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Lausuntopyynto valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman
arviointiohjelmasta. (SOVA-lain mukainen ymparistoarviointi).

Lausunnonantajan lausunto

Onko valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman valmisteluun ja vuorovaikutuksen jarjestamiseen
nakemyksia?

Suomen ympadristokeskus ei lausu asiasta.

Kohdistuuko voimassa olevan valtakunnalliseen liikennejarjestelmdasuunnitelman visioon tai tavoitteisiin
muutostarpeita? Mikali kylld, millaisia muutostarpeita ja miksi? (Valtakunnallisen
lilkennejarjestelmasuunnitelman arviointiohjelman sivut 10-11).

Visioon kohdistuvat muutostarpeet

1. Vision tulisi tunnistaa tulevaisuuden kestavan liikennejarjestelman piirteet ja peilata nykyisen
liilkennejarjestelman muutostarpeita suhteessa niihin.

Perustarpeiden tyydyttaminen planetaarisissa rajoissa oikeudenmukaisuusperiaatteita kunnioittaen
on kestavan liikenteen ja liikennejarjestelman ydin (Holden et al. 2020). Planetaarisen terveyden
ndkokulmat ovat viime vuosina korostaneet ympariston tilan linkittymista ihmiskunnan hyvinvointiin
— hyvinvointi ei ole mahdollista ilman tervettd ymparistoa. Valtakunnallisen
liikennejarjestelmasuunnitelman uusitun tulevaisuusvision tulisikin painottua vahvemmin naihin
hyvinvointi- ja planetaarisen terveyden nakdkulmiin. Liikenteen tehtavana on mahdollistaa
hyvinvoinnin kannalta merkittavien paikkojen, toimintojen ja mahdollisuuksien saavuttaminen.
Liikkkuminen, etenkin lihasvoimainen liikkkuminen, on myds osaltaan hyvinvoinnille valttamaton
perustarve.

2. Visiossa tulisi tulla ilmi, missd maarin kestdvan liikennejarjestelman tavoittelu edellyttaa
systeemista muutosta.

Nykyjarjestelman tehostaminen ei ole riittdvaa kestavan liikennejarjestelman saavuttamiseksi, vaan
tarvitsemme jarjestelmatason muutosta. Nykyvisiossa esimerkiksi digitaalisen murroksen esitetdan
tehostavan liikennejarjestelmaa, vaikka murrospotentiaali on paljon laajempi ja kokonaisvaltaisempi.
Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman visiossa tulisikin alleviivata nykyista vahvemmin
moottoriliikenteen ja etenkin henkildautoliikenteen vahentymista ja siirtymaa kestavampiin
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kulkumuotoihin. Ymparistohyotyjen lisaksi myos merkittavat kansanterveydelliset hyodyt
aktiivisempien elintapojen edistamisen ja liikenteen vahentyneiden negatiivisten ulkoisvaikutusten
myota tulisi nostaa visiossa enemman esiin. Liikennejarjestelman tulevaisuusvisiossa voisi myos
konkreettisesti kuvata tata liikenteen negatiivisten ulkoisvaikutusten vahentymista ja sen
positiivisten vaikutusten kasvua: esimerkiksi kaupunkien aistimaailma ja viihtyisyys muuttuisivat
taysin. Aktiivinen lilkkkuminen olisi myos huomattavasti miellyttdvampaa ilman autoliikenteen vaaraa
ja haittoja. Yleisesti ottaen kaupunkiympariston muutos autojen ehdoilla suunnitellusta
ihmislahtdiseksi olisikin yksi kestadvan liikennejarjestelman merkittdvista tavoiteltavista hyddyista.

On myo6s huomioitava, etta lilkkenneturvallisuuden nollavision saavuttaminen vaatii autoliikenteen
merkittavaa vahentamista. Onnettomuudet ovat nykyjarjestelmaan sisdanrakennettu ominaisuus
ajoneuvojen massasta ja nopeudesta johtuen, etenkin haavoittuvien tienkayttajien kannalta.

3. Nykyinen visio ei tunnista Venajan aloittaman hydkkayssodan aiheuttamaa geopoliittista
siirtymaa, joka vaikuttaa ainakin lahivuodet kansainvalisten yhteyksien tarpeisiin. Tama nakyy siing,
ettd Suomen kytkeytyminen kansainvalisiin matkustaja-, tavara- ja datavirtoihin nahdaan [ahinna
talouslahtoisesta nakokulmasta. Turvallisuus- ja huoltovarmuusnakdkulmat tulisi huomioida
kriisiytyvassa maailmassa yhtalailla. Kestavyysnakokulmasta olisi tarkeda painottaa myos kestavien
kulkumuotojen mahdollistamista Eurooppaan kohdentuvassa liikenteessa.

Tavoitteisiin kohdistuvat muutostarpeet

Ehdotamme liikennejarjestelmdsuunnitelman tavoitteiden muokkaamista kestdvan liikenteen
maaritelman mukaisiksi (Holden et al. 2020): 1) perustarpeiden saavuttamisen mahdollistava, 2)
planetaarisia rajoja kunnioittava ja 3) oikeudenmukainen liikkennejarjestelma. Oikeudenmukaisuus
olisikin tarpeen nostaa lilkennejarjestelmasuunnitelman kolmanneksi tavoitteeksi. Tehokkuus tulisi
asettaa valineeksi saavuttaa uudet paatavoitteet, ei tavoitteeksi sinansa.

1. Saavutettavuus: Liikennejarjestelman tehtdavana on mahdollistaa hyvinvoinnin kannalta
merkittdvien paikkojen, toimintojen ja mahdollisuuksien saavuttaminen. Peruspalveluiden
saavutettavuus tulisikin mahdollistaa kaikille kdyttajaryhmille, vaikka onkin huomioitava, ettei
teoreettinen saavutettavuus takaa, etta kaikilla on sama kyky hyodyntaa siita.

2. Kestavyys: Planetaaristen rajojen kunnioittaminen on kestdvan liikennejarjestelman edellytys. On
kyseenalaista, missa maarin nykyvisiossa mainittu kestava kasvu on mahdollista planetaariset rajat
huomioiden. Seka kasvu etta tehokkuus pitdisikin nahda valineina, ei itseisarvoina,
liikennejarjestelman mahdollistaman hyvinvoinnin ja hyvan eldaman palveluksessa aiemmin kuvatun
vision mukaisesti.

3. Oikeudenmukaisuus: Nykyvisiossa puhutaan tasa-arvosta eri kayttajaryhmille. On kuitenkin
huomioitava, ettei tasa-arvo ole sama asia kuin yhdenvertaisuus ja etta erityisesti heikoimmassa
asemassa olevien ryhmien tilannetta tulisi parantaa kestavassa liikennejarjestelmassa (Pereira et al.
2017). Palveluiden saavutettavuus perustuu nykyiselldan pitkaltd henkil6autoiluun, mika saattaa eri
kayttajaryhmat eriarvoiseen asemaan, silla kaikilla ei ole mahdollisuutta auton omistukseen tai
kayttoon. Oikeudenmukaisuuskysymysten huomiointi on myos tarkeaa liikennejarjestelmassa
vaadittujen systeemitason muutosten hyvaksyttavyyden kannalta.

Tehokkuuden ongelmallisuudesta: On paradoksaalista, etta vaikka henkil6autoiluun perustuva
liikennejarjestelma on monin tavoin hyvin tehoton (ajoneuvojen kayttoaste, ajoneuvon
liilkuttamiseen meneva osuus energiankulutuksesta, kaupunkitilan kaytto, jne.), tehokkuudesta
puhuttaessa tarkoitetaan yleensa juuri nykyjarjestelman marginaalisia parannuksia. Tehokkuuden
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painottaminen viekin huomiota tarvittavilta systeemitason muutoksilta: paras keino tehostaa
henkildautoliikennettd ei ole energiatehokkaampi autokanta vaan siirtyminen kestavampiin
kulkumuotoihin.
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Onko suunnitelman vaikutusarviointiin ja SOVA-lain (8.4.2005/200 Laki viranomaisten suunnitelmien ja
ohjelmien ymparistévaikutusten arvioinnista) mukaisen ymparistdarvioinnin valmisteluun nakemyksia?

1. Liikennejarjestelman ulkoisvaikutusten arvioinnista

Liikenne 12 -suunnitelman ymparistovaikutusten arviointiin liittyen olisi hyva huomioida, etta
ajoneuvokannan sahkdistyminen siirtda ymparisto- ja muita kestavyysvaikutuksia ajoneuvojen
kdyttomaista valmistus- ja raaka-ainetuotannon maihin. Naiden elinkaaristen vaikutusten huomiointi
ja niiden minimointi on tarkeda planetaaristen rajojen kunnioittamisen kannalta. Biopolttoaineiden
kestavyysvaikutuksiin tulisi myos kiinnittaa erityistd huomiota.

Laajemmin ottaen olisi hyvd huomioida myds lihasvoimaisen liikkumisen (kavely ja pyoraily)
merkittavat terveyshyddyt sekda moottoriliikkenteen luomat negatiiviset ulkoisvaikutukset
(ilmanlaatu, melu, loukkaantumiset ja liikennekuolemat, liikkumattomuus ja paikallaanolo, jne.) seka
niiden yhteiskunnalliset kustannukset. Saavutettavuus kavellen ja polkupyoralla ja niita tukeva
kevyen liikenteen infrastruktuurin kehitys ovatkin yksi Lilkkenne 12 -mittariston puutteellisimmista
osa-alueista.

Yhdenvertaisuuteen ja oikeudenmukaisuuteen liittyvat kysymykset tulisi myds huomioida sosiaalisia
ja yhteiskunnallisia vaikutuksia arvioitaessa. Erityistd huomiota tulisi kohdentaa heikoimmassa
asemassa olevien erityisryhmien tilanteen parantamiseen.

Uuden liikenneinfrastruktuurin rakentamista tulisi punnita pitkan aikavalin ilmastosuunnitelmien ja
muiden kestavyystavoitteiden saavuttamisen kannalta, silla se ohjaa tulevaa paastokehitysta
merkittavasti. Myos infrarakentamisella itselladn on merkittavia paasto- ja kestavyysvaikutuksia.

2. Liikkennejarjestelman maankayttovaikutuksista

Liikennejarjestelman ilmastovaikutuksissa ei huomioida lainkaan liikenteen uusien hankkeiden
vaikutuksia maaperan ja kasvillisuuden hiilivarastoon ja sen muutoksiin eli hiilinieluihin. Uusien
liikennevaylien linjauksella ja toteuttamisella voi olla merkittavia vaikutuksia hiilitaseeseen.
Vaikutustenarvioinnissa ja suunnittelussa tulisi ottaa kdyttoon tana vuonna valmistuvat
valtakunnallisesti kattavat maankayttdd, maanpeitetta seka kasvillisuuden ja maaperan hiilivarastoja
ja niiden kehitysta kuvaavat paikkatietoaineistot ja tyokalut, joilla em. vaikutuksia voidaan arvioida.
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Yhdyskuntarakenne nahdaan arviointiohjelmassa varsin kapeasti. Liikennejarjestelman vaikutuksia
vhdyskuntarakenteeseen on tarkasteltu Idhinna toimintojen sijoittumisen ja liikkkumisen
ndkokulmasta. Liikennejarjestelmasuunnittelulla ja sen kytkemisellda maankayton suunnitteluun
voidaan my0s edistad olemassa olevan yhdyskuntarakenteen hyodyntamista ja vahentaa tarvetta
uuden infrastruktuurin rakentamiseen. Yhdyskuntarakenteen maaritelmasta puuttuu lisaksi viher- ja
sinirakenne eli luonto. Kaupunkiseutujen kasvu tapahtuu nykyaan paaosin tdydennysrakentamisen
kautta. Biodiversiteetin, ilmastonmuutoksen hillinnan ja siihen sopeutumisen, elinympariston laadun
ja kilpailukyvyn kannalta on oleellisen tarkeda huomioida liikkennejarjestelmasuunnittelussa
vhdyskuntarakenteen viher- ja sinirakenne. Liikennehanke vaikuttaa siihen suoraan ja valillisesti. On
erityisen tarkeaa arvioida ja huomioida aiempaa paremmin liikennejarjestelman vaikutukset luonnon
monimuotoisuuteen.

IImastonmuutoksen sopeutumista kasitelldadn |ahinna saan aari-ilmididen liikenneverkostolle
aiheuttamien vaurioiden ja liikenteen hairididen ndakokulmasta. Olisi tarpeellista kiinnittda huomiota
myos lilkenteen kaytossa olevilta alueilla valuvien hulevesien kasittelytarpeeseen ja siita aiheutuviin
vaikutuksiin muualla yhdyskuntien alueella. Suurin osa Suomen paallystetysta pinta-alasta liittyy
erilaisen lilkkkumisen tarpeisiin liikkennealueilla ja rakennusten pihoilla. Sademaarien kasvu aiheuttaa
tarpeita lisata hulevesien hallinnan kapasiteettia taajamissa joko hulevesiviemarodinnin kautta tai
erilaisilla luontopohjaisilla ratkaisuilla.

Liikennehankkeen kytkenndt maankayttoon ovat moninaisia ja riippuvat mm. hankkeen luonteesta,
maankayttotilanteesta ja eri osapuolten tavoitteista. Vaikutusten arvioinnissa on hyva tunnistaa
hankkeiden tyypit, jotka 1) toteutetaan ensisijaisesti liikenteellisen tarpeen mukaan, 2) joissa
maankdytdn muutos on keskeinen lahtokohta ja 3) jotka tehdddan maankayton muutoksen takia.
Nailla erityyppisilla hankeluokilla ja niiden alaluokilla on erilaisia vaikutuksia ja siten ne edellyttdvat
erilaisia vaikutusten arviointeja. Talta pohjalta lilkkenteen ja maankdyton keskindisen
vuorovaikutuksen prosessuaalinen luonne olisi mahdollista huomioida nykyista kattavammin ja
monipuolisemmin erityisesti kaupunkiseutujen alueelle kohdentuvassa
lilkennejarjestelmdsuunnittelussa.

Yleisesti ottaen myds yhtendinen tietopohja vaikutusten arviointiin olisi tarpeen. Valtakunnallinen
liikennejarjestelma- ja Liikenne 12 -ty6 on syyta kytkea alueidenkdytdn kehityskuvatydéhon ja Syken
ennakointityohon.

Suomalainen Emilia
Suomen ymparistakeskus - Yhdyskuntaratkaisujen yksikko
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