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ALKUSANAT

Tama selvitys on osa Hameen tiepiirin tienpidon toimintalinjat 2015 suunnitelmaa, joka
perustuu valtakunnalliseen Tienpidon linjaukset -suunnitelmaan. Hameen tiepiirin toi-
mintalinjoissa tarkennetaan valtakunnallista selvitysta alueellisilla toimintaympéristoon
ja tienpitoon liittyvilla erityispiirteillda. Tassa vdliraportissa esitetdan tienpidon toimin-
taymparistdn alueellisia erityispiirteitd. Lisaksi raportissa luodaan katsaus toimintaym-
pariston kehittymiseen Hameen tiepiirin nakokulmasta.

Tienpidon linjaukset Hameen tiepiirissa tyd kaynnistyi syksylla 1999 lahtotietojen ke-
raamiselld ja nykyisen toimintaympariston kuvauksella. Tassa raportissa esitettyja
tyon lahtokohtia on tarkennettu syksylla 1999 ja kevaalla 2000 jarjestetyissa sidos-
ryhmaseminaareissa sekd kevaédn 2000 aikana yhteistyokumppaneiden kanssa kay-
dyisséa palavereissa.

Raportin laadinta on tehty Hameen tiepiirin tienpidon toimintalinjat tyéta varten perus-
tetun tyéryhman valvonnassa. Tyoéryhmaan kuuluivat Hameen tiepiirista suunnittelu-
paallikké Matti Hoyssa, tieinsinddri Janne Lintila, tienpidon suunnittelija Risto Méki, ja
ymparistdsuunnittelija Tuula Saamanen.

Raportti on laadittu Hameen tiepiirin Tienpidon suunnittelu —yksikén toimeksiannosta
ja tehty Tielaitoksen Konsultoinnin Lansi-Suomen yksikdssa, jossa tyfsta on vastan-
nut diplomi-insin6éri Ari Vandell. Lisdksi tulevaisuuden toimintaymparistdosan tekemi-
seen on osallistunut Timo Keski-Petdja Tampereen Yliopistosta.

Tampereella kesékuussa 2000

Tielaitos
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1. JOHDANTO

Tielaitoksen keskushallinnon ohjaama koko Tielaitoksen tienpidon pitkan
aikajakson suunnitelma valmistui vuoden 2000 alussa. Suunnitelma on
pohjana tiepiirien omille toimintalinjasuunnitelmille. Vuoden 2015 Hameen
tiepiirin toimintalinjat —suunnitelmassa otetaan huomioon maakuntien toi-
mintaymparistdjen erityispiirteet osatekijoineen yksityiskohtaisemmin kuin
laitostason suunnitelmassa. Eri osatekijoitd ovat mm. vaesto- ja alueraken-
ne, talous, tie- ja liikenne sekd ymparisto.

Tienpidon toimintalinjat —suunnitelman tulee osoittaa milla strategialla, re-
sursseilla ja toimenpiteillda seka milla aikavalilla tiepiiri aikoo saavuttaa valta-
kunnalliset ja alueelliset tie- ja liikenneolojen yllapidon ja kehittdmisen ta-
voitteet. Tyon yksittaisista tavoitteista voidaan mainita mm:

* tienkayttdjien ja muiden yhteistyotahojen tarpeiden ja toiveiden huomi-
oon ottaminen

» alueellisten tekijdiden huomioon ottaminen

» tienpidon tuotteiden ja palveluiden yhteen sovittaminen

» realististen toimintalinjojen ja rahoituksen yhteen sovittaminen

e TTS- ja vuosisuunnittelun lahtékohtien tuottaminen

Suunnitelman melko pitka aikajanne (15 v) mahdollistaa useiden painotuk-
siltaan ja vaikutuksiltaan erilaisten, toteuttamiskelpoisten tienpidon ohjelmi-
en laatimisen. Tallaisella pitkan aikajakson ohjelmalla voidaan tarvittaessa
vaikuttaa tienpidon painotuksien muuttamiseen. TTS -suunnitelmakausi on
usein liian lyhyt merkittavien toimintalinjamuutosten toteuttamiseksi.

Tassa valiraportissa on esitetty nykyisen toimintaympariston kuvaus seka
tielikenteen nykytilanteen ongelma-analyysi.

Hameen tiepiirin alue koostuu 62 kunnasta, joista 34 sijaitsee Pirkanmaan,
16 Kanta-Hameen ja 12 Paijat-Hameen maakunnassa. Hameen tiepiirin
kunnat on esitetty kuvassa 1.1.
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Kuva 1.1 Hameen tiepiirin alueen kunnat
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2. SUUNNITTELUN LAHTOKOHDAT

2.1 Tyon lahtdékohtina toimivat suunnitelmat

2.1.1 Liikenneministerién toimintalinjat

Hameen tiepiirin toimintalinjat perustuvat Tielaitoksen toimintalinjat 2015
-suunnitelmaan. L&htokohdat laitostasoisen suunnitelman tavoitteille on
puolestaan esitetty liikenneministerion laatimissa strategisen tason suunni-
telmissa. Naistd suunnitelmista tarkeimmat on esitetty seuraavissa rapor-
teissa:

* Liikenteen toimintalinjat 2020

e Suomen liikennejarjestelma 2020

» Liikenneverkkojen kunnossapito ja kehittdminen 2000-2003 —ministeri-
tyéryhman mietint6

e Liikenneministerion toiminta- ja taloussuunnitelma 2000-2003 —suunni-
telma

2.1.2 Laitostason tienpidon toimintalinjat

Tielaitoksen toimintalinjat 2015 -suunnitelma kaynnistyi valmistelevilla tailla
vuonna 1998 ja se valmistuu vuoden 2000 alussa. Laitostasoisen tyon ta-
voitteena on ollut tarkentaa Liikenneministerion koko liikennejarjestelmaa
koskevia linjauksia tienpitoa koskeviksi linjauksiksi vuodesta 2000 eteen-
pain. Tavoitteena on edelleen ollut ottaa huomioon entista paremmin nyky-
tilan, toimintaympériston muutosten ja alueiden kehittamistavoitteiden erilai-
suus maan eri osissa.

2.2 Tieliikenteen kysynta

2.2.1 Yleista

Tieliikenteen kysynnastd on selvitetty eri kulkumuotojen likennemé&éarat ja
niiden jakautuminen tieverkolla. Tavaraliikenteestda on kasitelty eri tavara-
ryhmien méaérié ja niiden jakautumista tieverkolla.

Suunnitelmassa esitetaan perustiedot Hameen tiepiirin nykyisesta tiever-
kosta. Suunnitelmassa kasitellaan tieverkon laadullisia ominaisuuksia ja
niiden kehittymistd 1990-luvulla ja lisaksi Hameen tiepiirin likenteellisen si-
jainnin tuomia erityispiirteita.

Tiestdn puutteista tarkastellaan sekd kokonaisuutena etta tieluokittain tie-
verkon laajuutta, yhdistavyytta, teiden liikenteenvalityskykya, teknisia omi-
naisuuksia ja kuntoa.
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2.2.2 Vaesto- ja aluerakenne

Vaesto- ja aluerakenteen tutkimusaineistona on kaytetty Tilastokeskuksen
tilastotietokannan (Kuntafakta) tietoja, jotka perustuvat padosin 1.1.1999
tilanteeseen.

Hameen tiepiirin alueen maakuntien yhteenlaskettu asukasm&éard on
807 000 (tilanne 1.1.1999). Pirkanmaa on maakunnista suurin, 445 000
asukasta ja Kanta-Hame pienin, 165 000 asukasta. Paijat-Hameessa on
197 000 asukasta.

Hameen tiepiirin kuntien asukasmaarat ja ikdryhmien osuudet v. 1998 on
esitetty kuvassa 2.1-1. Hameen tiepiirin alueella asukkaat keskittyvat melko
voimakkaasti kolmostien ja pdaradan varteen. Muista asutuskeskittymista
merkittéavin on Lahti.

Nuorten, alle 15 -vuotiaitten suhteellinen osuus on suurin kasvavissa kun-
nissa kuten Ylojarvella ja Lempaaldssa. Naissa kunnissa nuorten osuus on
yli 22 %. Vanhojen, yli 64 -vuotiaitten osuus on suurin muuttotappiollisissa
kunnissa kuten Luopioisissa, Langelmé&elld ja Suodenniemellda. Naissa kai-
kissa kunnissa yli 64 -vuotiaitten osuus on yli 25 %.
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Asukiakdon ikkiryhmbon oSeus
alle 15 vuotta
15 - B vuokia
il B vaottn

Kuva 2.2.1 Hameen tiepiirin kuntien asukasmaarat ja ikaryhmien osuudet v. 1998

Seutukunnittainen taajama-aste (vaestonosuus, joka asuu taajamiksi maa-
ritellyilla alueilla) on suurin Tampereen, Etela-Pirkanmaan ja Lahden seutu-
kunnissa, joissa se on yli 80%. Taajama-aste on pienin Kaakkois-
Pirkanmaan seutukunnassa (alle 50 %). Myo6s Luoteis- ja Pohjois-
Pirkanmaan seutukunnissa taajama-aste on alle 60 %. Suuri taajama-aste
kuvaa hyvin vaeston keskittymista kaupunkien laheisyyteen.
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Alueilla, joilla taajama-aste on pieni, vaestd on hajaantunut voimakkaasti
maaseudulle. Nailla alueilla palvelut ovat selvasti heikompia ja asukkaiden
riippuvuus henkildautosta on suuri. Hameen tiepiirin alueen seutukunnat ja
niiden taajama-asteet on esitetty kuvassa 2.2.2.

phstiet
Waltadie
N Kantaiia

Taajama-aste 9% (v 1905)
alle 50
51-60

61-70
71-80
i BO

Kuva 2.2-2 Hameen tiepiirin seutukunnat ja niiden taajama-aste

Tyopaikkaomavaraisuudeltaan parhaat seutukunnat (v.1996) ovat Kaoillis-
Pirkanmaa, Tampere ja Forssa. Naissad seutukunnissa tyopaikkaomavarai-
suus on yli 100%. Pienin tydpaikkaomavaraisuus on Riihiméen seutukun-
nassa (alle 90%), jossa paakaupunkiseudun vaikutus on ilmeinen. Myos
Pirkanmaan pohjoisosissa tyopaikkaomavaraisuus on alle 95%.
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Tyo6paikkojen toimialajaottaisissa osuuksissa Hameen tiepiirin seutukuntien
valilla on suuria eroja. Tampereen, Hameenlinnan ja Riihimaen seutukun-
nissa palvelujen osuus on yli 60%. Jalostuksen osuus on suurin Koillis- ja
Etela-Pirkanmaan seutukunnissa, joissa se on yli 45%. Alkutuotannon osuus
on suurin Kaakkois-Pirkanmaalla (20%) ja Pohjois-Pirkanmaalla (18%).

2.2.3 Taloudelliset tunnusluvut

Seutukuntien taloudellista tilannetta on tarkasteltu asukasta kohden lasketun
bruttokansantuotteen pohjalta. Koko maan keskimaaraiseen bruttokansan-
tuotteeseen suhteutetut arvot (v. 1995-1997 keskiarvo) esitetddn kuvassa
2.2-3. Asukasta kohden laskettu bruttokansantuote ei ylla Suomen keskiar-
voon missaan tarkastelualueen seutukunnassa. Lahella Suomen keskiarvoa
ollaan vain Koillis-Pirkanmaalla ja Itd-Hameessa. Bruttokansantuote on pie-
nin Pohjois-Pirkanmaan seutukunnassa, alle 70% keskiarvosta. Valtakun-
nallisesti tarkasteltuna ero Uudenmaan maakunnan ja muiden maakuntien
valilla on suuri. Vain Uudenmaan maakunnassa ylitetddn Suomen brutto-
kansantuotteen keskiarvo. Samoin vain Uudenmaan maakunnan bruttokan-
santuotteen keskiarvo ylittda EU:n bruttokansantuotteen keskiarvon.

Bruttokansantuotteen kymmenen vuoden kehitysta tarkasteltaessa voidaan
huomata, ettd 1980-luvun lopulla asukasta kohti laskettu arvo oli suurin
Kanta-Hameessa. 1990-luvun alun laman vaikutukset ovat kuitenkin olleet
Kanta- ja Paijat-Hameessa selvasti Pirkanmaata suuremmat. Vuonna 1997
asukasta kohti laskettu bruttokansantuote oli Pirkanmaalla selvasti suurin.

Vuonna 1997 koko Suomen asukasta kohden laskettu bruttokansantuote oli
vain noin prosentin EU:n keskiarvoa pienempi. Hameen tiepiirin alueen
maakunnissa bruttokansantuote oli kuitenkin 10-15 % EU:n keskiarvoa pie-
nempi.
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o
Wallalie
Kanistie

BXT asukasta kehoan 9597 keskiara (koko mas=100)
[ alie Td

Th-7a
an - a9
Wi 90

Kuva 2.2-3 Bruttokansantuote asukasta kohden seutukunnittain 1995-1997 keskiar-
vo (koko maa = 100)

2.2.4 Tieliikenne

Suurimmat likennemaarat Hameen tiepiirin alueen paateilla ovat Tampe-
reen ja Lahden kaupunkialueiden laheisyydessa. Kaupunkiseutujen ulko-
puolella liikenne on vilkkainta valtatiella 3 Riihiméaen ja Tampereen seka
valtatiella 4 Uudenmaan tiepiirin rajan ja Lahden valilla.

Seutukuntakohtaisesti tarkasteltuna liikennemaaréat (keskimaaréinen liiken-
nemaara yleisten teiden tiekilometrid kohti) ovat selvasti suurimmat Tampe-
reen seutukunnan alueella (yli 2000 ajon/vrk). Myds tiepiirin etelédisen alueen
seutukunnissa keskimaarainen liikenne on paaosin yli 1200 ajon./vrk. Tiepii-
rin pohjoisosissa keskimaaraiset likennemaarat sen sijaan jaavat paaosin
alle 800 ajon./vrk.
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Suomen henkildautotiheys oli vuonna 1998 keskimaérin 392 autoa 1000
asukasta kohti. Suurimmassa osassa Hameen tiepiirin alueen seutukuntia
henkildautotineys on keskiarvoa suurempi. Poikkeuksia ovat Tampereen ja
Lahden seutukunnat, joissa tiiviin aluerakenteen ja joukkoliikenteen melko
hyvan tarjonnan ansiosta henkildautotiheys on selvasti valtakunnan keskiar-
voa alhaisempi. Ita-Hameen, Ita-Pirkanmaan ja Riihimaen seutukunnissa
henkildautotiheys on hieman valtakunnan keskiarvoa pienempi.

2.2.5 Elinkeinoelaman kuljetukset

Suurimmat kuljetusmaarat (kuva 2.2.5) sijoittuvat Tampereen ymparistoon,
valtatielle 3 seka valtatielle 4. Myo6s valtatiella 2 Forssan ja Humppilan valilla
kuljetusmaarat ovat erittdin suuria. Raskaan liikkenteen KVL (keskivuorokau-
silikenne) on paasaantoisesti suurimmillaan siella, missa kuljetusmaaratkin.

e

A

Kuva 2.2-5 Kuljetusmaarat Hameen tiepiirissa v. 1995
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2.3 Tieliikenteen nykytilanne

2.3.1 Tieliikenteen vaylat ja niiden tekniset ominaisuudet

Paallystetyt tiet

Hameen tiepiirin teistd 68 % (6427 km) on paallystettyja. P&aallystettyjen
teiden osuus on hieman valtakunnan keskiarvoa (64%) suurempi. Paallys-
tetyista teista 57 %:lla tiestéd (3667 km) on kevytpéaallyste. Tama on valta-
kunnan keskiarvoa (65%) hieman pienempi osuus.

Huonokuntoisten padllystettyjen teiden maara on viime vuosina kasvanut.
Paateista suurin osa on kuitenkin pintakunnoltaan hyvid. Vahaliikkenteisim-
malla tieverkolla huonokuntoisia teitd on noin 14% kyseisen tieverkon pituu-
desta. Eniten laatutason alittavia teitd on liikennemaaraluokassa 350-3000
ajon./vrk, mutta toisaalta vaatimustaso on kyseisessa luokassa vahaliiken-
teisia teitd korkeampi, joten niiden kuntoa voidaan luonnehtia tyydyttavaksi.

Tienpitgjdn kannalta tieston rakenteellisen kunnon puutteet ndkyvéat paal-
lysteiden nopeana vaurioitumisena. Kantavuudeltaan heikkotasoisten teiden
maara on pysynyt noin 2%:ssa.

Soratiet

Sorateiden osuus Hameen tiepiirin tiestdstd on 32% (3075 km). Pirkan-
maalla ja Paijat-Hameessa sorateiden osuus on ldhelld valtakunnallista kes-
kiarvoa. Kanta-Hameessa sorateiden osuus kaikista yleisista teista on kui-
tenkin selvasti valtakunnan keskiarvoa pienempi (22%).

Inventoitujen kelirikkovaurioiden maara verrattuna tien pituuteen on vuo-
desta 1996 jonkin verran kasvanut Hameen tiepiirissda. Vuosina 1996-97
kelirikko-osuuksien osuus oli selvasti alle valtakunnan keskiarvon, mutta
vuonna 1998 tilanne oli selvasti valtakunnan keskiarvoa heikompi. Kelirikko-
vaurioiden maarassa on kuitenkin otettava huomioon vuositasolla olosuh-
teissa esiintyvat vaihtelut. Siksi kelirikkovaurioiden suhteellisten osuuksien
muutoksista ei voida tehda varmoja johtopaatoksia.

Kevyen liikenteen vaylat

Hameen tiepiirin alueella oli 1.1.1999 kevyen liikenteen vaylilla varustettuja
yleisid teitd 536 km. Kevyen liikenteen vaylien yhteispituus oli vastaavasti
608 km (siséaltaa tien molemmilla puolilla olevat vaylat). Tielaitoksen hoita-
mia kevyen liikenteen vaylia oli Hameen tiepiirin alueella 450 km. Yleisia
teita oli tiepiirin alueella 1.1.1999 yhteensa 9502, eli 5,6 % yleisista teista oli
varustettu kevyen liikenteen vaylilla. Koko maassa kevyen liikkenteen vaylia
on yleisten teiden varsilla 4075 km, mika vastaa 5,2 % yleisten teiden pituu-
desta.
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Na&in ollen Hameen tiepiirin alueella on yleisten teiden pituuteen suhteutettu-
na hieman koko Suomen keskiarvoa enemman kevyen liikkenteen vaylia.
Ajoneuvoliikenteen suoritteeseen suhteutettuna kevyen liikenteen vaylilla
varustettuja yleisia teita oli Hameen tiepiirissa kuitenkin hieman koko maan
keskiarvoa vdhemman.

Kevyen liikenteen vaylilla varustettuja yleisid teitd suhteessa asukasmaa-
radn on eniten Kanta-Hameessa (vahiten Pirkanmaalla). Yleisten teiden
pituuteen suhteutettuna niitd on eniten Paijat-Hameesséa (vahiten Pirkan-
maalla). Liikennesuoritteeseen suhteutettuna kevyen liikenteen vaylilla va-
rustettuja yleisia teitd on kaikissa kolmessa maakunnassa likimain yhta pal-
jon.

Nopeusrajoitukset

Hameen tiepiirin valta-, kanta- ja seututeiden nopeusrajoitukset (kes&) on
esitetty kuvassa 2.3-1. Valtateiden tavoitenopeutta (100 km/h) on liikenne-
turvallisuus- ja ympéaristosyistéd jouduttu paikoin alentamaan. Merkittavia
pitkia 100 km/h alhaisempia nopeusrajoituksia on mm. valtatiella 3 Tampe-
reen ja lkaalisten valilla ja valtatiella 9 Oriveden ja Jamsan valilla. Kantateilla
on lukuisia pitkiakin osuuksia, joissa tien tekniset ominaisuudet ja tien ympa-
risto eivat mahdollista 100 km/h nopeusrajoitusta. Viimeisten vuosien aikana
taajamaosuuksille on asetettu lukuisia 30-40 km/h nopeusrajoitusalueita.
Nama sijaitsevat paaosin alemmalla tieverkolla, mutta myos valta- ja kanta-
teille on jouduttu asettamaan joitakin alhaisia nopeusrajoituksia kiertoliitty-
mien yhteyteen.

Valaistus

Hameen tiepiirin yleisista teista on valaistu 15% (1447 km). Valtakunnan
keskiarvoon verrattuna (13%) valaistuja tieosuuksia on Hameen tiepiirissa
hieman keskiarvoa enemman.

Talvihoitoluokat

Tieston talvihoidon laatutason perusteella tiet on jaettu viiteen luokkaan.
Vilkkaimmat valtatiet kuuluvat IS talvihoitoluokkaan, jossa tien pinta pide-
tdén pddosan aikaa paljaana (lahes keséakeli). Muilta osin valta- ja kantatiet
kuuluvat paaosin talvihoitoluokkiin I ja Ib. Talvihoitoluokassa Ib tie on osan
talvea lumipintainen. Seututiet kuuluvat p&dosin talvihoitoluokkiin 1l ja Ib.
Paaosa alemmasta tieverkosta (koko tiesttsta yli puolet) kuuluu talvihoito-
luokkaan lll, jossa tie on lumipintainen ja sita hiekoitetaan vain poikkeuksel-
lisissa olosuhteissa.
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Sillat

Hameen tiepiirin alueella oli 1.1.1999 yhteensd 2009 siltaa. Tama vastaa
noin 15% koko valtakunnan silloista. Silloista 31 % on yli 30 vuotta vanhoja.
Hameen tiepiirissa on tiepiireista lukumaaraltaan suhteessa eniten korjaus-
tarpeessa olevia siltoja. Sillat on jaettu viiteen kuntoluokkaan (paras kunto
0, heikoin kunto 4). Hameen tiepiirin siltojen kunto noudattaa paaosin koko
valtakunnan yleisten teiden siltojen jakaumaa. Hameen tiepiirissd on par-
haassa kuntoluokassa prosentuaalisesti laskien melko selvasti vahemman
siltoja kuin koko valtakunnassa. Kokonaisuudessaan parantamistarve on
suurempi kuin koko valtakunnassa. Tama johtuu kuitenkin paaosin keveiden
terdsputkisiltojen suuresta maarasta. Parantamisen kustannukset ovat kui-
tenkin nailla silloilla vastaavasti melko pienid. Painorajoitettuja siltoja oli
1.1.1999 Hameen tiepiirissa 39 kappaletta (n. 2% kaikista Hameen tiepiirin
silloista).

2.3.2 Palvelutaso

Tieliikenteen kysynnan ja tarjonnan suhdetta on tutkittu palvelutasokasitteen
seka tehtyjen sujuvuus- ja tienkayttajatutkimusten avulla. Liikenteen palve-
lutaso on arvioitu nykytilanteessa ja vuoden 2020 tydmatka- ja viikonloppu-
likenteessa. Arviot on tehty IVAR-ohjelman avulla siten, etta tieverkkona on
kaikissa tarkasteluissa ollut vuoden 1998 alun tilanne. Tiet on luokiteltu tar-
kasteluissa kolmeen ryhmaan; liikenne sujuvaa, likenne jonoutunutta ja lii-
kenne hidasta.

Luokkien rajat on maaritelty liikenteen keskimaéardisen matkanopeuden pe-
rusteella vertaamalla sitd samalla tielld vapaissa ajo-olosuhteissa saavutet-
tavaan matkanopeuteen. Liikenne on méaaéritelty sujuvaksi, kun tarkastelta-
van tunnin keskimaarainen matkanopeus on yli 90 % vapaan liikenteen
ajonopeudesta. Jonoutunutta likenne on silloin, kun tunnin keskimaaréainen
matkanopeus on alle 90% mutta yli 75% vapaan liikenteen nopeudesta. Jos
keskinopeus on alle 75% vapaasta nopeudesta, likenne on hidasta. Viimei-
nen luokka sisaltaa myos tilanteet, joissa liikenne pysahtelee tai seisoo.

Nykytilanteen ongelmallisin tiejakso tarkastelun perusteella on Tampereen
lantinen kehatie (valtatie 3). Liikenne on vaylalla hidasta suurimpien kuor-
mitushuippujen aikana. Liikenne jonoutuu ajoittain valtatiella 3 Kuljun ja La-
kalaivan valilla, valtatiella 12 Tampereen kohdalla ja valtatiella 9 Tampe-
reella Alasjarven liittyman pohjoispuolella. Viikonloppuliikenne jonoutuu
lisaksi valtatielld 3 Valkeakosken kohdalla, valtatielld 12 Kangasalla ja Lah-
den laheisyydessa seka valtatiella 24 Lahden pohjoispuolella.
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2.3.3 Liikenneturvallisuus

Koko maan yleisten teiden henkilévahinkoon johtaneista onnettomuuksista
tapahtui noin 17 % Hameen tiepiirissa (ajanjaksolla 1994-98). Henkildvahin-
koon johtaneita onnettomuuksia Hameen tiepiirissa oli keskimaarin 557
kappaletta vuodessa. Nama onnettomuudet jakaantuvat niin, ettéa 47 % ta-
pahtui haja-asutusalueiden péaéatieverkolla, 36 % haja-asutusalueiden alem-
malla tieverkolla ja 17 % taajamateilla. Taulukossa 2.3-1 on esitetty onnet-
tomuuksien liséksi tiepituuksien ja suoritteiden suhteet. Henkildvahinkoon
johtaneista onnettomuuksista n. 18 % oli kevyen liikenteen onnettomuuksia.

Taulukko 2.3-1. Henkilévahinko-onnettomuuksien, tiepituuksien ja suoritteiden suh-
teet Hameen tiepiirissa.

Henkilbvahinko- Tiepituus Suorite
onnettomuudet
haja-asutusalueiden p&aéa-| 1319 kpl (47 %) 1500 km (16 %) 63 %
tiet
haja-asutusalueiden 994 kpl (36 %) 7500 km (79 %) 27 %
alempiasteinen tieverkko
Taajamatiet 474 kpl (17 %) 500 km (10 %) 10 %
Yhteensa: 2787 kpl 9500 km 100 %

Hameen tiepiirissa vuosina 1994-98 tapahtuneissa liikenneonnettomuuksis-
sa loukkaantui keskimaarin 777 ja kuoli 52 henkiléa/vuosi. Henkildvahinkoon
johtaneiden onnettomuuksien mééarien kehitys on esitetty kuvassa 2.3-1.

Henkilévahinkoon johtaneiden onnettomuuksien kehitys on tarkasteluajan-
jaksolla likimain saman suuruista kaikissa Hameen tiepiirin maakunnissa.

700 1
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= 400 I
5 612

300 +— ># 567 488 [

388
200 —
100 —
0 56 . 29 . 37 . 53 . 42 .
1994 1995 1996 1997 1998
Vuosi

OKuolemaan johtaneet OLoukkaantumiseen johtaneet

Kuva 2.3-1 Liikenneonnettomuudet Hameen tiepiirissa 1994-1998
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Hameen tiepiirin liikkenneturvallisuustilannetta kuvataan useissa viime vuosi-
na tehdyissa selvityksissa. Uusimmassa, "Liikenneturvallisuuden riskitekijat
ja turvallisuusongelmien ratkaisumallit” -selvityksessa (1999) on maaritelty
Hameen tiepiirin yleisten teiden verkolta 60 pahinta liikenneturvallisuuson-
gelmakohdetta. Tarkastelu tehtiin tutkimalla henkildvahinko-
onnettomuuksien kasaumia, onnettomuustiheydeltdan vaarallisia liittymia
sekd onnettomuusriskiltddn vaarallisimpia tiejaksoja. Ongelmakohteet jaet-
tiin viela kahteen vaarallisuusluokkaan. | luokkaan sijoittui 22 kohdetta. Vaa-
rallisia teité oli | luokassa 8 kappaletta. Vaarallisia taajamateitd oli 7 kappa-
letta ja vaarallisia littymiéa oli 7 kappaletta. | luokkaan sijoitetuissa kohteissa
on tapahtunut 5 % H&meen tiepiirin henkilévahinkoon johtaneista onnetto-
muuksista. Hameen tiepiirin liikkenneturvallisuuden 22 vaarallisinta kohdetta
on esitetty kuvassa 2.3-2.

Hameen tiepiirin liikkenneturvallisuuden ongelmakohteet ovat suurimmalta
osaltaan valta- ja kantateiden liittymissa seka taajamateilla. Valta- ja kanta-
teiden linjaosuuksilla onnettomuudet ovat yleensa tasaisesti jakaantuneet.
Ongelmakohteita ovat paateiden nelihaaraliittymat (Haijaa, Palkane ja Tau-
lu). Nelihaaraliittymien yleisin onnettomuustyyppi on ristedmisonnettomuus.

Paateilld on myds ongelmallisia eritasoliittymia (vt 3 Sarankulma ja vt 9 Aito-
vuori). Onnettomuusasteeltaan korkeita linja-osuuksia on kantateilld, joilla
tien geometria ei enda vastaa liikenteellisid vaatimuksia (kantatiet 52, 53 ja
54). Suurin onnettomuustiheys on Tampereen ja Lahden lapikulkuteilla (vt
12). Onnettomuusriskiltddn n&ma tiet ovat kuitenkin kohtalaisia.

Seututeiden ongelmakohteet ovat yleensd taajamien lahestymisjaksoilla,
jotka eivat ole tieymparistoltaan viela selkeda taajama-aluetta mutta joilla on
jo kohtalaisesti maankayttdd palvelevia littymid (Vammala mt 249, Lem-
paald mt 306, Nastola mt 312 ja Vaaksy mt 313). Moottoriteiden rinnakkais-
tiet ovat myos ongelmakohteita, jos niita ei ole muutettu nykyista kayttotar-
koitusta vastaavaksi (esim. Lasiliittymd maantiella 130 ja maantie 140
Vierumaelld). Yhdysteilla ongelmakohteet ovat lahinn& taajamatiejaksoilla.
Taajamatiet voidaan jakaa karkeasti onnettomuustyyppien mukaan kevyen
likenteen tai ajoneuvoliikenteen (kdantymis-, ristedmis- ja peraanajo-onn.)
kannalta ongelmallisiksi. Kevyen liikenteen kannalta ongelmallisia ovat esim.
Lempaald, Kyrdskoski (parantamaton tiejakso) ja Ylojarvi. Ajoneuvoliiken-
teen kannalta ongelmallisia ovat Tervakoski ja Kyroskoski (parannettu tie-
jakso).
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Kuva 2.3-2 Vaarallisimmat tieosat, taajamatiet ja liittyméat Hameen tiepiirissa

2.3.4 Ympariston tila

Pohjavesialueita on Hameen tiepiirin alueella runsaasti Paijat-Hameessa ja
Kanta-Hameessa. Perinteiset kulkureitit ovat johtaneet siihen, ettd nykyiset-
kin tiet kulkevat useiden pohjavesialueiden suuntaisesti harjualueilla. Pohja-
vesialueilla sijaitsevien teiden yhteispituus tiepiirin alueella on noin 1450 km.
Tiepituus vedenhankinnan kannalta tarkeilld, | luokan pohjavesialueilla on
780 km (Il luokan pohjavesialueilla 360 km). Nailla alueilla pohjavetta jo
kaytetaan vedenhankinnassa tai tullaan 20-30 vuoden kuluessa kayttamaan.
Hameen tiepiirin alueella on my6s useita herkkia pintavesialueita.
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Suolan kayttd talvihoidossa on pudonnut 1990-luvun alkuvuosien aikana
noin 14 tonnista/km alle 10 tonniin/km. Suolan maaran vahentaminen on
pienentdnyt pohjavesien Kloridipitoisuuden liiallisen kasvun riskia. Tiesuola
on kuitenkin nostanut esimerkiksi Naarajoen vedenottamolla kloridipitoisuu-
den yli talousvedelle annetun ohjearvon.

Vaarallisten aineiden kuljetusten aiheuttama riski on suurimmillaan Lahden
sekd Tampereen alueen suurilla pohjavesialueilla.

Hameen tiepiirin alueen laajimmat Natura 2000-verkostoon ehdotetut alueet
sijaitsevat Paijanteen alueella, Kanta-Hadmeen eteldosissa ja Pohjois-
Pirkanmaalla. Natura-alueiden lisdksi Hameen tiepiirin vilkkaimmin liiken-
noityjen teiden vaikutuspiirissd on paljon erilaisia, eriasteisesti suojeltuja
kohteita.

Tehtyjen selvitysten mukaan liikenteen paastét Hameen yleisilla teilla eivat
aiheuta valittdbmia terveyshaittoja. Laskennalliset pitoisuudet eivat ylita val-
tioneuvoston paatdksen mukaisia ilmanlaadun ohjearvoja.

Liikennemelun kannalta ongelmallisia alueita sijaitsee p&&osin kaupunki-
seutujen vilkasliikenteisten teiden varsilla sekd moottoriteiden laheisyydes-
sa. Yli 55 dBa:n liikennemelualueella asuu Hameen tiepiirin alueella n. 50
000 ihmista. 55 dBa:n ekvivalenttia melutasoa pidetddn paivamelun raja-
arvona asutusalueilla. Y6aikaan melutason tulisi olla 5 dB alemmalla tasolla
ja uusia virkistysalueita suunniteltaessa 10 dB alemmalla tasolla. Taajamien
ulkopuolella virkistysalueilla ohjearvo on paivalla 45 dB ja yolla 40 dB.

Hameen tiemaisemassa nakyvat eri vuosikymmenien suunnitteluperiaatteet.
Maisemallisia ongelmakohteita on p&&osin perusparannetuilla teilld, joilla
alueen maisemallisiin arvoihin ei ole kiinnitetty riittavasti huomiota.

Taajama- ja kaupunkikuvan osalta suurimmat ongelmat ovat voimakkaasti
kasvavissa taajamissa, jotka ovat usein tieymparistoltdan yksitoikkoisia ja
sekavia. Myds maankayton ja liikenteen valilla on usein ristiriitoja. Naiden
taajamien keskusta- ja sisdéntulojaksoissa on parantamista kaipaavia
osuuksia. Joissakin taajamissa on my6s nahtavissa ristiriita uuden ja vanhan
keskustan taajamaymparistoissa.
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Kuva 2.3-3 Pohjavesi- ja Natura-alueet Hameen tiepiirissa

2.3.5 Tienpidon nykyhetken tila

Tielaitoksen keskushallinto jakaa perustienpidon rahoituksen tiepiireille tie-
pituuden, likennesuoritteen ja tiestén kunnon perusteella. Jakamisperusteet
vaihtelevat perustienpidon tuoteryhmittéin. Tuoteryhmia ovat hoito, yllapito ja
korvausinvestoinnit, laajennus- ja uusinvestoinnit, liikenteen hallinta seka
tiehallinto. Valtakunnallisesti merkittava tieverkon kehittdmiseen kaytettava
rahoitus paatetaan eduskunnan vuosittaisessa tulo- ja menoarviossa hank-
keittain. Hameen tiepiirin saama vuotuinen tienpidon kokonaisrahoitus on
laskenut vuoden 1993 noin 800 milj. mk:sta nykyiseen noin 600 milj.
mk:aan. Suurimmat leikkaukset ovat kohdistuneet kehittdmishankkeisiin.
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Perustienpidon rahoitus on viime vuosina vakiintunut runsaaseen 350
milj.mk:aan. Lahivuosina ei ole nékopiirissa rahoituksen merkittavaa kasvua.
Perustienpidon rahoitukseen ei sisélly tyollisyys- ja EU-rahoitusta. Naiden
suuruudesta ja kohdentamisesta neuvotellaan vuosittain tydvoimaviran-
omaisten ja maakuntien liittojen kanssa.

Tienpidon tuotteiden sisalla rahoitus jakaantui vuonna 1999 seuraavasti:
* hoito 33%

» yllapito ja korvausinvestoinnit 28%

¢ laajennus- ja uusinvestoinnit 25%

e suunnittelu 4%

» tiehallinto 10%

8 uutta kuntaa
800 liitetty 1.1.1998 -

1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999
Vuosi

O Perustienpito O Kehittaminen

Kuva 2.3-4 Tienpidon maararahojen kehittyminen Hameen tiepiirissa 1990-luvulla
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2.4 Maakuntien erityispiirteet

2.4.1 Yleista

Hameen tiepiirin alueella toimivan kolmen maakunnan erityispiirteet kaydaan
l&pi maakuntaliittojen kanssa kéaytavien neuvottelujen, liittojen selvitysten
seka laitostason Tienpidon toimintalinjat -tyon aikana tehtyjen selvitysten
avulla.

Jo laitostason tydssa pyrittiin 10ytdm&éan ne alueelliset liikenteelliset kehitta-
mistarpeet, joita maakunnat ovat ohjelmissaan eniten korostaneet. Tarkas-
telujen kohteena on ollut erityisesti tielikenne. Yhteisind ongelmina ovat
useissa maakunnissa olleet vaeston ikdantyminen ja vaheneminen seka
tyottomyys. Maakuntien sisainen muuttoliike on useassa maakunnassa koh-
distunut maakuntakeskukseen. Lahes kaikissa maakunnissa on korostettu
alemman tieverkon merkitysta.

Yhteising piirteind Hameen tiepiirin alueen maakunnille voidaan todeta mel-
ko vahainen vaestomaaran kasvu (lukuun ottamatta Tampereen seutukun-
taa) ja edelleen melko suuri tyottdbmyys. Maakunnat sijaitsevat edullisesti
Etela-Suomessa. Maakuntien kautta kulkee useita maan paatie- ja raidelii-
kenneyhteyksid sek&a kansallista ja kansainvalistd liikennettd. Tavoitteina
kaikilla maakunnilla onkin logistisen aseman kehittdminen vastaamaan en-
tistd paremmin sijaintietua. Liikenteellisissd tavoitteissa ovat painottuneet
sekad paateiden ettd alemman tieverkon kehittdminen. Lisdksi huomiota on
kiinnitetty kevyen liikenteen olosuhteiden parantamiseen.

2.4.2 Kanta-Hame

Kanta-Hameessa kiinnitetddn huomiota ainakin hyviin maaliikenneyhteyksiin
(likennejarjestelman ja logistiikan korostuminen) ja mahdollisuuksiin p&a-
kaupunkiseudun kasvupaineiden purkajana sek& edelleen maakunnan
mahdollisuuksiin keskittymisen lieventdjana.

2.4.3 Pirkanmaa

Pirkanmaalla erityisesti esille tulevia asioita ovat suuret alueelliset olosuhde-
erot, Hameen tiepiirin alueen voimakkain vaesttnkasvu ja sen keskittyminen
Tampereen seutukuntaan, kansallisesti ja logistisesti edullinen sijainti seka
likenneverkon ja logistiikan korostuminen (p&atieyhteydet) sisémaa-aseman
takia.

2.4.4 Paijat-Hame

Paijat-Hameessa korostuvat ainakin Lahden ja Heinolan alueen merkittava
asema vaeston ja elinkeinojen osalta, vaesttn ikaantyminen ja vaestdn kas-
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vun pyséhtyminen seka alueen sijainnilliset voimavarat paékaupunkiseudun
valittdtmassa vaikutuspiirissd. Kuten muissakin Hameen tiepiirin alueen
maakunnissa, logistiikan kehittdminen on merkittavassa asemassa.

2.5 Tieliikenteen nykytilanteen ongelmat

Tieliikenteen nykytilanteen ongelmia on kasitelty yhteistydkumppaneille jar-
jestetyn seminaarin yhteydessa esitettyjen kysymysten perusteella seka
tiepalveluiden neuvottelukunnan kokouksessa kéasiteltyjen kysymysten pe-
rusteella. Kaikkia kysymyksiin liittyvia ongelmia ei tdssd yhteydessa ole
valttamatta noussut esille.

2.5.1 Vanhat paatiet

Paateilld on paljon vanhoja tiejaksoja, jotka eivat vastaa nykyisen liikenteen
ja ajoneuvokaluston tarpeita. Naille tiejaksoille on ominaista mm. kapeus,
mutkaisuus ja onnettomuusalttius. 1950-1960 luvuilla rakennettujen péaéatei-
den tekninen kayttbaika alkaa olla lopussa. Niiden peruskorjaus on taten
[&hitulevaisuudessa vaistamatonta.

Saadussa asiakaspalautteessa korostuu maararahojen tarkka kohdentami-
nen suurimpiin ongelmakohteisiin, jos riittdvaa rahoitusta ei voida saada
teiden laajamittaiseen parantamiseen. Ongelmallisten paateiden parantami-
nen ei kuitenkaan saisi johtaa tien hoidon ja alemman tieverkon kunnon lai-
minlydntiin. Ohituskaistojen suunnitteluun ja kaytén ohjaukseen tulisi kiin-
nittaa lisé& huomiota.

2.5.2 Paallystetyn tieverkon kunto

Nykyisen rahoitustason aiheuttama tieverkon kunnon heikkeneminen nékyy
etenkin alemmalla ja vahéliikenteisella tieverkolla. Niukentunut rahoitus pa-
kottaa myds keveisiin toimenpiteisiin — néista esimerkkiné ovat urapaikkauk-
set. Riittamaton rahoitustaso aiheuttaa paallysteiden heikkenemisen lisaksi
myds rakenteiden ikdantymisen. Mikali tieverkkoa ei véhitellen paranneta,
parannustarpeet kasaantuvat tuleville vuosille. Tama tarkoittaa suurta ker-
tainvestointitarvetta tieverkkoon.
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Tiepiirin saamassa palautteessa on selkedsti otettu kantaa alemman tiever-
kon paallysteiden kunnon parantamisen puolesta. Tehtavia toimenpiteita ei
tulisi endd paastad kasautumaan, jotta tulevaisuudessa ei ajauduta todella
kalliisiin parannustoimenpiteisiin. My6s keinoja, joilla teiden kulutusta voitai-
siin vahentdd, tulee tutkia (mm. nastarenkaiden kaytt6). Kommenttina on
noussut esiin myoés se, etta hyva soratie voi olla parempi kuin huono paal-
lystetty tie.

Alentunut tierahoitus ei pysty vastaamaan elinkeinoelaman rakenteen ja
toimintatapojen muutoksiin. Raskaan kaluston renkaat ovat leveneméssa
(paripyorat vahenevat), varastot siirtyvat yhd enemman pyorille ja yokulje-
tusten osuus lisdantyy.

2.5.3 Soratiet ja kelirikko

Sorateitd on n. 3080 km eli n. 32% Hameen tiepiirin tiepituudesta. Liikenne-
suoritteesta kuitenkin vain 2% on sorateilla. Sorateiden liikenteella on kui-
tenkin suuri merkitys haja-asutusalueiden elinvoimaisuudelle. Sorateiden
kunto on heikkenemdéssa ja tastd on tullut tiepiirille runsaasti palautetta
etenkin kelirikkoaikana. Kelirikon aiheuttamien vaurioiden ehk&isemiseksi
joudutaan heikoimmille tieosille asettamaan painorajoituksia. Pahin kelirik-
kotilanne on Kaoillis-Pirkanmaalla. Vaikka Kaoillis-Pirkanmaalla likennemaarat
ovat tiepiirin pienimmat, tieverkon merkitys on siella alkutuotannolle ja alu-
een muulle elinkeinoelamalle suuri.

Sorateiden kelirikko-ongelmaa pidetddn vakavana. Saadun palautteen pe-
rusteella korjattavat kohteet tulisi valita arvioimalla teiden todelliset haitat
likenteelle. Teiden kuormitusta pahimpaan kelirikkoaikaan voidaan vahen-
taa kuljetusten suunnitelmallisuudella ja oikealla ajoituksella. Ylisuuren kul-
jetuskaluston kayttoa tulisi valttdd. Kunnoltaan riittavien sorateiden paallys-
tdmista toivottiin.

2.5.4 Siltojen korjaustarve

Hameen tiepiirissa on yhteenséa noin 2000 siltaa. Sillan ensimmainen perus-
korjaus on yleensa tarpeellinen 30-40 vuoden kuluttua sillan rakentamisesta.
Siltojen ikdjakauman mukaan niiden korjaustarve tulee seuraavan 15 vuo-
den aikana kasvamaan huomattavasti. Talla hetkella Hameen tiepiirissa on
39 painorajoitettua siltaa. Moniin siltoihin aiheutuu uusimistarvetta myoés
likenneteknisista puutteista.
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Asiakaspalautteessa ei tullut esille siltojen kunnosta aiheutuvaa merkittavaa
haittaa. Sen sijaan mm. liikuntasaumojen kuntoa (korkeutta) kritisoitiin. Lii-
kuntasaumojen katsottiin rasittavan raskaan liikenteen kalustoa. Siltojen
laajamittaisen korjaamisen lykkaamista ei pidetty jarkevana. Siltojen korjaa-
minen tulisi hoitaa mahdollisimman tehokkaasti, jolloin haitta liikenteelle on
mahdollisimman pieni.

2.5.5 Kaupunkiseutujen sujuvuusongelmat sekda muiden teiden ruuh-
kat viikonloppuisin ja tyossakayntiliikenteessa

Liikenteen ruuhkautumisen kannalta ongelmallisimmat kohteet sijaitsevat
kaupunkiseutujen sisdéntulo- ja kehéteilld. Kaupunkiseutujen ulkopuolella
ongelmia syntyy l&hinn& vain viikonloppuisin ja tyomatkaliikenteen huippu-
tuntien aikana. Liikenne tulee jatkossa lisdantymaan kaupunkiseuduilla, silla
toiminnot keskittyvat yhd enemman suurimmille kaupunkiseuduille. Tyémat-
kaliikenteen ongelmia lisdd myds maankayton hajautumisesta aiheutuva
tydssakayntietaisyyksien kasvu.

Palautteessa henkildautoliikenteen ruuhkautumista pidettiin osittain hyvak-
syttdvana tydmatkaliikenteessa. Joukkoliikenteen sujuvuutta tulisi sen sijaan
edelleen parantaa. Tehdyt joukkoliikenteen kehittdmistoimenpiteet (mm.
seutulippu) ovat selvasti nostaneet joukkoliikenteen houkuttelevuutta. Tata
kehityssuuntaa tulisi jatkossakin suosia.

Liikenteen ruuhkautumista merkittavilla valtatieluokkaisilla ohikulkuvaylilla ei
kuitenkaan pidetty sallittavana. Tampereen kehdatien pikainen parantaminen
on tarke&d, samoin lapikulkuliikenteeltdan vilkkaan Paasikiventien (vt12).

2.5.6 Kevyen liikenteen kuolemat seka kohtaamis- ja suistumisonnet-
tomuudet

Hameen tiepiirin alueella tapahtuneiden henkilévahinko-onnettomuuksien
kokonaismaara on ollut usean vuoden ajan laskussa. Vuonna 1999 tama
myonteinen kehitys kuitenkin pysahtyi. Vakavimmat onnettomuudet ovat
useimmiten kevyen liikenteen onnettomuuksia sek& ajoneuvoliikenteen
kohtaamis- ja suistumisonnettomuuksia. Onnettomuuksista hieman yli puolet
tapahtuu valta- ja kantateilld. Vaikka riski joutua onnettomuuteen paateilla
on melko pieni, ovat onnettomuuksien seuraukset yleensa vakavia. Onnet-
tomuusriskiltdan suurimpia ovat taajamatiet, joilla tapahtuu paljon kevyen
likenteen onnettomuuksia.

Palautteen mukaan liikenneonnettomuuksien analysointiin tulisi kiinnittaa
jatkossa yha enemman huomiota. Ongelmakohteet tulisi yksildida entista
seikkaperaisemmin. Toimenpiteet, niin tienpidolliset kuin valvontaan liittyvat-
kin voidaan néain kohdentaa entista tarkemmin.
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Kevyen liikenteen onnettomuuksien vahentdmiseen tulisi kohdistaa erityista
huomiota. Toimenpiteitd voivat olla kevyen liikenteen vaylat ja liikenteen
rauhoittaminen. Toimenpiteilld ei kuitenkaan saisi liikaa vaikeuttaa esim.
joukkoliikenteen toimintaedellytyksia. Jatkossa tulisi tutkia enemman myds
koko matkaketjun turvallisuutta esimerkiksi kotoa kouluun tai téihin.

Onnettomuuksien ennaltaehkaisyyn tulee kiinnittaa riittavasti huomiota. Nain
suunnittelu- ja rakentamisvaiheen hyvien ratkaisujen avulla voidaan valttya
monilta erillisilta liikenneturvallisuustoimenpiteiltd, joiden toteuttaminen voi
olla kallista. Onnettomuustilastoista tulisi erottaa puhtaista onnettomuuksista
tahallisuus ja torkea tuottamuksellisuus, kuten paihtyneend tai huumaantu-
neena ajo. Tallaiset onnettomuudet iimentavat laajempaa yhteiskunnallista
pahoinvointia, eik& niitd voida tienpidon keinoin kohtuudella ehkaista.

Valvonnan ja valistuksen merkitysta ei pida aliarvioida. Lisda valistusta tar-
vittaisiin - mm. olosuhteiden riittAvassa huomioon ottamisessa seka oman
auton ominaisuuksien tuntemuksessa. Liikennekurin on katsottu viime aikoi-
na holtyneen.

Muuttuvien nopeusrajoitusten kaytdéssa nadhdaan etuja liikenneturvallisuus-
ongelmien lieventdmisessa.

2.5.7 Pohjavesi, melu, ilmanlaatu ja ymparistonsuojelu

Hameen tieverkko on rakentunut perinteisten kulkureittien mukaisesti,
useimmiten harjuille tai muuten vedenoton kannalta edullisille alueille. Ta-
man johdosta pohjavesialueilla kulkevien teiden méaéra on suuri, 1450 km. I-
luokan pohjavesialuilla teitd on 780 km.

Liikenteen melu on edelleen jo tehdyistd suojaustoimenpiteistd huolimatta
ongelma monilla alueilla. Yli 55 dBa:n liikkennemelualueella asuu noin 50000
ihmista.

Tienpidossa pyritdan tulevaisuudessa vahentamaan suolan maaraa. Myos
iiman epapuhtauspitoisuudet saattavat vilkkaimpien teiden (KVL>20000)
l&heisyydessé nousta hetkittdin lahelle ohjearvoja. Ohjearvot on maaritetty
kuitenkin terveysriskien perusteella, joten jo huomattavasti ennen ohjearvo-
jen saavuttamista voidaan ilman ep&apuhtaudet kokea haitallisina.

Saadussa palautteessa tehtyja pohjavedensuojauksia pidettiin hyvind. Esi-
merkiksi paperiteollisuudessa pohjavesisuojaukset otetaan huomioon eko-
taselaskelmia tehtédesséa, jolloin ympariston kannalta korkealuokkainen kul-
jetusvayla voi olla kilpailukeino.

Suolausta ei tulisi liikenneturvallisuussyisté lopettaa. Toisaalta tulisi kuiten-
kin koko ajan kehittda uusia, suolan kayton méaraa vahentéavia keinoja.
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Meluntorjuntaa pidettiin hyvand asiana, mutta meluesteiden suunnitteluun
tulisi kiinnittda entistd enemman huomiota. Meluesteiden tulisi olla térmays-
turvallisia ja ymparistoonsa sopivia. Liséksi meluesteiden ohella tulisi harkita
muiden meluntorjuntakeinojen, kuten melutasoltaan alhaisten paallysteiden
kayttéa. Meluntorjunnassa tulisi ottaa huomioon myés se, ettd varsinkin ke-
vyelle liikenteelle kuulohavainnot liikenteestd ovat tarkeita, eikd melutasoa
saisi laskea lilan alhaalle.

Tieliikenteen péaastdjen vahentamiseksi kaupunkialueilla tulisi suosia paalii-
kennevirtojen sujuvuutta. Koska raskaan liikenteen polttoaineenkulutus ja
sen seurauksena myo6s paastét kasvavat moninkertaisiksi kiihdytyksissa,
tulisi liikennevirta paavaylilla olla mahdollisimman sujuvaa. Ahtaita kiertoliit-
tymi& ei pidetd suotavina myoskaan taman takia.

2.5.8 Tienpidon rahoitus ja erilaisten tarpeiden sovittaminen

Tienpidon ongelmien korjaamiseen on kaytettavissa yha vahemman rahaa.
Tavoitteista joudutaan tinkimaan l&hes kaikissa ongelmakohdissa. Kaupun-
kiseutujen ongelmien ratkaisemiseksi ja liikennejarjestelmasuunnitelmien
toteuttamiseksi tarvitaan uusia rahoitusratkaisuja. My6s uusia menetelmid
ongelmien ratkaisemiseksi etsitdan. Perustienpidon nykyisellda rahoituksella
ei voida turvata tieverkon kuntoa eika parantaa liikenneturvallisuutta. Seka
haja-asutusalueiden saavutettavuuden ettd kaupunkiseutujen liikenteen toi-
mivuuden turvaaminen ei nykyisella rahoituksella ole mahdollista. Suurten
hankkeiden toteuttaminen tulee nykyisella budjettikaytannaolla kalliiksi.

Asiakaspalautteessa otetaan kantaa uusien suurhankkeiden tarpeellisuuden
tarkkaan arviointiin, jotta riittdvasti rahaa voidaan kohdentaa kunnossapitoon
sekd alemman tieverkon parantamiseen.

Tieverkon rapistumista ja hoitotason laskua ei saa hyvaksya siitakaan syys-
ta, ettd ne ovat selked liikenneturvallisuusuhka ja samalla uhka yhteiskun-
tataloudelle.
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3 TOIMINTAYMPARISTO TULEVAISUUDESSA

Toimintaympariston tulevaisuuden kuvaus perustuu Tielaitoksen raportissa
Tienpidon toimintalinjat 2015 esitettyihin toimintaympariston kuvauksiin seka
Liikenneministerion teettamiin Liikenteen skenaariot 2025 -tutkimuksiin. Niit&
on kuitenkin analysoitu paikallisten olosuhteiden ja kehitysnakymien perus-
teella. Tulevaisuudenkuvauksessa on kaytetty apuna myds HT Timo Keski-
Petajan kirjoittamaa skenaariota Tienpidon kehitysndkymista, joka hieman
lyhennettynd on tdman raportin liitteena.

3.1 Véeston ja aluerakenteen kehitys

Nykyisen Hameen tiepiirin alueen asukasluku on kasvanut 21 000 asuk-
kaalla vuodesta 1985. Kasvu ei kuitenkaan ole jakaantunut tasaisesti. Suu-
rinta kasvu on ollut Tampereen seudulla ja alueen eteldosien kaupungeissa.
Asukasluvun suhteellinen vaheneminen on ollut suurinta Pirkanmaan ja
Paijat-Hameen pohjoisosissa.

Tilastokeskuksen vuonna 1998 valmistuneen kuntien asukasmaaran kas-
vuennusteen v.1998-2020 mukaan suurin, yli 10 % kasvu kohdistuisi Tam-
pereelle (ja todenndkdisesti sen ymparistokuntiin) ja eréisiin Kaakkois- ja
Eteld-Pirkanmaan kuntiin. Eniten asukasluku véhenisi alueen pohjoisreu-
nalla.

Tilastokeskuksen véaestdennusteen mukaan v. 2020 Pirkanmaalla olisi
462 000 asukasta (+4% nykytilanteeseen), Péijat-Hameessa 199 000 asu-
kasta (+ 1%) ja Kanta-Hameessa 169 000 asukasta (+4 %). Koko Hameen
tiepiirin alueen asukasméaaran ennustetaan olevan 830 000 asukasta (+3%).

Vaesto tulee Hameen tiepiirin alueella keskittym&én entistd enemman kau-
punkiseuduille sekd voimakkaiden liikennekaytavien varrella sijaitseviin taa-
jamiin. Vaeston keskittyessé kaupunkiseuduille ndiden aluerakenne tulee
kuitenkin hajaantumaan. Liikenneyhteyksien paranemisen johdosta seka
Tampereen ettd paakaupunkiseudun vaikutusalueet tulevat kasvamaan.
Merkittavia tekijoita tassa kehityksessa ovat moottoriteiden Helsinki—Lahti ja
Helsinki-Tampere valmistuminen seka paaratojen kehittdminen.

Kokonaisuudessaan vaestt ikdantyy. Myos ikaantyneiden terveys paranee
ja ajokortin omistus lisdantyy, joten ikdantyneiden osuus kasvaa myos lii-
kenteessd. Tama asettaa tulevaisuudessa erityisvaatimuksia tienpidolle,
jotta sosiaalinen tasa-arvotavoite pystytaan toteuttamaan.
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Ikdantyminen ei kuitenkaan tapahdu homogeenisesti, vaan haja-
asutusalueilla vaeston ikaantyminen on kaupunkiseutuja nopeampaa. Haja-
asutusalueilla ei tulevaisuudessa voida jarjestda joukkoliikennettd tehok-
kaasti, joten tarve henkildautolla likkumiseen kasvaa.

3.2 Talouden ja elinkeinorakenteen kehitys

Suomessa uskotaan suotuisan taloudellisen kehityksen jatkumiseen myés
pitkalla aikavalilla. Elinkeinorakenteen jo havaittu muutosvaihe tulee jatku-
maan. Tietointensiivinen teollisuus ja palvelut lisdéantyvat elektroniikkateolli-
suuden saavuttaessa yha vahvemman aseman. My06s perinteiset metséa- ja
metalliteollisuus sdilyvét teollisuutemme vahvana kivijalkana. Naiden valta-
kunnallisten linjojen mukaisesti tulee kehittymaan myos Pirkanmaa. Kanta-
Hameessa ja Paijat-Hameessa sen sijaan tulee korostumaan paakaupunki-
seudun vaikutus, joten palvelujen osuus tulee siella tulevaisuudessa lisaan-
tym&an muuta maata enemman.

Kansainvalistyminen tulee EU:n laajentumisen ja yhteistydn syventymisen
myo6td korostumaan, mik& puolestaan asettaa erityisvaatimuksia etenkin
sisdmaan teollisuuden liikenneyhteyksille. Elinkeinorakenteen muutosten
johdosta tieliikenteen kuljetusmaarat tulevat jatkossa lisdantymaan, niiden
erakoko pienenemaan ja kuljetusten tasmallisyysvaatimukset kasvamaan.
Tienpidossa tama asettaa vaatimuksia matka- ja kuljetusketjujen toimivuu-
den varmistamiselle. TAma edellyttda entistd tarkempaa asiakkaiden pro-
sessien tuntemusta.

3.3 Tieliikenteen kehitys

3.3.1 Liikenteen kysynté

Tulevaisuudessa ihmisten arvostukset ja elaméantavat muuttuvat. Liikenne-
ministerion teettaman haastattelututkimuksen (Liikenneskenaariot 2025,
Yksilon arvot, asenteet ja matkustuskayttaytyminen tulevaisuudessa) mu-
kaan tulevaisuuden liikkumisen maaraan ja laatuun vaikuttaa huomattavasti
myds vaeston ikdrakenteen muutos.

Vapaa-ajan liikenteen osuus kasvaa. Hameessa talla on erityisen suuri mer-
kitys, silla tiepiirin sijainti on keskeinen erityisesti lomaliikenteen ja muun
pitkdmatkaisen liikkenteen kannalta. Paatieverkon lisaksi vapaa-ajan liikenne
kuormittaa myds alempaa tieverkkoa, silla tiepiirin alueella on suosittuja
mokkeilykuntia.

Ympaéristo- ja terveysarvojen merkityksen odotetaan tulevaisuudessa kasva-
van, joskin painvastaiseen viittaa kotitalouksien kokonaiskulutuksen lisaan-
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tyminen. Liikenneskenaariot 2025 —tutkimuksessa tehtyjen haastattelujen
mukaan autoliikenteen, pydrédilyn ja kaupungeissa myds joukkoliikenteen
maaran kasvua pidettiin todennékdisena.

3.3.2 Liikenne-ennuste

Tieliikenteen ennustettu kasvu v. 1997-2020 (Tieliikenteen ennuste vuosille
1997-2030, Tielaitos 1999) on esitetty kuvassa 2.2.-4. Ennusteen mukaan
suurin kokonaiskasvu on Tampereen seutukunnassa, jossa liikenteen en-
nustetaan kasvavan tarkasteluajanjaksolla 41%. Pieninta kokonaiskasvua
ennustetaan Pohjois-Pirkanmaalle, jossa kasvun arvioidaan olevan 18%.
Paateilld kasvu on suurinta Tampereen ja Kaakkois-Pirkanmaan seutukun-
nissa. Ennusteen mukaan liikenne vahenee yhdysteilla Pohjois-Pirkanmaalla
ja ltd&-Hameessa.

Liikennemdaarien ennustetaan ylittdvan vuonna 2020 jo nykyisinkin vilkkaan
Paasikiven-Kekkosentien lisaksi 30 000 ajoneuvoa vuorokaudessa valtatiella
12 Tampereen kohdalla, valtatiella 3 Tampereen eteldpuolella seka valta-
tiella 9 Tampereen itdisella kehatiella. Yli 20 000 ajoneuvon vuorokausilii-
kennemé&ariin ennustetaan yllettdvan valtatiella 3 Tampereen lantisella ke-
hatiella, valtatiella 9 Tampereen itdpuolella, valtatiella 3 Hameenlinnan
eteldpuolella seké valtatiella 12 Lahden lansipuolella.
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Lilkentsan kasvu ¥, 1997-2020 %
B Valtatiot

Fantagiet

Saiituiet

Yhaystiot
. Yhisensa

Valtatie
Y Kantatis

Kuva 2.2-4 Liikenteen kasvu v. 1997-2020 Hameen tiepiirissd seutukunnittain ja
tieluokittain

3.2.2 Tieliikenteen palvelutaso

Vuoden 2020 ennustetilanteessa valtatielta 3 poistuvat merkittdvimmat on-
gelmat Hameenlinnan ja Ylgjarven valiltd. Pienta jonoutumista voi kuitenkin
likennemé&érien kasvaessa esiintya myds moottoritieosuuksilla. Nykytilan-
teen ongelmaosuuksien liséksi vuoden 2020 ennustetilanteessa jonoutu-
mista tulee olemaan valtatiella 3 Yldjarven ja lkaalisten valilla, valtatiella 9
Kangasalan ja Oriveden valilla, valtatiella 12 Kangasalan ja Palkaneen valil-
1a.
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Viikonloppuliikenteessa jonoutumista esiintyy lisaksi laajemmin valtatielld 12
Tampereen ja Lahden vdlilla seka valtatiella 24 Lahden ja Asikkalan valilla.
Lahden pohjoispuolella my6s valtatiella 4 esiintyy ajoittaista jonoutumista
nykytilanteen mukaisella verkolla.

3.4 Muut kehitysnakymat

3.4.1 Liikennepoliittiset kehitysndkymat

Tulevaisuuden liikennepolitiikalle tulee olemaan leimallista kansainvalistymi-
sen merkityksen lisddntyminen. Suomen liikennepolitikan on sopeuduttava
Euroopan unionin yhteiseen liikennepolitikkaan ja kansainvalisiin sopimuk-
siin. Euroopan unionin liikkennepolitikassa on keskeistd ihmisten ja tavaroi-
den vapaa liikkuminen ja liikennejarjestelman kehittdminen kokonaisuutena.
EU:ssa pyritddn lisaksi vahvistamaan sosiaalista koheesiota ja vahenta-
maan seutujen eriarvoisuutta. Alueellisen tienpidon kannalta tama tarkoittai-
si painotusten kohdistamista kansainvalisesti tarkeille vaylille. Toisaalta
seutujen eriarvoisuuden vahentdminen edellyttdd tasapuolisuustavoitteen
noudattamista tienpidossa.

My0s elinkeinoelamén kansainvalistyminen tulee asettamaan yha suurempia
vaatimuksia liikennepolitiikalle. Tienpidon liséksi joudutaan tarkastelemaan
yha enemman koko liikennejarjestelman toimivuutta laajalla skaalalla lain-
sdaadannosta aina vaylien kehittdmiseen. Itse elinkeinoelaméan kansainvalis-
tymiseen liittyvia likenteen kysyntdmuutoksia on tarkasteltu jo edella.

Liikenneministerion julkaisussa Liikenteen toimintalinjat vuoteen 2020 on

esitetty liikennejarjestelméan yleistavoitteet seka liikenteen toimintalinjat, jot-

ka ovat perustana liikennejarjestelman pitk&n tahtayksen suunnittelulle. Ha-

meen tiepiirin toimintalinjojen tavoitteet perustuvat Liikenneministerion lii-

kennejarjestelmalle esittamiin yleistavoitteisiin, joista kerrotaan enemman

suunnitelmaraportissa. Toimintalinjoissa painotetaan tavoitteiden lisdksi seu-

raavia linjauksia:

» liikennejarjestelmaa kehitetdan osana EU-yhteisty6ta

» liikennejarjestelmaa kehitetdan kokonaisuutena

» aluerakenteen muutoksiin varaudutaan

* yhdyskuntarakenteen hajoamista ehkaistaan

» henkildautoliikenteen kasvua hallitaan

* joukkoliikennetta kehitetdan

» kevyen liikenteen olosuhteita parannetaan

« tavaralikenteen palvelutasoa parannetaan ja logistisia kustannuksia
alennetaan

» liikkenneverkkoja yllapidetaan ja kehitetaan

» liikenneturvallisuutta parannetaan edelleen

» liikenteen hinnoittelua kehitetdan lilkkennepolitikan valineena
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¢ liikkenteen ymparistbhaittoja vahennetaan
» telematiikkaa kehitetéaén
* tutkimukseen ja kehittdmiseen panostetaan

Liikenneministerid on tehnyt kattavan selvityksen uusista tienpidon rahoi-
tusmenetelmista. Tienpidon toimintalinjoissa ei kuitenkaan oteta kantaa ra-
hoitusmuotoihin, vaan tarkastelut tehd&ddn nykyisilla menetelmilla. Vaihto-
ehtoisista rahoitusmuodoista saatavat hyodyt ja muut kustannusmuutokset
kuitenkin huomioidaan herkkyystarkasteluissa.

3.4.2 Teknologian kehitysnakymat

Teknologian kehittyminen vaikuttaa seké liikenteen kysyntaan etta itse lii-
kennbdimiseen ja tienpitoon. Tietoyhteiskunnan kehitys mahdollistaa henkil6-
likenteen kysynnan vahenemisen. Talla hetkella nakyvissd on ainakin eta-
tyon ja nettikaupan mukanaan tuomat mahdollisuudet liikenteen kysynnén
vahentdmiseksi. Tama ei kuitenkaan tarkoita likenteen vahenemista, silla
tavaroiden liikkkuminen ja vapaa-ajan liikkumistarve lisaantyy.

Teknologian kehittyminen nékyy myds liikennevéalineiden kehittymisend,
mika osaltaan auttaa liikenneongelmien ratkaisemisessa. Suomen ajoneu-
vokanta on kuitenkin niin vanhaa (keski-ik&d yli 10 v), ettd suunnitelmakau-
den aikana ei autokanta ehdi taysin uusiutua. Taman johdosta ei ajoneuvo-
teknologian osalta ole odotettavissa suuria lapimurtoja ongelmien
ratkaisemiseksi. Vaikka uusia tehokkaita ratkaisuja ongelmiin tana aikana
[6ytyisikin, ne eivat viela ehdi liikenteessa vaikuttaa. Uuteen teknologiaan ja
sen tarpeisiin on kuitenkin tienpidossakin varauduttava.

Tienpidon teknologioista informaatioteknologian sovellusten kehitys on ollut
viime aikoina nopeinta. Ta&méa kehitys tulee luultavasti jatkumaan ja liikenne-
ongelmien ratkaisemisessa naiden merkitys tulee jatkossa entisestaan ko-
rostumaan liikkennevaylatekniikan merkityksen vahentyessa. Naiden mene-
telmien kehittdminen ja niiden soveltaminen Suomen liikenneolosuhteisiin
vaatii kuitenkin vield innovatiivisuutta.



LITE 1 (1/10)

Esipuhe

Ohessa oleva kirjoitus on Hameen tiepiirin tienpidon toimintalinjat 2015 tyota
varten tilattu erillinen katsaus tienpidon toimintaympéaristén muutosvisioista ja
niiden vaikutuksista tienpitoon. Selvityksessa esitettavét skenaariot kuten muukin
e pida sekoittaa tienpidon toimintalinjat ty6ssd muodostettuihin vaihtoehtoihin.
Tienpidon toimintalinjat tyohon haluttiin tielaitoksen ulkopuolinen nakemys
tienpidon uhista, mahdollisuuksista sekd& toimintaympériston ja tienpidon
vuorovaikutuksista. Tielaitos pyrkii toiminnassaan ohjaamaan kehitysta siten, ettéa
tekstissa esitetyt uhkakuvat eivét toteudu, joten taytyy tassa alkupuheessa korostaa,
ettd todenndkoiseks mainitun skenaarion osalta kysymyksessa e ole Tielaitoksen
valitsema tienpidon linjaus, vaan Kkirjoittaman esittama kanta tienpidon
luontevimmasta kehityssuunnasta. Tekstin asiasisdltd on padpiirteittéin  pidetty
alkuperdisessa muodossa, mutta siitd on joitain tilauksen ulkopuolelle menevia
osuuksia on tilagjan toimesta karsittu pois. Lopulliseen raporttiin tekstista tulee viela
lyhyempi tiivistelméa.

HT Timo Keski-Petgja:

Tienpidon toimintaympariston kehitysnakymat

Taman katsauksen tehtavand e ole rakentaa eksaktia, yksityiskohtaista
toimintaympériston analyysd esm. eri tilastollisten muuttujien valossa
Tarkoituksena on hahmottaa yleisen tason muutoksia, keskittyen tienpidon kannalta
mahdollismman  olennaisiin  yhteiskunnallisiin ~ muutostrendeihin.  Pyrin
hahmottamaan néitd muutostrendegjd muutaman vaihtoehtoisen mallin (skenaarion)
kautta.

Vuoden 2000 alun perspektiivista katsottuna tienpidon toimintalinjojen
hahmottaminen 15 vuoden paghén e ole kéytdnndssd mielekastd. Suunnittelun
kaytanndllinen ja galinen tarkentaminen tapahtuukin kadytdnndssa véhintdan 5
vuoden vdein, jolloin my6s toimintaympériston muutoksia on tarkasteltava aina
erikseen.

Toinen syy, miksi juuri nyt on vaikeaa arvioida toimintaymparistéd, johtuu Suomen
viimeaikaisesta nopeasta yhteiskunnallisesta murroksesta. Suomen liittyminen
euroalueeseen on tuonut kansantalouden kilpailukyvyn keskeiseksi menestymisen
mittariksi, josta huolehtiminen on erityisesti taouden tehosektorin ja silla
tyollistyvien etu. Tehosektorin kilpailukyky onkin hyvaksytty yleisesti mm. 2000-
[uvun alun tydehtosopi musneuvottel ujen |ahtokohdaksi .

Ns. vientivetoinen kansantalouden dvyttaminen, vakaan valuutan oloihin
siirtyminen ja sita kautta vakiintunut korkotaso seka tietoinen Suomen kehittéminen
tietoyhtei skunnaksi kansallisen strategian avulla ovat kyenneet kehittdmaan talouden
tehosektoria merkittévaén kansainvéliseen kilpailukykyyn. Mm. e-Europe —
ohjelmassa eli Euroopan Yhteisjjen tietoyhteiskuntaohjelmassa on merkittévia

kaynnistynyt Lipposen |1 hallituksen toiminnan my6ta.
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Suomi on duaaliyhteiskunta

Kansantaloudellisesti onkin koettu duaaliyhteiskunnan syntyminen: talouden
tehosektori on kyennyt tuottamaan kansainvalisestikin merkittavan ja jo usean
vuoden vakaana jatkuneen talouskasvun, jonka veturina ovat tunnetusti paperi-,
metalli- seké elektroniikka- ja informaatioteollisuus (it-sektori). Tassi kasvuimussa
my6s duaalitalouden toinen puolisko, pk-sektori ja palveluyrittdminen, ovat
menestyneet. Ndiden alojen tunnettuna erityispiirteena on it-teknologioiden aalla
hyvin nopeasti kasvava e- ja m-business. Suomen siirtyminen yha avoimempaan
markkinatalouteen ja tietoyhteiskuntaan 1990-luvun akana on my6s tuonut
porssiosakkeiden omistamisen yleisemmaksi kuin koskaan: Suomalaisessa 2000-
luvun alun kansankapitalismissa yli miljoona ihmistéa omistaa osakkeita ja rahasto-
osuuksia.

Polarisaatiokehitys

Samaan aikaan kun talouden tehosektori jauhaa kansantalouteen vaurauitta,
Suomal aisen yhteiskunnan sosiaalinen ja alueellinen eriarvoistuminen jatkuu ja mm.
tyéttomyys on edelleen korkea. Kehityskulku sai alkunsa 1990-luvun lamasta, jolla
on useta tunnettuja taustatekijoitdq, kuten ylikuumentunut, velkapddomalla
tapahtunut kulutus, epérealistinen pankki- ja osakebusiness, kestdmaton valuutan
arvo pakkodevalvaatioineen seka Neuvostoliiton ja sen kanssa kaydyn kaupan
romahtaminen.

Tydvoimapoliittisesti tarkasteltuna tilanne on vaikea. Suuri osa edelleen ty6ttdmana
olevigta ihmisista on heikosti koulutettuja ja ikaantyneité suhteessa duaalitalouden
olojen tyomarkkinojen kvalifikaati ovaatimuksiin.

Duaalitalouden oloissa myds Suomi kokenee jo 2000-luvun ensimmaéisen
vuosikymmenen aikana tilanteen, jossa vallitsee yhta aikaa tydvoimapula ja korkea
tyottomyys. Tyovoimapulaa pahentaa laman aikana tapahtunut osaavan tyGvoiman
maastamuutto mm. hoitoaloilla seké erityisesti suurten ikauokkien siirtyminen
elakkedle. Vanhuusddkeidassa siirtyy elékkeelle vain murto-osa ikéuokasta.
Esimerkikss vuonna 2000 n. 48.000 ihmisesta vain 3.000 siirtyy elékkeelle
normaalissa 65 vuoden idssd eké erilaisten varhaiseldke- tai yksilollisten
jarjestelyjen kautta.

Polarisoituminen tienpidon haasteena

Duaadlitalouden syntyminen on vauhdittanut Suomen alueellisen rakenteen
polarisaatiota. Sosiaalinen polarisaatio yhdistyneena alueelliseen on johtamassa
siihen, ettd mm. asuntojen hinnat tungosalueilla ovat nousseet rgjusti, mika pakottaa
tienpidon kannalta katsottuna merkittévaén pendel 6intiliikenteeseen.

Toistaiseksi esim. padkaupunkiseudulla kasvavia tyOmatkaruuhkia on kyetty
tasaamaan junaliikenteelld, mutta on nahtavissd, ettd esim. Tampereen seudulla
Vuoreksen [ahion kaltaiset ratkaisut tulevat olennaisesti lisdédmadn myo6s
tieverkoston kuormitusta.

Vardlisuuserojen kasvu johtaa myOs vapaa-gjan ja kulutustottumusten
voimakkaaseen eriytymiseen. Vahittdiskaupassa on jo nyt havaittavissa painetta
automarket- gjattelun entistd suurempaan hyddyntamiseen, mika lisda paivittéaisen
henkil Gautolla tapahtuvan tyomatkaliikenteen houkuttavuutta. Erilaiset park and ride
—ratkaisujen toteuttaminen voi tuoda tdha&n helpotusta, jolloin & ueelliset
matkakeskukset hoitavat syo6ttdliikenteen joukkoliikenteelle.
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Tienpidon kannalta sydttoliikenteen varmistaminen on ongelma. Y htdalta tarvitaan
hyvin eritasoisten  kulkuvéylien varmentamista, dlla tyomatkaliikenteen
huippuikkunat ovat gallisesti lyhyita Kuten todettua, tungosalueiden asuntojen
hintojen kohoamisen myéta myods ruuhkahuiput tulevat kasvamaan.

Kotimaan matkailun ja mm. mokkieldman voi helposti odottaa kasvavan léhiaikoina
entistd merkittdvammaksi. Loma-asuntojen kysyntd on erittéin suurta, ja loma-
asuntoja haetaan yh&a kauempaa. Samaan aikaan elintason ja tulotason nousu
mahdollistaa tehokkaamman liikkumisen, jolloin lomaasunnolle l&éhdetdén
aikaisempaa lyhyempien galisten ikkunoiden puitteissa. Tama nostaa
liikennditévyysvaatimuksia ja korostaa erilaisten korridorien €li  keskeisten
liikenneverkon véaylien merkitystd. Oledllinen merkitys tulee olemaan
syottoliikenteel |4 ao. korridoreihin.

Aluerakenteen polarisoituessa tienpidon ongelmat siis polarisoituvat samalla.
Yhtédltd tungosalueilla on tyomatkaliikennettd, joka tulee kyetd hoitamaan
kohtuullisesti ja eri liikkumisvalineitd huomioiden. Toisaadlta mm. ympériston
turvallisuuden ja terveyden painotukset nousevat vaestossa jatkuvasti. Taméa
edellyttéd mm. polyn ja melun torjuntaa seka eri liikennemuotojen vaylien
turvaamista erilleen toisistaan ja mm. kasvavaa moottoritietason korridorien
kysyntéda Tahan vaikuttavat myos kansainvaliset paineet.

Elintason noustessa on odotettavissa, ettd myos tienpidon asiakkaiden tietoisuus
olemisestaan pavelujen kohteena kasvaa. Samoin kaavaillut yksityisrahoitteiset
tienpidolliset toimet lisdévét tata mielikuvaa. Tietullga maksava asiakas odottaa
palveluja, vaikkakin maksais tietullit eri taholle kuin Tielaitokselle tienpitdjana
Téarkeita tulevat olemaan mielikuvat — myds 2000 —uvulla.

Polarisaation toisella puolella — hgja-asutusalueilla — vaestollinen huoltosuhde
heikkenee koko gjan. Tama tarkoittaa, etta yhta tydssékayvaa kohti on jopa 4-5 ei-
aktiivivaeston edustgaa (lapset, vanhukset, tyottomét, tyokyvyttOmét). Tama
merkitsee kasvavaa painetta kuntien taloudelle ja mm. kunnallisen ja seudullisen
yhteistoiminnan  tulemista  vattamattomékss  2000-luvun  ensimméisella
vuosikymmenel &

Koko Suomen tasolla katsottuna kaynnissa on merkittéva tagjamoituminen.
Tilastokeskuksen laskelmien mukaan Suomen asutusrakenteesta autioituu 2000-
luvun alussa vuosittain keskiméarin 191 asutettua neliokilometrid. Tienpidon
kannalta tama merkitsee painetta, mikali halutaan pitéa kiinni eri tasoisten vaylien
liikennditavyydesta.

Tienpidon kannalta téllaiset eri liikennemuotoja ja vaylaston liikennditavyytta
koskevat padtokset ovat vahvasti toimintaympéaristésidonnaisia. Vallitsevaa
poliittista tahtotilaa — jonka taustalla on yha enemman laadultaan kiristyvia
asiakkuusvaatimuksia esim. autoilijoiden etujérjeston taholta — voidaan pitéa yhtena
toimintaympériston tekijand. ~ Saman aikaisesti poliittinen tahtotila on toki
tienpitdjan kannalta siséinen strateginen jatal oudellinen ohjausvoima.

Rakenteista prosesseihin

Y hteiskunnallisen muutoksen ganjaksoa 1960 —uvulta 1990 —uvulle luonnehti
hyvinvointivaltion rakentaminen. Painopiste oli yhteiskunnallisten rakenteiden
luomisessa niin sosiaalisesti kuin aluedllisestikin mahdollissmman tasapuolisesti.
Myos tieverkostoa osana Suomen infrastruktuuria kehitettiin voimakkaasti. Ajalle
oli ominaista, ettd pohdittiin resurssien alokoimista eli sijoittamista optimaalisesti
yhteiskunnallisten pddméarien saavuttamiseksi. Tyypillisesti muutoksiin reagoitiin
rakenteilla: syntyi uusiarakenteita, toimintojaja palveluita.
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Ao. ganjakson eetoksesta muistuu mieleen UKK:n lanseeraama gatus "onko
maallamme malttia vaurastua’. 2000-luvun kansankapitalismissa uutta eetosta
luonnehtii  gijoittajamessujen kyltti: "sinulla on oikeus vaurastua’. — Muutos
tapahtuu kohti totuttujen rakenteiden — jopa lahes instituutioiksi miellettyjen, kuten
Postin ja Tielaitoksen — roolin ja rakenteen muuttamista. Rakenteiden sijaan
muutokseen reagoidaankin eri organisaatioissa duaalitalouden oloissa prosessga
kehittamalla.

Turbulentissa, avoimessa ja pyortei sessa toi mintaymparistossa ulkoisten vaikutusten
uhka on merkittdvd ja kansantalouden kilpailukyky on globalisaatio-oloissa
taloudellisen kasvun ainoa tae. Siks mm. Postin toimipisteverkostoa e
duaaliyhtei skunnassa voida arvioida Postin sindnsa tekeman kohtuullisen tuloksen
valossa vaan tulevan, avautuvan Kilpailuympéristén tuomassa kil pailukykyisyyden
valossa. Tama on merkittavasti erilainen tapa katsoa asioita. Rakenteiden sijaan
reagoidaan siis prosessgja kehittdamalla, mika voi merkitd myds olemassaolevien,
sindnsd kannattavienkin rakenteiden purkamista ja prosessien ohjelmoimista
uudelleen, uusiin ja muuttuneisiin tarkoituksiin.

Tielaitos murroksessa

Tienpidon toimintalinjojen pohtimisessa 2000-luvun akupuolella on otettava siis
huomioon kansantalouden muuttuneen toimintaympériston haaste. Se rgjaa
poliittisen paétdksenteon mahdollisuuksia ja asettaa sille kilpailukykyyn liittyvia
reunaehtoja. Tama merkitsee, ettd Tielaitoksen toimintojen ja prosessien on
sopeuduttava poikkeuksellisen vahvasti toi mintaympéristén muutoksiin.

Tienpidon toimintaympéristd dis muuttuu siten, eftéd asiakkaiden vaatimukset
kasvavat  (mokkiliikenne, korridorien liikennditavyys, sydttoliikenne,
ympéristokysymykset, eri liikennemuotojen asema). Samalla aluedllinen polarisaatio
jakaa tienpidon kysymykset jyrkasti kahtiaz miten huolehtia syrjéseutujen yha
kasvavista tarpeista, kun asiakkaita kuitenkin on yha véhemman ja maksutaakka on
yha vaikeampi perustella yhteiskunnallisesti ja taloudellisesti? Toisadta ruuhka-
alueiden ja tagjama-Suomen liikenneolot olis voitava turvata jo duaalitalouden
kilpailukyvynkin kannalta.

Uusi tekija siis 2000-luvulla on se, ettéa toimintaympéristoa e tulisikaan tarkastella
enda signaalga antavana "palvelutarpeiden Kkartoituksena’, vaan enemman
toimintaympéristond, jonka analyysin perustedla voidaan tehdd omia valintoja ja
painottaa asioita. Taldin tarkastelu vaihtuu toimintaympériston tarkastelusta
vuorovaikutus- tai kontingenssitarkasteluksi.

K olme skenaariota tienpidon ja toimintaympariston
vuor ovaikutuksesta

Kolmeks skenaarioksi puristettuna toimintaympéristd voi nayttéytya tienpidon
kannalta seuraavasti:

- kaikille vdhan: tienpidossa l8hdetéén liikkeelle siité, etté resurssipohja e kasva,
mutta palvel utehtava on yhteiskunnallisesti katsottuna keskeinen. Mihinkaan ei
erityisesti panosteta, vaan yhteiskunnallisen polarisaatiomuutoksen myd6ta
ongelmia alkaa kasautua niin ruuhka-Suomeen kuin haga-asutusalueillekin seké&
olennaisesti my6s eri liikennemuotojen kannalta
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- satsataan haja-asutusalueille: tienpidossa toimintaympéristdn muutokseen
reagoidaan panostamalla sinne, missi ei ole polarisaati okehityksen vaikutuksena
maksukykyista kysyntéd. Ruuhka-alueilla ja mm. loma- ja mokkiliikenteessa
sirrytdan perimédan kayttgjiltd maksua ja yhteiskunnalliset palvelut hoidetaan
hgaasutusalueilla, missd véestdlliset huoltosuhteet ovat korkeita ja
rahoituspohja mm. kuntatal oudessa on kriisissa

- tienpidossa satsataan keskeisiin talousddaman ja mm. mokkellyn
korridoreihin sek& niiden sydttoliikenteeseen, kansantalouden kannalta
keskeisten ja vaestdltdadn suurimpien ruuhka- ja taajama-alueiden
turvallisuuteen ja ymparistotekijoihin. Keskeista ovat suuren yleison tarpeet
jalaatutekijét.

Tielaitoksellahan on perinteisesti ollut vahva yhteiskunnallinen palvelutehtava, jota
médritellédn ja ohjataan lainsdadannon tasolla Tét& lainsdadant6a ollaan
késittelemassd parhaillaan uudelleen. Myo6s Liikenneministerion halinto- ja
palveluperiaatteissa korostuu kansalaisten tasa-arvoisuus niin sosiaalisessa (eri
liikkumistarpeita omaavat ihmiset) kuin alueellisessakin mielessa (liikennekaytévét,
alueelliset erityistarpest, tagjamat, haja-asutusal ueet).

Kéytdnnossa 2000-luvun alun uus tilanne tienpidossa merkinnee sitd, etta
resurssipohjan séilyessa ennallaan tai korkeintaan kasvaessa rgjoitetusti kaikkia
toimintaympériston lahigan tasa-arvo- ym. haasteita e tienpidollisesti ole enéda
mahdollista ratkaista pelkastéén Tielaitoksen toimintaa kehittamédla tai
resurssoimalla

Toimintaympériston kanssa tapahtuvan vuorovaikutuksen (kontingenssin) haasteet
liittyvétkin duaalitalouden polarisoituvissa oloissa kykyyn hahmottaa tienpidossa
uusia prosessga uusien rakenteiden sijaan. Kysymyksessa ovat uudet toiminnot,
joiden my6td uusia toimijoita voi my6s tulla kuvaan mukaan (tienpidon
kumppanuusymparistdja akaa muodostua). ESm. pienimuotoiset vapaaehtoisten ja
mm. jarjestdjen rekrytoimiset sSivous- ym. valvontatoimintaan ovat tastéd jo
esimerkkeja

Toimintaympériston haasteet ja niihin reagointi (tienpidon toiminnot) on sSiis
erotettava niiden tekemisen tavasta (tuottamisesta). Prosessit on kyettava
jarjestamaan uskottavasti uudelleen. Tielaitoksen olis erityisesti skenaarioissa 2 ja 3
lupa keskittya yhtééltd ydintoimintojensa mukaiseen osaamiseen, mutta myos
kehitettéva uudentyyppistd koordinointivastuuta. Harmillisin sek& tienpidon etta
Tielaitoksen kanndta voisi olla hidasta kurjistumista kuvaava skenaario 1, jossa
kyvyttémyydesta luoda uusia prosessegja karsivat kaikki osapuolet — niin tienpito,

Tielaitoksen muuttuvan toimintakulttuurin ja uuden yhteiskunnallisen tehtavan
asemoimiseksi suhteessa duaalitalouden toimintaympéristén muutokseen voidaan
gatella vaikkapa uudistunutta Kuntalakia. Se poisti kunnilta velvollisuuden itse
tuottaa paveluita ja luonnehti niiden tehtévaksi palvelujen jarjestédmisen
(koordinoinnin). Tama roolimuutos mahdollistais hyvin monentyyppiset kokeilut,
joilta 1990-luvun lama ja kuntatalouden kriisi valitettavasti vei realistisen pohjan
aiheuttaen enemmankin paniikkireaktioitaja mm. epéviisasta sédstamista.

Polarisaation myoté yha edelleen olennainen kysymys on suuressa 0sassa maata
"miten otetaan pois oikein”. Samaan akaan kasvualueilla ja duaalitalouden
tehoytimen toimialoilla kasvuseutuineen pohditaan aivan erityyppisia asioita, joista
osa on luonnollisesti polttavia kaupunkipoliittisa ongelmia (tonttimaan saatavuus,

asuntojen hinnat, infrastruktuurin riittavyys, koulut, paivahoito jne.).
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Perinteisestingn  ns. SWOT —analyysissa kartoitetaan omia toimintoja
heikkouksineen ja vahvuuksineen seka toimintaympéristdn muutoksia — uhkia ja
mahdollisuuksia. Téllainen tarkastelu voi olla meko staattistakin, jos
toimintakulttuuri on tuttu ja vakiintunut.

Nén e Tielaitoksen osdta tienpidon suhteen voida gatella asian olevan —
varsinkaan vuoteen 2015 katsottaessa. Omat sisdiset heikkoudet ja vahvuudet olis
punnittava uudelleen, osana toimintaympéristén muutosten pohdintaa. Tama tehtava
el kuulu kuitenkaan tassa yhteydessa toi mintaympériston piirteiden pohdintaan, vaan
menee ohi myds uudentyyppisen vuorovaikutus- €li kontingenssitarkastelun, sisdlle
Tielaitoksen strategioihin. — Olisi kuitenkin mielenkiintoista laatia SWOT —mallit
kaikissa em. skenaarioiden vaihtoehdoissa.

Ulkoinen ja siséinen polarisaatiokehitys

Nykyisenkaltaisessa  turbulentissa ja  avoimessa  toimintaympéristossi
yhteiskunnallisten trendien tarkastelu on mahdollista, mutta niiden vaikutusten
arviointi vaikeaa

Aiempien mahdollisuuksien — ehk& hyvinkin staattisten toimintaympériston
tekijdiden — kéantyminen uhkaksi voi murtaa aiemmat vahvuudet ja rutiinit hyvinkin
nopeasti ja rajusti. Tal6in halitsemattomassa muutoksessa vahvuudet voivatkin
kdantya heikkouksiksi ja toimintaympdriston potentiaaliset mahdollisuudet alkaa
muovautua uhkiksi. Télaisesta esimerkki voisi olla aemmin mainittu skenaario 1,
jossa @ kyetd olemaan toimija ja tekemaan valintoja toimintaympériston suhteen.
Myo6s eri sidosryhmien kannaltatilanne on kiusallinen.

Skenaariossa 1 osaaminen itse asiassa murentuu hitaasti. Asiakkaat (sidosryhmét)
pettyvét. Palvelut heikkenevéat suhteellisesti kaikkialla. Kehitys ja osaamisen
tuotteistaminen pysdhtyy ja syntyy ristiriitaisa odotuksia. Kontingenssia €li
vuorovaikutusta ympéariston kanssa alkavat leimata taantuminen ja kriisit seka
vastakkainasettelujen nouseminen entistd vahvemmiksi, vaikka niihin €
reagoidakaan. Tungosalueilla asiakkaiden valitukset kasvavat rgahdysméisesti,
samoin haja-asutusalueilla; ty6ilmapiiri heikkenee ja osaamista e osata kohdentaa
mielekkaasti.

Haj a-asutusal ueiden tienpidosta huol ehtiminen skenaarion 2 mukaisesti vois toimia
my6s esimerkkind tastd kontingenssin  arvaamattomuuden  kehityksesta.
Panostaminen haa-asutusalueille e ole valttamétta Tielaitoksen kilpailukyvyn
kannalta mielekasté. Talbin olemassaoleva osaaminen ja hajautetut resurssit voivat
muuttua vahvuudesta heikkoudeksi ja mahdollisuudesta uhkaksi, johon on
reagoitava. Miten toiminnot ja prosessit téll6in jarjestelléén uudelleen? Miten
ruuhka-alueet hyvaksyvét skenaarion 2? Ent& poliittinen paine? — Tilanteessa el
tarvitsisi kuitenkaan véttamétta tehda tai jattéa tekeméttd, vaan kehittdd uusia
prosessgja, tybtapoja, joissa on luotu esim. auedllista tienpidon kumppanuutta tai
yhtei sty6ta maksupohjan suhteen on kehitetty.

Skenaarion 1 kannalta suuri uhka on siing, ettd duaaliyhteiskunnan polarisoituvissa
oloissa tienpidolliset tehtavdt tulevat nopeasti kasvamaan ja muuttumaan
haastavammiksi  (mm. keskeismpien korridorien  kansainvélinen  rooli).
Laatuvaatimukset mm. ympéristéasioissa tullevat myés kiristymadan. Néin ollen
tarvetta vaativien tienpidollisten tehtévien lisddmiseen ja varsin lagaan
laadunvarmistamiseen on yha enemman. Yhtéloa e ehk& voida ratkaista ilman
radikaalga valintoja. Tall6in kysymys on tienpidon tyonjaosta ja rahoituspohjasta,
johon liittyy selvasti vallitseva poliittinen tahtotila ja tyonjako mm. valtion, kuntien,
eri tien kayttgaryhmien, yrittgjien ja elinkeinoelaman valilla
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Muuttuvan tilanteen pahin mahdollinen vaihtoehto on tienpidon kannalta se, etta
toiminnot, joihin Tielaitoksella muuttuvassa tilanteessa "el ole varaa’, aiheuttavat
toimintaympériston suunnasta (asiakkailta ja sidosryhmiltd) yhteiskunnallista ja
poliittista arvostelua ja kasvavia imago-ongelmia. N&n voi kayda erityisesti
skenaarion 1 tilanteessa, jolloin Tiglaitos sidosryhmineen on kyvyton tekemdaan
uuden tilanteen mukaisia valintoja. Se joutuu siis reagoijaksi tilanteessa, jossa sen
pitéisi voida ollatoimijaja kyeta priorisoimaan asioita sidosryhmiensa kanssa.

Uudessa tilanteessa on dis  kontingenssigattelun  mukaisesti  pystyttava
samanaikaisesti uudistamaan sisdisia prosessgja ja vattdmaan niiden aiheuttamaan
Sisdista polarisaatiota seka tuottamaan ulospéin laatua. Kuitenkin on myos kyettava
yhteistybhon mm. eri tienpidollisten kumppaneiden kanssa. Oma ydinosaaminen on
voitava hyodyntda ja tuotteistaa mielekk&asti ja ennakkoluulottomasti, jotta
kilpailukyky sdilyy. On siis uskallettava kysyd toimintaympériston suhteen:
"teemme oikein, mutta teemmeko oikeita asioita’. — Keskeista lienee muodostaa
sidosryhméafoorumi, jolla tienpidon muuttuvat pelisédnnét voidaan hoitaa
mielekkadsti — asiakkaiden tarpeet ja tienpidon laatuvaatimukset sdilyttéd, mutta
toimintoja eriyttaa jajarjestella mielekkaasti uudelleen.

Polarisaation tiedostaminen tienpidon reaalipolitiikkana

Pol arisaatiokehitys on kasitykseni mukaan tullut suomalaiseen duaaliyhtei skuntaan
jéadakseen. Avautuvassa globaalitaloudessa e voida ndhdd muuta mielekasta
selviytymisen tapaa kuin duaalitalous, jossa Suomi siis jo on. Ongelmana
kansantaloudellisesti on huolehtia saman aikaisesti kilpailukyvysta ja mm. vaeston
mahdollisuuksien tasa-arvoisuudesta koulutuksen ja mm. terveydenhuollon suhteen.
Uutena piirteend on se, ettd samaan aikaan talouden tehosektori ja kilpailukyvyn
ylldpito synnyttda kasvavia yhteiskunnalisia eroja, tuloeroja ja mm. aueellisia
eroja, kuten todettua.

Polarisaatio  kannattaakin tiedostaa léhinna tienpidon toimintaympéristossa
tapahtuvana alueellisena ja yhteiskunnallisena ilmiona. Se on syyta irrottaa kaikesta
poliittisesta ja yhtei skunnallisesta arvolatauksesta tai poliittisesta tahtotilasta, mikali
halutaan saada kéasitystd muutostrendien olemuksesta. Télainen redistinen
tarkastelu e tarkoita kehityskulkujen suoranaista hyvaksymistd, mutta se antaa tilaa
"tienpidolliselle reaalipolitiikale” ja avaa mm. sidosryhméfoorumia avoimelle
keskustelulle.

Ei ole mielekasta tinkia palvelujen saatavuudesta ja laadusta, vaan keskustella ja
sopia avoimesti siitd, kuka ja miten ao. palvelut eri liikennemuotojen ja tienpidon
toimintaympéristdjen osalta hoidetaan.

Ennen muuta kysymys on siitd, miten maksupohja varmistetaan erityisesti
(esim. palvelumaksut) kesken. On huomattava, ettd myos autoilijat maksavat
polttoaineiden hinnoissa erittdin suuren osan veroa, joka olis voitava kéyttda
asiakasryhman kannalta miel ekkaasti.

Kysynt&a tasa-ar voper usteiselle tienpidolle

Tienpidon toimintaympéristdssi on varmasti poikkeuksellisen suurta kysyntéé seké
skenaarioille 2 ettéd 3. Kysymys on yhteiskunnallisesta maérittel yval takamppail usta:

turvaamisesta? Enta kenelle maksetaan? Paikalliselle yrittgjdlle vai Tielaitokselle?
Kunnalle?
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Haja-asutusalueiden ja heikoimmassa asemassa olevien vaestéryhmien liikkumisen
turvaaminen voidaan gatella toimintaympariston muutostilanteessa sellaiseksi
tienpidon ydintoiminnoksi, joka vastaa parhaiten Tielaitoksen lakiin kirjattua
yhteiskunnallista palvelutehtdvéd  Mika rooli ja rahoituspohja téle
toimintamuodolle jé&, on ratkaisematta. Toisaadta toimintaympéaristén anayysi
osoittaa, ettd tdma polarisaatiovaikutus on erittdin keskeinen ja rgju 2000-luvun
ensimmai sella vuosikymmenel|& Suomessa. T&ssA lienee keskeinen koordinointi- ja
laatuvastuuta korostava haaste.

Tama toimintaympériston komponentti on haitalisin, jos siihen reagoidaan
skeaariolla 1. Poliittisesti vaikeita ja valintoja edellyttévia ovat skenaariot 2 ja 3.
Nama muodostavat Tielaitoksen kontingenssissa toimintaympdaristdoon joka
tapauksessa sisdista polarisaatiota ja jannitettd mm. sidosryhmiin pain. Tama
pakottaa omien ydinprosessien erittelyyn mm. sidosryhmien kanssa, kuten todettua.
Kaytanndssd kysymys on myos vaikeistakin priorisoinneista ja vahvasta
panostuksesta uudessa pal velujen jarjestelijan roolissa.

Toimintaympéariston kannalta kuntatal oudessa tultaneen siirtymaan erittéin nopeasti
2000-luvun  ensimméisen  vuosikymmenen lopulla  polarisaatiovaikutusten
vailkeimmassa pddssd seudulliseen yhteistyéhon. Tall6in  tapahtuu vahint&dn
toiminnallisa kuntaliitoksia Talloin tienpidon palvelusitoumusten |uonteva
toteutuspohja olisi seudullinen, jolloin rahoituspohja olisi helpommin miellettdvissa
jatoiminnot optimoitavissa. Tienpitga neuvottelis esim. paikallis- ja seutuhallinnon
(oletettu uus taso) kanssa tehtévistd, niiden suorittgjista (mm. paikalliset yrittéjét),
maksupohjasta ja ennen kaikkea tehtdvien priorisoinnistaja laatutasosta.

Kurjistumispolitiikan (skenaario 1) sjaan olisi yhteiskunnallisesti mielekkaampa,
etta poliittisesti ja seudullisesti paéstéisiin tekeméan valintoja eikd aauduttais
ruuhkiin, melu-, poly- ym. ongelmiin hallitsemattomasti. My6s imagolliset ongel mat
ovat tassa keskeisig, kuten todettua.

Tielaitoksen yksi ydinosaamisen alue olisi jatkossakin mm. tienpidon eri tarpeiden
objektiivinen anayys ja tehtavien oikea-aikaisuuden ja laadun (sovitulta pohjalta)
takaava koordinointi eri tienpidon toimijoiden kesken.

Tuottajasta jarjestdijaks: kaytannon vaikutukset

Luultavasti painopiste sirtynee 2000-luvun alussa hyvin nopeasti Tielaitoksen
ydinprosessien ja palvelujen kilpailuttamiseen. Sitéa kautta kasvaa juuri vastuu
tienpidon laadusta ja kontrollista (koordinointivastuu). Tama edel lyttéa kykya ndhda
toimintaympéristd mahdollismman neutradisti, realistisessa kehitysvalossa. Myos
sidosryhmien on saatava avoin kasitys tilanteesta.

Ongelmana on talléin se, ettd yhteiskunnallisen pavelutehtéavan kannata
merkittavien tasa-arvonakokohtien mukainen haja-asutusalueiden palvel utuotanto el
enda valttamétta ole lainkaan taloudellisesti kannattavaa, eika palvelujen kysynnan

2 olis vaikeuksissa.

Kéaytanntssa skenaariosta 2 luopuminen merkitsisi sitg, etta asuinpaikan valinnala
vaikutettaisiin 2000-luvun ensimmaéisen vuosikymmenen aikana entistd enemman
kaytettavissa olevien tienpidollisten palvelujen luonteeseen ja tasoon. Ei kuitenkaan
valttamatta heikentévasti, mikali prosessit kykenevét reagoimaan ja ydinprosessit ao.
paveluille kehitetédn yhdessd sidosryhmien kanssa. Vastuuta palvelujen
kehittamisesté olis todennakodista vyoryttda syntyvélle seutuyhteistyolle, silla
kuntatalouden ongelmat ratkaistaneen, kuten todettua, juuri seutuyhteistyolla Tien
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palvelumaksuja, ellei esim. verohel potusmallga kehitetéa

Kun Tielaitoksen asema tienpidon toimijana todennakdisesti muuttuu palvelujen
tuottgjasta niiden jarjestelijaksi, tienpidon osa-alueita tulee avautumaan kilpailulle.
Toimintaympériston polarisaatio muodostaa tadldin  erilaisia uhkia, mutta
olennaisesti myOs uusia mahdollisuuksia. Tal6in voidean sanoa, ettd
todenndkoismmaksi skenaarioksi nousee skenaario 3, joka on toimintaympériston
muutostrendien mukainen mutta poliittisesti ja yhteiskunnallisesti haastavin ja
uudentyyppisin.

Skenaario 3: ydinosaaminen ruuhka-alueillaja korridoreissa

Mikdi  toimintaymparistbn  muutosta  katsottaisiin  perinteiseen  tapaan
yhteiskunnallisen palvelutehtdvan kautta, olisi suhteellisen helppoa olettaa
skenaarion 1 mukaisen kurjistumismallin vievéan kohti hidasta mutta e riittavaa
tienpidon méérérahojen lisdamistd. Erityisesti poliittinen paine saattaisi johtaa hga-
asutusalueiden aseman suhteelliseen parantumiseen, mikd on kuitenkin
epéatodennakoisté.

Olennaista onkin, ettd tienpitoa jouduttaisiin siis priorisoimaan seka skenaarion 1
sivuvaikutuksena ettd skenaarioiden 2 ja 3 varsinaisena valintana. Ero sidosryhmien
ja toimintaympériston kannalta on se, etta tilanne skenaariossa 1 e ole kenenk&an
eikd minkdan foorumin hallittavissa. Koska nyt jdljelle on jaédmassa skenaario 3,
priorisointi on osittain normaali jatke jo tapahtuneelle eri liikennevéaylien
priorisoinnille eri asiakassegmenttien mukaan. Tall6in on mm. pyritty varmistamaan
tyomatkaliikenne ja ruuhkahuiput seka panostettu ymparistotekij dihin.

Priorisointi voitaisiin toimintaympériston muuttuessa hyvinkin nahda skenaariossa 3
itse asiassa sidosryhmien kannalta varsin demokraatti sena toimenpiteend. Se turvais
enemmiston tyytyvaisyyden palveluihin ja noudattelisi 1ahinna mahdollisuuksien
tasa-arvon periaatetta.

Védittdmien liikkumispalvelujen turvaamiseks pitdis miettia asuinpaikkaa tai
satsata itse lilkkumisen varmuuteen. Y hteiskunnan muuttuneessa ilmapiirissa tuskin
kukaan kiinnittda myosk&an huomiota siihen, kuka tienpidon palvelut tuottaa, jos ne
voidaan kohtuudella ja riittévan laadukkaasti tuottaa kaikille ryhmille — joskaan el
yhtd aikaa eikad yhté laadukkaasti. Skenaario 3 on siis vahvasti priorisoiva ja tukee
duaaliyhtei skunnan eetosta.

Tienpito skenaariossa 3

Edella mainituista tarkasteluista seuraa, ettd todenndkoisin skenaario tienpidolle
voisi olla skenaarion 3 mukainen — kun oletetaan ilman arvolatausta
yhteiskunnallisen ja alueellisen kehityksen Suomessa noudattavan polarisoituvaa,
duaaliyhtei skunnalle ominaista kehityskulkua.

Skenaariossa 3 siis aemmin puhtaasti yhteiskunnallisten palvelutehtévien sijaan
tulevat vaativat ja hopeasti kasvavat asiakaspalvelutehtévét ydintoimintojen osalta,
ydinalueilla. Aikaisemmin tdma ydinosaamisen alue on — ja erityisesti skenaariossa
1 — ollut 1&hinna yhteiskunnallisen palvelutehtdvan ndkokulmasta kuormittava ja
ssdgd jannitetta aheuttava, kuten mm. taistelu ja tasapainottelu hoito- ja
tiemaérarahoista ydin- ja hgja-asutusal ueiden vélilla osoittaa.

Siina missa siis panostaminen ydinalueille oli aikaisemmassa toi mintaympériston ja
tienpidon kontingenssissa yhteiskunnallisesti ja auedllisesti tasa-arvoiselle
pavelutehtavédlle kilpailija, on uudessa tilanteessa kysymys puhtaasti
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kannattavimmasta ydintoiminnosta jolle on myds yhteiskunnallisesti suurin tilaus ja
enemmiston demokraattinen tuki.

My6s rahoituspohjan vaihtoehdot ovat skenaariossa 3 monipuolismmat mm.
suurten liikennevolyymien takia. Kysymys onkin vain ldhinnd kyvystd nahda
prosessga uudelleen. — Tilannehan on ollut paradoksaalinen jo pitkéan siksi, etta
tienpidon madrdrahoista suuri osa kerdétddn jo nyt juuri ydindueilta ja
autoti heydelt&an taajimmilta seuduilta seka polttoaine- ettd muun verotuksen kautta.

Korridorit toimintaympariston erityishaasteena

Y dinalueiden skenaariossa 3 vahvin erityispiirre on niiden ilmeneminen alueellisesti
my6s korridoreina eli litkennekdytévind. Talla tarkoitetaan mm. ydinalueiden vélisia
kaytavia, kansainvalisesti merkittéavia yhdyskaytavia, matkailukaytavia ja myos
mokkimatkailu- ja muita virkistysmatkailukaytavia. Tyomatkakaytavat ovat myos
yksi erityispiirre sy6ttoliikentei neen.

Y hteiskunnallisen polarisaation myéta on yha todenndkdisempds, ettd loma- ja
viikonloppuliikenne tulee entisestdan kasvamaan. Yleisen vaurauden kasvun my6ta
saatetaan ssavuttaa huomattavasti useampia ruuhkahuippuja kuin akaisemmin
(loma-asutus lagjenee, kynnys matkustaa aenee, tehtavat matkat ja mm. saman
vuorokauden aikana tehtévat matkat esim. kevét- ja syysiltoina pidentyvéat, matka-
gjalliset ikkunat kapenevat).

Korridorien priorisointi on myos térkea tehtéva — erityisesti imagon kannalta lienee
syyta tarkkailla toimintaympéristoa herkasti. Korridorit eivat noudata mm. tiepiirien
rajoja, mika edellyttd&a uudentyyppista yhteistoimintaa yli tiepiirien rgjojen. Taméaon
erityisen térkea tehtdva skenaariossa 3, joka valitessa toimintaymparistoéa halkovat
korridorit ovat erityisasemassa kulkiessaan |&pi aueiden, joillatilanne on erityisesti
varmistettava laadun ja gjoituksen suhteen, ts. etta prioriteetti ei esim. sy6ttovéylien
osdta yhtdkkia romahda asiakkaan dirtyessa auedlta toisdle. Varsinaisten
korridorien osdta ongelma e ole suuri, mutta niiden sy6ttdliikenne voikin
ylléttavasti kasvaa juuri edella mainittujen matkailu- ja mokkeilytottumusten
muuttuessa.

Mahdolliset epgonnistumiset ao. korridorien sy6ttoliikenteen turvaamisessa haja-
asutusalueilla voivat nopeasti nakertaa skenaarion 3 uskottavuutta ja toimivuutta.
Taloin vaikutukset tienpidon imagoon ovat hyvin kielteisia ja hankaluuksia mm.
erilaisten kumppanuus- ja sidosryhmésopimusten osalta voi tulla aivan turhaan.
Erityisesti tamén vuoks yhtend ydintoimintona skenaariossa 3 on juuri
koordinoinnin jalaadunvarmistuksen kehittéaminen.



