HOLLOLAN KUNNAN LAUSUNTO VALTAKUNNALLISESTA LIIKENNEJARJESTELMASUUNNITELMASTA
VUOSILLE 2021-2032

Hollolan kunta kiinnittaa erityistda huomiota lausunnossaan valtakunnallisesta
liikennejarjestelmasuunnitelmasta (vuosille 2021-2032) seuraaviin asioihin:

1) Yhteisrahoitusmallia ei tule vakiinnuttaa kdytt66n vaan siita tulee luopua epaoikeudenmukaisena,
kuntien ja alueiden vélista epatasa-arvoa yllapitavana ja lisddvana mallina.

2) Liikennevaylat tulee yllapitaa liikkennoitavassa kunnossa, mika edellyttaa riittavaa yllapito- ja
kunnossapitorahoitusta

3) Joukkoliikenteen rahoitus tulee turvata ja ratojen valityskykya lisdta niiden laajemman
hyodyntamisen mahdollistamiseksi (uudet asemat tydssakayntialueilla) keskeisena osana
saavutettavuus-, kestavyys- ja tehokkuustavoitteita.

4) Verovaroin tulee toteuttaa vain niita valtakunnallisia lilkkennehankkeita, joiden yhteiskunnalliset
hyodyt ovat suurempia kuin niiden investointikustannukset.

5) Kaikkia MAL-kaupunkiseutuja tulee kohdella yhdenvertaisina sopimuskumppaneina

Perusteluina kunta esittaa seuraavaa:

1) Yhteisrahoitusmallia ei tule vakiinnuttaa kdytté6n vaan siita tulee luopua epaoikeudenmukaisena,
kuntien ja alueiden vélista epatasa-arvoa yllapitavana ja lisadvana mallina.

Kehittamishankkeissa on hyédynnetty ns. hyotyja maksaa -mallia. Malli perustuu siihen, etta joissain
tapauksissa kunta tai joku muu ulkopuolinen taho maksaa saamansa hyddyn perusteella osan valtion
vastuulle kuuluvista lilkenneverkon uusien kehittamishankkeiden investointikustannuksista. Hyotyja voi olla
yritys (hyodyttaa liikketoimintaa) tai kunta (esim. kaavoitushy6ty eli maan arvon nousu).
Liikennejarjestelmdohjelmassa esitetdan taman jarjestelman vakiinnuttamista.

Malli muuttaisi valtion ja kuntien kustannusvastuita pysyvasti. Se tekisi yleisen linjan lain tarkoittamasta ns.
erityisesta syystad, jonka pohjalta kunta voi halutessaan osallistua valtion hankkeen kustannuksiin.
Yhteisrahoitusmalli muuttaisi valtion ja kunnan kustannusvastuita Ns. erityiseen hydtyyn perustava
osallistuminen tien- tai radanpidon kustannuksiin kirjattiin v. 2016 maantielakiin (10 §) ja ratalakiin (7 §).
Yhteisrahoitusmalli poikkeaa siitd, mita lainsdatdja on tarkoittanut, silla se tekee erityisesta syysta yleisen
linjan. Yhteisrahoitusmallin tulisi koskea vain isoja hankekokonaisuuksia, jotka eivat sisally kdaytossa oleviin
hyvaksyttyihin kustannusjakosuosituksiin. Lahtokohtana tulee olla, etta valtio vastaa valtion vaylista ja
kunnat katuverkosta.

Mallin keskeinen ongelma on se, ettd vdeston keskittyessa valtakunnallisesti muutamaan keskukseen,
maanarvonnousun hyédyntamisen mahdollisuudet ovat muualla Suomessa padosin vahaisia tai
sattumanvaraisia. Tasta huolimatta kuntien on edellytetty rahoittavan valtiolle kuuluvia hankkeita. Malli on
ollut epaoikeudenmukainen ja eraissa tapauksissa jopa kohtuuton kunnalle.

Esitys lisdisi kuntien ja kaupunkiseutujen valista eriarvoisuutta. Valtion hankkeiden peruste nojaisi kuntien
kykyyn maksaa hankkeista merkittava osa. Kun kuntien koko ja kaytettavissa olevat resurssi vaihtelevat
paikallisten olosuhteiden mukaan, johtaisi tallainen malli siihen, etta vain varakkaat kunnat voisivat
parantaa asemaansa kun kdyhempia rangaistaisiin tilanteesta jattamalla niiden hankkeet toteuttamatta.



Muutos, samanaikaisesti sote-uudistuksen kanssa tarkoittaisi, ettd kuntien merkittava rahoitusvastuu
vayldinvestoinneista, kunnallistekniikasta ja joukkoliikenteesta kasvaa, niilta leikataan yli puolet tuloista
pois.

Kuntien maankayttotulot on korvamerkitty tarpeelliseen kaupunkikehittdamiseen Maankayttotulot kattavat
osittain kaavan toteuttamisesta kunnalle aiheutuvia kustannuksia. Korvaustasot perustuvat lakiin (MRL 12a
luku). Kunnat tarvitsevat saamansa maankadyttdmaksut ja ns. kaavoitushyddyn kunnallistekniikan
toteutukseen. Jos nditd tuloja hyddynnettaisiin yhteisrahoitusmallissa, kunnat tarvitsisivat lisdrahoitusta
niiden omaan infraan. Kuntien tulisi kattaa vaje verotuksella.

2) Liikennevaylat tulee yllapitaa liikennoitdvassa kunnossa, mika edellyttaa riittavaa yllapito- ja
kunnossapitorahoitusta *)

Suunnitelmaluonnoksessa esitetty tavoite, etta liikennejarjestelman rahoitustason tulisi olla sidottu
bruttokansantuotteeseen, on hyva ja selked. Myds perusvaylanpidon rahoituksen sitominen
kustannustasoon edistaa pitkdjanteisyytta ja korjausvelan esitetdan vahenevan 2,8 miljardista eurosta 2,2
miljardiin. Paijat-Hameen liikennejarjestelmdsuunnitelmassa perusvaylanpidon rahoitustason nosto ja
korjausvelan vdhentdaminen on myos nahty tarkeina. Liikenneverkon kehittdmistarpeet ylittavat kuitenkin
edelleen esitetyn rahoitustason. Lisdksi rahoitusta luvataan kasvattaa seuraavien hallitusten puolesta ja
suunnitelman ensimmaisina vuosina rahoitustaso on niukempi. Jaa arvailujen varaan, miten rahoitustason
nostoon seuraavalla hallituskaudella suhtaudutaan, kun koronasta aiheutuva poikkeustilanne on
kasvattanut valtion velkataakkaa huomattavasti. Koronasta johtuvat tukitoimet sekda muista suunnitelmista
ja ohjelmista mahdollisesti aiheutuvat lisdkustannukset eivat toivottavasti vahenna tdssa suunnitelmassa
esitettya rahoitusta.

Valtio keraa liikenteen erityisverot ja hyotyy eniten siitd, etta liikennejarjestelma toimii, joten sen tulee
vastaisuudessakin kantaa padvastuu vaylaverkosta, myos verkon kehittdmisinvestoinneista. Valtion
tienpidon kustannuksista ei pida myodskaan lahted hakemaan sadstoja siirtamalla maanteita kaduiksi tai
yksityisteiksi vastoin kuntien tahtoa.

Suunnitelmaluonnoksen toimenpideohjelmassa kuvataan vaylanpidon rahoitustaso ja rahoituksen
jakautuminen eri vayla- ja liikennemuotojen kesken. Edistettavat liikkennehankkeet konkretisoituvat vasta
Vayladviraston vastuulla olevissa suunnittelu- ja investointiohjelmissa, joka laaditaan 6—8 vuodeksi.
Investointiohjelma onkin tydn keskeinen asiakirja, johon kiinnostus jatkossa kohdistuu. Suunnittelu- ja
investointiohjelmien valmistelussa tulee huomioida tdman suunnitelman tavoitteet kestavyydests,
tehokkuudesta ja saavutettavuudesta.

Paaverkon priorisointi seka tehokkaimpien toimenpiteiden tunnistaminen ohjaavat rajallisia resursseja
oikeisiin paikkoihin seka korjausten, hoidon etta investointien osalta. Palvelutasotavoitteiden maarittely
seka tie- ja rataverkolle ettd joukkoliikennepalveluille on valttamatonta, etta toimenpiteet saadaan
kohdistettua oikein. Suomi on sitoutunut rakentamaan TEN-T-ydinverkon valmiiksi vuoteen 2030
mennessa. Palvelutasotavoitteen maarittely vain TEN-T-ydinverkkokaytavien teille ja radoille ei kuitenkaan
riitd, vaan palvelutasolle on maariteltava tavoitteet vahintdan runkoverkkoasetuksen mukaisille paavaylille.

Jo laaditut lilkkenneverkon luokitukset toimivat hyvin toimenpiteiden tehokkuuden varmistamisen yhtena
tyokaluna. Padsaantoisesti on hyva, etta luokituksiin ei puututa. Paavaylaverkon ulkopuolellakin on
kuitenkin vilkkaasti liikennoityja vaylia, joiden valtakunnallinen merkittavyys on tarpeen arvioida
esimerkiksi niiden palvelemien alueiden vaestdnkasvun tai raskaan lilkenteen kasvun vuoksi.



Ennakoiva kunnonhallinta vdhentaa tilanteita, joissa vaylan kunto padsee heikkenemaan kestamattoman
paljon. Tehokkuuden kannalta on erittdin hyva, etta ensisijaisesti pyritdan parantamaan kunnossapitoa,
lisdksi kehittamishankkeet tulisi myds ndhda yhtena vaihtoehtona ratkoa valtakunnallisia haasteita
yhteiskuntataloudellinen tehokkuus huomioiden. Laajennusinvestoinnit on perusteltua rajata hankkeisiin,
joiden toteuttaminen edistaa kestavia rakenteita.

3) Joukkoliikenteen rahoitus tulee turvata ja ratojen valityskykya lisata niiden laajemman
hyodyntamisen mahdollistamiseksi (uudet asemat tyossakayntialueilla) keskeisena osana
saavutettavuus, kestavyys ja tehokkuus-tavoitteita.

Etela-Suomi on neljastd maakunnasta muodostuva kokonaisuus, jonka joukkoliikennettakin tulee
suunnitella kokonaisuutena. Padakaupunkiseudun raideliikenteen ratkaisut heijastuvat koko maahan ja
sujuvan raideliikenteen turvaaminen Helsingin ja Pasilan valilla Pisararadan avulla edistda koko maan
junaliikenteen ennakoitavuutta. Suomen rautateiden kuljetuksista ja henkilliikenteesta valtaosa sijoittuu
Etela-Suomeen. My0ds kansainvialiset yhteydet seka lanteen ettd itdan ovat tarkeitd ja ne tulisi mainita Etela-
Suomen erityisominaisuutena. *)

Suunnitelman mukaan kestavia liikkkumis- ja kuljetusmuotoja kehitetddan myos kaupunkiseutujen
ulkopuolella. Kestavyystavoitteita olennaisesti lisdava tekija, mika tulee lisata konkreettisena
toimenpiteend, on uusien seisakkeiden/asemien toteuttaminen olemassa olevan radan yhteyteen
padkaupunkiseudun tydssakayntialueilta (ml. Nostava/Hollola).

Rajallisten resurssien kayton kannalta on viisasta, etta joukkoliikenteen rahoitus kohdistetaan niille
kaupunkiseuduille, joilla nykyinen tai piileva kysynta on suurinta. Peruspalvelutaso on kuitenkin taattava
myo6s muualle. Kulunvalvonnan kehittamiselld rataverkon kapasiteettia saadaan kasvatettua tehokkaasti.
Suunnitelmassa on todettu, etta joukkoliikenteen kehittaminen edellyttdda monen eri tahon yhteistyota ja
eri tavoin tuotettujen palveluiden yhteensovittamista. Matkaketjuihin, joukkoliikenteen solmukohtiin,
matkustajainformaation saatavuuteen seka lippu- ja maksujarjestelmien yhteensopivuuteen on kiinnitetty
huomiota. Ndihin panostaminen on tehokas tapa edistda joukkoliikenteen houkuttelevuutta. Samalla tulee
tunnistaa valtion rooli henkil6liikenteen solmukohtien kehittamisessa kuntien rinnalla erityisesti
raideliikenteeseen tukeutuvien solmupisteiden osalta. Joukkoliikennepalveluiden yhteensovittamisesta on
kuitenkin hyotya vain, jos palvelut ovat kunnossa. Joukkoliikenteen jarjestaminen ensisijaisesti
markkinaehtoisessa on hyva lahtokohta. Etenkin syrjaisilla alueilla on kuitenkin harvinaista, etta
lilkkumispalvelut syntyvat markkinaehtoisesti. Tdydentdvan palvelun hankintaan on kuitenkin oltava
riittavasti rahoitusta, jotta voidaan varmistaa tarkeiden yhteysvalien palvelu ilman katkoja siindkin
tapauksessa, ettd markkinaehtoista palvelua ei jostain syysta synny tai se lakkaa. *)

Yksi raideliikenteen lisddmista rajoittava tekija on kaytettavissa olevan kaluston maara. Nykyisen
raideliikennekaluston romuttaminen tulisi keskeyttaa ja muodostaa valtion omistama kalustoyhtio, jonka
kalustoa uusien operaattorien on mahdollista kayttda.*)

4) Verovaroin tulee toteuttaa vain niita valtakunnallisia liikkennehankkeita, joiden yhteiskunnalliset
hyodyt ovat suurempia kuin niiden investointikustannukset. *)

Erittdin kannatettavaa on, ettd suunnitelmaluonnoksen mukaan verovaroin toteutetaan vain
yhteiskuntataloudellisia liikennehankkeita, joiden yhteiskunnalliset hyédyt ovat suurempia kuin niiden
investointikustannukset. Lisdksi suunnitelmassa korostetaan tietoon pohjautuvaa paatoksentekoa. Se on
my0s vaikutusten arvioinnin tavoitteena ja piddmme painotusta erittdin tarkeana.



Réikea ristiriita suunnitelman yleislinjausten ja harvojen mainittujen hankkeiden valilla on itdisen
ratasuunnan kohdalla. On kasittamatonta, etta hankeyhtiévalmistelua jatketaan yhteiskuntataloudellisesti
kannattamattomaksi todetun Lentorata—Porvoo—Kouvola-linjauksen pohjalta. Suunnitelmassa esitettyjen
tavoitteiden ja linjausten mukaan nykyisen liikkenneverkon hyédyntaminen maksimoidaan ja puutteiden
korjaamiseksi toteutetaan tehokkaimpia ja vaikuttavimpia toimenpiteita. Ndiden linjausten perusteella
itsestdan selva ja ainoa vaihtoehto idan suunnan raideliikenteen nopeuttamiseksi on nykyisen rataverkon
parantaminen. Vaikka hankkeiden toteutusta vietdisiin eteenpdin hankeyhtion kautta, julkisella
rahoituksella on erittdin merkittava rooli ja hankkeiden toteutuksen edellytyksena tulee olla
yhteiskuntataloudellinen kannattavuus. On erittdin tarkedd, etta linjaus itdisen suunnan hankeyhtiosta ei
sulje pois muiden iddn suunnan liikenneyhteyksien kehittamista tulevaisuudessa.

Riskiksi on tunnistettu, ettd toteutukseen voi paatya hankkeita, jotka eivat paranna palvelutasopuutteita
eivatka ole yhteiskuntataloudellisesti kannattavia. Piddmme merkittavana uhkana, etta
kannattamattomaan hankkeeseen ohjattu maararaha syrjayttaa jonkin tarpeellisen investointikohteen.
Toteutettavien hankkeiden valintaa tulisi ohjata suunnitelman mukaisesti yhteiskuntataloudellinen
kannattavuus ja tietoon perustuva paatoksenteko. Riskiksi on tunnistettu, ettd toteutukseen voi paatya
hankkeita, jotka eivat paranna palvelutasopuutteita eivatka ole yhteiskuntataloudellisesti kannattavia.
Piddmme merkittavana uhkana, ettd kannattamattomaan hankkeeseen ohjattu maararaha syrjayttaa jonkin
tarpeellisen investointikohteen. Toteutettavien hankkeiden valintaa tulisi ohjata suunnitelman mukaisesti
yhteiskuntataloudellinen kannattavuus ja tietoon perustuva paatéksenteko

Suunnitelmaluonnoksen vaikutusten arviointi jaa yleiselle tasolle, mikd on ymmarrettavaa suunnitelman
yleispiirteisyys huomioiden. Vaikutuksia julkiseen talouteen olisi kuitenkin ollut syyta arvioida esitettya
tarkemmin, koska suunnitelmassa luvataan kasvattaa liikenteen rahoitusta aiemmasta. Useassa kohdassa
todetaan, etta vaikutukset tarkentuvat suunnittelun edetessa, joten suunnitelman seurannalla on tarkea
rooli jatkossa. Tarvitaankin kattava tilannekuva ja hyvat mittarit kuvaamaan suunnitelman toteutumista ja
sen vaikutuksia. Vaikutusten arvioinnin kehittdmisen tarve on tunnistettu ja arviointia tulee kehittaa siten,
ettd se palvelee myos alueellista liikennejarjestelmasuunnittelua.

5) Kaikkia MAL-kaupunkiseutuja tulee kohdella yhdenvertaisina sopimuskumppaneina *)

MAL-kaupunkiseutujen kanssa yhteisrahoitettuihin uusiin sopimusluonteisiin hankkeisiin
suunnitelmaluonnoksessa esitetty rahoitus on riittdmaton. Luonnoksessa todetaan valtion sitoutuvan
neljan suurimman kaupunkiseudun kanssa solmittujen MAL-sopimusten mukaisiin toimenpiteisiin ja
suunnitelmaluonnoksessa seka rahoituksessa tulee huomioida my6s uudet MAL-kaupunkiseudut Lahti,
Jyvaskyla ja Kuopio. Korostamme, etta neuvotteluja MAL-sopimuksesta kdyvat uudet kaupunkiseudut tulee
nadhda tasavertaisina ns. vanhojen MAL-seutujen (Helsinki, Turku, Tampere, Oulu) kanssa myos
liikennehankkeiden rahoituksen ndakdkulmasta.

EU:n rahoituskanavien, kuten Verkkojen Eurooppa -vdlineen parempi hydodyntaminen liikkennehankkeissa
on hyva tavoite. Tallaisen lisdrahoituksen saaminen edellyttaa suunnitelmavalmiuden parantamista. On silti
tervetta realismia, ettei EU-rahoituksen varaan lasketa liikaa. Hankeyhtididen perustaminen uusien
nopeiden raideyhteyksien suunnittelua ja toteutusta varten on hyva kaytanto, jos silla saadaan hankkeille
ulkoista rahoitusta. Hankeyhtitiden kaytto ei saa kuitenkaan johtaa ratojen yksityistdmiseen, vaan vaylien
taytyy pysya julkisessa omistuksessa. Hankeyhtididen toiminnan tulee olla yhta lapinakyvaa kuin julkinen
hallinto. Korostamme tassakin, ettda hankeyhtiomallilla rahoitettavien raideliikennehankkeiden tulee olla
yhteiskuntataloudellisesti kannattavia.



Suunnitelman mukaan hankeyhtididen vastuulla olevien ratayhteyksien kehittamisen rahoitus ei sisally
tdman suunnitelman talousraamiin niiden merkittavien kustannusarvioiden vuoksi. Onkin vakavan
pohdinnan paikka, mista rahoitus kaikkiin esitettyihin hankeyhtidihin jarjestyy samalla, kuin liikenteeseen
osoitettua rahoitusta aiotaan kasvattaa aiemmasta.

*) kappaleiden osalta Hollolan kunta yhtyy Paijat-Hdameen maakuntaliiton ilmaisemaan ndakemykseen ja on
ottanut kannanotot osaksi omaa kannanottoaan.



