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Lausunnonantajan lausunto

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

Suunnitelmalle on asetettu kolme keskendan priorisoitua tavoitetta: toimivuus, turvallisuus ja
kestavyys ja naita yhdistaviksi nakékulmiksi on maaritetty tehokkuus, saavutettavuus ja resilienssi.
Suunnitelman tavoitteista johdetaan toimenpideohjelman valmistelua ja suunnitelman
toimeenpanoa ohjaavat strategiset linjaukset.

Strategiset linjaukset ovat sindnsa hyvia, mutta valitettavasti ne eivat kaytannossa nay
toimenpiteissa. Strategisista linjauksista puuttuu myos kytkenta liikenteen sekd maankayton ja
palveluverkon suunnitteluun, jotka ovat keskeisia tekijoita paivittaisessa liikkkumistarpeessa.

Suunnitelmassa pitaisi selvemmin nakya suurten kaupunkiseutujen merkitys. Kaupunkiseudut
kasvavat voimakkaasti ja vaativat siten myos liikennejarjestelman vahvaa kehittamista. Helsingin
seudun MAL-suunnitelmassa asukasmaaran ennustetaan kasvavan nykyisesta 1,6 miljoonasta lahes
1,9 miljoonaan vuonna 2040. Valtakunnallisen liikennejarjestelman tulee tukea suurten kaupunkien
kestavaa kasvua, koska silla on valtava vaikutus koko Suomen taloudelle. Suurten kaupunkien kasvua
mahdollistavia runkohankkeita ei pitadisi jattaa vain hankeyhtididen varaan.

Toimivuuteen liittyva strateginen linjaus: “Olemassa olevien liikenne- ja viestintaverkkojen seka
palvelujen toimivuus varmistetaan huomioimalla kilpailukyky ja kasvu, eri alueiden saavutettavuus
sekd kansalaisten sujuva liikkuminen” on sisdlténsa puolesta ristiriitainen. Kilpailukyky ja kasvu
tarkoittaisi panostusta suurten kaupunkien ja niiden valiseen liikennejarjestelmaan, kun taas
alueiden saavutettavuus tarkoittaa panostamista koko Suomen kattavaan saavutettavuuteen.
Kaytannossa tama strateginen linjaus ei siten linjaa kovinkaan selkeasti suunnitelmaa.
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My0s toisessa toimivuuteen liittyvadssa strategisessa linjauksessa: "Monipuolinen, erityisesti henkil -
ja tavaraliikennetta palvelevien lilkkennemuotojen toimivuus on olennaista valtakunnallisessa
liikennejarjestelmakokonaisuudessa” sisalto jaa valitettavan epaselvaksi.

Strateginen linjaus: ”Liikennejarjestelman toimivuus varmistetaan hyddyntamalla digitalisaatiota ja
tietoa taysimaaraisesti” on kannatettava. Vantaan kaupunki tekee jatkuvasti yhteistyota valtion,
Fintrafficin, HSL:n ja muiden kaupunkien kanssa erilaisiin liikkennetietohankkeisiin liittyen. Suomessa
ollaan monessa asiassa pitkalld, mutta yhteistyota voisi ulottaa aiempaa enemman yritysten ja EU:n
suuntaan yhteisten rahoitusmallien ja kansallinen koordinoinnin avulla. Tama voisi lisata
merkittavasti linjauksen vaikuttavuutta.

Kaupunki katsoo, etta seka lilkkenneonnettomuuksien ennalta ehkdiseminen etta niiden seurauksien
minimoiminen ovat tarkeda. Vantaa tekee omalta osaltaan jatkuvaa tyota vaaralliseksi havaittujen
kohteiden parantamiseksi. Vantaan alueella on paljon kaupungin katuverkon ja valtion tieverkon
liittymakohtia, joiden turvallisuuden parantamiseksi kummallakin osapuolilta taytyy l16ytya
taloudellisia resursseja turvallisuutta parantaviin toimenpiteisiin. Monet liikenneturvallisuutta
merkittavastikin parantavista toimenpiteista voivat olla varsin pienidkin, mutta kdaytanndssa valtion
vaylaviranomisilla ei ole ollut viime vuosina rahoitusta edes pieniin
liikenneturvallisuustoimenpiteisiin valtion tieverkolla.

Kestavyytta koskevista strategilinjauksista ensimmainen: “Eri vaestoryhmien
liikkumismahdollisuuksia korostetaan eri alueiden ominaisuudet huomioiden” linjaa myos
epaselvasti. Mita vaestoryhmaa priorisoidaan, jos korostetaan eri vaestoryhmia?

Kaksi viimeista linjausta: "Olemassa olevaa liikennejarjestelmaa ja yhdyskuntarakennetta
hyodynnetdan tehokkaasti” seka “Kestavaa liikkumista korostetaan erityisesti kaupunkiseuduilla
niiden tehokkaan kasvun nakékulmasta” vastaavat Vantaankin tavoitteita ja tukevat resurssiviisasta
maankayton suunnittelua. Toivottavasti linjaus aidosti tarkoittaa myds MAL-kaupunkiseutujen
kestavan kasvun liikkennehankkeiden rahoituksen varmistamista jatkossa.

Alueellisissa painotuksissa Eteld-Suomessa toimivuuden ja turvallisuuden osalta priorisoidaan
suunnitelmassa kansainvalisia yhteyksia. Suurten kaupunkien seudullinen ja niiden valinen
lilkkuminen pitaisi kuitenkin nostaa kansainvalisten yhteyksien rinnalle. Padkaupunkiseutu on
Suomen mittakaavassa ainutlaatuinen alue, seka asukasluvun etta talouden nakékulmasta ja se olisi
perusteltua nostaa ihan erilliseksi painopistealueekseen.

Mielipiteenne suunnitelmaluonnoksen toimenpiteista?
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Henkiloautojen liikennesuoritteen ennustetaan kasvavan 43 % vuoteen 2060 mennessa uusimman
valtakunnallisen tieliikenteen ennusteen mukaan. Suunnitelmassa todetaan, etta se tarkoittaisi
ajoneuvoliikenteen kasvua vilkkaimmilla yhteysvaleilla jopa 200 % ja edellyttaisi siten merkittavaa
maantieverkon lisdkapasiteetin rakentamista. Ennusteen epavarmuudet liittyvat sdhkoautojen
maaraan ja ennen kaikkea niiden kdyttokustannusten tasoon, jotka heijastuvat suoraan
suoritteeseen ja kulkutapajakaumaan. Suunnitelmassa ei kuitenkaan oteta mitenkaan kantaa, milla
toimenpiteilla valtio aikoo vaikuttaa ennusteen toteutumiseen. Vantaan kaupungin nakokulmasta
em. kehityskulku on kestamatontd mm. ymparisto-, tilankaytto-, taloudellisuus-, tai lilkkkumisen
tasa-arvosyista.

Parhaillaan on kaynnissa liikenteen verotuksen ja rahoituksen kokonaisuudistuksen selvittaminen.
12-vuotisen liikennejarjestelmasuunnitelman toivoisi ottavan myos tavoitteellisesti kantaa keinoihin,
joilla lilkennemaadrien kehitysta tullaan taloudellisesti ohjaamaan.

Hallituksen paatos laskea polttoaineiden jakeluvelvoitteita yhdessa sahkdautojen maaran jatkuvaan
lisdantymiseen ovat liikennejarjestelman nakékulmasta haasteellisia erityisesti padakaupunkiseudulla.
Jatkuvasti laskevat autoilun yksikkokustannukset lisdavat henkildautoilua ja siten pahentavat tie- ja
katuverkon ruuhkia. Suuri osa paatieverkosta on tilanteessa, jossa pienehkotkin lisdykset
suoritteessa alkavat vaatia kapasiteetin kasvattamista investoinneilla, joihin ei ole esitetty mitdan
rahoitusta.

Autoilun yksikkdkustannusten kehitykselld on suora vaikutus myds joukkoliikenteen kilpailukykyyn
aiheuttaen putoavien lipputulojen muodossa taloudellisia haasteita kattavan joukkoliikenteen
jarjestamiselle. Vasta nyt 2024 Vantaalla ylitettiin vuoden 2019 eli koronapandemiaa edeltdva taso
joukkoliikenteen kaytossa. Useissa kaupungeissa ei olla vielakdaan samassa pisteessa ja vuoden 2025
joukkoliikenteen kilpailukykya haastaa myos arvonlisdaveron korotus. Kaupungeilla on
mahdollisuuksia ohjata henkil6autoilua paaasiassa pysakointipoliittisin keinoin, mutta
kokonaisuutena tama ei riita. Valtiota tarvitaan mahdollistamaan tehokkaampia toimia tulevia
vuosia varten, kuten liikenteen hinnoittelua erityisesti kaupunkiseuduilla. Tama tulisi selvasti tuoda
Liikenne 12 suunnitelmassa esiin. Vaikka hinnoittelua ei otettaisi heti kdyttoon, olisi valmius sen
ottamiseksi hyva olla olemassa.

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman toimenpiteet keskittyvat pitkalti olemassa olevan
lilkenneverkosta huolehtimiseen. Kuitenkin suunnitelmassakin kuvatut muutokset kuten Helsingin,
Tampereen, Turun ja Oulun seutujen vaestonlisdys sekda Suomen ymparistékeskuksen
yvhdyskuntarakenteen vy6hykejaottelun mukaisella jalankulkuvydhykkeelld asuvien osuuden kasvu ja
intensiivinen joukkoliikennevybhykkeen kehittyminen suurimmilla kaupunkiseuduilla pitaisi nakya
myos toimenpiteissa. Suunnitelmassa todetaan myds, etta kaupungeissa julkisella liikenteelld ja
kavelylla ja pyoraliikenteelld on kuitenkin merkittava potentiaali, mutta strategisissa linjauksissa
tama ei riittavalla tasolla nay. Kestavaa lilkkkumista edistetaan erityisesti kaupunkiseutujen kestavaa
ja tehokasta kasvua mahdollistamalla.
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Onko suunnitelmaluonnoksen rahoitus kohdennettu oikein rahoitusohjelman sisalla?

Valtion toimenpiteita ja rahoitusta pirstaloituu edelleen useaan kohteeseen muutaman vuoden
syklilla, vaikka Liikenne 12 suunnitelman piti auttaa kokoamaan nakdalaa 12 vuodeksi eteenpadin.
Rahoitus ja seuraavien vuosien nakyma jakautuu perusvaylanpidon rahoitukseen, MAL-seutujen
sopimuksiin, hallitusohjelmiin seka hankeyhtidihin. Tama johtaa vaistamatta kokonaisuuden
sekavuuteen seka siihen, etta vain yhta suunnitelmaa ei ole mielekdsta kommentoida vaan nama
ovat kdytanndssa toisiinsa sidottuja. Liikennejarjestelmasuunnitelman ulkopuolelle jaava MAL-
sopimuksiin kdytettavissa oleva rahoitus on sisall6ltdan samantyyppista kuin
lilkennejarjestelmasuunnitelman kehittamisen rahoitus. Tasta syysta on paakaupunkiseudun
ndakokulmasta erittdin huolestuttavaa, ettd sekd MAL-sopimusten rahoituskehys etta Liikennel2-
suunnitelman vaylaverkon kehittamisen raha ovat pienentyneet.

Yhteisten hankkeiden kustannusjakoperiaatteista on vuosien kuluessa sovittu yhdessa valtion ja
kaupunkien kesken ja niihin tulee kaikkien osapuolten sitoutua pitkdjanteisesti. Esimerkiksi
kaupunkiraidehankkeet seka raskaan lilkenteen palvelualueet ovat pitkdaikaisia maankayton
kehittamisprosesseja ja niiden osalta on tarkeda voida luottaa sovittuihin kustannusjakoihin.
Hankkeet maaritellddan jo maakuntakaavasta ja yleiskaavoituksesta lahtien, jolloin on tarkeaa, etta
kaupungit tietdvat mihin ovat sitoutumassa tulevien vuosien ja jopa vuosikymmenten ajan.

Paakaupunkiseutu kasvaa erittdin voimakkaasti ja sen liikenneverkko vaatii investointeja kestavan
kasvun mahdollistamiseksi. Liikkennel2-tavoitteet toimivuuden, turvallisuuden ja kestdavyyden osalta
puhuvat rahoituksen lisdédmisen puolesta, mutta kdytannossa tama ei ndy toimenpiteissa.

Kaupunkiraidehankkeet ovat tydkalu kestavan kasvun mahdollistamiseen tiiveimmilla ja suurimmilla
kaupunkiseuduilla. Ne ovat myos viesti elinkeinoelamalle siitd, mihin rahaa kannattaa suunnata ja
madaltaa siten niiden investointikynnysta. Julkisvallan pitkdjanteisten raideinvestointien on
osoitettu houkuttelevan julkiseen rahaan nahden moninkertaisia investointeja myos yksityisen rahan
puolelta. Erityisesti nyt matalasuhdanteen aikoina olisi tarkeaa tukea raidehankkeiden
mahdollisuuksia myds kansallisen liikennejarjestelmasuunnitelman kautta. Valtiolla voi tukea
myonteista kehitystd omalta osaltaan viestimalla vahvasti, ettd se kannattaa kestavaa kasvua ja
osallistuu jatkossakin hyvien raidehankkeiden tukemiseen 30 % osuudella. On my6s syyta huomata
kaupunkikehityshankkeen ja valtion vaylaverkon hankkeiden ero, kun arvioidaan hankkeiden
kannattavuutta. Valtion vaylaverkolle kehitetty hankearviointiohje ei parhaalla tavalla sovellu
kaupunkikehityshankkeiden kannattavuuden arviointiin.

Perusvaylanpidon rahoitus vaikuttaa kohtuulliselta, mutta kehittdmisen rahoitus kavelyn,
pyoraliikenteen ja joukkoliikenteen osalta on taysin riittdmatonta. Samoin suurten kaupunkiseutujen
joukkoliikenteen tuki, joka on ollut samalla tasolla vuosikausia, vaikka kaupunkiseutujen vakimaara
seka kestavan liikkkumisen tavoitteet, joukkoliikenteen mittakaava ja joukkoliikenteen jarjestamisen
kustannukset ovat nousseet samaan aikaan taysin eri tasoille.
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Uusimpana joukkoliikenteen arvonlisdaveromuutos lisda kustannuksia entisestdan sekd matkustajille
ettd kaupungeille joukkoliikenteen jarjestamisesta. Arvonlisdveron muutos on taysin ristiriitainen
samaan aikaan valmistellut Liikenne 12 suunnitelman kestdvyystavoitteiden kanssa ja heikentaa
suoraan joukkoliikenteen kilpailukykya.

Koska kavelyn ja pyoradilyn edistamisen rahoitus on taysin kestamattomalla tasolla, tulee
perusvaylanpidon rahoituksen kautta turvata kaupunkiseutujen tarpeelliset kavelyn ja
pyoraliikenteen vaylien olosuhteet. Lisdksi valtion yllapitdmien autoteiden rinnalla kulkevat pyoratiet
on kunnostettava samassa syklissa autoteiden kunnostuksen kanssa."

Lisdaksi haluamme huomauttaa, etta vuosittain kavelyn ja pyoraliikenteen edistamisen avustusten
hakemusten laatimiseen ja kasittelyyn kuluu henkildresursseja kestamattéoman suuri osuus
suhteessa jaettavana olevaan olemattoman pieneen rahasummaan 2 milj.euroa.

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

Vantaa tavoittelee hiilineutraaliutta vuoteen 2030 mennessa. Liikennel2-suunnitelman toimenpiteet
vaikuttava hyvin vahaisesti kasvihuonekaasupdastoihin. Suurin huoli nousee jakeluvelvoitteen
pienentdmisen ja sahkdautojen yleistymisen aiheuttamasta henkildautoilun yksikkékustannusten
laskusta, mika lisaa liikkennemaaria. Ymparistoselostuksen mukaan liikennemaarat kasvavat
kestamattomalla tavalla erityisesti paakaupunkiseudun paatieverkolla, joka jo nykytasolla on
ajoittain kapasiteettinsa aarirajoilla. Liikennel2-suunnitelman osoittama kehittamisen rahoituksen
vaheneminen (eli esimerkiksi lisdkapasiteetin rakentaminen) johtaa siihen, etta liikenneverkon
kapasiteetti tulee auttamatta vastaan monin paikoin. Tama aiheuttaa esteita paakaupunkiseudun
elinvoimalle ja kasvulle.

Valtion tulee kantaa vastuunsa kestavien kulkutapojen kilpailukyvyn varmistamisessa. Liikenne12-
suunnitelman kavelyn ja pyorailyn edistamisen avustusten seka suurten kaupunkiseutujen
joukkoliikenneavustusten maararaha on auttamatta liian pieni. Arvonlisaveron korotuksen
taloudellinen vaikutus kaupungeille on kokonaisuutena samaa luokkaa kuin kestavien
liilkkumismuotojen avustukset Liikennel2-suunnitelmassa. Tamankaltainen liikkennepolitiikka tekee
kaupunkien ilmastonmuutoksen vastaisen tyon erittdin vaikeaksi liikenteen osalta.

Muut huomiot?

Valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitelman tavoitteena oli mm. rahoituksen pitkajanteisyys,
mutta valitettavasti se ei ole toteutunut. Pitkdjanteisyys ja sitoutuneisuus loistavat poissaolollaan
myo6s MAL-suunnittelun yhteistydssa. Esimerkiksi edellisen MAL-sopimuskauden aikana
edistettdvien raskaan liikenteen palvelualueiden rahoituksen osalta valtion rahoitusosuudeksi
sovittiin 75 prosenttia. Vantaa on edistanyt sovittujen kohteiden toteutusta silla oletuksella, ettd
aiemmin sovitut kustannusjakoperiaatteet ovat kaikkien osapuolten tiedossa.
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Toimintaymparistdssamme mikaan ei ole olennaisesti muuttunut ja raskaan liikenteen palvelualueet
palvelevat edelleen ensisijaisesti paatieverkon pitkien matkojen kuljetusketjuja.

Kaupungit mahdollistavat tieverkon levahdysalueisiin verrattuna moninkertaisen maaran raskaan
liilkenteen pysakointia katuverkolla. Esimerkiksi Vantaan katuverkolla on noin 300 pysakdintipaikkaa
raskaille ajoneuvoille. Tieverkon levahdysalueiden ja pitkdn matkan kuljetusten vaatimien
levahdysaikojen olosuhteiden jarjestamisen paavastuu kuuluu kansallisille vaylatoimijoille.

Suunnitelmaan sisdllytetty lentoliikennestrategia ei ole riittdva, silla se tarkastelee ainoastaan maan
sisdista lentoliikennetta eikd huomioi Suomen kansainvalista saavutettavuutta eikd Suomen
erityisasemaa EU:n itdrajalla. Vendjan hyokkdyssodan ja koronapandemian my6ta Suomi on
menettanyt kilpailuedun Euroopan ja Aasian vélisten lentojen solmupisteend. Tama kaikki heikentaa
osaltaan myos lentokenttien yllapitoon tulevaa tulovirtaa. Koko Suomen ilmailusektori karsii
edelleen taloudellisesti ja kehitystrendi on heikompi kuin Euroopassa yleisesti.

Lentoliikenteen osuus Suomen BKT:std on yli 3 % ja se tyollistaa suoraan tai valillisesti yli 100 000
ihmistd. Nain ollen lentoliikenteen tulevaisuus on ennen kaikkea kilpailukykykysymys, joka koskettaa
paitsi Helsinki-Vantaata, niin myds mita suurimmassa maarin kaikkia Suomen lentokenttia.

Liikenne 12 jarjestelman rinnalle tulee laatia erillinen lentoliikennestrategia, jossa keskitytdan
lentoliikenteen tulevaisuuteen, turvallisuuden, huoltovarmuuden ja sotilaallisen liikkuvuuden
haasteisiin sekd lentoasemien kansainvalisen kilpailukyvyn parantamiseen.

Valtion tuleekin yhteistydssa alan toimijoiden kanssa etsia aktiivisesti kansallisia ja EU-tason
tukitoimia lentoliikenteen kilpailukyvyn parantamiseksi

Isotalus Birgit
Vantaan kaupunki/sihteeristo
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