ALKUSANAT

Liikenne- ja viestintaministerio asetti 18.9.2001 ty6ryhman toimikaudelle
1.10.2001-31.12.2002 méaarittamaan tie- ja rataverkon peruspalvelutasoa. Asete-
tun tyoryhman ohjauksessa Tampereen teknillisen korkeakoulun, Joensuun yli-
opiston ja Valtion taloudel lisen tutkimuskeskuksen muodostama tutkimusryhma
on tehnyt taustaselvityksen, jossa on kartoitettu aihepiirin olemassaolevaa tieté
mysta ja osin myds tehty uutta tutkimustyota. Tutkimuksella on pyritty vastaa-
maan tie- ja rataverkon peruspalvelutason maarittamisessa esille nouseviin ky-
symyksiin. Tutkimusryhman téassa raportissa esittamat mielipiteet ja nakemykset
ovat tutkijoiden, eivat tydéryhman, jonka mietintd julkaistaan omana raportti-
naan.

Tampereen teknillisen korkeakoulun liikenne- ja kuljetustekniikan professori
Jorma Mantynen ja tutkija Markus Pollanen ovat koordinoineet tutkimusyksi-
koéiden tyota ja perehtyneet erityisesti liikenneverkkojen nykytilan kuvaamiseen
ja kéyttgjien tarpeiden inventointiin. Joensuun yliopiston maantieteen laitoksen
professori Heikki Eskelinen ja tutkija llkka Lehtola ovat kasitelleet liikkumisen
tasa-arvon ja alueiden tasapuolisen kehittdmisen ndkokulmaa. Valtion taloudel-
lisen tutkimuskeskuksen ylijohtaja Reino Hjerppe on osallistunut tutkimukseen
aktiivisin kommentein ja ideoita tuottamalla ja johtava ekonomisti Adriaan Per-
rels seka tutkija Johanna Kallioinen ovat tutkineet tie- ja rataverkon ylldpitoa ja
kehittamista yhtei skuntatal oudel li sesta nakokul masta.

Helsingissa 1. pédivana joulukuuta 2002

Juha Parantainen
Y li-insin6Oori
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1 JOHDANTO
1.1 Tyon tavoitteet
Taman tie- jarataverkon peruspal vel utasotutkimuksen tavoitteita ovat:

— selventda peruspal vel utason kasitteen sisdltod ja yhteyksia

— eitellaliikenteen palvelutason merkitysta eri aueilla asuvien ihmisten tasa-
arvon jaaueiden kehittdmisen kannalta

— tuoda konkreettista tietoa liikennej arjestelman nykytilanteesta

— selvittéd, millaisia seurauksia palvelutason heikkenemisestd on liikenteelle,
elinkeinoelamdlle ja asutuksen sédilymiselle erityisesti syrjdisilia aueilla

— tarkastella palvelutasoa kayttdjien, omistgjan/yllapitgan ja yhteiskunnallis-
ten tavoitteiden nakokulmista

— selvittéd, miten liikennepal veluiden tuotanto- ja rahoitusprosessit vaikuttavat
liikennejarjestelman pal vel utasoon.

1.2 Tyon rajaukset

Tie- ja rataverkon peruspalvelutason tutkiminen nostaa esiin useita eritasoisia
aihealueita. Koska kdynnissa on samanaikaisesti ollut myés muiden tutkimus-
ryhmien hankkeita (esim. Tien- ja radanpidon kannalta kriittiset palvelutasote-
kijat), jotka ovat keskittyneet konkreettisesmmin peruspal vel utasokriteerien méaé-
rittdmiseen, taman tyon roolina on ollut kartoittaa peruspalvelutasoon liittyvia
kysymyksia lagjemmin. Tydssa on pyritty kartoittamaan niitd kysymyksia, joi-
hin peruspalvelutason méaérittdmisessa on otettava kantaa, tai joita on otettava
jollain tavoin huomioon. T&sta johtuen tyon lopputuloksena on pikemminkin
joukko kriittisa kysymyksid, kuin tasmallisia maaritelmia. Tama on kuitenkin
luonnollista, silla peruspalvelutason méaérittdminen on lopulta poliittinen teht&-
va, johon liittyy arvovalintoja. Tdmén tyon tarkoituksena on siten tuoda esille
niita seikkoja, joiden suhteen on tehtava valintoja ja mita seurauksia tietyisté va-
linnoista voi olla. Tama tyo toimii siis peruspal velutason maarittdmisen tausta-
materiaalina.

Toinen keskeinen rajaus tassa tydssa liittyy tasa-arvonakokulman ja alueellisen
kehityksen ndkokulman keskindisiin painotuseroihin. Tasa-arvo- ja auekehitys-
nakokulmat ovat molemmat nousseet keskeisiksi kysymyksiksi nykyisessa lii-
kennepolitiikassa. Peruspal velutasoa voidaan ldhted méaéritteleméddn kummasta-
kin nakokulmasta, mutta niisté voidaan péétya hyvin erilaisiin ratkaisuihin. Pe-
ruspalvelutason méaérittelyn tarve on kuitenkin syntynyt nimenomaan tasa-
arvokeskustelussa, erityisesti syrjéisten ja harvaanasuttujen alueiden asukkaiden
epétasa-arvoisesta asemasta suhteessa keskusseutujen ja tiheBmmin asuttujen
alueiden asukkaisiin. Kuitenkin tasa-arvo ja auekehitys eivét ole toisistaan irral-
lisia kysymyksia. Se, millaisia toimenpiteita tasa-arvon edistamiseks tehdaan,
vaikuttaa my0ds aluekehitykseen, sekd toimenpiteiden kohteena olevaan aluee-
seen etta muihin alueisiin. Tama on otettava huomioon méaériteltdessa peruspal -
velutasoa ensisijaisesti tasa-arvon nékokulmasta. Toisaalta tassa tydssa el kui-
tenkaan ole |&hdetty tarkastelemaan peruspal vel utasoa ensisijaisesti aluekehityk-
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sen ndkokulmasta, eli sitd, millainen palvelutaso mahdollistaisi parhaan mahdol-
lisen alueellisen kehityksen.

Koska tydssa on pyritty esittelemaén mahdollisimman monia peruspal velutason
madrittamiseen liittyvia kysymyksia ja ongelmia, e jokaiseen kysymykseen ole
tutkimuksen resurssien puitteissa voitu perehtya kovin syvéllisesti. Osittain téma
johtuu siitd, etté peruspalvelutason méaarittaminen osoittautui tehtévaksi, johon
tarvitaan sellaista tietoa, jota el talla hetkella ole olemassatal ainakaan hyddyn-
nettavassa/soveltamisen kannalta sopivassa muodossa. Esimerkiksi liikennepal-
veluiden tason ja kustannusten alueellinen kuvaus on puutteellista. Peruspalvelu-
tason méaarittéminen edellyttda tietoa siitd, mika nykyinen palvelutaso eri alueil-
latai litkenneverkon osillaon, ja mita se maksaa. Siksi tyon lopussa esitetdankin
muutamia jatkotutkimuksen kohteita, joita peruspalvelutason téasméallinen méaé-
rittdminen edellyttéa.

1.3 Tyon sisilto

Luvussa 2 kuvataan, millaisia muutoksia toimintaympdristosséa on havaittavissa
jamillaisia haasteita muutokset aiheuttavat liikenngjarjestelmalle. Taman lisdks
tarkastelu kaénnetddn myos toisin péin eli miten liikennegjarjestelma vaikuttaa
toi mintaymparistoon.

Luvussa 3 médritelléan liikenngdrjestelman peruspavelutason kasite, mika
edellyttéa litkenng érjestelman palvelun laadun ja perustason selventamista sekéa
saavutettavuuteen ja siihen liittyviin kasitteisiin tutustumista. Liikennejarjestel-
man peruspal vel utasoa tarkastellaan myos osissa, ts. mita peruspalvelutaso tar-
koittaa eri alueiden ja eri liikennemuotojen kohdalla. Myds arviointimenetelmia
on kehitettéva peruspal vel utason méarittamista silmalla pitéaen.

Luvussa 4 inventoidaan liikenngjérjestelméan nykytila erityisesti peruspalveluta-
son kannalta. Kayttg aahtoisestéa nakokulmasta verrataan tie- ja raideliikenteen
vaylien ja kuljetuspalveluiden seké julkisen ja yksityisen liikenteen kysyntda
vastaavaan tarjontaan.

Luku 5 perustuu llkka Lehtolan Pohjois-Karjalan maaseudulla, Huhuksessa ja
sen lahiympéristossa (Ilomantsi) seka Varpasalossa (Raakkyld), tekemiin haas-
tatteluihin. Lehtola on haastatellut kahdeksaa erilai sessa el@manvaiheessa elavéa
ihmistd, ja han on kirjoittamassa aineiston pohjalta | agjempaa raporttia.

Luvussa 6 kasitellaan peruspal vel utason tarjoamiseen liittyvid ongelmiajaideoi-
ta. Luvussa 7 esitetéan yhteenveto ja pddtelmia seka tutkimusaiheita jatkotyota
varten.
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2 LIIKENNEJARJESTELMAN PERUSPALVELUTASON MAARITTELYN TARVE
2.1 Toimintaympéariston ja aluer akenteen muutok set
2.1.1 Vaestomuutokset

Liikennegjarjestelméan peruspal velutason méarittely asetettiin tehtavaksi liikenne-
ja viestintaministerion VAYLAT 2030 -tutkimusohjelman yhteenvetoraportissa
(LVM 20023, 28). Myos liikkumisen tasa-arvokeskustelussa on jatkuvasti nous-
sut esiin tarve mééritella litkennepalveluille jokin perustaso, joka voitaisiin taata
kaikille asuinpaikasta ja sosiaalisesta asemasta riippumatta (Tiehallinto 20013,
rensa yhteiskunnassa ja siten myos auerakenteessa tapahtuneista muutoksista.
Naista muutostekijoista keskeissmmat ovat VAYLAT 2030 -ohjelman yhteen-
vedon mukaan maan sisdinen muuttoliike seké elinkeino- ja tuotantorakenteen
muutokset (LVM 2002a, 4). Téssa ja seuraavassa kappal eessa tarkastellaan hie-

Keskeisimmaét vaestomuutokset ovat:
— valtakunnan sisdinen muuttoliike kasvukeskuksiin ja kaupunkeihin
— véeston ikaantyminen.

Valtakunnan tasolla vaesto keskittyy muutamiin kasvukeskuksiin. Aluetasolla
muutetaan kaupunkeihin ja tagjamiin. Suurimman osan kasvusta saavat Helsin-
gin, Tampereen, Oulun, Jyvaskylan ja Turun alueet. Pahimpia muuttotappioal u-
eita ovat It&, Keski- ja Pohjois-Suomen syrjéiset alueet. (LVM 20023, 28.)
Maaseudun vaeston vaheneminen on seurausta alkutuotannossa tydskentelevien
madran jatkuvasta vdhenemisestéd. Perinteisen teollisuuden aloilla tyontekijéa
alueilta. 1990-luvulla puolestaan useiden julkisen sektorin tydpaikkakehitykses-
tariippuvaisten alueiden tydllisyys kaantyi laskuun. (VNK 2001, 29.)

Vaeston ikaantyminen on ongelma erityisesti vahenevan véeston alueilla. Tilas-
tokeskuksen ennusteen mukaan yli 64-vuotiaiden osuus kasvaa nykyisesta 15:sta
26 prosenttiin vuoteen 2030 mennessa (LVM 20023, 17).

2.1.2 Elinkeinoelaman tuotantor akenteen ja toi mintatapojen muutokset

Elinkeino- ja tuotantorakenteen tarkeimmat muutostekijét ovat korkean teknolo-
gian tuotteita valmistavan teollisuuden osuuden kasvu seka tuotannon ja vahit-
téi skaupan keskittyminen.

Perinteisten vahvojen toimialojen, mets& ja metalliteollisuuden, rinnalle on
noussut merkittéavaksi korkean teknologian tuotteita valmistava teollisuus, joka
on keskittynyt suurimmaksi osaks muutamiin kasvukeskuksiin kuten Helsin-
kiin, Ouluun, Saloon, Tampereelle, Turkuun ja sekd ndiden l&hikuntiin. Ennus-
teiden mukaan korkean teknologian tuotteita valmistavan teollisuuden liikevaih-
to tulee vuoteen 2025 mennessa selvasti ohittamaan perusteol lisuuden kokonais-
liikevaihdon. (LVM 2002a, 28-29.)
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Vaikka korkean teknologian tuotteita valmistava teollisuus kasvaa suhteellisesti
eniten, on tukku- ja véhittaiskauppa vuonna 2025 edelleen selvasti suurin toimi-
aa kauppa- ja teollisuusministerion vuonna 2000 julkistaman ennusteen mu-
kaan. Perusteollisuuskin kasvaa, mutta maltillissmmin kuin tukku- ja vahittéis-
kauppa seka korkean jal ostusasteen tuotteita valmistava teollisuus. Rakentami-
sen kasvu on vahaista.

200
150 —‘
100 ] —l —I

e el e e U U

1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025

miljardia euroa

@ Tukku- ja vahittaiskauppa
m Korkean jalostusasteen tuotteet (Hi-Tech, metalliteollisuuden kokoonpano)
O Perusteollisuus (metsé, kemia, metallien valmistus)

0 Rakentaminen

Kuva2l  Paatoimialaryhmien liikevaihto Suomessa vuonna 1995 ja ke-
hitysnékymat vuoteen 2025.

Tuotanto keskittyy vaeston tavoin erityisesti padkaupunkiseudulle ja muille suu-
rille yliopistoseutukunnille. Esimerkiksi kaupan liikevaihdosta tuli vuonna 1998
Uudeltamaalta runsaat 50 %. (LVM 2002a, 29.)

Vahittdiskaupan rakenne on muuttunut erityisesti keskustojen ulkopuolelle ra-
kennettujen automarkettien myotd. Samanaikaisesti pienilta paikkakunnilta ovat
kadonneet tai vahentyneet vahittéiskaupan, pankin ja postin pavelut. (LVM
20023, 14.)

2.1.3 Kohti mosaiikkimaista aluerakennetta

Aluerakenteen keskeisia osatekijdita ovat luonto, vaesto, tuotantotoiminta, tek-
ninen ja sosiaalinen infrastruktuuri (esim. tiest®) ja asutus (Kultalahti 1988, 29—
30). Kaikki ovat samaa kokonaisuutta ja osatekijat vaikuttavat toinen toisiinsa.
Jos alueen tuotantorakenne muuttuu, on infrastruktuurin muututtava vastaavasti,
vaestorakenne muuttuu muuttoliikkeen seurauksena, vaestorakenteen muuttues-
sa myos tieston kayttotarve muuttuu jne. Aluerakenteen muutos on seurausta yh-
tei skunnan muutoksesta.

Aluerakenteen kehitys on viime vuosikymmenina ollut valikoivampaa ja mosa-
iikkimaisempaa verrattuna 1960- ja 1970-luvun vaihteen suuren muuton aikaan,
jolloin suuret keskukset kasvoivat ja maaseutu taantui. Toisaalta yleinen trendi
on ollut palveluverkon heikentyminen jatyopaikkojen vahentyminen maaseudun
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vaestotappioaueilla. Kehitys on monissa suhteissa noudatellut yleisia markkina-
talouden toimintamekanismeja: palvelujen tuotantokustannusten nousu ja liik-
kumisen helpottuminen ovat heikenténeet palvelujen taloudellista kannattavuut-
ta ja edistaneet toimintojen keskittamista.

Aluedlliseen kehitykseen vaikuttaa muuttoliikettd enemman alueen vaestopohja,
erityisesti ikarakenne. Perinteisilla muuttotappioalueilla véestd on vanhempaa ja
siten luonnollinen vaestbnkasvu on hidasta. Tyoikéisten osuuden vahetessa kun-
tatalouden verotulot vahenevét ja paikallistalous ohenee. Vaestd on ikéraken-
teeltaan nuorinta kasvukeskuksissa, jossa vanhushuoltosuhde oli vuonna 2000
vajaat 19 %, kun se oli maaseutualueilla yli 30 %. Erot alueiden vélilla kasvavat
javuonna 2015 vastaavat luvut ovat 25 % ja 45 % (VNK 2001, 35). Muuttoliike
vaikuttaa suuresti alueiden tulevaan ikarakenteeseen, koska sen myéta muutto-
voittoalueille siirtyy runsaasti nuorta ja tyoikadista vaestba. Véaestdennusteet en-
nakoivat, ettd maaseudulla parinkymmenen vuoden kuluttua joka kolmas asukas
on yli 64-vuotias, koko maassa joka neljas (ks. sisdasiainministerio 2002, 14).
Uudet tyopaikat syntyvét nopean kasvun aloille ja suuriin keskuksiin. Ikaraken-
ne eriytyy alueellisesti yha enemman ja muuttoliikkeen p&dsuuntaus jatkuu.

Kilpailukyky aluerakenteen muovaajana

Aluepoliittisessa lainséadannossa hyvinvoinnin edellytysten ndhddan entista
enemman perustuvan talouden kilpailukykyyn. Sisdasiainministerion (2002, 21—
22) alueiden kehittamista kasitteleva mietintd korostaa, etta vaeston hyvinvoin-
nin perusta on vakaa taloudellinen kasvu, mika edellyttéa sitg, etta tuotanto on
kansainvalisesti kilpailukykyista. Tieto, osaaminen, innovatiivisuus, nopeus rea-
goida markkinoilla tapahtuviin muutoksiin ja markkinoiden saavutettavuus (lii-
kenne ja tietoinfrastruktuuri) korostuvat uudessa taloudessa. Kansallisella poli-
tilkalla kuten verotuksella ja infrastruktuurilla luodaan puitteet kilpailukyvylle.
Aluepoalitiikan on tuettava eri alueiden kil pailukykya.

Kaupunkiseuduilla ja aluekeskuksilla on veturirooli siséasiainministerion (2002,
22) mietinnbn mukaan. Pienten ja suurten aluekeskusten tukemisella pyritadan
turvaamaan myos ympardivan maaseudun elinvoimaisuutta. Suurimmilla kau-
punkiseuduilla on erityisrooli. Voimakkaasti kasvat suuret kaupunkiseudut, Hel-
sinki, Tampere, Turku, Oulu ja Jyvaskyla seka monet vientiteollisuuskaupungit
kuten Salo, Kajaani, Varkaus ja Adnekoski vastaavat kansantalouden ulkoisesta
kilpailukyvystéa.

Suomalainen kaupunkiverkko rakentuu yha vahvemmin muutaman vahvan kau-
punkiseudun varaan. Maan nykyista tasaisemman kehityksen turvaamiseks si-
sdasiainministeritssa on kaynnistetty aluekeskusohjelmaty®. Ohjelman teemana
on aueiden elinvoimaisuuden vahvistaminen. Tavoitteena on luoda kaikki maa-
kunnat kattava elinvoimainen keskusverkko. Aluekeskusten tukemiseksi tarkoi-
tuksena on suunnata valtion aluepoliittisesti vaikuttavia toimenpiteita erityisesti
néille keskusseuduille. Ohjelmatyd on meneillddn 34 ohjelma-aluedla. (Alue-
keskus ja kaupunkipolitiikan yhteistyéryhma 2002.)
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Tuoreen tutkimuksen mukaan (Huovari ym. 2002) saavutettavuus on relevantti
tekija alueiden kilpailukykya varten. Tutkimuksessa erotetaan nelja kilpailuky-
kyyn vaikuttavaa tekijaryhmaa, joista yksi on saavutettavuus (muut ovat keskit-
tyminen, inhimillinen pd&oma ja innovatiivisuus). Tutkimuksessa testataan mm.
suhdetta naiden tekijoiden ja alueellisen BKT:n vdilla Saavutettavuus selittéa
tutkimuksen mukaan BKT-suhdetta kaikkein heikoimmin. Tama tulos korostaa.
etta saavutettavuuden merkitysta tulee tarkastella |agjemmassa kontekstissa kuin
pelkastéan BKT:n kautta. Mydhemmin raportissa pal ataan tdhéan teemaan.

Kuntien erilaistuminen

Kuntien valinen eriarvoisuus on syventynyt viimeisen kymmenen vuoden aika
na. Menestyvét jataloudellisesti vahvat kunnat ovat parantaneet asemiaan, jaero
heikkoihin kuntiin on kasvanut. Muuttoliike suurimpiin keskuksiin jatkuu voi-
makkaana. Samanaikaisesti kun kuntien keskindiset erot ovat kasvaneet, paikal-
lisen tason paatoksentekovalta on lisdantynyt. Kuntien rahoitusosuudet ovat
kasvaneet, samoin valinnanvapaus ja itsendisyys palvelujen tuottamisessa. Sa
malla on ryhdytty korostamaan entista enemman yksilon vastuuta omassa toi-
minnassaan ja osaamisessaan. Vastuun kanto siirtyy yhd enemman yksittdiselle
ihmiselle. Monella taloudellisiin vaikeuksiin gautuneella kunnalla on vaikeuk-
sia yll&pitéa kuntalaisten tarvitsemia palveluja. Palvelujen yhdenmukainen saa-
tavuus, tasa-arvoisuus ja oikeudenmukaisuus ovat keskeisia kysymyksia tarkas-
teltaessa tulevaisuuden kehitysta. (Laitinen & Pohjola 2001, 21.)

Paikallisen kehityksen kytkeytyminen yha tiiviimmin kansalliseen ja kansainvé-
liseen kehitykseen ilmenee toisten alueiden positiivisena ja toisten negatiivisena
kehityksend. Aluedlliseen kehitykseen vaikuttavat paikallinen tuotantorakenne,
maantieteellinen sijainti, osaamisen perusta ja edellytykset aktiiviseen toimin-
taan. Paikalliset olot vaikuttavat siihen, kuinka alueella toimivat yrittgat luovat
suhteensa toisiin yrityksiin ja organisaatioihin ja miten ne hankkivat tarvitse-
mansa palvelut. Samat ol ot vaikuttavat myds yksil6iden toi mintaan.

It& ja Pohjois-Suomen syrjaisilla maaseutualueilla on omat erityispiirteensa,
jotka muovaavat ihmisten toiminnan ja elinmahdollisuuksien ehtoja. Kuvaavia
piirteitéa ovat elinkeinorakenteen suppeus, heikentynyt kuntatalous, harva asutus,
pitkét etaisyydet, vaeston ikdantyminen, syrjdinen sijainti suurista keskuksista,
pitka talvi jne. Perifeerisyys vaikuttaa myds ihmisten eldmantyyliin ja eldman
rytmittymiseen. Suuriin kaupunkeihin verrattuna syrjaseuduilla on erilainen vi-
rikeympéristo, arjen syklisyys, tiukempi sosiaalinen kontrolli, alhaisempi tuotta-
vuus ja eristyneisyys. Oledllisia yhteiskunnallisia ongelmia ovat tyottémyys,
on seurausvaikutuksensa kulutuskysyntdan, elinkeinotoimintaan ja palvelujen
kysyntaan.

Yksilon rooli alugjarjestelmassa
Alue- jaliikennegjarjestelmien tarkeimpia ihmisten arkipéivéan toimintaan kohdis-

tuvia vaikutuksia ovat saavutettavuus, sujuvuus, toimivuus, valinnanvapaus ja
gjankaytto. IThmisten arkipéivéista toimintaa voidaan lisdksi helpottaa siten, ettéa
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yhdyskuntarakenteen ja liikenngjarjestelman suunnittelussa otetaan huomioon
kokonaisuudet (esim. asemat, terminaalit). Suunnittelussa tulisi ottaa huomioon
liikuntargjoitteisten tarpeiden liséksi ihmisten ostoskayttdytyminen, palvelu- ja
asiointiliikenne, tyossakaynti seka teiden vaikutukset elamanmuotoihin ja péivit-
téiseen liikkumiseen. Pendel6innin yleistyminen asettaa uusia vaatimuksia niin
ikdan liikenneyhteyksien kehittamiselle. (Jusién 1996, 10.)

Alue- ja yhdyskuntarakenteen eri piirteiden tutkiminen ja tulevan kehityksen
ennustaminen el enda riita lilkenngjarjestelmien suunnittelun tarpeisiin. Nyky-
suunnittelu el kykene tunnistamaan riittavasti tulevaisuuden litkennej &rjestelmil-
le aiheutuvia vaatimuksia ja kehityssuuntia. Mikrotason tarkastelun rinnalle
voidaan ottaa makrotason tarkastelu. N&in voidaan analysoida ja kuvata, mita
suuret muutokset vaikuttavat paikallisella tasolla ja yksittéaisten ihmisten el&
méssa. Tarkedd on myos tutkia, miten ihmiset jarjestavét arkieldmansa ja miten
muutokset asuinympdristossa ja yksildiden eldmantilanteissa vaikuttavat sosiaa-
lisiin suhteisiin ja vapaa-gjan liikkumiseen.

2.2 Toimintaympariston muutosten haasteet liikennejérjestelmaélle
2.2.1 Tasa-arvo vaylien pidossa

Tasa-arvo on noussut yhdeksi keskeiseksi teemaksi ja tavoitteeksi 1990-luvun
lopun liikennepolitiikassa. Liikkumisen sosiaalista ja alueellista tasa-arvoa on
pohdittu liikenne- ja viestintdministerion tyoryhmassa ja Tiehallinto on myods
salvittanyt liikkumisen tasa-arvon kasitettd (LVM 2001a, Tiehallinto 2001c).
Peruspalvelutason méarittelyn tarve onkin syntynyt nimenomaan tassd tasa-
arvokeskustelussa. Erityisen huolen aiheena on ollut syrjéisten ja harvaanasuttu-
jen alueiden asukkaiden epétasa-arvoinen asema suhteessa tihedmmin asuttujen
ja menestyvampien alueiden asukkaisiin (alueellinen tasa-arvo) seka vanhusten,
lasten ja liikkumisesteisten asema (sosiaalinen tasa-arvo). Peruspalvelutason
tarkoitus olisi téten turvata litkkumisen sosiaalinen ja aueellinen tasa-arvo.
Ké&antéen voidaan sanoa, etté liikkumisen tasa-arvolla tarkoitetaan tietyn perus-

Liikkumisen tasa-arvo e kuitenkaan ole yksisdlitteinen asia, vaan sitd voidaan
tarkastella useasta ndkokulmasta. Tasa-arvo e esimerkiksi voi tarkoittaa sita, et-
ta kakille turvataan taysin samat liikennepalvelut asuinpaikasta riippumatta.
Tama e ole taloudellisesti mahdollista eikd edes itse syrjéisille ja har-
vaanasutuille aluelllekaan kannattavaa. Jos nimittéin syrjaisten ja harvaanasuttu-
jen alueiden liikenneverkkoon investoidaan kasvavien alueiden ja talouskasvun
kustannuksella, e synny riittavasti resursseja, joita syrjaisiliekin seuduille voi-
taisiin jakaa.

Liikkumisen tasa-arvon tarkeimpia tekijoita ovat mm. liikkumismahdollisuus,
peruspalvelujen saavutettavuus, kulkutavan valintamahdollisuudet ja turvali-
suus. Erityisesti lapset, lapsiperheet, iakkaét, liikkumis- ja toimintaesteiset, ja
lankulkijat, pyordilijét, pienituloiset ja haja-asutusalueella asuvat ovat niitd, joi-
den liikkumisen tasa-arvon toteutumiseen tulee kiinnittéa huomiota.
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On olemassa erilaisia kaytt§jig, erilaisia arvostuksia ja erilaisia tarpeita. Siksi
olisi pyrittéva selvittdmaén eri tahojen tarpeet (sosiaai- ja terveystoimi, pelas-
tustoimi, joukkoliikenne, syrjéisten seutujen ihmiset jne.) kuten myds erityis-
kohteet (esim. vanhusten ja vammaisten tarpeet). Esmerkiks vaeston ikaanty-
minen haja-asutusalueella merkitsee sitd, ettd yha enemman laitoshoidon sijasta
vanhuksia hoidetaan avohoidossa omissa kodeissaan. Tama edellyttaa tieston
kunnolta sitg, etta kotiin tuotavat tukipalvelut ovat annettavissa séanndllisesti ja
tihedsti. My0s turvallisuutta yll&pitavéat palvelut (sairaankuljetus, poliisi, palo-
kunta) edellyttéavét tiettya perustasoa. Erilaisten vaestéryhmien tarpeiden tarkas-
telu tarjoaa mahdollisuuden tarkastella my6s sosiaadlisen ja aluedllisen tasa-
arvon periaatteiden toteutumista.

Tasa-arvon toteutumisen mittaamisen kannalta on keskeista se, mitéa mitataan ja
millaisia tilastollisia tunnuslukuja kaytetdan. Pelkista liikennemé&arduvuista el
Hiltunen (2001, 140-141) ovat esitténeet luettelon, joka kattavammin ottaa
huomioon liikkumiseen vaikuttavia tekij6ita:

— asukasluku

— asukastiheys

— alueen asutusrakenne

— elinkeinorakenne

— Vvéaestbrakenne

— yksilGiden liikkumistarpeet, matkan tarkoitus ja merkitys
— matkaan kaytetty aika

— kéytettévissi olevat litkennemuodot

— pavelujen jamuiden toimintojen sijainti ja saavutettavuus
— liikenngjarjestelmien, -ympariston ja yhdyskuntarakenteen esteettomyys
— matka korkeampiluokkaiselle vaylélle

— onnettomuusaste.

Kysymys tasa-arvosta liittyy l8heisesti yhteiskunnallisen oikeudenmukaisuuden
ja hyvinvoinnin kasitteisiin. Y hteiskunnallisen oikeudenmukaisuuden kéasitteen
mukaan ihmisilla tulisi olla yhdenvertaiset mahdollisuudet hyvinvoinnin luomi-
seen, eldman perusedellytysten hankkimiseen ja yhteiskunnalliseen osallistumi-
seen. |hmisten tarpeiden tyydyttéaminen edellyttda toimimista mm. tydssa, kou-
lussa ja yhteisOissa seka tiettyjen peruspalvelujen hankkimista. Nama vaativat
yleensa liitkkumista. Téasta ndkokulmasta hyvinvoinnin voidaan katsoa maaray-
tyvén suurelta osin liikkumismahdollisuuksien kautta. (Himanen 1996, ks. myds
Vepsddnen & Hiltunen 2001, 21.)

Hyvinvointitutkimuksen lahtokohtana on yksilon tarpeentyydytys. Hyvinvointi
toteutuu, kun ihmisten tarpeet tulevat tyydytetyksi. Tarpeentyydytys edellyttda,
etta yksilolla on kaytettévinddn erilaisia keinoja, joita han kayttda. Voidaan pu-
hua my6s voimavaroista, joita on seké aineellisia ettd aineettomia. Usein kayte-
tédn myos nimitysta elintason resurssit, joilla tarkoitetaan mm. tuloja, varali-
suutta, koulutustasoa, asumistasoa ja terveyttd. Puhutaan myos elamanlaadun re-
sursseista, joilla viitataan sosiaalisiin suhteisiin, itsensa toteuttamisen mahdolli-
suuksiin jne. (Siirila 1988, 188.)
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TiestOn ja ratojen peruspavelutason méaarittdmisen kannalta mielenkiintoiseksi
hyvinvointikysymykset tekee se, etté yksilon resurssit ovat riippuvaisia ymparis-
tostd. Y mpaéristolla tarkoitetaan téll6in alueiden perusrakennetta, joka koostuu
luonnonresursseista, tuotannosta, vaestostd, asutuksesta, palveluista ja rakenne-
tusta teknisestd infrastruktuurista (Siirila 1988, 188). Aluetutkimuksen nako-
kulma on korostanut yhteiskunnan aluerakenteen ja alueellisen muutoksen yhte-
yksiaihmisten hyvinvointiin eri aluellla

Aluedllisesti suuntautuneessa hyvinvointitutkimuksessa ympéristo luo edelly-
tyksig, mutta se voi olla my6s esteena yksilGiden resurssien kartuttamiselle. Ta
ma ilmenee esim. maaseudun palvelujen kehittamisessa. Maaseutua olisi pyrit-
téva kehittdmaan jatkuvan vuorovaikutteisen mallin pohjalta, jolla pyrittéisiin
méérittdmaan se palvelutaso, joka pitéa maaseudun asuttuna ja elinkel poisena.
Hautamaki (1993, 26-27) kayttéa maaseudun palvelujen yhteydessd kasitetta
valttamattomat peruspalvelut. Kaikkiin kiintesti asuttuihin asumuksiin on olta-
vat kautta vuoden kulkukelpoinen autotie, puhelinyhteys ja sahkoistys, jotka ta-
kaavat valttdmattoman liikkumisen ja tiedonkulun. Muita valttamattomia perus-
palveluja ovat peruskoulu, postin palvelut (esim. asiamiesposti), kiinteét elintar-
vikemyymalat ta myymal&autot, julkiset liikenneyhteydet seka sosiaali- ja ter-
veyspalvelut. Vuorovaikutteisen mallin toteutuminen edellyttda toimivaa tie- ja
litkenneverkostoa.

Tasa-arvo tienpidossa

Tienpidon tasa-arvon kannalta ongelmana on pidetty liikennem&&riin perustuvaa
valtion rahoituksen ohjausta, joka antaa toisille alueille paremmat mahdollisuu-

Kun litkenneméarat ovat hyvin ahaiset, voidaan hadin tuskin pitda ylla nykyista
tieverkkoa, kun taas vilkkaasti liikenndidyilla alueilla tiepiireilla on varaa miet-
tid, miten rahaa ohjataan ja mita asioita painotetaan.

Liikenteen ja tienpidon alueellinen ja sosiaalinen tasa-arvo on paljolti resurssien
jakokysymys, poliittinen ja arvoperustainen kysymys. Kun tienpidon méaérarahat
ovat vaheneméssg, joudutaan tekemaén arvovaintoja. Vaintoja tehtdessa tulisi
huomioida myos laadulliset, ei-mitattavat kriteerit kuten kansalasten vapaus
lilkkua ja valita asuinpaikkansa, oikeus turvallisuuteen seka oikeus vaikuttaa
padtoksentekoon (Vepsdédinen & Hiltunen 2001, 142). Laadullisten tekijoiden
mittaamiseen e ole olemassa yksiselitteisia kriteereita elka kaikkia niita voida
ottaa huomioon valintoja tehtaessa.

Tiehallinnon kehitysty©ssa panostetaan taloudellisten ratkaisujen kehittamiseen.
Kaupunkikeskusverkon kilpailukyvyn turvaaminen ja edistdminen edellyttda
riittévan nopeita liikenneyhteyksia. Tieston kunnon yll&pidossa korostuu entista
enemman kaupunkiseutujen ja vilkadliikenteisten vaylien tarpeet (Tielaitos
2000). Vahdiikenteisilla teilla rahoitus antaa mahdollisuuksia vain valttaméatto-
miin parannuksiin. Huonokuntoisten yleisten teiden méara lisdantyy nykyisella
rahoitustasolla 200-300 km vuodessa. Nama tiet ovat enimmakseen paallystetty-
ja dempiasteisia teitd, jotka sijaitsevat pddosin véhenevan vaeston aueella
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Myos yksityistieverkon kunto heikkenee. Nykyisella rahoitustasolla vahaliiken-
teisten yleisten teiden tienpidossa alempiasteisella tieverkolla on katsottu pe-
rusteelliseksi siirtya entisté lagjemmin tésmétienpitoon eli vain tieston vaurioi-
tuneet kohdat korjataan. (Per8ld ym. 2001.) Tasmaétienpidolla vahaliikenteisten
yleisten teiden niukka rahoitus kohdennetaan kysyntéén nahden mahdollisim-
man tehokkaasti seka gjallisesti ettd paikallisesti, ja ndin vahennetédn naiden
teiden tienpitorahoituksen lisddmistarvetta. Maaseudun yritystoiminnan ja met-
sétal ouden kuljetustarpeet korostuvat korjauskohteita valittaessa.

Mikdli tyhjentyvien alueiden alempiasteisten teiden tienpidossa siirrytddn entista
enemman tasmaétienpidon suuntaan, on silla vaikutusta syrjaisten alueiden asu-
tusrakenteeseen, asukkaiden arkeen ja elinkeinojen toimintaedellytyksiin. Tas-
maétienpidossa korostuvat vuodenaikaiset vaihtelut tienhoidossa. Vaihtelut vai-
kuttavat asukkaiden odotuksiin ja vaatimuksiin teiden hoidossa ja siten myos
kokemuksiin alueellisen ja sosiaalisen tasa-arvon toteutumisesta.

Tieverkoston peruspalvel utasoa méaéritel tdessa joudutaan tekemaén arvovalinto-
ja erilaisten tarpeiden ja intressiryhmien vdlill& Joudutaan punnitsemaan, pide-
taanko tieverkostoa kunnossa esim. yritystoiminnan ja metsétalouden tarpeita
gatellen va tagjamissa pendel6ivien maaseudun asukkaiden ehdoilla. Samalla
tehddan valintoja tieverkoston gjallisen kunnossapidon suhteen. Joudutaan esim.
ratkaisemaan, pidetddnko tie gettavassa kunnossa aamuvarhaisesta léhtien val
aurataanko tiet myéhemmin lumisateiden laannuttua.

Aluedllinen ja sosiaalinen tasa-arvo ovat kasitteitd, jotka jaévét tieverkon perus-
palvelutasoa arvioitaessa vaille sisaltod, jos tieston kayttgien arkikokemuksista
e ole tietoa. Sosiadisella tasa-arvolla voidaan yksinkertaistaen tarkoittaa sita,
etta kaikille vaestoryhmille tarjotaan liikkumisen mahdollisuus ik&an, sukupuo-
leen, litkuntakykyyn, taloudelliseen asemaan jne. katsomatta. Alueiden véalisella
tasa-arvolla voidaan tarkoittaa sitg, etta eri alueilla on tietyt perusyhteydet jalii-
kennepalvelut. Hy6tyjen (mahdollisuuksien) jakautumisen ohella alueellisessa ja
sosi aalisessa tasa-arvossa on myo6s kysymys haittojen (aika, vaiva, kustannukset,
turvallisuus- ja terveyshaitat) seké vaikutusmahdollisuuksien jakautumisesta eri
alueiden jaihmisten valilla. (Pesonen ym. 1998, 26.)

Liikkumismahdollisuuksien tasapuolinen kehittdminen on hankalasti ratkaistava
kysymys, koska liikennepalvelujen ja tieverkon luonteet vaihtelevat voimak-
kaasti sijaintialueen mukaisesti. On vaikeaa vertailla essim. harvaan asutun ité&
suomalaisen maaseudun tiestbnkayttoa tiheasti asuttujen seutujen tiestonkayt-
toon.

Tasa-arvon ihanteet ovat vaarantuneet erityisesti harvaan asutuilla ja vaestoltaan
vahentyvilla maaseutualueilla. Merildisen ym. (1996, 25-42) selvityksen mu-
kaan Pohjois- ja It&Suomessa a empiasteisten teiden yll&pidolla ja hoidolla on
ollut merkitystd hga-asutusalueen elinvoimaan. Alempiasteisten teiden kunto
voi olla kriittinen alueiden kehitykseen vaikuttava tekija&. Huonokuntoinen tie
aiheuttaa lisdkustannuksia elinkeinoeléamélle erityisesti kelirikkoaikana. Kulje-
tuksissa voidaan joutua kéyttamaan kiertoteitd, mika liséa kuljetuskustannuksia
jakuljetusaikaa. Hyvakuntoinen tiesto edesauttaa maisemallisesti kauniin alueen
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matkailua, mutta huonokuntoinen estdd. Lisdks sdastot tieston aurauksessa vai-
keuttavat asiointi- jatyOmatkaliikennetta.

It& ja Pohjois-Suomen syrjéisilla maaseutualueilla pitkista valimatkoista ja har-
vasta asutuksesta johtuen ongelmakss muodostuvat korkeat liikkumis-
kustannukset. Oman auton kayttomahdollisuus on useimpien talouksien elami-
sen ehdoton edellytys, koska julkinen liikenne on vahentynyt huomattavasti tai
sta e ole enda lainkaan. Tieverkon yllgpidon sopeuttaminen vahenevéa asu-
kasméaardan ja ikaantyvien ihmisten kasvaviin palvelutarpeisiin tuottaa ongel-
mia. Perherakenteet muotoutuvat muuttoliikkeen seurauksena uudelleen. Lapsi-
perheiden méara vahenee, ja yhden tai kahden hengen el 8kel&istalouksien méaéra
kasvaa. Sosiaalisen vuorovaikutuksen, vapaa-gjan seka jarjestétoiminnan mah-
dollisuudet kaventuvat entisestéén koulujen, kauppojen ja muiden vastaavien
kohtaamispaikkojen harventuessa. My0s vuodengat ja ilmasto kelirikkokausi-
neen rgjoittavat ihmisten toimintaa. (Laitinen & Pohjola 2001, 31.)

Tieverkon parantamisella ei ole havaittu olevan yksiselitteisia seurausvaikutuk-
sia hgja-asutuksen elinvoimaisuudelle. Alempiasteisen tieverkon parantaminen
ohjaa usein paikalliset asiakasvirrat kyldkauppojen ohi tagjamiin ja suurempiin
keskuksiin. Toisaalta tien parantaminen lisda lapikulkuliikennettd, mik& osaltaan
lisda myos kylakauppojen kannattavuutta. Liséksi myyma dautojen ja muiden
kuljetusten toimintaol ot paranevat, sillé teiden parempi kunto mahdollistaa aika-
taulujen pitavyyden ja paremman toimitusvarmuuden. (Merildinen ym. 1996,
65—-70.)

Tienpidon vaikutusten voimakkuus riippuu tien paéllysteesta seka tien vaikutus-
aueen hga-asutustyypistéd. Soratethin kohdistuvilla tienpidon toimenpiteilla on
voimakkaampi vaikutus hagja-asutusalueiden kehitykseen, mutta vaikutusten ai-
kaansaaminen vaatii voimakkaampia toimenpiteita kuin paallystetyilla teilla.
(Merildinen ym. 1996, 84.)

Tasa-arvo radanpidossa

Suomen rataverkko on rakennettu nykyiseen lagjuuteensa pddosin ennen 1940-
lukua. Rataverkkoa taydennettiin uusilla rataosilla 1960- ja 1970-luvuilla, jonka
jadlkeen uusia ratoja on rakennettu hyvin vahan. Rataverkkoa perusparannettiin
lagjasti 1950- ja 1960-luvuilla ja seuraava lagjempi uusimiskausi olisi goittunut
1980-luvulle. 1980-luvun ja 1990-luvun alun niukan rahoituksen vuoks perus-
parannustita el ole kuitenkaan voitu tehda kaikilla niilla rataosilla, joiden kunto
olis sitéa edellyttanyt. 1990-luvun puolivalissa liikenteen turvallisuuden takaa
miseks rataverkolle asetettiin runsaasti litkennergjoituksia. Korvausinvestointi-
kasaumaa alettiin purkaa 1990-luvun jakipuolella radanpidon rahoituksen li-
séantyessd. (RHK 2001b.) Radanpidon rahoitus on pienentynyt 2000-luvun
alussa javastaavasti investointikasauman purkaminen on hidastunut.

Tie- jarataverkon tasa-arvon kasitteet poikkeavat toisistaan hyvin paljon johtuen
verkkojen erilaisista ominaisuuksista. Siina missa tieverkko tarjoaa pdasyn lahes
joka puolelta joka puolelle maata, palvelee rataverkko luonnostaan suppeampaa
aluetta, erityisen hyvin radanvarsien ja asemien ldhiseutuja. On kuitenkin huo-



24

mioitava liikenngjarjestelmén muodostama kokonaisuus, silla matkaketjuissa
tieverkon laguuden luoma hyva mahdollisuus liityntéliikenteeseen ja rautatel-
den rooli runkokuljettgjana tukevat toisiaan. Tie- ja rataverkon tasa-arvo ovat
vahvassa yhteydessa toisiinsa, koska ilman toimiviatieliikenneyhteyksia asemil-
le rataverkon liikenteen harjoittamisen edellytykset karsivat.

Itse liikennetarjonta rataverkolla on melko tasa-arvoista, silla huomioiden rata-
verkon lagjuuden péasy rataverkolla on kaikille ja lahes kaikkialla (vrt. Vepséa-
lainen & Hiltunen 2001, 21 méaritelma liikkumisen tasa-arvosta). Toisaalta lii-
kenteen harjoittamisen keskittymista tala hetkella vain yhdelle liikennéitsijélle
voidaan pitda tasa-arvon maaritelman vastaisena.

Rataverkon ominaisuudet ja kuntotilat vaihtelevat rataosuuksittain. Henkildlii-
kenteessa rataosuuksien tasoerot nakyvét selvimmin suurimmissa sallittavissa
nopeuksissa, jotka vaikuttavat matkustajien kokemaan palvelutasoon. Tavaralii-
kenteessa ratojen tasoerot nakyvat suurimmissa salituissa akselimassoissa ja
nopeuksissa, jotka puolestaan vaikuttavat kuljetuksen taloudellisuuteen ja lii-
kennemuotojen vdiseen kilpailuasemaan. Radanpitg§jan kannalta ongelmallisia
ovat erot henkil6- jatavaraliikenteen tarpeissa, silla parannustarve henkiléliiken-
teen kannalta voi kohdistua aivan eri rataosuuksille kuin tavaraliikenteessa. T&
mé& sama tarpeiden erilaisuus esiintyy myos ratakapasiteetin jaossa, jossa tasa
puolisuuden varmistaminen eri liikennetarpeiden véilla on myos radanpitgjan
ongelma.

Radanpitdjan kannalta katsottuna alueellisen ja sosiaalisen tasa-arvon toteutta-
minen hanketasolla tapahtuu henkil 6junien nopeuden noston, lahiliikenteen lis&-
raiteiden eli ns. kaupunkiratojen toteuttamisen ja asemajarjestel yjen kautta, joka
voi esimerkiks hagja-asutusaluilla olla vahdiikenndidyn rataosuuden seisakkeen
laiturin korotus. Tasa-arvon tavoitteen saavuttaminen edellyttéa myos liiken-
noitsij6iden toimenpiteitd, kuten kalustoratkaisuja, junatarjonnan liséamista seka
matkaketjujen parantamista. (Kerosuo 2000.) Tasa-arvon toteuttamiseen osallis-
tuu myds haja-asutusalueen liikennepalvelun ostgja (LVM), joka rahoituksellaan
mahdollistaa liikenteelle tietyn palvel utason.

Henkil6junien nopeuden nostolla on positiivisia aluerakenteellisia vaikutuksia,
koska ne lisdévét alueiden ja keskusten saavutettavuutta seka vaikuttavat tyossa-
k&yntialueen suuntautumiseen ja lagjenemiseen. Junien nopeuksien nostaminen
lyhentdd matka-aikoja selvasti ja suurimmat absoluuttiset matka-aikojen ly-
henemiset tapahtuvat luonnollisesti pitkilla matkoilla.. Matka-aikojen lyhennyk-
set ovat vuoteen 2000 verrattuna parhaimmillaan 30-38 %. Nopeimmilla junilla
matka-aika | yhenee Helsingistd Ouluun 2,5 tuntia, Joensuuhun ja Kuopioon noin
1,5 tuntia seka Seingjoelle, Jyvaskyl&an, Poriin, Mikkeliin ja Imatralle noin tun-
nin. (Kerosuo 2000.)

Rautatieliikenteella voidaan vaikuttaa my6s yhdyskuntarakenteeseen, koska rai-
deliikennehankkeet pyrkivét keskittdmaan tiiviin rakentamisen léhelle rata
vyohyketta ja asemaseutuja. Tama puolestaan mahdollistaa merkittavia yhdys-
kuntarakenteellisia sdastoja (Kerosuo 2000.)
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2.2.2 Alueiden kehittdminen

Tasa-arvokeskustelun liséksi toinen keskeinen 2000-luvun vaihteen liikennepo-
liittinen teema on ollut litkenngj&rjestelmén ja alueellisen kehityksen vuorovai-
kutus. My0ds auekehityskeskustelu on jossain méérin liikenngjdrjestelman pe-
ruspal velutason maarittamistarpeen taustalla. Siind missa tasa-arvokeskustel ussa
on enimmakseen kiinnitetty huomiota henkil6liikenteeseen, niin aluekehityskes-
kustelussa ovat elinkeinoelédman ja tavaraliikenteen tarpeet ja ongelmat olleet
keskeisia. Liikenngarjestelman palvelutaso heikentda elinkeinoeldman edelly-
tyksid, miké puolestaan vaikuttaa negatiivisesti alueiden taloudelliseen kehityk-
seen. Erityisesti maatalouden ja metséteollisuuden kuljetukset kérsivét teiden
kantavuuden heikentyessa (LVM 2002a, 30). Heikko taloudellinen tilanne puo-
lestaan edelleen vahentda alueen houkuttelevuutta uusille muuttgjille ja tydnan-
tajille. Syntyy vaeston vdhenemisen ja negatiivisen taloudellisen kehityksen
noidankehéa

Tasa-arvo ja aluekehitys eivat kuitenkaan ole toisistaan irralisia kysymyksia.
Se, millaisia toimenpiteitd tasa-arvon edistamiseks tehdddn, vaikuttaa myos
aluekehitykseen. Jos esimerkiks tasa-arvon nimissa pyritéén saamaan jokaiselle
aluedlle tietty palvelutaso, saattaa joidenkin alueiden taloudellinen kehitys hy6-
tya néista toimenpiteista ja toisten taas karsia verrattuna sellaiseen politiikkaan,
jossa pyritéan tukemaan erityisesti menestyvien aueiden kehitysta. Periaatteessa
tasa-arvo ja auekehitys ovat siis yhden ja saman politiikkajatkumon ndkokul-
mia. Kysymys on siitd, miten resursseja jagtaan ja mité tavoitellaan. Optimaali-
nen jako on sellainen, ettd alueiden yhteenlaskettu taloudellinen kehitys on
mahdollisimman positiivinen mutta silla ehdolla, etta siita seuraavat muutokset
hyvinvoinnin jakautumisessa ovat myos tasa-arvon nakokulmasta hyvaksyttavia.

Téassa tydssa tasa-arvo on kuitenkin keskeinen tarkastelundkékulma. Tama joh-
tuu siitg, etta liikennejarjestelman peruspal vel utason méaérittamisen tarve on lah-
tenyt ensisijaisesti litkkumisen tasa-arvokeskustelusta. Toisin sanoen ollaan
enemman huolestuneita hyvinvoinnin jakautumisesta ja kaikkein huonoimmassa
asemassa olevien asemasta, kuin siitd, mika olis paras liikennepalveluiden alu-
eellinen jakauma tehokkaimman aluekehityksen kannalta Suomessa. Tama ei
tarkoita sitg, etteikd peruspal vel utasoa mééritettéessa olisi syyta pohtia aluekehi-
tyskysymyksi&. Olisi erittdin mielenkiintoista maarittda, millainen peruspalvelu-
tason tulisi olla eri alueilla, jotta aluekehitys olisi mahdollissmman tehokasta.
Tama vaatii kuitenkin oman tutkimuksensa. Tassa ty0ssa on rgjoituttu tarkaste-
lemaan aluekehityksen ja peruspal vel utason yhteytta suppeammallatasolla.

Liikennejérjestelmé néhdéaén yhtenad alueiden kehittamisen keinona. Se, kuinka
paljon aluekehitys riippuu juuri liikennejarjestelmasta verrattuna muihin tekijoi-
hin (essim. koulutugérjestelma, taloudelliset tuet jne.), on kuitenkin epaselvaa.
Se on kuitenkin selva, etté pelkastdan liikenngjarjestelmaa kehittaméalla el voida
muuttaa negatiivisen talouskehityksen suuntaa. Liikenngjérjestelman hekko
palvelutaso voi kuitenkin olla aluekehityksen esteena.

Alueiden kehittdmisen ndkokulmasta yksi keskeinen kysymys on kaupunkien
kilpailukyvyn parantaminen. Taman katsotaan yleensa edellyttavan liikennever-
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kolta entista nopeampia yhteyksia. Liikenne- ja viestintaministerion tavoitteena
on rakentaa valtakunnan osakeskusten vdille nopean junaliikenteen yhteyksia
Nopean junaliikenteen lagetessa rautatie- ja lentoliikenteen kilpailu kiristyy.
(LVM 20023, 23-24.)

Liikenne- ja viestintdministerio (2002a, 25-26) on laatinut vision liikenne-
jarjestelmien kehityksestéa kolmen aluerakenteen kehitysvyohykkeen pohjata.
Vision mukaan tulevaisuudessa Etelé-Suomen ja Oulun kaupunkiseuduilla lii-
kennejarjestelma on gjoittain ruuhkautunut erityisesti tyématkaliikenteen aikaan.
Véali-Suomen kaupunkiseuduilla yhdyskuntarakenne el hgjaudu yht& paljon kuin
Etel&Suomen keskuksissa, vaikka véestonmaard kasvaakin edelleen. Ité ja
Pohjois-Suomen kaupunkiseuduilla yhdyskuntarakenteessa ei ennakoida tapah-
tuvan olennaisia muutoksia. Liikenneinfrastruktuurin pidossa keskitytéan hoi-
toon ja yllgpitoon. Maaseudun liikenne toimii etupédssa tieliikenteen varassa
(LVM 20023, 27). Etelé&Suomen ja Oulun seudun haja-asutusalueilla tienpidon
painopiste on hoidossa ja yll&pidossa. Tasmétienpito haja-asutusalueilla lisdan-
tyy. Rahoituksen vahentyessa hoidosta ja yllgpidosta on tingitty ja liikenndin-
tiolot ovat huonontuneet. Joukkoliikenne perustuu kutsuliikenteeseen.

Elinkeino- ja tuotantor akenteen muutosten vaikutukset

Elinkeinorakenteen muutokset liséavat suhteellisesti eniten lentokuljetuksia ja
madrdllisesti eniten tiekuljetuksia (LVM 2002a, 16). Liséks tuotannon ja kau-
pan keskittyminen pidentavét kuljetusmatkoja, jolloin pédliikennevaylien palve-
lutason merkitys kasvaa (LVM 2002a, 36). Elinkeinoelaméan kannalta vaeston ja
tuotannon keskittyminen kasvualueille aiheuttaa kahdenlaisia ongelmia liikenne-
jarjestelman hoidossa. Ensinndkin kasvualueilla ja niiden valilla syntyy ruuhkia
ja sujuvuusongelmia. Toisaalta véhenevan vaeston alueilla vaylanpidon heikke-
neminen kysynnan mukana ai heuttaa ongel mia perusteol lisuuden raskaille kulje-
tuksille alemmallatieverkollajayksityisteilla. (LVM 2002a, 30.)

Elinkeinoelama vaatii liikenngjdrjestelmalta toimialasta riippuen ensisijaisesti
kustannustehokkuutta, nopeutta tai tdsmallisyytta. Kustannustehokkuus on ensi-
sijainen kriteeri perusteollisuuden ja rakentamisen tiekuljetuksissa seka kaikissa
kaikilla paétieyhteyksilla, Keski- ja Pohjois-Suomen pitkittéaisil|a pdétieyhteyk-
sillg, suurimpien satamien tieyhteyksilla seka eréilla 1&hinna metséteollisuuden
kayttamilla seututeilld. Tasmallisyytta puolestaan vaativat ensisijaisesti kaupan,
korkean teknologian tuotteita valmistavan teollisuuden, elintarviketeollisuuden
ja tekstiiliteollisuuden tiekuljetukset. My6s rautateiden tavaraliikenteessa tas-
méallisyys on nousemassa tarkeammaks kriteeriksi, silla tdsméallisyyden ja luo-
tettavuuden paraneminen antaa teollisuudelle mahdollisuuden pienentda pusku-
rivarastojaan. Nopeus on tarkeda erdiden kaupan ja korkean jal ostusasteen tuot-
teita valmistavan teollisuuden lentokuljetuksissa.

Tasmallisyysverkkoon kuuluvat suurimpien kaupunkikeskusten, korkean tekno-
logian keskittymien ja térkeimpien lentorahtipisteiden valiset yhteydet seké paé-
tieyhteydet, suurimpien kasvukeskusten kehétiet seka padkaupunkiseudun lento-
kentté& ja satamayhteydet. Tasmallisyysverkon liséks voidaan erottaa erillinen



27

arvoverkko, jonka yhteyksilla kuljetetaan korkean jalostusasteen tuotteita. Néi-
den kuljetukset vaativat tasmallisyytté ja nopeutta. Tieverkko muodostaa keskei-
sen osan arvoverkosta. (LVM 20023, 39-43.)

Y ritysten sijaintipddtokset ja nakemykset alueiden houkuttel evuudesta siséltavét
runsaasti subjektiivisia tekijoitd, usein epétdydellisen informaation vuoks
(Meester & Pellenbarg 1986). Eli tietyn alueen infrastruktuurin varsinainen pal-
velutaso voi ollatodellisuudessa parempi (tai e ainakaan huonompi kuin jonkun
toisen alueen), kun mité yritykset kuvittelevat. Siksi 18pinakyva ja helposti saa-
tava informaatio alueiden infrastruktuurin laadusta on térkea apuvdine. Myds
alueiden infrastruktuurin benchmarking olisi hyédyllinen keino.

Liikenngjarjestelman vaikutukset alueiden kehitykseen

Ruotsissa, Y hdysvalloissa ja Iso-Britanniassa on arvioitu liikenne nfrastruktuu-
rin merkitysté alueiden taloudelliselle kehitykselle. Yhdysvalloissa on todettu,
etta tuotannon kokonaiskustannukset alentuvat 0,04-0,06 %:lla, kun tiepdédoma
kasvaa yhdella prosentilla. Tama vaikutus kuitenkin on koko gan pienentynyt.
Hyvinvointivaikutuksia kuluttgjille e arvioitu. (SIKA 2001, 22) Johansson
(2000) toteaa, etta yhteys voidaan tulkita myos toisinpain: voi olla, etté kasvanut
tuotanto on lisannyt tieinvestointgja (SIKA 2001, 23).

Liikenneinfrastruktuurin vaikutus alueiden taloudelliseen kehitykseen riippuu
kuitenkin talouden rakenteesta ja infrastruktuurin kehittyneisyydesta. Yleensa
kehittyneissa maissa liikenneinfrastruktuurin lisdyksen vaikutus BKT-tasoon el
ole enda merkittava (Biehl 1986, Sturm 1998, Perrels ym. 1999). Julkisen rahoi-
tuksen vuoksi BKT:n jainfrastruktuuri-investointien suhde voi kdantya jopa ne-
gatiiviseksi (Sturm, 1998)*.

Johansson (2000) on kuitenkin esittanyt useita teoreettisia vaitteita sen puolesta,
ettd matalat litkkumiskustannukset (yleistetyn matkakustannuksen muodossa)
voivat johtaa korkeaan BKT-potentiaaliin mittakaavaetujen (scale economies)
myo6ta (SIKA 2001, 23). Toisin sanoen hyvét liikenneyhteydet voivat kasvattaa
alueen ns. markkinapotentiaalia.

Brittildisessd SACTRA-tutkimuksessa |ahdettiin myos siita, ettd liikennejérjes-
telman mahdollinen merkitys taloudelliselle kehitykselle syntyy pééasiassa liik-
pidettiin infrastruktuuri-investointien lisdksi myds mm. liikenteen hallintaa. Lii-
kennejarjestelman parantaminen téllaisilla kustannuksia alentavilla keinoilla voi
edesauttaa talouskasvua useilla eri tavoilla, joitaovat:

— tuotannon, jakelun ja maankaytdn uudelleen organisointi jarationalisointi
— vaikutukset tyossdkayntial ueeseen ja tyontekijakustannuksiin

! Tama — mahdollisesti yll&ttava — tulos voidaan selittéé vaihtoehtoiskustannuksien pohjalta. Kehittyneissa mais-
sa, joissa on jo runsaasti liikenneinfrastruktuuria, tietty julkinen investointisumma tuottaa yleensa enemman
lisdarvoa kohdennettaessa uusiin (tieto-intensiivisiin) sektoreihin. Siis periaatteessa on mahdollista "yli-
investoida’ liikenne-infrastruktuuriin, vaikka investoinnit pidettdisiin tuottavina. Tasa-arvonakokulmat tekevét
infrastruktuurin vaikutuksen arvioinnin viel& monimutkai semmaksi.
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— tuotannon kasvu alentuneiden tuotantokustannusten seurauksena

— sisdisten investointien stimulointi (stimulation of inward investment)

— uusien alueiden avautuminen rakentamiselle

— kasvun kaynnistdminen, joka puolestaan kiihdyttda liséa kasvua. (SACTRA
1999.)

Kaiken kaikkiaan liikenneinfrastruktuurin ja talouskasvun yhteydesta on vahvo-
ja teoreettisia todisteita. On kuitenkin olemassa my6s ns. kaksisuuntaisen tien
argumentti (two-way road argument), jonka mukaan parantunut saavutettavuus
kahden maan tai alueen vdlilla saattaa hyddyttéa ainoastaan toista aluetta ja hai-
tata toista. Toisin sanoen liikenneyhteyksien parantaminen kasvukeskuksen ja
syrjédisen alueen vdilla saattaa johtaa siihen, ettd entista useampi muuttaa pois
syrjéiselta alueelta, koska sinne on entista helpompi vain menna kdymaan sen si-
jaan, ettd asuisi tai sijoittais toimipaikkansa kokonaan sinne. (SACTRA 1999,
CEMT 2000, SIKA 1999, 124.)

kuutta e ole viela todennettu empiirisesti kovin vakuuttavasti. Toiset ovat 0soit-
taneet liikenneg &rjestelman vaikuttavan merkittévasti taloudelliseen kehitykseen,
jatoiset taas sanovat, etta vaikutus on hyvin pieni, varsinkin sellaisissa kypsissa
talouksissa, joissa liikenngérjestelma on jo hyvin kehittynyt. SACTRAN tutki-
mukset painottavat, etté liikenngarjestelmén ja talouskasvun yhteydet riippuvat
voimakkaasti paikallisista olosuhteista. (SACTRA 1999.)

Liikenngarjestelman vaikutukset toimintaymparistoon

Kuten edellé tuli esille liikenngjarjestelman ja muun toimintaympéristén suhde
e ole yksisuuntainen vaikutussuhde vaan molemmat vaikuttavat toisiinsa. Vuo-
rovaikutussuhteen toinen puoli — miten liikenngjérjestelma vaikuttaa toimin-
tokset otetaan annettuina, ja pyritddn sopeuttamaan liikennejarjestelmaa niihin.
Todellisuudessa liikennejérjestelméaé on kehitetty myos strategisina investoin-
teing, joilla on nimenomaan pyritty vaikuttamaan toimintaymparistéon mm. ta-
loudellisen kehityksen toivossa.

Henkiloliikenteen puolella toimintaympariston (esim. alue- ja yhdyskuntaraken-
teen) suunnittelu on melko keskeinen osa litkennesuunnittelua ja -politiikkaa.
Puhutaan liikenteen kysynnan kasvun hillitsemisestda mm. maankdayttta eheyt-
tamalla ja liikennetta hinnoittelemalla. Nama ovat keskeisia liitkennesuunnittelun
keinoja nimenomaan suurilla ja kasvavilla kaupunkialueilla. CEMT (2000) tote-
aa raportissaan Assessing the Benefits of Transport, etta jos liikennepalvelujen
hinnat ovat vaaristyneitd, on tehokkaampaa korjata hintaa, kuin rakentaa uutta
infrastruktuuria olemassa olevaa hintaa vastaavasti (SIKA 2001, 24).

Elinkeinoelamé&én ja tuotantorakenteeseen vaikuttamista e kuitenkaan néhda yh-
ta selvasti vaikuttamisen kohteena tavaraliikenteen puolella kuin alue- yhdys-
kuntarakennetta henkil6liikenteen suunnittelussa. Samoin ideat liikenteen hin-
noittelusta tormaévét jyrkempadn vastustukseen tavaraliikenteen puolella kuin
henkildliikenteen puolella. Kuitenkin nykyinen elinkeinoeldmén tuotanto- ja
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kuljetustapojen muutos (esim. tuotannon keskittyminen ja kuljetusmatkojen pi-
teneminen) tarkoittaa useimmiten lisdantyvaa liikennesuoritetta (erityisesti tie-
liikenteessd), mika el ole pelkastdan positiivinen asia yhteiskuntatal oudel lisessa
mielessa. Lisdantyvét tiekuljetukset aiheuttavat ulkoiskustannuksia mm. ympé-
rist6- jaturvallisuusvaikutusten muodossa.

On muistettava, ettd tdmanhetkiseen elinkeino- ja tuotantorakenteen kehitykseen
on vaikuttanut se, miten liikenne &rjestelma on rakennettu ja litkenne hinnoitel-
tu. Tuotannon keskittyminen voidaan nahda seurauksena siitg, etta kuljettaminen
on halvempaa kuin useiden toimipisteiden ylldpitaminen. Nykyisissa kuljetus-
kustannuksissa e kuitenkaan ole mukana mm. liikenteen ympéristbhaitoista ai-
heutuvia ulkoiskustannuksia. Tulevaisuudessa kuitenkin pyritéan sisalyttamaan
ulkoiskustannukset litkkumisen ja kuljetusten kustannuksiin, jolloin tuotantora-
kenteen on puolestaan sopeuduttavan ndihin hintoihin (esim. Euroopan yhtei so-
jen komission 2001).

Toimintaympéristén muutokset eivét siis ole itsestéddnselvyyksia ja itsestdan ta
pahtuvia asioita, joihin el voida vaikuttaa ja joihin on ainoastaan sopeuduttava.
Toimijat kohdistavat liikenngjérjestelmaén ja toimintaympéaristoon koko aan
toimenpiteitd, jotka vattamatta vaikuttavat seké itse liikenngérjestelmaan etta
toimintaymparistoon. On huomattava, etta myos tekematta jattaminen on teko,
erityisesti silloin, jos tdméa teko kuitenkin tehddan jossain muualla (vrt. kasvu-
alueet vs. vahenevan véeston aueet). Se, miten liikenngjérjestelma ja toimin-
taympéristd muuttuvat, riippuu toiminnassa tehdyista valinnoista, esimerkiksi
siitd, arvostammeko ympéristoa ja haja- palveluiden saavutettavuutta asutusal u-
eilla, vai pikemminkin tavaraliikenteen kuljetusten tasmallisyyttéa ja kasvualuei-
den asukkaiden henkil Gautoliikkuvuutta.

Y hteiskunnan suhtautuminen

Toimintaympériston muuttuessa yhteiskunta voi valita kaks suhtautumistapaa.
Se voi ryhtya joko aktiiviseen interventioon, jolloin vaikutetaan suoraan muu-
tokset alkaansaaviin tekijoihin, tai varautua muutokseen passiivisesti. Liikenne-
jarjestelman aktiivisia vaikutuskeinoja toimintaympdariston muutokseen ovat
hoito, yll&gpito ja kehittaminen (esimerkiks uusien vaylien rakentaminen, vayli-
en parantaminen ja liikennepalveluiden tukeminen). Yhteiskunta voi myo6s
suunnitelmallisesti olla kehittamaétta vaylia Télla saattaa olla kasvavilla alueilla
kasvua heikentéva vaikutus, koska ruuhkautuminen vahentda alueen houkuttele-
vuutta asuin- ja tyopaikka-alueena. Vaest6dan menettavilla alueilla liikenngjar-
jestelmén kehittéamistoimista pidattdytyminen voi puolestaan entisestéén laskea
alueen toimintaedellytyksia

Toistaiseks liikenngjarjestelman keinoin e ole puututtu toimintaympariston
muutoksiin, vaan kaytettavissa olevan rahan niukkuuteen vedoten on pitaydytty
passiivisessa |dhestymistavassa. Vaylien hoidon, yllgpidon ja kehittémisen kaut-
ta puuttuminen alueiden kehitykseen, varsinkin aluekehitysté tukevana toimen-
piteend, on suhteellisen kallista ja tulokset epdvarmoja. Liikenngérjestelman
kehittaminen voi olla osa piristysruisketta, mutta ei ainoa |a&ke, jolla aluekehi-
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tysta tuetaan. Toimiva liikenngjérjestelma on vattamaton, mutta el riittava edel-
lytys aueen kehitykselle.

2.2.3 Kansainvalista vertailua
Ruotsi

Euroopan unionin nykyisesta viidestétoista jdsenmaasta ainoastaan Ruotsi on
Suomen kaltainen erittéin harvaan asuttu maa (1520 asukastalkm?). Tama n&
kyy my6s maiden liikenngj&rjestelméassa ja -infrastruktuurissa, joiden on otetta-

maan aikaan, kun vaestod keskittyy kasvukeskusalueille.

Ruotsin litkennepolitiikan léahtokohtana on vaikuttaa sosiaalisesti, kulttuurisesti,
taloudellisesti ja ekologisesti kestdvadn kehitykseen. Politiikkaa ohjaa osin ko-
konaistavoite sek& joukko osatavoitteita, jotka ilmaisevat tavoitetason pitkdla
tahtamella sekd osin etappitavoitteet, jotka kuvaavat sopivia askeleita pitkén
tahtéimen maaliin. Liikennepolitiikan kokonaistavoitteena on varmistaa yhteis-
glle ja elinkeinoeldmdle koko maassa. Tdle kokonaistavoitteelle on asetettu
viisi pitkdjantei sté osatavoitetta:

— saavutettavaliikenng arjestelma

— hyvét liikenndintiedellytykset elinkeinoelamélle
— turvdlinen liikenne

— laadukas ympéristo

— myonteinen alueellinen kehitys. (SIKA 2000.)

Kuudes osatavoite — tasa-arvoinen tieliikennejarjestelma — liséttiin joulukuussa
2001. Sen tavoitteena on sukupuolten valinen liikkumisen tasa-arvo, joka toteu-
tuu, kun tieliikennejérjestelma vastaa seké naisten etta miesten liikennetarpel -
sin.

Jokainen néisté tavoitteesta on osa peruspalvelutason kokonaisuutta, mutta var-
sinaista peruspavelutasoa e ruotsalaisessa liikennepolitiikassa ole méaritelty.
Kuitenkin esimerkiksi myonteisen alueellisen kehityksen tavoite siséltéa vahvan
peruspal vel utasol atauksen: liikennejarjestelman tulee edistdd myonteista alueke-
hitysta tasaamalla alueiden mahdollisuuksia kehittya ja vahentamalla pitkista
etaisyyksista koituvia haittoja. Saavutettava liikennejarjestelma -tavoite maarit-
telee puolestaan, etta liikenngjarjestelman tulee olla sellainen, etté kansalaisten
jaelinkeinoel@man perustavanl aatuiset kuljetustarpeet voidaan tayttaa.

Ruotsissa aluedllisena tarkastel utasona kéaytetéén yleensa paikallisia tyomarkki-
na-alueita (lokala arbetsmarknadsregioner). Paikalisen tydmarkkina-alueen
muodostavat  keskuspaikkakunnan ympérilla sjaitsevat tagamat, hga
asutusal ueet ja maaseutu. Tallaisia alueita on Ruotsissa nykyisin hieman ale sa
ta. Paikalisten tydmarkkina-alueiden lukumééra ja koko muuttuvat jatkuvasti,
mika johtuu maan eri alueiden vélisista eroista elinkeinoelaman ja aluerakenteen
kehityksessa seka méadritystapojen valisista eroista.
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Paikallisten tyomarkkina-alueiden toimivuutta pyritéan edistdmaan liikennein-
frastruktuurin avulla. Hyvan infrastruktuurin avulla pidetéén keskusal ueelta kau-
empanakin sijaitsevat alueet houkuttelevina asumisalueina ja estetédén ndin maa-
seutumaisten alueiden véaestén vaéheneminen. Kaupunkien kasvua hillitéén pa
rantamalla alueiden yhdistévyytta sen sijaan, etta asukasluvun ja liikenteen kas-
vun myo6ta tulisi tarvetta uusinvestointeihin kaupunkien liikennejérjestelmiin.
(NUTEK 2002, SIKA 2001.)

[rlanti

Irlanti on EU:n nykyisista j&senmaista kolmanneks harvaanasutuin Suomen ja
Ruotsin jalkeen. Irlannissa on paljon teita suhteessa vakilukuun, mutta tiet ovat
harvassa ja niiden laatu on heikko. Autoja on ollut selvasti EU:n keskitasoa vé&-
hemman, mutta niiden maéra on nopeasti lisddntymassa. Irlannin kaupungistu-
misaste on alhainen, silla 42 % irlantilaisista asuu ale 1500 asukkaan kylissé tai
maaseudulla. (NDP 1999.)

Irlannin samanaikainen talous- ja vaestonkasvu on keskittynyt kasvaville kau-
punkiseuduille, [&hinnd pédkaupunki Dubliniin, sekd muutamaan pienempaén
rannikkokaupunkiin. Liikenneinfrastruktuurin taso muodostaa esteita liikkumi-
selle ja jopa perustarpeiden hoitamiselle. Ongelmina irlantilaiset kokevat sekéa
tieston heikon kunnon maaseutumaisilla alueilla etta joukkoliikenteen puutteet
kasvavilla kaupunkiseuduilla. (Ireland.com 2002.)

Irlannissa ongelmallisiksi ovat muodostuneet erityisesti sellaiset rakennemuu-
tosalueet, joilla on paljon pienid kaupunkeja ja kylid tagjassa. Taldin auedlle ei
kehity yhta merkittdvad, voimakasta keskusta, joka vetéisi koko alueen kasvua
houkuttelemalla sijoituksia ja tyopaikkoja alueelle. Talaisten alueiden kehittd
miseks pyritéén luomaan keskuksia, joilla olisi ympérdivien seutujen tuki ja
samalla kuitenkin voitaisiin sdilyttéa alueen omat, luonnolliset vahvuudet ja me-
nestystekijét. Irlannin kehitystoimenpiteet muistuttavat Suomen maakunta- ja
aluekeskusten kehittdmistd, missa useiden pienempien keskusten toivotaan
muodostuvan kyllin elinvoimaisiks ja séteilevan elinvoimaansa ymparoivélle
maaseudulle. Tdla tavoin pyritddn estamddn muuttotappioalueiden muodostu-
mista. (The National Spatial Strategy 2002.)

Infrastruktuurin ja alueiden kehittdminen ovat merkittava osa Irlannin kansalis-
ta kehittémissuunnitelmaa (NDP, National Development Plan). Irlannin eri osien
parempi yhdistaminen liikenneinfrastruktuuria kehittdmélla koetaan merkitté
vaks aluekehitystyokaluksi. NDP vuosille 20002006 sisaltda runsaasti liiken-
neinfrastruktuurihankkeita alueiden vélisten yhteyksien parantamiseksi. Nahin
kuuluvat lukuisten tieyhteyksien parantaminen, joista osa on uusia moottori-
tieyhteyksia seka rautatieliikenteen kehittaminen nopeiden yhteyksien avulla.
(Ireland.com 2002.)

Irlannin NDP-ohjelman liikenneinfrastruktuurisuunnitelma téhtééa yhdistéamaan
maa vuoteen 2006 mennessa moottoritietasoisilla teilld. Uusien teiden avulla on
tarkoitus lyhentda radikaalisti matka-aikoja. Tavaroiden ja palveluiden liikku-
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minen saaressa ja saaresta helpottuu ja tdma | agentaa tal ouskasvun hydétyja. Ta-
voitteena on, ettéd parantuneiden liikenneyhteyksien avulla suurimpien kaupun-
kien ulkopuoliset alueet voivat helpommin houkutella teollisuutta. Y hteensa
NDP-ohjelmassa vuosille 20002006 on varattu 5,97 miljardia euroa valtateiden
ja 2,03 miljardia euroa seutu- ja paikallisteiden kehittamiseen. (The National
Spatial Strategy 2002, Department of the Environment and Local Government
2001.)

Irlannissa ollaan luomassa kansallista alueidenkaytttstrategiaa (National Spatial
Strategy, NSS) tukemaan NDP-ohjelmaa. Strategian taustalla on pyrkimys yll&
pitéd hyvaa taloudellista suorituskykya ja jakaa sitd maassa maantieteel lisesti ta-
sapainoisesti ja kestavasti. Ohjelmalla pyritdan myos kasvattamaan infrastruk-
tuuri-investointien ja muihin palveluihin kohdistuvien investointien tehokkuutta.
Liikenneinfrastruktuurin osalta léahtokohtana on tarpeiden selvittdmisen kautta
aikaansaada tehokkaita liikennegjarjestelmia. Alueiden véaliset seka alueet Dubli-
niin yhdistévét nopeat yhteydet julkisilla liikennevdineilla ovat erityinen tarkas-
telukohde. Myos yhteyksid rgjan yli Pohjois-Irlantiin kehitetdan. Alueiden kay-
ton ja infrastruktuurin kehittamisella pyritéén tilanteeseen, jossa yritykset eivét
kérs kilpailukykya heikentavista logistisista vaikeuksista. (The National Spatial
Strategy 2002)

Irlannin  ympéristd- ja pakalishallintoministerion strategiassa tdhdennet&dn
pyrkimysta tasapainoisempaan aluekehitykseen alueiden valilla ja sisdlla seka
kaupunki- ja maaseutualueiden vélilla. Tavoite koostuu kahdesta osasta, jotka
ovat alueiden vélisten erojen tasoittaminen ja alueiden potentiaalin kehittdminen
siten, etta alue voi mahdollisimman hyvin edesauttaa maan vaurastumista. (De-
partment of the Environment and Local Government 2001)

Maaseudun kehittamisen valkoisessa kirjassa vuodelta 1999 tunnistetaan liiken-
teen tarkeys maaseutualueilla. Tulevaisuusvisioon sisdltyy sitoumus siihen, etta
maaseutuyhteisot voivat nauttia koulutuksen ja elinikaisen oppimisen saatavuu-
destajariittavasta sosiaalisesta ym. palvelu- ja infrastruktuuritasosta. Vakoinen
kirja toteaa liikenteen sosiaalisista vaikutuksista, etta kontekstin — palveluiden
keskittyminen suurempiin keskuksiin — vuoksi liikenteen tarjonta on erittéin tar-
ked maaseutualueilla asuville. Riittavan julkisen liikenteen puute kaikilla alueil-
la on tarkea ihmisten eristdytymiseen vaikuttava tekija. Julkisen liikenteen saa-
tavuudella onkin kasvava merkitys palveluiden, kuten terveydenhuollon, saavu-
tettavuuteen ja kaukana palvelualuilta asuvien ihmisten sosiaaliseen integraati-
oon. (Department of public enterprise 2002.)

Irlannin kansallisessa kehityssuunnitelmassa vuosille 20002006 erdana rahoi-
tuskohteena on maaseudun liikenneal oite, jonka tavoitteina on:

— edistéd ja tukea innovatiivisten pilottikuntien joukkoliikenneprojektien ke-
hittami st& maaseutual ueilla

— kéyttéa paikallista osaamista ja asiantuntemusta joukkoliikennepal veluiden
kehittdmisessa

— kehittééa nykyisen liikennetarjonnan hyoédyntamista
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kehitté& paikallistason yhteistyon ja kumppanuuden mallgja rohkaisemalla
eri sektoreiden osallistumista al oitteeseen

kerdtéa kokemuksia uuden tekniikan kaytosta liikennejéarjestelmien koor-
dinoinnissa ja kehittamisessa

rohkaista innovatiivisia lahestymistapoja tarttumaan tunnistettuihin paikalli-
sin tarpeisiin

kehittéé parhaiden toimintatapojen mallea, jotka tayttavat selvitetyt tarpeet
edistéd maaseudun liikennepolitiikan kehittamistd. (Department of public
enterprise 2002.)
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3 LIIKENNEJARJESTELMAN PERUSPALVELUTASON KASITE
3.1 Liikenngarjestelman peruspalvelutaso
3.1.1 Liikennejarjestelméan palvelun laatu

Ennen peruspalvelutason tarkastelua on syytd méaéritelld, mita tarkoitetaan itse
pavelun laadulla litkenngarjestelméssa Tassa liikenngérjestelman pavelun
laadun gjatellaan muodostuvan saavutettavuudesta, joka lagjan maaritelman mu-
kaan riippuu sekad toimintojen ja alueiden sijainneista suhteessa toisiinsa etta
ndiden vdlisten liikennepalveluiden laadusta. Eli mita laadukkaampi vayla tai
joukkoliikenneyhteys paikkojen A ja B vélilla on, sen nopeammin niiden valilla
voidaan kulkea, ja sitd parempi on niiden saavutettavuus suhteessa toisiinsa.
Saavutettavuuden késitettd tarkastellaan enemman luvussa 3.1.3 ja vaylien ja
paveluiden laadun indikaattoreita tarkastellaan yksityiskohtaisemmin luvussa

3.1.4. Naitd ennen tarkastellaan liikenngjarjestelman laatua lagjemmassa kon-
tekstissa.

Kuvassa 3.1 on hahmotettu niita tekijoitd, jotka vaikuttavat tai joilla voidaan
vaikuttaa liikenne &rjestelman palvelun laatuun. Nama tekijét voidaan jakaa kar-
keasti kahteen joukkoon: olosuhdetekijéihin ja toimenpidetekijoihin. Olosuhde-
tekijoita ovat luonnonympéristd (maasto, séa ym.), yhdyskuntarakenne seka lii-
kennemé&ara ja -koostumus. Toimenpidetekijét ovat yhteiskunnan interventioita,
jotka voidaan jakaa ensinndkin fyysista infrastruktuuria koskeviin toimenpitei-
siin (vaylien rakentaminen, kunnossapito, liikenteen ohjaus, joukkoliikennelin-
jastot ym.) ja toiseks liikkumiskayttaytymista ohjaaviin toimenpiteisiin (hin-
noittelu, séantely ja valistus/markkinointi).

OLOSUHTEET TOIMENPITEET
— luonnonympaéristd —» | — fyysiseninfrastruktuu-
— yhdyskuntarakenne rin muokkaus
— liikkenneméaéraja —  liikkumiskayttaytymi-
-koostumus seen vaikuttaminen

l l

LITKENNEJARJESTELMAN PALVELUN LAATU

Kuva 3.1. Liikennegjérjestelméan palvelun laatu.

Olosuhdetekijét ja toimenpidetekijét vaikuttavat toinen toisiinsa. Esimerkiks
yhdyskuntarakenteeseen vaikutetaan yhdyskuntien ja liikenneinfrastruktuurin
suunnittelulla. Litkkumiskayttaytymista hinnoittelulla, sdantelylla ja valistuksel-
la ohjaamalla vaikutetaan liikenneméaariin. Lisaks eri olosuhdetekijét vaikutta-
vat toisiinsa: yhdyskuntarakenne vaikuttaa litkennemé&ariin ja litkennemaarét
yhdyskuntarakenteeseen. Liikenngérjestelméan laatu syntyy siis olosuhteiden ja
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toimenpiteiden vuorovaikutuksesta. Toisin sanoen liikennegjérjestelman palvelun
laatu e riipu ainoastaan infrastruktuurin ominaisuuksista, vaan litkkenngérjes-
telman kayttg é (lilkennemaara ja -koostumus) vaikuttavat osaltaan siihen: mita
enemman on kayttdjid, sen huonompi on liikenngérjestelman laatu, jos infra
struktuuriin tai palveluihin el tehda muutoksia.

Tallainen nakokulma asettaa liikenteen méaran yhdeksi palvelun laatuun vaikut-
tavaks tekijéks ek ainoastaan tosiasiaksi, johon e voida vaikuttaa. Nakokul-
ma on tarkoituksenmukainen tilanteessa, jossa liikenneinfrastruktuurin jatkuva
lagjentaminen liikennem&aria vastaavasti e ole mahdollista resurssien puutteen
vuoksi, tai jos liikennem&éria hal utaan vahent&a.

Jotta palvelutasoa kohentavien toimenpiteiden kannattavuutta voidaan arvioida,
taytyy ensinndkin tietdd, mita hyotya palvelun laadulla on yksildille ja yhteis-
kunnalle ja toiseksi mita tama pal vel utason tuottaminen ja yllapitdminen maksaa
(kuva 3.2).

PALVELUN PALVELUN
KUSTANNUKSET PALVELUN HYOTY
— tuottaminen ja LAATU I (valillinen hyoty)
yll&pito > - aue-jakan-
—  ulkoiskustan- (suora hyoty) santalous
nukset - hyvinvointi
Kuva3.2. Liikennegjarjestelman palvelun laadun kustannukset ja merkitys.

asioista. Taulukossa 3.1 on esitetty, mitd asioita kukin osapuoli painottaa omassa
toiminnassaan. Kayttgat ovat kiinnostuneita 18hinna laadun valittomasta ilme-
nemisesta saavutettavuuden ja vaylien/palveluiden laadun muodossa. Palvelun
omistgjat ja yll&pitgét ovat kiinnostuneita erityisesti vaylien ja palveluiden laa-
dusta ja niiden tuottamisen ja yll&pidon kustannuksista. Y hteiskunta on periaat-
teessa kiinnostunut kaikista osa-alueista, mutta yhteiskunnan nakokulmassa ko-
rostuvat erityisesti ulkoiskustannukset ja palvelun laadun valilliset hyddyt alue-

jakansantaloudelle ja hyvinvoinnille.

Taulukko 3.1. Eri osapuolten painotuksia liikennej arjestelméan laadun tarkastelussa (X =
suuri painoarvo, XX = erittéin suuri painoarvo).

Eri Palvelun kustannukset | Palvelun Palvelun hyoty

osapuolet Rakentaminen | Ulkoiskus- laatu | Alue-jakan- | Hyvinvointi
jayllépito tannukset santalous

Palvelun kayttgja XX X

FENCI R XX X

jajayllapitgja

Y htei skunta X XX X XX XX
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Palvelun laadun hyoty

Saavutettavuudesta ja vaylien/palveluiden laadusta on suoraa hyétya kayttgille,
muuta niistd syntyy myos valllistd hyotya aluetaloudelle, jota voidaan mitata
esimerkiksi alueiden kansantuotteen muutoksina. Ilman kunnollisia liikenneyh-
teyksia taloudellinen toiminta on l&dhes mahdotonta. Kuitenkin se, kuinka suuri
osuus taloudellisesta kehityksesta on liikennejarjestelman ansiota, on epéselvaa
(vrt. luku 2.2.3). Liikennejarjestelma tarjoaa mahdollisuuden ihmisten toimin-
tamahdollisuuksien lagjentamiseen, oli kyse sitten tydssdkaynnista tai vapaa
gan vietosta. Liikenngjarjestelman heikko kunto kasvattaa tydssékaynnin, kulu-
tuksen, tuotannon ja vapaa-gjan toimintojen kustannuksia. Kuitenkin halvat
asumiskustannukset kompensoivat jossain méérin heikkoja liikenneyhteyksia tai
korkeita liikkumiskustannuksia. Lisaksi on muistettava, etta liikenneérjestelman
taloudellisia hyotyja voidaan kasvattaa myos muilla kuin infrastruktuuriparan-
nuksilla, esimerkiksi liikenteen hallinnan ja hinnoittelun keinoin (CEMT 2000).
Nama keinot ovat tehokkaampia tilanteissa, joissa liikennepalvelujen hinnat ei-
vét vastaa niiden todellisia kustannuksia.

Aluetaloudellinen kehitys ja hyvinvointivaikutukset heijastavat niita kahta kes-
keistd huolenaihetta, jotka ovat nostaneet koko peruspalvelutasokysymyksen
yhdeksi liikennepolitiikan keskeisista aiheista. Toisaalta halutaan turvata alueel-
linen tasa-arvo, €li eri alueilla asuvien ihmisten hyvinvoinnin ei pitéisi olla lii-
kaa kiinni siitd, missa he asuvat (vrt. luku 2.2.1). Toisaalta taas halutaan luoda
edellytykset alueelliselle kehitykselle, jota mitataan |ahinnad aluetal oudellisena
kehityksena (vrt. luku 2.2.2).

Palvelun laadun tuottamisen ja yllapidon kustannukset

Liikennejarjestelmén palvelutason tuottaminen maksaa. Ensinndkin kustannuk-
sia kertyy rakentamisesta ja yll&pidosta seka erilaisista palveluiden tuista (esim.
joukkoliikenteen subventointi). Toiseks palvelutason tuottamisesta syntyy ul-
koiskustannuksia (ympéristo- ja terveyshaitat, liikenneturvallisuus, estevaiku-
tus), jotka kohdistuvat enimmakseen muille kuin kyseisen palvelun kayttgille.
Tietty pavelutaso kyseisen palvelun kéyttgille saattaa siis aiheuttaa haittaa eli
laadun alenemista toisten liikennepalveluiden kayttgjille. Tallainen tilanne on
esimerkiksi rakennettaessa moottoriteitd, jotka saattavat parantaa autoliikenteen
palvelutasoa, mutta saattavat samalla aiheuttaa palvelutason heikkenemista ke-
vyen liikenteen kayttgille, jos moottoritie muodostaa heidan liikkumiselleen es-
teen.

Liikenngjarjestelméan rakentaminen ja yll&pito rahoitetaan nykyddn padasiassa
julkisin verovaroin, vaikka yksityisia rahoitusmuotojakin on kokeiltu (LVM
2002c). Tamaén vuoks liikenneinfrastruktuurin rahoittamisella on merkittavia
vaikutuksia kansalliseen ja alueelliseen tal outeen.

3.1.2 Mika perustaso?

Liikenngjarjestelmén peruspalvelutason méaéritteleminen e ole yksinkertaista,
silla se riippuu monesta tekijasta ja nakokulman valinnasta. Ensinnakin on valit-
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tava, mitka luvussa 2.2 esitetyista |ahtokohdista ovat olennaisimpia liikennejar-
jestelman peruspalvelutason méérittelemisen kannata. Paadytéan nimittain hy-
vin erilaisiin peruspalvel utasoihin riippuen siitd, pidetdanko |ahtokohtana al ueel -
lisen kehityksen vai alueellisen tasa-arvon turvaamista. Samoin elinkeinoeldméan
jaasukkaiden tarpeista |ahtien paadytéan erilaisiin peruspal vel utasoihin.

1980- ja 1990-lukujen taitteessa istunut toinen parlamentaarinen liikennekomi-
tea otti kannan, ettd on tarkeda yll&pitéa olemassa oleva liikenneverkko kaikissa
maan osissa mahdollisimman hyvassa kunnossa. Liikenneverkko el saa asettaa
rgjoituksia asutuksen tai teollisen toiminnan kehittymiselle misséén maan osas-
sa. Liikenneverkkoja kehitettdessd on kuitenkin otettava huomioon kunkin
hankkeen liikenteellinen tarve. (Komiteanmietinté 1991:3, 327.) Syrjaisten alu-
eiden liikenneverkon ylldpitoon komitea e ottanut kantaa. Komitea kuitenkin
korosti, etta valtion tuella on varmistettava joukkoliikenteen peruspalvelut maa-
seudulla (emt., 209).

Liikenne- ja viestintaministerion strategiassa ”Kohti dlykasta ja kestavaa liiken-
nettd” (LVM 2000a) yhtena tavoitteena mainitaan, etta liikkumisen peruspalve-
lutason on oltava taattu koko maassa. Téta tarkennetaan sanomalla, etta henkil 6-
jatavaraiikenteen sujuvuus ja toimintavarmuus on taattu seka kotimaan etta ul-
komaan kuljetuksissa. Tamakaan maaritelma ei viela kovin paljon auta perus-
palvelutason hahmottamisessa. Edellyttééko peruspal velutaso todellakin sitd, et-
t& sujuvuus on ainataattu?

Lahtokohdan ja nakokulman valinnan lisaksi taytyy pohtia itse sanan ” perusta-
so” merkitysta. Tarkoittaako perus hyvaa vai tyydyttavéd va jotain silta valilta?
Taytyyko liikenng arjestelman peruspal velutason turvata ihmisten perustarpeet?
Jos ndin on, niin mita nama perustarpeet sitten ovat? Toisin sanoen liikenngjar-
jestelman peruspalvelutason — tietyn saavutettavuuden ja yksittéisten vaylien ja
palveluiden laadun tason — méaarittdminen edellyttéa hyvinvoinnin jaltai alueta-
loudellisen kehityksen perustason méarittelya. M aérittel ya hankal oittaa edelleen
se, ettd eri duelllaja eri kayttgilla on eri kasityksid seka perustarpeista etta lii-
kennejarjestelman peruspal vel utasosta.

Lainsdadantok&dn e merkittavasti auta perustarpeiden ja liikenneérjestelméan
peruspal velutason méérittelyssa. Perustuslain uudistuksessa 1990-luvun loppu-
puolella maériteltiin uusia perusoikeuksia, mutta lakiin el siséllytetty uusia kan-
nanottoja liikenteesta ja liikkumisesta. 1.3.2000 voimaan tulleessa uudistetussa
perustuslaissa yleispiirteisesti todetaan, etta jokaisella on oikeus maksuttomaan
perusopetukseen. Liséks todetaan, etta julkisen vallan on turvattava jokaiselle
riittavét sosiaali- ja terveyspalvelut. (Suomen perustuslaki 731/1999, 16§ ja
19 8.) Palvelujen saavutettavuudesta ja niiden alueellisesta kattavuudesta ei lais-
sa ole mainintoja, vaikka sosiaali- ja terveyspolitiikan yhtena keskeisené tavoit-
teena on turvata kohtuulliset sosiaali- ja terveyspalvelut kaikille kansalaisille
asuinpaikasta huolimatta.

Edelleen, koska yhteiskunnan varoja e kaytetd pelkastéan liikenteeseen, on
méadriteltava kuinka paljon liikenngjarjestelman peruspalvelutason yll&gpito saa
maksaa suhteessa muihin yhteiskunnan varoilla yll&pidettaviin jarjestelmiin. Jos
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resurssien kayttoa lilkenngjérjestelmaén e rajoittaisi mikaén, koko peruspalve-
lutason méaritelméda el tarvittaisi.

Liikennejarjestelmé ja muut yhteiskunnan tarjoamat palvelut ovat resurssinjako-
kysymyksen lisdksi muutenkin kytkoksissa toisiinsa. Hyvinvoinnin perustaso
voidaan nimittéin saavuttaa myds muilla tavoin kuin liikennejarjestelmaa kehit-
tamala Sen djaan, etté parannettaisiin asukkaiden pédsya kauempana oleviin
palvelukeskuksiin, voidaan kehittéa lahipalveluja tai kotiinkuljetuspalveluja.
Liikennejarjestelman peruspal velutason maarittaminen riippuu siis voimakkaasti
alue- ja litkennepolitiikan keskinaisista suhteista. Eri laatutekijdt kompensoivat
toisiaan. Arvioivathan ihmiset monesti jo asuinpaikan valinnassaan sitd, pitavét-
k6 he monipuolisia ldhipalveluja (saavutettavuutta) térkedmpand kuin esimer-
kiks luonnonldheisyytta ja avaruutta, jotka asuinpaikan valinnassa useimmiten
tarkoittavat pidempid matkoja.

Nan ollen liikenngarjestelman peruspalvelutason méaéritteleminen edellyttda
perustason méaarittamista kaikille kuvassa 3.2 esitetyille tekijoille: palvelun tuot-
tamisen kustannuksille, palvelun laadulle ja palvelun laadun vélillisille hyodyil-
le. Toisin sanoen liikenngjérjestelman peruspalvelutasolla tarkoitetaan tiettya
saavutettavuuden laatutasoa (sisaltden yksittdisten vaylien ja palveluiden omi-
naisuudet), joka takaa tietyn alueellisen kehityksen ja/tai hyvinvoinnin tason ei-
ka maksa yllapitajalleen kohtuuttomasti elkd aiheuta ei-kayttgjille kohtuutto-
masti haittoja (ulkoiskustannuksia).

On myos péétettavd, maaritelldanko peruspalvelutaso tietyn alueen koko liiken-
nejarjestelmélle va sen yksittéisille osille — esimerkiksi eri liikennemuodoille —
erikseen. Jos médritell&én tietyn alueen koko liikennejarjestelmén peruspalvelu-
taso, eri lilkennemuodot voivat kompensoida toisiaan, jolloin niilla el ole kiinte-
a4 peruspalvelutasoa. Esimerkiks suurilla kaupunkiaueilla, joissa on hyva
joukkoliikenngjarjestelmd, henkilGautoliikenteen palvelutason e tarvitse olla
niin hyvakuin siellg missd muita vaihtoehtoja e ole.

Peruspalvelutason méaérittamiseen tuo oman lisdnsa myds liikenne &rjestelméan
palvelutasoon vaikuttavien tekijoiden ja keinojen erilainen painottaminen. Tama
on tarkeda erityisesti verrattaessa kasvavan ja véhenevan vaeston alueitatai ylei-
semmin suuria kaupunkeja ja harvaanasuttuja alueita. Liikennejérjestelman pal-
velutasoonhan voidaan vaikuttaa joko lisédmal&/parantamalla tarjontaa tai ra-
joittamallaliikennemaéria (ks. luku 3.1.1).

Koska liikenngjérjestelman yll&pitoon kaytettavéat resurssit ovat rgjalliset, e voi-
da lahted siita oletuksesta, etta tarjontaa voitaisiin liséta kaikkialla kysyntéé vas-
taavasti. Toisadta vetédytyminen vadhdisen kysynndn aueilta e ole tasa
arvotavoitteiden mukaista. Jos |éhdetdan siitd, etté liikennemaérien ragjoittaminen
on yks keino parantaa liikennejarjestelman palvelutasoa, voidaan gjatella, etta
rgjoittamalla liikennetta suurilla kaupunkiseuduilla sé8stetd8n resursseja harvaan
asuttujen alueiden liikennejérjestelman palvelutason ylldpitamiseen. Koska suu-
rilla kaupunkiseuduilla on hyvét edellytykset tarjota joukkoliikennepalveluja,
kompensaatioperiaatteen mukaisesti néilléa aueilla voidaan silloin ragjoittaa hen-
kildautoliikennetta sen sijaan, ettd kaytettéisiin resursseja henkil dautoliikenteen
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kysyntédan vastaamiseen. Vaikka peruspalvelutason méarittamisen tarve onkin
lahtdisin ennen kaikkea harvaan asuttujen ja vahenevéan véeston alueiden on-
gelmista, e ndiden alueiden peruspal velutasoa voida rgjallisten resurssien vuok-
S maérittdd ilman suhteuttamista kasvavien alueiden peruspalvelutasoon. Nailla
alueilla voidaan kuitenkin kayttéa erilaisia keinoja. Loppujen lopuksi liikenne-
jarjestelman peruspalvelutason méaérittelyn ongelma tiivistyykin seuraaviin ky-
symyksiin:

— Millaista liikenngérjestelman palvelutasoa harvaanasutuilla ja vahenevan
véeston aluellla voidaan yll8pitad?

— Vastataanko kasvavien alueiden liikenteen kysyntééan tarjontaa liséémallavai
ryhdytd88nkd rajoittamaan litkennemaaria?

Lopuksi voi olla tarpeen tarkastella erilaisia liikenneinfrastruktuurin ja taloudel -
lisen kehityksen yhdistelmia erikseen. Toisin sanoen liikennegjérjestelméan perus-
palvelutaso voi tarkoittaa eri asioita erilaisen taloudellisen kehityksen omaavilla
alueilla. Lahtokohtana voidaan pitda esimerkiks seuraavanlaista luokittel ua:

1. Talous-/vaestonkasvu maarittaa (vetad) liikenneinfrastruktuuritar peita.
Tassa tapauksessa alueen talous- ja vaestdrakenne on vahva ja kasvu toteu-
tuu joka tapauksessa, vaikka infrastruktuuria el parannettaisikaan. Mutta
kasvu olisi suurempaa, jos infrastruktuuri parannukset toteutettaisiin.

2. Infrastruktuuri e ole kriittinen tekija talous-/vaestonkasvulle. Tassa ta
pauksessa alueen kehitys el ole niin suurta, etté nykyinen infrastruktuuri el
riittéisi.

3. Infrastruktuurin laadun  vahentdminen  vaikuttais talous-
Ivaestokehitykseen negatiivisesti. Tassa tapauksessa liikenneinfrastruktuu-
rin huononeminen kérjistéd alueen negatiivisen kehityksen, siis suunta on
panvastainen kun ensimmaisessa ryhméassa. Talous- ja vaestotilanne el vaa-
di uusia investointga, vaan infrastruktuurin rahoituksen vahentyminen hei-
kent&é alueen tilanteen.

3.1.3 Saavutettavuuden kasite

Kéasite saavutettavuus (accessibility) on yleisesti kdytdssa liikenteen ja aluekehi-
tyksen tutkimuksessa. Se on sateenvarjokéasite, jota kaytetéan hyvin monenlai-
sissa merkityksissa. Arkikielessi saavutettavuus liitetéan tavallismmin kohtei-
siin. Néin esimerkiksi Helsingin saavutettavuuden voidaan sanoa olevan parem-
pi kuin Utgoen siita syysta, etta sinne pédsy on helpompaa, koska kaytettévissa
on paljon enemman erilaisia liikenneyhteyksia. Aluekehityksen tutkimuksessa
saavutettavuus maéritell&an kuitenkin yleensa péinvastai sesta suunnasta, ts. 1éh-
toalueen perspektiivista: silla viitataan alueen sijaintiin suhteessa muilla aluellla
oleviin toimintoihin. Tama suhteellinen sijainti riippuu tietysti siitd, minka toi-
kéaytettdvissd. Nain saavutettavuutta voidaan pitéa liikennejarjestelman loppu-
tuotteena, jossa on asiakaskohtaisia eroja. Se kuvaa alueen sijaintiaseman edulli-
suutta suhteessa tietyn aluejarjestelman, vaikkapa Euroopan unionin, Suomen tai
jonkin maakunnan, muihin alueisiin.
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Koska saavutettavuus on monimerkityksinen kasite, sen kuvaamiseen kaytetté-
vien indikaattorien joukko on suuri (ks. esim. Wegener ym. 2001). Saavutetta-
vuus voidaan esimerkiksi laskea erikseen aueiden janiillé erilaisten liikenneyh-
teyksia kayttavien vaestoryhmien (tyoikéaiset, autoa omistamattomat vanhuskoti-
taloudet jne.), ammattiryhmien (liikematkustagjat, turistit jne.) tai talouden toimi-
joiden kuten vaikkapa tuotannonalojen tai yritysten ndkokulmasta. Tyypillisesti
saavutettavuusindikaattorit kuvaavat essimerkiksi matkakustannuksia, paivittéais-
alueen kohteita ja markkinapotentiaalia. Toisaalta |&aheskéan kaikissa empiirisis-
si saavutettavuusanalyyseissa e kasitella ollenkaan matkakustannuksia, vaan
niiden sijasta rgjoitutaan tarkastelemaan pelkastddn alueen ominaisuuksia (esi-
merkiks onko alueella lentokenttd, moottoritieliittyma tms.). Taloin kysymyk-
sessa e ole varsinaisesti saavutettavuutta, vaan infrastruktuurin vaikutuksia kos-
kevasta tutkimuksesta.

Y leensa toimintojen oletetaan - jo kaytettavissa olevan aineiston asettamien ra-
joitusten vuoks - gjaitsevan tarkasteltavien alueiden keskuksissa, joten ana-
lyysikohteiden sisdinen erilaistuneisuus jda huomiotta. Nain useimmat saavutet-
tavuusindikaattorit kuvaavat itse asiassa aluegjarjestelman keskusten saavutetta-
vuutta, vaikka ne esitetdan alueita koskevina. Tama on keskeinen asia saavutet-
tavuuden jakautumisen ja samalla tasa-arvon kannata. Monet saavutettavuusin-
dikaattorit eivét tuota informaatiota péivittaisalueiden puitteissa vallitsevista
saavutettavuuseroista, vaikka nama erot ovat monien ihmisryhmien kannalta
olennaisen térkeitd. Esimerkiks liikenneverkkojen peruspalvelutasoa koskevat
tasa-arvokysymykset liittyvét merkittéviltd osin juuri niihin.

Saavutettavuuteen liittyvien kysymyksenasettelujen erilaisuus ja myds kaytén-
non aineisto- ym. ongelmat aiheuttavat sen, ettd saavutettavuusindikaattoreita
|askettaessa otetaan yleensd huomioon vain suppea 0sgjoukko saavutettavuuden
ulottuvuuksista. Esimerkiksi liikenneverkkojen peruspalvelutason kannalta rele-
vanttgja saavutettavuusindikaattoreita kehiteltdessa olisi ilmeisesti perusteltua
keskittyd palvittdisalueiden puitteissa vallitseviin eroihin. Tieverkon osalta
huomion arvoisia asioita olisivat téll6in etdisyyksien ohella muun muassa vaylén
ominaisuudet (padlyste, nopeusrgjoitukset yms.) ja niista aiheutuvat liikenteen
kalustovaatimukset (“tarvitsevatko mummo ja kissa maastoauton”) seka palvelu-
tason vaihtelu vuodengjoittain (kesg, talvi, kelirikkoaika) ja vuorokaudengjoit-
tain (auraus, tdsmétienpito yms.).

Saavutettavuuden kasitteelld on keskeinen asema myds aluekehityksen tutki-
muksessa. Tama juontaa juurensa seuraavista peruskysymyksista:

1) Ovatko alueet, joiden saavutettavuus suhteessa hyddyke- ja tuotannonteki-
jamarkkinoihin on parempi, Kilpailukykyisempia ja menestyvampia kuin
muut alueet?

2) Miten alueen saavutettavuuden muutos vaikuttaa sen kehitykseen?

Nama kysymykset ovat selkeitd, mutta vastauksiin liittyy vaistaméatta monia va
rauksia ja erilaisia tulkintamahdollisuuksia. Alueen saavutettavuuden ja sen me-
nestyksen, jota voidaan kuvata esimerkiksi henkiloa kohti lasketun bruttokan-
santuotteen perusteella, vainen positiivinen korrelaatio poikkileikkausaineistos-
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ta saattaa kuvata vain historiallisten kehitysprosessien luomaa rakennetta eika
silla ole valttdmétta mitdan tekemista ndiden asioiden valilla nykyisin vallitsevi-
en kausaalisten mekanismien kanssa. Esimerkiksi Euroopan unionin muodosta-
man alugdrjestelman puitteissa pétee yleisesti se, efta sijainniltaan keskeiset
alueet ovat keskimaarin vauraampia, mutta téma havainto ei ole sellaisenaan ko-
vin informatiivinen esimerkiksi alueiden kehittdmispolitiikan kannalta.

Mydsk&an saavutettavuuden muutosten ja aluekehityksen riippuvuussuhteista
saadut empiiriset tulokset elvét ole yksisdlitteisia. Erds ymmaérrettava selitys on
se, etta useimmat saavutettavuutta parantavat liikenneinvestoinnit aiheuttavat
vain marginaalisa muutoksia olemassa oleviin verkostoihin. Suuret kehitys-
sysaykset ovat mahdollisia I&hinna vain niissa tilanteissa, joissa poistetaan ver-
koston pullonkaulatai rakennetaan puuttuva yhteys.

Yleisesti saavutettavuuden muutosten ja alueiden kehityksen riippuvuussuhdetta
komplisoi se, ettd muutoksilla on kahdensuuntaisia vaikutuksia. Kun periferian
liikenneyhteydet keskukseen paranevat, sielléa toimivat yritykset padsevét entista
pienemmin kustannuksin muiden alueiden markkinoille. Toisaalta muiden alu-
eiden yritykset padsevét vastaavasti entistd paremmin periferian markkinoille,
joten paikalliset yritykset kohtaavat kovenevan kilpailun. Osaltaan tatd asetel-
maa monimutkaistaa myos se, ettd useisiin saavutettavuutta parantaviin inves-
tointethin liittyy ns. tunneliefekti: nodaaliset liikenngjarjestelmat (esimerkiksi
suurnopeusiunat) eivat palvele markkinapotentiaaliltaan pienid alueita. Kaiken
kaikkiaan lopputulos j84 avoimeksi, mista seuraa johtop&atos, ettei alueen saa-
vutettavuuden muutoksen ja sen kehityksen yhteyksisté ole tehtévissa suoravii-
vaisiateoreettisiayleistyksia

3.1.4 Vaylien ja palveluiden laadun indikaattoreita
Joukkoliikennepalvelut

Tarkasteltaessa joukkoliikenteen palvelutasoa on huomioitava kolme nakokul-
maa. matkustgan ja asukkaan ndkokulma, liikennepalvelujen tuottgjan nako-
kulma ja yhteiskunnan ndkokulma. Matkustgjan kannalta térkeinté on palvelujen
sopivuus ja mukavuus. Liikennditsijasta térkeinta on tarjottavien palvelujen lii-
ketaloudellinen kannattavuus. Y hteiskunnan nakokulmasta térkeda on eri aluei-

ominaisuuksia ovat ainakin tasapuolisuus, liikenndintiaika, hallittavuus, vuoro-
vdlit, vaihtojen lukumaéra ja sujuvuus sekd myos liikennepal vel uiden saatavuus.
Muita vaikuttavia tekij6ita ovat esimerkiks etéisyys pysékille tai asemalle seké
kayttgjan kustannukset. (LVM 2001b.)

Joukkoliikenteen yhteydessa alueel lisella tasapuolisuudella tarkoitetaan sitd, etta
maan eri osista ja eri alueilta olisi oltava samanveroiset joukkoliikenneyhteydet
sek& alueen sisdllg, ettd muihin osiin maata. Aluedllisen tasapuolisuuden palve-
lutasomittareita ovat esimerkiksi kunnassa joukkoliikennereittien varsilla asuvan
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vaeston maard suhteessa koko vaestton seka yhteystarvetarkastelut eri kylaalu-
eilta kuntakeskukseen, kuntakeskusten vadlilla ja kuntakeskuksesta |&ahimpéaén
kaupunkikeskustaan. (LVM 2001b.)

Sosiaalinen tasapuolisuus merkitsee joukkoliikenteen mahdollisuutta olla kaik-
kien kéytettavissd varallisuudesta, kunnosta tai idsté riippumatta. Sosiaaliseen
tasapuolisuuteen liittyy keskeisesti kasite joukkoliikennepalveluiden esteetto-
myys eli kuinka erityisia vaatimuksia litkennepalveluille asettavat kayttgjaryh-
mét, esimerkiksi vanhukset, liikuntargjoitteiset, lapset jne., pystyvét olemassa
olevia joukkoliikennepalveluita hyddyntamédan. Sosiaalisen tasapuolisuuden
palvelutasomittareita ovat esimerkiksi sosiaalitoimen kuljetuskustannukset asu-
kasta kohden, erilliskuljetusten méard suhteessa joukkoliikenteessa tehtyihin
matkoihin sosiaalihuoltolain ja vammaispavelulain mukaan myonnetyissa mat-
koissa seka palveluliikenteiden piirissi oleva vaestd suhteessa koko vaestoon.
(LVM 2001b.)

Kuljetuspalvelut

Kuljetuspalveluiden laatuun vaikuttavat mm. palveluiden saatavuus (esimerkiksi
rataverkon lagjuus), joustavuus (kyky palvella poikkeustilanteissa), aika (kulje-
tuksen nopeus), toimitusvarmuus ja luotettavuus. Asiakkaalle vélittyvaan laa-
tuun vaikuttavat seka liikenngjarjestelman ominaisuudet etta liikennoitsijan toi-
minta.

Tienkayttaja

on, kuinka kayttga kokevat tien toiminnalliset ominaisuudet. Metséranta ym.
(2001) jakaa palvelutasotekijét turvallisuuteen, sujuvuuteen, litkkumisen kus-
tannuksiin ja muihin palvel utasotekijoihin.

Turvallisuudella tarkoitetaan seka turvallisuudentunnetta ettd onnettomuuksien
maarda ja vakavuutta. Turvallisuudentunne on kokemusperdinen ja se heijastaa

neuvojen ominaisuuksista. (Metsaranta ym. 2001.)

Sujuvuudella tarkoitetaan liikkumisen sulavuutta, joustavuutta ja vaivattomuut-
ta. Sujuvuuteen vaikuttavat valityskyvyn jaliikennéitdvyyden liséksi esimerkik-
s tiemerkintdjen nakyvyys, tieympariston selkeys ja esteettomyys, tien kayton
rgjoitukset seka liikennetiedotuksen laatu. Sujuvuus on kokemuksesta riippuvai-
nen ominaisuus, johon tien ominaisuuksien ohella vaikuttavat mm. liikenteen
méaara ja koostumus. (Metséranta ym. 2001.)

gjasta seka polttoaineesta ja gjoneuvojen kulumisesta tai vaurioitumisesta. Tien
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ominaisuuksien lisdks liikkumisen kustannuksiin vaikuttavat mm. gjotapa ja
g oneuvojen ominaisuudet. (Metsédrantaym. 2001.)

Muita palvelutasotekij6itd ovat muut kuin turvallisuutta, sujuvuuttatai liikkumi-
sen kustannuksia sisdltavét palvelutasotekijét, essimerkiks levahdysalueiden ko-
ettu laatu, tieltd avautuvat maisemat seka tieympdriston siisteys ja esteettisyys.
(Metsdranta ym. 2001.)

Radankayttgja

Radankayttgjia ovat toisaalta rataa liikkumiseen ja kuljettamiseen kayttavét ih-
miset ja yritykset, toisaalta liikennditsija ja radanpitga. Koska edella on jo esi-
telty joukkoliikennematkustgjan kokeman palvelutason tekijéita ja kuljetuspal-
velun laatua, kasitelldan tassd yhteydessa turvallisuutta, sujuvuutta, litkkumisen
dessd. Ratojen ominaisuuksia ja radanpitgan vaikutuskeinoja kuvataan tarkem-
min luvussa 4.

Turvallisuuden kannalta merkittéva radankayttdjda koskeva ongelma on tasoris-
teykset, joissa lilkennemuodot kohtaavat, onnettomuustilanteissa suurella no-
peudella ja vakavin seurauksin. Tama ongelma on teiden ja ratojen yll&pitgille
ja kayttgjille yhteinen, mutta vaikuttaa eniten rataverkolla, jonka nopeusrajoi-
tukset ovat alhaisempiatasoristeyksia sisdltavilla osuuksilla.

Sujuvuus ilmenee rautatieliikenteessd henkilo- ja tavaraliikenteen yhteistoimi-
vuudessa seka litkenndinnin yleisena hairionsietokykyné. Rataverkolla priori-
soidaan henkildjunaliikenne, joten tavargunat joutuvat hidastamaan ja véistéd
maan samoilla yksiraiteisilla rataosuuksilla liikennodidessdan. Yksiraiteisten
osuuksien lisdksi myds vilkkaimmilla kaksiraiteisilla rataosuuksilla on myds pu-
laa kapasiteetista. Tama johtaa kustannusten nousuun, koska tavaraliikenteen
junien taytyy kulkea jaratat6ita taytyy tehda yha enemman ydaikaan. Tavaralii-
kenteen kustannuksia liséa myos tarve hidastaa ja uudelleen kiihdyttéa henkil 6-
junan kohtaamistilanteessa.

Muita palvelutasotekijoita ovat essmerkiks ratapihat, jotka ovat liikennditsijélle
tarked osa toimintaympéristbéa. Ratapihojen laatu heijastuu muuhun toimintaan,
silla huonokuntoisina ratapihat vaikeuttavat toimintaa ja liséavét aikaa seka kus-
tannuksia. Ratapihojen ohella rataverkon kunto ja ominaisuudet vaikuttavat suo-
raan liikenndinnin kustannuksiin ja kannattavuuteen. Nopea rataverkko ja silla
hoidettu tdsméllinen liikenndinti houkuttelevat matkustgjia ja vastaavasti kanta-
varataverkko mahdollistaa teollisuuden kuljetustarpeiden tyydyttamisen.
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3.2 Peruspalvelutason méaarittely eri alueillejaliikennejérjestelman osille
3.2.1 Liikennejarjestelman peruspal velutason osittaminen

Edella on kaynyt ilmi, etta liikenngjdrjestelman peruspal velutason maérittami-
nen e ole yksiselitteista. Erilaisilie alueille tai verkon osille tulisi siis méaarittéa
erilaiset peruspalvelutasot. Tata varten tuliss maarittagd, minka tekijoiden perus-
teella alueet ja verkon osat jaetaan eri peruspalvelutasoluokkiin. Tama e ole
helppo tehtéva. Periaatteessa jako voisi perustua vaikka maakuntiin tai muuhun
vastaavaan alugjakoon, mutta téllaiset jaot ovat hyvin karkeita eivétka ota huo-
mioon monia peruspal vel utason maarittamisen kannalta kriittisia tekij6itd, kuten
Sitd, ettd yhden maakunnan sisdlla on seka tihedan asuttuja alueita ettd harvaan
asuttuja ja syrjdisia alueita. Tallaiset auejaot eivat myoskaan ota huomioon ero-
ja litkenteen luonteessa eri adueiden tai alueiden osien vélilla Periaatteessa
Suomi taytyisi jakaa osiin tdysin uudella tavalla ottamalla huomioon ja yhdista-
méalla seuraavia alueen ja litkenteen ominaisuuksia:

— liikenneverkon toiminnallinen luokittelu (esim. vatakunnallinen liikenne,
seudullinen liikenne, paikallinen liikenne, vrt. liikenteen tarkoitus)

— liitkenteen tarkoitus (henkiléliikenne: ty6, koulu, ostos- ja asiointi, vapaa
aika, tyOasia; tavaraiikenne: eri teollisuuden alat, jakelu, kustannus- vai
tasméallisyys- ja nopeusverkko jne.)

— auetyyppi (essim. Helsingin seutu, suuri kaupunkiseutu, kaupunkimaiset
kunnat, maaseutukunnat, tai tagjama-asteen mukaan tms.)

— aueen kehitys (kasvualue, véhenevan vaeston alue, stabiili)

— kulkutapa/liikennemuoto (henkildliikenne:  henkildauto, joukkoliikenne
(bussi/raide), kavely, pyoréily, muu; tavaraliikenne: tie, laiva, juna, lento)

— véylan/palvelun omistgja (valtio, kunta, yksityinen)

— vahtoehtojen méara.

Nykyisten alugjakojen ja luokitteluiden puitteissa e ole mahdollista tehda katta-
vaa peruspalvelutason eriyttdmista ja kuvausta. Myodskaan uudenlaisen alue- ja
verkkojaon tekeminen e ole tdman selvityksen puitteissa mahdollista. Jatkossa
tulisikin selvittéd, olisiko tarpeen luodatéllainen jaottelu.

3.2.2 Erilaisten aluejakojen kayttokel poisuus tieverkon palvel utason osittamisessa

Tieverkko ulottuu koko maahan, ja tieliikennejarjestelméa voidaan tarkastella
aluedllisesti paremmin kuin raideliikennettd. Tieverkon kaytosta ja yllgpidon
tarpeista e ole laadittu samankaltaisia alugjakoja kuin monista muista yhteis-
kunnan toimintaa kuvaavista ilmidista Tassd yhteydessa e ryhdyta laatimaan
sellaista, vaan kuvataan ja luonnehditaan lyhyesti kaytossa olevia augjakojatie-
verkon ndkokulmasta.

Seutukuntajako

Seutukunnat koostuvat erilaisista kunnista. Ne muodostavat toiminnallisen alue-
kokonaisuuden, joissa yleensa on yksi keskus (erdissa tapauksissa useita) ja sen
vaikutusalue. Seutukunta kuuluu samaan tyomarkkina-alueeseen. Kuntien yh-
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teistyd on padaosin organisoitunut seutukuntajaon mukaisesti ja se on lagene-
massa elinkeinopolitiikasta erilaisten palvelujen tuottamiseen.

Seutukuntaluokituksen ongelma on paljolti samanlainen kuin maakuntajaossa:
kyse on keskiarvojen maantieteestd. Seutukuntagjako on kayttokel poinen kasvu-
keskusten keskinaisen vertailun kannalta, mutta muiden alueiden osalta luokitus
tuskin tarjoaa tarkoituksenmukaista aineistoa liikenne- ja liikkumiskysymysten
ymmartamiseksi.

Saman seutukunnan alueella voi olla liikenteellisesti hyvinkin erilaisia aueita,
mutta kaytettavissa on vain keskiarvotiedot. Keskiarvosta poikkeavat tulokset
saattavat olla koko seutukuntaa gjatellen pienid, mutta yksittaisen kylan kannalta
merkittévia Alueen siséiset erot eivét kay ilmi seutukuntatarkastel usta.

Aluerakenteen kehitysvyohykkeet Suomessa -aluemalli

Aluerakenteen kehitysvythykkeet Suomessa -alugjako perustuu Helsingin yli-
opiston maantieteen laitoksen laatimaan auerakenteen kehitysvythykehahmo-
telmaan. Sitd e ole tarkoitettu kuvaamaan liikenneolojen alueellisia eroja, vaan
jaon tarkoituksena on antaa yleispiirteinen kasitys aluerakenteen kehitys-
vyohykkeista.

Vyohykeako lahtee ajatuksesta, ettd on olemassa hierarkkisesti jarjestynyt kau-
punkiverkko ja kaupunkea ympérdivia vaikutusalueita. Jakojéénnoksend on
“muu alue’, jota e ole luokiteltu pienempiin osa-alueisiin. Esimerkiksi Kymen-
laakson haja-asutuksen tai Rovaniemen maalaiskunnan syrjakylan liikenneoloil-
la e ole valttamatta mitdan yhteistd. Jaon voi tulkita siten, etté vain kaupunki-
seudut kehittyvat ja muut alueet taantuvat, koska siind on nostettu esiin vain
keskeismmét kaupunkiseudut. Téssakin alugjaossa on sama ongelma kuin seu-
tukuntajaossa: ilmidistéa on kaytettavissa keskiarvotiedot. Lisdks esitetdan tule-
vaisuuden Suomesta vaihtoehdoton kuva ikéén kuin viime vuosien kehitys jat-
kuis samankaltai sena myds tulevina vuosikymmenina.

Aluekeskusohjelman aluerakennemalli

Sisdasiainministerion laatiman Aluekeskusohjelman auerakennemalli l&htee
paljolti samanlaisesta gjatuksesta kuin seutukuntajako, etté on olemassa kehitty-
va keskus ja sita ympardiva vaikutusalue. Aluekeskusohjelman tavoitteena on
luoda kaikki maakunnat kattava elinvoimainen keskusverkko (Aluekeskus ja
kaupunkipolitiikan yhtei styoryhma 2002). Ohjelmatyé on meneilléan 34 alueel-
la. Aluekeskusohjelma-alue sisdltéa liikenteellisesti hyvin erilaisia dueita, ja
alueillaon niin kehittyvia kaupunkiseutuja kuin tyhjentyvia maaseutual ueita.

M aaseututyypittely

Maaseudun kehittamisohjelmissa on otettu kayttdtén maaseututyypittely, jossa
pyritéddn ottamaan aiempaa paremmin huomioon alueellisen kehityksen mosa-
iikkimaisuus. Kayttssa oleva maaseututyypittely jakaa kunnat kaupunkeihin (58
kpl), kaupunkien l8heiseen maaseutuun (84 kpl), ydinmaaseutuun (181 kpl) ja
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harvaan asuttuun maaseutuun (129 kpl). Erityisesti ydinmaaseudulle ja harvaan
asutulle maaseudulle kasautuvat maaseutualueiden kehitysongelmat. (Kerénen
ym. 2000, 43.)

Maaseututyypittelyn ongelma tieverkon tarkastelun kannalta on siing, ettéa ha-
vaintoyksikkona on kunta. Varsinkin It& ja Pohjois-Suomessa kunnat ovat pin-
ta-aldtaan lagoja. Kunnan aueella on niin tagjama-alueita kuin tyhjentyvia ja
harvaan asuttuja maaseutualueita. Haja-asutusalueita koskevia tietoja el voida
eritell& kuntakohtai sista tiedoista.

M aakunnallisten liittojen asutusrakennevisiot: esimerkkiné L appi

Erdissd maakunnallisissa liitoissa on laadittu maakuntasuunnitelmia ja niiden
yhteydessa esitetty karttoja tulevasta asutusrakenteesta (esim. Lapin liiton ja
Pohjois-Savon liiton luonnokset maakuntasuunnitelmiksi). Vatakunnallisesti
g ateltuna maakuntasuunnitelmien ongelma siing, etta vain muutamat maakun-
nalliset liitot ovat havainnollistaneet kartografisessa muodossa visioita ja tavoit-
teita tulevaisuuden yhdyskunta- ja aluerakenteen kehityksesta. Valtakunnallinen
vertailu el ole mahdollista. Liséksi on otettava huomioon, ettd maakunnalliset ta-
voiteohjelmat antavat tulevasta kehityksesta ehk& myonteisemman kasityksen
kuin esim. ministerididen suunnitelmat.

Lapin liiton (2002) valmistella ol evassa maakuntasuunnitel massa on esitetty nel-
ja asutuksen aluerakenteellista vaihtoehtoa vuoteen 2020 asti:

1) maaseutupoliittinen

2) kuntakeskuspainotteinen
3) auekeskuspainotteinen
4) pé&dkaupunkipai notteinen.

Maaseutupoliittista vaihtoehtoa lukuun ottamatta yhteisté kaikille on se, etta ha-
jarasutus tyhjenee vaestosta ja jdjelle jda yksittdisasumuksia. Lapin liiton mu-
kaan tavoiteltava ja realistinen vuoteen 2020 ulottuva tulevaisuudenndkyma on
kuntakeskuspainotteinen vaihtoehto. Asutus séilyisi parhaiten kaupunki- ja kun-
takeskusten lisdksi vain niistd enintéén 30 km etéisyydella olevilla tyossé
kéyntialueilla. Muualla hgja-asutus véaistamatta hiljenee ja ympéristo rapistuu.
Keskusten tyossakayntial ueilla ja keskusten valilla on tehokas liikenneverkko.

Mikali skenaarioista toteutuisi aluekeskuspainotteinen vaihtoehto, kyseessa olisi
paljolti Aluekeskusohjelman mukaisen ohjelman toteutuminen. Valtion aluepo-
liittisesti vaikuttavat toimenpiteet ulotettaisiin Lapissakin Rovaniemen ja Kemi-
Tornion aluekeskuksiin. Aluekeskusten lisdksi elinvoimaisimpia olisivat matkai-
lukeskukset ja seutukuntakeskukset. Liikenneverkkojen kehittamisessa otettai-
siin huomioon aluekeskusten kilpailukyky.

Pagkaupunkipainotteisen skenaarion toteutuminen merkitsisi sitd, etté keskitty-
miskehitys jatkuisi voimakkaana ja vaestd muuttaisi etupddssa padkaupunkiseu-
dulle ja muutamaan valtakunnalliseen kasvukeskukseen.
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Tieverkon tarkastelun kannalta Lapin asutuksen aluerakennevaihtoehdot antaisi-
vat muihin aluerakennemalleihin verrattuna yksityiskohtaisemman kasityksen
tieston kayttotarpeen muutoksista. Skenaariot on havainnollistettu kartografises-
ti, jolloin on saatavissa yksityiskohtaista tietoa tieston ja asutusrakenteen kehi-
tyksestéd. Tulokset eivét ole sidoksissa hallinnollisiin kuntargjoihin. Lisdks ei
ole sitouduttu yhteen kehitysvaihtoehtoon, vaan on esitetty myds vaihtoehtoja,
joiden toteutuminen vaikuttaa epdtodennakdiselta mutta el poissuljetuilta.

3.2.3 Eri liikennemuotojen peruspal vel utaso

Aluetasojen lisdksi peruspalvelutaso voidaan eritella eri lilkennemuodoille.
Aluetaso- ja liikennemuotokohtaiset méérittelyt voidaan puolestaan yhdistéa.
Tama voidaan tehda joko niin, etta jaotellaan kunkin litkennemuodon peruspal-
velutaso eri aluetyyppeihin, tai sitten toisinpain, eli kasitellaén kunkin auetyy-
pin kohdalla kaikkia télle alueelle relevantteja liikennemuotoja. Tassa raportissa
e kuitenkaan esitetéa mitdan kattavaa jaottelua, vaan nostetaan esiin niita asioita
jaongelmia, jotka liittyvét peruspalvelutason eriyttdmiseen liikennemuodoittain
samaan tapaan kuin edell&tarkasteltiin eri alugjakojen ongelmiajavaikutuksia.

Tieliikenteen peruspalvelutaso

Minimipal velutaso voi olla esim. palo- ja pelastustoimen tarpeisiin riittava taso,
mutta vahadisen ajoneuvoliikenteen ja epasaanndllisyyden takia taso voi olla
goittain vaatimaton. Peruspalvelutasoksi on ehdotettu tasoa, joka mahdollistaa
sdanndllisen paivittdisen henkildliikenteen ja tavarakuljetukset. Peruspalvelun
késitteeseen voidaan sisdllyttéa tasa-arvon gatus samaan tapaan kuin koulutus-
ja terveydenhoitopal velujen turvaamisessa. (Kosonen 2002.) Liikenneministeri-
0n (2000c) ehdotuksessa pienvaylapolitiikaks todettiin, ettd tieverkon peruspal-
velutason tarkoituksena olis turvata erityisesti kelirikkoaikaiset kuljetukset,
koulusektorin ja sosiaali- ja terveyssektorin kuljetukset sekd palveluliikenne
kaikissa osissa maata ilman kohtuuttomia kustannuseroa kayttgille.

HenkilGautolla tapahtuvassa liikenteessa litkenteen sda8nndllisyys ja toistuvuus
vaikuttaa mm. talvihoidon laadun méaérittelyyn ja teiden pintakunnon laatuun.
Joukkoliikenteessa peruspalvelutason merkitys korostuu erityisesti autottomien
liikkumismahdollisuuksissa ja palvelujen saavutettavuudessa. Talloin keskeisia
tekijoita ovat joukkoliikennepalvelujen kattavuus ja vuorojen sopivuus ja riitté
vyys. Tavaraliikenteessd tuotannon ja kaupan kuljetukset, niiden reitit ja ailka-
taulut méarittavéat palvelutasoa eri tieverkon osille. (Kosonen 2002.)

Peruspalvelutasoa méadriteltdessd on otettava huomioon kelirikon aiheuttamat
seuraukset: millaisille kuljetusméérille ja tuotantopisteille peruspalvelutasoa on
kelirikoton tie ympéri vuoden, mitka kuljetukset voivat valita aikataulunsa niin,
etta kevainen teiden heilkompi kunto e haittaa tuotantoa. Maataloudessa tdméa
korostuu siing, etta tuotantoyksikoiden koko kasvaa ja tilojen tuotantomaérét |i-
séantyvét, vaikka tuotantoyksikdiden lukumaéra yha pienenee. Tama edellyttéa
usein sdannollistd ja jatkuvaa raskasta kuljetusta vuoden ympéri. (Kosonen
2002.)
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Haja-asutusalueiden liikenteen peruspalvel utasoa méérittéavat essimerkiks koulu-
kuljetusten, tytmatkaliikenteen, kesdasukkaiden, maidon tiloilta noudon ja teol-
lisuuden puukuljetusten tarpeet. Vapaa-gjan ja elinkeinoeldman tiestonkayttotar-
peet elvét ole toisistaan irrallisia tekijoitd, vaan usein toisistaan riippuvaisia teki-
joitd. Esimerkiksi tyOmatkaan usein yhdistetddn asiointimatkoja. Vapaa-gan
liikkuminen e ole erillédn tuotantotoiminnasta. Esimerkiksi loma-asukkaiden
ansiosta paikallisten palvelujen kysynta kasvaa ja tukee niiden séilymista

Teilla tapahtuvaa liikkumista voidaan taydentda tai korvata muilla litkkumis-
muodoilla, mik& saattaa muuttaa myos tieston luokitusta seka yll&pidon ja hoi-
don tarvetta. Esimerkiks sairaskuljetukset helikopterilla ovat nopea kuljetus-
muoto huonokuntoisen tien takana olevilta alueilta. Liikkumisratkaisuihin voivat
vaikuttaa monenlaiset reunaehdot, joiden seurauksena gjoreitin valintaa ei valtta-
métta tehda lyhimman tai taloudellisimman vaihtoehdon vaan vaivattomimman
reitin eduksi. Esimerkiks saaristoalueilla lossien liikennéimisgjat vaikuttavat
siithen, mitd kautta ja minkdlaisin aikatauluin litkennevirran kulkevat. Toisaata
liikkuvat palvelut ovat kompensoineet varsinkin vanhusten heikentyneita liik-
kumismahdollisuuksia. Tosin myymaldautoverkosto on kéynyt sen verran har-
vaksi, ettei kiinteitd myymaldita korvaavaa elintarvike akel ujarjestelmaa ole ha-
Jaasutusalueille juurikaan syntynyt.

Kevyt litkenne on osa tieliikennetté ja se on otettava huomioon tieliikenteen pe-
ruspalvelutasoa méériteltéessd. Kevyen liikenteen kannalta keskeisia kysymyk-
sia ovat turvalisuus ja reittien midlyttavyys, silla jalankulkijat ja pyoréilijat
ovat sekd sdan ettd onnettomuuksien suhteen suojaamattomampia kuin muut lii-
kenteessa kulkijat. Miellyttavyys nousee tarkedks kriteeriksi, koska kevyt lii-
kenne perustuu oman lihasvoiman kayttoon, johon e viitsita ryhtya epamiellyt-
tavassa ympéristossa. Tama on keskeinen asia erityisesti silloin, kun halutaan li-
sété kevytta litkennetté ja kasvattaa sen kulkutapaosuutta.

Peruspalvelutasoa médriteltdessa kevyen liikenteen osalta térkeimmiksi liiken-
nejdrjestelman osiks nousevat kaupunkien ja tagjamien pavelut seka kohde-
ryhmiksi lapset ja koululaiset seka idkka&at. Perinteisesti kevyen liikenteen pal-
velutasokysymys on rajoittunut kevyen liikenteen vaylakysymykseen. On gjatel-
tu, ettd kevyen liikenteen palvelutasoa kasvatetaan ensisijaisesti rakentamalla
kevyen liikenteen vaylia. Nykyaan on kuitenkin alettu tarkastella kevyen liiken-
teen palvelutasoa lagjempana kysymyksena. Erityisesti kevyen liikenteen vayli-
en heikko kunnossapitotaso on herattanyt huomiota. On arvioitu, etta kevyen lii-
kenteen véylien kunnossapidon parantamisella voidaan saavuttaa suurempia
sdastoja kaatumiskustannusten vahentymisen kautta kuin autoliikenteen turvalli-
suuden parantamisella endd on mahdollista (Tiehallinto 2001e).

Kevyen liikenteen vaylien huonon kunnossapidon on arvioitu aiheuttavan Suo-
messa vuosittain 420 miljoonan euron kaatumistapaturmakustannukset. Tielii-
kenneonnettomuuksien kustannukset vuonna 1999 olivat arviolta noin 820 mil-
joonaa euroa, eli kaatumistapaturmista aiheutuvat kustannukset ovat suuruus-
luokaltaan tieliikenneonnettomuuksiin verrattavia. (Tiehallinto 2001e.)
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peruspal vel utason méarittamiseen erityisesti kaupungeissa ja tagamissa. Pelkan
pysakointitelineiden olemassaolon lisdks tulisi asettaa vaatimuksia telineiden
laadusta. Erityisesti runkokiinnitysmahdollisuus on térkeda pyorévarkauksien
vuoksi.

Linja-autoliikenne

Tassa tarkastellaan erikseen linja-autoliikenteen palvelutasoa, koska suurin osa
joukkoliikenteen matkoista tehddan linja-autoilla. Padkaupunkiseudun ulkopuo-
lella linja-autojen osuus joukkoliikenteen matkoista on léhes 90 % (Linja
autoliitto 2002). Linja-autoliikenteen suhteen taytyy méaéritella omat peruspalve-
lutasot pitkdn matkan liikenteelle (vakiovuoro- ja pikavuoroliikenne), pienten ja
keskisuurten kaupunkien paikallisliikenteelle seké& suurten kaupunkien paikallis-
liikenteelle (sopimusliikenne).

Vakiovuoroliikenteen peruspal velutason maarittéamisessi on otettava huomioon
se, etta koululaiset ovat vakiovuoroliikenteen merkittdvin asiakaskunta. Pika
vuoroliikenteen osalta on puolestaan huomioitava, etta se on usein osa muuta
matkaketjua, esimerkiksi matkustamista laivalle tai lentokoneeseen. (Linja
autoliitto 2002.) Yleensékin joukkoliikenteen osalta peruspal velutason maéritte-
lyssa tulee huomioida se, ettd joukkoliikennematkoihin liittyy aina jokin muu
kulkutapa. Vahintéankin siihen liittyy kdvelymatkat pysdkeille ja pysdkeilta
Joukkoliikenteen peruspalvelutason méaritelmaan tulee siis sisditya erillinen
kohta joukkoliikenteen liityntdmatkojen peruspalvelutasosta. Yks keino paran-
taa joukkoliikenteen (perus)palvelutasoa juuri liityntdjen osalta on matkakeskus-
ten muodostaminen. Tavoitteena on, ettéd matkakeskuksessa on kaikkien liiken-
nemuotojen yhteinen lipunmyynti, neuvonta, odotustilat ja muut palvelut (Linja-
autoliitto 2002).

Kaupunkien paikallisliikenteessa palveluliikenteella tulee todennékoisesti ole-
maan merkittéava rooli peruspal velutasoisen joukkoliikenteen turvagjana. Palve-
lulitkenne toimii joko joustavinareitteind tai kutsuohjattuna liikenteend. Reitell-
ta pystytéan tekemaén poikkeamia asiakkaiden tarpeiden mukaan véljien aika
taulujen ansiosta. Y hteiskunnan kustantamien kuljetusten yhdistely saastéa ra-
haa ja samalla pystytéan liséamaan joukkoliikennetarjontaa, koska palvelulinjat
ovat kaikille avointa joukkoliikennetta. Palveluliikenteen kayttd vahentda pitkal -
laaikavalilla essimerkiks kotipalvelun asiointiavun tarvetta seka ehkaisee sairaa-
la- ja laitoshoidon tarvetta. Palveluliikenne mahdollistaa kotona asuville van-
huksille itsendisen lilkkumisen ja omien asioiden hoidon, mik&a on puolestaan
virkeyden ja omatoimisuuden sdlymisen kannalta térkeda (Linja-autoliitto
2002.)

Raideliikenteen peruspalvelutaso (Her neoja 2002)
Rautateiden henkil6liikenteessa tehdaén erityyppisida matkoja, joiden vaatimuk-

set rataverkon peruspalvelutasolle poikkeavat jossain méarin toisistaan. Rauta
teill& voidaan erottaa seuraavialiikennetyyppej &
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kaupunkirataliikenne
padkaupunkiseudun 18hiliikenne
tagjamajunaliikenne
kiskobussiliikenne
kaukoliikenne.

agrwbdE

Kaupunkirataliikenne on tasavuorovalista tiheda liikennettd, joka toimii omilla
raitelllaan. Kaupunkirataa kaytetéan myos muuhun liikenteeseen, kuitenkin niin,
etta kaupunkirataliikenne e héiriinny. Liityntabussien aikataulut on sovitettu ju-
na-aikatauluihin, mink&a vuoksi liikenteen tasméallisyys on tarkesda.

Tagjamagunaliikenne palvelee tagamien valista lyhytmatkaista liikennettéd. Pal-
velu on tarkoitettu erityisesti tydssakayntimatkoihin, mutta se toimii myas lii-
tyntdyhteytena kaukojunaan. Kiskobussiliikenne palvelee vahdisen kysynnan
alueilla asiointia ja liityntdyhteytena junaan. Kaukoliikenne palvelee pitkémat-
kaista liikennetta. Asiakkaina ovat liikematkustajat, varusmiehet, opiskelijat,
matkailijat, jne. Kaukoliikenteessa pysadhdyksen vélit ovat usein pitkia jajunilla
on erilaisia pysahtymiskayttaytymisia Kilpailuvalttina on matka-aika suhteessa
muihin liikennemuotoihin, joita lyhyemmilla matkoilla ovat henkiléauto ja bus-
g, pitemmill&lentokone.

Taulukko 4.10.Rautateiden henkiléliikenteen liikennetyypit ja palvelutasotekijat. (Herne-
oja 2002)

Liikennetyyppi

Aluedlinen
laajuus

Matkatyypit

Palvelutasotekijat

Kaupunkirata-
liikenne

Seutukunta

Kaupunkiseudun tyds-
sékaynti, asiointi, va
paa-gjan litkkuminen

Saannollisyys, tas-
mallisyys, esteet-
tomyys

Paakaupunki- Kaupunkiseudun tyés- | Tasmdllisyys, es-
seudun l&hilii- Seutukunta | sakaynti, asiointi, va- | teettomyys
kenne paa-gjan litkkuminen

T aai amai una- Tagjamien véalinen Luotettavuus, tas-
liik eJn neJ Seutukunta |tyossakaynti, liitynta | mallisyys, esteet-

junaan tomyys

Kiskobussilii- Harvaan asutun alu- L uotettavuus, es-
kenne Seutukunta | een/pienten tagjamien | teettdbmyys

asiointi, liitynté junaan

Kaukoliikenne

Maakunta,
valtakunta

Pitkdmatkainen liike-
javapaa-gjan matkailu

L uotettavuus, no-
peus, tasmallisyys,
esteettomyys

Rataverkko tarjoaa vaylan runkokuljetuksille. Muut liikennemuodot kerdavéat
matkustgjia lagjemmilta alueilta radan varteen. Rata voi palvella pelkastéan |&
hialueen maankaytta, jos matkatuotos on riittévan suuri.
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Tavaraliikenteen palvelutasotekijéita ovat luotettavuus ja tehokkuus. Luotetta-
vuus tarkoittaa tasméllista ja sujuvaa litkennetté. Ratakapasiteettia on oltava tar-
jolla oikeaan aikaan. Tehokkuus edellyttéa riittavaa radan kantavuutta koko kul-
jetusreitilla, sahkoistettya ja automatisoitua rataverkkoa. Kilpailutilanteessa tie-
kuljetusten kanssa raideliikenteen keskeiset kilpailutekijdt ovat luotettavuus ja
hinta. Hintakilpailukyky edellyttéa toiminnan tehokkuutta.

Radanpidon keinoilla voidaan tayttda peruspalvelutasovaatimuksia. Tasmalli-
syys edellyttéa ratatdiden aiheuttamien viivytysten huomioon ottamista aikatau-
lusuunnittelussa, hyvaa kunnossapitoa erityisesti talvellajariittavaa vajyytta ai-
katauluissa, jotta ylléttavéat hairitt eivat aiheuta ongelmia mm. vaihtoyhteyksien
toimivuudessa. Liikenteenohjauksella on térkeé osa varsinkin tavaraliikenteessa
tésmallisyyden saavuttamisessa, silla vallitsevien ohjausperiaatteiden mukaan
henkil6liikenne asetetaan etusijalle. Luotettavuus edellyttda radan rakenteiden ja
siihen liittyvien laitteiden (turvalaitteet, sahkonsyotto, liikenteenohjaus) olevan
hyvéssa kunnossa. Esteettomyys merkitsee sitd, etta kulkutie asemalaiturille on
sellainen, ettd kaikki matkustajaryhmét paésevét sinne. Tavaraliikenteen esteet-
tomyystekijoita ovat kuljetusreitin kantavuus seké ratapihojen ja kohtausraitei-
den raidepituudet. Vahaliikenteisilla radoilla tavaraliikenteen esteettomyysteki-
jané on myds kuormauspaikkojen riittavyys.

Nopeus tai matkustgjan kannalta matka-aika suhteessa muihin kulkumuotoihin
on tarkea palvelutasotekijd, jonka merkitys korostuu kaukoliikenteessad. Junan
pyséhtymiskayttaytymistd muuttamalla voidaan vaikuttaa matka-aikaan, mutta
pysahdysten vahentdminen pienentéa kuitenkin samalla palvelun kaytettavyytta.
Sallittujen gjonopeuksien nostaminen ja téta mahdollisuutta hyddyntévan kalus-
ton kayttd vaikuttavat eniten matka-aikaan. Tavaraliikenteessa kuljetusgalla ja
luvatun kuljetusgjan pitévyydella on suurempi merkitys kuin agonopeudella.
Nain ollen nopeusrgoituksia voidaan hyvaksy4, jos painorgoituksia voidaan tal-
latavoin valttaa.

Rataverkon kehittamisessa on korostettu viime aikoina liityntéliikennej&rjestel -
man kehittamistd. Rataverkko yhdistda suurimpia asutuskeskuksia, joihin koh-
distuva sydéttoliikenne on useissa tapauksessa hoidettu ja tulee hoitaa linja
autoliikenteella. Taman yhteistyon tehokkuudesta paljolti riippuu, kyetdanko lii-
kenteellisesti syrjdisten alueiden liikkumistarpeet hoitamaan tasa-arvoisesti.
(LM 2000c.)

Koko litkennej &rjestelman peruspalvelutaso

Tie- ja rataverkko muodostavat liikenteen peruspalvelutason infrastruktuurin
maaliikenneverkoissa, mutta myo6s vesi- ja lentoliikenteella on merkitysta lii-
kenngjarjestelméan kokonaispalvelutason kannalta. Vesiliikenteessd lautat ovat
olleet syrjdisten vesistbalueiden asukkaille elintérked yhteys ulkomaailmaan.
Tavarakuljetuksissa e ilman Itédmeren toimivia vesikuljetuksia myoskaan koti-
maan hyvilla maaliikenneverkoilla olisi niiden nykyistd merkitysta osana kulje-
tusketjua. Lentoliikenteella on oma roolinsa eristyneiden alueiden liikkumisessa
ja kuljetushuollossa. Suomessa tama peruspal vel utasoinen merkitys tulee l&hin-
né kyseeseen pel astustehtéviin liittyvissa nopeutta vaativissa tehtévissa.
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Sen gsijaan tai liséks, etta eri liikennemuotojen peruspal vel utaso voidaan méari-
tella liilkennemuodoittain, on syyté tarkastella myds tietyn alueen (oli kyse sitten
mista aluetasosta tahansa) liikenngarjestelman peruspalvelutasoa kokonaisuu-
dessaan. Tama johtuu siita, etté litkennemuodot kilpailevat keskendan ja kom-
pensoivat toisiaan. T&ta tapahtuu seka eri tieliikennemuotojen kesken (henkil 6-
autoliikenne, linja-autoliikenne, kevyt liikenne) etta tie- ja raideliikenteen kes-
ken. Toisin sanoen yhden liikennemuodon palvelutaso vaikuttaa toisten liiken-
nemuotojen suhteellisiin kilpailuasemiin ja siten myos kulkutapa- tai kuljetus-
osuuksiin. Se, millaiset peruspalvelutasot eri liikennemuodoille méaaritell&an,
vaikuttaa ratkaisevasti eri liikennemuotojen kil pailuasemiin.

Kulku- ja kuljetusmuoto-osuuksien suhteen on asetettu liikennepoliittisia tavoit-
teita niin sanottujen kestavien litkennemuotojen (joukkoliikenteen, raideliiken-
teen, kevyen liikenteen, henkilGauton yhteiskayton) osuuden liséémiseksi (LVM
20008, 9). Peruspalvelutason méarittel yssa tama tarkoittaa sitd, ettd on pohditta-
va minkdlaisia suhteellisia kilpailuetuja eri lilkennemuotojen vdille syntyy tie-
tylla tavalla méaéritellyista liikennemuotokohtaisista peruspal vel utasoista. Perus-
palvelutason méaritelmét eivét siis saisi olla ristiriidassa kulku- ja kuljetusmuo-
tojakauman vaikuttamiseen tahtdavan litkennepoliittisen tavoitteen kanssa.

Kysymys suhteellisesta kilpailuedusta on tietysti olennaisempi sellaisilla kau-
punkialueilla, joilla joukkoliikenne muodostaa todella varteenotettavan vaihto-
ehdon. Harvaanasutulla maaseudulla kysymys kilpailuedusta ei ole yhté rele-
vantti. Kevyen liikenteen kilpailuasemaa suhteessa muihin kulkutapoihin on
puolestaan syyta pohtia tagjamien keskusalueilla, joissa tehddan paljon lyhyita
matkoja. Eri litkennemuotojen peruspalvelutasojen tulisi siis olla erilaisia eri-
tyyppisilla alueilla. Erilaisuus kuitenkin riippuu siitd, millé kriteereilla peruspal -
velutasoa mitataan. Esimerkiksi turvallisuuskriteerin suhteen on kuitenkin syyta
edellyttéa tai ainakin tavoitella samaa tasoa kaikkiala. Ruuhkakriteerin suhteen
puolestaan voidaan olettaa, etté suurilla kaupunkiseuduilla, joissa on hyva jouk-
koliikennetarjonta, e voida pyrkid samanlaiseen sujuvuuteen kuin har-
vaanasutulla maaseudullatal maanteill&.

Vaikkel varsinaisesti méariteltdisikdan peruspalvelutasoa koko liikennejérjes-
telman tasolla, on kuitenkin syyta tarkastella eri liikennemuotojen peruspalvelu-
tason muodostamaa kokonaisuutta. Tall6in edella mainittuja kil pailuasemia voi-
daan arvioida, ja suhteuttaa peruspalvel utason maarittaminen kulkutapa- ja kul-
jetusmuotojakaumaa koskeviin litkennepoliittisiin tavoitteisiin.

3.3 Arviointimenetelmat peruspalvelutason maarittamisessa

3.3.1 Liikennehankkeiden yhtei skuntatal oudellinen arviointi
Liikennejérjestelmén peruspalvelutason méarittaminen vaatii palvelun laadun
(saavutettavuuden ja vaylien laadun) tuottamisen kustannusten seka hyoétyjen

arviointia (vrt. kpl 3.1.1). Nan ollen peruspal vel utason méarittamisessa voidaan
kayttéa apuna liikennehankkeiden arviointimenetelmia ja mallgja. Téassa tarkas-
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tellaan yhteiskuntataloudellista arviointia ja kappaleessa 3.3.2 aluetaloudellisia
mallga

Y hteiskuntataloudellinen arviointi edellyttda, ettéa vaihtoehtojen vaikutukset tie-
detddn ja ne voidaan syo6ttda arviointijarjestelmaan. Lisaks, jos tulee ilmi, etta
vaikutukset talouteen ja toimintojen sijoittumiseen ovat suuret, sy6tetéan yhteis-
kuntatal oudellisen arvioinnin tulokset takaisin lilkennemalleihin, jne.

Liikennehankkeiden arviointimenetelmét rakentuvat nykyaan enimmakseen kus-
tannushy6tyanalyysin ympérille. Periaatteessa tdma tai jokin muu vastaava kan-
nattavuuslaskelma sisdltéd nykyisessa muodossaan vain osan hankkeen vaiku-
tuksista. Kannattavuuslaskelman liséks tulisi tehda myos taydentévia analyyse-
j&, mutta tdta el ole vield ohjeistettu kovin hyvin (LVM 2002d, 25). Anayysi Si-
sdltdd mm. hankkeen vaikutusten kuvaamisen liikennepolitiikan eri tavoitealu-
eilla. Liikenngarjestelman palvelutaso ja kustannukset muodostavat yhden ta
voitealueen liikenne- ja viestintaministerion uusimmissa liikennepoliittisissa ta-
voitteissa (LVM 2000a, 8). Liikennehankkeiden merkitysta peruspalvelutason
kannalta voidaan siis arvioida tassi kohdassa. Vastaisuudessa hankearvioinnin
ohjeisiin voitaisiin lisété ohjeet hankkeen vaikutusten arvioimiseksi peruspalve-
lutason nakokulmasta.

Varsinaisen kustannushyotyanayysin tekeminen on kuitenkin myos tarkeda pe-
ruspalvelutason maarittamisessa erityisesti silloin, kun ollaan kiinnostuneita lii-
kenngjarjestelmén palvelutason taloudellisista ja aluekehitysvaikutuksista (vrt.
kpl 2.2.2). Huolellinen kustannusten ja hyotyjen arvioiminen sekéa vaikutusme-
kanismien tunnistaminen on térke&d siksi, etta liikenngjarjestelman vaikutuksen
suunta alueiden taloudelliseen kehitykseen el ole varmaa (CEMT 2000). Ylei-
sesti liikennejarjestelman parannuksilla tavoitellaan lagjempia taloudellisia hyo-
tyja erityisesti negatiivisen aluekehityksen alueilla. Nama tavoitteet eivéat kui-
tenkaan aina toteudu, koska liikenne &rjestelméan parantamisen hyddyt saattavat-
kin ohjautua toisille aueille, litkenneyhteyden toiseen paahdan. Siksi tarvitaan
huoldllista kustannusten ja hyotyjen seka vaikutusmekanismien analyysia, jotta
valtyttaisiin odottamattomilta seurauksilta. (CEMT 2000)

Kustannushyottyanalyysin ja sita tdydentavien analyysien sijaan voidaan kayttda
niin kutsuttua monikriteerianalyysia (multi-criteria analysis, MCA). Silla voi-
daan periaatteessa tarkastella mita vaikutuksia hyvansa. MCA-menetelmi&a on
sekd yksinkertaisia etta pitkéle kehittyneita versioita, jotka vaativat paljon val-
mistavaa tyota ja vaikutusten mallintamismenetelmien ymmartamista. Muuta-
man yksinkertaisen talousvaikutusindikaattorin k&yttaminen kriteerind on usein
harhaanjohtavaa — erityisesti budjetti- ja sosioekonomisten vaikutusten suhteen
— vaikkakin yksinkertai suutensa vuoksi houkuttelevaa.

Kustannushyétyanalyysiinkin (cost-benefit analysis, CBA) voidaan yrittéé sisl-
Iytté&a ns. ulkoisvaikutuksia. Taldin voidaan puhua sosiaalisesta kustannushyo-
tyanalyysista (socia cost-benefit analysis, SCBA). SCBA mahdollistaa ulkois-
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vaikutusten varjohintojen? sisdlyttamisen arviointiin. Ulkoisvaikutukset ovat
vaikutuksia, joilla e ensi kddessa tuntuisi olevan hintaa. SCBA:ssa voidaan ot-
taa huomioon myo6s tyollisyysvaikutukset seké& ympéristvaikutusten tapaan
hinnoittelemattomat (tai varjohintaiset) sosiaaliset vaikutukset, kuten esimerkik-
s idkkéiden saavutettavuuden parantaminen palvelulinjoilla. Kaiken kaikkiaan
moderni CBA on ldhestynyt MCA-menetelméaa vaikutusten siséllyttamiskyvyn
suhteen. Lisdksi, moderni CBA antaa paremmat ja johdonmukaiset arviot lopul-
lisista dluedllisista ja kansallisista tal ousvaikutuksista, koska suorien vaikutusten
lisdks se ottaa huomioon myos epéasuorat vaikutukset. Epasuorien vaikutusten
arvioinnin tasméallisyys ja taydellisyys riippuu kaytetysta taloudellisesta mallis-
ta. Kuitenkin téllainen kaikenkattava SCBA on hyvin monimutkainen. Varjohin-
tojen sisdllyttaminen voi muodostua vaikeaksi, ja se voi tehda arvioinnista hyvin
epavarman®. Joitakin vaikutuksia ei valttamétta ole mielek&sté edes varjohinnoi-
tellajaltal télaisten varjohintojen merkitys on vaikeasti tulkittavissa pagtoksen-
teossa.

Monikriteerianalyysiin siséllytetty SCBA on usein melko hyva keino ratkaista
edelld mainitut ongelmat. Silloin arvioinnin johdonmukaisuus, vaikutusten kat-
tavuus, kasiteltavyys ja tulkittavuus voidaan taata paremmin, ja arviointia voi-
daan hienosaataa pagtostentekijoiden toiveiden mukaisesti.

3.3.2 Aluetaloudéllisten vaikutusten arviointi

Edella esitelyilla arviointimenetelmilla (MCA ja SCBA) arvioidaan tyypillisesti
yksittaisen infrastruktuurihankkeen kannattavuutta. MCA ja (S)CBA on kehitet-
ty juuri yksittdisten hankkeiden arviointia varten. Naiden menetelmien houkutte-
levuus on siing, etta melko tarkoista |éht6tiedoi sta saadaan hyvinkin tarkkaa tie-
toa hankkeen lopullisista vaikutuksista sita ympérdivala alueella. Alueellisten
ohjelmien ja strategioiden arviointi sen sjaan jaa epatarkemmaksi, koska osan
siita tiedosta, joka hankekohtaisen arvioinnin tasolla oli l&ht6tietona, oletetaan-
kin alueellisen tason arvioinnissa muodostuvan itse arviointiprosessissa. Lisaksi
aluedlisiin ohjelmiin voidaan yhdistdd muitakin kuin liikenteeseen kohdistuvia
toimenpiteitd. Naistd pddhuomio tulis kohdistaa pddtoksentekoalueiden (esi-
merkiksi liikenne ja yritysympériston kehitys) valisiin yhteyksiin.

Molemmat edella mainitut tekijét tarkoittavat, etté arviointimenetelman Kriitti-
nen ominaisuus e enaa alueellisten ohjelmien tasolla olekaan erilaisten paikal-
listen toimenpiteiden tarkka kaéntéaminen paikallisiksi vaikutuksiksi, vaan pi-
kemminkin arviointimenetelmén pitdisi pystya simuloimaan johdettuja (korke-
amman asteen) vaikutuksia koko aluetaloudessa®. Kaiken kaikkiaan tama tar-

2 Varjohinta tarkoittaa hintaa, jota e havaita markkinoilla (koska ulkoisvaikutuksella ei ole hintaa), mutta joka
on arvioitu haitan (tai hyodyn) yksikkékustannusten mukaisesti. Esimerkiks melu voi johtaa tuottavien tyotunti-
en menetykseen ja pdasttilla voi olla terveysvaikutuksia. Molemmissa tapauksissa voidaan arvioida kustannuk-
Set.

3 EU:n UNITE-projektin kokemukset vahvistavat tallaiset ol etukset, mutta samalla siind osoitetaan, etté arvioin-
nit ovat toteuttavissa.

4 Jos hankkeesta tulee hyvin suuri (esim. Suomessa yli 1 miljardia euroa), arviointimenetelmalté vaaditaan mie-
luusti molempia ominaisuuksia (paikallinen tarkkuus ja monimutkaisten takaisinkytkentavaikutusten mallinta-
minen). Alankomaissa yli 50 miljoonan euron hankkeiden suhteen on suoritettava seké ympéristévaikutusten
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koittaa sitg, etta arviointi e ole enda keskittynyt siihen, mitéa liikennehankkeen
vaikutukset olisivat, vaan pikemminkin siihen, mika investointi- tai politiikka-
paketti tuottaa parhaan tuloksen alueen kannalta, kun kaytettdvissa oleva ra-
hasumma ja aikakehikko on maarétty. Taman jalkeen voidaan tutkia, mitka
hankkeet ovat suositeltavia liikennesektorilla. Esimerkiks voidaan tutkia sitd,
mit& sosioekonomisia vaikutuksia alueelle olisi silla, ettd médrattéaisiin minimi-
palvelutaso X koko alueelliselle liikenneverkolle. Taulukossa 3.2 on esitetty hy-
poteettinen joukko politiikkavai htoehtoja suhteessa peruspal vel utasoon ja niiden
aluetaloudellinen arviointi.

Seuraavassa vaiheessa voidaan arvioida muutamia vaihtoehtoja myds muilta
sektoreilta (esim. asuntojen rakentaminen, koulutus, yritys-/innovaatiotuki),
minké& jalkeen voidaan selvittdd, mika politiikkayhdistelma tuottaa parhaan tu-
loksen alueen kannalta. Jos tulokset osoittavat taloudellisen ja vaestollisen kehi-
tyksen tulevaisuudessa eroavan liikennemalleissa kéytetysté perustasosta, seura-
ukset liikenngjérjestelmélle taytyisi laskea uudelleen. Mikéli on tarvetta, liiken-
neinvestointihankkeet taytyy sopeuttaa ndihin uusiin tuloksiin. Jarjestelma saat-
taa Siis vaatia muutamia iteraatiokierroksia.

Menetelmét, jotka kykenevét edella mainitunlaiseen arviointiin, ovat alueellinen
panos-tuotos-malli ja aueellinen tasapainomalli. Alueellisia panos-tuotos-
mallgja on kaytetty Suomessa (esim. Susiluoto, Eskelinen) ja niita voidaan suh-
teellisen helposti lagjentaa satelliittimalleilla, jotka kasittelevét joitakin proses-
seja (esim. tassa tapauksessa liikennej érjestelméad) yksityiskohtaisemmin. Tallai-
set yksityiskohtaiset satelliittimallit mahdollistavat myds mielekkdan kommuni-
koinnin muiden liikennemallien tulosten kanssa. Panos-tuotos-mallissa on kyse
matriisilaskennasta. Malli kuvaa, mika sektori tuottaa millekin sektorille ja toi-
sinpéin. Lahestymistapa mahdollistaa kysynnassa tapahtuvien muutosten aiheut-
tamien vaikutusten tarkastelun tuotantopuolella. Tilastokeskus péivittda kansal-
lisia panos-tuotos-taulukkoja tavallisesti viiden vuoden valein®. Aluedllisia pa-
nos-tuotos-taulukoita el sen sijaan aina paiviteta.

arviointi (MER=YVA) etta taloudellisten vaikutusten arviointi (EER). Lisdksi Alankomaiden liikenneministeri
harkitsee lagjan SCBAN ottamista standardiks yli 3 miljardin euron hankkeiden arvioinnissa.

® Valivuosien panos-tuotos-taul ukot saadaan paivitysohjelmilla (esim. RAS).
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Taulukko 3.2. Havainnollistava taulukko uusien palvelutasomaérittelyjen vaikutusarvi-
oinnista vaihtoehtoisilla rahoitusmalleilla.

Vertailutaso (PR) =
nykyinen taso

Uusi minimitaso (Py,

Vapaataso, e mini-
mivaatimuksia (paitsi
ehka turvallisuutta

koskien)
Valtion budjet- | Oletustilanne Jos alueellaenimmak- | Alueilla, joissaPy < Py
tirahoitus 0,dE =0 seen Py <Pgr: tai Py = Pg:
— jokoveronalennus - kilpailu julkisista
tai budjetin lisdys investoi nnista kove-
muillaaueillatai nee alueiden kesken
sektoreilla — alueiden infrastruk-
— alueideninfrastruk- |  tuurien laatuerot kas-
tuurien laatuerot vavat, ja siks vées-
kasvavat, ja siks t6n muutokset no-
véeston muutokset peutuvat
nopeutuvat. ~ julkisten investoin-
tien tuottavuus mah-
Jos alueella enimmak- dollisesti paranee,
seen Py > Pr: jolloin mahdollisesti
— veronkorotus tai myos BKT:n kasvu
budjetin véhennys voimistuu.
muillaalueillatai
sektoreilla
— dueideninfrastruk-
tuurien laatuerot
pienenevét.
Rahoitus kor - Jos vaikutukset poltto- | Jos vaikutukset poltto- | Vaikutukset ovat suurin

vamerkityista
tie- tai polttoai-

aineiden hintoihin ovat
maltillisia, vaikutukset

aineiden hintoihin ovat
maltillisia, vaikutukset

piirtein samat kuin ylla

neveroista ovat suurin piirtein ovat suurin piirtein
samat kuin yll& samat kuin ylla
Jos polttoaineiden hin- | Jos polttoaineiden hin-
toja korotetaan runsaas- | toja korotetaan runsaas-
ti, infrastruktuurin ti, infrastruktuurin
investointitarve vahen- | investointitarve vahen-
tyy. Vahennetty inves- | tyy. Tama vaikutus on
tointitarve voidaan vahvempi, jos Py < Pr
k&antaa veronalennuk- | jaheikompi jos
sks tai kéyttéatoisella | Py > Pr.
sektorilla (esim. aluei-
den kehitysohjelmia
varten).

Rahoitus paikal- | Budjettivaikutusten

lisista verotu- uudelleenjakautuminen

loista alueiden kesken.

Valilliset alueelliset
vaikutukset (+ tai -)
alkuperéisista budjetti-
vaikutuksista johtuen.

Aluedllinen tasapainomalli (regionalised applied general equilibrium model, R-
AGE) on melko uus asia. Kansalliset mallit ovat yleistyneet vuodesta 1990 |&h-
tien, Suomessa hieman mychemmin. Alueelliset tasapainomallit, joissa etéaisyy-
della on siis jonkinlainen merkitys, alkoivat saada enemman huomiota Krugma-
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nin jaVenablesin tyon my6ta (Fujita ym. 1999). Alueelliset tasapainomallit ovat
viela melko harvinaisia, vaikkakin useissa EU-maissa enssmméiset versiot ovat
tekellla. Varhainen esimerkki sovelluksesta on Venablesin ja Gasiorekin (1996)
jakivaikutusarviointi infrastruktuurihankkeista Irlannissa ja Espanjassa (EU:n
rahoittama).

Aluedllisten tasapainomallien houkuttelevuus perustuu niiden johdonmukaisuu-
teen ja kykyyn esittda dynaamisia, valillisista vaikutuksista johtuvia pitkan aika-
valin muutoksia taloudessa. Kun haluamme tarkastella liikenteen (oikean) palve-
asteen vaikutuksia. Kuten aikaisemmin tuli esille muutokset liikennejarjestel-
méassa vaikuttavat saavutettavuuteen seké alueelle ettd aueelta. Muutokset saa-
vutettavuudessa voivat vaikuttaa alueen asuntomarkkinoihin, tyollisyyteen ja
uuden teollisuuden sijoittumiseen. Nama muutokset vaikuttavat yhta ailkaa mui-
den vaikutusten kanssa esimerkiks vaestérakenteessa, maailman hytdykemark-
kinoillajne.

Aluedlliset tasgpainomallit voivat sisdltdd jonkun verran disaggregointia (koko-
naisuuden hajotus o0siinsa), mutta el samassa maarin kuin panos-tuotos-mallit.
Aluedlliset tasapainomallit ovat sovellettavissa alueellisella (maakunta-) tasolla,
vaikka Suomen tapauksessa muutamat maakunnat pitdisi luultavasti yhdistaa,
jotta saataisiin aikaiseks tarpeeks havaintoja. Alemmat disaggregaatiotasot ei-
vét yleensd ole mahdollisia, padkaupunkiseutua lukuun ottamatta. Energiaa ja
ilmastoa kasitteleva AGE-E3-malli antaa metodiset suuntaviivat, jataman avulla
olisi mahdollista rakentaa teknistal oudellinen lagjennus liikenteel |€®.

® Juuri téllainen R-AGE-T malli in tekeilla Alankomaissa (TNO-Inro/Free University/Groningen University).
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4 LIIKENNEJARJESTELMAN PALVELUTASON NYKYTILA
4.1 Peruspalvelutason kayttg alahtoinen tarkastelutapa

Kayttg dahtoisen tarkastelutavan léhtokohtana ovat ihmisten perustarpeet, mat-
katarkoitukset, matkojen pituudet ja matkakestot ja elinkeinoeldman osalta tie-
dot toimialoista, kuljetusméarista ja -vaylista. Néista voidaan muodostaa liiken-
teen kysyntd, joka voidaan viela segmentoida henkildlitkenteessa itse tuotetuiksi
liikennepalveluiks (jalankulku, pyoréily ja oman auton kaytt6) ja ulkopuolisilta
ostetuiksi litkennepalveluiks (linja-autot, raideliikenteen vuorotarjonta ja taksi-
en saatavuus). Tavaraliikenne segmentoidaan kuljetusmuotojen mukaan tie-,
raide-, vesi- ja ilmaliikenteen kuljetuksiin. Maakuljetuspalvelut teilla ja rauta-
teilla tarjoavat kotimaan siséisten yhteyksien ohella yhteydet satamiin ja lento-
asemille.

1) Ihmisten ja yritysten tar peet —br 2) Liikenne- ja kuljetuspalve-

luiden kysyntéa
v
Peruspal vel utaso
A
4) Tie- jarataverkon 3) Liikenteen kysynta
palvelutaso <
Kuva4.l. Tie- jarataverkon peruspalvelutaso kayttgj anakokulmasta.

M &aritettéessa peruspalvelutasoa kayttdjandkokulmasta on aluks méaaritettava
loppukayttdjien eli ihmisten ja elinkeinoeldman tarpeet. Kayttgjien tarpeet valit-
tyvét liikenne- ja kuljetuspalveluiden kysynnan kautta liikenteen kysynnaksi.
Liikenteen kysynta heijastuu litkenneverkoille, joita t&ssa tutkimuksessa arvioi-
daan peruspalvelukriteereilla. 1lman kayttdj &l dhtoista |ahestymistapaa eli tarkas-
telemalla pelkastdan liikennemaérétietoa ohitettaisiin tarkastelussa edeltavét
vaiheet, liikenteen ja liikenne- ja kuljetuspalveluiden kysynta sekd ihmisten ja
yritysten tarpeet.

Tie- ja rataverkon kayttgaahtoisena tarkasteluna arvioidaan, miten itse tuotetut
tal ulkopuolisilta ostetut liikennepalvelut pystyvét nykytilassa tyydyttamaan eri
ihmisten ja alueiden liikennetarpeet. Mittareina voidaan kaytté4 esimerkiksi saa-
vutettavuutta, verkon kantavuutta, kapasiteettia, hoidon tasoa jne. V astaavankal-
tainen tarkastelu on tarpeen myos kuljetuspalveluille ja -tarpeille, jolloin verra-
taan kaupan ja teollisuuden kuljetustarpeita ja tarjolla olevia kuljetusmahdolli-
suuksia.
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Tulevaisuuden peruspalvelutaso tie- ja rataverkolla toteutuu, kun osataan mitoit-
taa verkko vastaamaan liikennepalvelujen kysyntda. Tama voi ilmetd esim. seu-
raavillatavoilla:

— péasy kohtuuetéisyydelld, kohtuugiassa ja kohtuuhintaan tyohon, kouluun,
kauppaan jaterveyspalveluihin

— kaupan jateollisuuden kuljetukset voidaan hoitaa hyvin, kun liikenneverkon
hoito on oikea-aikaista (esim. liukkaudentorjunta)

— kapasiteettia on riittavasti (kaupunkijakelu sujuvaa, yhteydet satamiin jalen-
toasemille ym. terminaaleihin sujuvat), tie- ja rataverkon kantavuus e aseta
esteita elinkeinoel @mén kuljetusten tehokkaalle hoitamiselle

— tarjonta perustuu kysynt&dan, mahdollisimman tdsméllisesti kohdentuen

Suomessa voitaisiin ottaa mainitunlainen gjattelu lagjempaankin kayttoon, ts.
tunnistaa Suomen eri alueilla keskeisimmét palvelutasotekijét ja priorisoida va-
rainkaytto silla perusteella. Ei siis kaikkea kaikille, vaan tarkeimmét asiat kulle-
kin.

4.1.1 Henkiloliikenteen kysynta

Eri kulkumuodot ja matkatarkoitukset ovat vahvassa riippuvuussuhteessa toi-
siinsa. Esimerkiks vapaa-gan matkoilla ja mokkimatkoilla tehdéén usein henki-
|6autolla. My6s yhdyskuntarakenne eli se, millaisessa ympéristéssa liikutaan,
vaikuttaa kaytettyyn kulkumuotoon. Muita vaikuttavia tekijoitéa ovat esimerkiksi
tulotaso (litkkumiseen kaytdssa olevat varat) ja henkilokohtaiset arvostukset,
jotka nakyvét selvimmin henkilGauton ja muiden kulkumuotojen kayton suh-
teessa. Taulukossa 4.1 on esitetty eri kulkumuotojen ja matkatyyppien valinen
suhde. Liitteessd A on kuvattu henkil6liikenteen kysyntéé tarkemmin.

Jalankulun suurin kulkutapaosuus on lyhyilla matkoilla, mutta jo 1-3 km mat-
koilla henkildauto on vallitseva kulkumuoto. Jalankulku on tyypillisesti osa
matkaketjua, silla liityntd muihin kulkumuotoihin tehddéan yleenséd jalan. Polku-
pyorén ominaisin kayttdalue on lyhyehkét matkat tagjamissa. Tagjama-aueilla
etaisyydet eri kohteiden vélilla ovat kohtuulliset ja myds vaylat soveltuvat pyo-
réilylle.

Alue- ja yhdyskuntarakenne vaikuttaa merkittavasti henkilGauton kayttoon.
Vaikka henkilGautotiheys on Suomessa melko alhainen verrattuna moniin au-
toistuneisiin maihin, henkilGauton gosuorite asukasta kohti on yks suurimmis-
ta. Vertailtaessa gjosuoritetta autoa kohti Suomi on tilastojen kérjessa. Vuonna
2000 Suomessa gjettiin henkildautolla keskimaérin 18 650 km. (Tilastokeskus
2002.)

Linja-autoliikenteen markkinaosuus on suurimmillaan suurilla kaupunkiseuduil-
opiskelu-, ostos- ja asiointimatkoja. V apaa-gjan matkoja kaupunkiseutujen linja-
liikenne e palvele yhta hyvin johtuen toimintojen hajaantuneemmasta sijainnis-
tajavahdisemmistaliikennevirroista ilta-aikaan.
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Taulukko 4.1. Henkildliikenteen eri kulkumuotojen ja matkatyyppien valinen suhde. Tau-
lukossa viiva (-) indikoi, ettd matkatyyppi ei ole yleinen kyseisella kulku-

muodolla.
Matkat Kulkutavat
. )
=S G et
<18 | 3 <
£ 5 g 5 | o
3 | X = = g 2 £ 2
© o = S © ©
) o I - ) —~ - —
Tybja Yhdyskunta- | Liikenteen hin- | Liikkumis- Radan- - - -
opiskelu rakenne  vai- | noittelu ja hallin- | vaihtoehto varsi-
kuttaa, tagja- [ta keinoina vai- | kaupungeissa ja| paikka-
missa hyva | kuttaa kulku- | pidemmilla kunnat,
mahdollisuus | muotoon, varsin- | matkoilla nopeat
kevyeen liiken- | kin kaupunkialu- yhteydet
teeseen ella
Tybasia- | Paikalliset Pédasialinen Liitynta- Pitkét Liitynta- Suurten [tdmeren
matkat matkat, varsin- | kulkumuoto kuljetukset matkat kuljetukset | keskusten | ylitys
kin  liitynt& | lyhyemmilla kaupungeissa | suurten véaliset
matkat matkoilla (matkaketjut) keskusten matkat
véilla
Asiointi |Léhela olevat | Yhdyskunta- Joukkoliikenteen kilpailuky- | Palvelu- - -
palvelut tagja- | rakenne ja arvos- | kyyn suhteessa henkil Gautoi- | kuljetukset
ma-alueilla tukset vaikutta- | luun voidaan vaikuttaa, kil- | erityis-
saavutettavissa | vat kulkumuoto- | pailukykyinen vaihtoehto | ryhmille
valintaan varsinkin kaupungeissa
Koulu Saavutettavuus | Y hdyskuntarakenne, — arvostukset | - Koulu- - -
jakoulumatkan | (essim. turvallisuus) ja kuljetus- kuljetukset
turvallisuus mahdollisuudet vaikuttavat valitta- haja-
turvattava vaan kulkumuotoon asutus-
auilla
Ostos Y hdyskuntarakenne ja arvostukset | Maaseudulla - Palvelu- - -
ratkaisevat kulkumuodon, ostosten | kauppa-auto bussit
méaéra jalaatu vaikuttavat
Terveys Paikallisten Pitkdn  matkan | Pitkdn matkan | Pitkdn Tarvittaes- | Hat& -
palvelut terveys- yhteydet (esim. | yhteydet ja| matkan sa tilanteet
palveluiden keskussairaalat) | kaupunkialueet |yhteydet
saavutettavuus
M okKki, - - Taysin hallitseva Auto-juna- | - - -
2.asunto kulkumuoto palvelut
Vapaa- Tagjamat, Arvostukset Suuret kaupun- | Lappi, - - -
aika. harrastukset vaikuttavat oit, joilla hyva | kaupungit,
kotir’naa Izhialuilla palvelutaso ”loma-
paketit”
Vapaa- - - Naapurimaat, Ryhmématkat | Vengg, - Lomat Risteilyt,
aika. lauttamatkat liitynt&- [témeren
ulkomaat matkat ylitys
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Junaliikenne palvelee montaa matkatyyppid. Junalle ominaisinta on pitkémat-
kainen liikenne, joskin se palvelee hyvin myds radanvarsipaikkakuntien valista
liikennetta tagjama- ja paikalligunilla ja padkaupunkiseudulla Idhijunilla. Juna
on usein osa matkaketjua, josta yhtend esimerkkina ovat auto-junat. Rataverkon
nopeuttaminen parantaa junaliikenteen kilpailukykya varsinkin pidemmilla mat-
koilla (etéisyydet yli 200 km) lentokoneeseen ndhden. Rautatieliikenne tarjoaa

vualahivuosina

Suomessa normaali taksiliikenne katsotaan tilausliikenteeksi ja luokitellaan kuu-
luvaks julkiseen liikenteeseen. Lahinna vain linja-autoliikenteen ehdoilla toimi-
va taksiliikenne katsotaan joukkoliikenteeksi, kun taas EU luokittelee kaikki
taksit osaks joukkoliikennetta. Taksit palvelevat joukkoliikennevélineena esi-
merkiksi erilaisissa palvelukuljetuksissa, jossa ne voivat toimia joustavasti, réé
taloidysti ja kustannustehokkaasti. Taksit sopivat my6s hyvin kutsuohjattuun
joukkoliikenteeseen. Harvaanasutuilla alueilla koululaiskuljetuksia g etaan usein
takseilla, koska yha harvemmassa sijaitsevat koulut kasvattavat matkojen pi-
tuuksia.

Lento- ja laivaliikenne jéévét usein vahalle huomiolle peruspalvelutason koko-
naisuutta mietittéesss, vaikka ne ovat usein vattamattomia ulkomaan yhteyksia
gatellen. Laiva jalauttaliikenne soveltuu hyvin Itameren ylitykseen ja lentolii-
kenne on kaytanndssa ainoa kyseeseen tuleva yhteys kaukaisempiin kohteisiin.
Lentoliikennetta tarvitaan myds takaamaan hyva saavutettavuus kotimaan siséi-
siin kohteisiin, varsinkin kauempana sijaitsevilta alueilta pddkaupunkiin. Vaikka
lento- ja laivaliikenne mielletddn usein ulkomaiden yhteyksien p&étarjogjiksi, on
henkilGauto myos rgjojen ylittéavan litkenteen yleisin kulkuvéline.

Kuluttajien lilkennemenot

Kuvissa 4.2 ja 4.3 on esitetty kotitalouksien liikenne- ja asumismenoja vuonna
1998 (liitteessa B on tietoja my6s muilta vuosilta). Yleisesti ottaen autottomat
kotitaloudet kuluttavat merkittavasti vahemman liikenteeseen kuin autolliset ko-
titaloudet (kuva 4.2). Tama on ymmarrettavaa, silla autottomien kotitalouksien
liikennesuorite on pienempi kuin autollisten. Kaupungeissa (korkean asukasti-
heyden aueilla) autottomien kotitalouksien liikennemenot syntyvét suurimmak-
s osaks joukkoliikenteen kaytosta Muilla alueilla autottomien kotitalouksien
liikennemenot syntyvét enimmakseen muiden gjoneuvojen kaytosta. Ei kuiten-

seessd vapaa valintata jokin muu syy (esim. ikd).
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Kuva4.2. Kotitalouksien liikennemenojen (FIM) jakautumien eri liikennemuotojen

kesken sekéd liikennemenojen osuudet kotitalouksien budjeteista vuonna
1998 eri asukastiheyden (korkean, keskisuuren ja matalan) omaavilla alu-
eilla, autolliset ja autottomat kotitaloudet eriteltyna (L ahde: Tilastokeskus).

Autolliset kotitaloudet harvaan asutuilla alueilla kayttavét suhteellisen suuren
osan budjetistaan liikenteeseen, vaikka absoluuttisesti heidan liikennemenonsa
ovat pienemmat kuin muilla alueilla. Tavallisesti pienituloiset kayttavat pie-
nemman osuuden budjetistaan liikennepalveluihin, ja heidén osuus on suurempi
harvaan astutuilla alueilla. Nain ollen tassa esitettyjen havaintojen mukaan au-
tolliset kotitaloudet harvaan asutuilla alueilla kayttavat liikkumiseen enemméan
rahaa, kuin mitéatavallinen kulutusteoria ol ettaisi.

Aluetaloustieteel lisen teorian mukaan asukastiheys ja asumiskustannukset korre-
loivat positiivisesti keskenadn, kun taas liikennekustannukset korreloivat tihey-
den kanssa negatiivisesti. Kéytannossa tama tarkoittaa essimerkiks sitd, etta ih-
miset muuttavat suurkaupungeista pois, koska asumiskustannusten séastét ovat
suuremmat kuin litkennekustannusten liséykset.

Tassa esitetyt havainnot tukevat vain erittéin heikosti tavallisia kulutus- ja alue-
taloudellisia teorioita. Nayttda siltd, etta ratkaisevia elvét ole erot menoissa vaan
tulotasot, jotka ovat keskimaarin suuremmat kaupungeissa. Toisin sanoen mah-
dollisuus kasvattaa tuloja on ratkaiseva tekijd. Esimerkiksi harvaan asutuilta
alueilta ihmiset saattavat muuttaa kaupunkeihin suurempien tulojen vuoksi,
vaikka asumiskustannusten lisdys on suurempi kuin litkennekustannusten saasto.
Tama tarkoittaa sitd, ettéa harvaan asutuilla aueilla toimenpiteet kotitalouksien
tulojen kasvattamiseks ovat todenndkoisesti tehokampia keinoja parantaa hei-
dan hyvinvointiaan kuin menojen alentaminen (esim. tuilla).
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Tasa-arvon nakokulmasta ihanteellinen tilanne olisi sellainen, jossa siirrot kus-
tannusluokkien (esim. liikenne- ja asumismenojen) vdlill& ovat tasapainossa
(kaytettavissa olevien tulojen muutokset huomioiden). Kuvassa 4.3 on esitetty
tilanne vuonna 1998. Harvaan asutuilla alueilla kokonaiskustannukset ovat il-
meisesti pienimmat, mutta niiden osuus budijetista on suhteellisen korkea (katso
liite B), koska kotitalouksien kokonaisbudjetti on harvaan asutuilla alueilla pie-
nempi kuin muualla. Asumiskustannukset ovat ratkaisevia. Liikennemenot ovat
niita pienempia.
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Kuva4.3. Kotitalouksien liikenne- ja asumismenot (FIM) vuonna 1998 eri asukasti-
heyden (korkean, keskisuuren ja matalan) omaavilla alueilla, autolliset ja
autottomat kotitaloudet eriteltyna (L ahde: Tilastokeskus).

4.1.2 Tavaraliikenteen kysynta

Suomessa eri kuljetusmuodot eivét juuri kilpaile keskenddn tavarakuljetuksissa
vaan ne toimivat toisiaan taydentéving, joka ndkyy erityisen selvasti yhdistetyis-
sd kuljetuksissa. Kullakin kuljetusmuodolla on oma roolinsa jérjestelméassa ja
kunkin kuljetusmuodon tarjoama palvel utaso riippuu pitkalle sen kayttaman inf-
rastruktuurin tasosta. (LM 2000a.)
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Taulukko 4.2. Kuljetusmuotojen ominaisia kayttdalueita (Makela & M antynen 1998)

Kuljetusmuoto Tyypillisa kayttéalueita

= |yhyen matkan jakelu-, kerdily-, rakennusaine-,
maansiirto-, yms. kuljetukset

K uor ma- = Keskipitkan tai pitkdn matkan kuljetukset, kun kuor-
autokuljetuk set ma-autokuljetus on edullisin tai ainoa vaihtoehto

= suurtajoustavuutta vaativat kuljetukset

= erikoiskuljetukset
Pakettiautokul- = pienten tavaraerien lyhyen matkan keréily- ja jakelu-
jetukset kuljetukset

= suurten tavaraerien saanndlliset ja jatkuvat kuljetuk-
Rautatiekulje- set pitkillajakeskipitkilla matkoilla

tukset » raskaat ja sdanndlliset kuljetukset lyhyilla matkoilla
= erikoiskuljetukset

= vienti- jatuontikuljetukset
= suurikokoisten yksikkdtavaroiden ja massatavaroiden

Vesikuljetukset kuljetukset rannikollaja sisivesilla
= erikoiskuljetukset
= Kkiiredliset kuljetukset
. *  massaansa hdhden arvokkaiden tuotteiden kuljetukset
I Imakuljetuk set

= nopeasti vanhenevien tuotteiden kuljetukset
= postinkuljetus pitkilla etéisyyksilla

Tie- jaraideliikenne palvelevat erilaisia kuljetustarpeita. Tiekuljetusten vahvuus
on litkenteen monipuolisuus ja joustavuus, silla kuljetuksessa voidaan valita se-
ké kaytettéava kalusto, vayla etta aika tarpeen mukaan. Rautatieliikenteen etuna
on kustannustehokkuus varsinkin suurten erien kuljettamisessa pidemmill& mat-
koilla. Tie- ja rautatiekuljetukset jatkavat yleensa Itameren yli vesikuljetuksina
javain massaansa nahden arvokkaat ja kiireelliset |ahetykset kulkevat lentéen.

Liitteessa C on esitetty kaupan, maa- ja metsétalouden, eri teollisuusalojen seka
jakelukuljetusten tarpeita kuljetuspalveluiltaja liikenneverkoilta. Liitteessa D on
puolestaan kuvattu kuljetuspal veluiden nykytilaa.

Toimialojen erityispiirteet ovat elinkeinoelaman sijoittumisen taustalla. Esimer-
kiks metsdteollisuutta on syntynyt sinne, missa on tarjolla puuraaka-ainetta,
energiaa ja vettd. Korkean teknologian yrityksid on [ahinna syntynyt korkeakou-
lukaupunkeihin ja niiden lahialueille, koska tieto ja osaaminen ovat télle alalle
tarkeitaresurssga
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Liikevaihto toimialoittain vuonna 1998
mrd. mk

ukku- ja vahitiaiskauppa
Muut toimialat

Maak

Kuva4.4. Toimialojen sijoittuminen maakunnittain Suomessa vuonna 1998 liikevaih-
dolla tarkasteltuna. (LVM 2002g, 34)

Uselmmissa Suomen maakunnissa suurin toimiala on tukku- ja vahitté skauppa.
Perusteollisuus on tarkein toimiala Lapissa, Keski-Suomessa, Etel&-Karjalassa,
Kymenlaaksossa ja Satakunnassa. Korkean teknologian ala on noussut suurim-
maksi toimialaksi Varsinais-Suomen ja Pohjanmaan maakunnissa. Korkean tek-
nologian aa on noussut suurimmaksi toimialaksi Varsinais-Suomen ja Pohjan-
maan maakunnissa. Muu toimiala, johon kuuluvat esimerkiks elintarviketeolli-
suus ja maa- ja metsdtalous, on suurin yhteenlaskettuna It&-Uudellamaalla ja
Ahvenanmaalla.

4.2 Liikenteen tarjonta
4.2.1 Liikenneverkon nykytila

Suomen liikennevaylien yhteispituus vuonna 2000 oli noin 472 000 kilometrig,
josta valtaosa, 452 000 kilometrid (96 %) on tieliikenteen verkkoa. Tieliikenne-
verkko jakautuu yleisiin teihin, 78 000 km, katuihin ja kaavateihin, 24 000 km
seka yksityisiin teihin. Yksityisteita arvioidaan olevan noin 350 000 km, josta
valtaosa, 250 000-280 000 km on metsdautoteitd. Raideliikenteen verkko koos-
tuu rautateistd, 5800 kilometrid seka metrosta (20 km) ja raitioteista (70 km).
Naiden maaliikenneverkkojen liséksi on noin 15000 kilometria meri- ja sis&-
vesivaylia (LVM 2002a.)

Julkishallinnon osalta maavéylista vastaavat Tiehallinto yleisista teistd, kunnat
kaduista ja kaavateisté ja Ratahallintokeskus rautateistd, lukuun ottamatta Hel-
singin kaupungin hoitamaa metrorataa ja raitioteita seka joitakin satamien ja te-
ollisuuslaitosten hoitamia yksityisid ratoja. Kevyen liikenteen infrastruktuuria
hoitavat kunnat ja Tiehallinto yhteistytnd muun tieinfrastruktuurin hoidon yh-
teydessd. Yksityiset osallistuvat hallinnointiin tiekuntien ja tieosakkaiden vasta-
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tessa yksityisteista ja tagjama-aueilla jalkakéytavien hoidon kuuluessa viereis-
ten Kiinteistdjen vastuulle. Metsdautoteiden rakentamisesta ja yll@pidosta vas-
taavat padosin metsayhtiot.

Yleiset tiet Rautatiet
VALTIO
Kadut Raitiotiet jametro
KUNNAT
Y ksityistiet 1 Kevyen liikenteen vaylét
YKSITYISET |
Kuva4.5. Suomen maaliikennever kkojen hallinnointi.

Valtion, kuntien ja yksityisten omistamiin liikenneverkkoihin oli vuoden 2000
lopussa sitoutunut 30,1 miljardin euron omaisuus. Tasta puolet, 15,1 miljardia
euroa, on yleisten teiden pdéoma-arvoa. Noin neljannes pddoma-arvosta, 7,5
miljardia euroa, sisdtyy katuihin ja kaavateihin. Liikennevaylien yhteismitasta
kolme neljasosaa kattavat yksityistiet ovat pagoma-arvoltaan reilun kymmenes-
osan koko vayliin sitoutuneesta omaisuudesta, noin 3,3 miljardia euroa. Neljan-
neksi suurin vaylapddoma, 2,6 miljardia euroa on kiinni rautatieverkossa. Nai-
den lisdksi metroissa ja raitioteissa, vesiteissd, satamissa seké lentokentissa on
yhteensa sitoutuneena 1,6 miljardin euron omaisuus. (LVM 2002a.)
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Lentokentat 0,5 mrd. €

30 ceeeee EE [ Satamat 0,7 mrd. €
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Kadut ja kaavatiet 7,5 mrd.
€, 24 000 km 300
15 .....
200
10 -eeee-
Yleiset tiet 15,1 mrd. €,
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Kuva4.6. Valtion, kuntien ja yksityisten omistaman liikenneinfrastruktuurin paa-
oma-arvo vuoden 2000 lopussa sekd vaylien pituudet vuonna 2001 (LVM

2002a).

Infrastruktuurin hoitoon, yll&pitoon, investointeihin ja julkisen sektorin tuotta-
miin vayldpalveluihin kaytetddn Suomessa vuodessa noin 2 miljardia euroa.
Tiehallinnon osuus tasta on noin kolmannes, kuntien tienpidon noin neljannes ja
Ratahallintokeskuksen kuudesosa. Viimeinen neljannes jakautuu melko tasan
Merenkulkulaitoksen, satamien ja lImailulaitoksen kesken. Liikennemenojen
kokonaismaéara sédilyi suunnilleen samana koko 1990-luvun. Rautateiden osuus
menoista kasvoi hieman ja vastaavasti yleisten teiden osuus pieneni. Kuvassa
4.7 on esitetty litkenneministerion hallinnonalan menojen kehitys ja osuus valti-
on menoista vuosina 1980—-2000.
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Kuva4.7. Liikenneministerion hallinnonalan menot 1980-2000 (muutettu vuoden
2000 rahanarvoon Tilastokeskuksen rahanarvokertoimilla) ja osuus valtion
menoista (Lahde: Suomen tilastolliset vuosikirjat).

Yleiset tiet

Tiehallinnon tienpitobudjetti on laadittu 845 miljoonan euron tasolle vuonna
2002. Tasta perustienpitoon suunnataan 620 miljoonaa euroa, josta puolestaan
paéllystysohjelmaan ja peruskorjauksiin kaytetéan 182 miljoonaa euroa. Vaikka
tédma on 50 miljoonaa euroa edellisvuotta enemman, heikkenee tieverkon kunto
edelleen. Hallitusohjelman mukaiseen tavoitteeseen tien kunnon helkkenemisen
pysayttamiseen e pystyta. 1990-luvun puolivalista lahtien pelkéastaan tieverkon
yll&pidosta ja peruskorjauksista on tingitty noin 450 miljoonaa euroa. Kestavan
tienpidon ndkokulmasta perustienpidon rahoitustasoa tulisi nostaa noin 100 mil-
joonaa euroa. (Tiehallinto 2002a.)

Taulukko 4.4. Tiehallinnon tienpitomenot 2001 ja 2002 (Tiehallinto 2002a).

toteutunut 2001 | suunniteltu 2002
milj. € milj. €

Tienpidon rahoitus 691 837
Perustienpito 540 620
Tieverkon kehittaminen 80 68
Jalki- ja kokonai srahoitushankkeet 51 125
Maa-aueiden hankinta ja hoito 20 24
Muu rahoitus 9 8

Rahoitus yhteensa 700 845
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1980-luvulta léhtien tienpidon menot ovat kehittyneet kuvan 4.8 mukaisesti. Pe-
rustienpidon menot ovat kasvaneet seka absoluuttisesti ettd varsinkin suhteelli-
sesti. Korkeimmillaan vuosien 1980-2000 agjanjaksolla tienpidon menot olivat
1990-luvun alussa, jolloin menot ylsivét yli miljardiin euroon. Tienpidon osuus
LVM:n halinnonalan menoista oli 1990-luvulla suurempi kuin 1980-luvulla.
Lukuja tulkittaessa on kuitenkin muistettava, ettd vuoden 1991 kirjanpidollisen
muutoksen my6ta osa pienista kehityshankkeista luokiteltiin aikaisemmasta poi-
keten perustienpitoon. Siksi muutos (perustienpidon kasvu ja kehittaminen va
heneminen) vuonna 1991 on hieman ylikorostunut todel lisuuteen néhden.

Mili.€ CJKehittaminen

1 Perustienpito
= Tiehallinnon osuus LVM:n menoista
1200 100 %
1 [ - +90%
10007 M rn +80%
_ — — £
— o _ T 70%
800 | . / . \_,,/_\
:’a/ ] + 60 %
"Eu/'\ /’— ] &=
600 N LA H L | s0%
HUHUYT 1+ 40%
WIHHHNIT 130%
£ 0,
200 - 20%
T+ 10%
O T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T O %
1080 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000
Kuva4.8. Tienpidon menot ja niiden osuus liikenne- ja viestintaministerion hallin-

nonalan menoista 1980-2000 (muutettu vuoden 2000 kustannustasoon
maar akennuskustannusindeksilld). Téssa perustienpito koostuu perustien-
pidon (1980-1990 kunnossapidon) maaréarahasta ja kalustohankinnoista
(vuodesta 1994 sis. perustienpidon maararahaan). Kehittdminen koostuu
kehittdmisen (1980-1990 rakentamisen) maar arahasta, talonrakennuksista
(vuodesta 1996 sis. kehittamisen méaéar &rahaan) ja jalki- ja kokonaisr ahoi-
tushankkeista. Vuonna 1991 osa pienistd kehityshankkeista sirtyi perus
tienpidon momentin alle, mista syystd perustienpidon menojen kasvu on
hieman todellista korostuneempi. (Lahde: Tiehallinto 2001b, Suomen tilas-
tolliset vuosikirjat.)

Tiehallinnon yll&pitamét yleiset tiet jakaantuvat neljéan toiminnalliseen luok-
kaan: valtatiet, kantatiet, seututiet ja yhdystiet. Valta- ja kantatiet muodostavat
yhdessa péétieverkon, joka tarjoaa pitké ja keskipitkdmatkaiselle liikenteelle
suurimmat matkanopeudet ja parhaat liikenneolosuhteet. Alempien luokkien
padtehtévana on tarjota liitynta tieverkkoon, vadittéa lyhytmatkaista liikennetta
ja keréta liikennetta ylemman verkon teille. Paétieverkon ja aempiasteisten tel-
den jako on médritelty Idhinnd yhdyskuntarakenteen (keskushierarkia) ja sen
pohjalta syntyvien paavirtojen avulla.



70
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Kuva4.9. Yleisten teiden pituuden 1.1.2001, 77993 km, ja vuoden 2000 suoritteen,
30527 miljoonaa autokilometrig, jakautuminen toiminnallisiin luokkiin
(Tiehallinto 2001d).

Valtatiet yhdistavat maakunta- ja aluekeskuksia toisiinsa, toimivat tarkeimpina
ulkomaanliikenteen reitteind ja muodostavat maantieverkon rungon sellaisilla
lagjoilla aueilla, joilla muutoin olisi vain aempiluokkaisia teitd. Kantatiet tay-
dentavét valtatieverkkoa ja yhdistavat kaupunkiseutujen liikenteen tarkeimpiin
suuntiin. Vaikka pééteitd on noin kuudesosa yleisten teiden pituudesta, on niiden
liilkennesuorite kaksi kolmasosaa yleisten teiden suoritteesta. Vatateiden keski-
maarainen vuorokausiliikenne on 4 400 ajoneuvoa ja kantateiden 2 200 g oneu-
voa. (Tielaitos 1999b.)

Yhdystiet toimivat pagsaantdisesti hga-asutusalueiden yhdys- ja paasyteina
muulle tiestolle. Seutu- ja yhdystiet tarjoavat asutukselle ja muulle maankaytolle
liitynndn muuhun tiestoon, valittavat lyhytmatkaista liikennetta seka kerdavéat
liikennetta paateille. Seututeiden keskimaérdinen vuorokausiliikenne on 1 050
gjoneuvoa ja yhdysteiden 300 goneuvoa. (Tielaitos 1999b.)

Rataverkko

Ratahallintokeskuksen (RHK) menot vuonna 2001 olivat 383 miljoonaa euroa.
Kehittamiseen kaytettiin 59,4 miljoonaa euroa, kunnossapitoon 120,8 miljoonaa
euroa, korvausinvestointeihin 144,0 miljoonaa euroa ja muuhun toimintaan 59,1
miljoonaa euroa. Vuoden 2002 bruttomenojen arvioksi RHK esittééa 419,9 mil-
joonaa euroa. Suurin menojen lisdys tapahtuu Kerava—Lahti-oikoradan rakenta-
misen aloittamisen vuoksi. (RHK 2002.)
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Kuva4.10. Radanpitomenojen jakauma 2001.(RHK 2002).

Ratahallintokeskus sai vuonna 2001 tuottoja 76 miljoonaa euroa, josta ratamak-
sun osuus oli 53 miljoonaa euroa. Ratamaksu on viime vuosina kattanut noin
15 % radanpidon menoista. Muita Ratahallintokeskuksen tuottoja syntyi vuonna
2001 esimerkiks tarkastusmaksutoiminnasta 1,7 miljoonaa euroa, erilaisista lu-
pamaksuista 0,2 miljoonaa euroa seka vuokrista ja kayttokorvauksista 10 mil-
joonaa euroa. Loput radanpidon menoista katetaan valtion budjetista. (RHK
2002.)

Koska radanpidosta saadaan tuloja, voidaan radanpidon menot esittda bruttona
tal nettona. Valtion kirjanpidossa nékyvét ainoastaan nettomenot. Siksi kuvassa
4.11 on esitetty nettomenojen osuus LV M:n hallinnonalan menoista, mutta abso-
luuttiset menot on kuitenkin esitetty bruttona, jotta lukuja voitaisiin vertailla
tienpidon vastaavien lukujen kanssa. Tarkastelujaksolla perusradanpito on ollut
dominoivaa lukuun ottamatta 1990-luvun akua, jolloin kehittamisen osuus kas-
voi. Perustien- ja radanpidon ja kehittdmisen osuudet ovat siis kehittyneet pain-
vastaisiin suuntiin: tienpidossa kehittdmisen osuus on laskenut mutta radanpi-
dossa puolestaan noussut jonkun verran. Silti tienpidon menot ovat moninkertai-
set radanpitoon verrattuna.
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Kuva4.11. Radanpidon menot (bruttona) ja niiden osuus (nettona) liikenne- ja viestin-

taministerion hallinnonalan menoista 1980-2000 (muutettu vuoden 2000
rahanarvoon Tilastokeskuksen rahanarvokertoimilla) (Kivela 2002, Suo-
men tilastolliset vuosikirjat).

Keskeinen rataverkon tilaa kuvaava tunnusluku on radan palvelutaso. Rataverk-
ko jaetaan henkildliikenteessa viiteen ja tavaraliikenteessd neljéén palvelu-
tasoluokkaan. Henkil6liikenteessa pal vel utasoluokka méaraytyy suurimman sal-
litun nopeuden mukaan ja tavaraliikenteen suurimman sallittavan akselipainon
mukaan. Ylimmassa henkildliikenteen palvelutasoluokassa H1 sallitaan nopeu-
det yli 140 km/h, H2:ssa 130-140 km/h, H3:ssa 110-120 km/h ja palvelutasolla
H4 nopeudet ale 100 km/h. Palvelutasoluokassa H5 el ole sdanndllista henkil 6-
liikennettd. Y limméassa tavaraliikenteen palvelutasoluokassa T1 sallitaan 25 ton-
nin akselipainoinen liikenne nopeudella 60—100 km/h, T2:ssa 22,5 t nopeudella
100 km/h, T3:ssa 22,5 t nopeudella 50-80 km ja T4:ssa korkeintaan 20 tonnin
akselipainoinen liikenne nopeudella 40 km/h. (Lahelma 2002a.)
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Taulukko 4.5. Paarataverkon jakautuminen palvelutasoluokkiin (L ahelma 2002a).

Henkildliikenne Tavaraliikenne

Palvelu- |Suurin | Rataki- |Palvelu- | Suurin sal- | Suurin salit- | Rataki-

taso- sdlittu | lometrit |taso- littu nopeus|tu akselipai- | lometrit

luokka | nopeus V. 2002 luokka |km/h no tonnia V. 2002
km/h

H1 yli 140 477 T1 60-100 25,0 115

H2 130-140 1349|T2 100 225 3839

H3 110-120 1565|T3 50-80 225 1051

H4 alle 100 593/ T4 40 20,0 638

H5 — 1659

Y hteensa 5643 5643

Vahdliikenteisiksi radoiksi mééritell&én liikenteeltéén ale 0,5 miljoonan brutto-
rekisteritonnin radat, joita on yhteensa 644 kilometria. Nailla radoilla kulkee
vain tavaraliikennettd, padasiassa raakapuukuljetuksia. Vahdiikenteisiin ratoihin
kuuluvat Joensuu—llomantsi 71 km, Kemijarvi—-K elloselka 79 km, Kontiomaki—
Taivalkoski/Ammansaari 174 km, Nurmes-Vuokatti 82 km, Savonlinna—
Huutokoski 75 km ja Adnekoski—Haapajarvi 163 km. (likkanen 2000.)

Ratahallintokeskuksen tekemien selvitysten perusteella vahaliikenteisten ratojen
yll&pito-ohjelmaa, tarvittavaa rahoitusta ja peruskorjausten tarvetta tarkistetaan
(RHK 20014). Liikenne- ja viestintaministerion léhtokohta on, etta yhteiskunta-
2002 budjettiesityksen mukaan rataosa Kemijarvi—-Kelloselka lakkautetaan
vuonna 2004 (VN 2001).

Kuntien liikennevaylat

Kuntien liikennevayldamenoja on tarkasteltu kuntatyypeittéin. Maaseutumaisia
kuntia oli 315, tagjaan asuttuja 70 ja kaupunkimaisia 67 vuonna 2000. Tama ja-
kauma on syyté pitéd mielessd, kun tarkastel ee seuraavassa esitettéavia kuvia.

Kuvissa 4.12 ja 4.13 on esitetty kuntien liikennevayldmenot ja -investoinnit vuo-
sina 1993-2000 kuntatyypeittain. Ylivoimaisesti suurin osa seké investoinneista
etta toimintamenoista on kaupunkimaisissa kunnissa.
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Kuva4.12. Kuntien liikennevayldmenot 1993-2000 kuntatyypeittéin (muutettu vuoden
2000 rahanarvoon Tilastokeskuksen rahanarvokertoimilla) (Lahde: Altika
(Tilastokeskus)).

B Kaupunkimaiset O Taajaan asutut Maaseutumaiset

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Kuva4.13. Kuntien liikennevayldinvestoinnit 1993-2000 kuntatyypeittdin (muutettu
vuoden 2000 rahanarvoon Tilastokeskuksen rahanarvokertoimilla) (L &hde:
Altika (Tilastokeskus)).

Koska maaseutumaisia kuntia on moninkertaisesti enemman kuin kaupunkimai-
Siajatagjaan asuttuja, sdilyvét erot myos keskimaaraisia kuntakohtaisia menoja
ja investointgja tarkasteltaessa: kaupunkimaisten kuntien keskimaarédiset liiken-
nevaylamenot vuonna 2000 olivat 4,3 miljoonaa euroa, tagjaan asuttujen 0,5 ja
maaseutumaisten 0,1 miljoonaa euroa kuntaa kohti; vastaavasti keskimaaraiset
investoinnit olivat 3,7, 0,5 ja 0,1 miljoonaa euroa per kunta. On kuitenkin huo-
mattava, etta ndissa luvuissa ovat mukana vain kuntien menot. Jos yleisten tei-
den tienpitomenot voitaisiin luokitella saman kuntaryhmityksen mukaisesti ja li-
sété kuntien menoihin, erot todennakoisesti pienenisivat, koska yleisten osuus
on suurempi tagjaan asutuissa ja maaseutumaisissa kunnissa (kuva 4.14). Yleis-
ten teiden tienpitomenojen erittely kuntatyypeittan e kuitenkaan téssa tydssa
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ollut mahdollista, johtuen puutteista kustannustiedon alueellisessa kohdentami-
sessa. Vastaisuudessa olis kuitenkin mielenkiintoista ja peruspalvel utason méa-
rittémisen kannalta hyddyllista laskea kuntien ja valtion menot yhteen kunkin
kunnan alueella. Enemman tietoa kuntien liikennemenoista ja tuista on esitetty
liitteessa E.

km BYleiset tiet O Avustetut yksityistiet B Kadut ja kunnan hoitamat yksityistiet
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Kaupunkimaiset Taajaan asutut Maaseutumaiset

Kuva4.14. Katujen ja teiden jakauma kuntatyypeittéain vuonna 1996 (Lahde: Altika
(Tilastokeskus)).

Yksityistiet

Yksityiset tiet ovat merkittdva osa Suomen tieverkkoa. Yksityisteiden pituus,
noin 350 000 km, on kolme neljasosaa koko tiepituudesta. Paivittéin ja ympari-
vuotisesti liikennoityjen pysyvan asutuksen pdasyteiden tai liikenteellisesti muu-
ten merkittavien yksityisteiden médra on yhteensa ldhes 100 000 km (Tielaitos
1998b). Yksityisteihin arvioidaan kaytettavan vuosittain noin 85 miljoonaa eu-
roa (Tielaitos 1999b).

Valtio jakunnat avustavat pysyvan asutuksen kaytdssa olevia yksityisteitd, jotka
palvelevat ensisijaisesti seka maaseudun asutuksen ettéd maa- ja metsétal ouden
liikennettd. Valtionavustukseen oikeutettuja yksityisia teitd on noin 60 000 km
(LVM 2002f) ja vain kunnan avusta saavia yksityisia teita runsaat 26 000 km.
[Iman avustusta olevien paésyteiden seké maatalous- ja metséteiden maara oli
yli 250 000 km. (Tielaitos 1998b.)

Valtionavustusta vuonna 1995 saaneiden yksityisteiden vaikutusalueella on noin
199 000 pysyvasti asuttua taloutta, noin 557 000 asukasta (11 % véestostd) ja
166 000 lomarasuntoa (40 % loma-asuntojen maarastd). Noin neljannes Suomen
metsista ja runsaat 50 % koko maataloustuotannosta sijaitsee néiden valtion-
avustusta saaneiden teiden alueella. (Tielaitos 1998b.)

Valtion avustukset yksityisteiden kunnossapitoon ja parantamiseen vahenivéat
jyrkasti 1990-luvun puolivalissi. Avustukset ovat viime vuosina hieman nous-
seet, mutta vuonna 2000 avustuksia maksettiin 6,9 miljoonaa euroa, vain noin
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kolmasosa vuoden 1995 tasosta. (Tiehallinto 2001b.) Valtionavustusten leikkaus
on vaikuttanut seké kyseisten teiden henkil 6- ja tavaraliikenteeseen sekda tiekun-
tiin ja kuntiin, joiden osuus tienpidon rahoituksesta on kaksinkertaistunut (Tie-
laitos 1998b). Valtion ja kuntien yhteenlasketut avustukset ovat vahentyneet |&
hes puoleen 1980-luvun puolivéista 2000-luvulle tultaessa (kuva 4.15). Tienpi-
don valtionavut kohoavat vuoden 2002 talousarvion mukaan 10,1 miljoonaan
euroon, mita pidetdan viime vuosien tasoon ndhden tyydyttéavand, mutta kuiten-
kin alemman tieverkon kunnon séilyttdminen edellyttaiss maérérahojen nosta-
mista noin 20 prosentilla viime vuosien tasoon verrattuna (VN 2001).
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Kuva4.15. Tiehallinnon ja kuntien avustukset yksityisteille (kuntien menot muutettu
vuoden 2000 rahanarvoon Tilastokeskuksen rahanarvokertoimilla, Tiehal-
linnon menot puolestaan maarakennuskustannusindeksilld) (Lahde: Tieti-
lastot, Altika (Tilastokeskus)).

Suurin osa kuntien maksamista avustuksista tulee maaseutumaisista kunnista.
Koska suurin osa kunnista kuitenkin on maaseutumaisia, eivat kaupunkimaisten
ja maaseutumaisten kuntien maksamat keskimaérdiset avustukset eroa paljon
toisistaan. Sen sijaan tagjaan asutuissa kunnissa keskimaérdinen avustus yksi-
tyisteille on huomattavasti suurempi. Yksityistieavustusten osuus kuntien lii-
kennevaylamenoista on kuitenkin suurin maaseutumaisissa kunnissa. 1990-
luvun loppupuolella se on ollut noin 35 prosenttia. Yksityisteiden avustusten
sirtyminen Tiehallinnolta kunnille on lisdnnyt eniten juuri maaseutumaisten
kuntien liikennevdylamenoja. Kaupunkimaisten kuntien maksamat yksityis-
tieavustukset, eika niiden osuus liikennevaylamenoista ole kasvanut kovinkaan
paljon. Kuvat keskiméaraisista yksityistieavustuksista ja niiden osuuksista kun-
tien litkennevayl 8menoista kuntatyypeittain on esitetty liitteessa F.

Y ksityisten teiden kunto on heikentynyt valtion avustusrahoituksessa tapahtu-
neiden leikkausten vuoksi. Vuonna 2001 yksityisteista hyvakuntoisia oli 43 %,
tyydyttavéassa kunnossa 50 % ja huonossa kunnossa 7 %. 1990-luvun taitteessa
tehdyn kuntoarvioinnin perusteella hyvakuntoisia oli 73 % teistd ja huonokun-
toisa 2 %. (LVM 2002f.) Erityisesti kuntien yll&pitamia teitd oli hoidettu séén-
nollisesti ja ne ovat hyvakuntoisia ja tasalaatuisia, kun taas tiekuntien hoitamien
teiden kunto vaihtelee paljon. (Tielaitos 1998hb.)
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Keskima&rainen gjoneuvojen madra yksityisteilla lienee joitakin kymmenia vuo-
rokaudessa. Raskasta liikennetta on vahan, silla teitg, joilla lilkennéi enemman
kuin 5 gjoneuvoa vuorokaudessa, on vain 950 km. Linja-autoliikennetta on 5520
km osuudella yksityisteisté ja huomattava osuus téasta on koululaiskuljetuksia.
(Tielaitos 1998b.)

Kevyen liikenteen vaylat

Kevyen liikenteen vaylistd 7 300 km sijaitsee kuntien alueella (Tielaitos 1999b)
ja4 400 km yleisten teiden varsilla (Tiehallinto 2002c). Nahin méériin el sisdly
jalkakaytavia tai pientareita. Nykyisin uusia kevyen liikenteen vaylia rakenne-
taan 300450 km vuosittain, josta puolet yleisten teiden varsille ja puolet kunti-
en vastuualueelle (Tielaitos 1999b). Tiehallinnon toiminta- ja taloussuunnitelma
2003-2006 odottaa kevyen liikenteen vaylien rakentamisen yleisten teiden var-
sille hidastuvan lahivuosina (Tiehallinto 2002b).
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Kuva4.16. Kevyen liikenteen vaylét yleisten teiden varsilla (Tiehallinto 2002c).

Kevyen liikenteen verkosto muodostuu varsinaisista kevyen liikenteen vaylista
seka kevyelle liikenteelle sopivista yleisistd ja yksityisista teistéd ja kaduista. Ja-
lankulkuverkosto koostuu jalkakéytavistd, keskustojen kavelykaduista, puisto-
kéytavistd, tonttien sisdisistd piha-alueista ja pyoraiikenteen kanssa yhteisista
vaylistd. Pyordiikenteen verkko rakentuu yhdistetyista ja erotelluista kevyen lii-
kenteen vaylista ja niita taydentavista vain pyoréilylle tarkoitetuista vaylista ja
pyorékaistoista. Myds vahaliikenteiset ja rauhalliset tie- ja katuosuudet voivat
toimia seka jalankulku- etté polkupyoraverkostojen osina. (Tielaitos 1999b.)

Tiehallinto kayttéa vuosittain 13-22 miljoonaa euroa kevyen liikenteen vaylien
rakentamiseen (Tiehallinto 2001a) ja noin 7 miljoonaa euroa kunnossapitoon.
Tagama-aluella yleisiin teihin liittyviin kevyen liikenteen vayliin osallistuvat
usein myos kunnat rahoituksellaan. Y hteensa kunnat k&yttévét vuosittain kevyen
liikenteen vaylien rakentamiseen 25—-33 miljoonaa euroa ja kunnossapitoon noin
8 miljoonaa euroa. Kuntien liikennemenojen supistuminen on kohdistunut muita
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voimakkaammin kevyen liikenteen vaylien kunnossapitoon ja rakentamiseen
vanhoilla alueilla, kun kaikkien litkennehankkeiden kiireellisyytta ja tasoa arvi-
oidaan kunnissa rinnakkain. (Tielaitos 1999b.)

Joukkoliikenne

Vuonna 1999 julkisen liikenteen kaytossa oli 17 800 ajoneuvoa ja 449 500 istu-
mapaikkaa. Liikenteen tarjonta oli 1,34 miljardia goneuvokilometrig, josta
joukkoliikenteen osuus oli 48 % ja loppuosa tilausliikennetta. Julkisen liikenteen
matkustajia oli 559 miljoonaa (joista joukkoliikenteessa 91 %) ja henkil 6kilo-
metrgja kertyi 10,7 miljardia (84 %). (LVM 2000b.)

Julkisen liikenteen kokonaisrahoitus vuonna 1999 oli 420 miljoonaa euroa, josta
joukkoliikenteen osuus oli 71 %. Rahoituksesta suoraa liikenteen ostoihin, lii-
kennelaitosten alijd@mien kattamiseen tai yleisrahoituksen luonteisiin taksa-
alennusten ostoihin kohdistui 180 miljoonaa euroa. Vdillista erikoisryhmien
matkakustannusten korvauksiin tarkoitettua rahoitusta liikenne sai 240 miljoo-
naa euroa, josta puolet kohdistui joukkoliikenteeseen. (LVM 2000b.)

Kuvassa 4.17 on esitetty kuntien rahoittamien henkil 6kuljetusten rahoitus. Myos
KELA on merkittava henkil 6kuljetusten rahoittgja. Vuonna 2000 KELA korvasi
sairasvakuutuksen mukaisia kuljetuksia noin 108 miljoonalla eurolla, koulumat-
koja noin 23 miljoonalla eurolla ja kuntoutusmatkoja noin 9 miljoonalla eurolla
(LVM 2002¢, 35).
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Kuva4.17. Kuntien panostus henkil6kuljetuksiin vuonna 2000 (LVM 2002¢, 35).

Kaikille avoimen joukkoliikenteen menot ja investoinnit syntyvéat 1dhes koko-
naisuudessaan kaupunkimaisissa kunnissa. Vuonna 2000 kaupunkimaisten kun-
tien joukkoliikenteen toimintamenot olivat 386 miljoonaa euroa, kun tagjaan
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asuttujen ja maaseutumaisten kuntien vastaavat menot olivat molemmillavain 5
miljoonan euron luokkaa.

Y ksityiskohtaisempaa tietoa joukkoliikenteen ja julkisen liikenteen tarjonnasta
on liitteessa G.

4.2.2 Tien- jaradanpito

Tienpidossa ja soveltuvin osin radanpidossakin on eri aikajanteella tarvittavia
vaylanpidon instrumentteja: hoito, yll&pito ja kehittdminen. Kun on ensin saatu
kasitys siita, mille liikenneverkkojen peruspalvelutasolle tulevaisuudessa pyri-
taan, sen jakeen taytyy osata kohdistaa oikeat toimenpiteet tavoitteen saavutta-
miseksi. Néin syntyy myos kasitys rahoitustarpeesta.

Jos esim. tie- ja rataverkon yll&pitoa laiminlyddaén pitkéén, lasketaan koko gjan
tasolle, josta nouseminen tulee jatkuvasti kalliimmaksi. Harvaan asuttujen seutu-
jen véahdliikenteisiin verkkoihin sitoutuu suuri omaisuusmassa, joka voi unohtua
jajéaéda huonolle hoidolle.

Vilkkaasti litkennoidyilla verkon osilla korostuvat akuutit asiat, kuten ruuhkai-
suus ja paivittéisen litkenndimisen varmuus. Verkon tila el pysadhdy, vaan muut-
tuu koko gjan. Sen vuoksi myos instrumenttien valinta ja goitus on todella tar-
keda, kun pyritdan niukkojen resurssien tasmalliseen kohdistamiseen.

Tienpito

Hoidolla ja yll&pidolla turvataan tieverkon péivittainen liikennditavyys. Perus-
tienpidossa hoitoon kuuluvat talvihoito (lumen auraus, liukkauden torjunta
yms.), sorateiden hoito (tasaus, paikkaus, polynsidonta), tieympériston hoito
(tiemerkinnét, liikennemerkit, valaistus yms.) ja rakenteen hoito (kuivausarjes-
telmét, padlysteen hoito, pienten vaurioiden korjaus). Yll&pidon osia ovat p&al-
lysteen yll&pito, johon kuuluvat uudelleen mm. padallystys, jyrsintd, kevyet pin-
taukset ja urapaikkaukset, rakenteiden ja laitteiden yll&pito, johon puolestaan
kuuluvat ojitukset, rumpujen uusiminen, sorapientareet, merkkien ja valaisimien
uusiminen seka siltojen yll&pito. Lossi- ja lauttaliikenteen hoito kuuluu myos
paivittaisin litkennditdvyyden turvaaviin toimenpiteisiin. (Tielaitos 1997, Tielai-
tos 1999a.)
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TIENPITO

Hallinto seka tutkimus ja kehittaminen

Hoito ja yllapito

Korvausinvestoinnit

Laajennusinvestoinnit

*Talvihoito
sLiikenneymparistdn hoito
*Sorateiden hoito

*Lossi- ja lauttaliikenteen hoito
*Rakenteiden ja laitteiden
yllapito

*pPaallystettyjen teiden yllapito

*Tien rakenteen parantaminen
*Kelirikkokohteiden korjaus
*Joukkoliikennejarjestelyt

Uusinvestoinnit

Liikenteen palvelut

*Uudet tie-, silta- ja
tunneliyhteydet
*Tieyhteyden rakentaminen
uutta linjaa noudattaen

*Suuntauksen parantaminen
*Eritasoliittymien rakentaminen

*Tien leventdminen,
ohituskaistojen ja kevyen
liikenteen vaylien rakentaminen
*Sillan uusiminen

*Sorateiden rakentaminen ja
paallystdminen

sLiittyma- ja taajamajarjestelyt
*V/alaistuksen rakentaminen
*Melu- ja pohjavesisuojaukset

sLiikenteen hallinta *Tien nelikaistaistus tai toisen

ajoradan rakentaminen

*Tienvarsipalvelut
sLiikenteen informaatio

Kuva4.18. Tienpidon tuotteet (Tielaitos 1999a).

Liikenteen halinnalla vaikutetaan liikenteen kayttdytymiseen tiedotuksen, lii-
kenteen ohjauksen ja kysynnan hallinnan avulla. Korvausinvestoinneilla séilyte-
taan tien rakenteellinen kunto ja pddoma-arvo ja lagjennusinvestoinneilla on tar-
koitus palauttaa tien palvelutaso kohtuulliseks parantamallatien tai yhteysvalin
liikenteellisia tai ympéristollisia ominaisuuksia. Uusinvestoinneilla parannetaan
olennaisesti tieverkkoa, tieosuuden tasoatai liikenteen valityskykyéa.

Radanpito

Radanpidolla luodaan suurelta osin ne rautatigjérjestelméan palvelutasotekijét,
jotka mahdollistavat liikennditsijoiden tehokkaan toiminnan. Kuitenkin liiken-
noitsijat voivat myos omalla toiminnallaan vaikuttaa merkittévasti palvelu- ja
kustannustasoon. Radanpitgan toimenpiteitda ovat rataverkon kunnossapito ja
korvausinvestoinnit, jotka kuuluvat perusradanpitoon, seké rataverkon kehitté
minen. Liikennditsijiden toimenpiteitd ovat esimerkiksi kaluston uusiminen,
junatarjonnan lisddminen sek& matkaketjujen, turvallisuuden ja téasmallisyyden
parantaminen. (RHK 2001b.)
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Rataverkkoon kohdistuvat tyot

Perusradanpito Kehittdminen
ekunnossapito ja kaytto esahkoistys
*korvausinvestoinnit ejunien automaattisen kulunvalvonnan
*mm. paallysrakenteen uusiminen ja ratalaitteet
turvalaitetyot tasoristeysten poisto
sliséraiteet
euudet raiteet

Liikenteenohjaus

ejunien kulun ohjaaminen ja valvonta keskitetysti kauko-ohjauskeskuksista tai asemilta

Kuva4.19. Radanpidon tuotteet (L ahelma 2002b).

Rataverkon kunnossapito koostuu radan peruskunnossapidosta ja erillistoista
Peruskunnossapito pitda sisdlldan radan perushoidon, joka koostuu tarkastuksis-
ta, lumen aurauksesta seka padallysrakenteeseen, vaihteisiin, tasoristeyksiin, alus-
rakenteeseen, siltoihin jalaitteisiin ja alueisiin kohdistuvista tdista. Sahkolaittei-
den kunnossapito koostuu turvalaitteiden, sdhkéradan ja vahvavirtalaitteiden
kunnossapidosta ja huollosta. Erillisty6t muodostavat yll&pitotéita isomman ko-
konaisuuden. Erillistéind esimerkiks polkkyja vaihdetaan kerralla suurempi
mééra (RHK 2001b, 34.)

Huolimatta kunnossapidosta kiskot, ratapdlkyt, turvalaitteet yms. kuluvat ja
vanhenevat. Uusiminen tehdddn korvausinvestoinneilla, joilla rataverkon tekni-
nen taso palautetaan ennalleen. Kaytanndssa korvausinvestoinnit useimmiten
parantavat rataverkon tasoa jonkin verran, koska radat uusitaan luonnollisesti
uusimman tekniikan mukaisiksi. (RHK 2001b, 34.)

Rataverkon kehittamistoimenpiteilld varmistetaan ratakapasiteetin riittavyys,
sadhkdistetéan ratoja, nostetaan henkildjunien nopeusrgjoituksia ja lisatéan tur-
vallisuutta. Liikenteenohjaus on valttdmaton osa ratojen litkenndintia ja tapahtuu
joko keskitetysti kauko-ohjauskeskuksista tai asemilta. Ensisijaisesti liiken-
teenohjauksen tehtdvand on varmistaa turvallinen rataliikenne.

4.3 Liikenteen kysynnén jatarjonnan kohtaaminen
4.3.1 Henkiltliikenne

Kaytannollisesti katsoen koko Suomen véaestd on péétieverkon piirissa. Alempi
tieverkko, yksityistiet ja kadut tarjoavat liitynnan paéteille kaikkialta. Myos péé-
rataverkko ja lentoasemaverkko ovat varsin kattavat. Vesiliikenteen merkitys
kotimaan henkil6liikenteessa on suhteellisen vahainen ja vesiliikenne palvelee
|ahinnd matkailu- ja virkistystarkoituksessa. (LM 2000b.)
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Henkildliikenteen kannalta valtakunnallinen liikenngjérjestelma toimii varsin
hyvin, silla ruuhkautumista esiintyy 18hinna arkisin tyomatkaliikenteessa ja vii-
konloppuliikenteessa padkaupunkiseudulla sekd suurimpien kaupunkien sisdan-
tulo- ja kehavaylilla Myo6s EteléSuomen vilkkaimmilla kaksikaistaisilla péa
teill& on gjoittain jonoutumista, varsinkin viikonloppuliikenteessa tarkeimmilla
etel&pohjoissuuntaisilla paéteilla Lisdks pééteilla on noin 1200 kilometrilla
moniongelmaisia tigjaksoja, jotka eivét nykyiselldan vastaa liikenteen ja kalus-
ton tarpeita ja kaipaavat pikaista korjausta. Liikenne jonoutuu ja ruuhkautuu jo
|4 ja onnettomuusalttiilla teilla ohituspaikkoja el yksinkertaisesti ole. Teiden yl-
|dpitoon kaytettédvan rahoituksen vahentymisen vuoks myds véhdiikenteisen
alemman tieverkon kunto on heikentynyt viime vuosina selvasti ja esimerkiksi
paallystehalkeamien méara on lisdantynyt. (LM 2000b, Tielaitos 1999b.)

Rataverkon lagjuus on yleisesti ottaen riittava. Rataverkon paallysrakenne on
varsin idkasté ja rataverkko onkin kunnostamisen tarpeessa. Vaikka rataverkon
liikennergjoitukset ovat vahentyneet neljassé vuodessa noin puoleen, on rataver-
kolla viela runsaasti nopeusrgjoituksia. Liikennergjoituksia oli vuoden 2001 lo-
pussa ratalinjoilla 322 km ja ratapihojen sivuraiteilla noin 50 km. Padkaupunki-
seudulla rataverkon ongelmana on ollut kapasiteetin riittamattomyys, mutta ti-
lanne helpottuu valmistuneen Helsinki—Leppavaara- ja vuonna 2004 valmistu-
van Tikkurila—K erava-kaupunkiratojen rakentamisen myota. (LM 2000b.) Hen-
kiloliikenteessa on tapahtunut supistuksia viimeksi 1970- ja 1980-luvuilla, kun
liilkennettd on kannattamattomana lakkautettu. Useissa tapauksissa junayhteys
on korvattu linja-autoyhteydella. Téallaisissa tapauksissa matkustajat ovat koke-
neet tilanteen palvelutason laskuna, jolloin kysynté on edelleen vahentynyt. (LM
2000c.)

1000
800 -
600 4
400
200 4

1997 1998 1999 2000 2001

Kuva 4.20. Rataver kon liikenner ajoitusten kehittyminen, raidekilometrit (RHK 2002).

Valtakunnallinen joukkoliikenne on 1&hinna rautatie- ja lentoliikennettd, koska
tieliikenteen osalta valtakunnan tasoista joukkoliikennettéa on lahinna tilaudlii-
kenne. Pikavuoroliikenne toimii |dhinna maakunnallisen liikenteen yhteyksina.
(LM 2000b.)

Kaupunkiseutujen henkildliikenteen erillistar kastelu

Kaupunkiaueita on mielekasta tarkastella omana kokonai suutenaan, koska niilla
on selvia erityispiirteitd, ja toiminta keskittyy entistd enemman kaupunkiseuduil-



83

le. Tyossdkayntialueet (tydmarkkina-alueet, ks. Ruotsi) muodostavat kayttokel-
poisen kaupunkiseutujen litkennejérjestel man tarkastel ual ueen.

Kaupunkiseutujen henkildliikenngjérjestelmén rungon muodostaa katuverkko.
MyGs osa yleisesta tieverkosta (18pikulku- ja siséantulotiet) palvelee kaupunki-
seutujen henkildliikennetta.  Joukkoliikenne perustuu linja-autoliikenteeseen,
jonka lisdksi Helsingissa on raitiotie- ja metroliikennettd seka rautateiden |ahi-
litkennetta. Joillakin useiden kuntien muodostamilla kaupunkiseuduilla on kay-
tossd yhteinen seutulippujarjestelma, jonka avulla joukkoliikenteen matkoja ja
erityisesti séannollista tyomatkaliikennettd pyritdan helpottamaan. Lisaksi kau-
punkiaueilla kevyt liikenne on kilpailukykyinen lyhyiden etdisyyksien ja kehit-
tyneen kevyen liikenteen verkoston ansiosta.

Kaupunkialueiden lukuisista liikenteellisisté vaihtoehdoista johtuen kaupunki-
seutujen liikennepolitiikassa e voida vélttya ottamasta kantaa eri liikennemuo-
tojen suosimiseen palvelutasoa madritettdessd. Maardtynlaisen kulkutapaja-
kauman aikaansaamiseksi voidaan harjoittaa aktiivista liikennepolitiikkaa.

Erityinen ongelma kaupunkiliikenteessa on koordinoinnin vaikeus suurien kau-
punkiseutujen seudullisten liikennejarjestelmasuunnitelmien toteutuksessa, kos-
ka suunnitteluosapuolia on paljon ja paatoksenteko- ja rahoitusvastuu on jakau-
tunut monille eri tahoille. Liséks kuntasektorilla ongelmaksi on koettu, etta val-
tio e ole riittéavasti voinut osallistua joukko- ja kevyen liikenteen investointei-
hin, mika johtuu kuntien ja valtion vélisista tehtéava ja kustannusakoperiaat-
teesta sekd |ainsdadanndllisista syista. (LM 2000b.)

Yleisesti ottaen kaupunkiseuduilla on yha kasvavana ongelmana seudun lagje-
neminen ja sen myo6téd asukas- ja tyopaikkatiheydeltddn harveneva yhdyskunta-
rakenne. Tama lisdd henkilbautoliikennetta ja heikentéa joukkoliikenteen toi-
mintaedellytyksia ja palvelutasoa. Henkil Gautoistuminen ja liikenteen kasvu li-
sddva ruuhkia keskusta-alueilla ja varsinkin padavaylilla. Tyomatkaliikenne
muodostaa suurimman ongelman, ja ruuhkat heijastuvat myos joukkoliikenteen
sujuvuuteen. (LM 2000b.)

Suuremmilla kaupunkiseuduilla ongelmana on usein poikittaisten ja kehdmaéis-
ten yhteyksien puute. Pienilla kaupunkiseuduilla on vaikeaa jarjestéa palveluta-
soltaan tyydyttavia joukkoliikennepalveluiden linja-autojen paikallisliikenteel |a
Joukkoliikenneyhteyksien rungon muodostavatkin yleensa kaupunkiseudun
kautta kulkevat maakuntatasoiset yhteydet. Kutsuohjattu joukkoliikenne tekee
tuloaan pienille kaupunkiseuduille. (LM 2000b.)

Kevyen liikenteen vaylien suurin ongelma on verkoston epéjatkuvuus. Vaylia on
tagjama-alueilla jo maarallisesti kohtuullisesti, mutta vayla voi ylléttéen paéttya
tal siirtyd usein tien puolelta toiselle. Kevyen liikenteen risteéamia moottorigjo-
neuvoliikenteen kanssa on tarpeen vahentéa rakentamalla ali- ja ylikulkuja var-
sinkin padkatujen liittymissd. Ajoneuvoliikenteen rauhoittamistoimet keskusta-
ja asuntoauilla ovat myos tarpeen. Huomiota tulee kiinnittéad myoés kevyen lii-
kenteen vayl&stén kunnossapitoon. (LM 2000b.)



84

Kevyen liikenteen riesana ovat myos jatkuvat jalkakaytévien ja pyorateiden kai-
vannot putki- ja kaapelitdiden vuoksi. Naistd kaivannoista ilmoitetaan usein
huonosti, ja kaivantojen tayttamista ja erityisesti pdallystamista voi joutua odot-
tamaan useita kuukausia. Liséks kiertoreittien osoittaminen ja jérjestdminen on
puuttedllista (mm. valiaikaisten luiskien tekeminen korokkeen yli). Kaivantojen
vuoks jatalven jalkeen pyoréteille jéa usein pitkéks aikaa irtohiekkaa, miké on
erittéin vaaralista pyoréilijoiden kannata. Yleinen ongelma pyoréilijéille ja
muilla pyorilla tai rullilla liikkuvien valineiden kayttgille on viisteiden puuttu-
minen autoteiden ylityskohdissa. Uusia kevyen liikenteen vaylia rakennettaessa
viisteet yleensd jo rakennetaan huolellisesti, mutta vanhoilla véaylilla on viela
paljon viisteettomia ylityksia.

M aaseutualueiden henkildliikenteen erillistarkastelu (LM 2000b, 65-67)

(seutu- ja yhdystiet) ja yksityistethin. Tieliikenne on ehdottomasti tarkein lii-
kennemuoto ja henkildauto korostuneesti perusliikennevaline henkildliikentees-
s Kevyen liikenteen rooli maaseutualueilla on pienehkd, silla pitkét etéisyydet
rgjoittavat mahdollisuuksia tehda matkoja jalan tai polkupyoradla. Joukkoliiken-
nejarjestelman rungon muodostaa linja-autoliikenne, jota harvemmin asutuilla
seuduilla téydennetdan pienkal ustolla hoidettavalla palveluliikenteel 1d ja taksell -
la. Maakuntatasolla myds rautatieliikenteel1& on merkitysta joukkoliikennemuo-
tona varsinkin pidemmilla matkoilla. Vesiliikenteellda on merkitysté |éhinna saa-
ristokunnissajalentoliikenteella kiireellisissa pelastus- ja sairaankuljetuksissa.

Joukkoliikenteen kysynnan perustan maaseudulla muodostavat koulukuljetukset,
jotka yhdistettiin 1990-luvulla kaikille avoimeen joukkoliikenteeseen. Linja-
autoilla gettava maaseutuliikenne perustuu lipputul operusteiseen peruspal velu-
liikenteeseen. Koska suurin osa maaseudun joukkoliikenteesta on kannattama-
tonta, laéninhallitukset ostavat liikennepalveluita.

Pikavuoroliikenne muodostaa maanlagjuisen kaukoliikenneverkon ja se toimii
jokseenkin itsekannattavana, joskin osaan pikavuoroliikenteen autokierroista si-
sdltyy myos ostoliikenteena gjettavaa maaseutuliikennettd. Maaseudun perintei-
si& bussivuoroja on eri puolilla maata téydennetty kutsupohjaisella palvelulii-
kenteelld, jota gjetaan pienkalustolla. Tama tarjoaa mahdollisuuden taloudelli-
sempiin ja pavelutasoltaan parempiin joukkoliikennepalveluihin myds har-
vaanasutuilla aueilla

Yleisten teiden tienpidon rahoitustaso on viime vuosina ollut varsin alhainen ja
yll&pitoinvestoinnit on kohdistettu padasiassa péétieverkolle ja muille vilkadlii-
kenteisille teille. Sorateiden kunto on selvasti heikkenemassa, koska niiden ra-
kennetta parantavia toimia on viime vuosina vahennetty. Keséisin sorateiden
kunto on enimmakseen tyydyttava, joskin kayttdjia haritsevat teiden polyami-
nen, tienpinnan epétasaisuus ja sinkoilevat irtokivet. Kevéisin sorateiden liiken-
nettd hairitsee kelirikko. Tienpitdan ongelmana on sovittaa yhteen tienkayttgjien
sindnsa perustellut tarpeet ja toiveet niukan rahoituksen antamien mahdollisuuk-
sien kanssa. Myos yksityisteiden kunto on heikentynyt valtion yksityistieavus-
tusten vahennyttya vuonna 1995.
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Kevyen liikenteen suurimpana ongelmana maaseudulla on turvattomuus. Har-
vaan asutuilla seuduilla erillisia kevyen liikenteen vaylid ei juuri ole, vaan kevyt
liikenne joutuu kayttdmaan samaa gjorataa muun liikenteen kanssa.

Normaali aikataulu- ja reittisdonnainen linja-autoliikenne e harvaanasutuilla
seuduilla ole kannattavaa. Erityisesti ilman omaa autoa olevat karsivét joukko-
liilkenteen aentuneesta palvelutasosta. Vatio ja kunnat tukevat linja
autoliikennepalveluja, jotta peruspalvelu voidaan taata kaikkialla.

4.3.2 Tavaraliikenne
Tieverkko

Tieverkolla e nykytilanteessa esiinny tavaraliikenteen tasmallisyytta haittaavia
kapasiteettipuutteita. Koska tasmallisyytté ja nopeutta vaativat tavarankuljetuk-
set lisdantyvét selvasti suurimpien kaupunkien vélisilla yhteyksilla, erityista
huomiota tulee kiinnittaa tavaraliikenteen sujuvuuden varmistamiseen. Kansain-
vélisten kuljetusketjujen merkityksen korostuminen globalisoitumisen my6ta tuo
tarpeen huolehtia lentoterminaalien ja satamien maaliikenneyhteyksien toimi-
vuudesta. (Tielaitos 1998a.)

Tieston rakenteellinen kunto on monin paikoin huono sellaisilla valta-, kanta- ja
seututeiden verkon osilla, joilla esiintyy raskaita, erityisesti kustannustehokkuut-
ta vaativia kuljetuksia. Vahdiikenteisilla teilla runsas raskas liikenne aiheuttaa
reunojen painumista. Raskaan liikenteen tiestdlle aiheuttama rasitus kasvaa, kun
raskaan kaluston akselirakennetta kehitetéén. Séilio- ja kappal etavaran kuljetuk-
sissa kaytetdan yha enemman paripyorien sijaan taloudel lisimpia yksittéi srenkai-
ta, jolloin gjoneuvon tiehen kohdistama kuormitus on pienelle alueelle voimak-
kaampi. (Tielaitos 1998a.)

Painorajoituksia asetetaan vauriodyttiille tieosille kelirikon aiheuttamien haitto-
jen vahentamiseksi. Valtaosa kelirikosta esiintyy maan keski- ja pohjoisosissa
vahdliikenteisella tieverkolla. Kevéisin kelirikkorgjoitukset estavét raskaan lii-
kenteen muutaman viikon tai joskus jopa muutaman kuukauden gjan. Kelirikon
vaikutukset koskevat erityisesti maatalouden paivittéisia kuljetuksia, raakapuun
kuljetuksia ja linja-autoliikennettd. Kelirikkoa on esiintynyt viime vuosina noin
5 %:llayleisistateista. Pituudeltaan 3000-5000 km teisté on vuosittain rajoituk-
sen daisia, ndista valtaosa on yhdysteita. (Tielaitos 1998a.)
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Kuva4.21. Kelirikon aiheuttamat liikennerajoitukset vuosina 1995-2000 (Tiehallinto
2001b).

Tielaitos tutki vuonna 1998 asiakasryhmien odotuksia ja tyytyvaisyytta tieston
palvelutasoon seké naiden kokemia ongelmia tieverkolla. N&kemyksidan esitti-
vét teollisuus, kauppa, yhteiskunnalliset palvelut ja kuljetusyritykset. Y hteis-
kunnallisista palveluista tiedusteltiin pelastustoimen, poliisin, koulu- ja vam-
maiskuljetusten, jatehuollon ja postin odotuksia ja tyytyvaisyytta tieverkon ta-
soon. Tiestosta tarkasteltiin erillisind osina pééteitd, alempaa tieverkkoa, kau-
punkiseutuja ja tagjamia. Teollisuus on padvaylien osalta tyytyvéainen tieverkon
tilaan, mutta demmalla tieverkolla on puutteita. Kaupan edustgjat ovat puoles-
taan melko tyytyvaisia alempaankin tieverkkoon. Tutkimuksen tulokset on esi-
tetty tarkemmin liitteessa H. (Tielaitos 1998a.)

Rataverkko

Rataverkon kuljetukset edellyttdvéat hyvaa kantavuutta, jota voidaan arvioida
verkon rakenteellisen kunnon perusteella. Rataverkolla useilla kohteilla tekninen
kuntotila, jota maarittavat suurimmat sallitut akselipainot, paéllysrakenteen ik,
sahkaistys ja turvalaitejérjestelmét, on alhaisemmalla tasolla kuin tavaraliiken-
teen tarpeet edellyttéisivét. Merkittavét rataverkon korvausinvestoinnit ovat kui-
tenkin parantamassa tilannetta.
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Kuva 4.22. Rataverkon péaallysrakenteen ika, sahkoistys ja turvalaitejarjestelmat
(RHK 2002).

Suomen rataverkko on ikééntynyt ja rataverkon paallysrakenteesta noin 30 % on
yli 30 vuoden ikéistd, vaikka sen kayttéikana pidetéén noin 30 vuotta. 1980-
luvun lopun ja 1990-luvun alun niukka rahoitus johti korvausinvestointien ka-
sautumiseen, jonka purkaminen alkoi 1990-luvun puolivalin jalkeen. Korvaus-
investoinneilla eli 18hinna paéllysrakenteen uusimisella vaikutetaan myos nope-
uksiin ja aksdlipainoihin. Tavoitteena oleva 25 tonnin akselipaino tarkeilla kul-
jetusreitellla saavutetaan sita mukaa kun ratoja uusitaan. (RHK 2001a, RHK
2001b, RHK 2002.)

Toinen rautatieliikenteen kilpailukykya haittaava tekija on ratakapasiteetin puu-
te, mika vaikuttaa oledllisesti kuljetusaikaan, -kustannuksiin ja kaluston kayttn
tehokkuuteen. Rataverkosta yli 90 % on yksiraiteista rataa, mika hankal oittaa
junien méaaran lisdamista kysyntda vastaavaks vilkkailla rataosilla. Rataverkon
kapasiteettia parantavia ratainvestointeja ovat lisa-, kohtaamis- ja ohitusraiteiden
rakentaminen. Lisdkapasiteettia on talla hetkella tulossa mm. paékaupunkiseu-
dun l&hilitkenteeseen ja pédradalle. Merkittévin ratahanke on Kerava-Lahti -
oikorata, jonka valmistuminen vuonna 2006 parantaa paitsi It&Suomeen jaVe-
kenndintimahdollisuuksia. Tasoristeyksia poistamalla ja turval aitetekniikkaa uu-
simalla kapasiteettia ja samalla turvallisuutta voidaan parantaa. My0s radan séh-
koistys ja sdhkonsy6ton tehostaminen kasvattaa kapasiteettia mahdollistamalla
entista pidempien ja raskaampien junien kayton. (LM 2000a.)
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5 KOKEMUKSIA TIESTON PALVELUTASON MUUTOKSISTA SYRJAISILLA

ALUEILLA

5.1 Tutkimusalue

Tassa luvussa esitetéan Pohjois-Karjalan maaseudulla, Huhuksessa ja sen 1&
hiympéristtssa (llomantsi) sekéd Varpasal ossa (Radkkyld) tehtyjen haastattelujen
tuloksia, joissa haastateltiin kahdeksaa erilaisessa el@manvaiheessa eldvaa ih-
mista Syrjaisten alueiden valinta tapaustutkimukseen johtuu siitd, etta siella pe-
ruspalvelutasoon liittyvéat ongelmat kérjistyvét. Vastaavanlainen tapaustutkimus
olisi jatkossa syyta tehda myos keskusalueilla sijaitsevista kaupunkial uei sta.

Suomen itdisimmassa kunnassa, Ilomantsissa, sijaitseva Huhus ja Raakkylassa
Sjaitseva Varpasalo edustavat Pohjois-Karjalan kylien 1950- ja 1960-lukujen
tuotannollista perustyyppid. Alkutuotannon osuus on voimakkaasti supistunut, ja
tyollisista noin puolet kay tydssa kylien ulkopuolella. Vakiluku on molemmissa
kylissd voimakkaasti supistunut ja vaestt ikaantynyt.

Liikenteellisesti kyléat sijaitsevat kuntakeskukseen nahden syrjéssa. llomantsin
kirkonkylastd mitattuna Huhus on 32 kilometrin pééss4, ja viimeiset 12 kilomet-
rid on kuljettava soratietéd. Ragkkylan kirkonkylasta Varpasalo on 24 kilometrin
etdisyydell§, javiimeiset 14 kilometrid on soratietd. Vuoteen 2000 asti Varpasa-
lo oli lossiyhteyden paéssa, mutta Ihalansalmen sillan kéyttéonotto paransi Var-
pasalon litkenteel lista asemaa.

Palveluvarustuksen suhteen kylét poikkeavat toisistaan. Huhuksessa on koulu ja
kauppa, mutta Varpasalosta ovat kiintedt peruspalvelut lakkautettu. Huhuksen
kylékaupan sdilymiseen on osaltaan vaikuttanut se, etté keséisin alueen véaes-
tonmaéra moninkertaistuu loma-asukkaiden ansiosta. Osa loma-asukkaiden os-
tosmatkoista suuntautuu Huhuksen kylékauppaan, osa kirkonkyldan. Loma-
asukkaiden vuoksi tieston kaytto lisdéntyy myads V arpasal ossa.

Vuos vuodelta huonompaan kuntoon rapistuvat llomantsin kirkonkylan ulos-
menotiet alkavat olla huonossa kunnossa. Urat ja kuoppai suuden havaitsee isois-
sakin autoissa. Syrjdisemmilla sorateilla tilanne vaihtelee: Huhukseen meneva
soratie on hiljattain peruskorjattu, ja se on ollut varsin hyvassa kunnossa, mutta
monilla muilla Pohjois-1lomantsin sorateill& tilanne on huonompi. Ennen perus-
korjausta Huhukseen meneva tie oli etenkin kelirikkoaikana hankalasti kuljetta-
vissa. Kun ojia e ollut, sulamisves el padssyt poistumaan.

Maantie Ihalansalmen sillalta Varpasaloon pain on kunnostettu, ja sen vuoksi
tien kunto on ollut viime vuosina aiempaa parempi. Sen sijaan maantie sillalta
Oravisaloon pain on huonommassa kunnossa. Tiestén kuntoa heikentda varsin-
kin se, etta tietd kaytetdan raskaaseen puutavarankuljetukseen. Varpasal ossa on
runsaasti metsia, joista puutavara-gjot ovat sillan valmistumisen jélkeen tulleet
puutavarayhtidille taloudel lisesti entista kannattavammiksi.

Ilomantsin kunta on pyrkinyt tukemaan yksityisteiden kunnostamista ja korvaa-
maan osan menetetyista valtionavuista Kunnassa on lukuisia metsdautoteita.
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Eraiden tienpétkien yll&pidosta valtio on luopunut, ja nykyisin niiden yll&pidosta
vastaavat tiekunnat. Teiden varsilla on ympérivuotista asutusta, mutta myos ke-
sdasukkaat kulkevat teité pitkin. Tiet ovat olleet puutavarakuljetuksen kayttssa
aikana, jolloin puuta kuljetettiin uittamalla. Puunkuljetus ei ole kuitenkaan vé&-
hentynyt, vaan siirtynyt entista enemman rekka-autokuljetuksiksi.

5.2 Kilpailuttamisen vaikutuksia

Tielaitoksen jakautuminen vuoden 2001 alusta Tiehallinnoksi ja Tieliikelaitok-
seksi toi mukanaan teiden hoidon kil pailuttamisen. Kokemukset teidenaurausten
siirtymisesté halvimman urakkatarjouksen tehneelle eivét ole olleet kaikilta osin
myonteisia Urakoitsijoiden kalusto on saattanut olla huonompitasoista kuin Tie-
liikelaitoksella. Toisaalta Tiehallinnon kunnossapitoluokitus perustuu liikenne-
maardan. Vilkkaasti liikenndidyt tiet aurataan ensin, ja sen jalkeen aura-autot
sirtyvat vahemman liikenndidyille teille. Lumisateen jalkeen hiljaisimmat tiet
eivét ole valttdmétta ajokelpoisia heti aamusta. Kehityksen on koettu haastatel -
tavien mielestd menneen huonompaan suuntaan.

Toisaalta kilpailuttaminen on lisénnyt joustavuutta tydskentel ytapoihin. Auraus-
kalusto 18htee liikkeelle tarvittaessa niin aikaisin aamulla, etta tiheasti liiken-
noidyt tiet on aurattu ty6- ja koululaisliikenteen alkaessa. My6ds muussa tienpi-
dossa on tapahtunut muutoksia. Pohjois-Ilomantsissa on myonteisid kokemuksia
Siitd, ettd pienimuotoiseen tienhuoltoon soveltuu paremmin maatal oustraktorin
vetdma lana kuin suurikokoinen tiehoyla

5.3 Puutavarakuljetukset kuluttavat teita

Puutavara-autot kuluttavat tiest6d. Puutavarayhtitt ovat 1lomantsissa osallistu-
neet yksityisteille aiheuttamiensa vaurioiden korjaamiseen. Yksityisteita yll8pi-
tavilla tiekunnilla ollut suunnitelmia, etta Pohjois-Ilomantsin tiestdssa olevia
mutkia ja méakia ryhdyttéisiin oikomaan seka pdallystamaan tien pintaa. Mutkat
ja méet lisdavét raskaan puutavarakuljetuksen onnettomuusriskia. Puutavaralas-
tissa olevia autoja on jopa kaatunut mutkissa ja “léhelta piti” -tapauksia on sat-
tunut runsaasti. Tien kapeus on haitannut my6s henkildautoliikennettd, koska
kapeilla teilla henkildauton ja rekka-auton kohtaaminen ei ole aina onnistunut.
Tiestdon huono kunto aiheuttaa sen, ettd puutavara-autojen kuljettgjat valitsevat
mieluummin pidemman ja péallystetyn goreitin kuin huonokuntoisen lyhyem-
man reitin.

Erityisesti kevaalla kelirikon aikana tien runko pettda raskaan liikenteen alla
Raakkylan kunnassa on tehty Tieliikelaitokselle aloite rungon vahvistamiseksi
lhalansalmen sillalta Oravisaloon asti. Lisdksi puutavarayhtididen kanssa on
keskusteltu siita, etta valtettdisiin gjamasta raskaalla kalustolla kelirikkoaikoina.
Puutavarayhtiot elvat endd harjoita vaivarastointia samassa maarin aiemmin,
vaan kuljettavat puun suoraan metsasta tehtaille.



90

5.4 Liikkumiselle aiheutuvia ongelmia

Puutteet tieston aurauksessa saattaa pahimmassa tapauksessa aiheuttaa sen, ett-
eivat halytysajoneuvot paése riittavén agjoissa hakemaan esim. sairastunutta hen-
kiloa. Yksityistiet voivat olla aurattuja aamuvarhaisella, mutta vahaiikenteisia
valtion teitd e ole valttamétta vield aurattu. Mikali tiestdn kunto el aseta esteita
hélytysajoneuvoille, saattaa puutteellinen tieviitoitus hidastaa pdasya riittavan
gjoissaperille.

Elinkeinoeldman kuljetustarpeisiin vaeston vaheneminen vaikuttaa hitaasti, silla
esimerkiksi yksikin tien vaikutusalueella oleva maitotila edel lyttaa keréilyliiken-
teen jarjestdmista ja tien pitdmista litkennditavassa kunnossa vuoden ympaéri.
Osa teista aiheuttaa ongelmia raskaalle liikenteelle varsinkin kelirikkoaikoina ja
liukkailla ajokeleilla.

Haastateltavien kokemukset ovat sellaiset, etta tieston yll&pidon tasossa el voida
enda juuri tinkid. Mikali taso voitaisiin pitéa nykyisellaan, tieta pitkin pystytaan
viela kulkemaan. Merkittavia sdastdja e ole endé saatavissa muutoin kuin kun-
entista enemmén valitettu. Kun polannetta el heti ryhdyt& poistamaan, tien kunto
on huono. Tien pinnan epatasaisuus kuluttaa gjokalustoa ja hidastaa matkante-
koa. Kesdisin urien painautuminen aiheuttaa vesiliirtovaaran sateella.

5.5 Talvikunnossapito

Liikelaitostuminen tiehallinnossa toi mukanaan muutoksia, joilla on koettu ol-
leen erilaisia, osin jopa vastakkaisia seurauksia. Ensinngkin Tieliikelaitoksen tu-
kikohtaverkosto on harventunut siitd, mita se oli vield TVH:n aikana. Asukkaat
ovat kokeneet, etta toimintojen keskittdminen ja kustannuksissa sdastdminen
ovat johtaneet auraustiheyden harventumiseen varsinkin vahdiikenteisilla valti-
on teilld Kun aiemmin sivutukikohdista aurauskalusto lahti aamuisin liikkeelle,
tulivat tukikohdan lahialueilla olevat tiet aurattua ensimmaisend. Nyt toimintoja
on keskitetty, ja aurauskalusto tulee kaukaa. MyG6s aurauksen tason on kilpailut-
tamisen myo6ta koettu valilla heikentyneen. Halvimman tarjouksen tehneella
urakoitsijalla el ole vattamatta kalusto samaa tasoa kuin Tieliikelaitoksella.

Varpasalossa puutteet tieston talvikunnossapidossa ovat aiheuttaneet ongelmia
varsinkin henkildautoilijoille. Alueen tiet ovat valtion teitd. Taman vuoks vas-
tuu teiden yll&pidosta ja kunnostamisesta kuuluu Tiehallinnolle. Aiemmin ties-
tosta piti huolta omassa kyl&ssa asuva urakoitsija, joka hoiti Tielaitokselle talvi-
auraukset. Sen jalkeen kun urakoita ryhdyttiin kilpailuttamaan, myos tien hoita-
misesta vastannut urakoitsija vaihdettiin edullisemman tarjouksen tehneeseen
urakoitsijaan. Monet varpasalolaiset kokivat, ettd tiehoidon Kkilpailuttaminen
heikens tyon tasoa. Uusi urakoitsijatuli kauempaa aukaisemaan vaylét. Tieta el
aurattu yhta aikaisin kuin edellisen urakoitsijan aikana.

Maatilojen supistumisen my6ta on kadonnut myos tieston yllgpitdmiseen tarvit-
tavaa kalustoa ja osaamista. Mutta samalla kehitys on edennyt toiseen suuntaan:
kéytettavissi on entista tehokkaampia traktoreita ja laitteita. Kun yha harvem-
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milla on aurauskalustoa kaytettavissaan, on enemman myos teita hoidettava-
neilla tehddan entista enemman teiden ylldpitotditd, jolloin tyét ovat urakoitsi-
joillekin taloudellisesti kannattavampia.

56 Yksityistiet

Y ksityisteiden kunnossapitoon ja korjaukseen myonnettyd yhteiskunnan tukea
supistettiin 1990-luvun puolivalissd. Tama on merkinnyt sitd, ettd tiekuntien
omarahoitusosuudet ja sitd myo6ten osakkaiden tienhoitomaksut ovat kohonneet
huomattavasti. Kustannuksissa on pyritty saéastamaan niin pitkalle kuin mahdol-
lista. Huhuksessa on eréilla yksityisteilla luovuttu esim. suolauksesta ja lanauk-
sesta, mutta talviaurauksesta e ole enda ollut varaa tinkia. Y ksityisteiden rahoi-
tus jaa yha harvempien osakkaiden kustannettavaksi, koska ympérivuotinen asu-
tus supistuu. Toisaalta yksityisteita kayttavat kesdisin myos loma-asukkaat, joi-
den kayttomaksut ovat olleet huomattavasti vakiasukkaiden maksuja ahaisem-
mat. Tienhoitomaksujen jakoperusteet ovat joillakin alueilla aiheuttaneet ristirii-
toja vakinaisten asukkaiden jaloma-asukkaiden kesken.

Tieston hoidon laiminlydnti johtaisi siihen, etté haja-asutusalue tyhjennettaisiin
vakinaisista asukkaista ja loputkin toiminnot keskitettéisiin tagjamiin. Keskittd-
minen e kuitenkaan olisi yhteiskuntatal oudellisesti edellisempi ratkaisu, koska
kunta joutuis tuottamaan lisda palveluja ja jarjestamaén asuntoja keskustagja-
maan siirretyille vanhuksille. Sosiaali- ja terveydenhuollon johtavana periaat-
teena on ollut lagjentaa avopalvelupainoteisen jarjestelmaa ja supistaa kallista
laitoshoitoa.
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6 PERUSPALVELUTASON TARJOAMINEN
6.1 Liikennepalvelujen rahoitusléhteet ja budjetointitavat

Liikenneinfrastruktuurin ja -pavelujen rahoituksen periaatteet vaikuttavat lii-
kenteenpalvelujen volyymiin ja tarjontarakenteeseen seka yleisella tasolla alue-
talouteen. Peruspalvelutasoa méaériteltdessd on myds pohdittava sitd, miten se
rahoitetaan ja tuotetaan. Vayldpalvelujen rahoitus- ja ohjausketju vaikuttaa mer-
kittévasti tuotettujen vaylapalvelujen laatuun. Budjetointi- ja toteuttamistapojen
tehtévana on luoda edellytykset tehokkaalle ja laadukkaalle liikennejérjestelmal -
le seka edistda muita yhteiskunnan tavoitteita (ks. kuva 6.1). (LVM 2002c, 25.)

o™ == M BN B BNy

Vaylanpidon pitkanaikavalin
toimintalinjat
Taustalla asiakkaan ja
muun yhteiskunnan tarpeet.

Rahoituslahteet

Mm. liikenteen erityisverot,

liikentean maksut ja
taydentivat rahoituslahteet.

Budjetointitavat

Perusvaylanpito Kehittimishankkeet
Kustannus- ja palvelutaso- Mm. perinteinen budjetointitapa
perusteinen budjetointi. Jja uudet budjetointitavat.

Asiakas-tuottajasuhde

Toteuttamismallit

Perusvaylanpito Kehittamishankkeet
Mm. hoidon kokonaisurakat. Mm. elinkaarivastuumalli ja
kokonaisrahoitusmalli.
Vaylapalvelujen palvelutaso

‘E---' Yammme

-----------'

Kuva6.1. Valtion vaylapalvelujen rahoitus- ja ohjausketju (LVM 2002c, 24).

Liikennepal velujen rahoitus on jakautunut valtion, kuntien ja yksityisen sektorin
kesken. Valtiolla rahoitusl8hteend ovat yleiskatteiset verot seké valtion maksu-
perustelain ja erityislakien perusteella perittavat maksut, jotka ovat viimeisen
kymmenen vuoden aikana muuttuneet yleiskatteisista tul oi sta nettobudj etoi duik-
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S suoraan virastojen kayttoon. Valtion liikelaitokset toimivat liiketoimintansa
tuloilla. Kunnissa rahoitusldhteend ovat kunnalliset verotulot seké eréiden toi-
mintojen perusteella maksetut laskennaliset ja kustannusperusteiset valtion-
osuudet. Niin sanottuja ”litkennevaylien tuloja” el ole suoraan kohdistettu lii-
kennevéylien menojen kattamiseen. Kunnalliset liikelaitokset toimivat paaséan-
toisesti liiketoimintansa tuloilla. Yksityistiekunnat rahoittavat toimintansa tie-
kunnan osakkailta perittavilla tienhoitomaksuilla. Kunnat avustavat eri tavoin
tiekuntia, ja valtio myontda nykyisin tiekunnille harkinnanvaraisia valtionapuja
merkittaviin hankkeisiin. (LVM 2002c, 4, 9)

Valtion vaylgpalvelujen rahoitus on sidoksissa valtion talousarvioesitykseen,
jonka hyvéksynnan yhteydessa eduskunta myontda perusvaylanpidon ja kehit-
tamisen rahoituksen. Perusvaylanpitoon mitoitetulla méérarahalla katetaan hoi-
don, yllgpidon ja korvausinvestointien seka pienempien lagennus- ja uusinves-
tointien menot. Kehittéamisen méaérarahoilla katetaan erikseen nimettyjen isojen
kehittamishankkeiden menot. Kehittdmisessa on siirrytty vuodesta 1996 l&htien
pikkuhiljaa jalki- ja kokonaisrahoitteisiin hankkeisiin. Aikaisemmin kehittami-
sen méararahat mitoitettiin suoriteperusteisesti hankkeiden edistymisen ja kus-
tannusarvion (el sitova) mukaisesti joka vuos uudestaan hankkeen edistymisen
aikana. Nykyaan on otettu kdyttéon kokonaisrahoitus- ja jalkirahoitusbudjetoin-
ti. Kokonaisrahoitusmallissa myonnetddn koko hankkeen tarvitsema rahoitus
kerralla. Jalkirahoitusmallissa valtio ostaa yksityiseltd koko véylapalvelun, i
seka rakentamisen etté yllépidon. Tienpidossa jalki- ja kokonaisrahoitteisten
hankkeiden osuus kehittéamisestd vuonna 2000 oli jo 20 prosenttia. Vuoden 2001
alusta lahtien kaikissa uusissa tieverkon kehittamishankkeissa on siirrytty koko-
naisrahoitusmalliin. (LVM 2002c, 4-9.)

Perustienpitoa on perinteisesti rahoitettu melko paljon tydllisyysmaérarahoilla.
Niiden osuus perustienpidosta oli vuonna 1980 l&hemmas 30 prosenttia. Taman
jalkeen tyollisyysméaérarahoja on koko ajan véhennetty niiden ollessa vuonna
2000 en&a alle prosentti perustienpidosta. (Tiehallinto 2001b.)

Radanpidossa perusradanpito rahoitetaan osaks ratamaksuin, joita peritéan sekéa
henkil6- ettd tavaraliikenteelta liikenteen mééran mukaan. Ratamaksu méaératéén
rataverkkolain mukaan rataverkon kayton, rataverkon tason ja markkinatilanteen
sekd& radanpidon kustannusten perusteella. Ratamaksu on viime vuosina kattanut
noin 15 % radanpidon menoista. Muita Ratahallintokeskuksen tuottoja syntyy
esimerkiksi tarkastusmaksutoiminnasta, erilaisista lupamaksuista seka vuokrista
jakayttokorvauksista. (RHK 2002.)

Kunnissa liikennepal velujen rakentamisen ja yll&pidon rahoitusta ohjaa valtuus-
to jahalitus vuosittain kuntien talousarvioiden kautta.

Yksityistiet ovat maanomistajien omaan tai useiden maanomistgjien yhteiseen
tal yleisen liikenteen kéyttoon rakentamia ja yll&pitdmia teitd joita e ole luovu-
tettu yleiseen liikenteeseen. Omistgjat sopivat teiden kaytosta, rahoituksesta ja
tienpitovastuusta. Halutessaan maanomistgjat ja asukkaat voivat perustaatien ja
tiekunnan tietoimituksella. Tiekunnan toiminta séadetdan laeissa ja asetuksissa.
Tiekunnat voivat saada valtionavustusta teiden kunnossapitoon ja parantamiseen
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jaliséks kunnat voivat avustaa yksityisteita harkintansa mukaan. Vuonna 1996
vastuu siirtyi suurimmaksi osaks kunnille. Samalla valtionavut yksityisteille
muuttuivat harkinnanvaraisiks ja niita myonnetdan vain merkittaviin hankkei-
siin (LVM 2002c, 9).

Joukkoliikennetta rahoittavat pédasiassa kunnat, |éaninhallitukset ja liikenne- ja
viestintaministerio silté osin, kuin joukkoliikenneyritysten tulot eivét riita kat-
tamaan halutun palvelun kustannuksia. Joukkoliikenneinvestoinnit ovat paikalli-
sen ja seudullisen liikenteen osalta kuntien vastuulla, vaikka valtio voi tukea
0saa hankkeista.

Suomessa on runsaat 400 linja-autoyritystd, joiden liséksi linja-autoilla harjoitet-
tavaan tilaus- ja ostoliikenteeseen oikeuttava joukkoliikennelupa on noin 500
yrityksella tai henkilolla Helsingissd, Turussa, Tampereella ja Enossa toimii
kunnallinen liikennelaitos. Linja-autoliikenteen harjoittaminen on yrittgjévetois-
ta. Linja-autoyritys suunnittel ee asiakastarpeiden perusteella haluamansa reitit ja
vuorot, anoo niille luvat ja kantaa liikenteesta taloudellisen vastuun. Suomen
linja-autoliikenteesta yli 80 % on itsekannattavaa. Valtio ja kunnat ostavat lii-
méttémien lipputul ojen takia niiden tuottaminen on linja-autoyritykselle tappiol-
lista. Maaseudun ostoliikenne kilpailutetaan ns. nettoperiaatteella, jossa linja
autoyritys saa lipputulot ja julkinen valta korvaa lipputul ojen ja kannattavuusra-
jan vdlisen erotuksen. Bruttoperiaatteella toimitaan esimerkiks padkaupunki-
seudulla, jossa kaupungit saavat lipputulot ja maksavat sopimuksen mukaisen
kokonaishinnan liikennditsijalle. (Linja-autoliitto 2002.)

Yleisesti on muistettava, etta liikenteen rahoitusléhteet eivét ole pelkka keino
rahoituksen kerdamiseksi liikennepalvelujen tuottamista varten, vaan ne ovat
myos liikennepoliittisia ohjauskeinoja (LVM 2002c, 25).

6.2 Ongelmiarahoitus- ja toteuttamistavoissa

Kuten edellisessi kappaleessa tuli esille on valtion liikennepalvelujen rahoitus
vahentynyt 1980-luvulta ldhtien. Kuntien osalta liikennemenot ovat pysyneet
suhteellisen samansuuruisina 1990-luvulla. Eniten valtion rahoituksen vahene-
misesta ovat kérsineet yksityistiet ja alemman luokan tieverkko.

Rahaa e kuitenkaan ole odotettavissa liséd, minka vuoksi on pyrittava tehosta-
maan rahojen kayttéa eli uudistamaan rahoitus- ja toteuttamistapoja seké vay-
lanpito-organisaatioita. Kysymys on siité, miten resurssit jaetaan eri sektoreiden,
liilkennemuotojen ja alueiden kesken, ja koetaanko ndma jakoperusteet oikeu-
denmukaisiksi. TassA mielessd kasvualueiden ja vahenevan vaeston alueiden
ongelmat ovat yhteydessa toisiinsa. Taytyy |10ytéa sellaisia rahoitus- ja toteutta
misratkaisuja, jotka mahdollistavat toisaalta kasvualueiden muuttopaineesta ja
liikenteen kasvusta aiheutuvien ongelmien ratkai semisen, ja toisaalta véhenevan
vaeston alueiden peruspalvelutason ylldpitamisen. Koska ongelmat ovat hyvin
erilaisia, tuntuu luonnolliselta, ettd rahoitus- ja toteuttamistavatkin eroaisivat
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Tienpidon organisatorinen kehitys on jaanyt jalkeen erityisesti yksityisteiden, tai
yleisemmin maaseudun tieston osalta. Rahoituksen vahenemisen lisdks ongel-
mana yksityisteiden tienpidossa on tienpidon hajanaisuus. Vastuu on jagettu Tie-
hallinnon, kuntien, tiekuntien ja yksittaisten kiintei stbnomistajien kesken. Yksit-
téisten tiekuntien vastuulla on keskimaarin vain muutaman kilometrin pituinen
tieosuus. Hajanaisuus on johtanut urakoitsija- ja kalustovajeeseen, elké kylasta
valttamatta |0ydy enda auragjaa, hiekoittgjaa tai muuta tekijéd. Muutaman kilo-
metrin mittaiset urakat elvét ole kiinnostavia eivéatka mahdollista riittavia kalus-
tohankintoja. Lisdks tiekuntien vastuuhenkil6t ikéantyvét, eiké osaavia jatkgjia

Rahoitusmallien- ja toteuttamistapojen lisdks rahoitusldhteiden hajanaisuus ja
kustannusseurannan puutteet tuottavat ongelmia. Valtion ja kuntien liikenneme-
nojen kehitystrendien muodostaminen el ole talla hetkella kovin helppoa. Monet
kirjanpidolliset ja organisatoriset muutokset (esim. liikelaitostaminen) ovat ai-
heuttaneet epgjatkuvuutta. Kuntien kirjanpito muuttui vuonna 1997. Toinen on-
gelma on epétietoisuus kuntien ja valtion liikennemenojen summasta kuntakoh-
taisesti tai verkon osittain. Peruspalvelutason maérittdmisen kannalta on olen-
naista tietdd, kuinka paljon rahaa jollakin tietyll& alueella on kaytettavissa liiken-
teeseen kokonaisuudessaan. Tieto pelkastéén kunnan rahoituksesta tai menoista
e anna oikeaa kuvaa, vaan valtion menot on myos kohdistettava alueellisesti.
N&in voidaan my0s seurata alueellisen tasa-arvon toteutumista. Tienpidon osalta
e tala hetkella ole seka hoidon etta rakentamisen kattavaa jarjestelméas, joka
kokoaisi kustannustiedot tieosoitteen mukaan paikkatietotyyppisesti (Tiehallinto
2002d, 52-53). Tama estda eri toimenpiteiden toteuttamiskustannusten vertailun
eri verkon osilla, eri osissa maata ja eri litkenteen méérilla. Tienpidon vastuun
jakautumista useiden toimijoiden — vaikkakin vain valtion ja kuntien — kesken
voidaan siis pitda ongelmallisena myo6s yleisemmin kuin pelkastdan maaseudun
tienpidon suhteen. Eri toimijoiden roolgja ja vastuita tulis selkiytt&a ja kustan-
nusseurantaa yhtendi staa.

6.3 Uusiarahoitus- ja toteuttamistapoja
6.3.1 Budjetointitavat

K ehittdmishankkeiden budjetointia on jo kehitetty varsin pitkalle jalki- ja koko-
naisrahoitusmallien mukaan. Sen sijaan perusvayléanpidon budjetointi perustuu
edelleen vuosittaisiin budjettineuvotteluihin. Liikenne- ja viestintaministerion
tyoryhma on ehdottanut, etté perusvaylanpidon budjetointia kehitettaisiin pitkén
aikavdin kehysrahoituksen suuntaan. Tama tarkoittaisi sitd, ettd sovitaan use-
ammalle vuodelle pitkan aikavéalin toimintalinjoissa tarkoituksenmukaiseks to-
detun palvelutason tuottamisen kustannuksia vastaavat kehykset. Rahoitus
myonnettdisiin vaylalaitoksille brutto- tai nettobudjetoituna valtion talousarvio-
esityksen hyvaksymisen yhteydessa. Palvelutason ja kehysten tarkistaminen ta
pahtuiss mddréajoin sovitun aikataulun mukaisesti, kun se nykyaéan tapahtuu
vuosittain. (LVM 2002c, 31)

Tallainen jarjestelma edellyttdd, ettd maaritelld8n peruspalvelutaso. Toisadta
méadrittely puolestaan vaatii jonkinlaista hahmotelmaa siita, kuinka paljon pe-
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rusvaylanpitoon olis mahdollista panostaa, koska peruspavelutaso méérittyy
suhteellisesti (ks. luku 3.1.2) — suhteessa eri alueiden kesken ja toisiin sektorei-
hin. Toiseks tarvitaan perusteellista tietoa nykyisten menojen alueellisesta ja
verkon osittai sesta jakautumi sesta suhteessa tyytyvai syystasoon.

6.3.2 Kéayttdja maksaa -periaate

On yleinen periaate, ettd hyddykkeiden ja palvelujen hankinta on tehokkainta
silloin, kun hyddykkeen tai palvelun varsinainen vastaanotto ja maksun suorit-
taminen tapahtuvat kiintedssa yhteydessa toisiinsa eika niiden véalilla ole liian
paljon aikaa. Kuitenkin infrastruktuuripalvelujen suhteen tallainen menettely on
usein kdmpel6 ja kallis. Siksi on kehitetty kaytanndllisempia jarjestelyja pie-
nemmilla siirtokustannuksilla, kuten jakikéteinen maksu.

Aikaisemmin oli my6s melko hankalaa | askuttaa asiakkaita verkon kaytésta juu-
ri heidan kulutuksensa mukaisesti. Pitkdn matkan moottoriteill& tullit toimivat
hyvin, mutta alueellisilla ja paikallisilla yhteyksilla tietullit muodostuvat moni-
mutkaisiks ja kaliiks jarjestelmiksi. Telematiikan ansiosta on kuitenkin mah-
dollista kehittéd maksujarjestelmid myos néille yhteyksille. Lisaksi politiikkata
solla on vahvistunut késitys siitd, etta rajakustannushinnoittelun tulisi olla infra-
struktuuri- ja liikennepalvelujen hinnoittelun yhtend ohjenuorana (mutta e ai-
noana). (esim. Euroopan yhteistjen komissio 2001, LVM 2002c).

Y llamainittujen ideoiden toteuttamisen |dhtokohdat aluedllisella ja paikallisella
tasolla ovat:

— Investointikustannukset jaetaan valtion ja alueellisten (kuntien) budjettien
kesken. Jako perustuu vaylan valtakunnalliseen merkitykseen.

— Kayttga maksaa yllgpito- ja hallinnointikustannukset:

* Yleisten teiden ja katujen suhteen maksaminen voisi tapahtua esimerkik-
s aluedllisesti differentioidun polttoaineveron jatieveron kautta (tai ajo-
neuvokilometreihin perustuen, jos kussakin gjoneuvoissa on tarvittava
mittari).

* Yksityisteiden osalta ylldpidon maksavat omistgjat, vaikka olis mielen-
kiintoista harkita sellaista vaihtoehtoa, jossa yksityisteiden omistgjat
pyytavét kayttdjilta maksua teidensé kaytosta.

— Muut (ulkoiset) kustannukset tulevat kayttgiien maksettavaks perustuen
kansallisiin ohjeisiin sitd, miten ndma kustannukset liitetéén erityyppisiin
kayttgjiin ja paikallisiin olosuhteisiin (joissakin tapauksissa siirtokustannuk-
set voivat olla niin korkeita verrattuna veroihin, ettd voi olla jarkevampaa
tyytya vain sdantoihin, kuten nopeusrajoitukset, paasy kielletty -alueet jne.).

EU-projekti UNITE tuottaa paljon tietoa siitd, miten pagstéén yhdenmukaiseen
liikenteen rajakustannushinnoittel uj&rjestelmaén’. Y leinen huomio on, etta vaik-
ka useimmat ulkoiskustannukset sisdistettéisiin hintoihin, autonkayttgjien kus-
tannukset maaseudulla saattaisivat itse asiassa laskea jossain maarin useimmissa

" Projektiakoordinoi ITS Leeds (UK), Suomesta ovat mukana Jaakko Poyry, VTT jaVATT.
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Euroopan maissa. Toisaalta kaupunkiseuduilla kustannukset saattaisivat kasvaa
merkittavasti.

6.3.3 Hyotyja maksaa -periaate €li julkisen ja yksityisen sektorin yhtei shankkeet

Kuten luvussa 6.1.2 tuli esille julkinen rahoitus liikennepalveluihin on vahenty-
nyt. Tdman vuoks on pyritty 16ytdmaan rahoitusldhteité yksityiselta sektorilta.
Yksityisten sektorin toimijoiden (esim. kiinteiston omistgjien) osallistuminen
sellaisten liikennehankkeiden kustannuksiin, joista koituu heille hyétyd, on
my0s talousteoreettisesti perusteltua. Téa kutsutaan ns. hyétyja maksaa
-periaatteeksi. Liikenneinvestoinneista saatava hy6ty nimittdin kapitalisoituu
kiinteistdjen arvonnousuna (Pastinen 2001). Kiinteiston- ja maanomistajien li-
séksi liikennehankkeista voivat hyotya useat yritykset. Kiinteistéjen arvonnousu
luetaan liikenteesta koituviks sisdisiksi hyodyiksi, joka tulisi ottaa huomioon
liikenneinvestoinnin kiinteitéa kustannuksia kohdennettaessa. Jos hy6tyj& maksaa
-periaatetta e tassa sovelleta, kyseessa on tulonsiirto yleisistd verovaroista yksi-
tyisille kiinteistonomistajille. Voidaan myo6s puhua vapaamatkustuksesta. (Pas-
tinen 2001)

HyG6tyja maksaa -periaatetta voidaan soveltaa silloin, kun investointikohteen 1&
heisyydessa on merkittavasti rakentamatonta maa-aluetta tai investointikohteen
yhteyteen on mahdollista jarjestda lisérakennusoikeutta, kerrosalatiheys on suuri
jaaue on kiinteistoinvestointikohteena vetovoimainen (Pastinen 2001). Hyotyja
maksaa periaate soveltuis erityisesti kasvaville alueille ja suurille kaupunkiseu-
duille. Liikenne- ja viestintdministerion uusia rahoitusmallga pohtinut tyoryh-
mékin on todennut, ettd eri toimijoiden valinen yhteisty6 tulee korostumaan
maksaa -periaatteella voitaisiin siis kaupunkiseuduilla séastda julkisia budietti-
rahoja niiden alueiden liikenteen peruspalvelutason yll&pitamiseen, joilla el ole
mahdollisuutta yksityisen sektorin rahoitukseen. IIman alueellistakin nakokul-
maa budjettirahoja tulisi sé8stéé nimenomaan peruspal velutason yll&pitamiseen
ja tuottamiseen, ja yksityisen ja julkisen sektorin yhteisty6ta tulisi kehittéé pe-
ruspal vel utason ylittévien toimenpiteiden osalta. Y ksityisen sektorin mukaantulo
lisda usein myos tehokkuutta.

Yksityisen ja julkisen sektorin yhteistyota kutsutaan myos nimella PPP (Public-
Private-Partnership). Talaisia hankkeita on kehitetty mm. Iso-Britanniassa. Niil-
la on pyritty ennen kaikkea tehokkaampaan ja taloudel lisempaan hankkeiden to-
teutustapaan. Suomessa Lahden moottoritie on toistaiseksi ainoa PPP-hanke.
(LVM 2002c, 20)

Liikenne- ja viestintdministerion rahoitusmallgja selvittanyt tyéryhma luokitte-
lee yksityisen rahoituksen tai hyotyjé maksaa -periaatteen tavanomaisiaverojaja
maksuja tdydentavaks rahoitusldhteeksi (LVM 2002c, 29). Tydryhman raportis-
sa tarkasteltiin rahoituskumppanuutta ja uudistettua katumaksua. Katumaksu ke-
réttéisiin kuntien kiinteistéilta tai muilta katujen olemassaolosta hyétyvilta ta
hoilta samoin kuin hyotyj& maksaa -periaatteessa. Rahoituskumppanuus perus-
tuu toi sen osapuol en toteuttamasta i nvestoinnista kolmannelle osapuol elle aiheu-
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tuvaan hydtyyn (LVM 2002c, 30). Osapuolet neuvottelevat hankkeen rahoituk-
sen jakamisesta keskendan.

Yks vaihtoehto saada yksityinen sektori mukaan rahoittamaan liikennehankkei -
ta on ns. kehityskaytava-konsepti (Corridor concept): Maankéyton suunnittelus-
sa (esim. yleiskaavassa) keskitetddn uudet yritykset, palvelut ja asunnot yhteen
vyohykkeeseen. Néin voidaan sddstéd infrastruktuuri-investointien tarvetta tai
nostaa infrastruktuurin laatutasoa, koska keskittamisen vuoks voidaan toteuttaa
helposti PPP-jarjestelyja. Tonttien rakennusoikeuksiin voidaan esimerkiksi sisél-
Iyttéa velvollisuus osallistua uusien teiden rahoitukseen. Suomessa kehityskay-
tava-konsepti olisi soveltava esimerkiks ns. verkko-kaupungeissa, jotka muo-
dostuvat muutamista vierekkaisista kunnista.

6.3.4 Yksityisteiden ja maaseututieston tienpidon kehittaminen

Maaseututiestdn ja yksityisteiden tienpitoa on jo mietitty monella taholla (esim.
MATTI — Maaseututieston tieisdnndinnin tehostamisohjelma ja Liikenneminis-
terion pienvayl atyoryhman mietint vuodelta 2000). Seuraavat kehittémisajatuk-

pitéisi kehittdd siten, ettd pienemmét tiekunnat yhdistyisivat isommiks tiekun-
niks tai tekisivat enemman yhteistyota keskenddn. Nain saataisiin tarpeeksi
houkuttelevia ja kannattavia urakoita.

Y hteistyota tulis kehittda ja vastuuta jakaa myds Tiehallinnon, kuntien ja yksi-
tyisten kesken. Yks tapa on teettéé ns. alueurakoita, joihin kuuluis tietyn alu-
een kaikki tiet riippumatta siitd, ovatko ne yleisia teitd, kunnan katuja vai yksi-
tyisteitd. Tarvitaan myos enemman "tieisantid’, jotka sivuelinkeinonaan vastaa-
vat useamman tiekunnan hallinnoinnista. Voidaan myds pohtia sitd, pitasiko
valtion olla vastuussa ainoastaan padteista ja seudullisista teistd, ja yhdys-
tieverkko vois olla uudenlaisten tieyhtymien vastuulla valtion tuella. Vastuuky-
symyksié tulee pohtia myos tehtévétasolla. Voisi essmerkiksi olla jarkevaa, etta
valtio vastaa avustuksillaan teiden rakenteellisen kunnon séilyttamisesta ja tie-
osakkaat vastaavat kesid ja talvihoidosta eli péivittéisesta liikennditavyydesta.
taisiin tarkistaa
6.3.5 Kansallinen ja alueellinen paatoksenteko ja rahoitus

Vastuitajaroolgatulis selkiyttéad myos valtion ja kuntien ja muiden alueellisten
hallintojen vélilla Tala hetkella valtion ja kuntien suhdetta vaaristéa se, etta
vaikka kolmannes liikennesuoritteesta tapahtuu katuverkolla, valtion liikenteelta
perimien erityisverojen tuotto ohjautuu taysin valtiolle (LVM 2002c, 13). Lisak-
s tietyn alueen liikenteen kokonaismenojen seuranta vaikeutuu, kun osasta vay-
lid vastaa valtio ja osasta kunta. Vahintéankin yhteisty6ta ja yhteismitallisuutta
tulis kehittéé vastaavasti kuin yksityisteiden ja maaseututiestonkin osalta.

Voi myos ollatarpeen pohtia perustavanl aatuisemmallatasolla valtion ja kuntien
— ta pikemminkin lagjempien alueellisten kokonaisuuksien (esim. maakuntien)
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—vastuunjakoa. Talla hetkella liikenteestéa vastaavat julkiset tahot ovat joko val-
tio tai kunnat. Liikennepalveluilla on kuitenkin usein vaikutusta yksittéista kun-
taa lagjemmalla alueella. Vois siis olla tarpeen lisdta esimerkiksi seutukuntien
tal maakuntien vastuuta liikennepal vel ujen tuottami sessa ja rahoittamisessa.

Liséks vois olla jarkevaa antaa téllaisten aluedllisten yksikdiden paattaa siita,
haluavatko ne kayttaa valtiolta ssamansa rahat (konttasumman) liikenteeseen vai
jollekin muulle sektorille. Toisin sanoen siirrettdisiin paatantévaltaa eri sektorel-
den vdista resurssienjakoa koskien kansalliselta tasolta alueelliselle. Né@in pe-
ruspalvelutason méaérittely nivoutuisi paremmin alueen ominaispiirteisiin, kus-
tannuksiin ja arvostuksiin. Liikenteen osalta tallaisen alueellisen paéatantavallan
alaisia voisivat olla esimerkiksi seudulliset yhteydet. Péavaylét ja niiden perus-
palvel utasosta paattaminen pysyisi edelleen valtion vastuulla. Tietenkin valtiolla
olisi oikeus vaatia tiettyja minimikriteereitd esimerkiks turvallisuuden suhteen
kaikkialla, mutta silloin valtion olisi my0s vastattava kustannuksi sta.
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7 YHTEENVETO JA PAATELMIA
7.1 Miksi tie- jaraideliikenteen peruspalvelutason maarittaminen on tarkead?

Peruspalvelutason méaarittelyn tarve on syntynyt aluerakenteessa ja yhteiskun-
nassa tapahtunei sta muutoksista. Naista keskeismmét ovat maan siséinen muut-
toliike (vaeston keskittyminen suuriin kaupunkeihin), véestén vanheneminen
(erityisesti vahenevan véaeston alueilla), korkean teknologian tuotteita valmista-
van teollisuuden osuuden kasvu seké tuotannon ja vahittéiskaupan keskittymi-
nen.

Muutokset ovat johtaneet liikenngérjestelman palvelutason heikkenemiseen
(tien kunto on huonontunut, joukkoliikennepalvelut ovat vahentyneet). Erityises-
alueilla myos ikérakenne on vanhempaa kuin muualla, mika edelleen korostaa
palvel utason heikkenemisen ongelmia.

Koska vahenevan véeston alueiden liikenneinfrastruktuuria e voida yll8pitéa ja
kehittéa kysyntdan perustuvin kriteerein, on tullut tarve méaarittda peruspalvelu-
taso, joka vahintdankin pitda tarjota riippumatta liikenteen kysynnasta. Pelkka
liikenteen kysyntéan perustuva yllpito ja kehittdminen johtaisi vahenevan vaes-
ton aueilla entistakin huonompaan palvelutasoon. Lisaksi on kiinnitettava huo-
miota my6s kysynnan laatuun: maaseudulla ja syrjéisilla alueilla on suhteellises-
ti enemman raskasta liikennettd, joka vaatii itse asiassa melko hyvaa palveluta-
soa tiettyjen kriteerien (esim. vaylien kunnon) suhteen.

Peruspalvelutason méarittelyn tarve liittyy ensisijaisesti keskusteluun alueelli-
sesta tasa-arvosta. M aariteltéessa peruspal velutasoa ensisijaisesti tasa-arvon na
kokulmasta on kuitenkin huomioitava méaritelman vaikutukset alueiden — ja ko-
ko Suomen — talouden ja asutusrakenteen kehitykselle. Liikenneinfrastruktuuril-
la on nimittdin vaikutusta alueiden kehitykseen, joskin vaikutuksen suuruus ja
suunta eivét ole yksiselitteisia vaan riippuvat monista tekijoista. Liikenneyhtey-
den parantaminen keskusalueen ja syrjdisen alueen vdilla e nimittéin vattamat-
ta paranna syrjéisen alueen kilpailukykyd, vaan péinvastoin saattaa kiihdyttéa
palveluiden ja tyOpaikkojen katoa. Tasa-arvo e siks voi tarkoittaa sitg, etté kai-
kille turvataan samanlaiset liikennevaylét ja -palvelut asuinpaikasta riippumatta.
Liialinen tasgako voi johtaa tilanteeseen, jossa aueiden kehittymismahdolli-
suudet heikkenevét. Tasta puolestaan seuraa, ettel jaettavia resursseja ole syrjéi-
semmillekaan alueille yhta paljon kuin aiemmin.

Tassa selvityksessa on kiinnitetty eniten huomiota sellaisiin tilanteisiin, joissa
liikenneinfrastruktuuria e yll&pidetd/rakenneta kysyntéperusteisesti eilka myos-
kéén alueiden kehittamisen nimissd, vaan ydinkysymys koskee sitd, mita pide-
tédn ylla“joka tapauksessa’ .
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7.2 Peruspalvelutason kasitteen monet ulottuvuudet

Kaikkein yleissmmilla tasolla liikennegjarjestelman peruspalvelutaso tarkoittaa
tiettyd saavutettavuuden tasoa, joka takaa tietyt hyvinvointi- ja aluetaloudelliset
hyodyt eika maksa yllapitdjalleen kohtuuttomasti eika aiheuta ei-kayttdjille koh-
tuuttomasti haittoja (ulkoiskustannuksia). Saavutettavuus riippuu lagjan maari-
telman mukaan seka toimintojen ja alueiden sijainneista suhteessa toisiinsa etta
naiden vdlisten liikennepalveluiden laadusta (esim. vaylan kunto). Saavutetta-
vuuden €li liikenngjarjestelman palvelun tasoon vaikuttavat luonto, olemassa-
oleva infrastruktuuri, litkenteen mééra ja edellisiin kohdistettavat liikennejarjes-
telman yllgpito- ja kehittémistoimenpiteet. Siind missa luonnonolosuhteisiin
toimenpiteiden on pikemminkin sopeuduttava, niin infrastruktuuriin (litkenneyh-
teyksiin ja yhdyskuntarakenteeseen) ja liikenteen maéardan voidaan puolestaan
vaikuttaa, enemman tai véhemman. Peruspalvelutason maarittamisessi on kyse
siitd, kuinka paljon niihin halutaan vaikuttaa erilaisilla alueilla. Peruspalveluta-
son méaarittaminen on siis poliittinen arvovalinta. Se e ole kuitenkaan yksiselit-
teinen, vaan valintoja on tehtéava useiden eri tekijoiden ja ndkokulmien valilla.

1. Ensinndkin taytyy tehda selvaksi, minkdaista aluepolitiikkaa liikennejérjes-
telman peruspalvelutason maaritelmalla halutaan tukea. Lahdetdanko ensisi-
jaisesti alueellisen tasa-arvon tavoitteesta (ja mita tama tarkoittaa), vai onko
tarkoituksena ensisijaisesti tukea aueiden kehitystd? Mikai aluekehitysné
kokulma saa enemman painoarvoa, on tutkittava tarkemmin liikennegjarjes-
telman ja alueiden taloudellisen kehityksen suhdetta. Liikennejarjestelman
palvelutason (so. saavutettavuuden) parantaminen el nimittéin johda yksise-
litteisesti positiiviseen aluekehitykseen. Oli sitten kyse kummasta nakokul -
masta tahansa, taytyy tehda valintoja resurssien aluedllistajakoa koskien.

2. Toiseks liikenngjéarjestelman peruspalvelutason méarittdminen edellyttda
perustarpeiden tai ”perushyvinvoinnin” maarittdmista, silla liikennegjarjes-
telman peruspalvelutason on tarkoitus mahdollistaa nimenomaan nama tar-
peet. Néista tarpeista on puolestaan hyvin monia erilaisia kasityksi, ja nii-
den védlilla on tehtdva valintoja. Kasitykset ovat myos muuttuvia. SIksi pe-
ruspal vel utason maaritelmaa taytyy tarkistaa aika gjoin.

3. Kolmanneksi peruspalvelutason valintaa varten on térkeda arvioida vaihto-
ehtoisten palvelutasojen hyotyja ja kustannuksia. Kysymys liikenngjarjes-
telman peruspalvelutasosta e olisi lainkaan relevantti, jos resurssit olisivat
rgjattomat. Nyt kuitenkin téaytyy punnita, kuinka paljon liikennejarjestelman
peruspalvelutasosta ollaan vamiita maksamaan verrattuna muihin yhteis-
kunnan tarjoamiin palveluihin. Periaatteessa peruspalvelutaso tuliss maarata
yhteiskuntatal oudellisen optimoinnin avulla. Tdma voi tapahtua arvioimalla
eri vaihtoehtoja joko kustannushyotyanalyyseilla, monikriteerianalyyseilla
tai aluetaloudellisillamalleilla

4. Nejanneks peruspalvelutason méarittamista (ja eri vaihtoehtojen arviointia)
vaikeuttaa se, etta on olemassa paljon erilaisia kompensaatioita:

— Ensinnékin tietty hyvinvoinnin taso (perustaso) voidaan saavuttaa muilla

kuin litkennejarjestelmaan liittyvilla keinoilla (esim. parantamalla 18hi-
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paveluja). Tama kompensaation muoto ndkyy myos yksilGiden asuin-
paikkavalinnoissa. Onkin pohdittava, miten liikennejérjestelman perus-
palvelutaso on méaériteltava tilanteessa, jossa yksild on asuinpaikkaansa
valitessaan tiedostanut liikennepal velujen heikon tason.

— Toinen kompensaation muoto on liikennemuotojen valinen kompensaa-
tio. Nain ollen suurilla kaupunkialueilla e valttamétta tarvitse olla yhta
suuri henkildautoliikenteen palvelutaso kuin maaseudulla, koska kau-
pungeissa joukkoliikenteen palvelutaso on suurempi. Eri liikennemuo-
doille méaritellyt peruspalvelutasot vaikuttavat joka tapauksessa liiken-
nemuotojen valiseen kilpailutilanteeseen.

— Kolmanneks voidaan gjatella etta liikenteen rgoittaminen (esim. hin-
noittelulla) kompensoi infrastruktuurin yll8pitoa tai lagentamista. Taméa
on varteenotettava vaihtoehto kasvavilla kaupunkiseuduilla. N&in voi-
daan sé&stda (tai siirtéd) valtion resurssgja vaéhenevan véaeston alueiden
infrastruktuurin yllépitoon, mikali resurssien nykyisen alueellisen jaon
puitteissa e voida tehostaa toimintoja peruspal vel utason yll&pitamiseksi.

5. Viidenneks erilaisille alueille tai verkon osille on mé&ariteltéava erilaiset pe-
ruspalvelutasot. Nykyisin kéytdssa olevat alugjaot (maakunnat, seutukunnat,
kunnat) elvét vastaa tdhan tarpeeseen, silla ndiden sisdlta [0ytyy hyvin erilai-
sia alueita. Toisaalta pelkka liikenneverkon luokittelukaan (esim. tieverkolla
valtatiet, kantatiet, seututiet ja yhdystiet) el riitd, vaan liikenneverkko- ja
alueluokitukset tulisi yhdistéd. Lisdksi naiden kanssa tulisi yhdistéd muita
alueisiin ja niiden liikenteeseen liittyvid ominaisuuksia seka se, kuka vaylét
omistaa ja kuka niita yllapitéa.

7.3 Liikenngarjestelman palvelutason ja kustannusten nykytila

Tieverkolla ruuhkautumista esiintyy 18hinna arkisin tydmatkaliikenteessa ja vii-
konloppuliikenteessa padkaupunkiseudulla sekd suurimpien kaupunkien sisdan-
tulo- ja kehavaylilla Myos EteléSuomen vilkkaimmilla kaksikaistaisilla pé&a
teill& on gjoittain jonoutumista, varsinkin viikonloppuliikenteessa tarkeimmilla
etel&pohjoissuuntaisilla paéteilla Lisdks paéteilla on noin 1200 kilometrilla
moniongelmaisia tigjaksoja, jotka eivét nykyiselldan vastaa liikenteen ja kalus-
ton tarpeita ja kaipaavat pikaista korjausta. Tieverkolla ei nykytilanteessa esiin-
ny tavaraliikenteen tasmallisyytta haittaavia kapasiteettipuutteita. Tieston raken-
teellinen kunto on kuitenkin monin paikoin huono sdllaisilla valta-, kanta- ja
seututeiden verkon osilla, joilla esiintyy raskaita, erityisesti kustannustehokkuut-
tavaativiakuljetuksia.

Yleisten teiden ylldpitoinvestoinnit on kohdistettu pédasiassa padtieverkolle ja
muille vilkadliikenteisille teille. Alempiasteisen verkon ja erityisesti sorateiden
kunto on selvasti helkkenemé&ssg, koska niiden rakennetta parantavia toimia on
viime vuosina vahennetty. Erityisesti yksityisteiden kunto on heikentynyt valti-
on avustusrahoituksessa tapahtuneiden leikkausten vuoksi. Vuonna 2001 yksi-
tyisteistd hyvakuntoisia oli endd 43 % kun vuonna 1990 niitd oli viela 73 %.

Suomen rataverkko on ikééntynyt ja rataverkon paallysrakenteesta noin 30 % on
yli 30 vuoden ikaistd, vaikka sen kéyttdikana pidetdan noin 30 vuotta. Vaikka
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rataverkon liikennergjoitukset ovat vahentyneet neljéassa vuodessa noin puoleen,
on rataverkolla viela runsaasti nopeusrgjoituksia. Toinen rautatieliikenteen kil-
pailukykya haittaava tekija on ratakapasiteetin puute, mika vaikuttaa oleellisesti
kuljetusaikaan, -kustannuksiin ja kaluston kayton tehokkuuteen. Rataverkosta
yli 90 % on yksiraiteista rataa, mika hankaloittaa junien maéran liséamista ky-
syntéa vastaavaks vilkkaillarataosilla.

Kaupunkiseuduilla on yha kasvavana ongelmana seudun lagjeneminen ja sen
myo6ta asukas- ja tyopaikkatiheydeltddn harveneva yhdyskuntarakenne. Tama li-
s84 henkilGautoliikennetté ja heikent&a joukkoliikenteen toimintaedellytyksia ja
palvelutasoa. Henkil autoistuminen ja liikenteen kasvu lisdavét ruuhkia keskus-
ta-aluella ja varsinkin p&avaylilla. Tyomatkaliikenne muodostaa suurimman
ongelman, ja ruuhkat heijastuvat myos joukkoliikenteen sujuvuuteen. Suurim-
milla kaupunkiseuduilla erityinen ongelma on poikittaisten ja kehdmaisten jouk-
koliikenneyhteyksien puute. Kevyen liikenteen vaylien suurin ongelma kaupun-
kiseuduilla on verkoston epdjatkuvuus ja heikko kunnossapito.

Pienilla kaupunkiseuduilla on vaikeaa jarjestéa palvelutasoltaan tyydyttavia
joukkoliikennepalveluiden linja-autojen paikallidliikenteella. Joukkoliikenneyh-
teyksien rungon muodostavatkin yleensa kaupunkiseudun kautta kulkevat maa-
kuntatasoiset yhteydet. Kutsuohjattu joukkoliikenne tekee tuloaan pienille kau-
punkiseuduille. Kutsuohjattu joukkoliikenne téydent&d koulukuljetuksista muo-
dostuvaa joukkoliikenteen runkoa myds maaseudulla. Harvaanasutuilla alueilla
henkilGauto on kuitenkin useimmiten ainoa vaihtoehto, mutta juuri sielld ja eri-
tyisesti vahenevan vaestonkehityksen omaavilla syrjéisilia aueilla tiestén kunto
on heikentynyt huomattavasti. Kevyen liikenteen suurimpana ongelmana maa-
Seudulla on turvattomuus.

Infrastruktuurin hoitoon, yllgpitoon ja julkisen sektorin tuottamiin vayl&palve-
[uihin kaytetéén Suomessa noin 2 miljardia euroa. Tiehallinto kéyttéa tasta yleis-
ten teiden yll&pitoon noin kolmanneksen, kunnat noin neljanneksen ja Ratahal-
lintokeskus noin kuudesosan. 1990-luvulla liikenneministerion menot ovat ol leet
laskusuunnassa. Tienpidon menot ovat vahentyneet, mik& johtuu kehittdmisen
vahentymisestd; perustienpidon menot ovat kuitenkin kasvaneet hieman. Radan-
pidon menot ovat kasvaneet seka perusradanpidon ettd kehittdmisen osalta.
Kunnat kayttivét liikennevayliin vuonna 2000 keskimaardin 4,3 miljoonaa euroa
kaupunkimaisissa, 0,5 miljoonaa euroa tagjaan asutuissa ja 0,1 miljoonaa euroa
maaseutumai sissa kunnissa. M aaseutumai sissa ja tagjaan asutuissa kunnissa suu-
r osa litkennevaylista on kuitenkin valtion yllgpitdmia ja kustantamia, mutta
valtion menoja e ollut mahdollista jakaa kuntatyypeittéin. Valtion avustukset
yksityisteiden kunnossapitoon ja parantamiseen vahenivét jyrkasti 1990-luvun
puolivalissd ja vastuu siirtyi kunnille. Valtion ja kuntien yhteenlasketut avustuk-
set ovat vahentyneet 1&hes puoleen 1980-luvun puolivalista 2000-luvulle tultaes-
sa
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7.4 Syrjéisten alueiden ongelmia tieston palvelutasossa

Haastattelujen avulla on saatu tietoa siitd, millaisia vaikutuksia taloudellisten re-
surssien uudelleenkohdentamisesta on ollut syrjdisilia alueilla. Pohjois-Karjalan
maaseudulla tienhoitourakoiden kilpailuttaminen on joissakin tapauksissa mer-
kinnyt tyon laadun heikkenemistd, mutta tuonut myos liséa joustavuutta toiden
organisoimisessa. Méaararahat peruskunnostukseen ovat vdhentyneet, mika on
heikentanyt tieston kuntoa. Vatio on sirtdnyt vastuuta teiden yll&pidosta kun-
nille jatiekunnille.

Kapeat tiet ovat aiheuttaneet ongelmia puutavarakuljetuksille ja lisénneet turvat-
tomuutta. Puutavarakuljetuksia haittaa myods kevainen kelirikko. Puutavarayhtitt
eivédt endd harjoita vélivarastointia samassa maarin kuin aiemmin, vaan kuljetta-
vat puun suoraan metsdsta tehtaille. Tama vaati teilta parempaa kuntoa.

Haastateltavien kokemukset ovat sellaiset, etta tieston yll&pidosta el voida enda
juuri tinkid. Merkittavia sdastoja el ole saatavissa muuten kuin kunnossapitota-
soa aentamalla

Elinkeinoelaman kuljetustarpeisiin vaeston vaheneminen tai maatalouden supis-
tuminen vaikuttaa hitaasti, silla esimerkiksi yksikin tien vaikutusalueella oleva
maitotila edellyttéa kerdilyliikenteen jarjestamista ja tien pitdmista litkenndita
vassa kunnossa vuoden ympéri.

Y ksityisteiden rahoitus jéi yha harvempien osakkaiden kustannettavaksi, koska
ympérivuotinen asutus supistuu. Toisaalta yksityisteitéa kayttavat kesdisin myos
loma-asukkaat, joiden maksuosuudet ovat olleet huomattavasti vakiasukkaiden
maksuja alhaisemmat. Loma-asukkaiden maéra séilyy ainakin nykyisell&an, ellel
jopa kasva. Keskeinen kysymys onkin, miten maaseudun yksityisteiden kustan-
nusten jakoperusteitatulisi kehittéa.

7.5 Peruspalvelutason tarjoamisen ongelmia ja kehittamistar peita

Vaikka suurimpana ongelmana on liikennepavelujen rahoituksen vahentymi-
nen, aiheuttavat myds vaylienpidon rahoitus- ja toteuttamistavat (ml. organisato-
riset kysymykset) vaikeuksia peruspal vel utason yll&pitamisessa.

Koska kasvavan ja vahenevan véeston alueiden ongelmat ovat hyvin erilaisia,
tuntuu luonnolliselta, ettd vaylienpidon tavatkin eroaisivat toisistaan. Tienpidon
organisatorinen kehitys on kuitenkin jaanyt jalkeen erityisesti yksityisteiden ja
maaseudun tieston osalta. Ongelmana yksityisteiden tienpidossa on hajanaisuus
ja siita johtuva tekijoiden, osagjien ja kaluston puute. Ratkaisuna voisi olla tii-
viimpi yhteisty6 eri osapuolten valilla, yhteiset urakat (tai ns. alueurakat), tie-
kuntien yhdistdminen, tieisanndinnin kehittdminen ja loma-asukkaiden mak-
suosuuden kasvattaminen. Voidaan myds pohtia perusteellissmmin vastuunja-
koa eri tieluokkien hoidosta. Eri puolilla maata on kokeiltu uudenlaisia organi-
sointitapoja. Kokelluista saatuja kokemuksia tulisi hyddyntaa.



105

Rahoitusléhteiden ja vastuutahojen hajanai suus on ongelma myos valtion ja kun-
tien valilla Naden eri tahojen véliset erot kustannusten seurannassa vaikeuttaa
palvelutason ja sen yll&pitdmisen kustannusten tarkkailua ja alueellista vertailua.
Talla hetkella e esimerkiksi voida yhdistda kuntien ja valtion litkennemenoja
kuntakohtaisesti. Peruspalvelutason méaarittdmisen ja alueellisen tasa-arvon ar-
vioinnin kannaltatéma olisi kuitenkin hyvin tarkesda.

Muutenkin valtion ja kuntien valisidroolgajavastuitatulis selkiyttéé ja yhteis-
tyota kehittéd. Myos kuntien keskindista yhteisty6ta tulisi lisdta tai sitten liséta
esimerkiksi maakuntien koordinoivaa vastuuta. Liséks vois olla jarkevda antaa
aluedlisten yksikéiden — olivat ne sitten seutukuntia tai maakuntia — paéttaéé sii-
ta, haluavatko ne kayttda valtiolta ssamansa rahat (konttésumman) liikenteeseen
vai jollekin muulle sektorille. Nain peruspalvelutason méaérittely nivoutuisi pa-
remmin alueen ominaispiirteisiin, kustannuksiin ja arvostuksiin.

Rahoituksen osaltatulis kehittéa perusvaylanpidon budjetointia pitkan aikavalin
kehysrahoituksen suuntaan. Kehittémishankkeiden osalta on jo menty hyvéaan
maksaa -periaatteiden hyodyntamista tulisi harkita suurilla kaupunkialueilla.
Kun kayttgjat ja hyotyjét joutuvat maksamaan litkennepal veluista aikai sempaa
suoremmin, myo6s heidan kasityksensa liikenngjarjestelmélta vaadittavasta pe-
ruspal vel utasosta saattavat muuttua ja tarkentua. Téama helpottaa peruspal vel uta-
son maérittel ya.

7.6 Tutkimustarpeita

— Miten liikenngérjestelman peruspalvelutaso tulisi ottaa huomioon lainséa-
dannossd. Perustuslaissa ei nykyadan ole mainintoja tie- ja rataverkon perus-
palvelutasosta. Minka tasoisia kannanottoja, lausumia tai sé&doksia tarvitaan
liikkumismahdol lisuuksia turvaavasta peruspal vel utasosta?

— Peruspalvelutason méaarittémiseen sopiva alueiden ja infrastruktuurin luokit-
telu. Paikkatietojarjestelman (GIS) hyoédyntaminen vois tarjota mahdolli-
suuksia yhdistella monenlaisia aineistoja ja tuoda uudenl aista tietoa suunnit-
telun ja palvelutason seurannan tarpeisiin. Paikkatietopohjaista aineistoa voi-
taisiin kayttéd esimerkiks saavutettavuus- tai liikenneonnettomuustutki-
muksissa.

— Perusteellinen datakanta, jossa ovat seka tarjonta- ja kysyntépuolen tunnus-
luvut investoinnista, kaytostd, kunnossapidosta, hinnoista ja hinnoittelusta,
gankaytosta ja nopeudesta jne. Sen pohjata voidaan liséks rakentaa
benchmark-jarjestelmd, jossa kuvataan infrastruktuurin osien suorituskykya
(hyvinvointivaikutus kokonaisuudessaan ja sen erilaiset elementit kuten
matka-aika, turvallisuus jne.)

— Aluedllisen yleisen tasapainomallin luominen peruspal vel utasovai htoehtojen
arvioimiseksi. Tama on tarpeellista erityisesti, jos halutaan ottaa huomioon
monimutkaiset tasa-arvo-aspektit. Lisdksi aueellinen yleinen tasa
painomalli, jonka avulla voidaan kuvata infrastruktuurin kokonaistaloudelli-
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set vaikutukset (ja kokonaistaloudellisen kehityksen vaikutukset infrastruk-
tuuriin), on tarkea arviointiapuvéline kaikissa strategisissa liikennetutki muk-
sissa ja-skenaarioissa.

Tassa tutkimuksessa haastateltiin ainoastaan syrjéisten alueiden asukkaita,
mutta vastaavanlainen tutkimus olisi hyvé tehda myos erityyppisten alueiden
(myos kasvavien alueiden) asukkaiden kokemuksista.

Kustannusseurannan yhtenaistaminen, kehittdminen ja alueellinen tarkastelu
kuntien ja valtion menot yhdistettyna.

Téassa tutkimuksessa tarkasteltiin peruspalvel utasoa ensisijaisesti alueellisen
tasa-arvon nakokulmasta. Milta peruspalvelutaso ndyttéisi mahdollisimman
tehokkaan aluekehityksen mahdollistajana? Miten liikenng &rjestelmé todella
vaikuttaa aluekehitykseen ja kil pailukykyyn?

K ehityskaytava-konseptin hyvaksikayttoa infrastruktuurin ja alueiden kehit-
tamisessa tarvitsee viela tutkia, esm. kuinka suurista alueista olisi kyse ja
miten vastuut jaettaisiin eri osapuolten kesken.
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LIITTEET
LIITEA. HENKILOLIIKENTEEN KYSYNTA

[hmisten litkkumistottumuksia selvitetdan henkil6liikennetutkimuksien avulla. Edellinen val-
takunnallinen henkildliikennetutkimus on tehty 1998-1999, jolloin keskiméaarainen péivittais-
ten matkojen lukumaara oli 2,9 ja suorite 45 km. Suurin osa matkoista on vapaa-agjan matkoja
jane synnyttavat myods suurimman suoritteen. Vapaa-ajan matkat ovat myos se ryhmé, jonka
matkat lisdantyvét tulevaisuudessa eniten. Tahan vaikuttavat muiden muassa aikaisempaa
vauraampi ja matkustushal uisempi ikaantyneiden ryhma seka yksil6llisyyden lisdantyminen.

katyypin suoritetta kertyy 8,7 km. Ty6-, koulu- ja opiskelumatkat ovat kaikki valttdmattomia
matkoja, joten niill& on peruspalvelutasoa gjatellen suuri paino. Toinen merkittava valttamat-

témien matkojen ryhma on ostos- ja asiointimatkat, joita tehddan keskimaarin 0,9 péivassa
keskipituuden ollessa 6,2 kilometrid. (LVM 2002b.)

Vuorokauden keskimaarainen Vuorokauden keskim&arainen
matkasuorite km matkaluku
o tyd, koulu ja O tyo, koulu ja
opiskelu opiskelu
m| tydasia 0,7 W tybasia
11
0O ostos ja asionti o1 0O ostos ja asionti
O mokkimatkat 0O mokkimatkat
0,05 0.9
B vapaa-ajan matkat W vapaa-ajan matkat
Vuorokauden keskimaarainen
kokonaismatka-aika min
mtyo, koulu ja
opiskelu
17,1 L
m tybasia
O ostos ja asionti
43,4 57 J
O mokkimatkat
15,5
2,6 B vapaa-ajan matkat
KuvaA.l. Henkiléliikenteen matkasuoritteen, -luvun ja -ajan jakautuminen eri matkatarkoitusten

mukaan (LVM 2002b).

Suoritteesta henkilGauton osuus on noin kaks kolmasosaa ja noin puolet matkojen lukuméa-
résta tehddan henkildautolla. My6s litkkumiseen kaytetylla gjalla mitattuna henkil 6autoliiken-
ne on yleisin kulkumuoto. Henkil6liikennetutkimuksen 1998-99 mukaan paivittdiseen liik-
kumiseen kaytettiin yhteensd 83 minuuttia, josta henkildautoliikenteessa kului noin puolet.
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Vaikka tehtyjen matkojen lukumaaré on pitkdan pysynyt samansuuruisena, suorite on kasva-
nut. Suoritteen kasvu johtuu osaltaan aikasuoritteen kasvusta eli liikkumiseen kaytetdan ai-
empaa enemman aikaa ja osaltaan siirtymisesta nopeampiin kulkumuotoihin, erityisesti henki-
|Gautoliikenteen lisdantymisesta. (LVM 2002b.)

Suurin osa joukkoliikenteen matkoista tehddan suurilla kaupunkiseuduilla, joissa joukkolii-
kenteen markkinaosuus on keskimaaraista suurempi paremman palvelutason ansiosta. Tama
nakyy erityisesti padkaupunkiseudulla, jossa on tarjolla useita joukkoliikennevai htoehtoja.

Raideliikenne vastaa noin 5 % henkil6liikennesuoritteesta ja 32 % joukkoliikenteen suorit-
teesta (VR 2002). Matkoista raideliikenteen osuus on noin 2 %. Huomattava osa joukkoliiken-
teen suoritteesta syntyy lentoliikenteessd, jossa pitkat, kuitenkin lukuméardisesti vahaiset
matkat synnyttévét toiseksi suurimman matkaryhman (7,4 km, muu julkinen liikenne). (LVM
2002b.)

Matkojen lukuméaréa tarkasteltaessa myos kevyt litkenne nousee tarkedksi, silla sen osuus
kaikista matkoista on noin kolmannes. Kuitenkin kevyen liikenteen keskiméaarin lyhyen mat-
kapituuden vuoksi sen suoriteosuus j&a pieneksi.

Vuorokauden keskimaarainen Vuorokauden keskimaarainen matkaluku
matkasuorite km @ jalankulku
o jalankulku
0,07 -
’ B polkupydra
| polkupyora 0,68 P by
. O linja-auto
O linja-auto
O raideliikenne O raideliikenne
1,54 0,31 — ,
® muu julkinen likenne ® muu julkinen likenne
0,16
@ henkildautoliikenne 0.06 O henkildautoliikenne
B muu yksityinen 0,04 B muu yksityinen
Vuorokauden keskimaarainen
kokonaismatka-aika min
O jalankulku
2,5 B polkupydra
175 polkupy!
O linja-auto
5,9 O raideliikenne
41,3
7.9 B muu julkinen liikenne
3,8 @ henkildautoliikenne
4,4 ® muu yksityinen
Kuva A.2. Henkildliikenteen matkasuoritteen, matkaluvun ja kokonaismatka-ajan jakautuminen eri

kulkumuotojen mukaan. Kuvassa muu julkinen liikenne sisaltéa taksit ja muun joukkolii-
kenteen. HenkilGautoliikenne siséltda seka henkildautolla kuljettajana ettd matkustajana
tehdyt matkat. Muuta kevytta liikennetta el esitd kuvassa sen pienen suorite- ja matkalu-
kuosuuden vuoksi. (LVM 2002b.)
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Matkalukuja ja -suoritteita voidaan tarkastella myds eri eldman vaiheessa olevien ihmisten
osdta. Talldin nahdédn esimerkiks erityisryhmille, kuten lapsille ja vanhuksille, térkedt mat-
katarkoitukset ja kulkumuodot. Lapsille térkeitd ovat varsinkin koulumatkat ja kevyt liikenne.
Vanhuksille ovat puolestaan erityisen merkittévia ostos- ja asiointimatkat ja kulkutavoista
jalankulku. Henkil6liikennetutkimus kertoo myos selvisté eroista sukupuolten valilla, esimer-
kiksi varsinkin ik&antyneet miehet ovat henkil6auton kuljettgjana paljon ikéisidan naisia use-

ammin. (LVM 2002b.)
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KULUTTAJIEN LITKENNE- JA ASUMISMENOJA ERI VUOSILTA
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KuvaB.1

Autottomien kotitalouksien liikenne- ja asumismenot (FIM) vuosina 1985, 1990, 1995, 1998
eri asukastiheyden (korkean, keskisuuren ja matalan) omaavilla alueilla (Lahde: Tilasto-
keskus).
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KuvaB.2

Autollisten kotitalouksien liikenne- ja asumismenot (FIM) vuosina 1985, 1990, 1995, 1998
eri asukastiheyden (korkean, keskisuuren ja matalan) omaavilla alueilla (Lahde: Tilasto-
keskus).



LIITEC.

118

KAUPAN, ALKUTUOTANNON, TEOLLISUUDEN JA JAKELUN TAR-

PEITA KULJETUSPALVELUILTA JA LIIKENNEVERKOLTA

Taulukko C.1. Tavaraliikenteen eri segmenttien tarpeita kuljetuspalveluilta ja liikenneverkolta

SYyys

laiva

Tavaraliiken- |Kuljetukselta erityisesti| Tyypillinen Kuljetuspalvelujen ja lii-
teen segmentti | vaadittavia ominaisuuk- | kuljetusmuo- |kenneverkon vaatimuksia
sia to
Kaupan kulje-|ensisijaisesti tasméllisyys, | kuorma-auto | sujuvuus, aikataulun tasmal-
tukset myds kustannustehokkuus lisyys, pavittdnen hoito,
kapasiteetin riittévyys

M aatalouden tasméllisyys ja kustannus- | kuorma-auto | pdivittainen hoito, sujuvuus,
kuljetukset tehokkuus aikataulun tasmallisyys
Metsdtalouden |ensisijaisesti kustannuste- | kuorma-auto ja|verkon kantavuus, péivittéi-
kuljetukset hokkuus, myds tasméali-|juna, viennissa|nen hoito, liikennditévyys

Elintarviketeol-
lisuuden kulje-
tukset

ensisijaisesti tasmallisyys

kuorma-auto

sujuvuus, aikataulun téasmal-
lisyys, péivitténen hoito

Perusteollisuu-
den kuljetukset

kustannustehokkuus  ja
jatkossa yhd enemman
tasmadllisyys

juna, kuorma-
auto, viennissi
laiva

verkon kantavuus, sujuvuus,
aikataulun tasmallisyys,
péivittainen hoito, liikennoi-
tavyys

Kokoonpanote- |tasméllisyys ja jatkossa|kuormaauto | sujuvuus, aikataulun tésmal-
ollisuuden kul-| myds kustannustehokkuus lisyys, péivittéainen hoito
jetukset janopeus

Rakennusteolli- | kustannustehokkuus  ja|kuorma-auto | verkon kantavuus, sujuvuus,
suuden  kulje-|tédsmdlisyys aikataulun tasmallisyys,
tukset paivittéinen hoito

Korkean tekno- | tasméllisyys, nopeus, kus- | kuorma-auto, | sujuvuus, aikataulun tasmal-
logian kuljetuk- | tannustehokkuus viennissd len- [lisyys, péivittdénen hoito,
set tokone yhteydet |entokentille
Kaupunkialu- |tasmallisyys pakettiauto, kapasiteetin riittavyys
eiden  jakeu- kuorma-auto | (ruuhkasuoritteen minimoin-
kuljetukset ti), péivittdinen hoito

Tukku- ja vahittaiskauppa kayttéd kuljetuksiinsa léhinna tiekuljetuksia. Kuljetukset noudatta-
vat usein suunniteltuja reittejd ja ovat aikataul utettuja, joten niiden térkedna ominaisuutena on
tasméallisyys. Tama edellyttda tieverkolta sujuvuutta, kapasiteetin riittéavyytta ja pavittaista
hoitoa

Perusteollisuus, johon voidaan laskea kuuluvaksi metsé-, metalli- ja kemian teollisuus, edel-
lyttda kuljetuksiltaan usein erityisesti kustannustehokkuutta. Kotimaassa perusteollisuus kayt-
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téd rautatie- ja kuorma-autokuljetuksia ja vientikuljetuksissa laivaliikennetta. Perusteollisuu-
den kuljetukset asettavat seka tie- etta rataverkolle vaatimuksia kantavuuden, liikenteen suju-
vuuden, péivittai sesta hoidon ja satamayhteyksien suhteen.

Maatalouden kuljetukset léhtevét paasaantoisesti alemman asteen tieverkolta. Tama asettaa
erityisia vaatimuksia ndiden teiden paivittaiselle litkenngitavyydelle ja kantavuudelle. Metsa-
talouden kuljetukset kayttavét myos alempiasteista tieverkkoajaliséks rataverkkoa.

Elintarviketeollisuus kayttéa pddasiassa tiekuljetuksia, joilta se edellyttéa tasmallisyytta ja
kustannustehokkuutta. Tét& palvelee sujuva liikenne tieverkolla, kapasiteetin riittavyys ja pai-
vittdinen hoito. Kokoonpanoteollisuuden tarpeet kuljetuksiltaan jatieverkolta ovat elintarvike-
teollisuuden kaltaiset. Korkean teknologian teollisuus tarvitsee tésméllisid, mutta myds nopei-

palvelee liikenteen sujuvuus seké verkon riittava kapasiteetti.

Kaupunkiseutujen jakeluliikenne operoi usein maantieliikennetta pienemmalla kalustolla,
tyypillisesti pakettiautoilla ja pienilla kuorma-autoilla. Kaupunkiliikenteelté vaaditaan suju-
vuutta, riittdvaéd kapasiteettia sekd pavittdistd hoitoa, jotta jakeluliikenne olisi tasmallista.
Erityisesti suuremmilla kaupunkiseuduilla olisi huolehdittava jakeluliikenteen toimintamah-
dollisuuksista ruuhkaisilla kaduilla.
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LIITED. KULJETUSPALVELUIDEN NYKYTILA

Suomen kokonaiskuljetussuoritteesta, joka vuonna 2000 oli 40,4 miljardia tonnikilometri,
tielitkenteen osuus on kaksi kolmasosaa ja rautatieliikenteen neljasosa. Kuljetussuoritteen
loppuosasta vastaa kotimaan vesikuljetukset, lentoliikenteen osuuden jaédessa prosentin sa-
dasosaan. Tavaramaardlla mitattuna tieliikenteen osuus on vieldkin hallitsevampi, 89 % koti-
maassa vuonna 2000 kuljetetuista 465 miljoonasta tonnista kulki kumipyorilld. Rautateiden
osuus oli 41,7 miljoonaa tonnia vuonna 2001. Vesiliikenteen osuus tavaramaérasta on kaksi
prosenttiailmaliikenteen osuuden jaédessé 0,004 %:iin. (LVM 2002b, VR 2002.)

Lento- Lento-
Vesi- likenne : likenne
likenne 7% 0 Rautatie- Vesi-
0,01% likenne likenne 29g 0:004% .
2506 Rautatie-
0 likenne 9%

Tielikenne Tielikenne
68% 89%
KuvaD.1. Vasemmalla tavaraliikenteen kuljetussuoritteen ja oikealla mééréan (tonnit) jakautuminen

kuljetusmuodoittain Suomessa vuonna 2000.

Tiekuljetus on téarkein kuljetusmuoto Suomessa. Suurin osa kulutushyoddykkeista jaellaan
maanteitse ja teollisuuden raaka-aineista ja komponenteista huomattava osuus kulkee maan-
teitse. Tiekuljetusten merkittdvimmét paddtavararyhmét kuljetussuoritteella mitattuna ovat
metséteol lisuuden tuotteet ja raaka-aineet, maatalous- ja elintarviketeollisuuden tuotteet seka
rakennusteol lisuuden tuotteet.
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KuvaD.2. Tavarakuljetusten jakautuminen tavararyhmittain yleisilla teilla (LM 2000a).

Vuoden 2000 tieliikenteen tavarankuljetustilaston mukaan kuorma-autokuljetuksia oli 416
miljoonaa tonnia, josta maa-aineskuljetuksia oli 185 miljoonaa tonnia. Koska maa-
aineskuljetukset ovat tyypillisesti erittéin raskaita ja melko lyhyita kuljetuksia, niiden vaiku-
tus kokonai stonnimaaraén on merkittava (45 % tonneista), mutta niilléa el ole vastaavaa vaiku-
tusta kuljetussuoritteeseen (12 % tonnikilometreistd). Raakapuuta kuljetettiin 43,3 miljoonaa
tonnia, metséteollisuuden tuotteita 28,7 miljoonaa tonnia ja elintarviketeollisuuden tuotteita
20,0 miljoonaa tonnia. (Tilastokeskus 2001.)

Kuorma-autoliikenteen kuljetussuoritetta kertyi vuonna 2000 yhteensa 26,6 miljardia tonniki-
lometrid, josta raakapuun osuus oli 15,0 % (4,0 miljardia tonnikilometrid), metséteollisuuden
tuotteiden 13,4 % (3,6 miljardia tonnikilometrid), maa-ainesten 11,7 % (3,1 miljardia tonniki-
lometrid) ja elintarviketeollisuuden tuotteiden 10,6 % (2,8 miljardia tonnikilometrid). Kuor-
ma-autojen liikennesuorite oli 2,3 miljardia kilometrig, josta tyhjané ajoa 28 % (639 miljoo-
naa kilometrid). K eskimaarainen matkan pituus oli 62 km. (Tilastokeskus 2001.)

Alempiasteisen tieverkon kuljetukset

Alempiasteisen tieverkon kuorma-autoliikenteen tavaramaara on ilman maa-aineskuljetuksia
vuosittain 60 miljoonaa tonnia (tieliikenteen tavarankuljetusten maarasta noin 30 %). Kulje-
tussuorite ilman maa-aineskuljetuksia on vuosittain 5-6 miljardia tonnikilometria (kokonais-
kuljetussuoritteesta 25-30 %) ja maa-ainekuljetusten kanssa noin 8 miljardia tonnikilometria
Liikennesuorite kaiken kaikkiaan 2,0 mrd. km, josta alempiasteisilia teilla 0,7 mrd. tonniki-
lometria. (Tielaitos 1997.)



122

Taulukko D.1. Alempiasteisen tieverkon kuljetukset (Tielaitos 1997).

Alempiasteinen tieverkko |Kuljetussuorite Liikennesuorite

(% -osuuskuljetuksista) | (% -osuuskuljetuksista)
Seututiet n. 3 mrd tkm (13 %) n. 0,3 mrd. km (15 %)
Y hdystiet n. 4 mrd. tkm (17 %) n. 0,3 mrd. km (15 %)
Yksityistiet n. 1 mrd. tkm (5 %) n. 0,1 mrd. km (5 %)

Tarkeimpia alempiasteisella tieverkolla kuljetettavia tavaroita ovat raakapuu, maatal oustuot-
teet (mm. irtomaito ja vilja), sora, lannoitteet seka erdilla alueilla turve. Kuljetettavat kuormat
ovat suuria ja kuljetettavan tuotteen hinta painoyksikkoa kohti alhainen. Kuljetuskustannusten
osuus raaka-aineen tai lopputuotteen hinnassa on siten merkittava. (Tielaitos 1997.)

Rautatiekuljetuk set

Rautatiekuljetukset ovat toiseksi merkittavin tavarankuljetusmuoto kotimaassa. Kotimaan
liikenteen tavaramaaréan, 24,0 miljoonaa tonnia, lisdks raiteilla kulki kansainvalista liikennet-

naa tonnia jatransitokuljetuksia Suomen [8pi 4,0 miljoonaatonnia. (VR 2002.)

Rautateiden kuljetukset jakaantuvat neljan tuoteryhman kesken. Metséteollisuuden merkitys
rautetieliikenteelle on suuri, silld yli puolet rautatiekuljetuksista liittyy metsateollisuuteen.
Vuonna 2001 mekaanisen metséteollisuuden osuus kuljetuksista oli 38 %, kemiallisen metsé-
teollisuuden 19 %, metalliteollisuuden 22 % ja kemianteol lisuuden 20 %. (VR 2002.)

Rautateiden tavarankuljetus 2001, Rautatiekuljetukset tuoteryhmittain 2001
miljoonaa tonnia

@ Mekaaninen

1% metséteollisuus

20 % -
@ Kemiallinen

38 % metséateollisuus
O Metalliteollisuus

17,7

O Kotimainen

24,0 B Kansainvalinen

0O Kemianteollisuus

22%

m Muu

19 %

KuvaD.3. Rautatiekuljetukset vuonna 2001 (VR 2002).

Tarkasteltaessa rinnakkain tie- ja rautatiekuljetuksia ilmenee usein toistuva suuruusl uokkaero.
Kymmenkertainen ero on néhtévissa tavaramaérassa, arvioidussa taloudellisessa merkitykses-
sa seka yleisten teiden ja rataverkon pituudessa. Kuitenkin kuljetuksille erittdin oleellista suo-
ritemaaraa tarkasteltaessa ero on enda kolminkertainen ja korkeasti kuormitettua vayléverkos-
toa vertailtaessa noin kaksinkertainen.
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Taulukko D.2. Tie- ja raideliikenteen vertailu tavarakuljetuksissa (Tilastokeskus 2001, VR 2002, LM

2000a).

Tiekuljetukset

Rautatiekuljetuk set

Kuljetettava tavaramaara

n. 410 milj.tiv

n. 42 milj. t/v

Kuljetussuorite

28 mrd. tkm/v

9,9 mrd. tkm/v

Taloudelinen merkitys

Tieliikenteen tavarankuljetudlii-
kevaihto 3,4 mrd. euroa vuonna
1999

VR Cargon liikevaihto 335

milj. euroa vuonna 2001

Liikenneverkkojen pituus|e Yleiset tiet 78 000 km » Rataverkko 5850 km

ja rataverkon ominal-|, \adut jakaavatiet 24000km |0 sahkoistetty 2370 km
e Yksityistiet 350 000 km o liikennepaikat 399 kpl

Vaylapituus, jolla koko-|{e n.6250km * n.3350km

naistavaramaara > 1,0
milj. t/a

Vaikka téalla hetkella Suomen rautateilla toimii vain yksi kuljetusyritys, se on kilpailutilan-
teessa tiekuljetusyritysten kanssa. Tieliikenteessa toimii noin 12 000 tavarankuljetusyritysta,
mika takaa tiukan kilpailutilanteen alalla, varsinkin kun noin 90 % yrityksistd on pienig, 14
tyontekijda tydllistavid. Keskimadrainen yrityskoko oli vuonna 1999 noin 2,4 autoa/yritys.

(SKAL 2002.)
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LIITEE. KUNTIENLIIKENNEMENOJA JA -TUKIA

Kuvassa E.1 on esitetty kuntien liikennemenojen osuus kuntien kaikista toimintamenoista.
Kuvassa E.2 on vastaava esitys investoinneista. Liikenteen osuus investoinneista on paljon
suurempi kuin toimintamenoista. Naitakin kuvia tarkastellessa on hyva pitéa mielessa yleisten
teiden suurempi osuus tagjaan asutuissa ja maaseutumaisissa kunnissa. Joukkoliikenteen osal-
ta tdytyy huomata, etta tassa liitteessd esitetyissa kuvissa ei ole mukana opetus-, sosiadli- ja
terveystoimen kuljetuksia, ainoastaan kaikille avoin joukkoliikenne.

6 % 6 %

1 Liikennevaylat

5% - 5% N\

=y Joukkoliikenne

4% 4%

——Liikenne yhteensa [

3%

2%

1% -

I&

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

\
\\

N
\

0% -

Kaupunkimaiset Taajaanasutut Maaseutumaiset

KuvaE.1 Kuntien liikennemenojen osuus kuntien kaikista toimintamenoista 1993-2000 (vasemmal-
la). Kuntien liikennemenojen osuus kuntien kaikista toimintamenoista vuonna 2000 kun-
tatyypeittdin (oikealla). (Léhde: Altika (Tilastokeskus)).

25 % 25 %
=] Liikennevaylat
20 % 20 % AN =y Joukkoliikenne o
\ — Liikenne yhteensa

15 % - 15 % -
10 % - 10 % -

5% 5% E

0% + ! ' 1 1 1 ‘ ‘ N\ 0% - :

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 Kaupunkimaiset ~ Taajaan asutut Maaseutumaiset

Kuva E.2. Kuntien liikenneinvestointien osuus kuntien kaikista investoinneista 1993-2000 (vasem-

malla). Kuntien liikenneinvestointien osuus kuntien kaikista investoinneista vuonna 2000
kuntatyypeittéin (oikealla). (Lahde: Altika (Tilastokeskus)).

Kunnat saavat tukia litkennemenoihinsa ja -investointeihinsa valtiolta, toisilta kunnilta ja kun-
tayhtymilta seka EU:Ita. Osa valtionavuista on tyollisyystukea. Kuvissa E.3-E.5 on esitetty
kuntien saamat tuet liikennevayliin (toimintamenot ja investoinnit) ja joukkoliikenteeseen
(ainoastaan toimintamenot) seka tukien osuus kyseisistd menoista. Kaupunkimaiset kunnat
saavat absoluuttisesti eniten tukea — onhan liikennemenotkin niissd suurimmat — mutta me-
noihin suhteutettuna tagjaan asutut ja maaseutumaiset kunnat saavat enemman tukea. Tuet
eivé litkennevaylien toimintamenojen osalta ole kovin suuria — miljoonan euron molemmin
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puolin — ja niiden osuus el maaseutumai sissakaan kunnissa ylita 2,5 prosenttia liikennevayl&
menoista (kuva E.3). Kaupunkimaiset kunnat saivat vuonna 2000 keskimaarin 16 000 euroa
tukia liikennevayliin (toi mintamenot), tagjaan asutut 8 000 ja maaseutumaiset 3 000 euroa.

Milj.€ Kaupunkimaiset Milj.€ Taajaan asutut Mil.€ Maaseutumaiset _
1.8 25% 1,8 25% 1,8 2,5 o EEEE Muilta
1,6 ] 1,6 1,6 -
1,44 =3 % F20% 144 [20% 14 - 2,0 %—JEU:lta
7 :
L2 4 12 1,2 4
L 1,5 % L 1,50 L 150
1,0 A ° , / 1,5% 1,0 5 /°Muut
valtionavut
0,8 F1,0% ! F1,0% 0.8 1 F1,0%
06 171 0,6 = Tysllistami
0,4 + 0,5 % 1 05% 04 L 0.5 % stuet
0.2 17 0,2 ‘ Tukien
0,0 T T T 0,0 % 0,0% 0,0 . : : 0,0 % osuus_
1997 1998 1999 2000 1997 1998 1999 2000 1997 1998 1999 2000 menoista
Kuva E.3. Kuntien saamat tuet liikennevdylien toimintamenoihin ja niiden osuus liikennevaylien

toimintamenoista 1997-2000 (L &hde: Altika (Tilastokeskus)).

Liikennevayldinvestointeihin sen sijaan kunnat saavat huomattavasti enemméan tukea (kuva
E.4). Kaupunkimaiset kunnat saivat vuonna 2000 vajaa 12 miljoonaa euroa tukea, joka on
puolet enemman kuin vuonna 1997. Taajaan asuttujen ja maaseutumaisten kuntien tuki oli sen
sijaan kahden miljoonan euron luokkaa vuonna 2000. Keskimaardinen kuntakohtainen inves-
tointituki vuonna 2000 oli kaupunkimaisilla kunnilla 177 000 euroa, taajaan asutuilla 22 000
euroa ja maaseutumaisilla 6 000 euroa.

Milj.€ Kaupunkimaiset Milj.€ Taajaan asutut kunnat Milj.€ Maaseutumaiset kunnat
12 10% 12 10% 12 10¢ )
L g0 L g L9 [ Valtiolta
10 lgo, 10 lgo, 10 —\ L 8 o
8 7% 8 L 7% 8 / \ | 7 o, PZAKuNNilta

6% 6% / N 6%

6 5% 6 5% 6 5 0y C_JEUlta

F4% 4% 4%
47 Lo 4] /v L3 41 L 3% mmmm Muilta
5 | F2% 2% | 2o

r1% ﬂ—j—j—i’ 1% ﬂ ﬂ H 1% Tukien osuus
0 A F 0% 0 - F 0% 0 FOo% investoinneista

1997 1998 1999 2000 1997 1998 1999 2000 1997 1998 1999 2000

Kuva E.4. Kuntien saamat tuet liikennevaylainvestointeihin ja niiden osuus liikennevayléinvestoin-
neista 19972000 (L dhde: Altika (Tilastokeskus)).

Joukkoliikenteen toimintamenojen osalta tuet olivat kaupunkimaisissa kunnissa yhteensa 8,5
miljoonaa euroa (kuva E.5). Joukkoliikenteen tuki on myds kasvanut vuosina 1997-2000
kaupunkimaisissa ja tagjaan asutuissa kunnissa. Joukkoliikenteen osalta tukien osuus joukko-
liikennemenoista on paljon suurempi kuin liikennevaylien osalta: tagjaan asutuissa kunnissa
tuet olivat jopa 35 prosenttia menoista. Keskimaarin kuntaa kohti tuet joukkoliikennemenoi-
hin olivat vuonna 2000 seuraavanlaisia: kaupunkimaiset kunnat 128 000 euroa, tagjaan asutut
26 000 euroa ja maaseutumaiset 2000 euroa.
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Milj.€ Kaupunkimaiset Milj.€ Taajaan asutut Milj.€ Maaseutumaiset )

9 : 9 : 9 : - Muilta
35 % i 35% I35 %

8 8 8
30 % 30 % 30 %

7 7 7 [JEU:lta

61 F25% & | F25% g 25 %

5 - L 20% 5 20% 5 20 Yz MUt

4 valtionavut
L1506 4 L1596 4] - 15 %

3 3 3 _/_\/ = Tyéllistami

, F10% 0% L 10%  gret
L 509 29 Lso L

14 5% g — 7 % 5% g 5% Tukien

0 F 0% 0 % % %-% F 0% o4 % % 2 % L 0% OSUUS.

1997 1998 1999 2000 1997 1998 1999 2000 1997 1998 1999 2000 menoista
Kuva E.5. Kuntien saamat tuet joukkoliikenteen toimintamenoihin ja niiden osuus joukkoliikenteen

toimintamenoista 1997-2000 (L &hde: Altika (Tilastokeskus)).

Joukkoliikenteeseen ovat vuosina 1997-2000 investoineet 18hes pelkastdan kaupunkimaiset
kunnat. Joukkoliikenteen investointitukien kehitys kaupunkimaisissa kunnissa on vaihdellut
2—6 miljoonan euron valilla (4-12 % investointimenoista).
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LITEF. TIETOJA YKSITYISTIEAVUSTUKSISTA KUNTATYYPEITTAIN

Milj.€/kunta B Kaupunkimaiset 0O Taajaan asutut Maaseutumaiset

0,10
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KuvaF.1. Keskimaardaiset avustukset yksityisteille kuntaa kohden kuntatyypeittain (v. 2000 ra-
hanarvossa) (Lahde: Altika (Tilastokeskus)).

B Kaupunkimaiset O Taajaan asutut Maaseutumaiset
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KuvaF.2. Y ksityistieavustusten osuus kuntien liikennevaylamenoista kuntatyypeittdin 1993-2000
(Lahde: Altika (Tilastokeskus)).
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LIITEG. JULKISENLIIKENTEEN TARJONTA

Julkisen liikenteen matkoista suurin osa tehdaan linja-autolla. Sen osuus matkoista vuonna
1999 ali yli 60 %, kun rautateiden, raitiovaunun, metron ja taksin osuudet olivat kukin hieman
alle 10 %. Linja-autoliikenteen osuus julkisen liikenteen henkil 6kilometreista on 44 % ja rau-
tatieliikenteen 32 %. Ajoneuvokilometreilla mitattuna suurimmaksi ryhmaksi nousee taksilii-
kenne, joka vastaa yli puolesta julkisen liikenteen g oneuvokilometreista linja-autoliikenteen
ollessa toinen merkittéava ryhma 33 prosentin osuudella. (LVM 2000b.)

Taulukko G.1. Julkisen liikenteen kapasiteetti, suoritteet ja rahoitus vuonna 1999 (LVM 2000b). (SL laut-
ta = Suomenlinnan lauttaliikenne)

Rauta- | Rai- Linja- Lento- |SL

K apasiteetti tie tiovau |Metro |auto Taks |liikenne |lautta | Yhteensd
Ajoneuvokapasiteetti 918|104 42| 6990| 9700 24 4] 17782
| stumapai kkakapasiteetti 64 315| 3921 5460| 323 141| 50 000 1942 750| 449529
K okonai spai kkakapasi teetti 72236| 13639| 16800| 402 652 | 50 000 1942 1270 558539
Suoritteet

Ajoneuvokilometrit, milj. km 166,6 53 111 441,7| 689,7 211 01 1335,6
I stuinkilometrit, milj. km 10601,5| 200,6 697,31 20679,3 | 34484 | 21815 24,41 378330
Paikkakilometrit, milj. km 11866,1| 631,2| 2227,2|24851,9| 3448,4| 21815| 41,2 452475
Matkustajamaarét, milj. 53,2 55,5 49,5 347,8 48,4 29 1,4 558,7

Henkil6kilometrit, milj. km 34125| 1205 359,8| 4658,4| 889,4| 12355 38| 106799

Rahoitus

K okonaisrahoituksen kohden-
tuminen, milj. € 61,8 3,3 0,4 211,3| 146,2 0,4 11 424.6

Suoran rahoituksen kohden-
tuminen, milj. € 53,1 3,2 0,0 122,4 1,2 0,0 11 180,9

Matkakustannusten korvaus-
ten kohdentuminen, milj. € 8,7 0,2 0,4 89,0| 145,0 0,3 0,0 243,6

Julkisen litkenteen liikevaihto vuonna 1999 oli 1,6 miljardia euroa. Kéayttdjien liséks valtio ja
kunnat rahoittavat julkista liikennetté suoraan ja matkakorvauksin. Julkisen liikenteen subven-
tioaste eli suoran rahoituksen osuus liikevaihdosta oli keskimaarin 12 % vuonna 1999. Kau-
punkiliikenteen subventioaste oli 31 %, rautatieliikenteen 20 % ja lipputuloperusteisen linja
autoliikenteen 12 %. Taksi- ja lentoliikenteessa subventioaste on 0 %. (LMV 2000b.) Tosin
lentoliikenteelld ei ole rasitteena polttoaineveroja, mikéa parantaa merkittavasti lentoliikenteen
kilpailukykya suhteessa muihin liikennemuotoihin.

Kun suoran rahoituksen lisdksi otetaan huomioon maksetut matkakorvaukset, nousee jul-
kishallinnon rahoituksen osuus julkisen liikenteen liikevaihdosta 26 %:iin. Varsinkin taksilii-
kennetta ja muuta lipputuloperusteista linja-autoliikennetta rahoitetaan matkakustannusten
korvauksilla, joihin sisdltyvét hyvitykset erityisryhmille ja erityisryhmien alennudliput. (LVM
2000b.)
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Taulukko G.2. Julkisen liikenteen liikevaihto ja julkishallinnon rahoitus vuonna 1999. Rautatieliikenne
siséltda kaiken rautatieliikenteen, myds YTV-alueen. Kaupunkien taloudellisesti vastaa-
maan liikenteeseen kuuluvat kaikki Helsingin, Espoon, Vantaan, Kauniaisten, Tampereen
ja Turun taloudellisesti vastaama julkinen liikenne, jossa linja-autoliikenteen lisdksi ovat
myds raitiovaunu- ja metroliikenne. Lipputuloperusteinen linja-autoliikenne sisaltaa kai-
ken muun linja-autoliikenteen paitsi em. kaupunkien liikenteen. (LVM 2000b.)

Suora Matkakor- | Yhteen- OsuUS

Liikevaihto |rahoitus |vaukset sa likevaih- | Subven-
Liikennemuoto milj. € milj. € milj. € milj. € |dosta tioaste
Rautatieliikenne 265 531 8,7 61,8 23% 20 %
Kaupunkien tal. vastaa-
ma liikenne 263 803 32 836 32% 31%
Lipputuloperusteinen
linja-autoliikenne 428 510 816 1326 31% 12%
Taksiliikenne 454 1,2 145,0 146,2 32% 0%
Lentoliikenne 202 0,0 0,3 0,4 0% 0%
Y hteensa 1612 185,6 2389 4245 26 % 12%

Julkisen liikenteen tuki voidaan suhteuttaa esimerkiksi aoneuvokilometreihin, matkustgjien
maaraan ja henkilokilometreihin. Rahoituksen osuus vaihtelee paljon riippuen julkisesta lii-
kennevdlineesta ja suhteutuskohteesta. Vuonna 1999 julkisen liikenteen goneuvokilometria
kohden tukea maksettiin 32 senttid, matkustgjaa kohti 76 senttia ja henkil 6kilometria kohden
4 senttia. Sek& matkustajaa ettéa henkil 6kilometrid kohden lasketut julkisen rahoituksen osuu-
det pienentyivat 1990-luvun aikana. (LVM 2000b.)
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ODOTUKSET, TYYTYVAISYYSJA ONGELMAT TIEVERKON ERI
OSILLA TEOLLISUUDEN, KAUPAN, YHTEISKUNNALLISTEN PAL-
VELUIDEN JA KULJETUSYRITYSTEN NAKOKULMASTA.

Taulukko H.1. Odotukset, tyytyvaisyysja ongelmat paatieverkolla (Tielaitos 1998a).

Teollisuus

Kauppa

Y hteiskunnalliset palvelut

Kuljetusyritykset

Kuljetusten taloudellisuus ja tés-

Odotukset malisyys Kuljetusten sujuvuusjaturvallisuus | Kuljetusten sujuvuus
Tyytyvéinen (sujuvuudessa pienia
Tyytyvaisyys | Tyytyvéinen ongel mia)
. o . . Liukkaus talvella, tietydt, ruuhkat
Ongelmat | Liukkausvaikellatavikelella | Hlukkausvakellatavikelelid tie- ) pi0s o s, kiertoliittymien

tyot

ahtaus, makiset ja mutkaiset tiet

Taulukko H.2. Odotukset, tyytyvaisyysja ongelmat alemmalla tieverkolla (Tielaitos 1998a).

Teollisuus |Kauppa |Yhteiskunnalliset palvelut | Kuljetusyritykset
Vé&héiset odo-
Kuljetusten jat- tukset, silla Kuljetuskal uston tehokas kaytto
kuva hoidetta- vahittdismyynti Perille pdésyn varmuus, turvallisuus (Suurimman kaluston ja suorimman
Odotukset . onkeskittynyt | . .~ ' reitin ympérivuotinen kayttémahdol -
vuus jataloudel- S jatasmélisyys . o PO
I tagjamiin ja lisuus, viivytykset estdva talvihoidon
isuus e
paéteiden taso)
|8helsyyteen
Tyytyméton
kaikkein alim- Tyytyvéinen e I
paan tieston (tiestontalla | - oeosin tYytKV.a' nen, ”;;Itta%s'tta'”
Tyytyvaisyys | oseen (tiesto i | osallavahainen | YYIYTon haa-asutusalueiden
yy g . - tiestdon (erityisesti yksityiseen ties-
oleymparivuoti- | merkityskau- | 'ty vellaja kelirikkoaikoina
sesti gjettavassa | palle)
kunnossa)
L . . . | Aurauksen viivastyminen, kelirikko, | Kelirikko, liukkaus talvella, liittymi-
Kelirikko, liuk- | Ei merkittavia - : ;
Ongelmat kaus talvisin ongelmia kevyen liikenteen turvattomuus, en ahtaus ja huono pystygeometria,

kuljetusten huonot odotustilat

jyrké méet, teiden kapeus

Taulukko H.3. Odotukset, tyytyvaisyysja ongelmat kaupunkiseuduilla (Tielaitos 1998a).

Teollisuus |Kauppa |Yhteiskunnalliset palvelut | Kuljetusyritykset
Kuljetusten taloudellisuus ja tés- Kuljetusten sujuvuus (pelastustoimi), . .
Odotukset maéllisyys tasmadllisyysjaturvallisuus Kuljetusten sujuvuus
Melko tyytyvéinen (eniten tyyty- . e
Tyytyvaisyys | méattomyytta psdkaupunkiseudun | Tyytyvéinen i\(/l)r?: kotgytli/_vgdesn(ﬁn;egd%ytymat
tiestoon) yytap
Liukkaus vaikeillatalvikelell g, Ruuhkat, liukkaus talvellajatalvi-
Ongelmat gjoittaiset ruuhkat (erityisesti Ei merkittévid ongelmia hoidon pystygeometria, jyrkéat maet,
padkaupunkiseudun tiestol18) teiden kapeus
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Taulukko H.4. Odotukset, tyytyvaisyysja ongelmat taajamissa (Tielaitos 1998).

Teollisuus |Kauppa |Yhteiskunnalliset palvelut |Kuljetusyritykset
Kuljetusten hoi-
detanis {odo Optimaalisen kuljetuskaluston kéiyt-
i 1S4, Kuljetusten Kuljetusten sujuvuus (pelastustoimi), | tdmahdollisuus, kuljetusten suju-
Odotukset sillateollisuuden | .. -~ = T : . _ ;
. . tésmallisyys tasmadllisyysjaturvallisuus vuus, kuormaus- ja purkauspaikko-
kuljetuksiaon fon 1 estel
tagjamissa melko Jen jarjestelyt
véahan)
Tyytyméton
pk-seudun ja
kaupunkien Tyytyméton padkaupunkiseudun ja
Melko tyytyvéi- | vanhojen A kaupunkien vanhojen keskustojen
Tyytyvaisyys nen keskustojen Pegosin tyytyvainen katuverkkoon, muutoin melko tyy-
katuverkkoon, tyvéinen
muutoin melko
tyytyvéinen
Liittymien ja katujen kapeus, katu-
tyon, puutteelliset kuormaus- ja
Ongelmat Puutteelliset kuormaus- ja purkauspaikat, liittymien ahtaus purkauspaikat, aurauksen ja liuk-

kauden torjunnan viivastyminen
(erityisesti aamuisin), erikoiskulje-
tusten esteet




