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Valtiontalouden tarkastusvirasto on tehnyt tarkastussuunnitelmaansa siséiltyneen litkennever-
kon elinkaaren hallintaan kohdistuneen tuloksellisuustarkastuksen. Tarkastus on tehty tarkas-
tusviraston laillisuustarkastuksesta, tuloksellisuustarkastuksesta ja finanssipolitiikan tarkastuk-
sesta antaman ohjeen mukaisesti.

Tarkastuksen perusteella tarkastusvirasto on antanut tarkastuskertomuksen, joka ldhetetdin
liikenne- ja viestintdministeriolle, ty6- ja elinkeinoministeri6lle ja Véylavirastolle seké tiedoksi
eduskunnan tarkastusvaliokunnalle, eduskunnan liikenne- ja viestintdvaliokunnalle, eduskun-
nan talousvaliokunnalle, eduskunnan valtiovarainvaliokunnalle, valtiovarainministeriolle ja val-
tiovarain controller -toiminnolle.

Ennen tarkastuskertomuksen antamista liikenne- ja viestintdministerioll4, tyo- ja elinkein-
oministeriolld ja Viylavirastolla on ollut mahdollisuus varmistaa, ettei kertomukseen sisélly asia-
virheit4, seké lausua nikemyksensi siini esitetyisti tarkastusviraston kannanotoista.

Tarkastuksen jélkiseurannassa tarkastusvirasto tulee selvittimééin, mihin toimiin tarkastus-
kertomuksessa esitettyjen kannanottojen perusteella on ryhdytty. Jilkiseuranta tehd4én vuon-
na 2023.
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Tarkastusviraston kannanotot

Tarkastuksen tavoitteena oli arvioida liikkenneverkon elinkaaren hoidon ja erityisesti liikennever-
kon korjaustoiminnan vaikuttavuutta. Korjaustoiminnan vaikuttavuuden liséksi tarkastuksen ta-
voitteena oli arvioida erityisen korjausvelkaohjelman vaikuttavuutta hyviissi elinkaaren hoidossa.

Korjaustoiminta on merkittévi osa liilkenneverkon elinkaaren hallintaa ja omaisuudesta huo-
lehtimista. Mé#iriraha korjaustoimintaan oli vuoteen 2015 asti noin 100 miljoonaa euroa vuo-
dessa, minki jilkeen méérdraha on selvisti noussut. Erilliseen korjausvelkaohjelmaan kéytet-
tiin vuosina 2016-2019 lisiksi yhteensid 600 miljoonaa euroa. Kdytinnossé korjaustoiminnasta
vastaavat Véyldvirasto ja elinkeino-, liikenne- ja ympéristokeskusten liikennetoimialat. Liiken-
ne- ja viestintiministeri6 vastaa seka Viylaviraston ettd ELY-keskusten ohjauksesta liikennever-
kon korjauksessa. TyGvoima- ja elinkeinoministerié vastaa ELY-keskusten ohjauksesta yleisesti.

Liikenneverkko koostuu kolmesta padosasta: tie- ja rataverkosta seké vesiviylistd. Ne ovat
merkittévi osa valtion omaisuutta, tasearvoltaan yhteensi yli 20 miljardia euroa. Tasearvosta ra-
kenteiden osuus on hieman yli 18 miljardia euroa ja loppuosa maa- ja vesialueiden arvoa. Tasear-
vo ei kuitenkaan kerro liikenneverkon arvoa tai merkitysti yhteiskunnalle. Se on osa perusinfra-
struktuuria, joka mahdollistaa ihmisten ja tavaroiden tehokkaan liikkkumisen ja on suurimmalle
osalle taloudellista toimintaa vélttimiton. Valtio panostaa liikkenneverkon ylldpitoon ja kehitti-
miseen vuosittain 1,5-2 miljardia euroa.

Korjaustoiminta ja investoinnit ovat kiintedssa yhteydessa toisiinsa

Korjaustoimintaa ei voi tarkastella irrallaan kehittimisinvestoinneista ja liikenneverkon péivit-
tiisestd hoidosta. Toimilla on kiintei yhteys, varsinkin kun tarkastellaan koko liikenneverkkoa
eikd vain yksittéisid verkon osia. Kehittdmisinvestoinnit eli uuden rakentaminen vaikuttaa péi-
vittdisen hoidon tarpeeseen ja korjaustoiminnan méirién. Hoidolla ja korjaamisella pidetdéin
litkenneverkko palvelukykyiseni, ja olemassa olevan verkon palvelukyky vaikuttaa taas kehitté-
misinvestointien tarpeeseen.

Kehittdmisinvestointien, hoidon ja korjaustoimenpiteiden yhteys nékyy erityisen selvisti
liikenneverkon kokonaisrahoituksen suunnittelussa ja toteutuksessa. Siind joudutaan yhdistéa-
miin pdivittdisen hoidon tarpeet, kulumisesta ja vaatimustason noususta aiheutuvat korjaus-
tarpeet ja yhteiskunnan kehittyessi syntyvi uusien investointien tarve sekd huomioimaan lii-
kenneverkon elinkaaren nykytila yhdeksi kokonaisuudeksi. Taloudellisen niukkuuden oloissa
jokin niisté osa-alueista yleensi kirsii. Viime vuosina on kasvanut liikenneverkon korjausvel-
ka eli se rahamiéré, joka tarvittaisiin liikenneverkon korjaamiseen nykytarpeita vastaavaan hy-
vadn kuntoon. Korjausvelan kasvu on merkKki siité, ettd korjaustoiminta ja sen rahoitus on ji4-
nyt hoidon ja investointien varjoon.

Liikenneverkon elinkaaren hallinta ja omaisuudesta huolehtiminen on pitk&jénteistd toimin-
taa. Elinkaaren hallinnan jirjestelyiden olisi syytd tukea nykyistd paremmin tité pitkdjanteisyytt,
jotta liikenneverkko olisi jatkuvasti halutulla tavalla palvelukykyinen. Liikenneverkon elinkaaren
hallinnassa olisi huomioitava entistd paremmin, miten investoinnit, hoito ja korjaus kytkeytyvét
toisiinsa. TAm4 yhteys tulisi nikyvimmaiksi, jos liikenneverkkoa tarkasteltaisiin omaisuutena,
jota hoidettaisiin tuottavasti ja joka tulee pitd yhteiskunnan kannalta tarkoituksenmukaisessa
kunnossa. Tilloin jo investointivaiheessa tarkasteltaisiin my0s sitéd, miten uusien investointien
hoito ja tuleva korjaustoiminta vaikuttavat koko liikenneverkon ylldpitoon.



Jotta liikenneverkkoa voitaisiin tarkastella paremmin omaisuutena, tarvittaisiin siitd nykyista
parempaa taloudellista tietoa erityisesti hoidon ja korjausten hyGtyjen arvioimiseksi. Tilld hetkelld
investoinnit voidaan asettaa edullisuusjérjestykseen niiden hy6ty-kustannussuhteen perusteel-
la. Hoidon ja korjausten kohdalla tilanne on kuitenkin toinen: Vaikka niiden kustannukset tun-
netaan kohtuullisen hyvin, ei hy6tyjen arviointi ole yhtd kehittynyttd. Toiminta ja pddtoksenteko
perustuvat piasiassa teknisiin seikkoihin ja liikenneverkon kunnon arviointiin. Vaikka taustal-
la on toki my6s taloudellista tietoa, ei toimenpiteiden taloudellinen vertailu ole mahdollista. Ti-
méin vuoksi tarkastuksessa ei ollut mahdollista suoraan ja yksiselitteisesti vastata kysymykseen
siitd, ovatko liikenneverkon korjaukseen kéytetyt varat kohdentuneet elinkaaren hallinnan kan-
nalta mahdollisimman vaikuttavalla tavalla. Sen vuoksi kysymyst# on kisitelty myos arvioimalla
vaikuttavuuden edellytyksii: toiminnan suunnitelmallisuutta seki sitd, miten taloudellista tie-
toa on tuotettu ja hyodynnetty padtoksenteossa.

Tieverkon yllapidon organisointi eroaa rautateista ja vesivaylista

Liikenneverkkojen hallintavastuu on keskitetty Véylidvirastoon (aiemmin Liikennevirasto), min-
ki ansiosta liikenneverkkoa voidaan nykyéin tarkastella aiempaa paremmin yhteni kokonaisuu-
tena. Tami keskittiminen on myos kdytidnnossi kehittianyt liilkenneverkon yhtenéisté tarkaste-
lua omaisuutena. My0s koko elinkaaren aikaiseen hallintaan ja omaisuudesta huolehtimiseen on
alettu kiinnittdd enemmaén huomiota.

Rataverkossa ja vesiviylissd Viyldvirastolla on vastuu koko verkosta, sen sijaan tieverkon hoi-
to ja korjaustoiminta on alueellisten ELY-keskusten vastuulla. Kéytdnnossi kaikki ELY-keskuk-
set eiviit kuitenkaan vastaa oman alueensa maantieverkosta. Liikennetoimiala on vain yhdeksés-
si ELY-keskuksessa, jotka vastaavat osin my6s muiden ELY-keskusten tienpidosta.

Tieverkon yllipidossa ongelmia aiheuttaa ajoittain se, ett# liikenne- ja viestintiministerion
kautta tulevissa perusviylianpidon méérirahoissa on vaihtelua. Kun ELY-keskuksen hallinnon
toiminnan mééiriraha tulee tyovoima- ja elinkeinoministerion kautta, se ei aina ole suhteessa
perusvéylidnpitoon osoitettuun méirirahaan. Jos perusvéylianpidon méiriraha kasvaa nopeas-
ti ilman ett# hallinnon mé#ériraha kasvaa, syntyy tarve hankkia hallintoty6té ulkopuolisilta toi-
mijoilta. Tll6in esimerkiksi valvontaty6td hankitaan konsulttityon4, vaikka se sopisi paremmin
viranomaistyoksi. Tienpidon alueellinen organisointi ei tue liikenneverkon tarpeita, miké puol-
taisi sité, ettd my0s tieverkkoa koskeva toiminta keskitettéisiin Viylédvirastoon.

Korjausvelkaohjelmalla pyrittiin helpottamaan pysyvaa ongelmaa

Liikenneverkon kuntoa on viimeisen kymmenen vuoden ajan tarkasteltu korjausvelka-termin
avulla. Korjausvelalla tarkoitetaan sitd rahamiérid, jolla liikkenneverkon korjaamiseen olisi sijoi-
tettava, jotta verkko olisi hyvéssi liikennoitivéssid kunnossa. Korjausvelan méérian kasvuun py-
rittiin hallituskaudella 2015-19 vastaamaan erilliselld korjausvelkaohjelmalla, jolla korjaustoi-
mintaan annettiin 600 miljoonan euron lisérahoitus.

Korjausvelkaohjelma loi tunnettuutta ongelmalle, joka oli kehittynyt jo pidempéén. Ohjel-
man ja sithen kuuluvan lisimééirirahan avulla korjausvelan kasvu taittui ja oli noin 2,5 miljardia
euroa vuonna 2018. Ohjelmassa tarjottiin my6s liikenneverkon kiyttéjille aiempaa konkreetti-
sempi mahdollisuus osallistua korjaustoiminnan suunnitteluun. Ohjelmamuotoinen toiminta ei
kuitenkaan ole pysyvi ratkaisu korjausvelan taustalla olevaan ongelmaan eli siihen, ettei kehit-
tdmisinvestointeja seki lilkenneverkon hoitoa ja korjaamista huomioida riittdvin tasapainoises-
ti. Korjausvelkaohjelman méérirahoja kéytettiin lisiksi my6s muuhun kuin suoraan korjaustoi-
mintaan, joten se ei kohdistunut kokonaisuudessaan korjausvelan vihentimiseen.



Ennustettavampi rahoitus tukisi liikenneverkon elinkaaren pitkdjéanteista hallintaa

Liikenneverkon rakentaminen ja yllipito on hyvin pitkéjénteistd toimintaa. Tasainen ja ennus-
tettava rahoitus tukisi verkon elinkaaren hallintaa ja toisi my6s taloudellisia hyotyjd. Nyt rahoi-
tuksessa on ollut hallituskausittain vaihtelua, johon vaikuttavat poliittisten nikemysten liséiksi
muut taloudelliset seikat. Rahoituksen vaihtelu on vaikeuttanut erityisesti liikkenneverkon kor-
jaustoimintaa. Elinkaaren hallinta pyritd4dn huomioimaan nykyisti pitkédjanteisemmin uudella
12-vuotisella litkennejirjestelmésuunnitelmalla.

Tilanteet ja olosuhteet vaihtelevat, misti hyvin konkreettisena osoituksena on nyt koronavi-
ruksesta aiheutunut talouskriisi. Yksi keino sen hoitamiseksi on talouden elvyttiminen julkisia
investointeja lisddamalld mm. liikenneinfrastruktuuriin. Vuoden 2020 lisétalousarvioissa tihan
on jo myonnetty médrirahoja. Kun rahoja kiiytetéén, tulee kuitenkin muistaa, ettd kehittimi-
sinvestoinnit ja korjaaminen eroavat toisistaan. Uudet kehittdmisinvestoinnit liséévit hoito- ja
korjaamiskustannuksia pitkélle tulevaisuuteen, ja ne olisi kyettéivd rahoittamaan, vaikka valtio-
taloutta jouduttaisiin sopeuttamaan tulevaisuudessa velkaantumiskehityksen vakauttamiseksi.

Tarkastusviraston suositukset

1. Valtioneuvosto ottaa liikenneverkon kehittimisinvestoinneista piitettiessd nykyisté pa-
remmin huomioon uusien investointien vaikutuksen verkon lisddntyvién yllapitotarpee-
seen ja siité tulevina vuosina aiheutuviin hoito- ja korjauskuluihin.

2. Liikenne- javiestintéiministeri6 ja Véylavirasto kehittévit liilkenneverkon korjaustoimien ta-
loudellista arviointia niin, etti toimia voidaan vertailla ja priorisoida lapindkyvisti.

3. Valtioneuvosto arvioi ELY-keskusten liikennetoimialan tarkoituksenmukaisuutta ja tiever-
kon hallinnan siirrosta Viyldvirastoon koituvat hyodyt.
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1 Mita tarkastettiin

Tarkastus kohdistui viylien korjaustoimintaan, joka kuuluu viylidverkko-
jen kunnossapitoon. Tarkastuksessa arvioitiin, miten korjaustoiminta so-
vitetaan viylidverkkojen pitkédén elinkaareen ja onko toiminta pitkélld aika-
vililld vaikuttavaa. Tarkastuksen kohteena oli liséiksi korjausvelkaohjelma,
jolla liséttiin merkittavisti korjaustoiminnan rahoitusta vuosina 2015-2019.
My06s 2019 alkaen korjaustoimintaan on péitetty lisité rahoitusta vuosille
2019-2022. Tarkastusta ei kohdistettu viyldverkkojen liikenn6itédvyyttd var-
mistavaan hoitoon, joka katsotaan valtion talousarviossa perusvaylanpidok-
sija on yhdistetty samaan méérirahaan korjaustoiminnan kanssa perusviy-
ldpitona. Tarkastus ei kohdistunut my6skiin uusinvestointeihin.

Tarkastuksen tavoitteena oli varmistaa, etté valtion varoja on kéytetty
litkenneviylien kunnossapitoon liittyvéén korjaustoimintaan viylien elin-
kaaren nidkokulmasta tehokkaasti. Tavoitteena oli myds varmistaa, etti eri-
laiset korjaustoimintaan liittyvit péitokset on voitu tehdi riittdvin talou-
dellisen tiedon perusteella. Merkittévin pdétos on talousarviossa tehtéavi
médrirahapiitos, eli se, kuinka paljon varoja kunnossapitoon kokonaisuu-
dessaan kiytetdin. Pidtoksessi eduskunta paittas kuinka paljon valtio pa-
nostaa liikenneverkkoon, sen kehittimiseen ja ylldpitidmiseen. Talousar-
viopaditoksessi liitkenneverkon tarpeet tulevat myGs punnituksi suhteessa
valtion koko varojen kéyttoon. Tdstd méidrirahasta ohjataan korjaustoimin-
nan rahoitusta edelleen eri viylédverkoille. Eri viiyldverkoissa korjaustoi-
minta voi tapahtua usealla eri tavalla ja myo6s yksittdisen korjauskohteen
valintaan liittyy pdédtoksentekoa. Niille eri tasoilla tehtéville paatoksille on
oltava taloudelliset perustelut, ja hyvissi menettelytavassa huomioidaan
my0s viyldverkkojen elinkaari.

Viylaverkkojen arvoa voi kuvata tasearvolla. Tasearvolla mitattuna véy-
laverkkojen arvo on noin 20,1 miljardia euroa. Tést4 tieviylit ovat noin 15,1
miljardia, rautatiet 4,8 miljardia ja vesiviyldt 220 miljoonaa euroa. Viime
vuosina viyldverkkoihin on investoitu noin 400-500 miljoonaa vuodessa ja
perusviylidnpitoon eli hoitoon ja korjauksiin on kiytetty yhteensi noin 1,4
miljardia euroa. Viylaverkkojen taloudellinen merkitys kaikelle taloudelli-
selle toiminnalle on yht4 kaikki huomattava.

Tarkastuksen paikysymykset olivat:

- Ovatko kunnossapidon korjaustoiminnan mééirirahat kohdentuneet
elinkaaren hallinnan kannalta vaikuttavimmalla tavalla?

- Onko korjausvelkaohjelma ollut tehokas keino parantaa viiylien kun-
nossapidon tilaa?

Toimenpiteiden vaikuttavuuden arviointiin ei 16ydy julkisen sektorin
toiminnassa useinkaan yksiselitteisté tietoa. Sen vuoksi ensimmiista tar-
kastuskysymysti on kisitelty myos arvioimalla vaikuttavuuden edellytyk-
sid: toiminnan suunnitelmallisuutta seki sitd, miten taloudellista tietoa on
tuotettu ja hyodynnetty pddtoksenteossa. Vaikuttavuutta on arvioitu myos
viylaverkkojen palvelutason muutosten perusteella.
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2 Mika on liikenneverkko ja sen
elinkaari?

Liikenneverkosta tulevat yleensi ensimméiseni mieleen maantiet ja niiden
paillysteen kunto, sitten kenties rautatiet ja junien aikataulussa pysyminen,
mahdollisesti myos vesiviylit ja ulkomaankauppa. Liikenneverkko on kui-
tenkin huomattavasti titd laajempi kokonaisuus. Téssé luvussa esitelldin
taustatietona liikenneverkon keskeisii osia ja niiden merkitysti verkon toi-
minnalle ja elinkaarelle sekd my6s nédihin liittyvia tarkastushavaintoja. Ta-
mé taustoittava tieto auttaa ymmértimé&én likkenneverkon koostumusta, sen
korjaustoimintaa sekd muita niihin liittyvii asioita. Taustatieto on tarpeel-
lista tarkastuskokonaisuuden ymmirtdmisen kannalta.

2.1 Liikenneverkko koostuu kolmesta
padosasta

Liikenneverkko (josta kéytetdin myos termié viyléverkko) koostuu kol-
mesta piafosasta: tieverkosta, rataverkosta ja vesiviylisti. Jokaisella viyla-
verkon osalla on omat ominaispiirteensi. Tieverkko ja rataverkko ovat jo
muodoltaan verkkomaisia, kun taas vesiviylét ovat 1dhinni vientisatamiin
johtavia syviviylid, joita pitkin suuret, lihinn4 vienti- ja tuontialukset p&é-
seviit avomerelle. Osat myos kytkeytyvit vahvasti toisiinsa ja yhdessd muo-
dostavat henkil6it4 ja tavaroita kuljettavan verkon.

Ideaalitilanteessa liikenneverkko ja sen kolme osaverkkoa vastaisivat
nykyhetken ihmisten ja tavaroiden liikkumisen tarpeisiin. Todellisuudes-
sa niin ei kuitenkaan aina ole. Liikenneverkko on muotoutunut ajan myo6-
té erilaisia tarpeita varten, ja olemassa olevassa verkossa on nykynikokul-
masta paljon epitarkoituksenmukaisuutta. Liikenneverkon kehittdmisessé
joudutaan kuitenkin yleens# ottamaan liht6kohdaksi nykyverkko, johon
tehtévilld kokonaisuuteen nihden pienilld toimilla pyritdin parantamaan
koko verkon toimintaa.

Liikenneverkko sinélldén vaikuttaa myos yhteiskunnan kehittymiseen.
Liikenneverkko ja erityisesti sen solmukohdat, kuten vesivéylien ja rautatei-
den tai rautateiden ja maanteiden risteyspaikat jo sinélld4n vaikuttavat asu-
tuskeskittymien syntyyn, taloudellisen toiminnan sijoittumiseen tai vaikkapa
kiinteistévarallisuuden arvoon. Liikenteen ja maankéyton suunnittelu kul-
kevatkin tiukasti yhdessé, ja liikkenteen suunnittelu on térkei osa kaavoitusta.

Tieverkko yltaa lahes kaikkialle

Tieverkko on rakentunut pikkuhiljaa ja kattaa suurimman osan Suomesta.
Tieverkon tiet ovat hyvin erilaisia, leveistd, nopeakulkuisista ja palveluky-
kyisistd moottoriteisti pienempiin ja hitaammin kuljettaviin teihin. Vayli-
viraston vastuulla olevan tieverkon liséiksi myos kuntien katu- ja tieverkko
sekd yksityiset tiet ovat osa tieverkkoa.

Liikenneverkko koostuu teists,
radoista ja vesivaylista, joilla

kaikilla on omat ominaispiirteensa

Liikenneverkkoa on kehitetty
ajan saatossa yhteiskunnan
kulloisiinkin tarpeisiin, jotka
eivat aina vastaa nykytarpeita
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Viylavirasto luokittelee vastuullaan olevat tiet valtateihin, kantateihin,
seututeihin ja yhdysteihin. Luokittelu vaikuttaa erityisesti teiden kunnos-
sapitoon eli sithen, miten niitd hoidetaan ja korjataan. Valtateiti on noin 11
prosenttia tieverkon pituudesta, mutta teiden kiyttod mittaavasta liiken-
nesuoritteesta yli puolet kulkee niité pitkin ja niiden kunnossapitoa priori-
soidaan. Toisaalta yhdystiet kattavat noin 66 prosenttia tieverkosta, mutta
liikennesuoritteesta niille kohdistuu vain 17 prosenttia. Yhdysteiden kun-
nossapitoon satsataankin vihiten.

Itse tie on huomattavasti enemmén kuin sen pinta, joka on yleensi as-
falttia. Merkittévai tekijé tielle ja sen elinkaarelle on linjaus eli reitti, jota pit-
kin tie kulkee. Riippuen tien luokasta ja sijainnista, tien rakenneosat voivat
olla hyvin massiivisia. Hankalimmissa ympiristoissi pohjaa joudutaan jo-
pa paaluttamaan. Normaalissakin tapauksessa rakenteeseen kuuluu paljon
maa-ainesta. Liséksi tie tarvitsee erilaisia siltoja ja liittymi4, jotka siis ovat
my0s osa tietd. Pinta-asfaltin liséksi tiehen kuuluvat kaistamaalaukset, lii-
kennemerkit ja turvakaiteet, jotka nekin vaativat elinkaaren aikaisia toimia.

Toimiakseen tie vaatii paljon muutakin kuin sen nékyvét osat. Liikenne-
maééristd ja maastonkohdasta riippuen tien pintamateriaalin alle on raken-
nettava erilaisia kerroksia, joiden avulla pinta pystyy kantamaan liikenteen
ja pysyy tasaisena roudasta ja sdéinvaihteluista huolimatta. Tien rakenteet
yltdvit myos varsinaisen kuljettavan viyldn ulkopuolelle: vesi on johdetta
pois tieltd, lumi pitdd mahtua auraamaan sivuun ja tielti on oltava riittdvin
laaja. Tien eri osilla on erilaiset elinkaaret, ja ne on huomioitava, kun huo-
lehditaan koko tien elinkaaresta.

Koska tie on osa liikenneverkkoa, on tyypillist4, ett sille on ldhes téy-
sin vapaa kulku: tietyypille hyviksytyt ajoneuvot pdésevit kulkemaan silld
itsendisesti. Tien kéyttdjaméiria ei pystytd siten tiysin ohjailemaan, ja vi-
lilld voi syntyd ruuhkia, jotka hidastavat liikennetti. Suosittujen yhteysvé-
lien kapasiteettia joudutaankin yleensi kehittimé#én parantamalla teiden
tasoa tai rakentamalla uusia teité. Toisaalta teille on yleensi olemassa vaih-
toehtoisia reitteji, joten kulku ei ole yleensi kokonaan estetty, joskin sillat
voivat muodostaa tistd merkittivin poikkeuksen. Kulku tielld ei my6skéian
juuri koskaan esty kokonaan tien huonon kunnon vuoksi, vaikka tien kun-
to vaikuttaakin siithen, milld nopeudella tietd voidaan kéyttd4. Timé puo-
lestaan vaikuttaa sithen, millainen méérd ihmisié ja tavaraa tielld voi kul-
loinkin siirtyé.

Rautatieverkkojen liikennetta ohjataan keskitetysti

Rautatieverkko ei ylli 1dheskéin yhtd moniin paikkoihin kuin tieverkko. Se
ei myoskain ole kaikilta osin sopeutunut yhti nopeasti yhteiskunnan tar-
peiden muutoksiin kuin tieverkko. Pd4osa rautatieverkosta on linjattu jo
1800-luvulla, eivitkd uudistustyot ole muuttaneet linjauksia merkittévasti.
Rautatie on maantieti huomattavasti massiivisempi ja se eristdd ympéristod
voimakkaammin, sill4 esimerkiksi mahdollisia ylityspaikkoja on vihemmin.
Rautatiell4 liikenno6ivi kalusto on huomattavasti painavampaa kuin maan-
tielld ja nopeudetkin voivat olla selviisti suuremmat. Sen vuoksi rautateilld
on huomattavan paljon rakenteita, jotka jdévét osin piiloon. Toisaalta s&h-
koistetyt radat vaativat tilaa my6s maan pinnalla enemmén kuin maantiet.
Uusien linjauksien toteuttaminen onkin haastavaa.

Nakyvan pinnan lisaksi tiehen
kuuluu lukuisia oheisrakenteita,
joiden elinkaarta tulee hoitaa

Rautatieverkko on jarea
kokonaisuus, johon on haastavaa
toteuttaa uusia linjauksia
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Kuvio 1: Junarata vaatii hyvin massiivisen rakenteen, joka ulottuu laajalle alueelle raitei-
den ymparilla.

Rautatien liikkenndinti on erilaista kuin maanteilld. Liikennettd ohjataan
keskitetysti, eiké radoille ole vapaata péésy4. Suuri osa rautatieverkosta on-
kin itse asiassa liikenteenohjausta, miké vaatii myos paljon erilaisia turva-
ja opastinlaitteita seki tietotekniikkaa. Kun liikenne toimii hyvin, se sujuu
suunnitellusti, eiké yllittévid ruuhkia tai vastaavia ongelmia ilmaannu. Toi-
saalta rautatieverkossa ei yleensi ole vaihtoehtoisia kulkureittejé, jolloin yk-
sittdisen kohdan ongelma, vaikkapa onnettomuus, heijastuu koko verkon ja
liikenteen toimintaan. Sama pétee ongelmiin ratojen kunnossa: ongelmat
hidastavat kaikkea liikennetti, vaikka varsinainen hidastamisvaatimus kos-
kisi vain kaikkein raskasta kuljetusliikennetti.

Vesivaylilla kulkee tuonti ja vienti

Vesiviylit eiviit muodosta laajaa maan sisiisté verkkoa, vaan suurin osa ve-
siviylistd on pistomaisia reitteji avomereltd satamiin. Viylid ei my6skdan
suoraan erota luonnossa. Viyld itsessidéin on vain ennalta mééritelty kulku-
kelpoinen tila meressi tai Saimaan kanavassa ja Saimaalla. M#érittely kos-
kee erityisesti viylidn syvyyttid. Alukset osaavat kulkea viylilld opastinlait-
teiden perusteella, nykyisin my6s paikannuslaitteiden avulla. Osalla véylisti
voi liikkua vapaasti, mutta esimerkiksi satamiin tulo voi tapahtua ohjatus-
ti, paikallisen luotsin avulla.

Vesiviylien yllipidossa merkittiviissd roolissa on jaidnmurto, johon kéiy-
tetdén noin puolet vesiviylien kunnossapidon koko rahoituksesta. Véylien
yllépito katetaan normaalitilanteessa viyldmaksuilla, mutta vuoden 2008
finanssikriisistd alkaen laivoille on myonnetty helpotuksia maksuista.

Ratapenger

Rautatielld yksittdiset ongelmat
hidastavat kaikkea rataliikennetta

Noin puolet vesivaylien
kunnossapidon rahoituksesta
kuluu jadnmurtoon
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2.2 Viyldomaisuudesta on pidettéivi huolta

Liikenneverkko on p#fosin valtion omaisuutta. Valtion taseessa liikenne-
verkkojen arvo on yhteensé noin 20 miljardia euroa. Kyseinen tasearvo ku-
vaa sité, kuinka paljon verkkoon on investoitu ja kuinka paljon investointi-
en arvosta on vihennetty verkon kulumista kuvaavina poistoina.

Vesivaylat ‘I

r: I

0 2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000

Miljoonaa euroa

Kuvio 2: Liikenneverkon rakenteiden tasearvot 31.12.2019.2

Merkittévin osa liifkenneverkon omaisuudesta on tieverkossa, ja myos
rautatieverkkoon on sitoutunut paljon omaisuutta. Niihin verrattuna vesi-
véylien arvo on vihiinen. Vuosittaisessa panostuksessa erot verkkojen vi-
lill4 eivit ole yhti suuret, eli rataverkkoon ja vesiviyliin panostetaan suh-
teessa enemmiin kuin tieverkkoon.

Elinkaaren hallinnalla pyritédan tuottavaan omaisuudesta
huolehtimiseen

Tasearvo kertoo siis, hyvin karkealla tasolla, kuinka paljon liikenneverkon
rakentamiseen ja korjaamiseen on panostettu ja kuinka paljon tuosta panos-
tamisesta on jo kulunut pois. Tasearvoa ei sen vuoksi kiyteti liikenneverk-
ko-omaisuuden elinkaaren hallinnassa. Elinkaaren hallinnan suunnittelussa
olisi kuitenkin parempi kiyttdé tuottoarvoa tai kdyttdarvoa, joilla olisi pa-
rempi yhteys liikenneverkon kiytosti saatavaan hyotyyn. Tuottoarvo voisi
olla mielekis tarkastelutapa etenkin vesiviylilld ja rataverkolla. Maanteilld
mahdollista tuottoa voitaisiin arvioida ldhinni teiden palvelukyvyn ja kéy-
ton perusteella. Suomessa liikenneverkko on kuitenkin suurelta osin kiytté-
jien kiytossi ilmaiseksi, eikd niitd paremmin soveltuvia arvoja ole tiedossa.

Liikenneverkko-omaisuuden elinkaaren hoidossa on kiytoss4 siis tasear-
vo. Sen liséksi kiytettévissé on litkenneverkon palvelukykyé kuvaavaa tietoa
jajonkin verran tietoa my6s tuottoa heijastelevista viyli- ja ratamaksuista,
joillavoidaan arvioida verkon ja erityisesti sen yksittdisten osien hy6tyjé in-
vestointi- ja kunnossapitovaihtoehtoja harkittaessa. Kustannuksista tiedot
ovat usein helpommin saatavissa, ja niitd on helpompi arvioida my6s ennalta.

Ratoihin ja vesivayliin
panostetaan suhteessa
enemman kuin tieverkkoon

Kaytto- tai tuottoarvo
soveltuisi elinkaaren hallinnan
suunnitteluun paremmin kuin
nyt kdytettdva tasearvo



Yksittiiisen verkon osan elinkaarta on helpompi hallita kuin koko liiken-
neverkon elinkaarta. Elinkaareen kuuluu investointivaihe, jossa suunnittelu
on merkittivi osa investointia. Investointivaihetta seuraa ylldpitovaihe, jossa
verkon osaa pidetéén liilkenndityni erilaisin kunnossapitotoimin ja korjaus-
toimin. Suurelle osalle verkon osia tehddin myos palvelukykyi parantavia
korjaustoimia, jolloin kyse on investoinnista. On myos mahdollista, etti yl-
ldpito lopetetaan ja verkon osa poistetaan kédytost tai sen palvelukykyd vé-
hennetéén. Kéytdnnossi joitain rataosuuksia on jopa purettu ja joitain yk-
sittdisid vihéliikenteisii maanteitd on muutettu sorapintaisiksi. Elinkaari
péittyy, kun verkon osa on poistettu kokonaan kiytosta.

an Y

<y

Kuvio 3: Yksittaisen tien, radan tai vesivaylan elinkaari on hyvin pitka ja siséltda monen-
laisia vaiheita kuten suunnittelua, rakentamista, hoitoa, korjaamista ja parantamista.
Myos kaytosta poistaminen on mahdollista.

Korjausvelka kertoo liikenneverkon kunnosta

Korjausvelka on kehitetty termiksi kuvaamaan liikenneverkon korjaustar- Korjausvelka kertoo, kuinka
vetta. Silli tarkoitetaan sitii rahasummaa, joka tarvittaisiin valtion teiden, ra- paljon rahaa tarvittaisiin, jotta
tojen ja vesiviylien saattamiseksi nykytarpeita vastaavaan hyviin kuntoon. vaylat saataisiin nykytarpeiden

Korjausvelan méiri perustuu vuonna 2011 kehitettyyn laskentamalliin®. mukaiseen kuntoon

Mallia on edelleen péivitetty vuosina 2016 ja 2017, jolloin siihen on otet-
tu mukaan uusia omaisuuserid ja mallin toimet on muutettu vastaamaan
kunnossapitokiiytintojdt. Mallissa ryhmitelldéin ensin kunnossapidetti-
vd omaisuus: tiet, radat, vesiviylit ja niihin liittyvit taitorakenteet, laitteet
javarusteet. Sen jilkeen valitaan indikaattorit, jotka kuvaavat liikennever-
kon osien tilaa tai kuntoa. Timin jilkeen kerétién tiedot osien médristi
jakunnosta. Kun liikenneverkon eri osien miér4 ja kunto on tiedossa, voi-
daan kunnossapidon ohjeilla ja toimenpidepolitiikalla arvioida tarvittavat
toimenpiteet. Ndin saadaan toimenpidesuositukset ja toiminnallinen kor-
jaustarve koko omaisuudelle. Tamén jilkeen korjaustarve rahaméériiste-
tadn eli lasketaan, milld raham&érilld lilkenneverkon kunto on mahdollis-
ta saattaa asetetulle tasolle.
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Korjausvelan méirié katsottaessa on huomioitava, etté se liittyy kulloin-
kin olemassa olevaan infrastruktuuriin ja sen ylldpitoon. Uudet investoin-
nit eiviit heti muodosta lisdi korjausvelkaa, mutta pidemmélld ajanjaksolla
ne lisddvit omaisuuden mairis, johon korjausvelkaa syntyy. On hyvi huo-
mioida my®&s, ettei korjausvelan nollatasokaan ole villttdmétti tavoiteltava
asia. Liikenneverkon rakennetta on tarkoituksenmukaista ajoittain muut-
taa, eikd esimerkiksi poistuvia osia ole jarkevad kunnostaa vain korjausve-
lan poistamiseksi. My6s korjaustoiminnan tehokkaan toteutuksen vuoksi
on hyvi, etti korjausvelkaa on jonkin verran - liian lievii palvelukyvyn hei-
kentymisti ei ole taloudellisesti jarkevii korjata vélittomasti.

2.3 Miiridrahat myonnetiin erikseen
perusvaylidnpitoon ja kehittdmiseen

Valtion talousarviossa panostus liikenneverkkoon nikyy méérirahoina pe-
rusviyldnpitoon ja viiyldverkon kehittimiseen. Niiden lisiiksi talousarvios-
sa on joitakin pienempii hankekohtaisia méiriarahoja. Kokonaisuudessaan
vuodelle 2020 varsinaisessa talousarviossa suunniteltu panostus on noin 2,1
miljardia euroa. Siité yli 1,4 miljardia euroa on méérirahaa perusvéyldnpi-
toon (31.10.20), minka lisiksi kyseiselle momentille kdytettiviksi tulee ra-
taverkon kéyttdjiltd kerdttdva 50 miljoonan euron ratamaksu. Méériaraha
avustuksiin muille tienpitgjille (31.10.35, 31.10.36, 31.10.37 ja 31.10.41) on 174
miljoonaa euroa ja kehittdmisinvestointeihin (31.10.76, 31.10.77 ja 31.10.79)
499 miljoonaa euroa.

Perusviyldnpidon méérirahaa kiytetdin erilaisiin kohteisiin. Merkit-
téavin kohde on kunnossapito (798 miljoonaa euroa), joka jakautuu hoitoon
(414 miljoonaa euroa), jidnmurtoon (64 miljoonaa euroa) ja korjaukseen
(320 miljoonaa euroa). Lis#ksi korjaukseen on perusviyldpidon méairira-
hoissa erikseen méiritelty korjausvelan vihentimiseen tarkoitetut 300 mil-
joonaa euroa. Perusviyldnpidolla tehtivit parantamistoimet ja niihin liitty-
vi suunnittelu keskittyy liikenteellisten olosuhteiden parantamiseen, jolloin
viyldomaisuuden miiri lisdéintyy ja tuo tulevaisuudessa lisdrahoitustarpei-
ta. Rakenteiden huonosta kunnosta johtuva parantaminen tehdéén pidosin
korjausrahoituksella. Korjaustoiminnan méaéirirahat ovat siis jakautuneet
kahteen osaan, korjaukseen ja korjausvelan viihentédmiseen, vaikka niis-
si periaatteessa tehddin myos samoja toimia. Korjausvelan vihentimisen
maéériraha ldhinn osoittaa, ettd panostusta on lisétty.

Liikenteen palveluihin eli liikenteen ohjaukseen, liikenneverkkoa kos-
kevaan tiedonkeruuseen sekd maantielauttaliikenteeseen ohjataan 190 mil-
joonaa euroa. Perusviyldnpitoon kuuluu my6s olemassa olevien rakentei-
den parantaminen ja sen suunnittelu, johon on ohjattu 172 miljoonaa euroa.
Perusviyldnpidon méairirahaan siséltyy myos tuloja, télld hetkelld 1dhinnd
rautatieliikenteen harjoittajilta keriittévi ratamaksu, joka on noin 50 mil-
joonaa euroa vuodessa.

Vuoden 2020 talousarviossa méérirahoista 139 miljoonaa euroa kohdis-
tuu padkaupunkiseudun metro- ja Raide-Jokeri-hankkeisiin ja Tampereen
raitiotiehankkeeseen. Lisiksi 37 miljoonaa euroa kohdistuu yksityistieavus-
tuksiin ja kuntien pienempiin hankkeisiin. Kehittimisinvestointiméérira-
hasta péiosa, 352 miljoonaa euroa, kohdistuu viyldverkon kehittimiseen,
minka liséksi jo toteutettuihin elinkaarihankkeisiin kéytetéén 112 miljoo-
naa euroa.

Korjausvelkaa ei tarvitse
pyrkia poistamaan kokonaan
- korjaukset tulee hoitaa
talouden kannalta jarkevasti

Perusvaylanpidon ja
kehittamisinvestointien
maérarahat ovat eri momenteilla

Korjaustoimintaa rahoitetaan
seka perusvdylanpidosta etta
erillisesta korjausvelkaohjelmasta



Kehittimisinvestoinnit koostuvat uusien viylien tai rakenteiden raken-
tamisesta tai uusien liikenteen ohjauksessa tarvittavien laitteiden hankki-
misesta. Perusvéylénpitoon siséltyvissi liikenneviylien parantamisessa ja
suunnittelussa on taas kyse olemassa olevien viylien selkeistid parannuksis-
ta, esimerkiksi liittymien rakentamisesta. Muu osa perusviylanpidon maa-
rirahasta menee selkeisti verkon yllédpitoon ja liikennoitivyyden mahdollis-
tamiseen. Kuviossa 4 on esitetty viime vuosien rahoitus perusviyldanpitoon
javiylaverkon kehittdmiseen.
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== Kokonaispanostus liikenneverkkoon @ Perusviylinpito

Kehittamisinvestoinnit Perusvayldnpidon lisdrahoitusohjelma
2016-2019

Kuvio 4: Valtion panostus koko liikenneverkkoon vuosina 2010- 2019 ja kehykseen pe-
rustuva alustava arvio vuosille 2020-2023. Mé&éararahat ilman lisatalousarvioita. (Valtion
tilinpaatokset 2010-2019, talousarvio vuodelle 2020 ja julkisen talouden suunnitelma
vuosille 2021-23)

Liikenneverkkoon panostettavien méérirahojen kohdistumista on tar-
peellista tarkastella my6s viylétyypeittiin, silli eri viyldtyyppien tasearvo ei
ole suhteessa yhti suuri kuin niihin panostettava méaériraha. Perusviylin-
pidossa rataverkkoon panostetaan suhteessa enemmén kuin mik4 on sen ta-
searvo. Kuviosta 5 ndhdéén, ettd suurin osa valtion panostuksesta kohdis-
tuu tie- ja rataverkkoon.

My®os perusvaylanpidon
yhteydessa tehtavéa vanhojen
vaylien selked tason
parantaminen on luonteeltaan
kehittamisinvestointi
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Kuvio 5: Valtion panostuksen jakautuminen vaylatyypeittdin (Valtion tilinpaatokset
2014-2019)

Liikenneverkko tuottaa valtiolle my6s suoria tuloja. Ratamaksulla on ke-
rétty vuosittain noin 50 miljoonaa euroa ja viyldmaksulla suunnilleen sa-
man verran. Periaatteessa liikenneverkko olisi ainakin merkittavilta osin
mahdollista jirjestdi kaupallisena markkinatoimintana tai jonkinlaisena
kustannukset kattavana maksullisena toimintana. T#ll6in kuitenkin liiken-
neverkon kehittiminen ei tapahtuisi enéé poliittiseen harkintaan perustu-
en ja todellisen markkinan perustaminen koko liikenneverkolle on mahdo-
tonta, jo maankéytén suunnittelu vaatii julkisen vallan toimia niin paljon.
Vesiviylien ylldpito on vieli ldhihistoriassakin pyritty kattamaan maksuilla,
mutta vuodesta 2015 alkaen viyldmaksuja helpotettiin merkittavésti kilpai-
lukyvyn turvaamiseksi rikkidirektiivin nostettua laivaliikenteen polttoaine-
kustannuksia. Maksu keritééin télld hetkelld puolitettuna. Maantieliiken-
teessi teiden kdyttomaksuja ei ole keritty eiki kerité tilldkasan hetkella.
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3 Miten investoinnit ja kunnossapito
liitty vt toisiinsa?

Liikenneverkon kokonaisuudessa kehittimisinvestoinnit ja perusvéylénpito
ovat kiinteésti yhteydessé toisiinsa. Jo tehdyt investoinnit, eli olemassa ole-
va litkkenneverkko, vaikuttavat suoraan perusviyldnpidon tulevien vuosien
tarpeeseen ja méidrirahaan. Samalla tavalla my6s uudet investoinnit lisda-
vit omaisuutta ja sen kunnossapitotarvetta. Liikenneverkko-omaisuuden
hy6dynnettévyys riippuu paljon perusviyldnpidon toimista.
Perusviyldnpidon laatu ja mééré vaikuttaa myGs investointien tarpee-
seen, joskaan vaikutus ei ole yhti suoraviivainen ja selkei kuin toiseen
suuntaan. Olemassa olevan liikenneverkon palvelukyky kuitenkin vaikut-
taa siithen, millaisia liikenteen ongelmat ovat ja miten ne koetaan. Ratkaisua
etsittiiessi investoinnit nousevat usein esille yhtené ratkaisuvaihtoehtona.

3.1 Viyldomaisuutta on hoidettava koko sen
elinkaaren ajan

Yksi keino huomioida investoinnit ja perusvéiylidnpito tasapainoisesti on
kohdella liikenneverkkoa omaisuutena, jota hoidetaan mahdollisimman
tuottavasti. Ndkokulman omaksuminen on haastava tehtdvd monesta syys-
té. Litkenneverkon ja sen erilaisten osien tuottoa voidaan kiytidnnossé vain
arvioida, koska se ei perustu aitoihin asiakkailta saataviin maksuihin. Kos-
ka kéytté on maksutonta, sen voi my0s arvioida suuremmaksi kuin tilan-
teessa, jossa se olisi maksullista. Eri véylityypit ovat myos luonteeltaan eri-
laisia, ja maanteilld omaisuusniikokulmaa voidaan soveltaa jossain méirin
helpommin kuin radoilla ja vesivéylilla. Tieverkossa liikkuminen on jous-
tavampaa ja kunnossapidon tasoa voidaan siitédé laajemmin kuin radoilla
javesiviylilli. Radat ja vesiviylit on taas pidettiivd kulkemisen mahdollis-
tamiseksi kokonaan kunnossa, jotta liikenne ylip#étééin onnistuu. Toisaal-
ta radoilla ja vesivaylilld on jo kiytossd maksuja, ja niitéd voitaisiin hoitaa
my0s tuottavana omaisuutena. Maksuilla ei kuitenkaan kateta kaikkia kus-
tannuksia, vain osa niista.

Omaisuusnikékulma on kuitenkin alkanut vaikuttaa véylien hoitoon.
Uusia investointeja tehtiessi investoinnin tuottoa pyritidin arvioimaan hy6-
ty-kustannusarvioinnilla, jossa pyritiddn huomioimaan investoinnin hy6dyt
ja kustannukset laajasti. Olemassa olevan liikenneverkon tarkastelu omai-
suusnikokulmasta on kuitenkin vaikeampaa. Tieverkon osalta on jo jonkin
aikaa pyritty myos laajempaan, koko verkkoa koskevaan tarkasteluun. Eri
viylaverkkojen koonti saman vastuutahon, nykyisin Viylavirasto, alle, on
tuonut samankaltaista nikékulmaa my6s muille viylétyypeille. Kun liiken-
neverkkoa katsotaan omaisuusnikokulmasta, investoinnit ja kunnossapito
ovat luontevammin yhteisessi tarkastelussa ja my6s koko elinkaaren huo-
miointi tapahtuu varmemmin.

Liikenneverkon pitamiseksi
palvelukykyisena tarvitaan
rahoitusta seka olemassa olevan
liikenneverkon yllapitamiseen
ettd uusiin investointeihin

Jos liikenneverkko néghdaan
omaisuudeksi, jota koko
elinkaaren ajan tulee hoitaa
tuottavasti, investoinnit ja

kunnossapito asettuvat luontevasti

yhteiseen tarkasteluun
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Toistaiseksi omaisuusnékékulma on koskenut 1dhinn yksittiisia véylid,
esimerkiksi tieosuuksia, eiké liikenneverkkoa tarkastella téllé tavoin yhtend
omaisuuskokonaisuutena. Timé nikyy siini, miten verkon eri osia kehite-
téén ja pidetdéin kunnossa seki siiné, miten timé organisoidaan ja rahoite-
taan. Kaikilta osin kyse ei ole eri viyldtyyppien teknisisti tai taloudellisista
eroista, vaan myos historialliset ja paitoksentekoon liittyvit seikat vaikut-
tavat asiaan.

Omaisuusnikokulman puute ja se, ettd liikenneverkkoa ei aina tarkastel-
la kokonaisuutena, nikyy myos liikenneverkon kunnossa. Etenkééin kehitti-
misen ja perusviylidnpidon rahoitus ei ole aina ollut sellaisessa tasapainos-
sa, joka mahdollistaisi olemassa olevan omaisuuden riittivisti ylldpidosta
huolehtimisen. Yksi selked mittari tiille on ollut korjausvelan kertyminen.
Korjausvelan méiri ei vélttimittd ole absoluuttisen tarkka, mutta sen ke-
hitys kuitenkin kertoo joko kokonaisrahoituksen méirin riittivyydesti tai
kehittdmistoimien ja perusvéyldnpidon rahoituksen suhteesta. Jos korjaus-
velan méiri esimerkiksi kasvaa, kokonaisrahoituksen mééré on liian pieni
tai kehittimisinvestoinnit painottuvat liikaa suhteessa korjauksiin. Viimei-
sen vuosikymmenen aikana korjausvelan méiri on ollut kasvussa ldhes ko-
ko ajan. Kuviossa 6 on esitetty korjausvelan mééri eri véylatyypeilla.
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Kuvio 6: Korjausvelan maara eri vaylatyypeittain (Vaylavirasto)

Liikenneverkon kokonaisuudessa verkkojen erilainen kunto kertoo siit,
ettd eri verkoille hyviksytéén erilainen kuntotaso. Kyse on priorisoinnista;
vesiviylit ovat lihes kokonaisuudessaan hyvissd kunnossa. Selitys télle on
suurelta osin laivakuljetuksina tapahtuvan ulkomaankaupan turvaaminen.
Sen sijaan tie- ja rataverkkoon korjausvelkaa on kertynyt. Molemmissa ver-
koissa korjausvelkaa on kertynyt erityisesti vihemmaén kéytettyyn osaan.
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Kehittamisen ja perusvéylanpidon
rahoitus ei ole aina tasapainossa

Liikenneverkkoa ei valttamatta
tarkastella kokonaisuutena, mista
kertoo verkon osien erilainen kunto



Rautatieverkossa ja maantieverkossa on liikenne- ja viestintiministerion
asetuksella (LYMO061/2018) méiéritelty pasviylit ja niille palvelutaso. P44-
véyldt mééritellddan henkil6- tai tavaraliikenteen mééran perusteella. Maan-
teilld pagvéylit jakaantuvat liikennesuoritteen mukaan kahteen palveluta-
soluokkaan. Rautateilld padviylit jakaantuvat liikenteen profiilin mukaan
henkiloliikenteen ja tavaraliikenteen péivéyliksi, joiden palvelutasolle on
asetettu vihimmaéisvaatimukset. Palvelutason méérittelyssi keskeisti on
liikenteen nopeus ja sujuvuus.

Maanteilld pdéviylien laajuus on 5 506 kilometrii, kun koko Véylaviras-
ton ylldpitdimi maantieverkko on noin 78 000 kilometrii. T#ll4 7 prosentin
osuudella tapahtuu kuitenkin ldhes puolet koko maantieverkon liikenne-
suoritteesta. Rautateilld taas paavéyliin kuuluu 3 401 kilometrii eli selvésti
yli puolet koko 5 962 kilometrin rataverkosta. Liikennesuoritteesta ratojen
padverkko kattaa ldhes 90 prosenttia.

Maanteiden korjausvelka on kasvanut, miki kertoo niiden heikkene-
vistd kunnosta. Tam4 ei kuitenkaan ndy maanteiden nopeuksissa yleisesti.
Keskinopeudet ovat pysyneet samalla tasolla koko 2000-luvun®. Rautateil-
14 sen sijaan henkil6liikenteen aikatauluja on muutettu hitaammiksi eni-
ten liikenndidyilld osuuksilla, joten niilld korjausvelan kasvu nikyy myos
liikenteen nopeudessa®.

Véyldnpito priorisoitiin tieverkon eniten liikenndityihin osiin jo ennen
kuin paaviylat médriteltiin. Asetuksella méiritelty jako péaavéyliin ja paé-
vayliltd vaadittu palvelutaso sitovat entisti tiukemmin verkon kyseisten osi-
en kunnossapitoa. Samana pysyvi priorisointi johtaa luonnollisesti siihen,
ettd jos médrirahaa on kdytettivissd vain vihin, korjauksia siirretdian myo-
hemmiksi jatkuvasti liikenneverkon samoissa osissa. Maanteilld korjaus-
velan kasvu keskittyy vihemmén liikenndityihin tieosiin.

3.2 Viayldnpidon ja liikenneverkon
palvelukyvyn ongelmille on useita syiti

Liikenneverkko on kehittynyt erittdin pitkén ajan kuluessa, ja historia selit-
tad merkittivisti sitd, mik4 on liikenneverkon nykytilanne. Tarkastuksessa
havaittiin kuitenkin useita tekijoité, jotka nykytilanteessa vaikuttavat edel-
leen siihen, etti liikenneverkon kehittiminen ja perusvéylinpito eiviit aina
toimi saumattomasti yhdessi eiki liikenneverkkoa kisitelld yhtend omai-
suuskokonaisuutena.

Valtion talousarvion maararahojen kayttomahdollisuudet ovat
rajalliset

Valtion talousarviomééirirahojen taso ja rakenne vaikuttavat monin tavoin
sithen, miten investoinnit ja perusviiyldnpito on mahdollista yhdistda. Mah-
dollisuuksille antaa raamin rahoituksen kokonaistaso. Liikenneverkon toi-
minnassa toimet ja niiden vaikutukset ovat melko pitkdaikaisia, mink4 vuok-
si rahoituksen kokonaisméiran lisidksi mahdollisuuksiin vaikuttaa paljon
my0s rahoituksen ajoitus. Asiaan vaikuttaa myos rahoituksen jakautumi-
nen eri toimiin: investointeihin, hoitoon ja korjauksiin. Investoinnit, eli ke-
hittimishankkeet rahoitetaan eri momentilta kuin hoito ja korjaukset, jo-
ten periaatteessa ne ovat erillisid. On kuitenkin tyypillisté, etté liikenteen
ja liikenneverkon rahoitusta kisitelldéin pdétoksid valmisteltaessa yhtend
kokonaisuutena.

Maérarahoja on priorisoitu
jo kauan nykyisiin paavayliin,
jolloin korjauksia on usein
lykatty samoissa, védhemman
liikennoidyissa osissa
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Rahoituksen kokonaistasoon vaikuttavat omaisuuden hoitoon tai elin-
kaareen liittyvien tarpeiden lisiksi monet muutkin seikat. Térke#4 on se, mi-
ten paitetddn panostaa lilkenneverkon kehittdmiseen. Kehittimishankkeet
ovat yleensd kalliita ja vihentévit sen vuoksi usein muuta litkenneverkon
rahoitusta. Kehittiminen vaikuttaa myos hoidettavan omaisuuden méarian
jalisdd yleensi tulevan perusviyldnpidon rahoitustarvetta.

Valtion talousarviossa mééritelldin méériarahat erikseen kehittimiseen
japerusviyldnpitoon. Jaon kiinnittiminen néin ennalta on jossain suhteissa
ongelmallista. Esimerkiksi sdfolosuhteet vaikuttavat hoidon ja korjaamisen
tarpeisiin, ja oikein hankalan vuoden aikana voisi olla tehokkaampaa viivyt-
tdd investointeja ja kiyttid enemmén varoja perusviyldnpitoon ja syntyvi-
en ongelmien hoitoon. Kiytinngssi timai ei kuitenkaan onnistu: varoja voi
olla hyvin kéytettévissi uusiin kehittiimiskohteisiin mutta toisaalta liian vé-
hén olemassa olevien kohteiden kunnolliseen hoitoon.

Keskeinen ongelma on, ettd kehittdmisinvestointien mééréé ja laatua ei
ole kytketty tulevien vuosien perusviylidnpidon rahoitukseen. Kdytdnnos-
si kuitenkin jo uusia investointeja rakennettaessa sitoudutaan niiden yll4-
pitoon hyvin pitkéiksi aikaa. Kun kunnossapidettivin omaisuuden méiiri
lisdéntyy, kasvaa tuleva hoidon ja kunnossapidon tarve ja siten myos pe-
rusviylinpidon médrirahan tarve. Korjausvelan kertyminen voikin kertoa
myo0s siitd, ettd kehittdmisinvestointeja on painotettu liikaa jo jonkin aikaa.
Hoidettavan omaisuuden miiria on kasvanut niin suureksi, etti siitd ei ole
varaa enéé huolehtia.

Liikenneinfrastruktuurin tuen painottuminen kehittimisinvestointei-
hin on aiheuttanut ongelmia myos EU-tasolla. EU on myodntényt Euroopan
TEN-T-ydinverkon investointeihin vuodesta 2007 lihtien noin 40 miljardia
euroa. Euroopan tilintarkastustuomioistuimen tarkastuksessa havaittiin on-
gelmaksi, ettd tuettuihin investointeihin ollaan usein halukkaita, mutta kun-
nossapidon rahoitus voi muodostua ongelmaksi’. Kansallisella tasolla kun-
nossapitoon ei panosteta riittivésti ja ydinverkon palvelukyky heikkenee.

Eri toimien taloudellinen vertailtavuus on huono

Investointien ja perusviyldnpidon toteumaan vaikuttaa myos se, etté eri toi-
mien hy6dyllisyytti ei pystytd kunnolla vertailemaan. Investointihankkei-
den vertailuun on ollut jo pitkédén olemassa vakiintuneet menettelyt. Niissé
arvioidaan systemaattisesti ja rahallisesti hankkeiden pitkdaikaiset hy6-
dyt ja haitat. Ndin saadaan hankkeen hy6ty-kustannusluku. Periaatteessa
kaikki hankkeet, joiden hy6ty-kustannusluku on yli yksi, ovat toteuttami-
sen arvoisia. Luvun avulla hankkeet voidaan myos asettaa kannattavuus-
jérjestykseen, miké helpottaa valintaa erilaisten investointien tai kehitté-
mishankkeiden vilill4.
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Kehittamishankkeet vievat usein
rahoitusta perusvaylanpidolta

ja vaikuttavat myos tulevaan
perusvaylanpidon tarpeeseen

Kehittamisinvestointien maara
ja laatu tulisi kytkea tulevaan
perusvaylanpidon rahoitukseen
- nain liikkenneverkko voidaan
pitda palvelukykyisena



Perusviylidnpidolle eli hoito- ja korjaustoimille ei ole olemassa vastaa-
vaa arviota kuin investoinneille. Edes korjaustoimien keskinéisti edullisuut-
ta ei saada selvitettyd yhtd hyvin kuin investoinneista. Korjaustoimenpitei-
den perusteet ovat pddasiassa teknisid. Ne perustuvat esimerkiksi tien tai
radan kulumiseen ja siiti aiheutuvien muutosten mittaamiseen, vesivéyli-
en vapaan tilan vihenemiseen ja sen mittaamiseen, erilaisten laitteiden tek-
niseen kiyttoikdén tai rikkoutumiseen tai siltojen korjaustarpeen saannol-
liseen arviointiin. Niiden erilaisten mittausten ja arvioiden perusteella on
laadittu toimintaohjeita, joiden perusteella arvioidaan, milloin kohde tar-
vitsee korjausta. Ohjeiden taustalla on myos taloudellista arviointia, mutta
se perustuu padasiassa kustannuksiin, ei niinkdén hyotyjen ja kustannus-
ten vertailuun.

ELY-keskuksissa tehdyissd haastatteluissa haastateltavat kuvasivat tie-
verkon korjaustoimien valintaa niin, etti tavoitteena on hoitaa keskeiset
vaylét hyvin. Véylaviraston tieluokitus on keskeinen kunnossapitotoimien
valintaperuste. Normaalisti korjattavien kohteiden valintaprosessi etenee
niin, ettd tiestostd tehdddn kulumista kuvaavat mittaukset ja niiden seka
teiden luokituksen perusteella saadaan perusteet laatia hankintaohjelma.
Hankintaohjelma sopeutetaan kéytettévissi oleviin méaérirahoihin. Kohtei-
den valinnassa on annettu paitosvaltaa ELY-keskuksille, ja niiden toimin-
tatavoissa havaittiin eroja. Jotkut ELY-keskukset kunnostavat samalla ker-
taa laajemmin yhden alueen kohteita, kun taas osa keskittyy yksittiisiin, eri
puolilla sijaitseviin kohteisiin.

Rataverkon korjaustoiminta painottuu ratojen tarkastamiseen ja niis-
s havaittujen ongelmien ja vikojen korjaamiseen. Varsinaiset suuremmat
korjausty6t vaativat pidemmaén aikajinteen, koska yleensi rata on suljetta-
va korjauksen ajaksi. Korjausohjelma tehdéin Viyléavirastossa, ja se perus-
tuu tieverkon tapaan rataverkon luokitteluun ja tekniseen mittaustietoon
ratojen kunnosta.

Vesiviylét eroavat teisté ja radoista siind, ettd viyld itsessdén ei kulu.
Korjaustoiminnasta suuri osa onkin liikenteenohjaukseen liittyvien lait-
teiden vikojen kartoittamista ja pienié korjauksia, jotka toteutetaan viyli-
tai aluekohtaisina hoitourakoina. Korjausvelan mééri on vesivéylissd hyvin
pieni. Mahdollisista isoista hankkeista péitetdin Vayldvirastossa. PA4tos-
ten perusteena on teiden ja ratojen tapaan vesiviylien luokittelu ja mitta-
uksilla saatu tieto viyldn vapaasta vesitilasta seki eri kanavista kertyvi tie-
to opasteiden kunnosta.

Parhaassa tapauksessa investointihankkeiden ja korjaustoimien kannat-
tavuutta olisi mahdollista verrata kesken#in. Tilloin my6s kehittdmistoi-
mien ja kunnossapidon rahoituksen tasapainottamiselle 16ytyisi parempia
perusteluja. Vaikka investointeja ei saataisikaan suoraan vertailukelpoi-
siksi korjaustoimien kanssa, edistysaskel olisi jo korjaustoimenpiteiden
keskiniisen vertailtavuuden kehittiminen. Hyvissi tapauksessa olisi ole-
massa listaus korjaushankkeista niiden hyoty-kustannussuhteen mukaan,
samoin kuin investointihankkeista. Tim4 parantaisi paitéksenteon perus-
teita huomattavasti.

Investointien ja korjaustoimien
hyo6ty-kustannussuhteen
vertailtavuus parantaisi
paatoksenteon perusteita
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Maararahojen tasoa on ollut vaikea ennustaa

Monet tekijét puoltavat pitkéjanteisyytté liikenneverkon kehittimisessd
ja ylldpitdmisessi. Liikenneverkon korjaustarve ja tarvittavat korjaustoi-
met ovat kohtuullisen tarkasti ennustettavissa. Korjauksia voidaan lyka-
td vain suhteellisen lyhyen aikaa, ja lykkéys vain siirtii tarvetta myohem-
miksi. Korjauksiin kiytettivien méérirahojen taso ei kuitenkaan ole aina
ennustettavissa.

Riippumatta siitd, mikd méiérirahojen kokonaistaso on, olisi hyvi, ettid
rahoituksen vaihtelut eivét olisi suuria. Selkeéll4 tulevaisuuden nikymélli
on etuja. Kun rahoitus on tasaista, toimet voidaan toteuttaa taloudellisesti.
Tiamé koskee kehittimisti, hoitoa ja korjaustoimintaa. Jos rahoitus puoles-
taan muuttuu nopeasti, toimialan yritysten on vaikea sopeutua niihin. No-
peat muutokset vaikuttavat myos kilpailutilanteeseen ja hankintojen kil-
pailutukseen epdedullisesti.

Kehittimistoimien ja yllipidon tulisi olla my6s suunnitelmallisesti tasa-
painossa. Pitkdjinteisyyden hyodyt ndkyvit liikenneverkon palvelukyvys-
sd, mutta se mahdollistaa myos tehokkaamman kunnossapidon toiminnan.
Valitettavasti eri tekijét vaikeuttavat pitkdjénteistéd toimintaa: Hallituskausi
on melko lyhyt suhteessa liilkenneverkon yllépitoon, ja muutenkin poliitti-
sen padtoksenteon tarpeet eivit aina yhdisty lilkenneverkon ylldpidon tar-
peisiin. My0s taloussuhdanteet ovat vaikuttaneet merkittivisti liikenne-
verkon ylldpitoon, joskin yleensi pdinvastoin kuin markkinaperusteiseen
toimintaan. Liikenneverkkoon on panostettu enemmén taantumassa, ja toi-
mia on kiytetty elvytyskeinona. Timéi nikyy myos nykyisessd koronaan liit-
tyvissd talouskriisissi. Liikenneinfrastruktuuri nihdéén yhteni elvytysra-
hoituksen kohteena.

Talousarviorahoituksen rakenne on jaykka

Kehittdmisinvestointien rahoitus ja perusvéyldnpidon rahoitus ovat val-
tion talousarviossa erillisid. Liikenne- ja viestintdministerion piéluokassa
on erikseen momentti 31.10.20 Perusviyldnpito, joka sisdltda médrirahat
valtion vastuulla olevan liikenneverkon hoitoon ja korjaamiseen. Kehit-
tdmisinvestointien méirirahat ovat momenteilla 31.10.77 Viyldverkon ke-
hittdiminen ja 31.10.79 Elinkaarirahoitushankkeet. Elinkaarihankkeissa osa
méirirahasta menee todellisuudessa kunnostukseen, koska kun viylé on ra-
kennettu, sitd my6s ylldpidetééin. Lisdksi liikenneverkon kehittimisen méé-
rirahoista osa menee kunnille ja yksityisille tienpitéjille.

Valtion médrirahojen erillisyydesti investointeihin ja perusviylénpi-
toon aiheutuu joitain seki lyhyen ajan etti pitkdn ajan ongelmia. Lyhyelld
aikavililld rahoitus ei huomioi kunnossapidon rahoitustarpeen vaihteluita,
joita aiheutuu varsinkin sd4olosuhteista. Etenkin sateisuus ja talven sééolo-
suhteet vaikuttavat eri verkkojen hoidon ja korjausten tarpeeseen Toisaalta
on havaittu, ettd talousarvio painottuu pitkilla aikavililld helposti liikaa in-
vestointien rahoitukseen ja perusviyldnpidon rahoituksesta taas tingitd4n.
Kun hoito- ja korjaustoimenpiteiti ei tehda riittéviin ajoissa, syntyy korjaus-
velkaa, jota joudutaan korjaamaan jélkikiteen mahdollisesti kalliimmalla.
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Tasainen rahoitus mahdollistaisi
taloudellisen ja tehokkaan
perusvaylanpidon

Maérérahat painottuvat pitkalla
aikavalilla investointeihin, lyhyella
aikavalilla ne eivat riittavasti
huomioi rahoitustarpeen vaihtelua



Kéytinnossi valtion talousarviossa ei ole mahdollista yhdist#d koko lii-
kenneverkon rahoitusta yhdeksi méiiriarahaksi. Investoinnit ovat merkitté-
vid poliittisia, tulevaisuuteen suuntaavia paétoksid, minka vuoksi investoin-
tien tasosta ja osin my0s kohteista pééttéiminen kuuluu selkeisti poliittiseen
padtoksentekoon. Investointien ja kunnossapidon vilistd yhteytté voitaisiin
kuitenkin parantaa my6s rahoituksessa esimerkiksi siten, ettd kunnossapito
jasiihen siséltyvi korjaustoiminta otettaisiin mukaan jo investointipd&tok-
seen. Kunnossapidon rahoitus voisi olla laskennallinen osuus omaisuuden
mairisti, kiaytinndssi poistojen madrd. Mikili poistojen méiri voitaisiin
laskea kohtuullisen tarkasti vastaamaan omaisuuden kulumista, uusien in-
vestointien kokonaiskustannus tulisi paremmin esille jo investointivaihees-
sa. Tdll6in jo investointipéétoksissi sitouduttaisiin tietoisesti tulevaan kun-
nossapidon méérirahatarpeeseen.

PPP-malli

Investointien ja kunnossapidon kustannuksia on aiemmin pyritty jois-
sain hankkeissa yhdistamaan PPP-mallilla (public-private-partnership),
jota kutsutaan my®és elinkaarimalliksi. Siina valtio on ostanut tietyn vay-
laosan rakentamisen ja pitkdan ma&raajan kunnossapidon yhdella sopi-
muksella joko siten, etta maksu on sidottu kayttéaikaan eli on vuokraa,
tai siten, etta maksu on sidottu kayttomaaraan eli lilkkenteen maaraan.
Mallin kaytt6a on perusteltu silla, ettd sen avulla suuren hankkeen saa
toteutettua ilman valtion alkuvaiheen rahoituspanostusta ja toteutus
on muutenkin nopeampaa. Kéytannossa investointien rahoitus on tul-
lut suurilta rakennusyhtidilta ja padomasijoittajilta seka julkisten inves-
tointipankkien ja pankkien kautta. PPP-hankkeille saadaan kaytannos-
sa sopimusajaksi takuu, koska yllapito kuuluu sopimukseen. Hankkeilla
on pyritty myds kustannussaastoihin. Sindnsa malli olisi edelleen mah-
dollinen, ja kaytantoa on kehitetty esimerkiksi kuntien rakennushank-
keissa. Uusien liilkennevaylien toteutuksessa sita ei ole kuitenkaan kay-
tetty viime aikoina. Kaytanndssa valtion talousarviossa ei ole haluttu
sitoutua jopa 30 vuoden lahes kiinteisiin maksuihin; aiemmin toteutet-
tuja PPP-hankkeita maksetaan niiden toteuttajille ja yllapitajille vuo-
sittain hieman yli 100 miljoonaa euroa vuodessa. Valtion talousarvios-
sa maararaha on yhtena osana kehittamisinvestointien maararahoja.
Kaikkiaankin PPP-hankkeet voivat olla nykytilanteessa vain osa liiken-
neverkon toteutusta.

Jos kunnossapito huomioitaisiin
jo investointipaatoksessa,
voitaisiin tietoisesti sitoutua
tulevaan maararahatarpeeseen
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Liikenneverkon hoitoa ei ole organisoitu kokonaisuutena

Liikenneverkon hoitoa ei ole organisoitu kokonaisuutena, vaikka siti on vii-
me vuosina selkeisti kehitetty yhtendisemméksi. Alemmin itsenéisesti omia
véyldaverkkojaan hoitaneet Tiehallinto, Ratahallintokeskus ja Merenkulku-
laitos yhdistettiin Liikennevirastoksi vuonna 2010. Vuoden 2019 alussa Lii-
kenneviraston tilalle perustettiin Viyléavirasto, joka vastaa valtion tieverkon,
rautateiden ja vesiviylien kehittimisests ja kunnossapidosta. Aiemmasta
Liikennevirastosta siirrettiin samassa yhteydessi joitakin tehtévid Liiken-
ne- ja viestintivirastoon, joka vastaa liikenteen luvista, pitevyyksisti, val-
vonnasta ja turvallisuudesta. Liikenteenohjaustehtévit puolestaan yhtioi-
tettiin Traffic Management Finland Oy:66n.

Viylédvirastolla on kokonaisvastuu vesiviylisti ja rautateisti sekd niiden
kehittdmisesti ja kunnossapidosta. Sen sijaan tieverkossa kunkin ELY-kes-
kuksen litkennetoimiala vastaa oman alueensa maanteiden perusvaylianpi-
dosta seki osin my6s kehittimisestd. Kéytinnossé liikennetoimialan tehté-
vénjako ei kuitenkaan en#i vastaa ELY-keskusjakoa: tehtivisti vastaa vain
yhdeksin ELY-keskusta viidestétoista. Kuviossa 7 on esitetty liilkennetoimi-
alan ELY-keskukset ja koko ELY-keskusjako.

LIIKENNE-ELYT

01 Uusimaa 09
02 Varsinais-Suomi

03 Pirkanmaa

04 Etela-Pohjanmaa

05 Keski-Suomi

06 Kaakkois-Suomi

07 Pohjois-Savo 08

08 Pohjois-Pohjanmaa

09 Lappi

07
04
05

03
02

01 06

Kuvio 7: Liikennetoimialan tehtavia hoitavat ELY-keskukset
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Vesivaylistd ja rautateista vastaa
kokonaisuudessaan Vaylavirasto,
vastuu maanteistd on sen sijaan

osin hajautettu ELY-keskuksiin



Lisiksi on huomattava, etti tieverkoista vastaavat ELY-keskukset teke-
vit yhteisty6td myos muilla kokoonpanoilla. Esimerkiksi hankintojen oh-
jeistus on yhteinen kaikille, ja lisiksi ELY-keskukset koordinoivat hankin-
toja ja kilpailutuksia, jotta niihin saadaan riittévésti tarjouksia. Yksittdisen
ELY-keskuksen alue ei ole ollut siis riittdvin suuri yksikko toimijaksi.

Liikenneverkon hoidon organisointia mutkistaa edelleen se, ettd ELY-
keskusten ohjaus jakaantuu useamman ministerién hallinnonalalle. Ty6-
ja elinkeinoministerio on kuitenkin ELY-keskusten pédasiallinen ohjaaja,
ja niiden hallinnon rahoitus tulee sen kautta. Sen sijaan liikennetoimialan
rahoitus itse kunnossapidon toimintaan tulee liikenne- ja viestintiminis-
terion hallinnonalalta, kiytinnossd padosin Vaylaviraston valmistelema-
na. Kunnossapidon mééréirahat jaetaan ELY-keskusalueittain laskennalli-
sesti sen mukaan, miki on niiden alueella olevan tieverkon arvioitu hoito- ja
korjaustarve. ELY-keskukset paittivit kuitenkin itsendisesti toimenpitei-
den suorittamisesta, ja varsinainen hoito- ja korjaustoiminta eroaa usein ra-
hanjaon suunnittelussa kéytetysti laskelmasta.

ELY-keskuksissa tehdyissd haastatteluissa todettiin, ettd eri rahoitus-
kanavan jirjestely ei aina toimi sujuvasti. Erityisesti korjausvelkaohjelman
aikana koettiin ongelmaksi, ettd vaikka hankkeisiin oli suhteellisen runsaasti
rahoitusta, niiden hallinnointiin ei ELY-keskuksissa ollut riittdvésti resurs-
seja. Haastatteluissa tuli ilmi, ettéi ELY-keskusten liikennetoimialojen yhtei-
nen toive on, ettd niiden ohjaus ja rahoitus tulisivat vain yhti kanavaa pitkin.

Myos Vayléavirastossa tehdyissé tieverkkoa koskevissa haastatteluissa ar-
vioitiin, etté tienpidon jirjestiminen ELY-keskusalueittain ei palvele erityi-
sen hyvin tienpidon tarpeita. Hoidon ja korjaamisen rahoituksen erillisyys
henkil6stén rahoituksesta on johtanut toiminnan ulkoistamiseen ja konsult-
tien kdytt6on esimerkiksi projektien valvonnassa tai muissa tehtévissé, joi-
hin heidén roolinsa ei sovi hyvin. Haastateltujen nikemyksen mukaan tien-
pito olisi sujuvampaa ja yhtendisemp#, jos se olisi kokonaan Viyl4virastossa.
Rataverkko ja vesiviylit ovat jo nykyisin kokonaan Viyléviraston vastuulla.

3.3 12-vuotinen
lilkennejérjestelmésuunnitelma tuo
pitkdjianteisyyttd liikenneverkon hoitoon

Poliittinen péiitoksenteko on suhteellisen nopeaa verrattuna liikennever-
kon kehittimiseen, joka taas on poikkeuksellisen pitkéjénteistd toimintaa.
Tédmén epdsuhdan ratkaisemiseksi lainséidénnossé edellytetiiin, etti lii-
kenne- ja viestintdministerio laatii valtakunnallisen liikennejirjestelméa-
suunnitelman seki sen osana 12-vuotisen ohjelman, joka sisélt#d valtion ja
kuntien toimenpiteet ja liikennejérjestelméé koskevan valtion rahoitusoh-
jelman (2005/503, 15 b §). Ensimmaéinen suunnitelma oli valmisteilla tar-
kastuksen aikana. Suunnitelman tavoitteena on yhdistii valtakunnalliset
jaalueelliset tavoitteet seki luoda edellytykset liikennejirjestelmélle ja sen
kehittdmiselle. Lailla tavoitellaan my6s liikkumis- ja kuljetustarpeiden vaa-
timien toimien turvaamista. Lailla turvataan my0s osallistumismahdolli-
suuksia valtion omistamien maanteiden suunnitteluun. Laki koskee koko
liikennejérjestelm#i, mutta maanteiden osalta my6s monia erilliskysymyk-
sid. Maantiet kytkeytyvit kunnalliseen katuverkostoon ja yksityisiin teihin,
jatidmi aiheuttaa tarpeen séédelld erilaisista oikeuksista ja velvollisuuksis-
ta sekd palvelutasosta.

ELY-keskusten hallintoa rahoittaa
ty6- ja elinkeinoministerio,
kunnossapidon toimia puolestaan
liikenne- ja viestintaministerio

ELY-keskusten resurssit

eivat aina riitd hankkeiden
hallinnointiin, vaikka itse
kunnossapitoon rahoitus riittaisi

Poliittinen paatoksenteko on
suhteelliseen nopeaa verrattuna
liikenneverkon kehittamiseen
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Ensimmaéisen ohjelman laatiminen aloitettiin syksyll& 2019, ja alkuperéi-
seni tavoitteena oli saada ty6 valmiiksi toukokuuhun 2020 mennessi. Koro-
nakriisi on luonnollisesti muuttanut ty6olosuhteita, mink& vuoksi on ymmaér-
rettévid, ettd tyo ei ole valmistunut méériajassa. Toisaalta kriisin suurempi
merkitys on siind, miten se vaikuttaa valtion varojen kiytt66n tulevaisuu-
dessa. Juuri nyt suuretkin muutokset voivat olla mahdollisia.

Ohjelman laadinnassa parlamentaarinen ohjausryhméa mééritteli suun-
nitelmalle kolme tavoitetta: kestévyyden, saavutettavuuden ja tehokkuuden.
Tavoitteet voivat olla osittain ristiriitaisia, mutta periaatteessa suunnitelman
avulla tulisi paésté kaikkia kolmea tavoitta kohden. Liikennejérjestelmén tu-
lisi siis olla taloudellisesti ja ympéristollisesti kestavampi, riittédvin kattava
koko maassa ja tehokkaampi eli kokonaisuutena edullisempi litkkumiselle.
Tavoitteiden asettamisen jidlkeen ohjausryhma kuuli laajasti sidosryhmis,
jamyos heilld on mahdollisuus vaikuttaa suunnitelmaan.

Parlamentaarisesti asetettujen tavoitteiden seké tyéryhmén tyon ja si-
dosryhmikuulemisten pohjalta laaditaan toimenpideohjelma 12 vuoden
ajalle. Ohjelmassa miéritelldian, miten liikenneverkkoa suunnitellaan, ra-
kennetaan ja ylldpidetdén. Lisdksi siind méiritelldén, millaisia liikkkumisen
ja liikenteen palveluita valtio rahoittaa. Merkittdvi kysymys on, miten toi-
menpideohjelmassa huomioidaan kehittimisen ja yllipidon hyvi tasapai-
no. Liikenneverkon yllépidon tarpeiden listaaminen toimenpideohjelmak-
sivoi olla vaikeampi tehtévi kuin usein yksittiisten kehittimishankkeiden
listaaminen. Kokonaisuuden kannalta on kuitenkin tirke#4, ettd ndma kak-
si erilaista osa-aluetta saadaan yhdistettyi toimenpideohjelmaan tasapai-
noisella tavalla.

Selked pitkédjinteisyyden edellytyksid parantava toimi on suunnitelmaan
siséltyvi vaatimus 12-vuotisesta rahoitusohjelmasta. Ajanjakso on kuiten-
kin niin pitké, ettd sen toteutukseen ei ole kiytinnossi mahdollista sitoutua
etukiteen. Ohjelmaa tarkistetaankin tarvittaessa, ja se tulee sovittaa muun
muassa julkisen talouden suunnitelmassa tapahtuviin muutoksiin. Jos kat-
sotaan aiempien vuosien rahoitusta liikenneverkon kehittdmiseen ja yll4pi-
toon, havaitaan rahoituksessa selvii vaalikausittaista vaihtelua. Kuviosta 8
nidhdéin, ettd vaalivuosina (2007, 2011, 2015 ja 2019) rahoitus on alhaisem-
malla tasolla kuin muina vuosina.
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12-vuotisella ohjelmalla
liikennejarjestelmasta pyritdan
saamaan nykyista kestavampi,
saavutettavampi ja tehokkaampi

Merkittédvaa on, miten kdytannon
toimissa huomioidaan
kehittdmisen ja yllapidon tasapaino



Indeksi (2001=100)

300
280
260
240
220
200
180
160
140
120
100
80
60
40
20

= Vaylien kehittamisen maararahojen kaytto kdypaan hintaan

Maarakennuksen kustannusindeksi

Kuvio 8: Liikenneverkon rahoituksen vaihtelu (Tilastokeskus, Vaylaviranomaisten tilin-

paatdkset)

Rahoitusohjelmalla luodaan pohjaa hallituskautta pidemmidlle ajalle, ja Rahoitusohjelma voi tehdé
se mahdollisesti tekee rahoituksesta tasaisempaa. Jo nyt kiytinndssi use- rahoituksesta pitkajanteisempaa
at liikennehankkeet ovat niin pitkikestoisia, etté varsinkin kehittdmishank- jaennustettavampaa

keet sitovat kahden hallituskauden varojen kéytt64. Talousarviorahoituk-
sessakin hoidon korjaustoiminnan rahoitus saattaa till6in olla helpoimmin
joustava elementti, jolloin #killiset muutokset varsinkin sdéstopaatoksissi
kohdistuvat korjaustoimintaan.

Ohjelma voi tehdi rahoituksesta tasaisempaa - #killiset sddstopaatok-
set on kuitenkin punnittava tarkkaan koko liikenneverkon nikékulmasta.
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4  Oliko korjausvelkaohjelma tehokas
keino parantaa liikenneverkon
kuntoa?

Korjausvelkaohjelman ja korjausvelka-termin toi kiyttoon Sipildn halli-
tus 2016.% Korjausvelkaohjelmalla lisittiin rahoitusta liikenneverkon kun-
nostukseen. Rahoitus ohjelmoitiin erilliseksi ohjelmaksi ja se pidettiin oh-
jauksen ja seurannan nikékulmasta erilldin muusta samaan tarkoitukseen
osoitetusta rahoituksesta. Ohjelmalla saatiin aiempaa paremmin huomioi-
tua liikenneverkon kiyttdjien nikemyksid korjaustarpeesta. Ohjelmarahoi-
tus ei kuitenkaan sovellu hyvin liikkenneverkon elinkaaren hyvéén hoitoon.
Liikenneverkkoa tulee yllipitd4 jatkuvasti, miké vaatii yksittéistd ohjelmaa
pysyvidmmaén ratkaisun.

4.1 Korjausvelkaohjelmalla 2016-2019
muutettiin litkkennerahoituksen
painopistetti

Liikenneverkon korjausvelan vihentiiminen ja liikenneverkon korjaaminen
oli yksi kohde, joka sai selkeisti lisdrahoitusta Sipilén hallituskaudella. Aluk-
si hallitus kohdisti uudelleen rahoitusta siirtimélld mairdrahaa uusien in-
vestointien rahoituksesta perusviyldnpitoon ja korjaustarkoituksiin. Vuo-
sille 2016-2019 lisittiin rahoitusta erityisen korjausvelkaohjelman nimell4.

Ohjelmalla osoitettiin merkittivésti lisdd rahaa liikenneverkon perus-
viyldnpitoon ja erityisesti sen korjaustoimintaan. Vuosina 2016-2018 kor-
jausvelkaohjelman rahoituksen méiré oli 600 miljoonaa euroa: vuodelle
2016 lisérahoitus oli 100 miljoonaa euroa, vuodelle 2017 edelleen 300 mil-
joonaa euroa ja viimeiselle vuodelle 2018 viel4d 200 miljoonaa euroa. Osit-
tain samaan aikaan vuosille 2017-2019 liséttiin perusviylidnpidon rahoitusta
siirtdméllé kehittdmishankkeisiin varatuista méérirahoista 364 miljoonaa
euroa korjaustarkoituksiin. Vuositasolla liséys oli 90-140 miljoonaa euroa.
Maiirirahalisiykset olivat merkittévid: kun aiemmin perusviyldnpidon ra-
hoitus oli ollut selvisti alle miljardi euroa vuodessa, neljin vuoden lisira-
hoitus oli suuruudeltaan 964 miljoonaa euroa. On myos huomattava, etti
investointien ja perusviyldnpidon painopiste muuttui vielikin enemmaén,
koska osa perusviyldnpidon lisirahoituksesta tapahtui investointeja vihen-
tamalld. (Ks. kuvio 4 luvussa 2.3)

Erona aiempaan toimintatapaan oli, ettd korjausvelkaohjelman kohteita
valittaessa otettiin korostetusti huomioon kéyttéjien, erityisesti elinkeino-
elamén tarpeet. Sidosryhmii kuultiin virallisesti osana ohjelmaa. T4llainen
huomioiminen oli aiemmin ollut vihdisemp#4, ja korjaustarpeen arviointi
oli perustunut enemmén teknisiin mittareihin. Sidosryhmien kuuleminen
my0s vaikutti kohteiden valintaan.

Korjausvelkaohjelmalla lisattiin
rahoitusta perusvaylanpitoon ja
erityisesti korjaustoimintaan

Korjausvelkaohjelman kohteiden
valinnassa huomioitiin
my0os kayttdjien tarpeita
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Korjausvelkaohjelma toteutettiin aidosti erillisend ohjelmana. Vaikka
ohjelman korjauskohteet olivat periaatteessa vastaavia kuin normaalissakin
perusviylidnpidossa, ne valittiin erilliselld prosessilla ja muu perusvéylanpi-
to tapahtui normaalia kanavaa pitkin. Korjausvelkaohjelmasta myos tiedo-
tettiin ja tuotettiin tietoa erillisen# ohjelmana. Ohjelman toteutumista on
myos arvioitu kesken ohjelman niin sanotulla véliraportilla. Loppuraport-
tia ei kuitenkaan tehdé, mutta yksittiisten kohteiden valmistumisesta ra-
portoidaan julkisuuteen. Raportoinnin keskeinen osa on keskitetty Viyla-
viraston internet-sivuille korjausvelkaohjelma-osioon.

Ohjelmassa oli onnistumisia ja heikkouksia

Liikenneverkon kunto oli ennen korjausvelkaohjelmaa heikentynyt tasai-
sesti. Korjausvelan méérin kasvu oli tisti selked rahaméériinen indikaat-
tori, vaikka varsinaisesti korjausvelka nikyykin liikenneverkon teknisen
kunnon heikkenemiseni ja palvelukyvyn laskuna. Asian kehittymiseen oli
kiinnitetty huomiota jo pitkéin. Esimerkiksi ensimméiinen korjausvelkalas-
kelma tehtiin jo vuonna 2011. Tarkastusviraston liikenne- ja viestintiminis-
terion ohjausjérjestelmén toimintaa koskeneen tuloksellisuustarkastuksen
perusteella perussyyni korjausvelan kertymiseen oli se, ettd uusinvestoin-
nit olivat pitkdin painottuneet perusviyldnpidon kustannuksella. Téssd
tarkastuksessa tehdyt haastattelut tukevat tété arviota. Toisaalta liikenne-
verkon kokonaisrahoituksen mééra oli myos laskenut aiempaa alemmalle
tasolle. Korjausvelkaohjelmalla liikenneverkkoon osoitettuja varoja alettiin
kéyttid selkedisti enemmiin yllidpitoon. Koko liikenneverkon elinkaaren ja
palvelukyvyn kannalta muutos oli positiivinen. On my6s huomattava, etti
ohjelman lisiksi samanaikaisesti my0s investointien rahoitusta siirrettiin
perusviyldanpitoon merkittavisti. Ndmd muutokset yhdessé vastasivat yh-
dessi korjaustarpeeseen, ja Vaylaviraston tekemien laskelmien perusteella
korjausvelan mééran kasvu taittui 2018.

Sidosryhmien kuuleminen osoittautui ohjelmasta tehdyn véliarvion ja
haastattelujen perusteella korjausvelkaohjelman selkeiiksi hyviksi puolek-
si. Kuulemista ei aiemmin ollut tehty yhti jirjestiytyneelld tavalla, liiken-
neverkon kunto oli nihty kenties 1dhinni tekniseksi kysymykseksi. Sidos-
ryhmilti tulleiden uusien kohteiden mééré ei ollut erityisen merkittéva. Sen
sijaan yhteisty0 ja vaikuttamismahdollisuus seké lisdéintynyt tieto my6s ver-
kon kiyttijien keskuudessa katsottiin hyvin positiiviseksi seikaksi.

Kaikkien haastattelujen yhteydessi uutta yhteistydmuotoa pidettiin hy-
vén4, ja ohjelman jilkeen ELY-keskuksissa on jdényt tavaksi tehdd aiempaa
laajemmin yhteisty6téd sidosryhmien kanssa korjaushankkeiden valintaa
suunniteltaessa. Toimintatavan muutos on niikyvi Alueellisen, tapaami-
siin perustuvan yhteistyon lisiiksi vuonna 2019 Vaylévirasto toteutti korja-
us- ja parantamistarvekyselyn kuljetusalan jérjestojen ja ensimmaéisté ker-
taa myos pyoriilyjarjestdjen kautta. Kyselyn ehdotukset ovat my6s julkisesti
esilld Viylaviraston verkkosivuilla.
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Myés investointien rahoitusta
siirrettiin perusvaylanpitoon,
mika auttoi vastaamaan
korjaustarpeeseen



Korjausvelkaohjelman my6ti korjaustoimintaan tuli nopeasti merkittéivi
madri lisdrahoitusta kiytettiviksi. Tdsté seurasi ongelmia, jotka yleensékin
liittyvit suureen rahoituksen vaihteluun. Liikennevirasto ja ELY-keskusten
lilkennetoimialat eiviit olleet varautuneet lisééntyneeseen rahoitukseen, ei-
k& valmiiksi suunniteltuja kohteita ollut heti riittivisti kiytettévissd. Taiméi
vaikutti my6s korjauskohteiden valintaan. Alkuvaiheessa kohteissa painot-
tuikin erityisesti teiden péillystys ja sorateiden kunnostus, koska niihin oli
olemassa parempi suunnitteluvalmius. Suuremmat korjaukset tieverkossa
ja erityisesti rataverkossa toteutettiin my6hemmaéssi vaiheessa. Osaa ohjel-
maan valituista kohteista ei ollut Liikennevirastossa priorisoitu kiireellises-
ti korjattaviksi, mink4 vuoksi niisti ei ollut olemassa valmiita suunnitelmia.
Korjausvelkaohjelman hankkeiden péitosprosessi on ylipdétéin jadnyt osit-
tain avoimeksi, silld hankeluettelon hyviksymisesti ei tehty kirjallista pAa-
tosté Liikennevirastossa tai liikenne- ja viestintdministeriossi. (Tarkastus-
viraston tilintarkastuksen viliraportti 2017.)

Korjausvelkaohjelman hankkeiden koko rahoitus ei myG4skién kohdis-
tunut korjausvelan vihentimiseen. Korjausten lisiksi ohjelmalla nostettiin
paikoin liikenneverkon tasoa, ja tilloin kyse on investoinneista. Liikennevi-
rastossa arvioitiin haastatteluissa, ettd noin kolmannes ohjelman rahoituk-
sesta kéytettiin muuhun kuin suoraan korjausvelan vihentéimiseen. Timé
on sindnsi tyypillisti kaikessa korjaus- ja kunnossapitotoiminnassa; paran-
nustoimet on taloudellisempaa tehdi samalla kuin korjaustoimetkin. Lisik-
si korjausvelkaohjelmalla rahoitettiin 35 miljoonan euron digitalisaatiohan-
ke, joka luo edellytyksia sujuvalle liikenteelle ja liikenteenhallinnalle seké
viyliomaisuuden hallinnalle, mutta ei vaikuttanut korjausvelan mééraéin.

4.2 Madirirahoja nostettiin 2019 alkaneella
hallituskaudella

Rinteen ja edelleen Marinin hallitusohjelmassa perusviyldnpidon rahoituk-
sen taso on edelleen korkeammalla kuin vuonna 2016 - hallitusohjelmassa
tdstd kiytetddn termid 300 miljoonan euron tasokorotus. Lisirahoitus alkoi
tdysiméiriisesti vuodesta 2020 ldhtien ja kuluvan vuoden alkuperiisessi
talousarviossa liikenneverkon kokonaisrahoitus on hieman yli 2 miljardia
euroa. Vaalivuoden 2019 rahoitus 1,6 miljardia euroa jéi selvésti alhaisem-
maksi kuin edeltdvin vuoden 2018 rahoitus, joka oli 1,95 miljardia.

Toisin kuin edelliselld hallituskaudella, rahoitusta ei ole muodostettu eri-
tyiseksi ohjelmaksi. Tdm4 voi jossain méérin edesauttaa sité, ettd korjaus-
velkaohjelman tapaisia kohdistumisongelmia ei tulisi. Rahoitus kohdistuu
mahdollisesti paremmin jo suunnittelussa oleviin kohteisiin, kun hankkeet
valitaan lihes kokonaan Viyléivirastossa osana kokonaisuuden suunnittelua.
Hallitusohjelmassa on méiéritelty, ettid tasokorotusta ohjataan alueellisesti
tasapainotetusti ja elinkeinoeldmén tarpeet huomioiden henkil6junaliiken-
teen nopeuttamiseen, tavarajunaliikenteen pullonkaulojen poistamiseen,
liikenneturvallisuuteen, pééllysteiden ja siltojen korjaamiseen ja talvikun-
nossapidon tason nostoon. Liséksi hallitus on mééritellyt joitain erityiskoh-
teita, kuten vaarallisten tasoristeysten poistamisen ja kévelyn ja pyoriilyn
edistdmisen, joihin on méiéritelty lisédrahoitusta.

Rahoitus kasvoi merkittavasti
lyhyelld aikavalill, jolloin kaikkia
korjauksia ei ehditty suunnitella
mahdollisimman tehokkaiksi

Lisarahoitusta kaytettiin myos
muuhun kuin korjausvelan
vdhentamiseen

Kuluvalla hallituskaudella
rahoitettavat hankkeet
valitaan lahes kokonaan osana
kokonaisuuden suunnittelua
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Rahoituksen lisdéntymisen arvioidaan kééntivén korjausvelan méérin
laskuun, varsinkin kun vuodelle 2020 on lisdtalousarvioissa annettu mai-
rirahoja erilaisiin liikennehankkeisiin, kuten 30 miljoonaa euroa teiden
paéllystdmiseen. Lisdrahoitus jittid kuitenkin edelleen epdvarmuuden sii-
td, miten rahoitus jatkuu nykyisen hallituskauden jéilkeen. Vaihtelun maii-
rid pyritdéin ennakoimaan valmistuvalla 12-vuotisella liikennejirjestelméi-
suunnitelmalla.

Liikennehankkeet ovat perinteinen elvytyskeino

Koronaviruksen aiheuttaman taloudellisen taantuman helpottamiseksi on
esitetty valtion rahoitukseen perustuvia elvytystoimia. Yhteni ilmeisim-
pini elvytyskeinona on liikenneinfrastruktuurin rakentaminen ja korjaa-
minen. Varsinkin téllaisissa ylldttavin tapahtuman my6té tehtévit nopeat
paitokset tulee tehdid huolellisesti, jotta myos pitkdaikaiset seuraukset oli-
sivat toivottuja. Korjausvelkaohjelmasta havaittiin, ettd nopeaan rahoituk-
sen tason muutokseen on hankala sopeutua ja nopeat muutokset johtavat
myos tehottomaan toimintaan. Liikenneverkon elinkaaren hoidon kannalta
olisi hyvé pitdd rahoitusmuutokset kohtuullisina ja mieluummin lisété pit-
kéjénteisyyttd rahoitukseen. Tilloin suunnittelu ja toteutus on mahdollis-
ta toteuttaa tehokkaammin.

Nytkin yhteni nopeana elvytyskeinona on nihty teiden péillystimisen
huomattavan voimakas lisidiminen, varsinkin kun raaka-ainekustannukset
ovat huomattavasti normaalia alhaisemmat. Toimi voi olla kannattava, mut-
ta sen toteutusmahdollisuuksia on arvioitava ja varsinkin on syyti verrata
sen edullisuutta muihin liikkenneverkon kunnossapidon toimiin.

Korjaustoimintaa jossain maérin hankalampia elvytystoimia ovat kehit-
tdmisinvestoinnit. Jos elvytystoimet painottuvat voimakkaasti uuden inf-
rastruktuurin rakentamiseen, lisitééin samalla tulevaisuuden kunnossapi-
don kustannuksia. Tulevaisuuden kunnossapidon kustannusten oletetaan
muutenkin nousevan, vaikka liikenneverkko pysyisi nykyiselldn. Erityises-
ti siltojen ja rautatieverkon iké on sellainen, ettd kunnossapitotarpeen en-
nustetaan nousevan. Maantieverkossakin liikennesuorite on kasvanut eni-
ten liikenno6idylld osalla, miki sekin lisdéd kunnossapidon tarvetta. Samaan
aikaan kuitenkin tiedetéén, ettd tulevaisuudessa elvytystoimien jélkeen on
paineita julkisten menojen vihentimiseen. Jos liikenneinvestoinnit keskit-
tyvit kehittdmisinvestointeihin ja kasvattavat liikenneverkkoon sitoutuneen
omaisuuden méérid, tulevaisuuden kunnossapidon tarpeet kasvavat myos.
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On epavarmaa, miten
rahoitus jatkuu nykyisen
hallituskauden jalkeen

Rahoitukseen olisi hyva tehda
vain kohtuullisia muutoksia,
jotta liikenneverkon elinkaarta
voidaan hoitaa tehokkaasti

Uutta infrastruktuuria tulisi
rakentaa vain sen verran,

etta liikkenneverkkoa on varaa
yllapitaa kokonaisuutena myos
elvytystoimien jalkeen









Liite: Miten tarkastettiin

Tissi liitteessd kuvataan, miten tarkastuksen tuloksiin on p#édytty ja minkilaisia rajoituksia nii-

hin liittyy.

Tarkastuksen tavoite

Tarkastuksen tavoitteena on varmistaa, etti varojen kéytt6 olemassa olevien liikenneviylien kor-
jaamiseen on ollut véylien elinkaari huomioiden tarkoituksenmukaista ja ettd tdhén liittyville
paétoksenteolle on olemassa riittéivi taloudellinen tietoperusta.

Tarkastuksen kohde

Tarkastus kohdistui liikenneverkon kehittimisesti ja ylldpidosta vastaaviin viranomaisiin, lii-
kenne- ja viestintiministeriéon ja Vdylavirastoon. Kohteena oli liikenneverkon korjaustoimin-
ta sen elinkaaren hoidossa.

Tarkastuskertomusluonnoksesta pyydettiin lausunnot liifkenne- ja viestintdministeriolts, ty6-
ja elinkeinoministeriolti ja Viylavirastolta. Viylévirasto antoi lausunnon ja litkenne- ja viestin-
tdministerio seki ty6- ja elinkeinoministerio eiviit antaneet lausuntoa. Lausunnossa annettu pa-
laute on otettu huomioon lopullista tarkastuskertomusta laadittaessa. Lausunto ja siitd tehty
yhteenveto 16ytyvit tarkastusviraston verkkosivuilta.
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Tarkastuksen kysymykset, kriteerit, aineistot ja menetelmat

Tarkastuskysymykset ja niiden osakysymykset

1. Ovatko kunnossapidon korjaustoiminnan méra-
rahat kohdentuneet elinkaaren kannalta vaikutta-
vimmalla tavalla?

- Onko kunnossapidon kokonaisméirirahatarve
perusteltu taloudellisilla perusteilla?

- Onko méiriarahan suuntaaminen eri viylimuo-
tojen kunnossapitoon perusteltu taloudellisin
perustein ja jakautuuko mééréraha yhté vaikut-
tavasti kaikille kolmelle verkolle?

- Tuotetaanko kunnossapidon tarpeisiin oikeaa ja
riittdvdd taloudellista ja teknisté tietoa ja mah-
dollistaako tuotettu tieto kunnossapitotarpeen
ja kunnossapidon vaikuttavuuden arvioinnin
luotettavasti?

- Onko toteutettavien hankkeiden valinta perus-
tunut taloudelliseen arviointiin ja perustuuko
taloudellinen arviointi toimien vaikuttavuuteen?
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Tarkastuksen kriteerit, aineistot ja menetelmat

Kriteerit:

On olemassa suunnitelmat ja seurantajirjestelmit ja
ne kattavat kaikki kunnossapidon kannalta olennai-
set seikat.

On seurantaa ja mittareita viylien palvelutasosta ja sen
kehityksesti.

On taloudelliset perusteet méérirahojen jaolle yleen-
si ja viyldtyypeittiin.

Toimitaan yksittidisten hankkeiden valinnassa talou-
dellisesti perustellulla tavalla.

Aineistot:

Valtion talousarvio ja sen valmistelun asiakirjat.
Rahoitussuunnitelmat ja niiden perustelut.

Paitokset rahoituksen jaosta ja pdétosten valmistelu-
asiakirjat.

Viylityyppien kunnossapidon suunnitelmat ja péa-
tokset.

Viylien kuntoinformaatio- ja tietojérjestelmien tuot-
tama tieto.

Kunnossapitoon liittyvit toimintalinjaukset ja niiden
perustelut.

Kunnossapidon suunnitelmat ja paétokset.
Palvelutasoa koskeva raportointi ja siihen liittyva seu-
rantatieto.

Haastattelut.

Analyysimenetelmiit:

Asiakirja-analyysi.

Sihkoisten tietovarantojen analyysi.

Maiérillinen ja laadullinen sisdllonanalyysi ja vertailu.
Haastattelujen analysointi.



2. Onko korjausvelkaohjelma ollut tehokas tapa pa-
rantaa véylien kunnossapidon tilaa?

- Onko korjausvelkaohjelma onnistuttu kytke-
miéén jatkuvasti kiynnissi olevaan kunnossapi-
toon?

- Saavutettiinko ohjelmalla hy6tyjd verrattuna
pelkkiiin midrirahan lisdykseen?

- Aiheutuiko ohjelmasta haittoja tai kunnossapi-
don nikokulmasta epétarkoituksenmukaista va-
rojen kiyttod?

- Onko korjausvelkaohjelman kohteet valittu talo-
udellisesti perustellusti?

- Onko korjausvelkaohjelmalla vaikutettu kor-
jausvelan miéréén ja laatuun?

Tarkastuksen toteutusaika

Kriteerit:

Ohjelman poikkeamat verrattuna muuhun korjaus-
toimintaan.

On suunnitelmat ja jarjestelmit ja ne kattavat kaikki
relevantit seikat.

On taloudellinen perustelu méérirahojen jaolle viy-
latyypeittdin.

On identifioitavissa ohjelmalle hy6tyj4 ja tai haittoja.
Hankkeiden ja kohteiden valinnassa valitaan elinkaa-
reltaan HK-tehokkaimmat ja on taloudellinen perus-
telu valinnalle.

Korjausvelan méérin ja laadun muutos.

Viylien palvelutaso ja sen kehitys.

Aineistot:

Korjausvelkaohjelman tavoitteet ja valmisteluaineisto.
Korjausvelkaohjelma.

Korjausvelkaohjelman tavoitteiden toteutumisrapor-
tointi.

Viylien kuntoinformaatio- ja tietojéirjestelmien tuot-
tama tieto.

Haastattelut.

Analyysimenetelmit:

Asiakirja-analyysi.

Sihkoisten tietovarantojen analyysi.

Laadullinen ja méérillinen sisdllonanalyysi ja vertailu.
Haastattelujen analysointi.

Tarkastus alkoi 21.5.2019 ja pééttyi 29.10.2020. Tarkastuksen haastattelut tehtiin syyskuun 2019

ja helmikuun 2020 viliseni aikana.

Tarkastuksen tekijat

Tarkastuksen tekivit johtava tuloksellisuustarkastaja Juha Niemeli ja tuloksellisuustarkastus-
neuvos Visa Paajanen. Tarkastuksen projektipééllikk6né toimi tuloksellisuustarkastuspééllik-

ko Lassi Perkinen.
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