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Esipuhe

Kasilla olevassa tutkimuksessa arvioidaan Kokkolan ohikulkutien rakenta-
misen vaikutuksia yhdyskuntarakenteen ja paikallistalouden ndkokulmasta.
Tutkimus on tehty Kokkolan kaupungin toimeksiannosta. Raportissa ei oteta
kantaa tien rakentamisen puolesta tai sitd vastaan. Tarkoituksena on antaa
monipuolista taustatietoa Kokkolaan mahdollisesti rakennettavan ohikulku-
tien vaikutuksista.

Raportti palvelee lukijoita, jotka ovat kiinnostuneita tiehankkeiden yhteis-
kunnallisista ja taloudellisista vaikutuksista laajemminkin. Hanketta tarkas-
tellaan eri toimijoiden kannalta ja eri aikaperspektiiveistd. Ohikulkutietd
kasitelladn niin paikallisesta, alueellisista kuin valtakunnallisesta ndkokul-
masta kasin.

Litkennesuunnittelua ja aluetaloutta esitelldan raportissa yleiselld tasolla
luvuissa 1-4. Luvussa yksi kasitellddn ohikulkutiehanketta ja tiesuunnitte-
lua, toisessa luvussa pohditaan arvoja lilkennesuunnittelussa, kolmannessa
luvussa kasitellddn liikenneverkon, aluetalouden ja yhdyskuntajarjestelman
keskindistd riippuvuutta ja luvussa nelja tarkastellaan ohikulkutietd osana
yhdyskuntarakennetta.

Arviot taloudellisista vaikutuksista perustuvat lukuihin 5-8. Luvussa viisi
luodaan katsaus muihin suomalaisiin ohikulkutiehankkeisiin, luvussa kuusi
tarkastellaan tielaitoksen liikenne-ennusteita ja hankelaskelmia, luvussa
seitseman perehdytdadn Kokkolan yhdyskuntarakenteeseen ja liikenteeseen.
Luku kahdeksan johdattelee Kokkolan paikallistalouden piirteisiin.

Keskeisimmait tutkimustulokset koskien ohikulkuliikennettd 16ytyvat luvusta
yhdeksan. Tutkimuksen johtopdatokset sekd kehittamisehdotukset ovat
raportin lopussa tiivistetyssd muodossa luvussa kymmenen.

Suurimman osan tekstistd on kirjoittanut tutkija llkka Luoto, joka on myos
toimittanut julkaisun. Tutkimusjohtaja Seija Virkkala on kirjoittanut luvun
kolme. Yhdessé on kehitelty argumentteja ja nakokulmia sekd kirjoitettu
luvun kymmenen johtopdétokset.



Kiitokset haluamme vilittaa haastatelluille asiantuntijoille seka tutkijakolle-
goille Chydenius-Instituutissa. Erityiset kiitokset tyon kommentoinnista
kuuluvat yrittdja Kauko Kivilehdolle, tutkija Olli Rosenquvistille sekd tukija
Kristiina Niemelle. Kiitokset myds Kokkolan kaupungin toimialajohtaja
Eino Pihakarille ja hallintojohtaja Christer Bromanille. Ruotsinkielisen tiivis-

telman on kadantanyt tutkimusassistentti Goran Gunnar.

Kokkolassa syksyn vériloisteessa 10.10.1997

llkka Luoto ja Seija Virkkala




Sammandrag
Trafiken, samhallsplaneringen och lokalekonomin -

Karleby omfartsvags inverkan

Nyckelord

Trafikplanering, Karleby omfartsvig, samhillsplanering, lokalekonomi, viginvesteringar,
omfartsvigar, ekonomisk inverkan, omfartstrafik

I undersdkningen har trafik, trafik- och samhallsplanering samt lokalekonomi be-
handlats. Den ténkta omfartsvagens foljdverkningar har behandlats fran olika syn-
vinklar. Avsikten med rapporten har varit att utvardera omfartsvagens ekonomiska
foljdverkningar samt att se pa vilken betydelse trafiken har pa samhallsplaneringen.

Vaginvesteringar leder till olika foljdverkningar. Asikter har framforts att frandrin-
garna som foljer pa den planerade sédra omfartsvagen kommer att paverka na-
ringslivet och vrig aktivitet i Karleby centrum.

Den nya vagen minskar pa genomfartstrafiken och forbéttrar i det stora hela na-
ringslivets verksamhetsforutsattningar. De genom battre vagforbindelser foljande
tids- och avstands-besparingarna kommer industrin, partihandeln, byggnadsbran-
schen och trafikidkarna till godo. Férutom de forut namnda brancherna som direkt
ir beroende av bra trafikférbindelser sa dr de dven till nytta fér den offentliga sek-
torn. Bland annat forvaltningen, férsvaret, polisvasendet, brand- och raddningsva-
sendet dr beroende av bra vagforbindelser. | det stora hela sa betjanar ett effektivt
vagnat hela samhallsfunktionen.

Genomfartstrafiken i Karleby ar inte speciellt omfattande. Den storsta delen av
trafiken bestar av resor till och fran naromgivningen, arbetsresor samt 6vrig lokalt-
rafik.

Fran tidigare undersokningar och fran trafikrakningsdata framgar det att genom-
fartstrafiken tillfor foretagen i Karleby ungefar 10,03-13,32 mmk, vilket utgor 1
procent av servicstationernas, restaurang- och hotellnéringens samt minuthandelns

sammanlagda omsittning.

Till &r 2015 beraknas trafikmédngden vaxa sa att genomfartstrafiken skulle 6ka fran
1700 till 2400 fordon i timmen. Enligt den har berdkning sa skulle genomfartstrafi-
ken tillfora Karlebyforetagen 13.41-18,03 mmk per ar.



Sett ur ett helhetsperspektiv sa dr den planerade omfartsvagen till nytta for minut-
handeln. Undantag &r verksamhetsstdllen belagna vid véagar som forlorar trafik till
den nya omfartsvagen. Servicstationerna samt hotell- och restaurangbranschen
hamnar att anpassa sig mest till féljdverkningarna av den planerade omfartsvigens.
Foljdverkningarna kan dock pa grund av sin storlek betraktas som marginella och

berdr framst enskilda verksamhetsstillen.

Foljdverkningarna under tiden for byggandet av vagen &r positiva for stadens na-
ringsliv och offentliga sektor. Men eftersom arbetet kommer att ges ut pa offert,
nationellt och internationellt, s& kan man anta att stérsta delen av inkomst- och

sysselsattningseffekten hamnar utanfor landskapet.

Ur ett samhallsstrukturellt perspektiv sa ar foljdverkningarna negativa. Omfartsva-
gen kan splittra stadsbebyggelsen ifall Karlebys folkméngd och arbetsplatser inte
okar. Utbyggandet av staden borde planeras sa att redan befintliga och daligt ut-
nyttjade byggnader utnyttjades battre. Tyngdpunkten i trafikplaneringen borde
stoda stadsstrukturens bevarande. Kollektivtrafiken och den latta trafikens borde

framjas.

Sett ur miljoperspektiv sa paverkar vagdragningen framst landskapet och ekologin
och far till stand ett “hinder” i naturen. Transport av kemiska @mnen pa véagen okar
risken for miljoskador. Végdragningen far dven en negativ inverkan pa jakt,
barplockning, svampplockning och lantbruk. Ur den enskilde mark&gares synvin-

kel s& ar foljdverkningarna individuella.

"Image-foljdverkningarna” ar av tva slag. A ena sidan s uppfattar sméféretagarna
och invanarna “genomfarts-imagen” som besvarande, & andra sidan sa ses bilden
av "Karleby i utveckling” som nyttig ur storindustrins och stadsplanerarnas synvin-
kel. Tidigare erfarenheter visar att motstandet mot byggandet av nya vagar varit
kraftigt under planeringen. | ett ldngre tidsperspektiv s har nya vagar dnda huvud-
sakligen upplevts som nyttiga.

For trafiksikerheten sa har den nya omfartsvdgen inga storre foljdverkningar. Pla-
nering av den nya omfartsvagen hor ihop med planeringen och byggandet av den
nya hamnvégen. Genomférandet av de har projekten mojliggor att den tunga trafi-
ken samt genomfartstrafiken gar séder om staden i framtiden. Nar genomfartstrafi-
ken flyttas till utsidan av staden sa minskas trafikriskerna och den allméanna saker-

heten forbatras.




Tiivistelma

Liikenne, yhdyskuntasuunnittelu ja paikallistalous -
Kokkolan chikulkutien vaikutukset

Avainsanat

Liikennesuunnittelu, Kokkolan ohikulkutie, yhdyskuntasuunnittelu, paikallistalous,
tieinvestointi, ohikulkutiet, taloudelliset vaikutukset, ohikulkuliikenne

Tutkimuksessa on kasitelty liikennettd, liikenne- ja yhdyskuntasuunnittelua seka
paikallistaloutta. Tapauskohtaisesti on tarkasteltu Kokkolan mahdollista ohikulku-
tiehanketta. Raportin tehtdvand on ollut tdhan hankkeeseen liittyvien eri nakokul-
mien valottaminen, ohikulkutiehen liittyvien taloudellisten ilmididen arvioiminen
seka liikenteen merkityksen hahmottaminen yhdyskuntien suunnittelun kannalta.

Tieinvestoinnista syntyy erilaisia vaikutuksia. Kokkolassa onkin esitetty nakemyk-
sid, ettd uuden eteldisen ohikulkutien mukanaan tuomat muutokset vaikuttaisivat
my®s keskustan elinkeinoeldmaan ja elavyyteen.

Uusi tie vihentia ruuhkia ja parantaa yleisesti elinkeinoelaman toimintamahdolli-
suuksia. Parempi saavutettavuus, aika- ja matkasaastojen tuomat edut, tulevat hyo-
dyttdmadan teollisuutta, tukkukauppaa, rakentamista ja lilkennetoimialoja. Liiken-
neyhteyksid hyédyntavit em. likkenneherkkien toimialojen liséksi julkiset palvelut,
kuten hallinto, maanpuolustus, poliisitoimi, palo- ja pelastustoimi. Kaiken kaikki-
aan tehokas liikenneverkko palvelee koko yhteiskunnan toimintaa.

Varsinaisen ohikulkuliikenteen osalta ei voida puhua erityisen merkittavasta ilmits-
td. Suurin osa Kokkolan ympariston liikenteestd on paikallista ja seudullista tyo-
matkaliikennettd, tyohon liittyvaa liikennettd seka asiointi lilkennetta.

Olemassaolevien liikennelaskentatietojen ja aikaisempien tutkimuksien pohjalta
ohikulkijoiden yrityksille tuoma rahamaara asettuu arvion mukaan 10,03-13,32
mmk: n vilille vuodessa, mikd on huoltamopalvelujen, ravitsemispalvelujen, ma-
joituspalvelujen ja vahittdiskaupan yhteenlasketusta liikevaihdosta noin 1 prosentin
luokkaa.

Vuoteen 2015 mennessa liikenteen arvioidaan kasvavan siten, ettd ohikulkijoiden
ma&ara nousisi 1 700 ajoneuvosta 2 400 ajoneuvoon vuorokaudessa. Taman perus-
teella ohikulkijoiden tuoma arvioitu rahamaara olisi 13,41-18,03 mmk: n vuosita-
solla.

Vihittdiskauppa kokonaisuudessaan on hyotyjien joukossa, vaikka yksittaiset tien-
varsikauppaan keskittyvat toimipisteet menettavat asiakkaita. Majoitus-, ravitsemis-
sekd huoltamotoiminta joutuvat eniten sopeutumaan uuden ohikulkutien aiheut-



tamiin vaikutuksiin, mutta nditd vaikutuksia voidaan ilmién koosta johtuen pitaa
marginaalisina. Uuden ohikulkutien vaikutukset koskevat lahinna yksittdisia toi-
mipisteita.

Tien rakentamisen ajan vaikutukset kaupungin elinkeinoeldmille ja julkistaloudel-
le ovat positiivisia. Kuitenkin urakat kilpailutetaan kansallisesti ja kansainvilisesti,
jolloin valtaosan tulo- ja tyllisyysvaikutuksista voi arvioida menevan maakunnan
ulkopuolelle.

Yhdyskuntarakenteen kannalta vaikutukset ovat negatiivisia. Ohikulkutie voi ha-
jauttaa kaupunkirakennetta, mikali Kokkolan vakiluku ja tyopaikat eivat lisagnny.
Kaupunkirakentamista tulisi suunnitella siten, ettda hyodynnetdén olemassaolevia ja
vajaakdytossa olevia rakenteita. Liikennesuunnittelun painopisteiden tulisi tukea
kaupunkirakenteen eheyttamistd, joukkoliikenteen ja kevyenliikenteen suosimista.

Ymparistovaikutukset kohdistuvat maisemaan ja tielinjauksen alueen ekologiaan.
Tielld liikkuvat kemialliset kuljetukset lisaavat ymparistovahinkojen riskid. Niin
ikdan tielinjaus vaikuttaa haitallisesti metsastykseen, marjastukseen, sienestykseen
ja maatalouteen. Valtatietasoinen tie synnyttdd merkittdvan estevaikutuksen mai-
semaan. Yksityisten maanomistajien kannalta uuden tien vaikutukset ovat tapaus-
kohtaisia.

Imagovaikutukset ovat kahdenlaisia. Yhtddlta pienyrittdjat ja asukkaat kokevat
ohikulkupaikkakunnan imagon kiusallisena, toisaalta suuryritystoiminnan seka
kaupunkisuunnittelijoiden nikokulmasta "kehittyvdn Kokkolan" mielikuva koetaan
hyodylliseksi. Aikaisempien hankkeiden valossa tien suunnittelun ja rakentamisen
aikana vastustus on ollut voimallista. Pitkalla aikajanteelld uusi tie on koettu paa-
saantoisesti hyodylliseksi.

Liikenneturvallisuuden kannalta uudella ohikulkuyhteydelld ei ole suuria vaiku-
tuksia. Ohikulkutiehanke kytkeytyy uuden satamatien suunnitteluun ja rakentami-
seen. Niiden hankkeiden toteuttaminen mahdollistaa tulevaisuudessa raskaan
liilkenteen sekd ohikulkuliikenteen siirtymisen kaupungin eteldpuolelle. Lapikulke-
van liikenteen siirtdiminen kaupunkirakenteen ulkopuolelle vahentda riskeja ja

lisa4 yleista turvallisuutta.
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10 Kokkolan ohikulkutien vaikutukset

1. Suunniteltu eteldainen ohikulkutie

Tielaitos on yhteistyossa Kokkolan kaupungin sekd Kalvian kunnan kanssa
suunnittelemassa uutta eteldistd ohikulkutietd. Hanke on edennyt tarve-
suunnittelusta yleissuunnitteluvaiheeseen. Nailld nakymin tien rakentami-
nen tulisi ajankohtaiseksi aikaisintaan 10-15 vuoden kuluttua. Ennen mah-
dollista ohikulkuyhteyden rakentamista nykyistd tieverkkoa aiotaan paran-

taa erilaisilla toimenpiteilla.

Kokkolan kaupunki muodostaa merkittdvan solmukohdan Suomen valtatie-
verkossa. Kaupungin kautta kulkee Vaasa-Oulu -akselilla valtatie 8. Itdan
pdin Kajaanin suuntaan kulkee valtatie 28, joka liittyy valtatie 8: aan Kok-
kolan pohjoispuolella. Valtatie 13 suuntautuu Kokkolasta kaakkoon Jyvés-
kyldn suuntaan. Kun mukaan lasketaan Pietarsaaren suuntaan meneva
pohjoinen ohikulkutie, niin Kokkolaan voidaan teitse saapua viidesta eri

pdadsuunnasta.

Valtatie 8: n ohikulkutiehanke voidaan nahda kahdessa merkityksessa. Yh-
tadltda kysymys on kaupungin yhdyskuntarakenteeseen ja aluetalouteen
paikallisesti monin tavoin vaikuttavasta mittavasta liikennehankkeesta. Toi-
saalta kyse on valtatie 8: n Turusta Tornioon ulottuvan merkittavan lansi-
rannikon tieyhteyden sujuvuuden, turvallisuuden ja imagoarvon kohenta-
misesta. Ei vahiten siksi, ettd tietd yritetddn aktiivisesti ajaa Euroopan TEN-

verkkoon' vuoteen 2000 mennessi.

Ohikulkutien lopullinen toteutuminen on riippuvainen liikennesuoritteiden
kehittymisestd tulevan vuosikymmenen aikana seka tielaitoksen hankkei-
den toteuttamisjarjestyksestd ja niiden valisestd keskindisestd kannattavuu-
desta. Tielaitos pitdd tarkeind vilkkaita paateitd, taajamia, elinkeinoeldaméan
kuljetuksia ja erityisesti suuria kaupunkikeskuksia yhdistavia kaytavia, joilla
kulkee kansainvalista liikennetta. Naitd ovat mm. E18 Turusta Helsinkiin ja

' TEN-verkko (Trans-European Network) on EU: n ja jisenmaiden yhdessi maarittelema
koko Euroopan kattava liikenne- ja kuljetusverkko, jonka kehittaimiseen ja rahoittamiseen
my6s EU osallistuu. Lansirannikon véylda ovat TEN-verkkoon ajamassa alueen maakuntalii-
tot sekd kauppakamarit.



Liikenne, yhdyskuntasuunnittelu ja paikallistalous 11

Haminaan, kuutostie Lappeenrannan ja Imatran valilld seka yleensd Hel-

singin, Tampereen, Jyvaskyldn, Kuopion, Vaasan ja Oulun ymparistét.

Kokkolan ohikulkutiehankkeen kustannukset ovat 195-210 mmk: n luokkaa
riippuen valittavasta linjausvaihtoehdosta sekd tien liittymaratkaisujen to-
teuttamistavoista. Tien suunnitteluun tielaitos ilmoittaa tdhdn mennessd
kayttaneensd miljoona markkaa. Kaupungille ei tiehankkeesta aiheudu
suoranaisesti kuluja muutoin kuin virkamiestyon muodossa sekd timan
raportin tilaajana. Hankkeesta aiheutuvia mahdollisia valillisia kustannuk-
sia voi kaupungille my6hemmin syntyd esimerkiksi yhdyskuntarakenteen
levidmisen johdosta.

Talla hetkelld ohikulkutien toteuttamisen keskeiseksi perusteeksi on tielai-
toksen puolelta nostettu korkealuokkaisen valtatieosuuden saaminen kor-
vaamaan nykyistd Eteldvaylda. Tien mitoitusnopeudeksi on kaavailtu 100
km/h. Liittymét on tarkoitus toteuttaa eritasoliittymind ja muut ristedvat tiet
ohikulkutien eritasossa. Kaupungin puolelta toteuttamista on perusteltu
mm. ruuhkien, saasteiden ja onnettomuuksien vahenemiselld, tiehankkees-
ta syntyvalla positiivisella imagoarvolla sekd sitoutumisella kansalliseen
liikennepolitiikkaan. Tien toteutuminen nahdadn tarkednd myos koko alu-
een kilpailukyvyn kannalta.

Tien rakentamista perustellaan niin ikddn aluestrategisista syistd. Mikali
valtatie 8: aa ja liikenteen sujuvuutta ei silla kehitetd, eika sen pullonkaulo-
ja pyritd poistamaan, saattaa tulevaisuudessa esimerkiksi Kauhava-Ylivieska
-tieyhteys kehittyd varteenotettavaksi kilpailevaksi pohjois-eteld -suunnan
vaihtoehdoksi. Téll6in vaarana voi olla, ettd Kokkola jaa sivuun paaliiken-
nevirrasta ja kaupungin merkitys liikenteen solmukohtana viahenee. Tama
taas voi heikentdd kaupungin saavutettavuutta ja taloudellista kehitysta.



12 Kokkolan ohikulkutien vaikutukset
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Kuva 1. Kokkolan yleissuunnitteluvaiheessa oleva uusi ohikulkutie. Tarkoista linjausvaihto-
ehdoista ei ole vield paatetty. Kartasta voidaan nahda ohikulkutien sijoittuminen yleispiir-
teittdin. Eteldpai sijoittuu, riippuen valittavasta linjausvaihtoehdosta, betoniaseman ja
Kruunupyyn kunnan rajan viliseen maastoon. Jyvaskyldn tien liittyma tulisi noin 1 km
Indolan teollisuusalueelta Jyvaskyldn suuntaan. Ohituksen pohjoispda liittyy nykyiseen
valtatie 8: aan Kilvian puolella juuri ennen Peltokorven risteysta.

Obhikulkutien yleissuunnitelman valmistuttua nykyinen leved paasuunta-
maastokdytdvd — joka pitdd sisallaan eri linjausvaihtoehtoja — kaventuu
tielinjauksen mukaiseksi maastovaraukseksi, joka mahdollistaa kaupungin
maankadyton tehokkaamman suunnittelun sekd varautumisen mahdolliseen
uuden eteldisen ohikulkutien toteuttamistarpeeseen tulevaisuudessa. Tielai-
toksen mukaan linjauksen alueelta ei tarvitse purkaa yhtaan rakennusta ja
lahimmét talot jadvat noin sadan metrin paahan tiestd. Yhtend perusteena
hyvisséd ajoin kdynnistyvélle suunnittelulle on esitetty varautumista tulevai-
suuteen, jolloin mahdollisesta rakentamisesta aiheutuvat haitat jaisivat

pieniksi.

Kokkolan uudesta eteldisestd ohikulkutiestda (valtatie 8) on parhaillaan
valmistumassa yleissuunnitelma, YVA-raportti sekd tima Kokkolan kau-
pungin tilaama raportti. Ohikulkutien tilavaraus on esitetty seuraavissa

maankaytén suunnitelmissa: 1) Vaasan l|dadnin seutukaavaliitto, 1992,
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Luonnonvarat ja liikenne, 2) Kokkolan kaupunki, 1992, Yleiskaava 2010
sekéd 3) tielaitoksen omat selvitykset ja kartat.

Lahitulevaisuuden pddasiallisena suunnittelukohteena on nykyinen valtatie
8 kaupungin eteldraja ja valtatie 28 viliselld osuudella. Keskustan ohikul-
kutieosuus (Eteldavayld) vililla Kirkonmaki-Piispanméki rakennettiin val-

miiksi 1980-luvun lopulla. Tietd on parannettu vastikdan vililla Piispan-
méki-Keskipohjanmaan tiepiirin raja mm. liittymien ja kevyenliikenteen

osalta.
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Kuva 2. Vaasan ldinin tirkeimmit maantiet. Kokkolaan on maantieyhteys viidesta eri paa-
suunnasta: Oulun, Kajaanin, Jyvaskylan Vaasan ja Pietarsaaren suunnista. Lisaksi Kokko-
laan on erinomainen rautatie- ja meritieyhteys. Kansainvilisid ja kotimaisia lentoyhteyksia
vilittava lentokenttd sijaitsee 15 kilometria Kokkolasta etelaan. (Kuva: Salminen ym. 1997:
378).
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1.1. Katsaus hankkeen etenemiseen

Vuonna 1989 tehdyn valtatie 8 pdasuuntaselvityksen ja siihen liittyvien
lausuntojen pohjalta tiehallitus on péattanyt 21.12.1990 Kokkolan ohikul-
kutien osalta.

"Tiehallitus hyvéksyy padsuuntaselvityksen vaihtoehdon 1 mukaisen rat-
kaisun, johon voidaan varautua alueen kaavoituksessa (...) Ohikulkuties-
té tulee tehdi tarveselvitys, jossa tarkennetaan tien vaikutuksia ja tas-
mennetadan rakentamistarve ja -ajankohta.

Ohikulkutievarauksesta huolimatta on nykyistd valtatietd kehitettiva pa-
rantamalla sen liikennoitavyyttd ja liikenneturvallisuutta, jolloin ohikul-
kutien rakentamista voidaan siirtid myohempdan ajankohtaan. Myods
tistd hankkeesta tulee laatia selvitys hanke- ja toimenpidepaatosta var-
ten." (Tielaitos 1996: 5).
Maankdyton mahdollisuudet nykyiselld tieosuudella ovat rajalliset. Kau-
pungin mukaan nk. nollaplusvaihtoehdon (nykyinen Eteldvayld ja vt 8) to-
teuttaminen valtatietasoisena vdyldnd vaatisi noin 30 asuinrakennuksen
purkua. Mikéli liikenteen kasvu jatkuu ripednd, on sujuvien ja turvallisten
liilkenneratkaisujen toteuttaminen kyseisella tieosuudella kallista ja vaikeaa.
Pahin pullonkaula on Prisman risteys liikennevaloineen. Tielaitoksen arvi-
oiden mukaan myo6s muilta valtatie 8 tasoliittymiltd (sivuteiltd) on vaikea
padstd padvayldlle ruuhkaisimpina aikoina. Liikennemddrien kasvaessa
ongelma muodostuu merkittavaksi.

"Suunnittelun ldhtékohtana on ratkaisu, jonka mukaan valtatie 8 toteute-
taan pitkalld tahtdimelld ohikulkutiena vilille Isokyld-Haavistonkangas.
Téllsin nykyinen valtatie jd4 rinnakkaiseksi palvelemaan ldhinna paikal-
lista ja seudullista liikennettd. Nykyiselle valtatielle tehtavilld toimenpi-
teilld turvataan liikenteen ja maankaytén kohtuulliset toimintaedellytyk-
set ohikulkutien toteutumiseen saakka." (Tielaitos 1997a: 9).

Keski-Pohjanmaan ymparistokeskuksen aloitteessa (16.10.1996) ymparis-
toministeriolle todettiin, ettd tiehankkeen eri vaihtoehtojen mahdolliset

ympadristovaikutukset tulisi selvittdd ns. harkinnanvaraisen YVA-prosessin
mukaan ja lain edellyttamassa laajuudessa.
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"Vaihtoehdot, joissa tie on linjattu taaja-asutuksen ulkopuolelle, merkit-
sevét tien sijoittumista alueelle, jonka luonnonarvot ovat huomattavat ja
suurelta osin selvittdmatta. Naihin vaihtoehtoihin liittyy myés kulttuuri-
maisemaan kohdistuvia vaikutuksia, minka lisdksi alue on potentiaalista
muinaismuistovyéhykettd" (Keski-Pohjanmaan ymparistokeskus 1996).
Ymparistokeskuksen esityksen mukaisesti ympéristoministerié pddtti, ettd
YVA-selvitys tehdaan. Vaasan tiepiiri piti kuitenkin antamassaan vastinees-
sa YVA-prosessia tarpeettomana, koska tielaitoksen yleissuunnitelmaan
sisdltyvat muutoinkin erilaiset vaikutusselvitykset. Lisaksi arviointiprosessin
menettelyt sekd kahdella kielelld laadittavat raportit aiheuttavat huomatta-

via lisdkustannuksia tielaitokselle.

Tielaitoksen eridvastd mielipiteestd huolimatta YVA-selvitys valmistuu ku-
luvan vuoden 1997 aikana. Kokkolan seudun Luonto, Kokkolan Vihreit ja
Keski-Pohjanmaan Lintutieteellinen yhdistys toivoivat ymparistokeskukselle
ldhettamdssddn kannanotossa, ettd nollavaihtoehtoa (nykyinen tie) tai nol-
laplusvaihtoehtoa (nykyinen tie parannettuna) olisi tarkasteltu YVA-
prosessissa vaihtoehtoisena ratkaisuna uudelle eteldiselle linjaukselle.
Naihin ei kuitenkaan otettu kantaa YVA: ssa.

"Ohjelmassa ei esitetd vaihtoehtoisia ratkaisuja, joten YVA-lain henki jaa
toteutumatta. Nollavaihtoehto on otettava huomioon, jotta ylipiatdaan
voidaan puhua YVA-ohjelmasta (...) Ymparistévaikutusten arvioinnista
sanotaan: ’Vaikutusten arviointia ja vaihtoehtojen vertailua varten selvi-
tetddn, mitkad vaikutukset ja mitka vaikutusten kohderyhmat ovat paatok-
senteon kannalta olennaisia ja mitkd voidaan rajata tarkastelusta pois.’
Kenen arvomaailman perusteella mainitut poisrajaukset tehddin?"
(Kannanotto 1997).

1.2. Keskustelua tien ymparilla

Kdytannossd tilanne on edennyt pddsuuntaselvitystd seuraavaan yleis-
suunnitteluvaiheeseen. Vuodenvaihteen 1996-1997 tienoolla herési kes-
kustelu ohikulkutien tarpeellisuudesta ja sijainnista. Kuitenkin tien mahdol-
lista sijaintia (pddsuuntakdytavad) koskeva keskustelu olisi itse asiassa pitd-
nyt kdyda 1980-luvun loppupuolella pddsuuntaselvityksen yhteydessa.
Keskustelua toki kdytiinkin, mutta padsuuntakdytava puhuttaa yha kokkola-

laisia.
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Nyt valmistumassa olevassa tien yleissuunnitteluvaiheessa yhteiskunnalli-
sessa keskustelussa tulisi keskittyd eri linjauksien vaikutuksiin sekd niiden
ehtojen mddrittelemiseen, joilla mahdollinen ohikulkutien toteuttaminen
lyodédan tulevaisuudessa lukkoon. Koska itse tien rakentamisesta ei paitetd
vield, tulisikin huolehtia siitd, ettd reunaehdoista sovitaan tasmallisesti ja
tien linjavaraukset punnitaan huolella.

Kokkolan yrittdjdt ovat huolissaan palvelualan yritysten toimintamahdolli-
suuksien heikkenemisestd, mikali ohikulkuliikenne ohjataan etdaltd kau-
pungin ohi. Yrittdjat toivoivat tammikuussa 1997 jarjestetyssa keskusteluti-
laisuudessa omaa edustajaa ratkaisuista pddttavdan hankeryhmaan. Téhan
ei kuitenkaan suostuttu, koska edustus jokaisesta intressiryhmasta kasvat-
taisi ryhman koon liian suureksi. Yhteistydilmapiiri olisi kuitenkin huomat-
tavasti parempi jos yrittdjien edustajan olisi voinut mahduttaa ohjausryh-
maan.

Yrittdjdjarjeston kdynnistamassa julkisessa keskustelussa on vaadittu mm.
puolueettoman laitoksen tekemdd liikennelaskentaa, lilkennemadarien
puolueetonta arvioimista vuoteen 2010 seka lisaselvityksid tien taloudelli-
sista, matkailullisista sekd maisema- ja luontovaikutuksista. Keskeisin ylei-
nen huoli tiivistyy osuvasti Keskipohjanmaa -lehden yliokirjoituksen otsik-
koon: "Miksi Kokkola pitdisi ohittaa nopeasti?"

"Uskoa tien tarpeellisuudesta ei ole vahvistanut edes tielaitoksen virka-
miesten késitys liikennemdarien jatkuvasta kasvusta. Uusia teitd perustel-
laan aina silla, ettd kasvavat liikennemaarat edellyttavat yha nopeampia
véylia (...) Tielaitoksen keskeisend perusteena uudelle tielle on Kokkolan
ohittaminen nopeasti." (Keskipohjanmaa -lehti 1997a).
Tiehankkeen vastustajien ndkokulma perustuu nykyiseen tilanteeseen. He
nakevit, ettd Kokkolan eteldinen sekd pohjoinen ohitus riittavat hyvin val-
litsevilla lilkennemdarilld. Vastustajien keskeinen huoli on tien tuomien
asiakkaiden menettaminen sekd kaupungin hiljeneminen. Toisaalta esi-
merkiksi teollisuusyrityksien kannalta tien mukanaan tuomat hyddyt ovat
ilmeisid. Yrittdjien mielipiteet eivat myoskdan ole yhtendisid. Keskustan
yrittdjiin mahtuu sellaisiakin, jotka eivit nde ohikulkutien asiakkaita erityi-
sen merkityksellisind. Yleensa ottaen tien linjausta kaukana kaupunkiraken-
teen ulkopuolella on pidetty myos outona.
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"Minuutissa minulle tuntui valkenevan, ettd uusi eteldvdyldsuunnitelma
(vt 8) on outo. Isokylin ja Kirkonméaen asuntoalueiden vilissd on yhte-
ndinen, lahes rakentamaton alue. Se ulottuu valtatie 8: Ita nykyisen ete-
lavdylan ja Jyvdskylantien isoon eritasoristeykseen saakka (...) Kaistale
ndyttda yha sopivalta ohikulkutielle, vain muutama talo tielld." (Kokkola
-lehti 1997).
Riistanhoitoyhdistyksen mukaan tien kaikki vaihtoehdot ovat huonoja sen
aiheuttaman estevaikutuksen takia. Tien toteutuessa tulisi hirville varata
riittdvd maard leveitd kulkuaukkoja hirviaitojen valiin. Lisaksi metsastdjat
tulevat esittimaan suosituksensa paikoiksi, joihin olisi tarpeen tehda hir-
vialituksia. Huolta on kannettu niin ikddn peltomaan menetyksestd ja

maanomistajille aiheutuvista haitoista.

Kélvidn kunnan kanta tiehankkeeseen on ollut jokseenkin yksiselitteinen.
Tekninen lautakunta on todennut lausunnossaan 19.02.1997, etti ainoa
epdkohta on koskenut vaihtoehtoa, joka kaavailtiin kulkemaan Peltokorven
kylén lapi. Pddsuuntaselvityksen mukaisessa vaihtoehdossa esitettiin, ettd
linjaus leikkaisi keskeltd Lansi-Peltokorpea, mihin asukkaat ja kunta eivat
tule suostumaan. Muutoin ohikulkutien suunnitelmat eivdt koske Kalvian

kunnan aluetta virallisesti.

"Lautakunnan ndkemyksen mukaan ainoa mahdollinen ja jatkosuunnitte-

lussa kysymykseen tuleva tielinjausvaihtoehto Kalvidn kunnan alueella

on vaihtoehdon Ve 1V mukainen linjaus. Pddsuuntaselvityksen mukaista

Ve 1S ei voida Kilvidn alueella missdan tapauksessa hyviksyd, eika

suunnittelua sen osalta ole enda syyta jatkaa." (Kalvian kunta 1997: 1).
Suunnitteluvaiheessa uudet tiet herattavat aina voimakasta vastustusta.
Eniten keskustelua syntyy tulevan tien valittomassd laheisyydessa asuvien
ja toimivien aloitteesta. Toinen kantava teema ovat tiestd aiheutuvat talou-
delliset vaikutukset. Kokkolassakin keskustelun ohikulkutiehankkeesta
kdynnistivat |dhinnd uuden tien vaikutuksista huolestuneet elinkeinoharjoit-
tajat. Suomeen rakennettujen ohikulkuteiden yhteydessa keskeinen ja yh-
teinen pelko on ollut keskustan liike-eldman hiljeneminen.

Rakennuspaatoksen jalkeen julkinen keskustelu vdhenee, ja asenteet ndyt-
tavat yleensd muuttuvan rakentamisen jdlkeen siten, ettd uusi tieyhteys
nahddan enemman mahdollisuutena kuin uhkana. Suuria maankaytto- seka
tiehankkeita on vastustettu mm. seuraavista syista.
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o Ideologiset syyt perustuvat yleiseen ymparistéhuolestuneisuuteen, jat-
kuvan taloudellisen kasvun ja luonnonvarojen tuhlaamisen vastus-
tamisen periaatteisiin. Argumentit ovat moraalisia.

e Ei meidin pihalle -periaatteessa ei haluta suuria mullistuksia omalle
"takapihalle" tai oman asuinpiirin ldheisyyteen. Hankkeiden vastustus
perustuu kasityksille asuin-, toimintaolosuhteiden tai terveydellisten
olosuhteiden huonontumisesta.

e Taloudelliset syyt perustuvat uusien toimintojen tai maankayttémuo-
tojen aiheuttamiin oletettuihin tai todellisiin taloudellisiin vaikutuk-
siin, jotka voivat koskea niin yksityisid kuin julkisia tahoja. Suurten
hankkeiden toteutuessa jotkut toimijat saavat taloudellista hyétya
toisten havitessa taloudellisesti.

e Miljéé- ja maisemasyilld tarkoitetaan historiallisesti, kulttuurisesti tai
esteettisesti arvokkaiden alueiden suojelun ja sdilyttimisen itseisar-
voa. Usein puhutaan kulttuuriperinnén vaalimisesta.

e Ekologiset syyt perustuvat luonnonvarojen, kuten pohjavesivarojen ja
harvinaisten kasvi- ja eldinlajien, inventointiin pohjautuvaan luon-
nontieteelliseen ndkemykseen. Luonnon monimuotoisuuden vaalimis-
ta perustellaan niin ekologisilla kuin moraalisilla argumenteilla.

e Puhtaasti periaatteelliset syyt ovat ldhinna tunnepohjaisia argumentte-
ja, jossa vastustus perustuu mm. yleensd julkisten instituutioiden
(esim. valtiovallan, tielaitoksen) ja poliittisten vallankayttéjien toimien
arvostelemiseen.

1.3. Tiesuunnittelun eri vaiheet

Tiesuunnittelu on kiinted osa yhdyskuntasuunnittelua. Tielaitoksen tehtava-
nd on yleisten teiden suunnittelu yhteistyossa kuntien viranomaisten kans-
sa. Sen sijaan taajama-alueiden katujen ja kaavateiden suunnittelusta vas-
taavat kuntien viranomaiset itsendisesti.

Liikenneministerit ohjaa tielaitoksen toimintaa tekemalld strategisia suunni-
telmia sekd pitkdn aikavalin toimenpideohjelmia. Liikenneministerio antaa
myo0s tielaitokselle luvat eri suunnittelu- ja rakennusvaiheiden kdynnistami-
seksi.

Yleisten teiden suunnittelussa tdrkein vaihe on nk. yleissuunnitteluvaihe,
joka on Kokkolan ohikulkutien osalta valmistumassa vuodenvaihteessa
1997-1998. Ennen yleissuunnitelman loppuraporttia tehdddn valiraportti,
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jossa tarkastellaan tien eri linjausvaihtoehtoja kaupungin luottamuselimis-
sd. Yleissuunnitteluvaihe on tiesuunnittelun tarkein osa ja siihen onkin
vakiintunut samantapainen julkisuusmenettely, mitd laki edellyttaa lopulli-
selta tiesuunnitelmalta. (Tiehallitus 1991: 2-19).

Tiesuunnittelu tapahtuu vaiheittain tarkentuen tarvesuunnitelmasta lopulli-
seen rakennussuunnitelmaan ja itse rakennuspaatokseen. Niin tiesuunnitte-
lussa kuin kaavoituksessakin yleispiirteisempi suunnitelma ohjaa aina yksi-
tyiskohtaisempaa suunnitelmaa. Alla seuraavassa kasitellddn tiesuunnitte-

lun pédavaiheet ja keskeiset kasitteet.

o itelma i i

Ensimmdisessd vaiheessa selvitetidn tien kehittimistarpeet. Tarveselvi-
tykset koskevat tiejaksoja, ja niihin voi liittyd tien jatkosuunnittelua
maastokdytivadan eli pddsuunnan selvittamiseen liittyen. Tama vaihe
valmistui Kokkolan ohikulkutien tapauksessa vuonna 1989. Vaihtoehtoja
oli nelji kappaletta, joista paadyttiin nykyiseen VE 1: n mukaiseen® paa-
suuntakaytivaan. Varsinaisia muita vaihtoehtoisia padsuuntia ei siis enda
tutkita.

Yiei itel

Toinen vaihe, yleissuunnitelma, on parasta aikaa kdynnissa; siina ratkais-
taan tien toiminnalliset periaatteet sekd yleispiirteinen sijainti. Tahéan
vaiheeseen kuuluvat liikenteellisten ja taloudellisten vaikutusten arviointi
sekd ymparistovaikutusten arviointimenettely (YVA). Ratkaistavaksi tulee
myds padsuunnan maastokdytavassa sijaitsevien erilaisten linjausvaihto-
ehtojen toteuttamiskelpoisuus. Valmistuva yleissuunnitelma laaditaan
kaavoitusta varten, ja lopullinen toimenpidepéatos voidaan tehda, jos
tien toteuttaminen tulee ajankohtaiseksi.

Ti itel

Viimeisessd vaiheessa ratkaistaan tien lopullinen sijainti, muoto ja raken-
teet. Tiesuunnitelma on tielaissa médritelty oikeudellinen asiakirja, joka
on laadittava ja vahvistettava ennen tien tekemista. Toteuttamissuunnitte-
lu sisaltdd rakennussuunnitelman, jossa esitetdan yksityiskohtaiset tyépii-
rustukset. Kokkolan ohikulkutien kohdalla p&étos toteuttamissuunnitte-

% Nelja passuuntavaihtoehtoa olivat nykyinen valtatie, valtatie ohikulkutieni vililla rauta-
tien ylikulku - Indolan teollisuusalueen etelapuoli (VE1), valtatie ohikulkutiend valilla rau-
tatien ylikulku - Ventus kt 85 liittyma (VE2) sekd nykyistd valtatietd seuraava padsuunta
poiketen siltd Kirkonmaki - Isokylan kohdalla (VE3).
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lusta on yleissuunnitelmaa seuraava vaihe, mikéli ohikulkutie katsotaan
tulevaisuudessa tarpeelliseksi.
Suunnittelussa tien vaikutuksia arvioidaan kaikissa suunnitteluvaiheissa.
Arviointi tarkentuu suunnittelun edetessa vaiheittain. Vastuu arvioinnista on
tielaitoksella, vaikkakin se edellyttdd monipuolista yhteistyotd kuntien, ym-
paristokeskuksien, eri jarjestdjen ja eri alojen asiantuntijoiden kanssa.

Kaupungeissa on kaytettavissa rajallinen tila, joka halutaan hyodyntaa te-
hokkaasti, mutta kuitenkin asukkaiden viihtyvyys huomioonottaen. Liiken-
teen merkitys kaupunkitilan kdytdssa on lisaantynyt jatkuvasti liikennesuo-
ritteiden kasvun myotd. Yhdyskuntien fyysinen rakenne ja kaavoituksessa
tehtavat lilkenneratkaisut vaikuttavat suoranaisesti kaupungin toimivuuteen.
Kaupunkisuunnittelun tehtdvand on muutosten kanavoiminen hallittaviksi
seka tulevien kehityskulkujen ennakoiminen.
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2. Arvot likennesuunnittelussa

Liikennesuunniteluun liittyy arvoja, jotka konkretisoituvat erilaisina valin-
toina. Amerikkalaisessa mallissa yhdyskuntia suunnitellaan pitkalti autojen
ehdoilla, kun taas Euroopassa on pyritty huomioonottamaan myos pyoraili-
jat ja jalankulkijat. Varsinkin 1970-luvun jdlkeen on entistd selvemmin
herdtty huomaamaan autoilun mukanaan tuomat haittailmiot, kuten saas-
teet, melu ja ruuhkautuminen. Haittojen myé6td on erilaisilla poliittisilla
paatoksilla ja liikennesuunnittelulla pyritty ohjaamaan kehitystd siten, ettd
liikenteen haittoja kyettdisiin vahentamaan.

Asuinympdristot ovat muuttuneet lilkenteen kasvun ja autoistumisen myota.
Liikenne tarvitsee paljon tilaa ja se rajaa olemassaolollaan tilan kaytt6a
vaikuttaen ihmisten hyvinvointiin. Etenkin kaupungeissa liikenteen hait-
tailmiot korostuvat selkedsti. Esimerkiksi lasten kannalta taajamissa ja kau-
pungeissa liikenne on keskeinen vapautta rajoittava tekija. Lapset altistuvat
my0s eniten lilkenteen polylle ja saasteille.

Liikenteen ympdristohaitoista puhuttaessa keskitytadn yleensa pakoputkista
tuleviin pdastoihin. Kuitenkin liikennejdrjestelmat ovat kokonaisuutena
suuri ympadristdod kuormittava tekijd: "Liikennejdrjestelmien kokonaisvaltai-
nen huomioonottaminen edellyttdisi tarkastelun ulottamista koko liikenne-
jarjestelman elinkaareen: Oljynporauksesta, -jalostuksesta ja kaivostoimin-
nasta useiden teollisuus- ja palvelualojen sekd tienrakennuksen kautta au-
to- ja oljyjatteiden kasittelyyn." (Saario & Ajomaa 1993: 15).

Yksityisautojen kayttoon liittyy paljon nk. turhaa autoilua; vapautta liikkua
nopeasti ja mukavasti lyhyitékin matkoja. Noin puolet matkoista on alle 6
kilometrin mittaisia ja reilu neljannes alle 3 kilometrin matkoja. Autoistu-
misen haitat kasaantuvat kaupunkeihin, missa auton omistaminen ei mo-
nesti ole edes pakollista. Maaseudulla joukkoliikenneyhteydet ovat usein
puutteellisia tai olemattomat, jolloin yksityisauton omistaminen on lahes
valttaméattomyys. Yhteiskunnan yksityisautoilua koskevat sanktiot — kuten
ajoneuvo- ja polttonestevero — tuntuvatkin eniten maaseudulla.
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Yksityisauto on tarpeellisuutensa ohessa myo6s hyvinvoinnin lisdarvoa
tuottava ylellisyysvaline. Siksi auton kayttoa koskevaan asennekasvatuk-
seen olisi hyva kiinnittdd nykyistd enemméan huomiota. Mikéli autoilua
joudutaan tulevaisuudessa rajoittamaan, tulisi ndiden toimien kohdistua

nimenomaan kaupungeissa tapahtuvaan turhaan autoiluun.

Uudet tekniset innovaatiot voivat ldhivuosikymmenien pddstd aiheuttaa
kokonaan uudenlaisen autokulttuurin syntymisen, joka perustuu saasteet-
tomampaan tai ldhes saasteettomaan tekniikkaan. Muutokset ovat monasti
hitaita ja aluksi ehkad ndkymattomia. Yksi merkittavimmistd orastavista kehi-
tyssuuntauksista on varsinaisten liikkumistarpeiden vaheneminen tietolii-
kenneyhteyksien edelleen kehittyessd, jolloin esimerkiksi tydn fyysisen si-
jainnin merkitys vdhenee tai joissakin tapauksissa perédti katoaa. Tekstin,
kuvan ja ddnen liikkuminen kaapeleita pitkin vahentda fyysisen lasndolon
ja liikkumisen tarvetta.

Teollisuusmaiden vanavedessa elintasoaan nostavat alikehittyneet maat
tulevat autoistumaan ldhitulevaisuudessa nopeasti. Kansainvalisen vastuun-
tunnon heratteleminen on kuitenkin liikenteen kohdalla vaikeaa, johtuen
sen suuresta merkityksestd yhteiskuntien toimivuudelle, talouselamalle ja
yksiloiden kokemalle subjektiiviselle vapauden tunteelle.

2.1. Tielaitos kestavalla tiella?

Yleinen yhteiskunnallisen ympdéristotietoisuuden nousu on tuonut vihreat
arvot — tai ainakin vihertyneen retoriikan — markkinoille, politiikkaan ja
kaytantoihin. Esimerkiksi tielaitoksen hankkeet ovat periaatteessa kestavén
kehityksen ideologian mukaisia. Olennaiset arvokysymykset liittyvat kui-
tenkin ylipdatansad jatkuvan taloudellisen kasvun mahdollisuuteen, luon-
nonvarojen rajallisuuteen, ilmastomuutoksiin sekd ympéristosaasteiden

lisaantymiseen.

Tieliikenteen vdhentaminen ja kestdvd kehitys ovat tielaitoksen kannalta
hankalia kysymyksid, koska sen tehtdvand on teiden rakentaminen seka
niiden ylldpito. Tielaitos on 1990-luvulta alkaen suunnannut katseensa
myds ymparistokysymyksiin. Ongelmana on tielaitoksen kaksoisrooli: Se
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toimii teiden rakentajana, suunnittelijana ja yllapitdjana pyrkien samanai-
kaisesti huomioimaan ymparistokysymykset sekd kestavian kehityksen peri-
aatteet.

"On kuitenkin korostettava, ettd kyse on enimmékseen retoriikasta, ei
kaytannoistd. Keinoissa tukeudutaan edelleen vahvasti puhdistus- ja suo-
datinpolitiikkaan (...) Keskeinen rajoite minimiliikenteen kasitteen laajen-
tamiselle ja operationalisoinnille oli se, ettd Tielaitoksen muut sille itsel-
leen tiarkedmmait tavoitteet (sujuvuus, talouden kansainvélinen kilpailu-
kyky) ymmadrrettiin selvésti vastakkaisina ympdristétavoitteiden kanssa."
(Sairinen ym. 1997: 17).
Liikenteen kasvu on tielaitoksen kannalta vdistimaton kehityskuva, johon
teiden suunnittelu-, rakennus-, ja kunnostusty6t pohjautuvat. Yksinkertais-
tettuna tdmad periaate tarkoittaa, ettd uusi tie (leveampi, suorempi, nope-
ampi, vilityskykyisempi) on ldhes aina parempi vaihtoehto kuin vanha tie.
Erityisen selvasti tdma tulee esille vaiheittaisessa suunnitteluprosessissa,
joka sulkee keskustelusta pois tien tarpeellisuudeen ylipddtansa tai mah-
dollisen nollavaihtoehdon kehittamisen tarvesuunnitteluvaiheen (tiesuun-

nittelun ensimmadisen vaiheen) jdlkeen.

Vaiheittaista tiesuunnittelua leimaa erddnlainen joustamattomuus. Liiken-
ne-ennusteet otetaan itsestddn selvyytend tien rakentamisen perusteluksi,
eikd esimerkiksi lilkenteen reaaliaikaista kehittymistd. Liikennesuoritteiden
muutoksia tulisi tarkastella myos aluetalouden kehittymisen nakokulmasta,
jolloin liikenteen, talouden, tyollisyyden ja alueen vuorovaikutussuhteet
ndyttaytyvat dynaamisena kokonaisuutena.

Yleensi ottaen tielaitoksen toimintaa leimaa teknologiausko, jossa ympéris-
toongelmia ldhestytddn lahinna teknisind kysymyksind — ei niinkdan aitoina
moraalisina, sosiaalisina tai ekologisina ongelmina. Liikennemaarien ja
saasteiden vahentaminen sekd ihmisten terveyden huomioiminen edellyt-
tavit yhtd hyvin teknisten innovaatioiden rinnalle myos sosiaalisia inno-
vaatioita: Millaisilla yhteiskunnallisilla toimenpiteilla vdahennetddn autolla
liilkkumisen pakkoja? Miten vahennetdan turhaa liikkumista?

Tie- ja liikennesuunnittelussa nk. laadullisen arvioinnin yhtend peruson-
gelmana on kahden kielitodellisuuden kohtaamattomuus. Insindoritieteissa

tyypillinen suunnitteluongelma on kaytannollinen tavoite, jolla on selked




Liikenne, yhdyskuntasuunnittelu ja paikallistalous 25

padmadrd: "Jos haluat A: ta ja olet tilanteessa B, sinun on tehtdva teko X."
Laadullisessa arvioinnissa paamadarien saavuttamiseksi tehtdvid toimia voi-
daan tarkastella moraalisella ulottuvuudella. Millaisia tekoja ja miten usein
niitd voidaan tehdd erilaisten paaméddrien saavuttamiseksi? Voidaanko
muiden tekojen haitat ja vahingot korvata mybhemmin uusilla teoilla?

Tiehankkeiden kohdalla laadulliset arviointimenetelmédt kdannetdan hel-
posti erilaisten intressien perusteluiksi aitojen pohdintojen sijaan. Laadullis-
ta arviointia voitaisiin soveltaa nykyistd laajemmin ja vakavammin, jotta
tiestostd aiheutuvia ympdristovaikutuksia ja sosiaalisia vaikutuksia olisi
mahdollista mallintaa paremmin. YVA-menettely on ollut yksi askel tahan
suuntaan.

2.2. Hyddyt, haitat, moniarvoisuus

Erds tapa lahestyd ohikulkutiehankkeesta aiheutuvia vaikutuksia on hah-
mottaa hankkeen hy6tyjd ja haittoja eri nakokulmista. Talloin voidaan
huomata, ettd tien rakentaminen ei yksiselitteisesti ole huono tai hyvi asia,
vaan vaikutukset riippuvat valitusta tarkasteluhorisontista. Esimerkiksi tien
rakentamisen ajalta kaupunki saa suoria ja epdsuoria tulovaikutuksia, toi-
saalta rakentamisesta aiheutuu haittoja tienkayttdjille jokseenkin pitkéksi
ajaksi. Uuden risteysalueen ympdrille kaavoitettavat maa-alueet tarjoavat
mahdollisuuksia yrittdjille. Yleisesti yhdyskuntarakenteen hajoamisesta on
haittoja kaupungin kehitykselle.

Hyotyjen ja haittojen tarkastelussa on olennaista tunnistaa intressisidonnai-
suus. Ei ole samantekevdd, missd asiayhteydessd, miltd taholta tai mihin
liittyen keskustelua kdydadan. Kaupungin virkamiesten tehtdvanad on Kokko-
lan kehittdminen ja suunnittelu. Nykyisen Etelavdyldan liepeilld asuvien
kannalta liikenteen vaheneminen parantaisi asuinympdriston laatua. Uuden
tielinjauksen vélittomdssa ldheisyydessa asuvien kannalta ympariston laatu
taas heikkenee. Yrittdjat ovat huolissaan toimintansa kannattavuudesta.

Tiehankkeiden vaikutuksia tarkastellaan aina jostakin ndkdkulmasta. Ei ole
kohtuutonta sanoa, ettd luonto karsii tiestd — tai yhta hyvin — etta tien raken-
tajat tuovat tuloja kaupungille. Kun taas yksittdisvaikutukset voivat esimer-
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kiksi yhden yrityksen kannalta olla positiivisia (sijoittuminen uuteen liiken-
teellisesti keskeiseen risteykseen) tai negatiivisia (uusi tie vahentda ohikul-

kevia asiakkaita).

Seuraavalla sivulla olevassa taulukossa (ks. taulukko 1) luetteloidaan mah-
dollisia hy6tyja ja haittoja rakentamisen ajalta sekd yhdyskuntarakenteen,
liilkennevirtamuutoksien, ympaéristovaikutuksien, kulttuurimaiseman, ima-
govaikutuksien, liikenneturvallisuuden, kansantalouden ja kestavan kehi-

tyksen kannalta.
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Mahdollisia hyotyja

Mahdollisia haittoja

Tien
rakentamisen
aika

Suoria, epasuoria ja johdettuja
tulovaikutuksia. Rakentajat
tuovat rahaa -periaatteella

Liikennejarjestelyt, ruuhkat, poly,
taring, saasteet ja meteli

Yhdyskunta-
rakenne

Uusien risteysalueiden, kaup-
papaikkojen ja toimintojen
syntyminen

Aluerakenteen hajautuminen ja
keskustan vetovoiman pienene-
minen

Liikennevirta-

Uusi tie parantaa saavutetta-

Ohikulkevan liikenteen kasvu ja

turvallisuus

nen tiekohtaisten litkenne-
madrien pienentyessa ja suju-
vuuden parantuessa

muutokset | vuutta ja vihentaa liikkenne- | tastd aiheutuvat negatiiviset vaiku-
ruuhkia tukset elinkeinoeldmille
Ympiristo- | Keskustan liikenteen (nykyisen | Uuden tien vaikutukset maise-
vaikutukset | Eteldvaylan) paastojen ja maan, ekologiaan ja ymparisté6n
haittojen vaheneminen
Vaikutukset | Maisemat ovat tiellaliikkujien | Haittoja lahiasukkaiden maisemal-
kulttuuri- | ulottuvilla, uusien matkailupis- | le, maataloudelle, metsitaloudel-
maisemaan | teiden syntyminen le, sienestykselle, marjastukselle
seka metsastykselle
Imago- | Teollisuuden ja kaupungin Ohikulkupaikkakunnan imago.
vaikutukset | kannalta kansallista seka kan- | Syrjaan jadminen, mahdollinen
sainvilista vetovoimaa maaseutukaupunki -imago
Liikenne- | Onnettomuuksien vahenemi- | Uusien lilkennejarjestelyiden

aiheuttamat lisakustannukset,
liilkenteen yleinen kasvu

Kansantalouden
nakokulma

Saastot onnettomuus-, ajo- ja
matkakustannuksissa. Positiivi-
set vaikutukset tyollisyyteen

Kalliit rakentamis- ja suunnitelu-
kustannukset, kilpailu investointi-
kohteista

Kestdva kehitys,
minimiliikenne -
periaate

Liikenteen, saasteiden ja fossiilis-
ten polttoaineiden kayton lisdan-
tyminen, yleensa liikenteen ne-
gatiivisten vaikutusten lisaantymi-
nen

Taulukko 1. Tiehankkeesta syntyvid mahdollisia hyétyja ja haittoja.
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3. Aluetaloudellisia nakékulmia liikenneverkkoon ja
tielikenteeseen

Liikenne on tavaroiden, ihmisten ja informaation liikkumista alueiden vilil-
l&. Liikenne syntyy alueellisen tydnjaon ja erikoistumisen seurauksena, kun
kaikki alueet eivdt tuota samoja tavaroita. Tavaroiden ja palvelujen vaih-
taminen synnyttda liikennevirtoja, jotka kulkevat liikennevaylia pitkin. Lii-
kennevadyldt mahdollistavat alueiden vilisen vuorovaikutuksen yhdistamal-
I4 alueet toisiinsa. Liikenneverkko muodostuu solmuista ja niitd yhdistavista
vdylistd. Vanhimmat solmut ovat olleet vesiteiden risteyksid, myohemmin
maanteiden ja rautateiden risteyksia.

Liikenteen ja liikenneverkon toimivuuden kannalta on tarkedd, kuinka hy-
vin lilkennejarjestelman solmut ovat kytkeytyneet toisiinsa. Verkon yhdista-
vyyttd tutkitaan sen mukaan halutaanko minimoida vélimatka (suorin tie
solmujen valilld), maksimoida potentiaalinen liikenne vai pyritddnko ndihin
molempiin tavoitteisiin.

Liikenne voi olla tieliikennettd, raideliikennettsd, lentoliikennettd, merilii-
kennettd tai tietoliikennettd. Liikennejarjestelmdd voidaan tarkastella eri-
tyyppisten liikenneverkkojen kokonaisuutena, tai sitten jokaista liikenne-
verkkoa erikseen. Liikennejarjestelma on kuitenkin kokonaisuus ja paran-
nukset tieliikenneverkossa vaikuttavat muihin liikenneverkkoihin. Muutok-
set yhdessa lilkenneverkossa vaikuttavat myos muiden liikenneverkkojen
kilpailukykyyn. Yritykset optimoivat kuljetuksensa edullisimpien reittien
mukaan, jolloin eri kuljetusmuodot, kuten autokuljetukset, rautatiekuljetuk-
set ja merikuljetukset, kilpailevat keskenaan.

3.1. Liikenneverkko ja aluetalous

Liikenneverkon rakentaminen ja liikenneinvestoinnit ovat riippuvaisia talo-
udellisesta muutoksesta (ks. kuva 3). Taloudellinen kasvu lisda liikennepal-
velujen kysyntda ja liikennejarjestelman kayttoastetta. Kun lilkenteen maara

kasvaa ja liikenneverkon kayttdaste nousee, kasvaa tarve uusiin investoin-
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teihin liikennejarjestelmassa. Talloin rakennetaan uusia liikennevaylia tai
tehddan parannusinvestointeja vanhoihin vayliin.

TALOUDEN MUUTOS
-Vaeston maara
—Tuotannon maara
~Tyopaikkojen maara

INVESTOINNIT LIIKENNEPALVELUJEN
LIIKENNEJARJESTELMAAN KYSYNNAN MUUTOS
-Liikenneverkon
kayttdasteen muutos

A

N

Kuva 3. Talouden muutos, liikenneinvestoinnit ja liikenneverkko. Talouden kasvu lisda
likkennepalvelujen kysyntad sekd liikenneinfrastruktuurin kayttdastetta. Kun liikenteen
maara kasvaa ja liikenneverkon kayttoaste nousee, kasvaa myos tarve uusiin investointeihin
liikkennejarjestelmassa.

Kehitysmaissa liikenneverkon, esimerkiksi tieverkon luominen, on tarkea
edellytys taloudelliselle ja yhteiskunnalliselle kehitykselle. Suomessa talou-
dellinen kehitys ja teollistuminen lahtivét liikkeelle sen jdlkeen kun maa-
hamme 1800-luvun loppupuolella rakennettiin rautatieverkko, joka yhdisti
aikaisemmin erilliset alueet toisiinsa. Liikenneverkko oli ndin ollen eras
kansallisen integraation ja siten myos kansakunnan muodostumisen perus-
edellytyksistd. Suomen maantieverkon kehityksen alkuvaiheessa tiet yhdis-
tivat rannikon kauppapaikkoja ja tyontyivét tarkeimmistd satamakaupun-
geista sisimaahan. Myohemmin maantieverkko kehittyi omaa tahtiaan
asutuksen etenemisen ja tihentymisen myotd.

Liikenneverkko on vilttdmaton edellytys valtioiden ja alueiden kehityksel-
le, mutta se on vuorovaikutuksessa monien muiden tekijoiden kanssa. Tal-
laisia ovat tietoyhteiskunnan perusrakenne, alueiden koulutustaso ja palve-
luvarustus.
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Nykyisin Suomessa ajatellaan maan olevan jo valmiiksi rakennetun. Inves-
toinnit liikenneverkkoon ovat olleet ldhinnd parannus- ja tdydennysinves-
tointeja. Ohikulkuteiden rakentamista voidaan pitaa tallaisena liikennever-
kon toimivuutta parantavana tdydennysinvestointina.

Kansallinen liikenneverkko on yha kiintedmmin osa kansainvilista liiken-
neverkkoa. Suomen liikenneverkon kehittdmisessé ja kansallisessa infra-
struktuuripolitiikassa korostuu yha enemman eurooppalainen nakokulma.
EU: n sisdmarkkinoiden luominen tapahtuu poistamalla liikkuvuuden estei-
ta sekd luomalla kansalliset rajat ylittavia yhteistyoverkkoja ja alueellisia
koalitioita. Sisamarkkinoita pyritddn kehittdamdan rakentamalla yleiseu-
rooppalaisia liikenneverkkoja ja entistd nopeampia seka vilityskykyisempia

liikenneyhteyksia.

EU: n lopullisena tavoitteena on yhtendisen koko Euroopan laajuisen lii-
kenne- ja kuljetusverkon aikaansaaminen, joka muodostuu eri liikenne-
muodoista. T4td tavoitetta toteutetaan EU: ssa ns. Trans-European Networks
eli TEN-verkkojen muodostamisen avulla. TEN-verkko on EU: n ja jdsen-
maiden yhdessd madrittelema. Esimerkiksi Suomessa on mddritelty TEN-
tieverkko, -rautatieverkko, -satamaverkko, -lentoasemaverkko sekia TEN-
sisdvesivdylien verkko. TEN-verkon kehittdmiseen ja rahoittamiseen osallis-
tuvat sekd EU ettd jasenmaat. TEN-tieverkkoon kuuluvat Suomessa mm.

e E12 Helsinki-Tampere-Vaasa (eli vt 3)

e E 75 eli Helsinki-Jyvéaskyld-Oulu-Rovaniemi-Utsjoki (eli vt 4)
e F 63 Turku-Tampere-Jyvaskyld-Kuopio

e E 18 eli Turku-Helsinki-Vaalimaa

Ndiden lisdksi kaikki tieyhteydet Vendjdlle, kuten Rovaniemi-Kelloselkd,
Oulu-Vartius, Kuopio-Joensuu-Niirala sekd Helsinki-Lappeenranta-Nuija-
maa kuuluvat TEN-verkkoon. Valtatie 8 ei ole Suomessa saanut TEN-
verkon statusta. Valtatie 8 varrella olevat maakuntien liitot ja kauppaka-
marit ajavat kuitenkin valtatie 8 TEN-tieverkostoon.
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Utsjoki

M ‘I L Vaalimaa

élsinki

Kuva 4. Suomen TEN-tieverkko.

Liikenneverkko on osa yhteiskunnan perusrakennetta eli infrastruktuuria,
jota sekd kuluttajat etta yritykset kdyttavat. Liikenneinfrastruktuurilla on
tiettyja ominaispiirteitd: 1) Se tarjoaa mahdollisuuden tavoittaa eri puolilla
sijaitsevat resurssit ja toiminnot, 2) se on laaja verkosto, jonka voidaan
ymmartdd koostuvan pienistd osista, 3) kdyttdjat eivat maksa suoraan sen
kdytosta aiheutuvia kustannuksia ja 4) merkittava osa kustannuksista syntyy
ennen kuin hanke tuottaa erilaisia hyotyja. Tiestd on osa yhteiskunnan pe-
rusrakennetta, josta kansalaiset hyotyvét suoraan lisddntyvind kulutusmah-
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dollisuuksina ja epdsuorasti tuotantomahdollisuuksien kohenemisen kautta.
(Mustonen 1994: 5, 29).

Yhteiskunnan infrastruktuuriin kuuluvat liikenneverkkojen lisdksi asunnot,
palveluvarustus ja kommunikaatiovaylat. Infrastruktuuri vaikuttaa kaikkeen
taloudelliseen toimintaan. Toimiva ja korkeatasoinen perusrakenne paran-
taa tyévoiman ja pddoman tuottavuutta sekd alentaa yritysten tuotantokus-
tannuksia. (Emt: 29). Infrastruktuuriin on sitoutunut hyvin paljon pddomia,
minkd vuoksi sitd ei ole helppo muuttaa kdden kéddnteessa. Lyhyelld aika-
vélilld talouden uusien toimintojen on sopeuduttava olemassaolevaan inf-
rastruktuuriin. Pitkdlld aikavélilld ne muovaavat omia toimintaolosuhtei-
taan. (Eskelinen 1989: 8).

Liikenneverkkoa ja yhteiskunnan infrastruktuuria voidaan tarkastella myos
mikrotasolla eli yksittdisen yrityksen nakokulmasta. Alueen infrastruktuuri
vaikuttaa yritysten sijoittumiseen. Mitd korkeampitasoisempi ja toimivampi
alueen infrastruktuuri on, sitd paremmat ovat yritysten edellytykset toimia.
Teollisuusyritysten tarkeimpid sijaintitekijoitd ovat liikenneyhteydet, etdi-
syys asiakkaista, raaka-aineista ja tydvoimasta.

3.2. Yhdyskuntajarjestelma likenneverkon muovaajana

Yhdyskunnilla tarkoitetaan mm. kaupunkeja ja maaseudun taajamia. Yh-
dyskuntajarjestelmé viittaa erityyppisten yhdyskuntien muodostamaan ko-
konaisuuteen. Yhdyskunnat ovat tdssa jarjestelméassa erilaisessa asemassa
keskusmerkityksensd suhteen. Maakuntakeskukset ovat usein vaikutusalu-
eensa keskuksia. Yhdyskuntajarjestelmédn solmut, kaupungit ja kyldt, ovat
organisoituneet hierarkkisesti: Metropolikeskus, valtakunnanosakeskus,
maakuntakeskus, kaupunkikeskus, kuntakeskus ja kyldkeskus.

Hierarkkisessa jédrjestelmassd toimintojen vuorovaikutus noudattaa keskus-
hierarkiaa, jossa asiointivirrat suuntautuvat pienemmadstd keskuksesta la-
hinnd olevaan suurempaan keskukseen. Hierarkkisen periaatteen lisdksi
keskusten vilisessd vuorovaikutuksessa on yhd enemman verkostomaisia
piirteitd. Verkostomallissa keskusten valinen vuorovaikutus ei noudata hie-
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rarkiaa, vaan erityyppiset keskukset ovat entistd enemman keskindisessa
vuorovaikutuksessa.

Yhdyskuntajarjestelmalld ja liikenneverkoilla on kiinted keskindinen yhteys
ja vuorovaikutussuhde. Usein kaupungit ja suuremmat yhdyskunnat ovat
syntyneet ja kasvaneet liikenneverkon solmukohdissa, ja liikennevaylat
yhdistavat erityyppisid yhdyskuntia. Liikenneverkko luo edellytykset yhdys-
kuntien kehittymiselle seka taloudelliselle kasvulle, mikd puolestaan syn-
nyttdd verkon jatkuvan kehittamistarpeen. (Vrt. Mikkonen 1992: 8). Liiken-
neverkko on yhtdéltd toimivan yhdyskuntajarjestelméan kehittymisen edelly-
tys, toisaalta liikenneverkko, liikennevaylat ja lilkkenne mukautuvat yhdys-
kuntien kehittymiseen. Liikenneyhteyksien ja lilkenneverkon parantaminen
lisdd yhdyskuntien, yritysten ja asukkaiden toimeentulomahdollisuuksia ja
mahdollistaa kasautuvan kasvun. Yhdyskuntien véeston ja talouden kasvu
taas kasaa liikenneverkolle lisdd paineita.

Suomi oli pitkddn maa- ja metsdtalousvaltainen maa, jonka asutusrakennet-
ta on muovannut metsdvaroihin perustuva teollistuminen sekd asutuspoli-
tiilkka. Tdmdn johdosta Suomen asutus- ja tuotantorakenne on hajaantunut
eri puolille maata, mika on toisaalta vaatinut laajaa liikenneverkkoa. Viime
vuosikymmenind yhdyskuntajarjestelman ja liikenneverkon kehitykseen on
vaikuttanut maaseudun tyopaikkojen huomattava vaheneminen ja liikku-
vuuden lisddantyminen.

Viime vuosikymmenind my6s muuttoliike kaupunkeihin on jatkunut ja ta-
loudellisen kasvun painopiste on keskittynyt metropolialueelle ja suurin
valtakunnanosakeskuksiin. Kaikki kaupungit eivat kasva, vaan kasvu eriytyy
yhdyskunnittain. Véeston ja taloudellisten toimintojen keskittyminen, ja
muutkin muutokset yhdyskuntajarjestelmassa, vaikuttavat tieliikenneverkon
piirteisiin siten, ettd valtateiden ja kantateiden merkitys kasvaa edelleen.
Myos liikennevirtoja on pyritty tarkoituksellisesti sddteleméaan, jolloin lii-
kenne keskittyy sekd valtakunnan ettd maakunnan tasolla nimenomaan
padtieverkkoon ja valtateille.

Liikenneverkon suunnittelulla voidaan ohjata voimakkaasti alueiden ja
yhdyskuntien kehittymistd Muutokset liikenneverkossa vaikuttavat yksittdis-
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ten yhdyskuntien suhteelliseen sijaintiin verkossa. Suhteellisella sijainnilla
tarkoitetaan matka-aikoja ja matkakustannuksia, ja suhteellisen sijainnin

muutokset ilmenevit saavutettavuuden muutoksina.

Yksittdisen yhdyskunnan liikenteellinen asema on monien liikenneviylien
ja -muotojen kokonaisuus, ja yhdyskunnan asema maantieverkossa on vain
yksi osa tdtd kokonaisuutta. Maantiet ovat tarkeitd kuntien saavutettavuu-
den kannalta: Suuri osa suomalaisista kunnista sijoittuu vain tieliikenne-
verkkoon jadden raideliikenneverkon, lentokenttdverkon tai satamaverkon
ulkopuolelle. Kokkolalla on sataman, pdaradan varrella sijaitsevan rautatie-
aseman, sekd kaupungin rajan ldheisyydessa sijaitsevan lentokentdn ansios-
ta suhteellisen hyva asema muissakin liikenneverkoissa kuin tieliikennever-
kossa.

Yhdyskuntarakenne késitteelld tarkoitetaan paitsi yhdyskuntien muodosta-
maa kokonaisuutta ja yhdyskuntien keskindisid suhteita ja asemaa tédssa
jarjestelmdssd, myos yhden yhdyskunnan sisdistda alueellista rakennetta.
Kaupunkiyhdyskunnan rakenteella viitataan siihen millainen on keskustan
asema suhteessa kaupunginosiin ja lghioihin. Yhdyskuntarakenne tarkoittaa
talldin yhdyskunnan eri toimintojen kuten asutuksen, keskustatoimintojen,
teollisuusalueiden, litkennealueiden, virkistysalueiden sekd muiden toimin-

tojen keskindistd sijoittumista.

Tiiviissd yhdyskuntarakenteessa toiminnat ovat sijoittuneet lahelle toisiaan.
Hajautuneessa yhdyskuntarakenteessa toiminnat — etenkin asutuskeskitty-
mé&t — ovat kaukana toisistaan. Yhdyskuntarakenteeltaan hajautuneessa
kaupungissa asutus ja tyopaikat sijaitsevat kaukana toisistaan, minka joh-
dosta my6s liikennevirrat ovat suurempia kuin tiiviisti rakennetussa kau-
pungissa. Toisaalta tiivis rakentaminen ja toimintojen ldhekkdinen sijoit-
tuminen voivat olla ongelmallisia esimerkiksi saastumisen takia. Maankay-
tonsuunnittelu on tasapainoilua erilaisten maankdyton vaatimusten ja peri-
aatteiden vililla. Myos teiden suunnittelulla tulee ottaa yhdyskuntaraken-
teelliset ja kaavoitukselliset tekijat huomioon. Teiden suunnittelulla ja ra-
kentamisella toisaalta vaikutetaan yhdyskuntarakenteen kehityssuuntiin.
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3.3. Tieliikenteen maaraan vaikuttavia tekijoita

Tielilkennetta lisaavat trendit ovat yhteiskunnassamme voimakkaita. Kui-
tenkin jotkut yhteiskunnallisen kehityksen piirteet voivat vahentaa tieliiken-
teen maarad. (Ks. tarkemmin taulukko 2).

Liikenteen ja liilkennemddrien kehitys on yhteyksissd yhteiskuntamuotoon
ja taloudelliseen kehitykseen. Mitd enemman bruttokansatuote kasvaa, sitd
enemman myos kuljetukset ja tieliikenne kasvavat. Taloudellisen kasvun, ja
erityisesti vientiteollisuuden, tyrehtyminen voi Suomessa véhentda kulje-
tuksia ja tieliikenteen madrad. Lamasta huolimatta on seka kuljetusten etta
henkiloliikenteen maara Suomen tieverkossa kasvanut 1990-luvulla.

Teollistuminen ja modernisaatio lisdsivat seka henkiloliikennettd ettd raaka-
aineiden ja lopputuotteiden kuljetusten maarda. Teollistuneen yhteiskun-
nan tyypillinen yhdyskuntarakenteellinen muoto on keskus- ja vaikutusalue
— kaupunki - joka on vuorovaikutuksessa ymparodivan maaseudun kanssa.
Liikennevirrat ovat suurimmillaan keskuksen ja sen vaikutusalueen vililla.
Toisaalta liikennettd on paljon eri keskusten valilld ja mitd suurempi keskus
sitd suuremmat ovat liikkennevirrat.

Jélkiteollisessa yhteiskunnassa liikkuminen ja kuljetukset korostuvat entises-
tadn. Liikennevirrat eivit ole enda suuresti keskus- vaikutusaluemallin tai
keskushierarkian mukaisia, vaan liikkuminen on jalkiteollisen yhteiskunta-
muodon, postmodernin ajan, keskeinen ominaispiirre ja arvo. Sekd organi-
saatioiden ettd ihmisten on jatkuvasti pysyttdvd joustavina, muututtava ja
muutettava, mika lisaa liikkumista. (Vrt. Koskiaho 1997: 171-188). Globali-
soitumisen myota lilkkkuminen kasvaa myos kansainvalisesti, mika lisaa
paineita liikennejdrjestelmien kehittdmiseen. Globalisoitumisen paineet

kohdistuvat toisaalta enemman lentoliikenteen maarian kasvuun.

Meneilldan oleva tuotannollinen rakennemuutos lisdd liikenteen maaraa.
Tuotanto organisoidaan yhda enemman ns. JOT eli juuri oikeaan aikaan
-periaatteen mukaisesti. Talloin tuotantoketju pidetddn koko ajan liikkeelld
ja ndin sadstetdan varastointi- ja padomakustannuksia. Logistisilla ratkaisuil-
la pyritdan hallitsemaan materiaalivirtoja. JOT-ajattelu lisda materiaalivirto-
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jen ja ndin myo6s kuljetusten tarvetta. Osa lisddntyneesta kuljetustarpeesta
kohdistuu tieliikenteeseen.

Myos verkostoitumisen periaate lisdd liikenteen maarad. Verkostoitumisen
kasitteelld viitataan usein eri toimijoiden véliseen yhteistydhon. Verkosto-
toimijoiden sijainti eri alueilla lisdd alueiden vilista henkiloliikennettd,
josta ainakin osa kohdistuu tieverkostoon. Verkostoituminen on paljolti
tuotannollista yhteisty6td, osa- ja alihankintaa. Tuotantolaitokset ulkoistavat
sellaisia toimintoja, jotka eivat ole niiden ydinosaamista. Entistd suurempi
osa vélituotteista ja komponenteista ostetaan osaavilta osa- ja alihankkijoil-
ta. Tama kaikki lisdd luonnollisesti lilkennetarvetta, silld verkostot toimivat
tehokkaasti, kun tuotteiden osat ostetaan sieltd missd ne osataan parhaiten
ja halvimmalla tehdd. Tama tuotannollinen kehitysprosessi, joustava eri-
koistuminen sekd verkostoituminen, lisddvét paitsi teillamme liikkuvia lii-
kennemddrid, mutta myo6s henkiloliikennettd.

EU: n integraatio ja sisdmarkkinoiden syveneminen lisdavat liikennetta Eu-
roopan maiden ja alueiden valilla. Sisamarkkinoiden toimivuuden mahdol-
listaa tavaroiden ja ihmisten vapaa liikkuminen koko yhteison alueella.
Liikenneverkkoja kehittamélld vahvistetaan my6s EU: n sisdlla sosiaalista
koheesiota, eri maiden ja alueiden taloudellista ja sosiaalista yhdenvertai-
suutta. Toisaalta EU: n pyrkimyksend on kestavdd kehitystd noudattavan
liikennejérjestelman kehittdminen, mikd todellisena ldpdisyperiaatteena
voisi merkitd myos kuljetusten ja henkil6liikenteen madran vahenemistd

tieverkossa. (Vrt. Litkenneministerio 1995: 36).

Henkiloliikenteen maaraa lisdéd myos nykyaikainen liikkuvuutta suosiva ja
yksityisautoiluun perustuva elamaéntapa. Liikenne syntyy tyomatkoista,
pendeldinnistd, asiointimatkoista ja vapaa-ajan matkoista. Postmodernia
yhteiskuntaa kuvataankin usein henkil6- ja informaatiovirtojen avulla. Liik-
kuva ja joustava eldméntyyli on vastakkainen traditionaaliselle perheeseen,
sukuun ja paikallisyhteisoihin kiinnittyneelle elaméantavalle.

Yhi suurempi osa henkildliikenteestd suoritetaan yksityisautoilla. Kotitalo-
uksien tulojen kasvaessa autoistuminen jatkuu. Toisaalta yksityisautoilun
kustannusten kasvu, huomattavat korotukset bensiinin hinnassa sekd ajo-
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neuvoveron nostaminen vaikkapa kaksinkertaiseksi, vdahentavat tieliiken-
teen madrad tai rajoittavat sen kasvua.

Tieliikenteen maardan vaikuttavat tieliikenneverkon toimivuus ja tehok-
kuus. Mitd paremmat tiet sitd enemman tieliikennettd. Tieverkon tason
huonontuminen ja sen kilpailukyvyn heikkeneminen saattaa vahentda tie-
lilkenteen maarad, mikali lilkennetarve kohdistuu muille liikenneverkoille.
Toisaalta litkenneverkot eivit ole toisiaan korvaavia, vaan niilla on erilai-
nen rooli liikennejdrjestelmassa. Esimerkiksi lentokuljetukset sopivat kevyil-
le ja arvokkaille tavaroille, merikuljetukset taas painaville pitkdn matkan
bulkkitavaroilla. Tiekuljetusten etuna on niiden joustavuus ja sopivuus eri-
tyisesti lyhyiden etdisyyksien kuljetuksiin. Kuljetuksia suunnitellaan kui-
tenkin yha enemman logistisina ketjuina, jolloin tarked on koko ketjun hal-
linta. Logistisessa ketjussa yrityksen kuljetukset voivat kulkea monia liiken-
nevaylia pitkin.

Yhdyskuntarakenteen tiiviydelld tai hajautuneisuudella on yhteyttd liiken-
nemdadriin. Mitd hajautuneempi yhdyskuntarakenne, sen enemmaén liiken-
nettd. Osa tyomatkaliikenteestd on asunnon ja tydpaikan vilista liikennetta.
Etdtyo vahentda tyomatkaliikennetta samoin kuin tietotekniikan ja kuvan-
siirtotekniikan kaytt6 mm. neuvottelutilanteissa. Toisaalta monet tutkijat
korostavat sitd, ettd tietotekniikan kehitys ei korvaa henkilokohtaisia ta-
paamisia eika ndin ollen henkil6liikennetta.
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Tieliikennetta lisdavid trendeja

Tielitkennett3 vahentivii trendeja

Taloudellinen kasvu ja viennin kasvun
jatkuminen

Taloudellisen kasvun tyrehtyminen, vienti-
teollisuuden ongelmat

Joustava tuotanto ja JOT-ajattelu

Tuotannon ekologinen modernisointi ja
materiaalivirtojen vahentdmispyrkimys

Verkostoituminen

Alueellisesti kasautuva kasvu

EU: n integraatio: Liikkuvuuden esteiden
poistaminen, EU: n liikennejérjestelmat

Kestdvan kehityksen periaatteet EU: n
liikennejarjestelmien suunnittelussa, lii-
kennejarjestelmien tarkastelu osana kesti-
van kehityksen periaatteita

Kansainvilistyminen ja globalisoituminen

"Paikallisuuden" uusi nousu

Liikkuvuus ja joustavuus nykyaikaisena
arvona

Liikkumiseen liittyvien arvojen muutokset,
"vihertyminen"

Liikkuva "postmoderni" elamantyyli

Traditionaalinen perheeseen sukuun ja
paikallisyhteis6on kiinnittynyt elaméantapa

Kotitalouksien tulot kasvavat ja autoistumi-
nen jatkuu

Yksityisautoilun kustannusten kasvu, auto-
verot yms.

Tieverkon kilpailukyky suhteessa muihin
liitkenneverkkoihin paranee

Muiden liikenneverkkojen ja kuljetusmuo-
tojen kilpailu

Yhdyskuntarakenteen hajautuminen

Yhdyskuntarakenteen tiivistyminen, pen-
deldinnin vaheneminen etatyon kasvun
mydta

Henkilokohtaisten tapaamisten merkitys

Pitempien tyomatkojen vaheneminen
johtuen tietotekniikan ja kuvansiirtoteknii-
kan kehityksesta

Tehokas ja hyvikuntoinen tieverkko lisaa
tieliikennetta

Huonosti toimiva tieverkko viahentiaa
tieliikenteen maaraa

Taulukko 2. Tieliikennetti lisdavii sekd vihentivia trendeja.

Talla hetkella tieliikennettd lisddvat trendit ovat voimakkaita ja kehityksen
valtavirtaa. Tielaitoksen liikenne-ennusteet (vrt. luku 6.3.) perustuvat lii-
kennemédrien miltei vadjaamattomaksi uskottuun kasvuun. Liikenteen kas-
vu on my®6s kiinted osa taloudellista kasvua. Nayttda siltd etta kuljetukset ja
henkiloliikenne tieverkossa voivat vdhentya vain taloudellisten kriisien joh-
dosta tieverkon menettdessa kilpailuasemiaan muille liikenneverkoille tai
kiristyvan verotuspolitiikan johdosta. Tieliikennemddrat voivat vihentys,
jos liikennekulttuurissa tapahtuu suuria muutoksia ja kaikki yhteiskunnalli-
set ja taloudelliset toimijat, kuten vientiteollisuusyritykset, sitoutuvat liiken-
nemadrien vdhentdmiseen. Tama edellyttdisi paitsi tdysin uutta ajatteluta-
paa myos uudenlaisten teknisten ja sosiaalisten innovaatioiden kehittelya.
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4. Ohikulkutiet osana yhdyskuntarakennetta

Ohikulkutiella tarkoitetaan liikenneyhteyttd, joka on rakennettu nopeam-
man, sujuvamman ja turvallisemman yhteyden luomiseksi lahinna valtateil-
I kulkevaa pitkdnmatkanliikennettd ajatellen. Toisaalta ohikulkutie palve-
lee yhdyskuntien sisdistd poikittaisliikennettd esimerkiksi kehdyhteyden
ominaisuudessa. Ohikulkulinjauksella pyritdédn myos vihentiméan taaja-
man ldpikulkevaa liikennevirtaa ja sitd kautta melu-, onnettomuus- ja
saastehaittoja.

Ohikulkuteiden liikenteelliset paatavoitteet ovat siis ldpikulkuliikenteen
matkanteon nopeuttaminen ja taajaman sisdisen liikenteen sujuvoittaminen
osan liikenteestd siirtyessa uudelle tieyhteydelle.

Nykyisten kaltaisten ohikulkuteiden historian alku ajoittuu 1950- ja 1960-
luvuille, jolloin ohikulkuteiden suunnittelu liittyi selkedsti valtakunnallisen
tieverkon parantamiseen. Tarkoituksena oli tuolloin valtatieluokkaisten
yhteyksien rakentaminen keskuksien vilille. Samat motiivit ovat keskeisid
myos Kokkolan ohikulkutien kohdalla. Suomessa on noin 200 taajamaa,
joiden yhteyteen on rakennettu ohikulkutie tai sen kaltainen tielinjan oikai-
su. Lisdksi puolessa ndissa tapauksissa ndyttad siltd, ettd uusi ohikulkutie
tulee jossakin vaiheessa ajankohtaiseksi. (Kukkonen & Uotila 1992: 8).

Liikenne- ja tiesuunnittelu on pitkdjanteistd ty6td. Tampereen itdisen ohi-
kulkutien koko suunnitteluprosessiin kului aikaa noin 30 vuotta. Ensim-
madisid ajatuksia kehatiestd esitettiin jo 1960-luvulla, ja liikenteelle varsi-
nainen ohikulkutie avattiin vuoden 1994 alussa. Heinolan ohikulkutie sisal-
tyi vuoden 1967 moottoritien yleissuunnitelmaan; tie- ja rakennussuunni-
telma laadittiin vuonna 1975. Itse toteuttamiseen tdhtddva suunnitelma
kdynnistyi kuitenkin vasta 1987 ja liikenteelle uusi ohikulkutie avattiin mar-
raskuussa vuonna 1993.

Ohikulkuteilld on samanlaisia merkittavid vaikutuksia yhdyskuntiin kuin
kokonaan uusilla tieyhteyksilld. Kuitenkin ohikulkutiet kulkevat suhteellisen
ldhelld taajamia, mikd vaikuttaa tien rakentamiskustannuksiin esimerkiksi
maanhankinnan, suunnittelukustannusten sekd kulttuurimiljoolle aiheutu-
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vien haittojen osalta. Ohituksesta aiheutuu myos merkittavia liikennevirta-
muutoksia, jotka vaikuttavat yhdyskuntien maankayttoon seka paikallista-
louteen. Koska ohikulkutiet kytkeytyvat tiiviisti kaupunki- ja taajama-
alueiden muuhun toimintaan, on niiden vaikutuksien mittaaminen ja mal-

lintaminen ty6lédsta.

4.1. Seutuistuminen

Autoistuminen on osaltaan ollut vaikuttamassa perinteisen kaupunkiraken-
teen laajenemiseen ja muuntumiseen. Liikkumisen helpottumisen seka
nopeutumisen myétd kaupunkien yhdyskuntarakenteelle on ominaista
seutuistumiskehitys.> Tietolilkenneyhteyksien, varsinaisten liikenneyhteyk-
sien sekd kaupunkien ja niitd ymparoivien kehyskuntien maankayttopolitii-
kan johdosta aluerakenne hajautuu paikallisella tasolla. Kaupunkiseutujen
hajautumiskehitykseen ovat keskeisesti vaikuttaneet niiden liikennevéylien
sijainti, joiden &darelle maankdyton toiminnot ovat asettuneet tai jonne toi-
minnot ovat hakeutumassa.

Voidaankin yha useammin puhua yhdyskuntien rakennetta, taloutta ja hal-
lintoa tarkasteltaessa nk. seutuistumisesta. (Ks. Vartiainen 1992). Tallaisen
uudenlaisen yhdyskuntarakenteen muotoutuminen ei endd noudattele pe-
rinteistd terdvad jakoa kaupunkiin ja maaseutuun. Kuitenkin véeston kasau-
tuminen keskuksiin jatkuu, mutta samalla keskusalueet ulottavat vaikutuk-

sensa entistd laajemmalle.

Vartiainen jdsentdd (emt: 44) seutuistumista kahdella ulottuvuudella: 1)
Keskusseutujen kasvu, missa keskuksen vaikutusalue kasvaa saarekkeen-
omaisesti synnyttden uusia alueellisia kasvukeskuksia. 2) Keskusseutujen
sisdinen hajautuminen, missd keskusten ldhimaaseutu kasvaa ja taajamoi-

? Termeji yhdyskuntarakenne ja seutuistuminen on kéytetty eri merkityksissi. Tassa tyossa-
niilla termeill viitataan ensisijaisesti fyysiseen yhteyteen, jolla tarkoitetaan eri toimintojen
sijoittumista maanpinnalle. Edelleen yhdyskunnat jasentyvit myos sosiaalisina ja taloudel-
lisina kokonaisuuksina.
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tuu. Kuvatunlainen seutuistumiskehitys muodostaa uudenlaisen yhdyskun-
tien tarkasteluperustan.

Millaisia vaikutuksia seutuistumiskehitykselld on? Kaupunkien rakenteiden
sekd vaikutuksien ulottuminen laajalle alueelle heikentdd kaupunkien var-
sinaisia keskusta-alueita aiheuttaen yritystoiminnalle uusia sijoittumis- ja
hajautumispaineita. Tahan esimerkiksi palvelualojen yritykset ovat vastan-
neet kahdenlaisella strategialla: Ketjuuntumalla ja levittaytymalld (pienia
yksikoitd, jotka palvelevat esim. ldhiotasolla) sekd suurilla laajoja alueita
palvelevilla "superyksikoilld" (automarketit ja kauppakeskukset).

Hajanainen yhdyskuntarakenne kasvattaa myos liikenteen maardd, erityi-
sesti melko lyhyiden yksityisautoilla ja polkupyérilla tehtavien matkojen
lukumdard kasvaa. Toisaalta kasvaa sdannollinen pendel6intiliikenne kes-
kuksissa sijaitsevien tyopaikkojen ja asuinalueiden vililla. Kuvatunlainen
kehityssuunta on johtanut kehdmdiseen tilanteeseen, jossa liikenteen kas-
vuun vastataan liikenneyhteyksid parantamalla, joka itsessddn ruokkii lii-

kenteen kasvua.

Viimeaikoina eniten keskustelua aiheuttanut yksittdinen konkreettinen esi-
merkki on kaupunkialueiden laitamille nousseet automarketit, jotka edusta-
vat kaupan tarpeiden mukaisia mittakaavaetuja tavoittelevia keskittymis-
pyrkimyksid. Hyvat liikenneyhteydet, paikoitustilat ja suuruuden mukanaan
tuomat vetovoimatekijat kerddvat asiakkaita laajoilta alueilta. Kyseistd
suuntausta on kritisoitu voimakkaasti, koska keskuksien kauppa on karsinyt
ja ihmiset ovat joutuneet eriarvoiseen asemaan sen mukaan, omistavatko
he auton vai eivat. Myos markettien liikenteen jarjestaminen on aiheuttanut
mm. ylim&drdisid yhdyskuntakustannuksia ja pistemaistd ruuhkautumista.

Vastauksena mm. seutuistumisen tuomiin yhdyskuntien liikenneolojen
kehittamisen ongelmiin kaupunkien kehittamistyéryhman loppuraportissa
(Sisdasiainministerio 1996: 29) esitetddn seuraavia nakokulmia.

e Kaupunkirakentaminen tulee ohjata tdydentiméaan ja hyédyntimaan
vajaakdytossa olevia jo tehtyjd yhdyskuntarakenteen, kunnallisteknii-
kan ja muun kaupunki-infrastruktuurin investointeja.
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e Liikennejérjestelmien strategisella kehittimiselld tulee tukea yhdys-
kuntarakenteen eheyttimistd ja kaupunkiympéristélle edullisten lii-
kennemuotojen yleistymista.

o Liikenneverkon kehittimisessd tulee pyrkid ensisijaisesti nykyisen
verkon tehokkaampaan kayttéén esimerkiksi porrastamalla tyé- ja
kouluaikoja seka suosimalla joukkoliikennetti ja kevytté liikennetta.

e Liikennesektorin osuus kaupunkien yleisten tavoitteiden kehittimises-
sd ratkaistaan parhaiten tarkastelemalla liikennejérjestelmédsuunni-
telmissa koko kaupunkiseutua. Kuntien rajat eivit saa estid timan
kokonaisuuden jarkevaa kehittamista.

o Uusia kaupunkipoliittisia ohjausvélineité tulee kokeilla valtion, kunti-
en ja elinkeinoeldman valilla.

4.2. Ohikulkutie kaupungissa

Yleisend keskeispiirteend nayttdisi pienissa ja keskisuurissa taajamissa ole-
van taajaman ldheisyyteen rakennetun ohikulkutien suuri vetovoima, joka
vahittdin siirtdd taajaman paakeskuksen painopistettd ldhelle uudempaa
tieyhteyttd ja sen risteysalueita. Kukkosen & Uotilan (1992) tutkimuksen
mukaan esimerkiksi Mantsdlan 1950-luvun alussa n. 200 metrin péddhan
keskuksesta valmistunut ohikulkutie veti puoleensa nopeasti erilaisia toi-
mintoja. Vuonna 1971 valtatie oli jadnyt jo kokonaan taajaman sisaan.
Uusi vt 4 Mantsdldn ohitus valmistui 1981 noin 1 kilometrin etdisyydelle
vanhasta ohituksesta. Toistaiseksi keskustaajaman painopiste ei ole siirtynyt
uuden tien suuntaan; vaikkakin uuden eteldisen liittyman tuntumaan on
syntynyt kasvava teollisuus-liikerakennusalue. My6s muita taajamaraken-

teen levidmispaineita uuden tien suuntaan on syntymassa.

Kokkolassa ohikulkuliikenne virtasi ennen nykyistd Eteldvaylaa ja sen jat-
ketta ldhinnd kaupungin katuverkkoa pitkin — aikaisemmin Pitkénsillanka-
tua ja Nahkurinkatua pitkin — myShemmin Rautatienkatua ja Ouluntietd
pitkin. Pohjoinen ohikulkutie toimii edelleen pitkdanmatkanliikenteen vay-
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land. Ennen Eteldvayldd ohikulku tapahtui siis kdytannossa keskustan lapi-
kulkuna.* (Ks. kuva 5).

Nykyisessa tilanteessa ohikulku tapahtuu kaupungin keskusta-alueen vilit-
tomdssa laheisyydessa Eteldvaylalld sekd Pohjoisella ohikulkutielld. Suun-
nitteilla oleva uusi ohikulkutie siirtdisi liikenteen kokonaan kaupunkiraken-
teen ulkopuolelle liki 4 kilometrin etdisyydelle keskustasta. Kuitenkin ny-
kyinen Etelavayld jdisi palvelemaan paikallis- ja seutuliikennettd samaan
tapaan kuin entinen Ouluntie, joka on luonteeltaan muuttunut kaupunki-
kaduksi. Valtatie 8 rakennettaisiin uuteen paikkaan noin 14 kilometrin
matkalla. Mikali tdamd uusi ohikulkuyhteys toteutuu voidaan Kokkolassa
nahdd kuvan 1 mukainen kolmen kehitysvaiheen kaari keskustan lavista-
vastd liikennevirrasta koko kaupunkirakenteen ohittavaan liikennejarjeste-

lyyn.

1. 2. 3.

Kuva 5. Ohikulkuliikenne voidaan karkean tyypittelyn mukaan jakaa kolmeen kategoriaan:
1) Suoraan kaupungin lapi kulkeva yhteys, 2) aivan keskustan tuntumassa, nakoetaisyydella
oleva yhteys tai 3) kokonaan kaupunkirakenteen ulkopuolella kulkeva yhteys. (Tielaitos
1992: 13). Kokkolan nykyinen ohikulkuliikenne vastaa lahinni keskimmaisté tilannetta 2.,
jossa liikenne virtaa keskustan ohi likipitaéen nakoetdisyydelld. Uusi ohikulkutie siirtéisi
valtatien kokonaan varsinaisen kaupunkirakenteen ulkopuolelle.

* Raskas satamaliikenne rasittaa edellee osittain kaupungin katuverkkoa. Lahitulevaisuuden
litkenneratkaisuista merkittavin onkin uuden satamatien rakentaminen. Pohjoisen ohikul-
kutien osalta keskeisii vield toteutumattomia parannuksia ovat rautatien ylitys sekd Lotte-
lundin alikulun rakentaminen.
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Ohikulkutien etdisyys kaupungin keskustasta mdaraa pitkalti sen, millaisia
eri vaikutukset ovat tai millaisiksi ne mahdollisesti muodostuvat. Tieyhtey-
den syntyminen voidaan nahda ikdan kuin kehitysprosessina, jossa eri vai-
heet seuraavat toisiansa uusien liikenteellisten tarpeiden syntymisen ja nii-
hin aktiivisesti vastaavan kaupunki- ja tiesuunnittelun myota. Keskustaaja-
man laheisyyteen rakennettu ohikulkuyhteys kerda ympdrillensa toimintoja
ja taajaman kasvun myo6td, 20-25 vuoden kuluttua, ohituksella saadut edut
saatetaan menettad. Tarvitaan uusi ohikulkutie, joka kulkee entistd etiam-
malld ohittaen vallitsevan kaupunkirakenteen — kuten Kokkolan tapaukses-
sa — jossa Eteldvdyld suunnitellaan korvattavaksi uudella vaylalla.

Kuva 6. Ruudussa 1. liikenne on vahaista ja kulkee keskuksen lapi. Ruutu 2. Autoistuminen
lisdadntyy; syntyy kaupunginosakeskuksia ja heiluriliikennetta. Ruutu 3. Syntyy poikittais- ja
ohikulkuliikennetti palveleva tieyhteys. Ruudussa 4. liikenne ruuhkautuu, jolloin rakenne-
taan kaupunkirakenteen sivuttava erillinen ohikulkuyhteys. Mikéli kaupungin kasvu jatkuu
edelleen, menetetddn vuosikymmenien kuluessa my6s uuden ohikulkuyhteyden edut.

Uuden ohikulkutien tehtdvad on kaksijakoinen: Yhtdalta se vastaa kaupun-
gin paikallisiin liikenteellisiin tarpeisiin ja toisaalta se vastaa ohikulkuliiken-
teen (valtatien) tarpeisiin, jossa tien luokitusta nostetaan ja sen liikennéita-
vyyttd kohennetaan. Pienissd ja keskisuurissa taajamissa ohitukset vaikutta-
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vat voimakkaammin taajamarakenteen muotoutumiseen kuin suuremmissa
kaupungeissa. Kokkolan tapauksessa ohikulkutie on linjattu kulkemaan
kaukana kaupunkirakenteen ulkopuolella. Tama ratkaisu korostaa valtatien
merkitystd nimenomaan pitkdnmatkanliikennettd palvelevana kansallisena

liilkennevaylana.

Joissakin yhteyksissa on korostettu ohikulkutien "sopivaa etdisyytta" keskus-
tasta, ja ettd ohitukselta tulisi olisi ndkdyhteys keskustaan. (Tielaitos
1994a: 83). Pikemminkin nk. sopivan etdisyyden |6ytiminen tarkoittaa
kaupunkien tai taajamien tulevaisuudessa tapahtuvan kasvun tai taantumi-
sen seka tulevaisuuden maankayttéon ennakoimista. Liian ldhelle rakennet-
tava ohikulkutie palvelee kaupungin sisdista liikennettd ja keskustan elin-
keinoelam&d, mutta tilanne myos kehittyy nopeasti sellaiseksi, ettd ohituk-
sen edut menetetdan. Toisaalta liian etddlle rakennettava ohitus ei palvele
kaupungin liikennejarjestelmaa ja se saattaa hiljentda tai perati eristaa kau-
pungin muusta liikenneverkosta.

Tulevien kehityskulkujen ennakoimisella, hyvélla suunnittelulla ja jarkevil-
|3 kaavoitustoimenpiteilld voidaan haluttaessa loiventaa ei-toivottuja ilmii-
td ja vaikutuksia.
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D. Kokemuksia suomalaisista ohikulkutie-
hankkeista

Aikaisempien tutkimusraporttien valossa toteutuneet liikennehankkeet on
yleisesti ottaen koettu positiivisina ja kaupunkien talouselamalle hyodylli-
sind. Tapion (1996: 17) tutkimuksessa selvitettiin suurten liikennehankkei-
den vaikutuksia kaupunkien ja niitd ymparoivien kuntien taloudelliseen
kehitykseen. Tutkimukseen valittiin 19 kaupunkia seka 62 kuntaa eri puolil-
ta Suomea. Kyselyn perusteella liikkennehankkeiden vaikutuksia pidettiin
lédhes yksinomaan positiivisina. Kunnista 93 prosenttia ja kaupungeista
kaikki katsoivat hyotyneensd viimeisten 30 vuoden aikana toteutuneista
liilkennehankkeista. Kaupungit pitivdat myos 65 prosenttisesti liikennehank-
keiden merkitystd suoraa taloudellista tukea suurempina.

Kaupunkien kannalta niiden kehitykseen olivat vastaajien mielesta eniten
vaikuttaneet sisdantuloteiden rakentaminen, nopeammat maantieyhteydet
muualle maahan, nopeammat rautatieyhteydet sekd uuden tieyhteyden
rakentaminen. Tapion (emt: 63) tilastoanalyysin mukaan liikennehankkeet
vahentdvat kaupungeissa kaupan sekd majoitus- ja ravitsemisalan tyopaik-
koja. Toisaalta ymparoivien kuntien kehitystd tarkasteltaessa liikennehank-
keet ennakoivat mainittujen alojen tyopaikkamadarien kasvua. limi6 selittyy
osittain hyvien liikenneyhteyksien mahdollistamasta kaupan keskittymisesta
juuri kehyskuntien alueelle sekd uusien teiden varsille.

5.1. Haukipudas

Haukipudas on 15 000 asukkaan kunta, joka sijaitsee 14 km Oulusta poh-
joiseen. Ennen ohikulkutien valmistumista syyskuussa 1993 valtatie 4 hal-
kaisi Haukiputaan taajama-alueen kahteen osaan. Ohikulkutien valmistut-
tua, valtatien liikennevirran siirryttyd uudelle tielle, kunnan keskuksen lii-
kenteellinen toimivuus on parantunut liilkennemdarien laskiessa keskustaa-

jamassa puoleen entisesta.
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Kiviniemi (1996: 63-66) on tutkinut Haukiputaan ohikulkutien vaikutuksia
kunnan elinkeinoeldmaan. Yrityksistd 45 prosenttia antoi liikevaihtotietonsa
tutkijan kayttéon ennen ja jdlkeen ohikulkutien. Vuodesta 1992 vuoteen
1994 oli yrittdjien liikevaihdossa tapahtunut laskua ainoastaan 1,67 pro-
senttia. Suurin toimialakohtainen muutos oli tapahtunut majoitus- ja ravit-
semispalveluissa, joissa liikevaihto oli laskenut mainitulla ajanjaksolla 15
prosenttia. Yllattavaa oli, ettd huoltoasemien liikevaihdossa ei ollut tapah-
tunut laskua lainkaan. Tama selittyy osin yrittdjien uudistuksista ja mukau-
tumisesta uuteen tilanteeseen.

Yrityskyselyn perusteella keskeisind syind liikevaihdon negatiivisiin poik-
keamiin pidettiin yleista heikkoa taloudellista tilannetta sekd ohikulkutien
aiheuttamia vaikutuksia. Tutkimuksen perusteella yrittdjien odottamat uh-
kakuvat eivat kuitenkaan toteutuneet odotetussa mittakaavassa.

"Vaikka yrittdjien mukaan monilla toimialoilla ldpikulkuliikenne muo-
dosti huomattavankin osuuden liikevaihdosta, kokonaisuudessaan yri-
tyksien liikevaihto ei ole laskenut, vaan on pysytellyt miltei samana. Ta-
ma osoittaa selvésti sen, kuinka vahan riippuvaisia yritykset ovat lapikul-
kuliikenteesta olleet tai kuinka hyvin yritykset ovat paikanneet lapikul-
kuliikenteen osuuden." (Emt: 84).
Haastattelun lopuksi yrittdjille annettiin mahdollisuus vapaasti kertoa mie-
lipiteitddan ohikulkutien vaikutuksista. Yrittdjistd 22 prosenttia naki ohituk-
sen vaikutukset negatiivisina, 17 prosenttia koki vaikutukset erittdin vahai-
siksi tai olemattomiksi ja 4 prosenttia naki vaikutukset yksinomaan positii-
visina tai tulevaisuudessa toteutuvina positiivisina vaikutuksina. Merkittévin
yksittdinen seikka oli yrittdjien mukaan turistien puuttuminen aikaisempaan

verrattuna.

5.2. Heinola

Heinola on Mikkelin ldanissa Pdijat-Hameessa sijaitseva 16 000 asukkaan
kaupunki. (Tilastollisen kuntaryhmityksen mukaan kaupunkimainen kunta).
Heinolan ohikulkutie avattiin liikenteelle marraskuussa 1993. Ennen ohi-
kulkutien avaamista valtatie 5 ruuhkaantui etenkin kesdviikonloppuina
perjantai- ja sunnuntai-iltaisin Heinolan keskustan liikennevalo-ohjatuissa
liittymissa.
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Liikenteen siirtymid selvitettiin Heinolassa syksylld 1994 maaripaikkatut-
kimuksella, jonka perusteella muilta reiteiltd valtatie 5: lle siirtyi liikkennetta
19 prosenttia eli noin 1 600 ajon/vrk. Tien synnyttdmda uutta ajoneuvolii-
kennettéd oli tutkimuksen mukaan noin 3 prosenttia. Ohikulkutien avaami-
sen jdlkeen onnettomuusmaarat laskivat yleensa seka erityisesti Siltakadulla

henkilovahinkojen osalta.

Heinolan ohikulkutien seurantatutkimuksessa vaikutuksia yrityssektoriin
arvioitiin mm. yrityksille lahetetyn postikyselyn avulla sekd haastatteluin
pdivittdistavara- ja erikoistavarakaupan osalta. (Tielaitos 1995a: 28). Tutki-
muksen mukaan ohikulkutien valmistuminen ja lapiajoliikenteen vahene-
minen paransivat asiointimahdollisuuksia keskustassa. Suurin osa lapikul-
kevan liikenteen polttoainemyynnisti siirtyi kuitenkin uuden ohikulkutien
varrella sijaitsevaan Téhtihoviin. Suurimpana yksittdisend elinkeinoela-
madan vaikuttavana tekijand oli 1995 toukokuussa tapahtunut Citymarketin
avaaminen, joka aiheutti keskustan alueen pdivittdistavaramyyntiin 18 pro-

sentin laskun.

Kuten Citymarket -esimerkki osoittaa, voidaan ohikulkuteiden risteysaluei-
den kaavoituspolitiikalla merkittavasti vaikuttaa markkinoiden jakautumi-
seen ja paikallisiin kilpailuasetelmiin. Mahdollisia haittoja tulisikin Kokko-
lassa ennakoida, ja niihin puuttua aktiivisella suunnittelulla, mikali uusi
ohikulkutie péatetaan tulevaisuudessa rakentaa.

Heinolan seurannan yhteydessé arvioitiin niin ikdan sosiaalisia vaikutuksia.
Jarjestetyssd kyselyssa ohikulkutietd pidettiin onnistuneena, koska liikenne
keskustassa vaheni. Heinolan ohikulkutie ei liioin puhuttanut asukkaita
samalla tavalla kuin esimerkiksi Mikkelin ohikulkutie, joka tiheampiliitty-
mdisend palvelee enemman kaupungin asukkaita. Heinolan ohikulkutiesta
arveltiin eniten hyotyvan pitkanmatkaajien, mokkildisten ja Lahti-Helsinki

-vélilld asuvien autoilijoiden.
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5.3. Kouvola ja Kuusankoski

Kouvola on Pohjois-Kymenlaaksossa sijaitseva 32 tuhannen asukaan kau-
punki. Kuusankoski on Kouvolan rajanaapuri ja asukkaita sielld on reilut 21
tuhatta. Kaupungit ovat sijoittuneet valtatie 6 varteen vastakkaisille puolille.

Kouvolan pohjoinen ohikulkutie valmistui kahdessa vaiheessa vuosina
1973 ja 1978. Voimakkaimmin ohikulkutien vaikutukset on koettu elinkei-
noeldman piirissd. Erityisesti tdhan ovat vaikuttaneet kaupunkien rajan
kahtapuolta sijaitsevat Tommolan ja Puhjon kaupalliset alueet. Kuusankos-
ken Puhjon liittymdalueelle on kasvanut kaupallinen keskus, jonka veto-
voima on vaikuttanut keskustaajaman eldvyyteen. Kouvolan puolelle liitty-
mdd Tommolaan on syntynyt kolmen marketin kilpailukeskittymd, joka on
vaikuttanut siten, ettd Kuusankosken keskusta on menettényt lahes taydelli-
sesti kaupallisen vetovoimansa. (Tielaitos 1992: 64-65).

Uusien kaupallisten palvelujen syntyminen ohituksen varteen aiheutti lii-
kenteen ennustettua nopeampaa lisdystd. Vuoden 1978 ennusteen mukaan
Tommolankadun liikennemddra olisi vuonna 1990 ollut 5000 ajon/vrk.
Kuitenkin vuonna 1989 suoritetun laskennan mukaan liikennemééra olikin
jo noin 12 000 ajon/vrk. Muidenkin laskentapisteiden tulosten osalta to-
dettiin, ettd palvelujen vetovoimaa ja sen synnyttdmdn uuden liikenteen
méadrad ei ohikulkutien valmistumisen aikoihin osattu lainkaan ennakoida.

Kouvolassa ja Kuusankoskella tapahtunutta liike-eldman uudelleensijoit-
tumista ei voi yksin selittaa liilkenneyhteydella. Uusista liikennejarjestelyista
saatavat hyodyt ja haitat riippuvat kaupungeissa tehtdvistd maankadyton
paatoksista ja kehittamistoimenpiteistd. Esimerkiksi Kuusankoski ei enda
kaavoita Puhjoon kaupallisia palveluja, kun Kouvolassa vapaa kilpailu sal-
littiin Tommolassa silld seurauksella, ettd paikalle ehti syntyd vetovoimai-
nen kauppakeskittyma.

"Kuusankosken keskustan vetovoimaa on pystytty kesdisin parantamaan
tilapdisella kavelykatujarjestelylld, mika onkin saanut suurta suosiota se-
ki asiakkaiden ettd kauppiaiden keskuudessa (...) Kouvolan keskustalle
on laadittu kehittimissuunnitelma kavelykeskustoineen ja ydinkeskustaa
kiertivine kehavaylineen, joiden avulla pyritidn monipuolistamaan kes-
kustan palvelutarjontaa ja parantamaan sen viihtyisyyttd sekd houkutte-
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lemaan Tommolan palvelualueelle siirtyneitd asiakkaita takaisin keskus-
taan." (Emt: 65).
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B. Tieinvestointien taloudelliset vaikutukset

Saavutettavuuden parantumisesta, liikenneruuhkien vahenemisestd sekd
aika- ja polttoainesdastoista hyotyvét suoranaisesti tieliikenteen tavarankul-
jetustoiminnot. Tehokkaammat liikenneyhteydet parantavat teollisuuden,
tukkukaupan ja rakennusalan toimintaedellytyksid. Yleensd ottaen voidaan
ajatella, ettd tehokkaammasta liikenneverkosta hyotyy koko elinkeinoeli-
mad. Suurilla lilkkennehankkeilla on kuitenkin my6s kaupan kannalta nega-
tiivisia vaikutuksia, jotka kohdistuvat pistemdisesti tietyille alueille ja tiet-
tyihin toimialoihin ja -paikkoihin. Aluetalouden ndkokulmasta liikennein-
vestointi ndyttdd aikaisempien tutkimuksien valossa kuitenkin tuovan pit-
kalld aikajanteella enemman taloudellisia hyétyjd kuin haittoja.

Liikenneinvestointien taloudelliset vaikutukset ovat luonteeltaan komplek-
sisia ja dynaamisia, jolloin mm. niihin liittyvat kerrannaisvaikutukset ovat
osin perinteisten mittareiden ulottumattomissa. Liikenne on toimiala, joka
kehittyy elimellisend osana yhteiskuntaa ja sen taloutta.

Yksittdisten projektien vaikutukset on erotettavissa koko liikennejirjestel-
maén tarkastelusta, jolloin muutosten arviointi tapahtuu alue- ja paikallista-
solla. Uuden tien ympaériston maankayttémuotojen kehitystd on mahdollis-
ta mallintaa esimerkiksi skenaarioiden avulla. Vuorovaikutusmalleissa ote-
taan huomioon eri aluetasot, asuminen, palvelut ja tyopaikat seké aikatih-
tdin, jolla tarkastelu suoritetaan.

Liikenneinvestoinnin tarkastelu voi alueellisella tasolla tapahtua lihinna
kolmessa merkityksessd: 1) Millaisia ovat hankeen yhteiskunta- ja yhdys-
kuntataloudelliset vaikutukset, 2) miten hanke vaikuttaa paikallisten yritys-
ten ja elinkeinoeldamdn toimintaedellytyksiin ja 3) miten hanke vaikuttaa
yhdyskuntarakenteeseen. (Vrt. Niskanen 1994: 33). Tielaitoksen tietalou-
delliset laskelmat perustuvat eri nakokulmaan. (Ks. tarkemmin luku 6.2.)
Tielaitoksen omien laskelmien avulla pyritddn selvittimaan tiehankkeiden
kannattavuus vakiintuneiden ja vertailukelpoisten mittareiden avulla.
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Luonnolla ja ympdristolla on oma virkistys- ja kdyttdarvonsa, joihin liiken-
nehankkeet vaikuttavat. Taloudellisesti ndiden arvottaminen voi perustua
sopimukseen, arvioon tai ihmisten maksuhalukkuuden mittaamiseen. Suo-
ranaisia lilkenteestd aiheutuvia ympdristokustannuksia ovat paistst, jotka
vaikuttavat mm. ihmisten terveyteen, maa- ja metsitalouteen, eldintuotan-
toon, rakenteiden likaantumiseen ja rapautumiseen. Maisemamuutoksia
voidaan arvioida ldhinnd kuvailemalla. Tien vilittomassa vaikutuspiirissd
asuvien ja eldvien ihmisten subjektiivisia kokemuksia kartoittamalla saa-
daan laadullista tietoa, jolle tulisi antaa myOs painoarvoa.

Seuraavassa esitetddn luettelon muodossa liikenneinvestointien vaikutuksia
yhteiskuntatalouteen jaoteltuina todennakoisten eri aikaperspektiivilld ta-
pahtuvien vaikutusten mukaan. '

HAVAITTAVISSA HETI

e Tiehankkeesta aiheutuvat taloudelliset vaikutukset tien rakentamisen
aikana riippuvat pitkélti siitd, kuinka paljon urakointia Kokkolan yrit-
tdjat saavat. Epdsuoria ja johdettuja tulovaikutuksia syntyy rakentajien
hankinnoista, asumisesta ja elamisesta.

¢ Luonnon kéytté- ja virkistysarvon heikkeneminen tielinjauksen valit-
tomassa laheisyydessa.

e Tiehankkeesta aiheutuvat negatiiviset tulovaikutukset, jotka johtuvat
ohiajavien autojen lukumdéran kasvusta aiheuttaen huoltoasemayrit-
tdjille, ravitsemispalveluille sekad vahittiiskaupalle kassatulojen me-
nettamista.

e Onnettomuuksien vdheneminen ja siitd aiheutuvien henkisten ja ai-
neellisten menetysten pieneneminen. Matka-aikojen lyhenemisestad
aiheutuvat saastét. Yritysten kuljetustoimintojen sddstét ruuhkaisuu-
den vihentyessa ja saavutettavuuden parantuessa.

e Ruuhkien ja saasteiden vaheneminen nykyiselld Etelavéylilld ja kau-
pungin alueella. Liikennesujuvuuden, -turvallisuuden ja -mukavuu-
den kasvaminen.

HAVAITTAVISSA 1-5 VUODEN KUILUESSA

e Saavutettavuuden paraneminen, liikenteen nopeutuminen, kuljetus-
kustannusten aleneminen, liikenteen luotettavuuden kasvu. Hyétyjind
teollisuus, kauppa, rakentaminen ja kuljetustoiminnot.
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e Vaikutukset maisemaan, vesistéén, lihi-ilmastoon, kasvillisuuteen,
eldimistoon. Vaikutukset ihmisten viihtyvyyteen, hyvinvointiin ja ter-
veyteen.

e Liityntd- ja yhdystiet, maanhankintakustannukset, viheralueet ja lii-
kennejarjestelyistd aiheutuvat mahdolliset kustannukset kaupungille.
Péaasiassa yleisen tien (vt 8) kustannukset niin yllapidon kuin raken-
tamisenkin osalta lankeavat tielaitokselle.

HAVAITTAVISSA 5-30 VUODEN KUI UESSA

e Tiehankkeen imagovaikutukset, kuten positiivinen vetovoima ja siitd
seuraavat taloudelliset vaikutukset. Yhtd kaikki, maaseutukaupunki-
imago voi olla taloudellinen haitta’.

e Kokkolan alueen vetovoimaisuuden ja kansantuotteen kasvu, kilpai-
lukyvyn parantuminen.

e Aluerakenteen muutokset ja yritysten sijoittuminen. Mahdollisesti
hajaantuvasta yhdyskuntarakenteesta aiheutuvat kustannukset. Aluei-
den vilisten voimasuhteiden muutokset.

e Pitkélld tahtdimelld saavutettavuuden muutokset vaikuttavat kotitalo-
uksien sijaintipaatoksiin ja asuinpaikan valintaan.

6.1. Liikkenneinvestointi

Liikenneinvestointi on kunnan tai tielaitoksen taholta tapahtuva panostus,
jonka tarkoituksena on liikenneolosuhteiden kohentaminen. Kaupunkien
tai kuntien kehittamisen kannalta on yhtd tarkeda panostukseen liittyvien
positiivisten kerrannaisvaikutusten aikaansaaminen. Nopeimmin investointi
havaitaan liikenneherkilld toimialoilla sekd vaeston muutoksien ja muutto-
liilkkeen muodossa. Koska liikenneverkko kehittyy vdhitellen ja rakennetta-
vat tieyhteydet tdydentdvat olemassaolevaa verkkoa, talouden ja vaeston
muutokset eivét ole suuria ja helposti todennettavia.

Teiden rakentamisen kannattavuus riippuu kustakin tapauksesta erikseen.
Toisaalta yhteiskunnassa on yleisesti hyvaksytty liikenneinfrastruktuuriin
sijoittamisen valttdmattomyys ja siitd aiheutuvat hyodyt. Tieverkon tuomista
kansantaloudellisista hyddyista pddsevat osallisiksi muutkin kuin tieston

> Monesti kiytinnossa on kysymys nk. sekd-ettd -vaikutuksista. Imagon merkitykset ovat
erilaisia ja eri arvoisia eri toimijatahoille.
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aktiivi- ja ammattikayttdjat. Tieston kohdalla kysymyksessd on julkishyos-
dykkeests®, jonka kustantamiseen osallistuvat kaikki veronmaksajat seké
autonkayttdjat. Liikenneverkko on myo6s kaikkien vapaasti kéytettivissa.

Eri kuljetusmuodot ovat tietyiltd osin keskendan kilpailevia. Investoinnit
kuljetusjarjestelmiin vaikuttavat kuljetuskustannuksiin. Kuljetusten nopeus,
mukavuus, saavutettavuus, joustavuus ja kustannukset vaikuttavat kulje-
tusmuodon valintaan. Siksi esimerkiksi maantieliikenneverkon parantumi-
nen suhteessa muihin kuljetusmuotoihin siirtdd jossakin madrin henkil6- ja
tavaraliikennettd raiteilta, vesireiteiltd ja ilmasta maantieverkolle.

LIIKENNEINVESTOINTI I

STAATTINEN NAKOKULMA I DYNAAMINEN NAKOKULMA I

— Hyoty-kustannusanalyysi - Alue- ja kansantalous
— Kannattavuus tietylld ajanjaksolla — Kerrannaisvaikutukset

Kuva 7. Liikenneinvestointi staattisessa ja dynaamisessa yhteydessa. Staattisessa tarkastelus-
sa painotetaan laskennallisia vaikutuksia tietylla ajanjaksolla. Dynaamisessa ndkokulmassa
lilkenneverkon vaikutukset ymmarretddn monikytkentdisind alue- ja kansantaloudellisina
kysymyksina.

Uuden yhteyden rakentaminen tarkoittaa muutoksia koko alueellisen ver-
kon liikenteessa ja taloudessa. Kysymyksessa on verkon kompleksisuudesta
johtuen nk. kaoottisesta jdrjestelmdstd, jonka toiminta ei seuraa yksinker-
taistettuja malleja. Liikennejdrjestelmaan liittyy myos synergiaperiaate, jos-

® Kysymyksessa on nk. ei-puhdas julkishyddyke, jota ei voida kéyttaa rajattomasti, koska
toisten kulutus vihentii toisten kulutuksen mahdollisuuksia esimerkiksi tiestén ruuhkautu-
essa.
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sa erillisten yhteensaatettujen toimintojen tulos (tuotos) on suurempi kuin
yksittdisten yhteenlaskettujen toimintojen’. Liikenneverkon yhdistivyyden
kohentuessa synergisten prosessien edellytykset kasvavat, mika lisda talou-
dellista toimeliaisuutta ja yhteisty6ta.

Liikenneinvestoinnista aiheutuvat suorat tulovaikutukset ovat yrityksille ja
palkansaajille tarkasteltavasta kohteesta suoranaisesti aiheutuvia tuloja.
Selkeimmin tallaisia vaikutuksia edustavat tien rakentajien ja urakoitsijien
saamat tulot. Yrityksille syntyvit kustannussddstot kuljetuksien osalta edus-
tavat myos liikennehankkeesta saatavia suoria hoytyja. Epdsuorat tulovaiku-
tukset ovat suorien tulovaikutuksien saajien talousalueelle suuntautuvia
hankintoja ja ndiden paikallisten toimijoiden edelleen hankkimia tavaroita
ja palveluksia alueelta. Johdetut tulovaikutukset syntyvat suorien ja epé-
suorien tulovaikutusten yhdessa lisatessa alueen kotitalouksien ostovoimaa
ja kulutusta. (Ks. Virkkala & Isaksson 1996: 37).

Liikenneinvestoinnin kannattavuutta mitataan perinteisesti juuri markoissa,
jolloin eri vaikutuksien téytyy olla jollakin tapaa laskettavissa. Selkeimmin
uuden tien vaikutuksia voidaan arvioida esimerkiksi tilanteessa, jossa tieyh-
teys lyhentda yksinkertaisesti kuljettavaa matkaa. Epamaardisia vaikutuksia
leimaavat arvottamisongelmat: Kuinka arvotetaan markkamaardisesti ajo-
neuvoliikenteen aikasdastot? Ei-rahamaardisten vaikutusten kohdalla kysy-
mys on puhtaimmin arvottamisen ongelmasta. Miten arvioida kulttuurimai-
seman muutoksia? Tai esimerkiksi onnettomuuksia, joiden kohdalla tielai-
tos laskee onnettomuustyyppien mukaisen kustannuksen. Kuitenkin viime
kddessa ihmishengen menetyksia on mahdotonta arvioida rahallisesti.

B6.2. Tielaitoksen hankelaskelmat

Nykyisessa taloudellisessa tilanteessa® kansallisessa tiepolitiikassa noudate-
taan tyojarjestystd, jossa pddtavoitteena on olemassaolevien rakenteiden

7 Kaytannossi synergiaperiaate tarkoittaa yritysten, ihmisten ja toimijoiden vuorovaikutusta.

® Tielaitoksen maararahat ovat niin kehittimisen kuin yleisen tienpidon puolella supistu-
neet. Kehittimiseen budjetoiduilla varoilla suunnitellaan ja rakennetaan uusia teita. Perus-
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sekd tieverkon sdilyttaminen. Vasta toisella sijalla on palvelutason nosto ja
kapasiteetin lisdys. Tielaitoksen omien vertailtavuuskriteerien mukaan tie-
hankkeiden tulee olla my6s kannattavia, jotta ne olisivat toteuttamiskelpoi-
sia. Hankkeiden kannattavuutta mitataan suunnitteluvaiheessa hyotykus-
tannussuhteella, jossa huomioidaan tien taloudellisia hy6tyja sovitulla aika-
janteelld suhteessa tien rakentamiskustannuksiin.

Seuraavassa lyhyt esittely tielaitoksen tiehankkeiden kannattavuuslaskelmi-
en perusteista.

Ajoneuvokustannukset (Ank)

Ajoneuvokustannuksilla tarkoitetaan niitd kustannuksia, joita ajoneuvon
kaytosta muodostuu kilometrid kohden. Ajoneuvokustannukset riippuvat
ajoneuvolajista. Ne muodostuvat osakustannuksista, joita ovat polttoai-
ne, korjaus, huolto ja voitelu, renkaat, yllapito, hallinto, pddoman poisto

ja pddoman korko. Kustannusmalleissa ajoneuvokustannusten perustaso
méadaraytyy keskinopeuden mukaan. (Ks. Tielaitos 1994b: 11-18).

\ikakustannukset (Aik)

Ajan arvo on henkiléautolla laskennallisesti sidottu teollisuustyéntekijin
keskimdaaraiseen kokonaistuntipalkkaan. Tybaikana ajamiseen kaytetyn
ajan arvo on 1,3 kertaa bruttotuntipalkan ja valittbmien tyénantajakulu-
jen summa. Kodin ja tyépaikan vililld suoritettujen matkojen seka asi-
ointimatkojen ajan arvo on 35 prosenttia keskimaardisestd bruttotunti-
palkasta. Vapaa- ja loma-aikoina suoritettujen matkojen ajan arvo on 20
prosenttia keskimaardaisesta bruttotuntipalkasta.

Onnettomuuskustannukset (Onk)

Tielaitos laskee tietaloudellisissa kannattavuuslaskelmissa onnettomuuk-
sien aiheuttamat reaalitaloudelliset menetykset sekd ns. hyvinvoinnin
menetykset. Reaaliset taloudelliset kustannukset syntyvét uhrin tyén me-
netyksestd, sairaanhoitokuluista, hallintokuluista, (hautajaiskuluista) seka
ajoneuvovahingoista. Hyvinvoinnin menetykset lasketaan nk. yhteiskun-
nalliseen maksuhaluhalukkuuteen perustuvina. (Emt: 16). Kustannuksia
lasketaan myébs yksikkokustannuksina onnettomuustyypeittiin, jolloin
kustannuksiin sisdllytetidn onnettomuustyypin aiheuttamat kaikki kus-
tannukset.

tienpidon madrdrahat ovat varattuja tiestén kunnon ja palvelutason yllapitimiseksi. Esi-
merkiksi vuonna 1992 myénnettiin 1 788 mmk kehittimiseen ja 3 912 mmk yllapitoon.
Vastaavat luvut olivat vuonna 1995 noin 1 061 mmk kehittdmiseen ja 3 561 mmk suunnit-
teluun.
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Vahinkotyyppi Taloudellinen Hyvinvoinnin Yhteensa
kustannus menetys

Kuollut 2955 000 5150 000 8105 000
Pysyvasti vammautunut |2 700 000 2 350 000 5050 000
Tilap. vammautunut 40 800 15 000 55 800
Tilap. vaikea 67 000 23 500 90 500
Tilap. lieva 14 000 6150 20 150
Vammautunut keskim. |98 000 57 000 155 000

Taulukko 3. Liikenneonnettomuuksien henkilévahinkojen yksikkokustannukset vyleisilla

teilld vuonna 1997.

Yousiristiil kset (Ymk)

Pakokaasujen haitat aiheutuvat suurelta osin typen oksidien, hiilivetyjen,
hiukkasten ja hiilidioksidin paastoistd, joille on méaaritetty yksikkéhinnat.
Taman lisdksi ympdristokustannukset muodostuvat melun aiheuttamista
haitoista. Tielaitos ilmoittaa, ettd pakokaasujen haittojen yksikkéhintoja
maddritettdessd on tarkasteltu sairauksia, korroosiota, likaantumista, viih-
tyisyyden vahenemistd, metsan ja pellon tuoton vihenemistd seka kasvi-

huoneilmiéita.

Melutaso db | Haiiriotd kokevien osuus asukkaista %

55-65 33
65-70 50
>70 100

Taulukko 4. Melutaso suhteutettuna hiiriota kokevien asukkaiden prosentuaaliseen osuu-
teen. Melun arvoksi tielaitos on madritellyt 5 300 markkaa vuodessa asukasta kohden.

Paastolaji Yksikkokustannus | Yksikko
Melu 5 300 mk/vuodessa/asukas
Typen oksidit | 5 200 mk/tonni

Hiilivedyt |10 300

Hiukkaset 94 000

Hiilidioksidi | 180

Taulukko 5. Tieliikenteen melun ja pakokaasujen yksikkoéhinnat 1995.

Tielaitoksen tiehankkeen kustannukset muodostuvat tien rakentamisen

kustannuksista (perusinvestointi) korot mukaan lukien seka tien kunnossapi-

to- sekd uudelleen péillystamiskustannuksista (kayttokustannukset). Kun-
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nossapitokustannuksia arvioidaan kunnossapitoluokan ja kunnossapitotilas-
tojen avulla. Uuden péallystamisen kustannukset siséllytetddn yleensa kun-
nossapitokustannuksiin.

Tielaitos arvioi hankkeiden kannattavuutta ja eri vaihtoehtoja yleensd hyo-
ty-kustannussuhteella sovitulta ajanjaksolta (esimerkiksi 20 vuotta). Hyéty-
kustannussuhteella kuvataan hankeen hyétyjen suhdetta investointikustan-
nuksiin. Mitd suurempi hyotykustannussuhde sitd kannattavampi hanke on
kysymyksessd. Nyrkkisdantona on, ettd uuden tien tulee maksaa itsensa
takaisin asetettujen aikarajojen puitteissa. Hyodyn ollessa esimerkiksi 1,5
kertainen kustannuksiin verrattuna, tielaitoksen asiantuntijat laskevat hank-
keen olevan yhteiskuntataloudellisesti kannattavan.

H/K=(B-C) /K

K  =perusinvestointi

B  =liikenteen ja ymparistohyétyjen nykyarvo
C  =kédyttokustannusten nykyarvo

H/K =hyotykustannussuhde

Laskentatapa toimii kdytdnnossa siten, ettd vertailuperiaatteen mukaisesti
syntyy mahdollisia hyotyja (sadstoja) vallitsevaan tai kilpailevaan tievaihto-
ehtoon. Usein kysymyksessa on vanha tielinjaus eli nk. nollavaihtoehto.

Kaytdnnossa uusi, suorempi ja levedmpi tie sddstda ajoneuvokustannuksia,
aikakustannuksia, onnettomuuskustannuksia ja ymparistokustannuksia. Ti-
lanne on sikili nurinkurinen, ettd vanha tie jad yleensa paikoilleen uuden
valmistuttua, jolloin on vaikea ajatella esimerkiksi ymparistokustannuksia
osana uuden tien kannattavuuden perusteluja. Lisaksi tielaitoksen lasken-
tamalleissa aikasdist6illa on huomattava merkitys, jolloin uuden nopeam-
man, vilityskykyisemmén tai lyhyemman tien paremmuus korostuu van-

haan tiehen nihden.

Laskentatapa ei anna myoskdan kuvaa liikenteen yhdyskuntataloudellisista
kokonaiskustannuksista ymparisto- ja sosiaalisten vaikutusten osalta. Tielai-

toksen laskentamalleja onkin kritisoitu aika ajoin.
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"Jotta paatoksentekijat saataisiin arvioimaan muitakin tekijéitd kuin ky-

seenalaisia laskennallisia hyétyarvoja, olisi naiden kustannuslaskelmien

rinnalle nostettava paatoksenteossa enemman laadullisia mittareita. Ta-

mé edellyttaisi, ettd ympdristévaikutusten arvioinnin YVA-selvityksiin

suhtauduttaisiin vakavasti." (Helsingin Sanomat 1997).
Ympdristokustannuksien osuus laskelmissa on niukka. Kuitenkin on ym-
madrrettdvissa monien ympdristohaittojen laskemiseen liittyvit vaikeudet —
nk. arvottamisongelmat. Tielaitoksen laskelmissa olisi kuitenkin syytd tar-
kastella jollakin tavoin erilaisia maastoja sekd alueita, joita tiet halkovat.
Talloin tulisi huomioitua hyoty-kustannus -laskelmissa monipuolisemmin
ne erityisympdristot, joihon tielinjaus sijoittuu. Kustannuslaskelmia voi teh-
da esimerkiksi tien suolaamisesta aiheutuvien pohjavesien saastumisen
(saastumisriskien ja mahdollisten onnettomuuksien) ja tietd ympéroivien
alueiden virkistyskdytolle aiheutuvien haittojen (esimerkiksi metsastys,
marjastus ja sienestys) osalta.

6.3. Liikkenne-ennusteet

Kuinka liikennesuoritteiden maara kehittyy tulevaisuudessa? Tielaitoksen
(1995b: 7-9) kunnittainen liikenne-ennuste on sovitettu valtakunnalliseen
ennusteeseen, jonka perusteella bruttokansantuote kasvaa 3,5 prosentilla
vuosina 1995-1999, 3 prosentilla vuosina 2000-2005 sekd 2 prosentilla
vuosina 2006-2020. Kotitalouksien tulot kasvaisivat ajanjaksolla saman
verran, vaikkakin 0,5 prosenttia vdhemmaéan kuin BKT. Maan vékiluvun
oletetaan kasvavan ennustejaksolla 2 prosenttia, ja kotitalouksien maarin
arvioidaan lisddntyvan peréti 14 prosentilla vuosina 1994-2020.

Tielaitoksen ennusteen (emt: 8) mukaan koko maan liikenne kasvaa ajan-
jaksolla 1995-2020 keskimdarin 41 prosenttia. Uudenmaan tiepiirissa kas-
vu on hieman muuta maata nopeampaa. Vuonna 1994 autotiheys oli Kok-
kolassa tuhatta asukasta kohden 405 ajoneuvoa ja liikennesuorite yleisilla
teillda oli 95000 kilometrid. Ennusteen mukaan liikennesuorite kasvaisi
siten, ettd vuonna 2020 se olisi Kokkolassa yli 136 000 kilometria. Tielii-
kenteen kasvukertoimeksi Kokkolassa tielaitos on maédritellyt vuosivililla
1994-2020 kertoimen 1,44.
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Autokannan kehittyminen Suomessa
vuosina 1950-2020
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Kuva 8. Autokannan kehitys Suomessa vuodesta 1950 vuoteen 1995. Vuosien 2000 ja
2020 luvut perustavat tielaitoksen arvioon. (Tielaitos 1997b).

Tielaitoksen ennusteen mukaan autokanta ja liikenne kasvavat suhteessa
bruttokansantuotteeseeen, vékilukuun ja kotitalouksien madardan. Ennuste
on jokseenkin optimistinen. Siind ei huomioida riittavasti ymparisto- ja
terveyskysymysten voimistuvaa yhteiskunnallista trendid. Enemmaén painoa
tulisi niin ikddn laskea ajoneuvon omistamisen korkeaan kustannusraken-
teeseen: Auton hankintaan, polttoaineen hintaan (polttoaineveroon), huol-
tokustannuksiin, kdyttoveroon ja ajoneuvovakuutuksien hintaan. Samanai-
kaisesti esimerkiksi Kokkolan seudun kohdalla alueen vaestokehitys on
kdantymassa negatiiviseksi. Kuluvan vuosikymmenen aikana on voimistu-
nut suuntaus, jossa vahvat kaupunkiseudut houkuttelevat vaestod maaseu-
dulta sekd pienistd kaupungeista poispdin.

Tielaitoksen liikenne-ennusteet perustuvat Tapion (1992: 39) mukaan ak-
tilviseen tulevaisuuden tekemiseen, passiivisen ennustamisen ja sopeutu-
misen sijaan. Ennusteilla on suuri merkitys eri pddtidntaprosesseissa, joissa
niitd kasitelldan empiirisen tiedon kaltaisina perusteina uusien teiden ra-
kentamiselle. Menetelmiksi valitaan automaattisesti matemaattinen malli,
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joka ei huomioi laadullisia tekijoitd. Lisaksi mm. ymparistokysymysten ei
katsota vaikuttavan autokantojen kasvuun tulevaisuudessa laisinkaan.

Henkilbautot 1000 asukasta kohden eriissi
maissa vuonna 1994
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Kuva 9. Henkildautot 1 000 asukasta kohti erdissa maissa vuonna 1994. USA: ssa on ldhes
600 ajoneuvoa tuhatta asukasta kohden, kun Suomessa vastaava luku on 367 ajoneuvoa ja
Kokkolassa 405 ajoneuvoa tuhatta asukasta kohden. (Tilastokeskus 1996a: 175).
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7, Kokkolan liikenne ja yhdyskuntarakenne

Seuraavassa tarkastellaan Kokkolan liikenteen ja liikennevaylien kehittymi-
sen historiaa, Kokkolan liikenneolosuhteita, aluerakennetta, tyématkalii-
kennettd sekd liikenneonnettomuuksia uuden ohikulkutien suunnittelualu-

eella.

Kokkolan seutu muodostaa Keski-Pohjanmaan maakunnan taloudellisen
ytimen. Tervanpoltto, kauppa ja laivanrakennus ovat menneind vuosisatoi-
na olleet alueen vaurauden ja kansainvalistymisen kivijalkoja. Alkupuolella
1900-lukua nahanjalostus, konepajateollisuus seka tukku- ja vahittdiskaup-

pa olivat suuria toimialoja.

Viime vuosikymmenind metallin, kemian ja tevanaken suurteollisuus ovat
ollet suurimpia tyollistdjia. Teollisuuden 1980-luvulla alkaneet rakenne-
muutosongelmat vahensivat parissa vuosikymmenessa useita tuhansia tyo-
paikkoja. Viime vuosien aikana tyopaikkojen mddrd on kdantynyt hienoi-
seen nousuun. (Keski-Pohjanmaan aluekehitysohjelma 1997: 2-3).

7.1. Pohjanmaan tiestdn kehittyminen

Yhdyskuntien kehittymiselld ja liikenneverkoilla on kiinted yhteys. Kokko-
lan seudulla tiestot ja vayldt ovat syntyneet erilaisiin tarpeisiin, ja yhtd hy-
vin muotoutuneet sekd edelleen kehittyneet taloudellisen toimeliaisuuden
ja vdeston kasvun myotd. Tiestod voidaan tarkastella eri nakokulmista riip-
puen siitd, mitd kulloinkin halutaan painottaa. Pohjanmaan tiesto on alueta-
loudellisten ja yhdyskuntarakenteellisten ndkokulmien ohella myos kult-
tuuriomaisuutta. Teiden varsille ja risteyksiin ovat syntyneet ensimmadiset

asutustihentymat ja myohemmin nykyiset kaupungit.

Pohjalaisten rannikkoseutujen kehityksen vetureina olivat 1600-luvulla
laivanrakennusteollisuus ja tervanpoltto. Tuotanto ylitti nopeasti oman tar-
peen ja uusia kaupunkeja perustettiin — ndiden joukossa Kokkola 1617.
Pohjanlahden rannikolle perustetut uudet kaupungit edesauttoivat liikenne-
verkon nopeaa kehittymistd. (Esim. Kokkonen ym. 1989: 21). Kokkola ei
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ole koskaan ollut matkailullisesti merkittavd kohde, joten sen ympdériston
lilkenneverkon kehittymistd ovat leimanneet etupddssa kaupan ja teollisuu-
den tarpeet.

Kaupankdynnin kannalta tarkeitd olivat rannikkokaupunkien yhteydet si-
simaahan. Ensimmdinen kunnollinen tieyhteys sisdmaahan oli 1600-
luvulla rakennettu nk. Oriveden-Uudenkaarlepyyn tie, joka yhdisti Poh-
janmaan Satakuntaan ja sitd kautta edelleen muihin jatkoyhteyksiin. Vield
1600- ja 1700-luvuilla Pohjanmaan tieverkko kehittyi jokseenkin suunnitte-
lemattomasti kehitysmaille ominaiseen tapaan. Kuitenkin tuon ajan mer-
kantilismin hengessd ymmarrettiin hyvien liikkkumisyhteyksien tarkeys ja
1700-luku olikin suurten vesi- ja tierakennushankkeiden aikakauden alkua.
Erds merkittavimmistd 1700-luvun loppupuolen tiehankkeita oli Vaasa-
Kuopio -postitie, joka oli Ruotsin vallan loppuun saakka yksi Pohjanmaan
tarkeimpid liikenteen ja kaupan valtasuonia.

Vaasan Postitien rakentamisen yhteydessa tuli esille tien rakentaminen
myds Kokkolasta sisamaahan. Porvaristo vaati 1779 nk. Savontien raken-
tamista Kokkolasta Veteliin, Saarijarvelle ja Lintulahdelle, jotta viljan, ter-
van ja voin kauppa voitaisiin taata. Tie valmistui viivytysten jdlkeen vasta
1796. Pitkddn puhuttiin myos Perhonjoen perkaamisesta, mutta esimerkiksi
talousvaikuttaja Anders Chydenius piti maantietd parempana vaihtoehtona.
(Salminen ym. 1997: 226-228).

Liikenteen ja ajoneuvomadrien kasvu on ollut tasaista ja suhteellisen nope-
aa aina autoilun historian ensimetreilta 1900-luvun alkupuolelta lahtien.
Autoistuminen alkoi Kokkolassa 1920-luvun alkupuolella, jolloin rekister6i-
tyja ajoneuvoja oli 20 kpl. Vuosikymmenen lopussa ajoneuvoja oli jo rekis-
terissd 134 kpl. (Toiviainen 1994: 263).

Autoistumisen myotd liikennevaylien rakentamisen laadun ja keston merki-
tys kasvoi olennaisesti. Autojen mukanaan tuoman vaivattoman liikkumi-
sen ohessa tieverkko laajeni myos nopeasti. 1920-1930-luvuilla paranivat
monien paikkakuntien yhteydet Kokkolaan. Jyvaskyldn laheisyydessa suori-
tettu tienparannustyé helpotti liikennointia vilkkaalla Kokkola-Viipuri
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-reitilld ja vuosina 1931-1934 TVH oikaisi Kokkolan-Kdlvidn -maantien
Hagstromin nahkatehtaan ja Perhonjoen sillan vililla.

Vield 1950-luvun alussa suurin osa Suomen tiestostd oli sorapéillysteisia.
Ensimmdiset kestopaallysteet tulivat Helsingin seudulle. Vuoden 1950 lii-
kennelaskennassa 25 prosenttia Vaasan piirin ajoneuvoista oli hevosajo-
neuvoja. Maantieliikenteessda suurimman ryhmadn muodostivat kuorma-

autot, kun taas taajamissa polkupyoréliikenne oli hyvin vilkasta.

Suuri muuttoaalto 1960-luvulla kasasi liikenteen paineita kaupungeissa.
Samalla lisdantyi myos viikonloppujen ja loma-aikojen pitkanmatkanlii-
kenne, kun kotimaisemia ja sukulaisia lahdettiin katsomaan omalla autolla.




Liikenne, yhdyskuntasuunnittelu ja paikallistalous 65

Tieverkko 1825
Vagnatet 1825 i
e 1826-35 rakennetut tiet
Véagar byggda 1826-35
Al
amaw [KESkenerdiseksi tai 4
hoitamattomaksi ~,
jagneet tiet N
Icke fardig X'ggda eller KOKKOLA \
icke underhalina vagar GAMLA- ',‘
» KARLEBY
\
PIETARSAARI () \ 8
JAKOBSTAD \
ERLI R '\
N,
‘
. ),
‘orasua
EVIJARVI \
LAPPAJARVI :)
.’ -"
ALAJARVI  ,\
-somn il
EHTIMAKI\
A
£
Ay
KASKINEN AUHAJOKI SENkion ~
KRISTIINAN- ‘/
KAUPUNKI PVAARTTI r--—"‘\. \
KRISTINESTAD PFJARD P \ S
lSOJOKl- \ (
SIPYY Tom N\, =
3 nﬂ.
S'DEBY ~._ 0 50 km
[N S

Kuva 10. Vaasan lainin tieverkko vuodelta 1825 ja vuosina 1826-1835 aloitetut tiety6t.
Rannikkotielld eli nykyiselld valtatie 8: lla on pitkat perinteet kuljettaessa eteld-pohjois
-suunnassa. Kaupankdynnin tarpeita varten tieverkko kehittyi nopeasti myos sisimaan
suuntaan. (Kuva, Salminen ym. 1997: 293).

7.2. Liikenne Kokkolassa

Kokkolan nykyinen eteldinen ohikulkureitti (Etelavdyld) kulkee liki main
noin 300 vuoden takaista linjausta pitkin. Vuonna 1836 oli reitti Tehtaanka-
tu-Pitkansillankatu rannikkotien |dpikulkureitti. Torikadun keskeisyytta ko-
rostivat lantisten sisddntulojen sijoittuminen Torikadun alkuun. Nama
merkittavit liilkkumavéylat ovat puoltaneet paikkaansa halki vuosisatojen.
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(Kokkolan kaupunki 1982: 3). Uusi ohikulkulinjaus olisi toteutuessaan suuri
siirtymd historiallisilta liikkumaurilta kaupungin laitamaille, jolloin Kokko-
lan luonteen voi arvella muuttuvan liikenteellisesti rauhallisemmaksi.

Kokkolan ydinkeskusta ja keskikaupunki on yhdyskuntarakenteeltaan tiivis
ja pinta-alaltaan pieni. Ydinkeskustalla tarkoitetaan (Kokkolan kaupunki
1994: 237) aluetta, joka rajautuu eteldssa rautatiehen, lannessd Herman
Renlundinkatuun, pohjoisessa Antti Chydeniuksenkatuun ja iddssa Haka-
lahdenkatuun. Keskikaupungiksi luetaan rautatien, Ykspihlajan radan,
Pohjoisen ohikulkutien ja Eteldavaylan rajaama kaupunkimainen rakennettu
alue. Liikenteellisesti vilkkaimpia keskikaupungin véylid ovat Rautatienka-
tu, jonka liikenne on nykyisin noin 10 000 ajon/vrk sekd Torikadun ja
Tehtaankadun lédnsiosat, joiden liikenne vaihtelee vililli 5 000-9 000
ajon/vrk. Vilkkaasti liikennoityja ovat myos Laajalahdentie, Kustaa Aadol-
finkatu, Antti Chydeniuksenkatu ja Kaarlelankatu.

Varsinaisen keskikaupungin lisaksi Kokkolan alue rakentuu lahikaupungin-
osista, jotka liittyvat toiminnallisesti ydinkeskustan rakenteeseen. Pohjoises-
sa sijaitsevat Halkokari, Rytimaki ja Tulliméaki, lannessa Ykspihlaja, Koivu-
haka ja Janismaa, eteldssa Mesild, Taularuukki, Kirkkomaki, Isokyld ja Kal-
linen, iddssd Kaustari, Linnusperd, Indola, Lappilanmiki ja Palonkyld.
Asutus on sijoittunut lahinnd keskustaan (1 912 as.), Halkokariin (4 204
as.), Koivuhakaan (4 168 as.), Kirkonméelle (1 872 as.) seka Isokyldan (966
as.). Teollisuuden pddasiallinen sijainti on Mesildssd, Indolassa, Janismaas-
sa ja Ykspihlajassa. (Karleby stad 1996: 5).
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Kuva 11. Kokkolan aluerakenne. Keskikaupunki, lahikaupunginosat seka keskeisimmit tie-
ja rautatieyhteydet.

Kokkolaan voidaan saapua viitta padvdylaa pitkin: Oulun, Kajaanin (vt 8),
Jyvéskylan (vt 13), Vaasan (vt 8) ja Pietarsaaren (mt 749) suunnasta. Kokko-
la voidaan ohittaa Pohjoista ohikulkutietd (mt 749) tai Etelavaylda (vt 8)
kulkien, jotka toimivat osittain myos kaupungin sisdistd liikennetta palve-
levina kehdyhteyksind. Nykyiset ohitusvadylat (pohjoinen ja eteldinen) ni-
voutuvat tiivisti Kokkolan sisdiseen toiminnalliseen aluerakenteeseen. Kes-
kustelussa, joka rajoittuu ohikulkuun ja sen jarjestimiseen, unohdetaan
helposti kaupungin liikkenneverkko koko aluetta palvelevana toiminnallise-
na kokonaisuutena.

Katuverkon kehittamisen viimeaikaisia virstanpylvdita ovat olleet nykyisen
valtatie 8 valmistuminen Kirkkolehdosta Piispanmaéelle, jonka ansiosta mm.
raskas liikenne on vahentynyt itse keskustassa. Talloin toteutettiin niinikaan
kaupungin sisddntulojdrjestelyt sekd keskustan kehdyhteydet. Lahitulevai-
suuden muita liikennesuunnitelmia ovat mm. nykyisen Eteldvaylan (vt 8)
parantaminen sekd uuden Satamatien rakentaminen, jonka alkupdi sijoit-
tuisi Etelavdyldan ja Vaasantien risteykseen ja loppupdd Ykspihlajaan. Myos
valtatie 13 kohdalla suunnitellaan lisda parannuksia.
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Nykytilanteessa Kokkolan liikennetilannetta voidaan pitd4 hyvani. Ruuhkia
ei juuri esiinny muutoin kuin aamuisin ja iltapdivisin. Niissdkdin lilkenne
ei pysdhdy tai matele pitkissd jonoissa, kuten esimerkiksi padkaupunkiseu-
dun ruuhkissa. Kokkolan kaupungin (1996: 22-26) kevailld 1995 teettd-
massd kyselyssa tiedusteltiin liike-eldman, péittdjien ja ammattiliikenteen-
harjoittajien edustajien kasityksia Kokkolan keskustan nykyisistd liikenne-
olosuhteista. Liike-elaméd oli 58 prosenttisesti sitd mieltd, ettd keskusta on
nykyisin ruuhkainen, ammattiliikenteenharjoittajista 43 prosenttia asettui
samalla kannalle. Paattdjat olivat 37 prosenttisesti ruuhkaisuuden kannalla.

Tata raporttia varten tehdyissa asiantuntijahaastatteluissa Kokkolan liiken-
nettd pidettiin ldhes yksimielisesti rauhallisena. Parkkitiloja on riittavasti ja
vdhdiset ruuhkat ajoittuvat ainoastaan aamu- ja iltapdivan tyomatkapiik-
keihin. Mainintoja ruuhkaisuudesta tuli Prisman sekd Ykspihlaja-Pietar-
saaren tien risteyksistd. Kaiken kaikkiaan haastateltavat nédkivat uuden ohi-
kulkutien suunnittelun turhana, mikali rakentamista tarkastellaan nykyisten
liilkenneruuhkien kannalta. Kuitenkin liikenteen kasvaessa voimakkaasti
tulisi tien rakentamista haastateltavien mielestd harkita uudestaan. Edelleen
tielaitoksen kasvuennusteita pidettiin joidenkin haastateltavien osalta tur-
han positiivisina ottaen huomioon Kokkolan vdests- ja tyopaikkakehityk-
sen.

7.3.  Sukkulointi Kokkolassa

Nopea autoistuminen 1960-luvulta alkaen synnytti Suomessa kokonaan
uuden merkittavan liikkennemuodon, tyossdkdyntiliikenteen. Sukkulointi
lisddntyi Vaasan ldanissd 1970-luvulla ldhes 40 prosenttia. Seuraavana
vuosikymmenend 25 000 henkil6d kévi toissa asuinkuntansa ulkopuolella;
1989 vastaava luku oli jo yli 36 000 henkil®a.

Kokkolan kaupungin kasvu nykyisiin mittoihin on ollut nopeaa 1900-luvun
alusta 1980-luvulle saakka. 1980-luvulta alkaen vakimaaran lisdéantyminen
on ollut hidasta ja valilld jopa taantuvaa. Vdestonkasvu on todenndkéisesti
ldhivuosikymmenina edelleen hidasta. Mikali Kokkolan asema maakunta-
keskuksena heikkenee, saattaa vakimadra kdantyd jopa hitaaseen laskuun
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tulevan vuosikymmenen aikana. Toisaalta yleinen taloudellinen tilanne ja
tyollisyys on lamavuosien jilkeen kohenemassa. Samoin Keski-Pohjan-
maalla alle 15-vuotiaiden osuus vdestostd on koko maan keskitasoa korke-

ampi.

Kokkolan vikiluvun kehitys vuosina 1900-1996
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Kuva 12. Kokkolan (ja ent. Kaarlelan) asukasluvun kehitys vuodesta 1900 vuoteen
1996.

Kokkolan tydssdkdyntialueeseen kuuluvat Himanka, Kaustinen, Kruunupyy,
Kélvia ja Lohtaja. Alueen vékiluku kokonaisuudessaan on 58 283 asukasta,
vuonna 1994 véki vaheni alueella 50 asukkaalla ja vuonna 1995 perati 472
asukkaalla. Tydllista tyévoimaa alueella on yhteensa 20 483 henkil6a.

Kunnan rajat ylittava tyossakayntiliikenne eli sukkulointi on alati kasvanut.
Se on myos hyvd aluetalouden mittari. Laman aikana sukkulointi (aivan
kuten autokanta sekd liikennnesuoritteet) vaheni, mutta talouden elpyessa
se jdlleen kasvaa. Liikennevdylien kuormituksen sekd kaupunkien palve-
luelinkeinojen ndkokulmasta sukkuloijat ovat merkittava yksittdinen tiever-
kon seudullinen kayttdjdjoukko. Huomattava osa liikenteen kasvusta on
pdivittdista tyossakayntiliikennettd. Lahitulevaisuudessa kunnanrajat ylittava
tydssakayntilikenne tulee edelleen kasvamaan. Pitkdaikainen kehityssuun-
taus ndyttdisi olevan, ettd keskusseutujen sukkulointi vakiintuu tietyille
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vdylille. Samanaikaisesti — pitkdn aikavalin tarkastelussa — etd- ja joustotyon
lisaantyminen tulee vahentdméaan sukkuloinnin tarvetta jonkin verran.

Kunta Sisaan Ulos Nettos.
Kalvia 485 77 408
Lohtaja 176 0-29 147-176
Kruunupyy 286 130 156
Himanka 82 0-29 53-82
Kaustinen 97 36 61
Kannus 95 41 54
Helsinki 214 165 49
Pedersore 46 0-29 17-46
Toholampi 35 0-29 6-35
Kalajoki 31 0-29 2-31
Luoto 56 31 25
Espoo 34 34 0

Oulu 30 39 -9

Turku 0-29 30 -1/-30
Seindjoki 0-29 88 -59/-88
Pietarsaari 112 206 -94
Vaasa 0-29 104 -75/-104
Muut kunnat 546 345 201
Yhteensa 2367 1396 1086

Taulukko 6. Sukkulointi Kokkolaan ja Kokkolasta. Kunnat ylhdalta alkaen jérjestyksessé
nettosukkuloinnin mukaan, joista suurimmat ovat Kélvia, Lohtaja, Kruunupyy ja Himanka.
Summaamalla sisddn ja ulos menevd sukkulointi saadaan sukkuloinnin koko maaraksi
3763 henkei. Bruttosukkulointia laskettaessa kolmeakymmentd pienemmat tulokset on
arvioitu neljiksitoista hengeksi. (Pendeli -ohjelma 1994).

Kuntaan tulevan ja sieltd ldhtevan sukkuloinnin erotusta kutsutaan netto-
sukkuloinniksi, joka ilmaisee epasymmetrian asteen absoluuttisesti. Ylla
olevassa taulukossa kunnat ovat jdrjestyksessd nettosukkuloinnin mukaan.
(Ks. taulukko 6). Tyomatkaliikenteen aiheuttamat liikennevirrat tulevat pda-
asiassa kehyskunnista (tyossakdyntialueelta). Kokonaisliikennettd Kokkolan
seudulla kuvaa bruttosukkulointi, joka oli vuoden 1994 tietojen mukaan
3 763 henked.’ Mikili 60 prosenttia edelld olevista kayttda arvion mukaan

° Kéytannéssa osa sukkuloinnista on vieraalla paikkakunnalla tapahtuvaa asumista esimer-
kiksi Helsingin, Espoon, Turun ja Oulun osalta. Pitkan matkan sukkulointi nakyy osittain
yhdysliikenteend raide- ja ilmaliikennevilineille sekda maantieliikenteena viikon alku- ja
loppupéivind. Taulukko ei kerro luotettavasti myéskaén satunnaisen sukkuloinnin maaraa.
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omaa autoa liikkkumiseen saadaan tyomatka-ajoneuvojen lukumadraksi
2 258 kappaletta. Edelleen estimoidaan, ettd yhdessa ajoneuvossa matkus-
taa keskimddrin 1,2 henkil6a, jolloin tydmatka-ajoneuvoja on likim&ardisen
arvion mukaan liikenteessa pdivittdin noin 1 882 kappaletta. Tama tarkoit-
taa pdivittdisessd liikenteessa (edestakainen matka) noin 3 764 ajoneuvoa.

Tama liikenne jakautuu luonnollisesti eri teille. Varsinaisen tyomatkaliiken-
teen lisaksi Kokkolan tiestolld liikkuu paljon suoranaisesti tyohon liittyvaa
ajoa, kuten jakeluautoja sekd muuta pdivittdista tyoliikennetta. Sukkuloin-
nin ja tyoliikenteen yhdessdé muodostama osuus kokonaisliikenteestd on
karkeasti arvioiden puolet kaikesta Kokkolan tieston liikenteestd. Sukku-
loinnista aiheutuvat selvat ruuhkapiikit aamuun ja iltapdivadan. Viikonpai-
vistd liikenteellisesti vilkkain Kokkolan seudulla on ollut perjantai ja torstai,
hiljaisin pdiva on ollut sunnuntai.

Tielaitoksen (1995c: 1/2) lisalmessa teettamdssa tienvarsikyselyssad tiedus-
teltiin autoilijoilta matkan tarkoitusta. Syksylld tehdyn kyselyn perusteella
21 prosenttia autoilijoista oli padivittdisellda tyomatkalla, 20 prosenttia muu-
hun tychon liittyvalla matkalla ja 9 prosenttia autoilijoista suoritti kuljetus-
ta. Muu lilkenne jakautui opiskelu-, ostos-, kesamokki- ja lomamatkojen
kesken.
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Viikonpiivien keskiarvoliikenne Perhojoen mittauspisteessi
vuonna 1996
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Kuva 13. Liikennemaaran vaihtelu viikonpdivittdin keskiarvoina vuoden 1996 ajalta. Mit-
tauspaikka Perhojoen automaattinen mittauspiste Kokkolan pohjoispuolella. (Vaasan tiepiiri
1997a).

Suunniteltu ohikulkutie tulisi vaikuttamaan sukkuloijien liikennekayttay-
tymiseen. Nykyinen Etelavayld muuttuisi luonteeltaan kaupungin kokooja-
kaduksi, jolla nopeudet ovat alhaisia ja vilkkaat risteykset valo-ohjattuja.
Uusi ohikulkutie sensijaan on valtatie -tasoinen vdyld, jossa tavoitteena on
100 km: n nopeusrajoitus eritasoliittymineen. Kalvidn suunnasta tulijat
siirtyisivat ainakin osittain kdyttdmddn uutta tieyhteyttd. Selkeimmin ohi-
kulkuyhteydestd tulevat hyStymadn ne ulkopaikkakuntalaiset, joiden tyo-
paikka sijaitsee Jyvaskylantien varrella.

Liikenteen uudelleen jakautumiseen vaikuttavat erityisesti ne toimenpiteet,
joita liikennevirtojen ohjaamiseksi tullaan tekemaan. Hidastamalla Oulun-
tietd ja Eteldvaylaa, voidaan liikennettd ohjata enemman uudelle ohikulku-
tielle. Toisaalta karttaa katsomalla voidaan huomata, ettd keskustaan on
Oulun suunnasta lyhyempi matka nykyistd tieyhteyttd pitkin, joten suurin
osa kaupunkiin saapuvasta ja lahtevastd liikenteesta kayttinee nykyistd
yhteyttd. Ohikulkutie tulisi toteutuessaan joka tapauksessa kasvattamaan
Jyvaskylantien alkupdan liikennettd melko paljon.
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7.4. Liikkenneonnettomuudet suunnittelualueella

Liikenneonnettomuudet ovat liikkkumisen vapauden negatiivisia ilmenty-
mid, joista aiheutuu huomattavia aineellisia ja henkisid menetyksia. Vuosi-
en 1990-1995 vilisend ajanjaksona Suomessa sattui vuosittain keskimaarin
7 939 henkilévahinkoon johtanutta liikenneonnettomuutta. Kuolonuhreja
on vuosittain ollut mainitulla ajanjaksolla keskimaarin 548 henkil6a.
(Tilastokeskus 1996a: 101). Onnettomuusriski on suurin 6-7 vuotiailla ja-
lankulkijoilla, 11-13 vuotiailla pyoréilijoilla sekd nuorilla moottoriajoneu-
vojen kuljettajilla.

Kaupungin liikenneturvallisuuden suunnittelu ei valttamatta ole ristiriidassa
liilkenteen sujuvuuden kesken. Kysymys on pikemminkin eri liikkkumismuo-
tojen yhteensovittamisesta. Sujuva liikenne on autoilijoiden kannalta tur-
vallisempaa kuin ruuhkainen. Toisaalta sujuva autoliikenne kaupungissa
tarkoittaa liikenneriskien kasvamista jalankulkijoiden ja pyoriilijoiden na-
kokulmasta. Onnettomuusriskit kasvavat silloin kun eri liikkumismuotoja
joudutaan sijoittamaan samalle tasolle toistensa lahelle.

Vuoden 1996 aikana tuli Kokkolassa poliisin tietoon 347 liikenneonnetto-
muutta, joissa henkilévahinkoja syntyi 56 tapauksessa. Lievasti loukkaantui
53, vakavasti loukkaantui 2 ja kuolonuhreja oli 1 henkilo.

Tielaitoksen tilastojen mukaan valtatie 8 osuudella ohikulkutien suunnitte-
lualueella on sattunut vuosien 1991-1995 vililld kaiken kaikkiaan 126 lii-
kenneonnettomuutta. Ndissa henkilévahinkoja on syntynyt 25 tapauksessa
ja kuolemaan on johtanut 2 onnettomuutta.

Suurin osa onnettomuuksista sattuu liittymissd, joista vaarallisin on maini-
tulla tilastojaksolla ollut Prisman liittymd, jossa on tapahtunut yhteensa 19
onnettomuutta. Valtatie 8: n muissa valoliittymissd on sattunut yhteensa 10
onnettomuutta seka esimerkiksi valtatie 8: n ja valtatie 13 rampin liittymas-
sd 7 onnettomuutta. Yhteensa kaikissa suunnittelualueen liittymisséd on sat-
tunut 59 onnettomuutta, joista henkilévahinkoja on syntynyt 11 tapaukses-
sa vuosien 1991-1995 valilla.
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Koko suunnittelualueella on neljan vuoden ajanjaksolla tapahtunut 25 on-
nettomuutta, joissa on syntynyt henkilévahinkoja. On erittdin vaikea arvi-
oida, kuinka paljon uusi ohikulkuyhteys vaikuttaisi onnettomuuksien maa-
radn. Aikaisempien kokemuksien perusteella voidaan arvioida, ettd Pris-
man liittyméan onnettomuudet vahenevat. Toisaalta nopeuksien kasvaminen
uudella valtatielld kasvattaa todennakoisyyttd henkilovahinkojen osalta.
Toisin sanoen onnettomuuksien maard voi esimerkiksi vahentyd, mutta
henkilovahinkojen maara pysya jotakuinkin ennallaan.

Liikenneonnettomuuksiin ja uusien teiden rakentamiseen liittyy myos vai-
keahko arvottamisongelma: Kannattaako parempien vdylien rakentaminen,
mikali sen avulla voidaan edes jonkin verran vahentdd kuolonuhrien ja
loukkaantuneiden maardaa? Kuvatunlainen tarkastelutapa avaa teiden raken-

tamiseen kokonaan uuden arvoperustan.
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8. Kokkolan paikallistalouden piirteita

Ohikulkutien rakentamisen taloudelliset vaikutukset riippuvat alueellisista
ja paikallisista erityispiirteistd, matkailuelinkeinon voimakkuudesta seka
kaupungin talouden rakenteesta — eli nk. liikenneherkkien toimialojen
merkityksestd. Mahdollinen ohikulkutie rakennetaan vasta noin 15 vuoden
kuluttua. Itsessdan liikenne seka liikenneherkat toimialat kuuluvat Kokkolan
seudun aluekehitysstrategioiden painopistealoihin.

Kokkolan ohikulkutien — tai yleensa liikenneinvestoinnin - varsinaisia suo-
ria tulovaikutuksia on vaikea osoittaa muutoin kuin rakentamisen ajalta.
Kuitenkin on ajateltavissa, ettd tieyhteyksid parantamalla (tai uusia raken-
tamalla) tuotetaan yrityselamalle — erityisesti koskien liikenneherkkia toi-
mialoja — erilaisia suhteellisia hyotyja, jotka konkretisoituvat sddst6ina ja
sitd myota taloudellisina hyotyinad. Tallaisia hyotyjd syntyy juuri mm. aika-
ja polttoainesddstojen kautta seka yritysten sijaintimahdollisuuksien paran-
tuessa. Nama valittyvat alueen talouteen kerroinvaikutuksina, kuten vero-
ja henkil6tuloina seka tyollisyysvaikutuksina.

8.1. Liikenneherkat toimialat

Kokkolassa suurimmat tyollistavat toimialat ovat teollisuus, terveys- ja sosi-
aalipalvelut, kauppa, sekd koulutus- ja tutkimustoiminta. Olennainen ky-
symys ohikulkutien kannalta on, mitkd toimialat hyotyvit tai (seki-ettd)
kdrsivat eniten suurista liilkennehankkeista? Sellaisia toimialoja kutsutaan
tdssa raportissa liikenneherkiksi toimialoiksi. Téllaisia toimialoja on listattu
seuraavassa luettelossa perusteluineen. Toimipaikkatilastot perustuvat vuo-
den 1995 tilastointitietoihin. (Tilastokeskus 1997).
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o Teollisuus' on Kokkolassa suurin yksittdinen tysllistiva toimiala.
Teollisuustoimipaikkoja 213, tyéllistiva vaikutus 3 002 henked, liike-
vaihtoa 2 714 mmk. Teollisuus tarvitsee toimivia kuljetusyhteyksis
raaka-aineiden, erilaisten materiaalien, henkiléstén, jalosteiden ja
lopputuotteiden kuljettamiseen.

o Tukkukauppa ja agentuuritoiminta, toimipisteitd 135, henkiléstéad
352, liikevaihtoa 1 229 mmk. Tukkukaupan kannalta kuljetustoimin-
not ovat keskeisessd asemassa. Kuljetusten toimiminen eri suuntiin on
vélittivalle portaalle tirkeda.

e Vihittiiskauppa kokonaisuudessaan, 225 toimipaikkaa, tyéllistid 799
henkiloa, liikevaihtoa 878 mmk. Vabhittdiskaupan yksikét tarvitsevat
pdivittdin tavaraa. Kaupan kannalta on edullista, ettid asiakkaat saa-
vuttavat kaupan palvelut joustavasti ja vaivattomasti.

e Rakentaminen 142 toimipaikka, henkiléstéd 646, liikevaihto 356
mmk. Rakentamisessa kdytetdan erilaisia materiaaleja, elementteja ja
ammatti-ihmisid, joten toimivat kuljetus- ja liikenneyhteydet ovat tar-
peellisia.

o Kuljetus, varastointi ja liikenne, 126 toimipaikkaa, henkilostéad 729,
liikevaihtoa 281 mmk. Varsinaiset tavaran, rahdin, henkildiden ja
postin kuljettamiseen liittyvét toimialat ovat suoraan riippuvaisia lii-
kenneyhteyksien kunnosta ja nopeudesta.

e Majoitus- ja ravitsemistoiminta, toimipaikkoja 80, henkiléstod 318,
liikevaihtoa 114 mmk. Majoitus- ja ravitsemistoiminnan kannalta
olennaisia ovat liikenteen solmukohdat ja toimivat yhteydet palveluja
tarjoavien yritysten lahelle.

e Huoltamotoiminta, toimipaikkoja 12, henkil6stoéd 33, liikevaihtoa 67
mmk. Huoltamotoiminta perustuu maantieliikenteen polttonesteen,
ravitsemispalveluiden, varaosien ja korjaamopalveluiden myyntiin.
Nykyisin yhd enemmén liikennemyymala -tyyppiseen toimintaan.

e Alkoholijuomien vihittiiskauppa, 1 toimipiste, henkilésté 10, liike-
vaihto 14 mmk. Kokkolan ainoa alkoholimyymila sijaitsee Prisman
rakennuksessa nykyisen ohikulkutien (Eteldvayldn) varrella. Myyma-
lan palveluja kayttavat etupddssd Kokkolan seudun asukkaat.

1% Keski-Pohjanmaan vientituloista yli 90% tulee sataman alueen teollisuudesta eli Outo-
kumpu Kokkola Zinc Oy: n, Kokkola Chemicals Oy: n, Kemira Agro Oy: n ja Kemira Che-
micals Oy: n toiminnasta. Ykspihlajan alueen teollisuus vastaa ldhes 2/3 Kokkolan teolli-
suuden tyopaikoista sekd 3/4 kaupungin teollisuuden jalostusarvosta.
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Liikenneherkkien toimialojen liikevaihto Kokkolassa
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Kuva 14. Liikenneherkkien toimialojen liikevaihto Kokkolassa vuonna 1995. Teollisuus,
tukku- ja agentuurikauppa seki vahittaiskauppa ovat kolme suurinta toimialaa vuotuisen
lilkevaihdon mukaan mitattuna.

Liikenneherkkien toimialojen tyollistavyys Kokkolassa
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Kuva 15. Liikenneherkkien toimialojen tyollistava vaikutus Kokkolassa henkilomaaran
mukaan vuonna 1995. Kolme suurinta ty6llistdjaa ovat teollisuus, véhittaiskauppa ja lii-
kennetoimialat.
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Saavutettavuuden, aika- ja matkasadstjen tuomista eduista hyotyvit teolli-
suus, tukkukauppa, rakentaminen ja liikennetoimialat. Vahittdiskauppa
hyotyy kokonaisuudessaan, vaikkakin negatiivisia vaikutuksia syntyy yksit-
tdisten toimipisteiden kohdalla. Kuitenkin vahittdiskaupan kannalta toimiva
liikennejdrjestelma on tarked niin autoilevien asiakkaiden kuin tavarakulje-
tuksien vuoksi. Majoitus-, ravitsemis- sekd huoltamotoiminta joutuvat eni-
ten sopeutumaan uuden ohikulkutien aiheuttamiin vaikutuksiin. Kumpai-
senkin toimintaan vaikuttaa olennaisesti yritysten sijainti ja liikennevaylat.

Liikenneyhteyksid hyodyntavat em. liikenneherkkien toimialojen lisdksi
my6s julkiset palvelut, kuten hallinto, maanpuolustus, poliisitoimi, palo- ja
pelastustoimi. Kaiken kaikkiaan toimiva liikenneverkko palvelee koko yh-
teiskunnan toimintaa.

8.2. Matkailu

Matkailu on toimintaa, jossa ihmiset matkustavat ja oleskelevat tavanomai-
sen elinpiirinsd ulkopuolella olevissa paikoissa. Matkailun tarkoitus liittyy
yleensd vapaa-ajan viettoon tai tybhon. Suurin osa kotimaan matkoista on
itse jarjestettyjd ja ne tehddan useimmiten omalla autolla. Kotimaan matko-
jen kohdeldaneistd suosituin on Lapin ldani; perdd pitdvat Vaasan, Kymen
ja Ahvenanmaan ldanit. (Tilastokeskus 1996b: 11).

Suomen olosuhteet eivit tarjoa edellytyksid massaturismille. Kuitenkin ko-
timaisella matkailulla on kaksi keskeistd vetovoimatekijda: 1) Luonnonolo-
suhteet ja 2) korkealaatuinen infrastruktuuri. Matkailu painottuukin varsi-
naisen luonnonoloja hyodyntavén virkistysmatkailun ohessa korkealaatui-
sia palveluja hyodyntavaan kongressi-, kulttuuri- ja kokousmatkailuun. (Ks.
Hemmi & Vuoristo 1993). Keski-Pohjanmaalla matkailullisia vetovoima-
tekijoitd ovat jokilaaksot, merenrannikko saaristoineen ja historialliset kau-
punkiseudut.
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Yopymiset Kokkolan seutukunnassa vuonna 1995 matkan
tarkoituksen mukaan

Muu matka
4%

\ Vapaa-ajan matka
41 %

Ammattiin
liittyva matka
55 %

Kuva 16. Kokkolan seutukunnassa yovyttiin vuoden 1995 aikana 9-13 majoitusliikkeessa
yhteensd 107 207 yopymisvuorokautta, joista ulkomaisia oli 9 484. Huoneissa yovyttiin
91,9 prosenttia, matkailuperavaunussa tai autossa 7,7 prosenttia ja teltoissa 0,4 prosenttia.

Kokkolan seudun majoituspalveluiden myynti oli vuonna 1995 yhteensa
16 mmk. Lisaksi matkailijat tuovat kassatuloja muillekin sektoreille, kuten
vahittdiskaupalle, huoltoasemille ja ravitsemispalveluille. Kesdaikaan mat-
kailijoiden merkitys tienvarsiyrityksille seka muille kaupungin yrityksille on
ilmeinen. Keskeisia matkailijoiden rahankayttokohteita ovat mm. tehtaan-
myymalat, erikoismyymaldt, ravintolapalvelut, lilkkennemyymalat ja paikal-
liset erikoisuudet sekd eldmyksien tarjoajat.

Uuden ohikulkutien suurin yksittdinen vaikutus tulee koskemaan mitd il-
meisimmin sellaisia kesamatkailijoita, joilla on aikaa poiketa satunnaisesti
Kokkolaan. Nykyinen Eteldvdyla kulkee Prisma-Mcdonald's risteyksen vie-
restd, johon on helppo pysahtyd ja josta on helppo jatkaa itse keskustaan
etsimddn palveluja. Kuitenkin tdmén asiakasryhman koko on pieni, jolloin
tulovaikutuksetkaan eividt ole koko elinkeinoeldman kannalta merkittavia.
Olennaisempaa matkailutulojen kasvattamisen kannalta olisi Kokkolan
vetovoimaisuuden kehittdminen siten, ettd matkailijoilla olisi syy tai useita
syitd pysdhtya viettdamaan aikaa Kokkolassa.
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8.3. Aluekehitysstrategiat ja likenne

Keskipohjanmaan aluekehittimisen tavoitteena on maakunnan nopea ta-
louskasvu sekd Kokkolan kehittyminen maakuntakeskuksena. Kokkolan-
seudun alueellisen kehittamisen painopisteend on ollut ns. gatewaystrate-
gia. Gateway on liikenneverkon solmu ja liikenteen portti, joka tarjoaa
merkittavan kulkutien tai padsyn jollekin alueelle. Usein gateway -solmu
on satamakaupunki (Taaffe ym. 1996: 13-14). Kokkolassa sataman tarjoa-
maa gateway -asemaa on tietoisesti pyritty kehittdmaan Pohjanmaata, Kes-
ki-Suomea ja Vendjan kauppaa palvelevaksi sisimaan portiksi.

Kokkolanseudun gatewaystrategia on osa Suomen kansallista gatewaylinja-
usta. Suomen tavoitteena pohjoisilla alueilla on toimia ensinnékin talou-
dellisen toiminnan kauttakulkuvdyldnd, toiseksi kehittdmiskeskuksena ja
kolmanneksi arktisena keskuksena sekd Vendjan luoteisosien arktisten alu-
eiden (Barents ja Arkangeli) tukikohtana. Gateway -aseman rakentaminen
on pitkdjanteistd toimintaa ja aseman lopullinen hyoédyntdminen voi tapah-
tua vasta vuoden 2000 jalkeen.

"Kokkolan sataman kehittiminen on elinehto suurteollisuuden siilymisel-
le Keski-Pohjanmaalla (...) Suomen gateway -aseman vaatimia investoin-
teja ei siten pida arvioida siiti nidkokulmasta, ettd ne perustuvat vain Ve-
ndjan viliaikaisen heikkouden hyodyntdmiseen (...) Vendjan jaloilleen
nousu kasvattaa myés kuljetusten tarvetta, silli Venidjan avautuessa ul-
komaankaupan méaaraé on varaa nostattaa moninkertaiseksi." (Kaipainen
1994: 43).
Gateway -aseman hyodyntdminen valittiin Kokkolanseudun ensimmdisen
tavoite 2-ohjelman pddpainopisteeksi vuosille 1995-96. Kokkolan satamaa
on kehitetty Pohjois-Vendjan transitokuljetuksia sekd Keski- ja Pohjois-
Suomen teollisuuden suurta laivakokoa tarvitsevia kuljetuksia varten. Alu-
een gateway -aseman hyddyntdminen ja sataman kehittdminen vahvistavat
alueen yritystoiminnan kilpailukykyd. Tavoitteena on perustaa uusia yri-
tyksia Vendjaltd transitona kuljetettavan raaka-aineen jatkojalostamiseksi.

Erityisesti houkutellaan ulkomaisia investointeja.

Suurin osa transitoliikenteestd kulkee rataverkkoa pitkin eikd sen kasvu
ndin ollen aiheuta suuria paineita tieverkon kehittamiseen. Yritystoiminnan
laajentuessa myos kuljetukset yleensd kasvavat ja osa kuljetuksista kulkee
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tieverkossa. Tietyt erikoiskuljetukset voidaan hoitaa vain tieverkossa. Kok-
kolan gateway -aseman nykyistd parempi hyddyntaminen ja yritysten pe-
rustaminen lisdd materiaalivirtoja ja myos tieliikennemadria Kokkolanseu-
dulla.

Kokkolanseudun kuljetusklusteria pidetddn alueella tirkeand kehittamisen
kohteena. Kuljetusklusteriin kuuluvat, satama, suurteollisuuden kuljetukset,
kuljetusliikkeet, kuljetuksia palveleva yritystoiminta, Transpoint sekd alu-
een oppilaitosten logistiikan koulutusohjelmat. Logistiikkaosaamisen nos-
taminen ja verkottuminen mainitaan myos aluekehitysstrategiassa, ja alu-
een oppilaitokset vastaavatkin yhd enemman logistiikan osaamisen kysyn-
taan. Logistilkkka ja kansainvdlinen kauppa voivat olla juuri Keski-
Pohjanmaan oppilaitosten erikoistumisen kohteena.

Kuljetusklusterin kehittamisen odotetaan tuovan alueelle lisad yritystoimin-
taa sekd uusia tyopaikkoja. Kuljetusten kasvu lisdd tieliikenteen maaras, ja
painetta tieverkon kehittimiseen. Voidaankin sanoa, ettd Kokkolanseudun
aluekehitysohjelmien tarked painopiste perustuu odotuksiin tavaraliiken-
nemaddrien kasvusta.

Keski-Pohjanmaan liitossa on syksylla 1997 valmisteltu maakunnan alue-
kehitysohjelmaa vuosille 1997-1999. Toimenpideohjelma sisdltéd kolme
padlinjaa: Pk-yritystoiminnan kehittdmisen, osaamistason nostamisen sekd
ympdriston, yhdyskuntarakenteen ja infrastruktuurin kehittamisen. Infra-
struktuurin todetaan ohjelmassa olevan kannattavan yritystoiminnan ja
Keski-Pohjanmaan vetovoiman perusedellytys. (Keski-Pohjanmaan alue-
kehitysohjelma 1997).

Kokkolanseudun gateway -aseman hyodyntaminen on ollut aluekehitysoh-
jelmien tarkein infrastruktuurihanke. Gateway -asemaa hyddynnetdan ke-
hittamalld satamaa. Sataman kehittamiseen liittyy valtion toteuttamana sa-
tamavaylan ruoppaus 13 metriin, minka ansiosta Kokkolan satamasta tulee
kolmas yleistd liikennettd palveleva syvasatama Suomessa. Muita tarkeitd
aluekehitysohjelman mainitsemia infrastruktuurihankkeita ovat.
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e Helsinki - Rovaniemi -pdaradan saaminen ajanmukaiselle tasolle
e Valtatie 8: n saaminen yleiseurooppalaiseen TEN-verkkoon

e Kruunupyyn lentoaseman kehittdminen

e ATM -verkon kehittaminen

Keski-Pohjanmaan liitto ajaa yhdessd lansirannikon muiden maakuntien
liittojen sekd alueen kauppakamarien kanssa valtatie 8 kehittamista ja sen
saamista yleiseurooppalaiseen TEN-tieverkkoon. Valtatie 8 kulkee pitkin
lansirannikkoa Turusta Porin, Vaasan ja Kokkolan kautta Ouluun, jonka
eteldpuolella se yhtyy valtatie 4: dan. Valtatie 8 kehittaminen on tarkeda
lansirannikon suurteollisuuden kilpailukyvylle pitkalld tahtdaimelld, silla
alueella sijaitsee useita merkittdvid satamia, joiden kautta kulkee noin 42
prosenttia maamme tuonti- ja vientiliikenteestd. Kokkolan suurimmilla
teollisilla tyonantajilla, Outokumpu Oy:lld ja Kemira Chemicals Oy: Il3, on
useita tuotantolaitoksia juuri valtatie 8 varrella. Valtatie 8 kautta kulkevien

kansainvalisten tavarakuljetusten ennustetaan tulevaisuudessa kasvavan.

Kokkolan ohikulkutien rakentaminen on liikenneinvestointi, joka parantaa
valtatie 8 kilpailuasemaa kansallisen liikenneverkon eteldstda pohjoiseen
menevand keskeisend vadyland. Ohikulkutien rakentaminen on valtatie 8
varrella olevien maakuntien liittojen ja kauppakamarien intressien mukais-
ta. Toisaalta valtatie 8 kehittdminen ja ohikulkutieinvestointien toteutumi-
nenkin voi riippua siitd padseeko valtatie 8 TEN-verkkoon.
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9. Arvio Kokkolan ohikulkuliikenteen vaikutuksista

Suurin osa Kokkolan liikenneverkossa tapahtuvasta liikennesuoritteesta on
kaupungin sisdista liikennettd sekd lahikuntien ja Kokkolan vililld tapahtu-
vaa pendeldintiliikennettd. Valtatien 8 liilkennemddrét vaihtelevat Kokkolan
alueella valilla 3 400 - 10 000 ajon/vrk. Syksylla 1996 tielaitoksen teetta-
man (Vaasan tiepiiri 1997b: 5) maarapaikkatutkimuksen'' ja liikennelas-
kennan mukaan esimerkiksi Ouluntielld Kajaanintien liittym&n pohjoispuo-
lella KVL"? oli 3 400 ajoneuvoa. Sen sijaan lihempina kaupunkia Pohjoi-
sen ohikulkutien ja Oulun tien liityman vaiheilla KVL oli 10 000 ajoneu-
voa. Vaasan suunnassa Kokkolan kaupunginrajan tuntumassa KVL oli 4
600 ajoneuvoa ja keskustan tuntumassa 5 400 ajoneuvoa. Niin ikdan Jy-
véskyldn tiella Indolan kohdalla KVL oli 5 300 ajoneuvoa ja etddmpana
Sokojan korkeudella 3 400 ajoneuvoa.

KVL: n muuntaminen minuuttimaardiseksi liikenteeksi antaa havainnolli-
semman kuvan ajoneuvotiheydestd. Vuorokaudessa 10 000 ajoneuvon KVL
tarkoittaa lahes seitsemda ajoneuvoa minuutissa. Niinpa esimerkiksi 3 400
KVL tarkoittaa 2,4 ajoneuvoa minuutissa. Tamankaltaisissa laskelmissa on
kuitenkin syytd huomioida, ettd kysymys on keskiarvoista. Liikennehuiput
ajoittuvat luonnollisesti aamuun ja iltapdivaan. Vuorokausivaihtelun lisdksi
liilkenteelld on my6s viikottaista ja vuodenaikoihin sidottua kausivaihtelua;
esimerkiksi perjantai on yleensa vilkkain ja sunnuntai hiljaisin pdiva liiken-
teellisesti. Kesdaikaan kasvaa taas ohikulkevan lomaliikenteen mé&éra.

Ennusteen mukaan tieliikenne kasvaa Kokkolan seudulla vuoteen 2015
mennessd 1,4 kertaiseksi, joka tarkoittaisi liikenteellisesti vilkkaimmalla
kohdalla — Piispanmaen paikkeilla, jossa KVL on 10 000 ajoneuvoa — lisa-

"' Masripaikkatutkimus on selvitys, jossa autoilijoita pysaytetdsn satunnaisesti liikennevir-
rasta haastattelua varten. Kyselyn perusteella selvitetaan, mista kuljettaja on tulossa ja min-
ne menossa. Nain voidaan selvittai liikkennevirtojen laatu ja suunnat eri teill4.

12 KVL eli keskivuorokausiliikenne perustuu liikenteen poikkileikkauslaskentaan. Se kertoo
kadun liikkennemaaran joko kaistoittain erikseen tai molempiin suuntiin yhteensa. Tavalli-
simpia suureita ovat lisaksi (KKVL) kesén keskivuorokausiliikenne ja (KAVL) keskimaarainen
arkivuorokausiliikenne.
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ystd noin 14 000 ajoneuvoon. Ohikulkevan liikenteen madra on syksylld

tehdyn tutkimuksen mukaan Oulu-Kajaani, Vaasa-Kajaani, Jyviskyld-Oulu

ja Vaasa-Oulu akseleilla nykyisin noin 1 700 ajoneuvoa vuorokaudessa.

Vuonna 2015 vastaava luku olisi ennusteen perusteella noin 2 400 ajoneu-

voa.
SUUNTA KVL
Ohikulkuliikenne | Oulu-Kajaani-Oulu 600
Vaasa-Kajaani-Vaasa 400
Jyvaskyla-Oulu-Jyvaskyla 200
Vaasa-Oulu-Vaasa 1200
YHTEENSA 2400
Kokkolan liikenne, Oulun suunta | Oulu-keskusta (Etelavayla) -Oulu 1400
Oulu-keskusta (Jkl: n tie) -Oulu 1400
Kokkolan liikenne, Kajaanin suunta | Kajaani-keskusta (Etelavayla) -Kajaani 1800
Kajaani-keskusta (Jkl: n tie) -Kajaani 2800
Kokkolan liikenne, Jyvaskylan suunta | Jyvaskyla-keskusta (Jkl: n tie) -Jyvaskyla 4600
Kokkolan liikenne, Vaasan suunta | Vaasa-keskusta (Vaasantie) -Vaasa 4500

Taulukko 7. Keskimdarainen vuorokausiliikkenne-ennuste vuonna 2015, jossa uuden ohi-
kulkuyhteyden vaikutukset liikennevirtoihin on huomioitu laskelmissa. Laskelmien perusta-
na on Kokkolassa syksylld 1996 toteutettu maarapaikkatutkimus. (Suunnittelukolmio 1996).
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Liikenteen madran prosentuaalinen jakautuminen
kulkusuunnittain vuonna 2015

Ohikulkuliikenne

Vaasan suunta 13 %
24 %

Oulun suunta
15%

Jyvaskylan suunta
24 % Kajaanin suunta

24 %

Kuva 17. Arvio liikenteen jakautumisesta eri suuntiin sekd ohikulkuliikenteen osalta vuon-
na 2015. Laskelmien perustana on Kokkolassa syksylla 1996 toteutettu maarapaikkatutki-

mus. (Suunnittelukolmio 1996).

Ohikulkuliikenteen luonne ja maarad vaihtelevat viikonpdivien sekd vuo-

denaikojen mukaan. Heindkuussa potentiaalisten Kokkolassa asioivien

ohikulkijoiden maara on suurempi kuin esimerkiksi marraskuussa. Tielai-

toksen lisalmen ohikulkutietd koskevassa tienvarsikyselyssa keskustassa

pysahtyi syksylld 25 prosenttia pitkinmatkalaisista ja kesalld vastaava luku

oli 40 prosenttia. (Tielaitos 1995c: 7). Yli kolme neljasosaa oli paattanyt

pysahtymisestddn etukdteen. Pysdhtymisistd alle 10 prosenttia oli tédysin

suunnittelemattomia.
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Liikennemdirit Perhojoen mittauspisteessi vuosina 1992-1996
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Kuva 18. Piivittdiset keskiarvoliikennemdarat Perhojoen mittauspisteessd vuosina 1992-
1996. Ajanjaksolla liilkennemaarissé ei ole tapahtunut vuosittain suuria muutoksia. Keskiar-
voliikenne on vaihdellut vililla 8776-8920 ajon/vrk. (Vaasan tiepiiri 1997).

Suurin osa Kokkolan ulkopuolisista asioijista on lahtdisin ldhiseuduilta.
Varsinaisia ohikulkijoita ovat ammattimaiset liikenteenharjoittajat (raskaan
liilkenteen osuus koko liikennevirrasta on noin 16 prosenttia), pitkinmatka-
laiset ja lomailijat. Liikenteenharjoittajilla on usein omat vakituiset pysah-
dys-, lepo- ja ruokailupaikkansa. Pitkanmatkalaisista suuri osa liikkuu tyon
tai muun tarpeen merkeissa paikasta A paikkaan B, ilman aikaa tai resursse-
ja asioimiseen. Osa pitkdanmatkanliikkujista poikkeaa palvelujen &arelle
Kokkolaan. Lomalaiset ovat kaikista ohikulkijoista merkittavin kaupunkiin
poikkeava sekid sen palveluja kéyttava asiakasryhma.

Puhtaan ohikulkuliikenteen késite on itsessddn ongelmallinen. Maarapaik-
katutkimuksessa — johon ohikulkevien ajoneuvojen mdirdn arvioiminen
perustuu — syntyy harhoja mm. sen suhteen, kuinka madritelldan liikenne,
joka on pysahtynyt Kokkolaan pidemmaksi aikaa, tai jolla on ollut alunpe-
rinkin tarkoitus pysahtya Kokkolassa jostakin syystd. Tama liikenne ei ndin
ollen tilastoidukkaan ohikulkuliikenteend, vaan Kokkolasta alkavana tai
Kokkolaan pédéttyvana liikenteena.
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Ohikulkuliikenne madritelldan tdssa raportissa seutu- ja kaukoliikenteeksi,
jonka maara- ja lahtopaikka on muualla kuin Kokkolassa. Kuitenkin suurin
osa paikallisen tieverkon liikenteestd on paikallis- ja seutuliikennettd, jonka
mdadrad- ja/tai ldhtopaikkana on Kokkola.

Tassa raportissa kasiteltavat ohikulkijat ovat siis sellaisia ajoneuvoja, joiden
mddra- tai ldhtopaikka ei ole Kokkola. Kysymys on siis "puhtaista" ohikulki-
joista — juuri niistd, joiden menettdmisesta kaupungin yrittdjat ovat huolis-
saan. Puhtaat ohikulkijat kayttavat padsaantoisesti tienvarsilla olevia palve-
luja. Sen sijaan Kokkolasta lahtevit ja Kokkolaan saapuvat asiakkaat seka
palveluja aktiivisesti Kokkolasta hakevat asiakkaat loytavat kaupunkiin
mahdollisesta ohikulkutiesta huolimatta.

Ohikulkuliikenteen edelld kuvatusta "terdvastd" méarittelystd huolimatta
tielinjauksen muuttumisesta seuraa pysahtymispaikan valintaan vaikuttavia
psykologisia tekijoitd. Ohikulkutie mieltyy autoilijalle suorana ja nopeana
kulkureittind, jolta poikkeaminen hidastaa matkan kulkua. Kaupunkiin
poikkeaminen voidaan kokea ikdan kuin mutkana matkassa. Toisaalta sa-
mat tekijat vaikuttavat pysahtymispdatoksiin, vaikka ohikulkutie olisi aivan
kaupungin tuntumassa.

Psykologisten tekijoiden merkitys korostuu erityisesti pysahtymispaatoksen
tekovaiheessa. Ohikulkuyhteys edustaa autoilijalle helpompaa vaihtoehtoa,
jolloin halukkuus pysahtymispaatoksen tekemiseen vahenee. Tiella liikkujat
tekevdt padtoksensa pysahtymisestd etukdteen erilaisten mielikuvien poh-
jalta, jollaisia ovat mm. 1) Pysahtymisen helppous ja vaivattomuus, 2) rei-
tin pituus (risteykset, liilkennevalot, ruuhkat) 3) tutut ja hyviksi koetut virkis-
taytymispisteet ja 4) kaupungin yleinen vetovoima ja viihtyvyys.
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PAIKALLISLIIKENNE

SEUTULNKENNE KAUKOLIIKENNE

Suunnitelmissa py-
sahtyminen tai kau-
pungissa vierailu
Méérapaikkana Kok-
kola

Méarapaikka Kokkola ja/tai
lahtopaikka Kokkola. Tyomatka-
liikenne, péivittdistavara-asiak-
kaat, muu paikallinen seka seu-
dullinen asiointiliikenne

OHIKULKULIIKENNE, maara-
ja lahtopaikka muualla kuin
Kokkolassa

Yopyjat, hotelleissa,
motelleissa ja leirin-
taalueilla, matkailu-
palvelujen kayttajat

Satunnaiset yopy-
jat, paivamatkaili-
jat, shoppailijat
poikkeajat

Paivamatkailijat, shop-
pailijat, ruokailijat,
palvelujen etsijat,
matkailupalvelujen
kayttajat

Poikkeajat, huolto-
asemat, levihdyspai-
kat, nahtavyydet,
kioskit

Ohimenijat, eivit
pysdhdy Kokkolas-

sa

Kuva 19. Kaaviossa liikenne on jaettu paikallis-, seutu- ja kaukoliikenteeseen. Paikallinen
ja seudullinen liikenne muodostaa suurimman osan Kokkolan liikenteesta. Asiointipysah-
tymiset ovat ndiden autoilevien asiakkaiden osalta paaasiassa suunniteltuja. Sen sijaan
kaukoliikenteen osalta nk. suunnittelemattomat pysihdykset tai mahdolliset asiointipysah-
dykset riippuvat kaupungin vetovoimasta — psykologisista tekij6istd — seka tienvarsimyyma-
I6iden ja liikennemyymaloiden houkuttelevuudesta.
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9.1. Oletus-arvio -menetelma

Erillisilla kyselytutkimuksilla on pyritty mittaamaan ohikulkijoiden ja lo-
mailijoiden kulutuksen (tai tuoman rahamédaran) vaikutuksia kaupungin
elinkeinoeldmalle. Tahan ei tdssd selvityksessd ollut resurssien puitteissa
mahdollisuutta. Kyselyn jarjestaminen ei valttamattd ole tarpeellista, mikali
tarkoituksena on ainoastaan haarukoida karkeasti ohikulkijoiden tuomaa
rahamaarad, ts. tarkasteltavan ilmion merkitsevyytta.

Tienvarren ja keskustan myymalGissa jarjestettava kysely on luotettavuudel-
taan jotakuinkin heikko ja tydomaaraltaan suuri. Saataviin tuloksiin vaikutta-
vat mm. kyselyn jdrjestdmisen ajankohta (esim. kesdlla enemman lomaili-
joita, myds viikonpdivat ja vuorokauden ajat vaikuttavat asiakasrakentee-
seen), kyselyotokseen valittavat toimipisteet (valittavilla haastattelupaikoilla
on suurin yksittdinen merkitys saataviin tuloksiin) sekd liikennevirrat, jotka
muuttuvat ldhiseuduilla jérjestettdvien tapahtumien, konserttien tai muiden
liilkenteeseen vaikuttavien syiden vuoksi.

Koska kyselytutkimuksella on vaikea padsta haluttuun tarkkuuteen tarkas-
teltaessa ohikulkijoiden tuomaa rahamaardd koko kaupungin elinkeino-
eldamédn kannalta, voidaan kayttad oletus-arvio -menetelmad, joka perustuu
tutkimuskohteeseen perehtymiseen sekd valittujen oletusten varaan tehta-
vddn arvioon. Menetelmédn etuja ovat sen nopeus, helppo toteutus ja avoi-
muus. Tuloksiin vaikuttavat oletukset ja arviot ovat jokaisen tarkistettavissa
ja niita muuttamalla voidaan varioida erilaisia lopputulemia.

Oletuksiin pohjautuvaa arviomenettelyd tulee soveltaa ilmisihin, jotka ovat
itsessddn nk. "sumeita" — eli, jotka eivat ole mallinnettavissa yksiselitteisesti
tai perinteisin menetelmin. Kokkolan ohikulkutien tapauksessa menetelman
etu on vaikeasti hahmottuvan ilmion nakyvaksi tekemisessa sekd sen suu-
ruuden ja merkityksen esilletuomisessa.
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8.2.  Ohikulkijoiden taloudellinen merkitys

Aikaisempien tutkimuksien sekd Kokkolan tutkimusalueeseen tutustumisen
perusteella asioimaan poikkeavien asiakkaiden méairan kaikista ohikulki-
joista voidaan olettaa olevan 10-14 prosentin luokkaa. (ks. Tielaitos 1995a:
34-37; Kiviniemi 1996: 66-73). Kokkolan ohikulkevan liikenteen kohdalla
se tarkoittaisi noin 170-238 ajon/vrk. (Kaikkien ohikulkijoiden lukumaaran
ollessa nykyisessa tilanteessa noin 1 700 ajon/vrk).

Oletus 1. Ohikulkuliikenteen mazra"™ on syksylld 1996 tehdyn mazra-
paikkatutkimuksen perusteella nykyisin noin 1 700 ajon/vrk.

Oletus 2. Kaikista ohikulkijoista poikkeaa Kokkolan palveluja kaytta-

mdan noin 10-14 prosenttia eli 170-238 ajon/vrk.
Yhdessd ajoneuvossa (henkilo- ja pakettiautossa) on keskimddrin 1,59
henkilod. Tielaitoksen tutkimuksien mukaan lyhyilld matkoilla ajoneuvossa
matkustavia henkiloitd on vdhemman kuin pitkilld matkoilla. Matkan pi-
tuuden kasvaessa keskimaddrdinen henkilomaara ldhenee kahta. Vaikka
ohikulkijat ovat usein pitkdanmatkalaisia laskelman oletukseksi valitaan
maltillisesti 1,7 henkil6d/ajon.

Oletus 3. Henkil6- ja pakettiautojen keskimaarainen matkustajaméaaré on
1,7 henkiléa, jolloin asiakkaiden miéradksi saadaan 289-405 henki-
l6a/vrk.

Oletus 4. Lukua korjataan vield 65: lld linja-autoasiakkaalla/vrk, jolloin

keskimd&éarin paéivittdin Kokkolassa asioivien ohikulkijoiden maéraksi ar-

vioidaan lopulta 354-470 asiakasta.
Tarkasteltavat toimialat ovat huoltamo-, ravitsemis-, majoitus- ja véhittdis-
kaupan palvelut. Asiakkaiden oletetaan jakautuvan siten, ettd suurin osa
ohikulkijoista kédyttdd huoltoasema-, ravitsemis- ja vahittdiskaupan palvelu-
ja. Majoituspalveluja kayttavat enemman matkailijat, joiden matkasuunni-
telmiin sisdltyy Kokkola muutoinkin, jolloin kyse ei ole varsinaisista ohi-
kulkijoista. llman asiakastutkimusta oletus asiakkaiden jakautumisesta toi-
mialoittain osoittautui jokseenkin hankalaksi maaritelld.

"3 Kysymys on nimenomaan puhtaasti ohikulkijoista, ei pendeldijista, Kokkola maaranpaa-
n3 matkaajista tai lahiseuduilta tulevista paivittdistavara-asiakkaista.
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Oletus 5. Ohikulkijoista huoltamopalveluja kdyttid 52 prosenttia, ravit-

semispalveluja 32 prosenttia, vahittdiskaupan palveluja 13 prosenttia ja

majoituspalveluja 3 prosenttia.
Lisdksi tulisi arvioida, kuinka paljon yksi asiakas keskimadrin kuluttaa, joka
sekin vaihtelee toimialoittain. Kdytettdvd rahamaard on riippuvainen siita
onko kysymyksessd huoltoasema-, pdivittdistavara-, erikoistavaraostos tai
majoittuminen. Oletuksen perustana on Itkosen ja Heinosen (1987: 59, 67)
tutkimuksessa kyselyn perusteella sekd laskennallisesti maaritellyt asiakkai-
den kdyttdamat rahamaarat, jotka on kuluttajahintaindeksin mukaisesti kor-
jattu vuoden 1996 hintatasolle.

Oletus 4. Yksi asiakas kayttaa keskimadarin rahaa huoltamopalveluissa 79
mk, ravitsemispalveluissa 42 mk, majoituspalveluissa 217 mk ja vahit-
taiskaupan palveluissa 128 mk.

Toimiala Mk/asiakas, -87 | Mk/asiakas, korjattu -96
Ravitsemis 32 42

Majoitus (lomamatka) | 238 312

Leirintaalue 93 122
Pavittdistavarakauppa |62 81

Muu vihittdiskauppa | 134 175

Huoltamot 60 79

Keskimaarin 158 207

Taulukko 8. Itkosen ja Heinosen (1987) tutkimuksen mukaan asiakkaiden kuluttama raha-
maara toimialoittain. Tutkimuksessa todettiin myos, ettd vieraspaikkakuntalaisten osuus
liikkevaihdon mukaan mitattuna on suurin majoitus-, huoltamo- ja ravitsemispalveluissa.

Edella esitettyjen oletuksien perusteella esitetdan kaksi arviolaskelmaa:
Ensimmdisessd arviossa asioimaan poikkeavien maara on 10 prosenttia ja
toisessa 14 prosenttia ohikulkijoiden liikennevirrasta. (Ks. taulukko 9). Las-
kelmia tulisi tarkastella esimerkinluontoisina ja suuntaa-antavina. Ne on
tarkoitettu koskemaan koko toimialaa, ei yksittdisia toimipisteitd. Toisaalta
on hyvd muistaa, ettd mahdolliset ohikulkutien vaikutukset nakyvat juuri
selvimmin ldhinnd yksittdisissa toimipaikoissa. Esimerkiksi nykyisen valtatie
8 varrella sijaitsevan huoltoaseman liikevaihdosta suhteellisen suuren osan
tuovat ohikulkijat, kun toisaalta kantakaupungin alueella sijaitsevalle
huoltoasemalle asiakkaat tulevat etupdassa lahiymparistosta.
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Arvio 1, poikkeavia 10 prosenttia

Kokkolan ohikulkutien vaikutukset

Toimiala Asiakkaita/ | % Mk/ Mk/ Mk/ %
vrk asiakas | vrk vuosi v
HUOLTAMOPALVELUT | 184 52 79 14 542 5307 947 7,99
RAVITSEMISPALVELUT [ 113 32 42 4758 1736 582 -
MAJOITUSPALVELUT 1 3 217 2 305 841157 1,53
VAHITTAISKAUPPA 46 13 128 5891 2150 054 0,24
YHTEENSA 354 100 - 27 496 10 035 740 0,95
Arvio 2, poikkeavia 14 prosenttia
Toimiala Asiakkaita/ | % Mk/ Mk/ Mk/ %
vrk asiakas | vrk vuosi \%
HUOLTAMOPALVELUT | 244 52 79 19308 |7047 274 10,60
RAVITSEMISPALVELUT | 150 32 42 6317 2 305 632 -
MAJOITUSPALVELUT 14 3 217 3060 1116 791 2,04
VAHITTAISKAUPPA 61 13 128 7 821 2 854 592 0;33
YHTEENSA 469 100 - 36 506 |13 324289 1,26

Taulukko 9. Arviossa 1 oletuksena on, ettd palveluja poikkeaa kdyttamdan 10 prosenttia
ohikulkijoista. Arviossa 2 poikkeavien midrd on 14 prosenttia ohikulkijoista. Oikealla
laitimmaisessa sarakkeessa (%/Iv) ohikulkijoiden tuoma rahamaara suhteutetaan koko toi-
mialan vuotuiseen liikevaihtoon Kokkolassa. Samassa sarakkeessa ravitsemis- ja majoitus-
palveluiden liikevaihtotiedot ovat yhdessa johtuen tilastointiperusteista.

Laskelman mukaan huoltamopalveluja arviovililld 354-470 asiakasta kay-
tetidn vuositasolla 5,30-7,05 mmk, ravitsemispalveluja 1,74-2,30 mmk,
majoituspalveluja 0,84-1,12 mmk ja véhittdiskaupan palveluja 2,15-2,85
mmk. Vuorokaudessa ohikulkijoiden kdyttama rahamadara liikkuu valilla
27,50-36,50 tuhatta markkaa. Vuositasolla haarukka asettuu 10,03-13,32

P 14
mmbk: n vilille.

Edelld kuvatut tulokset perustuvat oletuksiin, ja ne toimivat esimerkkina
ohikulkuliikenteen maaran ja arvon kuvaamisessa. Iltse markkamaaraisista
arvioista voidaan paatelld, ettd ohikulkijoiden tuoma rahamééra ei koko-
naisuutena ole kovin suuri ja kdytdnnossa pddosan yrittdjien liikevaihdosta
tuovat Kokkolan ja ldhiseutujen asukkaat sekd Kokkolaan tarkoituksellisesti

'* Kokkolan pienyrittsjien oman arvion mukaan ohikulkijoiden tuoma vuotuinen rahamaa-
ri asettuisi pikemminkin 30 mmk: n paikkeille 13,32 mmk: n sijaan.
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suuntautuvat matkailijat ja vierailijat. Liikevaihtoon suhteutettuna ohikulki-
jat néyttdisivat olevan merkityksellisid lahinna vt 8: n varrella sijaitseville
huoltoasemayrittdjille.

Ohikulkijoiden tuoman vuotuisen rahamiirin jakautuminen
toimialoittain

Vibhittdiskauppa
21 %

Majoituspalvelut

Huoltamopalvelut
8%

54 °/o

Ravitsemuspalvelut
17 %

Kuva 20. Ohikulkijoiden tuoman arvioidun rahamdiridn prosentuaalinen jakautuminen
vuodessa huoltamo-, ravitsemis-, majoitus- ja vahittdiskaupan palvelujen osalta. Kaaviossa
lahtokohtana, ettd 14 prosenttia ohikulkijoista poikkeaa kayttamaan Kokkolan palveluja.

Seuraavassa taulukossa on samoja oletuksia kdyttaen laskettu ohikulkijoi-
den tuoma rahamaarad vuoden 2015 tilanteen mukaan, jolloin ohikulkijoi-
den médran arvellaan olevan 2 400 ajon/vrk. (Ks. taulukko 10). Laskelmaa
tulee tarkastella puhtaasti hypoteettisessa merkityksessa. Tien mahdollisen
rakentamisen aikoihin noin 20 vuoden pdastd, tilanne on kokonaan toinen.
Tiesto saattaa tulevaisuudessa ruuhkautua niin pahoin, ettd keskustan liike-
elaméd kokee tilanteen suurempana haittana kuin suunnitteilla olevan ohi-
kulkuyhteyden. Myos kilpailutilanne on voinut muuttua siten, ettd kehys-
kuntiin on syntynyt tai on syntymadssa kaupallista vetovoimaa.
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Vuoden 2015 tilanne: Arvio 1, poikkeavia 10 prosenttia

Toimiala Asiakkaita/ | % Mk/ Mk/ Mk/ %
vrk asiakas | vrk vuosi \Y
HUOLTAMOPALVELUT | 246 52 79 19431 |7 092257 10,67
RAVITSEMISPALVELUT | 151 32 42 6 357 2 320 349 -
MAJOITUSPALVELUT 14 3 217 3079 1123919 2,05
VAHITTAISKAUPPA 61 13 128 7 871 2872813 0,33
YHTEENSA 472 100 |- 36738 |13 409 338 1,27

Vuoden 2015 tilanne: Arvio 2, poikkeavia 14 prosenttia

Toimiala Asiakkaita/ | % Mk/ Mk/ Mk/ %
vrk asiakas | vrk vuosi Iv
HUOLTAMOPALVELUT | 331 52 79 26127 |[9536 311 14,35
RAVITSEMISPALVELUT | 204 32 42 8 548 3119962 -
MAJOITUSPALVELUT 19 3 217 4140 1511 231 2,76
VAHITTAISKAUPPA 83 13 128 10583 |3862810 0,44
YHTEENSA 637 100 |- 49398 (18030314 1,70

Taulukko 10. Vuoden 2015 mukainen tilanne, jossa ohikulkijoiden kokonaismaaran arvi-
oidaan olevan 2 400 ajon/vrk. Arviossa 1 oletuksena on, ettd palveluja poikkeaa kaytta-
main 10 prosenttia ohikulkijoista. Arviossa 2 poikkeavien maard on 14 prosenttia ohikulki-
joista. Oikealla laitimmaisessa sarakkeessa (%/lv) ohikulkijoiden tuoma rahamaara suhteu-
tetaan koko toimialan vuotuiseen liikevaihtoon Kokkolassa. Huomaa, etta toimialakohtaiset
liikevaihtotiedot ovat nykyisen tilanteen mukaisia, eivatka perustu siten vuonna 2015 vallit-
sevaan tilanteeseen.

Mikili lilkennemdirdt kasvavat ennustetulla tavalla, ylla olevan laskelman
mukaan huoltamopalveluja arviovalilld 472-637 asiakasta kdytetadn vuosi-
tasolla 7,09-9,54 mmk vuonna 2015, ravitsemispalveluja 2,32-3,12 mmk,
majoituspalveluja 1,12-1,51 mmk ja vahittdiskaupan palveluja 2,87-3,86
mmk. Vuorokaudessa ohikulkijoiden kdyttdama rahamadra liikkuu valilla
36 738-49 398 markkaa. Vuositasolla haarukka asettuu 13,41-18,03

mmbk: n vilille.

Mahdollinen tien rakentaminen kestda kolme vuotta, jolloin yritykset eivat
jad passiivisena odottamaan tilanteen muuttumista, vaan aktiivisesti reagoi-
vat haasteisiin. Tien valmistumisen jdlkeen liikennevirrat eivat kokonaan
loppuisi Eteldvaylalld. Kaytannon liikennejarjestelyilld (valoilla, liittymilld,
nopeusrajoituksilla) voidaan tietyssd maarin vaikuttaa liikennevirtojen ja-
kautumiseen tiestolla. Ennusteen mukaan ohikulkutien vilkkaimmalla
osuudella — vililld Jyvaskylan tie Peltokorpi — KVL olisi noin 6 000 ajon/vrk
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ja nykyiselld Etelavayldllda Piispanméen pohjoispuolella noin 8 000
ajon/vrk.15

Kysymys ei ole ohikulkijoiden tuoman rahamaardn menettdmisestd koko-
naisuudessaan. Ohikulkutien valmistuminen ei tarkoita, ettd kaupungin
yrittdjat menettdisivat edelld esitetyssa arviossa ohikulkijoiden tuoman
13,41-18,03 mmk: n vuosittaisen rahamaaran. Tulevaisuus ei koostu auto-
maattisista ja jaykista kehityskuvista, jotka toteutuvat tai eivat toteudu, vaan
muutoksista, joihin vastataan aina uusilla muutoksilla. Téhdn perustuen
yksittdisen uuden tieyhteyden vaikutuksia koko alueen liikenneverkossa ei
voida nahda irrallisena yhteiskunnallisesta ja taloudellisesta toimintaympa-
ristostd. Uudet tiet ja risteykset ovat myos aina potentiaalisten kauppapaik-
kojen mahdollistajia.

Kokkolan mahdollisen ohikulkutien kohdalla on jokseenkin selvdd, ettd
ainakin aluksi (1-3 vuoden ajan tien valmistumisesta) ohittajien yrityksille
tuoma rahamaara olisi pienempi kuin tilanteessa, jossa kaikki ohittajat kul-
kisivat Etelavaylaa pitkin. Kuitenkaan varsinaisten ohikulkijoiden méaéra ei
yksin ole merkitsevd, vaan kaikkien tienkdyttdjien muodostama potentiaali-
nen asiakasvirta.

Kokkolan tieverkkoa kayttavét eniten alueen ja ldhialueiden asukkaat seka
tyomatkailijat. Ndin ollen myos suurin osa yritysten asiakkaista tulee ldhel-
td. Elinkeinoharjoittajien kannalta onkin tarkedd, etta tieverkon parannukset
turvaavat taimén asiakasvirran jatkuvuuden myos tulevaisuudessa.

9.3. Miten ja missa ohikulkuliikenne vaikuttaisi?

Puhtaan ohikulkuliikenteen maara on vuositasolla pieni. Lisdksi vaikutukset
kohdistuvat pistemdisesti tiettyihin liikennevirtojen &darella oleviin toimipis-

"> Viime syksyisen liikennelaskennan mukaan KVL oli Piispanmien pohjoispuolella 10 000
ajon/vrk. llman uutta ohikulkutieta Piispanmden KVL: n arvioidaan olevan vuonna 2015
14 000 ajon/vrk.
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teisiin, joista keskeisin on Prisman palvelukeskittyma'®. Esimerkiksi huolto-
asemat, jotka sijaitsevat kaupungin keskustan alueella, eivit juuri kostu
ohikulkijoista. Ulkopaikkakuntalaiset majoituspalveluiden kayttdjit ovat
enimmakseen niitd, joiden matkasuunnitelmiin syysti tai toisesta kuuluu
Kokkola muutoinkin.

Ravitsemis-, erikoisliike- sekd vahittdiskaupan palveluja poiketaan eniten
hakemaan tietoisesti kaupungin keskustan alueelta. N&idenkin osalta varsi-
naisten ohikulkijoiden merkitys on jokseenkin pieni. Erikoisliikkeiden koh-
dalla kaupunkiin poikkeavilla on useimmiten jo tiedossa yritys, jonka pal-
veluja on tarkoitus kdyttdd. Vetovoimaisten ja laajalti tunnettujen palvelu-
alan yritysten merkitys ohikulkijoiden houkuttelemiseksi on huomattava, ja
kaupunkiin poikkeamisen yhteydessa kaytetddn usein myos muita palvelu-
ja.

Varsinainen tienvarsikauppa keskittyy tulevaisuudessa kasvavassa méaarin
huoltoasemille, jotka muistuttavat tavarasortimentiltaan yhda enemman lii-
kennemyymaloitd huoltaen pikemminkin ihmisten kuin autojen tarpeita.
Liikennemyymaloiden myynti perustuu monipuolisuuteen pdivittdistavaroi-
den, ravintola- ja kahvilapalveluiden seké erikoistavaroiden osalta. Liiken-
nevirtojen ja autokannan kasvu sekd tieston kapasiteetin ja laadun kasvu
edistavat lilkennemyymala -tyyppisten huoltoasemien yleistymista.

Teollisuuden, tukkukaupan ja liikennetoimialojen nakokulmasta liikenteen
nopeutuminen sekd tehostuminen on etu. Hankkeesta hyo6tyvit eniten ne
yritykset, jotka jadvat uuden tien syntymisen myotd risteysalueiden tuntu-
maan. Varsinainen ohikulkuliikenne ei vaikuta suoranaisesti teollisuuden
toimintaan. Kysymys on liikenneherkkien toimialojen kannalta koko liiken-
nejdrjestelman toimivuudesta ja sitd kautta syntyvistd suhteellisista eduista.

'® Pelkistasn Prisman myynnin uskotaan tini vuonna nousevan viime vuoden 170 mmk:
sta 200 mmk: an. (Keskipohjanmaa -lehti 1997b). Prisman sijainti Etelavaylan risteyksessa
on hyvi; etdisyydet kaupungista ovat suhteellisen lyhyet. Prismalle merkityksellisin asiakas-
ryhmi ovat lahiseudun kanta-asiakkaat. Prismassa esitetyn arvion mukaan 20 prosenttia
kaikista asiakkaista tuo 80 prosenttia myymaldn vuotuisesta liikevaihdosta.
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Toteutuessaan uusi satamatie sekad ohikulkuyhteys olisivat selva etu Ykspih-
lajan teollisuus- ja satama-alueen toimintojen kannalta. Esimerkiksi Nes-
teen polttoainevarastolta kuljetetaan polttonesteitd maanteitse poikki Suo-
men. Ostopalveluina varastolta noudetaan polttonesteita Shellin, Esson ja
Seon toimesta. Toiminta Nesteen Kokkolan varastolla on laajenemassa
Oulun varaston jo lopetettua ja Vaasan varaston lopettaessa toimintansa
kuluvana syksyna 1997. Varaston vuotuinen ldpimeno kasvaa uudistusten
my6td 300 000 m? aina 500 000 m” vuodessa. Laivaliikenteen seka kulje-
tuksien maarat nousevat. Vuorokausitasolla Nesteen varastolta ldhtee noin
30-60 kuormaa polttonestetta.

Ykspihlaja:

Kokkolan satama ja
merkittava -
| teollisuusalue Uusi
[ Satamatie

|

\\
ey

"
|

S

Kuva 21. Suunnitteilla oleva Satamatie sijoittuisi nykyisen Etelavaylan jatkeeksi. Raskaslii-
kenne kaupungin katuverkolla keskittyisi lahinnd keskustan eteldpuolelle. Kehdyhteys kau-
pungin ymparilla olisi Satamatien valmistuttua taydellinen.

Ykspihlajan alueen muu teollisuus hyotyy myos hyvisté liikenneyhteyksistd,
kuten Teboil, IVO, Outokumpu ja Kemira. Suurteollisuuden kuljetuksien
logistiset ratkaisut nivoutuvat olemassaolevaan infrastruktuuriin ja sen
mahdollisimman tehokkaaseen hyodyntdmiseen. Yhteyksien parantuessa
saavutetaan suuria kustannussadastojd vuositasolla.
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Kemira Chemicals kuljettaa valtatie 8: aa pohjoiseen 115 000 tavaratonnia

vuodessa, etelddn 82 000, Jyvdskylan suuntaan 91 000 ja Pietarsaaren

suuntaan 12 000 tavaratonnia vuodessa. IVO: n voimalayksikkd Ykspihla-

jassa ottaa vastaan talven kylmimpddn aikaan 25-30 rekka-autollista

(tuplarekka, noin 120 m®) turvetta vuorokaudessa. Syksyisin ja keviisina
kuormien maarédt ovat 6-10 kuormaa vuorokaudessa.

Pakkaamattomien aineiden (kemikaalit ja jauheet) kuljetukseen erikoistunut
Viiinikka Oy pitda rannikon valtatie 8: aa satamien ja teollisuutensa puoles-
ta merkityksellisend kulkuvdyldnd. Kokkolasta ldhtee Viinikalta viitisen
kuormaa (tuplarekka, 60 tonnia) etelddn, kolme fyvdskyldn suuntaan ja
noin viisi pohjoiseen yhden vuorokauden aikana. Lédpiajona Kokkolan si-

vuuttaa kymmenisen Viiinikka Oy: n kuormaa vuorokaudessa.

Kokkolan teollisuuden ja kaupungin kehittamisen kannalta uusi satamatie
koetaan tilld hetkella tirkeimmaksi ldhitulevaisuuden liikennehankkeeksi.

9.4.  Yritykset nykyisen tien varrella

Mahdollinen uusi ohikulkutie tulee vaikuttamaan eniten valtatie 8 varrella
oleviin liikkennemyymaldihin. Tosin ndidenkin liikevaihdosta merkittavin
osuus muodostunee ohikulkevan tyématka- ja paikallisliikenteen tuomista
markoista. (8-11 prosenttia koko alan liikevaihdosta muodostuu arvion
mukaan ohikulkijoiden tuomista markoista, ks. eo. taulukko 9). Nyrkkisdan-
tond on, ettd ohituksen vaikutukset kohdistuvat tien vilittomassa laheisyy-
dessa oleviin yrityksiin.

Suurin yrityskeskittyma sijaitsee Prisman tontilla, jossa ovat — itse Prisma-
marketin lisdksi — mm. McDonald’s, Shell. Ldhes vastapaita Shellid suunni-
tellaan Esson uutta Iiikennemyyméil'a'aw, Alko, Arnold’s Donuts, Agrimar-
ket, KP-paino. Risteyksen toisella puolella Hartman, Truck-Center ja Scan-
auto. Ndiden yritysten kannalta uusi ohitus vaikuttaa aluksi potentiaalisten

' Valtuusto dinesti kaavamuutoksesta 25.8.1997. Tuolloin patettiin, etts kaupunki saa
Essolta keskustasta vapautuvan nykyisen huoltamotontin. Uusi Esso on siten nailld nakymil-
la nousemassa Kirkonmaen kupeeseen lahiaikoina.
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asiakkaiden virran pienenemiseen. Toisaalta on muistettava, ettd mikali tie
ruuhkautuisi tdysin — ilman uusi liikennejdrjestelyja — vaikutukset saattavat
tulevaisuudessa muodostua yhta hyvin negatiivisiksi. Yritysten saavutetta-
vuus ja asioimisen helppous saattavatkin itse asiassa parantua uuden tieyh-
teyden valmistuttua.

Radan tuntumassa Kosilassa sijaitsee maaliikennekeskus (Transpoint, Posti,
Backman-Trummer, Huolintakeskus), joka on hyvien liikenneyhteyksien
keskidssa. Uusi ohikulkutie muuttaisi tilannetta siten, ettd valtatievayla siir-
tyisi muutaman kilometrin etdisyydelle. Maaliikennekeskuksen kannalta
ohituksella ei olisi juuri vaikutuksia toimintoihin. Rautatien ldheisyys sailyt-
tdd keskeisen asemansa; myos etdisyys muualta saapuvalle ja ldhteville
maaliikenteelle sdilyisi ennallaan. Liikenteen sujuvuus luonnollisesti hel-
pottaa tavarakuljetuksia.

Jyvaskyldn tien risteyksen jalkeen Kalvidn suuntaan kuljettaessa tienvarrella
sijaitsevia yrityksid ovat huonekalumyymild, Vitsarin Shell, Nesteen kylma
asema (automaatti), Puutavaraliike Forsen, Perhojoella Maijan kotileipomo
ja Nesteen huoltoasema Korpilahdella. Ohikulkutie liittyisi nykyiseen val-
tatiehen juuri ennen Peltokorven liittymé&d, missa sijaitsevat Kalvian kunnan
teollisuusalue, Kotieldinpuisto zoo ja Nahka-aitta. Risteykseen sijoittuvien
yritysten ja Kédlvidn teollisuusalueen kannalta ohikulkutie parantaisi saavu-
tettavuutta sekd toimintaedellytyksia.

Eteldpddssa Vaasan tielld sijaitsevat betoniasema Kokkobe ja Puutavaralii-
ke, jotka ohituksen valmistumisen myoétd sijaitsisivat sisédnmenon ja uuden
ohituksen risteyksen tuntumassa. Tilanne olisi myos ndiden yritysten kan-
nalta edullinen.

Suunnitteilla olevan ohituksen Jyvaskyldn tien liittyma sijoittuisi Indolan
paikkeille noin 1 km: n verran teollisuusalueesta Jyvaskyldan suuntaan.
Teollisuusalueen saavutettavuus tulisi paranemaan tuntuvasti, mutta samal-
la syntyisi maankdyton paineita uuden liittyman valittomaan laheisyyteen.
Kaupungin mukaan Jyvaskyldn tielld Indolan liittyman ldheisyydessa ei ole
tilaa uusille toiminnoille; kuitenkin Indolan sijainnin yleinen arvo seka sin-
ne sijoittumaan kiinnostuneiden yritysten maara nousisi.



100 Kokkolan ohikulkutien vaikutukset

Kiinnostusta ei vahenna yhtdan se, etté likkenne-ennusteiden mukaan Indo-
lan liittyma olisi vilkkain autotiheydeltddn oletetun ohikulkutien valmistut-

tua.
¢ N
Peltokorven
F eritasoliittyma
Po.h 1’3 i n(en Shell-vitsa Neste-Vitikka
KOKKO ohikulkutie E,ainpuisi, _— )
LVIA
4 P s/ma, McDonalds 4
Sheil AlkaP\ Transpoint,
posti, mutaﬁeagema ) . l‘
. Uu5| eteldinen
} ohlkulkutle
Betoniasema
Koot Linquspera
* Indola
Isokyl’" erltaso iittyma
erltasoluttyméi / [ —] |
\ AN \

Kuva 22. Nykyisen valtatie 8 varrella sijaitsevia yrityksid. Uuden ohikulkutien etelipia
sijoittuisi jotakuinkin betoniasema Kokkoben paikkeille ja pohjoispaa liittyisi nykyiseen
tiehen juuri ennen eldinpuisto Zoota Kalvialla.
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10. Johtopaatdkset ja kehittdmisehdotukset

Kokkolan ohikulkutiehanke toteutetaan aikaisintaan 15 vuoden kuluttua,
mikali liikennemadrat kasvavat odotusten mukaan. Ohikulkutie on linjattu
noin 4 kilometrin etdisyydelle nykyisesta keskustasta. Sen pituus on 14 km
alkaen jotakuinkin betoniaseman (rautatien ylityksen) kohdalta Vaasan
suunnasta paattyen Kalvian puolelle ennen Peltokorven liittymaa.

Ohikulkutien suunnittelu ja rakentaminen maksaa tielaitokselle 195-210
miljoonaa markkaa riippuen valittavasta linjausvaihtoehdosta sekd tien
liittymaratkaisujen toteuttamistavoista. Suunnitteluun tielaitos ilmoittaa
tédhan mennessd kayttaneensa miljoona markkaa. Kaupungille ei tiehank-
keesta aiheudu suoranaisia ylimaaraisia kuluja lukuunottamatta tdta 50 000
markalla tilattua raporttia.

Suurin osa Kokkolan ympariston liikenteestd on paikallista ja seudullista
tyomatkaliikennettd, tyohon liittyvaa liikennettd seka ldhialueita palvelevaa
asiointiliikennettd. Lahiseudulta Kokkolaan tuleva asiointililkenne on
yleensd suunniteltua. Sen sijaan kaukoliikenteen osalta suunnittelematto-
mat asiointipysdhdykset riippuvat kaupungin vetovoimasta sekd tienvarsi-
myymaloiden ja lilkkennemyymaldiden houkuttelevuudesta.

Ohikulkijoiden arvioidaan tuovan kokkolaisille yrityksille noin 10,03-13,32
miljoonaa markkaa vuodessa. Tamad summa on noin 1 prosenttia huolta-
mopalvelujen, ravitsemispalvelujen, majoituspalvelujen ja vahittdiskaupan
yhteenlasketusta liikevaihdosta. Vuoteen 2015 mennessd ohikulkijoiden
mddrdn ennustetaan nousevan nykyisestd 1 700 ajoneuvosta 2 400 ajoneu-
voon vuorokaudessa. Tdman perusteella ohikulkijoiden paikallisille yri-
tyksille tuoma rahamaara olisi vuonna 2015 noin 13,41-18,03 miljoonaa
markkaa.

Ohikulkutien rakentaminen parantaa kaupungin saavutettavuutta. Parempi
saavutettavuus ilmenee konkreettisesti aika- ja matkasddstoind, joista hyo-
tyvét erityisesti teollisuus, tukkukauppa, rakentaminen seka liikennetoimi-
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alat. My6s vihittdiskauppa on hyotyjien joukossa, vaikka yksittiiset tien-
varsikauppaan keskittyvat toimipisteet menettavitkin asiakkaitaan.

Majoitus-, ravitsemis- sekd huoltamotoiminta joutuvat eniten sopeutumaan
uuden ohikulkutien aiheuttamiin vaikutuksiin, mutta niita vaikutuksia voi-
daan koko toimialan kannalta pitdd marginaalisina. Saavutettavuuden pa-
ranemisesta hyotyvat myos julkiset palvelut, kuten hallinto, maanpuolustus,
poliisitoimi, palo- ja pelastustoimi. Kaiken kaikkiaan toimiva liikenneverk-
ko palvelee koko yhteiskunnan toimintaa.

Ohikulkutien rakentaminen voi hajauttaa kaupunkirakennetta, mikéli Kok-
kolan asukasluku ja tyopaikkojen madra vdhenevit tai pysyvit nykyisel-
ladn. Kaupungin kannalta ohikulkutien rakentaminen liittyy kasvumahdolli-

suuksien turvaamiseen.

Kehittamisnakokulmasta huolimatta kaupunkirakentamista tulisi suunnitella
siten, ettd hyodynnetdan olemassaolevia ja vajaakadytossa olevia rakenteita
seka infrastruktuuria. Liikennesuunnittelun painopisteiden tulisi tukea kau-
punkirakenteen eheyttamistd, joukkoliikenteen ja kevyenliikenteen suosi-

mista.

Ympadristovaikutukset kohdistuvat maisemaan ja tielinjauksen alueen eko-
logiaan. Tielld liikkuvat kemialliset kuljetukset lisddvat ymparistovahinko-
jen riskid. Niin ikddn tielinjaus vaikuttaa haitallisesti metsastykseen, marjas-
tukseen, sienestykseen ja maatalouteen. Valtatietasoinen tie synnyttdd
merkittdvan estevaikutuksen maisemaan. Yksityisten maanomistajien kan-

nalta tien vaikutukset ovat tapauskohtaisia.

Imagovaikutukset ovat kahdenlaisia: Yhtdalta pienyrittdjat ja asukkaat saat-
tavat kokea ohikulkupaikkakunnan imagon kiusallisena, toisaalta suuryri-
tystoiminnan sekd kaupunkisuunnittelijoiden nakokulmasta "kehittyvan
Kokkolan" mielikuva koetaan hyodylliseksi. Aikaisempien hankkeiden pe-
rusteella teiden suunnittelua ja rakentamista on usein vastustettu, mutta
pitkalla aikajanteelld uudet tiet on koettu padsaantoisesti hyodylliseksi.

Liikenneturvallisuuden kannalta uudella ohikulkuyhteydelld ei ole suuria
vaikutuksia. Voidaan kuitenkin olettaa, ettdi onnettomuudet vihenevit.
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Ohikulkutiehanke kytkeytyy uuden satamatien suunnitteluun ja rakentami-
seen. Ndiden hankkeiden toteuttaminen mahdollistaa tulevaisuudessa ras-
kaan liikenteen sekd ohikulkuliikenteen siirtymisen kaupungin eteldpuolel-
le. Lapikulkevan liikenteen siirtdiminen kaupunkirakenteen ulkopuolelle
vahentda riskejd ja lisdd yleista turvallisuutta kaupungin katuverkolla.

Seuraavassa listattuna erilaisia nakokulmia ja toimenpiteitd, joilla mahdolli-

sen ohikulkutien negatiivisia vaikutuksia voidaan torjua.

e Tienvarrella ja keskustassa sijaitsevien yrityksien on jirkevda ajatella
toimintaansa kaikkien tiellaliikkujien kannalta, ei ainoastaan ohikulki-
jandkokulmasta.

e Kaupunkisuunnittelussa harjoitettavalla maankayttépolitiikalla on rat-
kaiseva rooli aluerakenteen muotoutumisessa ohikulkutien risteys-
seka lahialueilla.

e Kaupungin ja tielaitoksen tiivis yhteistyd yrittdjien ja muiden etujar-
jestéjen kanssa kantaa hedelmda. Yksinkertaisillakin ratkaisulla voi-
daan saavuttaa hyva tuloksia

e Tielaitos voisi noudattaa nykyista enemman osallistuvan ja vuorovai-
kutteisen suunnittelun periaatteita tiehankkeiden suunnittelussa. YVA-
prosessi mahdollistaa eri intressiryhmien kuulemisen.

e [Erilaisiin valmisteluihin ja projekteihin on syytd ryhtyéd jo ennen tien
valmistumista.

e Ydinkeskustan eldvyyden ja toiminnan kehittimiseksi tulisi tarttua
mdarétietoisin  ottein. Mielikuvien luominen merellisestd tai
"shoppailu” ystavallisestd Kokkolasta eivt yksin riitd. Lisdksi tarvitaan
konkreettisia toimenpiteita.

e Nditd kehittimistoimenpiteitd voisivat olla esimerkiksi opasteet, mai-
nokset, esitteet, liittymdjérjestelyt, keskustan viihtyvyyden parantami-
nen, kavelykadut, selkeat sisdantulo- ja ulosmenojarjestelyt, hyvit
parlslgitilat, vahvat vetovoimatekijat (esim. eldva ja vilkas torikaup-
pa).

'® Ydinkeskustassa ei voida kilpailla samoilla asioilla, mita esimerkiksi automarketit tarjoa-
vat (kaikki saman katon alla, paljon parkkitilaa, helppo tulla ja mennd), tulisikin kiinnittaa
huomiota keskustan yksillsllisiin vetovoimatekijoihin. Naitd voisivat olla erikoisliikkeiden
hyvé palvelu, torin kehittaminen koko paivaiseksi kohtauspaikaksi, ostoskatujen reittien
viihtyvyyden ja selkeyden kojentaminen, jalankulkijoiden liikkumisen helpottaminen.
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Ohikulkutien rakentaminen ei yksistaan vaikuta keskustan elavyyteen. Kes-
kustan toimivuuden ja eldvyyden kannalta on kuitenkin yhts tirkeid, ettd
liikenne ei puuroudu ja aiheuta tétd kautta yrityksille kasvupaineita kau-
punkirakenteen ulkopuolelle esimerkiksi kehyskuntien alueelle.

Tarvitaanko uutta ohikulkutietd? Nykyisilld liikennemaarilla uutta tieyhteyt-
td on vaikea perustella Kokkolan kannalta. Tulevaisuudessa tilanne voi olla
toinen ja siksi kysymys kuuluisikin: Tulisiko uutta ohikulkutietd suunnitella?
Maankayton suunnittelu ja kaavoitus on pitkdjanteistd toimintaa ja siksi on

tarkedd ettd linjaus tielle on olemassa.

Ohikulkutien rakentaminen nayttdad tarpeellista pitkadlla tahtdimelld, jos
liilkennemdarat kasvavat tielaitoksen ennusteiden mukaan. Kokkolan ohi-
kulkutien — ja muiden tieinvestointien — tarpeellisuus tulee kuitenkin uu-
teen valoon, mikali lilkennemdaérat eivat kasva nykyisen trendin mukaan.

Tama edellyttdisi kuitenkin tdysin uudenlaista liikennekulttuuria ja ajattelu-
tapaa. Uudessa liikennekulttuurissa kaikki keskeiset yhteiskunnalliset toimi-
jat, mukaanlukien tielaitos, pyrkisivét liikennemddrien vdhentamisen. Lii-
kennemddrien vahentdmisen periaate edellyttdisi teknisten innovaatioiden
lisaksi my0Os sosiaalisia innovaatioita, liikkumisen ja liikenteen uusien

muotojen kehittelya.

Paikalliset liikenneratkaisut eivét voi suuresti poiketa kansallisen liikenne-
politiikan periaatteista. Mikéli liikennesuunnittelun tavoitteeksi asetetaan
Kokkolassa lilkkennemddrien vahentdminen, vaarana on alueen syrjaytymi-
nen ja taantuminen. Pyrkimys liilkennemddrien vahentdmiseksi on myos
ristiriidassa Kokkolan seudun kehittamisstrategioiden padpainopisteiden
kanssa, joita ovat gateway -aseman hyddyntaminen sekd perusteollisuuden

kehitysedellytysten turvaaminen.

Liikenteen kasvu on ollut lansimaisessa kulttuurissa integraalinen osa ta-
loudellista kasvua. Taman periaatteen muuttaminen edellyttdisi syvallisid

kansallisen ja kansainvélisen tason poliittisia muutoksia.
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voimalaitospaallikko, Kokkolan voimalaitos, Imatran Voima Oy.
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tekninen johtaja, Kalvian kunta.
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kaupunginvaltuutettu, Kokkolan yrittdjat Ry.
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kaavoituspaallikkd, Kokkolan kaupunki.
Vesa Kitki,

asiakaspalvelupaillikks, Neste Oy, Kokkola.
Leif Lindberg,

liilkenneasemapaallikko, Shell-Vitsari, Kokkola.
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projektipaallikkd, Suunnittelukolmio Oy, Oulu.
Unto Mikiniemi,

diplomi insin6ori, Tielaitos, Vaasan tiepiiri.
Esa Nyrhinen,

insin6ori, Tielaitos, Vaasan tiepiiri.
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Eino Pihakari,

toimialajohtaja, Kokkolan kaupunki.
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hotellinjohtaja, Hotelli Kanttarellis, Kokkola.
Matti Riing,

diplomi-insin6ori, Suunnittelukolmio Oy, Oulu.
Minna Styrman,

puheenjohtaja, Kokkolan luonto Ry. |
Hannu Viitala,

toimitusjohtaja, Kokkolan matkailu Oy.
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