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PAAKIRJOITUS

Tienhoitovelkaa

orjausvelka on kulunut termi, mutta kuluneen kesan aarisaat nostivat esiin tieverkon
normaalin hoidon laiminlyonneistd johtuvan velan. Kutsuttakoon sita tienhoito-
velaksi. Ajatus on selvd, eli vanhat tienhoidon hyveet eivit ole kadonneet mihinkdan
ja edelleen pitaisi pitaa katse niin reunapalteissa kuin rumpuputkien avaamisessa.

Sdiden aarevoityminen eiainakaan vihenna naiden toimenpiteiden tarvetta, vaikka
ne tuntuvat kadonneen yhta matkaa lapiomiesten kanssa.

Keski-Suomessa Multialla satoi vuorokaudessa heinakuun lopussa vetta |14 millig, ja kolmisen
viikkoa mychemmin Seindjoella mitattiin 107 millin sademaara. Multialla katkesi useita maanteita ja
lukemattomia yksityisteita. Onneksi onnetto-
muuksia ei ilmeisestikaan tapahtunut. Kyseessa

KUN AARIOLOSUHTEITA
TOISTUU KOLMEN
VIIKON VALEIN,

ElI NIITA TAYSIN
POIKKEUKSELLISINAKAAN
VOI ENAA PITAA.

olivat ddriolosuhteet, mutta kun niita toistuu
kolmen viikon vilein, ei niita tdysin poikkeuk-
sellisinakaan voi enaa pitaa. Suurilla alueilla
satoi vetta hieman maltillisemmin, mutta paljon
kuitenkin. Hoidon laiminlydminen iskee takaisin
rankkasateiden aikana. Palteiden vuoksi tien

ajorata muuttuu vuokseksi, syo kulutusker-
roksen ja uhkaa jossakin alajuoksulla vieda
penkan mukanaan. Jos rumpuputket ovat jo hyvan sain aikana puolillaan hiekkaa, ei niiden vetokyky
taatusti riitd mitoitussateen osuessa kohdalle.

Kyse ei ole vain sorateiden ongelmista, vaan yhtalailla paallystettyjen teiden palteet estavat
veden virtaamisen ojaan ja ainakin pitavat tierakenteen markana. Myos paallysteen halkeamien pi-
kedminen ndyttaa olevan paljolti kadonnutta kansanperinnetta. Omalla kotikadullakin olen jo pitkaan
odotellut, milloin paallysteen halkeamiin puututtaisiin, mutta ei ndyta kaupungilta riittavan tarmoa
tyohon, jonka olen kuvitellut olevan osa normaalia tienpitoa. Sadevesikaivon kannen olen ottanut
tavakseni putsata itse, koska vedenpaisumus iskisi sananmukaisesti suoraan omaan kivijalkaani.

Vai johtuuko tama vain siita, ettd olen elimankaaressa paassyt jo vaiheeseen, jossa kaiholla
muistellaan menneita ja pidetaan nykyajan toimia enemman tai vahemman vaaranlaisia ja vaaraan
aikaan toteutettuina? Tienpidossa kun meitd ulkopuolisia paille katsojia riittaa, ja jokaisella on
vahva mielipiteensa. Olen kuitenkin sita mielta, etta tarkan markan aikana olisi syyta pitaa huolta
nykyisesta omaisuudestamme. Tarkemmin ajatellen paillysteen halkeamatkaan eivat taida olla
ongelma, kun jilleen uusi telefirma on lihestymassa kotikatuamme valokuitutydmaansa kanssa.

SIMO TAKALAMMI
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AJANKOHTAISTA

Maanteiden paallystysten rahoitus heikkenemassa

Suomen maanteitd sekd kevyen liikenteen vaylid paallystetdan tand

vuonna runsaat 2400 kilometrid, mikd on selvasti vahemman kuin
tieverkon yllapitamiseksi tarvittava vuosittainen noin 4000 kilometrin

Viylavirasto

KUVA

tavoite. Vuosi 2026 on kolmas ja viimeinen vuosi, jolloin paallysteitd on
voitu korjata hallituksen myontamalla lisarahoituksella. Tana vuonna
lisirahoitusta oli kahta edellisvuotta vahemman eli 100 miljoonaa
euroa. Yuonna 2024 paillystettiin noin 4040 kilometrid ja vuonna
2025 noin 3240 kilometria.

— Lisarahoitus tuli tarpeeseen, ja sen avulla saatiin paallystettya
tarkeita kilometreja myos vahiliikenteisemmilla maanteilld erityisesti
vuosina 2024-2025. Tana vuonna paallystystyot ovat kuitenkin pai-
nottuneet pienemman kokonaisrahoituksen takia vilkkaimmalle seka
keskivilkkaalle tieverkolle, sanoo vaylanpidon toimialajohtaja VIRPI
ANTTILA Vaylavirastosta.

Viylaviraston mukaan vuosien 2027-2029 rahoitustaso nayttad
erittain niukalta. Rahoituksen vahenemisen arvioidaan kiihdyttavan
maantieverkon kunnon heikkenemista ja kasvattavan korjausvelkaa.
Etenkin vahaliikenteisen tieverkon pitkajanteinen kunnossapito vaatisi
pysyvasti nykyista enemman rahoitusta.

Lahde: Vaylavirasto

TAKSEIHIN ON TULOSSA VIHREAT REKISTERIKILVET

Mika Pakarinen, Keksi/LVM

KUVA

Valtioneuvosto on hyvaksynyt asetuksen, jonka mukaan takseissa
otetaan vuoden 2027 alusta alkaen kdyttoon erilliset vihredpohjaiset
rekisterikilvet. Asetus liittyy taksisdantelya koskevaan lainsaadan-
touudistukseen, jonka eduskunta hyviksyi kesalld 2026.
Tavoitteena on tehda taksit aiempaa helpommin tunnistettaviksi,
joten varivalinnassa on huomioitu etenkin kilpien erottuvuus ja saa-
vutettavuus seka poliisin kenttdvalvonnan tarpeet. Samalla ajoneuvo-
asetuksesta poistetaan maininta tullikilvista, joita ei enda myonneta.

Lahde: Liikenne- ja viestintaministerio

Muutoksia tyokoneiden ja ajoneuvojen saantelyyn

Hallitus esittaa, ettd Suomen lainsadadantoad taydennetaan EU:n liik-
kuvien tyokoneiden puiteasetuksen ja Euro 7 -asetuksen mukaiseksi.
Muutokset koskevat muun muassa ajoneuvojen hyvaksyntaa, mark-
kinavalvontaa, paastovaatimuksia ja seuraamuksia.

Hallituksen esitys sisaltad myos kansallisia raskaisiin ajoneuvoihin
liittyvia muutoksia.

Liikkuvien tyokoneiden puiteasetuksen soveltaminen alkaa EU:ssa
vaiheittain tammikuussa 2028. Tavoitteena on parantaa liilkennetur-
vallisuutta ja helpottaa tyokoneiden myyntia EU-maiden vililla. Sen
myota myos Suomessa valmistajat voivat jatkossa hyodyntaa EU-tyyp-
pihyvaksyntaa kansallisten hyvaksyntojen rinnalla. Traficomista on
tarkoitus tehda asetuksen mukainen tyyppihyvaksynta- ja markkinaval-
vontaviranomainen, jolla on myos oikeus maarata seuraamusmaksuja
saantojen rikkomisesta.

Marraskuusta 2026 alkaen vaiheittain sovellettava Euro 7 -ase-
tus rajoittaa tieliikenteen ajoneuvojen pakokaasu- ja jarrupaastoja
seka sdantelee akkujen kestavyytta. Hallituksen esityksen mukaan
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Suomen ajoneuvolain seuraamussaantelya paivitetdan vastaamaan

uusia velvoitteita samalla, kun auto- ja ajoneuvoverolainsaadannon
viittauksia tarkennetaan.

Lahde: Liikenne- ja viestintaministerio

Markus Pentikiinen, Keksi / LVM

KUVA



Liikenne- ja viestinta-
ministeriolle esitetaan
3,73 miljardin euron

budjettia

Hallitus esittaa liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalalle
noin 3,73 miljardin euron maararahaa vuodelle 2027. Tavoit-
teena on turvata kansalaisten ja elinkeinoelaman sujuva arki
vahvistamalla liikenteen, viestinnan ja digitaalisten yhteyksien
huoltovarmuutta ja varautumista.

Liikenne- ja viestintaverkoille esitetdan noin 2,07 miljardia
euroa, josta noin 1,29 miljardia kohdennettaisiin teiden, rato-
jen ja vesivaylien perusvaylanpitoon. Rail Nordica -hankkeen
suunnitteluun ehdotetaan 107 miljoonaa euroa ja Karjalan
radan kehittamiseen 149 miljoonaa euroa. Rautateiden ku-
lunvalvontaa uudistavalle Digirata-hankkeelle esitetaan 655
miljoonan euron jatkovaltuutta ja kahdeksan miljoonan euron
maararahaa vuodelle 2027.

Esitykseen sisaltyy rahoitusta muun muassa vaylahank-
keisiin useilla valtateilla ja maanteilld, Loviisan merivaylan
syventamiseen, sotilaallisen liikkuvuuden suunnitteluun ja
kehittamiseen, liikenteen ja viestinnan palveluihin seka hal-
lintoon ja toimialan yhteisiin menoihin.

Lahde: Liikenne- ja viestintaministerio

Kuljetusyritysten kustannukset
nousivat vuodessa lahes 13 %

Tilastokeskuksen julkaisema kuorma-autoliikenteen kustan-
nusindeksi kertoo, ettd kuorma- ja pakettiautoliikenteen
kustannukset olivat elokuussa 2026 keskimaarin 12,9 % ja pe-
ravaunuyhdistelmilld perati 14,7 % edellisvuotta korkeammat.
Ammattimaisen tavaraliikenteen kayttaman dieselin hinta nousi
elokuusta 2025 elokuuhun 2026 yhteensa 51,6 %, mika yksin
kasvatti kuljetustoiminnan kustannuksia keskimaarin 10,5 %.

Kuljetuskustannusten nousu on vakava uhka Suomen
orastavalle talouskasvulle.

Suomessa toimi noin 9 000 maanteiden tavaraliikennetta
harjoittavaa yritysta, ja 12,9 %:n kustannusnousu merkitsee
niille noin 930 miljoonan euron vuotuisia lisakuluja.

Lahde: SKAL ry

KUVA: Liikenne- ja viestintaministerio

Sahkopotkulaudoilla
yli 600 000 euron
vahingot vuonna 2025

Vuokrasahkopotkulaudoilla sattui vuonna 2025 yhteensa 380 liikenne-
vakuutuksesta korvattua vahinkoa. Korvauksia maksettiin yli 600 000
euroa, ja vahinkokohtainen keskikorvaus oli noin | 600 euroa. Vuok-
ralaudat tulivat liilkennevakuutuksen piiriin kesalld 2024. Suurin osa
sahkopotkulaudoilla tapahtuvista vahingoista on kaatumisia, joista
kuljettajalle korvataan vain sairaanhoitokulut, mutta ei esimerkiksi
kuntoutusta tai ansionmenetysta.

Korvaustapausten maara saattaa olla todellista vahinkomaaraa
pienempi, silla vuokralaudan ei aina tiedeta kuuluvan liikennevakuu-
tuksen piiriin. Vahingon uhri ei myoskaan valttamatta tieda, etta
korvausta voi hakea laudan vakuutuksesta. Myos hyvinvointialueet
voivat hakea likennevakuutuksesta korvauksia loukkaantuneiden hoi-
tokuluista, mikali vahingossa mukana olleen vuokralaudan omistaja
pystytaan tunnistamaan.

Lahde: Liikennevakuutuskeskus

Ammattidieselin kayttoon-
ottoa halutaan aikaistaa

Suomen Yrittdjat vaatii hallitukselta nopeita toimia kuljetusalan kas-
vaneiden kustannusten hillitsemiseksi. Ratkaisuksi jarjesto ehdottaa
ammattidieselia otettavaksi kayttoon jo hallituksen suunnittelemaa
vuotta 2028 aiemmin seka polttoaineveroon kaavaillun palautuksen
suurentamista.

— Yritykset tarvitsevat helpotusta kustannuspaineisiin nyt, eivat
vasta vuosien paasta, sanoo johtava ekonomisti PETRI MALINEN
Suomen Yrittajista.

Ammattidieselin valmistelu valtiovarainministeriossa on jo pitkalla,
joten sen kayttoonotto voitaisiin toteuttaa nopeasti. Nykyisessa val-
mistelussa veronpalautus koskisi vahintaan 7,5 tonnin kuorma-autoja ja
linja-autoja, mutta helpotusten tulisi kohdistua tasapuolisesti myos tata
kevyempiin paketti- ja kuorma-autoihin seka eri kokoisiin yrityksiin.

Lahde: Suomen Yrittdjat
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KUVA: Henri Heilala/Shutterstock



Kuljetusmaarat kasvussa, mutta alan kannattavuus laskussa
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Kuljetusyrittdjien ennusteet tulevasta (syys-joulukuu 2026)
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Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry:n syyskuun kuljetusbarometrin
mukaan kuljetusyritykset arvioivat kuljetusmaarien, ajosuoritteiden
ja liikevaihdon kehittyvan loppuvuonna 2026 edellisvuotta paremmin.
Samalla alan kannattavuusnidkymat ovat kuitenkin heikentyneet.

Liikevaihtoennusteen saldoluku nousi 5,9:34n, mika on reilusti yli
pitkan ajan keskiarvon -7,4. Yritykset arvioivat aiempaa myonteisemmin
myos kuljetuskaluston ja henkiloston kehitysta. Lisaksi kuljetusmaarien
ja ajosuoritteiden nakymat kohenemassa jo kolmantena perakkaisena
vuonna vuoden 2023 heikon tilanteen jalkeen.

Positiivista kehitysta varjostaa kuitenkin kannattavuusennusteen
saldoluvun lasku -19,4:ddn. Luku oli vuotta aiemmin - 18,5, ja sen pitkan

ajan keskiarvo on -15,9. Kannattavuusodotukset ovat siten selvasti
muuta pk-yrityskenttaa heikommat.

— Kustannusten nousu kasvattaa euromaaraista liikevaihtoa,
mutta nakertaa samalla kuljetusyritysten kannattavuutta. Poltto-
aineen hinnan nousu osuu kuljetusyrityksiin rajusti, sanoo SKALin
puheenjohtaja JARI VALIKANGAS.

SKAL ehdottaa kustannusten leikkaamiseksi muun muassa
jakeluvelvoitteen ja polttoaineveron laskemista, kuljetusyritysten
polttoainetukea seka ammattidieselin kdyttoonoton vauhdittamista.

Lahde: SKAL ry

Liikenneturva paivitti turvaistuinsuositustaan

Liikenneturva on uudistanut suositustaan lasten turvaistuinten kay-

tosta autossa. Uusi linjaus on, ettd turvakaukalon jilkeen lapsen
tulee matkustaa selkd menosuuntaan asennetussa turvaistuimessa
125 senttimetrin pituuteen saakka ja sitten turvavyoistuimessa

6 Tie & Liikenne 4 | 2026

Kaisa Tanskanen / Liikenneturva

KUVA

150 senttimetrin pituuteen asti. Aiempaan ikaperusteiseen suosituk-
seen verrattuna pituusraja on selkeampi ja auttaa arvioimaan, koska
lapsen on aika siirtya seuraavaan turvalaitteeseen.

Selkd menosuuntaan matkustaminen tukee lapsen paata ja nis-
kaa seka vahentda kuormitusta mahdollisessa tormaystilanteessa.
Yleensa 125 senttimetrin pituuteen hyvaksytty turvaistuin sopii kes-
kikokoiselle lapselle noin seitsemanvuotiaaksi ja pienikokoiselle jopa
yhdeksanvuotiaaksi asti. Istuinten painorajat voivat olla enimmillaan
36 kilogrammaa.

Parhaana vaihtoehtona suositellaan Plus-hyvaksyttya turvaistuinta.
Kaikki Suomessa uutena myytavit turvaistuimet on hyvaksytty UN
ECE RI29 -sadnnon mukaisesti. Turvalaitetta on kaytettava valmistajan
ohjeiden mukaan, ja lisaksi on huomioitava autonvalmistajan ohjeet ja
rajoitukset. Tieliikennelain mukaan alle 135 senttimetria pitkan lapsen
taytyy henkilo-, paketti- ja kuorma-autossa kayttaa turvalaitetta, jos
ajoneuvossa on turvavyot tai muu hyvaksytty kiinnitystapa.

Lahde: Liikenneturva



Liikennehankkeisiin
haetaan EU:lta
yli 80 miljoonaa euroa

Suomen valtio ja yksityiset toimijat hakevat Verkkojen Eu-

rooppa -ohjelman (Connecting Europe Facility, CEF) liikenne-
ohjelmasta rahoitustukea yhteensa noin 80 miljoonaa euroa.
Valtion viylaverkon hankkeisiin haetaan noin 37 miljoonaa
euroa ja yksityisiin hankkeisiin noin 43 miljoonaa euroa.

Rahoituksen tavoitteena on edistda Euroopan laajuisen
liikenneverkon (TEN-T, Trans-European Transport Network)
investointeja. Euroopan laajuinen TEN-T yhdistaa rautatiet,
sisavesireitit, tiet, meri- ja lentoyhteydet yhdeksi liilkennever-
koksi. Euroopan komissio edellyttad kansallista rahoitusta
50-70 prosenttia hankkeen kokonaiskustannuksista.

Valtio hakee neljille hankkeelle yhteensa noin 37 miljoo-
naa euroa rahoitusta. Suomi hakee yhdessa Ruotsin kanssa
CEF-tukea kahdelle sotilaallisen liilkkuvuuden hankkeelle: Rail
Nordicalle ja valtatien 21 Suomen ja Ruotsin vilisten rajasil-
tojen suunnitteluun. Lisaksi tukea haetaan kahdelle raideinf-
rastruktuurin suunnitteluhankkeelle: Liminka—Oulu-valisen
kaksoisraiteen suunnitteluun ja Karjalan radan Lappeenrannan
kohdan rakentamissuunnitteluun.

Lahde: Liikenne- ja viestintaministerio

Alaikdisen kuljettajan tunnus
pakolliseksi lokakuun alusta alkaen

Lokakuun alussa tuli pakolliseksi B-luokan ajo-oikeutta edel-
lyttavan ajoneuvon alle 18-vuotiaille kuljettajille merkita ajo-
neuvonsa vihrea-keltaisella tunnuksella. Tunnus kiinnitetdan
ajoneuvon takaosaan nakyvalle paikalle, ja sen tulee tayttaa
tietyt tekniset vaatimukset, muistuttavat Traficom ja poliisi.
Poliisi valvoo tunnuksen kayttamista seka muita alaikaisten
henkiloautonkuljettajia koskevia rajoituksia.

Tunnuksen hankinta on jokaisen kuljettajan omalla vas-
tuulla. Sen koko ja ulkonakd on maaritelty Valtioneuvoston
antamalla asetuksella: kuusikulmainen tunnus on variltaan
vihreid-keltainen ja sen halkaisijan on oltava vahintaan 5 cmja
enintadn 20 cm. Lisaksi materiaalin on oltava heijastamatonta.

Lahde: Traficom

KUVA: Markus Pentikainen, Keksi/LVM

VUODEN 2026
JOUKKOLIIKENNETAHTI:
HELENA VALIAHO

Suomen Paikallisliikenneliiton myonsi Jyvaskylan Paikallisliikennepaivilld
17.9. tunnustuksia joukkoliikenteen edistamisesta.

Vuoden 2026 joukkoliikennetdhdeksi valittiin Oulun kaupungin
joukkoliikennepaallikké HELENA VALIAHO (kuvassa kolmas
vasemmalta). Tunnustuksen perustana on Oulun seudun liikenteen
matkustajamaarien voimakas kasvu, lipputulojen lisaantyminen ja
liikenteen nopea sahkoistyminen. Viliaho on uudistanut joukko-
liikennetta rohkeasti ja maaritietoisesti taloudellisista paineista ja
ristiriitaisista odotuksista huolimatta. Uudistukset ovat koskeneet
muun muassa hinnoittelua, maksamista, linjastoa, kalustoa, viestintaa
ja brandinhallintaa.

Vuoden 2026 joukkoliikenneteoksi valittiin Fintrafficin ja Weasel
Softwaren kehittama joukkoliikenteen koontipalvelu, joka kokoaa
alan aikataulu-, reitti- ja tilannetiedot yhteen viranomaisten, liiken-
tietopohja tukee matkustajainformaatiota, reittioppaita, lippupalveluja
seka jatkossa myos matkaketjupalveluja, kutsu- ja tarveperusteista
liikennetta ja tekodlyn hyodyntamista. Koontipalvelu toimii digitaalisen
infrastruktuurin perustana erityisesti tulevissa palveluissa.

Valintaraadin kunniamaininnan sai Turun kaupunginvaltuuston
tointina kestavaan kaupunkiliikkumiseen ja merkittavana kaupungin
joukkoliikenteen kehitysaskeleena.

Lahde: Suomen Paikallisliikenneliitto ry

Henkiloautojen ensi-
rekisteroinnit kasvussa

Suomessa henkildautojen ensirekisterdinti kasvoi tammi-elokuussa
4,2 % viime vuoden vastaavaan aikaan verrattuna. Vastaavasti tays-
sahkoautojen ensirekisterdinnit kasvoivat tammi-elokuussa 46,3 %.

Tammi-elokuussa EU-alueella ensirekisteroitiin 1,64 miljoonaa
tayssahkoautoa, 760 000 ladattavaa hybridia, 4,95 miljoonaa poltto-
moottoriautoa sekd 200 000 muilla kdyttovoimilla kulkevaa henkiloau-
toa. Suomen osuus EU-alueen tayssihkoautojen ensirekisterdinneissa
oli 1,5 % ja kaikista henkiloautojen ensirekisterdinneista 0,7 %.

Lahde: Autotuojat ja -teollisuus ry
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TIEVERKKO

TEKSTI: Maria Torttila/LVM

Liikel_mein_l{estoinneilla
vahvistettiin Suomen

turvallisuutta

kilpailukykya

Liikennepolitiikan merkitys on kasvanut nopeasti muuttuneessa toimintaymparistossa,
jossa liikenneverkon tulee tukea monipuolisesti Suomen kilpailukykya ja valtion
ydintoimintoja. Liikenneinvestoinneilla on ollut positiivisia talousvaikutuksia, mutta

haasteita on viela.

ulunut hallituskausi on ollut
liikennepolitiikassa  poik-
keuksellinen. Toimintaympa-
risto on muuttunut nopeasti
geopoliittisten jannitteiden,
Nato-jasenyyden, talouden haasteiden
sekd puhtaan siirtyman investointitarpei-
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den myotd. Samalla likennejarjestelmalta
on odotettu entistd enemman: sen tulee
tukea talouskasvua, yritysten kilpailukykya,
huoltovarmuutta, turvallisuutta, maanpuo-
lustusta ja alueiden saavutettavuutta. Naissa
olosuhteissa liikennepolitiikan keskioon ovat
nousseet erityisesti tieverkon kunto, vayla-

ja

verkon rahoitus seka strategisesti tarkeat
liikenneinvestoinnit.

Suomen liikenneverkon suurimpia haas-
teita on pitkaan ollut kasvava korjausvelka.
Vuoden 2026 alussa valtion tie-, rata- ja ve-
sivaylaverkon korjausvelan arvioitiin olevan
noin 4,3 miljardia euroa, josta suurin osa



kohdistuu tie- ja rataverkkoon. Korjausvelan
kasvun taustalla ovat vuosien aikana kertynyt
rahoitusvaje seka rakentamisen kustannus-
tason voimakas nousu.

Korjausvelan vaikutukset ulottuvat
huomattavasti infrastruktuuria laajemmalle.
Viylien kunnon heikkeneminen nakyy li-
sadntyvina liilkenteen hairidina, kasvavina
kunnossapitotarpeina sekd paino- ja no-
peusrajoituksina. Samalla kuljetusten ja liik-
kumisen ennakoitavuus heikkenee, mika lisaa
kustannuksia seka yrityksille ettd kansalai-
sille.

Erityisen merkittava korjausvelan vai-
kutus on elinkeinoeldamille. Teollisuuden
tuotanto, metsatalous, maatalous, ulko-
maankauppa ja logistiikka ovat riippuvaisia
toimivista kuljetusyhteyksista.

Suomen pitkat etdisyydet ja sijainti Eu-
roopan reunalla korostavat toimivan tie-
verkon merkitysta enemman kuin monissa
muissa EU-maissa. Vaylaverkon kunto onkin
suoraan yhteydessa Suomen kilpailukykyyn.

MERKITTAVIA PANOSTUKSIA
VAYLAVERKKOON

Hallituskaudella vaylaverkkoon on kohdis-
tettu huomattavia lisapanostuksia. Hallitus
on osoittanut vaylahankkeisiin yhteensa noin
viiden miljardin euron rahoituskokonaisuu-
den, josta noin puolet kohdistuu tieverkkoon.

Rahoituksella on kaynnistetty uusia
kehittamishankkeita, parannettu olemassa
olevien vaylien kuntoa seka edistetty tulevien
hankkeiden suunnittelua. Tieverkon osalta
rahoitusta on kohdennettu muun muassa val-
tateiden parantamiseen, siltojen korjauksiin
seka elinkeinoelamalle tarkeiden kuljetusyh-
teyksien kehittamiseen. Paatoksia on tehty
esimerkiksi useiden keskeisten teiden (EI8,
vt 5, vt 9, vtl2, vtl5, vt2l) kehittamisesta.

Korjausvelan vahentimiseen on kohdis-
tettu noin 570 miljoonaa euroa. Lisarahoituk-
sen ansiosta paallystysohjelmien laajuutta on
voitu kasvattaa merkittavasti eri puolilla Suo-
mea, mika nakyy konkreettisesti tieverkon
kunnossa. Samalla on pyritty ehkdisemdan
korjausvelan kasvua ennen kuin korjaustar-
peet muuttuvat huomattavasti kalliimmiksi
investoinneiksi.

Liikenneinvestoinneilla on ollut ja on
vield useamman vuoden eteenpainkin mer-
kittavia talousvaikutuksia. Rakennusalan
tyollisyyden ndkokulmasta vaylahankkeet
ovat tarjonneet kysyntaa aikana, jolloin ra-
kentamisen suhdannetilanne on ollut heikko.
Viylainvestoinnit tukevat seka suoraa tyol-
lisyytta etta laajempia alihankinta- ja mate-
riaaliketjuja eri puolilla maata.

TURVALLISUUS JA
HUOLTOVARMUUS .
MUUTTIVAT PAINOPISTEITA

Hallituskauden merkittavin muutos aiempiin
verrattuna on ollut turvallisuusnakokul-
man vahvistuminen liikennepolitii-
kassa. Venajan hyokkayssota
Ukrainaan, Suomen Nato-
jasenyys sekd muuttunut
geopoliittinen tilanne ovat
nostaneet huoltovarmuu-
den ja sotilaallisen liikku-
vuuden tarpeet liikennever-
kolla aiempaa keskeisempaian
asemaan.

SUOMEN
KILPAILUKYKYYN.

Liikenneinfrastruktuuria tarkas-
tellaan nykyisin entista selvemmin osana Suo-
men kokonaisturvallisuutta. Tie-, rata- ja
vesivaylaverkko muodostavat perustan paitsi
kansalaisten ja yritysten arjen toimivuudelle
myos puolustuskyvylle, huoltovarmuudelle
ja kriisinsietokyvylle.

Tama nakyy myos investointien prio-
risoinnissa. Erityisen tarkeiksi ovat nousseet
yhteydet lanteen: Ruotsiin ja Norjaan. Vay-
laverkon kantavuus, siltojen kunto ja ras-
kaille kuljetuksille soveltuvat yhteydet ovat
nousseet aiempaa merkittavampaan rooliin.

LIIKENNE 12
-SUUNNITELMALLA

HAETAAN )
PITKAJANTEISYYTTA

Liikenne 12 -suunnitelma on Suomen valta-
kunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma,
jonka tavoitteena on luoda pitkdjanteinen, yli
hallituskausien ulottuva nakemys liikennejar-
jestelman kehittamisesta. Se kokoaa yhteen
liikennepolitiikan tavoitteet, toimenpiteet ja
rahoituksen seka tukee ennakoitavaa paatok-
sentekoa valtion, alueiden ja elinkeinoelaman
nakokulmasta. Strategisena liikennejarjes-
telman ohjausvalineena Liikenne 12 hakee
edelleen asemaansa.

Télld hallituskaudella suunnitelma pai-
vitettiin ensimmaisen kerran, ja sen uusiksi
tavoitteiksi maariteltiin turvallisuus, toimi-
vuus ja kestavyys. Paivityksessa on huomioitu
erityisesti muuttunut turvallisuusymparisto
seka tarve kohdentaa niukat resurssit mah-
dollisimman vaikuttavasti.

Suunnitelman keskeinen ldhtokohta
on, etta niukkenevien resurssien oloissa
perusvdylanpidon rahoitus on turvattava
riittavalld tasolla. Korjausvelan hallinta,
liikennejarjestelman toimintavarmuus ja
vayldomaisuuden arvon sailyttiminen ovat
edellytys talouskasvulle ja kilpailukyvylle.
Viylaverkon kehittamisessa painotetaan

VAYLAVERKON
KUNTO ON SUORAAN
YHTEYDESSA Lisiksi kehittamisessi

TEN-T-verkon vaatimusten toteuttamista,
ydinverkkokaytavien pullonkaulojen poista-
mista seka vientiteollisuuden ja energiajarjes-
telman kannalta keskeisten satamayhteyksien
parantamista. Kehittamishankkeiden valinnan
tulee perustua Liikenne 12 -suun-
nitelman mukaisesti yhteiseen
tietopohjaan, strategiseen

tilannekuvaan ja hank-

keiden vaikuttavuuteen.

huomioidaan liikenne-
turvallisuus ja digitali-
saation hyodyntaminen
vaylanpidon tuottavuuden
parantamiseksi.

MITA SEURAAVALTA
HALLITUSKAUDELTA
VOIDAAN ODOTTAA?

Vaikka kuluneella hallituskaudella vaylaverk-
koon on panostettu merkittavasti, haasteet
eivat ole poistuneet. Rahoituksen kohden-
tuminen vaikuttavimpiin ja valtakunnallisia
tavoitteita parhaiten edistaviin kohteisiin ei
aina toteudu. Myos korjausvelan ennuste-
taan edelleen kasvavan ilman lisatoimia, ja
liikennejarjestelma kohtaa samanaikaisesti
uusia vaatimuksia turvallisuuden, puolustuk-
sen, huoltovarmuuden ja elinkeinoelaman
tarpeiden nakokulmasta.

Seuraavan hallituskauden keskeinen
tehtdva on turvata perusvaylanpidon pit-
hankkeita on kyettava priorisoimaan aiempaa
tarkemmin yhteiskunnallisen vaikuttavuuden,
liikennejarjestelman strategisten tarpeiden
ja Liikenne 12 -suunnitelman tavoitteiden
pohjalta. Tama edellyttad myos keskuste-
lua liikennejarjestelman rahoituspohjasta
ja siitd, miten liikenteen verotusta seka
mahdollisia uusia rahoitusmalleja voitaisiin
hyodyntaa vaylaverkon kestavan rahoituksen
turvaamisessa. Rajalliset resurssit edellyt-
tavat entistakin huolellisempaa kohden-
tamista tilanteessa, jossa investointitar-
peet ovat kaytettavissa olevaa rahoitusta
suuremmat.

Kulunut hallituskausi on osoittanut, etta
liikenneinfrastruktuuri on entista vahvem-
min osa Suomen turvallisuus-, elinkeino- ja
kasvupolitiikkaa. Siksi paatokset vaylaverkon
rahoituksesta ja kehittamisesta ovat myos
seuraavalla kaudella keskeisia yhteiskunnal-
lisia valintoja. «

MARIA TORTTILA

Liikenneneuvos, liikenne- ja
viestintaministerio
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TEKSTI: Reeta Hartikainen ja Matti Holopainen/AFRY KUVAT: AFRY

limastonmuutos
tuo haasteita teiden
suunnitteluun ja
tienpitoon

llImastonmuutokseen liittyvat saan aari-ilmiot nakyvat jo ympari maailmaa ja myos
Suomessa. Teiden suunnittelussa ja yllapidossa on syyta paivittaa vanhoja ohjeistuksia ja

varautua uudenlaisiin riskeihin.

Imaston muuttuessa ja sadn aari-il-
mididen yleistyessa myos tiensuun-
nittelulle ja tienpidolle asetettavat
vaatimukset muuttuvat. Nykyisessa
tieverkossa olevia rumpuja on aika-
naan ohjeiden mukaisesti mitoitettu selvasti
nykyista useammin toistuville huippuvirtaa-
mille.
Uusien teiden suunnittelussa tulee
entistd enemman huomioida vaihtelevat
sadolosuhteet muun muassa rankkasatei-
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den yleistymisen seka tulvariskien osalta.
Teiden rakenteellinen kayttoika on tyypil-
lisesti vahintddn 50 vuotta tai jopa enem-
man, joten tana paivana tehdyilld suunnit-
teluratkaisulla tulisi pyrkid varmistamaan
tieverkon toimintakyky myds muuttuvissa
ilmasto-olosuhteissa.

Olosuhteiden muuttuessa tieymparis-
tossa myos tienpidon merkitys korostuu, kun
nykyinen tieverkko ikaantyy. Valuma-alueissa
tapahtuvat muutokset ja niiden vaikutus

vesienhallintaan ja nykyisiin kuivatusjarjes-
telmiin voivat edellyttaa entista tarkempaa
kohdekohtaista arviointia nykyisten raken-
teiden, kuten rumpuijen ja ojien, mitoituksen
riittavyydesta.

ILMASTONMUUTOS JA
MITOITUSPERIAATTEET

llmastonmuutos lisdd Suomessa saan aari-il-
mioitd seka kasvattaa sademaaria etenkin



talvisin. Yhd suurempi osuus talven sateista
sataa lumen sijaan vetend, mika yhdessa sa-
demdadran kasvun kanssa lisaa talvella ta-
pahtuvien tulvien mahdollisuutta. Ongelmaa
pahentaa etenkin paillystetyilla alueilla se,
ettad talvisin hulevesikaivot saattavat olla jaan
peittamid ja aurauksesta aiheutuvat lumivallit
estavat veden tavalliset tulvareitit.

Aurauksessa voitaisiin huomioida tul-
vareittien auki pitaiminen talvella syntyvien
tulvien ehkaisemiseksi. Myos lampenevan
ilmaston myota yleistyvat pakkas- ja sula-
jaksojen vaihtelut aiheuttavat uusia haasteita
tienpidolle.

Tiensuunnittelussa iimastonmuutos
tulisi huomioida etenkin rumpu-
ja aukkomitoituksissa. Niissa
yleisesti kaytetty ilmas-
tonmuutoskerroin 1,2
perustuu osittain vanhen-
tuneisiin  lahtotietoihin,
ja uudempien tutkimus-
tietojen valossa voisi olla
tarpeen kdyttad suurempaa
kerrointa.

Nykyinen ilmastonmuutosker-
roin on kaikille mitoitettaville tilanteille sama,
vaikka todellisuudessa ilmastonmuutoksen
vaikutuksiin rankkasateissa ja niiden huo-
mioimiseen vaikuttavat monet tekijat. Naita
voitaisiin huomioida esimerkiksi kayttamalla
lyhyt- ja pitkakestoisille mitoitussateille eri
kertoimia, huomioimalla mitoitettavan koh-
teen kriittisyys suuremmalla kertoimella tai
suhteuttamalla kerroin mitoitettavan raken-
teen kayttoikaan.

lImastonmuutoksen myoté harvinaisem-
mat sateet rankistuvat ja yleistyvat usein
tapahtuvia sateita enemman. Tiensuunnitte-
lussa mitoitukset tehdddn harvinaisilla sade-

tapahtumilla, jolloin ilmastonmuutoskerroin
tulisi olla tarpeeksi suuri huomioimaan juuri
harvinaisiin sateisiin ennustetut vaikutukset.
Mitoituksessa tulisi hyodyntdda mahdolli-
simman ajantasaisia mitoitusperiaatteita ja
tarkistaa suunnittelukohteen mitoitukseen
vaikuttavat tekijat aina suunnitelmaratkai-
sujen muuttuessa.

VALUMA-ALUEIDEN
JA TULVAREITTIEN
HUOMIOINTI

Valuma-alueiden ja tulvareittien huomioi-
misen merkitys korostuu, kun ilmas-
tonmuutoksen aiheuttamat saan
aari-ilmiot yleistyvat. Suun-
nittelussa tulisi tarkastella
koko valuma-aluetta ennen

ILMASTONMUUTOS
KASVATTAA
SADEMAARIA.

suunnitteluratkaisuihin liit-
tyvad paatoksentekoa.
Esimerkiksi kaupun-
kien ja kuntien yleiskaa-
voista saattaa |6ytya suunnit-
teilla olevia laajoja maankayton
muutoksia, jotka voivat muuttaa mi-
toitusvirtaamia oleellisesti. Tallaiset tarkas-
telut olisi hyva tehda myos kohteissa, joissa
laki ei niita erikseen velvoita, jolloin saataisiin
riittavan kattava kokonaiskuva mitoitukseen
vaikuttavista tekijoista.

Mitoituksia tehdessa olisi hyva varmis-
taa, ettd niita tekevilld on riittava osaaminen.
Tulvareittien ja valuma-alueiden laajemmalla
tarkastelulla vahennetaan tulvariskia ja siita
aiheutuvia haittoja. Tulvareittien tarkastelun
avulla ehkaistaan myos tulvien aiheuttamia
vaurioita tien kuivatusrakenteille. Huomiota
tulee kiinnittdd myos laskuojien kun-
toon.

TARPEET NYKYISTEN
OHJEIDEN PAIVITYKSELLE

Nykyisissa kuivatukseen liittyvissa ohjeistuk-
sissa ei tuoda tulvareittien ja valuma-alueiden
tarkastelun merkitysta riittavasti esille. Oh-
jeistusta olisi tarpeen myos tarkentaa etenkin
termiston osalta vastaamaan nykypaivana
suunnittelussa kaytettavaa termistoa.

Nykyiset ohjeistukset ohjaavat tekemaan
rumpu- ja aukkomitoituksia joko rankkasa-
teen tai lumen sulannan aiheuttaman vesi-
maaran mukaan.

Tulevaisuudessa tilanteet, jossa nima
tapahtuvat samanaikaisesti, tulevat entista
todennakoisemmiksi. Tallaisista tilanteista
tarvittaisiin lisaa tutkimustietoa seka kat-
tavammat mitoitusohjeistukset, jotka huo-
mioisivat lumen sulannan ja sateen yhteis-
vaikutukset.

Varautuminen muuttuvaan ilmastoon
edellyttda tiesuunnittelussa ja tienpidossa
monitahoista kokonaisuuden tarkastelua,
jossa huomioidaan muutokset niin sdan
aari-ilmioiden kuin tieympariston suhteen.
Muun muassa rankkasateiden voimistuessa
tien kuivatusrakenteiden mitoitusperustei-
den tulisi perustua suunnittelukohteen osalta
ajantasaisiin ldhtotietoihin sekd mahdollisesti
kohteen kriittisyyteen.

Rankkasateiden ja kuivuusjaksojen kal-
taisten aari-ilmididen yleistyminen vaikut-
taa myos pohjavesien pintojen vaihteluun.
Perinteisessd vaylasuunnittelussa niiden
merkitys korostuu osana kokonaisvaltaista
tieympariston tarkastelua.

Ohijeistuksen ja mitoitusperiaatteiden
jatkuva kehittaminen seka riskikohteiden
tunnistaminen mahdollistavat varautumisen
tulevaisuuden saan aari-ilmiGihin. «
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TEKSTI: Harde Kovasiipi

Alueellinen tieverkko
on kriittinen osa
Suomen toimintakykya

Tuore selvitys kirkastaa Suomen seutu-, yhdys- ja yksityisteiden valtakunnallista
merkitysta koko maan taloudelle ja kilpailukyvylle. Samalla se kannustaa purkamaan
korjausvelkaa, joka rapauttaa pahimmin juuri alueellista tieverkkoa.
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estian toteuttaman alueel-

lista tieverkkoa koskevan

selvityksen tulokset jul-

kistettiin eduskunnassa

30.9.2026. Selvitysrapor-
tissa tarkastellaan seutu-, yhdys- ja yksityis-
teiden merkitysta koko Suomen toimivuu-
delle, taloudelle ja turvallisuudelle. Lisaksi
luodaan nakymia niiden kasvavan korjausve-
lan seurauksiin ja toisaalta sen purkamisen
eri vaihtoehtoihin.

Selvityksen rahoittajina ovat
toimineet Destia Oy:n lisaksi
RT Infra ry, Koneyrittajat ry,
Kuntaliitto, Metsakeskus,
MTK ry, Suomen Kulje-
tus ja Logistiikka SKAL
ry ja Suomen Tieyhdistys
ry. Sen ovat toteuttaneet
Destia Oy:n Strategisten
liikennejarjestelmien yksikossa
diplomi-insinéorit RIKU HUHTA,
MARKUS PAJARRE ja PERTTI VIR-
TALA seka johtaja ja professori JORMA
MANTYNEN.

— Alueellisen tieverkon merkitys on jaa-
nyt paatoksenteossa liian vahille huomiolle.
Seutu-, yhdys- ja yksityistiet muodostavat
96 % koko Suomen tieverkosta seka liiken-
nesuoritteistakin huomattavan osan. Siten ne
ovat valttamattomia koko maan toiminnalle
ja kehitykselle, sanoo Jorma Mantynen.

SEUTU-, YHDYS- JA
YKSITYISTIET OVAT
LUKUISTEN TOIMIALOJEN
ELINEHTO

Usein unohtuu, etta paikallisen liikenteen

lisaksi alueelliset tiet ovat kriittinen osa erilai-

sia valtakunnallisia yhteyksia, toimitusketjuja

ja koko maan huoltovarmuutta. Niista riip-

puvaisia toimintoja ovat esimerkiksi

¢ metsateollisuuden, maatalouden,
elintarvikkeiden ja kaupan kuljetukset

* maa- ja kiviainesten seka kriittisten
mineraalien hankinta

* maanpuolustus, pelastustoiminta,
sote-palvelut, matkailu

¢ sihko- ja televerkkojen rakentaminen
ja yllapito seka uusiutuvan energian
sektori.

Ongelmana on, ettd jo viimeiset |5 vuotta
kasvanut korjausvelka kohdistuu ja vaikut-
taa padosin juuri naiden teiden kuntoon.
Tilanteen pitkittyessd korjaustarpeet alkavat
ulottua myos teiden rakenteisiin.

— Seutu- ja yhdysteiden osuus valtion
tieverkon korjausvelasta on 2,4 miljardia

ALUEELLISET
TIET OVAT
TOIMITUSKETJUJEN
HEIKKO LENKKI.

euroa eli 90 %. Lisaksi yksityisteilld velan
on arvioitu olevan viela 1,3 miljardia. Tama
tekee alueellisista teista toimitusketjujen hei-
kon lenkin. Vuoden 2025 tietojen mukaan
huonokuntoisia seutu- ja yhdysteitd on jo
noin 12 000 km, kertoo Mantynen.

KOLME VAIHTOEHTOISTA
VISIOTA KORJAUSVELAN
HOIDOSTA

Alueellisen tieverkon huono
kunto vaikuttaa edelld mai-
nittujen toimialojen lisaksi
liikenneturvallisuuteen
sekd aiheuttaa ongelmia
lisikustannuksineen tei-
den kayttdjille ja tienpita-
jien omaisuudenhallintaan.
Nyt tehdyn selvityksen las-
kelmat avaavat kolme erilaista
nakymaa siihen, millaisia seurauksia
teiden paallystamisen rahoituspaatoksista
on odotettavissa.

A. Rahoitusta ei lisdtd: vuonna 2040
huonokuntoisia teitd on 21 000 kilomet-
rid, korjausvelkaa on viisi miljardia euroa
ja paalle tulevat vield kasvavat ajoneuvojen
polttoaine- ja huoltokustannukset.

B. Rahoitusta lisdtdan 180 miljoo-
naa euroa vuodessa: huonokuntoisten
teiden maara pysyy 9 000 kilometrissa, kor-
jausvelka pienenee 2,3 miljardiin euroon ja
ajoneuvokustannukset puolittuvat.

C. Rahoitusta lisdtddn 300 miljoo-
naa euroa vuodessa: huonokuntoisten
teiden maird vahenee 4 500 kilometriin ja
korjausvelka I, miljardiin euroon.

—Jo pelkastdan korjausvelan kasvun py-
sdyttaminen on kunnianhimoinen tavoite,
mutta sen kautta voitaisiin paasta sitten
pidemmallekin. Kyse on siitd, tuetaanko
paatoksissa negatiivista vai positiivista
kierrettd suhteessa toimitusket-
juihin ja niiden kustannuksiin,
elinkeinoelamain, alueel-
liseen elinvoimaan ja yri-
tystoimintaan seka koko
Suomen kilpailukykyyn,
kiteyttada Mantynen.

— Viime aikoina on ol-
lut vallalla nakemys, etta asiat
korjaantuvat sadstamalld, mutta
korjausvelassa se johtaa vain lisakus-
tannuksiin. Tarvitaan yksinkertaisesti lisaa
rahaa, mutta kyse ei ole vain siitd. Samalla
on tarkeada tarkastella ja kehittda teihin
liittyvien toimintamallien tehokkuutta ja
ottaa kayttoon uutta taloudellisempaa ja
tuottavampaa teknologiaa.

SUOMEN KASVU
EDELLYTTAA
ASIANMUKAISTA
LIIKENNEVERKKOA.

TULEVAISUUTTA RAKENNE-
TAAN MAASEUDUN
RAAKA-AINEILLA

Myos Suomen Tieyhdistykselle on luonte-
vaa olla mukana selvityksen tilaajana, silla
yhdistyksen strategiaan toiminta-ajatukseen
kuuluu muun muassa pyrkia edistamaan tie-
rahoituksen vakautta ja pitaa esilla yksityis-
teiden yhteiskunnallista merkitysta.

Tieyhdistyksen  varapuheenjohtaja
MARKUS LASSHEIKKI tyoskentelee
paatoimenaan MTK:ssa johtajana vastuu-
alueenaan strategia ja huoltovarmuus.
Alueellisesta tieverkosta puhuttaessa han
nostaakin esiin maaseudun uusiutuviin raa-
ka-aineisiin liittyvat elinkeinot kuten maa- ja
metsatalouden, bioenergian tuotannon ja
erilaiset tuotettavat palvelut.

—Maaseudulta saatavat ja sielta kuljetet-
tavat uusiutuvat resurssit ovat keskeisessa
roolissa Suomen talouskasvun, vihredn
siirtyman ja myos kokonaisturvallisuuden
kannalta. Jos kaytossa ei ole asianmukaista
liikenneverkkoa, syo se kasvun pohjaa koko
Suomelta, Lassheikki toteaa.

— Toki samalla taytyy muistaa myos kan-
salaisten tarpeet liilkkumisen ja palvelujen
saamisen suhteen. Korjausvelan kohdentu-
minen juuri alueelliselle tieverkolle nakyy jo
ihmisten arjessa. Tilanne on huolestuttava ja
pahenee edelleen, jos rahoituksessa panos-
tetaan vain vilkasliikenteiseen tieverkkoon.

KORJAUSVELAN KASVU
VAATII PIKAISIA TOIMIA

Lassheikki nostaa selvitysraportista esiin
vuoden 2011, joka on korjausvelan suhteen
selked kadnnekohta. Sita ennen oli pitkajan-
teisesti saatu huonokuntoisten paallysteiden
kilometrimaara saatu pienenemaan 3 000
kilometriin. Mutta sitten tilanne alkoi taas
huonontua, ja vuonna 2025 luku olikin
jo noin 12 000 kilometria.
—Se on ollut hurja muu-
tostahti, jolle taytyy tehda
jotakin. Valtion kassa on
tietysti rajallinen, ja ongel-
mana on esimerkiksi 6ljyn
hinnan hurja nousu, joka on
nostanut samalla asfaltoin-
nin kustannuksia, huomauttaa
Lassheikki.
—Mutta kyse on myos naiden rajal-
listen varojen kohdentamisesta. Selvityksesta
kdy hyvin ilmi, miten suuri ja laaja valta-
kunnallinen merkitys alueellisella tieverkolla
on, joten siihen olisi valttaimatonta panostaa
enemman. Tata viestia selvityksella pyritaan
paattajille ja viranomaisille valittamaan. «
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RAHOITUS

Teksti: Harde Kovasiipi

Pohjois-Suomen elinvoimakeskuksen avaama Lapin elinkeinolahtoisten infrahankkeiden
rahoitushaku on avoinna 9.-2.11.2026. Hankehakemukset tulee tehda verkossa

EURA 202I -jarjestelman kautta.

yt haussa olevilla EU-hankerahoituksilla tuetaan kuntien tai
N Vaylaviraston tieliikenteen ja kevyen liikenteen investoin-

tihankkeita, jotka parantavat tuotannollisten pk-yritysten
ja matkailuyritysten saavutettavuutta Lapissa.

Hankehakuun varatut 4,] miljoonaa euroa mydnnetdan Suomen
rakennerahasto-ohjelman Uudistuva ja osaava Suomi 2021-2027 toimin-
talinjalta 3, jonka nimi on Saavutettavampi Suomi. Sen erityistavoitteessa
3.1 toteutetaan keskeisia tieliikenneinvestointeja Ita- ja Pohjois-Suo-
messa pohjoisen harvaan asuttujen alueiden erillisrahoituksella.

Rahoitusta voidaan myontaa investoinneille, joilla kehitetaan ja
luodaan pk-yritysten kilpailukykya ja toimintaymparistoa edistavia
tieliikenne-, logistiikka-, ja kevyen liikenteen yhteyksia ja palveluja.
Hankkeiden odotetaan lisdavan kasvuyritysten saavutettavuutta ja
investointeja, parantavan liilkkumisen sujuvuutta ja turvallisuutta seka
vahentavan liikenteen ymparistohaittoja.

RAHOITUKSEN HAKEMINEN JA KASITTELY

Rahoitusta voivat hakea infrainvestoinnin sijaintikunta tai valtio (Vayla)

riippuen siita, kumman taseeseen investoitava kohde sisiltyy. Hake-

mukset tehdaan EURA 202 -jarjestelmassa (eura2021 i), ja mukaan

tulee liittad

* investointisuunnitelma, hankealueen kartta ja alustava
rakennussuunnitelma
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* arvio hankkeen vaikutuksista pk-yritysten toimintaan
ja hankealueelle sijoittuvien pk-yritysten maarasta ja
euromaaraisista investoinneista.

* rahoitussitoumukset (kunta ja/tai valtio) hankkeen
omarahoitusosuudesta.

Hakuajan paatyttya hakemukset kasitellaan elinvoimakeskuksen han-
keryhmissa, maakunnan yhteistyoryhman sihteeristossa (MYRS) ja
tarvittaessa maakunnan yhteistyoryhmassa (MYR). Hankevalintaa oh-
jaavat valtakunnalliset ja maakuntien liikennejarjestelmasuunnitelmat
seka elinvoimakeskuksen hankekortit, joihin on listattu lahivuosien
toteutusta odottavia hankkeita.

TUKITASO JA HANKKEEN
MUU RAHOITUS

Haettavan tukirahoituksen (EAKR- ja valtio) osuus voi olla korkein-
taan 50 % hankkeen kokonaiskustannuksista. Investointihankkeissa
kustannusarvioon lisataan Flat rate -mallin mukaisesti 1,5 % valillisia
hallinnointikustannuksia. Elinkeinolahtdisten infrahankkeiden muun
rahoituksen osalta on osoitettava hakijatahon sitoumus omarahoi-
tusosuuteen.

Ennen hakemista kannattaa olla yhteydessa elinvoimakeskuksen
yhteyshenkiloon. «



TEKSTI: Hanna Kalenoja/Keskuskauppakamari

Tieverkon rahoitus
ja verotus kaipaavat
rohkeaa uudistamista

Tielilkenteesta kertyy Suomelle vuosittain verotuloina miljardeja, mutta liikenteen
energiamurros pienentaa verokertymaa nopeasti. llIman muutoksia lilkenteen
verotulojen arvioidaan vahenevan noin miljardilla eurolla vuoteen 2030 mennessa, mika
kiihdyttaa tarvetta uudistaa lilkenteen verorakennetta.

ieliikenteesta on viime vuosina keratty vuosittain 4,4—4,8

mrd. euroa erillisveroja. Liikenteen erillisveroja ovat auton

hankinnan yhteydessa maksettava autovero, ajoneuvon

kayton ajalta maksettava ajoneuvovero, polttoainevero
seka verot liikenne- ja autovakuutuksista.

Lisaksi liikenteesta kertyy merkittavasti arvonlisaverotuottoja,
joista suurin kertyma tulee polttoaineiden ja uusien autojen myyn-
nista. Tieliikenteen arvonlisaverotulojen maara on ollut viime vuosina
hieman yli kolme miljardia euroa vuodessa.
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VEROKERTYMA SULAA )
ENERGIAMURROKSEN EDETESSA

Liikenteen verotus on ollut puheenaiheena viime aikoina ensisijaisesti
verokertyman vihenemisen takia. Verokertyma alenee vuosittain sah-
koautojen osuuden ja uusiutuvien polttoaineiden osuuden kasvaessa.
Liikenteen verotulot alenevat noin miljardilla eurolla vuosikymmenen
loppuun mennessi, mikali verotusta ei muuteta. Liikenteen verotaso
olisi vuonna 2030 Suomessa nykykehitykselld suurin piirtein sama kuin
Ruotsin nykyinen verotaso kansantalouden kokoon suhteutettuna.

Liikenteen verotason aleneminen hidastaa logistiikkakustan-
nusten kasvua ja lisad kotitalouksien ostovoimaa, mutta aiheuttaa
valtiontaloudellisia haasteita. Ensi vuosikymmenelld polttoaine- ja
ajoneuvoveroon tukeutuvan veropohjan sulaminen kiihtyy, joten
liikenteen verorakennetta on tarvetta uudistaa.

Verokertyman sulamista ei ole mahdollista kokonaan korvata
nykyisia veroja korottamalla. Ajoneuvo- ja autoveron maara perustuu
hiilidioksidipaastoihin ja padstojen vahentyessa verokertyma laskee
luontaisesti. Verojen nostaminen hidastaisi autokannan uusiutumista
ja kohdistuisi ensisijaisesti vihenevaan ja vanhenevaan polttomoot-
toriautokantaan.

Ajoneuvoveron korottaminen ei mydskaan ole ideaalinen tapa
kerita verotuloja, silld ajoneuvovero on vuosiluonteinen vero, jonka
maara ei riipu ajettujen kilometrien maarasta. Nain se kohdistuisi
epaoikeudenmukaisesti vihan ajaviin kotitalouksiin. Koska sahkoauto-
jen hankintahinnat ovat viel selvasti perinteisia autoja korkeammat,
sahkoautojen ajoneuvoveroa tai kdyttokustannuksia tulisi korottaa
maltillisesti, jotta liilkenteen sahkoistyminen ei hidastuisi.

LIIKENTEEN KUSTANNUKSET KASVAVAT
VEROTASON LASKUSTA HUOLIMATTA

Verotuksen tasoa pohdittaessa on huomattava, etta liilkennesektorille
kohdistuu tulevina vuosina kustannuspaineita, jotka liittyvat energia-
murrosta nopeuttavaan lainsaadantoon. Vuonna 2028 alkavan poltto-

ainejakelun paastokauppa lisaa tieliikennesektorin kustannuksia noin
500 miljoonalla eurolla vuosittain. Lisaksi uusiutuvien polttoaineiden
jakeluvelvoite nostaa pumppuhintoja.

Tie-, meri- ja lentoliikenteeseen kohdistuva paastokauppa ja
jakeluvelvoitteet lisdavat liikennesektorin vuosittaisia kustannuksia
yli 2 miljardilla eurolla vuosikymmenen loppuun mennessa nykyta-
soon nahden. Nain ollen veronkorotusten tulisi olla maltillisia, jotta
logistiikkakustannuksia ja liikkumisen hintaa ei nostettaisi kohtuutto-
masti.

RAHOITUSTASO LASKEE
JULKISEN TALOUDEN PAINEISSA

Julkisen talouden paineissa liikenteen verotulojen sulamisen py-
sayttamisen keinoja punnitaan parhaillaan niin ministerioissa kuin
puolueissakin. Lisahaasteen valtion taloudelle muodostaa riittavan
rahoituksen varmistaminen likenneverkkojen kehittamiseen. Julkisen
talouden suunnitelmassa ja Liikenne 12 -suunnitelmassa liikenneverkon
kehittamisen vapaata rahoitusta on tuleville vuosille niukasti.

Vaylaviraston investointiohjelmaan on mahtunut paatieverkon
uusia kehittamisinvestointeja koko rahoituskaudelle 2027-2034 vain
0,9 mrd. euron verran. Eniten huolta herattaa vuosille 2027-2029
budjetoitu perusvaylanpidon niukka noin 1,3 mrd. euron vuosittainen
rahoitustaso, joka johtaisi vaylaverkon korjausvelan hallitsemattomaan
kasvuun.

Liikennevaylat karsivat noin 4,3 miljardin euron korjausvelasta, josta
2,6 mrd. euroa kohdistuu tiestdon ja 1,6 mrd. euroa rataverkkoon.
Summat ovat merkittavid, kun koko vayldomaisuuden tasearvo on
20,5 mrd. euroa. Viylien korjausvelan lisaksi liikenneinfraan kohdistuu
paljon investointitarpeita.

Nykymallinen budjettirahoitus ei ole riittavaa liikenneinfran
korjaus- ja investointivelan kiinni kuromiseen. Vaalikausittaiset ja
vuosittaiset liikennehankkeiden rahoituspaatokset eivat mahdollista
liikenneverkon pitkajanteista kehittamista. Liikenteesta kerattyja veroja
ei nykyisin kohdenneta liikenneverkon yllapitoon tai kehittamiseen.

kilometripohjaisilla maksuilla

Ajoneuvoveroon
lisatdan uusi kaytto-
maksuelementti, joka
perustuu haltijan
ilmoittamaan ajokilo-
metrien maaraan.
Polttoaineveroa

Kilometripohjainen
kayttdmaksu korvaa
ajoneuvoveron (perus-vero
ja kayttdévoimavero), auto-
veron ja ammattidieselin.
Maksuun tuodaan paasto-
porrastuksia. Polttoaine-

alennetaan. vero lasketaan EU-
H minimiin.
2028 2029

Uuden kayttdémaksun tuotto
rahastoidaan vaylien
kehittamiseen. Rahasto

mahdollistaa kestavan
rahoitustason perusvaylan-
pidolle ja liikenneverkon
kehittamiselle.

Liikenteen verotus ja rahoitus olisi perusteltua vudistaa korvaamalla nykyiset verot vaiheittain

Tehdaan selvitys Suomeen parhaiten soveltuvan ajokilometrien
maaraan perustuvan veromallin rakenteesta ja toteutuksesta.

Kuorma- ja linja-
autoliikenteen maksut
siirrytaan keraamaan
paikannus-
perusteisesti, jolloin
my0ds ulkomaalaiset
kuorma-autot
osallistuvat
maksuihin.

2030

Liikenneverkkojen
ylldpitoon ja
kehittamiseen kootaan
kilometrimaksuilla 2,5-
3,0 mrd. euroa vuodessa

Verorakenne uudistetaan
selvitykseen ja pilotointiin
perustuen siten, etta
ajokilometrien maaraan
perustuva verotaso on
sidottu aikaan, paikkaan
ja paastoihin.

2040
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VEROTUSTA TULEE UUDISTAA
HETI HALLITUSKAUDEN ALUSSA

Viylaverkon rahoitusvajetta voidaan paikata keraamalla vuosittaisen
ajoneuvoveron osana erillistd tiemaksua, jonka tuotto ohjataan vayla-
verkon yllapitoon ja kehittamiseen. Pitkilla aikavalilla verorakenne tulisi
muuttaa ajokilometrien maaraan perustuvaksi tiemaksuksi, jonka tuotto
ohjattaisiin liilkenneverkon yllapitoon ja kehittamiseen. Pitkdjanteisen
rahoitusmallin avulla voidaan varmistaa likennejarjestelman kehittami-
nen ja yllapidon resurssit ja hyodyntaa tehokkaammin EU-rahoitusta.

Liikenteen verotuksen uudistamista ei ole mahdollista odot-
taa 2030-luvulle asti tekohengittamalld nykyista verojarjestelmaa.
Uudistuksen tielle tulisi lahtea mahdollisimman nopeasti muuttamalla
kiintedhintainen ajoneuvovero vaiheittain ajokilometrien maaraan
perustuvaksi. Ajokilometrien maaraa koskevan tiedon keraamisen
teknologiset haasteet eivdt saa muodostua verotuksen uudistamisen
esteeksi. Yksinkertaisimmillaan ajokilometreihin perustuva verotus
voi perustua kayttdjan ilmoittamaan ajokilometrien maaraan, kuten
esimerkiksi Islannissa.

Vaiheittain uudistamisen ensimmaisena askelmerkkina ajoneu-
voveroon tuotaisiin uutena elementtind kayttomaksu, joka perustuu
omistajan ilmoittamaan ajokilometrien maaraan. Kilometrien maaraa
tarkistettaisiin katsastusten ja omistajanvaihdosten yhteydessa. Ajoki-
lometrien maaran auton haltija voisi ilmoittaa Traficomin sahkoiseen
asiointiin tai katsastusasemille.

Kilometreihin perustuvaa kdyttomaksua hienosaadettaisiin tulevina
vuosina ajoneuvolaji- ja kayttovoimakohtaiseksi, jolloin se korvaisi
vaiheittain ajoneuvoveron perusveron seka muilta kuin bensiinikayttoi-
siltd ajoneuvoilta perittavan kayttovoimaveron. Myos polttoaineverot
olisi mahdollista laskea energiaverodirektiivin asettamalle minimive-
rotasolle, silld niiden sulamista voitaisiin paikata kilometrimaksulla.
Kaavailtua hallinnollisesti hankalaa ammattidieseljarjestelmad ei
tarvittaisi, silld kuorma-autoille olisi mahdollista asettaa alemmat
kilometrimaksun tasot.

Kuorma-autoliikenteessd paikannusperusteisiin maksuihin olisi
mahdollista siirtyd jo timan vuosikymmenen lopussa, sillad raskaan
kaluston vinjettimaksujen teknologia on jo arkipdivaa monissa Kes-
ki-Euroopan maissa. 2030-luvulla myos henkil6- ja pakettiautoliikenteen
kilometripohjainen verotus olisi mahdollista uudistetaan siten, ettd
se perustuu aikaan, paikkaan ja ajokilometrien maaraan. Seuraavalla
hallituskaudella tulisikin aloittaa kattava selvitys 2030-luvun vero-
tuksen rakenteesta ja valita teknologia, jolla tietoa ajokilometrien
maarasta kerataan.

Kansallinen ja kansainvalinen saavutettavuus taataan vain riittavalla
rahoituksella liikenneinfran yllapitoon ja kehittamiseen. Liikenteesta
kerattavat kayttomaksut olisi perusteltua rahastoida liikkenneverkon
yllapitoon ja kehittamishankkeiden toteuttamiseen. Rahoituksen koh-
dentaminen vaylaverkkoon lisaa liikenteesta kerattyjen kayttomaksujen
hyvaksyttavyyttd ja varmistaa riittavan rahoitustason vaylaverkon
yllapitamiseen ja valttimattomien kehittamisinvestointeihin. Rahasto
parantaisi vaylanpidon kunnossapito- ja investointiohjelmien pitka-
janteisyytta.

Kayttomaksuilla voitaisiin varmistaa, ettd perusvaylanpidon
rahoitustaso voitaisiin nostaa pysyvasti 1,8 mrd. euron vuosi-
tasoon ja liikennevaylien kehittamiseen voitaisiin osoittaa va-
hintdan 0,6 mrd:n euron vuosittainen rahoitus, jota erillinen
sotilaallisen liilkkuvuuden rahoitus tdydentda. Lisaksi yksityistie-
verkkoon tulisi kohdistaa kayttomaksuista kerdttava vuosittainen
30 milj. euron valtion rahoitus. «
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Toimivaa arkea

rakentamassa
Yhdyskuntatekniikka 2027

¢ energiahuolto e liikenne- ja alueinfra
e kiertotalous ja ymparistohuolto
¢ koneet, laitteet ja varusteet
e mittaus-, tutkimus- ja muut palvelut
¢ vesihuolto

Nayttelytila tayttyy vauhdilla
- ilmoittaudu mukaan nyt!

yhdyskuntatekniikka.fi
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TEKST]I: Pasi Moisio ja Katriina Korhonen/FinMobility

Kun EU:ssa paatetaan liilkenteen paastoista, ajoneuvoista tai eurooppalaisista
liikenneverkoista, ratkaisut ulottuvat lopulta myos suomalaisille maanteille. FinMobility
pyrkii varmistamaan, etta pitkien etaisyyksien, pohjoisten olojen ja toimivien
kuljetusreittien merkitys tunnistetaan jo silloin, kun uusia saantoja ja investointilinjauksia

valmistellaan.

uomen sijainti  Euroopan

pohjoisella  reunalla tekee

liikenteesta poikkeuksellisen

tarkedn osan maan kilpai-

lukykya. Pitkat etaisyydet,
harva asutus ja teollisuuden kuljetustarpeet
tarkoittavat, etta toimiva tieverkko ei ole
vain liilkennekysymys. Se on osa vientiteol-
lisuuden kilpailukykya, alueiden saavutet-
tavuutta, huoltovarmuutta ja nykyisessa
turvallisuusymparistossa myos sotilaallista
liikkuvuutta.

Naita kysymyksia ratkaistaan yha
useammin Suomen rajojen ulkopuolella.
Brysselissa suomalaisen liikennealan nako-
kulmaa tuo esille FinMobility, liilkennealan
tyonantaja- ja elinkeinojarjestojen yhteinen
EU-edunvalvoja. Sen yhdeksin jasenjarjestod
edustavat lahes 14 000 yritysta jayli 100 000
tyontekijaa. Mukana ovat Suomen Tieyhdis-
tyksen lisaksi Autoliikenteen Tyonantajaliitto
ALT, Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL,
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Linja-autoliitto, Suomen Taksiliitto, Autoalan
Keskusliitto AKL, RT INFRA ja Logistiikkayri-
tysten Liitto. Vuoden 2026 alussa joukkoon
liittyi myos Teknologiateollisuus ry:n pera-
vaunu- ja paillirakentajien toimialaryhma.

Jasenpohja tuo yhteen seka liikennein-
frastruktuurin rakentajia ja tiealan toimi-
joita etta yrityksid, joiden kalusto kayttaa
tieverkkoa paivittdin. Tama antaa FinMobi-
litylle mahdollisuuden tarkastella liikennetta
kokonaisuutena — kaluston ja kayttovoimien
lisaksi tarvitaan vaylid, siltoja, terminaaleja,
lataus- ja tankkausinfrastruktuuria seka toi-
mivia yhteyksia satamiin ja rajojen yli.

FinMobilityn EU-edunvalvonnassa on
vuosien saatossa muotoutunut joukko pe-
rusteesej, joita voidaan hyvalld syylld kutsua
suomalaisen Bryssel-vaikuttamisen tavara-
merkiksi. EU-vaikuttaminen Brysselissa on
lisndoloa, kontakteja ja viestinvientid — ja
sitd tehddan parhaimmillaan paikan pailla
ennemmin kuin etana.

Brysselissa on oltava verkostoitumassa ja
tiimiytymassd, mutta ei klikkiytyméssa — yh-
teispelilld EU-edunvalvonnassa voidaan tehda
tuloksia ja joskus jopa pienia ihmeita. Yhtd
tarkedd on ajoitus: vaikuttamisen on oltava
oikea-aikaista eli paasaantoisesti etupainot-
teista, silld jo ldhes valmiiseen saddokseen
on huomattavasti vaikeampi vaikuttaa kuin
vasta muotoutumassa olevaan. Suomalaisen
EU-vaikuttamisen vahvuudeksi on vuosien
mittaan noussut myos kaytannonliheisyys.
Kun suomalaiset pystyvit perustelemaan
paitsi sen, mita pitéisi tehdd, myos miten ja
miksi, meita tullaan yhd useammin pyytamaan
mukaan ratkaisujen etsimiseen.

TIEVERKKOMME ON
OSA EUROOPPALAISTA
VERKOSTOA

FinMobilityn sijoittuminen pysyvasti Brysse-
liin on tarkoin punnittua, silld yli 80 prosenttia



liikenteeseen, liilkkuvuuteen ja logistiikkaan
vaikuttavasta saantelysta saa alkunsa EU-ta-
solla. Euroopan unionissa tehdaan paatoksia
siitd, millaiseksi Euroopan liikenneverkkoa
tulevina vuosikymmenina rakennetaan ja
millaisiin hankkeisiin EU-rahoitusta voidaan
suunnata.

Suomelle keskeisia ovat esimerkiksi
Euroopan laajuista TEN-T-liikenneverkkoa
koskevat ratkaisut. Niilld on vaikutusta siihen,
miten Suomen tie-, rata-, satama- ja muut
yhteydet liittyvat Euroopan tarkeimpiin
liilkennekaytaviin.

Infrastruktuuripolitiikassa pitkajantei-
syys korostuu. Teiden, siltojen tai muiden
merkittavien liikenneverkkoinvestointien
elinkaari lasketaan vuosikymmenissa. Siksi
taman paivan EU-paatokset voivat maarittaa
pitkalle tulevaisuuteen, millaisia vaatimuksia
liikenneverkolle asetetaan ja mihin investoin-
teja suunnataan.

Suomalaisesta nakokulmasta olennaista
on, ettei eurooppalaista liikenneverkkoa
tarkastella vain Keski-Euroopan tiheiden
liilkennevirtojen kautta. Pohjoisessa yhte-
yksien merkitysta ei aina voi mitata pelkilla
liikennemaarilla. Vahaliikenteiseltakin nayt-
tava yhteys voi olla ratkaiseva teollisuuden
kuljetuksille, alueen elinkeinoelamille tai
tanaan yha merkittavimmin koko EU:n
huoltovarmuudelle.

TURVALLISUUS
NOSTAA VAYLAT
UUDELLA TAVALLA ESIIN

Vendjan hyokkayssota Ukrainassa ja Suomen
Nato-jasenyys ovatkin muuttaneet myos lii-
kenneinfrastruktuurista kaytavaa keskuste-
lua. Suomen yhteydet lanteen ja pohjoiseen
seka kuljetusreittien toimintavarmuus ovat
saaneet aikaisempaa selvemman turvallisuus-
poliittisen ulottuvuuden.

EU:ssa tahan liittyy sotilaallisen liikku-
vuuden kehittiminen. Kaytdnnossa samaa
tie-, rata-, satama- ja lentoasemaverkostoa
kayttavat seka siviililiikenne etta tarvittaessa
puolustusvoimien ja liittolaisten kuljetukset.
Infrastruktuurin kantavuudella, siltojen omi-
naisuuksilla, vaihtoehtoisilla reiteilld ja rajat
ylittavilld yhteyksilla on siten merkitysta seka
taloudelle etta turvallisuudelle.

Suomelle tima avaa myos uuden niko-
kulman EU:n liikennerahoitukseen. Pohjoisen
Euroopan yhteyksid voidaan tarkastella paitsi
sisimarkkinoiden ja tavaraliikenteen myos
Euroopan kokonaisturvallisuuden kannalta.
Samalla kilpailu EU:n rahoituksesta on yha
kovempaa, mika tekee varhaisesta vaikut-
tamisesta tarkeaa.

Brysselissa suomalaisten etuja ajavat Pasi Moisio ja Katriina Korhonen.

FinMobilityn keskeisena tehtdvana on
tuoda suomalaisia tarpeita esille jo siina vai-
heessa, kun komissio valmistelee ehdotuksia
ja parlamentti seka jasenmaat muodostavat
kantojaan. Tyo tarkoittaa tapaamisia paat-
tdjien ja virkamiesten kanssa, lausuntoja,
kannanottoja, komission kuulemisiin osal-
listumista seka yhteistyota eurooppalaisten
jarjestojen kanssa.

Samalla tietoa kulkee Brysselista Suo-
meen. Jasenjarjestot saavat ennakkoon tie-
toa saantely- ja rahoitusratkaisuista, jotka
jatkossa vaikuttavat edustamiensa tahojen
toimintaan.

VIHREA SIIRTYMA
TARVITSEE OIKEAN
INFRASTRUKTUURIN

EU:n liikennepolitiikan toinen suuri muutos
liittyy paastojen vahentamiseen. Ajoneuvo-
kannan sahkoistyminen seka uusiutuvien
polttoaineiden, biokaasun ja vedyn kaytto
eivat kuitenkaan voi edetd irrallaan infra-
struktuurista ja toimista sen suhteen.

Jos raskasta liikennetta halutaan sahkois-
tad, tarvitaan riittavan tehokasta latausver-
kostoa paavaylille ja logistiikan solmukohtiin.
Vaihtoehtoiset kayttovoimat puolestaan
edellyttdvat omaa jakeluinfrastruktuuriaan.
Tassd Suomen olosuhteet poikkeavatkin jal-
leen monesta muusta EU-maasta — kuljetus-
matkat ovat pitkia ja kaytossa on suuria ja
raskaita ajoneuvoyhdistelmia, jotka tieverkon
jasiltojen on kestettava. Myos kylma ilmasto
vaikuttaa energiankulutukseen ja kayttovoi-
maratkaisujen toimivuuteen.

FinMobility korostaa Brysselissa liiken-
teen vihreasta siirtymasta keskusteltaessa

kuuluvasti teknologianeutraaliutta ja poh-
joisten olosuhteiden huomioimista. Samalla
infrastruktuurin nakokulmasta keskeinen
kysymys on, etenevitko ajoneuvoille ase-
tettavat vaatimukset ja niiden tarvitseman
infrastruktuurin rakentaminen samaa tahtia.

BRYSSELISSA
PUOLUSTETAAN
SUOMALAISEN TIEN
MERKITYSTA

Liikenneinfrastruktuuri saattaa toisinaan jul-
kisessa keskustelussa ajoneuvoja ja paastoja
koskevien kysymysten varjoon. Silti juuri
vaylat muodostavat pohjan, jonka varassa
tavarat ja ihmiset liikkuvat.

Suomelle toimiva tieverkko on erityisen
tarked. Maanteilla hoidetaan kuljetusten en-
simmaiset ja viimeiset kilometrit silloinkin,
kun pitka runkokuljetus kulkee raiteilla tai
meritse. Tie yhdistda tehtaan satamaan,
maatilan elintarvikeketjuun ja terminaalin
asiakkaaseen.

Siksi myos EU-vaikuttamisessa on kyse
siitd, millaisena suomalainen tieverkko
nahdain Brysselista katsottuna. Onko se
vain harvaan liikennoity vaylasto Euroopan
pohjoisella reunalla vai osa verkostoa, joka
omalta osaltaan pitaa Euroopan teollisuuden,
sisamarkkinat, huoltovarmuuden ja turval-
lisuuden toiminnassa’

FinMobilityn tehtava on huolehtia siita,
ettd jalkimmainen nakokulma kuuluu kes-
kustelussa. «

Kirjoittajat ovat FinMobilityn tiimi Brysselissd.

FinMobilityyn ja sen toimintaan voi tutustua
tarkemmin verkkosivuilla www.finmobility.eu.
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Professori Tero Paivarinta Oulun yliopistosta ja limatieteen laitoksen vanhempi tutkija Timo Sukuvaara ovat tyytyvaisia hankkeessa saavutettuihin tuloksiin.
Taustalla yliopiston toinen 6G-testiautoista.

TEKSTI: Ville Wittenberg/Oulun yliopisto

Mita jos auto tietaisi liukkaasta tieosuudesta, lumikuurosta tai nakyvyytta heikentavasta
sumusta jo ennen kuin sen omat sensorit havaitsevat ne? Oulun yliopiston ja
[Imatieteen laitoksen 6G Visible -tutkimushankkeessa kehitettiin ratkaisuja, jotka voivat
tulevaisuudessa parantaa tieliikenteen turvallisuutta hyodyntamalla 6G-teknologiaa,
tekoalya, saadataa ja ajoneuvojen sensoreita.

ankkeessa tutkittiin, miten
tulevaisuuden tietoliiken-
neverkot mahdollistavat
aiempaa laajemman liiken-
netilannekuvan muodos-
tamisen autonomisen ja kuljettajaa avustavan
liikenteen kayttoon. Erityisen tarkeassa roo-
lissa olivat sadolosuhteet, jotka pohjoisissa
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maissa vaikuttavat merkittavasti liikenne-
turvallisuuteen.

Tutkimuksen tavoitteena oli yhdistaa
ajoneuvojen omien sensorien tuottama
tieto ulkopuolisiin tietolahteisiin, kuten
saa- ja liikennetietoihin. Nain ajoneuvo voisi
tehda turvallisempia paatoksia myos tilan-
teissa, joissa sen omat kamerat, tutkat tai

LiDAR-jarjestelmat eivat pysty havaitsemaan
kaikkia riskeja.

Keskeinen mahdollistaja on 5G- ja tu-
levaisuudessa 6G-verkoissa toimiva hajau-
tettu laskenta. Sen avulla suuria tietomaaria
voidaan kasitelld nopeasti lahella kayttdjaa
ilman pitkia viiveitd, mikd on liikenteessa
valttamatonta.



— Tutkimuksessa yhdistimme langatto-
mat verkot, tekoalyn, saadatan ja ajoneuvojen
sensorit yhtenaiseksi ja kehittymiskykyiseksi
jarjestelmaksi, joka parantaa autonomisen
liilkenteen tilannetietoisuutta, tiivistaa pro-
fessori TERO PAIVARINTA Oulun yli-
opistosta.

SAA OSAKSI LIIKENTEEN
PAATOKSENTEKOA

Yksi hankkeen tarkeimmista tavoitteista oli
hyodyntaa saaolosuhteita aiempaa tehok-
kaammin liikenteen paatoksenteossa. Sade,
lumi, sumu ja liukkaus voivat heikentaa mer-
kittavasti ajoneuvojen sensorien toimintaa
ja lisata onnettomuusriskia.

lImatieteen laitoksen asiantuntemuksen
avulla kehitettiin autonomisille ajoneuvoille
raatdloityja tiesaapalveluja ja lyhyen aika-
vilin ennusteita. Naita voidaan hyodyntaa
esimerkiksi reitin valinnassa, nopeuden
optimoinnissa ja vaarallisten olosuhteiden
ennakoinnissa.

— lImatieteen laitos toi hankkeeseen
saa- ja turvallisuusnakokulman. Tutkimuk-
sessa kehitettiin autonomisille ajoneuvoille
raataloityja tiesaapalveluja seka lyhyen ai-
kavalin ennusteita, jotka perustuivat muun
muassa saatutkadataan. Saa- ja keliolosuh-
teita hyodynnettiin osana paatoksentekoa,
esimerkiksi reitityksessa ja turvallisuuden
ennakoinnissa, tdydentaa limatieteen lai-
toksen vanhempi tutkija TIMO SUKU-
VAARA.

ALYKKAAMPAA
REITINSUUNNITTELUA

Hankkeen keskeinen tavoite oli laajentaa
ajoneuvojen tilannetietoisuutta oman sen-
sorijarjestelman ulkopuolelle. Kaytannossa
ajoneuvo voisi saada tiedon esimerkiksi
huonontuneesta nakyvyydesta, esteesta
tai onnettomuusriskista ennen kuin se on
havaittavissa ajoneuvon omilla sensoreilla.

Rinnakkainen kamera-LiDAR -mittaus saariippuvuuden maarittamiseen. Ylemman kamerakuvan liiken-
nemerkit infrapunateipattu, nakyvat alhaalla olevassa LiDAR-kuvassa keltaisena.

Tutkimuksessa rakennettiin reaaliaikaisia
malleja liikenne-, tie- ja sddolosuhteista seka
kehitettiin koneoppimiseen perustuvia me-
netelmia riskien ennustamiseen. Keskeisessa
roolissa oli hybridialy, jossa automaattiset
jarjestelmat yhdistetaan ihmisen kokemuk-
seen ja arviointikykyyn.

Tuloksena syntyi lahestymistapa, jossa
auton havainnot laajenevat sen omien sen-
sorien ulkopuolelle. Liikenne-, sda- ja ympa-
ristotietoa voidaan valittad nopeasti 5G- ja
tulevaisuudessa 6G-verkkojen avulla, jolloin
ajoneuvo pystyy ennakoimaan tilanteita ai-
empaa paremmin.

FMI API Fintraffic API OSM API
t ! f

A4
F KG-palvelu ﬁ

Tutkimuksessa kehitetty kuljettajaa avustava jarjestelma kokoaa yhteen sia-, liikenne- ja karttatietoa.
Tietamysverkko vilittaa eri lahteistd saatavaa tietoa reitityksen ja paatoksenteon tueksi.

— Keskeinen innovaatio oli niin sanotun
“nakymattoman tiedon” hyddyntaminen: jar-
jestelmd yhdisti pilvessa useista lahteista,
kuten sadhavainnoista, tutkaennusteista, tie-
ja liikennetiedoista, saatavaa dataa yhdeksi
jatkuvasti paivittyvaksi tietokuvaksi. Tata
tietoa hallittiin kehittyvan tietamysverkon
avulla, jonka tavoite on oppia ajan myota
seka ihmiselta ettd koneoppimisen keinoin
ja ndin parantaa paatoksentekoa, kertoo
vaitoskirjatutkiia ANNA TEERN.

Jarjestelma pystyi ennakoimaan naky-
vyytta heikentavid saailmioitd, tuottamaan
reittisuosituksia turvallisuuden ja olosuh-
teiden perusteella sekd muuttamaan reittia
tilanteiden vaihtuessa. Samalla se taydensi
ajoneuvon omia sensoreita tarjoamalla tietoa
niiden havaintoalueen ulkopuolelta.

6G Visible -hankkeen tulokset luovat
pohjaa uusille ohjelmistoille ja palveluille
erityisesti ajoneuvo- ja ohjelmistoalalla. Sa-
malla ne vahvistavat suomalaista osaamista
6G-teknologian, sadpalveluiden ja alyliiken-
teen kehittdmisessa. Tulevaisuuden auto ei
valttamatta luota pelkastaan siihen, mitd sen
omat sensorit nakevat, vaan myos siihen,
mita koko verkottunut liikennejarjestelma
osaa kertoa ymparistosta.
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TEKST]I: Evelyn Nyanney/GRK Suomi Oy

Opinnaytetyo osoitti yhtenaisten toimintamallien tarpeellisuuden tyomaiden liikenne-
jarjestelyissa. Samalla sen tekeminen harjaannutti monia tyoelamassa tarvittavia
taitoja, kuten kokonaisuuksien hahmottamista ja asiantuntemusta muun muassa
tyomaaliikenteen turvallisuudesta.

oteutin  toimeksiantona

GRK Suomi Oy:lle opin-

ndytetyon, jonka aiheena

olivat tyomaaliikenteen

turvallisuus ja ymparisto-
vaikutukset tyomaan ulkoisen liikenteen
nakokulmasta. Tyon tekeminen oli paljon
enemman kuin yksi vaihe insin6oriopintojen
loppusuoralla. Se antoi mahdollisuuden yh-
distda opinnoissa opittua teoriaa kaytannon
infrarakentamiseen ja tarkastella tyomaalii-
kennetta nakokulmasta, joka on tydmaan
arjessa erittdin konkreettinen.

Opinndytetyon aihe valikoitui osittain
tyokokemukseni kautta. Olen paassyt tyos-
kentelemdan infrarakentamisen parissa ja
nakemaan ldhelta, kuinka suuri merkitys tyo-
maan liikennejarjestelyilla on koko hankkeen
onnistumiseen.

Tyomaaliikennetta tarkastellaan helposti
ensisijaisesti tyomaan sisaisena asiana, mutta
tosiasiassa tydmaa vaikuttaa jatkuvasti myos
sen ulkopuolella liikkuviin ihmisiin ja liiken-
teeseen. Tyomaan liheisyydessa liikkuvat
esimerkiksi autoilijat, jalankulkijat, pyoriilijat,
joukkoliikenne seka raskas liikkenne, joiden
kaikkien tarpeet tdytyy ottaa huomioon tila-
paisten liilkennejirjestelyjen suunnittelussa.

Opinndytetyon ajankohtaisuutta koros-
taa myos sen ohjaajana toiminut HAMKin
lehtori OSKAR EKLOF:

“Aihe oli erittdin ajankohtainen ja tdrked,
silld tydmaaliikenteen vaikutukset ulottuvat
lagjasti  ympdrdivddn likenneympdristoon.
Turvallisuuden liséksi ympdristovaikutusten
tarkastelu toi tyéhdn arvokkaan kestdvdn ke-
hityksen ndkdkulman.”




TYOSSA ESIIN NOUSSEITA
HAVAINTOJA JA
NAKOKULMIA

Tarkastelin opinndytetydssa neljaa tyo-
maaymparistod, jotka olivat Kalasatamasta
Pasilaan -raitiotiehankkeen Makelankadun
osuus, vt 3 Moreenin eritasoliittyma Ha-
meenlinnassa, Espoon Liahderannantien ja
Turuntien liittymadalue seka Jatkasaaren
Kannaksen sillan tyomaa. Kohteet olivat
keskenaan hyvin erilaisia: mukana oli seka
tiivista kaupunkiymparistoa, moottoritieym-
paristoa etta vilkasta sataman laheisyydessa
sijaitsevaa aluetta. Vertailusta teki erityisen
kiinnostavaa se, etteivat samat ratkaisut toi-
mineet kaikissa ymparistoissa.

Aineistoa tyohon kerasin kirjallisuudesta,
omista havainnoistani seka haastattelemalla
tyomaiden tyonjohtoa. Omat havaintoni pe-
rustuivat erityisesti kesalla 2023 tekemaani
harjoittelujaksoon Kalasatamasta Pasilaan
-hankkeessa. Se antoi minulle mahdollisuuden
tarkastella kaytannossa sitd, miten tilapaiset
liikennejarjestelyt muuttuvat tydmaan ede-
tessd ja kuinka paljon jatkuvaa suunnittelua,
seurantaa ja viestintaa ne vaativat.

Yksi tyon tarkeimmistd havainnoista
oli, ettei ulkoisen tyomaaliikenteen hal-
linta ole yksittdinen tyovaihe vaan jatkuva
kokonaisuus, jonka onnistuminen edellyttaa
ennakoivaa suunnittelua, selkeitd vastuita
ja eri osapuolten vilista yhteistyota. Erityi-
sesti kaupunkiymparistossa jalankulkijoiden
ja pyorailijoiden reitit voivat risteytya raskaan
liilkenteen kanssa, jolloin porttialueiden, ai-
tausten, opasteiden ja liilkenteenohjauksen
merkitys korostuu.

Myos viestinnan merkitys nousi tyossa
vahvasti esiin. Tydomaan ymparilla tapahtuvat
muutokset vaikuttavat paitsi liikenteeseen
myos alueen asukkaisiin, yrityksiin, kouluihin
ja muihin toimijoihin, mutta haastattelujen
mukaan tiedottaminen voi ajoittain olla liian
monikanavaisella viestinnalld voidaan vahen-
taa vaarinkasityksia, helpottaa muutoksiin
sopeutumista ja parantaa koko hankkeen
hyvaksyttavyytta.

Turvallisuuden lisaksi halusin tyossani
nostaa esiin ymparistovaikutukset. Tydmaa-
liikenteesta aiheutuu muun muassa melua,
tarinaa, polya ja paastoja, joiden hallintaan
voidaan vaikuttaa esimerkiksi kuljetusten
ajoituksella, reittien suunnittelulla, polyn-
torjunnalla, katujen puhtaanapidolla seka
melun ja tarinan seurannalla. Tutkimuksessa
havaittiin, etta erityisesti melulla ja polylla
oli suuri merkitys, ja niiden hallinta vaati
kohdekohtaisia ratkaisuja.

Lehtori Oskar Eklof pitad tyossa merkit-

tavana havaintona sitd, ettd tyomaaliikenteen
suunnittelussa tulee ottaa turvallisuuden
rinnalla huomioon myos ymparisto-
vaikutukset.

”Tyén vahvuus oli kyky
yhdistdd tilapdisten liiken-
nejdrjestelyjen tarkasteluun
myds ympdristovaikutukset.
Turvallisuus on tydmadaliiken-
teessd tuttu ndkokulma,
mutta tyG osoitti ansiokkaasti,
ettd liikennejdrjestelyilld on mer-
kitystd myds ympdristovaikutusten
hallinnassa.”

VAHVAA OSAAMISPOHJAA
JATKO-OPINTOIHIN JA
TYOSKENTELYYN

Opinndytetyoni konkreettisena lopputu-
loksena syntyi tyomaaliikenteen ohjekortti,
jonka tarkoitus on toimia kdytannon tuki-
tyokaluna liikenteen suunnittelussa ja to-
teutuksessa. Ohjekorttia voidaan hyodyn-
tad jo hankkeen alkuvaiheessa, mutta myos
tyomaan aikana paivittdisen suunnittelun ja
valvonnan apuna. Se kokoaa yhteen turval-
lisuuteen, viestintaan, liikenteenhallintaan
ja ymparistovaikutusten hallintaan liittyvia
keskeisia toimintaperiaatteita.

Itselleni tyon suurin anti oli kokonai-
suuksien hahmottaminen. Opin katsomaan
tyomaata entistd enemman my6s ulkopuo-
lisen liikenteen ja ympardivan yhteison na-
kokulmasta ja ymmarsin, kuinka tarkeaa
on osata yhdistad suunnittelu ja kdytannon
toteutus. Tyomaalla asiat eivit aina etene
suunnitelmien mukaan, vaan tilanteet muut-
tuvat nopeasti. Silloin tarvitaan kykya rea-
goida, tehdd yhteistyota ja |oytda toimivia
ratkaisuja turvallisuudesta tinkimatta.

Opinndytetyo kehitti myos tutkimuksel-
lista tyoskentelyani. Haastattelujen tekemi-
nen, aineiston analysointi ja eri tydmaiden
toimintatapojen vertailu opettivat katsomaan
asioita aiempaa kriittisemmin. Kaikki toimivat
kaytannot eivat ole suoraan siirrettavissa
tyomaalta toiselle, vaan ratkaisut on sovi-
tettava kyseisen hankkeen ymparistoon,
liikennemaariin ja muihin erityispiirteisiin.

Oskar Eklof arvioi tyon kehittaneen
vahvasti tyoelamassa tarvittavia asiantun-
tijavalmiuksia:

“Opinndytetyd vahvisti valmiuksia hankkia,
arvioida ja soveltaa tietoa tydeldmdn kehittdmi-
seen. Samalla asiantuntemus tyémaaliikenteen
turvallisuuden, tilapdisten likennejdrjestelyjen
ja ympadristovaikutusten hallinnan kokonaisuu-
desta syveni, mistd on hydtyd tulevaisuuden
tydtehtdvissd ja jatko-opinnoissa.”

Tyo osoitti myos yhtenaisten toimin-
tamallien tarpeellisuuden. Tutkimukseni
perusteella tyomaiden liikennejarjes-
telyjen kaytannoissa oli vaihte-
lua, ja tilaajan selkeammalla
ohjauksella voitaisiin tukea
turvallisempaa ja johdon-
mukaisempaa toimintaa.
Opinndytetyon val-
mistuminen ei tunnu mi-
nulle paatepisteelta vaan
pikemminkin  seuraavalta
etapilta. Aion jatkaa osaamiseni
kehittamista ja suunnittelen hakeu-
tumista jatko-opintoihin ylempaan ammatti-
korkeakoulututkintoon eli YAMK-koulutuk-
seen, jonka nden luonnollisena jatkona tihan
prosessiin. Opinndytetyo heritti entisestaan
kiinnostukseni siihen, miten tyomaiden toi-
mintaa voidaan kehittaa suunnitelmallisesti,
turvallisesti ja ymparisto huomioiden.
Tulevaisuudessa haluan hyodyntaa opin-
ndytetyon yhteydessa kertynytta osaamista
myos omassa tyossani. Erityisesti tyomaalii-
kenteen, turvallisuuden, ympiristoasioiden ja
projektien kehittimisen yhdistaminen tuntuu
alueelta, jossa voin kasvattaa osaamistani
edelleen. Tarkeimpana ajatuksena tyosta jai
mieleen se, ettd hyva liikenteenhallinta ei
synny yhdesta suunnitelmasta tai yksittai-
sestd toimenpiteesta. Se syntyy ennakoin-
nista, yhteistyosta, jatkuvasta seurannasta
ja halusta kehittaa toimintaa myos hankkeen
aikana.

Evelyn Nyanney toimii tydmaainsindorinda GRK
Suomi Oy:ssa.
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Pony.ai:n robotaksin kojelautandytto visualisoi
reaaliaikaisesti liilkennetilanteen Pekingissa.

TEKSTI JA KUVAT: Taina Haapamdki/FLOU Oy

Osallistuin elokuussa Mobility Masterclass -opinto-
matkalle Kiinaan. Kuuden paivan aikana vierailin
automaattiajoneuvoja ja -lilkennetta saantelevien
viranomaisten luona, tutustuin yhdeksaan alan yritykseen
ja matkustin robottitaksilla ja -bussilla Pekingissa,
Guangzhoussa ja Shenzhenissa. Matka jarjestettiin
belgialaisen Espaces-Mobilités-yrityksen ja Euroopan

Poliisiauto Pekingin autonomisen ajamisen de-

monstraatiovydhykkeells. innovaatio- ja teknologiainstituutin (EIT) yhteistyona.
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ekingin 600 neliokilometrin

demonstraatiovyohykkeella

lilkennai jo yli tuhat automaat-

tiajoneuvoa, ja vastaavia tes-

tivyohykkeita on Kiinassa 16.
Sdantely perustuu lupa-aluemalliin, ei yleiseen
markkinahyvaksyntaan, mika suosii robot-
titakseja yksityiskayttoisten autonomisten
autojen sijaan.

Ajoautomaatio jaetaan kuuteen tasoon
(LO-L5). Tasot etenevat avustavista jarjestel-
mista (L0—L2) ehdollisen automaation (L3)
kautta tasoon, jossa ajoneuvo ei enaa tarvitse
kuljettajaa maaritellylla alueella (L4). Kiinassa
toimitaan jo kaupallisesti L4-tasolla, kun taas
rajoittamaton L5 on edelleen teoreettinen.

Robottitaksin tilaaminen onnistuu
helposti kannykalla, ja se on talla hetkelld
matkustajalle edullisempaa kuin perinteisen
taksin kaytto: muutaman kilometrin matka
maksaa robottitaksilla noin 50 senttia, kun
taas perinteisestd taksimatkasta saa pulittaa
pari euroa.

Takapenkilta koettuna robottitaksi
muistuttaa tavallista henkiloautoa muilta
osin, mutta auton ohjauspyora tai koko
kuljettajan paikka on suojattu muovikuo-
rella. Useimmissa maissa laki silti edellyttaa
sailyttdmaan ohjauspyoran vikatilanteiden ja
siirtoajojen varalta.

Robottitaksit liikennoivat muun liiken-
teen seassa. Kaupunkiliikenteessa robottitak-
sin kyytia valvotaan etana. Valvojien maara
ajoneuvoa kohden on vihentynyt tekniikan
kehittyessa: WeRidelld yksi valvoja riittaa
nyt 40 ajoneuvolle. Moottoritieajossa kul-
jettajan paikalla istuu turvakuljettaja, joka
ei normaaliajossa osallistu auton hallintaan.

Turvallisuudesta kertyy jo dataa, joskin
yritysten omana: Baidun mukaan Apollo Go

WeRiden robottitaksi GXR Guangzhoun katu-
kuvassa: yli 20 anturia, L4-tason autonomia ja
maailman tilavimmiksi mainostetut sistilat.

on ajanut yli 240 miljoonaa kilometria ilman
vakavaa onnettomuutta. Toisaalta jarjestel-
mat voivat myOs pettaa laajasti yhta aikaa:
maaliskuussa 2026 yli sata robottitaksia
pysahtyi yhtaaikaisesti Wuhanissa tekni-
sen hairion vuoksi.

LIIKETOIMINTAMALLIT
HAKUSESSA

Automaatio etenee Kiinassa seka henkilo-
etta tavaraliikenteessa, ja yritykset lahestyvat
markkinaa hyvin eri tavoin. Osalle robotti-
taksit ovat liiketoiminnan ydin, osalle taas osa
laajempaa portfoliota. Esimerkiksi Didi, joka
vuonna 2016 osti kyydinjakopalvelu Uberin
liiketoiminnot Kiinassa, jatkaa robottitak-
sipalveluiden rinnalla myos perinteisten
taksipalveluiden vilittamista.

WeRide puolestaan on rakentanut moni-
puolisen tuotevalikoiman: sen robottitaksit,
8,5-metriset robottibussit, jakeluajoneuvot
ja katuharjat toimivat kaikki samalla teknolo-
gia-alustalla. Guangzhoussa ajaa jo 50 taysin
miehittdmatonta robottibussia kymmenella
kaupallisella linjalla ja kaupunki on tilannut
sata lisaa.

Taustalla on myos tuttuja yhtioita.
Huawei ei rakenna autonomisia ajoneuvoja,
mutta sen automaattisia ajojarjestelmia on
asennettu jo 1,9 miljoonaan ajoneuvoon.

Liiketaloudellisesti kannattavaa auto-
maattiajoneuvolla liikennointi ei vield ole
Kiinassakaan. Pony.ai ilmoitti maaliskuussa
2026 saavuttaneensa yksikkotaloudellisen
kannattavuuden Shenzhenissa: parhaina pai-
vind yksi ajoneuvo teki 23 kyytid ja tuotti noin
43 euron nettotuloksen paivassa. Vuoden
2025 tappio oli kuitenkin 66 miljoonan euron
liikevaihdolla 78 miljoonaa euroa.

Matkan aikana tutustuimme myos Neo-
lixiin, jonka visio on tehda autonomisesta
logistiikasta kaupunkiliikenteen selkaranka.
Yritykselld on jo yli 25 000 autonomista ja-
keluajoneuvoa |15 maassa. Oleellisin havainto
Neolixin kohdalla oli se, kuinka perusteel-

lisesti ajoneuvo muuttuu, kun kuljettajalle
aiemmin varattu tila saadaan kuljetusten
kayttoon.

MITA TAMA TARKOITTAA
EUROOPALLE JA
SUOMELLE?

Automaattiajaminen on teknologisesti
pisimmallda Yhdysvalloissa ja Kiinassa, ja
paljon tapahtuu myos Lahi-idassa. Euroo-
passa vastaavan laajuisia testialueita ei vield
ole: Leuvenissa liikennoi robottibussi, ja
ensimmaiset kaupalliset robottitaksipal-

Neolix X6 on tason 4 autonominen jakeluajo-
neuvo, jota mm. lkea kayttaa kotiinkuljetuksissa.

velut ovat kdynnistymassa Zagrebissa ja
Madridissa.

Kiinassa valtion tuki ja alueellinen hal-
lintomalli mahdollistavat nopean kokeilun,
kun taas Euroopassa nojataan perusteelli-
seen ennalta tehtavaan tyyppihyvaksyntaan.
Kehitysta hidastavat myos tiukka tietosuoja,
hajautunut hallinto ja vastuukysymykset.

Myos kaupunkirakenne asettaa vaati-
muksia: autonomiset ajoneuvot toimivat
parhaiten ennakoitavissa ymparistoissa, ja
eurooppalainen sekaliikenne, vanhat kaupun-
kikeskustat ja talvi ovat vaativampia kuin olo-
suhteet Kiinan demonstraatiovyohykkeilla.

AUTOMAATTIAJONEUVOJEN
ROOLIKESTAVASSA
LIKENNEJARJESTELMASSA

Kiinan esimerkit osoittavat, etta autonomi-
nen liikenne vaatii toimiakseen tavoitteellista
saantelyd, julkista tukea ja toimivaa infra-
struktuuria. Euroopassa ja Suomessa kehitys
riippuu teknologian lisaksi siitd, millaisia lii-
kennepoliittisia valintoja lahivuosina tehdaan.

Suomessa kannattaa aktiivisesti muo-
toilla, miten automaattiajoneuvot saadaan
palvelemaan ihmisia, yrityksia ja koko yh-
teiskuntaa. Tieverkon fyysisen ja digitaalisen
yllapidon, tietosuojakysymysten ja ajoneuvo-
lainsdadannon lisaksi tima edellyttaa enna-
kointia liikenne- ja kaupunkisuunnittelussa.
Ennakoitavia asioita ovat mm. ruuhkautumi-
nen, katutilan kaytto, liikenteen hinnoittelu
ja kulkumuotojen keskindinen tasapaino.
Teknologia on tailld, ja nyt kysymys on
siitd, minkalaista elinymparistoa haluamme
rakentaa.

Kirjoittaja on konsulttitoimisto FLOU

Oy:n perustaja ja toimitusjohtaja, joka
tyoskentelee liikennejdrjestelmdsuunnittelun
parissa ja on ollut mukana laatimassa
liikenteen automaation tiekarttoja Suomeen.
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Pohjoismaiden
neuvosto tukee
Vaasa-Uumaja-tieta

TEKSTI: Yrjo Myllyld ja Jari Kaivo-oja / Turun yliopisto

KUVA: VIS GRAPHICS

Pohjoismaiden neuvosto hyvaksyi lokakuussa 2025 yksimielisesti suosituksen, jossa
kannatetaan Suomen, Ruotsin ja Norjan hallitusten yhteistyota kiintean logistiikka-
yhteyden kehittamiseksi Atlantin rannikolta Norjasta Kaakkois-Suomeen. Suositus
esittaa projektiryhman perustamista yhteyden aikaansaamiseksi ja rahoituksen

varmistamiseksi.

NORIA I e Terku & @ Helsink

o-u.. RUOTSI Tukhelma @ Tallinna
Grabre g .

Stavanpere
KESKI-
EUROOPPA @riga
TANSHA f

Kagpenhamina (e smaims

Bergen &

Vaasa—Uumaja-maantielld on taloudellisten perusteiden lisdksi geopoliittisia ja
sotilaallisia perusteita. Ldhde: Talvitie, Eranti 2025

26 Tie & Liikenne 4 | 2026

aasa—Uumaja-maantiesta on tehty selvityksia 1960-
luvulta lahtien, ja se on kirjattu myos paaministeri
PETTERI ORPON hallitusohjelmaan. Vaylaviras-
ton vuonna 2025 valmistuneen selvityksen mukaan
vertailukelpoinen ratkaisu maksaisi 4,9-8,4 mrd.
euroa, rautatievaihtoehto 29 mrd., ja toteutus veisi 15-20 vuotta.

Vdylaviraston selvityksen geopoliittinen ja liikennetilanne on
muuttumaton kaksi vuosikymmenta — hahmotus, joka kannattaa ky-
seenalaistaa: Vaasa—Uumaja-jaatie oli Talvisodassa tarkea huoltovayla.
Vastaava tarve voi toistua, jolloin hankkeen strateginen merkitys
korostuu osana Suomen huoltovarmuusstratregiaa ja kokonaisturvalli-
suusmallin kdaytannon toteutusta. Nordic Connector olisi strateginen
kaksoiskayttoteknologiainvestointi.

Professori ANTTI TALVITIE ja tekniikan tohtori ESA ERANTI
laativat 2025 vaihtoehtoisen, kysyntdperustaisen selvityksen. Pitay-
tymalld pelkdssd maantiessa, hyodyntamalla matalan veden alueita ja
Tahkoluodon merituulipuiston perustamisteknologiaa, hinnaksi tulee
3,5 mrd. euroa — ja se on toteutettavissa viidessa vuodessa. Hyoty-
kustannussuhde nousee lukuun 2,2, kun uudella Liikenne 12 -suun-
nitelman tieinvestoinneilla se on 1,70 ja rautatiehankkeilla vain 0,54.

MAANTIE PARANTAISI
SUOMEN LOGISTIIKKAA

Vaasa—Uumaja-maantie parantaisi Suomen logistiikkaa. Talvitien ennus-
teen mukaan rauhanajan rahtiliikenne olisi 15 vuoden kuluttua | 500



Talvitie—Eranti-selvityksen kompromissilinjaus hyddyntdisi matalanveden alueita.
Lahde: Talvitie, Eranti 2025

yksikkoa ja henkiloliikenne 5 000 autoa vuorokaudessa. Kriisissa rahti
voisi kaksinkertaistua. Maantie vahvistaisi teollisuuden kilpailukykya,
huoltovarmuutta, sotilaallista liikkuvuutta ja alueellista resilienssia.
Vakavassa kriisissa se olisi tarkein ulkomainen yhteys. Siltoja ja kiinteita
yhteyksia rahoitetaan osittain myos energiansiirtorakenteina, jolloin
synergia korkeajannitekaapeleiden, kaasuputkistojen ja merituulipuis-
tojen kanssa lisaa hankkeen kannattavuutta.

Maantie toisi Ita-Suomelle Venijan-likenteen romahduksen
jalkeen menetetyn logistisen edun. Suomi valmistelee lakia, jon-
ka avulla voidaan kokeilla erityistalousalueita. Eteld-Karjala ja Kainuu
ovat vahvimmat ehdokkaat. Jotta tallaiset alueet houkuttelisivat yrityksia
ja investointeja, niiden taytyy olla hyvin yhteydessa Pohjoismaihin ja
muuhun Eurooppaan.

Samalla Suomen merkitys kasvaa, kun uudet alat — kuten puo-
lustusteknologia, tekodly, datakeskukset ja energia — kytkeytyvat
NATO-ymparistoon. Naille aloille tarvitaan sujuvat ja nopeat liiken-
neyhteydet. Rautatie on monissa tilanteissa hidas ja kallis. Vaasa—
Uumaja-tieyhteyteen kytkeytyvan Sinisen tien uudistaminen tukisi
paremmin Ita-Suomea ja sen yhteyksia maailmalle. Kokemukset muista
maista osoittavat, ettd yritysten ja korkeakoulujen yhteistyo vilkastuu
selvasti, kun alueella on toimiva maantieyhteys. Nain havaittiin esimer-
kiksi Lundin yliopiston tutkimuksessa Tanskan ja Ruotsin yhdistavan
vuonna 2000 kayttoonotetun Juutinrauman (@redusundin) kiintean
yhteyden osalta. Siksi maantie olisi investointi, joka tukisi innovaatioita
ja maksaisi itsensa takaisin lisaantyvan toiminnan kautta.

DELFOI-MENETELMA SUURHANKKEIDEN
VAIKUTUSTEN ENNAKOINNISSA

Kansainvilisten suurten liikennehankkeiden, kuten Vaasa—Uumaja-
tieyhteyden, vaikutusarviointi vaatii systemaattista asiantuntijoiden
nakemysten keruuta epavarmuuden vallitessa. Artikkelin kirjoittajista
dosentti Yrjo Myllyla on soveltanut Delfoi-menetelmaa seka Hailuodon
kiintean yhteyden etta Tanskasta Saksaan rakenteilla olevan Fehmarn
Beltin vaikutusselvityksissa ennen investointipaatoksia. Kummassakin
tapauksessa Delfoi-paneelien avulla tunnistettiin aluetaloudellisia ja
logistisia vaikutuksia, joita perinteinen kysyntamallinnus ei yksin tavoita.

Tallaista taydentdvaa asiantuntija-arviota myos Vaasa—Uuma-
ja-hanke tarvitsee ennen lopullisia paatoksia. Fehmarn Beltin vaiku-
tuksia Suomen logistiikkaan ei ole huomioitu Vaylaviraston laskelmissa
lainkaan, mika on puutteena syyta korjata pikaisesti.

RATKAISU TUKEE MYOS HUOLTOVARMUUTTA

Ovelta ovelle -logistiikan, sotilaallisen liikkuvuuden ja alueiden ke-
hittamisen tarve ovat nyt ratkaisevia paatoksenteossa huomioitavia
ennakoivia tekijoitd. Nordic Connector loisi uuden teollisuus- ja
osaamiskeskittyman Pohjolaan, vahvistaen Suomi—Ruotsi—Norja-ak-
selia — kun kaikki kolme maata ovat Nato-kumppaneita. Myos Vaasan
energiaklusteri, Euroopan vahvimpia alallaan, hyotyisi vahvemmista
maantie- ja laivayhteyksista. Sen ja muun Suomen energiaklusterin
tulevaisuutta ennakoidaan parhaillaan Vaasan ja Turun yliopistojen
yhteisessa STRAIND-hankkeessa. Pohjoismaiden neuvoston yksimie-
linen tuki antaa nyt vahvan poliittisen selkanojan sille, etta Suomi,
Ruotsi ja Norja kaynnistavat konkreettisen jatkoselvityksen ja yhteisen
rahoitusratkaisun etsimisen.

YRJO MYLLYLA

YTT, erikoistutkija, Tulevaisuuden tutkimuskeskus,

Turun kauppakorkeakoulu, Turun yliopisto; Maantieteen,
erityisesti aluekehityksen ja alueellisen ennakoinnin dosentti
Ita-Suomen yliopistossa; Delfoi-manager, RD Aluekehitys Oy:ss3;
Liikennesuunnittelun Seura ry:n puheenjohtaja.

JARI KAIVO-OJA

HTT, YTM, dosentti, tutkimusjohtaja, Tulevaisuuden tutkimus-
keskus, Turun kauppakorkeakoulu, Turun yliopisto; professori,
Kazimiero Simonaviciaus University (KSU); teknologiaennakoinnin,
tietojohtamisen ja soveltavan digitalisaatiotutkimuksen dosentti
Vaasan yliopistossa ja ennakoivan yhdyskuntasuunnittelun dosentti
Helsingin yliopistossa; ennakointi- ja innovaatiotutkimuksen
dosentti Lapin yliopistossa.

Raippaluodon silta yhdistdd Raippaluodon
saaren mantereeseen Mustasaaressa (val-
mistui 1997) ja on osa suunniteltua Vaasa—
Uumaja-yhteyttd. Kuva: Yrjo Myllyld

Tie & Liikenne 4 | 2026 27



TEKSTI: Simo Takalammi

KUVA: Tampereen seudun }odi(koliikenne

Tampereen Hervannassa on kesakuusta alkaen liikennoinyt robottibussi, joka liikkuu
itsenaisesti turvakuljettajan etavalvonnassa. Millaiselta sen tarjoama kyyti tuntuu, ja
kuinka robotti operoi liikenteen keskella?

arvoin tarjolla on jotain

aivan uutta koettavaa,

mutta nyt Tampereella

oli sellaista luvassa. Olen

kuullut ennenkin Hervan-

nan robottibussista, mutta vasta nyt se kulkee
tdysin itsenaisesti, eikd kyydissa ole enaa
jarjestelmien paalle katsovaa turvakuljettajaa.
Muistelen autonomisten autojen ym-
parilld ollutta suurta hyped kymmenkunta
vuotta sitten, jolloin edistyksellisimmat jo
esittivat ammattikuljettajien koulutuksen lo-
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pettamista tarpeettomana. Sen jalkeen onkin
ollut hiljaista, eivatka edes teollisuusalueiden
tai satamien kuljetukset ole muuttuneet auto-
maattisiksi. Myos Helsingin ja Espoon metron
osalta on todettu automaattisen liikenteen
olevan tekematon paikka.

Pienen hiljaisemman jakson jalkeen tana
kesana on kohuttu Yhdysvaltoihin ilmesty-
neista Teslan takseista, joista hallintalaitteet
ovat puuttuneet kokonaan. Nyt tallaista hal-
lintolaitteetonta ja ilman kuljettajaa kulkevaa
ajopelid kokeillakseen ei tarvitse matkustaa

valtameren taakse, vaan lyhyt retki Tampe-
reen Hervantaan riittaa.

PIENI SE ON, MUTTA
SELVASTI LINJA-AUTO

Ratikkamatka keskustasta Hervannan pe-
rukoille on nopea, ja teekkareiden jaatya
pysakilleen ollaan parin pysakin jalkeen
raitiotien paitepysakilli Hervantajarvella.
Sen vieressa seisoo pienehkd sinivalkoinen
bussi. Pieni se on, mutta selvisti linja-auto



eikd mikaan pakettiautopohjainen ihmisten
kuljetin. Ovesta sisaan, ja vastassa on nor-
maali lipunleimauslaite, jossa maksun voi
suorittaa Nysse-kortilla tai etaluettavalla
luottokortilla samaan tapaan kuin muussakin
Nysse-liikenteessa eli busseissa, raitovau-
nuissa ja lahiliikenteen junissa.

Sisalld on 12 matkustajalle nelja istuin-
rivia, joissa istutaan suomalaisittain vaivaan-
nuttavasti kasvot vastakkain. Onnekseni kyy-
tiin ei keskella paivaa ole lahdossa muita,
joten saan valita paikkani vapaasti. Jostain
auton syovereista kuuluu tervetulotoivotus ja
jaan miettimaan, oliko se valmiiksi tallennettu
tervehdys vai jutteleeko minulle etavalvon-
epaselvaksi, kun enempaa keskustelua auton
kanssa ei kdyda. Valitsen toisen penkkirivin,
koska haluan niahda eteenpiin. Kuljettajan
paikalla istuttaisiin selkd menosuuntaan —se
ei tunnu mukavalta, eikd oikein tayta koeajon
tarkoitustakaan.

Istun alas ja kiinnitan kaupunkiliiken-
teessa harvinaisen kaksipisteturvavyon. Mie-
tin, edellytetaanko turvavyon kayttamista ja
mahtaako auto tai etavalvoja siihen puuttua,
jos jattdisin sen kiinnittamatta. Pohdinta
keskeytyy alkuunsa, kun aanimerkki soi ja
auto ldhtee kauniisti liikkeelle. Kaarramme
pysakilta kadulle, ja matka kohti Lintuhytin
kaupunginosaa alkaa. Ajomatkaa on arviolta
pari kilometria, ja aikataulun mukainen ajo-
aika on noin 8 minuuttia.

MATKA TAITTUU TASAISESTI
ERI YMPARISTOISSA

Bussi kiihdyttaa 25 km/h huippunopeuteensa,
ja totta tosiaan: taalla sitd matkustetaan ilman
kuljettajaa etenevassa bussissa kaiken muun
liikenteen joukossa. Sahkolla kulkeva bussi
tarjoaa tasaista ja varinatonta kyytia, mutta
miellyttavaan matkantekoon on saanut jo
vuosia tottua myos kuljettajan ohjaamissa
sahkobusseissa.

Matkalla on risteyksia ja
suojateita, ja pysakointi ajo-
radalla on sallittua osalla
matkaa, eli olemme aidosti
rauhallisen  asuinlahion
liikenteessa. Reitin vaa-
tivuutta ei kuitenkaan ole
syyta vaheksya, silla siihen
osuu useampia tasa-arvoisia
risteyksia. Suojateiden keskisaa-
rekkeet ja jalkakaytavat ovat vahvan
luonnonkivesta tyostetyn reunakiven eli tam-
perelaisittain rotvallin takana. Osa matkasta
taitetaan metsataipaleella, jossa ajoradalla
ei ole reunaviivoja vaan sorapintainen pien-

nar. Olosuhteet kadulla siis vaihtelevat reitin
varrella, eiki bussia ole voitu kouluttaa vain
yhdenlaiseen ymparistoon. Valipysakkeja ja
niilla kyytiin pyrkivia matkustajia mat-
kalla ei sentaan ole, vaan bussi ajaa
paatepysakilta paatepysakille.

Paitepysakille tultaessa
auto kiittdd matkasta, ja
on aika poistua ihmette-
lemaan Lintuhytin elamaa,
vaikka keskitynkin itse
bussiin. Kameroita ja sen-
soreita on niin katolla kuin
nurkissakin. Pituutta bussilla on
vain 4,7 metrii eli keskikokoisen
henkildauton verran, mutta 2,I5 metrin
leveys ja 2,74 metrin korkeus ovat samaa
luokkaa tavanomaisten bussien kanssa.
Omamassaltaan nykyaikaista citymaastu-
ria vastaava 2,5 tonnia painava bussi on
suorastaan kevyt, mutta kokonaismassa
nousee merkittavasti, jos kyydissa on taysi
12 matkustajan kuorma.

Bussipysakilla kyytiin nousee matkus-
tajia, jotka osoittautuvat ruotsalaiseksi pa-
riskunnaksi matkalaukkuineen. He kertovat
kayneensa tyttarellaan kylassa ja olevansa
nyt matkalla lentoasemalle. Juuri ennen ai-
kataulun mukaista lahtoaikaa autoon nousee
my®s aiti kahden lapsen kanssa. Bussia siis
kaytetaan aidosti osana Tampereen jouk-
koliikennetta, ja Lintuhytissa asuville tama
on jo taysin arkipaivaista kulkemista. Paluu-
matka ratikkapysakille sujuu jo totutusti,
eikd satunnainen matkustaja edes huomaisi
kuljettajan puuttuvan.

AUTO PARKKIIN JA
SUOJATIELLE BUSSIA
PYSAYTTAMAAN

Koeajon jilkeen oli tehtava viela yksi testi.

Hyppasin autooni, ajoin bussireitille ja

pysakoin autoni ajokaistalle tarkalleen 5

metrin etdisyydelle suojatiesta.

Tarkoitukseni oli tietysti tes-

tata, kuinka bussi kiertad

ajoradan reunassa olevan

esteen ja huomioi vield

suojatien valittomasti sen

jalkeen. Hetken odottelun

jalkeen robottibussi lihes-

tyi autoani ja asianmukaisesti

vilkutti vasemmalle ylittaen

kadun keskiviivan. Samalla paitin

laittaa itseni ja lapseni peliin ja lahdin ka-

velemaan suojatieta. Bussi reagoi ja pysahtyi

rauhallisesti muutaman metrin etaisyydelle

suojatiesta paastaen meidat asianmukaisesti
suojatieta pitkin kadun yli.

Kadun toisella puolelle paastyamme
bussi jatkoi matkaansa, mutta nyt konejarjelle
taisi tulla virhe, koska kadun keskiviiva kulki

tasan bussin keskella. Se ajoi siis osit-

tain vastaantulevien kaistalla. Pari

bussinmittaa edettyaan bussi

paatyi tekemaan ilmeisesti

hatdjarrutuksen. Olettaisin

etdoperaattorin puuttu-

neen menoon, ja parin

sekunnin pysahdyksen jal-

keen bussi kaantyi tiukassa

kulmassa takaisin kaistalleen

jatkaen matkaansa.

Vaaratilannetta ei nahdakseni

syntynyt, koska vastaantulijoita ei ollut ja

ennen kaikkea ajonopeus oli alhainen. En

kuitenkaan voi olla pohtimatta, miten ti-

lanne olisi hallittu talvella ajoratamerkintojen

ollessa lumen alla. Ehka pitaa kayda silloin

uusimassa koetilanne suojatiella. Kadun var-

ressa olevat autot ndyttavat sielld olevan ta-

vanomainen naky, koska uusien kerrostalojen

autopaikkanormi lienee sen verran tiukka,

ettei parkkipaikkoja riita kaikille asukkaille

ja niiden osalta selvittiin ainakin koeajossa
ilman ongelmia.

ONKO TASSA JOUKKO-
LIIKENTEEN TULEVAISUUS?

Tulevaisuuden ennustaminen on tunnetusti
vaikea laji, mutta kaukana on se hetki, kun ro-
bottibussi ajaisi maantienopeuksilla tai edes
kokoojavaylien viittakymppia. Tampereen
robottibussin rajoitettu 25 km/h:n nopeus
on akkipysdykseen paattyessaan kova, mutta
kuitenkin viela kohtuullisen riskin rajoissa.
Turvavoissa istuvat matkustajat todennakoi-
sesti selviavat ilman suurempia vammoja.
Itseajamisen tekniikoilla voidaan vahentaa
kuljettajan tyokuormitusta ja karsia havain-
nointiin liittyvia virheita vahemmaksi.

Ammattiliikenteen osalta olennainen
kysymys ovat henkilostokustannukset, eli
saadaanko kuljettajat pois tyomaalta. Nyt
ajossa oleva malli ei siihen viela riita, mutta
kenties etdyhteydella ajoa valvova henkilo
voisi seurata samaan aikaan useampia bus-
seja. Talloin kustannussaastot olisivat toi-
minnan laajentuessa jo merkittavia.

Kokemus robottibussista oli ehdotto-
masti positiivinen, maantienopeuksia kulke-
vista itseohjaavista autoista olemme viela
kaukana. Tampereen robottibussin koeajo
taytyy tehda uudelleen talvella, kun ajorata-
maalaukset ja rotvallit ovat lumen peitossa.
Jaan edelleen odottamaan itseajavia metro-
junia tai raitiovaunuja ennen laajamittaista
autonomista autoliikennetta.
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Vt 9 Tampere—Orivesi-hankkeessa parannetaan valtakunnallisesti merkittavaa paavaylad Tampereen Alasjarven ja Oriveden vililla.

TEKSTI: Harde Kovasiipi

Valtatie 9:11a on vuoden alussa kaynnistynyt mittava hankekokonaisuus, jossa
parannetaan Tampereen ja Oriveden valista tieosuutta. Parannustoimet toteutetaan
kahtena erillisena hankkeena, joista ensimmaisen rakennustyot alkavat kevaalla 2027.
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ankkeen tavoitteena on
kehittdd yhteyden tur-
vallisuutta, lilkenteen

sujuvuutta, matka-aikojen

ennakoitavuutta ja yleista
palvelutasoa, mika tukee etenkin elinkeino-
elaman kuljetuksia seka tydmatka- ja asioin-
tiliikennetta.

Liikenne- ja viestintavirasto hyvaksyi
marraskuussa 2025 hankkeen ensimmaisen
vaiheen tiesuunnitelman, jonka mukaan Tam-
pereen Alasjarven ja Kangasalan Kapykan-
kaan valinen tieosuus uudistetaan nelikais-
taiseksi. Alasjarvi-Suinula-vali rakennetaan
moottoritieksi ja Suinula—Kapykangas-valista
tehdaan nelikaistainen ja keskikaiteellinen
valtatie.

Hankkeessa myos korvataan tasoliit-
tymia eritasoliittymilld, tehddan mootto-
ritieosuudelle rinnakkaistieverkko, paran-
netaan kevyen liikenteen yhteyksia seka
toteutetaan melusuojausta ja muita ympa-
ristotoimenpiteita.

Valtion vaylaverkon vuoden 2026 inves-
tointiohjelmassa ensimmaisen hankevaiheen
kokonaiskustannusarvio on noin 134,7 mil;.
euroa, joka jakautuu valtion ja tilaajien eli
Viylaviraston seka Tampereen ja Kangasalan
kaupunkien kesken. Kokonaisuuden jatkotyot
Kapykankaalta eteenpain Orivedelle toteu-
tetaan erillisend hankkeena, jota varten on
tehty oma tiesuunnitelma.

MITTAVA, KEHITYS-
VAIHEELLINEN URAKKA

Viylaviraston projektipaillikko AKSELI
NURMEN mukaan ensimmaista hankevai-
hetta on valmisteltu huolella muun muassa
erilaisten selvitysten ja tutkimusten avulla.
Niilld on pohjustettu syksyn tarjouskilpailua
ja urakoitsijan valintaa, joiden jalkeen hanke
etenee ensi vuoden alussa urakoitsijan kanssa
tehtavaan kehitysvaiheeseen. Varsinaiset ra-
kennustyot kdynnistyvat vuoden 2027 ke-
vaalla, ja niiden on maara valmistua vuoden
2029 lopussa.

—Hankkeen kehitysvaiheessa hyodynne-
taan hyvaksi havaitun allianssimallin parhaita
kaytantoja. Nain tilaajat, suunnittelija ja ura-
koitsija voivat yhdessa hakea kokonaisuuteen
teknistaloudellisesti jarkevimpia ratkaisuja
ja jalostaa suunnitelmaa itse rakentamisen
suuntaan, Nurmi kertoo.

—Hanke ei ole itse rakentamisen osalta
teknisesti erityisen vaikea, eika allianssimal-
lia tasta syysta kayteta varsinaisen raken-

Vt 9 Tampere-Orivesi, |. vaihe
Aikataulu: 2026-2029
Kustannukset: 134,7 milj. euroa

tamisvaiheen urakkamuotona. Kyseessa
on kuitenkin mittava kokonaisuus suurten
liikennemaarien vaylalla, ja kun valmistelevat
pohjatyot ja likenteenohjaussuunnitelmat
tehddan yhdessa ja huolella, voimme paasta
tavoitteeseemme laadun tuottamisessa ja
osoittamisessa.

Kehitysvaiheessa tdismennetaan muun
muassa lukuisten siltojen korjaamista tai
uusimista, hule- ja tyomaavesien hallintaa.
Hankkeeseen kuuluu muun muassa lukuisten
siltojen korjaamista tai uudelleen rakenta-
mista, rakentamisen laadun varmistamista
seka ymparisto luontoarvojen turvaamista.

—Rakentaminen osittain todella ahtaissa
paikoissa sekd muun muassa valtatien alle
tehtavien tehtavien siltojen teko aiheuttavat
vakisinkin poikkeusjarjestelyja toiden aikaisen
liikenteen suhteen. Ykkosprioriteetteihimme
kuuluu, etta nama jarjestelyt ja niista tie-
dottaminen toteutetaan laadukkaasti, jotta
liikenne voi jatkua sujuvasti myos rakennus-
urakan aikana, sanoo Nurmi.

Tilaajat: Vaylavirasto, Tampereen kaupunki, Kangasalan kaupunki

VAYLAT

& LIIKENNE

Ehdota esitelmaa 10.2.2027 mennessa:
vaylat-liikenne.fi
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ESITTELEMME PITKAN URAN TIESTOMME HYVAKSI TEHNEITA TEIDEN TEKIJOITA.

TEKSTI: Harde Kovasiipi

Liikennealan
veteraani, visionaari ja
vastarannankiiski

"Toiset on luotuja kulkemaan” — ja tekemaan matkallaan nayttavan tyouran. Antti
Talvitie on liikennealan kansainvalinen ammattilainen seka myos toisinajattelija, joka on
uskaltanut usein haastaa alan ajattelutapoja.

NTTI TALVITIE syntyi Lapualla vuonna 194I.
Lapsuus ja nuoruusaika kului perheen maatilalla,
jossa hdn sanoo oppineensa vanhemmiltaan ah-

keruuden ja tyon arvon. Koulutie vei nuorukaisen

kansakoulusta Lapuan yhteiskouluun ja ylioppilaaksi

1959. Han jatkoi opiskelua Teknillisessa korkeakoulussa ja valmistui
diplomi-insinooriksi kevaalld 1964.

— Opiskelu- ja inttiaikana minulla kavi suuri tuuri saada ystavia,

joiden kanssa pidan edelleen yhteytta: RISTO KANGAS-IKKALA,
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JUSSI SAUNA-AHO, OLLI NOR-
DENSWAN, PAAVO CASTREN
ja RAIMO RIIKONEN. RAIMO
TAIVALKOSKI ja PERTTI
LEVO ovat olleet poissa jo muu-

taman vuoden.
Ennen loppututkintoa Talvitie
tyoskenteli Insindoritoimisto Viate-
kissa liikenne-ennusteiden ja -suun-
nittelun parissa. Hanta myos kritisoitiin
tavasta tehda ennusteita laskennallisesti
monipuolisten ldhtotietojen pohjalta, mutta
ilman tavanomaisia maarapaikkatutkimuksia.
Nakyvissa oli siis jo tuolloin tietynlainen oman tiensa kulkija

ja edellakavijakin.

— Sitten sain International Road Federationin (IRF) Suomelle
myontaman opiskeluapurahan, ja aloitin syksylla 1966 opinnot North-
western Universityssa Evanstonissa, peninkulma Chicagosta pohjoi-
seen. Opintoja oli monipuolisesti likenneongelmien maarittelysta ja
hankearvioinneista taloustieteeseen. Master’s Thesis -tyonani tekema
kulkumuodon valinnan yksilomalli oli lajissaan toinen maailmassa.

Professorit suosittelivat Talvitietd jatkamaan Northwesternin
PhD-tohtoriohjelmassa. Opintojen ohella vuosina 1967-1971 hin oppi
ja teki CATSissa (Chicago Area Transportation Study) liikennemalleja
ja -ennusteita seka liilkenneverkon ja kaiken input-datan valmistelua.

— Ne olivat rikkaita vuosia joista ammennan tietoa ja nakemysta
edelleen. Lahes kaikki likennesuunnittelun kaytossa olevat menetelmat
luotiin CAT Sissa. Toki kehitysta on tapahtunut.

Tohtoritutkinnon jilkeen Talvitien uraan USA:ssa sisaltyivat muun



muassa professuuri Oklahoman yliopistossa ja tyoskentely National
Science Foundationin (NSF) rahoittamassa Urban Travel Demand
Forecasting-projektissa Berkeleyssa seka professuuri State of New
Yorkin yliopistossa (SUNY-Buffalo).

SAPATTIVUOSI- .
ELI EDELLEEN LISAA UUSIA TOITA

Seuraavaksi Talvitie tuli Suomeen viettamaan sapattivuotta, mutta
paatyikin samalla Tie- ja vesirakennushallituksen (TVH) rakennusosas-
ton johtajaksi vuosiksi 1984—1992. Naihin aikoihin han tuli tunnetuksi
myos Helsingin metron vastustajana sekd moottoriteiden, kavelyn
ja pyordilyn suosijana.

— Seuraavaksi minulle ehdotettiin Viatekin toimitusjohtajuutta.
Suostuin, mutta ensin menin vuodeksi vierailevan professorin teh-
taviin USA:ssa Massachusetts Institute of Technology -yliopistoon.

Sapattivuonna alkoi lisdksi Aalto-yliopiston osa-aikaisprofessuuri,
jota Talvitie hoiti myos USA:n vuotenaan. Viatekissa han ehti olla nyt
vain kaksi vuotta, silld seuraavaksi miesta vietiin jo Maailmanpankkiin,
jossa han aloitti tyot 1993.

— 1990-luvun alku oli siella suurten muutosten aikaa. Kehitettiin
ohjeet ymparistonsuojeluun, vuoropuheluun asukkaiden ja yritysten
kanssa seka maan hankintaan ja pakkolunastukseen. Liikenteen ta-
voitteet jaettiin suosituksina kestavan kehityksen hengessa talous-,
ymparisto-, yhteiskunta-teemojen alle. Toiden ytimessa oli liikenteen
infrastruktuuri —maan talouden ja ymparistokestavyyden edistamiseksi
mitdan kulkumuotoa unohtamatta, Talvitie kertoo.

— Tyoskentelin World Bankissa ensin tayspaivaisesti ja elakeian
jalkeen taysipaivaisena konsulttina ja vield myohemminkin lahes koko-
paivaisend konsulttina aina vuoteen 2022 saakka eli lihes 30 vuotta.
CATS, TVH ja World Bank olivat kaikki eri tavoin ammatillisesti
merkittavia.

AKTIIVISIA ELAKEPAIVIA MAAILMAN
KAUNEIMMASSA KAUPUNGISSA

Pitkdn ja varikkaan tyotaipaleen jalkeenkin Talvitielld riittad virtaa
jatkaa tyontekoa ja edistaa tarkeiksi katsomiaan hankkeita. Merkittava
on ollut idea kiintedsta Vaasa—Uumaja-tieyhteydesta, jonka puolesta
han on toiminut jo vuodesta 2016 lahtien ystavansa ja perhetuttavansa
tekniikan tohtori ESA ERANTIN kanssa.

— Valtiovalta suhtautuu monelta kannalta hyvaan ja hienoon
hankkeeseen nihkeasti ja tosiasioita valtellen, mutta tyo jatkuu eika
periksi anneta. Hyvind ja osaavina kumppaneina siina ovat olleet myos
KLAUS BREMER ja Jussi Sauna-aho, kiittaa Talvitie.

— Vuodesta 2004 lahtien olin mukana myos Eurooppatie EI18:n
Muurla-Lohja-tieosuuden PPP (Public—Private Partnership) -projek-
tissa. Toimin rahoittajapankkien Technical Adviser Team Leaderina
vield tien kunnossapitovaiheessakin aina 2020-luvulle saakka. Sit-
ten minut syyta ilmoittamatta korvattiin, mika kolahti vahan itse-
tuntoon.

Talvitie tekee edelleen satunnaisesti liilkennealan konsultoin-
tia ja julkaisee liikenneaiheisia kirjoituksiaan verkossa Uuden Suo-
men Vuoropuhelu-palstalla. Niihin voi tutustua myos osoitteessa
talvitieresearch.blogpost.com.

Nykyisessa kotipaikassaan Chicagossa han viihtyy erinomaisesti.

— Tama on yksi maailman kauneimmista kaupungeista ja tunnettu
arkkitehtuuristaan seka sinfoniaorkesteristaan, jonka taiteellisena
johtajana aloittaa ensi vuonna KLAUS MAKELA. Muukin kult-
tuuritarjonta on vailla vertaa. Ja vaikka USA on nyt sekaisin, lllinois
ei ole. Chicago on turvallinen kaupunki siind kuin muutkin suurkau-
pungit. Taalld syntynyt ja kasvanut vaimoni on myos Luxembourgin
kansalainen, Talvitie sanoo.

— Pelaan 2-3 kertaa viikossa pickleballia hyvassa porukassa ja
kavelen usein reippaan tunnin mittaisen kavelyreitin Michigan-jarven
rannalla. Yopoydalld on aina menossa pari kirjaa, minka lisaksi paran-
telen ruotsin ja saksan kielen taitojani. Aikaa riittaa myos lapsille ja
lastenlapsille, joita asuu itd- ja lansirannikolla, keskilannessa ja Lon-
toossakin. Suomessa kiymme |-2 kertaa vuodessa.

SUOMALAINEN LIIKENNEPOLITIIKKA
JARAHAN ARVO

—Toivoisin, ettd Suomenkin liikenneinvestoinneissa ymmarrettaisiin
paremmin rahan arvo. Sita tuhlataan turhiin kohteisiin, ja perusteena
ovat analysoidun tiedon sijaan vain paattajien mielipiteet ja asenteet.
USA on tietysti liiankin rahakeskeinen, mutta taalla voi elaa hyvin
politiikasta ja poliitikoista valittamatta, kun taas Suomessa poliitikoilla,
valtiolla ja kunnilla on nappinsa joka paikassa, pohtii Talvitie

— Suomen Tieyhdistys tekee merkittavaa tyota, ja toivoisin sen
vaikutusvallan kasvavan. Kyseessa on hieno ja tarpeellinen yhdistys,
joka tekee hyvaa tyota hiljaisesti. Ehka liiankin hiljaisesti. «

ANTTI TALVITIE

Syntynyt Lapualla 02.11.1941.
Diplomi-insinoori, Teknillinen korkeakoulu 1964.

Chicago Area Transportation Study (CATS) 1967-1971.

Tohtorintutkinto (Ph.D.) liikennetekniikasta, Northwestern University [971.

Tie- ja vesirakennushallitus 1984-1992.
Maailmanpankki 1993-2022.

Tieyhdistyksen Kultainen ansiomerkki 2012.

Professuuri Oklahoma Universityssa 19721975, ‘postdoc’-tutkija University of Californiassa,
Berkeleyssa 1975—177, professuuri State University of New Yorkissa 1977-1983.

Lisaksi lukuisia muita kansainvalisia ja kotimaisia hankkeita ja tehtavia.
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TIELLA TAPAHTUU

TIEYHDISTYKSEN UUTISIA

Tievetoomukseen haastetaan
mukaan kaikki suomalaiset

- Tarkein alusta kuntoon

Olemme mukana!

o SUOMEN
SMI Hisheous TIEYHDISTYS
Lt

Allekirjoita tievetoomus:

[m] 3 [m]
[=]

34 Tie & Liikenne 4 | 2026

uomen Tieyhdistys ry ja Suomen Kuljetus ja Logistiikka
SKAL ry toteuttivat yhdessa laajan kumppaniverkoston
kanssa viime eduskuntavaalien alla Tievetoomuksen Suomen
tieverkon rahoituksen puolesta. Nykyinen hallitus osoittikin
perusvaylanpitoon muun muassa korjausvelkapaketin.

Jarjestot kaynnistavat Tievetoomuksen nyt uudelleen ja haas-
tavat kansalaiset, yritykset ja jarjestot toimimaan tieverkon rapau-
tumisen pysayttamiseksi, koska sen seuraukset vaikuttavat meidan
kaikkien arkeen.

— Tievetoomuksen taustalla on huoli tieverkon kunnosta seka
kasvavasta korjausvelasta. Huonokuntoiset tiet eivat ainoastaan hi-
dasta liikkumista, vaan ne vaikuttavat myos liikenneturvallisuuteen,
logistiikkakustannuksiin ja alueiden elinvoimaan. Tiet ovat elintarkeita
arjen sujuvuudelle, sanovat SKALin toimitusjohtaja ANSSI KUJALA
ja Tieyhdistyksen toimitusjohtaja SIMO TAKALAMMI.

Tieston korjausvelka on kasvanut kymmenessa vuodessa |,5
miljardista eurosta perati 2,7 miljardiin euroon.

Tievetoomuksen liikkeellepanijat korostavat, etta tieverkko on
koko yhteiskunnan tarkein alusta. Huonokuntoinen tie lisda onnet-
tomuusriskiasi, hidastaa avun perillepaasya hatatilanteessasi, nostaa
logistiikkakustannuksia ja sita kautta ostostesi hintaa, rikkoo autoasi,
kasvattaa polttoainekustannuksiasi, hidastaa matka-aikaasi seka hei-
kentad palvelujen saatavuutta, vetoomuksessa muistutetaan.

— Tievetoomuksen lopullisena tavoitteena on vaikuttaa siihen,
ettd tulevassa hallitusohjelmassa tiestolle osoitetaan koko vaalikau-
delle riittava rahoitus. Yksinkertaisesti viestimme on tima: tiesto on
nostettava entista vahvemmin poliittisten arvovalintojen karkeen,
Kujala ja Takalammi korostavat.

JOKAINEN OSALLISTUJA ON TARKEA

Tievetoomukseen osallistuminen on mahdollista kaikille. Allekirjoitta-
minen onnistuu helposti verkossa www.tievetoomus.fi-sivustolla.
Jarjestajat rohkaisevat jakamaan vetoomusta omissa verkostoissa,
jotta tieto leviad mahdollisimman laajalle.

— Jokainen nimi listassa on tarked. Yhdessa suomalaiset voivat
ndyttad, ettd tieverkon kunto koskettaa meita kaikkia, toteavat toimi-
tusjohtaja Anssi Kujala, SKAL ry:sta ja toimitusjohtaja Simo Takalammi,
Suomen Tieyhdistys ry:sta.

Vetoomuksen voi allekirjoittaa yksityishenkild, yritys, jarjesto
tai muu yhteiso, kuten tiekunta tai kunta. «
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ALUEELLISET

YKSITYISTIEPAIVAT

Iimoittaudu
Alueellisille
Yksityistiepaiville:
www.tieyhdistys.fi

Oletko se henkilo,
jonka puoleen kaannytaan,
kun Suomessa puhutaan yksityisteista?

Haemme
YKSITYISTIEJOHTAJAA

Nykyisen pitkan linjan asiantuntijamme siirtyessa elakkeelle
etsimme Suomen Tieyhdistykseen uutta yksityistiejohtajaa
vakituiseen ja pitkaaikaiseen tydsuhteeseen.

Tehtdvassa vastaat yksityistieasioiden kokonaisuudesta. Tyossa
yhdistyvat jasenneuvonta, alan kehittaminen, kouluttaminen
seka valtakunnallinen vaikuttamis- ja sidosryhmatyo.

Etsimme sinua, jolla on vahva teiden tuntemus, kyky hahmottaa
laajoja kokonaisuuksia ja rohkeutta muodostaa nakemyksia.
Taustasi voi olla esimerkiksi tienpidon, maanmittauksen tai
yksityisteiden parista. Tehtdva on itsendinen, mutta tukenasi ovat
osaava tyoyhteiso ja laaja tiealan asiantuntijaverkosto.

KIERTUE 2027

Ti16.2. Lapua
Ke 17.2. Kokemaki
To 18.2. Kangasala

Ti 23.2. Joensuu
Ke 24.2. Kuopio
To 25.2. Laukaa

Ti 9.3. Lappeenranta
Ke 10.3. Mikkeli
To 11.3. Lahti

Ti19.3. Turku
Ke 20.3. Tuusula

Ti 23.3. Rovaniemi
Ke 24.3. Oulu

e

SUOMEN
TIEYHDISTYS

Lue lisaa QR-koodista
ja hae viimeistaan
26.10.2026:
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TEKSTI JA KUVAT: Veeti Kuivalainen

International Transport Economics Associationin (ITEA) kesakoulu ja konferenssi
kokoaa vuosittain yhteen liikennetaloustieteen erikoisalan huippuosaajat seka nousevat
kyvyt. Tapahtuma jarjestettiin 15.—19. kesakuuta 2026 Bergamossa Pohjois-Italiassa.

TEAn konferenssisarja on saanut alkunsa jo 20 vuotta sitten.
Nykyisin konferenssiin osallistuu suuri joukko liikenteen taloustie-

teen kanssa tyoskentelevia tutkijoita ja muita ammatinharjoittajia
joka puolelta maailmaa. Sarjan tapahtumia on jarjestetty Euroopan
lisaksi Aasiassa ja Amerikoissa.

Ehka hieman yllattaen Suomellakin on aikoinaan ollut merkittava
rooli yhteison keskeisena alullepanijana, vaikka vuonna 2026 olinkin
ainoa suomalainen osallistuja. Pohjoismaista edustusta ei kuitenkaan
puuttunut, silld muun muassa Suomen naapurimaassa Norjassa toimiva
Transportekonomisk institutt osallistui konferenssiin useilla esityksilla.

TUTKIMUSKOHTEINA LIIKKUMISVALINTOJEN
OHJAUSKEINOT SEKA VAIKUTUSARVIOINTI-
MENETELMAT

Taloustieteessa keskeinen keino liikkumiskayttaytymisen ohjaami-
seen on taloudellisten kannusteiden asettaminen. Teiden kayttoon
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liittyvat maksut ovat yksi parhaista esimerkeista tasta ja suurin yk-
sittdinen toistuva teema tdssakin konferenssissa. Tiemaksut voivat
olla ruuhkapohjaisia, kilometripohjaisia, taikka liittya esimerkiksi
ilmanlaatutilanteeseen.

Toisesta nakokulmasta taloustiede antaa evaita liikennehankkeiden
ja liikennepoliittisten toimenpiteiden kannattavuuden arviointiin, ja
vaikutusarviointimenetelmat olikin toinen keskeinen tutkimuskohde
konferenssissa.

Kuulimme kiinnostavia esityksia toimenpiteiden hyoty-kustannus-
analyysista seka aluetaloustieteellisten liikennemallien uusista tuulista.
Toisaalta oli ilahduttavaa nahda, miten ymparistovaikutusten arviointi
toimii nykyaan yha useammin taloustieteilijoidenkin keskuudessa vasta-
painona perinteiselle kansantalouspohjaiselle kannattavuusarvioinnille.

KAIKKI LIKENNEMUODOT JA
KAYTTAJARYHMAT EDUSTETTUINA

Konferenssin yli 150 esitykseen mahtui liikennetta maalla, merelld
jailmassa. Itse keskityin henkiloliikenteen esitysten kuuntelemiseen.
Nama kattoivat useita kayttdjanakokulmia pienituloisten liikkumis-
mahdollisuuksista ikaantyneiden ajokorttiuusintoihin seka pyorateiden
turvallisuustekijoista sahkoajoneuvojen verotusmalleihin.

Oikeastaan vain mielikuvitus on rajana tutkimusaiheissa, silld alalla
kaytettyjen mallien matemaattiset peruspalikat taipuvat monenlaisiin
tutkimuskysymyksiin.

KESAKOULU ON NAKOALAPAIKKA
TUTKIMUKSEN AALLONHARJALLE

Osallistuin itse kesdkouluun maisteriopiskelijana. Suurin osa muista
osallistujista oli tana vuonna tohtoriopiskelijoita. Mukana oli myos
yliopistomaailman ulkopuolisesta tyoelamasta tulevia.

Kesakoulun maine on vuosien aikana selvasti kiirinyt pitkalle,
silla osallistujia oli joka mantereelta. Muiden opiskelijoiden kanssa
keskustellessa yllatyksekseni huomasin, etta liilkennetaloustiede on
monessa maassa jopa itsendinen tutkintorakenteensa. Suomessa
ndin ei vield ole, vaikka professuureja ja kurssikokonaisuuksia onkin
edistetty.

SUOMALAISTA ASIANTUNTEMUSTA
KANSAINVALISELLE KENTALLE?

Asia, joka jai mielestani kokonaisuudessaan vahille huomiolle konferens-
sissa, oli maankayton ja liikenteen keskinaiset vuorovaikutukset. Suo-
mella voisi olla télld saralla paljon annettavaa, mikali myos taloudelliset
mekanismit saadaan esitettya yhtalossa uskottavalla tavalla. Toisaalta
suomalaisella asiantuntemuksella voisi olla kansainvalisesti annettavaa
muillakin alueilla, esimerkiksi liilkenneturvallisuuden asiantuntijana.

Kannustan kaikkia lukijoita lahtemaan ennakkoluulottomasti
verkostoitumaan ja oppimaan uutta esimerkiksi johonkin tulevaan
ITEAN tapahtumaan. Kuunteluoppilaaksi kesakouluun ja konferenssiin
paasee myos ilman taloustieteen tuntemusta.

Tieyhdistyksen hallinnoima Kavo Kédyhkdn rahasto myénsi opintomat-
kaan 1000 € matka- avustuksen.
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YKSITYISTIETOLAARI

TEKSTI: Simo Takalammi

SIMO TAKALAMMI

Metsitilasta on hiljattain lohkottu kaksi ranta-
tonttia loma-asuntojen rakennuspaikoiksi, ja
uudet omistajat ovat kdynnistaneet mokkien
rakentamisen. Nyt mietimme, voiko ndita uusia
tontteja saada maksamaan osansa nelja vuotta
sitten toteutetusta tien perusparantamisesta.
Maanomistaja on tietysti maksanut metsa-
hehtaarien mukaisesti maardytyvan
osuutensa, mutta loma-asuntojen

osuus on merkittavasti suurempi.
Mielestimme metsanomistajan

olisi jo tuolloin ollut syyta kertoa
suunnitelmistaan myyda rantatontit
lapsilleen. Mokkitonttien omistajat
vetoavat siihen, ettd velvollisuus
korvata tien rakentamisen kustannuksia
koskee vain uuden tien rakentamista ja
perusparantamamme tie on vuosikymmenii
vanha.

Yksityistielain 40 §:n mukaan uuden tieoikeuden saanut voidaan maarata
korvaamaan kohtuullinen osuus tien rakentamisesta aiheutuneista
kustannuksista, kun tien rakentamisesta on kulunut enintdan |5 vuotta.
Akkilukemalla asia vaikuttaisi selvilti, eli velvollisuus korvata kuluja
koskisi vain uuden tien rakentamista, ja siitahan teilld ei ollut kyse.

Lainsaatajan tahtoa selvitettaessa pitaa kuitenkin lukea koko lakia,
ja 3 §:ssd olevassa luettelossa saadetaan tarkemmista maarittelyista.
Luettelon kohdassa || saadetaan tien rakentamisella tarkoitettavan
uuden tien rakentamista sekd olemassa olevan tien siirtamista tai
levittdmista ja muuta parantamista. Nain ollen myos tien peruspa-
rantaminen on laissa tarkoitettua tien rakentamista, ja mokkitonttien
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MYOS TIEN PERUS-
PARANTAMINEN ON
LAISSA TARKOITETTUA
TIEN RAKENTAMISTA.

osalta tiekunta voi laskuttaa tien parantamisen kustannuksia tonttien
osuuden mukaisesti.

Tiekuntamme tie rakentuu kahdesta haarasta,
mutta vain toinen haara on virallisesti osa
tiekuntaa. Kuinka tulisi toimia, ettd saamme
toisenkin haaran osaksi tieckuntaamme?

Tiekunnan kokous voi tehda paatoksen tien osan liittami-
sestd tiekuntaan. Edellytyksena on kaikkien liitettavan
tieosan osakkaiden suostumus liittamiseen, ja liitet-
tavalla tieosalla pitaa olla tieoikeus olemassa. Paatos
ilmoitetaan maanmittauslaitokselle, joka rekisteroi
sen muutoksenhakuajan paatyttya.

Liitettavan tieosan tieosakkaiden yksikkomaara
nousee kayttomatkan pitenemisen seurauksena. Tama
on syytd valmistella seka hyvaksya paivitetyt tieyksikot

samassa kokouksessa. Kannattaa muistaa, etta tienpidon taso
voi olla erilainen tien eri osilla, eli haarojen ei tarvitse olla saman-
laisessa kunnossa. Myos yksikot voivat olla erilaiset eri haaroissa.
Erillisyksikoiden kaytto voi olla joskus perusteltua, mutta tiekunnan
kokouskaytantoja ne kylld vaikeuttavat, kun on mietittava milla yksi-
koilla mistakin asiasta paatetaan

Tiekunnassamme on tasayksikot eli kaikki
maksavat yhta paljon. Jarjestelmad on kadytossa
vuosikymmenid, ja elomme on sujunut hyvin.
Nyt uusi osakas kyselee yksikdinnin perddn ja
ehdottaa sen tilaamista. Mitd asiassa kannattaisi
ottaa huomioon?



Yksityistielain 35 §:n mukaan tienpitovelvollisuus ja siitd aiheutuvat
kustannukset jaetaan tieosakkaiden kesken tieyksikkojen perusteella.
Tieyksikot vahvistetaan tieosakkaiden kesken tieyksikkolaskelmassa.
Tienpitovelvollisuus jaetaan ja tieyksikot lasketaan tieosakkaiden kesken
sen hyodyn mukaan, jonka tien kullekin osakkaalle katsotaan

tuottavan. Olennaista on siis tiestd saatava hyoty, joka
vaihtelee kiinteiston kayttotarkoituksesta ja pinta-alasta

riippuen. TIEYKSIKOT
VAHVISTETAAN
TIEOSAKKAIDEN
KESKEN TIEYKSIKKO-
LASKELMASSA.

On todella harvinaista, etta tiesta saatava hyoty
jakaantuisi niin tasaisesti, etta yksikotkin olisivat
saman suuruisia kaikille tieosakkaille. Tiedossani
on hiihtokeskusten mokkialueilla kaytettavaa tasa-
yksikaintia, ja niissa se voi ollakin aivan perusteltua:
lyhyen tien padssa on useampia loma-asuntoja, eika
kukaan asu vakituisesti tai pida maatilaa.

Tasayksikointid voidaan kayttaa, jos tiekunnan kokous
ndin on paattanyt, mutta kovin kestava ratkaisu se ei ole. Yksikin
osakas voi lain 36 §:n perusteella vaatia koko tiekunnan yksikdintid
paivitettavaksi, jos edellisesta muutoksesta on kulunut viisi vuotta.
Talloin toimielimen on ryhdyttava yksikoinnin valmisteluun ja saatet-
tava valmistunut tyo tiekunnan yleisen kokouksen hyvaksyttavaksi.
Mikali tdhan ei ryhdyttaisi, on osakkaalla aina oikeus hakea maan-
mittauslaitokselta yksityistietoimitusta, jossa yksikainti laadittaisiin
ja vahvistettaisiin. Ainakin toimituksessa tehtava yksikointi tapahtuu
maanmittauslaitoksen ohjeen mukaisesti.

Tilanteenne on aika epavarmalla pohjalla, ja yhdenkin osakkaan
vaatimus johtaa siihen, ettd tiellenne pitaa laatia yksikointi. Jos osakkaat
sita vastoin haluavat jatkaa vallitsevalla tasayksikoinnill, ei siihenkaan
mitaan estettd ole. Tunnistatte vain tilanteen ja tiedatte, ettei sen
jatkolle ole mitaan takeita.

Tiekuntamme kokous ja toimielin tekee mielesténi
lainvastaisia paatoksia. Eiko mikaan viranomainen
valvo tiekuntia? Mika on tieosakkaiden vastuu

mabhdollisista lainvastaisista paatoksista?

Ei valvo. Tiekunnassa voidaan tehda yksityistielain ja miksei muidenkin
lakien vastaisia paatoksia, joita viranomainen ei valvo tai hyvaksy
jalkikiteen. Tieosakkailla on mahdollisuus hakea muutosta tiekun-
nan kokouksen paatoksiin, mutta harva siihen jaksaa pelkastaan lain
noudattamisen vuoksi ryhtya.

Edellisessa kysymyksessa oli kyse lakiin perustumattoman yksi-
koinnin kayttamisesta, ja sen pysyvyys on yksittdisten tieosakkaiden
tahdon varassa. lkavimmissa tapauksissa tiekunnan enemmisto syrijii
yksittdista osakasta, ja vaikka tilanne tiekunnassa vaikuttaakin lain-
vastaiselta, ei siihen mikaan viranomainen oma-aloitteisesti puutu.
Yksittdiselld tieosakkaalla on kuitenkin aina mahdollisuus hakea yk-
sityistietoimitusta, jossa kysymykset ratkaistaan toimitusinsindorin

toimesta. Luottoni toimitusinsinodreihin on suuri, eivatka lainvastaiset
ratkaisut |uultavasti mene lapi heidan seulastaan.
Yksittainen tiekunnan riviosakas ei voi joutua vastuuseen lain-
vastaisista toimista tiekunnan hallinnossa, mutta jos tiekunta joutuu
taloudelliseen vastuuseen, keraa tiekunta varat yksikoiden mu-
kaisessa suhteessa, jolloin riviosakaskin voi paastd maksajan
rooliin. On syytd huomata, etta tiekunnan toimista
taloudellisen vastuun kantaa ensisijassa tiekunta. Mah-
dollisen korvauksen maksamisen jalkeen tiekunnan
sisalld voidaan ratkaista, vaaditaanko toimielinta
korvaamaan aiheuttamansa vahingot tiekunnalle.
On myos hyva erottaa rikokset muusta vastoin la-
kia toimimisesta. Jos tiekunnassa epailladn toimittavan
rikollisesti, voi kuka tahansa tehda asiasta ilmoituksen
poliisille ja pyytaa tutkimaan, onko asiassa tapahtunut ri-
kos. Tiekunnissa rikokset ovat onneksi kohtuullisen harvinaisia.
Tyypillisesti kyseessa voivat olla taloudellisiin vaarinkaytoksiin tai
kunnian loukkaamiseen liittyvat rikokset. Vastoin yksityistielakia
toimiminen ei yksinaan ole rikos.

Tiekunnan osakas on esittanyt toiveen leventidi
tielle tulevaa tienhaaraa. Hin myy aktiivisesti
energiapuuta, ja nykydan energiahakeautot ovat
puoliperavaunuja, jotka vaativat entista suuremman
kaantotilan. Miten suhtaudumme asiaan, ja

kenen kustannus se on? Sama koskee hdnen
varastohalliaan: hinen mielestdin tietd pitaisi sen

kohdalta leventdd, jotta hin padsee helpommin
kaantymaan.

Kysymyksesta jaa hieman epaselvaksi millaisesta liittymasta on kyse.
Tiekunnan tehtdvana on pitaa tie tieosakkaiden liikennetarvetta vas-
taavassa kunnossa —ja tahan kuuluvat myos liittyma maantielta yksi-
tyistielle ja liittyma toiselta yksityistielta. Jos kyseessa on kiinteiston
oma liittyma yksityistiehen, on sen rakentamis- ja kunnossapitovastuu
kiinteiston omistajalla. Jos kiinteiston omistaja ei pysty liittymaansa
leventimaan ja siksi vaatii tiekunnan tieta levennettavaksi, voidaan
kustannus maarata kiinteiston omistajan maksettavaksi.

Olettaisin, ettd tuon yleiseen tiehen johtavan liittyman paran-
taminen hyodyttaisi myos ainakin osaa muitakin tieosakkaita, joten
kustannus olisi tiekunnan maksettava.

Tieosakas on nyt tehnyt aloitteen, mihin hanelld on oikeus. Aloite
on kasiteltava tiekunnan kokouksessa, ja jos paatos on myonteinen,
on varattava talousarvioon rahaa ja ryhdyttava toteuttamaan paran-
nustyota. Jos paatos on kielteinen, voi tieosakas nostaa moitekanteen
tai hakea yksityistietoimitusta, jolloin toimitusinsinoori ratkaisee,
onko liittyma sellainen kuin pitaisi. «
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MUTKAT SUORAKSI

Tarvitsemme
toimitusketjuajattelua
tieverkon hallintaan

ieverkon hallinta on perintei-
sesti  keskittynyt havainnoi-
maan liikennemaaria. Onkin
aivan perusteltua kiinnittaa
huomiota suuriin liikennemaariin ja jarjes-

taa niille sujuva ja turvallinen liikenndinti.

Mutta enta sitten, kun liilkennemaarat
ovat pienia! On helppo tehda ajatusvirhe,
ettd tien merkitys on silloin vahdinen.
Suomessa onkin puhuttu vahaliikenteisista
teista ja alemmasta tieverkosta. Sanat vdhd
ja alempi sisaltavat vahattelyn psykologiaa,
jonka seuraukset nakyvat.

Valtion maanteiden kuuluisa korjaus-
velka on noin 2,6 miljardia euroa, josta 90
prosenttia on seutu- ja yhdysteilla. Naita
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teitd ei olisi kannattanut jattaa niin vahille
huomiolle kuin on tapahtunut.

MITEN SUOMI JA
TOIMITUSKETJUT TOIMIVAT

Tienpidossa tarkeimpia asioita on ymmar-
tad, miten Suomi ja toimitusketjut toimivat.
Kun otetaan huomioon myos yksityistiet, ns.
alueellista tieverkkoa on periti 96 prosent-
tia Suomen teistd. Kyse ei siis ole mistddn
marginaalisesta tieverkon osasta. Liikenne-
suoritteestakin lahes puolet on niilla teilla.

Suomen toimivuudelle seutu- yhdys-
ja yksityistiet ovat ratkaisevan tarkeita.
Maa- ja metsatalous, elintarviketeollisuus,
energiaverkot, maa- ja kiviainesten hankinta,
kauppa, matkailu, monipuoliset kuntapalvelut
seka vakituinen ja vapaa-ajan asutus ovat
esimerkkeja toiminnoista, joille alueellinen
tieverkko on valttamaton.

Maan sisdinen ja ulkoinen turvallisuus
edellyttaa kaikkialle Suomeen ulottuvaa
alueellista tieverkkoa. Monet toimitusket-
jut alkavat yksityisteiden varrelta ja kulke-
vat yhdys- ja seututeiden kautta kanta- ja
valtateille, sieltd teollisuuteen ja edelleen
vientiin tai kotimaan markkinoille.

PERUSTELEMISEN TAITO
ON TIENPIDON AVAINTEKIJA

Suomessa on aiemmin onnistuttu korjausve-
lan taittamisessa. Vuonna 1990 valtion teilld
huonokuntoisten paallysteiden maara oli yli
6 000 km ja vuoteen 2011 mennessa se pu-

ristettiin noin 3 000 kmiin eli silloiseen ta-
voitetasoon. Perustelemisen taidosta kertoo
se, etta tienpidon yhteiskunnallinen optimi
maaritettiin ja perustelut vietiin keltaiseen
budjettikirjaan saakka. Nain saatiin silloinen
korjausvelka aisoihin.

Sen jalkeen suunta muuttui, ja talla het-
nain on tapahtunut! Se onkin pohtimisen
arvoista. Selitykseksi ei riitd vain se, etta
rahaa teihin ei ole ollut riittavasti. Poliiti-
kot osoittavat rahaa siihen, mika koetaan
tarkeaksi. Esimerkkind puolustusmenojen
huomattava kasvu, kun asian tirkeys on
ymmarretty.

Tieston valtava korjausvelka kertoo siita,
ettd tiestod ei ole pidetty tarkeana muuta
kuin puheissa. Ei ole riittavan vaikuttavasti
perusteltu, mihin kaikkeen yhteiskunnassa
tiestd vaikuttaa ja millaiset miljardiluokan
ylimadraiset kustannukset korjausvelasta
liikenteelle ja eri sektoreiden toiminnalle
aiheutuu. On saastetty yhtaalld ja haaskattu
monin verroin toisaalla. Sanotaan, etta ih-
miskunnan kannattaisi oppia historiasta.
Maailman meno osoittaa, ettei liemmalti
ole opittu. Tienpidossa auttaisi jo paljon,
kun oppia otettaisiin 1990-luvun toimenpi-
teistd, joilla onnistunut kehitys silloin saatiin
aikaan. .

JORMA MANTYNEN
Johtaja, professori

Strategiset likennejarjestelmat
Destia Oy
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selviteltava jossakin muussa yhteydessa — ovathan ne juuri niita
perusteita, joita hankkeen puoltajat ja vastustajat ovat toimin-
nassaan ensisijaisesti kdyttaneet.

Hankkeen puoltajat pitavat tvh:n tutkimusta "pinnallisuudes-
saan hammastyttavana ja hapeana maamme teknistaloudelliselle
tutkimukselle” (Aamulehti 26.4.73). He vaativat jatkotutkimuksia,
joissa on selvitettava yhteyden aluepoliittiset vaikutukset. ”Tvh:n
raportti on tarkoitettu pohjalaisten suun tukkeeksi”.

Luonnonsuojelijat, jotka esiintyvat hankkeen voimakkaim-
pina vastustajina, vetoavat siihen, etta kurkun katkaisu tappaisi
Perdmeren (Suomen Luonto 1/1973). Perameresta, "maailman
seitsemanneksi suurimmasta jarvesta”, muodostuisi todellinen
likavesiallas, jossa kalakuolemat saisivat valtaisat mittasuhteet.

Voidaan kysya, olisiko kiintea tieyhteys se viisasten kivi, jolla
etelapohjalaiset ongelmat yhdelld iskulla ratkaistaisiin. Ja onko
meilld enemman varaa asettaa Perameren kohtalo vaakalaudalle
kuin hoitaa alueen kehitysongelmat muilla keinoilla? «
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ESITTELEMME YHTEISOJA, JOTKA TOIMIVAT TIE- JA LIIKENNEALALLA TAI
JOIDEN JASENET OVAT MUUTEN AHKERIA TIENKAYTTAJIA.

TEKSTI: Harde Kovasiipi

PORONHOIDOLLE
TIET TUOVAT HELPOTUSTA,
MUTTA MYOS HAITTAA

Paliskuntain yhdistys toimii poroelinkeinon edunvalvojana ja vaikuttajana. Poronhoidolle
teiden merkitys on osin ristiriitainen: niita tarvitaan, mutta huonoimmillaan ne tuottavat
laidunalueille myos haittaa ja ongelmia.

aliskuntain yhdistys on maa- ja metsatalousministerion
hallinnonalaan kuuluva lakisaateinen porotalouden neu-

vonta-, ohjaus- ja asiantuntijaorganisaatio, joka edustaa
poroelinkeinoa ja toimii paliskuntien yhdyssiteend. Yhdistys
pyrkii kehittamaan porotaloutta mm. edistamalla tutkimustoimintaa
seka vaikuttamalla lainsaadantoon, toimintaymparistoon ja sidosryhmiin
alan toimintaedellytysten sailyttamiseksi. Se vastaa myos Venajan ja
Norjan rajoilla olevista valtion poroesteaidoista.

Paliskuntain yhdistyksen toiminnanjohtaja, elainladkari HANNA
NURMI kertoo, etta tiet ja tiesto ovat poronhoidolle monella tavalla
merkittavia, mutta niihin liittyy myos ongelmia.

— Poro on vapaana laiduntava, puolikesy, enemman villiin kal-
lellaan oleva tuotantoeldin. Tiet tarjoavat elinkeinolle kulkureitteja
parantaen nain logistiikkaa ja saavutettavuutta. Ne mahdollistavat
poronhoitajien nopean liilkkumisen laajalla alueella, ja mm. teurai-
den siirtamisen jatkojalostukseen. Toisaalta pahimmillaan tiet myos
halkovat ja pirstovat perinteisia porolaitumia, ja liikenteessa myos
kuolee poroja, han sanoo.

Sadolot vaikuttavat paljon porojen kulkemisiin teilla. Talvella niita
houkuttelee teille levitettava suola, kesaisin taas avoimet maantiet,
joilla ne ovat paremmassa rauhassa rakalta eli vertaimevilta hyontei-
silta. Porot eivat kuitenkaan osaa pelata autoja, joten tiet ovat niille
turvallisuusriski, ja porokolarit merkitsevat poronhoidolle suuria
taloudellisia menetyksia.
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KUVA: Oskari Kujala

HAASTEITA LIIKKUMISEN JA
PORONHOIDON SUHTEEN

Nurmi muistuttaa, ettd pohjoisessa tiet ovat paikoin huonokuntoi-
sia ja kaipaisivat nykyistd enemman seka peruskunnossapitoa ettd
talviajan kunnossapitoa.

— Lisaksi polttoaineen nykyinen jarkyttava hinta korostuu taalld
periferiassa, jossa joka paikkaan on pitka matka ja palvelut kaukana.
Nykyiselld keskittamispolitiikalla ja rahojen ohjauksella tulevaisuus
ei ndytd yhtaan paremmalta, painvastoin.

Lapin liitossa suunnitellaan parhaillaan uutta turvallisuus- ja liiken-
nevaihemaakuntakaavaa. Suunnitelmissa on muun muassa Kutturan
ja Repojoen valinen tielinjaus, joka kulkisi eramaan poikki kriittisen
tarkeitd laidunmaita halkoen.

— Paliskuntien kanssa ei ole neuvoteltu tasta asianmukaisesti,
vaikka lain mukaan poronhoitoa ei saisi muulla maankaytolla heikentaa.
Huonosti linjattujen tieyhteyksien vaikutukset ovat poronhoidolle
katastrofaalisia. Turvallisuus on kaikille tarkeda, mutta panokset pitaisi
laittaa toteuttamiskelpoisiin vaihtoehtoihin ja nykyisten yhteyksien
huoltamiseen. Tuntuu myos siltd, ettd maanpuolustuksen tarpeilla
ratsastetaan ja samalla peitetddn muut motiivit, kuten kaivosyhtiot,
metsateollisuus ja matkailu.

TOIMIVAN LIIKENNEYMPARISTON
TUNNUSMERKIT

—Hyvassa liilkenneymparistossa tiet olisivat hyvassa kunnossa, ja tiel-
laliikkujat ottaisivat toisensa huomioon seka sopeuttaisivat nopeuden
keliolosuhteisiin ja omaan osaamiseensa, kiteyttaa Nurmi.

Myos hanen henkilokohtaisessa liikennemuistossaan on porolla
oma, joskin valitettavan murheellinen rooli.

—Ajoin talviyona lentokentalta noin 200 kilometrin matkaa kotiin.
Olin tulossa kokouksesta Helsingista, joten yllani olivat kokousvaat-
teet: lyhyt hame ja korkeakorkoiset saapikkaat. Yhtakkia tiella oli
auto pysahdyksissd ja lumipenkalla kituva kolariporo. Turisti siind
neuvottomana vieressa. Arvioin nopeasti poron kunnon, nappasin
autostani pulttipistoolin ja puukon —ja paastin poron asianmukaisesti
karsimyksistaan. Turisti katsoi vieresta kauhuissaan “naisamatsoonin”
touhuja. Vasta hetked myohemmin huomasin mainita hanelle, etta
olen itse asiassa elinladkari. «
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suutta, yksityisyyden suojaa sahkoisessa viestinnassa, tieliikenteen

] -
ja kuljetusten turvallisuutta, tieliikenteen automaatiota seka vaa- I I eYh d IstYKse n

rallisten aineiden kuljetuksia.

CRAMO FINLAND uutiSKi rje!

KTM EERO HEINONEN

on nimitetty Cramo Finlandin Haluatko kuulla ajankohtaisimmat

toimitusjohtajaksi I. syyskuu- Tieyhdistyksen kuulumiset seka

ta 2026 alkaen. Cramo on osa

tie- ja liikennealan uutiset?

Boels Rentalia, joka on Euroo-
pan johtavia konevuokrausyri-

Tilaa uutiskirjeemme alla

tyksia. Heinonen siirtyy Cra- )
olevan QR-koodin kautta!

molle K. Hartwallilta, jossa han
toimi varatoimitusjohtajana.

Heinonen seuraa teh-
tavaissai TUOMAS MYL-
LYSTA, joka on siirtynyt
uusiin  haasteisiin - Cramon

KUVA: Cramo

Eero Heinonen.

ulkopuolelle. Heinosella on vahva kokemus logistiikasta, kasvun
johtamisesta ja kansainvilisesta liiketoiminnasta.

RAMBOLL FINLAND OY

JAANA TYYNISMAA on
nimitetty Ramboll Finlandin
toimitusjohtajaksi 1.9.2026 al-
kaen. Han on toiminut Ramboll

Finlandin vt. toimitusjohtajana
maaliskuusta 2026 lahtien ja
johti aiemmin Rambollin Ym-
paristo ja terveys -liiketoimin-
ta-aluetta Suomessa.
Tyynismaa aloitti Ram-
bollilla vuonna 2017, ja ha-

KUVA: Ramboll

nelld on yli 20 vuoden koke-

Jaana Tyynismaa.

mus vaativista johtotehtavista
Rambollilla ja Poyrylld, nykyisessa AFRYssa, seka ulkopuolisista
hallitustehtavista.
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MITTAUKSIA JA TUTKIMUKSIA
KAIKILLE TEILLE

- Kantavuusmittaukset pudotuspainolaitteella,
levykuormituslaitteella seki Loadmanilla

- Tiiveyden ja kosteuden mittaus Troxler-laitteella
- Rakennekerrostutkimukset ja niytteenotto
- Tormaysvaimennin ja liikenteenohjaukset

- Erikoiskuljetusreittien selvitykset ja tutkimukset
» Uusien paillysteiden kitkanmittaukset
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