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Esipuhe

Suomen teiden ja ratojen runkoverkkosuunnitelman vaikutusten arviointi aloitettiin elokuussa
2005 ja se toteutetaan 1.6.2005 voimaan tulleen suunnitelmia ja ohjelmia koskevan lain ”Laki
viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ymparistovaikutusten arvioinnista” eli niin kutsu-
tun SOVA-lain mukaisesti. Suunnitelmasta vastaavana viranomaisena on liikenne- ja viestin-
tdministerid, jossa arviointia ohjaavaa tyéryhméa johtaa liikenneneuvos Petri Jalasto.

Arviointiin liittyi liikennettd ja litkenneturvallisuutta, elinkeinoelamad, aluekehitysta ja ympa-
ristoa koskeva konsulttityd. Projektinjohtajana toimi FM Sakari Grénlund Péyry Environment
Oy:sta ja Linea Konsultit Oy:n tyosté vastasi DI Reijo Helaakoski. Selvityksen muut asian-
tuntijat olivat Arto Ruotsalainen Poyry Environment Oy:std, Outi Nietola Jaakko Pdyry Infra
JP-Transplan Oy:std, Annamari Ruonakoski, Antti Merildinen, Mikko Lautala ja Mikko Seila
Linea Konsultit Oy:std, Juha Tervonen JT-Con:sta seké llari Karppi ja Jani Hanhijarvi Tam-
pereen yliopistosta.

Selvitysta valvoi tyéryhmad, johon kuuluivat:

Petri Jalasto, pj Liikenne- ja viestintdministerio
Kaisa-Leena Valipirtti Liikenne- ja viestintdministerio
Mauri Heikkonen Ymparistoministerio
Ulla-Riitta Soveri Ymparistéministerio

Martti Kerosuo Ratahallintokeskus

Ilkka Komsi Tiehallinto

Pekka Ovaska Tiehallinto

Silja Siltala Kuntaliitto

Aini Sarkkinen Plaana Oy

Ty0n alustavia tuloksia esiteltiin maalis-huhtikuussa 2006 aluetilaisuuksissa Oulussa, Tampe-
reella, Kuopiossa ja Helsingissd. Aineistoa on ollut koko arvioinnin ajan saatavilla www-
sivuilla http://mintc.fi/runkoverkot.

Kyseessd on Suomen oloissa uuden tyyppinen ja poikkeuksellisen laajaa kokonaisuutta kos-
keva arviointitehtdva, joka kuitenkin on haluttu suorittaa nopealla aikataululla, jotta arvioin-
nin tulokset saataisiin jatkokasittelyn tueksi. Selvityksissa on turvauduttu valtaosin jo olemas-
sa oleviin aineistoihin, mik& on huomioitava tuloksia tulkittaessa. Tamé koskee erityisesti
vaylakohtaisia paatelmia.

Konsulttityona laadittu arviointiraportti on osa runkoverkkosuunnitelman valmisteluaineistoa.
Paatos runkoverkoista on tarkoitus tehda vuoden 2006 syksyllé.
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1. Johdanto

1.1  Taustaa runkoverkkojen muodostamiselle ja vaikutusten arvioinnille

Arviointitydn kohteena oli liikenne- ja viestintdministerién vuonna 2004 asettaman tyoryh-
man laatima ehdotus valtakunnallisesti merkittavien liikenneverkkojen runkoverkoista (kuva
1), joka siséltyy LVM:n julkaisuun 48/2005 ”Valtakunnallisesti merkittavét liikenteen runko-
verkot, véliraportti”. Laadittu ehdotus perustuu puolestaan aiempaan LVM:n raporttiin
38/2003 Valtakunnallisesti merkittavat liikenneverkot ja terminaalit” seka siitd saatuihin
lausuntoihin. Aiemmassa raportissa oli selvitetty myos satamien ja lentoasemien ydinverkko-
ja, joiden madrittelysta kuitenkin péatettiin luopua. Uuteen ehdotukseen vaikutti osaltaan
vuonna 2005 hyvaksytty maantielaki, johon "runkotie" -késite sisaltyy.

Vaikutusten arviointiin sovellettiin kesakuun alussa 2005 voimaan tullutta lakia viranomais-
ten suunnitelmien ja ohjelmien ympéristovaikutusten arvioinnista. Ymparistovaikutusten li-
séksi arvioitiin samassa yhteydessa myds vaikutukset liikenteeseen, liikenneturvallisuuteen,
aluekehitykseen seké& kuljetuksiin ja elinkeinoeldmaan. Suunnitelmien ja ohjelmien ympéris-
tOvaikutusten arvioinnista on Suomessa melko niukasti kokemuksia. Tamén tyon lahtokoh-
daksi on otettu yleispiirteinen vaikutusarviointi seka yleisten tavoitteiden toteutumisen arvi-
ointi. Tehdyt toimenpideoletukset ovat liséksi alustavia, eiké tdssa yhteydessa ole muodostettu
vaihtoehtoisia toimenpiteitd sen mukaan, onko runkoverkkoméérittely tehty vai ei. Erityisesti
vaylakohtaisiin paatelmien tekemiseen selvitys on varsin karkealla tasolla. Siksi saadut tulok-
set ovat suuntaa-antavia ja niihin liittyy epdvarmuustekijoita.

.

Runkoverkot
Ehdotus LVM 48/2005

Runkotieverkko p ovan
Runkorataverkko

AN " Kuva 1. Runkoverkkoehdotus (LVM:n raportti
] 48/2005) on ollut tdmén vaikutusselvityksen
e / lahtokohtana. Ratojen runkoverkko koostuu

ei/(smmmkanm erikseen maaritellyistd nopean henkil6liiken-

grreenranta teen verkosta ja raskaan tavaraliikenteen ver-

/ s - . - -
@ Kotia kosta (ks. myohemmin tassa raportissa).
2 'orvoo
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Tarve runkoverkkojen maéarittelylle perustuu valtakunnallisten liikkumis- ja kuljetusolojen
rationaaliseen edistamiseen ja erityisesti Suomen elinkeinoeldman kilpailukyvyn turvaami-
seen. Madritelty runkoverkko toimii siten valtakunnallisten avainvaylien toimenpidesuunnitte-
lun ylimmén tason ohjeena. Toisaalta on tarve huolehtia siitd, ettd kaavoituksessa ja muussa
alueidenkdyton suunnittelussa varaudutaan tallaisiin vayliin ajoissa ja niiden vaatiman luon-
teen mukaisesti. Runkovaylat tarvitsevat tilaa maankéyttssd, ja myos niiden haitalliset tai
rajoittavat vaikutukset on otettava huomioon véylien varressa olevaa maankayttoa kehitettées-
sd. Rautateiden ja teiden runkoverkot ovat osa valtakunnallisissa alueidenkéyttdtavoitteissa
mainittua valtakunnallisesti merkittavaa liikenneverkkoa. Nain runkovéylien maarittely toimii
my06s merkittdvdnd maankdyton suunnittelun valtakunnallisena lahtokohtana ja ennakko-
ohjauksen vélineena.

Liikenneverkkojen kehittdmiseen osoitettavat taloudelliset resurssit ovat hyvin rajalliset.
Runkoverkot varmistavat osaltaan taloudellisten voimavarojen kdyton tehokkuutta, mutta mi-
taan tiettya aikataulua véylien kehittdmisessa ei ole mahdollista luvata. Runkoverkkoihin si-
séltyy viesti merkittdvasta valtakunnallisesta intressistd ja mahdollisesta jareastakin toimenpi-
detarpeesta, jonka kanssa ristiriitaisista toimista tulee pidattyd. Taman huomioon ottaminen
auttaa etenkin tieverkolla parempaan sujuvuus- ja turvallisuustasoon tulevaisuudessa ja sads-
t&4 siten osaltaan muutoin tarvittavia kehittdmistoimia.

1.2  Runkoverkot maantielaissa ja ratalakiehdotuksessa

Vuoden 2006 alusta voimaan tulleen maantielain mukaan liikenne- ja viestintaministerié maa-
réd, mitkd maantiet ovat valtateitd ja kantateitd sekd miltd osin ne ovat valtakunnallisesti mer-
kittdvid runkoteitd. Runkotiet palvelevat ennen kaikkea pitkdmatkaista liikennettd, ja niille
asetetaan niiden liikenteenvélitystehtdvan johdosta korkeat laatuvaatimukset sujuvan liiken-
teen turvalliseksi hoitamiseksi. Tama edellyttdd mm. liittymien méaaran véhentamistd. Sen
vuoksi uusien liittymien rakentaminen runkoteille sallitaan vain tiesuunnitelman perusteella
samalla tavoin kuin moottori- ja moottoriliikenneteilla nykyisin. Runkoteilla tienpitdjan toi-
menpiteet voivat vaihdella moottoriteiden rakentamisesta ohitus- ja leveékaistateiden raken-
tamiseen tai painottua vain liittyméjarjestelyihin.

Ratalakiesityksen (luonnos 27.4.2006) mukaan rautateiden runkoverkko koostuu nopean hen-
kiloliikenteen ja raskaan tavaraliikenteen radoista, joilla on valtakunnallista merkitysté ja jot-
ka palvelevat liséksi maakuntien vélista pitkdmatkaista liikennettd. Runkoverkon tulee tarjota
mahdollisuus sek& nopean henkiléliikenteen ettd tehokkaan tavaraliikenteen harjoittamiseen.
Liikenne- ja viestintdministerio maarad, mitka radat kuuluvat rautateiden runkoverkkoon.

Rautateiden runkoverkkoon kuuluvat nopean henkil6liikenteen radat, joilla tavoitteena on
vahintadn 160 km/h nopeus (160 - 200 km/h). Raskaan tavaraliikenteen radoilla tavoitteena
on 25 tonnin akselipaino ja erikseen sovittavilla rataosilla 30 tonnin akselipaino. Rataosilla,
jotka kuuluvat sekd nopean henkil6liikenteen ettd raskaan tavaraliikenteen ratoihin, on tarvit-
taessa kaksoisraiteet kapasiteetin varmistamiseksi.

Runkoverkon tavoitteisiin edetddn vaiheittain useamman vuosikymmenen aikana.

1.3 Runkoverkkosuunnitelman ymparisté- ja muiden vaikutusten arviointi

Runkoverkkosuunnitelman ympéristovaikutusten arvioinnissa sovellettiin 1.6.2005 voimaan
tullutta lakia ja asetusta viranomaisten suunnitelmien ja ohjelmien ymparistévaikutusten arvi-
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oinnista (SOVA-laki ja -asetus) ja sen ympaéristoarviointia koskevia sddnnoksid. Vaikutusten
arviointi aloitettiin elokuussa 2005 jo pitkélle valmistellun runkoverkkoehdotuksen pohjalta ja
siten suhteellisen myohéaisessa suunnitelman valmisteluvaiheessa.

Lain tavoitteena on edistdd ymparistovaikutusten arviointia ja huomioon ottamista viran-
omaisten suunnitelmien ja ohjelmien valmistelussa ja hyvéksymisessd, parantaa yleison tie-
donsaantia ja osallistumismahdollisuuksia seka edistaa kestavaa kehitysté.

SOVA-lain mukaisessa ymparistdarvioinnissa tulee selvittad merkittavat vaikutukset:
« ihmisten terveyteen, elinoloihin ja viihtyvyyteen;

* maaperadn, vesiin, ilmaan, ilmastoon, kasvillisuuteen, elidihin ja luonnon monimuotoisuu-
teen;

* yhdyskuntarakenteeseen, rakennettuun ympéristoon, maisemaan, kaupunkikuvaan ja kult-
tuuriperintoon;

* luonnonvarojen hyddyntamiseen;
seka edellisissé kohdissa mainittujen tekijoiden keskindisiin vuorovaikutussuhteisiin.

Ympéristoarvioinnin ensimméinen vaihe oli ilmoitus arvioinnin aloittamisesta kuulutuksella
lehdissa seka erillisella tiedotteella. Samaan aikaan viranomaisia kuultiin laadittavien selvitys-
ten suuntaamisesta ja laajuudesta. Lisdksi ympdristoarvioinnin alustava tydsuunnitelma oli
luettavissa liikenne- ja viestintdministerion www-sivuilla.

Arviointitydssa selvitettiin ympéristovaikutusten ohella vaikutukset liikenteeseen, liikenne-
turvallisuuteen, elinkeinoelaméén ja aluekehitykseen. Tyon keskeiset tulokset esitetdan nyt
kasilla olevassa raportissa. Raportti on laadittu SOVA-asetuksessa maaritellyn ympéris-
toselostuksen muotoon kuitenkin siten, ettd siind késitellddn ympéristovaikutusten lisaksi
my06s muut tyossé arvioidut vaikutukset. Lisaksi Valtion taloudellinen tutkimuskeskus VATT
on laatinut erillisen selvityksen runkoverkkojen vaikutuksista aluetalouteen.

Arvioinnin alustavia tuloksia esiteltiin maalis-huhtikuussa 2006 aluetilaisuuksissa Oulussa,
Tampereella, Kuopiossa ja Helsingissd. Tilaisuuksiin osallistui mm. valtionhallinnon, maa-
kuntien ja elinkeinoelaman edustajia. Yleisolle oli koko arviointiprosessin ajaksi varattu mah-
dollisuus esittdd mielipiteensa asiasta internetin kautta.

Runkoverkkosuunnitelma ja sen vaikutusten arviointia koskevat raportit asetetaan néhtéville
toukokuussa 2006 ja niista pyydetdan viranomaistahojen lausunnot. Paatds runkoverkoista on
tarkoitus tehdd vuoden 2006 syksylla.

Raportit ~ ja  arvioinnissa  tuotettua  aineistoa  on saatavilla ~ osoitteesta
http://mintc.fi/runkoverkot.

Suunnitelman hyvaksymistd koskevasta péaatoksestd taikka suunnitelmasta on kéytava ilmi
mm. perusteltu kannanotto siit4, miten ymparistoselostus ja mielipiteet ja lausunnot on otettu
huomioon, seké selvitys siitd, milla tavoin nama seka ymparistonakokohdat ovat vaikuttaneet
suunnitelman sisaltéon ja vaihtoehtojen valintaan. Lisaksi paatoksessa on oltava selvitys seu-
rannan jarjestamisesté.

Mikali runkoverkkosuunnitelma hyvaksytaan, paatoksesté on tiedotettava seké asetettava péa-
tos sekd runkoverkkosuunnitelma nahtéville. Asiakirjat toimitetaan tiedoksi Suomen ymparis-
tokeskukselle ja julkaistaan suunnitelman www-sivuilla. Muille asianomaisille viranomaisille
tiedotetaan paatoksesta.
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Kuva 2. Ymparistoarvioinnin ja runkoverkkosuunnitelman laatimisen suhde ja paavaiheet.

1.4 Runkoverkkosuunnitelman valittomat vaikutukset
Runkoverkkopéatoksesta aiheutuu valittdmasti seuraavaa:

- Tien maaraamisestd runkotieksi seuraa nykyista voimakkaampi liittymékielto. Uusia liitty-
mid voi saada vain tiesuunnitelmamenettelylla (maantielaki 378).

- Runkovéylat merkitddn maakuntakaavoihin ja yksityiskohtaisemmissa kaavoissa turvataan
runkovaylien kehittamisen edellytykset mm. varautuminen kaksoisraiteisiin, ohikulkutierat-
kaisuihin, liittymdvalin harventamiseen ja paikallisen liikenteen rinnakkaistiejérjestelyihin.

- Vaylaviranomaiset ottavat teknisten suunnitelmiensa lahtokohdaksi runkovéylatason ja tar-
Kistavat siltd pohjalta nykyisid suunnitelmia ja ottavat uudet tavoitteet I&htokohdaksi yhteis-
toiminnassa kuntien ja muiden sidosryhmien kanssa. Samalla tulee valmistella ja sopia yleiset
periaatteet runkovaylajérjestelyihin liittyvien ja niistd aiheutuvien muiden toimenpiteiden
kustannusten jakautumisesta kuntien ja valtion kesken.

Hankkeiden kiireellisyysharkinta jaa edelleenkin hallituksen ja eduskunnan valtaan. Muissa
yhteyksissa on esitetty infrahankkeiden paatoksenteon pitkéjanteistamisté ja eduskunnan péa-
tosvallan lisddmistd, mik& sopinee hyvin runkoverkkojen kehittdmisen periaatteisiin.

Runkoverkkopéatoksen vaikutuksiin liittyen on l&hinnd kunnissa ja maakunnissa esitetty
mya0s, etta:

- runkoverkkopéatokselld voi olla vaikutusta kuntien investointipaatoksiin, kotitalouksien
paatoksentekoon ja maan hintaan.
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- runkoverkkoon kulumisella voi olla imagomerkitystd. Kuulumisella runkoverkkoon voidaan
erdiden ndkemysten mukaan vaikuttaa investointeihin alueella.

- runkoverkkopadtokseen liittyvé palvelulupaus voi olla tarked kunnille; vaikka investointeja
ei olisikaan nékopiirissd, on odotusarvo paremmasta tarkeaa.

1.5  Runkoverkkosuunnitelmaan liittyvat muut suunnitelmat ja ohjelmat

Runkoverkkosuunnitelman arvioinnissa on otettu huomioon runkoverkkosuunnitelman suhde
muihin alueidenkayttod, liikennepolitiikkaa ja -suunnittelua sekd yleistd ymparistopolitiikkaa
koskeviin suunnitelmiin ja ohjelmiin. Useimmat seuraavassa kuvatuista suunnitelmista ja oh-
jelmista ovat toimineet runkoverkkosuunnitelman laht6kohtina ja suuntaviivojen antajina,
toisaalta runkoverkoista tehtava paatds tulee vaikuttamaan esimerkiksi péaateiden kehittdmis-
suunnitelman viimeistelyyn.

Valtioneuvosto on paattanyt valtakunnallisista alueidenkayttotavoitteista 30.11.2000. Ta-
voitteet on jaettu koskemaan toimivaa aluerakennetta, eheytyvdd yhdyskuntarakennetta ja
elinympariston laatua, kulttuuri- ja luonnonperintéd, virkistyskayttéa ja luonnonvaroja, toimi-
via yhteysverkostoja ja energiahuoltoa seka erditd erityiskysymyksié ja aluekokonaisuuksia.
Liikenneverkon osalta tavoitteet liittyvat erityisesti paatieverkkoon, kaukoliikenteen rataverk-
koon seka valtakunnallisiin satamiin ja lentoasemiin. Keskeisena haasteena on néiden kehit-
tdminen yhtendisena liikennejarjestelmand. Liikennejarjestelmid suunnitellaan ja kehitetdén
kokonaisuuksina, jotka kasittavat eri lilkennemuodot ja palvelevat sekd asutusta etta elinkei-
noeldman toimintaedellytyksid. Erityistd huomiota kiinnitetdan liikenne- ja kuljetustarpeen
vahentdmiseen seka liikenneturvallisuuden ja ympéristoystavallisten liikennemuotojen kéyt-
toedellytysten parantamiseen. Tarvittaviin liikenneyhteyksiin varaudutaan kehittaméalla ensisi-
jaisesti olemassa olevia paaliikenneyhteyksia ja -verkostoja. Alueidenkdytdssa on turvattava
olemassa olevien valtakunnallisesti merkittavien ratojen, maanteiden ja vesivaylien jatkuvuus
ja kehittamismahdollisuudet seka valtakunnallisesti merkittdvien satamien ja lentoasemien
seka rajanylityspaikkojen kehittdmismahdollisuudet.

Valtioneuvosto vahvisti péatokselldan 15.1.2004 valtakunnalliset alueiden kehittamisen
yleiset tavoitteet, joita toteutettaessa huomioidaan alueiden omat vahvuudet ja kilpailutekijat
seka erilaiset véesto-, elinkeino- ja aluerakenteen kehittdmismahdollisuudet ja -tarpeet. Ta-
voitteiden taustalla on alueiden kilpailukyvyn ja taloudellisen kasvun vahvistaminen, joka
turvaa niiden menestyksen avoimessa taloudessa. Runkoverkkopaatoksella ja siita aiheutuvil-
la kehittamistoimenpiteilld voidaan olettaa olevan positiivista vaikutusta alueiden kilpailuky-
vyn vahvistamiseen.

Ymparistoministeriossa on vireilla Suomen aluerakenteen ja alueidenkayton kehityskuvan
laatiminen, jossa tarkastellaan kehitysnékoaloja ja tavoiteltavaa kehitystd. Kehityskuvan on
tarkoitus valmistua kesadn 2006 mennessd. Kehityskuvan tarkoituksena on ympéristoministe-
rion puheenvuorona yhtéalta tukea maakuntien ja valtionhallinnon aluerakenteen ja alueiden-
kayton pitkan tahtdimen kehittamisty6ta ja toisaalta vaikuttaa kansainvalisella tasolla tuomal-
la esiin Suomen nékékulmaa ja tarpeita.

Liikenteen toimintalinjat ymparistokysymyksissa vuoteen 2010 on liikenneministerion
kolmas ympaéristdohjelma. Siind on mm. esitetty pitkan aikavalin pddmaarét ja tavoitteet vuo-
sille 2005-2010.

Laadittavana oleva Liikenne 2030 on liikenne- ja viestintaministerion tulevaisuuskatsaus ja
samalla valmistelua seuraavaa hallitusohjelmaa varten. Tydssa on pitka aikatéhtain ja keskeis-
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t& on ratkaistavien kysymysten ja haasteiden kuvaaminen ja niiden taustojen avaaminen. Sen
on tarkoitus olla pohjana seuraavan hallituksen ohjelman liikennepoliittiselle osuudelle.

Ratahallintokeskus on parhaillaan laatimassa Rautatieliikenne 2030 -suunnitelmaa, jossa
selostetaan vuoteen 2030 ulottuva suunnitelma Suomen rataverkon hallinnoinnista, hoidosta,
yllapidosta ja kehittdmisestd seka rautatieliikenteen liikenteenohjauksesta ja informaatiopal-
veluista. Suunnitelmalla on tarked asema radanpidon suunnittelussa ja toimenpiteiden prio-
risoinnissa tulevina vuosina, koska se vaikuttaa yksityiskohtaisen suunnittelun kohdentami-
seen ja radanpidon ohjelmointiin. Suunnitelma vaikuttaa myds koko liikennejarjestelman
suunnitteluun eri tasoilla, kuten esimerkiksi liikennevaylépoliittisten investointiohjelmien
laadintaan.

Paateiden kehittamissuunnitelmassa esitetadn Tiehallinnon alustava ndkemys valta- ja kan-
tatieverkon kehittamisperiaatteista, tavoitetilasta ja yhteysvalikohtaisista kehittdmispoluista
kustannusarvioineen noin 20 vuoden aikajanteelld. Suunnitelmasta on tdhan mennessé ilmes-
tynyt véliraportti. Suunnitelman laatimista jatketaan, kun péatos teiden runkoverkosta on teh-
ty.

Valtakunnallisesti merkittavat liikenneverkot ja terminaalit -selvitys (LVM 38/2003)
kokoaa perusteet, joilla valtakunnallisesti merkittévét liikenneverkot voidaan jakaa erilaisiin
luokkiin. Selvitys oli yksi keskeisimmistd lahtokohdista Valtakunnallisesti merkittavat
runkoverkot -valiraportille (LVM 2005/48), joka sisaltdd tdssa tydssa arvioinnin kohteena
olevan ehdotuksen teiden ja rautateiden runkoverkoiksi.

Edella kuvattujen suunnitelmien keskeisten ja yleisesti hyvaksyttyjen tavoitteiden toteutumista
pohditaan taméan raportin luvussa 6.

2. Toimintaympariston kehitys

2.1 Toimintaympariston keskeisia piirteita

Liikenteen toimintaymparistd on kokonaisuudessaan erittdin laaja. Tassa on otettu esiin muu-
tamia runkoverkkojen kannalta merkittavia toimintaympariston osa-alueita ja nakoékohtia.
Runkoverkot vaikuttavat erityisesti paikkakuntien véliseen pitkdnmatkan liikenteeseen ja
elinkeinoeldméan kuljetuksiin. Hajautuvan aluerakenteen tilanteessa runkoverkot voivat vai-
kuttaa my0ds ihmisten paivittéiseen liikkumiseen ja esimerkiksi tydssakéyntialueiden kehityk-
seen. Runkoverkkojen yhteys ilmastotavoitteisiin syntyy mahdollisten kulkumuotojakaumaan
liittyvien vaikutusten kautta.

Suomen sisdiset etdisyydet ovat pitkid, samoin etéisyydet kansainvélisille markkinoille. Pie-
nend markkina-alueena Suomi on hyvin riippuvainen ulkomaankaupasta. Suomessa viennin
arvo on 36 % bruttokansantuotteesta, ja viidennes viennista koostuu korkean teknologian tuot-
teista. Kaikki ndm4 tekijat asettavat haasteita litkkumisen ja kuljetusten jarjestamiselle ja toi-
saalta korostavat liikenteen merkitystd seké taloudellisena ettd alueellisena Kilpailutekijéna.
Etaisyyksien vuoksi yritysten kuljetuskustannukset muodostuvat kansainvélisesti tarkasteltuna
korkeiksi ja liikenneinfrastruktuurin yllapito vaatii kansantaloudelta merkittavad panostusta.
Elinkeinoelaman tarpeisiin vastaaminen on yksi liikenneinfrastruktuurin kehittamisen keskei-
sista perusteista.

YK:n ilmastosopimus (1992) ja sita tdydentdva Kioton poytékirja (1997) velvoittavat Suomen
pitdimaéan kasvihuonekaasupaastonsa vuoden 1990 tasolla. Eurooppa-neuvoston linjausten
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mukaan teollistuneiden maiden tulisi pyrki& vahentdmaan energiankulutusta ja erityisesti fos-
siilisten polttoaineiden kayttda. Yhtend motiivina tdéhan on myds 6ljyriippuvuuden véhenta-
minen, mik& on tarpeen energian saannin turvaamisen ja 6ljyn hinnan vaihteluiden vuoksi.

Suomessa liikenteen osuus kasvihuonekaasupaastoista on noin 20 % ja on pysynyt samalla
tasolla jo useita vuosia. Liikenne ei kuulu paastokaupan piiriin eikd Suomen ilmastopolitiikas-
sa talla hetkelld ole erityisia liikennettd koskevia toimenpiteitd. Liikenteelle asetetaan toden-
nékoisesti tavoitteita, mikéli Kioton poytakirjan tavoitekauden (vuoden 2012) jalkeen muo-
dostetaan uusia ja ehka tiukempia tavoitteita vahentéé kasvihuonekaasujen paastoja.

2.2 Aluekehityksen ja litkkumisen muutostekijoita

Paikallisesti yhdyskuntarakenne pyrkii Suomessa hajautumaan, tydssakéyntialueet laajenevat
ja palveluita haetaan pitkienkin matkojen paasta. Alueellisten keskusten valisen nopean ja
tasmallisen liikenteen kysynta lisaantyy tuotanto- ja palvelurakenteen erikoistuessa. Muutto-
lilke kasvattaa kasvukeskuksiksi muodostuneita alueita entisestadn samalla kun asutus maa-
seudulla harvenee. Kasvuseuduilla liikenne alkaa myds ruuhkautua. Véaeston kokonaiskasvu
taittuu 2020-luvulla ikarakenteen muutoksen alentaessa syntyvyyttd. Alaikéisten ja tydssa
kayvien ikaluokkien koot pienenevét ja eldkeikaisten méara kasvaa. lkdrakenteen kehitykses-
sé& on kuitenkin alueellisia eroja. Ihmisten keskimé&éarainen varallisuus kohoaa koko ajan, mika
lisad lilkkumisen taloudellisia mahdollisuuksia seka erityisesti vapaa-ajan liikkumista ja mat-
kailua.

Kasvukeskusten vetovoima ulottuu ympardiviin kuntiin ja tydmatkat pitenevat. Etenkin péa-
kaupunkiseudulla jo nyt havaittava ja entisestdan vahvistuva kehityssuunta on muuttoliikkeen
suuntautuminen yha kauemmas maakunnan ytimesta kohti varsinaista maaseutua. Tama
muuttoliike perustuu hyvaan saavutettavuuteen ja toimiviin kulkuyhteyksiin, silla asumisva-
linnat rakentuvat ajatukselle tydssakdynnin jatkumisesta paakaupunkiseudulla. Vuotta 2030
kohti edettdessa vastaavaa kehitystd saattaa tapahtua paakaupunkiseudun lisaksi myods muilla
suurilla kaupunkiseuduilla, mutta toistaiseksi yhtaalta asuntojen tarjonta ja elinkustannusten
kohtuullinen taso niiden piirissa keskittavat my0ds seutujen sisédisen muuttoliikkeen verraten
suppeille maantieteellisille alueille.

Toinen vuonna 2030 melkoisella varmuudella koko valtakunnan tasolla vaikuttava tekija on
kuntakoon kasvu ja toiminnallisen kuntaverkon harveneminen. Yhdesséd paikallisen aluera-
kenteen hajautumisen kanssa ndma palveluverkon rakennetta muuttavat tekijat vaikuttavat
suoraan tyomatka- ja asiointiliikenteen leviamiseen yha laajemmille alueille. Liikkumistarve
ja litkkenne lisdéntyvat myos yhteiskunnan palveluvaltaistumisesta johtuen. Ndiden muutosten
voidaan olettaa lisddvan erityisesti henkil6autoliikennettd. Runkovaylille ja niiden roolille
mahdollinen kuntaverkon muutos voi merkité periaatteellisesti paljon.

Liikenne on fyysisen aluerakenteen lailla seurausilmid, heijastuma yhteiskunnallisista proses-
seista ja niissa tapahtuvista muutoksista. Vaylat toisaalta myds muokkaavat aluerakennetta.
Muuttaessaan alueiden suhteellista saavutettavuutta ne vaikuttavat samalla alueiden kehitty-
misedellytyksiin. Vaylien rakentaminen ja kehittdminen ovat merkittavié valintoja myos sika-
li, ettd mika tahansa ratkaisu rajaa aluerakenteen mahdollisia kehityskulkuja tai suorastaan
vaikuttaa niiden lukittumiseen joillekin kehityspoluille. Lukittuminen johtuu siité, etta kalliita
ja monitasoisia kaavallisia tilavarauksia edellyttavé vaylaverkosto uudistuu hitaasti, eika siten
voi reagoida nopeasti talouden dynaamisiin muutoksiin. Lukittumisesta aiheutuvat ongelmat
korostuvat tuotantorakenteen kehityksen erityisissa taitekohdissa, joissa kokonaisia uusia toi-
mialoja syntyy ja vanhoja katoaa.
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2.3 Liikennekaytavat suomalaisessa aluerakenteessa

Suomalainen yhteiskuntapolitiikka ja siind yhteydessa myos vaylapolitiikka on vuosikymme-
nien saatossa kehittynyt tehokkuutta painottavaksi. Nykyinen tuotantojarjestelma korostaa
keskuksia linkittavien liikennekdytavien merkitysta ja niiden vaikutusalueita. Tulevaisuudessa
onkin yha suuremmassa maarin jarkevaa Kiinnittdd huomiota liikennekdytavien vaikutusaluei-
siin, koska aluerakenne ndyttdd vyohykkeistyvédn yhd vahvemmin, suuria kaupunkiseutuja
korostaen. Runkoverkkopaétos ja siitd aiheutuvat toimenpiteet edelleen vahvistavat véylien ja
liikennek&ytévien merkitystd suomalaisessa aluerakenteessa.

Ymparistoministerion valmisteilla olevassa Aluerakenteen ja alueidenkayton kehityskuva
2030 -raportissa liikennekaytévien ja kehitysvyohykkeiden merkitys ndhdaan voimakkaana.
Raportin mukaan maan sisdisessa aluerakenteessa on tarpeen painottaa pitkittéisten yhteyksi-
en ohella my6s poikittaisvaylid. Etela&-Suomen maakuntien liittouman (2005) aluerakennevi-
sio 2030:ssa todetaan niin ikdan ita-lansisuuntaisten yhteyksien kehittdmisen olevan nouse-
massa Eteld-Suomen alueella ensiarvoisen tarkedksi, silla vahva sateittdinen Helsinki-
keskeinen tie- ja rataverkko ei endd kykene vastaamaan lahialueiden, etenk&an Venajan kehi-
tyksen tuomiin tarpeisiin.

2.4  Elinkeinoelaméan kuljetukset

Tavarakuljetukset ovat jatkaneet kasvuaan Suomessa. Suurin osa kaikista kuljetuksista tapah-
tuu teilld, kotimaan kuljetuksissa tiekuljetusten osuus oli 88 % vuonna 2003. Ulkomaankau-
pan kuljetuksista suurin osa, noin 80 %, kulkee vesitse. Rautatiekuljetukset ovat sailyttaneet
asemansa etenkin perusteollisuuden raaka-aineiden ja valmisteiden kuljettajana. Rautatiekul-
jetusten markkinaosuus kotimaan liikenteessa (sisaltdd kuljetukset satamiin ja satamista) oli
25 % kuljetussuoritteesta (mrd tnkm) vuonna 2003. (LVM julkaisu 44/2005 s. 14). Rautatie-
kuljetusten merkitys on suurin metalli- ja metsateollisuuden tuote- ja raaka-ainekuljetuksissa.
Raskaan metalliteollisuuden kotimaan kuljetuksissa rautatiekuljetusten osuus on yli 50 % ja
metséteollisuuden kuljetuksista rautatiekuljetusten osuus on 37 %. Rautateill& on nykyiselldan
kapasiteettiongelmia, jotka estavét kuljetusten tehostamisen.

Suomen teollisuus- ja tuotantolaitokset sijaitsevat eri puolilla maata, mik& on vaikuttanut lii-
kenneverkon kehitykseen. Viime vuosina teollisuuden sijoittumispaatoksissa ovat tulleet esil-
le raaka-aineiden sijainti ja saatavuus, kustannusrakenteen muodostuminen, kansainvalinen
Kilpailukyky seka laheisyys tuotteiden ostajiin. Tavaran massakuljetuksissa korostuu kustan-
nustehokkuus, elintarvike- ja muissa vastaavissa kuljetuksissa tdsmallisyys sekd korkean ja-
lostusasteen tuotteiden kuljetuksissa nopeus. Kuljetuspalvelujen tarve on monipuolinen ja
tulee sdilyméaéan perusteiltaan samana.

Tuotantotoiminnan kehityksen ennustaminen on vaikeaa, koska suomalainen teollisuus inves-
toi enenevassd maarin ulkomaille. My6s ulkomaisen omistuksen lisdantyminen Suomessa
lisad epdvarmuutta. Viennin osuus kansantuotteesta kasvaa kuitenkin edelleen ja talouskehitys
on yha enemman riippuvainen kansainvélisesta talouskasvusta. Liséksi tuontihyddykkeiden
kulutuksen kasvu lisdd tuonnin virtoja. Kaivostoiminta saattaa lisddntyd Suomessa. Nama
kuljetukset todennédkoisesti kohdentuisivat rautateille ja lopputuotteet paatyisivéat vientiin.

Perinteisen raskaan teollisuuden (metséa- ja metalliteollisuus) uusia tuotantolaitoksia ei enda
rakenneta Suomeen. Suomalainen teollisuus investoi ulkomaille l&helle markkinoita, edulli-
semman tydvoiman ja uusien raaka-ainelédhteiden houkuttelemana. Silti kotimaan tuotanto-
koneiston uudistaminen pitéa tuotantoa ja kuljetusvirtoja yll&, ja pienikin prosentuaalinen tuo-
tannon kasvu lisaa kuljetusten méaaria selvasti. Teollisuudessa tapahtuu myos keskittymista:
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pienid tuotantoyksikoité suljetaan ja toimintoja keskitetdan suurempiin yksikkdihin, miké vai-
kuttaa vastaavasti kuljetusvirtoihin.

Tulevaisuudessa on mahdollista, ettd Suomessa otetaan kéyttéon raskaan liikenteen tiemaksu-
ja. Se voi vaikuttaa kuljetusten optimointiin, maantiekuljetusten reitteihin ja kuljetusmuotojen
tyonjakoon. Samoin tiemaksut Vengjalla ohjaisivat kuljetuksia rautateille ja vesivéaylille sil-
loin kun se on mahdollista.

EU on vientikohteena jatkossakin merkittdvd, mutta Vengjan ja Kaukoidén osuudet kasvavat.
Vendjan talouskasvu lisda rautatie- ja maantiekuljetuksia Eteld-Suomen logistiikkakeskusten
kautta eteléisille raja-asemille. Vendjan satamien kehittymisen ja Baltian satamien kilpailun
vuoksi kauttakulkukuljetukset eivét kasva loputtomiin. Erikoistuneet Suomen satamat sailyt-
tavat markkinansa.

3. Vaikutustarkastelun vaihtoehdot

3.1 Lahtokohdat

Arviointityon kohteena on LVM:n asettaman ty0ryhman ehdotus, joka on kirjattu valiraport-
tiin ”Valtakunnallisesti merkittavat liikenteen runkoverkot” (LVM 48/2005). Ehdotus sisaltaa
myos herkkyystarkastelujen luonteiset supistamis- ja laajennustarkastelut erdille yhteysvaleil-
le, joihin tdmén arvioinnin kattavuuden parantamiseksi on lisétty viel& kaksi kohdetta (tiejak-
sot vt 9 Jyvéskyld — Kuopio ja vt 5 lisalmi — Kajaani).

Runkoverkkojen laajuuden madrittely nojautuu péadasiassa runkoverkoille asetettujen tavoit-
teiden saavuttamiseen ja lilkkennemaariin. Mit&d&n ehdottomia, yksiselitteisid kriteereja yhteys-
valien runkoverkkoon sisallyttamiselle ei ole méaaritelty.

Tassa selvityksessé tarkastellaan runkoverkkoehdotusta (ve 1) suhteessa vertailuvaihtoehtoon
(ve 0+) seka lisdksi vaikutusten herkkyytta laajuuden madrittelylle.
Vertailuvaihtoehto, ve 0+

Vertailuvaihtoehto ké&sittdd nykyisen tie- ja rataverkon lisattynd jo toteutettavaksi paatetyilla
hankkeilla. Oletuksena vertailuvaihtoehdossa on, ettd vuonna 2030 vain ndméa uudet vayla-
hankkeet on toteutettu.

Runkoverkkoehdotus (perusvaihtoehto), ve 1

Runkoverkkoehdotukseen kuuluvat valtatiet ja radat parannetaan kehittdmisselvitysten toi-
menpiteiden mukaisesti vuoteen 2030 mennessa. Parannuksilla saavutettavaa tilaa kutsutaan
jatkossa tavoitetilaksi.

Runkoverkkoehdotus laajennuksin, ve 1+

Perusvaihtoehtoon on lisétty joukko my6hemmin kuvattavia yhteysvéleja.

Runkoverkkoehdotus supistuksin, ve 1-
Perusvaihtoehdosta on poistettu joukko myéhemmin kuvattavia yhteysvéleja.
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Ty0ssa tehdyissé tarkasteluissa on verrattu runkoverkkoehdotusta (vel) vertailuvaihtoehtoon
(ve O+). Talla on pyritty tuomaan esiin runkoverkkojen kehittdmisen kokonaisvaikutusten
suuntaa ja laajuutta. Vertailuvaihtoehto 0+ on kuitenkin selvasti teoreettinen, silld jos run-
koverkkoja ei toteuteta, jatkuvat liikenneinvestoinnit todennédkoisesti nykyisten linjausten
mukaisina. Todellinen tilanne vuonna 2030 poikkeaisi vertailussa kéytetysta 0+-vaihtoehdosta
selvasti. On kuitenkin huomattava, etta vain osa arvioinnissa kuvatuista runkoverkkojen vai-
kutuksista voitaisiin saavuttaa toisenlaisen kehittdmispolun kautta.

3.2  Teiden runkoverkko

Runkotiet yhdistavat padkaupunkiseudun ja valtakunnan suurimmat kaupunkiseudut, paakau-
punkiseudun ja valtakunnan osat seka useimmat suurista kaupunkiseuduista toisiinsa. Runko-
tiet palvelevat myds keskeisia kansainvélisia yhteyksia. Teiden runkoverkko parantaa yhteyk-
sid Suomen pisimmilla ja toiminnallisesti tarkeimmilld suunnilla. Liikenne- ja viestintaminis-
terion tyéryhmén ehdotuksen mukaisen runkotieverkon pituus on noin 3 060 km.

Runkoteilla on ensisijassa palvelutaso- ja turvallisuustavoitteet, ei tiettyd teknisen standardin
tavoitetta. Ratkaisut voivat vaihdella moottoriteistd ohitus- ja levedkaistateihin tai painottua
vain liittyvan tieston ja maank&yton jarjestelyihin. Tavoitteena on yhtendinen liikenteellinen
palvelutaso, jotta liikenne olisi sujuvaa ja turvallista. Talldin tien standardi vaihtuu suhteelli-
sen harvoin ja silloinkin luontevissa paikoissa. Suurella osalla runkoteité yhtendinen laatutaso
merkitsee ajosuuntien erottamista keskikaitein. Nopeusrajoitus on paaosin 100 km/h ja alle 80
km/h nopeusrajoitusta tarvitaan vain yhteysvalien paatepisteissd kaupunkiseutujen sisaantulo-
teilla

Runkotieverkon vertailuvaihtoehdossa (ve 0+) toteutetaan jo paatetyt hankkeet, joita ovat vt 1
Muurla—Lohja, vt 3 Tampereen lantinen keha ja vt 6 Lappeenranta—Imatra. Perusvaihtoehdos-
sa (ve 1) runkotieverkkoehdotukseen kuuluvat valtatiet parannetaan kehittdmisselvitysten
toimenpiteiden mukaisesti vuoteen 2030 mennessd. Laajennetussa runkoverkossa (ve 1+)
runkotieverkkoon lisatdén yhteysvalit vt 8 Pori—Oulu, vt 5 lisalmi—-Kajaani ja vt 9 Jyvaskyla—
Kuopio. Supistetussa runkoverkossa (ve 1-) perusvaihtoehdon tieverkosta supistetaan vt
10/12 Kouvola-Lahti-H&meenlinna ja vt 8/19 Jalasjarvi—Seindjoki—-Kokkola. Vaihtoehdot on
esitetty kuvan 3 vasemmanpuoleisessa kartassa. Oikeanpuoleisessa kartassa on esitetty vieléa
tavoitetilan tietyypit laajennetulla runkotieverkolla (ve 1+).
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Kuva 3. Vasemmanpuoleisessa kuvassa on teiden runkoverkkosuunnitelmaehdotus, jossa tar-
kastellut laajennukset on merkitty vihrealla ja supistukset vaalean keltaisella. Oikeanpuoli-
sessa kuvassa on tavoitetilan tietyypit (huom. pohjana runkoverkko laajennuksin).

3.3 Ratojen runkoverkko

Ratojen runkoverkkovaihtoehtojen pohjana on liikenne- ja viestintaministerion ehdotus (LVM
48/2005). Rautateiden runkoverkko késittd4d nopean henkildliikenteen ja raskaan tavaraliiken-
teen radat, jotka ovat osittain samoja.

Nopean henkiltliikenteen radat ulotetaan Helsingistd maamme suurimpiin kaupunkeihin,
Radat rakennetaan mahdollistamaan véhintaan 160 km/h:n nopeus. Tama edellyttdd mm. taso-
risteysten poistamista. Kulunvalvontaa ja turvalaitteita kehitetddn jatkuvasti uuden tekniikan
antamin mahdollisuuksin. Henkil6liikenteen kasvu kaukoliikenteessa edellyttdad myos liitynta-
litkenteen kehittamistd suurimmilla asemilla.

Raskaan tavaraliikenteen ratojen méaérittely perustuu rataosien tavaraliikenteen méaraan,
yhteyden merkitykseen elinkeinoeldmélle ja raskaiden kuljetusten tarvitsemaan rataverkkoon.
Raskaan tavaraliikenteen radat turvaavat tasmaélliset ja tehokkaat vientikuljetukset sek&d muut
kotimaan ja kansainvélisen liikenteen kuljetukset vilkkaimmin liikenndidyilla radoilla. Ras-
kaan tavaraliikenteen radat edellyttavat akselipainojen korottamista 25 tonniin ja erikseen
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sovittavilla rataosilla 30 tonniin. Rautateiden runkoverkon tavoitteena on, ettd tavoitetilaan
mennessa rataosilla, jotka kuuluvat sekd nopean henkil6liikenteen ettd raskaan tavaraliiken-
teen ratoihin, on tarvittaessa kaksoisraiteet kapasiteetin varmistamiseksi. Liséksi junapituuden
kasvattaminen vaatii ratapihojen ja kohtaamispaikkojen pidentamista.

Vertailuvaihtoehdossa (ve 0+) ainoastaan jo pééatetyt hankkeet toteutetaan. Naitd ovat valit
Lahti-Luumaki ja Tampere—Seindjoki. Perusvaihtoehdossa (ve 1) liikenne- ja viestintaminis-
terion ratojen runkoverkkoehdotukseen kuuluvat radat parannetaan vuoteen 2030 mennessa.
Laajennetussa ratojen runkoverkossa (ve 1+) perusvaihtoehtoon lisatdédn nopean henkil6lii-
kenteen rataosuudet Jyvaskyla—Pieksdmaki ja Imatra—Joensuu sekd raskaan tavaraliikenteen
rataosuudet Oulu-Tornio ja Kontioméki—Vartius. Supistetussa ratojen runkoverkossa (ve 1-)
perusvaihtoehdosta poistetaan nopean henkil6liikenteen rataosuus Kouvola—Kuopio ja ras-
kaan tavaraliikenteen rataosuus Siilinjarvi-Kontiomaki. Nopeiden henkildliikenneratojen ja
raskaan tavaraliikenteen perusvaihtoehto sekd sen laajennukset ja supistukset on esitetty ku-
vassa 4.

Kuva 4. Ratojen runkoverkkosuunnitelmaehdotus, vasemmalla nopeat henkildliikenneradat ja
oikealla raskaan tavaraliikenteen radat. Laajennukset on merkitty vihredlla ja supistukset
keltaisella.
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4. Runkoverkkojen vaikutukset

4.1 Vaikutukset liikenteeseen

4.1.1 Teiden runkoverkko

Tieliikenteen on ennustettu kasvavan vuoteen 2030 mennessé runkotieverkolla keskimaarin
25 % nykyisestd. Kasvu yksittdisilla osuuksilla voi olla jopa 50 %. Liikenteen kasvun alueel-
linen vaihtelu on voimakkaasti sidoksissa alueiden taloudelliseen kehitykseen ja véestomuu-
toksiin. Keskiméaaréinen vuorokausiliikenne ylittdd 20 000 ajoneuvoa suurimmilla kaupunki-
seuduilla seka pitkill& jaksoilla Helsingista lahtevill& valtateilld 3 ja 4 (kuva 5).

Kuva 5. Keskimaarainen vuorokausiliikenne (KVL ja KVLRAS) tavoitetilassa (ve 1+) vuonna
2030. Kuvissa laajennettu runkoverkko.

Ajoneuvoliikenteen sujuvuus

Sujuvuus on matkan kestoon ja véylakapasiteetin kayttoon liittyva kasite, jota kuvataan ruuh-
kautumisen asteella. Autoliikenteen sujuvuuteen vaikuttavat liikenteen maaré seka tien omi-
naisuudet, joihin teiden runkoverkkoon tehtévilla toimenpiteilla vaikutetaan.
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Liikenteen sujuvuutta on arvioitu palvelutasoluokkien ja ruuhkautuvuuden perusteella. Palve-
lutasoluokat A—C kuvaavat ruuhkautumattomia olosuhteita. Palvelutasolla D liikenne on jo-
noutunutta ja hairioherkkad, ja ohittaminen on vaikeaa. Luokassa E esiintyy jatkuvaa jonoa ja
ohittaminen on lahes mahdotonta. Ruuhkaisimmassa palvelutasoluokassa F liikenteen valitys-
kyky on ylittynyt, autot matelevat ja nopeudet ovat alhaiset.

Vaihtoehdossa 0+ ruuhkattomia tieosia on noin puolet eli 1510 kilometria 50. huipputunnin
tilanteessa ja kolme neljasosaa eli 2200 kilometrid 300. huipputunnin mukaan (taulukko 1).
Ruuhkattomien tieosien mééra kasvaa selvasti runkoverkkoon tehtévien toimenpiteiden ansi-
osta.

Taulukko 1. Runkotieverkon jakautuminen eri palvelutasoluokille vaihtoehdoissa ve 0+ ja ve
1 (km), 50. ja 300. huipputunti.

Runkotieverkon jakautuminen eri palvelutasoluokille (km)
50. huipputunti

Verkko / vuosi ve A B C D E F | yhteensa (km)
0+ verkko 2030 O+ | 186 | 589 | 737 | 967 | 489 93 3 061
Perusverkko 2030 ([ve 1| 582 | 610 | 800 | 779 | 228 53 3052

300. huipputunti

Verkko / vuosi ve A B C D E F | yhteensa (km)
0+ verkko 2030 O+ | 411 | 804 | 992 | 668 | 133 53 3 061
Perusverkko 2030 |ve 1| 804 | 887 | 873 | 452 20 16 3052

Ruuhkautuvuuden yleisyytta on kuvattu yhdistamalla kahden eri huipputunnin tiedot (kuva 6).
Usein ruuhkautuvien tieosien mééra putoaa puoleen runkotieverkolle kohdistettavien toimen-
piteiden ansiosta. Perusvaihtoehdon tieverkolle ja& niita kuitenkin vajaa 500 kilometri&, mik&
on 15 % runkoverkon pituudesta. Tieosat, joilla on jatkuvaa jonoa tai ohittaminen on vaikeaa,
poistuvat 1&hes kokonaan. Usein ruuhkautuvia tieosia jaa paakaupunkiseudulla Keha Ill:lle ja
sen sisdpuolelle ja tiejaksoille, joissa tavoitetilana on 2+1-kaistainen ohituskaistatie liikenne-
méarien ollessa noin 10 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Runkoverkkoon kohdistettavien toi-
menpiteiden vaikutus nékyy yhtendisempind ja korkeampina nopeustasoina.
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Kuva 6. Ruuhkautuvuus laajennetun runkotieverkon yhteysvaleilla vertailuvaihtoehdossa (ve
0+) ja tavoitetilassa (ve 1+) vuonna 2030.

Liikenneturvallisuus

Tieliikenteen turvallisuutta pidetd&n yhtend liikennejéarjestelmémme tarkeimmista laatuteki-
joistd ja osana kansalaisten kokonaisturvallisuutta. Runkotieverkon pahin turvallisuusongelma
on téalld hetkelld kohtaamisonnettomuudet yksiajorataisilla teilld, erityisesti haja-
asutusalueella. Taajamissa ja tienvarsiasutuksen kohdalla korostuvat liittymé- ja kevyen lii-
kenteen onnettomuudet.

Runkotieverkon tavoitetilan mukaisilla investoinneilla henkilévahinkojen ja kuolemien maara
kadntyy selvéan laskuun litkennemé&arien kasvusta huolimatta. Toimenpiteiden toteuttaminen
vahentda henkildévahinkoon johtaneita onnettomuuksia 30 % (noin 190 onnettomuutta) ja lii-
kennekuolemia 42 % (noin 35 kuollutta). Suurimmat vaikutukset saadaan yhteysvaleilld, jois-
sa ajosuunnat erotetaan rakenteellisesti toisistaan. Lukumaéardisesti suurimmat onnettomuus-
vahenemat nykytilanteessa saavutetaan valtatiella 8 valilla Turku—Pori ja valtatiella 6 valilla
Kouvola-Imatra. Kun huomioidaan liikennemé&arien kasvu vuoteen 2030, suurimmat suhteel-
liset vdhenemét tavoitetilassa saavutetaan valtatielld 7 vélilla Kotka—Vaalimaa ja valtatielld 5
valilla Lahti-Mikkeli (taulukko 2).



28

Taulukko 2. Yhteysvalien onnettomuusvahenemat tavoitetilan mukaisilla investoinneilla; lu-
kuméaarainen vahenema nykytilanteessa ja suhteellinen véhenema tavoitetilassa vuonna 2030
(litkennemaarien kasvu huomioitu).

Lukumaaréinen véhe- Suhteellinen vahe-
Yhteysvali nema nykytilanteessa nema tavoitetilassa
Heva-onn.- | Kuolleiden | Heva-onn.-| Kuolleiden
védhenema | vahenema | vdhenema | vahenema
Valtatie 1 Helsinki - Turku 0,8 0,1 -2 % 2%
Valtatie 3 (E12) Helsinki (Kehé Ill) - Tampere 4,8 0,5 -11 % -15%
Valtatie 3 Tampere - Vaasa 8,3 1,3 -16 % -21 %
Valtatie 4 (E75) Helsinki (Keha Ill) - Lahti 3,6 0,6 -14 % -23 %
Valtatie 4 Lahti - Jyvaskyla 10,3 2,6 -31 % -52 %
Valtatie 4 Jyvéskyla - Oulu 8,1 1,6 -16 % -25 %
Valtatie 4 Oulu - Kemi - Tornio 7,0 1,1 -47 % -56 %
Valtatie 4 Kemi - Rovaniemi 2,8 0,7 -13 % -26 %
Valtatie 5 Kuopio - Kajaani 1,4 0,6 7% -21 %
Valtatie 5 Lahti - Mikkeli 9,0 2,0 -65 % -71 %
Valtatie 5 Mikkeli - Kuopio 9,4 1,8 -27 % -42 %
Valtatie 6 Koskenkyld - Kouvola 5,7 1,4 -49 % -714 %
Valtatie 6 Kouvola - Imatra 15,5 4,2 -55 % -70 %
Valtatie 6 Imatra - Joensuu 5,2 0,8 -24 % -30 %
Valtatie 7 Helsinki - Kotka 12,4 1,8 -41 % -61 %
Valtatie 7 (E18) Kotka (Rantahaka) - Vaalimaa 7,3 1,3 -69 % -71 %
Valtatie 8 Turku - Pori 17,4 3,0 -48 % -60 %
Valtatie 8 Pori - Vaasa 2,1 0,3 -18 % -19 %
Valtatie 8 Vaasa - Oulu 8,2 1,3 -20 % -26 %
Valtatie 9 Jyvéskylé - Kuopio 5,8 1,1 -35 % -48 %
Valtatie 9 Tampere - Jyvaskyla 14,8 2,9 -34 % -48 %
Valtatie 9 Turku - Tampere 9,6 1,7 -40 % -53 %
Valtatiet 10 ja 12 Hdmeelinna - Lahti 14,5 2,1 -56 % -79 %
Valtatie 12 Lahti - Kouvola 5,5 1,2 -47 % -67 %
Valtatie 19 Jalasjarvi - Uusikaarlepyy 1,6 0,2 -8 % -10 %
Kantatie 40 Turun kehétie 2,7 0,5 -19 % -50 %
Keha Il (E18) valilla Turunvayld - Porvoonvayla 6,6 0,4 -17 % -35 %

Joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen palvelutaso

Joukkoliikenteessa kayttdjan palvelutasoon vaikuttavia liikennejarjestelmén ominaisuuksia
ovat tasapuolisuus, liikenndintiaika, vuorovélit, vaihtojen lukuméaéra ja sujuvuus seka liiken-
nepalveluiden saatavuus. Osa joukkoliikennepalveluille oleellisista palvelutasotekijoistd, ku-
ten sujuvuus, liittyy laheisesti muun ajoneuvoliikenteen sujuvuuteen.

Runkotieverkon kehittdmistoimenpiteet suunnitellaan erityisesti autoliikenteelle, ja niissa
huomioidaan myods pitkdmatkaisen linja-autoliikenteen tarpeet. Erityisesti joukkoliikenteen
palvelutasoa parantavat toimenpiteet liittyvat pyséakkijérjestelyihin, matkustajainformaatioon
sekd kaupunkiseuduilla bussikaistojen rakentamiseen. Kaukoliikenteen sujuvuus paranee
merkittavasti runkoverkon tavoitetilan mukaisilla toimenpiteilla. Tama merkitsee palvelutason
nousua pitkdmatkaisessa linja-autoliikenteessa; matka-ajat nopeutuvat ja tasmallisyys ja luo-
tettavuus kasvavat. Useimpia runkoverkon osuuksia kehitetddn ns. laatukdytéving, joilla tarjo-
taan muita vaylia korkeampaa liikenteen palvelutasoa seka pysékkijarjestelyjéa.

Kevyen liikenteen kannalta keskeisid palvelutasotekijoitd ovat reitin lyhyys, miellyttavyys
seka liikenneturvallisuus. Lahinna liikenneturvallisuuteen liittyvia mitattavissa olevia kevyen
litkenteen tunnuslukuja ovat esimerkiksi erottelu muusta liikenteestd ja vaylien ylitykset.

Runkoverkkosuunnitelma siséltda runsaasti uusia kevyen liikenteen vaylia. Niitd rakennetaan
erityisesti taajamien reuna-alueille ja tienvarsiasutuksen kohdalle siten, ettd néilla kohdilla on
kevyella liikenteelld omat véylansa. Pitkien keskikaiteellisten jaksojen kohdalla kevyen lii-
kenteen yhteydet muuttuvat pidemmiksi, mutta yleenséd myos turvallisemmiksi. Kevyen lii-
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kenteen turvallisuus ja miellyttavyys paranevat runkoverkolla selvasti erottelun myota. Kaikki
ongelmallisimpana koetut kohteet voidaan parantaa runkoverkkoon kohdistettavilla kevyen
liikenteen vaylien ja alikulkukaytavien rakentamistoimenpiteill&d sekd pienemmill& liikenne-
turvallisuustoimenpiteilld. Runkoverkkoon tehtévien toimenpiteiden seurauksena kevyen lii-
kenteen yhteydet linja-autopysakeille tai paateiden poikki saattavat kuitenkin pidentya.

Investointi- ja kunnossapitokustannukset sek& ajokustannushyddyt

Tiehallinnon alustavien toimenpidesuunnitelmien mukaan runkoverkon vuoden 2030 tavoite-
tila edellyttdd noin 3 500 miljoonan euron investointeja, eli 25 vuoden aikana keskimaarin
140 miljoonaa euroa vuosittain. Saman verran investointeja arvioidaan tarvittavan my6s muun
paatieverkon kehittdmiseen. Muun pééatieverkon liikennesuorite on suunnilleen yhta suuri
kuin runkotieverkon, mutta pituus kolminkertainen. Toimenpiteet runkoverkolla ovat siten
jareampia ja se edellyttdd myos jatkossa enemman kunnossapitotoimia. Arvioiden mukaan
parannetun runkotieverkon kunnossapitoon tarvitaan noin 5 miljoonaa euroa vuodessa nykyis-
td enemman (kasvu 8 %). Téhédn syyna on erityisesti ajokaistojen lisadminen. Investointien ja
lisd&ntyvien kunnossapitokustannuksien vastapainoksi saadaan yhteiskuntataloudellisia s&as-
toja tieliikenteen ajokustannuksissa. Naiden sééstdjen suuruusluokka on 275 miljoonaa euroa
vuodessa (véhenema 5 %), joista suurin osa on aikakustannussaastoja.

Runkoteiden kehittdmis- ja parantamisprojektit vaikuttavat oleellisesti myos paikalliseen lii-
kenneverkkoon ja sen ratkaisuihin. Rakentamiskustannuksia syntyy erityisesti taajamissa ja
kaupunkialueilla, mutta my6s maaseudulla voi syntyé paikallisessa liikenneverkossa laajoja-
kin muutostarpeita esimerkiksi keskikaistateitd toteutettaessa.

N&ma muutokset johtuvat padosin kaukoliikenteen tarpeista, miké tulisi ottaa kustannuksia
jaettaessa huomioon. Runkoteiden kehittdmiseen kustannusten jaosta olisi tarpeen sopia ylei-
set periaatteet, joiden pohjalta voidaan tehda tiesuunnitelmakohtaiset kustannusjaot.

Teiden runkoverkon laajuus

Vaihtoehdossa ve 1- runkotieverkko oletetaan suppeammaksi siten, etta valtatiet 10/12 Ha-
meenlinna—Lahti-Kouvola ja 8/19 Jalasjarvi—Seingjoki—Kokkola eivat kuulu verkkoon. Valta-
tiejaksoon Hameenlinna—Lahti—-Kouvola tehtévien toimenpiteiden vaikutukset sujuvuuteen ja
turvallisuuteen ovat runkotieverkon keskiarvoa suuremmat. Myds ajokustannusséastoja on
saavutettavissa valtatiellda 10/12 runkotieverkon keskiarvoa enemman. Yhteysvilin Jalasjarvi—
Seingjoki—Kokkola kehittdminen ja erityisesti Seindjoen ohikulkutien rakentaminen véhent&é
tiejakson ruuhkautuvia tieosia ja ajokustannuksia selvésti.

Vaihtoehdossa ve 1+ runkotieverkkoon kuuluisivat myos valtatie 8 valilla Pori-Vaasa—Oulu,
valtatie 5 vélilla lisalmi—Kajaani ja valtatie 9 valilla Jyvaskyla—Kuopio. Tarkastelussa olleista
yhteysvéleistd merkittdvimmat vaikutukset sujuvuuteen ja turvallisuuteen saadaan yhteysva-
leihin Vaasa—Oulu ja Jyvéskyld—Kuopio kohdistettavilla investoinneilla.

4.1.2 Ratojen runkoverkko

Rataverkon palvelutaso

Rataverkon palvelutasoluokitus perustuu henkil6liikenteessa suurimpaan sallittuun nopeuteen
ja tavaraliikenteessa akselipainoon ja nopeuteen. Henkil6liikenteessa radat jaetaan viiteen
luokkaan ja tavaraliikenteessa neljaan. Henkil6liikenteen korkein palvelutasoluokka (H1)
merkitsee nopeustasoa 160-200 km/h. Tama edellyttédé ratojen runkoverkon korkeaa laatuta-
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soa; tasoristeyksien poistamista ja kaksoisraidetta valityskyvyn niin edellyttdessa. Tavaralii-
kenteen korkein palvelutasoluokka (T1) merkitsee 25 tonnin akselipainoa nopeustasolla 80—
100 km/h. Tama edellytt&& ratojen runkoverkolta yleensa riittdvaa kantavuutta ja valityskykyé
seka séhkdistysta ja riittdvia raidepituuksia kohtauspaikoille (kuvat 7 ja 8).

Kuva 7. Rataverkon henkil6liikenteen palvelutasoluokat vertailuvaihtoehdossa (ve 0+) ja ta-
voitetilassa (ve 1+) vuonna 2030 (kuvissa laajennettu runkoverkko).

Kuva 8. Rataverkon tavaraliikenteen palvelutasoluokat vertailuvaihtoehdossa (ve 0+) ja ta-
voitetilassa (ve 1+) vuonna 2030 (kuvissa laajennettu runkoverkko).
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Ratojen runkoverkolla tarjotaan mahdollisuudet korkeatasoisille yhteyksille. Korkeimman
palvelutason verkko laajenee niin henkilGliikenteesséd (H1) kuin tavaraliikenteessékin (T1)
kattamaan koko ratojen runkoverkon. Henkil6liikenteen ratojen runkoverkolla vélityskyky on
varmistettu kaksoisraitein valilla Luumaki—Imatra sekd pitkilla kaksoisraidejaksoilla Tampe-
reen ja Oulun sekd Tampereen ja Jyvaskylan vélilla. Lisaraideosuuksia on myos véleilld Ke-
rava—Riihimé&ki ja Toijala—Tampere.

Liikenneturvallisuus

Ratojen runkoverkolla onnettomuudet tapahtuvat paéasiassa rautatieliikenteen ja tieliikenteen
kohtaamispaikoissa eli tasoristeyksissd. Tasoristeysonnettomuuksissa ratojen runkoverkolla
on kuollut vuosina 2000-2004 keskimé&arin nelja henkil6a ja loukkaantunut lisaksi keskimaa-
rin viisi henkil6a vuosittain. Junamatkustajien kuolemaan tai loukkaantumiseen johtavia on-
nettomuuksia tapahtuu hyvin satunnaisesti. Ainoa varma keino poistaa tasoristeysonnetto-
muudet on tasoristeysten poistaminen, joka on myds nopean henkiléjunaliikenteen edellytys.
Tasoristeysturvallisuutta voidaan parantaa myos tasoristeysolosuhteita parantamalla, esimer-
kiksi rakentamalla varoituslaitoksia. Lisdksi junaliikenteen ohjaus- ja turvallisuusjarjestelmat
on pidettava jatkuvasti korkealla tasolla ja toimintavarmana.

Nopean henkil6liikenteen ratojen runkoverkolla tasoristeyksia poistetaan siten, ettd kuole-
maan johtaneiden onnettomuuksien voidaan arvioida poistuvan kokonaan perusvaihtoehdon
ve 1 mukaisessa tilanteessa. Tavaraliikenteen ratojen runkoverkolle jaa joillekin rataosille
tasoristeyksia vield tavoitetilassa ja kuolemaan johtavien tasoristeysonnettomuuksien arvioi-
daan vahenevan perusvaihtoehdossa ve 1 vuosittain noin yhteen (kuva 9). Vertailuvaihtoeh-
dossa ve 0+ arvioidaan kuolemaan johtavia tasoristeysonnettomuuksia tapahtuvan vuonna
2030 ratojen runkoverkolla kolme.

Kuva 9. Tasoristeystilanne vertailuvaihtoehdossa ja tavoitetilassa vuonna 2030 (Ratahallin-
tokeskuksen TTS 2007-2010). Kuvissa laajennettu runkoverkko.
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Henkil6liikenteen palvelutaso

Runkoverkon toimenpiteiden ansiosta junien nopeuksia voidaan nostaa ja junatarjontaa lisata.
Taman seurauksena matka-ajat lyhenevat ja matkustaminen sujuvoituu. Matkustajien kannalta
matka-aikojen lyheneminen korostuu kaukoliikenteessa ja vuorotarjonnan lisaéaminen lahilii-
kenteessa.

Runkoverkkoon kohdistettavien toimenpiteiden ansiosta junien matka-ajat lyhenevat merkit-
tavésti Keski- ja Pohjois-Suomen rataosilla. Merkittavimmat matka-aikojen lyhenemét tulevat
Helsingista Rovaniemelle (43 minuuttia), Ouluun (43 minuuttia) ja Kuopioon (25 minuuttia).
Padkaupunkiseudun lahiliikenteen sujuvuus voidaan taata erottelemalla kaukoliikenne tehok-
kaasti omille raiteilleen.

HenkilOliikenteen nopeuttaminen vaikuttaa liikenteen kysyntédan. Henkil6liikenteen ratojen
runkoverkkoon tehtdvat toimenpiteet lisadvat kaukoliikenteen matkustajamadria koko rata-
verkolla yli miljoonalla eli 15,2 miljoonasta 16,5 miljoonaan. Matkustajamaarat kasvavat suh-
teellisesti eniten paaradalla Ouluun saakka (kuva 10).

Kuva 10. Rautateiden henkil6kaukoliikenteen matkojen maara vertailuvaihtoehdossa ja tavoi-
tetilassa vuonna 2030 (Rautatieliikenne 2025, luonnos).

Kustannukset ja hyddyt

Ratojen runkoverkon toteuttaminen vaatii investointeja. Toisaalta kehittdmistoimenpiteet
yleensa pienentévat liikenngdintikustannuksia ja lisadvét yleenséd henkildliikennetta ja lipputu-
loja. Henkil6liikennejarjestelman kayttdjan ndkokulmasta hyddyt tulevat matkakustannuksissa
erityisesti matka-aikojen lyhenemisesté. Investoinnit alentavat yleensa myds liikenteen ulkoi-
sia kustannuksia, joita ovat onnettomuus-, paésto- ja melukustannukset. Nama hyodyt kerto-
vat koko liikennejarjestelmatasosta, silla nopeutuva rautatieliikenne houkuttelee matkustajia
muilta kulkumuodoilta.
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Tavoitetilan mukaisen ratojen runkoverkon investointikustannukset ovat kdynnissé olevien
hankkeiden jalkeen noin 2 900 miljoonaa euroa vuoteen 2030 mennessd. Tamé jaettuna 25
vuodelle tietdd keskiméaaraista 120 miljoonan euron investointiméérad vuodessa.

Investointien tehokkuudesta kertovat sen hyodyt suhteessa kustannuksiin. Ratojen runkover-
kon investoinneilta on yleensd edellytetty hyoty-kustannussuhdetta, joka on vahintdan 1,5.
Esimerkiksi rataosan Luumaki—Imatra kehittdmisinvestoinneilla saadaan H/K-suhde 2,5 ja
rataosan Seindjoki—Oulu vaihtoehdosta riippuen 1,6-2,6.

Ratojen runkoverkon laajuus

Vaihtoehdossa ve 1- ratojen runkoverkosta supistetaan nopean henkiloliikenteen rataosuus
Kouvola—Kuopio ja raskaan tavaraliikenteen rataosuus Siilinjarvi-Kontiomaki. Matka-
aikaséaastot Mikkeliin (8 minuuttia) ja Kuopioon (25 minuuttia) jd&vét saavuttamatta. Matkus-
tajaméaéara olisi Kouvola-Kuopio rataosalla noin 10 % perusvaihtoehtoa alhaisempi. Mikali
rataosa Siilinjarvi—-Kontiomaki poistettaisiin tavaraliikenteen ratojen runkoverkosta, tulisi 25
tonnin akselipainojen verkosta epdjatkuva ja osa liikenndintinyodyista jéisi saavuttamatta.

Vaihtoehdossa ve 1+ ratojen runkoverkkoon lisatd&dn nopean henkildliikenteen rataosuudet
Jyvéskyla—Pieksdamaki ja Imatra—Joensuu seké raskaan tavaraliikenteen rataosuudet Oulu—
Tornio ja Kontiomé&ki-Vartius. Junien nopeustaso 160-200 km/h ulottuisi aina Joensuuhun
saakka, mika lyhentéisi Imatran ja Joensuun valistd matka-aikaa 22 minuuttia. Matkustaja-
maara Joensuuhun olisi noin 30 % perusvaihtoehtoa suurempi. Tavaraliikenteen ratojen run-
koverkon laajennukset lisadvat erityisesti lilkenndintihyotyja.

4.2  Vaikutukset aluekehitykseen ja aluerakenteeseen

Yleisessé aluekehityksessa tapahtuneita muutoksia analysoidaan maakunta- ja seututasolla ns.
BTV-tarkastelun avulla. BTV-indikaattori kuvaa maakunnan tai seudun BKT:ssa, tyopaikka-
madrassa ja vaestomaarassa tietylla ajanjaksolla tapahtuneita muutoksia suhteessa koko maan
kehitykseen.

Runkoverkkojen kehittdmisen vaikutuksia aluekehitykseen voidaan mitata saavutettavuusin-
dikaattorin avulla, joka mittaa sitd hyOtyé tai etua, jonka alueen liikenneyhteydet tarjoavat
alueen toimijoille. Saavutettavuusindikaattori voidaan yleisesti maaritella siten, ettd se kuvaa
alueen sijaintia suhteessa muilla alueilla ja alueella itsessdén sijaitseviin toimintoihin ja re-
sursseihin. Tassa tarkastelussa kéytetty saavutettavuusindikaattori kuvaa yleisimmin kaytettya
ns. potentiaalista saavutettavuutta. Siind on kysymys alueellisen perusvetovoimamallin sovel-
luksesta, joka perustuu ajatukseen, ettd matkakohteen houkuttelevuus kasvaa kohteen koon
(vaeston) kasvaessa ja vahenee etdisyyden (matka-ajan) kasvaessa.

Molemmat menetelmét on kuvattu tarkemmin luvussa 5.

4.2.1 Aluekehitys ja runkoverkot

Alueellinen kehitys vaikuttaa alueen jokaisen toimijan elinymparistdon ja toimintamahdolli-
suuksiin. Kokonaisvaltainen alueellinen kehitys syntyy vaikutuksista seké yksilon etta alueen
hyvinvointiin. Yksilon hyvinvointia kuvastaa mahdollisuus lisatd hyvinvointiaan esimerkiksi
turvallisen, terveellisen ja virikkeellisen elinympariston muodossa. Alueen hyvinvoinnin ta-
solla alueellisia merkityksid voidaan tarkastella toisaalta yritysten toimintaedellytysten kan-
nalta tai toisaalta alueellisen kilpailukyvyn kannalta, joilla on yhteys aluekehitykseen.
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Alueellinen kehitys on hyvin moniulotteinen ilmi6é. Runkoverkkojen kehittdmisella on ilmei-
sid vaikutuksia Suomen ja sen eri osien aluekehitykseen. Runkoverkkojen kehittdminen tukee
ja luo edellytyksia niille toimintamahdollisuuksille, jotka luovat alueellista kasvua ja kehitys-
td. Runkoverkkoon kuuluminen nostaa odotuksia paikkakunnan ja alueen saavutettavuuden
paranemisesta ja voi siten jo sellaisenaan olla positiivinen tekija sijoittumispaatoksia tekeville
yrityksille. Samalla on kuitenkin huomattava, etta itse runkotien varteen sijoittumiseen ja tien-
varsialueen suunnitteluun asetetaan entistd enemman ehtoja ja vaatimuksia.

Suomen alue- ja tuotantorakenteessa korostuu yha enemmaén keskuksia linkittavien liikenne-
kaytavien merkitys ja runkoverkot vahvistavat ndiden kaytévien merkitystd. Vdeston saamat
keskeiset hyddyt runkoverkkojen kehittdmisesta liittyvét olennaisesti matka-aikasdéastoihin
l&hinna tyo- ja asiointimatkoilla, minka johdosta keskusten tydssakayntialue laajenee saavu-
tettavuuden paranemisen suuntaisesti. Valilliset vaikutukset liittyvat saavutettavuuden para-
nemisen aiheuttamiin muutoksiin alueen tuotanto-olosuhteissa, tyémarkkinoissa ja sitd kautta
alueellisessa kilpailukyvyssa.

Runkoverkkojen kehittdmisen tuomien saavutettavuushyotyjen vaikutukset aluekehitykseen
ovat sitd suuremmat, mitd vahvempi alueen taloudellinen kehitysymparistd on perustuen jo
olemassa oleviin vahvuuksiin. Liikenneyhteyksien kehittdmistarpeet syntyvat odotetun alue-
kehityksen pohjalta. Voimakkaasti kasvavat alueet tarvitsevat alati parempia yhteyksid, koska
liikenteen kysynté kasvaa (vaylien kysyntdnakokulma) ja vuorovaikutus muihin alueisiin li-
séantyy. Toisaalta liikenneyhteyksien kehittdmiselld voidaan parantaa hitaammin kasvavien
alueiden kehitysedellytyksia (vaylien tarjontandkokulma) pienentdmalla etéisyyden kilpailu-
kyvylle aiheuttamaa rasitetta.

4.2.2 Maakuntien ja seutukuntien yleinen aluekehitys

Maakuntien yleinen aluekehitys vuosina 1990-2003 on ollut BTV-tarkastelun mukaan selvas-
ti keskimadréistd suotuisampaa Uudellamaalla ja Pohjois-Pohjanmaalla sek& hieman koko
maan keskimé&éraista kehitysta parempaa Pirkanmaalla ja Varsinais-Suomessa. Kaikissa muis-
sa maakunnissa aluekehitys on ollut heikompaa kuin koko maassa keskimaarin. Maakuntia,
joissa yleinen kehitys on ollut selvésti keskimadraista heikompaa ovat Kainuu, Lappi ja Etel&-
Savo. Muissa maakunnissa aluekehitys on ollut hieman koko maan keskiméaéaraista tasoa hei-
kompaa (kuva 11).

BTV-ennusteen mukaan yleinen aluekehitys jatkuu Varsinais-Suomen, Uudenmaan, Pohjois-
Pohjanmaan, Pirkanmaan maakunnissa hieman suotuisampana koko maan kehitykseen verrat-
tuna myods vuosina 2004-2010. Liséksi Keski-Suomen ja Itd-Uudenmaan maakunnissa alue-
kehityksen ennustetaan kaantyvan hieman paremmaksi kuin koko maassa keskimaéarin. Muis-
sa maakunnissa aluekehitys on kyseiselld ajanjaksolla edelleen keskiméaaraista heikompaa.
Yleinen aluekehitys on edelleen selvasti koko maan tasoa heikompaa Kainuun, Lapin ja Ete-
l&-Savon maakunnissa. Koko maan keskiméaardiseen kehitykseen verrattuna Kanta-Hameen,
Paijat-Hameen ja Satakunnan maakuntien aluekehityksen arvioidaan hieman paranevan vuo-
sina 2004-2010.

Runkoverkkojen liikennekaytaviin kuuluvien seutukuntien BTV-indikaattori vuosilta 1990-
2003 kertoo, ettd aluekehitys on ollut koko maata selvasti suotuisampaa Oulun, Salon, Tam-
pereen ja Helsingin seutukunnissa. Yleinen aluekehitys on ollut keskiméaraistéa suotuisampaa
Helsinki-Turku (vt 1, Rantarata) ja Helsinki—-Tampere (vt 3, Paarata) liikennek&aytavissa.
Myo6s Tampere—Oulu liikennekaytavassa (vt 3+vt 8, Pohjanmaan rata) on keskimaardinen
aluekehitys ollut hieman koko maan kehitysta parempaa.
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Pohjois-Pohjanm aa 0,8
Pirkanmaa I 0.3
Varsinais-Suomi Ho1
Ita-Uusim aa -0,2
Keski-Pohjanm aa -0,2
Pohjanmaa -0,3 [
Keski-Suomi 0,3 I

Etela-Pohjanmaa
Satakunta
Kanta-Hame
Paijat-Hame
Etelé-Karjala
Kymenlaakso
Pohjois-Karjala
Pohjois-Savo

Etela-Savo

Lappi

Kainuu

22 -20 -18 -16 -14 -12 -10 -08 -06 -04 -02 00 02 04 06 08 10

Kuva 11. Maakuntien yleista aluekehitysta kuvaava BTV -indikaattori vuosina 1990-2003
(positiivinen arvo = keskimaaraista parempi kehitys; negatiivinen arvo = keskimaaraista hei-
kompi kehitys)

Nelostiekéytdvassd (Helsinki-Jyvéaskyl&—Oulu—-Rovaniemi) yleinen aluekehitys vuosina
1990-2003 ja& koko maan keskimaaraisté tasoa hieman heikommaksi, vaikka liikennekaytéa-
van suurimmilla kaupunkiseuduilla (Oulu, Jyvaskyld) aluekehitys on ollut keskimé&araista
suotuisampaa. Itd-Suomeen johtavissa liikennekdytavissa Helsinki—-Mikkeli—-Kuopio-lisalmi
(vt 5, Savonrata) ja Helsinki—Lappeenranta—Joensuu (vt 6, Karjalan rata) on yleinen aluekehi-
tys kokonaisuutena ollut selvésti koko maan tasoa heikompaa ja néiden liikennekéytavien
suurimmissa keskuksissakin (Kuopio, Lappeenranta, Joensuu) kehitys on ollut hieman keski-
madréistd heikompaa. Samantyyppinen kehityskulku on tapahtunut myés Helsinki-Kotka—
Vaalimaa liikennekéytdvassa.

4.2.3 Saavutettavuus runkoverkoilla

Teiden runkoverkko

Teiden runkoverkon kehittdmisen vaikutuksesta tarkasteltujen paikkakuntien saavutettavuus
paranee keskimaarin 1,5 % (noin 4 minuuttia) verrattaessa perusvaihtoehtoa (ve 1) vertailuti-
lanteeseen (ve 0+). Runkotieverkon kehittdmisen suurimmat saavutettavuushyddyt kohdistu-
vat valtateiden 6 ja 7 tiekaytéviin, joissa suhteellinen saavutettavuus paranee 2—-3 % (eniten
Kouvolassa, Lappeenrannassa ja Kotkassa) (kuva 12). Myo6s nelostiekdytdvan pohjoisosassa
Oulu-Kemi-Rovaniemi -akselilla suhteellinen saavutettavuus paranee yli 2 %. Muiden tie-
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kaytavien vaikutuspiirissa saavutettavuushyodyt jaavat pienemmiksi, eikd runkotieverkon
kehittdmisella arvioida olevan merkittavaa vaikutusta naiden alueiden saavutettavuuteen.

Kuva 12. Teiden runkoverkkoehdotuksen (ve 1) vaikutus saavutettavuuteen (%) tieverkolla
vertailuvaihtoehtoon (ve 0+) nahden.
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Teiden runkoverkon laajuus

Teiden runkoverkon supistamisvaihtoehdon (ve 1-) saavutettavuusvaikutukset ovat hieman
suuremmat kuin laajentamisvaihtoehdon (ve 1+). Teiden runkoverkon laajentamisvaihtoehdon
tuomat saavutettavuushyodyt eivat kaiken kaikkiaan ole kovin merkittavia, eika laajentaminen
siten tuo merkittavaa lisdahyotyé perusvaihtoehtoon nahden (kuva 13).

Teiden runkoverkon saavutettavuudelle on valtatiellal0/12 suuri merkitys ja saavutetta-
vuushyOddyt ovat merkittavié valtatien 12 tiekaytavan itdosassa Kouvolan seudulla seka siita
itdén johtavassa valtatien 6 liikennekaytavassa. Néilla alueilla perusvaihtoehdossa saatavista
saavutettavuushyoddyista noin puolet j&& toteutumatta supistamisen my6té. Valtatien 19 vaiku-
tus saavutettavuuteen ovat myods merkittava ja lahes yhta suuria kuin perusvaihtoehdon tuo-
mat saavutettavuushyddyt (kuva 14).

Kuva 13. Teiden runkoverkon laajentami- Kuva 14. Teiden runkoverkon supistamisen
sen (ve 1+) vaikutukset saavutettavuuteen (ve 1-) vaikutukset saavutettavuuteen (%)
(%) perusvaihtoehtoon (ve 1) nahden. perusvaihtoehtoon (ve 1) nahden.
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Henkildliikenteen rataverkko

Henkildliikenteen ratojen runkoverkon kehittdmisen vaikutuksesta tarkasteltujen asemapaik-
kakuntien saavutettavuus paranee keskimééarin 6,5 % (noin 14 minuuttia) verrattaessa perus-
vaihtoehtoa (ve 1) vertailutilanteeseen (ve 0+). Saavutettavuus paranee suhteellisesti eniten
(8-12 %) Pohjanmaan radan pohjoisosassa ja erityisesti Oulussa (kuva 15). Saavutettavuus
paranee selvasti myds Kemissad ja Rovaniemelld eli myos henkildliikenteen ratojen runkover-
kon ulkopuolella. Lahes vastaavan suuruinen saavutettavuuden paraneminen tapahtuu l&hes
koko Savonradan pituudelta (erityisesti Kuopiossa) seka Tampere-Jyvaskyla rataosuuden
paikkakunnilla (erityisesti Jamséssa ja Jyvaskyldssd). Karjalan radalla ja paaradalla saavutet-
tavuuden paraneminen on kohtalaista (4-7 %), mutta jaa rantaradalla varsin alhaiseksi (noin
4 %).

Kuva 15. Nopean henkil6liikenteen perusvaihtoendon (ve 1) vaikutus saavutettavuuteen (%)
rataverkolla vertailuvaihtoehtoon (ve 0+) nahden.
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Henkil6liikenteen rataverkon laajuus

Myos henkil6liikenteen ratojen runkoverkon supistamisvaihtoehdon saavutettavuusvaikutuk-
set ovat suurempia kuin laajentamisvaihtoehdon. Henkil6liikenteen ratojen runkoverkon laa-
jentamisvaihtoehdoista Imatra—Joensuu rataosuuden lisaédminen runkoverkkoon parantaa sel-
vasti ratakdytavan asemapaikkakuntien saavutettavuutta ja tuo merkittavén lisshyddyn perus-
vaihtoehdossa saataviin saavutettavuushyétyihin nédhden. Jyvéskyld—Pieksdmaki rataosuuden
lisadminen henkilGliikenteen ratojen runkoverkkoon ei tuo merkittavid lisahyotyja, silla pe-
rusvaihtoehdon vaikutukset tdmén rataosuuden asemapaikkakuntien saavutettavuuteen ovat jo
varsin merkittavat (kuva 16).

Kouvola—Kuopio rataosan supistamisella on merkittavat vaikutukset erityisesti Savonradan
asemapaikkakuntien saavutettavuuteen ja vaikutukset heijastuvat myos Karjalan radan ase-
mapaikkakuntiin. Savonradan vaikutuspiirissd perusvaihtoehdon tuomista saavutetta-
vuushyodyistd suurin osa j&a toteutumatta supistamisen seurauksena (kuva 17).

Kuva 16. Henkil6liikenteen ratojen runko- Kuva 17. Henkil6liikenteen ratojen runko-
verkon laajentamisen (ve 1+) vaikutukset verkon supistamisen (ve 1-) vaikutukset
saavutettavuuteen (%) perusvaihtoehtoon saavutettavuuteen (%) perusvaihtoehtoon

(ve 1) nadhden. (ve 1) nahden.
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4.3 Vaikutukset elinkeinoihin

4.3.1 Runkoverkot ja elinkeinoelaméa

Runkoverkkojen vaikutuksia elinkeinoeldmaén ja kuljetuksiin on tarkasteltu kokonaisuutena
ja yhteysvéleittain tavaravirtojen nykytilan perusteella.

Runkoteiden ja runkoratojen perusverkko kattaa ldhes kaikki tavarankuljetuksille tarkeimmat
eli vilkkaimmin liikenndidyt yhteysvalit. Hyotyjid on runkotieverkolla kaikki toimialat ja ra-
tojen runkoverkolla perusteollisuuden toimialat.

Ratojen runkoverkon vaikutukset ovat tieverkon vaikutuksia suuremmat. T&mé johtuu p&dosin
siitd, ettd rataverkon toimenpiteet kohdistuvat juuri niihin asioihin, jotka ovat kuljetuksille
tarkeitd, kuten akselipainojen kasvattaminen.

Elinkeinoelamén kannalta on oleellista, etta rautatiekuljetusten tarjonta on kustannustehokasta
ja tasmallistd, jonka lisaksi sen olisi oltava joustavaa ja tarvittaessa myds nopeaa. Rautatiekul-
jetusten pitdisi my0s tarjota monipuoliset logistiset palvelut ja tarvittavat terminaaliratkaisut,
eli palveluja pitaisi pystya raataléimaan erityyppisille asiakkaille. Rautatiekuljetusten kilpai-
lukyky perustuu kykyyn siirrella tehokkaasti suuria tavaraméaaria sielld, missa on vahvat kul-
jetusvirrat. Kilpailukykyyn vaikuttaa myos ratapihoilla ja terminaaleissa tehtdvéan vaihto- ja
lastaustyon merkitys koko kuljetusketjun toimivuuteen ja kuljetuskustannuksiin. Liséksi eten-
kin Vendjéan tuonti- ja vientikuljetusten kannalta kohtauspaikoilla ja terminaaleissa tulisi olla
riittava raidepituus jopa kilometrin pituisille junille.

Ratojen runkoverkon osalta pitkén tahtdimen vaikutukset riippuvat oleellisesti siitd, miten
Suomen perusteollisuuden, etenkin metsateollisuuden tuotanto Suomessa ja raaka-ainetuonti
Vengjalta pain kehittyy. Kansainvalisten rautatiekuljetusten osalta runkoverkkojen merkitys
riippuu myds Vendjan rautatieliikenteen ja —infrastruktuurin kehittymisesté.

Runkoverkkojen kehittdminen tukisi elinkeinoelamalle keskeisten yhteysvalien kehittdmisté
ja huomioisi nykytilaa paremmin myds kansainvalisten kuljetusten kehittdmisen seka vahvis-
taisi transitoliikenteessé Suomen reitin kilpailukykya verrattuna Vengjéan, Baltian ja Saksan ja
Puolan kautta kulkeviin reitteihin.

Kansainvdlisen liikenteen osalta runkoverkkojen kehittdmisen merkitys riippuu olennaisesti
my0os raja-asemien toimivuudesta seka Vendjan liikennepolitiikan kehittymisestd, mukaan
lukien erityisesti tariffit ja litkenneinfrastruktuurin kehittdminen.

Logistiikan asiakaslahtdisyyden lisaantymisen kannalta runkoverkkojen kehittdmisen merki-
tys riippuu siitd, miten kuljetusvolyymiltdén merkittadva kuljetusasiakas sijaitsee runkoverkko-
jen varrella. Logistiikan globalisoitumisen osalta runkoverkkojen merkityksen ratkaisee se,
miten Kkriittinen Suomen sisainen kuljetusreitti on koko ketjun onnistumisen kannalta. Tama
koskee tiekuljetuksia enemmaén kuin rautatiekuljetuksia.

Kuljetusketjun tehokkuuteen vaikuttaa oleellisesti myds terminaalien tehokkuus. Runkoverk-
kojen kehittdmisen vaikutukset riippuvat siitd, miten Kriittinen ja tiukkaan aikataulutettu yk-
sittdinen kuljetusketju on. Vaikutukset liittyvat nailta osin padasiassa runkoteiden tarjoamaan
mahdollisuuteen telematiikan kayttoon hairionhallinnan apuna.

Satamissa hub & spoke -kuljetusjérjestelmd, toisin sanoen tavaravirtojen keskittyminen ny-
kyistd enemman tiettyihin satamiin, voi muuttaa tavaravirtojen painopistettd Suomen tie- ja
rataverkolla sek& muuttaa satamien vélista kilpailuasetelmaa. Runkoverkkojen kehittdminen
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vaikuttaa vélillisesti varustamojen, teollisuusyritysten tai operaattoreiden paatoksentekoon
yhtend tekijana muiden liiketaloudellisten ja strategisten tekijoiden joukossa.

Ratojen runkoverkon kehittdminen ei sindlldén lisad uusien operaattorien kiinnostusta tulla
Suomeen, vaan siihen vaikuttavat myds potentiaalinen asiakaskunta ja kannattavuus (mukaan
lukien mm. kalustoinvestoinnit). Runkoverkkopd&tds voi kuitenkin vaikuttaa siihen, mille
yhteysvéleille kilpailu keskittyy. Kilpailijan palvelukonseptista riippuen yhteysvaleina voivat
tulla kyseeseen joko runkoverkkoon kuuluvat tai sen ulkopuoliset yhteysvilit.

Jate- ja kierratyslogistiikan kehittyminen lisaa painetta runkoverkkojen toimivuuteen mutta
my0s muulle tieverkolle, josta on yhteys runkoverkkoon. Ratojen runkoverkkopéa&toksella
jate- ja kierratyslogistiikan osalta on vahemman merkitystd, koska junakuljetukset eivat ole
juurikaan kéytdssa.

Logistiikan ulkoistamisen osalta runkoverkkojen kehittdmisen merkityksen ratkaisee tarvitta-
vien (lisdarvo-)palvelujen luonne, ts. kuinka paljon fyysista tavaran liikuttelua ulkoistaminen
koskee. Jos ulkoistetaan esim. varastointia, logistiikkapalveluyrityksen valinta voi osin perus-
tua siihen, sijaitsevatko sen varastot/jakelukeskukset runkoverkkojen varrella.

Yritysten verkostoitumisen ja toimitusketjujen vélisen yhteistyon kannalta runkoverkkojen
kehittamisellda on merkitysté vain silloin, kun verkostoituminen konkreettisesti lisad kuljetuk-
sia, suurentaa erakokoja tai muuttaa kuljetusreitteja.

Logistiikkayritysten keskittymiselld ja yritysostoilla ei ole suoraa merkitysté runkoverkkopéa-
toksen kannalta. Kuitenkin, mitd isompi operaattori on, sitd enemman silla on péatdsvaltaa
sen suhteen, ketd ja miten operaattori palvelee. Syrjemmaélla kasvukeskuksista sijaitsevat yri-
tykset voivat ndin jaada vaille tarvitsemaansa lisdarvopalvelua runkoverkkoyhteyksista riip-
pumatta, koska ao. palvelua ei kannata pienille volyymeille tarjota.

Uusia terminaaleja suunnitellaan ja rakennetaan hyvien liikenneyhteyksien ja esitetyn runko-
verkon varrelle. Terminaalien syntyyn vaikuttavat etenkin veturiyrityksen ja/tai suuren logis-
tilkkkaoperaattorin mukanaolo hankkeessa ja mahdollinen terminaalin saama status valtakun-
nallisena tai alueellisena keskusterminaalina. Lisaksi yksittaisen suuren toimijan yhtéakkinen
paatos sijoittaa esimerkiksi jakeluvarastonsa Suomeen on irrallaan runkoverkkopaatoksesta,
mutta silla voi olla radikaali merkitys tavaravirtojen suuntautumiselle.

Sahkoisen kaupankaynnin ja liiketoiminnan lisaantymisen osalta runkoverkkojen merkitys
riippuu siitd, onko kyseessa yritykselta-yritykselle-kauppa vai kuluttajakauppa. Kuluttaja-
nettikaupassa merkitystd on toimivilla lentoyhteyksilla ja tieyhteyksilla lentokentille. Yritys-
ten vélisessd sahkoisessd e-kaupassa valtavaylilla (tiet) on keskeinen merkitys. Runkoverkko-
paatos ei sinallaan lisaa sahkoista kaupankayntia ja liiketoimintaa.

Yritysten sijaintipaatoksissa sijainnilla runkoverkon varrella on merkitysta etenkin paékontto-
rin ja tuotannon osalta. T & k-toimintojen sijoittumisessa muut tekijat ratkaisevampia, joten
runkoverkkojen merkitykseen vaikuttaa myds Suomen tuotanto- ja palvelurakenne nyt ja tule-
vaisuudessa.

Teiden runkoverkon keskeiset vaikutukset

Runkoteiden osalta vaikutukset voivat nakya kuljetustasméllisyyden nousuna ja kuljetuskus-
tannusten alenemisena. Kuljetusaikaan runkoteilld ei ole ratkaisevaa merkitystd, vaikkakin
alle 80 km/h nopeusrajoitukset paaosin poistuisivat taajamien kohdilla ja teiden geometriaa
parannettaisiin. Runkoteiden merkitys elinkeinoelamalle riippuu siit4, onko kyseessa tasmalli-
syyttd vai kuljetuskustannuksia korostava kuljetus ja kuinka tiukkaan aikataulutettu kuljetus
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on. Merkitys voi olla kriittinen, jos kuljetuksen mydhastyminen aiheuttaa globaalin kuljetus-
ketjun katkeamisen ja/tai asiakassuhteen menettamisen. Kéytannossa kuitenkaan runkoverkon
kaytto ei lyhenna kuljetusaikaa niin radikaalisti, ettd vaikutusta juurikaan olisi.

Mahdolliset kuljetuskustannusten alenemiset koskevat enemman Kkuljetusyritysta kuin kulje-
tusasiakasta, jos kustannustason lasku ei vality hintoihin. Liséksi oletettavissa oleva polttoai-
neen hinnan nousu vahentéa joka tapauksessa positiivisia kustannusvaikutuksia.

Kuljetustasmallisyyden lisd&dntyminen runkoteilld voi lis4ta kuljetusten ennakoitavuutta ja
helpottaa kuljetusten suunnittelua. Kuljetus- ja logistiikkayrityksille voi olla merkitysta sill,
ettd runkoteilld on mahdollisuus telematiikan kdytt6on hairiénhallinnassa. Tdma voi teoriassa
siirtaa liikennettd runkoverkolle muilta teiltd, edellytyksena ettd runkoteiden kautta kulkeva
reitti ei lisdd merkittavasti kuljetusaikaa ja etta kuljettaja/kuljetusyritys on sitoutunut liikenne-
turvallisuuden parantamiseen.

Raskaan raideliikenteen runkoverkon vaikutukset

Raskaan raideliikenteen runkoverkolta poistuisivat nykyiset kapasiteettiongelmat seka kak-
soisraiteiden vuoksi ettd akselipainojen kasvattamisen johdosta. Yhdesséd ndma toimenpiteet
nopeuttaisivat kuljetusaikoja, mahdollistaisivat kaluston tehokkaamman kéyton ja kuljetusten
lisadmisen seka alentaisivat néin kuljetuskustannuksia.

Ratojen runkoverkon vaikutukset elinkeinoelamalle ovat suuret, runkotieverkon vaikutuksia
suuremmat. Tdma johtuu p&dosin siitd, ettd rataverkon toimenpiteet kohdistuvat juuri niihin
asioihin, jotka ovat kuljetuksille tarkeita, kuten akselipainojen kasvattaminen.

Kapasiteetin parantaminen mm. kaksoisraiteiden rakentamisen myota lisaa kuljetuspalvelujen
tarjonnan mahdollisuuksia ja rautatiekuljetusten kilpailukykya.

Kantavuuden parantaminen akselipainoon 25 tonnia on kuljetusten kannalta erittain olennai-
nen muutos. Ratojen runkoverkon osalta merkitys nékyy etenkin kantavuuden yhtenaistymi-
send, jolloin rautatiekuljetusten kilpailukyky paranisi huomattavasti.

Ratojen runkoverkosta hyotyivat useimmat toimialat, mutta etenkin perusteollisuuden toimi-
alat.

4.3.2 Runkoverkkojen laajuus

Teiden runkoverkko supistettuna (vel-)

Poikittaisyhteydelld vt 10/vt 12 Kouvola-Lahti-Hameenlinna on merkittdvd rooli runko-
tieverkossa. Sen liikennemadrat ovat varsin korkeita, ja valin kehittdminen koskee useaa eri
toimialaa ja on mukana usean tyyppisissé kuljetusketjuissa. Tieosuus on my0s jatkoa kansain-
valisille kuljetuksille tarkeélle vt6:lle, jonka kautta on yhteys useille itarajan ylityspaikoille.
Runkotieluokitus vaikuttaa todenndkoisesti kiirehtivasti tiejaksolla olevien varsin jareiden
toimenpidetarpeiden toteuttamiseen, kun taas runkotieverkon ulkopuolelle jadminen voisi
puolestaan merkité toimenpiteiden ja niistd saatavien hyoOtyjen viivastymista.

Yhteyden vt 19/vt 8 Jalasjarvi—Seinajoki—Kokkola merkitys ja liikennemaarat ovat myds koh-
talaisen korkeat, mutta edellistd hieman alemmat. Vali on merkittdvd ensisijassa kahdelle
elinkeinoeldman toimialalle. Tieosuus on toiminnallisesti jatkoa Helsingin ja Tampereen
suunnan korkeatasoiselle tielle. Runkotieluokitus vaikuttaa todennakoisesti kiirehtivasti eri-
tyisesti Seindjoen itéisen ohikulun toteuttamiseen sekd Nurmo—Kauhava-valin parannuksiin.
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Runkotieverkon ulkopuolelle jadminen voisi puolestaan merkité toimenpiteiden ja niista saa-
tavien hyotyjen viivastymista.

Teiden runkoverkko laajennettuna (vel+)

Mahdollisena runkoverkon laajennuksena olisi eniten merkitysta valilla vt 8 Pori—Oulu. Se on
tarked monen eri toimialan kuljetuksille. Liikennemaarat raskas liikenne mukaan lukien ovat
kuitenkin padosin runkoteiden yleistd tasoa alempia, erityisesti valilla Pori (S66rmarkku)—
Vaasa, jolla ei myoskaan ole jaredampia toimenpidetarpeita. Véleilld Vaasa—Uusikaarlepyy ja
Kokkola—Oulu runkotieluokitus voisi Kiirehtia erityisesti liittymien karsintaa, rinnakkaisteita
sek& ohikulkutiehankkeita. Erityisesti Kokkolan ja Raahen valilla talla olisi myos kielteisia
vaikutuksia taajamien kohdalla: kyseeseen tulisivat joko jareammat jarjestelyt taajamien lapi-
kulkuun tai uudet ohikulkutiet (liitteessa 1 esimerkkina vt 8 Himanka).

Valin vt 9 Jyvaskyla—Kuopio sisallyttdmiselld runkoverkkoon olisi jonkin verran vaikutuksia
elinkeinoeldman kuljetuksille. Liikennemadrat ovat kuitenkin varsin maltillisia, eika erityista
tarvetta runkotien asemaan maankayton suhteen tai hyvén sujuvuus- ja turvallisuustason ylla-
pitamiseksi ole. Esimerkiksi keskikaiteellisia ohituskaistoja on tarkoitus toteuttaa liikenteen
kasvaessa joka tapauksessa.

Valin vt 5 lisalmi—Kajaani siséllyttdmiselld runkoverkkoon voisi olla vain pienié vaikutuksia.
Liikennemaarat ovat suhteellisen pienia ja elinkeinoelaman kuljetustarpeet ovat keskittyneet
lisalmesta etelddn pdin. Kaivoshankkeiden liikkeelleldht6 voisi kasvattaa kustannustehokkuut-
ta korostavien kuljetusten maaria, mutta ne eivéat edellyta runkoteitd. Tyypillisesti kaivosteol-
lisuuden tuotteita kuljetetaan enemman rautateitse. Jéareitd toimenpidetarpeita ei tiejaksolla
ole, eiké runkotieluokituksella todennakdisesti olisi muitakaan toimenpiteita Kiirehtivaa vai-
kutusta. Runkoteiden tiukat liittymé&ehdot voitaisiin kokea téalla tielld enemman haitaksi kuin
hyodyksi.

Raskaan tavaraliikenteen ratojen runkoverkko supistettuna (vel-)

Rataosuuden Siilinjarvi-Kontiomaki jattdminen pois runkoverkosta merkitsisi 25tonnin ver-
kon katkeamista télta kohdin. Eniten tdmé vaikuttaisi metséteollisuuden ja kemianteollisuuden
kuljetusmahdollisuuksiin ja vaarantaisi potentiaalisen transitoreitin. Osuuden poisjattdminen
heikentdisi mahdollisuuksia kehittad paperin ja sellun kuljetusketjua koko valilla Kontiomé-
ki—Kotka.

Raskaan tavaraliikenteen ratojen runkoverkko laajennettuna (vel+)

Rataosan Kontiomaki—Vartius lisadminen runkoverkkoon merkitsisi rataosan akselipainon
korottamista 25 t:iin ja kasvattaisi koko vélin Oulu—Vartius kapasiteettia. Reittid pitkin tuo-
daan kivennaisaineita, pellettejé ja raakapuuta, joten hyétyjina olisivat metséa-, metalli- ja ke-
mianteollisuus. Ao. rataosalle on myds ennustettu voimakasta kasvua vuoteen 2025 mennes-
sé. Osan kasvusta saisi aikaan Perdmeren alueen raakapuun ja rautaromun tuontikuljetusten
siirtyminen Niiralan reitiltd Vartiuksen reitille.

Valin Oulu-Tornio lisddminen runkoverkkoon hyodyttaisi erityisesti metalliteollisuutta, jolle
25 tonnin akselipainon kayttaminen on erityisen tarkedd. Tama loisi myds paremmat mahdol-
lisuudet yhdistetyille kuljetuksille/rautatiekuljetuksille talla yhteysvalilla.

Yleisesti ottaen runkoverkkojen laajennukset lisdisivat Barentsin alueen kehityksen hyddyn-
tdmismahdollisuuksia, mm. Tornio—Haaparanta raideleveydenvaihtojarjestelma ja yhteydet
Kotskoma-rataan Venajan puolella.
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4.4 Ymparistovaikutukset

Ympéristovaikutuksia arvioitiin ensisijaisesti runkoverkkosuunnitelman toimenpiteisiin liitty-
vien kehityssuuntien osalta, silla runkoverkkopaatos vaikuttaa lyhyella aikavalilla runkoverk-
koon kuuluvien ratojen ja teiden varsilla suoraan l&hinnd vain maankayton suunnitteluun ja
runkoteiden liittymadrajoituksiin. Muut ymparisté- ja sosiaaliset vaikutukset aiheutuvat pi-
demmélla aikavélilla tie- ja rataverkon kehittdmistoimenpiteistd. Runkoverkkopaatoksella on
ohjausvaikutus hankeratkaisuihin ja toimenpiteiden mitoitukseen, joilla on puolestaan ympa-
ristovaikutuksia. Arviointikriteereiksi valittiin valtakunnallisissa alueidenkayttotavoitteissa
madriteltyja yleis- ja erityistavoitteita seka liikenne- ja ymparistosektorin asettamia tavoitteita
(ks. luvut 1 ja 6). Ymparistovaikutusten arvioinnissa ei ole systemaattisesti kdyty lapi runko-
verkkojen mahdollisten laajennusten tai supistusten ympéristovaikutuksia. Tama edellyttéisi
huomattavasti yksityiskohtaisempaa hankekohtaista arviointia, joka ei tasséa tydssa ollut mah-
dollista.

Paastot ja ilman laatu

Paasttjen osalta liikenteen kansallisiksi tavoitteiksi on asetettu ilmastonmuutoksen hillitsemi-
nen, typen oksidien ja haihtuvien orgaanisten yhdisteiden pééstojen vahentdminen seka kasvi-
huonekaasupaastéjen vahentdminen tai pitdminen enintain vuoden 1990 tasolla.

Runkoverkon toteutuminen merkitsee joidenkin kaupunkiseutujen saavutettavuuden parane-
mista ja todennédkdista tydssakayntialueiden laajenemista sekd henkil6autoriippuvuuden kas-
vua, jolloin myos ajosuoritteet lisdantyvat.

Runkoverkon kehittdmisen vaikutus liikenteen kulkumuotojakaumaan on kansallisella tasolla
oikean suuntainen, silla ratojen runkoverkon kehittdminen parantaa ekotehokkaamman liiken-
nemuodon kilpailukykya, minké vuoksi energiankulutus ja paastot padosin vahenevat.

Turvallisuus ja terveys

Liikenneympariston tulisi edistdd ja tukea terveyttd. Tavoitteena on minimoida liikenne-
kuolemia ja vakavia loukkaantumisia liikenteessd. Valtioneuvoston periaatepaatoksen asetta-
ma tavoite on vuoteen 2025 mennessé vahentdd koko tieliikenteen vuosittaisten kuolemien
maarad 75% nykytilaan verrattuna. Terveyteen liittyvana tavoitteena on tieliikenteessé hiuk-
kaspaastojen vahentdminen terveyshaittojen minimoimiseksi. Lisaksi ymparistolle ja ihmisten
terveydelle haitallisten aineiden p&asy maaperaén ja vesiin tulisi minimoida. Valtakunnallisen
meluntorjuntatyon pitkén aikavélin pddmaéara on turvata kansalaisille terveellinen, viihtyisé ja
vahdmeluinen ymparisto.

Runkotieverkon toimenpiteet parantavat liikenneturvallisuutta etenkin taajamien ja tienvarsi-
asutuksen kohdalla. My6s kohtaamisonnettomuudet véhenevat. Rautateilla runkoverkon to-
teuttaminen parantaa huomattavasti liikenneturvallisuutta tasoristeyksien poistamisen myoté.

Runkotieverkkoon siséltyy merkittavasti uutta meluntorjuntaa, joten melun aiheuttamat psy-
kososiaaliset ongelmat voivat vahentya. Arvioiden mukaan véahennys melulle altistuvien méa-
réssé olisi huomattava. Jos kuitenkin runkotieverkon kehittdmistoimenpiteet johtavat liiken-
nemaarien tai ajonopeuksien huomattavaan kasvuun, myos tieliikennemelu lisaantyy. Runko-
tieverkolla melua voidaan kehittdmishankkeiden yhteydessé torjua tehokkaasti vilkkaasti lii-
kennoidyilla tieosuuksilla.

Suurin osa melulle altistuvista asuu paakaupunkiseudulla. Keha Ill:lla ja muualla Helsingin
seudulla moottoriteiden varsilla tehtavilla meluntorjuntatoimenpiteilld vahennetdadn melulle
altistuvien maarad huomattavasti. Nailla alueilla nopeustasot pysyvét ennallaan.
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Ratojen runkoverkolla erityisesti junien nopeuksien kasvu lisdd melulle altistuvien maaraa.
Ratojen paallysrakenteen uusimisella, kiskojen hionnalla seka hyvalla rakentamissuunnittelul-
la vdhennet&én jossain madrin rautatieliikenteen paikallisesti aiheuttamia meluhaittoja. Tihe-
asti asutuilla radanvarsialueilla melun levidmista pyritaan estiméaan meluesteiden avulla. Me-
luntorjuntatoimenpiteitéd kohdistetaan alueille, joilla palvelutason aiheuttama melutason muu-
tos on suurin ja meluntorjuntatoimenpiteilld saavutetaan suurin hyéty. Raideliikenteen melu-
haitat siten eivdt kokonaisuudessaan kasva junaliikenteen lisdantyessé vaan melulle altistu-
neiden maaraa saadaan todennakdisesti vahennettyd nykyisesté.

Tarindhaitat voivat lisddntyd junanopeuksien kasvun ja tavarajunien kokonaismassojen nos-
tamisen myota. Tarindhaitat ovat merkittavia ja niitd pyritaan lieventdmaan ratojen rakenteen
parannust0illa. Kokonaisuudessaan tarindhaittaa ei kuitenkaan ole mahdollista eliminoida.

Ohikulkutiet siirtavat ilman- ja melupéastoja kauemmaksi taajama-asutuksesta, jolloin tielii-
kenteen pééastoille altistuvien ihmisten maaré pienenee. Ilman laatu voi ndin ollen parantua ja
liikenteen melu vahentya niilla taajama-alueilla, joilta pitkdn matkan liikenne ohjataan ohi-
kulkuteille.

Ratainvestointien aiheuttamilla liikenteellisilla muutoksilla saattaa olla vélillisid vaikutuksia
tieliikenteen turvallisuuteen ja ihmisten terveyteen mm. maanteiden ja katujen onnettomuus-
madrissa ja melutasoissa tapahtuvien muutosten kautta. Esimerkiksi kaupunkiratojen kehitta-
misen myo6td on mahdollista, ettd myonteisia valillisia vaikutuksia syntyy tieliikenteen onnet-
tomuuksien ja paastdjen vahenemisen ansiosta.

Luonto, maisema ja kulttuuriymparistd, pohjavedet

Liikennesektorin tulisi aiheuttaa mahdollisimman vahén luontoon kohdistuvia globaaleja ja
paikallisia haittoja. Luonnonvaroja (esim. energia, maa-ainekset, maa-ala) tulisi kayttaa mah-
dollisimman vahan. Valtakunnallisissa alueidenkayttotavoitteissa on asetettu seké luontoa ettéa
maisema- ja kulttuuriymparist6d koskevia pddmaarié. Liikennevaylahankkeiden suunnittelus-
sa ja toteuttamisessa seké vaylien yllapidossa ja hoidossa tulisi edistdd luonnon monimuotoi-
suuden sailymistd, kansallisen kulttuuriympariston ja rakennusperinnén seka niiden alueelli-
sesti vaihtelevan luonteen sailymisté seké elollisen ja elottoman luonnon kannalta arvokkai-
den ja herkkien alueiden monimuotoisuuden sailymistad. Myos ekologisten kdytavien sailymis-
té suojelualueiden ja arvokkaiden luontokokonaisuuksien vélilla tulisi edistdad mahdollisuuksi-
en mukaan.

Runkoverkkojen kehittdaminen aiheuttaa valittémia paikallisia vaikutuksia eldinten ja kasvien
elinalueiden menetyksind ja muutoksina. Teiden runkoverkon kehittdmisell& on ratojen run-
koverkkoa merkittdvampi vaikutus, silla teiden runkoverkko sisaltada rakentamista kokonaan
uusiin maastokaytaviin tietyilla yhteysvéleilld. Ratojen runkoverkolla tasoristeyksien poisto,
kaksoisraiteet, rataoikaisut ja ratapihojen pidentdminen aiheuttavat paikallisia muutoksia ra-
kennettuun ja luonnon ymparistoon.

Runkotieverkon kehittdmistoimenpiteet siséltavat useilla Eteld- ja Keski-Suomen yhteysvé-
leilld riista-aitojen rakentamista liikenneturvallisuuden parantamiseksi. Vilkasliikenteiset,
levedt moottorivaylat ja niitd reunustavat riista-aidat voivat aiheuttaa muutoksia eldinkannois-
sa ja eldinten liikkumisessa. Meluntorjunnalla voidaan tukea hiljaisten ja suhteellisen hiljais-
ten alueiden séilyttamistd, mika edesauttaa herkkien lajien lisaantymistd. Meluesteet voivat
kuitenkin aiheuttaa estevaikutusta eldimistélle ja pirstoa populaatioita.

Riista-aita ilman toimivia ali- tai ylikulkuja estaa erityisesti suurten eldinten liikkumisen tie-
alueen poikki, jolloin eldimille jaa k&yttéon pienempid alueita. Runkoteiden haitallista vaiku-
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tusta ekologisiin verkostoihin ja kaytaviin voidaan lieventaa toteuttamalla eldimiston liikku-
mista helpottavia rakenteita. Teiden runkoverkon kehittamispolut sisaltavat investointeja riis-
tasiltoihin ainakin Helsingistd Lahteen ja Tampereelle johtavilla moottoriteilld. My0s rauta-
teiden turva-aidat ja moniraiteiset yhteysvélit rajoittavat merkittavasti eldinten kulkua. Suo-
messa on kuitenkin jo hyviéd esimerkkeja toimivista liikennevéylén ja ekologisen kéytévén
risteyskohdista, joissa esimerkiksi alikuluin on vahennetty véaylan aiheuttamaa estevaikutusta.

Liikennevaylien rakentamisella on yleensé kielteisia vaikutuksia luonnonympéristoon. Tie- ja
rataratkaisut edellyttdvat merkittdvien maa-ainesmaarien ja muiden materiaalien kéyttoa.
Vaikka runkoteiden kehittdminen tapahtuu padosin nykyiselld paikalla, my6s uusia linjauksia
tehdaan. Toimenpiteitd tehdddn myos pohjavesi-, Natura- ja luonnonsuojelualueiden lahei-
syydessé. Kulttuuri- ja luonnonmaisemiin kohdistuu paikallisia muutospaineita. Suunnitelman
toteuttaminen aiheuttaa myods paljon kielteisten ympéristovaikutusten riskeja. Etenkin harju-
alueilla ja Salpausselilld tehtdvien toimenpiteiden yhteydessa tulee minimoida pohjaveden
laadun heikkenemisen riskit. Myds osa ratojen runkoverkon osuuksista kulkee tarkeiden poh-
javesialueiden yli. Ympéristovaikutusten laatu, suuruus ja merkittdvyys on selvitetty tai selvi-
tetddn hankkeiden yksityiskohtaisessa suunnittelussa.

Runkoverkkoteiden kehittaminen siséltad yli 100 km uutta pohjavesisuojausta, jolloin noin
puolet I-luokan pohjavesialueista on suojattu. Rautateiden pohjavesisuojausten toteuttaminen
ei ole samalla tavalla mahdollista kuin maanteilld. Rautatieliikenteen onnettomuudet aiheutta-
vat riskin pinta- ja pohjavesien sekd maaperan pilaantumisesta. Vaarallisten aineiden kulje-
tukset ja erityisesti tasoristeysonnettomuudet ovat merkittévin ratojen runkoverkon ymparisto-
riskien aiheuttaja. Riski on suurin tasoristeyksissd, joissa onnettomuus voi johtaa joko junassa
tai rekassa olevien tai kuljetettavien haitallisten aineiden valumisen maaperéan ja pohjave-
teen. Ratojen runkoverkon kehittdmisen mukainen tasoristeysten poistaminen pienentéé osal-
taan maaperan ja pohjavesien pilaantumisriskid. Teiden runkoverkon kehittdminen parantaa
liikenneturvallisuutta ja vahentdd mm. vaarallisten aineiden kuljetusten onnettomuusriskié.

Yhdyskuntien kehittaminen

Liikennejarjestelmén tulisi tukea valtakunnallisia alueidenkayttdtavoitteita ja alueiden valit-
semia kehitysstrategioita. Sen tulee myds tukea Suomen kehittymista ekologisesti kestdvana
maana. Liikennejarjestelman kehittdmisessa on aiheellista panostaa olemassa olevien véylien
kehittamiseen ja nykyisen liikennejérjestelméan kayton tehostamiseen uusien vaylien rakenta-
misen sijaan. Valtakunnallisissa alueidenkayttotavoitteissa paamaaraksi on asetettu liikenne-
tarvetta véhentdva alue- ja yhdyskuntarakenteen kehitys.

On oletettavissa, etta tieliikenteen olosuhteiden paraneminen (péateiden kapasiteetin lisdami-
nen ja nopeuksien kasvattaminen) aiheuttaa ty6ssakéyntialueiden laajentumista, mika osaltaan
edistdd yhdyskuntarakenteen hajautumista. Runkotieverkko aiheuttaa rajoituksia suorille liit-
tymille ja maank&yton sijoittumiselle runkoverkkoteiden varsilla. Tama saattaa aiheuttaa
muutoksia palvelujen sijoittumisessa ja saavutettavuudessa erityisesti kaupunkiseutujen reu-
na-alueilla. Pitkdmatkaisen liikenteen erottaminen paikallisesta rauhoittaa liikennettd mika voi
osaltaan tukea yhdyskuntarakenteen eheyttamista.

Runkoteiden varsilla on tarpeen ohjata vilkasliikenteinen véyla taajamarakenteen ulkopuolel-
le, mikali runkotietavoitteita ja taajamaympariston laatutavoitteita ei kyetd saavuttamaan pa-
rantamalla vaylaa nykyisella paikalla (kuva 18). Asiaa on konkretisoitu esimerkilld Himangan
keskustaajaman jarjestelyista liitteessa 1.
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Kuva 18. Esimerkkeja runkoteiden kehittdmistoimenpiteista taajama-alueella. Runkotiever-
kolla on ensisijaisena tavoitteena ohjata vilkasliikenteinen valtavayla kaupunkien taajamara-
kenteiden ulkopuolelle. Ohikulkuteiden tarpeita on olemassa viela muutamissa kaupungeissa
ja taajamissa osuuksilla, joilla pitkdmatkainen liikenne on vilkasta. Pienempien taajamien
kohdalla runkotieratkaisu voi merkita runkotien kehittamista nykyisella paikallaan.

Ratainvestointien alue- ja yhdyskuntarakenteelliset vaikutukset liittyvat runkoverkon osalta
ldhinna junatarjonnan kasvattamismahdollisuuksiin. Ratainvestointien aluerakenteelliset vai-
kutukset perustuvat valtakunnallisten junayhteyksien merkittdvaan nopeutumiseen, jolloin
saavutettavuuden parantuminen heijastuu tydssakaynnin suuntautumiseen ja tyossékayntialu-
een laajenemiseen ko. lilkennekdytavassé. Rautatieliikenteen palvelutason nostaminen paran-
taa etenkin nopeiden junien asemapaikkakuntien vetovoimaa. Valilliset vaikutukset voivat
ilmeté vaesto- ja tyopaikkaméarien lisadntymisend. Seudullisella tarkastelutasolla junaliiken-
teen nopeutuminen ja kapasiteetin lisdantyminen voivat luoda asumiseen ja tyopaikkoihin
lisdéntyvaa kasvupainetta. Ratainvestointien maankayttovaikutukset kohdistuvat yleensé ra-
dan liikennepaikkojen vélittomaan laheisyyteen (ks. esimerkki Seindjoki—Oulu-radasta, liite
2). Junatarjonnan lisaédminen parantaa raideliikenteen houkuttelevuutta erityisesti lahiliiken-
teessd, miké luo edellytyksid yhdyskuntarakenteen tiivistamiseen liikennepaikkojen ymparis-
tossa. Raideliikenteeseen tukeutuva yhdyskuntarakenne on kestavén kehityksen periaatteiden
mukainen.
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Haja-asutusalueilla vahennetddn nykyisten liittymien
madarad. Tavoitteena on parantaa liikenneturvallisuutta ja
liikenteen sujuvuutta mahdollisimman pitkien liittymava-
paiden tiejaksojen avulla. Runkotiehen tukeutuva maan-
kayttd ei saa vaarantaa runkotien liikenteellista palvelu-
tehtavad. Liittymdjarjestelyt aiheuttavat rinnakkaistietar-
peen ja paikallisia este- ja kiertovaikutuksia. Yhteydet
joukkoliikenteen pysékeille pitenevét ja tulevat turvalli-
semmiksi.

Ohituskaistatien (2+1) toteuttaminen edellyttdad kaistajar-
jestelyjen lisdksi eritasoliittymien rakentamista. Liittymi-
nen runkotiehen sallitaan osuuksilta, joilla ei ole ohitus-
kaistoja. Yleinen liittyméavéli haja-asutusalueilla on yleis-
luonteisesti 3-5 km. Alikulkuyhteyksia rakennetaan run-
kotien este- ja kiertovaikutusten lieventdmiseksi sek&
liikenneturvallisuuden parantamiseksi.

Runkotieverkon yksittaisen ohituskaistan jarjestelyt. Ohi-
tuskaistan osuudella ei sallita liittymid. Kulkutarpeen
mukaan ohituskaistan kohdalle rakennetaan poikittainen
alikulkuyhteys.

Tasoristeyksen poistaminen parantaa liikenneturvallisuutta
mutta synnyttdd este- ja kiertovaikutuksia siellda missé
tasoristeysté ei korvata yli- tai alikululla.

Kuva 19. Esimerkkeja runkoverkon vaikutuksista paikallisiin liikkumisoloihin

Sosiaalinen kestavyys

Liikenteen tarjoamien hyotyjen ja sen aiheuttamien haittojen tulisi kohdistua oikeudenmukai-

sesti ja kohtuullisesti eri vaestoryhmien kesken.

Runkotieverkon toteutuminen merkitsee autoilijoille sujuvampia pitkdn matkan liikkumis-
mahdollisuuksia sekda turvallisempia ja tihedmpid ohitusmahdollisuuksia. Samalla myds pit-
kamatkaisen linja-autoliikenteen toimintaedellytykset paranevat. Suurimmille kaupunkiseu-
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duille rakennetaan bussikaistoja runkoteille, jolloin joukkoliikenteen toimintaedellytykset
paranevat.

Paikallisen autoliikenteen yhteydet muuttuvat paikoin merkittavasti rinnakkaistiejarjestelyjen
takia. Liittymi& paateihin on selvasti nykytilannetta vahemman ja paikallinen liikkuminen on
selvemmin jasenneltyd ja pitkdmatkaisesta liikenteesta eroteltua. Tdma voi aiheuttaa estevai-
kutuksia paikalliselle liikenteelle. Runkotieverkon kehittdmishankkeiden yhteydessé rakenne-
taan runsaasti kevyen liikenteen vaylia ja alikulkuja. Kevyen liikenteen turvallisuus paranee
etenkin taajamien reuna-alueilla ja tienvarsiasutuksen kohdalla. Runkoverkon myota kevyen
litkenteen yhteydet linja-autopysékeille ja paatien poikki muuttuvat erityisesti eritasoliittymi-
en ja pitkien keskikaiteellisten jaksojen kohdalla, yleensa pitemmiksi ja turvallisemmiksi.

Henkiloraideliikenteen runkoverkon toteuttaminen mahdollistaa nykyista tihedmmat, tdsmal-
lisemmaét ja nopeammat kaukoliikenneyhteydet. Ratojen runkoverkon kehittdmisen vaikutus
ihmisten liikkumiseen kohdistuu selkeimmin pitkiin tydmatkoihin ja pitkiin vapaa-ajan mat-
koihin. Padkaupunkiseudun lahiliikenteessa etenkin tydmatkalaiset hyotyvét tdsmallisesmmista
ja luotettavista junayhteyksistd. Ratojen runkoverkko tukee matkakeskusten ja liityntaliiken-
teen kehittamistd, jolloin matkaketjuista ja vaihdoista liikennevalineestéd toiseen tulee suju-
vampia. Tasoristeyksien poistaminen voi aiheuttaa estevaikutuksia seka ajoneuvo- etta kevy-
elle liikenteelle erityisesti haja-asutusalueilla, silla kaikkia asukkaiden toivomia alikulkukuja
ei ole mahdollista rakentaa.

5. Ty0Ossa kaytetyt menetelmat ja niiden epavarmuustekijat

Liikennetarkasteluihin kéytetyt menetelmat ja niiden epavarmuustekijat

Tieliikenteen sujuvuustarkastelujen ldhtokohtana ovat olleet vuosina 2001-2003 tehtyjen paa-
teiden kehittamisselvitysten liikenne-ennusteet ja IVAR-laskennat (IVAR on tieverkon inves-
tointihankkeiden vaikutusten arviointiohjelmisto). Liikenteen sujuvuutta on arvioitu palvelu-
tasoluokkien (A, B, C, D, E ja F) sek& ruuhkautuvuuden perusteella, ja palvelutaso on mé&éri-
tetty tieosittain vuoden 50:nneksi, 100:nneksi ja 300:nneksi vilkkaimman tunnin tilanteessa
seka vertailuvaihtoehdolle veO+ ettd perusvaihtoehdolle vel. Vuoden 50 vilkkainta tuntia
osuvat haja-asutusalueella yleensd kesaviikonloppuihin, ja 300 vilkkainta tuntia puolestaan
kattavat yleensd arjen vilkkaimmat tunnit.

Taman selvityksen yhteydessa aiempia IVAR-laskentoja on pdivitetty ja yhtendistetty monella
yhteysvélilla. Merkittavimmat muutokset ovat "P&ateiden kehittdmissuunnitelmassa” esitetyt
jatkuvat ohituskaistatiet (yhteensa 660 km), joita ei ollut yhteysvalien kehittdmisselvityksissa
mukana. IVAR-laskentojen avulla on méaritelty lisaksi tieosittain myds kunnossapitokustan-
nukset seka ajokustannukset, joihin luetaan ajoneuvo-, aika-, ja onnettomuuskustannukset.

IVARIn jatkuvien ohituskaistateiden (2+1-kaistaa) liikenteen sujuvuustarkasteluissa on yha
kehitettavad. Nykyisilla laskentamenetelmilld IVAR osoittaa, ettd liikenteen valityskyky ylit-
tyy ja tie ruuhkaantuu siihen suuntaan, jossa on vain yksi kaista kéytdssa. Menetelma ei siis
ota huomioon pitkien yhtendisten ohituskaistaosuuksien sujuvuushydtyja taysimaéaraisesti.

Tiehallinnon pééateiden kehittdmissuunnitelman laadinnan pohjaksi on muutama vuosi sitten
laadittu yhteysvélikohtaiset kehittdmisselvitykset, joiden pohjalta on edelleen muodostettu
alustavat tiekohtaiset strategiat. Naissa selvityksisséa on ns. TARVA-ohjelmalla (TARVA on
turvallisuustoimenpiteiden vaikutusarviointiohjelma) laskettu tieosille kohdistettavien toi-
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menpiteiden laskennallinen henkilévahinko-onnettomuuksien ja kuolleiden véhenema. TAR-
VA-laskentoja on nyt laaditun selvityksen yhteydessa paivitetty ja yhtendistetty.

Paateiden yhteysvalikohtaisia kehittamisselvityksid on hyddynnetty myo6s arvioitaessa toi-
menpiteiden investointikustannuksia ja vaikutuksia liikenneturvallisuuteen sekéd kevyen lii-
kenteen ja joukkoliikenteen palvelutasoon.

TARVAnN tuloksista saadaan tieosille kohdistettavien toimenpiteiden laskennallinen henkil6-
vahinko-onnettomuuksien ja kuolleiden véhenema. Yhteysvélikohtaisia investointien kustan-
nusarvioita on paivitetty kehittdmisselvitysten valmistumisen jalkeen uusimpien Tiehallinnon
strategiakorttien kustannusarvioiden mukaisiksi.

Ratojen runkoverkon kehittdmistoimenpiteiden vaikutusarvioinneissa keskeisina tietoldhteina
ovat olleet Ratahallintokeskuksen TTS 2007-2010, Rautatieliikenne 2025 (luonnos), Ratahal-
lintokeskuksen yhteysvilikohtaiset strategiakortit sekd muut Ratahallintokeskuksen tietokan-
nat. Tehdyt kaukoliikenteen ennusteet perustuvat henkil6litkennemalliin, jonka keskeisina
muuttujina ovat junan, linja-auton ja henkildéauton kokonaismatka-ajat seka Tilastokeskuksen
véestOennuste. Talla mallilla on laadittu ennuste henkil6kaukoliikenteen matkustajaméaérista.

Tassa selvityksessa esitetyt numeraaliset tulokset perustuvat kéaytettyihin laskentamenetelmiin
ja malleihin. Runkoverkkojen kehittamistoimenpiteet vaikuttavat merkittavasti runkotie- ja
rataverkon palvelutasoon ja turvallisuuteen. Nama vaikutukset on kuvattu laskennallisesti
mahdollisimman hyvin, mutta lahtdarvojen tarkkuustasosta johtuen tuloksiin liittyy kuitenkin
jossain maarin epavarmuutta.

Aluekehityksen arviointiin kdytetyt menetelmat ja niiden epavarmuustekijat

Keskeisend yleista aluekehitystd kuvaavana mittarina kaytettiin ns. BTV-indikaattoria. Indi-
kaattori mittaa aluekehitysta ja vertailee sitd muun maan kehitykseen alueellisen bruttokan-
santuotteen (BKTA), alueen tyopaikkojen méaaréan seka alueella asuva véeston perusteella.

BTV-indikaattori lasketaan em. tekijoiden keskiméaaréisenéd poikkeamana koko maan kehityk-
sestd. Jos BTV-indikaattorin arvo on positiivinen, alueen yleinen kehityssuunta on ollut suo-
tuisampi kuin koko maassa keskimé&érin. Vastaavasti negatiivisen BTV-indikaattorin arvoilla
alueen kehitys on ollut heikompaa kuin koko maassa keskimaarin.

Runkoverkkojen kehittdmisen vaikutuksia aluekehitykseen selvitettiin saavutettavuusindikaat-
torin avulla. Se mittaa sitd hyotya tai etua, jonka alueen liikenneyhteydet tarjoavat alueen
toimijoille. Saavutettavuusindikaattori kuvaa alueen sijaintia suhteessa muilla alueilla ja alu-
eella itsessaan sijaitseviin toimintoihin, resursseihin tai mahdollisuuksiin.

Alueellisena perusyksikkond tassd saavutettavuustarkastelussa on kaupunki/kuntakeskus.
Saavutettavuusindikaattori on laskettu erikseen tieverkolle (ns. autosaavutettavuus) ja rata-
verkolle (ns. junasaavutettavuus). Saavutettavuusindikaattori on madritetty laskemalla eri
vaihtoehtojen valinen keskimaardinen matka-aika kultakin paikkakunnalta kaikille muille
paikkakunnille ja painottamalla matka-ajan muutosta maardapaikkakunnan véestéennusteella
vuodelle 2030. Tarkastelun kohteena on tdman indikaattorin muutos eri vaihtoehdoissa. Veto-
voimatekijana voi véeston sijasta olla esimerkiksi tyopaikkamaara tai alueen BKT. Useimmi-
ten matka-aika ja vaestomaara kuitenkin korreloivat selvésti muiden mahdollisten kitka- ja
vetovoimatekijoiden kanssa.

Runkoverkkojen kehittdminen ei vaikuta suoraan aluekehitykseen, mutta se tukee ja luo edel-
lytyksi& niille toimintamahdollisuuksille, jotka luovat alueellista kasvua ja kehitysta. Alueke-
hitysvaikutusten arvioinnissa on myds vaikeutena erottaa, mika vaikutus johtuu runkoverkko-
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jen kehittdmisesta ja mika vaikutus on normaalin kehityksen tulos. Liséksi véayldinvestointien
valittémat ja valilliset vaikutukset ilmenevat hyvin erilaisilla aikajanteilld ja on vaikea méaari-
tella, milla aikaperiodilla erityisesti vélilliset vaikutukset ovat kokonaisuudessaan realisoitu-
neet.

Elinkeinoelamaan kohdistuvien vaikutusten arviointiin kaytetyt menetelmét ja niiden
epavarmuustekijat

Tarkoituksena oli selvittdd, miten runkoverkkopéatos ja runkoverkkojen kehittdminen vaikut-
tavat elinkeinoeldmaén ja yritysten paatoksentekoon logistiikan nédkdkulmasta ja millaisia
odotuksia runkoverkkoon eri toimialojen yrityksissa kohdistuu. Tarkastelu tehtiin mikrotasol-
la kuljetusasiakkaiden eli teollisuuden eri toimialojen ja kaupan nakokulmasta, kuljetus- ja
logistiikkapalveluja teill&, rautateilld ja terminaaleissa tarjoavien isojen ja pienten operaatto-
reiden nakokulmasta seka infrastruktuuripalveluja tarjoavien tahojen, ts. satamien ja muiden
terminaalien, raja-asemien ja lentokenttien nakdkulmasta

Taman vaikutusarvioinnin kanssa rinnakkain liikenne- ja viestintaministerio teetti Valtion
taloudellisella tutkimuskeskuksella tyon, jossa tarkasteltiin runkoverkkojen méérittelyn vaiku-
tuksia aluetalouteen tavaraliikenteen mallilla kuvattuna siltd osin kuin niilld on vaikutusta
raide- ja tieliikenteen tavaravirtojen aika-, ajoneuvo- ja kuljetuskustannuksiin. Tasté tyosté on
saatavilla erillinen kooste.

Oletuksena tytssé oli, ettd runkoverkkopéadtoksen mahdollista psykologista merkitysta enem-
man elinkeinoeldmalle merkitsee liikenneyhteyksien konkreettinen kehittdminen seka se, etta
yritystoiminnan rationaalinen péa&toksenteko perustuu toimivien liikenneyhteyksien liséksi
yrityksen omaan strategiaan seka sisaisiin ja ulkoisiin toimintaymparistotekijoihin.

Vaikutusarviointi tehtiin logistiikkakonsultin omana asiantuntija-arviona. Lahteiné kaytettiin
aiempia tutkimuksia, tavarankuljetuksiin ja logistiikkaan liittyvia selvityksia, tavarankuljetus-
tilastoja ja -ennusteita seké talouden kehitysennusteita.

Arvioita on tdsmennetty alueellisista tilaisuuksista saadun palautteen seké& ohjausryhman ja-
senilta ja heidan edustamiltaan tahoilta saatujen kommenttien perusteella. Lisdksi vaikutusar-
vioinnin tuloksiin on saatu kommentteja vayléhallinnon ja ulkomaankaupan yhteistydn kehit-
tdmisen seminaareihin alkuvuonna 2006 osallistuneilta yksityisen ja julkisen sektorin seka
jarjestojen edustajilta.

Vaikutusarviointi perustui kevéalla 2006 saatavilla oleviin ennusteisiin Suomen talouden ke-
hitystrendeistd, tuotanto- ja palvelurakenteen kehityksesta seké logistiikan ja liikennepolitii-
kan tiedossa olevista kehitystrendeistd. Tulosten tulkinnassa on otettava huomioon, etté elin-
keinoelaman suunnittelun aikajanne on hyvin lyhyt verrattuna infrastruktuuri-investointien
suunnittelujanteeseen. Esimerkiksi tuotanto- ja palvelurakenteen kehityksessa tai yksittaisen
yrityksen paatoksenteossa voi nopeasti tapahtua radikaalejakin muutoksia, jotka vaikuttavat
runkoverkkojen kayttoon ja tarpeeseen ja joko lieventévat tai vahvistavat tassa ty0ssa arvioi-
tuja vaikutuksia.

Ymparistovaikutusten arviointiin kéytetyt menetelmat ja niiden epavarmuustekijat

Arvioinnin paéléhteinad on kaytetty julkaisuja Rataverkko 2020, Rautatieliikenne 2025, Paa-
teiden kehittdmissuunnitelman véliraportti ja Valtakunnallisesti merkittavat liikenneverkot ja
terminaalit -selvitys sekd runkoverkon vaikutusten arvioinnin muissa osioissa (liikenne, alue-
rakenne ja aluekehitys, elinkeinoeldmad) syntyneité tietoja. Lisaksi hyodynnettiin eri yhteysvé-
leille laadittuja kehittdmissuunnitelmia ja hankekortteja.
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Ymparistovaikutuksia arvioitiin asiantuntija-arviona. Tavoitteena oli saada ensisijaisesti kuva
runkoverkkosuunnitelman toimenpiteisiin liittyvista kehityssuunnista seka siitd, kuinka suun-
nitelma toteuttaa ymparistOpoliittisia tavoitteita. Arviointikriteereiksi valittiin valtakunnalli-
sissa alueidenkéyttdtavoitteissa maariteltyja yleis- ja erityistavoitteita seké liikenne- ja ympa-
ristdsektorin asettamia tavoitteita.

Liikenteen, maankayton ja ympéristovaikutusten vuorovaikutussuhteiden kuvaamiseksi ja
paikallisten ymparistovaikutusten konkretisoimiseksi tarkasteltiin myds erikseen runkoverkon
supistus- ja laajennuskohteita, minka avulla pyrittiin muodostamaan yleispiirteinen kuva run-
koverkkojen vaikutuksista l&hiymparistossa.

Runkoverkkosuunnitelman vaikutukset liikenteen pééstoihin/paéastokustannuksiin riippuvat
siitd, kuinka suureksi rautateiden osuus liikennesuoritteesta muodostuu tulevaisuudessa. Epa-
varmuutta kuvaa esimerkiksi se, ettd ratahallinnon omien arvioiden ja tdmén vaikutusten arvi-
oinnin yhteydessé lasketuilla ennusteilla on eroja. Jos rautatieliikenteen osuus on ennakoitua
suurempi, pienenevit tieliikenteen aiheuttamat paéastohaitat ja sitd kautta koko liikennejérjes-
telmén péastokustannukset alenevat. Rautateiden markkinaosuuden ja&dessd pienemmaksi
vaikutus on péinvastainen. Vaikutukset luontoon, luonnonympéristoén ja luonnonvarojen
kayttoon ovat my0s liikenteen hiilidioksidipéaastojen ja energiankulutuksen osalta riippuvaisia
rautateiden suoriteosuudesta.

Tie- ja ratainvestointien paikallisia ymparistovaikutuksia arvioidaan tapauskohtaisesti hanke-
suunnittelun yhteydessa. Vaikutukset mikrotasolla esimerkiksi ihmisten elinympariston ter-
veellisyyteen ja viihtyisyyteen ovat riippuvaisia mm. siitd, kuinka paljon asutusta ja muita
toimintoja sijoittuu runkoteiden ja runkoratojen laheisyyteen ja siitd, kuinka voimakkaita me-
lu- ja tarindsuojaustoimenpiteet ovat.

Taajamien maankayttokysymyksia tarkasteltiin vain muutamien esimerkkien avulla. Kokonai-
suuden hahmottamiseksi on tarpeen jatkossa tarkastella yhteysvéleittdin tapauskohtaisesti,
kuinka esimerkiksi runkotieverkon toimenpiteet voivat joustaa tilanteissa, joissa paikalliset
ympéristdarvot ovat poikkeuksellisen suuria.

6. Vaikutusten yhteenveto

6.1 Keskeisimmat vaikutukset

Teiden runkoverkon kehittdmisen myo6ta liikenneturvallisuudessa saavutettavat hyodyt ovat
erittdin merkittavia ja myos liikenteen sujuvuus paranee selvasti. Runkotiet parantavat elin-
keinoelaman kuljetusten tdsmallisyytta sekd alentavat kuljetuskustannuksia. Sen sijaan kulje-
tusten nopeuteen ja muun liikenteen matka-aikoihin kohdistuvat vaikutukset tieliikenteessa
ovat melko vahaiset. Kevyen liikenteen turvallisuus paranee selvasti, mutta reitit voivat pi-
dentyé paikallisen estevaikutuksen vuoksi.

Raskaan liikenteen ratojen runkoverkon toteuttaminen parantaisi rautatiekuljetusten kilpailu-
kykya ja poistaisi nykyisia kapasiteettiongelmia. Henkil6liikenteen ratojen runkoverkon ke-
hittdminen lyhentdisi matka-aikoja selvésti. Ratojen runkoverkon yhteyteen suunnitellut toi-
menpiteet parantavat liikenneturvallisuutta erittdin merkittavasti.

Padasiassa matka-aikojen lyhenemisen vuoksi runkoverkkojen kehittamisen saavutetta-
vuushyddyt heijastuvat myos pitkien yhteysvalien paéssa sijaitseville runkoverkkojen ulko-
puolisille alueille. Aluekehitysta tukeva saavutettavuus paraneekin erityisesti henkildliiken-
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teen ratojen runkoverkon myo6td. Matka-aikojen lyhenemisesté koituvien hyotyjen merkitysta
tarkasteltaessa on kuitenkin muistettava, ettd liikennesuorite teilld on moninkertainen ratoihin
verrattuna, samoin valtakunnan reuna-alueille kohdistuvat saavutettavuushyodyt koskevat
suhteellisen pienté osaa véestosta.

Runkoverkkojen kehittdminen parantaa erityisesti rautatieliikenteen kilpailukykyd, ja vahen-
taa siten paastoja ja energiankulutusta. Paikalliseen maankayttoon ja ihmisten elinolosuhtei-
siin kohdistuu monin paikoin kielteisia vaikutuksia. Runkoverkkojen arvioidaan laajentavan
tydssakayntialueita, mika osaltaan edistdad yhdyskuntarakenteen hajautumista. Runkoverkko-
jen toteuttamiseen liittyy meluntorjuntaa ja maanteilld pohjavesien suojauksia, joten néilta
osin kokonaisvaikutukset ovat myonteisid. Toisaalta véaylien kehittdminen kuluttaa luonnon-
varoja ja voi edistéa eldin- ja kasvipopulaatioiden pirstoutumista.

6.2  Runkoverkkosuunnitelman suhde liikennetta, aluekehitystd, elinkeinoelamaa ja
ymparistoa koskeviin tavoitteisiin

Yhteenveto keskeisista ymparistopoliittisista, liikennepoliittisista seka aluerakenteen kehitta-
miseen liittyvistd tavoitteista on koottu taulukkoon 3. Tavoitteet on poimittu luvussa 1 esitel-
lyistd suunnitelmista ja ohjelmista. Tavoitteiden toteutumista on arvioitu erikseen runkoverk-
koehdotukseen sisaltyvan tieverkon ja rautatieverkon osalta. Taulukkoa tulkittaessa on pidet-
tdvd mielessa vertailuvaihtoehdon teoreettisuus. Tumman vihred véri kertoo siitd, ett4 runko-
verkkosuunnitelma tukee hyvin asetettujen tavoitteiden toteutumista eli suunnitelma on nailta
osin viemassa kehitysta toivottuun ja hyvaan suuntaan. Punainen vari varoittaa, ettad suunni-
telma ei tue asianomaista tavoitetta ja ettd asiaan on toimenpiteiden suunnittelussa ja seuran-
nassa kiinnitettava erityista huomiota.
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Taulukko 3. Runkoverkkojen suhde tavoitteisiin (jatkuu seuraavalla sivulla)

Tavoite

Teiden runkoverkko

Ratojen runkoverkko

ALUEKEHITYS

Alueiden kilpailukyvyn
vahvistaminen

Edistéa tavoitteen toteutumista koko maassa.
Suurimmat saavutettavuushyddyt kohdistuvat
Kymenlaaksoon, Etela-Karjalaan ja Pohjois-
Pohjanmaalle. Myds Tampereen seutu hydtyy
paljon.

Edistéa tavoitteen toteutumista koko maassa.
Henkildliikenteen saavutettavuushyddyt ovat erittain
suuret Pohjois-Pohjanmaalla ja suuret Keski-
Suomessa, Etela-Savossa ja Pohjois-Savossa. Myos
Tampereen seutu hy6tyy paljon.

Edistéa tavoitteen toteutumista vain vahan tai ei
lainkaan Satakunnan, Etela-Pohjanmaa,
Pohjanmaan ja Pohjois-Karjalan alueella.

Edistéa tavoitteen toteutumista vain vahén tai ei
lainkaan Satakunnan, Etelé-Pohjanmaa,
Pohjanmaan ja Pohjois-Karjalan alueella.

Palvelurakenteen
turvaaminen koko maassa

Ei olennaista merkitysta tavoitteen saavuttamiselle
kansallisella tasolla

Ei olennaista merkitystéa tavoitteen saavuttamiselle
kansallisella tasolla

Tasapainoinen alueellinen
kehittaminen

Edistaé tavoitteen toteutumista keskimaarin
hitaammin kehittyneiden alueiden kuten Lapin, Yla-
Savon ja Kaihuun saavutettavuuden parantuessa.
My®ds runkoverkkojen ulkopuolella olevat seudut

hyotyvat.

Edistaa tavoitteen toteutumista keskimé&arin
hitaammin kehittyneiden alueiden kuten Lapin, Yla-
Savon ja Kainuun saavutettavuuden parantuessa.
My®s runkoverkkojen ulkopuolella olevat seudut

hyotyvat.

LIIKENNE JA
LIKENNETURVALLISUUS

Valtakunnan tarkeimmilla
ja kuormitetuimmilla osilla
tie- ja rataverkkoa on
yhdenmukainen ja korkea
laatutaso seka hyva
toimintavarmuus

Runkoverkon kehittdmistoimenpiteet tahtaavat
yhdenmukaiseen laatuun, ennustettavuuteen seka
toimintavarmuuteen, minka vuoksi kehittaminen
edistaé tavoitteen toteutumista. Rahoituksen
saatavuus, toteutuksen ajoitus seké muut
toteutusjarjestykseen ja yllapidon tasoon liittyvét
seikat ovat epavarmuustekijoita tavoitteen
toteutumiselle.

Runkoverkon kehittamistoimenpiteet tahtaavat
yhdenmukaiseen laatuun, ennustettavuuteen seka
toimintavarmuuteen, minka vuoksi kehittaminen
edistaé tavoitteen toteutumista. Rahoituksen
saatavuus, toteutuksen ajoitus seké muut
toteutusjarjestykseen ja yllapidon tasoon liittyvat
seikat ovat epavarmuustekijoita tavoitteen
toteutumiselle.

Palvelutaso paranee
runkoverkolla

Tukee tavoitetta, silla ruuhkattomien tiejaksojen
maaréa kasvaa merkittavéasti.

Tukee tavoitetta erityisen hyvin sekd nopean
henkildliikenteen etté raskaan tavaraliikenteen
radoilla kun nopeustasoa nostetaan, kapasiteetti
varmistetaan ja akselipainoja nostetaan.

Liikenneturvallisuuden
parantaminen

Edistaa erittain merkittavasti tavoitteen
saavuttamista, kun kohtaamisonnettomuuksien
vahentamistoimet, liittymajarjestelyt ja ohikulkutiet
toteutetaan. Toimenpiteiden toteuttaminen
véhentaa henkildvahinkoon johtaneita
onnettomuuksia 30 % (noin 190 onnettomuutta
vuodessa) ja liikennekuolemia 42 % noin 35
kuollutta viodessa. Liikenneturvallisuusvaikutukset
toteutuvat liikenteen kasvusta huolimatta.

Edistaa tavoitteen toteutumista, kun tasoristeykset
poistetaan. Kuolemaan johtavia onnettomuuksia
arvioidaan tapahtuvan keskimaérin yksi vuodessa
nykyisen neljan sijaan. Liikenteen siirtymét
tieliikenteesta rautatielikenteeseen parantavat
liikenneturvallisuutta myds tieliikenteessa.

ELINKEINOELAMA

Yritystoiminnalle turvataan
nopeat ja tehokkaat
kansalliset ja
kansainvéliset
kuljetusyhteydet

Tukee tavoitetta, silla elinkeinoelamalle keskeiset
yhteysvalit kuuluvat runkoverkkojen piiriin ja myés
kansainvaliset kuljetusketjut on otettu nykytilannetta
paremmin huomioon.

Tukee tavoitetta erittéin hyvin. Runkorataverkko
hyodyttéisi kaikkia rautatiekuljetuksia kayttévia
toimialoja jollain osalla kuljetusketjua. Mahdollisuudet
yhdistettyjen kuljetusten kehittdmiseen rataverkolla
lisdéntyisivat. Kaakkois-Suomen
tavaraliikennekapasitettii kasvaisi ja Suomen reitin
kilpailukyky verrattuna kilpaileviin reitteihin (Venajan,
Baltian ja Saksan/Puolan kautta) verrattuna paranisi.

Kuljetusten
tasmallisyydelle ja
nopeudelle luodaan
edellytykset

Tukee tavoitetta.

Tukee tavoitetta erittain hyvin.
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YMPARISTO JA Teiden runkoverkko Ratojen runkoverkko
YHDYSKUNTARAKENNE
Pé&astojen vahentdminen Lisaa tieliikenteen maéaraa ja paastoja. Voi edistaa Vahentaa liikenteen paastoja erityisesti likenteen
tavoitteen saavuttamista paikallisella tasolla, silla siirtymien kautta tieliikenteestéa
liman laatu voi parantua paikallisesti ohikulkuteiden
ansiosta
Meluhaittojen Liikenteen maaran kasvu ja nopeustason kasvu Edistéa jossain maarin tavoitteen saavuttamista, silla
vahentaminen lisdavéat melua erityisesti taajamien ja ratojen paallysrakenteen uusiminen vahentaa
kaupunkiseutujen ulkopuolella. Runkotieverkkoon meluhaittoja. Nopeuksien kasvu voi lisata melullle
siséltyy runsaasti uutta meluntorjuntaa etenkin altistuvien maaraa. Tarindhaitat voivat lisdantya
vilkasliikenteisilla taajama-alueilla. junanopeuksien kasvun ja tavarajunien
kokonaismassojen lisdantymisen myoéta
Ekologisten verkostojen On jossain maéarin tavoitteiden vastainen. Uusia On jossain mé&arin tavoitteen vastainen osin
pirstoutumisen ehkaisy, tielinjauksia tehdaan myds Natura- ja junanopeuksien, osin rataoikaisujen vuoksi. Ratojen
luonnon elinolosuhteiden luonnonsuojelualueiden laheisyydessa ja parantamisen yhteydessa voidaan pirstoutumista
sailyminen luontoalueita pirstoutuu. Uusien teiden jossain maarin lieventaa esim. ekoyli/-alikuluin,
rakentamisen ja nykyisten kehittdmisen yhteydessa tunnelein ym. haittojen torjuntakeinoilla.

voidaan pirstoutumista jossain maarin lieventaa
esimerkiksi ekoyli/-alikuluin ja tunnelein.

Kansallisen Rakennettuun kulttuuriymparistéén ja maisema- Oikaisut ja tasoristeysten poisto tiejarjestelyineen

kulttuuriympariston alueisiin kohdistuu paikallisia muutospaineita vaikuttavat paikoin haitallisesti rakennettuun

sailyttaminen kulttuuriympéristdon

Liikkumistarvetta Kehitetdén padosin olemassa olevia vaylia ja Kehitetdan paaosin olemassa olevia vaylia ja

véhentavan alue- ja tehostetaan nykyisen liikkennejarjestelman kayttoa tehostetaan nykyisen liikennejérjestelmén kayttoa

yhdyskuntarakenteen

kehittaminen Tieliikenteen olosuhteiden paraneminen (paateiden Seudullisella tarkastelutasolla junaliikenteen
kapasiteetin lisddminen ja nopeuksien nopeutuminen ja kapasiteetin lisd&ntyminen voivat
kasvattaminen) aiheuttaa tydssakayntialueiden luoda asumiseen ja tydpaikkoihin lisdéntyvaa
laajentumista, mika osaltaan voi edistaa kasvupainetta. Raideliikenteeseen tukeutuva
yhdyskuntarakenteen hajautumista yhdyskuntarakenne on kestévan kehityksen

periaatteiden mukainen.

jasenneltya ja pitkamatkaisesta liikenteesta kevyelle likenteelle erityisesti haja-asutusalueilla.
eroteltua. Reitit bussipysékeille runkoteiden varteen
pitenevat. Aiheutuu estevaikutusta ja kiertohaittoja
paikallisten liikkumiselle.

Liittymi& p&ateihin on selvasti nykytilannetta Tasoristeyksien poistaminen voi aiheuttaa paikallista
véahemman ja paikallinen liikkuminen on selvemmin estevaikutusta ja kiertohaittaa sek& ajoneuvo- etta

Ei tue tavoitteen Ei tue tavoitetta tai Ei merkitysta Tukee tavoitteen Tukee hyvin
toteutumista on osittain sen tavoitteen toteutumista tavoitteen
vastainen toteutumiselle toteutumista

6.3  Vaikutusten yhteenveto aihepiireittain

Vaikutukset liikenteeseen

Ruuhkattomien tieosien mééra kasvaa selvasti runkoverkkoon tehtévien toimenpiteiden ansi-
osta. Usein ruuhkautuvien tieosien m&&rd putoaa puoleen runkotieverkolle kohdistettavien
toimenpiteiden ansiosta. Perusvaihtoehdon tieverkolle j&& niité kuitenkin vajaat 500 kilomet-
ri&, mika on 15 % runkoverkon pituudesta. Tieosat, joilla on jatkuvaa jonoa tai ohittaminen on
vaikeaa, poistuvat lahes kokonaan. Usein ruuhkautuvia tieosia ja& padkaupunkiseudulla Keha
[11:1le ja sen sisépuolelle ja tiejaksoille, joissa tavoitetilana on 2+1-kaistainen ohituskaistatie
lilkennemaarien ollessa noin 10 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Runkoverkkoon kohdistetta-
vien toimenpiteiden vaikutus nékyy yhtendisempind ja korkeampina nopeustasoina.

Henkilévahinkojen ja kuolemien maara kaantyy selvaan laskuun liikenneméaérien kasvusta
huolimatta. Toimenpiteiden toteuttaminen vahentdd henkilévahinkoon johtaneita onnetto-
muuksia 30 % (noin 190 onnettomuutta) ja liikennekuolemia 42 % (noin 35 kuollutta). Suu-
rimmat vaikutukset saadaan yhteysvéleill&, joissa ajosuunnat erotetaan rakenteellisesti toisis-
taan.

Runkoverkkosuunnitelma siséltédd runsaasti uusia kevyen liikenteen vaylid. Niitd rakennetaan
erityisesti taajamien reuna-alueille ja tienvarsiasutuksen kohdalle siten, ettd néilla kohdilla on
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kevyella liikenteelld omat véylansa. Pitkien keskikaiteellisten jaksojen kohdalla kevyen lii-
kenteen yhteydet muuttuvat pidemmiksi, mutta yleensd myos turvallisemmiksi. Kevyen lii-
kenteen turvallisuus ja miellyttavyys paranevat runkoverkolla selvasti erottelun myota. Kaikki
ongelmallisimpana koetut kohteet voidaan parantaa runkoverkkoon kohdistettavilla kevyen
liikenteen vaylien ja alikulkukaytavien rakentamistoimenpiteill&d sekd pienemmill& liikenne-
turvallisuustoimenpiteilld. Runkoverkkoon tehtévien toimenpiteiden seurauksena kevyen lii-
kenteen yhteydet linja-autopysakeille tai paateiden poikki saattavat kuitenkin pidentya.

Tiehallinnon alustavien toimenpidesuunnitelmien mukaan runkoverkon vuoden 2030 tavoite-
tila edellyttdd noin 3 500 miljoonan euron investointeja eli 25 vuoden aikana keskimé&éarin 140
miljoonaa euroa vuosittain. Saman verran investointeja arvioidaan tarvittavan my6s muun
paatieverkon kehittdmiseen, mutta toimenpiteet runkoverkolla ovat jareampia ja edellyttavéat
myos jatkossa enemman kunnossapitotoimia. Arvioiden mukaan parannetun runkotieverkon
kunnossapitoon tarvitaan noin 5 miljoonaa euroa vuodessa nykyistd enemman (kasvu 8 %).
Investointien ja lisdadntyvien kunnossapitokustannuksien vastapainoksi saadaan yhteiskuntata-
loudellisia sééstoja tieliikenteen ajokustannuksissa. Naiden s&astdjen suuruusluokka on 275
miljoonaa euroa vuodessa (vahenema 5 %), joista suurin osa on aikakustannussaastojé.

Ratojen runkoverkolla tarjotaan mahdollisuudet korkeatasoisille yhteyksille. Korkeimman
palvelutason verkko laajenee niin henkildliikenteessa kuin tavaraliikenteessdkin kattamaan
koko ratojen runkoverkon.

Nopean henkil6liikenteen ratojen runkoverkolla tasoristeyksia poistetaan siten, etta kuole-
maan johtaneiden onnettomuuksien voidaan arvioida poistuvan kokonaan. Tavaraliikenteen
ratojen runkoverkolle jaa joillekin rataosille tasoristeyksié vield tavoitetilassa ja kuolemaan
johtavien tasoristeysonnettomuuksien arvioidaan vahenevén noin yhteen vuosittain, kun niita
vertailuvaihtoehdossa tapahtuisi kolme.

Runkoverkkoon kohdistettavien toimenpiteiden ansiosta junien matka-ajat lyhenevat merkit-
tavasti Keski- ja Pohjois-Suomen rataosilla. Merkittavimmét matka-aikojen lyhenemat tulevat
Helsingistd Rovaniemelle (43 minuuttia), Ouluun (43 minuuttia) ja Kuopioon (25 minuuttia).

Henkil6liikenteen nopeuttaminen vaikuttaa liikenteen kysyntaan. Henkil6liikenteen ratojen
runkoverkkoon tehtavét toimenpiteet lisdévét kaukoliikenteen matkustajamadria koko rata-
verkolla yli miljoonalla eli 15,2 miljoonasta 16,5 miljoonaan. Matkustajamaéarat kasvavat suh-
teellisesti eniten paaradalla Ouluun saakka.

Tavoitetilan mukaisen ratojen runkoverkon investointikustannukset ovat kdynnissé olevien
hankkeiden jalkeen noin 2 900 miljoonaa euroa vuoteen 2030 mennessa. Tama jaettuna 25
vuodelle tietdd keskimaaraista 120 miljoonan euron investointiméaéraa vuodessa.

Investointien tehokkuudesta kertovat sen hyddyt suhteessa kustannuksiin. Ratojen runkover-
kon investoinneilta on yleensa edellytetty hyoty-kustannussuhdetta, joka on vahintdan 1,5.
Esimerkiksi rataosan Luumaki—Imatra kehittdmisinvestoinneilla saadaan h/k-suhde 2,5 ja ra-
taosan Seindjoki—Oulu vaihtoehdosta riippuen 1,6-2,6.

Vaikutukset aluekehitykseen

Henkil6liikenteen ratojen runkoverkon kehittdmisen aikaansaama saavutettavuuden parane-
minen on selvésti suurempi kuin teiden runkoverkon kehittdmisen. Tdm& johtuu rataverkon
nopeustason suuremmasta noususta tieverkkoon verrattuna seka siitd, ettd suurin osa rautatie-
lilkenteen matkoista sijoittuu kehitettavalle runkoverkolle tai sen vaikutusalueelle.
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Teiden runkoverkon suurimmat saavutettavuushyddyt kohdistuvat Kymenlaaksoon, Eteld-
Karjalaan ja Pohjois-Pohjanmaalle. Henkildliikenteen rataverkon osalta suurin hyo6tyja on
Pohjois-Pohjanmaa, mutta myds Keski-Suomen, Eteld-Savon ja Pohjois-Savon saavutettavuus
paranee lahes yhta paljon. Myos Tampereen seudulle kohdistuu seké tie- ettd rataverkon tuo-
mia saavutettavuushyotyja. Né&illa alueilla runkoverkkojen kehittdminen vastaa tuotannon ja
vaeston vaatimuksiin seka tukee kilpailukyvyn ja kehittdmisedellytysten parantamista (tau-
lukko 4).

Seka tie- ettd rataverkolla saavutettavuus paranee suhteellisesti véhiten alueilla, joiden elin-
keinorakenne on palveluvaltaisinta ja jotka ovat kilpailukykytutkimuksissa menestyneet par-
haimmin. Huomionarvoisia ovat Satakunnan, Etel&-Pohjanmaan ja Pohjanmaan seké& Pohjois-
Karjalan heikohkot saavutettavuuden muutokset verrattuna muihin alueisiin. Nailla alueilla
runkoverkkojen kehittaminen ei vélttdmatta tue kilpailukyvyn parantamista eika uusien kehit-
tdmismahdollisuuksien luomista.

Runkoverkkojen kehittdminen tukee myds keskimaaraistd hitaammin kehittyneiden alueiden
(Kainuu ja Lappi) kehittdmisedellytyksid saavutettavuuden parantuessa. N&in kay siita huoli-
matta, ettd varsinaiset runkoverkon kehittdmisosuudet eivat sijoitu mainituille alueille. Run-
koverkkojen kehittdminen tukee siten tasapainoista alueellista kehittdmist4d. Pohjois-Suomen
elinkeinotoiminnassa olennaiselle matkailulle merkittavat saavutettavuushyddyt ovat myos
tarkeita.

Taulukko 4. Yleinen aluekehitys ja runkoverkkojen kehittdmisen saavutettavuushyddyt eri
lilkennekaytavissa / seuduilla.
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Vaikutukset elinkeinoelamaan

Runkoteiden ja runkoratojen perusverkko kattaa lahes kaikki tavarankuljetuksille tarkeimmat
eli vilkkaimmin liikennoidyt yhteysvélit. HyOtyjia ovat runkotieverkolla kaikki toimialat ja
ratojen runkoverkolla perusteollisuuden toimialat.

Ratojen runkoverkon vaikutukset ovat tieverkon vaikutuksia suuremmat. T&mé johtuu p&dosin
siitd, ettd rataverkon toimenpiteet kohdistuvat juuri niihin asioihin, jotka ovat kuljetuksille
tarkeitd, kuten akselipainojen kasvattaminen.

Runkoverkkojen kehittdminen tukisi elinkeinoelamélle keskeisten yhteysvilien kehittamisté,
huomioisi nykytilaa paremmin myo6s kansainvélisten kuljetusten kehittdmisen seka vahvistaisi
transitoliikenteessa Suomen reitin kilpailukykyé verrattuna Venajan, Baltian ja Saksan ja Puo-
lan kautta kulkeviin reitteihin.

Yritysten sijaintipaatoksissa sijainnilla runkoverkon varrella on merkitysta etenkin paakontto-
rin ja tuotannon osalta. T & K-toimintojen sijoittumisessa muut tekijat ratkaisevampia, joten
runkoverkkojen merkitykseen vaikuttaa erityisesti Suomen tuotanto- ja palvelurakenne tule-
vaisuudessa.

Vaikutukset ymparistoon

Runkoverkkojen kehittdminen parantaa erityisesti rautatieliikenteen kilpailukykya ja vahent&a
siten paastdja ja energiankulutusta. Padosin runkoverkkopaatoksesta riippumattoman tielii-
kenteen méaran kasvun myo6ta hiilidioksidipaastot lisdantyvat, mutta muut pééstot vahenevat.
Nopean henkil6liikenteen ja raskaan tavaraliikenteen toimintaedellytysten parantaminen mah-
dollistaa junaliikenteen osuuden yll&pitdmisen tai lisaédmisen liikenteen kokonaissuoritteesta.
Rautatieliikenteen péastot ja energiankulutus ovat tieliikennettd pienemmat.

Teiden ja ratojen runkoverkko luo raamit pitkan aikavalin maankayton suunnittelulle. Runko-
verkon varrella on alueita, joita maankayton rajoitukset haittaavat.

Runkoverkkosuunnitelmalla nostetaan liikenteen nopeuksia, miké lisaa liikenteen meluvaiku-
tuksia. Arvioiden mukaan runkoverkkosuunnitelman vaikutus melulle altistuvien mé&aréan
kansallisella tasolla olisi kuitenkin myonteinen, sill& seka tie- ettd ratahankkeiden yhteydessa
on maara tehdd meluntorjuntatoimenpiteitd. Runkoverkkosuunnitelman toteuttamisella pyri-
taan keskittdméaan liikenne tietyille vaylille, joilla myos liikenteen ympdrist6haittoja voidaan
lieventdd mahdollisimman tehokkaasti.

Runkoverkkojen toteuttamisen vaikutuksia pohjavesien tilaan ei tarkasteltu tdamén tyon yhtey-
dessd, mutta voidaan todeta, ettd runkoteiden kehittamishankkeiden yhteydessa toteutettavat
pohjavesien suojaukset vahentdvat pohjavesien pilaantumisriskia pitkalla aikavélilla.

Paikalliset ymparistovaikutukset, kuten ilmansaastepaastot, melu, maankayttovaikutukset,
pohjavesivaikutukset, maisemavaikutukset ja vaikutukset luonnon monimuotoisuuteen, maa-
raytyvat etupadssa liikenneinfrastruktuurin suunnitteluratkaisuista seké sijainnista suhteessa
asutukseen ja luonnon tai maiseman kannalta arvokkaisiin alueisiin ja kohteisiin. Esimerkiksi
ilmanlaatu voi parantua ja melulle altistuvien asukkaiden maara vahentyéa paikallisella tasolla
niilla kohdin, missé runkoverkkop&d&tos merkitsee ohikulkutien rakentamista ja liikenteen oh-
jaamista pois asutuksen keskelta.

Runkoverkolla kehitetdan padosin olemassa olevia vaylid. Teiden runkoverkon toteutuminen
merkitsisi joidenkin tieosuuksien rakentamista kokonaan uuteen maastokéytavaan, mutta
my06s ohituskaista- ja liittyméajarjestelyt edellyttdvat ympériston nakokulmasta merkittavia
toimenpiteitd. Ratojen runkoverkko ei juuri sisélla uusia rataosuuksia. Sen kehittamistoimen-
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piteet merkitsisivét lisé- ja kohtausraiteiden rakentamista, radan oikaisuja, ratapihojen kehit-
tdmista ja ratojen rakenteiden parantamista. Sekad runkoteiden ettd -ratojen kehittdamisen yh-
teydessé pyritddn parantamaan meluntorjuntaa ja runkoteiden parantamisen yhteydessa myos
pohjavesien suojausta.

Runkoverkon kehittdminen aiheuttaa valittomiad paikallisia vaikutuksia eldinpopulaatioiden
elinalueiden menetyksina ja muutoksina. Teiden runkoverkon kehittdmisell& on ratojen run-
koverkkoa merkittdvampi vaikutus, sillé teiden runkoverkko sisaltdd rakentamista kokonaan
uusiin maastokaytaviin tietyilla yhteysvéleilld. Runkoteiden ja -ratojen haitallista vaikutusta
ekologisiin verkostoihin ja k&ytaviin lievennetddn rakentamalla hankkeiden yhteydessé el&in-
ten liikkumista helpottavia rakenteita.

Maiseman muutosten kannalta teiden runkoverkolla on olettavissa merkittdvdmpid muutoksia
kuin rataverkolla, vaikka sielldkin tasoristeysten poiston edellyttdmat eritasojarjestelyt, ra-
danoikaisut ja kaksoisraiteet voivat aiheuttavat paikallisia muutoksia maisemaan. Vaikutukset
voivat olla suuria, mikali alue on herkka.

6.4  Arviointien herkkyys runkoverkon laajuudelle

Supistamisen vaikutus

Jos yhteyttd vt 10/vt 12 Kouvola—Lahti-Hameenlinna ei kehitetd runkoverkoille ominaisella
tavalla, j&& elinkeinoelaman kannalta merkittavid hyotyja saavuttamatta. Yhteysvéli on kes-
keinen kuljetusreitti lahes kaikille toimialoille ja siltd on liittymét kansainvalisille kuljetuksil-
le tarkedlle vt 6:lle. Yhteysvalilla tehtdvien toimenpiteiden vaikutukset liikenteen sujuvuuteen
ja turvallisuuteen seka ajokustannussaastot ovat runkotieverkon keskiarvoa suuremmat. Ta-
man yhteysvélin aluekehityksen kannalta tarkeistd saavutettavuushyodyisté jéisi noin puolet
saavuttamatta. Myds ympariston, erityisesti pohjavesiriskien, seka Lahden kaupungin maan-
kayton kehittdmisen kannalta yhteysvalin jadminen runkoverkon ulkopuolelle olisi kielteista.

Yhteysvélin Jalasjarvi—Seinajoki—Kokkola kehittdminen ja erityisesti Seindjoen ohikulkutien
rakentaminen vahent&a tiejakson ruuhkautuvia osia ja ajokustannuksia selvésti. Vaikutukset
elinkeinoeldamalle koskevat etupadssd kahta toimialaa eivatkd kuljetusméaarat ole erityisen
suuria. Suurin osa saavutettavuushyodyisté jaisi saavuttamatta, mikali supistus toteutettaisiin.

Rataosuuden Siilinjarvi-Kontioméki jattdminen pois runkoverkosta merkitsisi 25 tonnin ver-
kon katkeamista télta kohdin. Eniten tdmé vaikuttaisi metséteollisuuden ja kemianteollisuuden
kuljetusmahdollisuuksiin ja vaarantaisi potentiaalisen transitoreitin. Osuuden poisjattdminen
heikentdisi mahdollisuuksia kehittad paperin ja sellun kuljetusketjua koko valilla Kontiomé-
ki—Kotka.

Nopean henkildliikenteen rataosuuden Kouvola—Kuopio pois jattdminen merkitsisi, ettd mat-
ka-aikasaastot Mikkeliin (8 minuuttia) ja Kuopioon (25 minuuttia) jadvat saamatta. Matkusta-
jamaaré olisi noin 10 % runkoverkkoehdotusta pienempi. Kouvola—Kuopio rataosan supista-
misella on merkittavat vaikutukset erityisesti Savonradan asemapaikkakuntien saavutettavuu-
teen ja vaikutukset heijastuvat myos Karjalan radan asemapaikkakuntiin. Savonradan vaiku-
tuspiirin saavutettavuushyddyista suurin osa jaa toteutumatta supistamisen seurauksena. Talla
on merkitysta erityisesti Pohjois-Savon ja Pohjois-Karjalan kehitykselle.
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Laajentamisen vaikutus

Valtatie 8 Pori—Oulu on tarked monen eri toimialan kuljetuksille, vaikkakaan liikenneméaarat
eivat koko vélill& ole kovin suuria. Liikenteen sujuvuus ja turvallisuus paranisivat tien voi-
mallisemmalla kehittamisella erityisesti jaksolla Vaasa—Oulu. Tien ottamisella mukaan run-
koverkkoon olisi toisaalta osittain kielteisia vaikutuksia mm. taajamien maankéyttoon, eika
runkotien tavoitetasoa saavutettaisi ilman eréitd ohikulkuteitd, joita nyt ei ole ohjelmissa tai
edes kaavoissa (ks. liite 1 vt 8 Himangan kohdalla).

Valin vt 9 Jyvaskyla—Kuopio kehittdmisella runkotietasoon olisi jonkin verran vaikutuksia
elinkeinoeldamalle, jos otetaan huomioon hyotyvien toimialojen lukumaéra ja kuljetusket-
junakokulma. Liikenteen sujuvuus ja turvallisuus paranisivat.

Laajennusvaihtoehdoista elinkeinoeldman kannalta vahiten merkitysté olisi valin vt 5 lisalmi-
Kajaani mukaan ottamisella, koska tavaravirrat ovat keskittyneet lisalmesta etelddn pdin.
Mydskaan sujuvuus- ja litkenneturvallisuusvaikutukset eivét tue jakson mukaan ottamista.

Ottamalla mukaan raskaan tavaraliikenteen rataosuudet Oulu-Tornio ja Kontioméki-Vartius
ennakoitaisiin aiempaa paremmin Barentsin alue ja sen potentiaalinen kehitys (mm. Tornio—
Haaparanta telinvaihto ja yhteys Kotskoma-rataan Vendjan puolella). Rataosan Kontiomaki—
Vartius lisd&minen runkoverkkoon merkitsisi rataosan akselipainon korottamista 25 t:iin ja
kasvattaisi koko vélin Oulu—Vartius kapasiteettia.

Imatra—Joensuu rataosuuden lisdédminen runkoverkkoon parantaa selvésti ratakdytdvan ase-
mapaikkakuntien saavutettavuutta ja tuo merkittavan lisdhyddyn perusvaihtoehdossa saataviin
saavutettavuushyotyihin ndhden.

Nopean henkildliikenteen rataosuuden Jyvaskyla—Pieksamaki lisadminen ratojen runkoverk-
koon ei tuo merkittavid lisahyotyja, silla perusvaihtoehdon vaikutukset tdméan rataosuuden
asemapaikkakuntien saavutettavuuteen ovat jo varsin merkittavat.

7. Vuorovaikutus arvioinnin laadinnan aikana

Suunnitelman vaikutusarviointiin liittyva vuorovaikutus keskittyi Oulussa, Tampereella, Kuo-
piossa ja Helsingissa 28.3. — 6.4.2006 pidettyihin aluetilaisuuksiin ja niissa kaytyihin keskus-
teluihin, tilaisuuksissa annettuun Kkirjalliseen palautteen sekd myohemmin l&hetettyihin
kannanottoihin. Saatu palaute on otettu huomioon arvioinnin viimeistelyssd. Mukana tilai-
suuksissa oli etenkin maakuntien liittojen, seutukuntien, kuntien, vaylaviranomaisten, liiken-
teen harjoittajien, kauppakamarien, yliopistojen ja tutkimuslaitosten edustajia.

Aluetilaisuuksien keskusteluissa ja kirjallisessa palautteessa useimmin esiin tulleet asiat voi-
daan tiivistaa seuraaviin teemoihin:

- Yleisimmin runkoverkkoihin toivottiin laajennuksia, etenkin poikittaisiin ja kan-
sainvalisiin yhteyksiin.

- Runkoverkkoehdotuksen kannalta keskeisilla alueilla (esimerkiksi Tampere ja Ou-
lu) toivottiin verkon pitdmistd suppeana, jotta se saataisiin myds toteutettua.

- Runkoverkkopa&toksen pysyvyys/jaykkyys seka LVM:n mahdollisuudet paattaa
runkoverkkojen laajuuden muutoksista toimintaympariston kehittyessa heréattivat
kysymyksia.
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- Runkoverkkojen ulkopuolelle jadvien vaylien rahoituksen peldttiin taantuvan.
- Elinkeinoeldman nédkékulma korostui puheenvuoroissa.

- Paikalliset maanké&yton esteet seka viive runkoverkkopéatoksen ja runkoverkkojen
toteuttamisen vélilla nahtiin ongelmallisina.

- Ympadristéhaittojen uskottiin lisd&ntyvéan runkoverkkojen myota.

- Aluepoliittinen nakdkulma ja alueellinen imago korostuivat etenkin Kuopion alue-
tilaisuudessa mutta myds muualla: nahtiin ettd runkoverkkojen ulkopuolelle ja&vat
alueet tulevat samalla maariteltya liikenteellisesti véhemmaén téarkeiksi.

- Keskeiseksi nakokulmia jakavaksi tekijaksi keskusteluissa muodostui se, kuinka
paljon runkoverkkosuunnitelmalla vaikutetaan maamme eri osien kehitysmahdolli-
suuksiin, ja kuinka paljon runkoverkot ovat rahoitusinstrumentti tai tekninen vas-
taus talla hetkella paateltavissa oleviin liikennetarpeisiin.

Keskeisimmin tulivat esiin maan eri osien tarpeet laadukkaiden tavarankuljetusten suhteen ja
halu kuulua runkoverkkoon, jotta seudun liikenneyhteydet tulevaisuudessa tulisivat turvatuik-
si. Etenkin tilaisuuksien jalkeen l&hetetyissé kannanotoissa esitettiin useita huolellisesti perus-
teltuja nakemyksia eri yhteysvalien oikeutuksesta runkoverkkostatukseen. Verkon ulkopuolel-
le jad@misen pelattiin vaikeuttavan alueellista kehitysta ja johtavan seudun epéedulliseen ase-
maan elinkeinoeldman sijoittumisratkaisuissa. Osassa palautteita runkoverkkoehdotusta moi-
tittiin myos paékaupunkikeskeiseksi. Kaikkein tyytyvaisimpié runkoverkkoehdotukseen olivat
niiden tahojen edustajat, joiden tarpeita runkoverkkoehdotus palveli hyvin nykyisellaan.

Lahemmét kuvaukset yleisotilaisuuksista ja palautteessa esiin tuoduista ndkemyksista on
koottu liitteeseen 3.

8. Suunnitelman toteuttamisen seuranta ja haitallisten vaikutus-
ten ehkaiseminen

8.1 Kehittamistoimenpiteiden haittojen lieventdminen ja ehkaisy

Teiden ja ratojen runkoverkkojen kehittdmistoimenpiteiden haitallisten ymparistovaikutusten
lieventamisen ja ehkéisyn suunnittelu ja toteuttaminen maééritellddn hankekohtaisesti. Osa
suunnitelmista on jo valmiina ja osa laaditaan Tiehallinnon ja Ratahallinnon suunnittelujérjes-
telmid noudattaen tarpeiden mukaisesti. Suurimpiin kehittdmishankkeisiin liittyy ymparisto-
vaikutusten arviointimenettely, ja myos pienemmistd hankkeista ja toimenpiteistd laaditaan
ymparistoselvitykset ja suunnitellaan tarvittavat lieventdmis- ja ehkaisytoimet.

Runkoverkkosuunnitelma siséltdé ajatuksen tiettyjen vaylien palvelutason ja sujuvuuden pa-
rantamisesta sekd hankkeiden ja vaylanpidon rahoituksen riittdvan tason varmistamisesta. Osa
suunnitelman siséltamista toimenpiteistd, kuten ratojen tasoristeysten poistot ja teiden keski-
kaiteiden rakentaminen, on tahdatty haitallisten vaikutusten poistamiseen jo sindnsa. Runko-
verkkosuunnitelman toteuttamisen edetessa voidaan myo6s esimerkiksi maanteilla toteuttaa
ymparistohaittojen ehkdisemistd kuten meluntorjuntaa ja pohjavesiriskien vahentdmista, niin
ettd ympaéristohaitat ja riskit kokonaisuutena véhenevat verrattuna tilanteeseen, jossa runko-
verkkosuunnitelmaa ei olisi toteutettu.
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Runkoverkkosuunnitelman vaikutuksiin seka hyo6tyjen ja haittojen kohdentumiseen liittyvaa
epétietoisuutta tai epavarmuutta voidaan lieventaa tiedottamisella ja laajalla kansalaiskeskus-
telulla. Nyt laaditun vaikutusselvityksen aikana suunnitelmaa ja sen vaikutuksia esiteltiin nel-
jassa aluetilaisuudessa siinéd vaiheessa, kun alustavat arvioinnit oli jo tehty. Myo6s runkoverk-
kosuunnitelman vaikutusten arviointiin liittyvadn lausuntokierrokseen on hyvé kytked laaja
tiedottaminen.

8.2 Runkoverkkosuunnitelman toteuttamisen seuranta

Suunnitelmasta tai ohjelmasta vastaavan viranomaisen on suunnitelmien ja ohjelmien ympa-
ristvaikutusten arvioinnista annetun lain 128:n mukaisesti huolehdittava siita, ettd ympéris-
toarvioinnin piiriin kuuluvien suunnitelmien ja ohjelmien toteuttamista ja siitd aiheutuvia
merkittavia ymparistovaikutuksia seurataan siten, ettd voidaan ryhtya tarvittaessa toimenpitei-
siin ymparistthaittojen ehkaisemiseksi ja vahentdmiseksi.

Runkoverkkosuunnitelman seuranta tapahtuu liikenteen sujuvuuden, liikenneturvallisuuden ja
suunnitelman toteutumisen osalta vaylédviranomaisten toimesta jo olemassa olevien seuranta-
jarjestelmien mukaisesti. Suomen ymparistokeskuksen yhdyskuntarakenteen seurantajarjes-
telman avulla voidaan tarvittaessa seurata yhdyskuntarakenteen muutosta. On kuitenkin ilmei-
sesti tarpeen luoda runkoverkkosuunnitelman toteutumisen seurantaa varten oma raportointi-
jarjestelma. Vaylaviranomaiset vastaisivat seurannan toteuttamisesta ja raportoisivat tulokset
lilkenne- ja viestintaministeriélle esimerkiksi kolmen vuoden valein. Seurannan laajuudesta ja
yksityiskohdista péatettaisiin runkoverkkopéétoksen tekemisen yhteydessa.

Seurannan kohteina voisivat olla esimerkiksi toteutettujen pohjavesisuojausten ja meluntor-
junnan méaarét ja vaikuttavuus, ongelmakohdiksi koettujen taajamien maankayton ja liiken-
teen jarjestelyjen toteutuminen, vaikutukset ihmisten arkieldmaan ja viihtyvyyteen seka run-
koverkkosuunnitelman vaikutusten kohdentuminen (vaylakaytavien varsille / koko Suomeen).
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LITE1

Valtatie 8 runkotiena valilla Pori-Oulu, Himangan keskustaajaman jarjestelyt

Kohde ja suunnittelutilanne

Valtatie kulkee Himangan keskustaajaman lapi. Keskus on vahvistetussa maakuntakaavassa osoitettu keskustoimintojen
alueeksi, ja ympardivat tiiviisti rakennetut alueet taajamatoimintojen alueeksi. Yhdyskuntarakenteen laajenemissuunta
on koillinen. Valtatien parantamistarve on osoitettu keskustaajaman kohdalla. Valtatien nopeusrajoitus on taajaman
kohdalla usean kilometrin matkalla 60 km/h, muuten nopeusrajoitus on hidastusjaksoja lukuun ottamatta 100 km/h.

Valtatie ylittdd Lestijoen, joka kuuluu Natura 2000 verkostoon. Taajaman ja merenrannan vélinen jokilaakso on tiiviisti
rakennettua ja itdpuolinen, kulttuuriympériston tai maiseman vaalimisen kannalta térkeé jokilaakso on taajama-aluetta,
joka vaihettuu tiiviiksi tienvarsiasutukseksi.

Keskustaajaman osayleiskaavan laatiminen on ollut keskeytyksissa vuodesta 1983. Vaasan tiepiiri on vuonna 1999
laatinut selvityksen Valtatien 8 tieverkko- ja aluevaraussuunnitelma Himangan keskustan kohdalla”. Suunnitelmassa
ehdotetaan mm. eritasoliittymi& nykyiselle tielle. Vuonna 2002 valmistui yhteysvélin Vaasa — Oulu kehittdmissuunni-
telma, jossa Himangan kohdalle on esitetty vastaavat ratkaisut.

Keskustaan ollaan laatimassa yhteysvalin tiesuunnitelmaa, jossa esitetadn toimenpiteitd noin 800 metrin matkalla l&hin-
né liikenneturvallisuuden parantamiseksi. Toimenpiteisiin kuuluu tasoliittymien jarjestelyja hieman edelld mainittuja
suunnitelmia suppeampina seka kevyen liikenteen jarjestelyja alikulkuineen.

Kehitys osana runkoverkkoa

Mikali vt 8 Pori-Oulu sisallytetddn runkoverkkoon, edellyttavat runkotien sujuvuus, turvallisuus ja nopeustavoit-
teet nyt suunniteltuja ja noin 5 vuoden sisélla rakennettavia parannuksia huomattavasti jareampia toimia.

Runkotiend parannustoimet voisivat olla vuoden 1999 suunnitelmassa ja vuoden 2002 kehittdmisselvityksessa esitettyja
jéareitd parannuksia. Silloin nykyisté tietd parannettaisiin eritasoliittymin ja rinnakkaiskatujérjestelyin. Lestijoen yli ra-
kennettaisiin uusi noin 80 metrin pituinen silta rinnakkaistietd varten. Valtatien varteen rakennettaisiin meluaitoja. No-
peusrajoitus tielld olisi noin 1,5 km matkalla 80 km/h. Kustannukset olisivat luokkaa 10 milj. euroa (vuoden 1999 kus-
tannustasossa).

Voi kuitenkin olla, ettd em. parannukset eivat riittaisi, vaan nykyisen valtatien parantamisen sijaan taytyisi harkita ohi-
kulkutien rakentamista. Ohikulkutie on ollut aiemmin seutukaavoituksen yhteydessa esilla. Ohikulkutielle on kuitenkin
vaikea |0ytaa sellaista linjausta, jossa voitaisiin ottaa hyvin huomioon rakennettu kulttuuriympéristd, ihmisten elinym-
péristo ja viihtyisyys seké luontoarvot.

Valtatien 8 siséllyttdminen runkoverkkoon aiheuttaa Himangan kohdalla suuria muutoksia yhdyskuntarakenteessa,
maankéytdssd, ihmisten viihtyvyydessd, kulkuyhteyksissé ja kulttuuriympdaristossd. Toimenpiteitd ei voida toteuttaa
ilman haittoja kiinteistgille.

VE 2 Ohikulkutie

(huom. sijainti
VE 1 (vuoden 1999 suunnitelman viitteellinen)

mukainen ratkaisu)
Taajamaymparistoon sovitettuja
eritasoratkaisuja
Rinnakkaistiejarjestelyjé Liittyvien
teiden yhdistamista

Meluesteita







LITE 2

Seingjoki-Oulu radan parantaminen

Nykytilanne

Seingjoen ja Oulun vélilla on talla hetkelld yksiraiteinen sahkoistetty ja kulunvalvonnalla varustettu rata, jonka suurin
sallittu nopeus on 140 km/h ja akselipaino 22,5 tonnia. Ongelmina ovat vélityskyvyn puute, eréat rakenteellisesti heikot
rataosuudet, tasoristeysten suuri maara (105 kpl), pitkat matka-ajat seka se, ettd 25 tonnin akselipainoja ei sallita.

Yhteysvali jo tehtyjen paatosten valossa

Rataosan Seindjoki-Oulu 1. vaiheesta (kartassa VEL) ei ole viela rahoituspaatosta. Yleissuunnitelman on tarkoitus val-
mistua kesakuussa 2006. Siihen sisdltyy kaksoisraide valilla Seindjoki—-Lapua (noin 22 kilometrid) ja Péanndinen-
Matkaneva (noin 46 kilometrid). Kyseessa on erittain suuri investointi rataverkkoon.

Yhteysvali osana runkoverkkoa

Tulevaisuudessa (kartassa VE 2) olisi rakennettu radanoikaisuja nykyisen rautatiealueen ulkopuolelle Lapualla noin 0,7
kilometrid, Sievissa noin 2 kilometrid, Kankaassa (Y livieska/Oulainen) noin 3 kilometrid ja Tormaperassa (Oulainen)
noin 1,5 kilometrid. Koko vélille rakennettaisiin osuuksittain kaksoisraidetta. Henkil6liikenteen maksiminopeus juna-
tyypisté riippuen olisi 160-200 km/h ja tavaraliikenteen nopeus padosin 100 km/h (paikoin 80 km/h) ja suurin sallittu
akselipaino 25 tonnia. Jatkuva kaksoisraide mahdollistaisi lisaksi junaméaarien huomattavan kasvattamisen pitkén tah-
taimen liikennekysynnén mukaiseksi.

Vaihtoehdot Sievin kohdalla

Esimerkiksi Sievissé poistetaan tasonnoston (ve 1) yhteydessa tasoris-

teyksid. Poistuva tasoristeys aiheuttaa estevaikutusta. Runkoverkon

tavoitetilassa (ve 2) on rakennettu kaksoisraide taajaman eteldpuolella

nykyisen radan itdpuolelle ja pohjoispuolella lansipuolelle. Sievin
radanoikaisu sijoittuu paikallisesti arvokkaaseen kyldmaisemaan ja edellyttd4 kahden vanhan rakennuksen lunastamista.
Vaérédjoen uusi ratasilta ja pengerrykset muuttavat herkkaé jokimaisemaa. Taajamassa radan aiheuttama visuaalinen ja
toiminnallinen estevaikutus korostuu entisestadn. Toisaalta radan parantamisen yhteydessé voidaan liikennepaikan
ympéristod kehittaa.

Yhteysvalin kehittdmisvaihtoehtojen vaikutusten merkittavimmat erot

Vaihtoehdon 2 kielteiset vaikutukset ovat rataoikaisujen ja koko Seindjoki—Oulu-valille sijoittuvan kaksoisraiteen vuok-
si suurimmat, mutta toisaalta myds hyotyja saadaan eniten. Ve 2 turvaa raideliikenteen kilpailukyvyn alueella pitk&lla
aikavalilla ja tukee etenkin suurimpien paikkakuntien kehitysta. Toisaalta hairiot ja haitat kohdistuvat radan lahialueen
asukkaisiin. Rakennusaikaiset hairiot seké kdyton aikaiset melu ja térind lisdéntyvat. Merkittdvaa on myos kuntien ja
asukkaiden mahdollisuus ennakoida hankkeen rahoitusta, toteutumisen varmuutta, suunnittelun kulkua ja rakentamisen
ajoitusta. Paatds vaihtoehdon 2 toteuttamisesta poistaisi asukkaiden epavarmuuden.
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Y hteenveto aluetilaisuuksien palautteesta

1. Oulussa, Tampereella, Kuopiossa ja Helsingissa 28.3. — 6.4.2006 pidetyista aluetilaisuuksis-
ta saatu palaute

Kutsut tilaisuuksiin l&hettiin maakuntien liitoista. Tilaisuuksiin oli mahdollista tulla kenen tahansa,
mutta kutsulla tavoiteltiin erityisesti maakuntien allianssien alueella toimivia runkoverkkosuunni-
telman kannalta keskeisid toimijoita. Mukana oli mm. maakuntien liittojen, seutukuntien, kuntien,
vaylaviranomaisten, liikenteen harjoittajien, kauppakamarien, yliopistojen ja tutkimuslaitosten
edustajia.

Aluetilaisuuksien keskusteluissa ja kirjallisessa palautteessa useimmin esiin tulleet asiat voidaan
tiivistaa seuraaviin teemoihin:

- Yleisimmin runkoverkkoihin toivottiin laajennuksia, etenkin poikittaisiin ja kansain-
valisiin yhteyksiin.

- Runkoverkkoehdotuksen kannalta keskeisilla alueilla (esimerkiksi Tampere ja Oulu)
toivottiin verkon pitdmistad suppeana, jotta se saataisiin myds toteutettua.

- Runkoverkkopaatoksen pysyvyys/jaykkyys sekd LVM:n mahdollisuudet paattaa
runkoverkkojen laajuuden muutoksista toimintaympariston kehittyessé heréttivat ky-
symyksia.

- Runkoverkkojen ulkopuolelle jaavien vaylien rahoituksen peléttiin taantuvan.
- Elinkeinoelaman ndkdkulma korostui puheenvuoroissa.

- Paikalliset maankéyton esteet seka viive runkoverkkopaatoksen ja runkoverkkojen
toteuttamisen valilla n&htiin ongelmallisina.

- Ymparistohaittojen uskottiin lisdantyvan runkoverkkojen myota.

- Aluepoliittinen ndkékulma ja alueellinen imago korostuivat etenkin Kuopion alueti-
laisuudessa mutta myds muualla: nahtiin ettd runkoverkkojen ulkopuolelle jaavét
alueet tulevat samalla maariteltya liikenteellisesti véhemmaén téarkeiksi.

- Keskeiseksi nakokulmia jakavaksi tekijaksi keskusteluissa muodostui se, kuinka pal-
jon runkoverkkosuunnitelmalla vaikutetaan maamme eri osien kehitysmahdollisuuk-
siin, ja kuinka paljon runkoverkot ovat rahoitusinstrumentti tai tekninen vastaus talla
hetkella paateltavissé oleviin tarpeisiin.

Seuraavaan on koottu keskustelunaiheita paikkakunnittain.

Oulu 28.3.2006

Oulun aluetilaisuudessa oli noin 40 osanottajaa. Heistd 13 palautti lomakkeen. Tilaisuuden ilmapiiri
oli leppoisa ja keskusteleva. Kukaan ei asettanut runkoverkkosuunnitelmaa sinénsa kyseenalaiseksi.
Vaikutusten arvioinnin menetelmistakin keskusteltiin.

Kommentit painottuivat paikallisen edun valvontaan; omalle alueelle tarkeat yhteydet haluttiin tur-
vata liittdmallad ne runkoverkkoon niiltd osin kuin ne eivét siihen tdssa ehdotuksessa kuuluneet.
Néissa kommenteissa korostuivat yhteydet Ruotsiin ja Perdmerenkaaren kehittdminen, toisaalta
yhteydet Kajaanin suuntaan sek& valtatie 8 kehittdminen. Toisaalta runkoverkkojen tuntumaan jo
sijoittuvia alueita edustavien ryhmien kommentit painottivat verkon pitdmista suppeana ja runko-
verkosta aiheutuvien haittojen minimoimista. Verkon suppeana pitdminen varmistaisi sen
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toteutumisen. Kommenteissa painottuivat vahvasti elinkeinoeldman ja raskaan liikenteen nakokul-
mat; teollisuuden kuljetukset haluttiin turvata kaikilla kulkumuodoilla.

Verkon haitoiksi nahtiin kaavoituksen esteet. Limingan seudulla akselipainon noston radalla katsot-
tiin vaativan toisen raiteen rakentamista ja tieyhteyden kehittdmisen koettiin aiheuttavan tarvetta
tielinjauksen siirtamiseen.

Yleisia kommentteja oli véhén, toisaalta niitd ei mydsk&éan kysytty lomakkeessa. Esiin tuli kuitenkin
mm. muiden kuin Helsinkiin johtavien yhteyksien merkitys.

29.3.2006 Tampere

Tampereen tilaisuuteen tuli yli 60 osanottajaa, joista 23 palautti lomakkeen. Muutamat vastaajat
kertoivat tulleensa tilaisuuteen oman aktiivisuutensa ja netti- tai lehdistotietojen pohjalta. llmapiiri
oli asiallinen ja asiantunteva. Keskusteluissa ihmeteltiin, miksi satamat ja eradt satamayhteydet ei-
vét ole mukana runkoverkkosuunnitelmassa.

Runkoverkkoihin ehdotettiin runsaasti lisdyksid paikallisten intressien pohjalta. Useimmin mainit-
tiin valtateiden 8 ja 9 siséllyttdminen suunnitelmaan seka satamayhteyksien mukaan ottaminen. Li-
séksi moni vastaaja piti verkon poikittaisyhteyksia riittdméattomina ja koko verkkoa liiaksi Helsingin
yhteyksiin painottuvana. Myo6s kansainvalisten yhteyksien tarkeytta rannikon satamiin ja Venajalle
painotettiin.

Verkon haitoista korostuivat maankayton ongelmat, kasvavat ymparistéhaitat seka alueiden ja sa-
tamien eriarvoistuminen eritasoisten vaylien my6td. Huolta aiheutti erityisesti pelko verkon ulko-
puolelle jadvien vaylien taantumisesta sekd todennéakdisesté viiveestd runkoverkkopaatoksen ja ver-
kon toteuttamisen valilla.

Verkon laajuuden maarittelyn periaatetta oli pohtinut moni. Esiin tuli kysymys siitd, maaritella&dnko
suunnitelmalla aluekehitysta vai infrastruktuurin rahoitusperusteita. Verkon méérittelysta esitettiin,
mm. ettd verkko pitdisi maaritell& litkenneméaérien ja niiden kasvuodotusten perusteella seka huo-
mioida erityisesti kapasiteettinsa rajoilla toimivat vaylat. Erddn ndkemyksen mukaan rataverkon
maadrittelyssa pitéisi ottaa huomioon turvallisuusndkdkohdat nykyista paremmin ja pyrkida mahdol-
listamaan vaarallisten aineiden rautatiekuljetukset tiekuljetusten sijaan. Tampereen yleisopuheen-
vuoroissa esitettiin myos henkil6turvallisuuden ottamista runkoverkon maarittelyn keskeisimmaksi
Kriteeriksi.

Runkoverkon toteuttamisesta esitettiin, ettd verkko tulisi toteuttaa yhteysvali kerrallaan.

30.3.2006 Kuopio

Tunnelma oli tiivis, osin rakentava osin karjistava. Keskustelussa itainen Suomi esiintyi melko yh-
tendisend, edunvalvonnan nédkokulmat korostuivat, ja koko Suomea koskevat asiat jaivét taustalle.
Imagovaikutuksia pidettiin yhtélailla tarkeind kuin toimenpiteiden toteuttamisen vaikutuksiakin.
Palautettuja lomakkeita oli 28 kappaletta eli hieman enemman kuin muilla paikkakunnilla.

Runkoverkon esitettyyn laajuuteen oltiin paasééantoisesti tyytymattomia. Joitain selvityksen rajauk-
sia pidettiin huonoina ja ihmeteltiin myds, miksi esimerkiksi Savonradan supistamisvaihtoehtoa
ylipaatadn tarkastellaan. lisalmi-Kajaani yhteytté pidettiin tdrkednd niin teiden kuin ratojenkin osal-
ta. Suurin osa vastaajista paheksui Kajaanin jattdmista verkon ulkopuolelle ainoana maakuntakes-
kuksena Suomessa. My0s valtatie 9:n valilla Jyvaskyla-Kuopio liittdminen runkoverkkoon nahtiin
hyvin térkeéksi. Liséksi verkkoon esitettiin suurta maaréé alueen valtateité ja ratoja. Verkkoa toi-
vottiin melko laajaksi osin imagovaikutusten vuoksi. Yksi vastaaja esittikin, ettd verkon maarittelyn
tulisi olla 1ahtokohdaltaan kehitysta mahdollistava, ei rajaava.
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Perusteluissa korostuivat poikittaiset yhteydet sekd kansainvaliset yhteydet Vengjalle, satamiin ja
ratojen osalta myds Narvikiin asti. Esityksen ndkokulmaa moitittiin alueellisesti vain Eteld-Suomen
yhteyksiin painottuvaksi. Keskeisena nahtiin elinkeinoeldmén nakokulma, joskin nopea henkil6-
junaliikennekin mainittiin muutamia kertoja, samoin autoilun sujuvuus. My0s vesi- ja lentoliiken-
netta toivottiin huomioitaviksi runkoverkkosuunnitelmassa.

Runkoverkon maankaytolle aiheuttamat rajoitukset todettiin muutamissa vastauksissa, mutta niita ei
yleensa pidetty kovin vakavina. Sen sijaan suunnitelman suppean alueellisen nakdkulman arvioitiin
haittaavan Itd-Suomen kehitysta.

Esitystd kasiteltiin padasiassa aluepoliittisena suunnitelmana, jolla maaritellddn Suomen eri osien
kehittymismahdollisuuksia ja liikenneinfrastruktuuria koskevan rahoituksen jakautumista maan eri
osiin. Itd&-Suomen osalta suunnitelmalla pel&ttiin olevan kielteisia vaikutuksia tdssa suhteessa, koska
alueen yhteydet jaisivat madritelméllisesti "vdhemman térkeiksi” ja niiden kehittdmisen peléattiin
hankaloituvan. Arviointia moitittiin siitd, ettei vaikutuksia verkon ulkopuolelle jaaviin alueisiin ole
selvitetty riittavasti.

Helsinki 6.4.2006

Tilaisuudessa oli lasna vajaat 50 osanottajaa, joista 21 palautti lomakkeen. Asiallisessa ja kiihkot-
tomassa keskustelussa korostui se, ettd runkoverkkopaatos olisi hyvé saada mahdollisimman pian.
On pyrittava minimiverkkoon ja tarkistetaan sitten paatosta vaikka 10 vuoden kuluttua. Mietittiin,
onko tdmé rahoituksellinen instrumentti vai aluerakenteen kehittdmissuunnitelma. Pohdittiin my®os,
kuinka runkoverkkostatus vaikuttaa rahoituspaatoksiin, runkoverkon ulkopuolisen verkon kysyn-
taan seka edelleen rahoitukseen. Varsinaisesti runkoverkkopéaatoksen yhteydessé ei vield voida lu-
vata mitaan, vaan kerrotaan suuntaan mihin halutaan menna. Vayldomaisuuden kannalta katsottuna
aletaan pikku hiljaa sy6d& padomaa ja on tarpeen I0ytdd kunnollisia tapoja tehokkaasti perustella,
ettd lisad rahaa tarvitaan liikenneinfraan. Vaihtoehtoasetelman puutteena pidettiin poikittaisten yh-
teyksien vahéistd painottumista esityksessa. Haitoista tuotiin esille, ettd valta- ja kantateiden varsilla
yleisesti ottaen yhteydet bussipysakeille pitenevat.

Keskusteluissa nousi esiin useita yksittaisia teemoja, esimerkiksi ettd runkoverkon nopeustasotavoi-
te viestii sitd, ettd varsinaista suurnopeusrataverkkoa ei olla suunnittelemassa.

Helsingin tilaisuuden lomakkeiden vastaajista muutamat olivat tyytyvéisia verkon nyt ehdotettuun
laajuuteen. Muuten vastauksissa esitettiin laaja kirjo eri yhteyksia lisattavéksi runkoverkkoon, sa-
moin esitettiin toiveita yksittdisten yhteysvalien kapasiteetin nostamisesta seka teilla etta radoilla.
Vastauksissa korostuivat huoli teollisuuden kuljetusten sujuvuudesta, satamayhteyksista seké kan-
sainvélisista yhteyksista etenkin Pietariin.

Runkoverkon haitoiksi nahtiin verkon ulkopuolelle jadvien yhteyksien mahdollinen taantuminen
sekd alempi status suhteessa runkoverkkoon. Runkoverkon imagovaikutukset olivat muutamien
vastaajien mielestd merkittavat. Liséksi esiin nousivat paikallisen maankéyton esteet seka huoli
ympadristohaittojen lisaantymisestd. Paikallisena ongelmana néhtiin myds mahdollinen bussipyséak-
kien vaheneminen.

Muina kommentteina esitettiin, ettd tarkasteluun olisi tullut liittd4 logistiikkakeskusten verkko.
Runkoverkon vaikutuksia biodiversiteettiin toivottiin tarkasteltavaksi nyt esitettyd tarkemmin. Esiin
tuli myds mahdollisuus runkoverkon laajuuden muuttamisesta tulevaisuudessa vastaamaan toimin-
taympaéristossa tapahtuvia muutoksia.
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2. Sahkopostitse saapuneet kannanotot

Aluetilaisuuksien jéalkeen liikenne- ja viestintdministerioon saapui sdhkopostitse yhdeksén kannan-
ottoa runkoverkkosuunnitelmaan. Kannanotot koskivat runkoverkkojen laajuutta, ja niissé esitettiin

lukuisia perusteluja eri yhteysvélien siséllyttdmisesta runkoverkkoihin.

Kannanoton esittaja

Kannanoton kohde

Etela-Karjalan liitto

satamien tieyhteydet

Eteld-Pohjanmaan liitto

valtatie 19 Jalasjarvi-Uusikaarlepyy

Kymenlaakson liitto

valtatiet 12/15 Hameenlinna—-Lahti-Kouvola—Kotka
rataosa Kouvola—Kuopio—Kajaani

Raahen kaupunki

rataosa Tuomioja—Raahe
valtatie 8 Vaasa—Oulu

Rautaruukki Oyj

rataosa Tuomioja—Raahe

Satakuntaliitto

valtatie 8 Turku—Oulu
rataosa Mantyluoto—Kokemaéki

Seinéjoen kaupunki

valtatie 3/19 Helsinki-Jalasjarvi-Kokkola

Vakka-Suomen seutu-

kunta

valtatie 8 Turku—Oulu
valtatiet 12/15 Hameenlinna—Lahti—-Kouvola

rautateiden henkil6liikenne Turku-Toijala ja Turku-
Tampere—Helsinki-kolmio

esitys vaarallisten aineiden kuljetusten verkoksi, ym.

Valtatie 18 seurantaty6-
ryhma

valtatie 18






