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Valtatien 3 yhteysvali Tampere-Vaasa on erdas Suokeskeisista paatieyhteyksista.
Silla on suuri merkitys seka henkilo- etta tavakehteen reittind. Yhteysvalin kehitta-
mista on suunniteltu kokonaisuutena eli ns. yhtalisankkeena. Yhteysvalin suurim-
pia ongelmia ovat heikko turvallisuustaso, maand@yiittymien suuri maara, ruuhkai-
suus sekd geometriapuutteet. Nama ongelmat pyri@E#aisemaan kolmivaiheisella
yhteysvélihankkeella, jonka ensimmaisen vaiheemeapiteet ovat nyt suunnittelussa.

Tiehankkeilla on liikenteellisten vaikutusten ksé useita muita vaikutuksia,
joista monet kohdistuvat heijastusvaikutuksina igitre Yhteysvalihankkeen alueellisia
vaikutuksia saavutettavuuteen ja aluekehityksedmasteltin sen varrella sijaitsevien
kuntien ja maakuntien nakokulmasta.

Saavutettavuuden muutosta arvioitiin kolmella anilta: yhteysvélin kokonais-
matka-ajalla, aikaetaisyysvyohykkeilla valin padepsta Tampereelta ja Vaasasta
nahden seka paikallista saavutettavuutta etais§ytaitatielle. Numeeriset tarkastelut
tehtiin ensimmaisen vaiheen toimenpiteiden mukkgedverkolle ja nykytilanteen mu-
kaiselle tieverkolle vuoden 2040 liikennetilantees¥hteysvalin kokonaismatka-aika
lyhenee henkildautoilla noin viisi minuuttia ja kaslla ajoneuvoilla noin nelja minuut-
tia. Aikasaasto on siis melko pieni. Lisda vaikgiakodotetaan saatavan toisen ja kol-
mannen vaiheen toimenpiteilld. Tyossakayntialukiigaavat aikaetaisyysvyohykkeet
kasvavat yhteysvalin etelapaassa hieman. Pohjaspaayohykkeet eivat muutu en-
simmaisen vaiheen toimenpiteiden seurauksena, waikntusta tulee vasta kolmannes-
sa vaiheessa. Paikallisesti saavutettavuus sap#taantua tai heiketd hieman, mutta
etenkin negatiiviset vaikutukset kohdistuvat useim yksittaisiin asukkaisiin tai toimi-
joihin. Pitkdmatkaisen liikenteen saama hyotty kaekin paikallisia haittoja suurem-
maksi.

Yhteysvdlihanke vaikuttaa kuntien aluekehitysmadllauksiin parantamalla
elinkeinoelaman toimintaedellytyksia ja helpottalmalsukkaiden paivittaista liikkumis-
ta. Joskus vastaavat saavutettavuutta parantankkéet saattavat edistdd yhdyskunta-
rakenteen hajautumista, mutta valtatien 3 varrélia ei odoteta kayvan.

Yhteysvalihankkeen suunnittelussa on ollut mukamatien edustajia. Hankeen
suunnitteluprosessi koetaan paasaantdisesti oneetgi. Kuntien asukkaita ja virka-
miehia on kuultu hyvin ja osallistumismahdollisuizken ollut tarjolla useimpien mie-
lesta riittavasti. Moitteita hankkeen suunnittedugtenkin sen toteutus saavat hitaasta
aikataulusta.
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Highway 3 between Tampere and Vaasa is a part @ard’s nationally important
transport network. It has a great significanceassenger traffic and freight transporta-
tion. Developing this traffic link has been planresione complex. The biggest prob-
lems on highway 3 between Tampere and Vaasa alle twafic safety, great amount of
junctions, congested sections and poor road gegnigiese problems are tried to solve
with a three-pronged project, which first prongiighe moment under planning.

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

The changes of accessibility were estimated vhitbe indicators: overall travel
time, time-distance zones from Tampere and Vaaghlacal accessibility with the dis-
tance to highway. Numeric review was made for ttioas of the first prong and for
the current road in year 2040 traffic situation.eTdverall travel time becomes about
five minutes shorter with a passenger car and afsamtminutes shorter with a heavy
transport vehicle. Saving in time is quite smalbriél effects are expected in second and
third prong. Time-distance zones that represenkiwgrregions, expand a little north-
wards from Tampere. Around Vaasa there are notsffedime-distance zones until the
third prong actions. Local accessibility may gettéreor weaken a bit, but particularly
negative effects fall on single inhabitants anadectBenefits to long-distance traffic are
considered more important that local harms.

Developing of the highway affect on communes’ gmbsges for regional de-
velopment by improving operational preconditionseobnomic life and by making in-
habitants daily moving easier. Sometimes similanjgmts that improve accessibility,
may increase urban sprawl, but that is not expdaydtie side of highway 3.

Communes’ representatives have participated innohg of this development
project. The planning process is considered manblcessful. Most of the representa-
tives think that inhabitants and civil servants dndoeen heard enough and they have
been given opportunities to participate. Plannind especially execution of the project
get complaints about the slow schedule.



Vi



Vi

ALKUSANAT

Tama diplomityd on tehty A-Insinddrit Suunnittelly®séa Tiehallinnon Hameen tiepii-
rin (nykyisin Pirkanmaan elinkeino-, liikkenne- janpéaristokeskus) tilauksesta. Tyon
ohjaajina ovat toimineet tienpidon asiantuntijadtima Karppi Tiehallinnon Hameen
tiepiirista ja professori Jorma Mantynen Tamperemillisen yliopiston Tiedonhallin-
nan ja logistiikan laitokselta. Projektia on ohjahmyds ohjausryhma, jonka toimin-
taan ovat ohjaajien liséksi osallistuneet suunop@illikké Juha Sammallahti ja pro-
jektipaallikkd Tero Haarajarvi Hameen tiepiiristék& suunnittelujohtaja Hannu Kivela
A-Insin66rit Suunnittelu Oy:sta. Varsinaisen ohjgtsnan ulkopuolelta tyotd on kom-
mentoinut liikkennejarjestelmépaallikkd Markku Jd&gaasan tiepiirista.

Tahdon kiittdd kaikkia ohjausryhman toimintaan bsineita, seka erityisesti tyon oh-
jaajia kannustuksesta ja hyvistd kommenteista gikana seka avusta lahdekirjallisuu-
den etsimisessa. DI Laura Knuuttila A-Insinddriu8nittelu Oy:sta on opastanut minua
IVAR-ohjelmiston kayttssa, kiitokset siita hanellausun kiitokset myds Hameen tie-
piirille tyon tilaamisesta, ja A-Insin6orit Suunt@lu Oy:lle mahdollisuudesta tehda dip-
lomityd tydsuhteessa. Lopuksi kiitdn viela puolisb&imoa, joka on tukenut ja ymmar-
tanyt minua diplomitydprosessin ja opintojeni aizan

Tampereella 25. helmikuuta 2010

Piritta Laitakari
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TERMIT JA NIIDEN MAARITELMAT

HCM-palvelutaso

Henkilévahinkoon
johtanut onnettomuus

HK-suhde

Kuolemaan johtanut
onnettomuus

KVL

Palvelutaso

HCM 2000 -kasikirjan mukainen palvelutasoluokitisiu-
desta luokasta A on paras ja F huonoin. Maaritel&rétie-
tyypeille ja tien osille erikseen.

Onnettomuus, jonka seurauksena vahintaan yksi lbeoiki
kuollut tai loukkaantunut. Loukkaantumiseksi latsiea sai-
raalahoitoa, sairauslomaa tai operatiivista hoitaatineet
onnettomuuden seurauksena syntyneet vammat.

Hankkeen hyotykustannussuhde: hankkeen laskeretallis
hyodyt jaetaan toteuttamiskustannuksilla. Kanndtéav
hankkeilla >1.

Onnettomuus, jonka seurauksena vahintaan yksi lbeoiki
menettanyt henkensa 30 paivan kuluessa onnettastaud

Vuoden keskimaarainen vuorokausilikenne (ajoneu-
voa/vrk).

Kuvaa ajamisen tai likkumisen laadullisia olotrita lii-
kennevirrassa esimerkiksi nopeuden, matka-ajalkkuli
misvéljyyden, pysahdysten sekd mukavuuden ja nti@iy
vyyden perusteella.
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1. JOHDANTO

Valtatie 3 on Helsingistd Tampereen kautta Vaasagkeva paatieyhteys. Tampereen
ja Vaasan valinen osuus on Pohjanmaan ja EteléaRwoigan maakuntien elinkei-
noelamalle ja asukkaille tarkein yhteys etelan samm Myos Pirkanmaan pohjoisosissa
yhteysvalin merkitys seka henkil6- etté tavaralitezlle on erittain suuri.

1.1. Taustaa

Tiehallinto on suunnitellut yhteysvalin Tampere—%adkehittdmistd yhteysvalihank-
keena, jonka toimenpiteet sijoittuvat Ylojarvenjaasan valiselle tieosuudelle. Hanke
on Hameen ja Vaasan tiepiirien yhteishanke, jotennai Hameen tiepiiri. Hankkeessa
on ollut mukana projektikonsultti, joka on vastankehittamishankkeen toimenpiteiden
jatkosuunnittelun kilpailuttamisesta, ohjaamisefgtahallinnoinnista (Liikennevirasto
2010).

Suomen hallitus antoi eduskunnalle maaliskuuss& 208immaisen liikkennepo-
littisen selonteon. Liikenne- ja viestintaministeysa valmisteltu selonteko pyrkii li-
saaméaan likkennepolitiikan pitkgjanteisyytta. Sedmssa paatetdan kerralla koko neli-
vuotisen vaalikauden liikenneinvestoinneista jaem rahoittamisesta. Lisaksi siind esi-
tetaan pitkajanteisyyteen tahtaava liikenne- jaastfuktuurinankkeiden kehittamis- ja
investointiohjelma, joka perustuu liikennejarjestéh kokonaisuuden hallintaan. (LVM
2008, s. 4.)

Yhteysvalin Ylo6jarvi—-Vaasa kehittdmissuunnitelmdmigtui vuonna 2005, ja
siina esitetdan liikkenteen sujuvuuden ja turvallden parantamiseksi tarvittavat en-
simmaisen vaiheen toimenpiteet. Naiden toimenpteithteuttamiseksi on liikennepo-
liittisessa selonteossa esitetty 110 miljoonan elakonaisrahoitus (LVM 2008, s. 53).
Kustannustason noususta ja suunnitelmien tarkestasta johtuen varattu rahasumma
ei riitd kaikkien kiireellisimpien toimenpiteidenteuttamiseen, joten ellei lisdrahoitusta
saada, taytyy kokonaisuudesta valita toteutettaviki;n osa toimenpiteista. Toteutetta-
vien toimenpiteiden valinnassa kaytetdan yleensiamankkeen hyodtykustannussuh-
detta (HK-suhde) sek& arvioita erilaisista vaikgiata. Erds hyva kriteeri voisi olla
hankkeen vaikutus aluekehitykseen, mutta tamaga#éhuomioimatta selkedn numee-
risen mittarin puuttumisen takia, ja valinta tapaht&hinnd H/K-suhteen perusteella.

2000-luvulla julkisten hankintojen ja toimien vatlisten arvioinnin merkitys on
lisdantynyt selvasti. Uuden maantielain myo6ta tdk@iden vaikutusten tarkastelu on
entista tarkedmpad, silla Tiehallinnolla on velsolus seurata hankkeiden toteutuneita
vaikutuksia. (Hokkanen 2008, s. 5, 11) Toteutuneistaikutusten tarkastelu on hel-
pompaa, jos hankkeen vaikutuksia on pyritty arvesm jo etukateen. Tieinvestointien



hankearviointi on osa hankkeen suunnittelua jansitg/0s paatoksenteon apuvdline.
Hankearvioinnin tarkoituksena on tuottaa tietoaethpinti- ja investointipdatosten
taustaksi ja tueksi. Tuotetusta tiedosta on hydtyis maankaytdn suunnittelussa.
(Tiehallinto 2008d, s. 12.)

Tehokkaat liikenneyhteydet ovat ensiarvoisen i#k&uomen aluerakenteen
vahvistamisen ja alueellisen hyvinvoinnin lisddmiséilineitd. Samalla ne tukevat
Suomen kansainvalisen aseman vahvistamista. Enmtyi@rkeitd mainittujen seikkojen
koverkkosuunnitelmaan. (Ymparistoministerio 200&7% 30.) Valtatie 3 on yksi naista
keskeisista paatieyhteyksista.

Hameen tiepiiri halusi tarkempaa tietoa yhteyswiikkeen vaikutuksista, ja so-
pivasti rajattuna aihe soveltui hyvin diplomityk3@éllainen tarkastelu on hyva tehda,
silla suuret kehittdmishankkeet vaikuttavat usdueiden kehittymisedellytyksiin mer-
kittavasti, eivatka nama vaikutukset valttamatti tesille hyotykustannuslaskelmissa
tai muissa tavallisesti toteutettavissa vaikutusessa (Laakso & Kostiainen 2009, s.
18). Tyon lahtbkohtana on Ylgjarven ja Vaasan l&uunniteltu yhteysvélihanke, ja
sen vaikutukset saavutettavuuteen ja aluekehitykskiséksi tarkastellaan valtatien
merkitystd sen varrella sijaitseville kunnille jaaakunnille, sekd valtatien suhdetta
muihin liikennevayliin.

Taman diplomityon tilasi syksylla 2009 Hameen ftiepyhteistydssa Vaasan
tiepiirin kanssa. Vuoden 2010 alusta voimaan tallakiehallinnon uudistuksen myéta
Hameen tiepiiri on nykyaén osa Pirkanmaan elinkeihi@enne- ja ymparistokeskusta
eli ELY-keskusta, ja Vaasan tiepiiri on osa Etetiffanmaan ELY-keskusta. Tassa
tyossa kaytetaan kuitenkin Tiehallinnon ja tiepiirivanhoja nimia, silla kasiteltavat
suunnitelmat ja selvitykset on tehty ennen vuotd®? samoin kuin pddosa tasta tyosta.

1.2. Tavoitteet ja rajaukset

Tassa tyossa tarkastellaan yhteysvélin kehittamstopiteiden vaikutusta alueiden
saavutettavuuteen ja aluekehitykseen yhteysvalmidm ndkdkulmasta. Yleinen oletus
on, ettd saavutettavuus yhteysvélilla paranee ragtalyhentyessa ja sujuvuuden pa-
rantuessa. Toimenpiteiden vaikutus paikalliseervigattavuuteen ei kuitenkaan aina
ole yksiselitteinen. Paikallisesti saavutettavuasparantua esimerkiksi liittyméaalueita
kehitettdessa, mutta toisaalta tienvarsiasutukseil@iheutua haittaa ja estevaikutuksia
esimerkiksi keskikaiteellisten ohituskaistojen nategnisen seurauksena. Nama paikalli-
set vaikutukset eivat useinkaan ndy hankkeestayitdid hyotykustannuslaskelmissa,
silla niiden hyodyt tai haitat eivat kohdistu summavaltatielle. Yhteysvélihankkeen pai-
kallisten ja alueellisten vaikutusten tarkastelkiorntarkead, koska niiden arviointi ei
viela ole vakiintunut osa teiden kehittamishankkeigh yleisemmin tienpidon hankkei-
den vaikutusarviointia (Hokkanen 2008, s. 6).

Tybsséa selvitetaan yhteysvéalihankkeen vaikutuksiatia tarkoitus ei ole pereh-
tya kattavasti kaikkiin vaikutuksiin, vaan tutkimieskittyy aluekehitykseen ja saavu-



tettavuuteen liikenteen ndkdkulmasta. Tasta sygsiderkiksi sindnsa tarkeat ja mie-
lenkiintoiset ymparistovaikutukset, samoin kuin rebmuut vaikutukset, jatetddn huo-
miotta.

Talla tyolla pyritdan maarittelemaan yhteysvalikieeen vaikutukset saavutetta-
vuuteen koko yhteysvalin tasolla ja paikalliseséké vaikutukset kuntien aluekehityk-
seen. Samalla kysytaan, ketka hyotyvat yhteyswaimttamisesta ja keille siitd mah-
dollisesti on haittaa. Selvitetddn yhteysvalin nitggksen kayttdjille ja toisaalta sitd ym-
paroiville alueille. Tyon teoriaosuudessa tutkitaaavutettavuuden vaikutusta alueke-
hitykseen ja selvitetdan saavutettavuuden mittaamisahdollisuuksia téllaisessa tapa-
uksessa. Lisaksi tutkitaan liikennekaytavien kéhiista ja vaikutuksia.

TyOssa on tavoitteena etsia yhteysvélille sen ditessiin ja likennemaariin pe-
rustuva ideaalinen tavoitetila seka kuntien ja noaéken toiveisiin perustuva tavoitetila.
Tiehallinnon yhteysvadlille asettamaa tavoitetilamrataan naihin vaihtoehtoisiin tavoit-
teisiin. Taman jalkeen pohditaan suunnitellun ybtgjihankkeen vaikutuksia aluekehi-
tykseen ja alueiden saavutettavuuteen. Lopuksasaelaan suunnitteluprosessin onnis-
tumista erdén sidosryhman eli yhteysvalin kuntiakdkulmasta.

Tutkimusmenetelména kaytetdan yhdistettya haaktajtekirjallisuustutkimus-
ta. Yhteysvalin ja sen kehittamistoimenpiteiden kitgksesta ja vaikutuksista kunnille
ja maakunnille saadaan tietoa haastattelemalleen&dustajia. Tavoitteena on paasta
kasiksi niihin aluekehitysedellytysten ja saavaetiuden muutoksiin, joita yhteysvali-
hanke on ymparistéssaan aiheuttanut ja mahdollistdM@ylahankkeiden vaikutuksista
aluekehitykseen ja saavutettavuuteen l6ytyy myéspia tutkimuksia, joita voidaan
hyodyntaa taméan yhteysvalihankkeen tarkastelussa.

1.3. Tyon suoritus

Ensimmaisia keskusteluja diplomityén mahdollisuddga sen aiheesta Tiehallinnon
edustajien ja yhteysvélihankkeen projektikonsukamssa kaytiin huhtikuussa 20009.
Kevaan ja kesan aikana aihe tarkentui koskemaagystdlihankkeen suunnittelua ja
vaikutuksia. Tyo alkoi aiheeseen tutustumiselladékirjallisuuden kerdaamisella ja sii-
hen perehtymiselld kesalla 2009. Ohjaajien kanss&usteltiin aiheesta ja sen rajauk-
sesta syys-lokakuussa 2009, ja ensimmainen ohjamsny kokous pidettiin lokakuun
alussa. Ensimmaisesséa kokouksessa vahvistettimai@taulu ja hyvaksyttiin tyon ra-
jaus, jotka molemmat tosin tarkentuivat tyon edsies

Lahdekirjallisuuteen tutustuminen jatkui koko syiksja samalla tapahtui pereh-
tyminen tyon teoriaan eli saavutettavuuteen kasitie sen vaikutukseen aluekehityk-
sessé ja sen muutosten mittaamisen mahdollisuusska liikennekaytavien kehittami-
seen. Kirjallisuudesta |6ytyneet tiedot olivat keisklla sijalla my6s yhteysvalin tavoi-
tetiloja muodostettaessa. Tarked osa lahdemateriadil Tiehallinnon tierekisteri-
tietokanta, josta saatiin helposti ajantasaistadi@simerkiksi yhteysvalin likenneméaa-
ristd, nopeusrajoituksista ja liittymatiedoista.



Lahdekirjallisuuden ja tutkimussuunnitelman polgatiuotoiltiin kuntien edus-
tajille esitettavat haastattelukysymykset, jotkardisyttiin ohjausryhman toisessa ko-
kouksessa marraskuussa 2009. Maakuntien edusegiliettavat kysymykset muokat-
tiin kuntahaastattelukysymyksistd. Haastattelukygygaet on esitetty liitteissa 1 ja 2.
Haastattelut kaynnistyivat marraskuussa 2009, jairswsa haastatteluista ajoittui jou-
lukuuhun 2009. Lahes kaikki haastattelut tapahtymhelimitse, lukuun ottamatta yhta
henkilokohtaista tapaamista ja kahta sahkdpostiatiekia. Puhelinhaastattelut rapor-
toitiin tekemalla muistiinpanoja keskustelun aikgaakirjoittamalla ne puhtaaksi heti
keskustelun jalkeen. Henkil6kohtainen tapaaminarhagettiin ja purettiin kirjalliseen
muotoon samaan tapaan kuin puhelinhaastatteluidestimpanot, sahkopostihaastatte-
luissa vastaukset saatiin kirjallisena. Kaikilleabateltaville esitettiin samat kysymyk-
set, mutta keskustelu kulki henkilosta riippuensenntiin, joten eri kuntien vastauksis-
sa korostuvat osittain erilaiset nakékulmat. Hassltgen tuloksena saatiin koottua tie-
toa kuntien ja maakuntien ndkemyksista ja toiveigteeysvalihankkeen vaikutuksiin
seka hyotyihin ja haittoihin liittyen. Tallaista konaisuutta ei ole aiemmin ollut kaytet-
tavissa, vaikka lahes kaikki haastatellut henkdatkin osallistuneet hankeryhman
toimintaan ja sita kautta hankkeen suunnitteluun.

Ohjausryhman kolmannessa kokouksessa marraskputagohdittiin saavu-
tettavuuden mittaamista ja siitd saatavien tulostgittamista. Joulukuussa 2009 tyon
alla olikin saavutettavuuden muutosten mittaamijgehavainnollistaminen. Tassa ai-
neistona olivat hankkeista tehdyt IVAR-laskennabdeita 2007. Tulosten analysointiin
ja tulkintaan neuvoja antoi DI Laura Knuuttila Asinérit Suunnittelu Oy:sta. Ha-
meenkyrodn ohitustien osalta IVAR-laskennoista élytettavissa vain osittaisia tuloksia,
joten silté osin saavutettavuuden muutokset ovgiteki@vissa olleen tiedon perusteella
tehtyja arvioita. Saavutettavuuden muutosten amtitgja mittausmahdollisuuksia selvi-
tetdan luvussd.2. Saavutettavuuden mittaamingnkaytetyt menetelmat esitellaan tar-
kemmin tulosten raportoinnin yhteydessa luvussa Yhteysvalihankkeen vaikutukset
alueiden saavutettavuuteen

Alueisiin kohdistuvien vaikutusten selvittamistartem haastateltiin yhteysvali-
hankkeen hankeryhmé&n toimintaan osallistuneitaiknna maakuntien liittojen edusta-
jila. Haastateltavat valittiin siten, ettd yhteysvdtunnat ja maakunnat tulivat eduste-
tuiksi. Paatepistekaupungit Tampere ja Vaasa jdiaastattelujen ulkopuolelle. Ennen
haastattelujen aloittamista pohdittiin niiden watista yhteysvalin ulkopuolella sijait-
seviin kuntiin, joille tiella ja sen saavutettavelld on merkitysta. Tasta kuitenkin luo-
vuttiin haastattelukierroksen aikana, silla tarkhsthaluttiin rajata yhteysvalin valitto-
maan laheisyyteen. Tallainen rajaus myos mahdadlisataulussa pysymisen. Yhteys-
valihankkeen vaikutuksia aluekehitykseen on anvitiastattelujen seka aiheesta Kkir-
joitetun teorian perusteella. Luvuissa 5.1. ja soBettujen saavutettavuus- ja aluekehi-
tysvaikutusten perusteella arvioidaan lopuksi hiensaunnitteluprosessin merkitysta
asetettujen tavoitteiden saavuttamisessa.

Kirjoitusprosessi oli kaynnissa lahes koko tyomdpkakuusta 2009 tammikuu-
hun 2010. Intensiivisin vaihe ajoittui vuodenvadriemolemmin puolin joulukuun lop-



pupuolelle ja tammikuuhun, jolloin raportoitavankvat tyon keskeisimmat tulokset.
Ohjausryhman neljas kokous pidettiin tammikuussa020ninka jalkeen oli vuorossa
tyon viimeistely. Lopullinen tyd toimitettiin tilgalle helmikuussa 2010. Diplomityén
tarkastus siirtyi tekijan muista opinnoista johtk@vaaseen 2010.

Tutkimus koostuu kuudesta luvusta. Luvussa 2 l&Eire tarkasteltava yhteysva-
li: kuvataan yhteysvalin merkitys suhteessa muuliikanteeseen, tien nykytilanne ja
tarkeimmat sen kehittdmiseen vaikuttavat tekijggssuunnitellut toimenpiteet. Luvus-
sa 3 kasitelladn tyon teoreettista taustaa, sadaviieiden mittaamista ja likennekayta-
vien kehittamista. Neljdnnessé luvussa pohditaaeyghélin tavoitetilan muodostumis-
ta teoreettisella ja kaytdnnon tasolla eri nakokstian Yhteysvalihankkeen oletettuja
vaikutuksia saavutettavuuteen ja aluekehitykseeratiaan teorian ja aineiston perus-
teella luvussa 5. Lopuksi esitetaan yhteenvetogh@iteen ja suosituksineen seka arvi-
oidaan tyon onnistumista ja luotettavuutta.



2. YHTEYSVALIN MERKITYS JANYKYTILA

Valtatie 3 on Helsingin ja Vaasan valinen paatieybt Sen yhteysvali Tampereelta
Vaasaan on pituudeltaan noin 247 kilometrid, jajdaku lahes tasan Hameen ja Vaasan
tiepiirien alueille (Tiehallinto 2002, s. 7). Tags#kimuksessa tarkastellaan yhteysvalin
osuutta Ylgjarvi-Vaasa, jonka parantamista on sitetu vuonna 2005 valmistuneen
kehittdmissuunnitelman pohjalta. Suunnittelualueaattu etelassa Tampereen lantisen
kehatien liittymaé&n (valtatien 3 ja kantatien G&yma) ja pohjoisessa Vaasan keskus-
taan, Kauppapuistikon liittym&an. Suunnitteluvdituus on noin 226 kilometria. Val-
tatie kulkee Ylojarven, Hameenkyron, lkaalistengki@aon, Jalasjarven, Kurikan, lima-
joen, Laihian, Mustasaaren ja Vaasan kuntien déugilva 2.1.). (Tiehallinto 2005, s.
12))

Kuva 2.1.Valtatien 3 sijainti.

Valtatie 3 kuuluu Suomen tarkeimpiin paateihin.dieosa valtakunnallista runkoverk-
koehdotusta. Valtatien pohjoinen yhteysvali muodasyhteyden merkittavasta valta-
kunnallisesta kasvukeskuksesta Tampereelta madaskizksiin Vaasaan ja Seingjoel-
le. Valtatie 3 kokonaisuudessaan on Pirkanmaana{Pehjanmaan ja Pohjanmaan



keskeisin yhteys Etel&a-Suomeen ja Helsinkiin, mtdisaalta myos pohjoisen suuntaan.
(Tiehallinto 2005, s. 12.)

2.1. Liittyminen muuhun liikenneverkkoon

Tieverkko

Valtatie 3 on osa yleiseurooppalaista TEN-teiderkk@a sek& Eurooppateiden
verkkoa (E12). Se toimii tdrkedna yhteytena useiSilomen satamakaupunkeihin, ku-
ten Helsinkiin, Kotkaan ja Skdoldvikiin etelassa &ekaasaan, Kokkolaan ja Raaheen
pohjoisessa (Tiehallinto 2005, s. 12). Yhteys\dldh paljon liittymid, joista suurin osa
on valo-ohjaamattomia tasoliittymia. Valtatie kudk€ampereen ja Vaasan valilla usean
taajaman lapi tai ohi. Valtatien liittyminen muuhtieverkkoon ilmenee kuvasta 2.1.

Hameen tiepiirin puolella yhteysvalin suunnittelie¢seen kuluu valtatien YI6-
jarven, Hameenkyron, Ikaalisten ja Parkanon kundiereilla kulkeva osuus. Suunnitte-
luosuuden pituus Hameen tiepiirin alueella on A3 kilometrid. Osuus alkaa YI6jar-
ven kaupungin alueelta Elovainiosta, valtatien ¥gatatien 65 liittymasta. Liittyman
kautta kulkevat seka Tampereen ohittava liikenolea kayttaa lantistd kehatieta (vt 3),
ettd Tampereelta tuleva liikenne, joka kulkee kit 65. Kaikilla yhteysvalin linja-
osuuksilla on useita seutu-, yhdys- ja yksityisteidasoliittymia. Valtatie 3 kulkee YI6-
jarvellda taajaman lapi. Taajamaosuudella on kétyiiia, joista osassa on liikennevalot.
Myds Hameenkyrossa tie kulkee taajaman lapi, jaatialla on kaksi kiertoliittymé&aa
seka useita tasoliittymia ilman valo-ohjausta. lisé@n kaupungin keskustan kohdalla
valtatiella on eritasoliittymd, josta tapahtuu #§aalisten taajamaan. Hieman Parkanon
keskustan eteldpuolella valtatiella on eritasgiité, jolta liitytddn Kankaanpaan kautta
Poriin johtavalle valtatielle 23. Kulku valtatielarkanon keskustaan tapahtuu tasoliit-
tyman kautta. Valtatie 23 erkanee valtatiestda d&twn keskustan pohjoispuolella Lin-
nankylan tasoliittyméassa, ja suuntautuu Virtainti@dyvaskylaan ja edelleen Joensuu-
hun. (Tierekisteri.)

Vaasan tiepiirin puolella valtatie kulkee JalasgiryKurikan, limajoen, Laihian
ja Mustasaaren kuntien lapi paattyen Vaasaan. Makatyy noin 123 kilometria.
Myds Vaasan tiepiirin puolella tien linjaosuuksilte tdssa mainittavien liittymien [i-
saksi paljon seutu- ja yhdysteiden seka yksitydeteiliittymid. Jalasjarven keskustaan
litytddn kahden eritasoliittymén kautta. Jalasgirvkeskustan pohjoispuolella on 3-
haarainen tasoliittyma valtatielle 19 Seindjoenndaan. Kurikassa valtatiehen liittyy
etelastad kantatie 67, joka johtaa Kurikan keskustainTeuvalle ja Kaskisiin. Hieman
pohjoisempana kantatie erkanee valtatiesta jatkaegjoelle ja Seindjoelle. Laihialla
valtatie 3 kulkee taajaman lapi. Taajamassa oeriilevaloliittyma valtatielle 18, joka
johtaa Seindjoelle. Vaasan paassa moottoritiell&emasoliittymia katuverkolle seka
valtatielle 8 Porin ja Kokkolan suuntiin. Valtateepaattyy Vaasan keskustaan. (Tiere-
Kisteri.)

Internetin reittipalveluiden mukaan keskimaaraimeatka-aika Vaasasta Hel-
sinkiin on henkildautolla noin 5 tuntia 10 minuattMatkan pituus on 421 kilometria.



Seindjoelta Helsinkiin on matkaa 359 kilometriahgnkildautolla matka kestaa noin 4
tuntia 20 minuuttia. (GoogleMaps, Eniro, Via Micime)

Muu liikennejarjestelma

Tampereen ja Vaasan valilla on Parkanon ja Seindfaetta kulkeva rautatie-
yhteys. Tampereen ja Seingjoen valinen osuus kudkiginki-Oulu -paarataan, joka
tavoitetilassaan olisi seka nopean henkildliikentetté raskaan tavaraliikenteen kaytos-
sé& (RHK 2006, s. 13). Tampere—Seinajoki -vali sjgabsana péarataa ratojen runko-
verkkoehdotukseen toisin kuin Seindjoki—Vaasa ;jéka on maaritelty muuten mer-
kittavaksi valtakunnalliseksi radaksi (RHK 2006,32). Rata Tampereelta Seingjoelle
on sahkoistetty (RHK). Seindjoki-Vaasa -rataosunstaistaiseksi sahkoistamaton,
mutta sahkoistys valmistuu todennékdisesti vuortidl ZPohjalainen 2008). Rataosilla
kulkee runsaasti seka tavara- etta henkiléliiket@nelunamatka Vaasasta Seindjoen ja
Tampereen kautta Helsinkiin kestaa junatyypisi@ptien noin 4,5 tuntia, mutta lyhim-
milla&n matka taittuu alle neljassa tunnissa. Matkkuuluu lahes poikkeuksetta junan-
vaihto Seindjoella. Seindjoelta paéasee junallaikkila noin kolmessa tunnissa. No-
peimmilla junilla matkaan kuluu 2 tuntia 40 minuajthitaammilla yhteyksilla 3 tuntia
15 minuuttia. (VR 2009.)

Suunnittelualueen liikenneverkkoon kuuluviksi vada laskea Tampere-
Pirkkalan, Vaasan ja Seingjoen lentoasemat. Namtdpere-Pirkkalan ja Vaasan lento-
asemat ovat Finavian operoimia. Tampere-Pirkkad¢gmohseman kautta kulki vuonna
2008 lahes 710 000 matkustajaa, Vaasan lentoaskaodia noin 340 000 matkustajaa.
(Finavia 2009.) Reittilento Vaasasta Helsinki-Vamdentoasemalle kestaa 45—65 mi-
nuuttia (Finavia). Seindjoen lentoasema on yks#yilentoasema, jota yllapitdd Ren-
gonharju-saatio. Lentoaseman vuosittainen matlarsi@gra on noin 40 000 matkusta-
jaa. (Seingjoen lentoasema.) Reittilento Helsin&itdan lentoasemalle kestaa 55—-65
minuuttia (Seindjoen lentoasema 2009). Lentoas&o®than tarkeiksi niitd ympéardoivi-
en maakuntien toiminnalle ja kehitykselle. Lentoamsn kytkeytyminen paatieverk-
koon on merkityksellinen asia, johon liikennejargd:an suunnittelussa tulee kiinnittaa
huomiota. (Heikkuri-Alborzi 2009, Ollila 2009, Véakarju 2009.)

Vaasan satama on Vaasan kaupungin omistama saji@kaasijaitsee Vaski-
luodossa noin kolmen kilometrin péaéassa kaupungiskkstasta (Vaasan kaupunki
2003). Aluskaynteja satamassa oli vuonna 2008 56 Naista noin 70 % oli matkus-
taja-alusten kayntejd. Sataman tavaraliikenne tke&sti painottunut tuontiin: vuonna
2008 tuontia oli noin 1 240 000 tonnia, ja viertti@man alle 200 000 tonnia. Suurim-
mat tuontiartikkelit ovat hiili ja 6ljytuotteet. ¥nti koostuu paaosin viljasta ja auto-
lautoilla hoidettavista rekkakuljetuksista. (Vaasanipunki 2008.)

Eri liikennemuodot ovat toistensa kilpailijoita mgossain maarin. Kaikkia tava-
rakuljetuksia ei ole mahdollista siirtéaa teilta teteille, eika toisaalta myoskaan rauta-
teilta tieliikenteeseen. Lentokuljetukset taas #ovat kotimaanliikenteessa vain hyvin
harvoille tavaralajeille. Henkiloliikenteessa killpmsetelma on selkedmpi etenkin hen-
kilbauto- ja junamatkan valilla. (Ollila 2009.) \Zfattaessa henkiloliikenteen matka-



aikoja maakuntakeskuksista paakaupunkiseudulletdade etta tieyhteyden kehittami-
nen on tarkeda etenkin vaasalaisten ndkokulmasiasasta Helsinkiin matka-aika hen-
kilbautolla on vain noin puoli tuntia pidempi kujanalla, ja jos huomioidaan liitynté-
matkat, voi autolla matkustaminen olla jopa nopeaanjseindjoelta Helsinkiin matkaa-
ville jJuna on nopeampi vaihtoehto, silla matka @mrtunnin lyhyempi. Liityntamatkat
huomioiden ero pienenee tassakin. Lentdminen oistelnopein tapa paasta maakun-
takeskuksista paakaupunkiseudulle. Matka-ajan pi&@entad hieman se, etta lentolii-
kenteessa liityntamatkoihin kuluu usein muita likemuotoja enemman aikaa.

2.2. Yhteysvalin merkitys elinkeinoelamalle

Suomen liikenteessa on havaittavissa, ettd paatendekitys jokapaivaisessa liikkumi-
sessa kasvaa. Kaupunkiseutujen valinen liikenr@iyy, ja kaupunkiseuduille teh-
daan matkoja yhd useammin yha kauempaa. Osa kaswustapaa-ajan henkil6liiken-
netta, mutta suurin osa on jollain tapaa sidoks$isteinoelamaan: yksityishenkildiden
tyo- ja ostosmatkat seka yritysten tavara- ja reakakuljetukset. Kilpailukykynsa sai-
lyttdadkseen elinkeinoelama tarvitsee toimivan p&étikon. Tarkedd on myds se, etta
elinkeinoelamaélla on selkeéd kuva paateiden kehig@sté ja varmuus niiden toimivuu-
den sailymisestd, jotta toimintoja voidaan suutlaitgittavalla tarkkuudella pitkankin
aikavalin paahan. (Tiehallinto 2007a, s. 15, 21.)

Elinkeinoelama on alkanut kohdistaa logistiikkgakuljetuksiin yha suurempia
vaatimuksia ja tavoitteita. Kuljetuksilta odotetaamustettavuutta, nopeutta, hairiétto-
myytta sekd kustannustehokkuutta. Kuljetusten Kamrtarkeita liikennejarjestelman
ominaisuuksia ovat hyva valityskyky, ymparivuorokaan palvelu ja kuljetusketjujen
kayttomahdollisuus. Nykyinen suuntaus on, ettagpititkaiset kuljetukset niin tavara-
kuin henkildliikenteessa keskittyvat tietyille pé#eille. Tielikenteessa tama tarkoittaa
painottumista keskeisille paateille, joihin myodtatie 3 kuuluu. (LVM 2007, s. 32;
Tiehallinto 2008b, s. 9.)

Elinkeinorakenteen kannalta yhteysvalin tarkeimnekijat ovat teollisuus,
kauppa ja maatalous. Tampereen seudulla on vamsakealisen yritystoiminnan pe-
rinne (Pirkanmaan liitto 2009b, s. 4). Vuonna 2@0Adyssa listauksessa Tampereen
seudun vahvoja tuotantoaloja olivat metalliteollisu elektroniikkateollisuus, rakenta-
minen, metsateollisuus, kemianteollisuus ja mulliseas (LVM 2005, s. 12). Vuonna
2008 alkanut taloudellinen taantuma on kuitenkiikeattanut yritystoimintaa koko
Suomessa, ja ongelmissa ovat erityisesti rakenoilistaus seka metalliteollisuus.
Taantumasta toipumista on vaikea ennustaa, jotellisteiden kehittyminen Pirkan-
maalla on téalla hetkelld arvailujen varassa. Vieirtiinnan ollessa hiljaista ovat kauppa
ja palvelut toimineet talouden vetureina Pirkand@adPirkanmaan liitto 2009b, s. 3.)

Etelda-Pohjanmaan maakunnan tuotantorakenteen vafatinekijat ovat elintar-
vikeala, jota maakunnassa on seké alkutuotantdaasitti jalostustoimintana, metallite-
ollisuus ja puuala. Naitd kolmea voidaan pitdd maakn taloudellisen toiminnan Kivi-
jalkoina. (Eteléa-Pohjanmaan liitto 2005, s. 10¢l&tPohjanmaan maakuntakeskuksessa
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Seindjoen seudulla yli puolet tuotannon bruttoaivotuli elintarviketeollisuudesta
vuonna 2002 (LVM 2005, s. 12). Perinteisten alojesiiksi matkailu on Etela-
Pohjanmaan maakunnassa kasvanut voimakkaastitgasitullut merkittava elinkeino
yha useammalle maakunnan asukkaalle ja yrittajéiela-Pohjanmaan liitto 2005, s.
11.)

Pohjanmaalla Vaasan seudun tarkeimpia teollisujgsaltvat vuonna 2005 me-
talliteollisuus, elektroniikkateollisuus, rakentaman, kemianteollisuus ja muu teolli-
suus. Lisdksi alueella on elintarviketeollisuuftavM 2005, s. 12.) Kasvava vahva tuo-
tantoala Vaasan seudulla on energiatekniikka. MyoBjanmaalla taloudellinen taan-
tuma on heikentanyt vientialojen toimintamahdolliksia. Lansi-Suomen rannikkoseu-
dut ovat Suomelle tarkeitd kansainvalisten merikdeen kannalta. My6s matkailun
merkitys rannikkokaupungeissa kasvaa koko ajanjaataalla, kuten muuallakin Lan-
si-Suomessa, on maataloustuotantoa, joka on niréétkoko maan elintarvikehuollon
kannalta. Lansi-Suomen kaupunkiseutujen vahvuudelbiddén teollisuuden lisaksi
yrittdjyysperinne. (Ymparistoministerio 2006, s.)23

Yhteysvalin kuljetukset ovat paaosin korkean tekg@n tuotteiden, kaupan ja
elintarviketeollisuuden tuotteiden kuljetuksia, katvaativat erityista tasmallisyytta ja
ovat tarkasti aikataulutettuja (Tiehallinto 2005,18). Valtatie 3 kuuluu koko matkal-
taan ns. arvoverkkoon, eli korkean jalostusasteetididen kuljetusten kannalta liiken-
neverkon tarkeimpiin osiin (Joutsensaari et al.22@) 13).Naiden kuljetusten tarkein
ominaisuus on luotettavuus, toisin sanoen kuljetusbimitusvarmuus. Toiseksi tarkein
ominaisuus on kuljetusten tdsmallisyys. Tyypillisiéline korkean jalostusasteen tuot-
teiden kuljetuksessa on varsinaisella peravaumaltastettu kuorma-auto. (Joutsensaari
et al. 2002, s. 40.) Korkean teknologian aloillatérkea merkitys Suomen kansainvali-
selle kilpailukyvylle, eika liikkenneinfrastruktuusaa muodostua kuljetuksia rajoittavak-
si ja siten toimialan kehitysta haittaavaksi tekgja (Joutsensaari et al. 2002, s. 49).
Kuljetusten nékdkulmasta elinkeinoelaman tarkeimtagieet ovat tdsmalliset ja hairi-
ottomat kuljetukset niin kotimaan markkinoille kuitkomaille, sek& hyva kustannuste-
hokkuus. Erityisen tarkeda tasmallisyys on elinkaateollisuudessa ja rakennustoimin-
nassa, jotka ovat keskeisid toimialoja myos yhtalsvmaakunnissa. (RIL 2005, s.
146.)

Liikenteen maara yhteysvalilla on kasvanut voimalgta2000-luvulla, lukuun
ottamatta vuosien 2008 ja 2009 talouskriisin aikeeouden vaikeiden aikojen jalkeen
on yleensa odotettavissa elpymista, jolloin liikekin k&aantyy kasvuun. Tosin nykyi-
nen maailmanlaajuinen talouskriisi on niin poikkeekinen, etta siitd toipumista on
vaikea ennustaa (Pirkanmaan liitto 2009b, s. 3gmAnin on havaittu, ettd liikenteen
kasvusta johtuen yhteysvalin palvelutaso ei kakdsin tayta edes nykyisia tasmalli-
syysvaatimuksia, saati sitten tulevia logistisigpédta (Sammallahti 2007), eika talou-
dellinen taantuma poista tata tosiasiaa. Liikentedgvan kehityksen ennustaminen on
talouskriisin jalkimainingeissa vaikeaa. Yhteysaadi silti pitaisi paastaa sellaiseen ti-
laan, ettd sen kunto ja ruuhkaisuus heikentavakaoelaman toimintamahdollisuuk-
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sia. Siksi yhteysvalin kehittamisen voidaan katetevan tarpeen elinkeinoelaman néa-
kokulmasta epdaselvisté tulevaisuudennakymista mamta.

Yhteysvalin merkittavimmat tydssakayntialueet sijoiat sen paihin, Tampe-
reelle ja Vaasaan, joiden ympaéristdissa esiintyyt&iajat ylittdvaa tydomatkaliikennetta
eli pendeldintia (Tiehallinto 2005, s. 12). Tallaosituhannella kaupunkiseuduilla ta-
pahtuva pendeldinti on kasvanut joka suuntaan (Suete 2006, s. 32), ja suuntautuu
nyt entistd enemman myos keskuskaupungeista ynipartyis. Pendeldijat myos ylit-
tavat maakuntarajan entistda useammin. Esimerkiks&EPohjanmaalla maakuntarajat
ylittava tyomatkaliikenne suuntautuu enimmaékseemj&@onaan maakunnan alueille
(Etela-Pohjanmaan liitto 2005, s. 12).

2.3. Yhteysvalin nykytila

Valtatien nykytilana kaytetaan tassa tutkimuksessaden 2008 tilannetta. Vuosina
2007 ja 2008 yhteysvalille on toteutettu Tiehalbnnteemapaketin yhteydessa joitakin
ohituskaistoja, jotka eivat enda sisally yhteysdtikkeeseen.

2.3.1. Liikenne

Liikennemé&aéarat

Yhteysvalin keskivuorokausiliikenne (KVL) vaihteleglilla 2 000—-17 000 ajoneuvoa
ollen suurimmillaan Vaasan moottoritieosuudellags¥kojarvella tutkimusalueen alus-
sa. Pienimmillaan liikennemé&éra on limajoen ja Lamhvalilla. Valtatien ja siihen liit-
tyvan tieverkon liikennemé&aria vuodelta 2009 ondwawollistettu kuvassa 2.2. Huo-
mionarvoista on liikenteen suuntautuminen Jalasjévpohjoiseen. Valtatien 3 liiken-
ne jakautuu: noin puolet suuntaa valtatielle 19tk8reingjokea ja toinen puoli jatkaa
valtatieta 3 kohti Vaasaa. (Tierekisteri.)

Valtateiden keskimaarainen likennemaara on noi@058joneuvoa vuorokau-
dessa, ja hieman yli puolella paateista liikkennettédli 3000 ajoneuvoa vuorokaudessa
(Tiehallinto 2007a, s. 13). Yhteysvali kuluu pade vilkkaampaan puoliskoon, silla
tarkasteluvalilla KVL on alle 3000 vain Kurikan faihian vélisella noin 36 kilometria
pitkalla osuudella. Valtateiden keskimaarainen Kyittyy selvasti yhteysvalin alku- ja
loppupéissa. Jonkin verran keskiarvon ylapuolellaan myds Jalasjarven taajaman
kohdalla sekd Kurikassa kantatien 67 liittymienisglla alueella. Yhteysvalin keski-
maarainen liikennemé&éra on noin 6100 ajoneuvoackamdessa.
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Kuva 2.2.Valtatien 3 ja siihen liittyvan paatieverkon lirkeemaarat (v. 2009).

Ymparoivan tieverkon suurimmat likennemaarat deaattatiella 65 Tampereel-
ta Ylojarvelle, kantatiella 67 Kurikasta Seingjeefleka valtatiella 19 Seingjoelta Lapu-
alle. Tampereen ja Ylojarven valilla KVL on tarkelsavan verkon suurin: 14 000—
40 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Seindjoen keskkstatalla valtatien 19 liikkenne-
maara on noin 18 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Mgisgijoelta pohjoiseen, Lapuan
ja Kauhavan suuntaan kulkee paljon liikennett&ehnemaara on suurimmillaan noin
14 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Kantatien 67 hikerddra Kurikan ja Seinajoen va-
lilld on noin 5 000—-9 000 ajoneuvoa vuorokaudeSEarekisteri.)

Raskaan liikenteen osuus yhteysvadlilla vaihtelde ptpsentista 20 prosenttiin.
Suurimmillaan osuus on Parkanon ja Jalasjarvetiévéiipiirien rajan kohdalla, ja pie-
nimmilladn Vaasassa valtatien paassa. (TierekistRaskasta liikennetta talla yhteysva-
lilld on enemman kuin valtateilla keskim&arin. 2000un alussa raskaan liikenteen
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maara on joillakin yhteysvalin osuuksilla kasvaseltkeasti muuta liikennettéd nopeam-
min. (Tiehallinto 2005, s. 12.)

Kuvassa 2.3. on esitetty raskaan liikenteen madaeygvalilla ja siihen liittyvil-
& paateilla vuonna 2009. Liikennemaarilla mitattuyhteysvalin raskaan liikenteen
maara on suurin Tampereen ja Jalasjarven véalilidgaxella raskasta liikennetta on yli
1000 ajoneuvoa vuorokaudessa, ja Hameenkyron gsjdalen valilla raskaan liiken-
teen maara on noin 700-1000 ajoneuvoa vuorokaud#ssajarvelta raskaan liikenteen
paasuunta on pohjoiseen, valtatietéd 19 kohti Saeledj ja valtatietad 8. Valtatiella 3 ras-
kaan liikenteen maara on Jalasjarven ja Laihiati&glieni, vain noin 200—400 ajoneu-
voa vuorokaudessa, lukuun ottamatta noin 3,5 kitaomesuutta Kurikassa, jossa kan-
tatie 67 kulkee valtatien yhteydessa. (Tierekisteri

Seinajoki

KVLrask

— alle 200
i 201-400
I 401-600

I G01-800
B 011000

- 1001-1200
: - yli 1200
Tampere

Kuva 2.3.Raskaan liikenteen maara valtatiella 3 ja siihettyialla paatieverkolla (v.
2009).
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Ymparoivalla tieverkolla raskasta liikkennetta omjqrajuuri kantatiella 67 Kuri-
kan ja Seingjoen valilla seka valtateilla 8 ja Valtatiella 19 Seinajoen ja Kauhavan
valilla raskasta liikennetta on 800-1400 ajoneuwarokaudessa, ja raskaan liikenteen
osuus KVL:std on 7-13 %. Valtatiell& 8 raskaareliteen maara on suurin Uudenkaar-
lepyyn kohdalla eli valtatien 19 liittyman pohjoisgella: 800-1900 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa. Uudenkaarlepyyn ja Vaasan valilla raalakennettd on keskimaarin 400—
600 ajoneuvoa vuorokaudessa, ja aivan Vaasan tasgarjo yli 1000 ajoneuvoa vuo-
rokaudessa. Vaasasta etelaan raskaan liikenteeré mélatiella 8 on noin 200-600
ajoneuvoa vuorokaudessa. (Tierekisteri.)

Tampereen ja Jalasjarven valinen yhteysvélin ogasen jatkeena valtatie 19
ovat raskaan liikenteen maarilla mitattuna keskn@igta paatieta vilkkaampia. Vuoden
2006 KVL-lukujen perusteella raskasta liikennetiigybta paljon esimerkiksi Lahden ja
Jyvaskylan sekd Oulun ja Kemin valilla. Tata enemmaskasta liikkennetta oli vain
Etela-Suomen vilkkaimmilla osuuksilla Helsingistarkuun, Tampereelle, Lahteen ja
itdrajalle seka paikoitellen valtatiella 6 Lahdanljnatran valilla. Jalasjarven ja Vaasan
valistd osuutta voidaan raskaan liikenteen KVL:mupteella verrata esimerkiksi yh-
teysvaleihin Tampere—Pori ja Imatra—Joensuu. (Thet@2007a, s. 17.)

Tavaraliikenteen maarda ja virtoja kuvaa parhaitedistelmaajoneuvojen el
peravaunullisten kuorma-autojen maara, silla vaib&a kuljetuksista tehdaan kuorma-
autoilla ilman peravaunua, on edelld kuvatuiss&aas liikenteen maarissd mukana
my6s muita ajoneuvoja, esimerkiksi linja-autoja.dételmé-ajoneuvojen KVL-lukemat
erittdin vahva Tampereen ja Jalasjarven valisedliudella. Jalasjarven pohjoispuolella
tavaraliikenteen paareitti on kuitenkin valtatie ja pitkin kulkee suurin osa valtatien
3 tavaraliikenteesta. Valtatiella 19 tavaraliikesttevirta on vahvimmillaan Jalasjarven
ja Lapuan eli valtatien 16 valilla. Merkittava tasbikenteen reitti on myo6s rannikolla
kulkeva valtatie 8, jolla yhdistelmaajoneuvojerkdinnemaara on suuri etenkin Uuden-
kaarlepyyn eli valtatien 19 pohjoispuolella.
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Kuva 2.4.Yhdistelmaajoneuvojen maara valtatiella 3 ja giligtyvalla paatieverkolla
(v. 2009).

Joukkoliikenne

Valtatiella 3 on tarke& merkitys joukkoliikenneteifi. Yhteysvalilla kulkee maakunta-
keskusten valista pikavuoroliikennetta ja kuntakes&n valista vakio- ja pikavuorolii-
kennetta. Tampereen ja Jalasjarven valilla on 3¢k@p09 arkisin seitseman pikavuo-
royhteyttd kumpaankin suuntaan. Osa Tampereenlgajdiven valisista linjoista on
yhteyksia Vaasaan, osa Seinajoen suuntaan. Jaksjgvaasaan on arkisin viisi linja-
autoyhteyttd, Vaasasta Jalasjarvelle nelja. Jouikkateen vahvoja reitteja yhteysvalil-
& ovat Ylojarvi-Hameenkyro—lkaalinen (arkisin nad yhteyttd/suunta) ja Laihia—
Vaasa (arkisin noin 15 yhteyttd/suunta). (MatkatapKuntakeskusten valiset joukko-
liikennevirrat on esitetty kuvassa 2.5.
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Kuva 2.5.Kuntakeskusten valiset joukkoliikennevirrat yhtéjila syksylla 2009.

Liikenneturvallisuus

Yhteysvalin turvallisuustilanne on kaikilla liikeaturvallisuuden tunnusluvuilla mitat-
tuna heikompi kuin Suomen valtateilla keskimaaiielallinto 2008a). Yhteysvalilla
on vuosina 2004-2008 tapahtunut 211 henkilévahinkobtanutta onnettomuultta, jois-
ta kuolemaan johtaneita oli 23. Onnettomuuksiss&uwnilut 24 ja loukkaantunut yli
280 ihmistad. Vuosittain yhteysvalilla on siis tapatut keskiméarin 4,6 kuolemaan joh-
tanutta ja 42,2 henkilévahinkoon johtanutta onmetiatta. Keskimaardinen kuoleman-
tiheys on 2,0 kuollutta / 100 tiekm /vuosi. Lisdkkiteysvalilla on vuosina 2004-2008
tapahtunut ja tullut poliisin tietoon yli 800 ont@huutta, jotka eivat johtaneet henkilo-
vahinkoihin. (Tierekisteri.) Kuvassa 2.6. on esjteghteysvalilla vuosina 2004-2008
tapahtuneet henkilévahinko-onnettomuudet jaoteltoedkoimman osapuolen mukaan
elain-, moottoriajoneuvo-, yksittais-, polkupyojajalankulkijaonnettomuuksiin.
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Kuva 2.6.Yhteysvalilla vuosina 2004-2008 tapahtuneet héw&iinko-onnettomuudet.

Kuvasta 2.6. havaitaan, ettd yhteysvalilla on raona onnettomuuskeskittyma,
joissa on tarkasteluaikana tapahtunut vahintddmédhenkilévahinko-onnettomuutta
samassa pisteessa tai 50 metrin sisalla. Yloj@8sdppeentien ja Yhdystien liittymassa
on sattunut yhteensa viisi onnettomuutta, jotkat @lieet risteys- tai kdantymisonnet-
tomuuksia. Naisséd onnettomuuksissa on loukkaantsgitdeman ihmista. Jalasjarvella
valtatien 19 liittym& on merkittdva onnettomuuskegkna. Liittymassa on viimeisen
viiden vuoden aikana tapahtunut yhteensa kuusitiéis ja risteysonnettomuutta,
joissa on loukkaantunut kaikkiaan kahdeksan heakil@ihialla valtatien 18 liittyméssa
on tapahtunut kolme onnettomuutta, joissa on loakkanut nelja henkiléa. Puolen ki-
lometrin paassa tien 17673 (Maunulantie) liittynd&sa tapahtunut kolme onnettomuut-
ta, joissa on loukkaantunut nelja ihmista. Kaikknettomuuskeskittymat sijoittuvat liit-
tymiin, eikd niissé ole tapahtunut kuolemaan jobi@nonnettomuuksia. Kahden onnet-
tomuuden pisteita yhteysvalilla on yhteensa 1h§estakin suurin osa on liittymissa.
Toisaalta linjaosuuksilla on muutamia kohtia, jaissminettomuuksia on tapahtunut hy-
vin lahella toisiaan. Tallainen kohta |6ytyy esikiksi Vaasan moottoritieosuudelta,
jossa alle kilometrin matkalla on tapahtunut kunrsnettomuutta. Myos Jalasjarvelld on
700 metrin matkalla tapahtunut nelja onnettomuyfeerekisteri.)

Kuolemaan johtaneista onnettomuuksista suurin 65a%, on ollut kohtaa-
misonnettomuuksia. Seuraavaksi suurimmat onnettslaokat olivat yksittdisonnet-
tomuus ja ristedmisonnettomuus (13 % kumpikin). Kk@aantumiseen johtaneissa on-
nettomuuksissa tyypillisimpia luokkia olivat yksitsonnettomuus (37 % loukkaantumi-
seen johtaneista onnettomuuksista), kaantymisametis (14 %), ristedmisonnetto-
muus (14 %) ja perdanajo-onnettomuus (10 %). (Kisteri.) Yksittaisonnettomuudet
ovat tyypillisesti ulosajoja. Ulosajoja, samoin kuiohtaamisonnettomuuksia, on mah-
dollista estaa tai ainakin vahentéaa esimerkikskikga reunakaiteilla tai taristavilla tie-
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merkinnoilla (YLE 2009). Kuvassa 2.7. on esitettyogina 2004—-2008 tapahtuneiden
henkilévahinko-onnettomuuksien maarét onnettomuyyp&igtain.

‘D kuolemaan johtaneet B loukkaantumiseen johtaneet ‘

Kuva 2.7.Henkilévahinko-onnettomuudet onnettomuustyypaittai

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien méaara ellekouantineys on suurin
paateilld, joiden KVL on yli 4000. Nailla vilkkaal teilla kuolemantiheys on suurin ti-
lastotaajamien ja muun tihentyneen tienvarsiasetuk®hdalla. Monissa ongelmakoh-
teissa yhdistyvat tiivis maankaytto ja vilkas likee. Kuolemaan johtavia kohtaamison-
nettomuuksia tapahtuu kuitenkin eniten haja-asles#en vilkasliikenteisilla paateilla,
joihin my6s tarkasteltava yhteysvéli suurelta dainluu. Tyypillisesti kaksikaistaisilla
paateillda kuolee eniten ihmisia juuri kohtaamisdtorauuksissa, mutta talla yhteysva-
lila kohtaamisonnettomuuksissa kuolleiden osuusjapa keskimaardistd suurempi.
(Tiehallinto 20074, s. 19.)

Yhteysvalilla vuosina 2004-2008 kuolemaan johtaaemnettomuuksista kol-
me on tapahtunut liittymissa ja yksi ajoradalladlestysalueen kohdalla, muut 19 ovat
tapahtuneet linjaosuuksilla. Kuten edella todettiyrypillisesti valtateiden kuolemanti-
heys on suurin taajamissa ja tihentyneen asutukskedalla (Tiehallinto 2007a, s. 19).
Yhteysvdlilla tarkasteluaikana kuolleista kahdeksankildda on menehtynyt taajaman
kohdalla tapahtuneen onnettomuuden seurauksenpyal6 haja-asutusalueella tapah-
tuneen onnettomuuden takia. (Tierekisteri.) Néén yhteysvélin kuolemantiheys siis
poikkeaa paateiden keskimaaradisesta kuolemantisgyd€ata selittdnee osaltaan se,
ettd kohtaamisonnettomuuksissa kuolleiden osuughteysvalilla suurempi kuin paa-
teilla keskimaarin.

Palvelutaso

Yleisesti liikenteen palvelutasolla tarkoitetaarkédiikennejarjestelmén tuottamaa pal-
velutasoa, joka muodostuu infrastruktuurista, hikepalveluista ja niitd kayttavasta
henkil6- ja tavaraliikenteesta (Tiehallinto 2008b,15). Palvelutaso vaihtelee ajan, pai-
kan ja kayttdjien mukaan, eika se siis ole ykdisgtien kasite. Liikenteellistd palvelu-

tasoa voidaan mitata ja kuvata esimerkiksi nopeudaika-ajan, likkumisvaljyyden,
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pysahdysten ja mukavuuden perusteella. Palvelutakittyy myos liikkenneverkon toi-
mintavarmuus ja luotettavuus. (RIL 2005, s. 355.)

Yhdysvalloissa on kehitetty palvelutason mittaamisirten palvelutasoluokitus,
jota kutsutaan HCM-luokitukseksi, silla se julkaisensimmaisend Highway Capacity
Manual -kirjassa. Luokituksen mukaan tien tai teopalvelutaso vaihtelee kuudella
tasolla, A-F, joista A on paras ja F huonoin. Phitasoluokka maaraytyy eri tavoin eri-
laisilla teilld. Uusin HCM-palvelutasoluokitus omuadelta 2000, ja siitd on sovellettu
Suomen olosuhteisiin sopiva luokitus, jota kaytetgi&isesti palvelutason arvioinnissa.
Suomessa mitoitustunteina kaytetaan yleensa vuadleri00., ja 300. vilkkainta tuntia.
(RIL 2005, s. 355, 357.)

Yhteysvalin palvelutasoa on selvitetty vuonna 20@bnistuneessa kehittamis-
suunnitelmassa, jossa on laskettu HCM-luokitukseskamen palvelutaso kullekin tie-
osalle. Laskelmat on tehty IVAR-ohjelmistolla, ja kuvaavat tilannetta, jossa valtatiel-
le ei ole tehty parantamistoimenpiteitd. Laskerpetistuvat nykytilanteen osalta vuo-
den 2003 liikennemaariin ja ennustetilanteessaiile-ennusteeseen vuodelle 2030.
(Tiehallinto 2005, s. 16.) Liikenne-ennuste on dastuuttunut, mutta palvelutasolas-
kelmat nayttavat silti kehityksen suunnan. Taysiotéttavina niitd ei kuitenkaan voida
enaa pitaa.

Kehittdmissuunnitelman laskelmien mukaisessa vua2l@03 tilanteessa 300.
tunnin palvelutaso on suurimmalla osalla yhteysvélydyttava tai sita parempi (HCM-
palvelutaso C tai parempi). Erittdin hyva palvebatgpystytdan tarjoamaan useassa koh-
dassa Jalasjarven ja Vaasan vélilla. Huonoimmilfzawelutaso on luokkaa D, valttava,
Ylojarven ja lkaalisten valilla seka yksittaisiltéieosilla Parkanossa. (Tiehallinto 2005,
s. 17.) Tasta tasosta yhteysvélin palvelutaso danoakoisesti monin paikoin huonon-
tunut, mutta uudet ohituskaistat ovat paikoin mgésantaneet palvelutasoa. Uudempia
laskentatietoja ei kuitenkaan ollut kaytettavigsdéien nykytilanteen palvelutasoa voi-
daan vain arvioida.

Kehittamissuunnitelmassa on IVAR-ohjelmistolla iaitu myos palvelutason
tulevaa kehitysta. Mikali mitddn kehittdmistoimeei ei toteuteta, huonontuu 300.
tunnin palvelutaso ratkaisevasti monella tieosd@lanustetilanteessa se on heikoimmil-
laan  Ha&meenkyrossd, missad likenne ruuhkautuu  éd@esti (HCM-
palvelutasoluokka E). Erittéain hyvaan palvelutasdéh paastddn Vaasan moottoritie-
osuuden liséksi vain satunnaisesti. Tyypilliseatvplutaso vaihtelee valttavasta tyydyt-
tavaan. Yhteysvalin vahaliikenteisilla osuuksilidajarven ja Laihian valilla palveluta-
so on ennustetilanteessakin hyva (B). (Tiehallid®@®5, s. 17.) Palvelutasolaskelmien
tuloksia arvioitaessa on muistettava, ettad yhtdysvigkenne-ennuste vuodelle 2030 on
nyt suurempi, kuin laskentatilanteessa. Toisaaltekin ohituskaistahankkeita on jo
toteutettu, ja ne ovat osaltaan helpottaneet sugmogelmia.

2.3.2. Liikenne-ennuste

Suomen péaateille on vuonna 2001 tehty linkkikoletalskenne-ennusteet kuvaamaan
vuosien 2020 ja 2030 tilannetta, ja ndin on sa@tod likenteen oletetusta kasvusta
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kullakin yhteysvalilla. Tassa yhteydessa on laadiihkkikohtainen liikenne-ennuste
myo0s valtatielle 3. Ennuste perustuu Tilastokesknksyksylla 2001 julkaisemaan vaes-
toennusteeseen. (Tiehallinto 2001.) Tamén jalkesdestd- ja likenne-ennusteet ovat
muuttuneet useita kertoja merkittavastikin, jotegitdn linkkikohtaisia liikkenne-
ennusteita ei kannata enaa kayttaa. Sen sija@amiéken kasvua yhteysvalilla kannattaa
arvioida uusimman yleisen liikkenne-ennusteen pedslist.

Tilastokeskuksen vuonna 2007 julkaiseman vaest@&teaen mukaan vaestonke-
hitys ei kdanny laskuun tarkastelujakson (2007-20dPulla, toisin kuin aiemmissa
vaestbennusteissa. Taman vaestéennusteen polmjdthty likenne-ennuste, joka ulot-
tuu vuoteen 2040. Sen mukaan tieliikenne kasva&28iosina 2006—2030 ja 34 %
vuosina 2006—2040. (Tiehallinto 2007b, s. 18). V@007 tielikenne-ennusteessa on
esitetty keskimaaraiset maakuntakohtaiset kaswoikeet tieluokittain. Pirkanmaan,
Etela-Pohjanmaan ja Pohjanmaan maakuntien valeatdigskimaaraiset kasvukertoi-
met on esitetty taulukossa 2.1.

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

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

Tieliikenteen kuntaennusteessa on ennustettuetyypeille kuntakohtaiset kas-
vukertoimet, jotka ulottuvat vuoteen 2040. Namausteet ovat suuntaa antavia, ja toi-
mivat parhaiten suurilla paikkakunnilla, joilla gallisen liikenteen osuus on suuri.
(Tiehallinto 2007c, s. 21.) Yhteysvalin kuntien astekertoimet valta- ja kantateiden
likenteen osalta on esitetty taulukossa 2.2.

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

Kunta valtatiet kantatiet
2006-2030 | 2006—2040 | 2006—-2030 | 2006-2040
YlI6jarvi 1,83 2,06 1,99 2,19
Hameenkyro 1,41 1,54
Ikaalinen 1,30 1,40
Parkano 1,12 1,16
Jalasjarvi 1,23
Kurikka 1,23 1,29 1,33 1,42
llmajoki 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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Yhteysvalin liikenne-ennusteena voitaneen kaykiédtakohtaisia kasvukertoi-
mia, vaikka ne eivat yhteysvalin keskiosilla taysastaa todellista tilannetta ohikulku-
likenteen suuren maaran takia. Toinen vaihtoehig kayttdd ennusteena kuntakoh-
taisten ja maakuntakohtaisten kasvukertoimien leeg&ja. Kuvassa 2.8. on esitetty val-
tatien 3 liikenne-ennuste vuodelle 2040 tauluko®. Xuntakohtaisten kertoimien ja
vuoden 2006 liikennemé&arien perusteella laskettkwaikassa on kaytetty valtatien
kasvukerrointa myos sille osuudelle, jolla kant&ié kulkee yhtd matkaa valtatien 3
kanssa, vaikka kantatien kasvukerroin onkin hienetatietéa suurempi.

KVL

m—— dlle 1000
I 1001-3000
I 3001-6000

I 5001-9000
I 2001-12000

- 12001-15000
- 15001-18000

- yli 18000
Tampere

Kuva 2.8.Yhteysvalin ja siihen liittyvien paateiden liikenennuste vuodelle 2040 kun-
takohtaisten kasvukertoimien 2006—2040 perusteella.

Ikaalinen

Ennustetilanteessa likennemaara on yhteysvadiidglassa Ylojarvella jo lahes
30 000 ajoneuvoa vuorokaudessa, ja HameenkyrodrKsgt on noin 17 000. Myo6s
Vaasan paassa likennemaara on suuri: valtatidntd®nan ja Vaasan keskustan vali-
sella osuudella KVL vaihtelee valilla 12 000—-24 0@0enimmillaan likenneméara on
lImajoen ja Laihian kuntarajan tuntumassa 11 kilomemnatkalla, noin 2700 ajoneuvoa
vuorokaudessa.

Muun tieverkon liikenne-ennusteesta mainittako@sddyhteydessa valtatiet 8,
18 ja 19 seka kantatiet 65 ja 67, jotka ovat likemaariltdan suurimmat valtatiehen 3
liittyvat vaylat. Valtatien 8 liikennevirta Vaasaspohjoiseen on vahva: noin 10 000—
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20 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Vaasan ja Seingftisella osuudella valtatiella 18
KVL on noin 8 000. Valtatiella 19 likennemaara alghrvelta valtatien 3 liittymasta
pohjoiseen kasvaa tasaisesti Seindjokea kohti esda Pienimmillaén likennemaara
on heti valtateiden 3 ja 19 liittyman jalkeen, n&@00 ajoneuvoa vuorokaudessa. Suu-
rin likennemé&ara, noin 28 000 ajoneuvoa vuorokaadeon kahden kilometrin matkal-
la Seingjoen keskustan kohdalla, missa valtatikdlBee yhta matkaa valtatien 19
kanssa. Seingjoen ja Lapuan valilla tien KVL vdimevalilla 10 000-25 000. Kauha-
van ja Uudenkaarlepyyn alueilla likennemé&éra da @00 ajoneuvoa vuorokaudessa.
Kantatien 67 liikennem&ara Kurikan ja Seingjoenléabn noin 7 000-15 000 ajoneu-
voa vuorokaudessa. Kantatiella 65 Tampereelta Xiéji2 on ennustetilanteessa noin
40 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Ylojarvelta pobgmiskohti Virtoja KVL on noin
8000 ajoneuvoa vuorokaudessa.

2.3.3. Tien ominaisuudet

Valtatie 3 kulkee Yl6jarven ja Vaasan valilla hywaihtelevissa olosuhteissa ja maas-
tokaytavissa. Yhteysvalin nykyinen taso vaihtelaajamatiestd moottoritiechen, mutta
suurimmaksi osaksi tie on kaksikaistainen ja yksetginen. Yhteysvalin etelapaassa
Ylojarvella tie on nelikaistainen. Nelikaistaisesuoiden jalkeen tiella on ohituskaistoja
Hameenkyron, lkaalisten ja Parkanon alueilla. listeda ja Parkanossa on vuosina
2007 ja 2008 toteutettu Tiehallinnon teemapakettittyen ohituskaistoja, joiden si-
jainnit on esitetty kuvassa 2.9. Nama hankkeet paaantaneet yhteysvalin sujuvuutta
ja turvallisuutta ja lisdnneet ohitusmahdollisuakselvasti. Jalasjarven ja Mustasaaren
valilla tie on kaksikaistainen, eika ohituskaistoj@. Mustasaaren kunnan alueella on
lyhyt osuus yksiajorataista moottorilikennetiepdnka jalkeen alkaa kaksiajoratainen
moottoritie noin kolme kilometrid ennen Vaasan aajsloottoritieosuus jatkuu Vaasan
keskustaan asti, ja sen kokonaispituus on noinilbtktria. (Tierekisteri; A-Insindorit
Suunnittelu Oy 2009.)

Yhteysvalilla on paljon liittymi&. Yleisten teiddiittymia on hieman yli 100, ja
ne ovat paaasiassa tasoliittymia, joista osasdeanavointi tai ryhmittymiskaista. Yh-
teysvalilla on 15 eritasoliittymaa, joista suurisaocon Vaasan moottoritiella. Liikenne-
valoliittymia on Ylgjarvella ja Laihian keskustassdameenkyréssa on kaksi kiertoliit-
tymaa. Yksityistieliittymia yhteysvalilla on yli I®. Eniten yksityistieliittymia on Lai-
hialla, jonka alueella niita on 365. Jalasjarvghaityistieliittymia on hieman yli 200, ja
lImajoella ja Parkanossa 175. Vain Vaasan kaupualyieella ei ole ainuttakaan yksi-
tyistieliittymada valtatiella 3, mutta sielld tie orelikaistainen moottoritie, joka paattyy
katuverkkoon. (Tierekisteri.) Liittymien maara awusi, ja osa liittymista on geometrial-
taan huonoissa ja vaarallisissa paikoissa. Vasiallittymia yhteysvalilla on laskettu
olevan 46 kappaletta (Tiehallinto 2008a.)
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Kuva 2.9.Vuosina 2007 ja 2008 Ikaalisissa ja Parkanossautstut ohituskaistahank-
keet.

Erés yhteysvalin suurimmista ongelmista on tientfgalliinen geometria. Eten-
kin Yl6jarven ja Parkanon valilla sekd Kurikan kalfid tie on lilan kapea liikennemaa-
riin ndhden. Sujuvuuden suurimmat ongelmat ovat ékikyrossa seka lkaalisten ja
Parkanon taajamien kohdilla. Tie on valtatieksi kairien ja makinen erityisesti Ha-
meen tiepiirin puolella. Hameenkyréssa on jopa ilpissa auto jaa makien takia het-
kellisesti piiloon, ja voi siten aiheuttaa vaamatileita. Linjaosuuksilla taajamien ulko-
puolella heikko geometria vaikeuttaa ohittamistaifan myods heikentéa liikenteen su-
juvuutta. Ohitusmahdollisuuksia on pyritty parangam uusilla ohituskaistoilla (kuva
2.9.). Raskaan liikenteen kannalta ongelmallisinkpiatia ovat makien liséksi liittymat.
Erityisesti valtateiden 3 ja 19 liittyma Jalasjdt&ega valtateiden 3 ja 18 liittyma Laihi-
alla ovat hankalia raskaalle liikenteelle. (Samatail 2007, s. 7; Tiehallinto 2005, s. 28;
Tiehallinto 2007d, s. 1.)

Nopeusrajoitus on 100 km/h yhteensa noin 145 kitomenatkalla eli lahes
kahdella kolmasosalla yhteysvélista. Noin 10 kiltninematkalla Vaasan moottoritiella
rajoitus on 120 km/h. Hieman yli 60 kilometrin malle nopeusrajoitus on 80 km/h,
jolloin yhteysvaélille jaa vield useita kohtia, je&s nopeusrajoitus on alle 80 km/h. Tal-
laisia kohtia ovat tyypillisesti taajamat: Yl6jardHameenkyrd, lkaalinen, Parkano ja
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Laihia. Lisdksi 60 km/h nopeusrajoitus on laheélgsa valtatien 19 liittymaa Jalasjar-
vella ja etelaista kantatien 67 liittymé&a Kurikagdaerekisteri.)

Kevyen liikenteen vaylia valtatien varressa on ght# hieman yli 70 kilometrin
matkalla eli kolmasosalla tarkasteluvalin koko pdasta. Suurin osa kevyen liikenteen
vaylista on vain tien toisella puolella, molemmiofista vaylaa on vain noin 6 kilomet-
rin matkalla. Suurin osa vaylista on rakennettdli®ena, turvattomampaa korotettua
vaylaa on vain muutamissa kohdissa, yhteensa atep kilometrin matkalla. (Tiere-
kisteri.) Puutteelliset kevyen liikenteen yhteyagheuttavat liikenneturvallisuusongel-
mia kohdissa, joissa tie on kapea ja sen ympas&tds asutusta. Ongelmallisimpia
kohteita ovat Parkano, Kurikka ja Laihia. (Tiehatiti 2005, s. 28.)

Tie kulkee paikoitellen pohjavesialueella, esimkskHameenkyrossa, Ikaalisis-
sa ja limajoella. Naissa kohteissa ei tyypillisedti pohjavesisuojausta, jolloin pohjave-
den pilaantumisriski on korkea. Useissa kohdiss&uikee asutuksen lahella, mista ai-
heutuu asukkaille meluhaittaa. Liikennemelu muaglosingelmaksi lahes kaikissa yh-
teysvalin taajama- ja asutuskohdissa. (Sammalfliv, s. 7; Tiehallinto 2005, s. 28.)
Lisdantyva liikkennemelu on yleisesti ottaen ongeléatees kaikilla suurimpien kaupun-
kiseutujen paateiden varsilla (Tiehallinto 200721.

Kuten valtatiella 3, myés muilla Suomen paateilfdpuutteita tien geometrias-
sa, liittymissa ja muissa ominaisuuksissa, sillat@@en likenne on kasvanut jatkuvas-
ti. Paatieverkkoa on toki kehitetty tasaisesti, tangiitéd huolimatta on paadytty tilantee-
seen, jossa paateilla on selvia turvallisuusonge|mpalvelutasopuutteita. Tahan johta-
nut kehitys on tapahtunut vahitellen ja lahes huammetta. (Tiehallinto 2007a, s. 20.)

2.3.4. Aluerakenne ja maankéaytto

Aluerakenne ja maankayttdé yhteysvalin varrella tedévat 227 kilometrin matkalla
suuresti kaupunkirakenteesta peltoaukeisiin jaataagta asumattomaan metsamaise
maan. Yhteysvalin eteldosissa tien linjaosuuksillasema on tyypillista hamalaista vil-
jely- ja jarviseutua, jossa vaihtelevat asutuslopgh erilaiset vesisttt ja vesireitit sekéa
toisaalta metsaiset osuudet. lkaalisissa ja Padsanon soisia ja karuja Suomenselan
vedenjakajaseudun alueita. Eteld-Pohjanmaalla Itigjai maisemia ovat jokilaaksojen
viljelysmaat ja nauhamainen kyldasutus. Pohjanmaalhnikon laheisyys ja suomen-
ruotsalaisen kulttuuri tuovat oman vaikutuksens@ah rakennuskantaan ja maisemaan.
(Tiehallinto 2005, s. 24-25.)

Yhteysvalin varrella sijaitsevista kuntataajamiss@at tukeutuvat selvasti valta-
tiehen. Yl6jarven kaupungin parhaat yritysaluejtitsevat valtatien 3 varrella, tien mo-
lemmin puolin (Reiskanen 2009). Eras alueen menkigta toimijoista on valtatien 3 ja
kantatien 65 liittyman tuntumassa Elovainion alleeslijaitseva kevaalla 2009 avattu
kauppakeskus Elo, joka on Pirkanmaan kolmanneksirskauppakeskus (YLE Tam-
pere 2009). Ylojarvella varaudutaan jo mahdolliseaitatien uuteen linjaukseen valilla
Ylojarvi-Hameenkyr6. Kaavoituksessa linjauksen sgaunnitelman mukainen alue on
pidetty vapaana. (Reiskanen 2009.)
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Hameenkyrossad on kaksi keskustaajamaa, kirkonkyl&yroskoski. Valtatie
kulkee keskusta-alueiden lapi, ja tien varressaasutusta, palveluita ja tyopaikkoja.
Tien luonne muistuttaa enemman taajamatieta kuitatietda, ja tastd on haittaa seka
paikalliselle ettd valtakunnalliselle liikenteelléunnan kaavoituksessa ja maankayton
suunnittelussa on varauduttu tulevaan ohitustiejaevaltatien uusi linjaus on huomioi-
tu keskustaajamia kaavoitettaessa. Kahta eriliséfamaa pyritddn kuromaan yhteen
yhdyskunta- ja palvelurakennetta tiivistavasti. lfidala 2009; Tiehallinto 2005, s. 26.)

Ikaalisten keskusta on hieman sivussa valtatiestiéta taajamarakenne on kas-
vanut keskustasta kohti valtatietd, ja tien varteemyt rakentunut teollisuutta ja tyo-
paikka-alueita seka kaupallista toimintaa. Tierel&yyteen on suunnitteilla myos uutta
maankayttod. (Mattila 2009.)

Parkanon kaupungin keskustataajama on rakentuftatiga molemmin puolin,
ja tien varteen on sijoittunut etenkin kaupallig@@mintoja ja tyopaikkoja. Parkanossa
on meneillaédn keskustan yleiskaavahanke, jossa ioisdaan myos valtatien uudet jar-
jestelyt. (Malmberg 2009; Tiehallinto 2005, s. 26.)

Jalasjarvelld elinkeinoelaman toimijat ovat migl@&h sijoittuneet valtatien la-
heisyyteen. Etenkin valtateiden 3 ja 19 solmukatriakiinnostava sijainti erilaisille
toimijoille. Liittym&an tuntumassa on nyt esimerkikgnpéari vuorokauden auki oleva
huoltoasema, joka on jo laajentanut toimintaansmrassa on tehty laaja yleiskaava, ja
nyt on vireilla asemakaava, jota suunnitellaan yditaa yhteysvalihankkeen kanssa.
Kaavoituksella pyritdan lisaéamaan kaupallisen toman ja asumisen mahdollisuuksia
kunnassa. (Juntunen 2009.)

Kurikan keskusta sijaitsee Kyronjoen rannalla atédh 3 lansipuolella. Joen ja
tien valinen alue on keskustan kohdalla ollut gitk@akentamatta, mutta viime vuosina
sinne on alkanut sijoittua uusia toimijoita. Jo#dpuolella Kurikan keskustaa sivuaa
my0Os kantatie 67, joka liittyy valtatiehen 3. Vaika ita- ja pohjoispuolella on lahinna
metsaalueita, ja Kurikan kaupungissa on toistaisgétetty olla kaavoittamatta naita
alueita. Keskustan lahella kulkevat valtatie jatk#ie ovat osaltaan rajoittaneet maan-
kayton suunnittelua kunnassa. Toisaalta ne ovatdeibmyds mahdollisuuksia: valta-
tien 3 vaikutusalueella on teollisuusalue keskustmtdpuolella, Tampereen suuntaan
mentéessa. (Kangas 2009.)

Kurikan keskustan pohjoispuolella valtatie ylitti&ronjoen. limajoen kunnan
kylataajama Koskenkorva sijaitsee valtatien 3 kuttaken puolella, Kyrénjoen lansi-
puolella. Kylassa on asutuksen lisaksi teollisujgtpalveluita. Kylan keskusta ja vanha
osa on paaosin joen ja valtatien valisella aluedka l&nsipuolen yhdyskuntarakenne
on hieman uudempaa. Tien molemmille puolille ortduikin vahvistettu asemakaava jo
vuonna 1965. Kaavoituksessa on vuosien kuluessahaiomioitu valtatie ja sen hyo-
dyntdmismahdollisuudet maankayton kannalta. (Sgpg609.)

Laihialla tie kulkee kunnan keskustaajaman lapiafne on hyvin samankaltai-
nen kuin Hameenkyrdssa: tie muistuttaa enemmaanesieta kuin valtatietd, ja sita
kayttavat niin paikallinen kuin pitkamatkainen &ne. Sekoittuminen aiheuttaa on-
gelmia kaikille tienkayttgjille. Laihialla n&dhdaaetta valtatie 3 ohjaa osaltaan kaikkea
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maankayton suunnittelua kunnassa. Toisaalta gpgaarmuus siihen liittyvista tulevis-
ta ratkaisuista myos haittaavat tulevan kehityksamnittelua. (Kilpeldinen 2009; Tie-
hallinto 2005, s. 26.)

Mustasaaren kunnan kylistd Helsingby sijaitseeatiait 3 tuntumassa noin 10
kilometrin paassa Vaasasta. Kylan osalta tie ontkamsittain paikallista maankayttoa
rajoittavaksi tekijaksi (Malinen 2009).

Vaasassa tie kulkee kaupunkirakenteen keskelléa@tyy lopulta kaupungin
keskustaan. Vaasan seudun logistiikkapalvelut kgslavat tulevaisuudessa lentoken-
tan ja valtatien 3 véliselle alueelle. Taman alueamvuudeksi nahdaan kaikkien liiken-
nemuotojen hyva saavutettavuus: tieyhteyden jakemtan lisaksi rautatie on riittavan
l&helld, eikd matka satamaan ole liian pitka. (KHerkAlborzi 2009.)

Maakunnan suunnittelun dokumentit ovat maakuntasiteima, maakuntakaava
ja maakuntaohjelma. Néaiden lisaksi taustalla ouanhhollisesti valtakunnalliset aluei-
denkayton tavoitteet. Maakuntasuunnitelma on pitkéintaimen strateginen suunnitel-
ma, joka osoittaa maakunnan nykytilan, vision jaoiltavan kehityksen suunnan.
Suunnitelman aikatdhtdys on 20-30 vuotta. Maaka@tekssa esitetaan alueiden kay-
ton ja yhdyskuntarakenteen yleiset ratkaisut jdapdteet. Sen aikajanne on 10-20 vuot-
ta. Maakuntaohjelma maarittda kehittamistoimiennsa@mista ja maakuntasuunnitel-
massa esitettyjen strategioiden toteuttamista 3teblen aikajanteelld. Naiden pohjalta
muodostetaan viela toteuttamissuunnitelma, jos8avlieden aikatahtayksella maaritel-
l&&n maakuntaohjelman toteuttamisen painopisteeiryepidaan ohjelman rahoitusta.
(Etela-Pohjanmaan liitto 2006, s. 31.)

Pirkanmaan ensimmainen maakuntakaava on tehty @00a, ja lainvoiman
se sai vuonna 2008. (Pirkanmaan liitto 2008, s) WM&akuntakaavan taydentamiseksi
on Pirkanmaalla aloitettu vaihemaakuntakaavoitalia jpidetd&n kaavatilannetta ajan
tasalla. Liikenteeseen ja logistiikkaan liittyvdnr@aakuntakaavan laatiminen on kayn-
nissa, ja kaavan arvioidaan valmistuvan vuonna 2@athemaakuntakaavaan sisaltyvat
muiden liikkennemuotojen lisdksi myds valtakunnallipdatieyhteydet, ja eras tarkea
lahtbkohta suunnittelussa on kaynnissa oleva gslwialtatien 3 osuudesta Yl6jarvi—
Hameenkyr6. (Pirkanmaan liitto 2009a, s. 3, 4.)rvassa oleva maakuntasuunnitelma
on vuodelta 2005 (Pirkanmaan liitto 2005), ja tdiedn jo uusi maakuntasuunnitelma,
jonka on tarkoitus valmistua vuonna 2010 (Pirkanm&dato 2009b, s. 2). Etela-
Pohjanmaan maakuntakaava on tehty 2000-luvun a{&sski-Pohjanmaan liitto 2005).
Maakuntasuunnitelmia on tehty jo kaksi, ja niistareempi,Etela-Pohjanmaan maa-
kuntasuunnitelma 203@n vuodelta 2006 (Etela-Pohjanmaan liitto 206®)hjanmaan
maakuntakaava on vuodelta 2008 (Pohjanmaan li@@8R Voimassa oleva maakunta-
suunnitelmaKaksi kieltd, yhta mieltd — Pohjanmaan maakuntasiteima 2020 on
vuodelta 2003 (Pohjanmaan liitto 2003). Tekeilld warsi maakuntasuunnitelma, joka
ulottuu vuoteen 2040, ja joka hyvéaksyttaneen alkewia 2010 (Pohjanmaan liitto 2009
S. 34).
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2.4. Yhteysvélihankkeen kehittdmistoimenpiteet

Yhteysvalin Tampere—Vaasa parantamista kokonaisaute suunniteltu koko 2000-
luvun ajan. Vuonna 2002 valmistui yhteysvélin Tanep&/aasa kehittdmisselvitys, jo-
hon on keratty yhteysvalille suunnitellut kehittgtimenpiteet (Tiehallinto 2002). Ta-
han suunnitelmaan kuuluneen Tampereen lantisentigah@kentaminen alkoi loppu-
vuonna 2003. Tie valmistui moottoritietasoisenassiiik 2008 ja vihittiin kayttoon
tammikuussa 2009. (Tiehallinto 2009b.) Nyt valt&ien Tampereen alueella sille maa-
ritellyn laatutason mukainen. Yhteysvalin suunhitt&rkentui vuonna 2005 valmistu-
neessa yhteysvalin Ylojarvi-Vaasa kehittdmissuetmissa (Tiehallinto 2005). Nyt
suunniteltavat toimenpiteet pohjautuvat téhan k&missuunnitelmaan.

Valtatietda 3 parannetaan Ylgjarven ja Vaasan léaslten, etta tavoitteena on
yhtendinen laatutaso koko matkalla. Tahan tarvitzseita erilaisia toimenpiteita koh-
teesta riippuen. Tyypillisid toimenpiteita ovatrasrkiksi keskikaiteellisten ohituskais-
tojen rakentaminen, nykyisten ohituskaistojen lé&emnen ja varustaminen keskikai-
teella, eritasoliittymien rakentaminen, tasoliitigm parantaminen ja yksityistiejarjeste-
lyt. Toimenpiteiden yhteydesséa toteutetaan myotattidvalaistusta ja rinnakkaistiejar-
jestelyitd. Tie parannetaan paaosin nykyisella gikn lukuun ottamatta Hameenky-
rén ohikulkutieta, joka rakennetaan uuteen linjaeks Lahes kaikista ensimmaisen
vaiheen toimenpiteista on tekeilla tai valmistuplgissuunnitelma tai tiesuunnitelma, ja
rakennustoéihin ryhdytdan todennakoisesti vuoderi 28keen. (Tiehallinto 2009a.)

Ensimmaisen vaiheen suunnitelmiin kuuluu yhte@8hanketta, joiden koko ja
tyyppi vaihtelee pienistd parannustoimenpiteistdemutien rakentamiseen. Osa hank-
keista, esimerkiksi Suvilahden ja Korkeamaen melgubta Vaasassa, toteutetaan eril-
lishankkeina, ja kehdatien eritasoliittyman paranteen Ylojarvella on toteutettu keha-
tien rakentamisen yhteydessa. Hankkeiden yhteestistskokonaiskustannukset (noin
150 miljoonaa euroa) ylittavat yhteysvalihankkedli&kennepoliittisessa selonteossa
esitetyn 110 miljoonan euron maararahan, jotenhaskkeista jaanee myéhemmin to-
teutettavien joukkoon, ellei lisdrahoitusta sag@alnsin66rit Suunnittelu Oy 2009.)

Toteutettavien hankkeiden valintaa varten on @vitoimenpiteiden vaikutuk-
sia eri tekijoihin. Pienista toimenpiteistd on mastkttu toimenpideryhmia, jotta niiden
vaikutusten arviointi ja vertaaminen muihin toiméasiin ja toimenpideryhmiin olisi
jarkevampaa. Toimenpideryhmat ja niiden sisalloesitetty kuvassa 2.10. (Tiehallinto
2007e, s. 4.)
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Toimenpiteita ja toimenpideryhmid on verrattu voar2007 tehdyssa priorisoin-
tiselvityksessa sen perusteella, miten hyvin neuttdvat yhteysvélihankkeelle asetettu-
ja tavoitteita. Tavoitteiden toteutumista on arwoi IVAR- ja TARVA-
laskentaohjelmilla sek& asiantuntija-arviona. Tatétuja ndkdkulmia olivat hankkei-
den tehokkuus ja kannattavuus eli HK-suhde, elmd@&&aman tarpeet, inmisten paivit-
taiset liikkumistarpeet, tasapainoinen aluekehgigkda ymparist6 ja turvallisuus. (Tie-
hallinto 2007e, s. 5.) Naista taman tutkimuksennkdta kiinnostavin on tasapainoinen
aluekehitys, josta raportissa todetaan, etta ahighkasen kannalta parasta olisi toteuttaa
kaikki yhteysvalin toimenpiteet yhta aikaa. Jos &@nole mahdollista, tulisi toimenpi-
teiden toteuttaminen aloittaa sieltda, missa ongebwat suurimmat. (Tiehallinto 2007e,
s. 8)

Suunnitellut toimenpiteet poistavat toteutuessaateysvalin pahimpia ongel-
mia, eli esimerkiksi lisdavat ohitusmahdollisuukgigparantavat hankalien liittymé&alu-
eiden sujuvuutta Jalasjarvella ja Kurikassa. Lisélks#talliset ymparistévaikutukset va-
henevét pohjavesisuojausten ja meluntorjunnan mydtimenpiteiden vaikutuksia
aluekehitykseen, alueiden saavutettavuuteen jays¥éiin matka-aikaan tarkastellaan
|l&hemmin luvussa 5.

Tassa esiteltyjen ensimmaisen vaiheen toimenpiteidéiksi yhteysvalille on
suunniteltu pidemman aikavalin kehittamistoimiasia voidaan muodostaa yhteysvali-
hankkeen toinen ja kolmas vaihe. Toiseen vaiheelsagivat Ylojarvi-Hameenkyro -
tien uusi linjaus, ohituskaistojen lisarakentamingtilla Hameenkyrdo—Jalasjarvi, tien
leventaminen ja rakenteellinen parantaminen, sulstn parantaminen ja pohja-
vesisuojaukset valilla Jalasjarvi—Laihia, seka sgumpariston pehmentamista, liittyma-
jarjestelyitd ja ymparistdd parantavia toimia kakidilla. Kolmanteen vaiheeseen kuu-
luvat Laihia—Helsingby -moottoritie ja toimivuud@arantaminen valilla Hameenkyro—
Jalasjarvi. Toisen vaiheen kustannusarvio oli vao2d07 noin 118 miljoonaa euroa, ja
kolmannen vaiheen 125 miljoonaa euroa. (Tiehall2Q@07a, liite 4.) Kustannustaso on
taman jalkeen noussut, joten todennakoisempi kosgarviokin on hieman suurempi.
N&in voidaan olettaa myos silla perusteella, efieysvalihankkeen ensimmaisen vai-
heen toimenpiteiden kustannusarvio on suunnittétkentuessa kasvanut huomatta-
vasti. Ensimmaisen vaiheen toimenpiteiden kustaamics on talla hetkella noin 150
miljoonaa euroa (A-Insindorit Suunnittelu Oy 2009).
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3. SAAVUTETTAVUUS JA LIIKENNEKAYTA-
VAN KEHITTAMINEN

Saavutettavuus on seka liikennejarjestelman etigrakenteen ominaisuus. Puhuttaessa
saavutettavuudesta liikennejarjestelman yhteydajsdgéllaan usein vaylan liikenteellis-
ta palvelutasoa, valityskykya tai liikenteen aikstannuksia. Aluerakenteen ominaisuu-
tena saavutettavuus kuvaa alueen sijaintietua esgdemuihin alueisiin: millaisen hy6-
dyn alueen sijainti ja yhteydet tarjoavat esimeskikityksille tai kotitalouksille Saavu-
tettavuus voidaan ymmartda myos peruspalveluidenusettavuutena yksilon nako-
kulmasta, mutta tatd merkitysta ei kasitella tdgsasa.

Liikennekaytavilla eli kehityskaytavilla pyritddminimoimaan liikenteesta ai-
heutuvat haitat, esimerkiksi melu ja paastot, yladmilla kaksi tai useampia liikkenne-
muotoja samaan maastokaytavaan. Suomessa yhdigtdiitéennemuodot ovat kaytan-
nossa tie- ja raideliikenne.

3.1. Saavutettavuuden vaikutus aluekehitykseen

Saavutettavuus on yksi aluekehitykseen vaikuttaviskijoistd. Jotta saavutettavuuden
muutosten vaikutuksia aluekehitykseen voitaisiviada ja ymmartdd kunnolla, tulisi
arvioijalla olla tietoa monenlaisista kotitalouksjeyritysten ja organisaatioiden sijoit-
voi olla haastavaa. On my6s huomioitava, etta ktakaluekehitykseen vaikuttavista
tekijoista pelkéan saavutettavuuden tarkastelul@aal muista tekijoistd on jossain maa-
rin epaolennaista, silla kehitykseen vaikuttaviekijpiden suhteet eivat ole yksiselittei-
sid. (Somerpalo 2006, s. 3, 25.) Saavutettavuatsgn muutoksia voidaan toki selvittaa
ja niiden merkitystd analysoida kunhan muistetagt§ aluekehitykseen vaikuttavat
my6s useat muut tekijat.

Tie- ja liikenneolojen alueelliset vaikutukset va@h jakaa viiteen ryhmaan, vii-
teen erilaiseen saavutettavuuden muotoon. Naité tgasékayntialueiden toimivuus,
palvelujen saavutettavuus, alueiden valiset yhteyalaeiden elinvoimaisuus ja kulje-
tusten tasmallisyys ja tehokkuus. (Laakso & Kosgai 2009, s. 15.) TAméan jasentelyn
avulla voidaan kuvata saavutettavuuden eri pudaidaykastella saavutettavuutta eri
kayttajaryhmien nakokulmista.

Toimiva liikennejarjestelma on valttamaton alueewsipivisen kehittymisen
kannalta, vaikka ei olekaan ainoa merkittava teldij@mpinen et al. 2004, s. 14). Lii-
kennevaylien kehittdminen vaikuttaa alueiden sadtaruuteen, ja sitd kautta myds
alueiden kehittymisedellytyksiin. Nain voidaan ttadeetta vaylat ja etenkin niille tehta-
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vat toimenpiteet omalta osaltaan muokkaavat aleenadtta. (Grénlund et al. 2006, s.
19.) Voidaan my0s todeta, etté saavutettavuudertokset vaikuttavat yksittaisten ko-
titalouksien ja yritysten tai muiden organisaatesidoimintaan ja sijoittumispaatoksiin.
Nama toimijat taas vaikuttavat aluekehitykseenrtdijaikkaa ja asiointisuuntia valites-
saan ja ndaita valintoja toteuttaessaan. Nain dkawvutettavuuden muutokset, esimer-
kiksi uudet tai parantuneet liikenneyhteydet, mandt aluekehitysta. (Somerpalo 2006,
s. 3)

Tarkeana lahtokohtana saavutettavuuden arvioimbidetaan, etta arvioitaessa
saavutettavuutta kysyntalahtoisesti, on syyta jakaleasteltavat toimijat kahteen ryh-
maan: yrityksiin ja organisaatioihin seka yksildilja kotitalouksiin. (Somerpalo 2006,
s. 3.) Naiden toimijaryhmien lahtékohdat sijoittem@atosten tekemiseen seka niiden
sijoittumiseen vaikuttavat tekijat ovat selkeasilagset, joten eri ryhmiin vaikuttavia
tekijoita ei pida sekoittaa keskenaan.

Yritysten ja muiden organisaatioiden sijoittumiggikokulmasta alueen saavu-
tettavuuteen vaikuttavat alueen sijainti ja liikeghteydet. Lisaksi saavutettavuuden
muodostumiseen vaikuttavat esimerkiksi kunkin ysgn yritysstrategiat, konsernira-
kenne ja omistussuhteet. Kaytanndssa sijoittumidgaéat ovat monen tekijan perus-
teella tehtyja valintoja, joissa pyritdan parhaasehdolliseen tilanteeseen useiden
vaikutusten yhdistelména. Yritysten sijoittumisesdaeen sijaintietu muihin alueisiin
nahden ei aina maaraydy pelkastaan alueen ulkgpeiwlmarkkinoiden saavutettavuu-
della, vaan suurempi merkitys saattaa olla aluesiem markkinoiden koolla. On silti
muistettava, etta eri toimialoilla sijaintiedun nolastumiseen vaikuttavat erilaiset teki-
jat. Naita voivat markkinoiden laheisyyden lisakfia esimerkiksi liikenneyhteydet el
kaytannossa kuljetuskustannukset, tuotantokustamuki tydvoiman saatavuus. (So-
merpalo 2006, s. 9.)

Toisesta nakokulmasta saavutettavuutta tarkagtellsutuksen sijoittumisen
kannalta. Yksilolle tarkedd on mahdollisuus saaauthe palvelut ja toiminnot, jotka
koetaan valttamattomiksi hyvan elaman osiksi (Lamapiet al. 2004, s. 15). Asumisen
kannalta tarked saavutettavuuden nadkdkulma on fedinen saavutettavuus. Taman-
hetkisten liikkkumistarpeiden lisaksi sijaintivala@n vaikuttaa myo6s se, millaisia toimin-
taedellytyksia ja mahdollisuuksia asuinpaikka t@asjanuuttuvassa elaméntilanteessa.
Potentiaalisen saavutettavuuden ndkeminen yhtetitalkoksien sijoittumiseen vaikut-
tavana tekijana tarkoittaa sita, etta toteutuniietine tai likenne-ennusteet eivat kuvaa
likennevaylien ja niiden kehittAmistoimenpiteidéoko merkitysta aluekehitykselle,
vaan osa merkityksesta jaa piiloon, potentiaali&bmerpalo 2006, s. 30.)

Kaytdnnosséa on huomattu, ettd usein alueen vaesdiiiy& seuraa tyopaikkojen
kehitysta. Tyopaikkojen maaran lisddntyessa muikigohlueelle vilkastuu, vaikkakin
melko hitaasti. Saavutettavuuden paraneminenwisalueelle yrityksia, jotka houkut-
televat alueelle tybvoimaa eli uusia asukkaita. igshoimii myos péinvastaiseen suun-
taan. Monessa tapauksessa merkittdvan alueellssmui tai taantuman taustalta 10ytyy
muutoksia alueen tarkeiden vientialojen tuotannoBsilla esitetyn perusteella on tar-
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kedd, etta liikenneyhteydet palvelevat alueen rttéské toimijoita riittavan hyvin.
(Somerpalo 2006, s. 26-27.)

3.2. Saavutettavuuden mittaaminen

Saavutettavuuden ja sen muutosten mittaamineneeykdinkertainen tehtava. Mittaa-
mista varten saavutettavuuskasite on yksinkerttaste ja mallinnettava jotenkin. Saa-
vutettavuuden mallintamiseen liittyy se lahtokoheai ongelma, etté kaikki mallit pe-
rustuvat tiettyihin taustaolettamuksiin, ja kaydett oletukset maaraavat tuloksena saa-
tavan saavutettavuuden laadun. Eréas tyypillinettasteus on, ettéd mallin toimijat pys-
tyvat objektiivisesti arvioimaan kaikkien mahddiéia sijaintipaikkojen suhteet, ja teke-
vat liikkumispaatoksia sen perusteella. Kuitenkimmisten tieto kotia ymparéivasta
maailmasta vahenee etdisyyden kasvaessa, eikankaifidollisuuksien muuttuminen
valttamatta muuta yksilon toteutuvaa toimintaau{Smiemi 2009, s. 161, 165.) Mallin-
tamisessa tehdaan siis helposti oletuksia, jotkat eiastaa todellisuutta, ja siten malli
voi lopulta antaa vaaranlaisia tuloksia. Siksipavsdettavuudesta saatuja tuloksia tulisi
aina arvioida kriittisesti sen mukaan, millaisetiallilla tai mittarilla niita on selvitetty.

Saavutettavuutta arvioitaessa on hyva muistad, ydsinkertaistukset, joihin
my06s saavutettavuusanalyysin tulokset kuuluvatt gaa teoreettisia apuvalineita, ei-
vatka valttamattd kuvaa todellista tilannetta. S#@tvavuuden arvioimisessa jollakin
tietylla mittarilla taas on se ongelma, ettei saaitavuutta ja sen koko olemusta voida
kuvata vain yhdella mittarilla, vaan niita tarviizn monta. Erityisen ongelmallista
saavutettavuuden mittaaminen ja mallintaminen assaitapauksissa, joissa pyritaan
arvioimaan koko yhdyskuntarakennetta liikenneverkaavutettavuusanalyysin kautta.
Talloin tuloksena on yksipuolinen, tietyt nakokulnj@ mittakaavat unohtava rakenne-
malli. (Joutsiniemi 2009, s. 161, 168.) Ongelmamyah kenties siina, ettei saavutetta-
vuus alistu yksinkertaistuksiin, vaikka se olisikimrpeen asioiden hahmottamisen ja
paatoksenteon helpottamiseksi. Olennaista onksnsgij mitad kaytettavissa olevilla me-
netelmilla voidaan mitata. Yksittdisen vaylan seliteen lyhyella aikavalilla tapahtuvi-
en saavutettavuusmuutosten toteaminen on helponkp@a, esimerkiksi kokonaisen
kaupunkiseudun pitkén tahtaimen kehityksen arvioani

Edella kuvatuista ongelmista huolimatta saavutetita ja sen muutosta voi-
daan jollain tasolla pyrkid arvioimaan ja mittaamaailaisin menetelmin. Sakari So-
merpalo (2006) on tutkinut saavutettavuuden mitiaosana liikenne- ja viestintami-
nisterion Joukkoliikenteen tutkimusohjelmaa (JOT)tkimuksessa on esitelty saavu-
tettavuuden mittaamisen mahdollisuuksia hyvineyanoine puolineen.

Yksi mahdollisuus on mitata saavutettavuutta navsettavuusindikaattoreilla,
jotka yleisen maaritelmédn mukaan kuvaavat alugamsa suhteessa muilla alueilla tai
alueen sisalla sijaitseviin mahdollisuuksiin, reseihin ja toimintoihin. Alue voidaan
tassa kasittaa laajasti seutuna tai suppeammirukéia tai likennekaytavana. Alueen
saavutettavuutta kuvaavat varsinaiset saavutettawtikaattorit voidaan luokitella tar-
kemmin matkavastusindikaattoreihin (travel cosidatbrs), paivittaissaavutettavuuden
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indikaattoreihin (daily accessibility) ja potentisan saavutettavuuden indikaattoreihin
(potential accessibility). (ESPON 2004, s. 121-)122.

Matkavastusindikaattorissa matkan maaranpaa elveenatekija on kiinted, ja
indikaattorin arvona on matkavastus, eli esimerkikatka-aika tai matkan pituus valit-
tuun maaranpadhan. Maaranpaita voi tilanteestaudip olla yksi tai useita. Matkavas-
tusindikaattori on yksinkertainen ja helppo kayttéé@tta helppoudessa piilee myos sen
ongelma: kohteen etéisyys ei vaikuta sen vetovaimeaan kaukanakin olevien koh-
teiden matkavastuksen yksikkdkustannus on sama l&hilla sijaitsevien kohteiden.
Nain ollen indikaattori ei valttamatta kuvaa matkiskayttaytymista oikein. Matkavas-
tusindikaattorista on olemassa useita muunnelmistg painotettu matkanopeus ja saa-
vutettavuusvyohykkeet voisivat soveltua taman tatkisen kohteena olevan saavutet-
tavuuden arviointiin. Painotettu matkanopeus stifainteeseen, jossa maaranpaita on
useita. Se lasketaan matka-aikojen ja etaisyyksezosteella, ja kuvaa keskimaaraista
matkanopeutta lahtbalueen ja kaikkien valittujendraapaiden valilla. Toista muun-
nelmaa eli saavutettavuusvyohykkeitd voidaan kaytid@anteissa, joissa on vain yksi
maaranpaa. Matka-aika, matkan pituus tai matkakostesitetdan kartalla, ja tulokse-
na on kuvallinen esitys saavutettavuusvyohykkesstdnatkavastustekijdiden suhteen.
Helpon laskennan ja havainnollisen esitystavanatakenkin matka-aikavyohykkeita
kaytetaan saavutettavuuden muutosten kuvaamisediea.p(Somerpalo 2006, s. 40—
41.)

Tassa tutkimuksessa painotettua matkanopeuttaisimitkayttdd laskemalla
alueiden keskimé&ardinen matkanopeus maakuntakaskuk®asaan, Tampereelle ja
tarvittaessa myos Seindjoelle. Yksinkertaisemphteshto olisi tarkastella yhteysvalin
paatepisteiden valista matkanopeutta, vaikka talpgdinotetun matkanopeuden idea ei
taysin toteudukaan. Saavutettavuusvyothykkeet taiaisiin esittdd lahimman maakun-
takeskuksen, Vaasan tai Tampereen, nakokulmadi@injghden maaranpaan tapauk-
siin soveltuvaa indikaattoria voitaisiin kayttaa @syassa tilanteessa. Toinen vaihtoehto
saavutettavuuden vybhyketarkasteluun on paikalks@&vutettavuuden tutkiminen: jon-
kin asuin- tai tydpaikkakeskittyman laheisyydessédstellaan valtatien saavutettavuut-
ta ymparoivalta alueelta matkaan tai matka-aikaangiuen.

Paivittdissaavutettavuutta laskettaessa indikaattatkatekijalla on kiintea ra-
joite, arvo, jota se ei voi ylittda eli ns. matkdpmiti. Indikaattorin arvo muodostuu sen
mukaan, kuinka monta kohdetta matkabudjetin ragoissidaan saavuttaa, esimerkiksi
kuinka moneen maakuntakeskukseen alueelta padseedsa tunnissa. Kohdealueita
voidaan myds painottaa niiden merkityksen mukaakdgitad vetovoimatekijana esi-
merkiksi tyopaikkoja tai kotitalouksia: kuinka mankotitaloutta on tunnin matkan
padssa suunnitellusta kauppakeskuksesta. Paisatéigtettavuuden tapauksessa mat-
kavastus kaikkiin m&araajassa saavutettaviin ksimtedon yhta suuri, eika matkan pi-
tuudella ole merkitysté. Indikaattorin tuloksenadaan helposti ymmarrettavia lukuja,
mika tekee siitd miellyttdvan kayttada, mutta toisaheikkoutena on, etta tulos riippuu
l&hes taysin valitun matkabudjetin suuruudestam@palo 2006, s. 42.)
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Tassa tutkimuksessa paivittdissaavutettavuuttaigoit hyodyntaa kayttamalla
vetovoimatekijana esimerkiksi saavutettavissa eleuntakeskusten maaréaéa painotet-
tuna vaikkapa niiden palvelutarjonnalla (esimerkjisttelulla kuntakeskus, pieni kau-
punki, maakuntakeskus). Hieman yksinkertaisemmasssiossa tarkasteltaisiin vain
sitd, kuinka monta maakuntakeskusta alueelta ovussttavissa hyvaksyttavan tyo- tai
asiointimatka-ajan siséalla. Toinen vaihtoehto pg#igsaavutettavuuden indikaattoriksi
voisi olla alle tunnissa saavutettavien tydpaikkoljgkumaara. Tassa tosin ongelmaksi
muodostuisi luultavasti riittavan tarkan ja lucsetn tiedon lI6ytdminen tyopaikkamaa-
ristd etenkin ennustetilanteessa.

Kolmesta varsinaisesta saavutettavuusindikaattoesika yleisimmin kaytetty
on potentiaalinen saavutettavuus, joka tunnetaadsnmymella saavutettavuusindeksi.
Potentiaalisen saavutettavuuden perusajatus é@nkealiteen houkuttelevuus kasvaa sen
koon kasvaessa, mutta vahenee etaisyyden kasvi@édaen koko tarkoittaa tassa ve-
tovoimatekijaa, joka voi olla esimerkiksi alueeresth- tai tydpaikkamaara. Vetovoi-
matekijaa voidaan tarvittaessa painottaa ja la&jité voidaan ottaa mukaan. Matka-
vastuksena kaytetaan tyypillisesti matkan pitulktestannusta tai matka-aikaa. Matka-
vastusfunktio voi olla epalineaarinen, jolloin lam@ina sijaitsevat kohteet ovat hel-
pommin saavutettavissa kuin kauempana olevat. Raddisen saavutettavuuden indi-
kaattorit ovat hyvia siksi, etta niiden taustatigty’y hyddyn maksimointia eli perustel-
tua kayttaytymista. Huono puoli on se, etta indit@#&n arvot lasketaan parametreja
sisaltavalla kaavalla, ja parametrit taytyy kalideg joten arvojen laskeminen ei ole yk-
sinkertaista. Indikaattorien arvoilla ei ole selitga helposti ymmarrettavaa yksikkoa,
joten niiden esittaminen havainnollisesti on joskagkeaa. Siksi potentiaalisen saavu-
tettavuuden esittdmiseen kaytetaankin usein intldkga. (Somerpalo 2006, s. 43, 45.)

Luonnollisesti erilaiset saavutettavuusindikaatt@@i-mittarit tarkastelevat saa-
vutettavuutta eri ndkdkulmista ja kuvaavat siidtasi eri saavutettavuustekijoitd. Siksi
saavutettavuusmittarin tai -indikaattorin valinparsaatamisen tulee pohjautua perustel-
tuun kasitykseen siitd, mitkd saavutettavuustekijat olennaisia tutkittavan kohteen
kannalta, ja milla mittarilla tai mittareilla nait&kijoita parhaiten kuvataan. On hyva
muistaa, etté olennaiset saavutettavuustekijatasastriippua myos siitd, mité likenne-
jarjestelmén osaa tarkastellaan. (Somerpalo 2083,

Perehdytddn seuraavaksi hieman tarkemmin saawutesiadikaattorin valin-
taan liittyviin tekijoihin. Saavutettavuusindikaatia valittaessa ja sen yksityiskohtia
maaritettdesséa on otettava kantaa moniin eri wottksiin. Somerpalo (2006, s. 45-51)
on koonnut téllaisia tekijoitd SPESP- ja ESPONtatlsprojektien ("Study Programme
on European Spatial Planning” ja "European Spd&lahning Observation Network”)
pohjalta ja selittanyt niiden merkityksia.

On paatettavéutkimusalueen laajuusja otettava kantaa siihen, huomioidaanko
tutkimusalueen ulkopuolella sijaitsevia vetovoinkgtata tarkastelussa, silla etenkin
tarkastelualueen reunoilla tulokset voivat olla inypitkalti riippuvia siita, otetaanko
alueen ulkopuoliset tekijat huomioon vai ei. Tutkisalue taytyy jakaasa-alueisiin ja
alueiden rajojen lisdksi taytyy maarittdd alueithustavat pisteet. Koska saavutetta-
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vuusindikaattorin arvo lasketaan aluetta edustay@iteelle, on pohdittava, miten tulos
yleistetddn koko aluetta koskevaksi. Helpointa jatetia, etta kaikki alueen toiminnot
ovat keskittyneet yhteen pisteeseen. Tama toiosiglueet ovat pienia, mutta laajoilla
alueilla tulokset vaaristyvat. (Somerpalo 200615-46.)

Saavutettavuusindikaattorin valintaan vaikuttaanhallisesti myos tarkasteltava
kulkutapa tai kulkutavat. Tarkasteltavaksi valittu kulkutayakuttaa myds siihen, mita
muita ulottuvuuksia saavutettavuusindikaattorissayly huomioida. Kaikissa tapauk-
sissa taytyy ottaa huomioon myds mahdolliseennejarjestelman rajoitteet alueiden
valilla. Naita voivat olla esimerkiksi liikennevagh ominaisuudet tai kapasiteettirajoi-
tukset, eli vaikkapa tiegeometria tai painorajosielk Liikennejarjestelméaan liittyvien
rajoitteiden liséksi tulee huomioida mahdollisgat ja muut esteet, esimerkiksi poliit-
tiset, kulttuuriset tai lainsdadéanndélliset est€@bmerpalo 2006, s. 48-49.)

Monissa tapauksissa on hyva ulottaa tarkastelu gigékohtaa laajemmalle
ajanjaksolle, jolloin voidaan arvioidsaavutettavuuden kehitystd Tapahtunutta tai
tapahtuvaa muutosta voidaan analysoida laskenmallkaattorille arvo eri ajankohtina,
joko jalkikateen siten, ettd muutokset ovat tiedosai etukateen ennusteiden perusteel-
la. (Somerpalo 2006, s. 51.)

Erilaiset saavutettavuusindikaattorit kuvaavat séettavuutta eri toimijoiden
nakokulmasta. On siis valittavaimijat ja yhteystarpeet, joita halutaan tarkastella.
Indikaattorit kuvaavat alueen saavutettavuuttaesgda tiettyihivetovoimatekijoihin,
jotka taytyy valita. Vetovoimatekija voi olla aluesimerkiksi maakuntakeskus tai yli-
opistokaupunki, tai alueella sijaitseva toiminto resurssi, kuten tydpaikat tai vaesto.
Kohteen vetovoima voi maaraytya sen koon peruste#di olla sama kaikilla ehdot
tayttavilla kohteilla niiden koosta riippumatta.dikaattorin arvo maaraytyy lopulta
matkavastuksen eli kitkatekijan perusteella. Kitkatekijoita ovat esimerkiksi matka
pituus, matka-aika tai matkakustannus. Matkavaskgisvoidaan maarittaa yksi kitka-
tekija tai useamman tekijan muodostama funktio.Kdatpidentyessd matkavastus voi
kasvaa lineaarisesti tai epéalineaarisesti. (Son®g206, s. 47-48.)

Yhteysvalihankkeen vaikutuksia analysoitaessa kamtaluerajaus voisi olla
tarkasteltava yhteysvali ja sen varrella sijaitéduanat. Tassa tapauksessa tutkimus-
alueeksi kannattaa valita valtatien 3 varrellaitsgvat kunnat Ylojarveltd Vaasaan.
Tarkasteltaviin vetovoimatekijoihin on syyta otta@iden kuntien lisaksi Tampere, on-
han se yhteysvalin toinen paatepiste ja kaupunéliselkeskus, ja nain ollen luonteva
maaranpaa osalle yhteysvalin liikenteesta. Taytyiyekkin huomioida myo6s yhteysva-
lin sijainti muussa liikenneverkossa ja liikennéejen suunnat. Indikaattorista riippuen
voi olla perusteltua ottaa tarkastelualueen ulkdipista kohteista mukaan myos Etela-
Pohjanmaan maakuntakeskus Seindjoki seka mahdtilidelsinki, ovathan namakin
tarkeita yhteysvalilla liikkkuvien ajoneuvojen madépaita.

Valittu tutkimusalue voidaan jakaa osa-alueisiimeskiksi kuntarajojen mu-
kaan, ja kutakin osa-aluetta eli kuntaa edustaautegesta riippuen kunnan keskusta tai
tien varren taajama, tai sinne johtava liittymalldigen jaon ongelmana on, ettei se an-
na oikeaa kuvaa valtatien varren asutuksesta jeelp@ta, vaan muodostaa suuria kes-
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kittymia yksittaisiin pisteisiin. Jako on kuitenkirelppokayttéinen, ja siksi sité voidaan
pitéaé perusteltuna tallaisessa tydssa.

Tarkasteltavaksi kulkutavaksi valitaan autoliikenjusta tarkastellaan erikseen
henkildautoliikennetta ja raskasta liikennetta. dé@i kulkumuotojen kannalta ei yh-
teysvalilla ole merkittavia huomioitavia liikenngggstelmén rajoituksia, eikd muita ra-
joja tai esteita. Erikoiskuljetukset rajataan tatkéun ulkopuolelle, silla niilla saattaa
olla paino- ja geometriarajoituksia, jotka eivaske muuta raskasta liikennetta.

Koska tarkoitus on arvioida kehittamishankkeen waiksia, on hyva tarkastella
myo6s saavutettavuuden kehitystd. Tassa tapaukispgsttarkasteluajankohdat voisivat
olla ennen hankkeiden toteuttamista ja hankkeideguttamisen jélkeen. Tietojen han-
kintaa nailta ajankohdilta kasitellaan tarkemmivussa 5.1.

Etaisyys tyopaikalle tai potentiaalisille tytpaikeion keskeinen tekija asuin-
paikkaa valittaessa. Saavutettavuuskriteeriksiaandvalita esimerkiksi hyvaksyttavana
pidetyn tydmatkapituuden tai -ajan sisalla saavanetn potentiaalisten tyopaikkojen
maard, josta saadaan myos paivittaissaavutettavikutitaava saavutettavuusmittari:
valitun matkan tai matka-ajan sisalla saavutettawy®paikkojen lukumaara. Tassa on
muistettava ottaa huomioon myds alueen omien tyképgn maara. Vaihtoehtoisesti
voidaan kayttaa mittarina matkavastusta, joka retaéan niin, ettd se kuvaa tydssa-
kayntialueiden todellista laajuutta. Kolmas tapaia@da saavutettavuutta suhteessa
tyossakayntialueisiin on tarkastella matka-aikaapkekiseudun keskuksesta. Nain saa-
tavat matka-aikavyohykkeet kuvaavat tyossakayremiulaajuutta ja muutoksia yk-
sinapaisella kaupunkiseudulla melko hyvin. Tallasse perustapauksessa tulos kuvaa
my6s pendeldintiin perustuvaa asuinpaikan valintaeaseenkin totuudenmukaisesti.
(Somerpalo 2006, s. 62.) Tarkasteltava yhteysvalnion pitka, etta sen paissa sijaitse-
vien maakuntakeskusten tydssakayntialueet eivat ylbteysvalin keskivaiheille asti,
eika niiden tydssakayntialueiden tarkastelu sisaeusaavutettavuutta koko yhteysvalil-
l&. Pendeldinti eli kuntarajat ylittava tyomatkiaéinne on kuitenkin merkittavaa vain
suurehkoilla kaupunkiseuduilla, eli tassa tapakaghteysvalin paatepisteissa Tampe-
reella ja Vaasassa. Siten edelld esitettya tyogséikéueen laajuutta kuvaavaa tarkaste-
lundkoékulmaa voidaan pitdé perusteltuna myos ti@psiuksessa.

Yhteysvalilla kulkee runsaasti raskasta liikenngtiéen on syyta tarkastella ta-
varaliikenteen saavutettavuuden mittaamista madskinntautuneiden yritysten kulje-
tustarpeiden nakokulmasta. Kotimaan markkinoillersautuneet yritykset, jotka val-
mistavat nopeasti pilaantuvia tuotteita, arvostayaintivalinnoissaan logistisesti hyvia
paikkoja lahella markkinoita, esimerkiksi valtandsolmukohtia. Nain ollen saavutet-
tavuuskriteerind olisi perusteltua tarkastella séetvavissa olevia markkinoita. Mittari-
na voidaan kayttaa esimerkiksi tietyn matkan, maika tai matkakustannuksen sisalla
saavutettavan markkina-alueen kokoa, jolloin kyse paivittaissaavutettavuudesta.
Markkina-alueen kokoa kuvaamaan voidaan valita eddksi saavutettavan alueen ko-
ko, vaeston maara tai ostovoima tai vaikka jallegyjien méaara ja koko. Mittarilla sel-
vitetddn markkinoiden koon maksimointia. Toinenht@aehto on kayttada potentiaalista
saavutettavuutta, jolloin lahella sijaitsevat mankk saavat suuremman painoarvon
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kuin ne, joihin on pitk& matka. Alueen oma markkioentiaali tulee joka tapauksessa
huomioida. (Somerpalo 2006, s. 58-59.) Saavutettamarkkinoiden tai markkinapo-
tentiaalin tarkastelu on kuitenkin melko ty6ladtéelpompi mahdollisuus raskaan lii-
kenteen saavutettavuuden arviointiin voisi olla kaaastusvydhykkeiden, kaytannéssa
matka-aikavyohykkeiden, kayttd. Nain voitaisiin teg kartalla esimerkiksi tavaralii-
kenteen matka-aika Vaasasta etelaan ja Tampepstijaiseen.

Tekeilla olevan yhteysvalihankkeen vaikutusta ybt&yin paatepisteiden saavu-
tettavuuteen voidaan kuvata esimerkiksi tarkastel@myhteysvalin kokonaismatka-
aikaa. Téallainen tarkastelu kertoo parhaiten hamkegkutuksesta pitkamatkaiselle lii-
kenteelle, jota valtatiella on melko paljon. Etenkavaraliikenteelle kokonaismatka-
aika ja sen ennustettavuus on tarked tekija kidggdusuunniteltaessa, silla talla yhteys-
valilla niiden kuljetukset ovat tyypillisesti tasthgyyttéd vaativia. Siksi matka-aikaa
voidaan pitda tarkednd mittarina arvioitaessa hemkkvaikutuksia koko maan elinkei-
noelamalle. Kokonaismatka-ajan liséksi samaa taukta palvelee yhteysvalin palvelu-
tason tarkastelu, silla tien ruuhkaisuus ja sujspuwuitteet heikentavat matka-aikojen
ennustettavuutta.

Paikallisesti saavutettavuus saattaa tien parastanmyoté jopa heikentya. Tal-
laiset vaikutukset eivat yleensa tule esille kokteysvalin saavutettavuutta tarkastelta-
essa. Siksi tassakin tutkimuksessa on hyva valitikaian muutama paikallisen saavutet-
tavuuden esimerkkikohde laajempien tarkasteluidsik$i. Paikallisen saavutettavuu-
den tarkasteluun soveltuvat hyvin saavutettavuusykkeet, joilla voidaan kuvata esi-
merkiksi matkaa tai aikaetdisyyttd valtatielle. IlBetehtavat parantamistoimenpiteet
saattavat lyhentaa tai pidentaa matkaa tiellegijoltien ja sitd kautta kaikkien sen var-
rella sijaitsevien palveluiden saavutettavuus muutf&atd muutosta voidaan pyrkia ku-
vaamaan saavutettavuusvyohykkeilla.

Tassa tyossa kaytettaviksi saavutettavuuden nik&anealitaan edella kuvatuis-
ta mahdollisuuksista kolme: yhteysvalin kokonaidtaadika ennen ja jalkeen kehitta-
mistoimenpiteiden, tydssakayntialueita ja toisaaftiarkkina-alueita kuvaava aikaetéai-
syys valin paatepisteisiin Tampereeseen ja Vaasahden seka paikallista saavutetta-
vuutta kuvaavat saavutettavuusvyohykkeet muutamessserkkikohteessa. Nain pyri-
taan arvioimaan hankkeen vaikutuksia pitkamatkigidgkenteelle, tydmatkaliikenteel-
le, elinkeinoelamé&n kuljetuksille ja paikalliseli&enteelle. Tarkempi arviointi tehdaan
ja tulokset esitellaan luvussal. Yhteysvalihankkeen vaikutukset saavutettagnute

3.3. Liikennekaytavan kehittaminen

Toimivat ja sujuvat likenneyhteydet ovat tarke#tlierakenteen kehittymisen ja asuk-
kaiden tasavertaisuuden kannalta. Taloudellistayjés ympaériston kannalta parasta on
kehittaa nykyista liikkennejarjestelméé ja panostieanassa olevien vaylien ja liikenne-
kaytavien kehittdmiseen uusien vaylien rakentamisgasta. (Ymparistoministerit

2006, s. 27.) Useita likennemuotoja yhdistavételinekaytavat ovat tehokkaita ja tar-
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joavat turvallisia, edullisia ja nopeita yhteykkeskusten valilla niin tavarakuljetuksille
kuin henkil6liikenteellekin (Manitoba Business Fa2010).

Suomessa kehityksen suunta nayttaa olevan alugese vyohykkeistyminen
suurten kaupunkiseutujen suuntaisesti. Vallallavvalgiotantojarjestelma tuntuu johta-
van siihen, etta etenkin suurten keskusten vajisetyskaytavat ja niiden vaikutusalu-
eet painottuvat. On selvasti nahtavissa, etta lstshwalisten liikennekaytavien merki-
tys korostuu entisestdan Suomen tuotanto- ja dertaessa. Koska Suomen vaylapoli-
tiikkka korostaa tehokkuutta, on luonnollista, etdella mainitut keskusten véliset lii-
kennekaytavat koetaan tarkeiksi kehittamiskohteik&hittamistydssa tulisi vaylan
suunnittelun liséksi kiinnittda huomiota liikkenngkdvien vaikutusalueisiin, niiden alue-
rakenteeseen ja kehittymismahdollisuuksiin. (Gradlet al. 2006, s. 20, 34.) Paitsi
kaupunkien vélisid yhteyksia, myds maaseudun jplakien vélista vuorovaikutusta
on syyta vahvistaa. Tasséa prosessissa liikenneveskktarkea tekija. Liikenneverkon
toimivuuteen ja joukkoliikenteen saatavuuteen gvagettavuuteen tulee panostaa, jotta
taataan toimiva ja monipuolinen aluerakenne. (Ynsp@ministerio 2006, s. 26.)

Ehdotuksessa Suomen liikkennepolitiikan uusikgaliksiksi todetaan, ettd lii-
kennejarjestelmaa tulee suunnitella ja kehittdéokaksuutena. Niin yksityishenkildiden
tekemat matkat kuin elinkeinoelaman tarvitsemajektuksetkin ovat usein eri kulkuta-
voista koostuvia matkaketjuja, joiden toimivuusatennaista liikkenteen sujuvuudelle ja
turvallisuudelle. Siksi likennejarjestelman kedittisessa on tarkeaa huomioida koko-
naistilanne, ja tehda yhteistyota eri toimijoidartgimialojen kesken. (LVM 2007, s. 8.)
Kokonaisuusajattelu on myds liikennekaytavien kéhiisen lahtékohta. llman hyvaa
yhteisty6ta eri likennemuotojen suunnittelijoid@ntoimijoiden valilla ei paasta pitkal-
le.

Suomen tarkeimmat kehittamisvyohykkeet ovat Hejlisiié lahtevia, ja suuntau-
tuvat lahinna eteldiseen Suomeen, seka rannikomasasti ettd sisimaahan pain. Ete-
l&-Suomessa on hyvat mahdollisuudet kaupunkisautypgeistyohon, silla keskusten
verkko on tihed. Yhteisty6lla on mahdollista jakéelsingin kasvupainetta muualle Ete-
l&-Suomeen, mutta tdhan tarvitaan toimivia liikermeyksia. (Grénlund et al. 2006, s.
23))

Etela-Suomen lisaksi myos Lansi-Suomen keskuksillakennevéaylilla on suu-
ri merkitys maamme aluekehityksen kannalta. Langiffen satamat ovat tarkeita
Suomen meriyhteyksien, viennin ja tuonnin kannalt@meren rannikolla on liséksi
matkailullista merkitysta. Lansi-Suomella ja maa&skkiosilla on maan sisaisessa raken-
teessa vahva valittajarooli, joka perustuu elinvasia keskuksia ympéaroivien talous-
alueiden toimintaan. Hyvét ja luotettavat liikenhtgydet Helsinkiin ja muihin keskuk-
siin ovat taman valittajaroolin kannalta ensiareoisarkeita, ja Lansi-Suomea tulisikin
kehittéd& ensisijaisesti naiden talousalueiden gargdy mparistoministerié 2006, s. 23.)

Suomessa ehka selkein kaytannon esimerkki kehgtsiiikennekaytavasta on
Helsinki-Hameenlinna—Tampere -nauhakaupunki, nsT Hkaupunkivyohyke, jolla
paarata ja valtatie 3 moottoritiena tarjoavat hywdhdollisuudet valita sopivin kulku-
tai kuljetusmuoto. Vydhykkeen kehitys perustuu sitarosin tydssakayntiin: Helsingin
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ja etenkin Tampereen tydssakayntialueet ulottuehitiskaytdvan suunnassa huomat-
tavasti pidemmalle, kuin muissa suunnissa. Vyohgkieasuvat saavuttavat tunnissa
Helsingin, Hyvinkd&n, Hameenlinnan, Tampereen jadea seutujen tyopaikat tai ai-

nakin osan niistd. Samoin vyohykkeella sijaitsexékset voivat saada tydvoimaa la-

hes koko vyohykkeelta hyvien kulkuyhteyksien ansio®irkanmaalla ndhdaan, etta
valtatien 3 vaikutusta on syytd venyttaa myos Taeglea pohjoiseen, Hameenkyrdoon
ja edelleen Eteld-Pohjanmaata kohti. (Somerpal® 20075; Karppi 2001, s. 10.)

Toisena hyvana esimerkkina suomalaisesta kehitygkasta voidaan pitaa valia
Helsinki—Lahti. Kerava—Lahti -oikoradan rakentanmnghdisti samaan liikennekayta-
vaan rautatien ja moottoritien (valtatie 4), jatlokulkumuodon valintamahdollisuus
kasvaa. Liikennekaytavan toimivat yhteydet ovaineet kaytavan vaikutusalueelle uu-
sia kehittdmismahdollisuuksia, jotka sateilevat kafeldiseen Suomeen. (Gronlund et
al. 2006, s. 23.) Potentiaalia vastaavaan kehigrkssm myods muualla Suomessa, misséa
tie- ja raideliikennettd voidaan kehittaa yhteisty@ tukemaan toisiaan.

Tie- ja rataliikenteen yhdistavéaksi kehityskaytésigiyrkii myos vali Helsinki—
Turku. Vastavalmistunut moottoritie E18 (Vt 1) takaujuvan tieyhteyden, ja valille
Espoo—Salo suunnitellaan uutta ratalinjausta, sillkyistd rantarataa Espoo—Karjaa—
Salo ei ole mahdollista kunnostaa nopean junaligem vaatimalle tasolle. Valilla Es-
poo—Lohja uusi rata kulkee moottoritien laheisyydega valille Lohja—Salo on vaihto-
ehtoisia linjauksia, joista osa kulkee moottoritikBlinssa samassa maastokaytavassa.
(RHK 2009, s. 7.) Toteutuessaan ratayhteys malstilli vyohykkeen kaupunkiseutu-
jen hyvan saavutettavuuden ja kehittymisen selganagttd moottoritiehen tukeutuen.
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4. YHTEYSVALIN TAVOITETILOJEN MAARIT-
TELY JA VERTAILU

Yhteysvalin tavoitetilan muodostuminen on monenjéeksumma. Siihen vaikuttavat
esimerkiksi yhteysvalin sijainti valtakunnallisegaaseudullisessa aluerakenteessa seka
likenne- ja vaestoennusteet. Tavoitetilan muodogiaen ja etenkin sen toteutumiseen
vaikuttavat myds odotettavissa olevat maararahlagkgnnepolitiikka. Eri toimijoilla on
jossain maarin erilaiset tavoitteet yhteysvalirotasuhteen, joten maaritetty tavoitetila
on aina jonkinlainen kompromissi.

4.1. Yhteysvalin ideaalinen tavoitetila

Suomen liikkennepolitiikan tavoitteeksi on maaritdiyvinvoiva Suomi. Tama tarkoittaa
esimerkiksi sita, etté likennejarjestelma tarjéaatuullisen palvelutason kaikille kayt-
tajilleen. Jokapaivaisten matkojen — niin tyo- kuapaa-ajanmatkojenkin — tulee onnis-
tua sujuvasti, turvallisesti ja viivytyksittd. Liknejarjestelman yllapidossa ja kehitta-
misessa tulee varautua toimintaympariston muutokaivastata niihin riittdvan nopeas-
ti. Oikeanlaisilla toimintatavoilla tehddan mahdseksi pitkajanteinen liikennepolitiik-
ka seka liikennejarjestelméan rahoitus. (LVM 200713 15.)

Jokainen tie ja jokainen yhteysvali on omanlaiséid@naisuus, eika ole sellai-
senaan suoraan verrattavissa muihin vastaavan rutgiain ja yhteysvaleihin. Edes
selkeitd ja helposti mitattavia KVL-lukemia ei digva pitaa ainoina maaraavina teki-
joina tien parantamisen suunnittelussa, vaan tieaga parantamistoimenpiteita suun-
niteltaessa tulisi huomioida jokaisen tien omat raispiirteet ja muut tien kayttajien
kannalta olennaiset asiat. Jokaista vaylaa tule@téé omana kokonaisuutenaan, ja ke-
hittamisprosessissa tulee huomioida kaikkien agtahi mielipiteet. (Lampinen et al.
2004, s. 69.)

Teiden rakentamiselle ja parantamiselle aseteidamteellisten tavoitteiden li-
saksi myos alueiden kehittamiseen liittyvia tawitt. Rakentamis- ja parantamistoimi-
en tulisi tukea tasapainoista aluekehitysta, akrekllpailukykya, yritystoiminnan edel-
lytyksia, yhdyskunnan perusrakenteen toimivuuttaljeeiden omia vahvuuksia. (Laak-
so & Kostiainen 2009, s. 15.) Niinpa ideaalistaoitatilaa muodostettaessa on syyta
pohtia liikenteellisten nakékulmien liséksi aluekgkseen liittyvia tekijoita ja tavoittei-
ta. Tassa luvussa pyritdan muodostamaan tarkastidtahteysvélille ideaalinen tavoi-
tetila, joka pohjautuu keskeisille paateille agathin valtakunnallisiin tavoitteisiin, yh-
teysvalin likenne-ennusteeseen seka aluekehitykéé&nkulmiin: alueiden kilpailuky-
kyyn, yritystoiminnan edellytyksiin ja yhdyskunnperusrakenteeseen. Lisaksi ideaali-
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tilassa taytyy huomioida kaikkien osallisten migpt ja nakokulmat. Niitd kasitellaan
tarkemmin luvuissd.2. Kuntien ja maakuntien tavoitetija4.3. Tiehallinnon tavoiteti-
la, mutta ne sisaltyvéat toki tdssa muodostettavaeaaiitiaan. Poikkeuksena on rahoi-
tuskysymys, joka on ideaalista tavoitetilaa muoelibtaéssa jatetty huomiotta.

Liikennejarjestelmassa paatieverkolla ja etenkrkai@nmilla paateilla on erityi-
nen rooli pitkdmatkaisen liikenteen valittajana.litygtehtavan vuoksi niille asetetaan
muuta tieverkkoa korkeammat laatuvaatimukset, gogyritaan turvaamaan sujuva ja
turvallinen liikenne. (Gronlund et al. 2006, s.)1¥aatimukset kohdistuvat paateiden
lisdksi niiden lahialueiden maankayton ja liikenekkon jarjestelyihin, silla paatien tu-
lee toimia paitsi pitkdmatkaisen liikenteen padirgit myos alemman verkon runkona.
Paikallinen, alemmalta verkolta tuleva liikennekeitenkaan saa aiheuttaa pitkAmatkai-
sen liikenteen hairiintymista. (Tiehallinto 2007%&a,25.) Hieman tarkempia tavoitteita
maaritettdessa todetaan, etta erityisen tarkeid sjjuvat ja turvalliset yhteydet valta-
kunnallisesti ja alueellisesti tarkeimpiin keskuksiTavoitteena onkin, ettd maan tar-
keimmat paatiet yhdistavat padkaupunkiseudun maakeskuksiin sekd useimmat
suuret kaupunkiseudut toisiinsa. Tama tukee motigtaoaluerakennetta ja palvelee
my0s kansainvalisia yhteyksia. (Ymparistominist&d®6, s. 30.)

Tarkasteltaessa tienpitotoimien, esimerkiksi vayparantamisen, vaikutuksia
alueelliseen hyvinvointiin keskeisia tekijoitd oysilo, alue ja vayla. Nama kaikki liit-
tyvat toisiinsa: alue on toimintaymparisto, jokajdaa puitteet yksilon elamalle, ja
etenkin koulutetut yksilot tarjoavat alueen ja s@mijoiden kayttoon inhimillista paa-
omaa. Vayla taas mahdollistaa yksildiden liikkumige hyodyttaad siten seka yksildita
ettd alueita. Yksilon hyvinvointiin kuuluu mahdsllius tehda valintoja, joilla yksilo
kokee lisddvansa hyvinvointiaan. Téllaisia ovaiaaseen ja alueelliseen liikkuvuuden
valinnat, eli kaytannossa esimerkiksi tyo- ja apaikkoihin liittyvat valinnat. Alueen
hyvinvoinnille taas olennaista on tehokas tuotakenne, joka mahdollistaa esimerkik-
si taloudellisen kehittdmisen. Yksilon nékdkulmastgylan tarkein tehtava on tarjota
turvallinen ja sujuva liikkumismahdollisuus, joliviesimerkiksi tyopaikka ja asunto
voivat sijaita eri paikkakunnilla. Alueen nakokulsta vaylan tulee mahdollistaa riitta-
van suuren ihmismassan tavoittaminen, jolloin alue@mijat saavat tarpeeksi tyovoi-
maa ja kayttgjia toimintansa yllapitamiseksi. (Ls@lk& Kostiainen 2009, s. 16). Eri
alueita yhdistavien teiden kehittaminen on siikeas, jotta alueet pysyvat elinvoimai-
sina ja ovat riittdvan suuren ty0- ja ostovoimaptgalin tavoitettavissa. Tahan pyri-
taan parantamalla yhteysvalin laatutasoa sujuvuuderallisuuden ja nopeustason suh-
teen, jolloin sen kayttdé muuttuu houkuttelevammaksi

Tarkeiden paatieyhteyksien parantamista puoltauat henkildliikenteen kuin
elinkeinoelaman tarpeet. Elinkeinoelaman kuljetugtehityssuuntana nayttaa olevan,
ettd ne keskittyvat ynd enemman tietyille kuljetugville ja reiteille (LVM 2007, s.
12). Tama tarkoittaa, etta naiden kaytavien patesiosta ja turvallisuudesta on pidetta-
va erityisen hyvaa huolta. Liikkennepoliittisia Bksia perustelevasssikenne 2030 —
taustat-julkaisussa todetaan (Jalasto et al. 2007, s.e3%) monet elinkeinoelaman kul-
jetusketjuja hankaloittavat ongelmat liittyvat emaém toimintoihin ja palveluihin kuin
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likenneinfrastruktuuriin. T&ma ei kuitenkaan paisita tosiasiaa, ettd infrastruktuurin
taytyy olla riittavan hyva, jotta se mahdollistaalj&tusten ja logistiikan toimivuuden.
On my6s muistettava huolehtia siitd, etteivat uudigtlalinjaukset muodosta estetta
alueen tuotantorakenteen kehittymiselle haluttusmntan (Lampinen et al. 2004, s.
51).

Suurin 0sa Suomen paateista on rakennettu 1950-4U9uilla, ja vaikka vilk-
kaimmin liikenndityja osia on jo parannettu, onveapaateiden nykyaikaistamiseen yha
suurempi ja selkeampi. Etenkin 2000-luvulla meékitisti kasvanut tavaraliikenne on
tuonut maan tieverkon turvallisuus- ja palvelutagdgpeet selvemmin nakyviin. Tama
sopii huonosti siihen tasoon ja laatuun, jota phatedotetaan. (Tiehallinto 2007a, s.
15, 20.) Tarkasteltavan yhteysvalin Tampere—Vaassokon monin paikoin huono, ja
silla on pitkilla jaksoilla selkeitéd geometriapitt, jotka aiheuttavat myos liikennetur-
vallisuusongelmia (Tiehallinto 2005, s. 29). Siksanteellinen parantamisaikataulu on
nopea: toimenpiteiden toteuttaminen olisi syytéttsa heti.

Liikennejarjestelman tai yksittédisen yhteysvalindietilaa maariteltdessa tulee
pyrkia sosiaaliseen kestavyyteen eli siihen, atk&rnnejarjestelman hyodyt ja haitat
kohdistuvat kaikkiin vaestdéryhmiin mahdollisimmaasaisesti. Ei voida olettaa, etta
kaikkialla olisi yhta hyva palvelutaso, mutta taweena tulee olla, ettd kohtuullinen
palvelutaso on kaikkien saatavilla. Samoin ajad@lldaittojen suhteen: vaikka haitat
eivat voi jakautua tasaisesti, ei kohtuuttomiatbgtsaa kohdistua mihinkaan vaesto-
ryhmaan tai alueeseen. (LVM 2007, s. 14.) Kohtun&o haitan méaaritelmé voi joskus
olla vaikea, ja varmasti se on maarittelijastapuipainen. Tiehallinnon virkamies ja ha-
ja-asutusalueen Kkiinteistbnomistaja ovat todenrsghi eri mielta siitd, kuinka pitka
kiertomatka entiseen yhteyteen verrattuna on hyxtéikgi. Tallaisia maaritelmia joudu-
taan tekemaan esimerkiksi ohituskaistahankkeitarsteltaessa, ja naissa tapauksissa
osallisten kuuleminen ja vaikutusmahdollisuuderndaaminen ovat tarkeita.

Paateiden kehittdmisen tulee olla pitkdjanteisti, sen myota myos varaudu-
taan alueiden tulevaan kehitykseen ja luodaareniillsia mahdollisuuksia (Tiehallinto
20074, s. 21). Pitkajanteisyys on erityisen tarkesgiden osallisten, esimerkiksi kunti-
en ja maanomistajien, kannalta. Alueen kuntien mé@gdn suunnittelu vaikeutuu, jos
ei ole tarkkaa tietoa siita, millaisia hankkeitatalossa toteutukseen ja milla aikataulul-
la. Samoin maanomistajien into hoitaa tiluksiaanola kiinni siitd, mihin ja koska uu-
si tielinja rakennetaan.

Valtatie 3 siséltyi koko matkaltaan Liikenne- jaestintdministerion runko-
tieverkkoehdotukseen (LVM 2005, s. 7). Runkoverkkomitelmaa ei vahvistettu, mut-
ta siita tehtyja selvityksia ja sille méaariteltyjavoitteita voidaan edelleen hyodyntaa
Suomen keskeisten péaateiden tavoitetason méaésstelyoten ideaalitilan liikenteelli-
nen nakokulma perustuu runkoteille asetettuihioitésisiin.

Runkotieverkolla on tavoitteena korkealaatuinewyhgenéinen palvelutaso. Ta-
voitteita ei maariteta tiettyjen teknisten standamdmukaan, vaan ne ovat ensi sijassa
palvelu- ja turvallisuustasoja maarittavia taveitte Runkoteiden parantamiseksi tehta-
vat toimenpiteet voivat kevyimmilladn olla lahinhi&tymajéarjestelyitd, ja toisaalta ras-
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kaimmillaan ohituskaistateiden tai moottoriteidekentamista. (Gronlund et al. s. 14,
22.) Tarkeimmilla ja vilkkaimmilla paateilla tehti#lé toimenpiteilla tulisi pyrkia va-
hentamaan erityisesti kohtaamis- ja littymaonnetioksia seka kevyen liikkenteen kuo-
lemia (Tiehallinto 2007a, s. 26).

Turvallisuuden ja palvelutason parantamisen lisékgis liikenteen ja tienpidon
ymparistbhaittojen vahentamiseen tulisi panostéigtérenemman. Keskeisimpia ympa-
ristbhaasteita ovat pohjavesien suojaus ja melumita. (Tiehallinto 2007a, s. 15.) Tas-
sa tyossa ei kuitenkaan perehdyta ymparistokysyimynan tarkemmin.

Kaikkia paateita ei edes runkoverkolla kannata tk&#i moottoritietasoiseksi,
vaikka se onkin tilastojen mukaan turvallisin tigipi. Niinpa kaksikaistaisten paatei-
den parantamiseksi on tutkittu ja kehitetty uusientsia ratkaisuja, joilla voitaisiin te-
hokkaasti kehittdd niita teitd, joilla moottoritiekitus ei ole perusteltu. (Tiehallinto
2007a, s. 21.) Naista ratkaisuista 10ytyy tietaaneskiksi S12-projektin loppuraportista
(Tiehallinto 2007f). Vaikka paateille on tata kautbytynyt edullisempia parantamisrat-
kaisuja, on parannusta kaipaavia kohteita maar#ramhoahden paljon. Kohteissa, jois-
sa parantamistoimet viipyvéat, voidaan ongelmiaiti@d ns. liikenteen hallinnalla, jo-
hon kuuluvat esimerkiksi vaihtuvat opasteet ja rmetopalvelujen tarjonta. (Tiehallinto
20074, s. 21.) Liikenteen hallinnan keinoihin aistéperehdyté tarkemmin.

Runkotieverkolla liikenteen tulee olla sujuvaa,nioiaa ja turvallista. Tien
tyyppi ja luonne vaihtuvat suhteellisen harvoirajaa luontevissa kohdissa. Naista lah-
tokohdista voidaan listata paateille muutamia tei@niavoitteita. Nopeustasotavoitteena
on paasaantoisesti 100 km/h, mutta taajamien Kahdilmuilla erityispaikoilla voidaan
hyvaksya myds 80 km/h -rajoitus. Moottoriteilla moigtavoite on 120 km/h. Kohtaa-
misonnettomuuksia torjutaan haja-asutusalueellamaellisesti, kaytanndssa useimmi-
ten keskikaiteilla ja -kaistoilla tai taristaviltiemerkinnaéilla. Tavoitteena on, etta yli 60
% paatieverkosta olisi kohtaamisvapaata eli vatusteeskikaiteilla tai valikaistoilla.
Ohitusmahdollisuuksia on saanndllisesti, eikd pkdtele ruuhkia tavallisissa olosuh-
teissa. Liikenneturvallisuus on korkealla tasoN&hdollisista hairidtilanteista tiedote-
taan tehokkaasti ja ne hoidetaan sujuvasti. Liiiynmaaraa karsitaan; paateiden liit-
tymat perustuvat aina suunnitelmiin, mika johtaaimsinnakkaistiejarjestelyihin. Tien-
varsipalvelut, esimerkiksi levahdysalueet ja vtiigi seka tiedotus keli- ja likenneasi-
oista on laadukkaasti hoidettu. Tien kehittamisesdgaijalla on paatien pitkdmatkainen
likenne, paikallisen liikenteen tarpeista huolehdn erityisjarjestelyilla. Itse asiassa
paikallisen liikenteen ei ideaalitilanteessa tawikayttaa paatieté lainkaan, vaan paatien
tulisi ohittaa taajamat tai ainakin niiden keskemslizaeet selke&sti ja sujuvasti. Taajamien
l&heisyydessé huolehditaan myos pitkAmatkaiserydiglisen joukkoliikenteen tarvit-
semista jarjestelyista ja siita, etta kevyt liikenkulkee turvallisesti omalla verkollaan
tai ainakin muualla kuin paatiella. Kevyen liikeateosalta yleisperiaatteeksi voidaan
ottaa kevyen liikenteen liikkumistarpeen minimoip#atien ajoradalla. Jos tdméa ei ole
mahdollista, tarvitaan ajoradalle riittdvan leveénpar ja turvalliset risteamisjarjestelyt.
(Gronlund et al. 2006, s. 22. Tiehallinto 2007&5,25, 27; Valtakunnallisesti merkitta-
vien... 2006, s. 21.)
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Runkoverkolla liittymien tavoitetaso on maaritettyuuta péaatieverkkoa korke-
ammaksi. Niinpa tasoliittyma, jonka turvallisuuatihe on heikko tai valityskyky riit-
tamaton, pyritddn parantamaan eritasoliittymaksiliwdiheena voidaan kayttaa kierto-
littymaa, mutta sen tulee olla tilapainen ratkai®unkoverkon ulkopuolisella paa-
tieverkolla kiertoliittymé& voidaan hyvaksya myoslempiaikaisena ratkaisuna. (Tiehal-
linto 20074, s. 34.)

Paateiden kehittamisen tavoitteet ja toimintalinjedportissa on listattu runko-
verkolla tarvittavia toimenpiteitd likennemaargderustuen. Riittavan palvelutason tur-
vaaminen edellyttda erityistoimenpiteita kaistaliijtymajarjestelyissa seka tien poikki-
leikkauksessa silloin, kun kaksikaistaisen tiekelinemaara ylittaa 6000 ajoneuvoa
vuorokaudessa. Kaytannossa toimenpiteet voivat edienerkiksi eritasoliittymien ja
ohituskaistateiden tai jopa moottoriteiden rakenstan Hieman pienemmilla liikenne-
maarilla, 3000—6000 ajoneuvoa vuorokaudessa, tedmttkmistoimenpiteiden tarpee-
seen vaikuttavat nopeustavoite ja ymparoiva maatikayallaisille osuuksille harkitta-
via toimenpiteita voivat olla esimerkiksi ohitusktit ja rinnakkaistiejarjestelyt. (Tie-
hallinto 2007a, s. 13.)

Tarkasteltavan yhteysvalin KVL on nykytilanteesga2009) yli 6000 Ylojarven
ja Parkanon valilla, Jalasjarven taajaman kohdKllaikassa kantatien 67 kohdalla seka
Laihian ja Vaasan valilla valtatien 18 liittymasfaasan keskustaan. Suurin osa naista
kohdista on juuri kaksikaistaista tieta, jolla ajusruus- ja turvallisuusongelmia, vaikka
sille viime vuosina onkin rakennettu lisda ohitust@a. Ennustetilanteessa vuonna
2040 KVL on yli 6000 samoilla osuuksilla kuin nykyrikin. Lisdksi 6000 ajoneuvon
vuorokausittainen maara ylittyy Laihian keskustangltatien 18 liittyman valilla.

Nykytilanteessa (v. 2009) yhteysvélin KVL on 300006 Parkanon ja Jalasjar-
ven vdlisella osuudella seka Koskenkorvan ja Lail&ajamien kohdilla (Tierekisteri).
Ennustetilanteessa vuonna 2040 keskimaarainen kaasdiikenne on 3000-6000 ajo-
neuvoa lahestulkoon samoilla osuuksilla kuin nylytieessa. Kurikassa, lImajoella ja
Laihialla likenne lisaantyy niin, ettéd 3000 ajorven KVL ylittyy lahes koko yhteysva-
lilla. Ennustetilanteessa yhteysvalin likennemgaghieman alle 3000 ajoneuvoa vuo-
rokaudessa vain 11 kilometria pitkalla osuudeltadjoen ja Laihian valilla.

Koska tavoitteena on yhteysvalin pitkdjanteinenitt@minen tulevien vuosi-
kymmenten tarpeisiin, on tavoitetilaa muodostettaggirkevinta tarkastella likenne-
ennustetta ja perustaa ehdotettavat toimenpitertséetilanteen liikennemaariin. Edella
esitettyja periaatteita soveltamalla voidaan todeti@ yhteysvalin etelainen osuus YI6-
jarven ja Parkanon valilla tarvitsee mittavia tonpeeitd, jotka kohdentuvat sujuvuu-
den ja turvallisuuden parantamiseen. Sama tilamnghteysvalin toisessa paassa Laihi-
alta pohjoiseen, ja yhteysvélin keskivaiheilla 3gevelld valtatien 19 liittyman etela-
puolella sek& Kurikassa kantatien 67 kohdalla. @imtahdollisuuksia tulee néilla
osuuksilla lisata siten, etta tiella on kaytanngasiéuvat ohituskaistat eli poikkileikka-
uksena 2+1 kaistaa tai vaihtelevat 2+2 ja 2 kaifahdissa, joissa nykyinen tiegeo-
metria on erityisen huono, on syyta harkita tieraptamista uuteen linjaukseen. Talloin
vanha tie jaisi palvelemaan paikallista liikenneg#ik& uutta rinnakkaisyhteyksia tarvit-
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taisi. Uutta tieyhteyttd suunniteltaessa tulee &k, ettd ymparoivalta likenneverkol-
ta on riittavasti liittymismahdollisuuksia. Yhtey#in etelaisimmalla osuudella YIojar-
veltd Hameenkyron ja Ikaalisten rajalle liikennend&én ennustetilanteessa niin suuri
(KVL 16 000-30 000), etta perustelluksi ratkaisuksidaan hyvaksya vain 2+2-
kaistainen moottori- tai moottorilikennetie taksdiikennetie, jolla ei ole tasoliittymia.
Koska tien tyypin tulee vaihtua mahdollisimman fanvja mahdollisimman luontevas-
sa kohdassa, saattaa olla perusteltua jatkaa Astaista tieta Ikaalisten keskustan eri-
tasoliittymaan asti. Tallainen tie on todennakdigéskevinta rakentaa mahdollisuuksi-
en mukaan osittain uuteen maastokaytavaan, joligkyinen tie jaa rinnakkaistieksi
paikallisen liikenteen kaytt6on. Yhteysvalin polsjpiidssa Laihian, Mustasaaren ja
Vaasan alueilla on myds runsaasti liikennetta etatilenteessa. Valtatien 18 liittyman
ja nykyisen moottoritien valilla vuoden 2040 KVL owin 13 000, joten jatkuvaa 2+2-
kaistaista sekaliikennetieta tai jopa moottoritietédaan pitdd hyvana ratkaisuna. Tien
hiljaisemmille osuuksille Jalasjarven ja LaihiarliNéi on syytd rakentaa sadanndllisesti
ohituskaistoja. Ohituskaistoja tulee olla riittAviimeasti, silla nopeustason ollessa 100
km/h raskas liikenne aiheuttaa helposti jonoutumibtarvassa sijaitsevat ohituskaistat
eivat riitd purkamaan pitkia jonoja, jolloin liikeen sujuvuus karsii. Jatkuvalle ohitus-
kaistatielle ei kuitenkaan ole tarvetta likennend&dollessa alle 6000 ajoneuvoa vuoro-
kaudessa. Ideaalisen tavoitetilan kaistamaarasivety kuvassa 4.1.

Paaliittymien tulee olla toimivia ja sujuvia myogusilla likennemaarilla, kay-
tannossa siis eritasoliittymia. Myos kiertoliittyti@imivat hyvin melko suurillakin lii-
kennemaarilla, mutta ne eivat sovi yhteysvalilletaguun nopeustavoitteeseen. Maan-
kayton liittymia vahennetdén nykyisesta merkittéivaéhteysvalilla on nykytilanteessa
yli 1300 yksityistieliittymaa ja hieman yli 100 y&en teiden liittymaa. Naista vain pie-
ni osa on eritasoliittymid. Yhteysvalin vilkkaimda] jatkuvia ohituskaistoja vaativilla
osuuksilla on noin 600 yksityistieliittymaa ja |&e0 yleisten teiden liittymaa, joista 14
on eritasoliittymia, viisi liikennevaloliittymi&, &ksi kiertoliittymid ja loput tasoliitty-
mi&. Myos vahemman vilkkailla osuuksilla (KVL 30@B00) on paljon liittymia, joista
osa on turvattomia ja geometrialtaan huonoja. Malta olevien liittymien kokonais-
maara on aivan liian suuri, ja se vaikuttaa liileemt sujuvuuteen heikentavasti. Yhteys-
valilla on siis useita parantamista tarvitseviéyinia, jotka edellyttavat toimenpiteita
ideaalitilan toteutumiseksi. Kuten jo edella todetteritasoliittymia tarvitaan Ylojarven
ja Hameenkyron valille rakennettavalle 2+2-kaishéstielle, jonka laatutaso ja kaista-
jarjestelyt eivat tue tasoliittymid. Kaikkien tiaghdittyvien valta- ja kantateiden liitty-
mat tulisi parantaa eritasoliittymiksi, silla se wmvallisin ratkaisu, joka myos lisaa lii-
kenteen sujuvuutta ja liittymé&n kapasiteettia eniteiséksi eritasoliittymille on tarve
ohituskaistaosuuksilla alemman luokan ja katuverkittymissd. Maankayton liittymi-
en maaraa yhteysvalilla tulee vahentaa. Siiheradéi liittyma- ja rinnakkaistiejarjes-
telyitd tarvitaan etenkin limajoella Koskenkorvaajaman ymparistossa seka Jalasjar-
vella, jossa valtatiella on huomattavan paljortyintid. Tall6in estevaikutusten mini-
mointiin etenkin kevyen liikenteen osalta tulee gstaa rakentamalla riittavasti alikul-
kuja.
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Kuva 4.1.Yhteysvalin ideaalinen tavoitetila (Tiehallinto@@c mukaillen).
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Kahden paatepisteen valisen yhteysvalin tarkasteélsi on syytda huomioida
se, mista tiella kulkeva liikenne tulee: paatiekelnne koostuu muilta paateilta, alem-
piasteisilta teilta ja katuverkolta tielle liittyst& virroista. Siksi myds liittyvien vaylien
palvelutason tulee olla kohdallaan, ja niinpa teyteysvalin tai muun vaylan kehitta-
minen onkin aina sidoksissa yhteysvalin vaikutusatumuihin teihin ja koko aluera-
kenteeseen. (Lampinen et al. 2004, s. 69.) Tarkasgt® yhteysvalin tarkeimpia liitty-
via teitd ovat luvussa 2.3.1 esitettyjen likennénehn perusteella kantatie 65 Ylojarvel-
1a, valtatie 19 Jalasjarvelld, kantatie 67 Kurilgssltatie 18 Laihialla sekéa valtatie 8
Vaasassa. Myos valtatie 23 Parkanossa on sijamjmsaltakunnallisen merkityksensa
tahden tarked, vaikka sen likennemaarat ovat hiemaita mainittuja teitd pienemmét.
Naiden liittyvien yhteyksien sujuvuuden ja turvsliuden tulee olla riittdvan hyvalla
tasolla, jotta valtatien 3 parantamistoimenpiteisé&éadaan suurin mahdollinen hyoty.
Esimerkiksi valtateilla 18 ja 19 liikenteen sujusuturvattaisiin jatkuvalla ohituskaista-
tiella, tosin valtatiella 19 on Seinajoen ja Lapudneilla ennustetilanteessa tarve 2+2-
kaistaiselle, Seingjoen keskustan ohittavalledi€lloisaalta on muistettava, ettd paa-
tieverkon tarkeimpien osien kehittdminen palvelegsnpaljon laajempia alueita, kuin
vain kyseisia yhteysvaleja (Tiehallinto 2007a, §). Siten myos yhteysvaliin liittyvat
muut tiet hyotyvat kehittdmistoimista.

Elinkeinoelamén toimintaedellytysten turvaamisglksaluekehityksen tavoittei-
den toteutumiseksi yhteisty6 kaikkien osapuolteskke on erittdin tarkeda paateita ke-
hitettdessa ja erityisesti uusia vaylaratkaisupnsiteltaessa (Lampinen et al. 2004, s.
69). Pitkien yhteysvalien kehittamisessa yhteistganistumista saattaa vaikeuttaa alu-
eellinen kilpailu. Maakuntien valisesta kilpailutsdmasta tulisikin paasta eroon ja kes-
Kittyd ajamaan yhteisia tavoitteita. (Juntunen 20Q¢hgas 2009.)

4.2. Kuntien ja maakuntien tavoitetilat yhteysvalil le

Yhteysvalin varrella sijaitseville kunnille ja maatnille tien kehittdminen on tarkeaa.
Tama kay selvasti ilmi haastatteluista, joissaaajat korostivat sujuvan ja turvallisen
tieliikenteen merkitysta kunnan elinkeinoelaméa#iekghittymisedellytyksille. Tiehallin-
non suunnitelmien mukainen tavoitetaso koetaan iksanpaaosin hyvéksi, eika toi-
menpiteisiin kaivata lisdyksid muutamia kohteitkuun ottamatta. Toteuttamisen aika-
taulua kuitenkin pidetdén liian hitaana, ja todetaetta epéatietoisuus aikataulusta vai-
keuttaa maankayton suunnittelua ja tonttien madikiiia potentiaalisille uusille toimi-
joille (esim. Heikkuri-Alborzi 2009, Malmberg 200Bgiskanen 2009).

Tarkeimmaksi kehittamiskohteeksi kunnissa koettimnnollisesti eri asioita si-
jainnista riippuen. Jalasjarvelld, Kurikassa jahialia korostettiin paateiden liittymajar-
jestelyjen tarkeytta etenkin oman kunnan aluedllaiunen 2009, Kangas 2009, Kilpe-
lainen 2009). lkaalisissa merkittavaksi koettiiteggikutusten minimointi, ja limajoella
tarkeana pidettiin pohjavesisuojausten toteuttamidlattila 2009, Sippola 2009).
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Kaikki kunnat pitavat kuitenkin tarkeana, etta ysw&lihankkeen suunnitellut toimen-
piteet toteutetaan kokonaisuudessaan; turhia tqitetéi ei suunnitelmissa ole.

Joitakin yhteysvalihankkeen ulkopuolelle jdané&ibhiteita ja toimenpidetoiveita
nousi esiin keskusteluissa. limajoen Koskenkorveiaottiin alikulkua Jurvantien liit-
tymaan, silla littymaa pidetaan kevyen liikenteleannalta turvattomana suojatiesta
huolimatta (Sippola 2009). lkaalisissa todetaatei &unta voi koskaan olla taysin tyy-
tyvainen hankkeisiin, joista aiheutuu estevaikuiallsgn asukkaille ja toimijoille (Matti-
la 2009). Estevaikutusten torjumiseen olisi kiist@insindori Mattilan mielesta pitanyt
panostaa enemman, silla niiden korjaaminen myoéhenvaii olla hankalaa. My6s Ha-
meenkyrossa koetaan, ettd valtatien uuteen lingarkgiittyvat poikittais- ja kevyen
likenteen yhteydet saattavat jaada lilan vahaisksimerkiksi Pappilanjoen ylitykseen
tarvittaisiin kevyelle liikenteelle oma silta, joalkustannusten jakamisesta kunta ja Tie-
hallinto ovat eri mieltd. Toinen huolenaihe Hamegiksa on tulevan YIl6jarvi—
Hameenkyro -linjauksen valinta. Kaikkien kolmenhtaehdon maastokaytavat taytyy
pitéd avoimina, kunnes paatos linjauksesta on tebiign paatdksen viipyminen vaike-
uttaa maankaytdén suunnittelua. Hameenkyrossa pidet@Erkedna, ettd uudelle tielle
saadaan poikittaisyhteys ja liittymé& Sasin aluekléaneenkyrén Miharintieltd riippu-
matta siité, mika linjaus valitaan toteutettavaki<ulmala 2009.)

Kurikan kaupungissa pidettiin kiertoliittymaa paana ratkaisuna valtatien 3 ja
kantatien 67 liittym&én, joka johtaa myos valtaidkurikan keskustaan. Koska kierto-
littyma ei Vaasan tiepiirin ja koko Tiehallinnoeysen linjauksen takia tule kysymyk-
seen, on seuraavaksi paras vaihtoehto eritasoliitt)<unnassa pelataan, etté eritasoliit-
tyma jaa maararahojen vahyyden takia toteuttamiait@tta sitd joudutaan odottamaan
pitkaan. Kurikan kaupunki on pohtinut littyman patamiseen liittyen jalkirahoitus-
mallin kaytto6a, mikali se sopii kaikille osapuddll Talla tavoin liittyman parantamista
voitaisiin nopeuttaa, ja kaupunki paasisi hydodyrddm maankéayton uusia mahdolli-
suuksia nopeammin. (Kangas 2009.) KiertoliittymBdaettiin aluksi myds Jalasjarvel-
14, jossa valtateiden 3 ja 19 liittyma vaatii paeanista. Kunnalle sopii kuitenkin myds
Tiehallinnon linjan mukainen eritasoliittyma, josksiita edellytetaan jarjestettavan hy-
vat yhteydet liittyman lahistdlla sijaitseville mijoille. (Juntunen 2009.)

Maakuntien liitoilla on yleenséa hyva kokonaiskuv&an maakunnan tilasta ja
tarpeista, ja niin nayttaisi olevan myods taman y$wélihankkeen tapauksessa. Hanketta
pidetaan tarkeana kaikissa yhteysvalin maakunniBisikkanmaalla, Etela-Pohjanmaalla
ja Pohjanmaalla. Yhteysvalin rooli liikennejarjdstén osana ja tahan rooliin pohjautu-
va hankkeen tarpeellisuuden perustelu vaihteleekomgitain. Pirkanmaalla koroste-
taan yhteyttd Helsingin suuntaan ja yhteysvalidiackoko valtatien 3 osana (Valiharju
2009). Etela-Pohjanmaalla nahdaan, etta valtati@ttulisi kehittdd yhdessa valtatien 3
kanssa, onhan se toinen liikenteen paasuunnistesjdialen pohjoispuolella (Ollila
2009). Pohjanmaalla pidetdan tarkeana kansaindligeytta Merenkurkun yli Ruotsin
puolelle ja valtatietd 3 korostetaan taman yhteyasana. Myos muiden liikkennemuoto-
jen kehittamisté ja tukeutumista valtatiehen pidettirkedna. (Heikkuri-Alborzi 2009.)
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Laajemmin maakuntien toiveita ja tavoitteita yhigls suhteen nahdaan maa-
kuntakaavoista ja -suunnitelmista. Pirkanmaan matakaavan selostuksessa todetaan,
ettd vaikka maakuntakaavassa esitetty tieverkktawaitteellisempi kuin Tiehallinnon
tavoiteverkko, ovat liiton ja Tiehallinnon tavoitepaateiden osalta yhtenaiset. Maa-
kuntakaavassa ei oteta kantaa teiden teknisiirdatdrihin, vaan ne muodostetaan erik-
seen liikenteellisten olosuhteiden ja vaatimusterugteella. (Pirkanmaan liitto 2008, s.
63—-64.) Maakuntakaavassa on esitetty Ylojarven &iowsta Hameenkyron Hanhijar-
velle uusi tielinjaus, jonka tyypiksi on maaritehyoottori- tai moottorilikennetie. Ha-
meenkyrén kunnan toivoma yhteys Sasin alueelleajaite Hameenkyrén Miharintielle
puuttuu kaavan mukaisesta linjauksesta. (Pirkanrhigan2007.)

Eteld-Pohjanmaan maakuntasuunnitelmassa todettanljikenneolosuhteiden
merkitys on maakunnalle ratkaisevan tarkea. Egstisnostetaan esiin valtateiden 3, 18
ja 19 kehittdmistarve, jota perustellaan niidertalkalnnallisella merkityksella elinkei-
noelaman kuljetuksille. (Etela-Pohjanmaan liittd@&0s. 60.) Valtatien 19 ruuhkaisuus
on ongelma etenkin Seingjoen keskustan kohdalla, tg kulkee keskustan lapi osin
katuverkolla, ja tasta aiheutuu merkittdvaa haikaapungin katuverkolle ja liikenne-
turvallisuudelle, seka tietysti paikallisen ja g@itkatkaisen liikenteen sujuvuudelle (Tie-
hallinto 2007d, s. 2). Seindjoen seudun suurimmghksyspuutteeksi koetaankin Seina-
joen itaisen ohikulkutien puuttuminen. Ohikulkutiexkentaminen parantaisi liikenteen
sujuvuutta ja turvallisuutta niin Seindjoen keskgsta kuin valtatiella 19. Myds muita
valtatien 19 ja kantatien 67 ruuhkaisia osuuksaeg@an ongelmallisina kohtina maa-
kunnan tieverkossa. (Etela-Pohjanmaan liitto 280%.3.)

Pohjanmaan maakuntasuunnitelmassa korostetaan nhyvkenneyhteyksien
merkitysta. Erityisesti mainitaan Vaasan satamaket&. (Pohjanmaan liitto 2003, s.
37.) Valtatie 3 on osa Vaasan satamaan johtavghtéigta, ja siksi olennainen myos
sataman toiminnan kannalta. Myds Pirkanmaan maakunhnitelmassa mainitaan
Lansi-Suomen satamiin ja sita kautta kansainvidisiarkkinoille johtavat yhteydet
tarkeind kehityskohteina (Pirkanmaan liitto 200518). Vaasan Sataman liikenne on
kuitenkin melko pientd, ja valtakunnallisella tdaasimerkiksi Kokkolan satamalla on
suurempi merkitys.

Maakunnat ovat tyypillisesti hyvid parhaiden ragkigen etsimisessa ja ideaalin
tavoittelussa. Toisaalta maakuntien valilla esynhelposti keskinaista kilpailua toi-
minnoista, hankkeista ja maararahoista. Jonkinaveon havaittavissa my6s maakunti-
en sisaisia kilpailuasetelmia, kun maakunnan ennlatl ja seutukunnat tavoittelevat ku-
kin oman alueensa voimakasta kehittamista. Maakukeakusseudulla on tassa vahva
asema, ja se voi pahimmassa tapauksessa imeé swarriosan maakunnan toimijoista
ja kehityspotentiaalista omalle alueelleen, jolioilaakunnan reuna-alueet saattavat jaa-
da kuihtumaan. Tallaisista kilpailuasetelmistasiupaasta eroon ja pyrkia sen sijaan
tehokkaaseen yhteistydhon eri maakuntien ja seatigtuvalilla, jolloin pystytdéan pa-
remmin ajamaan kaikkien yhteista etua valtakunselll tasolla. (esim. Juntunen 2009,
Kangas 2009.)
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4.3. Tiehallinnon tavoitetila yhteysvalille

Julkaisussdiikenne- ja tieolojen tavoitetila 2030n esitelty Tiehallinnon nakemys tei-
den tavoitetilaksi vuonna 2030. Tavoitetilaa muaetiaessa on pyritty arvioimaan,
mitka ovat tienkayttajien eli Suomen kansalaisgmljnkeinoelamén toiveet ja tarpeet
likenne- ja tieolosuhteille, sek& mita yhteiskuetiellyttaa tieoloilta. Naiden tavoittei-
den pohjalta on muodostettu valtakunnallinen taiibét erilaisille tietyypeille. Tavoite-
tilaa maaritettdessa on jouduttu huomioimaan jeettgunaehtoja, eika aikaansaatu ta-
voitetila siis tayta laheskaan kaikkia kayttajieverkolle asettamia odotuksia. (Tiehal-
linto 2008b, s. 5.)

Valtakunnallisten tavoitteiden mukaan keskeisetipgéyhteensa noin 5000 ki-
lometria, muodostavat tieverkon rungon, joka yhidistaltakunnan eri alueet liikkenteen
paasuunnissa sujuvilla, nopeilla ja turvallisillatgyksilla. Keskeisten paateiden tarkein
tavoite on turvata valtakunnallisesti tarkeimpigi@jgiden hyva liikennoitavyys ja tule-
vat kehitysmahdollisuudet. Keskeisten paateiderkkeempalvelee ensisijaisesti pitka-
matkaista liikennetta ja raskaita maantiekuljetakgiké seudullinen liikenne tavoiteti-
lassa merkittavasti hairitse pitkdmatkaisen liileemt sujuvuutta edes kaupunkiseutujen
l&hialueilla. Paateiden linjaosuuksilla pitkAmatiex ja paikallinen liikkenne on erotettu
toisistaan, ja paikallisen liikenteen kaytt6on akennettu kattavasti rinnakkaistieyhte-
yksid. Kevyt likenne on erotettu omille vaylilleefTiehallinto 2008b, s. 16.)

Tavoitetilan mukainen keskeisten paateiden verkkstandardiltaan yhtenainen
ja korkealuokkainen, ja sujuvuusongelmia on huoavatti vahemman kuin nykytilas-
sa. Tavoitteena on, etta ohitusmahdollisuuksievamamiseksi puolet verkosta on vahin-
tdan 3-kaistaista tietd. Tama mahdollistaa tursetiiohittamisen koko verkolla. Suurin
osa vilkkaimman paatieverkon liikenteesta suojatesenteellisesti kohtaamisonnet-
tomuuksia vastaan. Suistumisonnettomuuksien vakevyayritddn lievittdmaan tien
reunaymparistoja parantamalla. (Tiehallinto 20G84,6.)

Hameen tiepiirin suunnittelupdallikké Juha Samniailg2007, s. 9) esitteli
Ikaalisten tieseminaarissa syyskuussa 2007 yhtegse@oitetilan vuodelle 2030. Ta-
han tavoitetilaan johtavien toimenpiteiden kustésiksi oli tuolloin arvioitu 310-320
miljoonaa euroa. Yhteysvalin strategiakortissa fitgidlyjen toimenpiteiden kustannus-
arvio oli yhteensa 334 miljoonaa euroa. Tastd emsireen vaiheen osuus oli 91 mil-
joonaa euroa, toisen 118 miljoonaa euroa ja kolmanraiheen 125 miljoonaa euroa.
(Tiehallinto 2007a, liite 4.) Kustannustaso on tanj@keen noussut, ja suunnittelun
my6ta kustannukset ovat tarkentuneet. Tamanhetkanagn ensimmaisen vaiheen kus-
tannuksiksi on hieman yli 150 miljoonaa euroa (AHhdorit Suunnittelu Oy 2009).



Kuva 4.2.Yhteysvalin tavoitetila Tiehallinnon (2009c) mukaa
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Tiehallinnon tavoitetilan mukaan yhteysvali voidgakaa viiteen geometrial-
taan erilaiseen osaan (kuva 4.2.). Ylojarven ja e&miyron valilla, missa likennemaa-
rat ovat suuret, valtatie on tavoitetilassa nesitanen ja kulkee osin uudessa linjauk-
sessa. Hameenkyrostd Parkanoon on jatkuva ohistakai Parkanon jalkeen valtatie
muuttuu kaksikaistaiseksi tieksi, jolla on ohituiskaja saanndllisesti. Jalasjarven jal-
keen ohituskaistoja on vain satunnaisesti, muutatesjarven ja Laihian valilla. Tavoi-
tetilassa vilkkaalla Laihian ja Helsingbyn valigethsuudella on moottoritie, jolloin yh-
teysvalilla on moottoritieyhteys Laihialta Vaasagskustaan asti. Vaihtoehtoisesti Lai-
hia—Helsingby -véli voidaan toteuttaa jatkuvanaugkaistatiend. (Sammallahti 2007, s.
9; Tiehallinto 2009c.)

Kuvatussa tavoitetilassa yhteysvalilla on yhtendjmeykyistd parempi palvelu-
taso, ja matka-ajat ovat paremmin ennustettavisg@nne on sujuvampaa ja turvalli-
sempaa kuin nykytilassa, ja esimerkiksi kohtaammsttomuuksia tapahtuu huomatta
vasti nykyistd vahemman. Pitkamatkainen ja paikatiiliikenne on erotettu omille vay-
lileen, mika osaltaan edistda turvallisuuden pamnaista. Kevyen liikenteen kulkuyh-
teydet on jarjestetty hyvin. Kuljetusketjuja voidatehostaa, jolloin elinkeinoelaman
logistinen tehokkuus paranee. Ymparistohaittojaimaidaan suojaamalla melulle altis-
tuvia asukkaita ja pohjavesialueita. (Sammalla@@7Z s. 8.)

Keskeisten paateiden tavoitetilassa maaritell@d#a, liittyminen naiden teiden
likenteeseen tapahtuu paaasiassa eritasoliittyhkaenta. Tasoliittymid voidaan raken-
taa poikkeustapauksissa. (Tiehallinto 2008b, s) T&soliittymaratkaisuista on syyta
tarkastella erikseen kiertoliittymid, silla ne osatikeasti turvallisimpia ja valityskyvyl-
tddn parhaita tasoliittymia. Valtakunnallisen lulggen mukaan kiertoliittymia voidaan
kayttaa valivaiheen ratkaisuna myos runkoverkkosuahimaan kuuluneilla keskeisilla
paateilla (Tiehallinto 2007a, s. 34). Vuoden 198feistus kiertoliittymien kaytosta lin-
jaa, ettei kiertoliittymié tule rakentaa valta-Kantateille taajama-alueiden ulkopuolelle.
Vaasan tiepiirissa on vuonna 2006 tehty paatdkajonukaan kiertoliittymia ei raken-
neta paateiden runkoverkolle. Ainoa mahdollinerkkeiistapaus on runkotien kaupun-
kialueella sijaitseva paatepiste, ja naissakin ukpiasa kiertoliittyméa on vain valivai-
heen ratkaisu, ja paikalla on oltava kaavavaraitaseliittymalle tai ohikulkutielle.
(Tiehallinto 2006, s. 17.) Keskeisen péaéatieverktieysvaleiltd odotetaan yhtenaista
standardia ja laatutasoa, jolloin on perusteltudtah kielteinen kiertoliittyméakanta ko-
ko suunniteltavalle yhteysvalille. Tatd kantaa ®ikeydos Hameenkyrdon ohituksen ra-
kentaminen, jolloin yhteysvalin nykyiset kiertotyimat jaavat vain paikallisen liiken-
teen kayttoon. Kielteista suhtautumista kiertgltiin puoltaa myos yhteysvalin nope-
ustasotavoite, joka on linjaosuuksilla 100 km/Ipgekkeustapauksissakin 80 km/h. Ta-
han nopeustasoon eivat sovi kiertoliittymat.

Tassa tutkimuksessa on tarkasteltu lAhemmin nyteii&in olevan yhteysvali-
hankkeen ensimmaisen vaiheen toimenpiteitd, jotkgautuvat vuoden 2005 kehitta-
missuunnitelmaan (Tiehallinto 2005). Naiden toimgzigen rakentaminen alkaa vuo-
den 2011 jalkeen. Tahan tavoitetilaan eivat sisgiynerkiksi Ylojarvi-Hameenkyro tai
Laihia—Helsingby -valien uudet tielinjaukset. Yhégglihankkeen ensimmaisen vaiheen
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siséllésta on kerrottu tarkemmin luvussa 2.4, jassdyhyesti kuvattu myés toisen ja
kolmannen vaiheen toimenpiteet.

Ensimmaisessa vaiheessa toteutettaviksi suunuiteiimenpiteet tahtaavat sii-
hen, ettéa liikenteen sujuvuus ja turvallisuus ghsiturvattuja 15 vuoden ajan (Sammal-
lahti 2007, s. 10). Taman jalkeen olisi ajankohéaisteuttaa toisen vaiheen toimenpi-
teitd. Lopullinen tavoitetila saavutetaan, kun katmenkin vaiheen toimenpiteet on teh-
ty. Jos kaikki suunnitellut ensimmaisen vaiheemtmipiteet toteutetaan kerralla, paa-
dytdan jo hyvan matkaa oikeaan suuntaan kohti ligpaul Tiehallinnon tavoitetilaa.
Voidaan ajatella, ettd ensimmaisen vaiheen tointeepmuodostavat eraanlaisen vali-
tavoitetilan, joka pyrkii poistamaan yhteysvalimpamat ongelmat.

Valitavoitetilaan johtavat ensimmaisen vaiheen tmpiteet parantavat ennen
kaikkea liikenteen sujuvuutta ja turvallisuuttaittyimajarjestelyjen ansiosta yhteysva-
liltd poistuu useita turvattomia liittymid, ja uaseritasoliittymiéd rakennetaan yhteensa
kymmenen. Yhteysvdlille rakennetaan tai on jo raletiu sujuvuutta lisdavia ohitus-
kaistoja, ja vanhoille ohituskaistaosuuksille lgiit turvallisuutta parantavia keskikai-
teita. Myos liittymajarjestelyt edistavat liikennetallisuutta ja siten tavoitetilan toteu-
tumista. Ensimmaisessa vaiheessa toteutetaan ijoikakyen liikenteen alikulkuja ja
muita jarjestelyita, joilla pyritddn kohti tavoitlein toteamusta hyvin jarjestetyista kevy-
en liikenteen yhteyksistad. Pohjavesisuojaukseta j@kennetaan Hameenkyrdon, lkaali-
siin ja limajoelle, vahentavat ymparistoriskeja. amat toteutettavat meluntorjunta-
toimet vahentavat melulle altistumisen maaraéanjgtaparistéhaittojen minimoinnissa
toteutetaan tavoitetilan periaatteita hyvin.

Vélitavoitetilan saavuttamisessa esteeksi voi matagorahoitus. Jos hankkeelle
ei saada riittdvaa rahoitusta, osa tarpeellis@tadnpiteista jaa toteuttamatta. Liikenne-
poliittisessa selonteossa yhteysviélille esitett friiljloonan euron kokonaisrahoitus ei
riitd kaikkien toimenpiteiden toteuttamiseen, sktikonaiskustannusten arvioidaan ole-
van yli 150 miljoonaa euroa (A-Insin6oérit Suunniit®y 2009). Valitavoitetilan uhka-
na voidaan pitdd myos aikataulua. Vuonna 2007 wimieensimmaisen vaiheen toi-
menpiteiden riittdvan sujuvan ja turvallisen liikean yllapitamiseksi noin 15 vuoden
paahan (Sammallahti 2007, s. 10). Nyt nayttaa, @tta suunniteltujen kohteiden raken-
taminen alkaa vasta vuoden 2011 jalkeen, jolloimitusta 15 vuodesta on kulutettu jo
viisi vuotta (Tiehallinto 2009a). Liikenteen lisagessa sujuvuus ja turvallisuus heik-
kenevat nopeammin, ja toisen vaiheen toimenpiteidd@ntaminen tullee sen takia
ajankohtaiseksi jo melko pian ensimmaisen vaihééeen. Talldin esimerkiksi rahoi-
tuksen saaminen voi muodostua ongelmaksi.

4.4. Tavoitetilojen vertailu

Edella muodostetut erilaiset tavoitetilat eroav@sistaan vain hieman. Tarkastellaan
tavoitetilojen eroja siten, etté verrataan Tielaltin tavoitetilaa ideaalitilaan, kuntien ja
maakuntien toiveisiin seka ensimmaisen vaiheen dpptieilla saavutettavaan valita-
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voitetilaan. Vertailulla pyritdan selvittamaan, sismaarin Tiehallinnon tavoitetila to-
teuttaa kaikille osapuolille tarkeita tavoitteita.

Tiehallinnon tavoitetila vs. ideaalinen tavoitetila

Suurimmat erot ideaalisen tavoitetilan ja Tiehaltin tavoitetilan valilla ovat
Jalasjarven ja Laihian valisella osuudella, jollahgllinnon mukaan satunnaiset ohitus-
kaistat ovat riittdvat palvelutason turvaamisekdgaalista tavoitetilaa muodostettaessa
todettiin, ettd vuodelle 2040 lasketun liikenne+gsteen perusteella sdannélliset ohitus-
kaistat olisivat tarpeen myos talla valilla. Jaasglla valtatien 19 etelapuolella ja Kuri-
kassa kantatien 67 kohdalla ideaalitilassa on jatlahituskaistatie, mika etenkin Kuri-
kassa poikkeaa suuresti Tiehallinnon tavoitetilabtgds yhteysvalin etelapaassa Tie-
hallinnon tavoitetila ja ideaalinen tavoitetila avat toisistaan. Tiehallinnon tavoiteti-
lassa on 2+2-kaistainen tie Ylojarvelta Hameenkyamhijarvelle, kun ideaalitilassa
2+2-kaistainen tie jatkuu lkaalisiin asti.

Ideaalisessa tavoitetilassa ei ole yksityiskokttisotettu kantaa tarvittaviin liit-
tyma- ja rinnakkaistiejarjestelyihin. Tiehallinnasettamaan tavoitetilaan kuuluu 19
uutta eritasoliittymaa, joista kolme rakennettaisiusille tielinjauksille ja loput 16 ny-
kyiselle tielle tai nykyisen tien ja uuden linjaeksliittymakohtaan (Tiehallinto 2009c).
Jos kaikki suunnitellut eritasoliittymat toteutatagaranee liikenneturvallisuus valta-
tiella merkittavasti. Ohituskaistojen rakentamigtteydessa joudutaan poistamaan ny-
kyisia liittymia ja rakentamaan poistuvien yhteysitilalle rinnakkaisteita. Tiehallin-
non maarittdmassa tavoitetilassa yhteysvalilla biuskaistoja jonkin verran vahem-
man kuin ideaalitilassa, mika tarkoittaa todenngéé&sii myos sita, etta liittymia poiste-
taan ja rinnakkaisyhteyksia tarvitaan vahemmansd sihteessa Tiehallinnon tavoiteti
la ja ideaalitila ovat erilaiset.

Ideaalista tavoitetilaa maaritettaessa ei oteksityiskohtaisesti kantaa myos-
kdan ymparistétoimenpiteiden, kuten meluntorjunemohjavesisuojausten, tarpee-
seen. Yhteysvaélihankkeeseen eli Tiehallinnon tatidgian sisaltyy naitakin toimenpitei-
td, jotka poistavat liikenteen aiheuttamia haittdjaita Tiehallinnon tavoitetilan mukais-
ten toimenpiteiden riittavyytta voitaisiin arvioidaulisi maarittad ideaalinen tavoitetila
my0s ymparistokysymysten suhteen.

Kenties suurin ero ideaalisen tavoitetilan ja @iehnon tavoitetilan valilla liit-
tyy suunnittelualueen rajaukseen. Tiehallinnon y$wélihanke on luonnollisesti rajattu
koskemaan kyseista yhteysvalia, eli valtatieta [8l&&r16jarvi-Vaasa, eika siina oteta
kantaa muiden teiden parantamistarpeisiin. Ide@altavoitetila ei katso tien numeroa,
vaan pyrkii siilhen, ettd maan tarkeimmilla henkj@tavaraliikenteen reiteilla on yhte-
nainen laatutaso. Tassa tapauksessa taméa tarkmijtds valtateiden 8, 18 ja 19 seka
kantateiden 65 ja 67 tason selvittdmista ja panaista tarvittaessa samalle tasolle val-
tatien 3 kanssa. Tasta tavoitetilojen valisest&tarpaadytadn kysymykseen, onko yh-
teysvalien suunnittelu kokonaisuuksina ylipaataikgvaa? Liikenne ei noudata tienu-
meroita, vaan kulkee sieltd, mista on tarve; ediiker Tampereelta Seingjoen kautta
Ouluun (reittia vt 3 — vt 19 — vt 8) tai Vaasastrfajoen kautta Jyvaskylaan (reittia vt 3
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— vt 18 — vt 23). Hieman Karjistaen talla ajatuditalpaadytaan lopulta siihen, etté ko-
ko Suomen liikenneverkon tulisi olla yhta tasokadla liikenteen erilaisten reittien
kautta kaikki tiet liittyvat toisiinsa. Tasokkuus ##ssé kuitenkaan tarkoita moottori-
tietasoista tieta kaikkialla, vaan ennemminkint&irein hyvaa palvelutasoa kaikilla vay-
lilla. Riittavan hyvaan palvelutasoon vaadittavanieen taso ja siihen tahtaavat toi-
menpiteet taytyy maarittaa jokaiselle vaylélle se&n, ja ne riippuvat edella kasitellyis-
ta tekijoista, esimerkiksi vaylan likennemaarigtaijainnista.

Tiehallinnon tavoitetila vs. kuntien ja maakuntietoiveet

Merkittdva kysymys tavoitetilaan liittyen on, onKeehallinnon tavoitetila kaik-
kien osapuolten kannalta jarkeva. Yksilotasollathaiaiheuttavat estevaikutukset joh-
tavat siihen, etta tavoitetilaa ja siihen johtatoamenpiteitd ei voida pitaa jarkevana
kaikkien asianosaisten kannalta. Tahan tosin estpdéoskaan, millaén tiehankkeella.
Yksilotason sijaan voidaan pohtia tavoitetilan grkytté yhteysvalin kuntien kannalta.
Periaatteessa suunnitellut toimenpiteet ja tavl@tejiphon ne johtavat, ovat kunnille
hyodyllisia. Kaytanndssa asia ei ole aivan nainsgigteinen: toimenpiteista on toisaal-
ta hyotya ja toisaalta haittaa, ja Tiehallinnonoitetilan toetutuminen on osittain jarke-
vaa ja osittain ei.

Kuntien asukkaille ja toimijoille aiheutuvat estdutukset ja pidentyneet reitit
aiheuttavat haittaa kunnille ja kuntalaisille. Ndftaittoja on esitelty tarkemmin luvussa
4.2. Kuntien ja maakuntien tavoitetilat yhteysvéliSe, ovatko tien hyddyt haittoja suu-
rempia, vaihtelee kunnittain ja riippuu luonnolisemyds arvioijasta. Hyotyihin kuuluu
sujuvuuden ja liikkenneturvallisuuden paranemissakisi imagohyoty, eraanlainen mai-
nosarvo. Yhteysvalin kunnat ovat hankkeeseen diittgsilla Tiehallinnossa, valtakun-
nallisessa paatoksenteossa ja mediassa, mika é&distgn tunnettuutta oman alueen
ulkopuolella. Tutkimusta varten haastatellut kumteglustajat, jotka tuntevat yhteysva-
lihankkeen sisallon hyvin, olivat sitéa mieltd, eti@inkkeen hyddyt ovat selvasti haittoja
suuremmat ja Tiehallinnon tavoitetila on riittavidyva. Myos se tila, johon ensimmai-
sen vaiheen toimenpiteilla paastaén, koetaan hiywikikka muutkin esitetyt toimenpi-
teet on kuntien mielesta tarkeé toteuttaa. Ensimamdvaineen toimenpiteilla saavutet-
tavaa valitavoitetilaa pidetaénkin hyvana alkunsketeena oikeaan suuntaan. Perille
paasemiseksi tarvitaan kuitenkin viel& muitakimtenpiteita.

Tiehallinnon tavoitetilan mukainen aikataulu ei teas kuntien ja maakuntien
toiveita. Useat haastatellut toivat esille sergiettiunniteltu aikataulu ole riittdvan no-
pea, vaan liikenteen sujuvuuden ja elinkeinoelatoémintaedellytysten turvaamiseksi
tarvittaisiin nopeampia toimenpiteita.

Vaikea asia on kustannusten jakaminen Tiehallinaduntien kesken. Kunnan
vastuulle kuuluvat kadut ja niiden rakentaminehg#o, Tiehallinnolle kuuluvat yleiset
tiet. Jos kunta selvasti hyotyy alueellaan kulkkvgleiselle tielle tehtavasta toimenpi-
teestd, on luonnollista, ettd kunnan halutaan istalbn sen kustannuksiin. Toisaalta,
jos kyseinen toimenpide toteutetaan Tiehallinnoltirfmimalle tielle ja se liittyy kiin-
teasti yhteysvélihankkeeseen, joka tdhtaa pitkaamsgk liikenteen hyddyttamiseen,
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onko kunnalla silti velvollisuus maksaa osa kuluigps se hyddyttdéa myds kunnan
asukkaita ja toimijoita? Tahan ei varmasti I6ydysigklitteistd oikeaa vastausta, vaan
asia on ratkaistava tapauskohtaisesti, kuten tah&si. Tarkasteltavassa yhteysvali-
hankkeessa kustannusten jakaminen on noussut @sidlkin Hameenkyrdossa Pappilan-
joen sillan yhteydessa ja Kurikassa kantatien #yriidn yhteydessa — tosin taysin eri
nakokulmistaSuomen teiden ja ratojen runkoverkkosuunnitelmakuuasten arviointi
-raportissa (Gronlund et al. 2006, s. 29) todeta#té, runkoverkon parantamisesta joh-
tuen paikalliselle likenneverkolle joudutaan usaikohteissa tekemaan toimenpiteita.
Naista toimenpiteistd aiheutuvia kustannuksia gastia tulisi ottaa huomioon se, etta
tarvittavat muutokset johtuvat ensisijaisesti pitigikaisen liikenteen tarpeista. Rapor-
tissa paadytaankin ehdottamaan, ettd runkoverkaitt&mnistoimiin liittyvien kustan-
nusten jakamisesta sovittaisiin yleiset periaatieeden pohjalta yksittaisten kohteiden
kustannusjaot ratkaistaisiin.

Tiehallinnon tavoitetila vs. ensimmaisen vaiheenrenpiteet

Yhteysvalia on suunniteltu kokonaisuutena, ja saoitetila on muodostettu si-
ten, etta siihen paastaan rakentamalla suunnitellienpiteet kolmessa vaiheessa. Téal-
l& hetkella rahoitusta on alustavasti esitetty @simmaisen vaiheen toteuttamiseksi,
joten on syyta tarkastella, kuinka hyvin tdmén eaihn toimenpiteet toteuttavat tielle
asetetun tavoitetilan.
rannettavaa. Ylojarven ja Hameenkyron ohitustietéptian valilla tavoitteena on kak-
siajoratainen, nelikaistainen moottorivayla taiaekennetie, jonka toteutus kuuluu toi-
seen vaiheeseen. Nyt osuudella on ohituskaistojan jlikenteen sujuvuus on toistai-
seksi turvattu ja palvelutaso riittanee uuden likgen toteuttamiseen asti. Hameenky-
roén ja Parkanon valilla on ensimmaisen vaiheenregitkohituskaistoja jo melko katta-
vasti, mutta tavoitetilan mukaisesta jatkuvastaustkaistatiesta ei viela voida puhua.
Parkanon ja Jalasjarven vélilla on ensimmaiseneamhalkeen nelja ohituskaistaparia,
mika tayttda tavoitetilan maaritelman (kaksikais¢a tie, jolla ohituskaistoja) melko
hyvin. Toisaalta Parkanon keskustan ja tiepiirigjam valisella osuudella on paikoin
merkittdvia geometriapuutteita, mika tarkoittad sdttei tavoitetila tayty. Jalasjarven ja
Laihian valilla ei nykytilanteessa ole ohituskajatoeika niiden rakentaminen kuulu
myosk&dan ensimmaisen vaiheen toimenpiteisiin. Tat@n mukaan valilla tulisi olla
muutamia ohituskaistoja, joten taltd osin Tiehaltin yhteysvalille asettama tavoitetila
ei tayty. Laihian ja Helsingbyn valilla on tavoitassa moottoritie tai jatkuva ohitus-
kaistatie uudella linjauksella. Taman ohitustiekergaminen kuuluu vasta kolmanteen
vaiheeseen, joten yhteysvalin pohjoisimmalla osliadavoitetila jad vajaaksi ensim-
maisen ja viela toisenkin vaiheen toimenpiteiddkegn. Edella kuvatut kaistamaariin
perustuvat tavoitteet tahtaavat liikenteen sujuemugh turvallisuuden parantamiseen.
Talta osin voidaan todeta, ettd ensimmaisen vaibt@erenpiteilld saavutettava valita-
voite parantaa seké sujuvuutta ettd turvallisumgakittavasti, silla uusia ohituskaistoja
ja keskikaiteellisia osuuksia rakennetaan useaatekseen. Kuitenkaan kaikkia turval-
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lisuuden ja sujuvuuden kannalta ongelmallisia kitdtei kyetd tédssé vaiheessa paran-
tamaan, joten tavoitetila jaa vajaaksi.

Ensimmaisessa vaiheessa tehdaan joitakin kevyanteen olosuhteita paran-
tavia toimenpiteitd. Tavoitetila ei kuitenkaan kh& osin tayty kevyen liikenteen olo-
suhteissa, silla siihen tahtaavia toimenpiteitéllkwunyos hankkeen toiseen vaiheeseen.
Sama tilanne on ymparistohaittojen minimointia leskla tavoitteella.

Mielenkiintoinen kysymys on, mitd tavoitetilan satamiselle tapahtuu, jos
maararahat eivat riita kaikkien ensimmaisen vaihe®menpiteiden toteuttamiseen.
Yleisesti voidaan todeta, etta tien turvallisuustgi aiottua heikommaksi, sujuvuuson-
gelmia on enemman ja matka-aikojen ennustettavéusikjos osa ensimmaisen vai-
heen toimenpiteista jaa toteuttamatta. Tama taedsitmyos sitd, ettd toteuttamatta jaa-
neet ensimmaisen vaiheen toimenpiteet siirtyvéetn vaiheeseen, jolloin toisen vai-
heen kustannusarvio nousee, ja tavoitetilan saawvigen aikataulu viivastyy.
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5. YHTEYSVALIHANKKEEN VAIKUTUKSET

Yhteysvalihankkeella on monenlaisia vaikutuksiatkgo kohdistuvat yhta lailla tien

kin yksi keskeisimmista tien kehittamiseen liittytd aluetaloudellisista vaikutuksista, ja
sitd on hyva tarkastella seka yksilon etta aluagkulmasta. Tien kehittdmisen alue-
kehitykseen kohdistuvat vaikutukset taas jaetaaklkasden hyvinvointiin seké yritys-
ten ja muiden toimijoiden hyvinvointiin vaikuttamiitekijoihin. Hyvinvointi perustuu
toimintojen saavutettavuuteen ja toimintaymparist@ihtyisyyteen ja turvallisuuteen
seka liikenteen peruspalvelutason toteutumiseerakso & Kostiainen 2009, s. 24-25.)
Tassa tutkimuksessa tavoitteena oli arvioida haskkeaikutuksia saavutetta-
vuuteen ja aluekehitykseen liikenteellisen nakolanmautta. Kaytetty jako on kuiten-
kin jossain maarin keinotekoinen, silla saavutetteden muutokset itsessdan vaikutta-
vat alueiden kehittymisedellytyksiin ainakin joltatiasolla (Hokkanen 2008, s. 6). Tassa
on kuitenkin haluttu esitella erikseen saavutetti@em muutokset yhteysvalilla, silla
niitd voidaan arvioida numeerisilla mittareillajgin kuin aluekehitykseen kohdistuvia
vaikutuksia, joita tarkastellaan haastatteluvaséaum kirjallisuuden perusteella.

5.1. Yhteysvélihankkeen vaikutukset saavutettavuute  en

Yhteysvalihankkeen vaikutuksia alueiden saavutatitaen arvioidaan luvussa 3.2. va-
lituilla mittareilla. Arvioinnissa on kuitenkin msiiettava myos siihen liittyvat ongelmat
ja epavarmuudet: saavutettavuuden mallintamiséttyylyleistyksia ja taustaoletuksia,
jotka eivat kaikissa tapauksissa pida paikkaamssaavutettavuusmittarit ovat aina jos-
sain maarin mittakaavasidonnaisia. Myds naita epdwastekijoitd on kasitelty tar-
kemmin luvussa 3.2. Saavutettavuuden mittaamisggvien ongelmien takia on hyva
tarkastella hankkeen vaikutuksia hieman laajemiikenteen sujuvuuden ja turvalli-
suuden lisdantyminen huomioiden. Numeerisia taekaith yhteysvalihankkeen saavu-
tettavuusvaikutuksista tehdaan vain ensimmaisemeeai toimenpiteiden toteuttamisen
jalkeiselle tielle, eli luvussa 4.3. esitellyn valioitetilan mukaiseen tilanteeseen. Tama
johtuu siita, etta toisen ja kolmannen vaiheen &ipiteiden vaikutuksista ei ole tehty
riittavan tarkkoja liikkennetaloudellisia arvioitdankkeen kokonaisvaikutuksia saavutet-
tavuuden, turvallisuuden ja palvelutason muutokgyintaan kuitenkin arvioimaan ylei-
sella tasolla.

Luvussa3.2. Saavutettavuuden mittaamintankasteltaviksi mittareiksi valittiin
yhteysvalin kokonaismatka-aika, aikaetaisyydet Tamelta ja Vaasasta seka paikalli-
set saavutettavuusvyodhykkeet esimerkkikohteissakadaikaan liittyvat tulokset saa-
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daan IVAR-ohjelmistolla tehdyista liikennetaloustasteluista, paikallista saavutetta-
vuutta tarkastellaan kehittdmissuunnitelmaa (Tieftal 2005) varten tehtyjen alustavi-
en suunnitelmakarttojen perusteella.

IVAR on Tiehallinnon hankkeissa kaytettava invasibankkeiden vaikutusten
arviointiohjelmisto, joka on tarkoitettu hankkeiden vaiheissa kaytettavaksi suunnitte-
lun apuvalineeksi. Sen avulla saatavia tuloksialaan myods kayttaa tiehankkeita kos-
kevan paatoksenteon tukena. (Tiehallinto 200319.Ma&in on tehty tassakin yhteysva-
lihankkeessa. Hankkeen toimenpiteistd muodostdtimenpidekokonaisuuksia, joiden
vaikutuksista tehtiin vuonna 2007 tarkasteluja I\:ARelmistolla seka asiantuntija-
arvioina (Tiehallinto 2007e, s. 10). Taméan vaikatwginnin perusteella pyrittiin aset-
tamaan toimenpideryhmét hyotyjen ja tavoitteidetedtumisen mukaiseen jarjestyk-
seen. Tassa tyossa hyodynnetaan IVAR-tulosten slispkorisointitydon yhteydessa
muodostettuja asiantuntija-arvioita toimenpiteigarkutusten selvittamisessa.

IVAR-ohjelmisto kayttdd matkanopeuden laskemis@mtiikenteen ajokustan-
nuksetjulkaisun mukaisia malleja. Nailla malleilla méé&taén keskinopeus, jota kéayte-
taan keskimaaraisen matka-ajan laskemiseen. (TirgaP003, s. 13-14.) Koska mat-
ka-aika lasketaan keskinopeuden perusteella, ekdigsta voida paatella esimerkiksi
matka-ajan ennustettavuuden paranemista. Talladgitelmia voidaan tarvittaessa tehda
eri palvelutasoluokkien osuuksia tarkastelemalla&dméhemman ruuhkaisia jaksoja
yhteysvalilla on, sitéa sujuvampaa ja tasmallisenipé&nne on, ja sita paremmin etuka-
teen arvioitu matka-aika pitdd paikkansa. Tassas#ydyydytdan kuitenkin tekemaan
yhteysvdlille matka-aikatarkastelu, eikd arvioidalvelutason kehittymista IVAR-
tulosten perusteella.

Yhteysvalin kokonaismatka-ajalla ja sen muutosplyritdan kuvaamaan yh-
teysvalihankkeen vaikutuksia pitkdmatkaiseen héfilkenteeseen ja tavaraliikenteen
kuljetuksiin. Keskeisen paatieverkon yhteysvaliénkein tehtdva on pitkdmatkaisen
likenteen valittaminen, joten matka-ajassa saatpimetkin saastét kertovat hankkeen
hyodyllisyydesta.

Matka-ajan laskentaa varten valitaan kaksi tagtastaa tieverkkoa. Nykytilan-
teeksi kutsutaan laskenta-ajankohdan (v. 200/Mtakn mukaista verkkoa, jolle on li-
satty vuosina 2007 ja 2008 toteutetut ohituskasstikeet, mutta ei muita toimenpiteita.
Hankeverkoksi kutsutaan nykyverkosta muokattuaetidkoa, jolla on toteutettu en-
simmaisen vaiheen toimenpiteet, mutta ei muita eéoipiteitd. Molempien verkkojen
tarkasteluvuodeksi valitaan 2040, silla nykytilantesijaan on informatiivisempaa tar-
kastella tilannetta, jossa likenne on lisdantyaybngelmia on odotettavissa. Molempi-
en verkkojen tarkasteluvuoden tulee olla samaj si#l on ainoa tapa esittaa kehittamis-
toimenpiteilla saatavat hyodyt. Laskennoissa k§ytekennemaarat ja likenne-ennuste
ovat vuodelta 2007, ja eroavat siten hieman tangén luvussa 2 esitetyista liikenne-
maarista ja ennusteesta. Ero ei kuitenkaan ole ittéer&, ja laskentojen tuloksia voi-
daan edelleen pitad kayttokelpoisina. Hameenkytotuksen osalta IVAR-laskenta on
tehty eri aikaan, eik& ole siten suoraan kaytetsivisamassa yhteydessa muun hanke-
verkon kanssa. Tdmén toimenpiteen vaikutus ma#@emn muutokseen on kuitenkin
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huomioitu jalkikateen vahentamalla kokonaismatkes@ Hameenkyron ohitustiella
saavutettava aikasaasto.

IVAR-ohjelmiston antamien tulosten mukaan keskirdiien matka-aika henki-
|6autolla Vaasasta Ylojarvelle on vuonna 2040 haakella noin viisi minuuttia va-
hemman kuin nykyverkon mukaisessa tilanteessa. &askikenteen keskimaaraisessa
matka-ajassa eroa on noin nelja minuuttia. Ajadliserot ovat pienid, mutta suurempien
erojen muodostuminen noin 200 kilometrin matkalatoki epatodennakoista. Lisaksi
on muistettava, ettd tassa on tarkasteltu vastaneriisen vaiheen toimenpiteitad. On
oletettavaa, etta toisessa vaiheessa valille Xidjiameenkyr6 rakennettava uusi lin-
jaus ja kolmannen vaiheen suunnitelmiin kuuluvahlaatHelsingby -linjaus nopeuttavat
matkantekoa viel& muutamalla minuutilla.

Lahes kaikissa ensimmaisen vaiheen toimenpitéisgity aikakustannussaasto-
j&, joskin matka-ajan muutokset jadvat pieniksia¥an seudun pienet parantamishank-
keet, jotka ovat lahinna tie- ja liittymajarjestélyeivat tuo aikakustannuksiin saéstoja,
mutta muissa hankkeissa aikasaastoja syntyy. Smaimaikasaastot saadaan Parkanon
ja lkaalisten valilla tehtavilla toimenpiteilld,ifon kuuluu ohituskaistoja, linjaustarkis-
tuksia ja eritasoliittymé&jarjestelyja. Suuret aikatannussaastot saadaan myds Hameen-
kyron ohitustien rakentamisella ja valtateiden 3 §aliittyméaalueelle tehtavilla toimen-
piteilla. (Tiehallinto 2007e, s. 7.)

Saavutettavuuden muutoksesta kaupunkiseudulladkéryvin tydossakayntialu-
eiden laajeneminen. Kun liikenne sujuvoituu ja ndpa, on mahdollista asua entista
kauempana tyOpaikasta, vaikka matkaan kaytettédwed @ysyisi samana. Kaytanndossa
matka-aikojen nopeutuminen pidentaa tyématkojaansalas laajentaa kaupunkien tyos-
sakayntialueita. (Somerpalo 2006, s. 62.) Tatd ostatpyritdan arvioimaan tarkaste-
lemalla 30 ja 60 minuutin ajoajassa saavutettavasygttd maakuntakeskuksista eli
Tampereelta ja Vaasasta. Yhteysvalin etelapaassRibfa saatuihin tuloksiin on lisat-
ty matka Tampereen keskustasta Ylojarvelle vahaBiga kantatien 65 liittymaan, josta
tarkastelualue alkaa. Matkan lisdys on 13,3 kiloi@digja siihen on laskettu kuluvan 15
minuuttia aikaa.

Kuvassa 5.1. on esitetty 30 ja 60 minuutin aikagtdlet Tampereen ja Vaasan
keskustoista katsottuna henkildautolla vuoden 2fld@teessa nykyverkolla. Puolessa
tunnissa Tampereelta paasee noin 32 kilometringréBtameenkyréon, Maisematien ja
Ahrolantien (yhdystie 2623) liittymaan, ja vastastv@aman verran kestaa matka tasta
pisteesta Tampereen keskustaan. Tunnissa edet@é@idh&ilometria, Ikaalisiin Luha-
lahdentien (seututie 276) liittymaan. Yhteysvalohpispaddsséa Vaasasta ajaa 30 minuu-
tissa noin 42 kilometrin paahan, Laihialle Jokikgién (yhdystie 17511) liittymaan.
Tunnissa matkaa taittuu noin 86 kilometria, joll@aastaan Kurikkaan, Oppaanméen-
tien (yhdystie 17283) liittymaan.
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Kuva 5.1. Henkildautoliikenteen 30 minuutin ja 60 minuutitereema Tampereen ja
Vaasan keskustoihin nahden nykyverkolla vuonna.2040

Kuvasta 5.2. nahdaan, etta vuonna 2040 Tampeiiiece tunnissa hieman ai-
empaa kauempaa, jos vélitavoitetilaan johtavat ¢oipiteet toteutetaan. Talléin tunnin
ajoaika riittdd keskiméaarin 78 kilometrin matkaah,saavutetaan Virkaviidantien liit-
tyma Parkanossa. Puolen tunnin ajolla edetaan 3®ikilometrin matka, mika tarkoit-
taa noin 2,5 kilometria Hameenkyron ohitustien &ysohjoiseen pain. Tassd huoma-
taan Hameenkyron ohituksen vaikutus: 60 minuutikaetidisyys kasvaa suhteessa
enemman, 8 kilometrid, kuin 30 minuutin etaisygsika muutos on vain yksi kilometri.

Yhteysvalin pohjoispaassa aikaetaisyys nykyverkkoa@hden ei muutu, vaikka
suunnitellut ensimmaisen vaiheen toimenpiteet tetisiin (kuva 5.2.). TA&méa johtuu
siita, ettd Vaasan ja Laihian valilla toteutettapsgnet parantamistoimenpiteet eivat
vaikuta matka-aikaan kaytdnnossa ollenkaan. Tusuaitlen ja viihtyisyyden kannalta
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toimenpiteet, jotka koostuvat lahinna tie- ja Viittjarjestelyista, ovat kuitenkin tarkei-
td. Kolmannessa vaiheessa rakennettavaksi suunnitgi linjaus Helsingbyn ja Laihi-
an valilla sen sijaan nopeuttanee liikennettapjolhikaetaisyydetkin kasvavat.

Kuva 5.2. Henkildautoliikenteen 30 minuutin ja 60 minuutitereema Tampereen ja
Vaasan keskustoihin nahden vélitavoitetilan mul@senkeverkolla vuonna 2040.

Vastaava aikaetaisyystarkastelu voidaan tehdéadlskliikenteelle. Tall& voi-
daan periaatteessa kuvata markkina-alueiden lampgsia hankkeen vaikutuksesta.
Kuvassa 5.3 on esitetty raskaan liikenteen keskiandén etenema puolen tunnin ja
tunnin matkan aikana Tampereelta pohjoiseen ja A&asteldan vuonna 2040 nykyti-
lanteen mukaisella tiella. Yhteysvalin etelapaaesalVAR-tuloksiin lisatty matka
Tampereelta Ylojarvelle tarkastelualueen alkuunasmtapaan kuin henkiléautoliiken-
netta tarkasteltaessa. Puolessa tunnissa raskasua@ ajaa Tampereen keskustasta
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noin 29 kilometrin pddhan Hameenkyréon, MaisemajteBarkkilantien valille. Tun-
nissa raskas ajoneuvo saavuttaa 60 kilometrin pé&gstsevaan Myllykartuntien (yh-
dystie 13255) liittymaan. Vaasasta lahteva raskaseavo ajaa 30 minuutissa 36 kilo-
metrin paahan, Laihialla sijaitsevan Sorrontiettyimén lahistolle. Tunnissa Vaasasta
ehtii 75 kilometrin pddhéan, kantatien 67 eteldisgéampliittymaan (Kaskistentie), joka
johtaa Kurikan keskustaan.

Kuva 5.3.Raskaan liikenteen 30 minuutin ja 60 minuutin eteéd Tampereen ja Vaa-
san keskustoihin nahden nykyverkolla vuonna 2040.

Kuvassa 5.4. on esitetty raskaan liikenteen etén&ampereelta ja Vaasasta
vuonna 2040 tilanteessa, jossa valitavoitetiladwajeat ensimmaisen vaiheen toimenpi-
teet on toteutettu. Yhteysvalin etelapééssa raajaweuvo paddsee 30 minuutin ajolla
noin 29 kilometrin paahan, eli kutakuinkin samaé#stgeseen kuin tilanteessa, jossa mi-
taan toimenpiteita ei toteuteta. 60 minuutin aiiesstys muuttuu selvasti Hameenkyrén
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ohituksen vaikutuksesta. Tunnissa raskas ajonetaree keskimaarin noin 66 kilomet-
rin paahan Tampereen keskustasta eli Ikaalisiggiéssvaan Mansonniemen Hyotylan-
tien (yhdystie 13265) liittymaan. Aikaetaisyys kaawsiis noin 6 kilometria. Yhteysva-
lin pohjoispdassa Vaasasta lahdettaessa tilanngamra kuin henkildautoliikenteella:
aikaetaisyys ei muutu, silla ensimméisen vaiheemenpiteet eivat vaikuta matka-
aikaan. Merkittdvid matka-aikavaikutuksia voidaankidottaa vasta yhteysvalihank-
keen kolmannessa vaiheessa.

Kuva 5.4.Raskaan liikenteen 30 minuutin ja 60 minuutin eteéd Tampereen ja Vaa-
san keskustoihin nahden valitavoitetilan mukaiskedakeverkolla vuonna 2040.

Yhteysvélihankkeen toimenpiteilla on merkittavidkadlisia vaikutuksia, jotka
ovat paikoitellen myds kielteisia. Suurimmat neigéget vaikutukset syntyvét liittymien
vahentamisesta, jolloin asukkaiden kulkuyhteydetittuyat. Haittavaikutuksia pyritaan
lieventamaan rinnakkaistiejarjestelyilla ja ristetpja rakentamalla. (Tiehallinto
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2008c.) Tienkayttajien paivittaisia likkumistarpeitukevat parhaiten toimenpiteet, jot-
ka mahdollistavat paikallisen ja pitkamatkaisekeriiteen erottamisen omille vaylilleen

(Tiehallinto 2007e, s.7). Paikallista saavutettdtalja sen muutoksia tarkastellaan muu-
taman esimerkkikohteen kautta.

Esimerkiksi Jalasjarvella uuden keskikaiteellisemtuskaistan rakentaminen
Rajalanméaen kohdalle aiheuttaa tiealueen leventanigtymien poistoja ja kiinteisto-
jen lunastusta seka pidentaa alueen asukkaideramatdtatielle (Tiehallinto 2009d).
Niinp& toimenpide heikentdaa saavutettavuutta aluesmrkkaiden néakokulmasta. Toi-
saalta samalla alueen liikenneturvallisuus parakee,valtatien liittymat vahenevat ja
pitkamatkainen ja paikallinen liikenne kulkevat egylilla.

Kurikassa eritasoliittyman rakentaminen parantdéatralikenteen sujuvuutta.
Liséksi se lyhentaa Kurikan keskustasta tulevetiteen matkaa valtatielle, kun kanta-
tien 67 linjausta oikaistaan. Kaytannossa oikassgiityy Kurikasta valtatieta etelaan
lahteva lilkenne, jonka matka lyhenee hieman. Hebe@gn suuntautuva liikenne ei kui-
tenkaan koe haittaa, silla vaikka matka hiemannpie on valtatielle liittyminen huo-
mattavasti sujuvampaa eritaso- kuin tasoliittymAsska taas nakyy matka-ajassa.

Hameenkyrossa ohitustien rakentamisen voidaan &aseid parantavan etté
heikentavan paikallista saavutettavuutta. Kunnakkstaajamissa kirkonkylassa ja Ky-
roskoskella palveluiden saavuttaminen ja jokapaesilikkuminen helpottuvat valta-
tien estevaikutuksen poistuessa. Toisaalta tadkintiksessa paikallisen saavutetta-
vuuden mittariksi valittu matka valtatielle pitenegomattavasti, mika merkitsee saavu-
tettavuuden heikkenemista. Tamé esimerkki osoittas&n, ettéd saavutettavuus ei ole
yksikasitteinen ja helposti mitattava, vaan seramppuu aina valitusta nakokulmasta
ja mittakaavasta.

Kokonaisuutena todetaan, ettéd suunniteltu yhteyfsmake hyodyttdd saavutet-
tavuuden osalta eniten pitkdmatkaista liikennéttidon voidaan laskea myos kuntarajat
ylittava tydmatkaliikenne. Erityiseksi hyttyjakspidaan nahda elinkeinoelama ja jouk-
koliikenne, joiden kuljetusten tasmallisyytta janestettavuutta yhteysvalihanke paran-
taa. Kuljetukset tai muu valtatien liikenne eivéitknkaan merkittavasti nopeudu. Ylei-
sesti saavutettavuutta parantava vaylahanke vtagotoiminnallisen alueen laajenemi-
seen, mutta elinkeinoelaman ja vaestonlisdyksentdnyyos alueen sisaiseen kasvuun
(Laakso & Kostiainen 2009, s. 45).

Paikalliselle liikenteelle, eli kuntien asukkaidpaivittaisille tyo- ja asiointimat-
koille parantamishankkeesta aiheutuu paikoitellstevaikutuksia, jotka heikentéavat
toimintojen saavutettavuutta. Kussakin kohteessgalhaikutukset kohdistuvat yksittai-
siin asukkaisiin tai toimijoihin, joita arvellaadevan enintddn muutamia kymmenia yh-
dessa kohteessa, kun taas pitkdmatkaiseen liilsrgrekohdistuvat hyddyt koskettavat
moninkertaista toimijajoukkoa. Talldin joudutaanhgimmaan, kumpaa tulee painottaa
enemman, hyottyjien maaradn maksimointia vai haitkipgmen minimointia. Olennai-
seksi nouseekin luvussa 4.1 mainittu kohtuuttonmaittojen valttdmisen periaate:
vaikka haitat eivat voi jakautua tasaisesti, onlébdittava siita, ettei mik&an vaesto-
ryhmé& joudu kokemaan kohtuuttomia haittoja paramgtmmenpiteiden seurauksena
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(LVM 2007, s.14). Kuten luvussa 4.1 todettiin, kalon haitta on pitkalti maarittely-
kysymys, joka on ratkottava erikseen jokaisesstidjaiaiheuttavassa kohteessa.

5.2. Yhteysvéalihankkeen vaikutukset aluekehitykseen

Tiehankkeiden aluekehitykseen kohdistuvat vaikuttkgavat usein huomioimatta
hankkeen suunnittelussa, silla niitd ei voida gHaA hankkeen kannattavuuslaskel-
maan, ettei mitaan hyotyja tulisi laskettua kahtkertaan (Laakso & Kostiainen 2009,
s. 18). Kuitenkin juuri valtakunnallisilla likengbteyksilla ja niiden laadulla on suuri
merkitys alueiden kehittymisedellytyksille. Liikesjdrjestelman ja yhdyskuntaraken-
teen valinen suhde on tarkea tekija seka liikenttginyhdyskunnan kehittymisen kan-
nalta, ja maankayton suunnittelulla luodaan uuséhdollisuuksia niin liikkkumiseen
kuin yhdyskuntarakenteen kehittamiseen. (Tiehal@®08b, s. 11.) Alueellinen kehit-
tyminen myds vaikuttaa kaikkien alueen asukkai@emyiden toimijoiden elinympaéris-
toon ja toimintaedellytyksiin (Gronlund et al. 2066 33).

Liikenneinvestoinneilla on siis muitakin kuin lekteeseen kohdistuvia vaiku-
tuksia. Oikeastaan kyse on siitd, etta liikenteedashdistuvat vaikutukset heijastuvat
yhteiskunnan muille osa-alueille. Useat naistaastéijsvaikutuksista ovat alueellisia ja
vaikuttavat siten alueiden kehittymismahdollisuuks{Laakso & Kostiainen 2009, s.
29.) Téallaisia valillisia vaikutuksia esiintyy esamkiksi alueen tuotanto-olosuhteissa ja
tyomarkkinoissa, ja tata kautta myos alueellisdafzailukyvyssa (Gronlund et al.
2006, s. 34). Siksi on mielenkiintoista tarkasteilela erikseen, mité vaikutuksia tutki-
muksen kohteena olevalla yhteysvalihankkeella miikdsti on aluekehitykseen.

Suomen teiden ja ratojen runkoverkkosuunnitelmakuwasten arvioinniss#o-
detaan, ettd runkoverkkojen kehittdminen synnytigignintamahdollisuuksia, jotka
edistavat alueellista kasvua ja kehitysta. Niinpdkoverkkoon eli keskeisimpiin paa-
teihin kuuluminen lisaa tien ja sen varrella sgaitien alueiden arvoa, ja lisdd odotuksia
saavutettavuuden parantumisesta ja sitd kauttdiipisgista aluekehityksesta. Oletus
saavutettavuuden paranemisesta tulevaisuudessalaantkaiseva tekija yrityksen si-
jaintipaikan valinnassa, ja usein yritykset sudsivasijaintia keskeisen paatieverkon
varrella. (Grénlund et al. 2006, s. 34.) Mita uspaymitys tekee samanlaisen sijaintiva-
linnan, sita suurempi merkitys niilla on kyseisdnean positiiviseen kehitykseen, silla
uusien tyopaikkojen ilmaantuminen houkuttelee dlaegan myodta myos lisaa asukkai-
ta (Somerpalo 2006, s. 26). N&in ollen sijaintikaesten paateiden varrella lisaa alueen
mahdollisuuksia positiiviseen aluekehitykseen.

Vaikka runkoverkkoon tukeutuminen parantaa alueshitiymisedellytyksia, on
alueen muillakin lahtékohdilla merkitysta. Liikernuvegkon kehittdmisen aikaansaamien
saavutettavuushyotyjen valilliset vaikutukset osigé suuremmat, mitd vahvempia alu-
een taloudellinen tila ja ymparistd ovat ennen #ahiistoimenpiteiden suunnittelua ja
toteuttamista (Gronlund et al. 2006, s. 34). Yhtéliad Tampere—Vaasa tama tarkoit-
taa sita, etta yhteysvalin paissa sijaitsevien matakeskusten ymparille muodostuvien
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kaupunkiseutujen kehittymisndkymat ovat paremmat khteysvalin keskella sijaitse-
vien pienempien seutukuntien.

Luvussa 5.1. todettiin, ettd saavutettavuudennpanainen saattaa laajentaa toi-
minnallisia alueita ja samalla synnyttaa alueilksta kasvua. Aina nain ei kuitenkaan
kay, vaan saavutettavuutta parantavat likennejtijmén muutokset saattavat johtaa
myos yhdyskuntarakenteen hajautumiseen ja sitdékalgmassa olevan aluerakenteen
heikkenemiseen. Tama johtuu siita, ettd saavutaiden parantuminen vaikuttaa mui-
hin tekijoihin, ja sen myo6ta esimerkiksi vaesto palvelut saattavat muuttaa alueille,
jotka ovat parantuneiden liikenneyhteyksien anaibgipommin saavutettavissa. (Laak-
so & Kostiainen 2009, s. 45, 49.) Jos alueellamnglmiiksi hajautuva aluerakenne,
saattaa saavutettavuuden parantuminen kiihdytta&kehitysta lisaamalla ihmisten péi-
vittaisia likkumismahdollisuuksia ja pidentamakaljettavia matkoja (Grénlund et al.
2006, s. 18). Saavutettavuuden paranemisen kaaieiguon siis mahdollisesti heik-
keneva aluerakenne.

Alueen ominaisuudet ja nykytila siis vaikuttavahen, miten tieinvestoinnit ja
niistd syntyva parantunut saavutettavuus muokkaauaen kehittymisedellytyksia.
Kasvavilla ja kehittyvilla alueilla liikennevayliekehittamistarve perustuu lisdantyvaan
likenteeseen. Paremmat yhteydet lisdavat liikenteéaraad entisestaan ja mahdollista-
vat samalla alueiden valisen vuorovaikutuksen fisgd@isen. Hitaammin kehittyvilla
alueilla vaylien parantamistoimenpiteiden vaikuti®le taysin selva. Liikenneyhteyk-
sien kehittdminen toisaalta parantaa alueiden mk$uldksia hyddyntaa sijaintietuaan,
mutta toisaalta lisaa asukkaiden ja toimijoidekklimismahdollisuuksia, mika saattaa
johtaa hajautuvaan yhdyskuntarakenteeseen. (Grdmdual. 2006, s. 34.) Aluekehityk-
sen ja liikennekaytavien kehittamisen valilla ois iaksisuuntainen vaikutusprosessi:
Kehittyvilla alueilla liikenne lisaantyy, jolloin &lien parantamistarpeet tulevat nope-
ammin ajankohtaisiksi. Toisaalta vaylien parantamimahdollistaa sujuvan ja turvalli-
sen liikkumisen ja liikkenne parannetuilla vaylilldaantyy, mika usein vaikuttaa positii-
visesti alueiden kehittymisedellytyksiin. Niinpdiatakenteen tiivistyminen, yhdyskun-
tarakenteen hajautuminen ja tyossakayntialueidajenéuminen ovat osittain samanai-
kaisia ilmigita.

Edella kuvattu kaksisuuntaisuus saattaa johtaasnoy@elmallisiin tilanteisiin
pohdittaessa vaylien kehittamistarpeita. Vaylieiklke laatu ei saisi estaa niiden vaiku-
tusalueiden kehittymistd, mutta vaylan parantamistan kuitenkin perusteltava hyvin
esimerkiksi elinkeinoelaman selvasti maaritellyytiteystarpeilla ja niihin tukeutuvalla
aluekehityssuunnittelulla. Tama johtaa helpostiesi, etta liikkennepolitikassa vayla-
paatoksilla ollaan valmiita tukemaan alueiden kesitrategioita parantamalla tiettyja
elinkeinoelamalle tarkeita yhteyksid, mutta tukeaig taantuman torjumiseen alueilla,
joilla ei ole selkeité elinkeinoelaméan vetureitanjaen synnyttamaa mittavaa liikkennet-
ta. (Karppi 2001, s. 26.)

Ruotsissa on tutkittu liikennejarjestelman mergtidy vaeston ja tyopaikkojen
sijoittumiseen pitkalla aikavalilla. Tutkimuksessadettiin, ettd liikennejarjestelméén
kohdistuvien investointien vaikutukset vaeston igijoniseen ovat valtakunnan tasolla
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vahaisia. Yksittaisissa kunnissa suuret vaylahagikkaattavat kuitenkin aiheuttaa mer-
kittaviakin tyollisyysvaikutuksia. Vaikutukset vaanevat, jos useita isoja investointeja
toteutetaan yhta aikaa. (Laakso & Kostiainen 28099.) Yhteysvalihankkeissa, kuten
tutkimuksen kohteena olevassa tapauksessa, tubese lmiomioon se, etté niiden vaiku-
tusalueet ovat usein hitaammin kasvavia alueit@ejo vaestdonkehitys voi olla jopa
taantuvaa. Usein naiden alueiden elinkeinoelaméuitenkin suhteellisen vilkasta, ja
siihen kohdistuvat odotukset myodnteisia. Yhteyswdetaankin merkittaviksi tekijoiksi
alueellisen kehittymisen kannalta. (Laakso & Kasga 2009, s. 20.) On myds todettu,
ettd toimivat paaliikenneyhteydet parantavat maasdueiden kehittymisedellytyksia
(Ymparistoministerio 2006, s. 30). Yhteysvalien iki&iminen on paikallisen talouskehi-
tyksen kannalta hyvéksi, silla saavutettavuudeanmnisen valilliset vaikutukset koh-
distuvat alueen tuotanto-olosuhteisiin ja tydmamkidin ja vaikuttavat siten myods alu-
eelliseen kilpailukykyyn (Grénlund et al. 2006 34,).

Tarkasteltavalla yhteysvalihankkeella odotetaavanekahdenlaisia vaikutuksia
yhdyskuntarakenteen kehittymiseen. ToimenpiteilEtdan tavoitteellista aluerakenteen
kehitysta, mutta samalla tydssakayntialueiden rdajainen saattaa edistaa yhdyskunta-
rakenteen hajautumista (Tiehallinto 2008c). Totsadlivussa 5.1. esitellyt matka-
aikojen muuttumista kuvaavat tulokset viittaavathesn, ettd ensimmaisen vaiheen toi-
menpiteet eivat aiheuta suuria muutoksia tyossalayeisiin. Niinpa voidaan olettaa,
ettd yhdyskuntarakennetta hajauttavat vaikutukgevat ajankohtaisiksi vasta toisen ja
kolmannen vaiheen toimenpiteiden yhteydessa.

Yhteysvalin Tampere—Vaasa keskivaiheilla sijaitsavkuntien lahentaminen
maakuntakeskuksiin tielle tehtavilla parantamisempiteilla luo kunnille seka uhkia
ettd mahdollisuuksia. Kuntien tulisikin strateg&dan ja kehittamissuunnitelmissaan
tarkastella kaikkia skenaarioita ja pohtia, mitemgmtuvan tieyhteyden luomat mahdol-
lisuudet voidaan parhaiten hyddyntaa. Aluekehitystiarkein lahtokohta on kuitenkin
omaehtoisuus: tulevaisuutta on tehtava itse jalanadlinnoilla, silla menestys riippuu
hyvin pitkélle maakunnan omista voimavaroista (&mkaan liitto 2009b, s. 6).

Yhteysvalihankkeen ensimmaisen vaiheen toimerja@teitoteuttamisjarjestysta
pohtiva Kehittamistoimenpiteiden vaikuttavuuden arvioirdi griorisointi toteaa, etta
tasapainoista aluekehitysta koko yhteysvalilla sukiarhaiten kaikkien suunniteltujen
parantamistoimenpiteiden toteuttaminen kerrallaskéonain ei kaytanndssa voida me-
netelld, olisi aluekehityksen kannalta jarkevintéiteaa toimenpiteiden toteuttaminen
sieltd, missé ongelmat ovat suurimmat eli miss@éeoipiteilla oletetaan saatavan suurin
hyoty. Tallaisiksi kohteiksi todetaan Laihian, Jgdaven, Parkanon ja Hameenkyrén
keskustojen kohdat. Lahes kaikki muutkin yhteydkgBuunnitellut toimenpiteet tuke-
vat tasapainoista aluekehitystd melko hyvin. Vaiteysvalin pohjoispdén toimenpitei-
den vaikutus tasapainoiseen aluekehitykseen ongjoittua Laihian keskustan kohtaa
lukuun ottamatta pienempi. Laihian, Jalasjarvemk&®on ja Hameenkyrtn keskustojen
kohtia voidaan pitaa hyvina kehittdmiskohteina i€iks etta ne tukevat aluekehityksen
lisdksi my0s elinkeinoelaman tarpeita ja inmistéiviptaisia liikkumistarpeita tarkastel-
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luista hankekokonaisuuksista parhaiten. Myds vaiksgt ymparistéon ja turvallisuu-
teen ovat erittain positiivisia. (Tiehallinto 200%e 8, 10.)

Yhteysvalin kunnissa ja maakunnissa on pohditttatian ja erityisesti sen pa-
rantamishankkeen vaikutuksia kehitysmahdollisunksitohjanmaan liiton kaavoitus-
johtaja Saini Heikkuri-Alborzi toteaa, etta useim vaikea sanoa, mika kehityksessa on
tien tai muun liikenneyhteyden vaikutusta, ja middtuu muista tekijoista. Samaa miel-
ta on lkaalisten kiinteistdinsindori Jarmo Mattilddmeenkyron kunnaninsindori Ari
Kulmala ihmettelee sita, ettei kunnilla lopulta gl@rikaan sananvaltaa isojen tiehank-
keiden suunnittelussa, vaikka ne vaikuttavat mokimtien toiminnan osa-alueisiin:
alueiden kehittymiseen, elinkeinoelamaan ja asuld@toimintaan.

Mustasaaren kunnassa nahdaan, etta valtatie wtnjagkain maarin maankaytén
suunnittelua rajoittava tekija. Myohemmin totewtettin Laihia—Helsingby -linjauksen
uskotaan tarjoavan ensimmaisen vaiheen toimerpieemman mahdollisuuksia valta-
tien vaikutusalueen kehittamiseen. (Malinen 200Q8ihialla sen sijaan odotetaan paljon
jo ensimmaisen vaiheen toimenpiteiltd. Tien koet@#a hetkelld olevan keskustan ke-
hittymisen esteenad, ja siksi valtateiden 3 ja t§M&alueen parantamista pidetaan erit-
tain tarkeana. Liittymajarjestelyjen uskotaan madlstavan Laihian keskustan kaupal-
listen palvelujen ja yritystoiminnan kehittamisedrahipalvelujen turvaaminen tukee
kunnan keskustaajaman kehittamista maankayton gelmien mukaisesti, ja samalla
se edistaa valtakunnallisten maankéayton tavoittetdeeutumista Laihian alueella, kun
henkildauton kayttétarve lyhyilla paivittaisilla tkailla vahenee. (Kilpeldinen 2009.)

llImajoen kunnan taajamista Koskenkorvan kyla tsige valtatien 3 molemmilla
puolilla, ja aikanaan tie on mahdollistanut taajarkahittymisen ja teollistumisen. Tie
ja sen hyddyntaminen on huomioitu kunnan kaavoésga jo pitkaan, eikd nyt toteutet-
tavilla toimenpiteilla ndhdé olevan vaikutusta a@néehittamiseen. (Sippola 2009.) Ku-
rikassa, 10 kilometrid Koskenkorvan etelapuolaia suuret odotukset kehittamishank-
keelle ja sen vaikutuksille. Nykytilassa valtati@&ulkeva liikenne ei huomaa Kurikan
kaupunkia kuin tien varren valimatkakylteista, nauuden eritasoliittyman myota kau-
pungin nakyvyyttd pyritddn nostamaan. Tavoitteertumtla taajamarakennetta lahem-
mas valtatietd, mihin tahdatdan suunnittelemalleeet maankayttéoa yhta aikaa tien
suunnittelun kanssa. Kaupungissa n&hdaan, ettdjdiemaankayton samanaikainen
suunnittelu on mahdollistanut uuden luomisen jantialueelle positiivisia kehitysna-
kymia. (Kangas 2009.) Myos Jalasjarvella on kaysiiasemakaavatyo, ja maankayton
suunnittelua on tehty yhta aikaa tien suunnittekamssa. Yhteysvalin parantamisen
odotetaan vaikuttavan kunnan aluekehitykseen I&hielmkeinoelaman kehittymisen
kautta. (Juntunen 2009.)

Parkanossa tehdaan yleiskaavaa, jota on muidetrekuiavoin valmisteltu tien
uudet jarjestelyt huomioiden. Tien kehittaminenku#iaakin kaupungin maankayton
suunnitteluun ja sitd myotd myos aluekehityksen do#isuuksiin. (Malmberg 2009.)
Myds lkaalisissa tien ja sen parantamisen suuthuitia vaikuttanut kaavoitukseen ja
maankayton suunnitteluun (Mattila 2009).
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Hameenkyron ohitustieta on suunniteltu jo pitkgaten se on ollut mahdollista
huomioida kaavoituksessa jo aikaisessa vaiheedsidusilen rakentaminen vaikuttaa
kunnan kehittymismahdollisuuksiin monella tavalke vahentda keskustaajamien lapi-
kulkevan liikenteen maaraa, mika lisaa turvallisaiyd viihtyisyyttd. Samalla paikallis-
ten asukkaiden lyhyet paivittaismatkat helpottuVatitatieliikenteen poistuminen mah-
dollistaa kunnan kahden keskustaajaman, kirkonkjakyroskosken, vahittaisen yh-
distamisen yhdyskuntarakennetta tiivistamalla jaygiamalla. (Kulmala 2009.) Yl6jar-
vella yhteysvalihanketta ei pidetd kunnan kehitgeni kannalta kovinkaan tarkeana.
Toki uuden Ylgjarvi-Hameenkyro -linjauksen rakenistan odotetaan ja siihen on va-
rauduttu kaavoituksessa, mutta aluekehityksen keniampereen seudun vetovoimai-
suutta ja yleisia kehitystekijoita pidetaén tarkp#am. (Reiskanen 2009.)

Yhteysvalihankkeella nahdaan olevan positiivisakutuksia kuntien talous-
elaman kehittymisedellytyksille. Erityisen merkitéksi tie koetaan elinkeinoelamén
toimintaedellytysten ja sita kautta koko kunnamuaalkellisen toiminnan kannalta (esim.
Ollila 2009, Juntunen 2009). Esimerkiksi uusiltaasoliittymiltd odotetaan paljon niin
Kurikassa, Jalasjarvella kuin Hameenkyréssakint(then 2009, Kangas 2009, Kulma-
la 2009.) Vain Mustasaaressa, limajoella ja YIGg#ér todetaan, ettei yhteysvalin pa-
rantamisen suunnittelu ole vaikuttanut kunnan elin@elamaan, eika vaikutuksia odo-
teta jatkossakaan. Mustasaaressa kunnan keskussaggaeollisuusalueet eivat sijaitse
valtatien 3 laheisyydessa, joten tulkinta on odotaé¥lyds limajoella kunnan keskusta
sijaitsee kaukana valtatiesta 3, ja valtatiehereutikvassa Koskenkorvan taajamassa on
ollut vireaa elinkeinoelamaa jo pitkdan. Ylojanégetiahdaan, etta yritysten sijoittumis-
paatoksiin ja elinkeinoelaman edellytyksiin ovaikuitaneet enemmaéan keskeinen si-
jainti Tampereen seudulla seka valtatiehen 3 kwanu¥Vampereen lantisen kehatien
valmistuminen syksylla 2008. (Malinen 2009, Sipp20®9, Reiskanen 2009.) lkaalisis-
sa todetaan, etta on vaikea arvioida, mik& onjaesuunniteltujen kehittamistoimenpi-
teiden vaikutus esimerkiksi elinkeinoelaman toimihin. Kunnassa kuitenkin n&dhdaan,
ettd elinkeinoelaman toiminnassa nakyisi hyvinkopeasti, jos tie ei kehittyisi lain-
kaan. (Mattila 2009.)

Tien kehittdminen koetaan hyvaksi myods kuntierkkawlen kannalta, silla ole-
tettu sujuvuuden lisaantyminen ja turvallisuudenaptaminen helpottavat paivittaista
likkumista. Kehittamistoimien vaikutus asutukseajpigumiseen vaihtelee kunnan si-
jainnista riippuen. Yhteysvalin keskivaiheilla ta@npiteita ei yleisesti pidetd merkityk-
sellisina asutuksen sijoittumisen kannalta, vaanlanasioilla arvellaan olevan suurem-
pi merkitys (esim. Kangas 2009, Malmberg 2009).eyktalin paatepisteiden vaikutus-
alueella tilanne on monimutkaisempi. Hameenkyrassduomattu, etta 1980-luvulta
lahtien vaesto on keskittynyt keskustaajamaan fatien 3 vaikutusalueelle, ja tAman
kehityksen uskotaan jatkuvan ja voimistuvan kehitsioimenpiteiden myéta (Kulmala
2009). Ylojarvella uskotaan, etta sijainti Tamp@reaapurissa on asutuksen sijoittumi-
sen kannalta merkittavin tekija (Reiskanen 2009)stdsaaren asema keskuskaupungin
naapurina on melko samanlainen kuin Yl6jarven, engiellda kunnan keskustaajama ei
sijaitse valtatien 3 varrella, eika tien kehittaetis nahda ainakaan ensimmaisessa vai-
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heessa olevan vaikutusta asutuksen sijoittumis@dalinen 2009.) Laihialla nopeaa
tieyhteyttd Vaasaan on jo nyt kaytetty tonttien kkaroinnissa niin yksityishenkildille
kuin yrityksille. Ensimmaisessa vaiheessa toteanvett toimenpiteet parantavat keskus-
tan liikenneturvallisuutta, mink& odotetaan vaiu#n myonteisesti asutuksen sijoittu-
miseen. (Kilpeldinen 2009.)

Tieyhteyden merkitys asutuksen sijoittumisessai®aa ole selked. Usein val-
tatiet koetaan niin hairitseviksi, ettei niiden éégyydessa haluta asua, mutta joillakin
alueilla ja tie ja sujuva yhteys saattavat houkkatelisia asukkaita. Pelkka tie ei kuiten-
kaan riitd synnyttdmaan muuttoliiketta, joka riippsuuresti myoés muista tekijoista, ku-
ten palveluiden saavutettavuudesta ja tyossakaghtimilisuuksista. (Heikkuri-Alborzi
2009.) Tie voi kuitenkin olla merkityksellinen juumainittujen tekijéiden toteutumises-
sa, ja siten tieyhteyden parantaminen tukee asemusigoittumista.

Kaikesta paatellen on siis selvaa, etta yhteysaikkeella on merkitysta aluei-
den kehittymiselle. Vaikutusten mittakaava ja mesekiyys riippuu kuitenkin suuresti
alueesta: sen rakenteesta, koosta ja sijainnisiadekiksi tydossakayntialueiden laa-
jenemisvaikutukset kohdistuvat lahinna suuremmieipunkiseuduille, joilla pende-
|6inti on merkittavaa. Naille alueille kohdistuu ts/paljon muita aluekehitykseen vai-
kuttavia toimia, jolloin yksittaisen hankkeen meyki jad vahaiseksi. Sen sijaan pie-
nemmilla seuduilla ja yksittaisissad yhteysvalin Rigsa toimenpiteistd aiheutuvat pie-
netkin vaikutukset voivat olla alueen kehittymidemnalta merkittavid. Kun muita vai-
kuttavia tekijoita ei ole, on yhdella yksittaiset&kijalla suhteessa suuri merkitys.

5.3.  Suunnitteluprosessin arviointi

Koska keskeinen paatieverkko palvelee huomattalasgmpaa aluetta kuin vain omaa
ymparistéaan, on naiden yhteysvalien kehittamisdtakunnallinen merkitys huomioi-
tava ja toimittava sen mukaisesti. Paateiden kehiden tulee olla pitkajanteista, ja
mahdollisuus pitkdjanteiseen kehittdmiseen tuleeata ajoissa. Siksi on hyva huomi-
oida paateiden tulevat kehitystarpeet esimerkikavkitus- ja esisuunnitteluhankkeiden
yhteydessa. Pitkdjanteistd suunnittelua ja tavemteettelua voidaan perustella sillg,
ettd se on edullisinta kaikille osapuolille: tietdpélle, yhdyskuntarakenteen kehittami-
selle, elinkeinoelamalle ja asutukselle. (Tieh&tlig007a, s. 6, 15, 21.)

2000-luvulla pitkajanteisyytta on pyritty tietoisebsaamaan uusilla toimintata-
voilla. Eras téllaisista toimintatavoista on kok@mmahoitusmallin kaytt6 isojen kehitta-
mishankkeiden budjetoinnissa: aikaisemman vuoséiaoinin sijaan hankkeelle
myonnetaan koko rahoitusvaltuus kerralla. (LVM 208614.) Kokonaisrahoitusmalli
tuo mukanaan myoés ongelmia. Tiehankkeille myénp@etghoitusvaltuuksia on joudut-
tu tarkistamaan, kun urakkatarjoukset ovat ylitgéinEehallinnon alustavat kustannus-
arviot. Erds pitkdjanteisyyden ja kokonaisrahoitabim tarkea edellytys onkin, etté
hankkeiden kustannusarvioista saadaan paikkansapi(eVM 2008, s. 43.)

Kokonaisrahoitusmallia on suunniteltu kaytettavakgos yhteysvalin Ylojarvi—
Vaasa parantamisessa. Liikennepoliittisessa seleséehankkeelle on esitetty 110 mil-
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joonan euron kokonaisrahoitus, jolla olisi tarkeitioteuttaa ensimmaisen vaiheen toi-
menpiteet. (LVM 2008, s. 53.) Kuten usein kay, suteimien tarkentuminen on johta-
nut kustannusarvion kasvamiseen, ja odotettavissaettei esitetty kokonaisrahoitus
riitd kaikkien suunniteltujen hankkeiden toteuttae@n. Niinpéd hankkeen suunnittelussa
on jouduttu pohtimaan my6s toimenpiteiden prionsiai

Rahoituksen epavarmuudesta huolimatta kaikkiendopiteiden suunnittelu on
edennyt tavoitteiden mukaisesti. Vuonna 2007 metdiiit tavoitteeksi, etta koko yh-
teysvali olisi tiesuunnitelmavalmiudessa vuoden 20fppuun mennessa (Tiehallinto
2007d, s. 2). Syksylla 2009 suunnitelmataso olidhyloitakin ohituskaistahankkeita oli
toteutettu erillishankkeina jo aiemmin (ks. luki.3). Tiesuunnitelmia oli valmistunut
useisiin kohteisiin, esimerkiksi Laihialle valtaten 3 ja 18 liittymaan, Jalasjarven ohi-
tuskaistoille ja lkaalisten ja Hameenkyron ohitustalle. Tekeilla oli useita tiesuunni-
telmia, esimerkiksi Vaasan ja Laihian vélisten pg@ntoimenpiteiden suunnitelma ja
Hameenkyron ohitustien suunnitelma. Kaikkien mukalevien kohteiden suunnittelu
oli alkanut vahintdan aluevaraussuunnitelmatas@l&aksi toimenpidetta oli siirretty
erillishankkeiksi. (A-Insindorit Suunnittelu Oy 290 Niinpa suunnitelmat ovat valmii-
na, kun toimenpiteité paastaén rahoituksen varmhistioteuttamaan.

Isojen tiehankkeiden suunnittelussa sidosryhmieadliseimis- ja vuorovaiku-
tusmahdollisuuksien turvaaminen on tarkeaa, ja sit myos saadetty lailla. Asiakkaal-
la eli tien kayttajalla itselladn on paras tieikdumisensa maarasta ja liikkumistarpeis-
taan, joten hanelle tulee taata osallistumis- jkkutasmahdollisuus. Kaytdnnéssa on
usein jarkevad, etta yksi henkilo tai taho edustampaa ryhmaa, jolloin ndiden edusta-
jien osallistumismahdollisuuksista huolehditaanall@sumisen tueksi on kehitetty stra-
tegisella tasolla sidosryhmaty6td, ja kuntatasalie kehitetty erilaisia osallistumis-
kanavia, joita pitkin kuntalaiset voivat tuoda npékitdan esiin. Vuorovaikutteisen
suunnittelun suurimmaksi haasteeksi on nahty esathisen vaikuttavuus eli se, miten
kansalaisilta tulevat tiedot ja mielipiteet todelgtketaan paatoksentekoon. Parhaim-
millaan osallistuminen ja vuorovaikutteisuus hyddgtmolempia osapuolia. (RIL 2005,
S. 153-154.)

Yhteysvalihankkeen Tampere—Vaasa toimenpiteitd wmsiteltu pienempina
osahankkeina. Naiden hankkeiden suunnittelussdloinnoukana kuntien ja maakunti-
en edustajista koottuja hankeryhmia, joiden toiamnt osallistujat ovat olleet padsaan-
toisesti tyytyvaisia. Suurin osa haastatelluistatian ja maakuntien edustajista kokee,
ettd suunnitteluprosessin kulusta on saatu tarpéieksa ja ettd osallistumismahdolli-
suuksia on ollut riittavasti. (esim. Kilpelainen @) Kulmala 2009, Sippola 2009.)
My6s vastakkaisia mielipiteité 16ytyy. Valtatienwswittelua pitkdan seurannut Etela-
Pohjanmaan liiton maakuntainsind6ri Jorma Ollileéa, etta suunnitteluprosessin kul-
ku ja sidosryhmien osallistumismahdollisuus olisinut olla parempikin. Prosessissa
olisi ollut hyvd huomioida kaavoitus paremmin, rsihen on kiinnitetty lilan vahan
huomiota. Erityisesti suunnitteluprosessin alkueanti huono, loppua kohti suunnittelu
on parantunut samoin kuin osallistumis- ja vaikaotakdollisuudet. Jalasjarven kunnan-
johtaja Esko Juntunen on sita mielta, etta kunrdust@jia on kuultu hyvin ja mielipi-
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teen on saanut sanoa, mutta esitetyilla mielipitei valttamatta ole ollut mitdan vaiku-
tusta lopputulokseen. Han on kuitenkin tyytyvairneankkeen vaikutuksista kaytyyn
laajaan keskusteluun. Ikaalisissa on koettu hakkake, etta valtatien kehittamista on
kuntataajaman kohdalla suunniteltu kahdessa os@ssan rajakohdan suunnittelussa
on ollut ongelmia, kun toimenpiteiden vaikutus tdot rajausta pidemmalle. (Mattila
2009.) Suunnitteluprosessia moititaan myods aikatagpéselvyydesta. Kukaan ei tunnu
tietdvan, koska hanketta paastaan toteuttamaarsg érjestyksessa toimenpiteet teh-
daan (Malmberg 2009). Suunnitteluprosessiin liittym jarjestetty myds seminaaripai-
vid, esimerkiksi Ikaalisissa syyskuussa 2007, po@dosryhmien edustajia on informoi-
tu hankkeen sisallosta ja vaiheesta. Nama sempé@aadt on koettu hyodyllisiksi.
Kuntalaisten kuuleminen on haastateltujen mukagmst hyvin, ja tiedotusti-
laisuuksia on ollut riittavasti (esim. Kangas 2008ttila 2009). HAmeenkyrdssa vuo-
rovaikutteisuuden toteutumisesta on ollut selkediyé, kun vuoropuhelun seuraukse-
na on saatu tarkeaa tietoa esimerkiksi tien ymiigsss tapahtuneista vanhoista raken-
nushankkeista. Toisaalta kuntalaisille tarjotutllesgamismahdollisuudet ja vuoropuhe-
lu on koettu valilla tydlaaksi kunnan virkamiehijlleun on taytynyt olla aina valmis
kuuntelemaan valituksia ja osallistumaan maastdiéiee (Kulmala 2009.)
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6. YHTEENVETO JA PAATELMAT

6.1. Yhteysvalin kehittdmisen lahtokohdat

Valtatien 3 yhteysvali Tampere—Vaasa on erds maamer&ittavimmista paatieyhte-
yksista. Se on tarkeé vayla niin henkilo- kuin taligkenteen kannalta, silla se yhdistaa
Pohjanmaan, Etela-Pohjanmaan ja Pirkanmaan maakjanmeakuntakeskukset Etela-
Suomeen ja paakaupunkiseudulle, sekd pohjoisent@munValtatieta 3 voidaan pitda
lantisen Suomen paavaylana ja valtakunnan elirkaiwvotannon tarkeimpana reittina.

Tampereen ja Vaasan valilla valtatiehen 3 liitygeita muita paateita, ja naiden
teiden lilkennevirrat sekoittuvat. Tarkeimpia wia vaylia ovat kantatie 65 Ylojarvel-
1&, valtatie 23 Parkanossa, valtatie 19 Jalasj@rvkantatie 67 Kurikassa ja llmajoella,
valtatie 18 Laihialla seké valtatie 8 Vaasassavérieon liséksi valtatien vaikutusalueel-
la kulkee muita likennemuotoja. Rautatieyhteys 8sta Helsinkiin kulkee Seingjoen
kautta, joten se sijoittuu eri maastokaytavaan kailtatie 3. Ainoa yhteysvaliin kiinte-
asti liittyvd satama on Vaasan satama, jonka linkepn kansallisellakin mittapuulla
melko pienta. Silla on kuitenkin suuri imagomerkifyohjanmaan maakunnalle. Kaikis-
sa yhteysvalin vaikutuspiiriin kuuluvissa maakusaison lentoasema. Lentoasemien
merkitys maakunnille on suuri. Eri likennemuotejatarkasteltavalla yhteysvalilla voi-
da pitada toistensa kilpailijoina, silla kaikkia jatuksia ei ole mahdollista siirtaa teilta
rautateille, eika kaikkia matkoja voida tehda jlmahi lentokoneella. Tarkeana pide-
taankin likennemuotojen toistensa tukevia roolsjli& meri-, ilma- ja rautatiekuljetuk-
set tarvitsevat aina liityntakuljetuksen autolla.

Elinkeinorakenteen kannalta yhteysvalin vaikutusmlen tarkeimmat tekijat
ovat teollisuus, kauppa ja maatalous. Pirkanmaalhevoja tekijoitd ovat erilaiset teolli-
suuden alat, esimerkiksi metalliteollisuus. EtetdjBnmaan tuotantorakenteessa suurin
merkitys on elintarviketeollisuudella, jota on seltkutuotanto- etté jalostustasolla, me-
talliteollisuudella sekd puualalla. Pohjanmaan moaakn elinkeinoelaman veturina
toimivat myos teollisuusalat, kuten metalliteollisuya elektroniikkateollisuus.

Yhteysvalin paissa Tampereella ja Vaasassa \altatimerkittava tyomatkalii-
kenteen reitti, silla pendeldinti kaupunkiseududla lisaantynyt. Valtatiella 3 on tarkea
merkitys myds elinkeinoelamén kuljetusten reittivéteysvalilla kuljetettavat tuotteet
ovat paaasiassa korkean jalostusarvon tuottei@gnokuljetuksissa vaaditaan erityista
tasmallisyytta ja tarkkaa aikataulua. Tarkein onsnas on kuitenkin kuljetusten luotet-
tavuus eli toimitusvarmuus. Yhteysvalin suurimmaljétusvirrat liikkuvat Tampereelta
Jalasjarven kautta Seindjoelle ja siitd pohjoisss@ vastaavasti samaa reittia takaisin,
jolloin kuljetuskaytavana ovat valtatiet 3 ja 19asan seudun kuljetukset suuntautuvat
enemman valtatielle 8, eli rannikkoa pitkin etelggmpohjoiseen. Liikenteen ja etenkin
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raskaan liikkenteen maara valtatiella 3 on kasvanQ0-luvulla suuresti lukuun ottamat-
ta vuosien 2008 ja 2009 talouskriisin aikaa. Liilesmm tulevan kehityksen ennustami-
nen on talouskriisin jalkimainingeissa vaikeaa, taugdotukset ovat silti positiiviset,
eika yhteysvalia pitaisi paastaa tilaan, jossalsemo kunto ja ruuhkaisuus heikentavat
elinkeinoelamé&n toimintamahdollisuuksia.

Nykytilassa (v. 2009) yhteysvalin KVL vaihtelee Mal 2 000-17 000 ajoneu-
voa vuorokaudessa. Vilkkainta likenne on yhteysv@kissd Hameenkyron ja Tampe-
reen seka Laihian ja Vaasan vélilla. Hiljaisimmatiadet sijoittuvat Kurikan ja Laihian
valille. Muun péaatieverkon vilkkaimpia teita ovaarktatie 65 Tampereen ja Ylojarven
valilla, valtatie 19 Jalasjarven ja Lapuan valgkka kantatie 67 Kurikan ja Seingjoen
valilla. Raskaan liikenteen osuus yhteysvalillahtaiee 4,5 prosentista 20 prosenttiin.
Tavaraliikennettd kuvaa kuitenkin paremmin yhdist#hjoneuvojen maard, joka on
suurimmillaan Ylojarven ja Jalasjarven valilla. algérven pohjoispuolella suurin osa
yhdistelmé&ajoneuvoista kulkee valtatietd 19, ks taaltatien 3 kuljetusvirta on hyvin
ohut.

Yhteysvalin liikenneturvallisuustilanne on huonaidsina 2004—-2008 yhteysva-
lilla tapahtui yli 200 henkilévahinkoon johtanuttanettomuutta, joissa kuoli 24 ja
loukkaantui yli 280 ihmista. Lisaksi yhteysvaliid@pahtui yli 800 poliisin tietoon tullut-
ta onnettomuutta, jotka eivat johtaneet henkilomkbihin. Suurin osa kuolemaan joh-
taneista onnettomuuksista oli kohtaamisonnettomauk®ukkaantumiseen johtaneissa
onnettomuuksissa suurin onnettomuusluokka oli t&isbnnettomuudet, kaytannossa
siis tieltd suistumiset.

Valtatie 3 kulkee tarkasteltavalla yhteysvalillavhyerilaisissa ymparistdissa ja
maastokaytavissa vaihdellen kaupunkikeskustastaenaaymparistoon ja moottorities-
ta metsaisiin, kaksikaistaisiin linjaosuuksiin. ¥ygvalilla on paljon liittymid. Paateiden
liittymien liséksi yhteysvalilla on runsaasti muidgleisten teiden liittymid seké katu- ja
yksityistieliittymid. Suuri liittymatiheys onkin yé yhteysvélin pahimmista ongelmista,
etenkin kun iso osa liittymista on turvallisuudeankalta heikkoja. Suurin osa liittymis-
ta on tasoliittymid, eritasoliittymid on 15 ja niéssuurin osa on Vaasan moottoritie-
osuudella. Yhteysvalilla on jopa kaksi kiertoliittg& ja joitakin liikennevaloliittymia,
vaikka ne eivat sovi keskeisten paateiden laatotagéuutteellinen tiegeometria aiheut-
taa ongelmia etenkin yhteysvalin keskivaiheilla.téffsvalilla on useita kohtia, joiden
nopeusrajoitus on 60 km/h, mika ei sovi keskeis#itipn laatutasoon.

Valtatien 3 yhteysvalin Tampere—Vaasa parantanostasuunniteltu kokonai-
suutena eli yhteysvélihankkeena koko 2000-luvum.aRarantamisen tavoitteena on
yhtendinen laatutaso koko yhteysvalilla. Tama eddiga sita, ettd koko matkalla tulisi
olla moottoritie, vaan ennemminkin tavoitteena depainen palvelutaso. Yhteysvalil-
le suunnitellut toimenpiteet on jaettu kolmeen eaeen. Ensimmaisen vaiheen toi-
menpiteilla pyritddn poistamaan yhteysvalin pahimoragelmat siten, etta palvelutaso
pysyisi riittdvan hyvana seuraavat 15 vuotta.

Tutkimuksessa tarkastellaan yhteysvalihankkeenumalsia saavutettavuuteen
sekad aluekehitykseen. Saavutettavuutta tarkastelldeenteellisesta nakokulmasta ja
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alueen ominaisuutena, mutta ei perehdyta esimengéiselujen saavutettavuuteen yk-
silon nakodkulmasta. Saavutettavuus on yksi aluéedeen vaikuttavista tekijoista, sil-
l& saavutettavuuden muutokset aiheuttavat muutgkgigsten ja kotitalouksien sijoit-
tumisvalinnoissa ja liikkumistottumuksissa. Useinegn vaesttnkehitys seuraa alueen
tyopaikkojen kehitysta: uusien tydpaikkojen syntgem houkuttelee alueelle uusia
asukkaita, ja vastaavasti tyopaikkojen vahentymiagreuttaa muuttoliikettd alueelta
pois. Muutokset vaestdssa tapahtuvat kuitenkinesliigen hitaasti.

Saavutettavuuden muutosten mittaaminen on mahi@glhsutta ei yksinkertais-
ta. Mittaaminen vaatii saavutettavuuden kasittelesinkertaistamista ja mallintamista,
mika aiheuttaa ongelmia, silla saavutettavuus eikdisitteend kovinkaan yksinkertai-
nen. Saavutettavuuden muutoksia voidaan silti af&ockunhan muistetaan huomioida
tehdyt taustaolettamukset ja yksinkertaistuksess@idaytssa saavutettavuuden muutok-
sia paatettiin arvioida yhteysvélin kokonaismatfaa Tampereen ja Vaasan suhteen
laskettavien aikaetdisyyksien seka paikallistevistadtavuusvyohykkeiden kautta. Yh-
teysvalin kokonaismatka-aika kertoo hankkeen vaiksista pitkamatkaiselle liikenteel-
le, jota suurin osa yhteysvalin liikenteesta orrk@iatelu voidaan tehda erikseen henki-
|6autoliikenteelle ja raskaalle liikenteelle, joHokayttdjaryhmien véliset erot tulevat
nakyviin. Aikaetaisyyksilla pyritddn kuvaamaan hidlkkenteen osalta ty6ssakaynti-
alueiden kasvua ja raskaan liikenteen osalta maak&lueiden laajentumista. Saavutet-
tavuusvyohykkeet puolestaan kuvaavat paikallisawvgattavuuden muutoksia eli sita,
kuinka valtatien saavutettavuus muuttuu parantamnmgnpiteiden yhteydessa. Paikal-
linen saavutettavuus on mielenkiintoinen tarkagihade, silla pitkAmatkaisen liiken-
teen sujuvuutta parantavat toimenpiteet saattagikentad paikallista saavutettavuutta
merkittavastikin.

Suomen aluerakenne nayttaa kehittyvan vybhykkeasvavien kaupunkiseutu-
jen ymparille. Naita kaupunkiseutuja yhdistaviliikdnnekaytavilla on suuri merkitys,
joka korostuu entisestaan asutuksen ja tuotantote&e keskittyessa. Niinpa nama
keskuksia yhdistavat likennekaytavat ovat tulewaden tarkeita kehittamiskohteita.
Kehittamisessa tulisi kuitenkin huomioida vaylasaksi sen vaikutusalueet ja niiden
kehittymismahdollisuudet.

Suomen tarkeimmat kehittdmisvydhykkeet ovat Helstdglahtevia, muualle
Etela-Suomeen suuntautuvia kaytavia, jotka usetlisy@ivat paatien ja rautatien samaan
maastokaytavaan. Selkein esimerkki suomalaiseskitykkaytavasta on ns. HHT-
vybhyke, eli Helsinki-Hameenlinna—Tampere -nauhpkaki. Pirkanmaalla nahdaan,

Huolellinen tavoitteiden maarittely on keskeineht@ikohta yhteysvalin kehit-
tamiselle. Tavoitetilan etsiminen ja maarittamiran kuitenkin aina kompromissi, jo-
hon vaikuttavat monen osapuolen tarpeet ja mielpisekad luonnollisesti myds vallalla
oleva liikennepolitiikka ja odotettavissa olevaodhs. Tassa tutkimuksessa muodostet-
tiin yhteysvaélille ideaalinen tavoitetila, jonkahgana ovat Suomen liikennepolitiikan ja
aluekehityksen yleiset tavoitteet, yhteysvalilleestettu liikenteen kasvu seka yhteys-
valin muut ominaispiirteet. ldeaalitilassa tulisidmioida kaikkien osallisten mielipiteet
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ja tarpeet. Tassa on kuitenkin paadytty esittangiikseen kuntien ja maakuntien toi-
veista muodostuva tavoitetila yhteysvadlille. Yhtedlén kolmantena tavoitetilana kuva-
taan Tiehallinnon tavoitetila, johon nyt suunngwth yhteysvalihanke tadhtaa. Tama ta-
voitetilan valitavoite on ensimmaisen vaiheen toipiteilla saavutettava tila. Tavoiteti-
lojen vélisia eroja tarkastelemalla pyritdéan anviaan, missa maarin Tiehallinnon tavoi-
tetila toteuttaa osallisten toiveita ja tavoitteita

Ideaalitilassa yhteysvaélilla on enemman ohituskaistiuksia kuin Tiehallinnon
tavoitetilassa. Toisin kuin Tiehallinnon tavoitatilideaalitila ei ota yksityiskohtaisesti
kantaa tarvittaviin liittymajarjestelyihin, vaantéaa, etta liittymia on poistettava ja pa-
rannettava turvallisuuden edistdmiseksi. Tien kahmistd uudessa poikkileikkauksessa
tulisi ideaalitilan mukaan harkita useammassa kssa&uin Tiehallinnon tavoitetilassa
on esitetty. Ideaalitila eroaa Tiehallinnon tavtliésta myds siing, etta se suosittelee
ymparoéivan liikkenneverkon huomioimista suunnittebgessissa.

Kuntien ja maakuntien toiveita Tiehallinnon tavdite toteuttaa melko hyvin.
Yksilotasolla toimenpiteisté aiheutuu haittaa pikih yhteysvalin osilla, mutta kokonai-
suutena suunniteltua yhteysvélihanketta ja sen rstakeavoitetilaa voidaan pitaa jarke-
vana ja perusteltuna. Hankkeen toteuttamisaikagapidetd&n kunnissa ja maakunnissa
lian hitaana, eikd Tiehallinnon tavoitetila silt&in tayta toiveita. Vaikea asia on myos
kustannusten jakaminen kohteissa, joissa toimesfitdyotyy pitkdmatkaisen liiken-
teen lisaksi paikallinen liikenne. Naisséa tapauaipudutaan tekemaan kompromisse-
ja.

Mikali ensimmaisen vaiheen toteuttamisen jalkedroitasta toisen ja kolman-
nen vaiheen toimenpiteille ei enaa saada, jaadateysvalilla valitavoitetilan mukai-
seen tilanteeseen. Monin paikoin tdmé& on selvastdllinnon tavoitetilaa heikompi,
vaikka pahimmat ongelmakohdat onkin poistettu. Tiatita jaa vajaaksi niin sujuvuu-
den ja turvallisuuden kuin kevyen liikenteen ja ymgtonakokulmien osalta.

6.2. Kehittamishankkeen vaikutukset

Tutkimuksessa tarkasteltiin yhteysvalille suuntitelkehittamishankkeen vaikutuksia
saavutettavuuteen ja aluekehitykseen. Monet mukerdé vaikutukset, kuten esimerkik-
si ymparistovaikutukset, jatettiin aiheen rajauktaia tarkastelun ulkopuolelle.
Kehittdmishankkeen vaikutuksia saavutettavuuteeioitin kolmella mittarilla:

yhteysvélin kokonaismatka-ajalla, 30 ja 60 minuwdikaetaisyysvyohykkeilla yhteys-
valin paatepisteiden eli Tampereen ja Vaasan snhsska paikallista saavutettavuutta
kuvaavilla pistekohtaisilla saavutettavuusvythykéeiKahden ensimmaisen mittarin
arviointiin  kaytettiin IVAR-ohjelmistolla tehtyjenkannattavuuslaskelmien matka-
aikatuloksia. Tarkastelut tehtiin kahdelle erilfisererkolle ennustetilanteen (v. 2040)
likennemaarilla. Vertailtaviksi verkoiksi valittii nykytilanteen (v. 2009) mukainen tie-
verkko, jolla ei ole tehty mitd&n toimenpiteita, jalitavoitetilan mukainen tieverkko,
jolla on toteutettu yhteysvalihankkeen ensimmaisgheen toimenpiteet. Nain saadaan
selville, miten hankkeen ensimmaisen vaiheen topiteilen toteuttaminen vaikuttaa
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sujuvuuden lisaantymiseen. IVAR-ohjelmisto laskeatka-ajat keskinopeuden perus-
teella, eika tassa tarkastelussa ole siksi voituatee esimerkiksi vuorokauden ruuhkai-
simpien tuntien matka-aikoja, vaan tarkastelu kstuti keskimaaraisiin matka-
aikoihin.

Tarkastelun tuloksena huomattiin, etta henkilomatka Vaasan ja Ylojarven
valilla on noin viisi minuuttia nopeampi tilanteasgossa suunnitellut toimenpiteet on
toteutettu. Raskaan liikenteen matka-aika lyhen@a nelja minuuttia. Erot ovat siis
melko pienet, mutta suurempien erojen muodostumit@n 200 kilometrin matkalla
on toki epatodennékdista. Lisdksi on muistettat@, ®rkastelun ulkopuolelle jaaneet
toisen ja kolmannen vaiheen toimenpiteisiin kuutuuadet ohitustiet yhteysvalin paissa
nopeuttanevat matkantekoa viela muutamalla midautil

Saavutettavuuden muutosta kaupunkiseudulla kueslaagien tyossakayntialu-
eiden laajentuminen. Tata laajentumista pyrita&osnaan tarkastelemalla sita, kuinka
suuri alue on saavutettavissa 30 minuutin tai 60untin ajolla kaupunkiseudun kes-
kuskaupungista nahden. Tarkastelu tehdaan erikggegsvalin kummallekin paatepis-
tekaupungille, silla yhteysvalin vaikutusalueen kitgivimmat tydssakayntialueet si-
jaitsevat naiden kaupunkien ymparilla.

Yhteysvalin pohjoispdéssa ensimmaisen vaiheen tpitedlla ei ole vaikutusta
tyossakayntialueiden laajuuteen, silla Vaasan deutkehtavat hankkeet eivat paranna
matka-aikoja. Onkin oletettavaa, ettd vaikutukgi@zssakayntialueisiin syntyy vasta uu-
den Laihia—Helsingby -linjauksen rakentamisen myd@t@mpereen paassa Hameenky-
rén ohitustien rakentaminen ja sen pohjoispuolallevat uudet ohituskaistat tuovat
selkeita vaikutuksia jo ensimmaisessa vaiheessakildautoliikenne paasee puolessa
tunnissa noin kilometrin pidemmalle, mutta tunnigs&kahdeksan kilometrid kauem-
mas. Jos 60 minuuttia pidetaan paivittdisen tyoaratldéarajana, laajenee Tampereen
tyossakayntialue lkaalisista Parkanon puolelle.

Vastaava aikaetaisyysvertailu tehtiin raskaallehiteelle. Yhteysvalin pohjois-
paassa tulos on sama: saavutettavuus ei ensimmédesen toimenpiteilla parane,
vaan vaikutuksia voidaan odottaa vasta uuden dlg@tugakentamisen yhteydessa.
Tampereen padssa Hameenkyron ohituksen vaikutyy majkos raskaan liikenteen ai-
kaetaisyyksissa. Puolen tunnin etaisyys ei muutitfantunnissa raskas ajoneuvo paasee
noin kuusi kilometria pidemmalle.

Yhteysvalihankkeella on merkittavia vaikutuksiakadliseen saavutettavuuteen,
ja osa ndista vaikutuksista on selkeasti negativiSuurimmat haittavaikutukset synty-
vat keskikaiteellisten ohituskaistojen rakentantesesittymien vahentamisesta ja rin-
nakkaistiejarjestelyista. Pitkdmatkaisen liikentegtkOkulmasta ndmé hankkeet paran-
tavat sujuvuutta ja turvallisuutta, mutta paikallie liikenteelle ne luovat estevaikutuk-
sia. Paikallinen saavutettavuus heikkenee esimarlddasjarvelld Rajalanméaen kohdal-
le rakennettavan keskikaiteellisen ohituskaistakiataToisaalta yhteysvalihankkeen
toimenpiteilla on myo6s positiivisia vaikutuksia kalliseen saavutettavuuteen. Esimer-
kiksi Kurikassa valtatien 3 ja kantatien 67 liittirparannetaan eritasoliittymaksi, mika
hyodyttaa Kurikasta valtatielle suuntautuvaa lilkettd, kun kantatieta 67 oikaistaan.
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Joillakin toimenpiteilla on seka parantavia ettékaetavia vaikutuksia paikalliseen saa-
vutettavuuteen. Hyva esimerkki on Hameenkyron shipaivittaiset matkat kuntataa-
jamassa helpottuvat, mutta matka valtatielle piene

Kokonaisuutena todetaan, etta yhteysvalihankketruttaminen parantaa saa-
vutettavuutta eniten pitkAmatkaisen liikenteen tasalaikka kuljetukset tai muu valta-
tien liikenne eivat merkittavasti nopeudu, tuleenki@iden toteuttamisesta hyotyja
etenkin elinkeinoelamalle, silla matka-aikojen estettavuus paranee. Paikalliset hait-
tavaikutukset kohdistuvat tyypillisesti yksittarsiihmisiin tai toimijoihin, jolloin valta-
tien parantamisesta saatavan kokonaishyotya voiddaa merkittdvampana. On Kkui-
tenkin muistettava, ettei yhteysvalihankkeesta lsgitua kohtuutonta haittaa kenelle-
kaan.

Liikenneinvestointien liikenteelliset vaikutuksegifastuvat yhteiskunnan muille
osa-alueille. Useat heijastusvaikutukset ovat dliseeja vaikuttavat siten alueiden ke-
hittymisedellytyksiin. Etenkin keskeisiin paateiltilkeutuminen parantaa alueiden ke-
hitysmahdollisuuksia, mutta muilla tekijdilla, kat&unnan taloudellisella tilanteella ja
omalla aktiivisuudella on my6s suuri merkitys. dbiserakenne on jo valmiiksi hajautu-
va, saattaa tiehankkeesta johtuva saavutettavipatamtuminen lisata hajautuvaa kehi-
tystad. Aluerakenteen tiivistyminen, yhdyskuntaraken hajautuminen ja tydssakaynti-
alueiden laajeneminen tapahtuvat usein osittairasaikaisesti.

Yhteysvalihankkeen vaikutuksia aluekehitykseenatiim kuntien ja maakunti-
en edustajia haastattelemalla. Joissakin kunnissant ollut maankéyton suunnittelua
rajoittava tai jopa yhdyskuntarakenteen toivottehitymista estava tekija, ja tdhan ar-
vellaan saatavan helpotusta yhteysvalihankkeemfaarastoimenpiteiden myota.

Kunnissa nahdaan hankkeen vaikuttavan positiitigeésnkin elinkeinoelaman
toimintaedellytyksiin ja siten myods kunnan talo@se#an. Tassa tulee kuitenkin esille
yhteysvalin kuntien erilainen asema Suomen aluetekssa. Esimerkiksi Ylojarvi kuu-
luu niin tiiviisti Tampereen kaupunkiseutuun, etybiteysvalihankkeella nahda olevan
juurikaan merkitysta kunnan toimintojen kehittynmdeannalta.

Valtatien kehittdminen koetaan hyvaksi myos kuigédam kannalta, silla suju-
vuuden ja turvallisuuden lisdantyminen helpottgévittaista liikkumista. Yhteysvalin
keksivaiheilla toimenpiteilla ei ndhda olevan m#gida vaikutusta asutuksen sijoittu-
miseen, mutta suurten kaupunkien tyossakayntiadunekeskivaiheilla ja reunamilla su-
juvuuden lisdantymisen arvellaan houkuttelevandledisaa asukkaita.

Yhteysvalihankkeella on selvasti merkitysta alumidehittymiselle. Vaikutus-
ten mittakaava ja merkitsevyys riippuu kuitenkine#n ominaisuuksista ja lahtokohdis-
ta. Esimerkiksi tyossakayntialueiden laajentumiswvaikset kohdistuvat suurille kau-
punkiseuduille, mutta nailla alueilla yksittaiseankkeen vaikutukset jaavat usein suh-
teellisen pieniksi, silla niille kohdistuu useitautakin aluekehitykseen vaikuttavia toi-
mia. Pienemmilla seuduilla ja yksittaisissa kunaisgas yhteysvalin kehittamisvaiku-
tukset voivat olla huomattavasti suurempia. Kuntetekijoita ei ole, on yhdella yksit-
taiselld asialla suuri merkitys.
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Kuntien edustajilta tiedusteltiin myds mielipidetyhteysvalihankkeen suunnit-
teluprosessin onnistumisesta ja osallistumismatsdolksien riittavyydesta. Paasaantoi-
sesti prosessi koetaan onnistuneeksi ja osallisemiiittavaksi. Osallistumisen ja lau-
sumisen vaikutusmahdollisuuksia kuitenkin epdillgansuunnittelun ja etenkin toteut-
tamisen aikataulua moititaan liian hitaaksi.

6.3. Suositukset

Kuten edella todettiin, yhteysvalien parantamiseiéattaa olla hyvinkin merkittavia
vaikutuksia sen varrella sijaitsevien alueiden #ghiismahdollisuuksiin. Nama vaiku-
tukset eivat useinkaan tule nakyviin hankkeen kdamauslaskelmissa tai muissa tyy-
pillisissa etukateisarvioinneissa. Kuitenkin hardkealuekehitysvaikutuksilla voidaan
perustella yksittaisten toimenpiteiden tai toimel@yhmien toteuttamistarvetta, tai nii-
td voidaan tarvittaessa kayttdaa toimenpiteidenuttamisjarjestysta suunniteltaessa.
Tarkeda olisikin antaa alueiden kehittymismahdolllsia koskeville vaikutuksille
enemman painoarvoa.

Tiehankkeiden vaikutusten arvioinnin merkitys anrtustettu, ja uuden linjauk-
sen mukaan kaikista merkittavista tiehankkeistaetiwiva hankearviointi. Aluekehitys-
vaikutusten tarkastelu sopisi hyvin osaksi naitédkiearviointeja, jolloin niiden toteutu-
mista myos seurattaisiin aktiivisesti.

Tiehankkeiden arvioinnissa ja toteutettavien hamdén valinnassa keskitytdan
nykyisin hyvin pitkélti yhteen vaylaan ja sen paeanisen tuomiin taloudellisiin hy6-
tyihin. Jatkossa voisi olla jarkevaa pyrkia huommaan laajempi kokonaisuus: tietyn
yhteysvalin sijaan tulisi tarkastella alueellisi&dnnejarjestelmaa. Talla tavoin voitai-
siin parantaa esimerkiksi elinkeinoelaman kuljetnstlosuhteita paremmin ja tasmalli-
semmin kuin nykyisella menettelylla.

6.4. TyoOn onnistuminen

Tama tutkimus on tekijansa diplomityd ja siten ilmah&n mennessa tehty yksittainen
opinnaytetyd. Tutkimus on tilaustyd, mikd on malid@nut tyon tekemisen taysipai-
vaisesti toimistotyona, ja on osaltaan vaikuttaaibeen muodostumiseen ja rajaukseen.
Tilaaja ei ole kuitenkaan vaikuttanut tutkimukseioksiin, vaan tulokset on saatu lah-
tbaineistoa analysoimalla ja tulkitsemalla. Tulastsalta tutkimusta voidaan pitdd mel-
ko luotettavana. Mahdollisia virhelahteita 16ytysiraerkiksi IVAR-laskentojen suorit-
tamisesta, haastateltavien valinnasta seké hadskgttymysten muotoilusta.
IVAR-laskentoja ei ole tehty tata tutkimusta varteaan tulokset on laskettu
vuonna 2007 ja niitd on silloin kaytetty hankkeidewiointiin ja priorisointiin. Oletet-
tavaa on, ettd merkittavat virheet laskennoisssavali tulleet esille jo talldin, joten silta
osin laskentatuloksia voidaan pitaa luotettavinaisdalta laskentojen ika heikentaa nii-
den luotettavuutta. Liikenne-ennuste on saattanuitiuna, ja ohjelmiston laskentaperi-
aatteet ovat joidenkin toimenpiteiden osalta tatkeeet. Aikataulullisesti ei kuitenkaan
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ollut jarkevaa tehda uusia IVAR-laskentoja, kun deio 2007 tulokset vaikuttivat riitta-
van luotettavilta.

Haastateltavat on valittu yhteysvalihankkeen pritkekisultin suositusten perus-
teella edustamaan yhteysvalin kuntia. Kaikki haa#itavat tunsivat hankkeen sisallon ja
suunnitteluprosessin hyvin, joten voidaan olettd saadut vastaukset ovat oikeellisia
ja luotettavia. Kuitenkin haastatteluissa tuli ssiv esille se, etta haastateltavan tausta ja
asema vaikuttaa nakemyksiin ja mielipiteisiin: kaittaja tarkastelee hanketta eri nako-
kulmasta kuin kunnanjohtaja tai tekninen johtajaajempi haastattelukierros olisi taan-
nut laajan nakoékulman kuntien todellisiin kehitygrdallisuuksiin, mutta olisi ollut ai-
kataulullisesti mahdoton.

Haastattelukysymykset hyvéaksytettiin tutkimuksepaabryhmalla ennen haas-
tattelukierroksen aloittamista. Kysymyksenasett@loidaan siten pitaa riittavan hyvana
tutkimuksen onnistumisen kannalta. Koska keskudtelastateltavien kanssa kulki eri
ratoja henkilosta ja taman nakemyksista ja kokemstksiippuen, on osa kysymyksista
esitetty haastateltaville hieman eri tavoin. Lis@sa haastateltavista vastasi kysymyk-
siin kirjallisesti, jolloin tulkinta on voinut oll@rilainen kuin keskustelun lomassa olisi
ollut. Kysymyksiin saadut vastaukset olivat kuitenkikali samansuuntaisia, etta haas-
tattelutulosten arvioidaan olevan luotettavia.

Tutkimuksen arvioidaan olevan validi, silla se aashlussa asetettuihin tutki-
muskysymyksiin melko hyvin. Ongelmaksi muodostthifia paikallisen saavutetta-
vuuden mittaaminen saavutettavuusvyothykkeilléa silkuperaisen oletuksen vastaises-
ti kartalla helposti esitettavia saavutettavuusroksiy ei |0ytynyt. Tutkimuksen tulok-
sia pidetdan luotettavina, silla kuten edelld owakiu, ne on saatu perehtymalla huolel-
lisesti hankittuun aineistoon.
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Liite 1. Kuntahaastattelun kysymykset

Vt 3 yhteysvélin Tampere—Vaasa kehittdmisen vaikutu  kset saavutettavuu-
teen

Diplomityén kuntahaastattelut

- Miké on valtatie 3:n merkitys kunnalle? Miten se (merkitys) on ndkynyt kunnan

toiminnassa, esimerkiksi maankayton suunnittelussa, ennen yhteysvalihank-

keen suunnittelua?

- Miten suunniteltu yhteysvélihanke toteuttaa kunnan padmaéaaria/toiveita vt3:n
suhteen? Onko hanke kunnan kannalta konservatiivinen (sailyttava) vai proak-

tiivinen (uutta mahdollistava)?

- Ketka (esim. kotitaloudet, yritykset jne.) tai mitka tienkayttajaryhmat (esim. tava-
raliikenne, tydmatkaliikenne jne.) kunnassa hyotyvat yhteysvalin kehittamises-
ta? Keille siitd on haittaa? Hyotyvéatké muut yhteysvalin kunnat omaa kuntaa

enemman tai vahemman?

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

suus, asuminen...)?

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

palveluita pyritty markkinoimaan uusille toimijoille?

- Onko suunniteltu parantamishanke vaikuttanut kotitalouksien halukkuuteen si-

joittua kunnan alueelle?

- Onko kunnan edustajilla ollut riittavasti tietoa suunnittelun etenemisesta? Ovat-
ko kunnan edustajat voineet osallistua suunnitteluprosessiin toivomallaan taval-

la? Enta kuntalaiset?
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- Onko kunnan tavoitetila (yhteysvalin suhteen) sama kuin yhteysvalille maéaritetty
valtakunnallinen tavoitetila? Miksi / miksi ei? (Tavoitetilasta |0ytyy lisatietoa
esimerkiksi hankkeen kotisivuilta osoitteesta www.tiehallinto.fi/vt3/ylojarvi-

vaasa)

- Onko hankkeiden vaiheistus (jako I- ja ll-vaiheisiin) ollut sopiva? (Nyt toteutus-
listalla olevat hankkeet kuuluvat I-vaiheeseen. Liséksi joitakin ohituskaistahank-

keita on toteutettu osana Tiehallinnon erillista teemapakettia.)

- Olisiko jotain pitanyt tehda toisin yhteysvalihankkeen suunnittelussa? Jaiko jo-
kin tarkea hanke puuttumaan kokonaisuudesta? Ketd (mita kayttajaryhmia) sen

lisddminen suunnitelmaan olisi hy6dyttanyt?
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Liite 2. Maakuntahaastattelun kysymykset

Vt 3 yhteysvélin Tampere—Vaasa kehittdmisen vaikutu  kset saavutettavuu-

teen

Diplomitydn maakuntahaastattelut

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

teysvélihankkeen suunnittelua?

Miten suunniteltu yhteysvalihanke toteuttaa maakuntaliiton paamaaria ja toiveita

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

Ketka (mitka kayttajaryhmat tai alueet) maakunnassa hyotyvét yhteysvalin ke-
hittdmisesta? Keille siitd on haittaa? Hy6tyvatko jotkin kunnat tai alueet toisia

enemman tai vdhemman?

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

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

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

le toimijoille, vai hoitavatko kunnat taman itsenaisesti?

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

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

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

mallaan tavalla?

Onko maakunnan tavoitetila (yhteysvalin suhteen) sama kuin yhteysvélille maa-
ritetty valtakunnallinen tavoitetila? Miksi / miksi ei? (Tavoitetilasta ja hankkeesta
yleisesti [0ytyy lisétietoa esimerkiksi hankkeen kotisivuilta osoitteesta

www.tiehallinto.fi/vt3/ylojarvi-vaasa)
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Onko yhteysvalin kehittAmishankkeiden vaiheistus (aikataulu ja jako I- ja II-

vaiheisiin) ollut sopiva?

Mik& on vt3:n rooli maakunnassa suhteessa muihin liikenneyhteyksiin (muut
tiet, rata, ilma, vesi)? Olisiko muita likenneyhteyksia pitanyt kehittda ennen
vt3:a?

Olisiko jotain pitanyt tehda toisin yhteysvalihankkeen suunnittelussa? Jaiko jo-
kin tarkea hanke puuttumaan kokonaisuudesta? Ketd (mité ryhmid) sen lisaa-

minen suunnitelmaan olisi hyodyttanyt?



