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Lausunnonantajan lausunto

Vastaavatko strategiset linjaukset (ml. alueelliset painotukset) valtakunnallisen liikennejarjestelman
kehittamistarpeita?

Suomen Taksiliitto (jaljempana “Taksiliitto”) kiittda mahdollisuudesta lausua valtakunnallisen
liikennejarjestelmasuunnitelman luonnoksesta ja ymparistoselostuksesta. Lausuntonaan Taksiliitto
toteaa seuraavaa:

Liikennejarjestelmdn nakdkohta on vahvasti systeeminen, eli jarjestelmalahtoinen. Siind nakyy mm.
painotus tavaraliikenteen ja -kaupan kuljetusten osalta. Samoin henkil6liikennettd tarkastellaan
saavutettavuuden kautta, mutta ei niinkdan tyoymparistona. Liikennejarjestelma ei ole vain
rakennettuja vaylia, vaan myos vaylan kayttdjien kokemuksia ja osaamista. Liikennejarjestelméan
kehittdmisessa olisi tarpeen kuvata kehittdmisen suunnat vaylien kayttajia ajatellen, niin yrityksia
kuin yksityisia ihmisidkin. Elinkeinoelaman tarpeet, kaupunkiseutujen toimintaedellytykset ja
liilkenteen turvallisuus ovat alueille myds vetovoimatekijéita, joilla on merkitysta ihmisten
sijoittumiseen ja liikkennetarpeisiin. Lahipalvelujen saavutettavuuteen on kiinnitettava huomioita
erityisesti maaseudulla, jos halutaan pitaa maa asuttuna.

Hyvaa luonnoksessa ovat katsaus tulevaisuuteen, liikkumisen muotojen muutokset ja vaihdokset. Eri
valtakunnallisten suunnitelmien huomiointi ja yhteensovittaminen on erittdin tarkeda ndin laajan ja
eri alueita koskevan kokonaisuuden kehittdmisessa. On myos huomioitava, etta vaylien ja
liikennejarjestelman osa ovat kayttdjat, joille liikenne on kustannus. Erityisesti liiketalouden kannalta
on keskeista, ettd toiminta on kannattavaa tai houkuttelevaa. Eli vaikka liikennejarjestelmaa
ohjaavat tekijat tulisivat olemassa olevasta lainsaadanndsta, vaestdéennusteista ja tilannekuvasta, voi
lopputulos poiketa oletetusta, koska olosuhteet eivat luo markkinaehtoiselle toiminnalle riittavasti
edellytyksia. Valtakunnalliseen 12-vuotiseen suunnitelmaan syntyy nain helposti epatahtisuutta
ennusteen ja todellisuuden valilla.
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Sosiaalisista muutoksista mm. ajankdaytén muutos vaikuttaa liikkumisen tarpeisiin, ja sukupolvien
erot ovat merkityksellisia liikkumisen palveluiden kaytossa ja kehittymisessa. Myos ajokortittomuus
ja palveluhinnoittelu, seka toisaalta palvelujen saatavuus ja luotettavuus vaikuttavat lilkkkumisen
palveluiden kaytossa ja kehittymisessa.

Toisaalta ikdantyva vdesto ja sen mahdollisuudet valintoihin, saavutettavuus, kohtuuhintaisuus seka
ns. liikennekoyhyyden lisddntyminen tulevat muuttamaan kuvaa. Palveluvalinnan laadullisisiin
kriteereihin liittyvat lisdksi haluttu nopeus, esteettomyys seka sujuvuus.

Korjausvelka kohdentuu liikkennemaarien seka palvelutason mukaan huonokuntoisiin kilometreihin.
On arvokasta, etta suunnitelmassa on tunnistettu myds sujuvuuteen, turvallisuuteen ja
ympadristéhaittoihin vaikuttavia tekijoita. Tieliikennekuolemien maara on yha huolestuttava,
erityisesti ammattiautoilijoiden nakdkulmasta, silla turvattomuus tiella nostaa myos
ammattiautoilijoiden riskia joutua osalliseksi onnettomuuksiin. Kuljettajapula, ikddantyminen ja
osaamisen puutteet vaikuttavat vahvasti myos turvallisuuteen liikenteessa.

Haja-asutusalueiden elinvoiman kannalta on kiinnitettava huomio erityisesti kansalaisten
tyytyvaisyyden laskuun pienemmilla paikkakunnilla ja alle 20 000 asukkaan kunnissa.
Henkilokuljetuksen ammattilaisten tyoolosuhteet ovat nadissa heikentyneet tieston kunnon
heikentyessa. Nailla osuuksilla my6s riskit onnettomuuksiin kasvavat.

pPaastovahennystavoitteiden, sosiaalisen kestavyyden ja jarjestelman toimivuuden osalta on
unohdettu tarkea tekija, joka on dynaaminen ja kustannustehokas erityisesti kaupunkiseuduilla
toimiva ja mm. harvenevan julkisten palvelujen verkon paikkaaja, eli taksililkkenne. Taksiliikenteen
vaikuttavuus liikkumisessa ei suunnitellussa liikennejarjestelmasuunnittelussa nay lainkaan. Sen
niputtaminen yhteen joukkoliikenteen kanssa vaaristaa niin bussien ja junien kuin varsinaisten
taksien merkittavyytta suunnittelussa.

Taksiliikenne on nahtava kokonaissuunnittelussa osana lilkennetta. Sen puolesta puhuvat ne noin 50
miljoonaa taksimatkaa vuodessa (luku ennen koronaa, Traficom). Nama ovat ammattilaisen ajamia
matkoja. Taksiverkoston tehtava on kuroa mm. erilaisten muiden palveluverkkojen silmukoita
umpeen, eli tuoda palvelut saavutettaviksi silloinkin, kun julkinen liikenne ei siihen taivu.
Useimmiten kyydit ajetaan vielda alemman tieverkon teilla, joiden yllapito on toissijaista ja aiheuttaa
nain vaaratilanteita.

Lilkennejarjestelmasuunnitelmassa on erikseen nostettu esiin kavelyn ja pyorailyn ndkdkohdat, joita
on pidettava hyvana. Yksityiset tiestoa kayttavat yritykset ovat kuitenkin jaaneet ajattelun
ulkopuolella, vaikka ndiden tehtava on esimerkiksi henkildiden ja tavaroiden kuljetus ovelta ovelle.
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Pyorailyn ja jalankulun ndkokulmien tuomisessa on myos kiinnitettava huomioita kolmen nopeuden
liilkenteeseen: jalankulku, pyorat ja autot. Erityisesti sahkopyorat tuovat lisda kompleksisuutta
lilkennesuunnitteluun kaupunkialueilla.

Lilkennejarjestelmdanalyysiin neliportaisessa lahestymisessa on kiitettava erityisesti liikkenteen
kysyntaan vaikuttavien tekijéiden huomioimista. Hyvaa on mm. vaestéennusteiden tarkastelu,
faktori, joka edelleen polarisoi palvelutasoa eri alueilla. Siitdakin huolimatta olisi priorisointi tehtava
myo0s siita nakokohdasta, ettd kokonaissuunnittelussa on huomioitava vaikutukset eri alueiden
asuttavuuteen.

Autokannan muutoksessa huomioitava, ettd ammattiautoilijoiden osalta paastovahennys toteutuu
nopeammin kuin yksityiskdytossa olevissa autoissa. Latausverkoston tiheydelld on suuri vaikutus
sahkoautojen kdyttdon ammattiajossa. Talla hetkelld kaupunkien ulkopuolella verkosto on liian
harva, jotta sdahkoéauton kayttoa voisi pitda luotettavana vaihtoehtona.

Henkildautokannan sahkoistyminen ei ole pelkdstaan positiivinen asia. Eri kdyttévoimien elinkaaren
aikainen ymparistévaikutus ei ole viela taysin yksiselitteista. Lisaksi sahkdautokannan
vikaantumisherkkyys ja perinteisia kayttévoimia heikompi korjattavuus kasvattavat nopeasti
sahkoauton aiheuttamaa ymparistokuormitusta. Nama voisivat ndakya myds vaikuttavuusarvioinnissa
paremmin.

Digitalisaation mahdollisuuksissa on huomioitava dataa tuottavien yksityisten yritysten nakékulmat
seka datan omistajuus ja liiketoiminnan kehittymisen kannalta riittdvan suoritemdaran syntyminen
kaupallisesti kannattavien matkaketjujen ja tehokkuuden lisddmisessa. Liikenteen palveluiden
kehittdminen keskitetyn tiedon avulla vaatii, ettd se tulee tehda nykyista kustannustehokkaammin,
jotta se voi palvella markkinaehtoisia toimijoita. Liikenteen tiedon hyddyntamisen osalta on
erityisesti kiinnitettava huomiota sen kustannus-hyotysuhteeseen ja kaupalliseen kannattavuuteen.
Tiedon keradamisessa olisi oltava testattu malli ja suunnitelma, mitd tietoa tarvitaan ja miten sitd
hyédynnetdan, jotta pelkan tiedon keruun ja hallinnoin kustannukset eivat karkaa kasista.
Markkinaehtoisten toimijoiden kustannustietoisuus on huomioitava kehitystydssa. Suunnitelman
painotusta olisi kokonaisuudessaan hyva siirtaa elinkeinoldahtdisempaan tarkasteluun.

Mielipiteenne suunnitelmaluonnoksen toimenpiteista?

On hyva, etta tavoitteena liikennejarjestelman kehittamisessa on varmistaa kilpailukyky ja kasvu, eri
alueiden saavutettavuus seka kansalaisten turvallinen ja sujuva liikkuminen.

Alueellisessa tiedonkeruussa on jadanyt huomioimatta elinkeinoeldaman ja paikallisten toimijoiden
rooli tiedontuottajina liikennejarjestelmaanalyysia ja tietopohjaa kehitettaessa.
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Ammattimaisessa lilkenteessa on huomioitava myds “osaamisstandardi”, joka tulee palauttaa
ammattiliikenteeseen. Talla lisataan kayttajaturvallisuutta, joka vahvasti liittyy kokonaisjarjestelman
turvallisuuteen.

Taksiliikenne merkittavalta osaltaan palvelee erilaisia erityisryhmia. Esteettomyysvision tulisi
huomioida myds ostetut palvelut ja niiden ei-tekninen/henkilépalveluun liittyva kyky suoriutua
kuljetuksesta. Digitalisaatiolla edistetdan uusien liikkumis- ja kuljetuspalveluiden syntymista. Ndissa
olisi hyva tunnistaa ihmisten yksilollisid tarpeita lilkkkumisessa. Taman erityispiirteen huomioiden on
kuljetuspalveluissa korostettava myos valinnanvapautta. On eri asia kuljettaa paketteja kuin ihmisia
eri tarpeineen ja toiveineen.

Yhdistely tulee olla ohjattu ensisijaisesti markkinatalouden keinoin. Datan hyodyllisyys tassa riippuu
siitd, minka verran yksityiset yrittdjat tuntevat saavansa julkisesti tuotetuista palveluista hyotya
oman liiketoimintansa kehittamiseen.

Kelan kanssa suunniteltavan tietopohjan rakentamisessa on tavoitteena oltava julkisen tiedon
kaytettavyys osana yksityisten kehittdmia malleja, ja valtettava tilannetta, etta julkisesti saatavissa
oleva tieto ohjaisi markkinoita tai maarittelisi esimerkiksi sovellusvalintoja.

Luotaessa ratkaisuja kuluttajille (tai ylipaataan henkiloille, jotka maksavat matkat itse) on
maariteltava kriittiset tiedot, ja ratkaistava niiden omistajuus seka se, kuka haluaa maksaa mistakin
lisatiedosta/palvelusta. Talla tiedolla on taloudellinen raja-arvo, joka ratkaisee, onko kannattavaa
rakentaa sovellusta, jossa tietoa tarvitaan. Mitda harvemmin tietoa tarvitaan, sita kalliimpi siita tulee
yllapitaa. Lisdksi on selvitettava, mita maksaa tiedon paivittaminen ja kuinka usein se on tarpeen. Jos
asiakkaat eivat koe naiden tietojen kayttoa lisamaksun arvoiseksi, on yhteisten resurssien tuhlausta
panostaa nadihin. Kokonaisarvioissa on huomioitava, mikd on mahdollinen maksavien asiakkaiden
potentiaali, ja arvioitava tdta vasten hankkeen kannattavuus.

Liikenteen palveluiden kehittaminen keskitetyn tiedon avulla tulee tehda kustannustehokkaasti,
jotta se voi palvella markkinaehtoisia toimijoita. Skaalautuvien ratkaisujen kehittamisessa on tiedon
standardointi valttamattomyys kaupallisten toimijoiden halukkuudelle osallistua jarjestelman
kehittamisen. Liikennetiedon hallintaa tulee ohjata kysyntdperusteisesti, terveen markkinan
suuntaan.

Liikenne 12 -suunnitelmaluonnoksen trendeissa ei mainita, ettd yha useammalla suomalaisella ei ole
ajokorttia. Tama tarkoittaa sita, etta henkilokuljetukselle eri muodoissa tulisi Il6ytymaan enemman
kysyntaa tulevaisuudessa. Yksityisautoilu ei ole my6skaan kaikille mahdollista. IThmisilld voi olla
toimintarajoitteita tai yksityisautoilun kustannukset ovat sellaisia, etta kaikilla ei siihen ole
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mahdollisuutta. Liikennejarjestelman on hyva tukeutua henkilékuljetusten osalta vahvasti
markkinaehtoisesti tuotettuihin ratkaisuihin.

Liikenteen palveluiden solmukohdista suunnitelmaluonnos esittaa, etta tietoa hydédyntamalla
voidaan kehittaa loppukayttajille suunnattuja matkustajainformaatioon ja lipputuotteisiin liittyvia
palveluita, ja etta digitalisaation avulla voidaan my0s edistaa uusien liikkumis- ja kuljetuspalveluiden
syntya.

Monet lilkennealan toimijat tuottavat dataa naiden palveluiden kehittamiseksi. On keskeista
sailyttaa nadiden toimijoiden kilpailukyky suhteessa globaaleihin teknologiayrityksiin myos
tulevaisuudessa. Tata edistdd muun muassa yhtendinen sdantely-ymparisto, jossa eri toimijoiden
toimintaedellytykset ovat mahdollisimman yhtenevat. Liiketaloudellinen yhteistyo ja kaupallinen
mielekkyys on turvattava, kun samalla kuitenkin tavoitteena on markkinaehtoisesti tuotettujen
palvelujen kehittyminen.

Onko suunnitelmaluonnoksen rahoitus kohdennettu oikein rahoitusohjelman sisalla?

Rahoituksen painopisteissa tulee huomioida niin alemman tieverkoston kunnon parantamiseen
liittyvat toimet kuin latausverkoston tihentaminen kaupunkiseutujen ulkopuolella.

Mielipiteenne suunnitelmaluonnoksen vaikutusarvioinnista ja ymparistoarvioinnista (SOVA-laki
8.4.2005/200)?

Viitateen edellda mainittuihin puutteisiin elinkeinoeldaman ja yritystoiminnan mahdollisuuksia koskien,
on lilkkennesuunnitelman vaikutusten arviointi vield naiden osalta tehtava.

Muut huomiot?

Lindqgvist Mikael
Suomen Taksiliitto ry
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