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Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma vuosille 2021-2032 -
Suunnitelmaluonnos ja vaikutusten arviointi

Suunnitelmaluonnos
Mitka ovat tarkeimmat toimenpiteet suunnitelman tavoitteiden saavuttamiseksi?

Osana lausuntoaan kauppakamari viittaa Keskuskauppakamarin ja alueellisten kauppakamareiden
yhteiseen lausuntoon, seka esittaa lisaksi lausuntonaan seuraavaa:

Liikennel2-suunnitelmaluonnos ei sisalla varsinaista investointiohjelmaa. Suunnitelmasta erillaan
tehdyn teknisen liikenneverkon strategisen tilannekuvan pohjalta on tarkoitus laatia erikseen valtion
vaylaverkkoa koskeva suunnitteluohjelma ja investointiohjelma. Kauppakamari pitaa tarkeana, etta
strategisen tilannekuvan paivittdmiseen seka suunnittelu- ja investointiohjelmien valmisteluun
otetaan tiiviisti mukaan myds alueelliset viranomaiset ja elinkei-noeldaman edustajat.

Liikenteen ja maankdyton suunnittelun yhteensovittamisen tarkeys on tunnistettu luonnoksessa,
mutta sen merkitystd voisi tuoda esille huomattavasti useammassa kohdassa. Valtakunnallisella
lilkennejarjestelmasuunnittelulla on valiton vaikutus alueiden ja kuntien maankadyton suunnitteluun,
minka vuoksi ne tulee kytkea tiivimmin yhteen. Esim. raskaan liikenteen taukopaikat ja
liityntapysakointialueet ovat tarkea osa kuljetus- ja matkaketjujen toimivuutta, mutta ne eivat
toteudu ilman kuntien myétavaikutusta. Siihen voidaan valtakunnallisella
liilkennejarjestelmasuunnitelmalla vaikuttaa tunnistamalla suunnitelman maankayttévaikutukset ja
ottamalla ne osaksi suunnitelman toimenpideohjelmaa.

Rataverkko

Suunnitelmaluonnoksessa painotetaan nykyisen rataverkon peruskorjaus- ja parantamistarpeita
seka suurimpien kaupunkiseutujen valisten ratayhteyksien kehittdamista. Valtakunnallisten
raideyhteyksien kapasiteetin lisddminen edellyttda samalla raideinfran kapasiteettiongelmien
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ratkaisemista Helsingissd. Naitda ovat mm. Helsingin seudun MAL-sopimukseen sisdllytetyt ja valtion
rahoitusta edellyttavat ldhijunaliikenteen varikot ja Helsinki-Pasila -valin ratakapasiteetin lisdédmisen
kokonaisuus (Pisara+ -selvityksen mukaisesti), jotka tulee ottaa huomioon investointiohjelmaa
laadittaessa.

Tiettyja kaupunkiseutujen valisia ratayhteyksia kehitetdaan valtion ja kuntien yhteistydssa
hankeyhtiomallilla (Tunnin juna, Suomi-rata, Itdrata), eikd niiden rahoitus sisally Liikenne12-
suunnitelman talousraamiin. Rataosuuksien toteutuksesta tehdaan erikseen paatdkset
hankeyhtidihin liittyvdssa paatoksentekoprosessissa. Suurten ratahankkeiden puuttuminen
suunnitelmasta vaikeuttaa huomattavasti kokonaiskuvan saamista rataverkon kehittamisesta
tulevaisuudessa. Suurilla raideinvestoinneilla on merkittava vaikutus koko liikennejarjestelmaan,
vhdyskuntarakenteen kehittymiseen, kuntien maankayton suunnitteluun ja yritysten investointeihin.
Koska on epatodennakoistd, etta kaikki suuret ratahankkeet toteutettaisiin yhta aikaa, on niiden
priorisointi valttamatonta.

Uusien nopeiden junayhteyksien tavoitteena on parantaa muun Suomen yhteyksia
padkaupunkiseudulle. Helsingin seudun nakokulmasta tarkeaa on lisaksi laajentaa seudun
[ahijunaliikenneverkkoa tyossakayntialueella. Uudet ldhijunaliikennettdkin mahdollistavat
ratakaytavat lannen ja iddn suuntaan luovat mahdollisuuksia my6s yhdyskuntarakenteen
tiivistamiselle asemien vaikutuspiirissa.

Maantieverkko

Liikenneverkon strategisen tilannekuvan mukaan n. 200 tiekilometrilla on kaikkein merkittavimpia
puutteita palvelutasossa sujuvuuden, turvallisuuden tai ymparistohaittojen kannalta.
Metropolialueella suurimmat kehittamistarpeet kohdistuvat valtatielle 2 (Hki-Pori), valtatielle 25
(Hanko-Hyvinkaa) ja kantatielle 50 (Keha Il1).

Kauppakamari pitaa tarkeana, ettd em. kohteiden lisaksi valtakunnallisessa
liikennejarjestelmasuunnittelussa ja investointiohjelmassa otetaan huomioon Helsingin seudun
MAL-sopimuksessa kuntien priorisoimat hankkeet:

- Hameenlinnanvaylan kehittaminen

- Keha Ill kehittaminen

- Malmin uuden maankayton yhteydet
- Keha | kehittaminen

- Keski-Uudenmaan logistiikan poikittaisyhteydet
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- Lahdenvaylan (Vt 4) kehittaminen

Keski-Uudenmaan logistiikan poikittaisyhteyksista kauppakamari pitaa kiireellisimpana etelaisinta
yhteytta Keha IV:33, joka tukee lentokentan pohjoispuolisten alueiden maankaytén kehittamista,
parantaa Keski-Uudenmaan poikittaisia yhteyksia myos henkil6liikenteen kannalta ja keventaa
ruuhkaisen Keha Ill:n liikkennetta.

Kauppakamari pitaa erittain hyvana, ettd suunnitelmaluonnos sisdltda toimenpiteita raskaan
lilkenteen taukopaikkapulan ratkaisemiseksi. Paddkaupunkiseudun akuutin 2—3 taukopaikan tarpeen
helpottaminen vaatii seka lahitulevaisuudessa toteutettavia valiaikaisratkaisuja etta taukopaikkojen
ottamista huomioon maankayton suunnittelussa. Kysymyksessa on ennen kaikkea seudullinen
maankdyton ongelma, jonka ratkaisemisesta kunnat eivat ole paasseet yhteisymmarrykseen.

Luonnoksen mukaan taukopaikka- ja siirtokuormausalueverkkoa kehitetaan sielld, missa tarve on
suurin ja suunnitelmat valmiita. Paakaupunkiseudulla tarve on epadilematta suurin. Valtion on
varmistettava, etta tarvittavat suunnitelmat valmistuvat mahdollisimman pian MAL-sopimuksen
mukaisesti. Kuntien tai valtion on osoitettava alueita taukopaikoille, vaikka se tarkoittaisikin maa-
alueiden luovuttamista keskeisiltd paikoilta vahemman tuottavaan kayttéon.

Katuverkko

Kuntien katuverkko on tarkea osa valtakunnallista liikennejarjestelmaa, mika korostuu mm.
kansainvalisen henkil6- ja tavaraliikenteen solmukohtien saavutettavuudessa. Helsingin seudulla
sijaitsevat valtakunnan tarkein lentoasema ja satama. Lisaksi seudulla varaudutaan uusiin
kansainvalisiin raideyhteyksiin. Kauppakamari pitaa hyvana suunnitelmaluonnoksen kirjausta siita,
etta henkildliikenteen kannalta tarkeat yhteydet solmupisteisiin seka tavaraliikenteen kannalta
tarkeat sujuvat yhteydet mm. satamiin varmistetaan. On darimmaisen tarkeaa, ettei kansainvalisen
liilkenteen solmukohtien saavutettavuutta ja kehittamisedellytyksia heikenneta alueellisella tai
kuntakohtaisella maankayton ja liikenteen suunnittelulla.

Liityntapysakaointi

Helsingin seudun voimakas vaestdonkasvu tuo haasteita kestavalle maankaytolle, asumiselle ja
liilkennejarjestelmalle. Liikenteen sujuvuus ja sen paastdjen vahentaminen edellyttavat, etta
liikkuminen seudulla perustuu tulevaisuudessa yha enemman joukkoliikenteeseen — erityisesti
raideliikenteeseen. Seudulla on kuitenkin paljon alueita, joille ei kannata jarjestaa joukkoliikennetta.
Niiden osalta joukkoliikenteen saavutettavuutta tulee parantaa lisaamalla liityn-
tapysakointimahdollisuuksia.
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Luonnoksen mukaan suurimmilla kaupunkiseuduilla kiinnitetdaan erityishuomiota pyorien
liityntapysakdintiin. Kauppakamari pitdaa vahintaan yhta olennaisena henkildautojen liitynta-
pysakoinnin kehittamista. Henkildauto tulee olemaan tarkea liikkkumisvaline Helsingin seudullakin
vield pitkaan erityisesti keskusten ulkopuolella. Mitd lahempdna omaa asuinpaikkaa kulkuvaline
vaihtuu joukkoliikenteeseen, sitd paremmin liikennejarjestelma toimii keskuksissa.

Luonnoksessa todetaan, etta liityntdapysakoinnin valtionavustuksen ehtona on kuntien
omarahoitusosuus. Helsingin seudun MAL-sopimuksissa on jo aiemmin sovittu liityntapysakoinnin
kustannusjaon periaatteista valtion ja kuntien kesken. Yhtdaan kohdetta ei kuitenkaan ole toteutettu
sovittujen periaatteiden mukaisesti. Kauppakamari pitaa erittdin tarkeana, etta valtio pitaa kiinni
yhteisesti sovituista periaatteista. Jotta suunnitelmiin sisallytetyt pysakointipaikat saadaan
toteutettua, on liityntapysakoinnin vastuutahoista ja rahoituksesta saatava aikaan sitova ratkaisu.

Satamat

Satamien saavutettavuuden ja raskaan liikenteen taukopaikkojen osalta kauppakamari viittaa
aiemmin lausumaansa.

Suunnitelmaluonnoksen mukaan vaylahankkeiden toteutuksessa hyddynnetdaan mahdollisuuksien
mukaan valtion ja satamien yhteisrahoitusta, jota varten maaritelldan yhtenaiset kdaytannot ja
taataan oikeudenmukainen kohtelu eri toimijoiden vililla. Kauppakamari korostaa, etta satamia
tulee kohdella rahoitusosuuksia ym. yhteisrahoituksen ehtoja maariteltdessa yhdenmukaisesti ja
tasa-arvoisesti ilman aluepoliittisista tai muista vastaavista syistad johtuvia poikkeuksia. Tahan
mennessa kustannusjakopaatokset eivat ole noudattaneet yhtendista linjaa.

Liikenneverkon rahoituspohjan laajentaminen

Luonnoksen mukaan valtio kantaa jatkossakin padvastuun valtion vaylaverkkojen rahoituksesta,
mutta rahoituspohjaa halutaan laajentaa hyédyntamalla ns. yhteisrahoitusmallia nykyista
kattavammin ja johdonmukaisemmin. Sita sovellettaisiin, kun vaylahankkeesta syntyy merkittavia
hyotyja myos muille kuin kyseisen vaylan hallinnoijalle (esim. kunnille tai yksittaisille yrityksille).
Luonnokseen on kirjattu valtion maksimikustannusosuuksiksi yhteisrahoitus-hankkeissa 30-50 %.

Erityisesti tie- ja rataverkon rahoitus on ollut tarpeisiin ndahden riittamattomalla tasolla jo pitkaan,
eikd nykymallin mukaisella liikkenteen rahoitusmallilla ole odotettavissa tilanteen parantumista vaan
pdinvastoin heikentymistd. Kauppakamari korostaa, etta valtion tulee kuitenkin pyrkia rahoitustason
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nostoon muilla keinoin kuin sysaamalla entista suuremman vastuun liikenneverkon kehittamisesta
kuntien hartioille.

Luonnoksessa todetaan olevan luontevaa, etta liikennehankkeen aiheuttamalla maan arvonnousulla
katetaan liikenneinfran kehittamisen kustannuksia. Taman periaatteen mukaisesti on jo toimittu
mm. Helsingin seudun MAL-sopimuksissa, joissa on my0s ollut ndhtavissa valtion pyrkimys pienentaa
osuuttaan Helsingin seudun liikenneinvestoinneissa (vuosien 2012-2019 sopimuksissa 85 % => 28 %)
samanaikaisesti, kun seudun asuntotuotantotavoitteita on kasvatettu. Vield Kehdradan rahoitukseen
valtio osallistui n. 70 % osuudella, mutta tuoreimmassa MAL-sopimuksessa sitoutui yhta lailla
valtakunnallisesti tarkean Espoon kaupunkiradan rahoitukseen vain 50 % osuudella.

Liikennehankkeet nostavat maan arvoa eniten voimakkaasti kasvavilla kaupunkiseuduilla, joissa
arvonnousun kunnille tuomia tuloja kaytetdan kasvun vaatimien pakollisten infrainvestointien
kattamiseen. Jos arvonnousua vaaditaan kaytettavaksi vield aiempaa enemman valtion vastuulla
olevien vaylien investointien maksamiseen, heikentyvat kuntien mahdollisuudet rahoittaa muun
vhdyskuntarakenteen kehittdmistd, mikd puolestaan heikentda niiden elinvoimaa.

On myos otettava huomioon, ettd kaupungit investoivat jo nyt liikenneinfran rakentamiseen
huomattavasti enemman kuin valtio, joka saa hyvakseen mm. tieliikenteen verotulot ja hyotyy
muutenkin monin tavoin kaupunkiseutujen kasvusta.

Matkaketjut

Joukkoliikenteen suosioon vaikuttaa olennaisesti sen kayton helppous. Jotta suunnitelman
kunnianhimoiset tavoitteet kestavien liikkumismuotojen suosion lisddmisesta saavutetaan, tulee
lippu- ja maksujarjestelmia yksinkertaistaa ja yhtenaistaa seka aikataulu- ja reittitietojen saatavuutta
parantaa. Valtion tulee ottaa aiempaa aktiivisempi rooli, jotta asiassa viimein paastaisiin
konkreettisiin toimenpiteisiin ja parannuksiin.

Onko toimenpiteiden rahoitus kokonaisuutena oikein suunnattu taloudellisen raamin sisalla?
o Liikenneverkko ja solmukohdat
¢ Henkil6- ja tavaraliikenteen palvelut
e Liikennejdrjestelman tukitoimet

o Muut toimenpiteet
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Sisdltaako vuoteen 2050 ulottuva visio lilkkennejarjestelman kehittamiseksi oikeat asiat?

Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma (Liikenne12) laaditaan 12 vuodelle. Silla
tavoitellaan pitkdjanteistd, yli hallituskausien jatkuvaa ennakoitavaa toimintaa liikennejarjestelman
kehittamiseksi. Suunnitelman ja kaksi kertaa vuodessa paivitettavan lilkkenneverkon strategisen
tilannekuvan pohjalta laaditaan varsinainen valtion vaylaverkkoja koskeva investointiohjelma 6-8
vuodeksi.

Maankayton ja lilkkenteen suunnittelussa 12 vuotta on verraten lyhyt aika. Esim. Uudenmaan tuoreen
maakuntakaavan tavoitevuosi on 2050, ja Helsingin seudun MAL 2019 -suunnitelmassa on
hahmoteltu liikennejarjestelman kehittamista vuoteen 2050 saakka. Myds paakaupunkiseudun
kuntien yleiskaavat tahtaavat vuosisadan puoleen valiin. Mikali valtakunnallisessa suunnitelmassa
pidattaydytaan vain seuraavaan 12 vuoteen, sdilyy valtakunnan tason suunnittelu edelleen
alueellista suunnittelua lyhytjanteisempana, mika on omiaan vaikeuttamaan alueellista maankayton
ja lilkennejarjestelman suunnittelua.

Kauppakamari pitaa tarkeana, etta vaikka tasmallisemmat kehittdmistoimet rajattaisiin koskemaan
seuraavia 6-8 vuotta, tulee valtakunnallisen suunnitelman sisaltda myds huomattavasti pidemman
aikavalin tarkastelun ja kehittamislinjauksia. Alueellisen ja valtakunnallisen suunnittelun
yhteensovittaminen, merkittavimpien liikenneinvestointien (mm. suuret ratahankkeet) edistaminen
ja EU-rahoituksen maksimointi edellyttavat pidempaa aikaperspektiivia. Pelkka visio
liikennejarjestelman kehittamiselle vuoteen 2050 ei vastaa em. tarpeisiin.

Lilkennel2 -suunnitelmasta ei saa selkeda kuvaa valtion tahtotilasta valtakunnallisen
liilkennejarjestelman kehittamisessa johtuen osittain konkretian puutteesta. Suunnitelmasta erillaan
valmistellaan varsinaista investointiohjelmaa, liikenteen paastévahennyksia linjaavaa fossiilittoman
liilkenteen tiekarttaa seka liikenteen verotuksen ja maksujen uudistamista. Lisaksi suurten
valtakunnallisten raidehankkeiden valmistelu on erotettu kolmeksi itsendiseksi kokonaisuudekseen.
Ko. hankkeet vaikuttavat kuitenkin suoraan tai valillisesti liikennejarjestelman kehittdmiseen reilusti
suunnitelmakautta pidempaan, joten niiden edellyttamat toimenpiteet tulee jatkossa sisallyttaa
osaksi Liikennel2-suunnitelmaa selkedamman kokonaiskuvan muodostamiseksi. Suunnitelman
konkreettisuutta tulee huomattavasti lisata.

Vieko toimenpideohjelma kokonaisuutena kehitysta vision suuntaan?

Vaikutusten arviointi

Onko vaikutusten arviointia tdydennettava viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien
ymparistovaikutusten arvioinnista annetun lain ndkdkulmasta?
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Antaako vaikutusten arviointi riittavan hyvan kuvan suunnitelman vaikutuksista?

Yleista

Miten valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnittelun prosessia (vuorovaikutus, viestinta ja vaikutusten
arviointi mukaan lukien) tulisi kehittaa?

Liikennel12-suunnitelma on tarkea liikkennepoliittinen linjaus, jonka valmistelussa tulee ottaa
huomioon valtakunnan eri osat. Liikenne- ja viestintdministerid perusti suunnitelman valmistelua
varten yhteistyoryhman, jonka tehtavana oli mm. varmistaa vuorovaikutus ja yhteistyo olennaisten
sidosryhmien kanssa ja osallistua suunnitelman tekemiseen. Ryhmassa oli edustettuina
ministeriodiden ja virastojen lisdksi useita maakuntia ja kaupunkeja eri puolilta Suomea, mutta ei
yhtaan varsinaista edustajaa Helsingin seudulta tai edes Uudeltamaalta.

Helsingin seudulla on kokemusta seudullisesta liikennejarjestelmasuunnittelusta jo 1990-luvulta
l[ahtien. Seudulla asuu 27 % Suomen vaestostd, sijaitsee 32 % tyopaikoista ja tuotetaan 37 %
bruttokansantuotteesta. Helsingin satamien kautta saapuu valtaosa kaupan tuontitavarasta ja
seudun logistiikkakeskusten kautta jakelu tapahtuu koko valtakuntaan. Helsingin seutu kasvaa
voimakkaasti, ennusteiden mukaan jopa 500 000 asukkaalla ja 300 000 tyopaikalla vuoteen 2050
mennessa. Padkaupunkiseudulle pendel6i n. 120 000 tyontekijaa joko muualta seudulta tai
valtakunnasta.

Kauppakamari vaatii, etta jatkossa koko valtakunnan ylivoimaisesti merkittavin talousalue otetaan
mukaan suunnitelman valmisteluun.

Lisaksi elinkeinoelama tulisi osallistaa suunnitelman valmisteluun huomattavasti enemman ja
syvemmin. Yritysten vaikutus liikennejarjestelmaan nahdaan yleensa ensisijaisesti vain
tavaraliikenteen ndakokulmasta, mutta vaikutus on vahintaan yhta merkittava niin tyématka-,
asiointi- kuin vapaa-ajanliikenteeseenkin. Yritysten toiminnalla, tarpeilla ja sijainnilla on niin
huomattava merkitys koko liikennejarjestelmallemme, etta ne tulee kytkea paljon tiiviimmin
suunnitelman valmisteluun.

Pasuri Tiina
Helsingin seudun kauppakamari
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