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Liikenne- ja viestintäministeriö
PL 31
00023 HELSINKI
Viitaten kommenttipyyntöönne 11.9.2017

Pohjanmaan liiton kommentit koskien Parlamentaarisen liikenneverkon rahoitusta arvioivan työryhmän mietintöä perusväylänpidosta, korjausvelasta ja rahoitusmalleista.
Liikenne- ja viestintäministeriö on asettanut parlamentaarisen työryhmän, jonka työn tavoitteena on kustannustehokkaan, pitkäjänteisen ja tarkoituksenmukaisen suunnitelman luominen väyläverkon kehittämiselle ja rahoitukselle. 
Työryhmä kuulee työnsä tueksi sidosryhmien näkemyksiä aihepiireittäin, ja tämän kyselyn aiheena ovat perusväylänpito, korjausvelka ja rahoitusmallit.
Kommentit
Pohjanmaan liitto kiittää mahdollisuudesta kommentoida ja tuoda esiin näkemyksiä perusväylän pitoa, väyläverkoston korjausvelkaa sekä liikenteen rahoitusta koskien. Pohjanmaan liitto antaa aihetta koskien seuraavat kommentit:
1) Mikä on riittävä taso väylien kunnoksi? Miten riittävä taso tulisi määritellä?

Pääväylillä tulee turvata niiden hyvä kuntotaso. Pääväylillä tarkoitamme valta- ja kantateitä, joille generoituu suurin osa liikennesuoritteesta. Pääväylillä päällysteen tulisi olla lähes uraton ja reiätön, liikenteelle tulisi turvata 80-120 km nopeustaso sekä riittävän välimatkoin ohituskaistaosuuksia, jotka mahdollistavat liikenteen sujuvuuden ja turvalliset ohitukset ja vähentävät kitkaa henkilöautoliikenteen ja raskaan liikenteen väliltä.
Alemmalla tieverkolla voidaan sallia enemmän variaatiota kuntotasossa (etenkin jos tähän lasketaan mukaan myös yksityinen tieverkko). Alemmalla tieverkolla tulisi ensisijaisesti tienpidon osalta priorisoida korkeimmalle, ne väyläverkoston osat, jotka edellyttävät päivittäistä liikennöintiä tai turvaavat elintärkeitä kuljetuksia liittyen mm. koulukyyteihin, sairaskuljetuksiin mm. terveyskeskuksiin, ruoka- ja rehuhuoltoon karja-, maito- ja turkistiloille sekä työpaikkakeskittymiin.

Nykyinen tienpidon priorisointi on toiminut kohtalaisen hyvin pääväylien osalta. Mutta alemman tieverkon tärkeimmille yhteyksille ei ole kuitenkaan ollut riittävästi rahaa, ja se on ollut selvä puute. Alemmallakin tieverkolla tiestön tulisi kuitenkin olla joka päivä sellaisessa kunnossa, että niillä voidaan liikennöidä turvallisesti.

Rataverkolla Pohjanmaan radoilla (Vaasa ja Kaskinen) turhia ylläpitokustannuksia aiheuttaa ja onnettomuusriskiä lisää tasoristeysten suuri määrä. Näillä on myös suoria vaikutuksia elinkeinoelämän toimintaan ja kustannuksiin sekä ihmisten liikkumiseen, sillä ajonopeuksia joudutaan alentamaan tasoristeystiheyden takia.

Väylänpidon ja korjausvelan poiston toimenpiteet tulee kohdistaa ensisijaisesti pääväylille, kuten tähänkin asti – ja enenevissä määrin raideliikenteen väylien kunnostamiseen. ”Täsmäparantamista” tulee kohdistaa alemmalle tieverkolle, jossa etenkin jatkuvalla kuivatusohjelmalla voidaan vaikuttaa myös rakenteen ja päällysrakenteen kestoon ja näin vähentää sekä estää uuden korjausvelan syntymistä siellä.
2) Voidaanko väylien hoidon ja ylläpidon kustannuksia hillitä nykyisestä? Miten?

Väylän pidon ja hoidon kustannuksia (ja niiden kasvua) voidaan pitkällä tähtäimellä hillitä, jos esimerkiksi liikennemääriä ja –suoritteita saadaan vähennettyä. Tämä edellyttää joukkoliikenteen suosion huomattavaa lisäämistä ja sen edistämistä (suosimista) etenkin pitkillä ja keskipitkillä matkoilla. Toisaalta taas tavaraliikenteessä enemmän tonneja pitäisi saada laivattua seudun tai maakunnan lähisatamista tai kuljetettua tavaraa enemmän raiteitse. Huomiota kannattaa kiinnittää myös siihen, että tavaroiden joita täällä tuotetaan, tulisi olla jalostusasteeltaan mahdollisimman korkeita ja pitkälle prosessoitua, sillä silloin työpanokset ja –suoritteet sekä suurin osa tuotteen arvosta jää suoraan Suomeen. Tällöin jokainen kuljetus kansantalouden ja ympäristön näkökulmasta on kannattavampi kuin pelkkä puolivalmisteiden tai raaka-aineiden vienti maasta pois, tai siirto seuraavaan jalostuspisteeseen.
Valtion kustannuksia tienpidossa voitaneen hieman hillitä uusien investointeja tehtäessä esim. kun kyseessä on ohitustie tai kaupunkiseutuja halkova väylä. Tällöin osa väylistä ja niiden parantamistarpeista liittyy keskeisesti ympäröivään maankäyttöön ja johtuu kaupunkirakenteesta ja sen synnyttämästä liikenteestä sekä tarpeista. Tällöin väylän pidossa voisi olla perusteltua miettiä myös kunnan vastuuta näiden rakenteiden ylläpidosta.

Tienpidon kustannuksia voidaan hillitä myös digitalisaation avulla. Valtion tulisi tehokkaasti tukea mm. etätyöskentelyä. Mitä vähemmän ihmiset, joilla on edes kohtalaisen pitkät työmatkat ajavat autoillaan, sitä vähemmän väyläverkko kuluu ja kuormittuu. Vastaavasti kaupan jakelulogistiikassa turhia kauppamatkoja voidaan vähentää ja tehdä yhdistelyjä, jos kauppias voisi toimittaa ostokset suoraan asiakkaille esim. taloyhtiön kylmätilaan sen sijaan, että 1000 ihmistä hakee ostoksensa kaupasta aina erikseen. Tämä voisi toimia, jos se ei maksa kuluttajalle – ja siinä valtio voisikin tukea kauppojen elintarvikelogistiikan järjestämistä.
3) Jos perusväylänpitoon ja liikenneverkon kehittämiseen ei ole tarpeeksi rahoitusta, miten rahoitusta tulisi priorisoida? Millä perustein?

Jos tienpitoon ja väyläverkoston kehittämiseen ei ole riittävästi rahaa, tulee käytettävissä oleva raha priorisoida väylä verkostolle liikennemäärien ja liikennesuoritteiden suhteessa. Kuitenkin alueellinen tasa-arvo ja maantieteellinen kattavuus tulee ottaa huomioon, niin ettei Suomessa ole valkoisia tyhjiä alueita tai ettei kaikki kehittäminen kohdistu vain kaupunkikeskuksiin. Seudullisesti tai alueellisesti voidaan määrien ja suoritteiden lisäksi priorisoinnissa painottaa väyläosuuksia, joilla on merkitystä elinkeinoelämälle, pendelöinnille ja työllisyydelle.

4) Millaisia kehittämistarpeita nykyisessä talousarviorahoitusmallissa on? Onko erityisiä perusteluja, joiden takia liikenneverkon rahoituksen tulisi poiketa muiden budjetista rahoitettavien menojen rahoitusmallista?

Talousarviomallissa painoa-arvoa ja kehittämistarpeita tulee ja ne tahtovat kohdistua siinä suhteessa kuin mitä ovat poliittisten valtasuhteet. Aina ei välttämättä ole kytköstä todelliseen tarpeeseen. Lisäksi pienet hankkeet tai hankepaketit tahtovat jäädä toteutumatta, sillä suurista hankkeista päättäminen on mielekkäämpää ja tuo enemmän palstamillimetrejä.

Pääosin Parlamentaarisen työryhmän esitykset raportissa ”Liikenneväylien korjausvelan vähentämisestä ja uusien rahoitusmallien käytöstä” (2014, s.4-5), ovat hyviä ja tavoiteltavia.

Elinkaarirahoitusmalli kuulostaa erittäin mielekkäältä rahoitusmallilta suurille hankkeille, joiden kustannukset jakautuvat useammalle hallituskaudelle. Malli voisi olla erittäin sopiva, kun tiedämme että useampi maamme valtateistä (tai eurooppateistä) voisi hyvinkin kuulua elinkaarimallin piiriin niillä olevien suurten parantamistarpeiden takia. 

Kuitenkin tämän rahoitusmallin käytössä rahoitustilanne on päästetty pahasti vääristymään: on käsittämätöntä kuinka yksi väylä, E18, on saanut kolme erillistä elinkaarihanketta, joiden yhteenlaskettu kustannus on 2.010 miljoonaa euroa. Siis lähes yhtä paljon kuin koko valtion väyläverkon korjausvelka on. Toimenpiteet käsittävät (noin karkeasti arvioiden) vain 156 kilometrin matkan eli noin 1/3 ko. tien pituudesta. Kilometrikustannuksissa on siis varauduttu noin 12,9 miljoonan euroon per parannettava tiekilometri!? Tie on toki erittäin tärkeä, mutta tehdyt varaukset ovat silti suhteettoman suuret. Se, että elinkaarirahoitusta ei ole myönnetty millekään muulle väylälle, ei myöskään ole tasaveroista liikennepolitiikkaa.

Olemme esittäneet, että Vt 3 / E12 voisi olla yksi elinkaarimallilla rahoitettavista väylistä.

5) Mitä talousarviorahoitusta täydentäviä liikenneverkon rahoitusmalleja työryhmän tulisi ensisijaisesti tarkastella? Millä perustein?

Tienpitoon käytettävän rahoituksen lisäksi yhtenä ajatuksen tai vaihtoehtona voisi ajatella, että jos maakunnat tai Elyt voisivat saada vuosittain erillisen potin korvamerkitsemätöntä investointirahaa. Se voitaisiin käyttää paikallisesti parhaiten katsottuihin toimenpiteisiin ja hankkeisiin esim. kevyen liikenteen väylien parantamiseen - tai olla käyttämättä joko osittain tai kokonaan.

Käyttämättömän osuuden maakunta voisi rahastoida ja säästää tulevia liikenneinvestointeja varten tai kerätä varmuusrahastoa yllättäviä tilanteita ajatellen. Esimerkiksi jos maakunta saisi 5-10 M€/v vapaasti käytettäväksi (yht. 90-180 M€ kaikki maakunnat), olisi 5 vuoden rahastoinnin jälkeen sillä käytettävissä 25-50 M€. Sillä saisi toteutettua jo kohtalaisen ison hankkeen, aika monta pienempää hanketta tai mahdollisesti ostettua liikennepalveluita (jos maakunta niin priorisoi). 

Toisaalta rahasto voisi toimia maakunnallisena osarahoituslähteenä siten, että jos valtion talousarviossa myönnetään 50% väylän kehittämiseen valtion budjettirahaa, voisi maakunta osoittaa seudullisen intressin osallistumalla 50% panoksella investointirahastostaan. Tavallaan kyse on valtion rahoituksen siirroista tililtä toiselle, mutta se antaisi maakunnille paremmat mahdollisuudet osallistua ja vaikuttaa oman alueensa infrastruktuurin kehittämiseen sekä juuri sille mielekkäisiin hankkeisiin. Tämä toisi kehittämiseen myös hieman alueellista tasa-arvoa.

6) Mitkä rahoitusmallit edesauttaisivat julkisen talouden kestävyyteen, valtion vastuiden hallittavuuteen ja kustannustehokkuuteen liittyviä tavoitteita parhaiten? Olisivatko jotkin vaihtoehdot tässä suhteessa ongelmallisia?

Elinkaarimallilla valtion taloutta voidaan jyvittää tasaisemmin useammalle hallituskaudelle ja pidemmälle ajalle. Ongelma lienee lähinnä siinä, jos varauksia tehdään liikaa, jolloin uusien elinkaarihankkeiden perustaminen ei olekaan mahdollista. 

Toisaalta kärsisikö Suomen kansantalous yhtään sen enempää siitä, jos vuoteen tai kahteen ei käynnistettäisikään yhtään rahoitusinvestointihanketta. Tämä ”rytmin siirron” voisi hyödyntää vaikkapa korjausvelan lyhentämiseen tai julkisen talouden kestävyyteen.

7) Onko eri rahoitusmallien käytettävyydessä eroa eri väylämuotojen (tiet, rautatiet, vesiväylät) tai perusväylänpidon ja kehittämisinvestointien välillä?

Parlamentaarinen työryhmä on ehdotuksessaan (2014) väläyttänyt mahdollisuutta jakaa rahoitus vuosittaiseen sekä pitkäkestoiseen osaan. Ajatus on periaatteessa hyvä, kun vuosittain tarvittava rahoituksen määrä on suhteellisen stabiili. Muussa tapauksessa varoja jää joko hyödyntämättä tai tulee lisärahoitustarpeita. Tämän takia siirrot rahoitusinstrumenttien välillä – myös liikennemuodosta toiseen – pitäisivät olla mahdollisia, oli kyse väylänpidosta tai investoinneista – tai vaikkapa maakunnille tarkoitetusta yleiskatteellisesta rahoituksesta.

8) Kuinka väyläinvestointien pitkäjänteisyyttä voitaisiin mielestänne edistää ja mitkä rahoitusmallit edistävät sitä parhaiten?

Ehdotettu valtakunnallinen liikennejärjestelmäsuunnitelma, jossa toimenpiteiden aikajänne olisi vähintään 12 vuotta, on erittäin kannatettava. Tämä niin sanottu ”ruotsin malli” selkeyttäisi selvästi nykyistä tilannetta ja toisi pitkäjänteisyyttä suunnittelutyöhön. Samalla maakunnat pääsisivät samalle viivalle keskustelemaan alueidensa hankkeista ja keskinäinen vertailtavuus toimenpiteiden ja niiden mielekkyyden osalta paranisi. Tällöin maakunnat voisivat yhdessä muodostaa kokonaiskuvan ja ajatuksia yhteisistä valtakunnallisista kärkihankkeista ja toimenpiteistä, jolloin toimenpiteiden kannatuspohja voisi olla aiempaa laajempi.
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