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Valtatien 3 yhteysväli Tampere-Vaasa on eräs Suomen keskeisistä päätieyhteyksistä. 
Sillä on suuri merkitys sekä henkilö- että tavaraliikenteen reittinä. Yhteysvälin kehittä-
mistä on suunniteltu kokonaisuutena eli ns. yhteysvälihankkeena. Yhteysvälin suurim-
pia ongelmia ovat heikko turvallisuustaso, maankäytön liittymien suuri määrä, ruuhkai-
suus sekä geometriapuutteet. Nämä ongelmat pyritään ratkaisemaan kolmivaiheisella 
yhteysvälihankkeella, jonka ensimmäisen vaiheen toimenpiteet ovat nyt suunnittelussa. 
 Tiehankkeilla on liikenteellisten vaikutusten lisäksi useita muita vaikutuksia, 
joista monet kohdistuvat heijastusvaikutuksina alueisiin. Yhteysvälihankkeen alueellisia 
vaikutuksia saavutettavuuteen ja aluekehitykseen tarkasteltiin sen varrella sijaitsevien 
kuntien ja maakuntien näkökulmasta. 
 Saavutettavuuden muutosta arvioitiin kolmella mittarilla: yhteysvälin kokonais-
matka-ajalla, aikaetäisyysvyöhykkeillä välin päätepisteistä Tampereelta ja Vaasasta 
nähden sekä paikallista saavutettavuutta etäisyytenä valtatielle. Numeeriset tarkastelut 
tehtiin ensimmäisen vaiheen toimenpiteiden mukaiselle tieverkolle ja nykytilanteen mu-
kaiselle tieverkolle vuoden 2040 liikennetilanteessa. Yhteysvälin kokonaismatka-aika 
lyhenee henkilöautoilla noin viisi minuuttia ja raskailla ajoneuvoilla noin neljä minuut-
tia. Aikasäästö on siis melko pieni. Lisää vaikutuksia odotetaan saatavan toisen ja kol-
mannen vaiheen toimenpiteillä. Työssäkäyntialueita kuvaavat aikaetäisyysvyöhykkeet 
kasvavat yhteysvälin eteläpäässä hieman. Pohjoispäässä vyöhykkeet eivät muutu en-
simmäisen vaiheen toimenpiteiden seurauksena, vaan vaikutusta tulee vasta kolmannes-
sa vaiheessa. Paikallisesti saavutettavuus saattaa parantua tai heiketä hieman, mutta 
etenkin negatiiviset vaikutukset kohdistuvat usein vain yksittäisiin asukkaisiin tai toimi-
joihin. Pitkämatkaisen liikenteen saama hyöty koetaankin paikallisia haittoja suurem-
maksi. 
 Yhteysvälihanke vaikuttaa kuntien aluekehitysmahdollisuuksiin parantamalla 
elinkeinoelämän toimintaedellytyksiä ja helpottamalla asukkaiden päivittäistä liikkumis-
ta. Joskus vastaavat saavutettavuutta parantavat hankkeet saattavat edistää yhdyskunta-
rakenteen hajautumista, mutta valtatien 3 varrella näin ei odoteta käyvän. 
 Yhteysvälihankkeen suunnittelussa on ollut mukana kuntien edustajia. Hankeen 
suunnitteluprosessi koetaan pääsääntöisesti onnistuneeksi. Kuntien asukkaita ja virka-
miehiä on kuultu hyvin ja osallistumismahdollisuuksia on ollut tarjolla useimpien mie-
lestä riittävästi. Moitteita hankkeen suunnittelu ja etenkin sen toteutus saavat hitaasta 
aikataulusta. 
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June 2011 
Major: Transportation systems 
Examiners: Professor Jorma Mäntynen and Doctor of Administrative Sciences 
Kristiina Karppi 
Keywords: traffic link development project, accessibility, region development, 
traffic corridor 
 
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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1. JOHDANTO 

Valtatie 3 on Helsingistä Tampereen kautta Vaasaan kulkeva päätieyhteys. Tampereen 
ja Vaasan välinen osuus on Pohjanmaan ja Etelä-Pohjanmaan maakuntien elinkei-
noelämälle ja asukkaille tärkein yhteys etelän suuntaan. Myös Pirkanmaan pohjoisosissa 
yhteysvälin merkitys sekä henkilö- että tavaraliikenteelle on erittäin suuri. 

1.1. Taustaa 

Tiehallinto on suunnitellut yhteysvälin Tampere–Vaasa kehittämistä yhteysvälihank-
keena, jonka toimenpiteet sijoittuvat Ylöjärven ja Vaasan väliselle tieosuudelle. Hanke 
on Hämeen ja Vaasan tiepiirien yhteishanke, jota hallinnoi Hämeen tiepiiri. Hankkeessa 
on ollut mukana projektikonsultti, joka on vastannut kehittämishankkeen toimenpiteiden 
jatkosuunnittelun kilpailuttamisesta, ohjaamisesta ja hallinnoinnista (Liikennevirasto 
2010). 

Suomen hallitus antoi eduskunnalle maaliskuussa 2008 ensimmäisen liikennepo-
liittisen selonteon. Liikenne- ja viestintäministeriössä valmisteltu selonteko pyrkii li-
säämään liikennepolitiikan pitkäjänteisyyttä. Selonteossa päätetään kerralla koko neli-
vuotisen vaalikauden liikenneinvestoinneista ja niiden rahoittamisesta. Lisäksi siinä esi-
tetään pitkäjänteisyyteen tähtäävä liikenne- ja infrastruktuurihankkeiden kehittämis- ja 
investointiohjelma, joka perustuu liikennejärjestelmän kokonaisuuden hallintaan. (LVM 
2008, s. 4.) 

Yhteysvälin Ylöjärvi–Vaasa kehittämissuunnitelma valmistui vuonna 2005, ja 
siinä esitetään liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden parantamiseksi tarvittavat en-
simmäisen vaiheen toimenpiteet. Näiden toimenpiteiden toteuttamiseksi on liikennepo-
liittisessa selonteossa esitetty 110 miljoonan euron kokonaisrahoitus (LVM 2008, s. 53). 
Kustannustason noususta ja suunnitelmien tarkentumisesta johtuen varattu rahasumma 
ei riitä kaikkien kiireellisimpien toimenpiteiden toteuttamiseen, joten ellei lisärahoitusta 
saada, täytyy kokonaisuudesta valita toteutettaviksi vain osa toimenpiteistä. Toteutetta-
vien toimenpiteiden valinnassa käytetään yleensä apuna hankkeen hyötykustannussuh-
detta (HK-suhde) sekä arvioita erilaisista vaikutuksista. Eräs hyvä kriteeri voisi olla 
hankkeen vaikutus aluekehitykseen, mutta tämä jää usein huomioimatta selkeän numee-
risen mittarin puuttumisen takia, ja valinta tapahtuu lähinnä H/K-suhteen perusteella. 
 2000-luvulla julkisten hankintojen ja toimien vaikutusten arvioinnin merkitys on 
lisääntynyt selvästi. Uuden maantielain myötä tiehankkeiden vaikutusten tarkastelu on 
entistä tärkeämpää, sillä 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 etukäteen. Tieinvestointien 
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hankearviointi on osa hankkeen suunnittelua ja siten myös päätöksenteon apuväline. 
Hankearvioinnin tarkoituksena on tuottaa tietoa ohjelmointi- ja investointipäätösten 
taustaksi ja tueksi. Tuotetusta tiedosta on hyötyä myös maankäytön suunnittelussa. 
(Tiehallinto 2008d, s. 12.) 
 Tehokkaat liikenneyhteydet ovat ensiarvoisen tärkeitä Suomen aluerakenteen 
vahvistamisen ja alueellisen hyvinvoinnin lisäämisen välineitä. Samalla ne tukevat 
Suomen kansainvälisen aseman vahvistamista. Erityisen tärkeitä mainittujen seikkojen 
edistäjiä ovat maamme keskeiset päätiet, jotka sisältyivät vahvistamatta jääneeseen run-
koverkkosuunnitelmaan. (Ympäristöministeriö 2006, s. 27, 30.) Valtatie 3 on yksi näistä 
keskeisistä päätieyhteyksistä. 

Hämeen tiepiiri halusi tarkempaa tietoa yhteysvälihankkeen vaikutuksista, ja so-
pivasti rajattuna aihe soveltui hyvin diplomityöksi. Tällainen tarkastelu on hyvä tehdä, 
sillä suuret kehittämishankkeet vaikuttavat usein alueiden kehittymisedellytyksiin mer-
kittävästi, eivätkä nämä vaikutukset välttämättä tule esille hyötykustannuslaskelmissa 
tai muissa tavallisesti toteutettavissa vaikutusarvioissa (Laakso & Kostiainen 2009, s. 
18). Työn lähtökohtana on Ylöjärven ja Vaasan välille suunniteltu yhteysvälihanke, ja 
sen vaikutukset saavutettavuuteen ja aluekehitykseen. Lisäksi tarkastellaan valtatien 
merkitystä sen varrella sijaitseville kunnille ja maakunnille, sekä valtatien suhdetta 
muihin liikenneväyliin.  

Tämän diplomityön tilasi syksyllä 2009 Hämeen tiepiiri yhteistyössä Vaasan 
tiepiirin kanssa. Vuoden 2010 alusta voimaan tulleen aluehallinnon uudistuksen myötä 
Hämeen tiepiiri on nykyään osa Pirkanmaan elinkeino-, liikenne- ja ympäristökeskusta 
eli ELY-keskusta, ja Vaasan tiepiiri on osa Etelä-Pohjanmaan ELY-keskusta. Tässä 
työssä käytetään kuitenkin Tiehallinnon ja tiepiirien vanhoja nimiä, sillä käsiteltävät 
suunnitelmat ja selvitykset on tehty ennen vuotta 2010, samoin kuin pääosa tästä työstä. 

1.2. Tavoitteet ja rajaukset 

Tässä työssä tarkastellaan yhteysvälin kehittämistoimenpiteiden vaikutusta alueiden 
saavutettavuuteen ja aluekehitykseen yhteysvälin kuntien näkökulmasta. Yleinen oletus 
on, että saavutettavuus yhteysvälillä paranee matka-ajan lyhentyessä ja sujuvuuden pa-
rantuessa. Toimenpiteiden vaikutus paikalliseen saavutettavuuteen ei kuitenkaan aina 
ole yksiselitteinen. Paikallisesti saavutettavuus voi parantua esimerkiksi liittymäalueita 
kehitettäessä, mutta toisaalta tienvarsiasutukselle voi aiheutua haittaa ja estevaikutuksia 
esimerkiksi keskikaiteellisten ohituskaistojen rakentamisen seurauksena. Nämä paikalli-
set vaikutukset eivät useinkaan näy hankkeesta tehdyissä hyötykustannuslaskelmissa, 
sillä niiden hyödyt tai haitat eivät kohdistu suoraan valtatielle. Yhteysvälihankkeen pai-
kallisten ja alueellisten vaikutusten tarkastelu onkin tärkeää, koska niiden arviointi ei 
vielä ole vakiintunut osa teiden kehittämishankkeiden ja yleisemmin tienpidon hankkei-
den vaikutusarviointia (Hokkanen 2008, s. 6). 

Työssä selvitetään yhteysvälihankkeen vaikutuksia, mutta tarkoitus ei ole pereh-
tyä kattavasti kaikkiin vaikutuksiin, vaan tutkimus keskittyy aluekehitykseen ja saavu-
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tettavuuteen liikenteen näkökulmasta. Tästä syystä esimerkiksi sinänsä tärkeät ja mie-
lenkiintoiset ympäristövaikutukset, samoin kuin monet muut vaikutukset, jätetään huo-
miotta. 
 Tällä työllä pyritään määrittelemään yhteysvälihankkeen vaikutukset saavutetta-
vuuteen koko yhteysvälin tasolla ja paikallisesti, sekä vaikutukset kuntien aluekehityk-
seen. Samalla kysytään, ketkä hyötyvät yhteysvälin kehittämisestä ja keille siitä mah-
dollisesti on haittaa. Selvitetään yhteysvälin merkitys sen käyttäjille ja toisaalta sitä ym-
päröiville alueille. Työn teoriaosuudessa tutkitaan saavutettavuuden vaikutusta alueke-
hitykseen ja selvitetään saavutettavuuden mittaamisen mahdollisuuksia tällaisessa tapa-
uksessa. Lisäksi tutkitaan liikennekäytävien kehittämistä ja vaikutuksia. 

Työssä on tavoitteena etsiä yhteysvälille sen olosuhteisiin ja liikennemääriin pe-
rustuva ideaalinen tavoitetila sekä kuntien ja maakuntien toiveisiin perustuva tavoitetila. 
Tiehallinnon yhteysvälille asettamaa tavoitetilaa verrataan näihin vaihtoehtoisiin tavoit-
teisiin. Tämän jälkeen pohditaan suunnitellun yhteysvälihankkeen vaikutuksia aluekehi-
tykseen ja alueiden saavutettavuuteen. Lopuksi tarkastellaan suunnitteluprosessin onnis-
tumista erään sidosryhmän eli yhteysvälin kuntien näkökulmasta. 

Tutkimusmenetelmänä käytetään yhdistettyä haastattelu- ja kirjallisuustutkimus-
ta. Yhteysvälin ja sen kehittämistoimenpiteiden merkityksestä ja vaikutuksista kunnille 
ja maakunnille saadaan tietoa haastattelemalla näiden edustajia. Tavoitteena on päästä 
käsiksi niihin aluekehitysedellytysten ja saavutettavuuden muutoksiin, joita yhteysväli-
hanke on ympäristössään aiheuttanut ja mahdollistanut. Väylähankkeiden vaikutuksista 
aluekehitykseen ja saavutettavuuteen löytyy myös aiempia tutkimuksia, joita voidaan 
hyödyntää tämän yhteysvälihankkeen tarkastelussa. 

1.3. Työn suoritus 

Ensimmäisiä keskusteluja diplomityön mahdollisuudesta ja sen aiheesta Tiehallinnon 
edustajien ja yhteysvälihankkeen projektikonsultin kanssa käytiin huhtikuussa 2009. 
Kevään ja kesän aikana aihe tarkentui koskemaan yhteysvälihankkeen suunnittelua ja 
vaikutuksia. Työ alkoi aiheeseen tutustumisella, lähdekirjallisuuden keräämisellä ja sii-
hen perehtymisellä kesällä 2009. Ohjaajien kanssa keskusteltiin aiheesta ja sen rajauk-
sesta syys-lokakuussa 2009, ja ensimmäinen ohjausryhmän kokous pidettiin lokakuun 
alussa. Ensimmäisessä kokouksessa vahvistettiin työn aikataulu ja hyväksyttiin työn ra-
jaus, jotka molemmat tosin tarkentuivat työn edetessä. 
 Lähdekirjallisuuteen tutustuminen jatkui koko syksyn, ja samalla tapahtui pereh-
tyminen työn teoriaan eli saavutettavuuteen käsitteenä, sen vaikutukseen aluekehityk-
sessä ja sen muutosten mittaamisen mahdollisuuksiin sekä liikennekäytävien kehittämi-
seen. Kirjallisuudesta löytyneet tiedot olivat keskeisellä sijalla myös yhteysvälin tavoi-
tetiloja muodostettaessa. Tärkeä osa lähdemateriaalia oli Tiehallinnon tierekisteri-
tietokanta, josta saatiin helposti ajantasaista tietoa esimerkiksi yhteysvälin liikennemää-
ristä, nopeusrajoituksista ja liittymätiedoista. 
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Lähdekirjallisuuden ja tutkimussuunnitelman pohjalta muotoiltiin kuntien edus-
tajille esitettävät haastattelukysymykset, jotka hyväksyttiin ohjausryhmän toisessa ko-
kouksessa marraskuussa 2009. Maakuntien edustajille esitettävät kysymykset muokat-
tiin kuntahaastattelukysymyksistä. Haastattelukysymykset on esitetty liitteissä 1 ja 2. 
Haastattelut käynnistyivät marraskuussa 2009, ja suurin osa haastatteluista ajoittui jou-
lukuuhun 2009. Lähes kaikki haastattelut tapahtuivat puhelimitse, lukuun ottamatta yhtä 
henkilökohtaista tapaamista ja kahta sähköpostihaastattelua. Puhelinhaastattelut rapor-
toitiin tekemällä muistiinpanoja keskustelun aikana ja kirjoittamalla ne puhtaaksi heti 
keskustelun jälkeen. Henkilökohtainen tapaaminen nauhoitettiin ja purettiin kirjalliseen 
muotoon samaan tapaan kuin puhelinhaastatteluiden muistiinpanot, sähköpostihaastatte-
luissa vastaukset saatiin kirjallisena. Kaikille haastateltaville esitettiin samat kysymyk-
set, mutta keskustelu kulki henkilöstä riippuen eri suuntiin, joten eri kuntien vastauksis-
sa korostuvat osittain erilaiset näkökulmat. Haastattelujen tuloksena saatiin koottua tie-
toa kuntien ja maakuntien näkemyksistä ja toiveista yhteysvälihankkeen vaikutuksiin 
sekä hyötyihin ja haittoihin liittyen. Tällaista kokonaisuutta ei ole aiemmin ollut käytet-
tävissä, vaikka lähes kaikki haastatellut henkilöt ovatkin osallistuneet hankeryhmän 
toimintaan ja sitä kautta hankkeen suunnitteluun. 
 Ohjausryhmän kolmannessa kokouksessa marraskuun lopulla pohdittiin saavu-
tettavuuden mittaamista ja siitä saatavien tulosten esittämistä. Joulukuussa 2009 työn 
alla olikin saavutettavuuden muutosten mittaaminen ja havainnollistaminen. Tässä ai-
neistona olivat hankkeista tehdyt IVAR-laskennat vuodelta 2007. Tulosten analysointiin 
ja tulkintaan neuvoja antoi DI Laura Knuuttila A-Insinöörit Suunnittelu Oy:stä. Hä-
meenkyrön ohitustien osalta IVAR-laskennoista oli käytettävissä vain osittaisia tuloksia, 
joten siltä osin saavutettavuuden muutokset ovat käytettävissä olleen tiedon perusteella 
tehtyjä arvioita. Saavutettavuuden muutosten arviointi- ja mittausmahdollisuuksia selvi-
tetään luvussa 3.2. Saavutettavuuden mittaaminen, ja käytetyt menetelmät esitellään tar-
kemmin tulosten raportoinnin yhteydessä luvussa 5.1. Yhteysvälihankkeen vaikutukset 
alueiden saavutettavuuteen. 

Alueisiin kohdistuvien vaikutusten selvittämistä varten haastateltiin yhteysväli-
hankkeen hankeryhmän toimintaan osallistuneita kuntien ja maakuntien liittojen edusta-
jia. Haastateltavat valittiin siten, että yhteysvälin kunnat ja maakunnat tulivat eduste-
tuiksi. Päätepistekaupungit Tampere ja Vaasa jäivät haastattelujen ulkopuolelle. Ennen 
haastattelujen aloittamista pohdittiin niiden ulottamista yhteysvälin ulkopuolella sijait-
seviin kuntiin, joille tiellä ja sen saavutettavuudella on merkitystä. Tästä kuitenkin luo-
vuttiin haastattelukierroksen aikana, sillä tarkastelu haluttiin rajata yhteysvälin välittö-
mään läheisyyteen. Tällainen rajaus myös mahdollisti aikataulussa pysymisen. Yhteys-
välihankkeen vaikutuksia aluekehitykseen on arvioitu haastattelujen sekä aiheesta kir-
joitetun teorian perusteella. Luvuissa 5.1. ja 5.2. todettujen saavutettavuus- ja aluekehi-
tysvaikutusten perusteella arvioidaan lopuksi hieman suunnitteluprosessin merkitystä 
asetettujen tavoitteiden saavuttamisessa. 

Kirjoitusprosessi oli käynnissä lähes koko työn ajan lokakuusta 2009 tammikuu-
hun 2010. Intensiivisin vaihe ajoittui vuodenvaihteen molemmin puolin joulukuun lop-



 5 

pupuolelle ja tammikuuhun, jolloin raportoitavana olivat työn keskeisimmät tulokset. 
Ohjausryhmän neljäs kokous pidettiin tammikuussa 2010, minkä jälkeen oli vuorossa 
työn viimeistely. Lopullinen työ toimitettiin tilaajalle helmikuussa 2010. Diplomityön 
tarkastus siirtyi tekijän muista opinnoista johtuen kevääseen 2010. 
 Tutkimus koostuu kuudesta luvusta. Luvussa 2 esitellään tarkasteltava yhteysvä-
li: kuvataan yhteysvälin merkitys suhteessa muuhun liikenteeseen, tien nykytilanne ja 
tärkeimmät sen kehittämiseen vaikuttavat tekijät sekä suunnitellut toimenpiteet. Luvus-
sa 3 käsitellään työn teoreettista taustaa, saavutettavuuden mittaamista ja liikennekäytä-
vien kehittämistä. Neljännessä luvussa pohditaan yhteysvälin tavoitetilan muodostumis-
ta teoreettisella ja käytännön tasolla eri näkökulmista. Yhteysvälihankkeen oletettuja 
vaikutuksia saavutettavuuteen ja aluekehitykseen kuvataan teorian ja aineiston perus-
teella luvussa 5. Lopuksi esitetään yhteenveto päätelmineen ja suosituksineen sekä arvi-
oidaan työn onnistumista ja luotettavuutta. 
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2. YHTEYSVÄLIN MERKITYS JA NYKYTILA 

Valtatie 3 on Helsingin ja Vaasan välinen päätieyhteys. Sen yhteysväli Tampereelta 
Vaasaan on pituudeltaan noin 247 kilometriä, ja jakautuu lähes tasan Hämeen ja Vaasan 
tiepiirien alueille (Tiehallinto 2002, s. 7). Tässä tutkimuksessa tarkastellaan yhteysvälin 
osuutta Ylöjärvi–Vaasa, jonka parantamista on suunniteltu vuonna 2005 valmistuneen 
kehittämissuunnitelman pohjalta. Suunnittelualue on rajattu etelässä Tampereen läntisen 
kehätien liittymään (valtatien 3 ja kantatien 65 liittymä) ja pohjoisessa Vaasan keskus-
taan, Kauppapuistikon liittymään. Suunnitteluvälin pituus on noin 226 kilometriä. Val-
tatie kulkee Ylöjärven, Hämeenkyrön, Ikaalisten, Parkanon, Jalasjärven, Kurikan, Ilma-
joen, Laihian, Mustasaaren ja Vaasan kuntien alueilla (kuva 2.1.).  (Tiehallinto 2005, s. 
12.) 
 

   
Kuva 2.1. Valtatien 3 sijainti. 
 
Valtatie 3 kuuluu Suomen tärkeimpiin pääteihin. Se oli osa valtakunnallista runkoverk-
koehdotusta. Valtatien pohjoinen yhteysväli muodostaa yhteyden merkittävästä valta-
kunnallisesta kasvukeskuksesta Tampereelta maakuntakeskuksiin Vaasaan ja Seinäjoel-
le. Valtatie 3 kokonaisuudessaan on Pirkanmaan, Etelä-Pohjanmaan ja Pohjanmaan 
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keskeisin yhteys Etelä-Suomeen ja Helsinkiin, mutta toisaalta myös pohjoisen suuntaan. 
(Tiehallinto 2005, s. 12.) 

2.1. Liittyminen muuhun liikenneverkkoon 

Tieverkko 
Valtatie 3 on osa yleiseurooppalaista TEN-teiden verkkoa sekä Eurooppateiden 

verkkoa (E12). Se toimii tärkeänä yhteytenä useisiin Suomen satamakaupunkeihin, ku-
ten Helsinkiin, Kotkaan ja Sköldvikiin etelässä sekä Vaasaan, Kokkolaan ja Raaheen 
pohjoisessa (Tiehallinto 2005, s. 12). Yhteysvälillä on paljon liittymiä, joista suurin osa 
on valo-ohjaamattomia tasoliittymiä. Valtatie kulkee Tampereen ja Vaasan välillä usean 
taajaman läpi tai ohi. Valtatien liittyminen muuhun tieverkkoon ilmenee kuvasta 2.1. 

Hämeen tiepiirin puolella yhteysvälin suunnittelualueeseen kuluu valtatien Ylö-
järven, Hämeenkyrön, Ikaalisten ja Parkanon kuntien alueilla kulkeva osuus. Suunnitte-
luosuuden pituus Hämeen tiepiirin alueella on noin 103 kilometriä. Osuus alkaa Ylöjär-
ven kaupungin alueelta Elovainiosta, valtatien 3 ja kantatien 65 liittymästä. Liittymän 
kautta kulkevat sekä Tampereen ohittava liikenne, joka käyttää läntistä kehätietä (vt 3), 
että Tampereelta tuleva liikenne, joka kulkee kantatietä 65. Kaikilla yhteysvälin linja-
osuuksilla on useita seutu-, yhdys- ja yksityisteiden tasoliittymiä. Valtatie 3 kulkee Ylö-
järvellä taajaman läpi. Taajamaosuudella on katuliittymiä, joista osassa on liikennevalot. 
Myös Hämeenkyrössä tie kulkee taajaman läpi, ja valtatiellä on kaksi kiertoliittymää 
sekä useita tasoliittymiä ilman valo-ohjausta. Ikaalisten kaupungin keskustan kohdalla 
valtatiellä on eritasoliittymä, josta tapahtuu ajo Ikaalisten taajamaan. Hieman Parkanon 
keskustan eteläpuolella valtatiellä on eritasoliittymä, jolta liitytään Kankaanpään kautta 
Poriin johtavalle valtatielle 23. Kulku valtatieltä Parkanon keskustaan tapahtuu tasoliit-
tymän kautta. Valtatie 23 erkanee valtatiestä 3 Parkanon keskustan pohjoispuolella Lin-
nankylän tasoliittymässä, ja suuntautuu Virtain kautta Jyväskylään ja edelleen Joensuu-
hun. (Tierekisteri.) 

Vaasan tiepiirin puolella valtatie kulkee Jalasjärven, Kurikan, Ilmajoen, Laihian 
ja Mustasaaren kuntien läpi päättyen Vaasaan. Matkaa kertyy noin 123 kilometriä. 
Myös Vaasan tiepiirin puolella tien linjaosuuksilla on tässä mainittavien liittymien li-
säksi paljon seutu- ja yhdysteiden sekä yksityisteiden liittymiä. Jalasjärven keskustaan 
liitytään kahden eritasoliittymän kautta. Jalasjärven keskustan pohjoispuolella on 3- 
haarainen tasoliittymä valtatielle 19 Seinäjoen suuntaan. Kurikassa valtatiehen liittyy 
etelästä kantatie 67, joka johtaa Kurikan keskustan ohi Teuvalle ja Kaskisiin. Hieman 
pohjoisempana kantatie erkanee valtatiestä jatkaen Ilmajoelle ja Seinäjoelle. Laihialla 
valtatie 3 kulkee taajaman läpi. Taajamassa on liikennevaloliittymä valtatielle 18, joka 
johtaa Seinäjoelle. Vaasan päässä moottoritiellä on eritasoliittymiä katuverkolle sekä 
valtatielle 8 Porin ja Kokkolan suuntiin. Valtatie 3 päättyy Vaasan keskustaan. (Tiere-
kisteri.) 

Internetin reittipalveluiden mukaan keskimääräinen matka-aika Vaasasta Hel-
sinkiin on henkilöautolla noin 5 tuntia 10 minuuttia. Matkan pituus on 421 kilometriä. 
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Seinäjoelta Helsinkiin on matkaa 359 kilometriä, ja henkilöautolla matka kestää noin 4 
tuntia 20 minuuttia. (GoogleMaps, Eniro, Via Michelin.) 
 
Muu liikennejärjestelmä 

Tampereen ja Vaasan välillä on Parkanon ja Seinäjoen kautta kulkeva rautatie-
yhteys. Tampereen ja Seinäjoen välinen osuus kuuluu Helsinki–Oulu -päärataan, joka 
tavoitetilassaan olisi sekä nopean henkilöliikenteen että raskaan tavaraliikenteen käytös-
sä (RHK 2006, s. 13). Tampere–Seinäjoki -väli sisältyy osana päärataa ratojen runko-
verkkoehdotukseen toisin kuin Seinäjoki–Vaasa -väli, joka on määritelty muuten mer-
kittäväksi valtakunnalliseksi radaksi (RHK 2006, s. 32). Rata Tampereelta Seinäjoelle 
on sähköistetty (RHK). Seinäjoki–Vaasa -rataosuus on toistaiseksi sähköistämätön, 
mutta sähköistys valmistuu todennäköisesti vuonna 2011 (Pohjalainen 2008). Rataosilla 
kulkee runsaasti sekä tavara- että henkilöliikennettä. Junamatka Vaasasta Seinäjoen ja 
Tampereen kautta Helsinkiin kestää junatyypistä riippuen noin 4,5 tuntia, mutta lyhim-
millään matka taittuu alle neljässä tunnissa. Matkaan kuuluu lähes poikkeuksetta junan-
vaihto Seinäjoella. Seinäjoelta pääsee junalla Helsinkiin noin kolmessa tunnissa. No-
peimmilla junilla matkaan kuluu 2 tuntia 40 minuuttia, hitaammilla yhteyksillä 3 tuntia 
15 minuuttia. (VR 2009.) 

Suunnittelualueen liikenneverkkoon kuuluviksi voidaan laskea Tampere-
Pirkkalan, Vaasan ja Seinäjoen lentoasemat. Näistä Tampere-Pirkkalan ja Vaasan lento-
asemat ovat Finavian operoimia. Tampere-Pirkkalan lentoaseman kautta kulki vuonna 
2008 lähes 710 000 matkustajaa, Vaasan lentoaseman kautta noin 340 000 matkustajaa. 
(Finavia 2009.) Reittilento Vaasasta Helsinki-Vantaan lentoasemalle kestää 45–65 mi-
nuuttia (Finavia). Seinäjoen lentoasema on yksityinen lentoasema, jota ylläpitää Ren-
gonharju-säätiö. Lentoaseman vuosittainen matkustajamäärä on noin 40 000 matkusta-
jaa. (Seinäjoen lentoasema.) Reittilento Helsinki-Vantaan lentoasemalle kestää 55–65 
minuuttia (Seinäjoen lentoasema 2009). Lentoasemat koetaan tärkeiksi niitä ympäröivi-
en maakuntien toiminnalle ja kehitykselle. Lentoasemien kytkeytyminen päätieverk-
koon on merkityksellinen asia, johon liikennejärjestelmän suunnittelussa tulee kiinnittää 
huomiota. (Heikkuri-Alborzi 2009, Ollila 2009, Väliharju 2009.) 

Vaasan satama on Vaasan kaupungin omistama satama, joka sijaitsee Vaski-
luodossa noin kolmen kilometrin päässä kaupungin keskustasta (Vaasan kaupunki 
2003). Aluskäyntejä satamassa oli vuonna 2008 noin 560. Näistä noin 70 % oli matkus-
taja-alusten käyntejä. Sataman tavaraliikenne on selkeästi painottunut tuontiin: vuonna 
2008 tuontia oli noin 1 240 000 tonnia, ja vientiä hieman alle 200 000 tonnia. Suurim-
mat tuontiartikkelit ovat hiili ja öljytuotteet. Vienti koostuu pääosin viljasta ja auto-
lautoilla hoidettavista rekkakuljetuksista. (Vaasan kaupunki 2008.) 

Eri liikennemuodot ovat toistensa kilpailijoita vain jossain määrin. Kaikkia tava-
rakuljetuksia ei ole mahdollista siirtää teiltä rautateille, eikä toisaalta myöskään rauta-
teiltä tieliikenteeseen. Lentokuljetukset taas soveltuvat kotimaanliikenteessä vain hyvin 
harvoille tavaralajeille. Henkilöliikenteessä kilpailuasetelma on selkeämpi etenkin hen-
kilöauto- ja junamatkan välillä. (Ollila 2009.) Verrattaessa henkilöliikenteen matka-
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aikoja maakuntakeskuksista pääkaupunkiseudulle todetaan, että tieyhteyden kehittämi-
nen on tärkeää etenkin vaasalaisten näkökulmasta. Vaasasta Helsinkiin matka-aika hen-
kilöautolla on vain noin puoli tuntia pidempi kuin junalla, ja jos huomioidaan liityntä-
matkat, voi autolla matkustaminen olla jopa nopeampaa. Seinäjoelta Helsinkiin matkaa-
ville juna on nopeampi vaihtoehto, sillä matka on noin tunnin lyhyempi. Liityntämatkat 
huomioiden ero pienenee tässäkin. Lentäminen on selvästi nopein tapa päästä maakun-
takeskuksista pääkaupunkiseudulle. Matka-ajan eroa pienentää hieman se, että lentolii-
kenteessä liityntämatkoihin kuluu usein muita liikennemuotoja enemmän aikaa. 

2.2. Yhteysvälin merkitys elinkeinoelämälle 

Suomen liikenteessä on havaittavissa, että pääteiden merkitys jokapäiväisessä liikkumi-
sessa kasvaa. Kaupunkiseutujen välinen liikenne lisääntyy, ja kaupunkiseuduille teh-
dään matkoja yhä useammin yhä kauempaa. Osa kasvusta on vapaa-ajan henkilöliiken-
nettä, mutta suurin osa on jollain tapaa sidoksissa elinkeinoelämään: yksityishenkilöiden 
työ- ja ostosmatkat sekä yritysten tavara- ja raaka-ainekuljetukset. Kilpailukykynsä säi-
lyttääkseen elinkeinoelämä tarvitsee toimivan päätieverkon. Tärkeää on myös se, että 
elinkeinoelämällä on selkeä kuva pääteiden kehittämisestä ja varmuus niiden toimivuu-
den säilymisestä, jotta toimintoja voidaan suunnitella riittävällä tarkkuudella pitkänkin 
aikavälin päähän. (Tiehallinto 2007a, s. 15, 21.) 
 Elinkeinoelämä on alkanut kohdistaa logistiikkaan ja kuljetuksiin yhä suurempia 
vaatimuksia ja tavoitteita. Kuljetuksilta odotetaan ennustettavuutta, nopeutta, häiriöttö-
myyttä sekä kustannustehokkuutta. Kuljetusten kannalta tärkeitä liikennejärjestelmän 
ominaisuuksia ovat hyvä välityskyky, ympärivuorokautinen palvelu ja kuljetusketjujen 
käyttömahdollisuus. Nykyinen suuntaus on, että pitkämatkaiset kuljetukset niin tavara- 
kuin henkilöliikenteessä keskittyvät tietyille pääreiteille. Tieliikenteessä tämä tarkoittaa 
painottumista keskeisille pääteille, joihin myös valtatie 3 kuuluu. (LVM 2007, s. 32; 
Tiehallinto 2008b, s. 9.) 

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

Etelä-Pohjanmaan maakunnan tuotantorakenteen vahvimmat tekijät ovat elintar-
vikeala, jota maakunnassa on sekä alkutuotantotasolla että jalostustoimintana, metallite-
ollisuus ja puuala. Näitä kolmea voidaan pitää maakunnan taloudellisen toiminnan kivi-
jalkoina. (Etelä-Pohjanmaan liitto 2005, s. 10.) Etelä-Pohjanmaan maakuntakeskuksessa 
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Seinäjoen seudulla yli puolet tuotannon bruttoarvosta tuli elintarviketeollisuudesta 
vuonna 2002 (LVM 2005, s. 12). Perinteisten alojen lisäksi matkailu on Etelä-
Pohjanmaan maakunnassa kasvanut voimakkaasti, ja siitä on tullut merkittävä elinkeino 
yhä useammalle maakunnan asukkaalle ja yrittäjälle. (Etelä-Pohjanmaan liitto 2005, s. 
11.) 

Pohjanmaalla Vaasan seudun tärkeimpiä teollisuusaloja olivat vuonna 2005 me-
talliteollisuus, elektroniikkateollisuus, rakentaminen, kemianteollisuus ja muu teolli-
suus. Lisäksi alueella on elintarviketeollisuutta. (LVM 2005, s. 12.) Kasvava vahva tuo-
tantoala Vaasan seudulla on energiatekniikka. Myös Pohjanmaalla taloudellinen taan-
tuma on heikentänyt vientialojen toimintamahdollisuuksia. Länsi-Suomen rannikkoseu-
dut ovat Suomelle tärkeitä kansainvälisten meriyhteyksien kannalta. Myös matkailun 
merkitys rannikkokaupungeissa kasvaa koko ajan. Pohjanmaalla, kuten muuallakin Län-
si-Suomessa, on maataloustuotantoa, joka on merkittävää koko maan elintarvikehuollon 
kannalta. Länsi-Suomen kaupunkiseutujen vahvuudeksi nähdään teollisuuden lisäksi 
yrittäjyysperinne. (Ympäristöministeriö 2006, s. 23.) 

Yhteysvälin kuljetukset ovat pääosin korkean teknologian tuotteiden, kaupan ja 
elintarviketeollisuuden tuotteiden kuljetuksia, jotka vaativat erityistä täsmällisyyttä ja 
ovat tarkasti aikataulutettuja (Tiehallinto 2005, s. 12). Valtatie 3 kuuluu koko matkal-
taan ns. arvoverkkoon, eli korkean jalostusasteen tuotteiden kuljetusten kannalta liiken-
neverkon tärkeimpiin osiin (Joutsensaari et al. 2002, s. 13). Näiden kuljetusten tärkein 
ominaisuus on luotettavuus, toisin sanoen kuljetusten toimitusvarmuus. Toiseksi tärkein 
ominaisuus on kuljetusten täsmällisyys. Tyypillisin väline korkean jalostusasteen tuot-
teiden kuljetuksessa on varsinaisella perävaunulla varustettu kuorma-auto. (Joutsensaari 
et al. 2002, s. 40.) Korkean teknologian aloilla on tärkeä merkitys Suomen kansainväli-
selle kilpailukyvylle, eikä liikenneinfrastruktuuri saa muodostua kuljetuksia rajoittavak-
si ja siten toimialan kehitystä haittaavaksi tekijäksi. (Joutsensaari et al. 2002, s. 49). 
Kuljetusten näkökulmasta elinkeinoelämän tärkeimmät tarpeet ovat täsmälliset ja häiri-
öttömät kuljetukset niin kotimaan markkinoille kuin ulkomaille, sekä hyvä kustannuste-
hokkuus. Erityisen tärkeää täsmällisyys on elintarviketeollisuudessa ja rakennustoimin-
nassa, jotka ovat keskeisiä toimialoja myös yhteysvälin maakunnissa. (RIL 2005, s. 
146.) 

Liikenteen määrä yhteysvälillä on kasvanut voimakkaasti 2000-luvulla, lukuun 
ottamatta vuosien 2008 ja 2009 talouskriisin aikaa. Talouden vaikeiden aikojen jälkeen 
on yleensä odotettavissa elpymistä, jolloin liikennekin kääntyy kasvuun. Tosin nykyi-
nen maailmanlaajuinen talouskriisi on niin poikkeuksellinen, että siitä toipumista on 
vaikea ennustaa (Pirkanmaan liitto 2009b, s. 3). Aiemmin on havaittu, että liikenteen 
kasvusta johtuen yhteysvälin palvelutaso ei kaikilta osin täytä edes nykyisiä täsmälli-
syysvaatimuksia, saati sitten tulevia logistisia tarpeita (Sammallahti 2007), eikä talou-
dellinen taantuma poista tätä tosiasiaa. Liikenteen tulevan kehityksen ennustaminen on 
talouskriisin jälkimainingeissa vaikeaa. Yhteysväliä ei silti pitäisi päästää sellaiseen ti-
laan, että sen kunto ja ruuhkaisuus heikentävät elinkeinoelämän toimintamahdollisuuk-
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sia. Siksi yhteysvälin kehittämisen voidaan katsoa olevan tarpeen elinkeinoelämän nä-
kökulmasta epäselvistä tulevaisuudennäkymistä huolimatta. 

Yhteysvälin merkittävimmät työssäkäyntialueet sijoittuvat sen päihin, Tampe-
reelle ja Vaasaan, joiden ympäristöissä esiintyy kuntarajat ylittävää työmatkaliikennettä 
eli pendelöintiä (Tiehallinto 2005, s. 12). Tällä vuosituhannella kaupunkiseuduilla ta-
pahtuva pendelöinti on kasvanut joka suuntaan (Somerpalo 2006, s. 32), ja suuntautuu 
nyt entistä enemmän myös keskuskaupungeista ympäryskuntiin. Pendelöijät myös ylit-
tävät maakuntarajan entistä useammin. Esimerkiksi Etelä-Pohjanmaalla maakuntarajat 
ylittävä työmatkaliikenne suuntautuu enimmäkseen Pohjanmaan maakunnan alueille 
(Etelä-Pohjanmaan liitto 2005, s. 12). 

2.3. Yhteysvälin nykytila  

Valtatien nykytilana käytetään tässä tutkimuksessa vuoden 2008 tilannetta. Vuosina 
2007 ja 2008 yhteysvälille on toteutettu Tiehallinnon teemapaketin yhteydessä joitakin 
ohituskaistoja, jotka eivät enää sisälly yhteysvälihankkeeseen. 

2.3.1. Liikenne 

Liikennemäärät 
Yhteysvälin keskivuorokausiliikenne (KVL) vaihtelee välillä 2 000–17 000 ajoneuvoa 
ollen suurimmillaan Vaasan moottoritieosuudella sekä Ylöjärvellä tutkimusalueen alus-
sa. Pienimmillään liikennemäärä on Ilmajoen ja Laihian välillä. Valtatien ja siihen liit-
tyvän tieverkon liikennemääriä vuodelta 2009 on havainnollistettu kuvassa 2.2. Huo-
mionarvoista on liikenteen suuntautuminen Jalasjärveltä pohjoiseen. Valtatien 3 liiken-
ne jakautuu: noin puolet suuntaa valtatielle 19 kohti Seinäjokea ja toinen puoli jatkaa 
valtatietä 3 kohti Vaasaa. (Tierekisteri.) 

Valtateiden keskimääräinen liikennemäärä on noin 5000 ajoneuvoa vuorokau-
dessa, ja hieman yli puolella pääteistä liikennettä on yli 3000 ajoneuvoa vuorokaudessa 
(Tiehallinto 2007a, s. 13). Yhteysväli kuluu pääteiden vilkkaampaan puoliskoon, sillä 
tarkasteluvälillä KVL on alle 3000 vain Kurikan ja Laihian välisellä noin 36 kilometriä 
pitkällä osuudella. Valtateiden keskimääräinen KVL ylittyy selvästi yhteysvälin alku- ja 
loppupäissä. Jonkin verran keskiarvon yläpuolella ollaan myös Jalasjärven taajaman 
kohdalla sekä Kurikassa kantatien 67 liittymien välisellä alueella. Yhteysvälin keski-
määräinen liikennemäärä on noin 6100 ajoneuvoa vuorokaudessa. 
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Kuva 2.2. Valtatien 3 ja siihen liittyvän päätieverkon liikennemäärät (v. 2009). 
 

Ympäröivän tieverkon suurimmat liikennemäärät ovat kantatiellä 65 Tampereel-
ta Ylöjärvelle, kantatiellä 67 Kurikasta Seinäjoelle sekä valtatiellä 19 Seinäjoelta Lapu-
alle. Tampereen ja Ylöjärven välillä KVL on tarkasteltavan verkon suurin: 14 000–
40 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Seinäjoen keskustan kohdalla valtatien 19 liikenne-
määrä on noin 18 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Myös Seinäjoelta pohjoiseen, Lapuan 
ja Kauhavan suuntaan kulkee paljon liikennettä: liikennemäärä on suurimmillaan noin 
14 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Kantatien 67 liikennemäärä Kurikan ja Seinäjoen vä-
lillä on noin 5 000–9 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. (Tierekisteri.) 

Raskaan liikenteen osuus yhteysvälillä vaihtelee 4,5 prosentista 20 prosenttiin. 
Suurimmillaan osuus on Parkanon ja Jalasjärven välillä tiepiirien rajan kohdalla, ja pie-
nimmillään Vaasassa valtatien päässä. (Tierekisteri.) Raskasta liikennettä tällä yhteysvä-
lillä on enemmän kuin valtateillä keskimäärin. 2000-luvun alussa raskaan liikenteen 
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määrä on joillakin yhteysvälin osuuksilla kasvanut selkeästi muuta liikennettä nopeam-
min. (Tiehallinto 2005, s. 12.) 

Kuvassa 2.3. on esitetty raskaan liikenteen määrä yhteysvälillä ja siihen liittyvil-
lä pääteillä vuonna 2009. Liikennemäärillä mitattuna yhteysvälin raskaan liikenteen 
määrä on suurin Tampereen ja Jalasjärven välillä. Ylöjärvellä raskasta liikennettä on yli 
1000 ajoneuvoa vuorokaudessa, ja Hämeenkyrön ja Jalasjärven välillä raskaan liiken-
teen määrä on noin 700–1000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Jalasjärveltä raskaan liikenteen 
pääsuunta on pohjoiseen, valtatietä 19 kohti Seinäjokea ja valtatietä 8. Valtatiellä 3 ras-
kaan liikenteen määrä on Jalasjärven ja Laihian välillä pieni, vain noin 200–400 ajoneu-
voa vuorokaudessa, lukuun ottamatta noin 3,5 kilometrin osuutta Kurikassa, jossa kan-
tatie 67 kulkee valtatien yhteydessä. (Tierekisteri.) 
 

 
Kuva 2.3. Raskaan liikenteen määrä valtatiellä 3 ja siihen liittyvällä päätieverkolla (v. 
2009). 
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Ympäröivällä tieverkolla raskasta liikennettä on paljon juuri kantatiellä 67 Kuri-
kan ja Seinäjoen välillä sekä valtateillä 8 ja 19. Valtatiellä 19 Seinäjoen ja Kauhavan 
välillä raskasta liikennettä on 800–1400 ajoneuvoa vuorokaudessa, ja raskaan liikenteen 
osuus KVL:stä on 7–13 %. Valtatiellä 8 raskaan liikenteen määrä on suurin Uudenkaar-
lepyyn kohdalla eli valtatien 19 liittymän pohjoispuolella: 800–1900 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa. Uudenkaarlepyyn ja Vaasan välillä raskasta liikennettä on keskimäärin 400–
600 ajoneuvoa vuorokaudessa, ja aivan Vaasan tuntumassa jo yli 1000 ajoneuvoa vuo-
rokaudessa. Vaasasta etelään raskaan liikenteen määrä valtatiellä 8 on noin 200–600 
ajoneuvoa vuorokaudessa. (Tierekisteri.) 

Tampereen ja Jalasjärven välinen yhteysvälin osuus ja sen jatkeena valtatie 19 
ovat raskaan liikenteen määrillä mitattuna keskimääräistä päätietä vilkkaampia. Vuoden 
2006 KVL-lukujen perusteella raskasta liikennettä oli yhtä paljon esimerkiksi Lahden ja 
Jyväskylän sekä Oulun ja Kemin välillä. Tätä enemmän raskasta liikennettä oli vain 
Etelä-Suomen vilkkaimmilla osuuksilla Helsingistä Turkuun, Tampereelle, Lahteen ja 
itärajalle sekä paikoitellen valtatiellä 6 Lahden ja Imatran välillä. Jalasjärven ja Vaasan 
välistä osuutta voidaan raskaan liikenteen KVL:n perusteella verrata esimerkiksi yh-
teysväleihin Tampere–Pori ja Imatra–Joensuu. (Tiehallinto 2007a, s. 17.) 

Tavaraliikenteen määrää ja virtoja kuvaa parhaiten yhdistelmäajoneuvojen eli 
perävaunullisten kuorma-autojen määrä, sillä vaikka osa kuljetuksista tehdään kuorma-
autoilla ilman perävaunua, on edellä kuvatuissa raskaan liikenteen määrissä mukana 
myös muita ajoneuvoja, esimerkiksi linja-autoja. Yhdistelmä-ajoneuvojen KVL-lukemat 
vuodelta 2009 on esitetty kuvassa 2.4. Kuvasta nähdään, että tavaraliikenteen virta on 
erittäin vahva Tampereen ja Jalasjärven välisellä osuudella. Jalasjärven pohjoispuolella 
tavaraliikenteen pääreitti on kuitenkin valtatie 19, jota pitkin kulkee suurin osa valtatien 
3 tavaraliikenteestä. Valtatiellä 19 tavaraliikenteen virta on vahvimmillaan Jalasjärven 
ja Lapuan eli valtatien 16 välillä. Merkittävä tavaraliikenteen reitti on myös rannikolla 
kulkeva valtatie 8, jolla yhdistelmäajoneuvojen liikennemäärä on suuri etenkin Uuden-
kaarlepyyn eli valtatien 19 pohjoispuolella. 

 



 15 

 
Kuva 2.4. Yhdistelmäajoneuvojen määrä valtatiellä 3 ja siihen liittyvällä päätieverkolla 
(v. 2009). 
 
Joukkoliikenne 
Valtatiellä 3 on tärkeä merkitys joukkoliikennereittinä. Yhteysvälillä kulkee maakunta-
keskusten välistä pikavuoroliikennettä ja kuntakeskusten välistä vakio- ja pikavuorolii-
kennettä. Tampereen ja Jalasjärven välillä on syksyllä 2009 arkisin seitsemän pikavuo-
royhteyttä kumpaankin suuntaan. Osa Tampereen ja Jalasjärven välisistä linjoista on 
yhteyksiä Vaasaan, osa Seinäjoen suuntaan. Jalasjärveltä Vaasaan on arkisin viisi linja-
autoyhteyttä, Vaasasta Jalasjärvelle neljä. Joukkoliikenteen vahvoja reittejä yhteysvälil-
lä ovat Ylöjärvi–Hämeenkyrö–Ikaalinen (arkisin noin 24 yhteyttä/suunta) ja Laihia–
Vaasa (arkisin noin 15 yhteyttä/suunta). (Matkahuolto.) Kuntakeskusten väliset joukko-
liikennevirrat on esitetty kuvassa 2.5. 
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Kuva 2.5. Kuntakeskusten väliset joukkoliikennevirrat yhteysvälillä syksyllä 2009. 
 
Liikenneturvallisuus 
Yhteysvälin turvallisuustilanne on kaikilla liikenneturvallisuuden tunnusluvuilla mitat-
tuna heikompi kuin Suomen valtateillä keskimäärin (Tiehallinto 2008a). Yhteysvälillä 
on vuosina 2004–2008 tapahtunut 211 henkilövahinkoon johtanutta onnettomuutta, jois-
ta kuolemaan johtaneita oli 23. Onnettomuuksissa on kuollut 24 ja loukkaantunut yli 
280 ihmistä. Vuosittain yhteysvälillä on siis tapahtunut keskimäärin 4,6 kuolemaan joh-
tanutta ja 42,2 henkilövahinkoon johtanutta onnettomuutta. Keskimääräinen kuoleman-
tiheys on 2,0 kuollutta / 100 tiekm /vuosi. Lisäksi yhteysvälillä on vuosina 2004–2008 
tapahtunut ja tullut poliisin tietoon yli 800 onnettomuutta, jotka eivät johtaneet henkilö-
vahinkoihin. (Tierekisteri.) Kuvassa 2.6. on esitetty yhteysvälillä vuosina 2004–2008 
tapahtuneet henkilövahinko-onnettomuudet jaoteltuna heikoimman osapuolen mukaan 
eläin-, moottoriajoneuvo-, yksittäis-, polkupyörä- ja jalankulkijaonnettomuuksiin. 
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Kuva 2.6. Yhteysvälillä vuosina 2004–2008 tapahtuneet henkilövahinko-onnettomuudet.  
 
 Kuvasta 2.6. havaitaan, että yhteysvälillä on muutama onnettomuuskeskittymä, 
joissa on tarkasteluaikana tapahtunut vähintään kolme henkilövahinko-onnettomuutta 
samassa pisteessä tai 50 metrin sisällä. Ylöjärvellä Soppeentien ja Yhdystien liittymässä 
on sattunut yhteensä viisi onnettomuutta, jotka ovat olleet risteys- tai kääntymisonnet-
tomuuksia. Näissä onnettomuuksissa on loukkaantunut seitsemän ihmistä. Jalasjärvellä 
valtatien 19 liittymä on merkittävä onnettomuuskeskittymä. Liittymässä on viimeisen 
viiden vuoden aikana tapahtunut yhteensä kuusi kääntymis- ja risteysonnettomuutta, 
joissa on loukkaantunut kaikkiaan kahdeksan henkilöä. Laihialla valtatien 18 liittymässä 
on tapahtunut kolme onnettomuutta, joissa on loukkaantunut neljä henkilöä. Puolen ki-
lometrin päässä tien 17673 (Maunulantie) liittymässä on tapahtunut kolme onnettomuut-
ta, joissa on loukkaantunut neljä ihmistä. Kaikki onnettomuuskeskittymät sijoittuvat liit-
tymiin, eikä niissä ole tapahtunut kuolemaan johtaneita onnettomuuksia. Kahden onnet-
tomuuden pisteitä yhteysvälillä on yhteensä 12, ja näistäkin suurin osa on liittymissä. 
Toisaalta linjaosuuksilla on muutamia kohtia, joissa onnettomuuksia on tapahtunut hy-
vin lähellä toisiaan. Tällainen kohta löytyy esimerkiksi Vaasan moottoritieosuudelta, 
jossa alle kilometrin matkalla on tapahtunut kuusi onnettomuutta. Myös Jalasjärvellä on 
700 metrin matkalla tapahtunut neljä onnettomuutta. (Tierekisteri.) 

Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista suurin osa, 65 %, on ollut kohtaa-
misonnettomuuksia. Seuraavaksi suurimmat onnettomuusluokat olivat yksittäisonnet-
tomuus ja risteämisonnettomuus (13 % kumpikin). Loukkaantumiseen johtaneissa on-
nettomuuksissa tyypillisimpiä luokkia olivat yksittäisonnettomuus (37 % loukkaantumi-
seen johtaneista onnettomuuksista), kääntymisonnettomuus (14 %), risteämisonnetto-
muus (14 %) ja peräänajo-onnettomuus (10 %). (Tierekisteri.) Yksittäisonnettomuudet 
ovat tyypillisesti ulosajoja. Ulosajoja, samoin kuin kohtaamisonnettomuuksia, on mah-
dollista estää tai ainakin vähentää esimerkiksi keski- ja reunakaiteilla tai täristävillä tie-
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merkinnöillä (YLE 2009). Kuvassa 2.7. on esitetty vuosina 2004–2008 tapahtuneiden 
henkilövahinko-onnettomuuksien määrät onnettomuustyypeittäin. 
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Kuva 2.7. Henkilövahinko-onnettomuudet onnettomuustyypeittäin. 
 

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien määrä eli kuolemantiheys on suurin 
pääteillä, joiden KVL on yli 4000. Näillä vilkkailla teillä kuolemantiheys on suurin ti-
lastotaajamien ja muun tihentyneen tienvarsiasutuksen kohdalla. Monissa ongelmakoh-
teissa yhdistyvät tiivis maankäyttö ja vilkas liikenne. Kuolemaan johtavia kohtaamison-
nettomuuksia tapahtuu kuitenkin eniten haja-asutusalueiden vilkasliikenteisillä pääteillä, 
joihin myös tarkasteltava yhteysväli suurelta osin kuuluu. Tyypillisesti kaksikaistaisilla 
pääteillä kuolee eniten ihmisiä juuri kohtaamisonnettomuuksissa, mutta tällä yhteysvä-
lillä kohtaamisonnettomuuksissa kuolleiden osuus on jopa keskimääräistä suurempi. 
(Tiehallinto 2007a, s. 19.) 

Yhteysvälillä vuosina 2004–2008 kuolemaan johtaneista onnettomuuksista kol-
me on tapahtunut liittymissä ja yksi ajoradalla levähdysalueen kohdalla, muut 19 ovat 
tapahtuneet linjaosuuksilla. Kuten edellä todettiin, tyypillisesti valtateiden kuolemanti-
heys on suurin taajamissa ja tihentyneen asutuksen kohdalla (Tiehallinto 2007a, s. 19). 
Yhteysvälillä tarkasteluaikana kuolleista kahdeksan henkilöä on menehtynyt taajaman 
kohdalla tapahtuneen onnettomuuden seurauksena ja loput 16 haja-asutusalueella tapah-
tuneen onnettomuuden takia. (Tierekisteri.) Näiltä osin yhteysvälin kuolemantiheys siis 
poikkeaa pääteiden keskimääräisestä kuolemantiheydestä. Tätä selittänee osaltaan se, 
että kohtaamisonnettomuuksissa kuolleiden osuus on yhteysvälillä suurempi kuin pää-
teillä keskimäärin. 
 
Palvelutaso 
Yleisesti liikenteen palvelutasolla tarkoitetaan koko liikennejärjestelmän tuottamaa pal-
velutasoa, joka muodostuu infrastruktuurista, liikennepalveluista ja niitä käyttävästä 
henkilö- ja tavaraliikenteestä (Tiehallinto 2008b, s. 15). Palvelutaso vaihtelee ajan, pai-
kan ja käyttäjien mukaan, eikä se siis ole yksiselitteinen käsite. Liikenteellistä palvelu-
tasoa voidaan mitata ja kuvata esimerkiksi nopeuden, matka-ajan, liikkumisväljyyden, 



 19 

pysähdysten ja mukavuuden perusteella. Palvelutasoon liittyy myös liikenneverkon toi-
mintavarmuus ja luotettavuus. (RIL 2005, s. 355.) 

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

Yhteysvälin palvelutasoa on selvitetty vuonna 2005 valmistuneessa kehittämis-
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 parantamistoimenpiteitä. Laskennat perustuvat nykytilanteen osalta vuo-
den 2003 liikennemääriin ja ennustetilanteessa liikenne-ennusteeseen vuodelle 2030. 
(Tiehallinto 2005, s. 16.) Liikenne-ennuste on tästä muuttunut, mutta palvelutasolas-
kelmat näyttävät silti kehityksen suunnan. Täysin luotettavina niitä ei kuitenkaan voida 
enää pitää. 
 Kehittämissuunnitelman laskelmien mukaisessa vuoden 2003 tilanteessa 300. 
tunnin palvelutaso on suurimmalla osalla yhteysväliä tyydyttävä tai sitä parempi (HCM-
palvelutaso C tai parempi). Erittäin hyvä palvelutaso pystytään tarjoamaan useassa koh-
dassa Jalasjärven ja Vaasan välillä. Huonoimmillaan palvelutaso on luokkaa D, välttävä, 
Ylöjärven ja Ikaalisten välillä sekä yksittäisillä tieosilla Parkanossa. (Tiehallinto 2005, 
s. 17.) Tästä tasosta yhteysvälin palvelutaso on todennäköisesti monin paikoin huonon-
tunut, mutta uudet ohituskaistat ovat paikoin myös parantaneet palvelutasoa. Uudempia 
laskentatietoja ei kuitenkaan ollut käytettävissä, joten nykytilanteen palvelutasoa voi-
daan vain arvioida. 
 Kehittämissuunnitelmassa on IVAR-ohjelmistolla arvioitu myös palvelutason 
tulevaa kehitystä. Mikäli mitään kehittämistoimenpiteitä ei toteuteta, huonontuu 300. 
tunnin palvelutaso ratkaisevasti monella tieosalla. Ennustetilanteessa se on heikoimmil-
laan Hämeenkyrössä, missä liikenne ruuhkautuu säännöllisesti (HCM-
palvelutasoluokka E). Erittäin hyvään palvelutasoon (A) päästään Vaasan moottoritie-
osuuden lisäksi vain satunnaisesti. Tyypillisesti palvelutaso vaihtelee välttävästä tyydyt-
tävään. Yhteysvälin vähäliikenteisillä osuuksilla Jalasjärven ja Laihian välillä palveluta-
so on ennustetilanteessakin hyvä (B). (Tiehallinto 2005, s. 17.) Palvelutasolaskelmien 
tuloksia arvioitaessa on muistettava, että yhteysvälin liikenne-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 pääteille on vuonna 2001 tehty linkkikohtaiset liikenne-ennusteet kuvaamaan 
vuosien 2020 ja 2030 tilannetta, ja näin on saatu tietoa liikenteen oletetusta kasvusta 
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kullakin yhteysvälillä. Tässä yhteydessä on laadittu linkkikohtainen liikenne-ennuste 
myös valtatielle 3. Ennuste perustuu Tilastokeskuksen syksyllä 2001 julkaisemaan väes-
töennusteeseen. (Tiehallinto 2001.) Tämän jälkeen väestö- ja liikenne-ennusteet ovat 
muuttuneet useita kertoja merkittävästikin, joten näitä linkkikohtaisia liikenne-
ennusteita ei kannata enää käyttää. Sen sijaan liikenteen kasvua yhteysvälillä kannattaa 
arvioida uusimman yleisen liikenne-ennusteen perusteella. 

Tilastokeskuksen vuonna 2007 julkaiseman väestöennusteen mukaan väestönke-
hitys ei käänny laskuun tarkastelujakson (2007–2040) lopulla, toisin kuin aiemmissa 
väestöennusteissa. Tämän väestöennusteen 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 tieliikenne-ennusteessa on 
esitetty keskimääräiset maakuntakohtaiset kasvukertoimet tieluokittain. Pirkanmaan, 
Etelä-Pohjanmaan ja Pohjanmaan maakuntien valtateiden keskimääräiset kasvukertoi-
met on esitetty taulukossa 2.1. 
 
Taulukko 2.1. Valtateiden maakuntakohtaiset kasvukertoimet yhteysvälin alueella (Tie-
hallinto 2007b, s. 26–27). 

maakunta 
valtatiet  

2006–2030 2006–2040 

Pirkanmaa 1,49 1,59 
Etelä-Pohjanmaa 1,33 1,42 
Pohjanmaa 1,36 1,43 

 
Tieliikenteen kuntaennusteessa on ennustettu eri tietyypeille kuntakohtaiset kas-

vukertoimet, jotka ulottuvat vuoteen 2040. Nämä ennusteet ovat suuntaa antavia, ja toi-
mivat parhaiten suurilla paikkakunnilla, joilla paikallisen liikenteen osuus on suuri. 
(Tiehallinto 2007c, s. 21.) Yhteysvälin kuntien ennustekertoimet valta- ja kantateiden 
liikenteen osalta on esitetty taulukossa 2.2. 
 
Taulukko 2.2. Kuntakohtaiset kasvukertoimet tietyypeittäin yhteysvälin alueella (Tie-
hallinto 2007c, s. 25–31). 

kunta 
valtatiet  kantatiet  

2006–2030 2006–2040 2006–2030 2006–2040 

Ylöjärvi 1,83 2,06 1,99 2,19 
Hämeenkyrö 1,41 1,54   
Ikaalinen 1,30 1,40   
Parkano 1,12 1,16   

Jalasjärvi  1,23   
Kurikka 1,23 1,29 1,33 1,42 
Ilmajoki 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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 Yhteysvälin liikenne-ennusteena voitaneen käyttää kuntakohtaisia kasvukertoi-
mia, vaikka ne eivät yhteysvälin keskiosilla täysin vastaa todellista tilannetta ohikulku-
liikenteen suuren määrän takia. Toinen vaihtoehto olisi käyttää 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 liikennemäärien perusteella laskettuna. Kurikassa on käytetty valtatien 
kasvukerrointa myös sille osuudelle, jolla kantatie 67 kulkee yhtä matkaa valtatien 3 
kanssa, vaikka kantatien kasvukerroin onkin hieman valtatietä suurempi. 
 

 
Kuva 2.8. Yhteysvälin ja siihen liittyvien pääteiden liikenne-ennuste vuodelle 2040 kun-
takohtaisten kasvukertoimien 2006–2040 perusteella. 
 
 Ennustetilanteessa liikennemäärä on yhteysvälin eteläpäässä Ylöjärvellä jo lähes 
30 000 ajoneuvoa vuorokaudessa, ja Hämeenkyröön asti KVL on noin 17 000. Myös 
Vaasan päässä liikennemäärä on suuri: valtatien 18 liittymän ja Vaasan keskustan väli-
sellä osuudella KVL vaihtelee välillä 12 000–24 000. Pienimmillään liikennemäärä on 
Ilmajoen ja Laihian kuntarajan tuntumassa 11 kilometrin matkalla, noin 2700 ajoneuvoa 
vuorokaudessa. 

Muun tieverkon liikenne-ennusteesta mainittakoon tässä yhteydessä valtatiet 8, 
18 ja 19 sekä kantatiet 65 ja 67, jotka ovat liikennemääriltään suurimmat valtatiehen 3 
liittyvät väylät. Valtatien 8 liikennevirta Vaasasta pohjoiseen on vahva: noin 10 000–
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20 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Vaasan ja Seinäjoen välisellä osuudella valtatiellä 18 
KVL on noin 8 000. Valtatiellä 19 liikennemäärä Jalasjärveltä valtatien 3 liittymästä 
pohjoiseen kasvaa tasaisesti Seinäjokea kohti mentäessä. Pienimmillään liikennemäärä 
on heti valtateiden 3 ja 19 liittymän jälkeen, noin 5000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Suu-
rin liikennemäärä, noin 28 000 ajoneuvoa vuorokaudessa, on kahden kilometrin matkal-
la Seinäjoen keskustan kohdalla, missä valtatie 18 kulkee yhtä matkaa valtatien 19 
kanssa. Seinäjoen ja Lapuan välillä tien KVL vaihtelee välillä 10 000–25 000. Kauha-
van ja Uudenkaarlepyyn alueilla liikennemäärä on alle 7000 ajoneuvoa vuorokaudessa. 
Kantatien 67 liikennemäärä Kurikan ja Seinäjoen välillä on noin 7 000–15 000 ajoneu-
voa vuorokaudessa. Kantatiellä 65 Tampereelta Ylöjärvelle on ennustetilanteessa noin 
40 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Ylöjärveltä pohjoiseen kohti Virtoja KVL on noin 
8000 ajoneuvoa vuorokaudessa. 

2.3.3. Tien ominaisuudet 

Valtatie 3 kulkee Ylöjärven ja Vaasan välillä hyvin vaihtelevissa olosuhteissa ja maas-
tokäytävissä. Yhteysvälin nykyinen taso vaihtelee taajamatiestä moottoritiehen, mutta 
suurimmaksi osaksi tie on kaksikaistainen ja yksiajoratainen. Yhteysvälin eteläpäässä 
Ylöjärvellä tie on nelikaistainen. Nelikaistaisen osuuden jälkeen tiellä on ohituskaistoja 
Hämeenkyrön, 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. Nämä hankkeet ovat parantaneet yhteysvälin sujuvuutta 
ja turvallisuutta ja lisänneet ohitusmahdollisuuksia selvästi. Jalasjärven ja Mustasaaren 
välillä tie on kaksikaistainen, eikä ohituskaistoja ole. Mustasaaren kunnan alueella on 
lyhyt osuus yksiajorataista moottoriliikennetietä, jonka jälkeen alkaa kaksiajoratainen 
moottoritie noin kolme kilometriä ennen Vaasan rajaa. Moottoritieosuus jatkuu Vaasan 
keskustaan asti, ja sen kokonaispituus on noin 12 kilometriä. (Tierekisteri; A-Insinöörit 
Suunnittelu Oy 2009.) 

Yhteysvälillä on paljon liittymiä. Yleisten teiden liittymiä on hieman yli 100, ja 
ne ovat pääasiassa tasoliittymiä, joista osassa on kanavointi tai ryhmittymiskaista. Yh-
teysvälillä on 15 eritasoliittymää, joista suurin osa on Vaasan moottoritiellä. Liikenne-
valoliittymiä on Ylöjärvellä ja Laihian keskustassa. Hämeenkyrössä on kaksi kiertoliit-
tymää. Yksityistieliittymiä yhteysvälillä on yli 1300. Eniten yksityistieliittymiä on Lai-
hialla, jonka alueella niitä on 365. Jalasjärvellä yksityistieliittymiä on hieman yli 200, ja 
Ilmajoella ja Parkanossa 175. Vain Vaasan kaupungin alueella ei ole ainuttakaan yksi-
tyistieliittymää valtatiellä 3, mutta siellä tie on nelikaistainen moottoritie, joka päättyy 
katuverkkoon. (Tierekisteri.) Liittymien määrä on suuri, ja osa liittymistä on geometrial-
taan huonoissa ja vaarallisissa paikoissa. Vaarallisia liittymiä yhteysvälillä on laskettu 
olevan 46 kappaletta (Tiehallinto 2008a.) 
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Kuva 2.9. Vuosina 2007 ja 2008 Ikaalisissa ja Parkanossa toteutetut ohituskaistahank-
keet. 
 

Eräs yhteysvälin suurimmista ongelmista on tien puutteellinen geometria. Eten-
kin Ylöjärven ja Parkanon välillä sekä Kurikan kohdalla tie on liian kapea liikennemää-
riin nähden. Sujuvuuden suurimmat ongelmat ovat Hämeenkyrössä sekä Ikaalisten ja 
Parkanon taajamien kohdilla. Tie on valtatieksi mutkainen ja mäkinen erityisesti Hä-
meen tiepiirin puolella. Hämeenkyrössä on jopa kohtia, joissa auto jää mäkien takia het-
kellisesti piiloon, ja voi siten aiheuttaa vaaratilanteita. Linjaosuuksilla taajamien ulko-
puolella heikko geometria vaikeuttaa ohittamista ja siten myös heikentää liikenteen su-
juvuutta. Ohitusmahdollisuuksia on pyritty parantamaan uusilla ohituskaistoilla (kuva 
2.9.). Raskaan liikenteen kannalta ongelmallisimpia kohtia ovat mäkien lisäksi liittymät. 
Erityisesti valtateiden 3 ja 19 liittymä Jalasjärvellä ja valtateiden 3 ja 18 liittymä Laihi-
alla ovat hankalia raskaalle liikenteelle. (Sammallahti 2007, s. 7; Tiehallinto 2005, s. 28; 
Tiehallinto 2007d, s. 1.)  

Nopeusrajoitus on 100 km/h yhteensä noin 145 kilometrin matkalla eli lähes 
kahdella kolmasosalla yhteysvälistä. Noin 10 kilometrin matkalla Vaasan moottoritiellä 
rajoitus on 120 km/h. Hieman yli 60 kilometrin matkalla nopeusrajoitus on 80 km/h, 
jolloin yhteysvälille jää vielä useita kohtia, joissa nopeusrajoitus on alle 80 km/h. Täl-
laisia kohtia ovat tyypillisesti taajamat: Ylöjärvi, Hämeenkyrö, Ikaalinen, Parkano ja 
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Laihia. Lisäksi 60 km/h nopeusrajoitus on lähestyttäessä valtatien 19 liittymää Jalasjär-
vellä ja eteläistä kantatien 67 liittymää Kurikassa. (Tierekisteri.) 

Kevyen liikenteen väyliä valtatien varressa on yhteensä hieman yli 70 kilometrin 
matkalla eli kolmasosalla tarkasteluvälin koko pituudesta. Suurin osa kevyen liikenteen 
väylistä on vain tien toisella puolella, molemminpuolista väylää on vain noin 6 kilomet-
rin matkalla. Suurin osa väylistä on rakennettu erillisenä, turvattomampaa korotettua 
väylää on vain muutamissa kohdissa, yhteensä alle puolen kilometrin matkalla. (Tiere-
kisteri.) Puutteelliset kevyen liikenteen yhteydet aiheuttavat liikenneturvallisuusongel-
mia kohdissa, joissa tie on kapea ja sen ympäristössä on asutusta. Ongelmallisimpia 
kohteita ovat Parkano, Kurikka ja Laihia. (Tiehallinto 2005, s. 28.) 

Tie kulkee paikoitellen pohjavesialueella, esimerkiksi Hämeenkyrössä, Ikaalisis-
sa ja Ilmajoella. Näissä kohteissa ei tyypillisesti ole pohjavesisuojausta, jolloin pohjave-
den pilaantumisriski on korkea. Useissa kohdissa tie kulkee asutuksen lähellä, mistä ai-
heutuu asukkaille meluhaittaa. Liikennemelu muodostuu ongelmaksi lähes kaikissa yh-
teysvälin taajama- ja asutuskohdissa. (Sammallahti 2007, s. 7; Tiehallinto 2005, s. 28.) 
Lisääntyvä liikennemelu on yleisesti ottaen ongelma lähes kaikilla suurimpien kaupun-
kiseutujen pääteiden varsilla (Tiehallinto 2007a, s. 21). 

Kuten valtatiellä 3, myös muilla Suomen pääteillä on puutteita tien geometrias-
sa, liittymissä ja muissa ominaisuuksissa, sillä pääteiden liikenne on kasvanut jatkuvas-
ti. Päätieverkkoa on toki kehitetty tasaisesti, mutta siitä huolimatta on päädytty tilantee-
seen, jossa pääteillä on selviä turvallisuusongelmia ja palvelutasopuutteita. Tähän johta-
nut kehitys on tapahtunut vähitellen ja lähes huomaamatta. (Tiehallinto 2007a, s. 20.) 

2.3.4. Aluerakenne ja maankäyttö 

Aluerakenne ja maankäyttö yhteysvälin varrella vaihtelevat 227 kilometrin matkalla 
suuresti kaupunkirakenteesta peltoaukeisiin ja taajamasta asumattomaan metsämaise-
maan. Yhteysvälin eteläosissa tien linjaosuuksilla maisema on tyypillistä hämäläistä vil-
jely- ja järviseutua, jossa vaihtelevat asutus, pellot ja erilaiset vesistöt ja vesireitit sekä 
toisaalta metsäiset osuudet. Ikaalisissa ja Parkanossa on soisia ja karuja Suomenselän 
vedenjakajaseudun alueita. Etelä-Pohjanmaalla tyypillisiä maisemia ovat jokilaaksojen 
viljelysmaat ja nauhamainen kyläasutus. Pohjanmaalla rannikon läheisyys ja suomen-
ruotsalaisen kulttuuri tuovat oman vaikutuksensa alueen rakennuskantaan ja maisemaan. 
(Tiehallinto 2005, s. 24–25.) 

Yhteysvälin varrella sijaitsevista kuntataajamista useat tukeutuvat selvästi valta-
tiehen. Ylöjärven kaupungin parhaat yritysalueet sijaitsevat valtatien 3 varrella, tien mo-
lemmin puolin (Reiskanen 2009). Eräs alueen merkittävistä toimijoista on valtatien 3 ja 
kantatien 65 liittymän tuntumassa Elovainion alueella sijaitseva keväällä 2009 avattu 
kauppakeskus Elo, joka on Pirkanmaan kolmanneksi suurin kauppakeskus (YLE Tam-
pere 2009). Ylöjärvellä varaudutaan jo mahdolliseen valtatien uuteen linjaukseen välillä 
Ylöjärvi–Hämeenkyrö. Kaavoituksessa linjauksen yleissuunnitelman mukainen alue on 
pidetty vapaana. (Reiskanen 2009.) 
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Hämeenkyrössä on kaksi keskustaajamaa, kirkonkylä ja Kyröskoski. Valtatie 
kulkee keskusta-alueiden läpi, ja tien varressa on asutusta, palveluita ja työpaikkoja. 
Tien luonne muistuttaa enemmän taajamatietä kuin valtatietä, ja tästä on haittaa sekä 
paikalliselle että valtakunnalliselle liikenteelle. Kunnan kaavoituksessa ja maankäytön 
suunnittelussa on varauduttu tulevaan ohitustiehen, ja valtatien uusi linjaus on huomioi-
tu keskustaajamia kaavoitettaessa. Kahta erillistä taajamaa pyritään kuromaan yhteen 
yhdyskunta- ja palvelurakennetta tiivistävästi. (Kulmala 2009; Tiehallinto 2005, s. 26.) 

Ikaalisten keskusta on hieman sivussa valtatiestä, mutta taajamarakenne on kas-
vanut keskustasta kohti valtatietä, ja tien varteen on nyt rakentunut teollisuutta ja työ-
paikka-alueita sekä kaupallista toimintaa. Tien läheisyyteen on suunnitteilla myös uutta 
maankäyttöä. (Mattila 2009.) 

Parkanon kaupungin keskustataajama on rakentunut valtatien molemmin puolin, 
ja tien varteen on sijoittunut etenkin kaupallisia toimintoja ja työpaikkoja. Parkanossa 
on meneillään keskustan yleiskaavahanke, jossa huomioidaan myös valtatien uudet jär-
jestelyt. (Malmberg 2009; Tiehallinto 2005, s. 26.) 
 Jalasjärvellä elinkeinoelämän toimijat ovat mielellään sijoittuneet valtatien lä-
heisyyteen. Etenkin valtateiden 3 ja 19 solmukohta on kiinnostava sijainti erilaisille 
toimijoille. Liittymän tuntumassa on nyt esimerkiksi ympäri vuorokauden auki oleva 
huoltoasema, joka on jo laajentanut toimintaansa. Kunnassa on tehty laaja yleiskaava, ja 
nyt on vireillä asemakaava, jota suunnitellaan yhtä aikaa yhteysvälihankkeen kanssa. 
Kaavoituksella pyritään lisäämään kaupallisen toiminnan ja asumisen mahdollisuuksia 
kunnassa. (Juntunen 2009.) 
 Kurikan keskusta sijaitsee Kyrönjoen rannalla valtatien 3 länsipuolella. Joen ja 
tien välinen alue on keskustan kohdalla ollut pitkään rakentamatta, mutta viime vuosina 
sinne on alkanut sijoittua uusia toimijoita. Joen itäpuolella Kurikan keskustaa sivuaa 
myös kantatie 67, joka liittyy valtatiehen 3. Valtatien itä- ja pohjoispuolella on lähinnä 
metsäalueita, ja Kurikan kaupungissa on toistaiseksi päätetty olla kaavoittamatta näitä 
alueita. Keskustan lähellä kulkevat valtatie ja kantatie ovat osaltaan rajoittaneet maan-
käytön suunnittelua kunnassa. Toisaalta ne ovat luoneet myös mahdollisuuksia: valta-
tien 3 vaikutusalueella on teollisuusalue keskustan eteläpuolella, Tampereen suuntaan 
mentäessä. (Kangas 2009.) 

Kurikan keskustan pohjoispuolella valtatie ylittää Kyrönjoen. Ilmajoen kunnan 
kylätaajama Koskenkorva sijaitsee valtatien 3 kummallakin puolella, Kyrönjoen länsi-
puolella. Kylässä on asutuksen lisäksi teollisuutta ja palveluita. Kylän keskusta ja vanha 
osa on pääosin joen ja valtatien välisellä alueella, tien länsipuolen yhdyskuntarakenne 
on hieman uudempaa. Tien molemmille puolille on kuitenkin vahvistettu asemakaava jo 
vuonna 1965. Kaavoituksessa on vuosien kuluessa aina huomioitu valtatie ja sen hyö-
dyntämismahdollisuudet maankäytön kannalta. (Sippola 2009.)  

Laihialla tie kulkee kunnan keskustaajaman läpi. Tilanne on hyvin samankaltai-
nen kuin Hämeenkyrössä: tie muistuttaa enemmän taajamatietä kuin valtatietä, ja sitä 
käyttävät niin paikallinen kuin pitkämatkainen liikenne. Sekoittuminen aiheuttaa on-
gelmia kaikille tienkäyttäjille. Laihialla nähdään, että valtatie 3 ohjaa osaltaan kaikkea 
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maankäytön suunnittelua kunnassa. Toisaalta tie ja epävarmuus siihen liittyvistä tulevis-
ta ratkaisuista myös haittaavat tulevan kehityksen suunnittelua. (Kilpeläinen 2009; Tie-
hallinto 2005, s. 26.) 

Mustasaaren kunnan kylistä Helsingby sijaitsee valtatien 3 tuntumassa noin 10 
kilometrin päässä Vaasasta. Kylän osalta tie on koettu osittain paikallista maankäyttöä 
rajoittavaksi tekijäksi (Malinen 2009). 

Vaasassa tie kulkee kaupunkirakenteen keskellä ja päättyy lopulta kaupungin 
keskustaan. Vaasan seudun logistiikkapalvelut keskittynevät tulevaisuudessa lentoken-
tän ja valtatien 3 väliselle alueelle. Tämän alueen vahvuudeksi nähdään kaikkien liiken-
nemuotojen hyvä saavutettavuus: tieyhteyden ja lentokentän lisäksi rautatie on riittävän 
lähellä, eikä matka satamaan ole liian pitkä. (Heikkuri-Alborzi 2009.) 

Maakunnan suunnittelun dokumentit ovat maakuntasuunnitelma, maakuntakaava 
ja maakuntaohjelma. Näiden lisäksi taustalla ovat luonnollisesti valtakunnalliset aluei-
denkäytön tavoitteet. Maakuntasuunnitelma on pitkän tähtäimen strateginen suunnitel-
ma, joka osoittaa maakunnan nykytilan, vision ja tavoiteltavan kehityksen suunnan. 
Suunnitelman aikatähtäys on 20–30 vuotta. Maakuntakaavassa esitetään alueiden käy-
tön ja yhdyskuntarakenteen yleiset ratkaisut ja periaatteet. Sen aikajänne on 10–20 vuot-
ta. Maakuntaohjelma määrittää kehittämistoimien suuntaamista ja maakuntasuunnitel-
massa esitettyjen strategioiden toteuttamista 3–5 vuoden aikajänteellä. Näiden pohjalta 
muodostetaan vielä toteuttamissuunnitelma, jossa 1–2 vuoden aikatähtäyksellä määritel-
lään maakuntaohjelman toteuttamisen painopisteet ja arvioidaan ohjelman rahoitusta. 
(Etelä-Pohjanmaan liitto 2006, s. 31.) 

Pirkanmaan ensimmäinen maakuntakaava on tehty 2000-luvulla, ja lainvoiman 
se sai vuonna 2008. (Pirkanmaan liitto 2008, s. 12.) Maakuntakaavan täydentämiseksi 
on Pirkanmaalla aloitettu vaihemaakuntakaavoitus, jolla pidetään kaavatilannetta ajan 
tasalla. Liikenteeseen ja logistiikkaan liittyvän 2. maakuntakaavan laatiminen on käyn-
nissä, ja kaavan arvioidaan valmistuvan vuonna 2011. Vaihemaakuntakaavaan sisältyvät 
muiden liikennemuotojen lisäksi myös valtakunnalliset päätieyhteydet, ja eräs tärkeä 
lähtökohta suunnittelussa on käynnissä oleva selvitys valtatien 3 osuudesta Ylöjärvi–
Hämeenkyrö. (Pirkanmaan liitto 2009a, s. 3, 4.) Voimassa oleva maakuntasuunnitelma 
on vuodelta 2005 (Pirkanmaan liitto 2005), ja tekeillä on jo uusi maakuntasuunnitelma, 
jonka on tarkoitus valmistua vuonna 2010 (Pirkanmaan liitto 2009b, s. 2). Etelä-
Pohjanmaan maakuntakaava on tehty 2000-luvun alussa (Etelä-Pohjanmaan liitto 2005). 
Maakuntasuunnitelmia on tehty jo kaksi, ja niistä tuoreempi, Etelä-Pohjanmaan maa-
kuntasuunnitelma 2030, on vuodelta 2006 (Etelä-Pohjanmaan liitto 2006). Pohjanmaan 
maakuntakaava on vuodelta 2008 (Pohjanmaan liitto 2008). Voimassa oleva maakunta-
suunnitelma, Kaksi kieltä, yhtä mieltä – Pohjanmaan maakuntasuunnitelma 2020, on 
vuodelta 2003 (Pohjanmaan liitto 2003). Tekeillä on uusi maakuntasuunnitelma, joka 
ulottuu vuoteen 2040, ja joka hyväksyttäneen alkuvuonna 2010 (Pohjanmaan liitto 2009 
s. 34). 
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2.4. Yhteysvälihankkeen kehittämistoimenpiteet 

Yhteysvälin Tampere–Vaasa parantamista kokonaisuutena on suunniteltu koko 2000-
luvun ajan. Vuonna 2002 valmistui yhteysvälin Tampere–Vaasa kehittämisselvitys, jo-
hon on kerätty yhteysvälille suunnitellut kehittämistoimenpiteet (Tiehallinto 2002). Tä-
hän suunnitelmaan kuuluneen Tampereen läntisen kehätien rakentaminen alkoi loppu-
vuonna 2003. Tie valmistui moottoritietasoisena syksyllä 2008 ja vihittiin käyttöön 
tammikuussa 2009. (Tiehallinto 2009b.) Nyt valtatie 3 on Tampereen alueella sille mää-
ritellyn laatutason mukainen. Yhteysvälin suunnittelu tarkentui vuonna 2005 valmistu-
neessa yhteysvälin Ylöjärvi–Vaasa kehittämissuunnitelmassa (Tiehallinto 2005). Nyt 
suunniteltavat toimenpiteet pohjautuvat tähän kehittämissuunnitelmaan. 
 Valtatietä 3 parannetaan Ylöjärven ja Vaasan välillä siten, että tavoitteena on 
yhtenäinen laatutaso koko matkalla. Tähän tarvitaan useita erilaisia toimenpiteitä koh-
teesta riippuen. Tyypillisiä toimenpiteitä ovat esimerkiksi keskikaiteellisten ohituskais-
tojen rakentaminen, nykyisten ohituskaistojen leventäminen ja varustaminen keskikai-
teella, eritasoliittymien rakentaminen, tasoliittymien parantaminen ja yksityistiejärjeste-
lyt. Toimenpiteiden yhteydessä toteutetaan myös uutta tievalaistusta ja rinnakkaistiejär-
jestelyitä. Tie parannetaan pääosin nykyisellä paikallaan lukuun ottamatta Hämeenky-
rön ohikulkutietä, joka rakennetaan uuteen linjaukseen. Lähes kaikista ensimmäisen 
vaiheen toimenpiteistä on tekeillä tai valmistunut yleissuunnitelma tai tiesuunnitelma, ja 
rakennustöihin ryhdytään todennäköisesti vuoden 2011 jälkeen. (Tiehallinto 2009a.) 
 Ensimmäisen vaiheen suunnitelmiin kuuluu yhteensä 28 hanketta, joiden koko ja 
tyyppi vaihtelee pienistä parannustoimenpiteistä uuden tien rakentamiseen. Osa hank-
keista, esimerkiksi Suvilahden ja Korkeamäen meluntorjunta Vaasassa, toteutetaan eril-
lishankkeina, ja kehätien eritasoliittymän parantaminen Ylöjärvellä on toteutettu kehä-
tien rakentamisen yhteydessä. Hankkeiden yhteenlasketut kokonaiskustannukset (noin 
150 miljoonaa euroa) ylittävät yhteysvälihankkeelle Liikennepoliittisessa selonteossa 
esitetyn 110 miljoonan euron määrärahan, joten osa hankkeista jäänee myöhemmin to-
teutettavien joukkoon, ellei lisärahoitusta saada. (A-Insinöörit Suunnittelu Oy 2009.) 
 Toteutettavien hankkeiden valintaa varten on arvioitu toimenpiteiden vaikutuk-
sia eri tekijöihin. Pienistä toimenpiteistä on muodostettu toimenpideryhmiä, jotta niiden 
vaikutusten arviointi ja vertaaminen muihin toimenpiteisiin ja toimenpideryhmiin olisi 
järkevämpää. Toimenpideryhmät ja niiden sisällöt on esitetty kuvassa 2.10. (Tiehallinto 
2007e, s. 4.) 
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Kuva 2.10. Yhteysvälille suunnitellut toimenpiteet ja toimenpideryhmät. 
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 Toimenpiteitä ja toimenpideryhmiä on verrattu vuonna 2007 tehdyssä priorisoin-
tiselvityksessä sen perusteella, miten hyvin ne toteuttavat yhteysvälihankkeelle asetettu-
ja tavoitteita. Tavoitteiden toteutumista on arvioitu IVAR- ja TARVA-
laskentaohjelmilla sekä asiantuntija-arviona. Tarkasteltuja näkökulmia olivat hankkei-
den tehokkuus ja kannattavuus eli HK-suhde, elinkeinoelämän tarpeet, ihmisten päivit-
täiset liikkumistarpeet, tasapainoinen aluekehitys sekä ympäristö ja turvallisuus. (Tie-
hallinto 2007e, s. 5.) Näistä tämän tutkimuksen kannalta kiinnostavin on tasapainoinen 
aluekehitys, josta raportissa todetaan, että aluekehityksen kannalta parasta olisi toteuttaa 
kaikki yhteysvälin toimenpiteet yhtä aikaa. Jos tämä ei ole mahdollista, tulisi toimenpi-
teiden toteuttaminen aloittaa sieltä, missä ongelmat ovat suurimmat. (Tiehallinto 2007e, 
s. 8.) 

Suunnitellut toimenpiteet poistavat toteutuessaan yhteysvälin pahimpia ongel-
mia, eli esimerkiksi lisäävät ohitusmahdollisuuksia ja parantavat hankalien liittymäalu-
eiden sujuvuutta Jalasjärvellä ja Kurikassa. Lisäksi haitalliset ympäristövaikutukset vä-
henevät pohjavesisuojausten ja meluntorjunnan myötä. Toimenpiteiden vaikutuksia 
aluekehitykseen, alueiden saavutettavuuteen ja yhteysvälin matka-aikaan tarkastellaan 
lähemmin luvussa 5. 

Tässä esiteltyjen ensimmäisen vaiheen toimenpiteiden lisäksi yhteysvälille on 
suunniteltu pidemmän aikavälin kehittämistoimia, joista voidaan muodostaa yhteysväli-
hankkeen toinen ja kolmas vaihe. Toiseen vaiheeseen kuuluvat Ylöjärvi–Hämeenkyrö -
tien uusi linjaus, ohituskaistojen lisärakentaminen välillä Hämeenkyrö–Jalasjärvi, tien 
leventäminen ja rakenteellinen parantaminen, suuntauksen parantaminen ja pohja-
vesisuojaukset välillä Jalasjärvi–Laihia, sekä reunaympäristön pehmentämistä, liittymä-
järjestelyitä ja ympäristöä parantavia toimia koko välillä. Kolmanteen vaiheeseen kuu-
luvat Laihia–Helsingby -moottoritie ja toimivuuden parantaminen välillä Hämeenkyrö–
Jalasjärvi. Toisen vaiheen kustannusarvio oli vuonna 2007 noin 118 miljoonaa euroa, ja 
kolmannen vaiheen 125 miljoonaa euroa. (Tiehallinto 2007a, liite 4.) Kustannustaso on 
tämän jälkeen noussut, joten todennäköisempi kustannusarviokin on hieman suurempi. 
Näin voidaan olettaa myös sillä perusteella, että yhteysvälihankkeen ensimmäisen vai-
heen toimenpiteiden kustannusarvio on suunnittelun tarkentuessa kasvanut huomatta-
vasti. Ensimmäisen vaiheen toimenpiteiden kustannusarvio on tällä hetkellä noin 150 
miljoonaa euroa (A-Insinöörit Suunnittelu Oy 2009). 
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3. SAAVUTETTAVUUS JA LIIKENNEKÄYTÄ-
VÄN KEHITTÄMINEN 

Saavutettavuus on sekä liikennejärjestelmän että aluerakenteen ominaisuus. Puhuttaessa 
saavutettavuudesta liikennejärjestelmän yhteydessä ajatellaan usein väylän liikenteellis-
tä palvelutasoa, välityskykyä tai liikenteen aikakustannuksia. Aluerakenteen ominaisuu-
tena saavutettavuus kuvaa alueen sijaintietua suhteessa muihin alueisiin: millaisen hyö-
dyn alueen sijainti ja yhteydet tarjoavat esimerkiksi yrityksille tai kotitalouksille. Saavu-
tettavuus voidaan ymmärtää myös peruspalveluiden saavutettavuutena yksilön näkö-
kulmasta, mutta tätä merkitystä ei käsitellä tässä työssä. 
 Liikennekäytävillä eli kehityskäytävillä pyritään minimoimaan liikenteestä ai-
heutuvat haitat, esimerkiksi melu ja päästöt, yhdistämällä kaksi tai useampia liikenne-
muotoja samaan maastokäytävään. Suomessa yhdistettävät liikennemuodot ovat käytän-
nössä tie- ja raideliikenne. 

3.1. Saavutettavuuden vaikutus aluekehitykseen 

Saavutettavuus on yksi aluekehitykseen vaikuttavista tekijöistä. Jotta saavutettavuuden 
muutosten vaikutuksia aluekehitykseen voitaisiin arvioida ja ymmärtää kunnolla, tulisi 
arvioijalla olla tietoa monenlaisista kotitalouksien, yritysten ja organisaatioiden sijoit-
tumiseen liittyvistä seikoista. Näiden tietojen riittävän laaja kerääminen ja analysointi 
voi olla haastavaa. On myös huomioitava, että kaikista aluekehitykseen vaikuttavista 
tekijöistä pelkän saavutettavuuden tarkastelu irrallaan muista tekijöistä on jossain mää-
rin epäolennaista, sillä kehitykseen vaikuttavien tekijöiden suhteet eivät ole yksiselittei-
siä. (Somerpalo 2006, s. 3, 25.) Saavutettavuutta ja sen muutoksia voidaan toki selvittää 
ja niiden merkitystä analysoida kunhan muistetaan, että aluekehitykseen vaikuttavat 
myös useat muut tekijät. 

Tie- ja liikenneolojen alueelliset vaikutukset voidaan jakaa viiteen ryhmään, vii-
teen erilaiseen saavutettavuuden muotoon. Näitä ovat työssäkäyntialueiden toimivuus, 
palvelujen saavutettavuus, alueiden väliset yhteydet, alueiden elinvoimaisuus ja kulje-
tusten täsmällisyys ja tehokkuus. (Laakso & Kostiainen 2009, s. 15.) Tämän jäsentelyn 
avulla voidaan kuvata saavutettavuuden eri puolia ja tarkastella saavutettavuutta eri 
käyttäjäryhmien näkökulmista. 

Toimiva liikennejärjestelmä on välttämätön alueen positiivisen kehittymisen 
kannalta, vaikka ei olekaan ainoa merkittävä tekijä (Lampinen et al. 2004, s. 14). Lii-
kenneväylien kehittäminen vaikuttaa alueiden saavutettavuuteen, ja sitä kautta myös 
alueiden kehittymisedellytyksiin. Näin voidaan todeta, että väylät ja etenkin niille tehtä-
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vät toimenpiteet omalta osaltaan muokkaavat aluerakennetta. (Grönlund et al. 2006, s. 
19.) Voidaan myös todeta, että saavutettavuuden muutokset vaikuttavat yksittäisten ko-
titalouksien ja yritysten tai muiden organisaatioiden toimintaan ja sijoittumispäätöksiin. 
Nämä toimijat taas vaikuttavat aluekehitykseen sijaintipaikkaa ja asiointisuuntia valites-
saan ja näitä valintoja toteuttaessaan. Näin ollen saavutettavuuden muutokset, esimer-
kiksi uudet tai parantuneet liikenneyhteydet, muuttavat aluekehitystä. (Somerpalo 2006, 
s. 3.) 

Tärkeänä lähtökohtana saavutettavuuden arviointiin todetaan, että arvioitaessa 
saavutettavuutta kysyntälähtöisesti, on syytä jakaa tarkasteltavat toimijat kahteen ryh-
mään: yrityksiin ja organisaatioihin sekä yksilöihin ja kotitalouksiin. (Somerpalo 2006, 
s. 3.) Näiden toimijaryhmien lähtökohdat sijoittumispäätösten tekemiseen sekä niiden 
sijoittumiseen vaikuttavat tekijät ovat selkeästi erilaiset, joten eri ryhmiin vaikuttavia 
tekijöitä ei pidä sekoittaa keskenään. 
 Yritysten ja muiden organisaatioiden sijoittumisen näkökulmasta alueen saavu-
tettavuuteen vaikuttavat alueen sijainti ja liikenneyhteydet. Lisäksi saavutettavuuden 
muodostumiseen vaikuttavat esimerkiksi kunkin yrityksen yritysstrategiat, konsernira-
kenne ja omistussuhteet. Käytännössä sijoittumispäätökset ovat monen tekijän perus-
teella tehtyjä valintoja, joissa pyritään parhaaseen mahdolliseen tilanteeseen useiden 
vaikutusten yhdistelmänä. Yritysten sijoittumisessa alueen sijaintietu muihin alueisiin 
nähden ei aina määräydy pelkästään alueen ulkopuolisten markkinoiden saavutettavuu-
della, vaan suurempi merkitys saattaa olla alueen omien markkinoiden koolla. On silti 
muistettava, että eri toimialoilla sijaintiedun muodostumiseen vaikuttavat erilaiset teki-
jät. Näitä voivat markkinoiden läheisyyden lisäksi olla esimerkiksi liikenneyhteydet eli 
käytännössä kuljetuskustannukset, tuotantokustannukset tai työvoiman saatavuus. (So-
merpalo 2006, s. 9.) 
 Toisesta näkökulmasta saavutettavuutta tarkastellaan asutuksen sijoittumisen 
kannalta. Yksilölle tärkeää on mahdollisuus saavuttaa ne palvelut ja toiminnot, jotka 
koetaan välttämättömiksi hyvän elämän osiksi (Lampinen et al. 2004, s. 15). Asumisen 
kannalta tärkeä saavutettavuuden näkökulma on potentiaalinen saavutettavuus. Tämän-
hetkisten liikkumistarpeiden lisäksi sijaintivalintaan vaikuttaa myös se, millaisia toimin-
taedellytyksiä ja mahdollisuuksia asuinpaikka tarjoaa muuttuvassa elämäntilanteessa. 
Potentiaalisen saavutettavuuden näkeminen yhtenä kotitalouksien sijoittumiseen vaikut-
tavana tekijänä tarkoittaa sitä, että toteutunut liikenne tai liikenne-ennusteet eivät kuvaa 
liikenneväylien ja niiden kehittämistoimenpiteiden koko merkitystä aluekehitykselle, 
vaan osa merkityksestä jää piiloon, potentiaaliksi. (Somerpalo 2006, s. 30.) 

Käytännössä on huomattu, että usein alueen väestönkehitys seuraa työpaikkojen 
kehitystä. Työpaikkojen määrän lisääntyessä muuttoliike alueelle vilkastuu, vaikkakin 
melko hitaasti. Saavutettavuuden paraneminen siis tuo alueelle yrityksiä, jotka houkut-
televat alueelle työvoimaa eli uusia asukkaita. Kehitys toimii myös päinvastaiseen suun-
taan. Monessa tapauksessa merkittävän alueellisen kasvun tai taantuman taustalta löytyy 
muutoksia alueen tärkeiden vientialojen tuotannossa. Edellä esitetyn perusteella on tär-
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keää, että liikenneyhteydet palvelevat alueen merkittäviä toimijoita riittävän hyvin. 
(Somerpalo 2006, s. 26–27.) 

3.2. Saavutettavuuden mittaaminen 

Saavutettavuuden ja sen muutosten mittaaminen ei ole yksinkertainen tehtävä. Mittaa-
mista varten saavutettavuuskäsite on yksinkertaistettava ja mallinnettava jotenkin. Saa-
vutettavuuden mallintamiseen liittyy se lähtökohtainen ongelma, että kaikki mallit pe-
rustuvat tiettyihin taustaolettamuksiin, ja käytettävät oletukset määräävät tuloksena saa-
tavan saavutettavuuden laadun. Eräs tyypillinen olettamus on, että mallin toimijat pys-
tyvät objektiivisesti arvioimaan kaikkien mahdollisten sijaintipaikkojen suhteet, ja teke-
vät liikkumispäätöksiä sen perusteella. Kuitenkin ihmisten tieto kotia ympäröivästä 
maailmasta vähenee etäisyyden kasvaessa, eikä kulkumahdollisuuksien muuttuminen 
välttämättä muuta yksilön toteutuvaa toimintaa. (Joutsiniemi 2009, s. 161, 165.) Mallin-
tamisessa tehdään siis helposti oletuksia, jotka eivät vastaa todellisuutta, ja siten malli 
voi lopulta antaa vääränlaisia tuloksia. Siksipä saavutettavuudesta saatuja tuloksia tulisi 
aina arvioida kriittisesti sen mukaan, millaisella mallilla tai mittarilla niitä on selvitetty. 
 Saavutettavuutta arvioitaessa on hyvä muistaa, että yksinkertaistukset, joihin 
myös saavutettavuusanalyysin tulokset kuuluvat, ovat vain teoreettisia apuvälineitä, ei-
vätkä välttämättä kuvaa todellista tilannetta. Saavutettavuuden arvioimisessa jollakin 
tietyllä mittarilla taas on se ongelma, ettei saavutettavuutta ja sen koko olemusta voida 
kuvata vain yhdellä mittarilla, vaan niitä tarvittaisiin monta. Erityisen ongelmallista 
saavutettavuuden mittaaminen ja mallintaminen on niissä tapauksissa, joissa pyritään 
arvioimaan koko yhdyskuntarakennetta liikenneverkon saavutettavuusanalyysin kautta. 
Tällöin tuloksena on yksipuolinen, tietyt näkökulmat ja mittakaavat unohtava rakenne-
malli. (Joutsiniemi 2009, s. 161, 168.) Ongelman ydin on kenties siinä, ettei saavutetta-
vuus alistu yksinkertaistuksiin, vaikka se olisikin tarpeen asioiden hahmottamisen ja 
päätöksenteon helpottamiseksi. Olennaista onkin siis se, mitä käytettävissä olevilla me-
netelmillä voidaan mitata. Yksittäisen väylän suhteellisen lyhyellä aikavälillä tapahtuvi-
en saavutettavuusmuutosten toteaminen on helpompaa, kuin esimerkiksi kokonaisen 
kaupunkiseudun pitkän tähtäimen kehityksen arvioiminen. 

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

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

Matkavastusindikaattorissa matkan määränpää eli vetovoimatekijä on kiinteä, ja 
indikaattorin arvona on matkavastus, eli esimerkiksi matka-aika tai matkan pituus valit-
tuun määränpäähän. Määränpäitä voi tilanteesta riippuen olla yksi tai useita. Matkavas-
tusindikaattori on yksinkertainen ja helppo käyttää, mutta helppoudessa piilee myös sen 
ongelma: kohteen etäisyys ei vaikuta sen vetovoimaan, vaan kaukanakin olevien koh-
teiden matkavastuksen yksikkökustannus on sama kuin lähellä sijaitsevien kohteiden. 
Näin ollen indikaattori ei välttämättä kuvaa matkustuskäyttäytymistä oikein. Matkavas-
tusindikaattorista on olemassa useita muunnelmia, joista painotettu matkanopeus ja saa-
vutettavuusvyöhykkeet voisivat soveltua tämän tutkimuksen kohteena olevan saavutet-
tavuuden arviointiin. Painotettu matkanopeus sopii tilanteeseen, jossa määränpäitä on 
useita. Se lasketaan matka-aikojen ja etäisyyksien perusteella, ja kuvaa keskimääräistä 
matkanopeutta lähtöalueen ja kaikkien valittujen määränpäiden välillä. Toista muun-
nelmaa eli saavutettavuusvyöhykkeitä voidaan käyttää tilanteissa, joissa on vain yksi 
määränpää. Matka-aika, matkan pituus tai matkakustannus esitetään kartalla, ja tulokse-
na on kuvallinen esitys saavutettavuusvyöhykkeistä eri matkavastustekijöiden suhteen. 
Helpon laskennan ja havainnollisen esitystavan takia etenkin matka-aikavyöhykkeitä 
käytetään saavutettavuuden muutosten kuvaamisessa paljon. (Somerpalo 2006, s. 40–
41.) 

Tässä tutkimuksessa painotettua matkanopeutta voitaisiin käyttää laskemalla 
alueiden keskimääräinen matkanopeus maakuntakeskuksiin, Vaasaan, Tampereelle ja 
tarvittaessa myös Seinäjoelle. Yksinkertaisempi vaihtoehto olisi tarkastella yhteysvälin 
päätepisteiden välistä matkanopeutta, vaikka tällöin painotetun matkanopeuden idea ei 
täysin toteudukaan. Saavutettavuusvyöhykkeet taas voitaisiin esittää lähimmän maakun-
takeskuksen, Vaasan tai Tampereen, näkökulmasta, jolloin yhden määränpään tapauk-
siin soveltuvaa indikaattoria voitaisiin käyttää myös tässä tilanteessa. Toinen vaihtoehto 
saavutettavuuden vyöhyketarkasteluun on paikallisen saavutettavuuden tutkiminen: jon-
kin asuin- tai työpaikkakeskittymän läheisyydessä tarkastellaan valtatien saavutettavuut-
ta ympäröivältä alueelta matkaan tai matka-aikaan perustuen. 

Päivittäissaavutettavuutta laskettaessa indikaattorin kitkatekijällä on kiinteä ra-
joite, arvo, jota se ei voi ylittää eli ns. matkabudjetti. Indikaattorin arvo muodostuu sen 
mukaan, kuinka monta kohdetta matkabudjetin rajoissa voidaan saavuttaa, esimerkiksi 
kuinka moneen maakuntakeskukseen alueelta pääsee kolmessa tunnissa. Kohdealueita 
voidaan myös painottaa niiden merkityksen mukaan tai käyttää vetovoimatekijänä esi-
merkiksi työpaikkoja tai kotitalouksia: kuinka monta kotitaloutta on tunnin matkan 
päässä suunnitellusta kauppakeskuksesta. Päivittäissaavutettavuuden tapauksessa mat-
kavastus kaikkiin määräajassa saavutettaviin kohteisiin on yhtä suuri, eikä matkan pi-
tuudella ole merkitystä. Indikaattorin tuloksena saadaan helposti ymmärrettäviä lukuja, 
mikä tekee siitä miellyttävän käyttää, mutta toisaalta heikkoutena on, että tulos riippuu 
lähes täysin valitun matkabudjetin suuruudesta. (Somerpalo 2006, s. 42.) 
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Tässä tutkimuksessa päivittäissaavutettavuutta voitaisiin hyödyntää käyttämällä 
vetovoimatekijänä esimerkiksi saavutettavissa olevien kuntakeskusten määrää painotet-
tuna vaikkapa niiden palvelutarjonnalla (esimerkiksi jaottelulla kuntakeskus, pieni kau-
punki, maakuntakeskus). Hieman yksinkertaisemmassa versiossa tarkasteltaisiin vain 
sitä, kuinka monta maakuntakeskusta alueelta on saavutettavissa hyväksyttävän työ- tai 
asiointimatka-ajan sisällä. Toinen vaihtoehto päivittäissaavutettavuuden indikaattoriksi 
voisi olla alle tunnissa saavutettavien työpaikkojen lukumäärä. Tässä tosin ongelmaksi 
muodostuisi luultavasti riittävän tarkan ja luotettavan tiedon löytäminen työpaikkamää-
ristä etenkin ennustetilanteessa. 

Kolmesta varsinaisesta saavutettavuusindikaattorista ehkä yleisimmin käytetty 
on potentiaalinen saavutettavuus, joka tunnetaan myös nimellä saavutettavuusindeksi. 
Potentiaalisen saavutettavuuden perusajatus on, että kohteen houkuttelevuus kasvaa sen 
koon kasvaessa, mutta vähenee etäisyyden kasvaessa. Kohteen koko tarkoittaa tässä ve-
tovoimatekijää, joka voi olla esimerkiksi alueen väestö- tai työpaikkamäärä. Vetovoi-
matekijää voidaan tarvittaessa painottaa ja laatutekijöitä voidaan ottaa mukaan. Matka-
vastuksena käytetään tyypillisesti matkan pituutta, kustannusta tai matka-aikaa. Matka-
vastusfunktio voi olla epälineaarinen, jolloin lähempänä sijaitsevat kohteet ovat hel-
pommin saavutettavissa kuin kauempana olevat. Potentiaalisen saavutettavuuden indi-
kaattorit ovat hyviä siksi, että niiden taustalta löytyy hyödyn maksimointia eli perustel-
tua käyttäytymistä. Huono puoli on se, että indikaattorien arvot lasketaan parametreja 
sisältävällä kaavalla, ja parametrit täytyy kalibroida, joten arvojen laskeminen ei ole yk-
sinkertaista. Indikaattorien arvoilla ei ole selkeää ja helposti ymmärrettävää yksikköä, 
joten niiden esittäminen havainnollisesti on joskus vaikeaa. Siksi potentiaalisen saavu-
tettavuuden esittämiseen käytetäänkin usein indeksilukuja. (Somerpalo 2006, s. 43, 45.) 

Luonnollisesti erilaiset saavutettavuusindikaattorit ja -mittarit tarkastelevat saa-
vutettavuutta eri näkökulmista ja kuvaavat siis osittain eri saavutettavuustekijöitä. Siksi 
saavutettavuusmittarin tai -indikaattorin valinnan ja säätämisen tulee pohjautua perustel-
tuun käsitykseen siitä, mitkä saavutettavuustekijät ovat olennaisia tutkittavan kohteen 
kannalta, ja millä mittarilla tai mittareilla näitä tekijöitä parhaiten kuvataan. On hyvä 
muistaa, että olennaiset saavutettavuustekijät saattavat riippua myös siitä, mitä liikenne-
järjestelmän osaa tarkastellaan. (Somerpalo 2006, s. 57.) 

Perehdytään seuraavaksi hieman tarkemmin saavutettavuusindikaattorin valin-
taan liittyviin tekijöihin. Saavutettavuusindikaattoria valittaessa ja sen yksityiskohtia 
määritettäessä on otettava kantaa moniin eri ulottuvuuksiin. Somerpalo (2006, s. 45–51) 
on koonnut tällaisia tekijöitä SPESP- ja ESPON-tutkimusprojektien (”Study Programme 
on European Spatial Planning” ja ”European Spatial Planning Observation Network”) 
pohjalta ja selittänyt niiden merkityksiä. 

On päätettävä tutkimusalueen laajuus ja otettava kantaa siihen, huomioidaanko 
tutkimusalueen ulkopuolella sijaitsevia vetovoimatekijöitä tarkastelussa, sillä etenkin 
tarkastelualueen reunoilla tulokset voivat olla hyvin pitkälti riippuvia siitä, otetaanko 
alueen ulkopuoliset tekijät huomioon vai ei. Tutkimusalue täytyy jakaa osa-alueisiin, ja 
alueiden rajojen lisäksi täytyy määrittää alueita edustavat pisteet. Koska saavutetta-
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vuusindikaattorin arvo lasketaan aluetta edustavalle pisteelle, on pohdittava, miten tulos 
yleistetään koko aluetta koskevaksi. Helpointa on ajatella, että kaikki alueen toiminnot 
ovat keskittyneet yhteen pisteeseen. Tämä toimii, jos alueet ovat pieniä, mutta laajoilla 
alueilla tulokset vääristyvät. (Somerpalo 2006, s. 45–46.) 

Saavutettavuusindikaattorin valintaan vaikuttaa luonnollisesti myös tarkasteltava 
kulkutapa tai kulkutavat. Tarkasteltavaksi valittu kulkutapa vaikuttaa myös siihen, mitä 
muita ulottuvuuksia saavutettavuusindikaattorissa täytyy huomioida. Kaikissa tapauk-
sissa täytyy ottaa huomioon myös mahdolliset liikennejärjestelmän rajoitteet alueiden 
välillä. Näitä voivat olla esimerkiksi liikenneväylien ominaisuudet tai kapasiteettirajoi-
tukset, eli vaikkapa tiegeometria tai painorajoitukset. Liikennejärjestelmään liittyvien 
rajoitteiden lisäksi tulee huomioida mahdolliset rajat ja muut esteet, esimerkiksi poliit-
tiset, kulttuuriset tai lainsäädännölliset esteet. (Somerpalo 2006, s. 48–49.) 

Monissa tapauksissa on hyvä ulottaa tarkastelu yhtä ajankohtaa laajemmalle 
ajanjaksolle, jolloin voidaan arvioida saavutettavuuden kehitystä. Tapahtunutta tai 
tapahtuvaa muutosta voidaan analysoida laskemalla indikaattorille arvo eri ajankohtina, 
joko jälkikäteen siten, että muutokset ovat tiedossa, tai etukäteen ennusteiden perusteel-
la. (Somerpalo 2006, s. 51.) 

Erilaiset saavutettavuusindikaattorit kuvaavat saavutettavuutta eri toimijoiden 
näkökulmasta. On siis valittava toimijat ja yhteystarpeet, joita halutaan tarkastella. 
Indikaattorit kuvaavat alueen saavutettavuutta suhteessa tiettyihin vetovoimatekijöihin, 
jotka täytyy valita. Vetovoimatekijä voi olla alue, esimerkiksi maakuntakeskus tai yli-
opistokaupunki, tai alueella sijaitseva toiminto tai resurssi, kuten työpaikat tai väestö. 
Kohteen vetovoima voi määräytyä sen koon perusteella, tai olla sama kaikilla ehdot 
täyttävillä kohteilla niiden koosta riippumatta. Indikaattorin arvo määräytyy lopulta 
matkavastuksen eli kitkatekijän perusteella. Kitkatekijöitä ovat esimerkiksi matkan 
pituus, matka-aika tai matkakustannus. Matkavastukseksi voidaan määrittää yksi kitka-
tekijä tai useamman tekijän muodostama funktio. Matkan pidentyessä matkavastus voi 
kasvaa lineaarisesti tai epälineaarisesti. (Somerpalo 2006, s. 47–48.) 

Yhteysvälihankkeen vaikutuksia analysoitaessa luonteva aluerajaus voisi olla 
tarkasteltava yhteysväli ja sen varrella sijaitsevat kunnat. Tässä tapauksessa tutkimus-
alueeksi kannattaa valita valtatien 3 varrella sijaitsevat kunnat Ylöjärveltä Vaasaan. 
Tarkasteltaviin vetovoimatekijöihin on syytä ottaa näiden kuntien lisäksi Tampere, on-
han se yhteysvälin toinen päätepiste ja kaupunkiseudun keskus, ja näin ollen luonteva 
määränpää osalle yhteysvälin liikenteestä. Täytyy kuitenkin huomioida myös yhteysvä-
lin sijainti muussa liikenneverkossa ja liikennevirtojen suunnat. Indikaattorista riippuen 
voi olla perusteltua ottaa tarkastelualueen ulkopuolisista kohteista mukaan myös Etelä-
Pohjanmaan maakuntakeskus Seinäjoki sekä mahdollisesti Helsinki, ovathan nämäkin 
tärkeitä yhteysvälillä liikkuvien ajoneuvojen määränpäitä. 

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 liittymä. Tällaisen jaon ongelmana on, ettei se an-
na oikeaa kuvaa valtatien varren asutuksesta ja palveluista, vaan muodostaa suuria kes-
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kittymiä yksittäisiin pisteisiin. Jako on kuitenkin helppokäyttöinen, ja siksi sitä voidaan 
pitää perusteltuna tällaisessa työssä. 

Tarkasteltavaksi kulkutavaksi valitaan autoliikenne, josta tarkastellaan erikseen 
henkilöautoliikennettä ja raskasta liikennettä. Näiden kulkumuotojen kannalta ei yh-
teysvälillä ole merkittäviä huomioitavia liikennejärjestelmän rajoituksia, eikä muita ra-
joja tai esteitä. Erikoiskuljetukset rajataan tarkastelun ulkopuolelle, sillä niillä saattaa 
olla paino- ja geometriarajoituksia, jotka eivät koske muuta raskasta liikennettä. 

Koska tarkoitus on arvioida kehittämishankkeen vaikutuksia, on hyvä tarkastella 
myös saavutettavuuden kehitystä. Tässä tapauksessa hyvät tarkasteluajankohdat voisivat 
olla ennen hankkeiden toteuttamista ja hankkeiden toteuttamisen jälkeen. Tietojen han-
kintaa näiltä ajankohdilta käsitellään tarkemmin luvussa 5.1. 

Etäisyys työpaikalle tai potentiaalisille työpaikoille on keskeinen tekijä asuin-
paikkaa valittaessa. Saavutettavuuskriteeriksi voidaan valita esimerkiksi hyväksyttävänä 
pidetyn työmatkapituuden tai -ajan sisällä saavutettavien potentiaalisten työpaikkojen 
määrä, josta saadaan myös päivittäissaavutettavuutta kuvaava saavutettavuusmittari: 
valitun matkan tai matka-ajan sisällä saavutettavien työpaikkojen lukumäärä. Tässä on 
muistettava ottaa huomioon myös alueen omien työpaikkojen määrä. Vaihtoehtoisesti 
voidaan käyttää mittarina matkavastusta, joka määritetään niin, että se kuvaa työssä-
käyntialueiden todellista laajuutta. Kolmas tapa arvioida saavutettavuutta suhteessa 
työssäkäyntialueisiin on tarkastella matka-aikaa kaupunkiseudun keskuksesta. Näin saa-
tavat matka-aikavyöhykkeet kuvaavat työssäkäyntialueen laajuutta ja muutoksia yk-
sinapaisella kaupunkiseudulla melko hyvin. Tällaisessa perustapauksessa tulos kuvaa 
myös pendelöintiin perustuvaa asuinpaikan valintaa jokseenkin totuudenmukaisesti. 
(Somerpalo 2006, s. 62.) Tarkasteltava yhteysväli on niin pitkä, että sen päissä sijaitse-
vien maakuntakeskusten työssäkäyntialueet eivät ulotu yhteysvälin keskivaiheille asti, 
eikä niiden työssäkäyntialueiden tarkastelu siis kuvaa saavutettavuutta koko yhteysvälil-
lä. Pendelöinti eli kuntarajat ylittävä työmatkaliikenne on kuitenkin merkittävää vain 
suurehkoilla kaupunkiseuduilla, eli tässä tapauksessa yhteysvälin päätepisteissä Tampe-
reella ja Vaasassa. Siten edellä esitettyä työssäkäyntialueen laajuutta kuvaavaa tarkaste-
lunäkökulmaa voidaan pitää perusteltuna myös tässä tapauksessa. 

Yhteysvälillä kulkee runsaasti raskasta liikennettä, joten on syytä tarkastella ta-
varaliikenteen saavutettavuuden mittaamista markkinasuuntautuneiden yritysten kulje-
tustarpeiden näkökulmasta. Kotimaan markkinoille suuntautuneet yritykset, jotka val-
mistavat nopeasti pilaantuvia tuotteita, arvostavat sijaintivalinnoissaan logistisesti hyviä 
paikkoja lähellä markkinoita, esimerkiksi valtateiden solmukohtia. Näin ollen saavutet-
tavuuskriteerinä olisi perusteltua tarkastella saavutettavissa olevia markkinoita. Mittari-
na voidaan käyttää esimerkiksi tietyn matkan, matka-ajan tai matkakustannuksen sisällä 
saavutettavan markkina-alueen kokoa, jolloin kyse on päivittäissaavutettavuudesta. 
Markkina-alueen kokoa kuvaamaan voidaan valita esimerkiksi saavutettavan alueen ko-
ko, väestön määrä tai ostovoima tai vaikka jälleenmyyjien määrä ja koko. Mittarilla sel-
vitetään markkinoiden koon maksimointia. Toinen vaihtoehto on käyttää potentiaalista 
saavutettavuutta, jolloin lähellä sijaitsevat markkinat saavat suuremman painoarvon 
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kuin ne, joihin on pitkä matka. Alueen oma markkinapotentiaali tulee joka tapauksessa 
huomioida. (Somerpalo 2006, s. 58–59.) Saavutettavien markkinoiden tai markkinapo-
tentiaalin tarkastelu on kuitenkin melko työlästä. Helpompi mahdollisuus raskaan lii-
kenteen saavutettavuuden arviointiin voisi olla matkavastusvyöhykkeiden, käytännössä 
matka-aikavyöhykkeiden, käyttö. Näin voitaisiin esittää kartalla esimerkiksi tavaralii-
kenteen matka-aika Vaasasta etelään ja Tampereelta pohjoiseen. 

Tekeillä olevan yhteysvälihankkeen vaikutusta yhteysvälin päätepisteiden saavu-
tettavuuteen voidaan kuvata esimerkiksi tarkastelemalla yhteysvälin kokonaismatka-
aikaa. Tällainen tarkastelu kertoo parhaiten hankeen vaikutuksesta pitkämatkaiselle lii-
kenteelle, jota valtatiellä on melko paljon. Etenkin tavaraliikenteelle kokonaismatka-
aika ja sen ennustettavuus on tärkeä tekijä kuljetuksia suunniteltaessa, sillä tällä yhteys-
välillä niiden kuljetukset ovat tyypillisesti täsmällisyyttä vaativia. Siksi matka-aikaa 
voidaan pitää tärkeänä mittarina arvioitaessa hankkeen vaikutuksia koko maan elinkei-
noelämälle. Kokonaismatka-ajan lisäksi samaa tarkoitusta palvelee yhteysvälin palvelu-
tason tarkastelu, sillä tien ruuhkaisuus ja sujuvuuspuutteet heikentävät matka-aikojen 
ennustettavuutta.  

Paikallisesti saavutettavuus saattaa tien parantamisen myötä jopa heikentyä. Täl-
laiset vaikutukset eivät yleensä tule esille koko yhteysvälin saavutettavuutta tarkastelta-
essa. Siksi tässäkin tutkimuksessa on hyvä valita mukaan muutama paikallisen saavutet-
tavuuden esimerkkikohde laajempien tarkasteluiden lisäksi. Paikallisen saavutettavuu-
den tarkasteluun soveltuvat hyvin saavutettavuusvyöhykkeet, joilla voidaan kuvata esi-
merkiksi matkaa tai aikaetäisyyttä valtatielle. Tielle tehtävät parantamistoimenpiteet 
saattavat lyhentää tai pidentää matkaa tielle, jolloin tien ja sitä kautta kaikkien sen var-
rella sijaitsevien palveluiden saavutettavuus muuttuu. Tätä muutosta voidaan pyrkiä ku-
vaamaan saavutettavuusvyöhykkeillä. 

Tässä työssä käytettäviksi saavutettavuuden mittareiksi valitaan edellä kuvatuis-
ta mahdollisuuksista kolme: yhteysvälin kokonaismatka-aika ennen ja jälkeen kehittä-
mistoimenpiteiden, työssäkäyntialueita ja toisaalta markkina-alueita kuvaava aikaetäi-
syys välin päätepisteisiin Tampereeseen ja Vaasaan nähden sekä paikallista saavutetta-
vuutta kuvaavat saavutettavuusvyöhykkeet muutamassa esimerkkikohteessa. Näin pyri-
tään arvioimaan hankkeen vaikutuksia pitkämatkaiselle liikenteelle, työmatkaliikenteel-
le, elinkeinoelämän kuljetuksille ja paikalliselle liikenteelle. Tarkempi arviointi tehdään 
ja tulokset esitellään luvussa 5.1. Yhteysvälihankkeen vaikutukset saavutettavuuteen. 

3.3. Liikennekäytävän kehittäminen 

Toimivat ja sujuvat liikenneyhteydet ovat tärkeitä aluerakenteen kehittymisen ja asuk-
kaiden tasavertaisuuden kannalta. Taloudellista ja myös ympäristön kannalta parasta on 
kehittää nykyistä liikennejärjestelmää ja panostaa olemassa olevien väylien ja liikenne-
käytävien kehittämiseen uusien väylien rakentamisen sijasta. (Ympäristöministeriö 
2006, s. 27.) Useita liikennemuotoja yhdistävät liikennekäytävät ovat tehokkaita ja tar-
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joavat turvallisia, edullisia ja nopeita yhteyksiä keskusten välillä niin tavarakuljetuksille 
kuin henkilöliikenteellekin (Manitoba Business Facts 2010). 
 Suomessa kehityksen suunta näyttää olevan aluerakenteen vyöhykkeistyminen 
suurten kaupunkiseutujen suuntaisesti. Vallalla oleva tuotantojärjestelmä tuntuu johta-
van siihen, että etenkin suurten keskusten väliset yhteyskäytävät ja niiden vaikutusalu-
eet painottuvat. On selvästi nähtävissä, että keskusten välisten liikennekäytävien merki-
tys korostuu entisestään Suomen tuotanto- ja aluerakenteessa. Koska Suomen väyläpoli-
tiikka korostaa tehokkuutta, on luonnollista, että edellä mainitut keskusten väliset lii-
kennekäytävät koetaan tärkeiksi kehittämiskohteiksi. Kehittämistyössä tulisi väylän 
suunnittelun lisäksi kiinnittää huomiota liikennekäytävien vaikutusalueisiin, niiden alue-
rakenteeseen ja kehittymismahdollisuuksiin. (Grönlund et al. 2006, s. 20, 34.) Paitsi 
kaupunkien välisiä yhteyksiä, myös maaseudun ja kaupunkien välistä vuorovaikutusta 
on syytä vahvistaa. Tässä prosessissa liikenneverkko on tärkeä tekijä. Liikenneverkon 
toimivuuteen ja joukkoliikenteen saatavuuteen ja saavutettavuuteen tulee panostaa, jotta 
taataan toimiva ja monipuolinen aluerakenne. (Ympäristöministeriö 2006, s. 26.) 
 Ehdotuksessa Suomen liikennepolitiikan uusiksi linjauksiksi todetaan, että lii-
kennejärjestelmää tulee suunnitella ja kehittää kokonaisuutena. Niin yksityishenkilöiden 
tekemät matkat kuin elinkeinoelämän tarvitsemat kuljetuksetkin ovat usein eri kulkuta-
voista koostuvia matkaketjuja, joiden toimivuus on olennaista liikenteen sujuvuudelle ja 
turvallisuudelle. Siksi liikennejärjestelmän kehittämisessä on tärkeää huomioida koko-
naistilanne, ja tehdä yhteistyötä eri toimijoiden ja toimialojen kesken. (LVM 2007, s. 8.) 
Kokonaisuusajattelu on myös liikennekäytävien kehittämisen lähtökohta. Ilman hyvää 
yhteistyötä eri liikennemuotojen suunnittelijoiden ja toimijoiden välillä ei päästä pitkäl-
le. 
 Suomen tärkeimmät kehittämisvyöhykkeet ovat Helsingistä lähteviä, ja suuntau-
tuvat lähinnä eteläiseen Suomeen, sekä rannikon suuntaisesti että sisämaahan päin. Ete-
lä-Suomessa on hyvät mahdollisuudet kaupunkiseutujen yhteistyöhön, sillä keskusten 
verkko on tiheä. Yhteistyöllä on mahdollista jakaa Helsingin kasvupainetta muualle Ete-
lä-Suomeen, mutta tähän tarvitaan toimivia liikenneyhteyksiä. (Grönlund et al. 2006, s. 
23.) 
 Etelä-Suomen lisäksi myös Länsi-Suomen keskuksilla ja liikenneväylillä on suu-
ri merkitys maamme aluekehityksen kannalta. Länsi-Suomen satamat ovat tärkeitä 
Suomen meriyhteyksien, viennin ja tuonnin kannalta. Itämeren rannikolla on lisäksi 
matkailullista merkitystä. Länsi-Suomella ja maan keskiosilla on maan sisäisessä raken-
teessa vahva välittäjärooli, joka perustuu elinvoimaisia keskuksia ympäröivien talous-
alueiden toimintaan. Hyvät ja luotettavat liikenneyhteydet Helsinkiin ja muihin keskuk-
siin ovat tämän välittäjäroolin kannalta ensiarvoisen tärkeitä, ja Länsi-Suomea tulisikin 
kehittää ensisijaisesti näiden talousalueiden varassa. (Ympäristöministeriö 2006, s. 23.) 

Suomessa ehkä selkein käytännön esimerkki kehittyvästä liikennekäytävästä on 
Helsinki–Hämeenlinna–Tampere -nauhakaupunki, ns. HHT -kaupunkivyöhyke, jolla 
päärata ja valtatie 3 moottoritienä tarjoavat hyvät mahdollisuudet valita sopivin kulku- 
tai kuljetusmuoto. Vyöhykkeen kehitys perustuu suurelta osin työssäkäyntiin: Helsingin 
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ja etenkin Tampereen työssäkäyntialueet ulottuvat kehityskäytävän suunnassa huomat-
tavasti pidemmälle, kuin muissa suunnissa. Vyöhykkeellä asuvat saavuttavat tunnissa 
Helsingin, Hyvinkään, Hämeenlinnan, Tampereen ja Lahden seutujen työpaikat tai ai-
nakin osan niistä. Samoin vyöhykkeellä sijaitsevat yritykset voivat saada työvoimaa lä-
hes koko vyöhykkeeltä hyvien kulkuyhteyksien ansiosta. Pirkanmaalla nähdään, että 
valtatien 3 vaikutusta on syytä venyttää myös Tampereelta pohjoiseen, Hämeenkyröön 
ja edelleen Etelä-Pohjanmaata kohti. (Somerpalo 2006, s. 75; Karppi 2001, s. 10.) 

Toisena hyvänä esimerkkinä suomalaisesta kehityskäytävästä voidaan pitää väliä 
Helsinki–Lahti. Kerava–Lahti -oikoradan rakentaminen yhdisti samaan liikennekäytä-
vään rautatien ja moottoritien (valtatie 4), jolloin kulkumuodon valintamahdollisuus 
kasvaa. Liikennekäytävän toimivat yhteydet ovat tuoneet käytävän vaikutusalueelle uu-
sia kehittämismahdollisuuksia, jotka säteilevät koko eteläiseen Suomeen. (Grönlund et 
al. 2006, s. 23.) Potentiaalia vastaavaan kehitykseen on myös muualla Suomessa, missä 
tie- ja raideliikennettä voidaan kehittää yhteistyössä tukemaan toisiaan. 

Tie- ja rataliikenteen yhdistäväksi kehityskäytäväksi pyrkii myös väli Helsinki–
Turku. Vastavalmistunut moottoritie E18 (Vt 1) takaa sujuvan tieyhteyden, ja välille 
Espoo–Salo suunnitellaan uutta ratalinjausta, sillä nykyistä rantarataa Espoo–Karjaa–
Salo ei ole mahdollista kunnostaa nopean junaliikenteen vaatimalle tasolle. Välillä Es-
poo–Lohja uusi rata kulkee moottoritien läheisyydessä, ja välille Lohja–Salo on vaihto-
ehtoisia linjauksia, joista osa kulkee moottoritien kanssa samassa maastokäytävässä. 
(RHK 2009, s. 7.) Toteutuessaan ratayhteys mahdollistaisi vyöhykkeen kaupunkiseutu-
jen hyvän saavutettavuuden ja kehittymisen sekä rataan että moottoritiehen tukeutuen. 
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4. YHTEYSVÄLIN TAVOITETILOJEN MÄÄRIT-
TELY JA VERTAILU 

Yhteysvälin tavoitetilan muodostuminen on monen tekijän summa. Siihen vaikuttavat 
esimerkiksi yhteysvälin sijainti valtakunnallisessa ja seudullisessa aluerakenteessa sekä 
liikenne- ja väestöennusteet. Tavoitetilan muodostumiseen ja etenkin sen toteutumiseen 
vaikuttavat myös odotettavissa olevat määrärahat ja liikennepolitiikka. Eri toimijoilla on 
jossain määrin erilaiset tavoitteet yhteysvälin tason suhteen, joten määritetty tavoitetila 
on aina jonkinlainen kompromissi. 

4.1. Yhteysvälin ideaalinen tavoitetila 

Suomen liikennepolitiikan tavoitteeksi on määritelty hyvinvoiva Suomi. Tämä tarkoittaa 
esimerkiksi sitä, että liikennejärjestelmä tarjoaa kohtuullisen palvelutason kaikille käyt-
täjilleen. Jokapäiväisten matkojen – niin työ- kuin vapaa-ajanmatkojenkin – tulee onnis-
tua sujuvasti, turvallisesti ja viivytyksittä. Liikennejärjestelmän ylläpidossa ja kehittä-
misessä tulee varautua toimintaympäristön muutoksiin ja vastata niihin riittävän nopeas-
ti. Oikeanlaisilla toimintatavoilla tehdään mahdolliseksi pitkäjänteinen liikennepolitiik-
ka sekä liikennejärjestelmän rahoitus. (LVM 2007, s. 12, 15.) 

Jokainen tie ja jokainen yhteysväli on omanlaisensa kokonaisuus, eikä ole sellai-
senaan suoraan verrattavissa muihin vastaavan luokan teihin ja yhteysväleihin. Edes 
selkeitä ja helposti mitattavia KVL-lukemia ei ole hyvä pitää ainoina määräävinä teki-
jöinä tien parantamisen suunnittelussa, vaan tienpitoa ja parantamistoimenpiteitä suun-
niteltaessa tulisi huomioida jokaisen tien omat ominaispiirteet ja muut tien käyttäjien 
kannalta olennaiset asiat. Jokaista väylää tulee kehittää omana kokonaisuutenaan, ja ke-
hittämisprosessissa tulee huomioida kaikkien osallisten mielipiteet. (Lampinen et al. 
2004, s. 69.) 

Teiden rakentamiselle ja parantamiselle asetetaan liikenteellisten tavoitteiden li-
säksi myös alueiden kehittämiseen liittyviä tavoitteita. Rakentamis- ja parantamistoimi-
en tulisi tukea tasapainoista aluekehitystä, alueiden kilpailukykyä, yritystoiminnan edel-
lytyksiä, yhdyskunnan perusrakenteen toimivuutta ja alueiden omia vahvuuksia. (Laak-
so & Kostiainen 2009, s. 15.) Niinpä ideaalista tavoitetilaa muodostettaessa on syytä 
pohtia liikenteellisten näkökulmien lisäksi aluekehitykseen liittyviä tekijöitä ja tavoittei-
ta. Tässä luvussa pyritään muodostamaan tarkasteltavalle yhteysvälille ideaalinen tavoi-
tetila, joka pohjautuu keskeisille pääteille asetettuihin valtakunnallisiin tavoitteisiin, yh-
teysvälin liikenne-ennusteeseen sekä aluekehityksen näkökulmiin: alueiden kilpailuky-
kyyn, yritystoiminnan edellytyksiin ja yhdyskunnan perusrakenteeseen. Lisäksi ideaali-
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tilassa täytyy huomioida kaikkien osallisten mielipiteet ja näkökulmat. Niitä käsitellään 
tarkemmin luvuissa 4.2. Kuntien ja maakuntien tavoitetila ja 4.3. Tiehallinnon tavoiteti-
la, mutta ne sisältyvät toki tässä muodostettavaan ideaalitilaan. Poikkeuksena on rahoi-
tuskysymys, joka on ideaalista tavoitetilaa muodostettaessa jätetty huomiotta.  

Liikennejärjestelmässä päätieverkolla ja etenkin tärkeimmillä pääteillä on erityi-
nen rooli pitkämatkaisen liikenteen välittäjänä. Välitystehtävän vuoksi niille asetetaan 
muuta tieverkkoa korkeammat laatuvaatimukset, joilla pyritään turvaamaan sujuva ja 
turvallinen liikenne. (Grönlund et al. 2006, s. 14.) Vaatimukset kohdistuvat pääteiden 
lisäksi niiden lähialueiden maankäytön ja liikenneverkon järjestelyihin, sillä päätien tu-
lee toimia paitsi pitkämatkaisen liikenteen pääreittinä, myös alemman verkon runkona. 
Paikallinen, alemmalta verkolta tuleva liikenne ei kuitenkaan saa aiheuttaa pitkämatkai-
sen liikenteen häiriintymistä. (Tiehallinto 2007a, s. 25.) Hieman tarkempia tavoitteita 
määritettäessä todetaan, että erityisen tärkeitä ovat sujuvat ja turvalliset yhteydet valta-
kunnallisesti ja alueellisesti tärkeimpiin keskuksiin. Tavoitteena onkin, että maan tär-
keimmät päätiet yhdistävät pääkaupunkiseudun maakuntakeskuksiin sekä useimmat 
suuret kaupunkiseudut toisiinsa. Tämä tukee monipuolista aluerakennetta ja palvelee 
myös kansainvälisiä yhteyksiä. (Ympäristöministeriö 2006, s. 30.) 

Tarkasteltaessa tienpitotoimien, esimerkiksi väylän parantamisen, vaikutuksia 
alueelliseen hyvinvointiin keskeisiä tekijöitä ovat yksilö, alue ja väylä. Nämä kaikki liit-
tyvät toisiinsa: alue on toimintaympäristö, joka tarjoaa puitteet yksilön elämälle, ja 
etenkin koulutetut yksilöt tarjoavat alueen ja sen toimijoiden käyttöön inhimillistä pää-
omaa. Väylä taas mahdollistaa yksilöiden liikkumisen ja hyödyttää siten sekä yksilöitä 
että alueita. Yksilön hyvinvointiin kuuluu mahdollisuus tehdä valintoja, joilla yksilö 
kokee lisäävänsä hyvinvointiaan. Tällaisia ovat sosiaaliseen ja alueelliseen liikkuvuuden 
valinnat, eli käytännössä esimerkiksi työ- ja asuinpaikkoihin liittyvät valinnat. Alueen 
hyvinvoinnille taas olennaista on tehokas tuotantorakenne, joka mahdollistaa esimerkik-
si taloudellisen kehittämisen. Yksilön näkökulmasta väylän tärkein tehtävä on tarjota 
turvallinen ja sujuva liikkumismahdollisuus, jolloin esimerkiksi työpaikka ja asunto 
voivat sijaita eri paikkakunnilla. Alueen näkökulmasta väylän tulee mahdollistaa riittä-
vän suuren ihmismassan tavoittaminen, jolloin alueen toimijat saavat tarpeeksi työvoi-
maa ja käyttäjiä toimintansa ylläpitämiseksi. (Laakso & Kostiainen 2009, s. 16). Eri 
alueita yhdistävien teiden kehittäminen on siis tärkeää, jotta alueet pysyvät elinvoimai-
sina ja ovat riittävän suuren työ- ja ostovoimapotentiaalin tavoitettavissa. Tähän pyri-
tään parantamalla yhteysvälin laatutasoa sujuvuuden, turvallisuuden ja nopeustason suh-
teen, jolloin sen käyttö muuttuu houkuttelevammaksi. 

Tärkeiden päätieyhteyksien parantamista puoltavat niin henkilöliikenteen kuin 
elinkeinoelämän tarpeet. Elinkeinoelämän kuljetusten kehityssuuntana näyttää olevan, 
että ne keskittyvät yhä enemmän tietyille kuljetuskäytäville ja reiteille (LVM 2007, s. 
12). Tämä tarkoittaa, että näiden käytävien palvelutasosta ja turvallisuudesta on pidettä-
vä erityisen hyvää huolta. Liikennepoliittisia linjauksia perustelevassa Liikenne 2030 – 
taustat -julkaisussa todetaan (Jalasto et al. 2007, s. 35), että monet elinkeinoelämän kul-
jetusketjuja hankaloittavat ongelmat liittyvät enemmän toimintoihin ja palveluihin kuin 
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liikenneinfrastruktuuriin. Tämä ei kuitenkaan poista sitä tosiasiaa, että infrastruktuurin 
täytyy olla riittävän hyvä, jotta se mahdollistaa kuljetusten ja logistiikan toimivuuden. 
On myös muistettava huolehtia siitä, etteivät uudet väylälinjaukset muodosta estettä 
alueen tuotantorakenteen kehittymiselle haluttuun suuntaan (Lampinen et al. 2004, s. 
51). 

Suurin osa Suomen pääteistä on rakennettu 1950–1970-luvuilla, ja vaikka vilk-
kaimmin liikennöityjä osia on jo parannettu, on tarve pääteiden nykyaikaistamiseen yhä 
suurempi ja selkeämpi. Etenkin 2000-luvulla merkittävästi kasvanut tavaraliikenne on 
tuonut maan tieverkon turvallisuus- ja palvelutasopuutteet selvemmin näkyviin. Tämä 
sopii huonosti siihen tasoon ja laatuun, jota pääteiltä odotetaan. (Tiehallinto 2007a, s. 
15, 20.) Tarkasteltavan yhteysvälin Tampere–Vaasa kunto on monin paikoin huono, ja 
sillä on pitkillä jaksoilla selkeitä geometriapuutteita, jotka aiheuttavat myös liikennetur-
vallisuusongelmia (Tiehallinto 2005, s. 29). Siksi ihanteellinen parantamisaikataulu on 
nopea: toimenpiteiden toteuttaminen olisi syytä aloittaa heti. 

Liikennejärjestelmän tai yksittäisen yhteysvälin tavoitetilaa määriteltäessä tulee 
pyrkiä sosiaaliseen kestävyyteen eli siihen, että liikennejärjestelmän hyödyt ja haitat 
kohdistuvat kaikkiin väestöryhmiin mahdollisimman tasaisesti. Ei voida olettaa, että 
kaikkialla olisi yhtä hyvä palvelutaso, mutta tavoitteena tulee olla, että kohtuullinen 
palvelutaso on kaikkien saatavilla. Samoin ajatellaan haittojen suhteen: vaikka haitat 
eivät voi jakautua tasaisesti, ei kohtuuttomia haittoja saa kohdistua mihinkään väestö-
ryhmään tai alueeseen. (LVM 2007, s. 14.) Kohtuuttoman haitan määritelmä voi joskus 
olla vaikea, ja varmasti se on määrittelijästä riippuvainen. Tiehallinnon virkamies ja ha-
ja-asutusalueen kiinteistönomistaja ovat todennäköisesti eri mieltä siitä, kuinka pitkä 
kiertomatka entiseen yhteyteen verrattuna on hyväksyttävä. Tällaisia määritelmiä joudu-
taan tekemään esimerkiksi ohituskaistahankkeita suunniteltaessa, ja näissä tapauksissa 
osallisten kuuleminen ja vaikutusmahdollisuuden turvaaminen ovat tärkeitä. 

Pääteiden kehittämisen tulee olla pitkäjänteistä, sillä sen myötä myös varaudu-
taan alueiden tulevaan kehitykseen ja luodaan niille uusia mahdollisuuksia (Tiehallinto 
2007a, s. 21). Pitkäjänteisyys on erityisen tärkeää useiden osallisten, esimerkiksi kunti-
en ja maanomistajien, kannalta. Alueen kuntien maankäytön suunnittelu vaikeutuu, jos 
ei ole tarkkaa tietoa siitä, millaisia hankkeita on tulossa toteutukseen ja millä aikataulul-
la. Samoin maanomistajien into hoitaa tiluksiaan voi olla kiinni siitä, mihin ja koska uu-
si tielinja rakennetaan. 

Valtatie 3 sisältyi koko matkaltaan Liikenne- ja viestintäministeriön runko-
tieverkkoehdotukseen (LVM 2005, s. 7). Runkoverkkosuunnitelmaa ei vahvistettu, mut-
ta siitä tehtyjä selvityksiä ja sille määriteltyjä tavoitteita voidaan edelleen hyödyntää 
Suomen keskeisten pääteiden tavoitetason määrittelyssä, joten ideaalitilan liikenteelli-
nen näkökulma perustuu runkoteille asetettuihin tavoitteisiin. 
 Runkotieverkolla on tavoitteena korkealaatuinen ja yhtenäinen palvelutaso. Ta-
voitteita ei määritetä tiettyjen teknisten standardien mukaan, vaan ne ovat ensi sijassa 
palvelu- ja turvallisuustasoja määrittäviä tavoitteita. Runkoteiden parantamiseksi tehtä-
vät toimenpiteet voivat kevyimmillään olla lähinnä liittymäjärjestelyitä, ja toisaalta ras-
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kaimmillaan ohituskaistateiden tai moottoriteiden rakentamista. (Grönlund et al. s. 14, 
22.) Tärkeimmillä ja vilkkaimmilla pääteillä tehtävillä toimenpiteillä tulisi pyrkiä vä-
hentämään erityisesti kohtaamis- ja liittymäonnettomuuksia sekä kevyen liikenteen kuo-
lemia (Tiehallinto 2007a, s. 26). 

Turvallisuuden ja palvelutason parantamisen lisäksi myös liikenteen ja tienpidon 
ympäristöhaittojen vähentämiseen tulisi panostaa entistä enemmän. Keskeisimpiä ympä-
ristöhaasteita ovat pohjavesien suojaus ja meluntorjunta. (Tiehallinto 2007a, s. 15.) Täs-
sä työssä ei kuitenkaan perehdytä ympäristökysymyksiin tämän tarkemmin. 

Kaikkia pääteitä ei edes runkoverkolla kannata kehittää moottoritietasoiseksi, 
vaikka se onkin tilastojen mukaan turvallisin tietyyppi. Niinpä kaksikaistaisten päätei-
den parantamiseksi on tutkittu ja kehitetty uusia teknisiä ratkaisuja, joilla voitaisiin te-
hokkaasti kehittää niitä teitä, joilla moottoritieluokitus ei ole perusteltu. (Tiehallinto 
2007a, s. 21.) Näistä ratkaisuista löytyy tietoa esimerkiksi S12-projektin loppuraportista 
(Tiehallinto 2007f). Vaikka pääteille on tätä kautta löytynyt edullisempia parantamisrat-
kaisuja, on parannusta kaipaavia kohteita määrärahoihin nähden paljon. Kohteissa, jois-
sa parantamistoimet viipyvät, voidaan ongelmia lievittää ns. liikenteen hallinnalla, jo-
hon kuuluvat esimerkiksi vaihtuvat opasteet ja muu tietopalvelujen tarjonta. (Tiehallinto 
2007a, s. 21.) Liikenteen hallinnan keinoihin ei tässä perehdytä tarkemmin. 

Runkotieverkolla liikenteen tulee olla sujuvaa, toimivaa ja turvallista. Tien 
tyyppi ja luonne vaihtuvat suhteellisen harvoin ja aina luontevissa kohdissa. Näistä läh-
tökohdista voidaan listata pääteille muutamia teknisiä tavoitteita. Nopeustasotavoitteena 
on pääsääntöisesti 100 km/h, mutta taajamien kohdilla ja muilla erityispaikoilla voidaan 
hyväksyä myös 80 km/h -rajoitus. Moottoriteillä nopeustavoite on 120 km/h. Kohtaa-
misonnettomuuksia torjutaan haja-asutusalueella rakenteellisesti, käytännössä useimmi-
ten keskikaiteilla ja -kaistoilla tai täristävillä tiemerkinnöillä. Tavoitteena on, että yli 60 
% päätieverkosta olisi kohtaamisvapaata eli varustettu keskikaiteilla tai välikaistoilla. 
Ohitusmahdollisuuksia on säännöllisesti, eikä pääteillä ole ruuhkia tavallisissa olosuh-
teissa. Liikenneturvallisuus on korkealla tasolla. Mahdollisista häiriötilanteista tiedote-
taan tehokkaasti ja ne hoidetaan sujuvasti. Liittymien määrää karsitaan; pääteiden liit-
tymät perustuvat aina suunnitelmiin, mikä johtaa usein rinnakkaistiejärjestelyihin. Tien-
varsipalvelut, esimerkiksi levähdysalueet ja viitoitus, sekä tiedotus keli- ja liikenneasi-
oista on laadukkaasti hoidettu. Tien kehittämisessä etusijalla on päätien pitkämatkainen 
liikenne, paikallisen liikenteen tarpeista huolehditaan erityisjärjestelyillä. Itse asiassa 
paikallisen liikenteen ei ideaalitilanteessa tarvitse käyttää päätietä lainkaan, vaan päätien 
tulisi ohittaa taajamat tai ainakin niiden keskusta-alueet selkeästi ja sujuvasti. Taajamien 
läheisyydessä huolehditaan myös pitkämatkaisen ja seudullisen joukkoliikenteen tarvit-
semista järjestelyistä ja siitä, että kevyt liikenne kulkee turvallisesti omalla verkollaan 
tai ainakin muualla kuin päätiellä. Kevyen liikenteen osalta yleisperiaatteeksi voidaan 
ottaa kevyen liikenteen liikkumistarpeen minimointi päätien ajoradalla. Jos tämä ei ole 
mahdollista, tarvitaan ajoradalle riittävän leveä piennar ja turvalliset risteämisjärjestelyt. 
(Grönlund et al. 2006, s. 22. Tiehallinto 2007a, s. 6, 25, 27; Valtakunnallisesti merkittä-
vien… 2006, s. 21.) 
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Runkoverkolla liittymien tavoitetaso on määritelty muuta päätieverkkoa korke-
ammaksi. Niinpä tasoliittymä, jonka turvallisuustilanne on heikko tai välityskyky riit-
tämätön, pyritään parantamaan eritasoliittymäksi. Välivaiheena voidaan käyttää kierto-
liittymää, mutta sen tulee olla tilapäinen ratkaisu. Runkoverkon ulkopuolisella pää-
tieverkolla kiertoliittymä voidaan hyväksyä myös pidempiaikaisena ratkaisuna. (Tiehal-
linto 2007a, s. 34.) 
 Pääteiden kehittämisen tavoitteet ja toimintalinjat -raportissa on listattu runko-
verkolla tarvittavia toimenpiteitä liikennemäärään perustuen. Riittävän palvelutason tur-
vaaminen edellyttää erityistoimenpiteitä kaista- ja liittymäjärjestelyissä sekä tien poikki-
leikkauksessa silloin, kun kaksikaistaisen tien liikennemäärä ylittää 6000 ajoneuvoa 
vuorokaudessa. Käytännössä toimenpiteet voivat olla esimerkiksi eritasoliittymien ja 
ohituskaistateiden tai jopa moottoriteiden rakentamista. Hieman pienemmillä liikenne-
määrillä, 3000–6000 ajoneuvoa vuorokaudessa, tien kehittämistoimenpiteiden tarpee-
seen vaikuttavat nopeustavoite ja ympäröivä maankäyttö. Tällaisille osuuksille harkitta-
via toimenpiteitä voivat olla esimerkiksi ohituskaistat ja rinnakkaistiejärjestelyt. (Tie-
hallinto 2007a, s. 13.) 

Tarkasteltavan yhteysvälin KVL on nykytilanteessa (v. 2009) yli 6000 Ylöjärven 
ja Parkanon välillä, Jalasjärven taajaman kohdalla, Kurikassa kantatien 67 kohdalla sekä 
Laihian ja Vaasan välillä valtatien 18 liittymästä Vaasan keskustaan. Suurin osa näistä 
kohdista on juuri kaksikaistaista tietä, jolla on sujuvuus- ja turvallisuusongelmia, vaikka 
sille viime vuosina onkin rakennettu lisää ohituskaistoja. Ennustetilanteessa vuonna 
2040 KVL on yli 6000 samoilla osuuksilla kuin nykyäänkin. Lisäksi 6000 ajoneuvon 
vuorokausittainen määrä ylittyy Laihian keskustan ja valtatien 18 liittymän välillä. 

Nykytilanteessa (v. 2009) yhteysvälin KVL on 3000–6000 Parkanon ja Jalasjär-
ven välisellä osuudella sekä Koskenkorvan ja Laihian taajamien kohdilla (Tierekisteri). 
Ennustetilanteessa vuonna 2040 keskimääräinen vuorokausiliikenne on 3000–6000 ajo-
neuvoa lähestulkoon samoilla osuuksilla kuin nykytilanteessa. Kurikassa, Ilmajoella ja 
Laihialla liikenne lisääntyy niin, että 3000 ajoneuvon KVL ylittyy lähes koko yhteysvä-
lillä. Ennustetilanteessa yhteysvälin liikennemäärä jää hieman alle 3000 ajoneuvoa vuo-
rokaudessa vain 11 kilometriä pitkällä osuudella Ilmajoen ja Laihian välillä. 

Koska tavoitteena on yhteysvälin pitkäjänteinen kehittäminen tulevien vuosi-
kymmenten tarpeisiin, on tavoitetilaa muodostettaessa järkevintä tarkastella liikenne-
ennustetta ja perustaa ehdotettavat toimenpiteet ennustetilanteen liikennemääriin. Edellä 
esitettyjä periaatteita soveltamalla voidaan todeta, että yhteysvälin eteläinen osuus Ylö-
järven ja Parkanon välillä tarvitsee mittavia toimenpiteitä, jotka kohdentuvat sujuvuu-
den ja turvallisuuden parantamiseen. Sama tilanne on yhteysvälin toisessa päässä Laihi-
alta pohjoiseen, ja yhteysvälin keskivaiheilla Jalasjärvellä valtatien 19 liittymän etelä-
puolella sekä Kurikassa kantatien 67 kohdalla. Ohitusmahdollisuuksia tulee näillä 
osuuksilla lisätä siten, että tiellä on käytännössä jatkuvat ohituskaistat eli poikkileikka-
uksena 2+1 kaistaa tai vaihtelevat 2+2 ja 2 kaistaa. Kohdissa, joissa nykyinen tiegeo-
metria on erityisen huono, on syytä harkita tien parantamista uuteen linjaukseen. Tällöin 
vanha tie jäisi palvelemaan paikallista liikennettä, eikä uutta rinnakkaisyhteyksiä tarvit-
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taisi. Uutta tieyhteyttä suunniteltaessa tulee huolehtia, että ympäröivältä liikenneverkol-
ta on riittävästi liittymismahdollisuuksia. Yhteysvälin eteläisimmällä osuudella Ylöjär-
veltä Hämeenkyrön ja Ikaalisten rajalle liikennemäärä on ennustetilanteessa niin suuri 
(KVL 16 000–30 000), että perustelluksi ratkaisuksi voidaan hyväksyä vain 2+2-
kaistainen moottori- tai moottoriliikennetie tai sekaliikennetie, jolla ei ole tasoliittymiä. 
Koska tien tyypin tulee vaihtua mahdollisimman harvoin ja mahdollisimman luontevas-
sa kohdassa, saattaa olla perusteltua jatkaa 2+2-kaistaista tietä Ikaalisten keskustan eri-
tasoliittymään asti. Tällainen tie on todennäköisesti järkevintä rakentaa mahdollisuuksi-
en mukaan osittain uuteen maastokäytävään, jolloin nykyinen tie jää rinnakkaistieksi 
paikallisen liikenteen käyttöön. Yhteysvälin pohjoispäässä Laihian, Mustasaaren ja 
Vaasan alueilla on myös runsaasti liikennettä ennustetilanteessa. Valtatien 18 liittymän 
ja nykyisen moottoritien välillä vuoden 2040 KVL on noin 13 000, joten jatkuvaa 2+2-
kaistaista sekaliikennetietä tai jopa moottoritietä voidaan pitää hyvänä ratkaisuna. Tien 
hiljaisemmille osuuksille Jalasjärven ja Laihian välillä on syytä rakentaa säännöllisesti 
ohituskaistoja. Ohituskaistoja tulee olla riittävän tiheästi, sillä nopeustason ollessa 100 
km/h raskas liikenne aiheuttaa helposti jonoutumista. Harvassa sijaitsevat ohituskaistat 
eivät riitä purkamaan pitkiä jonoja, jolloin liikenteen sujuvuus kärsii. Jatkuvalle ohitus-
kaistatielle ei kuitenkaan ole tarvetta liikennemäärän ollessa alle 6000 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa. Ideaalisen tavoitetilan kaistamäärät on esitetty kuvassa 4.1. 

Pääliittymien tulee olla toimivia ja sujuvia myös suurilla liikennemäärillä, käy-
tännössä siis eritasoliittymiä. Myös kiertoliittymät toimivat hyvin melko suurillakin lii-
kennemäärillä, mutta ne eivät sovi yhteysvälille asetettuun nopeustavoitteeseen. Maan-
käytön liittymiä vähennetään nykyisestä merkittävästi. Yhteysvälillä on nykytilanteessa 
yli 1300 yksityistieliittymää ja hieman yli 100 yleisten teiden liittymää. Näistä vain pie-
ni osa on eritasoliittymiä. Yhteysvälin vilkkaimmilla, jatkuvia ohituskaistoja vaativilla 
osuuksilla on noin 600 yksityistieliittymää ja lähes 60 yleisten teiden liittymää, joista 14 
on eritasoliittymiä, viisi liikennevaloliittymiä, kaksi kiertoliittymiä ja loput tasoliitty-
miä. Myös vähemmän vilkkailla osuuksilla (KVL 3000–6000) on paljon liittymiä, joista 
osa on turvattomia ja geometrialtaan huonoja. Valtatiellä olevien liittymien kokonais-
määrä on aivan liian suuri, ja se vaikuttaa liikenteen sujuvuuteen heikentävästi. Yhteys-
välillä on siis useita parantamista tarvitsevia liittymiä, jotka edellyttävät toimenpiteitä 
ideaalitilan toteutumiseksi. Kuten jo edellä todettiin, eritasoliittymiä tarvitaan Ylöjärven 
ja Hämeenkyrön välille rakennettavalle 2+2-kaistaiselle tielle, jonka laatutaso ja kaista-
järjestelyt eivät tue tasoliittymiä. Kaikkien tiehen liittyvien valta- ja kantateiden liitty-
mät tulisi parantaa eritasoliittymiksi, sillä se on turvallisin ratkaisu, joka myös lisää lii-
kenteen sujuvuutta ja liittymän kapasiteettia eniten. Lisäksi eritasoliittymille on tarve 
ohituskaistaosuuksilla alemman luokan ja katuverkon liittymissä. Maankäytön liittymi-
en määrää yhteysvälillä tulee vähentää. Siihen tähtääviä liittymä- ja rinnakkaistiejärjes-
telyitä tarvitaan etenkin Ilmajoella Koskenkorvan taajaman ympäristössä sekä Jalasjär-
vellä, jossa valtatiellä on huomattavan paljon liittymiä. Tällöin estevaikutusten mini-
mointiin etenkin kevyen liikenteen osalta tulee panostaa rakentamalla riittävästi alikul-
kuja. 
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Kuva 4.1. Yhteysvälin ideaalinen tavoitetila (Tiehallintoa 2009c mukaillen). 
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Kahden päätepisteen välisen yhteysvälin tarkastelun lisäksi on syytä huomioida 

se, mistä tiellä kulkeva liikenne tulee: päätien liikenne koostuu muilta pääteiltä, alem-
piasteisilta teiltä ja katuverkolta tielle liittyvistä virroista. Siksi myös liittyvien väylien 
palvelutason tulee olla kohdallaan, ja niinpä tietyn yhteysvälin tai muun väylän kehittä-
minen onkin aina sidoksissa yhteysvälin vaikutusalueen muihin teihin ja koko aluera-
kenteeseen. (Lampinen et al. 2004, s. 69.) Tarkasteltavan yhteysvälin tärkeimpiä liitty-
viä teitä ovat luvussa 2.3.1 esitettyjen liikennemäärien perusteella kantatie 65 Ylöjärvel-
lä, valtatie 19 Jalasjärvellä, kantatie 67 Kurikassa, valtatie 18 Laihialla sekä valtatie 8 
Vaasassa. Myös valtatie 23 Parkanossa on sijaintinsa ja valtakunnallisen merkityksensä 
tähden tärkeä, vaikka sen liikennemäärät ovat hieman muita mainittuja teitä pienemmät. 
Näiden liittyvien yhteyksien sujuvuuden ja turvallisuuden tulee olla riittävän hyvällä 
tasolla, jotta valtatien 3 parantamistoimenpiteistä saadaan suurin mahdollinen hyöty. 
Esimerkiksi valtateillä 18 ja 19 liikenteen sujuvuus turvattaisiin jatkuvalla ohituskaista-
tiellä, tosin valtatiellä 19 on Seinäjoen ja Lapuan alueilla ennustetilanteessa tarve 2+2-
kaistaiselle, Seinäjoen keskustan ohittavalle tielle. Toisaalta on muistettava, että pää-
tieverkon tärkeimpien osien kehittäminen palvelee myös paljon laajempia alueita, kuin 
vain kyseisiä yhteysvälejä (Tiehallinto 2007a, s. 21). Siten myös yhteysväliin liittyvät 
muut tiet hyötyvät kehittämistoimista. 

Elinkeinoelämän toimintaedellytysten turvaamiseksi ja aluekehityksen tavoittei-
den toteutumiseksi yhteistyö kaikkien osapuolten kesken on erittäin tärkeää pääteitä ke-
hitettäessä ja erityisesti uusia väyläratkaisuja suunniteltaessa (Lampinen et al. 2004, s. 
69). Pitkien yhteysvälien kehittämisessä yhteistyön onnistumista saattaa vaikeuttaa alu-
eellinen kilpailu. Maakuntien välisestä kilpailuasetelmasta tulisikin päästä eroon ja kes-
kittyä ajamaan yhteisiä tavoitteita. (Juntunen 2009, Kangas 2009.) 

4.2. Kuntien ja maakuntien tavoitetilat yhteysvälil le 

Yhteysvälin varrella sijaitseville kunnille ja maakunnille tien kehittäminen on tärkeää. 
Tämä käy selvästi ilmi haastatteluista, joissa vastaajat korostivat sujuvan ja turvallisen 
tieliikenteen merkitystä kunnan elinkeinoelämälle ja kehittymisedellytyksille. Tiehallin-
non suunnitelmien mukainen tavoitetaso koetaan kunnissa pääosin hyväksi, eikä toi-
menpiteisiin kaivata lisäyksiä muutamia kohteita lukuun ottamatta. Toteuttamisen aika-
taulua kuitenkin pidetään liian hitaana, ja todetaan, että epätietoisuus aikataulusta vai-
keuttaa maankäytön suunnittelua ja tonttien markkinointia potentiaalisille uusille toimi-
joille (esim. Heikkuri-Alborzi 2009, Malmberg 2009, Reiskanen 2009). 

Tärkeimmäksi kehittämiskohteeksi kunnissa koettiin luonnollisesti eri asioita si-
jainnista riippuen. Jalasjärvellä, Kurikassa ja Laihialla korostettiin pääteiden liittymäjär-
jestelyjen tärkeyttä etenkin oman kunnan alueella (Juntunen 2009, Kangas 2009, Kilpe-
läinen 2009). Ikaalisissa merkittäväksi koettiin estevaikutusten minimointi, ja Ilmajoella 
tärkeänä pidettiin pohjavesisuojausten toteuttamista (Mattila 2009, Sippola 2009). 
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Kaikki kunnat pitävät kuitenkin tärkeänä, että yhteysvälihankkeen suunnitellut toimen-
piteet toteutetaan kokonaisuudessaan; turhia toimenpiteitä ei suunnitelmissa ole. 
 Joitakin yhteysvälihankkeen ulkopuolelle jääneitä kohteita ja toimenpidetoiveita 
nousi esiin keskusteluissa. Ilmajoen Koskenkorvalla toivottiin alikulkua Jurvantien liit-
tymään, sillä liittymää pidetään kevyen liikenteen kannalta turvattomana suojatiestä 
huolimatta (Sippola 2009). Ikaalisissa todetaan, ettei kunta voi koskaan olla täysin tyy-
tyväinen hankkeisiin, joista aiheutuu estevaikutuksia sen asukkaille ja toimijoille (Matti-
la 2009). Estevaikutusten torjumiseen olisi kiinteistöinsinööri Mattilan mielestä pitänyt 
panostaa enemmän, sillä niiden korjaaminen myöhemmin voi olla hankalaa. Myös Hä-
meenkyrössä koetaan, että valtatien uuteen linjaukseen liittyvät poikittais- ja kevyen 
liikenteen yhteydet saattavat jäädä liian vähäisiksi. Esimerkiksi Pappilanjoen ylitykseen 
tarvittaisiin kevyelle liikenteelle oma silta, jonka kustannusten jakamisesta kunta ja Tie-
hallinto ovat eri mieltä. Toinen huolenaihe Hämeenkyrössä on tulevan Ylöjärvi–
Hämeenkyrö -linjauksen valinta. Kaikkien kolmen vaihtoehdon maastokäytävät täytyy 
pitää avoimina, kunnes päätös linjauksesta on tehty, joten päätöksen viipyminen vaike-
uttaa maankäytön suunnittelua. Hämeenkyrössä pidetään tärkeänä, että uudelle tielle 
saadaan poikittaisyhteys ja liittymä Sasin alueelta Hämeenkyrön Miharintieltä riippu-
matta siitä, mikä linjaus valitaan toteutettavaksi. (Kulmala 2009.) 

Kurikan kaupungissa pidettiin kiertoliittymää parhaana ratkaisuna valtatien 3 ja 
kantatien 67 liittymään, joka johtaa myös valtatieltä Kurikan keskustaan. Koska kierto-
liittymä ei Vaasan tiepiirin ja koko Tiehallinnon yleisen linjauksen takia tule kysymyk-
seen, on seuraavaksi paras vaihtoehto eritasoliittymä. Kunnassa pelätään, että eritasoliit-
tymä jää määrärahojen vähyyden takia toteuttamatta, tai että sitä joudutaan odottamaan 
pitkään. Kurikan kaupunki on pohtinut liittymän parantamiseen liittyen jälkirahoitus-
mallin käyttöä, mikäli se sopii kaikille osapuolille. Tällä tavoin liittymän parantamista 
voitaisiin nopeuttaa, ja kaupunki pääsisi hyödyntämään maankäytön uusia mahdolli-
suuksia nopeammin. (Kangas 2009.) Kiertoliittymää ehdotettiin aluksi myös Jalasjärvel-
lä, jossa valtateiden 3 ja 19 liittymä vaatii parantamista. Kunnalle sopii kuitenkin myös 
Tiehallinnon linjan mukainen eritasoliittymä, joskin siitä edellytetään järjestettävän hy-
vät yhteydet liittymän lähistöllä sijaitseville toimijoille. (Juntunen 2009.) 

Maakuntien liitoilla on yleensä hyvä kokonaiskuva oman maakunnan tilasta ja 
tarpeista, ja niin näyttäisi olevan myös tämän yhteysvälihankkeen tapauksessa. Hanketta 
pidetään tärkeänä kaikissa yhteysvälin maakunnissa, Pirkanmaalla, Etelä-Pohjanmaalla 
ja Pohjanmaalla. Yhteysvälin rooli liikennejärjestelmän osana ja tähän rooliin pohjautu-
va hankkeen tarpeellisuuden perustelu vaihtelee maakunnittain. Pirkanmaalla koroste-
taan yhteyttä Helsingin suuntaan ja yhteysvälin roolia koko valtatien 3 osana (Väliharju 
2009). Etelä-Pohjanmaalla nähdään, että valtatietä 19 tulisi kehittää yhdessä valtatien 3 
kanssa, onhan se toinen liikenteen pääsuunnista Jalasjärven pohjoispuolella (Ollila 
2009). Pohjanmaalla pidetään tärkeänä kansainvälistä yhteyttä Merenkurkun yli Ruotsin 
puolelle ja valtatietä 3 korostetaan tämän yhteyden osana. Myös muiden liikennemuoto-
jen kehittämistä ja tukeutumista valtatiehen pidetään tärkeänä. (Heikkuri-Alborzi 2009.) 
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Laajemmin maakuntien toiveita ja tavoitteita yhteysvälin suhteen nähdään maa-
kuntakaavoista ja -suunnitelmista. Pirkanmaan maakuntakaavan selostuksessa todetaan, 
että vaikka maakuntakaavassa esitetty tieverkko on tavoitteellisempi kuin Tiehallinnon 
tavoiteverkko, ovat liiton ja Tiehallinnon tavoitteet pääteiden osalta yhtenäiset. 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 Ylöjärven Elovainiosta Hämeenkyrön Hanhijär-
velle uusi tielinjaus, jonka tyypiksi on määritelty moottori- tai moottoriliikennetie. Hä-
meenkyrön kunnan toivoma yhteys Sasin alueelle johtavalle Hämeenkyrön Miharintielle 
puuttuu kaavan mukaisesta linjauksesta. (Pirkanmaan liitto 2007.) 

Etelä-Pohjanmaan maakuntasuunnitelmassa todetaan, että liikenneolosuhteiden 
merkitys on maakunnalle ratkaisevan tärkeä. Erityisesti nostetaan esiin valtateiden 3, 18 
ja 19 kehittämistarve, jota perustellaan niiden valtakunnallisella merkityksellä elinkei-
noelämän kuljetuksille. (Etelä-Pohjanmaan liitto 2006, s. 60.) Valtatien 19 ruuhkaisuus 
on ongelma etenkin Seinäjoen keskustan kohdalla, sillä tie kulkee keskustan läpi osin 
katuverkolla, ja tästä aiheutuu merkittävää haittaa kaupungin katuverkolle ja liikenne-
turvallisuudelle, sekä tietysti paikallisen ja pitkämatkaisen liikenteen sujuvuudelle (Tie-
hallinto 2007d, s. 2). Seinäjoen seudun suurimmaksi yhteyspuutteeksi koetaankin Seinä-
joen itäisen ohikulkutien puuttuminen. Ohikulkutien rakentaminen parantaisi liikenteen 
sujuvuutta ja turvallisuutta niin Seinäjoen keskustassa kuin valtatiellä 19. Myös muita 
valtatien 19 ja kantatien 67 ruuhkaisia osuuksia pidetään ongelmallisina kohtina maa-
kunnan tieverkossa. (Etelä-Pohjanmaan liitto 2005, s. 13.) 

Pohjanmaan maakuntasuunnitelmassa korostetaan hyvien liikenneyhteyksien 
merkitystä. Erityisesti mainitaan Vaasan sataman tärkeys. (Pohjanmaan liitto 2003, s. 
37.) Valtatie 3 on osa Vaasan satamaan johtavaa tieyhteyttä, ja siksi olennainen myös 
sataman toiminnan kannalta. Myös Pirkanmaan maakuntasuunnitelmassa mainitaan 
Länsi-Suomen satamiin ja sitä kautta kansainvälisille markkinoille johtavat yhteydet 
tärkeinä kehityskohteina (Pirkanmaan liitto 2005, s. 17). Vaasan Sataman liikenne on 
kuitenkin melko pientä, ja valtakunnallisella tasolla esimerkiksi Kokkolan satamalla on 
suurempi merkitys. 
 Maakunnat ovat tyypillisesti hyviä parhaiden ratkaisujen etsimisessä ja ideaalin 
tavoittelussa. Toisaalta maakuntien välillä esiintyy helposti keskinäistä kilpailua toi-
minnoista, hankkeista ja määrärahoista. Jonkin verran on havaittavissa myös maakunti-
en sisäisiä kilpailuasetelmia, kun maakunnan eri kunnat ja seutukunnat tavoittelevat ku-
kin oman alueensa voimakasta kehittämistä. Maakunnan keskusseudulla on tässä vahva 
asema, ja se voi pahimmassa tapauksessa imeä suurimman osan maakunnan toimijoista 
ja kehityspotentiaalista omalle alueelleen, jolloin maakunnan reuna-alueet saattavat jää-
dä kuihtumaan. Tällaisista kilpailuasetelmista tulisi päästä eroon ja pyrkiä sen sijaan 
tehokkaaseen yhteistyöhön eri maakuntien ja seutukuntien välillä, jolloin pystytään pa-
remmin ajamaan kaikkien yhteistä etua valtakunnallisella tasolla. (esim. Juntunen 2009, 
Kangas 2009.) 
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4.3. Tiehallinnon tavoitetila yhteysvälille 

Julkaisussa Liikenne- ja tieolojen tavoitetila 2030 on esitelty Tiehallinnon näkemys tei-
den tavoitetilaksi vuonna 2030. Tavoitetilaa muodostettaessa on pyritty arvioimaan, 
mitkä ovat tienkäyttäjien eli Suomen kansalaisten ja elinkeinoelämän toiveet ja tarpeet 
liikenne- ja tieolosuhteille, sekä mitä yhteiskunta edellyttää tieoloilta. Näiden tavoittei-
den pohjalta on muodostettu valtakunnallinen tavoitetila erilaisille tietyypeille. Tavoite-
tilaa määritettäessä on jouduttu huomioimaan tiettyjä reunaehtoja, eikä aikaansaatu ta-
voitetila siis täytä läheskään kaikkia käyttäjien tieverkolle asettamia odotuksia. (Tiehal-
linto 2008b, s. 5.) 

Valtakunnallisten tavoitteiden mukaan keskeiset päätiet, yhteensä noin 5000 ki-
lometriä, muodostavat tieverkon rungon, joka yhdistää valtakunnan eri alueet liikenteen 
pääsuunnissa sujuvilla, nopeilla ja turvallisilla yhteyksillä. Keskeisten pääteiden tärkein 
tavoite on turvata valtakunnallisesti tärkeimpien pääteiden hyvä liikennöitävyys ja tule-
vat kehitysmahdollisuudet. Keskeisten pääteiden verkko palvelee ensisijaisesti pitkä-
matkaista liikennettä ja raskaita maantiekuljetuksia, eikä seudullinen liikenne tavoiteti-
lassa merkittävästi häiritse pitkämatkaisen liikenteen sujuvuutta edes kaupunkiseutujen 
lähialueilla. Pääteiden linjaosuuksilla pitkämatkainen ja paikallinen liikenne on erotettu 
toisistaan, ja paikallisen liikenteen käyttöön on rakennettu kattavasti rinnakkaistieyhte-
yksiä. Kevyt liikenne on erotettu omille väylilleen. (Tiehallinto 2008b, s. 16.) 

Tavoitetilan mukainen keskeisten pääteiden verkko on standardiltaan yhtenäinen 
ja korkealuokkainen, ja sujuvuusongelmia on huomattavasti vähemmän kuin nykytilas-
sa. Tavoitteena on, että ohitusmahdollisuuksien turvaamiseksi puolet verkosta on vähin-
tään 3-kaistaista tietä. Tämä mahdollistaa turvallisen ohittamisen koko verkolla. Suurin 
osa vilkkaimman päätieverkon liikenteestä suojataan rakenteellisesti kohtaamisonnet-
tomuuksia vastaan. Suistumisonnettomuuksien vakavuutta pyritään lievittämään tien 
reunaympäristöjä parantamalla. (Tiehallinto 2008b, s. 16.) 

Hämeen tiepiirin suunnittelupäällikkö Juha Sammallahti (2007, s. 9) esitteli 
Ikaalisten tieseminaarissa syyskuussa 2007 yhteysvälin tavoitetilan vuodelle 2030. Tä-
hän tavoitetilaan johtavien toimenpiteiden kustannuksiksi oli tuolloin arvioitu 310–320 
miljoonaa euroa. Yhteysvälin strategiakortissa määritettyjen toimenpiteiden kustannus-
arvio oli yhteensä 334 miljoonaa euroa. Tästä ensimmäisen vaiheen osuus oli 91 mil-
joonaa euroa, toisen 118 miljoonaa euroa ja kolmannen vaiheen 125 miljoonaa euroa. 
(Tiehallinto 2007a, liite 4.) Kustannustaso on tämän jälkeen noussut, ja suunnittelun 
myötä kustannukset ovat tarkentuneet. Tämänhetkinen arvio ensimmäisen vaiheen kus-
tannuksiksi on hieman yli 150 miljoonaa euroa (A-Insinöörit Suunnittelu Oy 2009). 
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Kuva 4.2. Yhteysvälin tavoitetila Tiehallinnon (2009c) mukaan. 
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Tiehallinnon tavoitetilan mukaan yhteysväli voidaan jakaa viiteen geometrial-
taan erilaiseen osaan (kuva 4.2.). Ylöjärven ja Hämeenkyrön välillä, missä liikennemää-
rät ovat suuret, valtatie on tavoitetilassa nelikaistainen ja kulkee osin uudessa linjauk-
sessa. Hämeenkyröstä Parkanoon on jatkuva ohituskaistatie. Parkanon jälkeen valtatie 
muuttuu kaksikaistaiseksi tieksi, jolla on ohituskaistoja säännöllisesti. Jalasjärven jäl-
keen ohituskaistoja on vain satunnaisesti, muutama Jalasjärven ja Laihian välillä. Tavoi-
tetilassa vilkkaalla Laihian ja Helsingbyn välisellä osuudella on moottoritie, jolloin yh-
teysvälillä on moottoritieyhteys Laihialta Vaasan keskustaan asti. Vaihtoehtoisesti Lai-
hia–Helsingby -väli voidaan toteuttaa jatkuvana ohituskaistatienä. (Sammallahti 2007, s. 
9; Tiehallinto 2009c.) 

Kuvatussa tavoitetilassa yhteysvälillä on yhtenäinen, nykyistä parempi palvelu-
taso, ja matka-ajat ovat paremmin ennustettavissa. Liikenne on sujuvampaa ja turvalli-
sempaa kuin nykytilassa, ja esimerkiksi kohtaamisonnettomuuksia tapahtuu huomatta-
vasti nykyistä vähemmän. Pitkämatkainen ja paikallinen liikenne on erotettu omille väy-
lilleen, mikä osaltaan edistää turvallisuuden paranemista. Kevyen liikenteen kulkuyh-
teydet on järjestetty hyvin. Kuljetusketjuja voidaan tehostaa, jolloin elinkeinoelämän 
logistinen tehokkuus paranee. Ympäristöhaittoja minimoidaan suojaamalla melulle altis-
tuvia asukkaita ja pohjavesialueita. (Sammallahti 2007, s. 8.) 
 Keskeisten pääteiden tavoitetilassa määritellään, että liittyminen näiden teiden 
liikenteeseen tapahtuu pääasiassa eritasoliittymien kautta. Tasoliittymiä voidaan raken-
taa poikkeustapauksissa. (Tiehallinto 2008b, s. 16.) Tasoliittymäratkaisuista on syytä 
tarkastella erikseen kiertoliittymiä, sillä ne ovat selkeästi turvallisimpia ja välityskyvyl-
tään parhaita tasoliittymiä. Valtakunnallisen linjauksen mukaan kiertoliittymiä voidaan 
käyttää välivaiheen ratkaisuna myös runkoverkkosuunnitelmaan kuuluneilla keskeisillä 
pääteillä (Tiehallinto 2007a, s. 34). Vuoden 1996 ohjeistus kiertoliittymien käytöstä lin-
jaa, ettei kiertoliittymiä tule rakentaa valta- ja kantateille taajama-alueiden ulkopuolelle. 
Vaasan tiepiirissä on vuonna 2006 tehty päätös, jonka mukaan kiertoliittymiä ei raken-
neta pääteiden runkoverkolle. Ainoa mahdollinen poikkeustapaus on runkotien kaupun-
kialueella sijaitseva päätepiste, ja näissäkin tapauksissa kiertoliittymä on vain välivai-
heen ratkaisu, ja paikalla on oltava kaavavaraus eritasoliittymälle tai ohikulkutielle. 
(Tiehallinto 2006, s. 17.) Keskeisen päätieverkon yhteysväleiltä odotetaan yhtenäistä 
standardia ja laatutasoa, jolloin on perusteltua ulottaa kielteinen kiertoliittymäkanta ko-
ko suunniteltavalle yhteysvälille. Tätä kantaa tukee myös Hämeenkyrön ohituksen ra-
kentaminen, jolloin yhteysvälin nykyiset kiertoliittymät jäävät vain paikallisen liiken-
teen käyttöön. Kielteistä suhtautumista kiertoliittymiin puoltaa myös yhteysvälin nope-
ustasotavoite, joka on linjaosuuksilla 100 km/h ja poikkeustapauksissakin 80 km/h. Tä-
hän nopeustasoon eivät sovi kiertoliittymät. 
 Tässä tutkimuksessa on tarkasteltu lähemmin nyt meneillään olevan yhteysväli-
hankkeen ensimmäisen vaiheen toimenpiteitä, jotka pohjautuvat vuoden 2005 kehittä-
missuunnitelmaan (Tiehallinto 2005). Näiden toimenpiteiden rakentaminen alkaa vuo-
den 2011 jälkeen. Tähän tavoitetilaan eivät sisälly esimerkiksi Ylöjärvi–Hämeenkyrö tai 
Laihia–Helsingby -välien uudet tielinjaukset. Yhteysvälihankkeen ensimmäisen vaiheen 
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sisällöstä on kerrottu tarkemmin luvussa 2.4, jossa on lyhyesti kuvattu myös toisen ja 
kolmannen vaiheen toimenpiteet. 
 Ensimmäisessä vaiheessa toteutettaviksi suunnitellut toimenpiteet tähtäävät sii-
hen, että liikenteen sujuvuus ja turvallisuus olisivat turvattuja 15 vuoden ajan (Sammal-
lahti 2007, s. 10). Tämän jälkeen olisi ajankohtaista toteuttaa toisen vaiheen toimenpi-
teitä. Lopullinen tavoitetila saavutetaan, kun kolmannenkin vaiheen toimenpiteet on teh-
ty. Jos kaikki suunnitellut ensimmäisen vaiheen toimenpiteet toteutetaan kerralla, pää-
dytään jo hyvän matkaa oikeaan suuntaan kohti lopullista Tiehallinnon tavoitetilaa. 
Voidaan ajatella, että ensimmäisen vaiheen toimenpiteet muodostavat eräänlaisen väli-
tavoitetilan, joka pyrkii poistamaan yhteysvälin pahimmat ongelmat. 

Välitavoitetilaan johtavat ensimmäisen vaiheen toimenpiteet parantavat ennen 
kaikkea liikenteen sujuvuutta ja turvallisuutta. Liittymäjärjestelyjen ansiosta yhteysvä-
liltä poistuu useita turvattomia liittymiä, ja uusia eritasoliittymiä rakennetaan yhteensä 
kymmenen. Yhteysvälille rakennetaan tai on jo rakennettu sujuvuutta lisääviä ohitus-
kaistoja, ja vanhoille ohituskaistaosuuksille lisätään turvallisuutta parantavia keskikai-
teita. Myös liittymäjärjestelyt edistävät liikenneturvallisuutta ja siten tavoitetilan toteu-
tumista. Ensimmäisessä vaiheessa toteutetaan joitakin kevyen liikenteen alikulkuja ja 
muita järjestelyitä, joilla pyritään kohti tavoitetilan toteamusta hyvin järjestetyistä kevy-
en liikenteen yhteyksistä. Pohjavesisuojaukset, joita rakennetaan Hämeenkyröön, Ikaali-
siin ja Ilmajoelle, vähentävät ympäristöriskejä. Muutamat toteutettavat meluntorjunta-
toimet vähentävät melulle altistumisen määrää, joten ympäristöhaittojen minimoinnissa 
toteutetaan tavoitetilan periaatteita hyvin. 

Välitavoitetilan saavuttamisessa esteeksi voi muodostua rahoitus. Jos hankkeelle 
ei saada riittävää rahoitusta, osa tarpeellisista toimenpiteistä jää toteuttamatta. Liikenne-
poliittisessa selonteossa yhteysvälille esitetty 110 miljoonan euron kokonaisrahoitus ei 
riitä kaikkien toimenpiteiden toteuttamiseen, sillä kokonaiskustannusten arvioidaan ole-
van yli 150 miljoonaa euroa (A-Insinöörit Suunnittelu Oy 2009). Välitavoitetilan uhka-
na voidaan pitää myös aikataulua. Vuonna 2007 arvioitiin ensimmäisen vaiheen toi-
menpiteiden riittävän sujuvan ja turvallisen liikenteen ylläpitämiseksi noin 15 vuoden 
päähän (Sammallahti 2007, s. 10). Nyt näyttää siltä, että suunniteltujen kohteiden raken-
taminen alkaa vasta vuoden 2011 jälkeen, jolloin mainitusta 15 vuodesta on kulutettu jo 
viisi vuotta (Tiehallinto 2009a). Liikenteen lisääntyessä sujuvuus ja turvallisuus heik-
kenevät nopeammin, ja toisen vaiheen toimenpiteiden rakentaminen tullee sen takia 
ajankohtaiseksi jo melko pian ensimmäisen vaiheen jälkeen. Tällöin esimerkiksi rahoi-
tuksen saaminen voi muodostua ongelmaksi. 

4.4. Tavoitetilojen vertailu 

Edellä muodostetut erilaiset tavoitetilat eroavat toisistaan vain hieman. Tarkastellaan 
tavoitetilojen eroja siten, että verrataan Tiehallinnon tavoitetilaa ideaalitilaan, kuntien ja 
maakuntien toiveisiin sekä ensimmäisen vaiheen toimenpiteillä saavutettavaan välita-
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voitetilaan. Vertailulla pyritään selvittämään, missä määrin Tiehallinnon tavoitetila to-
teuttaa kaikille osapuolille tärkeitä tavoitteita. 
 
Tiehallinnon tavoitetila vs. ideaalinen tavoitetila 

Suurimmat erot ideaalisen tavoitetilan ja Tiehallinnon tavoitetilan välillä ovat 
Jalasjärven ja Laihian välisellä osuudella, jolla Tiehallinnon mukaan satunnaiset ohitus-
kaistat ovat riittävät palvelutason turvaamiseksi. Ideaalista tavoitetilaa muodostettaessa 
todettiin, että vuodelle 2040 lasketun liikenne-ennusteen perusteella säännölliset ohitus-
kaistat olisivat tarpeen myös tällä välillä. Jalasjärvellä valtatien 19 eteläpuolella ja Kuri-
kassa kantatien 67 kohdalla ideaalitilassa on jatkuva ohituskaistatie, mikä etenkin Kuri-
kassa poikkeaa suuresti Tiehallinnon tavoitetilasta. Myös yhteysvälin eteläpäässä Tie-
hallinnon tavoitetila ja ideaalinen tavoitetila eroavat toisistaan. Tiehallinnon tavoiteti-
lassa on 2+2-kaistainen tie Ylöjärveltä Hämeenkyrön Hanhijärvelle, kun ideaalitilassa 
2+2-kaistainen tie jatkuu Ikaalisiin asti. 
 Ideaalisessa tavoitetilassa ei ole yksityiskohtaisesti otettu kantaa tarvittaviin liit-
tymä- ja rinnakkaistiejärjestelyihin. Tiehallinnon asettamaan tavoitetilaan kuuluu 19 
uutta eritasoliittymää, joista kolme rakennettaisiin uusille tielinjauksille ja loput 16 ny-
kyiselle tielle tai nykyisen tien ja uuden linjauksen liittymäkohtaan (Tiehallinto 2009c). 
Jos kaikki suunnitellut eritasoliittymät toteutetaan, paranee liikenneturvallisuus valta-
tiellä merkittävästi. Ohituskaistojen rakentamisen yhteydessä joudutaan poistamaan ny-
kyisiä liittymiä ja rakentamaan poistuvien yhteyksien tilalle rinnakkaisteitä. Tiehallin-
non määrittämässä tavoitetilassa yhteysvälillä on ohituskaistoja jonkin verran vähem-
män kuin ideaalitilassa, mikä tarkoittaa todennäköisesti myös sitä, että liittymiä poiste-
taan ja rinnakkaisyhteyksiä tarvitaan vähemmän. Tässä suhteessa Tiehallinnon tavoiteti-
la ja ideaalitila ovat erilaiset. 
 Ideaalista tavoitetilaa määritettäessä ei otettu yksityiskohtaisesti kantaa myös-
kään ympäristötoimenpiteiden, kuten meluntorjunnan ja pohjavesisuojausten, tarpee-
seen. Yhteysvälihankkeeseen eli Tiehallinnon tavoitetilaan sisältyy näitäkin toimenpitei-
tä, jotka poistavat liikenteen aiheuttamia haittoja. Jotta Tiehallinnon tavoitetilan mukais-
ten toimenpiteiden riittävyyttä voitaisiin arvioida, tulisi määrittää ideaalinen tavoitetila 
myös ympäristökysymysten suhteen. 
 Kenties suurin ero ideaalisen tavoitetilan ja Tiehallinnon tavoitetilan välillä liit-
tyy suunnittelualueen rajaukseen. Tiehallinnon yhteysvälihanke on luonnollisesti rajattu 
koskemaan kyseistä yhteysväliä, eli valtatietä 3 välillä Ylöjärvi–Vaasa, eikä siinä oteta 
kantaa muiden teiden parantamistarpeisiin. Ideaalinen tavoitetila ei katso tien numeroa, 
vaan pyrkii siihen, että maan tärkeimmillä henkilö- ja tavaraliikenteen reiteillä on yhte-
näinen laatutaso. Tässä tapauksessa tämä tarkoittaa myös valtateiden 8, 18 ja 19 sekä 
kantateiden 65 ja 67 tason selvittämistä ja parantamista tarvittaessa samalle tasolle val-
tatien 3 kanssa. Tästä tavoitetilojen välisestä erosta päädytään kysymykseen, onko yh-
teysvälien suunnittelu kokonaisuuksina ylipäätään järkevää? Liikenne ei noudata tienu-
meroita, vaan kulkee sieltä, mistä on tarve; esimerkiksi Tampereelta Seinäjoen kautta 
Ouluun (reittiä vt 3 – vt 19 – vt 8) tai Vaasasta Seinäjoen kautta Jyväskylään (reittiä vt 3 
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– vt 18 – vt 23). Hieman kärjistäen tällä ajatusmallilla päädytään lopulta siihen, että ko-
ko Suomen liikenneverkon tulisi olla yhtä tasokas, sillä liikenteen erilaisten reittien 
kautta kaikki tiet liittyvät toisiinsa. Tasokkuus ei tässä kuitenkaan tarkoita moottori-
tietasoista tietä kaikkialla, vaan ennemminkin riittävän hyvää palvelutasoa kaikilla väy-
lillä. Riittävän hyvään palvelutasoon vaadittava tekninen taso ja siihen tähtäävät toi-
menpiteet täytyy määrittää jokaiselle väylälle erikseen, ja ne riippuvat edellä käsitellyis-
tä tekijöistä, esimerkiksi väylän liikennemääristä ja sijainnista. 
 
Tiehallinnon tavoitetila vs. kuntien ja maakuntien toiveet 

Merkittävä kysymys tavoitetilaan liittyen on, onko Tiehallinnon tavoitetila kaik-
kien osapuolten kannalta järkevä. Yksilötasolla haittaa aiheuttavat estevaikutukset joh-
tavat siihen, että tavoitetilaa ja siihen johtavia toimenpiteitä ei voida pitää järkevänä 
kaikkien asianosaisten kannalta. Tähän tosin ei päästä koskaan, millään tiehankkeella. 
Yksilötason sijaan voidaan pohtia tavoitetilan järkevyyttä yhteysvälin kuntien kannalta. 
Periaatteessa suunnitellut toimenpiteet ja tavoitetila, johon ne johtavat, ovat kunnille 
hyödyllisiä. Käytännössä asia ei ole aivan näin yksiselitteinen: toimenpiteistä on toisaal-
ta hyötyä ja toisaalta haittaa, ja Tiehallinnon tavoitetilan toetutuminen on osittain järke-
vää ja osittain ei. 
 Kuntien asukkaille ja toimijoille aiheutuvat estevaikutukset ja pidentyneet reitit 
aiheuttavat haittaa kunnille ja kuntalaisille. Näitä haittoja on esitelty tarkemmin luvussa 
4.2. Kuntien ja maakuntien tavoitetilat yhteysvälille. Se, ovatko tien hyödyt haittoja suu-
rempia, vaihtelee kunnittain ja riippuu luonnollisesti myös arvioijasta. Hyötyihin kuuluu 
sujuvuuden ja liikenneturvallisuuden paranemisen lisäksi imagohyöty, eräänlainen mai-
nosarvo. Yhteysvälin kunnat ovat hankkeeseen liittyen esillä Tiehallinnossa, valtakun-
nallisessa päätöksenteossa ja mediassa, mikä edistää niiden tunnettuutta oman alueen 
ulkopuolella. Tutkimusta varten haastatellut kuntien edustajat, jotka tuntevat yhteysvä-
lihankkeen sisällön hyvin, olivat sitä mieltä, että hankkeen hyödyt ovat selvästi haittoja 
suuremmat ja Tiehallinnon tavoitetila on riittävän hyvä. Myös se tila, johon ensimmäi-
sen vaiheen toimenpiteillä päästään, koetaan hyväksi, vaikka muutkin esitetyt toimenpi-
teet on kuntien mielestä tärkeä toteuttaa. Ensimmäisen vaiheen toimenpiteillä saavutet-
tavaa välitavoitetilaa pidetäänkin hyvänä alkuna, askeleena oikeaan suuntaan. Perille 
pääsemiseksi tarvitaan kuitenkin vielä muitakin toimenpiteitä. 

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

Vaikea asia on kustannusten jakaminen Tiehallinnon ja kuntien kesken. Kunnan 
vastuulle kuuluvat kadut ja niiden rakentaminen ja hoito, Tiehallinnolle kuuluvat yleiset 
tiet. Jos kunta selvästi hyötyy alueellaan kulkevalle yleiselle tielle tehtävästä toimenpi-
teestä, on luonnollista, että kunnan halutaan osallistuvan sen kustannuksiin. Toisaalta, 
jos kyseinen toimenpide toteutetaan Tiehallinnon hallinnoimalle tielle ja se liittyy kiin-
teästi yhteysvälihankkeeseen, joka tähtää pitkämatkaisen liikenteen hyödyttämiseen, 
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onko kunnalla silti velvollisuus maksaa osa kuluista, jos se hyödyttää myös kunnan 
asukkaita ja toimijoita? Tähän ei varmasti löydy yksiselitteistä oikeaa vastausta, vaan 
asia on ratkaistava tapauskohtaisesti, kuten tähänkin asti. Tarkasteltavassa yhteysväli-
hankkeessa kustannusten jakaminen on noussut esille ainakin Hämeenkyrössä Pappilan-
joen sillan yhteydessä ja Kurikassa kantatien 67 liittymän yhteydessä – tosin täysin eri 
näkökulmista. Suomen teiden ja ratojen runkoverkkosuunnitelman vaikutusten arviointi 
-raportissa (Grönlund et al. 2006, s. 29) todetaan, että runkoverkon parantamisesta joh-
tuen paikalliselle liikenneverkolle joudutaan useissa kohteissa tekemään toimenpiteitä. 
Näistä toimenpiteistä aiheutuvia kustannuksia jaettaessa tulisi ottaa huomioon se, että 
tarvittavat muutokset johtuvat ensisijaisesti pitkämatkaisen liikenteen tarpeista. Rapor-
tissa päädytäänkin ehdottamaan, että runkoverkon kehittämistoimiin liittyvien kustan-
nusten jakamisesta sovittaisiin yleiset periaatteet, joiden pohjalta yksittäisten kohteiden 
kustannusjaot ratkaistaisiin. 
 
Tiehallinnon tavoitetila vs. ensimmäisen vaiheen toimenpiteet 

Yhteysväliä on suunniteltu kokonaisuutena, ja sen tavoitetila on muodostettu si-
ten, että siihen päästään rakentamalla suunnitellut toimenpiteet kolmessa vaiheessa. Täl-
lä hetkellä rahoitusta on alustavasti esitetty vain ensimmäisen vaiheen toteuttamiseksi, 
joten on syytä tarkastella, kuinka hyvin tämän vaiheen toimenpiteet toteuttavat tielle 
asetetun tavoitetilan. 

Ensimmäisen vaiheen toimenpiteiden jälkeen yhteysvälille jää vielä runsaasti pa-
rannettavaa. Ylöjärven ja Hämeenkyrön ohitustien eteläpään välillä tavoitteena on kak-
siajoratainen, nelikaistainen moottoriväylä tai sekaliikennetie, jonka toteutus kuuluu toi-
seen vaiheeseen. Nyt osuudella on ohituskaistoja, joten liikenteen sujuvuus on toistai-
seksi turvattu ja palvelutaso riittänee uuden linjauksen toteuttamiseen asti. Hämeenky-
rön ja Parkanon välillä on ensimmäisen vaiheen jälkeen ohituskaistoja jo melko katta-
vasti, mutta tavoitetilan mukaisesta jatkuvasta ohituskaistatiestä ei vielä voida puhua. 
Parkanon ja Jalasjärven välillä on ensimmäisen vaiheen jälkeen neljä ohituskaistaparia, 
mikä täyttää tavoitetilan määritelmän (kaksikaistainen tie, jolla ohituskaistoja) melko 
hyvin. Toisaalta Parkanon keskustan ja tiepiirien rajan välisellä osuudella on paikoin 
merkittäviä geometriapuutteita, mikä tarkoittaa sitä, ettei tavoitetila täyty. Jalasjärven ja 
Laihian välillä ei nykytilanteessa ole ohituskaistoja, eikä niiden rakentaminen kuulu 
myöskään ensimmäisen vaiheen toimenpiteisiin. Tavoitetilan mukaan välillä tulisi olla 
muutamia ohituskaistoja, joten tältä osin Tiehallinnon yhteysvälille asettama tavoitetila 
ei täyty. Laihian ja Helsingbyn välillä on tavoitetilassa moottoritie tai jatkuva ohitus-
kaistatie uudella linjauksella. Tämän ohitustien rakentaminen kuuluu vasta kolmanteen 
vaiheeseen, joten yhteysvälin pohjoisimmalla osuudella tavoitetila jää vajaaksi ensim-
mäisen ja vielä toisenkin vaiheen toimenpiteiden jälkeen. Edellä kuvatut kaistamääriin 
perustuvat tavoitteet tähtäävät liikenteen sujuvuuden ja turvallisuuden parantamiseen. 
Tältä osin voidaan todeta, että ensimmäisen vaiheen toimenpiteillä saavutettava välita-
voite parantaa sekä sujuvuutta että turvallisuutta merkittävästi, sillä uusia ohituskaistoja 
ja keskikaiteellisia osuuksia rakennetaan useaan kohteeseen. Kuitenkaan kaikkia turval-
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lisuuden ja sujuvuuden kannalta ongelmallisia kohteita ei kyetä tässä vaiheessa paran-
tamaan, joten tavoitetila jää vajaaksi. 

Ensimmäisessä vaiheessa tehdään joitakin kevyen liikenteen olosuhteita paran-
tavia toimenpiteitä. Tavoitetila ei kuitenkaan kaikilta osin täyty kevyen liikenteen olo-
suhteissa, sillä siihen tähtääviä toimenpiteitä kuuluu myös hankkeen toiseen vaiheeseen. 
Sama tilanne on ympäristöhaittojen minimointia koskevalla tavoitteella. 

Mielenkiintoinen kysymys on, mitä tavoitetilan saavuttamiselle tapahtuu, jos 
määrärahat eivät riitä kaikkien ensimmäisen vaiheen toimenpiteiden toteuttamiseen. 
Yleisesti voidaan todeta, että tien turvallisuustaso jää aiottua heikommaksi, sujuvuuson-
gelmia on enemmän ja matka-aikojen ennustettavuus kärsii, jos osa ensimmäisen vai-
heen toimenpiteistä jää toteuttamatta. Tämä tarkoittaisi myös sitä, että toteuttamatta jää-
neet ensimmäisen vaiheen toimenpiteet siirtyvät toiseen vaiheeseen, jolloin toisen vai-
heen kustannusarvio nousee, ja tavoitetilan saavuttamisen aikataulu viivästyy. 
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5. YHTEYSVÄLIHANKKEEN VAIKUTUKSET 

Yhteysvälihankkeella on monenlaisia vaikutuksia, jotka kohdistuvat yhtä lailla tien 
käyttäjiin kuin sen ympäristön toimijoihin. Saavutettavuuden ja palvelutason muutokset 
vaikuttavat tien käyttäjiin, oli kuljettava matka sitten pitkä tai lyhyt. Saavutettavuus on-
kin yksi keskeisimmistä tien kehittämiseen liittyvistä aluetaloudellisista vaikutuksista, ja 
sitä on hyvä tarkastella sekä yksilön että alueen näkökulmasta. Tien kehittämisen alue-
kehitykseen kohdistuvat vaikutukset taas jaetaan asukkaiden hyvinvointiin sekä yritys-
ten ja muiden toimijoiden hyvinvointiin vaikuttaviin tekijöihin. Hyvinvointi perustuu 
toimintojen saavutettavuuteen ja toimintaympäristön viihtyisyyteen ja turvallisuuteen 
sekä liikenteen peruspalvelutason toteutumiseen. (Laakso & Kostiainen 2009, s. 24–25.) 

Tässä tutkimuksessa tavoitteena oli arvioida hankkeen vaikutuksia saavutetta-
vuuteen ja aluekehitykseen liikenteellisen näkökulman kautta. Käytetty jako on kuiten-
kin jossain määrin keinotekoinen, sillä saavutettavuuden muutokset itsessään vaikutta-
vat alueiden kehittymisedellytyksiin ainakin jollain tasolla (Hokkanen 2008, s. 6). Tässä 
on kuitenkin haluttu esitellä erikseen saavutettavuuden muutokset yhteysvälillä, sillä 
niitä voidaan arvioida numeerisilla mittareilla, toisin kuin aluekehitykseen kohdistuvia 
vaikutuksia, joita tarkastellaan haastatteluvastausten ja kirjallisuuden perusteella. 

5.1. Yhteysvälihankkeen vaikutukset saavutettavuute en 

Yhteysvälihankkeen vaikutuksia alueiden saavutettavuuteen arvioidaan luvussa 3.2. va-
lituilla mittareilla. Arvioinnissa on kuitenkin muistettava myös siihen liittyvät ongelmat 
ja epävarmuudet: saavutettavuuden mallintamiseen liittyy yleistyksiä ja taustaoletuksia, 
jotka eivät kaikissa tapauksissa pidä paikkaansa, ja saavutettavuusmittarit ovat aina jos-
sain määrin mittakaavasidonnaisia. Myös näitä epävarmuustekijöitä on käsitelty tar-
kemmin luvussa 3.2. Saavutettavuuden mittaamiseen liittyvien ongelmien takia on hyvä 
tarkastella hankkeen vaikutuksia hieman laajemmin, liikenteen sujuvuuden ja turvalli-
suuden lisääntyminen huomioiden. Numeerisia tarkasteluita yhteysvälihankkeen saavu-
tettavuusvaikutuksista tehdään vain ensimmäisen vaiheen toimenpiteiden toteuttamisen 
jälkeiselle tielle, eli luvussa 4.3. esitellyn välitavoitetilan mukaiseen tilanteeseen. Tämä 
johtuu siitä, että toisen ja kolmannen vaiheen toimenpiteiden vaikutuksista ei ole tehty 
riittävän tarkkoja liikennetaloudellisia arvioita. Hankkeen kokonaisvaikutuksia saavutet-
tavuuden, turvallisuuden ja palvelutason muutoksiin pyritään kuitenkin arvioimaan ylei-
sellä tasolla. 
 Luvussa 3.2. Saavutettavuuden mittaaminen tarkasteltaviksi mittareiksi valittiin 
yhteysvälin kokonaismatka-aika, aikaetäisyydet Tampereelta ja Vaasasta sekä paikalli-
set saavutettavuusvyöhykkeet esimerkkikohteissa. Matka-aikaan liittyvät tulokset saa-
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daan IVAR-ohjelmistolla tehdyistä liikennetaloustarkasteluista, paikallista saavutetta-
vuutta tarkastellaan kehittämissuunnitelmaa (Tiehallinto 2005) varten tehtyjen alustavi-
en suunnitelmakarttojen perusteella. 
 IVAR on Tiehallinnon hankkeissa käytettävä investointihankkeiden vaikutusten 
arviointiohjelmisto, joka on tarkoitettu hankkeiden eri vaiheissa käytettäväksi suunnitte-
lun apuvälineeksi. Sen avulla saatavia tuloksia voidaan myös käyttää tiehankkeita kos-
kevan päätöksenteon tukena. (Tiehallinto 2003, s. 11.) Näin on tehty tässäkin yhteysvä-
lihankkeessa. Hankkeen toimenpiteistä muodostettiin toimenpidekokonaisuuksia, joiden 
vaikutuksista tehtiin vuonna 2007 tarkasteluja IVAR-ohjelmistolla sekä asiantuntija-
arvioina (Tiehallinto 2007e, s. 10). Tämän vaikutusarvioinnin perusteella pyrittiin aset-
tamaan toimenpideryhmät hyötyjen ja tavoitteiden toteutumisen mukaiseen järjestyk-
seen. Tässä työssä hyödynnetään IVAR-tulosten lisäksi priorisointityön yhteydessä 
muodostettuja asiantuntija-arvioita toimenpiteiden vaikutusten selvittämisessä. 
 IVAR-ohjelmisto käyttää matkanopeuden laskemiseen Tieliikenteen ajokustan-
nukset -julkaisun mukaisia malleja. Näillä malleilla määritetään keskinopeus, jota käyte-
tään keskimääräisen matka-ajan laskemiseen. (Tiehallinto 2003, s. 13–14.) Koska mat-
ka-aika lasketaan keskinopeuden perusteella, ei tuloksista voida päätellä esimerkiksi 
matka-ajan ennustettavuuden paranemista. Tällaisia päätelmiä voidaan tarvittaessa tehdä 
eri palvelutasoluokkien osuuksia tarkastelemalla: mitä vähemmän ruuhkaisia jaksoja 
yhteysvälillä on, sitä sujuvampaa ja täsmällisempää liikenne on, ja sitä paremmin etukä-
teen arvioitu matka-aika pitää paikkansa. Tässä työssä tyydytään kuitenkin tekemään 
yhteysvälille matka-aikatarkastelu, eikä arvioida palvelutason kehittymistä IVAR-
tulosten perusteella. 
 Yhteysvälin kokonaismatka-ajalla ja sen muutoksilla pyritään kuvaamaan yh-
teysvälihankkeen vaikutuksia pitkämatkaiseen henkilöliikenteeseen ja tavaraliikenteen 
kuljetuksiin. Keskeisen päätieverkon yhteysvälien tärkein tehtävä on pitkämatkaisen 
liikenteen välittäminen, joten matka-ajassa saatavat pienetkin säästöt kertovat hankkeen 
hyödyllisyydestä. 
 Matka-ajan laskentaa varten valitaan kaksi tarkasteltavaa tieverkkoa. Nykytilan-
teeksi kutsutaan laskenta-ajankohdan (v. 2007) tilanteen mukaista verkkoa, jolle on li-
sätty vuosina 2007 ja 2008 toteutetut ohituskaistahankkeet, mutta ei muita toimenpiteitä. 
Hankeverkoksi kutsutaan nykyverkosta muokattua tieverkkoa, jolla on toteutettu en-
simmäisen vaiheen toimenpiteet, mutta ei muita toimenpiteitä. Molempien verkkojen 
tarkasteluvuodeksi valitaan 2040, sillä nykytilanteen sijaan on informatiivisempaa tar-
kastella tilannetta, jossa liikenne on lisääntynyt ja ongelmia on odotettavissa. Molempi-
en verkkojen tarkasteluvuoden tulee olla sama, sillä se on ainoa tapa esittää kehittämis-
toimenpiteillä saatavat hyödyt. Laskennoissa käytetyt liikennemäärät ja liikenne-ennuste 
ovat vuodelta 2007, ja eroavat siten hieman tämän työn luvussa 2 esitetyistä liikenne-
määristä ja ennusteesta. Ero ei kuitenkaan ole merkittävä, ja laskentojen tuloksia voi-
daan edelleen pitää käyttökelpoisina. Hämeenkyrön ohituksen osalta IVAR-laskenta on 
tehty eri aikaan, eikä ole siten suoraan käytettävissä samassa yhteydessä muun hanke-
verkon kanssa. Tämän toimenpiteen vaikutus matka-aikojen muutokseen on kuitenkin 
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huomioitu jälkikäteen vähentämällä kokonaismatka-ajasta Hämeenkyrön ohitustiellä 
saavutettava aikasäästö. 
 IVAR-ohjelmiston antamien tulosten mukaan keskimääräinen matka-aika henki-
löautolla Vaasasta Ylöjärvelle on vuonna 2040 hankeverkolla noin viisi minuuttia vä-
hemmän kuin nykyverkon mukaisessa tilanteessa. Raskaan liikenteen keskimääräisessä 
matka-ajassa eroa on noin neljä minuuttia. Ajallisesti erot ovat pieniä, mutta suurempien 
erojen muodostuminen noin 200 kilometrin matkalla on toki epätodennäköistä. Lisäksi 
on muistettava, että tässä on tarkasteltu vasta ensimmäisen vaiheen toimenpiteitä. On 
oletettavaa, että toisessa vaiheessa välille Ylöjärvi–Hämeenkyrö rakennettava uusi lin-
jaus ja kolmannen vaiheen suunnitelmiin kuuluva Laihia–Helsingby -linjaus nopeuttavat 
matkantekoa vielä muutamalla minuutilla. 
 Lähes kaikissa ensimmäisen vaiheen toimenpiteissä kertyy aikakustannussäästö-
jä, joskin matka-ajan muutokset jäävät pieniksi. Vaasan seudun pienet parantamishank-
keet, jotka ovat lähinnä tie- ja liittymäjärjestelyjä, eivät tuo aikakustannuksiin säästöjä, 
mutta muissa hankkeissa aikasäästöjä syntyy. Suurimmat aikasäästöt saadaan Parkanon 
ja Ikaalisten välillä tehtävillä toimenpiteillä, joihin kuuluu ohituskaistoja, linjaustarkis-
tuksia ja eritasoliittymäjärjestelyjä. Suuret aikakustannussäästöt saadaan myös Hämeen-
kyrön ohitustien rakentamisella ja valtateiden 3 ja 18 liittymäalueelle tehtävillä toimen-
piteillä. (Tiehallinto 2007e, s. 7.) 
 Saavutettavuuden muutoksesta kaupunkiseudulla kertoo hyvin työssäkäyntialu-
eiden laajeneminen. Kun liikenne sujuvoituu ja nopeutuu, on mahdollista asua entistä 
kauempana työpaikasta, vaikka matkaan käytettävä aika pysyisi samana. Käytännössä 
matka-aikojen nopeutuminen pidentää työmatkoja, mikä taas laajentaa kaupunkien työs-
säkäyntialueita. (Somerpalo 2006, s. 62.) Tätä muutosta pyritään arvioimaan tarkaste-
lemalla 30 ja 60 minuutin ajoajassa saavutettavaa etäisyyttä maakuntakeskuksista eli 
Tampereelta ja Vaasasta. Yhteysvälin eteläpäässä IVARista saatuihin tuloksiin on lisät-
ty matka Tampereen keskustasta Ylöjärvelle valtatien 3 ja kantatien 65 liittymään, josta 
tarkastelualue alkaa. Matkan lisäys on 13,3 kilometriä, ja siihen on laskettu kuluvan 15 
minuuttia aikaa. 

Kuvassa 5.1. on esitetty 30 ja 60 minuutin aikaetäisyydet Tampereen ja Vaasan 
keskustoista katsottuna henkilöautolla vuoden 2040 tilanteessa nykyverkolla. Puolessa 
tunnissa Tampereelta pääsee noin 32 kilometrin päähän Hämeenkyröön, Maisematien ja 
Ahrolantien (yhdystie 2623) liittymään, ja vastaavasti saman verran kestää matka tästä 
pisteestä Tampereen keskustaan. Tunnissa edetään noin 70 kilometriä, Ikaalisiin Luha-
lahdentien (seututie 276) liittymään. Yhteysvälin pohjoispäässä Vaasasta ajaa 30 minuu-
tissa noin 42 kilometrin päähän, Laihialle Jokikyläntien (yhdystie 17511) liittymään. 
Tunnissa matkaa taittuu noin 86 kilometriä, jolloin päästään Kurikkaan, Oppaanmäen-
tien (yhdystie 17283) liittymään. 
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Kuva 5.1. Henkilöautoliikenteen 30 minuutin ja 60 minuutin etenemä Tampereen ja 
Vaasan keskustoihin nähden nykyverkolla vuonna 2040. 
 

Kuvasta 5.2. nähdään, että vuonna 2040 Tampereelle pääsee tunnissa hieman ai-
empaa kauempaa, jos välitavoitetilaan johtavat toimenpiteet toteutetaan. Tällöin tunnin 
ajoaika riittää keskimäärin 78 kilometrin matkaan, eli saavutetaan Virkaviidantien liit-
tymä Parkanossa. Puolen tunnin ajolla edetään noin 33 kilometrin matka, mikä tarkoit-
taa noin 2,5 kilometriä Hämeenkyrön ohitustien alusta pohjoiseen päin. Tässä huoma-
taan Hämeenkyrön ohituksen vaikutus: 60 minuutin aikaetäisyys kasvaa suhteessa 
enemmän, 8 kilometriä, kuin 30 minuutin etäisyys, jonka muutos on vain yksi kilometri. 

Yhteysvälin pohjoispäässä aikaetäisyys nykyverkkoon nähden ei muutu, vaikka 
suunnitellut ensimmäisen vaiheen toimenpiteet toteutettaisiin (kuva 5.2.). Tämä johtuu 
siitä, että Vaasan ja Laihian välillä toteutettavat pienet parantamistoimenpiteet eivät 
vaikuta matka-aikaan käytännössä ollenkaan. Turvallisuuden ja viihtyisyyden kannalta 
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toimenpiteet, jotka koostuvat lähinnä tie- ja liittymäjärjestelyistä, ovat kuitenkin tärkei-
tä. Kolmannessa vaiheessa rakennettavaksi suunniteltu uusi linjaus Helsingbyn ja Laihi-
an välillä sen sijaan nopeuttanee liikennettä, jolloin aikaetäisyydetkin kasvavat. 

 

 
Kuva 5.2. Henkilöautoliikenteen 30 minuutin ja 60 minuutin etenemä Tampereen ja 
Vaasan keskustoihin nähden välitavoitetilan mukaisella hankeverkolla vuonna 2040. 
 
 Vastaava aikaetäisyystarkastelu voidaan tehdä raskaalle liikenteelle. Tällä voi-
daan periaatteessa kuvata markkina-alueiden laajentumista hankkeen vaikutuksesta. 
Kuvassa 5.3 on esitetty raskaan liikenteen keskimääräinen etenemä puolen tunnin ja 
tunnin matkan aikana Tampereelta pohjoiseen ja Vaasasta etelään vuonna 2040 nykyti-
lanteen mukaisella tiellä. Yhteysvälin eteläpäässä on IVAR-tuloksiin lisätty matka 
Tampereelta Ylöjärvelle tarkastelualueen alkuun samaan tapaan kuin henkilöautoliiken-
nettä tarkasteltaessa. Puolessa tunnissa raskas ajoneuvo ajaa Tampereen keskustasta 
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noin 29 kilometrin päähän Hämeenkyröön, Maisematien ja Sarkkilantien välille. Tun-
nissa raskas ajoneuvo saavuttaa 60 kilometrin päässä sijaitsevaan Myllykartuntien (yh-
dystie 13255) liittymään. Vaasasta lähtevä raskas ajoneuvo ajaa 30 minuutissa 36 kilo-
metrin päähän, Laihialla sijaitsevan Sorrontien liittymän lähistölle. Tunnissa Vaasasta 
ehtii 75 kilometrin päähän, kantatien 67 eteläisempään liittymään (Kaskistentie), joka 
johtaa Kurikan keskustaan. 
 

 
Kuva 5.3. Raskaan liikenteen 30 minuutin ja 60 minuutin etenemä Tampereen ja Vaa-
san keskustoihin nähden nykyverkolla vuonna 2040. 
 
 Kuvassa 5.4. on esitetty raskaan liikenteen etenemä Tampereelta ja Vaasasta 
vuonna 2040 tilanteessa, jossa välitavoitetilaan johtavat ensimmäisen vaiheen toimenpi-
teet on toteutettu. Yhteysvälin eteläpäässä raskas ajoneuvo pääsee 30 minuutin ajolla 
noin 29 kilometrin päähän, eli kutakuinkin samaan pisteeseen kuin tilanteessa, jossa mi-
tään toimenpiteitä ei toteuteta. 60 minuutin aikaetäisyys muuttuu selvästi Hämeenkyrön 
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ohituksen vaikutuksesta. Tunnissa raskas ajoneuvo etenee keskimäärin noin 66 kilomet-
rin päähän Tampereen keskustasta eli Ikaalisissa sijaitsevaan Mansonniemen Hyötylän-
tien (yhdystie 13265) liittymään. Aikaetäisyys kasvaa siis noin 6 kilometriä. Yhteysvä-
lin pohjoispäässä Vaasasta lähdettäessä tilanne on sama kuin henkilöautoliikenteellä: 
aikaetäisyys ei muutu, sillä ensimmäisen vaiheen toimenpiteet eivät vaikuta matka-
aikaan. Merkittäviä matka-aikavaikutuksia voidaankin odottaa vasta yhteysvälihank-
keen kolmannessa vaiheessa. 
 

  
 

Kuva 5.4. Raskaan liikenteen 30 minuutin ja 60 minuutin etenemä Tampereen ja Vaa-
san keskustoihin nähden välitavoitetilan mukaisella hankeverkolla vuonna 2040. 
 

Yhteysvälihankkeen toimenpiteillä on merkittäviä paikallisia vaikutuksia, jotka 
ovat paikoitellen myös kielteisiä. Suurimmat negatiiviset vaikutukset syntyvät liittymien 
vähentämisestä, jolloin asukkaiden kulkuyhteydet muuttuvat. Haittavaikutuksia pyritään 
lieventämään rinnakkaistiejärjestelyillä ja risteyssiltoja rakentamalla. (Tiehallinto 
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2008c.) Tienkäyttäjien päivittäisiä liikkumistarpeita tukevat parhaiten toimenpiteet, jot-
ka mahdollistavat paikallisen ja pitkämatkaisen liikenteen erottamisen omille väylilleen 
(Tiehallinto 2007e, s.7). Paikallista saavutettavuutta ja sen muutoksia tarkastellaan muu-
taman esimerkkikohteen kautta. 

Esimerkiksi Jalasjärvellä uuden keskikaiteellisen ohituskaistan rakentaminen 
Rajalanmäen kohdalle aiheuttaa tiealueen leventämistä, liittymien poistoja ja kiinteistö-
jen lunastusta sekä pidentää alueen asukkaiden matkaa valtatielle (Tiehallinto 2009d). 
Niinpä toimenpide heikentää saavutettavuutta alueen asukkaiden näkökulmasta. Toi-
saalta samalla alueen liikenneturvallisuus paranee, kun valtatien liittymät vähenevät ja 
pitkämatkainen ja paikallinen liikenne kulkevat eri väylillä. 

Kurikassa eritasoliittymän rakentaminen parantaa valtatieliikenteen sujuvuutta. 
Lisäksi se lyhentää Kurikan keskustasta tulevan liikenteen matkaa valtatielle, kun kanta-
tien 67 linjausta oikaistaan. Käytännössä oikaisusta hyötyy Kurikasta valtatietä etelään 
lähtevä liikenne, jonka matka lyhenee hieman. Pohjoiseen suuntautuva liikenne ei kui-
tenkaan koe haittaa, sillä vaikka matka hieman pitenee, on valtatielle liittyminen huo-
mattavasti sujuvampaa eritaso- kuin tasoliittymässä, mikä taas näkyy matka-ajassa. 

Hämeenkyrössä ohitustien rakentamisen voidaan katsoa sekä parantavan että 
heikentävän paikallista saavutettavuutta. Kunnan keskustaajamissa kirkonkylässä ja Ky-
röskoskella palveluiden saavuttaminen ja jokapäiväinen liikkuminen helpottuvat valta-
tien estevaikutuksen poistuessa. Toisaalta tässä tutkimuksessa paikallisen saavutetta-
vuuden mittariksi valittu matka valtatielle pitenee huomattavasti, mikä merkitsee saavu-
tettavuuden heikkenemistä. Tämä esimerkki osoittaakin sen, että saavutettavuus ei ole 
yksikäsitteinen ja helposti mitattava, vaan sen arvo riippuu aina valitusta näkökulmasta 
ja mittakaavasta. 

Kokonaisuutena todetaan, että suunniteltu yhteysvälihanke hyödyttää saavutet-
tavuuden osalta eniten pitkämatkaista liikennettä, johon voidaan laskea myös kuntarajat 
ylittävä työmatkaliikenne. Erityiseksi hyötyjäksi voidaan nähdä elinkeinoelämä ja jouk-
koliikenne, joiden kuljetusten täsmällisyyttä ja ennustettavuutta yhteysvälihanke paran-
taa. Kuljetukset tai muu valtatien liikenne eivät kuitenkaan merkittävästi nopeudu. Ylei-
sesti saavutettavuutta parantava väylähanke voi johtaa toiminnallisen alueen laajenemi-
seen, mutta elinkeinoelämän ja väestönlisäyksen myötä myös alueen sisäiseen kasvuun 
(Laakso & Kostiainen 2009, s. 45). 

Paikalliselle liikenteelle, eli kuntien asukkaiden päivittäisille työ- ja asiointimat-
koille parantamishankkeesta aiheutuu paikoitellen estevaikutuksia, jotka heikentävät 
toimintojen saavutettavuutta. Kussakin kohteessa haittavaikutukset kohdistuvat yksittäi-
siin asukkaisiin tai toimijoihin, joita arvellaan olevan enintään muutamia kymmeniä yh-
dessä kohteessa, kun taas pitkämatkaiseen liikenteeseen kohdistuvat hyödyt koskettavat 
moninkertaista toimijajoukkoa. Tällöin joudutaan pohtimaan, kumpaa tulee painottaa 
enemmän, hyötyjien määrän maksimointia vai haitankokijoiden minimointia. Olennai-
seksi nouseekin luvussa 4.1 mainittu kohtuuttomien haittojen välttämisen periaate: 
vaikka haitat eivät voi jakautua tasaisesti, on huolehdittava siitä, ettei mikään väestö-
ryhmä joudu kokemaan kohtuuttomia haittoja parantamistoimenpiteiden seurauksena 
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(LVM 2007, s.14). Kuten luvussa 4.1 todettiin, kohtuuton haitta on pitkälti määrittely-
kysymys, joka on ratkottava erikseen jokaisessa haittoja aiheuttavassa kohteessa. 

5.2. Yhteysvälihankkeen vaikutukset aluekehitykseen  

Tiehankkeiden aluekehitykseen kohdistuvat vaikutukset jäävät usein huomioimatta 
hankkeen suunnittelussa, sillä niitä ei voida sisällyttää hankkeen kannattavuuslaskel-
maan, ettei mitään hyötyjä tulisi laskettua kahteen kertaan (Laakso & Kostiainen 2009, 
s. 18). Kuitenkin juuri valtakunnallisilla liikenneyhteyksillä ja niiden laadulla on suuri 
merkitys alueiden kehittymisedellytyksille. Liikennejärjestelmän ja yhdyskuntaraken-
teen välinen suhde on tärkeä tekijä sekä liikenteen että yhdyskunnan kehittymisen kan-
nalta, ja maankäytön suunnittelulla luodaan uusia mahdollisuuksia niin liikkumiseen 
kuin yhdyskuntarakenteen kehittämiseen. (Tiehallinto 2008b, s. 11.) Alueellinen kehit-
tyminen myös vaikuttaa kaikkien alueen asukkaiden ja muiden toimijoiden elinympäris-
töön ja toimintaedellytyksiin (Grönlund et al. 2006, s. 33). 
 Liikenneinvestoinneilla on siis muitakin kuin liikenteeseen kohdistuvia vaiku-
tuksia. Oikeastaan kyse on siitä, että liikenteeseen kohdistuvat vaikutukset heijastuvat 
yhteiskunnan muille osa-alueille. Useat näistä heijastusvaikutuksista ovat alueellisia ja 
vaikuttavat siten alueiden kehittymismahdollisuuksiin. (Laakso & Kostiainen 2009, s. 
29.) Tällaisia välillisiä vaikutuksia esiintyy esimerkiksi alueen tuotanto-olosuhteissa ja 
työmarkkinoissa, ja tätä kautta myös alueellisessa kilpailukyvyssä (Grönlund et al. 
2006, s. 34). Siksi on mielenkiintoista tarkastella vielä erikseen, mitä vaikutuksia tutki-
muksen kohteena olevalla yhteysvälihankkeella mahdollisesti on aluekehitykseen. 

Suomen teiden ja ratojen runkoverkkosuunnitelman vaikutusten arvioinnissa to-
detaan, että runkoverkkojen kehittäminen synnyttää toimintamahdollisuuksia, jotka 
edistävät alueellista kasvua ja kehitystä. Niinpä runkoverkkoon eli keskeisimpiin pää-
teihin kuuluminen lisää tien ja sen varrella sijaitsevien alueiden arvoa, ja lisää odotuksia 
saavutettavuuden parantumisesta ja sitä kautta positiivisesta aluekehityksestä. Oletus 
saavutettavuuden paranemisesta tulevaisuudessa voi olla ratkaiseva tekijä yrityksen si-
jaintipaikan valinnassa, ja usein yritykset suosivatkin sijaintia keskeisen päätieverkon 
varrella. (Grönlund et al. 2006, s. 34.) Mitä useampi yritys tekee samanlaisen sijaintiva-
linnan, sitä suurempi merkitys niillä on kyseisen alueen positiiviseen kehitykseen, sillä 
uusien työpaikkojen ilmaantuminen houkuttelee alueelle ajan myötä myös lisää asukkai-
ta (Somerpalo 2006, s. 26). Näin ollen sijainti keskeisten pääteiden varrella lisää alueen 
mahdollisuuksia positiiviseen aluekehitykseen. 

Vaikka runkoverkkoon tukeutuminen parantaa alueen kehittymisedellytyksiä, on 
alueen muillakin lähtökohdilla merkitystä. Liikenneverkon kehittämisen aikaansaamien 
saavutettavuushyötyjen välilliset vaikutukset ovat sitä suuremmat, mitä vahvempia alu-
een taloudellinen tila ja ympäristö ovat ennen kehittämistoimenpiteiden suunnittelua ja 
toteuttamista (Grönlund et al. 2006, s. 34). Yhteysvälillä Tampere–Vaasa tämä tarkoit-
taa sitä, että yhteysvälin päissä sijaitsevien maakuntakeskusten ympärille muodostuvien 
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kaupunkiseutujen kehittymisnäkymät ovat paremmat kuin yhteysvälin keskellä sijaitse-
vien pienempien seutukuntien. 
 Luvussa 5.1. todettiin, että saavutettavuuden parantuminen saattaa laajentaa toi-
minnallisia alueita ja samalla synnyttää alueilla sisäistä kasvua. Aina näin ei kuitenkaan 
käy, vaan saavutettavuutta parantavat liikennejärjestelmän muutokset saattavat johtaa 
myös yhdyskuntarakenteen hajautumiseen ja sitä kautta olemassa olevan aluerakenteen 
heikkenemiseen. Tämä johtuu siitä, että saavutettavuuden parantuminen vaikuttaa mui-
hin tekijöihin, ja sen myötä esimerkiksi väestö tai palvelut saattavat muuttaa alueille, 
jotka ovat parantuneiden liikenneyhteyksien ansiosta helpommin saavutettavissa. (Laak-
so & Kostiainen 2009, s. 45, 49.) Jos alueella on jo valmiiksi hajautuva aluerakenne, 
saattaa saavutettavuuden parantuminen kiihdyttää tätä kehitystä lisäämällä ihmisten päi-
vittäisiä liikkumismahdollisuuksia ja pidentämällä kuljettavia matkoja (Grönlund et al. 
2006, s. 18). Saavutettavuuden paranemisen kääntöpuolena on siis mahdollisesti heik-
kenevä aluerakenne. 
 Alueen ominaisuudet ja nykytila siis vaikuttavat siihen, miten tieinvestoinnit ja 
niistä syntyvä parantunut saavutettavuus muokkaavat alueen kehittymisedellytyksiä. 
Kasvavilla ja kehittyvillä alueilla liikenneväylien kehittämistarve perustuu lisääntyvään 
liikenteeseen. Paremmat yhteydet lisäävät liikenteen määrää entisestään ja mahdollista-
vat samalla alueiden välisen vuorovaikutuksen lisääntymisen. Hitaammin kehittyvillä 
alueilla väylien parantamistoimenpiteiden vaikutus ei ole täysin selvä. Liikenneyhteyk-
sien kehittäminen toisaalta parantaa alueiden mahdollisuuksia hyödyntää sijaintietuaan, 
mutta toisaalta lisää asukkaiden ja toimijoiden liikkumismahdollisuuksia, mikä saattaa 
johtaa hajautuvaan yhdyskuntarakenteeseen. (Grönlund et al. 2006, s. 34.) Aluekehityk-
sen ja liikennekäytävien kehittämisen välillä on siis kaksisuuntainen vaikutusprosessi: 
Kehittyvillä alueilla liikenne lisääntyy, jolloin väylien parantamistarpeet tulevat nope-
ammin ajankohtaisiksi. Toisaalta väylien parantaminen mahdollistaa sujuvan ja turvalli-
sen liikkumisen ja liikenne parannetuilla väylillä lisääntyy, mikä usein vaikuttaa positii-
visesti alueiden kehittymisedellytyksiin. Niinpä aluerakenteen tiivistyminen, yhdyskun-
tarakenteen hajautuminen ja työssäkäyntialueiden laajentuminen ovat osittain samanai-
kaisia ilmiöitä. 
 Edellä kuvattu kaksisuuntaisuus saattaa johtaa myös ongelmallisiin tilanteisiin 
pohdittaessa väylien kehittämistarpeita. Väylien heikko laatu ei saisi estää niiden vaiku-
tusalueiden kehittymistä, mutta väylän parantamistarve on kuitenkin perusteltava hyvin 
esimerkiksi elinkeinoelämän selvästi määritellyillä yhteystarpeilla ja niihin tukeutuvalla 
aluekehityssuunnittelulla. Tämä johtaa helposti siihen, että liikennepolitiikassa väylä-
päätöksillä ollaan valmiita tukemaan alueiden kehitysstrategioita parantamalla tiettyjä 
elinkeinoelämälle tärkeitä yhteyksiä, mutta tukea ei riitä taantuman torjumiseen alueilla, 
joilla ei ole selkeitä elinkeinoelämän vetureita ja niiden synnyttämää mittavaa liikennet-
tä. (Karppi 2001, s. 26.) 
 Ruotsissa on tutkittu liikennejärjestelmän merkitystä väestön ja työpaikkojen 
sijoittumiseen pitkällä aikavälillä. Tutkimuksessa todettiin, että liikennejärjestelmään 
kohdistuvien investointien vaikutukset väestön sijoittumiseen ovat valtakunnan tasolla 
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vähäisiä. Yksittäisissä kunnissa suuret väylähankkeet saattavat kuitenkin aiheuttaa mer-
kittäviäkin työllisyysvaikutuksia. Vaikutukset vaimenevat, jos useita isoja investointeja 
toteutetaan yhtä aikaa. (Laakso & Kostiainen 2009, s. 49.) Yhteysvälihankkeissa, kuten 
tutkimuksen kohteena olevassa tapauksessa, tulee ottaa huomioon se, että niiden vaiku-
tusalueet ovat usein hitaammin kasvavia alueita, joiden väestönkehitys voi olla jopa 
taantuvaa. Usein näiden alueiden elinkeinoelämä on kuitenkin suhteellisen vilkasta, ja 
siihen kohdistuvat odotukset myönteisiä. Yhteysvälit koetaankin merkittäviksi tekijöiksi 
alueellisen kehittymisen kannalta. (Laakso & Kostiainen 2009, s. 20.) On myös todettu, 
että toimivat pääliikenneyhteydet parantavat maaseutualueiden kehittymisedellytyksiä 
(Ympäristöministeriö 2006, s. 30). Yhteysvälien kehittäminen on paikallisen talouskehi-
tyksen kannalta hyväksi, sillä saavutettavuuden paranemisen välilliset vaikutukset koh-
distuvat alueen tuotanto-olosuhteisiin ja työmarkkinoihin ja vaikuttavat siten myös alu-
eelliseen kilpailukykyyn (Grönlund et al. 2006, s. 34). 

Tarkasteltavalla yhteysvälihankkeella odotetaan olevan kahdenlaisia vaikutuksia 
yhdyskuntarakenteen kehittymiseen. Toimenpiteillä tuetaan tavoitteellista aluerakenteen 
kehitystä, mutta samalla työssäkäyntialueiden laajentuminen saattaa edistää yhdyskunta-
rakenteen hajautumista (Tiehallinto 2008c). Toisaalta luvussa 5.1. esitellyt matka-
aikojen muuttumista kuvaavat tulokset viittaavat siihen, että ensimmäisen vaiheen toi-
menpiteet eivät aiheuta suuria muutoksia työssäkäyntialueisiin. Niinpä voidaan olettaa, 
että yhdyskuntarakennetta hajauttavat vaikutukset tulevat ajankohtaisiksi vasta toisen ja 
kolmannen vaiheen toimenpiteiden yhteydessä. 

Yhteysvälin Tampere–Vaasa keskivaiheilla sijaitsevien kuntien lähentäminen 
maakuntakeskuksiin tielle tehtävillä parantamistoimenpiteillä luo kunnille sekä uhkia 
että mahdollisuuksia. Kuntien tulisikin strategioissaan ja kehittämissuunnitelmissaan 
tarkastella kaikkia skenaarioita ja pohtia, miten parantuvan tieyhteyden luomat mahdol-
lisuudet voidaan parhaiten hyödyntää. Aluekehitystyön tärkein lähtökohta on kuitenkin 
omaehtoisuus: tulevaisuutta on tehtävä itse ja omilla valinnoilla, sillä menestys riippuu 
hyvin pitkälle maakunnan omista voimavaroista (Pirkanmaan liitto 2009b, s. 6). 
 Yhteysvälihankkeen ensimmäisen vaiheen toimenpiteiden toteuttamisjärjestystä 
pohtiva Kehittämistoimenpiteiden vaikuttavuuden arviointi ja priorisointi toteaa, että 
tasapainoista aluekehitystä koko yhteysvälillä tukisi parhaiten kaikkien suunniteltujen 
parantamistoimenpiteiden toteuttaminen kerralla. Koska näin ei käytännössä voida me-
netellä, olisi aluekehityksen kannalta järkevintä aloittaa toimenpiteiden toteuttaminen 
sieltä, missä ongelmat ovat suurimmat eli missä toimenpiteillä oletetaan saatavan suurin 
hyöty. Tällaisiksi kohteiksi todetaan Laihian, Jalasjärven, Parkanon ja Hämeenkyrön 
keskustojen kohdat. Lähes kaikki muutkin yhteysvälille suunnitellut toimenpiteet tuke-
vat tasapainoista aluekehitystä melko hyvin. Vain yhteysvälin pohjoispään toimenpitei-
den vaikutus tasapainoiseen aluekehitykseen on jo mainittua Laihian keskustan kohtaa 
lukuun ottamatta pienempi. Laihian, Jalasjärven, Parkanon ja Hämeenkyrön keskustojen 
kohtia voidaan pitää hyvinä kehittämiskohteina siksikin, että ne tukevat aluekehityksen 
lisäksi myös elinkeinoelämän tarpeita ja ihmisten päivittäisiä liikkumistarpeita tarkastel-
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luista hankekokonaisuuksista parhaiten. Myös vaikutukset ympäristöön ja turvallisuu-
teen ovat erittäin positiivisia. (Tiehallinto 2007e, s. 8, 10.) 
 Yhteysvälin kunnissa ja maakunnissa on pohdittu valtatien ja erityisesti sen pa-
rantamishankkeen vaikutuksia kehitysmahdollisuuksiin. Pohjanmaan liiton kaavoitus-
johtaja Saini Heikkuri-Alborzi toteaa, että usein on vaikea sanoa, mikä kehityksessä on 
tien tai muun liikenneyhteyden vaikutusta, ja mikä johtuu muista tekijöistä. Samaa miel-
tä on Ikaalisten kiinteistöinsinööri Jarmo Mattila. Hämeenkyrön kunnaninsinööri Ari 
Kulmala ihmettelee sitä, ettei kunnilla lopulta ole juurikaan sananvaltaa isojen tiehank-
keiden suunnittelussa, vaikka ne vaikuttavat moniin kuntien toiminnan osa-alueisiin: 
alueiden kehittymiseen, elinkeinoelämään ja asukkaiden toimintaan. 
 Mustasaaren kunnassa nähdään, että valtatie on ollut jossain määrin maankäytön 
suunnittelua rajoittava tekijä. Myöhemmin toteutettavan Laihia–Helsingby -linjauksen 
uskotaan tarjoavan ensimmäisen vaiheen toimenpiteitä enemmän mahdollisuuksia valta-
tien vaikutusalueen kehittämiseen. (Malinen 2009.) Laihialla sen sijaan odotetaan paljon 
jo ensimmäisen vaiheen toimenpiteiltä. Tien koetaan tällä hetkellä olevan keskustan ke-
hittymisen esteenä, ja siksi valtateiden 3 ja 18 liittymäalueen parantamista pidetään erit-
täin tärkeänä. Liittymäjärjestelyjen uskotaan mahdollistavan Laihian keskustan kaupal-
listen palvelujen ja yritystoiminnan kehittämisen. Lähipalvelujen turvaaminen tukee 
kunnan keskustaajaman kehittämistä maankäytön suunnitelmien mukaisesti, ja samalla 
se edistää valtakunnallisten maankäytön tavoitteiden toteutumista Laihian alueella, kun 
henkilöauton käyttötarve lyhyillä päivittäisillä matkoilla vähenee. (Kilpeläinen 2009.) 
 Ilmajoen kunnan taajamista Koskenkorvan kylä sijaitsee valtatien 3 molemmilla 
puolilla, ja aikanaan tie on mahdollistanut taajaman kehittymisen ja teollistumisen. Tie 
ja sen hyödyntäminen on huomioitu kunnan kaavoituksessa jo pitkään, eikä nyt toteutet-
tavilla toimenpiteillä nähdä olevan vaikutusta alueen kehittämiseen. (Sippola 2009.) Ku-
rikassa, 10 kilometriä Koskenkorvan eteläpuolella, on suuret odotukset kehittämishank-
keelle ja sen vaikutuksille. Nykytilassa valtatietä 3 kulkeva liikenne ei huomaa Kurikan 
kaupunkia kuin tien varren välimatkakylteistä, mutta uuden eritasoliittymän myötä kau-
pungin näkyvyyttä pyritään nostamaan. Tavoitteen on tuoda taajamarakennetta lähem-
mäs valtatietä, mihin tähdätään suunnittelemalla alueen maankäyttöä yhtä aikaa tien 
suunnittelun kanssa. Kaupungissa nähdään, että tien ja maankäytön samanaikainen 
suunnittelu on mahdollistanut uuden luomisen ja tuonut alueelle positiivisia kehitysnä-
kymiä. (Kangas 2009.) Myös Jalasjärvellä on käynnissä asemakaavatyö, ja maankäytön 
suunnittelua on tehty yhtä aikaa tien suunnittelun kanssa. Yhteysvälin parantamisen 
odotetaan vaikuttavan kunnan aluekehitykseen lähinnä elinkeinoelämän kehittymisen 
kautta. (Juntunen 2009.) 
 Parkanossa tehdään yleiskaavaa, jota on muiden kuntien tavoin valmisteltu tien 
uudet järjestelyt huomioiden. Tien kehittäminen vaikuttaakin kaupungin maankäytön 
suunnitteluun ja sitä myötä myös aluekehityksen mahdollisuuksiin. (Malmberg 2009.) 
Myös Ikaalisissa tien ja sen parantamisen suunnittelu on vaikuttanut kaavoitukseen ja 
maankäytön suunnitteluun (Mattila 2009). 
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 Hämeenkyrön ohitustietä on suunniteltu jo pitkään, joten se on ollut mahdollista 
huomioida kaavoituksessa jo aikaisessa vaiheessa. Ohitustien rakentaminen vaikuttaa 
kunnan kehittymismahdollisuuksiin monella tavalla. Se vähentää keskustaajamien läpi-
kulkevan liikenteen määrää, mikä lisää turvallisuutta ja viihtyisyyttä. Samalla paikallis-
ten asukkaiden lyhyet päivittäismatkat helpottuvat. Valtatieliikenteen poistuminen mah-
dollistaa kunnan kahden keskustaajaman, kirkonkylän ja Kyröskosken, vähittäisen yh-
distämisen yhdyskuntarakennetta tiivistämällä ja eheyttämällä. (Kulmala 2009.) Ylöjär-
vellä yhteysvälihanketta ei pidetä kunnan kehittymisen kannalta kovinkaan tärkeänä. 
Toki uuden Ylöjärvi–Hämeenkyrö -linjauksen rakentamista odotetaan ja siihen on va-
rauduttu kaavoituksessa, mutta aluekehityksen kannalta Tampereen seudun vetovoimai-
suutta ja yleisiä kehitystekijöitä pidetään tärkeämpinä. (Reiskanen 2009.) 
 Yhteysvälihankkeella nähdään olevan positiivisia vaikutuksia kuntien talous-
elämän kehittymisedellytyksille. Erityisen merkittäväksi tie koetaan elinkeinoelämän 
toimintaedellytysten ja sitä kautta koko kunnan taloudellisen toiminnan kannalta (esim. 
Ollila 2009, Juntunen 2009). Esimerkiksi uusilta eritasoliittymiltä odotetaan paljon niin 
Kurikassa, Jalasjärvellä kuin Hämeenkyrössäkin (Juntunen 2009, Kangas 2009, Kulma-
la 2009.) Vain Mustasaaressa, Ilmajoella ja Ylöjärvellä todetaan, ettei yhteysvälin pa-
rantamisen suunnittelu ole vaikuttanut kunnan elinkeinoelämään, eikä vaikutuksia odo-
teta jatkossakaan. Mustasaaressa kunnan keskustaajama ja teollisuusalueet eivät sijaitse 
valtatien 3 läheisyydessä, joten tulkinta on odotettu. Myös Ilmajoella kunnan keskusta 
sijaitsee kaukana valtatiestä 3, ja valtatiehen tukeutuvassa Koskenkorvan taajamassa on 
ollut vireää elinkeinoelämää jo pitkään. Ylöjärvellä nähdään, että yritysten sijoittumis-
päätöksiin ja elinkeinoelämän edellytyksiin ovat vaikuttaneet enemmän keskeinen si-
jainti Tampereen seudulla sekä valtatiehen 3 kuuluvan Tampereen läntisen kehätien 
valmistuminen syksyllä 2008. (Malinen 2009, Sippola 2009, Reiskanen 2009.) Ikaalisis-
sa todetaan, että on vaikea arvioida, mikä on tien ja suunniteltujen kehittämistoimenpi-
teiden vaikutus esimerkiksi elinkeinoelämän toimintoihin. Kunnassa kuitenkin nähdään, 
että elinkeinoelämän toiminnassa näkyisi hyvinkin nopeasti, jos tie ei kehittyisi lain-
kaan. (Mattila 2009.) 
 Tien kehittäminen koetaan hyväksi myös kuntien asukkaiden kannalta, sillä ole-
tettu sujuvuuden lisääntyminen ja turvallisuuden parantaminen helpottavat päivittäistä 
liikkumista. Kehittämistoimien vaikutus asutuksen sijoittumiseen vaihtelee kunnan si-
jainnista riippuen. Yhteysvälin keskivaiheilla toimenpiteitä ei yleisesti pidetä merkityk-
sellisinä asutuksen sijoittumisen kannalta, vaan muilla asioilla arvellaan olevan suurem-
pi merkitys (esim. Kangas 2009, Malmberg 2009). Yhteysvälin päätepisteiden vaikutus-
alueella tilanne on monimutkaisempi. Hämeenkyrössä on huomattu, että 1980-luvulta 
lähtien väestö on keskittynyt keskustaajamaan ja valtatien 3 vaikutusalueelle, ja tämän 
kehityksen uskotaan jatkuvan ja voimistuvan kehittämistoimenpiteiden myötä (Kulmala 
2009). Ylöjärvellä uskotaan, että sijainti Tampereen naapurissa on asutuksen sijoittumi-
sen kannalta merkittävin tekijä (Reiskanen 2009). Mustasaaren asema keskuskaupungin 
naapurina on melko samanlainen kuin Ylöjärven, mutta siellä kunnan keskustaajama ei 
sijaitse valtatien 3 varrella, eikä tien kehittämisellä nähdä ainakaan ensimmäisessä vai-
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heessa olevan vaikutusta asutuksen sijoittumiseen. (Malinen 2009.) Laihialla nopeaa 
tieyhteyttä Vaasaan on jo nyt käytetty tonttien markkinoinnissa niin yksityishenkilöille 
kuin yrityksille. Ensimmäisessä vaiheessa toteutettavat toimenpiteet parantavat keskus-
tan liikenneturvallisuutta, minkä odotetaan vaikuttavan myönteisesti asutuksen sijoittu-
miseen. (Kilpeläinen 2009.) 

Tieyhteyden merkitys asutuksen sijoittumisessa ei siis aina ole selkeä. Usein val-
tatiet koetaan niin häiritseviksi, ettei niiden läheisyydessä haluta asua, mutta joillakin 
alueilla ja tie ja sujuva yhteys saattavat houkutella uusia asukkaita. Pelkkä tie ei kuiten-
kaan riitä synnyttämään muuttoliikettä, joka riippuu suuresti myös muista tekijöistä, ku-
ten palveluiden saavutettavuudesta ja työssäkäyntimahdollisuuksista. (Heikkuri-Alborzi 
2009.) Tie voi kuitenkin olla merkityksellinen juuri mainittujen tekijöiden toteutumises-
sa, ja siten tieyhteyden parantaminen tukee asutuksen sijoittumista. 

Kaikesta päätellen on siis selvää, että yhteysvälihankkeella on merkitystä aluei-
den kehittymiselle. Vaikutusten mittakaava ja merkitsevyys riippuu kuitenkin suuresti 
alueesta: sen rakenteesta, koosta ja sijainnista. Esimerkiksi työssäkäyntialueiden laa-
jenemisvaikutukset kohdistuvat lähinnä suuremmille kaupunkiseuduille, joilla pende-
löinti on merkittävää. Näille alueille kohdistuu myös paljon muita aluekehitykseen vai-
kuttavia toimia, jolloin yksittäisen hankkeen merkitys jää vähäiseksi. Sen sijaan pie-
nemmillä seuduilla ja yksittäisissä yhteysvälin kunnissa toimenpiteistä aiheutuvat pie-
netkin vaikutukset voivat olla alueen kehittymisen kannalta merkittäviä. Kun muita vai-
kuttavia tekijöitä ei ole, on yhdellä yksittäisellä tekijällä suhteessa suuri merkitys. 

5.3. Suunnitteluprosessin arviointi   

Koska keskeinen päätieverkko palvelee huomattavasti laajempaa aluetta kuin vain omaa 
ympäristöään, on näiden yhteysvälien kehittämisen valtakunnallinen merkitys huomioi-
tava ja toimittava sen mukaisesti. Pääteiden kehittämisen tulee olla pitkäjänteistä, ja 
mahdollisuus pitkäjänteiseen kehittämiseen tulee turvata ajoissa. Siksi on hyvä huomi-
oida pääteiden tulevat kehitystarpeet esimerkiksi kaavoitus- ja esisuunnitteluhankkeiden 
yhteydessä. Pitkäjänteistä suunnittelua ja tavoitteenasettelua voidaan perustella sillä, 
että se on edullisinta kaikille osapuolille: tienpitäjälle, yhdyskuntarakenteen kehittämi-
selle, elinkeinoelämälle ja asutukselle. (Tiehallinto 2007a, s. 6, 15, 21.) 

2000-luvulla pitkäjänteisyyttä on pyritty tietoisesti lisäämään uusilla toimintata-
voilla. Eräs tällaisista toimintatavoista on kokonaisrahoitusmallin käyttö isojen kehittä-
mishankkeiden budjetoinnissa: aikaisemman vuosibudjetoinnin sijaan hankkeelle 
myönnetään koko rahoitusvaltuus kerralla. (LVM 2006, s. 14.) Kokonaisrahoitusmalli 
tuo mukanaan myös ongelmia. Tiehankkeille myönnettyjä rahoitusvaltuuksia on joudut-
tu tarkistamaan, kun urakkatarjoukset ovat ylittäneet Tiehallinnon alustavat kustannus-
arviot. Eräs pitkäjänteisyyden ja kokonaisrahoitusmallin tärkeä edellytys onkin, että 
hankkeiden kustannusarvioista saadaan paikkansapitäviä. (LVM 2008, s. 43.) 

Kokonaisrahoitusmallia on suunniteltu käytettäväksi myös yhteysvälin Ylöjärvi–
Vaasa parantamisessa. Liikennepoliittisessa selonteossa hankkeelle on esitetty 110 mil-
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joonan euron kokonaisrahoitus, jolla olisi tarkoitus toteuttaa ensimmäisen vaiheen toi-
menpiteet. (LVM 2008, s. 53.) Kuten usein käy, suunnitelmien tarkentuminen on johta-
nut kustannusarvion kasvamiseen, ja odotettavissa on, ettei esitetty kokonaisrahoitus 
riitä kaikkien suunniteltujen hankkeiden toteuttamiseen. Niinpä hankkeen suunnittelussa 
on jouduttu pohtimaan myös toimenpiteiden priorisointia. 

Rahoituksen epävarmuudesta huolimatta kaikkien toimenpiteiden suunnittelu on 
edennyt tavoitteiden mukaisesti. Vuonna 2007 määritettiin tavoitteeksi, että koko yh-
teysväli olisi tiesuunnitelmavalmiudessa vuoden 2009 loppuun mennessä (Tiehallinto 
2007d, s. 2). Syksyllä 2009 suunnitelmataso oli hyvä. Joitakin ohituskaistahankkeita oli 
toteutettu erillishankkeina jo aiemmin (ks. luku 2.3.3). Tiesuunnitelmia oli valmistunut 
useisiin kohteisiin, esimerkiksi Laihialle valtateiden 3 ja 18 liittymään, Jalasjärven ohi-
tuskaistoille ja Ikaalisten ja Hämeenkyrön ohituskaistoille. Tekeillä oli useita tiesuunni-
telmia, esimerkiksi Vaasan ja Laihian välisten pienten toimenpiteiden suunnitelma ja 
Hämeenkyrön ohitustien suunnitelma. Kaikkien mukana olevien kohteiden suunnittelu 
oli alkanut vähintään aluevaraussuunnitelmatasolla, ja kaksi toimenpidettä oli siirretty 
erillishankkeiksi. (A-Insinöörit Suunnittelu Oy 2009.) Niinpä suunnitelmat ovat valmii-
na, kun toimenpiteitä päästään rahoituksen varmistuttua toteuttamaan. 

Isojen tiehankkeiden suunnittelussa sidosryhmien osallistumis- ja vuorovaiku-
tusmahdollisuuksien turvaaminen on tärkeää, ja siitä on myös säädetty lailla. Asiakkaal-
la eli tien käyttäjällä itsellään on paras tieto liikkumisensa määrästä ja liikkumistarpeis-
taan, joten hänelle tulee taata osallistumis- ja vaikutusmahdollisuus. Käytännössä on 
usein järkevää, että yksi henkilö tai taho edustaa isompaa ryhmää, jolloin näiden edusta-
jien osallistumismahdollisuuksista huolehditaan. Osallistumisen tueksi on kehitetty stra-
tegisella tasolla sidosryhmätyötä, ja kuntatasolla on kehitetty erilaisia osallistumis-
kanavia, joita pitkin kuntalaiset voivat tuoda mielipiteitään esiin. Vuorovaikutteisen 
suunnittelun suurimmaksi haasteeksi on nähty osallistumisen vaikuttavuus eli se, miten 
kansalaisilta tulevat tiedot ja mielipiteet todella kytketään päätöksentekoon. Parhaim-
millaan osallistuminen ja vuorovaikutteisuus hyödyttää molempia osapuolia. (RIL 2005, 
s. 153–154.) 

Yhteysvälihankkeen Tampere–Vaasa toimenpiteitä on suunniteltu pienempinä 
osahankkeina. Näiden hankkeiden suunnittelussa on ollut mukana kuntien ja maakunti-
en edustajista koottuja hankeryhmiä, joiden toimintaan osallistujat ovat olleet pääsään-
töisesti tyytyväisiä. Suurin osa haastatelluista kuntien ja maakuntien edustajista kokee, 
että suunnitteluprosessin kulusta on saatu tarpeeksi tietoa ja että osallistumismahdolli-
suuksia on ollut riittävästi. (esim. Kilpeläinen 2009, Kulmala 2009, Sippola 2009.) 
Myös vastakkaisia mielipiteitä löytyy. Valtatien suunnittelua pitkään seurannut Etelä-
Pohjanmaan liiton maakuntainsinööri Jorma Ollila toteaa, että suunnitteluprosessin kul-
ku ja sidosryhmien osallistumismahdollisuus olisi voinut olla parempikin. Prosessissa 
olisi ollut hyvä huomioida kaavoitus paremmin, nyt siihen on kiinnitetty liian vähän 
huomiota. Erityisesti suunnitteluprosessin alkuvaihe oli huono, loppua kohti suunnittelu 
on parantunut samoin kuin osallistumis- ja vaikutusmahdollisuudet. Jalasjärven kunnan-
johtaja Esko Juntunen on sitä mieltä, että kunnan edustajia on kuultu hyvin ja mielipi-
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teen on saanut sanoa, mutta esitetyillä mielipiteillä ei välttämättä ole ollut mitään vaiku-
tusta lopputulokseen. Hän on kuitenkin tyytyväinen hankkeen vaikutuksista käytyyn 
laajaan keskusteluun. Ikaalisissa on koettu hankalaksi se, että valtatien kehittämistä on 
kuntataajaman kohdalla suunniteltu kahdessa osassa. Osien rajakohdan suunnittelussa 
on ollut ongelmia, kun toimenpiteiden vaikutus ulottuu rajausta pidemmälle. (Mattila 
2009.) Suunnitteluprosessia moititaan myös aikataulun epäselvyydestä. Kukaan ei tunnu 
tietävän, koska hanketta päästään toteuttamaan ja missä järjestyksessä toimenpiteet teh-
dään (Malmberg 2009). Suunnitteluprosessiin liittyen on järjestetty myös seminaaripäi-
viä, esimerkiksi Ikaalisissa syyskuussa 2007, joissa sidosryhmien edustajia on informoi-
tu hankkeen sisällöstä ja vaiheesta. Nämä seminaaripäivät on koettu hyödyllisiksi. 

Kuntalaisten kuuleminen on haastateltujen mukaan sujunut hyvin, ja tiedotusti-
laisuuksia on ollut riittävästi (esim. Kangas 2009, Mattila 2009). Hämeenkyrössä vuo-
rovaikutteisuuden toteutumisesta on ollut selkeää hyötyä, kun vuoropuhelun seuraukse-
na on saatu tärkeää tietoa esimerkiksi tien ympäristössä tapahtuneista vanhoista raken-
nushankkeista. Toisaalta kuntalaisille tarjotut osallistumismahdollisuudet ja vuoropuhe-
lu on koettu välillä työlääksi kunnan virkamiehille, kun on täytynyt olla aina valmis 
kuuntelemaan valituksia ja osallistumaan maastokävelyille. (Kulmala 2009.) 
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6. YHTEENVETO JA PÄÄTELMÄT 

6.1. Yhteysvälin kehittämisen lähtökohdat 

Valtatien 3 yhteysväli Tampere–Vaasa on eräs maamme merkittävimmistä päätieyhte-
yksistä. Se on tärkeä väylä niin henkilö- kuin tavaraliikenteen kannalta, sillä se yhdistää 
Pohjanmaan, Etelä-Pohjanmaan ja Pirkanmaan maakunnat ja maakuntakeskukset Etelä-
Suomeen ja pääkaupunkiseudulle, sekä pohjoisen suuntaan. Valtatietä 3 voidaan pitää 
läntisen Suomen pääväylänä ja valtakunnan elintarviketuotannon tärkeimpänä reittinä. 
 Tampereen ja Vaasan välillä valtatiehen 3 liittyy useita muita pääteitä, ja näiden 
teiden liikennevirrat sekoittuvat. Tärkeimpiä liittyviä väyliä ovat kantatie 65 Ylöjärvel-
lä, valtatie 23 Parkanossa, valtatie 19 Jalasjärvellä, kantatie 67 Kurikassa ja Ilmajoella, 
valtatie 18 Laihialla sekä valtatie 8 Vaasassa. Tieverkon lisäksi valtatien vaikutusalueel-
la kulkee muita liikennemuotoja. Rautatieyhteys Vaasasta Helsinkiin kulkee Seinäjoen 
kautta, joten se sijoittuu eri maastokäytävään kuin valtatie 3. Ainoa yhteysväliin kiinte-
ästi liittyvä satama on Vaasan satama, jonka liikenne on kansallisellakin mittapuulla 
melko pientä. Sillä on kuitenkin suuri imagomerkitys Pohjanmaan maakunnalle. Kaikis-
sa yhteysvälin vaikutuspiiriin kuuluvissa maakunnissa on lentoasema. Lentoasemien 
merkitys maakunnille on suuri. Eri liikennemuotoja ei tarkasteltavalla yhteysvälillä voi-
da pitää toistensa kilpailijoina, sillä kaikkia kuljetuksia ei ole mahdollista siirtää teiltä 
rautateille, eikä kaikkia matkoja voida tehdä junalla tai lentokoneella. Tärkeänä pide-
täänkin liikennemuotojen toistensa tukevia rooleja, sillä meri-, ilma- ja rautatiekuljetuk-
set tarvitsevat aina liityntäkuljetuksen autolla. 
 Elinkeinorakenteen kannalta yhteysvälin vaikutusalueiden tärkeimmät tekijät 
ovat teollisuus, kauppa ja maatalous. Pirkanmaalla vahvoja tekijöitä ovat erilaiset teolli-
suuden alat, esimerkiksi metalliteollisuus. Etelä-Pohjanmaan tuotantorakenteessa suurin 
merkitys on elintarviketeollisuudella, jota on sekä alkutuotanto- että jalostustasolla, me-
talliteollisuudella sekä puualalla. Pohjanmaan maakunnan elinkeinoelämän veturina 
toimivat myös teollisuusalat, kuten metalliteollisuus ja elektroniikkateollisuus. 
 Yhteysvälin päissä Tampereella ja Vaasassa valtatie on merkittävä työmatkalii-
kenteen reitti, sillä pendelöinti kaupunkiseuduilla on lisääntynyt. Valtatiellä 3 on tärkeä 
merkitys myös elinkeinoelämän kuljetusten reittinä. Yhteysvälillä kuljetettavat tuotteet 
ovat pääasiassa korkean jalostusarvon tuotteita, joiden kuljetuksissa vaaditaan erityistä 
täsmällisyyttä ja tarkkaa aikataulua. Tärkein ominaisuus on kuitenkin kuljetusten luotet-
tavuus eli toimitusvarmuus. Yhteysvälin suurimmat kuljetusvirrat liikkuvat Tampereelta 
Jalasjärven kautta Seinäjoelle ja siitä pohjoiseen sekä vastaavasti samaa reittiä takaisin, 
jolloin kuljetuskäytävänä ovat valtatiet 3 ja 19. Vaasan seudun kuljetukset suuntautuvat 
enemmän valtatielle 8, eli rannikkoa pitkin etelään ja pohjoiseen. Liikenteen ja etenkin 
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raskaan liikenteen määrä valtatiellä 3 on kasvanut 2000-luvulla suuresti lukuun ottamat-
ta vuosien 2008 ja 2009 talouskriisin aikaa. Liikenteen tulevan kehityksen ennustami-
nen on talouskriisin jälkimainingeissa vaikeaa, mutta odotukset ovat silti positiiviset, 
eikä yhteysväliä pitäisi päästää tilaan, jossa sen huono kunto ja ruuhkaisuus heikentävät 
elinkeinoelämän toimintamahdollisuuksia. 

Nykytilassa (v. 2009) yhteysvälin KVL vaihtelee välillä 2 000–17 000 ajoneu-
voa vuorokaudessa. Vilkkainta liikenne on yhteysvälin päissä Hämeenkyrön ja Tampe-
reen sekä Laihian ja Vaasan välillä. Hiljaisimmat osuudet sijoittuvat Kurikan ja Laihian 
välille. Muun päätieverkon vilkkaimpia teitä ovat kantatie 65 Tampereen ja Ylöjärven 
välillä, valtatie 19 Jalasjärven ja Lapuan välillä sekä kantatie 67 Kurikan ja Seinäjoen 
välillä. Raskaan liikenteen osuus yhteysvälillä vaihtelee 4,5 prosentista 20 prosenttiin. 
Tavaraliikennettä kuvaa kuitenkin paremmin yhdistelmäajoneuvojen määrä, joka on 
suurimmillaan Ylöjärven ja Jalasjärven välillä. Jalasjärven pohjoispuolella suurin osa 
yhdistelmäajoneuvoista kulkee valtatietä 19, kun taas valtatien 3 kuljetusvirta on hyvin 
ohut. 

Yhteysvälin liikenneturvallisuustilanne on huono. Vuosina 2004–2008 yhteysvä-
lillä tapahtui yli 200 henkilövahinkoon johtanutta onnettomuutta, joissa kuoli 24 ja 
loukkaantui yli 280 ihmistä. Lisäksi yhteysvälillä tapahtui yli 800 poliisin tietoon tullut-
ta onnettomuutta, jotka eivät johtaneet henkilövahinkoihin. Suurin osa kuolemaan joh-
taneista onnettomuuksista oli kohtaamisonnettomuuksia. Loukkaantumiseen johtaneissa 
onnettomuuksissa suurin onnettomuusluokka oli yksittäisonnettomuudet, käytännössä 
siis tieltä suistumiset. 

Valtatie 3 kulkee tarkasteltavalla yhteysvälillä hyvin erilaisissa ympäristöissä ja 
maastokäytävissä vaihdellen kaupunkikeskustasta maaseutuympäristöön ja moottorities-
tä metsäisiin, kaksikaistaisiin linjaosuuksiin. Yhteysvälillä on paljon liittymiä. Pääteiden 
liittymien lisäksi yhteysvälillä on runsaasti muiden yleisten teiden liittymiä sekä katu- ja 
yksityistieliittymiä. Suuri liittymätiheys onkin yksi yhteysvälin pahimmista ongelmista, 
etenkin kun iso osa liittymistä on turvallisuuden kannalta heikkoja. Suurin osa liittymis-
tä on tasoliittymiä, eritasoliittymiä on 15 ja niistä suurin osa on Vaasan moottoritie-
osuudella. Yhteysvälillä on jopa kaksi kiertoliittymää ja joitakin liikennevaloliittymiä, 
vaikka ne eivät sovi keskeisten pääteiden laatutasoon. Puutteellinen tiegeometria aiheut-
taa ongelmia etenkin yhteysvälin keskivaiheilla. Yhteysvälillä on useita kohtia, joiden 
nopeusrajoitus on 60 km/h, mikä ei sovi keskeisen päätien laatutasoon. 

Valtatien 3 yhteysvälin Tampere–Vaasa parantamista on suunniteltu kokonai-
suutena eli yhteysvälihankkeena koko 2000-luvun ajan. Parantamisen tavoitteena on 
yhtenäinen laatutaso koko yhteysvälillä. Tämä ei tarkoita sitä, että koko matkalla tulisi 
olla moottoritie, vaan ennemminkin tavoitteena on yhtenäinen palvelutaso. Yhteysvälil-
le suunnitellut toimenpiteet on jaettu kolmeen vaiheeseen. Ensimmäisen vaiheen toi-
menpiteillä pyritään poistamaan yhteysvälin pahimmat ongelmat siten, että palvelutaso 
pysyisi riittävän hyvänä seuraavat 15 vuotta. 

Tutkimuksessa tarkastellaan yhteysvälihankkeen vaikutuksia saavutettavuuteen 
sekä aluekehitykseen. Saavutettavuutta tarkastellaan liikenteellisestä näkökulmasta ja 
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alueen ominaisuutena, mutta ei perehdytä esimerkiksi palvelujen saavutettavuuteen yk-
silön näkökulmasta. Saavutettavuus on yksi aluekehitykseen vaikuttavista tekijöistä, sil-
lä saavutettavuuden muutokset aiheuttavat muutoksia yritysten ja kotitalouksien sijoit-
tumisvalinnoissa ja liikkumistottumuksissa. Usein alueen väestönkehitys seuraa alueen 
työpaikkojen kehitystä: uusien työpaikkojen syntyminen houkuttelee alueelle uusia 
asukkaita, ja vastaavasti työpaikkojen vähentyminen aiheuttaa muuttoliikettä alueelta 
pois. Muutokset väestössä tapahtuvat kuitenkin suhteellisen hitaasti. 

Saavutettavuuden muutosten mittaaminen on mahdollista, mutta ei yksinkertais-
ta. Mittaaminen vaatii saavutettavuuden käsitteen yksinkertaistamista ja mallintamista, 
mikä aiheuttaa ongelmia, sillä saavutettavuus ei ole käsitteenä kovinkaan yksinkertai-
nen. Saavutettavuuden muutoksia voidaan silti arvioida, kunhan muistetaan huomioida 
tehdyt taustaolettamukset ja yksinkertaistukset. Tässä työssä saavutettavuuden muutok-
sia päätettiin arvioida yhteysvälin kokonaismatka-ajan, Tampereen ja Vaasan suhteen 
laskettavien aikaetäisyyksien sekä paikallisten saavutettavuusvyöhykkeiden kautta. Yh-
teysvälin kokonaismatka-aika kertoo hankkeen vaikutuksista pitkämatkaiselle liikenteel-
le, jota suurin osa yhteysvälin liikenteestä on. Tarkastelu voidaan tehdä erikseen henki-
löautoliikenteelle ja raskaalle liikenteelle, jolloin käyttäjäryhmien väliset erot tulevat 
näkyviin. Aikaetäisyyksillä pyritään kuvaamaan henkilöliikenteen osalta työssäkäynti-
alueiden kasvua ja raskaan liikenteen osalta markkina-alueiden laajentumista. Saavutet-
tavuusvyöhykkeet puolestaan kuvaavat paikallisen saavutettavuuden muutoksia eli sitä, 
kuinka valtatien saavutettavuus muuttuu parantamistoimenpiteiden yhteydessä. Paikal-
linen saavutettavuus on mielenkiintoinen tarkastelukohde, sillä pitkämatkaisen liiken-
teen sujuvuutta parantavat toimenpiteet saattavat heikentää paikallista saavutettavuutta 
merkittävästikin. 

Suomen aluerakenne näyttää kehittyvän vyöhykkeinä kasvavien kaupunkiseutu-
jen ympärille. Näitä kaupunkiseutuja yhdistävillä liikennekäytävillä on suuri merkitys, 
joka korostuu entisestään asutuksen ja tuotantorakenteen keskittyessä. Niinpä nämä 
keskuksia yhdistävät liikennekäytävät ovat tulevaisuuden tärkeitä kehittämiskohteita. 
Kehittämisessä tulisi kuitenkin huomioida väylän lisäksi sen vaikutusalueet ja niiden 
kehittymismahdollisuudet. 

Suomen tärkeimmät kehittämisvyöhykkeet ovat Helsingistä lähteviä, muualle 
Etelä-Suomeen suuntautuvia käytäviä, jotka usein yhdistävät päätien ja rautatien samaan 
maastokäytävään. Selkein esimerkki suomalaisesta kehityskäytävästä on ns. HHT-
vyöhyke, eli Helsinki–Hämeenlinna–Tampere -nauhakaupunki. Pirkanmaalla nähdään, 
että HHT-vyöhykkeen vaikutusta on syytä venyttää myös Tampereelta pohjoiseen. 

Huolellinen tavoitteiden määrittely on keskeinen lähtökohta yhteysvälin kehit-
tämiselle. Tavoitetilan etsiminen ja määrittäminen on kuitenkin aina kompromissi, jo-
hon vaikuttavat monen osapuolen tarpeet ja mielipiteet sekä luonnollisesti myös vallalla 
oleva liikennepolitiikka ja odotettavissa oleva rahoitus. Tässä tutkimuksessa muodostet-
tiin yhteysvälille ideaalinen tavoitetila, jonka pohjana ovat Suomen liikennepolitiikan ja 
aluekehityksen yleiset tavoitteet, yhteysvälille ennustettu liikenteen kasvu sekä yhteys-
välin muut ominaispiirteet. Ideaalitilassa tulisi huomioida kaikkien osallisten mielipiteet 
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ja tarpeet. Tässä on kuitenkin päädytty esittämään erikseen kuntien ja maakuntien toi-
veista muodostuva tavoitetila yhteysvälille. Yhteysvälin kolmantena tavoitetilana kuva-
taan Tiehallinnon tavoitetila, johon nyt suunniteltava yhteysvälihanke tähtää. Tämä ta-
voitetilan välitavoite on ensimmäisen vaiheen toimenpiteillä saavutettava tila. Tavoiteti-
lojen välisiä eroja tarkastelemalla pyritään arvioimaan, missä määrin Tiehallinnon tavoi-
tetila toteuttaa osallisten toiveita ja tavoitteita. 

Ideaalitilassa yhteysvälillä on enemmän ohituskaistaosuuksia kuin Tiehallinnon 
tavoitetilassa. Toisin kuin Tiehallinnon tavoitetila, ideaalitila ei ota yksityiskohtaisesti 
kantaa tarvittaviin liittymäjärjestelyihin, vaan toteaa, että liittymiä on poistettava ja pa-
rannettava turvallisuuden edistämiseksi. Tien kehittämistä uudessa poikkileikkauksessa 
tulisi ideaalitilan mukaan harkita useammassa kohdassa kuin Tiehallinnon tavoitetilassa 
on esitetty. Ideaalitila eroaa Tiehallinnon tavoitetilasta myös siinä, että se suosittelee 
ympäröivän liikenneverkon huomioimista suunnitteluprosessissa. 

Kuntien ja maakuntien toiveita Tiehallinnon tavoitetila toteuttaa melko hyvin. 
Yksilötasolla toimenpiteistä aiheutuu haittaa joillakin yhteysvälin osilla, mutta kokonai-
suutena suunniteltua yhteysvälihanketta ja sen mukaista tavoitetilaa voidaan pitää järke-
vänä ja perusteltuna. Hankkeen toteuttamisaikataulua pidetään kunnissa ja maakunnissa 
liian hitaana, eikä Tiehallinnon tavoitetila siltä osin täytä toiveita. Vaikea asia on myös 
kustannusten jakaminen kohteissa, joissa toimenpiteistä hyötyy pitkämatkaisen liiken-
teen lisäksi paikallinen liikenne. Näissä tapauksissa joudutaan tekemään kompromisse-
ja. 

Mikäli ensimmäisen vaiheen toteuttamisen jälkeen rahoitusta toisen ja kolman-
nen vaiheen toimenpiteille ei enää saada, jäädään yhteysvälillä välitavoitetilan mukai-
seen tilanteeseen. Monin paikoin tämä on selvästi Tiehallinnon tavoitetilaa heikompi, 
vaikka pahimmat ongelmakohdat onkin poistettu. Tavoitetila jää vajaaksi niin sujuvuu-
den ja turvallisuuden kuin kevyen liikenteen ja ympäristönäkökulmien osalta. 

6.2. Kehittämishankkeen vaikutukset 

Tutkimuksessa tarkasteltiin yhteysvälille suunnitellun kehittämishankkeen vaikutuksia 
saavutettavuuteen ja aluekehitykseen. Monet muut tärkeät vaikutukset, kuten esimerkik-
si ympäristövaikutukset, jätettiin aiheen rajauksen takia tarkastelun ulkopuolelle. 
 Kehittämishankkeen vaikutuksia saavutettavuuteen arvioitiin kolmella mittarilla: 
yhteysvälin kokonaismatka-ajalla, 30 ja 60 minuutin aikaetäisyysvyöhykkeillä yhteys-
välin päätepisteiden eli Tampereen ja Vaasan suhteen, sekä paikallista saavutettavuutta 
kuvaavilla pistekohtaisilla saavutettavuusvyöhykkeillä. Kahden ensimmäisen mittarin 
arviointiin käytettiin IVAR-ohjelmistolla tehtyjen kannattavuuslaskelmien matka-
aikatuloksia. Tarkastelut tehtiin kahdelle erilaiselle verkolle ennustetilanteen (v. 2040) 
liikennemäärillä. Vertailtaviksi verkoiksi valittiin nykytilanteen (v. 2009) mukainen tie-
verkko, jolla ei ole tehty mitään toimenpiteitä, ja välitavoitetilan mukainen tieverkko, 
jolla on toteutettu yhteysvälihankkeen ensimmäisen vaiheen toimenpiteet. Näin saadaan 
selville, miten hankkeen ensimmäisen vaiheen toimenpiteiden toteuttaminen vaikuttaa 
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sujuvuuden lisääntymiseen. IVAR-ohjelmisto laskee matka-ajat keskinopeuden perus-
teella, eikä tässä tarkastelussa ole siksi voitu verrata esimerkiksi vuorokauden ruuhkai-
simpien tuntien matka-aikoja, vaan tarkastelu kohdistuu keskimääräisiin matka-
aikoihin. 
 Tarkastelun tuloksena huomattiin, että henkilöautomatka Vaasan ja Ylöjärven 
välillä on noin viisi minuuttia nopeampi tilanteessa, jossa suunnitellut toimenpiteet on 
toteutettu. Raskaan liikenteen matka-aika lyhenee noin neljä minuuttia. Erot ovat siis 
melko pienet, mutta suurempien erojen muodostuminen noin 200 kilometrin matkalla 
on toki epätodennäköistä. Lisäksi on muistettava, että tarkastelun ulkopuolelle jääneet 
toisen ja kolmannen vaiheen toimenpiteisiin kuuluvat uudet ohitustiet yhteysvälin päissä 
nopeuttanevat matkantekoa vielä muutamalla minuutilla. 
 Saavutettavuuden muutosta kaupunkiseudulla kuvaa parhaiten työssäkäyntialu-
eiden laajentuminen. Tätä laajentumista pyritään arvioimaan tarkastelemalla sitä, kuinka 
suuri alue on saavutettavissa 30 minuutin tai 60 minuutin ajolla kaupunkiseudun kes-
kuskaupungista nähden. Tarkastelu tehdään erikseen yhteysvälin kummallekin päätepis-
tekaupungille, sillä yhteysvälin vaikutusalueen merkittävimmät työssäkäyntialueet si-
jaitsevat näiden kaupunkien ympärillä. 

Yhteysvälin pohjoispäässä ensimmäisen vaiheen toimenpiteillä ei ole vaikutusta 
työssäkäyntialueiden laajuuteen, sillä Vaasan seudulla tehtävät hankkeet eivät paranna 
matka-aikoja. Onkin oletettavaa, että vaikutuksia työssäkäyntialueisiin syntyy vasta uu-
den Laihia–Helsingby -linjauksen rakentamisen myötä. Tampereen päässä Hämeenky-
rön ohitustien rakentaminen ja sen pohjoispuolelle tulevat uudet ohituskaistat tuovat 
selkeitä vaikutuksia jo ensimmäisessä vaiheessa. Henkilöautoliikenne pääsee puolessa 
tunnissa noin kilometrin pidemmälle, mutta tunnissa jo kahdeksan kilometriä kauem-
mas. Jos 60 minuuttia pidetään päivittäisen työmatkan ylärajana, laajenee Tampereen 
työssäkäyntialue Ikaalisista Parkanon puolelle. 

Vastaava aikaetäisyysvertailu tehtiin raskaalle liikenteelle. Yhteysvälin pohjois-
päässä tulos on sama: saavutettavuus ei ensimmäisen vaiheen toimenpiteillä parane, 
vaan vaikutuksia voidaan odottaa vasta uuden ohitustien rakentamisen yhteydessä. 
Tampereen päässä Hämeenkyrön ohituksen vaikutus näkyy myös raskaan liikenteen ai-
kaetäisyyksissä. Puolen tunnin etäisyys ei muutu, mutta tunnissa raskas ajoneuvo pääsee 
noin kuusi kilometriä pidemmälle. 

Yhteysvälihankkeella on merkittäviä vaikutuksia paikalliseen saavutettavuuteen, 
ja osa näistä vaikutuksista on selkeästi negatiivisia. Suurimmat haittavaikutukset synty-
vät keskikaiteellisten ohituskaistojen rakentamisesta, liittymien vähentämisestä ja rin-
nakkaistiejärjestelyistä. Pitkämatkaisen liikenteen näkökulmasta nämä hankkeet paran-
tavat sujuvuutta ja turvallisuutta, mutta paikalliselle liikenteelle ne luovat estevaikutuk-
sia. Paikallinen saavutettavuus heikkenee esimerkiksi Jalasjärvellä Rajalanmäen kohdal-
le rakennettavan keskikaiteellisen ohituskaistan takia. Toisaalta yhteysvälihankkeen 
toimenpiteillä on myös positiivisia vaikutuksia paikalliseen saavutettavuuteen. Esimer-
kiksi Kurikassa valtatien 3 ja kantatien 67 liittymä parannetaan eritasoliittymäksi, mikä 
hyödyttää Kurikasta valtatielle suuntautuvaa liikennettä, kun kantatietä 67 oikaistaan. 
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Joillakin toimenpiteillä on sekä parantavia että heikentäviä vaikutuksia paikalliseen saa-
vutettavuuteen. Hyvä esimerkki on Hämeenkyrön ohitus: päivittäiset matkat kuntataa-
jamassa helpottuvat, mutta matka valtatielle pitenee. 

Kokonaisuutena todetaan, että yhteysvälihankkeen toteuttaminen parantaa saa-
vutettavuutta eniten pitkämatkaisen liikenteen osalta. Vaikka kuljetukset tai muu valta-
tien liikenne eivät merkittävästi nopeudu, tulee hankkeiden toteuttamisesta hyötyjä 
etenkin elinkeinoelämälle, sillä matka-aikojen ennustettavuus paranee. Paikalliset hait-
tavaikutukset kohdistuvat tyypillisesti yksittäisiin ihmisiin tai toimijoihin, jolloin valta-
tien parantamisesta saatavan kokonaishyötyä voidaan pitää merkittävämpänä. On kui-
tenkin muistettava, ettei yhteysvälihankkeesta saa koitua kohtuutonta haittaa kenelle-
kään. 

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

Yhteysvälihankkeen vaikutuksia aluekehitykseen arvioitiin kuntien ja maakunti-
en edustajia haastattelemalla. Joissakin kunnissa tie on ollut maankäytön suunnittelua 
rajoittava tai jopa yhdyskuntarakenteen toivottua kehittymistä estävä tekijä, ja tähän ar-
vellaan saatavan helpotusta yhteysvälihankkeen parantamistoimenpiteiden myötä. 

 Kunnissa nähdään hankkeen vaikuttavan positiivisesti etenkin elinkeinoelämän 
toimintaedellytyksiin ja siten myös kunnan talouselämään. Tässä tulee kuitenkin esille 
yhteysvälin kuntien erilainen asema Suomen aluerakenteessa. Esimerkiksi Ylöjärvi kuu-
luu niin tiiviisti Tampereen kaupunkiseutuun, ettei yhteysvälihankkeella nähdä olevan 
juurikaan merkitystä kunnan toimintojen kehittymisen kannalta. 

Valtatien kehittäminen koetaan hyväksi myös kuntalaisten kannalta, sillä suju-
vuuden ja turvallisuuden lisääntyminen helpottavat päivittäistä liikkumista. Yhteysvälin 
keksivaiheilla toimenpiteillä ei nähdä olevan merkittävää vaikutusta asutuksen sijoittu-
miseen, mutta suurten kaupunkien työssäkäyntialueiden keskivaiheilla ja reunamilla su-
juvuuden lisääntymisen arvellaan houkuttelevan alueelle lisää asukkaita. 

Yhteysvälihankkeella on selvästi merkitystä alueiden kehittymiselle. Vaikutus-
ten mittakaava ja merkitsevyys riippuu kuitenkin alueen ominaisuuksista ja lähtökohdis-
ta. Esimerkiksi työssäkäyntialueiden laajentumisvaikutukset kohdistuvat suurille kau-
punkiseuduille, mutta näillä alueilla yksittäisen hankkeen vaikutukset jäävät usein suh-
teellisen pieniksi, sillä niille kohdistuu useita muitakin aluekehitykseen vaikuttavia toi-
mia. Pienemmillä seuduilla ja yksittäisissä kunnissa taas yhteysvälin kehittämisvaiku-
tukset voivat olla huomattavasti suurempia. Kun muita tekijöitä ei ole, on yhdellä yksit-
täisellä asialla suuri merkitys. 
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 Kuntien edustajilta tiedusteltiin myös mielipidettä yhteysvälihankkeen suunnit-
teluprosessin onnistumisesta ja osallistumismahdollisuuksien riittävyydestä. Pääsääntöi-
sesti prosessi koetaan onnistuneeksi ja osallistuminen riittäväksi. Osallistumisen ja lau-
sumisen vaikutusmahdollisuuksia kuitenkin epäillään, ja suunnittelun ja etenkin toteut-
tamisen aikataulua moititaan liian hitaaksi. 

6.3. Suositukset 

Kuten edellä todettiin, yhteysvälien parantamisella saattaa olla hyvinkin merkittäviä 
vaikutuksia sen varrella sijaitsevien alueiden kehittymismahdollisuuksiin. Nämä vaiku-
tukset eivät useinkaan tule näkyviin hankkeen kannattavuuslaskelmissa tai muissa tyy-
pillisissä etukäteisarvioinneissa. Kuitenkin hankkeen aluekehitysvaikutuksilla voidaan 
perustella yksittäisten toimenpiteiden tai toimenpideryhmien toteuttamistarvetta, tai nii-
tä voidaan tarvittaessa käyttää toimenpiteiden toteuttamisjärjestystä suunniteltaessa. 
Tärkeää olisikin antaa alueiden kehittymismahdollisuuksia koskeville vaikutuksille 
enemmän painoarvoa. 
 Tiehankkeiden vaikutusten arvioinnin merkitys on tunnustettu, ja uuden linjauk-
sen mukaan kaikista merkittävistä tiehankkeista on tehtävä hankearviointi. Aluekehitys-
vaikutusten tarkastelu sopisi hyvin osaksi näitä hankearviointeja, jolloin niiden toteutu-
mista myös seurattaisiin aktiivisesti. 
 Tiehankkeiden arvioinnissa ja toteutettavien hankkeiden valinnassa keskitytään 
nykyisin hyvin pitkälti yhteen väylään ja sen parantamisen tuomiin taloudellisiin hyö-
tyihin. Jatkossa voisi olla järkevää pyrkiä huomioimaan laajempi kokonaisuus: tietyn 
yhteysvälin sijaan tulisi tarkastella alueellista liikennejärjestelmää. Tällä tavoin voitai-
siin parantaa esimerkiksi elinkeinoelämän kuljetusten olosuhteita paremmin ja täsmälli-
semmin kuin nykyisellä menettelyllä. 

6.4. Työn onnistuminen 

Tämä tutkimus on tekijänsä diplomityö ja siten laajin tähän mennessä tehty yksittäinen 
opinnäytetyö. Tutkimus on tilaustyö, mikä on mahdollistanut työn tekemisen täysipäi-
väisesti toimistotyönä, ja on osaltaan vaikuttanut aiheen muodostumiseen ja rajaukseen. 
Tilaaja ei ole kuitenkaan vaikuttanut tutkimuksen tuloksiin, vaan tulokset on saatu läh-
töaineistoa analysoimalla ja tulkitsemalla. Tulosten osalta tutkimusta voidaan pitää mel-
ko luotettavana. Mahdollisia virhelähteitä löytyy esimerkiksi IVAR-laskentojen suorit-
tamisesta, haastateltavien valinnasta sekä haastattelukysymysten muotoilusta.  

IVAR-laskentoja ei ole tehty tätä tutkimusta varten, vaan tulokset on laskettu 
vuonna 2007 ja niitä on silloin käytetty hankkeiden arviointiin ja priorisointiin. Oletet-
tavaa on, että merkittävät virheet laskennoissa olisivat tulleet esille jo tällöin, joten siltä 
osin laskentatuloksia voidaan pitää luotettavina. Toisaalta laskentojen ikä heikentää 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 järkevää tehdä uusia IVAR-laskentoja, kun vuoden 2007 tulokset vaikuttivat riittä-
vän luotettavilta. 

Haastateltavat on valittu yhteysvälihankkeen projektikonsultin suositusten perus-
teella edustamaan yhteysvälin kuntia. Kaikki haastateltavat tunsivat hankkeen sisällön ja 
suunnitteluprosessin hyvin, joten voidaan olettaa, että saadut vastaukset ovat oikeellisia 
ja luotettavia. Kuitenkin haastatteluissa tuli selvästi esille se, että haastateltavan tausta ja 
asema vaikuttaa näkemyksiin ja mielipiteisiin: kaavoittaja tarkastelee hanketta eri näkö-
kulmasta kuin kunnanjohtaja tai tekninen johtaja. Laajempi haastattelukierros olisi taan-
nut laajan näkökulman kuntien todellisiin kehitysmahdollisuuksiin, mutta olisi ollut ai-
kataulullisesti mahdoton. 

Haastattelukysymykset hyväksytettiin tutkimuksen ohjausryhmällä ennen haas-
tattelukierroksen aloittamista. Kysymyksenasettelua voidaan siten pitää riittävän hyvänä 
tutkimuksen onnistumisen kannalta. Koska keskustelu haastateltavien kanssa kulki eri 
ratoja henkilöstä ja tämän näkemyksistä ja kokemuksista riippuen, on osa kysymyksistä 
esitetty haastateltaville hieman eri tavoin. Lisäksi osa haastateltavista vastasi kysymyk-
siin kirjallisesti, jolloin tulkinta on voinut olla erilainen kuin keskustelun lomassa olisi 
ollut. Kysymyksiin saadut vastaukset olivat kuitenkin sikäli samansuuntaisia, että haas-
tattelutulosten arvioidaan olevan luotettavia. 

Tutkimuksen arvioidaan olevan validi, sillä se vastaa alussa asetettuihin tutki-
muskysymyksiin melko hyvin. Ongelmaksi muodostui lähinnä paikallisen saavutetta-
vuuden mittaaminen saavutettavuusvyöhykkeillä, sillä alkuperäisen oletuksen vastaises-
ti kartalla helposti esitettäviä saavutettavuusmuutoksia ei löytynyt. Tutkimuksen tulok-
sia pidetään luotettavina, sillä kuten edellä on kuvattu, ne on saatu perehtymällä huolel-
lisesti hankittuun aineistoon. 
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LIITTEET 

Liite 1.  Kuntahaastattelun kysymykset 
Liite 2.  Maakuntahaastattelun kysymykset 
 



 (1) 
 

Liite 1.  Kuntahaastattelun kysymykset 
 
Vt 3 yhteysvälin Tampere–Vaasa kehittämisen vaikutu kset saavutettavuu-
teen 
 
Diplomityön kuntahaastattelut 
 

- Mikä on valtatie 3:n merkitys kunnalle? Miten se (merkitys) on näkynyt kunnan 

toiminnassa, esimerkiksi maankäytön suunnittelussa, ennen yhteysvälihank-

keen suunnittelua? 

 

- Miten suunniteltu yhteysvälihanke toteuttaa kunnan päämääriä/toiveita vt3:n 

suhteen? Onko hanke kunnan kannalta konservatiivinen (säilyttävä) vai proak-

tiivinen (uutta mahdollistava)? 

 

- Ketkä (esim. kotitaloudet, yritykset jne.) tai mitkä tienkäyttäjäryhmät (esim. tava-

raliikenne, työmatkaliikenne jne.) kunnassa hyötyvät yhteysvälin kehittämises-

tä? Keille siitä on haittaa? Hyötyvätkö muut yhteysvälin kunnat omaa kuntaa 

enemmän tai vähemmän? 

 

- Miten suunniteltu yhteysvälin parantaminen on vaikuttanut kunnan maankäyt-

töön? Onko siihen liittyen aloitettu jo esimerkiksi kaavoitushankkeita? Minkä 

tyyppiset toiminnot ovat nousseet esiin näissä hankkeissa (esim. kauppa, teolli-

suus, asuminen…)? 

 

- Miten suunniteltu yhteysvälin parantaminen on vaikuttanut kunnan elinkei-

noelämään? Onko yrityksiltä 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 riittävästi tietoa suunnittelun etenemisestä? Ovat-

ko kunnan edustajat voineet osallistua suunnitteluprosessiin toivomallaan taval-

la? Entä kuntalaiset? 

 



 (2) 
 

- Onko kunnan tavoitetila (yhteysvälin suhteen) sama kuin yhteysvälille määritetty 

valtakunnallinen tavoitetila? Miksi / miksi ei? (Tavoitetilasta löytyy lisätietoa 

esimerkiksi hankkeen kotisivuilta osoitteesta www.tiehallinto.fi/vt3/ylojarvi-

vaasa) 

 

- Onko hankkeiden vaiheistus (jako I- ja II-vaiheisiin) ollut sopiva? (Nyt toteutus-

listalla olevat hankkeet kuuluvat I-vaiheeseen. Lisäksi joitakin ohituskaistahank-

keita on toteutettu osana Tiehallinnon erillistä teemapakettia.) 

 

- Olisiko jotain pitänyt tehdä toisin yhteysvälihankkeen suunnittelussa? Jäikö jo-

kin tärkeä hanke puuttumaan kokonaisuudesta? Ketä (mitä käyttäjäryhmiä) sen 

lisääminen suunnitelmaan olisi hyödyttänyt? 



 (1) 
 

Liite 2.  Maakuntahaastattelun kysymykset 

 

Vt 3 yhteysvälin Tampere–Vaasa kehittämisen vaikutu kset saavutettavuu-
teen 
 
Diplomityön maakuntahaastattelut 
 

- Mikä on valtatie 3:n merkitys maakunnalle? Miten se (merkitys) on näkynyt 

maakuntaliiton toiminnassa, esimerkiksi maankäytön suunnittelussa, ennen yh-

teysvälihankkeen suunnittelua? 

 

- Miten suunniteltu yhteysvälihanke toteuttaa maakuntaliiton päämääriä ja toiveita 

vt3:n suhteen? Onko hanke säilyttävä vai uutta mahdollistava? 

 

- Ketkä (mitkä käyttäjäryhmät tai alueet) maakunnassa hyötyvät yhteysvälin ke-

hittämisestä? Keille siitä on haittaa? Hyötyvätkö jotkin kunnat tai alueet toisia 

enemmän tai vähemmän? 

 

- Miten suunniteltu yhteysvälin parantaminen on vaikuttanut maakunnan maan-

käyttösuunnitelmiin? Minkä tyyppiset toiminnot ovat nousseet esiin näissä 

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

 

- Miten suunniteltu yhteysvälin parantaminen on vaikuttanut maakunnan elinkei-

noelämään? Onko maakunnan alueita ja palveluita pyritty markkinoimaan uusil-

le toimijoille, vai hoitavatko kunnat tämän itsenäisesti? 

 

- Onko maakunnassa havaittu muuttoliikettä, joka suuntautuisi vt3:n vaikutusalu-

eelle? Jos on, onko muutto maakunnan sisäistä vai ulkopuolelta tulevaa? 

 

- Onko maakuntaliiton edustajilla ollut riittävästi tietoa suunnittelun etenemisestä? 

Ovatko maakuntaliiton edustajat voineet osallistua suunnitteluprosessiin toivo-

mallaan tavalla? 

 

- Onko maakunnan tavoitetila (yhteysvälin suhteen) sama kuin yhteysvälille mää-

ritetty valtakunnallinen tavoitetila? Miksi / miksi ei? (Tavoitetilasta ja hankkeesta 

yleisesti löytyy lisätietoa esimerkiksi hankkeen kotisivuilta osoitteesta 

www.tiehallinto.fi/vt3/ylojarvi-vaasa) 



 (2) 
 

 

- Onko yhteysvälin kehittämishankkeiden vaiheistus (aikataulu ja jako I- ja II-

vaiheisiin) ollut sopiva? 

 

- Mikä on vt3:n rooli maakunnassa suhteessa muihin liikenneyhteyksiin (muut 

tiet, rata, ilma, vesi)? Olisiko muita liikenneyhteyksiä pitänyt kehittää ennen 

vt3:a? 

 

- Olisiko jotain pitänyt tehdä toisin yhteysvälihankkeen suunnittelussa? Jäikö jo-

kin tärkeä hanke puuttumaan kokonaisuudesta? Ketä (mitä ryhmiä) sen lisää-

minen suunnitelmaan olisi hyödyttänyt?  

 

 


