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Vaylaverkon rapautuminen uhkaa suomalaisen liikennejarjestelman toimintaa ja kehitysta, ja
tama kehityssuunta on huomioitu laajasti niin politikassa kuin yhteiskunnallisessa keskustelus-
sakin. Liikennevaylien korjausvelka on rahamaareisena mittarina helposti vertailtava ja monin ta-
voin kayttokelpoinen niin paatdksenteossa kuin ennustamisessakin, ja korjausvelan kehitysta
seuraamalla voidaan saada kasitys vaylaverkon kunnon muutoksista. Suomen vaylaverkko on
laaja kokonaisuus, johon kuuluvat seka tie- etta rataverkot ja vesivaylat. Korjausvelkaa muodos-
tuu eri vaylatyypeille erilaisin tavoin, joten korjausvelan kehitykseen voivat vaikuttaa useat tekijat.
Taman tutkimuksen tavoitteena on 16ytaa likennevaylien korjausvelan kehitykseen mahdollisesti
vaikuttaneita tekijoita.

Tama tutkimus toteutettiin kirjallisuuskatsauksena hyédyntamalla kuusiportaista prosessimallia
tutkimusaineiston valinnassa. Tutkimusaineistoon valittin myos useita tutkimuksen aihealuetta
kasittelevia uutisartikkeleita, julkaisuja ja poliittisia ohjelmia. Tutkimusaineiston pohjalta luotiin tut-
kimukselle rakenne, jota hyddyntamalla pyritdan 16ytamaan vastauksia tutkimuskysymyksiin. Tut-
kimuksen rakenne jakautuu kahteen osaan. Tutkimuksen perustana on teoriaosuus, jossa kay-
daan lapi vaylaverkon rakennetta ja liikennevaylien korjausvelan muodostumista. Teoriaosuuden
jalkeen tutkimuksessa esitellaan liikkennevaylien korjausvelan kehitystd vuosina 2018—2022 ja
mahdollisia tekij6ita kehityksen taustalla.

Tutkimus pystyy osoittamaan ajallisia yhtalaisyyksia liikennevaylien korjausvelan kehityksen ja
siihen mahdollisesti vaikuttavien tekijéiden valilla. Tekijdihin lukeutuvat esimerkiksi muutokset il-
mastossa, liikennemaarissa, rahoitustasossa ja korjausvelkalaskelman rakenteessa. Tekijoiden
merkityksen suuruutta korjausvelan kehitykseen on kuitenkin taman tutkimuksen perusteella vai-
kea arvioida. Tutkimuksen aikana l6ydettiin myds todisteita likennevaylien korjausvelan kaytto-
kelpoisuudesta niin politiikassa kuin yhteiskunnallisessa keskustelussakin. Tutkimuksen tulosten
pohjalta pystyttiin my6s l16ytdmaan useita jatkotutkimusmahdollisuuksia ja nakdkulmia, joiden
kautta likennevaylien korjausvelan kehitysta voi tutkia.

Avainsanat: korjausvelka, vaylaverkko, likennevayla, vayldomaisuus, vaylatyyppi,
kustannustaso
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1. JOHDANTO

Tassa kandidaatintydssa tutkitaan Suomen liikkennevaylien korjausvelan muodostumista
ja sen kehitykseen vaikuttaneita tekijoéitd. Ensimmaisessa luvussa kaydaan lapi tutkimuk-

sen tausta ja tutkimusongelma seka tutkimuksen rajaukset ja tavoitteet.

1.1 Aihealueen tausta

Suomalainen liikennejarjestelma on yhteiskunnan toimivuuden kannalta merkittava ko-
konaisuus, jonka kehittdmisen yhteiskunnallisiin paamaariin kuuluvat esimerkiksi ilmas-
tonmuutoksen torjuminen ja Suomen kilpailukyvyn edistdminen (Valtioneuvosto 2021, s.
8). Vaylaverkko on liikkennejarjestelman osa, joka koostuu tie- ja rataverkoista seka ve-
sivaylista, Vaylaverkon rapautuminen on ollut pitkdaikainen kehityssuunta Suomessa
(Ojala & Leviakangas 2022, s. 12). Liikennejarjestelman kehittamiselle asetettujen paa-

maarien saavuttaminen voikin olla vaikeaa, jos vaylaverkosta ei pystyta pitdmaan huolta.

Vaylaverkolla korjausvelka muodostuu "vaylaomaisuudelle asetettujen tavoitteiden ja ny-
kykunnon valisesta erosta”, jolle lasketaan rahamaareinen arvo. (Aijo & Virtala 2011, s.
8). Suomessa Vaylaviraston hallinnoimaan vayldomaisuuteen kuuluvat tie- ja rataverkon
seka vesivaylien lisaksi myds vaylaverkon rakenteet ja laitteet, ja vaylaomaisuudelle
asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi vayldomaisuuden kunnon on vastattava lilkken-
teellisia tarpeita (Vaylavirasto 2022a). Korjausvelkaa voidaan hyodyntaa seka paatok-
senteossa ettd ennustamisessa, ja Suomessa liikkennevaylien korjausvelka on termina
hyddyllinen niin viestinnassa kuin taloussuunnittelussakin (Aijo & Virtala 2011, s. 8; Rgd-
seth & Schjglberg 2017, s. 1). Yleisesti likennevaylilld korjausvelan kasite on rahamaa-

reisena helposti ymmarrettava ja vertailtava, liikennevaylien kunnosta kertova mittari.

Liikennevaylien korjausvelka on merkityksellinen myds yhteiskunnallisten haasteiden
nakokulmasta, silla esimerkiksi iimastonmuutoksen vaikutukset luovat uhkaa liikkenteen
turvallisuudelle ja sujuvuudelle, ja liikennevaylien korjausvelka lisda vaylaverkoston haa-
voittuvuutta (Tuomenvirta et al. 2018, s. 45—46). Korjausvelkaa pienentdmalla voidaan
vahentaa vaylaverkoston haavoittuvuutta, mutta kdytanndssa korjausvelan vahentami-
nen voi nakya esimerkiksi teiden asfalttipaallysteista luopumisena (Vuorela 2022). Suo-
messa liikennevaylien korjausvelan merkitys on huomioitu myés poliittisesti, silla liiken-

nevaylien korjausvelka mainitaan sekd nykyisessa hallitusohjelmassa (Valtioneuvosto



2019, s. 111) etta Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa (Valtioneuvosto
2021, s. 43).

Liikennevaylien korjausvelka yhdistda omia yhteiskunnallisia kiinnostuksen kohteitani
aina politiikasta liikennejarjestelmaan, mika on vaikuttanut merkittavasti taman tutkimuk-
sen aihealueen valintaan. Viimeisten vuosien aikana tapahtunut kehitys liikennevaylien
korjausvelassa on vaikuttanut taman tutkimuksen rajauksiin ja lisdnnyt mielenkiintoani
aiheen tutkimiseen. Vuoden 2019 alussa Vaylaviraston paajohtaja Kari Wihiman kuvaili
alkavan vuoden nakymia vaylanpidon osalta "hyytaviksi” (Vaylavirasto 2019). Taman tut-
kimuksen aikana arvioidaan, miten Wihimanin kuvailemat ndkymat ovat realisoituneet

analysoimalla korjausvelan kehitysta ja tekijoita korjausvelan kehityksen taustalla.

1.2 Tutkimusongelma ja tavoitteet
Taman kandidaatintyén tutkimusongelma on seuraava:

o Mitka tekijat selittavat liikennevaylien korjausvelan kehitystd Suomen vaylaver-

kossa?

Tutkimusongelmaan lahdetaan vastaamaan hyodyntamalla alatutkimuskysymysta, joka

on seuraava:
e Miten liikennevaylien korjausvelka on kehittynyt?

Tutkimuskysymyksiin vastaamalla pyritdan taustoittamaan tutkimusongelmaa ja |0yta-

maan nakokulmia, joiden avulla tutkimusongelmaan vastaaminen on mahdollista.

Tutkimuksen maantieteellisena rajauksena toimii Vaylaviraston hallinnoima vaylaverkko,
johon kuuluvat Suomen valtion tie- ja rataverkot seka vesivaylat. Rajauksen ulkopuolelle
jaavat esimerkiksi kuntien hallinnoimat katuverkot seka yksityiset vaylat, joiden korjaus-
velan maarasta ei ole saatavilla yhtenaista, ajankohtaista informaatiota. Tyon tarkoituk-
sena ei ole verrata liikennevaylien korjausvelan kehitysta muihin maihin tai yleiseen ke-

hitykseen kansainvalisesti.

Vaylaviraston hallinnoiman vaylaverkon kunnosta ja sille tehdyista toimenpiteistd on
tehty useita vuosittaisia selvityksia, joihin kuuluvat esimerkiksi tilinpaatokset (Vaylavi-
rasto 2022b) ja laskelmat vaylien korjausvelasta (Junes et al. 2022). Nama selvitykset
toimivat osaltaan taman tutkimuksen pohjana ja ovat vaikuttaneet myés tutkimuksen ra-
jauksiin.

Ajallisesti liikennevaylien korjausvelan kehityksen mahdollinen tutkiminen rajoittuu vuo-
teen 2011, jolloin korjausvelan maaran laskeminen aloitettiin eri vaylamuodoille yhtenai-

selld, tekniseen vaylarakenteen ja tavoitekunnon maarittdmiseen perustuvalla tavalla.



(Aijo & Virtala 2011, s. 3; Junes et al. 2022, s. 3). Tassa tutkimuksessa ajallinen rajaus
on tehty vuodesta 2018 vuoteen 2022, jotta tutkimus pystytdan toteuttamaan kandidaa-
tintyon pituusvaatimuksia noudattaen. Tutkimuksen tarkoituksena ei ole syventya liiken-
nevaylien rakenteellisiin yksityiskohtiin tai niiden muutoksiin. Tutkimuksen aikana ei ana-
lysoida liikennevaylien rakenteellisia yksityiskohtia rakennusteknisesta tai geologisesta

nakokulmasta.

Tutkimuksen tavoitteena on 10ytaa vastauksia tutkimusongelmaan tutkimalla liikenne-
vaylien korjausvelkaan liittyvaa teoriaa ja korjausvelan kehitystd Suomen lilkennevaylilla
vuosien 2018—2022 aikana. Tutkimuksen toisessa luvussa esitelldan valittu tutkimus-
menetelma ja tutkimusaineisto, ja kolmannessa luvussa Suomen vaylaverkon rakenne

seka teoriaa liikennevaylien korjausvelan muodostumisesta ja merkityksesta.

Neljannessa luvussa kasitellddn Suomen liikkennevaylien korjausvelan kehitysta vuosina
2018—2022 ja etsitdan mahdollisia tekijoita, jotka ovat vaikuttaneet liikennevaylien kor-
jausvelan kehitykseen. Tutkimuksen tulokset ja tarve jatkotutkimukselle esitellaan lu-
vussa viisi. Tutkimuksen tavoitteena on |6ytaa teoriaosuuden perusteella maariteltyja te-
kijoita, jotka ovat vaikuttaneet Suomen liikennevaylien korjausvelan kehitykseen kaytan-

nossa.



2. TUTKIMUKSEN TOTEUTTAMINEN

2.1 Tutkimusmenetelma

Tutkimus toteutetaan kirjallisuustutkimuksena, jossa tutkitaan liikennevaylien korjausve-
lan kehitysta ja siihen vaikuttavia tekij6ita. Tutkimusaineiston perustana on tutkimuksen
teoriaosuudessa esiteltdva aineisto, johon kuuluu paaosin tieteellisia artikkeleita ja sel-

vityksia niin tietojohtamisen kuin liikkenteenkin aihepiireista.

Kirjallisuustutkimus toteutetaan hyddyntamalla Machin & McEvoyn (2022) mallia, jotta
tutkimuksesta saadaan mahdollisimman johdonmukainen ja selkea. Malliin kuuluu kuusi

vaihetta:
1. Aiheen valinta ja maarittely
2. Argumentoinnin tydkalujen kehittdminen
3. Aineiston kerdaminen
4. Aineiston lapikaynti
5. Aineiston kriittinen arviointi
6. Tutkimuksen ja paatelmien kirjoittaminen (Machi & McEvoy 2022, s. 23)

Liikennevaylien korjausvelkaa kasittelevissa artikkeleissa ja julkaisuissa, esimerkiksi ti-
linpaatoksissa (Vaylavirasto 2022b) ja korjausvelkalaskelmissa (Junes et al. 2022) nu-
meraalisella datalla on suuri rooli, joten datan hydédyntamiseksi myds tilastollista analyy-
sia hyodynnetaan tutkimuksen aikana, jotta pystytdan tuottamaan kuvia ja taulukoita ha-

vainnollistamaan liikkennevaylien korjausvelan kehitysta.

2.2 Tutkimusaineisto

Tutkimusaineistoa kaytetaan taustoittamaan tutkimuksessa esiintyvia ilmi6ita ja keskei-
sia kasitteitd, ja lisdksi tutkimusaineiston perusteella selvitetddn mahdollisia liikenne-
vaylien korjausvelkaan vaikuttavia tekijoita seka teoriatasolla etta kdytanndssa. Teoria-
osuudessa aineistoa hydédynnetaan myos tutkittavan aihealueen asettamiseksi tietojoh-

tamisen teorian viitekehykseen.

Suomen liikennevaylien korjausvelkaan liittyvdad dataa saadaan Vaylaviraston tuotta-
masta dokumentaatiosta, johon kuuluvat niin katsaukset likennevaylien korjausvelkaan

vuositasolla (Junes et al. 2022) kuin myds vuosittaiset tilinpaatokset (Vaylavirasto



2022b). Tutkimuksen tavoitteiden saavuttamiseksi tutkimusaineistoon kuuluu dokumen-
taatiota esimerkiksi likennemaarista (Fintraffic 2022) ja likenneinfrastruktuurin rahoituk-
sesta (Vaylavirasto 2022c), jotta naiden tekijdiden merkitysta korjausvelan kehitykseen

voidaan tutkia.

Taulukossa 1 on esitelty tutkimuksessa kaytetyt tietokannat, hakualgoritmit ja algorit-
meilla saatujen tulosten maara ilman rajauksia. Hakualgoritmeista taulukossa 1 nah-
daan, ettd hakuja on suoritettu suomeksi ja englanniksi, silld korjausvelkaan ja liikentee-
seen liittyvaa aineistoa on julkaistu niin Suomessa kuin ulkomaillakin eri kielilla. Korjaus-
velan kasitteelld on englannin kielessa erilaisia kddnndksia, joten synonyymeja on kay-
tetty hakujen monipuolistamiseksi. Hauilla on pyritty my6s yhdistamaan korjausvelkaa,

likennettd ja tietojohtamista toisiinsa.

Taulukko 1. Haut ilman rajauksia ja tulosten maaréat
. . Google .
Rajoittamaton haku AndOr Emerald Finna
Scholar
"road maintenance backlog" 32 146 2 0
"road repair backlog" 20 6 0 0
"road maintenance" 53670 78900 349 204
) road maintenance AND" 11 398 14 0
knowledge management
"road deterioration" 256 4320 9 5
"maintenance backlog" 1331 3730 99 23
maintenance b:.:\cllldog AND "traf- 55 1310 1 1
fic
"korjausvelka" AND "liikenne" 1 239 0 63
"tietojohtaminen" AND "korjaus-
velka" AND "liikenne" 1 0 0 20

Machin & McEvoyn (2022, s. 23) prosessimallin mukaisesti aineistoa on lapikayty ja ar-
vioitu kriittisesti, jotta tdman tutkimuksen kannalta oleellinen aineisto on ollut mahdollista
I0ytaa. Taulukossa 2 on esitelty tutkimuksessa kaytetyt tietokannat, hakualgoritmit ja al-
goritmeilla saatujen tulosten maara, kun hakutuloksia on rajattu vuosiin 2017—2022 ai-
neiston ajankohtaisuuden ja relevanssin varmistamiseksi. Hakualgoritmien maaraa on
myoOs vahennetty ja hakualgoritmeja on muokattu, jotta hakutulosten maaraa on saatu

vahennettya.



Taulukko 2. Haut ajalta 2017-2022 ja tulosten méérét tietokannoittain

2017-2022 AndOr Scholar Emerald Finna
"road maintenance backlog" 10 46 1 0
"road maintenance backlog" AND
" " 0 3 1 0
knowledge management
maintenance backlog" AND 3 134 4 5

"transport infrastructure"
"korjausvelka" AND "liikenne" 1 149 0 33

"tietojohtaminen” AND "korjaus-
velka" AND "liikenne"

Taulukosta 2 nahdaan, ettd hakutulosten maara on vahentynyt merkittavasti verrattuna
taulukon 1 hakutulosten maaraan. Taulukossa 2 esiteltyja hakutuloksia karsittiin edel-
leen otsikkojen perusteella, silld otsikoiden perusteella suuri osa etenkin Google Scho-
larin kautta saaduista hakutuloksista ei vastannut tdman tutkimuksen aihealuetta. Taman

tyodn tutkimusaineistoon valikoitui hakutulosten pohjalta 15 ty6ta ja selvitysta.

Taman tyon tutkimusaineistoon valittiin artikkeleita ja selvityksia myds hakujen ulkopuo-
lelta, silla likennevaylien korjausvelkaan liittyvista uutisartikkeleista (Uhari 2022) ja jul-
kaisuista (Aijo & Virtala 2011) I6ytyi taman tutkimuksen aihealuetta kasittelevia asiantun-
tijalausuntoja ja tilastotietoa. Tutkimusaineistoon valittin myds poliittisia lausuntoja ja
selvityksia, esimerkiksi Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma (Valtioneuvosto
2021). Myds tutkimusaineistoon valikoituneiden tdiden ja selvitysten lahdeluetteloista
I6ytyi tutkimuksen aihealueeseen liittyvaa kirjallisuutta, jota hyddynnettiin tutkimuksen
aikana.



3. SUOMEN VAYLAVERKKO

Suomen vaylaverkko on suomalaisen liikennejarjestelman osa, jonka toimivuus on kes-
keinen edellytys yhteiskunnan toimivuuden kannalta (Ojala & Leviakangas 2022, s.3).
Tassa luvussa esitelldadn vaylaverkon rakennetta ja liikennevaylien korjausvelan muo-

dostumista seka merkitysta vaylaverkolla.

3.1 Vaylaverkon rakenne

Tassa tutkimuksessa keskitytddn Suomen valtion vaylaverkkoon, jonka kehityksesta ja
kunnosta vastaa Vaylavirasto (Laki Vaylavirastosta 936/2018, 1 §). Valtion vaylaverkko

voidaan jakaa kolmeen vaylatyyppiin: tieverkkoon, rataverkkoon ja vesivayliin.

Vaylaviraston vastuulla olevaan valtion tieverkkoon kuuluu 78 000 kilometria maanteita,
joista 64 900 kilometria on seutu- ja yhdysteita. Valta- ja kantateiden osuus kokonaisuu-
desta on 13 000 kilometria. Paallystettyja teita valtion tieverkolla on 50 700 kilometria.
(Vaylavirasto 2022d) Valtion rataverkkoa Suomessa on 5926 kilometria, ja se koostuu
paaosin yksiraiteisista rautateista, silla kaksi- tai useampiraiteisia rautateita on vain 692
kilometria kokonaisuudesta (Vaylavirasto 2022e). Valtion vaylaverkkoon kuuluvat myos
vesivaylat, joista tassa tutkimuksessa huomioon otettavia eli Vaylaviraston hallinnoimia
vaylia on 16 300 kilometria. (Vaylavirasto 2022f) Vesivaylien kokonaisosuus valtion vay-
laverkon korjausvelasta on kuitenkin vain noin 1 %, joten suurin osa liikennevaylien kor-

jausvelasta on tie- ja rataverkolla (Junes et al. 2022, s. 17).

Korjausvelan jakautumisen kannalta on olennaista huomioida vaylaverkon paavaylat,
sillda niiden kunnossapitoa priorisoidaan muiden vaylien kunnossapidon edelle. Paa-
vaylat on maaritelty Liikenne- ja viestintdministerion asetuksella valtakunnallisesti mer-
kittdvimmiksi tie- ja rataverkon osiksi, jotka yhdistavat suurimpia keskuksia ja solmukoh-
tia. (Vaylavirasto 2022g) Vuoden 2022 Liikennevaylien korjausvelkalaskelmassa kor-

jausvelka on jaoteltu erikseen paavaylille ja muille vaylille (Junes et al. 2022, s. 18).

3.2 Korjausvelka kasitteena

Suomen liikennevaylilld korjausvelka muodostuu korjaustarpeessa olevan vaylaomai-
suuden korjauskustannusten rahamaareisesta arvosta, ja korjausvelan maara lasketaan
Vaylaviraston hallinnoimalle vayldomaisuudelle, johon kuuluvat tie- ja rataverkon seka
vesivaylien lisdksi myds vaylaverkon rakenteet ja laitteet (Junes et al. 2022, s. 3; Vayla-

virasto 2022a). Korjaustarvetta muodostuu, kun vaylaomaisuuden kunto on maaritetyn



kuntotavoitteen alapuolella. (Aijo & Virtala 2011, s.24). Korjaustarpeen maarittamiseksi
tarvitaan siis tietoa vaylaomaisuuden kunnosta ja kuntotavoitteista, joihin vaylaomaisuu-
den kuntoa verrataan. Vayldomaisuuden kunnon saattaminen kuntotavoitteita vastaa-

valle tasolle synnyttaa kustannuksia, joiden rahamaareinen arvo on korjausvelkaa.

Rantanen (2014, s. 4) muistuttaa, etta korjausvelan laskemisessa omaisuuden nykyisen
kuntotason maarittdminen on haasteellista. Junesin et al. (2022, s. 13) mukaan Suomen
valtion vaylaverkolla vaylaomaisuuden kuntotason maarittaminen perustuu Vaylaviras-
ton keraamaan tietoon vayldomaisuuden kunnosta. Tietoa voidaan keratéd myos lasken-
nallisesti, asiantuntija-arvioiden avulla ja luetteloimalla valittdmassa korjaustarpeessa
olevia kohteita. (Junes et al. 2022, s. 13) Tietoa pyritdan kerddmaan erilaisista [ahteista,
silld korjausvelkalaskelman pohjana hyédynnetyn mallin kaytté edellyttda kuntotietojen

riittdvaa olemassaoloa (Aijo & Virtala 2011, s. 3).

3.2.1 Korjausvelan muodostuminen

Korjausvelan muodostuminen perustuu vaylaomaisuuden kunnon heikentymiseen ajan
myo6ta. Vaylaomaisuuden kuluessa sen kunto ja palvelutaso heikkenevat, ja nain muo-
dostuu korjaustarvetta. (Aijo & Virtala 2011, s. 26) Nevalan et al. (2002, s. 11, 18) mu-
kaan palvelutaso on moniselitteinen termi, joka liikkenteessa voidaan jakaa yhteiskunnal-
liseen, tekniseen ja koettuun palvelutasoon. Vayldomaisuuden kunto perustuu vaylan
fyysisiin ominaisuuksiin, ja kunnon heikkeneminen heikentaa vaylan teknista palveluta-
soa. (Nevala et al. 2022, s. 11, 18) Laki liikennejarjestelmasta ja maanteista (503/2005,
13a §) jakaa maanteilla palvelutason tekijoihin, joihin kuuluvat matka-aika, matka-ajan
ennakoitavuus, turvallisuus ja kustannustehokkuus, ja velvoittaa tienpitdjan huolehti-
maan maantien palvelutason yllapitamisesta maantien lilkkenteellinen merkitys huomioon
ottaen. Vaylan kunnon heikkeneminen nakyy siis korjaustarpeen muodostumisena ja
heikentaa vaylan tarjoamaa palvelutasoa. Vaylaverkolla korjaustarpeisiin perustuvat toi-
menpidevalinnat tehddan nykyisten kunnossapitokaytantdjen mukaan (Junes et al.
2022, s. 13). Laskemalla kustannukset valituille toimenpiteille, saadaan muodostettua

rahamaareinen arvo korjausvelalle.

Kuvassa 1 esitetdan liikennevaylan korjausvelan maarittymista ja kehitysta tietyn raken-
teen kohdalla esittamalld rakenteen palvelutaso ajan funktiona rakenteen elinkaaren
alusta lahtien. Kuvaan 1 on myds merkitty katkoviivoin ala- ja ylarajat rakenteen palve-
lutason vaatimuksille. Huomioitavaa on, etta rakenteen palvelutason vaatimukset voivat
muuttua ajan kuluessa, silla esimerkiksi likennemaarien merkittava lisdantyminen tietylla

vaylalla muuttaa vaylan liikenteellistd merkitysta ja voi nostaa palvelutason vaatimuksia.



Ajan kuluessa rakenteen palvelutaso heikkenee, ja nain ollen muodostuu korjaustarvetta
ja korjausvelkaa. Kuvan 1 kohdassa 1 rakenteen palvelutaso on heikentynyt, jolloin ra-
kennetta korjataan ja sen palvelutaso nousee uutta vastaavaan kuntoon. Kohdassa 2
palvelutaso on jalleen heikentynyt, ja rakenteen korjaamisella sen palvelutaso nostetaan
jalleen uutta vastaavaksi. Kohdassa 2 palvelutason vaatimukset ovat kuitenkin nousseet,
joten rakenteen palvelutaso nostetaan korkeammaksi kuin rakenteen elinkaaren alussa.
Kohdassa 3 rakennetta korjataan aikaisemmin kuin kohdissa 1 ja 2, jolloin rakenteen

palvelutaso ei ehdi heikkenemaan yhta paljon kuin kohdissa 1 ja 2.

Lusinvesteint

¥ | FSpato- Korags
KON E S -

J & I Lilkertean todallista kehityels

v aslaay & pai eluleson ik

Palvelutaso

Aika

Kuva 1. Véyldomaisuuden kunnon kehitys (Aijo & Virtala 2011, s. 25)

Kuvasta 1 pystytaan havaitsemaan useita syita korjausvelan muodostumiselle. Liiken-
nevaylilla korjausvelkaa muodostuu vaylaomaisuuden kunnon heikentyessa (Aijo & Vir-
tala 2011, s. 25). Kuvasta 1 pystytdan havainnoimaan, ettd vaylaomaisuuden kunto ei
heikkene lineaarisesti, vaan kunnon heikkeneminen on kiihtyvda ajan kuluessa. Vay-
ldomaisuuden kunnon heikentyessa kiihtyvaan tahtiin myos korjausvelan maara nousee

kiihtyvalla tahdilla.

Kuvasta 1 pystytddn myds havainnoimaan, ettd palvelutason vaatimukset vaikuttavat
korjausvelan maaraan. Vaylaomaisuuden palvelutason vaatimusten noustessa korjaus-
velan maara voi kasvaa, vaikka vayldaomaisuuden palvelutaso ei olisikaan heikentynyt.
Toisaalta korjausvelan maara voi palvelutason vaatimusten laskiessa vahentya, vaikka

muutoksia vayldomaisuuden palvelutasossa ei olisikaan tapahtunut.



10

Ojala & Levidkangas (2022, s. 19) toteavat, etta likennekuormitus ja ilmasto rapauttavat
vaylastéa. Merkin (2021, s. 5) mukaan liikkenneinfrastruktuurin kasvava kysynta kiihdyt-
taa infrastruktuurin ikdantymista, ja ilmastonmuutoksen vaikutukset pahentavat tilan-
netta entisestaan. Vaylaverkoston kuormitus ja ilmaston vaikutukset onkin huomioitava
my0Os korjausvelan kehitysta tutkittaessa, silla ne kiihdyttavat vaylien kunnon heikenty-

mista.

Junes et al. (2022, s. 15) muistuttavat, ettd korjausvelan muodostumiseen vaikuttavat
myos monet vayldomaisuuden kuntokehityksen ulkopuoliset tekijat. Esimerkiksi kustan-
nustasomuutokset, korjausvelkalaskelmaan lisattavat uudet vayldomaisuuslajit ja muu-
tokset kuntoluokituksissa voivat vaikuttaa korjausvelan maaraan vuosittain jopa enem-

man kuin vuosittaiset kuntotasomuutokset. (Junes et al. 2022, s. 15)

Evdorides et al. (2012) mainitsevat toimimattomat institutionaaliset jarjestelyt ja vaillinai-
sen rahoituksen paallimmaisina syina korjausvelan syntymiselle. Radseth & Schjglberg
(2017, s.26—27) listaavat korjausvelan muodostumisen syiksi esimerkiksi puutteellisen
kunnossapidon suunnittelun ja toteutuksen seka mittausten puutteen sopivilla kunnos-
sapidon mittareilla ja indikaattoreilla. Myos organisaatiotason ongelmat esimerkiksi kor-
jausvelan kontrolloinnin ja korjausvelan vaikutusten ymmartamisen kohdalla voivat ai-
heuttaa korjausvelan muodostumista. (Rgdseth & Schjelberg 2017, s. 26—27) Kaiken
kaikkiaan liikennevaylien korjausvelan kehitys riippuu useista vaylaverkon sisaisista ja

ulkoisista tekijoista, joita on koottu kuvaan 2.
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Vaylan kuntoa heikentavat syyt

e Liikkennekuormitus
¢ [Imastonmuutoksen vaikutukset

Reagointia hankaloittavat syyt Ulkoiset syyt

« Organisaatiotason ongelmat
¢ Vaillinainen rahoitus
® Puutteellinen suunnittelu

e Riittamattomat mittaukset ja
indikaattorit

¢ Palvelutason vaatimusten muutokset
e Kustannustasomuutokset
e Muutokset korjausvelkalaskelmassa

Lilkennevaylien
korjausvelan
kehitys

Kuva 2. Liikennevéylien korjausvelan kehitykseen vaikuttavia tekijoita

Kuva 2 on yksinkertaistettu havainnollistus tekijoistd, jotka vaikuttavat liikennevaylien

korjausvelan kehitykseen, mutta ei ota huomioon tekijoiden mahdollisia yleisvaikutuksia.

3.2.2 Korjausvelan merkitys

Radseth & Schjglberg (2017, s. 1) toteavat, ettd korjausvelkaa voidaan hyddyntaa niin
paatoksenteossa kuin ennustamisessakin. Junes et al. (2022, s.15) mainitsevat korjaus-
velan etuna sen yhteismitallisuuden rahamaareisena lukuna, jota voidaan hyddyntaa
vertailuissa ja likennevaylien kunnon kehityksen seurannassa. Myos Litzka & Weninger-
Vycudil (2012) mainitsevat korjausvelan kayttokelpoisuuden yleisena ja vertailtavana ni-
mittdjana erilaisissa tilanteissa. Korjausvelan rahamaareisyys on sen vertailtavuuden ja

kayttokelpoisuuden kannalta olennainen osa korjausvelan merkitysta.
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Korjausvelan merkitys ei rajoitu vain sen kayttotarkoituksiin, silla korjausvelan vaikutuk-
set ilmenevat vaylaverkolla monin eri tavoin. Vaylaviraston (2022h) mukaan tieverkolla
korjausvelka ilmenee esimerkiksi kustannuksia lisdavina kuntopuutteina, kun taas rata-
verkolla korjausvelan ilmentymia ovat lisdantyneet nopeusrajoitukset ja liikenteen tas-
mallisyyttd heikentavat viat. Ojala & Levidkangas (2022, s. 12) korostavat korjausvelan

merkitysta myos vaylaverkon haavoittuvuutta lisdavana tekijana.

Liikennevaylien korjausvelan ja korjausvelan ilmentymien merkitys on huomioitu myos
politiikassa, silla liikennevaylien korjausvelka mainitaan niin nykyisessa hallitusohjel-
massa (Valtioneuvosto 2019, s. 111) kuin myds valtakunnallisessa Liikenne 12- liiken-
nejarjestelmasuunnitelmassa (Valtioneuvosto 2021, s. 43). Yhteiskunnallisessa keskus-
telussa liikkennevaylien korjausvelka nousi esiin esimerkiksi maaliskuussa 2022, kun
Maa- ja metsataloustuottajain Keskusliitto seka useat muut jarjestot ottivat kantaa liikken-
teen rahoituksen leikkauksiin ja liikennevaylien korjausvelan kasvuun vaatimalla rahoi-
tuksen leikkausten perumista (Lassheikki, 2022). Taposen (2017) mukaan liikenne-
vaylien korjausvelka ja sitoutuminen korjausvelan hoitamiseen mainittin myés vuonna
2017 julkaistussa Anne Bernerin esittamassa liikenneverkkoselvityksessa, joka kuitenkin

keskeytettiin pian julkistamisensa jalkeen. (Vaalisto 2017; Taponen 2017)
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4. LIIKENNEVAYLIEN KORJAUSVELAN KEHITYS

Tassa luvussa esitellaan liikennevaylien korjausvelan kehitysta vuosina 2018—2022, lii-
kennevaylien korjausvelan jakautumista ja tekijoita likennevaylien korjausvelan kehityk-

sen taustalla.

4.1 Liikennevaylien korjausvelka vuosina 2018-2022

Suomen liikennevaylien korjausvelan kehitystd vuosina 2018—2022 on kuvattu taulu-
kossa 3. Taulukossa 3 korjausvelan maara on jaoteltu vuosittain tie-, rata- ja vesivaylille.
Vaylaomaisuustyypeittain korjausvelan maara on jaoteltu linjaosuuksille, taitorakenteille,

laitteille ja varusteille.

Vaylien linjaosuuksilla tarkoitetaan niita vaylien osia, joilla paaasiallinen liikennesuorite
tapahtuu, ja joita koskevat merkittdvimmat palvelutasovaatimukset. Liikennesuoritteella
tarkoitetaan tietyn ajan sisalld ajettua kilometrimaaraa (Tilastokeskus 2022a). Linja-
osuuksien osiin kuuluvat esimerkiksi tiet, kavely- ja pyorailyvaylat seka ratojen paallys-
rakenteet. Taitorakenteisiin kuuluvat esimerkiksi sillat, tunnelit, tukimuurit ja laiturit. Lait-
teet ovat vaylaverkon elektronisia jarjestelmia, ja varusteilla tarkoitetaan esimerkiksi

merkkeja, kaiteita ja pysakkikatoksia. (Junes et al. 2022)
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Taulukko 3. Liikennevéylien korjausvelan kehitys Suomen Véylaverkolla 2018—2022 (sovel-

taen Junes et al. 2022, s. 21)

1.1.2018 |1.1.2019 (1.1.2020(1.1.2021 (1.1.2022
vovs o | el ||| v | vt
milj. € milj. € milj. € milj. € milj. €
linjaosuudet 1046 11590 1262 1229 1252
Tie taitorakentest 209 225 249 272 257
laitteet 18 ] ] 0 0
varustest 38 38 38 38 41
Tie yhteenss 1310 1452 1580 1539 1550
linjaosuudet B49 869 83 B85 BA0
taitorakentest 86 9z oz 105 108
Rata |gittest 216 225 222 259 264
varusteet 30 30 30 30 30
Rata yhieensd 1180 1216 1237 1278 1282
linjaosuudet 8 8 8 B B
taitorakentest 16 10 10 10 10
Ves- ittt 17 17 17 14 14
vayat varustest 3 3 3 3 3
VesayiEEyn 43 37 37 35 35
Kovjmuvalin yh- 2533 2706 | 2854 | 2852 | 2868
teensd milj. €

Taulukosta 3 havaitaan, etta likennevaylien korjausvelan kokonaismaara oli vuoden

2018 alussa 2533 miljoonaa euroa. Vuoden 2022 alussa korjausvelan kokonaismaara

oli noussut 2868 miljoonaan euroon. Neljan vuoden aikana liikennevaylien korjausvelan

kokonaismaara on kasvanut 335 miljoonaa euroa. Taulukosta 3 nahdaan, etta tie- ja

rataverkon korjausvelka muodostaa valtaosan Suomen liikennevaylien korjausvelasta,

silla vesivaylilla korjausvelka oli vuoden 2022 alussa vain 35 miljoonaa euroa.

Liikennevaylien korjausvelan kehitysta vuosina 2018—2022 on esitelty kuvassa 3, jossa

korjausvelan maara esitetdan ajan funktiona.
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Kuva 3. Liikennevéylien korjausvelan kehitys vuosina 2018—2022 (soveltaen Ju-

nes et al. 2022, s. 21)

Kuvasta 3 pystytaan havainnoimaan, etta likennevaylien korjausvelan kehityksessa on
tapahtunut vaihtelua viimeisten vuosien aikana. Vuosien 2018 ja 2019 aikana korjaus-
velan maara on kasvanut merkittavasti, kun taas vuosien 2020 ja 2021 aikana korjaus-

velan maaran kasvu on lahes pysahtynyt.

Kuvasta 3 pystytaan myos havaitsemaan, etta merkittavin kasvu korjausvelan maarassa
on tapahtunut tieverkolla. Rataverkolla korjausvelan maaran kasvu on ollut hitaampaa
tieverkkoon nahden. Vesivaylilld korjausvelan kehitys on ollut laskevaa vuosien 2018—
2022 aikana.

4.2 Korjausvelan jakautuminen

Liikennevaylilld korjausvelka voidaan jakaa esimerkiksi vaylatyypeittain tie- ja rataver-
kolle seka vesivaylille. Suomen liikennevaylien korjausvelasta vuoden 2022 alussa noin
54 prosenttia oli tieverkolla, noin 45 prosenttia rataverkolla ja noin 1 prosentti vesivaylilla.
Kuvassa 4 on esitelty likennevaylien korjausvelan jakautumisen kehitys vaylatyypeittain
vuosina 2018—2022.
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Kuva 4. Liikennevéylien korjausvelan jakautumisen kehitys vuosina 2018—2022

(soveltaen Junes et al. 2022, s. 21)

Kuvasta 4 pystytddn havainnoimaan, etta likennevaylien korjausvelan jakautumisessa
vaylatyypeittain ei ole tapahtunut merkittavia muutoksia vuosien 2018—2022 aikana.
Tieverkon ja rataverkon korjausvelka on vuosien 2018—2022 valilld muodostanut valta-
osan liikennevaylien korjausvelasta, ja tieverkon korjausvelan osuus kokonaisuudesta
on hieman kasvanut. Samalla rataverkon ja vesivaylien korjausvelkojen osuus kokonai-

suudesta on hieman laskenut.

Liikennevaylien korjausvelka voidaan jakaa myds vaylaomaisuustyyppien kesken. Nai-
hin vaylaomaisuustyyppeihin kuuluvat linjaosuudet, taitorakenteet, laitteet ja varusteet.
(Junes et al. 2022, s. 17) Kuvassa 5 esitelldan korjausvelan jakautuminen vaylaomai-

suustyyppien mukaan vuoden 2022 alussa.
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m Linjaosuudet = Taitorakeneet = Laitteet Varusteet

Kuva 5. Liikennevéylien korjausvelan jakautuminen véyldomaisuustyypeittéin
vuonna 2022 (soveltaen Junes et al. 2022, s. 21)

Kuvasta 5 pystytdan havainnoimaan, etta vaylaverkolla valtaosa korjausvelasta on vay-
lien linjaosuuksilla, joilla paaasiallinen liikennesuorite tapahtuu ja joita koskevat merkit-
tavimmat palvelutasovaatimukset. Vaylaverkon linjaosuuksilla suurin osa korjausvelasta

on teiden paallysteissa ja ratojen paallysrakenteissa (Junes et al. 2022, s. 18).

Korjausvelka voidaan jakaa myds vaylatyypeittain paavaylien ja muiden vaylien mukaan.
Paavaylat on maaritelty Liikenne- ja viestintdministerion asetuksella valtakunnallisesti
merkittavimmiksi tie- ja rataverkon osiksi (Vaylavirasto 2022g). Paavaylien osuus vayla-
viraston hallinnoiman tieverkon pituudesta on noin 7 prosenttia ja rataverkon pituudesta
noin 58 prosenttia. Taulukossa 4 on esitetty korjausvelan jakautuminen paavaylille ja

muille vaylille vuonna 2022.



18

Taulukko 4. Korjausvelan jakautuminen péévaylille ja muille véylille vuonna 2022 (soveltaen
Junes et al. 2022, s. 18)

Paavaylien Paavaylien pi- | Muiden vay- Muiden vay-

korjausvelan tuuden osuus | lien korjaus- lien pituuden
osuus velan osuus osuus
Tieverkko 9 % 7 % 91 % 93 %
Rataverkko 58 % 58 % 42 % 42 %

Taulukosta 4 huomataan, etta korjausvelka on jakautunut melko tasaisesti paavaylien ja
muiden vaylien valille seka tie- etta rataverkolla, silla seka paavaylilla ettd muilla vaylilla
vaylaverkon pituuden osuus kokonaispituudesta vastaa korjausvelan osuutta korjausve-

lan kokonaismaarasta.

Taulukossa 5 on esitetty likennevaylien korjausvelan maara tie- ja rataverkoilla jaettuna
vaylatyypin kilometrimaaralla. Korjausvelan kilometrittdinen keskiarvo on laskettu seka

paavaylille etta muille vaylille.

Taulukko 5. Korjausvelan jakautuminen péévaylille ja muille véylille per kilometri vuonna 2022
(soveltaen Junes et al. 2022, s. 21)

Korjausvelkaa per kilo- Tieverkko Rataverkko
metri
Paavaylat 26 335 € 215 567 €
Muut vaylat 19 381 € 217 814 €

Taulukosta 5 pystytdan havainnoimaan, etta tieverkolla korjausvelan maara per kilometri
on merkittavasti alhaisempi kuin rataverkolla, silla rataverkko on pituudeltaan merkitta-
vasti pienempi verrattuna tieverkkoon. Rataverkon korjausvelan kokonaismaara on kui-
tenkin lahes yhta suuri kuin tieverkon korjausvelan kokonaismaara, mika johtaa merkit-
tavaan eroon korjausvelassa per kilometri. Eroja tie- ja rataverkon korjausvelassa per
kilometri selittavat esimerkiksi puutteet rataverkon valityskyvyssa, jolloin ratojen kunnos-
sapitdminen ja uusien investointien tekeminen on hankalaa (Pitkanen et al. 2020, s. 49).
Tieverkolla paavaylien korjausvelka on suhteessa suurempi verrattuna muihin vayliin,
mutta rataverkolla paavaylien ja muiden vaylien erot ovat korjausvelassa per kilometri

ovat pienia.
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4.3 Liikennevaylien kuormitus

Liikennevaylien kuormituksella tarkoitetaan esimerkiksi liikenteen maaran ja kuormitus-
ten suuruuden aiheuttamaa rasitusta vaylalle (Belt et al. 2006, s. 12). Ojalan & Leviakan-
kaan (2022, s. 19) mukaan liikennekuormitus rapauttaa vaylastéa. Nemry & Demirel
(2012, s. 16) toteavat, etta likennekuormitus on yhdessa saaolojen kanssa merkittavin
tekija likenneinfrastruktuurin rapautumiselle seka tie- etta rataverkolla. Liikennekuormi-
tuksen ja saaolojen aiheuttaman rapautumisen eritteleminen on hankalaa, silla molem-
mat vaikuttavat yhdessa vaylien kunnon heikkenemiseen. Kunnon heikkenemista kiih-
dyttdvana elementtina liikkennevaylien kuormitus on otettava huomioon myds liikenne-

vaylien korjausvelan kehitysta tutkittaessa.

Taulukossa 6 on esitetty liikennesuoritteen maara maanteilla vuosina 2018-2021 ja lii-
kennesuoritteen maaran muutos prosentteina verrattuna edelliseen vuoteen. Merkittavin
osuus vaylaverkon liikennesuoritteesta tapahtuu vaylaverkon linjaosuuksilla, joten tie-
verkon linjaosuuksien korjausvelan kehitys on lisatty taulukkoon, jotta pystytaan tutki-
maan liikkennesuoritteen maaran muutosten mahdollista vaikutusta tieverkon linjaosuuk-

sien korjausvelan kehitykseen.

Taulukko 6. Liikennesuoritteen kehitys maanteilld kaikilla autoilla (soveltaen Tilastokeskus
2022b; Junes et al. 2022, s. 21)

Vuosi Liikennesuorite (mil- Liikennesuorit- | Tieverkon linja-

joonaa kilometria) teen maaran osuuksien kor-
muutos jausvelan maa-
ran muutos

2017 38 299 - -

2018 38 588 +0,8 % +13,8 %

2019 38 603 0,0 % +8,6 %

2020 35971 -6,8 % -4.9 %

2021 36 594 +1,7 % +1,9 %

Taulukosta 6 havaitaan, etta likennesuoritteen maara on hitaasti kasvanut maanteilla
vuodesta 2017 vuoteen 2019, ja samanaikaisesti tieverkon linjaosuuksien korjausvelka
on kasvanut vuositasolla. Vuonna 2020 liikennesuoritteen maara vahentyi, jolloin myos

tieverkon linjaosuuksien korjausvelka laski verrattuna edelliseen vuoteen. Vuonna 2021
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likennesuoritteen maara lahti jalleen nousuun, ja myds tieverkon linjaosuuksien korjaus-

velka nousi vuoteen 2020 verrattuna.

Taulukossa 7 esitetaan liikenndityjen junien vuosittaista maaraa aikavalilla 2017-2021.
Liikenndityjen junien maarassa on huomioitu kaikki kaupallinen lahi-, kauko- ja tavaralii-

kenne.

Taulukko 7. Liikenndityjen junien maéaran kehitys (soveltaen Fintraffic 2022; Junes et al.
2022, s. 21)

Vuosi Liikenndityjen junien | Liikennoityjen | Rataverkon lin-
maara junien maaran jaosuuksien
muutos korjausvelan

maaran muutos

2017 451 144 - -

2018 463 501 +2,7 % +2,4 %
2019 462 447 -0,2 % +2,8 %
2020 444 968 -3,8 % -0,9 %
2021 436 525 -1,9 % -0,6 %

Taulukon 7 perusteella voidaan todeta liikkenndityjen junien maaran kasvaneen vield
vuonna 2018 ja pysyneen lahes samana vuonna 2019, ja samanaikaisesti rataverkon
linjaosuuksien korjausvelka lisaantyi. Vuosina 2020 ja 2021 liikennoityjen junien maara
on kuitenkin ollut merkittdvassa laskussa, ja samaan aikaan myos rataverkon linjaosuuk-

sien korjausvelka on vahentynyt.

Liikennemaarien vaheneminen sekad maanteilld ettd rataverkolla vuonna 2020 ajoittuu
samaan ajankohtaan tie- ja rataverkon linjaosuuksien korjausvelan kasvun pysahtymi-
sen kanssa. Korjausvelkalaskelman (Junes et al. 2021, s. 21) perusteella vuoden 2020
aikana korjausvelka vaheni merkittavimmin tieverkon linjaosuuksien pintakunnossa ja
rataverkon linjaosuuksien paallysrakenteissa. Vuoden 2021 aikana liikkennesuorite
maanteilla kasvoi, ja samanaikaisesti tieverkon linjaosuuksien korjausvelka myds kasvoi.
Liikenndityjen junien maara kuitenkin laski vuoden 2021 aikana entisestaan, jolloin myos
rataverkon linjaosuuksien korjausvelka laski. Kaiken kaikkiaan likennemaarien ja vayla-
verkon linjaosuuksien korjausvelan kehitysten valilld voidaan nahda ajallisia yhtalaisyyk-

sida, mutta liikennemaarien merkitysta liikkennevaylien korjausvelan kehityksen kannalta
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on kuitenkin vaikea arvioida tarkemmin, silla korjausvelan kehitykseen vaikuttavia muut-

tujia on useita.

4.4 Rahoitusohjelmat

Evdorides et al. (2012, s. 212) mainitsevat puutteellisen rahoituksen yhtena merkittavim-
mista syista korjausvelan muodostumiselle. Vaylavirasto vastaa vaylaverkon palveluta-
son yllapidosta ja kehittamisesta Suomen valtion hallinnoimilla likennevaylilla (Laki Vay-
lavirastosta 936/2018, 1 §). Vaylavirasto kuuluu liikenne- ja viestintdministerion hallin-
nonalalle, ja saa rahoituksensa julkisista varoista valtion talousarvion mukaan. (Vaylavi-
rasto 2022i)

Vaylaviraston saamassa rahoituksessa on tapahtunut vuosien 2018—2022 aikana mer-
kittdvia muutoksia. Valtioneuvosto (2016) tiedotti vuonna 2016 l1ahes 600 miljoonan eu-
ron lisérahoituksesta, jonka pohjalta Liikennevirasto (nykyinen Vaylavirasto) suunnitteli
korjausvelkaohjelman vuosille 2016—2018. Vaylaviraston julkaiseman tiedotteen (2018)
mukaan taman korjausvelkaohjelman ja lisdrahoituksen myéta korjausvelan kasvu saa-
tiin pysaytettya. Liikennevaylien korjausvelka kuitenkin kasvoi vuosien 2016—2018 ai-

kana 238 miljoonaa euroa (Junes et al. 2022, s. 21).

Vuoden 2017 alussa Liikenne- ja viestintaministerio asetti parlamentaarisen tydéryhman
maarittelemaan keinoja liikkenneverkon yllapitoon ja kehittamiseen liittyen. Tydryhma
paatyi vuoden 2018 alussa julkaistussa loppuraportissaan esittdmaan yksimielisesti va-
hintddn 300 miljoonan euron tasokorotusta vaylaverkon korjausvelan vahentamiseen.
(LVM 2018) Vuoden 2019 alussa Vaylaviraston paajohtaja Kari Wihiman kuvaili alka-
neen vuoden nakymia vaylanpidon nakékulmasta "hyytaviksi” ja sanoi parlamentaarisen
tyéryhman ehdottaman perusvaylanpidon vuotuisen korotuksen olevan “ehdottoman

valttamaton” (Vaylavirasto 2019).

Vuodelle 2019 perusvaylanpidon vuotuista tasokorotusta ei tullut, ja vuoden 2019 aikana
likennevaylien korjausvelka kasvoi 148 miljoonaa euroa (Junes et al. 2022, s. 21).
Vuonna 2019 julkaistussa Sanna Marinin hallituksen ohjelmassa (Valtioneuvosto 2019,
s. 112) mainitaan 300 miljoonan euron vuotuisen tasokorotuksen toteuttaminen vuo-
desta 2020 alkaen. Hallituksen ohjelma toteutui, ja hallitus teki vuoden 2020 alussa 300
miljoonan euron vuosittainen tasokorotuksen perusvaylanpitoon (Vaylavirasto 2022c)
Tasokorotuksen tultua voimaan vuosien 2020 ja 2021 aikana liikennevaylien korjausve-
lan kehitys on poikennut merkittavasti vuosista 2018 ja 2019. Vuoden 2020 aikana lii-
kennevaylien korjausvelka laski kahdella miljoonalla eurolla, ja vuonna 2021 korjaus-

velka kasvoi 16 miljoonaa euroa (Junes et al. 2022, s. 21).
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Radseth & Schjglberg (2017, s. 26—27) esittavat myds organisaatiotason ongelmat kor-
jausvelan kontrolloinnissa yhtena syyna korjausvelan muodostumiselle. Vaylavirastossa
organisaation toiminnallisen tehokkuuden mittaamisessa tapahtui vuonna 2020 muutos,
silla korjausvelan vuotuiselle kehittymiselle asetettiin ensimmaista kertaa rahamaareinen
tavoite (Vaylavirasto 2021). Taman tavoitteen asettaminen yhdessa perusvaylanpidon
vuotuisten tasokorotusten kanssa ovat voineet vaikuttaa likennevaylien korjausvelan

kasvun merkittdvaan hidastumiseen vuoden 2020 jalkeen.

4.5 Illmastonmuutos

Tuomenvirta et al. (2018, s. 45—48) luettelevat useita merkittavia riskeja seka tie- ja
raideliikenteelle ettd merenkululle. Etenkin tielikenteelle teiden kunto on merkittava haa-
voittuvuustekija, ja ilmaston muuttuessa tieinfrastruktuurille kohdistuvan paineen voi-
daan olettaa kasvavan. Saa- ja ilmastoriskit aiheuttavat uhkaa myo6s raideliikenteen inf-
rastruktuurille. (Tuomenvirta et al. 2018, s. 45—48) limastonmuutoksen haitallisiin vai-
kutuksiin kuuluvat myos tie- ja rataverkon kunnossapito-ongelmien ja kustannusten li-
sdantyminen (Sorvali 2013, s. 57). limastonmuutoksen vaikutukset nakyvat seka vayla-
verkon kunnon heikkenemisessa etta kunnossapidon kustannusten lisdantymisessa, ja

nain ollen vaikuttavat myos korjausvelan kehitykseen.

Laine et al. (2018, s. 26) toteavat, etta liikennevaylien kunto riippuu saanvaihteluista, ja
iimastonmuutoksen vaikutukset voivat nopeuttaa liikennevaylien kunnon heikentymista.
liImastonmuutoksen todetaan myds voivan aiheuttaa lisarahoitustarvetta liikennevaylien
korjausvelan hoitamiseen. (Laine et al. 2018, s. 26) Vaylavirasto on arvioinut vuonna
2017 ilmastonmuutoksen nostaneen tieverkon kunnossapidon kustannuksia noin 10 pro-

senttia (Vaylavirasto 2017).

Vaylaviraston asiantuntijan Katri Eskolan mukaan ilmastonmuutos vaikuttaa tieverkon
kuntoon jo nyt, ja esimerkiksi nykyisen tieverkon korjauksissa kaytetyn asfaltin koostu-
muksen muuttaminen on mahdollisesti tarpeellista, silld nykyinen koostumus ei valtta-
matta vastaa muuttuneen ilmaston asettamia vaatimuksia (Pelli 2022). Vaylaviraston yk-
sikbnpaallikdn Otto Karjen mukaan vaylaverkon runko- ja paallystevauriot etenevat no-

peasti nykyisissa sddoloissa (Sormunen 2022).

Liikenne- ja viestintaministerién yksikén johtaja Timo Kievari toteaa, etta tieverkolla il-
mastonmuutoksen vaikutusten mittakaavasta ei ole viela riittavasti tietoa (Pelli 2022).
lImastonmuutoksen vaikutusta liikennevaylien korjausvelkaan on vuosien 2018—2022

aikana vaikea arvioida tarkasti, mutta ilmastonmuutoksen vaikutukset seka vaylaverkon
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kunnon heikkenemisen kiihtymiseen ettd kunnossapidon kustannusten nousuun ovat

merkittavia tekijoitda myods liikennevaylien korjausvelan kehityksen kannalta.

4.6 Kustannustaso

Junes et al. (2022, s. 15) muistuttavat, etta likennevaylien korjausvelan maaraan vaikut-
taa myods kustannustason vaihtelu. Korjausvelkalaskelmassa vaylaomaisuuden korjaa-
miselle lasketaan valittujen toimenpiteiden mukainen kustannus, ja kustannuksen suu-
ruuteen voivat vaikuttaa kustannustason vaihtelut. Liikennevaylilla korjausvelan maara
voi vaihdella, vaikka vaylaomaisuuden kunnossa ei tapahtuisi muutoksia. (Junes et al.
2022, s. 15)

Vaylavirasto kayttdd omassa kustannushallinnassaan maanrakennuskustannusindeksi
MAKUa, joka kuvaa maanrakennusalan yrittdjien kustannuksen muutoksia (Vaylavirasto
2022j). Tilastokeskuksen laatima MAKU tuottaa kuukausittaisia indeksipistelukuja koko-
naisindeksille ja indeksin osille. Vuosien 2018—2022 ajalta kootut pisteluvut ovat esilla
taulukossa 8 Taulukkoon on keratty jokaisen vuoden ensimmaisen kuukauden pisteluku,

seka tutkimuksen tekoa edeltavan kuukauden pisteluku.

Taulukko 8. MAKUn kokonaisindeksin pisteluvun kehitys (soveltaen Tilastokeskus 2022c)

Aika Kokonaisindeksin pisteluku
Tammikuu 2018 102,88
Tammikuu 2019 104,70
Tammikuu 2020 106,47
Tammikuu 2021 104,80
Tammikuu 2022 115,87

Lokakuu 2022 128,37

Taulukosta 8 nahdaan, ettd maarakennuskustannusindeksin pisteluku on noussut hi-
taasti vuosien 2018, 2019 ja 2020 aikana. Vuonna 2021 pisteluvun nousu on ollut huo-
mattavasti jyrkempaa, ja vuonna 2022 indeksipisteluku on noussut entista kiihtyvam-
malla tahdilla. Maarakennuskustannusindeksin perusteella kustannustaso on siis nous-
sut vuosien 2018—2022 aikana merkittavasti, ja vuoden 2022 marraskuussa Vaylavi-
rasto ilmoitti nostavansa kaytettavaa kustannushallinnassaan kayttamaansa kustannus-

tasoa sen nopean nousun takia (Vaylavirasto 2022j).
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Junes et al. (2022, s. 15) muistuttavat, etta kustannustason vaihtelut voivat yhdessa mui-
den tekijdiden kanssa vaikuttaa liikennevaylien korjausvelan kehitykseen vuositasolla
enemman, kuin vaylan kunnon kehitys. Liikennevaylien korjausvelan kehityksessa kus-
tannustason nousu vuoden 2020 jalkeen voi osaltaan selittaa sitd, miksi korjausvelan
maara lahti jalleen nousuun vuoden 2021 aikana. Kustannustason nousun merkitysta

likennevaylien korjausvelan kehityksen kannalta on kuitenkin vaikea arvioida.

4.7 Laskelman muutokset

Kustannustason vaihtelun lisaksi uudet laskelmaan lisattavat omaisuuslajit ja kuntota-
sojen muutokset voivat vuositasolla vaikuttaa korjausvelan kehitykseen merkittavammin
kuin vaylaomaisuuden kunnon kehitys. Vuosien 2018—2022 aikana lilkkennevaylien kor-
jausvelkalaskelma muuttui merkittavasti, silla vuoden 2018 elokuussa maanteiden liitty-
missa sijaitsevien yksityisteiden rumpujen kunnossapitovastuu siirtyi Vaylavirastolle.
Nain ollen liikennevaylien korjausvelan tilannetta 1.1.2019 kuvaavaan laskelmaan lisat-

tiin noin 100 miljoonaa euroa korjausvelkaa. (Junes et al. 2022, s.21)

Laskelman muutoksen my6ta liikennevaylien korjausvelka nousi vuoden 2018 aikana
173 miljoonaa euroa (Junes et al. 2022, s. 21). Tasta summasta kuitenkin 100 miljoonaa
euroa johtui laskelman sisallon muuttumisesta ja korjausvelan kasvu ilman laskelman
muutoksia olisi ollut 73 miljoonaa euroa. Laskelman muutokset huomioon ottaen vuoden
2019 merkitys liikennevaylien korjausvelan kehityksen kannalta vuosina 2018—2022 ko-
rostuu entisestaan, silld vuonna 2019 liikkennevaylien korjausvelka nousi 148 miljoonaa
euroa. Aikavalilla 2018—2022 148 miljoonan euron muutos korjausvelan maarassa yh-
den vuoden aikana on yli kaksi kertaa suurempi verrattuna seuraavaksi suurimpaan vuo-

den aikana tapahtuneeseen nousuun.

4.8 Tulevaisuuden nakymat

Liikennevaylien korjausvelan kehitys tulevaisuudessa riippuu useista tekijoista. Kustan-
nustason nousu nykyiseen tahtiin (Vaylavirasto 2022j) on merkittava tekija liikenne-
vaylien korjausvelan kehityksen suhteen, ja kustannustason nousun vaikutukset nakyvat
jo lyhyella aikavalilla. Vaylaviraston osastonjohtaja Magnus Nygard totesi vuoden 2022
lokakuussa tehdyssa haastattelussa (Uhari, 2022), ettd vuonna 2023 huonokuntoisten
tieosuuksien maara voi nousta jopa tuhannella kilometrilla, silla kustannustason nousun
myo6ta Vaylaviraston saamat maararahat priorisoidaan ensisijaisesti paavaylaverkolle.
Vaylaviraston arvion mukaan tieverkolla teita pitaisi paallystaa vuosittain 4000 kilometrin
edesta korjausvelan kasvun estamiseksi. Vuonna 2022 maaran on arvioitu jaavan 2300

kilometriin, ja vuonna 2023 vain noin 1700 kilometriin. (Uhari 2022) Lyhyella aikavalilla
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tieverkon korjausvelka tulee todennakdisesti kasvamaan, ja korjausvelan kehityksessa

voi tapahtua merkittavia muutoksia jo ensi vuoden laskelmassa.

Rataverkolla korjausvelan kehityksen lyhyen aikavalin nakymat ovat myds huonot. Tra-
ficomin (2022a) mukaan kustannustason nousu nakyy myos rataverkon kunnossapidon
kustannuksissa, ja esimerkiksi teraksen hinnan nousulla on vaikutuksia rataverkon kun-
nossapidon ja rakentamisen kustannuksiin. Rataverkolla korjausvelan odotetaan kasva-
van vuonna 2022, ja rataverkon kehittdmista vaikeuttaa nykyisen infrastruktuurin huono
kunto. (Traficom 2022a) Vesivaylien korjausvelan osuus liikennevaylien korjausvelasta
on pieni (Junes et al. 2022, s. 21). Vesivaylaverkon strategisen tilannekuvan (Traficom
2022b) mukaan vesivaylaston nykyinen palvelutaso vastaa nykyajan tarpeisiin, mutta
kansainvaliset muutokset liikenteessa voivat vaikuttaa vesivaylien tilanteeseen merkitta-
vasti. Tulevaisuudessa korjausvelan suunnitelmallinen hallinta on vesivaylien paranta-

mishankkeiden kannalta tarkeaa. (Traficom 2022b)

Suomessa liikennevayliin liittyvia strategioita ja suunnitelmia on tehty pitkalle tulevaisuu-
teen. Usean merkittavan jarjestdn, kuten esimerkiksi Elinkeinoeldman keskusliiton ja
Suomen Ammattiliittojen Keskusjarjeston, tilaamassa Vaylavisio 2025—2050-raportissa
(Mantynen et al. 2022) on kasitelty likennevaylien kehittdmistarpeita ennen kaikkea Suo-
men Kilpailukyvyn nakdkulmasta. Raportissa liikennevaylien korjausvelan lyhentamisen
tarkeytta korostetaan liikennevaylien modernisoinnin kannalta. Raportissa painotetaan
my0s vaylaverkon kunnostamisen ajoituksen tarkeytta, ilmastonmuutoksen kiihdyttamaa
vaylaverkon infrastruktuurin kulumista ja rahoituksen riittdvyyden roolia vaylaverkon kun-

non yllapitamisessa. (Mantynen et al. 2022).

Poliittisesti liikennevaylien korjausvelan kehityksen tulevaisuuden nakymat ovat esilla
Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa (Valtioneuvosto 2021, s. 50, 53),
jonka tavoitteena on lisata liikennepolitiikan pitkajanteisyytta. Suunnitelma ajoittuu vuo-
sille 2021-2032, ja ulottuu nain ollen useamman hallituskauden mitalle. Valtakunnalli-
sessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa todetaan, ettéa liikennevaylien korjausvelan ta-
voitteellinen maara vuonna 2032 on 2,2 miljardia euroa. Korjausvelka on myds mainittu
seka rataverkon, ettd maantieverkon tulevaisuuden haasteena. (Valtioneuvosto 2021, s.
50, 53). Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma vuosille 2021—2032 on jul-
kaistu vuoden 2021 syyskuussa, joten muutokset kansainvalisessa toimintaymparis-
tdssa ja kustannustasoissa julkaisun jalkeen tulevat todennakoisesti vaikuttamaan suun-

nitelman toteutumiseen.
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llImastonmuutoksen vaikutuksia liikennevaylien korjausvelan kehitykseen tulevaisuu-
dessa on vaikea ennustaa, mutta toimenpiteisiin on ryhdytty. Maa- ja metsatalousminis-
terid on aloittanut Kansallisen ilmastonmuutokseen sopeutumissuunnitelman 2030 val-
mistelun, ja tavoitteena on edistaa toimialakohtaista sopeutumista ilmastonmuutokseen
(Valtioneuvosto 2022). Suunnitelma on vield julkaisematta, mutta lausuntopyyntéja
suunnitelman luonnokseen liittyen on lahetetty erilaisille toimijoille. Rakennusteollisuus
RT ry mainitsee omassa lausunnossaan (Vuorinen 2022, s. 2—3) liikennevaylien kor-
jausvelan halyttdvan kasvun, ja ehdottaa toimenpiteind esimerkiksi riittdvan rahoitusta-
son takaamista, jo aiemmin taman tutkimuksen aikana mainitun Vaylavision 2025—2050
toteuttamista ja jarjestelmamuutoksia liikkennepolitikkaan ja likennerahoitukseen. (Vuo-
rinen 2022, s. 2—3). limastonmuutoksen vaikutukset tulevat ndkymaan laajasti koko yh-
teiskunnassa, ja ilmastonmuutoksen vaikutukset liikennevaylien korjausvelkaan etenkin

pitkalla aikavalilla voivat olla erittdin merkittavia.

Kokonaisuudessaan liikennevaylien korjausvelka tulee nailld ndkymin kasvamaan tule-
vaisuudessa, silla kasvavat likennemaarat ja ilmastonmuutos luovat yhd enemman pai-
netta vaylaverkolle, ja kustannustason nousu hankaloittaa likennevaylien yllapitoa ja toi-
mintaymparistdon muutoksiin reagointia. Liikkennevaylien korjausvelan kehitys ja merkitys
ovat kuitenkin yleisesti tunnistettuja seka yhteiskunnallisesti etta poliittisesti, mika on joh-
tanut vaylaverkkoa koskevien tavoitteiden asettamiseen ja erilaisten suunnitelmien ja
strategioiden tekoon. Liikennevaylien korjausvelan kehitys on ilmidna tunnistettu yhteis-

kunnallisesti, mutta kehitykseen vaikuttaminen voi tulevaisuudessa olla hankalaa.
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5. YHTEENVETO

Tassa luvussa esitelldan tutkimuksen tulokset ja arvioidaan tulosten merkitysta ja luotet-

tavuutta. Luvussa esitetdan myos tarpeita jatkotutkimukselle.

5.1 Tutkimuksen tulokset

Tassa tutkimuksessa tarkasteltiin likennevaylien korjausvelan kehitystd Suomessa vuo-
sien 2018—2022 aikana. Liikennevaylat ja niiden muodostama vaylaverkko ovat liiken-
nejarjestelman kivijalka, ja liikennejarjestelma on koko yhteiskunnan toimivuuden kan-
nalta merkittdva kokonaisuus. Liikennevaylilld korjausvelan maara kuvaa korjaustar-
peessa olevan vayldomaisuuden korjauskustannuksia (Junes et al. 2022, s. 3). Korjaus-
velka on sen rahamaareisyydesta ja yleistettavyydesta johtuen kayttokelpoinen vertai-
luissa, paatoksenteossa ja ennustamisessa. Liikennevaylilla korjausvelan merkitys na-
kyy myos taloudellisesti ja poliittisesti. Liikennevaylien korjausvelan kehitykseen voivat
vaikuttaa monet tekijat, jotka taman tutkimuksen kolmannessa luvussa eroteltiin kolmeen
luokkaan: reagointia hankaloittaviin syihin, vaylan kuntoa heikentaviin syihin ja ulkoisiin
syihin.

Liikennevaylien korjausvelan kehitykseen vaikuttavia syita tutkittin Suomen liikkenne-
vaylien korjausvelan osalta vuosina 2018—2022 luvussa 4. Liikennevaylien korjausvelan
kehityksessa on tapahtunut merkittavia muutoksia vuosien 2018—2022 aikana, ja naihin
muutoksiin vaikuttavia tekijoita kyettiin [l0ytamaan luvussa 3 mainittujen syiden pohjalta.
Liikennevaylien korjausvelan kehitysta ja kehitykseen vaikuttaneita syita on kuvattu ku-

vassa 6.
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Korjausvelka:2533 milj. € e | Shtdtilanne

* Korjausvelkaohjelman toinen vuosi alkamassa

Korjausvelka vuoden lopussa: 2706 milj. € * Korjausvelkalaskelman merkittdvd muutos

* Korjausvelkaohjelman viimeinen vuosi

Vuosi 2018 Muutos: =173 milj. €

Korjausvelka vuoden lopussa: 2854 milj. € » Korjausvelkachjelman paattyminen

Muutos: +148 milj. € * Rahoitustason lasku

¢ Lilkennem&arien viheneminen vaylaverkolla
* Perusviyldnpidon rahoituksen tasokorotus
Muutos: -2 milj. € » Korjausvelan maard ensimmaista kertaa tavoitteena

Korjausvelka vuoden lopussa: 2852 milj. €

Korjausvelka vuoden lopussa: 2868 milj. € * Kustannustason nousu

¢ Liilkennesuoritteen kasvu tieverkolla
Muutos: +16 milj. €

¢ Lilkkennemaarien viheneminen rataverkolla

- # Kustannustason merkittdvd nousu
* Korjausvelan méérin odotetaan kasvavan

€E€ECECEKK

Kuva 6. Tutkimuksen tulokset tiivistettyna

Kuvaan 6 on tiivistetty taman tutkimuksen tulokset. Kokonaisuudessaan liikennevaylien
korjausvelka on vuosina 2018—2022 kasvanut 335 miljoonaa euroa. Tieverkolla korjaus-
velan maara on kasvanut 240 miljoonaa euroa, rataverkolla 102 miljoonaa euroa ja ve-

sivaylilld korjausvelan maara on laskenut 7 miljoonaa euroa.

Kuvasta 6 nahdaan myos merkittdvimmat liikkennevaylien korjausvelan kehitykseen vuo-
sitasolla vaikuttaneet tekijat. Merkittavia tekijoita likennevaylien korjausvelan kehityk-
sessa ovat esimerkiksi rahoitus- ja kustannustaso, likennemaarat ja ilmastonmuutos.
Korjausvelkalaskelman muutoksilla ja kuntoluokitusten vaihteluilla voi myds olla merkit-
tava vaikutus korjausvelan kehitykseen (Junes et al. 2022, s. 15). Tulevaisuudessa lii-
kennevaylien korjausvelka vaikuttaa jatkavan kasvuaan kustannusten noustessa ja il-
mastonmuutoksen kiihdyttdessa vaylaverkon kulumista, ja kehityssuunta on huomioitu
my®0s poliittisissa suunnitelmissa ja strategioissa. Tutkimuksen aikana havaittiin liikenne-
vaylien korjausvelan olevan myds politiikassa kaytetty kasite, mika on otettava huomioon

my0s asiantuntijalausuntoja ja poliittisia ohjelmia tulkittaessa.
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5.2 Tarve jatkotutkimukselle

Tama tutkimus rajattiin vuosille 2018—2022, mutta jatkotutkimuksen kannalta liikenne-
vaylien korjausvelan kehityksen tutkiminen pidemmalta aikavalilta voisi mahdollistaa uu-
sien havaintojen ja johtopaatdsten tekemisen. Pidemman aikavalin tutkiminen voisi myds
antaa nakoékulmaa taman tutkimuksen tuloksiin ja myés liikennevaylien korjausvelan ke-

hitykseen tulevaisuudessa.

Taman tutkimuksen aikana korjausvelkalaskelmien tarkempaan sisaltéon ja muutoksiin
ei tutustuttu. Liikennevaylien korjausvelan kehityksen tutkiminen esimerkiksi keskitty-
malla vain tiettyyn vaylatyyppiin, vaylaomaisuustyyppiin tai paavayliin voisi tuottaa uu-
denlaisia havaintoja korjausvelan kehityksesta ja tarkemmista syista liikennevaylien kor-
jausvelan kehityksen taustalla. Jatkotutkimuksen kannalta myds nakdkulman vaihto voisi
tuottaa uusia tuloksia. Valtion rahoitus on merkittava tekija likennevaylien korjausvelan
kehityksen kannalta, joten asiantuntijalausuntojen ja uutisointien riippumattomuutta ja
savya seka liikennevaylien korjausvelan poliittisuutta tutkimalla voitaisiin saavuttaa uu-

denlaisia tutkimustuloksia.

Taman tutkimuksen tutkimusaineistoon kuuluneiden liikennevaylien korjausvelkalaskel-
mien kehittamisen tutkiminen voisi myds olla likennevaylien korjausvelan seurannan ja
korjausvelan lyhentdmisen kannalta hyddyllista. Liikennevaylien korjausvelkalaskelmia
tehdaan vuosittain, mutta lyhyemman aikavalin katsaukset korjausvelan kehitykseen voi-
sivat tarjota tarkempaa tietoa korjausvelkaan vaikuttavista tekijoista ja tekijoiden merki-
tyksesta. Saatavilla olevan tiedon lisdantyessa korjausvelan reaaliaikaisempi seuranta
voisi olla vaylaverkon kunnon kehityksen kannalta hyddyllista, ja reaaliaikaisemman seu-

rannan toteuttamismahdollisuuksien tutkiminen voisi olla kannattavaa.
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