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Lausunnonantajan lausunto

Vastaavatko strategiset linjaukset (ml. alueelliset painotukset) valtakunnallisen liikennejarjestelman
kehittamistarpeita?

Keskuskauppakamari kiittda mahdollisuudesta tutustua Liikenne 12 -suunnitelman luonnokseen.
Olemme koonneet tahan lausuntoon tasmennys- ja muutosehdotuksiamme
suunnitelmaluonnokseen. Alla on koottuna tarkeimmat muutosesityksemme, joita on kuvattu
tarkemmin alemmissa kysymyskohdissa:

1. Logistiikan kilpailukyky ja elinkeinoelaman kuljetustarpeet tulee nostaa esille painokkaammin
suunnitelman tavoitteissa, visiossa ja toimenpiteissa. Hankearvioinnissa tavaraliikenteen nakdkulma
ja elinkeinoelaman kuljetustarpeet on tarpeen ottaa huomioon nykyista vahvemmin, silld yleisesti
tie- ja ratahankkeiden arvioinnissa painottuvat henkiloliikenteen kannalta tarkeat hankkeet.
Erityisesti alemman tieverkon kehittamistarpeet jadvat liikennemaariin ja aikakustannussaastoihin
perustuvissa tarkasteluissa varjoon.

2. Kansainvilisten yhteyksien kehittamiseksi tulee asettaa tavoitetila Suomen kansainvalisesta
saavutettavuudesta eri liikennemuodoilla. Kansainvalisten yhteyksien kehittamiseksi tarvitaan
maaratietoinen yhdessa muiden Pohjoismaiden ja Baltian maiden kanssa muodostettava visio, joka
vahvistaa Euroopan maita yhdistavan TEN-T-verkon rakentumista.

3. Liikennejarjestelman kehityksen tulee tukea liikennesektorin kdyttévoimamurrosta siirryttdessa
fossiilisista polttoaineista hiilineutraaleihin kayttovoimiin. Vuonna 2027 alkavan tieliikenteen
pddstokaupan ja jo kdynnissa olevien meri- ja lentoliikenteen padstokauppatulot on tarkeas
kohdentaa liikenteen paastoévahennyksia tukeviin investointeihin. Vaikka huutokauppatulot ovat
yleiskatteellisia tuloja, ne on perusteltua kohdentaa liikenteen kayttévoimamurroksen
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nopeuttamiseen, jotta logistiikkakustannuksia voidaan pitkalla aikavalilla alentaa. Lataus- ja
jakeluinfra tulisi ndhda osana liikenneinfraa.

4. Valtion tulee yhdessa hallinnonalan virastojen muodostaa tiiviissa vuoropuhelussa
elinkeinoelaman edustajien ja alueellisten toimijoiden kanssa rautatieliikenteen pitkan aikavalin
kehitysnakyma, jossa huomioidaan muun muassa tavaraliikenteen ja kuljetusketjujen tarpeet,
henkil6liikenteen palvelut ja kansainvalisten yhteyksien kehittamistarpeet osana alue- ja
vhdyskuntarakenteen kehittamista.

5. Lentoliikenteelle tulee laatia pitkdn aikavalin strategia ja tavoitetila ennen kuin
lentoasemaverkoston tulevasta rakenteesta ja hallintatavasta tehddan paatoksia. Strategisen
lentoasemaverkoston kriteereissa tulee ottaa huomioon elinkeinoelaman tarpeet ja lentoliikenteen
tuoman saavutettavuuden kansantaloudelliset hyodyt.

6. Perusvaylanpidon resursseja tulisi nostaa jo vuosina 2027-2028, jotta korjausvelan kasvu voitaisiin
pysayttaa. Lilkkenneverkon kehittamisrahoituksen tason tulisi olla merkittavasti esitettya suurempi,
jotta silla voitaisiin vastata kasvaviin kehittamistarpeisiin. Liikkenneinfran kehittaminen edellyttaa
budjetin ulkopuolisia rahoitusinstrumentteja, mikali Liikenne 12 —suunnitelman niukkeneva
rahoitusohjelma toteutuu. Soveltuvia rahoitusinstrumentteja tulee selvittaa aktiivisesti, jotta
liikenneverkon ylldpidon ja kehittdmisen pitkan aikavalin rahoitus voidaan varmistaa.

Mielipiteenne suunnitelmaluonnoksen toimenpiteista?

Kuljetusjarjestelman kehittdminen ja logistiikan kilpailukyky

Elinkeinoelaman tarpeet liikenneinfralle ja -palveluille tulisi nostaa painokkaammin esiin
suunnitelman taustassa, visiossa ja tavoitteissa. Liikennejarjestelman kehittamisen visiossa tulisi
nostaa esille elinkeinoelaman kilpailuetu. Kuljetusjarjestelman tulee tarjota mahdollisuudet
kilpailukykyisiin logistiikkakustannuksiin. Liikennejarjestelman tulee antaa kilpailuetua lisaavat
edellytykset kuljetuspalvelujen kehittymiselle ja logistiikkatoiminnoille. Maantieteellisesta sijainnista
ja aluerakenteesta johtuen logistiikkakustannukset ovat Suomessa muita maita korkeammat ja
kilpailu kansainvalisilla markkinoilla edellyttaa logistiselta jarjestelmaltd muita maita suurempaa
tehokkuutta. Visiossa tulisi matkaketjujen rinnalle nostaa my6s sujuvien ja kustannustehokkaiden
kuljetusketjujen merkitys.

Toimintaymparistdad kuvaavassa osioon on tarve lisata liikenne- ja kuljetustarpeita kuvaava osio,
jossa kuvataan liikenne- ja kuljetuskysyntda ja kysynnan kehitysnakymia seka liikkumiskustannuksia.
Teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannukset ovat viime vuosina pysyneet melko vakaina
suhteessa inflaatiokehitykseen, mutta energiakustannusten kasvu vuosien 2021-2022
energiakriisissd on nostanut logistiikkakustannuksia. Tulevina vuosina muun muassa liikenteen
padstovahennystavoitteista johtuvat toimet kasvattavat kuljetuskustannuksia. Monet EU- ja
kansainvaliseen sdaantelyyn liittyvat maksut ja velvoitteet kuten EU:n paastooikeuksien hinnan
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kehittyminen seka vaihtoehtoisten polttoaineiden saatavuus ja hinta voivat muodostaa riskin
paallekkaisista kustannuksiin vaikuttavista toimista. Suomen sijainnista ja maantieteellisista
erityispiirteista johtuen puhtaan siirtyman kustannukset logistiikalle voivat nousta muita EU:n
jasenvaltioita suuremmiksi. Myos erilaisista geopoliittisista kriiseista johtuvat toimitusketjujen
muutokset ovat kasvattaneet logistiikkakustannuksia.

Kuljetusten ja logistiikan toimenpiteet on suunnitelmaluonnoksessa jaettu kahteen teemaan, joista
ensimmainen koskee varautumista, huoltovarmuutta ja logistisen aseman vahvistamista ja toinen
logistiikan digitalisaatiota. Esitdamme, ettd ensimmaiseksi teemaksi ennen ndiden kahden teeman
kasittelya nostetaan omana teemanaan logistiikan kilpailukyvyn parantaminen. Logistiikan merkitys
yritysten kilpailukyvylle on olennaisen tarkea. Tahan aihepiiriin nostettavia toimenpiteita ovat
esimerkiksi sitoutuminen eri toimialojen logistiikkakustannusten systemaattiseen seurantaan,
kilpailun lisddminen rautateiden tavaraliikenteessa, yhdistettyjen kuljetuspalvelujen syntymisen
edistdminen, HCT-kuljetusten laajentaminen tieverkolla, logistiikan digitalisaation edistaminen,
tavaraliikenteen kdyttévoimamurroksen tukeminen seka kansallisten hinnoitteluun ja verotukseen
liittyvien toimien suunnittelu siten, etta logistiikkakustannusten kasvua voidaan hillita. Osa naista
toimenpiteistd on talld hetkelld sijoitettu varautumista, huoltovarmuutta ja logistisen aseman
vahvistamista koskevan teeman alle, mutta ne soveltuisivat paremmin logistiikan yleisemman
kilpailukykyteeman alle.

Hankearvioinnissa tavaraliikenteen nakdkulma ja elinkeinoelaman kuljetustarpeet olisi tarpeen ottaa
huomioon nykyista vahvemmin, silla yleisesti tie- ja ratahankkeiden arvioinnissa painottuvat
henkil6liikenteen kannalta tarkeat hankkeet. Kuljetusten nakékulmasta tieverkon kehittamisen
painopisteet ovat osin samat kuin henkil6liikenteelld, mutta painotuksissa on myds merkittavia
eroja. Erityisesti elinkeinoelamalle tarkeat alemman tieverkon kehittamistarpeet jaavat
lilkennemaariin ja aikakustannussaastoihin perustuvissa tarkasteluissa pienelle painoarvolle.

Kansainviliset yhteydet ja saavutettavuus

Kansainvalisten yhteyksien kehittaminen tulee nostaa Liikenne 12 -ohjelman tarkedksi tavoitteeksi ja
suunnitelmassa tulee esittaa tavoitteellinen ulkomaan yhteyksien kehittymista tukeva
liilkenneverkko. Vaihtoehtoiset ja tdydentavat kuljetuskaytavat voivat perustua kehittyviin
laivayhteyksiin, vaiheittain laajenevaan eurooppalaisen raideleveyden hyddyntamiseen rataverkolla,
junalauttoihin ja pitkalla aikavalilla jopa uusiin maayhteyksiin. Ratayhteys Haaparannasta Pohjois-
Suomeen eurooppalaisella raideleveydelld avaisi markkinaa Pohjois- ja Keski-Suomen teollisuuden
tavaravirtojen siirtamiseksi Ruotsin raiteille. Keski- ja Etela-Suomen kuljetusvirtojen nakékulmasta
pohjoisten reittien haasteena on kustannuskilpailukyky, silla reitti paamarkkinoille kulkee etelan
kautta ja lyhytkin siirtyma pohjoiseen lisaa takamatkaa. Lisaksi haasteena Ruotsin ja Norjan lapi
kulkevilla reiteilla ovat jo nykyisin kuormittuneet tie- ja rataosat ja Norjan ja Ruotsin satamin
kapasiteettirajaukset. Pohjanlahden yli kulkevat lauttayhteydet ja Merenkurkun yhteydet voivat
muodostua tarkedksi vaihtoehdoksi tilanteessa, jossa Itdmeren eteldosan hairidalttius kasvaa.
Kansainvalisten yhteyksien kehittdmiseksi tarvitaan maaratietoinen yhdessa muiden Pohjoismaiden
ja Baltian maiden kanssa muodostettava visio, joka vahvistaa Euroopan maita yhdistavan TEN-T-
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verkon rakentumista. Ulkomaiden uudet maayhteydet ovat hankkeita, jotka edellyttavat
vuosikymmenien mittaista suunnittelujannetta ja rahoitusta myos naapurimaista ja EU:Ita. Tekeilla
olevat selvitykset — muun muassa eurooppalaisen raideyhteyden laajentamista koskeva selvitys ja
Merenkurkun yhteytta koskeva selvitys — palvelevat yhteisen vision laatimista.

Tavaraliikenteen kehittamistarpeista on tehty paljon toimialakohtaisia ja alueellisia tarpeita koskevia
selvityksia (mm. Modernit paavaylat — vaylavisio 2050, Suomen teiden ja ratojen kilpailukyvyn
analyysi, Kestavaa kilpailukykya logistiikalla ja liikkenneverkoilla, Viennin vaihtoehtoiset merireitit ja
Lantisen teollisuusvydhykkeen investointien ja lilkkenteen tulevaisuus, Toimintaympariston
riskiskenaario logistiikalle), joita on mahdollista hyodynt&a vision laatimisessa.

Alueellinen ndkokulma liikennejarjestelman kehittamisessa

Kaupungistumiskehitys on esilla suunnitelmassa merkittavana aluerakenteellisena muutoksena.
Tassa yhteydessa erityisesti kasvu- ja kehityskdytavien merkitysta tulisi korostaa. Kehitys- ja
kasvukaytavat tukeutuvat liikenneverkkoihin ja hyvaan saavutettavuuteen. Alue- ja
yvhdyskuntarakenteen analyysissa metropolikehitykseen on niputettu koko Eteld-Suomi — tama ei ole
liilkennejarjestelman kannalta toiminnallisin tulokulma.

Esitetty alueellinen nelijako Pohjois-, Ita-, Lansi- ja Etelda-Suomeen ei ole toiminnallisesti perusteltu,
eika tuo esille alueiden erityispiirteita. Karkean nelijaon sijasta voitaisiin harkita maakuntia
yhdistelemalld tehtavaa aluejakoa tai alueiden kayton kehityskuvan mukaista alueellista
ndakokulmaa. Myds kaupunkiseutujen ja alueiden valisten kasvukaytavien merkitys tulee nostaa esille
alueellisten tarpeiden analyysissa. Tarvetta on erityisesti poikittaisten kaupunkiseutujen valisten
yvhteyksien kehittamiselle.

Viime vuosina MAL-sopimuksiin on sisallytetty myos laajoja paatieverkon kehittamishankkeita. MAL-
sopimukset eivat ole oikea instrumentti paateiden kehittamishankkeiden lapivientiin, vaan ne tulisi
valtakunnallisen luonteensa perusteella sisallyttaa valtion investointiohjelmiin. MAL-sopimusten
toimenpiteissa tulee painottaa kaupunkiseutukohtaisia asuntotuotannon, yhdyskuntarakenteen ja
lilkennejarjestelman kehittamisen toimenpiteitd, muun muassa seudullisen joukkoliikenteen seka
jalankulun ja pyo6railyn kehittamisinvestointeja.

Liikennesektorin kayttévoimamurroksen edistdminen ja paastdjen vahentaminen

Lilkenne 12 -suunnitelmassa yhdeksi tavoitteeksi tulee nostaa lilkenteen kayttovoimamurroksen
edistaminen. Kestavyytta koskeviin strategisiin linjauksiin tulee lisata, etta liikkennejarjestelman
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kehitys tukee koko liikennesektorin kayttévoimamurrosta siirryttdessa fossiilisista polttoaineista
hiilineutraaleihin kayttévoimiin.

Liikenteen sahkdistyminen ja hiilineutraalien vaihtoehtoisten polttoaineiden yleistyminen edellyttaa
pitkdjanteisia lataus- ja jakeluinfrastruktuuriin ja ajoneuvohankintoihin kohdistuvia kannusteita.
Vuonna 2027 alkavan tieliikenteen paastékaupan ja jo kaynnissa olevien meri- ja lentoliikenteen
padstokauppatulot on tarkeda kohdentaa liikenteen paastovahennyksia tukeviin investointeihin.
Vaikka huutokauppatulot ovat yleiskatteellisia tuloja, ne on perusteltua kohdentaa liikenteen
kayttovoimamurroksen nopeuttamiseen, jotta logistiikkakustannuksia voidaan pitkalla aikavalilla
alentaa. Lataus- ja jakeluinfrainvestointeja ja kalustoinvestointeja on mahdollista edistaa suorien
tukien lisaksi esimerkiksi erilaisilla investointiverohyvityksilla. Paastékauppatulojen kohdentaminen
liilkenteen kayttovoimamurrokseen tulee valmistella ministerididen yhteistyona jo kuluvan
hallituskauden aikana. Liikenne 12 -suunnitelmassa tulisi linjata liikkenteen paastékauppatulojen
kohdistamisesta liikennesektorin energiamurroksen nopeuttamiseen. Mita hitaammin
lilkennesektori irtautuu fossiilisista polttoaineista, sitd suuremmaksi padstokaupan yhteiskunnalliset
kustannukset muodostuvat.

Yleisesti lataus- ja jakeluinfra ja laajemmin myds huoltoasemaverkosto tulisi nahda osana
liikenneinfraa. Raskaan tieliikenteen latausinfra on toistaiseksi padosin yksityista ja
sahkdajoneuvojen maara pieni. Biokaasulla on tarkea rooli raskaan liikenteen
kayttovoimasiirtymassa ja sen jakeluinfraa tulee edelleen kehittaa. Tulevaisuudessa myds vedyn
jakeluverkosto edellyttda investointeja, jotta vetykayttdinen ajoneuvokanta voisi lahtea kasvuun.
Tieliikenteessa tarkeda on riittdvan maankdyton varmistaminen jakeluinfralle. Jakeluinfra-asetuksen
vaatimusten tayttamisen lisdksi liikenteen tarpeet edellyttavat, etta vaihtoehtoisten polttoaineiden
jakeluinfraa rakentuu riittavasti myos TEN-T-verkon ulkopuolisille paateille. Jakeluinfra-asetus
asettaa velvoitteita myos maasahkon syotolle lentoasemilla ja satamissa. Pidemmalla
tulevaisuudessa on tarpeen varmistaa myds bensiinin ja dieselin riittava jakeluasemaverkosto, silla
kayttovoimamurroksen edetessa kysynta siirtyy yha selvemmin sahkéon, mutta autokannan hitaan
uusiutumisen takia bensiinin ja dieselin kattavalle jakeluverkostolle on jatkossakin tarvetta.

Lilkennejarjestelman digitaalisen toimintaympariston kehittaminen ja tietopohjan vahvistaminen

Tietopohjan kehittamisessa tarkeda on erityisesti vayldomaisuuden hallinnan kehittamiseen ja
korjausvelan kehitykseen liittyvan tietopohjan vahvistaminen. Vadylaviraston kokoamaa kattavaa
tietopohjaa ja osaamista tulisi jatkossakin vahvistaa.

Liikenne 12 -suunnitelmassa on tarkeaa ottaa huomioon liikennepalvelujenmarkkinassa tapahtuneet
muutokset. Liikenne- ja kuljetuspalvelut ovat tirked osa liikennejarjestelmaa. Toimintaymparistoa
koskevaa osuutta tulisi tdydentaa tiiviilla kuvaus lilkenne- ja kuljetuspalvelujen markkinasta kattaen
mm. taksipalvelujen seka linja-autoliikenteen kaukoliikenteen ja alueellisen lentoliikenteen
tilannekuvan.
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Digitalisaatio ja kdayttovoimamurros ovat tarkeitd muutostekijoita erityisesti
lilkennepalvelumarkkinassa. Liikennejarjestelman tulisi mahdollistaa saumattomien
lilkennemuotojen rajat ylittavien ovelta-ovelle-palvelujen kehittyminen, joihin liittyvat
henkil6liikenteessd muun muassa valtakunnalliset informaatio-, lippu- ja maksujarjestelmat.
Digitalisaatio edellyttda myos lilkkenneverkkojen kehittamista, jotta tulevaisuudessa liikenneinfra ja
ajoneuvot voivat verkottua keskenaan.

Muiden liikennepalvelujen kehittamisen toimenpidesuunnitelmaan sisaltyy julkisesti jarjestettyjen
kuljetusten tietopohjan rakentaminen. Tietopohjan vahvistaminen on kannatettavaa ja
digitalisaatiota kehittamalla voidaan parantaa palvelujen palvelutasoa ja kustannustehokkuutta.
Tassa yhteydessa on kuitenkin huomattava, etta esimerkiksi kustannuksia koskevat tiedot ovat
liikennepalveluyritysten kannalta luottamuksellisia liiketaloudellisia tietoja.

Tieverkon toimenpiteet

Liikennejarjestelman ymparistéllisen kestavyyden analyysissa liikenteen sahkdistymisen on viitattu
johtavan liikennesuoritteiden merkittavaan kasvuun, silla sahkoéautojen kayttokustannukset ovat
polttomoottoriautoja alemmat. Tama ei ole todennakdinen kehityspolku, silla séhkdisen liikenteen
kustannustaso kasvaa tulevaisuudessa verorakenteen muuttuessa ja sahkoautoilla on korkeita
ajokilometrien maarasta riippuvia padomakustannuksia. Liikenne-ennusteessa esitetylle tieliikenteen
kysynnan yli 40 prosentin kasvulle ei 16ydy perusteita liikenteen kysynnan muutoksia kartoittavista
tutkimuksista. Viimeaikaiset kehityssuunnat, mm. etaty6 ja muuttuneet ajankayttopreferenssit,
kyseenalaistavat henkildliikenteen suoritteiden ennakoidun kasvun. My6s vaestérakenteen
muutokset ennakoivat liikkumistarpeiden valtakunnallisessa liikkenne-ennusteessa ennakoitua
hitaampaa kasvua.

Tieverkon kehittamistoimien suuntaamisessa on tarkeda |oytaa yhteys elinkeinoelaman
kuljetustarpeiden ja tieverkon kehittamisen vilille. Kuljetustarpeiden kannalta tarkeitd toimia ovat
muun muassa HCT-kuljetusten pullokaulojen vahentdaminen, satamien maayhteyksien kehittdminen
ja kaupunkiseutujen sisaantuloteiden sujuvuuden parantaminen.

Raskaan liikenteen paatieverkon varren taukopaikkojen ennakoidaan luonnoksessa syntyvan
ensisijaisesti markkinaehtoisesti. Riittavaa tauko- ja levdhdysalueverkostoa ei todenndkdisesti synny
yksinomaan markkinaehtoisesti osana huoltoasemaverkostoa. Varsinkin suurten kaupunkiseutujen
lahialueilla tauko- ja levahdysalueita ei ole saatu sisallytettya maankayton suunnitteluun. Tauko- ja
levdahdysalueiden suunnittelussa tulee ottaa huomioon myos sotilaallisen liikkkuvuuden tarpeet.
Lisaksi raskaan liikenteen jakelu- ja latausinfran kehitystarpeet ja jakelun ja latauksen tuomat
kaupalliset mahdollisuudet heijastuvat tauko- ja levahdysalueiden suunnitteluun ja
toteutusmahdollisuuksiin.
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Turvallisuutta koskevissa linjauksissa on tarkeda nostaa esille lilkkenneturvallisuuden nollavisio, jota
suunnitelmassa esitetyt toimenpiteet tukevat. Liikennejarjestelmasuunnittelun ensisijaisena
tavoitteena on vahentaa liilkenneymparistdsta ja olosuhdetekijoistd johtuvia onnettomuuksia ja
vahentaa kuljettajan virheista johtuvia onnettomuuksia. Olennaisia toimenpiteitd ovat muun muassa
kohtaamisonnettomuuksia vahentavat keskikaiteet. Toimenpiteisiin kuuluu myos autokannan
uudistaminen, jotta uusi aiempaa turvallisempi ajoneuvotekniikka yleistyisi nykyista nopeammin.

Rataverkon toimenpiteet

Esitetty raideliikenteen pitkan aikavalin kehitysnakyman muodostaminen tulee nostaa ensisijaiseksi
toimenpiteeksi, silld se luo pohjaa muille toimenpiteille ja niiden priorisoinnille. Valtion tulee
yhdessa hallinnonalan virastojen muodostaa tiiviissa vuoropuhelussa elinkeinoelaman edustajien ja
alueellisten toimijoiden kanssa rautatieliikenteen pitkan aikavalin kehitysndkyma, jossa huomioidaan
muun muassa tavaraliikenteen ja kuljetusketjujen tarpeet, henkil6liikenteen palvelut ja
kansainvalisten yhteyksien kehittamistarpeet osana alue- ja yhdyskuntarakenteen kehittamista.

Lentoliikenteen toimenpiteet

Lentoliikenteen rooli ja kadsittelytapa suunnitelmaluonnoksessa poikkeaa muista liikennemuodoista,
silla hallitusohjelmaan kirjattu lentoliikennestrategia on linjattu sisallytettavan Liikenne 12 -
suunnitelmaan. Suunnitelmaluonnos ei sellaisenaan sisalla lentoliikennestrategiaa tai
lentoliikenteelle laadittua tulevaisuuskuvaa, vaan toteaa pandemian ja Venajan Ukrainaan
suuntautuneen hyokkayssodan aikana muuttuneen lentoliikenteen tilannekuvan. Lentoliikenteen
merkitys Suomen kansainvaliselle saavutettavuudelle ja kotimaan pitkdmatkaiselle liikenteelle on
olennaisen tarked ja lentoliikenteelld on merkittdvat kansan- ja aluetaloudelliset vaikutukset.
Liikenne 12 -luonnoksessa nykytilannekuvauksesta siirrytdadn suoraan strategisen
lentoasemaverkoston maarittelyyn ilman pitkdn aikavalin visiota kansainvalisesta ja alueellisesta
saavutettavuudesta tai lentoliikennepalvelujen tavoitetilasta. Luonnoksessa esitetdan, ettd
seuraavana tyovaiheenaan valtio laatii yhdessa lentoasemanpitdjien kanssa kriteerit strategisesti
tarkeille lentoasemille vuoden 2026 aikana ja maarittelee strategisista lentoasemista koostuvan
uuden lentoasemaverkoston. Strategista lentoasemaverkostoa ei ole mahdollista maaritella, ellei
lentoliikenteen tavoitetilaa ole maaritelty. Lentoliikenteelle tulee laatia pitkdan aikavalin strategia
ennen kuin lentoasemaverkoston tulevasta rakenteesta ja hallintatavasta tehdaan paatoksia.
Lentoasemanpitdjat ovat tarkea sidosryhma lentoliikenteen tulevaisuuskuvan maarittelyssa, mutta
tarkeimmat sidosryhmat ovat lentoliikennepalveluja kayttavat yritykset ja toimijat seka
palveluntarjoajat. Strategisen lentoasemaverkoston kriteerit tulee maaritella yhdessa
elinkeinoelaman ja alueellisten toimijoiden kanssa. Lentoasematoimintojen yritystaloudellinen
kannattavuus ei edusta strategista nakdkulmaa, vaan kriteereissa tulee ottaa huomioon
elinkeinoelaman tarpeet ja alueellisen lentoliikenteen kansantaloudelliset hyodyt. Mikali
lentoasemaverkostoa tarkastellaan kapeasti yksinomaan lentoasemaverkoston operatiivisen
kannattavuuden ndakokulmasta, verkosto supistuisi ja alueellinen saavutettavuus heikkenisi
olennaisesti.
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Edellisessa Liikenne 12 -suunnitelmassa lentoasemaverkostoa koskevana linjauksena oli, etta valtio
pyrkii huolehtimaan lentoliikenteessa Helsinki-Vantaan kolmen tunnin saavutettavuustavoitteen
toteutumisesta niilla alueilla, joilla tavoite ei tayty raideliikenteen keinoin. Tavoite on tarkea seka
kansainvalisen etta kansallisen saavutettavuuden ndakokulmasta. Tasta tavoitteesta ei tulisi luopua
suunnitelman paivityksessa.

Lentoasemaverkosto on osa vaylaomaisuutta, joka muodostaa alustan eri toimialoja palveleville
kaupallisille lentoliikennepalveluille ja huoltovarmalle liikennejarjestelmalle. Valtion tulee tarjota
infrastruktuuri alueellisiin lentoyhteyksiin vastaavalla tavalla kuin muillakin liikkennemuodoilla.
Lentoliikennepalvelujen tulee syntya pitkalla aikavalilla markkinaehtoisesti, mutta markkinaehtoisia
palveluja ei voi syntya ilman toimivaa lentokenttdinfraa. Suhtaudumme avoimesti lentoasemaverkon
hallintatapaa ja liiketoimintamalleja koskevien vaihtoehtojen selvittamiseen ja arviointiin.
Liikennemaariltdan pienten kenttien hallinto ja operaatiot edellyttavat uudenlaisia yhteistydmuotoja
ja toimintatapoja, joihin voi I6ytya uusia nykyista toimintatapaa kustannustehokkaampia ratkaisuja.

Suhtaudumme myonteisesti lentoasemapalvelujen saavutettavuutta parantavien
maaliikenneyhteyksien ja -palvelujen kehittamiseen. Ovelta-ovelle-palvelut eivat ole kehittyneet
markkinaehtoisesti ja lentoasemien maaliikenneyhteydet ovat viime vuosina heikentyneet.
Esimerkiksi kaukoliikenteen linja-autoyhteyksien maara Helsinki-Vantaan lentoasemalle ja
alueellisille lentoasemille on vahentynyt. Myos taksipalvelujen saatavuus on paikoin heikentynyt.
Liikennepalvelujen kehittaminen edellyttaa liikkennemuodot ylittavien raja-aitojen ylittdmista, jotta
matkustaja voi saada saman palvelun osana liityntdmatkan lahtopaikasta asemalle sekd asemalta
maarapaikkaan.

Julkisesti tuetun henkil6liikenteen analyysissa on todettu, etta lentoliikenteessa ostoliikenne
aiheuttaa tappioita Finavialle lentoasemien yllapidossa ja vaikeuttaa markkinaehtoisen liikenteen ja
vaihtoehtoisia polttoaineita hyddyntavien liiketoimintamallien syntymista ostoliikenteen
yhteysvileille. Ostoliikenne on viliaikainen toimenpide, jolla on voitu ylldpitda koronapandemian
seurauksena vahentyneen kysynnan hiipumisen aikana saanndllisia yhteyksia alueille, joiden
saavutettavuus ilman lentoliikenneyhteyksia heikkenisi merkittavasti. Vaihtoehtoisia polttoaineita
hyoédyntavien lentoliikennepalvelujen syntyminen on pitkallad aikavalilla todennakdistd, mutta
nykytilanteessa tai lahivuosien aikana ndiden palvelujen kaupallistuminen ei Suomen yhteysvaleilla
ole todenndkdista. Tahan ei ole syyna ostoliikenne, vaan teknologian tuomat esteet ja
lentoliikenteen hidas sahkoistyminen. Lisdksi on huomattava, etta ostoliikenteelld on suorien
kustannusten lisdksi merkittavia taloudellisia hyotyvaikutuksia, jotka syntyvat saavutettavuudesta.
Lentoliikennepalvelujen tulee pitkalla aikavalilla syntya markkinaehtoisesti, mutta siirtyman
poikkeuksellisen kysynnan notkahtamisen aikana aloitetusta ostoliikenteestd markkinaehtoiseen
lilkenteeseen tulee olla hallittu ja markkinaehtoisten palvelujen syntymista tukeva.

Meriliikenteen toimenpiteet
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Satamayhteyksia koskevissa toimenpiteissa on nostettu esille erityisena toimena satamien maantie-
ja ratayhteyksien kehittaminen. Myds yhteistydmahdollisuudet meri- ja tielilkennetta palvelevan
vaihtoehtoisten polttoaineiden jakeluinfran kehittamiselle (esimerkiksi LBG) on tarkeda nostaa esille.

Talvimerenkulun rahoitustason pysyva nostaminen on tarkea toimi, silld jddnmurron kustannukset
ovat kasvaneet ja kalustoa on tarve vahitellen uusia. Talvimerenkulun sujuvuus on olennaisen
tarkeda Suomen kuljetusjarjestelmalle. Meriliikenteen vaylamaksuja ei tule korottaa kustannustason
noustessa, silld se johtaisi logistiikkakustannusten kasvuun. Talvimerenkulun hairiottomyys on
tarkeda Suomen vientikuljetusten sujuvuudelle ja sen kustannukset tulisi kattaa muulla tavoin kuin
vaylamaksuilla.

Onko suunnitelmaluonnoksen rahoitus kohdennettu oikein rahoitusohjelman sisalla?

Rahoitusohjelman luonnoksessa pitkdjanteinen perusvdylanpidon rahoitustaso kasvaisi vuosina
2029-2037 yhteensa 450-580 milj. eurolla vuodessa. Perusvayldanpidon rahoituksen kasvu on
tarkead, silla se mahdollistaa korjausvelan kasvun pysayttamisen vuodesta 2029 alkaen. On kuitenkin
huolestuttavaa, etta korjausvelka kasvaa vield vuosien 2026—2028 aikana ja korjausvelka paatyy noin
6 miljardiin euroon vuoteen 2036 mennessa. Hallitusohjelman mukainen korjausvelkapaketti
ehditaan kayttaa loppuun vuosina 2024-2026. Vayldomaisuuden hallinnan kannalta
korjaustoimenpiteet tulisi ajoittaa oikea-aikaisesti siten, ettd korjauskustannukset eivat kasvaisi
korjaustoimien aloittamisen pitkittymisen takia ja rahoitusohjelmassa tulisi lisdta perusvaylanpidon
rahoitusta jo vuodesta 2027 alkaen korjausvelan kasvun lyhentamiseksi.

Luonnoksessa vaylaverkon kehittamisen maararahat vahenevat vuosina 2029-2037noin 440
miljoonaan euroon vuodessa. On ilmeista, etta liikenneverkon kehittamistarpeisiin ei voida vastata
ndin niukalla kehittamisrahoituksella, josta osa on jo sidottua rahoitusta muun muassa
rautatieliikenteen Digirata-uudistukseen. Kehittamisrahoituksen tason tulisi olla merkittavasti
suurempi, jotta silla voitaisiin vastata kasvaviin kehittamistarpeisiin. Liikkenneinfran kehittaminen
edellyttdaa muita rahoitusinstrumentteja, mikali Lilkkenne 12 —suunnitelman niukkeneva
rahoitusohjelma toteutuu.

Suunnitelmaluonnoksessa linjataan, etta erikseen maaritellyissa tilanteissa lilkennejarjestelman
palvelutasoa voitaisiin laskea tai vaylista voitaisiin luopua, mikali vahentynyt liilkennetarve ja/tai
rahoitustaso vaylien pitdmiseen kunnissa ei ole riittdva. On huolestuttavaa, etta pitkan aikavalin
liilkennejarjestelmasuunnitelmassa linjataan vaylistd luopumisesta rahoitustilanteen vuoksi. Vaylien
karsimisen sijasta vaylaverkon rahoitukseen tulee etsid muita keinoja — verkon supistaminen on
aarimmainen toimenpide, johon tulisi ryhtya vain erittdin poikkeuksellisessa tilanteessa.

Vaikka nykyiseen hallitusohjelmaan on sisallytetty erillinen investointiohjelma infrastruktuurin
kehittamiseen, valiaikainen investointiohjelma ja nykymallinen Liikenne 12 -rahoitusohjelman
luonnoksen mukainen budjettirahoitus eivat anna riittavia resursseja lilkenteen korjausvelan
lyhentdamiseen ja lilkennejarjestelman kehittamiseen. Tdman vuoksi liikkenneinfran rahoitustasoa
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tulisi pitkalla aikavalilla lisatda maaratietoisesti siten, etta kehittdmishankkeet voidaan toteuttaa
oikea-aikaisesti. Liikenneverkolle kohdistuu kehittdmistarpeita, jotka liittyvdt muun muassa
lilkenneturvallisuuden parantamiseen ja kapasiteetin lisddmiseen. Lisaksi liikenteen digitalisaatio ja
automaatio lisdavat myos liikenneinfran yllapidon ja kehittamisen tarvetta.

Kehittamiseen kohdennettu pysyva kiintea suunnittelurahoitus (9 milj. euroa vuodessa) on tarkea
avaus suunnitelmavalmiuden yllapitamiselle. Jotta investointiohjelmassa olevat hankkeet voisivat
edeta ja hankkeille voitaisiin saada rahoitus kansallisista investointiohjelmista tai EU-rahoituksen
kanavista, suunnitelmien tulee olla ajan tasalla.

Liikkenneverkon yllapidon ja kehittamisen rahoitustasoon tulisi sitoutua pitkajanteisesti. Julkisen
talouden tilasta johtuen lilkkenneverkon rahoitustasoa on useina vuosina jouduttu budjettisyista
leikkaamaan. Liikenneverkon ylldpidon rahoitustason tulisi olla vakaa ja ennakoitava. Huoli
rahoitustasosta liittyy osin myds siihen, sitoudutaanko valtion vuosittaisessa budjetoinnissa Liikenne
12 -suunnitelman rahoitusohjelmaan.

Elinkeinoelaman jarjestot ovat esittaneet laajasti yhteisen huolensa CEF-rahoituksen jatkuvuudesta,
silla EU-laajuisen TEN-T-verkon kehittyminen edellyttada tulevaisuudessakin merkittavia
investointeja. Investointitarve seuraavan viidentoista vuoden aikana on lahes 900 miljardia euroa.
IIman merkittdvaa EU:n rahoitusosuutta liikkenneverkkojen kehittyminen ei ole mahdollista. EU:n
suora CEF-rahoitustuki on ollut keskeinen tyokalu tarkeiden hankkeiden toteutuksessa. EU:n
budjettineuvotteluissa Suomen tulee edistaa linjaa, joilla varmistetaan EU-tasoisen liikenneinfran
rahoitusinstrumentin jatkuminen.

Mahdollisia rahoitusinstrumentteja kansainvalisille yhteyksille ovat EU-rahoitus seka
yhteisinvestoinnit muiden Pohjoismaiden ja Baltian maiden kanssa. Liikenteen paastokauppatulot
tulisi kohdentaa taysimaaraisesti liikenteen kayttévoimamurroksen nopeuttamiseen muun muassa
lataus- ja jakeluinfrainvestointeja tukemalla. Paastokauppatuloja tulisi mahdollisuuksien ja EU-
lainsddadannon mahdollistamissa rajoissa kohdentaa myds infrainvestointeihin ja lilkkennepalvelujen
ostoihin.

Yhtena vaihtoehtona liikenneverkon investointivajeen korjaamiseksi tulisi harkita nykyisen
hallitusohjelman mukaisen investointiohjelman jatkamista siten, etta hallituilla valtionomistuksen
myynnista saatavia tuloja tai nykyisia lilkenteesta kerattavia rahastoitaisiin lilkkenneinvestointien
toteuttamiseen. Tama varmistaisi, ettd Suomella olisi tarvittaessa kaytettavissaan omarahoitusta
tarvittaviin kehittamishankkeisiin.

Vaalikausittain vaihtuvat painotukset ja vuosittaiset liikkennehankkeiden budjettiperusteiset
rahoituspaatokset eivat mahdollista liikkenneverkon pitkdjanteista kehittamista. Liikennevaylien
rahoituksen lisdamiseksi ja vakauttamiseksi liikenteen verotusta tulisi uudistaa siten, etta liikenteen
verotasoa laskettaisiin ja osa nykyisista liikenteen veroista korvattaisiin kilometriverolla. Osa
kilometriverosta kerattaisiin tiemaksuluonteisena maksuna, joka kohdennettaisiin vaylaverkon
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yllapitamiseen ja kehittamiseen. Vaylamaksuihin perustuva tasainen rahoitus parantaisi
merkittdavasti kunnossapito- ja investointiohjelman pitkdjanteisyytta. Uuden rahoitusmallin avulla
voitaisiin varmistaa paremmin liikennejarjestelman kehittamisen ja yllapidon resurssit ja
hyodyntamaan myos EU-rahoitusta nykyista tehokkaammin. Keskuskauppakamari ehdottaa myos
tieston yhtidittamista valtionyhtioksi. Liiketoiminnallisessa mallissa yhtio voisi kayttaa
rahoituksenaan sekd vahvaa tasettaan lainanottoon etta liikenteelta perittavia kilometripohjaisia
maksuja vaylien kunnossapidon ja kehittamisen rahoittamiseen. Kilometripohjaiseen verotukseen
siirryttdessa autojen hankinnan vero poistettaisiin ja ajoneuvo- ja polttoaineveroa laskettaisiin.
Uuden kilometripohjaisen maksujarjestelman kdyttoonotto edellyttaisi, ettd nykyinen liikenteeseen
kohdistuva verotus samalla alenisi ja etta markkinoilla on maksujen perimiseen toimiva, edullinen ja
tietoturvallinen jarjestelma. Nama ovat aiemmin olleet kompastuskivia kilometrimaksupohjaisen
jarjestelman tielld, mutta seka regulaatio etta teknologia ovat viime vuosina kehittyneet ja
tiemaksujarjestelmista on kertynyt jo kokemuksia eri maissa. Kilometripohjainen verotus perustuu
ajettujen kilometrien maaraan ja on suunniteltavissa siten, etta verotuksen tasossa otetaan
huomioon matkan ajankohta, liikkenneymparisto ja ajoneuvon paastot ja kulutus. Kilometripohjaisen
verotuksen suunnittelussa on mahdollista eriyttda ammattimaisen liikenteen verotus
henkil6liikenteesta.

Mielipiteenne suunnitelmaluonnoksen vaikutusarvioinnista ja ympdaristéarvioinnista (SOVA-laki
8.4.2005/200)?

Muut huomiot?

Kalenoja Hanna
Keskuskauppakamari
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