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Parlamentaarisen lilkennetydryhman sidosryhmakuuleminen
perusvaylanpidosta, korjausvelasta ja rahoitusmalleista

Parlamentaarinen liikennetydryhma on pyytanyt Keskuskauppakamarin ndkemyksia likenneverkon
tilasta ja rahoituksesta.

Keskuskauppakamari on  vastauksessaan ottanut  huomioon  kauppakamarien ja
Keskuskauppakamarin liikennevaliokunnan nakemyksia seka valtakunnallisen kaikki toimialat ja
yrityskoot kattavan Alueiden kilpailukyly yrityskyselyn tuloksia liikenneverkon tilasta ja
kehitystarpeista.

1) Mik& on riittava taso vaylien kunnoksi? Miten riittava taso tulisi maaritella?

Onko liikenneverkon nykyinen kunto hyvaksyttavalla tasolla? Voiko korjausvelan antaa kasvaa vai
pitaisikd sita vahentaa?

Liikenneverkon nykyinen kunto ei ole yritysten mukaan hyvaksyttavalla tasolla, vaan yritykset ovat
erittain huolissaan liikenneverkon rapistumisesta. Keskuskauppakamarin valtakunnallisen Alueiden
kilpailukyky -yritysselvityksen mukaan kaikilla toimialoilla sek& kotimarkkinayritykset etta yritykset,
joilla on kansainvalista toimintaa pitavat vaylien yllapitoa ja kunnostamista Kkiireellisimpéana
likennetoimenpiteena.

Liikenteen korjausvelkaa pitaé ehdottomasti vahentda. Liikennejarjestelman hoito ja kehittaminen
pitdd olla pitkdjanteista, yli hallituskausien, jotta liikenteen korjausvelka saadaan supistumaan.
Valtion liikenneverkon korjausvelka on noin 2,4 miljardia euroa, josta yli puolet kohdistuu tiest6on.
Korjausvelan kokonaismdara on kasvanut viime vuosina voimakkaasti, mutta vaikka
kokonaismaaran taustalla on paikkatietoa, on epdaselvdd, miten korjausvelka on kehittynyt
esimerkiksi alueittain. Maakuntauudistuksen myéta tarvetta tarkemmalle seurantatiedolle olisikin yha
enenevassa maarin. Seurantatietoa tarvitaan erityisesti, kun katsotaan, miten korjausvelka nékyy eri
toimialojen eniten tarvitsemilla reiteilla ja miten huonokuntoiset tai rakenteellisesti toimimattomat
osuudet vaikuttavat yritysten logistiseen Kilpailukykyyn, kuljetusten kustannustehokkuuteen ja
elinkeinoeldman kasvumahdollisuuksiin.

Vaylien kunnon riittavan tason maarittely liittyy keskeisesti vaylan kayttéon ja merkitykseen seka
vaylanpidon taloudellisuuteen ja turvallisuusnakokohtiin. Vaylien kunnon riittdvan tason
maadrittelyssa vaylien lapaisykykya kuvaavat mittarit / indikaattorit (esim. nopeustaso) ovat keskeisia
elinkeinoelamalle. Tasta voidaan sitten johtaa yksityiskohtaisemmat vaatimukset ja mittarit vaikkapa
paallysteiden kunnolle /korjaustarpeille. Palvelutasoluokittelusta on jo olemassa hyvia malleja (ks.
alla).

Jos korjausvelkaa tulisi vahentaa, mille verkon osalle ja minka tyyppisiin ongelmiin vahentaminen
tulisi ensisijaisesti kohdistaa? Milla perustein?

Liikenneverkko on koko maan elinvoimaisuuden kannalta keskeinen tekija, jonka toimivuutta ja
kuntoa pitaa saada kohotettua vahintaankin pitkalla aikavalilla. Korjausvelan vahentamisessa ja
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resurssien kohdentamisessa on huomattava, etta eri toimialat kayttavat eri tavoin ja eri laajuudessa
likenneverkon eri osia, mutta verkolla kulkevat raaka-aineiden ja valmiiden tuotteiden kuljetusketjut
mahdollistavat miljardien vientitulot Suomen eri osista.

Jos samoja maararahoja pitdd suunnata uudelleen, on vahentaminen tehtava sellaisista verkon
vahaliikenteellisista osuuksista, jotka eivat ole erityisen merkittavia eri toimialoille. Elinkeinoelamalle
tarkeimpien reittien on oltava hyvassa kunnossa. Riittava kunto ja sujuvuus pitda varmistaa
likennejarjestelmén palvelutasoajattelulla (mm. nopeustaso), jota kauppakamarit ovat korostaneet
yhteisessa likenneohjelmassaan. Tiestdn palvelutasoon on kiinnitetty huomiota kahdessa tuoreessa
selvityksessa: 1) Liikenneviraston laatima valtakunnallinen keskeisen paatieverkon toimintalinjat ja
2) Uudenmaan ELY-keskuksen merkittavan tieverkon palvelutasoselvitys. Selvityksista esimerkiksi
jalkimmaisessa palvelutason toteutumista ja palvelutason puutteita yksittaisilla vaylilla on tarkasteltu
erilaisin indikaattorien kuten nopeusrajoitusten vaihtelun, liikennevalo- ja kiertoliittymien méaaran,
onnettomuustiheyden tai vaylan kaarteisuuden avulla. Selvitykset tieverkon palvelutasolahttisesta
luokittelusta antavat hyvan pohjan tieverkon pitkgjanteiselle kehittamiselle tulevaisuudessa, kunhan
niita todella hyoddynnetaan. Tyoryhman tuki auttaisi palvelutasoajattelun ja mallien kaytdn
edistamisessa. Keskuskauppakamarin  mukaan  palvelutasoajattelua  edistdisi  myos
maantielakiesityksessa (laki likennejarjestelmasta ja maanteistd) ehdotettu runkoverkon méaarittely.
Samalla pitéisi selkeasti maaritella ne vaylat, jotka kestavat raskaammat ajoneuvot. Seka
paastbvahennystavoitteita etta kuljetusten kustannustehokkuutta voidaan edistdd muun muassa
kayttamalla massaltaan suurempia ajoneuvoja, joiden avulla voidaan kuljettaa suurempia méaaria
kerralla.

Miten perusvayl&npidon rahoituksen taso ja kohdentaminen tulisi maaritella pitkalla aikavalilla?

Korjausvelan vahentamista auttaisi se, ettéa perusvaylanpidon rahoitukselle olisi pitkajanteisempi,
mielellddn useamman vaalikauden kattava rahoitussuunnitelma. Perusvaylanpitoa on priorisoitava
jatkossakin, vaikka myos liikennejarjestelman rakenteellista toimivuutta tukevia investointeja kuten
risteysjarjestelyja tarvitaan. Investoinneissa ja korjauskohteissa pitaa priorisoida elinkeinoelaman
tarpeita: toimitusvarmuutta, sujuvuutta ja matka-ajan ennakoitavuutta.

Korjausvelka jatkaa kasvua, mikali perusvaylanpidon kehys ei mahdollista korjausvelan
vahentamista. Keskuskauppakamari ei ota kantaa perusvaylanpidon kehyksen tarkkaan suuruuteen,
vaan luottaa tdssa vaylanpitajan asiantuntemukseen. Rahoitustason pitaa kuitenkin mahdollistaa
mittavaksi kasvaneen korjausvelan vahentaminen.

2) Voidaanko vaylien hoidon ja yllapidon kustannuksia hillitd nykyisesta? Miten?

Millaisia tehostamismahdollisuuksia vaylanpidossa voisi olla? Toimivatko vaylanpidon
palvelumarkkinat tehokkaasti? Millaisina naette toimintaympariston tulevien muutosten vaikutukset
vaylanpidon tehokkuuteen?

Uudet teknologiat, mm. digitalisaatio, tuottavat reaaliaikaisempia menetelmia vaylien hoito- ja
yllapitotarpeiden seuraamiseen ja toimenpiteiden suunnitteluun seka oikea-aikaiseen
toteuttamiseen, jolloin syntyy myo6s kustannussaastoja.

Miten kehittamisinvestoinneissa voitaisiin paremmin huomioida tulevat perusvaylanpidon
lisdkustannukset? Voidaanko jostain valtion verkon osasta luopua? Misté ja milla perustein?

Kehittdmisinvestoinnit pitaisi suunnitella pitkdjanteisemman suunnitelman pohjalta.
Kehittamisinvestoinneissa on syyta tarkasti selvittdd kustannus/hyotysuhteet ja toteuttaa ratkaisut
talta pohjalta. Esimerkiksi joillakin alueilla on todettu, etta kiertoliittymat eivat sovellu valtateille
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vaan mieluummin rakennetaan monitasoliittymia, joiden kustannukset toimivaan kiertoliittym&an
verrattuna ovat moninkertaiset. Muualla Euroopassa kiertoliittymilla ratkotaan kuitenkin
huomattavasti suurempienkin liikennemaarien sujuvuusongelmia.

Keskuskauppakamari kiinnittd& huomion siihen, etta Helsingin kaupunki on kaynnistanyt omista
likennehankkeistaan tutkimuksia, joista on ilmennyt ylihinnoittelua, suunniteltua kalliimpien
koneiden ja tydémenetelmien sekd materiaalien jatkuvaa kayttda ja arvioitujen tyotuntimaarien
roimaa ylittymista. Keskuskauppakamari pitaa perusteltuna, ettd urakoiden tarjous- ja
toteutuskaytantoja ja valvontaa tarkasteltaisiin muuallakin kuin Helsingissa (tilaajaosaaminen).
Kilpailutusten kokemuksia on myds syyta seurata, silla kova kilpailutus voi myds nékya heikkona
laatuna. Sopimusaikojen pitaa kuitenkin olla riittavan pitkia, jotta tarjoajan kannattaa investoida.

3) Jos perusvaylanpitoon ja liikenneverkon kehittamiseen ei ole tarpeeksi rahoitusta, miten
rahoitusta tulisi priorisoida? Milla perustein?

Resurssien oikeassa kohdentamisessa liikenteen korjausvelkaohjelmaa voi pitda erityisen
onnistuneena, koska siind hyddynnettiin vaylanpitajan, Liikenneviraston asiantuntemusta
yhdistettyna elinkeinoelaman tarpeiden kartoittamiseen. Jatkossa olisi hyva ottaa kayttoon
pitk&janteinen, elinkeinoelaman ja vientiteollisuuden logistiset tarpeet huomioiva liikenneohjelma.

Resurssien kohdentamisessa voitaisiin jatkossa hyddyntad nykyistd enemman paikkatietoa
hyddyntavaa tilastoanalyysia, missa tarkastellaan kaikkien toimialojen kuljetusten kohdentumista
eri vaylille niin arvon kuin tonnien perusteella. Vaikka tilastot tulevat viiveella ja niissa on
puutteensa, niin yhdistettyna elinkeinoelaman ja viranomaisten tiiviiseen vuoropuheluun, ne
auttavat kohdentamaan resursseja niille vaylille, jotka ovat eri toimialojen kuljetusketjuille kriittisille.

Liikenneverkko on alusta yhteiskunnan eri toiminnoille. Toimintojen pitkgjanteinen kehittaminen
edellyttaa pitkdjanteisyytta myos verkon ja sen hoidon kehittdmiseltd. Hyvakuntoisen verkon
yllapito tulee myds edullisemmaksi kuin huonokuntoisen, minka vuoksi hyva vaylanpito ja myos
korjausvelan leikkaaminen saastaa resursseja pitkalla aikavalilla. Esimerkiksi tien pintoihin pitaisi
panostaa hyvissa ajoin, jotta erilaiset reiat, halkeamat ja muut vastaavat eivat heikenna tien kallista
runkoa. Kaytanndssad monet alemman tieverkon asfaltoidut tiet k&rsivat huonosti veden ohjailusta.
Kun tien reunaan ajan my6ta muodostuvaa maavallia ei poisteta, vesi ei paédse poistumaan tielta,
jolloin se ajan myo6ta syovyttdad reuna-asfaltin ja sita kautta koko tietd. Ongelmana on myos, etta
esim. asfaltoinnit tehddaan ohuempina kerroksina, mikéa nékyy nopeampana kulumisena seka
uusien pintojen epatasaisuutena. Vaikka ohut paallyste on halvempi toteuttaa, voi sen
kustannukset pitkalla aikavalilla olla suuremmat kuin kunnolla tehdyissa paallystyksissa.

4) Millaisia kehittamistarpeita nykyisessa talousarviorahoitusmallissa on? Onko olemassa
erityisia perusteluja, joiden takia liikenneverkon rahoituksen tulisi poiketa muiden
budjetista rahoitettavien menojen rahoitusmallista?

Liian monet nykyiset rahoitusmallit ovat usein vain vaalikauden mittaisia, jolloin istuva hallitus pyrkii
suosimaan omia hankkeitaan. Tasta olisi paastava eteenpéin, pitkdjanteisempaan suunnitteluun ja
rahoitukseen.

5) Mitéa talousarviorahoitusta taydentavia liitkenneverkon rahoitusmalleja tyéryhman tulisi
ensisijaisesti tarkastella? Milla perustein?

Liikenteesta ja autoilusta kerataan huomattavan paljon enemman rahaa kuin, mita ohjautuu
tienpitoon. Keskuskauppakamarin verotutkimuksen mukaan ymparistoveroina (energia-, liikenne-
ja paastoverot) kerattiin vuonna 2015 summa, joka lahentelee jo yhteiséveron suuruista
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kokonaispottia. Kuitenkin liikenteelle ohjattava rahoitustaso on jaanyt Tanskaa lukuun ottamatta
selvasti muista Pohjoismaista jalkeen. Keskuskauppakamari pitaa lisdksi tarkeéna sita, etta useat
kaynnissa olevat muutokset liikenteen hallinnossa toteutetaan hallitusti niin, ettéd kustannukset
pysyvat kurissa eika liikenteelle ohjattavat varat edelleen vahene.

Keskuskauppakamari pitaa tarkedna lahtokohtana sita, etta liikenteen rahoitus on lahtokohtaisesti
valtion budjetista ja vaylat (kunta- ja yksityisteité lukuun ottamatta) valtion hallinnassa ja
ohjauksessa. Liikenteen rahoituksessa voitaisiin hyddyntaa lisksi valtion omistusten myynneista
saatavaa rahoitusta. Myos valtionyhtididen ylisuurista taseista voitaisiin ottaa osinkona
lisdrahoitusta liikenteelle. Suomi voisi hyodyntaa myds nykyista paremmin EU-rahoitusta TEN-t -
ydinverkon ratahankkeisiin, johon rahoitusta on saatavilla. EU-edunvalvonnassa Suomen pitaisi
valvoa, etta mailla olisi suurempi paatantavalta kayttda koheesiorahoitusta kilpailukykya
parantaviin likennehankkeisiin. Nyt rahoitus on mahdollista rajoitetusti It- ja Pohjois-Suomessa.

Keskuskauppakamari pitdd ehdottoman tarkedna periaatteena sita, etta mitkaan liikenteen
rahoitusmallit eivat saa lisata yritysten logistiikkakustannuksia. Valtakunnalliseen Alueiden
kilpailukyky-selvitykseen vastanneet yritysjohtajat suhtautuivat varsin varauksellisesti mahdollisiin
tienkayttdmaksuihin, koska riskina on, etta ne vain kasvattavat yritysten jo entisestaan suurta vero-
ja maksutaakkaa. Suomessa on ongelmana liikenteen jo nyt raskas verotus, josta vain murto-osa
paatyy takaisin liikenneverkon hyvaksi.

Keskuskauppakamari pitda tarkedna, etta liikenteen hinnoitteluratkaisut tehdaan yritysten
kilpailukyvyn lahtokohdista. Yritysten logististen kustannusten merkitys on Suomessa
etaisyystekijan vuoksi oleellisesti suurempi kuin keskeisissa kilpailijamaissa. Kansallisen
logistiikkaselvityksen mukaan Suomessa toimivien teollisuuden ja kaupan alan yritysten
logistiikkakustannukset ovat olleet vuosia lievassa nousussa. Mikali tyéryhman pohtimat
mahdolliset tienkayttdmaksut perustuisivat ajettuihin kilometreihin, olisi erityisen suuri vaara, etta
pitkien etdisyyksien maassa yritysten logistiset kustannukset kasvaisivat entisestaan.

Keskuskauppakamari kiinnittdé& huomiota siihen, ettd mikali infran rahoitus perustuisi
kayttdmaksuihin, olisi vaarana, etta vahaliikenteisella verkolla korjausvelka vain kasvaisi eika
vahenisi. Kayttomaksujen vaikutus voisi myos olla yksittaisten alueiden kuten kaupunkiseutujen
elinvoimalle haitallista, mikali liikenteen hinnoittelussa suosittaisiin alueellisia ratkaisuja.

Erilaisia public-private-partnership -malleja ja elinkaarimalleja tulisi tarkastella tyéryhmatydssa.
Keskuskauppakamari hyvaksyy tietyin perustelluin edellytyksin ja rajoitetusti ajattelutavan, jossa
hyotyja osallistuu kustannuksiin. Tama koskee esimerkiksi tiettya liittymaa, jota kayttaa vain yksi
toimija. Mikali periaatetta laajennetaan esimerkiksi satamiin johtaviin merivayliin, on vaarana, etta
satamille siirrettavat maksut siirrettaisiin edelleen yritysten perittavaksi, mikéa nostaisi
logistiikkakuluja.

6) Mitka rahoitusmallit edesauttaisivat julkisen talouden kestavyyteen, valtion vastuiden
hallittavuuteen ja kustannustehokkuuteen liittyvia tavoitteita parhaiten? Olisivatko jotkin
vaihtoehdot tdssa suhteessa ongelmallisia?

7) Onko eri rahoitusmallien kaytettavyydessa eroa eri vaylamuotojen (tiet, rautatiet,
vesivaylat) tai perusvaylanpidon ja kehittdmisinvestointien valilla?

Rautateilla on ainakin toistaiseksi vahan muita kuin valtiollisia kayttajia, joten kayttdmaksuihin
perustuvat mallit eivat toimi. Vesivaylia kehitettava ensisijaisesti teollisuuden nakokulman
mukaisesti.
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8) Kuinka vaylainvestointien pitk&janteisyytta voitaisiin mielestanne edistaa ja mitka
rahoitusmallit edistavat sita parhaiten?

Keskuskauppakamari pitda tarkedna liikenteen rahoituksessa ja suunnittelussa pitk&janteisyytta
(pitkdjanteinen suunnitelma), kustannus/hyttyanalyyseja seka alue- ja kansantaloudellisia
arviointeja.
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