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Keskuskauppakamari kiittad mahdollisuudesta antaa liikenne- ja viestintdvaliokunnalle lausunto valta-
kunnallisesta liikennejarjestelmasuunnitelmasta (Liikenne 12).

Suunnitelmalla on olennaisen tarkea rooli liikennejarjestelman pitkajanteisessa kehittamisessa. Kes-
kuskauppakamari kiittaa liikkenne- ja viestintdministeriota aktiivisesta sidosryhméavuoropuhelusta suun-
nitelman laatimisen eri vaiheissa. Tyon arvoa ja yli hallituskausien ulottuvaa vaikuttavuutta lisda suun-
nitelman valmisteluun osallistuneen parlamentaarisen tyéryhman tuki.

Esitdmme suunnitelmaan seuraavia huomioita, joita on kuvattu tarkemmin tassa lausunnossa:

1. Kansainvalisten yhteyksien kehittamiseksi suunnitelmaa tulisi tdydentaa asettamalla tavoitetila
Suomen kansainvaliselle saavutettavuudelle ja priorisoimalla kansainvalisten yhteyksien kehit-
tdmishankkeiden toteutusjarjestys. Yhteyksien kehittdminen edellyttda méaaratietoista yhdessa
muiden Pohjoismaiden ja Baltian maiden kanssa muodostettavaa visiota, joka vahvistaa Euroo-
pan maita yhdistavan TEN-T-verkon ja ydinkdytavien rakentumista.

2. Liikennejarjestelman kehityksen tulee tukea liikennesektorin kdyttévoimamurrosta siirrytta-
essa fossiilisista polttoaineista hiilineutraaleihin kayttévoimiin. Meri- ja lentoliikenteen paasto-
kauppatulot sekd vuonna 2028 alkavan tieliikenteen paastdkaupan tulot on tarkeda kohdentaa
lilkenteen paastovahennyksia tukeviin investointeihin. Vaikka huutokauppatulot ovat yleiskat-
teellisia tuloja, ne on perusteltua kohdentaa liikenteen kayttovoimamurroksen nopeuttami-
seen, jotta logistiikkakustannuksia voidaan pitkalla aikavalilla alentaa. Lataus- ja jakeluinfra tu-
lisi ndhda osana liikenneinfraa.

3. Lentoliikenteelle tulee laatia pitkan aikavalin strategia ja tavoitetila ennen kuin lentoasemaver-
koston tulevasta rakenteesta ja hallintatavasta tehddan paatoksia. Strategisen lentoasemaver-
koston kriteereissa tulee ottaa huomioon elinkeinoeldaman tarpeet ja alueellisen saavutetta-
vuuden kansantaloudelliset hyodyt.

4. Perusvaylanpidon maararahatasoa tulisi nostaa 1,8 mrd. euroon vuodessa jo vuosina 2027—-
2028, jotta korjausvelan kasvu voitaisiin pysadyttaa.

5. Liikenneverkon kehittamisrahoituksen tason tulisi olla esitettya suurempi, jotta silla voitaisiin
vastata kasvaviin kehittamistarpeisiin. Sotilaallisen liikkuvuuden kehittamisrahoitus taydentaa
kehittamisinvestointien rahoitusta.

6. Liikenneinfran kehittdminen edellyttaa budjetin ulkopuolisia rahoitusinstrumentteja, silla Lii-
kenne 12 -suunnitelman rahoitusohjelma ei mahdollista korjausvelan lyhentamista ja



kehittamisinvestointien toteuttamista. Liikenteen verotusta tulisi uudistaa siten, etta osa lii- ‘

kenteen veroista kohdennettaisiin vaylaverkon yllapitoon ja kehittdamiseen suunnattavaan ra-
hastoon.

Kuljetusjarjestelman kehittaminen ja logistiikan kilpailukyky

Keskuskauppakamari kiittaa elinkeinoelaman tarpeiden esille nostamista suunnitelman taustassa, visi-
0ssa ja tavoitteissa. Logistiikan merkitys elinkeinoelaman kilpailukyvylle on olennaisen tarkea. Lii-
kenne- ja kuljetusjarjestelman tulee tukea yritysten kilpailukykya. Maantieteellisesta sijainnista ja alue-
rakenteesta johtuen logistiikkakustannukset ovat Suomessa muita maita korkeammat. Kilpailu kansain-
valisilla markkinoilla edellyttad Suomen logistiselta jarjestelmaltd muita maita suurempaa tehokkuutta.

Teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannukset ovat viime vuosina pysyneet melko vakaina suhteessa
inflaatiokehitykseen, mutta energiakustannusten kasvu vuosien 2021-2022 energiakriisissa on nosta-
nut logistiikkakustannuksia. Tulevina vuosina muun muassa lilkenteen paastovahennystavoitteista joh-
tuvat toimet kasvattavat kuljetuskustannuksia. Monet EU-sdantelyyn ja kansainvaliseen sadntelyyn liit-
tyvat maksut ja velvoitteet kuten EU:n paastokauppa seka vaihtoehtoisten polttoaineiden jakeluvel-
voitteet muodostavat nostavat logistiikkakustannuksia. Suomen sijainnista ja maantieteellisista erityis-
piirteista johtuen puhtaan siirtyman kustannukset logistiikalle voivat nousta muita EU:n jasenvaltioita
suuremmiksi. My0s erilaisista geopoliittisista kriiseista johtuvat toimitusketjujen muutokset ovat kas-
vattaneet logistiikkakustannuksia.

Yleisend huomiona esitamme, ettd hankearviointia tulisi tulevaisuudessa kehittaa siten, etta tavaralii-
kenteen nakokulma ja elinkeinoelaman kuljetustarpeet voitaisiin ottaa nykyistd painokkaammin huo-
mioon yhteiskuntataloudellisten vaikutusten arvioinnissa. Tie- ja ratahankkeiden arvioinnissa painottu-
vat henkil6liikenteen kannalta tarkeat hankkeet, silla merkittava osa hankkeiden hyodyista koostuu
vilkasliikenteisten yhteyksien parantamisen aikakustannussdastoista. Kuljetusten nakdkulmasta tiever-
kon kehittdmisen painopisteet ovat osin samat kuin henkil6liikenteelld, mutta erityisesti elinkeinoela-
malle tarkeat alemman tieverkon kehittamistarpeet jaavat liikennemaariin ja aikakustannussadstdihin
perustuvissa tarkasteluissa pienelle painoarvolle.

Kansainvilisten yhteyksien kehittaminen edellyttada yhteista visiota eurooppalaisista liikennekayta-
vista

Suomen kansainvalisen saavutettavuuden kannalta Itdmeren merenkulun sujuvuuden varmistaminen
on ensisijaisen tarkeaa. Lisdksi tulevaisuudessa on valttamatonta kehittaa vaihtoehtoisten kansainvali-
sid yhteyksia. Liikenne 12 -suunnitelmaa olisi tarpeen tdydentaa parlamentaarisesti laadittavalla visi-
olla Suomen tulevista kansainvalisista yhteyksista. Euroopan maita yhdistavan TEN-T-verkon rakentu-
misesta Pohjoismaissa kuvaava visio tulisi muodostaa yhdessa muiden Pohjoismaiden ja Baltian mai-
den kanssa. Esilld olleet uudet kiinteat yhteydet, kuten Tallinnan yhteys, Vaasan ja Uumajan valinen
yhteys tai Tukholman yhteys ovat mittavia investointeja, jotka vaativat toteutuakseen vuosikymmenia.
Suomella ei talla hetkelld ole yhteista nakemysta lantisen ja eteldisen yhteyden kehittamisesta ja hank-
keiden priorisoinnista, joten mahdollisuudet hakea EU-rahoitusta kansainvalisen saavutettavuuden pa-
rantamiseen rajoittuvat talla hetkella ensisijaisesti sotilaallisen liikkuvuuden hankkeena etenevaan Rail
Nordicaan. Jotta kansainvalisten yhteyksien suunnittelussa ja toteutuksessa olisi mahdollista edets,
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vaihtoehtoiset yhteydet tulisi arvioida ja priorisoida yhteisella kriteeristolla. Itdmeren ylittavien kiintei-
den yhteyksien selvittamiseen seka kansainvalisten yhteyksien osana toimivan ja sotilaallisen liikkuvuu-
den kannalta tarkean tie- ja rataverkon kehittdmiseen voidaan hyddyntaa myos EU-rahoitusta.

Alueellinen ndkékulma liikkennejarjestelman kehittamisessa

Kaupungistumiskehitys on esilld suunnitelmassa merkittavana aluerakenteellisena muutoksena. Tassa
yhteydessa erityisesti kasvu- ja kehityskaytavien merkitysta tulisi korostaa. Kehitys- ja kasvukaytavat
tukeutuvat liikenneverkkoihin ja hyvdan saavutettavuuteen. Tarvetta on erityisesti poikittaisten kau-
punkiseutujen valisten yhteyksien kehittamiselle.

Keskuskauppakamari kannattaa MAL-sopimusten sisallyttamista Liikenne 12 -suunnitelmaan. Viime
vuosina MAL-sopimuksiin on sisallytetty myos laajoja paatieverkon kehittamishankkeita. MAL-sopi-
mukset eivat ole oikea instrumentti laajojen paatieverkon kehittamishankkeiden lapivientiin, vaan ne
tulisi valtakunnallisen luonteensa perusteella toteuttaa valtion rahoituksella. MAL-sopimusten toimen-
piteissa tulee painottaa kaupunkiseutukohtaisia kehittamisinvestointeja. MAL-sopimuksiin tulisi sisal-
lyttada myos raskaan liikenteen taukopaikkojen toteuttaminen yhteisrahoitteisesti.

Liikennesektorin kdyttévoimamurroksen edistaminen ja paastdjen vihentdminen

Lilkenne 12 -suunnitelmassa yhdeksi tavoitteeksi tulee nostaa liikenteen kdyttévoimamurroksen edis-
tdminen. Liikennejarjestelman kehitys tukee koko liikennesektorin kdyttévoimamurrosta siirryttdessa
fossiilisista polttoaineista hiilineutraaleihin kayttovoimiin. Liikenteen sahkdistyminen ja hiilineutraalien
vaihtoehtoisten polttoaineiden yleistyminen edellyttda pitkajanteisia lataus- ja jakeluinfrastruktuuriin
ja ajoneuvohankintoihin kohdistuvia kannusteita. Vuonna 2028 alkavan tieliikenteen paastékaupan ja
jo kdynnissa olevien meri- ja lentoliikenteen paastokauppatulot on tirkeda kohdentaa liikenteen paas-
tovahennyksia tukeviin investointeihin. Vaikka huutokauppatulot ovat yleiskatteellisia tuloja, ne on pe-
rusteltua kohdentaa liilkenteen kdyttévoimamurroksen nopeuttamiseen, jotta logistiikkakustannuksia
voidaan pitkalla aikavalilla alentaa. Lataus- ja jakeluinfrainvestointeja ja kalustoinvestointeja on mah-
dollista edistda suorien tukien lisdksi esimerkiksi erilaisilla investointiverohyvityksilla.

Yleisesti lataus- ja jakeluinfra ja laajemmin my6s huoltoasemaverkosto tulisi ndhda osana liikennein-
fraa. Raskaan tieliikenteen latausinfra on toistaiseksi pdaosin yksityista ja sdhkoisten kuorma-autojen
maara kannassa ei viela mahdollista kuorma-autojen latausinfran markkinaehtoista kehittamista. Bio-
kaasulla on tarkea rooli raskaan liikenteen kdyttévoimasiirtymassa ja sen jakeluinfraa tulee edelleen
kehittda. Tulevaisuudessa myos vedyn jakeluverkosto edellyttda investointeja, jotta vetykayttdinen
ajoneuvokanta voisi lahtea kasvuun.

Tieliikenteessa tarkeda on riittdvan maankadytdon varmistaminen jakeluinfralle. Jakeluinfra-asetuksen
vaatimusten tayttamisen lisaksi liikenteen tarpeet edellyttavat, etta vaihtoehtoisten polttoaineiden
jakeluinfraa rakentuu riittavasti myos TEN-T-verkon ulkopuolisille paateille. Jakeluinfra-asetus asettaa
velvoitteita myds maasahkon syotolle lentoasemilla ja satamissa. Pidemmalla tulevaisuudessa on tar-
peen varmistaa myos bensiinin ja dieselin riittdvan jakeluasemaverkoston sadilyminen, silla kayttovoi-
mamurroksen edetessa kysynta siirtyy yha selvemmin sahkoon, mutta autokannan hitaan uusiutumi-
sen takia bensiinin ja dieselin koko valtakunnan kattavalle jakeluverkostolle on jatkossakin tarvetta.



Litkennejarjestelman digitaalisen toimintaympariston kehittaminen ja tietopohjan vahvistaminen

Tietopohjan kehittamisessa tarkeaa on erityisesti vaylaomaisuuden hallinnan kehittdmiseen ja korjaus-
velan kehitykseen liittyvan tietopohjan vahvistaminen. Vaylaviraston kokoamaa kattavaa tietopohjaa ja
osaamista tulisi jatkossakin vahvistaa. Liikennejarjestelman tulisi mahdollistaa saumattomien liikenne-
muotojen rajat ylittdvien ovelta-ovelle-palvelujen kehittyminen, joihin liittyvat henkil6liikenteessa
muun muassa valtakunnalliset informaatio-, lippu- ja maksujarjestelmat. Digitalisaatio edellyttada myos
liikenneverkkojen kehittamistd, jotta tulevaisuudessa liikenneinfra ja ajoneuvot voivat verkottua kes-
kenaan.

Muiden liikennepalvelujen kehittdmisen toimenpidesuunnitelmaan sisaltyy julkisesti jarjestettyjen kul-
jetusten tietopohjan rakentaminen. Tietopohjan vahvistaminen on kannatettavaa ja digitalisaatiota
kehittamalla voidaan parantaa palvelujen palvelutasoa ja kustannustehokkuutta.

Osana logistiikan digitalisaatiota on tarkeaa tunnistaa kansainvalisen kaupan asiakirjojen digitalisaation
nopeuttaminen. Kansainvalisen kaupan yhdeksi haasteeksi on tunnistettu se, etta kuljetusmuotokoh-
taiset asiakirjat eivat ole siirtokelpoisia. Kuljetusmuotokohtaisten rahtikirjojen rajoitettu luonne on ka-
ventanut rahdin rahoitusmahdollisuuksia ja rajoittanut maksuliikennetta. YK:n kansainvalisen kauppa-
oikeuden toimikunnan valmistelemassa sopimusluonnoksessa on maaritelty instrumentti, joka muo-
dostaisi periaatteet kuljetusmuotojen valilld siirrettavalle rahtiasiakirjalle (Negotiable Cargo Docu-
ment). Sopimusluonnos sisadltdd maarayksia muun muassa vaihdantakelpoisen rahtikirjan asettami-
sesta, sisdltovaatimuksista ja oikeusvaikutuksista, haltijan oikeuksista ja vastuista seka oikeuksien siir-
tdmisesta. Vaihdantakelpoiset rahtikirjat helpottaisivat vientiyritysten ja rahoituslaitosten toimintaa
kansainvalisilla markkinoilla ja avaisivat tieta logistiikan ja remburssikaupan digitalisaatiolle seka yhdis-
tettyjen kuljetusten hyodyntamiselle kansainvalisissa kuljetusketjuissa. Keskuskauppakamari kannus-
taa valtioneuvostoa hyvaksyméaan sahkoiset rahtikirjat hyvaksyvan valtiosopimuksen ja valmistelemaan
pikaisesti kansalliset lainsdadantémuutokset, jotka mahdollistaisivat kansainvélisen kaupan sdhkoisten
asiakirjoja koskevan MLETR (Model Law of Electronic Transferable Record) -sdadntelyn toimeenpanon.

Rataverkon toimenpiteet

Keskuskauppakamari pitda erittain tarkeana, etta suunnitelmassa on esitetty raideliikenteelle laaditta-
vaksi pitkan aikavalin kehitysnakyma, jossa huomioidaan muun muassa tavaraliikenteen ja kuljetusket-
jujen tarpeet, henkildliikenteen palvelut ja kansainvalisten yhteyksien kehittdmistarpeet osana alue- ja
yhdyskuntarakenteen kehittamistad. Keskuskauppakamari pitda tarkeana, etta rautatieliikenteen ta-
vara- ja henkil6liikenteeseen syntyisi kilpailua, joka mahdollistaisi palvelutason parantamisen ja kus-
tannustason alentamisen. Yritykset toivovat junaliikenteeseen uudenlaisten kuljetuspalvelujen tarjon-
taa, kuten yhdistettyjen kuljetusten tarjontaa ja pienempien tavaraerien kuljetukseen soveltuvia palve-
luja. Kilpailun ennakoidaan lisddvdan muun muassa yhdistettyjen kuljetuspalvelujen kehittamismahdolli-
suuksia.

Kesakuussa 2025 talouspoliittinen ministerivaliokunta linjasi vuosikymmenen lopulla toteutettavasta
henkildjunaliikenteen ostoliikenteen kilpailuttamisesta vuonna 2031 alkavalle kymmenvuotiskaudelle.
Tahan kokonaisuuteen kuuluvat markkinaehtoista liikennetta taydentava IC-liikkenne, y6junaliikenne,
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Etelda-Suomen taajamajunaliikenne seka dieselvetoinen kiskobussiliikkenne. Myds kunnille on jatetty
mahdollisuus osallistua lilkenteen ostoihin hankkimalla lisdvuoroina hankittavaa ldhijunaliikennetta
omalle tydssakdyntialueelleen. Kuntien tulisi tehda paatokset lahijunaliikenteen lisdhankinnoista alku-
vuoteen 2026 mennessa. Tilanne on kuntien kannalta haastava, silld sitoutuminen vuonna 2031 alka-
vaan ostoliikenteeseen ilman luotettavaa kustannusarviota on vaikeaa, silla viela ei ole tarkalleen tie-
dossa, millaiset edellytykset uusi valtakunnallinen kalustoyhti® antaa lisdliikenteelle ja millaisia kustan-
nuksia kunnille aiheutuu kalustohankintojen ja rataverkon kehittdamishankkeiden yhteisrahoituksesta
valtion kanssa. Kalustoyhtién resursoinnin tulisi olla selvilla ennen kuin kuntien edellytetdaan tekevan
paatoksia lisaliikenteen ostoista.

Valtakunnallisessa henkildjunaliikenteessa kilpailua ei viela ole lainkaan ja tavaraliikenteessakin mark-
kinoille on tullut vain muutamia pienia operaattoreita. Suomen rataverkolle soveltuvan kaluston saata-
vuus rajoittaa markkinoille tuloa, silld poikkeavan raideleveyden takia Suomen rataverkolla kaytettavaa
kalustoa voidaan kayttaa vain Suomessa. Suomen markkinoille tulevien operaattorien kalustohankinto-
jen rahoitustilanne on haastava, silla investointikustannukset ovat korkeat ja kaluston jalleenmyyn-
tiarvo on pieni. Yhtena junaliikenteen kilpailua lisddvana toimenpiteena tulisi selvittda henkildjunalii-
kenteen ostoliikenteelle perustetun kalustoyhtion laajentamista myds markkinaehtoiseen liikentee-
seen. Tama voisi laajasti toteutettuna tarkoittaa valtion omistaman kaluston, varikkojen ja kiinteist6jen
siirtamista erilliseen kalustoyhtioon, josta toimijoiden olisi mahdollista vuokrata kalustoa reilun kilpai-
lun periaattein.

Maantieverkon toimenpiteet

Liikennejarjestelman ymparistollisen kestavyyden analyysissa liikenteen sahkoistymisen on viitattu joh-
tavan lilkennesuoritteiden merkittavaan kasvuun, silld sahkoéautojen kayttokustannukset ovat poltto-
moottoriautoja alemmat. Tdma ei ole todennakdinen kehityspolku, silld sahkoisen liikenteen kustan-
nustaso kasvaa tulevaisuudessa verorakenteen muuttuessa ja sdhkoautoilla on korkeita ajokilometrien
maarasta riippuvia pddomakustannuksia. Liikenne-ennusteessa esitetylle tieliikenteen kysynnan yli 40
prosentin kasvulle ei 16ydy perusteita liikenteen kysynnan muutoksia kartoittavista tutkimuksista. Vii-
meaikaiset kehityssuunnat, mm. etdty0 ja muuttuneet ajankadyttopreferenssit, kyseenalaistavat henki-
|6liikenteen suoritteiden ennakoidun kasvun. My6s vaestorakenteen muutokset ennakoivat liikkumis-
tarpeiden valtakunnallisessa lilkkenne-ennusteessa ennakoitua hitaampaa kasvua.

Tieverkon kehittdmistoimien suuntaamisessa on tarkeda |6ytaa yhteys elinkeinoelaman kuljetustarpei-
den ja tieverkon kehittamisen valille. Kuljetustarpeiden kannalta tarkeita toimia ovat muun muassa
HCT-kuljetusten pullokaulojen vahentdaminen, satamien maayhteyksien kehittdminen ja kaupunkiseu-
tujen sisdadntuloteiden sujuvuuden parantaminen. Keskuskauppakamari pitaa tarkeana, etta nama pai-
notukset voitaisiin lisata tieverkkoa koskeviin kehittamistoimiin.

Raskaan liikenteen paatieverkon varren taukopaikkojen ennakoidaan syntyvan ensisijaisesti markki-
naehtoisesti. Riittdvaa tauko- ja levahdysalueverkostoa ei todennakoisesti synny yksinomaan markki-
naehtoisesti osana huoltoasemaverkostoa. Varsinkin suurten kaupunkiseutujen lahialueilla tauko- ja
levahdysalueita ei ole saatu sisallytettya maankdyton suunnitteluun. Tauko- ja levdahdysalueiden suun-
nittelussa tulee ottaa huomioon myos sotilaallisen liikkuvuuden tarpeet. Lisdksi raskaan liikenteen
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jakelu- ja latausinfran kehitystarpeet ja jakelun ja latauksen tuomat kaupalliset mahdollisuudet heijas-
tuvat tauko- ja levahdysalueiden suunnitteluun ja toteutusmahdollisuuksiin.

Turvallisuutta koskevissa linjauksissa on tarkeda nostaa esille liikkenneturvallisuuden nollavisio, jota
suunnitelmassa esitetyt toimenpiteet tukevat. Liikennejarjestelmasuunnittelun ensisijaisena tavoit-
teena on vahentaa liikkenneymparistosta ja olosuhdetekijoista johtuvia onnettomuuksia ja vahentaa
kuljettajan virheista johtuvia onnettomuuksia. Olennaisia toimenpiteitd ovat muun muassa kohtaamis-
onnettomuuksia vahentavat keskikaiteet. Toimenpiteisiin kuuluu myos autokannan uudistaminen,
jotta uusi aiempaa turvallisempi ajoneuvotekniikka yleistyisi nykyistda nopeammin.

Lentoliikenteen toimenpiteet

Lentoliikenteen rooli ja kasittelytapa liikennejarjestelmasuunnitelmassa poikkeaa muista liikennemuo-
doista, silla hallitusohjelmaan kirjattu lentoliikennestrategia on linjattu sisallytettdvan Liikenne 12 -
suunnitelmaan. Suunnitelma ei sellaisenaan sisalld lentoliikennestrategiaa tai lentoliikenteelle laadit-
tua tulevaisuuskuvaa, vaan toteaa lentoliikenteen 2020-luvulla muuttuneen tilannekuvan. Lentoliiken-
teen merkitys Suomen kansainvaliselle saavutettavuudelle ja kotimaan pitkdmatkaiselle liikenteelle on
olennaisen tarkea ja lentoliikenteelld on merkittavat kansantaloudelliset ja aluetaloudelliset vaikutuk-
set. Suunnitelman mukaisesti valtio laatii yhdessa lentoasemanpitdjien kanssa kriteerit strategisesti
tarkeille lentoasemille vuoden 2026 aikana ja maarittelee strategisista lentoasemista koostuvan uuden
lentoasemaverkoston. Lentoliikenteen kansainvalisesta ja alueellisesta saavutettavuudesta tai lentolii-
kennepalvelujen tavoitetilasta tulisi laatia pitkan aikavalin visio ennen kuin lentoasemaverkoston ra-
kenteesta ja hallintatavasta tehdaan paatoksia.

Lentoasemaverkosto on osa vdyldomaisuutta ja liikennepalvelua, joka muodostaa alustan kaupallisille
lentoliikennepalveluille. Valtion tulee tarjota infrastruktuuri alueellisiin lentoyhteyksiin vastaavalla ta-
valla kuin muillakin lilkkennemuodoilla. Lentoliikennepalvelujen tulee syntya pitkalla aikavalilla markki-
naehtoisesti, mutta markkinaehtoisia palveluja ei voi syntya ilman toimivaa lentokenttdinfraa. Liiken-
nemaariltadn pienten kenttien hallinto ja operaatiot edellyttavat uudenlaisia yhteistydmuotoja ja toi-
mintatapoja, joihin voi I6ytya uusia nykyista toimintatapaa kustannustehokkaampia ratkaisuja.

Valtion tulisi pyrkia huolehtimaan lentoliikenteessa Helsinki-Vantaan kolmen tunnin saavutettavuusta-
voitteen toteutumisesta niilld alueilla, joilla tavoite ei tayty raideliikenteen keinoin. Tavoite on tarkea
sekd kansainvalisen etta kansallisen saavutettavuuden ndakdkulmasta.

Maakuntien saavutettavuus edellyttaa hyvia yhteyksia paakaupunkiseudulle, josta lentoyhteydet vie-
vat kaikkialle maailmaan. Suunnitelmassa todetaan, ettad kuuden ostoliikenteen varaan jaaneen maa-
kuntakentan yllapidon ja liikenndinnissa pitdmisen tappiot Finavialle ovat noin 20 miljoonaa euroa
vuodessa. On huomattava, etta talla investoinnilla on voitu taataan takamaakuntien nopeat yhteydet
paakaupunkiseudulle. Alle kolmen tunnin yhteyksia Euroopan mittakaavassa pieniin maakuntakeskuk-
siin ei ole mahdollista toteuttaa kansantalouden kannalta kustannustehokkaammin kuin oikein koh-
dennetulla matkustajakysyntaan sopeutetulla lentoliikenteella. Lentoliikennepalvelujen tulee pitkalla
aikavalilla syntya markkinaehtoisesti. Siirtyman poikkeuksellisen kysynnan notkahtamisen aikana aloi-
tetusta ostoliikenteesta markkinaehtoiseen liikkenteeseen tulee olla hallittu ja markkinaehtoisten pal-
velujen syntymista tukeva.
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Lentoasemapalvelujen saavutettavuutta parantavien maaliikenneyhteyksien ja -palvelujen kehittami-
nen on nostettu hyvin esille Liikenne 12 -suunnitelmassa. Ovelta ovelle -palvelut eivat ole kehittyneet
markkinaehtoisesti ja lentoasemien maaliikenneyhteydet ovat viime vuosina heikentyneet. Esimerkiksi
kaukoliikenteen linja-autoyhteyksien maara Helsinki-Vantaan lentoasemalle ja alueellisille lentoase-
mille on vahentynyt. Myds taksipalvelujen saatavuus on paikoin heikentynyt. Saumattomien ovelta
ovelle -liikennepalvelujen kehittaminen edellyttda liikennemuodot ylittdvien raja-aitojen ylittamista.

Meriliikenteen toimenpiteet

On tarkeda, etta satamia koskevissa toimenpiteissa on nostettu esille erityisend toimena satamien
maantie- ja ratayhteyksien kehittaminen. Myos yhteistydmahdollisuudet meri- ja tieliikennetta palve-
levan vaihtoehtoisten polttoaineiden jakeluinfran kehittamiselle (esimerkiksi LBG ja sdahko) on tarkeaa
nostaa esille.

Talvimerenkulun sujuvuus on olennaisen tarkeda Suomen kuljetusjarjestelmalle. Keskuskauppakamari
puoltaa suunnitelman mukaista talvimerenkulun rahoitustason pysyvaa nostamista, silla jdanmurron
kustannukset ovat kasvaneet ja murtajakalustoa on tarve vahitellen uusia. Meriliikenteen vaylamak-
suja ei tule korottaa kustannustason noustessa, silld se johtaisi logistiikkakustannusten kasvuun. Talvi-
merenkulun hairi6ttomyys on tarkedaa Suomen vientikuljetusten sujuvuudelle ja sen kustannukset tulisi
kattaa muulla tavoin kuin vaylamaksuilla.

Rahoitussuunnitelmassa esitetty rahoitustaso ei ole riittava liikenneverkon kehittéamiselle

Vaikka nykyiseen hallitusohjelmaan on siséllytetty erillinen investointiohjelma infrastruktuurin kehitta-
miseen, valiaikainen investointiohjelma ja Liikenne 12 -rahoitusohjelman mukainen budjettirahoitus
eivat anna riittavia resursseja liikkenteen korjausvelan lyhentdamiseen ja liikennejarjestelman kehittami-
seen. Taman vuoksi liikenneinfran rahoitustasoa tulisi pitkalla aikavalilla lisata maaratietoisesti siten,
ettd korjaus- ja kehittamishankkeet voidaan toteuttaa oikea-aikaisesti. Liikenneverkolle kohdistuu ke-
hittdmistarpeita, jotka liittyvat muun muassa liikkenneturvallisuuden parantamiseen ja kapasiteetin li-
sdamiseen. Lisdksi liikkenteen digitalisaatio ja automaatio lisdavat myos liikkenneinfran yllapidon ja ke-
hittamisen tarvetta.

Rahoitusohjelmassa perusvaylanpidon vuosittainen rahoitustaso kasvaisi vuoden 2029 jialkeen noin 1,8
mrd. euron tasoon. Perusvaylanpidon rahoituksen kasvu on tarkeaa, silla se mahdollistaa korjausvelan
kasvun pysayttamisen vuodesta 2030 alkaen. On kuitenkin huolestuttavaa, etta korjausvelka kasvaa
suunnitelman mukaisella rahoitustasolla vield vuosien 2026—2029 aikana ja paatyy noin 6 miljardiin
euroon vuoteen 2037 mennessa.

Hallitusohjelman mukainen korjausvelkapaketti ehditdadn kayttaa loppuun vuosina 2024-2026. Vay-
ldomaisuuden hallinnan kannalta korjaustoimenpiteet tulisi ajoittaa oikea-aikaisesti siten, etta korjaus-
kustannukset eivat kasvaisi korjaustoimien aloittamisen pitkittymisen takia. Nakemyksemme mukaan
perusvaylanpidon rahoitustaso tulisi nostaa pysyvasti vahintaan 1,8 mrd. euroon vuodessa jo vuodesta
2027 alkaen.
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Rahoitusohjelman mukaisesti vaylaverkon kehittdmisen maararahat vahenisivat vuoden 2030 jalkeen ‘
noin 400 miljoonaan euroon vuodessa. Osa tastad rahoituksesta on sidottu rataverkon Digirata-uudis-
tukseen. Kehittamisrahoituksen tason tulisi olla merkittavasti suurempi, jotta silla voitaisiin vastata
kasvaviin kehittamistarpeisiin. Sotilaallisen liikkuvuuden rahoituksen tasoksi on vuosina 2031-2037 esi-
tetty 300 milj. euron rahoitusta. Sotilaallisen liikkuvuuden hankkeet ovat usein kaksikayttoisia ja hyo-
dyttavat koko liikenne- ja kuljetusjarjestelmaa, mutta liikkennejarjestelman kehittamisen nakokulmasta
sotilaallisen liikkuvuuden rahoituksen rooli on ndhtava taydentavana rahoitusinstrumenttina, jolla ei
voida kokonaan paikata niukkenevaa kehittamisrahoituksen tasoa. Liikennevaylien kehittamiseen tulisi
nakemyksemme mukaisesti varata vahintdaan 0,6 miljardin euron vuosittainen rahoitus, jota erillinen
sotilaallisen liikkuvuuden rahoitus taydentaa.

Kehittdmiseen kohdennettu pysyva kiintead suunnittelurahoitus (9 milj. euroa vuodessa) on tarkea
avaus suunnitelmavalmiuden yllapitamiselle. Jotta investointiohjelmassa olevat hankkeet voisivat
edeta ja hankkeille voitaisiin saada rahoitus kansallisista investointiohjelmista tai EU-rahoituksen kana-
vista, suunnitelmien tulee olla ajan tasalla.

Piddmme huolestuttavana suunnitelman linjausta siitd, etta lilkkennejarjestelman palvelutasoa voitai-
siin laskea tai vaylista voitaisiin luopua, mikali liikennetarve vahenisi tai rahoitustaso vaylien yllapitami-
seen ei olisi riittdva. Pitkan aikavalin strategisen tason suunnitelmana Liikenne 12 -suunnitelman tulisi
esittdad nakyma vaylaverkon ja lilkkennepalvelujen kehittamiselle, silla liikenneinfrastruktuuri on alusta
yhteiskunnan toiminnoille ja elinkeinoelaman tarkeimpia toimintaedellytyksia. Vayldomaisuuden va-
hentamisen sijasta vaylaverkon rahoitukseen tulee etsia aktiivisesti muita keinoja. Vaylaverkon supis-
taminen on darimmainen toimenpide, johon tulisi ryhtya vain erittdin poikkeuksellisessa tilanteessa.

Yksityistieverkolla on harvaan asuttujen alueiden asumisen ja vapaa-ajan asumisen lisdksi suuri merki-
tys elinkeinoelamalle, muun muassa metsateollisuudelle, maataloudelle, elintarviketeollisuudelle ja
matkailutoimialalle. Yksityistieavustusten vuosittaista maaraa on laskettu viime vuosina noin 5-6 mil-
joonan euron tasoon aiemmasta keskimaarin 20 miljoonan euron tasosta. Yksityistieavustusten budjet-
tivaihtelut vaikeuttavat yksityistiehankkeiden parantamishankkeiden etenemistd, silla maararahan
vaihteluihin ei ole yksityisteiden hankesuunnitelmissa mahdollista varautua. Yksityistieavustusten kes-
kimaarinen koko on pieni ja aiempien vuosien maararahataso on riittdnyt noin 300—400 eri hankekoh-
teen toteuttamiseen. Yksityisteiden parantamiseen tulisi elinkeinoeldaman tarpeita painottaen kohdis-
taa vuosittain vahintdan 30 miljoonan euron maararaha.

Liikenneverkon rahoittaminen

EU:n suora Verkkojen Eurooppa -ohjelman eli CEF-ohjelman rahoitustuki on ollut keskeinen tydkalu
tarkeiden hankkeiden toteutuksessa. EU:n budjettineuvotteluissa Suomen tulee edistaa linjaa, joilla
varmistetaan EU-tasoisen lilkenneinfran rahoitusinstrumentin suuntaaminen siten, etta satamat ja sa-
tamien maaliikenneyhteydet olisivat rajat ylittavina yhteyksina CEF-rahoituskelpoisia, sillda Suomen ul-
komaan kuljetukset nojaavat merikuljetuksiin. On tarkeaa, etta CEF-asetuksen yhteistad etua koskevien
rajat ylittavien hankkeiden joukkoon voidaan lisata Uumaja-Oulu-yhteyden lisaksi myds Suomen muut
ydinverkkokaytavan osat, silla ne palvelevat Suomen TEN-T-satamaverkkoa ja rajat ylittavia yhteyksia
merialueiden kautta. Suomen kannalta on erittdin tarkeas, etta sotilaallisen liikkkuvuuden kannalta
kriittiset yksittdiset kehittamiskohteet, kuten esimerkiksi satamat, siirtokuormausterminaalit,



lentoterminaalit ja tieverkon kriittiset sillat olisivat EU-rahoituskelpoisia, vaikka ne eivat sijaitsisikaan
TEN-T-verkolla.

Mahdollisia rahoitusinstrumentteja kansainvalisille yhteyksille ovat EU-rahoitus seka yhteisinvestoinnit
muiden Pohjoismaiden ja Baltian maiden kanssa. Liikenteen paastdkauppatulot tulisi kohdentaa taysi-
maaraisesti likkenteen kayttdvoimamurroksen nopeuttamiseen muun muassa lataus- ja jakeluinfrain-
vestointeja tukemalla. Paastékauppatuloja tulisi mahdollisuuksien ja EU-lainsdddannon mahdollista-
missa rajoissa kohdentaa myos muihin padstoja vahentaviin investointeihin.

Lilkkenneverkon yllapidon ja kehittdmisen rahoitustason tulisi olla vakaa ja ennakoitava. Vuosittaiset
liikkennehankkeiden budjettiperusteiset rahoituspaatokset eivat mahdollista liikenneverkon pitkdjan-
teistd kehittamista. Julkisen talouden heikko tilanne tekee tulevina vuosina vaikeaksi Liikenne 12 -
suunnitelman rahoitustasoihin sitoutumisen. Yhtena vaihtoehtona liikkenneverkon investointivajeen
korjaamiseksi tulisi harkita nykyisen hallitusohjelman mukaisen investointiohjelman jatkamista siten,
etta hallitusta valtionomistuksen myynnista saatavia tuloja tai liikenteesta kerattavia kayttomaksun
luonteisia verotuloja rahastoitaisiin liikenneinvestointien toteuttamiseen.

Vaylaverkon investointeihin ja yllapitoon suunnattava kdyttémaksuihin perustuva rahoitus parantaisi
merkittavasti rahoitusohjelman pitkdjanteisyytta. Liikenteeltd kerattdvien verotulojen rahastoinnilla
voitaisiin varmistaa riittavat resurssit liikkennejarjestelman kehittamiseen ja yllapitoon sekad varmistaa
EU-rahoituksen hyédyntaminen.

Kunnioittavasti
Hanna Kalenoja

johtava liikenneasiantuntija
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