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Valtatien 3 yhteysvili Tampere-Vaasa on erds Suomen keskeisistd paitieyhteyksista.
Silld on suuri merkitys sekd henkilo- ettd tavaraliikenteen reittind. Yhteysvilin kehittéi-
mistd on suunniteltu kokonaisuutena eli ns. yhteysvilihankkeena. Yhteysvilin suurim-
pia ongelmia ovat heikko turvallisuustaso, maankéyton liittymien suuri méird, ruuhkai-
suus sekd geometriapuutteet. Namid ongelmat pyritddn ratkaisemaan kolmivaiheisella
yhteysvilihankkeella, jonka ensimmiisen vaiheen toimenpiteet ovat nyt suunnittelussa.

Tiehankkeilla on liikenteellisten vaikutusten lisdksi useita muita vaikutuksia,
joista monet kohdistuvat heijastusvaikutuksina alueisiin. Yhteysvilihankkeen alueellisia
vaikutuksia saavutettavuuteen ja aluekehitykseen tarkasteltiin sen varrella sijaitsevien
kuntien ja maakuntien ndkokulmasta.

Saavutettavuuden muutosta arvioitiin kolmella mittarilla: yhteysvélin kokonais-
matka-ajalla, aikaetdisyysvyohykkeilld vilin péitepisteisti Tampereelta ja Vaasasta
nidhden sekd paikallista saavutettavuutta etdisyytend valtatielle. Numeeriset tarkastelut
tehtiin ensimméisen vaiheen toimenpiteiden mukaiselle tieverkolle ja nykytilanteen mu-
kaiselle tieverkolle vuoden 2040 liikennetilanteessa. Yhteysvilin kokonaismatka-aika
lyhenee henkildautoilla noin viisi minuuttia ja raskailla ajoneuvoilla noin neljd minuut-
tia. Aikasédéstd on siis melko pieni. Lisdd vaikutuksia odotetaan saatavan toisen ja kol-
mannen vaiheen toimenpiteilld. Tyossidkdyntialueita kuvaavat aikaetdisyysvyohykkeet
kasvavat yhteysvilin eteldpadssd hieman. Pohjoispddssd vyohykkeet eivdit muutu en-
simmdisen vaiheen toimenpiteiden seurauksena, vaan vaikutusta tulee vasta kolmannes-
sa vaiheessa. Paikallisesti saavutettavuus saattaa parantua tai heiketd hieman, mutta
etenkin negatiiviset vaikutukset kohdistuvat usein vain yksittéisiin asukkaisiin tai toimi-
joihin. Pitkdmatkaisen liikenteen saama hyoty koetaankin paikallisia haittoja suurem-
maksi.

Yhteysvilihanke vaikuttaa kuntien aluekehitysmahdollisuuksiin parantamalla
elinkeinoeldmin toimintaedellytyksii ja helpottamalla asukkaiden péivittdista litkkumis-
ta. Joskus vastaavat saavutettavuutta parantavat hankkeet saattavat edistdd yhdyskunta-
rakenteen hajautumista, mutta valtatien 3 varrella néin ei odoteta kdyvén.

Yhteysvilihankkeen suunnittelussa on ollut mukana kuntien edustajia. Hankeen
suunnitteluprosessi koetaan pddsididntodisesti onnistuneeksi. Kuntien asukkaita ja virka-
miehid on kuultu hyvin ja osallistumismahdollisuuksia on ollut tarjolla useimpien mie-
lestd riittdvésti. Moitteita hankkeen suunnittelu ja etenkin sen toteutus saavat hitaasta
aikataulusta.
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Highway 3 between Tampere and Vaasa is a part of Finland’s nationally important
transport network. It has a great significance in passenger traffic and freight transporta-
tion. Developing this traffic link has been planned as one complex. The biggest prob-
lems on highway 3 between Tampere and Vaasa are weak traffic safety, great amount of
junctions, congested sections and poor road geometry. These problems are tried to solve
with a three-pronged project, which first prong is at the moment under planning.

Besides traffic-related effects road building projects have also many other ef-
fects. Many of these reverberate to regions. The regional effects to accessibility and re-
gional development of this traffic link development project were reviewed from the
communes and provinces point of view.

The changes of accessibility were estimated with three indicators: overall travel
time, time-distance zones from Tampere and Vaasa, and local accessibility with the dis-
tance to highway. Numeric review was made for the actions of the first prong and for
the current road in year 2040 traffic situation. The overall travel time becomes about
five minutes shorter with a passenger car and about four minutes shorter with a heavy
transport vehicle. Saving in time is quite small. More effects are expected in second and
third prong. Time-distance zones that represent working regions, expand a little north-
wards from Tampere. Around Vaasa there are no effects in time-distance zones until the
third prong actions. Local accessibility may get better or weaken a bit, but particularly
negative effects fall on single inhabitants and actors. Benefits to long-distance traffic are
considered more important that local harms.

Developing of the highway affect on communes’ possibilities for regional de-
velopment by improving operational preconditions of economic life and by making in-
habitants daily moving easier. Sometimes similar projects that improve accessibility,
may increase urban sprawl, but that is not expected by the side of highway 3.

Communes’ representatives have participated in planning of this development
project. The planning process is considered mainly successful. Most of the representa-
tives think that inhabitants and civil servants have been heard enough and they have
been given opportunities to participate. Planning and especially execution of the project
get complaints about the slow schedule.
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TERMIT JA NIIDEN MAARITELMAT

HCM-palvelutaso HCM 2000 -késikirjan mukainen palvelutasoluokitus. Kuu-
desta luokasta A on paras ja F huonoin. Miiritelldén eri tie-
tyypeille ja tien osille erikseen.

Henkilovahinkoon Onnettomuus, jonka seurauksena véhintddn yksi henkild on

johtanut onnettomuus kuollut tai loukkaantunut. Loukkaantumiseksi lasketaan sai-
raalahoitoa, sairauslomaa tai operatiivista hoitoa vaatineet
onnettomuuden seurauksena syntyneet vammat.

HK-suhde Hankkeen hyotykustannussuhde: hankkeen laskennalliset
hyodyt jaetaan toteuttamiskustannuksilla. Kannattavilla
hankkeilla >1.

Kuolemaan johtanut Onnettomuus, jonka seurauksena véhintddn yksi henkild on

onnettomuus menettdnyt henkensd 30 pdivin kuluessa onnettomuudesta.

KVL Vuoden keskimiddrdinen vuorokausiliikenne (ajoneu-
voa/vrk).

Palvelutaso Kuvaa ajamisen tai liikkkumisen laadullisia olosuhteita lii-

kennevirrassa esimerkiksi nopeuden, matka-ajan, liikku-
misviljyyden, pysdhdysten sekd mukavuuden ja miellytta-
vyyden perusteella.
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1. JOHDANTO

Valtatie 3 on Helsingistd Tampereen kautta Vaasaan kulkeva pédtieyhteys. Tampereen
ja Vaasan vilinen osuus on Pohjanmaan ja Eteld-Pohjanmaan maakuntien elinkei-
noeldmille ja asukkaille tirkein yhteys eteldn suuntaan. My0s Pirkanmaan pohjoisosissa
yhteysvilin merkitys seki henkilo- ettéd tavaraliikenteelle on erittdin suuri.

1.1. Taustaa

Tiehallinto on suunnitellut yhteysvélin Tampere—Vaasa kehittdmistd yhteysvilihank-
keena, jonka toimenpiteet sijoittuvat Y1ojdrven ja Vaasan viliselle tieosuudelle. Hanke
on Hameen ja Vaasan tiepiirien yhteishanke, jota hallinnoi Hameen tiepiiri. Hankkeessa
on ollut mukana projektikonsultti, joka on vastannut kehittimishankkeen toimenpiteiden
jatkosuunnittelun kilpailuttamisesta, ohjaamisesta ja hallinnoinnista (Liikennevirasto
2010).

Suomen hallitus antoi eduskunnalle maaliskuussa 2008 ensimmadisen liikennepo-
liittisen selonteon. Liikenne- ja viestintdministeriossd valmisteltu selonteko pyrkii li-
saamidn liikennepolitiikan pitkdjanteisyyttd. Selonteossa piaitetddn kerralla koko neli-
vuotisen vaalikauden liikenneinvestoinneista ja niiden rahoittamisesta. Liséksi siini esi-
tetddn pitkdjanteisyyteen tdhtddva liitkenne- ja infrastruktuurihankkeiden kehittimis- ja
investointiohjelma, joka perustuu liikennejirjestelmén kokonaisuuden hallintaan. (LVM
2008, s. 4.)

Yhteysvilin Ylojarvi—-Vaasa kehittdmissuunnitelma valmistui vuonna 2005, ja
siind esitetddn liikkenteen sujuvuuden ja turvallisuuden parantamiseksi tarvittavat en-
simmdisen vaiheen toimenpiteet. Nédiden toimenpiteiden toteuttamiseksi on litkennepo-
liittisessa selonteossa esitetty 110 miljoonan euron kokonaisrahoitus (LVM 2008, s. 53).
Kustannustason noususta ja suunnitelmien tarkentumisesta johtuen varattu rahasumma
ei riitd kaikkien kiireellisimpien toimenpiteiden toteuttamiseen, joten ellei lisdrahoitusta
saada, tdytyy kokonaisuudesta valita toteutettaviksi vain osa toimenpiteistid. Toteutetta-
vien toimenpiteiden valinnassa kédytetddn yleensd apuna hankkeen hyotykustannussuh-
detta (HK-suhde) sekd arvioita erilaisista vaikutuksista. Erds hyva kriteeri voisi olla
hankkeen vaikutus aluekehitykseen, mutta timaé jad usein huomioimatta selkedn numee-
risen mittarin puuttumisen takia, ja valinta tapahtuu ldhinnd H/K-suhteen perusteella.

2000-luvulla julkisten hankintojen ja toimien vaikutusten arvioinnin merkitys on
lisdéntynyt selvisti. Uuden maantielain myotéd tiehankkeiden vaikutusten tarkastelu on
entistd tdrkedmpid, silld Tiehallinnolla on velvollisuus seurata hankkeiden toteutuneita
vaikutuksia. (Hokkanen 2008, s. 5, 11) Toteutuneiden vaikutusten tarkastelu on hel-
pompaa, jos hankkeen vaikutuksia on pyritty arvioimaan jo etukiteen. Tieinvestointien



hankearviointi on osa hankkeen suunnittelua ja siten myos padtoksenteon apuvéline.
Hankearvioinnin tarkoituksena on tuottaa tietoa ohjelmointi- ja investointipditosten
taustaksi ja tueksi. Tuotetusta tiedosta on hyotyd myos maankdyton suunnittelussa.
(Tiehallinto 2008d, s. 12.)

Tehokkaat liikenneyhteydet ovat ensiarvoisen tidrkeitd Suomen aluerakenteen
vahvistamisen ja alueellisen hyvinvoinnin lisddmisen vilineitd. Samalla ne tukevat
Suomen kansainvilisen aseman vahvistamista. Erityisen tdrkeitd mainittujen seikkojen
edistdjid ovat maamme keskeiset paitiet, jotka sisdltyivit vahvistamatta jadneeseen run-
koverkkosuunnitelmaan. (Ympéristoministerio 2006, s. 27, 30.) Valtatie 3 on yksi néista
keskeisistd padtieyhteyksista.

Hémeen tiepiiri halusi tarkempaa tietoa yhteysvilihankkeen vaikutuksista, ja so-
pivasti rajattuna aihe soveltui hyvin diplomityoksi. Tdllainen tarkastelu on hyvé tehda,
silld suuret kehittimishankkeet vaikuttavat usein alueiden kehittymisedellytyksiin mer-
kittavisti, eivdtkd namd vaikutukset vélttimittd tule esille hyotykustannuslaskelmissa
tai muissa tavallisesti toteutettavissa vaikutusarvioissa (Laakso & Kostiainen 2009, s.
18). Tyon ldhtokohtana on Yl16jiarven ja Vaasan vilille suunniteltu yhteysvilihanke, ja
sen vaikutukset saavutettavuuteen ja aluekehitykseen. Lisdksi tarkastellaan valtatien
merkitystd sen varrella sijaitseville kunnille ja maakunnille, sekd valtatien suhdetta
muihin liikennevayliin.

Tdmén diplomityon tilasi syksylld 2009 Hémeen tiepiiri yhteistyossd Vaasan
tiepiirin kanssa. Vuoden 2010 alusta voimaan tulleen aluehallinnon uudistuksen myo6ta
Héameen tiepiiri on nykydidn osa Pirkanmaan elinkeino-, liikkenne- ja ympéristokeskusta
eli ELY-keskusta, ja Vaasan tiepiiri on osa Eteld-Pohjanmaan ELY-keskusta. Téssd
tyossd kaytetddn kuitenkin Tiehallinnon ja tiepiirien vanhoja nimid, silld késiteltivit
suunnitelmat ja selvitykset on tehty ennen vuotta 2010, samoin kuin pdédosa tédstd tyosta.

1.2. Tavoitteet ja rajaukset

Tassd tyossd tarkastellaan yhteysvélin kehittimistoimenpiteiden vaikutusta alueiden
saavutettavuuteen ja aluekehitykseen yhteysvélin kuntien nidkokulmasta. Yleinen oletus
on, ettd saavutettavuus yhteysvélilld paranee matka-ajan lyhentyessé ja sujuvuuden pa-
rantuessa. Toimenpiteiden vaikutus paikalliseen saavutettavuuteen ei kuitenkaan aina
ole yksiselitteinen. Paikallisesti saavutettavuus voi parantua esimerkiksi liittyméalueita
kehitettdessd, mutta toisaalta tienvarsiasutukselle voi aiheutua haittaa ja estevaikutuksia
esimerkiksi keskikaiteellisten ohituskaistojen rakentamisen seurauksena. Nama paikalli-
set vaikutukset eivit useinkaan ndy hankkeesta tehdyissd hyotykustannuslaskelmissa,
silld niiden hyodyt tai haitat eivit kohdistu suoraan valtatielle. Yhteysvélihankkeen pai-
kallisten ja alueellisten vaikutusten tarkastelu onkin tidrkeédd, koska niiden arviointi ei
vield ole vakiintunut osa teiden kehittimishankkeiden ja yleisemmin tienpidon hankkei-
den vaikutusarviointia (Hokkanen 2008, s. 6).

Tyo6ssid selvitetddn yhteysvilihankkeen vaikutuksia, mutta tarkoitus ei ole pereh-
tyd kattavasti kaikkiin vaikutuksiin, vaan tutkimus keskittyy aluekehitykseen ja saavu-



tettavuuteen liikenteen ndkokulmasta. Téstd syystd esimerkiksi sindnsa tirkedt ja mie-
lenkiintoiset ympdaristovaikutukset, samoin kuin monet muut vaikutukset, jitetddn huo-
miotta.

Talla tyolld pyritdan méadrittelemédn yhteysvilihankkeen vaikutukset saavutetta-
vuuteen koko yhteysvilin tasolla ja paikallisesti, sekd vaikutukset kuntien aluekehityk-
seen. Samalla kysytdan, ketkd hyotyvit yhteysvilin kehittimisestd ja keille siitd mah-
dollisesti on haittaa. Selvitetddn yhteysvilin merkitys sen kéyttdjille ja toisaalta sitd ym-
pardiville alueille. Tyon teoriaosuudessa tutkitaan saavutettavuuden vaikutusta alueke-
hitykseen ja selvitetddn saavutettavuuden mittaamisen mahdollisuuksia tillaisessa tapa-
uksessa. Lisdksi tutkitaan liikennekédytdavien kehittdmistd ja vaikutuksia.

Tyossd on tavoitteena etsid yhteysvilille sen olosuhteisiin ja lilkennemiiriin pe-
rustuva ideaalinen tavoitetila sekéd kuntien ja maakuntien toiveisiin perustuva tavoitetila.
Tiehallinnon yhteysvilille asettamaa tavoitetilaa verrataan néihin vaihtoehtoisiin tavoit-
teisiin. Tdman jdlkeen pohditaan suunnitellun yhteysvilihankkeen vaikutuksia aluekehi-
tykseen ja alueiden saavutettavuuteen. Lopuksi tarkastellaan suunnitteluprosessin onnis-
tumista erdédn sidosryhmin eli yhteysvélin kuntien nikokulmasta.

Tutkimusmenetelméni kiytetddn yhdistettyd haastattelu- ja kirjallisuustutkimus-
ta. Yhteysvilin ja sen kehittimistoimenpiteiden merkityksestd ja vaikutuksista kunnille
ja maakunnille saadaan tietoa haastattelemalla nédiden edustajia. Tavoitteena on pidista
kisiksi niihin aluekehitysedellytysten ja saavutettavuuden muutoksiin, joita yhteysvili-
hanke on ympiristossddn aiheuttanut ja mahdollistanut. Viyldhankkeiden vaikutuksista
aluekehitykseen ja saavutettavuuteen loytyy myos aiempia tutkimuksia, joita voidaan
hyodyntédd tamén yhteysvilihankkeen tarkastelussa.

1.3. Tyon suoritus

Ensimmadisid keskusteluja diplomityon mahdollisuudesta ja sen aiheesta Tiehallinnon
edustajien ja yhteysvilihankkeen projektikonsultin kanssa kéytiin huhtikuussa 2009.
Keviin ja kesdn aikana aihe tarkentui koskemaan yhteysvilihankkeen suunnittelua ja
vaikutuksia. Tyo alkoi aiheeseen tutustumisella, 1dhdekirjallisuuden kerddmiselld ja sii-
hen perehtymiselld kesdlla 2009. Ohjaajien kanssa keskusteltiin aiheesta ja sen rajauk-
sesta syys-lokakuussa 2009, ja ensimmdiinen ohjausryhmin kokous pidettiin lokakuun
alussa. Ensimmadisessid kokouksessa vahvistettiin tyon aikataulu ja hyviksyttiin tyon ra-
jaus, jotka molemmat tosin tarkentuivat tyon edetessa.

Lahdekirjallisuuteen tutustuminen jatkui koko syksyn, ja samalla tapahtui pereh-
tyminen tyon teoriaan eli saavutettavuuteen késitteend, sen vaikutukseen aluekehityk-
sessd ja sen muutosten mittaamisen mahdollisuuksiin seké liikennekdytidvien kehittdmi-
seen. Kirjallisuudesta 16ytyneet tiedot olivat keskeiselld sijalla myos yhteysvilin tavoi-
tetiloja muodostettaessa. Tdrked osa ldhdemateriaalia oli Tiehallinnon tierekisteri-
tietokanta, josta saatiin helposti ajantasaista tietoa esimerkiksi yhteysvilin liikennemaa-
ristd, nopeusrajoituksista ja liittymitiedoista.



Lihdekirjallisuuden ja tutkimussuunnitelman pohjalta muotoiltiin kuntien edus-
tajille esitettdvit haastattelukysymykset, jotka hyvéksyttiin ohjausryhmén toisessa ko-
kouksessa marraskuussa 2009. Maakuntien edustajille esitettivit kysymykset muokat-
tiin kuntahaastattelukysymyksistd. Haastattelukysymykset on esitetty liitteissd 1 ja 2.
Haastattelut kdynnistyiviat marraskuussa 2009, ja suurin osa haastatteluista ajoittui jou-
lukuuhun 2009. Léhes kaikki haastattelut tapahtuivat puhelimitse, lukuun ottamatta yhta
henkilokohtaista tapaamista ja kahta sdhkopostihaastattelua. Puhelinhaastattelut rapor-
toitiin tekemalld muistiinpanoja keskustelun aikana ja kirjoittamalla ne puhtaaksi heti
keskustelun jdlkeen. Henkilokohtainen tapaaminen nauhoitettiin ja purettiin kirjalliseen
muotoon samaan tapaan kuin puhelinhaastatteluiden muistiinpanot, sihkopostihaastatte-
luissa vastaukset saatiin kirjallisena. Kaikille haastateltaville esitettiin samat kysymyk-
set, mutta keskustelu kulki henkilosté riippuen eri suuntiin, joten eri kuntien vastauksis-
sa korostuvat osittain erilaiset nikokulmat. Haastattelujen tuloksena saatiin koottua tie-
toa kuntien ja maakuntien nikemyksistd ja toiveista yhteysvilihankkeen vaikutuksiin
sekd hyotyihin ja haittoihin liittyen. Téllaista kokonaisuutta ei ole aiemmin ollut kaytet-
tavissd, vaikka ldhes kaikki haastatellut henkil6t ovatkin osallistuneet hankeryhmén
toimintaan ja sitd kautta hankkeen suunnitteluun.

Ohjausryhmin kolmannessa kokouksessa marraskuun lopulla pohdittiin saavu-
tettavuuden mittaamista ja siitd saatavien tulosten esittamistd. Joulukuussa 2009 tyon
alla olikin saavutettavuuden muutosten mittaaminen ja havainnollistaminen. Tdssd ai-
neistona olivat hankkeista tehdyt IV AR-laskennat vuodelta 2007. Tulosten analysointiin
ja tulkintaan neuvoja antoi DI Laura Knuuttila A-Insinodrit Suunnittelu Oy:std. Ha-
meenkyron ohitustien osalta IVAR-laskennoista oli kdytettdvissd vain osittaisia tuloksia,
joten siltd osin saavutettavuuden muutokset ovat kiytettdvissd olleen tiedon perusteella
tehtyjd arvioita. Saavutettavuuden muutosten arviointi- ja mittausmahdollisuuksia selvi-
tetddn luvussa 3.2. Saavutettavuuden mittaaminen, ja kdytetyt menetelmaét esitelldin tar-
kemmin tulosten raportoinnin yhteydessd luvussa 5.1. Yhteysvdilihankkeen vaikutukset
alueiden saavutettavuuteen.

Alueisiin kohdistuvien vaikutusten selvittamistid varten haastateltiin yhteysvili-
hankkeen hankeryhmén toimintaan osallistuneita kuntien ja maakuntien liittojen edusta-
jia. Haastateltavat valittiin siten, ettd yhteysvilin kunnat ja maakunnat tulivat eduste-
tuiksi. Péddtepistekaupungit Tampere ja Vaasa jdivit haastattelujen ulkopuolelle. Ennen
haastattelujen aloittamista pohdittiin niiden ulottamista yhteysvilin ulkopuolella sijait-
seviin kuntiin, joille tielld ja sen saavutettavuudella on merkitystd. Tastd kuitenkin luo-
vuttiin haastattelukierroksen aikana, silld tarkastelu haluttiin rajata yhteysvélin vilitto-
midn ldheisyyteen. Téllainen rajaus myds mahdollisti aikataulussa pysymisen. Yhteys-
vilihankkeen vaikutuksia aluekehitykseen on arvioitu haastattelujen sekd aiheesta kir-
joitetun teorian perusteella. Luvuissa 5.1. ja 5.2. todettujen saavutettavuus- ja aluekehi-
tysvaikutusten perusteella arvioidaan lopuksi hieman suunnitteluprosessin merkitysta
asetettujen tavoitteiden saavuttamisessa.

Kirjoitusprosessi oli kiynnissi lihes koko tyon ajan lokakuusta 2009 tammikuu-
hun 2010. Intensiivisin vaihe ajoittui vuodenvaihteen molemmin puolin joulukuun lop-



pupuolelle ja tammikuuhun, jolloin raportoitavana olivat tyon keskeisimmit tulokset.
Ohjausryhmin neljds kokous pidettiin tammikuussa 2010, minké jidlkeen oli vuorossa
tyon viimeistely. Lopullinen tyd toimitettiin tilaajalle helmikuussa 2010. Diplomityon
tarkastus siirtyi tekijdn muista opinnoista johtuen kevéédseen 2010.

Tutkimus koostuu kuudesta luvusta. Luvussa 2 esitelldédn tarkasteltava yhteysva-
li: kuvataan yhteysvilin merkitys suhteessa muuhun liikenteeseen, tien nykytilanne ja
tarkeimmat sen kehittimiseen vaikuttavat tekijat sekd suunnitellut toimenpiteet. Luvus-
sa 3 késitellddn tyon teoreettista taustaa, saavutettavuuden mittaamista ja liikennekayta-
vien kehittdmistd. Neljdnnessd luvussa pohditaan yhteysvilin tavoitetilan muodostumis-
ta teoreettisella ja kdytdnnon tasolla eri ndkokulmista. Yhteysvélihankkeen oletettuja
vaikutuksia saavutettavuuteen ja aluekehitykseen kuvataan teorian ja aineiston perus-
teella luvussa 5. Lopuksi esitetdin yhteenveto paidtelmineen ja suosituksineen sekd arvi-
oidaan tyon onnistumista ja luotettavuutta.



2.  YHTEYSVALIN MERKITYS JA NYKYTILA

Valtatie 3 on Helsingin ja Vaasan vilinen pddtieyhteys. Sen yhteysvili Tampereelta
Vaasaan on pituudeltaan noin 247 kilometrid, ja jakautuu lihes tasan Hameen ja Vaasan
tiepiirien alueille (Tiehallinto 2002, s. 7). Téssd tutkimuksessa tarkastellaan yhteysvilin
osuutta Ylojdrvi—Vaasa, jonka parantamista on suunniteltu vuonna 2005 valmistuneen
kehittdmissuunnitelman pohjalta. Suunnittelualue on rajattu eteldssd Tampereen ldntisen
kehitien liittyméén (valtatien 3 ja kantatien 65 liittymi) ja pohjoisessa Vaasan keskus-
taan, Kauppapuistikon liittymééin. Suunnitteluvilin pituus on noin 226 kilometrid. Val-
tatie kulkee Ylojarven, Himeenkyron, Ikaalisten, Parkanon, Jalasjdrven, Kurikan, Ilma-
joen, Laihian, Mustasaaren ja Vaasan kuntien alueilla (kuva 2.1.). (Tiehallinto 2005, s.
12.)

gjoki

vt 19

Jalasjarvi

Kuva 2.1. Valtatien 3 sijainti.

Valtatie 3 kuuluu Suomen tirkeimpiin pédteihin. Se oli osa valtakunnallista runkoverk-
koehdotusta. Valtatien pohjoinen yhteysvili muodostaa yhteyden merkittdvistd valta-
kunnallisesta kasvukeskuksesta Tampereelta maakuntakeskuksiin Vaasaan ja Seindjoel-
le. Valtatie 3 kokonaisuudessaan on Pirkanmaan, Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan



keskeisin yhteys Eteld-Suomeen ja Helsinkiin, mutta toisaalta myos pohjoisen suuntaan.
(Tiehallinto 2005, s. 12.)

2.1. Liittyminen muuhun liikenneverkkoon

Tieverkko

Valtatie 3 on osa yleiseurooppalaista TEN-teiden verkkoa sekd Eurooppateiden
verkkoa (E12). Se toimii tdarkedna yhteytend useisiin Suomen satamakaupunkeihin, ku-
ten Helsinkiin, Kotkaan ja Skoldvikiin eteldssd sekd Vaasaan, Kokkolaan ja Raaheen
pohjoisessa (Tiehallinto 2005, s. 12). Yhteysvililld on paljon liittymii, joista suurin osa
on valo-ohjaamattomia tasoliittymid. Valtatie kulkee Tampereen ja Vaasan vililld usean
taajaman ldpi tai ohi. Valtatien liittyminen muuhun tieverkkoon ilmenee kuvasta 2.1.

Hémeen tiepiirin puolella yhteysvilin suunnittelualueeseen kuluu valtatien Y16-
jarven, Himeenkyron, Ikaalisten ja Parkanon kuntien alueilla kulkeva osuus. Suunnitte-
luosuuden pituus Hameen tiepiirin alueella on noin 103 kilometrid. Osuus alkaa Y16jér-
ven kaupungin alueelta Elovainiosta, valtatien 3 ja kantatien 65 liittymastd. Liittymén
kautta kulkevat sekd Tampereen ohittava liikenne, joka kayttda lintistd kehatietd (vt 3),
ettd Tampereelta tuleva liikenne, joka kulkee kantatietd 65. Kaikilla yhteysvilin linja-
osuuksilla on useita seutu-, yhdys- ja yksityisteiden tasoliittymiid. Valtatie 3 kulkee Y16-
jarvelld taajaman ldpi. Taajamaosuudella on katuliittymid, joista osassa on liikennevalot.
Myos Hiameenkyrossd tie kulkee taajaman ldpi, ja valtatielli on kaksi kiertoliittyméaa
sekd useita tasoliittymid ilman valo-ohjausta. Ikaalisten kaupungin keskustan kohdalla
valtatielld on eritasoliittymd, josta tapahtuu ajo Ikaalisten taajamaan. Hieman Parkanon
keskustan eteldpuolella valtatielld on eritasoliittyma4, jolta liitytddn Kankaanpidin kautta
Poriin johtavalle valtatielle 23. Kulku valtatieltd Parkanon keskustaan tapahtuu tasoliit-
tymin kautta. Valtatie 23 erkanee valtatiestd 3 Parkanon keskustan pohjoispuolella Lin-
nankyldn tasoliittymaéssd, ja suuntautuu Virtain kautta Jyviskyldédn ja edelleen Joensuu-
hun. (Tierekisteri.)

Vaasan tiepiirin puolella valtatie kulkee Jalasjarven, Kurikan, Ilmajoen, Laihian
ja Mustasaaren kuntien ldpi pédittyen Vaasaan. Matkaa kertyy noin 123 kilometrii.
Myos Vaasan tiepiirin puolella tien linjaosuuksilla on tdssd mainittavien liittymien li-
sdksi paljon seutu- ja yhdysteiden sekd yksityisteiden liittymid. Jalasjdrven keskustaan
liitytddn kahden eritasoliittymén kautta. Jalasjdrven keskustan pohjoispuolella on 3-
haarainen tasoliittymi valtatielle 19 Seindjoen suuntaan. Kurikassa valtatiehen liittyy
eteldstd kantatie 67, joka johtaa Kurikan keskustan ohi Teuvalle ja Kaskisiin. Hieman
pohjoisempana kantatie erkanee valtatiestd jatkaen Ilmajoelle ja Seindjoelle. Laihialla
valtatie 3 kulkee taajaman ldpi. Taajamassa on liikennevaloliittymi valtatielle 18, joka
johtaa Seinidjoelle. Vaasan pddssd moottoritielld on eritasoliittymid katuverkolle seka
valtatielle 8 Porin ja Kokkolan suuntiin. Valtatie 3 pdittyy Vaasan keskustaan. (Tiere-
kisteri.)

Internetin reittipalveluiden mukaan keskiméérdinen matka-aika Vaasasta Hel-
sinkiin on henkildautolla noin 5 tuntia 10 minuuttia. Matkan pituus on 421 kilometrid.



Seindjoelta Helsinkiin on matkaa 359 kilometrid, ja henkildoautolla matka kestdd noin 4
tuntia 20 minuuttia. (GoogleMaps, Eniro, Via Michelin.)

Muu liikennejérjestelmi

Tampereen ja Vaasan vililla on Parkanon ja Seindjoen kautta kulkeva rautatie-
yhteys. Tampereen ja Seindjoen vilinen osuus kuuluu Helsinki—Oulu -pddrataan, joka
tavoitetilassaan olisi sekd nopean henkildliikenteen ettd raskaan tavaraliikenteen kaytos-
sd (RHK 2006, s. 13). Tampere—Seindjoki -vili sisdltyy osana pddrataa ratojen runko-
verkkoehdotukseen toisin kuin Seindjoki—Vaasa -vili, joka on miiritelty muuten mer-
kittaviksi valtakunnalliseksi radaksi (RHK 2006, s. 32). Rata Tampereelta Seindjoelle
on sahkoistetty (RHK). Seindjoki—Vaasa -rataosuus on toistaiseksi sdhkoistamiton,
mutta sdhkoistys valmistuu todennikoisesti vuonna 2011 (Pohjalainen 2008). Rataosilla
kulkee runsaasti seki tavara- ettd henkiloliikennettd. Junamatka Vaasasta Seindjoen ja
Tampereen kautta Helsinkiin kestdd junatyypisté riippuen noin 4,5 tuntia, mutta lyhim-
millddn matka taittuu alle neljdssd tunnissa. Matkaan kuuluu ldhes poikkeuksetta junan-
vaihto Seindjoella. Seindjoelta pddsee junalla Helsinkiin noin kolmessa tunnissa. No-
peimmilla junilla matkaan kuluu 2 tuntia 40 minuuttia, hitaammilla yhteyksilld 3 tuntia
15 minuuttia. (VR 2009.)

Suunnittelualueen liikenneverkkoon kuuluviksi voidaan laskea Tampere-
Pirkkalan, Vaasan ja Seindjoen lentoasemat. Niistd Tampere-Pirkkalan ja Vaasan lento-
asemat ovat Finavian operoimia. Tampere-Pirkkalan lentoaseman kautta kulki vuonna
2008 ldhes 710 000 matkustajaa, Vaasan lentoaseman kautta noin 340 000 matkustajaa.
(Finavia 2009.) Reittilento Vaasasta Helsinki-Vantaan lentoasemalle kestdd 45-65 mi-
nuuttia (Finavia). Seindjoen lentoasema on yksityinen lentoasema, jota ylldpitdd Ren-
gonharju-sditio. Lentoaseman vuosittainen matkustajaméidrd on noin 40 000 matkusta-
jaa. (Seindjoen lentoasema.) Reittilento Helsinki-Vantaan lentoasemalle kestdd 55-65
minuuttia (Seindjoen lentoasema 2009). Lentoasemat koetaan tarkeiksi niitd ymparoivi-
en maakuntien toiminnalle ja kehitykselle. Lentoasemien kytkeytyminen péaitieverk-
koon on merkityksellinen asia, johon liikennejérjestelmén suunnittelussa tulee kiinnittaa
huomiota. (Heikkuri-Alborzi 2009, Ollila 2009, Viliharju 2009.)

Vaasan satama on Vaasan kaupungin omistama satama, joka sijaitsee Vaski-
luodossa noin kolmen kilometrin péédssd kaupungin keskustasta (Vaasan kaupunki
2003). Aluskédyntejd satamassa oli vuonna 2008 noin 560. Niistd noin 70 % oli matkus-
taja-alusten kiyntejd. Sataman tavaraliikenne on selkeésti painottunut tuontiin: vuonna
2008 tuontia oli noin 1 240 000 tonnia, ja vientid hieman alle 200 000 tonnia. Suurim-
mat tuontiartikkelit ovat hiili ja Oljytuotteet. Vienti koostuu piddosin viljasta ja auto-
lautoilla hoidettavista rekkakuljetuksista. (Vaasan kaupunki 2008.)

Eri litkkennemuodot ovat toistensa kilpailijoita vain jossain méérin. Kaikkia tava-
rakuljetuksia ei ole mahdollista siirtdi teiltd rautateille, eikd toisaalta myodskién rauta-
teiltd tielitkenteeseen. Lentokuljetukset taas soveltuvat kotimaanliikenteessd vain hyvin
harvoille tavaralajeille. Henkiloliikenteessd kilpailuasetelma on selkedmpi etenkin hen-
kildauto- ja junamatkan vililld. (Ollila 2009.) Verrattaessa henkiloliikenteen matka-



aikoja maakuntakeskuksista pddkaupunkiseudulle todetaan, ettd tieyhteyden kehittdmi-
nen on tirkedd etenkin vaasalaisten ndkokulmasta. Vaasasta Helsinkiin matka-aika hen-
kiloautolla on vain noin puoli tuntia pidempi kuin junalla, ja jos huomioidaan liitynti-
matkat, voi autolla matkustaminen olla jopa nopeampaa. Seindjoelta Helsinkiin matkaa-
ville juna on nopeampi vaihtoehto, silld matka on noin tunnin lyhyempi. Liityntdmatkat
huomioiden ero pienenee tidssidkin. Lentdminen on selvésti nopein tapa padstd maakun-
takeskuksista padkaupunkiseudulle. Matka-ajan eroa pienentdd hieman se, ettid lentolii-
kenteessd liityntdmatkoihin kuluu usein muita liikennemuotoja enemmaén aikaa.

2.2. Yhteysvalin merkitys elinkeinoelamalle

Suomen liikenteessd on havaittavissa, ettd padteiden merkitys jokapdiviisessa litkkumi-
sessa kasvaa. Kaupunkiseutujen vilinen liikenne lisdédntyy, ja kaupunkiseuduille teh-
dddn matkoja yhd useammin yhid kauempaa. Osa kasvusta on vapaa-ajan henkiloliiken-
nettd, mutta suurin osa on jollain tapaa sidoksissa elinkeinoeldmaiin: yksityishenkiléiden
tyo- ja ostosmatkat sekid yritysten tavara- ja raaka-ainekuljetukset. Kilpailukykynsa séi-
lyttddkseen elinkeinoeldma tarvitsee toimivan paitieverkon. Téarkedd on myos se, ettd
elinkeinoelamailld on selked kuva péiteiden kehittdmisestd ja varmuus niiden toimivuu-
den sidilymisestd, jotta toimintoja voidaan suunnitella riittdavilld tarkkuudella pitkédnkin
aikavélin padhin. (Tiehallinto 2007a, s. 15, 21.)

Elinkeinoeldmé on alkanut kohdistaa logistiikkaan ja kuljetuksiin yhad suurempia
vaatimuksia ja tavoitteita. Kuljetuksilta odotetaan ennustettavuutta, nopeutta, hairiotto-
myyttd sekd kustannustehokkuutta. Kuljetusten kannalta tarkeitd liikennejdrjestelmén
ominaisuuksia ovat hyva vilityskyky, ympéarivuorokautinen palvelu ja kuljetusketjujen
kiayttomahdollisuus. Nykyinen suuntaus on, ettd pitkdmatkaiset kuljetukset niin tavara-
kuin henkiloliikenteessd keskittyvit tietyille padreiteille. Tieliikenteessd tdma tarkoittaa
painottumista keskeisille pééteille, joihin myos valtatie 3 kuuluu. (LVM 2007, s. 32;
Tiehallinto 2008b, s. 9.)

Elinkeinorakenteen kannalta yhteysvilin tidrkeimmit tekijdat ovat teollisuus,
kauppa ja maatalous. Tampereen seudulla on vahva kansainvilisen yritystoiminnan pe-
rinne (Pirkanmaan liitto 2009b, s. 4). Vuonna 2002 tehdyssi listauksessa Tampereen
seudun vahvoja tuotantoaloja olivat metalliteollisuus, elektroniikkateollisuus, rakenta-
minen, metsiteollisuus, kemianteollisuus ja muu teollisuus (LVM 2005, s. 12). Vuonna
2008 alkanut taloudellinen taantuma on kuitenkin vaikeuttanut yritystoimintaa koko
Suomessa, ja ongelmissa ovat erityisesti rakennusteollisuus sekd metalliteollisuus.
Taantumasta toipumista on vaikea ennustaa, joten teollisuuden kehittyminen Pirkan-
maalla on tilld hetkelld arvailujen varassa. Vientitoiminnan ollessa hiljaista ovat kauppa
ja palvelut toimineet talouden vetureina Pirkanmaalla. (Pirkanmaan liitto 2009b, s. 3.)

Eteld-Pohjanmaan maakunnan tuotantorakenteen vahvimmat tekijit ovat elintar-
vikeala, jota maakunnassa on seki alkutuotantotasolla ettd jalostustoimintana, metallite-
ollisuus ja puuala. Niitd kolmea voidaan pitdd maakunnan taloudellisen toiminnan kivi-
jalkoina. (Eteld-Pohjanmaan liitto 2005, s. 10.) Eteld-Pohjanmaan maakuntakeskuksessa
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Seindjoen seudulla yli puolet tuotannon bruttoarvosta tuli elintarviketeollisuudesta
vuonna 2002 (LVM 2005, s. 12). Perinteisten alojen lisiksi matkailu on Etela-
Pohjanmaan maakunnassa kasvanut voimakkaasti, ja siitd on tullut merkittdavi elinkeino
yhd useammalle maakunnan asukkaalle ja yrittdjélle. (Eteld-Pohjanmaan liitto 2005, s.
11.)

Pohjanmaalla Vaasan seudun tirkeimpii teollisuusaloja olivat vuonna 2005 me-
talliteollisuus, elektroniikkateollisuus, rakentaminen, kemianteollisuus ja muu teolli-
suus. Lisdksi alueella on elintarviketeollisuutta. (LVM 2005, s. 12.) Kasvava vahva tuo-
tantoala Vaasan seudulla on energiatekniikka. My6s Pohjanmaalla taloudellinen taan-
tuma on heikentdnyt vientialojen toimintamahdollisuuksia. Lansi-Suomen rannikkoseu-
dut ovat Suomelle tirkeitd kansainvélisten meriyhteyksien kannalta. My6s matkailun
merkitys rannikkokaupungeissa kasvaa koko ajan. Pohjanmaalla, kuten muuallakin Lin-
si-Suomessa, on maataloustuotantoa, joka on merkittivaa koko maan elintarvikehuollon
kannalta. Linsi-Suomen kaupunkiseutujen vahvuudeksi ndhdddn teollisuuden liséksi
yrittdjyysperinne. (Ympiristoministerio 2006, s. 23.)

Yhteysvilin kuljetukset ovat piddosin korkean teknologian tuotteiden, kaupan ja
elintarviketeollisuuden tuotteiden kuljetuksia, jotka vaativat erityistd tdsmdillisyyttd ja
ovat tarkasti aikataulutettuja (Tiehallinto 2005, s. 12). Valtatie 3 kuuluu koko matkal-
taan ns. arvoverkkoon, eli korkean jalostusasteen tuotteiden kuljetusten kannalta liiken-
neverkon tarkeimpiin osiin (Joutsensaari et al. 2002, s. 13). Niiden kuljetusten tarkein
ominaisuus on luotettavuus, toisin sanoen kuljetusten toimitusvarmuus. Toiseksi tdarkein
ominaisuus on kuljetusten tdsmallisyys. Tyypillisin viline korkean jalostusasteen tuot-
teiden kuljetuksessa on varsinaisella peravaunulla varustettu kuorma-auto. (Joutsensaari
et al. 2002, s. 40.) Korkean teknologian aloilla on tirked merkitys Suomen kansainvili-
selle kilpailukyvylle, eiki liikenneinfrastruktuuri saa muodostua kuljetuksia rajoittavak-
si ja siten toimialan kehitystd haittaavaksi tekijdksi. (Joutsensaari et al. 2002, s. 49).
Kuljetusten ndkokulmasta elinkeinoeldamén tarkeimmit tarpeet ovat tasmaélliset ja héiri-
ottomat kuljetukset niin kotimaan markkinoille kuin ulkomaille, sekd hyvi kustannuste-
hokkuus. Erityisen tdrkedd tdsmaillisyys on elintarviketeollisuudessa ja rakennustoimin-
nassa, jotka ovat keskeisid toimialoja myOs yhteysvilin maakunnissa. (RIL 2005, s.
146.)

Liikenteen madrd yhteysvililld on kasvanut voimakkaasti 2000-luvulla, lukuun
ottamatta vuosien 2008 ja 2009 talouskriisin aikaa. Talouden vaikeiden aikojen jilkeen
on yleensd odotettavissa elpymistd, jolloin liitkennekin kédéntyy kasvuun. Tosin nykyi-
nen maailmanlaajuinen talouskriisi on niin poikkeuksellinen, ettd siitd toipumista on
vaikea ennustaa (Pirkanmaan liitto 2009b, s. 3). Aiemmin on havaittu, ettd liikenteen
kasvusta johtuen yhteysvilin palvelutaso ei kaikilta osin tiytd edes nykyisid tasmaélli-
syysvaatimuksia, saati sitten tulevia logistisia tarpeita (Sammallahti 2007), eiké talou-
dellinen taantuma poista titd tosiasiaa. Liikenteen tulevan kehityksen ennustaminen on
talouskriisin jdlkimainingeissa vaikeaa. Yhteysvilid ei silti pitdisi padstdd sellaiseen ti-
laan, ettd sen kunto ja ruuhkaisuus heikentédvit elinkeinoeldmin toimintamahdollisuuk-
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sia. Siksi yhteysvilin kehittimisen voidaan katsoa olevan tarpeen elinkeinoeldmin né-
kokulmasta episelvistd tulevaisuudenndkymistd huolimatta.

Yhteysvilin merkittdvimmit tyossakdyntialueet sijoittuvat sen pidihin, Tampe-
reelle ja Vaasaan, joiden ympdéristoissa esiintyy kuntarajat ylittdvad tyomatkaliikennetta
eli pendeldintid (Tiehallinto 2005, s. 12). Tilld vuosituhannella kaupunkiseuduilla ta-
pahtuva pendeldinti on kasvanut joka suuntaan (Somerpalo 2006, s. 32), ja suuntautuu
nyt entistd enemmin myos keskuskaupungeista ympiaryskuntiin. Pendel6ijat myos ylit-
tdvidt maakuntarajan entistd useammin. Esimerkiksi Eteld-Pohjanmaalla maakuntarajat
ylittdva tyomatkaliikenne suuntautuu enimmikseen Pohjanmaan maakunnan alueille
(Eteld-Pohjanmaan liitto 2005, s. 12).

2.3. Yhteysvalin nykytila

Valtatien nykytilana kiytetddn tdssd tutkimuksessa vuoden 2008 tilannetta. Vuosina
2007 ja 2008 yhteysvilille on toteutettu Tiehallinnon teemapaketin yhteydessi joitakin
ohituskaistoja, jotka eivit enéa sisélly yhteysvilihankkeeseen.

2.3.1. Liikenne

Liikennemdidridit

Yhteysvilin keskivuorokausiliikenne (KVL) vaihtelee vililld 2 000-17 000 ajoneuvoa
ollen suurimmillaan Vaasan moottoritieosuudella sekd Ylojarvelld tutkimusalueen alus-
sa. Pienimmilldédn liikennemaérd on Ilmajoen ja Laihian vililld. Valtatien ja siihen liit-
tyvén tieverkon litkennemddrid vuodelta 2009 on havainnollistettu kuvassa 2.2. Huo-
mionarvoista on liikenteen suuntautuminen Jalasjéarveltd pohjoiseen. Valtatien 3 liiken-
ne jakautuu: noin puolet suuntaa valtatielle 19 kohti Seinédjokea ja toinen puoli jatkaa
valtatietd 3 kohti Vaasaa. (Tierekisteri.)

Valtateiden keskiméérdinen liikennemidrd on noin 5000 ajoneuvoa vuorokau-
dessa, ja hieman yli puolella piiteisti liikennettd on yli 3000 ajoneuvoa vuorokaudessa
(Tiehallinto 2007a, s. 13). Yhteysvili kuluu pddteiden vilkkaampaan puoliskoon, silld
tarkasteluvililli KVL on alle 3000 vain Kurikan ja Laihian véliselld noin 36 kilometrid
pitkilla osuudella. Valtateiden keskiméardinen KVL ylittyy selvisti yhteysvilin alku- ja
loppupdissd. Jonkin verran keskiarvon yldpuolella ollaan myos Jalasjdrven taajaman
kohdalla sekd Kurikassa kantatien 67 liittymien viliselld alueella. Yhteysvilin keski-
maiirdinen litkkenneméérd on noin 6100 ajoneuvoa vuorokaudessa.
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Kuva 2.2. Valtatien 3 ja siihen liittyvin pddtieverkon litkennemdidrdit (v. 2009).

Ympéroivin tieverkon suurimmat liikkennemaiirét ovat kantatiellda 65 Tampereel-
ta Ylojarvelle, kantatielld 67 Kurikasta Seindjoelle sekd valtatielld 19 Seindjoelta Lapu-
alle. Tampereen ja Ylojarven vililli KVL on tarkasteltavan verkon suurin: 14 000—
40 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Seindjoen keskustan kohdalla valtatien 19 liikenne-
miird on noin 18 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Myos Seindjoelta pohjoiseen, Lapuan
ja Kauhavan suuntaan kulkee paljon liikennettd: liikenneméérd on suurimmillaan noin
14 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Kantatien 67 liikennemiird Kurikan ja Seindjoen vé-
lilld on noin 5 000-9 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. (Tierekisteri.)

Raskaan liikenteen osuus yhteysvililld vaihtelee 4,5 prosentista 20 prosenttiin.
Suurimmillaan osuus on Parkanon ja Jalasjdrven vililld tiepiirien rajan kohdalla, ja pie-
nimmillddn Vaasassa valtatien pddssi. (Tierekisteri.) Raskasta liikennetti tilld yhteysva-
lilld on enemmiin kuin valtateilli keskimidrin. 2000-luvun alussa raskaan liikenteen
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maiérd on joillakin yhteysvilin osuuksilla kasvanut selkeédsti muuta liikennettd nopeam-
min. (Tiehallinto 2005, s. 12.)

Kuvassa 2.3. on esitetty raskaan liikenteen miird yhteysvililld ja siihen liittyvil-
14 pddteilld vuonna 2009. Liikennemiirilld mitattuna yhteysvilin raskaan liikenteen
maérd on suurin Tampereen ja Jalasjarven vililld. Y16jdrvelld raskasta liitkennettid on yli
1000 ajoneuvoa vuorokaudessa, ja Himeenkyron ja Jalasjiarven vililld raskaan liiken-
teen madrd on noin 700-1000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Jalasjéarveltd raskaan liikenteen
pddsuunta on pohjoiseen, valtatietd 19 kohti Seindjokea ja valtatietd 8. Valtatielld 3 ras-
kaan liikenteen méérd on Jalasjirven ja Laihian vililld pieni, vain noin 200-400 ajoneu-
voa vuorokaudessa, lukuun ottamatta noin 3,5 kilometrin osuutta Kurikassa, jossa kan-
tatie 67 kulkee valtatien yhteydessa. (Tierekisteri.)

Seinajoki

KVLrask

— alle 200
i 201-400

I 401-600
I 501-800

B 011000
B 1001-1200
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Tampere

Kuva 2.3. Raskaan liikenteen mddrd valtatielld 3 ja siihen liittyvdlld pddtieverkolla (v.
2009).
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Ympiroivillad tieverkolla raskasta liikennettd on paljon juuri kantatielld 67 Kuri-
kan ja Seindjoen vililld seki valtateilld 8 ja 19. Valtatielld 19 Seindjoen ja Kauhavan
vililld raskasta liikennettd on 800-1400 ajoneuvoa vuorokaudessa, ja raskaan liikenteen
osuus KVL:std on 7-13 %. Valtatielld 8 raskaan liikenteen miird on suurin Uudenkaar-
lepyyn kohdalla eli valtatien 19 liittymén pohjoispuolella: 800-1900 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa. Uudenkaarlepyyn ja Vaasan vililld raskasta liikennettd on keskiméaarin 400-
600 ajoneuvoa vuorokaudessa, ja aivan Vaasan tuntumassa jo yli 1000 ajoneuvoa vuo-
rokaudessa. Vaasasta etelddn raskaan liikenteen méadrd valtatielld 8 on noin 200-600
ajoneuvoa vuorokaudessa. (Tierekisteri.)

Tampereen ja Jalasjarven vélinen yhteysvélin osuus ja sen jatkeena valtatie 19
ovat raskaan liikenteen madarilld mitattuna keskiméaaraistd paitietda vilkkaampia. Vuoden
2006 KVL-lukujen perusteella raskasta liikennettd oli yhtéd paljon esimerkiksi Lahden ja
Jyviskyldn sekd Oulun ja Kemin vélilla. Tdtd enemmin raskasta liikennettd oli vain
Eteld-Suomen vilkkaimmilla osuuksilla Helsingistd Turkuun, Tampereelle, Lahteen ja
itdrajalle seka paikoitellen valtatielld 6 Lahden ja Imatran vililld. Jalasjdrven ja Vaasan
vilistd osuutta voidaan raskaan liikenteen KVL:n perusteella verrata esimerkiksi yh-
teysvileihin Tampere—Pori ja Imatra—Joensuu. (Tiehallinto 2007a, s. 17.)

Tavaraliikenteen madrdd ja virtoja kuvaa parhaiten yhdistelmdajoneuvojen eli
perdvaunullisten kuorma-autojen miiri, silla vaikka osa kuljetuksista tehddin kuorma-
autoilla ilman perdvaunua, on edelld kuvatuissa raskaan liikenteen méérissd mukana
myd6s muita ajoneuvoja, esimerkiksi linja-autoja. Yhdistelmi-ajoneuvojen KVL-lukemat
vuodelta 2009 on esitetty kuvassa 2.4. Kuvasta nidhddin, ettd tavaraliikenteen virta on
erittdin vahva Tampereen ja Jalasjidrven viliselld osuudella. Jalasjdrven pohjoispuolella
tavaraliikenteen padreitti on kuitenkin valtatie 19, jota pitkin kulkee suurin osa valtatien
3 tavaraliikenteestd. Valtatielld 19 tavaraliikenteen virta on vahvimmillaan Jalasjdrven
ja Lapuan eli valtatien 16 vililld. Merkittdvi tavaraliikenteen reitti on my06s rannikolla
kulkeva valtatie 8, jolla yhdistelm#ajoneuvojen liikkennemééra on suuri etenkin Uuden-
kaarlepyyn eli valtatien 19 pohjoispuolella.
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Kuva 2.4. Yhdistelmdajoneuvojen mddrd valtatielld 3 ja siihen liittyvilld pddtieverkolla
(v. 2009).

Joukkoliikenne

Valtatielld 3 on tidrked merkitys joukkoliikennereittind. Yhteysvililld kulkee maakunta-
keskusten vilistd pikavuoroliikennettd ja kuntakeskusten vilistd vakio- ja pikavuorolii-
kennettd. Tampereen ja Jalasjidrven vililld on syksyllda 2009 arkisin seitsemén pikavuo-
royhteyttd kumpaankin suuntaan. Osa Tampereen ja Jalasjidrven vilisistd linjoista on
yhteyksid Vaasaan, osa Seindjoen suuntaan. Jalasjirveltd Vaasaan on arkisin viisi linja-
autoyhteyttd, Vaasasta Jalasjdrvelle neljd. Joukkoliikenteen vahvoja reittejd yhteysvilil-
14 ovat Ylojarvi—-Hameenkyro—Ikaalinen (arkisin noin 24 yhteyttd/suunta) ja Laihia—
Vaasa (arkisin noin 15 yhteyttd/suunta). (Matkahuolto.) Kuntakeskusten viliset joukko-
liikkennevirrat on esitetty kuvassa 2.5.
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Kuva 2.5. Kuntakeskusten viiliset joukkoliikennevirrat yhteysvdlilld syksylld 2009.

Liikenneturvallisuus

Yhteysvilin turvallisuustilanne on kaikilla liikenneturvallisuuden tunnusluvuilla mitat-
tuna heikompi kuin Suomen valtateilld keskimiirin (Tiehallinto 2008a). Yhteysvélilla
on vuosina 2004—-2008 tapahtunut 211 henkilévahinkoon johtanutta onnettomuutta, jois-
ta kuolemaan johtaneita oli 23. Onnettomuuksissa on kuollut 24 ja loukkaantunut yli
280 ihmistd. Vuosittain yhteysvililld on siis tapahtunut keskimédrin 4,6 kuolemaan joh-
tanutta ja 42,2 henkilovahinkoon johtanutta onnettomuutta. Keskimiirdinen kuoleman-
tiheys on 2,0 kuollutta / 100 tiekm /vuosi. Lisdksi yhteysvililld on vuosina 2004-2008
tapahtunut ja tullut poliisin tietoon yli 800 onnettomuutta, jotka eivét johtaneet henkilo-
vahinkoihin. (Tierekisteri.) Kuvassa 2.6. on esitetty yhteysvililli vuosina 2004-2008
tapahtuneet henkilovahinko-onnettomuudet jaoteltuna heikoimman osapuolen mukaan
eldin-, moottoriajoneuvo-, yksittiis-, polkupyora- ja jalankulkijaonnettomuuksiin.
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Kuva 2.6. Yhteysvdlilli vuosina 2004-2008 tapahtuneet henkilovahinko-onnettomuudet.

Kuvasta 2.6. havaitaan, ettd yhteysvililli on muutama onnettomuuskeskittyma,
joissa on tarkasteluaikana tapahtunut vihintddn kolme henkilovahinko-onnettomuutta
samassa pisteessd tai 50 metrin sisélld. Y1ojarvella Soppeentien ja Yhdystien liittyméssi
on sattunut yhteensi viisi onnettomuutta, jotka ovat olleet risteys- tai kdantymisonnet-
tomuuksia. Ndissd onnettomuuksissa on loukkaantunut seitsemin ihmistd. Jalasjiarvelld
valtatien 19 liittymd on merkittdvd onnettomuuskeskittymd. Liittymissd on viimeisen
viiden vuoden aikana tapahtunut yhteensd kuusi kddntymis- ja risteysonnettomuutta,
joissa on loukkaantunut kaikkiaan kahdeksan henkilod. Laihialla valtatien 18 liittymassa
on tapahtunut kolme onnettomuutta, joissa on loukkaantunut neljd henkil6d. Puolen ki-
lometrin pddssi tien 17673 (Maunulantie) liittyméssé on tapahtunut kolme onnettomuut-
ta, joissa on loukkaantunut neljd ihmistd. Kaikki onnettomuuskeskittymait sijoittuvat liit-
tymiin, eikd niissd ole tapahtunut kuolemaan johtaneita onnettomuuksia. Kahden onnet-
tomuuden pisteitd yhteysvililli on yhteensd 12, ja ndistdkin suurin osa on liittymissa.
Toisaalta linjaosuuksilla on muutamia kohtia, joissa onnettomuuksia on tapahtunut hy-
vin ldhelld toisiaan. Téllainen kohta 16ytyy esimerkiksi Vaasan moottoritieosuudelta,
jossa alle kilometrin matkalla on tapahtunut kuusi onnettomuutta. Myo6s Jalasjirvelld on
700 metrin matkalla tapahtunut neljd onnettomuutta. (Tierekisteri.)

Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista suurin osa, 65 %, on ollut kohtaa-
misonnettomuuksia. Seuraavaksi suurimmat onnettomuusluokat olivat yksittdisonnet-
tomuus ja ristedimisonnettomuus (13 % kumpikin). Loukkaantumiseen johtaneissa on-
nettomuuksissa tyypillisimpid luokkia olivat yksittdisonnettomuus (37 % loukkaantumi-
seen johtaneista onnettomuuksista), kddntymisonnettomuus (14 %), risteimisonnetto-
muus (14 %) ja perddnajo-onnettomuus (10 %). (Tierekisteri.) Yksittdisonnettomuudet
ovat tyypillisesti ulosajoja. Ulosajoja, samoin kuin kohtaamisonnettomuuksia, on mah-
dollista estédd tai ainakin vihentdd esimerkiksi keski- ja reunakaiteilla tai taristavilld tie-
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merkinnoilld (YLE 2009). Kuvassa 2.7. on esitetty vuosina 2004—2008 tapahtuneiden
henkilovahinko-onnettomuuksien miirit onnettomuustyypeittiin.

‘D kuolemaan johtaneet B loukkaantumiseen johtaneet ‘

Kuva 2.7. Henkilovahinko-onnettomuudet onnettomuustyypeittdin.

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien méaard eli kuolemantiheys on suurin
paiteilld, joiden KVL on yli 4000. Nailld vilkkailla teilld kuolemantiheys on suurin ti-
lastotaajamien ja muun tihentyneen tienvarsiasutuksen kohdalla. Monissa ongelmakoh-
teissa yhdistyvit tiivis maankiytto ja vilkas liikenne. Kuolemaan johtavia kohtaamison-
nettomuuksia tapahtuu kuitenkin eniten haja-asutusalueiden vilkasliikenteisilla paiteilla,
joihin myos tarkasteltava yhteysvili suurelta osin kuuluu. Tyypillisesti kaksikaistaisilla
paiteilld kuolee eniten ihmisid juuri kohtaamisonnettomuuksissa, mutta tilld yhteysvi-
lilld kohtaamisonnettomuuksissa kuolleiden osuus on jopa keskimédrdistd suurempi.
(Tiehallinto 2007a, s. 19.)

Yhteysvililld vuosina 2004-2008 kuolemaan johtaneista onnettomuuksista kol-
me on tapahtunut liittymissd ja yksi ajoradalla levidhdysalueen kohdalla, muut 19 ovat
tapahtuneet linjaosuuksilla. Kuten edelld todettiin, tyypillisesti valtateiden kuolemanti-
heys on suurin taajamissa ja tihentyneen asutuksen kohdalla (Tiehallinto 2007a, s. 19).
Yhteysvililld tarkasteluaikana kuolleista kahdeksan henkil6d on menehtynyt taajaman
kohdalla tapahtuneen onnettomuuden seurauksena ja loput 16 haja-asutusalueella tapah-
tuneen onnettomuuden takia. (Tierekisteri.) Niiltd osin yhteysvélin kuolemantiheys siis
poikkeaa piiteiden keskiméadrdisestd kuolemantiheydestd. Tétd selittinee osaltaan se,
ettd kohtaamisonnettomuuksissa kuolleiden osuus on yhteysvélilla suurempi kuin péa-
teilld keskimédrin.

Palvelutaso

Yleisesti liikenteen palvelutasolla tarkoitetaan koko liikennejirjestelmén tuottamaa pal-
velutasoa, joka muodostuu infrastruktuurista, liikennepalveluista ja niitd kadyttdvista
henkil6- ja tavaraliikenteestd (Tiehallinto 2008b, s. 15). Palvelutaso vaihtelee ajan, pai-
kan ja kédyttdjien mukaan, eikd se siis ole yksiselitteinen kisite. Liikenteellistd palvelu-
tasoa voidaan mitata ja kuvata esimerkiksi nopeuden, matka-ajan, liikkkumisvéljyyden,
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pysidhdysten ja mukavuuden perusteella. Palvelutasoon liittyy myos liikenneverkon toi-
mintavarmuus ja luotettavuus. (RIL 2005, s. 355.)

Yhdysvalloissa on kehitetty palvelutason mittaamista varten palvelutasoluokitus,
jota kutsutaan HCM-luokitukseksi, silld se julkaistiin ensimmaéisend Highway Capacity
Manual -kirjassa. Luokituksen mukaan tien tai tieosan palvelutaso vaihtelee kuudella
tasolla, A-F, joista A on paras ja F huonoin. Palvelutasoluokka mairdytyy eri tavoin eri-
laisilla teillda. Uusin HCM-palvelutasoluokitus on vuodelta 2000, ja siitd on sovellettu
Suomen olosuhteisiin sopiva luokitus, jota kdytetddn yleisesti palvelutason arvioinnissa.
Suomessa mitoitustunteina kéytetddn yleensid vuoden 50., 100., ja 300. vilkkainta tuntia.
(RIL 2005, s. 355, 357.)

Yhteysvilin palvelutasoa on selvitetty vuonna 2005 valmistuneessa kehittdmis-
suunnitelmassa, jossa on laskettu HCM-luokituksen mukainen palvelutaso kullekin tie-
osalle. Laskelmat on tehty IVAR-ohjelmistolla, ja ne kuvaavat tilannetta, jossa valtatiel-
le ei ole tehty parantamistoimenpiteitd. Laskennat perustuvat nykytilanteen osalta vuo-
den 2003 liikennemdiiriin ja ennustetilanteessa liikenne-ennusteeseen vuodelle 2030.
(Tiehallinto 2005, s. 16.) Liikenne-ennuste on tidstd muuttunut, mutta palvelutasolas-
kelmat nayttavit silti kehityksen suunnan. Téysin luotettavina niitd ei kuitenkaan voida
endd pitaa.

Kehittimissuunnitelman laskelmien mukaisessa vuoden 2003 tilanteessa 300.
tunnin palvelutaso on suurimmalla osalla yhteysvilid tyydyttava tai sitd parempi (HCM-
palvelutaso C tai parempi). Erittdin hyvi palvelutaso pystytdédn tarjoamaan useassa koh-
dassa Jalasjiarven ja Vaasan vélilld. Huonoimmillaan palvelutaso on luokkaa D, vilttiva,
Ylojarven ja Ikaalisten vililla seké yksittdisilld tieosilla Parkanossa. (Tiehallinto 2005,
s. 17.) Tasté tasosta yhteysvilin palvelutaso on todennédkdisesti monin paikoin huonon-
tunut, mutta uudet ohituskaistat ovat paikoin my6s parantaneet palvelutasoa. Uudempia
laskentatietoja ei kuitenkaan ollut kdytettdvissd, joten nykytilanteen palvelutasoa voi-
daan vain arvioida.

Kehittamissuunnitelmassa on IVAR-ohjelmistolla arvioitu myods palvelutason
tulevaa kehitystd. Mikéli mitddn kehittimistoimenpiteitd ei toteuteta, huonontuu 300.
tunnin palvelutaso ratkaisevasti monella tieosalla. Ennustetilanteessa se on heikoimmil-
laan  Himeenkyrossd, missd  litkenne  ruuhkautuu  sdédnnéllisesti  (HCM-
palvelutasoluokka E). Erittdin hyviin palvelutasoon (A) pddstiin Vaasan moottoritie-
osuuden lisdksi vain satunnaisesti. Tyypillisesti palvelutaso vaihtelee vilttavistd tyydyt-
tavddn. Yhteysvilin vihiliikenteisilld osuuksilla Jalasjdrven ja Laihian vélilld palveluta-
so on ennustetilanteessakin hyvd (B). (Tiehallinto 2005, s. 17.) Palvelutasolaskelmien
tuloksia arvioitaessa on muistettava, ettd yhteysvilin litkenne-ennuste vuodelle 2030 on
nyt suurempi, kuin laskentatilanteessa. Toisaalta joitakin ohituskaistahankkeita on jo
toteutettu, ja ne ovat osaltaan helpottaneet sujuvuusongelmia.

2.3.2. Liikenne-ennuste

Suomen piiteille on vuonna 2001 tehty linkkikohtaiset liikenne-ennusteet kuvaamaan
vuosien 2020 ja 2030 tilannetta, ja ndin on saatu tietoa liikenteen oletetusta kasvusta
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kullakin yhteysvililla. Tédssd yhteydessd on laadittu linkkikohtainen liikenne-ennuste
myos valtatielle 3. Ennuste perustuu Tilastokeskuksen syksylld 2001 julkaisemaan vies-
toennusteeseen. (Tiehallinto 2001.) Tdamin jdlkeen videsto- ja liikenne-ennusteet ovat
muuttuneet useita kertoja merkittdavistikin, joten néitd linkkikohtaisia liikenne-
ennusteita ei kannata endi kiyttdd. Sen sijaan liikenteen kasvua yhteysvililld kannattaa
arvioida uusimman yleisen liikenne-ennusteen perusteella.

Tilastokeskuksen vuonna 2007 julkaiseman viestoennusteen mukaan viestonke-
hitys ei kddnny laskuun tarkastelujakson (2007-2040) lopulla, toisin kuin aiemmissa
viestoennusteissa. Tamidn védestoennusteen pohjalta on tehty liikenne-ennuste, joka ulot-
tuu vuoteen 2040. Sen mukaan tieliikenne kasvaa 28 % vuosina 2006-2030 ja 34 %
vuosina 2006-2040. (Tiehallinto 2007b, s. 18). Vuoden 2007 tieliikkenne-ennusteessa on
esitetty keskimiddrdiset maakuntakohtaiset kasvukertoimet tieluokittain. Pirkanmaan,
Eteld-Pohjanmaan ja Pohjanmaan maakuntien valtateiden keskiméiirdiset kasvukertoi-
met on esitetty taulukossa 2.1.

Taulukko 2.1. Valtateiden maakuntakohtaiset kasvukertoimet yhteysvdlin alueella (Tie-
hallinto 2007b, s. 26-27).

maakunta valtatiet
2006-2030 | 2006—2040
Pirkanmaa 1,49 1,59
Etela-Pohjanmaa 1,33 1,42
Pohjanmaa 1,36 1,43

Tieliikenteen kuntaennusteessa on ennustettu eri tietyypeille kuntakohtaiset kas-
vukertoimet, jotka ulottuvat vuoteen 2040. Ndméa ennusteet ovat suuntaa antavia, ja toi-
mivat parhaiten suurilla paikkakunnilla, joilla paikallisen liikenteen osuus on suuri.
(Tiehallinto 2007¢, s. 21.) Yhteysvilin kuntien ennustekertoimet valta- ja kantateiden
liikkenteen osalta on esitetty taulukossa 2.2.

Taulukko 2.2. Kuntakohtaiset kasvukertoimet tietyypeittdin yhteysvilin alueella (Tie-
hallinto 2007c¢, s. 25-31).

kunta valtatiet kantatiet
2006-2030 | 2006—2040 | 2006—2030 | 2006—2040
Yl6jarvi 1,83 2,06 1,99 2,19
Hameenkyrd 1,41 1,54
Ikaalinen 1,30 1,40
Parkano 1,12 1,16
Jalasjarvi 1,23
Kurikka 1,23 1,29 1,33 1,42
[Imajoki 1,36 1,46 1,47 1,61
Laihia 1,46 1,52
Mustasaari 1,58 1,69
Vaasa 1,40 1,48
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Yhteysvilin liikenne-ennusteena voitaneen kéyttdd kuntakohtaisia kasvukertoi-
mia, vaikka ne eivit yhteysvilin keskiosilla tdysin vastaa todellista tilannetta ohikulku-
litkkenteen suuren méérédn takia. Toinen vaihtoehto olisi kédyttdd ennusteena kuntakoh-
taisten ja maakuntakohtaisten kasvukertoimien keskiarvoja. Kuvassa 2.8. on esitetty val-
tatien 3 liikenne-ennuste vuodelle 2040 taulukon 2.2. kuntakohtaisten kertoimien ja
vuoden 2006 liikennemédrien perusteella laskettuna. Kurikassa on kéytetty valtatien
kasvukerrointa myos sille osuudelle, jolla kantatie 67 kulkee yhtd matkaa valtatien 3
kanssa, vaikka kantatien kasvukerroin onkin hieman valtatietd suurempi.

KVL

m—— dlle 1000
I 1001-3000
I 3001-6000

I 5001-9000
I 2001-12000

- 12001-15000
- 15001-18000

- yli 18000
Tampere

Kuva 2.8. Yhteysvdlin ja siihen liittyvien pddteiden liikenne-ennuste vuodelle 2040 kun-

Ikaalinen

takohtaisten kasvukertoimien 2006-2040 perusteella.

Ennustetilanteessa litkenneméédrid on yhteysvilin eteldpiddssi Ylojarvelld jo lahes
30 000 ajoneuvoa vuorokaudessa, ja Himeenkyr6on asti KVL on noin 17 000. Myds
Vaasan piissd liikennemééréd on suuri: valtatien 18 liittymén ja Vaasan keskustan vili-
selld osuudella KVL vaihtelee vililld 12 000-24 000. Pienimmilldén litkenneméird on
Ilmajoen ja Laihian kuntarajan tuntumassa 11 kilometrin matkalla, noin 2700 ajoneuvoa
vuorokaudessa.

Muun tieverkon liikenne-ennusteesta mainittakoon tissd yhteydessd valtatiet 8,
18 ja 19 seki kantatiet 65 ja 67, jotka ovat litkennemaédriltdéin suurimmat valtatichen 3
liittyvét védylat. Valtatien 8 litkennevirta Vaasasta pohjoiseen on vahva: noin 10 000-
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20 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Vaasan ja Seindjoen viliselld osuudella valtatielld 18
KVL on noin 8 000. Valtatielld 19 liikenneméaard Jalasjdrveltd valtatien 3 liittyméasta
pohjoiseen kasvaa tasaisesti Seindjokea kohti mentdessd. Pienimmillddn liikennemé&éra
on heti valtateiden 3 ja 19 liittymin jidlkeen, noin 5000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Suu-
rin liikkenneméérd, noin 28 000 ajoneuvoa vuorokaudessa, on kahden kilometrin matkal-
la Seindjoen keskustan kohdalla, missd valtatie 18 kulkee yhtd matkaa valtatien 19
kanssa. Seindjoen ja Lapuan vililld tien KVL vaihtelee vililla 10 000-25 000. Kauha-
van ja Uudenkaarlepyyn alueilla liikennemiird on alle 7000 ajoneuvoa vuorokaudessa.
Kantatien 67 liikennemaird Kurikan ja Seindjoen vélilla on noin 7 000-15 000 ajoneu-
voa vuorokaudessa. Kantatielli 65 Tampereelta Ylojiarvelle on ennustetilanteessa noin
40 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Y1ojarveltd pohjoiseen kohti Virtoja KVL on noin
8000 ajoneuvoa vuorokaudessa.

2.3.3. Tien ominaisuudet

Valtatie 3 kulkee Yl1ojirven ja Vaasan vililld hyvin vaihtelevissa olosuhteissa ja maas-
tokdytdavissd. Yhteysvilin nykyinen taso vaihtelee taajamatiestdi moottoritichen, mutta
suurimmaksi osaksi tie on kaksikaistainen ja yksiajoratainen. Yhteysvilin eteldpddssi
Ylojarvelld tie on nelikaistainen. Nelikaistaisen osuuden jidlkeen tielld on ohituskaistoja
Héameenkyron, Ikaalisten ja Parkanon alueilla. Ikaalisissa ja Parkanossa on vuosina
2007 ja 2008 toteutettu Tiehallinnon teemapakettiin liittyen ohituskaistoja, joiden si-
jainnit on esitetty kuvassa 2.9. Nami hankkeet ovat parantaneet yhteysvilin sujuvuutta
ja turvallisuutta ja lisdnneet ohitusmahdollisuuksia selvisti. Jalasjarven ja Mustasaaren
vililld tie on kaksikaistainen, eikéd ohituskaistoja ole. Mustasaaren kunnan alueella on
lyhyt osuus yksiajorataista moottoriliikennetietd, jonka jilkeen alkaa kaksiajoratainen
moottoritie noin kolme kilometrid ennen Vaasan rajaa. Moottoritieosuus jatkuu Vaasan
keskustaan asti, ja sen kokonaispituus on noin 12 kilometrid. (Tierekisteri; A-Insindorit
Suunnittelu Oy 2009.)

Yhteysvililld on paljon liittymid. Yleisten teiden liittymid on hieman yli 100, ja
ne ovat pddasiassa tasoliittymid, joista osassa on kanavointi tai ryhmittymiskaista. Yh-
teysvililld on 15 eritasoliittymii, joista suurin osa on Vaasan moottoritielld. Liikenne-
valoliittymid on Ylo6jdrvelld ja Laihian keskustassa. Himeenkyrossid on kaksi kiertoliit-
tymad. Yksityistieliittymid yhteysvililld on yli 1300. Eniten yksityistieliittymid on Lai-
hialla, jonka alueella niitd on 365. Jalasjirvelld yksityistieliittymid on hieman yli 200, ja
Ilmajoella ja Parkanossa 175. Vain Vaasan kaupungin alueella ei ole ainuttakaan yksi-
tyistieliittymdd valtatielld 3, mutta sielld tie on nelikaistainen moottoritie, joka paittyy
katuverkkoon. (Tierekisteri.) Liittymien méérd on suuri, ja osa liittymistd on geometrial-
taan huonoissa ja vaarallisissa paikoissa. Vaarallisia liittymid yhteysvililld on laskettu
olevan 46 kappaletta (Tiehallinto 2008a.)
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Kuva 2.9. Vuosina 2007 ja 2008 Ikaalisissa ja Parkanossa toteutetut ohituskaistahank-
keet.

Erids yhteysvilin suurimmista ongelmista on tien puutteellinen geometria. Eten-
kin Ylojdrven ja Parkanon vililld sekd Kurikan kohdalla tie on liian kapea liikennemaa-
riin ndhden. Sujuvuuden suurimmat ongelmat ovat Himeenkyrossd sekd Ikaalisten ja
Parkanon taajamien kohdilla. Tie on valtatieksi mutkainen ja mikinen erityisesti Ha-
meen tiepiirin puolella. Himeenkyrossi on jopa kohtia, joissa auto jaa mikien takia het-
kellisesti piiloon, ja voi siten aiheuttaa vaaratilanteita. Linjaosuuksilla taajamien ulko-
puolella heikko geometria vaikeuttaa ohittamista ja siten myos heikentdd liikenteen su-
juvuutta. Ohitusmahdollisuuksia on pyritty parantamaan uusilla ohituskaistoilla (kuva
2.9.). Raskaan liikenteen kannalta ongelmallisimpia kohtia ovat mikien lisdksi liittymiit.
Erityisesti valtateiden 3 ja 19 liittymi Jalasjirvelld ja valtateiden 3 ja 18 liittymi Laihi-
alla ovat hankalia raskaalle liikenteelle. (Sammallahti 2007, s. 7; Tiehallinto 2005, s. 28;
Tiehallinto 2007d, s. 1.)

Nopeusrajoitus on 100 km/h yhteensd noin 145 kilometrin matkalla eli ldhes
kahdella kolmasosalla yhteysvélistd. Noin 10 kilometrin matkalla Vaasan moottoritielld
rajoitus on 120 km/h. Hieman yli 60 kilometrin matkalla nopeusrajoitus on 80 km/h,
jolloin yhteysvilille jaa vield useita kohtia, joissa nopeusrajoitus on alle 80 km/h. Tél-
laisia kohtia ovat tyypillisesti taajamat: Y16jarvi, Himeenkyro, Ikaalinen, Parkano ja
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Laihia. Lisdksi 60 km/h nopeusrajoitus on ldhestyttdessa valtatien 19 liittymad Jalasjir-
velld ja eteldistd kantatien 67 liittymadd Kurikassa. (Tierekisteri.)

Kevyen liikenteen vdylid valtatien varressa on yhteensd hieman yli 70 kilometrin
matkalla eli kolmasosalla tarkasteluvilin koko pituudesta. Suurin osa kevyen liikenteen
viylistd on vain tien toisella puolella, molemminpuolista vayld4d on vain noin 6 kilomet-
rin matkalla. Suurin osa vidylistd on rakennettu erillisend, turvattomampaa korotettua
viyldd on vain muutamissa kohdissa, yhteensd alle puolen kilometrin matkalla. (Tiere-
kisteri.) Puutteelliset kevyen liikenteen yhteydet aiheuttavat liikenneturvallisuusongel-
mia kohdissa, joissa tie on kapea ja sen ympéristossd on asutusta. Ongelmallisimpia
kohteita ovat Parkano, Kurikka ja Laihia. (Tiehallinto 2005, s. 28.)

Tie kulkee paikoitellen pohjavesialueella, esimerkiksi Himeenkyrossi, Ikaalisis-
sa ja [lmajoella. Niissad kohteissa ei tyypillisesti ole pohjavesisuojausta, jolloin pohjave-
den pilaantumisriski on korkea. Useissa kohdissa tie kulkee asutuksen ldhelld, mistd ai-
heutuu asukkaille meluhaittaa. Liikennemelu muodostuu ongelmaksi ldhes kaikissa yh-
teysvilin taajama- ja asutuskohdissa. (Sammallahti 2007, s. 7; Tiehallinto 2005, s. 28.)
Lisddntyva liikkennemelu on yleisesti ottaen ongelma ldhes kaikilla suurimpien kaupun-
kiseutujen paiteiden varsilla (Tiehallinto 2007a, s. 21).

Kuten valtatielld 3, myos muilla Suomen piiteilld on puutteita tien geometrias-
sa, liittymissd ja muissa ominaisuuksissa, silld pédéteiden liikenne on kasvanut jatkuvas-
ti. Pddtieverkkoa on toki kehitetty tasaisesti, mutta siitd huolimatta on paddytty tilantee-
seen, jossa padteilld on selvid turvallisuusongelmia ja palvelutasopuutteita. Tdhén johta-
nut kehitys on tapahtunut véhitellen ja ldhes huomaamatta. (Tiehallinto 2007a, s. 20.)

2.3.4. Aluerakenne ja maankaytto

Aluerakenne ja maankdytto yhteysvilin varrella vaihtelevat 227 kilometrin matkalla
suuresti kaupunkirakenteesta peltoaukeisiin ja taajamasta asumattomaan metsimaise-
maan. Yhteysvilin eteldosissa tien linjaosuuksilla maisema on tyypillistda himaldista vil-
jely- ja jarviseutua, jossa vaihtelevat asutus, pellot ja erilaiset vesistot ja vesireitit sekd
toisaalta metsdiset osuudet. Ikaalisissa ja Parkanossa on soisia ja karuja Suomenseldn
vedenjakajaseudun alueita. Eteld-Pohjanmaalla tyypillisid maisemia ovat jokilaaksojen
viljelysmaat ja nauhamainen kyldasutus. Pohjanmaalla rannikon ldheisyys ja suomen-
ruotsalaisen kulttuuri tuovat oman vaikutuksensa alueen rakennuskantaan ja maisemaan.
(Tiehallinto 2005, s. 24-25.)

Yhteysvilin varrella sijaitsevista kuntataajamista useat tukeutuvat selvésti valta-
tiehen. Y1ojirven kaupungin parhaat yritysalueet sijaitsevat valtatien 3 varrella, tien mo-
lemmin puolin (Reiskanen 2009). Erids alueen merkittidvistd toimijoista on valtatien 3 ja
kantatien 65 liittymén tuntumassa Elovainion alueella sijaitseva keviilld 2009 avattu
kauppakeskus Elo, joka on Pirkanmaan kolmanneksi suurin kauppakeskus (YLE Tam-
pere 2009). Ylojdrvelld varaudutaan jo mahdolliseen valtatien uuteen linjaukseen vililla
Y16jarvi—-Hadmeenkyro. Kaavoituksessa linjauksen yleissuunnitelman mukainen alue on
pidetty vapaana. (Reiskanen 2009.)
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Hameenkyrossd on kaksi keskustaajamaa, kirkonkyld ja Kyroskoski. Valtatie
kulkee keskusta-alueiden lédpi, ja tien varressa on asutusta, palveluita ja tyopaikkoja.
Tien luonne muistuttaa enemmaén taajamatietd kuin valtatietd, ja tdstd on haittaa sekéd
paikalliselle ettd valtakunnalliselle liikenteelle. Kunnan kaavoituksessa ja maankédyton
suunnittelussa on varauduttu tulevaan ohitustiehen, ja valtatien uusi linjaus on huomioi-
tu keskustaajamia kaavoitettaessa. Kahta erillistd taajamaa pyritdin kuromaan yhteen
yhdyskunta- ja palvelurakennetta tiivistavisti. (Kulmala 2009; Tiehallinto 2005, s. 26.)

Ikaalisten keskusta on hieman sivussa valtatiestd, mutta taajamarakenne on kas-
vanut keskustasta kohti valtatietd, ja tien varteen on nyt rakentunut teollisuutta ja tyo-
paikka-alueita sekid kaupallista toimintaa. Tien ldheisyyteen on suunnitteilla my0s uutta
maankayttod. (Mattila 2009.)

Parkanon kaupungin keskustataajama on rakentunut valtatien molemmin puolin,
ja tien varteen on sijoittunut etenkin kaupallisia toimintoja ja tyopaikkoja. Parkanossa
on meneilldin keskustan yleiskaavahanke, jossa huomioidaan myos valtatien uudet jér-
jestelyt. (Malmberg 2009; Tiehallinto 2005, s. 26.)

Jalasjarvelld elinkeinoeldamén toimijat ovat mielellddn sijoittuneet valtatien 1-
heisyyteen. Etenkin valtateiden 3 ja 19 solmukohta on kiinnostava sijainti erilaisille
toimijoille. Liittymidn tuntumassa on nyt esimerkiksi ympéri vuorokauden auki oleva
huoltoasema, joka on jo laajentanut toimintaansa. Kunnassa on tehty laaja yleiskaava, ja
nyt on vireilld asemakaava, jota suunnitellaan yhtd aikaa yhteysvilihankkeen kanssa.
Kaavoituksella pyritddn lisdédamiddn kaupallisen toiminnan ja asumisen mahdollisuuksia
kunnassa. (Juntunen 2009.)

Kurikan keskusta sijaitsee Kyronjoen rannalla valtatien 3 ldnsipuolella. Joen ja
tien vilinen alue on keskustan kohdalla ollut pitkdin rakentamatta, mutta viime vuosina
sinne on alkanut sijoittua uusia toimijoita. Joen itdpuolella Kurikan keskustaa sivuaa
myos kantatie 67, joka liittyy valtatiehen 3. Valtatien itd- ja pohjoispuolella on ldhinna
metsdalueita, ja Kurikan kaupungissa on toistaiseksi paitetty olla kaavoittamatta ndita
alueita. Keskustan ldhelld kulkevat valtatie ja kantatie ovat osaltaan rajoittaneet maan-
kdyton suunnittelua kunnassa. Toisaalta ne ovat luoneet myods mahdollisuuksia: valta-
tien 3 vaikutusalueella on teollisuusalue keskustan eteldpuolella, Tampereen suuntaan
mentdessi. (Kangas 2009.)

Kurikan keskustan pohjoispuolella valtatie ylittid Kyronjoen. Ilmajoen kunnan
kyldtaajama Koskenkorva sijaitsee valtatien 3 kummallakin puolella, Kyrénjoen lénsi-
puolella. Kyldsséd on asutuksen liséksi teollisuutta ja palveluita. Kyldn keskusta ja vanha
osa on pddosin joen ja valtatien viliselld alueella, tien ldansipuolen yhdyskuntarakenne
on hieman uudempaa. Tien molemmille puolille on kuitenkin vahvistettu asemakaava jo
vuonna 1965. Kaavoituksessa on vuosien kuluessa aina huomioitu valtatie ja sen hyo-
dyntdmismahdollisuudet maankédyton kannalta. (Sippola 2009.)

Laihialla tie kulkee kunnan keskustaajaman ldpi. Tilanne on hyvin samankaltai-
nen kuin HimeenkyrOssi: tie muistuttaa enemmiin taajamatietd kuin valtatietd, ja sitd
kdyttavit niin paikallinen kuin pitkdmatkainen liikenne. Sekoittuminen aiheuttaa on-
gelmia kaikille tienkdyttdjille. Laihialla ndhdéén, ettd valtatie 3 ohjaa osaltaan kaikkea
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maankdyton suunnittelua kunnassa. Toisaalta tie ja epdvarmuus siihen liittyvista tulevis-
ta ratkaisuista my0s haittaavat tulevan kehityksen suunnittelua. (Kilpeldinen 2009; Tie-
hallinto 2005, s. 26.)

Mustasaaren kunnan kylistd Helsingby sijaitsee valtatien 3 tuntumassa noin 10
kilometrin pddssd Vaasasta. Kyldn osalta tie on koettu osittain paikallista maankéyttoa
rajoittavaksi tekijiaksi (Malinen 2009).

Vaasassa tie kulkee kaupunkirakenteen keskelld ja pééttyy lopulta kaupungin
keskustaan. Vaasan seudun logistiikkapalvelut keskittynevit tulevaisuudessa lentoken-
tdn ja valtatien 3 viliselle alueelle. Tamin alueen vahvuudeksi ndhddin kaikkien liiken-
nemuotojen hyvi saavutettavuus: tieyhteyden ja lentokentén liséksi rautatie on riittavin
lahelld, eikd matka satamaan ole liian pitka. (Heikkuri-Alborzi 2009.)

Maakunnan suunnittelun dokumentit ovat maakuntasuunnitelma, maakuntakaava
ja maakuntaohjelma. Niiden liséksi taustalla ovat luonnollisesti valtakunnalliset aluei-
denkdyton tavoitteet. Maakuntasuunnitelma on pitkdn tdhtdimen strateginen suunnitel-
ma, joka osoittaa maakunnan nykytilan, vision ja tavoiteltavan kehityksen suunnan.
Suunnitelman aikatdhtdys on 20-30 vuotta. Maakuntakaavassa esitetdin alueiden kiy-
ton ja yhdyskuntarakenteen yleiset ratkaisut ja periaatteet. Sen aikajinne on 10-20 vuot-
ta. Maakuntaohjelma madrittdad kehittimistoimien suuntaamista ja maakuntasuunnitel-
massa esitettyjen strategioiden toteuttamista 3—5 vuoden aikajdnteelld. Ndiden pohjalta
muodostetaan vield toteuttamissuunnitelma, jossa 1-2 vuoden aikatihtdykselld mééritel-
laan maakuntaohjelman toteuttamisen painopisteet ja arvioidaan ohjelman rahoitusta.
(Eteld-Pohjanmaan liitto 2006, s. 31.)

Pirkanmaan ensimméinen maakuntakaava on tehty 2000-luvulla, ja lainvoiman
se sai vuonna 2008. (Pirkanmaan liitto 2008, s. 12.) Maakuntakaavan tdydentdmiseksi
on Pirkanmaalla aloitettu vaihemaakuntakaavoitus, jolla pidetddn kaavatilannetta ajan
tasalla. Liikenteeseen ja logistiikkaan liittyvin 2. maakuntakaavan laatiminen on kidyn-
nissi, ja kaavan arvioidaan valmistuvan vuonna 2011. Vaihemaakuntakaavaan siséltyvit
muiden liikennemuotojen lisdksi myos valtakunnalliset pddtieyhteydet, ja erds tirked
lahtokohta suunnittelussa on kidynnissd oleva selvitys valtatien 3 osuudesta Y16jdrvi—
Héameenkyro. (Pirkanmaan liitto 2009a, s. 3, 4.) Voimassa oleva maakuntasuunnitelma
on vuodelta 2005 (Pirkanmaan liitto 2005), ja tekeilld on jo uusi maakuntasuunnitelma,
jonka on tarkoitus valmistua vuonna 2010 (Pirkanmaan liitto 2009b, s. 2). Eteli-
Pohjanmaan maakuntakaava on tehty 2000-luvun alussa (Eteld-Pohjanmaan liitto 2005).
Maakuntasuunnitelmia on tehty jo kaksi, ja niistd tuoreempi, Eteld-Pohjanmaan maa-
kuntasuunnitelma 2030, on vuodelta 2006 (Eteld-Pohjanmaan liitto 2006). Pohjanmaan
maakuntakaava on vuodelta 2008 (Pohjanmaan liitto 2008). Voimassa oleva maakunta-
suunnitelma, Kaksi kieltd, yhtd mieltd — Pohjanmaan maakuntasuunnitelma 2020, on
vuodelta 2003 (Pohjanmaan liitto 2003). Tekeilld on uusi maakuntasuunnitelma, joka
ulottuu vuoteen 2040, ja joka hyvéksyttdneen alkuvuonna 2010 (Pohjanmaan liitto 2009
s. 34).
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2.4. Yhteysvalihankkeen kehittamistoimenpiteet

Yhteysvilin Tampere—Vaasa parantamista kokonaisuutena on suunniteltu koko 2000-
luvun ajan. Vuonna 2002 valmistui yhteysvilin Tampere—Vaasa kehittimisselvitys, jo-
hon on keritty yhteysvilille suunnitellut kehittimistoimenpiteet (Tiehallinto 2002). Ta-
hidn suunnitelmaan kuuluneen Tampereen ldntisen kehitien rakentaminen alkoi loppu-
vuonna 2003. Tie valmistui moottoritietasoisena syksylld 2008 ja vihittiin kayttoon
tammikuussa 2009. (Tiehallinto 2009b.) Nyt valtatie 3 on Tampereen alueella sille maa-
ritellyn laatutason mukainen. Yhteysvilin suunnittelu tarkentui vuonna 2005 valmistu-
neessa yhteysvilin Yl16jarvi—Vaasa kehittimissuunnitelmassa (Tiehallinto 2005). Nyt
suunniteltavat toimenpiteet pohjautuvat tdhin kehittdmissuunnitelmaan.

Valtatietd 3 parannetaan Ylojarven ja Vaasan vililld siten, ettd tavoitteena on
yhtendinen laatutaso koko matkalla. Tdhén tarvitaan useita erilaisia toimenpiteitd koh-
teesta riippuen. Tyypillisid toimenpiteitd ovat esimerkiksi keskikaiteellisten ohituskais-
tojen rakentaminen, nykyisten ohituskaistojen leventdminen ja varustaminen keskikai-
teella, eritasoliittymien rakentaminen, tasoliittymien parantaminen ja yksityistiejdrjeste-
lyt. Toimenpiteiden yhteydessi toteutetaan myos uutta tievalaistusta ja rinnakkaistiejér-
jestelyitd. Tie parannetaan piddosin nykyiselld paikallaan lukuun ottamatta Himeenky-
ron ohikulkutietd, joka rakennetaan uuteen linjaukseen. Lihes kaikista ensimmaéisen
vaiheen toimenpiteistd on tekeilld tai valmistunut yleissuunnitelma tai tiesuunnitelma, ja
rakennustoihin ryhdytidin todennékoisesti vuoden 2011 jilkeen. (Tiehallinto 2009a.)

Ensimmadisen vaiheen suunnitelmiin kuuluu yhteensé 28 hanketta, joiden koko ja
tyyppi vaihtelee pienistd parannustoimenpiteistd uuden tien rakentamiseen. Osa hank-
keista, esimerkiksi Suvilahden ja Korkeam#en meluntorjunta Vaasassa, toteutetaan eril-
lishankkeina, ja kehétien eritasoliittymin parantaminen Ylojarvelld on toteutettu keha-
tien rakentamisen yhteydessd. Hankkeiden yhteenlasketut kokonaiskustannukset (noin
150 miljoonaa euroa) ylittivat yhteysvilihankkeelle Liikennepoliittisessa selonteossa
esitetyn 110 miljoonan euron méérarahan, joten osa hankkeista jadnee myohemmin to-
teutettavien joukkoon, ellei lisdrahoitusta saada. (A-Insindérit Suunnittelu Oy 2009.)

Toteutettavien hankkeiden valintaa varten on arvioitu toimenpiteiden vaikutuk-
vaikutusten arviointi ja vertaaminen muihin toimenpiteisiin ja toimenpideryhmiin olisi
jarkevampidd. Toimenpideryhmat ja niiden sisdllot on esitetty kuvassa 2.10. (Tiehallinto
2007e, s. 4.)
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Toimenpiteitd ja toimenpideryhmii on verrattu vuonna 2007 tehdyssi priorisoin-
tiselvityksessd sen perusteella, miten hyvin ne toteuttavat yhteysvélihankkeelle asetettu-
ja tavoitteita. Tavoitteiden toteutumista on arvioitu IVAR- ja TARVA-
laskentaohjelmilla sekd asiantuntija-arviona. Tarkasteltuja nikokulmia olivat hankkei-
den tehokkuus ja kannattavuus eli HK-suhde, elinkeinoeldmén tarpeet, ihmisten péivit-
tdiset liikkumistarpeet, tasapainoinen aluekehitys sekd ympdristo ja turvallisuus. (Tie-
hallinto 2007e, s. 5.) Néistd tdmin tutkimuksen kannalta kiinnostavin on tasapainoinen
aluekehitys, josta raportissa todetaan, ettd aluekehityksen kannalta parasta olisi toteuttaa
kaikki yhteysvilin toimenpiteet yhtd aikaa. Jos timé ei ole mahdollista, tulisi toimenpi-
teiden toteuttaminen aloittaa sieltd, missd ongelmat ovat suurimmat. (Tiehallinto 2007e,
s. 8.)

Suunnitellut toimenpiteet poistavat toteutuessaan yhteysvilin pahimpia ongel-
mia, eli esimerkiksi lisddvit ohitusmahdollisuuksia ja parantavat hankalien liittyméalu-
eiden sujuvuutta Jalasjdrvelld ja Kurikassa. Liséksi haitalliset ymparistovaikutukset va-
henevit pohjavesisuojausten ja meluntorjunnan myo6td. Toimenpiteiden vaikutuksia
aluekehitykseen, alueiden saavutettavuuteen ja yhteysvilin matka-aikaan tarkastellaan
lahemmin luvussa 5.

Téassd esiteltyjen ensimmadisen vaiheen toimenpiteiden lisdksi yhteysvilille on
suunniteltu pidemman aikavilin kehittdmistoimia, joista voidaan muodostaa yhteysvili-
hankkeen toinen ja kolmas vaihe. Toiseen vaiheeseen kuuluvat Y16jarvi—-Hameenkyro -
tien uusi linjaus, ohituskaistojen lisdrakentaminen vélilld Himeenkyro—Jalasjirvi, tien
leventdminen ja rakenteellinen parantaminen, suuntauksen parantaminen ja pohja-
vesisuojaukset vililld Jalasjarvi—Laihia, sekd reunaympériston pehmentédmistd, liittyma-
jarjestelyitd ja ympiristod parantavia toimia koko vililld. Kolmanteen vaiheeseen kuu-
luvat Laihia—Helsingby -moottoritie ja toimivuuden parantaminen vililldi Hameenkyro—
Jalasjarvi. Toisen vaiheen kustannusarvio oli vuonna 2007 noin 118 miljoonaa euroa, ja
kolmannen vaiheen 125 miljoonaa euroa. (Tiehallinto 2007a, liite 4.) Kustannustaso on
tdméan jilkeen noussut, joten todennidkoisempi kustannusarviokin on hieman suurempi.
Ndin voidaan olettaa my®0s silld perusteella, ettd yhteysvilihankkeen ensimmadisen vai-
heen toimenpiteiden kustannusarvio on suunnittelun tarkentuessa kasvanut huomatta-
vasti. Ensimmadisen vaiheen toimenpiteiden kustannusarvio on tilld hetkelld noin 150
miljoonaa euroa (A-Insindorit Suunnittelu Oy 2009).
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3. SAAVUTETTAVUUS JA LIIKENNEKAYTA-
VAN KEHITTAMINEN

Saavutettavuus on seké liikennejirjestelmén ettd aluerakenteen ominaisuus. Puhuttaessa
saavutettavuudesta liikennejéarjestelmin yhteydessé ajatellaan usein véylédn liikenteellis-
td palvelutasoa, vilityskykya tai liikkenteen aikakustannuksia. Aluerakenteen ominaisuu-
tena saavutettavuus kuvaa alueen sijaintietua suhteessa muihin alueisiin: millaisen hyo-
dyn alueen sijainti ja yhteydet tarjoavat esimerkiksi yrityksille tai kotitalouksille. Saavu-
tettavuus voidaan ymmartdd myos peruspalveluiden saavutettavuutena yksilon nako-
kulmasta, mutta titd merkitysta ei kisitelld tidssa tyossa.

Liikennekdytivilld eli kehityskdytivilld pyritddan minimoimaan liikenteestd ai-
heutuvat haitat, esimerkiksi melu ja pddstot, yhdistimailld kaksi tai useampia liikenne-
muotoja samaan maastokdytdaviaidn. Suomessa yhdistettivit lilkennemuodot ovat kidytin-
nossd tie- ja raideliikenne.

3.1. Saavutettavuuden vaikutus aluekehitykseen

Saavutettavuus on yksi aluekehitykseen vaikuttavista tekijoistd. Jotta saavutettavuuden
muutosten vaikutuksia aluekehitykseen voitaisiin arvioida ja ymmaértdd kunnolla, tulisi
arvioijalla olla tietoa monenlaisista kotitalouksien, yritysten ja organisaatioiden sijoit-
tumiseen liittyvistd seikoista. Ndiden tietojen riittdvédn laaja kerddminen ja analysointi
voi olla haastavaa. On myos huomioitava, ettd kaikista aluekehitykseen vaikuttavista
tekijoistd pelkidn saavutettavuuden tarkastelu irrallaan muista tekijoistd on jossain mai-
rin epdolennaista, silld kehitykseen vaikuttavien tekijoiden suhteet eivit ole yksiselittei-
sid. (Somerpalo 2006, s. 3, 25.) Saavutettavuutta ja sen muutoksia voidaan toki selvittdd
ja niiden merkitystd analysoida kunhan muistetaan, ettd aluekehitykseen vaikuttavat
myo6s useat muut tekijét.

Tie- ja liikenneolojen alueelliset vaikutukset voidaan jakaa viiteen ryhméiin, vii-
teen erilaiseen saavutettavuuden muotoon. Niitd ovat tydssdkdyntialueiden toimivuus,
palvelujen saavutettavuus, alueiden véliset yhteydet, alueiden elinvoimaisuus ja kulje-
tusten tasmaéllisyys ja tehokkuus. (Laakso & Kostiainen 2009, s. 15.) Tdmin jdsentelyn
avulla voidaan kuvata saavutettavuuden eri puolia ja tarkastella saavutettavuutta eri
kayttdjaryhmien ndkokulmista.

Toimiva liikennejéarjestelmid on vilttdmiton alueen positiivisen kehittymisen
kannalta, vaikka ei olekaan ainoa merkittdvi tekijia (Lampinen et al. 2004, s. 14). Lii-
kenneviylien kehittiminen vaikuttaa alueiden saavutettavuuteen, ja sitd kautta myos
alueiden kehittymisedellytyksiin. Nidin voidaan todeta, ettd vaylit ja etenkin niille tehta-
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vit toimenpiteet omalta osaltaan muokkaavat aluerakennetta. (Gronlund et al. 2006, s.
19.) Voidaan myos todeta, ettd saavutettavuuden muutokset vaikuttavat yksittdisten ko-
titalouksien ja yritysten tai muiden organisaatioiden toimintaan ja sijoittumispadtoksiin.
Néama toimijat taas vaikuttavat aluekehitykseen sijaintipaikkaa ja asiointisuuntia valites-
saan ja nditd valintoja toteuttaessaan. Niin ollen saavutettavuuden muutokset, esimer-
kiksi uudet tai parantuneet liikenneyhteydet, muuttavat aluekehitystid. (Somerpalo 2006,
s.3.)

Tarkeanid ldhtokohtana saavutettavuuden arviointiin todetaan, ettd arvioitaessa
saavutettavuutta kysyntidldahtoisesti, on syytd jakaa tarkasteltavat toimijat kahteen ryh-
maiin: yrityksiin ja organisaatioihin seki yksiloihin ja kotitalouksiin. (Somerpalo 2006,
s. 3.) Néiden toimijaryhmien ldhtokohdat sijoittumispddtosten tekemiseen sekd niiden
sijoittumiseen vaikuttavat tekijit ovat selkeisti erilaiset, joten eri ryhmiin vaikuttavia
tekijoitd ei pidd sekoittaa keskendin.

Yritysten ja muiden organisaatioiden sijoittumisen nikokulmasta alueen saavu-
tettavuuteen vaikuttavat alueen sijainti ja liikenneyhteydet. Lisédksi saavutettavuuden
muodostumiseen vaikuttavat esimerkiksi kunkin yrityksen yritysstrategiat, konsernira-
kenne ja omistussuhteet. Kidytdnnossd sijoittumispddtokset ovat monen tekijdn perus-
teella tehtyjd valintoja, joissa pyritddn parhaaseen mahdolliseen tilanteeseen useiden
vaikutusten yhdistelména. Yritysten sijoittumisessa alueen sijaintietu muihin alueisiin
nihden ei aina maardaydy pelkéstddn alueen ulkopuolisten markkinoiden saavutettavuu-
della, vaan suurempi merkitys saattaa olla alueen omien markkinoiden koolla. On silti
muistettava, ettd eri toimialoilla sijaintiedun muodostumiseen vaikuttavat erilaiset teki-
jat. Niitd voivat markkinoiden ldheisyyden lisdksi olla esimerkiksi liikenneyhteydet eli
kaytdnnossd kuljetuskustannukset, tuotantokustannukset tai tydvoiman saatavuus. (So-
merpalo 2006, s. 9.)

Toisesta nakokulmasta saavutettavuutta tarkastellaan asutuksen sijoittumisen
kannalta. Yksilolle tirkedd on mahdollisuus saavuttaa ne palvelut ja toiminnot, jotka
koetaan vélttamittomiksi hyvéin elimin osiksi (Lampinen et al. 2004, s. 15). Asumisen
kannalta tirked saavutettavuuden nidkokulma on potentiaalinen saavutettavuus. Tamin-
hetkisten liikkumistarpeiden lisdksi sijaintivalintaan vaikuttaa myos se, millaisia toimin-
taedellytyksid ja mahdollisuuksia asuinpaikka tarjoaa muuttuvassa eliméntilanteessa.
Potentiaalisen saavutettavuuden nidkeminen yhteni kotitalouksien sijoittumiseen vaikut-
tavana tekijdnd tarkoittaa sitd, ettd toteutunut litkenne tai litkkenne-ennusteet eivit kuvaa
liikennevéylien ja niiden kehittimistoimenpiteiden koko merkitystd aluekehitykselle,
vaan osa merkityksestd jdd piiloon, potentiaaliksi. (Somerpalo 2006, s. 30.)

Kéytidnnossd on huomattu, ettd usein alueen viestonkehitys seuraa tydopaikkojen
kehitystd. Tyopaikkojen médrédn lisdéintyessd muuttoliike alueelle vilkastuu, vaikkakin
melko hitaasti. Saavutettavuuden paraneminen siis tuo alueelle yrityksid, jotka houkut-
televat alueelle tybvoimaa eli uusia asukkaita. Kehitys toimii my0s pédinvastaiseen suun-
taan. Monessa tapauksessa merkittdvin alueellisen kasvun tai taantuman taustalta 10ytyy
muutoksia alueen tirkeiden vientialojen tuotannossa. Edelld esitetyn perusteella on tér-
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kedd, ettd litkenneyhteydet palvelevat alueen merkittavid toimijoita riittdvdn hyvin.
(Somerpalo 2006, s. 26-27.)

3.2. Saavutettavuuden mittaaminen

Saavutettavuuden ja sen muutosten mittaaminen ei ole yksinkertainen tehtiavi. Mittaa-
mista varten saavutettavuuskésite on yksinkertaistettava ja mallinnettava jotenkin. Saa-
vutettavuuden mallintamiseen liittyy se ldhtokohtainen ongelma, ettd kaikki mallit pe-
rustuvat tiettyihin taustaolettamuksiin, ja kdytettdvat oletukset midrddvit tuloksena saa-
tavan saavutettavuuden laadun. Eréds tyypillinen olettamus on, ettd mallin toimijat pys-
tyvét objektiivisesti arvioimaan kaikkien mahdollisten sijaintipaikkojen suhteet, ja teke-
vit litkkumispéiatoksid sen perusteella. Kuitenkin ihmisten tieto kotia ympéaroivista
maailmasta vihenee etdisyyden kasvaessa, eikd kulkumahdollisuuksien muuttuminen
vilttamattd muuta yksilon toteutuvaa toimintaa. (Joutsiniemi 2009, s. 161, 165.) Mallin-
tamisessa tehddin siis helposti oletuksia, jotka eivit vastaa todellisuutta, ja siten malli
voi lopulta antaa vééranlaisia tuloksia. Siksipd saavutettavuudesta saatuja tuloksia tulisi
aina arvioida kriittisesti sen mukaan, millaisella mallilla tai mittarilla niitd on selvitetty.

Saavutettavuutta arvioitaessa on hyvd muistaa, ettd yksinkertaistukset, joihin
myos saavutettavuusanalyysin tulokset kuuluvat, ovat vain teoreettisia apuvélineiti, ei-
vitkd vialttamaittd kuvaa todellista tilannetta. Saavutettavuuden arvioimisessa jollakin
tietylld mittarilla taas on se ongelma, ettei saavutettavuutta ja sen koko olemusta voida
kuvata vain yhdelld mittarilla, vaan niitd tarvittaisiin monta. Erityisen ongelmallista
saavutettavuuden mittaaminen ja mallintaminen on niissd tapauksissa, joissa pyritddan
arvioimaan koko yhdyskuntarakennetta litkenneverkon saavutettavuusanalyysin kautta.
Télloin tuloksena on yksipuolinen, tietyt ndkokulmat ja mittakaavat unohtava rakenne-
malli. (Joutsiniemi 2009, s. 161, 168.) Ongelman ydin on kenties siind, ettei saavutetta-
vuus alistu yksinkertaistuksiin, vaikka se olisikin tarpeen asioiden hahmottamisen ja
paitoksenteon helpottamiseksi. Olennaista onkin siis se, mitd kéytettdvissd olevilla me-
netelmilld voidaan mitata. Yksittdisen vdyldn suhteellisen lyhyelld aikavalilla tapahtuvi-
en saavutettavuusmuutosten toteaminen on helpompaa, kuin esimerkiksi kokonaisen
kaupunkiseudun pitkin tdhtdimen kehityksen arvioiminen.

Edelld kuvatuista ongelmista huolimatta saavutettavuutta ja sen muutosta voi-
daan jollain tasolla pyrkid arvioimaan ja mittaamaan erilaisin menetelmin. Sakari So-
merpalo (2006) on tutkinut saavutettavuuden mittaamista osana liikenne- ja viestintimi-
nisterion Joukkoliikenteen tutkimusohjelmaa (JOTU). Tutkimuksessa on esitelty saavu-
tettavuuden mittaamisen mahdollisuuksia hyvine ja huonoine puolineen.

Yksi mahdollisuus on mitata saavutettavuutta ns. saavutettavuusindikaattoreilla,
jotka yleisen miiritelmidn mukaan kuvaavat alueen sijaintia suhteessa muilla alueilla tai
alueen sisilld sijaitseviin mahdollisuuksiin, resursseihin ja toimintoihin. Alue voidaan
tassd kisittdd laajasti seutuna tai suppeammin kaupunkina tai liikennekdytiaviani. Alueen
saavutettavuutta kuvaavat varsinaiset saavutettavuusindikaattorit voidaan luokitella tar-
kemmin matkavastusindikaattoreihin (travel cost indicators), pdivittdissaavutettavuuden
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indikaattoreihin (daily accessibility) ja potentiaalisen saavutettavuuden indikaattoreihin
(potential accessibility). (ESPON 2004, s. 121-122.)

Matkavastusindikaattorissa matkan mééranpai eli vetovoimatekija on kiinted, ja
indikaattorin arvona on matkavastus, eli esimerkiksi matka-aika tai matkan pituus valit-
tuun madranpaihdan. Maaranpdiitd voi tilanteesta riippuen olla yksi tai useita. Matkavas-
tusindikaattori on yksinkertainen ja helppo kiyttdd, mutta helppoudessa piilee my0s sen
ongelma: kohteen etdisyys ei vaikuta sen vetovoimaan, vaan kaukanakin olevien koh-
teiden matkavastuksen yksikkokustannus on sama kuin ldhelld sijaitsevien kohteiden.
Niin ollen indikaattori ei valttamittd kuvaa matkustuskdyttdytymistd oikein. Matkavas-
tusindikaattorista on olemassa useita muunnelmia, joista painotettu matkanopeus ja saa-
vutettavuusvyohykkeet voisivat soveltua tdmén tutkimuksen kohteena olevan saavutet-
tavuuden arviointiin. Painotettu matkanopeus sopii tilanteeseen, jossa méadrdnpditd on
useita. Se lasketaan matka-aikojen ja etdisyyksien perusteella, ja kuvaa keskimidriista
matkanopeutta ldhtoalueen ja kaikkien valittujen méédrdanpédiden vililla. Toista muun-
nelmaa eli saavutettavuusvyohykkeitd voidaan kdyttdd tilanteissa, joissa on vain yksi
midrdnpad. Matka-aika, matkan pituus tai matkakustannus esitetddn kartalla, ja tulokse-
na on kuvallinen esitys saavutettavuusvyohykkeistd eri matkavastustekijoiden suhteen.
Helpon laskennan ja havainnollisen esitystavan takia etenkin matka-aikavyohykkeita
kdytetddn saavutettavuuden muutosten kuvaamisessa paljon. (Somerpalo 2006, s. 40—
41.)

Tassd tutkimuksessa painotettua matkanopeutta voitaisiin kdyttdd laskemalla
alueiden keskiméadrdinen matkanopeus maakuntakeskuksiin, Vaasaan, Tampereelle ja
tarvittaessa myos Seindjoelle. Yksinkertaisempi vaihtoehto olisi tarkastella yhteysvélin
paitepisteiden vilistd matkanopeutta, vaikka tdlloin painotetun matkanopeuden idea ei
tdysin toteudukaan. Saavutettavuusvyohykkeet taas voitaisiin esittdd 1dhimmén maakun-
takeskuksen, Vaasan tai Tampereen, nikokulmasta, jolloin yhden mééranpdin tapauk-
siin soveltuvaa indikaattoria voitaisiin kdyttdd myos tdssi tilanteessa. Toinen vaihtoehto
saavutettavuuden vyohyketarkasteluun on paikallisen saavutettavuuden tutkiminen: jon-
kin asuin- tai tyopaikkakeskittyméin laheisyydessa tarkastellaan valtatien saavutettavuut-
ta ymparoivilti alueelta matkaan tai matka-aikaan perustuen.

Paivittdaissaavutettavuutta laskettaessa indikaattorin kitkatekijdlld on kiinted ra-
joite, arvo, jota se ei voi ylittdd eli ns. matkabudjetti. Indikaattorin arvo muodostuu sen
mukaan, kuinka monta kohdetta matkabudjetin rajoissa voidaan saavuttaa, esimerkiksi
kuinka moneen maakuntakeskukseen alueelta péddsee kolmessa tunnissa. Kohdealueita
voidaan my0s painottaa niiden merkityksen mukaan tai kdyttdd vetovoimatekijdni esi-
merkiksi tyOpaikkoja tai kotitalouksia: kuinka monta kotitaloutta on tunnin matkan
padssd suunnitellusta kauppakeskuksesta. Piivittdissaavutettavuuden tapauksessa mat-
kavastus kaikkiin méérdajassa saavutettaviin kohteisiin on yhtd suuri, eikd matkan pi-
tuudella ole merkitysti. Indikaattorin tuloksena saadaan helposti ymmairrettivid lukuja,
miki tekee siitd miellyttdvdn kédyttdd, mutta toisaalta heikkoutena on, ettd tulos riippuu
ldhes tdysin valitun matkabudjetin suuruudesta. (Somerpalo 2006, s. 42.)
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Tassd tutkimuksessa piivittdissaavutettavuutta voitaisiin hyodyntda kayttamalla
vetovoimatekijand esimerkiksi saavutettavissa olevien kuntakeskusten miiraa painotet-
tuna vaikkapa niiden palvelutarjonnalla (esimerkiksi jaottelulla kuntakeskus, pieni kau-
punki, maakuntakeskus). Hieman yksinkertaisemmassa versiossa tarkasteltaisiin vain
sitd, kuinka monta maakuntakeskusta alueelta on saavutettavissa hyviksyttdavin tyo- tai
asiointimatka-ajan sisdlld. Toinen vaihtoehto piivittdissaavutettavuuden indikaattoriksi
voisi olla alle tunnissa saavutettavien tyopaikkojen lukuméaard. Tédsséd tosin ongelmaksi
muodostuisi luultavasti riittdvin tarkan ja luotettavan tiedon 10ytdminen tyopaikkaméaa-
ristd etenkin ennustetilanteessa.

Kolmesta varsinaisesta saavutettavuusindikaattorista ehkéd yleisimmin kaytetty
on potentiaalinen saavutettavuus, joka tunnetaan myos nimelld saavutettavuusindeksi.
Potentiaalisen saavutettavuuden perusajatus on, ettd kohteen houkuttelevuus kasvaa sen
koon kasvaessa, mutta viahenee etdisyyden kasvaessa. Kohteen koko tarkoittaa tisséd ve-
tovoimatekijad, joka voi olla esimerkiksi alueen viesto- tai tyopaikkamidrd. Vetovoi-
matekijdd voidaan tarvittaessa painottaa ja laatutekijoitd voidaan ottaa mukaan. Matka-
vastuksena kdytetddn tyypillisesti matkan pituutta, kustannusta tai matka-aikaa. Matka-
vastusfunktio voi olla epélineaarinen, jolloin ldhempéna sijaitsevat kohteet ovat hel-
pommin saavutettavissa kuin kauempana olevat. Potentiaalisen saavutettavuuden indi-
kaattorit ovat hyvia siksi, ettd niiden taustalta 16ytyy hyodyn maksimointia eli perustel-
tua kiyttdytymistd. Huono puoli on se, ettd indikaattorien arvot lasketaan parametreja
sisdltdavilla kaavalla, ja parametrit tdytyy kalibroida, joten arvojen laskeminen ei ole yk-
sinkertaista. Indikaattorien arvoilla ei ole selkedd ja helposti ymmarrettaviad yksikkod,
joten niiden esittiminen havainnollisesti on joskus vaikeaa. Siksi potentiaalisen saavu-
tettavuuden esittimiseen kaytetdadnkin usein indeksilukuja. (Somerpalo 2006, s. 43, 45.)

Luonnollisesti erilaiset saavutettavuusindikaattorit ja -mittarit tarkastelevat saa-
vutettavuutta eri nikokulmista ja kuvaavat siis osittain eri saavutettavuustekijoitd. Siksi
saavutettavuusmittarin tai -indikaattorin valinnan ja sddtdmisen tulee pohjautua perustel-
tuun késitykseen siitd, mitkd saavutettavuustekijit ovat olennaisia tutkittavan kohteen
kannalta, ja milld mittarilla tai mittareilla néitd tekijoitd parhaiten kuvataan. On hyvi
muistaa, etti olennaiset saavutettavuustekijdt saattavat riippua myos siitd, miti litkenne-
jarjestelmin osaa tarkastellaan. (Somerpalo 2006, s. 57.)

Perehdytddn seuraavaksi hieman tarkemmin saavutettavuusindikaattorin valin-
médritettdessd on otettava kantaa moniin eri ulottuvuuksiin. Somerpalo (2006, s. 45-51)
on koonnut téllaisia tekijoitda SPESP- ja ESPON-tutkimusprojektien ("Study Programme
on European Spatial Planning” ja ”European Spatial Planning Observation Network™)
pohjalta ja selittanyt niiden merkityksia.

On paitettdva tutkimusalueen laajuus ja otettava kantaa siihen, huomioidaanko
tutkimusalueen ulkopuolella sijaitsevia vetovoimatekijoitd tarkastelussa, silld etenkin
tarkastelualueen reunoilla tulokset voivat olla hyvin pitkélti riippuvia siitéd, otetaanko
alueen ulkopuoliset tekijat huomioon vai ei. Tutkimusalue tdytyy jakaa osa-alueisiin, ja
alueiden rajojen lisdksi tdytyy médrittdd alueita edustavat pisteet. Koska saavutetta-



35

vuusindikaattorin arvo lasketaan aluetta edustavalle pisteelle, on pohdittava, miten tulos
yleistetddn koko aluetta koskevaksi. Helpointa on ajatella, ettd kaikki alueen toiminnot
ovat keskittyneet yhteen pisteeseen. Tdma toimii, jos alueet ovat pienid, mutta laajoilla
alueilla tulokset véaristyvét. (Somerpalo 2006, s. 45-46.)

Saavutettavuusindikaattorin valintaan vaikuttaa luonnollisesti myos tarkasteltava
kulkutapa tai kulkutavat. Tarkasteltavaksi valittu kulkutapa vaikuttaa my0s siihen, mita
muita ulottuvuuksia saavutettavuusindikaattorissa tdytyy huomioida. Kaikissa tapauk-
sissa tdytyy ottaa huomioon myos mahdolliset liikennejirjestelmén rajoitteet alueiden
vililla. Niitd voivat olla esimerkiksi litkenneviylien ominaisuudet tai kapasiteettirajoi-
tukset, eli vaikkapa tiegeometria tai painorajoitukset. Liikennejirjestelméén liittyvien
rajoitteiden lisdksi tulee huomioida mahdolliset rajat ja muut esteet, esimerkiksi poliit-
tiset, kulttuuriset tai lainsdddannolliset esteet. (Somerpalo 2006, s. 48—49.)

Monissa tapauksissa on hyvé ulottaa tarkastelu yhtd ajankohtaa laajemmalle
ajanjaksolle, jolloin voidaan arvioida saavutettavuuden kehitystd. Tapahtunutta tai
tapahtuvaa muutosta voidaan analysoida laskemalla indikaattorille arvo eri ajankohtina,
joko jilkikéteen siten, ettd muutokset ovat tiedossa, tai etukiteen ennusteiden perusteel-
la. (Somerpalo 2006, s. 51.)

Erilaiset saavutettavuusindikaattorit kuvaavat saavutettavuutta eri toimijoiden
nidkokulmasta. On siis valittava toimijat ja yhteystarpeet, joita halutaan tarkastella.
Indikaattorit kuvaavat alueen saavutettavuutta suhteessa tiettyihin vetovoimatekijoihin,
jotka tdytyy valita. Vetovoimatekijd voi olla alue, esimerkiksi maakuntakeskus tai yli-
opistokaupunki, tai alueella sijaitseva toiminto tai resurssi, kuten tyopaikat tai véesto.
Kohteen vetovoima voi mddrdytyd sen koon perusteella, tai olla sama kaikilla ehdot
tayttavilld kohteilla niiden koosta riippumatta. Indikaattorin arvo méardytyy lopulta
matkavastuksen eli kitkatekijan perusteella. Kitkatekijoitd ovat esimerkiksi matkan
pituus, matka-aika tai matkakustannus. Matkavastukseksi voidaan méaérittda yksi kitka-
tekijd tai useamman tekijin muodostama funktio. Matkan pidentyessd matkavastus voi
kasvaa lineaarisesti tai epilineaarisesti. (Somerpalo 2006, s. 47-48.)

Yhteysvilihankkeen vaikutuksia analysoitaessa luonteva aluerajaus voisi olla
tarkasteltava yhteysvili ja sen varrella sijaitsevat kunnat. Tédssd tapauksessa tutkimus-
alueeksi kannattaa valita valtatien 3 varrella sijaitsevat kunnat Ylojirveltd Vaasaan.
han se yhteysvilin toinen péitepiste ja kaupunkiseudun keskus, ja ndin ollen luonteva
madrinpad osalle yhteysvilin liikenteestd. Taytyy kuitenkin huomioida myds yhteysvéi-
lin sijainti muussa liikkenneverkossa ja liikennevirtojen suunnat. Indikaattorista riippuen
voi olla perusteltua ottaa tarkastelualueen ulkopuolisista kohteista mukaan my6s Eteld-
Pohjanmaan maakuntakeskus Seindjoki sekd mahdollisesti Helsinki, ovathan nd@mikin
tiarkeitd yhteysvililld litkkuvien ajoneuvojen méédranpdiiti.

Valittu tutkimusalue voidaan jakaa osa-alueisiin esimerkiksi kuntarajojen mu-
kaan, ja kutakin osa-aluetta eli kuntaa edustaa tapauksesta riippuen kunnan keskusta tai
tien varren taajama, tai sinne johtava liittymé. Téllaisen jaon ongelmana on, ettei se an-
na oikeaa kuvaa valtatien varren asutuksesta ja palveluista, vaan muodostaa suuria kes-
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kittymid yksittédisiin pisteisiin. Jako on kuitenkin helppokiyttdinen, ja siksi sitd voidaan
pitda perusteltuna téllaisessa tyossa.

Tarkasteltavaksi kulkutavaksi valitaan autoliikenne, josta tarkastellaan erikseen
henkildautoliikennettd ja raskasta liikennettd. Nididen kulkumuotojen kannalta ei yh-
teysvililld ole merkittdvid huomioitavia liikennejérjestelmin rajoituksia, eikd muita ra-
joja tai esteitd. Erikoiskuljetukset rajataan tarkastelun ulkopuolelle, silld niilld saattaa
olla paino- ja geometriarajoituksia, jotka eivit koske muuta raskasta liikennetta.

Koska tarkoitus on arvioida kehittamishankkeen vaikutuksia, on hyvé tarkastella
myos saavutettavuuden kehitysti. Tédssé tapauksessa hyvit tarkasteluajankohdat voisivat
olla ennen hankkeiden toteuttamista ja hankkeiden toteuttamisen jidlkeen. Tietojen han-
kintaa néiltd ajankohdilta kdsitellddan tarkemmin luvussa 5.1.

Etdisyys tyopaikalle tai potentiaalisille tyopaikoille on keskeinen tekijd asuin-
paikkaa valittaessa. Saavutettavuuskriteeriksi voidaan valita esimerkiksi hyvaksyttavind
pidetyn tyomatkapituuden tai -ajan sisdlld saavutettavien potentiaalisten tyopaikkojen
madrd, josta saadaan myOs piivittdissaavutettavuutta kuvaava saavutettavuusmittari:
valitun matkan tai matka-ajan sisilld saavutettavien tyopaikkojen lukumaiird. Téssd on
muistettava ottaa huomioon myos alueen omien tyopaikkojen méérd. Vaihtoehtoisesti
voidaan kéyttdd mittarina matkavastusta, joka maédritetddn niin, ettd se kuvaa tyossa-
kdyntialueiden todellista laajuutta. Kolmas tapa arvioida saavutettavuutta suhteessa
tyossdkdyntialueisiin on tarkastella matka-aikaa kaupunkiseudun keskuksesta. Ndin saa-
tavat matka-aikavyohykkeet kuvaavat tyossdkdyntialueen laajuutta ja muutoksia yk-
sinapaisella kaupunkiseudulla melko hyvin. Tillaisessa perustapauksessa tulos kuvaa
myo6s pendeldintiin perustuvaa asuinpaikan valintaa jokseenkin totuudenmukaisesti.
(Somerpalo 2006, s. 62.) Tarkasteltava yhteysvili on niin pitkd, ettd sen péissi sijaitse-
vien maakuntakeskusten tyossdkdyntialueet eivit ulotu yhteysvilin keskivaiheille asti,
eikd niiden tyossdkdyntialueiden tarkastelu siis kuvaa saavutettavuutta koko yhteysvilil-
la. Pendelointi eli kuntarajat ylittdvd tyomatkaliikenne on kuitenkin merkittdvdd vain
suurehkoilla kaupunkiseuduilla, eli tdssd tapauksessa yhteysvilin paitepisteissd Tampe-
reella ja Vaasassa. Siten edelld esitettyd tyossdkdyntialueen laajuutta kuvaavaa tarkaste-
lundkokulmaa voidaan pitdi perusteltuna myos tdssd tapauksessa.

Yhteysvililld kulkee runsaasti raskasta litkennetti, joten on syytd tarkastella ta-
varaliikenteen saavutettavuuden mittaamista markkinasuuntautuneiden yritysten kulje-
tustarpeiden ndkokulmasta. Kotimaan markkinoille suuntautuneet yritykset, jotka val-
mistavat nopeasti pilaantuvia tuotteita, arvostavat sijaintivalinnoissaan logistisesti hyvia
paikkoja ldhelld markkinoita, esimerkiksi valtateiden solmukohtia. Néin ollen saavutet-
tavuuskriteerini olisi perusteltua tarkastella saavutettavissa olevia markkinoita. Mittari-
na voidaan kiyttdd esimerkiksi tietyn matkan, matka-ajan tai matkakustannuksen sisilld
saavutettavan markkina-alueen kokoa, jolloin kyse on pdivittdissaavutettavuudesta.
Markkina-alueen kokoa kuvaamaan voidaan valita esimerkiksi saavutettavan alueen ko-
ko, védeston midri tai ostovoima tai vaikka jilleenmyyjien méiré ja koko. Mittarilla sel-
vitetddn markkinoiden koon maksimointia. Toinen vaihtoehto on kdyttdd potentiaalista
saavutettavuutta, jolloin lidhelld sijaitsevat markkinat saavat suuremman painoarvon
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kuin ne, joihin on pitkd matka. Alueen oma markkinapotentiaali tulee joka tapauksessa
huomioida. (Somerpalo 2006, s. 58-59.) Saavutettavien markkinoiden tai markkinapo-
tentiaalin tarkastelu on kuitenkin melko tyolastd. Helpompi mahdollisuus raskaan lii-
kenteen saavutettavuuden arviointiin voisi olla matkavastusvyohykkeiden, kidytannossa
matka-aikavyohykkeiden, kdyttd. Nidin voitaisiin esittdd kartalla esimerkiksi tavaralii-
kenteen matka-aika Vaasasta eteldin ja Tampereelta pohjoiseen.

Tekeilld olevan yhteysvélihankkeen vaikutusta yhteysvélin paditepisteiden saavu-
tettavuuteen voidaan kuvata esimerkiksi tarkastelemalla yhteysvilin kokonaismatka-
aikaa. Téllainen tarkastelu kertoo parhaiten hankeen vaikutuksesta pitkdmatkaiselle lii-
kenteelle, jota valtatielldi on melko paljon. Etenkin tavaraliikenteelle kokonaismatka-
aika ja sen ennustettavuus on tirked tekijd kuljetuksia suunniteltaessa, silld talld yhteys-
vililla niiden kuljetukset ovat tyypillisesti tdsmillisyyttd vaativia. Siksi matka-aikaa
voidaan pitdd tarkednd mittarina arvioitaessa hankkeen vaikutuksia koko maan elinkei-
noeldmélle. Kokonaismatka-ajan lisdksi samaa tarkoitusta palvelee yhteysvilin palvelu-
tason tarkastelu, silld tien ruuhkaisuus ja sujuvuuspuutteet heikentdvit matka-aikojen
ennustettavuutta.

Paikallisesti saavutettavuus saattaa tien parantamisen myotd jopa heikentya. Tél-
laiset vaikutukset eivit yleensi tule esille koko yhteysvilin saavutettavuutta tarkastelta-
essa. Siksi tdssédkin tutkimuksessa on hyvé valita mukaan muutama paikallisen saavutet-
tavuuden esimerkkikohde laajempien tarkasteluiden lisdksi. Paikallisen saavutettavuu-
den tarkasteluun soveltuvat hyvin saavutettavuusvyohykkeet, joilla voidaan kuvata esi-
merkiksi matkaa tai aikaetdisyyttd valtatielle. Tielle tehtdvit parantamistoimenpiteet
saattavat lyhentdd tai pidentdd matkaa tielle, jolloin tien ja sitd kautta kaikkien sen var-
rella sijaitsevien palveluiden saavutettavuus muuttuu. T#dtd muutosta voidaan pyrkid ku-
vaamaan saavutettavuusvyohykkeilla.

Téassd tyossa kidytettdviksi saavutettavuuden mittareiksi valitaan edelld kuvatuis-
ta mahdollisuuksista kolme: yhteysvélin kokonaismatka-aika ennen ja jdlkeen kehitti-
mistoimenpiteiden, tyossdkdyntialueita ja toisaalta markkina-alueita kuvaava aikaetéi-
syys vilin paitepisteisiin Tampereeseen ja Vaasaan ndhden sekd paikallista saavutetta-
vuutta kuvaavat saavutettavuusvyohykkeet muutamassa esimerkkikohteessa. Ndin pyri-
tddn arvioimaan hankkeen vaikutuksia pitkdmatkaiselle liikenteelle, tydmatkaliikenteel-
le, elinkeinoeldmin kuljetuksille ja paikalliselle litkenteelle. Tarkempi arviointi tehdédén
ja tulokset esitelldin luvussa 5. 1. Yhteysvilihankkeen vaikutukset saavutettavuuteen.

3.3. Liikennekaytavan kehittaminen

Toimivat ja sujuvat liikenneyhteydet ovat tirkeitd aluerakenteen kehittymisen ja asuk-
kaiden tasavertaisuuden kannalta. Taloudellista ja my6s ympériston kannalta parasta on
kehittdd nykyistd liikennejdrjestelméi ja panostaa olemassa olevien véylien ja liikenne-
kdytdvien kehittamiseen uusien viylien rakentamisen sijasta. (Ympéaristoministerio
2006, s. 27.) Useita litkkennemuotoja yhdistivét liikennekédytavit ovat tehokkaita ja tar-
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joavat turvallisia, edullisia ja nopeita yhteyksid keskusten vililld niin tavarakuljetuksille
kuin henkiloliikenteellekin (Manitoba Business Facts 2010).

Suomessa kehityksen suunta ndyttdd olevan aluerakenteen vyohykkeistyminen
suurten kaupunkiseutujen suuntaisesti. Vallalla oleva tuotantojirjestelma tuntuu johta-
van siihen, ettd etenkin suurten keskusten viliset yhteyskdytivit ja niiden vaikutusalu-
eet painottuvat. On selvisti nihtdvissd, ettd keskusten vélisten liikennekédytdvien merki-
tys korostuu entisestdin Suomen tuotanto- ja aluerakenteessa. Koska Suomen viyldpoli-
titkkka korostaa tehokkuutta, on luonnollista, ettd edelld mainitut keskusten viliset lii-
kennekidytivit koetaan tirkeiksi kehittamiskohteiksi. Kehittdmistyossd tulisi vdyldn
suunnittelun lisdksi kiinnittdd huomiota liikennekidytdavien vaikutusalueisiin, niiden alue-
rakenteeseen ja kehittymismahdollisuuksiin. (Gronlund et al. 2006, s. 20, 34.) Paitsi
kaupunkien vilisid yhteyksid, myds maaseudun ja kaupunkien vilistd vuorovaikutusta
on syytd vahvistaa. Tédsséd prosessissa litkenneverkko on tirked tekijd. Liikenneverkon
toimivuuteen ja joukkoliikenteen saatavuuteen ja saavutettavuuteen tulee panostaa, jotta
taataan toimiva ja monipuolinen aluerakenne. (Ympiristoministerié 2006, s. 26.)

Ehdotuksessa Suomen liikennepolitiikan uusiksi linjauksiksi todetaan, ettéd lii-
kennejarjestelmii tulee suunnitella ja kehittdd kokonaisuutena. Niin yksityishenkil6iden
tekemit matkat kuin elinkeinoeldmin tarvitsemat kuljetuksetkin ovat usein eri kulkuta-
voista koostuvia matkaketjuja, joiden toimivuus on olennaista liikenteen sujuvuudelle ja
turvallisuudelle. Siksi liikennejirjestelmén kehittimisessd on tidrkedd huomioida koko-
naistilanne, ja tehdé yhteistyotd eri toimijoiden ja toimialojen kesken. (LVM 2007, s. 8.)
Kokonaisuusajattelu on myos liikennekédytdavien kehittdmisen ldhtokohta. Ilman hyvaa
yhteistyoti eri lilkennemuotojen suunnittelijoiden ja toimijoiden vililld ei padsta pitkal-
le.

Suomen tarkeimmat kehittimisvyohykkeet ovat Helsingistd ldhtevid, ja suuntau-
tuvat lahinna eteldiseen Suomeen, sekd rannikon suuntaisesti ettd sisimaahan péin. Ete-
la-Suomessa on hyvit mahdollisuudet kaupunkiseutujen yhteistyohon, silla keskusten
verkko on tihed. Yhteistyolld on mahdollista jakaa Helsingin kasvupainetta muualle Ete-
la-Suomeen, mutta tdhén tarvitaan toimivia liikenneyhteyksid. (Gronlund et al. 2006, s.
23))

Eteld-Suomen lisiksi myos Lansi-Suomen keskuksilla ja litkennevéylilld on suu-
ri merkitys maamme aluekehityksen kannalta. Léansi-Suomen satamat ovat tirkeitd
Suomen meriyhteyksien, viennin ja tuonnin kannalta. Itimeren rannikolla on lisiksi
matkailullista merkitystd. Lansi-Suomella ja maan keskiosilla on maan sisédisessé raken-
teessa vahva vilittdjdrooli, joka perustuu elinvoimaisia keskuksia ympéroivien talous-
alueiden toimintaan. Hyvit ja luotettavat litkenneyhteydet Helsinkiin ja muihin keskuk-
siin ovat tdimén vilittdjdroolin kannalta ensiarvoisen térkeitd, ja Linsi-Suomea tulisikin
kehittdd ensisijaisesti ndiden talousalueiden varassa. (Y mpéristoministerio 2006, s. 23.)

Suomessa ehki selkein kdytdnnon esimerkki kehittyvistd litkennekédytivastd on
Helsinki—-H@meenlinna—Tampere -nauhakaupunki, ns. HHT -kaupunkivyohyke, jolla
péidrata ja valtatie 3 moottoritiend tarjoavat hyvit mahdollisuudet valita sopivin kulku-
tai kuljetusmuoto. Vyohykkeen kehitys perustuu suurelta osin tydssidkédyntiin: Helsingin
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ja etenkin Tampereen tyossidkdyntialueet ulottuvat kehityskdytidvidn suunnassa huomat-
tavasti pidemmialle, kuin muissa suunnissa. Vyohykkeelld asuvat saavuttavat tunnissa
Helsingin, Hyvinkdin, Himeenlinnan, Tampereen ja Lahden seutujen tyopaikat tai ai-
nakin osan niistd. Samoin vyohykkeelld sijaitsevat yritykset voivat saada tydvoimaa la-
hes koko vyohykkeeltd hyvien kulkuyhteyksien ansiosta. Pirkanmaalla ndhdéén, ettd
valtatien 3 vaikutusta on syytd venyttdd myos Tampereelta pohjoiseen, Himeenkyroon
ja edelleen Eteld-Pohjanmaata kohti. (Somerpalo 2006, s. 75; Karppi 2001, s. 10.)

Toisena hyvini esimerkkind suomalaisesta kehityskdytdviastd voidaan pitaa vilia
Helsinki-Lahti. Kerava—Lahti -oikoradan rakentaminen yhdisti samaan liikennekéyta-
vddn rautatien ja moottoritien (valtatie 4), jolloin kulkumuodon valintamahdollisuus
kasvaa. Liikennekdytdvin toimivat yhteydet ovat tuoneet kiytivian vaikutusalueelle uu-
sia kehittamismahdollisuuksia, jotka séteilevit koko eteldiseen Suomeen. (Gronlund et
al. 2006, s. 23.) Potentiaalia vastaavaan kehitykseen on myds muualla Suomessa, missa
tie- ja raideliikennettd voidaan kehittidd yhteistyossd tukemaan toisiaan.

Tie- ja rataliikenteen yhdistaviksi kehityskadytdviksi pyrkii myos vili Helsinki—
Turku. Vastavalmistunut moottoritie E18 (Vt 1) takaa sujuvan tieyhteyden, ja vilille
Espoo—Salo suunnitellaan uutta ratalinjausta, silld nykyistd rantarataa Espoo—Karjaa—
Salo ei ole mahdollista kunnostaa nopean junaliikenteen vaatimalle tasolle. Vililla Es-
poo—Lohja uusi rata kulkee moottoritien liheisyydessd, ja vilille Lohja—Salo on vaihto-
ehtoisia linjauksia, joista osa kulkee moottoritien kanssa samassa maastokdytdvissa.
(RHK 20009, s. 7.) Toteutuessaan ratayhteys mahdollistaisi vyohykkeen kaupunkiseutu-
jen hyvin saavutettavuuden ja kehittymisen seki rataan ettd moottoritiechen tukeutuen.
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4. YHTEYSVALIN TAVOITETILOJEN MAARIT-
TELY JA VERTAILU

Yhteysvilin tavoitetilan muodostuminen on monen tekijin summa. Siihen vaikuttavat
esimerkiksi yhteysvilin sijainti valtakunnallisessa ja seudullisessa aluerakenteessa seka
liikkenne- ja vdestdennusteet. Tavoitetilan muodostumiseen ja etenkin sen toteutumiseen
vaikuttavat myos odotettavissa olevat médrirahat ja litkennepolitiikka. Eri toimijoilla on
jossain mairin erilaiset tavoitteet yhteysvilin tason suhteen, joten méiritetty tavoitetila
on aina jonkinlainen kompromissi.

4.1. Yhteysvalin ideaalinen tavoitetila

Suomen liikennepolitiikan tavoitteeksi on miiritelty hyvinvoiva Suomi. Tdma tarkoittaa
esimerkiksi sitd, ettd liikkennejirjestelma tarjoaa kohtuullisen palvelutason kaikille kdyt-
tdjilleen. Jokapdiviisten matkojen — niin tyo- kuin vapaa-ajanmatkojenkin — tulee onnis-
tua sujuvasti, turvallisesti ja viivytyksittd. Liikennejéarjestelmin ylldpidossa ja kehitté-
misessd tulee varautua toimintaympiriston muutoksiin ja vastata niihin riittdvan nopeas-
ti. Oikeanlaisilla toimintatavoilla tehddidn mahdolliseksi pitkdjénteinen liikennepolitiik-
ka sekd liikennejarjestelmin rahoitus. (LVM 2007, s. 12, 15.)

Jokainen tie ja jokainen yhteysvili on omanlaisensa kokonaisuus, eiki ole sellai-
senaan suoraan verrattavissa muihin vastaavan luokan teihin ja yhteysvéleihin. Edes
selkeitd ja helposti mitattavia KVL-lukemia ei ole hyva pitdd ainoina midrddvina teki-
jOind tien parantamisen suunnittelussa, vaan tienpitoa ja parantamistoimenpiteitd suun-
niteltaessa tulisi huomioida jokaisen tien omat ominaispiirteet ja muut tien kéyttdjien
kannalta olennaiset asiat. Jokaista viyldi tulee kehittdd omana kokonaisuutenaan, ja ke-
hittdmisprosessissa tulee huomioida kaikkien osallisten mielipiteet. (Lampinen et al.
2004, s. 69.)

Teiden rakentamiselle ja parantamiselle asetetaan liikenteellisten tavoitteiden li-
siksi myOs alueiden kehittamiseen liittyvid tavoitteita. Rakentamis- ja parantamistoimi-
en tulisi tukea tasapainoista aluekehitysté, alueiden kilpailukykyd, yritystoiminnan edel-
lytyksid, yhdyskunnan perusrakenteen toimivuutta ja alueiden omia vahvuuksia. (Laak-
so & Kostiainen 2009, s. 15.) Niinpd ideaalista tavoitetilaa muodostettaessa on syytd
pohtia liikenteellisten nikokulmien liséksi aluekehitykseen liittyvid tekijoitd ja tavoittei-
ta. Tdssd luvussa pyritddin muodostamaan tarkasteltavalle yhteysvilille ideaalinen tavoi-
tetila, joka pohjautuu keskeisille paiteille asetettuihin valtakunnallisiin tavoitteisiin, yh-
teysvilin liikenne-ennusteeseen sekd aluekehityksen ndkokulmiin: alueiden kilpailuky-
kyyn, yritystoiminnan edellytyksiin ja yhdyskunnan perusrakenteeseen. Lisidksi ideaali-
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tilassa taytyy huomioida kaikkien osallisten mielipiteet ja nakokulmat. Niitd kisitellddn
tarkemmin luvuissa 4.2. Kuntien ja maakuntien tavoitetila ja 4.3. Tiehallinnon tavoiteti-
la, mutta ne siséltyvit toki tdssd muodostettavaan ideaalitilaan. Poikkeuksena on rahoi-
tuskysymys, joka on ideaalista tavoitetilaa muodostettaessa jitetty huomiotta.

Liikennejarjestelmissd paitieverkolla ja etenkin tirkeimmilld pééteilld on erityi-
nen rooli pitkdmatkaisen liikenteen vilittdjand. Vilitystehtdvian vuoksi niille asetetaan
muuta tieverkkoa korkeammat laatuvaatimukset, joilla pyritddn turvaamaan sujuva ja
turvallinen liikenne. (Gronlund et al. 2006, s. 14.) Vaatimukset kohdistuvat piiteiden
lisdksi niiden ldhialueiden maankdyton ja liikenneverkon jirjestelyihin, silld paitien tu-
lee toimia paitsi pitkdmatkaisen liikenteen pédreittind, myos alemman verkon runkona.
Paikallinen, alemmalta verkolta tuleva liikenne ei kuitenkaan saa aiheuttaa pitkdmatkai-
sen liikenteen héiriintymistd. (Tiehallinto 2007a, s. 25.) Hieman tarkempia tavoitteita
maidritettdessd todetaan, ettd erityisen tarkeitd ovat sujuvat ja turvalliset yhteydet valta-
kunnallisesti ja alueellisesti tirkeimpiin keskuksiin. Tavoitteena onkin, ettd maan tir-
keimmit pddtiet yhdistaviat padkaupunkiseudun maakuntakeskuksiin sekd useimmat
suuret kaupunkiseudut toisiinsa. Tdmé tukee monipuolista aluerakennetta ja palvelee
myos kansainvilisid yhteyksid. (Ymparistoministerio 2006, s. 30.)

Tarkasteltaessa tienpitotoimien, esimerkiksi vdyldn parantamisen, vaikutuksia
alueelliseen hyvinvointiin keskeisid tekijoitd ovat yksilo, alue ja vdyld. Nama kaikki liit-
tyvit toisiinsa: alue on toimintaympdiristo, joka tarjoaa puitteet yksilon eldmadlle, ja
etenkin koulutetut yksilot tarjoavat alueen ja sen toimijoiden kdyttoon inhimillistd paa-
omaa. Viayld taas mahdollistaa yksiloiden liikkumisen ja hyodyttdd siten sekéd yksiloita
ettd alueita. Yksilon hyvinvointiin kuuluu mahdollisuus tehdd valintoja, joilla yksild
kokee lisddvinsd hyvinvointiaan. Téllaisia ovat sosiaaliseen ja alueelliseen litkkuvuuden
valinnat, eli kdytannossa esimerkiksi tyo- ja asuinpaikkoihin liittyvit valinnat. Alueen
hyvinvoinnille taas olennaista on tehokas tuotantorakenne, joka mahdollistaa esimerkik-
si taloudellisen kehittdmisen. Yksilon ndkokulmasta védyldn tidrkein tehtdvd on tarjota
turvallinen ja sujuva liikkumismahdollisuus, jolloin esimerkiksi tyopaikka ja asunto
voivat sijaita eri paikkakunnilla. Alueen niakokulmasta viyldn tulee mahdollistaa riitté-
véin suuren ithmismassan tavoittaminen, jolloin alueen toimijat saavat tarpeeksi tyovoi-
maa ja kdyttdjid toimintansa ylldpitdmiseksi. (Laakso & Kostiainen 2009, s. 16). Eri
alueita yhdistédvien teiden kehittiminen on siis tdrkedi, jotta alueet pysyvit elinvoimai-
sina ja ovat riittivin suuren tyd- ja ostovoimapotentiaalin tavoitettavissa. Tdhédn pyri-
tddn parantamalla yhteysvilin laatutasoa sujuvuuden, turvallisuuden ja nopeustason suh-
teen, jolloin sen kdyttd muuttuu houkuttelevammaksi.

Tiérkeiden pédtieyhteyksien parantamista puoltavat niin henkil6liikenteen kuin
elinkeinoeldmin tarpeet. Elinkeinoeldmin kuljetusten kehityssuuntana nidyttdd olevan,
ettd ne keskittyvit yhd enemmain tietyille kuljetuskiytéville ja reiteille (LVM 2007, s.
12). Tami tarkoittaa, ettd ndiden kédytdvien palvelutasosta ja turvallisuudesta on pidetti-
vi erityisen hyvdd huolta. Liikennepoliittisia linjauksia perustelevassa Liikenne 2030 —
taustat -julkaisussa todetaan (Jalasto et al. 2007, s. 35), ettd monet elinkeinoeldmin kul-
jetusketjuja hankaloittavat ongelmat liittyvidt enemmaén toimintoihin ja palveluihin kuin
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liikkenneinfrastruktuuriin. Tdma ei kuitenkaan poista sitd tosiasiaa, ettd infrastruktuurin
taytyy olla riittdvin hyvi, jotta se mahdollistaa kuljetusten ja logistiikan toimivuuden.
On myoOs muistettava huolehtia siitéd, etteivdt uudet vidyldlinjaukset muodosta estettd
alueen tuotantorakenteen kehittymiselle haluttuun suuntaan (Lampinen et al. 2004, s.
51).

Suurin osa Suomen péiteistd on rakennettu 1950-1970-luvuilla, ja vaikka vilk-
kaimmin liikennéityjd osia on jo parannettu, on tarve pditeiden nykyaikaistamiseen yha
suurempi ja selkedmpi. Etenkin 2000-luvulla merkittdavisti kasvanut tavaraliikenne on
tuonut maan tieverkon turvallisuus- ja palvelutasopuutteet selvemmin nédkyviin. Tama
sopii huonosti sithen tasoon ja laatuun, jota péiteiltd odotetaan. (Tiehallinto 2007a, s.
15, 20.) Tarkasteltavan yhteysvilin Tampere—Vaasa kunto on monin paikoin huono, ja
silld on pitkilléd jaksoilla selkeitd geometriapuutteita, jotka aiheuttavat myos liikennetur-
vallisuusongelmia (Tiehallinto 2005, s. 29). Siksi ihanteellinen parantamisaikataulu on
nopea: toimenpiteiden toteuttaminen olisi syytd aloittaa heti.

Liikennejérjestelmin tai yksittdisen yhteysvélin tavoitetilaa médriteltdessa tulee
pyrkid sosiaaliseen kestdvyyteen eli siihen, ettd liikennejdrjestelmédn hyodyt ja haitat
kohdistuvat kaikkiin véestoryhmiin mahdollisimman tasaisesti. Ei voida olettaa, etta
kaikkialla olisi yhtd hyvd palvelutaso, mutta tavoitteena tulee olla, ettd kohtuullinen
palvelutaso on kaikkien saatavilla. Samoin ajatellaan haittojen suhteen: vaikka haitat
eivit voi jakautua tasaisesti, ei kohtuuttomia haittoja saa kohdistua mihinkdin vaesto-
ryhméén tai alueeseen. (LVM 2007, s. 14.) Kohtuuttoman haitan mééritelma voi joskus
olla vaikea, ja varmasti se on médrittelijastd riippuvainen. Tiehallinnon virkamies ja ha-
ja-asutusalueen kiinteistonomistaja ovat todennékoisesti eri mieltd siitd, kuinka pitka
kiertomatka entiseen yhteyteen verrattuna on hyvaksyttava. Tallaisia mééritelmid joudu-
taan tekemiidn esimerkiksi ohituskaistahankkeita suunniteltaessa, ja nidissd tapauksissa
osallisten kuuleminen ja vaikutusmahdollisuuden turvaaminen ovat tarkeita.

Pédteiden kehittdmisen tulee olla pitkdjdnteistd, sillda sen myotd myos varaudu-
taan alueiden tulevaan kehitykseen ja luodaan niille uusia mahdollisuuksia (Tiehallinto
2007a, s. 21). Pitkdjanteisyys on erityisen tdarkedd useiden osallisten, esimerkiksi kunti-
en ja maanomistajien, kannalta. Alueen kuntien maankéyton suunnittelu vaikeutuu, jos
ei ole tarkkaa tietoa siitd, millaisia hankkeita on tulossa toteutukseen ja milla aikataulul-
la. Samoin maanomistajien into hoitaa tiluksiaan voi olla kiinni siitd, mihin ja koska uu-
si tielinja rakennetaan.

Valtatie 3 siséltyi koko matkaltaan Liikenne- ja viestintdministerion runko-
tieverkkoehdotukseen (LVM 2005, s. 7). Runkoverkkosuunnitelmaa ei vahvistettu, mut-
ta siitd tehtyjd selvityksid ja sille miiriteltyjd tavoitteita voidaan edelleen hyodyntida
Suomen keskeisten piiteiden tavoitetason miirittelyssid, joten ideaalitilan liikenteelli-
nen ndkokulma perustuu runkoteille asetettuihin tavoitteisiin.

Runkotieverkolla on tavoitteena korkealaatuinen ja yhtendinen palvelutaso. Ta-
voitteita el médritetd tiettyjen teknisten standardien mukaan, vaan ne ovat ensi sijassa
palvelu- ja turvallisuustasoja méadrittdvid tavoitteita. Runkoteiden parantamiseksi tehté-
vit toimenpiteet voivat kevyimmilldédn olla 1dhinni liittyméjérjestelyitd, ja toisaalta ras-
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kaimmillaan ohituskaistateiden tai moottoriteiden rakentamista. (Gronlund et al. s. 14,
22.) Tarkeimmilld ja vilkkaimmilla pditeilld tehtdvilla toimenpiteilld tulisi pyrkid va-
hentdmééin erityisesti kohtaamis- ja liittymadonnettomuuksia sekéd kevyen liikenteen kuo-
lemia (Tiehallinto 2007a, s. 26).

Turvallisuuden ja palvelutason parantamisen lisdksi myos liikenteen ja tienpidon
ympdristohaittojen vihentamiseen tulisi panostaa entistd enemmain. Keskeisimpid ympa-
ristohaasteita ovat pohjavesien suojaus ja meluntorjunta. (Tiehallinto 2007a, s. 15.) Tés-
sd tyossa ei kuitenkaan perehdytd ymparistokysymyksiin tdimén tarkemmin.

Kaikkia paiteitd ei edes runkoverkolla kannata kehittdd moottoritietasoiseksi,
vaikka se onkin tilastojen mukaan turvallisin tietyyppi. Niinpd kaksikaistaisten paitei-
den parantamiseksi on tutkittu ja kehitetty uusia teknisid ratkaisuja, joilla voitaisiin te-
hokkaasti kehittdd niitd teitd, joilla moottoritieluokitus ei ole perusteltu. (Tiehallinto
2007a, s. 21.) Naisti ratkaisuista 10ytyy tietoa esimerkiksi S12-projektin loppuraportista
(Tiehallinto 2007f). Vaikka paiteille on titd kautta 10ytynyt edullisempia parantamisrat-
kaisuja, on parannusta kaipaavia kohteita méérarahoihin nihden paljon. Kohteissa, jois-
sa parantamistoimet viipyvit, voidaan ongelmia lievittdd ns. liikenteen hallinnalla, jo-
hon kuuluvat esimerkiksi vaihtuvat opasteet ja muu tietopalvelujen tarjonta. (Tiehallinto
2007a, s. 21.) Liikenteen hallinnan keinoihin ei tdssid perehdytd tarkemmin.

Runkotieverkolla liikenteen tulee olla sujuvaa, toimivaa ja turvallista. Tien
tyyppi ja luonne vaihtuvat suhteellisen harvoin ja aina luontevissa kohdissa. Niisté 1idh-
tokohdista voidaan listata paiteille muutamia teknisii tavoitteita. Nopeustasotavoitteena
on paasddntoisesti 100 km/h, mutta taajamien kohdilla ja muilla erityispaikoilla voidaan
hyviksyd myos 80 km/h -rajoitus. Moottoriteilld nopeustavoite on 120 km/h. Kohtaa-
misonnettomuuksia torjutaan haja-asutusalueella rakenteellisesti, kdytannossd useimmi-
ten keskikaiteilla ja -kaistoilla tai taristdvilld tiemerkinnéilld. Tavoitteena on, ettd yli 60
% paitieverkosta olisi kohtaamisvapaata eli varustettu keskikaiteilla tai vilikaistoilla.
Ohitusmahdollisuuksia on sdannollisesti, eikd paateilld ole ruuhkia tavallisissa olosuh-
teissa. Liikenneturvallisuus on korkealla tasolla. Mahdollisista hiiridtilanteista tiedote-
taan tehokkaasti ja ne hoidetaan sujuvasti. Liittymien miirad karsitaan; paateiden liit-
tymadt perustuvat aina suunnitelmiin, miké johtaa usein rinnakkaistiejérjestelyihin. Tien-
varsipalvelut, esimerkiksi levidhdysalueet ja viitoitus, sekd tiedotus keli- ja liikenneasi-
oista on laadukkaasti hoidettu. Tien kehittdmisessi etusijalla on pédtien pitkdmatkainen
liikkenne, paikallisen liikenteen tarpeista huolehditaan erityisjérjestelyilld. Itse asiassa
paikallisen liikenteen ei ideaalitilanteessa tarvitse kdyttdd padtietd lainkaan, vaan péétien
tulisi ohittaa taajamat tai ainakin niiden keskusta-alueet selkeisti ja sujuvasti. Taajamien
laheisyydessd huolehditaan myo6s pitkdmatkaisen ja seudullisen joukkoliikenteen tarvit-
semista jdrjestelyisti ja siitd, ettd kevyt liitkenne kulkee turvallisesti omalla verkollaan
tai ainakin muualla kuin péitielld. Kevyen liikenteen osalta yleisperiaatteeksi voidaan
ottaa kevyen liikenteen liikkkumistarpeen minimointi péitien ajoradalla. Jos tdmi ei ole
mahdollista, tarvitaan ajoradalle riittdvin leved piennar ja turvalliset ristedmisjérjestelyt.
(Gronlund et al. 2006, s. 22. Tiehallinto 2007a, s. 6, 25, 27; Valtakunnallisesti merkitti-
vien... 2006, s. 21.)
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Runkoverkolla liittymien tavoitetaso on miiritelty muuta paitieverkkoa korke-
ammaksi. Niinpd tasoliittymd, jonka turvallisuustilanne on heikko tai vilityskyky riit-
tamaton, pyritddn parantamaan eritasoliittyméksi. Vélivaiheena voidaan kéyttdaa kierto-
liittym&d, mutta sen tulee olla tilapdinen ratkaisu. Runkoverkon ulkopuolisella pii-
tieverkolla kiertoliittymé voidaan hyviksyd myos pidempiaikaisena ratkaisuna. (Tiehal-
linto 2007a, s. 34.)

Pddteiden kehittdmisen tavoitteet ja toimintalinjat -raportissa on listattu runko-
verkolla tarvittavia toimenpiteitd liikennemé&éraan perustuen. Riittavin palvelutason tur-
vaaminen edellyttdd erityistoimenpiteitd kaista- ja liittyméjarjestelyissd seki tien poikki-
leikkauksessa silloin, kun kaksikaistaisen tien liikennemaird ylittdd 6000 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Kéytdnnossd toimenpiteet voivat olla esimerkiksi eritasoliittymien ja
ohituskaistateiden tai jopa moottoriteiden rakentamista. Hieman pienemmilld liikenne-
madrilla, 3000-6000 ajoneuvoa vuorokaudessa, tien kehittimistoimenpiteiden tarpee-
seen vaikuttavat nopeustavoite ja ymparoivd maankaytto. Tallaisille osuuksille harkitta-
via toimenpiteitd voivat olla esimerkiksi ohituskaistat ja rinnakkaistiejirjestelyt. (Tie-
hallinto 2007a, s. 13.)

Tarkasteltavan yhteysvilin KVL on nykytilanteessa (v. 2009) yli 6000 Y16jirven
ja Parkanon vililld, Jalasjdrven taajaman kohdalla, Kurikassa kantatien 67 kohdalla seka
Laihian ja Vaasan vililld valtatien 18 liittyméstd Vaasan keskustaan. Suurin osa néista
kohdista on juuri kaksikaistaista tietd, jolla on sujuvuus- ja turvallisuusongelmia, vaikka
sille viime vuosina onkin rakennettu lisdd ohituskaistoja. Ennustetilanteessa vuonna
2040 KVL on yli 6000 samoilla osuuksilla kuin nyky&inkin. Lisdksi 6000 ajoneuvon
vuorokausittainen miira ylittyy Laihian keskustan ja valtatien 18 liittymin vililla.

Nykytilanteessa (v. 2009) yhteysvilin KVL on 3000-6000 Parkanon ja Jalasjir-
ven viliselld osuudella sekd Koskenkorvan ja Laihian taajamien kohdilla (Tierekisteri).
Ennustetilanteessa vuonna 2040 keskiméirdinen vuorokausiliikenne on 3000-6000 ajo-
neuvoa ldhestulkoon samoilla osuuksilla kuin nykytilanteessa. Kurikassa, Ilmajoella ja
Laihialla liikenne lisddntyy niin, ettd 3000 ajoneuvon KVL ylittyy ldhes koko yhteysvéa-
lilld. Ennustetilanteessa yhteysvélin liikennemiird jaa hieman alle 3000 ajoneuvoa vuo-
rokaudessa vain 11 kilometrid pitkilld osuudella Ilmajoen ja Laihian vililla.

Koska tavoitteena on yhteysvilin pitkdjinteinen kehittdminen tulevien vuosi-
kymmenten tarpeisiin, on tavoitetilaa muodostettaessa jarkevintd tarkastella litkenne-
ennustetta ja perustaa ehdotettavat toimenpiteet ennustetilanteen litkkenneméériin. Edelld
esitettyjd periaatteita soveltamalla voidaan todeta, ettd yhteysvilin eteldinen osuus Y16-
jarven ja Parkanon vililld tarvitsee mittavia toimenpiteitd, jotka kohdentuvat sujuvuu-
den ja turvallisuuden parantamiseen. Sama tilanne on yhteysvilin toisessa padssd Laihi-
alta pohjoiseen, ja yhteysvilin keskivaiheilla Jalasjdrvelld valtatien 19 liittymén eteld-
puolella sekd Kurikassa kantatien 67 kohdalla. Ohitusmahdollisuuksia tulee néilld
osuuksilla liséti siten, ettd tielld on kidytinnossi jatkuvat ohituskaistat eli poikkileikka-
uksena 2+1 kaistaa tai vaihtelevat 242 ja 2 kaistaa. Kohdissa, joissa nykyinen tiegeo-
metria on erityisen huono, on syytd harkita tien parantamista uuteen linjaukseen. Talloin
vanha tie jdisi palvelemaan paikallista liikennettd, eikd uutta rinnakkaisyhteyksid tarvit-
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taisi. Uutta tieyhteyttd suunniteltaessa tulee huolehtia, ettd ympéaroivilti liikenneverkol-
ta on riittdavisti liittymismahdollisuuksia. Yhteysvilin eteldisimmalld osuudella Y16jar-
veltd Hameenkyron ja Ikaalisten rajalle liikenneméérd on ennustetilanteessa niin suuri
(KVL 16 000-30 000), ettd perustelluksi ratkaisuksi voidaan hyviksyd vain 2+2-
kaistainen moottori- tai moottoriliikennetie tai sekaliikennetie, jolla ei ole tasoliittymid.
Koska tien tyypin tulee vaihtua mahdollisimman harvoin ja mahdollisimman luontevas-
sa kohdassa, saattaa olla perusteltua jatkaa 2+2-kaistaista tietd Ikaalisten keskustan eri-
tasoliittymdiin asti. Téllainen tie on todennékoisesti jarkevintd rakentaa mahdollisuuksi-
en mukaan osittain uuteen maastokdytidvadn, jolloin nykyinen tie jdd rinnakkaistieksi
paikallisen liikenteen kayttoon. Yhteysvilin pohjoispddssd Laihian, Mustasaaren ja
Vaasan alueilla on my0s runsaasti litkennettd ennustetilanteessa. Valtatien 18 liittymén
ja nykyisen moottoritien vililld vuoden 2040 KVL on noin 13 000, joten jatkuvaa 2+2-
kaistaista sekaliikennetietd tai jopa moottoritietd voidaan pitdd hyvénd ratkaisuna. Tien
hiljaisemmille osuuksille Jalasjdrven ja Laihian vililld on syytd rakentaa sdannollisesti
ohituskaistoja. Ohituskaistoja tulee olla riittavin tihedésti, silld nopeustason ollessa 100
km/h raskas liikenne aiheuttaa helposti jonoutumista. Harvassa sijaitsevat ohituskaistat
eivit riitd purkamaan pitkié jonoja, jolloin liikenteen sujuvuus kérsii. Jatkuvalle ohitus-
kaistatielle ei kuitenkaan ole tarvetta liikenneméérén ollessa alle 6000 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa. Ideaalisen tavoitetilan kaistamairit on esitetty kuvassa 4.1.

Péiliittymien tulee olla toimivia ja sujuvia my0s suurilla liikennemaérilld, kiy-
tdnnossa siis eritasoliittymid. Myos kiertoliittymét toimivat hyvin melko suurillakin lii-
kennemaddrilld, mutta ne eivit sovi yhteysvilille asetettuun nopeustavoitteeseen. Maan-
kdyton liittymid vihennetddn nykyisestd merkittavisti. Yhteysvililld on nykytilanteessa
yli 1300 yksityistieliittymii ja hieman yli 100 yleisten teiden liittymad. Néistd vain pie-
ni osa on eritasoliittymid. Yhteysvélin vilkkaimmilla, jatkuvia ohituskaistoja vaativilla
osuuksilla on noin 600 yksityistieliittymii ja ldhes 60 yleisten teiden liittymad, joista 14
on eritasoliittymid, viisi liikennevaloliittymid, kaksi kiertoliittymid ja loput tasoliitty-
mid. Myo6s vahemman vilkkailla osuuksilla (KVL 3000-6000) on paljon liittymid, joista
osa on turvattomia ja geometrialtaan huonoja. Valtatielld olevien liittymien kokonais-
madrd on aivan liian suuri, ja se vaikuttaa liikenteen sujuvuuteen heikentédvisti. Yhteys-
vililld on siis useita parantamista tarvitsevia liittymid, jotka edellyttdvit toimenpiteitd
ideaalitilan toteutumiseksi. Kuten jo edelld todettiin, eritasoliittymid tarvitaan Y16jarven
ja Himeenkyron vilille rakennettavalle 2+2-kaistaiselle tielle, jonka laatutaso ja kaista-
jarjestelyt eivit tue tasoliittymid. Kaikkien tiehen liittyvien valta- ja kantateiden liitty-
miit tulisi parantaa eritasoliittymiksi, silld se on turvallisin ratkaisu, joka my0s lisdi lii-
kenteen sujuvuutta ja liittymin kapasiteettia eniten. Lisiksi eritasoliittymille on tarve
ohituskaistaosuuksilla alemman luokan ja katuverkon liittymissd. Maankdyton liittymi-
en madrdd yhteysvililld tulee vihentdd. Sithen tdhtddvid liittymé- ja rinnakkaistiejérjes-
telyitd tarvitaan etenkin Ilmajoella Koskenkorvan taajaman ympéristdssd sekd Jalasjér-
velld, jossa valtatielli on huomattavan paljon liittymid. T&lloin estevaikutusten mini-
mointiin etenkin kevyen litkenteen osalta tulee panostaa rakentamalla riittdvisti alikul-
kuja.
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Kuva 4.1. Yhteysvdilin ideaalinen tavoitetila (Tiehallintoa 2009c mukaillen).
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Kahden péitepisteen vilisen yhteysvélin tarkastelun lisdksi on syytd huomioida
se, mistd tielld kulkeva liikenne tulee: pddtien liikenne koostuu muilta paiteiltd, alem-
piasteisilta teiltd ja katuverkolta tielle liittyvistd virroista. Siksi myos liittyvien viylien
palvelutason tulee olla kohdallaan, ja niinpi tietyn yhteysvélin tai muun vdylidn kehitté-
minen onkin aina sidoksissa yhteysvilin vaikutusalueen muihin teihin ja koko aluera-
kenteeseen. (Lampinen et al. 2004, s. 69.) Tarkasteltavan yhteysvilin tirkeimpii liitty-
vid teitd ovat luvussa 2.3.1 esitettyjen lilkennemaiirien perusteella kantatie 65 Y1ojirvel-
14, valtatie 19 Jalasjdrvelld, kantatie 67 Kurikassa, valtatie 18 Laihialla seké valtatie 8
Vaasassa. Myo0s valtatie 23 Parkanossa on sijaintinsa ja valtakunnallisen merkityksensa
tdhden tirked, vaikka sen liikennemaiirit ovat hieman muita mainittuja teitd pienemmiit.
Niiden liittyvien yhteyksien sujuvuuden ja turvallisuuden tulee olla riittdvdan hyvilla
tasolla, jotta valtatien 3 parantamistoimenpiteistd saadaan suurin mahdollinen hyoty.
Esimerkiksi valtateilld 18 ja 19 liikenteen sujuvuus turvattaisiin jatkuvalla ohituskaista-
tielld, tosin valtatielld 19 on Seindjoen ja Lapuan alueilla ennustetilanteessa tarve 2+2-
kaistaiselle, Seindjoen keskustan ohittavalle tielle. Toisaalta on muistettava, ettd paa-
tieverkon tirkeimpien osien kehittiminen palvelee myos paljon laajempia alueita, kuin
vain kyseisid yhteysvélejd (Tiehallinto 2007a, s. 21). Siten my06s yhteysviliin liittyvit
muut tiet hyotyvit kehittimistoimista.

Elinkeinoeldmén toimintaedellytysten turvaamiseksi ja aluekehityksen tavoittei-
den toteutumiseksi yhteistyo kaikkien osapuolten kesken on erittdin tarkedd paiteitd ke-
hitettdessd ja erityisesti uusia viyldratkaisuja suunniteltaessa (Lampinen et al. 2004, s.
69). Pitkien yhteysvilien kehittimisessd yhteistyon onnistumista saattaa vaikeuttaa alu-
eellinen kilpailu. Maakuntien vilisestd kilpailuasetelmasta tulisikin pdistd eroon ja kes-
kittyd ajamaan yhteisii tavoitteita. (Juntunen 2009, Kangas 2009.)

4.2. Kuntien ja maakuntien tavoitetilat yhteysvalille

Yhteysvilin varrella sijaitseville kunnille ja maakunnille tien kehittdminen on tarke&a.
Tamai kiy selvisti ilmi haastatteluista, joissa vastaajat korostivat sujuvan ja turvallisen
tieliikenteen merkitystd kunnan elinkeinoelamaélle ja kehittymisedellytyksille. Tiehallin-
non suunnitelmien mukainen tavoitetaso koetaan kunnissa pddosin hyviksi, eikid toi-
menpiteisiin kaivata lisdyksid muutamia kohteita lukuun ottamatta. Toteuttamisen aika-
taulua kuitenkin pidetdén liian hitaana, ja todetaan, ettd epétietoisuus aikataulusta vai-
keuttaa maankédyton suunnittelua ja tonttien markkinointia potentiaalisille uusille toimi-
joille (esim. Heikkuri-Alborzi 2009, Malmberg 2009, Reiskanen 2009).

Tarkeimmaiksi kehittimiskohteeksi kunnissa koettiin luonnollisesti eri asioita si-
jainnista riippuen. Jalasjarvelld, Kurikassa ja Laihialla korostettiin pditeiden liittymajar-
jestelyjen tirkeyttd etenkin oman kunnan alueella (Juntunen 2009, Kangas 2009, Kilpe-
lainen 2009). Ikaalisissa merkittidvéksi koettiin estevaikutusten minimointi, ja Ilmajoella
tarkednd pidettiin pohjavesisuojausten toteuttamista (Mattila 2009, Sippola 2009).
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Kaikki kunnat pitdvit kuitenkin tdarkednd, ettd yhteysvilihankkeen suunnitellut toimen-
piteet toteutetaan kokonaisuudessaan; turhia toimenpiteitéd ei suunnitelmissa ole.

Joitakin yhteysvélihankkeen ulkopuolelle jddneitd kohteita ja toimenpidetoiveita
nousi esiin keskusteluissa. [lmajoen Koskenkorvalla toivottiin alikulkua Jurvantien liit-
tymaiin, silld liittymédd pidetddin kevyen liikenteen kannalta turvattomana suojatiestd
huolimatta (Sippola 2009). Ikaalisissa todetaan, ettei kunta voi koskaan olla tdysin tyy-
tyvidinen hankkeisiin, joista aiheutuu estevaikutuksia sen asukkaille ja toimijoille (Matti-
la 2009). Estevaikutusten torjumiseen olisi kiinteistdinsindori Mattilan mielestd pitinyt
panostaa enemmain, silld niiden korjaaminen myohemmin voi olla hankalaa. Myos Hai-
meenkyrossd koetaan, ettd valtatien uuteen linjaukseen liittyvét poikittais- ja kevyen
liikkenteen yhteydet saattavat jaada liian vahdisiksi. Esimerkiksi Pappilanjoen ylitykseen
tarvittaisiin kevyelle liikenteelle oma silta, jonka kustannusten jakamisesta kunta ja Tie-
hallinto ovat eri mieltd. Toinen huolenaihe Hadmeenkyrossd on tulevan YI16jdrvi—
Héameenkyro -linjauksen valinta. Kaikkien kolmen vaihtoehdon maastokaytavit taytyy
pitdd avoimina, kunnes piditos linjauksesta on tehty, joten pddtoksen viipyminen vaike-
uttaa maankdyton suunnittelua. Himeenkyrossd pidetddn tarkednd, ettd uudelle tielle
saadaan poikittaisyhteys ja liittymé Sasin alueelta Himeenkyron Miharintieltd riippu-
matta siitd, miké linjaus valitaan toteutettavaksi. (Kulmala 2009.)

Kurikan kaupungissa pidettiin kiertoliittym&& parhaana ratkaisuna valtatien 3 ja
kantatien 67 liittymédn, joka johtaa myos valtatieltd Kurikan keskustaan. Koska kierto-
liittymé ei Vaasan tiepiirin ja koko Tiehallinnon yleisen linjauksen takia tule kysymyk-
seen, on seuraavaksi paras vaihtoehto eritasoliittymi. Kunnassa pelétédén, etta eritasoliit-
tymd jaa midrdrahojen vihyyden takia toteuttamatta, tai ettd sitd joudutaan odottamaan
pitkddn. Kurikan kaupunki on pohtinut liittymidn parantamiseen liittyen jélkirahoitus-
mallin kdyttod, mikéli se sopii kaikille osapuolille. Télld tavoin liittymén parantamista
voitaisiin nopeuttaa, ja kaupunki pidisisi hyodyntamidin maankdyton uusia mahdolli-
suuksia nopeammin. (Kangas 2009.) Kiertoliittymii ehdotettiin aluksi my6s Jalasjirvel-
14, jossa valtateiden 3 ja 19 liittyma vaatii parantamista. Kunnalle sopii kuitenkin myos
Tiehallinnon linjan mukainen eritasoliittyma, joskin siitd edellytetddn jarjestettavin hy-
vit yhteydet liittymén 1&histolla sijaitseville toimijoille. (Juntunen 2009.)

Maakuntien liitoilla on yleensd hyvd kokonaiskuva oman maakunnan tilasta ja
tarpeista, ja niin niyttdisi olevan myos timén yhteysvélihankkeen tapauksessa. Hanketta
pidetddn tirkednd kaikissa yhteysvilin maakunnissa, Pirkanmaalla, Eteld-Pohjanmaalla
ja Pohjanmaalla. Yhteysvilin rooli liikennejérjestelmin osana ja tdhin rooliin pohjautu-
va hankkeen tarpeellisuuden perustelu vaihtelee maakunnittain. Pirkanmaalla koroste-
taan yhteyttd Helsingin suuntaan ja yhteysvilin roolia koko valtatien 3 osana (Viliharju
2009). Eteld-Pohjanmaalla ndhdiin, ettd valtatietd 19 tulisi kehittdd yhdessid valtatien 3
kanssa, onhan se toinen liikenteen pddsuunnista Jalasjdrven pohjoispuolella (Ollila
2009). Pohjanmaalla pidetédén tirkednd kansainvilistd yhteyttd Merenkurkun yli Ruotsin
puolelle ja valtatietd 3 korostetaan timén yhteyden osana. My6s muiden liikennemuoto-
jen kehittdmistd ja tukeutumista valtatiehen pidetdén tirkednd. (Heikkuri-Alborzi 2009.)
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Laajemmin maakuntien toiveita ja tavoitteita yhteysvilin suhteen nihdddn maa-
kuntakaavoista ja -suunnitelmista. Pirkanmaan maakuntakaavan selostuksessa todetaan,
ettd vaikka maakuntakaavassa esitetty tieverkko on tavoitteellisempi kuin Tiehallinnon
tavoiteverkko, ovat liiton ja Tiehallinnon tavoitteet pditeiden osalta yhtendiset. Maa-
kuntakaavassa ei oteta kantaa teiden teknisiin standardeihin, vaan ne muodostetaan erik-
seen liikenteellisten olosuhteiden ja vaatimusten perusteella. (Pirkanmaan liitto 2008, s.
63—-64.) Maakuntakaavassa on esitetty Ylojarven Elovainiosta Himeenkyron Hanhijér-
velle uusi tielinjaus, jonka tyypiksi on miiritelty moottori- tai moottoriliikennetie. Ha-
meenkyron kunnan toivoma yhteys Sasin alueelle johtavalle Himeenkyron Miharintielle
puuttuu kaavan mukaisesta linjauksesta. (Pirkanmaan liitto 2007.)

Eteld-Pohjanmaan maakuntasuunnitelmassa todetaan, ettd liikenneolosuhteiden
merkitys on maakunnalle ratkaisevan tidrked. Erityisesti nostetaan esiin valtateiden 3, 18
ja 19 kehittdmistarve, jota perustellaan niiden valtakunnallisella merkitykselld elinkei-
noeldmin kuljetuksille. (Eteld-Pohjanmaan liitto 2006, s. 60.) Valtatien 19 ruuhkaisuus
on ongelma etenkin Seindjoen keskustan kohdalla, silld tie kulkee keskustan ldpi osin
katuverkolla, ja tdstd aiheutuu merkittdvdd haittaa kaupungin katuverkolle ja liikenne-
turvallisuudelle, seki tietysti paikallisen ja pitkdmatkaisen liikenteen sujuvuudelle (Tie-
hallinto 2007d, s. 2). Seindjoen seudun suurimmaksi yhteyspuutteeksi koetaankin Seini-
joen itdisen ohikulkutien puuttuminen. Ohikulkutien rakentaminen parantaisi liikenteen
sujuvuutta ja turvallisuutta niin Seindjoen keskustassa kuin valtatiellda 19. My06s muita
valtatien 19 ja kantatien 67 ruuhkaisia osuuksia pidetdin ongelmallisina kohtina maa-
kunnan tieverkossa. (Eteld-Pohjanmaan liitto 2005, s. 13.)

Pohjanmaan maakuntasuunnitelmassa korostetaan hyvien liikenneyhteyksien
merkitystd. Erityisesti mainitaan Vaasan sataman tdrkeys. (Pohjanmaan liitto 2003, s.
37.) Valtatie 3 on osa Vaasan satamaan johtavaa tieyhteyttd, ja siksi olennainen myos
sataman toiminnan kannalta. My0s Pirkanmaan maakuntasuunnitelmassa mainitaan
Lansi-Suomen satamiin ja sitd kautta kansainvilisille markkinoille johtavat yhteydet
tarkeind kehityskohteina (Pirkanmaan liitto 2005, s. 17). Vaasan Sataman liikenne on
kuitenkin melko pientd, ja valtakunnallisella tasolla esimerkiksi Kokkolan satamalla on
suurempi merkitys.

Maakunnat ovat tyypillisesti hyvid parhaiden ratkaisujen etsimisessé ja ideaalin
tavoittelussa. Toisaalta maakuntien vililld esiintyy helposti keskindistd kilpailua toi-
minnoista, hankkeista ja méérdrahoista. Jonkin verran on havaittavissa myds maakunti-
en sisdisid kilpailuasetelmia, kun maakunnan eri kunnat ja seutukunnat tavoittelevat ku-
kin oman alueensa voimakasta kehittimistd. Maakunnan keskusseudulla on tédssid vahva
asema, ja se vol pahimmassa tapauksessa imed suurimman osan maakunnan toimijoista
ja kehityspotentiaalista omalle alueelleen, jolloin maakunnan reuna-alueet saattavat jai-
dd kuihtumaan. Tillaisista kilpailuasetelmista tulisi pddstd eroon ja pyrkid sen sijaan
tehokkaaseen yhteistyohon eri maakuntien ja seutukuntien vililld, jolloin pystytdéin pa-
remmin ajamaan kaikkien yhteistd etua valtakunnallisella tasolla. (esim. Juntunen 2009,
Kangas 2009.)
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4.3. Tiehallinnon tavoitetila yhteysvalille

Julkaisussa Liikenne- ja tieolojen tavoitetila 2030 on esitelty Tiehallinnon ndkemys tei-
den tavoitetilaksi vuonna 2030. Tavoitetilaa muodostettaessa on pyritty arvioimaan,
mitkd ovat tienkéyttdjien eli Suomen kansalaisten ja elinkeinoeldmén toiveet ja tarpeet
liikkenne- ja tieolosuhteille, sekd mitd yhteiskunta edellyttdi tieoloilta. Ndiden tavoittei-
den pohjalta on muodostettu valtakunnallinen tavoitetila erilaisille tietyypeille. Tavoite-
tilaa médritettdessd on jouduttu huomioimaan tiettyjd reunaehtoja, eikd aikaansaatu ta-
voitetila siis taytd ldheskédan kaikkia kéyttdjien tieverkolle asettamia odotuksia. (Tiehal-
linto 2008b, s. 5.)

Valtakunnallisten tavoitteiden mukaan keskeiset paitiet, yhteensd noin 5000 ki-
lometrid, muodostavat tieverkon rungon, joka yhdistdd valtakunnan eri alueet liikenteen
padsuunnissa sujuvilla, nopeilla ja turvallisilla yhteyksillda. Keskeisten pditeiden tarkein
tavoite on turvata valtakunnallisesti tarkeimpien pééteiden hyvé liikennoitdavyys ja tule-
vat kehitysmahdollisuudet. Keskeisten pditeiden verkko palvelee ensisijaisesti pitké-
matkaista liikennettd ja raskaita maantiekuljetuksia, eikd seudullinen liikenne tavoiteti-
lassa merkittidvasti héiritse pitkdmatkaisen liikenteen sujuvuutta edes kaupunkiseutujen
lahialueilla. Pddteiden linjaosuuksilla pitkdmatkainen ja paikallinen liikenne on erotettu
toisistaan, ja paikallisen liikenteen kdyttoon on rakennettu kattavasti rinnakkaistieyhte-
yksid. Kevyt liikenne on erotettu omille véylilleen. (Tiehallinto 2008b, s. 16.)

Tavoitetilan mukainen keskeisten pééteiden verkko on standardiltaan yhtendinen
ja korkealuokkainen, ja sujuvuusongelmia on huomattavasti vihemmain kuin nykytilas-
sa. Tavoitteena on, ettd ohitusmahdollisuuksien turvaamiseksi puolet verkosta on vihin-
tadn 3-kaistaista tietd. Tamd mahdollistaa turvallisen ohittamisen koko verkolla. Suurin
osa vilkkaimman piitieverkon liikenteestd suojataan rakenteellisesti kohtaamisonnet-
tomuuksia vastaan. Suistumisonnettomuuksien vakavuutta pyritddn lievittdméddn tien
reunaympéristojd parantamalla. (Tiehallinto 2008b, s. 16.)

Himeen tiepiirin suunnittelupiillikko Juha Sammallahti (2007, s. 9) esitteli
Ikaalisten tieseminaarissa syyskuussa 2007 yhteysvilin tavoitetilan vuodelle 2030. Ta-
hin tavoitetilaan johtavien toimenpiteiden kustannuksiksi oli tuolloin arvioitu 310-320
miljoonaa euroa. Yhteysvilin strategiakortissa midritettyjen toimenpiteiden kustannus-
arvio oli yhteensd 334 miljoonaa euroa. Tédstd ensimmadisen vaiheen osuus oli 91 mil-
joonaa euroa, toisen 118 miljoonaa euroa ja kolmannen vaiheen 125 miljoonaa euroa.
(Tiehallinto 2007a, liite 4.) Kustannustaso on tdmin jilkeen noussut, ja suunnittelun
myo6td kustannukset ovat tarkentuneet. Timénhetkinen arvio ensimmaéisen vaiheen kus-
tannuksiksi on hieman yli 150 miljoonaa euroa (A-Insind6rit Suunnittelu Oy 2009).
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ajoratainen 4-kaistainen tie

=2

Jatkuva ohituskaistatie (2+1, keskikaide)

I 2-kaistainen tie, jolla ohituskaistoja

B 2-kaistainen tie, jolla muutama ohituskaista

@ Nykyinen eritasoliittyméa

@ Uusi eritasoliittyma

innon (2009c) mukaan

Kuva 4.2. Yhteysvdlin tavoitetila Tiehall
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Tiehallinnon tavoitetilan mukaan yhteysvili voidaan jakaa viiteen geometrial-
taan erilaiseen osaan (kuva 4.2.). Ylojiarven ja Hameenkyron vililld, missa liikenneméaa-
rdt ovat suuret, valtatie on tavoitetilassa nelikaistainen ja kulkee osin uudessa linjauk-
sessa. Hameenkyrostd Parkanoon on jatkuva ohituskaistatie. Parkanon jidlkeen valtatie
muuttuu kaksikaistaiseksi tieksi, jolla on ohituskaistoja sddnnollisesti. Jalasjarven jal-
keen ohituskaistoja on vain satunnaisesti, muutama Jalasjirven ja Laihian vililld. Tavoi-
tetilassa vilkkaalla Laihian ja Helsingbyn viliselld osuudella on moottoritie, jolloin yh-
teysvililld on moottoritieyhteys Laihialta Vaasan keskustaan asti. Vaihtoehtoisesti Lai-
hia—Helsingby -vili voidaan toteuttaa jatkuvana ohituskaistatiend. (Sammallahti 2007, s.
9; Tiehallinto 2009c.)

Kuvatussa tavoitetilassa yhteysvililld on yhtendinen, nykyistd parempi palvelu-
taso, ja matka-ajat ovat paremmin ennustettavissa. Liikenne on sujuvampaa ja turvalli-
sempaa kuin nykytilassa, ja esimerkiksi kohtaamisonnettomuuksia tapahtuu huomatta-
vasti nykyistd vahemmaén. Pitkdmatkainen ja paikallinen liikenne on erotettu omille viy-
lilleen, mikéd osaltaan edistdd turvallisuuden paranemista. Kevyen liikenteen kulkuyh-
teydet on jarjestetty hyvin. Kuljetusketjuja voidaan tehostaa, jolloin elinkeinoelimén
logistinen tehokkuus paranee. Ympaéristohaittoja minimoidaan suojaamalla melulle altis-
tuvia asukkaita ja pohjavesialueita. (Sammallahti 2007, s. 8.)

Keskeisten piditeiden tavoitetilassa midritellddn, ettd liittyminen ndiden teiden
liikkenteeseen tapahtuu pédasiassa eritasoliittymien kautta. Tasoliittymid voidaan raken-
taa poikkeustapauksissa. (Tiehallinto 2008b, s. 16.) Tasoliittyméiratkaisuista on syytd
tarkastella erikseen kiertoliittymii, silld ne ovat selkeésti turvallisimpia ja vilityskyvyl-
tddn parhaita tasoliittymid. Valtakunnallisen linjauksen mukaan kiertoliittymid voidaan
kayttdd vilivaiheen ratkaisuna my0s runkoverkkosuunnitelmaan kuuluneilla keskeisilla
paiteilld (Tiehallinto 2007a, s. 34). Vuoden 1996 ohjeistus kiertoliittymien kidytostd lin-
jaa, ettei kiertoliittymid tule rakentaa valta- ja kantateille taajama-alueiden ulkopuolelle.
Vaasan tiepiirissd on vuonna 2006 tehty péitos, jonka mukaan kiertoliittymid ei raken-
neta paiteiden runkoverkolle. Ainoa mahdollinen poikkeustapaus on runkotien kaupun-
kialueella sijaitseva pédtepiste, ja ndissidkin tapauksissa kiertoliittymé on vain vilivai-
heen ratkaisu, ja paikalla on oltava kaavavaraus eritasoliittymille tai ohikulkutielle.
(Tiehallinto 2006, s. 17.) Keskeisen piitieverkon yhteysvileiltd odotetaan yhtendistd
standardia ja laatutasoa, jolloin on perusteltua ulottaa kielteinen kiertoliittymikanta ko-
ko suunniteltavalle yhteysvilille. Tétd kantaa tukee my0s Hameenkyron ohituksen ra-
kentaminen, jolloin yhteysvélin nykyiset kiertoliittymét jadvit vain paikallisen liiken-
teen kdyttoon. Kielteistd suhtautumista kiertoliittymiin puoltaa myds yhteysvilin nope-
ustasotavoite, joka on linjaosuuksilla 100 km/h ja poikkeustapauksissakin 80 km/h. Té-
hén nopeustasoon eivit sovi kiertoliittymait.

Tissd tutkimuksessa on tarkasteltu ldhemmin nyt meneilldén olevan yhteysvili-
hankkeen ensimmadisen vaiheen toimenpiteitd, jotka pohjautuvat vuoden 2005 kehitté-
missuunnitelmaan (Tiehallinto 2005). Niiden toimenpiteiden rakentaminen alkaa vuo-
den 2011 jédlkeen. Tédhin tavoitetilaan eivit sisélly esimerkiksi Y16jdrvi-Hdmeenkyro tai
Laihia—Helsingby -vilien uudet tielinjaukset. Yhteysvélihankkeen ensimmadisen vaiheen
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sisdllostd on kerrottu tarkemmin luvussa 2.4, jossa on lyhyesti kuvattu myos toisen ja
kolmannen vaiheen toimenpiteet.

Ensimmdisessd vaiheessa toteutettaviksi suunnitellut toimenpiteet tahtdavit sii-
hen, ettd liikenteen sujuvuus ja turvallisuus olisivat turvattuja 15 vuoden ajan (Sammal-
lahti 2007, s. 10). Tdamin jalkeen olisi ajankohtaista toteuttaa toisen vaiheen toimenpi-
teitd. Lopullinen tavoitetila saavutetaan, kun kolmannenkin vaiheen toimenpiteet on teh-
ty. Jos kaikki suunnitellut ensimmaiisen vaiheen toimenpiteet toteutetaan kerralla, pai-
dytddn jo hyvdn matkaa oikeaan suuntaan kohti lopullista Tiehallinnon tavoitetilaa.
Voidaan ajatella, ettd ensimmadisen vaiheen toimenpiteet muodostavat erddnlaisen vili-
tavoitetilan, joka pyrkii poistamaan yhteysvilin pahimmat ongelmat.

Viilitavoitetilaan johtavat ensimmdiisen vaiheen toimenpiteet parantavat ennen
kaikkea liikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta. Liittyméjérjestelyjen ansiosta yhteysvéa-
liltd poistuu useita turvattomia liittymid, ja uusia eritasoliittymid rakennetaan yhteensa
kymmenen. Yhteysvilille rakennetaan tai on jo rakennettu sujuvuutta lisddvid ohitus-
kaistoja, ja vanhoille ohituskaistaosuuksille lisdtddn turvallisuutta parantavia keskikai-
teita. Myos liittymijdrjestelyt edistivét liikkenneturvallisuutta ja siten tavoitetilan toteu-
tumista. Ensimmdiisessd vaiheessa toteutetaan joitakin kevyen liikenteen alikulkuja ja
muita jarjestelyitd, joilla pyritdan kohti tavoitetilan toteamusta hyvin jarjestetyistd kevy-
en liikenteen yhteyksistd. Pohjavesisuojaukset, joita rakennetaan Hameenkyroon, Ikaali-
siin ja Ilmajoelle, vihentdvit ympiristoriskeja. Muutamat toteutettavat meluntorjunta-
toimet vihentdvit melulle altistumisen mddrdi, joten ympdristohaittojen minimoinnissa
toteutetaan tavoitetilan periaatteita hyvin.

Vilitavoitetilan saavuttamisessa esteeksi voi muodostua rahoitus. Jos hankkeelle
ei saada riittdvaa rahoitusta, osa tarpeellisista toimenpiteistd jdd toteuttamatta. Liikenne-
poliittisessa selonteossa yhteysviilille esitetty 110 miljoonan euron kokonaisrahoitus ei
riitd kaikkien toimenpiteiden toteuttamiseen, sillda kokonaiskustannusten arvioidaan ole-
van yli 150 miljoonaa euroa (A-Insinodrit Suunnittelu Oy 2009). Vilitavoitetilan uhka-
na voidaan pitdd myos aikataulua. Vuonna 2007 arvioitiin ensimmaéisen vaiheen toi-
menpiteiden riittdvan sujuvan ja turvallisen liikenteen ylldpitdimiseksi noin 15 vuoden
padhidn (Sammallahti 2007, s. 10). Nyt ndyttdd siltd, ettd suunniteltujen kohteiden raken-
taminen alkaa vasta vuoden 2011 jilkeen, jolloin mainitusta 15 vuodesta on kulutettu jo
viisi vuotta (Tiehallinto 2009a). Liikenteen lisdédntyessd sujuvuus ja turvallisuus heik-
kenevit nopeammin, ja toisen vaiheen toimenpiteiden rakentaminen tullee sen takia
ajankohtaiseksi jo melko pian ensimmiisen vaiheen jidlkeen. Tilloin esimerkiksi rahoi-
tuksen saaminen voi muodostua ongelmaksi.

4.4. Tavoitetilojen vertailu

Edelld muodostetut erilaiset tavoitetilat eroavat toisistaan vain hieman. Tarkastellaan
tavoitetilojen eroja siten, ettd verrataan Tiehallinnon tavoitetilaa ideaalitilaan, kuntien ja
maakuntien toiveisiin sekd ensimmdisen vaiheen toimenpiteilld saavutettavaan vilita-
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voitetilaan. Vertailulla pyritddn selvittimiidn, missda madrin Tiehallinnon tavoitetila to-
teuttaa kaikille osapuolille tirkeitd tavoitteita.

Tiehallinnon tavoitetila vs. ideaalinen tavoitetila

Suurimmat erot ideaalisen tavoitetilan ja Tiehallinnon tavoitetilan vililld ovat
Jalasjarven ja Laihian véliselld osuudella, jolla Tiehallinnon mukaan satunnaiset ohitus-
kaistat ovat riittavit palvelutason turvaamiseksi. Ideaalista tavoitetilaa muodostettaessa
todettiin, ettd vuodelle 2040 lasketun liikenne-ennusteen perusteella sddnnolliset ohitus-
kaistat olisivat tarpeen myos tdlld vililld. Jalasjdrvelld valtatien 19 eteldpuolella ja Kuri-
kassa kantatien 67 kohdalla ideaalitilassa on jatkuva ohituskaistatie, miki etenkin Kuri-
kassa poikkeaa suuresti Tiehallinnon tavoitetilasta. My0Os yhteysvilin eteldpéadssid Tie-
hallinnon tavoitetila ja ideaalinen tavoitetila eroavat toisistaan. Tiehallinnon tavoiteti-
lassa on 2+2-kaistainen tie Ylojarveltda Himeenkyron Hanhijirvelle, kun ideaalitilassa
2+2-kaistainen tie jatkuu Ikaalisiin asti.

Ideaalisessa tavoitetilassa ei ole yksityiskohtaisesti otettu kantaa tarvittaviin liit-
tymd- ja rinnakkaistiejdrjestelyihin. Tiehallinnon asettamaan tavoitetilaan kuuluu 19
uutta eritasoliittymai, joista kolme rakennettaisiin uusille tielinjauksille ja loput 16 ny-
kyiselle tielle tai nykyisen tien ja uuden linjauksen liittymékohtaan (Tiehallinto 2009c).
Jos kaikki suunnitellut eritasoliittymit toteutetaan, paranee liikenneturvallisuus valta-
tielld merkittdavisti. Ohituskaistojen rakentamisen yhteydesséd joudutaan poistamaan ny-
kyisid liittymid ja rakentamaan poistuvien yhteyksien tilalle rinnakkaisteitd. Tiehallin-
non maédrittiméssa tavoitetilassa yhteysvililli on ohituskaistoja jonkin verran vihem-
min kuin ideaalitilassa, miké tarkoittaa todennédkoisesti myos sitd, ettd liittymid poiste-
taan ja rinnakkaisyhteyksii tarvitaan vihemmaén. Tdssd suhteessa Tiehallinnon tavoiteti-
la ja ideaalitila ovat erilaiset.

Ideaalista tavoitetilaa madritettdessd ei otettu yksityiskohtaisesti kantaa myos-
kddn ympdéristtoimenpiteiden, kuten meluntorjunnan ja pohjavesisuojausten, tarpee-
seen. Yhteysvilihankkeeseen eli Tiehallinnon tavoitetilaan sisdltyy niitdkin toimenpitei-
td, jotka poistavat liikenteen aiheuttamia haittoja. Jotta Tiehallinnon tavoitetilan mukais-
ten toimenpiteiden riittdvyyttd voitaisiin arvioida, tulisi médrittdd ideaalinen tavoitetila
my0Os ympéristokysymysten suhteen.

Kenties suurin ero ideaalisen tavoitetilan ja Tiehallinnon tavoitetilan vélilla liit-
tyy suunnittelualueen rajaukseen. Tiehallinnon yhteysvilihanke on luonnollisesti rajattu
koskemaan kyseistd yhteysvilid, eli valtatietd 3 vililla Y16jdrvi-Vaasa, eikd siind oteta
kantaa muiden teiden parantamistarpeisiin. Ideaalinen tavoitetila ei katso tien numeroa,
vaan pyrkii siihen, ettd maan tirkeimmilld henkil6- ja tavaraliikenteen reiteilld on yhte-
ndinen laatutaso. Tédssd tapauksessa tdmd tarkoittaa myds valtateiden 8, 18 ja 19 sekd
kantateiden 65 ja 67 tason selvittimistd ja parantamista tarvittaessa samalle tasolle val-
tatien 3 kanssa. Tistd tavoitetilojen vilisestd erosta pdddytiddn kysymykseen, onko yh-
teysvilien suunnittelu kokonaisuuksina ylipditiin jarkevaa? Liikenne ei noudata tienu-
meroita, vaan kulkee sieltd, mistd on tarve; esimerkiksi Tampereelta Seindjoen kautta
Ouluun (reittid vt 3 — vt 19 — vt 8) tai Vaasasta Seindjoen kautta Jyvaskylddn (reittid vt 3
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— vt 18 — vt 23). Hieman kérjistden tilld ajatusmallilla paadytdin lopulta siihen, ettd ko-
ko Suomen liikenneverkon tulisi olla yhtd tasokas, silld liikenteen erilaisten reittien
kautta kaikki tiet liittyvét toisiinsa. Tasokkuus ei tdssd kuitenkaan tarkoita moottori-
tietasoista tietd kaikkialla, vaan ennemminkin riittavin hyvii palvelutasoa kaikilla viy-
lilld. Riittdvan hyvéddn palvelutasoon vaadittava tekninen taso ja siihen tidhtddvit toi-
menpiteet tdytyy madrittdd jokaiselle viylille erikseen, ja ne riippuvat edelli késitellyis-
téd tekijoistd, esimerkiksi vayldn litkennemaiiristd ja sijainnista.

Tiehallinnon tavoitetila vs. kuntien ja maakuntien toiveet

Merkittava kysymys tavoitetilaan liittyen on, onko Tiehallinnon tavoitetila kaik-
kien osapuolten kannalta jirkevi. Yksilotasolla haittaa aiheuttavat estevaikutukset joh-
tavat siihen, ettd tavoitetilaa ja siithen johtavia toimenpiteitd ei voida pitdd jarkevina
kaikkien asianosaisten kannalta. Tdhén tosin ei paastd koskaan, milldan tiehankkeella.
Yksilotason sijaan voidaan pohtia tavoitetilan jirkevyyttd yhteysvilin kuntien kannalta.
Periaatteessa suunnitellut toimenpiteet ja tavoitetila, johon ne johtavat, ovat kunnille
hyodyllisid. Kdytannossd asia ei ole aivan néin yksiselitteinen: toimenpiteistd on toisaal-
ta hyotyé ja toisaalta haittaa, ja Tiehallinnon tavoitetilan toetutuminen on osittain jarke-
vid ja osittain ei.

Kuntien asukkaille ja toimijoille aiheutuvat estevaikutukset ja pidentyneet reitit
aiheuttavat haittaa kunnille ja kuntalaisille. Niitd haittoja on esitelty tarkemmin luvussa
4.2. Kuntien ja maakuntien tavoitetilat yhteysvdlille. Se, ovatko tien hyddyt haittoja suu-
rempia, vaihtelee kunnittain ja riippuu luonnollisesti my0s arvioijasta. Hyotyihin kuuluu
sujuvuuden ja liikenneturvallisuuden paranemisen lisdksi imagohyoty, erddnlainen mai-
nosarvo. Yhteysvélin kunnat ovat hankkeeseen liittyen esilld Tiehallinnossa, valtakun-
nallisessa padtoksenteossa ja mediassa, mikd edistdd niiden tunnettuutta oman alueen
ulkopuolella. Tutkimusta varten haastatellut kuntien edustajat, jotka tuntevat yhteysva-
lihankkeen sisdllon hyvin, olivat sitd mieltd, ettd hankkeen hyodyt ovat selvisti haittoja
suuremmat ja Tiehallinnon tavoitetila on riittdvin hyvd. Myos se tila, johon ensimmai-
sen vaiheen toimenpiteilld padstiin, koetaan hyviksi, vaikka muutkin esitetyt toimenpi-
teet on kuntien mielestd tdrked toteuttaa. Ensimmaéisen vaiheen toimenpiteilld saavutet-
tavaa vilitavoitetilaa pidetdinkin hyvidnd alkuna, askeleena oikeaan suuntaan. Perille
padsemiseksi tarvitaan kuitenkin vield muitakin toimenpiteita.

Tiehallinnon tavoitetilan mukainen aikataulu ei vastaa kuntien ja maakuntien
toiveita. Useat haastatellut toivat esille sen, ettei suunniteltu aikataulu ole riittdvan no-
pea, vaan liikenteen sujuvuuden ja elinkeinoeldmin toimintaedellytysten turvaamiseksi
tarvittaisiin nopeampia toimenpiteiti.

Vaikea asia on kustannusten jakaminen Tiehallinnon ja kuntien kesken. Kunnan
vastuulle kuuluvat kadut ja niiden rakentaminen ja hoito, Tiehallinnolle kuuluvat yleiset
tiet. Jos kunta selvisti hyotyy alueellaan kulkevalle yleiselle tielle tehtivéstd toimenpi-
teestd, on luonnollista, ettd kunnan halutaan osallistuvan sen kustannuksiin. Toisaalta,
jos kyseinen toimenpide toteutetaan Tiehallinnon hallinnoimalle tielle ja se liittyy kiin-
tedsti yhteysvilihankkeeseen, joka tidhtdd pitkdmatkaisen liikenteen hyodyttamiseen,
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onko kunnalla silti velvollisuus maksaa osa kuluista, jos se hyodyttdd myos kunnan
asukkaita ja toimijoita? Tdhédn ei varmasti 10ydy yksiselitteistd oikeaa vastausta, vaan
asia on ratkaistava tapauskohtaisesti, kuten tdhéankin asti. Tarkasteltavassa yhteysvili-
hankkeessa kustannusten jakaminen on noussut esille ainakin Himeenkyrossid Pappilan-
joen sillan yhteydessd ja Kurikassa kantatien 67 liittymin yhteydessd — tosin tdysin eri
nikokulmista. Suomen teiden ja ratojen runkoverkkosuunnitelman vaikutusten arviointi
-raportissa (Gronlund et al. 2006, s. 29) todetaan, ettd runkoverkon parantamisesta joh-
tuen paikalliselle liikenneverkolle joudutaan useissa kohteissa tekemiidn toimenpiteita.
Niistd toimenpiteistd aiheutuvia kustannuksia jaettaessa tulisi ottaa huomioon se, ettad
tarvittavat muutokset johtuvat ensisijaisesti pitkdmatkaisen liikenteen tarpeista. Rapor-
tissa padadytddnkin ehdottamaan, ettd runkoverkon kehittimistoimiin liittyvien kustan-
nusten jakamisesta sovittaisiin yleiset periaatteet, joiden pohjalta yksittdisten kohteiden
kustannusjaot ratkaistaisiin.

Tiehallinnon tavoitetila vs. ensimmdiisen vaiheen toimenpiteet

Yhteysvilid on suunniteltu kokonaisuutena, ja sen tavoitetila on muodostettu si-
ten, ettd sithen pdistdaan rakentamalla suunnitellut toimenpiteet kolmessa vaiheessa. Tél-
14 hetkelld rahoitusta on alustavasti esitetty vain ensimmadisen vaiheen toteuttamiseksi,
joten on syytd tarkastella, kuinka hyvin timén vaiheen toimenpiteet toteuttavat tielle
asetetun tavoitetilan.

Ensimmadisen vaiheen toimenpiteiden jidlkeen yhteysviilille jdd vield runsaasti pa-
rannettavaa. Ylojarven ja Himeenkyron ohitustien eteldpdéan vililld tavoitteena on kak-
siajoratainen, nelikaistainen moottoriviyli tai sekaliikennetie, jonka toteutus kuuluu toi-
seen vaiheeseen. Nyt osuudella on ohituskaistoja, joten liikenteen sujuvuus on toistai-
seksi turvattu ja palvelutaso riittanee uuden linjauksen toteuttamiseen asti. Hameenky-
ron ja Parkanon vilillda on ensimmadisen vaiheen jidlkeen ohituskaistoja jo melko katta-
vasti, mutta tavoitetilan mukaisesta jatkuvasta ohituskaistatiestd ei vield voida puhua.
Parkanon ja Jalasjarven vililla on ensimmaéisen vaiheen jidlkeen neljd ohituskaistaparia,
mikid tdyttdd tavoitetilan miadritelmidn (kaksikaistainen tie, jolla ohituskaistoja) melko
hyvin. Toisaalta Parkanon keskustan ja tiepiirien rajan viliselld osuudella on paikoin
merkittivid geometriapuutteita, miki tarkoittaa sité, ettei tavoitetila tdyty. Jalasjirven ja
Laihian vililld ei nykytilanteessa ole ohituskaistoja, eikd niiden rakentaminen kuulu
myo6skddn ensimmiisen vaiheen toimenpiteisiin. Tavoitetilan mukaan vililld tulisi olla
muutamia ohituskaistoja, joten tiltd osin Tiehallinnon yhteysvilille asettama tavoitetila
el tdyty. Laihian ja Helsingbyn vililld on tavoitetilassa moottoritie tai jatkuva ohitus-
kaistatie uudella linjauksella. Tdmén ohitustien rakentaminen kuuluu vasta kolmanteen
vaiheeseen, joten yhteysvilin pohjoisimmalla osuudella tavoitetila jii vajaaksi ensim-
miisen ja vield toisenkin vaiheen toimenpiteiden jilkeen. Edelld kuvatut kaistaméériin
perustuvat tavoitteet tdhtddvit litkenteen sujuvuuden ja turvallisuuden parantamiseen.
Tiltd osin voidaan todeta, ettd ensimméiisen vaiheen toimenpiteilld saavutettava vilita-
voite parantaa sekid sujuvuutta ettd turvallisuutta merkittivésti, silld uusia ohituskaistoja
ja keskikaiteellisia osuuksia rakennetaan useaan kohteeseen. Kuitenkaan kaikkia turval-
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lisuuden ja sujuvuuden kannalta ongelmallisia kohteita ei kyetd tdssd vaiheessa paran-
tamaan, joten tavoitetila jaa vajaaksi.

Ensimmadisessd vaiheessa tehddédn joitakin kevyen liikenteen olosuhteita paran-
tavia toimenpiteitd. Tavoitetila ei kuitenkaan kaikilta osin tidyty kevyen liikenteen olo-
suhteissa, silld siihen tidhtddvia toimenpiteitd kuuluu myos hankkeen toiseen vaiheeseen.
Sama tilanne on ympdristohaittojen minimointia koskevalla tavoitteella.

Mielenkiintoinen kysymys on, mitd tavoitetilan saavuttamiselle tapahtuu, jos
midrdrahat eivit riitd kaikkien ensimmdiisen vaiheen toimenpiteiden toteuttamiseen.
Yleisesti voidaan todeta, ettd tien turvallisuustaso jdd aiottua heikommaksi, sujuvuuson-
gelmia on enemmin ja matka-aikojen ennustettavuus kirsii, jos osa ensimmadisen vai-
heen toimenpiteistd jdd toteuttamatta. Tama tarkoittaisi myOs sitd, ettd toteuttamatta jai-
neet ensimmadisen vaiheen toimenpiteet siirtyvét toiseen vaiheeseen, jolloin toisen vai-
heen kustannusarvio nousee, ja tavoitetilan saavuttamisen aikataulu viivéstyy.
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5. YHTEYSVALIHANKKEEN VAIKUTUKSET

Yhteysvilihankkeella on monenlaisia vaikutuksia, jotka kohdistuvat yhtd lailla tien
kiyttdjiin kuin sen ympériston toimijoihin. Saavutettavuuden ja palvelutason muutokset
vaikuttavat tien kdyttédjiin, oli kuljettava matka sitten pitkd tai lyhyt. Saavutettavuus on-
kin yksi keskeisimmisté tien kehittdmiseen liittyvistd aluetaloudellisista vaikutuksista, ja
sitd on hyvi tarkastella sekid yksilon ettd alueen ndkokulmasta. Tien kehittimisen alue-
kehitykseen kohdistuvat vaikutukset taas jaetaan asukkaiden hyvinvointiin sekd yritys-
toimintojen saavutettavuuteen ja toimintaympériston viihtyisyyteen ja turvallisuuteen
sekd liitkenteen peruspalvelutason toteutumiseen. (Laakso & Kostiainen 2009, s. 24-25.)
Tidssd tutkimuksessa tavoitteena oli arvioida hankkeen vaikutuksia saavutetta-
vuuteen ja aluekehitykseen liikenteellisen nikokulman kautta. Kéytetty jako on kuiten-
kin jossain miirin keinotekoinen, silld saavutettavuuden muutokset itsessddn vaikutta-
vat alueiden kehittymisedellytyksiin ainakin jollain tasolla (Hokkanen 2008, s. 6). Téssi
on kuitenkin haluttu esitelld erikseen saavutettavuuden muutokset yhteysvililld, silld
niitd voidaan arvioida numeerisilla mittareilla, toisin kuin aluekehitykseen kohdistuvia
vaikutuksia, joita tarkastellaan haastatteluvastausten ja kirjallisuuden perusteella.

5.1. Yhteysvalihankkeen vaikutukset saavutettavuuteen

Yhteysvilihankkeen vaikutuksia alueiden saavutettavuuteen arvioidaan luvussa 3.2. va-
lituilla mittareilla. Arvioinnissa on kuitenkin muistettava my0s siithen liittyvit ongelmat
ja epavarmuudet: saavutettavuuden mallintamiseen liittyy yleistyksid ja taustaoletuksia,
jotka eivit kaikissa tapauksissa pidd paikkaansa, ja saavutettavuusmittarit ovat aina jos-
sain mdédrin mittakaavasidonnaisia. My0s néditd epdvarmuustekijoitd on késitelty tar-
kemmin luvussa 3.2. Saavutettavuuden mittaamiseen liittyvien ongelmien takia on hyvi
tarkastella hankkeen vaikutuksia hieman laajemmin, liikenteen sujuvuuden ja turvalli-
suuden lisddntyminen huomioiden. Numeerisia tarkasteluita yhteysvilihankkeen saavu-
tettavuusvaikutuksista tehdddn vain ensimmaéisen vaiheen toimenpiteiden toteuttamisen
jalkeiselle tielle, eli luvussa 4.3. esitellyn vilitavoitetilan mukaiseen tilanteeseen. Tami
johtuu siité, ettd toisen ja kolmannen vaiheen toimenpiteiden vaikutuksista ei ole tehty
riittdvin tarkkoja liikkennetaloudellisia arvioita. Hankkeen kokonaisvaikutuksia saavutet-
tavuuden, turvallisuuden ja palvelutason muutoksiin pyritdédn kuitenkin arvioimaan ylei-
selld tasolla.

Luvussa 3.2. Saavutettavuuden mittaaminen tarkasteltaviksi mittareiksi valittiin
yhteysvilin kokonaismatka-aika, aikaetdisyydet Tampereelta ja Vaasasta sekid paikalli-
set saavutettavuusvyohykkeet esimerkkikohteissa. Matka-aikaan liittyvit tulokset saa-
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daan IVAR-ohjelmistolla tehdyistd liikennetaloustarkasteluista, paikallista saavutetta-
vuutta tarkastellaan kehittamissuunnitelmaa (Tiehallinto 2005) varten tehtyjen alustavi-
en suunnitelmakarttojen perusteella.

IVAR on Tiehallinnon hankkeissa kiytettdvd investointihankkeiden vaikutusten
arviointiohjelmisto, joka on tarkoitettu hankkeiden eri vaiheissa kiytettaviksi suunnitte-
lun apuvilineeksi. Sen avulla saatavia tuloksia voidaan myos kayttdd tiehankkeita kos-
kevan padatoksenteon tukena. (Tiehallinto 2003, s. 11.) Niin on tehty tidssdkin yhteysvéa-
lihankkeessa. Hankkeen toimenpiteistd muodostettiin toimenpidekokonaisuuksia, joiden
vaikutuksista tehtiin vuonna 2007 tarkasteluja IVAR-ohjelmistolla sekd asiantuntija-
arvioina (Tiehallinto 2007e, s. 10). Tdmén vaikutusarvioinnin perusteella pyrittiin aset-
tamaan toimenpideryhmit hyotyjen ja tavoitteiden toteutumisen mukaiseen jarjestyk-
seen. Tdssd tyossd hyodynnetddn IV AR-tulosten lisdksi priorisointityon yhteydessi
muodostettuja asiantuntija-arvioita toimenpiteiden vaikutusten selvittimisessa.

IVAR-ohjelmisto kédyttdd matkanopeuden laskemiseen Tieliikenteen ajokustan-
nukset -julkaisun mukaisia malleja. Ndilld malleilla miiritetddan keskinopeus, jota kiyte-
tddn keskiméirdisen matka-ajan laskemiseen. (Tiehallinto 2003, s. 13—-14.) Koska mat-
ka-aika lasketaan keskinopeuden perusteella, ei tuloksista voida paitelld esimerkiksi
matka-ajan ennustettavuuden paranemista. Téllaisia padtelmid voidaan tarvittaessa tehda
eri palvelutasoluokkien osuuksia tarkastelemalla: mitd viahemmén ruuhkaisia jaksoja
yhteysvililld on, sitd sujuvampaa ja tasméllisempii litkenne on, ja sitd paremmin etuki-
teen arvioitu matka-aika pitdd paikkansa. Tdssd tyOssd tyydytddn kuitenkin tekemiin
yhteysvilille matka-aikatarkastelu, eikd arvioida palvelutason kehittymistd IVAR-
tulosten perusteella.

Yhteysvilin kokonaismatka-ajalla ja sen muutoksilla pyritdin kuvaamaan yh-
teysvilihankkeen vaikutuksia pitkdmatkaiseen henkiloliikenteeseen ja tavaraliikenteen
kuljetuksiin. Keskeisen piitieverkon yhteysvilien tirkein tehtivd on pitkdmatkaisen
litkkenteen vilittaminen, joten matka-ajassa saatavat pienetkin siddstot kertovat hankkeen
hyodyllisyydesta.

Matka-ajan laskentaa varten valitaan kaksi tarkasteltavaa tieverkkoa. Nykytilan-
teeksi kutsutaan laskenta-ajankohdan (v. 2007) tilanteen mukaista verkkoa, jolle on li-
sétty vuosina 2007 ja 2008 toteutetut ohituskaistahankkeet, mutta ei muita toimenpiteité.
Hankeverkoksi kutsutaan nykyverkosta muokattua tieverkkoa, jolla on toteutettu en-
simmadisen vaiheen toimenpiteet, mutta ei muita toimenpiteitd. Molempien verkkojen
tarkasteluvuodeksi valitaan 2040, silld nykytilanteen sijaan on informatiivisempaa tar-
kastella tilannetta, jossa liikkenne on lisddntynyt ja ongelmia on odotettavissa. Molempi-
en verkkojen tarkasteluvuoden tulee olla sama, silld se on ainoa tapa esittdd kehittdmis-
toimenpiteilld saatavat hyodyt. Laskennoissa kiytetyt litkennemadaérit ja litkenne-ennuste
ovat vuodelta 2007, ja eroavat siten hieman tdmén tyon luvussa 2 esitetyistd litkenne-
midristd ja ennusteesta. Ero el kuitenkaan ole merkittivi, ja laskentojen tuloksia voi-
daan edelleen pitdd kédyttokelpoisina. Himeenkyron ohituksen osalta IVAR-laskenta on
tehty eri aikaan, eiki ole siten suoraan kiytettidvissd samassa yhteydessd muun hanke-
verkon kanssa. Tdmin toimenpiteen vaikutus matka-aikojen muutokseen on kuitenkin
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huomioitu jilkikdteen vihentamilld kokonaismatka-ajasta Hameenkyron ohitustielld
saavutettava aikasaisto.

IVAR-ohjelmiston antamien tulosten mukaan keskiméérdinen matka-aika henki-
l6autolla Vaasasta Ylojarvelle on vuonna 2040 hankeverkolla noin viisi minuuttia vi-
hemman kuin nykyverkon mukaisessa tilanteessa. Raskaan liikenteen keskimairdisessa
matka-ajassa eroa on noin nelja minuuttia. Ajallisesti erot ovat pienid, mutta suurempien
erojen muodostuminen noin 200 kilometrin matkalla on toki epdtodennikoistd. Lisdksi
on muistettava, ettd tdssd on tarkasteltu vasta ensimmaéisen vaiheen toimenpiteitd. On
oletettavaa, ettd toisessa vaiheessa vilille Ylojarvi-Hiameenkyro rakennettava uusi lin-
jaus ja kolmannen vaiheen suunnitelmiin kuuluva Laihia—Helsingby -linjaus nopeuttavat
matkantekoa vield muutamalla minuutilla.

Lihes kaikissa ensimmdiisen vaiheen toimenpiteissa kertyy aikakustannussaasto-
ja, joskin matka-ajan muutokset jaavit pieniksi. Vaasan seudun pienet parantamishank-
keet, jotka ovat ldhinni tie- ja liittyméjérjestelyjd, eivit tuo aikakustannuksiin sddstoja,
mutta muissa hankkeissa aikasddstoja syntyy. Suurimmat aikasédastot saadaan Parkanon
ja Ikaalisten vililld tehtdvilld toimenpiteilld, joihin kuuluu ohituskaistoja, linjaustarkis-
tuksia ja eritasoliittymijdrjestelyjd. Suuret aikakustannussddstot saadaan myos Himeen-
kyron ohitustien rakentamisella ja valtateiden 3 ja 18 liittymialueelle tehtévilld toimen-
piteilld. (Tiehallinto 2007e, s. 7.)

Saavutettavuuden muutoksesta kaupunkiseudulla kertoo hyvin tyossdkdyntialu-
eiden laajeneminen. Kun liikenne sujuvoituu ja nopeutuu, on mahdollista asua entistd
kauempana tyopaikasta, vaikka matkaan kéytettdva aika pysyisi samana. Kéaytdnnossa
matka-aikojen nopeutuminen pidentdd tydmatkoja, miké taas laajentaa kaupunkien tyos-
sakdyntialueita. (Somerpalo 2006, s. 62.) Tdtd muutosta pyritddn arvioimaan tarkaste-
lemalla 30 ja 60 minuutin ajoajassa saavutettavaa etdisyyttd maakuntakeskuksista eli
Tampereelta ja Vaasasta. Yhteysvilin etelapddssd IV ARista saatuihin tuloksiin on lisét-
ty matka Tampereen keskustasta Ylojarvelle valtatien 3 ja kantatien 65 liittyméin, josta
tarkastelualue alkaa. Matkan lisdys on 13,3 kilometrid, ja siihen on laskettu kuluvan 15
minuuttia aikaa.

Kuvassa 5.1. on esitetty 30 ja 60 minuutin aikaetdisyydet Tampereen ja Vaasan
keskustoista katsottuna henkildautolla vuoden 2040 tilanteessa nykyverkolla. Puolessa
tunnissa Tampereelta pddsee noin 32 kilometrin pddhin Himeenkyrdoon, Maisematien ja
Ahrolantien (yhdystie 2623) liittyméin, ja vastaavasti saman verran kestdd matka tistd
pisteestd Tampereen keskustaan. Tunnissa edetddn noin 70 kilometrid, Ikaalisiin Luha-
lahdentien (seututie 276) liittyméén. Yhteysvilin pohjoispddssd Vaasasta ajaa 30 minuu-
tissa noin 42 kilometrin péddhin, Laihialle Jokikyldntien (yhdystie 17511) liittymé&én.
Tunnissa matkaa taittuu noin 86 kilometrid, jolloin pédstdin Kurikkaan, Oppaanméien-
tien (yhdystie 17283) liittyméén.
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Kuva 5.1. Henkiloautoliikenteen 30 minuutin ja 60 minuutin etenemd Tampereen ja
Vaasan keskustoihin néhden nykyverkolla vuonna 2040.

Kuvasta 5.2. ndhdéén, ettd vuonna 2040 Tampereelle paddsee tunnissa hieman ai-
empaa kauempaa, jos vilitavoitetilaan johtavat toimenpiteet toteutetaan. Tdlloin tunnin
ajoaika riittdd keskimiidrin 78 kilometrin matkaan, eli saavutetaan Virkaviidantien liit-
tymi Parkanossa. Puolen tunnin ajolla edetddn noin 33 kilometrin matka, miké tarkoit-
taa noin 2,5 kilometria Himeenkyron ohitustien alusta pohjoiseen pdin. Tdssd huoma-
taan Hidmeenkyron ohituksen vaikutus: 60 minuutin aikaetdisyys kasvaa suhteessa
enemman, 8 kilometrid, kuin 30 minuutin etdisyys, jonka muutos on vain yksi kilometri.

Yhteysvilin pohjoispédéssd aikaetdisyys nykyverkkoon ndhden ei muutu, vaikka
suunnitellut ensimmaiisen vaiheen toimenpiteet toteutettaisiin (kuva 5.2.). Tami johtuu
siitd, ettd Vaasan ja Laihian vililld toteutettavat pienet parantamistoimenpiteet eivit
vaikuta matka-aikaan kdytdnnossd ollenkaan. Turvallisuuden ja viihtyisyyden kannalta
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toimenpiteet, jotka koostuvat ldhinni tie- ja liittymijarjestelyistd, ovat kuitenkin tirkei-
td. Kolmannessa vaiheessa rakennettavaksi suunniteltu uusi linjaus Helsingbyn ja Laihi-
an vililld sen sijaan nopeuttanee liikennettd, jolloin aikaetdisyydetkin kasvavat.
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Kuva 5.2. Henkiloautoliikenteen 30 minuutin ja 60 minuutin etenemd Tampereen ja
Vaasan keskustoihin ndhden vdilitavoitetilan mukaisella hankeverkolla vuonna 2040.

Vastaava aikaetdisyystarkastelu voidaan tehdi raskaalle liikenteelle. Talld voi-
daan periaatteessa kuvata markkina-alueiden laajentumista hankkeen vaikutuksesta.
Kuvassa 5.3 on esitetty raskaan liikenteen keskimiirdinen etenemi puolen tunnin ja
tunnin matkan aikana Tampereelta pohjoiseen ja Vaasasta etelddn vuonna 2040 nykyti-
lanteen mukaisella tielld. Yhteysvilin etelipéddssda on IVAR-tuloksiin lisdtty matka
Tampereelta Ylojdrvelle tarkastelualueen alkuun samaan tapaan kuin henkildautoliiken-
nettd tarkasteltaessa. Puolessa tunnissa raskas ajoneuvo ajaa Tampereen keskustasta
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noin 29 kilometrin padhdn Himeenkyroon, Maisematien ja Sarkkilantien vilille. Tun-
nissa raskas ajoneuvo saavuttaa 60 kilometrin piissd sijaitsevaan Myllykartuntien (yh-
dystie 13255) liittyméén. Vaasasta ldhtevi raskas ajoneuvo ajaa 30 minuutissa 36 kilo-
metrin pidhdn, Laihialla sijaitsevan Sorrontien liittymén ldhistolle. Tunnissa Vaasasta
ehtii 75 kilometrin pddhin, kantatien 67 eteldisempddn liittymédn (Kaskistentie), joka
johtaa Kurikan keskustaan.
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Kuva 5.3. Raskaan liikenteen 30 minuutin ja 60 minuutin etenemd Tampereen ja Vaa-
san keskustoihin ndhden nykyverkolla vuonna 2040.

Kuvassa 5.4. on esitetty raskaan liikenteen etenemd Tampereelta ja Vaasasta
vuonna 2040 tilanteessa, jossa vilitavoitetilaan johtavat ensimmadisen vaiheen toimenpi-
teet on toteutettu. Yhteysvilin eteldpdissd raskas ajoneuvo pidsee 30 minuutin ajolla
noin 29 kilometrin péihén, eli kutakuinkin samaan pisteeseen kuin tilanteessa, jossa mi-
tddn toimenpiteitd ei toteuteta. 60 minuutin aikaetdisyys muuttuu selvisti Himeenkyron
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ohituksen vaikutuksesta. Tunnissa raskas ajoneuvo etenee keskiméérin noin 66 kilomet-
rin padhian Tampereen keskustasta eli Ikaalisissa sijaitsevaan Mansonniemen Hyo6tylédn-
tien (yhdystie 13265) liittymddn. Aikaetdisyys kasvaa siis noin 6 kilometrid. Yhteysva-
lin pohjoispddssd Vaasasta ldhdettidessd tilanne on sama kuin henkiloautoliikenteella:
aikaetdisyys ei muutu, silli ensimmdiisen vaiheen toimenpiteet eivit vaikuta matka-
aikaan. Merkittdvid matka-aikavaikutuksia voidaankin odottaa vasta yhteysvilihank-
keen kolmannessa vaiheessa.
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Kuva 5.4. Raskaan liikenteen 30 minuutin ja 60 minuutin etenemd Tampereen ja Vaa-
san keskustoihin ndhden viilitavoitetilan mukaisella hankeverkolla vuonna 2040.

Yhteysvilihankkeen toimenpiteilli on merkittdvid paikallisia vaikutuksia, jotka
ovat paikoitellen myos kielteisid. Suurimmat negatiiviset vaikutukset syntyvit liittymien
vihentdmisestd, jolloin asukkaiden kulkuyhteydet muuttuvat. Haittavaikutuksia pyritidin
lieventimidn rinnakkaistiejirjestelyillda ja risteyssiltoja rakentamalla. (Tiehallinto
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2008c.) Tienkédyttdjien paivittdisia litkkkumistarpeita tukevat parhaiten toimenpiteet, jot-
ka mahdollistavat paikallisen ja pitkdmatkaisen liikenteen erottamisen omille viylilleen
(Tiehallinto 2007e, s.7). Paikallista saavutettavuutta ja sen muutoksia tarkastellaan muu-
taman esimerkkikohteen kautta.

Esimerkiksi Jalasjarvelld uuden keskikaiteellisen ohituskaistan rakentaminen
Rajalanméen kohdalle aiheuttaa tiealueen leventdmisti, liittymien poistoja ja kiinteisto-
jen lunastusta sekd pidentdd alueen asukkaiden matkaa valtatielle (Tiehallinto 2009d).
Niinpd toimenpide heikentdd saavutettavuutta alueen asukkaiden ndkokulmasta. Toi-
saalta samalla alueen liikenneturvallisuus paranee, kun valtatien liittymit vidhenevit ja
pitkdmatkainen ja paikallinen liikenne kulkevat eri vaylilla.

Kurikassa eritasoliittymén rakentaminen parantaa valtatieliikenteen sujuvuutta.
Lisidksi se lyhentdd Kurikan keskustasta tulevan liikenteen matkaa valtatielle, kun kanta-
tien 67 linjausta oikaistaan. Kdytdnnosséd oikaisusta hyotyy Kurikasta valtatietd etelddn
lahtevi liikenne, jonka matka lyhenee hieman. Pohjoiseen suuntautuva liikenne ei kui-
tenkaan koe haittaa, silld vaikka matka hieman pitenee, on valtatielle liittyminen huo-
mattavasti sujuvampaa eritaso- kuin tasoliittyméssd, miki taas ndkyy matka-ajassa.

Hameenkyrossd ohitustien rakentamisen voidaan katsoa sekd parantavan ettd
heikentdvin paikallista saavutettavuutta. Kunnan keskustaajamissa kirkonkyldssi ja Ky-
roskoskella palveluiden saavuttaminen ja jokapdividinen liikkuminen helpottuvat valta-
tien estevaikutuksen poistuessa. Toisaalta tdssd tutkimuksessa paikallisen saavutetta-
vuuden mittariksi valittu matka valtatielle pitenee huomattavasti, mikd merkitsee saavu-
tettavuuden heikkenemistd. Tama esimerkki osoittaakin sen, ettd saavutettavuus ei ole
yksikdisitteinen ja helposti mitattava, vaan sen arvo riippuu aina valitusta ndkokulmasta
ja mittakaavasta.

Kokonaisuutena todetaan, ettd suunniteltu yhteysvélihanke hyodyttdd saavutet-
tavuuden osalta eniten pitkdmatkaista litkennettéd, johon voidaan laskea myos kuntarajat
ylittdva tyomatkaliikenne. Erityiseksi hyotyjiksi voidaan ndhdé elinkeinoeldma ja jouk-
koliikenne, joiden kuljetusten tdsmaillisyyttd ja ennustettavuutta yhteysvilihanke paran-
taa. Kuljetukset tai muu valtatien liikenne eivit kuitenkaan merkittdvésti nopeudu. Ylei-
sesti saavutettavuutta parantava viyldhanke voi johtaa toiminnallisen alueen laajenemi-
seen, mutta elinkeinoeldmiin ja videstonlisdyksen my6td myos alueen sisdiseen kasvuun
(Laakso & Kostiainen 2009, s. 45).

Paikalliselle liikenteelle, eli kuntien asukkaiden piivittdisille tyo- ja asiointimat-
koille parantamishankkeesta aiheutuu paikoitellen estevaikutuksia, jotka heikentévit
toimintojen saavutettavuutta. Kussakin kohteessa haittavaikutukset kohdistuvat yksittai-
siin asukkaisiin tai toimijoihin, joita arvellaan olevan enintdfin muutamia kymmenié yh-
dessd kohteessa, kun taas pitkdmatkaiseen liikenteeseen kohdistuvat hyddyt koskettavat
moninkertaista toimijajoukkoa. Tilloin joudutaan pohtimaan, kumpaa tulee painottaa
enemmadn, hyotyjien méiirdn maksimointia vai haitankokijoiden minimointia. Olennai-
seksi nouseekin luvussa 4.1 mainittu kohtuuttomien haittojen vilttimisen periaate:
vaikka haitat eivit voi jakautua tasaisesti, on huolehdittava siitd, ettei mikdin viesto-
ryhmi joudu kokemaan kohtuuttomia haittoja parantamistoimenpiteiden seurauksena
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(LVM 2007, s.14). Kuten luvussa 4.1 todettiin, kohtuuton haitta on pitkélti méérittely-
kysymys, joka on ratkottava erikseen jokaisessa haittoja aiheuttavassa kohteessa.

5.2. Yhteysvalihankkeen vaikutukset aluekehitykseen

Tiehankkeiden aluekehitykseen kohdistuvat vaikutukset jddvédt usein huomioimatta
hankkeen suunnittelussa, silld niitd ei voida sisdllyttdd hankkeen kannattavuuslaskel-
maan, ettei mitddn hyotyja tulisi laskettua kahteen kertaan (Laakso & Kostiainen 2009,
s. 18). Kuitenkin juuri valtakunnallisilla liikenneyhteyksilld ja niiden laadulla on suuri
merkitys alueiden kehittymisedellytyksille. Liikennejérjestelméin ja yhdyskuntaraken-
teen vilinen suhde on tédrked tekijd seki liikenteen ettd yhdyskunnan kehittymisen kan-
nalta, ja maankdyton suunnittelulla luodaan uusia mahdollisuuksia niin liikkumiseen
kuin yhdyskuntarakenteen kehittimiseen. (Tiehallinto 2008b, s. 11.) Alueellinen kehit-
tyminen myos vaikuttaa kaikkien alueen asukkaiden ja muiden toimijoiden elinympdéris-
toon ja toimintaedellytyksiin (Gronlund et al. 2006, s. 33).

Liikenneinvestoinneilla on siis muitakin kuin liikenteeseen kohdistuvia vaiku-
tuksia. Oikeastaan kyse on siitd, ettd liikenteeseen kohdistuvat vaikutukset heijastuvat
yhteiskunnan muille osa-alueille. Useat niistd heijastusvaikutuksista ovat alueellisia ja
vaikuttavat siten alueiden kehittymismahdollisuuksiin. (Laakso & Kostiainen 2009, s.
29.) Tallaisia vilillisid vaikutuksia esiintyy esimerkiksi alueen tuotanto-olosuhteissa ja
tyomarkkinoissa, ja tdtd kautta myos alueellisessa kilpailukyvyssda (Gronlund et al.
2006, s. 34). Siksi on mielenkiintoista tarkastella vield erikseen, mitd vaikutuksia tutki-
muksen kohteena olevalla yhteysvilihankkeella mahdollisesti on aluekehitykseen.

Suomen teiden ja ratojen runkoverkkosuunnitelman vaikutusten arvioinnissa to-
detaan, ettd runkoverkkojen kehittiminen synnyttdd toimintamahdollisuuksia, jotka
edistivit alueellista kasvua ja kehitystd. Niinpd runkoverkkoon eli keskeisimpiin pai-
teihin kuuluminen lisdi tien ja sen varrella sijaitsevien alueiden arvoa, ja lisda odotuksia
saavutettavuuden parantumisesta ja sitd kautta positiivisesta aluekehityksestda. Oletus
saavutettavuuden paranemisesta tulevaisuudessa voi olla ratkaiseva tekija yrityksen si-
jaintipaikan valinnassa, ja usein yritykset suosivatkin sijaintia keskeisen péétieverkon
varrella. (Gronlund et al. 2006, s. 34.) Mitd useampi yritys tekee samanlaisen sijaintiva-
linnan, sitd suurempi merkitys niilld on kyseisen alueen positiiviseen kehitykseen, silla
uusien tyopaikkojen ilmaantuminen houkuttelee alueelle ajan myo6td myos lisad asukkai-
ta (Somerpalo 2006, s. 26). Niin ollen sijainti keskeisten padteiden varrella lisdd alueen
mahdollisuuksia positiiviseen aluekehitykseen.

Vaikka runkoverkkoon tukeutuminen parantaa alueen kehittymisedellytyksid, on
alueen muillakin ldhtokohdilla merkitystd. Liikenneverkon kehittimisen aikaansaamien
saavutettavuushyotyjen vililliset vaikutukset ovat sitd suuremmat, mitd vahvempia alu-
een taloudellinen tila ja ympéristd ovat ennen kehittamistoimenpiteiden suunnittelua ja
toteuttamista (Gronlund et al. 2006, s. 34). Yhteysvililli Tampere—Vaasa tdma tarkoit-
taa sitd, ettd yhteysvilin pédissd sijaitsevien maakuntakeskusten ympérille muodostuvien
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kaupunkiseutujen kehittymisndkymaét ovat paremmat kuin yhteysvilin keskelld sijaitse-
vien pienempien seutukuntien.

Luvussa 5.1. todettiin, ettd saavutettavuuden parantuminen saattaa laajentaa toi-
minnallisia alueita ja samalla synnyttda alueilla sisdistd kasvua. Aina néin ei kuitenkaan
kdy, vaan saavutettavuutta parantavat liikennejarjestelmidn muutokset saattavat johtaa
myo6s yhdyskuntarakenteen hajautumiseen ja sitd kautta olemassa olevan aluerakenteen
heikkenemiseen. Tdma johtuu siitd, ettd saavutettavuuden parantuminen vaikuttaa mui-
jotka ovat parantuneiden liikenneyhteyksien ansiosta helpommin saavutettavissa. (Laak-
so & Kostiainen 2009, s. 45, 49.) Jos alueella on jo valmiiksi hajautuva aluerakenne,
saattaa saavutettavuuden parantuminen kiihdyttdd tatd kehitysté lisaamailla ihmisten péi-
vittdisid litkkumismahdollisuuksia ja pidentdmilld kuljettavia matkoja (Gronlund et al.
2006, s. 18). Saavutettavuuden paranemisen kddntopuolena on siis mahdollisesti heik-
kenevi aluerakenne.

Alueen ominaisuudet ja nykytila siis vaikuttavat sithen, miten tieinvestoinnit ja
niistd syntyvd parantunut saavutettavuus muokkaavat alueen kehittymisedellytyksia.
Kasvavilla ja kehittyvilld alueilla liikenneviylien kehittimistarve perustuu lisddntyvain
litkkenteeseen. Paremmat yhteydet lisddvit liikkenteen méarad entisestiddn ja mahdollista-
vat samalla alueiden vilisen vuorovaikutuksen lisddntymisen. Hitaammin kehittyvilla
alueilla vidylien parantamistoimenpiteiden vaikutus ei ole tdysin selvid. Liikenneyhteyk-
sien kehittdminen toisaalta parantaa alueiden mahdollisuuksia hyodyntédd sijaintietuaan,
mutta toisaalta lisdd asukkaiden ja toimijoiden liikkumismahdollisuuksia, miké saattaa
johtaa hajautuvaan yhdyskuntarakenteeseen. (Gronlund et al. 2006, s. 34.) Aluekehityk-
sen ja liikkennekidytdvien kehittdimisen vililld on siis kaksisuuntainen vaikutusprosessi:
Kehittyvilld alueilla liikenne lisdédntyy, jolloin vdylien parantamistarpeet tulevat nope-
ammin ajankohtaisiksi. Toisaalta vdylien parantaminen mahdollistaa sujuvan ja turvalli-
sen liikkumisen ja litkenne parannetuilla vaylilld lisdéntyy, mikd usein vaikuttaa positii-
visesti alueiden kehittymisedellytyksiin. Niinpd aluerakenteen tiivistyminen, yhdyskun-
tarakenteen hajautuminen ja tyossidkdyntialueiden laajentuminen ovat osittain samanai-
kaisia ilmioiti.

Edelld kuvattu kaksisuuntaisuus saattaa johtaa myos ongelmallisiin tilanteisiin
pohdittaessa viylien kehittdmistarpeita. Viylien heikko laatu ei saisi estdd niiden vaiku-
tusalueiden kehittymistd, mutta viyldn parantamistarve on kuitenkin perusteltava hyvin
esimerkiksi elinkeinoeldmin selvisti médiritellyilld yhteystarpeilla ja niihin tukeutuvalla
aluekehityssuunnittelulla. Tdmi johtaa helposti sithen, ettd liikennepolitiikassa viyla-
paitoksilld ollaan valmiita tukemaan alueiden kehitysstrategioita parantamalla tiettyja
elinkeinoeldmaille tirkeitd yhteyksid, mutta tukea ei riitd taantuman torjumiseen alueilla,
joilla ei ole selkeitd elinkeinoeldmén vetureita ja niiden synnyttimii mittavaa liikennet-
td. (Karppi 2001, s. 26.)

Ruotsissa on tutkittu liikennejirjestelmidn merkitystd véeston ja tyOopaikkojen
sijoittumiseen pitkdlld aikavililla. Tutkimuksessa todettiin, ettd liikennejérjestelméin
kohdistuvien investointien vaikutukset vieston sijoittumiseen ovat valtakunnan tasolla



68

vihdisid. Yksittdisissd kunnissa suuret viyldhankkeet saattavat kuitenkin aiheuttaa mer-
kittavidkin tyollisyysvaikutuksia. Vaikutukset vaimenevat, jos useita isoja investointeja
toteutetaan yhti aikaa. (Laakso & Kostiainen 2009, s. 49.) Yhteysvilihankkeissa, kuten
tutkimuksen kohteena olevassa tapauksessa, tulee ottaa huomioon se, ettd niiden vaiku-
tusalueet ovat usein hitaammin kasvavia alueita, joiden videstonkehitys voi olla jopa
taantuvaa. Usein ndiden alueiden elinkeinoeldmi on kuitenkin suhteellisen vilkasta, ja
sithen kohdistuvat odotukset myonteisid. Yhteysvilit koetaankin merkittidviksi tekijoiksi
alueellisen kehittymisen kannalta. (Laakso & Kostiainen 2009, s. 20.) On my®6s todettu,
ettd toimivat padliikenneyhteydet parantavat maaseutualueiden kehittymisedellytyksia
(Ympdéristoministerio 2006, s. 30). Yhteysvélien kehittdminen on paikallisen talouskehi-
tyksen kannalta hyviksi, silld saavutettavauden paranemisen vililliset vaikutukset koh-
distuvat alueen tuotanto-olosuhteisiin ja tydmarkkinoihin ja vaikuttavat siten myos alu-
eelliseen kilpailukykyyn (Grénlund et al. 2006, s. 34).

Tarkasteltavalla yhteysvilihankkeella odotetaan olevan kahdenlaisia vaikutuksia
yhdyskuntarakenteen kehittymiseen. Toimenpiteilld tuetaan tavoitteellista aluerakenteen
kehitystd, mutta samalla tyossidkdyntialueiden laajentuminen saattaa edistdda yhdyskunta-
rakenteen hajautumista (Tiehallinto 2008c). Toisaalta luvussa 5.1. esitellyt matka-
aikojen muuttumista kuvaavat tulokset viittaavat siihen, ettd ensimmadisen vaiheen toi-
menpiteet eivit aiheuta suuria muutoksia tyossdkdyntialueisiin. Niinpd voidaan olettaa,
ettd yhdyskuntarakennetta hajauttavat vaikutukset tulevat ajankohtaisiksi vasta toisen ja
kolmannen vaiheen toimenpiteiden yhteydessa.

Yhteysvilin Tampere—Vaasa keskivaiheilla sijaitsevien kuntien ldhentdminen
maakuntakeskuksiin tielle tehtdvilld parantamistoimenpiteilld luo kunnille sekd uhkia
ettd mahdollisuuksia. Kuntien tulisikin strategioissaan ja kehittdmissuunnitelmissaan
tarkastella kaikkia skenaarioita ja pohtia, miten parantuvan tieyhteyden luomat mahdol-
lisuudet voidaan parhaiten hyodyntdd. Aluekehitystyon tarkein ldhtokohta on kuitenkin
omaehtoisuus: tulevaisuutta on tehtiva itse ja omilla valinnoilla, silld menestys riippuu
hyvin pitkélle maakunnan omista voimavaroista (Pirkanmaan liitto 2009b, s. 6).

Yhteysvilihankkeen ensimmadisen vaiheen toimenpiteiden toteuttamisjirjestysté
pohtiva Kehittimistoimenpiteiden vaikuttavuuden arviointi ja priorisointi toteaa, etti
tasapainoista aluekehitystd koko yhteysvililld tukisi parhaiten kaikkien suunniteltujen
parantamistoimenpiteiden toteuttaminen kerralla. Koska niin ei kidytinnossd voida me-
netelld, olisi aluekehityksen kannalta jarkevintd aloittaa toimenpiteiden toteuttaminen
sieltd, missd ongelmat ovat suurimmat eli missd toimenpiteilld oletetaan saatavan suurin
hyoty. Tallaisiksi kohteiksi todetaan Laihian, Jalasjdrven, Parkanon ja Himeenkyron
keskustojen kohdat. Lihes kaikki muutkin yhteysvilille suunnitellut toimenpiteet tuke-
vat tasapainoista aluekehitystd melko hyvin. Vain yhteysvélin pohjoispdin toimenpitei-
den vaikutus tasapainoiseen aluekehitykseen on jo mainittua Laihian keskustan kohtaa
lukuun ottamatta pienempi. Laihian, Jalasjdrven, Parkanon ja Himeenkyron keskustojen
kohtia voidaan pitdd hyvini kehittamiskohteina siksikin, ettd ne tukevat aluekehityksen
lisidksi myos elinkeinoeldmén tarpeita ja ihmisten paivittédisid litkkumistarpeita tarkastel-
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luista hankekokonaisuuksista parhaiten. Myos vaikutukset ympéristoon ja turvallisuu-
teen ovat erittdin positiivisia. (Tiehallinto 2007e, s. 8, 10.)

Yhteysvilin kunnissa ja maakunnissa on pohdittu valtatien ja erityisesti sen pa-
rantamishankkeen vaikutuksia kehitysmahdollisuuksiin. Pohjanmaan liiton kaavoitus-
johtaja Saini Heikkuri-Alborzi toteaa, ettd usein on vaikea sanoa, mikd kehityksessd on
tien tai muun liikenneyhteyden vaikutusta, ja miké johtuu muista tekijoistd. Samaa miel-
td on Ikaalisten kiinteistdinsindori Jarmo Mattila. Himeenkyron kunnaninsinori Ari
Kulmala ihmettelee siti, ettei kunnilla lopulta ole juurikaan sananvaltaa isojen tiehank-
keiden suunnittelussa, vaikka ne vaikuttavat moniin kuntien toiminnan osa-alueisiin:
alueiden kehittymiseen, elinkeinoeldméén ja asukkaiden toimintaan.

Mustasaaren kunnassa nihdéén, ettd valtatie on ollut jossain méérin maankéyton
suunnittelua rajoittava tekiji. Myohemmin toteutettavan Laihia—Helsingby -linjauksen
uskotaan tarjoavan ensimmadisen vaiheen toimenpiteitd enemmain mahdollisuuksia valta-
tien vaikutusalueen kehittdmiseen. (Malinen 2009.) Laihialla sen sijaan odotetaan paljon
jo ensimmdisen vaiheen toimenpiteiltd. Tien koetaan télld hetkelld olevan keskustan ke-
hittymisen esteend, ja siksi valtateiden 3 ja 18 liittym&alueen parantamista pidetidin erit-
tdin tarkednd. Liittymdijirjestelyjen uskotaan mahdollistavan Laihian keskustan kaupal-
listen palvelujen ja yritystoiminnan kehittamisen. Lihipalvelujen turvaaminen tukee
kunnan keskustaajaman kehittimistd maankdyton suunnitelmien mukaisesti, ja samalla
se edistdaa valtakunnallisten maankdyton tavoitteiden toteutumista Laihian alueella, kun
henkildauton kiyttotarve lyhyilld pdivittdisilld matkoilla vihenee. (Kilpeldinen 2009.)

Ilmajoen kunnan taajamista Koskenkorvan kyld sijaitsee valtatien 3 molemmilla
puolilla, ja aikanaan tie on mahdollistanut taajaman kehittymisen ja teollistumisen. Tie
ja sen hyodyntdminen on huomioitu kunnan kaavoituksessa jo pitkddn, eikéd nyt toteutet-
tavilla toimenpiteilld nihdé olevan vaikutusta alueen kehittimiseen. (Sippola 2009.) Ku-
rikassa, 10 kilometrid Koskenkorvan eteldpuolella, on suuret odotukset kehittimishank-
keelle ja sen vaikutuksille. Nykytilassa valtatietd 3 kulkeva liikenne ei huomaa Kurikan
kaupunkia kuin tien varren vilimatkakylteistd, mutta uuden eritasoliittymidn myotd kau-
pungin nakyvyyttd pyritddn nostamaan. Tavoitteen on tuoda taajamarakennetta ldhem-
mis valtatietd, mihin tdhddtddn suunnittelemalla alueen maankdyttod yhtd aikaa tien
suunnittelun kanssa. Kaupungissa n#dhdédin, ettd tien ja maankdytdon samanaikainen
suunnittelu on mahdollistanut uuden luomisen ja tuonut alueelle positiivisia kehitysna-
kymid. (Kangas 2009.) Myos Jalasjirvelld on kidynnissid asemakaavatyd, ja maankédyton
suunnittelua on tehty yhtd aikaa tien suunnittelun kanssa. Yhteysvélin parantamisen
odotetaan vaikuttavan kunnan aluekehitykseen ldhinnd elinkeinoeldmin kehittymisen
kautta. (Juntunen 2009.)

Parkanossa tehdédédn yleiskaavaa, jota on muiden kuntien tavoin valmisteltu tien
uudet jirjestelyt huomioiden. Tien kehittdminen vaikuttaakin kaupungin maankdyton
suunnitteluun ja sitd myotd myos aluekehityksen mahdollisuuksiin. (Malmberg 2009.)
My®és Ikaalisissa tien ja sen parantamisen suunnittelu on vaikuttanut kaavoitukseen ja
maankdyton suunnitteluun (Mattila 2009).
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Héameenkyron ohitustietd on suunniteltu jo pitkdin, joten se on ollut mahdollista
huomioida kaavoituksessa jo aikaisessa vaiheessa. Ohitustien rakentaminen vaikuttaa
kunnan kehittymismahdollisuuksiin monella tavalla. Se vihentdd keskustaajamien ldpi-
kulkevan liikenteen midrdd, mika lisdd turvallisuutta ja viihtyisyyttd. Samalla paikallis-
ten asukkaiden lyhyet paivittdismatkat helpottuvat. Valtatieliikenteen poistuminen mah-
dollistaa kunnan kahden keskustaajaman, kirkonkyldn ja Kyroskosken, vihittdisen yh-
distimisen yhdyskuntarakennetta tiivistimalld ja eheyttamalld. (Kulmala 2009.) Y16jir-
velld yhteysvilihanketta ei pidetd kunnan kehittymisen kannalta kovinkaan tdrkedna.
Toki uuden Ylojarvi—-Hameenkyro -linjauksen rakentamista odotetaan ja siihen on va-
rauduttu kaavoituksessa, mutta aluekehityksen kannalta Tampereen seudun vetovoimai-
suutta ja yleisid kehitystekijoitd pidetddn tarkedmpind. (Reiskanen 2009.)

Yhteysvilihankkeella ndhdddn olevan positiivisia vaikutuksia kuntien talous-
elamédn kehittymisedellytyksille. Erityisen merkittdviksi tie koetaan elinkeinoeliméin
toimintaedellytysten ja sitd kautta koko kunnan taloudellisen toiminnan kannalta (esim.
Ollila 2009, Juntunen 2009). Esimerkiksi uusilta eritasoliittymiltd odotetaan paljon niin
Kurikassa, Jalasjarvelld kuin Hameenkyrossidkin (Juntunen 2009, Kangas 2009, Kulma-
la 2009.) Vain Mustasaaressa, llmajoella ja Y1ojirvelld todetaan, ettei yhteysvilin pa-
rantamisen suunnittelu ole vaikuttanut kunnan elinkeinoeldmaéin, eikd vaikutuksia odo-
teta jatkossakaan. Mustasaaressa kunnan keskustaajama ja teollisuusalueet eivét sijaitse
valtatien 3 ldheisyydessd, joten tulkinta on odotettu. Myos Ilmajoella kunnan keskusta
sijaitsee kaukana valtatiestd 3, ja valtatiehen tukeutuvassa Koskenkorvan taajamassa on
ollut viredd elinkeinoeldméaa jo pitkddn. Y1ojarvelld ndhddidn, ettd yritysten sijoittumis-
paitoksiin ja elinkeinoelimin edellytyksiin ovat vaikuttaneet enemmin keskeinen si-
jainti Tampereen seudulla sekd valtatiechen 3 kuuluvan Tampereen ldntisen kehitien
valmistuminen syksylld 2008. (Malinen 2009, Sippola 2009, Reiskanen 2009.) Ikaalisis-
sa todetaan, ettd on vaikea arvioida, miké on tien ja suunniteltujen kehittimistoimenpi-
teiden vaikutus esimerkiksi elinkeinoeldmin toimintoihin. Kunnassa kuitenkin nihd&in,
ettd elinkeinoeldmén toiminnassa nékyisi hyvinkin nopeasti, jos tie ei kehittyisi lain-
kaan. (Mattila 2009.)

Tien kehittdiminen koetaan hyvéksi myos kuntien asukkaiden kannalta, silléd ole-
tettu sujuvuuden lisddntyminen ja turvallisuuden parantaminen helpottavat paivittdistad
liikkkumista. Kehittimistoimien vaikutus asutuksen sijoittumiseen vaihtelee kunnan si-
jainnista riippuen. Yhteysvilin keskivaiheilla toimenpiteitd ei yleisesti pidetd merkityk-
sellisind asutuksen sijoittumisen kannalta, vaan muilla asioilla arvellaan olevan suurem-
pi merkitys (esim. Kangas 2009, Malmberg 2009). Yhteysvilin pédtepisteiden vaikutus-
alueella tilanne on monimutkaisempi. Himeenkyrdssd on huomattu, etti 1980-luvulta
ldhtien véesto on keskittynyt keskustaajamaan ja valtatien 3 vaikutusalueelle, ja timin
kehityksen uskotaan jatkuvan ja voimistuvan kehittdmistoimenpiteiden myo6td (Kulmala
2009). Ylojarvelld uskotaan, ettd sijainti Tampereen naapurissa on asutuksen sijoittumi-
sen kannalta merkittivin tekijd (Reiskanen 2009). Mustasaaren asema keskuskaupungin
naapurina on melko samanlainen kuin Y16jirven, mutta sielld kunnan keskustaajama ei
sijaitse valtatien 3 varrella, eikd tien kehittdmiselld nihdi ainakaan ensimmadisessd vai-
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heessa olevan vaikutusta asutuksen sijoittumiseen. (Malinen 2009.) Laihialla nopeaa
tieyhteyttd Vaasaan on jo nyt kdytetty tonttien markkinoinnissa niin yksityishenkilGille
kuin yrityksille. Ensimmaéisessd vaiheessa toteutettavat toimenpiteet parantavat keskus-
tan liikenneturvallisuutta, minkid odotetaan vaikuttavan myonteisesti asutuksen sijoittu-
miseen. (Kilpeldinen 2009.)

Tieyhteyden merkitys asutuksen sijoittumisessa ei siis aina ole selked. Usein val-
tatiet koetaan niin héiritseviksi, ettei niiden ldheisyydessd haluta asua, mutta joillakin
alueilla ja tie ja sujuva yhteys saattavat houkutella uusia asukkaita. Pelkki tie ei kuiten-
kaan riitd synnyttdmaan muuttoliikettd, joka riippuu suuresti myos muista tekijoisté, ku-
ten palveluiden saavutettavuudesta ja tyossdkdayntimahdollisuuksista. (Heikkuri-Alborzi
2009.) Tie voi kuitenkin olla merkityksellinen juuri mainittujen tekijoiden toteutumises-
sa, ja siten tieyhteyden parantaminen tukee asutuksen sijoittumista.

Kaikesta piitellen on siis selvid, ettd yhteysvilihankkeella on merkitystd aluei-
den kehittymiselle. Vaikutusten mittakaava ja merkitsevyys riippuu kuitenkin suuresti
alueesta: sen rakenteesta, koosta ja sijainnista. Esimerkiksi tyossdkdyntialueiden laa-
jenemisvaikutukset kohdistuvat ldhinnd suuremmille kaupunkiseuduille, joilla pende-
16inti on merkittavad. Niille alueille kohdistuu my6s paljon muita aluekehitykseen vai-
kuttavia toimia, jolloin yksittdisen hankkeen merkitys jad vihdiseksi. Sen sijaan pie-
nemmilld seuduilla ja yksittdisissd yhteysvilin kunnissa toimenpiteistd aiheutuvat pie-
netkin vaikutukset voivat olla alueen kehittymisen kannalta merkittdvid. Kun muita vai-
kuttavia tekijoitd ei ole, on yhdella yksittédiselld tekijalld suhteessa suuri merkitys.

5.3. Suunnitteluprosessin arviointi

Koska keskeinen piitieverkko palvelee huomattavasti laajempaa aluetta kuin vain omaa
ympaéristoddn, on ndiden yhteysvilien kehittdmisen valtakunnallinen merkitys huomioi-
tava ja toimittava sen mukaisesti. Pdidteiden kehittdmisen tulee olla pitkdjinteistd, ja
mahdollisuus pitkdjanteiseen kehittimiseen tulee turvata ajoissa. Siksi on hyvd huomi-
oida padteiden tulevat kehitystarpeet esimerkiksi kaavoitus- ja esisuunnitteluhankkeiden
yhteydessi. Pitkdjinteistd suunnittelua ja tavoitteenasettelua voidaan perustella silld,
ettd se on edullisinta kaikille osapuolille: tienpitdjélle, yhdyskuntarakenteen kehittami-
selle, elinkeinoeldmille ja asutukselle. (Tiehallinto 2007a, s. 6, 15, 21.)

2000-luvulla pitkdjanteisyyttd on pyritty tietoisesti lisidmain uusilla toimintata-
voilla. Eris tdllaisista toimintatavoista on kokonaisrahoitusmallin kdytto isojen kehitté-
mishankkeiden budjetoinnissa: aikaisemman vuosibudjetoinnin sijaan hankkeelle
myonnetddn koko rahoitusvaltuus kerralla. (LVM 2006, s. 14.) Kokonaisrahoitusmalli
tuo mukanaan myos ongelmia. Tiehankkeille myonnettyja rahoitusvaltuuksia on joudut-
tu tarkistamaan, kun urakkatarjoukset ovat ylittineet Tiehallinnon alustavat kustannus-
arviot. Eréds pitkdjanteisyyden ja kokonaisrahoitusmallin tdrked edellytys onkin, ettd
hankkeiden kustannusarvioista saadaan paikkansapitdavia. (LVM 2008, s. 43.)

Kokonaisrahoitusmallia on suunniteltu kéytettdviksi myos yhteysvilin Y16jarvi—
Vaasa parantamisessa. Liikennepoliittisessa selonteossa hankkeelle on esitetty 110 mil-
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joonan euron kokonaisrahoitus, jolla olisi tarkoitus toteuttaa ensimmaéisen vaiheen toi-
menpiteet. (LVM 2008, s. 53.) Kuten usein kdy, suunnitelmien tarkentuminen on johta-
nut kustannusarvion kasvamiseen, ja odotettavissa on, ettei esitetty kokonaisrahoitus
riitd kaikkien suunniteltujen hankkeiden toteuttamiseen. Niinpd hankkeen suunnittelussa
on jouduttu pohtimaan myo6s toimenpiteiden priorisointia.

Rahoituksen epdvarmuudesta huolimatta kaikkien toimenpiteiden suunnittelu on
edennyt tavoitteiden mukaisesti. Vuonna 2007 médritettiin tavoitteeksi, ettd koko yh-
teysvili olisi tiesuunnitelmavalmiudessa vuoden 2009 loppuun mennessid (Tiehallinto
2007d, s. 2). Syksylla 2009 suunnitelmataso oli hyvéa. Joitakin ohituskaistahankkeita oli
toteutettu erillishankkeina jo aiemmin (ks. luku 2.3.3). Tiesuunnitelmia oli valmistunut
useisiin kohteisiin, esimerkiksi Laihialle valtateiden 3 ja 18 liittyméén, Jalasjarven ohi-
tuskaistoille ja Ikaalisten ja Himeenkyron ohituskaistoille. Tekeilld oli useita tiesuunni-
telmia, esimerkiksi Vaasan ja Laihian vilisten pienten toimenpiteiden suunnitelma ja
Héameenkyron ohitustien suunnitelma. Kaikkien mukana olevien kohteiden suunnittelu
oli alkanut vidhintddn aluevaraussuunnitelmatasolla, ja kaksi toimenpidettd oli siirretty
erillishankkeiksi. (A-Insindorit Suunnittelu Oy 2009.) Niinpd suunnitelmat ovat valmii-
na, kun toimenpiteitd piédstdan rahoituksen varmistuttua toteuttamaan.

Isojen tiehankkeiden suunnittelussa sidosryhmien osallistumis- ja vuorovaiku-
tusmahdollisuuksien turvaaminen on tarkeii, ja siitd on myos sdddetty lailla. Asiakkaal-
la eli tien kayttdjalli itsellddn on paras tieto lilkkumisensa méarasti ja liikkumistarpeis-
taan, joten hinelle tulee taata osallistumis- ja vaikutusmahdollisuus. Kéytannossd on
usein jarkevad, ettd yksi henkil6 tai taho edustaa isompaa ryhmaéd, jolloin nédiden edusta-
jien osallistumismahdollisuuksista huolehditaan. Osallistumisen tueksi on kehitetty stra-
tegisella tasolla sidosryhmity6td, ja kuntatasolla on kehitetty erilaisia osallistumis-
kanavia, joita pitkin kuntalaiset voivat tuoda mielipiteitddn esiin. Vuorovaikutteisen
suunnittelun suurimmaksi haasteeksi on nihty osallistumisen vaikuttavuus eli se, miten
kansalaisilta tulevat tiedot ja mielipiteet todella kytketddn pditoksentekoon. Parhaim-
millaan osallistuminen ja vuorovaikutteisuus hyodyttdd molempia osapuolia. (RIL 2005,
s. 153-154.)

Yhteysvilihankkeen Tampere—Vaasa toimenpiteitd on suunniteltu pienempinid
osahankkeina. Ndiden hankkeiden suunnittelussa on ollut mukana kuntien ja maakunti-
en edustajista koottuja hankeryhmii, joiden toimintaan osallistujat ovat olleet padsiin-
toisesti tyytyviisid. Suurin osa haastatelluista kuntien ja maakuntien edustajista kokee,
ettd suunnitteluprosessin kulusta on saatu tarpeeksi tietoa ja ettd osallistumismahdolli-
suuksia on ollut riittdvésti. (esim. Kilpeldinen 2009, Kulmala 2009, Sippola 2009.)
Myos vastakkaisia mielipiteitd 10ytyy. Valtatien suunnittelua pitkdin seurannut Eteld-
Pohjanmaan liiton maakuntainsindori Jorma Ollila toteaa, ettd suunnitteluprosessin kul-
ku ja sidosryhmien osallistumismahdollisuus olisi voinut olla parempikin. Prosessissa
olisi ollut hyvd huomioida kaavoitus paremmin, nyt sithen on kiinnitetty liian vdhédn
huomiota. Erityisesti suunnitteluprosessin alkuvaihe oli huono, loppua kohti suunnittelu
on parantunut samoin kuin osallistumis- ja vaikutusmahdollisuudet. Jalasjdrven kunnan-
johtaja Esko Juntunen on sitd mieltd, ettd kunnan edustajia on kuultu hyvin ja mielipi-
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teen on saanut sanoa, mutta esitetyilld mielipiteilld ei valttaimattad ole ollut mitdidn vaiku-
tusta lopputulokseen. Hdan on kuitenkin tyytyvdinen hankkeen vaikutuksista kdytyyn
laajaan keskusteluun. Ikaalisissa on koettu hankalaksi se, ettd valtatien kehittimistd on
kuntataajaman kohdalla suunniteltu kahdessa osassa. Osien rajakohdan suunnittelussa
on ollut ongelmia, kun toimenpiteiden vaikutus ulottuu rajausta pidemmadlle. (Mattila
2009.) Suunnitteluprosessia moititaan myos aikataulun epidselvyydestd. Kukaan ei tunnu
tietdvén, koska hanketta paastddn toteuttamaan ja missd jarjestyksessd toimenpiteet teh-
dddn (Malmberg 2009). Suunnitteluprosessiin liittyen on jarjestetty myos seminaaripéi-
vid, esimerkiksi Ikaalisissa syyskuussa 2007, joissa sidosryhmien edustajia on informoi-
tu hankkeen sisdllosté ja vaiheesta. Naméa seminaaripdivit on koettu hyodyllisiksi.
Kuntalaisten kuuleminen on haastateltujen mukaan sujunut hyvin, ja tiedotusti-
laisuuksia on ollut riittdvisti (esim. Kangas 2009, Mattila 2009). Himeenkyrossd vuo-
rovaikutteisuuden toteutumisesta on ollut selkedd hyotyd, kun vuoropuhelun seuraukse-
na on saatu tirkeda tietoa esimerkiksi tien ymparistossd tapahtuneista vanhoista raken-
nushankkeista. Toisaalta kuntalaisille tarjotut osallistumismahdollisuudet ja vuoropuhe-
lu on koettu vililld tydlddksi kunnan virkamiehille, kun on tdytynyt olla aina valmis
kuuntelemaan valituksia ja osallistumaan maastokivelyille. (Kulmala 2009.)
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6. YHTEENVETO JA PAATELMAT

6.1. Yhteysvalin kehittamisen laht6kohdat

Valtatien 3 yhteysvili Tampere—Vaasa on erds maamme merkittdvimmistd paitieyhte-
yksistd. Se on tdrked viyld niin henkild- kuin tavaraliikenteen kannalta, silld se yhdistdd
Pohjanmaan, Eteld-Pohjanmaan ja Pirkanmaan maakunnat ja maakuntakeskukset Eteld-
Suomeen ja pidkaupunkiseudulle, sekid pohjoisen suuntaan. Valtatietd 3 voidaan pitdd
lantisen Suomen pédviylédnd ja valtakunnan elintarviketuotannon tdrkeimpéni reittina.

Tampereen ja Vaasan vililld valtatiehen 3 liittyy useita muita pééteiti, ja ndiden
teiden litkennevirrat sekoittuvat. Tarkeimpid liittyvid vdylid ovat kantatie 65 Y1ojdrvel-
14, valtatie 23 Parkanossa, valtatie 19 Jalasjirvelld, kantatie 67 Kurikassa ja Ilmajoella,
valtatie 18 Laihialla seki valtatie 8 Vaasassa. Tieverkon liséksi valtatien vaikutusalueel-
la kulkee muita liikennemuotoja. Rautatieyhteys Vaasasta Helsinkiin kulkee Seindjoen
kautta, joten se sijoittuu eri maastokdytdviddn kuin valtatie 3. Ainoa yhteysviliin kiinte-
dsti liittyvd satama on Vaasan satama, jonka litkenne on kansallisellakin mittapuulla
melko pientd. Silld on kuitenkin suuri imagomerkitys Pohjanmaan maakunnalle. Kaikis-
sa yhteysvilin vaikutuspiiriin kuuluvissa maakunnissa on lentoasema. Lentoasemien
merkitys maakunnille on suuri. Eri liikkennemuotoja ei tarkasteltavalla yhteysvililld voi-
da pitdd toistensa kilpailijoina, silld kaikkia kuljetuksia ei ole mahdollista siirtdd teiltd
rautateille, eikd kaikkia matkoja voida tehdid junalla tai lentokoneella. Térkednd pide-
tadnkin litkennemuotojen toistensa tukevia rooleja, silld meri-, ilma- ja rautatiekuljetuk-
set tarvitsevat aina liityntikuljetuksen autolla.

Elinkeinorakenteen kannalta yhteysvilin vaikutusalueiden tirkeimmat tekijét
ovat teollisuus, kauppa ja maatalous. Pirkanmaalla vahvoja tekijoitd ovat erilaiset teolli-
suuden alat, esimerkiksi metalliteollisuus. Eteld-Pohjanmaan tuotantorakenteessa suurin
merkitys on elintarviketeollisuudella, jota on sekd alkutuotanto- ettd jalostustasolla, me-
talliteollisuudella sekd puualalla. Pohjanmaan maakunnan elinkeinoeldmin veturina
toimivat myOs teollisuusalat, kuten metalliteollisuus ja elektroniikkateollisuus.

Yhteysvilin pdissd Tampereella ja Vaasassa valtatie on merkittavd tyomatkalii-
kenteen reitti, silld pendelointi kaupunkiseuduilla on lisdéntynyt. Valtatielld 3 on tdrked
merkitys my0s elinkeinoeldmén kuljetusten reittind. Yhteysvililld kuljetettavat tuotteet
ovat padasiassa korkean jalostusarvon tuotteita, joiden kuljetuksissa vaaditaan erityistd
tasmallisyyttd ja tarkkaa aikataulua. Tdrkein ominaisuus on kuitenkin kuljetusten luotet-
tavuus eli toimitusvarmuus. Yhteysvilin suurimmat kuljetusvirrat litkkkuvat Tampereelta
Jalasjdrven kautta Seindjoelle ja siitd pohjoiseen sekd vastaavasti samaa reittid takaisin,
jolloin kuljetuskdytidvind ovat valtatiet 3 ja 19. Vaasan seudun kuljetukset suuntautuvat
enemmain valtatielle 8, eli rannikkoa pitkin eteldén ja pohjoiseen. Liikenteen ja etenkin
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raskaan liitkenteen méérd valtatielld 3 on kasvanut 2000-luvulla suuresti lukuun ottamat-
ta vuosien 2008 ja 2009 talouskriisin aikaa. Liikenteen tulevan kehityksen ennustami-
nen on talouskriisin jdlkimainingeissa vaikeaa, mutta odotukset ovat silti positiiviset,
eikd yhteysvilid pitidisi paastdi tilaan, jossa sen huono kunto ja ruuhkaisuus heikentévit
elinkeinoeldmin toimintamahdollisuuksia.

Nykytilassa (v. 2009) yhteysvilin KVL vaihtelee vililld 2 000-17 000 ajoneu-
voa vuorokaudessa. Vilkkainta liikenne on yhteysvilin pdissda Himeenkyron ja Tampe-
reen sekd Laihian ja Vaasan vililla. Hiljaisimmat osuudet sijoittuvat Kurikan ja Laihian
vilille. Muun piitieverkon vilkkaimpia teitd ovat kantatie 65 Tampereen ja Y1ojdrven
vililld, valtatie 19 Jalasjiarven ja Lapuan vililld sekd kantatie 67 Kurikan ja Seindjoen
vililla. Raskaan liikenteen osuus yhteysvililld vaihtelee 4,5 prosentista 20 prosenttiin.
Tavaraliikennettd kuvaa kuitenkin paremmin yhdistelmidajoneuvojen miird, joka on
suurimmillaan Yl16jdrven ja Jalasjarven vililld. Jalasjarven pohjoispuolella suurin osa
yhdistelmiajoneuvoista kulkee valtatietd 19, kun taas valtatien 3 kuljetusvirta on hyvin
ohut.

Yhteysvilin liikenneturvallisuustilanne on huono. Vuosina 2004-2008 yhteysva-
lilld tapahtui yli 200 henkilovahinkoon johtanutta onnettomuutta, joissa kuoli 24 ja
loukkaantui yli 280 ihmistd. Liséksi yhteysvililla tapahtui yli 800 poliisin tietoon tullut-
ta onnettomuutta, jotka eivit johtaneet henkilovahinkoihin. Suurin osa kuolemaan joh-
taneista onnettomuuksista oli kohtaamisonnettomuuksia. Loukkaantumiseen johtaneissa
onnettomuuksissa suurin onnettomuusluokka oli yksittdisonnettomuudet, kidytdnnossa
siis tieltd suistumiset.

Valtatie 3 kulkee tarkasteltavalla yhteysvélilla hyvin erilaisissa ympéristdissa ja
maastokdytivissd vaihdellen kaupunkikeskustasta maaseutuympiristoon ja moottorities-
td metsdisiin, kaksikaistaisiin linjaosuuksiin. Yhteysvélilla on paljon liittymid. Pddteiden
liittymien lisdksi yhteysvililld on runsaasti muiden yleisten teiden liittymid seki katu- ja
yksityistieliittymid. Suuri liittyméitiheys onkin yksi yhteysvilin pahimmista ongelmista,
etenkin kun iso osa liittymistd on turvallisuuden kannalta heikkoja. Suurin osa liittymis-
td on tasoliittymid, eritasoliittymid on 15 ja niistd suurin osa on Vaasan moottoritie-
osuudella. Yhteysvililld on jopa kaksi kiertoliittymé@d ja joitakin liikennevaloliittymii,
vaikka ne eivit sovi keskeisten pédteiden laatutasoon. Puutteellinen tiegeometria aiheut-
taa ongelmia etenkin yhteysvélin keskivaiheilla. Yhteysvililld on useita kohtia, joiden
nopeusrajoitus on 60 km/h, miké ei sovi keskeisen péétien laatutasoon.

Valtatien 3 yhteysvilin Tampere—Vaasa parantamista on suunniteltu kokonai-
suutena eli yhteysvilihankkeena koko 2000-luvun ajan. Parantamisen tavoitteena on
yhtendinen laatutaso koko yhteysvililld. Tama ei tarkoita sitd, ettd koko matkalla tulisi
olla moottoritie, vaan ennemminkin tavoitteena on yhtendinen palvelutaso. Yhteysvilil-
le suunnitellut toimenpiteet on jaettu kolmeen vaiheeseen. Ensimméisen vaiheen toi-
menpiteilld pyritdin poistamaan yhteysvilin pahimmat ongelmat siten, ettd palvelutaso
pysyisi riittdvin hyvind seuraavat 15 vuotta.

Tutkimuksessa tarkastellaan yhteysvilihankkeen vaikutuksia saavutettavuuteen
sekd aluekehitykseen. Saavutettavuutta tarkastellaan liikenteellisestd ndkokulmasta ja
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alueen ominaisuutena, mutta ei perehdytd esimerkiksi palvelujen saavutettavuuteen yk-
silon ndkokulmasta. Saavutettavuus on yksi aluekehitykseen vaikuttavista tekijoisti, sil-
14 saavutettavuuden muutokset aiheuttavat muutoksia yritysten ja kotitalouksien sijoit-
tumisvalinnoissa ja liikkumistottumuksissa. Usein alueen véestonkehitys seuraa alueen
tyopaikkojen kehitystd: uusien tyopaikkojen syntyminen houkuttelee alueelle uusia
asukkaita, ja vastaavasti tyOpaikkojen vidhentyminen aiheuttaa muuttoliikettd alueelta
pois. Muutokset viestossi tapahtuvat kuitenkin suhteellisen hitaasti.

Saavutettavuuden muutosten mittaaminen on mahdollista, mutta ei yksinkertais-
ta. Mittaaminen vaatii saavutettavuuden késitteen yksinkertaistamista ja mallintamista,
mikid aiheuttaa ongelmia, silld saavutettavuus ei ole kisitteend kovinkaan yksinkertai-
nen. Saavutettavuuden muutoksia voidaan silti arvioida, kunhan muistetaan huomioida
tehdyt taustaolettamukset ja yksinkertaistukset. Tédssd tydssd saavutettavuuden muutok-
sia pédtettiin arvioida yhteysvilin kokonaismatka-ajan, Tampereen ja Vaasan suhteen
laskettavien aikaetdisyyksien sekd paikallisten saavutettavuusvyohykkeiden kautta. Yh-
teysvilin kokonaismatka-aika kertoo hankkeen vaikutuksista pitkdmatkaiselle liikenteel-
le, jota suurin osa yhteysvilin liikenteestd on. Tarkastelu voidaan tehdi erikseen henki-
loautoliikenteelle ja raskaalle liikenteelle, jolloin kidyttdjairyhmien viliset erot tulevat
nikyviin. Aikaetdisyyksilld pyritdan kuvaamaan henkil6liikenteen osalta tyossdkdynti-
alueiden kasvua ja raskaan liikenteen osalta markkina-alueiden laajentumista. Saavutet-
tavuusvyohykkeet puolestaan kuvaavat paikallisen saavutettavuuden muutoksia eli sité,
kuinka valtatien saavutettavuus muuttuu parantamistoimenpiteiden yhteydessd. Paikal-
linen saavutettavuus on mielenkiintoinen tarkastelukohde, silld pitkdmatkaisen liiken-
teen sujuvuutta parantavat toimenpiteet saattavat heikentdd paikallista saavutettavuutta
merkittavastikin.

Suomen aluerakenne néyttdd kehittyvdn vyohykkeind kasvavien kaupunkiseutu-
jen ympdrille. Niitd kaupunkiseutuja yhdistivilld liikennekdytivilld on suuri merkitys,
joka korostuu entisestddn asutuksen ja tuotantorakenteen keskittyessd. Niinpd ndma
keskuksia yhdistidvit liikennekdytdvit ovat tulevaisuuden tirkeitd kehittimiskohteita.
Kehittamisessd tulisi kuitenkin huomioida viyldn lisdksi sen vaikutusalueet ja niiden
kehittymismahdollisuudet.

Suomen tirkeimmiit kehittimisvyohykkeet ovat Helsingistd ldhtevid, muualle
Eteld-Suomeen suuntautuvia kidytdvid, jotka usein yhdistivét péitien ja rautatien samaan
maastokdytidvadn. Selkein esimerkki suomalaisesta kehityskédytdvéstdi on ns. HHT-
vyohyke, eli Helsinki-Hdmeenlinna—Tampere -nauhakaupunki. Pirkanmaalla ndhdéén,
etti HHT-vyohykkeen vaikutusta on syytid venyttdd myos Tampereelta pohjoiseen.

Huolellinen tavoitteiden miirittely on keskeinen ldhtokohta yhteysvélin kehit-
tamiselle. Tavoitetilan etsiminen ja médrittiminen on kuitenkin aina kompromissi, jo-
hon vaikuttavat monen osapuolen tarpeet ja mielipiteet sekd luonnollisesti myds vallalla
oleva liitkennepolitiikka ja odotettavissa oleva rahoitus. Téssd tutkimuksessa muodostet-
tiin yhteysvilille ideaalinen tavoitetila, jonka pohjana ovat Suomen liikennepolitiikan ja
aluekehityksen yleiset tavoitteet, yhteysvilille ennustettu liikenteen kasvu sekd yhteys-
vélin muut ominaispiirteet. Ideaalitilassa tulisi huomioida kaikkien osallisten mielipiteet
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ja tarpeet. Tdssd on kuitenkin paadytty esittiméédn erikseen kuntien ja maakuntien toi-
veista muodostuva tavoitetila yhteysvélille. Yhteysvilin kolmantena tavoitetilana kuva-
taan Tiehallinnon tavoitetila, johon nyt suunniteltava yhteysvilihanke tdhtda. Tama ta-
voitetilan vélitavoite on ensimmadisen vaiheen toimenpiteilld saavutettava tila. Tavoiteti-
lojen vilisid eroja tarkastelemalla pyritddn arvioimaan, missd maérin Tiehallinnon tavoi-
tetila toteuttaa osallisten toiveita ja tavoitteita.

Ideaalitilassa yhteysvililld on enemmén ohituskaistaosuuksia kuin Tiehallinnon
tavoitetilassa. Toisin kuin Tiehallinnon tavoitetila, ideaalitila ei ota yksityiskohtaisesti
kantaa tarvittaviin liittymijdrjestelyihin, vaan toteaa, ettd liittymid on poistettava ja pa-
rannettava turvallisuuden edistimiseksi. Tien kehittdmistd uudessa poikkileikkauksessa
tulisi ideaalitilan mukaan harkita useammassa kohdassa kuin Tiehallinnon tavoitetilassa
on esitetty. Ideaalitila eroaa Tiehallinnon tavoitetilasta myos siind, ettd se suosittelee
ympéardivin liikkenneverkon huomioimista suunnitteluprosessissa.

Kuntien ja maakuntien toiveita Tiehallinnon tavoitetila toteuttaa melko hyvin.
Yksilotasolla toimenpiteistd aiheutuu haittaa joillakin yhteysvélin osilla, mutta kokonai-
suutena suunniteltua yhteysvilihanketta ja sen mukaista tavoitetilaa voidaan pitdi jarke-
vind ja perusteltuna. Hankkeen toteuttamisaikataulua pidetddn kunnissa ja maakunnissa
litan hitaana, eikd Tiehallinnon tavoitetila siltd osin tidyté toiveita. Vaikea asia on myds
kustannusten jakaminen kohteissa, joissa toimenpiteistd hyotyy pitkdmatkaisen liiken-
teen lisdksi paikallinen liikenne. Néisséd tapauksissa joudutaan tekemédn kompromisse-
ja.

Mikili ensimmadisen vaiheen toteuttamisen jdlkeen rahoitusta toisen ja kolman-
nen vaiheen toimenpiteille ei endd saada, jaadddn yhteysvililld vilitavoitetilan mukai-
seen tilanteeseen. Monin paikoin tdmd on selvésti Tiehallinnon tavoitetilaa heikompi,
vaikka pahimmat ongelmakohdat onkin poistettu. Tavoitetila jad vajaaksi niin sujuvuu-
den ja turvallisuuden kuin kevyen liikenteen ja ympéristonikokulmien osalta.

6.2. Kehittamishankkeen vaikutukset

Tutkimuksessa tarkasteltiin yhteysvilille suunnitellun kehittimishankkeen vaikutuksia
saavutettavuuteen ja aluekehitykseen. Monet muut tirkedt vaikutukset, kuten esimerkik-
si ympdristovaikutukset, jétettiin aiheen rajauksen takia tarkastelun ulkopuolelle.
Kehittimishankkeen vaikutuksia saavutettavuuteen arvioitiin kolmella mittarilla:
yhteysvilin kokonaismatka-ajalla, 30 ja 60 minuutin aikaetdisyysvyohykkeilld yhteys-
vilin paitepisteiden eli Tampereen ja Vaasan suhteen, sekd paikallista saavutettavuutta
kuvaavilla pistekohtaisilla saavutettavuusvyohykkeilld. Kahden ensimmaiisen mittarin
arviointiin kiytettiin IVAR-ohjelmistolla tehtyjen kannattavuuslaskelmien matka-
aikatuloksia. Tarkastelut tehtiin kahdelle erilaiselle verkolle ennustetilanteen (v. 2040)
litkkennemadrilld. Vertailtaviksi verkoiksi valittiin nykytilanteen (v. 2009) mukainen tie-
verkko, jolla ei ole tehty mitdén toimenpiteitd, ja vélitavoitetilan mukainen tieverkko,
jolla on toteutettu yhteysvilihankkeen ensimmadiisen vaiheen toimenpiteet. Ndin saadaan
selville, miten hankkeen ensimmadisen vaiheen toimenpiteiden toteuttaminen vaikuttaa
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sujuvuuden lisddantymiseen. IVAR-ohjelmisto laskee matka-ajat keskinopeuden perus-
teella, eikd tdssi tarkastelussa ole siksi voitu verrata esimerkiksi vuorokauden ruuhkai-
simpien tuntien matka-aikoja, vaan tarkastelu kohdistuu keskimiirdisiin matka-
aikoihin.

Tarkastelun tuloksena huomattiin, ettd henkiloautomatka Vaasan ja Ylojarven
vililld on noin viisi minuuttia nopeampi tilanteessa, jossa suunnitellut toimenpiteet on
toteutettu. Raskaan liikenteen matka-aika lyhenee noin nelja minuuttia. Erot ovat siis
melko pienet, mutta suurempien erojen muodostuminen noin 200 kilometrin matkalla
on toki epitodennikoistd. Lisdksi on muistettava, ettd tarkastelun ulkopuolelle jdéneet
toisen ja kolmannen vaiheen toimenpiteisiin kuuluvat uudet ohitustiet yhteysvilin péissa
nopeuttanevat matkantekoa vield muutamalla minuutilla.

Saavutettavuuden muutosta kaupunkiseudulla kuvaa parhaiten tyossédkdyntialu-
eiden laajentuminen. Tétd laajentumista pyritddn arvioimaan tarkastelemalla sitd, kuinka
suuri alue on saavutettavissa 30 minuutin tai 60 minuutin ajolla kaupunkiseudun kes-
kuskaupungista ndhden. Tarkastelu tehddin erikseen yhteysvélin kummallekin paitepis-
tekaupungille, silld yhteysvilin vaikutusalueen merkittivimmat tyossdkédyntialueet si-
jaitsevat ndiden kaupunkien ymparilla.

Yhteysvilin pohjoispéddssd ensimmadisen vaiheen toimenpiteilld ei ole vaikutusta
tyossdkdyntialueiden laajuuteen, silld Vaasan seudulla tehtdvit hankkeet eivit paranna
matka-aikoja. Onkin oletettavaa, ettd vaikutuksia tyossdkdyntialueisiin syntyy vasta uu-
den Laihia—Helsingby -linjauksen rakentamisen myotd. Tampereen padssda Himeenky-
ron ohitustien rakentaminen ja sen pohjoispuolelle tulevat uudet ohituskaistat tuovat
selkeitd vaikutuksia jo ensimmadisessd vaiheessa. Henkiloautoliikenne péddsee puolessa
tunnissa noin kilometrin pidemmidlle, mutta tunnissa jo kahdeksan kilometrid kauem-
mas. Jos 60 minuuttia pidetddn pdivittdisen tyomatkan yldrajana, laajenee Tampereen
tyossdkdyntialue Ikaalisista Parkanon puolelle.

Vastaava aikaetdisyysvertailu tehtiin raskaalle liikenteelle. Yhteysvilin pohjois-
pddssd tulos on sama: saavutettavuus ei ensimmadisen vaiheen toimenpiteilld parane,
vaan vaikutuksia voidaan odottaa vasta uuden ohitustien rakentamisen yhteydessi.
Tampereen pidssd Himeenkyron ohituksen vaikutus ndkyy my0s raskaan liitkenteen ai-
kaetdisyyksissd. Puolen tunnin etdisyys ei muutu, mutta tunnissa raskas ajoneuvo piisee
noin kuusi kilometrid pidemmalle.

Yhteysvilihankkeella on merkittdvid vaikutuksia paikalliseen saavutettavuuteen,
ja osa ndistd vaikutuksista on selkeisti negatiivisia. Suurimmat haittavaikutukset synty-
vit keskikaiteellisten ohituskaistojen rakentamisesta, liittymien védhentdmisestd ja rin-
nakkaistiejarjestelyistd. Pitkdmatkaisen litkenteen ndkokulmasta ndmé hankkeet paran-
tavat sujuvuutta ja turvallisuutta, mutta paikalliselle liikenteelle ne luovat estevaikutuk-
sia. Paikallinen saavutettavuus heikkenee esimerkiksi Jalasjirvelld Rajalanmien kohdal-
le rakennettavan keskikaiteellisen ohituskaistan takia. Toisaalta yhteysvilihankkeen
toimenpiteilld on myds positiivisia vaikutuksia paikalliseen saavutettavuuteen. Esimer-
kiksi Kurikassa valtatien 3 ja kantatien 67 liittym& parannetaan eritasoliittyméksi, mikd
hyodyttdd Kurikasta valtatielle suuntautuvaa liikennettd, kun kantatietd 67 oikaistaan.
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Joillakin toimenpiteilld on sekid parantavia ettd heikentidvid vaikutuksia paikalliseen saa-
vutettavuuteen. Hyva esimerkki on Himeenkyron ohitus: piivittdiset matkat kuntataa-
jamassa helpottuvat, mutta matka valtatielle pitenee.

Kokonaisuutena todetaan, ettd yhteysvilihankkeen toteuttaminen parantaa saa-
vutettavuutta eniten pitkdmatkaisen liikenteen osalta. Vaikka kuljetukset tai muu valta-
tien liikkenne eivit merkittdvésti nopeudu, tulee hankkeiden toteuttamisesta hyotyja
etenkin elinkeinoeldmiille, silld matka-aikojen ennustettavuus paranee. Paikalliset hait-
tavaikutukset kohdistuvat tyypillisesti yksittédisiin ihmisiin tai toimijoihin, jolloin valta-
tien parantamisesta saatavan kokonaishyotyd voidaan pitdd merkittivimpénd. On kui-
tenkin muistettava, ettei yhteysvélihankkeesta saa koitua kohtuutonta haittaa kenelle-
kidn.

Liikenneinvestointien liikenteelliset vaikutukset heijastuvat yhteiskunnan muille
osa-alueille. Useat heijastusvaikutukset ovat alueellisia ja vaikuttavat siten alueiden ke-
hittymisedellytyksiin. Etenkin keskeisiin piiteihin tukeutuminen parantaa alueiden ke-
hitysmahdollisuuksia, mutta muilla tekij6illd, kuten kunnan taloudellisella tilanteella ja
omalla aktiivisuudella on my6s suuri merkitys. Jos aluerakenne on jo valmiiksi hajautu-
va, saattaa tichankkeesta johtuva saavutettavuuden parantuminen lisitd hajautuvaa kehi-
tystd. Aluerakenteen tiivistyminen, yhdyskuntarakenteen hajautuminen ja tyossakdynti-
alueiden laajeneminen tapahtuvat usein osittain samanaikaisesti.

Yhteysvilihankkeen vaikutuksia aluekehitykseen arvioitiin kuntien ja maakunti-
en edustajia haastattelemalla. Joissakin kunnissa tie on ollut maankédyton suunnittelua
rajoittava tai jopa yhdyskuntarakenteen toivottua kehittymistd estdva tekijd, ja tdhdn ar-
vellaan saatavan helpotusta yhteysvilihankkeen parantamistoimenpiteiden myota.

Kunnissa nidhddidn hankkeen vaikuttavan positiivisesti etenkin elinkeinoeldmén
toimintaedellytyksiin ja siten my0s kunnan talouselimaiin. Tdssd tulee kuitenkin esille
yhteysvilin kuntien erilainen asema Suomen aluerakenteessa. Esimerkiksi Y16jarvi kuu-
luu niin tiiviisti Tampereen kaupunkiseutuun, ettei yhteysvilihankkeella ndhdd olevan
juurikaan merkitystd kunnan toimintojen kehittymisen kannalta.

Valtatien kehittiminen koetaan hyvéksi myos kuntalaisten kannalta, silld suju-
vuuden ja turvallisuuden lisddntyminen helpottavat péaivittdistd litkkkumista. Yhteysvélin
keksivaiheilla toimenpiteilld ei ndhdéd olevan merkittdvad vaikutusta asutuksen sijoittu-
miseen, mutta suurten kaupunkien tyossdkidyntialueiden keskivaiheilla ja reunamilla su-
juvuuden lisdintymisen arvellaan houkuttelevan alueelle lisdd asukkaita.

Yhteysvilihankkeella on selvésti merkitystd alueiden kehittymiselle. Vaikutus-
ten mittakaava ja merkitsevyys riippuu kuitenkin alueen ominaisuuksista ja 1dhtokohdis-
ta. Esimerkiksi tyOssdkdyntialueiden laajentumisvaikutukset kohdistuvat suurille kau-
punkiseuduille, mutta néilld alueilla yksittdisen hankkeen vaikutukset jadvit usein suh-
teellisen pieniksi, silld niille kohdistuu useita muitakin aluekehitykseen vaikuttavia toi-
mia. Pienemmilld seuduilla ja yksittdisissd kunnissa taas yhteysvilin kehittimisvaiku-
tukset voivat olla huomattavasti suurempia. Kun muita tekijoité ei ole, on yhdelld yksit-
tdiselld asialla suuri merkitys.
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Kuntien edustajilta tiedusteltiin myos mielipidettd yhteysvilihankkeen suunnit-
teluprosessin onnistumisesta ja osallistumismahdollisuuksien riittivyydestd. Padasdiantoi-
sesti prosessi koetaan onnistuneeksi ja osallistuminen riittdviksi. Osallistumisen ja lau-
sumisen vaikutusmahdollisuuksia kuitenkin epiilldén, ja suunnittelun ja etenkin toteut-
tamisen aikataulua moititaan liian hitaaksi.

6.3. Suositukset

Kuten edelld todettiin, yhteysvélien parantamisella saattaa olla hyvinkin merkittdvia
vaikutuksia sen varrella sijaitsevien alueiden kehittymismahdollisuuksiin. Niméa vaiku-
tukset eivit useinkaan tule ndkyviin hankkeen kannattavuuslaskelmissa tai muissa tyy-
pillisisséd etukéteisarvioinneissa. Kuitenkin hankkeen aluekehitysvaikutuksilla voidaan
perustella yksittdisten toimenpiteiden tai toimenpideryhmien toteuttamistarvetta, tai nii-
td voidaan tarvittaessa kidyttdd toimenpiteiden toteuttamisjdrjestystd suunniteltaessa.
Tarkedd olisikin antaa alueiden kehittymismahdollisuuksia koskeville vaikutuksille
enemmain painoarvoa.

Tiehankkeiden vaikutusten arvioinnin merkitys on tunnustettu, ja uuden linjauk-
sen mukaan kaikista merkittavistd tiehankkeista on tehtdvi hankearviointi. Aluekehitys-
vaikutusten tarkastelu sopisi hyvin osaksi niitd hankearviointeja, jolloin niiden toteutu-
mista myOs seurattaisiin aktiivisesti.

Tiehankkeiden arvioinnissa ja toteutettavien hankkeiden valinnassa keskitytdin
nykyisin hyvin pitkélti yhteen viylddn ja sen parantamisen tuomiin taloudellisiin hyo-
tyihin. Jatkossa voisi olla jarkevdd pyrkida huomioimaan laajempi kokonaisuus: tietyn
yhteysvilin sijaan tulisi tarkastella alueellista liikennejirjestelméd. Tidlla tavoin voitai-
siin parantaa esimerkiksi elinkeinoeliméin kuljetusten olosuhteita paremmin ja tdsmélli-
semmin kuin nykyiselld menettelylla.

6.4. TyoOn onnistuminen

Tamai tutkimus on tekijiansd diplomityo ja siten laajin tihdn mennessi tehty yksittdinen
opinndytetyd. Tutkimus on tilaustyo, mikd on mahdollistanut tyon tekemisen tdysipéi-
viisesti toimistotyond, ja on osaltaan vaikuttanut aiheen muodostumiseen ja rajaukseen.
Tilaaja ei ole kuitenkaan vaikuttanut tutkimuksen tuloksiin, vaan tulokset on saatu ldh-
toaineistoa analysoimalla ja tulkitsemalla. Tulosten osalta tutkimusta voidaan pitdd mel-
ko luotettavana. Mahdollisia virheldhteitd 10ytyy esimerkiksi IVAR-laskentojen suorit-
tamisesta, haastateltavien valinnasta sekid haastattelukysymysten muotoilusta.
IVAR-laskentoja ei ole tehty titd tutkimusta varten, vaan tulokset on laskettu
vuonna 2007 ja niitd on silloin kidytetty hankkeiden arviointiin ja priorisointiin. Oletet-
tavaa on, ettd merkittdvit virheet laskennoissa olisivat tulleet esille jo tdlloin, joten siltd
osin laskentatuloksia voidaan pitdé luotettavina. Toisaalta laskentojen ikd heikentéda nii-
den luotettavuutta. Liikenne-ennuste on saattanut muuttua, ja ohjelmiston laskentaperi-
aatteet ovat joidenkin toimenpiteiden osalta tarkentuneet. Aikataulullisesti ei kuitenkaan
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ollut jarkevaa tehdd uusia IVAR-laskentoja, kun vuoden 2007 tulokset vaikuttivat riitti-
vén luotettavilta.

Haastateltavat on valittu yhteysvilihankkeen projektikonsultin suositusten perus-
teella edustamaan yhteysvilin kuntia. Kaikki haastateltavat tunsivat hankkeen sisillon ja
suunnitteluprosessin hyvin, joten voidaan olettaa, ettd saadut vastaukset ovat oikeellisia
ja luotettavia. Kuitenkin haastatteluissa tuli selvisti esille se, ettd haastateltavan tausta ja
asema vaikuttaa nikemyksiin ja mielipiteisiin: kaavoittaja tarkastelee hanketta eri niko-
kulmasta kuin kunnanjohtaja tai tekninen johtaja. Laajempi haastattelukierros olisi taan-
nut laajan ndkokulman kuntien todellisiin kehitysmahdollisuuksiin, mutta olisi ollut ai-
kataulullisesti mahdoton.

Haastattelukysymykset hyviksytettiin tutkimuksen ohjausryhmélld ennen haas-
tattelukierroksen aloittamista. Kysymyksenasettelua voidaan siten pitdd riittdvidn hyvéina
tutkimuksen onnistumisen kannalta. Koska keskustelu haastateltavien kanssa kulki eri
ratoja henkilostid ja timédn ndkemyksistd ja kokemuksista riippuen, on osa kysymyksisti
esitetty haastateltaville hieman eri tavoin. Lisdksi osa haastateltavista vastasi kysymyk-
siin kirjallisesti, jolloin tulkinta on voinut olla erilainen kuin keskustelun lomassa olisi
ollut. Kysymyksiin saadut vastaukset olivat kuitenkin sikéli samansuuntaisia, ettd haas-
tattelutulosten arvioidaan olevan luotettavia.

Tutkimuksen arvioidaan olevan validi, silld se vastaa alussa asetettuihin tutki-
muskysymyksiin melko hyvin. Ongelmaksi muodostui ldhinnd paikallisen saavutetta-
vuuden mittaaminen saavutettavuusvyohykkeilld, silld alkuperdisen oletuksen vastaises-
ti kartalla helposti esitettdvid saavutettavuusmuutoksia ei 10ytynyt. Tutkimuksen tulok-
sia pidetddn luotettavina, silld kuten edelld on kuvattu, ne on saatu perehtymalld huolel-
lisesti hankittuun aineistoon.
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Liite 1. Kuntahaastattelun kysymykset

Vit 3 yhteysvalin Tampere—Vaasa kehittamisen vaikutukset saavutettavuu-
teen

Diplomitydn kuntahaastattelut

- Mika on valtatie 3:n merkitys kunnalle? Miten se (merkitys) on nakynyt kunnan

toiminnassa, esimerkiksi maankaytén suunnittelussa, ennen yhteysvalihank-

keen suunnittelua?

- Miten suunniteltu yhteysvalihanke toteuttaa kunnan paamaéaria/toiveita vt3:n
suhteen? Onko hanke kunnan kannalta konservatiivinen (sailyttava) vai proak-
tiivinen (uutta mahdollistava)?

- Ketkéa (esim. kotitaloudet, yritykset jne.) tai mitka tienkayttajaryhmat (esim. tava-
raliikenne, tydmatkaliikenne jne.) kunnassa hyoétyvéat yhteysvalin kehittdmises-
ta? Keille siitéd on haittaa? Hyo6tyvatkd muut yhteysvalin kunnat omaa kuntaa

enemman tai vahemmaéan?

- Miten suunniteltu yhteysvalin parantaminen on vaikuttanut kunnan maankéayt-
t66n? Onko siihen liittyen aloitettu jo esimerkiksi kaavoitushankkeita? Mink&
tyyppiset toiminnot ovat nousseet esiin ndissa hankkeissa (esim. kauppa, teolli-

suus, asuminen...)?

- Miten suunniteltu yhteysvalin parantaminen on vaikuttanut kunnan elinkei-
noelamaan? Onko yrityksilta tullut yhteydenottoja, tai onko kunnan tontteja ja

palveluita pyritty markkinoimaan uusille toimijoille?

- Onko suunniteltu parantamishanke vaikuttanut kotitalouksien halukkuuteen si-
joittua kunnan alueelle?

- Onko kunnan edustajilla ollut riittavasti tietoa suunnittelun etenemisesta? Ovat-
ko kunnan edustajat voineet osallistua suunnitteluprosessiin toivomallaan taval-
la? Enta kuntalaiset?
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- Onko kunnan tavoitetila (yhteysvalin suhteen) sama kuin yhteysvélille maaritetty
valtakunnallinen tavoitetila? Miksi / miksi ei? (Tavoitetilasta 16ytyy lisatietoa
esimerkiksi hankkeen kotisivuilta osoitteesta www.tiehallinto.fi/vt3/ylojarvi-

vaasa)

- Onko hankkeiden vaiheistus (jako I- ja ll-vaiheisiin) ollut sopiva? (Nyt toteutus-
listalla olevat hankkeet kuuluvat I-vaiheeseen. Liséksi joitakin ohituskaistahank-
keita on toteutettu osana Tiehallinnon erillistéd teemapakettia.)

- Olisiko jotain pitanyt tehdé toisin yhteysvalihankkeen suunnittelussa? Jaiko jo-
kin tarked hanke puuttumaan kokonaisuudesta? Ketéa (mita kayttajaryhmia) sen

lisddminen suunnitelmaan olisi hyddyttéanyt?
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Liite 2. Maakuntahaastattelun kysymykset

Vi 3 yhteysvalin Tampere—Vaasa kehittamisen vaikutukset saavutettavuu-
teen

Diplomityon maakuntahaastattelut

- Miké& on valtatie 3:n merkitys maakunnalle? Miten se (merkitys) on nakynyt
maakuntaliiton toiminnassa, esimerkiksi maankayton suunnittelussa, ennen yh-

teysvalihankkeen suunnittelua?

- Miten suunniteltu yhteysvalihanke toteuttaa maakuntaliiton padmaaria ja toiveita
vt3:n suhteen? Onko hanke sailyttdva vai uutta mahdollistava?

- Ketka (mitkd kayttajaryhmat tai alueet) maakunnassa hyotyvat yhteysvalin ke-
hittamisesta? Keille siitd on haittaa? Hyotyvatko jotkin kunnat tai alueet toisia

enemman tai viahemman?

- Miten suunniteltu yhteysvalin parantaminen on vaikuttanut maakunnan maan-
kayttésuunnitelmiin? Minka tyyppiset toiminnot ovat nousseet esiin naissa

suunnitelmissa (esim. kauppa, teollisuus, asuminen...)?

- Miten suunniteltu yhteysvalin parantaminen on vaikuttanut maakunnan elinkei-
noeldamaé&n? Onko maakunnan alueita ja palveluita pyritty markkinoimaan uusil-

le toimijoille, vai hoitavatko kunnat tdmén itsenaisesti?

- Onko maakunnassa havaittu muuttoliiketta, joka suuntautuisi vt3:n vaikutusalu-
eelle? Jos on, onko muutto maakunnan siséista vai ulkopuolelta tulevaa?

- Onko maakuntaliiton edustajilla ollut riittavasti tietoa suunnittelun etenemisesta?
Ovatko maakuntaliiton edustajat voineet osallistua suunnitteluprosessiin toivo-

mallaan tavalla?

- Onko maakunnan tavoitetila (yhteysvalin suhteen) sama kuin yhteysvélille maa-
ritetty valtakunnallinen tavoitetila? Miksi / miksi ei? (Tavoitetilasta ja hankkeesta
yleisesti I0ytyy lisatietoa esimerkiksi hankkeen kotisivuilta osoitteesta
www.tiehallinto.fi/vt3/ylojarvi-vaasa)
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Onko yhteysvalin kehittdmishankkeiden vaiheistus (aikataulu ja jako |- ja IlI-

vaiheisiin) ollut sopiva?

Mika on vt3:n rooli maakunnassa suhteessa muihin liikenneyhteyksiin (muut
tiet, rata, ilma, vesi)? Olisiko muita likenneyhteyksia pitéanyt kehittdéd ennen
vt3:a?

Olisiko jotain pitanyt tehda toisin yhteysvélihankkeen suunnittelussa? Jaiko jo-
kin tarked hanke puuttumaan kokonaisuudesta? Ketéa (mité ryhmid) sen lisaa-

minen suunnitelmaan olisi hyddyttanyt?



