Pitkdjanteinen suunnitelma tervetullut — idan suunnan rata vastoin yleista linjaa

Suunnitelmaluonnoksen vision mukaan vuonna 2050 Suomen liikennejarjestelma toimii ymparistollisesti,
sosiaalisesti ja taloudellisesti kestavasti ja takaa riittavan saavutettavuuden ihmisille ja elinkeinoelamalle.
Visio liikennejarjestelman kehittamiselle on hyva ja kunnianhimoinen. My&s suunnitelman tavoitteet
lilkennejarjestelman saavutettavuudesta, kestdvyydesta ja tehokkuudesta ovat kannatettavia ja vision
mukaisia.

Suunnitelman tavoitteita tarkentavat strategiset linjaukset ovat osittain ristiriitaisia keskendan. Tama ei ole
valtettavissa, silla vaatimus tehokkuudesta asettaa rajoituksia muiden linjausten edistamiselle. Rajallisten
resurssien jarkevan kohdentamisen vuoksi on valttdmatonta, etta toteutetaan ensisijaisesti tehokkaimpia ja
vaikuttavimpia toimenpiteita. Varsinkin kestavan liikenteen edistamistoimenpiteiden yhteiskunnallisia
hyotyja tulee kuitenkin arvioida tassa tapauksessa laajemmin kuin nykyinen hyoty-kustannusanalyysi
mahdollistaa. Vaikka tehokkuutta painotetaan suunnitelmaluonnoksessa hyvin voimakkaasti,
suunnitelmassa toisaalta linjataan, etta kaikkien yritysten tyytyvaisyytta liikennejarjestelmaan parannetaan.
Yritysten tyytyvaisyys on hyva mittari lilkkennejarjestelméan toimivuudelle, mutta kaikkien yritysten
tyytyvaisyyden parantaminen lienee mahdotonta ilman, ettd tehokkaampien toimenpiteiden
toteuttamisesta joudutaan tinkimaan.

Suunnitelmassa kadytetaan useita tulkinnanvaraisia tai epamaaraisia ilmauksia. Esimerkiksi kaupunkiseutuja
luokitellaan useilla tavoilla, kuten "suuret kaupunkiseudut", "suurimmat kaupunkiseudut", "keskisuuret
kaupunkiseudut" ja "kasvavat kaupunkiseudut". Selkedammin yksiléidadn vain maankadytdn, asumisen ja
lilkenteen (MAL) sopimusmenettelyn piirissa nykyisin olevat ja neuvotteluja kdyvat kaupunkiseudut. Jaa
myo0s lukijan tulkittavaksi, mita ovat tydssakaynnin kannalta tarkeat tai merkittavat yhteydet erilaisten
keskusten valilla ja mika on merkittavaa pendeldintia. Maarittelemattomat ilmaukset eivat selkeyta
suunnitelman tavoitteita tarkentavia strategisia linjauksia. Kaytettavat kasitteet ja luokitukset tulee

suunnitelmassa maaritella yksiselitteisesti.

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

Raikea ristiriita suunnitelman yleislinjausten ja harvojen mainittujen hankkeiden valilld on itdisen
ratasuunnan kohdalla. On kasittdmatonta, etta hankeyhtiévalmistelua jatketaan yhteiskuntataloudellisesti
kannattamattomaksi todetun Lentorata—Porvoo—Kouvola-linjauksen pohjalta. Suunnitelmassa esitettyjen
tavoitteiden ja linjausten mukaan nykyisen lilkkenneverkon hyédyntaminen maksimoidaan ja puutteiden
korjaamiseksi toteutetaan tehokkaimpia ja vaikuttavimpia toimenpiteita. Ndiden linjausten perusteella
itsestddn 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. Pidamme erittdin tarkedna, etta linjaus itdisen suunnan
hankeyhtiosta ei sulje pois muiden idan suunnan liikkenneyhteyksien kehittamista tulevaisuudessa.

Etela-Suomen liikennestrategia padosin huomioitu

Etela-Suomen maakuntien — Paijat-Hdmeen, Uudenmaan, Varsinais-Suomen ja Kymenlaakson —
yhteistyossa laatima Etela-Suomen liikennestrategia on pdaosin otettu huomioon valtakunnallisessa
suunnitelmassa. Kuten suunnitelmaluonnoksessa on todettu, Eteld-Suomella on erityinen rooli
valtakunnallisessa liikennejarjestelmdssa muiden muassa kansainvdlisen lentoaseman ja suurten satamien
vuoksi. Tdman roolin tulee nakya suunnitelman ratkaisuissa. Turku—Helsinki-Tampere-kasvukolmion



korostaminen on nakdkulmana kapea, silla merkittavaksi liikennekdytavaksi on selvityksissa tunnistettu
Helsinki-Lahti—-Kouvola-yhteys, joka tavaraliikenteen merkitykselld arvioituna on tasavertainen Helsinki—
Tampere-vilin kanssa ja kaksinkertainen Helsinki-Turku-kdytavaan nahden.

Etela-Suomi on neljastd maakunnasta muodostuva kokonaisuus, jonka joukkoliikennettdkin tulee
suunnitella kokonaisuutena. Paakaupunkiseudun raideliikenteen ratkaisut heijastuvat koko maahan ja
sujuvan raideliikenteen turvaaminen Helsingin ja Pasilan valilla Pisararadan avulla edistdaa koko maan
junaliikenteen ennakoitavuutta. Suomen rautateiden kuljetuksista ja henkildliikenteesta valtaosa sijoittuu
Etela-Suomeen. Myds kansainvaliset yhteydet seka lanteen ettd itddn ovat tarkeita ja ne tulisi mainita Etela-
Suomen erityisominaisuutena.

Rahoituksen lisddminen kannatettavaa — kdytdntdjen muodostuminen huolettaa

Suunnitelmaluonnoksessa esitetty tavoite, etta liikennejarjestelman rahoitustason tulisi olla sidottu
bruttokansantuotteeseen, on hyva ja selked. Myds perusvaylanpidon rahoituksen sitominen
kustannustasoon edistda pitkdjanteisyytta ja korjausvelan esitetddan vahenevan 2,8 miljardista eurosta 2,2
miljardiin. Paijat-Hameen liikennejarjestelmasuunnitelmassa perusvaylanpidon rahoitustason nosto ja
korjausvelan vahentaminen on myds nahty tarkeina. Liikenneverkon kehittamistarpeet 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 seka muista suunnitelmista
ja ohjelmista mahdollisesti aiheutuvat lisdkustannukset eivat toivottavasti vahenna tdssa suunnitelmassa
esitettya rahoitusta.

Suunnitelmassa on tunnistettu, ettd kuntien osuus liikenteen kehittdmisinvestointien kustannuksista on
ollut valtiota suurempi. Valtio keraa liikenteen erityisverot ja hyotyy eniten siitd, etta liikennejarjestelma
toimii, joten sen tulee vastaisuudessakin kantaa padvastuu vaylaverkosta, myds verkon
kehittamisinvestoinneista. Valtion tienpidon kustannuksista ei pidd myoskaan lahtea hakemaan saastoja
siirtdmallad maanteita kaduiksi tai yksityisteiksi vastoin kuntien tahtoa. Yhteisesti rahoitetuissa
kehittamishankkeissa sovellettavan ns. hyotyja maksaa -mallin periaate on reilu, mutta edellyttaa
kdytannossa enemman avoimuutta ja keskustelua osallisten kanssa. Liikennehankkeista koituvien hyotyjen
tarkka mittaaminen ja kohdistaminen on hankalaa, eikd mallista saa tulla automaatio, jolla jo nyt
liikennejdrjestelman kehittamishankkeista yli puolet ja joukkoliikenteen hankinnoista valtaosan maksavien
kuntien kustannusosuudet kasvavat entisestdaan. Yhteisrahoituksen lisdidminen ei saa johtaa tilanteeseen,
jossa liikkennejarjestelmaa osaoptimoidaan maksuhalukkaiden ja -kykyisten ehdoilla, vaan
lilkennejarjestelmaa on kehitettava valtakunnallisesti yhtendisena tarpeet ja yhteiskuntataloudellinen
tehokkuus huomioiden.

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 myo6s uudet MAL-kaupunkiseudut Lahti,
Jyvaskyla ja Kuopio. Korostamme, ettd neuvotteluja MAL-sopimuksesta kayvat uudet kaupunkiseudut tulee
nadhda tasavertaisina ns. vanhojen MAL-seutujen (Helsinki, Turku, Tampere, Oulu) kanssa myos
lilkennehankkeiden rahoituksen nakékulmasta.

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. Hankeyhtididen kaytto ei saa kuitenkaan johtaa ratojen yksityistamiseen, vaan vaylien
taytyy pysya julkisessa omistuksessa. Hankeyhtididen toiminnan tulee olla yhta lapinakyvaa kuin julkinen
hallinto. Korostamme tassakin, ettd 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 hankeyhti6ihin jarjestyy samalla, kuin liikenteeseen
osoitettua rahoitusta aiotaan kasvattaa aiemmasta.

Suunnitelman tavoitteet ohjaavat liikennejarjestelman kehittamista

Suunnitelmaluonnoksen toimenpideohjelmassa kuvataan vaylanpidon rahoitustaso ja rahoituksen
jakautuminen eri vayla- ja liikennemuotojen kesken. Edistettavat liikkennehankkeet konkretisoituvat vasta
Vaylaviraston vastuulla olevissa suunnittelu- ja investointiohjelmissa, joka laaditaan 6—8 vuodeksi.
Investointiohjelma onkin tyon keskeinen asiakirja, johon kiinnostus jatkossa kohdistuu. Suunnittelu- ja
investointiohjelmien valmistelussa tulee huomioida tdman suunnitelman tavoitteet kestavyydesta,
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 etta joukkoliikennepalveluille on valttamatonta, ettd 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 liikenneverkon luokitukset toimivat hyvin toimenpiteiden tehokkuuden varmistamisen yhtena
tyokaluna. Paasaantoisesti on hyva, ettd luokituksiin ei puututa. Paavaylaverkon ulkopuolellakin on
kuitenkin vilkkaasti liikenndityja vaylia, joiden valtakunnallinen merkittavyys on tarpeen arvioida
esimerkiksi niiden palvelemien alueiden vaestonkasvun tai raskaan liikenteen kasvun vuoksi.

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

Rajallisten resurssien kayton kannalta on viisasta, etta joukkoliikenteen rahoitus kohdistetaan niille
kaupunkiseuduille, joilla nykyinen tai piileva kysynta on suurinta. Peruspalvelutaso on kuitenkin taattava
myds muualle. Kulunvalvonnan kehittamiselld rataverkon kapasiteettia saadaan kasvatettua tehokkaasti.
Suunnitelmassa on todettu, etta joukkoliikenteen kehittaminen edellyttda monen eri tahon yhteistyota ja
eri tavoin tuotettujen palveluiden yhteensovittamista. Matkaketjuihin, joukkoliikenteen solmukohtiin,
matkustajainformaation saatavuuteen seka lippu- ja maksujarjestelmien yhteensopivuuteen on kiinnitetty
huomiota. Naihin panostaminen on tehokas tapa edistaa 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 jarjestdminen ensisijaisesti
markkinaehtoisessa on hyva lahtdkohta. Etenkin syrjaisilla alueilla on kuitenkin harvinaista, etta
liikkumispalvelut syntyvat markkinaehtoisesti. Taydentavan 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.



Nykyisen lainsaadannon mukaan liikkumispalveluiden on synnyttdava markkinaehtoisesti tai kuntien tulee
jarjestaa ne suorahankintana. Kuntien mahdollisuuksia tdydentda markkinaehtoista joukkoliikennetta tulee
kehittda niin, ettd kuntalaisten kdytossa olevat joukkoliikennepalvelut paranevat. Tama edellyttdad myos
yhtendisen maksu- ja lippujarjestelman kehittamista.

Yksi raideliikenteen lisddamista rajoittava tekija on kaytettavissa olevan kaluston maara. Nykyisen
raideliikennekaluston romuttaminen tulisi keskeyttda ja muodostaa valtion omistama kalustoyhtio, jonka
kalustoa uusien operaattorien on mahdollista kayttaa.

Liikennejarjestelmdsuunnittelu on yhteistyota

Liikennejarjestelmasuunnittelun kehittamiseksi esitetyt toimenpiteet ovat hyvia ja kannatettavia.
Liikenneverkon strateginen tilannekuva seka laadittava aluerakenteen pitkan aikavalin kehityskuva ovat
hyviad seurannan vilineita ja tieto on tarpeen myds maakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnittelussa.
Esitamme kuitenkin huolemme siita, etta usealle eri tasolle pirstoutuva lilkkennejarjestelman suunnittelu voi
heikentaa resursseja hankkeiden toteutukselta.

On hyva, etta valtio kehittdaa sopimuksellista yhteisty6tdaan kaupunkiseutujen kanssa.
Suunnitelmaluonnoksen perusteella jaa kuitenkin epaselvaksi, millainen valtion ja kaupunkiseutujen véalinen
sopimusprosessi olisi ja mitd kaupunkiseutuja tallainen koskisi. Maankayttda, asumista ja liilkennetta
koskeva MAL-sopimusmenettely yksiloi sen piirissa olevat kaupunkiseudut, mutta muut mahdolliset
menettelyt mainitaan esimerkinomaisesti. Kaupunkiseuduilla tulee olla mahdollisuus suoraan
vuoropuheluun valtion kanssa. Myos suurimpien kaupunkikeskusten ulkopuolisille alueille on pyrittava
kehittamaan oma kuntia kannustava kumppanuuteen perustuva sopimusmalli, jolla edistetdan rakenteen
eheytymista seka siirtymaa kestavampiin liikennemuotoihin. Kestavien liikkumis- ja kuljetusmuotojen
kehittdminen myds suurimpien kaupunkiseutujen ulkopuolisissa taajamissa on tarkead, vaikka keinot ovat
erilaisia. Lisaksi investointeja tarvitaan muun muassa elinkeinoeldman edellytysten turvaamiseen myos
alueilla, joilla asukasmaara ei kasva.

Vuorovaikutuksessa parantamista

Suunnitelmaprosessin vuorovaikutus ollut niukkaa ja sisdllon kommentointi on useimmille tahoille ollut
mahdollista vasta prosessin loppumetreilla. Valmisteluun nimitetyn yhteistyéryhman merkitys on jaanyt
epaselvaksi ja rooli kevyeksi. Yhteistyoryhman avulla aitoa vuorovaikutusta olisi ollut mahdollista jarjestaa
prosessin aikana, mutta nyt rooli jai tiedonjakokanavaksi parlamentaarisen ryhman linjauksista. Vaikka
joitakin kuulemistilaisuuksia on jarjestetty, on valmistelusta jadnyt vaikutelma, etta alueita on kuultu,
muttei kuunneltu. Toteutettu vuorovaikutus seka sen vaikutus suunnitelman laadintaan ja sisdltoon olisi
hyva kuvata esitettya laajemmin.

Suunnitelmaa konkretisoiva Vaylaviraston laatima investointiohjelma tulee laatia paremmassa
vuorovaikutuksessa sidosryhmien kanssa ja investointiohjelman paivittamisen tulee vastaisuudessa sisaltya
valtakunnallisen liikennejarjestelmdsuunnitelman valmisteluun. Piddmme tarkedna, etta ELY-keskusten
lilkennevastuualueiden paikallistuntemus saa riittdvan suuren painoarvon, kun valtion yhtenaista danta
etsitaan.

Vaikutusten arviointi kehittyy seuraavalla kierroksella

Suunnitelmaluonnoksen vaikutusten arviointi jaa yleiselle tasolle, mikda on ymmarrettavaa suunnitelman
yleispiirteisyys huomioiden. Vaikutuksia julkiseen talouteen olisi kuitenkin ollut syyta arvioida esitettya
tarkemmin, koska suunnitelmassa luvataan kasvattaa lilkkenteen rahoitusta aiemmasta. Useassa kohdassa
todetaan, etta vaikutukset tarkentuvat suunnittelun edetessd, 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 liikkennejarjestelmasuunnittelua.

Riskiksi on tunnistettu, etta 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.

Yhteenveto

Esitetty yhteisrahoitusmalli on kohtuuton. Se muuttaisi valtion ja kuntien kustannusvastuita. Se tekisi
yleisen linjan lain tarkoittamasta ns. erityisesta syystd, jonka pohjalta kunta voi halutessaan osallistua
valtion hankkeen kustannuksiin. Valtion hankkeet aiheuttavat kunnille merkittavia lisakustannuksia
katuverkon, kunnallistekniikan, joukkoliikenteen sekd muiden investointiin valittdmasti liittyvien
kustannusten myota samaan aikaan, kun kunnan rahoituspohjasta sote-uudistuksen myota leikataan yli
puolet tuloista.

Esitys lisdisi kuntien ja kaupunkiseutujen vélista 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 asemiansa, kun kdyhempia rangaistaisiin tilanteesta jattamalla niiden hankkeet toteuttamatta.

Yhteisrahoitusmalli muuttaa 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 lainsaatdja on tarkoittanut, silla se tekee erityisesta syysta yleisen
linjan. Yhteisrahoitusmallin tulisi koskea vain isoja hankekokonaisuuksia, jotka eivat sisally kdytossa oleviin
hyvaksyttyihin kustannusjakosuosituksiin. Lahtékohtana tulee olla, etta valtio vastaa valtion vaylista ja
kunnat katuverkosta.

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



