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Suomen Tieyhdistys pitda hyvdna, etta lilkkennejarjestelmaa tullaan jatkossa kehittamaan
pitkajanteisesti. Esitetty suunnitelma vastaa vain osittain elinkeinoeldaman tarpeisiin mutta
kokonaisuutena suunnitelma saa tieverkon, erityisesti alemman tieverkon, viela nykyistakin
huonompaan kuntoon.

Suurin paastovahennyspotentiaali on tieliikenteessa ja sen kdyttovoimaratkaisuiden kehittymisessa.
Suunnitelmassa ei kuitenkaan oteta kantaa vaihtoehtoisten kayttovoimien jakeluverkon luomiseen.
Uusillakin kayttovoimilla kulkevat ajoneuvot vaativat alustakseen hyvakuntoisen tien, joten tieverkon
kehittdmista ei pida nyt jattaa tekematta.

Kestdvan liikenteen maaritelma

Suunnitelmaluonnoksessa viitataan useassa kohdassa ”kestaviin liilkkumismuotoihin”. Tassa yhteydessa olisi
hyva selventda mita nailla tarkoitetaan ja mitka liikennemuodot luokitellaan ”ei kestaviin”. Onko
esimerkiksi autoliikenne kokonaisuutena vai henkildautoliikenne ns. ei kestavaa lilkkennetta? Sisaltyvatko
uusilla kdyttovoimilla toimivat ajonauvot “kestaviin liikkumismuotoihin”? Jos kriteerind ovat CO2- paastot,
ovat myos lentoliikenne seka laivalilkkenne kestamattomia liikkkumismuotoja.

Toimintaymparisté muuttuu

Toimintaymparistd on ollut viime aikoina vahvassa muutoksessa. Ikuisina pidetyt megatrendit kuten
kaupungistuminen ja henkildajoneuvoliikenteen kasvu ovat kadantyneet laskuun. Muutokset selittyvat toki
pitkalti pandemialla, mutta sen jatkuttua jo vuoden, ovat muutokset muuttuneet osin myds pysyviksi.
Jotkut toimijat ovat siirtyneet esimerkiksi pysyvasti etdatyohon. Pitkien suunnitelmien sitominen aiemmin
vallinneisiin trendeihin on talla hetkella riskialtista ja muutosten pysyvyytta olisi tarkasteltava jo
lahivuosina. Erityisen suuria vaikutuksia muutoksilla voi olla erityisesti tydmatkaliikenteeseen.

Pandemia on herattanyt myds huomaamaan toimivan tieverkon merkityksen kriisitilanteissa. Tieverkko ja
sen kdyttdminen ei ole sidottu mihinkdan energiamuotoon ja se on kaytettavissa ilman aikatauluja vuoden
jokaisena paivana kellon ympari. Tiet mahdollistavat myos tyomatkaliikenteen epasdaanndllista tyoaikaa tai
kolmivuorotyota tekeville esimerkiksi teollisuuslaitosten ja terveydenhuollon tyotekijoille seka logistiikassa
toimijoille.



Suomi osana kansainvalistaa lilkkennejarjestelmaa

Luvun 2.4 otsikkona on Suomi osana kansainvalistaa liikennejarjestelmaa. On erittdin huolestuttavaa
havaita, etta kyseisessa luvussa ei puhuta teistd mitaan. Tieverkko on kuitenkin aina osana globaaleja
toimitusketjuja. Sen rooli on merkittava vienti-, tuonti- ja kotimarkkinakuljetuksissa. Tieverkkoa kaytetaan
kuljetuksissa satamista tuotantolaitoksiin ja valtakunnallisiin terminaaleihin seka kotimaisen raaka-aineen
hankinnassa. Suomen paatieverkko on lahes kokonaan osa TEN- verkkoa, joka pitda saada kuntoon vuoteen
2030 mennessa. TEN-T investoinnit kohdistuvat lahes kokonaan rautatieinvestointeihin, mutta on erittain
tahdellista ottaa huomioon myds tiekuljetusten rooli Suomen kaltaisessa maassa. On tdrkeaa edistda myos
kansainvalisesti tiehankkeita, jotka edesauttavat ilmastotavoitteiden toteutumista seka palvelevat Suomen
elinkeinoelaman edellytyksia.

Tavoitteet

Raportissa esitettyja tavoitteita voidaan pitaa lahtokohtaisesti hyvina. Useassa kohdassa puhutaan
kuitenkin siirtymisesta kestaviin liikennemuotoihin ja liikenneverkkoa todetaan laajennettavan vain, jos silla
edistetadn kestdvia rakenteita. Mita talla tarkoitetaan?

Tavoitteissa todetaan, etta tieliikenteen turvallisuutta parannetaan. Tdma on hyva tavoite. Keinoja sen
toteuttamiseen ei selvityksessa esiteta.

Liikennejarjestelmaan kaytettdvissa oleva raha on rajallista. Tulevaisuudessa meidan pitda pystya saamaan
aikaan samalla rahalla enemman. Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa pitda ottaa kantaa
alan tutkimusrahoitukseen ja luoda strategiset suunnitelmat sille mihin suuntaan alan tutkimusta halutaan
vieda. Tutkimusrahoituksen pitkajanteisyydelld voidaan luoda pysyvia ja vakaita tutkimusinfrastruktuureita
ja saavuttaa haluttuja tuloksia.

Perusvaylanpito:

Tieyhdistyksen mielesta on erittdin kannatettavaa, ettd hoidossa ja korjauksissa huomioidaan jatkossa
kustannusten nousu.

Asumisen tarpeisiin vastataan esityksen mukaan perusvaylanpidon toimin. Esitetyn luonnoksen mukainen
perustiepidon rahoitus ja sen kehitys eivat anna kovin ruusuista kuvaa isojen kaupunkiseutujen ulkopuolella
asuville ihmisille.

Alempi tieverkko on jo nyt surkeassa kunnossa ja ei vastaa sielld asuvien ihmisten paivittdiseen liilkkumisen
tarpeeseen. Jos talle verkolle ei tulla kdyttamaan muuta kuin perustienpidon rahaa, on tilanne erittain
vakava. Luonnoksessa todetaan myds, ettd osalla vahaliikenteisid verkkoja korjausvelka voi kasvaa, mikali
elinkeinoeldaman ja tydssakaynnin tarpeet tayttyvat muuten. Kirjausten mukaan valtio siis pesee katensa
kokonaan haja-asutusalueilla asuvien ihmisten asumisen ja eldmisen vaatiman lilkkenneverkon kuntoon
laittamisesta ja asumisedellytysten turvaamisesta.

Esitetyssa perusvaylanpidon rahoitusmallissa rautateiden osuutta kasvatetaan 2 % ja teiden vastaavasti
lasketaan 2 %. Rautateille tullaan kohdistamaan keskimaarin 596 M€ (39%) ja ja maanteille 765 M€ (52 %)

Tieliikenne on niin matkustaja- kuin kuljetusmaariltdaan, verkon pituutta unohtamatta, ylivoimainen
markkinajohtaja Suomessa. Tieverkon suhteellisen osuuden tulisi olla esimerkiksi verkon pituus huomioiden
yli 90% rahoituksesta. Rautateille on hyva siirtaa jatkossa kaikki ne kuljetukset, jotka sinne on jarkevaa
siirtaa. Tasta huolimatta tieliikenne sailyy markkinajohtajana kuljetuksissa ja henkil6liikenteessa, joten sen
olosuhteiden kurjistaminen ei palvele kenenkaan etuja.



Perusvaylanpidon rahoitus notkahtaa vuoden 2022 jalkeen. Perustienpidossa padstdan vuoden 2022 tasolle
vasta vuonna 2029. Tama on erittdin huono tilanne ja ennakoi korjausvelan kasvamista nadiden vuosien
aikana. Nykyrahoitustasolla korjausvelka saadaan juuri ja juuri pysymaan kurissa ja rahoitustason aletessa
se kdantyy jalleen kasvuun. Esitetylla ajanjaksolla tieverkon kunto tulee selvasti rapistumaan.

Kehittaminen

Kehittamisen rahoitus ei mahdollista suunnitelman tavoitteissa esitettya tieliikenteen turvallisuuden
paranemista tai muitakaan merkittavia toimenpiteitd. Rahoitus vdhenee suunnitteluajanjaksona perati 76
ME. Tallakaan hetkella tieston kehittdmiseen ei ole kaytetty riittavasti rahaa.

Kehittamishankkeiden osalta olisi syyta huomioida, etta tieverkon osalta paatettyjen hankkeiden
rahoitukseen on laskettu mukaan myo6s kolmen elinkaarihankkeen (E18 Koskenkyla Kotka, E18 Muurla -
Lohja ja E18 Hamina - Vaalimaa) kokonaispalvelumaksut. Ndiden hankkeiden sitomaan rahoitukseen on
PPP-muodon vuoksi sisallytetty rakentamiskustannusten lisaksi myos rahoituskulut ja kunnossapitokulut.
Ratahankkeiden tulevien vuosien kehyksessa on vain rakentamisen kustannukset
rakennussuunnitelmakustannuksineen. PPP-hankkeiden paatetyt kustannukset tulisi taulukkoesityksessa
korjata vertailukelpoisiksi poistamalla padoma- ja kunnossapitokustannukset, joiden osuus
palvelumaksuista on karkeasti puolet.

Suuruusluokaltaan tdma kehittamisen kokonaisrahoituksesta poistettava rahaera olisi vajaa 0,5 miljardia €.
Kehittdmisen kokonaisrahoitus (todelliset rakennuskustannukset) putoaisi siten 6,1:sta noin 5,6 miljardiin €,
joka kaytettaisiin osuuksina eri kulkumuotoihin seuraavasti:

e Radat 55 % (raporttiluonnos 51 %)
e Tiet 39% (raportti 45 %)
e Vesiliikenne 4,5 % (raportti 4 %).

Tiestdn osuus kehittdamisen rahoituksesta olisi siis todellisuudessa vieldkin alhaisempi kdytettdaessa
vertailukelpoisia lukuja.

Vaylaverkon luokittelun yhteydessa todetaan, etta padvaylaverkkoa ei tule paivittaa, koska maanteiden
padvaylaverkolla on jo valmiiksi investointitarpeita, joihin ei pystyta vastaamaan. Rataverkon osalta
todetaan, etta rataverkon osalta paavaylat tayttavat asetuksen palvelutasovaatimukset. Miten on
mahdollista, ettd ndiden toteamusten jalkeen vaylaverkon kehittamisen painopiste on rataverkolla eika
paatieverkon kuntoon laittamisessa? Vaikutusten arvioinnissa todetaan vield, ettd rataverkon TEN-T
ydinverkkokaytaviin kuuluvilla rataosilla tavoitellaan paavaylaasetusta korkeampaa palvelutasa ja samaan
aikaan tieverkolla ei saavuteta edes vaatimustasoa.

Kaikkien muiden liikkennemuotojen liikenneturvallisuuden todetaan myos olevan hyvilla tasolla ja
tavoitteissa mainitaan, etta tieliikenteen turvallisuutta pitdisi parantaa. Tdma tavoite ei ndy mitenkdan nyt
esitetyssa suunnitelmassa.

Suunnitelman mukaan rahoitus ei riitd pitimaan paatieverkkoa kunnossa, joten tdsta voitaneen paatelld,
ettd muulle tieverkolle ei ole suunnitelman mukaan luvassa mitaan.

Liityntapysakoinnin rahoitus voitaisiin myos haluttaessa ottaa rautateiden kehittamisesta.
Tasoristeykset ja yksityistiet

Tieyhdistys pitda hyvana, etta suunnitelmassa ollaan kohdentamassa rahoitusta tasoristeysturvallisuuden
parantamiseen.



Yksityisteiden osalta on hienoa, ettd niiden rahoitus kasitellddn osana Liikenne 12 —suunnitelmaa.
Tieyhdistyksen mielesta avustussumman tulisi kuitenkin olla noin 40 M€ vuodessa. Avustusprosentin
nostaminen on hyva asia.

Vaikutusten arviointi:

Vaikutusten arvioinnin mukaan voittajia tulevat olemaan useilla mittareilla kaupunkiseudut, raideliikenne,
kavely ja pyoraily sekd kansanterveys. Suunnitelman positiiviset vaikutukset kohdistuvat erityisesti edella
mainittuihin asioihin. Arvioinnin mukaan suunnitelman ilmastovaikutukset ovat marginaaliset eli
padatavoitetta ei kuitenkaan saavuteta. Vilillisesti rataverkon kehittamis- ja parantamisinvestoinnit tulevat
puolestaan lisdéamaan kasvihuonekaasupadastdja muun muassa rakentamisen aikaisten paastdjen vuoksi.

Vaikutusten arvioinnissa keskitytaan esimerkiksi saavutettavuuden osalta arvioimaan vaikutuksia
kaupunkiseuduilla ja paavaylien laheisyydessa. Raportissa ei huomioida ollenkaan entisestaan kurjistuvan
alemman tieverkon varassa asuvia ja toimivia ihmisia, yrityksia ja pienia kuntia/kaupunkeja. Valitut mittarit
eivat tavoita tdta maantieteellisesti isoa osaa Suomesta. Myds ikdihmisten liikkumisen yhdenvertaisuus
paranee suunnitelman mukaan kestavan liikkkumisen edellytysten myota. Tama patee ainoastaan isompiin
asutuskeskuksiin. Vaikutusten arvioinnissa olisi ollut hyodyllista tarkastella vaikutuksia myo6s niiden
liikenneverkon osien kautta, joihin ei kohdistu juurikaan rahoitusta tarkastelujakson aikana (esim. alempi
tieverkko), jolloin olisi saatu nakyviin toisenlaisia vaikutuksia.

Tieliikenteen 0-visioon ei suunnitelma anna juurikaan tyokaluja. Siirtyminen raideliikenteeseen on sen
verran vahaista, etta silla ei ole merkitysta. Myos kavelyn ja pyorailyn edellytysten parantaminen vaikuttaa
vain marginaalisesti tieliikenneonnettomuuksiin. Maantieolosuhteissa vallitsevat onnettomuustyypit ovat
kohtaamis- ja suistumisonnettomuuksia ja ndiden estamiseen tulisi pyrkia jareammilla toimilla kuten
keskikaideratkaisuilla.
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