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1. Lahtokohtia liikkennepolitiikan valmisteluun

Liikennejarjestelmé& koostuu liikenneinfrastruktuurista, liikennevalineista, liikennepalve-
luista, liikenteessa olevista ihmisista ja kuljetettavista tavaroista sekd naihin liittyvista
palveluista, tiedosta, saadoksista ja organisaatioista. Liikennepolitiikalla tarkoitetaan
kaikkia edella mainittuihin liikennejarjestelman osatekijoéihin kohdistuvia toimia. Liiken-
nepolitiikka ja liikennejarjestelméa kytkeytyvat tiiviisti yhteiskunnan muihin toimintoihin,
erityisesti elinkeinoelaman toimintaedellytyksiin, talouteen ja tyollisyyteen seka alueiden
kehittamiseen.

Liikennepolitiikan avulla turvataan sujuvat ja turvalliset matkat ja kuljetukset elinkei-
noeldman ja asukkaiden tarpeiden mukaisesti. Hyva liikenneinfrastruktuuri ja liikennejar-
jestelman toimivuus ovat tarkeita vaeston arkielaman kannalta. Lahes kaikki kansalaiset
tekevat paivittain ty6-, koulu-, asiointi- tai vapaa-ajan matkoja — keskimé&arin kolme
matkaa paivassa. Kaupunkiseuduilla matkojen ja matkaketjujen toimivuutta parantavat
etenkin liikennevaylien laatu, laadukkaat joukkoliikenteen ratkaisut ja liikenteen hallinta.
Harvaan asutuilla seuduilla matkojen sujuvuuteen ja turvallisuuteen vaikuttaa eniten tie-
ja liikkenneolojen laatu. Muutokset alue- ja yhdyskuntarakenteessa ja palvelujen sijoittu-
misessa vaikuttavat ihmisten liikkumistarpeisiin. Hyvat liikenneyhteydet ovat myo6s aluei-
den kehittymisen keskeinen edellytys, ja yksi tarkeimmista yritysten sijaintiin ja toimin-
taedellytyksiin vaikuttavista tekijoista.

Suomelle liikennejarjestelmé on keskeinen kilpailukykytekijéa, koska maa on laaja ja kul-
jetusetaisyydet pitkia. Teollisuus ja asutus ovat sijoittuneet koko maahan ja paljon ras-
kasta tavaraa kuljettavien metsa- ja metalliteollisuuden yritysten osuus tuotannon maa-
rastd on ollut suuri. Meritse kulkevan liikenteen rooli ulkomaankaupan kuljetuksissa on
hallitseva. Paaliikenneyhteyksien riittava palvelutaso on koko liikennejarjestelméan toimi-
vuuden ja maan kilpailukyvyn kannalta olennaista. Liikenteen turvallisuus, sujuvuus ja
toimintavarmuus seka matka- ja logistiikkaketjujen saumattomuus ovat keskeisia palve-
lutasotekijoita niin tavara- kuin henkil6liikenteessakin.

Liikenne on myo6s palveluelinkeino, jonka tehtava on kuljettaa ihmisia ja tavaroita paikas-
ta toiseen ja siten luoda lisdarvoa ihmisten elamalle, elinkeinoelamalle ja kansantaloudel-
le kokonaisuudessaan. Liikenteen rooli korostuu entisestdan globaalissa maailmassa, jos-
sa tuotannossa tapahtuu erikoistumista, mannerten véalinen riippuvuus toisistaan kasvaa
ja sita kautta yhteydenpito, verkottuminen ja kuljetustarpeet lisdantyvat. Liikenteen
osuus bruttokansantuotteesta on yli 7 prosenttia.

Liikenteen toimialalla tydskentelee yli 5 prosenttia tyollisistd. Suomessa toimii 23 000
liikenneyritysta, jotka tyoéllistavat yhteensa 130 000 henkilda. Lisaksi liikenne luo valilli-
sesti tyopaikkoja mm. maa- ja vesirakennusalalle ja teknologiateollisuuteen. Maa- ja ve-
sirakennusalalla valtion liikenneinfrastruktuurin rakentamisella ja kunnossapidolla on
merkittava tydllistava vaikutus. Miljoonan euron panostus luo vuodeksi tydta keskiméaarin
17 henkildlle. Liikenneinfrastruktuurin rakentaminen on kotimarkkinatoimintaa: jokaises-
ta eurosta jaa 0,75 senttia kotimaahan. Liikenneinvestointeja on kaytetty onnistuneesti
talouden elvyttamisessa etenkin edellisen taantuman aikana.

Liikennejarjestelmé on valtakunnan verisuonisto. Liikenneinfrastruktuuri ja -palvelut ovat
ennen kaikkea yhteiskunnan keskeisten toimintojen — opiskelun, asumisen, tydssakayn-
nin ja tuotannon — mahdollistaja ja talouskasvun vipuvarsi. Liikennejarjestelman kehit-
tamiseen ja yllapitoon kaytetadn noin 3 prosenttia valtion budjetista, mutta liikennejar-
jestelman valillinen vaikutus yhteiskunnassa syntyviin kustannuksiin on moninkertainen
verrattuna liikennejérjestelman rahoitukseen. Liikennejarjestelmaa ei voi suunnitella ir-
rallisena osana, vaan sen toteuttaminen on monialaista ja poikkihallinnollista yhteistyo6ta.
Liikennejarjestelmén suunnittelussa taytyy poikkihallinnollisesti huomioida myds liikkenne-



jarjestelman vaikutus muun muassa kansantalouden ja terveyden kehittymisen nako-
kulmasta.

Suomelle Euroopan Unioni on sisdmarkkina-aluetta ja unionin liikennepolitiikan suunnalla
on merkittava vaikutus myo6s kansalliseen politiikkaan ja lainsdadantéon. Euroopan ko-
missio julkaisi maaliskuussa 2011 liikennepolitiikan tulevaisuutta koskevan valkoisen Kir-
jan "Yhtendaistd Euroopan liikennealuetta koskeva etenemissuunnitelma — Kohti kilpailu-
kykyista ja resurssitehokasta liikennejarjestelmaa”. Valkoinen kirja toimii Euroopan kas-
vu- ja tydllisyysstrategian (Eurooppa 2020 -strategia) liikennettd koskevana osuutena.
Valkoinen kirja linjaa komission pitkan aikavalin vision vuoteen 2050 saakka ja tarkeim-
mat toimet sen saavuttamiseksi. Kokoavana tavoitteena on liikenteen paastdjen vahen-
taminen 60 prosenttia vuoden 1990 tasosta vuoteen 2050 mennessa.

1.1 Selonteon valmistelu

Kataisen hallituksen hallitusohjelmassa todettiin, etta “Liikennepoliittisella selonteolla —
joka laaditaan laaja-alaisella strategisella ministerityéryhmalla — linjataan yli vaalikauden
ulottuvat strategiset tavoitteet tulevien hankekokonaisuuksien pohjaksi ja valtakunnan
keskeisten liikenneverkkojen kehittamiseksi. Tassa tydssd on muun muassa varmistetta-
va maankaytodn, asumisen, liikenteen, palvelurakenteiden ja kestavan kehityksen huomi-
oon ottaminen ja elinkeino- ja aluekehityksen edellytykset. Hallitus selvittda ulkomaan-
kaupan logistiikan pullonkaulat ja kehittamistarpeet osana tata selontekoa. Ministerityo-
ryhméan on keskeisesti arvioitava logistisen jarjestelmén kehittaminen kansallisen kilpai-
lukyvyn nédkdkulmasta. Samalla otetaan huomioon tydssakayntialueita koskevat kunta- ja
maakuntarajat ylittavat liikennejarjestelmatarpeet.” Hallitusohjelmassa todettiin edel-
leen: "Hallitus linjaa valtioneuvoston selonteolla liikennepolitiikan keskipitkén aikavalin
hankkeet ja varaa siind mainituille hankkeille rahoituksen.”

Selonteon valmistelua ohjasi hallituksen liikenne- ja viestintapoliittinen ministerityéryhma
liikkenneministeri Merja Kylldsen johdolla. Ministeritybryhman jasenina olivat asunto- ja
viestintdministeri Krista Kiuru, elinkeinoministeri Jyri Hakdmies, maa- ja metsatalousmi-
nisteri Jari Koskinen, opetusministeri Jukka Gustafsson, ymparistoministeri Ville Niinisto,
puolustusministeri Stefan Wallin ja sisdasianministeri Paivi Rasanen. Ministeritydryhman
tyon tukena oli liikenne- ja viestintaministerion, ty6- ja elinkeinoministerion, ymparisto-
ministerion, valtiovarainministerién ja sosiaali- ja terveysministerion virkamiehista koos-
tunut ryhma. Selonteon sisaltda tydstettiin 12 osaprojektissa, joihin osallistui liikennehal-
linnon seka lilkkenneasioiden kannalta keskeisten ministerididen asiantuntijoita.

Liikennepolitiikan haasteet® ja liikennejarjestelman nykytila? on raportoitu omina muisti-
oinaan, joiden lyhennelmaéat sisaltyvat taman raportin lukuihin 1.3 ja 1.4. Suomen logisti-
sen kilpailukyvyn varmistamista tarkasteli kolmen selvitysmiehen ryhma?3. Selvitysmies-
ryhman suositukset on otettu soveltuvin osin huomioon selonteossa esitetyissa linjauk-
sissa ja lisdksi selvitysryhmén johtopaatoksia on tarkasteltu kohdassa 5. Investointien
rahoituskysymyksia kasitteli valtiovarainministerion vetama rahoitustyéryhma. Selonteon
valmistelun yhteydessa kaynnissad oli myds kahdeksan kokeiluhanketta, joiden avulla
pyrittiin etsiméan uusia, tehokkaita toimintatapoja ja havainnollistamaan uudenaikaisen
ajattelun hyoétypotentiaalia.

Samanaikaisesti selonteon valmistelun kanssa on ollut kaynnissd muita selvi-
tystyoryhmia (mm. rautateiden henkiléliikenteen kilpailun avaaminen, Pohjois-Suomen
kaivostoiminnan kuljetustarpeet, liikenteen oikeudenmukainen hinnoittelu, merenkulun

! Liikenteen rooli yhteiskunnassa ja liilkennepolitiikan 2010-luvun haasteet:
http://www.hare.vn.fi/upload/Asiakirjat/17748/51991.DOC

2 Liikennejarjestelman nykytila: http://www.hare.vn.fi/upload/Asiakirjat/17748/56837.PDF

% Suomen ulkomaankaupan logistinen kilpailukyky ja kehittamistarpeet. Selvitysryhman loppuraportti. 6/2012
(http://www.lvm.fi/web/fi/julkaisu/-/view/3786378)


http://www.hare.vn.fi/upload/Asiakirjat/17748/51991.DOC
http://www.hare.vn.fi/upload/Asiakirjat/17748/56837.PDF
http://www.lvm.fi/web/fi/julkaisu/-/view/3786378

strategia, merenkulun tuet, Merenkurkun liikenne, liikenneturvallisuussuunnitelman laa-
timinen, tulevaisuuden polttoaineet), joihin liittyvat kysymykset tulevat ratkaistavaksi
my6hemmin hallituskaudella. Naita asioita on selonteossa kasitelty vain yleisella tasolla.

Liikennehallinnon sidosryhmat olivat tiiviisti mukana selonteon valmistelussa. Valmistelun
alkuvaiheessa sidosryhmien nédkemyksia tulevaisuuden liikennepolitikan haasteista ja
linjausehdotuksista keréattiin lahes 500 vastaanottajalle lahetetylla sidosryhmakyselylla.
Kyselyyn saatiin 138 vastausta. My6s osaprojektit kuulivat tyonsa aikana keskeisia sidos-
ryhmid. Kansalaisten nakemyksia muun muassa arjen matkojen ja joukkoliikenteen toi-
mivuudesta sekd kavelyn ja  pyoérailyn edellytyksista  kerattiin otakan-
taa.fi-keskustelufoorumilla jarjestelyssd keskustelussa. Kommentteja saatiin yhteensa
258 kappaletta, mika oli otakantaa.fi-foorumin senastisen historian kolmanneksi korkein
maard. Valmistelun edetessa selonteon alustavia visio- ja linjausehdotuksia esiteltiin
3.2.2012 jarjestelyssa laajassa keskustelu- ja kuulemistilaisuudessa. Lisaksi sidosryhmil-
l1a oli mahdollisuus kommentoida selontekoluonnosta 6.—12.3.2012 jarjestetyn kommen-
tointiajan puitteissa. Kommentteja saatiin noin 150 kappaletta.

1.2 Liikennepoliittisten linjausten muodostaminen

Liikennepoliittinen selonteko on pitkdjanteista yhteiskuntapolitiikan valmistelua, jossa
varaudutaan myds nopeisiin muutoksiin. "Kilpailukykya ja hyvinvointia vastuullisella lii-
kenteella” - liikennepoliittinen selonteko on laadittu Kataisen hallituksen ohjelman kol-
meen painopistealueeseen pohjautuen:

1. Kéyhyyden, eriarvoisuuden ja syrjaytymisen vdhentadminen
2. Julkisen talouden tasapainottaminen
3. Kestavan talouskasvun, tyollisyyden ja kilpailukyvyn vahvistaminen.

Selonteossa on huomioitu hallitusohjelman liikennepolitikkaa koskevat ja sitd sivuavat
linjaukset ja sisallytetty ne selonteon linjauksiin. Selonteossa on myds huomioitu liiken-
nepolitiikan kehitys ja suuntaukset kansainvalisella ja EU-tasolla.

Osaprojekteissa ja tydryhmissd tunnistettiin runsaasti erilaisia liikennejarjestelméan ja
toimintatapojen kehittdmiskohteita, joista keskeisimmat linjaukset ja toimenpiteet koot-
tiin selonteon seitsemaan alla esitettyyn paateemaan.

Palveleva liikennejarjestelméa (luku 3)

Rahoitus palvelutason pohjana (luku 4)
Liikennejarjestelmé kestavan kasvun mahdollistajana (luku 5)
Arjen toimivuudella edellytyksid hyvinvoinnille (luku 6)
Viisas ja vastuullinen liikenne (luku 7)

Tehokkaat toimintatavat varmistavat lopputuloksen (luku 8)
2010-luvun liikennepolitiikan erityiskysymyksia (luku 9)




1.3 Liikennepolitiikan tulevaisuuden haasteet

Asiakkaat ja kilpailukyky

Keskeiset kuljetuskaytavat ovat avainasemassa. Suomen kilpailukyvyn ja kestavan
talouskasvun varmistamiseksi tarkeimpia ovat ulkomaanyhteydet, merkittavimpien si-
saisten reittien palvelutaso seka suurimpien kaupunkiseutujen liikennejarjestelmien toi-
mivuus. Barentsin alueen ja koillisvaylan tuomat mahdollisuudet voivat muuttaa
globaaleja kuljetusketjuja. Pietarin seudun ja muun Ven&jan talouskasvu, siséaisten
liikkenneyhteyksien parantuminen ja Ven&jan entista tiiviimpi integroituminen globaaleille
markkinoille voi aiheuttaa merkittavid muutoksia kuljetusvirtoihin tulevaisuudessa. Suo-
men ja Venajan valisen rajan mahdollisen avautumisen viisumivapaalle liikenteelle usko-
taan moninkertaistavan matkustajamaarat ja liikenteen maiden valilla. Rajan ylitysten
sujuvuudesta ja rajaturvallisuudesta on pystyttava pitaméaan huolta. My6s kansainvali-
set lentoyhteydet ovat Suomen kilpailukyvyn kannalta valttamattomia. Euroopan
saavutettavuuden lisaksi yhteydet kehittyvien maiden markkinoille tulevat tulevaisuudes-
sa olemaan yha tarkedmmassa asemassa.

Liikenneratkaisuilla tulee turvata Suomen mittavien luonnonvarojen hyddyntaminen
ensisijaisesti kotimaassa, ja myds kaupankdynnin tarvitsemat yhteydet ulkomaille.
Kaivostoiminnan volyymin ja liikevaihdon ennustetaan kolmikertaistuvan kuluvan
vuosikymmenen puolivaliin mennessd. Kaivostoiminta tarvitsee tuekseen toimivan
logistiikan. Suurimpina haasteina talla hetkella ovat paaratojen ja satamien kunto ja
kapasiteetti, Itd-Suomen kaivosten ja Pohjanlahden valiset yhteydet seka kaivos-,
metallinjalostus- ja kemianteollisuuden kuljetusyhteydet Aasian kasvaville markkinoille.

Kuljetusmarkkinoiden toimivuudella on keskeinen merkitys. Kansallisesti liikenne-
jarjestelman ja kuljetusmarkkinoiden kehittamistarpeita on suhteutettava kansalaisten,
yhteiskunnan ja elinkeinoelaman tarpeisiin. Toiminnan kansainvalistyessad kasvaa riski
harmaan talouden ilmestymisesta myds Suomen kuljetusmarkkinoille. Ulkomaisten toimi-
joiden tulo markkinoille on tiukentanut kilpailua. Yritysten elinvoimaisuus on myds edelly-
tys vastuullisen ja terveen liikenne- ja tyoturvallisuuskulttuurin yllapitamiseksi.

Suuri osa kuljetusalan lainsaadanndsta tulee kansainvalisten jarjestdjen seka
EU-lainsaadannon kautta, ja siksi kansainvalisilla foorumeilla tapahtuvan etupainottei-
sen vaikuttamisen rooli on korostunut. Liikenteeseen suoraan vaikuttavia asioita kasitel-
ladn usein muissa kuin liikennekokoonpanoissa ja toisaalta samantyyppisia asioita paal-
lekkaisilla foorumeilla, mika edellyttd&a hyvin toimivaa kansallista koordinaatiota. EU:n
rooli on korostumassa myds alueellisessa ja kahdenvélisessa yhteistydssa. EU:n ulkosuh-
detoiminta on liikennemarkkinoiden globaaliuden vuoksi perusteltua ja paaosin tukee
riittdvien voimavarojen kohdistamista keskeisiin tavoitekokonaisuuksiin, mutta samalla
se rajaa mahdollisuuksia kahdenvéliseen sopimiseen, esimerkiksi Suomen keskeisen
kauppakumppanin Vendjan kanssa.

Logistiikan kustannuspaineet kasvavat ja ymparisto- ja laatuvaatimukset li-
saantyvat, mika heijastuu elinkeinoelaman Kkilpailukykyyn. Logistiikassa kohoava
energian hinta, ilmasto- ja ymparistovaatimukset ja uudet kayttdvoimat nostavat kulje-
tuskustannuksia. Toimitusketjujen ennakoitavuuden arvo kasvaa entisestdan ja taman
vuoksi kustannustehokkuuden rinnalla tulee parantaa kuljetusten tasmallisyytta ja laa-
tua. Alyliikenteen edistyneista menetelmista tulee yha merkittavampi osa logistiikkapal-
velujen suunnittelua ja toteutusta. Samalla logistiikka-alan toimijoiden osaamisvaatimuk-
set kasvavat. Toisaalta namé& haasteet tarjoavat alan toimijoille mahdollisuuden toimia
edellakavijoind kuljetusten energia- ja ekotehokkuuden kehittdmisessa ja alykkaiden
teknologioiden hyddyntamisessa. Tieto- ja viestintateknologian kayttd liikennejarjestel-



massa seka vihrean teknologian kehittyminen antavat uusia mahdollisuuksia ratkaista
liikenteen ongelmia ja parantaa liikennesektorin toimivuutta, tuottavuutta ja tehokkuut-
ta. Alyliikenteen mahdollisuuksien hyodyntaminen edellyttaa uudentyyppista tilaaja- ja
yhteisty6osaamista.

Olosuhdeosaamisesta vientivaltti. Toimivan liikennejarjestelmén suurimpia haasteita
Suomessa ovat vaativat olosuhteet, eiké tilanne tule ilmastonmuutoksen mydta ainakaan
helpottumaan. Olosuhteet vaikuttavat kaikkiin liikennemuotoihin ja edellyttavat varautu-
mista. Saan akilliset vaihtelut, vuodenaikaisvaihtelut, yleistyneet saan aari-ilmioét seka
erityisesti talvimerenkulun nadkdkulmasta haasteellinen sijainti vaativat toimijoilta erityis-
osaamista. Muuttuvat olosuhteet ja olosuhderiskit tulisi huomioida liikkennejarjestelméan ja
infrastruktuurin suunnittelussa, rakentamisessa ja hoidossa, ja olosuhdetieto tulisi integ-
roida liikenteen ohjausjarjestelmiin. Vaikeiden saa- ja keliolosuhteiden ympaéarivuotinen
hallintaosaaminen on suomalaista erityisosaamista. Kehittyvat menetelmat ja uudet tek-
nologiat mahdollistavat merkittavien olosuhdemuutosten ennakoinnin lisaten liikenteen
turvallisuutta, sujuvuutta, logistiikan toimivuutta seka kustannustehokkuutta. Alykkailla
liikkenteen olosuhdepalveluilla voidaan parantaa esimerkiksi talvikunnossapidon ja liuk-
kaudentorjunnan kustannustehokasta toteuttamista lisadmalla samalla liikenneturvalli-
suutta ja ymparistdvaikutusten huomioonottamista. Saa- ja keliosaaminen ja sen alykas
hyddyntaminen tarjoavat suomalaisille yrityksille myds kilpailuetuja ja kansainvalisia lii-
ketoimintamahdollisuuksia. Myds ilmastonmuutoksen synnyttaméat edut tulisi ennakoida,
jotta ne voidaan taysimaaraisesti hyddyntda. Esimerkiksi arktisen alueen meriliikenne
tulee kasvamaan pohjoisten merireittien avautumisen myota ja tama antaa uusia mah-
dollisuuksia hy6dyntad suomalaista arktista osaamista seka olosuhdepalveluita.

Sujuvat matkat ja kuljetukset tarvitsevat toimintavarmaa liikennejarjestelmaa.
Toimintavarmuutta uhkaavat muun muassa sddolosuhteet, onnettomuudet, tekniset viat,
luonnonkatastrofit (mm. tuhkapilvi), tydmarkkinahairiot ja inhimilliset virheet. Erityisesti
erilaiset poikkeukselliset sdailmiét, kuten rankat lumi- ja vesisateet ja myrskyt ovat koe-
telleet liikenteen toimivuutta viime vuosina, ja niiden uskotaan ilmastonmuutoksen myo-
ta yha yleistyvan. Yhteiskunta on entista alttiimpi erilaisille hairidille jarjestelmien teknis-
tymisen, toimintojen ulkoistamisen ja laajojen toimintaverkostojen vuoksi. Tietoteknisin
ratkaisuin pystytadn nopeuttamaan hairidtilanteiden hallintaa ja pienentdmaan niiden
vaikutuksia — toisaalta lisdantynyt tekniikka myos altistaa jarjestelmén uudentyyppisille
hairio- ja uhkatekijdille. Myds saan aari-ilmididen, merenpinnan nousun seka ilmasto-
muutoksen aiheuttamien riskien huomioimista liikennejarjestelméan valmiussuunnitelmis-
sa on tarve vahvistaa.

Palvelujen sahkoistyminen helpottaa arjen toimivuutta ja etatdiden mahdolli-
suuksien kasvaessa fyysisen liikkumisen tarve voi pienentya. Kehityksen mahdol-
listajana avainasemassa on valtakunnallisesti kattavan laajakaistaverkon rakentaminen.
Yksityiset ja julkiset palvelut siirtyvat vaiheittain verkkoon, mika tarjoaa mahdollisuuden
asioiden hoitamiseen kotoa késin. Tulevaisuudessa yha useammat tydt ovat hoidettavissa
etatyona ilman jokapéaivaista tarvetta tydomatkaliikkumiselle. Verkkokaupan suosio jatkaa
kasvuaan. Ilmid pirstaloittaa tavaravirtoja ja vahentaa valivarastoinnin tarvetta, mutta
vaatii tuekseen tehokasta jakeluliikennetta. Sahkdisten palveluiden kasvu voi my6s syn-
nyttda merkittavia huolenaiheita eri vaestdryhmille kuten vanhuksille, joille tietotekniikka
on jaanyt vieraaksi ja asioiden hoitaminen sahkdisesti aiheuttaa huomattavia vaikeuksia.

Vapaa-ajan matkojen osuus kaikista matkoista on aiemmin kasvanut, mutta nyt
trendi nayttaa kaantyneen. Vapaa-ajan liikkkumistavat ovat alttiita arvoissa ja elaman-
tavoissa tapahtuville muutoksille. Vapaa-ajan matkustuksessa korostuvat erilaiset tar-
peet ja palvelutasotekijat kuin tydasiamatkoilla. Vapaa-ajan matkojen osalta erityisena
haasteena on tarjota henkildauton kanssa kilpailukykyistéd joukkoliikennetta. Lentoliiken-
ne on lisdantynyt, ja Suomessakin erityisesti maakuntakenttien suora lentotarjonta ul-
komaiden kohteisiin on kasvanut viime vuosina voimakkaasti. Lentoliikennemarkkina



reagoi nopeasti kysynnan ja taloustilanteen muutoksiin ja siten myd&s reittitarjonta elaa
jatkuvasti.

Liikenteen turvallisuusvision mukaan kenenkaan ei tarvitse kuolla eika loukkaantua
vakavasti lilkenteessa. Lukumaaraisesti eniten kuolemia tapahtuu ei-kaupallisessa ja
ei-ammattimaisessa liikenteessa. Keski-ikaisiin autoilijoihin verrattuna nuorilla autoilijoil-
la (18—20-vuotiailla) on kolminkertainen riski kuolla liikenteessa, ja vastaavasti iakkailla
autoilijoilla (yli 75-vuotiailla) riski on kaksinkertainen. Erityisena haasteena liikenteessa
on rattijuoppous (myds ruorijuoppous), ylinopeus, punaista pain ajaminen seka turvalait-
teiden kayton laiminlyonti, jotka viestivat vastuuttomasta liikennekulttuurista. Kaupalli-
sessa ja ammatillisessa liikenteessé liikenneturvallisuusvisio on jo saavutettu lukuun ot-
tamatta tieliikennetta, jossa raskas liikenne on osallisena (vaikkakaan ei useimmiten ai-
heuttajana) lahes kolmanneksessa kaikista kuolemaan johtaneista onnettomuuksista.
Lento-, meri- ja rautatieliikenteessa tavoitteena on varmistaa saavutettu turvallisuusta-
so. Toimintaymparistdéssa tapahtuvat muutokset tuovat lisdhaasteita turvallisuustason
yllapitamiselle. Esimerkiksi Itdmeren laivaliikenteen lisdantyessa kasvaa my6s suuronnet-
tomuuden riski.

Esteettomassa liikennejarjestelmassa liikenneymparisto ja liikennepalvelut, mukaan
lukien liikenteen informaatiopalvelut, toimivat hyvin myos edellytyksiltdan kaikkein hei-
koimpien liikkujien nakoékulmasta. Esteettomyys on fyysista saavutettavuutta, helppo-
kayttdisyyttd, monikanavaista informaatiota ja saumattomia matkaketjuja ovelta ovelle.
Liikkumisen esteettomyys vahentaa kustannuksia muilla sektoreilla ja ehkéisee syrjay-
tymista. Myo6s vaeston ikdantyminen on haaste koko liikennejarjestelmalle vaikuttaen
ihmisten liikkumistarpeisiin, liikenneturvallisuuteen ja liikennejarjestelman esteettomyys-
vaatimuksiin.

Ymparisto ja yhdyskuntarakenne

IImastonmuutos koskettaa kaikkia. Suomi on sitoutunut kansainvalisesti ja EU-
tasolla kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseen. Liikenne aiheuttaa noin 20 prosenttia
Suomen kasvihuonekaasupaastoistd. Kioton sopimukseen pohjautuvien EU:n paastova-
hennystavoitteiden mukaan Suomen on vdhennettava liikenteen paastdja 16 prosentilla
vuoteen 2020 mennessa verrattuna vuoden 2005 tasoon. EU:n liikennepoliittisena tavoit-
teena on liikenteen kasvihuonekaasupéaastdjen vahentaminen 60 prosentilla vuoteen
2050 vuoden 1995 tasosta. Liikennesektorille asetetut paastbovahennystavoitteet ovat
haasteellisia. Tavoitteiden saavuttaminen vaatii ajoneuvokannan nopeaa uudistumista,
ajoneuvo- ja polttoaineteknologian kehityksen taysimaaraista hyodyntamista, liikenne-
tarpeen vahentamista liikkennejarjestelméan ja maankayton suunnittelun keinoin seka siir-
tymista henkildautoilusta kestavampiin kulkumuotoihin. Avuksi tulevat myds erilaiset
tietoverkoissa toimivat henkiléautojen yhteisomistuksen ja yhteiskayton muodot, jotka
muuttavat yksityisautoilun perinteista mallia.

Liikenne saa kayttovoimansa lahes yksinomaan o6ljysta. Oljyn hinta reagoi hyvin
herkasti maailmanpolitiikan ja -talouden muutoksiin. Liséksi 6ljyn saatavuuden ja laadun
ennustetaan heikkenevan vuodesta 2025 alkaen, mahdollisesti jo aiemminkin. Jokainen
kulutettu bensiini- tai diesellitra lisda myos CO,-paastdja. Liikenteen energiatehokkuutta
on pystyttava parantamaan. Pitkalla aikavélilla liikkenteeseen on saatava myds riittava
maaréd uusia polttoaineita tai vaihtoehtoisia kayttévoimia, joita koskevat paatdkset ovat
EU:ssa ja kansainvalisesti ajankohtaisia juuri nyt. Vaihtoehtoja nykyisille éljyintensiivisille
ratkaisuille on olemassa, mutta eri tekniikoiden soveltuvuus eri liikennemuodoille seka
kayttoonoton aikajanne vaihtelevat. Kayttévoimien kirjo ja nopeasti muuttuvat politiikka-
linjaukset hammentavat kuluttajia, ja julkiselta sektorilta odotetaan selkeita ja pitkanjan-
teisia linjauksia.



Kasvihuonekaasupaastdjen lisaksi liikenne aiheuttaa monia muita luonnolle tai ter-
veydelle haitallisia paastoja. Naita ovat mm. merenkulun ja tieliikenteen typenoksidi-
paastot, rikkidioksidi, hiilimonoksidi eli haka, hiilivedyt ja hiukkaset. Naista niin sanotuis-
ta perinteisista paastoista liikenne aiheuttaa 20-60 prosenttia yhdisteesta riippuen. Lai-
valiikenteen rikkipaastot vaikuttavat ilmanlaatuun erityisesti tiheasti asutuilla rannikko-
seuduilla. Itameren talousalueella asuu noin 85 miljoonaa ihmista, joista noin 31 prosent-
tia asuu noin 50 kilometrin sateella rannikosta. Suomen tieliikenteesté aiheutuvien rikki-
dioksidin, typen oksidien, hiilivetyjen, hiilimonoksidin seka hiukkasten paastot ovat vii-
meisen kahdenkymmenen vuoden aikana pudonneet alle puoleen. Tuoreimpien tutkimus-
ten mukaan jopa kaksi miljoonaa suomalaista kérsii ajoittain hiukkasten ja muiden ilmas-
sa leijuvien epapuhtauksien aiheuttamista hengitysteiden oireista ja jopa 1 500 suoma-
laista kuolee vuosittain ennenaikaisesti naiden epapuhtauksien johdosta. Liikenteen aihe-
uttama melu ja tarina heikentavéat elinympariston laatua ja vahentavat viihtyisyytta.

Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne hajoaa. Suomalaiskaupunkien vaestodtiheys
on ollut jo lahtdkohtaisesti alhainen ja yhdyskuntarakenne hajautunut muiden EU-maiden
asukasluvaltaan vastaavankokoisiin kaupunkeihin verrattuna. Vaestdén hajaantuminen
seutukuntiin on jatkunut viime vuosikymmenten aikana. Suomalaiskaupungeissa henkea
kohden laskettu energiankulutus ja hiilidioksidipaastét ovat EU-maissa korkeimpien jou-
kossa. Suuri osa korkeasta energiankulutuksesta johtuu asumisesta ja liikkumisesta.
Kaupunkimaisen asumisen ymparistohyotyja ei ole taysin pystytty realisoimaan. Yhdys-
kuntarakenteen hajoava kehitys vaikeuttaa joukkoliikenteen ja kavelyn ja pyorailyn toi-
mintaedellytyksia, johtaa lisdantyvaan henkildauton kayttéén ja sen myéta lilkenteen
kasvuun ja ilmastomuutosta vauhdittavien kasvihuonekaasupaastéjen lisdédntymiseen.

Kaupunkiliikenne alkaa Suomen mittakaavassa ruuhkautua, erityisesti metropoli-
alueella. Ruuhkautuminen aiheuttaa merkittavia taloudellisia ja hyvinvointimenetyksia
seka kasvihuonekaasupaastoja ja heikentaa viihtyisyyttda kaupunkialueilla. Ruuhkat ovat
myos liikkennejarjestelméan toimintavarmuutta heikentava tekija. Ruuhkia ei voida pysy-
vasti poistaa rakentamalla lisda vaylia, koska liikkenteen sujuvoituminen usein myds lisda
henkildautoliikennetta, minka liséaksi vaylien rakentamisella on usein elinympariston viih-
tyisyytta heikentavia vaikutuksia. Kaupunkiseuduilla kasvava ja kehittyva tavaraliikenne
tarvitsee kuitenkin panostuksia vaylastdon turvallisten ja sujuvien kuljetusten varmista-
miseksi. Kaupunkisuunnittelussa usein unohdetaan kaupunkikeskustojen tavaraliikenteen
toimivuus, joka on elinehto keskustojen virean yritys- ja palvelutarjonnan sailymiselle ja
koko kaupunkikeskustan vetovoimaisuudelle.

Maaseudulla vaestd on vahentynyt. Vaestdpohjan pieneneminen aiheuttaa kannatta-
vuusongelmia liikennepalvelujen jarjestamiselle. Maaseudun asukkaiden ja yritysten toi-
mintamahdollisuudet on kuitenkin turvattava tarjoamalla riittava liikkumisen ja kuljetus-
ten peruspalvelutaso. Tama merkitsee tarvetta ottaa kayttdéon uusia entista taloudelli-
sempia keinoja liikennepalvelujen jarjestdmisessa. Turvaamalla liikkumisen peruspalvelu-
taso voidaan tukea itsenaisen elaman edellytyksia ja ehkaista sosiaalipalveluihin syntyvia
lisdkustannuksia.

Joukkoliikenteen houkuttelevuuteen vaikuttaa keskeisesti joukkoliikenteen palvelu-
taso. Matkaketjun tulee toimia ovelta ovelle ja esimerkiksi liityntdpysakointimahdolli-
suuksista on huolehdittava. Erityisesti kaupunkien reunavyodhykkeelld on haasteellista
saavuttaa henkildautoon néhden kilpailukykyinen joukkoliikenteen palvelutaso. Joukkolii-
kenteen kayttda tukevat sujuvat pyorailyolosuhteet ja viihtyisa ja turvallinen kavely-
ymparistd. Jalankulun ja pyoréailyn asema liikennejarjestelmaprosesseissa vaatii vahvis-
tamista ja valtavirtaistamista. Pyorailyn potentiaali nimenomaan lyhyiden henkiléauto-
matkojen korvaajana on merkittava. Talla hetkella 43 prosenttia kaikista henkildauto-
matkoista on alle 5 kilometrin mittaisia.



Tehokkuus ja julkinen talous

Liikennepolitiikan keinovalikoimaa tulee laajentaa. Liikennepolitiikan tehtavana on
huolehtia kansalaisten ja yritysten jokapaivaisten matkojen ja kuljetusten toimivuudesta
tuottavalla ja kestavalla tavalla. Kiristyvat julkisen talouden ndkymat, ilmastonmuutos,
yha dynaamisempi toimintaymparistd, kehittyva keinovalikoima ja kayttajien muuttuvat
tarpeet edellyttavat liikkennepolitiikassa toimintatapaa, jossa hyddynnetddn monipuolises-
ti ja tehokkaalla tavalla erityyppisia ja eri toimijoiden keinoja. Valtion talousarvion ke-
hysmenettely ei tdysin suosi uusien ja erilaisten keinojen yhdistelmien kayttoa. Liikenne-
jarjestelméan kehittamisen yksi keskeinen ongelma on ollut budjettimenettely, jossa
investointi- ja kayttdmenoja ei erotella. Toisin sanoen panostuksia vaylaverkkoon ei tosi-
asiassa kasitelld investointeina eika investointimenoja jaksoteta taloudelliselle pitoajalle
valtion budjettitaloudessa.

Viime vuosina valtion ja kuntien roolit ja rahoitusvastuut liikennevaylien yllapi-
dossa ja kehittamisessa ovat osin hamartyneet. Vastuiden selkiyttaminen edistéisi
liikennejarjestelméan ja yhdyskuntarakenteen kokonaisvaltaista suunnittelua. Yksin valtio
kayttaa vuodessa noin 1,5 mrd. euroa liikennejarjestelméan yllapitoon ja kehittdmiseen,
ja kunnat likimain saman verran. Jos nykyisin hankittavia tuotteita ja palveluita voitaisiin
tuottaa edullisemmin ja kokonaisuuden kannalta parhaalla mahdollisella tavalla, veron-
maksajille saataisiin huomattavia saastoja.

Hallinnossa tarvitaan yhteistydta ja aiempaa laaja-alaisempaa valmistelua. Sii-
loutunut hallinto ei pysty vastaamaan tulevaisuuden tarpeisiin, vaan asiakaskeskeisyyden
vahvistamiseksi ja toiminnan tehostamiseksi tarvitaan eri hallinnonalojen yhteistydn vah-
vistamista hallinnon eri tasojen kesken. Kaytettavissad olevat niukat resurssit eivat salli
paallekkaisen tydn tekemista toisista tietamatta, vaan yhteiset resurssit on saatava jar-
kevaan kayttoon, koko yhteiskunnan parhaaksi. Valmisteilla oleva kuntauudistus pyrKii
vastaamaan haasteisiin, joita heikkeneva huoltosuhde ja palveluiden kysynnan muutok-
set asettavat. Kuntauudistus toteutuessaan vaikuttaa niin itse liikenteeseen kuin liiken-
nejarjestelman ja maankayton suunnitteluun ja toteutukseenkin. Palvelujen keskittymi-
nen toisaalta lisda eréiltd osin liikkumistarvetta. Samalla kuntauudistus tukee kuitenkin
eheytyvad yhdyskuntarakennetta etenkin isoilla kaupunkiseuduilla ja parantaa siten saa-
vutettavuutta jalan, pyoralla ja joukkoliikenteelld. Joukkoliikenteen yhteiset jarjestamis-
mahdollisuudet paranevat.

Julkisen sektorin tulee toimillaan tukea koko yhteiskunnan toimintaedellytyksia
ja tuottavuuden kehittymista. Liikennehallinnon virastouudistus oli viimeisin askel
liikkennehallinnon toiminnan tuottavuuden tehostamiseksi. Virastojen uudistuneet roolit
avaavat mahdollisuuden uudistaa ajattelua ja toimintatapoja entista kayttajalahtdisem-
miksi seka kehittdd hankintamenettelyja ja -osaamista, jotta markkinapotentiaali ja in-
novaatiot pystytaan taysimaaraisesti hyddyntamaan.



1.4 Liikennejarjestelman nykytila
Liikenneverkot ja liikenne

Maantieteesta ja vaestomaarasta johtuen Suomen liikennevirrat ovat ohuita ja
etaisyydet pitkia. Henkilbautoliikenteen rooli kulkumuotojen tydnjaossa on hal-
litseva. Meriliikenteen kehitys on suoraan riippuvainen talouden muutoksista. Rautatie-
liikenteen rooli on suhteellisen stabiili pitkalla aikavalilla. Tie- ja lentoliikenne ovat kas-
vussa. Logistiikkakustannukset ovat Suomessa kansainvalisesti verrattuna kor-
keat, keskiméaarin 11,9 prosenttia yritysten liikevaihdosta eli noin 25,3 mrd. euroa vuon-
na 2009. Kotitalouksien kulutus liikenteeseen seurailee talouden kehitysta ja on kasvanut
2000-luvulla voimakkaasti. Liikenne on suurin kotitalouden kulutusera (16 prosenttia)
asumisen ja energian jalkeen.

Ulkomaan kuljetuksissa meriliikenteen merkitys on erittdin suuri, kun taas kotimaan
kuljetuksissa tieliikenne on hallitseva. Vuonna 2011 Suomen ulkomaan liikenteen kulje-
tuksista oli merikuljetuksia 98,5 milj. tonnia, maantiekuljetuksia 6,9 milj. tonnia (vuoden
2010 tieto) ja rautatiekuljetuksia 11,3 milj. tonnia. Lentorahdin osuus ulkomaan liiken-
teen kuljetuksista oli 0,2 milj. tonnia.

Vuonna 2011 kotimaan tieliikenteen tavarakuljetuksia oli 312,9 milj. tonnia, rautatiekul-
jetuksia 23,5 milj. tonnia, vesiliikenteen kuljetuksia 11,0 milj. tonnia ja lentokuljetuksia
0,01 milj. tonnia. Kotimaan tieliikenteen tavarakuljetusten kuljetussuorite oli 23,8 mrd.
tonnikilometrid, rautatiekuljetusten 6,8 mrd. tonnikilometrid ja vesiliikenteen 4,2 mrd.
tonnikilometria.

Ulkomaan henkil6liikenteessa vuonna 2011 oli lentoliikenteessa 13,6 milj. matkustajaa
ja meriliikenteessa 17,7 milj. matkustajaa. Vuonna 2011 Suomen ja Venjan valisen ra-
jan ylitti 10,6 miljoonaa henkiléd, josta maantieliikenteen osuus oli 96 prosenttia. Suo-
men ja Venajan valisessa rautatieliikenteessa oli vuonna 2011 noin 443 000 matkusta-
jaa, ja maara on ollut reilussa kasvussa (+28 prosenttia vuodessa) nopean junayhteyden
avauduttua Pietariin vuonna 2010.

Suomalaisten kotimaan matkojen henkiléliikennesuorite on vuosittain noin 74 mrd. hen-
kilokilometrid, mika tekee henkiléd kohden 41 km vuorokaudessa ja 15 110 km vuodes-
sa. Valtaosa, noin 89 prosenttia suoritteesta kertyy tieliikenteesta. Matkojen kokonais-
maara on 2,89 matkaa/hld/vuorokausi.

Liikennevirasto hallinnoi valtion vesivaylia, rataverkkoa ja maanteita. Liikenteen turvalli-
suusvirasto Trafi vastaa liikennejarjestelman viranomaistehtavista, kehittaa sen turvalli-
suutta ja edistad ymparistdystavallisyytta. Valtionyhtié Finavia Oyj vastaa lentoasemista
verkostoperiaatteella. Kunnat vastaavat kaduista ja yksityiset tiehoitokunnat yksityisteis-
ta. Kunnat osallistuvat valtion liikenneinfrastruktuurin kehittamisinvestointeihin tapaus-
kohtaisesti. Liikennesektorille myonnettiin rahoitusta valtion vuoden 2012 talousarviossa
yhteensa 1 936 milj. euroa®. Liikenteen verotuotto® on 4 753 milj. euroa, ja liikenteel-
ta keratyt muut maksut 136 milj. euroa. Jokainen suomalainen maksaa liikennevaylista
noin 300 euroa vuodessa (kehittamisen osuus noin 110 euroa). Kunnat kayttivat vuon-
na 2010 liikennevayliin ja joukkoliikenteeseen 1 800 milj. euroa.

4 Tassa on huomioitu rahoitus liikenneverkkoihin, liikkenteen viranomaispalveluihin, liikenteen tukemiseen ja
ostopalveluihin seka liikkenne- ja viestintdministerion, Liikenneviraston ja Liikenteen turvallisuusviraston toimin-
tamenot, pois luettuina hallinnonalan arvonlisdveromenot.

5 sisaltaen polttoaineveron (2 675 M€), autoveron (1 209 M€), ajoneuvoveron (770 M€), rataveron (19 M€) ja
vaylamaksut (80 M€).
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Liikennejarjestelman palvelutaso on elinkeinoelaméan nakoékulmasta kehittynyt myon-
teiseen suuntaan. Elinkeinoelamén nakemyksen mukaan edelleen tulee kuitenkin kehit-
taa erityisesti raskaan tavaraliikenteen ratoja, vahaliikenteisia teita ja rataverkon yhteyk-
sia teollisuuslaitoksiin sekd ymparivuotisen liikennéinnin turvaamista kaikilla kuljetus-
muodoilla. Elinkeinoelaman ja matkailun tarkeéat kansainvaliset lentoyhteydet ovat lisaan-
tyneet toivotusti. Henkildliikenteessa saanndllisesti autoilevat ovat tyytyvaisia liikenne-
olosuhteisiin seka omalla asuinseudulla etta pitkilla matkoilla. Vaikka paateiden liikenteen
sujuvuus on talla hetkella padosin hyvalla tasolla, tulee se heikkenemaan, ellei liikenne-
maarien kasvua saada hallintaan. Tyytyvaisyys paikallisjoukkoliikenteeseen vaihtelee
alueittain - eniten tyytymattomyytta herattivat lippujen hinnat, reittien ja vuorojen sopi-
mattomuus seka vuorotarjonta iltaisin ja viikonloppuisin. Pitkdmatkaisessa joukkoliiken-
teessa eniten kehitettavaa on paikallisjoukkoliikenteen liityntayhteyksissa asemille.

Erityisend haasteena on talvikunnossapito, jolta kuljetusten toimivuus ja turvallisuus
edellyttavat ymparivuorokautista laatutasoa. Jdanmurron palvelutaso on kahtena poikke-
uksellisen vaativana talvena joutunut koetukselle. Yli 90 prosenttia aluksista paasee lapi
ilman odotusta, mutta odottamaan joutuneiden keskimaarainen odotusaika on ollut huo-
mattavasti 3,5 tunnin tavoiteaikaa pitempi. Liikenne on lisddntynyt merkittavasti murta-
jakapasiteetin pysyessa ennallaan kauppa-alusten itsendisen jaissakulkukyvyn samanai-
kaisesti heikentyessa.

Lilkenneverkkojen kunnon yllapitamisessa haasteena on liikenneverkkojen laajuus
(maanteitd 78 000 km, katuja 26 000 km ja yksityisteita 350 000 km; rataverkkoa
5 919 km; ja vesivaylia 16 200 km, joista kauppamerenkulun vaylia 3 900 km) ja liiken-
nemaarien suuri hajonta. Maantieverkolla huonokuntoisten teiden maara on paatieverkol-
la 670 km (n. 4 % paatieverkosta) ja muulla tieverkolla 2 700 km (n. 7 prosenttia ver-
kosta). Maantiesiltoja on tulossa paljon peruskorjausikaan ja talla hetkella noin 5 % sil-
loista arvioidaan huonokuntoisiksi. Rautatieliikenteesséa eniten liikenteeseen vaikuttava
kuntotekija on routavaurioista aiheutuvat nopeusrajoitukset kevaisin. Vuosina 2003—
2009 niiden méaara on ollut varsin alhainen (50 km), mutta kahtena viime talvena keski-
maarin 950 km. Vesivaylilla huonokuntoisia vaylid on noin 1 000 km, joista vajaa puolet
on kauppamerenkulun vaylia.

Liikenneturvallisuus

Lilkenneonnettomuudet ovat erityisesti tieliilkenteen ongelma. Kaupallisessa
lentoliikenteessa, merenkulussa ja rautatieliikenteessa liikennekuolemat ja va-
kavat loukkaantumiset ovat harvinaisia. Tieliikenteen turvallisuus on Suomessa pit-
kalla aikavalilla parantunut. Vuonna 2011 suotuisa kehitys kaantyi kun tieliikenteen kuo-
lemat lisdantyivat kahdellakymmenella edelliseen vuoteen verrattuna. Epéasuotuisa kehi-
tys on jatkunut alkuvuonna 2012, mikéa tekee tieliikenteen tavoitteen kuolemien puolit-
tamisesta entista haasteellisemmaksi. Vuonna 2011 tieliikenteessa kuoli 292 ja loukkaan-
tui 7 919 henkiléa. My6s Euroopan laajuisessa liikenteen turvallisuusvertailuissa Suomi
on parjannyt aikaisemmin kohtuullisesti, mutta viime vuosina tilanne on heikentynyt (11.
sija asukasmaaraan suhteutettuna vuonna 2010 ja 23. sija kun verrataan prosentuaalista
vahenemista kymmenen vuoden ajalta). Suomen tavoitteena on ollut sijoitus viiden par-
haan Euroopan maan joukossa. Rautateiden tasoristeysonnettomuuksien keskiarvo
(2002—-2011) on 34 onnettomuutta, joissa menehtyi keskimaarin seitseman henkild vuo-
dessa. Vuonna 2011 tapahtui 25 onnettomuutta, joissa kuoli kaksi henkil6a.

Rautatieliikenteessa ei viime vuosina ole tapahtunut matkustajan kuolemaan johtaneita
onnettomuuksia. Vuonna 2011 rautatieliikenteen onnettomuuksissa kuoli nelja henkil6a,
joista kaksi tasoristeysonnettomuuksissa. Kaupallisen lentoliikenteen kuolemaan johta-
neet onnettomuudet ovat Suomessa aadrimmaisen harvinaisia, viimeisimpana 2005 ta-
pahtunut helikopterionnettomuus, jossa kuoli 14 henkea. Yleis- ja harrasteilmailussa on
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viime vuosina tapahtunut vuosittain 1-3 kuolemaan johtanutta onnettomuutta, ja venei-
lyonnettomuuksissa menehtyy keskimaarin 50-60 henkil6a vuosittain.

Ymparisto

IImastonmuutoksen hillinta ja paastdévahennystavoitteiden saavuttaminen on
haastava tehtava. Kotimaan liikenteen hiilidioksidipaastot ovat 1990-luvun alkupuolen
laman jalkeen kasvaneet vuoteen 2007 asti, vuosina 2008—2009 pienentyneet taloudelli-
sen taantuman vuoksi ja vuonna 2010 lahteneet taas nousuun. Vuonna 2010 kotimaan
liikenteen hiilidioksidipdastét olivat 13,57 milj. tonnia. Suomen liikenteen hiilidioksidi-
paastdjen ennustetaan kasvavan vuoteen 2017 asti, minka jalkeen paastot pysyvat lahes
samalla tasolla ennusteen loppuun eli vuoteen 2029 saakka. Kotimaan liikenteen hiilidi-
oksidipaastojen osuus koko maan paastoista oli vajaa neljannes vuonna 2009. Valtaosa
(73 prosenttia) liikenteen hiilidioksidipaastoista tulee tieliikenteesta (kadut ja maantiet),
maanteiden liikenteen osuus liikenteen kokonaispaastoista on 46 prosenttia.

Liikenteen ymparistdhaittojen torjuntaan ei ole kohdennettu riittavasti resursseja. Liiken-
nemadrien vahentaminen pitkalla aikavalilla ilmastonmuutoksen torjumiseksi on tarkeaa,
koska samalla pienenevat myds muut liikenteen ympaéristbhaitat. Paastojen hillitsemisen
ohella merkittavimpia haasteita liikennesektorilla ovat melu, ilmanlaadun heikkeneminen,
Itameren tila, pohjavesien pilaantuminen, luonnonvarojen kaytto ja jatteiden synty seka
luonnon monimuotoisuuden havidminen. Lisdksi vaylat ja muut liikenteen vaatimat ra-
kennelmat vaativat huomattavan maaréan tilaa ja vahentavat usein ymparistdon viihtyi-

syytta.

Ymparistomelu voi aiheuttaa suoria ja epasuoria terveyshaittoja. Liikenteen yli 55
dB melulle arvioidaan talla hetkelld altistuvan noin 430 000 ihmista. Etenkin tieliikenteen
melualueet ovat jatkuvasti kasvaneet liikennesuoritteiden kasvaessa, ja meluntorjunnan
haasteet kasvavat yhdyskuntarakennetta eheytettdessa. Suomessa tavoitteeksi on ase-
tettu, etta yli 55 desibelin melualueilla asuvien méara saadaan vuoteen 2020 mennessa
vahintaan 20 prosenttia pienemmaksi kuin vuonna 2003.

Puhtaan juomaveden tarjonta tulee olemaan maailmanlaajuisesti iso haaste tulevai-
suudessa. Suomessa on hyvat pohjavesivarannot ja meidan tulee kaikin tavoin huolehtia
siita, etta tilanne sailyy hyvana myds tulevaisuudessa. Liikennevaylien ja lentoasemien
rakentaminen ja yllapito edellyttavat ratkaisuja, joissa otetaan keskeisesti huomioon
myo6s vaikutukset pohjavesiin. Maanteistda 6 190 km (n. 8 prosenttia) sijaitsee tarkeilla
pohjavesialueilla, joista 290 km on rakenteellisesti suojattu. Kohteita, joissa pohja-
vesiriski on jo toteutunut tai toteutumassa, on edelleen noin 103 kilometrin matkalla.
Pilaantuneen maaperan kunnostustoimia tarvitaan lahinna rautateiden vanhojen tank-
kauspaikkojen ja veturitallien alueilla, noin 20—25 kohteessa.

Markkinat

Liikennemarkkinoiden liikevaihdosta noin kolmannes syntyy tavaraliikenne-
markkinoista, kolmannes henkiléliikennemarkkinoista ja loput muusta liikennetta palvele-
vasta huolinta- ja tukitoiminnasta. Suomessa toimii 23 000 liikenneyritysté, jotka tyo6llis-
tavat yhteensa 130 000 henkilda (yli 5 prosenttia tydllisistd).

Julkisen liikenteen markkinaosuus liikenteen matkustajamaéaarista vuonna 2009 oli 14
prosenttia ja henkilokilometreista 15 prosenttia. Julkisen liikenteen osalta linja-
autoliikenne edustaa yli puolta markkinoista matkustajamaérissa mitattuna. Liikennetoi-
mialan palvelujen hintakehitys vuodesta 2000 on esimerkiksi juna- ja linja-autolippujen
hinnoissa ollut keskimaarin +3,5 prosenttia vuodessa ja taksimatkoissa +3 prosenttia
vuodessa, mutta lentomatkojen hintataso on sailynyt lahestulkoon vuoden 2000 tasolla.
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Kuluttajahintaindeksin nousu on ollut samassa ajanjaksossa hieman alle 2 prosenttia
vuodessa.

EU:n lilkennemarkkinat on avattu kilpailulle asteittain 1990-luvun alusta alkaen. Kil-
pailun vapauttaminen on edennyt tieliikenteen tavarankuljetuksista ja merikuljetuksista
lentokuljetuksiin ja viimeksi 2000-luvun aikana myo6s rautatiekuljetuksiin, ja tama kehi-
tys jatkuu tulevina vuosina.

Kaukoliikenne on paasaantoisesti markkinaehtoista. Lentoliikenneyhteyksia rahoitetaan
valtion ja kuntien toimesta Helsingistd Savonlinnaan ja Varkauteen, jossa valtio ja kun-
nat korvaavat tappiollisen liikenteen alijagamaa puoliksi. Helsingin seudulla sekd Tampe-
reella ja Turussa liikenteen kilpailuttaminen on jo vakiintunutta, ja alueet ovat parhail-
laan laajentumassa. Uuden joukkoliikennelain mydéta kilpailuttaminen on mahdollista
muussakin alueellisessa bussiliikenteessa siirtymaajan jalkeen.

Taksiliikenteen harjoittaminen on luvanvaraista. Alalle paasya rajoitetaan paitsi luvanha-
kijaa koskevin soveltuvuusvaatimuksin, myds taksilupien maaran rajoituksilla. Rautatei-
den tavaraliikenne avattiin kilpailulle Suomessa EU-lainsaadannén mukaisesti 1.1.2007.
Kilpailun avautumisesta huolimatta valtion rataverkolla toimii edelleen vain yksi rautatie-
yritys, VR-Yhtyma Oy. Kaytannodssa VR:lla on yksinoikeus myds henkildliikenteeseen.
Vuoden 2017 lopussa raukeaa HSL:n ja VR:n valinen paakaupunkiseudun lahiliikenneso-
pimus, ja vuoden 2019 lopussa paattyy VR:n ja LVM:n vélinen yksinoikeussopimus, joka
takaa VR:lle yksinoikeuden henkildliikenteessa nykyisella henkil6liikenteen verkolla.

Liikenneviraston vaylanpidon hankinnat (suunnittelu, investoinnit ja kunnossapito)
kilpailutetaan. Kilpailu toimii vaylanpidon hankinnoissa paasaantéisesti hyvin. Suunnitte-
lussa ja investoinneissa tarjoajia on runsaasti ja Kilpailu kiredd. Keskittyneimpia toimitta-
jamarkkinat ovat hoidossa, jossa tieston hoidon markkinajohtajana on Destia Oy ja rato-
jen hoidon VR Track Oy. Urakkakilpailu on kuitenkin ollut toimivaa my6s hoitourakoiden
kilpailutuksessa. Merivaylien hoidossa kilpailua ollaan avaamassa ja siella markkinat ovat
viela kehittymisvaiheessa. Jadnmurrossa kilpailu- ja kustannuskehitys ei ole ollut toivo-
tunlaista.

Koulutetun henkildkunnan saatavuus on avaintekija kaikkien liikennepalvelujen ja niiden
tukipalvelujen saatavuuden kannalta. Vertailtaessa muihin toimialoihin liikennesektori ei
ole parhaiten pystynyt houkuttelemaan nuoria toimialan koulutukseen.
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Liikenteen visio 2030+

Kilpailukykya ja hyvinvointia vastuullisella liikenteella

Litkennejarjiestelman palvelutaso
perustuu asiakkaiden tarpeisiin,
maan eri osien vahvuuksia tukien.
Elinkeinoelamalla on edellytyk-
set globaalisti kilpailukykyiseen
toimintaan ja Suomen logistisella
tehokkuudella on kompensoitu
maantieteellista asemaamme.

Jokaisella on mahdoltisuus toi-
mivaan arkeen Elinympéristd ja
litkennepalvelut toimivat niin, etta
litkkuminen on turvallista, helppoa
ja kestavaa.

Liikennejarjestelma on toiminta-
varma ja ennakoitava. Kokonais-
valtainen yhteiskunnallinen ajattelu
ja taloudellinen ohjaus varmistavat,
etta kasvun kestavyys taataan,
litkenteen haitat minimoidaan ja
resurssit kaytetaan tehokkaasti.

Kayttajilla on saatavilla
erilaisiin likkumistarpeisiin
vaihtoehtoja ja edellytykset
tehda vastuullisia valintoja.
Elinymparistén vithtyisyys ja
puhtaus luovat hyvinvointia.
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3. Palveleva litkennejarjestelma

Suomen aluerakennetta kehitetd&dn monikeskuksisena ja verkottuvana seka hyviin liiken-
neyhteyksiin perustuvana kokonaisuutena. Keskuksia kehitetddn aluerakenteen solmu-
kohtina niin alueellisesti, kansallisesti kuin kansainvéalisestikin. Liikennejarjestelméan ke-
hittaminen kytketddn osaksi elinkeinoelaman, talouden, tyollisyyden ja alueiden kehitta-
mista, ja se toteutetaan tiiviissa yhteistytsséa alue- ja yhdyskuntarakenteen suunnittelun
kanssa. Yhteydet kansainvalisiin liikenneverkkoihin ovat myds tarkeita.

Liikennepolitiikkaa kehitetd&n vahvasti palvelutasoajattelun suuntaan, maéarittelemalla
matkojen ja kuljetusten erilaisten palvelutasotekijoiden tavoitetaso. Matkojen ja kuljetus-
ten toimivuuteen vaikuttavat keskeiset palvelutasotekijat on esitetty kuvassa 1. Palvelu-
tasoa maariteltdessa tulee lisdksi ottaa huomioon yhteiskunnalliset vaikutukset (mm.
kestavyys ympariston kannalta, tasa-arvo) seka pyrkia tasapainoiseen kokonaisuuteen.

Matkojen ja kuljetusten keskeiset palvelutasotekijat

Matka-aika ja

e rak ot Kustannustehokkuus
Hallittavuus Tasmallisyys
Turvallisuus '} Kul_j etukset Turvallisuus

Helppous Vaurioitumattomuus
Mukavuus Kuljetusvarmuus

Kuva 1. Matkojen ja kuljetusten keskeiset palvelutasotekijat

Palvelutasoperusteisessa liikennepolitiikassa linjataan julkisin varoin tarjottavaa matko-
jen ja kuljetusten seké liikennejarjestelmaan liittyvan ajantasaisen tiedon palvelutasoa.
Palvelutaso perustuu asiakastarpeisiin, yhteiskunnallisiin tavoitteisiin sekéd kaytettavissa
oleviin resursseihin. Poliittinen paatoksenteko tehdaan tavoitteiden ja resurssien tasolla.
Liikennehallinto ja liikennepalvelujen tuottajat vastaavat molemmat omalta osaltaan paa-
tetyn palvelutason toteutumisesta. Tama edellyttda yhteisty6ta muiden hallinnonalojen ja
palveluntuottajien kanssa. Nykyisin liikenneverkon kunnossapidon sopimuksissa on méa-
ritelty kunnossapidon laatuvaatimukset ja itse operatiivinen vastuu on urakoitsijalla.
Joukkoliikenteessa ollaan ottamassa kayttéon palvelutasoon perustuvaa tilaamista.
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Nykyisen lainsaddannén mukaisella liikenneverkkojen luokittelulla ei ole kytkentaa liik-
kumis- ja kuljettamistarpeeseen eika se enda palvele maankéayton ja liikenteen suunnit-
telua ja liikennepalvelujen ja vaylanpidon priorisointeja. Kunta- ja palvelurakenteen ke-
hittyminen, palvelujen uudelleensijoittuminen ja tydssakayntialueet vaikuttavat liikenne-
verkkojen kayttdéon. Liikenneverkkoja ja joukkoliikennepalvelua tulee tarkastella naista
muuttuneiden tarpeiden lahtdkohdista. Keskeiset liikenneverkot ja toisaalta vahamerki-
tykselliset liikenneverkot tulee tunnistaa. Liikenneverkkojen ja solmupisteiden (joukkolii-
kenteen terminaalit, liityntapysakdintialueet, ratapihat, satamat) luokittelua tarvitaan
myo6s maariteltaessa palvelutasotavoitteita. Luokittelun yhteydessd maaéritelladn muun
muassa ulkomaankauppaa palvelevan infrastruktuurin (ml. satamat ja niiden syo6ttolii-
kenteen palvelut) osalta yhteyksien tarkeysjarjestys siten, etta valinnat tukevat mahdol-
lisimman kustannustehokasta logistiikan rakennetta ja priorisoiduissa kohteissa pysty-
taan yllapitamaan riittavaa palvelutasoa nykyisilla maararahakehyksilla. Liikenneverkko-
jen palvelutasokuvauksista elinkeinoelaméa voi arvioida tarvitsemiensa yhteysvalien tilaa
10-15 vuoden aikajanteella oman toimintansa pohjaksi.

Valtioneuvoston linjaukset ja keskeiset toimenpiteet:

1) Asianomaiset ministeriot valmistelevat yhdessa tavoitteellisen
aluerakenteen ja liikennejarjestelman kehityskuvan yhteistydssa
Liikkenneviraston, ELYjen, maakuntien liittojen, kaupunkiseutujen
ja muiden sidosryhmien kanssa.

2) Liikenneverkkojen luokittelu uudistetaan ja valtion, kuntien seka
yksityisten toimijoiden vastuita selkiytetaan.

3) Kehitetaan palvelutason maarittelyyn perustuvan liikennepolitiikan
valineita ja menettelytapoja.
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4. Rahoitus palvelutason pohjana

Pitkdjanteisyys ja ostovoiman turvaaminen

Valtion taloustilanne edellyttdd julkisen talouden vakauttamista edistavad politiikkaa.
Liikennesektorilla perusvaylanpidon rahoituksen kehitys on ollut valtion budjettitalouden
muuta kehitystd niukempaa. Tehokkuutta on haettu ja edelleen haetaan tukeutumalla
liikkennejarjestelmén yllapidossa ja kehittamisessd nykyisen, jo olemassa olevan infra-
struktuurin ja liikennepalvelujen aiempaa tehokkaampaan hyddyntamiseen. Sodan jal-
keen alkaneen rakentamisen, teollistumisen ja kaupungistumisen seurauksena Suomeen
on pitkdjanteisesti toteutettu kattava ja suhteellisen laadukas tie- ja rataverkko sek&
satamien ja lentoasemien verkosto.

Liikenneinfrastruktuuriratkaisujen vaikutukset ulottuvat 30-50 vuoden paahan ja heijas-
tukset yhdyskunta- ja aluerakenteeseen ilmenevét vielakin pidemmalla aikajanteella.
Toisaalta liikenneverkon ja eri liikennemuotojen seka erilaisten kuljetusten paivittainen
toimivuus on tdman hetken tehokkuutta, elinkeinoelaman kilpailukykya ja ihmisten arjen
toimivuutta. Liikennepolitiikassa on Idydettava tasapaino tdméan paivan ja tulevaisuuden
ratkaisujen kesken.

Liikennepolitiikan toimet ovat pitkavaikutteisia ja niiden valmistelu kestada usein hallitus-
kausien yli. Pitkdjanteisyyden kannalta on tarkeda, etta liikennepolitiikkaan vaikuttavat
eri hallinnonaloilla valmisteltavat saadokset ja paatokset tukevat tulevia ratkaisuja. Se-
lontekokaytant6 on osa liikennepolitiikan pitkdjanteistamisté. Se edellyttda, etta myos eri
toimenpiteet, niiden rahoitus ja muut tarkeéat ratkaisut linjataan riittavasti tulevaisuu-
teen.

Neljan vuoden kehyskausi on liian lyhyt aikajdnne asioiden suunnittelulle ja toteuttami-
selle, ja kaytdnndssa on tormatty ongelmaan, ettei valtiolla ole mekanismeja sitoutua
erilaisiin tulevaisuuden varauksiin, sitoumuksiin ja aiesopimuksiin. Eri laajuisista liikenne-
jarjestelméasuunnitelmista on jo pitkdan laadittu aiesopimuksia, ja niiden sitovuutta tulee
edelleen vahvistaa. Tarve hallituskaudet ylittavien sitoumusten tekemiselle korostuu
my®os esimerkiksi valtion ja kaupunkiseutujen vélisessa MAL-tydss&®, kuntien kanssa so-
vittavien maankayton ja liikenteen erilliskohteiden (esim. matkakeskukset) suunnittelus-
sa seka liikennevaylien yleispiirteisissa kaavavarauksissa, jotka vaikuttavat maankayton
ja rakentamisen suunnitteluun.

Pitkajanteiset ratkaisut sisaltavat aina tulevaisuuteen liittyvia riskeja. Globaali elinkei-
noeldméa muuttuu huomattavasti tiheammalla syklilla kuin liikenteen ratkaisut. Uusia te-
hokkaita keinoja ja teknologioita saadaan kayttéon. On |dydettava keinoja, joilla inves-
toinnit ja niihin sitoutuvan pddoman kayttdé saadaan tehokkaaksi ja siihen liittyvat riskit
pieniksi. Myds julkishallinnon investoinneissa paaoman hinta tulee ndhda yhtena kustan-
nustekijana pitkaaikaisissa ratkaisuissa.

Pitkajanteisyyden ohella liikennepolitikkaan kaivataan selkedd strategista nakemysta,
jolla vastataan tulevaisuuden suuriin haasteisiin. Liikennepolitiikassa taytyy pystya tun-
nistamaan pitkan aikavalin strategiset kysymykset, joilla ohjataan verkkojen palvelutasoa
ja myos asiakkaiden kayttaytymista ja kysyntaa. Strategiset valinnat ja pitkan aikavéalin
kehittdmissuunnitelma vaativat tueksi nykyista parempaa tietoa ja ymmarrysta asiakkai-
den nykyisista ja tulevista tarpeista. Yha teknologistuva, globaali ja dynaaminen toimin-
taymparisttmme muuttuu nopeasti ja pitkajanteisyyden rinnalla on tarve sailyttaa —

6 MAL = maankayttd, asuminen, liikenne
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myo6s rahoituksessa — mahdollisuus reagoida nopeasti toimintaympariston muutoksiin.
Samanaikaisesti on kehitettava reagointiherkkyytta ja esimerkiksi taloudessa, elinkeino-
ja palvelurakenteessa ja ihmisten arvostuksissa tapahtuvien muutosten tunnistamista ja
niihin tarttumista. Liikennepolitiikan ratkaisuihin sisaltyvat riskit, niin lyhyella kuin pitkal-
lakin aikavalilla, tulee tunnistaa ja hallita. Teknologia- ja innovaatiokehitys tuo kayt-
toomme lahes paéivittain uusia menettelyja, jolloin tulevaisuuden ongelmia ei kannata
pyrkia ratkaisemaan taméan péaivan tyokaluilla.

Liikennehallinnon vuonna 2010 toteutettu virastouudistus antaa mahdollisuuden tarkas-
tella lilkennejarjestelman palvelukykya ja laatua kokonaisuutena ja suunnata lilkkennepoli-
tilkan toimet koko yhteiskunnan kannalta parhaalla tavalla. Rakenteellisten muutoksien
rinnalla myds ajattelua ja toimintatapoja on kehitettava liikennejarjestelma-, palveluta-
so- ja kayttajapainotteiseksi. Liikenteen kasvun keskittyessa suurten kasvukeskusten
alueille ja niiden valisille yhteyksille valtion ja kuntien rahoituspaatdsten tulee tukea yh-
teisia linjauksia.

Vaylien hoidossa kaytetaan pitkakestoisia urakkasopimuksia, jotka mahdollistavat palve-
lun tuottajille toiminnan kehittdmisen ja tehokkaan resurssipolitiikan. Valtion supistuva
henkilérakenne edellyttda jatkossa pitkajanteisten sopimusten kayton lisdamista. Pitka-
kestoisten sopimusten indeksisidonnaisuus on haaste kustannustason noustessa. Jos
maararahakehykset eivat muutu, indeksisidonnaiset sopimukset vievat tilaa muulta toi-
minnalta. Pitkgjanteisten sopimusten johdosta myos paivittdinen kunnossapito edellyttda
rahoituksen riittavan pitkajanteita linjaamista.

Perusvaylanpidolla rahoitetaan maanteiden, rautateiden ja vesiteiden kunnossapito, pe-
ruskorjaus, liikenteen ohjaus ja niiden jarjestelmat sek&a jadnmurto ja maantielauttalii-
kenne. Lisdksi maararahalla pitaisi rahoitta pienet investoinnit, joita tarvitaan, jotta lii-
kenne ylipdataan voi toimia yhdyskuntien muuttuessa. Téllaisia rakentamistarpeita koh-
distuu liittymajarjestelyihin, kevyen liikenteen vayliin, joukkoliikenteen toimivuuteen,
liikenneturvallisuuden parantamiseen, terminaali-, satama- ja kaivosyhteyksiin, ratapi-
hoihin, kulunvalvontaan ja muuhun liikenteen ohjaukseen. Lisdksi haasteena on vastata
ymparistdvaatimuksiin rakentamalla pohjavesi- ja melusuojauksia. Perusvaylanpidosta
erillisin&a rahoitetaan yksittaiset suuret vaylaverkon kehittamisinvestoinnit.

Perusvaylanpidon rahoitus on ostoarvoltaan laskenut 2000-luvulla. Samaan aikaan lii-
kenne on kasvanut. Rahoitus ei ole riittanyt verkon kunnon yllapitamiseen. Tilanne on
pystytty kuitenkin hallitsemaan rahoitusta uudelleen kohdistamalla ja supistamalla
pienten investointien maara minimiin. Vastaavia joustoja ei ole endaa kaytettavissa.
On vaikea kuvitella, etta jatkossa koko pitka vaylaverkosto ja siihen tukeutuva liikenne-
jarjestelméa toimisi pelkastdan riittamattéman kunnossapidon varassa ilman mahdolli-
suutta toteuttaa mitddn muutoksia.

Perusvaylanpidon rahoituksesta valtaosa menee valttamattémaan toimintaan, jota ilman
liikennejarjestelma ei toimi. Monet toimintaan vaikuttavat tekijat luovat paineita rahoi-
tuksen tarpeen kasvulle. Tallaisia ovat:

¢ Kustannustason nousu (arvio vuositasolla 4 prosenttia). Maarakennusalalla kus-
tannustaso on yleensa noussut yleista inflaatiokehitysta voimakkaammin (6ljype-
raisten tuotteiden suuri osuus kustannusrakenteessa). Neljan prosentin kustan-
nustason vuosinousu merkitsee perusvaylanpidossa vajaata 40 milj. euroa.

o Vaylarakenteiden korjaustarpeen kasvu. Taméa johtuu erityisesti vaylien rakentei-
den ikdantymisesté ja ikarakenteesta. Esimerkiksi peruskorjausikdan tulee entista
enemman siltoja ja muitakin rakenteita sekd ohjausjéarjestelmia ja ratapihoja.
Kumulatiivinen korjaustarve, ns. korjausvelka kasvaa.

e Vaylainfran maaran ja laatuvaatimusten (mm. EU) kasvu. Uusia vaylia ja niiden
laitteita tulee hoidettavaksi ja yllapidettavaksi (mm. Kehéarata).
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o Liikenne kasvaa erityisesti kasvukeskusten alueilla. Taantuvilta alueilta ei suures-
sa maarin voida vahentaa paivittaista kunnossapitoa.

o Alueelliset kunnossapitosopimukset on sidottu indeksiin. Niiden lisamenot ovat
poissa muusta toiminnasta, ellei maararahakehys kasva.

¢ Vaylien kokonaismaaraa on vaikeata vahentaa lyhyella aikavalilla (lakkauttamalla
tai siirtamalla yksityisteiksi). Naidenkin osalta mahdolliset saastét olisivat varsin
pienia.

Vaylarahoituksen kohdentaminen

Liikenteen rahoituksessa suunnataan liikennevaylarahoituksen painopistetta uudelleen
liikenneverkkojen kehittamisinvestoinneista perusvaylanpidon pieniin investointiohjelmiin
ja yllapitoon. Tamé on mahdollista vuodesta 2016 alkaen.

Sitoutuminen liikenneverkkojen pitkajanteiseen kehittamiseen tehostaa resurssien kayt-
toéa, kun suunnittelu ja toteutus voidaan tehda huolella. Markkinoiden toimivuuden kan-
nalta tulee myds pyrkia tasaiseen investointitasoon. Hallituskaudella aloitettavat uudet
kehittamishankkeet on yksiloity, kun taas 10-vuotisohjelma on luonteeltaan suunnittelua
ohjaava, ja siind kuvataan tarkeimmat kehittamiskohteet liikenneverkolla ja linjataan
niiden jatkosuunnittelua. Uudet kehittamishankkeet ja liikenneverkon 10-vuotisen kehit-
tamisohjelmaan sisaltyvien yhteysvélihankkeiden suunnitelmat ja ehdotetut ratkaisut
arvioidaan uudelleen mahdollisimman kustannustehokkaan ja kayttajalahtdisen ratkaisun
Idytamiseksi. Kaytanndssa hallitusten investointiohjelma kestda kauden puolesta valista
seuraavan hallituskauden puolivéliin.
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Kokeilu:

Vt 12 LAHTI-KOUVOLA-YHTEYSVALIN UUSI, KUSTANNUSTEHOKKAAMPI
KEHITTAMISRATKAISU

Olisiko mahdollista l6ytaa yhteysvalille aiempaa suunnitelmaa kustannustehokkaampi, to-
teutettavissa oleva kayttajalahtdinen kehittamisratkaisu, joka parantaisi riittavasti liiken-
teen toimivuutta ja turvallisuutta?

Valtatien 12 Lahti—-Kouvola-yhteysvélin nykyinen kehittdmissuunnitelma on niin kallis (176 M€), ettei
sen toteuttamiselle ole nakdpiirissa rahoitusta. Kokeilussa etsittiin yhteysvalille kayttajalahtoista,
kustannustehokkaampaa ja edullisempaa kehittamisratkaisua, joka parantaisi riittavasti liikkenteen
toimivuutta ja turvallisuutta.

Tiesta tehtiin Liikenneviraston, ELY-keskusten, kuntien, Kymenlaakson liiton sekd konsulttien yhteis-
tydna uusi ideasuunnitelma, jossa hanke jaettiin pienempiin osiin joita tarkasteltiin erikseen. Kaytta-
jien kokemat ongelmat ja parantamistarpeet selvitettiin haastattelututkimuksilla. Yhteysvalin ongel-
manratkaisua tarkasteltiin myds aluerakenteen ja liikennejarjestelman nakokulmista ja arvioitiin ju-
naliikenteen sek& muun joukkoliikenteen parantamista.

Neljasta tarkastellusta vaihtoehdosta optimaalisin tulos saavutetaan 96 M€ maksavalla ratkaisulla,
jonka hyoty-kustannussuhde on 2,9. Yleissuunnitelman mukaisen suunnitteluratkaisun hyoty-
kustannussuhde on 2,2. Uudella ratkaisulla saavutetaan 75 % alkuperéisen ratkaisun vaikutuksista.
Ratkaisussa liikenteen sujuvuus on elinkeinoelaméan kuljetusten kannalta hyva ja henkildautoliiken-
teen sujuvuus riittdva paatien tavoiteltavaan laatutasoon néhden. Tienpidon ja liikenteen ympéaristo-
haitat saadaan arvioiden mukaan poistettua lahes kokonaan. Turvallisuuden ja sujuvuuden kannalta
parannetun tien laatutaso riittda arviolta vahintdan seuraavat 20—30 vuotta.

Yhteisen ideasuunnittelun kautta hankkeen kustannusarvio saatiin lahes puolitettua, kaikki olennai-
set ongelmat poistettua ja hankkeen kustannustehokkuutta parannettua. Puolet halvemman hank-
keen toteutuminen on todennakodisempad, joten siité yhteiskunnalle ja elinkeinotoiminnalle saatavat
hy6dyt toteutuvat huomattavasti aikaisemmin kuin vanhan suunnitteluratkaisun hyddyt.

Kokeilussa saavutettujen tulosten perusteella myds muissa valtateiden yhteysvalihankkeissa on jat-
kossa olennaista suunnata voimavaroja konseptisuunnitteluun, ratkaisujen avoimeen ideointiin ja
vuorovaikutukseen kayttdjien ja elinkeinoelamédn kanssa. Kayttajalahtoisella, vuorovaikutteisella
suunnittelulla sekd yhteen kytkennalla maankaytdn suunnitteluun saadaan olennaiset parantamis-
tarpeet esille seka Idydetaan parhaat ja tehokkaimmat, monipuolista keinovalikoimaa hyddyntavat
ratkaisut yhteysvalien ja koko liikennejarjestelman kehittamiseksi. Parannusinvestointeja kyetaan
valtakunnan tasolla tekemaan samalla rahalla enemman ja toimenpiteilld voidaan saavuttaa enem-
mén vaikuttavuutta.

Joukkoliikenteen rahoitus

Perusvaylanpidon ohella kustannustason nousu syd® myo6s joukkoliikenteen rahoituksen
vaikuttavuutta. Viimeisen kolmen vuoden ajanjaksolla linja-autoliikenteen kustannukset
ovat nousseet noin 15 prosenttia, kun taas esimerkiksi valtionavustusmaararahat alueel-
liseen joukkoliikenteeseen ovat kasvaneet samana aikana vain 0,7 prosenttia. Taméa on
merkinnyt ostovuorojen karsimista. Viimeksi kuluneen vuoden aikana, joulukuusta 2010
joulukuuhun 2011 linja-autoliikenteen kustannusindeksi on noussut 4,6 prosenttia. No-
peinta kustannusnousu on ollut palkoissa, pddoman poistossa, vakuutuksissa, poltto- ja
voiteluaineissa seka yleiskustannuksissa. Ottaen huomioon 2000-luvun indeksikehityksen
ja rahoituksen muuttumattomuuden, valtion avustaman linja-autoliikenteen rahoitusvaje
on vuositasolla noin 20 milj. euroa.

Joukkoliikenteen valtion rahoitus uusitaan vastaamaan palvelutasomaarittelyja ja uusia
liikkennekokonaisuuksia aiemman, osin kulkutapakohtaisen rahoituksen sijaan. Tulevai-
suudessa on tavoitteena lisata valtion panostuksia joukkoliikenteeseen niilla kaupunki-
seuduilla, joilla tavoitellaan kilpailukykyista palvelutasoa ja joilla my6s kaupunkiseudun
kunnat lisdavéat rahoitustaan joukkoliikenteeseen. Rahoitusta joukkoliikenteen palveluta-
son kohentamiseen haetaan rakenteellisista uudistuksista ja tehostamalla valtion julkisen
liikenteen hankintoja seké vero- ja maksupolitiikan kokonaisuudistuksesta.
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Rahoitusmallit ja rahoituskehykset

Tassa selonteossa esitetyt linjaukset on sovitettu maaliskuussa 2012 vahvistettuihin val-
tion talouden kehyksiin vuosille 2013—-2016.

Liikenneinfrastruktuurin kehittdmisen on oltava pitkajanteistd ja ennakolta suunniteltua
toimintaa. Hallitusneuvotteluissa tulisikin pyrkia sopimaan liikennejarjestelmén arjen
toimivuuden turvaavasta rahoitustasosta ja hallituskaudella kdynnistettavistd kansallises-
ti merkittavimmistd hankkeista. Liikennehankkeista tehtdvien paatdsten tulee perustua
yhteiskuntataloudelliselle kannattavuudelle ja liikennepoliittiselle vaikuttavuudelle. Talta
pohjalta syntyy hankkeiden tarkeysjarjestys, ja niiden toteuttamismahdollisuuksia arvioi-
daan kokonaisuudessaan menokehysten puitteissa. Taman jalkeen hankkeiden toteutus-
ja rahoitusmalleja arvioidaan hankekohtaisesti selkeiden taloudellisuus- ja tehokkuuskri-
teerien pohjalta. Paadtoksenteossa on huolehdittava siitd, ettei velkaperusteisten mallien
kayttd johda julkisen talouden heikkenemiseen eika aiheuta kohtuuttomia vas-
tuusitoumuksia.

Hallitusohjelmassa sitouduttiin selvittamaén liikenneinvestointien erilaisia budjetointi- ja
rahoitusmalleja. Hallitusohjelmakirjauksen toteuttamiseksi valtiovarainministerié asetti
tyoryhman selvittamaan edellytyksia ns. uusien rahoitus- ja budjetointimallien hyddyn-
tamiselle liikenneinvestoinneissa. Osana tyota tuli selvittdd myods mahdollisuuksia aikaan-
saada vaylahankkeissa valtiontaloudelle sadstdja ja muita hyotyja tyonimella Infra Oy
kulkevan valtionyhtidkonseptin avulla. Kasitteella Infra Oy tarkoitettiin tassa yhteydessa
valtion kokonaan omistamaa osakeyhtiémuotoista asiantuntijaorganisaatiota, joka olisi
erikoistunut valtion, yritysten ja kuntien yhteisten hankkeiden rahoitukselliseen koor-
dinointiin.

Tybryhman johtopaattksena oli, ettd perinteinen talousarviorahoitus kaipaa joustavuutta.
Rahoituksen joustavoittamiseksi, kuitenkaan vaarantamatta valtiontalouden menojen
hallinnan edellytyksia ja vakautta, on sovittu yhteistyssa valtiovarainministerion kanssa
liikennejarjestelméan budjettimenettelyn kehittdmisesta muun muassa seuraavasti:

» Valtuusmenettelysta luovutaan momentin 31.10.77 "Vaylaverkon kehittaminen”
osalta ja siirrytdan 5-vuotiseen siirtomaararahamenettelyyn.

» Vaylanpidon kehittamishankkeiden suunnitteluun osoitetaan erillinen rahoitus ke-
hittamishankemomentille, jonne tarvittava maararaha siirretddn perusvaylanpi-
dosta.

» TEN-tuet ja ulkopuoliset rahoitusosuudet kéasitellaan jatkossa kehysten rakenne-
korjauksina. Tuet kohdistetaan kehittamishankkeisiin.

» Substanssilainsdaadantdd ajantasaistetaan ja selkeytetdan vaylaverkkojen vastui-
den ja rahoituksen kannalta.

Mikali liikennevayldhanke on todettu valtion kannalta edullisimmaksi toteuttaa elinkaari-
hankkeena, voisi Infra Oy tai vastaava toimintamalli olla tilanteesta riippuen yksi keino
alentaa elinkaarimallilla toteutettavien hankkeiden rahoituskustannuksia. Infra Oy saat-
taa myo6s helpottaa rahoituksen hankintaa ja koordinaatiota silloin, kun rahoitukseen
osallistuu useita tahoja. Infra Oy-malliin liittyy kuitenkin viela merkittavia epavarmuuste-
kijoitd ja ongelmia. Taman takia ei pysyvan Infra Oy -instituution perustamista katsota
tassa vaiheessa perustelluksi, mutta Infra Oy:n kokeilemista tapauskohtaisesti pidetdan
mahdollisena.
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Infra Oy:n kaytdn tulee perustua huolelliseen tapauskohtaiseen valmisteluun ja vertai-
luun muiden rahoitus- ja toteutusvaihtoehtojen kanssa. Valmistelussa tulee erityisesti
kiinnittdd huomiota siihen, etta yksityisen sektorin tehokkuuskannustimet sailyvat riitta-
vina eika valtion osuus riskeistd muodostu liian suureksi. Infra Oy:n mahdollinen hydédyn-
taminen rajoitetaan koskemaan ainoastaan elinkaarihankkeita. Naitd hankkeita tulee ka-
sitella samojen kehys- ja velkaantumisrajoitteiden puitteissa kuin muitakin valtion liiken-
nehankkeita.

Erdiden maantielauttojen tullessa kayttdikdnsa pdahan on arvioitava lauttayhteyden kor-
vaaminen sillalla. Sellaisia lyhyita lauttavaleja, joissa silta voisi olla lauttaliikennetta edul-
lisempi, on yhdeksan kappaletta. Liséksi tarkasteltavana on ollut yksi pidempi lauttavali.
Kohteet voisivat soveltua pitkan sopimusajan kokonaisvastuulla ja jalkirahoitusmallilla
toteutettaviksi. Jos lahtdkohtana pidetaan jalkirahoituksen palvelumaksun asettamista
nykyisen kayttokustannuksen tasoon, edellyttéisi se arviolta pitkda, n. 30 vuoden sopi-
musaikaa.

Valtioneuvoston linjaukset ja keskeiset toimenpiteet:
Pitkajanteisyys ja ostovoiman turvaaminen:

4) Valtion budjettikaytantoa kehitetaan niin, etta se tukee tehokkaita
pitkdjanteisia ratkaisuja ja mahdollistaa valtion sitoutumista mo-
nivuotisiin sopimuksiin joukkoliikenteessa ja vaylanpidossa.

5) Perusvaylanpidon ja joukkoliikenteen rahoituksen ostovoima tur-
vataan hallituskausien taitteessa tehtavilla kustannustason nou-
sua vastaavilla tasokorotuksilla.

Vaylarahoituksen kohdentaminen:

6) Vaylainvestoinneista siirretaan 100 M€/v liikenneverkon pieniin
investointeihin ja yllapitoon vuodesta 2016 alkaen. Hallituskaudel-
la aloitetaan kevaalla 2012 kehysriihessa paatetyt investoinnit.
Hallitus on tehnyt periaatepaatdksen 10-vuotisen kehittamisoh-
jelman osalta kolmen keskeisen hankkeen toteuttamisesta (Pisa-
ra-rata, Helsinki—Riihiméaki-radan 2. vaihe, Luumaki—Imatra-
kaksoisraide sekad yhteyden parantaminen Imatralta Vengjalle.)
Muilta osin 10-vuotisohjelma on luonteeltaan suunnittelua ohjaa-
va.

Joukkoliikenteen rahoitus:

7) Valtion varoin rahoitettavien ja tuettavien liikennepalvelujen ra-
kenne uusitaan ja luovutaan lilkennemuotojen erillisrahoituksesta.

8) Rahoitusta kohdennetaan kaupunkiseutujen joukkoliikenteen Kkil-
pailukyvyn parantamiseen ja kaytdn lisdamiseen. Muilla seuduilla
turvataan julkisen liikkenteen peruspalvelutaso.

Rahoitusmallit ja kehykset:

9) Investointien rahoittamiseen kaytetaan tehokkuutta lisaavia rahoi-
tusmalleja ja kehittyneita budjetointimenettelyja. Jalkirahoitusta
kaytetaan vain, jos hankkeiden toteutuksen aikaistaminen tuottaa
merkittavia liikenteellisia tai yhteiskunnallisia hyotyja.
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22

Jatkossa hallitusneuvotteluiden yhteydessa tulee alustavasti sopia
lilkenneverkkojen kehittamisohjelman laajuudesta seka tarkeim-
mista hankkeista.

Selvitetdan pitkan aikavalin rahoitusmalleja vaylanpidon kustan-
nussaastdjen loytamiseksi; kartoitetaan muun muassa mahdolli-
suuksia kannattavien maantielauttojen silloittamiskohteiden to-
teuttamiseksi.

Liikenteen hinnoittelua kehitetdan ohjaamaan ja tehostamaan lii-
kennejarjestelman kayttda, parantamaan turvallisuutta ja vahen-
tamaan ymparistohaittoja seka rahoittamaan liikennejarjestelman
yllapitoa ja kehittamista. Maaritellaan hinnoittelun pitkan tahtai-
men strategia ja sen yhteys mm. liikennejarjestelman rahoituk-
seen ja autoilun verotukseen. Tata varten on perustettu tyoryhma
Kohti oikeudenmukaista ja alykasta liikkennetta, jonka tyd valmis-
tuu vuoden 2013 loppuun mennessa.

Lahivuosien yhteysvalihankkeiden kehittamisratkaisut uudelleen-
arvioidaan kustannustehokkaamman, kayttajalahtdisen ratkaisun
I6ytamiseksi ja toimenpiteiden mitoittamiseksi.
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5. Liilkennejarjestelméa kestavan kasvun mahdollistajana

Liikennepolitiikan keskeisena tavoitteena on huolehtia Suomen kilpailukykyéa ja kestavaa
talouskasvua tukevien kotimaisten ja kansainvalisten yhteyksien toimivuudesta ja kehit-
tamisesta. Liikennepolitiikan ratkaisuilla voidaan myds aktiivisesti tarjota yrityksille uusia
liilketoimintamahdollisuuksia ja siten alueille lisdhydtya kestavan kasvun, tydllisyyden ja
kilpailukyvyn vahvistamiseksi.

Suomen ulkomaankaupan logistinen Kilpailukyky ja kehittamistarpeet

Vuoden 2011 ulkomaan kaupan tilastot kertovat karua kieltddn kauppataseen oltua ali-
jadmaéinen ensimmaistd kertaa 20 vuoteen. Suomen vientiteollisuuden elvyttaminen on
nykyisen hallituksen yksi keskeisimmista ldhiajan huolenaiheista. Myos liikenteen osalta
vientiteollisuuden pullonkaulat on saatettava kuntoon viipymatta. World Economic Forum
julkaisi kesalla 2010 laajan vertailun maiden ulkomaankaupan toimivuudesta.’ Vertailus-
sa tarkastellaan ulkomaankaupan kuljetuksiin, rajanylityksiin ja tullin toimintaan liittyvid
tekijoita. Suomen sijoitus vuonna 2010 oli 12. yhteensd 125 maan joukossa. Logistiikan
toimivuutta koskevassa kansainvalissa tarkastelussa® Suomen sijoitus 2010 oli niin ikdan
12.

Suomalaisyritysten kokonaiskilpailukyvysta kaupan alalla noin kolmasosa ja teollisuudes-
sa noin viidennes syntyy logistiikan hallinnasta. Suurilla yrityksilla osuus on tatakin suu-
rempi. Yritykset voivat suoraan vaikuttaa noin puoleen logistisesta kilpailukyvystaan.
Yhteiskunnan perusrakenteiden toimivuus ja avoimuus sekd korruptoitumattomuus ovat
Suomen Kkilpailukykya edistavia tekijoita. Koulutus ja osaaminen ovat Suomessa hyvalla
tasolla. Nykyinen liikenneverkko on logistiikan nakékulmasta kattavuudeltaan ja valitys-
kyvyltaan paaosin riittdva. Suomessa on toimivat logistiikkapalvelujen markkinat ja kan-
sainvalisesti korkeatasoinen logistiikkapalvelujen tarjonta.

Kilpailukyvyn osalta ongelmana ovat liikenteelta perittavien verojen ja maksujen korkea
taso ja niiden jatkuvat korotukset. Myds logistiikkasektorin tydvoiman kustannustaso
Suomessa on useisiin kilpailijamaihin verrattuna korkea. Liikenneverkon rapautuminen ja
ymparivuotisen liikennditdvyyden ongelmat huolettavat alaa. Alan sdantelysta suuri osa
syntyy kansainvalisilla foorumeilla ja haasteena on Suomen erityispiirteiden riittava huo-
miointi niin, ettei politiikkaa tehda vain ruuhkaisten ja tiiviisti asuttujen maiden olosuh-
teisiin. Rasitteena on my6s Suomen saarimaisen sijainnin aiheuttama riippuvuus merikul-
jetuksista. Pitkat etdisyydet yhdistettyina suhteellisen ohuisiin tavaravirtoihin aiheuttavat
haasteita kuljetusten kustannustehokkuudelle.

Logistisessa toimintaymparistossa tapahtuu poliittisia, taloudellisia, ympaéaristéllisia, sosi-
aalisia ja teknologisia muutoksia, jotka voivat yhdessa ja erikseen muovata Suomen
asemaa merkittavasti. Maailmantalouden muutokset tulevat entistd enemman vaikutta-
maan ulkomaankaupasta riippuvaisten maiden, kuten Suomen, taloudelliseen kehityk-
seen. Esimerkiksi Kiinan on ennustettu olevan maailman suurin talous jo 2020-luvun al-
kupuolella, ja maailmankaupan painopiste on siirtymassé entistd enemman Ité- ja Etela-
Aasian suuntaan. Logistiikkapalveluiden kysynta on riippuvainen muun muassa Suomen
teollisuustuotannosta ja rakenteesta ja sijainnista sek& kotimaisen kulutuksen tasosta.
Lahialueiden ja erityisesti Venajan taloudellinen kehitys ohjaavat merkittavasti taloudel-
lista toimeliaisuutta Suomessa.

Suomessa liikenteelta perittdvien verojen ja maksujen luonne on yleensa fiskaalinen,
jolloin kytkentda lilkkenteen aiheuttamiin kustannuksiin ei ole. Maksujen taso on korkea ja
nousee edelleen. Kustannustason nousulla on valittomia vaikutuksia Suomen kilpailuky-

7 Enabling Trade Index, ETI
8 Logistics Performance Index, LPI
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kyyn. Liikenteen hinnoitteluperiaatteita tulisi uudistaa kokonaistarkasteluna, jossa kaikki
liikennemuodot ovat mukana. Eri liikennemuodoilta nykyisin perittavien verojen tai mak-
sujen suhde yllapidettavan infrastruktuurin kustannuksiin vaihtelee merkittavasti.

Liikennesektorin saantelysta kuljetusmuodosta riippuen vain 10-30 prosenttia kansallis-
ta. Suomen kansainvalistd edunvalvontaa tulee vahvistaa niin, etta kansainvéalisissa jar-
jestdissa ja EU:ssa valmisteltavat saddokset eivat heikennd Suomen logistista kilpai-
luasemaa muihin maihin ndhden. Ennakoiva edunvalvonta — eli vaikuttaminen asioiden
valmisteluun mahdollisimman aikaisessa vaiheessa — edellyttda viranomaisten ja elinkei-
noeldméan hyvaa vuoropuhelua.

Logistisen ketjun luotettavuuden perusedellytys, etta tie- ja rataverkko sekd merivaylat
ja satamat ovat ymparivuotisesti liikennoitavia. Vaylien talviaikaisesta kunnossapidosta
(ml. jddanmurto) on huolehdittava kuljetustarpeiden edellyttamalla tavalla. Pitkan aikava-
lin keskeisia tavoitteita tulee olla tie-, rata- ja vesivaylaverkon korjausvelan vahentami-
nen. Logistiikan toimivuuden nakokulmasta liikenneverkon kehittamisen sijaan painopis-
teen tulee jatkossa olla infrastruktuurin yllapidossa. Erityisesti liikennemaariltdan merkit-
tavien paavaylien kunto tulee varmistaa, mutta myos elinkeinoelamalle tarkeista alem-
man tason liikennevaylistd on huolehdittava. Liikenneverkkoa on tarve kehittda ja yllapi-
taa asiakkaiden tarpeisiin perustuen. Liikennevaylaverkon kehitystarpeita tulee kuitenkin
tarkastella kriittisesti. Tuotantorakenteessa tapahtuvien muutosten seurauksena joiden-
kin liikennevaylien merkitys saattaa pienentya ajan myoéta. Tallaisten verkon osien koh-
dalla tulee pystya tekemaan verkon supistamista koskevia ratkaisuja. Tama koskee esi-
merkiksi rautatieliikenteen vahéliikenteisia ratoja.

Maantieliikenteen mittojen ja painojen osalta Suomen tulee sailyttda riittava kansallinen
liikkumavara jatkossakin. Jos tassd onnistutaan, tulisi tdman jalkeen viela kansallisin
saadoksin pyrkia kehittdmaan tiekuljetuskalustoamme kuljetuskapasiteetiltaan viela te-
hokkaammaksi. Tama koskee erityisesti metsateollisuuden raaka-ainekuljetuksia esimer-
kiksi Pohjois-Suomessa. Suomen nykyiset yleista eurooppalaista tasoa suuremmat salli-
tut kuorma-autojen mitat ja massat pienentavat kotimaan kuljetusten kustannuksia. Tal-
ta osin olemme samalla viivalla Ruotsin kanssa, joskin Ruotsissa on jo tehty pilottikokei-
luja nykyista selvasti isompien ajoneuvoyhdistelmien kéytdsta puukuljetuksissa.

Liikennejarjestelman palvelutaso

Liikennejarjestelméan paivittaisen liikennéitavyyden ja toimintavarmuuden varmistami-
nen keskeisella liikenneverkolla on myds elinkeinoelaman mukaan tarkeintad. Nykyisella
rahoitustasolla koko liikenneverkon kuntoa ei ole mahdollisuus pitda hyvalla tasolla,
minka vuoksi varmistetaan erityisesti keskeisen liikenneverkon toimivuus ja hyva kunto.
Raideliikenteen tasmallisyys ja toimintavarmuus ovat hallitusohjelman painopistealueita.
Yhteiskunnalle tulee pitkalla aikavalilla kalliiksi, jos kriittisten rakenteiden kunnon annet-
taan heiketa. Heikko kunto on myds turvallisuusriski.

Kuljetuslogistiikka on keskeinen osa yhteiskunnan peruspalveluja ja kriittista infrastruk-
tuuria, jonka mahdollisimman héairiéton ja ennakoitava toiminta on tarkea asiakkaille,
Suomen kilpailukyvylle ja yhteiskunnan elintarkeiden toimintojen turvaamiselle. Kuljetus-
logistiikan varautumisen lahtdkohtana tulee olla naiden toimintojen jatkuvuuden turvaa-
minen normaaliajan hairidtilanteista aina poikkeusoloihin saakka osana tavanomaista
toiminnan ohjausta ja paatdksentekoa. Viimeaikaiset hairiot kuljetuksissa, kuten poikke-
uksellisen ankaran talven vaikutukset erityisesti rautatie- ja meriliikenteeseen ja toistu-
vat toimintaedellytyksid merkittavasti rajoittavat saatilan aari-ilmiét, ovat osaltaan osoit-
taneet, kuinka riippuvainen talous on kuljetuksista ja kuinka mittavia kerrannaisvaiku-
tuksia liikenteen hairidilla on koko yhteiskuntaan. Toisaalta nama tapahtumat ovat myds
osoittaneet, kuinka heikosti hairidihin ja toimintojen jatkuvuuden varmistamiseen on va-
rauduttu. Henkilo- ja tavarakuljetusten turvallisuus, tdsmallisyys, vaurioitumattomuus ja



25

kuljetusvarmuus edellyttavat kuljetuslogististen palveluiden jatkuvuudenhallinnan menet-
telytapoja entista hairicherkemmassa toimintaymparistéssa. Viranomaisen ollessa viime-
kéddessa vastuussa yhteiskunnan tarvitsemien kuljetuslogististen palveluiden saatavuu-
desta myds hairidtilanteissa, vaikka toiminnat olisivat ulkoistettu, edellyttad tama vahvaa
ja ennakoivaa yhteistoimintaa viranomaisen ja elinkeinoelaméan (yritysten) valilla.

Liikennejarjestelméan tilannekuva on koko alykkaan liikennejarjestelman perusta. Tilan-
nekuva ilmaisee sekd ajantasaisen ettd ennustetun liikennejarjestelman tilan kuten lii-
kennemaarat, hairiot, poikkeukset ja tasmallisyyden seké liikenndintiolosuhteet kuten
kelin ja sujuvuuden, ja lisaksi tuottaa muille viranomaisille perustiedon niiden tarvitse-
man tilannetietoisuuden tuottamiseen. Tie-, rata- ja meriliikenteen ohjausjarjestelmia on
uusittava. Tilannekuvan laatiminen edellyttdd myo6s tiedonkeruun ja analysoinnin kehit-
tamista, julkisten tietovarantojen avaamista palvelukehittdjien kaytettaviksi seka mat-
kustajia ja kuljetuksia palvelevien monikanavaisen tiedottamisen ja ohjauksen kehitta-
mista toimintavarmuuden, héairidonhallinnan ja liikenteen turvallisuuden kohentamiseksi.
llImailussa Suomi on EU-tasolla sitoutunut pohjoiseurooppalaisen toiminnallisen ilmatila-
lohkon (NEFAB) muodostamiseen.

Alyliikenne antaa mahdollisuudet hyodyntaa elintarkeaa olosuhdetietoa uudella tavalla.
On tuotettava ajallisesti ja paikallisesti entistd tarkempia olosuhdetietoja ja tata tietoa
tulee hyddyntaa optimaalisesti koko liikennejarjestelmassa, esimerkiksi liikenteen ohja-
usjarjestelmissa, ja varmistaa etta tieto on saatavissa kaikkialla missa se tuottaa lisaar-
voa. Tama tarkoittaa esimerkiksi tiedon viemista tarvittaessa yksittaisille autoilijoille tai
hairididen ennustamista olosuhdetietoihin pohjautuen raideliikenteelle. Lisaksi on erittain
tarkedd rakentaa nama olosuhdetietojen tuottamis- ja jakelukanavat niin, etta niiden
toimivuus on varmistettu kaikissa olosuhteissa, esimerkiksi kriisitilanteissa.

Merenkulun elinvoimaisuus on Suomen kilpailukyvylle ensiarvoisen tarkeaa. Valtion tulee
politiikallaan ja investoinneillaan ohjata toimijoita kohti tehokkaita, asiakaslahtdisia sa-
tamajarjestelyja. Suomeen on tarve luoda yhteistydssa sidosryhmien kanssa valtakun-
nallinen satamapolitiikka logistiikan tehostamiseksi ja satamien tyonjaon kehittamiseksi.
Myds EU-tasolla on odotettavissa satamapolitiikkaa koskevia aloitteita, joiden tavoittee-
na on satamien toiminnan tehostaminen. Merenkulun toimintaedellytykset tulee koko-
naisvaltaisesti varmistaa ja linjata tarkemmin mm. talvimerenkulun, alusten talvikesta-
vyyden, meriturvallisuuden ja vaylamaksujen kysymyksia. Jaanmurrossa siirryttiin tilaa-
ja-tuottajamalliin vuonna 2004, mutta muutoksen perusteena olleet hyoddyt eivéat ole
sellaisenaan toteutuneet. Kauppa-alusten jaissakulkukyky on heikentynyt ja jadnmurron
nykyisessa palvelumallissa palvelun tuottamisen kustannukset kasvavat nopeasti, eika
haluttua palvelutasoa valttamatta silti saavuteta.

Liikenneverkot

Liikenneverkkoja kehitetaan liikenneinvestointiohjelmalla (liitteet 1 ja 2). Investointioh-
jelman lahtékohtana on ollut hallitusohjelman kirjaus: "Téarkeitd ovat suuria liikenne-
maaria palvelevat, talouskasvua tukevat, kustannushyodtysuhteeltaan parhaat, liikenne-
turvallisuutta edistavat, paastdja vahentavat ja maakunnallista merkitystd omaavat
hankkeet.” Muita nédkdkulmia ovat mm. alueellinen tasapuolisuus, elinkeinoelaméan Kil-
pailukyky, verkollinen rooli (runkoverkot ja solmupisteet) sekéa suuret liikennemaaréat ja
kasvukeskukset. Yksittdiset hankkeet on vaikuttavuuden perusteella ryhmitelty seuraa-
valla sivulla esitettyyn viiteen hankekokonaisuuteen:
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Paavaylien parantaminen

o P&aavaylilla parannetaan matkojen ja kuljetusten toimivuutta ja turvallisuutta. Alu-
eiden valinen saavutettavuus ja elinkeinoelaman kilpailukyky ovat keskeisia ta-
voitteita.

o Rataverkolla lisataan valityskykya ja liikenteen tasmallisyytta seka parannetaan
ratapenkereiden vakavuutta ja turvallisuustasoa. Kauppamerenkulun vaylien toi-
milla parannetaan kuljetusten toimivuutta ja kuljetustaloudellista tehokkuutta.

e Tieverkon toimilla lisataan liikenneturvallisuutta ja yhtenadisempéaa palvelutasoa
pitkamatkaisessa liikenteessd. E18 Turku—Vaalimaa-valin ohjelmakaudella kayn-
nistyvilla hankkeilla saadaan Suomen kansainvalisin tie yhtenadiseen palvelutasoon
ja EU:n priorisoima ”Pohjolan kolmio” toteutuu.

Helsingin seudun liikennejarjestelma
¢ Helsingin seudulla parannetaan raideliikenteen ja liityntdpysakoinnin edellytyksia.
Kehavaylilla parannetaan tytmatkaliikenteen, joukkoliikenteen ja jakeluliikenteen
toimivuutta ja turvallisuutta vaylanpidon ja liikenteen hallinnan keinoin.

Muun péaétiestodn ja rataverkon parantaminen
o Tieverkolla yksittadisten ongelmakohtien korjaamisella sailytetdadn palvelutaso ja
parannetaan liikenneturvallisuutta. Raakapuukuljetusjarjestelmaa kehitetdan te-

hokkaammaksi ja taloudellisemmaksi.

Kaupunkiseutujen hankkeet
e Tavoitteena on matkaketjujen toimivuus, joukkoliikenteen edellytysten paranta-
minen, olemassa olevan verkon tehokas kaytto, kavelyn ja pyorailyn edistdminen
seka ymparistohaittojen vahentaminen. Uusia asuin- ja tydpaikka-alueita tuetaan
liikkenneratkaisuilla, jos ne tukeutuvat joukkoliikenteeseen.

Liikenteen ohjauksen investoinnit
e Turvataan paivittainen liikennéitavyys ja luodaan edellytyksia liikenneverkkojen
tehokkaalle kaytdlle ja liikenteen tasmallisyydelle. Hyvin informoidut matkat ja
kuljetukset lisdavat matka- ja kuljetusketjujen toimivuutta. Ymparistdonnetto-
muuksien riskien vahentaminen on meri- ja sisavesiliikenteessa keskeinen tavoite.
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Hallituskaudella 2012—-2015 aloitetaan liikenneverkon kehittamishankkeita noin 1 mrd.
euron edestd. Hankkeet on esitetty alla sekd kuvassa 2. Hankekuvaukset on esitetty liit-
teessa 1.

Hallituskaudella 2012—2015 aloitettavat liikenneverkon kehittamishankkeet:

¢ E18 Hamina—Vaalimaa (PPP-hanke, sopimusvaltuus 560 M€) (240 M€)

e E18 Vaalimaan rekkaliikenteen odotusalue 25 M€

e Vt 3 Tampere—Vaasa (Laihian kohta) 20 M€

e Vt 5 Mikkelin kohta 20 M€

e Vit 6 Taavetti-Lappeenranta 90 M€

e Vt 8 Turku—Pori 100 M€**
o P&aratojen routa- ja pehmeikkdalueiden korjaukset 85 M€

¢ Riihimé&en kolmioraide 10 M€

¢ Ylivieska—lisalmi—Kontiomaki-ratayhteyden parantaminen (sahkdistys) 90 M€

¢ Rauman merivayla 20 M€

e Mt 101 Keha I:n parantaminen (valtion osuus®) 35 M€

¢ Helsinki—Riihimaki-rataosan kapasiteetin lisdéaminen 150 M€

e E 18, Keha Ill:n kehittdminen (valtion osuus¥*) 110 M€

¢ Raakapuuterminaalit 40 M€

e Vt 22 Oulu—Kajaani 45 M€

¢ Vt 4 Rovaniemen kohta 25 M€*

¢ MAL-hankekokonaisuudet (valtion osuus 30 M€, kunnat 30 M€) 30 ME***
¢ Tie-, meri- ja rautatieliikenteen ohjausjarjestelmien uusiminen 90 M€

¢ Helsingin ratapihan toiminnallinen parantaminen 100 M€

¢ Kaivosyhteyksien kehittdminen ja  elinkeinopoliittisesti  tarkeadt hankkeet,

paatetaan erikseen
¢ Luumaki-lmatra-kaksoisraide ja yhteyden parantaminen Imatralta Vengjan rajalle
(kustannusarvio 380 M€), suunnittelu 10 M€

* Hankkeiden kustannusjako valtion ja kuntien kesken selvitettava viela tarkemmin.
** Jos PPP-hanke, niin sopimusvaltuus 250 M€.
*** Rahoitus perusvaylanpidosta.

Hallituskaudella aloitettavien hankkeiden liséksi hallitus sitoutuu 10-vuotisesta investoin-
tiohjelmasta toteuttamaan kolme kéarkihanketta, jotka ovat:
e Pisara-rata
¢ Helsinki—Riihimaki-rataosan kapasiteetin lisdéaminen, 2. vaihe
¢ Luumaéaki—Imatra-kaksoisraide seka yhteyden parantaminen Imatralta Venajan ra-
jalle.

10-vuotisohjelman muut kohteet on esitetty liitteessa 2.
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Pienilla investointiohjelmilla on mahdollisuus panostaa joustavasti yhdyskuntien ja elin-
keinoelaman muutostarpeisiin useissa kohteissa, jolloin saadaan vaikuttavuutta laajem-
malle alueelle ja ajankohtaisiin tarpeisiin. Kohteita ja kehittamistarpeita on useita satoja
eri puolilla Suomea (1,3 mrd. euron edestd). Alueellisista tarpeista on valmisteltu pienia
investointiohjelmia, jotka kohdistuvat seuraaviin teemoihin:

Liikenneturvallisuus

Tavarankuljetusten solmupisteet

Elinkeinoelaman toimintaedellytysten tehostaminen

Kaivostoiminnan edellytysten tukeminen

Kavelyn ja pyorailyn edistaminen kaupunkiseuduilla

Joukkoliikenteen toimivuuden ja tasmaéllisyyden parantaminen

Matkaketjujen solmupisteet

Elinymparistéon parantaminen (pohjavedet, melu, tarind).

Maantiet ja radat voidaan nahda infrakaytavina, joiden varrelle voidaan sijoittaa yhteis-
kunnan toiminnan kannalta merkittdvaa infrastruktuuria. Maantielaki, ratalaki ja viestin-
tamarkkinalaki mahdollistavat sahko- ja telekaapeleiden sijoittamisen maanteiden varsil-
le. Tienpitajan luvalla tiealueelle voidaan sijoittaa sahkdjohtoja ja -kaapeleita, telekaape-
leita, maakaasuputkia, kaukolampdputkia, vesi- ja viemariputkia, biokaasuputkistoja ja
tuulimyllyjen putkistoja. Vuonna 2012 valmisteltavan maantielain ja ratalain muutospa-
ketin yhteydessa liikenne- ja viestintaministerié valmistelee lainmuutoksen, jolla kaape-
leiden sijoittamista teiden varsille helpotetaan ja samalla selvitetdan miten sijoittamistar-
ve voitaisiin ottaa huomioon jo lunastettaessa maata tietd varten. Alue voitaisiin tall6in
hankkia maanomistajalta laajempana kuin mita vain tieta varten tarvittaisiin.

Vahaliikenteinen tieverkko on elintdrked metsa- ja energiateollisuuden sekd maatalouden
toiminnalle. Nykyisin uhkana on vahaliikenteisten teiden liikennoéitavyyden heikkenemi-
nen. Selonteon valmistelun yhteydessa Pohjois-Savon ja Keski-Suomen ELYjen alueilla
tehdyissa tarkasteluissa selvitettiin maaseudun kuljetusten palvelutason keskeiset teki-
jat. Samalla arvioitiin miten tama palvelutaso pystyttaisiin turvaamaan mahdollisimman
kustannustehokkaasti. Selvityksessa todettiin, ettd maaseudun tieverkon kunnossapito
ottaa jo nykyisin varsin hyvin huomioon eri kayttajaryhmien erilaiset tarpeet toimenpitei-
den kohdentamisessa ja ajoittamisessa. Esimerkiksi yhteistyd metsasektorin kanssa on
jatkuvaa ja toimenpiteiden ajoituksessa ja kohdentamisessa otetaan huomioon puukulje-
tusten tarkeéat reitit ja vuosittaiset puukuljetusten vaihtelut. My6s matkailuyritysten lii-
kennehuiput otetaan huomioon, samoin maatalouden erilaiset tarpeet. Paivittaisen liiken-
nditavyyden takaamiseen tahtaavia toimenpiteita voidaan kuitenkin edelleen tehostaa
kayttamalla hyvaksi muun muassa paikkatietojarjestelmia seka antamalla online-tietoa
kayttajille esimerkiksi aurauksen reiteista ja ajoituksesta. Vahéliikenteisen verkon tasa-
arvoisen hallinnon ja johdonmukaisuuden ndkdkulmasta avustusjarjestelmia pitaa tarkas-
tella ja tieverkkojen hallintaa virtaviivaistaa.

Vahaliikenteisen rataverkon keski-ikd on korkea ja peruskorjausten ajankohtaistuessa
sen yllapito kallista sita tarvitsevaan liikenteeseen nahden. Liikennéitavyyden turvaavat
toimenpiteet eivét aina tuo radoille lisdliikennetta. Radanpidon rahoitusresurssien rajalli-
suudesta ja liikennekysynndn pienuudesta johtuva véhaliikenteisten ratojen lakkautta-
mistarve on ollut vuosikymmenia esilla. Maakunnissa ja alueilla on suhtauduttu suunni-
telmiin jyrkan Kielteisesti vedoten mahdollisiin tulevaisuudessa esiintyviin kuljetustarpei-
siin ja liikennemuotojen valisen kilpailutilanteen yllapitamiseen. Erittdin vahaliikenteisilla
radoilla tulisi pitaytya lilkkennditavyyden mahdollistavissa kunnossapidon keinoissa (vuo-
sikustannus noin 8 milj. euroa) ja jattad kymmenien miljoonien korvausinvestoinnit te-
kemaétta.

Sisavesien tavarankuljetusliikenteessa on tunnistettu kehittdmispotentiaalia lahinna
Saimaan kanavan ja Vuoksen vesistdalueilla. Silloin télléin esilla olleet uusien kanavien
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rakentamishankkeet liittyvat paaasiassa matkailuun tai vapaa-ajan veneilyyn, ja niiden
toteuttaminen on kuntien ja maakuntien harkinnassa. Mahdollisuutta hyddyntaa sisa-
vesireitteja tavarakuljetuksissa ja matkustajaliikenteessa nykyista laajemmin on kuiten-
kin tarpeen tarkastella uudestaan 2010-luvun puolivélissd, huomioiden erityisesti bio-
energian tuotantokehityksen seka matkailun vaikutuksia kysyntaan.

Kaivosteollisuuden liikenneyhteydet

Viime vuosina Suomen kaivosteollisuus on kehittynyt uudella tavalla. Uusia malmiesiin-
tymi& arvioidaan ja jalostusprosesseja on kehitetty. Kaivosteollisuus on kuljetusintensii-
vista ja hyvin toimivia kuljetusyhteyksia tarvitaan kaivostuotteiden kuljetusten liséaksi
myds prosesseissa kaytettavien materiaalien kuljetukseen. Korkea jalostusaste koti-
maassa hyoddyttad Suomen elinkeinoelamé&a samoin kuin vahentda kansainvalisten kulje-
tusten ymparistovaikutuksia.

Liikenne- ja viestintdministeri® antoi lokakuussa 2011 Liikennevirastolle tehtdvan selvit-
tad, mitka ovat yritysten ja viranomaisten ndkemykset Pohjois-Suomen kaivostoiminnan
kuljetustarpeista ja toimivista kuljetusreiteista. Selvityksen tavoitteena on muodostaa
yhteinen kansallinen ndkemys kaivostoiminnan tarvitsemista kuljetusreiteistd ja niiden
vaikutuksista liikennejarjestelmalle lyhyelld ja pidemmalla aikajdnteelld. Tehtdvénd on
selvittdd Suomen ja naapurimaiden kaivostoiminnan kuljetustarpeet ja sen edellyttdma
liikkennejarjestelmé lyhyelld (<20 vuotta) ja pitkalla aikajanteella (20-50 vuotta). Samal-
la pohditaan periaatteita ja rahoitusmalleja, joilla valtio ja kaivosyhtiot voisivat osallistua
kaivostoiminnan vaatimien kuljetusreittien rakentamiseen ja kunnossapitoon. Valtio on
aiemmin sitoutunut maksamaan tieyhteydet kaivosalueen rajalle ja osallistumaan rata-
kustannuksiin, valtio on my6s osallistunut merivaylien kehittamiseen. Yhteistyssa kai-
vostoiminnan, alueen eri toimijoiden sekd naapurimaiden kanssa tehtavéa selvitys valmis-
tuu vuoden 2012 loppuun mennessa.

Vuonna 2012 valmistuu myods tyo- ja elinkeinoministerion johdolla tehtava Ita- ja Poh-
jois-Suomen ohjelma. Ruotsissa, Norjassa ja Venajalla pohjoisten alueiden tulevaisuuden
nakymié ja kehittdmismahdollisuuksia on tarkasteltu erillisissd pohjoisten alueiden vi-
siotdissd. Itd- ja Pohjois-Suomen ohjelman seké& kaivosteollisuuden kuljetustarpeita tar-
kastelevien tdiden valmistettua vuonna 2012 voi olla tarpeen koota Suomen pohjoisten
alueiden kehittamistd koskevat ndkemykset yhteen ja laatia ministerididen yhteistybna
Pohjois-Suomen visio.

Harmaan talouden torjunta

Harmaan talouden torjuminen on hallituksen karkihankkeita. Harmaa talous nékyy kulje-
tusalalla pimean tydvoiman kayttona ja ulkomaisten liikennditsijoiden laittomana toimin-
tana Suomen kuljetusmarkkinoilla. Yleisia ilmenemismuotoja ovat myd&s pimeiden kulje-
tuspalvelujen myynti yksityiseen liikenteeseen rekisteroidyilla ajoneuvoilla, konkurssikei-
nottelu ja kertakayttoyritysten hyvaksikayttd. Vuonna 2009 tehtyjen yrityskyselyjen®
mukaan harmaa talous oli arviolta kymmenen prosenttia tieliikenteen tavarakuljetuksen
kokonaismyynnista. Joka toisessa kuljetusyrityksessa arveltiin, etta piilotalous on kasva-
nut 2000-luvulla. Ongelma on suhteellisesti suurinta muuttokuljetuspalvelussa, Ita-
Euroopan liikenteessd ja rakennusalan kuljetuksissa. Bruttokansantuotelaskelmien mu-
kaan piilotalous oli vuonna 2009 nelja prosenttia tieliikenteen tavara-kuljetuksen tuotok-
sesta eli noin 230 milj. euroa. Laskennalliset pimeat palkat ja yrittajatulot olivat noin 70
milj. euroa.

9 Harmaan talouden selvitysyksikon tilannekuva 1V/2011:
http://www.vero.fi/download/noname/%7BD37002D2-152F-4D2B-8EF0-348C4EBC7258%7D/6901


http://www.vero.fi/download/noname/%7BD37002D2-152F-4D2B-8EF0-348C4EBC7258%7D/6901

31

Tiella tapahtuvan valvonnan ja yritystarkastusten liian pieni maara edistavat rikoksente-
komahdollisuuksia. Ulkomaisten ajoneuvojen osalta valvontaviranomaisten kansainvali-
nen tietojenvaihto on laajuuteen nahden vahaista. Valtioneuvoston harmaan talouden
torjunnan periaatepaatoksen mukaisia toimenpiteita voidaan soveltuvin osin toteuttaa
myos tiekuljetuksissa. Liikennelupa- ja valvontaviranomaisten toiminnan tehostaminen
edellyttdd voimavarojen ja tiedonvaihtomahdollisuuksien lisdamista. Rajanylitysliiken-
teen voimakas lisdantyminen ulkorajoilla asettaa oman lisdhaasteensa jo nykyisen tason
yllapitamiselle harmaan talouden tai tieliikenteen valvonnan osalta. Tahan tulee varau-
tua ennakolta. Liikenteen turvallisuusviraston mahdollisuuksia tieliikenteen valvonnan
lisddmisessa olisi selvitettava.

Valtioneuvoston linjaukset ja keskeiset toimenpiteet:
Suomen ulkomaankaupan logistinen kilpailukyky ja kehittamistarpeet:

14) Huolehditaan Suomen vientiteollisuuden toimintaedellytyksista ja
logistiikka-alan Kilpailukyvysta. Hallituskausittain tehdédan arvioin-
ti elinkeinoelaman logistisesta kilpailukyvysta. Liikennepoliittisten
paatdsten yhteydessa arvioidaan kokonaisvaltaisesti vaikutukset
yrityksille, logistiikan toimivuuteen ja kilpailukykyyn. Varmiste-
taan osaavan tydvoiman, muun muassa ammattikuljettajien, riitta-
VYYS.

Liikennejarjestelméan palvelutaso:

15) Varmistetaan ensisijaisesti keskeisen vaylaverkon tarkoituksen-
mukainen kunto seka koko verkon paivittainen liikkennditavyys ja
hoitotaso. Aiempaa enemman painotetaan raideliikenteen tasmal-
lisyytta ja toimintavarmuutta muun muassa uusimalla vanhentuvat
ohjausjarjestelmat ja tehostamalla kunnossapitoa. Kriittisten ja
kalliiden rakenteiden kuten siltojen ja tunneleiden kunnon sailyt-
taminen on keskeinen osa elinkaaritehokkuutta. Alemman vayla-
verkon kunto joustaa rahoituksen mukaan.

16) Kuljetusjarjestelman ja liikennepalveluiden logistista varmuutta
kehitetaan viranomaisten ja elinkeinoelaméan yhteistyona siten, et-
ta vakavissa hairidtilanteissa ja poikkeusoloissa voidaan olla var-
moja toimintojen jatkuvuudesta ja tarvittavan palvelutason yllapi-
tamisesta.

17) Luodaan ajantasaiseen tietoon perustuva liikenteen tilannekuva
joka on kaikkien palveluntarjoajien hyoddynnettavissa. Uusimalla
rautatie-, meri- ja tieliikenteen keskeiset ohjausjarjestelmat ra-
kennetaan perusta laadukkaalle liikenteen tilannekuvalle ja sen
ennusteille ennakoivia olosuhdetietoja tehokkaasti hyddyntaen.
Ajantasaiseen tilannekuvaan kytketdaan myos joukkoliikenteen ai-
kataulu- ja matkustajainformaatio.

18) Laaditaan laaja-alainen kansallinen meristrategia, joka kattaa
kaikkien hallinnonalojen merelliset kokonaisuudet. Liikennesekto-
rin osalta strategiassa linjataan muun muassa sopeutumista Kkiris-
tyviin ymparistomaarayksiin, tukipolitiikkaa, vaylamaksujen uudis-
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tamista, jdanmurtokaluston hankintaa seka satama- ja telakka-
asioita.

Liikenneverkot:

19)

20)

21)

22)

23)

Hallituskauden liikenneinvestointiohjelmalla parannetaan liiken-
teellisesti keskeisten vaylien toimivuutta. Vuosina 2013—-2015 py-
ritdan osoittamaan lisdrahoitusta pieniin investointiohjelmiin.

Hallitus sitoutuu sahkdistamaan Suomen rataverkkoa hiilidioksidi-
paastdjen alentamiseksi. Tarkeysjarjestyksessa on ensin Ylivies-
ka—lisalmi-rataosuuden sahkoistaminen ja seuraavaksi tarkein
on Hanko-Hyvinkaa-ratavali.

Selkiytetadan ja yksinkertaistetaan erilaiset yksityisteiden avustus-
jarjestelmat ja -periaatteet ja paivitetaan lainsaadantoa.

Erittain vahaliikenteisia tavaraliikenteen ratoja ei perusparanneta,
mutta niilla tapauskohtaisesti sailytetaan liikennointiedellytykset.

Paivitetaan sisavesiliikenteen kehittamistarpeita ja
-mahdollisuuksia koskeva arviointi hallituskauden loppuun men-
nessa.

Kaivosteollisuuden liikenneyhteyksien varmistaminen:

24)

25)

Kaivosteollisuuden ja siihen kytkeytyvan infrastruktuurin kehitta-
mistarpeita ja mahdollisuuksia tarkastellaan kokonaisuutena ty6-
ryhman mietinnodn pohjalta vuoden 2013 alussa.

Kootaan erilliset Pohjois-Suomen kehittamista koskevat selvityk-
set ja nakemykset ministerididen yhteistydona valmistelemaksi
Pohjois-Suomen visioksi.

Harmaan talouden ehkaiseminen:

26)

Liikkenne- ja viestintdministerio jatkaa valtioneuvoston kehyspaa-
toksen mukaisesti harmaan talouden torjuntatoimia ja selvityksia
omalla toimialallaan.
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6. Arjen toimivuudella edellytyksia hyvinvoinnille

Matkojen toimivuus kaupunkiseuduilla

Liikkujien ja tavaraa kuljettavien toimijoiden suurimmat padivittaiset liikenneongelmat
esiintyvat suurilla kaupunkiseuduilla. Koko liikennejarjestelman toimivuuden ja kestavyy-
den kannalta on olennaista, ettd kaupunkiseuduilla kuljetaan nykyistd enemman jalan,
pyorélla tai joukkoliikenteella. Tavoitteena on, etta kaupunkiseutujen liikenneolosuhteita
parannetaan teknologian, toimijoiden monipuolisen osaamisen, tehokkaan yhteisty6n ja
liikkumisen ohjauksen avulla. Liityntapysékointi yhdistaa liikkennemuodot, mutta liitynta-
pysakoinnin jarjestaminen kaipaa nykyistd selkeampia toimintamalleja.

Kokeilu:
LIITYNTAPYSAKOINTI

Voitaisiinko 16ytaa toimintatapa, jonka avulla liityntapyséakointipaikkojen rakentamis-
ta suurille kaupunkiseuduille voidaan nopeuttaa ja taten vahentda keskustoihin tule-
vaa henkilbautoliikennetta?

Nykyisin kenellakdan ei ole vastuuta liityntapysakoinnin jarjestamisestd ja uusien liitynta-
pysakointipaikkojen rakentaminen on hidasta. Kokeilussa etsitdan toteutus-, vastuunjako- ja
rahoitusmalleja liityntdpysakdinnin ja pyodrapysakoinnin jarjestamiseen raideliikenteen ja muun
joukkoliikenteen terminaaleihin ja solmukohtiin Liikenneviraston, kuntien, HSL:n, ELY-
keskusten, kayttajien, likenneoperaattoreiden, maanomistajien ja elinkeinoelamén yhteistydna.
Tavoitteena on luoda sopimusmalli, jossa hankkeen toteutusvastuu méaaritelldaan ja rahoitusvas-
tuu jaetaan hyodtyjien (valtio, kunnat, muut maanomistajat, liikennditsija, elinkeinonharjoitta-
jat) kesken. Mallissa asema-alueen kehittamisestd syntyvd maan arvonnousu kohdennetaan
sovitussa maarin liityntapysakoéinnin kehittdmisinvestointiin.

Pilottikohteena on tarkasteltu Kauniaisten asemanseutua paakaupunkiseudulla. Kauniaisten val-
tuusto paatti kuitenkin olla kaavoittamatta liityntapysakointialueen yhteyteen tilaa paivittaista-
varakaupalle. Liiketilaksi ehdotettu rakennusoikeus oli alun perinkin pieni, joten suurin osa lii-
tyntapysakoinnin kustannuksista olisi kohdistunut julkiselle sektorille, 1&hinn&a kaupungille. Kau-
pungin rahoitusintressin kannalta kayttajat olisivat tulleet lilkaa muista kunnista. Maanomistayji-
en valisessa neuvottelussa sovittiin, etta kaupunki suunnittelee ja toteuttaa alueelle pysakointi-
puiston omalla kustannuksellaan valiaikaisena ratkaisuna. Espoo—Leppéavaara-kaupunkiradan
suunnittelun yhteydessa jatketaan alueen kehittdmistd houkuttelevana liityntapysakointiratkai-
suna osana paakaupunkiseudun liityntapysakointijarjestelmaa.

Houkuttelevasta liityntapyséakdinnista yhdistettyna kaupallisiin palveluihin hydtyvat asukkaat,
liike-elama ja kunnat. Myo6s kaupan hyddyt ovat huomattavat, koska asemaseudut ovat hyvia
kauppapaikkoja. Liityntapysakdinnin yhteyteen voisi kehittdd uusia palveluja, jotka helpottaisi-
vat ihmisten arkea ja houkuttelisivat ihmisia joukkoliikenteen kayttajiksi vahentden néin yksi-
tyisautoilua keskustoihin.

Liityntapysakainnin jarjestaminen osittain yksityisella rahoituksella edellyttad kunnalta merkit-
tavan uuden rakennusoikeuden kaavoittamista asemanseuduille. Myds valtion kannattaa osal-
listua liityntapysakointipaikkojen rahoitukseen, koska liityntapysakointi vahentaa sisddntulo-
vaylille tarvittavia investointeja, ruuhkakustannuksia ja kasvihuonekaasupaastdja. Liikennevi-
rasto luo toimintatapaa, jossa arvioidaan liityntapysakointitarpeet ja sisallytetdan tarvittavan
liityntapysakoinnin toteutus kaikkiin merkittaviin vaylainvestointihankkeisiin. Nain on jo mene-
telty Keharatahankkeessa. HSL:n johdolla laaditaan HSL-alueen liityntapysakointistrategia, jos-
sa selvitetaan toimintamalli, osapuolet ja rahoitus. Liityntdpysakdinnin merkittava lisdéaminen
edellyttaa, ettd se maaritelladn osaksi joukkoliikenteen infrastruktuuria ja osoitetaan sille isdn-
tadorganisaatio.
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Kaupunkiseutujen kasvu ja yhdyskuntarakenteen pirstoutuminen on johtanut mm. tyo- ja
asiointimatkojen pidentymiseen ja henkildauton kayton lisdantymiseen. Tatd on voimis-
tanut erityisesti kaava-alueiden ulkopuolella toteutettu hajarakentaminen seka vahvasti
henkildautoilun varaan rakentuvat kaavoitetut alueet. Hajautuneessa yhdyskuntaraken-
teessa joukkoliikenteen jarjestaminen on hankalaa. Etdisyydet palveluihin ovat myoés
monesti liian pitkia pyoralla tai jalan kuljettavaksi.

Yhdyskuntarakenteella on suuri taloudellinen merkitys, silla hajautunut yhdyskuntara-
kenne aiheuttaa huomattavia kustannuksia rakentamisessa ja yllapidossa (vaylat, kun-
nallistekniikka). Yhdyskuntarakentamisessa tehdyt ratkaisut ovat lisdksi hyvin pysyvia ja
pitkaikaisia.

Kaupungistumiskehitys avaa kuitenkin myds mahdollisuuksia: tiivis yhdyskuntarakenne
luo edellytykset hyvatasoiselle ja taloudelliselle joukkoliikenteelle ja monet matkat ovat
riittdvan lyhyitd kuljettavaksi kavellen tai pyoralla. Kavely ja pyoraily ovat edullisia ja
terveyttd ja hyvinvointia edistavia kulkumuotoja. Myds kaupunkien valisessa liikenteessa
on kaupunkien kasvaessa mahdollista kehittad korkeatasoista joukkoliikennetta.

Joukkoliikenne

Arjen toimivuuteen vaikuttaa koko liikennejarjestelma, mutta merkittavid kehittamistar-
peita on joukkoliikenteen osalla, erityisesti kaupunkiseuduilla. Rahoitusta naille ei kui-
tenkaan ole pystytty varmistamaan. Joukkoliikenteen kehittamistavoitteet ja karkitoi-
menpiteet sisdltyvat oheisiin neljdan nakoékulmaan.
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¢ Yhtendinen
Peruspalveluiden - (

palvelu-
turvaaminen ' kokonaisuus

= y "
g 3 — ® X
S w
~ T} 5 = = e
=B E Kauko- Joukko ’Vetovoimainen g c o
> = £ e lilkkenteen ( joukkolitkenne ke =0
DU ( kulkumuoto- k ki- = =
s houkuttelevat A aupunki =l
§ == osuuden seuduilla < 2L e
Ivelut D=
gag pa kasvu ~ 5
5 e d z £ 3
=5 8 6 S

( Matkaketjut
ovelta ovelle

: Tasmallisyys,
solmupisteiden toimivuus, ————— =

turvallisuus ja
esteettomyys,
kutsuliikenne

Kuva 3. Joukkoliikenteen kehittamistavoitteet ja karkitoimenpiteet
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Haasteina joukkoliikennepalvelukokonaisuuden jarjestdmisessa ovat joukkoliikennealan
hajanaisuus ja yhteisen tahtotilan ja asiakasndkemyksen puute. Pelkilla viranomaistoi-
milla tai omistajaohjauksella ei ole mahdollista edeta, vaan kaikki toimijat tulee saada
mukaan. Yhteentoimivan joukkoliikennekokonaisuuden edut ovat kiistattomat ja vain
silla tavoin asiakkaiden etu toteutuu, joukkoliikenteen kilpailukyky paranee ja luodaan
edellytykset kestavien kulkumuotojen kayton kasvulle.

Kaukoliikenteen peruspalvelutason hankinnasta olennaista on, etta julkisin varoin ei ra-
hoiteta useita vaihtoehtoja eri kulkumuodoilla, vaan palvelu tarjotaan paasaantoisesti
ainoastaan yhdella, kyseiseen yhteyteen tarkoituksenmukaisella ja aluetta parhaiten pal-
velevalla, saavutettavuuden turvaavalla kulkumuodolla.

Suomen tavoitteena on rautateiden henkiléliikenteen kilpailun avaamisessa edeta unioni-
lainsdadannon linjausten mukaisesti ottaen kuitenkin huomioon se, etta todelliselle kil-
pailulle on oltava myds toiminnalliset edellytykset. Hallitusohjelman linjausten mukaisesti
tekeilla on selvitys rautateiden henkiléliikenteen kilpailun avaamisen kokonaistaloudelli-
sista vaikutuksista. Tama tarkoittaa, ettd vaikutuksia arvioidaan yhteiskunnallisen ja lii-
kennetaloudellisen kokonaistehokkuuden nékdkulmasta, pitaden sisdlladn myds rautatie-
turvallisuuden, palveluiden saatavuuden turvaamisen, henkiléstén aseman turvaamisen
seka kestavan kehityksen huomioon ottamisen.

EU-lainsdadannoéssa pyrkimyksena on paitsi kilpailun avaaminen myds kilpailun ja mark-
kinoille padsyn nakékulmasta turvata eri toimijoiden tasapuolinen péasy huolto- ja tuki-
palveluiden kayttamiseen ja nain mahdollistaa palvelujen tasapuolinen tarjonta. Suomes-
sa tama tarkoittaa merkittavid organisaatiorakenteiden ja omistuspohjien muutoksia.
Kilpailun avaamiseen liittyvat keskeisesti myos liikenteenohjauksen ja energianjakelun
tasapuolinen jarjestdminen, koulutetun henkilbkunnan seka vaunukaluston saatavuus
seka rautatieinfrastruktuurin kapasiteetin riittavyys.

Harvaan asutulla maaseudulla erilaisia julkisen liikenteen ratkaisuja tulee tarkastella ja
hakea kustannustehokkaita, kayttajalahtoisia ja teknologian mahdollisuudet hyddyntavia
vaihtoehtoja, esimerkiksi kutsujoukkoliikennetta. Yhdistamalla opetus- ja kulttuuritoimen
koululaiskuljetukset, sosiaali- ja terveystoimen kuljetukset, KELAn korvaamat kuljetukset
seka liikennehallinnon tukema avoin joukkoliikenne kokonaisuutena suunniteltavaksi ja
ohjatuksi kokonaisuudeksi voidaan seka parantaa palvelutasoa etta saavuttaa kustannus-
tehokkuutta.
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Kokeilu:

JULKISIN  VAROIN RAHOITETTAVIEN HENKILOKULJETUSPALVELUJEN UUDET
KONSEPTIT

Voitaisiinko yhteiskunnan maksamat henkil6kuljetukset jarjestaa nykyista koor-
dinoidummin, kustannustehokkaammin ja palvelutasoa samalla parantaen?

Kokeilussa tarkasteltiin julkisin varoin hankittavien henkildliikennepalvelujen tehostamista Kou-
volan seudulla. llman parannuksia kustannukset kasvavat jatkossa hallitsemattomasti. Syina
ovat vaeston ikdantyminen, kuntapalvelujen keskittyminen, kuljetuskustannusten yleinen nou-
su seka puutteet kuljetusten koordinoinnissa ja hankinnassa. Hankkeen ohjausryhmasséa olivat
mukana LVM:n, STM:n, Kouvolan kaupungin, ELY-keskusten, Liikenneviraston, Kuntaliiton ja
konsulttien edustajat.

Kouvola ryhtyi v. 2009 kuntaliitoksen yhteydessa kehittamaan henkildliikenteen kuljetusjarjes-
telm&é tavoitteena kasvattaa joukkoliikenteen osuutta kuljetuksista, parantaa vanhusten ja lii-
kuntaesteisten palveluja seka jarjestelmén kustannustehokkuutta. Jarjestelmé&éa on jo parannet-
tu vahvistamalla avoimen joukkoliikenteen osuutta, luomalla kutsuohjattuja joukkoliikennepal-
veluja ja keskittamalla henkildliikenteen ohjaus ja rahoitus yhteen paikkaan vuoden 2012 alus-
ta.

Kokeilussa havaittiin nykyisen lainsaadannoén ja sen tulkintojen rajoittavan tuottavuuskehitysta.
Erityisryhmien ja KELAn kuljetukset ohjautuvat yksittaisiksi taksikuljetuksiksi. Kaupungin toi-
menpiteet jarjestelmén kehittamiseksi eivat vdhenna kaupungin kustannuksia vaan tehostami-
sella aikaansaatava tuottavuushydty siirtyy lahinna KELAlle. Merkittavaa lisahyotya olisi saavu-
tettavissa KELANn ja muiden yhteiskunnan korvaamien matkojen yhdistamisella ja koko liiken-
teen yhteiselld ohjauksella. Henkildkuljetusten julkista tukijarjestelméa tulisi lisaksi tarkistaa si-
ten, ettd se ohjaa parhaisiin ratkaisuihin. Kokeilun tulosten todettiin olevan yleistettavissa val-
takunnallisesti.

Esteetdn ja turvattu liikennejarjestelma

Esteetdn liikennejarjestelma tarjoaa kansalaisille yhdenvertaiset osallistumismahdollisuu-
det ja estdd syrjaytymistd sek& yksinaisyytta. Esteettomyydelld tarkoitetaan sita, ettéa
liikenneymparistd on selked, liikennepalvelut ovat toimivia ja fyysisesti saavutettavia
myads liikenteen heikommille osapuolille. Tieto liikennepalveluista on helposti saatavilla ja
ymmarrettdvaa. Turvattomuuden tunne esimerkiksi joukkoliikenteessé ei muodostu kay-
ton esteeksi. Niin laajojen liikennepoliittisten ratkaisujen kuin yksittaisten liikennehank-
keiden tulee tukea liikkumisesteisten ja idkkaiden henkildiden yhdenvertaista mahdolli-
suutta elda itsendisesti ja omatoimisesti. Esteettoméksi suunniteltu ja toteutettu liikenne-
jarjestelmé palvelee paremmin kaikkia liikkujaryhmiéa.

Kulkumuodon valinnassa keskeista roolia nayttelee myods matkustusympariston viihtyi-
syys ja turvallisuus. Turvattomuuden tunne voi estad kavelyn, pyoréilyn tai joukkoliiken-
nevaihtoehdon valinnan. Vuoden 2011 lopussa padakaupunkiseudulla seka Tampereella ja
Turussa tehdyn tutkimuksen mukaan joka viides matkustaja on joskus korvannut joukko-
liikennevalineen jollain toisella liikennemuodolla turvattomuuden takia. Joukkoliikenteen
suurimpana yksittdisena turvallisuusongelmana pidetdédn paihteitd kayttavien ihmisten
hairiokayttaytymista. Selvd enemmistd tutkimuksen vastaajista toivoikin joukkoliikentee-
seen lisda henkilotyona toteutettua valvontaa. Erityisesti viikonloppujen mydhaéisliiken-
teessa tapahtuvan valvonnan lisddmisté pidettiin tdrkeana. Tarkempi puuttuminen alko-
holin kayttéon pysékeilla, asemilla ja liikennevélineissd nousi myos tarkeimpien kehitté-
miskohteiden joukkoon.
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Kavelyn ja pyoriilyn edistdminen

Kolmasosa kaikista matkoista tehdaan kavellen tai pyoralla. Kavelyn ja pyoréilyn edista-
minen jakautuu motivointiin ja markkinointiin seka infrastruktuurin parantamiseen ja
investointeihin. Jalankulun ja pyoréilyn suhteellinen kasvu liikenteesséa lisdé kaupunkiseu-
tujen ja taajamien viihtyisyytta, miellyttavyytta ja turvallisuutta. Seuraavalla sivulla on
tarkasteltu hyvia esimerkkeja sellaisista eurooppalaisista kaupungeista, joissa kavelyn ja
pyorailyn kulkumuoto-osuus on korkea.

Kavelylla ja pyorailylla on my6s kiistattomia kansanterveytta edistavia vaikutuksia. Ke-
vyen liikenteen vaylat ovat suomalaisten eniten kayttdma lilkuntaymparistd. Liikunnan
puute on merkittava kansanterveydellinen ongelma, josta yksil6lle aiheutuvien vaikutus-
ten liséksi aiheutuu yhteiskunnalle merkittavia kuluja. Riittamattéman liikkunnan on arvi-
oitu lisdavan terveydenhoidon menoja vuodessa 100—200 milj. euroa. Liséksi lisdanty-
neet poissaolot ja tydn tuottavuuden lasku lisdavat valillisid kustannuksia. Suurelle osalle
ihmisista lilkunnan yhdistaminen arkirutiineihin on helpoin tapa liikkua terveyden kannal-
ta riittavasti. Lapsille, nuorille ja tydikaisille tyo- ja koulumatkakavely tai -pyoréily on
luonteva tapa lisata paivittaista liikkkumista. Omatoiminen liikkuminen pitdd myos ikaan-
tyvan ihmisen pitempaén terveena ja vdhentaa laitoshoidon ja kuntoutuksen tarvetta.

Vuosina 2011-2012 valmistui kavelyn ja pyo6réilyn strategia ja sen toimeenpanosuunni-
telma, joissa tavoitteena on nostaa kavelyn ja pyorailyn kulkutapaosuutta 20 prosenttia,
miké tarkoittaa noin 300 miljoonaa lisamatkaa. Saman verran matkoja pitaisi vdhentya
lyhyista henkildautomatkoista. Strategialinjauksen toteutuminen edellyttdd eri organisaa-
tioiden ja hallinnon eri tasojen yhteista tahtoa ja tiivista yhteistyota. Liséksi se edellyttaa
riittdvaa rahoituksen suuntaamista seka kavelyn ja pyorailyn hyotyjen taysimittaista ar-
vostusta niin yhteiskunnan kuin yksittadisen ihmisenkin taholta. Kéavelyn ja pyorailyn stra-
tegian linjausten toteuttaminen on varmistettava kaupunkiseutujen liikennejarjestelma-
suunnitelmissa.

Kevyen liikenteen ja jalankulun turvallisuudessa on paljon parannettavaa. Talvikauden
liukastumistapaturmissa loukkaantuu vuosittain arviolta 50 000 henkil6a ja kuolemaan
johtavia liukastumistapaturmia 10-20 vuosittain. Liukastumisista aiheutuu vuosittain
yhteiskunnalle jopa 600 milj. euron kustannukset, kun mukaan lasketaan sairaanhoitoku-
lut seka tydpanoksen ja hyvinvoinnin menetykset. Liukastumistapaturmien véhentami-
seksi tulee jalkakaytavien talvikunnossapidon laatutasoa parantaa.

Kaupunkiseutujen kavelyn ja pyorailyn kehittamistarpeita on alueellisesti tunnistettu 40
milj. euron edesté eri puolilla Suomea. Naita kehittamistoimia voitaisiin toteuttaa osana
perusvaylanpidon pieniéd investointiohjelmia. Toimenpiteilla voitaisiin kehittda pyorailyn ja
kavelyn infrastruktuurin laatutasoa nykytasosta ja korjata kevyen liikenteenvayliin liitty-
via jatkuvuuspuutteita, ja edistda nain jalankulkua ja pyoréilya ensisijaisena tapana liik-
kua kaupunkiseuduilla. Ehdotetut toimenpiteet ovat tyypillisesti kevyen liikenteen vaylien
ja risteysten turvallisuuden parantamista erilaisin taso- ja eritasoratkaisuin seka pyora-
pysékdinnin kehittdmista joukkoliilkenneasemien ja -pysakkien yhteydessa.
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HYVIA EUROOPPALAISIA ESIMERKKEJA KAVELYN JA PYORAILYN EDISTAMISESTA

Avainasemassa kavelyn ja pyorailyn edellytysten parantamisessa on pyoraily- ja kavelymyodn-
teinen politiikka. Paatdksenteossa tulisi lahtea siita, ettd pyorailya, kavelya ja joukkoliikennetta
halutaan edistdéd. Pyoraily ja kavely on tehtava liikenteen ja maankaytdn suunnittelulla nope-
ammaksi kuin autoilu. Pyoérailya ja kavelya — ja myds joukkoliikennettd — on mahdotonta edis-
taa tehokkaasti, ellei koko liikennejarjestelméa suunnitella kokonaisuutena.

Keskustaan tulevaa autoliikennettd on mahdollisuus tehokkaasti ohjata toimivalla liitynta-
pysakointitarjonnalla. Parhaimmillaan liityntdpyséakointitilat mahdollistavat sek& henkildautoilun
etta pyorailyn ja joukkoliikenteen kayton yhdistdmisen. Joukkoliikennepalvelujen ja liitynta-
pysakoinnin on oltava henkildauton kaytdlle myo6s hinnoittelultaan kilpailukykyista.

Tarkastelluissa esimerkkikaupungeissa on korostunut ennen kaikkea pyoérailyinfrastruktuurin
korkeatasoisuus. Maarallisesti vaylid voi olla jopa suhteessa vahemméan kuin Suomessa. Hou-
tenissa (Alankomaat) pyoraily on mahdollistettu pydrékaduilla, joilla autot liikkuvat pyorailijoi-
den ehdoilla. On tarkeaa myos, ettd jalankulun ja pyorailyn vaylat on erotettu toisistaan. Kak-
sisuuntaisilla pydrateilla tarvitaan keskiviiva suuntien erottamiseksi. Myds viitoituksen tulee olla
selkeda. Risteykset tulisi toteuttaa siten, ettd pyorailijan on mahdollista tehda reitinvalintapéaa-
tds ennen kun han ajaa risteykseen — ihan kuten autoilijallakin. Usein pyoérailijoille on myo6s
omat vaiheet liikennevaloissa.

Toimivan pyodrapysakainnin jarjestamisella asuinymparistdon suunnittelun yhteydessa — sijoitta-
malla pydrasailytystilat ulko-ovien laheisyyteen, autopaikoituksen sijaitessa kauempana — on
mahdollista kannustaa kayttdmaan auton sijaan pyodrdd. Suomen olosuhteissa korostuu myos
tarve pyodravaylien tehokkaalle talvikunnossapidolle, jolle esimerkiksi K66penhaminassa on oma
kunnossapitokalustonsa.

Monissa Euroopan kaupungeissa on hyvat kévelykeskustat. Keskustan kévelyalueilla on myds
selkea funktio: ostoskeskittyma, liikunta- ja virkistyspuisto tai ravintolakeskittyméa. Freiburgissa
on yhden nelidkilometrin suuruinen, yksi maailman suurimmista yhtenaisista kavelykeskustois-
ta. Kaupunkien tavaroiden ldhikuljetus ja jakelulogistiikka on suunniteltu hyvin. Se on rajoitettu
kavelyalueilla tiettyihin kellonaikoihin aamulla ja iltapaivalla. Genevea ollaan kehittdméassa ka-
velykaupungiksi. Lahiasuinalueilta keskustaan ja tydpaikkakeskittymiin on nopeat ja viihtyisat
reitit, jotka on suunniteltu kulkijan nakékulmasta. Tarkeaé on, ettd asukkaat ja liikke-elamé ovat
aktiivisesti mukana kaupunkitiloja suunniteltaessa.

Esteettomyyttd on edistetty paitsi ndkévammaisten ja liikuntarajoitteisten kannalta myos kaik-
kien muidenkin kulkijoiden nakdkulmasta. Autoliikennettd on rajoitettu siella, missa on paljon
jalankulkijoita, jotta katujen ylitykset eivat muodosta esteitd liikkkumiselle. Talvikunnossapitoa
tehostetaan sulanapitojarjestelmilla, kuten Suomessakin monissa kaupungeissa.

Hyvan infrastruktuurin rakentaminen ei riitd. Ihmiset pitdd aktivoida kavelyyn ja pyorailyyn
markkinoinnin ja yleisen innostamisen avulla. Fyysisen ymparistdn parantamistoimet ja mark-
kinointi tulee olla kytketty toisiinsa. Toimien yhtdaikaisuus on erityisen tarkeda. Suomessakin
on viime vuonna tehty paanavaus ja saatu osoitettua rahoitusta liikkumisen ohjaukseen.

Eurooppalaisissa esimerkkikaupungeissa tyopaikat on haastettu mukaan markkinointiin. Monet
tyOpaikat tarjoavat etuuksia niille, jotka kulkevat pyoralla tai kavellen tydmatkansa. Lisaksi
pyoréilijoille on tuotettu palveluita, esimerkiksi huolto-, pumppaus-, juomapisteitd, pyoéran pe-
supaikkoja, itsepalveluhuoltopaikkoja, kyparan sailytyslokeroita seké pyorakeskuksia, joissa on
laaja-alaiset palvelut pydrahuollosta kahvilaan. Kaupunkipyoérajarjestelmat ovat yleistyneet
ympari maailmaa.

Lahde: Parhaat eurooppalaiset kaytannot pyorailyn ja kavelyn edistamisessa, Liikenteen tutki-
muskeskus Verne, Tampereen teknillinen yliopisto, Tampere, 2011
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Saaristoliikenteen ja Merenkurkun liikenteen palvelutaso

Saaristoliikenteen palvelutasosta puuttuu paatos ja siihen liittyva rahoitus. Laki saariston
kehityksen edistamisesta'® lahtee siita, etta valtion on pyrittdva huolehtimaan, etta saa-
riston vakinaisella véestdlld on kaytettavissdan asumisen, toimeentulon ja valttdmatto-
méan asioinnin kannalta tarpeelliset liikenne- ja kuljetuspalvelut ja ettd namé palvelut
ovat mahdollisimman joustavat ja ilmaiset tai hinnaltaan kohtuulliset. Saaristoasetus™
puolestaan lahtee siitd, ettd avustettavassa liikenteessa perittdvista maksuista ovat va-
pautettuja reitin varrella sijaitsevilla saarilla pysyvéasti asuvat henkilot, heidan omista-
mansa ajoneuvot ja heidan tavaratoimitustensa kuljetuksia hoitavat ajoneuvot.

Palvelutason mé&araytymisen tulisi perustua vakituisiin asukkaisiin, joille tarjotaan mak-
suton palvelu. Yhteysalusliikenteen maksullisuus muille kayttgjille tai vapaa-ajan asuk-
kaiden maksuttomien matkojen mé&aran rajoittaminen ovat vaihtoehtoja, jotka tulee tut-
kia. Maantielauttaliikenteen palvelutasoa tulisi tarkistaa siten, etta palvelutason mitoituk-
sessa otettaisiin huomioon vilkkaimpien lauttavédlien kesa- ja talviajan kysyntahuiput se-
k& yOajan palvelutaso. Saaristoliikenteen kayttajaméaria tulee seurata systemaattisesti
ja tarkistaa palvelutasoa tarvittaessa. Saaristoliikenteen rahoituksen varmistamisessa
voitaisiin tarkastella my6s budjettirakennetta.

Maantielauttaliikenteen rahoitustarvetta on kasvattanut mm. kustannustason nousu seka
kaluston osittaisen uusiutumisen aiheuttama paaomakustannusten kasvu. Tama on joh-
tanut rahoituksen siirtamiseen maantielauttaliikenteeseen muualta muutoinkin kuormite-
tusta perusvaylanpidosta.

Merenkurkussa on liikennéinyt autolautta jo lahes 50 vuotta. EU-jasenyyden mydta vero-
vapaa myynti paattyi vuonna 1999, joka johti matkustajaméaarien erittain voimakkaaseen
vahenemiseen. Seka Suomen valtio ettd alueviranomaiset niin Ruotsin kuin Suomen puo-
lella ovat tukeneet vuodesta 2010 Vaasan ja Uumajan valista matkustajaliikennettd. Tuki
paattyy vuoden 2012 lopussa. Hallitusohjelman mukaan hallitus tukee Merenkurkun lai-
valiikenteen jatkamista ja laatii yhdessa Ruotsin ja Merenkurkun edustajien kanssa pitka-
janteisen strategian liikenteen turvaamiseksi. Tama tyd on kaynnissa ja valmistuu syys-
kuussa 2012.

Valtioneuvoston linjaukset ja keskeiset toimenpiteet:

27) Liikennepolitiikassa, lilkkennepalvelujen hankinnassa ja liikkenne-
olosuhteiden kehittdmisessa huomioidaan esteettomyys seka
joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn edistaminen tarkoituksen-
mukaisella tavalla.

Matkojen toimivuus kaupunkiseuduilla:

28) Matkojen ja kuljetusten toimivuus suurimmilla ja kasvavilla kau-
punkiseuduilla nostetaan erityiseksi painopisteeksi. Keskeisia kei-
Nnoja ovat olemassa olevan vaylakapasiteetin kaytdon tehostaminen
ja liityntapysakoinnin jarjestamistapojen ratkaiseminen.

10 494/1982
11 valtioneuvoston asetus 371/2001
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Joukkoliikenne:

29)

30)

31)

32)

33)

Joukkoliikenteestd luodaan eri osapuolten yhteistyona kaikille
kayttajaryhmille helppokayttdinen ja yhtenainen palvelukokonai-
suus, joka sisaltéa myos kayttijaystavallisen, yhteentoimivan
joukkoliikenteen maksu- ja informaatiojarjestelman. Valtion rahoi-
tuksen edellytyksena on toimijoiden sitoutuminen yhteiskayttdisen
maksujarjestelman kehittdmiseen ja kayttéonottoon.

Varmistetaan joukkoliikennelain taysimaarainen taytantdédonpano
alkuperéaisessa aikataulussa. Joukkoliikennelain toimivuutta ja
vaikutuksia seurataan ja arvioidaan myos markkinoillepaasyn na-
kokulmasta. Mahdollistetaan uusien palvelujen syntyminen.

Kaukoliikenteen peruspalvelutason toteutuminen pyritaan varmis-
tamaan ympari maata. Niilla yhteysvaleilla, joilla peruspalvelutaso
ei markkinaehtoisesti tayty, ostetaan valtion varoin liikennetta
palvelutason tayttymiseksi, paasaantoisesti vain yhdella kulku-
muodolla.

Julkisin varoin jarjestettavat henkil6kuljetukset, kuten perusope-
tuksen koulumatkat, sosiaali- ja terveystoimen kuljetukset, KELAN
korvaamat kuljetukset seka liikennehallinnon hankkima joukkolii-
kenne yhdistetaan ja jarjestetdaan nykyista joustavampina ja ta-
loudellisempina palvelukokonaisuuksina, jolloin myds haja-
asutusalueen liikkennepalvelut voidaan turvata.

Rautatieliikenteen kilpailun avaamista henkildliikenteessa ediste-
taan, mikali se on liikkennepoliittisesti ja yhteiskuntataloudellisesti
kestavaa. Rautatiekilpailun avaamista laajemmin arvioidaan selvi-
tysmiehen tyon valmistuttua. Talldéin on varmistettava kokonaista-
loudellinen tehokkuus, raideturvallisuus, palveluiden saatavuus
seké& henkildston aseman tasa-arvoinen turvaaminen. Siihen saak-
ka Suomen kantana on EU-tasolla pidattaytyminen uusista Kilpai-
lua avaavista ratkaisuista.

Saaristoliikenteen turvaaminen:

34)

Tehdaan paatos saaristoliikenteen palvelutasosta ja osoitetaan sii-
hen tarvittava rahoitus. Edistyneilla hankintamenettelyilla ja valti-
on talousarviossa annettavin sopimusvaltuuksin varmistetaan lii-
kenteen pitkajanteisyys ja kohtuullinen kustannustehokkuus.
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7. Viisas ja vastuullinen litkenne

Ihmiskunnan suurimpia haasteita on ilmastonmuutoksen hillintd ja sen vaikutuksiin so-
peutuminen. Hiilidioksidipaastot pysyvat ilmakehassa kauan, jopa satoja vuosia, joten
taman paivan paatoksilla ja toimenpiteilla on vaikutusta kauas tulevaisuuteen ja tulevien
sukupolvien elamaan. Liikenteen hiilijalanjaljen pienentdminen edellyttad tehokkaita ja
koko valtionhallinnon piirissa hyvin koordinoituja toimenpiteitd, jotta voidaan vastata
Suomen nykyisiin ja tuleviin kansainvélisen ja EU-tason péaastodjen véhentamista koske-
viin velvoitteisiin. Liikenteen osuus Suomen hiilidioksidipaéstoista on noin viidennes.

Liikennesektori on télla hetkella riippuvainen fossiilisista polttoaineista. Liikenteen kayt-
tovoimana on sdhkokayttdistad raideliikennetta lukuun ottamatta lahes yksinomaan raa-
kaoljysta jalostetut hiilivetypolttoaineet. Helposti hyddynnettavéat 6ljyvarat ovat kuitenkin
maailmanlaajuisesti supistumassa samaan aikaan, kun esimerkiksi Kiinan dljynkulutus on
voimakkaassa kasvussa. Tasta syysta 6ljyn hintaan kohdistuu kovia nousupaineita tulevi-
na vuosikymmenind ja myds saatavuus voi heiketd ennakoitua nopeammin. Parhaillaan
on kaynnissa tydryhmatyd, jossa selvitetddn liikenteen tulevaisuuden kayttévoimia. Tyon
yhteydessa tulee maariteltavéksi liikenteen energiahierarkia ja toimet, joilla 6ljyn kor-
vaamista saadaan kaytannossa edistettya. Oljyriippuvuuden vahentamisen edellyttamat
muutokset ovat melko hitaita, ja siksi paatoksia tarvitaan jo nykyisella hallituskaudella.

Suomen autokanta on EU-maiden vanhimpia. Ajoneuvokannan uudistamisella saavutet-
taisiin vuoteen 2020 ulottuvalla tarkastelujaksolla liikenteen paastévahennysvelvoitteiden
kannalta suurin vaikuttavuus eli 80 prosenttia koko ilmastopoliittisen ohjelman paastova-
hennystarpeesta. Uudemmat autot on myds arvioitu tutkimuksissa keskimé&arin 10-50
prosenttia 10 vuotta vanhempia automalleja turvallisemmiksi. Ajoneuvojen teknisen tur-
vallisuuden kehittyminen onkin ollut suurimpia yksittéisia tekijoita, jolla on pystytty va-
hentdmé&an liikennekuolemia.

Suomi on sitoutunut kansainvalisiin kasvihuonekaasupaéastdjen vahentamistavoitteisiin
monella tasolla. Ns. Kioton poytakirjassa EU:n tavoitteeksi asetettiin 8 prosentin paasto-
vahennys. Tavoite jyvitettiin myoéhemmin EU-tasolla eri maiden kesken. Suomen tavoit-
teeksi sovittiin paastdjen pitaminen vuoden 1990 tasolla. Kioton péytakirjan jalkeista
aikaa ajatellen EU on sitoutunut ns. 20—-20-20-tavoitteisiin. EU-tavoitteiden mukaan Suo-
men on vahennettava liikenteen paastdja 16 prosentilla vuoteen 2020 mennessa verrat-
tuna vuoteen 2005. Suomen kansallisessa pitkan aikavalin ilmasto- ja energiastrategias-
sa (2008) liikennesektorille asetettiin 15 prosentin paastdvahennystavoite. Keinot tavoit-
teeseen paasemiseksi linjattiin maaliskuussa 2009 valmistuneessa LVM:n hallinnonalan
ilmastopoliittisessa ohjelmassa (ILPO).

Paastdévahennystavoitteet ovat liikennesektorin osalta hyvin haasteellisia eivatka kivut-
tomasti saavutettavissa. Tieliikenteen paastdjen osuus kansallisen liikenteen paastoista
on n. 90 prosenttia. Tavoitteita kohti eteneminen edellyttda liikennesuoritteiden vahen-
tamista, ajoneuvokannan uusiutumisen vauhdittamista sekd vahapaastoisen teknologian
ja kestavien polttoaineiden kayttdoonottoa. Tehdyista toimenpiteistd huolimatta liikenteen
paastot ovat olleet kasvussa. llman toimenpiteiden vaikuttavuuden oleellista parantumis-
ta Suomi ei tule saavuttamaan asetettuja tavoitteita. Liikenteen ilmastopoliittisen ohjel-
man valitarkastelu tehddan vuoden 2012 aikana. limasto- ja ymparistdtavoitteiden saa-
vuttaminen tarvitsee tuekseen myo6s eri osapuolien ja viranomaistahojen nykyista pa-
rempaa yhteistyotéa ja koordinaatiota.

EU-tasolla on tehty ja on parhaillaan valmisteilla muun muassa useita uusia logistiikan
parantamiseen tahtaavia aloitteita, joilla pyritdan sahkoisten kuljetusasiakirjojen ja sah-
koéisen asioinnin helpottamiseen. Merkittavd on myo6s raskaiden ajoneuvojen hiilidioksidi-
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paastdjen vahentamista koskeva strategia, jonka yhteydessa tulee varmistaa kansallisen
kilpailukyvyn sadilyminen. Suomen on oltava aktiivinen neuvoteltaessa kansainvalisista ja
EU-tason toimista oljyriippuvuuden ja paastdjen vahentamiseksi, jotta naissa loydetdan
kuljetusten saumattomuuden turvaavat, mutta my6s Suomen olosuhteisiin ja liikenteelli-
siin erityispiirteisiin sopivat kustannustehokkaat ratkaisut. Lisaksi kansalliset energialah-
teet tulisi voida kayttaa taysiméaaraisesti. Kansallisesti liikenteen energiatehokkuuden
parantamista olisi tarpeen vauhdittaa luomalla toimintamallit ja varaamalla rahoitusta
liikkennealan yritysten kasvihuonekaasupéastja vahentavien toimien tukemiseksi ja uu-
den ajoneuvoteknologian kayttdon oton edistamiseksi (ns. liikenteen energiatuki).

Taloudellinen ja informaatio-ohjaus

Yhtena keinona tavoitteiden saavuttamiseksi on joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kas-
vattaminen. Samalla saavutettaisiin huomattavia hy6tyja myds muiden ympaéaristokysy-
mysten, lilkenteen sujuvuuden ja liikenneturvallisuuden alueilla. Tama edellyttaa lainsaa-
dannon, taloudellisen ohjauksen ja informaatio-ohjauksen, erityisesti liikkumisen ohjauk-
sen, kehittamista. Nykyinen liikenteen monitahoinen vero- ja maksujarjestelma ei tue
parhaalla mahdollisella tavalla kulkumuodon valintaan liittyvéa paatdksentekoa ilmasto-
ja liikennepoliittisten tavoitteiden mukaisesti.

Tuloverojarjestelmaamme liittyy piirteita, jotka hamartavat eri liikennemuotojen kustan-
nusten lapindkyvyyttda. Esimerkiksi tydsuhdematkalipun verokohtelu on tarpeettoman
monimutkainen eika edistda tyosuhdematkalipun kayttéonottoa. Selkiyttamalla verotus-
kaytantda olisi mahdollisuus merkittavasti vaikuttaa tydésuhdematkalipun kayttéonottoon
ja sita kautta joukkoliikenteen kayttéon suurilla kaupunkiseuduilla. Tyésuhdematkalipun
verotuskaytannodn uudistamisesta aiheutuva verokertyman vdhenema olisi mahdollista
kompensoida tarkastelemalla yhtaaikaisesti esimerkiksi tybnantajien tarjoamia auto- ja
pyséakdintietuuksia. Kokonaisuutta olisi tarve uudistaa tukemaan nykyista paremmin ym-
paristo- ja liikennepoliittisia tavoitteita pitamalla kuitenkin samanaikaisesti kiinni nykyjar-
jestelman fiskaalisista vaikutuksista.

Liikenteeseen ja liikennepalveluihin kohdistuvien maksujen ja verojen kokonaisvaikutuk-
sia kansalaisten tai yritysten nakodkulmasta ei ole tarkasteltu riittavasti. Liikenteen hin-
noittelua tarkasteltaessa eri liikennemuotoja on tarpeen tarkastella my6s rinnakkain.
Mybs EU-tasolla tavoitteena on kaikkien liikennemuotojen hinnoittelu tasavertaisesti ul-
koiset kustannukset sisdistamalla seka "kayttaja maksaa” ja "saastuttaja maksaa” -peri-
aatteiden ulottamisella eri liikennemuotoihin ja kayttaytymista negatiivisesti ohjaavien
kannustimien poistaminen. Suomen tulee olla aktiivisesti mukana tassa tyodssa.

Uudet tavat ja teknologiat

Tieto- ja viestintateknologian hyddyntaminen liikennejarjestelman osana on ensiarvoisen
tarkeaa liikennejarjestelman tuottavuuden, turvallisuuden, sujuvuuden seka ympaéris-
toystavéllisyyden edistdmiseksi. Kansallisen alyliikennestrategian toteutuminen eri liiken-
nemuodoissa ja kestavan liikennemuotojakauman kehitys tulee varmistaa. Alyliikenteen
strategian toteuttamisen tueksi on tarpeen perustaa Suomeen alyliikenteen kansallisia
kokeilualueita innovaatioiden, tutkimuksen seké liikennejarjestelmén kehittamiseksi. Ko-
keilualueita voidaan hyddyntaa myds suomalaisen viennin edistdmisessa. Uusien toimin-
tatapojen seka teknologioiden kehittamiseksi tarvitaan pitkdjanteista tuotekehityspanos-
tusta seka julkiselta etta yksityiselta sektorilta. Uudet teknologiat synnyttavét tydpaikko-
ja teollisuuteen, liiketoimintaa palvelutuotantoon seké tuotteita vientiin.

Julkisen sektorin roolia edelldkavijana uuden teknologian edistdmisessa ja kayttéonotos-
sa tulisi kasvattaa. Ensi tilassa tulee varmistaa, ettei regulatiivisia tai rakenteellisia estei-
ta uusien liikkumismuotojen (yhteiskayttdautot, kimppakyydit yms.) yleistymiselle ja
edistyneiden vahapéaastoisten teknologioiden kayttéonotolle ole. Julkisen tiedon avaami-
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nen ja teknologian nopea kehitys synnyttda taysin uudenlaisia, vuorovaikutteisia palvelu-
ja, joiden tuottamisessa jokainen voi olla osallisena. Julkisella sektorilla on roolinsa myo6s
markkinoiden kannustamisessa uusien ratkaisujen kehittdmiseen, ja julkisissa liikenne-
palvelujen ja -kaluston hankinnoissa tuleekin p&asto- ja energiatehokkuus nostaa keskei-
seksi arviointiperusteeksi. Taman tueksi valmistellaan valtionhallinnossa opastusta ja
tarvittaessa tiukennetaan ohjausta. Cleantech-kehitys, muun muassa Suomen sahkoau-
toklusteri, tarvitsee kotimarkkinareferensseja. Merkittavana tilaajana valtiolla on tarkea
rooli kriittisen massan synnyttadmisessa liikenteeseen, jonka myoéta kuluttajille on tarjolla
laajemmat valikoimat ja vahapaastoisia teknologioita palveleva infra.

Jatkossa vaikutetaan kansalaisten liikkumistarpeeseen hyddyntamalla tieto- ja viestinta-
teknologiaa ja edistamalla digitaalisten palvelujen kehittdmista ja kayttéonottoa. Perin-
teisesti liikennepolitiikan sisalté on painottunut liikenneinfrastruktuurin ja liikenneolosuh-
teiden kehittamiseen. Tietoisuus yhteiskunnan rajallisista resursseista, ymparisto- ja te-
hokkuusajattelu seka tieto- ja viestintateknologian kehittyminen ovat avanneet kokonaan
uusia mahdollisuuksia fyysisen liikkumistarpeen védhentamiseksi. Etatydskentely, etéopis-
kelu, etaasiointi, liikkuva etaty®, sosiaalinen media ja videoneuvottelut ovat jo nykyaan
suomalaisten ulottuvilla tai ainakin lahes kaikkien tietoisuudessa. Vaikka nama toiminta-
tavat eivat perinteisesti kuulukaan suoraan liikennepolitiikan piiriin, niiden yleistymisesta
seuraavat vaikutukset palvelevat kaytannossa kaikkia liikennepoliittisia tavoitteita, sa-
moin ymparisto- ja ilmastopoliittisia tavoitteita. Valtionhallinnossa olisi tarpeen lisata eri-
laisten etakaytantdjen hyddyntamistd, jotka ovat suositeltavia sekd vahaisten ymparisto-
vaikutustensa etta kustannustensa vuoksi.

Etaty6- ja muiden modernien asiointimahdollisuuksien hyddyntaminen edellyttaa kattavia
ja toimivia laajakaistayhteyksia kaikkialle Suomeen. Valtioneuvoston periaatepaatoksen
mukaisesti laajakaistayhteyksia on valtakunnallisesti kehitettava niin, ettd vuoden 2015
loppuun mennessa lahes kaikki (yli 99 prosenttia vaestosta) vakinaiset asunnot seka yri-
tysten ja julkishallinnon organisaatioiden vakinaiset toimipaikat ovat enintdan kahden
kilometrin etaisyydella nopean (100 Mbit/s) laajakaistayhteyden mahdollistavasta valo-
kuitu- tai kaapeliverkosta. Tavoitteen saavuttamiseksi valtio onkin sitoutunut tukitoimiin
nopeiden yhteyksien rakentamiseksi myo6s haja-asutusalueille, sinne missa ne eivat
markkinaehtoisesti synny. Tukijarjestelmaa on nyt kokeiltu kahden vuoden ajan ja sen
toimivuutta koskeva valiarviointi on valmistunut. Tukijarjestelmé&an on tarkoitus tehda
eraita pienia tarkistuksia, joilla hankkeiden toteutus saadaan entistakin sujuvammaksi.

Itameren merkitys kaupallisena kuljetusreittind ja arvokkaana luonnonymparistbna on
varmistettava. Vilkas tankkeriliikenne seké sita risteava matkustajaliikenne nostavat tur-
vallisuusriskia Suomenlahdella. Lisdksi ongelmana on monista syista johtuva rehevoity-
minen. Tiheasti asutuilla rannikkoseuduilla laivaliikenteen rikkipaastot vaikuttavat ilman-
laatuun. Rikkipaastdjen vahentaminen aiheuttaa kaukana paamarkkina-alueista sijaitse-
valle Suomen vientiteollisuudelle merkittavan lisalaskun kuljetuskustannuksiin. Haastee-
na on ldytda tasapainoinen ratkaisu toisaalta ilmanlaatua selvésti parantavien toimien ja
toisaalta niiden taytantdéonpanosta johtuvien elinkeinolle ja yhteiskunnalle aiheutuvien
taloudellisten vaikutusten vaélilla. Valtion toimin on jo entuudestaan tuettu uusien aluksi-
en rikkipaastdja vahentavia investointeja. Alustavan kartoituksen mukaan myo6s jal-
kiasennettavien laitteiden, niin kutsuttujen rikkipesureiden asentaminen olisi mahdollista
noin 40-60 Suomen lipun alla purjehtivaan alukseen. Jalkiasennuksen hinta per laiva
riippuu aluksesta, mutta vaihtelee noin 3 milj. eurosta aina 6—8 milj. euroon.
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Liikenneturvallisuus

“Tavoitteet todeksi — Tieliikenteen turvallisuussuunnitelma vuoteen 2014” sisaltda kes-
keiset lilkenneturvallisuustyon toimenpiteet seké linjaukset vuoteen 2020. Keskeisimmét
painopisteet ovat ajokuntoon, liikennekdyttdytymiseen seka taajamien ja maanteiden
liikenneturvallisuuteen tahtadvat toimet. Turvallisuussuunnitelman pohjalta annetaan
valtioneuvoston periaatepaatos tieliikenteen turvallisuudesta kevaalla 2012.

Periaatepdatoksessa tullaan linjaamaan myo6s paihteiden kayttéa lilkenteessa. Suomalai-
sessa liikenneturvallisuuskulttuurissa merkittava ongelma on paihteiden aiheuttamat on-
nettomuudet tieliikenteesséd ja vesilla. Joka neljas tielikenteen uhri menehtyy ratti-
juopumusonnettomuudessa. Nuorten osuus on suuri. Liikennevirrassa joka 700. autoilija
on rattijuoppo. Kiinnijaaneista rattijuopoista runsas puolet on ollut alkoholin suurkulutta-
jia ja kolmanneksella on todettu péaihderiippuvuus. Ongelmaan puuttuminen vaatii tiu-
kempia, ohjaavia keinoja, kuten alkolukon kayton laajentamista, valvonnan ja kampan-
joinnin tehostamista sek&a kiinnijadneiden hoito- ja tukitoimia. Usein havaittavissa on
myo6s yhteys rattijuopumuksen ja muunlaisen syrjaytymisen valilla, jolloin keinoja ratti-
juopumusten vahentamiseen on haettava laajasti, yhteiskunnan kaikilta sektoreilta.

Infrastruktuurin kehittamisen liséksi valvonnalla ja uuden teknologian keinoilla on mah-
dollista vaikuttaa liikenneturvallisuuteen kustannustehokkaasti. Resurssit perinteiseen
liikennevalvontaan on turvattava. Sita taydennetdan automaattista liikkennevalvontaa
kehittamalla ja lisdamalla. Uusia keinoja liikkennevalvonnan jarjestamiseen etsitaan ELY-
keskusten, kuntien ja poliisien vélista vastuu- ja tehtavajakoa kehittamalla. Mahdollista-
malla kunnille nykyista laajempi rooli liikenteen valvonnassa pystyttaisiin kameravalvon-
taa lisaamaan ja vahentamaan nain liikenneturvallisuutta heikentavaa kayttaytymista,
kuten ylinopeuksia ja punaisia pain ajamista seka hillitsem&an joukkoliikenteen kilpailu-
kykya heikentavia toimia (esim. bussikaistojen luvaton kayttd). Kuntien osallistuminen
liikennevalvontaa perustuisi kuntien vapaaehtoisuuteen ja edellyttdd lainmuutosta. Kun-
nallisen lilkennevalvonnan mahdollistaminen toisi valtiolle lisatuloja ja olisi kunnille kus-
tannusneutraalia. Liikenneturvallisuuden parantamiseksi on tarpeen tehda muutoksia
my06s nopeusrajoitusjarjestelmaan. Silla on saavutettavissa merkittavia vaikutuksia mydés
polttoaineenkulutukseen ja ympéaristoon. Vastuullisen liikennekulttuurin edistdmisessa on
avainasemassa lilkennekasvatuksen huomioiminen koulujen opetuksessa.

limailun, rautatieliikenteen ja laivaliikenteen tapaan turvallisuuskulttuuriajattelua ja ris-
kianalyyseihin perustuvaa ennalta ehkaisevaa toimintatapaa tulee edistdd myds ammat-
timaisessa ja luvanvaraisessa tieliikenteessa. Liikenneturvallisuus kaikissa liilkennemuo-
doissa on myds merkittavd osa kansainvalista ja EU-ty6ta ja Suomen tulee olla naiden
asioiden valmistelussa tiiviisti mukana.

Elinymparistd

Monet liikenteen aiheuttamat ymparist6haitat ja riskit ovat suoraan verrannollisia liiken-
teen maaraan, jolloin liikennesuoritteisiin vaikuttamalla my6s ilmasto-, ilmanlaatu-, me-
lu- ja pohjavesihaittoja voidaan vahent&a. Liikenteen aiheuttama melu heikentéaa elinym-
pariston laatua ja vdhentda viihtyisyyttd. Ymparistomelu voi myds aiheuttaa suoria ja
epéasuoria terveyshaittoja. Ehdottomasti suurin osa liikennehallinnon kansalaisilta saamis-
ta yhteydenotoista ymparistdasioissa koskee juuri melua. Paavaylien ja ratojen meluntor-
junnalla vaikutetaan myonteisesti maankayton tiivistymismahdollisuuksiin ja asuntotuo-
tannon edellytyksiin keskeisilla paikoilla.
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Valtioneuvoston linjaukset ja keskeiset toimenpiteet:

Taloudellinen ja informaatio-ohjaus:

35)

36)

Vaikutetaan vero- ja maksupolitiikalla seka informaatiolla liikku-
mistarpeeseen, liikkumis- ja kuljetusvalintoihin ja ohjataan liiken-
nettda aiempaa enemman kestavien liikkennemuotojen varaan. Teh-
daan kaikki liikennemuodot kattava maksujen ja verojen raken-
teellinen kokonaistarkastelu ja sen pohjalta uudistus, jossa poiste-
taan vaaraan suuntaan ohjaavat kannustimet, ottaen huomioon
myos eri ratkaisujen valilliset vaikutukset.

Tehdaan tyoperaisten liikenteeseen liittyvien etujen ja verotuksen
kokonaisuudistus tavoitteena ohjata ja kannustaa kayttamaan
joukkoliikennetta, kavelya ja pyorailya silloin kun se on kaytan-
ndssa mahdollista. Selkiytetaan tydsuhdematkalipun verokohtelua.
Vaikutetaan kestavien kulkumuotojen valintaan tukemalla tiedo-
tusta, markkinointia ja liikkumisen ohjaustyodta kaupunkiseuduilla
ja tyopaikoilla.

Uudet tavat ja teknologiat:

37)

38)

Edistetdan kestavien polttoaineiden ja vahapaastdisten ajoneuvo-
teknologioiden seka kayttajalahtoisten liikkumismuotojen (esim.
yhteiskayttbauto) kehittdmista veroratkaisuin seka purkamalla
lainsaadannollisia ja rakenteellisia esteita. Julkisin varoin rahoitet-
tavien liikennepalvelujen hankinnoissa ja julkisen hallinnon ajo-
neuvohankinnoissa otetaan nykyista tiukemmin huomioon ympa-
ristd- ja energiavaikutukset. Valmistellaan valtionhallinnon organi-
saatioille asetettavat kuljetuksia koskevat vuosittaiset paastomaa-
ratavoitteet, jotka ohjaavat organisaatioiden ajoneuvohankintoja
ja kuljetusten jarjestamistapoja.

Edistetaan laivojen uuden teknologian, tehokkaampien alusohjaus-
jarjestelmien seka laivapolttoaineiden kehittamista ja kayttdéonot-
toa Itameren paastokuormituksen vahentdmiseksi ja meriturvalli-
suuden parantamiseksi. Parannetaan satamien kykya ottaa vas-
taan alusten jatevesia ja pyritaan toteuttamaan jatevesien me-
reenlaskun tayskielto.

Liikenneturvallisuus:

39)

40)

Tehostetaan liikennevalvontaa ELY-keskusten, kuntien ja poliisin
vastuu- ja tehtavajakoa kehittamalla. Laajennetaan kuntien mah-
dollisuuksia osallistua liikennevalvontaan. Vastuuttomaan liiken-
nekayttaytymiseen ja paihteiden kayttdoon liikenteessa puututaan
tiukemmin, muun muassa laajentamalla alkolukon kayttéa seka
tehostamalla alkoholiongelmaisille tarkoitettuja hoito- ja tukitoi-
mia.

Edistetdan ja varmistetaan turvallisuuskulttuurin ja vastuullisuu-
den paraneminen kaikessa ammattiliikenteessa saadoksilla ja va-
paaehtoisilla toimintamalleilla (esim. johtamisjarjestelmien kayt-
toonotto tieliikenteessa).
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41) Ajoterveyden ja ajokunnon arviointia kehitetaan ja liikennelaake-
tieteen osaaminen varmistetaan ladketieteen opetuksessa ja ter-
veydenhuollon palvelujarjestelmassa.
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8. Tehokkaat toimintatavat varmistavat lopputuloksen

Viime vuosina on eri yhteyksissa'? todettu, etta nykyiset hallinnon toimintatavat ja keinot
edistavat huonosti seka yleisten yhteiskuntapoliittisten tavoitteiden etta liikennepoliittis-
ten tavoitteiden toteutumista. Liikenteen ongelmia ei kannata enda ratkaista perinteisin
toimintatavoin ja keinoin. Tarvitaan enemman poikkihallinnollisuutta, monipuolisten kei-
nojen kayttda, asiakaskeskeisyyttd ja osallistavaa toimintakulttuuria. EU:n komission
liikenteen valkoisessa kirjassa painotetaan erityisesti innovaatioiden ja uuden teknologian
rohkeaa kayttéonottoa. Hallinnonalat ylittavaa valmistelua tarvitaan myo6s siksi, etta eri
hallinnonalojen valmistelussa linjausten koordinaatio vaihtelee ja esimerkiksi aluehallin-
toa ohjataan osittain ristiriitaisin odotuksin. Muun muassa maaseutupolitiikan ja alem-
man tieverkon liikennepolitiikan ristiriitaisuus seké saaristoliikenteen palvelutasoon liitty-
vat odotukset ovat hankaloittaneet toimeenpanoa.

Maankaytdn, asumisen ja liikenteen yhteensovittaminen

Askelia oikeaan suuntaan on jo otettu. Vuoden 2010 alussa toteutettiin aluehallinto- ja
liikennehallinnon virastouudistus. Alueellisella tasolla on saatu kokemuksia elinkeino-,
liikenne- ja ympaéristbasioiden yhdessa tekemisesta. Ministerittasolla on tarve kehittaa
toimintatapoja ja ohjausta asumisen, kaavoituksen ja liikenteen nykyistd syvemman yh-
teistydn, synergiaetujen ja kokonaisvaltaisen suunnittelun edellytysten luomiseksi. Lii-
kenne- ja viestintaministerion, tyd- ja elinkeinoministerion ja ymparistéministerion hal-
linnonalojen tulee sitoutua yhteistybhtn ja kehittdd menettelytapoja aiempaa laaja-
alaisemman yhdyskunta- ja liikennepolitiikan valmistelun ja toteutuksen varmistamiseksi.
Tarvittaessa myo6s hallinnonrakenteiden uudistamistarpeita on oltava valmis tarkastele-
maan. Avainasemassa tassa on liikenne- ja viestintaministerion ohella tyd- ja elinkeino-
ministerid, ymparistoministerio ja valtiovarainministerio.

Nakopiirissa oleva kuntarakenteen uudistus mahdollistaa seutujen liikennejarjestelmien
ja yhdyskuntarakenteen suunnittelun laajempina kokonaisuuksina. Suurimmilla kaupun-
kiseuduilla on tehostamiselle luotu edellytyksia maankaytdn, asumisen ja liikenteen aie-
sopimuksilla. MAL-aiesopimukset edellyttavat myds valtion rahoitusta, mutta alueen kun-
tien on vastavuoroisesti sitouduttava kehittdm&an maankayttédan sovitun mukaisesti.
Sopimuksissa on tarve sopia yhteistuumin lahivuosien Kiireellisimpien liikenneinvestoin-
tien ohella myds joukkoliikenteen ja liikenteen hallinnan seudullisesta roolista ja jarjes-
tamistavoista. MAL-aiesopimusten ndkdkulmaa on jatkossa tarve laajentaa integroimalla
mukaan myods palvelurakenteiden ja elinkeinoelaman suunnittelu kestavan kehityksen
periaatteiden mukaisesti (MALPE*®). MALPE-sopimusmenettelyé pilotoidaan Lahden seu-
dulla seka E18-liikennekaytavan suunnittelussa Koskenkylasta itarajalle ulottuvan yhtey-
den osalta.

12 hm. OECD:n Suomen maa-arviointi 2010, EU:n komission liikenteen valkoinen kirja 2011 sek& Kataisen

hallituksen hallitusohjelma
13 MALPE = maankayttd, asuminen, lilkkenne, palvelurakenne ja elinkeinoeldaméan toimintaedellytykset
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Kokeilu:
E18-KASVUKAYTAVA VALILLA KOSKENKYLA—KOTKA

Voitaisiinko tien kehittamishankkeella tuottaa nykyista tehokkaammin selvaa, suoraa
hyotyd hankkeen vaikutusalueen yrityksille, kunnille ja koko maakunnalle niin, etta
kilpailukyvyn, taloudellisen kasvun ja ihmisten toimivan arjen edellytykset vahvistu-
vat kestavalla tavalla?

Valtio investoi E18-moottoritien rakentamiseen Ita-Uudellamaalla ja Kymenlaaksossa télla vuo-
sikymmenella yli puoli miljardia euroa. Kokeilussa selvitettiin, miten investoinneista voitaisiin
elinkeinoelaméan ja julkisen sektorin uudenlaisella yhteistydlla tuottaa nykyista tehokkaammin
kilpailukykya, tyotéa ja taloudellista kasvua tien vaikutusalueen elinkeinoelamalle ja kunnille.

Kokeilu toteutettiin laajana ja poikkihallinnollisena prosessina tyopajoissa ja pienryhmatyosken-
telynd ministerididen, ELY-keskusten, Liikenneviraston, Liikenteen turvallisuusviraston, rajavi-
ranomaisten, alueen maakuntaliittojen, kuntien ja elinkeinoelaman yhteisty6na. Kokeilussa
ideoitiin uusia liiketoimintamahdollisuuksia kasvukaytavan varrelle hyddyntaen vaylan erityis-
piirteitéd: moottoritie, Venajan laheisyydesta syntyva suuri asiakaspotentiaali, tiehen kytkeyty-
vat vihrea moottoritie- ja alyliikennekonseptit sekd erinomaiset satamayhteydet tarjoavat yri-
tyksille ja kunnille houkuttelevan ja poikkeuksellisen paljon kehittymismahdollisuuksia sisalta-
van toimintaymparistdon. Kokeilun aikana laadittiin myds yhteinen alueellinen tahdonilmaus
hankkeen edistamisesta ja jatkotoimenpiteistd Kymenlaaksossa ja Itd-Uudellamaalla.

Alueellisesti uuden yhteistydbn kaynnistaminen parantaa mahdollisuuksia hyddyntaa tieinves-
tointia elinkeinotoiminnan kehittamisessa ja uusien tydpaikkojen luomisessa. Vaylakaytavan
kehittdminen tapahtuu yhteisen suunnitelman mukaisesti kokonaisuutena hyddyntden myos
vanhan tien mahdollisuudet. Tavoitteena on toimiva ja asiakkaita houkutteleva palvelukaytava.
Vendjan kehityksen generoimaan uuteen kysyntdan varaudutaan ajoissa.

Kokeilu laajennetaan ministerididen johdolla kansainvaliseksi kasvukaytavahankkeeksi. Tavoit-
teena on kaytavakokonaisuuden yhteinen markkinointi ja brandays sen kansainvalisen veto-
voimaisuuden parantamiseksi ja investointien houkuttelemiseksi kaytavan varrelle. Moottori-
tiesta kehitetdan joustava uuden sukupolven &dlykéas ja vihrea kehitysalusta, joka tukee koko
ympardivaa yhteiskuntaa. Hankkeelle haetaan kehitysrahoitusta EU:n pohjoisen ulottuvuuden
logistikkakumppanuuden ja TEN-T-kaytavien ohjelmista. Teknologisilta ratkaisuiltaan maail-
manluokan &lykéas ja vihred kasvukaytava toimii referenssina sen kehittdmiseen osallistuneille
yrityksille kansainvalisen liiketoiminnan kehittamisessa.

Kokeilussa hahmottui uusi laaja-alaiseen yhteistydhdn perustuva toimintatapa, jolla liikkennehal-
linto yhdessa muiden hallinnonalojen ja alueen toimijoiden kanssa voi aiempaa tehokkaammin
luoda mahdollisuuksia elinkeinoelaman, kuntien ja alueiden kilpailukyvylle, kasvulle ja kehitty-
miselle. Toimintatapaa tulisi jatkossa harkita kaytettavéksi yleisesti merkittavien liikenneratkai-
sujen suunnittelussa ja toteutuksessa.

Maakuntatason ja kaupunkiseutujen liikennejarjestelméty6lla luodaan alueen eri toimijoi-
den yhteistd ndkemysté liikennejarjestelmén tilasta, tarvittavista toimista ja niiden prio-
risoinneista. Suunnittelussa on lahtokohtana maankaytté6n, asumiseen ja palveluraken-
teen muutoksiin liittyvat asiat. Alueellisessa suunnittelussa yhteen sovitetaan valtakun-
nantasolla tehtavat liikkennejarjestelmén kehittamislinjaukset ja alueen tarpeet. Aluera-
kenteeseen, liikennejarjestelman kehittamisen ja alueiden kehittdmiseen liittyvaa yli-
maakunnallista yhteistyota edistetddn. Liikennejarjestelmésuunnitelmien aiesopimusme-
nettelyilla tuetaan edelleen tdméan tyon tuloksellisuutta.

Vaikuttavuus, tuloksellisuus ja osaaminen yli hallinnonalojen

Julkisen sektorin kestavyysvajeen kiinni kuromiseksi ei riita asioiden tarkastelu sektoreit-
tain vaan tarvitaan koko yhteiskuntapolitiikan vaikuttavuuden parantamista. Asioiden ja
ilmididen seuraukset kertautuvat ja usein vaikutukset kohdistuvat muille sektoreille. On
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valttamatonta, ettd monimuotoisiin, poikkihallinnollisiin vaikutuksiin kiinnitetdan aiempaa
enemman huomiota ja toisaalta myds asioiden yhteiseen ennakoivaan tekemiseen panos-
tetaan. Esimerkiksi liikenneturvallisuudesta puhuttaessa on tarkeaa tunnistaa, ettd vam-
mautumiseen johtaneet liikenneonnettomuudet aiheuttavat kustannuksia sosiaali- ja ter-
veyssektorille ja lyhentavat tyouria. Tulevaisuudessa tarvitaan yhd enemman yhteisty6ta
ja tarkasteluja yli hallinnonalojen ja sektoreiden.

Liikennejarjestelmén asiakas, liikenneverkon tai -palvelujen kayttaja on nostettava etusi-
jalle palvelujen suunnittelussa ja toteutuksessa. Rakenteista, saantelysta, epaselvasta
vastuunjaosta tai yhteistydn puutteesta aiheutuvaa tehottomuutta on karsittava. Kaveli-
jat, pyorailijat ja joukkoliikennematkustajat ovat kayttajaryhmia, joiden tarpeita on en-
tistd enemman otettava suunnittelussa ja toteutuksessa huomioon.

Tilaajaorganisaatioiden haasteena on asiakkaiden tarpeiden tunnistaminen ja niiden joh-
taminen hankittavaksi palvelutasoksi kaytettavissa olevat resurssit huomioiden. Avain-
asemassa ovat myds hankintamenettelyt, joilla tilaajaorganisaatiot voivat kannustaa yri-
tyksia osaamisensa kehittamiseen, uudenlaiseen palvelutarjontaan ja sita kautta liiketoi-
minnan kehittamiseen ja laajentamiseen. Tilaajaorganisaatioiden hankintatoimen kehit-
tamisen on oltava pitkdjanteistd, jotta toimijoilla on realistinen mahdollisuus kehittaa
toimintaansa toivottuun suuntaan. Julkinen sektori tilaajana on avainasemassa markki-
noiden ja tarjonnan kehittymisen kannalta. Liikennepolitiikalla voidaan antaa sysaysta
uuden tyyppisen yritystoiminnan ja ty6paikkojen syntymiseen eri puolille maata.

Tulevaisuuden huolena liikennesektorilla on osaavan ty6voiman saatavuus. Osaamistar-
peet ovat viime vuosikymmenien teknologiakehityksen my6ta moninaistuneet. Kuljetus-
sektorin toimijoilta edellytetdan tietoteknisia valmiuksia ja logistiikkaketjujen ymmarrys-
ta, lilkennesuunnittelijoilta taas yhdyskuntasuunnittelun tuntemusta. Uhkana on erityi-
sesti alhaisemmin palkattujen alojen téiden jaaminen ilman tekijad. Haasteisiin taytyy
tarttua koulutusta laaja-alaistamalla, palkkausta kehittamalla ja tydskentelyolosuhteista
huolehtimalla. Liikenteen toimialalle tarvitaan kokonaisvaltaista osaamisen kehittdmis-
strategiaa.

Myo6s tutkimus- ja kehittamistoiminnalla on merkittava rooli osaamisen kehittamisessa,
yhteisty6n luomisessa seké alan strategisten valintojen toimeenpanossa. Uutta osaamista
luodaan tutkimustoiminnalla, joka tuottaa sisaltdéd koulutukseen. Osaajia koulutetaan
lukuisiin lilkenteen ammatteihin sek& suunnittelijoiksi ja paatdksenteon valmistelijoiksi.
Eri alojen vélisessa kilpailussa tydvoimasta on huolehdittava, etta liikenteen ammattilai-
sia ja osaajia on Suomessa riittavasti. Uusi osaaminen vaatii panostuksia. Suomen niukat
tutkimusresurssit kannattaa suunnata valikoivasti mutta pitkdjanteisesti siten, etta syn-
tyy vahvoja syvallisen osaamisen keskittymia. Liikennealalla ei ole omaa sektoritutkimus-
laitosta vaan tutkimus- ja kehitystoiminnalla on useita rahoittajia kuten liikenne- ja vies-
tintaministerid, Liikennevirasto, Liikenteen turvallisuusvirasto ja TEKES seka toteuttajia
kuten llmatieteen laitos, VTT, yliopistot ja korkeakoulut sekd konsultit. Alan toimijoiden
strateginen verkostoituminen osaamista kokoavaksi virtuaaliseksi tutkimuskeskukseksi
seka pitkdjanteiset tutkimusohjelmat ovat tarpeen osaamisen kehittamisen tehostami-
seksi ja vaikuttavuuden lisddmiseksi.

Liikennesektorin osalta sitova saantely on suurelta osin siirtynyt Euroopan unioniin ja
kansainvalisiin jarjestdihin. Lisaksi liikenteeseen suoraan vaikuttavia asioita kasitellaan
usein myos muilla kuin liikennefoorumeilla. Suomen kansallisten intressien valvonta edel-
lyttada, etta kansainvaliseen vaikuttamiseen ja sdadosvalmisteluun sekd EU-tasolla etta
kansainvélisissa jarjestdissd panostetaan nykyista tehokkaammin ja oikea-aikaisesti.
Valmistelussa korostuu myo6s systemaattisen, ennakoivan tiedonvaihdon tarve sidosryh-
mien kanssa.
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Liikenne- ja muun yhteiskuntapolitiikan strategioiden ja ohjelmien vaikuttavuustarkaste-
luja uudistetaan. Liikennevaylien kehittamisinvestointien vaikutusten arviointien laaja-
alaisuus varmistetaan. Arvioinnissa otetaan huomioon myds toimien liikennejarjestelma-
vaikutukset seké vadlilliset yhteiskunnalliset vaikutukset (mm. paastét, alueiden Kkilpailu-

kyky, tyollisyys).
Valtioneuvoston linjaukset ja keskeiset toimenpiteet:
Maankéaytdn, asumisen ja liikenteen yhteensovittaminen:

42) Liikenteen, maankaytdn, asumisen, palveluiden ja elinkeinoelaman
toimintaedellytysten yhteensovittamista vahvistetaan seudullisella
ja alueellisella tasolla seka valtakunnallisesti LVM:n, TEMin ja YM:n
hallinnonaloilla. Tarvittaessa hallinnon rakenteita uudistetaan yh-
teistydn tehostamiseksi. ELYjen eri vastuualueiden yhteistydta
vahvistetaan ja osaamisesta huolehditaan, jolloin ELYjen roolia
alueellisena elinkeinoelaman, liikenteen ja ympariston kokonais-
valtaisena asiantuntijana voidaan nykyista tehokkaammin hyddyn-
taa.

43) Kaynnistetaan useamman maan yhteinen E18-kasvukaytava-hanke
(Oslo—Tukholma—Turku—Helsinki—Pietari). Tavoitteena on julkisen
sektorin ja elinkeinoelaman uudenlaisella yhteistyo6lla luoda ny-
kyista tehokkaammin mahdollisuuksia kaytavan alueen kasvua ja
kehitysta tukeville palveluille ja liiketoiminnalle.

Vaikuttavuus, tuloksellisuus ja osaaminen yli hallinnonalojen:

44) Liikennesektorin hankintaosaamista kehitetaan palvelutason ja
vaikutusten hankinnan suuntaan. My6s joukkoliikenteen toimival-
taisten viranomaisten hankintaosaamiseen tulee panostaa, vas-
taamaan joukkoliikennelaissa viranomaisille asetettuja tehtavia.
Liikennevirastosta kehitetdan liikennetoimialan hankinnan osaa-
miskeskusta.

45) Liikenne- ja muun yhteiskuntapolitiikan strategioiden ja ohjelmien
vaikuttavuustarkasteluja uudistetaan seka liikennevaylien kehit-
tamisinvestointien ja muiden kehittdmisratkaisujen arvioinnissa
laajennetaan tarkastelua hyoty-kustannusarviointia laaja-
alaisemmaksi. Kokonaisvaltaisemmassa vaikuttavuusarvioinnissa
otetaan huomioon myos toimien liikennejarjestelmavaikutukset
seka valilliset yhteiskunnalliset vaikutukset (mm. paastot, aluei-
den kilpailukyky, tyollisyys).

46) Varmistetaan liikennealan tydvoiman saatavuus ja osaaminen in-
novaatio-, koulutus-, tydvoima- ja maahanmuuttopolitiikan kei-
noin. Liikennealalle laaditaan kokonaisvaltainen toimialan osaami-
sen kehittamisstrategia seka toteutetaan alan osaamista pitkajan-
teisesti valituilla aloilla kehittavda, kumppanuuteen perustuva
osaamiskeskittymien verkosto.

47) Kehitetaan ja lisataan lilkkennesektorin ennakoivaa ja systemaattis-
ta kansainvalista edunvalvontaa yhdessa sidosryhmien kanssa.
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O. 2010-luvun liikennepolitiikan erityiskysymyksia
9.1 Suuret ja kasvavat kaupunkiseudut

Suurten ja kasvavien kaupunkiseutujen merkitys Suomen hyvinvoinnille ja kilpailukyvylle
on keskeinen. Ty6-, koulu- ja asiointimatkojen sujuvuus on tarkea elaman laatuun vai-
kuttava tekija. Valtion ja kaupunkiseutujen kuntien valisella yhteisty6lla edesautetaan
yhdyskuntarakenteen eheytymista, liikennejarjestelman toimivuutta ja joukkoliikenteen
toimintamahdollisuuksia. Tavoitteena suurilla ja kasvavilla kaupunkiseuduilla on liikenne-
tarpeen ja henkilbautoriippuvuuden vahentdminen. Tavoitteeseen pyritddn muun muassa
maankayton ja liikenteen suunnittelun keinoin.

Maankéayton, asumisen ja liikenteen (MAL) aiesopimusmenettelyn tavoitteena on eheéan,
toimivan ja kilpailukykyisen kaupunkiseudun luominen valtion ja seudun kuntien yhteis-
tyona. Aiesopimuksista neuvotellaan parhaillaan Helsingin, Turun ja Oulun seudulla ja
tavoitteena on etta sopimukset solmitaan selonteon valmistumisen jalkeen. Tampereen
seudulla sopimus on olemassa kaudelle 2011-2012. Hallitusohjelmassa MAL-
aiesopimusmenettelyn edistaminen ndhdaan tarkeana seka sen mahdollinen laajen-
taminen muille kaupunkiseuduille toivottavana. ELYille, maakuntaliitoille ja kuntayhtymil-
le etsitaan luonteva rooli valtion ja kaupunkiseutujen maankéyton, asumisen ja liikenteen
yhteensovittamistydssa. MAL-aiesopimusten nadkoékulmaa on jatkossa tarve laajentaa in-
tegroimalla mukaan myo6s palvelurakenteiden ja elinkeinoelaméan suunnittelu kestavan
kehityksen periaatteiden mukaisesti (MALPE). MALPE-ajattelulle luodaan pohjaa Lahden
pilotissa, joka koskee vaylakaytdvaa Lahden keskustassa. Tavoitteena on syventaa kun-
nan, valtion ja yksityisen sektorin yhteisty6ta kaupunkikeskustan suunnittelussa, toteut-
tamisessa ja rahoituksessa, ja saada aikaan yhteinen strateginen ndkemys ja kokonaista-
loudellinen, kestavan kehityksen mukainen kaupunkirakenteellinen ratkaisu nykyista no-
peammin. Konkreettisia tuloksia Lahden pilotista voidaan odottaa 2—3 vuoden paasta.

Sopimuksissa neuvotellaan liikennettd koskien seké liikennepalveluista (esim. suurten
kaupunkiseutujen joukkoliikenteen tuen kayttd) ettad liikenneinfrastruktuuriin liittyvista
toimista. Sopimuskausi on alustavasti 2012—-2015, minka liséksi linjataan alustavasti seu-
raavan kauden toimia. Liikennejarjestelmén osalta tavoitteena on erityisesti maankayton
ja liikenteen toimien yhteensovittaminen ja kestavien (joukkoliikenne, pyoréily ja kavely)
liikennemuotojen edistdminen. Aiesopimusmenettelylld tuetaan seudulla tehtavan liiken-
nejarjestelmatyon tuloksellisuutta. MAL-aiesopimusmenettelyn laajentaminen muille kau-
punkiseuduille on hyva pitaa tulevaisuuden optiona. Talla hallituskaudella muiden suurten
(pois luettuina Helsinki, Turku, Tampere, Oulu) ja keskisuurten kaupunkiseutujen MAL-
yhteensovitusta voidaan tarvittaessa kasitelld osana valmisteilla olevia hallitusohjelman
mukaisia kasvusopimuksia.

Valtion mukana olo kaupunkiseutujen MAL-aiesopimuksissa varmistaa kaupunkiseutujen
kehittamisen kytkeytymisen valtakunnallisiin maankaytén, asumisen ja liikenteen kehit-
tamistavoitteisiin. Tavoitteena on kokonaisvaltaiset, linjakkaat ratkaisut ja parhaiden
kaytantdjen hyoddyntaminen jatkuvassa kehitystytssa. MAL-aiesopimukset edellyttavat
my06s valtion rahoitusta, mutta alueen kuntien on vastavuoroisesti sitouduttava kehitta-
maan maankayttbdan ja asumista sovitun mukaisesti. MAL-sopimusten sitovuutta on
tarve parantaa. Aiesopimusten edellytys on kokonaisvaltainen yhdessa tehty suunnittelu-
tyd maankaytdn, asumisen, liikenteen, palvelurakenteen ja elinkeinojen toimintaedelly-
tysten luomisessa.

Myos suurista hankkeista tehdédan Liikenneviraston ja muiden osapuolten kanssa hanke-
kohtaiset aiesopimukset, joissa méaritetaan alustavasti hankkeen sisalto, rahoitus ja mo-
lempien osapuolten vastuut suunnittelusta, rakentamisesta, kunnossapidosta ja kaytosta.
Helsingin seudun joukkoliikenne on perinteisesti tukeutunut raideliikenteeseen ja sen eri
muotoihin. Raideliikenteen eri muodot ovat tarkastelussa myos Turun ja Tampereen seu-
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duilla ja valtion osallistuminen raideliikennejarjestelmien tarvemaéaarittelyyn, suunnitte-
luun ja toteutukseen on syyta tdsmentaa pitkdn aikavéalin jatkosuunnittelun selkeyttami-
seksi. Uudet raideliikennehankkeet tulevat Turun ja Tampereen seudulla ajankohtaisiksi
kuluvan vuosikymmenen puolivélissa. Hallitus on valmis sitoutumaan jo talla hallituskau-
della aiesopimuksen tekemiseen valtion osallistumisesta kaupunkiseutujen raideliikenne-
hankkeiden rahoitukseen. Seka lahi- ettd kaukoliikennetta palvelevan Pisararadan osalta
valtion ja kunnan kustannusjako sovitaan erikseen.

Seuraavalla hallituskaudella kaupunkiseutujen pienten liikenneinfrastruktuuritoimien ra-
hoitusta jatketaan neljalla suurella kaupunkiseudulla ja laajennetaan muille keskisuurille
kaupunkiseuduille (valtion osuus Helsingin seutu yhteensa 20 milj. euroa/vuosi, muut
kaupunkiseudut yhteensa 15-20 milj. euroa/vuosi). Kaupunkiseuduilla eri toimijoiden
yhteistytna valmistellaan MAL-infrastruktuurihankkeiden ohjelma osana alueellista lii-
kennejarjestelmatyota ja MAL-aiesopimusten jatkovalmistelua.

Valtioneuvoston linjaukset ja keskeiset toimenpiteet:

48) Neljalla suurimmalla kaupunkiseudulla MAL-aiesopimusten sito-
vuutta parannetaan ja vahvistetaan niissa palvelurakenteiden ja
elinkeinoelaman toimintaedellytysten huomioon ottamista. Suuril-
ta kaupunkiseuduilta saatavien kokemusten pohjalta arvioidaan
edellytyksia laajentaa aiesopimuskaytantdéa muille kasvaville kau-
punkiseuduille. Toimintamallia lilkennehankkeiden ohjelmoinnissa
ja rahoitusjarjestelyissa kehitetaan.

49) MAL-aiesopimusmenettelyn edistamiseksi valtio rahoittaa pienia
kustannustehokkaita liikenneverkon kehittdmistoimia talla halli-
tuskaudella 30 milj. euroa edellyttaen, etta kunnat rahoittavat
toimia samalla osuudella. Rahoitus on yhteensa 60 milj. euroa, jos-
ta Helsingin seudulle 30 milj. euroa sekd& Turun, Tampereen ja Ou-
lun kaupunkiseuduille kullekin 10 milj. euroa. Toimenpiteet suun-
nataan niin, ettd ne parantavat joukkoliikenteen, kavelyn ja pyo-
railyn edellytyksia.

50) Joukkoliikenteen suurten kaupunkien tuki kytketaan aiesopimuk-
sissa sovittaviin, joukkoliikennetta edistaviin toimiin. Myds liiken-
teenhallinnan yhteisista seudullisista toimintamalleista ja tytka-
luista seka liityntapysakoinnin jarjestdmisesta sovitaan osana aie-
sopimuksia. Kunnat sitoutuvat omalta osaltaan sovittuihin maan-
kaytdn ja asumisen ratkaisuihin.

51) Valtio on valmis osallistumaan suurten kaupunkiseutujen (Helsin-
gin, Turun ja Tampereen seudut) raideliikenneinvestointien rahoit-
tamiseen. Lahtdkohtana on, ettd kaupunkiratahankkeet toteute-
taan 50-50-periaatteella valtion ja kuntien kesken. Valtio avustaa
metron ja kaupunkiraitioteiden rakentamista 30 prosentin osuu-
della. Hankkeiden rahoitusosuudet paatetaan kuitenkin tapauskoh-
taisesti erikseen riippuen muun muassa hankkeen kustannuksista,
laajuudesta ja tarkoituksenmukaisuudesta seka kohteiden omis-
tussuhteista. Valtio edellyttaa rahoituksensa vastapainoksi, etta
valtio ja kunnat sopivat yhdessa maankayton, asumisen ja liiken-
teen kehittamisesta alueella. Suurten kaupunkien raideliikennein-
vestointeihin tulee aina sisallyttaa liityntaliikenteen jarjestelyt.
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9.2 Lentoliikenne ja lentoasemaverkosto

Lentoliikenteelld on suuri merkitys Suomen kansainvéliselle kilpailukyvylle ja toimivalle
liikennejarjestelmalle. Lentoliikenne on pitkilla valimatkoilla nopea ja tehokas liikenne-
muoto ihmisten ja tavaroiden kuljetukseen globaalissa maailmassa. Toimivat lentoyhtey-
det edistavét alueiden vetovoimaa.

Lentoliikenne on noussut logistisesti Suomen kannalta yhd merkittavampaan asemaan.
Vaikka lentorahdin maarallinen osuus on viela suhteellisen pieni, sen osuus kuljetusten
arvosta on merkittavasti suurempi. Lentoliikenteen oleellinen merkitys ei ole kuitenkaan
itse tavaran lilikkumisessa, vaan toiminnoissa, jotka mahdollistavat suomalaisen tuotan-
non ja tarjoamiemme palveluiden kysynnan: markkinoinnissa, myynnissad ja kaikessa
muussa yhteydenpidossa, jonka tarve on entisestdan kasvanut. Tassa roolissa lentolii-
kenteelle ei ole vaihtoehtoa.

Lentoliikenteen riittdva palvelutaso on katsottu tarpeelliseksi turvata verkostoperiaatteel-
la. Finavian 25 lentoasemaa seka Seinajoen ja Mikkelin lentoasemat tarjoavat véesto-
maardan ja maan kokoon nahden tiheadn verkon. Lentoyhteyksien tarjonta on toistaiseksi
ollut varsin kattavaa. Tihean lentoasemaverkoston sailymisesséa on haasteita. Liikennevir-
rat ovat ohuita, monien reittien kannattavuus on huono ja suuri osa lentoasemista on
itsenaisesti tarkasteltuna tappiollisia. Osalla lentoreitteja ei ole kilpailua. Kotimaan lento-
liikenteen tarjonta on tiettyjen lentoasemien osalta murroksessa. Kotimaan liikenteen
kamppaillessa kannattavuuden rajamailla on markkinoille tulleet halpalentoyhtiét avan-
neet suoria kansainvalisid yhteyksia maakuntakentilta.

Lentoliikenne on osa liikkennejarjestelméaé ja joukkoliikennepalveluja, vaikka sitd on Suo-
messa perinteisesti pidetty kaikilla tavoin erillisen& toiminta-alueenaan. Liikennepoliitti-
sesta nakdkulmasta lentoasemaverkoston laajuutta ja palvelutasoa tulee arvioida osana
muuta liikenneinfrastruktuurin ja liikennepalvelujen kokonaisuutta. Lentoasemaverkoston
tarkastelussa on otettava huomioon myds yhteydet lentoasemilta kaupunkikeskukseen ja
kuntien sitoutuminen julkisen joukkoliikennepalvelun tarjoamiseen.

Talla hetkella Suomessa on enemman yhtidita ja reittitarjontaa kuin koskaan aiemmin.
Helsinki-Vantaan lentoaseman kattavat kansainvaliset kaukolentoyhteydet tuovat Suo-
meen runsaasti seka kauttakulkumatkustajia etta turisteja. Kansainvalisten reittien tar-
jonta suoraan Eurooppaan on kasvanut useilta Suomen lentoasemilta. Lentoasemaver-
koston rooli tulee markkinakehityksen myodtd muuttumaan. Kotimaan liikenne vaheni
vuosina 2008-2010, mutta palasi 2000-luvun keskiméaaraiselle tasolle 5,5 miljoonaan
matkustajaan vuonna 2011. Kotimaan lentojen kysyntdan heijastuvat suorat lennot ul-
komaille sek& osittainen kotimaan lentomatkojen korvautuminen auto- ja junamatkoilla.
Se, mitka lentoasemat paasevat osallisiksi kasvusta ja mitka jaavat paitsi, riippuu kilpai-
lutilanteesta ja suuresti myo6s eri toimijoiden aktiivisuudesta.

IImaliikenteen hallinta perustuu Euroopassa kansallisen ilmatilan riippumattomuuteen
ja sitéd hallitsevat kansallisten palveluntarjoajien monopolit. Euroopan ilmatila on hyvin
hajanainen. Vuonna 2008 hyvaksyttiin toinen yhtenaista eurooppalaista ilmatilaa koskeva
lainsdadantopaketti, jolla jasenvaltioille asetettiin velvoite perustaa toiminnallinen ilmati-
lalohko™ kolmen vuoden kuluessa asetuksen voimaan tulosta eli joulukuuhun 2012 men-
nessa. Toiminnallisella ilmatilan lohkolla tarkoitetaan operatiivisiin vaatimuksiin perustu-
vaa ilmatilan lohkoa, joka on perustettu valtioiden rajoista riippumatta ja jossa lennon-
varmistuspalvelujen ja niihin liittyvien toimintojen tarjonta on suorituspohjaista ja opti-
moitu, jotta jokaisella toiminnallisella ilmatilan lohkolla voitaisiin aloittaa lennonvarmis-
tuspalvelujen tarjoajien tiiviimpi yhteisty6 tai, silloin kun se on tarkoituksenmukaista,
kayttaa yhta tarjoajaa. Suomi on mukana pohjoiseurooppalaisessa toiminnallisessa ilma-

14 FAB, Functional Airspace Block
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tilan lohkossa (NEFAB) yhdessa Latvian, Viron ja Norjan kanssa. Lohko perustetaan valti-
oiden vaélisella sopimuksella, joka on tarkoitus allekirjoittaa kevaédn 2012 aikana. Lohkon
toiminta on tarkoitus kaynnistaé joulukuun 2012 alkuun mennessa.

NEFAB-hankkeen tarkoituksena on lisdta lentoliikenteen tehokkuutta, parantaa turvalli-
suutta ja vahentdd polttoaineen kulutusta ja samalla myds hiilidioksidipaastéja. Tutki-
musten mukaan NEFAB tuo siina mukana oleville maille vahintdan 340 milj. euron hyddyt
vuosina 2012-2025. Hyo6dyt kohdistuvat ensisijaisesti lentoliikenteelle ja ympaéristélle.
Lentomatkustajille NEFABiIn perustamisen on tarkoitus ndkyd muun muassa lentoliiken-
teen tasmallisyyden parantumisena sekd matka-aikojen lyhentymisena.

Valtioneuvoston linjaukset ja keskeiset toimenpiteet:

52) Laaditaan lentoliikenteen strategia, jossa selvitetaan lentoliiken-
teen tulevaisuuden nakymia seka arvioidaan, erityisesti liikenne-
politiikan nakdkulmasta ja alueiden saavutettavuuden lahtokohdis-
ta, Suomen lentoasemaverkoston tarkoituksenmukaisuutta sekéa
valtion asemaa lentoliikennepalvelujen jarjestamisessa. Lisaksi
sovitaan lentoliikenteen tavoitteista muuttuneessa toimintaympéa-
ristdssa ottaen huomioon joukkoliikennepalveluiden ja liikennejar-
jestelman kokonaisuus.

9.3 Vengjan liikenteen kasvunakymat ja infrastruktuuri

Venalaisten ostovoiman kasvu ja kaupan ja palvelujen nopea kehittyminen on tehnyt
siitd houkuttelevan markkinan, jossa monet suomalaiset yritykset ovat menestyneet
hyvin. Kauppakumppanuus Venajan kanssa on tarjonnut merkittavat kasvumahdollisuu-
det suomalaiselle teollisuudelle ja logistiikkayrityksille. Transitovienti on hitaasti kaynnis-
tymaéassé uudelleen vuoden 2009 talouskriisin jalkeen ja vuonna 2011 sen arvo kasvoi 22
prosenttia. Transiton méaaréa nousi 5 prosenttia verrattuna edelliseen vuoteen.

Vengjan poliittinen ja taloudellinen kehitys tulevat suoraan vaikuttamaan maidemme
valisiin kauppasuhteisiin, kuljetuksiin ja transitoon. Vengjan omien satamien osalta on-
gelmana ovat kapasiteetin puute ja huonot maaliikenneyhteydet. Suomen arvion mu-
kaan tavaraliikenne tulee edelleenkin jatkumaan my6s Suomen satamien kautta. Suo-
men reitin kilpailuetuja ovat turvallisuus, varastointi- ja lisdarvopalvelujen saatavuus
seka toimitusajan ennustettavuus.

Pitka, 18 vuotta kestanyt neuvotteluprosessi Venajan jasenyydesta Maailman kauppajar-
jestd WTO:ssa saatiin paatokseen joulukuussa 2011. Vendjan jasenyys astunee voimaan
kesalla 2012. Suomelle Venajan WTO-jasenyydella on merkitysta erityisesti yleisena tulli-
tason laskemisena sekd mm. rautatiekuljetusten tuontitavaroiden maksujen laskemisena
samalle tasolle Venajan sisaisten maksujen kanssa.

Vendjan WTO-jasenyyspaatoksen myota tuli 1.1.2012 voimaan myds Vendjan ja EU:n
valinen sopimus Siperian ylilentomaksuja koskevan jarjestelman uudistamisesta. Sopi-
muksen tavoitteena on asteittain luopua Venajan perimistd huomattavista ylilentomak-
suista. Ylilentomaksujen normalisoinnilla on merkitystd Finnairille, joka on maksanut
Suomen ja Venajan valisista yhteyksista ja Siperian ylilentomaksuista Aeroflotille vuosit-
tain useita kymmeni&a miljoonia.

Pietarin ja Suomen lahialueiden matkailu Suomeen on k&antynyt talouskriisin jalkeen
ennatyskasvuun ja vuonna 2011 maiden valisen rajan ylitti 10,6 miljoonaa matkustajaa.
EU ja Venaja asettivat vuonna 2003 viisumivapauden yhteiseksi pitkan tahtaimen tavoit-
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teeksi. Vuonna 2011 osapuolet sopivat yhteisista viisumiaskelmerkeista eli viisumivapau-
delle asetettavista ehdoista, jotka tulee panna toimeen, ennen kuin voidaan tehda paatos
viisumivapausneuvottelujen aloittamisesta. Rajavartiolaitoksen arvioiden mukaan ra-
janylittdjien méaaréan kaksinkertaistuu eli noin 20 miljoonaan rajanylittdjaan jo ilman vii-
sumivapauttakin. Venajan mahdollinen viisumivapaus kasvattaa maaria viela tatakin
enemman.

Maantieliikenteen rajanylityspaikkojen kehittdmistarpeet liittyvat lahinna neljaan etelai-
simpaan kansainvéliseen rajanylityspaikkaan (Vaalimaa, Nuijamaa, Imatra ja Niirala),
joiden kautta kulkee yli 90 prosenttia itdrajan henkilo- ja tavaraliikenteesta. Taman het-
ken arvio on, etta henkildliikenteen kasvun arvioidaan vilkkaimmilla rajanylityspaikoilla
olevan jatkossa 8-10 prosenttia vuositasolla. Rajan ylittdvan tavaraliikenteen arvioidaan
kasvavan jatkossakin. Tavaraliikenteen osalta vuoden 2008 huipputaso on arvioitu saa-
vutettavan lahivuosina.

Suomen ja Venajan valista rajaliikennetta ja rajavaylida on kehitettava sekd huomioitava
tulevat tarpeet myds viranomaisresursseissa. Suomen tieverkostoa ja yhteyksia rajalta
suuriin kasvukeskuksiin ja kansainvalisille lentokentille on parannettava. Rajanylityspai-
koille johtavat tiet on kunnostettava vastaamaan lilkkennemaaria ja kansainvalisen liiken-
teen vaatimuksia. Rajanylityspaikkojen varustelua on parannettava; painopisteita ovat
Vaalimaan rajanylityspaikan henkilo- ja tavaraliikenteen eriyttamisen jalkeen erityisesti
Imatran maantieraja-aseman laajentaminen sek& Nuijamaan vuonna 2006 avatun uuden
raja-aseman laajentaminen.

Suomen ja Venajan valisesta suorasta kansainvalisesta rautatieliikenteesta neuvotellaan
uusi yhdysliikennesopimus Venajan kanssa, ja sopimus valmistuu vuosina 2013-2014.
Uudessa sopimuksessa kaikki rautatierajanylityspaikat avataan kaikelle tavaraliikenteel-
le. Imatrankosken rautatietavaraliikenteen kansainvalistamisesta ei ole rajaviranomais-
ten puolelta tehty vield lopullista paatdosta. Suomen puolen viranomaiset (Tul-
li/Rajavartiolaitos) ovat ilmoittaneet valmiutensa rajanylityspaikan kansainvalistamiseen.
Venajan puolella vaaditaan rajanylityspaikan jarjestelyja, varusteita ja laitteita ennen
kuin Vendjan rajaviranomaiset voivat antaa luvan kansainvalistamiselle. Ulkomaankau-
pan kuljetusten suuntaaminen Imatrankosken rajaylityspaikan kautta edellyttad Suomen
puolella investointeja rataverkkoon Luumaeltd Imatralle. Kapasiteetin lisddminen on
valttamatonta, jotta Venajan kasvu kyetdan hyddyntamaan. Kansainvalinen rautateiden
henkiléliikenne on kasvanut nopean junayhteyden ja parantuneen palvelutason myota.
Tavaraliikenteen mahdollisesti siirtyessa Imatrankosken reitille tulee myds henkildliiken-
teen tarpeet tarkastella Luumaeltd Vainikkalaan. Kapasiteetin nostaminen Vainikkalan
kautta kulkevalla rataosuudella mahdollistaa suositun nopeajunaliikenteen lisdamisen.

Suomen ja Vengjan valisen lentoliikennesopimuksen muuttamista koskeva poytékirja
allekirjoitettiin Moskovassa syyskuussa 2011. Poytakirjalla pyritddn poistamaan Suomen
ja Venajan valisen lentoliikenteen kilpailun rajoitteita seka saattaa lentoyhtididen vélinen
yhteisty® vastaamaan yleisesti kansainvalisessé lentoliikenteessa sovellettavia kaytanto-
ja. Hallituksen esitys podytékirjan voimaansaattamiseksi annetaan eduskunnalle maalis-
kuussa 2012. Poytakirjan voimaantulo voi parhaimmillaan lisata lentoyhtididen vélista
kilpailua ja sitd myo6ta monipuolistaa lentoyhteyksia seka alentaa lentolippujen hintoja
myos lentoyhtididen suorittamien maksujen normalisoitumisen seurauksena.
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Valtioneuvoston linjaukset ja keskeiset toimenpiteet:

53) Huomioidaan Vengjalta ja Venajalle kulkevan liikenteen kasvu ja
varmistetaan rajaylityspaikkojen tulli- ja rajajarjestelyjen ja raja-
asemille johtavien liikennevaylien kapasiteetti ja toimivuus. Va-
raudutaan Imatrankosken raja-aseman avaamiseen rautateiden
kansainvaliselle tavaraliikenteelle ja toteutetaan tarvittavat inves-
toinnit. Huolehditaan Suomen EU-edunvalvonnasta suhteessa Ve-
najaan. Suomen ja Venajan valista viranomaisyhteistyota kehite-
tdan molemmin puolin rajaa ja kaikilla mahdollisilla tasoilla.

9.4 Euroopan laajuiset liikenneverkot

Euroopan laajuisilla liikenneverkoilla on tarkea rooli turvata Euroopan kestava liikenne,
kilpailukyky ja sen kansalaisten hyvinvointi, sekd taata tavaroiden ja matkustajien liik-
kuvuus. Euroopan komissio antoi lokakuussa 2011 ehdotuksensa Euroopan laajuisia
liikkenneverkkoja (TEN-T) koskevan politiikan uudistamiseksi seka uudeksi TEN-T-
liikenneverkoksi. Komission antaman ehdotuksen merkittavin uudistus on TEN-T-verkon
kaksitasoisuus. Uusi TEN-T-verkko tulee muodostumaan kattavasta verkosta ja ydinver-
kosta. Ydinverkko kasittda liikenneverkon strategisesti merkittavimmét osat ja
muodostaa Euroopan liikenteellisen selkarangan. Ehdotuksen mukaan ydinverkon tulee
olla valmis vuoteen 2030 mennesséa ja kattavan verkon vuoteen 2050 mennessa.

Ehdotuksen mukaan Suomen ydinverkkoon kuuluvat aiemmat prioriteettihankeet
Pohjolan kolmio, Merten moottoritiet ja Rail Baltica. Pohjolan kolmio tarkoittaa Suomes-
sa El18-tieta ja ratayhteytta Turusta Vainikkalaan. Merten moottoritiet on TEN-T-verkon
merellinen ulottuvuus. Itdmeren moottoritie yhdistda Itdmeren EU-jasenvaltiot Keski- ja
Lansi-Eurooppaan. Rail Baltica muodostaa liikennekaytavan Helsingista Tallinnaan ja
Baltian maiden kautta Varsovaan. Uutena prioriteettiyhteytend Suomeen lisattiin Botnian
kaytava. Pohjanlahden kiertavaan Botnian kaytavaan kuuluu Suomen puolella paarata
Helsingista Tornioon ja valtatie 4 Helsinki—Jyvaskyla—Kemi.

Jasenvaltioille uudet suuntaviivat tarkoittavat entista tiukempia teknisida vaatimuksia
liikkenneverkon toteuttamiseksi. Tavoitteena on saattaa suuntaviivoja koskevat uudistuk-
set voimaan vuoden 2013 jalkeen. TEN-T-ydinverkon ensimmainen taytantéonpanovaihe
on vuosina 2014—2020. Suomen tulee varautua kehittdmaan ydinverkon osat vaatimus-
ten edellyttdmaan tasoon vuoden 2030 loppuun mennessa. Suomen on mahdollista ha-
kea TEN-T-tukea ydinverkon rautatie- ja merten moottoritie -hankkeille vuosina 2014—
2020, mikali komission ehdottama uusi Verkkojen Eurooppa -rahoitusinstrumentti hy-
vaksytaan ja otetaan kayttdéon. Tiehankkeille ei kuitenkaan olla osoittamassa tukea ra-
hoitusvélineen kautta, vaan se jaa kansallisen rahoituksen varaan. Myds kattavan ver-
kon rahoittamisesta vastaavat suurelta osin jasenvaltiot itse.

Valtioneuvoston linjaukset ja keskeiset toimenpiteet:

54) Varaudutaan kehittamaan TEN-T-ydinverkon osat vaatimusten
edellyttaméaan tasoon vuoden 2030 loppuun mennessa.
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10. Vaikutusarviointi

Liikennepolitiikka siséltaa laajemmasta yhteiskunnallisesta tavoitteistosta johdettuja ta-
voitealueita ja ndkdkulmia, joiden maarittelyn taso ja mitattavuus vaihtelevat. Taméan
selonteon vaikutusten ja vaikuttavuuden arviointiin muodostettiin viitekehys yhdistele-
mall& aineksia selonteossa kuvatuista liikkenteen visiosta ja tulevaisuuden haasteista seka
kotimaisista ja kansainvalisista referensseista. Tunnistettiin kuusi perimmaista tavoite-
aluetta: (1) palvelutaso, (2) talouskasvu, (3) turvallisuus, (4) ilmasto ja ymparisto, (5)
tasavertaisuus seka (6) julkinen talous, jotka jakautuvat tasmallisemmiksi keinotavoit-
teiksi ja kytkeytyvat edelleen selonteon linjauksiin ja toimenpidekokonaisuuksiin. Selon-
teon vaikutusten arvioinnissa on analysoitu millaisia vaikutuksia linjauksista seuraa ja
kuinka linjaukset vaikutusten ndkdkulmasta edistavét asetettujen tavoitteiden saavutta-
mista. Lisdksi on arvioitu sitd, onko linjauksilla tavoitteiden suunnasta poikkeavia myon-

teisia tai kielteisia vaikutuksia.

Liikkumisen mahdollisuus L||kennlgh§II|r)non aktiivisuus
maankayton ja palveluraken- LIIKKUMISEN
PALVELU- Matkojen toimivuus teiden suunnittelussa PALVELUTASO
TASO = : - Julkisen liikenteen palvelujen JA SEN
Liikkumisesta aiheutuvat kulut
tehokkaampi hankinta HANKINNAN
— TOIMINTATAVAT]
N — Toimintavarmuuden paranta-
Vientikuljetusten toimivuus minen tiedolla ja ohjauksella
Logistiikan tuottavuus Kunnossapidon priorisointi
Tydvoiman tarjonta Verkkojen tehokas ja joustava
TALOUS- — _ kehittaminen KULJETUSTEN
KASVU Liiketoiminnan laajuus - JA LOGISTIKAN
Harmaan talouden karsinta TUOTTAVUUS
Investointien tehokkuus

Vaylaomaisuuden hallinta

Vaylien turvallisuus
TURVALLISUUS — -
Liikennekayttaytyminen

Liikenteen KHK-paastot

VAIKUTUSTEN JA VAIKUTTAVUUDEN ARVIOINTI

Yksityisen ja julkisen sektorin
yhteistyd

Vastuullisen kayttaytymisen
edistaminen, valvonnan
tiukentaminen

TURVALLISUUS

Joukkoliikenteen helppokéayt-
toisyyden edistdaminen

Joukkoliikenteen tukien

tehokkaampi kohdentaminen

Kavelyn ja pyorailyn YMPARISTO-
ILMASTO JA ; At edistaminen HAITTOJEN
> A Elinympériston laat
YMPARISTO o . — — MINIMOINTI
Luontovaikutukset Lllkgnteep h|nn0|tte_lun _
uudistaminen (rahoituskeinona
ja ymparistohaittojen
TASA- <1Kansalaisten tasavertaisuus vahentamisessa)
Monivuotiset sopimukset
VERTAISUUS ; . d R
Tasavertainen kilpailu h ) RAHOITUS
ostovoiman turvaaminen PERUSTAN
Rahoituksen siirto isoista TEHOKKUUS JA
Tuottavuus, tehokkuus hankkeista pienempiin LAAJUUS
JULKINEN P —————
TALOUS — ehitamisratkaisujen kustannus-
Kestavyys tehokkuuden parantaminen

Kuva 4. Liikennepolitiikan vaikutusten ja vaikuttavuuden arvioinnin viitekehys

Palvelutaso. Selonteossa linjataan, etta kansalaisten palvelutasotarpeet ja -kokemukset
otetaan jatkossa entista vahvemmin suunnittelun ja paatdksenteon lahtékohdaksi. Linja-
us vaikuttaa hallituskaudella liikennealan suunnittelun seka tutkimus- ja kehittdmistoi-
minnan siséltéon. Hallinnonalojen valisia siiloja yritetdan murtaa, toimijaverkostoja ra-
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kentaa ja toimintoja tuoda ainakin osittain entistd enemmaéan paikalliselle tasolle. Konk-
reettisien tulosten realisoituminen vie kuitenkin aikaa.

Hallituskaudelle esitetyn liikenneverkon kehittamisohjelman (liite 1) paaasiallisena tavoit-
teena on lisata vaylakapasiteettia seka parantaa liikkumisen ja kuljettamisen tasmalli-
syytta ja kustannustehokkuutta. Lisaksi tavoitellaan turvallisuuden paranemista, mutta
ymparistdvaikutukset jadnevat pieniksi.

Henkil6liikenteen matkojen tarkeita palvelutasotekijoitd ovat matka-aika ja sen ennakoi-
tavuus seké liikenneinformaation saatavuus. Kehittdmisohjelman hankkeista merkitta-
vimmaéat vaikutukset naihin tekijoihin saadaan Helsingin seudun suuria liikennemaaria
palvelevilla hankkeilla (Mt 101 Keha | ja E18 Keha Ill, Helsinki—Riihiméaki-rataosa ja Hel-
singin ratapiha), jotka lisdavéat liikenteen toimivuutta, tasmallisyytta ja turvallisuutta.
Erityisesti ratahankkeilla on positiivisia vaikutuksia matka-aikaan ja sen ennakoitavuu-
teen laajalla alueella Suomessa, silla merkittdvd osa matkaketjuista ulottuu Helsingin
seudulle ja raideliikenteen toimivuus Helsingin seudulla vaikuttaa jarjestelméan toimivuu-
teen koko maassa. Paateiden paivittainen liikennéitavyys sailyy hyvalla tasolla, ja palve-
lutasoa kehitetddn seka isoin etta pienin investoinnein maan eri osissa.

Linjaus panostamisesta kaupunkiseutujen joukkoliikenteeseen sekd kavelyn ja pyorailyn
edistamiseen vaikuttaa arjen liikkumisen palvelutasoon. Lahivuosina joukkoliikenteen
kehittdmisessa keskitytdan lippu- ja informaatiojarjestelmiin. Seuraavien hallituskausien
aikana painotus alkaa nakya raideliikenteen palvelutason kehittymisena. Kaupunkien va-
lisessa joukkoliikenteessa liikennepalvelut ja niiden hinnoittelu monipuolistuvat ja perus-
palvelutaso turvataan. Rautatieliikenteessa hairiot vdhenevéat tai ainakin niiden hoitami-
nen tehostuu. Lippu- ja informaatiojarjestelmien yhdenmukaistuminen parantaa jarjes-
telman hallittavuutta kokonaisuutena. Toisaalta kilpailun avautuminen lisda toimijoiden
maaraa, mika voi vaikeuttaa yhtenaisyyden kehittymista. Autoliikenteen tarpeisiin vasta-
taan liikkenteen ohjausta ja informaatiopalveluja kehittamalla.

Linjaus verojen ja maksujen vahvemmasta liikennepoliittisesta ohjaavuudesta tavoittelee
vaikutuksia kansalaisten liikkumisvalintoihin. Hinnoittelumuutosten tavoitteiden valossa
on ilmeista, ettd autoilun hinta nousee kasvattaen kotitalouksien liikennemenoja. N&in
tapahtuu liikennepolitiikan linjauksista riippumatta, kun julkistalouden tasapainotuksen
takia vahennetdan tieliikenteeseen kohdistuvia tukia ja nostetaan veroja. Vaikutuksen
suuruutta ja alueellista kohdentumista ei voi viela ennakoida.

Talouskasvu. Paavaylien palvelutason parantaminen vaikuttaa etenkin kuljetusvaltaisen
yritystoiminnan tuottavuuteen parantamalla yhden tuotannontekijan (infrastruktuuri)
laatua. Alempiasteisen tiestdn yllapitoon ja pieniin investointeihin jaa vdhemman rahoi-
tusta ja siella palvelutaso voi paikoin heiketa. Talouskasvun kannalta merkityksellisimpia
ovat vientikuljetuksiin kohdistuvat palvelutason parannukset. Jadnmurron palvelutason
sailyttamiseen tahtaava strategia ja murtajahankinta ovat vientikuljetuksille tarkeita.

Liikenneverkon kehittamisohjelmalla tavoitellaan ulkomaankaupan kuljetusketjujen seka
pitkien kotimaan runkokuljetusten palvelutason parantumista tarkeilla kuljetusreiteilla.
Hyva palvelutaso paavaylilla tukee talouskasvua ja alueiden kilpailukykya. Tasmallisyytta
edistaa erityisesti E18-tien kehittaminen (Keha 111, Hamina—Vaalimaa, Vaalimaan rekka-
liikkenteen odotusalue), mutta myds muut paavaylahankkeet. Rata- ja vesivaylahankkeet
(mm. Rauman merivayla, Ylivieska—lisalmi—Kontiomaéaki-ratayhteys seka Riihimaen kol-
mioraide) parantavat kuljetusten kustannustehokkuutta.

Kaupunkiseuduilla liikenteen palvelutason parantaminen vaikuttaa saavutettavuuteen ja
siten parantaa toisen tuotannontekijan (ty6voima) saatavuutta. Linjaukset kehittda ra-
kentamis-, kunnossapito-, liikenndinti- ja liikenteen palvelujen hankintaa innovatiivisuu-
teen ja tuottavuuteen kannustaen ovat elinkeinoelamalle mydnteisida, kuten myds uusien
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liikketoimintamahdollisuuksien avaaminen muun muassa alyliikenteen palveluissa ja vay-
lainvestointien yhteydessa. Yritykset my6s osallistuvat enenevassa maarin liikkenneinves-
tointien suunnitteluun ja rahoittamiseen erilaisten uusien sopimusmallien yleistyessa.
Onnistuessaan nama linjaukset kasvattavat elinkeinotoiminnan liikevaihtoa, parantavat
tuottavuutta ja kasvattavat talouden arvonlisda. Vaikutuksen suuruus ei ole arvioitavissa
viela.

Suurena linjana talouskasvulle on eduksi se, etta liikennepolitiikassa haetaan parempaa
tuottavuutta kohdistamalla suhteellisesti enemman rahoitusta tarpeen eli kysynnan mu-
kaan kaupunkiseuduille ja ydinverkolle. Julkisen sektorin tuottavuuden paraneminen pie-
nentaa paineita lisata verotusta, joka sellaisenaan paasaantodisesti heikentad elinkeino-
toiminnan edellytyksia. Vero- ja maksujarjestelman uudistamisella on vaikutuksia my6s
elinkeinoelamaan. Vaikutuksen luonne ja maara riippuu verotuksen muutoksen yksityis-
kohdista, muun muassa siita, kuinka kohdellaan esimerkiksi tavarankuljetuksiin ja ty6-
voiman liikkuvuuteen nykyisin kohdistuvia veroja ja tukia.

Selonteon linjaus rahoituksen painopisteen siirtamisesta verkkojen isoista kehittamis-
hankkeista korvausinvestointeihin, yllapitoon ja ylipaansa laajemman kehittdmisratkaisu-
jen valikoiman kayttéon on talouskasvun kannalta oikeansuuntainen. Muutos tapahtuu
hitaasti, ja siksi on tarkeaa etta tarve on tunnistettu ja ryhdytaan toimiin.

Turvallisuus. Liikenneverkon kehittamisohjelmalla uusitaan ohjausjarjestelmia tie-, me-
ri- ja rautatieliikenteessa, mikd parantaa etenkin merenkulun turvallisuutta. Tieverkon
hankkeet parantavat liikenneturvallisuutta monin paikoin. Selonteon linjauksissa puutu-
taan lisaksi vastuuttomaan tieliikennekayttaytymiseen ja paihteiden kayttoon liikenteessa
muun muassa etsimélla uusia toimintatapoja tehostaa liikennevalvontaa, ottamalla kayt-
toon uusia raittiusvalvonnan menettelyja seka edistamalla liikennekasvatusta ja alkoho-
liongelmaisten hoito- ja tukitoimia. Valvonnan lisddminen ja nopeuksien alentaminen
voivat vahentaa nopeasti liikennekuolemia. Valistuksen vaikutukset realisoituvat pidem-
malla aikavalilla asennemuutosten kautta.

Ilmasto ja ymparistd. Linjauksissa esitettyjen liikenteen maksu- ja verokaytantdjen
muutosten keskeisené tavoitteena on véhentdé liikenteen aiheuttamien kasvihuonekaa-
supaastojen maaraa. Hinnoittelumuutoksilla on potentiaalia vahentaa henkilbautoilua
jopa viidenneksella. Todellinen vaikutus riippuu luonnollisesti toteutettavien muutosten
luonteesta seka liikenteen verojen ja tukien kokonaisuudesta. Julkisten liikennepalvelujen
ja julkisten hankintojen kohteiden (esim. kalusto) energiatehokkuuden parantuminen ei
vaikuta kasvihuonekaasupaastdjen kokonaisuuteen merkittavasti lyhyella aikavalilla mut-
ta pidemmalla aikajanteella se voi kannustaa vastaavanlaiseen toimintaan laajemmalti ja
siten saada aikaan merkittaviakin seurannaisvaikutuksia.

Liikenteen energiatehokkuutta parantamalla ja kasvihuonekaasujen maaraa vahentamal-
la voidaan usein samanaikaisesti vaikuttaa positiivisesti myds muiden ympaéaristéhaittojen
ilmenemiseen, kuten meluun, liikenneymparistdn viihtyisyyteen ja ilmanlaatuun. Merilii-
kenteessda nopeuden saantelylla on erittdin merkittava potentiaali kaikkien yhdisteiden
paastdjen vahentamisessa. Toisaalta, merikuljetusten hidastuminen toisi haasteita vienti-
teollisuuden logistiikan tehokkuudelle.

Tasavertaisuus. Selonteossa puututaan liikennejarjestelman tasavertaisuuteen aktiivi-
sesti peruspalvelutason ja esteettomyyden kohdalla. Toisaalta selonteossa on my6s tasa-
vertaisuuden tavoitteiden kannalta kielteisida linjauksia. Maan eri osien tasavertaisuutta
yllapidetaan pyrkiméalla turvaamaan perustasoiset kaukoliikenteen yhteydet. Alueellisen
joukkoliikenteen palvelutaso toisaalta vaihtelee jatkossakin maan eri osissa. Tasavertai-
suuteen on vaikutuksia myds silla, kuinka liikenteen hinnoittelu muuttaa muun muassa
haja-asutusalueiden asukkaisiin ja pienipalkkaisiin tydssakavijoihin nykyisin kohdistuvia
veroja ja tukia.
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Julkinen talous. Selonteon linjaukset tehokkuuden parantamiseksi puuttuvat liiken-
nesektorin rahoituksen rakenteellisiin haasteisiin. Linjauksilla ensinndkin pienennetaan
julkisten kulutusmenojen lisayksen painetta kuljetuspalvelujen hankinnassa, mika tehos-
taa joukkoliikenteen palvelutason yllapitoa. Joukkoliikenteen rahoitusta ohjataan suhteel-
lisesti enemman kaupunkiseuduille, jossa vaikutus muun muassa kayttajaméaarien kas-
vuun on suurin. Toiseksi vaylien palvelutason kehittamisessd haetaan parempaa tuotta-
vuutta yhteisty6lla ja paremmalla suunnittelulla. Selontekoon liittyneiden kokeilujen pe-
rusteella voidaan paéatella, ettd etenkin paateiden kehittdmisessa uudenlaisilla ratkaisuilla
on huomattava tehostamispotentiaali. Tehokkaampien ratkaisujen etsinta jatkuu etenkin
hallituskaudella selonteossa osoitetuissa suunnittelukohteissa.

Kolmas liikennejarjestelman rakenteellinen haaste on liikenteen paastdjen, ruuhkautumi-
sen ja turvallisuusongelmien seka toisaalta vaylien korjausvelan kasvu. Selonteossa on
useitakin tdhan haasteeseen pureutuvia linjauksia, mutta potentiaalisesti vaikuttavin on
verojen ja maksujen kayttdminen liikennepolitiikan véalineena. Liikenteen hinnoittelulla
voidaan ohjata nykyisia valintoja pitkalla aikavalilla kestdavampéaan suuntaan. Samalla
hinnoittelun uudistuksilla on vaikutus julkisen talouden tuloihin: veron tai maksun korot-
taminen lisaa valittomasti tuloja kyseisesta verosta mutta vastaavasti vahentaa niita ku-
lutusmuutosten takia muusta verotuksesta.

Hallituskaudella aloitettavien yli 1,3 mrd. euron vayldinvestointien investointikulut koh-
distuvat suoraan suunnittelu- ja rakennustéihin valittavien yritysten liikevaihtoon, arvon-
lisdykseen seka tybvoimapanokseen. Valittoman vaikutuksen lisaksi investoinnit synnyt-
tavat toimitusketjun valituotepanoksia ja edelleen valillisia kerrannaisvaikutuksia. Kaiken
kaikkiaan hallituskaudella aloitettavat vaylainvestoinnit kasvattavat hyvin laajan yritys-
joukon liikevaihtoa yhteenséa noin 2,6 mrd. eurolla ja lisdavat tydvoiman kysyntaa 15 800
henkilétydvuodella. Investointikohteiden sijainnin perusteella kysynta- ja tyollisyysvaiku-
tukset kohdistuvat voimakkaimmin Uudenmaan (34 prosenttia), Kymenlaakson (20 pro-
senttia), Varsinais-Suomen (9 prosenttia) ja Etela-Karjalan (7 prosenttia) maakuntiin.
Vaikutukset kuitenkin vuotavat laajoille alueille riippuen hankkeisiin valikoitavista ura-
koitsijoista hankintaketjuineen.

Selonteon linjausten toteutumista seurataan hallituskauden kuluessa. Selonteon linjaus-
ten toteutumisen ohella liikennehallinto seuraa jatkuvasti liikennejarjestelman tilan kehit-
tymista. Taman selonteon tavoitteistolle voidaan osoittaa seuraavat keskeiset mittarit ja
seurannan tietolahteet.
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Taulukko 1. Selonteon tavoitteiston keskeiset mittarit

Liikenteen visiosta
(2030) johdetut
kysymykset

Seurannan mittarit

Seurannan tietolahteet

Palvelutaso

e Vastaako liikenne-
jarjestelman pal-
velutaso kansa-
laisten tarpeita?

Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjes-
telméaan ja matkaketjuihin

Liikenneviraston kyselytutki-
mus

Talouskasvu

e Antaako liikenne-
jarjestelma elin-
keinoelamalle
edellytykset glo-
baalisti kilpailuky-
kyiseen toimin-
taan?

e Kompensoiko
Suomen logistinen
tehokkuus maan-
tieteellistd ase-
maamme?

e Onko liikennejar-
jestelma toiminta-
varma ja ennakoi-
tava?

Elinkeinoelaman tyytyvaisyys liikenne-
jarjestelmaan

Liikenneviraston kyselytutki-
mus

Global Competitiveness Index
e Suomen infrastruktuurin ranking
osana Kilpailukykya

World Economic Forum

Logistics Performance Index
e arvosana Suomen logistiikan
laadulle
e Suomen logistiikan ranking

Maailmanpankki

Vaylien kunnon seuranta
e huonosta kunnosta johtuvat ra-
joitukset verkoilla

Liikennevirasto

Lilkenteen tdsmallisyyden seuranta
e lahijunaliikenteen tasmallisyys
e kaukojunaliikenteen
tasmallisyys
e jdanmurron odotusajat

Liikennevirasto

Paatieverkon matka-aikojen seuranta

Liikennevirasto

Turvallisuus

e Onko liikkuminen
ja liikenne turval-
lista?

lima-, meri- ja rautatieliikenteen vaara-
tilanteet

Onnettomuustutkintakeskus

Tieliikenneonnettomuustilastot
e tieliikennekuolemien maara
e tieliikenteessa loukkaantuneiden
maara

Tilastokeskus

Lilkennekayttaytymisen seuranta
e alkoholitapaukset
e ajonopeudet

Liikenneturva

Ilmasto ja ymparis-

to

e Onko liikenteen
haitat minimoitu?

e Onko elinymparis-
t6 viihtyisa ja puh-
das?

Kotimaan tie-, rautatie-, vesi- ja ilmalii-
kenteen péaastojen ja energiankulutuk-
sen kehitys

e liikenteen CO,-paastdjen maara

VTT:n LIPASTO-malli

Ajoneuvorekisteri
e ensirekisterdityjen henkilo- ja
pakettiautojen CO,-paastot

Liikenteen turvallisuusvirasto

Liikenteen meluselvitykset
e liikenteen melulle altistuneiden
maéaréa

Ymparistoministerio

Tasavertaisuus

e Onko jokaisella
kansalaisella mah-
dollisuus toimi-
vaan arkeen?

Kansalaisten tyytyvaisyys liikennejarjes-
telméan ja matkaketjuihin

Liikenneviraston kyselytutki-
mus

Julkisen liikenteen suoritetilasto
e julkisen liikenteen tarjonta
¢ matkakorvaukset

Liikennevirasto

Julkinen talous
e Onko resurssien
kayttd tehokasta?

Resurssien kayton tehokkuus

e Liikenteen menot suhteessa panok-
silla saataviin hyotyihin (joita kaikki
ylla listatut mittarit kuvaavat)

LVM, asiantuntija-arvio
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11. Lopuksi

Liikennepoliittisen selonteon valmistelu ajoittui aikaan, jota on leimannut yha kasvava
epavarmuus Euroopan yhtendisen talouspolitiikan tulevaisuudesta. On kaynyt selvéksi,
etta taantumasta toipuminen ottaa aikansa ja edessd on pitka hitaan kasvun aika. Sa-
malla hallitus joutuu kantamaan vastuuta talouden pitkan aikavélin tasapainottamisesta,
mika edellyttda valtiontalouden kukkaron nydrien kiristamista entisestaan.

Kehysriihessa 22.3.2012 sovittiin valtiontalouden kehyksista vuosille 2013—-2016 sekéa
kehyskaudella kaynnistettavista liikennehankkeista. Liikenneverkkojen nykytilatarkaste-
lun ja alueiden toimijoiden toiveiden perusteella lahivuosien Kiireellisia kehittamiskohteita
tunnistettiin kahdeksan miljardin euron edesta. Talla hallituskaudella keskitytaan erityi-
sesti vahapaastoisyytta, liikenneturvallisuutta ja elinkeinoelaman kannalta tarkeiden kas-
vua edistavien hankkeiden toteuttamiseen. Taloutemme elvyttamiseksi on vienti saatava
vetamaan. Tama maarittdd myds liikennepolitiikan suuntaa. Kaikkia toiveita ei pystyta
tayttamaan, mutta miljardin euron panostus liikennevayliin vallitsevien talouspaineiden
keskellda on merkittava paatos, jolla tuetaan talouden ja tydllisyyden myodnteista kehitys-
ta ja alueiden kehittamista.

Liikenneinvestointien ohella talta selonteolta odotettiin uusia keinoja lilkkennejarjestelman
rahoittamiseksi. Liikenneverkon kipukohtien korjaamisen nopeuttamiseksi tai investointi-
volyymin kasvattamiseksi on apuun huudettu Infra Oy:t& tai yksityisia sijoittajia. Liiken-
nepoliittisen selonteon valmistelun yhteydesséa tehdyssa tarkastelussa todettiin, ettd ny-
kyista talousarviorahoitusta on mahdollisuus joustavoittaa siten, ettd hankehallinta hel-
pottuu ja hankkeiden yhteiskuntataloudellisesti tehokas lapivienti pystytaan varmista-
maan. Ovea ei uusien rahoitusjarjestelyjen kayttoonotolta suljettu, mutta niiden rooli
tulee 16ytya normaalin talousarviorahoituksen rinnalta, tukemassa sen tehokasta kayttoa.

Liikennejarjestelméalle mydnnettava rahoitus on aina kompromissi yhteiskunnan eri tar-
peiden valilla. Suomen liikenneverkko on pystytty niukkenevista resursseista huolimatta
pitamaan kohtuullisessa kunnossa. Taman vuosikymmenen lahestyessa loppuaan liene-
vat lilkkennesektorin rahoituksen lahtdkohdat toisenlaiset kuin talla hetkella. EU:n liiken-
nepolitiikassa pitkan aikavalin tavoitteena on soveltaa kayttémaksuja kaikkiin ajoneuvoi-
hin koko liikenneverkossa. Suomessa liikenteen hinnoittelun pitkan aikavélin etenemis-
suunnitelmaa laaditaan Jorma Ollilan johdolla.

Hallitusohjelma painottaa liikennepolitiikan kytkemistéd kokonaisvaltaisesti ja poikkihallin-
nollisesti elinkeinoelamén, talouden, tyéllisyyden seka alueiden kehittamisen kehykseen.
Hyvana kokeilualustana talle toimii kdynnissa oleva E18-kasvukaytavahanke, jossa lii-
kenneratkaisuihin haetaan uutta, arvon tuottamiseen tahtaavaa nédkodkulmaa. Kestavassa
kayttajakeskeisessa palveluyhteiskunnassa infrastruktuuria, liikkumista ja logistiikkaa
lahestytadn palveluna ja kasvun, kilpailukyvyn ja hyvinvoinnin lahteena. Tassa ajattelus-
sa vaylasta kehittyy joustava ja alykds alusta, joka siihen kytkeytyvine palveluineen
mahdollistaa innovaatioita ja kehittyvaa liiketoimintaa ja siten tukee ympardéivan yhteis-
kunnan kestavaa kasvua ja hyvinvointia. Talla tiella otetaan ensimmaisia askeleita juuri

nyt.

Liikennepolitiikalle on asetettu uudentyyppisia odotuksia, jotka vaativat meita laajenta-
maan katsantokantaamme. Asioiden tarkastelu sektoreittain ei en&a riitd vaan tarvitaan
koko yhteiskuntapolitiikan vaikuttavuuden parantamista. Selonteon valmistelun yhtey-
dessa liikennepolitiikan — ja laajemminkin yhteiskuntapolitiikan — vaikuttavuuden arvioin-
nin menettelyissa on tunnistettu perustavanlaatuisia kehittamistarpeita, joihin on aiheel-
lista tarttua hallituskauden aikana. Menettelyjen maaratietoinen kehittdminen tukee poli-
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tilkan pitkajanteisyytta ja tavoitteiston jatkuvuutta sekd mahdollistaa niin sisalldllisen
kuin prosessuaalisen oppimisen.

Hidastuva talous- ja tuottavuuskasvu sekéd vaeston ikaantymisen aiheuttamat menopai-
neet edellyttdvat Suomelta aiempaa tehokkaampaa julkista sektoria. Valtionhallinnon
tehtava on osaltaan kantaa vastuuta siita, etta yhteiskunta toimii taloudellisesti, sosiaali-
sesti ja ympariston kannalta kestavasti. Tuottavuuden kasvu ei enda tyypillisesti synny
tekemalla enemmaén vaan tekemalléa asiat uudella tavalla, fiksummin kuin ennen. Hallin-
toon tarvitaan lisda uskallusta kyseenalaistaa nykyistad toimintaa ja toimintatapoja seka
innostusta luoda uusia ratkaisuja yha monimutkaisempiin ja hallinnonalarajat ylittaviin
ongelmiin. Hallintoa ei perinteisesti ole rakennettu innovoimaan vaan yllapitamaan va-
kautta ja olemassa olevia rakenteita. Roolin muutos on haasteellinen, mutta ei missaan
mielessd mahdoton. Liikennehallinnon uusi rooli innovaatioiden mahdollistajana ja tuotta-
jana edellyttaa piilossa olevan potentiaalin vapauttavaa toimintakulttuurin tavoitteellista
kehittamista. Tata tulevaisuuden ndkymaé ja tahtotilaa on pyritty tassa selonteossa tuo-
maan esille.
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Liite 1: Liikenneverkon kehittamisohjelma vuosille 2012—-2015,
hankekuvaukset

E18 Hamina—Vaalimaa, 240 M€ (PPP-hanke, sopimusvaltuus 560 M€)

Haminan ja Vaalimaan vélinen tie rakennetaan koko osuudella (32 km) moottoritieksi nykyisen
tien pohjoispuolelle. Tieosuudelle toteutetaan viisi eritasoliittyméaa. Nykyinen valtatie jaa rin-
nakkaistieksi. Hanke liittyy lansipaastdaan vuonna 2014 valmistuvaan Haminan ohikulkutiehen.
Taman jalkeen E18-tie on rakennettu yhtenéiseksi moottoritieksi EU-tavoitteiden mukaisesti lu-
kuun ottamatta Kehé Ill:n osuuksia.

Hanke soveltuu toteutettavaksi elinkaarihankkeena (Public Private Partnership). PPP-hankkeen
suunnittelun, investoinnin, kunnossapidon ja rahoituksen sisaltamat kokonaiskustannukset ovat
560 M€, josta arvioidun toteutusajankohdan hintatasossa investointikustannukset ovat 240 M€.
Hyoty-kustannussuhde on 1,1.

Hanke parantaa Suomen ja Ven&djan vélisen elinkeinotoiminnan, kaupan ja matkailun edellytyk-
sia, seka liikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta raskaan liikenteen merkittavasti kuormittamalla
tiejaksolla.

E18 Vaalimaan rekkaliikenteen odotusalue, 25 M€

Vaalimaa on Suomen ja Venajan véalisen rajaliikenteen vilkkain rajanylityspaikka. Rekkajonojen
vahentamiseksi rajanylityspaikan kuorma-autojen odotusaluetta on jo aiemmin laajennettu ja
valtatielle 7 on rakennettu raskaan liikenteen odotuskaista.

Hankkeessa rakennetaan 500-paikkainen kuorma-autojen odotusalue rajanylityspaikan etela-
puolelle. Alueelle rakennetaan myos lilkkenteenohjausjarjestelma, valaistus ja valttamattomia
peruspalveluja. Tiesuunnitelma mahdollistaa alueen laajentamisen mydhemmin 1 000 rekalle.
Rekka-liikenteelle on kaavailtu alueen kaytosta kayttémaksua.

Hankkeen toteutuksen mydta valtatiella rekkojen ja kuorma-autojen jonot lyhenevéat noin 15
kilometria ja jonoja esiintyy vain harvoin. Valtatien ruuhkaisuus vahenee ja liikenneturvallisuus
paranee.

Vt 3 Tampere—Vaasa (Laihian kohta), 20 M€

Yhteysvalihankkeen | vaiheena toteutetaan Laihian kohdalle valtateiden 3 ja 18 liittymajarjeste-
lyt.

Hankkeen | vaiheen toimenpiteet ovat osa Vt 3 Tampere-Vaasa kehittdmistd, joka sisaltaa li-
saksi Hameenkyron kohdalle 4-kaistaisen ohitustien ja keskeisten taajamien kohdille ohitustei-
den rakentamisen seka uusien keskikaideteiden seké rinnakkaisteiden ja eritasoliittymien ra-
kentamista. Koko yhteysvalihankkeen kustannukset ovat 185 M€. Hyoty-kustannussuhde on
1,6.

Koko yhteysvélihanke mahdollistaa taajamien maankéayton kehittamisen. Ajosuuntien erottelu
ja eritasoliittymat parantavat valtatiejakson liikenneturvallisuutta ja sujuvuutta.

Vt 5 Mikkelin kohta, 20 M€

Valtatiella 5 Pitk&jarven ja Visulahden valinen osuus taydennetaan nelikaistaiseksi tieksi, eri-
tasoliittymi& parannetaan sekéd rakennetaan pohjavesi- ja melusuojauksia. Hanke poistaa valta-
tien 5 lilkenteen kapasiteettiongelmat vilkkaimmin liikenndidyilla Mikkelin keskustan kohdalla.
Melulle altistuvien maara vahenee Mikkelin ja Visulahden valisella osuudella. Pursialan pohja-
vesialueen pilaantumisriskit pienenevat.

Hanke on osa yhteysvalin valtatie 5 Mikkeli-Juva kehittamista. Koko yhteysvalihankkeen kus-
tannukset ovat 100 M€ ja hyodty-kustannussuhde 2,3.

Vt 6 Taavetti—Lappeenranta, 90 M€

Valtatien 6 palvelutasoa valilla Taavetti-Lappeenranta parannetaan. Yhteysvélin suunnitelmat
uudelleenarvioidaan kustannustehokkaan, optimaalisen ja kayttajalahtdisen ratkaisun l18ytami-
seksi. Ratkaisu ideoidaan avoimesti ja vuorovaikutuksessa kayttajien ja elinkeinoelaméan kans-
sa. Mikali kevyemmalléa suunnitteluratkaisulla saavutetaan kustannussaastoja, voidaan ne koh-
dentaa valtatie 12 Lahti—-Kouvola-yhteysvalin aloittamiseen.
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Vt 8 Turku—Pori, 100 M€

Valtatien 8 palvelutasoa vélilla Turku—Pori parannetaan. Yhteysvalin suunnitelmat uudelleenar-
vioidaan kustannustehokkaan, optimaalisen ja kayttajalahtoisen ratkaisun léytamiseksi. Ratkai-
su ideoidaan avoimesti ja vuorovaikutuksessa kayttdjien ja elinkeinoelamén kanssa. Tavoittee-
na on parantaa koko yhteysvalin palvelutasoa, liikenneturvallisuutta ja liikenteen sujuvuutta.
Osana hanketta pienennetddn vedenhankinnalle tarkeiden pohjavesialueiden ja -ottamoiden pi-
laantumisriskia (Masku).

Paaratojen routa- ja pehmeikkdalueiden korjaukset, 85 M€

Radan vakavuuden osalta kunnostustarvetta l6ytyy lahes koko rataverkolta. Tassd hankkeessa
korjataan roudan osalta kriittisimpia kohteita, jotka tarkentuvat suunnittelussa.

Hankkeen tarkoituksena on parantaa junaliikenteen turvallisuutta, tdsmallisyytta ja varmistaa
ratojen vakavuus sortumista vastaan. Uuden eurooppalaisen standardin mukaisen junakaluston
kuormitus ratapenkereeseen kasvaa nykyisesta ja siksi radan vakavuus sortumista vastaan on
heikentynyt osissa pehmeikkdalueita alle hyvaksyttadvan varmuustason. Pehmeikkdalueilla ole-
via ratoja korjataan muun muassa rakentamalla vastapenkereitd seké stabiloimalla ja tekemalla
terasponttiseinia radan viereen. Olemassa olevan radan pohjarakenteen uusimisella voidaan
parantaa radan vakavuutta sekd samalla poistaa routimisen syy pohjamaassa.

Riihimaen kolmioraide, 10 M€

Hankkeessa rakennetaan Kouvolan suunnasta Tampereen suuntaan johtava noin 1,5 kilometrin
pituinen ns. Riihiméen kolmioraide, joka mahdollistaa tavarajunien suoran ja joustavan liiken-
noinnin rataverkon vilkkaimpien jarjestelyratapihojen valilla. Nykyaan junat joudutaan kuiten-
kin ohjaamaan Riihimé&en tavararatapihalle, koska niiden kulkusuunta vaihtuu. Hyotykustan-
nussuhde on 1,1.

Hankkeella vdhennetdéan junaliikkeiden méaéaraé ja tehostetaan liikennodintia. Kolmioraiteen to-
teutuksen jalkeen ratapihojen investointitarve alenee.

Ylivieska—lisalmi—Kontiomé&ki-ratayhteyden parantaminen (sahkdistys), 90 M€

Hanke siséltaa rataosan Ylivieska—lisalmi sahkoistyksen, lisalmen kolmioraiteen rakentamisen
ja lilkkenndinnin sujuvoittamiseksi tehtavat liikennepaikkajéarjestelyt. Hyoty-kustannussuhde on
2,2.

Hankkeella voidaan lisata radan valityskykya siten, etté Siilinjarven pasutekuljetukset ja Talvi-
vaaran kaivoksen lilkenne hoituvat ongelmitta. Liikennéintikustannukset pienenevat. Suurim-
mat saastot tulevat lisalmen kolmioraiteen ja lisalmi-Ylivieska-valin séhkoistyksen avulla eten-
kin teollisuuden tuotteiden vientikuljetuksista. Ylivieska—lisalmi-rataosan séhkdistys vahentaa
junaliikenteen hiilidioksidipaastoja.

Rauman merivayla, 20 M€

Mt 101 Keha 1

Hanke kasittdd Rauman nykyisen 10,0 metrin vaylan syventamiseen liittyvat ruoppaus- ja laji-
tystyot seké vaylan merkintaan liittyvat turvalaitetydt. Hankkeessa vaylan syvyytta kasvate-
taan 11,0 metrin kulkusyvyyden vaatimusten mukaiseksi. Hydty-kustannussuhde on 2,1.

Hanke parantaa paperin kaukoviennin, raaka-ainekuljetusten ja konttiliikenteen kuljetustalout-
ta.

:n parantaminen, valtion osuus 35 M€

Keha | (Lansivayla—Itavayla) on padkaupunkiseudun pahimmin ruuhkautuva tie. Suurista lii-
kennemaarista, 30 000—106 000 autoa vuorokaudessa, johtuen liikenne on erittain hairibherk-
kaa. Keha I:1la on paivittain pitkia seisovia jonoja ja tie on hyvin onnettomuusaltis.

Kehé I:n parantaminen sisaltad useita kohteita. Keha I:n toimivuuden kannalta kiireellisimpia
ovat: Kivikontien eritasoliittyméan rakentaminen, Kehé | lisdkaistojen toteutus valilla Espoon ra-
ja—Vihdintie (Mt 120) ja Hameenlinnanvaylan (Vt3) eritasoliittyman I-vaiheen ramppijarjestely-
jen toteutus. Hankkeen kustannusarvio on 50 M€, josta valtion osuus on 35 M€.

Kehé I:n parantamisen kokonaishankkeeseen siséltyy myéhemmin toteutettavaksi jaava Ita-
vaylan eritasoliittymén rakentaminen. Koko hankkeen kustannusarvio on 175 M€.
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Helsinki—Riihimaki-rataosan kapasiteetin lisdaminen (Kyrola—Jokela, Riihiméaki), 150 M€

Hankkeessa rakennetaan Kyrolan ja Jokelan valille kaksi lisaraidetta seka tehdaan lilkkennepai-
koilla vélityskykya lisaavia raidejarjestelyja.

Koko hanke Helsinki—Riihiméaki-kapasiteetin lisddminen sisaltaa lisdksi Hyvinkaa—Riihimaki-
valille yhden tavaraliikenteen raiteen rakentamisen. Liséksi rakennetaan lisaraiteet Kytdmaalta
Kyréldan ja Purolasta Jokelaan sekd Keravan Lahden oikoradan suunnan tavaraliikenneraide
Keravalla. Koko hankkeen kustannusarvio on noin 350 M€. Hyo6tykustannussuhde on 1,0.

Junatarjonnan kehittdmismahdollisuudet ja liikenteen sujuvuus hairidtilanteissa paranee. Lahi-
liikenteen saanndllinen junatarjonta voidaan kasvattaa neljaén junapariin tunnissa Helsingin ja
Riihiméaen valilla.

E18 Keha I1ll:n kehittdminen (Lentoasemantien eritasoliittyméa, Lahdentie—Porvoonvayla valisen
osuuden parantaminen), valtion osuus 110 M€

Keha Il1l:n varrella maankaytt6 kasvaa voimakkaasti ja valo-ohjatut tasoliittymat ruuhkautuvat
pahoin sekd aamu- etta iltapaivisin. Eritasoliittymien lyhyet liittymis- ja erkanemisrampit rajoit-
tavat sujuvaa liittymista ja poistumista Keha lll:Ita. Linja-autopysakkien liian lyhyet kiihdytys-
kaistat haittaavat liikenteen sujuvuutta.

Hankkeen ensisijaisesti toteutettaviin toimenpiteisiin siséltyy Lahdenvaylan (Vt 4) ja Porvoon-
vaylan (Vt 7) valisen osuuden parantaminen. Lahdentien ja Hakunilan eritasoliittyméan vélille to-
teutetaan kolmannet kaistat ja Porvoon vaylan liittym&én toteutetaan uusia ramppeja niin, etta
vasemmalle kdantymiset ja liikennevalot Keha Il1:Ita poistuvat. Lentoasemantien eritasoliitty-
ma Keha Ill:lla parannetaan lisdarampeilla. Lentoasemantien ja Tikkurilantien valo-ohjattu taso-
liittyma& korvataan eritasoliittymalla. Bussiramppeja ja pysdkkeja parannetaan. Keha Ill:n ja
Porvoon vidlille toteutetaan liikenteen hallintajarjestelma. Toimenpiteiden kustannusarvio on
150 M€, josta valtion osuus on 110 M€. Hanke parantaa merkittavasti vaylan kapasiteettia,
ruuhka-ajan liikenteen sujuvuutta ja toimintavarmuutta.

Keha Il1:n parantamistoimenpiteistd mydhemmin toteutettavaksi jaa tieosuuden Vanhakarta-
no—Lentoasemantie eritasoliittymien ramppi- ja joukkoliikennejéarjestelyt ja melusuojaukset.
Hankekokonaisuuden kustannusarvio on 290 M€. Hyo6tykustannussuhde on 2,5.

Raakapuuterminaalit, 40 M€

Hankkeessa tehdaén pienehkéja investointeja nykyisiin raakapuun kuormauspaikkoihin (20
kpl). Lisaksi rakennetaan terminaaleja, joista kiireellisimpia ovat Kemijarven terminaali ja Kon-
tioméaen terminaalin laajennus ja Kiteen terminaalin raiteen jatkaminen.

Hanke on osa bioenergia ja raakapuukuljetusten kehittdmista, jossa raakapuuterminaalien ke-
hittdmisen liséksi parannetaan tiekuljetusreittien kelirikkokohteita ja heikkoja siltoja. Kokonais-
hankkeen kustannusarvio 120 M€.

Vt 22 Oulu—Kajaani, 45 M€

Valtatie 22 levennetdan Oulussa valilla Joutsentie—linatti nelikaistaiseksi, ja linatin eritasoliit-
tyméaa taydennetdan uusin rampein ja parannetaan Poikkimaantien, Oulunlahdentien, Heikki-
lankankaan ja Madekosken liittyméat. Valtatietd levennetédéan valilla Utajarvi—Vaala ja Vaala—
Paltamo. Pikkaralan, Hyrkkaan ja Kivesvaaran kohdille rakennetaan ohituskaistoja. Liséksi teh-
daan liittyméa- ja kevyen liikenteen jarjestelyja Oulun, Muhoksen, Utajarven, Vaalan ja Palta-
mon kohdilla sekd rakennetaan pohjaveden suojaus Vaalan kohdalle.

Autoliikenteen sujuvuus paranee etenkin Oulun kaupunkiseudulla ja sailyy muilla vilkasliikentei-
silla osuuksilla vahintdan nykyisella tasolla liikenteen kasvusta huolimatta. Valtatien ja liittymi-
en liikenneturvallisuus paranee.

Vt 4 Rovaniemen kohta, 25 M€

Hankkeessa jatketaan 2-ajoratainen osuus Oijustielle asti seka toteutetaan Oijustien ja Vierus-
tien eritasoliittymat, melusuojauksia ja kevyenliikenteen jarjestelyja.

Hanke on osa Vt 4 Rovaniemen kohdan kehittamista. Koko hankkeessa nykyisté nelikaistaista
valtatieosuutta on suunniteltu jatkettavaksi eteldén ja liittyméat koko osuudella muutettavaksi
eritasoliittymiksi. Koko hankkeen kustannusarvio on 60 M€. Hy6ty-kustannussuhde on 1,4.
Valtatien ja siihen liittyvan katuverkon liikenteen sujuvuus ja turvallisuus paranevat.
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MAL-hankekokonaisuudet (valtion osuus 30 M€, kunnat 30 M€)

Maankéaytdn, asumisen ja liikenteen aiesopimusmenettelyn lahtdkohtaisena tavoitteena on ehe-
an, toimivan ja kilpailukykyisen kaupunkiseudun luominen. Kestavan yhdyskuntarakenteen
edistdmistd tukevat toimenpiteet on ensiarvoisen tarke&a kohdistaa alueilla, joissa muutokset
ovat vaikuttavampia. Ohjelmaan siséltyy neljan suuren kaupunkiseudun kanssa laadittavissa
MAL-aiesopimuksissa sovittavat pienet maankayton ja liikkenteen yhteensovittamiseen liittyvat
toimenpiteet.

Rahoitus on yhteensa 60 M€, joka jaetaan seuraavasti: Helsingin seutu 30 M€ seka Turun,
Tampereen ja Oulun kaupunkiseudut kukin 10 M€. Valtion osuus on 50 prosenttia ja kunnat si-
toutuvat toimenpiteiden toteuttamiseen vastaavalla osuudella, kuten myds muihin maankaytén
ja asumisen sovittuihin ratkaisuihin. Valtion osuus rahoitetaan perusvaylanpidosta.

Tie-, meri- ja rautatieliikenteen ohjausjarjestelmien uusiminen, 90 M€

Suomen tie-, meri- ja rautatieliikenteen ohjaus toimii 24/7 ja tapahtuu paaasiassa teknisten
jarjestelmien avulla. Tieliikenteessa kehittdmisessa korostuvat hairididen ja tieliikenteen koko-
naistilanteen hallinta, meriliikenteessa turvallisuus ja tietojenvaihto eri osapuolten kesken ja
rautatieliikenteessa tasmallisyys ja ohjaustoiminnan tehostaminen.

Ohjausjarjestelmien uusimishanke koostuu tie-, meri- ja rautatieliikenteen ohjausjarjestelmien
kehittamiseen liittyvisté tietojarjestelméaprojekteista seka laite- ja palveluhankinnoista. Hanke
on toteutettava kokonaisuutena, mutta voidaan toteuttaa vaiheittain. Hanke mahdollistaa lii-
kenneverkon tehokkaamman hyoédyntamisen ja parempien informaatiopalvelujen tarjoamisen
yhteisty6ssad muiden toimijoiden kanssa.

Hankkeen kustannusarvio on 90 M€, josta rautatieliikenteen osuus on 31 M€, tieliikenteen
osuus 30 M€ ja meriliikenteen osuus 29 M£.

Helsingin ratapihan toiminnallinen parantaminen, 100 M€

Hanke siséltdéa uuden asetinlaitteen hankinnan ja ETCS-jarjestelman implementoinnin. Asetin-
laitteella on vield elinkaarta jaljellda, mutta uusimisty® kestaa noin 10 vuotta ja se on aloitettava
lahivuosina.

Toimenpiteilld vAhennetdan junaliikenteen hairidita Helsingin alueella.
Kaivosyhteyksien kehittdminen ja elinkeinopoliittisesti tarkeat hankkeet
Hankkeista paatetaan erikseen.

Luuméki—Imatra kaksoisraide ja yhteyden parantaminen Imatralta Venajan rajalle (kustannusarvio
380 M€), suunnittelu, 10 M€

Rautatiekuljetukset Venajalta Suomeen tulevat nykyaan paasaantoisesti Vainikkalan kautta.
Suunnitelmissa on avata uusi kansainvalinen rajanylityspaikka Imatralle ja kehittaa Imatran ra-
janylityspaikkaa myds muille kuljetuksille kuin ainoastaan raakapuulle. Vengjaltd Suomeen tu-
levan liikenteen kulun painopiste siirtyisi Vainikkalasta Imatralle.

Rataosalle Luumaki—Imatra on tehtava merkittavia valityskykya parantavia muutoksia, jotta
radan sujuva lilkennéinti voidaan varmistaa liikennemaaérien kasvaessa. Rataosuuden muutta-
minen kaksiraiteiseksi on tehokkain tapa lisata radan valityskykya. Myo6s yhteytta Imatralta
Venéjan rajalle on kehitettava.

Luumaéki—Imatra-kaksoisraiteen ja Imatra—Venajan raja ratayhteyden parantamisen suunnitte-
lun kustannusennuste on 10 M€.
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Liite 2: Litkenneverkon kehittamisohjelma 2016—2022, suunnitte-
lukohteet

Vuosina 2016—2022 sitoudutaan seuraavien karkihankkeiden toteutukseen (noin 1 300 M€):

. Pisara-rata, Helsinki 750 M€
. Helsinki—Riihimé&ki rataosan kapasiteetin lisdéaminen, 2.vaihe 200 M€
. Luumaéki—Imatra kaksoisraide ja yhteyden parantaminen Imatralta Ven&jan rajalle 380 M€

Muiden kohteiden osalta vuosien 2016—2022 listaus on luonteeltaan suunnittelua ohjaava ohjelma, jossa kuva-
taan liikenneverkon kehittamista edellyttavia tarkeita kohteita. Naiden kohteiden suunnitelmavalmiutta ediste-
tédan ja jatkosuunnittelussa arvioidaan vaihtoehtoisia ratkaisuja ja monipuolisten keinojen hyédyntamista. Oh-
jelman luonne mahdollistaa myds nopean reagoinnin esimerkiksi uusiin elinkeinopoliittisesti tarkeisiin hankkei-
siin ja uusiin painotuksiin. Suunnitteluohjelman kohteiden rakentamisen kustannusennuste on yhteenséa noin
2,2 mrd. €.

10-vuotisohjelman kohteiden joukossa on myo6s hankkeen Savonlinnan keskusta, 3. vaihe, jonka toteuttamista
paatettiin lykata 22.3.2012 kehysriihen yhteydessa. Hankkeen suunnitelmat ovat valmiit toteutusta varten.

Suunnitteluohjelman muut kohteet (noin 2 200 M€):

Keskeisten paavaylien (tie, rata, vesi) parantaminen (900 M€)
e Vt 3 Tampere—Vaasa-yhteysvali

Vt 4 Jyvéaskyla—Oulu-yhteysvali

Vt 4 Oulu—Kemi-yhteysvali

Vt 5 Mikkeli—Juva-yhteysvali

Vt 9 Tampere—Orivesi-yhteysvali

Vt 12 Lahden eteldinen kehatie

Vt 12 Lahti—-Kouvola-yhteysvali

Kouvola—Kotka/Hamina-rataosan palvelutason parantaminen

Ratapihojen parantaminen

Kokkolan merivayla

Helsingin seudun liikennejéarjestelma (700 M€)

Mt 101, Keha I:n parantaminen

E18 Keha Ill:n kehittaminen

Metropolialueen pienet kustannustehokkaat hankkeet (KUHA)
Paédkaupunkiseudun metrohankkeet (valtion avustus 30 %)
Espoon kaupunkirata

Muun péaéatiestdn ja rataverkon parantaminen (200 M€)

. Bioenergia- ja raakapuukuljetusten turvaaminen
Hyvink&d—Hanko-rataosan sahkoistys
Muun péaéatiestdn parantaminen (kohteet tarkentuvat)
Muun rataverkon parantaminen (kohteet tarkentuvat)

Muiden kaupunkiseutujen hankkeet (300 M€)
e Tampereen ja Turun raitiotie- ja lahijunaliikenne (valtion avustus 30-50 %)
. Kaupunkiseutujen MAL-hankekokonaisuudet (valtion osuus 50 %)
. Muut kaupunkiseutujen hankkeet (kohteet tarkentuvat)

Lilkenteen ohjauksen investoinnit (100 M€)



