yhteinen tarkastelu
ALLI-ty6n tapaan luo pohjaa téllaiselle tarkastelulle.

Jatkotoimenpiteitd, joihin Liikennevirasto voi valillisesti vaikuttaa

Ylimaakunnallisen liikennestrategian rinnalle tarvittaisiin ylimaakunnallinen toimin-
tostrategia, jossa madriteltdisiin ylimaakunnallisesti palvelevien, paljon liikennetta
tai kuljetuksia tuottavien toimintojen sijoittaminen. Kun se yhdistetdan valtakunnalli-
sen saavutettavuuden kannalta keskeisimmat kehittamistarpeet maarittelevaan yli-
maakunnalliseen liikennestrategiaan, saadaan hyvat tytkalut maakuntakaavojen yh-
teensovittamiseen.

Maankadyton, asumisen ja liikenteen sopimiskadytantdja ja sopimista edeltavia
suunnitteluprosesseja tulisi kehittda. Tarkeitd osaprosesseja ovat yhteinen raken-
nemallityd, liikenteen ja maankayton kokonaisuuden optimointi seka laajan keinova-
likoiman harkittu kayttd. Paateiden toimivuuden ja kaupunkikehityksen yhteensovit-
tamisen nakokulmasta MAL-sopimusten kaltaisten kuntien ja valtion yhteistéa tahtoti-
laa ilmaisevan sopimuskdytannon laajentaminen useampiin kasvukeskuksiin olisi
suositeltavaa.
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Kaupunkikohtaiset yhteenvedot

Tarkastellut maantiet ja niiden valtakunnallinen merkitys (kartat)
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Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva

Jyvaskylan seudun piirteend on, etta vaesto ei ole jakautunut seudulle tasaisesti, vaan kasvu on suuntautu-
nut Jyvaskylan, Laukaan ja Muuramen keskustoihin ja naita yhdistavan paaliikennevaylan varrelle. Seudul-
linen asuminen ei tukeudu valtakunnallisten valtateiden varrelle, vaan muodostaa oman kokonaisuutensa.
Tavoitteeksi on asetettu, ettd yhdyskuntarakennetta eheytetdan ja tiivistetaan taydennysrakentamalla taa-
jamia eri vydhykkeille asetettujen tavoitteiden mukaisesti. Jyvaskyldn vahvaa, sijaintiin perustuvaa logisti-
sen keskuksen asemaa kehitetdadn. Seudun tavoiterakennemallissa yksi kasvusuunnista on Laukaantien
suunta (mt 637 Seppalantie — Pieleslehdon liittyma).

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit

Jyvaskylan rantavayld on keskeinen keskustaa sivuava valtakunnallinen vayla. Sen laheisyys vaikuttaa
omalta osaltaan paikallisliikenteeseen ja Jyvaskylan keskustan kehittamiseen. Rantavayla toimii tarkeéna
yhteytena niin valtakunnallisessa, seudullisessa kuin kaupungin paikallisessakin liikenteessa. Paikallisen ja
seudullisen liikenteen osuus liikenteellisestd merkityksesta on hieman yli puolet. Kaupunkiseudun lapi kul-
kevan henkil6liikenteen ja kuljetusten merkitys on valtakunnallisesti suurta. Valtatie 4 kuuluu toisena suo-
malaisena valtatiena EU:n maarittelemaan TEN-T-ydinverkkoon. Valtatie 9 on osa TEN-T-ydinverkkoa tay-
dentavaa kattavaa verkkoa.

Palvelutaso ja siihen liittyvdit keskeiset yhteensovittamiskysymykset kaupunkiseudulla

Valtatien 4 jakson Kanavuori-Vaajakoski puutteena ovat liikenteen maériin ja luonteeseen ndhden puut-
teelliset liittymat, jotka laskevat nopeustasoa ja ovat liikenneturvallisuudeltaan heikot, yksiajorataisen tien
korkea kuormitusaste, joka heikentaa tiejakson toimintavarmuutta seka heikko liikenneturvallisuus, joka
myos osaltaan heikentaa tiejakson toimintavarmuutta.

Valtatien 9 keskustajakson (Rantavayld) puutteena ovat liikenteen luonteeseen ja maariin nahden osin
puutteelliset liittymajarjestelyt (tasoliittymia moottorivaylamdisessa tieymparistossa), jotka laskevat no-
peustasoa ja ovat liikenneturvallisuudeltaan heikot, tien suurehko kuormitusaste, joka heikentaa tiejakson
toimintavarmuutta seka heikko liikenneturvallisuus, joka myds osaltaan heikentaa tiejakson toimintavar-
muutta. Tiejaksolla on runsaasti seké paikallista etta valtakunnallista liikennetta. Jakso sijaitsee tiiviisti
rakennetulla kaupunkialueella.
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Valtatien 4 jakson vt 9 — mt 637 puutteina ovat
heikohko liikenneturvallisuus, suurehko kuormi- 1 &

tusaste seka naista johtuvat puutteet toimintavar- V4
muudessa. Myos jakson nopeusrajoitus (70 km/h) 3
on TEN-T-verkkoon kuuluvalle valtatielle heikohko. 3

Tiejaksolla on runsaasti seka paikallista etta valta- 2 s i
kunnallista liikennettd. Kaksiajorataisen, erita- 4 ' 4 2 .~
soliittymilla varustetun tiejakson liittymatiheys on 5 3
suuri ja tie kulkee melko voimakkaassa kaarteessa. 2
Jakso sijaitsee tiiviisti rakennetulla kaupunkialu-
eella.

Valtatien 9 jakson Muurame—Keljonkangas puut-
teena on yksiajorataisen tien suurehko kuormitus-
aste ja heikko liikenneturvallisuus, joka myds osal- 1
taan heikentaa tiejakson toimintavarmuutta. Tie-
jakso paattyy moottoritien alkuun. 5

Arvioidut palvelutasopuutteet.

Nykyiset toimintamallit

Jyvaskylassa suunnitteluyhteistytta tehdadn systemaattisesti ja maaratietoisesti kaupungin johdolla. Jy-
vaskylan seudun tiivista yhteisty6ta maankayton ja liikenteen valilléd on aloitettu osana aiesopimusta (Jy-
vaskylan seudun liikennejarjestelman kehittamistoimenpiteiden toteutus ja edistdminen v. 2011-2016). Jy-
vaskylan seudun rakennemalli 20X0 -ty6téd on ohjannut ohjausryhma, jossa ovat olleet edustettuina kaikki
Jyvaskylan seudun kunnat sekd Keski-Suomen ELY-keskus ja Keski-Suomen liitto. Ty6ta on ollut toteutta-
massa projektitydéryhmad, johon ovat osallistuneet kuntien, maakuntaliiton ja konsulttien edustajat. Lisaksi
JYSELIL:n ohjaus- ja tyéryhma on toiminut Keski-Suomen ELY-keskuksen johdolla ja ryhmassa on ollut
edustus Jyvaskyldn kaupungilta, Laukaasta, Muuramesta ja Keski-Suomen liitosta. Jyvaskyldn seudun ra-
kennemalli sisaltdad Rakennemallisopimuksen 20X0, jolla pyritdan lisddmaan Jyvaskyldn seudun kuntien
maankayttoon ja muuhun kehittamiseen liittyvaa yhteisty6ta sekd suunnitteluyhteistydtd kuntien raja-
alueilla. Rakennemallitydn ja -sopimuksen toteutuksen seuraamiseksi on perustettu Jyvaskylan seudun
kaavoittajien ns. Verkkariryhma ja Liikennejarjestelman tilan seurantaa toteuttaa liikennejarjestelmaryhma
ns. jatkuvan toimintamallin mukaisesti.

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista
— Rahoittajien pitdisi paasta olemaan mukana suunnitteluvaiheessa, eli jos kaupunki rahoittaa, tulee

sen saada olla mukana suunnittelussa.

— Tarvitaan samat pelisdannoét eri ELYihin.

— Valtakunnallinen nakemys ei ole aina kaikilla seuduilla edes mukana suunnittelussa.

— Suunnitteluun ja toteuttamiseen tarvitaan vaiheittaisuutta — ei pida hakea vain vuoden 2040 tay-
dellista lopputilaa vaan tulisi nahda myoés ne valissa olevat vaiheet.

— Tarvitaan parempia suunnitteluvalineita ja prosesseja, joilla voidaan tarkastella koko liikenneverk-
koa eika vain yhta asiaa (esim. yhta paatieta).

— Kehateiden hallinnollista luokkaa tulisi tarkastella kriittisesti ja kehittda osana katuverkkoa.

Analysoidut dokumentit:
— Rantavayla (valtatiet 4 ja 9) Jyvaskylan liikennejarjestelmassa
— Jyvaskylan seudun litkenne 2025, toimintalinjat ja kehittamisohjelma
— Jyvaskylan seutu rakennemalli 20X0
— Aiesopimus Jyvaskylan seudun liikennejarjestelman kehittémistoimenpiteiden toteutuksesta ja
edistdmisestd v. 2011-2016

Haastatteluihin osallistuneet:
Timo Vuoriainen, Leena Rossi, Martti Varis, Pasi Pirtala, Hannu Onkila, Pekka Kokki.
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Tarkastellut maantiet ja niiden valtakunnallinen merkitys (kartat)

Merkitys
valtakunnallisen
litkenteen
nékbkulmasta.

Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva
Kuopion seudun maankaytté on muodostunut valtateiden ja seudullisten joukkoliikennekaytavien ymparil-
le. Keskeiset elinkeinokeskittymat sijaitsevat Kuopion keskustassa ja tiedepuistossa, valtatien 5 solmukoh-
dissa seka nykyisissa kunta- ja aluekeskuksissa joukkoliikennekaytavien varrella.

Seudun yhteisissa paatavoitteissa linjataan, ettd nykyisille ja uusille yrityksille luodaan houkuttelevia ja
vaihtoehtoisia sijoittumiskohteita paaliikennevaylien laheisyydestd. Lentoaseman vyohyketta (Toivala ja
Sorsasalo) kehitetdan vetovoimaisena logistisena kokonaisuutena. Paavaylia (vt 5 ja vt 9), ratayhteytta ja
niiden solmukohtia (liittymat, asemaseudut) kehitetdan. Valtateihin tukeutuva maankdyton kehittdminen
voi aiheuttaa konflikteja valtakunnallisen liikenteen sujuvuuden kanssa.

Kuopion kaupunki on kehittéanyt keskustaa kavely ja pyorailypainotteisemmaksi rauhoittamalla keskustaa
ajoneuvoliikenteelta ja ohjaamalla liikennettd muille lilkenneverkon osille.

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit

Kuopion seudun osalta vt 5 ja vt 9 tunnistetaan kansainvalisiksi ja kansallisiksi kaytaviksi, joiden sujuvuut-
ta halutaan kehittda. Seudun yhteisissé paatavoitteissa linjataan, ettd nykyisille ja uusille yrityksille luo-
daan houkuttelevia ja vaihtoehtoisia sijoittumiskohteita paaliikennevaylien (dheisyydestd. Lentoaseman
vyohyketta kehitetadn vetovoimaisena logistisena kokonaisuutena. Tavoitteena on Kuopion kaupunkiseu-
dun logistisen aseman kehittdminen seka erityisesti kaupan, perustuotannon jatkojalosteiden, yhdyskunta-
ja energiahuollon sekd vientikuljetusten tarpeisiin vastaaminen. Lentoliikenteen rooli tavaraliikenteessa
kokonaisuutena nahtiin vahaiseksi (0,003 %), mutta sen rooli on tarked nopeissa paakaupunkiseudulle
suuntautuvissa yhteyksissa.
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Palvelutaso ja siihen liittyviit keskeiset yhteensovittamiskysymykset

kaupunkiseudulla g &
Valtatien 5 valtakunnallinen merkitys on liikenne- ja kuljetusmaarilla pbe A
mitattuna erittdin suuri, valtatien 9 puolestaan huomattavasti pienem- 5

pi. Valtatie 5 on Kuopion kaupunkialueella moottoritie, joka tarjoaa hy-

van palvelutason ja suuren vilityskyvyn. Vaikka tiellé on paikoin huo- 1

mattavasti myo6s paikallista liikennettd, ei tielle ole tunnistettu merkit-
tavia palvelutasopuutteita. Kuopion alueella merkittavimmat palveluta-
sopuutteet ovat Vuorelassa ja Kuopion eteldpuolella ja ne liittyvat ko-
honneeseen henkilévahinko-onnettomuuden riskiin. Valtakunnallisen 1
lilkenteen kannalta Kuopiossa ei ole merkittavia palvelutasopuutteita.

Arvioidut palvelutasopuutteet.

Nykyiset toimintamallit

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

— Kuopion kaupunkiseudun liikennejarjestelmasuunnitelma on laadittu Kuopion kaupungin johdolla
ja sen valmisteluun ovat osallistuneet kaikki liikennejarjestelman kehittdmisen kannalta keskeiset
tahot. Valmistelu on tapahtunut tiiviissa yhteistydssa kaupunkiseudun maakuntakaavatyon kanssa.
Toimenpiteiden toteutuksen varmistamiseksi onkin lahivuosien hankkeista laadittu aiesopimus ja
pitemmalle aikavalille luotu seurantajarjestelma, joiden toteutumisesta ja koordinoinnista vastaa
Kuopion kaupunkiseudun liikenne-strategiaryhma Kuopion kaupungin johdolla.

— Kuopiossa on Kasvusopimus mutta ei MAL-sopimusta.

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista

— Kuopiossa kapasiteetti tulee pikkuhiljaa tiensa paahan ja jo nyt kapasiteetti on darirajoilla ruuhka-
piikeissa, joten tarvitaan keinoja, joilla lilkkennevirtaa saadaan tasaisemmaksi ja vahennetaan Lii-
kenteen suhteellista kasvua. Ratkaisuvaihtoehtoina tunnistettiin kulkumuotoihin vaikuttaminen ja
vaihtoehtoisten reittien tarkastelu.

— Maakunnan tasolla tehty liikennejérjestelmasuunnitelma on hyva vaikkakin raskas kaytanto.

— Valtion ja kuntien tulisi katsoa joukkoliikennettda enemman yhdessa, sillé ei ole varmaa, etta se ke-
hittyisi itsestaan.

— Liikennejarjestelmaa tulee tarkastella jatkossa tyossakaynti-/asiointialueittain, ei vain hallinnollis-
ten rajojen mukaan.

Analysoidut dokumentit:
— LOIKKA 2030 - Kuopion toiminnallisen seudun rakennemalli 2030
— Kuopion kaupunkiseudun liikennejarjestelma suunnitelma
Kuopion seudun liikennestrategian paivitys

Haastatteluihin osallistuneet:
Juha Romppanen, Jarmo Pirhonen, Paula Liukkonen, Airi Muhonen, Paula Qvick, Terhi Nissinen, Katri Mat-
tamaki, Ismo Heikkinen ja Timo Jarvinen.
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Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva
Yhdyskuntarakenne perustuu kuutostien suuntaiseen kehityskaytédvaan, joka toimii Eteld-Karjalan kasvun
runkona. Asuminen, tyopaikat ja palvelut keskittyvat kuutostien varrella oleviin keskuksiin, joita kehitetaan
monipuolisina asuin-, tydpaikka- ja palvelukeskittymina. Luumaelld ja Joutsenossa maankayttda pyritaan
tuomaan 6-tien yhteyteen ja kasvattamaan tien suuntaisesti taajamien kasvattamiseksi yhteen. Valtatien
vaikutuspiirin ulkopuolella olevissa pienemmissad kunnissa suhtaudutaan hajarakentamiseen suopeasti.
Kehityskaytavalle syntyy myods uusia keskuksia erityisesti valtatien risteysalueille Ruokolahden, Imatran,
Joutsenon, Lappeenrannan ja Taipalsaaren kuntiin. Kaupan osalta rakenneyleiskaavassa tavoitteena on
palvelujen sijoittaminen hyvien liikenneyhteyksien varrelle, paaliikennevaylien solmukohtiin, palvelemaan
seka kauttakulkua ja kansainvalista liikennetta etta paikallisia asukkaita. Taajamien ulkopuolella korostu-
vat erityisesti kuutostien risteysalueet lilkenne- ja kaupan palvelujen sijaintipaikkoina.

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit

Etela-Karjalassa kuutostietd kehitetdaan alueen valtavayldna, minka lisaksi korostuvat valtatieyhteydet, jot-
ka syottavat lilkkennetta kuutostielle. Alueella tavoitteena on paaliikennevaylien sujuvuuden ja palvelutason
turvaaminen. Maakunnan elinvoimaisuuden ja kehittymisen edellytyksena on, etta teollisuudelle ja muulle
yritystoiminnalle turvataan kilpailukykyinen toimintaymparistd ja etta lilkkenneyhteydet toimivat kaikkiin
suuntiin. Logistiikan nakokulmasta L]S:ssa on tunnistettu myos kansainvélisen raskaan liikenteen pysa-
koéinti- ja levahdysalueiden lisdéaminen seka Venajan puolella olevien keskeisten infrahankkeiden edistami-
nen.

Rakennemallissa tunnistetaan liikenteen osalta valtakunnallisesti tarkeiden liikennevaylien, satamien ja
lentoasemien seka rajanylityspaikkojen kehittamismahdollisuuksien turvaaminen. Alueellisesti paatavoit-
teena ovat hyvat yhteydet Helsinkiin, Pietariin ja satamiin seka tavaraliikenteen sujuvuus. Eteld-Karjalan
kaupunki- ja kuntakeskuksia halutaan kehittda ohjaamalla raskasta liikennetta pois keskustasta turvallisille
ja sujuville kuljetusreiteille.
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Palvelutaso ja siihen Lliittyviit keskeiset yhteen- - 5
sovittamiskysymykset kaupunkiseudulla
Tieyhteydet ja niiden merkitykset ovat erilaisia tar- 5
kastelluilla kaupunkipariseuduilla. Valtakunnallisen 0
liilkenteen ndkdkulmasta Etela-Karjalan vt 6, erityi-
sesti tiejakso Lappeenrannan kohdalla, korostuu
myds vientikuljetusten erittdin merkittavaksi kulje- > 3
tusreitiksi. Valtakunnallisen Lliikenteen tarkeyden
lisdksi osuudella on myos selvasti seudullista ja 1
paikallista liikennetta. Eteld-Karjalassa on tiejakso- 1

ja, jotka palvelivat padosin paikallista liikennett3, -h, 14
joissa seudullisen ja valtakunnallisen liikenteen | 3 iy

osuus oli vahaista. Eteld-Karjalassa l0ytyi palvelu-
tasopuutteita, mutta ne eivat kuitenkaan sijoittu-
neet tiejaksoille, joilla on olennaista merkitysta val-
takunnallisen liikenteen kannalta.

Arvioidut palvelutasopuutteet.

Nykyiset toimintamallit

Eteld-Karjalan viimeisin liikennejdrjestelmasuunnitelma valmistui 2014 maakuntaliiton valmistelemana. Liitolla
ei ole kuitenkaan ollut resursseja, joten liitto on toiminut yhteen kutsuvana voimana mutta itse tyd on nojautunut
pitkalti kuntien ja ELYjen osallistumiseen. L]JS-tydssa tunnistettiin lilkkenteen ja maankaytdn vuorovaikutuksen
puutteita. Tyon toimenpideohjelmassa esitetaan liikenteen ja maankdyton suunnittelun yhteisty6ta maankayton,
asumisen, palvelujen ja liikenteen yhteensovittamiseksi ja yhdyskuntarakenteen eheyttamiseen sitoutumiseksi.
Lisdksi esiin nousee maankaytén kasvun ohjaaminen nykyistd taajama- ja kyla-rakennetta taydentaen ja kehitys-
vyOhykkeitd vahvistaen sekd kaavojen auditointi kestévien kulkutapojen edistémisen ndkokulmasta. Kuntien
luottamuselimet eivéat ole olleet mukana varsinaisessa L]S-tydssa mutta seudulla on jarjestetty erillisid seutu-
kuntakierroksia, jossa kuntapaattajat ovat kertoneet tarpeistaan tienpidon suuntaan.

Paatiehankkeiden suunnitteluvaiheet on kayty lépi satamien (Hamina ja Kotka) kanssa, lisaksi logistiikka-alan
etujarjestojen kanssa on keskusteltu. Korjausvelkateeman ohessa on kayty [dpi keskusteluja SKAL:n, metsateol-
lisuuden, MTK:n ja puolustusvoimien kanssa.

Etela-Karjalaan ei ole laadittu MAL-sopimusta, eika seudulla ole laadittu kuntien vélille merkittédvia maankayton
tai liikenteen strategisia sopimuksia.

Lappeenranta-Imatra-valilla ei tehda toistaiseksi systemaattista yhteistyota.

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista

— Téarkeas, ettd kaupungin ja ELYn vélille saadaan luotua hyva yhteistyd. Keskeista, etta ei tulla valmiiden
ratkaisujen kanssa, vaan luodaan esityksia, joita voidaan yhdessa "pallotella” ja joista voi neuvotella.

— Nykymallin haasteena on, etta ELY:ll3 ei mahdollista toteuttaa pienid hankkeita, koska rahoitusta ei ole.
Nyt kaupungit tuovat omat ehdotuksensa ja ELY pohtii, jos voi osallistua rahoitukseen.

— Nyt kdydaan [ahinna hallinnollista keskustelua, onko joku tienjakso jatkossa tie vai maantie. Ohjaavana
tekijana on yllapidon rahoitus molemmilla osapuolilla.

— Kunnossapitoasioissa tarvitaan ohjeistus ja toimintalinjoja kaupunkiseuduille siihen, miten ELYjen ja
kaupunkien roolitusta voidaan parantaa (laatutaso).

— Olisi hyva olla yksiselitteiset séannoét, milloin vayla kohdellaan kaupunkialueella katuna ja milloin maan-
tiena.

Analysoidut dokumentit:
— Eteld-Karjalan 1. vaihemaakuntakaava — vaikutusten arviointi. kauppa, matkailu, elinkeinot ja liikenne,
2014.
— Eteld-Karjalan maakuntakaava — Kaavaselostus 2010
— Eteld-Karjalan liikennejarjestelmasuunnitelma 2030 — paivitys 2014
— Yhteinen rakenneyleiskaava (Paras-hanke) 2009

Haastatteluihin osallistuneet:

Tyossa pyrittiin haastattelemaan laajasti kaupungin, maakuntaliiton ja ELY-keskuksen henkil6itd. Ryhméahaas-
tatteluihin osallistuivat Timo Kalevirta, Maarit Pimia, Petteri Kukkola, Yrjo Pilli-Sihvola, Paivi Pekkanen, Lassi
Nurmi, Marjo Wallenius, Tuomas Talka, Marjo Saukkonen ja Pekka Ovaska.
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Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva
Oulussa asuminen sijoittuu keskusta-alueelle ja sormimaisesti paateiden varteen. Keskusta-alueella pyo-

railylla on vahva rooli ja sita halutaan jatkossakin tukea. Muualla liikkuminen tukeutuu vahvasti henkildau-
toiluun joukkoliikenteen kadyton ollessa hieman muita vastaavia kaupunkiseutuja vahaisempaa.

Oulun seutu on Pohjois-Suomen merkittavin tydssakayntialue, joten seudullisten paatieyhteyksia sujuvuus
on elinkeinoeldaméan nakokulmasta keskeistd. Lentoasema on térked solmupiste, jonka kehittaminen ja yh-
teyksien parantaminen ovat yksi seudun paatavoitteista. Lentoasema on tdrked seka matkailun etta tyo-
asiamatkojen kannalta. Logistiikkapalvelut on tunnistettu tarpeelliseksi keskittaa kahdelle tai kolmelle lo-
gistiikka-alueelle. Muut logistiikan kehittémistarpeet keskittyvat padosin Oritkarin satamaan. Kuljetuksille
tarkeita satamayhteyksia ovat vt 4, vt 20 ja vt 22 seka niille johtavat maantiet (esim. mt 8155).

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit

Oulun seudulla valtakunnallisesti merkittavin tie on vt 4. Se on valtakunnallisesti erittain merkittava etelan
suuntaan, mutta myds Oulu-Kemi-vali on valtakunnallisesti ja seudullisesti merkittava. Oulu-Kemi-valin
parantaminen on ollut pitkdan yksi seudun tarkeimmista tavoitteista ja sen toteuttaminen on jo aloitettu.
Yhteysvalia pidetdan tarkeana erityisesti tavaraliikenteen, mutta myds pitkamatkaisen henkiléliikenteen ja
matkailuliikenteen kannalta. Toinen valtakunnallisesti kohtalaisen merkittava ja elinkeinoeldman kannalta
tarkea yhteys on Kiiminkiin ja Kuusamon suuntaan johtava vt 20.

Valtion paatiejaksoista paikkallisluonteisin on vt 20 vt:n 4 l@nsipuolella. Kyseisella osuudella paikallisen
liilkenteen osuus on jopa 90 %. My0s valtatiella 22 valilla vt 4 — mt 815 paikallisen liikenteen osuus on var-
sin suuri. Lentokenténtien (mt 815) kehittdminen on yksi seudun yhteisista paatavoitteista.

Palvelutaso ja siihen liittyvdit keskeiset yhteensovittamiskysymykset kaupunkiseudulla
Mt 847 on palvelutasoltaan puutteellisin Oulun seudun paa- ja seututeista. Palvelutasopuutteita on erityi-

sesti Oulun keskustan kohdalla. Merkittdvimmat puutteet ovat matka-ajassa ja turvallisuudessa. Tielld on
suurehko henkilévahinko-onnettomuuksien riski ja kuormitusaste. Nama tekijat vaikuttavat myds tien
ruuhkautumisherkkyyteen. Tien valtakunnallinen merkitys on kuitenkin pieni.

Vt:lla 22 on palvelutasopuutteita erityisesti mt:n 815 pohjoispuolella, Oulun sisdantulojaksolla. Henkiléva-
hinko-onnettomuuksien riski on talla osuudella erittdin suuri ja nopeustasossa on puutteita.
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Mt:lla 815 on selkeitd palvelutasopuutteita lyhyelld osuu- | 4
della valilla vt 4 — mt 847. Valilla vt 4 — vt 22 on puutteita
nopeustasossa, minka lisaksi jakson onnettomuusriski on
erittdin suuri. Lentokentalle johtavalla osuudella (mt:n 847
lansipuolella) ongelmia on erityisesti kuormitusasteessa.
Vt:lla 20 (erityisesti vt:n 4 l&nsipuolella) on merkittavia 5 5
palvelutasopuutteita matka-ajassa ja turvallisuudessa. Kun 2 3
palvelutasopuutteita painotetaan liikenteelliselld koko-
naismerkitykselld, nousee vt 20 vt:n 4 itapuolella erityisen 2 5
puutteelliseksi. Ndiden palvelutasoltaan puutteellisten tie- by
jaksojen valtakunnallisen liikenteen merkitys on kuitenkin 2
pienehkd.

Vt 4 on valtakunnallisesti erittain merkittava, joten vaikka
sen palvelutasopuutteet ovat pienehkdija, ovat ne kuitenkin
valtakunnallisen merkityksen nakdkulmasta jossain maarin
merkittavia. Suurin palvelutasopuute on matka-ajan enna-
koitavuudessa. Tien kuormitusaste Oulun kohdalla on suu- 6 2
ri ja se saattaa siten olla herkka liikennehairioille. Keskus- y
taan saapuminen tulee ruuhkautumaan entisestdan tule- 5 & 1
vaisuudessa. Oulun ja Kempeleen valilla (vt 4 eteldan) pal-
velutaso-ongelmia aiheuttavat kuormittuneet eritasoliit-
tymat. Oulun seudulla on tunnistettu vt:n 4 ongelmat ja
tien parantamista pidetdan yhtena keskeisena tavoitteena.

1 Arvioidut palvelutasopuutteet.

Nykyiset toimintamallit

Liikennejarjestelma- ja maankayttdyhteistyolld on Oulun seudulla pitkat perinteet. Maankaytén yhteenso-
vittamista tekee seuturakennetiimi, jossa on edustus liikenteen johtoryhmasta. Liikennejarjestelmatyota
ohjaa Oulun seudun liikenteen johtoryhma, jossa on vastaavasti edustus seuturakennetiimista. Oulun seu-
dun kuntien ja valtion valiset MALPE-aiesopimukset on laadittu vuosille 2013-2015 ja vuosille 2016—2019.
Seudun MALPE-sopimus valmisteltiin yhteistydssa seuturakennetiimin ja liikenteen johtoryhman kesken.
Kuntaliiton vuoden 2015 selvityksen mukaan Oulun seudun maankaytdn yhteistyd on yksi harvoista viime
vuosina myonteisesti kehittyneistd koko Suomessa.

Aiempi MALPE-sopimus tehtiin Oulun seudun liikennejarjestelmasuunnitelman pohjalta. Osana uudemman
MALPE-sopimuksen valmistelua vuonna 2015 seudulle laadittiin rakennemalli, jolla haettiin kuntien yhtei-
nen nakemys seudun kehittdmisen kannalta keskeisiin maankayttékysymyksiin.

Oulun seudun litkennejarjestelmayhteisty6é on ollut onnistunutta. Yhteistydn kautta ovat seudun yhteiset
liikenteen karkihankkeet kirkastuneet ja myos edistyneet.

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista
— Ontarkeaa olla yhteinen tahtotila, joka tulee yhteisten linjausten kautta.
— Riittaa, etta linjaukset kirjataan VAT T:eihin, silla ne "vydryvat” sielta alaspain.

Analysoidut dokumentit:
—  Oulun seudun litkennejarjestelmasuunnitelma 2030
—  Oulun kaupunkiseudun rakennemalli 2040
— Valtion ja Oulun kaupunkiseudun kuntien valinen MALPE-sopimus 2016-2019

Haastatteluihin osallistuneet:

Ryhmahaastatteluihin osallistuivat maakuntaliiton, Oulun kaupungin ja ELY-keskuksen edustajista Pasi
Heikkild, Timo Makikyrd, Jorma Heikkinen, Olli Kiviniemi, Paula Paajanen, Anne Leskinen, Risto Leppanen,
Heino Heikkinen ja Jussi Ramet.
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Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva
Seindjoella ristedvat seudullisesti ja osin valtakunnallisesti merkittavat tiesuunnat. Valtakunnallisesti lo-
gistisessa mielessa seudulla tunnistettiin yhteysvalit Vaasaan, Ouluun ja Tampereelle. L]S:ssé todettiin,
etta ylimaakunnallisia liikenne- ja kuljetuskaytavia kehitetaan vaiheittain ja riittdva palvelutaso turvaten.
Erityisesti on korostumassa "Kauhajoki-Seindjoki—-Kauhava” -kehityskdytavan seka Seindjoki-Tampere-
valin merkitys osana laajempaa Helsinki-Tampere-Seinajoki—-Oulu-yhteysvalia. Etelda-Pohjanmaalla logis-
tiikka on tunnistettu yhdeksi keskeiseksi maakunnan elinkeinoeldman alaksi. Eteléa-Pohjanmaan logistinen
sijainti on hyva ja Seindjoki muodostaa valtakunnallisestikin merkittévan risteyspaikan. Etelé-Pohjanmaan
lapi kulkee kaksi kansainvalista kuljetuskaytadvaa, joista Botnian kaytava on osa TEN-T -ydinverkkoa. Logis-
tiikkan ja maakunnan elinkeinoeldman kannalta keskeisia yhteyssuuntia ovat Vaasan ja Kaskisten satamat
sekad Tampere, Oulu ja Jyvaskyla.

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit
Seindjoen alueella ei ole tieverkon osuuksia, joilla olisi kansallisella tasolla merkittavasti valtakunnallista
lilkennetta. Seindjoen ohikulkevat tiejaksot, erityisesti Nurmon kohdalla, korostuvat alueellisesti tarkeina
valtakunnallisen liikenteen tiejaksoina. Seindjoella valtakunnallisesti merkittavat tiejaksot ovat eri jaksoja
kuin paikallisesti merkittavat. Alueellisen kokonaisliikenteen kannalta merkittavia ovat tiejaksot Seingjoel-
ta Nurmoon ja Tampereen suuntaan.
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Palvelutaso ja siihen Lliittyviit keskeiset yhteen-
sovittamiskysymykset kaupunkiseudulla _
Seindjoella lOytyi tarkastelussa absoluuttisia pal- | 1

velutasopuutteita (turvallisuus, matka-ajan enna-
koitavuus ja matka-aika). Osa palvelutasopuut- o
teista sijoittuu tieverkon osille (Nurmon kohta), 4
jotka ovat kokonaisliikenteen kannalta merkityk-
sellistd. Sen sijaan Seindjoella ei ollut merkittavia
palvelutasopuutteita niilléd tieverkon osilla, joilla
on olennaista merkitysta valtakunnallisen liiken- \

teen kannalta. & 0

Arvioidut palvelutasopuutteet.

Nykyiset toimintamallit
Etela-Pohjanmaalla alueellisten yhteistyomallien ja kaytantdjen puuttuminen tunnistettiin vuoden 2014

lilkennejarjestelmasuunnitelmassa haasteeksi. Tydskentely on projektiluontaista ja linkitys strategiaty®-
hon on tunnistettu haasteeksi. Eteld-Pohjanmaalla on perustettu maakunnallinen L]IS-ryhma, jonka tehta-
vana on maakuntatason liikennejarjestelmatydn koordinoinnin lisaksi ylimaakunnallisen yhteistydn kehit-
tadminen naapurimaakuntien kanssa edunvalvonnan nakdkulmasta.

Yhteistyd maankayton ja liikenteen valilla seka kuntien valilla vaikutti vahaiseltd. Maankaytdn asiantuntijat
eivat ole olleet mukana LJS-tydssa. Kunnat tekivat seudulla yhteista edunvalvontaa, mutta yhteistyd seu-
dullisten maankayton kysymysten ratkaisemiseksi vaikutti vahaiselta.

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista

— Maankaytén puolella tulisi huolehtia, ettd kaavoissa on riittavat varaukset lilkenteen kehittdmiselle
(esim. eritasoliittymat ja lisdkaistat).

— Strategista suunnittelua pitaisi lisata niin kunnan tasolla kuin laajemminkin. Sitoutumiseen tulee
panostaa.

— Joukkoliikenneasioita tulee miettid naapurimaakuntien kanssa yhteistydssa (esim. Seindjoki—
Vaasa kehityskaytava)

— Tarvitaan selkedampaa ohjeistusta, mita vaylaverkon osaa pitaa priorisoida (paatieverkkoselvitys)

— Raskaan liikenteen runkoverkko pitdisi laajentaa ja maaritella paremmin.

— Tarvitaan uusia joustavia mekanismeja suunnittelun ja rahoituksen yhteensovittamiseksi.

Analysoidut dokumentit:
— Etela-Pohjanmaan maakuntakaava (vaihekaava 2 — keskustatoiminnot, kauppa ja liikenne), 2016
— Etela-Pohjanmaan liikennejarjestelméasuunnitelma, 2014
— Aiesopimus Eteld-Pohjanmaan maakunnan liikennejérjestelman yllapidosta ja kehittamisesta vuo-
sina 2015-2019
— Esiselvitys, Kehityskaytava valilla Vaasa-Seinajoki, 2015
— Etela-Pohjanmaan paateiden logistiikka- ja maankayttoselvitys, 2011

Haastatteluihin osallistuneet:

Tydssa pyrittiin haastattelemaan laajasti kaupungin, maakuntaliiton ja ELY-keskuksen henkil6ita. Ryhma-
haastatteluihin osallistuivat Kari Havunen, Martti Norja, Jyrki Kuusinen, Keijo Kaistila, Veijo Voutilainen,
Anders Pulkkis, Jarmo Salo ja Jorma Ollila.
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Tarkastellut maantiet ja niiden valtakunnallinen merkitys
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Turussa paatiet, vt 1, vt 8, vt 9 ja vt 10 paattyvat Turun keskusta-alueelle. Kaupungin laidalla kulkee kt 40
eli ns. Turun Kehatie.

Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva

Suuri osa Turun seudun vdesttsta ja tyopaikoista on sijoittunut keskusta-alueelle, Kehatien sisdpuolelle.
Viime aikoina suurin vdestdnkasvu on kuitenkin painottunut kehyskuntiin, mika hajauttaa yhdyskuntara-
kennetta ja lisaa liikenteellisia ongelmia. Seudun yhteisena paatavoitteena on yhdyskuntarakenteen eheyt-
taminen ja toimiva aluerakenne mm. Turun keskustan vetovoimasuutta kehittamalld ja ohjaamalla suurin
osa vdestonkasvusta ydinkaupunkialueelle. Liikennejérjestelmaratkaisuilla tuetaan tavoiteltavan yhdys-
kuntarakenteen toteutumista.

Suuret logistiikka-alueet ovat Turun keskustan tuntumassa. Logistiikkatoimintoja on pyritty siirtémaéan
lentoaseman alueelle, mutta tassa ei ole toistaiseksi onnistuttu. Logistiikkaa pyritdan ohjaamaan myds Ke-
hatien varteen ja satamaan.

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit

Turun seudulla valtakunnallisesti merkittavin tie on kt 40 eli ns. Kehatie. Se on merkittava myds paikallise-
na ja seudullisena yhteytena ja se on tavaraliikenteen nakdkulmasta tarkea. Myos vt 1, vt 8 ja vt 9 ovat val-
takunnallisesti merkittavia.

Kehatien rooli muuttuu paikalliseksi vt 8 lansipuolella, Naantalia (hestyttdessa (Turusta Naantaliin mene-
van liikenteen on katsottu olevan paikallista liikennettd). My6s vt 10 muuttuu paikallisrooliseksi Kehatien
sisdpuolella. Muita paikallisia tiejaksoja ovat mt 222 ja mt 185.

Joukkoliikenteen nakokulmasta merkittavimmat tiejaksot ovat mt 110, vt 10 ja vt 8.

Palvelutaso ja siihen liittyvdit keskeiset yhteensovittamiskysymykset kaupunkiseudulla

Palvelutasoltaan erityisen ongelmallinen tiejakso on vt 10 Kehétien sisdpuolella. Puutteita on matka-ajassa
ja sen ennustettavuudessa seka turvallisuudessa. Palvelutasopuutteet kohdistuvat valillé vt 1 — mt 110 eri-
tyisen vahvasti pitkdmatkaiseen joukkoliikenteeseen. Vt 10 on myds ruuhkainen Liedon keskustan tuntu-
massa ja ruuhkien ennustetaan pahenevan Liedon asukasmaaran kasvun myéta.

Kehatielld on selvia palvelutasopuutteita vt 8 lansipuolella ja tiejakso ruuhkautuu jo nykyisin paivittain.
My6s liikenneturvallisuudessa on puutteita. Turun satamaan johtava kuljetusreitti kulkee kuormittuneen vt
8 ja Kehdtien eritasoliittyman kautta, mika hidastaa raskasta liikennetta ja aiheuttaa jonoutumista Keha-
tielle.
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Kaikilla Turkuun johtavilla paateilla on palveluta- : Tan 4
sopuutteita keskustan sisadntulojaksoilla. Pahim- _ _ 6

mat turvallisuuspuutteet ovat mt:lla 110. Kuormit- D e ) 6
tuneimmat tiejaksot ovat mt 185, vt 9, vt 10 ja vt 1 4 '
Turun keskustan tuntumassa. o ;

Arvioidut palvelutasopuutteet. S \4

Nykyiset toimintamallit
Turun seudun rakennemalli 2035 tehtiin vuonna 2011-2012 tiiviissa yhteistydssa eri kaupunkien valilla. Ra-

kennemallissa on tunnistettu kattavasti maankayton kehittymisen liikennejérjestelmalle tuomia haasteita.
Mallissa on lueteltu toimenpiteits, joilla liikennejarjestelmaa tulee kehittaa, jotta maankayton kehittyminen
on mahdollista ja joilla liikenneverkkojen palvelutaso turvataan.

Rakennemallin pohjalta on laadittu MAL-aiesopimukset vuosille 2012-2015 ja 2016-2019. Ensimmaisessa
aiesopimuksessa on sovittu Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitelman laadinnasta. Liikennejérjestel-
masuunnitelma on laadittu yhteisessa prosessissa Varsinais-Suomen maakunnallisen liikennestrategian
kanssa.

Keskeisten kysymysten ratkaisuehdotuksia haastatteluista

— Linjauksia tulisi kasitelld ylimaakunnallisella tasolla.

— Yhteisty6td maankaytdn suunnittelussa tulee vahvistaa. Erityisesti ylimaakunnallinen kaavoitusta-
so on tarkea.

— Pitkan aikavalin tahtotila tulisi kirjata MAL-sopimuksiin.

— VATT:eihin tarvitaan ohjeistusta, esim. valtakunnallisesti téarkeiden teiden roolin kirjaaminen.

— Teiden merkittéavyyden (valtakunnallinen vs. paikallinen) analysointi tulee tehda yhteistydssa kau-
punkiseutujen kanssa.

Analysoidut dokumentit:
—  Turun kaupunkiseudun rakennemalli 2035
—  Turun seudun liikennejarjestelmasuunnitelma 2035

Haastatteluihin osallistuneet:
Ryhmahaastatteluihin osallistuivat Hanna Lindholm, Antti Karki, Matti Salonen, Raimo Jarvinen, Janne Vir-

tanen, Janne Laine ja Mari Sinn.
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Tarkastellut maantiet ja niiden valtakunnallinen merkitys
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Kaupunkiseudun kasvun historia ja kehityskuva

Suurin osa Vaasan kaupunkiseudun vaestdnkasvusta keskittyy Vaasan, Mustasaaren ja Laihian alueille, eri-
tyisesti niiden suurimpiin taajamiin. Seudulta [6ytyy kuitenkin my6s kasvavia kylid ja haja-asutusalueita.
Kaupunkiseudun yhteisena tavoitteena on keskittda valtaosa vaestonkasvusta seudun suurimpiin asuin-
keskuksiin.

Elinkeinoeldman kehittamisvydhyke ulottuu Isostakyrostéd Raippaluotoon seké Oravaisilta Korsnasiin saak-
ka. Yritys- ja logistiikka-alueita on niukasti etenkin Vaasassa, Mustasaaressa ja Laihialla, mutta uusia mah-
dollisia alueita ei ole l6ytynyt. Satama on Vaasalle térkea portti ulkomaille ja sen yhteyksien ja palvelujen
kehittdminen on yksi seudun tarkeista tavoitteista. Sataman kautta kulkee kansainvalista rahti- ja matkus-
tajaliikennetta.

Tieyhteydet ja merkitykset ja roolit

Valtakunnallisesti merkittdvin paatie Vaasan seudulla on koko Pohjanmaan lapi kulkeva vt 8, joka on seu-
dulle tarkea yhteys naapurimaakuntiin. Se on my0s téarkea seudullinen ja elinkeinoeldman yhteys seka sel-
vasti tarkein vayla koko maakunnassa.

Toinen seudullisesti tarkea yhteys on Tampereen kautta Helsinkiin johtava vt 3, jolla on myds valtakunnal-
lisesta merkitysta. Se myos yhdistda Vaasan Seindjokeen vt:n 18 ja vt:n 19 kautta ja on siten seudullisesti
merkittava.

Vahvasti paikallisroolisia vaylia ovat mt 717 Vahakyron suuntaan seka vt:n 3 rinnakkaistie mt 715.

Palvelutaso ja siihen liittyvdit keskeiset yhteensovittamiskysymykset kaupunkiseudulla

Seudun tarkeimmalla paatielld, vt:ll& 8 ei ole merkittavia palvelutasopuutteita. Vaasan pohjoisosalla tiella
on kohtalainen kuormitusaste, mika voi aiheuttaa ajoittaisia sujuvuusongelmia. My6s turvallisuustilanne
voisi olla parempi.

Vt:lla 3 Vaasa-Laihia-valilla liilkennemaarat ovat suuret ja kuormitusaste kohtalainen. Nykyisilla liikenne-
maarilla pahoja palvelutasopuutteita ei ole, mutta tilanne voi muuttua Laihian vaestomaarien kasvaessa.
Mt 724 on toimivuuden nakokulmasta ongelmallinen Vaasan sisdantulojaksolla. Tielld on myds korkea
kuormitusaste.
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Mt:lld 717 on erittdin korkea onnettomuusriski. Lisdksi |4 2\ "Jaa
tielld on toimivuusongelmia Vaasan sisaantulojaksolla. 5 AN
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Arvioidut palvelutasopuutteet.

Nykyiset toimintamallit

Pohjanmaan liikennejarjestelmasuunnitelma tehtiin vuosina 2011-2014. Sen yhtena toimenpiteena 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 paassa. Keskeisin matkaryhma ovat seudulliset
(30-100 km) matkat. Pitaisikd maarittelyt paikallinen/seudullinen/valtakunnallinen tehda kaupun-
kikohtaisesti?
— Isot kehittamislinjat tulee kasitella valtion tasolla jo maakuntakaavassa.
— Mita tarkemmat linjaukset ovat, sita helpompi on toimia.
— VATT:eissa on hyva "roolittaa” valtakunnalliset tavoitteet lilkenteen ja maankayton suhteen.

Analysoidut dokumentit:
— Pohjanmaan litkennejarjestelmasuunnitelma 2040

— Vaasan kaupunkiseudun rakennemalli — Aurinkomalli 2040

Haastatteluihin osallistuneet:
Ryhmahaastatteluihin osallistuivat Paivi Korkealaakso, Pertti Hallila, Rauno Matintupa, Markku Jarvels,
Veijo Voutilainen, Jarmo Salo, Tero Voldi ja Vesa Leino.






