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Lausunnonantajan lausunto

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

Valtakunnallisen Liikennejarjestelmasuunnitelman 2026-2037 tavoitteina on suunnitelman mukaan
(1) toimiva, (2) turvallinen, (3) kestava ja (4) edullinen kaikille vaestoryhmille saavutettava
jarjestelma.

Toimivuus (1): Toimivuudessa lahtokohtana saisi olla vieldkin enemman ainutlaatuinen arktinen
toimintaymparisto, joka poikkeaa kaikista muista verrokkimaistamme olosuhteiltaan monin osin.
Maapallon vaestostd on Suomessa asuvia arviolta 30 % Helsingin tasan eli 60 leveyspiirin
pohjoispuolella. Olosuhteiden erityispiirteitd ovat mm. pitkat etdisyydet, pieni vaesto, runsaat
luonnonvarat suhteessa vaestoon, nopeasti vaihtuvat sddolosuhteet, valon vaihtelut, herkka luonto
jne. Keski-Euroopan ja EU:n olosuhteisiin soveltuvat lilkkennepoliittiset tavoitteet, esimerkiksi
raideliikenteen liiallinen painottaminen henkil6liikenneratkaisuissa, voi osin haitata Suomen oloissa
tavoiteltavimman ja kestavimman liikennejarjestelman kokonaisuuden luomista. Suuret menot
raideliikenteeseen nayttaakin olevan koko alan sektorin budjettipolitiikan haaste. Suhteessa
raideliikenteen tukemiseen esimerkiksi lentoasemaverkoston tukeminen on pientd, mika taas olisi
luonteenomainen liikkkumistapa arktisessa. Suomen vienti on kuitenkin jakaantunut monille pienille
maakunnille, joissa vaestda on vahan. Henkea kohden eniten ovat vieneet useana vuonna Keski-
Pohjanmaa, Lappi ja Kymenlaakso, joiden absoluuttinenkin vienti on merkittavaa.
Vientiteollisuudella on maakunnissa lentoliikennetarpeita, vaikka volyymit eivat aina mahdollista
liilkenteen itsensa kustantamaa kannattavaa lentoliikennetta. Huolimatta tietoliikenteen tarjoamista
uusista etakokousmahdollisuuksista ja lentoliikenteen turvatarkastusten ja muiden tekijéiden
vaikutuksista lentoliikenteen kokonaismatka-aikaan ja muuhun, Liikennesuunnittelun Seura ry:n
mielestda maakuntalentoja ja niiden vaatimaa infraa on yllapidettava riittdvassa laajuudessa.
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Turvallisuus (3). Turvallisuuden O-visiosta on syyta pitaa kiinni. Erityisesti Suomessa maankaytto- ja
tieliittymapolitiikka poikkeaa muista pohjoismaista kulttuurillisista syista ja hairiopisteita syntyy
jatkuvasti maanteille. Yhtena turvallisuutta lisddvana toimenpiteena tulisi kannustaa keskikaiteiden
lisdamiseen 1+1-teilld Suomessakin. Nopeusrajoitukset pitdisi entistd paremmin sovittaa tdhan
héirio- ja liittymapisteiden todellisuuteen teiden teknisen standardin sijaan ja toisaalta pyrkia
lilkenne- ja maankayttopolitiikalla enemman vaikuttamaan hairidpisteiden vihenemiseen
velvoittamalla esimerkiksi haja-asutusalueilla kiinteisténomistajia luomaan yhteisia ja koordinoituja
liityntaratkaisuja.

Kestavyys (3). Suunnitelmassa ei ole riittavan konkreettisia ja sitovia tavoitteita lilkenteen paastojen
vahentamiseksi. Myoskaan kiertotalouden periaatteita, kuten materiaalien uudelleenkayttoa ja
kierratysta lilkkenneinfrastruktuurin rakentamisessa ja yllapidossa ei ole huomioitu riittavasti.
Suunnitelmassa ei mydskadn ole riittavasti toimenpiteita liikennejarjestelman sopeuttamiseksi
ilmastonmuutoksen vaikutuksiin, kuten sdaan aari-ilmidihin, joita Suomessakin jo esiintyy mm.
lisddntyneiden tulvien muodossa.

Myos kestavien kulkumuotojen, kuten kavelyn ja pyorailyn edistaminen on tarkeaa. Vaikka
suunnitelma mainitsee kestavien kulkumuotojen edistamisen, niiden osuus kokonaisinvestoinneista
on vahdinen. Tama hidastaa siirtymista kestavampiin liikkkumistapoihin. Suunnitelmassa ei ole
myoskaan riittavasti konkreettisia toimenpiteita liikenteen sahkoistamisen edistamiseksi, kuten
latausinfrastruktuurin laajentaminen tai sahkdajoneuvojen hankintatukien lisdadminen.

Kestavyytta pohdittaessa olisi kuitenkin syyta pohtia myds muita kestavyyden kriteereja.
Suunnittelussa ja kehittamisessa korostuu YK:n kestdavan kehityksen kriteeri toimia kiireellisesti
ilmastonmuutosta ja sen vaikutuksia vastaan, jonka korostaminen voi johtaa kokonaisuudessaan ei-
kestavaan liikennejarjestelmaan.

”Suomen ilmastopolitiikka kunnianhimoisine hiilineutraalisuustavoitteineen on ollut varsin
voimakkaasti esimerkiksi valtionhallinnon tulosohjaukseen vaikuttamassa — jopa siind maarin, etta
monia oleellisia kestavyystavoitteita on jaanyt niiden varjoon (Levidkangas 2021).” Lainaus
Lilkennesuunnittelun Seuran kustantatamasta tieteellisesta Liikenne-vuosikirjasta 2024 artikkelista
”Alykkaan liikenteen TKI-hankkeet ja tasapainoinen kestéva kehitys” (Hussain, Ahonen, Merisalo,
Levidkangas, 2024: https://liikenne.journal.fi/article/view/147220/101927)

Taloudellisuus / Edullinen kaikille vdestoryhmlle saavutettava jarjestelma (4). Liikkennel2 pitaisi olla
tyokalu tukea Suomen talouskasvua, mutta tuottavuuden sijaan tulisi kuitenkin arvioida
suunnitelman ja siihen perustuvan toteutuksen yhteiskunnallista hyotya. Raideliikenneinvestointi
voi olla suuri suhteessa matkalippujen tuottoon, mutta investointi voi tuottaa maankaytoéltaan
tehokasta yhdyskuntarakennetta ja esim julkisten ja kaupallisten palveluiden keskittymas, joita ei
syntyisi esimerkiksi valjalla moottoritie- tai lentokenttaverkolla.
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Raideliikennepainotteisessa ajattelussa esimerkiksi yhdyskuntien tavaraliikenne on jaanyt liian
vahalle huomiolle. Tama tuli ilmi padkaupunkiseudun MAL-sopimuksessa, missa jakeluliikenteen
edustaja(t) kokivat MALin julkistamistilaisuudessa jadneensd huomiotta. Taman johdosta
Liikennesuunnittelun Seura yhdessa Tulevaisuuden tutkimuksen seuran ja Yhdyskuntasuunnittelun
seuran kanssa jarjestivat Tieteiden talolla tdydentdvan tilaisuuden ”Liikennesuunnittelu eilen, tdndan
huomenna — Tavaraliikenteen ja logistiikan tulevaisuus” https://Issry.fi/liikkennesuunnittelu-eilen-
tanaan-ja-huomenna/ . Tilaisuudessa yhtena puhunut lilkkennetaloustieteen professori ja alan
pitkdaikainen vaikuttaja Antti Talvitie on osaltaan kuvannut blogiartikkelissaan "Nykyaikainen
lilkenneverkko ja kilpailukykyinen Suomi” (Osa I, 2024:
https://talvitieresearch.blogspot.com/2024/03/nykyaikainen-liikenneverkko-ja.html omasta
mielestaan ja alustavien laskelmiensa mukaan todennakdisimmin kannattavan ja talouskasvua
edistavan investointiohjelman Suomeen. Nama kannattaa pohdiskella priorisoitaessa Liikennel2
suunnitelman toteutuksen toimenpiteita.

Keskeinen ongelma on myds korjausvelan kasvu, jota suunnitelman toteutuminen ei lopeta,
vaikkakin parhaimmassa tapauksessa hidastaa. Sen todellisena ratkaisuna on vayldaston kehittaminen
ensisijaisesti paikallaan. Paikallaan kehittaminen vastaa my6s moneen muuhun asetettuun
tavoitteeseen. On loogista, etta kun teitd ja ratoja rakennetaan koko ajan lisaa, yllapidettava
infrastruktuuri lisddntyy ja niukkenevilla resursseilla sen korjausvelka kasvaa. Par’aikaakin on
menossa “Tunnin juna”/Lansiratahanke, joka jattdaa Rantaradan yllapidettavaksi. Teitd siirrelldan
edelleen monin paikoin turhaan. Esimerkiksi uusia tielinjauksia suunnitellaan talla hetkella
Rovaniemelld Napapiirin kohdalla ja Oulussa Kuusamon tielld. Molemmissa tapauksissa paikallaan
kehittdminen on parempi ja vastaa useimpiin Liikennel2 jarjestelman tavoitteisiin ja etenkin
YVA/SOVA-lain tavoitteisiin: vahemman luonnonvarojen kayttéa, enemman luonnon
monimuotoisuuden sailyttamista, tukee resurssitehokkuutta, elinoloja ja viihtyisyytta.

Moottoriteitd halvempi ja toimiva ratkaisu on myds paatiestdn kehittaminen keskikaiteelliseksi
vahitellen. Rinnakkaisteiden vaatimuksessa voisi joustaa niin moottoriteiden kuin keskikaiteellisten
tieosuuksien osalta etenkin yhdyskuntien alueilla niin, etta rinnakkaisteiden ja paatien valiin jaa
riittavan suuria toimivia maankaytollisia kokonaisuuksia. Tama toteutuu esimerkillisesti muun
muassa Oulussa karttaa katsomalla, mutta ei aina esimerkiksi pdakaupunkiseudulla (vaikkapa
Lansivayla ja Merituulentie tai Turun moottoritie- ja Ykkostie Keha Il alkaen.Keskeinen osaratkaisu
metodisesti onkin liikkennesuunnittelijoiden ja maankdytdn suunnittelijoiden tiivis vuorovaikutus
alkaen Liikenne12 suunnitelman laadinnasta alkaen ja jatkuen etenkin kunta- ja paikallistason
suunnittelussa.

Kestavyyden tasapainoisempi tulkinta, ei paastovahennysten ylikorostaminen, vaan myos muiden
YK:n 17:n kestavyyskriteerin huomioiminen, johtaisi nykyistd suunnitelman tavoitteenasettelua
paremmin edullisempaan ja saavutettavampaan jarjestelmaan kaikille véaestéryhmille (muita
tavoitteita esim. kdyhyyden, nalan poistaminen, terveellinen elama, koulutusmahdollisuudet,
sukupuolten valinen tasa-arvo, teollisuuden ja innovaatioiden edistaminen jne.
Kestavyystavoitteiden tasapainoisempi tulkinta pakottaisi kiinnittamaan huomiota myds harvaan
asutun Suomen monille alueille, missa yhdenvertaisuus palveluiden piiriin, kauppaan,
terveyskeskukseen, koulutukseen, harrastuksiin on usein kyseenalainen mahdollisuus. Valtion tuella
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ja kannustuksella voisi kaynnistaa pilotoivia kokeiluja nykyajan alustatataloutta hyddyntaen yhdessa
yrittdjyyden kanssa ns. Maa$ periaatteiden hengessa (Mobility as a Service).

Mielipiteenne suunnitelmaluonnoksen toimenpiteista?

Suunnitelmassa on painotus liikaa raskaaseen raideliikenteeseen kaupunkien valisessa liikenteessa ja
suurten kaupunkien tasolla (esim. PKS:n MAL-sopimus). Ymparistomme Suomi on arktista,
harvaanasuttua, vaestomaarat ovat pienia henkildliikenteen kehittamiseksi raideliikenteen varassa.
Henkiloliikenteessa lentoliikenne ja linja-autoliikenne saavat meilld korostua lilkkennemuotoina
enemman kuin esimerkiksi Keski-Euroopassa. Nama lilkkennemuodot eivat vaadi raskaita
investointeja ja ovat joustavia reagoimaan kysynnan mukaan. Sen sijaan raideliikenne ei voi palvella
joustavasti kaikkea, vaikka yhteydet olisivat ndaennaisesti hyvat. Esimerkiksi Vantaalla on Keha lll:n ja
Hameenlinnanvaylan alueella strategisesti tarkea puolijohdelana tuotantokeskittyma tuhansine
tyopaikkoineen. Hajallaan asuvat osaajat esimerkiksi Espoon, Kirkkonummen, Siuntion, Lohjan jne.
suunnalta ovat pakotettuja tulemaan alueelle henkiléautolla, koska muutoin paivittainen tyématka
joukkoliikennevalineille menisi kohtuuttoman pitkaksi, vaikka alueella on uusi Vantaankosken juna-
asema uusine ratayhteyksineen lentokentalle. Esimerkiksi Espoon keskuksesta menee minimissaan
noin 45 minuuttia talle valille. Kokonaismatka-aika huomioiden tama on mahdoton yhtalé. Linja-
autoliikenteen kehittaminen Keha lll:lla ns. aikoinaan kehitetyn Keha I:n bussijokerisysteemin
tapaan, olisi ratkaisu.

Toinen ongelma suunnitelmassa on suurten kaupunkien tavaralogistiikan unohtaminen. MAL-
sopimukset keskittyvat pitkalti raideliikenneldhtoiseen valtion mukanaoloon mm.
padkaupunkiseudulla. Tavaraliikennelogistiikka, puhumattakaan viimeisen mailin citylogistiikka
pienine lisdantyvine kotiinkuljetuksineen, ei ole riittdvan selvasti agendalla. Mikroliikkumisen
lakiluonnos kuitenkin kiinnittda jo huomioita mm. sdhkopotkulautojen liikenteen saatelyyn. Yksi
ajattelutapa on yhdistda tdman uuden ajan sdhkadisten ja internetia hyddyntavien jakelusysteemien
edellytysten turvaaminen ottamalla se lisskomponentiksi ja perusteeksi kehitettdessa pyorailyn ja
kavelyn olosuhteita yhdyskunnissa. Ndin voidaan entisestdan osoittaa erillisen pyorailyn ja kavelyn
hyodyllisyys myés mm. kaupan ja kotiinkuljetusten muodossa.

Suunnitelmassa todetaan talvitiehoidolla olevan suuret taloudelliset hydtyvaikutukset. Tama olisi
hyva pitaa kehittdmisen painopisteessa jatkossakin, paitsi suurten oman talouden hyotyjen, myos
sen vuoksi, ettd meilld on suhteellinen etu asiassa arktisen ympariston vuoksi ja olosuhteemme
toimivat vientituotteiden kehittamisalustoina. Kdytanndssa tematiikassa valtio voisi ottaa enemman
roolia esimerkiksi valtion ja kuntien rajapinta-alueiden haltuunotossa, alan toimijoiden ja tilaajien
koulutuksessa, yksityisteiden henkiloston koulutuksen tukemisessa esimerkiksi Tieyhdistyksen
kautta.

Suunnitelmasta saa kasityksen, ettad pyorateiden rakentaminen jatkuu, kuten ennenkin, alisteisena
paatieverkon ratkaisuille.Py6raily ja kavely pitdisi nahda erillisina liikennejarjestelman osina eika
reittien tarvitse noudattaa paatiestod. Pyoradily- ja kdvelymaarat eivat ole viime aikoina nousseet.
Hyva asia on, etta kavelyn ja pyorailyn edistamista pidetaan tarkeana. Taloudellisessa mielessa siihen
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ei kuitenkaan paljoa satsata, sen ilmeisesta kannattavuudesta huolimatta. Tarkeaa olisi, etta
ymmarretdan pyoradilyn ja kavelyn lisddntyvan vain olosuhteiden luomisen kautta, missa tarkein
tekija on turvallinen ja vetovoimainen, yhdistava pyoratie- ja kdvelytieverkko. Suomen ja Euroopan
muiden kaupunkien, missa esimerkiksi pyorailyn osuus on pyorailykaupungin kriteerin mukainen
vahintaan 20 %, takana on olosuhteiden luominen.

Huoltovarmuuden nakoékulmasta tarvitaan realismia ja pitkan aikavalin visiondarisyytta.
Raideliikenne, esimerkiksi sen vaunut tai kiskojen kapasiteetti eivat riittdisi kriisitilanteessa.
Resilientti liikennejarjestelma edellyttaa rinnakkaisia kulku- ja kuljetustapoja, vaikka se lyhyella
aikavalilla olisikin paallekkaista investointia. Tarkeaa olisi pyrkid ennalta varmistamaan, etta
”pahimmassa skenaariossa”, jos Itameren laivaliikenne katkeaa, Selkdmeri ja Pohjanmeri olisivat
kaytettavissa huoltovarmuuskuljetuksissa. Satamat Suomen puolella ja satamat Ruotsin puolella
muodostavat vastinpareja, joiden varaan voidaan rakentaa yhteyksia, mita tuetaan etenkin
maantieliikenteelld. Myos laivakapasiteetin varaamiseen nopeasti kdayttéon kriisitilanteessa pitaisi
kiinnittaa huomiota.

Etenkin LVM:n yhteistydssa valtakunnallisten maankayttésuunnitelmaviranomaisten pitaisi pystya
osoittamaan péaatieverkon ja rataverkon sijainti pitkalla aikavalilld. Esimerkiksi Lapin
rataverkkokeskustelu kdy esimerkistd, ettd valtakunnan taso ei ole tayttanyt tehtdvaansa.
Rataverkkovision pitaa olla vuosikymmeniksi eteenpain ja yhden toimijan tarpeella rakennetaan
patka kerrallaan tata visiota. Nyt tilanne on se, etta verkko rakentaa yksittaisten toimijoiden
intresseista patka kerrallaan. Esimerkiksi Keski-Lapin malmivydhyketta varten saatetaan rakentaa
ratayhteys Sodankylasta Rovaniemelld. Miten tama rata liittyy laajemmin Jaameren yhteyksiin ja
miten se palvelee mm. kasvavaa matkailua? Talla hetkella ei ole havaintoa radan paikasta ja miten se
palvelisi esimerkiksi napapiirin joulumatkailua. Talla hetkella puhe on lahinna sotilaspoliittisista
tarpeista.

Sahkdistamisen ja digitaalisuuden trendeissa olisi huomioitava, etta olisi olemassa myds elintarkeita
toimivia kuljetusjarjestelmia, jotka eivat ole naista riippuvaisia. Esimerkiksi koko ajoneuvokannan
sahkoistaminen paastdjen vahennyksilla perustellen ei ole kestdavaa. Suomessa esimerkiksi kaasulle,
niin biopohjaisille kuin fossiilisista vahiten saastuttavalle maakaasulle olisi jatettava tilansa. Lisaksi
lilkenteen huoltovarmuus vaatisi kriittisten infrastruktuurikohteiden suojaamisen suunnittelua niin,
ettei se olisi esimerkiksi vain armeijan tai vastaavien viranomaisten vastuulla, koska néama
viranomaiset eivat voi jatkuvasti valvoa koko kriittista infrastruktuuria ja vasteaikakin voi olla pitka.
Esimerkkeina kayvat jotkut kaadetut tietoliikennemastot. Samanaikaisesti olisi huolehdittava, etta
alan yritykset, jotka toimittavat varaosia naihin jarjestelmiin, ovat toimintavalmiita ja kykenevia
toimimaan kriisin tullessa.

Onko suunnitelmaluonnoksen rahoitus kohdennettu oikein rahoitusohjelman sisalla?
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Suomi on arktinen ja harvaan asuttu maa, ml. kaupunkiseudut. Suhteessa henkil6joukkoliikenteessa
linja-autoliikenne ja lentoliikenne saisivat korostua enemman pitkan matkan ja suurten kaupunkien
joukkoliikennemuotoina. Taloudellemme keskeinen vienti on jakaantunut etenkin rannikon
maakuntiin Lappi mukaan lukien. Siksi esimerkiksi Finnavian maakuntalentokenttien toiminnan
tukeminen on perustellumpaa kuin henkil6liikenteen tukemisen voimakas laajentaminen
kaupunkiseutujen lahijunaliikenteeseen. Toisaalta linja-autoyhtiot joutuvat kilpailemaan
markkinaehtoisesti kdytannossa tuettujen junamatkojen kanssa, mika tekee tilanteesta haastavan
mm. linja-autoliikennoitsijoiden nakokulmasta.

Infrastruktuurin paikallaan kehittdminen sen ndenndisista haasteista huolimatta tuo pitkalla
aikavalilla tehokkuutta ja tukee asetettuja YK:n kestavan kehityksen ja SOVA-lain mukaisia
tavoitteita. Kavelyn ja pyorailyn olosuhteiden kehittdminen on tarkeaa ja tukee monia suunnitelman
tavoitteita.

Tavaraliikenteen ldhtokohdat olisi huomioitava voimakkaammin mm. kaupunkiseuduilla. Esimerkiksi
rekkaparkeissa ja niiden syntymisessa suunnitelmassa luotetaan markkinaehtoisuuteen.
Suunnitelmassa tulisi huomioida, ettd EU tukee turvallisten rekkaparkkien rakentamista esim.
Connecting Europe Facility (CEF) -ohjelman kautta 50% osuudella. Myos ns. Citylogistiikkaa pitaisi
miettid uuden ajan alustatalouden ja internet-kauppa-ajan nakékulmasta. Tama voisi tarkoittaa
huomioita lentoliikenteeseen, valtakunnan verkkoon ja paikalliseen yhdyskuntien verkkoon mukaan
lukien pyoraily- ja kavelyolosuhteiden kehittaminen, mika palvelisi myos “viimeisen mailin” jakelua.

Kaikkinensa suunnitelmalla pitdisi hakea myds tuottavuutta ja kannattavuutta, mika edellyttaa
parempaa kytkosta alueiden elinkeinoklustereihin. Esimerkkind mainittakoon vaikkapa Vantaan
lentokentta ja sen sekd Espoon Otaniemen vélissa oleva puolijohdealan klusteri erilaisine logistisine
tarpeineen (esim. Vaisala Oyj, Murata Electronics Oy, ThermoFisher, Okmetic Oy, Canatu Oyj jne.).
Nama hyotyvat lentoliikenteesta. Lentoliikenteen kehittamismahdollisuuksissa pitdaa huomioida
henkildliikenteen lisdksi puolijohdeala, ladketeollisuus ja muut korkean teknologian tuotteet.
Esimerkiksi aktiivisesti hakemalla tematiikkaan liittyvaa operaattoria ja varastotoimijaa alueelle,
etenkin, jos Aasian yhteydet nayttavat avautuvan, mika on kuitenkin todennakdista pitkalla
aikavalilla, voidaan vahvistaa lentokentan hubin asemaa Pohjois-Euroopan elektroniikka-alan
jakelupisteena. Puolijohdealan suurin haaste on talld hetkelld kuitenkin osaajien saaminen “Vantaan
piilaaksoon” Keha Ill ja Hdmeenlinnan vayldn alueelle muulla tavoin kuin autolla, koska hajallaan
asuvilla osaajilla menisi liilan kauan kayttden nykyisia raideliikenne- tai linja-autoyhteysratkaisuja.

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

Suurin haaste valmistelussa on ollut saada tarvittavat intressiryhmat ja alueiden edustajat niiden
vaadittavalla painoarvolla vaikuttamaan suunnitelmaan. Vaikutusarvioinnin pohjaksi pitdisi rakentaa
ns. intressi-kompetenssi matsiisi (ks. esim. Kuusi 2013, Miten tutkimme tulevaisuuksia? tai Yrjo

Lausuntopalvelu.fi 6/8



Myllylan vaitoskirjan tiivistelma, 2008, Industrial, Logistic and Social Future of the Murmansk Region
until 2025, Publications of the Ministry for Foreign Affairs of Finland 3/2008). Ennalta suunnitellun
matriisin avulla hankitaan paatetyt ndakokulmat esimerkiksi Delfoi-menetelmaa soveltaen.
Nakokulmia vertaillaan toisiinsa ja painotetaan esimerkiksi elinkeinoelaman nakemyksid, jonka
toimijoiden voidaan katsoa vilillisesti rahoittavan liikennejarjestelman. Nyt ndin ei ole tapahtunut.
Kaytannossa vaikein tavoitettava ryhma on saada teollisuus, kuljetus- ja varastointi sekd kauppa
riittavasti kuulumaan. Tama ndkyi mm. uusimmassa paakaupunkiseudun MAL-suunnitelmassa, jonka
laatijat taas ovat olleet Liikennejarjestelmdsuunnitelman laatimisen sidosryhmaa. Kaytannossa
kokemuksen mukaan edella kuvattua elinkeinoelamaa ei voi saada riittavdassa maarin mukaan
arvioimaan vaikutuksia ilman henkil6kohtaista vuorovaikutusta vaikutustutkimuksen tekijan ja
vaikutuksen kohteen kanssa. Tama on metodinen ja osaamiskysymys, koska elinkeinoelamaa ei
saada kattavasti tyopajoihin ajankaytollisista syista eika pajatydskentelyn tai vapaamuotoisen
kirjallisenkaan kommentoinnin perusteella tuloksia voida luotettavasti eritellda muutenkaan taman
intressiryhman nakokulmasta. liman elinkeinoelaman todellista mukana oloa, vaikutukset ja
suositukset eivat ole uskottavia kaikin osin.

Vaikutusarvioinnissa ei ole riittdvasti huomioitu liikkenneinfrastruktuurin vaikutuksia luonnon
monimuotoisuuteen. Esimerkiksi uusien tie- ja rautatiehankkeiden vaikutukset ekosysteemeihin ja
eldinlajeihin tulisi arvioida tarkemmin ja pyrkia minimoimaan haitat.

Muut huomiot?

Suunnitelma- ja ohjelmatason arvioinnissa auttaisi ennakointiosaaminen, mika perustuu em. eri
intressiryhmien ja tarvittavien nakdkulmien hankintaan ja analyysiin. Ennakointiosaamista on
prosessissa, mutta sen kaytannon vaikuttavuutta voisi parantaa niin suunnitelman laadintavaiheessa
kuin sen vaikutusten arvioinnissa. Molemmissa voisi lisata ammattimaisen ennakoinnin osuutta.

Onnistunut ennakointi ja vaikutusselvittaminen lahtee paatoksentekijoiden tunnistamisesta ja niiden
tarpeesta ja tuottaa siitd ndkokulmasta relevanttia tietoa. Paras lopputulos saavutetaan
tarkoituksenmukaisella menetelmakombinaatioilla, ei yhdella menetelmalld. Esimerkiksi
tyopajatyoskentely korostuu liikaa, silla on omat heikkoudet. Hyvin ja perusteellisesti toteutettuna
monivaiheisena tulevaisuusverstaana, se on jo parempi, mutta edelleen sisaltdaa heikkouksia (kaikkia
tahoja ei saada mukaan eika osallistujien mielipiteen ilmaisu ole taysin rehellistd), mita on
kompensoitava muilla tavoin. Toimiva kaytanto on kayttaa osittain anonymiteettia hyddyntavaa
Delfoi-menetelmaa muiden analyysi- ja ennakointimenetelmien kayttdjarjestelmana.

Samalla edellad kuvatulla hybridiennakointi-metodiikalla voisi arvioida myds Liikennel12 suunnitelman
toteuttamisen vaatimaa osaamista suunnitelman aikajanteella. Eli voisi laatia Osaamis- ja
koulutustarpeiden ennakoinnin niin valtakunnallisesti kuin kannustaa vahintaan maakuntatason ja
ehka paikallisen kaupunkitason ennakointiin eri koulutusasteilla osaajien tuottamiseksi ja TKI-
toimien suuntaamiseksi. Yhdenlainen toimintatapa menetelman kayttamiseksi tarkoituksessa
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etenkin lyhyen aikavalin ennakoinnissa on esitetty linkin asiantuntijapuheenvuorossa:
https://www.ts.fi/puheenvuorot/5729243 .

Toinen tapa etenkin pidemman aikavalin osaamistarpeiden ennakoimiseksi on hyddyntaa tassa
hybridiennakointimallia, missa Delfoi-menetelmalla kdytetaan ns. Boston Consulting Groupin
tuoteportfoliomatriisia. Tallaisenkin tuotoksen pohjalta voidaan tuottaa jo suuntaa antavia
toimenpiteita koulutukseen ja TKI-toimintaan. Lisatietoja tallaisesta menetelman kaytosta on mm.
Suomen arktisen meriteollisuuden tulevaisuutta ennakoineessa artikkelissa European Journal of
Futures Research -lehdessa: DOI https://doi.org/10.1007/s40309-014-0060-7 .

Viitaten Liikennesuunnittelun Seura ry:n yhdessa kumppaniseurojen Yhdyskuntasuunnittelun Seura
ry:n, Tulevaisuuden tutkimusseura ry:n ja Ammattinainekerho Linkki ry:n kanssa jarjestamaan
“Hyvan kaupungin tuntomerkit - nyt ja vuonna 2045” foorumiin Tieteiden talolla 25.2.2025
haluamme nostaa esille entista enemman pohdittavaksi myos tavoiteltavan palveluverkon ja
palvelujen yksikkokoon ja liikennejarjestelman valisen suhteen. Mielestamme esimerkiksi sote-
palveluita kasitelldan liiaksi erillisend kysymyksen ja siihen liittyvia liikkumis- ja liikennepalveluita
erillisenad. Kokonaisuuden tarkasteleminen voisi johtaa uusiin yhteiskuntataloudellisesti parempiin
johtopaatoksiin palveluiden ja liikenneratkaisuiden osalta. Esimerkiksi viime vuosikymmenina
trendina on ollut jatkuva eri palveluiden yksikkdkoon suurentaminen niin vaestokatoalueilla kuin
vaestoa lisaavilla alueilla vaikkapa vain terveysasemaverkoston osalta. Tama johtaa erilaisiin
lilkenneratkaisuihin kuin trendi, missa palveluita pyrittaisiin tuomaan lahelle kayttajia. Uusien
lilkkumisratkaisuiden tuottamiseksi arjen palveluihin kiinni padasemiseksi voisi myds voimakkaammin
pyrkia edistamaan public-private -kumppanuudessa, missa muun muassa alustatalouden
yrittajyydella olisi keskeinen rooli.

Toiskallio Kalle
Liikkennesuunnittelun Seura

Myllyla Yrjo
Liikennesuunnittelun Seura - Lausunnonvalmistelutoimikunta

Lausuntopalvelu.fi 8/8



