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137 § LAUSUNTO PERUSVAYLANPIDOSTA, KORJAUSVELASTA JA
RAHOITUSMALLEISTA LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERIOLLE

Liikenne- ja viestintdministerié on asettanut parlamentaarisen tyéryhman, jonka
tyon tavoitteena on kustannustehokkaan, pitk&janteisen ja tarkoituksenmukaisen
suunnitelman luominen vaylaverkon kehittdmiselle ja rahoitukselle, suunnitelman
luominen kansallisen ilmastopolitikan mukaisten tavoitteiden saavuttamiseen
vuoteen 2030 menness&, suotuisan toimintaympariston luominen digitaalisille
liikenteen palveluille ja automatisaatiolle seké korjausvelan véhentédminen
seuraavan 10 vuoden aikana seka tarvittavan rahoituksen turvaaminen vaylien
yllépitoon jatkossa. Tydryhmén tehtavana on maéritella riittévat keinot edella
mainittujen tavoitteiden saavuttamiseksi. Tydryhmé kuulee tyonséa tueksi
sidosryhmien ndkemyksia aihepiireittdin. Taman kyselyn aiheena ovat
perusvaylanpito, korjausvelka ja rahoitusmallit.

Sidosryhmilta pyydetadn nakemyksia seuraaviin kysymyksiin:

Mik& on riittava taso vaylien kunnoksi? Miten riittéva taso tulisi maaritella?

- Onko liikenneverkon nykyinen kunto hyvaksyttévalla tasolla? Voiko korjausvelan
antaa kasvaa vai pitéisiko sitd vahentaa?

- Jos korjausvelkaa tulisi vahent&a, mille verkon osalle ja minké tyyppisiin
ongelmiin vahentdminen tulisi ensisijaisesti kohdistaa? Milld perustein?

- Miten perusvaylanpidon rahoituksen taso ja kohdentaminen tulisi méaéaritella
pitkalla aikavalilla?

Maakuntakaavoitusjohtaja Laakkonen-Pdntys ja Ma liikennesuunnittelija Teronen

Tieverkon kunto on térkea liikenneturvallisuustekij ja elinkeinoeldmén
kilpailutekija. Teiden paallysteiden ja rakenteellisen kunnon on oltava sellainen,
ettd kuljetukset hoituvat 80 km/h nopeustasolla mahdollisimman laajasti.
Kuljetusaika ja ennakoitavuus vaikuttavat tarvittavaan kalustomééraén ja sita
kautta kuljetuskustannuksiin ja yritysten kilpailukykyyn. Nama seikat edellyttavat
toimia liikenneverkon korjausvelan véhentédmiseksi mika edelleen tarkoittaa
perusvaylanpidon priorisointia vaylénpidon rahoituksessa, maararahan
tasokorotusta ja ostovoiman turvaamista. Korjausvelan suurimmat kielteiset
taloudelliset vaikutukset elinkeinoeldmalle syntyvat keskeisella verkolla. TAméan
vuoksi on oleellista, etta lisdrahoituksen turvin poistetaan korjausvelkaa
ensisijaisesti keskeiselta vaylaverkolta elinkeinoeldman kasvun esteiden
purkamiseksi seka tyossakayntialueiden tarpeiden huomioimiseksi.

Jo télla hetkella tutkitaan ja kehitetdédn voimakkaasti liikenteen automatisaatiota ja
robotisaatiota. Digitalisaatio ja automatisaatio tulevat muuttamaan vaatimuksia
tieverkon kunnolle. Pidemmalla téhtdimella pitaisi olla tavoitteena, ettd Suomen
vaylaverkko on digitalisaation ja automatisaation edellyttéméssa hyvassa
kunnossa ja olemassa oleva infra sopii liikenteen alykkaille palveluille.
Elinkeinoelaman tarpeet tulee myds ottaa huomioon. Témé nostaa esille myos
alemman verkon tarpeet, koska esimerkiksi metsateollisuuden tieliikenteesta 60 %
kulkee alemman asteisella verkolla.

Voidaanko vaylien hoidon ja ylldpidon kustannuksia hillitd nykyisesta? Miten?

- Millaisia tehostamismahdollisuuksia véylénpidossa voisi olla? Toimivatko
vaylanpidon palvelumarkkinat tehokkaasti? Millaisina néette toimintaympaéristén
tulevien muutosten vaikutukset vaylanpidon tehokkuuteen?

- Miten kehittdmisinvestoinneissa voitaisiin paremmin huomioida tulevat
perusvaylanpidon lisékustannukset? Voidaanko jostain valtion verkon osasta
luopua? Misté ja milla perustein?
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Tuottavuus tienpidossa on jo parantunut tienpidon kilpailuttamisen seurauksena,
mutta vaylénpidon markkinoiden toimivuuteen on kuitenkin syyta kiinnittéa
huomiota. Jatkossa vaylanpidon tuottavuutta voisi pyrkiad parantamaan
kehittdmalla uusia toimintamalleja, menetelmia ja teknisia ratkaisuja esimerkiksi
kannustamalla toimijoita innovatiivisuuteen ja kehittdmalla hankintamenetelmia.
Lisaksi tehokkuutta vaylanpitoon voisi hakea digitalisaatiosta ja toimintatapojen
kehittamisesta. Digitalisaation avulla voidaan kehittaa erilaisia
tiedontuotantomenetelmia, joiden avulla pystyttéisiin entistd paremmin kerédmaan
ajantasaista tietoa tieverkon korjaus- ja yll&pitotarpeista. N&in
kunnossapitotoimenpiteet pystyttaisiin kohdistamaan juuri sinne, missa niille on
tarvetta. Digitalisaation my6té voidaan 16ytad myds uusia ratkaisuja tilaajan
laadunvarmistuksen kehittdmiseen jolloin laadunvarmistus toimisi tehokkaammin
ja mahdollisiin urakoitsijoiden laiminlydnteihin pystyttaisiin reagoimaan entista
nopeammin.

Jos perusvaylanpitoon ja liikenneverkon kehittdmiseen ei ole tarpeeksi rahoitusta,
miten rahoitusta tulisi priorisoida? Milla perustein?

Toistaiseksi priorisointi on lahtenyt siitd, ettd padyhteydet pyritdan pitéméaan
hyvéassa kunnossa ja alemman vaylaverkon annetaan rapistua. Véliaikaisena
ratkaisuna taméa on toiminut, silld korjausvelan on voinut antaa kasvaa ilman, etté
se on merkittdvasti vaikuttanut palvelutasoon. Mutta tdma tie alkaa olla kuljettu.
Kuljetus- ja matkustustarpeet koostuvat kuljetus- ja matkaketjuista, joiden
toimivuuden usein maarittéda sen heikoin lenkki. Tasta syysta johtuen ei ole
esimerkiksi teollisuudelle erityista hydtya ensiluokkaisesta paéavaylastosts, jos
yhteydet raaka-aineléhteille ja kumppanuusverkoston yksikoihin eivét toimi.
Paayhteyksien tosin on jarkevaa olla palvelutasoltaan muita parempia, silla
paayhteys on yhteinen useammalle matka- ja kuljetusketjulle.

Priorisoinnin jarkeva lahtokohta on mieluumminkin erilaiset liikennetarpeet, kuten
esimerkiksi: teollisuus eri lajeineen, ulkomaanyhteydet pdakeskuksista, tydmatka-
ja asiointiliikenne tydssakayntialueilla jne. Naistd muodostuu tietynlaisia
kokonaisuuksia, kuten vaikka metséteollisuudessa puun korjuun edellyttdmat
yhteydet, runkokuljetukset puuterminaalien, tehtaiden ja vientisatamien vélilla seka
vientisatamat merivaylineen. Téllaisten kokonaisuuksien kesken on mahdollista
asettaa jonkinlaista tarkeysjérjestysta ja eri palvelutasotavoitteita peilaten néita
myds politikkatavoitteisiin ja todennékaéisiin kehitysnakymiin. Tosin téllaisenkin
analyysin lopputuloksena lienee, etta tietyt osat liilkennejarjestelméaé ovat keskeisia
useimmille kayttétarpeille. Télla perusteella joidenkin osien yllapitoa voidaan
priorisoida, jos kuitenkin ykkdsprioriteettina on, etté kaikkien liikennejérjestelman
osasten on oltava ainakin jotenkin kayttokelpoisia tarkoituksiinsa. Erikseen on
syyta saannollisesti katsoa, onko liilkennejarjestelméssé kokonaan tarpeettomia
osia tai osia, joita hyodyntavista matka- tai kuljetusketjuista voidaan luopua.

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

Valtion rahoitusmallit ovat pdésaandisesti sindnsa toimivia, kyse on rahan
riittdvyydesta ja sen suuntaamisesta. Vaylapidon rahoitusmallien
monipuolistaminen voi kuitenkin silti olla tarkoituksenmukaista. Esimerkiksi MAL-
sopimusmenettely, jossa valtion avustusta sidotaan yhteisiin tavoitteisiin on
edelleen tarkea tyokalu. Suurena kokonaisuutena liikenne ei kuitenkaan
olennaisesti eroa muusta valtion yllapitdmasta toiminnasta: kyse on
kokonaisuudesta, josta saatava hyoty jakaantuu laajalti koko yhteiskuntaan eika
ole olemassa toimivia tapoja erikseen kerata kaikilta liilkenteesta hyotyvilta
jonkinlaista maksua. Pelkastaan kayttjilta perittdva maksu johtaa herkasti myds
vaylaverkon alikayttoon varsinkin sen vahiten liikkenndidylté osuudelta: silloin kun
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vaylan kéytto on vahaista, ei liséliikenteestd koidu juurikaan rasitetta vaylanpidolle.
Perusperiaatteena pitéisi kuitenkin olla, etté liilkenteesta keratyn julkisen
rahoituksen tulee kohdentua liikenneverkkoon.

Varsinkin kéyttékelpoisen yhteyden tarjoamisesta koituu laaja-alaisia hyétyja koko
alueelle, jotka usein heijastuvat toimitusketjuja pitkin koko maahan. Mutta mita
enemman Kyse on jo olemassa olevan yhteyden parantamisesta, sitd enemman
matka-aika lyhenee tai kustannukset pienenevét. Laajemmat hyotyjat, kuten
kauppa, asukkaat, julkishallinto jne. saavat padosan hyddyisté jo siitd, ettd vayla
on olemassa. Liikenneyhteydella tai sen parantamisella on laajoja vaikutuksia
yhdyskuntarakenteeseen ja talouteen. Osa naista on positiivista, kuten vaikka
tydssékayntialueiden laajentuminen, osa taas negatiivisia, kuten
yhdyskuntarakenteen hajaantuminen. Esimerkiksi ruuhkamaksujen kaltaiset
ratkaisut eivét kuitenkaan ainakaan lahitulevaisuudessa olekaan ratkaisu
Tampereen seudun liilkenteen rahoitukseen koska vaikutus saattaisi olla
yhdyskuntarakennetta hajottava.

Esille nostettavia kehityskohteita ovat viela keskisuurten hankkeiden rahoitus seka
pidemman aikavalin (10 - 12 vuotta) liikennejérjestelmasuunnitelma
rahoitusapparaatteineen. Pidemman aikavalin liikennejarjestelmasuunnitelma tai
-strategia investointikoreineen tarvitaan erityisesti isoille kehittamisinvestoinneille,
jolloin ne tulee irrottaa vuotuisesta valtion budjetista. Liséksi on tarke&4, ett tie- ja
raideliikenteessé toteutetaan jatkossakin erityisohjelmia ja ettd suunnittelurahoitus
valtakunnallisesti merkittaville hankkeille turvataan, eikéa sita sidota
hankerahoituspaatokseen.

Mita talousarviorahoitusta taydentévié likenneverkon rahoitusmalleja tyéryhman
tulisi ensisijaisesti tarkastella? Milla perustein?

lImeisené tutkittavana vaihtoehtona ovat erilaiset kayttgjille asetetut vaylamaksut.
Naita ei tulisi kuitenkaan tutkia ensi sijassa valineena perustienpidon
rahoittamiseen, vaan keinona ohjata liilkennetta. My&s polttoaineen verotus on
keino, jota on tarpeen tutkia vélineena, jolla rahoitus kohdentuu véylille.

Mitké rahoitusmallit edesauttaisivat julkisen talouden kestavyyteen, valtion
vastuiden hallittavuuteen ja kustannustehokkuuteen liittyvia tavoitteita parhaiten?
Olisivatko jotkut vaihtoehdot tédssa suhteessa ongelmallisia?

Viime k&dessé vaylanpidon rahoittavat joko veronmaksajat, vaylien kayttajat tai
muiden mahdollisten maksujen maksajat. Julkiseen talouteen ei ole tosiasiallista
vaikutusta, vaikka vaylénpitoa rahoitetaan verojen sijaan maksuilla. Jos osa
rahoituksesta hoidetaan suoraan kéyttdjdmaksuin, voidaan vaylanpitoa tietysti osin
irrottaa muusta julkisesta taloudesta.

Voitaisiin pohtia, olisiko tarkoituksenmukaista eriyttéa yksittaisia vaylia tai
vaylékokonaisuuksia erillisiksi yhtidiksi, vaikka rahoitus tulisikin p4d&osin
verotuloista. Erillinen yhtié mahdollistaisi joissain tapauksissa paremmin
pitk&janteisyyden kehittdmisessa ja tekisi yksinkertaisemmaksi rahoittaa véyléan
yllépitoa my6s muilla tuloilla. Myds pitk&aikaisten lainojen kaytté on luontevaa
yritysmuodon kautta, mikd osaltaan voi lisata toiminnan pitkajanteisyytta. On
kuitenkin tarkoin harkittava, milloin erillinen yhti6 on tarkoituksenmukainen
ratkaisu. Vahintdankin on téllaisen vaylan osalta oltava selvésti maaratyt
palvelutasotavoitteet, jotta yhtiéta voitaisiin ndiden pohjalta ohjata. Yhtiémuodon
puitteissa tuskin onnistuu itse palvelutason optimointi, sillé kaytannéssé vaylien
olennaisia hyotyja ei saada viedyksi kokonaisuudessaan vaylan tuloiksi eiké
haittoja kustannuksiksi, kuin ehka joissain poikkeustapauksissa. Edelld mainittu
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Paatosesitys.

P&atos.

olisi kuitenkin vélttdmaton edellytys sille, ettd markkinat optimoisivat palvelutason
oikein.

Onko eri rahoitusmallien kaytettdvyydessé eroa eri vayldmuotojen (tiet, rautatiet,
vesivayléat) tai perusvaylanpidon ja kehittdmisinvestointien valilla?

Periaatteellisia eroja ei eri vaylamuotojen vélilla ole. Kaytanndssa kuitenkin eroja
on l&hinna sité kautta, ettd joidenkin vaylien asiakaskunta on paljon rajatumpi kuin
toisten. L&hinna rautatiet ja laivavaylat ovat sellaisia, etté vain muutamilla
kuljetusyrityksill& on kdytdnnén mahdollisuuksia niiden hyédyntédmiseen. Jos vield
puhutaan vaylasta, jota hyddyntaa vain yksi tai muutama iso asiakas, voi
kéyttbmaksupohjainen rahoitus véylanpidolle olla perusteltua.

Olennaisempi ero lienee kuitenkin, onko vayla kaupunkiseudulla vai tarkoitettu
pitkdmatkaisemmalle liikenteelle. Oma lajinsa on myds selkeasti vain muutamaa
kayttéjaé tai vaihtoehtoisesti kohdetta palvelevat vaylat. Kun ndiden vaylien hyddyt
vaihtelevat luonteeltaan, on jérkevaa télta pohjalta my&s pohtia rahoitusmalleja.
Joskin iso osa eriytyvéan rahoituksen hyddysté tulee jo siité, etté eri vaylia rahoittaa
joko kunnat tai valtio vaylén luonteesta riippuen.

Kuinka véyléinvestointien pitk&janteisyytta voitaisiin mielestdnne edistda ja mitka
rahoitusmallit edistavéat sita parhaiten?

Paras tapa lisaté pitkdjanteisyytté on pitkdjanteinen valtakunnallinen
likennejarjestelméatyd, jonka puitteissa tunnistetaan kehittémistarpeet ja
ymmarretaan eri vaylien roolit osana koko maan yhdyskuntarakennetta ja taloutta.
Rahoitusmallien rooli on vahaisempi, joskin jos kaytettévissé on useampia malleja,
tulee myds enemman mahdollisuuksia valita eri rahoitusmalleja erityyppisille
vaylille. Tama kuitenkin edellyttaa hyvaa likennejarjestelmatyéta taustalle: sita
kautta maérittyy vaylien roolit ja siitd edelleen voidaan jarkevasti arvioida, olisiko
jonkin vaylan yhteydessa jokin nykyisesté poikkeava rahoitusmalli mielekas.
Liséksi olisi tArke&a saada keskisuurille hankkeille toimivat rahoitusapparaatit.

Maakuntajohtaja Halme:

Maakuntahallitus p&attaa esittaa lausuntonaan liikkenne- ja viestintdministerién
liikenneverkon rahoitusta arvioivalle tyéryhmalle selostetekstin mukaisen
lausunnon.

Paatosesitys hyvaksyttiin.

Lisatietoja: Maakuntakaavoitusjohtaja Karoliina Laakkonen-Péntys p. 050 344
2414 karoliina.laakkonen-pontys@pirkanmaa.fi

Otteen oikeaksi todistaa

virallisesti Tampereella 16.10.2017

I/Péytékirjanpitéjé







